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75 LBT CESKOSLOVENSKE PLAVBY NA DUNAJI

V říjnu 1994 uplynou plné tň čh'rti-
ny století od chvfle, kdy nad dunajskou
hladinou zavlála poprvé vlajka nového
podunajského státu, Ceskoslovenské
republiky. Mála zde nepřetržitě, s ý-
jimkou několika let existence S]oven-
ského štáťu, až do rozdělení čs. federa-
ce 31. prosince 1992.

Tbto vý'ročí si bezpochyby zaslouŽi
hlubší poohlédnutí. BohuŽel, historie
naší dunajské plavby nebyla nikdy po-
drobněji zptacována a při nedostatku
a nepřístupnosti autentických podkla-
dů si ani tato studie nemůže činit ná-
rok na úplnost.

Stó.tní d.unajský plaaební podnik
(1919-1924)

Československé republice, vzniklé
28. října 1918 na troskách poraŽeného
Rakousko-Uherska, se.dostalo celkem
185 km břehu Dunaje, z toho 173 km
břehu levého, tvořícího i státní hranici
s Maďarském a 12 km břehu pravého,
s osadou Petržalka naproti Bratislavě'
Byl to nejkratší, ale plavebně jeden
z nejobtížnějších úseků Dunaje, s ý-
znamnějšími přístavy v Bratislavě a
v Komárně a s menší loděnicí rovněž
v Komárně. První čs. vláda, vědoma si
důležitosti této vodní cesty pro náš ý-
voz i dovoz, dala již počátkem roku
1919 pokyny k vytvoŤení samostatné,
na cizich plavebních společnostech ne-
závislé čs' dunajské plavby. K urychle-
ní a usnadnění jejího zorganizování
měl být podnik zprvu ve státní režii,

lng, Miroslav Hubert

ale v době co nejkratší se měl otevřít
soukromému kapitálu, aby se dosáhlo
obchodní pružnosti a efektivity za sou-
časného zachování státního vlivu a
kontroly.

Atak již 1. března 19J'9 byl minister-
stvem obchodu zŤizen v Bratislavě
státní československý dunajský
dopravní úřad. Jeho organizováním
a vedením byl pověřen oborový před-
nosta tohoto ministerstva JUDr. Vác-
lav Jiřík (nar. 1856 v Malonicích, ze-
mřel 1932 v Praze), který byl před
válkou zaměstnán v c.k. válečném ná-
mořnictvu přímo na lodích jako komi-
sař a od roku 1911 v námořní sekci
vídeňského ministerstva války a měI
tedy v oboru plavby jisté zkušenosti.
Provozně plavební oddělení zprvu vedl
starší kapitán DDSG Neumann a po
něm korvetní kapitán v.v. Z' Hudeček'
technické oddělení ing. J. Prokop spo-
lu s ing. o. Popperem a komerčně ob-
chodní V Buchta. Také ti přišIi z praŽ-
ských ministerstev a měli již technické
a obchodní zkušenosti z rakouského
námořnictva.1'2

od počátku roku 1919 působila
v Bělehradě vojenská Mezispojenecká
dunajská komise, jejíž předseda, brit-
ský admirál Troubridge, vydal
18.2.1919 československému zástupci
rekviziční patent na dočasné bezplat-
né užíváni 19 remorkérů a 460 člunů
z parku rakouské První dunajské pa-
roplavební společnosti DDSG a Ma-
d'arské říčně-námořní plavby MFTR.3
S těmito loděmi vláda počítala píi za-

kláďání Dopravního úřadu, ale k za-
půjčení nakonec nedošlo. Zástupci
DDSG a MFTR se na poradu o rekvi-
zičním patentu' svolanou do tsratisla-
vy na 5.3.1919, nedostavili a vídeňská
sekce komise nedokázala admirálův
pÍfl<az zajistit.

otevření naší dunajské plavby ne-
bylo moŽno odkládat, protože země již
od války trpěla nedostatkem potravin
a zemědělství hrozila katastrofa pro
nedostatek naÍty. Dopravní úřad pro-
najal od DDSG smlouvou ze 16. čer-
vence 1919 menší lodní park i s posád-
kami.a Ministerstvo veře3ni;ctr prací
dalo opravit nákladem asi 18 mil. Kč
19 nákladních člunů MFTR, zaďtže-
ných v komárenské loděnici, opatřilo
uhlí a zajistilo peníze na pronájem lo-
dí. Nakonec byl od Zivnoban\y získán
i provozní úvěr 8,9 mi]' Kč.b S tímto
lodním parkem zaháj1l Dopravní úřad
20 ' Ťíjna 1919 provoz. Toho dne odplu-
ly poprvé lodě pod čekoslovenskou
vlajkou z Bratislavy do jugoslávských
a rumunských přístavů a do konce led-
na 1920 se vracely. Vezly cukr, uhlí,
stroje a jiné zboží, zpátky přivezly obi-
lí, mouku, minerální oleje, tabák aj'
Také v letech 1920 a l92I byl provoz
Dunajského dopravního úřadu velmi
úspěšný: hrubý ťrnanční obrat dosáhl
125 mil. Kč a zisk 35 mil. Kč. Zisk byl
docílen hlavně výhodným prodejem
uhlí, vysokými tarify placenými ve
švýcarských francích a malou konku-
rencí oslabených společností DDSG a
MFTR. Ztohoto zisku byl splacen pro-
vozní úvěr, v Bratislavě vybudováno
nové třípatrové skladiště a postaveny
čtyři nákladní parníky.

Týto naše první lodě ,,úplně nové
konstrukce dle plánů vrchního staveb-
ního rady inž' Prokopa a inž. Poppera"
objednal stát 26'11.1920 v loděnici
Ganz-Danubius v Budapešti' Smluvní
cena zajednu loďbyla po odečtení ceny
ocelového a dřevěného materiálu, do-
daného loděnici československými hu-
těmi a pilami, 14,4 mil. uherských ko-
run' bilanční cena všech byla koncem
roku 1920 5'68 mil. Kč. První parnfu,
nazvaný Deuín, byl převzat již v červ-
nu 1921 a po něm brzy následovaly
parníky Vóh, Nitra a Moraua, přejme-
novanávroce 1922naHron Byly 58 m
dlouhé' 8 m široké a pň ponoru 2 rn
měly nosnost 500 tun. K pohonu vrtulí
sloužily dva stojaté sdružené parní
stroje o výkonu po 140 k. Rychlost na-
loŽených parníků byla asi 14 km/h.
Vozily kusové a,,chou1ostivé" zboží me-obr. 1 _ Přísiav v Bratislavě s nákladnÍmi čluny kolem roku 1935
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zi Bratislavou, Vídní a Ruščukem'
s prar'idelnými odjezdy z tsrati.qlavy
kaŽdého 1., 11. a 21. dne měsice.b Ces-
koslovenský podnik se stal průkopní-
kem tohoto způsobu dopravy na Duna-
ji.

Zákonem č' 493 z 27.12.L92I byl Do-
pravní úřad změněn na Reditelství
čs. státní plavby dunajské, na o-
svědčené struktuře a personálním ob-
sazení se však nic nezměnilo. V násle-
dujícím roce došlo konečně ke čtýem
rozhodnutím amerického arbitra
W. Hinese, kterými byl přiřčen na zá-
kladě článku 339 Versailleské mírové
smlou'"7', článku 500 St. Germainské
smlouvy -a čIánku 284 Tlianonské
smlouvy Ceskoslovenské republice ja-
ko spojeneckému státu lodní park
z majetku německých, rakouských a
maďarských dunajských společností
v rozsahu, umoŽňujícím vlastní exi-
stenci národní společnosti' PňděIený
park se měl skládat ze tří osobních lodí
od DDSG (Aggsteín o 365 k, Wachau o
365 k a Wien o 710 k), pěti vlečných
parníků od Jihoněmecké paroplavby
(Wien o 850 k, Milnchen o 600 k, Bay-
ern o 5J0 k, Irene o 350 k aWittelsbach
o 500 k) a po jednom od MFTR (Magy-
arorszdg o 1200 k) a od společnosti
Atlantika (Bajtd'rs o 450 k). Náklad-
ních člunů bylo 116 o celkové nosnosti
70 861 tun, a to 42 oď Jihoněmecké
společnosti,39 od DDSG, 25 od MFTR'
7 od Bavorského Lloydu a 3 od sou-
kromníků.' Míst,o osobního parníku
Wienbyly ale od DDSG odebrány vleč-
né parníky Isor (510 k) a Gónyú (650
k), takže celkový výkon remorkérů byl
5 610 k. Clunů bylo ve skutečnosti
odebráno L20. Mezi přiřčenými čluny
byio i oněch 19 ukořistěných v Komár-
ně, které byly později MFTR zaplace-
ny. Lod'stvo arbitr ocenil částkou 7,617
mil. švýc. franků, kterou CSR zčásti
zaplatila v hotovosti, zčásti byla při-
psána na reparační účet Německa a
v roce 1930 odepsána.

Přebírání přidělených lodí vládní
komisí započalo v druhé polovině roku
1921, hlavní část byla převzataažkon-
cem roku 1922 a poslední lodě až v roce
1923. Lodě dostaly samozřejmě nová
jména: osobní Sohol a orel, nejsilnější
remorkér Suatopluh, ostatní jména
českých íek Labe (byv' Wien), Wtaua
(Milnchen), Sdzaua'(Bayern), Orlice
(Irene), B erounka (Wittel sb ach), J iz e ra
(Bajtars\, Moraua (Gónyú) a Dy1e
(Isar).8

osobní doprava byla zahájena obě-
ma parníky (každý pro 700 osob) uŽ
v roce 1922 na žádost podunajských
obcí, vzdálenýc}' až 20 km od železnice.
Pravidelná linka jezdila mezi Deví-
nem a Parkání (nynější Štúrovo), poz-
ději i do Vídně. Nákladní vlečná plav-
ba byla zat'áiena až 10. března 1923,

coŽ se projevilo i zvýšením přeprav-
ních výkonů Reditelství státní plavby
téměř na trojnásobek.

Přepravní výkony (t) podle údajů
Plavební ročenky 1925:

vybráni z přÍslušníků CSR, kteří slou-
žili v b;Ívalém c.k. námořnictvu.'

čs. akcioaó plaaební společnost
Dunajshd (19241-1939)

V první polovině roku 1922 byla ťr-

nanční situace nového státu již tak
konsolidovaná, Že státní správa mohla
s předními čs. bankami zahájit jedná-
ní o založení akciových plavebních
podniků na Labi a Dunaji. Jednání

vyústilo do vydání zákona č. 188 Sb.
z 13'6.1922, jímž byla vláda zmocněna
podepsat smlouvu s Bankou agrární'
PraŽskou úvěrní, Ceskou průmyslo-

1919
1920
I92I
1922
t923

7 610
57 940
33 803
37 229

108 555

obr' 2 _ osobní kolesoý parnÍk Sokol, bývalý Wachau, převzaý v roce 1922 od DD9G. MěI
výkon 365 k, déIku 58 m a nosnost 700 osob

Na Reditelství státní plavby působil
ve vedení kromě již uvedených V Jiří-
ka, J. Prokopa a V Buchty ještě b:ývalý
pracovník ministerstva obchodu dr.

obr. 3 _ Motorová tanková lod'Morava (býv' Vajanský) ze série tří lodí tohoto ýpu o ýkonu
1 050 k a nosnosti 50o t, postavených v SZ Komárno pro CPSD v roce 1 937

Cyril Černýjako přednosta právního a
osobního oddělení. Jirn bylo podŤízeno
29 smluvních úředníků a 13 zÍízenc'i.
Na plavidlech bylo zaměstnáno 281
osob' z tabo 202 československých cb-
čanů a 79 cizinců zastávajících h]avně
funkce kapitánů I. třídy, kormidelníků
a ]odivodů' Kapitáni iI. třídy' vešker5í
strojní personál a část palubního byli

vou, Slovenskou a Zivnostenskou o zří-
zení Čs. plavební.akciové společnosti
Labské (CPSL) a Cs' akciové plavební
společnosti Dunajské (CPSD) za účas-
ti státu. Zatimco labská společnosťby-
|a zÍízena bezodkladně, za|ožení
Črso tylo z blíže neuváděných ,,for-
málních překážek" odkládáno. Došlo
k němu aŽ na valné hromadě akcioná-
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obr. 4 _ Motorový kolesoý remorkér GeneráI M. n. Štefánix, vzniklý v roce 1935 přestavbou
vlečného parnÍku Morava, o ýkonu 1050 k a délce 62 m' Loď, přezvaná později na Bradlo'
sloužila předevšÍm k vleku člunů v Kataraktech

Ťi 17 '5.1924 a den na to bylo vládním
nařízením zrušeno Ředitelství čs. stát-
ní plavby dunajské.

Generálním ředitelem CPSD zvolili
akcionáři opět dr. Jiříka, skupinu I
(komerční, dopravní a kontrolní) vedl
ředitel V Buchta, skupinu II (technic-
kou) ředitel ing. J. Prokop, jenž byl i
náměstkem generálního ředitele, sku-
pinu III (nautickou a provozní) řídil
přednosta Z. Hudeček, bývalý ko'rvetní
kapitán, skupinu IV (finanční a účet-
ní) přednosta J' Pakštejn a skupinu V
(právní, správní a osobní) gen. tajem-
ník dr. C. Cerný' Koncem ledna 1926
se dr' Jiřík vzdal své funkce a stal se
členem správní rady. Poté společnost
řídil ing. J. Prokop,jenž bylv roce 7927
jmenován gen. ředitelem. Místo tech-
nického ředitele si ale ponechal, jeho
náměstkem se stal ing. M. Droppa.

CPSD byla spravována á kontrolo-
vána správní radou, složenou z před-
sedy ajeho náměstka, devíti zástupců
zakládacích bank, čtý zástupců státní
správy a vládního komisaře. Z čIenů
správní rady' které po celou dobu před-
sedal vrchní ředitel Cs. průmyslové
banky v Praze Jan Novotný, byl sesta_
ven pětičlenný výkonný výbor' Akciový
kapitál CPSD byl zprvu7} rnil. Kč a od
roku 1929 30 mil' Kč, z něhoŽ stát
vlastnil 51 vo ve formě všech kmeno-
vých akcií a části akcií prioritních' Bi-
lanční majetek činil k roku 1934 41,1
mi]' Kč.

K tzv. výkonné sluŽbě patřila vedle
plavidel a skladů i zastupitelství ve
Vídni a Budapešti, smluvní zastoupe_
ní v Hronské Kamenici, Smederevu,
Somovitu, Vidinu, Orechovu a Buku-
rešti a agencie v Devíně, Bratislavě,
Komárně, Vídni, Linci, Řezně, Pasově,
Budapešti, Bezdanu, Vukovaru, No-
vém Sadě, Bělehradě, Lomu, Sistovu,
Russe, Soťri, oršově, Giurgie, Braile a
Galaci (stav k roku 1932). Ve stejném
roce zaměstnavala ČPSD celkem 975
osob, z toho ve službě lodní 706, ve
službě pozemní 269. Z celkového počtu
zaměstnanců bylo 82 % občanů CR a
18 7o příslulníků ostatních podunaj-
ských států.9 Shora jmenovaní ředite_

4

lé a přednostové skupin se udrželi ve
funkcích až do dubna 1937, kdy se ing.
Prokop vzdal funkce a novým generál-
ním ředitelem byljmenován ing. Drop-
Pa.-

CPSD se zabývala (podle inzerce
v Plavební ročence 1929) následující-
mi činnostmi:

zrychlená doprava kusových zásilek
podle jízdního Ťádu mezi všemi dunaj-
skými přístavy;

motorová doprava Rezno-Galac;
vlečná nákladní doprava vlečnými

parníky a 123 nákladními čIuny (včet-
ně 2 ťankových) ze všech a do všech
dunajských stanic od Rezna až do Ga-
iace;

tranzitní kombinované dopravy
(,,Loď-doprava") mezi dunajskými,
labskými a oderskými stanicemi, ja-
kož i mezi dunajskýrni stanicemi a
vnitrozemskými a mořskými přístavy;

mezinárodní osobní doprava na trati
Bratis]ava_Vídeň;

no:Dunamoc (Moča) a do bratislav-
ských říčních a písečných lázní ,,LI-
DO".

ČPSD vlastnila rovněž skladiště na
dopravované zboží v Řezně, Vídni, čty-
ň v Bratislavě, Budapešti a Vukovaru.

Hlavní provozní prostředky tvořil
lodní park, který se v době vzniku
CPSD skládal ze 2 osobních, 9 vleč-
ných a 4 nákladních parníků a 120
nákladních vlečných člunů' svěřených
společnosti do uŽívání státem' Brzy se
a]e ukázala potřeba zýšit kapacitu
nákladní kusové rychlodopravy a tak
byly ve státní loděnici v Komárně, kte-
rou si v roce 1923 pronajaly Skodovy
závoďy, objednány 4 motorové naklad-
ní lodě. Také všechny další státní za-
kázky na čs. dunajská plavidla byly
zaďáv ány komárenské loděnici.

Lodní park čpsn

Motorové nákladní lodě' označené
M I ažM IV'by|y dvouvrtu]ové,otoz'
měrech 56x8,2x2,5 m a nosnosti 450 t
při ponoru 1,85 m. K pohonu sloužily
dva dieselmotory Skoda o výkonu po
225 k. Lodě měly čtyři nákladové pros-
tory, za nimi na zádi strojovnu a kajuty
pro posádku. Kormidelna byl'a až na
konci lodě, jako na dunajských vleč-
ných člunech. Do provozu byl.y zaŤaze-
ny v roce 7924. o čtyři roky později
doda]a komárenská loděnice další dvě
motorové nákladní lodě, označené M V
a Josef Ressel. Měly délku 62 m, šířku
8,2 m, boční ýšku 2,6 m a pŤi ponoru
|,92 m nosnost 500 t. Pohon byl stejný
jako u lodí 1. série, ale dispozice jiná:

obr. 5 - Motorový kolesoý remorkér President T. G. Masaryk při své první plavbě do vídně
roku 1 932

místní osobní doprava na domácích
tratích Bratis]ava-Devín, Komárno-
Koložnéma (KliŽská Nemá) a Komár-

poslední ze čtý nákladových prostorů
ležel na zádi za strojovnou a kormidel-
na byla na obvyklém místě vpŤedu.
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V lodním parku chyběly tankové
čluny, takže v dovozu nafty a benzínu
z Rumunska bylo čs. hospodářství od-
kázáno D'a cizí plavby. Přitom jejich
provozní rentabilita byla vysoká,
např. v Toce 1934jeden člun v hodnotě
1 mil' Kč pňnášel roční hrubý příjem
asi 0,6 mil. Kč. Proto si ČPSD opatřila
již v roce 1926 dva tankové čluny z
komárenské loděnice, ozrLačené T I a
711. Měly rozměťy 70x10x2,1 m a pň
ponoru 1,8 m nosnost 800 t. Další č]u_

ny T III až T VIII by|y dodány v letech
L932 až 1934 a T IX aŽ ? XIl v letech
1937 až 1938. Kromě nich dodalo Ko-
márno Čpso r' roce 1937 tři dvouvrtu-
lové motorové tankové lodě rozměrů
70x9x2,5 m' s nosností 500 tun při
ponoru 1,85 m. K pohonu slouŽily dva
dieselmotory Skoda ovýkonu po 525 k,
což stačilo i k vlečení až tří člunů. Svou
rentabilitou a rychlostí patřily tyto 1o-

ďě, Stúr, Stefan Moyzes aVajanshý,ve
své době k nejlepším na Dunaji. Nalo-

žené, bez vleku, dosahovaly rychlosti
18,5 km,/h, s vlekem jednoho tankové_
ho člunu s nákladem 800 t nafty J_5'2

km/h. Stálycel\em 10,5 rnil. Kč. Vroce
1938 vlastnila CPSD výkonný park 18
tankových lodí o nosnosti celkem
13 500 tun, jenž byl v době války a po
ní rozšířen'

K osobním parníkům Sohol a orel
přibyly asi v roce 1931tři malé parníč-
ky najaté od DDSG a MFTR, které jsou
zmíněnv ien v seznamu lodí CPSD ke
ko.'ci roť,, 193110 a ve studii dr. Čer-
ného'2 Parníčekl lVsloužil pro místní
dopravu na koupaliště v Bratislavě,
malý kolesový parníkLB III provýpo-
moc na lince Bratislava-Deún a vrtu-
lový parník P1Vpro osobní dopravu na
lince Komárnc-Kalva (nynější Krava-
ny n.D.).

Pro vlečnou službu na dolním Duna-
ji (později i na trati Vídeň-B]rdapešť)
dodala komárenská loděnice CPSD ro-
ku 1928 je<inovrtulový remorkér Ros-
tislau o rozměrech 30x5,5x2,5 m' s po-
norem 1,5 m s 15 t paliva' Byl poháněn
dieselmotorem CKD o výkonu 330 k.
Uvádí se, že byl schopen vléci 3 nor-
mální čluny proti proudu v trati Ga-
lac-T\rrn Severin iychlostí 4 km,ih.11
Podobný účel měly malé vrtulové vleč-
né parníky jménem Slauen a Istra o
výkonu 100 k, které CPSD koupila ne-
bo najala v roce 1930 od srbského rej-
daře J. Pušiče, který s nimi od roku
1924 dopravoval po Sávo pro ČPSD
hlavně obilí a sušené švestky (jsou
uváděnyv seznamu lodí CPSD ke kon-
ci roku 1931 a v Plavební ročence
193I-2). První sloužil pro vlek člunů
na středním Dunaji, druhý pro místní
vlečnou dopravu v Budapešti.

Remorkéty ze Škod.oaky

Mimořádnou udá]ostí v histor"ii naší
plavby a stavby lodí bylo postavení tří
mohutných kolesových motorových re-
morkérů Skodovými závody v letech
1932 a 1933, které byly vůbec prvními
loděmi tohoto druhu na Dunaji a Labi
a svou výkonností a hospodárností da-
leko předčily obvyklé vlečné parníky.
Měly shodně rozměry 62x7,5x2,6 m,
přes kolesnice šířku I7,7 m a stejné
strojní zaŤízení _ dva kompresorové
dieselmotory Skoda o výkonu po 475 k
při 280 oVmin. Převod na'kolesa sou-
stavou kuželových kol a pneuma-
tických spojek snižoval otáčky na
32lmin' Labské remorkérY iménem
President T! G. Masaryk a M II (f932
a 1933) měly plnější trupy a tedy men-
ší ponor 1'05 m, dunajský President
T. G' MaŠaryĚ měl trup štíhlejší a po-
nor s 60 t nafty 1'1 m. Rychlost lodě
samotné byla 22 km,/h, rychlost s vle-
kem 5 člunů s nákladem 2 250 t na čs.
úseku Dunaie proti proudu 5 až 6,5

obr. 6 - Přehled plavebních společností působícÍch počátkem 30' Iet na Dunaji (Plavební
ročenka z r' 1%1n%2)



km,ih.12 Remorkér byl běŽně používán
na celém Dunaii a výborně se osvědčil
i v úseku Kataraktů a Železn.ých vrat'
kde rrepotřeboval výpomoc vlečné lo_

komotivy.
Dobré zkuŠenosti s remorkérem

President T. G. Masan'ň vedly k pře-
stavbě vlečrrého parníku Moraua (p'ťs''

vodně parník MFTR Gónyii z roku
1916/2I) na bočnokolesový motorový
remorkér v roce 1935 v komárenské
loděnici. Nový remorkér jménem Ge-
neról M. n." Štesan* měl rozměry
62x8,3x2,65 m a ponor s 60 t nafty
1,1m. Byl poháněn dvěma dieselmoto-
.v Škoda o výkonu po 525k, moderněj-
šího bezkompresorového provedení.
Sloužil hlavně v Kataraktech' ale dob-
ře se osvědčil i,"na jiných obtíŽných
úsecích Dunaie.'"

