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OSTRAVSKO APLAVBA
tng. Petr Forman, Vodní cesty, s.r.o., Praha

Mnohokrát již bylo řečeno, že vodní
doprava má v "ápadoevrops!ých stá-
tech mnohem ýznamnější postavení,
než u nás. Dominantní úlohu má
plavba v těchto zBmich znjména
v mezinárrodnich přepravách, kde
přes 35 % veškerého zhoži putuje
s vysokou efektivností po evrops{ých
vnitrozems!ých vodních cestách.

Ještě častěji bylo řečeno, že česká'
republika - respektive úspech jejího
hospďářswí - azahranění obchod
jsou téměř synonyma. Zdáloby se, žn

stačí sečístjedna ajedna a shledat' že

vodní dopravu budou všichni rozumní
hospodáři vehementně podporovat
a l.rytvářet tak jeden z ýnamných
pilířů pro zÁittné řešení této jedno-
duché rovnice. Skutečnost je ale' jako
u nás mnohé, zre|a jiná a po dese-
tiletích neekonomiky hluboce defor-
movaná. A tak nďe země, jakkoli
zavislána exportu ýrobků (a importu
surovin) převtži po vodě jen áruba
I yo lbžj a nďe zahranični plavba
dosahuje asi 1'5% podílu na pře-
pravních ýkonech. Zdá se, ž-e při
zahraničních přepravách nďeho zboá
radě-ji platíme drahou cizt žpleznici
(drahou alespoň v těch zemích' kde
jsou normánější ceny než třeba ve
Slovinsku, Polsku nebo Ukrajině' kde
drahé teprve budou)' nebo dokonce
ještě dražší a zoufale neekologické
kamiony, než abychom hleděli vy-
wořit podmínky k tomu' jak platit
méně. A nejen méně, ale také alespoň
z pďstatné časti platit domácím
dopravcům, plaviďům pod českou
vlajkou. llÁožr.uá je ovšem i druhá
verzn, tot1ž že snad čekáme' že se
Evropa se sqým 35% zastoupením
vodní dopravy postupně při7působí
nďemu I %o, a tím se wé kompa-
rativní vyhody dobrovolně vzdá.

Hlavní příčinou tohoto neutěšeného
a nevyváženého stavu dopravní na-

Plavba v laterálním průp. u Wroc-
lavi (pod plavební komorou Za-
cisze). Tzv. "kombi" sestava, slo-
Žená z motorové nákladní lodi
tlačící člun, celk. nosnost 1000 t

2

bídky pro náš zahraniční obchď
je samozřejmě ďouholeté opomíjeni
ronloje a modernizace rozhďujících
části vodních cest. Pokud Ée amys-
líme nad hlubšími souvislostmi, zďá

se, že nepřizsň minulého reámu vůči
plavtě pramenila znjména z těchto
faktoni:
a) ďouholetá orientace zahraničního

obchodu především na SssR
prakticky vylučovala soustavnější
vylilváni plavty;

b) tal. socialistická ekonomika neak-
centovala principiální snižování
nákladů a vzhledem kpokrou_
ceným tržním vaahům je neuměla
ani odpovědně posouďt.

Cenové deformace přetrvávají do
dnes' takže řada východoewopslqých
a středoewops!ých železničních spe
lečností (kupř. polské PKP nebo

sloúnské sŽ11est0 stáe nabízí ceny,
které jsou pro nďe tranzity k ná-
mořním přístavům úce než příznivé.
To vede k příjemnému pocitu, že se
nic neděje a že není potřeba nic
měnit. Skutečnost je ovšem jiná: po

stupné,,zabydlování* transformují-
cich se zami v tržnim mechanismu
a postupné sbližování s EU povede
jednoznďně k tomu, žn i tyto drátty

se budou nutně pohybovat se svou

nabídkou v ewopslgích cenách' které
jsou zpraúďa 3 až 4krát vyšší' než
jsme zvyklí v nďem prostřeď' Pro
ilustraci: zatimco například České
drahy účtují u vnitrostátních přeprav
pniměrně (váŮnný pniměr) 0,58 Kč
na jeden tunokilometr, u francouz-
sloých SNCF bychom zaplatili asi
1,63 Kč/tkm a německ'ým DB do
konce 2,37 Kč/tkm' Jestliže tedy dnes
platíme tyto ceny západnim žnlez-
nicím, nepochybně je časem budeme
platit i těm qýchodnějším. A proto
ještě jedna ilustrace: nďim rejdařům,
kteří s ohledem na mezinárodní
smlouvy musí pouávat prakticky

,,ewopské" ceny' se při zahraničních
relacích platí pniměrně 0,66 Kč/tkm'
němečti reJdaři účtují pniměrně 0'72
Kč/tkm - rozdt| roáodně nepodstaný'
a tedy neavizujíci ádné podstatné

budoucí změny.



Vážnou překážkou rozvoje vodních
cest a vodní dopravy u nás je tradiční
odpor někteých,'zas12ngfi" že|eznic.
Ti se totiž obávaji, že plavba by
mohla postavení žp,Ieznic ohrozit.
Tento jejich předsudek ovšem obsa_
huje několik ákladních omylů'. Za
prvé. měli by bý schopni rozlišit me_
zi zahrantčnimi že'|eznicemi' kde by
snad mohlo dojít k přelití části ý-
konů na lodi našich rejdařů, a sa-
nrotnými Čessými železnicemi, které
v zahraniči nedopravují a nikdy do.
pravovat (respektive inkasovat!) ne-
budou a které tedy zahraničními
aktivitanli českych lodí nejsou nrjak
olrroženy. Za druhé. ve vnitrostátních
přepravách jsou České dráhy plavbou
térrrěř neotřesitelné, protože rozměry
rrašelro státu r,ylučuji dlouhé pře-
pravni vzdálenosti' kde by plavba
nrolrla (s qijimkou přínrých přeprav)
být konkurentem. Za třeti. konku-
rence není sama o sobě zločinem' ale
v trŽnim hospodářswí právě naopak.
Za čNrté. rozbor statistik zemi EU za
posledních 20 |et ukazvje, že plavba
kupodiw nekonkuruje ani tolik že-
leznični, jako spíše silniční dalkové
dopravě, což je jistě ádoucí. A ko'
nečně za páté: například existence
přístaw v Hodoníně by byla nikoli
škodou pro České dráhy' ale naopak
ziskem - Čp totiž dnes nemohou na
1ihu nabídnout to co jiní. překlad
zboži na vodní dopravu a mimo jiné
i proto budou ztrácet severojižní tran-
zity. Na tom jen málo zrrrění jakkoli
velkorysá modernizace železničního
koridoru. Zdá se ale, že přece jenom
i řadz železničních odborníkí začíná
uztávat, žp symbióza vnitrostátní
železnični dopravy s,,přeshraniční"
plavbouje a stále více rrrůže být tržně
i ekologicky účinnou nabídkou.

Ostravsko

Region, kteý si pro stručnost do.
volím naqÍvat ostravskem (akkoliv
si dobře uvědomuji hospoďářs!ý
a kulturní potenciál kupříkladu Tři-
necka, Těšínska nebo opavska)' má
některé důležité zvláštnosti. Prvou je
vysoká koncentrace obyvatelstva
a ekonomických aktivit' které patří
mezi záklaily hospoďářství České re-
publiky Přitom jde o produkci pře_
vážně přepravně nlrročnou jak na
dovoz surovin, tak na expedici ý-

Hlivický průplav, plavební komora Nová Wieš (přímé plnění)

robků. Druhou zvláštností - v podstatě
protikladnou k prvé - je relativní
dopravní odlehlost této aglomerace od
ostatních částí státu a od hlavnich
evropsk5ich trhů. To je samozřejmě
vážným limitujícím faktorem pro
další hospodářskou úspěšnost. Nelze
přehlédnout' jak důrazně si tento
aspekt na ostravsku uvědomují a jak
usiluji o zlepšení této nepříznivé si-
tuace. aktivity o urychlení stavby
ďálnice a moderní žrleznice do tohoto
regionu jsou dostatečně známé a ši-
roce publikované. Do tržně fungující
dopravní soustavy ovšem neoddě-
litelně patří také vodní cesty a vodní
doprava. To se nepochybně zvlášť
ýká Ostravska. V Evropě vlastně
neexistuje aglomerace podobného ý_
znamu, která by neměla napojení na
kvalitní systém vodní dopravy - ať už
říční, námořní' popřípadě pobřežní'
nebo dokonce všechny. Co vlastně
pro oMobné pnimyslové aglomerace
vodní doprava znamenď'| Především
nízké přepravní náklaďy, a tojak při
dovozu surovin, tak při qývozu ho-
toých ýrobků' Ilustrativní jsou hod-
noty z Německa, kde je silniční' že-
lezniční i vodní doprava téměř rov-
nocenně rozvinuta: 1 tunokilometr po
silnici tu stojí 24'8 feniku, p žn-

leznici l2,8 feniku, po vodě 3'9 fe_

niku. Lodní doprava tedy přrjde
zhruba 3krát levněji než žnlezn1črti
a 6krát levněji než silniční - navic za
propastně menších škod na ávotním
prostřeď. Proto jsou vodní cesý pod-
statnou složkou evropského doprav-
ního systému a jsou samoďejmou
součástí rozvojoých plrínů Ewopské
unie i jednotlivých zemí.

ostravsko zatim ýhody plynoucí
z vodni dopravy nemá. Tato absence
má wou historii. o napojení Českého
království na evropské veletoky uva-
žnval asi jako první otec vlasti
Karel IV., inspirovaný splavňovacími
pďiny wého velkého vzoru Karla
Velikého. V 17. století sepsal qý-
znamný učenec Lothar Vogemont
velice vyspělý traktát ,'o možnosti,
způsobu a ýznamu propojení řek
Dunaje, Odry, Labe a Visly". V roce
1901 byl říšs{ým sněmem konečně
přijat tn. vodocestný zákon, kteý
stanovil velmi realisticlqý postup qý-
stavby vodních cest v Rakousku -
Uhersku. Ztohoto programu bylo po-
měrně dost (ale zdaleka ne všechno)
reďizováno na Labi a Vltavě, ale
prakticky nic v povodích moravských
řek - a to přesto, žn už c. a k. mo
narchie pwažnv ala plavební napojení



ostravsk4 hornoslezské pánve a Ha-
liče na Dunaj z4 wcholně důleáté -
i kóyž se tehdy ovšem neuvažovalo
s vyristěním pnlplavu do ,,pruské"
Odry, ale do Visly.

Ostravsko se přirozeně vždy silně
orientovalo na moárost vyuátí odry'
jejíž splavnost byla na pďátku století
na přijatelné ewopské úrovni. V ob
dobí mezi wětoými vrilkami se Oďe
dostďo 7E stÍaÍLy Polska i Česko-
slovenska dosti velkého ájmu; smut-
nou shodou historic!ých okolností se
však skutečné práce na propojení
odry směrem k hranicím čsR 

"a-hájily ů v prvních měsících II. wě-
tové války a pochopitelně brzy skon-
čily. Dodnes však z té doby v Polsku
existuje provozuschopný' byť jen
šestikilometroý úsek tzv. Kedzier-
zynského kanáu, odbočujícího z ka-
nálu Gliwického.

Po roce 1945 v|ády Polska a Čes-
koslovenska mnohokrát deklarovaly
ú1em na prodloužení oderské vodní
cesťy do oblasti Ostravska a na při
pravě propojeni Odra - Dunaj' bohu-
žel však zůstďo vžÁy jen u slov - a to
přesto. že realizaci těchto projektů
(naposledy v loňském roce) něke
likrát vysoce pozitivně posouďla
a doporučila odborná komise při
EHK/OSN. Nevykonalo se však opět
nic. Stručně lze konstatovat, ž* ývalé
socialistické státy vodní dopravě

nepřáy' a to s oMivuhodnou důsled-
ností.

Plavba

V důsledku řady výše zmíněných
faktonl v nďich zpmích vodní de
prava stagnovala nebo dokonce
upadala - relativně i absolutně. Tomu
odpovídala i peče o vodní cesty
a zejména o jejich rontoj: úseky,
rozhodující pro mezinárodní přepra-
ly, mají paÍametry z pďátku století
nebo vůbec neexistují. Jak si tedy
dnes plavebně stojí ČR a co z toho
vyplyvá pro severní Moraw?
1. Nďe republika má dnes jeďnou
splavnou řeku, která jej spojuje se

wětem - Labe. Kvalita efektivnost
a praúdelnost plavby na této vodní
cestě, tedy vlastnosti nezbytné pro
dobrou nabídku zákazníkům, jsou
ovšem narušeny tín, ž.e v rozho-
dujícím úseku (u nrís útí n. L. - stát-
ní hranice, v Německu státní hranice
- Magdeburk) jsou po značnou část
roku omezené ponory a v něktených
letech je plavba i po několik ýdnů
úplně zastavena. YzÁor těmto pod-
mínkiím' které omeuji obchodní
manévrovaci prostoÍ plavebních pod-
niků vůči speďténim a přepravcům,
se dďi plavbu udržrlt a po jistém
několikaletém propadu dokonce opět
nt olna zrry šovat j ej í výkony.

Nepříznivé plavební poměry se ďes-
poň v Německu podstatně vylepší
v nejbližších 4 - 5 letech po realizaci
ptánované obnovy regulďních úprav.

Uskutečnili se v krátké době odpo
vídající úpravy i na nďem ilrnmi,
bude dopravní nabídka Labe sice ne

ideání, ate velmi slušná a hodnotná'
I pro severní Moravu tak rrzroste

ýhodnost například existujícího lab
ského přístaw v Kolíně a wlilště
připravovaného přístavu v Pardu-
bicích.
2. Přímý přístup k Dunaji jsme ztra-
tili rozdělením Qývďého Českoslo
venska. Moravské, ďe ve svém dů-
sledku i slovenské Pomoraví tak
pozlrylo nejen spojeni s Podunajím,
ďe také s hospodářsky nejqýznam-
nější ewopskou oblastí v Poýní
a wětor1ým přístavem Rotterdam. Je

totiž smutnou ironlí, žn právě v době
dělení federace byl otevřen ďouho
ďekávaný pniplav Rýn - Mohan -
Dunaj, kteý tuto cestu nabízí.. Na
stáe rostoucích přepravách touto

ýhodnou vodní spojnicí se tedy
zatim nepodilíme. Proto je totit dů-
ležité, zda se podďí spolu se sle
vens!ými a rakouskými partnery
ďíďt plavební spojení Dunaj - Ho-
donín/řIolíč. Existence,,dunajského"
přístavu na moravskoslovenském
pomeá bude mít samoďejmě ve$ý
výnalrn i pro Ostravsko' protože tudy
mohou prouďt jak suroviny (ať už
z Ukrajiny přes Izmail nebo z Brazílie
přes Rotterdam)' tak hotové ýrobky
prakticlry do celého wěta'
3. Nejdůleátější by měla být pro
Ostravsko odra, protože její přive-
dení jako splavného toku na území
ag|omerace se jeví techniclqy nej-
dosaátelnějši; je ne1bližn a není po-

třeba překonávat žÁdná rontúi
evropslcých řek. Přesto je tu několik
obtíá, ovšem jen zdánlivě nepřeko-
natelných:
a) v dolním úseku odry na rozhraní

mezi kanalizovaným a regulova-
ným tokem u Dolnego Brzegu se
řeka po desetileti přirozeně za-
hlubuje a dnešní stav zleracuje
plavebni období na pár desítek
dnů v roce: tento problém by však
měl bý brzy odstraněn, protože
polští kolegové velmi vážně při-

Hlivický průplav - plavební komora
Labedy



b)

prawjí vystavbu plavebního stup
ně Mďcryce, snad dokonce již
v roce 1997;
dále proti proudu trpěl přes 50
let kanalizovaný usek odry mezi
Dolnym Brzegem a Kozlím menší
údržbou a vlastně i nulovou
moderni:ací. takže neodpovídá
současným evropsým paramet-
rum' otÁzka modernizace je pro.
blém jistě ďouhodobý' ale i sou-
časný stav umožní plavbu lodí
o nosnosti 600 tun - a to je téměř
srovnatelné s dnešním Labem'
které je však od ,'bran" ostravy
vzd.ílenější (''lomenď' přeprava je
dražší' přímé plavební napojeni
náklady naopak dále snižuje);
plat,ební spo1ení Kozlí - ()stra-
t,a.'Bohumín se v projektech po
léta spojovalo s někteými roz-
s áhlými v odohospodářslqmi funk-
cemi (přehradní nádrž Racibórz,
odvodnění pokleslých poddolova-
nÝch lizemí), což tuto výstavbu
problematizovalo a hlavně pro-
dražovalo: vodni cestu mezi Koz-
lím a Bohumínem není z mnoha
důvodů nutné ani účelné v tomto
případě s dďšími vodohospo-
dářskymi funkcemi spojovat: nej-
lépe se jevi vůbec opustit rati-
bořskou ,,nádržni" variantu a sou-
středit se na podstatně jednodušší
připojení od Kedzierzynského ka_
nálu.
t, Polsku ani t, ČR není peněz
nazbyt a plavba se tradičně (?)
považuje za luxus, kteý může (ak
se tvrdí 1iž po desitlql let) počkat,
,,až na to budeme mít": plavba
není ýsledkem dobré ekonomic-
ké situace' alejednou zjejích pod-
mínek. Ani potenciální hokynář
nemůže se ňizpnim obchodu če-
kat na to, až na něj ,'bude mít".
Dálnice' žBlezruce a vodní cesta
jsou prvotnim vkladem pro rozvoj
regionu. Naopak: soulad záměrtt
Polska a ČR, bude-lijej dosaženo'
otevírá možnost ziskáni ',evroPs!ých" financí.

Ostravsko a plavba

V ceně každého ýrobku jsou ob-
saženy také veškeré náklady na do.
praw v celém logistickém řetězci od
úskáni suroviny až po dodáni ý-
sledného produktu zÁkaznikovi. To

Plavební komora Róáanka na odře u Wroc}avi - fáze spouštění
segmentových zdviŽných vrat v homím ohlaví (5x foto autor)

c)

d)

jsou tzv. ďstribuční náklady, které
dosahují přes 40 % (ale také i 60 %
a úce) z hodnoty ýrobku. Nedďí-li
se qrto náklady snižovat, ochromuje
se konkurenceschopnost celých re-

gionů. Naopak podpora konkurenční
schopnos1i formou kvďitní dopravy
na kvďitních dopravních cestách je
nedumpingovou metďou zvyšováni
exportní ýkonosti ekonomiky.



Pro dobré postavení ostravska na
zahraničních trách by bylo samo
ďejmě nejlepší, kdyby měla zavedenu
vodni dopravu až ,,na dvůr'. to .ie
ovšem představa malo aktúlní. Ale
i přístav v Hodoníně přinese ýznam-
né zlepšení oproti dnešnímu stavu.
Lomená doprava typu železniceivoda
bude znamenat následující úspory
v jednotlir1ých přepravních relacích:
Ostrava - Rotterdam
Ostrava - Hamburk
Ostrava - Linec

75 USD/t
25 USD/t

ó USD^
ostrava - černomoř. příst. 70 UsD/t
Týo hodnoty odpovídaji při stň-

zlivě odhadnutém objemu přeprav
(3,5 mil. tuďrok) úspoře u ostrav-
s\ých přepravců ve ýši 175 mil.
USD/rok' v optimáním cílovém stavu
(10 mil' tuďrok) dokonce 500 mil.
USD/rok. Pďstatné je opet připo
menout, že těchto úspor se nedosáhne
na úkor českých drah' ďe zahra-
ničních dopravců. A naopak: čeští
přepravci by tak áskali nové tržby ve
výši až 87'5 mil. USD/rok' v cílovém
stavu 250 mil. USD/rok. Z toho všeho
rezultují i zv.ýšené příjmy státního
ro4ďtu o 86'5 mil. USD/rok, v cí-
lovém stavu až 247,5 mil. USD/rok.
K tomu lze přičist řadu veďejších
efektů' meú něž patří zlepšení eko
logiclcých parametni dopravy' z.acht
vání a zqýšení zaměstnanosti, zley
šení postavení česbých drah v se-

verojižních relacích, vodohospodář-
ské efekty a řada dalších \ďhod.

Závěry

Co je tedy potřeba v nejbliXí době
vykonat:
1. Formulovat zájmy a potřeby re-
glonu a jednotliqých ýznamných
podnlků a ty uplatnit u nďich
politic!ých a vládních kruhů. Tyto
zÁjmy je nutné poměřit perspektivou
nejméně příštích deseti let a dále.
2. Soustřeďt síly na aktuání mož-
nosti pro zvýšení kvďity a dostup
nosti plavby, tj. zlepšení plavebních
podmínek na Labi' včetně prG
ďoužení splavnosti do Pardubic a ďí-
zení plavební ďbočky Dunaj - Ho
donín/}Iolíč.
3. Prosaďt vznik ďborné polsko -
české skupiny' která by pro obě vláďy

zptacovala v nejkratším možném ob
dobí kvalifikované technickg eko-
logické' ekonomické a finanční pod-

klady pro zlepšení plavlry na odře
a její pňblížení ostravsku; t5rto pod-

klady b'y pak měly ý ákladem pro

meástárrí jednání a příslušnou mezi-
vládní smlouvu.
4. Souběžně je nutné společně hledat
možné zdroje financovríní jak ve
veřejných zÁrojích, tak u evropshých
struktur a evropslcých i wětoqých
finančních kruhů.

Je nepochybné, že severní Morova
a horní Slezsko tu budou jako pojem
existovat i bez dálnic, železnic a vod-
ních cest. Jako prosperující region se
však mohou prosadit právě jen s kva-
litním napojením na evropské a svě-
tové trhy i zdroje surovin. Věřme, že
postupné formulování regionólních
postojů v rámci celého flngujícího
ěeského státu, fungující střední Evro-

w a fungující Evropy bude tou
nej lepší cestou k j eji ch dosažení..

(Připraveno k semináři Přínos vodní
dopravy t růstu ekonomilry pnimyslu
severní Moravy v říjnu 1995)

ZUSAMMENFASSU'VG

Die Region von Osirava und die
Binneschiffahrt

Der Vergleich der wirtschaJtlichen
Situation in Westeuropa und in der
Region von Ostrqva zeigt, dat| die
Anlcnilpfung auf das Wasserstra-

lSennetz eine wichtige Bedingung fi)r
die weitere Entwicklung dieser Re-
gion darstellt. Bs ist also empfehlens-
wert, die folgenden MatJnahmen zu
realisieren:

I) Interessen und Bedilrfnisse der
Region und der wichtigsten
Industriebetriebe klar zu Íor-
mulieren und in politischen
Kreisen zur Geltung bringen.

2) In der ersten Phase die vor-
handenen MÓglichkeiten der
Binnenschiffahrt (Elbe) sowie
kurzfristig realisierb aren Wasser-
stratlen (Zweigkanal Donau-
Hodonín) auszunutzen'

3) Eine tschechisch-polnische Fach-
gruppe zu griinden, die die
Bedingungen fi)r die Ver-
besserung der Oderwasserstratle
sowie fi)r die Anloúpfung von
Ostrava an den schiftbaren
Abschnitt der Oder untersuchen
wird (mit dem Ziel, das not'
wendige bilaterale Abkommen
vorzubereiten).

4) Die MÓglichkeiten der Finan-
zierung der erwcihnten Vorhaben
aus Óffentlichen (nationalen und
internationalen) Quellen zu er-
mitteln.

SUMMARY

Region of Ostrava and inland navi-
gdion

Comparison of the present eco-
nomic situation in the Westeuropean
countries with the situation in the
region of ostrava shows that Íhe
closer liaison between this region and
the European inland navigation
network represents an imPortant
condition of the future regional
development.
Following measures cart be therefore
recommended:
I) Interests and needs of the region

(including interests of main
industrial undertakings) must be
clearly formulated and enforced
in political circles.

2) It is necessary - in thefirst stage'
to make better use of existing
waterways (Elbe) and of prepared
on.es (connection Danube
Hodonín).

j) A special group of Czech and
Polish experts ought to be

founded in order to evaluate the
possibilities of the improvement of
the Oder waterway in Poland as
well as of the construction of
a new waterway from Kožle to
Ostrava. This group can prepare
a bilateral treaý concerning the
re ali z ati on of b oth proj e c ts.

4) It si necessary to evaluate the

financing of both above men-
tioned projects by means of public
sources (both national and
international).



Nové úkoly státní správy v dopravě při rozvoji
vodních cest

Vídeň
Bratislava
Budapešť
Bělehrad

tng. Zdeněk KoIář, Ministerstvo dopravy ČR

. vodní tok Labe od říčního km 102,2 (Chvaletice) na
státni hranici SRN

. vodní tok Mtary
a) od říčního km 91,5 (třebenice) po soutok s vod-

ním tokem Labe, včetně qýústní části vodního
toku Berounky po přístav Radotín,

b) od říčního km239,6 (České Budějoúce) po říční
km 91'5 (Iřebenice) jen pro plaviďa o nosnosti
do 300 tun.

Do kategorie vyrrátelných vodních cest dopravně
qýznamných, uvedených v příloze zákona'jsou zařaznny:
. vodní tok Labe od říčního km 148'7 (opatovice) po

říční km 102'2 (Chvaletice)
o vodni' tok Moravy od ústí vodního toku Bečrry po

soutok s vodním tokem Dyje, včetně pniplaw
Otrokovice-Rohatec

. vodní tok Bečrry od Přerova po soutok s vodním
tokem Moravy

. vodní tok odry od Polanky nad odrou po státní
hranici s Polskem,

. vodní tok Ostravice od ústí Lučiny po soutok s vod-
ním tokem odry'

. vodní tok Berounky od říčního km 37'0 @eroun) po
přístav Radotín'

. vodní tok ohře od říčního km 3,0 (Tereán) po
' soutok s vodním tokem Labe.
Prvořa{ým úkolem je v současné době připraút materiál

pro vládu s návrhem progrÍrmu rozvoje vodních cest
minimáně na období 10 let, včetně rozvojoých záměni ve
vodních cestách i pro další oMobí. I když zn závětů
ďívějších studií je zšejmé, žn při přimé dopravě a stejné
přepravní vzďálenosti jsou náklady vodní dopravy při
vnitrostátních přepravách o cca 5-I0 % nižší oproti
žpleztični dopravě, pň zahraničních přepraváchje úspora
však pďstatně vyšší. Tak např. v relaci ČR-Hamburk se

dají předpokládat úspory ve ýši cca 28 Dlút oproti
žnlenilčru dopravě a v případě realizace i jen dílčího
propojení na Dunaj by úspory na dopravném mohly činit
ďz?6ÍJsDlt. Že jde o rcálná čísla je možné dokumentovat
na údajích uvedených EHK při přepravě fuži p Dunaji
do přístavu Rotterdam.

obchodní plavtĚ slouží v ČR v současné době pouze 303
km souvislé labskovltavské vodní cesty s přímým napo
jením na rozsáhlou síť ápadoevropslqých vodních cest'
Tato vodní cesta je využivžna zejména pro nákladní de
praw' Kromě ni jsou vyuávárry i další vodní cesty, a to
pro místni nebo příležitostnou, ze1ména veřejnou osobní
vodní dopravu' Meá takové vodní cesty patří např' pře-
hradní nádrže na Mtavě a další vodní nádrže, na nichž se
provozuje i sportovní a rekreační plavba.

Vyuáváni labsko-vltavské vodní cesty pro dopravu zboá
nrá dlouholetou historii. Rozsáhlé úpravy vodní cesty byly
v minulosti prováděny nazák|adě tzv. Vodocestných záko-
nů z let 1901 a 1931. Po 2. wětové válce byly práce na
úpravě vodní cesty z důvodu jiných priorit omezeny.
Po delší přestávce byly v 60. letech provedeny

rekonstrukce jezu na dolním Labi. Rozsáhlejšich úprav do
znala labská vodní cesta v 70. letech na zikladě roz-
hodnuti o zásobováni elektrárny ve Chvaleticích uhlím
kombinovanou dopravou železnice-voda. V 80. letech
došlo také k úpravám na Vltavě pro zajištění celorďního
plavebního provozu'

I když byla v roce 1982 vládou bývďé ČSSR schváena
koncepce rozvoje vodních cest, převážná část těchto
záměr$ nebyta realizována. omezené prostředky v mi-
nulých letech způsobily, že nedošlo k rozšíření sítě
vodních cest ani kjejí modernizaci ajednotlivé objekty na
stávajících vodních cestách mohly být pouzr udržovány.
Tento stav má za následek prohloubení rozlilu v tech-
nic!ých parametrech vodní cesty oproti ostatním cestiim
jiných dopravních oboni (parametry používaných do.
pravních prostředků v železniční a silnični dopravě se
zqÍšily' ale velikosti plavidel s ohledem na parametry
vodni cesty se nezměnily).

Proto také byl v materiáu o dopravní politice na
devadesátá léta, která byla projednána ve vládě ČR v roce
I993,v časti ýkající se vodní dopravy uveden požadavek
na modernizaci labsko.vltavské vodní cesty v úseku
Pardubice-státní hranice čn'snN a zaj\štění ízemní
ochrany pro možné napojení ČR na dunajskou vodní cesfu.

Jako další požadavek bylo uplatněno převedení kom-
petenci k vodním cestám z vtŽp na MD' Vláda ČR
nakonec sým usnesením č. 455193 přijala pouze náměty
obsažené v této koncepci s tím, že budou ďále kon-
kretizovány v jednotlir5ích zpracovatelslqich etapách.
Předložený náwh dopravní politíky proto zistává
oficiálním koncepčním dokumentem resortu dopravy.

Přijetím nového zákona o vnitrozemské plavbě parla-
mentem dne 25.5.L995 je peče o rozvoj a modernizaci
vodních cest dopravně ýznamných wěřena do působnosti
Ministerstvá dopravy ve spolupráci s ústředním vodo-
hospoďářshým orgánem.

Mezi vylživané vodni cesty dopravně qýznamné sta-
novené přímo zákonem je zařaznn'.

Vedle nizných již ďíve .zpracovaných stuďí ďlčích
úseků vodních cest bude pro vypracování náwhu pro
gramu rontoje vodních cest důleáým podkladem i přes-
nější stanovení qýhledoých přepravních objemů za před-
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pokládané situace nabudoucím dopravním trhu s ohledem
na pnikaz efektivnosti záměru.

Pro nejbližší období bude v rámci programu rozvoje
vodních cest nutné zabrazpčit:.
. zlepšení plavebních podmínek v úseku Ústí n.L. -

státní hÍanice tak' alry bylo docíleno stejných pod-
mínek jako na navazujícím německém úseku Labe,
jehož úprava je nawžena Radou EU do progrÍlmu
modernizace vodních cest EU. V rámci úprav se
předpokládá zabzpečent plavebních hloubek 160 cm
po dobu nejméně 345 dní v roce,

o prodloužení splavnosti Labe v úseku Chvaletice-Par-
dubice, včetně Ústavby veřejného přístaw v Pardu-
bicích,

C zaberyečení potřebné moóerruzace stávajících objek-
tů labskovltavské vodní cesty s cílem dosažení od-
poúdajících parametni V. meánárodní klasifikačni
třídy.

Do programu budou též zahrnuty nělrteré akce ve veřej-
ných přistavech, zaměřené na zlepšení podmínek pro
obsluhu plavidel a modernizaci dopravní obsluhy přístavů.

Pro širší zryojent vďní dopravy do mezinárodních
přeprav bude v rámci progÍamu nawžsna příprava
realizte napojení dolní Moravy na dunajskou vodní cestu,
která se zprovozněním pnlplaw Rýn-Mohan-Dunaj stala
důleátou transewopskou magistráou. Tímto napojením
by bylo možné získat vyšší kvalitu z hlediska parametni
vodní cesty, neboť i po realizaci úprav německého úseku
Labe zůstane usek meá Magdeburkem a nďí .tit* t''a-
nicí pouze regulovaný. Ponory plavidel budou v tomto
úseku i nadáe áúslé na vodním stavu (průtocích vody
v řece). V pňpadě splavnění dolní Moravy by bylo možné
z ostravska např. přes uvažovaný přístav Hďonin ý-
hodně dopravovat božj do oblasti černého' ale i Sever-
ního moře a všech důleáých center Ewop5l.

Perspektivně je třeba uvažovat i s možrrostí qlužití odry
za uzké spolupráce s Polskem. V současné době se však
podle iďormací z polského ministerstva doprary uvažuje
pouze o moderni"aci dolní odry a stávající kanaÍimvaný

8

úsek odry by neměl dontatpodstatnějších změn. oMobně
jako v případě dolní Moravy je však třeba aktualimvat ye

spolupráci s Polskem stávající řešení splavnění s ohledem
na předpokládanou perspektivni integraci evropsloých

vodních cest, včetně uvažovaného pďrplavního spojení.

Všechny uvedené ziměry, sledující rozvoj vodní do-
pravy, jsou progÍÍrmem, jehož rcaliz'ace je úvislá na řadě
podmínek. Mimo jiné i na podpoře hospodrářské sfery,
která by lacinou dopravou mohla pouze áskat.

ZUSAMMENFASSUruG

Neue Aufgaben der StaaÍsver-waltung im Transport'
bereich, die mit der Entwicklung der Wasserstrafen
verbunden sind

Ein neues Binnenschiffahrtsgesetz, das am 25. Mai 1995

genehmigt worden war, herantragt die Kompetenz im
Bereich der Wasserstratienentwicklung auf das Ver-
kehrsministerium. Um die neuen Aufgaben dieses Ministe-
riums zu prcizisieren, ist es notwendig, einen Regierungs'
dokument iib er das Entwi cklungsprogr amm v orzub erei ten.

Vorlriufig kann man diese Prioritcitsprojekte voralts-
setzen:
- Verbesser,ung der Schiffahrtsbedingungen in der

Strecke Ustí nad Labem - Staatsgrenze mit dem Ziel,
identische Tiefgeinge wie an der deutschen Strecke
(nach der Realisierung der ivlatJnahmen, die im BVI4/P
92 enthaltet sind) zu gewcihrleisten (Tiefe 160 cm
wdhrend 345 Tage im Jahr);

- Schffiarmachung der EIbe zwischen Chvaletice und
Pardubice;

- Modernisation der vorhandenen Elbe - und Moldau '
schleusen nach der Anfordertmgen der Klasse V;

- Vorbereitung des Anschlusses auf die Donau und
event. auch auf die Oder.

SUMMARY

New tasks of the stale transport administrdion in the
sphere of waterway development

On 25th may 1995 the new Inland navigation act was
sanctioned. According to this act, the ministry of transport
takes over the competence in the sphere of waterway
development. In order to specifl precizely the new tasl<s

connected with the above mentioned act, a government
decree about the future programme ought to be prepared.
Prioriý will be probably given to the following projects:
- improvement of conditions in the section Ustí nad

Labem - state border in order to secure the same
draughts as in the German section of the river Elbe
aJter the modernization planned i.e. depth of 160 cm
during j45 days in a year);

- making the stretch Chvaletice - Pardubice on the river
Elbe navigable;

- modernization of locl<s on the rivers Elbe and Wtava in
order the reach the parameters of the class V;

- preparing of the connection with the river Danube and
- possibly - with the river oder as ýrell.



Ptoc neni 0sttaua napoiena na siť uodních cest?
lng. Jaroslav Kubec, CSc., Nadace vodních cest

Jen málo středisek těžkého pnimys-
lu ve střední a zipadni Ewope po-
strádá napojení na vodní cesty. Ne-
ďávno dokončené splavnění Saary
v SRN vyloučilo z tohoto skromné-
ho seznamu sárskou pnimyslovou
oblast, takže snad již posledním pří-
kladem pnimyslového centra s váž-
nými hospodářshými handicapy v ob'
lasti dopravy je Ostravsko. Jeho
napojení na evropskou plavební síť se
nepodařilo dodnes prosaďt, a to vzdor
tomu, že tato oblast Ieží na trase jíž
dlouho diskutované transewopské
plavební magistrály prvořadého ý-
znamu' tj. propojení Dunaj - odra -
Labe (}o-L), a navíc na úseku její
možné prvé etapy, navanjici na
dosavadní koncoqý bod oderské vodní
cesty v Koz]í,-vzdálený jen asi 60 km
od hranice Ceské republiky. Co je
příčinou neús1Ěchu všech dosavad-
nich snah orealizaci tohoto Áměru?