V Komárně bylo v letech 1928 až
1930 postaveno 8 nákladních vlečných
člunů o rozměrech 63x8,2x2,5 m, s nos-
ností 670 t při ponoru 1,9 m' Byiy
obvyklého dunajského proveďení,
s malými nákladovými jícny s kryty,
s dvěma palubními jeřábky a s kormi-
delnou vysoko poioženou nad zádí 1o-

dě. Posádku tvořili kormidelník a lod-
ník, kteří na lodi bydleli i s rodinami.
Další náktadní čluny do roku 1939již
ČPSD nezískala.la Hodnota lodního
parku ČPSD po 10 letech existence
byla asi 100 mil. Kč a dalšími novo_
stavbami stouola do roku 1939 asi na
l40 mil. Kč.l5

H o spod.dřské aý sled.ky

Přepravní výkony poýle údajů
Ptavebních ročenek a Cs. plaveb'
ních listů:

L924
1925
t926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938

141 000
198 000
277 040
326 000
347 000
328 000
342 000
381 000
301 000
272 000
265 000
287 400
373 600
374 900
492 300

Hospodářské výsledky do roku 1931
byly dosti příznivé, pak se ale začaly
projevovat důsledky všeobecné hospo-
dářské krize, ke konci r. 1932 byla
ČPSD 

"t 
átová částkou 1'4,254mi|.Kč'

Až rok 1936 přinesl oživení, zejména
obchodem se státy Malé dohody. Uvádí
se, že tento rok byl prvním dobrým
v hospodaření společnosti, výkon
stoupl oproti r. 1935 o 30 vo, čistý zisk

6

dosáhl 0,5 mil. Kč. Celková nosnost
plavidel byla 84 206 t a počet zaměst-
nanců 961. Ztrátovost vznikala velký-
mi kapitátoqými odpisy, nerentabil-
ností starých plavidel i tím, že se daňlo
získávat jen menší část z mnoŽství čs.
zboží dopravovaného po Dunaji. V roce
1925 tobylo jen 18 7a, r. 1932 33 % a t.
1937 427o.Tankové lodě (18 ks oproti
např. 32 ks Bavorského Lloydu a 29 ks
DDSG) a dva moderní motorové re-
morkéry nemohly vyrovnat ztrátovost
starých vlečných parníků. A tak není
divu, Že zakláďajicí banky nabíze|y již
od roku 1935 své podíly k odkoupení
státu. K zestátnění doŠlo zákonem č.

29 Sb. z26.4.L938 a stát zaplatil ban-
kám za jejich akcie 23,5 mil. Kč.

Kromě tankových lodí bylo rentabil-
ních i šest motorových nákladních lodí
pro kusovou rychlodopravu, o nichž se
píš",l6 ..Z Bratislavy do Bělehradu do-
jedou ty'to lodě za 3-4 dny, cesta do
Galace trvá pouze 5 dní oproti 14

dnům plavby člunů ve vleku. od roku
1930 obstarává společnost i rychlodo-
pravu mezi Vídní a Galací (1 779 km)
v týdenních intervalech. Takových jízd
vykoná jedna 1oď v roce průměrně asi
clevět Zvláštní zmínky zasluhuje
rychlodoprava vajec z Ruščuku do Víd-
ně (1 437 km) v sedmi dnech. Loď M I
tu dosáhla rekordní rychlosti časem 5
dní a 17 hodin. Neivětší náklad vajec
byl270 tun."

Československá akciová plavební
společnost Dunajská byla ve své době
na Dunaji společností střední velikos-
ti. Se svými 78 300 tunami nosnosti
lodního parku byla ze 14 dunajských
společností na 7. místě. Podstatně vět-
ší bylv jugoslávská JRP, rakouská
DDSG' maďarská MFTR i rumunská
NFR (viz obr. 6, převzatý zPlavebni
ročenky 1931]32). Větší a potřebám čs.
exportu lépe vyhovující-lodní park se

ani do konce existence CPSD nepoda-
řilo vybudovat, protoŽe společnost sa-
ma nevykazoval'ažádné zisky, které by
ijylo možno do nových lodí investovat.
Stát ze svého rozpočtu, zatíženého ve
30. letech hlavně výdaii na obranu,
mohl uvolnit na plavbu jen 100 mil.,
Kč.Znich získala do roku 1938 labská
plavba 50 mil' Kč, dunajská 42 mil. Kč
a oderská 8 mil.Kč.

V období do roku 1937 měli na ředi-
telství čs. dunajské plavby v Bratisla-
vě dominantní postavení Ceši, po ze-
státnění byli politickým tlakem do ve-
dení dosazeni Slováci. Na plavidlech
se strojním pohonem byly posádky
značné smíšené, na vlečných člunech
převládali plavci maďarské národnos-
ti a v zahraničních agenciích a zastu-
pitelstvích místní občané' Slováků by-
lo v lodní službě málo. Svědčí o tom i
slova tehdejšího předsedy vlády dr.
Milana Hodži, pronesená při slavnost_

ním spuštění motorových tankoqých
)'oďí Štúr, Štr1o, Moyzes a Vajanský
v komárenské loděnici dne I1'. záŤi
1937: ,,...přft]ad těchto buditelů by měl
pŤedevším na Slovensku probudit po-
rozumění a lásku pro dunajskou voďní
cestu". Ttrto výzvu pomohly rychle na-
plnit budoucí politické uďálosti.
(Dokončení příště)
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75 Jahren der tschechoslouakis-
chen Schiffahft auf Dona.u

Die Studie, in zwei Teile uerteilt, bet-
rifft die Tritigheit des tschechoslouakis-
chen Schiffsbetriebs auf Donau seit
1919, wann er als Staatsbetrieb geg-
rilndet wurde, bis 1993, wann er infol-
ge der Republikuerteilung zum sloua-
hisch.en Betrieb wurde. Im Artihel sind
wichtige Organisationsiinderungen
beschrieben, wie seine Umformung
uom Staatsunternehrnen in Akzienge-
sellschaft .mit staatlicher Beteiligung
irn 1924, Anderungen und Tdtigkeit in
der Zeit der Slouakischen Staates in
Jahren 1939-1945 und die Nationali-
sierung der Gesellschaft im 1949, mit
den Angaben der Namen der Direktore
und der Vorderarbeiter des Unterneh-
mens, der nationalen Zusammenset-
zung des Personals usw.

Fúr die gesarnte untersuchte Zeit-
spanne sind die Tbansportleistungen
angefúhrt, wora'us das Wachstum uorl
den bescheidenen Anfringen im 1920,
wann 57 000 Tonnen Ware transporti-
ert wurden, bis 1990 rni.t der Leistung
ilber 6 Mio Tonnen, zu sehen ist und
auch das Wachstum der Schiffhapa-

zittit uon 70 000 Tqtnnen der gesamten
Schifftrriqfdhighett bis zu 470 000'Ton'
nen arl Ende 1992.

Besondere Aufmerhsarnheit wird der
Zusammensetzung der Flotte gewid-
met, die Narnen der Schffi sing angef-
il.hrt, ihre Tlrigftihigheit, Maschienen-
Ieistung und Masse. Die Zunahmen an
Flotte, aber auch die wesentlichen Ver-
luste, die die Donau-Schiffahrt imVer'
lauf des 2. Weltkrieges erlitten hat, stel-
len das klare Bild ůber die finanzielle
und politische Situation und technis-
che Ánderungen in Schiffahrt. Das
war insbesondere der Úbergang uon

Diimpfer zu Dieselmotore in zwanzig-
sten und dreizigsten Jahren, uon Sei-
tenrtider zu Propellern, Einfúhrung
der Motorgúterschiffe filr den sti)ch-
und empfindlichen Warentransport
und zulezt auch der Úbergang uon
Schleppeschiffahrt zur Schubschiffa'
hrt zu Ende der sechsigsten Jahre.

Studie, wouon wir den ersten Teil
heute darbringeru, gibt ein uerhriltnis'
mcissig detailiertes BiId úber dieses
wichtiges Tiarusportunternehmen und
stellt einen Beitrag zu seinem Jubile-
um seiner 75-Jahre dauerden Exis-
tenz.

75 years of Czechosloaa.h shipping
on Danube

Study is diuided into two parts and
describes the actiuities of Czechoslouak
shipping enterprise on Danube since
1919 when it was founded as state en'
terprise till the end of 1993 when it
becarne Slouah enterprise as a consequ'
ence of the republic diuision. In the

article the important organization
cltanges are described, lihe the trans-
forrnation of th.e state enterprise into
joint stock companý with the share of
state in 1924, changes and actiuities in
the time of Slouak State in 1939-1945
and the nationalization of the company
in 1949, all together with the names of
directors and prominent coworkers of
the enterprise, the national cornpositi-
on of staff etc.

The tra,nsport outputs are regístered
within entire time under consideration
and the significant increase from the
modest beginnings in 1920 when 57
thousand tons cargo were transported
up to 1990 with the transport seruices
ouer 6 mil. tons, and parallelly the
increase of the fleet cargo capacity from
70 thousand tons up to 417 thousand
tons till the end of 1992. Special atten-
tion is deuoted to the cornposition of
fleet, names of uessels, their capacity,
output and dimensions. The increase
in fleet capacity and also the remar-
hable loss during the World War II.
deliuer a clear picture of financial and
political situation and ofthe technical
changes in shipping. It is worthto men-
tion the transformation. of the steam
machines to Diesel engines in twenties
and thirties, the shift frorn wheels to
propellers, introducing the selfpropel'
led cargo uessels destined for the gene-
ral cargo transport and sensitiue goods
and, finally, the ouercome from the
pull- to push- nauigation at the end of
sixties.

The study which first part is deliue-
red here giues relatiuely detailed pictu-
re of this important enterprise an'd is a
contribution to its 75th anniuersary of
the existence.

Kdyby řeky mohly mluYit...
lng. Martin Spitt

Zkušenosti a prErxe sportovních a
profesionálních potápěčů potwzují ne-
utěšený stav českých povrchových vod.
I v tocích zdánlivě čistých se na dně
nacházejí odpady všeho druhu. Hladi-
na rychle a bezpečně s.kryje předměty'
kteých se jejich bezohledný majitel
chce zbavit. Pod vodu se aktivisté
ochrany přírody, pracovníci hygie-
nických stanic ani jiné kontrolní orgá-
ny nedostanou a dno pak náhodně vy-
dává své smutné svědectví.'.

Při bagrování mlýnského náhonu
v Břeclavi došlo k poškození dvou dvě-
stělitrových sudů s chlorovan1foni deri-
váty kyseliny benzoové. Havárie, při
které se do ovzduší uvolnilo velké

mnoŽství volného chlóru, si vyŽádala
nák]adné asanační práce. Chemikálie
se vodotečí dostala do řek Dyje, Mora-
vy, Dunaje a do moře, společně s ostat-
ními odpady.

Při čištění náhonu mlýna na ohři
v Lounech vydalo bahno dna mezi
spoustou střešních tašek, skleněných
trubek a měděného bleskosvodního ve-
dení také větší množství ložisek obale-
ných mazacím tukem a dva kbelíky
s vazelínou, které kdysi někdo vyhodil
z okna mlýna do řeky. Snad byly už
moc zaprášené moukou'..

V zatopeném lomu na severní Mora-
vě se pstruzi zatím bezstarostně pro-
hánějí mezi pěti kovovými sudy. Vhlu-

bokém lomovém jezírku se ce]á léta
prováděly zkoušky těsnosti vojen-
ských obojživelných vozidel, zkoušela
se i čerpadla Sigmy. Dalšími uživateli
lomu se stali prominenti RybáŤského
svazu a střelecký oddíl místního sva-
zaťmu. Nikdo dnes nedokáže říci, co
sudy na dně jezírka skrývají: olej, naf-
tu, nebo snad něcojiného? MoŽnájsou
plné, možná jen zevrritř potřísněné.
Pokračující koroze vyvrhne časem je-
jich obsah do vody...

Co asi obsahovaly velké konve odpo-
čívající mezi zbytky zaŤizení úpravny
písku na dně jezera v Piešťanech?

Jak rychle unikají olejové náplně a
mazadla z hausbótů a waků na dně
labských'slepých ramen u Lovosic?

Týo otázky si kladou potápěči a
s nimi všichni, kdo dnes hledají cesty
k záchraně naší zubožené přírody'

Povodí - to jsou potůčky tekoucí



z melioračních nádrží s plastikovými
obaly od agrochemikálií, vesnickými
rvbníčky, kde v bahně mezi staými
pneumatikami, vraky strojů a hnijí-
cím dřevem straší prý munice zválky.

obecní kanalizace budou napojenv
na čističky odpadních vod. Je však tře-
ba odstranit i odpady na dně. Jinak
budou dále ovlivňovat kvalitu povr-
chových a následně spodních vod'

Autor čldnku, profesionólní potópěč,
podal rua odbor ochrany uod Minister-
stua žiuotního prostřed'í čR nóurh na
doplnění nouely zóhona o uoddch. Cí-
Iem je schuó.lení zókona, hterí a) rna-
jitelttm a sprducťtm uodrlích tokil, a nó'-
drží uklódó' pouinnost určit přítomnost
nepřijatelných ztlrojť-t znečištění; b) ur-
čuje sanhce při nesplnění tohoto poža-
dauku. Sankční relace by měly být ta-
koué, aby bylo ehonomicky uýhodnější
platit služby potdpěčil, ruež rishouat uy-

sohou pokutu. Protože uyhló.ška
č.19/ 1978 Sb. o pouinnostech spróucťt
uodních tokil. není dostatečně specific-
kó.,.je h zajištěttí nóprauy stauu uod
u Ceshé republice nouela zóhona ne-
zbytnó.

Falls d.ie Fliisse sprechen kiinnen.,
Autor ist betriebsmiissiger Tauche4

sodass ihm oft die Gelegenheit angebo-
ten wird zu sehen was den gewóhnli-
chen Sterblichen uerborgen bleibt: die
Bóden der Flilsse und Stausee úber-
deckt mit betrilbenden Abfrillen aller
Art.

Er gibt zahlreiche Ab schreckbeispie -

le an und leitet ab, dass der Bau der
Abwcisserklriranlagen zwar loben-
swert und notwerudig ist, aber das re-
icht nicht: wir mússen auch die Bóden
der Wasserstróme sauber macheru und

die unterschiedlichen,,Zeitbomben"
beseitigen. Ing. Špott legte einen Vor-
s c hI ag de r Wa s s er s c hutzg e s etznou eli s i -

erung uot

If the riaers speak...
Author is professional diuer, and

hence he gets many occassions to see
what the normal mortals ccrrlnot: the
riuer and reseruoir bottoms couered
with all kind od wastes.
He brings nurrlerous frightening

examples and he deduces that the con-
struction of waste water clearing
plants in praiseworthy and necessary
but not sufficient: we must cleanse also
the strearn bottoms and remoue diffe-
rent,,time bombs" fromthem. Ing. Spitt
deliuered the proposal on the law
amendment to water protection.

Bonnská vláda 30. června 1993 roz-
hodla, že se ve Spolkové republice Ně-
mecko nebude do roku 2010 Labe od
hranic s Českou republikou po Magde-
burg kanalizovat, ale pouze regulovat.
Učelem této regulace je po 345 dní
v roce zajistit splavnost pro lodě s po-
norem 140 cm' To znamerrá, že po uve-
dený počeť dní v roce musí být mini-
mální hloubka kor5rta v plavební dráze
alespoň 160 cm.

Státnínr vodohospodářským plánem
předpokládané vodní dílo Dolní Žleb
tím ztratilo aktuálnívýznam pro plav_
bu. od hráze plánovaného vodního dí-
la Malé Březno po státní hranici lze
však pomocí regulačních opatření za-
jistit splavnost Labe ve stejných para-
metrech jako na jeho německém úse-
ku.

V návaznosti na tuto skutečnost
zvažuje akciová společnost Ekotrans
Moravia řešení, spočívajrcí v prohráb-
ce kor5rta od hráze vodního díla Malé
Březno po Heger (hladový kámen)
v Děčíně, bez nutnosti dalších opatře-
ní v úseku Děčín-státní hranice, kteý
je místem největšího střetu zájmÍt
ochrany přírody s původním záměrem
výstavby vodního díla Dolní Žteb.

UvaŽovaná regulace by se však
dotkla druhé přírodně nejcennější lo-
kality, původně ohroŽené zátopou plá-
novaného vodního díla Dolní Žteb..tde
o slepé rameno u Nebočad a na něj
navazující laguny starých soustřed-
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Uchování cenné přírodní lokality ,,SIepé rameno u Nebočadóí je možné

Ing. Ivan Dejmal, Ceský ekologický ústav

ný ch hr ázek, vy'tvořenÝch při regulaci
Labe v 19. století. V tomto případě
však zmíněné lokalitě nehrozí zátopa,
ale vyschnutí, neboť v důsledku pro_
hrabky dna by podle předbéŽného od-
hadu poklesia hladina Labe asi o 1,5
až 2 m oproti dnešnímu průměrnému
stavu.

\'ywstala proto potřeba podrobněji
zhodnti|it slepé rameno a regulační
hrázky u Nebočad a zjistit, zda existu-
je možnost uchování této lokality po-
mocí technických opatření.

Slepé říční rameno je poměrně mla-
dý útvar. Na mapách z počátku století
jeŠtě vidíme říční ostrov, dnes jiŽ na
horní obtokové straně spojený s bŤe-
hem širokým valem. Volná hladina ra_
mena je od valu oddělena jéště dvěma
lagunami, znichž první crŽí polze zá-
topovou vodu a během léta vysychá.
Na spodním konci je rameno spojeno
s tokem Labe přes kamennou suť roz-
padlé regulace, kteráje prorostlá skří-
pinou. Na ostrově je rozsáhlý dobře
vywinutý měkký luŽní les, iehož strci-
mové i keřové patro tvoří pŤeváŽně
topoly a vrby s pŤimíšeným jilmem.
Bylinné patro je ovlivněno silnou eut-
toťtzací záplavových vod a sedimentů
a převažuje v něm netýkavka obrov-
ská a kopřily, které spolu s křovinami
vytvářejí nepropustný porost' jenž je
vítaným hnízdištěm celé řady ptáků
včetně ledňáčka říčního. Břehové po-
rosty říčního ramene jsou jen slabě

vyvinuté, neboť jsou ovlivňovány znač-
ným kolísáním hladiny Labe. Výjim-
kouje břehový porostvázaný na první
soustřednou hrázku.

Laguna uvnitř první soustŤedné
hrázky má velice dobře vyvinuté po-
břežní porosty a poměrně stálou hladi-
nu vody, kteráje po většinu roku vyšší
než hladina Labe' Ustí do ní totiž malý
recipient o vydatnosti odhadnuté na
7_2litry za sekundu po většinu roku.
odtok vody z lagunyje slabý a probíhá
přes kamenitou skřípinou silně zarost-
lou úŽinu v místě původního vtoku
htázky.

Také laguna uvnitŤ druhé soustřed-
né hrázky má dobře vyvinuté břehové
porosty a je rovněž vůči toku Labe
uzavřena podmáčený.rn' skňpinou za-
rostlým původním vtokem. Patrně vli_
vem spodních vod z pobřežních svahů
má také stálou hladinu, vyšší než je
hladina Labe' i kdyŽ nižší r\eŽ laguna
v první hrázce.

Hladina laguny třetí hrázky kopíru-
je hladinu Labe' Břehové porosty se
zďe začínajílryvíjet, neboť proces zaná-
šení a zarůstání vtoku je už dosti po-
kročilý.

Další soustředné hrázky mají zcela
volné vtoky a voda jejich lagun pině
komunÍkuje s tokem Labe'

Tato výchozí situace nabízí řešení
pro první dvě a možná i tři hrázky. Je
zÍejmé, Že lze lryužít výše zmíněného
recipientu a tlaku svahových vod k ce-



Slepé rameno Labe u Nebočad

Kyprej obecný (Lythrum salicaria) v laguně 1. nrázky Zarastlý Vtok do slepého ramene

Pohled do nitra luŽního lesa na astrově Šmel okotíčnatý (Butomus umbettatus) v taguně 1' hrázky

Foto: l. Dejmal



I'J edávna sp l avn ě ná S aara

Vinařské městečko Winningen u Mosely

ltábřežní park u Rýna v Bappa.rdu

Vinice na strmých svazích u Mosely

Foto: P. Forman



loroční dotaci lagun a zcela uzavtít
zanesené a zarůstající původní vtoky.
Přepad hladiny laguny první hrázky
pak rnůže vést kaskádovitě do lagunv
druhé a třetí hrázky.

Ve]kou vodrrí plochu slepého ramene
vŠak ze zmíněného recipientu dotovat
nelze. Aby se zabránilo jejímu vy-
schnutí, a tím i ohrožení hydrologic-
kých poměrů lužního lesa na býwalém
ostrově, bude nutné najít jiný zdroj
vody.

První recipient, který se asi 1 km
proti proudu vlévá do Labe, je beze-
jmenný potok v Jakubech. Casto se ve
svém korytě ztráci a teče v suťoqých
náplavech, jimiž většina jeho vody vté-
ká do Labe. Pouzejeho úklon, počína-
jící ještě nad Železniční tratí a ústící
asi o 200 m výše po pl'oudu, má v pro-
pustku pod silnicí viditelný objem to-
ku. Celkovou vydatnost tohoto recipi-
entu lze proto jen stěŽí odhadnout. Je-
ho povodím je poměrně krátká a ítzká
svahová strŽ, což navíc budí oprávněné
pochyby o stálostijeho průtoku. Učin-
né jímání suťového toku, aby se z něj
stal spolehlivý z&oj pro napájení sle-
pého ramene, by bylo technicky velmi
obtíŽné.

Za spolehlivý zdrojlze považovat až
Rychnovský potok, vlévající se do Labe
v Zadní Lhotě, asi dva kilometry proti
proudu od slepého ramene. Z tohoto
recipientu by mohlo být přivaděčem
podél bŤehu nebo vedle tělesa dráhy
převedeno dostatečné množství vody
k uchování současné průměrné výše
hladiny v ramenu' očekávaným pří-
nosem by byla stálá hladina, umožňu-
jící vývoj bŤehových porostů' a patrně
i lepší kvalita vody.

Těmito opatřeními by se podařilo tr-
vale uchovat podstatnou část biotopu
břehových porostů hrázek, slepého ra_
mene a luŽního lesa na býalém ostro-
vě. Přírodní druhy by se odtud pak
šířily na nová stanoviště a vytvářely
břehové porosty na úrovni prohrábkou
dna nově definované hladiny Labe.

Životu vázanému na řeku je jedno,
zda pro něj příznivé podmínky vy'tváří
řeka tím, jak si sama vymílá korýo,
nebo - jak nám ukazuje příklad sta-
ých hrázek u Nebočad - je svým zása-
hem výváří člověk. ovšem ne každý
zásah do přírodního prostředíje schop-
na příroda zahladit. Záleží na velikosti
změny, kompenzaci naiušení nebo po-
škození a čase, který k zahlazení na-
šich stop přírodě poskytneme. Zďá se,
že vodní dílo Malé Březno ve variantě
projektu a.s. Ekotrans Moravia a regu-
lační opatření na Labi po Děčín by
mohly být takovým ohleduplným zá-
sahem do krajiny a dobrým řešením
v původních projektech bezvýchodné-
ho střetu zájmů plavby, energetiky a
ochrany přírody a životního prostředí'

Aufteuahrung d.er wertvollen No-
turlokalitiit

Die uorgesehene Regulierung der El-
be (Flussbetteintiefung) im Abchnitt
Malé Březno und Děčín bedroht die
seltene Naturlokalitrit bei Nebočady:
Flussblindarrn und angeschlossenes
System der Lagunen, in derer Umge-
bung uiele WgeI nisten darunter auch
der behilt ete Flus s ei su og eI.

Der Autor, ein bedeutungsuoller
tsclrcchischer Óhologe, schltigt die
Úberfúhrung de s b enachtbarten B achs
in das System uor das ermóglicht die
Einhaltung des gleichmrissigen Was-
serspiegels in den Lagunen, die Aufbe'
wahrung des wesentlichen Anteils des
Uferbiotops und uerbessert die Qua'
litiit uon Wassex Er lóst dadurch den
scheinbar unúberwundbaren Zusam-
menstoss der Schiffbarkeit-, Energe-
tik- un d N atur schutzintere s se.

Preseraation of ualuoble na.turol
locality

The considered regulation of riuer
Labe (dredging of the riuer bed) betwe'
en' Malé Březno and Děčín threatens
the rare natural locality near Neboča-
dy: closed riuer branch and the lagoon
system attached where a lot birds incl.
riuer hingfisher nest.

Author a competent Czech ecologist,
suggests to take ouer the near creak into
the systern with the consequence of ke-
eping the steady water leuel in lagoons,
preseruation of substantial part of the
shore uegetation and euen improue the
water quality.

He solues in such a way the apparent-
Iy precorious conflict between the needs
of nauigation, energetics and enuiro-
mental protection.

RýN, r4oslLn n sáRn NR KILE
lng. Petr Forman

Pro mne a moji ženu se již stalo pra'
uidlem: když douolend, tah u europ-
ských uodních cest, když europshé uod-
ní cest'y, tak na hole. Letos u pozdním
létě nds hostily břehy Rýna, Mosely a
Sdry a satnozřejně tahé přilehla poho-
ří Taunus, Eiffel a Schworzwald.

PodéI Rýna od Rúdesheinu do
Koblence

',...wo 
der Rhein anr schónsten ist",

tedy kde je Rýn nejkrásnější, píšou o
tomto úseku's obdivem bedekry. Sjeli
jsme k němu z lesů a kopců pohoří
Taunus do městečka Eltville, které
nás svým vzhledem ihned okouzlilo:
,,To jsme snad ve Francii?" Brzy jsme
se měli přesvědčit, že jiŽ tento první
dotek s charakterem a atmosférou vi-
nařských městeček předznamenává
vlastně všechno, co podél Rýna uvidí-
me.

Hlavním krajinotvorným prvkem je
samozřejmě údolí řeky, sevřené strmý-
mi svahy - tak trochu si člověk vzpo-
mene na Labe mezi Lovosicemi a
Ústím. Jen těch vinic je podstatně více
a lze o nich hovořit jako o druhém
charakteristickém rysu. Táhnou se ki-
lometry 3 kilometrv vždy jsou ve strá-
ni označeny z dálky viditelným jmó-
nem obce, ke které patří (ta jména si
pak znovu přečtete na etiketách lahví)
a najdete je i na těch nejnepřístupněj-

ších úbočích. Však také na mnoha mís-
tech si vinaň zřídili jednoduché lanov-
ky - částečně jistě pro své pohodlí,
určitě a]e také pro rozvoj odvahy'

Zatimco paty rýnských strání omý-
vá Ťeka, o hřebenech lze s trochou nad-
sázky Ťíci, že jetéměŤ souvisle lyplňu-
jí hrady. Na stokilometrovém úseku
iich bude jistě dvacítka a jejich pano-
ráma patí mezi lákadla, pro která se
pořárlají oblíbené vyhlídkové jízdy
parnrků Mezi všemi těmito hrdě se
vypínajícími hrady je však kupodivu
nejpopulárnější ten, který nejen Že se
nevypíná, ale dokonce se při povodních
pořádně vykoupe: celní hrad Pfalzgta-
fenstein na plochém skalnatém os-
trůvku poblíž Kaubu. Jeho fotografie
nechybí v žádném s]ušném průvodci
Porýním a není ani divu. ostatně, i pro
nás patňl mezi hlavní položky nejen
při plánování celé cesty, ale také př1

následné bilanci spotřeby barevného
kinofilmu.

Břehy Rýna jsou stísněné, často jen
pro silnici aželeznici místo pro odpo-
činek nebo přístup kvodě pro případné
osvěžení aby pohledal. Souvislejší zá-
stavba lidských obydlí se mohla vtěs-
nat vlastně jen tam, kde se do skal
zaříz|o příčné údolí nějakého bočního
přítoku; takový je třeba malebný
Růdesheim s proslulou uličkou Dros-
selgasse' malebný Bingen, malebný
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Bacharach, ... malebný obernwesel,
St. Goar, Boppard, Spay, Rhens. Po-
chvala útulnosti městeček' která si za_

kládají na svém historickém a vinař-
ském vzezření' není vůbec nadnesená.
Uličky pěších zón lákají k procházkám
mimo prostor a čas, i když dobře udr-
Žované hrázděné a kamenné měšťan_
ské domy z 16.-18. století často působí,
jako byje dokončili teprve včera.

Města a vesnice byly ďříve doširoka
otevřené k Ťece, tak trochu jako pří-
mořská letoviska k plážím (tento cha-
rakter jsme si později potvrdili u Mo-
sely). Idylické spojení rázně ukončilo
vybudování železníce' Koleje jsou ve-
deny na několik metrů lysokých těle-
sech, aby je Rýn při povod-
ních nezatopil, a tak se po
obou březích táhnou desítky
kilometrů kamenných zďi, za
nimiž jen rykukují střechy
domů' Tlochu se opět vtírá
paralela s Labem, kde někte-
ré vesnice takéjako by zaŽe-
leznicí ani neexistovaly. ..

NejbizarnějšÍ je asi pro-
cházka po městských hrad-
bách Bacharachu, které jsou
se souběžným drážním těle-
sem nachlup stejně vysoké a
je z nich proto hezkávyhlídka
- na koleje, po nichž co chvíli
přehlučí vlak. Není však nic
snazšího, neŽ z hraďeb opět
sestoupit a napravit si dojem
třeba výšlapem na hrad Soo-
neck, nebo,ještě lépe, návště-
vou některé z mnoha viná-
ren. A kdo chce Bakcha uctít
levněii, měl by vědět, že u vi-
naŤů dostane sedmičku znač-
kového (a dobrého|) vína jiŽ
za čtyii pět marek a že v supermarke-
tu koupí ]itrovku slušného stolního
moselského dokonce za pouhé dvě
marky. Divil bych se, kdyby tu voda
nepřiŠla občas dráŽe.

Loreley. Legendární skála, o niž se
tříští nejen vody Rýna, ale po staletí
také lodě nezodpovědných plavců, zlá-
kaných luznou vílou stejného jména.
KaŽdému co jeho jest: víla Loreleybyla
jistě krásnější než bujný Šemík, jako
skála se však nemá Vyšehrad vůči Lo-
reley za co stydět.

Nebylo by správné zapomenout na
Rýnjako takový. Léta, kdy byl stokou
Evropy, již z větší části překonal a dnes
se dá najeho vody opět pohlédnout bez
většího uzardění nad tím, co jsme to
my, lidé, vlastně zač. Anejento. VRýně
se dá koupat, z Rýna se dají vylovit
poŽivatelné ryby, u Rýna je radost po-
sedět. Tam, kde je alespoň trochu mís-
ta, jsou podél řeky cyklistické i pěší
stezky, často také lavičky s nepostra-
datelnými odpadkoými koši; kde je
místa víc, naleznete ve městě i park,

12

odkuď se lidé vydrží hodiny a hodiny
dívat na pl1'noucí vody Rýna a _ na
lodě.

Lodě a Rýn, to jsou bezmála synony-
ma. Statistiky uvádějí, že v roce 1856
proplulo německo-nizozemským hra-
ničním profrlem v Emmerichu 868 ti-
síc tun zboží,v roce 1900 jiŽ 13 miliónů
tun, v roce 1970 přes 112 miliónů tun
a v roce 1990 téměř 144 miliónů tun
(stojí za srovnání, že labským hranič-
ním profilem u Hřenska projde kolem
miliónu t:uLn zboži ročně a je to méně,
než počátkem století...). V úseku ,,wo
der Rhein am schónsten ist"je náklad-
ní provoz o něco menší, obnáší ,jen"
k 50 miliónům tun za rok.

T}pově se lodě příliš neliší od toho,
co můžeme spatňt na Labi. Pouze - ria
rozdíl od Labe - tu mohou jezdit celo-
ročně a pŤevážně na plný ponor. Díky
tomu je tu plavba rentabilní a inten-
zívní. K tomu nespočetné množství vy-
hlídkových lodí' plovoucích hotelů a
sportovních plavidel - výsledkem je
impozantní provoz. Přesto myslím, že
na hustou plavbu tu ]idé pohlíŽejí s po-

rozuměním. Na místě se totiž každý
může stát výzkumným pracovníkem
vlivu dopravy na životní prostředí: za-
tímco na lodích milióny tun zboži a
statisíce turistů jen ,,prošumí", každý
z tisíce nákladních automobilů avlaků
naplní sevřené údolí protivným hlu-
kem - ve dne v noci.

Doporučit Moselu? S čistým suěd.o'
mím!

Soutoku dvou významných řek, Mo-
sely a Rýna, odpovídá ýznamné sídlo

- Koblenc. Stotisícové město nabízí ne-
jen Deutsches Eck, coŽ je památné
místo právě v prostoru soutoku, jakož

i nedalekou románskou bazi|1ku z |2.
století, ale také Ťadujiných poutavých
památek a městských části. Zapozot-
nost stojí i vilové čtlrti a sportoviště
v blízkosti Rýna a také cyklistické
stezky, které vás odtuci bezpečně pro-
vedou celým městem.

opouštět Koblenc podél Mosely zna-
mená prodrat se průmyslovější částí
města a další hustou zástavbou. o to
příjemnějším překvapením je to, co
směrem proti proudu řeky následuje.

Samo údolí mocně meandrující řeky
je od Koblence aŽk TYevíru dosti věr_
nou obdobou údolí Rýna - snad aŽ na
velikost řeky. Také zde se tyčí strmé
svahy poseté vinicemi, také zde jsou

břehy spíše stísněné neŽ
prostorné. Údolí Mosely
však naštěstí potkalo men-
ší zatížení píibudování sil-
nic a Železnic: železnice tu
vede jen po jednom břehu,
občas mizí v tunelech a nej-
malebnějším místům se
vyhnula úplně. Také silni-
ce mají daleko do magistrál
a některé břehyjsou autem
prostě nedostupné. o to víc
lze vnímat bezprostřední
kontakt městeček a vesnic
s řekou, kteý se vybvářel
po staletí a v mnoha podo-
bách trvá dodnes. Přehléd_
nout krásu Winningenu,
Gondorfu, Alkenu, Coche-
mu, dvojměstí Traben-
Tlarbach, nebo renesan-
čního Bernkastel-Kuesu
prostě nelze. ostatně o tom
přesvědčivě vypovídá kaŽ-
doroční nápor turistů vše-
ho druhu - od vodáků přes

cyklisty až po automobilisty. Scenérie
břehů s hrázděnými domky vinař_
ských sídel často připomínají divadel-
ní kulisy. Alejsou skutečné a skutečný
je také proslulý vinařský ,,průmysl".
Př{pomíná se na kaŽdém rohu jak pes_

trou nabídkou vín, tak i mnoŽstvím
slavností s hudbou a koštováním - aby
snaď turisté nezapomněli, co se od nich
čeká. Ajakkoliv je vinařství mocné i u
Rýna, Sáry, Lahnu, Ruweru nebo Na-
he, není divu, že právě Mosela se stala
tím nejv5iznamnějším poj mem.

Směrem k Tbevíru je již údolí širší a
vinice sestupují až k řece. Překvapí, že
i když je mnohde patrné jejich dřívější
oplocení, dnes se s takovou malicher-
ností nikdo nezatěžuje _ a to i přes to,
že turistické cesty vedou často jejich
středem. Snad těch pár kilo tmavnou_
cích hroznů, které zvědavci mohou po-
čátkem září utrhnout, nestojí zato..,

Pro milovníka památek je samozřej-
mě rrywcholením Tlevír. Mohutné po-
zůstátky pozdní antiky (Černá brána,
Římská bazilika, Císařské lázně, Bar-



bařiny lázně, pilíře Rímského mostu),
stavby z křesťanského arcibiskupsko-
kurfiřtského období i impozantní měš-
ťanské domy činí z města s téměř sto
tisíci obyvateli historickou perlu.

Také plavba má své dějiny' které na
trevírském břehu připomínají dva
prastaré jeřáby z let L4I3 a 1774.
DneŠní vodní cesta má ovšem historii
rresmírně krátkou: teprve po postupné
výstavbě soustavy nízkých jezů, pla-
vebních komor (a samozřejmě i vod-
ních elektráren) v 60. a 70' Ietech zís-
kala Mosela parametry nutné pro ev-
ropské lodě. Výstavbu investovaly spo-
lečně tň státy - SRN, Francie a Lu-
cembursko' Smluvně určené podíly
jednotlivých zerrrí na nákladech se ří-
dily nejen délkou splavněného úseku
na jejich území (SRN), ale také mírou
zájmu a uŽitku (Francie) a objek-
tivními možnostmi (Lucembursko).
A vyuŽití? Na řece ,yltavských" roz-
měrů je to dnes imponujících 15-16
miliónů tun zboŽí zatok, což odpovídá
750 000 až miliónu kamiónů... o záj-
mu turistů o novou vodní cestu svědčí
Ťada kempů s kajaky, pramicemi,
skútry a šlapadlyvšeho druhu, přísta-
vy s malými i většími plachetnicemi a
jachtami a také desítky místních i dál-
kových výletních parníků. o mnoŽství
jiných atrakcí, často spojených s vi-
nařskými kvalitami kraje, jiŽ byla řeč.

V ce]é trase mezi Koblencí a T!eví-
rem nelze přehlédnout péči o to, aby
řeka a její břehy působily úpravně a
pfitažlivě. Zatímco ve městech a ves-
nicích lze dokonce hovořit o parcích a
promenádách, v ostatních partiích na_
leznete alespoň dobře udrŽované stez_
ky a množství odpočinkových míst
s lavičkami.

Do třetice - Sóra.
Nedaleko Tbevíru je město Konz a u

něho soutok Mosely a Sáry. Sára při-
byla do seznamu splavněných řek te-
prve nedávno a práce vlastně ještě ne-
jsou dokončeny. o to větší důvod ke
zvědavosti. Sáraje řeka spíše menší a
v již splavněných úsecích připomíná
zhruba naše střední Labe nebo Mora-
vu mezi Kroměříží a Lanžhotem. Ne-
vine se tu ovšem širokou údolní nivou,
ale pahorkatinou mezi Eiffelem a
Schwarzwaldem, se kterou si řeka
místy neporadila jinak, neŽ velkými
meandry okolo nezdo]atělných kopců.
Nejpověstnější meandr,,Saarschleife"
mezi utěšenými městy Mettlach a
Merzig je jedním z nejnavštěvovaněj-
ších místních turistických magnetů.
Však také ziizelí vodní cesty v tomto,
ale i jiných úsecích předcházela řada
průzkumů a výzkumů.

Místy je ještě znát, Že až donedávna
vedla řeka v někte4ých pasážích jinu-
dy. Přesto i v úsecích s rozsáhlejšími

stavebními zásahy se již nové říční
koryto dobŤe zapojilo do krajiny, o
čemž se lze přesvědčit i z nových pě-
ších a cyklistických cest. Rada odříz-
nutých ramen řeky byla zachována a
slouží nejen pro uchování ekologické
stability územi, ale také jako ýzkum-
né lokality - tam pak ovšem není o
turisty a rybáře velký zájem; naopak
jejich přflišné zvídavosti brání přísné
pokuty. Všude jinde se však rybáři vy-
sky'tují v hojném počtu, překvapivě ale
mají jejich auta častěji značky nedale-
kého Lucemburska a Francie, neŽ
značky německé' Možná, že si to domo-
rodci zase vynahrazují u Rhóny, nebo
na Riviéře...

Plavební objekty na Sáře nezapřou
nedávné datum vzniku. Kultura sou-
časné průmyslové architektury i kva-
lita stavebních pracíjsou pro násjistě
inspirativní. Plavba sice dosud nedo-
sahuje a asi nikdy nedosáhne;,ÍloSel-
ských" rozměrů, přesto ročních asi půl-
druha miliónu tun již nelze přehléd-
nout.

Také na Sáře se ved]e nákladních
lodí plaví spousta ýletních a sportov-
ních lodí, i kdyŽ turistický ruch je tu
zatím o poznáni slabší. Krásy Posáří
jsou asi přece jen méně zjevné a spek-
takulární; přesto však stoji za to, snad
právě pro větší dávku klidu jak v mo-
delování krajiny, tak v jejím turistic-
kém využití. Navíc je to krajina jako
dělaná pro zapomětlivé - pokud by
snad někomu vypadlo z hlavy jméno
řeky, podél které jede, snadno to na-
praví návštěvou měst Saarburg, Saar-
louis nebo Saarbriicken. Je to jako
s Berounkou v Berouně.

Pro řadu Čechťt je Německo jen beto-
nouý pós ddlnice mezi Norirnberhern a
zbytkem suěta a pd'r uelhých měst. Tb-
prue podrobnější sezná'mení s krajinou
člouěku odhalí, že i silně industridlní a
uelmi hustě obydlend. země mťlže rnít
hrdsnou přírodu. Jestliže se nó'm po-
bídkou k poznóuóní tohoto fahtu stala
snaha o lepší poznó,ní uodních cest,
neuadí. Zaminka k hezké douolenéje to
stejně dobró, jaho haždd jinó..

Rhein, Mosel und Saar mit Fa.hr-
rad.

,,Fúr mich und meine Frau wurde
zur Regel: wenn Urlaub dann an eu-
roptiischen Wasserstrassen, u)enn eu-
ropriische Wasserstrassen so mit Fahr-
rad.. In diesem Spritsommer befanden
wir uns an Rhein, Mosel urud Saar und
selbstuerstiindlich auch in angelegten
Gebirgen Taunus, EffiI und Schwar-
zwald.

Filr eine Reihe Tbchechen ist Deut-

sch.land nur ein Betonstreifen der Au-
tobahn zwischen Núrnberg und derrt
Rest der Welt und paar grosse Stridte.
Erst die genauere Sicht in die Lan-
dschaft entdeckt dem Menschen, dass
auch das stark industrialisierte und
dicht beuÓlkerte Land eine schóne Na-
tur besitzen kann. Wenn fúr uns der
Anreitz filr Erkennung dieser Tatsache
wurde das Bestreben die Wasserstras'
sen besser zu erkennen, macht nichts.
Es ist einVorwand fúr schónen Urlaub
wie jeder anderer auch."

Es ist zu ergrinzen, dass der Autor in
seinern leicht und geschrneidig geschri-
ebenern Artikel seine Aufmerksamheit
nicht nur dern Wasser aber auch dem
Wein widmete (er war gut).

Rhine, Mosel and Saar on bike
,,1 and my wife happened to a rule: if

uacation so at the European waterwd'
ys, if European waterways so on bihe.
This late sumtLer the riuer banks of
Rhine, Mosel and Saar were our hosts,
and naturally the adjacent mountains
of Taunus, Effil and Schwarzwald.

Gerrnany seerns to a lot of Bohernians
to be a concrete stripe of highway bet-
ween Nilrnberg and the rest of the wo-
rld and few big towns. But the detailed
realization of the landscape reueal the
possibility of beautiful nature euen in
highly industrialized and densily po-
pulated country. It does not rtatter that
the impulse for the realization of this
fact was the seek for better knowledge
of waterways. As the pretext of beauti-
ful uacation it is as good as any other
one."

It is add that the author deuoted his
attention not only to w(rter but also to
wine (it was good).

ť} Jgsfll ,,"
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SPLAvxĚxÍ sÁny DoKoNčBNo
Podle publikace ,,Ausbau der Saar" a dalších pramenů

zpracoval lng. Jaroslav Kubec, CSc.

Splavnění řeky Sáry v Německu by-
lo realizováno v podstatě souběŽně
s průplavem Mohan-Dunaj a bylo pro-
to do značné míry v určitém stínu této
vodní cesty, která uzavřela transkon-
tinentální spojení protínající celou Ev-
ropu a stala se středem pozornosti od-
borného i jiného tisku. Dlužno však
tíet, Že tomu tak bylo neprávem, neboť
nová dopravní cesta vytvořená splav-
nou Sárou nijak nezůstává svým do-
pravním významem za propojením
Mohan_Dun aj a zaslouží si pozornost
i jinak _ zejména pro své nevšední
technické řešení i péči, věnovanou eko-
logickÝm otázkám.