Legendy a skutečnost

Tam, kde není po ruce racionální
odpověď na uvedenou otázku, otevírá
se volné pole dohadům a legenďám.
Uveďme alespoň ty nejčastějši:
1. Nové vodní cesty jíž nemaji ý-
znam za situace, kdy vnitrozemská
plavba v celé Evropě klesá a na
někter1ých vodních cestách j1ž zcela
zaniká nebo dokonce už zaníkla'
Autoři podobných r"ýroků si sa-
moďejmě nedali práci s tím' aby se
seznámili s běžně publikovanými sta-
tistickými daty či s oficiálními pro-
gnózami z hospodářsky r,yspelých
států (např. ze zcmí EHS)' Pak by
totiž zjistili, že vykony docilované na
vodních cestách v posledních dese-
tiletích (stejně tak jako v pro-
gnosticlqich údajích do roku 2010)
nejenže neklesají, nýbrž stoupají, a to
často podstatně rychleji než na
žrleznicích (např. v SRN). Vodní
cesty se tedy účinně podílejí na tolik
potřebném útlumu bouřlivého nlstu
silniční nákladní dopravy. Skeptici
mají pravdu jen v tom, že na určiých
vodnich ,cesťách komerčni vodní
doprava již skutečně neexistuje. Za-
pomínají pouze dodat, že v takovém

případě jde o vodní cesty staré 150,
200 i více lef' přizpůsobené svými
paÍametry i technickou úrovní kon_
kurenci tehdejších formanů. silnič-
ním povozům se miniafurní čluny na
těchto vodních cestá,ch podobaly
i pohonnými jednotkami - tedy koň-
skou silou. Stejně seriózní jako jejich
argumenty by tedy bylo např. tltrznní,
že nové vysokorychlostní železnice
nemají gmysl' neboť koněspřežná
dráha z Ces(ých Budějoúc do Lince
musela $ft pro nehospodárnost ďávno
zrušena.
2. Česká republika je ''střechou Ewo
py'', neboť jejim územím probíhá
hlavní evropské rozvodí' oaoctujici
povodí Dunaje od povodí řek ústících
do Severního a Baltského moře. Pře-
vedeni vodní cesty D.o.L přes tuto
střechu představuje technicky nesmír-
ně nárďný' ne-li neřešitelný problém.
Takové ýrzení se zdá věrohodné a zÁ-
važné, ovšem pouze do okamáku,
kdy se začneme zabiuaÍ konkrétními
čísly. PominemeJi četné menší histo.
rické pniplavy, které jlž "střechu
Evropy'' úspešně a při použití ďí-
vějších omezených technic[ých pro.
středků záolaly, je prvou moderní
vodní cestou překonávající hlavní
evropské rozvúi pniplav Rýn-Mohan
-Dunaj (R-M-D)' jehož wcholová
zdrž leži ve ýši 406 m nad mořem.
Na labské věwi propojení DGL se
však vystačí s vrcholovou zÁržj na
kótě 395 m n.m. - tj. o 11m niXí -
a na oderské větvi dokonce s qýškou
275m nad mořem' což je o 13l m
nižn. Tato větev' vyrržívající příznivé
moďologie Moravské brány, je tedy
nejjednodušší transewopskou vodní
cestou vůbec. česká republika je -
stejně jako Slovensko, jižní Německo
či střední Francie - ''střechou Evro'
py'', disponuje však absolutně nej-
nižším místem této střechy. Pouávání
této metafory je tedy zaádějící.
3. Efektivnost vodní cesty }GL není
dostatečná' resp. není prokazatelná.
Tenro oblíbený argument je v rozporu
s qýsledky četných ekonomiclcých
rozborťr, mj' se ďvěma elaboráty me-
ánárodnich expertnich skupin usta-
novených Evropskou hospodářskou

komisí při oSN v Ženevě zlet I98I,
resp' 1993, které efelrÚivnost jasně
prokázaly. Tyto stuďe byly v orgá-
nech EHK/oSN v Zenevě přijaty
a schváleny s doporučením, aby z-a-

interesované státy podnikly v souladu
s těmito expertizami kroky ke kon-
kÍétnt realizaoi ýstarlby. Skutečností
ovšem je' že doklaďy o efektivnosti
vodní cesty jsou na oficiáních mís_
tech přijímfuty neochotně, neboť vy-
wářejí nebezpečí konkurence při děle-
ní veřejných prostředků na doprarmí
(či vodohospod.ířské) investice a mo-
hly by způsobit odsunutí jiných
prosazovaných záměni (např. v že-
lezniční či dalniční síti)' a tak končí
většinou ekonomická posouzení pro
pojení s pozitivními ýsledky někde
v archivech.
4. Vodní cesta FGL je gigantic[ým
projektem, jebož rulizace je nad síly
nďeho hospodďsM. V současné
době' kdy má slovo ''gigantický''
zvlášť pejorativní přízvuk' stačí pou-
hé podeďení z ''gigantománie'', aby
byla vodní cesta odsouzena k za-
tracení. Autoři ýek tohoto druhu si
ovšem neuvědomují, že ýstavba sítě
vodních cest se uskutečňuje po eta-
pách' stejně jako ýstavba či mo
derniz'ace silnični' dániční či žclez-
niční sítě' přlčemž qÉo etapy nejsou
samy o sobě nikterak extrémně ná-
kladné. Zajištěn etapové ýstavby
propojení D'o-L by si například -
pokud by cíloý termin dokončení
celé vodní cesty neměl bý příliš
vzÁálený - vyžÁóalo z kažÁoročně
vynakládaných investic na celkovou
dopravní infrastrukturu asi takový
podíl' jalcým se vodni doprava podílí
na krytí celkového dopravního ý-
konu. Tento podíl dosahovď v Qývalé
csFR necelých 5 %. Je možné
pokládat ziměry, které by zatěžnvaly
investiční výbje re7nrtu dopravy peti
pÍocenty za gsgantické a zÁroveň
všechny ostatní dopravní investice
(vyžadujici fuyvajicich 95 %o) za zcela
samozřejmé a přiměřené?
5 S ýše. uvedenou legendou souvisí
i oblíbená epitet4 hovořící o vodní
cestě jako o ''komunistickém projek-
tU'',''Strougalově projektu" apod.
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obr. 1. Protestní akce hnutí Duha na Homím náměstív olomoucj
v dubnu 1994 (foto L. Lachman)

Původ tohoto ozrračení souúsi Pl*ěs usnesením vlády byualé cssR
č. 299174 (tj. pocházejícím z doby,
kdy byl jejim předsedou skutečně dr.
Štrougal)' které uloálo územní hájení
trasy propojení DGL s cílem, ''al4l
nebyla Ústalba tohoto propojení
v budoucnu znemoárěna nebo ztí-
žena". Účel tohoto usnesení nespo-
číval však v podpoře myšlenky vodní
cesty' nýbrž naopak v rázném utlu-
mení snah o jeji realizaci. Záměr na
qýstavbu propojení D'o.L se ádné
z komunistichých vlád nezamlouval.
Krátce po únorovém puči byly veš-
keré přípravné pÍár1' na propojení
DO'L zastaveny. Uvahy o tomto
zÁměru byly zre|a vymýceny 7f
stránek ďborného i běžného tisku.
Bulletiny Společnosti Do pniplavu
(v době' kďy ještě nebyla tzto zájmová
společnost definitivně rozpuštěna)
byly prohlášeny 72 důvěrné a jejich
rozšiřování bylo striktně omezeno jen
na členy společnosti. Teprve určité
politické uvolněni v šedesádch letech
veďo ke zrušení embarga a nakonec
i ke zpracování tzv. Generáního řeše-
ní propojení }GL' jež pokládaly ně-
které ďborné a hospodářské kruhy
(vedení někteých ostravs!ých pod-
niků, z politiků např. J. Smrkovsloý)
za signiů k postupnému zahájerln
konkrétní přípravy a snad i ýsta'by.
Tu se ukázalo' že spontánní aktiútu
je třeba v rámci všeobecné ''noÍ-
mďizace'' raďkálně 7aŠtavit. Proto
vzniklo citované vládní usnesení,
jehož obsah by se dal do srozumitelné
češtiny přeložit asi slovy: ''Přestaňte
už konečně otravovat stranu a vládu

l0

s realizací, která nebyla aneruv záj-
mu politické orientace státu. Musí
vám stačit, bude'li území pro pro
pojení zatím hájeno' avšak veškeré
další práce se s okamátou platnosti
zastawjí.'' Što tedy vůuec někdy
o "komunistic!ý projekt''? ostatně,
kdyby se politická orientace státu
měřila podle denqy nově lybudo-
vaných či modernizovaných vodních
cest' byla by zÁaleka nejkomunis-
tičtějším státem Ewo'py v pováď-
ných letech jednoznďně SRN.
6. Uveďme konečně legendu nej-
rozšířenější: podle ní by qýsta!óa
vodní cesty nepřípustn;ým způsobem
ohroála ávotní prostřeď. oba\y tG
hoto druhu jsou zcela pochopitelné
a pramení z ďouholetého podceňe
vá'rrí interakci meÁ hospďářshým
rozvojem a kvalitou ávotniho pro-
xředt za minulého reámu (i dříve),
lceré mělo v řadě případů vilžné ne'
gati\mí důsledky. Pracovnici, lrÍeří se
zabyvaji zpřesňováním technického
řešení vodní cesty, je nikterak ne-
podceňují a snail se o stáý kontakt
s ďborníky - ochranďi. Výsledkem
wájemného kontaktu jsou četné a ně-
kdy i raďkání zněny tohoto řešení,
vyvolané nejen potřebou minimali-
zace negativtttch ekologicfých dů-
sledků' ale i snahou o maximalizaci
oMobných důsledků poátivních
(obnova původního vodního reámu
v lužních lesích,-ohrožených v dů-
sledku dřívějších ásahů vysycháním
a@.). Snahou je, aby celková bi-
lance důsledků Ústavlcy vodní cesý
byla pozitivní, stejně tak jako je
nesporné (a o tom nepochybují vět-

šinou ani ekologičtí pracovnici) po
Árivil bilance provozu vodní cesty
v důsledku transformace dělby pře-
pravní práce ve prospěvch ekologicky
vhodnějších druhů dopravy. Kon-
flikty mezi oběma ''tábory'' se tak po-
stupně odstraňují. Hovoříme-li však
přesto v.této souúslosti o legendě' je
to ďáno něčím jiným: ani v této sféře
nelze činit kategorické úvěry &z
hlubší zralosti věci. Mnohé, tz|l.
''iniciativy'' si potřebují k áskání
pogitu váárosti a záslužnosti wé
činnosti vytvoňt vhodného''nepří-
tele'', kteý by byl pokud možno snad-
no napadnutelným terčem jejich ne-

ohrožených útoků. Propojení FGL -
jakoáo projekt ''nepotřebný", "ú-
ganticktý'' a''komunistický'' - se k to
mu samoďejmě nesmírně hodí. Pe
drobné seznámení s ním po strá'nce

technické' funkční a ekologické se
ovšem pokláďá za zbytečnost. Tak
vmtkaji paradoxní až trapné situace,
které nemají se seriózním dialogem
obou ''táboni'' nic společného. Jeden
příklad za všechny: Důleátou funkcí
propojení jsou i účinky v oblasti
vodního hospodářství a kvality vody.
Spďívají zejména:
. v podstatném zuýšení ruzlých

pnitoků v řece Moravě až na
několikanasobek' a to přívďem
kvďitnější vody do jejího koryta;

. v citelném zlepšení kvďity vody
v této řece jak v důsledku uve-
deného zvýšení ruzkych pnitoku'
tak vlivem áepšeni kyslíkové bi-
lance toku;

. v nesporném áepšení rybného
bohatswí v řece a rozšiřeru žj-
votního prostřeď pro ryby a další
faunu pnlplavními úseky.

Reánost dosažení těchto cílů je
doložena teoreticky, experimentáně
i zkušenostmi z podobných staveb
v ciáně. Tato fakta však ďejmě ne-
vadila příslušníkům hnutí Duha, aby
uspořádali na jďe 1994 v olomouci
happening (obr. 1), pň krcrém roz-
hořčeně protestovali proti "áoršení''
čistoty vody v Moravě a dalším ka-
tastrofáním důsledkům, včetně úhy-
nu ryb atd. vlivem vodní cesý' k če-
muž údajně dojde ''odváděním ales-
poň poloúny nizlrých pnltoku z řeky
Moravy do pniplavu''. Je třeba něco
dodat?

Ani jeden z uváděných argumentů
tedý nemůžeme pokládat za objek-
tivní příčinu' kvůli které nebylo
možno a nelzn s etapovou ýstavbou
vodní cesty zařit. Wíčiny jsou proto
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ďejmě zrela jiné. Abychom si je
mohli přibliát' je třeba uvést některá
méně známá historická fakta.

Malý ukurz do (staršý historie

Konstatování v závěru předchoáho
odstavce není zcela přesné. s Ú-
stavbou vodní cesty totiž jIž zap .očato
bylo' a to na více místech a úcekrát.
Je poučné si uvědomit' za jakych
okolností k tomu došlo.

Historie propojení D'o.L v jeho
moderním pojetí zařiná datem 11'

června 1901' kdy vstoupil v Qývalém
Rakousku-Uhersku v platnost zákon
č. 66 ř. z., rvaný vodocestný zÁkon,
kteý stanoúl jasný program roanoje
vodních cest v Rakousku. V pro-
gÍamu byly obsaženy čtyň hlavní
záměry. Pro posouzení jejich ná-
rďnosti uveďme jejich procentní po
ď1 na tehdy předpokládaných celke
qich investičních nákladech:
1. Průplav Dunaj-odra - 16,6 %
2. Prťrplav Vltava-Dunaj, včetně ka-

nďizování Mtavy v trati Praha-
České Budějovice - 30,8 %

3. Labská větev pnlplavu odra-Du-
naj zPřerova do Pardubic, včetně
kanalizovrání Labe v trati Mělník-
Hradec Kráové (popř. Jaroměř)
- 27,4yo

4. Spojení pniplavu Dunaj - odra
s Vislou, kanalizování Visly a její
spojení s Dněstrem - 25,2 oÁ

Celkem 100 %
Što tedy o velmi ambiciózní pre

gran, nalrÚerém se podílelo propojení
D'o'L (položcy 1 a 3 po odečtení
nakladů na kanalizování Latr-) 32%'
tj. necelou třetinou. Realizace pÍogra.
mu měla bý,t zahájena roku 1904

a ukončena do 20 let.
Bezprostředně po schváení zilkona
bylo rrďízením Ministerstva obchodu
zs dne 11. října 1901 č. 163 ř. z'
ňíznno Řeďtelství pro stavtu vod-
ních cest, které bylo realizací pre
gÍamu pověřeno.

Je třeba pňpustit' žn ďvacetiletÁ
lhůta na uskutečnění celého pro
gÍÍrmu byla při tehdejších tech-
nicdých možnostech příliš krátká.
Navíc se daly při reďizaci progÍamu
ďekávat politické obtiŽe' vyplývající

ze specificlcých okolností' lrteré pre
sazavini zÁkona v parlamenfu do
prováznly. Realisticky uvažující od-
borníci proto již při přijetí zÁkona
odhadovali' žE realizace nawho-
vaného progÍ:lmu si vyžÁdá podstatně

delší dobu. Důleáté však je, že se
s ýstalóou skutečně zapďalo. Bylo
tomu tak proto, žc existoval jasný
a legislativně podložený program
a odpovědnost zá jeho uskutečňování
byla jednozrračně přenesena na kom-
petentní a odborně fundovaný orgán.
Příznivě působilo i to,žs výstalóa se

soustřed'ovala na ízemi jediného

stritu (dokonce jen na území jedné

části monarchie' neboť ádná trasa se

nedoýkala území tehdejšího Uher-
ska). Nebyla proto nutrrá žildná
meánárodní jednání, a to dokonce
ani s Německem, na jehož tehdejším
ílramí v Kozlí končila splavná trať
odry. Pniplav Dunaj-odra vedl totiž
jen k Bohumínu a nepokrďoval dále
ke Koáí, nýbrž přes Petrovice u Kar-
viné ke Krakovu a tedy k Visle.
Přechrázel teďy na tuemi tehdejší
Hat iče, nitežsjici Rakousku.
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obr. 2. Koblovský jezna odře - stav výstavby 19. května 1936



Až do vzplanutí prvni světové váky
se podařilo především rozvinout práce
na středním Labi' na Visle a na pro-
pojeni mezi pniplavem Odra-Dunaj
a Vislou v oblasti Krakova. Za in-
vestici na vlastnim propojeni D-O je
možno pokládat dokončenou pře-
hradu u Bystňčky v blízkosti Vsetína,
která měla za ítkol zásobit vrcholovou
zdr ž tohoto pnipl avu vodou.

Dnes jsou jIž zbytečné akademické
úvahy o tom, v jakém termínu by
mohl být celý program splněn - nebý
prvni světové války a rozpadu mo.
narchie.

Nově vzniklá československá re-
publika se ocitla - pokud jde o reali-
zaci propojení DGL - ve zrela jiné
situaci, neboť o ílzemi, kteým pů-
vodně uvažovaná trasa mezi Vídni.
Krakovem a Pardubicemi procházn|a,
se dělily tři staty: Československo,
Rakousko a Polsko. Situace se čá-
stečně zjednodušila úpravou projektu:
severní vyústění bylo přesunuto
z Krakova do Koáí (tedy skutečně na
odru) a odbočení z Dunaje bylo
přemístěno na československé území'
tj. do Devína. Pobřežními státy pak
zůstďy Československo a Německo.
Výhodou ovšem bylo to, že v Čes-
koslovensku byla zachována orga-
nizačni struktura zajišťující konti-
nuální pokračování příprav1Ých prací
a následné výstavby' tj. Reditelství
pro stavbu vodnich cest' jehož sídlo
bylo přeneseno z Vídně do Prahy.
Přípravné práce se tedy ani ve změ-
něných hospodářshých a politických
poměrech nezastavily. Později byly
legislativně zajištěny i tnt' vode
hospodářským zákonem z roku 1931
č. 50 Sb. z. an. J1ž ve třicáých letech
došlo k obnovení stavebních prací na
trase propojení Do' a to na Odře
u ostravy, kde byl v letech 1934 až
1937 vybudován jez u Koblova(obr' 2
a 3)' \Trtvářející sqým vzdutím prvou
z.drž na trase propoje ni. Zárov eň byla
upravena i pňlehlá řiční trať.

Přibližně ve stejné době vznikly
podobné říčni zÁržn i na řece Moravě'
které jsou - poďe současného naznru
na řešení - rovněž integralními sou-
částmi budoucí plavební trasy. Na
rozÁi| od koblovského jezu' kteqý byl
vybudován již vědomě jako součást
propojení, byly ovšem jezy na řece
Moravě zšiznvány pro jiné účely
a jejich zahrnuti do trasy D-O nebylo
původně uvažováno (ta byla v době
prvni republiky řešena jako zce|a
samostatný pniplav, od řeky Moraly
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obr. 3. Pohled na hotový Koblovský jez pokládaný ve své době za
''prvé zdymadlo průplavu D-o''

důsledně oddělený). Příznivou shodou
okolností však zÁržs na řece Moravě
dobře vyhowjí podélnému profilu
vodní cesty, takže mohla bý později
koncepce příslušného úseku revido-
vána a trasa do těchto zÁrži pře-
sunuta.

Dodejme' že koblovslcý jez j1ž ne-
existuje, neboť byl vážně poškozen
důlní činností a musel bý posléze
demontován.

Nutnost úzké spolupráce s Němec-
kem nua přípravě propojení byla
v předválečném Ceskoslovensku o to
naléhavější, že téměř celá první etapa
- za kterou byl tehdy jednoznačně
pokládán úsek Kozlí-ostrava - ležela
na německém iznmí. Významnou di-
plomatickou aktivitu k rozvoji čes-
koslovensko-německé spolupráce na
propojení vyvinul roku 1932 i teh-
dejší ministr zahraničí dr' Edvard
Beneš, kteý byl zastáncem výstavby
pniplaw i později' již ve funkci pre-
ndenta republiky. I německá strana
(a osobně tehdejší kancléř Kurt von
Schleicher) se stavěla k otÁzre pre
pojení příznivě. Dvoustranná jednaní
nabývala na intenzitě i přes nástup
Hitlera k moci v roce 1933 a přes
áoršující se atmosféru ve vzÁjem-
ných vúazich. S postupujícím mo-
censlgim tlakem Německa se však
dostávďa československá strana do
role podřízeného fiartnera. Němec!ý
zájem o realizaci propojeni (zejména
mezi Dunajem a odrou) přitom po.
sfupně rostl: tato trasa byla pokládana
za stejně důleátou - ne-li důleátějši -

než nákladnější propojení Rýn-Mo
han-Dunaj. Po mnichovském diktátu
došlo dne 19. listopadu 1938 k pod-
pisu československo-německé smlou-
vy o společné ýstavbě pniplavu Do,
jejiž zÁsaďy již citelně odrážely de
minující postavení Německa. Je nut-
no však přiznat, že přes rozdílnost
nársrů obou partneni na některé
prvky řešení (německá strana např.
usilovala o přeložení jižního vyristění
pniplavu zpět do Vídně' čemuž se
československá strana bránila) byly
ájmy obou signatářů smlouvy v pod-
statě identické - oběma šlo o rychlé
vybudování vodní cesty. V době
podpisu se pďítalo s neprodleným
zahájenim qýstavby a jejím dokon-
čením do šesti let. K zahájení sku-
tečně o rok později došlo - to všakjiž
republika neexistovala a na protek-
torátni vládu zůstala jen role pa-
sivního pozorovatele. Ke slavnost-
nímu prvnímu qýkopu (erster Spa-
tenstich) při severnim vyrrstění vodní
cesty do dnešního Hlivického pni-
plavu na tehdejším německém (dnes
polském) území se dne 8. prosince
1939 osobně dostavil i mrnistr Rudolf
Hess (obr. 4)' To na jedné straně
svědčí o důleátosti, které tehdejší
Německo ýstavbě pniplavu přisu-
zovďo, na druhé straně je to však
zžejmě důvodem' prď se dnes o této

ýznamné uďálosti nehovoří. Není asi
taktické spojovat myšlenku průplavu
s jednou z nejčernějších kapitol na-
šich dějin - a tim méně s jednim
z pohlavárů nacistického reámux).



Ať již byl začáúek \^ýstavby jakkoli
''ozdoben'' dobovými nacisticlgimi
symboly, skutečností zůstává, že se
podďilo - do doby, kdy si práil<y
nacistic!ých vojsk na všech frontách
vynutily důslednou restrikci veškeré
investiční činnosti nesouvisející pří-
mo s válečným úsilím - téměř kom-
pletně vybudovat asi 6 km nové vodní
cesty. Tento úsek byl později - již po
válce' kdy se ocitl na územi Polska -
zprovozněn alespoň do té míry, aby
mohl sloužit jako plavební odbočka
k ávodovému přístaw velkého che-
mického kombinátu. Prakticky sou-
časně bylo zapďato s pracemr i od
jihu' tj. od Vídně. po ániku čSR
totiž německé úřady snadno prosaďly
návrat do ''vídeňské'' trasy na vlast-
ním (po "anšlusu'' Rakouska) trzemi,
takže získali kontrolu i nad nejjižnější
častí pniplavu, která tedy opet zcela
míjela území Slovenska' které po
vzniku Slovenského státu 14. března
1939 na vedení pniplavu od Devína
po vlastním íyr,mi ztratilo ájem.
Vyhloubený jižní úsek od vídeňské
čtvrti Lobau po obec GroB Enzersdoď
je dlouhý rovněž asi 6 km. K pře-
rušení prací na něm došlo ze stejných
důvodů jako u úseku severního. Na
rozdíl od něj však nebyl doposud
aktivován. Meátím se stal r,yhledá-
vanou rekreační oblastí Vídně a místy
i cenným přírodním fenoménem.

Máme-li se pokusit o jistou gene_
ralizaci historického 

'ryuoje' 
bylo by

možno řici, ž'e

1. Výstavba propojení D-GL byl'a již
nejméně 2krát legislativně zajiš-
těna a technicky dokonale při-
pravena.

2. Rychlé zahájeni praktické reali-
zace této akce - ke kterému v obou
případech došlo - bylo usnadněno
skutečností, žp se úměr teri-
toriálně ýkal buď jediného stát-
ního útvaru, takže nebyly nutné

X) Autor se samoďejmě obává' Že by
mohl uveřejněním dokumentámí foto-
graťle ze svého archivu inspirovat další
legerrdu jiŽ nikoliv o "komrxristickém'',
nýbrž pro změnu o ''nacistickém'' pro-

.;ektu. Na druhé straně se však domnívá,
Že ne|ze zamlčovat skutečně historické
události, bý k nim došlo za okolností ne
právě příjemných. ostatně: mohl by
někdo zawhovat německé dálnice z mezi-
válečné doby jako ''nacistické projekty''
jen proto, že při jejich zahajování či
slavnostním otevírání nechyběli před-
stavitelé fašistického režimu'/

sloáté mezinárodní dohody' ane-
bo se ýkal dvou států, které měly
shodné cíle a projeúly kon-
struktivní přístup. V obou pří-
padech existoval l,yhraněný po-
liticdý zájem, kteý byl gararlcí,Že
se příprava neutápěla v byrokra-
tic!ých pnitazích.

3. Rozhďující roli přitom hráa exis-
tence adekvát ni or ganizaění struk-
fury, pověřené přípravou a ýstav-
bou propojení a vybavené pc
třebirými kompetencemi Geďtel-
ství pro stavbu vodních cest v bý-
valém Rakousku-Uhersku a po7-
ději v československu, oMobné
organizace v Německu).

Právě to' že v dalším qivoji po roce
1945 nebyly už takové předpoklady
splněny, dává ýstlžnou odpověď na
otázku uváděnou v titulu příspevku
Bližcto vywětluje další kapitola.

Co přinesla poslední desailetí

V prqých válečných letech se zd'álo,
že obnova dvakÍát násilně přeru-
šených stavebních prací na proiojení
D.o'L bude celkem snadná. Po změ-
nách ewopslqých hranic a opětném
náwatu jižní časti pniplavu do ''de-
vínské'' trasy na územi Českoslo-
venska bylo sice opet třeba dosáhnout
dohody dvou partneni' tj. Česko-
slovenska a Polska, šlo však o zr,mě
spřátelené nebo - jak zněl oblíbený
slogan - ''bratrské''. Začátkem kon-
struktivní československo-polské spo'
lupráce v oblasti vodní cesty D.G.L
měla Qft smlouva o vájemné hos-

podářské spolupráci obou sátů ze 4.

července 1947, na ziirJadě které byl
sestaven československepolshý ko-
mitét pro záležitosti vodní cesty Odra-
Dunaj. Po tomto slibném startu však
všechny konstruktivní snúy postup
ně zanikly v neplďných byrokratic-
kych formalitach' typic\ých pro re-
ámy' které byly posfupně nastoleny
v obou zemich. Zttáta serjómillo
ájmu o rozvoj vodních cest ve všech
komunistic!ých zemích souvisela
s jejich politickou a hospodářskou
orientací na qýchod' tj. do směni, pro
které byla roáodující znjména Želez-
niční doprava. Nemalou roli hrála
pravděpodobně i skutečnost, že vďní
cesty měly - ve srovrrámi se žnlez-
nicemi - nedostatečný vojensko
strategick!ý ýznam. V Českoslo
vensku bylo jasným výrazem nové
orientace zrušení osvědčeného Ře-
ďtelsM pro stavbu vodních cest, ke
kterému došlo na zikladě ýnosu
ministerswa techniky č. 44160 pres.

zp dne 29. ledna 1949, teóy necelý
rok po únorovém puči. organizace,
která přetrvala několikerou změnu
politického systému i dvě wětové
války se stďa pro ''budování sG
cialismu" a "boj za mir" nepoho-
ďnou. Bohužpl ani dnes' téměř 45 let
od vyd.ání citovaného ýnosu a šest
let od listopadu 1989' kteý znamenď
konec totďitního reámu, nebyla vy-
tvořena za zrušené ''Ředitelswí'' ade-
kvátní niůrada, takžp zntraznní roz-
voje vodních cest trvá. Ani novela
Zákona o rmitrozemské plavbě ze dne
25. května 1995, která přesunuje

obr. 4. Slavnostní prvníVýkop na průplavu Dunaj - odra dne
8. prosince 1939
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kompetence v oblasti rozvoje vodních
cest konečně z resortu ávotního
prostřeď do resortu dopravy, nenďla
zatim adekvátní odearu.

K podobnému qývoji došlo i v Pol-
sku. Přestože byly vyhlďovány
ambiciózní plany na modernizaci
oderské vodní cesty, podařilo se
z ruch uskutečnit tak máo, žp tato
vodní cesta _ kdysi jedna z nej-
ýznamnějších v Ewopě - podléhá
postupné degradasi. Dnes není ani
zÁaleka v takovém stavu, aby mohla
b1ýt pokládana za vyhovující přístu-
povou cestu k propojení D-o.L'
Alarmující je zejména stav řeky pod
posledním stupněm kanalizované
oderské trati v lokalitě Brzeg Dolny'
kde se dno pod stupněm sníálo
vlivem ďouholetého působení eroze
natolik' že překonání dolního ,áwr-
níku vstupní plavební komory je mož-

né jen za vyššího vodního stavu' tj.
zcela ýjimečně' Tato sifuace začala
qÍt kÍitická j1žpřed 25 lery' Již tehdy
se ukáaalo, žc je třeba bezodkladně
vybudovat následující stupeň u Mal-
cTyc a nrísledky eroze kompenmvat.
K zahájent ýstavby tohoto sfupně
však dodnes nedošlo, takže v sou-
časné době je oderská vodní cesta
vlastně rozdělena na dva nesouvislé
úseky: regulovanou a kanalizovanou
trať, vzÁjemně oddělené nepnichod-
nou plavební komorou stupně Brzeg
Dolny. Uvědomíme-li si ovšem, že
''gaÍantem'' rontoje polsdých vodních
cest má ý resort ávotního prostředí,
přestaneme se tomuto vývoji ďút.

Určité naděje na zAstavení nepři
znivého qývoje na Odře a na ob
noveilí konstruktivních kroků k rea-
lizaci napojení Ostravska na odru
byly spojovány se záměrem na

ýstalóu velké nádržp na polské odře
u Ratiboře' jelíž vzduti má dosahovat
až na ízr,mi CR. Tato nádrž by měla
ve spolupráci se systémem jlž vy-
budovaných nádril podstatně nryše
vat pnltoky na regulované odře
v obdobích sucha. Zaroveň by její
jeznro nahradilo asi Il3 z cekové
délky vodní cesty od Kozlí po státní
hranici. Zdá\o by se tedy, že jeji

ýstavba je v ájmu obou sousedních
státi, t*žB česká strana může vyjít
svym polským partnenim vstříc sou-
hlasem s pokud možno vyšší kótou
uzduti v nádrži (s ýškou na&žBru
totiž ekonomická výhodnost nádržn

ýrazně roste) a naopak polská strana
podpoří realiz'aci splavnění fuývt
jících dvou třetin říční trati v časové
návaznosti na výstavbu nádrže. Na-
místo toho se desítky let trvající jed-
nání stala jen byrokratic!ými mané-
vry azbyteěnou ztrátou času: k obou-
stranně ýhodnému řešení se nedo'
spělo.

Drobnou epizodou v pokusech
o napojení ostravska na síť vodních
cest byly zlrušební plaróy na trase
Kozlí-Bohumín, organizované kon-
cem sedmdesáých let hlavně z po
pudu Vítkoú ckých železáren (obr. 5).

Jejich účelem bylo:
C prokivat' že existující říční traťje

- za dostatečně vyso{ých pnitoků -
již dnes alespoň nouzově splavná
pÍo soupraw omezených rozměrů
a velmi omezeného ponoru,

o prověřit rozsah potřebných (úce
méně nenárďných) zásahů (rry,-

pouštění naďepšovacích vln pro
jednotlivé transporty, drobné
úpravy plavební drahy' nová pla-
vební komora v Kozli s většími
ronněry), které by postupně za-
jistily možnost občasných přeprav
nafuabaritrltch ýrobků' t1. zsjmé-
na komponent jadernych elek-
tr ar en z Vítkoviclrrých žc,lezir en.

Ani tento krok však - přes dílčí
příznivé v'ýsledky zkušebních plaveb -
neukázÁ schůdnou cesfu k překonání
mrtvého bodu, ve kterém se snahy
o napojení ostravska k síti vodních
cest již po desítky let nachéunji.
Původně plrínovaný jaderqý ptogram
se neuskutečnil, takžE nďéhavost
přeprav nadgabaritnlch zásilek navr-
hovaným improvizovaným způsobem
pominula. Ekonomická přeprava kon-
venčního zbžiby si naopak vyžáda\a
praúdelný pÍovoz při dostatečně
velkém ponoru, a teďy i zcela jiný
přístup a nárďnější technické ,isat'y.

obr. 5. Ze zkušebních plaveb na odře v úseku Kozlí - Bohumín.
Polský remorkér typu LoŠ u provizorního překladiště Kopytov
(foto 4x archiv autora)
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Zanefuávéni rozvoje vodních cest
v posledních desetiletích není možno
pokládat za speciffta Qývalého čes-
koslovenska a Polska. Zcela identická
situace existovala i v Qivalé NDR'
kde vedlo soustavné omezová,ní pro.
středků na rozvoj či dokonce i na
pouhou údržbu vodních cest např.
k vážnému zhoršení plavebních pod-
mínek na Labi. Sjednocení Německa
přineslo okamáý a radikání obrat
zásluhou toho' že byly v noých
spolkoqých zemich neprodleně za-
loženy prvky owědčené organizaěni
struktury SRN: Vodohospodářská
a plavebni řeďtelství a jim podřízené
Vodohospodářské a plavební úřady
(WSD a wsA) Tato organizační
struktura podléhá Spolkovému mini-
sterstvu dopravy a zajišťuje investiční
rozvoj vďních cest na zikladě při-
dělů ze státního rozpočtu, jehož pro.
středky na rozvoj infrastruktury do.
pravy jsou spravedlivě rozdělovány
všem dopravním oborťrm' odstranění
nasledků macešského přístupu k vod-
ním cesťlrm je věnována prvořadá po
zornost: převiĚná část nově zaha-
jovaných projektů ve smyslu Plánu
rozvoje spolkoqých dopravních cest
(BW[P) ve sféře vodních cest se ýká
Labe a návazných pniplavu na ivemí
b]ivďé NDR Investičně představují
tyto projekty 92%o z úhrnu nákladů
na nově zahajované akce. Tato sku-
tečnost ostře kontrastuje s qývojem
v České republice i v Polsku.

Pokusme se v úvěru konečně
přesněji speciťrkovat odpověď na
otázku, prď se dostal áměr realizace
propojení D.GL i jeho možné prvé
etapy mezi Kozlím a ostravou v po-
sledních padesáti letech do mrtvého
bodu. Z uvedených skutečností vy-
pl;ývá:

1. Příčinou, prď se rozvoj vodních
cest, propojení DGL i jeho prv_
ních etap nemůže hnout z místa'
není:
- ani údajná neperspektivnost vod-
ní dopravy,
- ani technická nenárďnost pc
třebných zisahi,
- ani jejich nedostatečná ekone
mická efektivnost a
- tím méně investiční nárďnost,
- ani - a to v žÁdném případě -
jejich poplatnost totalitnímu ob-
dobí a samoďejmě

- ani ro4por se ájmy ochrany á-
votního prostřeď.

2. Těmito příčinami naopak jsou:
- naprostá absence jasné odpo
vědnosti za rowoj vodních cest
jakožto integrální součásti do
pravní infrastruktury, která by
měla být ekonomicky posuzována
a investičně zajišťwéna ve váahu
k jiným zíměnim v této inffa-
struktuře;
- neexistence organizařní struk-
tury' která by byla touto od-
povědností fakticky pověřena;
- přeživající praktiky z minulého
totalitního období projevující se
jednak představami o prioritním
postavení Železniěnt dopravy' jed-
nak nepružnou byrokracií, ne-
schopnou iniciativy;
- skutečnost, že uzpmní pruh, po-
třebný pro realizaci propojení
D.G'L podle současné koncepce,
prochiuí územím několika států -
dokonce vice států než kdykoliv
předtím 1Čn' Slovensko, Polsko
a Rakousko), přičemž v důsledku
již uvedených příčin neexistuje
účinný mechanismus, kteý by
dilčí a ne vždy zcela konformní
ájmy těchto států doveď koordi-
novat a gaÍantovat tak jednotný
a účinný postup.

Tato odpověď samoďejmě vyvolává
další otrázlru' tj. jak by bylo možno
tyto překážky ďstranit. To je však již
tómatem jiného příspěvku.

ZUSAMMENFASSU'VG

Warum existiert noch keine An-
kniipfung von Oslrava an das euro-
p iii sc h e Wasser str a! ennet z?

Ostrqva is/ wahrscheinlich das
einzige wichtige europdische Zentrum
von Kohlenforderung und Stahl-
industrie, das noch keinen Wasser-
stratJen - anschlutS hat - abwohl diese
Stadt an der Trasse der kilnJtigen
transeuropdischen Magistrale Do-
nau-Oder-Elbe liegt. Die Ursache
besteht nicht in technischen
Schwierigkeiten oder in unge-
nilgender Rentabilitdt dieses An-

schlusses. Auch die Befiirchtungen,
dali die WassestraJie nicht um-
weltvertrriglich oder politisch nicht
mehr aktuell ist, sind ganz un'-
begrilndet. Der kurze historische
Ůberblick zeigt. dot| die einzige
Ursache liegt in der langlicihrigen
Abwesenheit eines fi)r den LI/asser-
stratienb au v er antwortli chen Organes
mit klaren Kompetenzen in der
Tschechischen Republik sowie in
Polen.

SUMMARY

Why does not aist any conneclion
of Ostrava with the European
waterway network?

The region of Ostrava is probably
the only European important centre
of coal mining and steel industry
without connection to the inland
waterway network - in spite of the

fact that this region is crossed by the
route of the future transcontinental
waterway Danub e-Oder-E lb e.

It ls not caused by technical
complications or by insfficient
economic effectiveness of this
'waterýyay. Also apprehensions con-
cerning the apparent negative en-
vironmental impact of the waterway
or political problems connected with
it are groundless. A short historical
outline shows that the oný cause of
this fact consists in the total and
long-time absence of responsible
authoriý in the sphere of waterway
development in the Czech Republic as
well as in Poland.

Zména adresy:

NADACE VoDNÍCH CEST
Na Pankráci 53 a 5'|

140 00 Praha 4
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]lapoiení 0strauska na siť Bu]olsltých uodních cest
Íseuerni altematiual

lng. Jaroslav Kubec, CSc', Nadace vodních cest

cest' pňjaté jak orgány EHK/OSN
v Ženevě, tak v rámci CEMT
v Paříá. Nesplňuje také současné
pž:adartý na spolehlivost pla-
vebního pÍovozu. Naúc je dnes ve
velmi špatném stavu, kteď hÍaničí
na rozlrraní její kanalizované a r+
gulované trati se stavem hava-
rijním. Pokud má byt s jižní ďter-
nativou vůbec srovnatelná; je nut-
no vycházet z předpoilaóu, žn
nejpozději současně s realizací
vlastního napojení v trase ostra-
va-Koáí dojde i k radikalním
zásahům na polské odře.

Má-li tedy byt tento příspěvek
komplexním posouzením problema-
tilcy severní alternativy, nemůžeme se
v dalším soustřeďt pouze na úsek
mezi ostravou a Koáím' kde dnes
končí splavná trať odry. Je nutno si
všimnout i datších návazných úseků
CťiÍy až, do místa odkud je jeji
splavnost již vyhovující jak po stránce
spolehlivosti provozu, tak po stránce
klasifikďní. Dodejme ještě' že podle
qýše znríněné klasifikace patří mezi
''ewopské vodní cesty meánárodního
ýznamu' pouze ty' které vyhovují
alespoň třídě IV, přičemž při me
dernizaci existujících vodních cest se
požaduje dodÍž€ní kritérií alespoň
třídy Va a při qýstavtě noqých úseků
sítě dokonce alespoň třídy \/b. Pře-
hled klasifikačních kritérií pro třídy
pťtchánjíci v úvahu na odře a na
přilehlých vodních cestách je uveden
v tabulce 1.