Historie připojení Sárska k pla-
vební síti

Cílem splavnění Sáry bylo napojení
sárské oblasti, která je ýznamnou
uhelnou pánví i střediskem těžkého
průmyslu, na síť evropských vodních
cest. Požadavky na takové napojení
byly uplatňovány odedávna. Předsta-
vy se lišily v závislosti na stupni tech-
nického pokroku a na změnách názor'Ů'
na politické a hospodářské priority.
V hraniční oblasti mezi Francií a Ně-
meckem byly tyto změny velmi časté.

obr' 1 - situační schéma dvou variant napo-
jení Sárska na síť evropských vodních cest,
tj. splavnění Sáry (silně plně) a prŮplavního
napojení přÍmo k Rýnu (silně čárkovaně)

o využívání Sáry pro plavení vorů i
pro dopravu v malých dřevěných člu-
nech, které plulyjejím proudem samo-
tíží k Mosele a dále k Rýnu, anebo byly
vlečeny koňskými potahy nebo i lid-
skou silou zpět proti proudu, svědčí
historické dokumenty. Nejstarší po-
chází ze 4. století, kdy bylo Sársko
součástí řÍmské říše a Tlevír rezidencí

I4

římského císaře. Vznikem moderní do-
pravy však takové využíváni toku při-
rozeně ztr atiIo ýznam. Novou kapito-
lou plavby na řece byla až ýstavba tzv.
Sárského uhelného průplavu na zá-
kladě francouzsko-pruské smlouvy
v letech 1862-1866. Doposud existují-
cí průplavje vlastně odbočkou vedoucí

přizpůsobené jen plavidlům typu péni-
cáe o nosnosti270 t'

Je proto pochopitelné, že se již na
přelomu století intenzívně hledaly
moŽnosti dokonalejšího připojení Sár-
ska k síti vodních cest, které by vedlo
co nejkratší trasou k Rýnu a bylo při-
způsobeno velkým ]odím.

z Marnsko-rýnského průplavu. Je 63
km dlouhý amá27 plavebních komor'
Navázalo na něj i kana]izování horní_
ho toku Sáry v déIce 25 km, při kteréň
bylo vybudováno 5 stupňů s hradlový-
mi jezy a plavebními komorami (poz-
ději, v letech 1875-1879, pňbyly na
řece další tři stupně). Střední a dolní
tok Sáry však nebyl splavňovacími
pracemi dotčeirý, takže vznikla poně-
kud nezvyklá situace: plavba byla
možnájen na horním toku, který byl
spojen zmíněným průplavem s fran_
couzskou průplavní sítí, nikoliv však
přímo s Moselou a Rýnem. Čluny smě-
řující k dolnímu Rýnu či k dalším ně-
meckým vodním cestám byly terly od-
kázány na objízdnou trasu přes }-ran-
cii, na které musely desítkami plaveb-
ních komor stoupat k vrcholové zdrži
Marnsko-rýnského průplavu, překo-
nat hřeben Vogés dvěma průplavními
tunely a opět klesat dalšími desítkami
plavebních komor k Rýnu. Hlavní sla_
binou této cesty byly však omezené
parametry francouzské průplavní sítě,

V podstatě se nabízely dvě varianty
* buď průběŽné splavnění Sáry kana-
lizovánírn jejího středního a dolního
toku tů k ústí do Mosely (kanalizováni
sanrotné Mosely bylo uskutečněno
krátce po druhé světové válce), anebo
výstavba nového průplavu z centra
sárské pánve nejkratším (tj. ýchod-
ním) směrem až ke splavnému Rýnu
(Saar_Pfalz-Rhein-Kanal). Z čistě
geografického hlediska se jevila qý-
stavba nového průplavu pÍíznivěji, ze-
jména pokud bychom porovn{vali na-
pojení Sárska na horní Rýn či k hlav-
ním odbytištím sárského uhlív povodí
řek Neckaru a Mohanu. Pro relace me-
zi sárskou oblastí a ústím Mosely (a
tedy i mezi sárskou oblastí a dolním
Rýnem, resp. námořními přístaly při
Severním moň) však již nebyly rozdíly
tak uS,razné (tab. I, obr. 1). V nepro-
spěch railikálního řešení, tj. průplavu
mezi sárskou oblastí a Rýnem, svědči
ly však především větší (přibližně
dvoj- až trojnásobné) investiční nákla-
dy, odpovídající podstatně vyšší tech-

obr' 2 _ Meandr (''klička") Sáry u Mettlachu
BUNDESREPUBLIK
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obr' 3 _ Schematický podéIný profil kanalizované sáry

Wehrpleiler

(B=2 50 lnl
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Nydrosl Stau
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I
obr' 4 _ Rez typickým jezem se segmentovou
konstrukcí a s nasazenou klapkou (stupeň
Serrig)
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56,50

nické náročnosti: na trase
průplavu by bylo nutno ry-
stoupit nejprve o 71 m k w-
cholové zdrŽi (podle předpo-
kladů jedním šikmým lod-
ním zdvihadlem) a poté opět
pomocí dvou šikmých lod-
ních zdvihadel a jedné vyso-
ké plavební komory sestou-
pit o 169 m k hladině Rýna.

Definitivní rozhodnutí
spolkové vlády padlo 30.
května 1973 na základě po-
drobného posouzení nákla-
dů a užitků obou variant.
Zvítěz17o investičně méně
náročné splavnění Sáry. Vý-
sledky rozboru svědčily pro
efektivnost záměru jen vel-
mi těsně, přihlíŽelo se i k ně-
kterým obtížně vyčíslitel-
ným aspektům, zejména
k vlivu vodní cesty na zmir-
nění nezaměstnanosti v Sár-
sku.

28. bŤezna I97 4 byla lzavŤena doho-
da o frnancování ýstavby vodní cesty,
podle které se německá spolková vláda
zaváza\a k úhradě dvou třetin celko-
vých nákladů, zatimco zbývající tŤeti-
nu rněly uhradit přísiušné spolkové
země, především Sársko (cca 27 7o) a
Porýní-Falc (cca7 7o). Vcenové úrovni
roku 1981 měly dosahovat investiční
náklady (bez vodních elektráren) 1,7
mld. DM. Stavebrrí práce byly zaháje-
ny krátce po podepsání dohody, takže
jiŽ v roce 1987 mohla byt otevřena
první etapavodní cesty od ústí Sáry po
km 59,0, tedy zhruba dvě třetinytrasy.
Tím bylo dosaženo nejdůležitějšího
pŤístavu v sárské oblasti v lokalitě Dil-
lingen, takže mohly byt na novou vod-
ní cestu převedeny hlavní předpoklá-
dané pŤepravní proudy. Nepřetržitýrn
prodlužováním splavného úseku dá]e
proti proudu se dosáhlo průběžného
napojení na již dříve kanalizovaný
horní tok, kde se začalo s náhradou

Lágeplan einer staustufe

GroRe Schleuse

starých hradlových jezů moderními
konstrukcemi, se slučováním původ-
ních krátkých zdrží a s výstavbou vel-
kých plavebních komor. Dnes je již celá
vodní cesta v délce přes 91 km praktic-
ky dokončena.

Parametry výstavby
Pň kanalizování Sáry se přihlíželo

k rr,roŽnosti plavby tlačných souprav se
dvěma standardními čluny při ponoru
2'5 m, což odpovídá celkové nosnosti
3 500 t. Plavební komory a stupně ma-
jí proto rozměry 190x12x4 m s moŽnos-
tí dostavby druhé plavební komory
steiných rozměrů. Kromě toho jsou u
všech stupňů (s vyjimkou dvou nejvýše
položených, v lokalitách Lisdoď a Sa-
arbrúcken) menší plavební komory
40x6,75x3 rn, umožňující proplavová-
ní tradičních člunů typupéniche, osob-
ních lodí a sportovních plavidel. Vzo-
rový pňčný profrl vodní cesty má na
většině trati charakter průplavnÍho
profilu, tj. šířku v h]adině 55 m a
hloubku 4 m. Při sklonu svahů 1:3 to
odpovídá ploše 172 m2, tj. hydraulické
charakteristicen=7 ,2 u plavidel 9,5 m
širokých, resp. n = 6 u lodí o šířce
11,4 m. V úsecích, kde je řeka v hladi-
ně širší než 55 m, byla ponechána men-
ší hloubka, minimálně však 3,5 m.
V krátkém koncovém úseku nad Hos-
telbachem (km 72,5), kde se očekává
jen nižší plavební pTovoz' je z úspor-
ných důvodů (a ve snaze o maximální
zachováni břehových linií v zastavěné
oblasti v centru města Saarbrůcken)
úsporný profil s šířkou hladiny 39 m'
hloubkou 3,5 m a sklonem svahů 1:2,

což vedlo ke sníŽení hodnot hydraulic-
ké charakteristiky na n = 4,7, resp.
n = 3,9.

Rozšíření plavební dráhy v oblou-
cích je voleno tak, aby se mohly i v ob-
loucích o malém poloměru bezpečně
míjet tlačné soupravy se dvěma čluny
s jednotlivými motoroqý.rni nákladní-
mi loděmi. Není tedy průběžně zajiště-

Kleineschleuse Wehř KrafiweÍk
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obr. 5 _ Řez jezem s ktapkovou konstrukcÍ
(Saarbrúcken)
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obr. 6 - Typická dispozice plavebního stupně na Sáře
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Revisionsversch luB
TurbineneinlauÍ mit Rechen
Rechenreinigu ngsmasch ine
BetriebsráUme
Maschinenhalle mit Kran

no míjení tlačných Souprav navzájem
a v tIati s úsporným profllem (nad km
72,5) se nemohou dlouhé tlačné sou-
pravy míjet ani S ostatními menšími
plavidly, takže jejich plavba musí být
regulována.

Podjezdná výška mostů dosahuje
min. 5,25 m nad nejvyšším plavebním
stavem a odpovídá tedy standardu ob-
vyklému na modeŤnizovaných němec-
kých průplavech.

TYasa a podélný profil vodní cesty
dosahuje 91,3 km, její charakter je
však nestejnorodý. Na dolním toku
proráŽí řeka pohoří a vyznačuje se čet-
nými zaklesnutými meandry s oblou-
ky o velmi malém poloměru zakřivení,
jejichž rektifikace by byla velmi obtíž-
ná. V horní části splavňovaného úseku
- ve vlastní sárské pánvi _ je údolí
široké a mělké, řeka je však sevřena
hustou obytnou a zejména průrnyslo-
vou zástavbou'

T}pickým příkladem obtížného me-
andru je ,,klička" u Mettlachu (Saar-
schleife Mettlach), kde se řeka otáčí

Ausbaudaten der Kraftwerke
Kraftwerk Oa H-a* P

íabo_9c!9q9n
Kanzem

-,- 60
24

6,80 15,6 2
11.75 2 330 1 l,3 2

Serrig -q9
bU
ďo

14,50 12090 52.6 2
Mettlach 1 1.OO 6 500 35.3 2
Rehlingen a.oo 4 500 20.9 2
Lisdorí 40 3Rr 1 400

22'lď --_..7.,!.
1().7

,,1_ __
1SaarbrÚcken 40 595

Generator
TurbinenlauÍrad (l 2'3o m)
Turbinenkeller mit Lenzkanal
Saugschlauch
EinlaB zur Fischschleuse

v hlubokém údolí se strmými' místy
skalnatými svahy o více než 180'
(obr. 2). V tomto úseku nebylo moŽno
ani za cenu břehových korekcí dosáh-
nout věťšího poloměru plavební dráhy
než 3I5 m. \ětší rozšíření plavební

saařhólzbach Vor dem Ausbau - Bau-km 27'2

tr!:'T9'?iliTo-
\J

saarhólzbach nach dem Ausbau

dráhy nepřicháziv tomto úseku v úva-
hu, takže podmínka bezpečného míje_
ní velké tlačné soupravy s motorovou
nák]adní lodí je zde splněna jen velmi
těsně.

Jiným obtíŽn1fun úsekem byl meandr
u obce Wiltingen (Wiltinger Bogen),
který byl protat 2 km dlouhý.rn laterál-
ním průplavem Schoden (na protivod-
ní straně průplavu, kdejsou umístěny
plavební komory)' Díky průplavu ob-
chází plavba obtížný oblouk a trasa
vodní cesty se zkracuje o 4,9 km.

Průplav protínající jádro meandru
však musel být vyhlouben ve vysokém
terénrr 7'a c'en17 rozsáhiých zemních
prací. objem výkopu dosáhl 3 mil. m"
a největší hloubka záŤezu činila až
60 m.

Poměrně vysoké stupně - zejména
na dolním úseku - umožnily snížení
iejich celkového počtu na šest (obr. 3),
což je ve srovnání s dřívějšími návrhy
(projekt z roku 1903 přodpokládal 20
stupňů!) významný pokrok. Splavná
trať má celkový spád 55 m'

Nejvyšší stupeň překonává rozdíl
hladin 14,5 m, což si vyžáda7o jak ra-
dikáIní zásah na březích (např. přeloŽ-
ku dvoukolejné hlavní trati podél zdr-
že Serrig), tak i hluboké prohrábky
pod jednotlivými stupni. Bylo nutno
vybudovat řadu nových mostů'

Ll.o. lss
+ 157 2Ó

1

2
3
4
5

6
7
a
9

10

obr' 7 _ Řez vodnÍ etektrárnou na stupni Hehlingen. V tabutce jsou parametry všech vodních
elektrárennaSáře'Qe=hltnostvm"/s,Hnax=spádvm,P=VykonvkW,W=roční ýroba
v GWh, Maschinenzahl = počet soustrojí

NNJ 159o0 ň HW1970

NN+ ]5n 2a m Ň1W

Lárm und Hochwasserschutzdamm
NN+ i50'43 ň

Ll.o. 159
NN+157,20

O Sickerlellum
Lsammelleftu-nq

obr. 8 - Protipovodňová ochrana v obci SaarhÓlzbach před splavněním Sáry (nahoře)
a po něm (dole)

RÓhťichte

I

Dichtwand

GehÓlze der
Hartholzaue

Gehóize der
Weichholzaue

Stillwassedláche

NN { 156,50 m

GehÓlze der
Weichholzaue

BÓhrichte

Betriebsreg

Kjes und GerÓlle

obr. 9 _ Řez mětkou pobřežní zónou Taben-Hamm na Sáře
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Tab. 1 - Srovrrání uvažovaných plavebních tras ze sárské oblasti
k duležitýrn křižovatkám evropské plavební sítě

Jezy
}pické pohyblivé jezy na Saaře ma-

jí 3 pole o světlosti 16,5 m' '%tšina

z nich má segmenty s taženými rame-
ny a 1,8 m vysokou nasazenou klapkou
(obr. 4). V]ýjimkou je poměrně nízký jez
(jen 4 m) u stupně Saarbrúcken s klap-
kovou konstrukcí (obr. 5)'

Plavební komory
Plavební komory mají nový systém

plnění, v evropských podmínkách vel-
mi neobvyklý. Byl v1'vinut při nárr'hu
vysokých plavebních komor na řece
Tennessee a je známý pod názvem sy-

stém ,,multiport", ve volném pŤekladu
,,mnohovýtokový systém". Velké množ-
ství malých výtoků z podélných obtoků
ve stěnách plavební komory má osu
skloněnou směrem ke komoře. Výtoky
vyúsťují zpravidla do podélných žlabů
při patě zdí plavební komory, jejichž
dno leží níŽenež dno samotné komory.
U plavebních komor na Sáře byl sy-
stém modiťrkován a namísto prohlou-
bených žlabů bylo použito jen 85 cm
vysokých podélných tlumicích stěn.
Na každé straně 190 m dlouhé plaveb-
ní komory je 118 dvojic plnicích otvorů
kruhového průřezu o průměru 20 cm'
přičemŽ každá dvojice je uspořádána
vertikálně. Plocha,,mikrovýtoků" tedy
činí 2x2x1l8x3,L4xO,I2 = 14,82 m2,
takže je o něco menší než plocha p.o_

délných obtoků (2 x 8,75 = 17,50 m").
Výhoda tohoto systému je pravděpo-
dobně především v nízkých úvazných
silách proplavovaných .lodí, rychlost
plnění není totiŽ nikterak rekordní.

Parametry plnění
Serrig:
Spád

nejvyššího stupně

V horním ohlaví velkých plavebních
komor jsou segmentová spustná vrata,
použitelná i pro přímé plnění. Ktomu-
to účelu se vŠak pouŽívají pouze ve
dvou případech - pň poruše uzávěrů
obtoků v horní vodě a při kriticky ne-
příznivé kyslíkové bilanci v řece, která
se zlepšuje intenzívním provzdušová-
ním vody př{ plnění plavebních komor.
Kromě toho umožňují segmentová
vrata (díky své konstrukci a schop-
nosti pohybu i pň nevyr'ovnaných hla-
dinách) převádění části povodňových
průtoků plavební komorou.

V dolních ohlavích jsou klasická

vzpěrná vrata. K výstroji velkých pla-
vebních komor patří 8 plovoucích
úvazných pacholat' dimenzovaných
na tah 200 kN, dynamická ochrana
do]ních vzpěrných vrat od horní vody,
která je tvořena hydraulicky brzdě-
nÝm ocelovým lanem a dimenzována
na nárazovou energii 1000 kNm, prů-
myslová televize' dokonalé ozvučení a
zejména důmyslné osvětlení. U vyso-
kých plavebních komor (Kanzem' Ser-
rig a Mettlach) se pouŽívá ved]e sodí-
kových výbojek i dodatečných haloge-
nových reflektorů, jejichž svítivost se
zvyšuje v závisiosti na klesání hladiny
v plavební komoře'

Svodidla jsou masívní, betonová,
s vodorovnými ocelovýni třecími pásy.
}'{ají asymetrický půdorys: provozní
přímé svodidlo je vedeno v rovině zdi
plavební komory, protější pomocné je
od osy piavební komory odkloněno
zhruba ve sklonu 1:4.

U malých plavebních komor rozmě-
rů 40x6'75 m jsou uvedené konstrukč-
ní principy uplatněny v přiměřené mí-
ře, úměrně účelným úsporám. Zjedno-
duŠení konstrukce menších plaveb-
ních komor se projevilo např. tím, že
mají v obou ohlavích jednokřídlová
desková vrata.

Celková dispozice typického stupně
na Sářeje na obr. 6'

Vodní elektrárny
V rámci kanalizování toku bylo pa-

matováno i na vyrrŽití vodní energie.
Pňrozená energie toku je jen omezená,
neboť i pň značném rozdílu hladin me-
zi nejvyšší zdtŽí (Saarbrůcken) a
ústím řeky (55 m) je k dispozici nevel-
ký střední průtok (ve vodočetném gro-
frlu Mettlach na dolním toku 73 m"/s),
kteý značně kolísá a klesá i na dolním
toku až na pouhých 10 m3/s. Využitel-
ný spád u nízkých stupňů se za vyšších
průtoků snižuje až k hodnotám sotva
využitelným' I při těchto omezeních
bylo rozhodnuto o ýstavbě nízkotla-
kých vodních elektráren u vŠech stup-
ňq, a to s návrhovou hltností 40_85
mu/s, což umoŽnilo dosáhnout instalo-
vaného výkonu 32,49 Mw a střední
roční výroby 153,8 GWh,/rok. Elektrár-
ny jsou rystrojeny dvěma přímoprou-
dými turbínami (obr. 7)' Vfiimkou jsou
nejvýše položené stupně Lisdorfa Sa-
arbrůcken, kde bylo instalováno pouze
po jednom soustrojí, a stupeň Scho-
den-Kanzem s dvěma soustrojími
s niŽším spádem u jezu a da]šími dvě-
ma teverzními soustrojími s vyšším
spádem na laterálním průplavu při
plavebních komorách.

Všechny vodní elektrárny rnají zaŤí-
zení zabezpečující aeraci protékající
vody. Kromě toho se počítá s tírr., že
v obdobích kritické kyslíkové bilance
budou soustrojí odstavena a veške4ý
průtok povede přepadem přes jezy,
které zabezpečují velmi účinné pro-
vzdušení.

Přístaqy
Rozmístění přístavů podé1 splavně-

né Sáry je přizpůsobeno zejména hlav-
ním průmyslovým podnikům v oblasti
(tab. II - pŤekladištěm se v tabulce
rozumějí překladní hrany umístěné
přímo na řece, zatímco termín přístav
odpor.ídá přístavu s vlastním bazé-
nem).

Podle prognóz by se mělo při plném
provozu překládat v uvedených přísta-
vech celkem 8 mil. t ročně, z čehož
7 mil. t pňpadá na protiproudní pře-
pravy. Zdá se, Že této úrovně bude do-
saženo v nejbliŽší době, neboť již po
otevření přístavu Dillingen vzrostly
přepr'avy na Sáře a Mosele natolik, že
se naléhavým úkolem stalo zdvojení
plavebních komor na Mosele pod
ústím Sáry.

Vodní hospodářství
Paralelně se splavněním Sáry byly

sledovány i další cíle, především
ochrana údolí pŤed povodněmi, která
si vyžádála výstavbu nákladných zaří.
zení. Svědčí o tom např. porovnání po-
vodňové situace v obci Saarhólzbach
před výstavbou a po ýstavbě (obr. 8).
ochranná l:rráz zabezpečuje obec před

Množství plnicí vody
Maximální plnicí průtok
Doba plnění

14,5 m
36 000 m2

3,čDm/s
10,2 min.

Střední rychlosb stoupání
hladiny 1,4 m/min.

Spojení

Charakteristika provozní náročnosti

Při kanalizování Sáry Při realizaci vodní cesty
Saar-PÍalz-Rhein-Kanal

Vzdálenost
(km)

Poěet
plavebních

stupňů

Vzdálenost
(km)

Počet
plavebních

stupňů

Saarbrucken-
ústí Neckaru 454 16 134 4

Saarbrucken-
ústí Mohanu 385 16 195 4

Saarbrucken-
ústí Mosely

290 16 290 4
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R. km
(od ústí

řeky)

Charakter přístavu
(délka překladní hrany)

Poznámka

23,5 Překladiště (200 m) Záv odov é překladiště lom u
Hardsteinwerk DŮro, Taben

41.5 Překladiště města Merzig (22o m)

59,0 Přístav s dvěma bazény Dillingen
(cca 1 500 m)

Hlavní přístav v sárské
oblasti.Napojení na
Železniční a dálniční síť,
vysokokapac. kontinuální
vykladače, na blízké hutě a
koksovny pásovými
dopravníky, překlad těŽkých
kusů metodou ro-ro

64,0 Překladiště dolu EnsdorÍ (220 m)

65,0 Překladiště elektrárny EnsdotÍ (200 m)

70,0 Překladiště Hostenbach (220 m)

71,5 Překladiště ocelárny Vólkklingen
(220 m)

73,3 Překladiště 1110 m)

75,0 Překladiště ocelárny VÓlkklingen
(220m)

Rekonstrukce existuj ícího
překladiště pro čluny typu
péniche

77,0 Překladiště Fenne (450 m)

83,5 Překladiště Burbach (22o m)

Tab. 2 - Přístavy a překladiště na kanďizované Sáře

200letou vodou a slouží zároveň _ díky
osázení hustou vegetací -j ako akustic-
ká ochrana před hlukem ze spolkové
silnice B 51, kteráje ve{ena inundací
mimo zástavbu. Její výstavbou se
zklidnil provoz na místní komunikaci,
vedoucí bezprostředně podél zástavby.

V někter,ých zv|áště stísněných mís-
tech jsou protipovodňové zdi kombino-
vány podle potřeby s oďnímatelnými
nástavci na jejich koruně, aby nebylo
narušeno panoráma při pohledu od ře-
ky (nové nábŤeži v Saarburgu).

Pamatovalo se i na rekreačnívyužití
řeky výstavbou přístavišť pro osobní
lodní dopravll zaŤízeni pro sportovní
plavbu.

Péče o životní prostředí
Z technického řešení (a zejména

z návrhu podélného profilu) vyplývá'
že při respektování poměrně nároč-
ných parametrů bylo kanalizování Sá-
ry ve vztahu k přírodnímu prostředí
dosti tvrdým zásahem. Bylo však včas
doplněno doprovodným,,krajinář-
ským" projektem (Landschaftpflege-
rischer Begleitplan). Výsledkem jsou
nejen přírodě blízké formy nových bře-
hových linií (vegetační opevnění), ale i
mělké pobŤeŽní zóny (obr. 9) jako kom-
penzační opatření namísto naruše-
ných biotopů a umělá biocentra v mís-
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tě deponií přebyLečného výkopového
materiálu.

Zcela mimoŤádná pozornost byla vě-
nována čistotě toku. Kvalita vodv v ře-
ce není zdaleka dobrá, což vyplýwá mj.
i z předpokiádaného nák]adu na vý-
stavbu dalších čistíren odpadních vod
v povodí řeky, který má do roku 2005
dosáhnout 1'5 miliard DM, tj. přibliŽ-
ně stejné částky jako splavnění toku'
Na základě matematických modelů
bylo prokázáno, že ani po sníŽení zátě-
že nečištěnými odpadními vodami ne-
bude kvaiita vody v řece uspokojivá'
Proto byla navržena další opatření ke
zlepšení kyslíkové bilance - stacionár-
ní provzdušňovací stanice ve zdrži Lis-
dorf a další mobi]ní zai1zení pro dolní
tok řeky. Kvalita vody v kritických pro-
filech se monitoruje.

origináIním způsobem se předchází
zhoršování kvaiity vodY a narušování
přirozených podmínek v říčním korytě
pod jezem u stupně Schoden-Kanzem'
Jakmile klesne okamžitý průtoir pod
27 m3/s, zahájí reverzní elektrárna u
plavebních komor Kanzém přečerpá-
vání proplavovací vody zpět do horní
zdrže, zatímco elektrárnou Schoden a
přilehlým jezem se propouští do přiro-
zeného kory'ta takový průtok, jaký by
protékal před splavněním. Uspořádá-
ní umožňuje cirkulaci vody, tj. odpoví-

dá vlastně velké ,,říční čistírně".
V okruhu daném původním korytem
řeky a laterálnÍm průplavem se prů-
běžně sledují parametry důležité pro
kvalitu vody - teplota vody, obsah roz-
puštěného kyslíku, hodnota PH atd.

Závét
Řeka Sára odpovídá svou vodností

zhruba Labi nad ústím Jizery. Vysky-
tují se na ní podobné problémy, jako na
stŤedním Labi (čistota toku, provoz
plavby v podmínkách stísněné plaveb-
ní dráhy apod.). Vedle problémů srov-
natelných se však vyskytují i aspekty
zcela odlišné. V této souvislosti je tře-
ba poukázat pŤedevším na soustav_
nost a komplexnost při výstavbě téměř
100 km dlouhé vodní cesty v Německu,
která kontrastuje se 40 let trvajícím
váháním a odkládáním ýstavby po-
sledního chybějícího stupně na Labi
pod Pardubicemi.

S a.a,r s c h iffi arraoc hun g
Die Saarschiffiarmachung in der

Lringe uon 97,3 hm wurde dern Neubau
des Saar-Pfalz-Rhein-Kanal (Tab. I)
beuorzugt. Der Artikel rehapituliert die
Hauptgrundscitze der technischen
Lósung, insbesondere des Ltingspro'
fils, in dem 6 Stuferu sich befindert
(Abb. 3), die Probleme des Tfassef-
ilhrens im tief eingeschnitten und
krammen TaI (Abb. 2), er charah-
terisiert die Konzeption der Wehre,
Schleusen, Wasserkraftwerke (Abb. 4,

5, 6, 7) und Hiifen (Tab. II). Er erwtihnt
die óhologischen Gesichtspunkte des
Aufbaus, d.h. die Kompensation-
smaf3nahmen (Abb. 9), die Wasserqua-
littitmonitoring und die Mal3nahmen
zu seiner kilnstlicher Beliiftung.

Making Saar na'aigable
The recently finished nauigable ma-

king of Saar riuer in the length of 91,3
krn was preferred to the canal construc'
tion Saar-Pfalz -Rhein -Kanal (Tab. I).

The article reuiews the main principles
of technical solution especially of lon'
gitudinal profile containing 6 locks
(FiS. 3), the problems dealing with wa-
terwity routing in a deep and meande-
ring ualley (Fig 2), it characterizes the
concept of weirs, Iocks, water power'
plants (Fig. 4, 5, 6, 7) and harbours
(Tab. II). It touches the ecological as'
pects of čonstruction, i.e. the compensa'
tion measures (Fig. 9), the water quali-
t^t monitoring and measures for its ar-
tificial aeration.



Der Main-Donau-Kanal seit einem Jahr durchgehend in Betrieb
- F'rfahrungen und Probleme
Dr. G. Fleskes

Am 25. September 1992 wurde das
letzte Tbilstiick des Main-Donau-Ka-
nals, námlich der siidlich Niirnberg
gelegene Abschnitt von der Schleuse
Hilpoltstein (MDK-km 99) bis Dietfurt
irn A]tmůhltal (MDK-km 137), fur die
Schiffahrt freigegeben. Das Ereignis
wurde feierlich mit Gásten aus dem
Inland und Ausland begangen und in
der Weltpresse gewůrdigt; die Deut-
sche Bundespost gab eine Sonderbrief-
marke heraus (Wert 1 DM), mit Abbil-
dung einer geschwungenen Brúcke im
A]tmůhltal, die sichbei Essing (MDK-
km 160,25) befindet (siehe Bild 1).
Dort, wo der Kanal die Wasserschei.de
zwischen Rhein und Donau durchqu-
erť (MDK- km 102,10) wurde eine
Mauer aus Granit ďs Denkmal errich-
tet (siehe Bild 2). Nach etwa einem
Jahr durchgehenďem Schiffahrtsbet-
rieb auf dem Kanal soll im folgenden
Bilanz gezogen werden.

Schiffsverkehr und Tbansportleis-
tungen

Wáhrend auf dem Nordabschnittbis
Nůrnberg, dessen Hafen 1972 eróffnet
worden war, schon vorher in reger
Giiterverkehr stattfand (1991 hatte
der Hafen Ntirnberg einen Umschlag
von rd. 790 000 t und 1992 rd. 890 000
t), entwickelte sich der durchgehende
Verkehr zwischen Main und Donau so-
wie umgekehrt langsam zunehmend;
von der Eróffnung in September bis
Ende Dezember L992 waren es rd. 340
000 t. In den ersten zehn Monaten seit
dem 25. September 1992 wurden dann
auf dem Kanal bereits insgesarrt 3,5
Mio t beftirdert, davon L,5 Mio t echter
Neuverkehr, d.h. auf die Fertigstel-
lung des Main-Donau-Kanals zur-
tickzufůhren. Am 25. September 1993,
dem Jahrestag seit Eróffnung, waren
es runď 4,2 Mio t auf dem gesamten
Kanal, davon rd. 1,8 Mio t Neuver-
kehr.

Die wichtigsten Háfen am Main-Do-
nau-Kanal sind nach wie vor Bamberg
und Núrnberg. Ferner gibt es einige
kleinere Stationen in Forchheim, Er-
langen, beim KraÍtwerk Frauenau-
rach und in Fůrth. Auf der Strecke
súdlich Nůrnberg bis zur Donau gibt
es keine bedeutenden Háfen; Um_
schlagstellen wurden eingerichtet bei
Roth, Dietfurt und Riedenburg; diese
letzten beiden sind aber ohne gróBere
Bedeutung. Diese Umschlagstellen
sind auch nicht mit schweren Hebe-

geráten (Kránen) ausgestattet; gele-
gentlich kommen mobile Autokráne
dort zum Einsatz. In Dietfurt wurde
am Main-Donau-Kanal ein groBes
Getreidelagerhaus errichtet. Getrei-
delagerháuser befinden sich auch in
den Háfen Bamberg und Núrnberg.
Geplant ist eine weitere Umschlag-
stelle am Kanal bei Múhlhausen.

Mit Ausnahme des Hafens Bam-
berg, der einen leichten, wohl konjuk-
turbedingten Růckgang zu verzeich-
nen hatte, entwickelte sich der Um-
schlag am Main-Donau-Kanal im Jah-
rc 1992 gegenůber 1991 positiv; dies
triffi auch fiir das erste Halbjahr 1993
zu; siehe Tabelle 1.

Tabelle 1: Gůterumschlag am
Main-Donau-Kanal

von der Donau zum Mďn und Rhe-
in:

Steine und Erden, ebenfďls DtiLrrge-
mittel sowie Eisen und Stahl, ferner
Getreide, Holz und Heizól.

Bei manchen dieser Giiterarten
dúrfte es sich allerdings nur um Mar-
kterkundungen handeln (2.B. bei Ben-
zin) oder um vorúbergehende Ersche-
inungen (2.B. bei Holz, das noch aus
dem groBen Windbruch von 1990 her-
růhrt). Bei Getreide ist meist maBgeb-
lich, wo noch Lagerkapazítát gerade
frei ist.

Seit Mitte 1993 transportieren nie-
derliindische Schiffe wóchentlich Con-
tainer zwischen den Niederlanden
und Ósterreich; Erweiterung dieser
Regelfahrten nach Budapest ist vorge-
sehen.

Main-Donau-Kana! 1992
(Mio t)

1991
(Mio t)

Veránderung
1991192eÁ).

Bamberg

NŮrnberg

sonst. Háfen und
Umschlagstellen

0,92

0,89

0,81

0,95

0,79

0,75

-3,4

+12,3

+7,8

Main-Donau-Kanal
insgesamt

2,61 2,49 +5,0

Wenn man die Giiterarten betrach-
te! die durchgehend zwischen Main
und Donau bewegt wurden, so ist fol-
gendes festzustel]en: Die hauptsáchli-
chen Gůter im Neuverkehr sind Erze
und MetallabÍžille (30 7o), insbesonde-
re brasilianisches Erz úber Rotterdam
nach Linz in Ósterreich, und Dúnge-
mittel (19 Vo).Dann folgen Nahrungs-
und Futtermittel (ohne landwirtschaf-
tliche Erzeugnisse) (17 7o), Eisen und
Stahl (11 7o), Steine und Erden ein-
schlieBlich Baustoffe (10 7o) und land-
und forstwirtschaftliche Erzeugnisse
(7 Vo). Yon geringer Bedeutung sind
Erdól und Mineralólerzeugnisse (3 7o)

sowie Kohle (3 7o), denn die Stahlwer-
ke in Linz beziehen ukrainische Kohle
iiber slowakische DonauhÉifen).

Wenn man die Tbansportrichtungen
der Gúter betrachtet, *illt auf, daB

vom Main und Rhein zur Donau beÍ'-
órdert werden:

Erze und Schrott, Nahrungs- und
Futtermittel, Baustoffe, Dtirrgemittel,
Eisen und Stahl, Holz, Benzin,

Der GiiterÍluB des Neuverkehrs ist
mit 37 7o in Richtung Rhein und 63 Vo

in Richtung Donau ist nich immer so
ausgewogen, daB die Schiffe am Ziel
ihrer Reise oder auf der Heimreise
Rtickladung finden kónnen.

Wenn man die Nationďitáten der
Schiffe .betrachtet, welche Gůter auf
dem Main-Donau-Kanal beÍřirdern,
iiberwiegt im durchgehenden Verkehr
eindeutig die niederlándische Flagge,
sie hat einen Anteil von ca. 4FiVo (was
úbrigens aufdem Rhein áhnlich ist);
der Benelux-Anteil ist sogar zwischen
557ound 60 7o. Ersthiernachkommen
die deutsche Flagge und die Flaggen
der anderen Rheinuferstaaten. Bei
den Fahrgastschiffen hingegen he-
rrscht eindeutig die deutsche Flagge
vor' was damit zusammenhángt, dď
es ůberwiegend Tagesausflugsfahrten
der im Gbbiet Nůrnberg und Kelheim
ansássigen Unternehmer sind.

Demgegenúber befahren zahlen_
máBig relativ wenige Donauschiffe
rlen Main-Donau-Kanď, was darauf
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Tbbelle 2: Besonders ausgebaute
Fahrgastschiffsliinden gibt es an
folgenden Orten

Bischberg
MDK.

km
0,53

Westufer

Bamberg 4,72 WestuÍer

Forchheim 28,39 WestuÍer

Erlangen 45,39 OstuÍer

FÚrth 55,65 ostuÍer

Zirndorf 61,61 WestuÍer

Nurnberg-
Gebersdor{ 65,53 Westufer

beim HaÍen
NÚrnberg 70,60 OstuÍer

NŮrnberg_
Katzwang 75,16 ostuÍer

Roth 90,46 WestuÍer

Hilpoltstein 95,90 WesiuÍer

Berching 120,42 ostuÍer

Beilngries 128,53 WestuÍer

DietÍurt 137,12 OstuÍer

Unteregger-
sberg

145,13 WestuÍer

Riedenburg 152,45 Westufer

Prunn 156,67 ostuÍer

Essing 161,4s Ostufer

Kelheim 168,20 WestuÍer

zuriickzufiihren ist, daB nur wenige
auslándische Donauschiffe die stren-
gen technischen Anforderungen er-
ftiůlen, die auf dem Rhein zwingend
vorgeschrieben sind. Die Donauschif-
fe, die ďlerdings ein Rheinattest ha-
ben, verkehren regelmáBig zwischen
Donau und Rhein; es sind dies ztrZeit
einige Gútermotorschiffe und Tan-
kschiffe des Bayerischen Lloyd, der
ósterreichischen DDSG-Cargo sowie
zwei Schubboote dieses Unterneh-
mens, ein Ósterreichisches Tankmo-
torschiff, ftinf Schubboote der Slowa-
kischen Donauschiffahrt (SPD), zwei
Giitermotorschiffe der MAHART und
fiinf Schubboote und zwei Gůtermo-
torschiffe der Ukrainischen Donaus-
chiffahrt (UDP), ferner eine Reihe von
Schubleichtern, die den vorgenannten
Unternehmen gehÓren,

SchlieBlich sei noch erwáhnt, daB
deutsche, niederlándische und schwe-
izer Fahrgastkabinenschiffe, die gut
ausgebucht sind, zwischen Rhein und
Donau verkehren; hinzu kommt der
Sportbootverkehr
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Dabei ist heute das Entwicklun-
gsstadium noch nicht abgeschlossen.
Hemmnisse sind zur Zeit der Ikieg in
Jugoslawien, das UNO-Embargo ge-
gen Serbien, die vólkerrechtswidrige
Maut důrch Serbien und zweitweises
Niedrigwasser auf der Donau.

Exporteure, Importeur:e, Speditio-
nen und Reedereien, auch der Perso-
nenschiffahrt, aus West und Ost ana-
lysieren ihre Chancen aufden anderen
Miirkten, testen sie aus oder sind be-
reits erfolgreich etabliert, weil sie zu-
verlássige Kooperations- und Handel-
spartner gefunden haben. Die Umori-
entierung der Volkswirtschaften aller
Donaulánder weg von den nicht mehr
funktionierenden Strukturen des ehe-
maligen COMECON istvoll im Gange.
Westliche Produzenten verlagern Tbi-
le der Fertigung aus Kostengrúnden
in den Osten. Beim Import vor allem
landwirtschaftlicher Erzeugnisse aus
dem Donauraum in den Westen ist
hemmend, daB die Europáische Geme-
inschaft (EG) fůr ihren Bereich eine
Marktordnung etabliert und fůr viele
Produkte nur Kontingente zum Im-
port in die EG zugelassen hat.

Hinsichtlich Ósterreich kónnte das
von den EG-Staaten mit einigen ande-
ren europŽiischen Staaten am 2. Mai
1992 geschlossene Abkommen ůber
den Europáischen Wirtschaftstraum
(sog. EWR-Abkommen, abgedruckt
BGBI 1993II S. 266), weitere Erleich-
terungen fůr Warenaustausch und
Verkehr bringen. Das Abkommen en-
thált auch Regelungen iiber technis-
che Harmonisierung fůr den Binnen-
schiffsverkehr und ůber Niederlas-
sungsfreiheit. Das Abkommen ist ď-
lerdings noch nicht in Kraft, da von
den beteiligten Staaten noch nicht ra-
tifiziert.

Falrrgastschitrahrt
Die Fahrgastschiffahrt auf dem Ma-

in-Donau-Kanal entwickelt sich recht
gut. Bamberg und Ntirnberg sind
schon seit Jahren Ausgangspunkte fůr
Personenfahrten, ebenso wie Kelheim
fiir Fahrten ins Almúhltal. Neuer-
dings ist die kleinere Stadt Berching
zu einem Schwerpunkt des Personen-
verkehrs geworden; die dortige Fahr-
gastlánde ist oft mit Schiffen ůberbe-
legt. Berching sowie auch Riedenburg,
Essing und Kelheim werden wegen ih-
res schÓnen ortsbildes (mittelalterli
che Stadtbefestigungen, Fachwer-
kháuser, schóne Kirchen, gute Gastro-
nomie) von Tburisten gerne besucht.
Die Burgen aď den Bergen des A]-
tmiihltďs sind ebenfalls eine Attrakti-
on.

Es fahren nicht nur Tagesďusflug-
sschiffe, deren Heimatort meist Bam-
berg, Nůrnberg, Kelheim oder Regen-

sburg ist; auch in Berching istjetzt ein
mittleres Fahrgastsbhiff beheimatet
("Wappen von Berching"). Einige Fa-
hrgastkabinenschiffe aus Deut-
schland, den Niederlanden und der
Schweiz fahren zwischen Rhein und
Donau. Ab Herbst 1993 will auch die
gróBte deutsche Fahrgastreederei
(,,KóIn-Důsseldorfer") solche Fahrten
einrichten. Allerdings sind wegen der
geringeren Brůckenhóhen auf dem
Main und auf dem Kanal dort nicht
ďle Rhein-Fahrgastschiffe einsetzbar.

Die Anlegestellen wurden durch
Verbreiterung des Kanalprofils ange-
legt und mit Tleppen, meist mit
schwimmenden Steigern und Festma-
cheeinrichtungen ausgestattet. In
Kelheim befindet sich eine spezielle
Entsorgungsanlage ftir Fiikďien und
háusliche Abwásser der Fahrgas-
tschiffe.

Nautische Er{ahrungen und Prob-
leme

Der Kanal umfaBt durchstrómte
FluBstrecken (Regnitz und Altmiihl)
und Stillwasserkanďstrecken. Ftjr die
Regnitz- und Altmůhlstrecken maB es
daher auch Hochwasserregelungen
geben; diese sowie andere spezielle
Fahrregelungen ftir den Main-Donau-
Kanď finden sich in Kapitel L2 ďet
Binnens chiffahrtsstraBen-Ordnun g,

Bild 1: Der Main-Donau-Kanal zwischen
Bamberg und Kelheim - Kemstúck der Was'
serstraBe. Gesamtlánge 171 km



das durch die Verordnung der Wasser-
und Schiffahrtsdirektion Siid vom 15.
Oktober 1992 (abgedruckt im Verke-
hrsblatt Nr. 2011992, Seite 574) neu
gefaBt wurďe.

Hiernach ist die maximale Lánge
fůr Einzelfahrzeuge auf 110 m und fúr
Schiffsverbánde auf 185 m festgesetzt,
die maximale Breite betrágt in beiden
Fállen 11,40 m. GróBere Einzelfahrze-
uge (ab 90 m Lánge) und VerbÉinde (ab
95 m Lánge) můssen ein aktiv wirken-
des Bugruder haben und mít Schif-
fsfunk ausgeriistet sein" Schleppver-
bánde sind aufdem Kanal nicht zuge-
lassen; Ausnahmen kónnen geneh-
migt werden.

Es ist beabsichtigt, die hóchstzul-
ássige Breite auf 11,45 m zu erhiihen.
Dies ist der Konstruktion von Schiffe
dienlich, in deren Laderaum vier Con-
tainer nebeneinander gestellt werden
kÓnnen. FiiLr den Rhein hat ďie Ze-
ntralkommission fiir die Rheinschiffa-
hrt in StraBburg im Frtihjahr 1993
einen entsprechenden BeschluB ge-
faBt (Dok. 1993-I-24), der noch im lau-
fenden Jahr fůr den Rhein in Kraft
gesetzt werden soll. Fúr die Neben-
wasserstraBen des Rheins, auch fůr
den Main-Donau-Kanal, ist noch zu
průfen, ob díe Regelung iiberall ver-
wirklichtwerden kann. Damit soll der
kombinierte Verkehr geÍiirdert wer-
den.

Die zulássige Abladetiefe auf dem
Kanal betrágt 2,50 m; die erlaubte Fa-
hrgeschwinďigkeit betrágt 11 km/}r'
wenn das Fahrzeug mehr als 1,30 m
abgeladen ist; bei weniger Abladung
důrfen 13 km/h gefahren weťden; z.B.
von Sportbooten, Fahrgastschiffen
und leeren Giiterschiffen. Auf den Ka-
naltrogbriicken ůber die kleinen
Flůsse Zenn (km 53,70), Regnitz (km
61,90) und Schwarzach (km 79,07)
muBte die Geschwindigkeit fůr Fahr-
zeuge, die niehr als 2,20 m abgeladen
haben, auf 6 km/lr eingeschránkt wer-
den; entsprechende Schiffahrtszei-
chen sind dort aufgestellt. Entspre-
chende Fahrzeiten auf der Main-Do-
nau-WasserstraÍJe zeigt die Tab. 3.