Souěasný dav a uýhled cest v trase
severní alternaíiuy

Má-li se docílit při napojení ostrav-
ska na plavební síť maximalního
efektu, je třeba zajistit pokud možno
přímý kontakt htavních přepravců
s vodní dopravou, tj. maximrálně eli-
minovat relativně nákladnou před-
chozí či následnou dopravu p žn-
lezrrici či silnici (s ýjimkou dopravy
ávďového charakteru). K Navním
přepravcům patří především hutě, tj.
zejména Nová huť' a.s., ve které se
soustředí po útlumu vysokopecního

provozu ve Vítkoúcích podstatná část

ýroby surového železa a kam tedy
bude směřovat největší podíl přísunu
surové rudy a dáších suroún' V tom-
to závúě existují též nejlepší pod-
mínky pro v7lnk perspelrtivního
ústředního vysokopecního provozu.
Dáe patří k důleáým přepravcům
podniky těilci a exportující uhli' ze-
jména oKD, a.s. Centrem důlní těžby
se v posledních letech definitivně sta-
la ýchodní (karvinská) část reví-
ru. Konečně uveďme i koksovny
avelké ávody chemického pnimyslu.

Aby byla uvedená podmínka splně-
na je třeba posunout koncové body
plavebního napojení jednak proti
proudu CťrÍy až, do prostoru Marián-
s!ých Hor a po Ostravici do bez-
prostřední blízkosti Nové huti. Popis
trasy severní ďternativy zařneme tedy
z těchto bodů.

Odra a ostravice na území České
republilqt

Délka trasy od předpokládaného
překladiště v Marianssých Horách
(pro MCFZ-Dusíkárny a kombinát
Šverma) po ústí olše, kde odra de-
finitivně opouští území Č& činí asi
19 km. Uvedené překladiště leil, ve
zÁržiPřivo4 asi 1 km proti proudu ď
jeanve Lhotce (obr. I bar. příl.)' kteý
j1ž udržuje hladinu na kótě definitivní
204,2m n.m., tákže se dá ťtci, žp
příslušná ěélst Zdřze až k překladišti
je už dnes splavná a nevyŽaduje
prakticky žÁdné další úpravy. Bu-
doucí plavební komora stupně Přivoz
má qrt v krátkém pravobřežním la-
teráním pniplaw meá staným dolem
odra a ostravskou čistírnou odpad-

obr. 1' Mapka evropských vod-
ních cest: A - regionálnívodní ces-
ty vyhovující alespoň třídě ll nebo
lll, popř. cesty odpovídající vyšší
třídě, avšak poskytující jen nedo-
statečné plavební hloubky; B -
vodhí cesty mezinárodního význa-
mu (třída lV a vyššD; C - propojení
D-o-L; D _ ostatní důleŽité pláno.
vané vodní cesty

Účetem příqpevku s n:ázvem ''Prď
neni ostrava napojena na síť vodních
cest?'' byl rozbor skutečných i ?Áilrl.
liých příčin' které ž doposud brá-
nily napojení Ostravska na síť ewop
s{ých vodních cest. Snad se v tomto
příspevku podařilo ýstižnou odpo-
věď najít. Zistala však otáz,ka jak
existující překážky eliminovat a do-
sáhnout tak cíle' o kter'ý už desítky let
marně usilují generace techniků i ná-
rodohospodářů.

Daný ukol je však nutno blíže
specifikovat, resp. poněkud zttilt, a to
takto:
1. Nebudeme se z'abyvat oťáz,kou'

prď je napojení Ostravska na síť
vodních cest potřebné. To nezna-
mená,že bychom tuto otáeku @-
ceňovali. Jednoznďnou a klad-
nou odpověď na ni však j1ž daly
ďívější ekonomické rozbory pre
pojení Dunaj-odra-Labe, jehož je
napojení Ostravska moárou první
etapou. Na ně můžeme čtenáře
úkilz"t.

2. Tento příspěvek mábýt věnován -
v souladu s tematickou náplní to-
hoto čisla - v podstatě otince
napojení na splavnou Odru. Ne-
budeme tedy zkoumat otázku' je-li
v první f,ázi účelnější usilovat
o napojení k Dunaji (ifuí alter-
nativa) nebo o napojení k odře
(severní alternativa). Jthti alter-
nativaje řešením technicky i pro-
vozně jednonašně ýhodnějším'
neboť Dunaj a celá transevropská
vodní cesta Rýn-Mohan-Dunaj
patří k provozně nejdokonalejším
a dopravně nejdůleátejším sou-
částem ewopské plavební sítě
(obr. 1). Její realizace by však
byla nákladnější avyLádala by si
i delší dobu. Severní alternativa
není zdaleka tak nákladná a mo-
hla by byt reďimvina v nej-
bližších letech. Její neqýhodou
však je to, žn navazlje na oder-
skou vodní cestu, která neod-
poúda kritériím platným pÍo tzll.
''ewopské vodní cesty menná-
rodního ýznamu" ve smyslu nové
Klasifikace ewops(ých vodních

1ó
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nich vď- Další část říčni trati (obr.

Il) na územi ČR má již - diky dří-
vějšim úpravám - vyhovujici směrové
parametry (s qýjimkou hraničních
rneandrů). Dostatečných hloubek by
mělo byt dosaženo jednak vzdutím
stupně Kopýov v hranični trati Odry,
jednak prohrábkou dna, která je na
svém poproudnim konci u obce
Vrbice jen nepatrná, směrem proti
proudu se však jeji hloubka velmi
citelně zvyšuje. Zdá se proto, že by
bylo účelné revidovat navrhovanou
kótu vzduti stupně Kopytov. Zatim se

uvažuje pouze s kótou l9ó,5 m n.m.
Tato hodnota byla onrezena dřivějšími
prognózami důlnich poklesů v pro'
storu Hrušov - Koblov' Vzhledem
k ukončeni důlní činnosti v ostravské
části pánve však k velkýnr poklesům
terénu zřejmě již nedojde. Proto by
bylo vhodné prověřit reáInost vzduti
na kótě l98'0 až 200'0 m n.nr'*).

Toto zv1išeni by podstatně zjed-
nodušilo návaznost na stupeň Přivoz
i na předpokládaný prvni stupeň na
ostravici u Muglinova. Jeho reálnost
by ovšenr bylo třeba potvrdit hydro-
geologickým pnizlcumem. Kritériem
bude ovšem i možnost zvyšení mostů
v Bohunríně, zejména železničního
mostu na trati Bohumín-Chalupki'
kter1ý by vyžadoval zqýšeni o několik

x) Přďválečné úvahy o kanalizováni
odry přďpokládaly, že hydrostatická
hladina pod stupněm Koblov bude na
kótě 197'0 m n.m. a nad Koblovem na
kótě 203.0 m n.m.

metrů a není příliš vzÁálen od exis_

tujíci železnični stanice Chalupki na

polském ízemi. Ostatni mosty a ob-
jekty proti proudu nekladou zrnýšeni

vzduté hladiny překážek. Malou úpra-
vu by si nejqýše vyžAdala clona na
likvidaci ropných havárií u Hrušova
(obr. III), jež bude však po zřize,ni

stupně u Kopýova, kteqý její funkci
snadněji a spolehlivěji nahradi, vlast-
ně zbyečná.

Ye zÁrži Kopýov se předpokládá
další ávodové překladiště v Přívozp
(pro kombinát Svoboda) a centrá'lní
ostravský přístav v prostoru vytěžE-
ných štěrkoven mezi Vrbicí' Pud-
lovem a Antošovicemi. Tento přístav
by sloužil hlavně přepravcům, kteří
neáskají přimý přistup k vodni cestě,

a dále překladu kusového zbži' ze-
jnréna v kontejnerech. Nabízel by
i rozsálrlé plochy pro rozvoj přistavni
průmyslové a skladovací ány' kde by
bylo rnožno unrísťovat nové provozy'
které mohou z přímého napojení na
vodni dopraw profitovat. Podobnou
funkci - hlavně pokud jde o návaznost
na pnimyslovou a skladovací ánu
a manipulaci s kontejnery - by měl
mít i přístav umistěný u mošnovského
letiště' tj. v místě' kde by se měly
sýkat všechny dopravni obory od
Že|eznični, silniční a letecké až po
vodni dopravu. Ten by však byl od
severu dosažitelný až v další etape
výstavby.

Splavněni Ostravice bylo podrobně
vyřešeno studii z roku l9ó2 (existu-
jí ovšem i podklaďy starší). Toto

splavnění lze velmi snadno realizavat
v délce asi 7 km od ústi řeky po exi-
stujicí most u Rudné ulice v Kun-
čičkách, resp. po spádoý stupeň

umístěný proti proudu těsně nad že-
lezničními mosty, unrožňujicími pře_

chod trati ČD Polanka-Český Těšín
a ávodové žpleznični trati spojujíci
Novou huť s Vítkovicemi přes Ostra-
vici (obr. 5). Dále proti proudu by
bylo splavnění jiŽ obtižné. Přislušný
úsek řeky má mimořádný sklon' ne-

boť v něm přecházi ostravice do hlu-
boké poklesové kotliny, vytvořené
důlni činnosti v poli Zárubek. Loka-
lita Kunčičky je ovšem velmi vy-
hodná' protoža na pravém břehu řeky
a v jeji bezprostředni blízkosti leži
existujicí homogenizačni skládka ru-

dy pro Vítkovice (obr. 2 a V). Cel-
kový qýškoÚ rozÁil v trase splavněni
ostravice by bylo možno pravděpo-
dobně překonat dvěma stupni: v pro-

filu silničniho mostu v Muglinově
(vzÁutí na kótě asi 206 m n.m.) a pro
ti proudu od železničního mostu trati
ČD ostrava - Fnýdek-Místek (vzduti
asi 212m n.m.). Průchod centrem
města je velmi snadný díky dosta-

tečnému ro4ňti a vyhovujícim Úš-
kám mostů. V době dokončování stu-
die z roku 1962 představovaly váž-
nější překráž-ku jen dva mosty: že-
lezniční na hlavní trati mezi Při-
vozem a Hrušovem a dále most Pio-
nýrů u nové radnice. Oba týo mosty

byly však mezitím uspokojilým způ-
sobem rekonstruovány. opětné zata-
raseni centra města nehrozí' neboť
ostravice po ústi Lučiny byla v rámci
novely zákona o vnitrozemské plavbě
zp dne 25. května 1995 zařaznnamezi
tnt. vylžitelné vodni cesty' což in-
vestory připadných dalšich mostů
a jiných objektů zavazuje k respek-
továni poádavku na budouci splav-
něni. Velkou vyhodou splavněni
Ostravice 1e to, žs by vzdutá a rela-
tivně stabilni hladina byla ýrazným
a vítaným městotvorným prvkem'
znjména v úseku s vybudovanými
nábřežnimi zdmi (zhruba mezi Sýko'
roým mostem a novou radnicí - obr.

w) a u Komenského sadů (obr. 3)'
kde by byly odstraněny i hygienické
a estetické zÁvady při obnažováni dna
za nizkých pnitot<ů. Kamenem oblo-
Žené nákladné nibřežni zďi' vy-
tvářející 55 m široký obdélnikovitý
profrl'v centnr města, se bez zvýšené
a stabilizované hladiny v korytě
Ostravice vlastně ani nemohou archi-
tektonicky uplatnit. Je samozřejnré,

obr. 2. Pohled z mostu Rudné ulice proti proudu ostravice do prostoru
moŽného přístavu ostravských hutí; vlevo vyčnívají mostové
jeřáby vítkovického rudiště

t8



že detarlni dořešerrí splavněrri Ostra-
úce si wžÁdá úzkotl spolupráci
s architekty - urbanisty i ekology,
neboť bv nrělo byt spojeno s celkovou
'asanaci okolí řeky (Cerrrá louka' de-
vastovarré írzetlrí na rrristě bývalé
koksovnY Karolina a Žofinské lruti'
okolí znršené jánty Zárubek). s re-
lrabilitací nrěstslcyclr nábřeží' !y-
stavbtl cyklistíclýclr stezek a zzii-
zeni pro rekreační a sportovní plavbu'
s dofvořerrirrr biokoridoru atd.

Z klasrfikačrrílro lrlediska by nrěla
odra rra úzenrí ČR _ jakoáo budoucí
tranátní vodni cesta rrrezinárodního
\Yzlralrlu - odpovídat třídě Vb. Měla
by ÍéŽ pos\rtovat lrloubky odpo-
vídající připustnérrru ponoru 2,8 rn.

Podjezdná lýška nrostů nad nej-

wššínr plavebnínt stavelrr by měla
činit alespoň 7 nr' Na Ostravici, která
bude rrrít clrarakter odNky' by sta-
čilo aplikovat podjezdné uýšky jen
5.25 rrr a třídu Va. Navíc by mohla
b}Ť plavební dráha pouze jedno-
snrěrná s výhybnanri ve vhodných
ttristeclr. Je samoďejmé. že v prvních
leteclr provozu se vystačí s nrenšími
lrloubkanri' t1. s přípustnýtn ponorem
jen 1'6 m' ktery je obvyklý na polské
odře.

L'-sek státní hranice - Kozlí

Zák|adním elementem tohoto úseku
vodní cesty má bý nádrž u Ratiboře
v Polsku, která by měla doplnit
dosavadní systém nádrží' jejichž po-
moci se nadlepšují plavební hloubky
na regulovaném úseku řeky. Vzhle-
dem k přízniým paranretnim by
nádrž Ratiboř mohla mít na zlepšení
plavebních podmínek v regulovaném
úseku rozhodujicí vliv. Vypl1ývá to
především z toho, že dosavadní ná-
drŽe (otmuchów a Glgbinów na
Kladské Nise' Dzierzno na Dramě,
tzv. ''velké'' Dzierzno na Klodnici'
Turawa na řece Mala Panew, nej-
nověji i Mietków na řece Bystrryca)
mají celkorný objem 546,3 mil. m3 při
užitkovém objemu 3']3,3 míl. m3, za-
tímco celkoqý objem ratibořské ná-
držp v zatim nejvyšší uvažované
variantě vzdutí (196,5 m NN) by činil
302,0 mil. m3, z ěehož by připadlo na
užitkoqý objem 267,0 mil. m3' To je
více než 70%o toho, co poskytují
všechny zatím existujicí nádrže. Pe
kud by se dokonce podďilo prokázat
(ve váahu k reúá qýšky váutí ve
zdrži Kopýov, o které b3la zmínka
v předchozi kapitole) možnost urči-

obr. 3. Pohled z tzv. Vodovodní lávky proti proudu ostravice za
vyššího stavu Vody evokuje představu o Vzhledu řícnítrati
(výšce hladiny) po výstavbě stupně Muglinov

tého zrýšení hladin v nádrŽi Ratiboř'
např. alespoň o L - 2 m, dosáhlo by se
zrnýšení uátného objemu o cca 44 až
88 mil. m3, takže by nadrž poskytla
prakticky stejný objem jako všechny
nádrže dosavadní. Uvááme-li naúc'
že střední rďní odtok v profilu hráze
dosahuje cca 1700 mil m3, vychánl
by i při uátném objemu součinitel
akumulace 300/1700 : 0,176. Tato
poměrně nízká hodnota zatr-zpěuje
příznivou efektivnost funkce niÁržn
spďívající v transformaci pnitoků.
ostatní nádržB jsou méně účinné'
neboť byly vybudovány na menších
tocích a nemohou zpracovávat tak
vel{ý odtok. Uvedené nirdÍžÉ na
Kladské Nise vykazují např. sou-
činitel akumulace 0,269. Výstavbu
nádrže Ratiboř v pokud možno nej-
větší variantě můžeme tedy pokládat
za prvořaiy požadavek rehabilitace
oderské vodní cesty.

Vzhledem k tomu, žn vzÁuti v ná-
drá ovlivňuje velmi negativně i odto-
kové poměry na úznmi č& je volba
vzdutí samoďejmě závislá na sta-
novisku české strany. Desítky let
trvajíci jednání zistupců obou sou-
sedních států však sotva veďy k uspe
kojivému řešení: doposud dohodnutá
maximální hladina na kótě 195,08 m
n.m' je sotva optimiílní - zrramená
spíše nehospodárné využití jinak
qýhodného přehradního proťrlu. Pol-
ští projektanti se v poslední době
snaá o zlepšeni efektivnosti nádržn
jednak áskáním dďatkového prosto-

ru pod kótou maximáního nadržení
řízenou těáou štěrkopísku z budou-
ciho jeznr4 jednak rozdělením celé
nádÍže na dvě: horní u obce Buków
a dolní u města Ratiboř. Toto roz-
dělení umožňuje etapovou ýstavbu
a túy ďíveJší dosažení alespoň
častečných efektů. Kromě toho bu-
de možno sníát minimáni hladinu
v dolní (ratibořské) nádrži, a tim ús-
kat další uátqý objem na úkor stáého
nadržnni. Z hlediska definitivního
stavu vodní cesty, která by byla od
státní hranice po Ratiboř vedena po
hladině nádrŽe' není toto rozdělení
příliš ýhodné, neboť vyžaduje vle
žení dalšího stupně (Buków) do po
délného profilu. Pro případnou eta-
povou ýstalóu (zprovoznění vodni
cesty ještě před dokončením dolní
niúržn) je ovšem rozdělení ýhodou'

Hladina pod ratibořskou hrází má
být na kótě 182'0 m n.m. Sestup k ní
by vyžadoval relativně vysokou pla-
vební komoru, překonávajici rozÁíl
hladin asi 13 m' popř' větší. Při uve-
dené hladině je možno vcelku snadno
převést vodní cestu ýchodním (od-

lehčovacím) ramenem řeky odry oko
lo města Ratiboř. Tato část řel<y je již
budoucí plavtě přizpůsobena. Dáe se

nabízeji v podstatě dvě varianty (obr.
4). Tn. říční varianta vyňivá až do
Kozlí odry, tj' zdÍží vytvořených ne
vými jvy Grzngormwice a Bierawa,
jakož i existující zÁťzs jean v Kozli.
Tato zÁrž je již plavebně přístupná
zásluhou existující plavební komory
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u jezu. Je.;i rozměry jsou však velmi
onrezpné (4|'9 x 5,35 m)' takže odpo
viďá .;en pož:rdavkům na l. třidu.
Celkov'ý rozdil hladin od hráze v Ra-
tiboři (dolni hladina) až k přistavu
Kozli, ktený se nachiuí ve zÁrži
Januszkowice' čini l82'0 - l65'35 :
_ 16,65 m a mohl by bý tedy celkem
snadno překonán třemi plavebnimi
komorami nizkého až středního spádu
u uvedených jezů. Druhá varianta -
kanálová - by spďívala ve vyistalóě
max. asi 27 km dlouhého prťrplavu na
pravém (Úchďnim) břehu odry. Ten
by navaznval na hotolý úsek pni-
plaw }o (sloužicí tč. jako plavebni
odbočka k dusíkrírn:im v Kedzier-
zyně) a obešel by se zcela &z pla-
vebnich komor, neboť uvedená od-
bočka, resp. zdrž Nowa Wieš na Hli-
vickém pnlplavu, do které odbočka
ústí' je rovněž na kótě 182,0 m n.m.
Sestup ke Kozlí by pak zprostřed-
kovďy existující dva stupně na Hli-
vickém prťrplavu (Nová Wieš a K}od_
nica). V posledni době byla zpra-
cována i kompromisní říčně kanáová
Varianta, při které by odpaďa říční
zÁrž Grzngorzowice. Nezdá se však,
že by přinášela zvláštní vyhody

Nejsnadnější a nejrychlejši řešení
by pravděpodobně spďívďo v reali-
z-aci kanálové varianty současně s ná-
'írá Bukóq přičemž by plalóa v pro.

storu budoucí dolni náÁržs mohla b1ýt

vedena v podstatě současným kory-
tem řeky za předpklaÁu vzduti vody
provizornim objektem (základem bu-
douciho definitivního funkčního ob
jektu dolni nádrže). Naklady tako'
vého řešeni by nebyly velké a navic
by nebyla realizace - přistoupíJi
polská strana v dohledné době k rea-
lizaci náÁržn Buków - náročná ani
časově.

Po klasifikačni stránce je třeba ob-
dobně jako v ČR aplikovat třidu Vb
s event. dďasnými úlevami, hlavně
pokudjde o přípustný ponor.

Hlivicbý prúplav

V připadě aplikace kanálové va-
rianty by součástí trasy byl i kratší
úsek Hlivického pniplavu, včetně
dvou stupňů na něm. Tento pniplav
odpovíďá v současné době jen III.

třídě, a to zejména pro nedostatečnou
délku plavebních komor: jejich
ronněry dosahují puze 72 x 12 m'
takže je nutno i běžné tlačné soupra-
vy oderského typu pro plavbu po
pniplaw dělit a vytvářet kratší
soupravy s jediným člunem. Toto
omezeni však zztim nepředstavuje
ádnou vážnou překážku, stejně tak
jako některé velmi nízké mosty nad
průplavem (nejnižší z nich lrykazuje

podjezdnou qýšku jen 4'0ó m). V bu-
doucnu se pďítá s úpravou prťrplavu
podle požadavků třidy Vb.

Kanalizovaná trať odry

Kanalizovaný úsek odry od Kozlí
po stupeň Brzeg Dolny má celkovou
délku 187 km. Kanalizováni probělúo
po etapach. V oMobí 1891 - 1895
bylo zřizeno 12 stupňů od Kozlí po
ústí Kladské Nisy. Stupně byly
vybaveny hradloými jezy (obr. MI)
a ňalými plavebními komorami -
jejich rozměry jsou cca 55 x 9,ó m.

Stejné plavební komory byly ňiznny
u staqých pevných jezů pod ústím
Kladské Nisy (olawa,Brzeg) a v mě-
stské trati ve Wroctawi. Nasledná
etapa proběhla v letech 1905 - 1917.
Tehdy bylo ňizeno dalšich 7 stupňů
až po Rgdzin pod Wroclawí, a to jIž
s velloými plavebními komorami roz-
měni tsz x 9,6 m. Ziroveň byly tyto
velké plavební komory doplněny i na
všech staršich stupních, kde jsou tedy
k dispozici plavebni komory dvojité.
Další qýstavba vycházn|a jLž zn snah
o umožnění plavby větším typům lo
ď, které se z.ačaly objevovat již před
válkoul Tak vznikly další plavební
komory rozměďr jLž 225 x 12 m
u stupňů Januszkowice a Rpdzin.
V padesáých letech byla kanalizo
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obr' l. Jez na odře v ostravě-Lhotce, zajíšťující hladinu ve zdrži PřÍvoz

obr' lll' Speciální clona na likvidaci ropných havárií na odře u Hrušova.
Kdyby byl včas vybudován stupeň Kopytov, kteÚ by plnil danou funkci daleko
spolehlivěji, nebylo by třeba tento objel<t vůbec zřizovat'

NAPaJENíosTRAvsKA Foto: J. Kubec

obr' ll' Pohled po proudu odry od Hrušova směrem k Vrbici' Upravená trať

umožňuje vedení plavební dráhy poloměrem CCa 800 m. Snímek byl pořízen
za vyššího vodního stavu, aby podpořil představu o pravděpodobné ýšce
hladiny v budoucí zdrži Kopytov (pokud by byla na kótě okolo 2O0 m n.m.).

obr. lV' Pohled z mostu Rudné ulice proti proudu ostravice kželezničním
mostům v Kunčičkách a ke spádovému stupni'

obr. Vl ' Pohled ze Sýkorova mostu po proudu ostravice k nové radnici - úsek
s vybudovanými nábřežními zdmi. Snímek byl pořízen v období vyšších průtoků
V suchých obdobích bývá koýo téměř prázdné.

obr. V. Vítkovice rudiště (homogenizační skládka) na levém břehu ostravice



obr. VII. Hradloý jez Rogów na odře je ještě ve funkci, i když od jeho
dokončení uplynulo více než 100 let.

obr lX' Proplavovací tlačné soupravy Ve velké plavební komoře stupně RogóW
Vlevo je malá plavebil komora'

obr. Xl. Stavba nového jezu Rogów na odře. Snímek zachycuie stav prací
v červenci 1995. DVě pole nového klapkového jezu jsou hotova, V pravobřežni
jímce se buduje třetí pole a malá vodní elel<trárna.

obr Vlll' Nejnovější plavební komora (190 x 12 m) na odře u Zwanowic'

obr' X. Noý sektoroý jez na řece odře u RóŽanky ve Wroclawi, ktreý nahradil
původnÍ hradloý jez.

obr' Xll' Míjení plně naložené poproudní tlačné soupravy s 1000 tunami uhli
s protiproudní prázdnou soupravou v dolní rejdě plavební komory RóŽanka.



vaná trať prodloužena ýstavbou
stupně Brzeg Dolny' kteý je lybaven
plavebni komorou stejných rozměni.
obnovení úsilí o dostavbu plavebních
komor šířky l2 m, která je v Evropě
v @statě standardem' předstawje
plavební komora u stupně Zwanowi-
ce (obr. VIII)' která má rozměry
l90 x 12 m a byla dokončena ne-
dávno. Bohužel' po tomto slibném
začátku další lystavba širších pla-
vebnich komor opet ustďa.

V současné dobe je tedy na celé
kanalizované odře 23 stupňů' znichž
většina je vybavena zastaralými
plavebními komorami o rozměrech
l87x9'óm+55x9.6m (obr. IX.
a na titulní straně). Ve ďvou přípa-
dech jsou k dispoáci jen samotné pla-
vební komory rozměďr l87 x 9'ó m
1stupně Lipki a Ratowrce). Tyto pň-
pady jsou vzhledem ke stáří pla-
vebních komor z hlediska spoleh-
livosti provozu kritické. Lepší situace
je tam, kde je sice k dispozici pouze
jeďná" zato však novější plavební
komora (BÍzEg Dolny) a nejlepší
u stupňů vybavených jednak starší
velkou plavební komorou' jednak
druhou nroderni plavební komorou
o šířce 12 m (Rgdzin, Janowice, Zwa-
nowice). Celkově je šířka 12 m k ďs-
pozici u čryř stupňů - ďva z nich jsou
po proudu od přístavu Wroclaw a je-
jich zásluhou je tento přístav pří-
stupný širším plaúďům.

Vzhledem k parametnim plaveb
nich komor i plavební dráhy od-
povíďá kanalizovaný úsek vcelku bez
vyjimek třídě III podle mezinarodní
klasrfikacex) Vegim handicapem
tohoto úseku byly samozřejmě staré
hradlové jezy,které bylo nutno sklá-
pet nejen při nebezpečí příchodu
vellgÍch vod' ale i v o*obí možného
rnýskytu ledoých jevů. To si vynuco.
valo - resp. ještě vynucuje - sezonní
provoz při délce plavebního období
jen asi 275 dní, což je pro moderní
vodni dopravu, má-li Qft platným ele-
mentem dopravního systému, same
zřejmě nepřijatelné. Proto byla za-
hájena soustavná přestavba všech
hradloých jert, které byly na-
hraznvány (s vyrátím zkušeností

X) V p."*i se sice někdy uvádí, že
kanalizovaný rrsek odpovídá jen tr. třídě'
resp. hovofi se o tom, že první etapou
modemizace má bý jeho při4ůsobení
paramďrům třídy Itr. Jde však o ne
přesnou interprďaci ásad klasifúace,
o čemž svědčí tabulka I.

z české labskevltavské vodní cesty)
nejprve sektoroqými hydrostaticlc'ými
jezy, pozÁěji klapkoqými jezy s hy-
draulic!ým pohonem pomocí seno_
motoni umístěných v pilíň (obr. X
a )(). Výměnu zastaralých jezů je
možno pokládat za celkem nejúspeš-
nější aktiútu při rozvoji oderské vod-
ní cesty v posledních letech' Z cekc-
vého pďtu l8 hraďoých jezň je již
nahrazeno _ nebo téměř nahrazeno -
15 a náhrada zb'.ivajících je jen otáe-
kou krátké doby. Je tedy ' možno
předpokládat' že na kanalizované
odře bude již v blizké budoucnosti
možný celorďní provoz. Uspokojivě
se též podďilo realizovat ďlčí ko-
rekce plavební dráhy (túavně v pří-
stupoqých kanálech k plavebním
komorárn), což umožnilo přechod na
relativně progresivní metody tlačné
plavby, využivající tlačných souprav
o délce přes 100 m. Dnes obvyklé
tlačné soupravy na kanalizované odře
sestávají z remorkéni typu Bizon
o délce 20,2m a ýkonu 294kw,
které utlačí dva tlďné čluny typu
BP 500 o rozměrech 45,0 x 9,0 m
a nosnosti 500 t. Celková délka sou-
pravy je pak 110,2m a její nosnost
při ponoru 1,6 m, kterému je kana-
Lizovaná trať přizpůsoben4 je 1000 t
(obr. 5 a )flI).

Dá se tedy říci, že ďky vhodné
plavební technologii bude možno
kanďizovaný úsek odry po dokon-
čení modernizrce jeů poKádat za
vodní cestu únosné kvatity' a to přes
omezení přípustného ponoru na
skromnou hodnotu 1,6 m a omezení
šířky plaúdel na 9 m. Týo hanďcapy
jsou kompenzovány relativně velkou
délkou tlačných souprav. Na ávadu
zatim není ani velká řada příliš
ruzkých mostů 1kritériu Úšlcy 5,25 m
nad nejvyšším plavebním stavem
dnes nevyhowje asi 17 mostů)' neboť
intenávní přepravy kontejnenl nelze
v dohledné době předpokládat.

Určiým problémem budou ovšem
další úpravy kanďizovaného úseku,
které by měly zajistit splnění kÍitérií
platných pro ''ewopské vodní cesý
meánárodního qýznamu", což si rry-
žitdá ve smyslu klasifikace některé
radikání zÁsahy. S radikání pře-
stalóou pďítaly již i projekty z konce
šedesáých let' které vlastně dnes už
měly být - podle tehdy předpo
kládaných harmonogÍamů - komplet-
ně realizovány. Podle těchto projektů
měl ýt pďet stupňů radikáně snížen
(z 23 na 15 aů' l7), což by veďo

k prodloužení střední délky zÁrž,, ke
snížení pďtu potřebných jezů i pla-
vebních komor a dokonce ke zr"ýšení
hloubky v někteých úsecich spo
jených zdrá. Nakonec se však od
tohoto nárďného áměru' upustilo
a přistoupilo se k řešení, které vy-
žadovalo minimání investiční nákla-
dy v prvé fázj, avšak vytvořilo četné
překáž<y pro realizaci fází dalších -
tj. k již zrníněné náhradě zastaralých
jezů u exisfujících stupňů bezn aněny
jejich lokalizace. Tato lokalizace je
však v řadě případů tak nwýhodna
že téměř neumoáiuje dostavtu pla-
vebních komor o délce 190 m (tňda
Vb)' včetně dostatečně ďouhých rejd'
jejichž osa by měla být přímá a te
tofoiá s osou plavební komory' alry se
umožnilo manéwování ďouhých a tu-
hých tlďných souprav' Proto se
vyslqrtly v poslední dotň i námry, žn
by bylo účelnější budovat v rámci
modernizace zatim jen plavební ko-
mory rozměni cca l25xl2m, od-
povídající třídě Va. Definitivní roz-
hodnutí zatím nepadlo.

Regulovaná trať odry a systém
nádrží pro nadlepšováni průtoků

Regulovaná trať odry je kritickou
částí celé vodní cesty. Koncentrace
pnitoku v plavební dráze systémem

ýhonů nestačí v suchých oMobích
k zabr'lzpěent dostatečné plavební
hloubky. Proto byly na přítocích odry
postupně lybudovány nádťzn (zrni-
něné jlžv předchoá kap.)' které v su-
chých oMobích nadlepšují průtoky
a aryšují tak plavební hloubky
natolik, úy byl moárý provoz
alespoň s omezeným ponorem na
1'3 m' popř. jen 1'l m. IJvedená
minimání hodnota ďpovíďá ponoru
pouávaných tlačných remorkéni. Při
mará l0 cmx) odpovídají uvedené
ponory hloubce 1,4 m, resp. 1,2 m.
To znamená' že při Noubkách men-
ších než I,2m je nutno plavbu běž-
ných oders{ých plaúdel znela za-
staút' Předstaw o ýskytu nizných
hloubek na úseku od posledního stuP
něBrzng Dolny po ústí Luácké Nisy
za l9leté oMobí 196I - 1979 witdi
tabulka I|. Je z nt ňejmé, žn:

1. V daném období byla plarba
mďzrá jen v pniměru po 285 dnů

xhato marže je přípustná při plavbě po
proudu Při plavbě proti proudu se
požaduje 15 cm'
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v roce, zatimco p úývajicich 80 dnů
musela být pro nedostatek hloubék či
pro jiné překáňky (ledové jevy, které
ovšem nehrály podstatnou rol1) za-
stavena. Nadlepšovárrí pnitotů teay
zatím nestačilo k udržování celorďní
plavóy.
2. Hloubka překrďená v pniměru po
240 dnů v roce' se v uvedeném oMobí
pohybovďa mezr I40 ů I50 cm, což
by odpoúdalo ponoru asi l30 až I40
cm. To je o něco méně' než dopo-
ručuje mezinárodní klasifikace pro
III. tfidu (1ó0 cm - tabulka I).

V každém případě byla v uvedeném
období neúnosná střední delka pla-

vební přestavky, takžn již s ohldgm
na tuto hodnotu nelze hovoňt v pří-
padě regulovaného úseku odry o spo
lehlivé vodní cestě. Situace je o to
vážnější' že v extrémně suchých le-
tech se tato přestávka dále citelně
prďlužuje. Navíc se v posledrrích
letech přípustné plavební hloublry
ntačně zhoršily v důsledku nedo-
stateěné ídrfu trati a - v případě
prťrběžné plavlry z kanalizovaného
úseku na regulovaný usek či naopak -
v důsledku toho, že vlivem erozních
účinků se dno řelíy pod stupněm
Brzsg Dolny silně prohloubilo, tal<žn

se kritériem staly hloubky nad dolním

áporníkem této plavební komory.
Ned.ávná série suchých let v kom-
binaci s tímto problémem způsobila
katastrofální prodloužení plavební
přestavky v pnlběžných relacích
vodní dopravy, a to v roce 1990 na
345(!) dnů, v letech 1991 a 1992 vw
tw293 dnů av roce 1993 na 302 dnů.
V současné době nelze již o pniběžná
plaúě na odře prakticky vůtec
hovořit. Je proto nesmírně naléhavá

Ústa\óa dalšího stupně' kteď by
nasledlcy zaklesnutí dna pod stupněm
Brzeg Dolny odstranil. Tento strrpeň
má W vybudován v lokalitě Mal-
czyce. Jeho stavta se však j1ž po

Tab. I Zksácený přehled klas'ifikačních kÍitérií pďle meánárodní klasifikace ewops\ých vodních cest,

schváené orgány EHK při oSN v Ženwě a Konferencí ministni doprarry evropshých stáů (celrD v Paříá;
jsou uvedeny pouze třídy' přicházrjiciv úvďru na odře a přilehlých vodních cestách.

Pozrrámka:
l)Dohí hranice rozrrrěnlje kritériem prozaÍazstltvodní cesý do dané třídy' horní jezávanápro novou

ýstarrbu a modernizaci. Hodnoty ponoru jsou doporučené. Výjimďně se s ohledem na místní podmínky
pňpouští i ponor menší. Uvďních cest s kolísajícími plavebnimi hloubkami (regulované řeky) mábýt
doporučený ponot zatr.lz:pčen alespoň p 24o dnů v pniměrném roce.
z) Jednotliva plaúďa.
3) T'lďné soupÍavy'
a) U vodních cest mezinárdního rýznamu je moáto volit meá některou z uvedených hodnot. Při podjezdné

ýšce 5,25 m je možná přeprava kontejneni ve dvou vrstvách, při hodnotě 7'0 m ve třech a při hodnotě 9' 1 m
ve ětyřech vrstvách nad sebou.

Tab. II Plavební hloubky na regulované odře (usek Brzeg Dolny - ústí Luácké Nisy); střední hodnoty
v období 196I - l9'I9.

Kategorie vodní
cesty

Třídavodni
cesty

Roznrěry přípustného elaffia nebo tlaáré soupravy l) Podjezdná výška
mostů nad nejvyšším
plavebním stavem4)

ím)Délka Šířka Ponor
Regioná{ní
vodní cesty

I 41.0 4.? 1.4 3-0

il 57.0 7 -5 až.9.0 t-6 3-0

m 60-02) až70-0 8,2 až9,0 l,6 až2'0 4,0
118-03) až132.0

Vodní cesty
mezinárodního

Iv 80.0 až 85.0 9-5 2-5 až2-8 5.25 nebo 7.0
Va 95_0 až l10_0 11-4 2-5 až4.5 5.25 nebo 7.0

vyzn:unu w 95-ý) ažII0-0 tt,4 2'5 až4,5 7,0 nebo 9,1
(vúiimečně 5_25)I72-o3) až 185.0

Hloubka (cm) Střední pďet
drrů plavebního

Střední delka
plavební přestívky

ve dnech
120 130 140 150 160 170 180

aúce
střední pďet dnů, kdy
byla příslušna hloubka
k ďsmzici

t2 20 2t 20 29 26 t57 285 80

Střední pďet dnů, kdy
byla příslušna hloubka
ořekrďena

285 273 253 232 212 183 157 285 80
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áruba 20 let odkládá a podle po
slednich informací nejsou zajištěny
prostředky na zahájení této stavby ani
v roce l99ó.

Provozní podmínky na regulované
odře se nrírně zlepšují směrenr po
proudu. zvláště pod ústím řeky War-
ty Od Hohensaaten' při lyristění
pniplaw Havola-Odra'' je již k ďs-
poáci pro plavbu do Stětína západru
ranleno odry @robíhající převážně po
něnreckénr uzemí)' které poskytuje
trvale dostatečné plavební hloubky'
unrožňujíci plaltu s ponorem 2 m.

K obnovení pravidelného plavební-
ho provozu na odře je tedy bez-
podnúnečně nutná urychlená ýstav-
ba stupně Malczyce. Ani potom však
nebude regulovaná Odra zÁaleka
odpovídat požadavkům na''evropskou
vodni cestu meánárodního ýzna-
nru'', zejnréna pro nedostatečné pla-
vebni hloubky a provozní nespe
letúivost. Budou proto nutná další
opatření. V úvahu přichárcjí dvě
varianfy:
1. Prvni variantou je další ýstavba

akumulačních nádržj. Toto řešení
má určitou qýhodu spďivající
v tonl. že umožňuje etapizaci: po
norové podmínky a spolehlivost
provozu by se mohly postupně
ayšovat s rťrstem akumulačního
objemu v nádrách. Jeho slabinou
je však to, Že kažÁý další cen-
timetr ponoru by musel byt a-
placen stále vyššími nároky na
tento objem, přičemž by se para-
metrů doporučených ve smyslu
klasfikace pro třídu Va' resp. Vb
stejně nedosáhlo. Ani při úplném
r,yrovnání pnitoků v pniběhu roku
na konstantní hodnotu (což je
zcela teoretická a ner ealizovatelná
možnost) by nebyl garantován
ponor větší než |,5 až 1,6 m. Yý-
stavba nádrží je tedy řešenim
neperspektivním.