Das Begegnungen an engen Stellen
wurde besonders geregelt; siehe hier-
zu $ l-2.06 BinnenschiffahrtsstraBen-
Ordnung und die von dei Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Siid herausgege-
bene Liste der Engstellen (Amtliche
Schiffahrtsnachrichten Nr. 31 vom
17.09.1992); der Gebrauch des Schif-
fsfunks ist dabei wichtig. Wegen der
Benutzung des Schiffsfunkes durch
Schiffe aus Staaten, die nicht der
Mannheimer Akte vom 1968 (Neufas-
sung abgedruckt BGBI 1969 II S. 597)
und nicht dem Internationalen Rhein-
funkabkommen von 1976 (abgedruckt
BGBI 1977 II S. 290) angehóren, er-

ging eine besondere Verordnung vom
27.05.1993 (BGBI I S 740). Der Inter-
nationale Rheinfunk, der sich auch
auf den Bereich des Main-Donau-Ka-
nals erstreckt, soll in den náchsten
Jahren (in Deutschland voraussich-
tlich Ende 1994) durch ein neues Fun-
ksystem, und zwar das Pan-EuroPean
Digital Cellular Radio-System (GSM),
ersetzt werden.

Der Schiffahrtsbetrieb auf dem Ka-
nal konnte bisher ohne gróBere Prob-
leme abgewickelt werden. Von Bedeu-

der Schwalles und Windstaues hóher
als 6,00 m úber dem normalen Kanal-
wasserstand, so daB Fahrzeuge mit
einer Fixpunkthóhe von 6,00 m ver_
kehren kÓnnen. In manchen Fállen,
insbesondere bei geschobenen leeren
Leichtern, wirkt Seitenwind ab-
tráglich auf die Kursstabilitát. Bei
starkem Wintern ist in hóheren Lagen
(der Wasserspiegel der Scheitelhal-
tung Hilpoltstein-Bachhausen liegt
406 m iiber dem Meer) mit Behinde-
rung durch Eis zu rechnen.

Bild 2: Monument am Main-Donau-Kanal an der Wasserscheide Zwischen Rhein und Donau
(MDK - km 102,10). Btick zum WestuÍer. Im Vordergrund Verbreiterung des Kanals mit

Flachwasse rzone (kiin stliche r Biotop)

tung sind die Brúckenhóhen, die 6,00
m betragen. Durch Schwall infolge
Schleusenentleerung und durch Wind
kann es zu Wasserspiegelerhóhungen
kommen. Die Unterkante der Briicken
liegt jeweils mindestens um das MaB

Eine Schleusung vom SchlieBen ocs
einen Tbres bis zum Óffnen des anďe-
ren Tbres dauert etwa 20 Minuten. Die
groBen Schleusen werden vom Boden
her gefůllt, so daB keine wesentliche
StrÓmung innerhalb der Schleusen-

Bild 3: StaustuÍe Riedenburg im Altmúhltal (Main'Donau'Kanal, km 151)
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Tbbelle 3
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kammer auftritt, wohl aber Wasser-
wirbel, die von kleineren Sportbooten
beachtet werden miissen. Die in allen
Sch]eusenkam mern sůdlich Ntirnberg
eingebauten Schwimmpoller zum Fes-
tmachen haben sich bewáhrt.

Nachtbetrieb
Der Kanal wie auch Main und Do-

nau sind als Wasserwege technisch fúr
die Radarfahrt ausgestattet. Auf den
Bojen und, soweit erforderlich, an
Brúcken und Schleuseneinfahrten
sind Radarrefl ektoren angebracht.

Seit dem 1. April 1993 kann der Ka-
nal im 24-Stunden-Betrieb durchge-
hend befahren werden. In der Na-
chtzeit zwischen 22.00 Uhr und 6.00
Uhr sind die Schleusen allerdings
nicht stándig besetzt, sondern nur bei
Bedaď. Deshďb miissen Nachtschleu-
sungen vorher angemeldet werden; si-
ehe hierzu die Amtliche Bekanntma-
chung der Wasser- und Schiffahrtsdi-
rektion Sůď vom 25.03.1993 (Nr'
L2193). Im Zusammenhang mit dem
Anmeldeveďahren wurden ďle Schle-
usen mit Telefax ausgerůstet.

Diese Móglichkeit der Nachtschleu-
sungen auf dem Main oberhalb As-
chaffenburg, auf dem Main-Donau-
Kanď und auf der Donau oberhalb
Regensburg wurde von der Verwal-
tung gegeben, um die Schiffahrt zu
animieren, den Kanal intensiv zu be-
nutzen. Denn der Main-Donau-Kanal
ist eine gewaltige volkswirtschaftliche
Investition, die optimal genutzt \Mer-
den soll. Ende 1994 soll entschieden
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werden, ob der Schleusenbetrieb zur
Nachtzeit in dieser Form fortgesetzt
werden soll. Auf dem Main unterhalb
Aschaffenburg und aufder Donau un-
terhďb Regensburg gab es schon vor-
her 24-Stunden-Betrieb, und dies ist
auch kiinftig nicht in Frage gestellt.

Die Schiffahrt macht zur Zeit noch
nicht in erwůnschtem Umfang Geb_
rauch von den Nachtschleusungen auf
dem Kanal, so daB die Schleusen noch
nicht stÍindig besetzt sein mtissen; die
RuÍbereitschaft des Schleusenperso-
nals reicht aus. Allerdings ltatzurZeit
nur ein geringer Tbil der Binnenschiffe
eine Besatzung an Bord, die fiir 24-
Stunden-Fahrt ausreicht; es sind dies
meist Schubverbánde und Schubge-
lenkverbiinde. Durch den Nachtbetri-
eb der Schleusen wird aber auch Schif-
fen, die nur fii'r I4-, L6- oder 18-Stun-
den-Fahrt besetzt sind, die Móglichke-
it gegeben, z.B. nach Beladung am
spáten Nachmittag noch móglichst
weit zu fahren. Hiervon wird auch re-
ger Gebrauch gemacht. Im ůbrigen
wird die vorgeschriebene Mindestbe-
satzung und die daraus folgende ma-
ximďe tágliche Fahrzeit von der Wás-
serschutzpolizei kontrolliert.

Intenrationďe Aspekte
Der Main-Donau-Kanal ist eine na-

tionale deutsche WasserstraBe; seine
Lage zwischen zwei Stromgebieten,
hámlich Rhein und Donau, die inter-
nationalen Rechtsstatus haben, bringt
einige Rechts- und Verwaltungsprob-
leme mit sich. Die Benutzung des Ka-

nals durch auslándische Schiffe ist
vertraglich geregelt und beruht auf
der Gegenseitigkeit von Verkehrsrech-
ten. Fůr die westeuropáischen Staa-
ten, die der Europáischen Gemein-
schaft (EG) angehÓren, ist dies durch
EG-Recht garantiert. Die Schweiz, die
zwar zu den Vetragsstaaten der Mann-
heimer Akte von 1968 (Neufassung
von 1969 im BGBI 1969 II Seite 597),
nicht aber der EG angehórt, hat inso-
weit eine Sonderrolle. Dabei ist von
Bedeutung, daB der Main-Donau-Ka-
nal nicht zu den Nebenflůssen des
Rheins im Sinne des Artikels 3 der
Mannheimer Akte záhlt, denn der Ka_
nal ist eine kiirrstliche WasserstraBe.
Dies hat Rechtsfolgen fiir Kabotage
und grenzůberschreitende BeÍiirde-
rungen im Rheinstromgebiet. Das
EWR-Abkommen kÓnnte, wenn es fiit'
die Schweiz in l(raft treten sollte, in
dieser Hinsicht Vereiďachungen brin_
gen.

Im ůbrigen hat die Bundesrepublik
mit sůdost- und osteuropÉiischen Sta-
aten, dieja nicht der EG und nicht der
Mannheimer Akte angehÓren' bilate_
rďe vertragliche Regelungen iiber den
Binnenschiffsverkehr geschlossen, so
z.B. das Abkommen vom 26.01.1968
mit der CSSR (abgedruckt BGBI 1969
II S. 1035). Dieses Abkommen gilt we-
iter fůr die Tbchechische Republik und
fůr die Slowakische Republik, wie
durch Notenwechsel dieser Nachfol-
gestaaten mit der Bundesrepublik De-
utschland vereinbart wurde (Bekan-
ntmachung BGBI 1993 II S. 762).



Bei der Benutzung durch auslándis-
che Schiffe ist zu unterscheiden zwis-
chen Befahrensrecht und Beftirderun-
gsrecht. In ďen bilateralen Vertrágen
hat die Bundesrepublik Deutschland
den anďeren Vertragsstaaten das Be-
fahren des Kanals und Tbansitbef-
Órderung auf der Grundlage der Ge-
genseitigkeit gestattet (Artikel 2 bzw.
Artikel 4 des erwáhnten Abkommens
mit den CSSR). Ein erlaubnisfreier
Tlansitim Sinne des Abkommens liegt
nur vor' wenn die BeÍtirderung durch
ein Schiff des Vertragsstaates in sei-
nem Heimatland beginnt oder endet.
Auch die wechselseitige BeÍřirderung
zwischen den beiden Staaten ist grun-
dsátzlich fúr Schiffe beider Seiten er-
laubt; soll aber mÓglichst 50:50 vo auf-
geteilt werden (Artikel 3 des Abkom-
mens). Kabotage und Drittlandver-
kehr sind grundsátzlich nicht erlaubt,
kónnen aber genehmigt werden (Arti-
kel 6 bzw. Artikel 5 des Abkommens).

GemáB dem Tbrritorialprinzips sind
die den Kanal befahrenden auslándis-
chen Schiffe dem deutschen Schiffa-
hrtspolizeirecht unterworfen; sie un-
terliegen auch den Schiffahrtabgaben
(die auf Grund der beÍtirderten Gúter
berechnet werden, bei Fahrgastschif-
fen nach der zugelassenen Personen-
zahl). In den bilateralen Vertrágen ist
Gleichbehandlung in Bezag auf in-
lándische Schiffahrttreibende zugesi-
chert (Artikel 8 des Abkommens); die
Gleichbehandlung gilt auch bei Benut-
zung der Schleusen, Háfen und ande-
rer Anlagen sowie bei Versorgung mit
Schiffsbedarf (Artikel 9).

Sportschiffahrt
Auf dem Main-Donau-Kanal ist die

Sportschiffahrt zugelassen. Wegen
ler groBen Hubhóhen haben aus tech-
nischen und wirtschaftlichen
Grůnden die Kanalstufen von Bam-
berg bis zur Altmůhl bei Djetfurt keine
bésonderen Sportbootschleusen. Nur
die im Zuge ďet Altmůhl gelegenen
Staustufen Riedenburg und Kelheim
mit ihren deutlich geringeren Fallh-
óhen haben Sportbootschleusen
(Lánge: 20 m, Breite: 4 m), weil auf
dieser Strecke (A]tmůhl) schon vorher
ein reger Sportbootverkehr zu erwar-
ten ist.

Bei allen Kanalstufen wurden Tbep-
pen und Rampen angelegt, aufdenen
leichtere Sportboote umgetragen wer-
den kónnen. Kleine Wagen zum TYans-
port der Boote sollen noch beschaft
und anjeder Kanalstufe bereit stehen.
GróBere Sportboote můssen zusam-
men mit anderen Schiffen in der gro-
Ben Schleuse mitgeschleust werden.
Můssen sie lánger als zwei Stunden
auf eine Mitschleusung warten, wer-
den sie zu geraden Stunden zu Tal und

zu ungeraden Stunden zu Berg ges-
chleust.

Unter gewissen Voraussetzungen
kónnen auch kleinere Boote mit gro-
Ben Schiffen zusammen geschleust
werden. Hieriiber entscheidet der
Schleusenbeamte. Den viele kleine
Boote sind flir die Mitschleusung nicht
geeignet, weil sie einen zu geringen
Freibord haben, was oft durch schwere
Beladung verursacht ist. In den hohen
Schleusenkammern des Kanals, die
vom Boden her gefůllt werden, treten
Wasserwirbel auf, die fůr kleine Boote
geÍ}ihrlich sein kónnen.

Am Kanal wurden zahlreiche Was-
sersportvereine gegrůndet, fiir die
zum Teil auch Bootsháfen angelegt
wurden, z.B. in Nůrnberg, Berching,
Beilngries, Riedenburg und Prunn.
Ebenfalls wurden mit dem Bau des
Kanals an den Ufern EinlaBsteilen
(Rampen) ftir Boote gebaut.

Wasserbewirtschaftung des Ka-
nďs

Fast alle Schleusen, ausgenommen
nur diejenigen, die in der Regnitz bzw.
Altmůhl liegen, sind als sogenannte
Sparschleusen gebaut; sie haben me-
ist drei, einige nur ein oder zwei, seit-
lich angeordnete Sparbecken. Bei ei-
ner Schleusenkammerentleerung
(Schleusung zu Tal) kÓnnen mit Hilfe
von drei Sparbecken etwa 60 7a einer
Schleusenkammerfůllung zurúckbe-
halten werden; diese flieBen also nicht
zu Tal ab. Dadurch wird der Wasser-
verbrauch einer Schleuse auf ein Mi-
nimum reduziert.

Die hóher gelegenen Abschnitte des
Kanals haben keine nennenswerten
Einleitungen. Das ftir den Betrieb der
Schleusen erforderliche Wasser wird
ensprechend der Wasseďúhrung der
Altmůhl bei Dietfurt (MDK-km 136'6)
und zusátzlich der Donau an der Ein-
miindung bei Kelheim entnommen.
Fůr die Fórderung des Wassers wur-
den an den fůnf Kanalstufen der
Sůdrampe des Kanals (Abstieg zur Do-
nau) Pumpwerke errichtet.

Die fúnf Pumpwerke haben je eine
Pumpenleist,r.rg.ror, 5x7 m3s-1 und di-
enen sowohl der Versorgung des Ka-
nals mit dem Betriebswasser fůrbeide
Rampen als auch der Niedrichwasse-
rerhóhung von Regnitz und Main.
Denn das Gebiet im nórdlichen Bere-
ich des Kanals, z.B. der obere Main
und die Regnitz, ist relativ wasse-
rarm. Der Kanal ist somit eine Mehrz-
weckanlage und dient nicht nur dem
Verkehr, sondern auch der allgemei-
nen Wasserwirtschaft. Pumpzeiten
sind die Niedrigtarifzeiten der Strom-
versorgungsunternehmen, also die
Nacht- und Wochenendzeiten. Die
Pumpwerke an den in der Altmúhl ge-

legenen Staustufen Riedenburg und
Kelheim kónnen, sofern genůgend
Wasserabfl uB vorhanden, im Umkehr-
betrieb als Kraítwerk Strom erzeugen.

Fůr die Speicherung hochgepum-
pten Wassers fůr die Betriebswasser-
versorg:ung der Schleusen wird im Be-
reich der Scheitelhaltung in der Náhe
der Schleuse Bachhausen aufder Os-
tsteite des Kanals der Důrrlohspei-
cher noch gebaut. Zur Zeit wird der
Kanal ausschlieBlich mit dem Spei-
chervermÓgen der Scheitelhaltung be-
wirtschaftet.

Das Wasser fúr die Verbesserung
der Wasserwirtschaft im Regnitz- und
Maingebiet flieBt aus der Haltung Ec-
kersmtihlen (unterhalb der Scheitel-
haltung) in die Talsperre Kleine Roth
(ebenfalls auf der Ostseite des Ka-
nals), wird dort gespeichert und nach
Bedarf ůber natúrliche Gewásser und
zum Tbil auch ůber den Kanal der Reg-
nitz und weiter dem Main zugefúhrt.

Der Donau darf nicht úbergrenzt
Wasser entnommen werden, sonďern
nur dann dann, wenn die Donauwas-
serfůhrung bei Kelheim gewisse Men-
gen nicht unterschreitet. Die Wasser-
und Schiffahrtsverwaltung des Bun-
des (die fiir den Betrieb ďes Kanals
und der Schleusen sowie fůr die Rege-
lung des Schiffsverkehrs zustándig
ist) hat mit der bayerischen Verwal-
tung (die fur die allgemeine Wasser-
wirtschaft zustándig ist) hierúber
Wasserbewirtschaftungsplan verein-
bart.

Fůr allgemeine wasserwirtschaftli-
che Zwecke (Verbesserung der Ab-
flůsse im Regnitz-Main-Gebiet) daď
der Donau Wasser nur dann entnom-
men werden. wenn ihr AbfluB bei Kel-
heim mehr á' r+o m3s-1 betrágt. Un-
terhalb dieser Grenze darfnur das er-
forderliche Betriebswasser fůr die
Schleusen entnommen werden. Je-
doch soll dabei nur das betrieblich not-
wendige Minimum entnommen wer-
den, um die Wassergiite der Donau
móglichst wenig zu beeintrá^chtigen.
Ein DonauabfluB von 100 mos-' darf
nicht unterschritten werden; dies ist
aber auch kaum zu erwarterl, denn in
den Jahren 1926 bis 1989 wurde nur
an einem Tage 106 m3s-1 unterschrit-
ten.

Von der Gesamtkapazitát der Pum-
pwerke w^erden 14 m3s-1 dem Kanal
und 2l mos-' der Uberleitung zugeor-
dnet. Die Gesamtleistung der 5 Pum-
pwerke betrágt bei einer Gesam-
tÍřirderhÓhe von 67,8 m oder 3 000 kw.

Aus der Donau entnommenes Was-
ser braúcht etwa 6 Tage, um in die
Scheitelhaltung zu gelangen. Etwa
40 vo ďes Betriebswassers wird durch
Schleusungen auf der Siidrampe der
Donau wieder zugefůhrt.
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Naturschutz, Landschaftspflege,
Wanderwege

Schon bei der Planung des Kanals
wurde auf Anpassung in die Lan-
dschaft groBer Wert gelegt.Wáhrend
die WasserstraBe in gewásserarmen
und landschaftlich nicht besonders ab-
wechslungsreichen Gegenden (das ist
meist im Nordabschnitt und in der
Náhe der Scheitelhaltung des Kanals
so) eine Bereicherung darstellt, waren
insbesondere im Sulztal, im Ottmarin-
ger Tal und im A]tmůhltal besondere
lanschaftspfl egerische MaBnahmen
geboten. In den Planfeststellungsver-
fahren, die den Bauarbeiten voraus-
gingen, wurde festgehalten, was im
Sinne des Natur- und Landschaf-
tsschutzes zu geschehen habe. Lan-
dschďbsarchitekten arbeiten die De-
tailpláne hierzu aus.

Durch standortgerechte Bepflan-
zungen' wechselnde Bóschungsnei-
gungen' Stillwasserfláchen und Fe-
uchtbiotope, aber auch durch archi-
tektonisch reizvolle Briickenbauten
wurde in ókologisch verantwortun-
gsvoller Weise eine neue FluBlan-
dschaft gestaltet. Im Altmůhltal blie-
ben FluBschleifen der Altmůhl und
wurden als Biotope angelegt. AuchAb-
schnitte des frůheren Ludwig-Donau-
Main-Kanals (erbaut 1836-1846; nach
1945 aufgegeben) wurden erhalten,
zum Tbil auch die in klassizistischem
Stil gebauten Schleusenwárterháuser.
An den Stillwasserkanalabschnitten

sind ebenfalls an einigen Stellen Ver-
breiterungen mit Flachwasserzonen
als Biotop angelegt worden, z.B. bei
Beilngries und am Punkt der Wasser-
scheide, wo das eingangs erwáhnte
Denkmal steht (Bild 2 im Vorder-
grund).

Es kann nicht geleugnet werden,
daB der Kana]bau mit spůrbaren Ein-
gnffen in Natur und Landschaft und
mitAuswirkungen auf Flora und Fau-
na verbunden war. Insgesamt ist zu
sagen, daB die landschaftspflegeris-
chen MaBnahmen gelungen sind. Be-
im Bau der Strecke súd]ich von
Núrnberg waren sie intensiver und
kostenaufwendiger as auf der Strecke
Bamberg_Nůrnberg, was sicherlich
mit den inzwischen gewonnenen Er-
fahrungen und mit dem Engagement
der Naturschútzer zusammenhángt.
Im A]tmůhltal machten diese Kosten
bis zu 20 7o der Baukosten aus. Das
Altmtihltal gilt heute weltweit als Be-
ispiel fůr gelungene AusgleichsmaB-
nahmen. Flgra und Fauna wurden er-
halten und haben sogar wieder zuge-
nommen. Biber haben sich wieder an-
gesiedelt; ihr angeborener Drang,
Báume zu Ížillen, war zeitweise ein
Problem ful die Landschaftsgártner.

Von den besonders schónen Brůcken
seien die FuBgángerbrúcke aus Holz
bei Essing (MDK-km 160,26), die auf
der Briefmarke (Bild 1) dargestellt ist,
und die FuBgángerbrúcke in Kelheim
(MDK-km 167,77) erwáhnt. Beide

Brůcken wurden mit mehreren Prei-
sen ausgezeichnet. Insgesamt wurden
aufder 171 km langen Kanalstrecke
122 StraBen- unď FuBgángerbriicken
und 9 Eisenbahnbrůcken errichtet.

Entlang des Kanďs sind Wander-
und Radwege angelegt, die von der
Erholung suchenden Bevcilkerung
sehr angenommen werden. Im Al-
tmúhltď werden diese Wege von ei-
nem kommunalen Fremdenverkehrs-
verband, dem T!ágerverein A]tmůhl-
tal e. V (Sitz: Kelheim, Landratsamt)
gepflegt. Dieser Verein betreut auch
andere touristische Einrichtungen wie
Anlegestellen fiir Fahrgastschiffe. Die
neu gestaltete FluB- und Kanallan-
dschaft wird von fast allen betroffenen
Menschen als eine positive Veránde-
rung ihres Umfeldes angesehen. Es
gab zahlreiche Folgeinvestitionen der
óffentlichen Hand (z.B. StraBen- und
Wegebau, Kanalisation und Klárwer-
ke) und von privater Sicht, insbeson-
dere fiir den Fremdenverkehr.

Volkswirt schaftlicher Nutzen
Der Bau des Kanals vom Main bei

Bamberg bis zur Donau bei Kelheim
(170 km) hatrd. 3,8 Mrd. DM gekostet,
das sind pro km durchschnittlich etwa
22,I Mio DM. Einige Restarbeiten
sind noch im Gange, z.B. Bepflanzung
von Bóschungen. Der volkswirtschaf-
tliche Nutzen war ab 1979 zeitweilig
stark umstritten. Der verkehrsab-
hángige Tbil wurde mit Hilfe von Pro-
gnosen fůr die Verkehrsentwicklung
abgeschátzt. Die Verkehrsprognosen
basierten immer auf gewissen Annah-
men, wie allgemeine Konjuktur, allge-
meines Wirtschaftswachstum, Bes-
cháftigung der Stahlindustrie, inter-
nationaler Giiteraustausch, Bedaďan
Minerďólprodukten u. a. In mancher
Hinsicht wurden Prognosen durch die
politische und wirtschaftliche Entwic-
klung ůberholt, z.B. Auflósung des
COMECON, deutsche Wiedervereini-
gung, Auflósung der Sowjetunion und
Krieg in Jugoslawien. Dies brachte
auch eine allgemeine Umorientierung
vieler Verkehrsstróme von Nord-Sůd
nach West-Ost.

Die Bundesrepublik Deutschland
als Tbansitland wird damit auf Schie-
ne und Stra8e stárkerbelastet. In die-
sem Zusammenhang erscheint der
Main-Donau-Kanal als willkommene
Alternative. Dabei ist zu betonen, daB
die, Binnenschiffahrt ein besonders sí-
cherer und umweltfreundlicher Verke-
hrstráger ist. Die Regierung der Bun-
desrepublik Deutschland will der Bin-
nenschiffahrt eine stárkere Rolle als
bisher zuweisen. In diesem Zusam-
menhang soll auch der kombinierte
Verkehr (Container, Ro-Ro-, Lash) gef-
órdert werden.Bild 4: Lángsschnift des Main-Donau-Kanals
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Die verkehrswirtschaftliche Bedeu-
tung des Kanals ist nicht darin zu se-
hen, daíJ man nun auf einem Binnen-
wasserweg Gúter von der Nordsee
zum Schwarzen Meer beftirdern kann;
dies kann schneller und mit grÓBeren
Schiffen ůber Gíbraltar geschehen.
Der Kanal verbessert aber entschei-
dend den Standort aller an ihm gele-
genen Binnenlánder fůr den Úbersee-
handel und er ermóglicht preiswertere
Tlansporte dieser Lánder untereinan-
der. Deshalb ířirdert der Main-Donau-
Kanal das wirtschaÍtliche Zusammen-
wachsen der Lánder an Rhein und Do-
nau. Die bisherige Verkehrsentwic-
klung láJ3t erkennen, daB der Main-
Donau-Kanal eine wertvolle Er-
gánzung der auf Sůdosteuropa ausge-
richteten Verkehrsinfrastruktur ist.
(Fotos und Tabellen uom RMD AG und
wsD sild)

První rok provozu na průplavu
Rýn-Mohan-Dunqj

25. záŤí 1992 byl otevřen průplav
Mohan-Dunaj pro průběžný provoz.
Slavnostní událost byla doprovázena
mj. vydáním příležitostné známky,
odha]ením symbolického monumentu
v místě rozvodí mezi Dunajem a Rý-
nem (obr. 2) a společenskými akcemi
za účasti předních politiků'

25. záŤí 1993 je tedy možno bilanco-
vat výsledky provozu. V prvním roce
bylo přepraveno celkem 4,2 mil. tun
zboži; z toho připadlo na přepravní
proudy procházejía přes rozvodí 1,8
mil. tun. otevření vodní cesty se příz-
nivě projevilo i v pŤekladu jednotli-
ých přístavů (tab. I)' Zbožíptocháze-
jící celou vodní cestou mělo následující
komoditní strukturu:

Rudy (zvláště brazilská, přepravo-
vanáz Rotterdamu do Železárenv Lin-
ci) a kovoqý šrot (30 7o), strojená hno-
jiva(19 7o), krmiva (17 vo),železo aocel
(lI 7o), kámen a stavebniny (I0 7o),
produkty zemědělské a lesní ťýroby
(7 ?o), naft,a a její produkty (I3 vo) a
uhlí (3 7a). Poměrně malý podíl uhlí je
způsoben orientací hutních závodů
v Linci na ukrajinské uhlí, dovážené
pŤes slovenské přístavy.

Mezi nákladními loděmi zajišťující
mi provoz na průplavu dominují lodě
s nizozemskou vlajkou (45Vo), tepwe
na druhém místě jsou plavidla němec-
ká. Velmi nízký podfl mají zatím lodě
podunajských států, především pro
nedostatečnou. připravenost dunaj-
ských rejdařů, kteří nemají ještě k dis-
pozici dostatek jeďnotek splňujících
přísné rýnské předpisy. V polovině ro_
ku 1993 byla zahájena přeprava kon-
tejnerů na pravidelné lince Rotter_

BiId 5: RegelausbauproÍile des Main-Donau-Kanals

dam-Vídeň, na které projíždějí kontej-
nerové lodě podle přesného jízďního
Ťádu, zatimjednou týdně' Uvažuje se
o prodloužení této linky do Budapešti.

V osobrrí rekreační dopravě na krat-
ší vzdálenosti mezi zastávkami uveďe-
nými v tab. 2 se angaŽují pouze němec-
ké lodě; průplavem však proplouvají i
kajutové lodě, nabízející několikaden-
ní zájezdy od Rýna k Dunaji a plující
pod německou, nizozemskou nebo šqý-
carskou vlajkou.

Maximální délka lodi 110 m, tlač-
ných souprav 185 m, přípustná šířka
ÍL,4 m (uvažuje se o zvýšení na
11,45 m pro usnadnění konstrukce lo-
dí, určených pro převážení kontejnerů
ve čtyŤech řadách), přípustný ponor
2,5 m. U lodí delších než 90 m. (resp.
souprav delších než95 m) se vyžaduje
aktivní dokormidlovací zaŤízení na
přídi jakoŽ i vybavení vysílačkami.
Přípustná ýška pevného bodu je 6 m
(pŤičemž qýška spodní hrany mostů

Bild 6: StraBenbrúcke bei Meihern im AltmÚhltal (Main-Donau-Kanal, km 142'3)' Blick zu Berg
(Richtung NŮrnberg)

Celkové hodnocení prvních dvanácti
měsíců provozu je optimistické, neboť
náběh přeprav je dosti rychlý, i kdyŽ
na něj působí nepředvídané negativní
faktory: válka v bývalé Jugoslávii, em-
bargo oSN vůči Srbsku, protiprávní
r.5rmáhání poplatků na srbském Duna-
ji a dvakrát se vyskýnuvší nízká voda
na Dunaji.

Provozní podmínky charakterizují
následující údaje:

činí 6 m + ÍezerÝa na ýkyvy hlaďiny
v důsledku větru či prázdnění plaveb-
ních komor). PŤípustná rychlost na
průplavu je u plavidel s ponorem nad
1,3 m 11 km./h, při niŽším ponoru se
připouští 13 km/h. omezení rychlosti
je nutné'na průplavních mostech. od
1.4.1993 je zajištěno proplouvání lodí
po plných 24 hodin denně. Celkovou
dobu plavby jednotliwými úseky propo-
jení uvádí tab. 3, ve které je v políčkách
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pod diagonálou uvedena vzdálenost
v km (v závorce počet plavebnÍch ko-
mor) a v políčkách nad diagonálou čas
plavbv v hodinách.

Z hlediska mezinárodně_právního je
průplav nároďní vodní cestou. Průjezd
plavidel těch států, které nejsou členy
EHS či Mannheimskéakty jevázánna
bilaterální smlouvy se SRN. T\rto
smlouvu uzavřela bývalá Českoslo-
venská republika a platí i pro oba ná-
stupnické státy.

Umožnění průjezdu nelze zaměňo-
vat za právo dopravního podnikání:
české a s]ovenské lodě mohou na prů_
plavu přepravovat zboží pouze v tran-
zitu (tj. v relacích, které začínají nebo
končí v přístavu mateřské země) nebo
ve styku s přístavy SRN. V druhém
případě se ovšem požaduje dělba pře-
prav pokud možno v poměru 1:1.

Kabotáž (přeprava mezi přístavy
SRN) nebo přeprava mezi přístavytře-
tích zemí je vázánana zvláštní povole-
ní.

K provozu na průplavu přispívá i
sportovní plavba, která má k dispozici
na nízkých stupních v Riedenburgu a
Kelheimu i speciáiní plavební komory
rozměrů 20x4 m. U vyšších stupňů

slouŽí k přepravě lehčích sportovních
lodí rampy, větší se proplavují velkými
plavebními komorami, zpravidla spo-
lečně s velkými plavidly. Pokud by če-
kání přesáhlo 2 hodiny, mohou být pro-
plaveny separátně, a to každou ]ichou
hodinu směrem vzhůru a každou su-
dou hodinu v opačném směru.

Průplavu může být využito i k pře-
vádění vody z Dunaje do povodí Moha-
nu pro vodohospodářské účely. Cerpací
stanice na ýstupní větvi od Dunaje
k wcholové zdrži mají po pěti čergad-
lech z nichŽ kaŽdé má výkon 7 m"s-',
tj. celkem 35 m3s-1' ZtoiopŤipadá na
dotaci provoznívody (na proplavování)
40 vo; zbýekje k dispozici pro vodní
hospodářství. Cerpací stanice u stup-
ňů Kelheim a Riedenburg na řece
A]tmúhl jsou reverzní - mohou tedy
v době vyšších průtoků pracovat jako
hydroelektrárny.

Velká pozornost, věnováná pň vy-
stavbě průplavu ekologii již přináší
ovoce: v údolí Altmůhlu se opět vysky-
tují v hojném počtu bobři ajiní zástup-
ci fauny. Svou funkci plní i mělkovodní
zóny a umělé biotopy v místech, kde
byl průplav vybudován jako umělé ko-
ryto.

First year of operation the Main-
Donube canal

Author is checking the running the
canal at the occasion of its Ist year
operation anniuersary, the amount and
characteristics of cargo, the share of
indiuidual countries, the nauigation
conditions etc. Basing on the rapid in-
crease the shipments the eualuation
sounds optirnistic in spite of sorne un-
foreseen aduerse effects (Balkan w&\
the UNO-ernbargo with Serbia, low
water conditions on the Danube.

From the point of international law
the canal is national waterway; the
driue trough of the uessels not belon-
ging to thernembers of E.E.C. or Mann'
heim Acts has been regulated by bi-la-
teral agreements with F.R.G.The atten-
tion deliuered to ecology during the ca-
nal construction brings already the po-
ssitiues: in the Altmúhl ualley the bea-
uers and other animals occur frequen-
tly again. Also the shallow water zones
and artificial biotopes in the sections
constructed as artificial canal are ef-

fectiue according to the expectations.

Dne 28. srpna 1991 předloŽil před_
nosta wroclawského krajského úřadu
spolu s tňnácti krajskými přednosty
tehdejšímu předsedovi vlády doku-
ment nazvaný ,,Náčrt problematiky
odry" s prosbou, aby se s touto prací
seznámil dříve, než se zúčastní regio-
nální porady (říjen 1991), která se má
mimo jiné věnovat také těmto otáz-
kám. Protože se právě měnila vláda,
porada se nekonala a od té doby se
nejvyšší státní orgány k této věci ne-
vrátily.

Je nutno připomenout, že tato akce
přednostů krajských orgánů z povodí
odry nebyla první. pž v listopadu
1990 se ve Wroc]awi konalo společné
setkání přednostů s představiteli re-
sortů zabývaiících se ochranou Životní-
ho prostředí a dopravou. Této schůzky
se zúčastnili představitelé armády,
podniků zabývajících se říční dopra-
vou a hydrotechnikou a také zástupce
německého konzula ve Wroclawi a
představitelé československé Íirmy
Ekotrans Moravia.

Část přítomných přednostů kraj_
ských úřadů podepsala tehdy dopis,
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AKTUALIZDV^NÝ tuBMoRIÁL o ÚČELNÉM vYUŽIrÍ onny
lng. Marian Milkowski

v němž navr'hovala za]rožit MADO _
regionální agenturu pro poříčí odry'
Tato agentura však z finančních a or-
ganizačních důvodů nepřekročila hra-
nici počátečního stadia. Během posled-
ního rokubyla činnost MADO pozasta-
vena. llrála však významnou informa-
tivní úlohu; např. bylo vydáno 7 čísel
Bulletinu MADO. Jiným důležitým
faktorem byl ,,Memoriál o účelném vy-
užití hospodářského potenciálu řeky
odry", přijatý jako oficiální dokument
ze schůzky.

V září roku 1991 se konala v Buda-
pešti přípravná konference a koncem
října téhoŽ roku v Praze Celostátní
konference o dopravě; ve dnech 17. a
18.3.1992 pak byla uspořádána ve Ště-
tíně Konference ministrů dopravy ze-
mí ležících podél Baltského moře (kte-
rou připravilo Polsko a Švéds}o).
Učastnili se jí také představitelé Ces-
koslovenska, Běloruska' Norska, EHS
a četných bank. Na těchto konfe-
rencích se hovořilo o dopravním využí-
vání odry, avšak polská strana nepří-
jala žáďné závazky, ani nebyly formu-
lovány žádné plány (které by Polsko

koordinova]o s československem a
Německem) o plavbě na této řece.

V červnu 1991 předložil předseda
braniborské vlády Manfred Stolpe ná-
wh, aby se braniborská a polská vláda
společně zabývaly náwhem na hospo-
dářské vywžití hraničního pásma po-
dél odry a Nisy, což vyvolalo rozsáhlou
celostátní diskusi na stránkách pol-
ského tisku.

V čísle 3lI992 periodika ,,Schiffahrt
und Technik" vyšel rozhovor s federál-
ním ministrem dopravy prof. dr. F.
Krausem. V něm zaznélo, že během
nejbližších deseti let buďe přestavěno
říční spojení Rýn-Hannover-Magde-
burk-Berlín a vybudováno napojení
na odru a Štětín, jakož i kanál odra-
Spréva,jako spojení Berlína s polskou
uhelnou a průmyslovou pánví Gliwice-
Katowice".

Dne 6. listopadu 1992 předložilo
sdruŽení ,,Verein zur FÓrderung des
oderstrómgebietes e.V" ve Frankfur-
tu rr.o. za přítomnosti polských před-
stavitelů náwh na ýstavbu laterální-
ho průplavu, kteý by probíhal rovno-
běžně s říčním korytem od Hohewut-



Táb. 1 - Náklady dopravované polskou říční dopravou (tis. t/mil. tkm)

Tab. 2 - Procentní účast polské vodní dopravy v cizině s přihlédnutím k dopravě celkoÝé

Thb. 3 - Překlady v oderských přístavech (tis. t)

Přepravce 1970 1980 1989 í991 1992

Plavba oderská - odratrans SA 3133 / 1655,5 11644 I 1689,7 7823 n67,4 39781376,4 44021 409.7

Plavba štětínská 1333197,7 25401139,6 12661 62,9 694,81 34,7 510,4123,2

Plavba bydgošt'ská 9981372,9 3083 / 402,9 2639 / 311,5 21261317.s 2011 1308,7

Přepravce 1980 1989 1990 1991 1992

Odratrans SA 11,V /15,3 8,7 /33,0 18,2 / 5s,8 30.6 / 81,9 38,3 / 80,6

Plavba Štětínsxá 4,4 t 12,4 4,1 /8,9 11,O 124,4

Plavba bydgošťská 24,8 I 81,9 33,3 / 88,8 49,5 / 91,5 59,s 194,4

Přístav V rekordním roce 1980 1989 1990 1991 1992

Gliwice (1957) 2718 1 888 1 598 973 403 468

Kozle (1938) 3 858 674 215 105 39 99,3

Opole (1975) 212,2 122 81 3 0 0

Wroclaw (2 přístavy) (1978) 2 13s 1 773 1 229 831 843 705

Malczyce (1e36) 882 73 33 15,5 0 0

Glogów (1s36) 83 8,2 0 0 11,7

Nowa Sól (1937) 85 43 0 0 0 0,8

Cigacice (1975) 27,7 27 0,2 0 0 o

Kostrzyn (1981) 137,7 114,3 56,2 71,5 71,5 88,7

Szczecirr (1s72) 3 0e7 2 410 1 117 209 209 168

zen naproti polské Cedyni do Lebus
(Lubusze) pod Frankfurtem n.O.
UmoŽňoval by nezávislost plavby na
průtocích v odře a prodlouŽil by gla-
vební sezónu mezi Frankfurtem a Stě-
tínem prakticky na celý rok.

V červnu 1993 má být dokončena
,,Studie pňzpůsobení řeky odry evrop-
skému systému vodních cest", která je
zpr acov áv ána na objednávku polského
Ministerstva dopravy a námořního
hospodríŤství a Ministerstva životního
prostředí, přírodních zásob a lesního
hospodářství. Tbnto progTam koordi-
nuj e wroclawské,J.{avicentrum".

V květnu 1993 má být dokončena
rozšířená studie plavebního dopravní-
ho spojení Německo-Bělorusko přes
Polsko (coŽ se rovněŽ dotýká odry);
studii koordinoval varšavský Hydro-
projekt.

Učelem této práce je poukázat na
nutnost aktualizace uvedeného,,Me_
moriálu" a snaha zobtazit stav věcí ke

dni 30. dubna 1993. Mezi touto prací a
prací původní, předloženou před dvě-
ma a půl roky, jsou dva důležitérozďíly.

Za pwé nepřihlížíme k politickým
okolnostem, i když se znovu wacíme
k původnímu,,Memoriálu"'

Za druhé pomíjíme problém čistoty
vody v odře ajejí ochranu. Ttrto prob-
lematiku obsahuje Baltická deklarace
podepsaná v roce 1990 v Ronneby, je-
jímž důsledkem je i činnost helsinské
konference o zlepšení čistoty řek vlé-
vajících se do Baltského moře. Jiným
důvodem je, Že koncem března 1993
byla dokončena studie o povodí řeky
odry z hlediska zhodnocení kvality Ži-
votního prostředí a zlepšení kvality
vody v Baltském moři. Studie objedna-
ná Světovou bankou navrhuje mj. 10
prvořadých investic nákladem 1,2 mi-
liardy ECU a 7 investic druhé řady
priorit nákladem'0,3 miliardy ECU.

Aktualizovaný memoriál se soustře-
ďuje především na protipovodňovou

ochranu a dopravní vyrrŽití odry.
odra je hospodářsky nejlépe splav-

nou řekou v Polsku, avšak vzhledem
k nedostatku prostředků na údržbu
(nemluvě o investicích) se její stav již
řadu let katastrofálně zhoršuje.

Počínaje rokem L972 se z 23 jeztt
modernizovalo sotva 13, další 3 se pře-
stavují. Dokončení nové plavební ko-
moťy ve Zwanovicích v roce 1990 bylo
ojedinělou akcí. Posledním a jédiným
vodním stupněm vybudovaným po váI-
ce je jez Brzeg Dolny, dokončený v roce
1958. PřestoŽe je jeho stabilita ohrože-
na erozí dna, nebylo dosud rozhodnuto
o ýstavbě dalšího stupně Malczyce.
V hydrologických a hydraulických
podmínkách odry by měly být další
stupně budovány každých 7-8 let.
Eventuální katastrofa stupně Brzeg
Dolnyje akutní, nejenom v důsledku
povodní.

Technický stav ňnoha hydrotech-
nických objektů (včetně 41 km dlouhé-
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ho gliwického průplavu, otevřeného
v roce 1939) je kritický. Gliwický ka-
nál je zanesen bahnem a nezaručuje
ani hloubku 1,50 m, i kdyŽ bylvybudo-
ván a původně vyuŽíván na hloubku
2,50 m' Na odře pod jezem Brzeg Dol-
ny překročila eroze dna 2 m, lokálně
dokonce 13,5 m ahrozízŤiceníjezu. od
určité doby klesá hladina vody v řece,
což způsobuje vysychání okolí a ohro-
Žuje zemědělství a lesy. Důsledkem ze-
sílené eroze v dalším úseku - aŽ po
Glogów - došlo k zanesení kor5rta, což
zhoršuje plavební podmínky.

Nad městem Kozle (km 98) aŽ k čes-
ké hranici je odra prakticky nesplav-
ná, i když zde bylyv roce 1975 prová-
děny zdafilé zkoušky dopravy výrobků
z ostravských hutí. Slabě - a v posled-
ních letech téměř vůbec ne _ je využí-
ván Kedzierzynský průplav, napojující
místní dusíkárnu na síť vodních cest'
Dosud však nebyla splněna vládní roz-
hodnutí o ýstavbě překladišť a skladů
na umělá hnojiva podél odry a Varty.

V úseku Kozle_Btzeg Dolny (km
281'3) je odra kanďizována a lze ji pro
říční dopravu vyrrŽívat téměř celý rok
bez ohledu na hydrologické podmínky.
NíŽe je pouze regulována, avšak ani
poválečnou rekonstrukcí nebyla regu_
lace upravena do původního stavu.

Nejobtížnější je polský úsek až k ústí
Lužické Nisy (km 542,4). Jediným ře-
šením může být ýstavba čtyř vodních
stupňů' jejichž náklad je odhadnut na
více než 1 bilion zlotých zakažďý stu-
peň.

V povodí odry bylo vybudováno 16
náďrží tizné velikosti, kažďá o užitko-
vém obsahu od 4,0 do 83,3 mil. m3.
Mají několik různých účelů, přede-
vším mají sloužit jako protipovodňové.
Ve wýstavbě byly další 4 nádrže. Wi
spojené _ Kamenec Zqbkowski-Tbpo-
la-Kozielno na Kladské Nise - mají
především protipovodňoý ýznam a
jsou důležité pro zásobování vodou ob-
lasti Swidnice, Bielawy, Dzierze a Wal-
brzychu. Klíčový ýznam pro protipo-
vodňovou bezpečnost pro celé povodí
Odry od hranice s Ceskou republikou
až po Glogów (km 390) má qýstavba
dvoudílné voďní nádrže Racibórz.
Všechny tyto investice mají zásaďní
ýznam pro nadlepšování průtoků ve
splavné odře. Jejich výstavba všakby_
la pozastavena v poloúně roku 1992,
přičemž IozpÍacovanost činila 15 až
30 7o.

na. Rovněž úředníci a státní správa
(jak v ústředí, tak v krajích) si těchto
problémů všímají jen tehdy' hrozí-li
povodně. Je to zvlášt zřetelné v období
deseti suchých let (1982-1992).

Mezitím se zjistilo, Že po období su-
cha pÍichází zríkonitě prudká povodeň.
Statistiky uvádějí, že se po 7-11letém
období povodně opakují. Na odře
k těmto povodním došlo v poslední do-
bě v letech 1963,1977 a 1985.

Vodní nádrž Racibórz o obsahu 267
mil. m3 by mohla dodávat vodu v obdo-
bí sucha pro říční plavbu. Kromě kato-
wického a opolského kraje, které mají
o tuto nádrŽ největší zájem, se to týká
také města Wroclaw, jehoŽ voďní uzel
je sice rozsiíhlý, avšak celá ]éta se udr-
žuje nedostatečně. Při povodni zde
hrozí obrovské škody.

S problémemvodní nádrže Racibórz
je těsně spjata otázka ýstavby prů-
plavu Odra-Dunaj. Existuje ekono-
mická studie oSN z roku 1981, aktua_
lizovaná po roce 1989 a nyrrí dokonče-
ná. Po]ská strana se však mimořádně
snažila, aby tuto mezinárodní akci od-
sunula ad calendas graecas.