2. Druhou variantou je kanalizováni
celého úseku až po Hohensaaten,
resp. v první etape alespoň po od-
bočení průplavu Odra-Spréva
u Fůrstenbergu. Tento pniplav to-
tíž j|ž umožňuje přístup plavidel
přes Berlín k západoevropssým
vodním cestám a nabízi vcelku
únosné paÍametry. Umožňuje též
objíždku pro plavidla směřující do
Stětína. Trasa této objížd\ by
vedla o$ Fůrstenbergu do Berlína
a odtud průplavem Havola-odra
4Ňt k odře u Hohensaaten. Zna-
menala by sice značné prG

ďoužení trasy' nabízela by však
trvale dostatečný ponor. Problé-
mem v každém případě zÍstává
nákladnost kanalizování a časová
ná'rďnost realizace. od stupně
Brzeg Dolny až po Fúrstenberg
pďítají nejnovější polské sfuďe se
ló a po Hohensaaten dokonce s 23
noými stupni (včetně stupně
Malczyce). Etapizace ýstavby je
pňtom má{o účelná neboť defi-
nitivního áepšení pononi se dií
docílit až dokončením posledního
stupně v kaskádě'

Problém radikáního zdokonalení
regulovaného úseku odry je teďy

velmi obtížný a - porovnáme-li rozsah
potřebných prací s doposud skrom-
nými až nuloqými prostředky vě-
novanými na rozvoj oderské vodní
cesty - jeho řešení se zÁá být v ne-
dohlednu.

Jeďná cesta, která by mohla bý
schůdnou' by měla - pďle námru
autora - spďívat v těchto krocích:
1. Doplnit dosavadní systém nádrži
v nejkratší době ještě jednou, avšak
maximálně účinnou náÁrži (tedy ďej-
mě nádrži u Ratiboře), aby se dosáhlo
ďespoň základního zlepšení spolehli-
vosti oderské vodní cesty do doby,
než se podaří zcela kanalizovat úsek
do Fůrstenbergu. Kombinovat hos-
podďení v této nádrá s možnostmi,
které nabiznji nádťzn v povodí odry
nad ní, t1. na'ívnmi Čn - znjména
s největší nádrži u Slexké Harty,
která bude mít po wém dokončení
v nejbliXích měsících celkoqý objem
217'5 lnll. m3 a užitkoqý objem 209
mil. m3. Stavba niÁržn byla vyvolána
předpokládaným nárůstem nároků na
pitnou vodu' kteý však po uplatnění
tržních cen není zÁaleka tak dra-
maticlaý, jak se předpokládalo, takžs
nádtž zatim bude mít naěné rc7trw.
2. Zavést na regulovaném úseku níz-
koponorové tlačné remorkéry o po-
noru okolo 0'9 m (obvyklé na Labi)
a vypouštět v kriticdých oMobích
z nádrži pouze tolik vody' aby byla
z'achována možnost provozu při tomto
ponoru' Tím by se umožnilo racio
nalnější hospodďení vodou v systému
náóržj a radikání zkráceni plaveb
ních přestávek; s velkou pravdě-
podobností by byly zřejmě úplně
eliminovány.
3. Kompenzovat úbytek nosnosti člu-
nů při snížení ponoru až na 0,9 m
v kritichých oMobích vyrržitím sku-
tečností, že regulovaná odra od-
poví&í vlastně již nyni (samoďejmě

až na přípustné ponory) třídě Va' tj.
zavádět postupně čluny o šířce
11'4 m. Jejich nasazení v pniběžných
relacích by si samoďejmě vyádalo'
aby se pokračovalo ve ýstavbě
komor o šířce 12 m na kanali-
mvaném úseku' a to soustavně od
Wroclawi směrem proti proudu.
4. Zjednodušit (po přednostní qý-
stavbě stupně Malczyce) kaskádu
následujících stupňů' zejména sníže.
ním jejich pďtu' a to pomocí kom-
binace říčních stupňů s kratšími la-
terálními pnlplavy. Poslední z late-
ráních pniplavů by Íř}ěl být vyristěn
pňmo do pniplaw odra-Spréva nad
plavební komoru Fůrstenberg' tj. do
zdržn, jejížhladinaje ve qýši 40,84 m
n.m. Tím se sníž ýškoý rozdíl me-
á sfupněm Malczyce (dolni voda)
a koncem ďlčího kanalizovaného
úseku po Fúrstenberg na cca 64 m.
Tuto ýšku by bylo možno snadno
překonat maximálně osmi stupni na
laterálních pnlplavech. Pak by si celá
tato první etapa kanalimván vy-
žádala včetně Mďczyc maximálně
devět stupňů na rozdil od doposud
uvažovaných 1ó. Také na dalším úse-
ku' kde zatím polské stuďe pďítají
s dalšími sedmi stupni (ejichž ý-
stavta již není - s ohledem na
moátost popsané objíždxcy - tak
naléhavá)' by se dalo pomocí ďlčích
lateránich pniplavů dosáhnout sní-
žení pďtu 7ÁÍil. v SRN byl ostatně
publikován námět na řešení úseku
Hohensaaten-Franlfrrrt nad Odrou
pniběžným laterálním průplavem'
Pokud w ?ÁÍž pod Franlrfrrrtem měla
kótu asi 17 m n.m., dalo by se z ní
přejít do zdrže Ftirstenberg na pni-
plavu odra-Spréva krátkou spojkou
s jedinou plavební komorou o spádu
24m a ušetřit tak všech sedm
zmíněných říčních stupňů. Popsaný
nrímět by si samoďejmě wžÁdal
podrobnější stuďi.

Průplavní spojení vedená od odry
k západu

Směrem k ziqadu a tedy k těášti
ewopské plavebni sítě vedou z odry
dva pniplavy, a to jednak pniplav
odra-Spréva ď Fůrstenbergu' jednak
pniplav Odra-Havola od Hohen-
saaten. Pwruz nich odpoúdá třídě III
- roznrěry plavebních komor na něm
činí 67 Í 8'5 m a přípustn;ý ponor je
|,75 m. Pďííí se s jeho úpravou
podle požadavků třídy Va nebo Vb'
příslušné investice však zatím nebyly
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do plálru spolkoqých dopravních cest
(BVWP 92) zařanny, takžp se s nimi
patrně nedá pďítat do roku 2010.
MáJi pnlplav odra-Spréva ve váahu
k současné kvalitě řeky odry více než
uspokojivé parametry, může $it hod-
nocení druhého spoje ještě přiznivější.
Na pniplavu Odra-Havola se mohou
pouávat lodě a tlďné soupravy o šíř-
ce 8,25 m a ponoru 2m a částečně
i lodě odpovídající IV. třídě. Tech-
nicky by byl moárý i pnijezd ptaúdel
o šířce lI,4 m, neboť na každém
stupni je k ďspozici ďespoň jedna
plavební komora 12 m široká tento
pnijezd je však zztim viuin na jed-
norámvé povolení. Modernizace pnl-
plavu je zařazona do BWVP 92 abu-
de tedy dokončena do roku 2010.
Jejím cílem je zajištění parametnl
třídy w s ponorem omeznným zatim
na 2,2m, přičemž bude připraven
pozdější přechod na ponor 2,8 m.

Oba jmenované pniplavy se spojují
v oblasti Berlín4 odkud jsou dále
k Labi a k Rýnu k ďspoáci ještě
dokonalejší vodni cesty (Havola
pniplav Labe-Havol4 tzv. Mittelland-
kanal), odpovídající již v podstatě
IV. třídě. Jejich probíhající přestavba
má za cil dosažení třídy w a ponoru
2,8 m, což odpoúdá mj. tlačným
soupraváun o nosnosti okolo 4000 t' tj.
4krát větším než na odře při ywžiti
plného ponoru.

Průplavní spojení vedená od odry na
východ

Existující spojení od odry přes
warhr, Noteó a Bydhošťslqý pniplav
směrem k Visle' umožňující i pni-
běátou plavtu ďále na východ až do
Kaliningradské oblasti Ruska (s po-
uátím dolní Visly, Nogatu a vodních
cest v oblasti dolních toků Pregoly
a Němenu), ďpoúda tfidě II, což je
dáno rozměry existujících plavebních
komor (57 x9'6 m). Pniběžná plarfua
je však limitována kolísajícími hloub
kami na regulovaném úseku řeky Ne
teó, na wartě a na Visle. Jde tedy
o vodní cestu jen podmínečně vyho
vujíci, jejiž modernizace není v do
hledné době pravdě@obná.

V Polsku se ávě diskutuje možnost

Ústavty jižněji vedeného propojení
meá odrou a Vislou, tj. o tzv. Slez-
ském pniplavu. Ten by měl odbočovat
z vodní cesý GD severně od Ra-
tiboře a dosáhl by Visly v blízkosti
města oswiQcim. Byl by asi ?7 km
ďouhý a měl by mít devět stupňů,
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umoáiujících vystup na hladinu
wcholové 7ÁÍžÉ (kóta 258 m n.m.)
o 76 m a oýný sestup k Visle
o 31'5 m. Celkem tedy jde o překo
nání spádu 107,5 m.

Zastinci tohoto záměru zÁirazňuji
jeho ýzrram pro zhodnocení kana-
limvané Visly mezi městy oswigcim
a Krakov. Tento cca 90 km ďouhý
úsek se šesti stupni v-znikl kombinaci
úseků splavňovaných v ďrzrrých de
bách. Nejstarší zisahy zde byly usku-
tečněny ješrě za Rakouska-Uherska
v rámci tzv' vodocestného zákona
z roku 1901, kóy byl pniplav D0
veden vlastně do Krakova. Tři stupně'
odpoúdající IV. třídě' byly vybu-
dovány krátce po druhé wětové váce
a konečně ýstavta tň dalších tyla
zahájena v rámci ambiciózního a po-
liticky prosazovaného progÍamu tzv.
''Velké Visly'', vyhlášeného roku
1978. Když byl uvedený progÍÍrm -
jakožto v daných podmínkach ne-
reillný - odvolán, byla qýstarlba opět
7:rstavena a ne zrela dokončené sta-
vební práce zakonzervoványx). vý-
sledkem popsaného vyuoje je torm
poměrně velkoryse koncipované a té-
měř dokončené vodní cesty. Tento
úsek je zrela imlován od souúslé
plavební sítě, neboť poproudní úsek

x) Dá se právem předpokládat, ?p ne
kritické protěžování Visly mělo vliv i na
úlum roanoje oderské ygdni cesty. Dnes
je však jvž zbytešné' aby se důvody
tehdej ších tendearcí rozebíraly.

Visly pď Krakovem (resp. pod stup
něm Przeuóz) je prakticky nepo
užtelný. Definitivní dokončení ip
lovaného krátkého úseku by bylo bez
odstranění této imlace dopravně na-
prosto á5rtečné. Toho nelze dosáh-
nout v dohledné době dokončením
splavnění střední a dolní Visly: ka-
tre.limválln'l99 km ďouhého úseku je
úkolem v současné době sotva
splnitelným. Naproti tomu pňpojení
krakovské Visly k adře 77 km ďou-
hým pniplavem by mohlo mít větší
naději na úspěch.

Nejde samoďejmě jen o zhodnocení
investic, lrteré by jinak ležely ledem.
Na kanalizovaném úseku horní Visly
leil řada důleáých zdrojů a cílů
přeprav' jejichž napojení na souvislou
plavební síť je naléhavé. Uveďme
např. hutni kombinát Nowa Huta
u Krakov4 kte{ý má dokonce vlastní
(a znela nevyu!ý) přístav. Kromě
toho by připojení na odru umožnilo
ekonomicky účelnou další etapovou

ýstavtu pod Krakovem, jež by veďa
k postupnému pňpojování dalších
zdrojů a cílů - např. oblasti těžby síry
u Tarnobrzegu. Značný ýznam by
mělo i pňpojení Visly - a tím i celé
ewopské plavební sítě - na systém
širokorozchodných žnlemic Ruska
a Ukrajiny. Sirokorozchďná spojka
od ukrajinské hranbe do Hornoslez-
ské pánve křižuje Vislu u města Ba-
ranów Sandomierski, tj. asi 140 km
od téměř splavného úseku u Krakova;
tento bod by byl dosažtelný za cenu

$'T
li
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obr. 5. T1ačný remorkér typu Bizon se dvěma čluny pň plavbě proti
proudu homírejdou plavebního stupně Rogów (foto autor)



vystavlry datších asi sedmi stupňů.
Z hleďska ostravska by se napojením
vodní cesty na širokorozchodnou síť
otevřela další výhodná možnost
pňsunu rusloých a ukrajins!ých rud.
Realizací Slezského pniplaw by se
tedy docílilo \.ýhodné ýchú, situace
pÍo etapové rozšiřování sítě vodních
cest v jižním Polsku. ostatně již síť
vodních cest se zabezpečenými pla-
vebními hloubkami' daná kanalizt
vanou Odrou' Hliúck'ým pniplavem'
prodloužením splavného úseku odry
do ostravy, Slezs{ým pnlplavem
a krakovskou Vislou by představovala
souúslý systém o délce okolo 500
km' schopný atrahovat přepravní
proudy z vlastního okolí.

Zdá se, žE koncepce Slezského
pniplavu by se dala poněkud zjed-
nodušit tim' žn by se místo jeho
ďbočení přesunulo až na území čR
a trasa byla vedena ze zdržs stupně
Kopytov přes Petrovice u Karviné
k Visle. Tím by se docílilo:
1. Snižení překonávaného spádu min.
o 15 m a tedy i úspory jednoho až
dvou stupňů, jakož i zkráaení pnl-
plavní trasy' neboť by bylo možno na-
vazzt na Vislu v některém vhodném
místě už pod nádrá Goczalkowice.
2. Vedení pniplavu ve společném
koridoru se stávající hlavní žp|ezsiěni
tratí Bohumín-Petrovice u Karviné-
oswigcim při současném zlepšení
směroých poměni této tratě v místě
roarcdi jejím přeložením do vrcho
lového Ářean, čírnž w se usnadnilo
plánované zrnýšení traťoých rychlostí
na ní. Ve stejném koridoru by mohla
procházet i perspektivní vysoko-
rychlostní trať.
3. Pokud by pnlplav křížil u obce
Drogomyšl Vislu úrovňově a přísluš-
né ýšce byla přizpůsobena i vrcho-
|ová zÁrž, bylo by možno prevádět
event. nadbytečné průtoky gravitaci
Visly do ratibořské nádržp, a tím ďále
zlepšit její regulační schopnost.
4. Jestliže by česká strana přispěla na
ýstavbu části trasy vedené po území
CR' snížila by se investiční náročnost
pro polskou stranu a zv.ýšila by se
rentabilita celé investice. Investiční
spoluúčast české strany by byla do
určité míry kompenmvána přlbližs-
ním vodní cesty ke Karviné a tedy
i k těášti uhelné pánve. Bylo by prav-
děpodobně. možné obsluhovat naklá-
dací překladiště na vodní cestě
báňskou drahou.
5. Dořešenim ďbočení Slezského
pniplaw od vodní cesty Do by se

umoátilo i posunutí kopytovského
jean nad tzv. hÍaniční meanóry a 72-

chování tohoto zajimaftho přírďního
fenoménu.

Není třeba zastírat, že tento námět
je do určité míry náwatem ke kon-
cepci, uplatňované v rakousdých pro
jektech 7t zašátku století. Yyžadoval
by samoďejmě dukladné stuďjní pre
věření.

Východisko z paÍové situace

Shrneme-li uvedené údaje o sou-
časném staw vdních cest v trase
severní alternatirry, je moáro dosti

ýstiárě hovořit o patové situaci.
Izolovaná ýstavta (či spíše dostavta)
vďní cesý natrrnni CR nemá smysl
bz realizace úseku od hranic do
Koáí. Ta se však neobejde bez česke
polské dohody, která je zatím v ne-
dohlednu. I kóyby se pďďilo této
dohody dosáhnout, qrvstane další
překilžka - zablokování pniběžné
plaríoy na odře trvalým ďkládálrím
Ústavby stupně Malczyce.'Ani po
zžinru tohoto stupně nebude však
stav regulovaného úseku uspokojiqý
a dosavadní představy o jeho řešení
nedávají naději, žt w mohty ý
vůbec v dohledné době dovedeny
k realizaci. Východisko z této situace
nebude lehké a bude vyžadovat zce|a
noqý a radikáně odlišný přístup.

V již citovaném článku ''Prď není
Ostrava napojena na síť vodních cest"
bylo naznďeno, že soustavný rozvoj
plavební sítě v dané oblasti vyžaduje:
a) naprosto shodný přístup' resp.

jasně formulováný společný újem
partneni (statů) k danému á-
měru;

b) jednoznačně stanovené kompe-
tence a akceschopnou organizašni
strukturu, která je schopna tyto
kompetence pružně a nebyrokra-
ticky naplňovat'

Formul ac e spole čn ého z áj mu

Na realizaci ?ÁměÍi v trase severní
alternativy má zájem především Pol-
sko a ČR, v druhé řadě pak SRN jako
další pobřežní sťát na odře a konečně
i Rakousko a Slovenskojako pobřeárí
státy propojeni DGL.
oba hlavní zainteresované suíty

hodnotí však priority jednotlých
ďlčích záměrů zcela odlišně. V Pol-
sku je právem chapan problém mo-
dernizace již existující oderské vodní

cesty - znjména jejího regulovaného
úseku - jako zrela prvořa{ý a pro
další rozvoj polské vodní dopraly
téměř existenční. Naklady' které by si
vyžádala ýstalóa nového úseku od
Koáí k Ostravě se v dané situaci jeú
jako neúčelné, ba i škodlivé' neboť by
odčerpívaly prostředky potřebné pro
dosažení uvedeného prioritního cíle.
Z hleďska CR je naopak pochopitelné
stanovisko, pokládající nápravu ďou-
holetého zanefuáván vodní cesty
v Polsku za jakousi samoďejmost, se
lrÍerou se polská strana dokáže lehce
vyrovnat, zatimco za prioritu se pG
kláďá ýstavba úseku Koáí-ostrava.
obdobně je pro zlepšení podmínek na
regulované Odře, které tíá polskou
stranu, potřebné co největší zvyšent
hladin v plánované nádrá Ratiboř'
zatímco české straně by vyhověly
hladiny co nejnižší, popř. úplná re.
Ágnace na stavtu této nádřzn. Při této
protichůdnost i újmi hlavních zainte-
resovaných stran je samoďejmě po
krok v další přípravě severní alter-
nativy nemožný, j* ostatně dosa-
vadní dvoustranná jednání dostatečně
prokizala.

Na druhé straně je více než prav-
děpodobné' že při uplatňování dosa-
vadního izolovaného přístupu k roz-
voji oderské vodní cesty jako celku se
již nepodďí dosavadní sesfupný tÍend
jejího ýznamu anrátit. Roz$tí meá
kvalitou této vodní cesty a požado
vanou úrovní na meánárodních
vodních cestách západně od odry
poroste a nakonec vyvstane otÁzka"
má-li vodní doprava na odře ještě
perspektivu a není-li další udržování
existujících - převáfuiě již historic-
kych - objektů zlrytečným anachro
nismem. Vážnost sifuace je moáro
nejlépe ilustrovat na srovnálrí ý-
sledků v roce 1994 dokončené ''studie
přizpůsobení řeLy odry systému
ewops(ých vodních cest" (4racc
vatel Navicentrum Wroclaw, zadava-
telé rezorty ávotního prostřeď a d}
praw)' Tato studie došla k námru, žn
k dosažení tohoto cíle by bylo třeba
veďe důkladné modernizace kanali-
zovaného úseku rybudovat na Íegu-
lované trati datších 23 stupňů. Srov-
náme-li tento závěr se skutďností, tj.

s váhaqým uvolňováním prostředků
na ďlčí zisahy na kanalizované trati
a dvacetileqým odkládálrím ýstavty
prvního'z řady noých stupňů u Mal-
czy c, neni třeba dalšího komenťáře'

Je tedy nejvyšší čas, aby se spojilo
úsilí čn i Polska - a do ntačné míry
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i ostatních zainteresovaných statů -
k rehabilitaci odryjakožto vodní ces-
ty' tj. al'y se přikrďilo k přípravě
a realiraci oboustranně ýhodného
řešení, jehož každrý prvek bude úce
nebo méně k této rehabilitaci přispí_
vat. První etap takového řešení by
měla zalrrnovat t5tto kroky:
1. Urychlené ňizpni strrpně Mal_

czyce.
2. Výstavbu další a poslední néÁÍžE

s co největším regulďním účin-
kem, tj. pokud moáto velké ná-
drže umístěné v hydrologiclry ry-
hďném profilu. Touto nádrá by
měla být nesporně nádrž u Ra_
tiboře s co nejryšší kótou na-
dÍžrlnl, kterou by mohla česká
strana tolerovat p andžnnl.
-- ještě únosných rizik na území
CR' ohroženého vzdutím;
- rozsďru čerpaní z nízko polo
žených ploch;
- nové situace po ukončení uhelné
těžbyv ostrrvské části reúru;
- revidované (pravděpodobně vyš_
ší) hladiny v nádrži Kopytov.
Je samoďejmé, že rizjka a neqý_
hody pro CR budou váženy ve
rrááru k výhodám' které pňnese
současné splavnění useku státní
hranice - Kozlí. Bez tohoto před_
pokladu jsou jakékoliv ďskuse
o zvýšení zatím dohodnuté ýšky
hladiny bezpředmětné.

3 Podrobný náwh a zavedení spo
lďného hospodařeni vodou v ná_
držich na územi ČR a v nádrži
Ratiboř s cílem optimďizace pla-
vebních podmínek na regulované
odře až do doby' než její ka-
rnlizn ilrlri (uskutečňované nej lépe
kombinovaným způsobem) dosríh_
ne až k Fůrstenbergu.

4.. Nasazení nízkoponoroqých tlač_
ných remorkéni tabstétro typu na
regulovaném úseku a úprava re.
ámu nadlepšování tak, alry byl
s vysokou guanci zabzýen p
nor 0,9 m.

5' Výstavbu vodní cesty v úseku
Koáí-ostrava současně s realizací
horní nádrže nad Ratiboří @u_
ków)' jakoáo vstňcný krok k te
lerantnímu přístupu čR ve věci
ýšky hladiny v náúril a k na-
bídce na častďné vnrátí na-
držních prostoni na území čn pro
zlepšení sifuace na regulované
odře (Slezská Harta)' Zlá se, žn
nejvýhodnější by bylo pouátí
kanáové varianty'
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6. Postupnou přestalĎu kanalizova-
ného useku odry @le požadavků
třídy Va lrterá ještě nevyvolá
velké směrové korekce, umožní
však definitivně plavbu lodí o šíř-
ce 11'4m' a tedy i zqýšení nos-
nosti lodí i souprav na celé odře
i při velnli omezer{ých ponorech
na regulovaném úseku.

7. Postupnou realizďt opatření' kte
rá umoárí převést na odru další
wzranrné přepravní proudy' a to
hlavně takové, které nepřecházejí
na regulovanou trď (pňpojení
horní Vislý. Tímto způsobem ie
možno docílit zlepšení rentabiliý
všech ýšewedených zásďrů'

Vyjmenovaná opatření tvoří kom-
plexní program' jehož
včetně stanovení potřebných inves-
tičních nákladu' technického upřes-
nění' po.souzení rentability jednot-
liých kroků a harmonogramu je tře-
ba zajistit s ohledem na nutnou
objektivitu a na širší okruh zainte-
reswaných států z mezinárodních
zÁrojit (PHARE atd.), a to na základě
óůkladné Wodní shrdie' radaÉ kon-
kurzem, ke tÍerému by měly ý
Ňzviny zkrršené a neávislé cj.
např. německé či .niznznmské) zt
hraniční firmy.

Kompetenční a otganizační otázlql

Není snad třetp. zÁtraňwat, žs
garantem přípravných prací _ a tím
méně vlastní realizrce - nemůže být
Žádná česká či polska organiz:r'e.
Akceschopné organi'ace odpověd-
né z'a rcrvoj vďních cest v t&hto
zsmich pÍostě neexistují. Dokonce
i kompetence věcně dotěen'.ých mi-
nisterstev v těchto státech jsou nďolik
mlhavé, že meziministerská jednání
by mohla sotva pňnést jiné ýsledky
nežjednaní minulá.

Jedinou cestou je tedy ?alořrlnl
mezinárodní kapitáwé společnosti
(akciové spolďnosti, společnosti s ru-
čením omezeným), ve které by byli
znjména zástupci cileaqpctr přeprav-
ců i dopravců z české republilry
a Pblska popř. i ze SRN a možná
i z Rakouska a Slovenska. Shromaž-
dění soukromého kapitáu v takové
společnosti samoďejmě nezramená'
žt w i realizace celé ýstavty byla
kryta soukromými zÁroji.Tamusí sit
zajištěna převálhtě z veřejných zdrojů'
nemá_li být vodní cesta ve srovnání
s jinými dopravními cestami (žnlez-

nice, silnice' dánice)' dotovanými
zcela nebo v rozhodující miře zveřey
ných prostředkri' nepřípustně ďskri-
minována. Mezinarodní kapitáová
spolďnost však může nejlépe koor-
dinovat různé ďlči újmy' Áskávat
prostředky zmeňnfudnich i niárod-
ních zdrojů a účelně s nimi hos-
podařit. Příkladem může Qýt třeba
zajištění splavnění Mosely n zikJad,ě
spolupráce SRN, Francie a Lucem-
bursk4 které bylo výslďkem meá-
národní společnosti s ručením ome-
zeným. V daném případě šlo o pod-
statně rozsáhlejší projekt než v při-
padě akcí specifikovaných v před-
chozí kapitole, kteď zalrrnoval
270 km nové vodni cesty třídy w,
14 poměrně rryso!ých plavebních
stupňů a 11 noqých vodních elek-
tráren. Přesto byl realizovan v krrítké
době, nepřesahující 8 let (mezistátní
smlouva mezi třemi uvedenými suíty
o splavnění řelcy byla uzavřena 24.
řijna 1956, slavnostní uvedení do
provozu se odehráúo 26. května
te64).

Je samoďejmé, žE kapitÁlová spo
lečnost' klreÁ má účelně nakládat
s veřejnými prostřed!ry' musí Qft
v pňměřené míře kontrolována stát-
ními oryány, Íesp. musí být vázána
smlouvou s příslpšnými vládami.
Příprava takové smlouvy bude te-
dy - vedle zajišťovaní mezinarodních
zdrojů na úvodní studii, zrníněnou
v předchozí kapitole - hlavní aktiú-
touv první fiajejí existence. Společ-
nost musí mít v dobrém slova smyslu
funkci politicko-hospodářské lobby.
Ve yáahu k tomu, co bylo řečeno
o způsobu a rychlosti reďizace splav-
něni Mosely, bude odpověď na tuto
oti!*u i odpověď na to, jak jsou
Českí republika a Polsko připraveny
na vstup do Evropy.

ZUSAMMENFASSU'VG

Anschlu! des Ostrava Regions auf
das europóische wasserstr$ennetz
(Nordalterndive)

Die Nordalaternative des Wasser-
stratienanschlusses von Ostrava be-
steht in der'Schffiarmachung der
oder zwischen KoŽle und ostrova
sowie im Ausbau des kurzen Stich-
kanals zu den Eisenwerken Vítkwice
md Nová huť, der den Flut3 ostra-
vice ausnutzen kann. Der Ausbau
dieses Anschlusses ist,iedoch sinnvoll



nur mit der gleichzeitigen Moder-
nisierung des regulierten Abschnittes
der Oderwasserstraue in Polen, der
zur Zeit fi)r die durchgehende
Schiffahrt kaum verwendbar ist.
Beide Vorhaben haben aber ein
gemeinsames Element - ncimlich dqs
Staubecken an der Oder bei
Racibórz' das etwa 30 %o der neuen
Wasserstralie zwischen KoŽle und
Ostrava darstellen soll und gleich-
zeitig auch entscheidende Menge des
Zuschutiwassers fur den regulierten
Oderabschnitt besichern kann. Diese
Tatsache kann einen Grund fi)r die
enge tschechische und polnische
Zusammenarbeit im Bereich der Ent-
wicklung des ll/asserstratJennetzes
darstellen.

SUMMARY

Conneclion of the Ostrava region
with the European inland wderway
network (northern alternative)

The northern alternative of the
connection between Ostrava and
inland waterway network consists in
th e foll owing m e c,sur es :

- making the iver Oder between
'KoŽle and Ostrava navigable;

- construction of the short braneh
canal to the iron worl<s Vitkovice
and Nová huť that could make use
of the river Ostrqvice.

Construction of this connection
would be - nevertheless - eficient
only in case of modernization of the

regulated slretch of the river Oder in
Poland.This stretch is - at present -
hardly utilizable for through na-
vigation. Both projects have a com-
mon element: the dam near Racibórz.
The artificial lake in Racibórz will
create about 30 per cent of the new
waterway between KoŽle and
Ostrava. At the same time, it can
improve the navigation depths in the
regulated stretch of the ňver Oder in
dry periods very subsfantially. This

fact can be considered as a basis for
the close collaboralon of Czech
Republic and Poland in the sphere of
waterway development.

- účast na řešení projektu komerčního vyňtí letiště
ostrava-Mošnov

- iniciace řešení projektu modernizace eneÍgetichých
zdrojů a sítí.

V roce 1995 jsou "Sdruženim'' a koorď_
novány tyto hlavní rozvojové záměry regionáního
charakteru:

o Modernizace II. žrleničního tranzitního koridoru Ra-
kouskoBřeclav-Přerov-ostrava-Polsko s ďbočnou vět-
ú Přerov_Česká Třebová

o Výstavba dálnice D 47 BrneOstrava-Polsko
o Rekonstrukce aÍowoj energetické zinJadny regionu
o Roanoj prostoru letiště ostrava-Mošnov
o Sklad ropných produ.khi
. Severojižní propojení evropshých plynovodů
. Koordinace řešení regionání dopraly (uzájemnávaňa

žslenliěru, silniční a letecké dopravy)
o Komplexní iďormační centrum
. Podpora technologichých parků a podnikďelských

center.

Síďo SDRUŽENÍ: Nemocniční 13, 7o2oo oSTRAVA
Tel.: 0691 6116372

0691 61t7222
Fax.: 069/ 6115805

Sdružení pro obnovu a rozvoj severní Moravy a Slezska

Tato organizace je zájmoým sdružením právnicsých
osob založeným a registrovaným ve smyslu ustanovení
$ 20 občanského zákoníku.

''SDRUŽENÍ'' reprezentuje 80 pnimysloqých' obchod-
ních' vzdělávacích a municipáních organtzaci. Členské
otganizace ďsponují majetkem ve ýši cca 90 miliard Kč
a zaměstnávají 17 1 000 pracovníků.

Posláním''SDRUZENI'' je:
. přispívat formou především koorďnďních a iniciač-

ních aktiút k rozvoji severní Moravy a Slexka a jeho
přewáření v moderní ewops{ý pnimysloqý' obchodní'
vzÁě|ávací a kulturní region

o vytváření podmínek pro všestrannou spolupráci se
zahraničními podniky a organizacemi

o podpora podnikatelslqých aktivit' vytváření příznivého
investičního klimatu, podpora restrukturalizace pnl-
myslu

o vytváření předpokladů pÍo zlepšování ávotního
prostředi.

Mezi nejýznamnější reďizované aktiúty " SDRUŽEŇ"
patři:
- založeni UNION BANKY' a.s., Ostrava
- založnn FREE zoNE ostrava, a.s.
- zatožrlnt sdružení pro ýstavbu dálnceD-47
- zahožsni sdružení pro modernizaci II. žnleqičniho

koridoru
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Varianty mod ernizace oderské vodní cesty
podle Studie přizpůsobení řeky odry evropskému

Mgr. inž. Zbigniew Zubrzycki, NAV|OENTRUM Wroclaw

Na objednávku Ministerstva dopra-
vy a mořského hospodďshti a též
ochrany prostřeď, přírodních zdrojů
a lesnictví rypracovala projelrto_
vá organizrce NAVICENTRUM ve
Wroclaú ,'sfudii pňzpůsobení řeky
odry ewopskému systému vodních
cest".

Základrum poslálrím studie bylo
hledání odpovědi na oťázku - zÁa je
moáré odru zapojit do ewopského
vnitrozemského dopravního systému
na úrovni odpovídající mezinárodním
normám azÁaje to ekonomické.

Komplexní charakter stuďe si rry-
žádal řešení technichých' ekologic-
sých' organizařmch, ekonomicloých
i právních otitzsk ve spolupráci s vé
dechými specialisty' mimo jiné
z Gdaňské univerzity' Slezského in-
stitutu v opolí' Institufu ochrany
prostřeď i zHydroprojekfu Wroclaw.

Základní charakteristika odry
Podle velikosti je Odra druhou

největší řekou v Polsku' ale je první

systému vodních cest

řekou z hlediska dopravního vyuiltl
Jeji delka je 845 km, z toho 'I42 kJÍt
v Polsku' V delce 8 km tvoří hranici
s Českou republikou a v délce 179 km
se Spolkovou republikou Německo.

Připojení odry k ostatním systé-
mům vodních cest je možné na zipad
kanáy odra - Spréva a odra - Havola
a na východ vodní cestou o<lra -
Wisla.

Plocha povdi zaujímá 120 000
kn?, z toho v Polsku 10ó ooo km2.
Patří k řekám chuóým na vodu.
středni roční odtok činí cca 1ó mld.
m3 a v porovnání s Labem je menší
o 3o %o a s Rýnem až o 50 %. Rovněž
objem velkých nádrá' lÍeré mohou
pnltoky.odry posílit rďně o 350 mil.
m3 neodpoúdá potřebam. Podle stavu
regulace a rybudwané vodní cesty
moáto odru členit do následujicích
úseků:
. 8 !.m ďouhý úsek hraniční odry

s CR.
o 70 km ďouhý úsek horní volně

tekoucí odry od ústí olše do Koz_

lí' kde se na oderskou vodní cestu
napojuje Gliwický karrál spojující
v délce 41 km přístav Gliwice
s odrou, je omezeně splavný pro
malé lodě. Usek vodní cesty nad
Kozlím není prakticky plavebně
vnrávaný. Experimentání plavby
potwdily potenciální možnost do
pravního wuáti tohoto úseku.

o 187 km ďouhý úsek odry od
Koáí po Brzeg Dolny je kana-
limván 24 plavebntmi komora-
mi garantujícími stáou plavební
hloubku l,8 m v plavebním ob
dobí od 15. 3. do |5. L2.

o 439 km volně tekoucí odry od
stupně Brzeg Dolny do Štětína
je charakterizováno plavebními
hloubkami ávislými na přiro
znných pnltocích doplněných pni-
toky z reteněních nádr'ži. Špatný
stav regulačních staveb a omezené
zdroje pro nadlepšování způsobily
zrnenšení minimáních hloubek
vody zejména na úseku od strrpně
Brzeg Dolny po ústí řeky Warty'
a tím i zkrircent plavebního ob
dobí. Jeďně na úseku od zaústění
vodní cesty Odra - Havola do
Štětína není plavební pÍovoz
ovlivňován.

Technický stav vodní cesty

Delší čas probíhající modernizace
kanalizované odry byla zarněřena na
přestavbu 1eů a též na rekonstrukce
plavebních komor. Prríce byly pre
vedeny s vysolcým nrákladem. Po
dokončení rekonstrukcí jezň fuývá
provést ještě přestalóu tří jerÍr.
Z důvodů nedostatku prostředků ne-
byly zahájeny práce na středni a dol-
ní regulované Odře.

Relativně vysoká dopravní spc
lehlivost, jakou se @ďilo áskat
ďlry mnohďeým regulďním a kana-
lizařntm pracím i akumulaci vody
v nádrilchk nadlepšoviáni pnitoků, se
řadu let qystematicky snižuje vzhle-
dem k úrzÁěnl rontoje stavebních
a regulačních praci navodní cestě. To
je důvď stáého zhoršování relace
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meá velikostí pnitoku a plavebními
hloubkami zrjména na střední regu-
lované odře. Drasticdým příkladern
&grúrce vodní cesty je přerušení
kanalizace vodni cesty na stupni
v Brzegu Dolnym. V důsledku eroze
dna koryta odry pod plavebním
sfupněm v Brzegu Dolnym sniárje se
hloubka vody na dolním prahu
plavební komory ahrozi tak přerušení
pniběžné plavlry. Dodatečné ztíbnl
plavlry z téhož důvodu přineslo
zařianuti koryta u stupně (o 2 m)
a jeho zajištění 30 m pod stupněm.

Ve$ý vliv na zlroršení dopravní
spolehlivosti i oderské vodní cesty má
rovněž suché období v letech 1990 -
1993. V důsledku těchto nepříaniqých
okolností klesly ýkony plalŮy na
odře od roku 1980 zn I4,l mil. t na
5'5 mil. t. V nejsušším roce L993 na
useku Wroclaw - Štětín byla plavba
prakticky zcela přerušena.

Varianty modernizace cesty

zryjeni odry do systému ewoP
s!ých vodních cest předpokládá stav-
bu kvalitďivně nové vďní cestý, jejíž
paÍametry budou ďpovídat w. třídě
vodních cest podle klasifikace CEMT
zrol<tt 1992.

Ve studii uvedená ',cílová" varianta
předpokládá realizrci v délce cca 35
let. V této variantě bylo zahrnuto:

30

. Splavnění useku odry nad Koáím
po hranici s Ceskou republikou -
od stupně Kopytov je vodní cesta
vedena ěistinádÍžr, Rxiboř s pla-
vební komorou v tělese hráze'
nrásledně lďerrálním kanáem od-
boěujícím z odry a vedeným ke
stupni Przeuoz a dá|e odrou ke
stupni Kozlí.

o Vybudování druhé řady 19 pla-
vebních komor na existujicích
plavebních sfupních o rozrněrech
190 x 12 m.

o Vybudování 23 noqých plavebních
stupňů pďínaje stupněm Malczy-
ce po ústí Warty s plavebními ko_
morami o rozměrech 190 x 12 m.

o Korekce nelyhovujících oblouků
řeky.

o Přestavta mnoha silničních a ž+'
lezničních mostů.

Kanalizací uvedeného useku se
ziská na celé vodní cestě hloubka 2'5
m. Realizací této varianty vznikne
700 km vodní cesty o rďní přepravní
kapacitě 52 Íllll' t fuil. Vzniknou
podmínky pro spojení odry s Du-
najem.

YzÁálený horizont relace cílového
řešení a s tím spojené nebytné
finanění prostředky odhadnute na
59,ó bln. Z. v úrovni cen 1992 vedly
ke vzniku ,,střední" varianty' která
pďíta s termínem re.alizace v roce
2015. Tato varianta pďíta na celé

vodní cestě s dosažením minimáně
IIII. třídy vodních cest. Na wzr.w-
čených usecích bude přiblédnuto
k pouátí parametrů cílové varianty.
Nawžen je takoý způsob rekon-
strukce, aby kařÁý jeji krok ne-
znemoátil pozděj ší realizaťt cílového
stavu.
V této variantě rekonstrukce se

sleduje Áskini vodní cesty s ještě
nejednotnými parametry a s nevel-
lqým prodloužením kanalizovaného
úseku o stupně Malczyce a Dziewin.
Pod těmito stupni se předpokláda
modernizace a obnova zničených re-
gulačních staveb, korekce oblouků'
rekonstrukce erozí postižených úseků
a provedení místních pnikopu aQ. Na
stávajici kanalizované trati se pďítá
s rekonstrukcí malých plavebních
komor o rozrněrech 55 x 9,6 Ín na
paÍaÍnetry alespoň I25 x 12 m. Na
stupních, kde je pouze jedna plavebni
komora bude doplněnna druhá ke
mora o rozrněrech I90 x 12 x 3,5 m.
Při realizaci ''střední" varianty

ýárikne modernizovaná vodní cesta
se sta!'bami následujících nejed-
notných parametni:
o Na úseku Kozlí - Lubiaž bude

tranzitní hloubka 1'8 m po celé
plavební období. Bude moáré
vyuátí lodi s ponorem 1,6 m,
šířkou 11'4 m a'nosností 800 t.

o Na úseku Lubiaž - ústí warty
bude dosažena tranÁtni hloubka
1,'l m a pod tímto usekem bude
tranÁtnt hloubka 2,0 m

Kapacitní možnosti takto moder-
ntmvané vodni cesty se odhadují na
27,7 mil. t, což pokryje potřel'y
předpokládané v roce 2015. N:áklady
na re'alizaci této varianty se odhadují
na 12 bln. Zl. Y této částce jsou též
zahrnuý naklady na podíl plavby na
re'alizasi nióÍži Ratiboř a Kamieniec
Zabkowicki' lteré garantují dosažení
tranzitních hloubek na regulované
odře.

Zívěr
IJvedené informace ýkajicí se stu-

die jsou stručné a útržkovité' neboť
mají jen naznačit současné představy
o koncepci oderské vodní cesty. Celá
stuďe obsahuje širokou analýzu vněj-
ších i vnitřních podmínek' v.@et
nráta ásků, harmonogÍam realizace
a má p<islouát ke vzniku představy
o budoucnosti prakticky jeďné ý-
znamné vďní cesty v Polsku.

Plavebníkomora Dziezno (foto 2x P. Forman)



ZUSAMMENFASSU'VG

Varianten der Modernisierung der
Oderwasserstrafe nach der Studie
,tr4npassung der Oder zum euro-
p iiisch en W as s er str a! ensy st em"

Heutige Verhdltnisse auf der Oder
sind kaum tragbar; besonders die
durchgehende Schiffahrt ist infolge
des schlechten Standes des regu-
lierten Abschnittes fast unmÓglich.
Die beendete Studie schlagt also vor:
1) Langfristig (Ausbaudauer 35
Jahre) die Parameter der Klasse Va
zwischen tschechischen Grenze und
Szczecin zu besichern.
Das bedeutet vor allem:
- Kanaliesierung der ganzen re-

gulierten Strecke mit 23 neuen
Stufen;

- Ausbau von 19 neuen Schleusen
(190 x 12 m) auf dem ka-
nali si erten Abschni tt ;

- Umbau von scharfen Kurven,
Brilcken usw.

2) Kurzfristig (bis 2015) eine
mittlere Variante zu realisieren.
Diese Variante voraussetzt :

- Nur rwei neuen Stufen und
R e g u I i e r ung sm alSn ah m en

unterhalb von Brzeg Dolry;
- Neue grotle Schleusen (190 x 12

n) nur dqrt, wo nur Einzel-
schleusen am kanalisierten Ab-
schnitt vorhanden sind - sonst nur
kleinere Schleusen (125 x I2 m).

Diese mittlere Variante wird die
Benutzung von 11,4 m breiten
Schffin mit begrenzten Tiefgang
ermÓglichen.

SUMMARY

Variants of the modernization of the
Oder wderway according to the stu-
dy ,,Securing a compaÍibility of oder
river with the European walerway
syslem"

Present conditions on the river
Oder are very unfavourable - espe-
cially the long-distance transport is
nearly paralysed by obstacles on the

regulated section. The study that has
been finished proposes:
1) In far future (construction time of
35 years) to secure parameters of the
class Va. This project contains
(before all):
- canalization of the whole

regulated section by means of 23
new locks and dams;

- construction of 19 new locks (190
x 12 m) on the canalized section;

- reconstruction of bends, bridges
etc.

2) In nearer futurc (till 2015) to
realize the so called ,,middle
solution " consisting of
- only two new lock and dams and

improving of the remaining part
of the regulated section;

- new great locks (190 x 12 m) only
at that dams v)here single locla
only are at present; other existing
dams ought to be completed by
smaller locks only (125 x I2 n):
This ,,middle solution" will secure

operation ofvessels having a beam of
11.4 m and a limited draught.

VYUŽlti tloDNlicit cesT ?ito pŘepitaw HUTNIicit
MAIERIALU

Doprava je v rámci provozu hutního
podniku jedním z velmi důleáqých
článků ýrobního ryklu' neboť znač_
ný pňsun suroún, vlastní interní
přepravy a následná expedice ýroby
vďacovaného materiáu se nemalou
měrou podílejí na výrobních nákla-
dech podniku.
V současné době' kdy v Evropě

a prakticý na celém světě býly
vybudováLrry kapacity přesahující sou-
časnou spotřebu, představuje bj ,a
zefektivňování ýroby' a snižování ne-
přízných vlivů na životní prostřeď
ten nejdůležitější faktor pro přeátí
lidstva.

Vítkovice jako jeden ze tři ostrav-
s!ých podniků s úplným hutnic!ým
cyklem se pochopitelně tomuto tren-

lng. Jaromír VIček, Vítkovice, a.s.

du nevyhýbají. Předpokládríme, Že
jsou všeobecně nitmy iniciativy
nďeho podniku ke splavnění řeky
odiry až do ostravy, popř. zahájení
příprawých praci na plavebním spe
jení ostravska s Dunajem. Všechny
t5rto snahy byly zaměřeny na vyrrátí
té nejefektivnější dopravy pro podnik.
Realizace této myšlenky však skon-
čila na nedostatečném zájmu státu na
takovéto ýstavbě i na nepochopení
polské strany při požadavku na
regulaci Odry.

Jaká je současná situace ve Vítko-
úcích - a oMobně i NH Kunčice aTŽ
Třinec? Vzhledem k denní výrobě cca
2000 t válcovaného mateiélu lzp
expeďci zajistitjen při využiváni žn-
lezniční dopravy buď přímo k odbě-

rateli, nebo s pomocí kombinované
přeprarry, a to jak s říční (labskou
neb ýjimečně dunajskou cestou), tak
s mořskou dopravou do mimoewop
s!ých destinací. V malém měřítku
pÍo exportní destinace vyuáváme
i silniční přepravy.

Vácované ýrobky nejsou pro vět-
šinu odLĚratelů materiáem s časově
přesně vymezeným termínem dodaní
a dobou přepraly. Většina zÁkaaúktl
se zaměřuje především na celkovou co
nejefektivnějši cenu daného ýrobku
v místě určení či na hranici ČR.
Vzhledem k cenoým relacím vodní'
železnični a silniční dopravy do zemi
?Ápadni Evropy, kdy voda znamená
jednoznačně nejnižší náklady' využí-
váme pro přepravy do ápadoevrop
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s!ých namořních i říčních přísta-
vů především osvědčené labské trasy
s překladem v Děčíně, Ustí n. L.
aMělníku'

Přepravy profilů' trubek a surového
železa jsou řešeny bez technicloých
problémů. Velkou pozornost jsme
museli a stáe musíme věnovat pře-
kládce nďeho nejdůleátěj šího export-
ního artiklu - plechů, u kteých do-
cháá dosti často k poškozování hran
kovoqými viv'acími mechanismy
a upevňovadly. U těchto přeprav také
zÁ\eži na kvalitě podkládaní plechů
na meziskládce i v lodi, aby se vy-
loučily reklamace pro vlnitost plechu.

Nejdůleátější přepravní směry jsou
tyto.

Pro země Beneluxu, severní a již_
ní Ameriky jde především o přístavy
Antuerpy a Brémy, kde jsou cenová
nabídka a četnost odjezdů lodí pro
zikaznka nejýhodnější. V posled-
ních letech dcr,hilzi k omezování pře-
prav přes pňstav Hamburk'

Velkou konkurencí např' pro pře-
pravy do středomořslcých přístavů
jsou možnosti pols!ých přístavů. Zde
je jedinou neýhodou menší pďet
Iúi vyjížÁějících s běžným nákladem
do celého wěta. Pokud však je linka
zaveden4 je po stránce ekonomické
vždy polslcý přístav pro nás i pro ku-
pující ýhodnější. Navíc tu hraje roli
i rychlá že|eznilčru přeprava z ostravy
do přístavu a praktické zrušení jedné
mezipřekládky ' což sniLuje možnosti
poškození.

Yyuživání dunajské cesty, v minu-
losti často používané ve směrech do
Turecka, Recka a na Blízký vycho{
není v současné do& tak aktuá-
ní jednak vlivem jugoslávské krize
a s ní spojených komplikací, jednak
i zv1ýšením cen žntezn1čních přeprav
na slovenském úseku. Z cenových dů-
vodů rovněž zatím nevylžíváme na-
bídky lďní přepravy kanálem Rýn-
Mohan-Dunaj' i když je tam zaručena
trvalá splavnost.

Pro vyšší využití dunajské cesty je
velkou konkurencí aktivita slovin-
ského přístaw Koper a chorvatské
Rijeky oba t5rto přístavy za,táději

služby i dopravní servis pro vzájernný
obchod ekonomiclry přijatelné.

Charakter vácovaného materiáÍu
(vysoká specifická váha a rozměry)
prakticky znemožňuje vyuáviíní kon-
tejneni.

Ani v současnosti, ani ve ýhlede
vém oMobí se nepředpokládá pře-
prava vácovaného materiáu vodní
cestou pro tuzemské zákazníky a Slo-
vensko. Nutnost mezipřekládky a cel-
kové krátké vzďálenosti vodní pře-
pravu do doby vybudovárrí pňstavu
v Ostravě vyluěují.

S ohledem na uzÁálenost a přede-
vším na stávající ceny přeprav před-
poklrídáme' žc aru případný přístav
v Hodoníně by podstatně ekonomicky
nezměnil námr na vnrátí dunajské
cesty.

Poslednim vyuávaným druhem
přepravy jsou nákladní auta a ná-
věsy. Srovnání železničních taÍifů
a nákladů na silniční přepravy mluví
v relacích do Německa a Beneluxu
zsela ve prospěch silničních přeprav
i při současných čekacích dobách na
hrancích. Naúc k tomu přistupuje
celková rychlost doďání fužj, a to
především z důvodů urychlení kolo-
běhu plateb. V nďich podmínkáah
přepravujeme hlavně profily a trub
ky do délky 14 m a plechy do šířky
2,5 m.

Ve zvyšování rozsahu silničních
přeprav niím briání především ka-
pacita qýpraven, a to jak po strá'nce
technické' tak i po stránce admi-
nistrativní (vypisováni dokladů' celní
záležjtosti apod.).

Na ávěr musíme zÁtraznit' žn vel-
mi často při návštěvrích jiných vrál-
coven i nďich ďběratelů závidíme
přímý přístup na vodní cestu. V na-
šich podmínkách i v dohledné bu-
doucnosti musíme pďítat se dvě-
ma stávajícími základními možnostmi
expedice a ty pak vylepšovat natolik,
aby nedochrázelo k reklamacím ať už
pro poškození překládkou, nebo pro
přílišný ryskyt rezu způsobený délkou
přepravy a skladování. Důleátou pod-
mínkou je udržení tarrů, ary pře-
pravní náklady nez.atěžnvaly nadmíru

celkovou cenu u fináního ďběratele,
a tím nekomplikovaly prodejnost
hutního materiáu.

ZUSAMMENFASSU'VG

Ausnutzung der Wasserstra$en .fur
den Transport von metallurgischen
Erzeugnissen

Vitkovice AG stellt eine der drei
Eisenhi.ltten mit komplettem Produk-
tibnszyklus in Ostrava dar. Tcigliche
Produktion von Walzmaterialen in
Vítkovice AG betrtigt 2000 t. Die
Benutzung der billigen Binnen-
schiffahrt ist deswegen sehr aktuell
und fi)r die Konkurenzfcihigkeit dieser
AG besonders wichtig. Die Aktivitrit
dieser AG im Bereich děr Vor-
bereitung des WasserstralSenan-
schlusses von Ostrava ist bekannt.
Zur Zeit wird jedoch fw den Bxport
von metallurgischen Erzeugnissen
dieser AG nur die Elbewasserstratie
benutzt: dabei ist es freilich not-
wendig, Eisenbahntransport nui-
schen ostrava und Elbehdfen (Děčín,
Ústí, Mělník) auszunutzen.

SUMMARY

UtilizaÍion of inland shipping for the
transport of metallurgical products

Vítkovice, join stock company, is
one of the three iron works with
complete production cycle in
Ostrava. 2000 tons of steel are
produced by roll stands of this

factory daily. Utilization of cheap
transport rates of inland shipping is
therefore for this company (as well as

for its abiliý of competition) very
important. The company is therefore
interested in the construction of
a connection of Ostrava with the
network of European waterways. At
the time being, only the Elbe
waterway can be used. The inland
ports on this river (Děčín, Ústt,
Mělnik) can be from ostrava reached
by railway transport only.
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lng. lvan Jendrulek, Třinecké železárny, a's.

Význam přímého propojení Dunaje'
odry a Labe po vodě pro Českou
republiku asi netřeba zÁůrazÁovat.
Jeho realizace umožní přímé spojeni
po vodě k mořím na severu i jihu'
umožní přímé vodní spojení s roz-
sáhlými územími ziryadnl i ýchďní
Evropy. Pro orientaci uváďm, žn pe
ďe časopisu Doprava je v SRN pďíl
vodní dopravy na přepravních ýko
nech 20 Yo, zatimco u nás jen 3,8 %.
ostravsko je region se silnou pře-
pravní zátěžá znjména hromadných
substrátů, ale i kusového zboží. Toto
množstvi lze odhadnout na 30-35 mil.
tun, což je asi 30-35 7o z celkového
přepraveného objemu celé ČR po že-
leznici v roce 1994. Proto má vy-
budování pniplavu D'GL pro tento
region ještě větší vy"nam než pro
ostatní časti republiky.

Na malém území ostravského regie
nu je koncentrová'rra obrovská pře-
pravní potřeba' která bude přetrvávat
i v budoucích letech. Ať chceme, či
nechceme, uhlí se v regionu bude
těát ještě hodně ďouho, hutní pod-
nilql, cementárny a chemické pod-
ntky ďejmě budou fungovat v re-
gtonu i nadále.
Pň posuzovfurí qýhodnosti vodní

cesty D'GL nutno rovněž při-
hlédnout k tomu, že v současné době
chybí konkurence monopolnímu pře-

pravnímu systému - žnleznici Hrc-
madná potřeba surovin a materiáu
stejně tak jako přeprava uhlí a ce_

mentu nevyžaduje rychlost - tyto
materiáy jsou přímo předurčeny pro
přepravu po vodě. Spojení regionu po
vodě s Labem, odrou a Dunajem
zajistí přeptavní toky ve všech á-
doucích směrech a umožní volbu
levných variant přepravy.

Konkrétně umožní např. směrování
přísunu rud vodní cestou z rýchodu
i zp zámoři všemi třemi alternativami
(Rotterdam' Constanta i Štětín;.
Stejné možnosti se nashýtají i při
exportu, a to nejen do zámoří. Svůj

ýznam má i částečná realizace vodní
cesty - např. splavnění odry do čR
nebo Moravy do Hodonína. I ěastečné
vwžirí by znamenalo ýznamné zlev-
nění dopravy surovin a zboil ď ú-
mořs[ých přístavů i opačně. Zejména
splavněním odry do CR by se mohla
využit prakticky celá síť rmitro-
němeclqých vodních cest (mj. v SRN
bude do r.20L2 investováno více než
30 mld. DEM) Tato cesta by mohla
bý vyrráta především pro export
produkce regionu' zejména váúco-
vaných ýrobků, produktů chemic-
kého pnimyslu a cementu.

Nezanedbatelná by byla rovněž
možnost ďternativního importu ropy
a ropných produktů říčními tankery;

této alternativě nutno přikládat stra-
tegtc!ý výnarn z celostátního hle-
ďska.

I bez komplikovaných propďtů je
moáto vycházntzfakfu' že ve wětě je
vodní doprava vžÁy levnější než
žclen1ěnt, která je naúc směroválra
přes úce států, což ji s ohledem na
tarifní politiku dÍah těchto států dále
prodražuje. Pokud by byla anažnvána
šance dovážet rudu z Krivojrožské
rudné bán říčně mořsfými loděmi
přímo do Hodonína a zárweň byla
v7'ata v úvahu myšlenka rryššího vy-
uátí přístavu Constanta pro dovoz
ru$ ze zÁmoři (lzn přivéa až l20 kt
v jedné ďávce), je možné uvažovat

$ň zajištění technicloých podmínek
pÍo tuto přep:aw) o tom, žn mi-
nimálně poloúna dďávek těchto rud
by byla vedena vodními cestami proti
proudu Dunaje a Moravy.

A to není vůbec zvažováno, že tuto
rudu lze dopravovat rovněž z Rotter-
damu' Antq,erp' popř. zBrém, ikdyž
v dnešní době je nutno qrto přístavy
brx spíšejako dražší. Ale co neudělá
konkurence: zpraxe lze uvést mnoho
případů prudkého poklesu cen 72
dopraw a překlad z tohoto důvodu. Je
však třeba jednat rychle, neboť Poláci
aj|šťují investiční krytí na dobu-
dovárrí rudného přístavu v Severním
přístaw Gdaňsk a pro reali'aci této

oSÍrtAVsKA

Tab. I Možné ýnosy vodní cesty - úspory přepravců

ROK 1995 2000
Položkv: taÍlf Kě/tz) reálná cena Kč/t taÍif Kč/t 3) reáIná cena Kč/t
l. Přepravné Třinec Bratislava příst. přes Břeclav

_ železnice l) 360 200 580 420
2. Přepravné Tňnec - Hodonín - Že|enice 145 100 230 185
3. Přepravné Hodonín - Bratislava vodní cesta 80 80 100 100
4. Součet žnleznice a vodní cesta (2+3) 225 180 330 285
Rozdíl že|eznice - kombinace žsleznice - vodní
cesta (1-4) 135 20 250 135

Poznámka:
1) Jde o qýhodnější variantu přepravy do Bratislavy (méně ýhodná je přes Čadcu).
2) Jde o součet tariffr ČD a ŽsR.
3) U želemiční dopravy je předpokláúín l0oÁ meziroění nánist při z,achovint absolutního rozÁilu tarif - smluvní

cena.
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akce provádějí mohutnou kampaň
i na Ostravsku.

Totéž, i kdyžv menším měřítku, se
týká i exportu. Třinecké žnlezirny
např. ještě v roce 199o-I99I ex-
portovďy přes přístav Bratislava cca
340 l<t vá'lcovaných ýrobků rďně.
Pravd4 ceny dopravného na železnici
do sloúns!ých a chorvats!ých pří-
stavů od této doby silně poklesly'
takžn tato cesta je nyní levnější než
tehdejší dunajská' předpokláďám
však' že i na vodní cestějsou značné
ekonomické Íezprw, které při půso
bení konkurence dokáá sntžit ná-
klady, a tím i saz.by za řiční přepravu
naještě niXí úroveň.

Podceňuje se rovněž fakt' že
existence pňstavu Hodonín při vybu-
dování vodní cesty Hodonín - Dunaj
s velkou pravdě@obností přesmě-
ruje současnou tranzitru přepravu
z Polska, vhodnou pro říční pÍovoz'
na tento přístav. Tyto úvahy by měly
být podporovány znjména dvěma
faktory' tj vybudováním koridoru
sever - jih @etroúce - Břeclav)' což
podstatně zvýší propustnost této trasy
pro nákladní dopraw (koridor vede
přes Hodonín) a dale skutečností, že
do Bratislavy nutno z Polska vést
tranzlt vždy přes dva suíty 1ČR a sto-
vensko), a to' jak bylo uvedeno již
dř iv e, ý r antě zÁražl4e železniční do
pravu. Proto odhady o možných
objemech, které lze převést na vodní
dopravu (ve qýši l0' resp. 5 oÁ z že-
lezniční dopravy' což bylo uvedeno
v neďávno dokončené stuďi Trans-
consultu), stejně tak jako představy'
že vybudování přistavu Hodonín
nezýši objem tranzitní dopravy po
želeanjci do a z Polska nutno po_
važpvat za silně pesimistické.

Vybudoválrí železrričního koridoru
II by tedy nemělo Qft vájemnou
konkurencí mezi želenicí a vodní
dopravou, ale realizace obou akcí by
měla jejich vyuátí spíše podporovat,
neboť Hodonín, jak už bylo uvedeno,
leži v ose již zmíněného koridoru
a tento fakt b!' ýznamnou měrou
přesměroval tranzitní dopravu sever -
jih na trasu železničního koridoru.

Jako příklad ýhodnosti vodní cesty
proti dopravě žnlezn1čnt lze uvést již
ďíve vypracované porovnání obou
druhů přeprav v úseku Hodonín -
Bratislava (viz tabulka I). Dá se áru-
ba předpokládat přímá úměra přínosů
v áúslosti na přepravovaném obje-
mu a délce přeprarry po vodě i pro
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další úseky předpokládaných vodních
cest. U níže uvedeného pňpadu jde
o orientační údaje a ýchodisko trasy
je žel. stanice Třinec.

Saz/oa za překlad není zahrnuta
neboť je předpokládána stejná hod-
nota jako v přístavu Bratislava.
Pokud budou v Hodoníně stanoveny
preferenční safuy 72 překlad'
ďekávaný efekt bude přiměřeně
ryšší.

Z ýše uvedeného vyplyvá žn povzn
vybudování a provozováni časti pni-
plavu rGL v trase Dunaj-Hodonín
může pro tuzemské podnilcy zna-
menat přínos z předpoktádaných
přeprav:
3 600 000 t x 135 :486 mil. Kč/rok.
Tento přínos nutno považovat za mi-
riimání, neboť všechny podniky ne-
mají smluvní ceny na žnleznici a tran-
zit p žnleznici do Bratislavy přes ČR
a SR je pro ně znašně dražší než
přepravné pouáté v tabulce I.

Pokud vycbázlme ze střízliých od-
hadů potřeb a produkce áoá, suroún
a materiáu, pak ln předpokádat' že
po vodě by mohlo Qft přepraveno 2 -
4 mil. tun rud, I - 1,5 mil. tun
vácovaného materiáu 0,5-1 mil. tun
uhlí a koksu, 300 tis' tun cementu,
dále kovoý odpa{ iěžké strojírenské
ýrobky' automobily, chemické pro
duký rovněž ve ýši 300 tis. fun.
Netroufám si ani přibližně určit
potřebu přepravy stavebních mate-
riálů, ďeva a datších potřeb a pro-
duktů regionu. Lzn s jistou pravdě-
podobností stanoút' žE minimání
přepravní potřeba regionu v obou
směrech čini cca 5'0 mil. tun,
maximálni 7 mil. tun. Nutno zdů_
ranlit, že uvedená čísla představují
stříáivou potřebu regionu pro přepra-
vu po vodě a nezahrnují tranzit po
úplném ukončení vodní cesty D'GL'
kteý by nesporně celkovou sumu pře-
praveného materiáu ýnnrnně nrý-
šil. Na tomto mistě třeba zÁiranit, žB
pnlplav D.o.L má qýzrram znjména
pro mezinárďní a tÍanzitnl přepraw.
Nezanedbatelné budou rovněž pře-
pravy vycháznjící z potřeb dalších
podnlků mimo uvažovaný region,
z lttcltž některé (např. štěrkopísky ze
Střední Moravy a jiné) nelze pova-
žnvatra neýznamné.

Myslím' že s odpovědnou přípravou
na komplexní řešení vodní cesty a na-
pojením zdejšího regionu a dalších
úznmi na Dunaj, L'al;r- a Odru je
nejvyšší čas zařít. Je třeba upozornit,

že propojením severu ajihu se inten_
zvně zabyvají nďi sousedé - Slovaci,
kteří chtějí dokončit váfokou kaskádu
a propojit vodní cestu na Polsko.

Závěrem je nutné uvést jďtě další
fakta: Reďizace vodní cesty umožní
rozvoj regionu a dalších území pň-
lehlých k vodní cestě při citlivém za-
členění vodní cesty do krajiny a res-
pektování přírodních zákonitostí při
projekci' ýstavbě a užití lze kon-
statovat, že, realizace DGL a vyvo-
laný9h investic bude znamenat ne-
sporný ekologiclqý přínos pro okolní
krajinu. Pro pralctické přiklady nemu-
síme chodit daleko - stačí podrobné
sezrrámení s již vybudovaným pni_
plavem Rýn - Mohan - Dunaj.

ZUSAMMENFASSU'VG

Bedeutung der Donau - Oder - Elbe-
Wasserstrafe jiir die Region von
Ostrava

Die Region von Ostrava stellt einen
Schwerpunkt des Giitertransportes in
aer Čn dar. Die Realisierung der
D-O-E-WasserstratJe hat also fiir
diese Region eine entscheinende
Bedeutung. Man kann voraussetzen,
do/3 eine Transportmenge von
mindestens 5 Mio. t/Jahr (oder sogar
7 Mio. t/Jahr) von Export - und
Importverkehr die kilnJtige Wasser-
strat|e ilbernehmen kann. Dazu kann
man mit bedeutenden Transittrans-
prten rechnen.

SUMMARY

Importance of the D-O-E walerway

for the region of Odrava

The region of Ostrava can be
considered as the main centre of
cargo transport in the Czech
Republic. The future D-O-E
connection will have - therefore - an
extraordinary importance for this
region. A yearly volume of 5 mil. tons
(or even 7 mil. tons) of export and
import trffic (coal, iron, ore, steel
etc.) can be transferred to this
waterwqt. Additionally, a substantial
part oftransit transport can be taken
over.



Uafiantni řešeni uoilni cesty D-0-L u úseku
Dunai-Hodonin

tng. Jiří Čuba, Aquatis
lng' Jaroslav Kubec, cSc., Nadace vodních cest

Zhodnocení dosavadního uj:voje
koncepce vodní cesty

Zikladním faktorem v návrhu trasy
i podélného profilu první etapy vodní
cesty DGL meá Dunajem a oblasti
jižni Moravy je volba místa, kde má
vodní cesta ďbočit z Dunaje' resp.
rozhodnutí, po kterém břehu Moravy
má Qit vedena. Prakticky se nabízejí
dvě alternativy - tj buď odbočení ve
Vídni (čtVť Lobau)' nebo při ústí
řeky Moravy u Deúna. Volba ýsled-
né alternativy je ovlivňována jednak
technickými, jednak politichými as-
pekty

Z technického hleďska je vhodnější
situovat odbďení do Vídně (Lobau)'
a to z těchto důvodů:
l. Vzhledem ke značnému sklonu
Dunaje se pohybují hlaďny v profilu
Lobau v pniměru o 15 m 'u'ýše než
v profilu Devín. Prťrplav odbďující
u Lobau nemusí teďy překonávat tak
velký rozdíl hlaďn, což se projeví
úsporou jedné až ďvou plavebních
komor.
2. Vodní cesta má mit i ýznam-
nou vodohospodářskou funkci, tj. má
slouát k převádění dunajské vody do
oblastí s napjatou vodohospodářskou
bilancí (ižní Morava, Záhorie). Tato
funkce je reálná pouze za před-
pokladu separace relativně kvalitní
vúy z Dunaje a znečištěné vody
v Moravě, 1ak bylo prokázáno řadou
studií [1]. Této základní podmínce
profil Lobau plně vyhovuje, zatimco
proÍil Devín nikoliv; 4ňtné přečer-
pávríní v trase vytisťující u Deúna by
znamenalo pouze vicenásobnou recir-
kulaci vody z řeky Moravy aváŮněby
ohrozilo kvalitativni bilanci v řece.
3. odbočení v profilu Lobau je zrela
neávislé na ýstavbě da|ších ener-
geticko-plavebních stupňů na Dunaji'
zatímco deúnská alternativa je realná
wuze 7A předpokladu ňízBni vodního
díla Wolfsthal-Bratislava pod ústím
Moravy (némá_li býr vzÁuti tohoto
vodního ďla pÍo7aÍim nahrazeno
provizorním stupněm ve qýústní trati
řeky Moravy). Vzhledem k zatím ne-

zná,rnému termínu ýstaúy vodního
ďla Wolfsthal-Bratislava či dokonce
s ohledem na nevyjasněnou oťázku,
bude-li vůbec realizoválro (existují
totiž také varianty vyuátí vodni ener-
gie Dunaje i bez tohoto vodního ďla
např. se stupněm nad ústím Moravy
v blízkosti Hainburgu)' znamenala by
dnes volba devínské alternativy prak-
ticky zblokovaní qýstavby prvé etapy
na neurčitou, v každém případě však
dlouhou dobu.
4. Jistou ýhodou profilu Lobau je
i to, že qiústní trať vodní cesty
D'G'L, včetně přistavu Lobau na je-
jím pďátku, jlž byla těsně před dru-
hou wětovou vá'lkou vybudován4
takže mÍřn být qýstavbou vodni cesty
v této trase áodnocena (i když jen
částečně' neboť velká čiíst vyhlou-
beného pniplavu se v průběhu let
proménila ve vyhledávanou rekreační
oblast).

Určitou roli hraje z technického - či
spíše provozního - hleďska i to, jak
volba alternativy vyristění ovlivní
přepravní vzďálenosti v dákoqých
přepravách mezi přístavy na pro.
pojení D-GL a Dunajem. Vídeňská
ďternativa je \.ýhodnější pro přepravy
směřující na horní Dunaj a Rýn,
deúnská naopak pro přepravy k dol-
nímu Dunaji a Černému moři. Vzhle-
dem k tomu, že druhá skupina pře-
prav bude podle existujicich prognóz
významnější, svědčí toto kritérium
(ako jediné) spíše pro devínskou
alternativu. Ve srovnáni s předcho
zimi argumenty, podporujícími na-
opak jednoznačně vídeňskou alter-
nativu, nemá však tato skutečnost
rozhodující váhu.

Politická hleďska se projewjí jed-
nak ájmem či neájmem příslušného
státu o vedení vodní cesty po wém
í:rBmí a o vyuátí z toho plynoucích

Úhod (komparativní vyhody z b|e-
ďska lokalizační strategie a podpory
rozvoje hospodářství v přilehlé ob-'

lasti)' jednak snahami o přiblížení
křižovatky vodních cest, která se
odbočením pniplavu vytvoří' k pří-
starmím kapacitám na vlastním úze-

mí' jejichž rozvoj by mohl Qit blíz-
kostí této křižovatky přinivě stimu-
lován. Prakticky jde o konkurenci
přístavů Vídeň a Bratislava. Je ovšem
nutno konstatovat, žp souúslost meá
alternativním odbočením vďní cesty
D-o.L a rozvojem jednoho či druhého
přístavu se přeceňuje, resp. že se
v tomto případě uplatňují spíše
emocionání a nikoliv racionání pň-
stupy. Parametry Dunaje a vodní ces-
ty }o.L mají být tot1ž zrela totožné
(až na přípustnou velikost tlďných
souprav), takže se na obou vodních
cestáah bude pouávat stejných typů
plavidel a nevzniknou naroky na pře-
klad v místě ďbočeni vodní cesty.

Velmi poučná je rekapitulace histo-
rického qývoje projekfu vodní cesty
D.o.L zarněřená na to, jak se po-
litická hleďska v nizných oMobích
uplatňovala:
a) při zpracovini prvního moderního

projektu vodní cesty po vydárrí
tzv. vodocestného zákona v bý-
valém Rakousku-Uhersku roku
190l wědčila politická i tech-
nická hlediska shodně pro ví-
deňskou alternativu; trasa vodni
cesty nikde neprotínďa žádné cizj
iy.emi a neprotínala ani uherské
(dnes slovenské) území - dokonce
se jej ani nedoýkala;

b) po vzniku první republiky pře-
vládla politická hlediska nad tech-
niclcými a tÍasa byla od LanžÍrota
k jihu přeložnna na leqý břeh
Morarry, tAkžE trasa protínala
Ziůtorie, byla vyristěna u Devína
a zrela míjela území Rakouska;

c) po ''anšlusu'' Rakouska Němec-
kem, rrzniku protektorátu a samo-
statného Slovenského stáfu pře-
vzaly iniciativu plně německé úřa_
dy a prosaďly opet technicky ý-
hodnou vídeňskou alternativu.
Slovenslqý stát ostatně ztral|l
jďqýkoliv zájem o vedení vodní
cesty po wém území. V tomto
obdobi byla také zahájena kon-
krétní ýstavba v trase údeňské
alternativy - byl rozestavěn úsek
asi 6 km ďouhý. Přibližně stejně
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ďouhý úsek byl vybudován i na
opďném konci propojení od
odry' resp. od Hlivického prťr-
plaw;

d) po obnoveni čsR v roce 1945 se
historie opakovala - byla opet
preferována politická hleďska
atrasa se opět vrátlla do devínské
alternativy;

e) během jednání na meziná'rodní
úrovni v sedmdesáýh a osmde-
sáých letech (v orgánech EHK/
/oSN v Ženevě) pžadovala ra-
kouská strana, aby byla ntážnna
i vídeňská ďternativa. Výsledkem
těchto jednani byl kompromis,
spočívající ve vedení vodní cesty
po československém území od De_
úna a v náwhu sekundární od-
ffiky od Záhorské Vsi a Angern
do Lobau.

V podstatě tedy qýYoj dospel k my-
šlence dvojitého vytrstění - jak u Víd-
ně, tak v Deúne. Po rozpadu ČSFR
v závěru roku 1992 se však politické
klima op,ět změnilo a ukázalo se, že
dané řešení je znďně problematické'
a to z těchto důvodů:
1. Vodní cesta mezi Dunajem a Ho-

donínem je vedena p íznmi tři
států, jejichž ájmy nejsou zrela
identické' takžs rychlé dosažení
dohody o rychlém zahájení ý-
stavby je sotva schůdné. V této
souúslosti není bez zajímavosti
poznatek, ž.e vodru cesta byla
nejb|ižn ke wé realizapi - popř.
byla dokonce rozestavěna - v oF
dobích' kdy její Írasa ležela na
území jeďného státu (v době b:ýv.
Rakousko.Uherska či v době ně-
mecké okupace Rakouska a čes-
k'ých zemí).

2. Dvoji vytrstění vodní cesty je
nesporně nákladné' takže v prvé
etapě bude nutné omezit investice
na realizaci pouze jedné alter-
nativy a druhou zatím časově
odsunout. Vyvstává tedy otázk4
která z obou variant má bý
pokládrína za prioritni. Navíc je
sifuace komplikoválra skutečností,
že vídeňská alternativa již nepro'
bíhá v důsledku zmíněného kom-
promisu ýlučně po rakouském
tlrle;mi, nýbrž přecházi v trase
Angern - Zthorská Ves - Jakubov
na slovenské iunmi, takže při
volbě této technicky vhodnější
varianty se problém tří států na
trase prvé etapy neodstraní.

3. Rozdílnost stanoúsek všech tří
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stran je nařná a mtřn být cha-
rakterizována takto:
- rakouská strana preferuje jed-
noznačně prioritní ýstavbu ví-
deňské alternativy;
- z hleďska české strany by mohlo
byt po rozpadu federace sta-
noúsko v podstatě indiťerentní;
s ohledem na popsané posouzení
obou alternativ a mjméla rrzhle-
dem k nebezpečí odkladů reali-
zace deúnské alternatily (bude-li
slovenská strana naďále trvat na
požadavku současné výstavty vod-
ního ďla Wolfsthal-Bratislava na
DunajD se však mínění jedno
značně přiklání k vídeňské alter-
nativě;
- stanovisko slovenské strany je
zatím nejasné, resp. nejednotné.
Vycházíme-li z ofrciálruch vyjá-
ďení odpovědných bratislavs!ých
ministerstvev' kolísá toto stanoús-
ko od znela negativního postoje
k vodní cestě DGL při současné
jednoznačné preferenci vilžské
vodní cesty a jejího pniplavního
spojení k odře či Visle [2]' přes
podmiňovaní ýstavby pnmí etapy
vodní cesty realižaci vodního ďla
Wolfsthal-Bratislava a její omezn-
ní pouze na devínskou větev |3l až
p nezájem. Pozitivní vztah k rea-
lizaci maji ovšem regionální or-
gríny' zasfupující města a okresy
v oblasti Zahoria" které ďejmě
velmi dobře chápou šance, spojené
s hospodďslqým rozvojem v oblas-
ti slovenského úseku vďní cesty.

4. Současné oficiálně platné řešení je
zbýečně niákladné i proto, žn pře-
sunem vodní cesty mezi loka-
litami Kúty a Devínské Jazpro na
popud ochrárrců přírody z řeý
Moravy do souběžného pniplavu
se údeňská větev značně a *'y-
tečně komplikuje, neboť musí kři-
žnvat nízké území meá Jaku-
bovem a Záhorskou Vsí poměrně
vyso[ým dokonďe těsněným ná-
sypem a poté mimoúrovňově i ře-
ku Moravu 900 m ďouhým akva-
duktem. Krátloý úsek Jakubov -
Ziútorská Ves - Angern je tedy
nejnákladnější součástí vodní ce-
ty meá Dunajem a Hodonínem:
představuje jen 10 % její celkové
délky, podíli se však na celkoqých
investičních nákladech úce než
40 Y".

Ve sna?Í o eliminaci neyýhod
současného řešení zpracovali autoři

studii variantního řešení s těmito cíli:
1. Nawhnout trasu pouávající jen

rakouské a české trnmi a vyž-a-
dující tedy jen dvoustranná me-
ánrárodní jedn:ání.

2. Vyloučit komplikované prvky ře-
šení (akvadukt přes Moravu, vy_
soké náspy).

3. Zachovat moÍtost připojení pře-
kladišť na slovenském úrefin
k vodní cestě - pokud si to bude
šlovenská strana přát - avyjit tak
vstříc regionáním ájmům v ob
lasti Záhoia.

4. Zachwat možnost pozdější do
stalfuy devínské alternativy, pokud
o ni projeví slovenská strana
zájem.

Technické řešení

Nawhovaná rakousko-česká varian-
ta (obr. l, 2) naltanje na plavební
kaná Vídeň - Angem an der March
směrově i ýškově' tj. s hydrosta-
tickou hlaďnou na kótě 15l'5 m n' J.
To odpoúda variantě 3.5 podle platné
rakouské stuďe [4].

Směrově přecbilzt trasa u Angern
an der March do trasy žntezaičru
tratě Vídeň-Břeclav, pro niž je na-
wžrna souběžná přeložka. U lokality
Wutzelberg opouští vodní cesta dráž-
ní těleso a pokrďuje paralelně s ním
okolo lokalit Stillfried a Grub an der
March v celkové délce asi 10 km.

V trase želenilěni přeložky je na-
vržnn i cca 700 m ďouhý žnlezn1čru
tunel, kter,ý protíná qýběŽry vysokého
terénu.

V případě, že by se nepodďilo á-
měry na ž*,lemjci a na vodní cestě
vzájemně koorďnovat a uvolnit tak
pro vodní cestu koridor, nas!ýtají se
dďší dvě nríhradní varianty' Roz-
hodnutí mezi doporučeným řešením
a variantami by si vyŽádalo hlubší
porovnání a mohlo by být usku-
tečněno v případě zÁjmu o realizaci,
resp. při stanovení @robných
nakladů. Je ovšem nutno zdůraznit'
že navržnná přeložka žnleznice má
širší ýznam než povzn uvolnit pre
stor pro vedení pnlplavu. V daném
úseku se totiž prňítá s úpravou pro
traťovou rychlost 200 km/h a raď-
kání rektifikace existujících polo
měni zakřivení je stejně nutná.

V dalším pniběhu trasy vodní cesty
je nawhováno mírné odkloněru b-
leznice západnim směrem, což si
vyžzduje další asi 4 km ďouhou
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přeložku, která současně áepší smě-
rové poměry na žn|eznjci. zhÍuba
v km 44'0 souběh obou dopravních
cest končí a vodní cesta se odklání
ýchodním směrem, aby obešla čast
obce Dtirnkrut. Poté t'áhlým oblou-
kem sleduje o$t trať' avšak již ve
větši vzdáleností. Zhruba v km 58'0
se otáčí doprava a připojuje se ke
korytu Moravy těsně pod ústím Dyje.
Zde je moáto ukončit pniplavní úsek
a navázat na dosavadní trasu vodní
cesty vedenou řekou Moravou.
od doposud platného řešení se

kanalizování příslušného úseku Mo-
ravy neliší z hleďska trasy prakticky
vůbec, aněn by však dozrď pordelný
profil. Namísto jezu u Kút s hladinou
153'0 m n.m. by byl zžizen jez pd
ústím Dyje s hladinou na kótě pouze
151'5 m n.m. Vzdutá hladina v řece
by byla o něco vyšší nebo stejnájako
za současného stavu' kdy je udržo-
vána proúzornitrtt jezy či stupni' a to
až po provizorní batvaniý stupeň nad
mostem silnice LanŽrot-Kúty. Urči-
ým problémem by bylo napojení na
zdrž stupně TWdonice' který by bylo
třeba posunout o něco rub po proudu
a doplnit krrítkým lateráním pni-
plavem, vedeným buď po levém (sle
venském) břehu od zrníněného bal-
vanitého sfupně až nad most hlav_
ní trati Břeclav-Bratislav4 nebo po
pravém břehu na území čR od tohoto
železničního mostu k nejbliXí kon-
kávě toku. V obou případech by bylo
ýhodou, žE w "Á,ižBní 

železničního
mostu a přilehlých traťoých úseků
nemuselo byt tak citelné jako pň
současném řešení. Pravobřežní va-
rianta laterá,lního pnlplavu by si vy-
žÁdalz snížení hlaďn nad balvaniým
sfupněm asi o l,5 m, což by bylo
nutno kompen"$rat opatřením, umož-
ňujícím umělou infiltraci do nevelké
dotčené oblasti lužních lesů.

Z popisu vyplyvá žn,trasa sice zcela
míjí slovenské území (s ýjimkou la-
terálního pnlplavu u stupně TVrdo-
nice, pokud by byla zvolena jeho
levobřežní varianta)' pouává však
hraničního úseku Moravy, jejíž levý
břeh je slovenslgi. Nutnost jednání se
slovenskou stranou by se tedy v této
variantě zcela nevyloučil4 jednalo by
se však pouze o zajištění souhlasu se
v-zdutím nad' jezy pod ústím Dyje
a u Twdonic, což je ziležitosti wce
méně lokálního rázu. Na druhé straně
má toto řešení ýhodu, že umoáiuje
zšízsru překlaďšť (přístavů) v Brod-

ském a Holíči a tedy i uspokojení
zájmi zihorského regionu.

Pokud by byla jednání se sloven-
skou stranou přece jen neúspěšná -
což je máo pravděpodobné, je možno
volit subvariantu odbočující v km
61,8 vodní cesty ještě na rakouském
,ízlÍni, vedenou diíle po území Ra-
kouska plavebnim kanáem \rýchodně
od Hohenau. Z důvodu vhodné kom-
binace ýškového a směrového řešení
je zÁe nawžnna plavební komora
Hohenau, která umoárí lrystup zkóty
151,5 na kótu cca 155,0 (Jadran)' tj.

má spad asi 3'5 m. Nad plavební
komorou fuhitzr, trasa obec Rabens-
burg a dospívá ke statní hrarrici meá
Rakouskem a Ceskou republikou,
kterou protíná v km 75'8. Krátce za
hranicí vstupuje do upraveného
koryta řeky pyje a dosďruje k přímé
tÍati, dané \.ýústní častí odlehče
vacího ramene Dyje (obclrázejícího
Břeclav). Tuto přímou trať je moáto
přebudovat na přístavní bazen se

dvěma překladními hranami o delce
až 1000 m, nzcházs1ící se v těsné
blízkosti pnimyslového are'áu v Břec-
laú-Poštorné . 7-avleěkováni přístaw
ze stanice Břeclav'by bylo snadné,
vlečka by sledovala hlavní ttať
Břeclav-Vídeň. Přístav Břeclav by byl
i přístavem pro Brno, vzÁáleným ú
hlavních brněnslcých ávodů jen 50 -
ó0 km a propojeným s nimi dalnicí
i hlavní tratí. Z popsané trati je
možno odbočit, což by umožnilo další
vedení trasy upraveným korytem Dyje
a event. dále pnlptavem po pravém
břehu Moravy až k Hodonínu, tj'
podle trasy, kterou zpracoval již dřive
Aquatis Brno' Takové řešení by se

území sR ani nedo!ýkalo (obr. 1, 3).

Parametry vodní cesty

Předpokláda se ýstavba vodní cesty
třídy W podle meánárodní klasi-
fikace, a to pro přípustný ponor
2,8 m. Zékladní profil pnlplavních
úseků je lichoběžníkoý' má šířku
v hladině 52'5 m' hloubku 5 m a wa-
hy ve sklonu L:2'5. Ve stísněných
úsecích je uvažován ekvivďentní ob
delníkoý profil o šířce 40 m a hloub
ce 5 m. Placha profilu činí 200 m2.

V netěsněných úsecích se připouští
prozatímnt snížení hloubky na 4 m
(při zachování možnosti dodatečného
prohloubení), v říčních úsecích o do
statečné šířce je pokládana za de
stačující hloubka 3 -3,3 m. Plavební

komory mají rozrrrěry 190 x 12'5 m
a hloubku áporníku 4'5 m. Mini-
mání poloměr zakřivení trasy činí
R-i': 800 m, v říčních úsecích se
v.fiimečně připouštějí i poloměry
menší s':500 až ó00 m).

PodjezÁná ýška mostů nad nejvyš-
ší plavební hladinou se uvažuje 7 m.

Vdah k životnímu prostředí

Nawhovaná trasa je vedena v @-
statě mimo území uvažované ke zří-
zení národního parku''Donau-March-
Thaya Auen'' na rakouském území
azrela se vyhýbá i komplexu luáúch
lesů meá Moravou a Dyjí na Moravě.
Nezařezává se nikde pod úroveň
podzemních vod v nivě a nemůže

4působit jejich snížení - spíše nabíá
jejich zrnýšení. Zlepšení hladinového
reámu nad ústím Dyje v rámci re-
habilitace lužních lesů by bylo ovšem
- v případě subvarianty přes Břeclav -
nutno řešit separátně.

Yýoum pro vodní hospodóřství

Nawžené řešení plně ryhovuje pří-
vodu dunajské vody do přilehlé
oblasti. Nespornou ýhodou je i niXí
hladina v úseku Lobau-Hohenau
(151,5 m n. J., oproti 153,0 ve va-
riantě základní)' což umoáiuje gra-
útační ďběr po delší dobu a sllnžnru
nároků na čerpání. Po případné ý-
stavtě vodního ďla pod Vídní budou
hladiny v Dun{i trvale nad kótou
151,5 m n. J. a gravir*'šni ďběr bude
moárý stáe.

Ekonomické důsledky

Pří"ni\y vliv bude mít ďejmě vy-
loučeni akvaduktu a vysolrrých nrásypů

v pfilehlém úseku Angern-Jakubov.
V případě subvarianty přes Břeclav

by se citelně sníály náklady na 1.

etapu, která by končila v břeclavském
přístavu a byla teóy ve srovnání
s trasou do Hodonína podle základ-
ního náwhu o 18'7 km (tj. o cca
téměř 20 %) kratší. Přiměřeně by se

sice zÁražily další etapy' pň zahrnutí
falrtoru času by to však nehrálo pod-
statnou roli.

Zóvěry

Nawhované variantní řešení vywaří
schůdnější podmínlry pro další mezi-
narodní jednánl apro sntžnm nákladů
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na výstavbu vodní cesty. Principiálně
vlastně předstawje návrat do pů-
vodních a optimálních představ o ve-
dení vodni cesty ýlučně po pravém
břehu Moravy, které byly opuštěny
z politických důvodů a ze setrvačnosti
odmítány i v dobách, kdy neexistoval
pro vedení trasy po levém břehu ád-
ný racionání důvod.

Za zminku ještě stojí' ž'e variantni
řešení nelylučuje dostavbu devínské
alternativy - pokud k ní bude chtít
slovenská strana po rlÍstavbě vodní-
ho díla Wolfsthď-Bratislava přikro
čit, a to v trase mezi Marcheggem
a Weikendorfem, vedené po rakous-
kém území podél existující dráhy
Marchegg-Gánserndoď. Terén pÍo
vedeni této spojky je přizniý a umož-
ňuje překonání celkového spádu v je-
diném stupni s plavební komorou
vysokou l3,l m.

Literatura a použité prameny:

tl] Kubec, J.: Vodní cesta Dunaj-
odra-Labe jako přivaděč du-
najské vody do vodohospodářsky
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dářswí, L995, č. 4 a 5.

Í2] Vyjáďení Ministerstva hospo
ďářswí SR zn' 462/810 zn dne
2719 1994.

t3] Vyjádřeni Ministerstva země-
dělswí SR zn. 993194-800 ze
dne 31/8 1994.

t4] Grunďagensfudie zum Donau-
oder-Elbe/Projekt aus óster-
reichischer Sicht. ZottllErber -
ÓIR wien' listopad 1989.

ZUSAMMENFASSU'VC

AlternaÍive Lósúng der Donau-oder-
Wasserslraýe in der Strecke Donau -
Hodonín

Die Strecke Donau - Hodonín
wurde in der Vergangenheit in ver-
schiedenen Varianten gelÓst. Dabei
waren nicht nur technische, sondern
vor allem politische Aspekte matS-
gebend. Die heutige Ldsmg - die ein
Resultat der frilheren Entwicklung
darstellt - rechnet mit der Trasse
lilien (Lobau) - Angern - Jakubov -
Kúty - Hodonín, die drei Staaten
(Ósterreich, Slowakei und Tsche-
chischer Republik) durchlciuJt. Man
kann also grolSe Schwierigkeiten im
Rahmen der Batnorbereitung er-
warten. Die alternative LÓsung hat
nicht nur politische, sondern auch
technische Vorteile und wird wahr-
scheinlich billiger sein. Dabei bleibt
die MÓglichkeit, die slowakischen
Anforderungen (sekundcire Miindung
der Wasserstratle in der Ncihe von
Bratislqva - Devín, Htifen in der
Ntihe von Kúty und Holíč) zu
befriedigen.

SUMMARY

Alternative soluíion of the Danube -
Oder - wderway - sec'tion Danube -
Hodonín

The section Danube - Hodonín was
solved in many variants in the past.
These variants were influenced not
only by technical aspects, but also
(and particularly) by political
circumstances. The present solution -
that represents a Íesult of former
evolution - is characterized by the
route crossing three countries:
Austria, Slovakia und Czech
Republic. One can therefore foresse
substantial complications in the
phase of preparation and con-
struction of the waterway. Alternative
solution and construction of the
waterway. Alternative solution uses
a different route touching only
Austrian and Czech territories. This
solution is more simple and offers not
only political but also technical
advantages (including lower invest-
ment cost probablý' At the same
time, the demands of the Slovak side
(possibiliý of a secondary branch

from Bratislava - Devín and of inland
ports in Kúý and Holíč) can be
preserved.

Ceskoslovenská plalóa labská, a.s.'
se sídlem v Děčíně nabizí wé služby
zákaznktmjiž od roku 1922. Během
své existence patřila ť?Áy kvýrrrarrr-
ným společnostem jak velikostí, tak
postavenim na dopravním trhu ve
vnitrozemské vodní dopravě doma
i v zahraničí

V současnosti jsou služby společ-
nosti soustředěny do pěti hlavních
oblastí:
. rmitrosťátní a meánárodní vni-

trozeinská vodní doprava;
. překladní a skladovací služby

v přístavech v ČR;
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Představuje se Ceskoslovenská plavba labskáo
akciová společnost, DěčÍn

. mezinárodnízasilatelství;
o oPravY a ýroba plaúdel;
o překladní, skladovací a óchod-

ní služby v zahraničí.

K tradičním činnostem společnosti
patří přeprava fužipo Vltavě aLabi
na t:rrlmí čR. přednosti vodní do_
pravy jsou využávény zrjména při
přepravách hromadných substrátů'
kde se ďouhodobě prokazuje schop
nost vodní dopravy poskytovat nejen
kvalitní služby, ďe i zajímavé ceny.
Z loňs{ých asi čtyř milionů tun

přepravených v tuzemsku představují
uhlí, písek, hlína, suť či zemina asi

3,8 miliónu tun. Stojí-li přeprava
jedné tuny uhlí po žrlenici na
vzdálenost 150 km asi 120 Kč' je
stejné dovozrré po vodě jen asi 80 Kč.
Je však nutné objelctivně přinat' Že

tato přepravní vyhoda je v někteých
případech negativně ovlivňovárra ná-
kJaďy za nutné překládání pň pře-
chodu áoá z žslezrljce nebo silnice
navďu a naopak.

Ve rrztahu se zahraničím přeprawje
čsru pro slté zin<anky zboá nejen
ve wé .tradiční relaci do a z Harg-
burku, ale i do ostatnich ewops!ých
přístavů. Přepravy do a ze zemí Be-
neluxu např. patří k dynamicky se



rozvíjejícím relacím, vž{ť do Rotter-
damu' Amsterodamu a Antverp plují
plaviďa nďí společnosti denně. Rov-
něž přepravy do ostatních labslcých
přístavů v noqých spolkoých znmich
palři v důsledku stavební činnosti
k oblastem' kde vodní doprava účinně
řeší stáe stoupající požadavl<y na
přepravu stavebních hmot.

Nelze však řici' že bychom opo'
mněli nabízet služby do dalších pří-
stavů Evropy, jako například do Ště-
tína' avšak zejména současné ceny
polské a německé želenice v relacích
souběžných s vodní cestou nám
neumožňují vyraněji se prosaďt na
dopravním trhu

Zbožim, které co do objemu patří
v zahran1čnich přepravách k hlavním
komoditárn' přepravovaným plavidly
nďí společnosti, jsou ferromateriá'ly,
hnojiva' krmný hrách, slad' řepkový
šrot, krmné šroty' fosfáty apod. Vý-
hodou' kterou mimo jiné vodní dopra-
va v expoÍtu, ďe zejména v importu
nabízi' je předríní zlcrlžj přímým
překladem do a z námořni lďi' což

ýrazně snižuje nráklady za překlad
v námořním pňstavu.

oblastí' kde se však přednosti vodní
dopravy projevují velmi ďetelně' je
přeprava těž\ých a nadrozměrných
tusů. Čspt nabiú přepravu před-
mětů až 0s metni dlouhých' 8'5 m
širo[ých a až 5'5 metni vyso{ých.
Naložit do plavidla jsme schopni ku-
sy o vine až z40 tun. Přeprava ta-
koqýchto kusů po železnici nebo
silnici je obtižná a srovnáme-li cenu
za přepravu. je přeprava po vodě
v relaci Česká republika - Nizoze-
mí (z přístavu Mělník) wtkÍát až
osmkrát levnější než přeprava po
silnici.

Po vodě táké ČsPL spolehlivě pře-
prawje osobní a nákladní auto.
mobily. Tato oblast patří díky dlou-
holeým zkušenostem k činnostem'
které chceme intenzivně rontijet.

Významnou se v poslednich letech
stala přeprava kontejneni, kde nďe
společnost mohla vyrržít zkušeností
ziskaných jlž od šedesáých let.
Nánist obj emu kontej neni, požadavlcy
ziů<azniki a možnosti, kteqými nďe
společnost disponuje' nás vedli k roz-
hodnutí t5rto pravidelné kontejnerové
přepravy po Labi obnovit. V sou-
časnosti nabizime odjezÁy z Prahy
a Hamburku kontejnerovou linkou

s pracovním názvem LabeiElbe Con-
tainer Line.

S činností ČspL v zahraničí jsou
sp1aty její aktivity v přístavu Ham-
burk' kde má společnost vybudované
obchďní 7ilzgml Překlad a sklado-
váru nabín ''Elbe Terminal Ham-
burg", k jehož.standardním službám
patří mimo jiné pravidelné odjez,dy

z tohoto terminálu do přístavů severní
Afriky.

Přístavy nďí společnosti v C& ať
již vlastní @ěčín' Lovosice, Chvale-
tice), nebo provozované na prona-
jaých plochách Gjstí, Mělník, pÍů-
ské přístavy)' uskladní fuoži navolné
ploše' kryté rampě nebo v krytém
skladu a zaji*i přechod zboží mezi
vodni, ž-elezniční a silniční dopravou,
přičemž není neobvyklé, Že zbži
manipulované v přístavu se vůbec
vodní dopravy nedotkne.

Meá přístavní služloy patří i kom-
pletace, přebalovaní' váůBni, označo'
vaní apod. a také kvalifikovaná vy-
kládka nebo nakládka úoži z a do
kontejneni. Trend přeprav volně lože-
ného zboží v exportu chceme v našich
přístavech posilovat dalšími inves-
tičními akcemi.
Čspl pro své ziú<aniky nejen

přepraví zbožj mezi čessým vni-
trozemsk}im a zahtan1čním říčním
nebo námořním přístavem, ale na
jejich přani zajistí i komplexní spe-'

diční služby v přístavech čR i v ostat-
nich říčních a nárnořních přístavech
v celém logistickém řetězci. Služby
spedice přitom nejsou vůbec vázálry
na vodní dopravu. K pravidelně
poskytovaným standardním službám
spedice čSru patří i kamionové a že-
lezniění přepravy'

V neposlední řadě ČSPL plavidla
nejen opravuje, ale i stavi. V Chva-
leticích se nyní staú již druhá říčně
pobřežní lod'typu Labe (do 1500 tun
nosnosti) podle předpisů GL (první
jIž ptú roku přepravuje fuoil meú
Norskem a Anglií). Loděnice v Křeši-
cích před nedávnem dokončila stavbu
tzv. ''okysličovací lodi'' pro berlínská
jezera a má z.adánv stavbu říčně po.
břežní loď typu Rýn (do 3 tis. tun
nosnosti).

Čspt, nabízi wé služby zikaz-
níkům jako spolehliý partner j|ž 73
let. Jsem přewědčen' že i y datším
období bude servis poskytovaný nďí
společností na vysoké ďborné úrovni

k plné spokojenosti nejen současných,
ale i budoucich ziú<azníků akciové
společnosti Československá plavba
labská.

JUDr. Miloslav Spěváček
obchodníředitel

ZUSAMMENFASSUNG

Die Tschechoslowakische Elbeschif-
fahrt AG, Děčín, stellt sich vor

Die Tschechoslrwakische Elbe-
schffihrt AG wurde schon im Jahre
1922 gegrilndet. Diese Gesellschaft
bietet nicht nur Transportdienste
(besonders rwischen Tschechischer
Republik und Seehrifen wie Hamburg,
Rotterdam, Antwerpen und Amster-
dam), sondern auch Umschlag,
Lagerung, Speditionsdienste, Schffi-
reparaturen und Bau von Binnen -
sowie FlutlSeeSchiJten. Spezielle
Vorteile bringt den Kunden der
Schwerlasttransport (Einheiten mit
der Lringe von 65 m, Breite von
8,5 m, HÓhe von 5,5 und Gewicht von
240 t kÓnnen problemlos transportiert
werden) sowie Transport von
Personen - und Lastwagen. Man kann
yoraussetzen, dofi die AG diese
Dienste kiinJtig sogar in grÓl3erem
AusmatS anbieten wird.

SUMMARY

The Czechoslovak Elbe Shipping
Company, joint stock company,
introduces itself

The Czechoslovak Elbe Shipping
Company operates since 1922 in the
spheres of river transport (especially
between Czech Republic and im-
portant sea ports - Hamburg,
Rotterdam, Antwerpen, Amsterdam
etd.) of transshipment and storage of
goods, offorwarding business and of
repair and construction of ressels
including combined river-sea ships).
Special services are offered in the
sphere of transport of heavy and
outsize collis (objects having a length
of 65 m, wdth of 8,5 m, height of
5,5 m and weight of 240 tons can be
transported without any problem) as
well as in the sphere of transport of
cars and lorries. It can be pre-
supposed that the above mentioned
services will be offered even in the
grater extent in the future.
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PROBLEMY PLAVEBNEJ PREV ADZKY
NA DUNAJIA ZASIELATEI]SKA PONUKA

DOPRA\TNYCH SLUZIEB
JUDr. Jozef Krajčovič, Slovfracht, a.s., Bratislava

opátovne naďviazalo obchodné spo-
jenie s Ciernomorím, vpádom Mad'a-
rov do Panónskej nížiny nastalo pre-
rušenie obchodnej plaróy na dve
storďia. Určité oživenie rozvoja
európsko.ázijského rr'ýmenného ob-
chodu a mocenských áujmov pri-
nieslo 12. storďie. Zároveň sa už
začall zakladať aj plavebné spo-
lďnosti starajúce sa o školenie
lodníkov a udržovanie plavebnej drá-
hy. Úpadok plavby po Dunaji nastal
začiatkom 13. storďia. Feudálne spo--

lďenské vďahy v hospoďárskej
oblasti nevyhnutne viedli k regionál-
nosti, čo nepriaznivo ovplyvňovalo
rozvoj obchodu a Úm aj lodnej
dopravy. Rózne poplatky a rn1ha,

ktoré vyberali na hornom Dunaji' tak
civilné' ako aj cirkevné vrchnosti'
zvyšovali už i tak p1ivysoké náklady
na lodnú dopraw' ktorá sa - ak k to.
mu prirátame aj časté prepadávanie
lodi a nezmyseťný zákon o dotknuti
sa dna - zz talýchto podntienok stá-
vala nerentabilnou a hlavne nespo-
ťahlivou. Na dolnom a strednom
úseku Dunaja bol úpadok plavby na-
viac uýchlený tureckou nadvládou,
kde obchďná plavba stratila ýznam
a plaviďá sa qihradne vyrrživali na
vojenské účely. To spósobilo, že na
ďhšiu dobu bola prerušená prírodná
obchodná a kultúrna spojnica strednej
Európy s blízkym a ďale!ým qý-
chodom a najmá s oblasťou Stre-
domori4 ktorou bol Dunaj od
rímskych dób. Až 16. storďie prináša
na Dunaji oávenie. Dunaj ako
dopravná tepna slúži každému, kto
mal odvahu vyplávať. Sowa zmizli
Turci, na obzore je tridsaťrďná vojna
a v áustenom slede udalostí ne-
možno vynechať napoleónsku éru.
Dunaj sa sťáva frekventovanou do.
pÍavnou tepnou a v tomto oMobí sa
začala éra jeho mapovania a doku-
mentovania.

Ďďší rozvoj riečnej plavty umožni-
lo až nové usporiadanie spoločenske
ekonomick'ých formácií v dósledku
vzniku kapitalistického sposobu ý-

roby a obchodu. Významným čini-
tel'om' ktoqý kvďitatívne a kvanti-
tatívne vpl;ýval na rozvoj riečnej
plavby' bol vynález parného stroja
v 18. stor. a jeho uplatnenie na rieč-
ných a námorných lodiach. S nastu-
pujúcim 150-rďným obdobím pary,
nastalo skutďné oMobie rozmachu
plavby po Dunaji. Tento kvalitatívny
prevrat vo qfizoji riečnej nakladnej
dopravy sa ďzrkadlil aj v prístupe
k právnym úpravám na Dunaji
vzhťadom na to' že dunajská ma-
gistrálna tepna bola prostriedkom na
zabezpečenie sféry Vplyw v bal-
kánskej oblasti v prospech vtedajšich
mocnosti. Rovnaký ýznam pre
rozvoj dunajskej riečnej plavby mď
Medenský kongres v roku 1815, kde
bola prijatá ásada neobmedzenej slo-
body plavby na riekach, ktoré pre-
tekajú alebo hraničia s niekol1cý-
mi štátmi' Mocensko.politichý boj
o ovládnutie Dunaja v hospodárskej
oblasti bol zawšený až v roku 1856
Parížskym mierom, kedy bol Dunaj
po prqýkrát v histórii vyttlásený za
medzinárodnú rieku so slobodou
plarfuy, ktoru mali zabezpeěovať óve
ustanovené dunajské komisie. Ko
misia podunajs!ých štátov (KPŠ)
však zanikla v krátkom obdobi' hoci
jej existencia mala mať trvďý cha-
rakter. Európska dunajská komisia
(EDK)' ktorá bola z-riadená len na
dďasné dvojrďné funkčné obdobie
rozšírila woju právomoc Berlínskou
zmluvou z roku 1878 po prístav
Galati a Lon{ýnskym dohovorom
zroku 1883 až po prístav Brailu. Tým
sa vlastne stala de facto (vskutku)
a de iure (podl'a práva' formálne)
štátnym orgá'nom pre správu plariby
na dolnom úseku Dunaj4 čo zna-
menďo umožnenie politického a hos-
pďárskeho ovládania podunaj-
s{ýchlprídunajshých štátov veťmo-
cami člens!ých nepodunajs$ých
štátov Eril(' ktoými boli Anglicko'
Francúzsko, Prusko a Sarďnia. Je-
diný podunajslqý štát Rumunsko sa
stalo členom EI]Jď. ažv roku 1876. Po

IIIsToRIcKÉ PoZNATKY
O PLAVBE PO DUNAJI

Prvé zachované poznatky o plavbe
po Dunaji sú zo 7. stor. pred n.l.' keď
sa grécke plaúďá z Čierneho mora
preplaúli až ku Kataraktom (žn|ez-
ným vrátam). Vtedajšie grécke lode,
poháňané veslami a plachtami' boli
predovšet[ým určené na vojenské
účely. obchodná plavba sa z'ař,ala
rowijať ů po založení gréckych
kolónií v povodí Dunaja.

Politicko-mocenslgim áuj mom slú-
ž|lDunaj zav|ády Rímanov, ktorí ho
využili na uťahčenie vpádu do ríše
Dákov, prepravujúc na lodiach légie,
vojens[ý materiál a potraviny. Vte-
dajšie rímske lod'stvo bolo zložené
z vojenskej flotily - naves longae
a obchodnej flotily - naves onerariae,
ktoré pre ích dunajskú príslušnosť
hlasďi zásadu,,naúgare necesse est -
plaviť sa je potrebné". Mohutná
rímska flotila ovláďa celý Dunaj na
niekolko storďí. Pďas posledných
400 rokov rímskeho panstva bola
dunajská plavba veťmi intenzívna.
obchodné vzťahy, ktoré sa v tomto
období rontíjalí, boli upevnené aj po
formá'lno právnej stránke, ale inten-
nta ýchto úprav v oblasti Dunaja ne-
dosahovala ta!ý ýznam, ako tomu
bolo na Níle, Eufrate, Tigrise, Dnepri,
Volge a Done. Stojí však za zmienku
spomenúť, že v období Rímskej ríše
existovďa sloboda plavby na ýchto
riekach, čo v nemďej miere prispelo
k rozvoju riečnej plarlby. Tento stav
vypl1ýval z rímskeho práv4 podťa
ktorého splavné rieky nemóžu bý
predmetom súkromných práv (res
communes omnium), a preto boli rov-
nako prístupné všetfým riekoplav-
com. Zárnikom rimskeho imýria za-
nikla na pol tisícrďia aj plavba po
Dunaji.

Začiatkom stredoveku a v čase sťa-
hovania ná,rodov v dósledku nájazdov
Vandalov, Gótov a Avarov nasťáva
úpadok v rozvoji lodnej dopravy po
Dunaji. Napriek tomu, že v 6. stor. sa
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skončení prvej wetovej vojny, ešte
pred uzavretím mieroých zmlúv,
bola administrácia Dunaja riadená
vojenskou správou. Spďiatku to bolo
Veliteťstvo spojenec!ých vojsk (VS\)
a neskoršie Medzinárodná spojenecká
komisia (MsK)' z}ožená zo zástupcov
USA' Anglicka, Francúzska a Tďian-
ska. Prvoradou úlohou MSK však
b|o zat:ruzpčiť Dunaj pre vojenské
áujmy, ako náhradu za zn1čenu a ne-
spol'ahlivu železničnú dopravu. ob
chodno-prepravné Áujmy zahrávali
v tomto období iba postranný záujem.
Uprava režimu plavby na Dunaji
v zmysle mieroqých zrnlúv bola
riešená na Medzinárodných konferen-
ciách v Paríži v roku 1920 a l92l,
kde bola vypracovaná medzinárodná
zmluva o Dunaji' tw. Dunajs{ý
štatut, na ziklade ktorého bol Dunaj
rozdelený na ďva administratírme
úseky' a to na fuečny Dunaj (od
prístavu Ulm po prístav Brailu), ktoý
spravovala novo\ytvorená Medzi-
národná dunajská komisia (MDK)
a Prímorský pu.uj (od prístavu
Braila po ústie Cierného mora), ktoý
spravovala predým zriadená Európ
ska dunajská komisia (EDK)' ktorej
bola ponechan á predchádz-ajúca vecná
a miestna právomoc s qfm' že jej
zložerue sa zmenilo na Anglicko,
Francúzsko. Taliansko a Rumunsko.
Výsledkom takéhoto rozlož'enia úuj-
movych sfér je aj zloženie ob'
chodného lod'stva pósobiaceho na
tomto významnom európskom veL
toku. V tomto období už samozrejme
existujú alebo vznikajú plavebné
spoločnosti iných podunajs!ých ďebo
prídunajských štátov. Čspo - Čes-
koslovenská plavba dunajská' ú.s.'
vznikla v juni 1922, pri 50 milióno_
vom účastníckom kapitále štátu a 20
miliónovom bankovom účastníckom
kapitále. Pri za|oženi mala spo-
ločnosť 126 najrilznejších kontribuč-
ných plavidiel chatrného technického
sta\u a dve nedokonalé prekladiská.
Al za tejto situácie preplavila už
v roku 1923 vyše stotisíc ton a v roku
1926 viac ako štvď milióna
substrátov. Sinajská dohoda z
1938 a Bucurestská dohoda z
!939 znamenali ntýraznenie ústup
kov fďistickým štátom, až do za-
čiatku druhej svetovej vojny, kedy sa
správa celého toku Dunaja riadila
velmocenskými áujmami Nemecka.
Rozvoj obchodného loďstva však
v tomto oMobí nezaznamenal ý-
razný rozmach a jeho činnosť bola

podmanená vojnoým áujmom.
Rovnako CSPD bola premenovaná na
SDP - SLOVENSKA DL]NAJ PLAV-
BA

Po skončení druhej svetovej vojny
sa situáaia raďkálne zmenila, lebo
nové usporiadanie politichých síl
v Európe umožnilo prijať také právne
úpravy reámu plavby po Dunaji,
ktoré najlepšie zodpovedďi áujmom
podunajs!ých alebo prídunajs!ých
štátov. otázka reámu plavby po
Dunaji bola riešená v roku 1946 na
Mierovej konferencii v Parižj a na
z,asadnuti Rady zahraničných
ministrov v New Yorku. V roku 1948
na konferencii Rady zahraničných
ministrov v Beograde nepodunajské
štaty naďďej trvďi na ýsadách'
ktoré mali v EDK, avšak podunajské
štáty tieto poáadavky jednomysel'ne
odmietli. Podpísaním Dohovoru o re-
áme plavby po Dunaji @elehradská
konvencia) dňa 18. augusta 1948 bola
z-riadená jednotná správa celého toku
Dunaja s vytvorením Dunajskej ke
misie @K)' ktorej členmi sa stali iba
predstaútelia podunajslrrých alebo
prídunajssých štátov. Členstvo Ra-
kúska a Nemecka bolo posfupne
riešené vyvojoÚm trendom v hos-
podársko.pol iti csých wďahoch. !ýmto
spósobom boli zamietnuté ničím
neodóvodnené záujmy ne@unaj-
s!ých mocností na spravovaní
Dunaja, ako aj ích snaha zaviesť do
medzinárodne právneho reámu Du-
naja zisady Barcelónskej konvencie
a jej Štatutu z roku 1921. Pre-

dovšethým však treba podotknúť, že
Režm plavby po Dunaji sa ne-
wďahuje na Kilijské rameno hoci je
splavné anachádzají sa v ňom kedysi
najfrekventovanejšie ukrajinské rieč-
nomorské prístavy pre preklad to-
vaÍov z riečných lodí na lode ná-
morné a opačne. Rozsiahly rozvoj
medzinárodných obchodných vďahov
po druhej wetovej vojne a aktívne
7fircny' ktoré nastali predovšet(ým
v obnove vojnou zničeného ná-
rodného hospodárswa' ako aj proces
hospodarskej integrárcie, nevyhnutne
viedli k rastuóim nárokom na me-
dzinarodnú dopraw ako celok, ne-
vynímajúc riečnu dopraw. Medzi-
narodný rozvoj ýmenných tovaro"
wých vďahov a tomu zodpovedajúci

"yvoj v oblasti poskýovania za-
hranično-hospodárskych sluáeb' pri
zahrlzpčovaní prepravy tovarov po
vode v zÁu1me uskutďňovania
obchodných transakcií' bol chara_
kterizovaný narastajúcimi požiadav-
kami prepravcov na lodných do'
pravcov v snahe o spravodlivejší
rontrh práv a povinností medzj
účastníkmi dopravného procesu. Vy-
tvorením a činnosťou Dunajskej ko'
misie (DK) však neboli uspokojené
áujmy dunajs{ých dopravcov vo
vďahu k zahraničnému obchodu.
V tejto súvislosti už v roku 1955
vnlká nová medzinárodná mimo.
vládná organizircia ,,Konferencia
riaditel'ov dunajs!ých plavieb
(KRDP)'' ktorá stanov1|a základné
podmienky legislatívnej úpravy pre-

ton
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pravných vďahov medzi dopravcami,
podpísaním tzv' Bratislavs[ých de
hód. Hoci ide o multilaterálnu úpravu
vďahov, ktorá nie menej ako
štyridsať rokov subsidiárne pósobí pri
národných všeobecne záváných
právných normách, nemožno kon-
štatovať, žn pre súčasné obdobie ide
o vyhovujúci stav aj napriek ích
perfektnému a detailnémv ÍozpÍa-
coYaniu, ktoré nemajú v Európe
oMobu' Povojnové tri dxďrďia 20.
storďia' boli skutďným rozvojovyln
oMobím lodnej dopravy na me-
dzinárodnom európskom vel'toku,
ktoným Dunaj nesporne je. Zahra-
ničný obchod v plnom rozsahu vy-
užíval prednosti lodného dopravného
potenciáu, ktoqý sa pružne pri-
spósobovď jeho áujmom vzhťadom
na ekonomickú a ekologickú pre-
praw najmá hromadných substrátov
(bulk carg4 rinfuzry), a to v pevnom
alebo kvapalnom skupenstve. Vel'-
kokapacitné nrákladné plavidlá zt
skupené v objemovo a rozmerovo
rozsiahlých konvojoch, neboli schop
né dúriltavať nárďné grďftóny
obratovosti, a to aj pri zanedbávaní
plánovaných údráeb technického
stavu a na úkor ích technickej
spósobilosti. Na riečné dopravné
spolďnosti boli neusťále kladené
poáadavky na obnovu a rozširovanie
dopravného potenciálu o ďďšie vel'-
kokapacitné plaúďá a ýkonné re-
morkéry. Priepustnosť žclezniěných
tratí bola značne obmedzená a ich
pďet nedostačujúci.

sÚčsxÉ PoZNATKY
O PLAVBE PO DUNAJI

Na prelome 20. storďia' koncom
osemdesiatich a začiatkom deváť-
desiatich rokov je celowetové dianie
sprevádzané prewatnými politiclqými,
ekonomiclgi'mi a hospď:árskymi uda-
losťami, ktoré podstatnou mierou
pósobenia usmerňujú ďaÍší vyvoj
lodnej dopravy na európskych vod-
ných tokoch. Rozpad wetovej
socialistickej sústavy a rozsiahla
renesancia kapitalistickej wetovej
sústavy uprednostňuje vznik sociá{no-
trhových spolďností, a ým aj nové
rozdelenia áujmoqých sfér, ktoré
bezprostredne a nekompromisne ov-
plyvňujú:

o rrznik balkánskej krízy - hospo
dá'rske embargo osN voči
Srbsku, a v tej súvislosti aj
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enormné zrrižnnte objemu pre-
práv na dolnom úseku Dunaja
a nepredpokladané zrýšenie ob
jemu prepráv na hornom úseku,

o ekonomicky rentabilné vyrržíva-
nie prepojenia Severného mora
s čierným morom - kanáom
Rhein - Mohan - Dunaj (Ril,D),

. zÁn1klpÍemenovanie a vznik du-
najs!ých plavebných spolďností'

o vzrrik partikulárných lodných
dopravcov, agents!ých organi-
zircLi a multimodálnych operáte
rov,

. vzrik medzináÍodného politicke
-vodohospoďárskeho sporu pri
ýstavbe Sústavy voútých ďel
GabčíkovoA{agymaÍos,

. znenu prepravovanej komoditS

. znenu dopravného potenciálu,

. činnosť doterajších a vznik no-
vých prevádz-kovateťov prekladu
v dunajslrrých prístavoch a iných
organizÁc1i,

. budovanie noých malých a ý-
konných prekladísk' vyhovujú-
cich poáadavkám priameho pre-
kladu carga s bezprostredným
napojením na cestnú ažnlenlčntl
dopravnú sieť,

o budovanie noých dopravných
tepien s napojením na európsky
vodný koridor - splavnenie Mo
ravy a Váhu'

. vznik poskytovania noqých za-
hranično-obchodných činností
a zahr antčnehospďarskych slu-
áeb' wátane poskytovania kom-
plexných komplementárnych slu-
áeb obchodu s hmotným to-
varom.

Balkanská kríza a jej politicko
spolďens{ý dósledok sa prejavil aj

v medzinárodnoprármom precedense,
tj. v slobode plalóy po Dunaji.
Hospoďárske embargo vďi krajinám
novej Jugosláúe' no najmá vďi
podunajskému Srbsku a jeho proti-
opatrenia vďi rezolúciam oSN sú
vilhtym zásahom do Belehradskej
konvencie, ktoré spochybňujú právnu
silu tohoto závahtého aktu me-
dzinarodného ýznamu. Plavebný
úsek Dunaja na lrtoý sa wďahuje
blokáda, možno takpoveďac pova-
žr'vať za národný, so všet[ými
dósledkami uplatnenia lokánych
opatrení, vrátane aplikrície tÍauit-
ných a iných poplatkov. Tranzitné
pÍepraw je možné rea7imvať len na
zikJade povolenia Sankčného Úboru
oSN v zmysle rezolúcií oSN - 724'
787, 82a a za doprovodu taxatívne

určeného ,,monitoring a/Tange-
ments ". Prvá poloúca deváťdesiatich
rokov je teda poznamenaná pre-
bytkom dopravného potenciáu a ne-
dostatkom tovarovej ponuky v sme-
rovaní na stredný a dolný Dunaj
a zýšené obavy prepraYcov sú
logiclqým qýsledkom smerovania
zámors!ých tovarov cez horný úsek
Dunaja do prístavov Beneluxu. Ale to
je už iné spektrum aktualizovaných
áujmových sfer odvetvia lodnej
dopravy a medzinárodného zasielatel'-
stva.

Kanál Rhein - Mohan - Donau
(RMD) a jeho prednosti sú nesporne
tou najaktuánejšou udalosťou tohoto
storďia. Menej známe sú však iné
okolnosti komplikujúce činnosť sub
jektom zainteresovaným v preprav-
nom procese. Hoci existujú nemecko'
_slovenské bilaterálne zmluvy a cen-
níky' ako napr. Tarif fi)r die
Schiffahrtsabgaben auf den siid-
deutschen Bundeswasserstrat3en a tiež
aj súborná úprava ápadoeurópskych
národných noriem, upravujúcich
prepravno-právnevďahy z roku 1993
- pod nánlom Internationale
Vereini gung des Rheinschiffsregisters
(IVR), alebo opatrenia Rýnskej
Komisie a pod., absentuje v tomto
vďahu existencia mimovládnej
medzinárďnej organizácie, zaabta-
júcej sa rovnakou sférou áujmov' ako
napr. KRDP na Dunaji' Precedentné
je napr. aj uplatnenie prepravných
podmienok v znysle Bratislavs$ich
dohód (VPPT) na splavných tokoch
ES. Eťstenčne zaujímavou oblasťou
je predovšetlcým doterajšia nefunk-
čnosť Dispa-šných kancelarií a Roz-
hodcovského súdu s medzinárodným
zastupením' ktorého síďom mata bý
Bratislava, ako stred na tejto takmer
4 000 km ďhej transeuropskej vodnej
magistrále, zaradenej prakticky na
celom úseku do triedy Va. Nižšie
paÍametre sú už len na mohánskom
úseku Asschaffenburg/Bamberg, na
úseku dunajsloých meandrov medzi
Deggendorfom/Regensburgom v oko
lí mesta Straubing, na dunajskom
úseku medzi Viedňou/Bratislavou
a na dunajskom úseku Nagy-
maros/Gabčíkovo. Spojenie Sever-
ného mora s Čierným morom a samo
nejme s celou Európou predpoklaďá
aj slobodu plavby po Dun{i pre lode
plávajúce pod cudzou vlajkou.

Dunajské plavebné spoločnosti
netvorili výnimku pri presadzovaní
organizařnvrealizačnýchahospodár-



'cÍrhEfilP'
zvAT
ZASIELATELOV
SLOVET'JSKA

SLOVFRACHT a.s.
pre medzinárodné zasielatel'stvo a dopravu

P.O.BOX 14
Pribinova 24
81011 BRATISLAVA

tel.:(07) 361_308' Íax: (07) 368_706' 368-716
modem: (07) 361-313, telex: 927-88,927-89

SPEDICIA S TRADICIOU
zabezpelí

1. Dopravu celolodných nákladov po Dunaji do prístavov Stredozemného mora
a cez Rhein - Main - Dunaj kanál do Nemecka, Švajčiarska, Francúzska a Beneluxu,

vrátane skladovania a knihovania lodného priestoru v prístavoch Bratislava, Komárno
tel.: (07) 367-974, (0819) 3753

2. Medzinárodnú prepravu zásielok do zámoria v kontajneroch i konvenčne (exportne i inportne)
tel.: (07) 368-720

3. Zbernú službu zásielok z Bratislavy a Prievidze kamiónovouprepravou v exporte i importe
od hmotnosti 15 kg do 1 5 ton po celej Európe a tiež do lránu, Sýrie, Turecka a na Maltu a Cyprus

tel.: (07)210 4007, (0862) 225-36,268-95, 221-42

q' Cúokamiónové prepravy zásielok vrátane nadrozmerných prepráv po cete! Európe
(s možnosťou ďalšej prepravy do zámoria)

tel.: (07) 368-040, (0862) 221 42

5.Prepravu ieteckého carga (v exporte i importe) na všetky nedzinárodné tetiská v Európe i vo svete,
vrátane následnej prepravy k zákazníkovi

tel.: (07) 361-308

6. Žetezničnú prepravu zásietok v tuhom, tekutom i plynnon skupenstve v rámci celej Európy
tel.: (07) 368-712

Využite náš servis v prekladisku v čiernej nad Tisou a v Cope
tel.: (07) (0949) 925-95, 922-10

7. Sťahovanie osobných zvrškov v Európe i v zánorí
tel.: (07) 368-720

8' Poisťovanie prepravných zásielok v tuzemsku i v zahraniči
tel.: (07) 368-720

9. Colné odbavovanie zásielok v exporte i importe vo verejnom colnom sklade
v prístave Bratislava a v Prievidzi
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skych zrnien podriad'ujúcich sa vply-
vom liberalizície a poáadavkiím
trhového mechanizrnu. Výsledný
efelrÍ však doposiď nezaznamenal

ýrané a tužobne ďakávané qi
sledky oMivuhodných prinosov. Ako
príklad moáro uúesť medzinárodný
hospodarsky plavebný podnik
INTERLIGHTER ktoý pri wojej nie
príliš ďhej dobe trvania oproti
ostatným dunajsk'ým plavebným
spolďnostiam' keď už zantanenával
existenčný wchol lukratívnosti' práve
v období rokoch |990-1995 zápasi
s vnútroorganizačnou a existenčnou
krízou. Najsamprv nástupnícwo po
SDP - Sovietskej dunajskej plavbe
prevzala UDP - Ukrajinská dunajská
plavba a napokon NOVOSHIP z Ne
vorosijska. Samotná UDP prijďa
pozmeňujúci naznv UDAsco
Ukrainian Danube Shipping Com-
pany. Taktiež Čspo - Českoslo.
venská plavba dunajská, n.p.' pod
vplyvom súdobých udalostí a vzniku
SR bola premenovaná na SPD - Slo.
venskú plavbu dunajskú' š.p' oMi-
vujúco potešiteťnou skutďnosťou
však zostáva rozhodnutie labssých
riekoplavcov, ktorí aj napriek úprave
v názve a iným zrrrienam (ČsPLq
n.p) zntrvali _ na poyodne; verzii
wojho názvu CSPL - Ceskoslovenská
plavba labská' a.s., a to preto' že prá-
ve ích plaúďá brázÁia aj vody
Dunaja a kowia v jeho prístavoch
s vlajkou po dlhe roky tak dobre na
Dunaji známou.

Partikulárny lodný dopravcoúa
V tomto prechodnom oMobí neboli
predurčení do poácie usmerňovateťa
noých rea|izačných podmienok pre-
pravy tovaÍov po europs{ých vod-
ných tokoch, a to ani nie tak pre
administratívne prekiřky, ako jedne
ducho z dvoch základných pričin.
Plavebné spolďnosti na Dunaji mali
štátny charakter a silné monopolné
postavenie, ktoré si vzhl'adom na
nedostatok tovanr v podstate doposiď
wojím velkolepým dopravným po
tenciá{om udržali' hoci aj s mďým
pďtom plavidiel vyhovujúcich plavbe
po kanáy RMD a ostatných kana-
lizovaných európskych vodných
tokoch. Mďé rejdarské partikulárne
spolďnosti síce de iure jestvujú, ďe
vzhťadom na nedostatok finančných
prostriedkov znemožňujúcich zakú-
penie ddpravného potenciálu, de facto
prevádzJ<ovo stimulujú woju reali-
začnú činnosť' ako napr. DOMARIN
cARcTo SLOVAKIA' s.r.o., ďebo
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ANRO či ECHCIRANS. oproti to
mu iné zahraničné plavebné spG
lďnosti, špekulatívne v úujme ziska-
nia max. vyhod v dunajsdých prí-
stavoch, prekvapujúco ýchlo nia-
d'ujú woje dcérske rejdarské filiáky
v štátoch wojho áujmu a woje
plaúďá nechávajú registrovať pod
vlajkou tohto s'ídelného štatu. Námr-
ným prfiadom v SR je dcérska
plavebná spolďnosť rakúskej plavty
DDSG - SLOVCARGO, s.r.o., ktorá
wojho času ďsponuje s jedným
plaúďom MNL/sYLud lyhovujú-
cim poáadavkám plavby po kana-
lizovaných europskych tokoch s vy-
soko kvalifikovanou posádkou ka-
pitánov z SPD'

Viacerí narodný multimodálny ope-.

rátori QvÍro) v systéme Ro/Ro
prepáv (fishyback) na Dunaji jestvujú
už ďívnejšie (ako napr. bulharske
nemecká spolďnosť SoMAT)' avšak
wznikajú aj novší, ako napr. v SR
s.r.o. CORALL. Tento prepravný sys-
tém ešte len ďakáva existenčný
rozmach v najbliXej budúcnosti.
Agentovaním plavebných spolďností
na Dunaji sa v minulosti reciprď-
ne zaoberali priamo rejdarské firmy.
V súčasnom období vznikajú nove
spolďné špecificky formované agent-
ské spolďnosti brookerského zame-
rania úzko špecializované na ko-
moditneteritoriáůny rešerž a tovarové
z,abezpečerue obchodnej flotily zria-
d'ovatel'a. Klasic\ým príkladom ta-
kejto spolďnej agentskej firmy je
napr. českoukrajinská s.r.o. DANU-
vlR Service s 51 % kapitáu ČE-
CHoFRACHTu; a.s., Praha a s 49 oÁ

kapitáu UDAsco' a.s., Izmail.
Medzinárodný politicko-vodohos-

podársky konflikt medzi dvomi pe
dunajslimi štátmi (Slovensko/Tr,ía-
ďarsko) je ým najjasnejším dókazom
tejto doby' že rieky už nielenže
nespájajú doposial' priateťské štáty,
ale na základe mocensko-lokálnych
áujmov ich aj rozÁel'ujú. Vzdiďený
je čas vzÁjomného usporiadania spo-
ru, a ým aj čas úplného dokončenia
samotného vodného ďela Gabčíkovo,
nevraviac už o z'ařati ýstavby VD -
Nagymaros. Práve tento plavebný
úsek si vyžaduje z hl'aďska bez-
pečnosti plavby primerane nilležittt
pozornosť nielen vodohospod'árov,
správcov toku, ale aj jeho uživatel'ov,
tj' samotn'ých lodných dopravcov,
a to v bezprostrednom vzťahu k pre-
pravcom a zaručenej spolahlivosti
pÍepravy substrďov.

Prepravovaná komodita takpove-
dtac z večera do rána znrenila woju
charakteristickú štrukturu. z YýhÍad-
ne hromadných substrátov v pev-
nom a kvapalnom skupenstve' ktoré
v predchádz-ajúcom období prevůc
vali (rudy' uhlie' keramické' suroviny,
vykurovacie oleje, mazut, nafta
benzín, oxidačná zrnes atď.) a tahiež
kusoqých tovarov (fluting, ferroma-
teriďy, wecov'aná kalciovaná sóda
a cement, potravinárske produký
a pod.) sa v súčasnom oMobí najviac
preprawjú pot1aúniárske a krmivové
voťne ložené substráty (sušený hrach'
sójoÚ šrot' pokrutiny, lisovaný slad
obilie' repka olejnatá" cukrovarnícke
repné rezky, slnečnica melasa atď.)'
ba dokonca aj uhlie' koks, železný
koncentrát' luženec, magneňt, pelety'
voÍne ložený cement, kazivec' ferro
mangán' zinok' olovo, makulár,
fluting a ferromďeriály všetlcých
druhov' Nemenej zaujimalté do'pyty'
ktoré doposiď kulminujú na stano
vení inďkatívnej prepravnej sadby,
sú aj na prepravy bauxitu' medeného
koncentrátu, celulózy, magnezitoých
tehá, wecovaného cementu na pa-
letách' lucernovej úsušky, surového
že,leza v bochníkoch, profi lovej ocel'i,
hutných profilov, ropných produktov,
vrecovanej potraúnárskej mulry na
pďetách' petrolkoksu, žplezrého
šrofu, koťajníc, reziva atď. Preprava
vel1copriestoroých kontejnerov FEU-
40'' ďebo TEU-20" je zatiaÍ |ba
sporadick4 nakolko prevaáte ide
o tovary s poáadavkou na konti-
nuánu segregovanú mďalitu pre-
pravy, teda jej neprerušovanú
vysokoýhlostnú účelovosť. Tova-
rové ponuky sú adresné v kon-
krétnych dimenziách prepravy po
Dunaji a samozrejme aj v nadváiznosti
na zámorské, žnlem1čné a cestné
spojnice' hlavne však pre nadga-
baritné a ť ažké ásielky.

Dopravný potenciá| súčasnej
dunajskej flotily pozostáva prevahte
z tlačných remorkérov (napr. ko
márňanslcý typ - TR 1000) a bez-
posádkoých tlačných náůrladných
člnov bez vlastnej-trakčnej jednotky
(napr. DE 1600, TC 1500, TTC 1500)
alebo motoroých nákladných lodí
(napr. DNL 2000) a sarnozrejme
iných druhov a typov vyhovujúcich
poáadavkám plalóy po Dunaji.
Požiaďávkám plavby na trans-
európslqých vodných magistráúach sa
prispósobujú aj vel'ké dunajské a we-
tové lodenice, lr:toré qývojovo vy-



rábajú ekonomicky optimálne pla-
vidlá' r,ykazujice za určiých daných
podmienok minimalnosť celkoých
nákladov na jednotku prepra_
vovaného tovaru a jednotku prepra-
vnej vzdialenosti, ako aj technicky
optimálne plavidlá s najpriazni-
vejšími technickými ukazovatel'mi'
ktoýnri sú napr.
o hmotnosť plavidla na jednotku

ýlaku alebo na jednotku nos-
nosti.

. hrubá alebo čistá nosnosť na
jednotku ýlaku alebo na jed-
notku vlastnej hmotnosti pla-
vidla.

. hodinová prepravná kapacita na
inštalovaný výkon vlastnej trak-
čne.;jednotky.

Slovenské lodenice' a.s.' Konrárno
sa vyspelo a uýchlene vysporiadali
s rébusorn kladených poŽiadaviek na
dopravný potenciál, riisledkom čoho
sú nové prototypy motorov5ich
nákladných plavidiel,'NL-EMS' NL-
RYN, NL-WESER. NL-ELBE. NL.
AMUR' RMNL-2700". Pre požiadav-
ky multimodálneho dopravného sys-
ténru nemecki lodiari v Emdene vy-
rábajú plavidlá typu''TSl-katama-
ran" v klasickom vyhotoveni, ako aj
vo vyhotovení ''SWATH" pre 12 eu-
rópskych nakladných člnov bez vlast-
nej trakčnej jednotky typu ,'E-II".
Američania vypracovali systény
,,CAPRICORN" a,,CAPRICOL" pre
transatlantické nosiče s úplným
naplavovanínr člnov typu',JUMBO"'

ktoré sú vlastne rozrnerovo približne
zhodné s dunajskými člnmi typu
Dunaj-Európa. Uvedené technologie
sú nárďné na vel'ké investicie a vy-
žadujú rozsiahlu kóncentráciu tovaru.
V konkrétnych podmienkach budú
premávať na ďhých prepravných
riečných a morských ,,Íange trasách",
teda ů do miest' kde tomuto druhu
prepráv nie sú schopné konkurovať
žjadne iné druhy dopravných sys-
témov.

Prevádzkovanie prekladu a skla-
dovania, ako aj opravárenstvo jed-
noznačne vypl1ývalo z monopolného
postavenia štátnych rejdárskych spe
lďností v šiestich podunajs{ých
štátoch a prakticky bez váčších úprav
zostalo doposial' nezmenené' V du-
najských prístavoch síce vznikajtt
malé partikulárne súkromné spolď-
nosti, ktoré v podstate participujú na
hlavných prekladno/skladovacich
a opravárenslcých činnostiach mamu-
tích spolďností, avšak Vo wojej
podstate nie sú ým praým kon-
kurečným postrachom, ale skór iba
akýmsi prepletencom r6zne po-
spájaných rodinných a iných záuj-
mov, ktoré skór či neskór podl'ahnú
reútalizačným aktivitám dopravných
koncernov. Pre ilustráciu možno
spomenúť takéto spolďnosti v bra-
tislavskom pristave' ktoými sú

,,PORT SERVIS, WIEN CONT,
SLOVAPOL" a samozrejme aj d'al'-
šie, ktoých existenčné býie je v ne-
poslednej miere predsa len ávisle na

Tlačná souprava Javorina na rakouském Dunaji u Heinburgu

dobrej vóli takpoveďac pána domu.
S prognómu lybudovania malého

a výkonného prekladiska pre kon-
venčnú a multimoďálnu dopravu
s výkonom priameho predkladu
a bezprostredného prepojenia prístavu
na že,lezničlé a cestné spojnice sa už
v samých existenčných prvopďiat-
koch zaoberala partikulárna rejdarská
spol. s r.o. DOMARIN CARGO SLG
VAKIA. Pristav mal byť situovaný na
šikmej rejde kanála, priamo pod prie-
hradou Gabčíkovo' a to v polovici
plavebnej trasy medzi prístavom Bra-
tislava'{Komárno. Samozrejme, že pre
oblasť severnej Moraly a Sliezska
bude zaujímaý prístav Žl\ina na
v budúcnosti splavnenom Váhu' ďebo

@aktoď iný prístav na pripadne
splavnenej rieke Morave. Najvel'-
kolepejšie postavenie na tejto trans-
európskej vodnej magistrále má
doposial' z'aznávaný rumunsky čier-
nomorský prístav Constanta, ktoý sa
chce stať druhým európskym Rotter-
damom, vychádzajúc pritom zo svo1ej

strategickej polohy v obchodovaní
medzi rnýchodom azÁpadom. Európou
a Blízkym yýchodom či Aziou. Veď
aj Irálr onedlho ukončí r"ýstavbu
ropovodu, ktoý z pristavu Constanta
poveďe do západnej Európy. Me
mentá'lne sú však priďďeko časy, keď
sa v dunajských pristavoctr ČssR
prekladalo viac ako 12 mil. ton
tovarov rďne.

S istotou móž;eme tvrďť' že vnú-
trozemské českoš|ovenské rieky boli
odďávna napojené na najstaršie trasy
komunikačných systémov v Európe.
Pďnúc l9. storďím na vnútro-
zemských európskych vodných ces-
rách nechýba vyznačenie pláno-
vaného prepojenia Dunaj - odra -
Labe (DoL). Zašiatok histórie DoL
technicki históriogrďovia kladú do
roku 1653. Vtedy sa uaniesli mo
ravské stavy splavniť Moravu a spojiť
ju s odrou. Niečo sa muselo okolo
tohto problému ďať aj pred ýmto
uznesením a tak po súčasnosť
móžeme &z obavy z historickej
nepresnosti hovoriť o 350 rďnej
histórii DoL. Po viacerich projektoch
v realizircti narazime iba na rad
regulačných úprav, ktoré sa rnn}
hokrát alebo zváčša nekryjú s po
trebami budúcej plavebnej cesty alebo
na zbytky kombinovaného tzr,/.

Baťovh'o kanála, ktoqý slúál pre
lokálne potreby a pre Zlinsl<y
obuvnicky a strojárenský priemysel'.
Záujem mnohých moravských pod-
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nikov o vodnú dopravu, ako aj iné
aspekty vieďi koncom osemdesiaých
rokov k založnntu akciovej spG
lďnosti EKCnRANS MoRÁVIA Na
rozÁiel od všetkého, čo je doteraz
o kanály známe a čo by sa mohlo
nanať oMobím 350 rokov tvorivého
stagnovani4 Ekotrans woju činnosť
začal. Súčasná doba však postihla aj
samotných aktérov založnnta spolď-
nosti' ktorí napokon začali veťmi
citlivo zaobchádať s touto tri a pol
storďia starou myšlienkou. Táto ob
lasť však jednoznačne zapadá do
príspevku spol. s r.o. VODNI cEsTY
Praha.

Na rozdiel od rieky Moravy, slo
venskou energetickou a dopravnou
chrbticou sa stala rieka Váh s cel-
koÚm spádom 556 m a dížt<e toku
390 km' ktorá v úvahrích ďávnych
plavebných projektoch vystupovala
ako rieka skutďne ,,par exellence".
Na Váhu bola veťmi intenzívna
plťoplaróa až do oMobia tesne po
druhej wetovej vojne. Po ýstavbe
podstatnej časti vážskej kaskády (ide
o úsek @ Žilinou; sa s ohl'adom na
uplatnený kanalový variant dostáa do
aktuálnej podoby možnosť pouáť
Vah s celým radom lateránych
kanálov na prepojenie Dunaj - odra.
Ak uváňme vyhody - takmer hote
ých kanáov.ých úsekov - má táto
úvaha reá'lnu @obu' Keby sa za
koniec plavebného úseku považovala
Zilina, nakolko proti Vrutkam možno
ďakávať objektívne ekologické ná-
mietky (Strečnianska tiesňava), tak
by sa jednalo o niečo úac ako 200 km
plavebnej dráhy Je viac ako prav-
depodobné' žB ožjvením,Jantárovej
cesý" slovenskou vážskou akciovou
společnosťou SAVAS a dobudováním
projektu,,Vó^kej vodnej magistrály "
sa docieli prepojenie Baltského mora
s Dunajom, čím bude zabz:pčená
integrácia Slovenska do európskych
dopravných štruktur. Napokon tomu
napomáha aj Programové vyhlásenie
vlády SR' ktoré podporuje splavnenie
Váhu, ako vodnej cesty medziná-
rodného ýzrramu v rámci integÍo-
vanej celoeurópskej magistráy vod-
ných tokov, prieplavov a kanáov
(ICMVTPK), s cielbqým splavnením
Váhu a vybudovaním minimáne
desiati prístavov a niekol'ko prekla-
ďsk miestneho významu do roku
2000. V prípade realizÁcie 4. etapy
splavnenia Váhu, uvažuje sa o kaJrá-
lovom prepojení Váh - Odra a s pre_
sunutím koncového prístavu na úznmi
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SR zo Žiliny do čadce, čo móže !5ť
ešte zaujímavejšie pre severoino-
ravsku a sliezskti priemyselnú oblasť
vzhl'adom na blízkosť želemiěnej
trati a cestnej ďďnice D.18. Napo
kon komplexnú pozornosť tejto ob.
lasti venoval prÚ ,,Slovmský
plavebný kongres - PANC", ktoý sa
konal začiatkom roku 1995 v Bra-
tislave.

Nová orientácia v oblasti zahra-
nično-obchodných činností a zahra-
nično-hospodárskych služieb sa pre.
javuje v poskytovaní komplexných
komplementánych sluáeb obchodu
s hmotným tovarom. V súlade s po
nimaním interpretáaie sa jedná o ob
chodovatelhé služry nadvŽizujúce na
vlastný obchod a obchodné operácie
s hmotným tovaÍom, tzv. neúďteťný
obchod' Prepravné služlry woria naj-

ýznamnejšiu časť komplemenťár-
nych sluáeb celowetového objemu,
pričom ?:.hÍř.ai]n celý komplex čin-
ností, úkonov a aktiút súúsiacich
s procesom premiestňovania tovarov,
wátane premiestnenia samotného' tj.
dopravnej služby. Preprava je teda
výsledným efektom premiestňova-
cieho procesu (dopravy), ěiže ide
o vlastnú ýslednú znenu priesto-
rového býia v čase. V širšom po
nímaní ide o označenie všetloých
činností a aktiút zahrňujúcich sa-
motn1ý premiestňovací proces ale aj
doplnkové úkony s ýmto procesom
súúsiace' ako sú napr. komoditno
-teritoriány rešerž, alr.:gizici4 7asiela-

tefstvo, brokerstuo, poistenie carga
a zodpovedností' colné konanie'
nakládkďvykládkďuskladnenie car-
g4 reklamačné konanie' povolovacie
konanie, ponukovedopytové kona-
nie, cenovo-sadzobné konanie, agen-
tovanie, tovarovo-kontrolné konanie,
rozlrodcovské konanie' súčinnosť
s medzinárďnou komoditnou burzou,
ako aj časť logistic!ých aktiút.
V Slovenskej republike síďi pomerne
našná časť filiáok známych zahra-
ničných zasielateťs!ých spolďností,
ktoré sa okrem iných zasielateÍs(ých
aktivít zafurajú aj vnútrozemskou
lodnou dopravou tovaÍov. Pre ilu-
stráciu hodno spomenúť aspoň tie
najzrámejšie' ako napr. Kiihne & Ná-
gel, s.r.o., IFC Transport, a.s., Hano
& Lacko, s.r.o., River Marine Ser-
vice, s.r.o. apod.

Dominantné postavenie má však
predurěené už štyri desaťrďia rg.
nomovaná zasielateťská firma,,Slov-
fracht, a.s. pre medzinárodné za-

sielatePstvo a dopravu". Pochopi-
telhe aj tejto zasielateťskej firmy sa
dotkli súdobe dyvy. Najsamprv
mďa v názvosloví ,)zÍetrans" potom

,,Čechofracht ", avšak štruktura čin-
ností sa v podstáe neznrenil4 ba ěo
úac' pod tlakom poáadaúek pÍkar-
cov sa dokonca renovoval4 rozšinla
a skvalitnila. Na základe členstva vo
Zvázs "^qielatel'ov Slovenska (ZZS)
sa jej činnosť podriaďuje zisaóám
Všeobecných zasielateÍs\ých @-
mienok a pouávaniu dokumentov
Medzinárodnej federácie zasielateÍ-
ských ntámv FIATA - Féderation
Internationale des Associations de
Transitaires et Assimilés. Pocho
piteťne, že woje dominantné posta-
venie potwdzuje aj členstvom v iných
organizirciách' ako napr. Zviia bra-
ničných zasielateťov, Slovenská ob
chodná a priemyseťná komora
(soPK)' Bratislavská medzinárodná
komoditná burza @MKB), Slovens[i
plavebný kongres (sPK) atď. Veď len
BMKB vzawelaobchďy apÍvý w|-
rok 1995 v hodnote 624 399 505,00
SK, a to je už čo povedať. Medzi
ziýJaóné druhy burzoých obchodov
patia aj pomocné burzové obchody,
ktoými sú najmá poistné zmluvy,
zmluvy o uskladnení, zmluvy o pre-
prave vecí a zasielatelšké zmluvy,
ktoré majú bezprostrednú súúslosť
s burzoými obchodovateln;ými ko
moditami. Na základe rozhodcovskej
doložky Rozhodcovský súd BMKB
móže riešiť aj spory z mimobur-
zsých obchďov' ak predmetom
zmluvy je tovar, s ktoým sa ob
choduje na BMKB, a to hlavne
s vysokou profesionalitou a ých-
losťou roáodovania (do troch me-
siacov)' Úspešnú a serióznu oblasť
spolupráce udržuje Slovfracht s reno-
movanými slovenshými a čes!ými
poan*mi zahraničného obchodu

eZO>, ako napr. Koospol, Petrimex,
Kerametal, Drevoúnia Chemopetrol
a pod. Nemalú mieru pozornosti
venuje aj vysokému školstvu na
Slovensku a iným wzdelávacim orga-
ntzircian, poskytovaním ďborne fun-
dovaných informácií z oblasti me-
dzinarodného zasielateťstva.

ZASIELATEISKÁ PoNIJKA
KoMPLEMENTÁRI\rYcH
sLUŽrr.B sLovFB.AcIITU

Všestrannosť zasielateťského zarne-
rania Slovfrachtu je daná tradiěným
ďhorďným historick'ým v.ývojom



a nenahraditeťnými skúsenosťami
z čias spolďnej československej šťát-
nosti a federatívneho usporiadania.
V neposlednom rade sú to však
novodotÉ slósenosti a subsiďárne
súčinná spolupráca so zriaďova-
tel'skou organizáciou Čechofracht
Praha vo všet[ých globálných sférach
činnosti. Profesionalizmus a perfek-
tizmus v nezanedbateťnom ponímaní
spďíva prevažne v osobnostnom
kvociente (PQ) riaďaceho menež-
menfu. Komplexnosť poskytovania
komplemenťárnych služeb obchodu
s hmotným tovaÍom nadobúda ý-
razne postavenie prejavu v nasle-
dovných oblastiach "asielateťske
-realizačného etablovania sa najmá :

. V sprostredkovanom z.abezpečeni.
všet!ých konvenčných a špeci-
fichých druhov dopráv, objemovo
plnohodnotných ucelených zá-
sielok' zberných zásielok a osob
ných zvrškov v priestorovo ne-
obmedzenom celowetovom roz-
sahu,

r v operatívnom poskytovaní in-
formácií o indikatívnych sadzob
ných úrovniach a najoptimá{-
nejších relačných smerovaniach
v rámci logistickej aktiúty'

. v zabezryčení prekladných ope-
rácií a uskladnenia zásielok
v obchodných a verejných col-
ných skladoch,

. v poisteru cargalcasca a iných
riák' vypl1ývajúcich z pÍepravno-
-právnych a zodpovednostných
vďahov subjektov zučastnených
v prepravnoÍn procese'

. v z.abezpečení colného konania
splnomocneným zastupovaním
a rlikonom certifikovanej colnej
deklarácie, vrátane úverovanej
úhÍady colného ďhu za zmluv-
ného partner4

. v kvalifikovanom umožnení re-
klamačného a rozhodcovského
konania v prípadných preprav-
no-právnych sporoch,
v raďkálnej zákonom stanovenej
úhrade fi nančných záv ázkov,
v zmluvnej podstate akejkoťvek
činnosti.

o pďrobnejších súčasných prG
blémoch a svojráznych aktiútách si
zasielateÍ vyhradzuje právo bezprc

stredne informovať účastníkov se-
minára o prínose vodnej dopravy pre
priemyseÍ severnej Moravy.

ZUSAMMENFASSU/VG

hobleme des Schiffahrrsbetriebes
an der Donau und Angebot von
Speditions - und Transportdiens'íen

Der Verfasser informiert sehr kurz
ilber die historische Entwicklung der
Donauschiffahrt. Mehr ausfiihrliche
Inforation fuhrt man ilber die
internationalen Vertrcige an, die im
19. und besonders im 20. Jahrhundert
vereinbart wurden und fur den
heutigen Stand der Donauschiffahrt
matJgebend sind. Die Gegenwart der
Schiffahrt an der Donau wird durch
die folgenden Aspekte (sei es negativ
oder positiv) beeinflusst :

- Balkanlcrisis (Embargo gegen
Serbien und Notwendigkeit, die
Transportaktivitcit mehr oder we-
niger nur auf den oberen FluJS-
ab schni t t zu v erschi eb en),

- ErÓffnung des Main-Donau-Ka-
nals (Verbindung Nordsee
Schwarzes Meer),.

- Ánderungen in der organisation
der Don auschiffahrtsgesellschaf-
ten,

- Streit iiber die hydrotechnische
Anlage Gabčíkovo - Nag/maros,

- Ánderungen in den Gi)terarten,
- Ttitigkeit der vorhandenen md

Entehung von neuen Umschlags-
b etri eb en in Don auh dfen,

- Ausbau der neuen leistungs-

fcihig n Umschl agsanl agen,
- Ausbau der neuen Transportwege,
- Einfi)hrung von neuen kom-

merzielen Tdtigkeiten und Dien-
sten im Bereich des AulJen-
handels.

Diese Aspekte werden im Artikel
ausfuhrlich analysiert. Dabei infor-
miert der Verfasser ilber das Angebot
der Firma Sloufracht AG. Diese Fir-
mq vermittelt srimtliche Transport-
dienste, Umschlag und Lagerung,
informiert ilber die giinstigsten
Transportvarianten und sichert wei-
tere Tdtigkeiten, die mit dem inter-
nationalen Transport verbrmden sind.

SUMMARY

hoblems of the inland navigation
trafJic on the Danube and offer of
forwarding and lransport semices

In the article a short information
about the historical evolution of
inland navigation on the river
Danube is given. In more detail the
international agreements are
described that were closed in the I9th
and especially in the 20th century.
These agreements are decisive for the
present situation of Danubian
shipping. This situation is - of the
same time - influenced by the

following aspects (whether in
a positive or in a negative way):
- Balkan crisis (embargo against

Serbia, concentration oí the
navigation traffic mainly to the
upper reach ofthe river),

- opening of the Main-Danube
canal (connection North Sea -
Black Sea),

- changes in the organization of
Danubi an shi ppi ng c ompani es,

- controversions concerning the
hydrotechnical structure Gabči-
kovo - Nagnaros,

- changes of commodities trans-
ported,

- acitiviý of existing transshipment
companies and rise ofnew ones,

- construction of new reloading
devices with a high capaciý,

- construction of new transport
ways,

- offers of new commercial acti-
vities and services in the sphere of
international trade.

These aspects are analysed in the
article in more detail. At the same
time, information about the aciviý of
Sloufracht, joint stock company, is
given. This company offers arrange-
ment of all forwarding and transport
services including transshipment and
storage of goods, gives information
about optimum transport variants and
provides all activities in the sphere of
int ern ati on al tr qnspor t.
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BUDE VYuŽivÁx ?ARDUBtcrÝ pŘiSTAV?

lng. Roman Línek, předseda představenstva a ředitela.s. Přístav Pardubice

V čísle 2ll995 časopisu Vodní cesty
a plavba byl uveřejněn článek' kteý
uváděl zÁkladní fakta o vzniku a cí-
lech a' s. Přistav Pardubice.

Dovolil bych si touto cestou k ně-
mu doplnit několik aktuáních údajů
z valné hromaďy a především na něj
navázat pojednáním o zbožovém mar-
ketingu provedeném v l. pol. l995.

|'alná hromada a.s. Přístav
Pardubice 21.6.1995

Na tomto řádném "acedáni vedle
procedurálních záežitostí padlo pře-
devšim rozhodnutí o naýšeni zá-
kladního jměni. Toto naqýšení bylo
schvá,leno tak' aby se sťávajících 17

akcionářů (města Pardubice a Pře-
louč, Povodí Labe, a.s.' Hradec Krá-
lové, České přístavy, a.s., Praha'
CSPL' a.s., Děčín, CEVA.' a.s., Pra-
chovice, COMET, s.r.o., Hradec
Králové, UNICo' a.s.' Pardubice,
Solné rrrlýny, a.s., Olomouc, DMP,
a.s., Pardubice, Interbau Pardubice,
První pardubická stavební, s.r.o.'
CKD' a.s., Hradec Králové, Trans-
porta' a's., Chrudim, Vodní stavby'
a.s., Praha, Cheming, a.s., Pardubi-
ce, Autosklo Simek, s.r.o.) rozšířilo
o dalšich pet akcionáni (Synthesia'
a's., Pardubice' Vodní cesty' s.Í.o.,
Praha, Kovošrot' s.r.o., Děčín, ŽĎns'
a.s . Žďár nad Sázavou' IPS' a.s.,
Pralra) s obdobnými právy jako mají
zak ladatelé společnosti.

Dále byl na tomto jednání pozitivně
hodrrocen fakt' že byl l8. května
osobně nlinistrovi dopraly přeďán
v letošnínt roce zpracovaný investični
Ántěr' Splavněni Labe do Pardubic
a přistav Pardubice, a to včetně ná-
vrlru financování. Ministrem PhDr.
Janem Stráskym bylo při jednáni
přislibeno' že je v plánu vlády v 1.

pol. roku 1996 se zabyvat rozvojem
vodnich cest v ČR a že tento materiá
bude jednínr ze stěžejních podkladů.
Tento fakt v den konáni valné hro.
nlady písemně potvrdil i náměstek
ministra dopravy ing. Ivan Folýn.

Srluy,islrlsIi zbožového marketingu

V rárnci lýše zminěného inves-
tičního árrrěru byl v obdobi únor až
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duben prováděn zbožnvy marketing
ze spádové oblasti možného přístaw
a přístavní znny v Pardubicích. Nelze
zpochybňovat jeho opodstatněnost'
protože často zaznívá argument -
PROC PRODLUZOVAT VODM CES-
TU' KDYŽ To NIKDo NECHCE.

Tento průzkum vychiue| z několika
z'ákladnich premis. Především se ptal,
kolik tun fuoži ročně by bylo přes
pardubic(ý přístav transportová'rro
v roce 1995' kdyby zÁe j1ž existoval.
Dále byl á<oumán ýhled na nej-
bližšich 5 let (tedy za dobu, kďy by
mohl Qft tento koncoý labslcý přístav
realitou). Do pnizkumu se nepři-
pouštěly ádné hypotetické údaje a co
nebylo potvrzeno statutárem dané fir-
my' bylo uvedeno pouze pod čarou
a nebylo s tím při ekonomickém
hďnocení nijak kalkulováno. Důle-
žitou roli pochopitelně hrály i svym
způsobem ojedinělé vyhody' kteých
by v pardubické přístavní zóně š1o

využit. Jde zejnréna o dobré vlečkové
napojeni na hlavní železniční koridor
i budovanou ďálniční siť' dosta-
tek kvalifikovaných pracovních sil
(aglomerace Chrudimska, Pardubicka
a Královéhradecka prezentuje téměř
0,5 milionu obyvatel) nrožnost ploš-
ného rozvoje přístavni pnimyslové
mny (l etapa 14,5 ha vše nad Q 100)'
geogrďrcké položeni Pardubic do
středu CR' bezprostředně sousedici
mezinárodní veřejné letiště a fungu-
jící Free zone a dalši.

Výsledky' které jsou shrnuty do
investičního záměru dokiualy, ž.E,

realný zá1em o využiváni poten-
ciálního pardubického přístaw E)o-
STUJE. Již v letošním roce by se po
proudu odsud dopravilo 459 tisíc tun
zboži a proti proudu by mohlo přljit
40l tisíc tun zboži. S přihlédnutím
k faktu' žn jde převážně o zahranični
přepravy, neni qisledných 860 tisíc
tun za rok nezajimavých. Akční rá-
dius nezahrnuje pouze uýchodní Če-
chy' ale i oblast podstatné části
Moravy (Ostravsko, Olomoucko.
Brno, Zďár nad Sá':vou).

Celkem 22 firem, které zatím o ten-
to přístav projevi|y újem,lze rozÁělit
do čtyř skupin.

První woří strojírenské podniky ze
spádové oblasti, které své qýrobky

exportují prostřednictvím německých
či holandshých námořních přístavů.
Namátkově lze uvést ZYY Hradec
Králové' Ďns Žtar n. Sáz., Zetor
Brno či Továrny mlýnských strojů
Pardubice. U těch' kteří produkuji ob
jemné finálni \aýrobky' nebude pro
blémem v přistavni zóně provádět
kompletaci qýrobků tuzemskými pra-
covními silami a dále zbži expor-
tovat v takové velikosti, která je mož-
nápouzn s vyržitím vodni dopravy.

Druhou skupinu woří hromadné
substráty' které bývaji nejtypičtějši
pro vodní dopravu všude na wětě.
V připadě Pardubic by šlo především
o sůl, cement' pisky' štěrky, slad'
olejnatá semena, nizné škroby a za
jisých předpokladů i o uhli. Zde by
šlo dobře využít sklady ''uprostřed
republiky'' a ýhodný průběžný po-
zemní transport po celém jejím úze-
mí. Sem lze zařadit napí. CEVU
Prachovice, Solné mlýny olomouc,
BMC Praha a další.

Samostatný pohled si ',aslouži pře-
prava chemikálii a souvisejicich su-
rovin. Zde se nelze nezminit o Syn-
thesii Pardubice a eventuálně PARA-
MU Pardubice. Za sledováni stoji
i možná vnitrozemská přeprava me-
zi severďeskymi a qýchodďeskýnri
chemičkami, doprava chemických
hnojiv, sody a nelze vyloučit ani
ropné produkty.

Posledni skupinu tvoři transport
ocelářslqých qýrobků' železného šrotu
a druhotných surovin jako jsou plasty'
sklo či papír. o tento transport
a skladování v Pardubicích projevily
zájem především coMET Hradec
Králové (dříve Kovošrot)' Nová huť
ostrava a Třinecké železÁrny Třinec.

Pod zmíněnou čáru - tedy jako
hypotetické zboži, které by tudy šlo,
KDYBY - lzp zahrnout dopravu Fe-
rud z Hamburku či Rotterdamu
čes!ými dopravci přes Labe do Par-
dubic a žnleznici dále na Ostravsko.
Tento problém si však "aslouži sa-
mostatný rozbor a není předmětem
tohoto článku. oMobně je to s do-
pravou tekuých asfaltů do němec-
kého vnitrozemí či s případným zis-
kánim tranzitu (zejména kontejne-
rového) na kombinovanou cestu že-
leznice - vďa přes územi ČR.



Nelze pň komplexním posouzení
opomenout ani tarifuí "vodní pc
litiku'' a i tarit/ dalších druhů do
pravy' překladní a skladovací poplat-
ky či ýsledné hospodďskopolitické
pňnosy. Mezi ně patří především
zrrrírnění časté nepnijezdnosti hra-
ničních přechďů a stáe se zvyšující
přetíženosti silnic a dálnic nrákladní
dopravou. Je nutné také uvést' že
skončením přepravy energetického
uhlí do elelrtrárny Chvaletice v pďl-
běhu roku 1996by se bez dosplavnění
do Pardubic stala z cca 90 % j1Ž

vybudovaná kanalizovaná labská vod-
ni cesta ráaem nerryruátou. A to by
(nejen z hleďska možných 860 tisíc
tun fuá z pardubické přístavní
hrany, kÍeré zatim využivá pozem-

ních cest) nernělo být cílem nikoho,
kdo áje' vytábí, dopravuje či vládne
v CR.

ZUSAMMENFASSU'VG

Mrd der llafen Pardubice ausge-
nutd werden?

Der Artikel informiert iiber die Re-
sultate der letzten Generalver-
sammlung von AG "Přístav Par-
dubice, a.s." (Hafen Pardubice) und
ijber die Umfrage, die die kílnJtige
Umschlagsmmge in dem geplanten
Hafen ermitteln soll. Bisherige Re-
sultate sind optimistisch: man kann
eine Menge von mindestens 0,86 Mio.
tjdhrlich erwarten,

cování zadalo toto ministeÍstvo
u Do'pravního rozvojového střo.
ďska. Výbor přispel k přehď-
nocení a zpřesnění zááni této
stuďe, k rozšíře,ní řešitelského
kolelÍivu a k odpovídajícímu fi-
nančnímu zabr-ryčenl Z-itstttpi
vyboru se budou áčastňovat
praúdelných konzultací během
datšího řešení. Pro redakci á-
věrečné 4Íáw ýbor doporučil
místopředsedu ing. P. Formana.

o Po dohodě se sekretářem ná-
rodního komitétu AIPCN ing.
M. Němcem se ýbor roáodl pň-
prali.rt zz českou republiku refe'
ráú' pro mezinárodní konferenci
AIPCN, která se bude konat ve
dnech l. - 5. 9. 1996 v Gdaňsku.
Podle finančních možností se této
konference zíčastÍlt delegovaní
členové ryboru Čpvs.

Prof. ing. PavelGabriel, DrSc.

UPB,AVY
Po 2. valné hromadě sdružení, ko-
nané 13. 4. 1995 se qýbor ČPVS sešel
na dvou řádných a dvou mimo
řádných zasedáních, a to ve dnech
14. 6., 19. 7.,3I. 7. a 4. 8. V tomto
oMobí:
o Na ádost MinisteÍstva dopravy

ČR vypracovď qýbor oponentní
posudek technickeekonomické
stuďe ,,Splavnění Moravy v úseku
Dunaj-Hodonín", přeďožené spol.
s r.o. Transconsult Hradec Kráo-
vé' a byl zastoupen při oponent-
ním řízení. Yýbor zastávájedno
z.načný názst o celospolečenské
potřebě a ekonomické ýhodnosti
tohoto záměru.

. Výbor zhodnotil pozitivně pniběh
azávěry 2.va1né hromady CPVS.

r Iniciativně se zapojil do příprav
1. odborné vystavy o labské vni-
trozemské plaúě ''LABE 2000*,
která bude instalována ve dnech
6. - 7. řijna 1995 na lodi WAHA
v Ptazn na nžbřeži u Rudolfina.

čpvs uae mít spolu se Státní
plavební správou a s Nadací vď-
ních cest na této qýstavě- wůj
panel. Výbor roáodl, že cPVs
převezne guanci sympozi4 lrteré
se bude konat pň příleátosti této
vystavy.
Výbor pověřil předsedu zasláním
dopisu ministru doprary Ceské
republiky na podporu zařanní
Labe od Mělníka po státní hranici
se SRN do VI.b klasifikační třídy
podle nově schválené mezinárodní
klasifikace vnitrozemsdých vod_
ních cest.
Výbor se roáodl prodlouát čin-
nost odbrných pracovních skupin
Vodní cesta Dunaj-Hodonín a Pa_
Íametry vodních cest v čR ao
3r. 12. 1996.
Na pďnět pracovníků Minister-
stva dopra\y ČR se ýbor velmi
podrobně zabýval problematikou
marketingové stuďe vodní dopra-
vy v Ceské republice, jejíž zpra.

N.r-
I

SUMMARY

Inland porl of Pardubice - will it be
adequdely utilized?

The article brings information
about the last general assembly of
the "Přístav Pardubice, a.s." (Inland
port of Pardubice, joint stock
company), as well as about the
inquiry that ought to specify the
probable volume of goods that will be
tmloaded in this future inland prt.
The results are optimistic: one can
expect a volume of 0,86 mil. tons in
a year.
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AŤUvxaNÁr
Baťův kaná, jehož ofrciillrn názst

při založnrll nrěl ''Vďní cesta Otro-
kovice - Rohatec", vznikl z popudu
firmy Baťa ve Zlíně. Ta v tehdej-
ši době vlastnila Ratíškoúcké doly
a hodlala levně dopravovat lignit,
kteým se topilo v elektrárně' do
otrokovic, čímž se následně zlevrula
ýroba elektrické eneryie pro firemní
kožedělný ávod. Plavební kaná byl
postaven v letech I934-L938 v době,
kdy na střední Moravě probíhaly
úpravy řeky Moravy' byly budovany
nové jezy a záv|ahov á z'aťtzr;ru.

Plavební cesta začínďa v Otrokoú-
cích, kde byly ďlny na opravu lodí,
přístav a překlaďště. odtud pokrďe
vďa po řece Dřevnici a Moravě až po
Spytihněv' kde začiná plavební kaná.
Kanáem byla trasa vedena do Sta-
rého Města kde se wacela zpět na
Moravu apo ní p*ů do Veselí. Nad
Vesels!ým jezem odbočoval znovu
do kanáu' ve Vnorovech křižovala
úrovňově Moravu, u Strážnice říčku
Veličku a odtud směřovďa k Rohatci'
kde končila.

Celková délka vodni cesty je 51,20
km, z této delky asi poloúna cesty
vede korytem řeky Moravy a polovina
plavebním kanálem. Výškoý rozdíl
pďátku a konce plavební cesty je
18'20 m. Je překonáván 14 komora-
mi, z toho devět na kanále a pět u je-
zů na řece Moravě.

KanáLl plavební cesty má lichoběž-
níko\.ý profil o šířce dna 6 - 12 m,
sklon wahu I :2 a nejmenší hloubku
(min' pro původní plavbu) 1'5 m.
Komory mají delku 38,50 - 56'50 m'
šířku 5,20 m a hloubku áporníků
1,50 m. Lodě pouávané na této cestě
měly roznrěry 38,00 x 5,00 x l,20 m
a nosnost 150 tun.

Provoz lodí (člunů) na kanáe byl
v prvopďátcích zabzpčován pota-
hem (koňmi, po?Áěji traktorem), pro
kteqý byla podel kanalu i pod mosty
vybudována taknaná potahová stez-
ka. PozÁěji byly čluny tažsny remoí-
kéry.

Zvláštností na plavební cestě bylo
překonání řeky Moravy nad Vnorov-
slqým jezem. To bylo řešeno lanov-
kou, lÍerá přetďrovala čluny z pla-
vebního kanáu přes řeku Moravu
nazpĚt do kanáu.

Vzhledem k poslání kanálu - umož-
ňovat přepravu suroúny, materiálu
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a ffi a překládat je na pozemní
dopravu, bylo nutno na trase kanalu
vybudovat překladiště. Hlavním pře-
kladištěm byl samostatn;ý objekt vy-
btrdovaný za Rohatcem, kam byla
přivedena žr,lemiční vlečka. Po ní byl
lignit dopravován žr,lemičntmi va-
góny a zvláštním anedacím zařizentm
bD/l obsah vagónů přesypáván do
čtunů.

Podle dochovaných zirrrarrtí si
práce a naklaďy na vybudování ka-
nétu vyŽádaly 35 mil. Kč a po váce
v roce 1945 na ďstranění válečných
škod dalších 2I m1l. Kč (pováečné
měny).

Pďátky plavby po Baťově kanáu
se datují do roku 1939, kdy 22. února
Zemský úřad v Brně po kolaudaci
vodní cesty vydává firmě BATA
''ýměr'' s náwhem ,Ápis,l do vod-
ní knihy okresního úřadu ve Zlíně.
V červenci roku 1939 byla uWořena
Moravská plavební a. s. ''Morava'',

kteá poŽiÁala o plavební koncesi,
tÍerou jí 

-Ministerstvo obchodu po
doručení Ceskoslovenského plavební-
ho úřadu v záři 1939 udělilo.

Plavba na kanáe pak byla za rtu-
ných povolení provozována zhÍvb až,

do roku 1960. od té doby proběhla
řada jednaní ýkajících se dalšího
provpzu plaróy' především však sou-
visejících s jejím zrušením.

S konečnou platností udělalo ''teč-
ku" za snahou o rozvoj plarrlry na pla-
vebním kanáe otrokoúce - Rohatec
v roce 1972 Federální ministerstvo
dopravy tím, žn na žÁdost n.p. Svit
Gottwaldov zrušilo legislďivu této
vodní cesý.
od tohoto termínu je kaná vy-

vživinjen jako zdroj powchové vody
pro závlahy, pro napouštění rybníku
k chovu ryb i jako vodní plocha
s vlastním číslem ryb:ířského revíru.

Koncem 80. let se opět objewjí
iniciativy, jejichž zÁjmem je zpre

Plavebníkomora Staré Město (foto J. Pospíšil)



voznit tuto opuštěnou vodní cestu.
Hlavním důvodem byla především
komerčni těžba štěrkopisku v údolni
nivě řeky Moravy na k.ú. Babice,
Huštěnoúce i Spýihněv' jakož i sna-
ha levnějši přepravy, a to nejen syp
krých substrátů' ale i kusorlých ásilek
(zejména kontejneni). Nutno však
uvést' žr snahou nebylo jen zprovoz-
nění popisovaného úseku''Baťova''
kanálu, ale i propojení na doprav-
ně ýznamný uze,lLanžÁot - Brodské
a odtud na Dunaj.

Iniciativa vzešla především z teh-
dejšího JZD Agrokombinát Slušovice,
kteqý na toto téma z-qišťoval zpra-
cování studie u tech. útvaru Povodí
Vltavy Praha za spolupráce Výzkum-
ného ústaw dopravního, Státní
plavební správy Přerov i Povodí Mo'
ravy Brno. Pokračovatelem této myš-
lenky se pak stďa akciová společnost
EKCIRANS Moravia, která dodnes
předkládá řadu materiáů propagu-
jících plavbu nejen na Baťově kanále'
ďe vodní dopravu jako takovou
vůbec.
Z prvopďátků činnosti této a.s.

byly Povodím Moravy Brno, do jehož
správy a údržby kanal po zrušení pla-
vební cesty přešel, zpracovány dílčí
dokumentace na jeho zprovozněni.
V roce 1989 byla projekčně dokon-
čena tzv. I. etapa zprovoznění - tj.
úseku od zaústění Dřevnice do Mo-
ravy' kaná{ovým úsekem odjezu Spy-
tihaěv po řeku Moravu ve Starém
Městě až po moravní jez s plavební
komorou v Nedakonicích. Jde o úsek
podle původního délkového značeni
mezi km 1,100 až 26'149 - tj. 25'049
km. V následujících měsících pak
došlo k realizaci navržených opatření,
která spočívala v
. odstranění cca 60 000 m3 nánosů

v předmětném úseku kanálu.
. opravách veškeré technologie

plavebních komor,
. výrotĚ a částečném osazeni dalb

a nástupnich můstků'
. opravě stavebních částí plaveb-

ních komor,
r terénních a plošných úpravách

profilu kanálu a údržhě břeho.
vych porostů.

Tyto práce zahrnuté do I' etapy byly
realizovány nákladem cca 10 mil. Kč
prostřednictvím Povodí Moravy i ci-
zích dodavatelů. Nelze nepřipome-
nout, že největší ďl práce nesli na
bedrech pracovníci Povodí Moravy,
zÁvodu Uherské Hradiště' kteří měli
souběžně se wými pracovními po-

vinnostmi připravit splavnění před-
mětného úseku k termínu 30' června
1990.
Během dokončování stavebních

prací však poněkud ustal ájem a.s.
Ekotrans o zprovoznění kanáu' a tak
byly dokončovací stavební práce
pozastaveny.

od poloviny roku 1994 se zařinaji
znovu projevovat iniciativy na zpÍý
voznění plavby na "Baťově kanáe''.
Vůdčí institucí je tu opět Ekotrans
Moraúa, dnes již pod názvem Etmas,
dále pak sdružení obcí a měst při
plavební cestě' kde zaujímá vůděí
místo Veselí n. M. Dále se o splav-
nění Baťova kanálu zajímá Spolek
pro podporu Pomoraú.

První dvě jmenované iniciativy za
účinné spolupráce Povodí Moravy,
a.s'' zaměřují první kroky plavty do
oblasti turistického vyrrátí. Po do.
hodě se Stítní plavební správou, která
vychivrla v maximá{ni mďzl'é miře
vstříc tomuto zárněru' byly provedeny
propagačni plarlby v úseku Staré
Město - Nedakonichý jez, a tím bylo
vlastně potvrzeno, že v upraveném
úseku lzn provomvat plavtu po
drobných dokončovacích pracích
takřka okamátě.

Zátměr' vyuát plavbu na kanáe
v první fázi pro turistické účely, byl
dokonce projednáván za mezinárodni
účasti se snahou navázat i na me-
únárodni projekt OVERTURE pod
náanem ''Vnitrozemské vodní cesty
a rontoj venkovského osídleni'' (Blat-
nice 28.7 .1994, informační zahranič-
ní cesty Holandsko, Anglie).

Rozvíjející se znalosti a přibývající
provozní zkušenosti byly hlavním
motivem ke svolání další schůá<y
propagátorů plavby, kde byly na-
stíněny další kroky k uskutečnění
sledovaného cíle.

Ačkoliv je snahou obnovit plavbu
na maximáně možném úseku původ-
ní plavební cesty, není pro tento krok
dostatek fi nančních prostředků.

Aby však vyřčená myšlenka a dopo-
sud provedené pokusy nezůstaly jen
v zÁvěrech jednaní' byla v roce 1995
zabÁjena zkušební plavba v úseku
meá Kunovs!ým jezem po Spyti-
hněvslcý, popř. Bělovský jer.Jde ý-
hradně o turistické vyhlídkové nebo
propagašní plavby, které dají pro
příští obdobi obrázek o tom' jak
plánovat další vyrržívaní této plavební
cesty.

Dále bylo dohodnuto připravovat
pro blízkou budoucnost prodloužení

doposud upraveného úseku kanáu do
města Strážnice' Tato lokalita byla
vybrána zinněmě' a to především
s ohledem na bohaté kulturní pa-
mátky' které se v městě Stráárice
nacháznjí.
Tento záměr však představuje:
a) prověňt a zarlěřit dalších cca 17

km plavebni cesty,
b) zpracovat projektové dokuemtnace

na čištěni komor, min. 50-60 %
plavební cesty kanáem a upravení
toku do komory v Uh. Ostrohu,

c) stavebně opravit pět plavebních
komor,

d) provést kompletni rekonstrukci
technologie v plavebních komo
rách a přechodu přes Moravu
v nadjezi Vnorovy,

e) vybudovat přístaviště.
V porovnáni s realizaci I. etapy

a s ohledem na nové cenové relace
předpokládame min. náklady |5 - 20
mil. Kč. Vynaloženi tak obrovských
nakladů není Povodí Moravy, a.s.'
schopna provést na úkor ostatní
údržby, a proto je třeba hledat za-
bezpečení finančních prostředků i ji-
nými cestami, např. formou pří-
spevků' sponzorstvím apod.

Co říci na zÁvěr. Jak bylo dříve
uvedeno, wpadá to, Že v otázkách
znovupbnoveni plavby na Baťově
kanále se blýská na lepší časy. Svítá
naděje, Že popisované vodohospo.
dářské dílo, které je už neodmy-
slitelně spjato s jižní Moravou' bude
opet ďespoň zčásti slouát účelům,
pro které ho budovala generace
nďich otců.

lng. Jan Novďný
Povodí Moravy, a.s.

závod Střední Morava
Uherské Hradiště

ZUSAMMENFASSU'VG

Povodí Moravy, as., und der Bat'a
Kanal

Povodi Moravy, a.s., (Marchflu/3-
gebietbehÓrde, AG) besorgt den
Betrieb von hydrotechnischen An-
lagen (Ialsperren, Wehre) im
MarchJlutJgebiet, d.h. auch vom sg.

Baťa Kanal. Diese Wasserstra/3e
wurde in Jahren 1934-1938 errichtet,
um transport von Lignit und anderen
Schilttgilter in kleinen Krihnen (mit
der LeistungsJrihigkeit von nur 150 t)
zu ermÓglichen. Seit ] 960 ist Kana]
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praktisch autier Betrieb. Es ist aber
aktuell, diese WasserstralSe minde-
slens fi)r Sportschifie wieder zu er-
iffien. Die erste Etappe der notwen-
digen Erneuerungsarbeiten ist schon
fertig, die weitere wird vorbereitet.

SUMMARY

Povodí Moravy, as, and the Bat'a
Canal

Povodí Moravy, a.s., Morava river
administration, joint stock company)
secures operation and maintenance
of hydrotechnical structures (dams,
weirs) in the Morava river basin - i.e.
also of the so called Baťa CanaL This
wqterway was constructed in 1934-
1938 in order to enable transport of
lignite and other bulk cargoes in
small barges having a capaciý of
150 tons only. Since the year 1960

no commercial transport on this
waterway exists. At present, one tries
to reopen the waterwqt for pleasure
craJts. Thefirst stage ofthe necessary
restoring worl<s has been already
Jinished, another one rs being
prepared.

Možnosti vyuŽití Bat'ova kanálu pro turistický ruch

Meá velmi zajimarté stavty na řece
Moravě pztťt tnt. Baťův kaná. Jde.
o kombinovaný vodní kaná určený
pro závlahy, odvádění přívaloqých
vod a plavbu. Kaní spojuje Otroko
vice a Rohatec, měří 5l'2 km, asi pe
lovina cesty je vedena korytem řeky
Moravy a polovina umělým pla-
vebním kanálem. Výškoý rozÁil za-
čátku a konce plavební cesty je l8,2
m a je překonáván 14 plavebními ko-
morami. Kanál byl vybudován v le-
tech 1934-38 převážně ze státních
prostředků' pouze na financovárrí
vlastnich plavebních zařízeni se
podílela firma Baťa. Tato vodní cesta
byla využívána a.s. ''Morava'' (dce-
řiná Baťova společnost) od r. 1939 na
dopravu lignitu z dolů v Ratíško-
vicích' Celá stal,ba byla vnímána ne
jako čistě komerční akce, ale spíše
jako ukázka možnosti vyuátí vodní
cesty v návaznosti na stáe obne
Vovanou myšlenku kanálu odra -
Dunaj. To dokládají i qýsledky hos-
podďení plavební společnosti v letech
1939-1944, kde se zisk pohybuje pou-
zn v ronnezl20-40 tis. Kč rďně (l).
Po vá,lce pokrďovala v omezené
plavbě a.s. Sút' kromě lignitu se také
dopravoval štěrk. V roce l9ó0 byla
plal'ba ukončena (2).

Větší rekonstrukce časti kanáu pro
běhla ke konci osmdesáých let' od-
kdy je prakticky zprovozněna celá
horní část kanáu - z Otrokovic až
do L]herského ostrohu v délce cca
36 km. Oprava byla iniciovrína JZD
Slušovice, NHKG Ostrava a pozÁěji
i Ekotransem Moraúa a byla finan-
cována ze státních prostředků.
V rámci turistiky byl do r. 1994

využívrín cca 8 km ďouhý úsek řeky
meá otrokoúcemi a rekreďním stře-
ďskem PahÍbek. Nízké zisky z do
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praw nakonec vedly ke zrušení
plalóy.

Když se zamyslíme nad minulostí
této vodní cesty, jasně vynká rozÁil
mezi viz*lmi o propojování nizných
částí Ewopy systémem vodních cest
iniciovaný z této části Moravy a mož-
nostmi a skutečnými investicemi
v této oblasti. zdá se, že především
chybí reáný a dobře propracovaný
zÁměr, kteý by vyrňl vybudované
ďlo tak, aby se logicky začlenilo do
krajiny. Takoýo přiměřený projekt
by mohl přinést 'uátek celému
regionu - áodnotit vynaložené úsilí
a obohatit krajinu o pňměřeně vy-
užiý nový funkční prvek.

Díky několika iniciativám okres-
ního úřadu Hodonin a řady měst
a obcí leilcich na kanálu se zástupci
suítní správy i samosprávy mohli
sezrrámit s vyrrátím oMobných vod-
ních cest ve třech ápadoewops!ých
regionech. Jde o projekt organizace
oVERTURE - ''Vnitrozemské vodní
cesty a rozvoj venkovského osíďeni''.
Projekt sezabyvá noqým využitím jíž
vybudovaných vodních cest. Jde vždy
o relativně "aostalé regiony s vysokou
mírou nezaměstnanosti, kde se reali-
zují investice na obnow vodních cest.
V severoholandské provincii Gro

ningen je nutno stáe udržovat a peč-
livě sledovat hustou síť odvodňe
vacích kanďů. (Zvednutí hladiny
spodni vody ničí zemědělské plodiny'
vlivem povodní může dojít k zi!,
plavrím roxáhlých území.) Kanáy
ďíve částďně slouály i pro nákladní
dopravu, ovšem dnes se od tohoto
vyuátí ustupuje, protože není eko
nomicky výhodné. Mstní vláda se
snaá zlepšit ekonomickou situaci
rozgáhlou automatizací techniclqých
zařizent kanáů (mostů' plavebních

komor) a budová'ním turistic{ých par-
ků' které pak slouá pro rozvoj inď-
vidu'ílní a skupinové turistiky. Přes
poměrně neatraktivní krajinu a ne
příliš příativé podnebi pomríhá po
sfupný rozvoj především vodní turis-
tilry zrryšovat pňtažlivost této oblasti.
Jde o větší atraktiútu území nejen pro
turistiku, ale i pro drobné podnikaní
i investice ve$ých firem. Je z-ajimavé,
že požadavky na rozlloj turistiky
i podnikání jsou oMobné - pekný
rrzhled obcí i měst' bohaté přírodní
zÁznmi, rozvinutá oběanská vybave-
nost, spokojenost obyvatelstva s mís-
tem wého byďiště. Tak rozvoj tu-
ristického ruchu vytváří dobré pod-
mínky pro rozvoj celého regionu. Při
financování d@hilzl ke spojení zÁrojtt
místní vlády, centrání vlády' EU
a soukromých investoni.

Rozsráhlý projekt obnolry krajiny je
realimván v anglickém hrabsM
Lancashire' Jde o oblast "černé zc-
mě'', kolébku pnimyslové revoluce,
dnes v hlubokém ekonomickém roz-
padu. Prosperitu do této oblasti při-
nesly právě umělé plavebni kanáy'
po kteých se dopravovala levná
bavlna z kolonií k textilním továrnám
roztroušeným podél jejich břehů.
Dnes se zde projevují všechny při
znaky hospoďířské recese - ptázÁné
budovy' nezaměstnanost, migrace
obyvatelswa do jiných oblastí aj
Plavební kanrály jsou prázdné, jejich
vyůtí pro nákladní dopraw je ne-
efektivní.

Projekt obnovy (2) stimuluje for-
mou sdružených investic všechny
pozitwpr aktivity v regionu. Mezi
nejqýznamnější (a finančně nejméně
nárďné) patří rowoj turistického
ruchu, především vodní turistiky
S tímto je spojena obnova přírodního



prostřeď a snaha o nové vyuátí
rozsálúých a prázÁných pnimys-
loých areáů podél kanáů' Pťt roz-
voji turistiky se uká"alo, že je nutné
vybudovat především potřebné ziremi
- kapacity občanské vybavenosti,
kulfurní aktiúty' obnova přírodně za-
jímavých lokďit. Zajimavé je vyuátí
řady opuštěných továren a technic-
loých památek (mosty, žnleznlce) jako
muzeí pnimyslové revoluce.

Na investicích se z cca 40 % ýglí
soukromý sektor, zbyvajíci čast je
tvořena spojením prostředků EU'
centrální vlády a místní vlády.

Celkově lrn řici, že v obou pří-
padech jde o turisticky poměrně
nezajimavá území (charakteru nďeho
ostravska), s nepřízniými klima-
tic!ými podmínkami (časté srážky)
a v hospodářské recesi. Zajimavé je'
že projekty hospodriřské obnovy ce-
lých regionů kladou vel!ý důraz na
rozvoj turistického ruchu - a realizace
v této oblasti jsou úspešné. oživení
v oblasti turistiky přináší větší ájem
investoni. uspectry v investováni jsou
ovšem podmíněny finanční účastí sta-
tu, EU a místnich vlád' kteým pe
stačuje ďouhodobá návratnost s vel-
mi mďým úrokem. Některé dotace
(granty) jsou nevratné.

Vstupní podmínky nďeho regionu
jsou ovšem ýrazně jiné. Především
jde o turisticky podstatně atraktivnější
oblast. Vhodné klimatické podmínky
v letním oMobi' síť kulturních pa-
mátek' další atraktivity (cHKo'
pěstování úna aj.) vywářejí dobré
podmínky pro rozvoj turistiky. Za-
hraniční účastníci semináře o mož-
nostech využ'tti Baťova kaná'lu pro
turistic{ý ruch definovalt naše zá-
kladní problémy:
1. Nedostatek vyjasněné turistické

strategie pro celý region nedává
seriózní podklad k rozvoji vodní
cesty.

2. Nedostatek finančních zdrojů ne-
umožňuje serióznější přeměnu
vodní cesty pro turisticli ruch.

3. Vodní cesta lež na' uzemi tři
okresů - rozdělení státní správy
ztěŽuje koordinaci a operativní
rozhodování.

4. Některé úseky vodní cesty jsou
ekologicky velmi citlivé, což ome-

^lje 
množsťví možných lokalit

rozvoje turistického ruchu.
Tyto nelativní stránky se projewjí

např. při ekonomickém neúspěchu
furistické plavry u Napajedel, nebo
v nepřipravenosti území pro turisticdý

ruch - nedostatek dobře znďených
iďormačních center, ryklisticlqých
stezek, kvďitních ubytovacích kapacit
apod. Stavající turistika se projevuje
spíše negativně - jako masoqý tu-
rismus - kdy se na několika loka-
litách koncentruje celý turisticloý ruch
oblasti. Tyto lokďity se ovšem rychle
devasfují a docháá k zániku jejich
typické atmosféry a lidslaých v-áahů.
Je vhodnější pďporovat nárďnější
individuání a skupinovou furistiku'
kdy se po krajině neávisle pohybují
skupinky turistů a podílejí se na
ávotě místních obyvatel.
z uvedeného vychžui současná

představa turistického ruchu na ka-
náLlu. Řešené iznmi by ležnlo meú
Zlínem a Hodonínem s tím, žt
v pozdějších etapích se uvažuje po
dostavbě dalších komor s vnrátím
celého toku řeky Moravy i odleh-
čovacího ramene. Tím by bylo možné
na větší části toku reliznvat atrak-
tivnější plavbu v okruzích. Realizace
by se dělila na jednotlivé etapy,
podmínkou zprovozrrění kažÁé etapy
b'y bylo dobudování alespoň nej-
jednodušší infrastruktury v jejím oke
lí. Nutnou podmínkou je sloučení
několika druhů investic - ď státních
až ke spo1uúčasti soukromého kapi-
táu.

Dalším ýzramným předpokladem
je wznik nového subjektu, kte4ý by se
snažl překonat rozdělení státní sprá-
vy. Tento subjekt by se měl stát
nositelem projektu využití Baťova
kanálu pro turistiku. V současnosti se
předpokláda vznik Sdružení obcí
a měst podél Baťova kanáu pro Íoz-
voj turistického ruchu. Sdružení by
mělo koorďnovat investice jednot-
liých sídel v oblasti' zajišťovat iďor-
mace o ílznmi z hlediska vyňiti
investic v turistickém ruchu a pod-
něcovat další rozvoj turistiky'

Záú<ladnim bodem realizaceje Pro
jekt rontoje turistiky na Baťově
kanálu. Ten by měl vytipovat vhďné
lokality pro turisticlaý ruch a zajistit
soulad s územními plany jednotliých
sídelních úwarů. Dáe by měl vymezit
technické @mínky plavby (soulad
s jednotliými manipulačními řáďy)
a rárncově vymezit nárďnost jednot-
liých investic, zvliíště provozních
nákladů. Projekt se soustředí na
investičně a provozně co nejméně
nárďný způsob plavby po kanáe.

Běžná půjčovna lodí by mohla bý
malou rodinnou firmou' ve vhodné
lokalitě na břehu kanáu, spojenou

například se zámečnictvím. 7-de by
mohlo dojít k qýrobě i údržbě
jednoduchých lodí. Zikank by po
krátkém zaškolení dostal lod'a kliku
pro oteúrání plavebních komor.
Předpokláda se běžné vnňtí dvou
ziKaÁnich typů lodí - mďých člunů
se spďovacím nebo elektric\ým mG
torem na jednodenní vypůjčení nebo
větších obytných lďí pro úcedenní
plavbu. V turisticlcy nejýznamněj-
ších lokaliLích lze předpokládat vy-
uátí jednoduchých motoroqých prí
mů s možností občerstvení a luxus-
nějších člunů. Četné bude pravdě-
podobně i používání vlastních pla-
údel majitelů chat podel řeky.
V současnosti existuje velká šíře

názoÍi na vyrňtí Baťova kanáu.
Řada ochranařssých organizací hod-
notí jeho minulou ýstavbu ne-
gativně, jako nrisilný zásah do kra-
jiny, jeho vyuátí pro turisticlcý ruch
nepovažuje 72 vhodné rrzhledem
k tomu, že by mohlo dojít k rušení
řady ávďichů.

V současnosti se zařiná diskutovat
názor ochrany Baťova kanáu jako
státní technické památky. Vyhlá-
šením za památku by se otevřela
možnost zhodnocení této čisté funk-
cionalistické architektury, dnes při-
rozeně zapadajicí do přírodního pre
středi. Zárweň by tato památka spo
jila čtyři městské památkové ány
a vytvoňla další tlak na zajištění
jejího trvalého provozu. Ve spojení
s dalšími technic\ými díly na řece
(mechanické jezy, elektrárny, zÁvla-
hoý systém) by zde mohl rraniknout
komplexní systém staveb, dokumen-
tujících souátí člověka s řekou v tom-
to regionu. ovšem pokud by toto
vyhlďení zabrin1lo další ýstavbě
v okolí kanáu, nebo znemožnilo
postupnou automatizaci komor, m$
hlo by se stát jen dďším důvodem pro
pokačující devastaci kanáu.

obce a města by v podstatě přiútďy
turistické vwiltí kanáu, které před-
stavuje zlepšení možnosti zaměstna-
nosti a ntýšení atraktiúty celého
regionu.

Z ýše uvedeného přehledu Vyplý-
vá' že v tlrnmi existuje řada zrela
protikladných návrhů a úsilí, lrteré
úspešně blokují jakékoliv vyrržtí této
vodní cesty. Je třeba si uvědomit, že
váledem k tomu' žE 7Áe neru žádný
silný inÝestor, může se znovuvyuátí
kanálu podďit jen tehdy' budou-li
s ním souhlasit všechny strany a bu-
deJi všeobecně akceptovatelné. Něco
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?Akáat, zkritimvat, umí kaw.
ovšem naopak věcně argumentovat,
hledat řešení, něco, co dnes nefunguje
zprovoznit a udržet v provozu - to je
problém, kteý jsme zatím nevyřešili.
Zdá se Ínl' že dnes nejúce chybí
otevřená ďskuse na toto téma. Dis-
kuse' která by přinesla nové námry
i myšlenky. Potřebujeme podněty'

které by ještě více zreánily přiměřené
vyuáti toho, co dnes jen chátrá v kn-
jině. Jsem přesvědčen' že společným
úsilím řady zučastněných by se to
podďilo. Ibr;z cinch prostředků.

lng. arch. lvo ondračka
koordinátor l NWARD projektu

OVERTURE
Městský úřad Veselí nad Moravou

[1] Výsledky hospďďení Plavepní
společnosti Morava 1939 - 1945'
archiv a.s. Svit

[2] sborník přednďek ze semináře
Moárosti wužiti ''Baťova kanáIu''
pÍo turisticlqý ruch, Blatnice
28.7.1994

[3] Leeds and Liverpool Canal Coni-
dor - Economic Development Plan
Summary, zpracovala PIEDA
1986

ZUSAMMENFASSUAIG

Móglichkeiten der touristischen Aus-
nutzung des Bat'a Kanals

Der Beitrag erkkirt die Probleme,
die mit der touristischen Schiffahrt

auf dem Baťa Kanal verbunden sind
rmd bringt Beispiele der cihnlichen
Ausnutzung der alten Kanrile in
England und in Niederlanden.

SUMMARY

Possibilities of tourin activities on
the Bat'a Canal

The article explains problems
connected with the utilization of Baťa
Canal for pleasure craJts and brings
examples of a similar utilization of
obsolete canak in Great Britain as
well as in Netherlands.
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no Rýně o Dunoji'

. stovby říčně-nómořních |odÍv |oděnici ČsPL Chvoletice.
Stovby o oprovy řÍČních p|ovide| v loděnicích ČSPL Kešice o ČsPL
Chvoletice,
oprovy plovdel v ZohroničnÍm zostoupení ČsPL V Homburku'
Diognostiko |odnÍch motorů v |oděnici ČSPL chvoletice.