Protipovodňová ochrana v souvis- ostrava se svou hornickou a prů-
losti s obrovskými úkoly při ochraně myslovoupánvímá zájem'nanapojení
Životního prostředí však není minis- na odru v Kózle (spíše na kedzierzyn-
terstvem životního prostředí doceně- ský kanál) v délce 50 km. Avšak uŽ

Tab. 4 - Srovnání nríkladů převezených po železnici a říční dopravou v letech 1980 a L990

Tab. 5 - Jednotlivé druhy dopravy zboživ SRN v procentech (tunokilometry)

Thb. 6 - Spoleěenské nráklady nepokryté dopravci (v cenách roku 1985)

Rok
Že!ezniční doprava Vodní doprava

mil, t mld. tkm mil. t mld. tkm

1 980 351,7 70,5 240,0 48,8

1 990 274.9 61,4 231,6 54,9

Rok Železniční doprava Vodní doprava Silnlční doprava

1970 33,7 22,4 36,1

1 980 26,1 20,1 48,7

1984 28,6 24,7 42,0

1990 24,7 22,1 /+8,2

Doprava Nekryté nákIady na
inf rastrukturu (PÍenniýtkm)

CeIkové nekryté náklady
(PÍenniýtkm)

KoeÍicient celkov'ých
nepokrytých nákladů

Silniční 1,13 5,40 18,9

Zelezniční 4,10 5,05 4,2

Vodní 1,80 2,03 1,0
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řadu let se Po]sko této spolupráci ly-
hýbá, přestože o ni má mimořádný zá-
jem přístav v Kóz|e, oderská říční
plavba a pŤístavní komplex Štětín-Svi-
noústí'

Doprava na odře několikanásobně
po-<lesla (tab. 1).

Spatné navigační podmínky, nízká
nabídka nákladů, způsobená recesí
v průmyslu i stavebnictví, a částečně
také nedostatek moderní flotily způso-
bují, že se lodě přesouvají na síť vod-
ních cest zápaďní Evropy (tab. 2).

Privatizace nebo komun alízace i7č-
ních přístavů, které byly dříve ve sprá-
vě státních rejdařů, začalav roce 1990
a krize v říční dopravě, o níž jsme
hovořili' ovlivnila velice negativně
provozní výsledky oderských přístavů
(tab. 3).

Německo investuje do vodních cest
neustále; posledním výsledkem je spo-
jení Rýn-Mohan-Dunaj, zprovozněné
na podzim 1992. Ještě v roce 1970 ab-
solutně dominovala železniční dopra-
va; v roce 1990 se situace vyrovnala
(tab. 4, 5).

Evropská konference ministrů do-
pravy (CEMT) v Paí-íží, k níž se Polsko
připojilo koncem roku 1991, informo-
vala ve své zprávě za dvacetileté obdo-
bí 1970-1989 o q/voji říční doprary
v ]-9 členských zemích, že doprava
obecně vzrostla o 61 7o, avšak v silniční
dopravě činil tento nárůst |I0 7o. Ye
vodní dopravě (existující sotva v 9 ze-
mích CEMT) byi zaznamenán nepatr-
ný růst o 4 7o, železniční doprava ztra-
tlla 4 7a.

V roce 1990 zakončila konzultační
kancelář,,Planco" výzkum skutečných
nákladů dopravní infrastruktury, ná-
kladů nezahrnovaných dosud do do-
pravních nákladů, včetně externích
nákladů charakterizujících vliv jed-
notiivých dopravních prostředků na
Životní prostředí a jejich energetickou
náročnost. Výzkum prováděla na ob-
j ednávku západoněme cký ch železntc
(DB).

Závěry byly dopiněny poznámkou,
že nemohou být přímo transponovány
na jiné země vzhledem k rozdílům
v subvencování výstavby infrastruk-
tury, v ceně půdy atd. Avšak ty'to údaje
brzy vešIy ve známost a zaujaly i jiné
země' které je přizpůsobily svýmvlast-
ním podmínkám. Jen v Polsku se o
nich mlčí.

,,Planco" prozkoumalo náklady na
dopravní infrastrukturu, míru krytí
z příjmů za její služby a společenské
vnější náklady včetně nehod, důsled-
ků hluku, zahlcení provozu' znečiŠťo-
vání životního prostředí, energetické
náročnosti a vlivu na území (tab. 6).

Součástí koncepce výstavby oderské
vodní cesty je co nejrychlejší výstavba
vodního stupně Malczyce, výstavba

Slezského průplavu, připojení ostravy
s okolím na splavnou odru a intenzív-
ní modernizace odry.

Záklaďním problémem je najít pra-
meny a formy flrnancování. Jmenování
mezistátní komise pro problematiku
odry, která by vypracovala program
péče o odru a cesty s ní spjaté, by
umožnilo obrátit se s konkrétními ná-
vrhy na PHARE v ES nebo na Evrop-
skou banku pro výstavbu a rozvoj
(EBOR) v Londýně. Umožnilo by to
zainteresovat také skandinávské a po-
dunajské státy (zvláště Rakousko).

Všechna institucionální řeŠení a po-
Žadavky na významné prostŤedky
z mezinárodních zdrojů vyžadují jas-
nou a rozhodnou politiku polské vlády.
Zatím jsou kompetence roztříštěny
mezi různé resorty, které neprojevují
dostatečnou snahu ke spolupráci.

Evropská integrace se každým
dnem prohlubuje, což se týká rovněŽ
dopralry'. Ttrto skutečnost musí vidět
oba resorty, na nichŽ závisí budoucnost
odry. Bude-ii se resort dopravy zabý_
vat výhradně problematikou železnic
a dálnic a resort životního prostředí
pouze problematikou ekoiogickou, bu-
de se hydrot'echnická a plavební bu-
doucnost odry odsouvat do neurčité
budoucnosti.

V souvislosti s pasivitou ústředních
orgánů je nutné, aby se akce krajů
leŽicích v povodí odry íntegroval.v.
Možná, Že by se mohia platfornrou této
spolupráce stát obnovená organizace
MADO' Společná činnost by mohla
vést k nutným viádním rozhodnutím a
posílila by spolupráci s ostatními státy
(pŤedevším s Německem a Ceskou re-
publikou) a s mezinárodními institu-
cemi.

Práci je třeba zahájit už dnes, s pň-
hlédnutím k potřebám viděným z pa-
desátileté perspektivy. Příklady kaná-
lu Mohan-Dunaj, kanalizace Mosely,
francouzských prací na Rýně, Rhóně a
Seině, rakouskÝch prací na Dunaji a
koneČně rea]izace a plánování němec-
kých vodních investic (včetně těch,
které jsou určeny pro odru) v1razně
svědčí o tom, že takové jsou tendence
moderního světa.
(Króceno)

Das aktua.lizierte Mernorial iiber
zweckmiissige Ausniitzung der
Od.er

Der Arti.hel charakterisiert den heu-
tigen Stand auf der Oderwasserstrasse
und die Entwicklung des Tbansportes
resp. die Entwicklung des Umschlages
in den Hcifen auf diesem Flusse. Es
wird i.iber eine tiefe Depression in der
Entwicklung der Wirtschaftlichen

Ausnútzung die ses Flu'sse s informiert,
die im bestirnmten Masse durch allge-
meine wirtschaftliche Situation in Po'
len uerursacht wurde, besonders aber
dur ch M ang el an ug enilg enden Mitteln
filr die Modernisation der Oderwasser'
strasse.

Einige Jahre dauernde Stagnation
auf dem Gebiet der Modernisierung
und Ausbau, sowie Kompetenz-(Jn-
klarheiten, haben die Oder-\Yasser-
strasse zu einem Stand gebracht, wo
auch die Existenz des Wassertranspor'
tes bedroht wird. In der Endphase
hónnte das uorgeschlagerle Programm
ermóglichen, den Fluss oder wieder zu
einem wichtigen Teil des europriischen
Wassernetzes uon internatiotnlen Be-
deutung, emporheben.

Contemporary Mem.orial about ef'
ftciant economical utilizing of the
riuer Od.er

The article brings actualization of
the stand on the Oder waterway and
the deuelopment of the transport resp.
the deuelopment of reloading in the
ports of this riuex It states a deep de-
pression in the deuelopment of econo'
mical utilizing of this riuer which was
influenced by general economical situ-
cLtíon in Poland, especially by unsuffi-
cíent means for m'odernízation of the
Oder waterway. Many years stagnati-
on in modernization and construction
(influenced also by jurisCiction obscu-
rity) has taken the Oder uaterway to a
stand of daruger for water transport'
On the end the proposed program could
moke it possible, to take the Odra riuer
to one of the European waterwaYs of
international importance.

odzvonili pltníkom

,,Vybudovanie vodnej cesty na Váhu
je v súčasnosti reálne a technicky mož-
né. V prvej etape sa predpokiadá
splavnenie úseku od Ziliny po Komár-
no v dlžke 250 km. VáŽska vodná cesta
by mala v druhej etape ísť Y smere
Žilina_Bohumín v dlžke 98 km s ďal-
ším predpokladaným pokračovaním
na Sever a pripojením na more," pove-
dal predstávileť s.r.o. pMI Žlina Š.
Kopčan.

o spavnenie Váhu bol záujem už v
minulosti' Stúdia Vážska vodná cesta
zohlladňuje komplexné vyuŽitie rieky
a ponúka vlastne ror.nocennú alter-
natíl'u prieplavu Dunqj-odra a
predlženie vodnej cesty Rýn_Mohan-
Dunaj zo smeru zápaď_východ na se_

ver.
Smer, Banskd Bystrica, 16.12.1993
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TRETI REKAV IRAKU
lng. Jaroslav Kubec, CSc.

BAGHD.AD

AL BOS

- 55.7 l. som t

tickým funkcím přene-
cháme povolanějším.

"u',,"fff1t1".'#1ffi-'_ř T-ŤtL'o vou řekou, je 565 km
: dlouhý kanál, vedený-é!J- I !^ I z oblasii Bagdááu přibliž-

ně středem izemí mezi
řekami Euf|at a Tigris až
k Perskému zálivu.

2. Zámět na výstavbu
kanálu vznikl v roce
1952, s realizaci se zapo-
čalo v roce 1954. Účastni-
ly se jí americké, nizo-
zemské, britské, sovět-

Počet lávek pro pěší
Počet shybek 15
Průtočná kapacita 89-210 m3/s

Podklady neobjasňují režim proudě-
ní (zřejmě se jedná o kanál s volnou
hladinou, tj. bez stupňů) a velikost pří-
pustných plavidel. Zatímco v jižní čás-
ti je profil kanálu nawŽen velkoryse,
v severní části u Bagdádu jsou jeho
parametry skromné, což nesvědčí o
možnosti plavby ,,velkých lodí". Není
jasné ani řešení plavby přl křížení ka-
nálu s řekou Eufrat, kde byla zŤízena
shybka.

Bez ohledu na některé nejasnosti a
politické cíle záměru je irácká ,,Třetí
řeka" pozoruhodným díem novodobé-
ho vodního stavitelství.

Der d.ňtte Fluss in Irak
Autor belasst sich rnit den wasser-

wirtschaftlichen Aspekten des
unltingst fertiggestellten Kanals, der
uon d.er PersischenBucht nach Bagdad
durch die Gegendzwischen Eufrat und
Tigrid fúhrt und dem uielmehr die rni-
Iitcir - strategische Bedeutung zuges-
chrieben wird.

Nach den Unterlagen, die die Bot-
schaft der lrakrepublik in Prag geleis-
tet hat, der Haptzweck des Kanals bes-
teht im Ablauf der Entsalzungsab'
wiissex Schutz uon Eufrat und Tigrid
gegen Versalzung, Verbesserung der
Verhiiltnisse filr landwirtschaftIiche^
Tiitigkeit auf der Fltiche uon 6000 knt'"
und die Móglichkeit des Grossschif-
ftransports uorn Meer bis Bagdad was
dem Autoren Bedenken macht, da,,die
Kanalparameter im nórdlichen TeiI
nur bescheidend sind".

The third riaer in Iraq
Authgr is concerned in the water ma-

naging aspects ofthe recently finish.ed
artificial canal from the Gulf of Persia
to Bagdad through the regionbetween
Eufrat and Ttgrid with suplosely m.ore
rnilitary - strat e gic s ignifi c ance.

Accoiding ti the data deliutěred' by
the Ambassy of Republic of lraq in
Prague, the main objectiues of canal
are to take away water from desalina-
tion drainages, to protect Eufrat and
Ttgrid riuers against salination, to im-
proue the conditions for agriculture^
production on the area of 6000 km"
and to enable the nauigation of big
uessels frorn sea till Bagdad, which is
dubious to the author since ,,the para-
ntetres of the Northern part are only
modest".
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Stránkami českého tisku proběhly
kritické úvahy o významu a důsledcích
výstavby nedávno dokončené tzv. Třetí
řeky v Iráku - umělého kanálu probí-
hajícího územím obraničeným řekami
Eufrat a Tigris' Rada komentátorů
pfipisuje tomuto projektu politicko-
strategický ýznam a pokládá za jeho
hlavní účel vysušení bažin s cílem
usnadnění vojenských akcí proti šíit-
skýrn povstalcům.

Redakce se obrátila na velvyslanec-
tví irácké republiky se Žádostí o zaslá-
ní podkladů o tomto vodním díle. Na
základě získaných údajů můžeme čte-
náře informovat o technických para-
metrech kanálu a jeho hospodářském
ýznamu. Stanovisko k vojensko-poli_
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ské, německé a brazilské firmy, jakož i
irácká armáda, která byla nasazena v
závěrečném stadiu výstavby.

3. Hlavním účelem kanáluje.odvá-
dění vod z odsolovacích drenážních
systémů, ochrana říční vody v Eufratu
a Tigridu před zasolením, zlepšení
podmínek pro intenzívní zemědělství
na ploše pies 6 000 km2 a umožnění
plavbyvelkých lodí od Perského zá]ivu
až do Bagdádu.

ZérůJ.aďni údqie:
Celkový objem
zemních piací 95 mil. m!
objem železobetonu 0,110 mil. m3
Počet silničních mostů 32
Počet železničních mostů 4



€r-f,palsra'
Výrobce kontejnerů
a kontejnerových nosičů a M.s.T's.

s#íRíívEK
Kontaktní adresa:
CTS servis, spol. s r. o.
okřínek
290 01 Poděbrady
tel.: (0324) 23 84-B
tax: (0324) 31 77

M.s.T.s . je jed,en z rná'la kontejnerooých systén't'ů

od. pruopočd.tku ayaíjený pro automobilo'
aý, železniční a lodní transport kontejnerů

M.S.T.S . umožní ekonomichy transportoaat odpady
z tnísta zdroje až na místo likuidace bez
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Logistické systémy pro hospodaření s odpady

lng. Klaus Marijczuk

Rostoucí nároky na ekologické za-
cházení s komunálními, průmysloý-
mi a ostatními odpadyvedou kvyšším
nárokům na jejich sběr, dopravu a
zptacování. Moderní technologie na
zpracov ání druhotných surovin, vyso-
kokapacitní spalovny (moderně nazý-
vané energetické zhodnocení odpadů),
a stále se zmenšující počet sk]ádek
vedou ke stále větším vzdálenostem,
které musí odpady překonat na cestě
od svého vzniku aŽ do místa, kde pře-
stanou ohrožovat Životní prostředí.

Nová situace sižádá zcela noý pří-
stup k problematice' kterou řada firem
řeší různý.rni způsoby. Všechny systé-
my pIo likvidaci odpadů majívšak ně-
kolik společných prvků:
- oddělění fáze sběru oďfáze transpor-
tu;
- pňzpůsobení technologie sběru cha-
rakteru jeďnotlivých druhů odpadů a
druhotných surovin;
- efektivnost přepraly ryužitím maxi-
málních objemoých a hmotnostních
moŽností;
- minimálnÍ náklady pň překládání ze
sběrových do transportních prostřed-
ků;
- moŽnost přepra\T po silnici' Že}.eznici
i po vodě;
- vysoká bezpečnost práce;
- dodržování ekologických zákonů;
- průkaznost pohybu odpadů od vzniku
po zneškodnění.

Ve spolupráci s americkým partne-
rerrr a za podpory zemské vlády Sever-
ního Por1fní - Wesbfálska, uvedla ně-
mecká Íirma Edelhoff v roce 1989 do
života noý logistický systém M.S.T.S.
(Multi Servis Tlansport System), řeší-
cí výše uvedené požadavky na bázi
kontejnerů se systémovou délkou
4,5m.

V roce 1990 začala a.s. ELBECO
společně s českými iýrobci vyrábět
upravené komponenty tohoto systému
pro český trh. Kontejnerová část sys-
tému začala sloužit nejen v hospodaŤe-
ní s odpady, ale i vjiných oborech.

Systém M.S'T.S. umožňuje trans-
port v soupravách až 40,6 t s užitečnou
hmotností až 23 t a max. přepravním
objemem 60 m3.

Souprava se skládá ztažnéhovoziď-
la a přívěsu. TaŽné vozidlo o rozvoru
4 200 mm je dobře manéwovatelné i
ve městech a na míst'ech s problema-
tickým zpevněním povrchu.

Pro dopravu po želéznici je vyvinut
dvouosývagón s třemi točnami, na del-
ší vzdálenosti lze úspěšně použít vodní
přepravu. Kontejnerový systém

M'S.T'S' však není Ťešením pro všech-
ny druhy přeprav. Firmy, které se po-
dílejí na výrobě komponent proto na-
bízejíi další varianty. Pro přepravu a
sběr malých množství lze dodat kon-
tejneroý systém na podvozcích AVIA,
tažnávoziď|a mohou být vedle háko-
ých mechanismů vybavena i hydrau-
lickou rukou nebo jinými manipu_
lačními systémy. Kontejnery lze lyro-
bit nejen v obvyklé formě, ale podle
individuálních poŽadavků zákazníka
takéjako cisterny, sila, vodotěsné mul-
ďy aj.Tažnávozid]a i přívěsy je možno
vybavit tak, aby splňovaly mezinárod-
ní podmínky a zvyšovaly pohodlí po-
sádky.

I když v současné době se při většině
kalkulací jeví u nás jako nejefektivněj -

ší silniční doprava, lze v brzké době
očekávat zásaďní zwat, kdy legislati-
va i ekonomické důvody výlačí řadu
přeprav ze silnic. Tam, kde to bude
technicky jen trochu možné, převezme
transport odpadů a druhotných suro-
vin vodní doprava a železnice. Není
totiž logické, aby se jedna ekologická
zátěž _ odpady, řešila zýšením jiné
ekologické zátěže _ doprawy po silnici.

Lo gistisc he Systene d,er Abfallw ir-
tschaft

Irufolge der modernen Tbchnologie
der Verarbeitung der sekundriren Roh-
stoffe in Grosskapazitcit - aber dúnn
uerbreiteten Anlagen und immer selte-
rer Deponiezahl werden die Anforde-
rungen an den Fernuerkehr erhóht.

Tbchechische Firme ELBECO fing
an irn 1990 die arupassenden Kornpo-
nente fi.ir Kontainertransport,,Multi
Seruis Tbansport System" herzustellen.
Das System ist nicht nur im Bereich
der Abfallwirtschaft aber auch in einer
Reihe anderer Bereiche anwendbar
Das Kontainersystem ermóglicht ua-
riable Anwendung der Fahrzeuge und
Anhtinger gesammt der Auflageuor-
richtungen und auch den Eisenbahn-
und Wassertransport, was der Autor
uon ókologischer Hinsicht gesehen als
rneist geeignet hiilt.

Logistic systems to the waste tna.-
nagetnent

The long distance waste transport
requirernents increase due to the mo-

dern technologies ofthe secondary raw
rnaterial treatrnents in the large scale
plants with pooir d,ensity in the area
and also due to the decreasing depony
counts.

Czech establishrnent ELBECO star-
ted to produce cornponents adjusted on
the container transport ,,Multi Seruis
Tlansport System" which rnight be ap-
plied not only in the waste n'Lanage-
ment but also in a number of other
branches.

The container system makes possible
u ariable utilization of u ehicle s, trailers
and loading equipments euen in rail
and shipping transport what the aut-
hor belieues most appropriate frorn the
standpoint of ecology.

Vyšší dopravní akademie

Ve školním roce 7992193 byla oteu-
řena při SPŠŽ a české Třebové Vyš-
ší dopraaní aka'demie s oboretnLo-
g i stik o a ma,na.g ernenL
Projeht a' ověřoaóní noaého stud.io
probífui ae spoluprd.ci s haland.-
skou šholou ve Venla.
Stud.ium je koncipovóno na bózi
aysohoškolského typu a trvú. tři a
pů.I roku. Ke studiu se mohou při-
hlósit stud.enti z kterékolia střed.ní
šholy ukončené maturitní zkouš-
kou,
Stud.ijní progrd.m je přizptt soben
tak, aby absolaenti byli připra.aeni
pro profese, které vyža.d.ujíjak teo-
retické aěd.eeké zna.losti, tak prak-
tické zkušenosti.
Součóstí studiaj sou od.borné stú.že
a tuzemsku i zahra.ničí.
Stud.ium je ukončeno obhqjobou
zúaěrečné prd,'ce zprq.coaa,né na od.-
borné sttiži a stótní zkouškou z
pr ofi louý c h od.b orný c h pre dmz tů.
Učební plón zahrnuje pět ztiklad.-
ních oblastí _ logistiku řízení,
technickou logistiku, ekonomiché
řízení, odborné předměty ojazyhy.

Bližší inforrnace obdržíte
na adrese:

Vyšší {oprawní akademie
HabrrnanovaIS4O
560 02 česká Třebová
tel. (0465) 93 3121
fax (0465) 932óóI
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Koncový přístav na labské vodní
cestě, situovaný do kÍížení dvou hlav-
ních železničních tahů s dobrým silnič-
ním napojením' čeká na znovuobjevení
a lryužítí nové kapacity.

Zýšeni kapacity a celkové zkva-
litnění činnosti přístavu umoŽnila in-
vestice zkolaudovaná v lednu 1993 pod
názvem ,,Rozšíření překladiště v Kolí-
ně". Příprava zača|a v roce 1985, kon-
cem roku 1988 byly projed-
nány prováděcí projekty.

Projektovaná překladní
kapacita pro cílový rok 1992
byla 470 000 Vrok, z toho pře-
k]adní výkon přístavními je-
řáby 370 000 ťrok a překlad-
ními mechanismy 100 000
t/rok. Překladní kapacity
jsou výsledkem průzkumů
přepravních nároků prová-
děných v roce 1987. Převlá-
dají hromadné substráty v relaci voda
* silnice (uhlí, hnojiva) a silnice _voda
(těžké kamenivo, dřevěné štěpky).

Reďizace projektů zača\a na jaře
1990 předáním staveniště, avšak
vzhledcm k vjlaznému omezení finan-
cování stavby ze státního rozpočtu byl
rozsah investice citelně redukován ze-
jména v technologické části' Nebyly
dodány dva přístavní portálové jeřáby
a smontovány nadzemní zásobníky
v rozsahu pňbliŽně 25 mil. Kč' Celko-
vé náklady stavební části a omezené
technologie dosáhly částky přibližně
35 miliónů korun'

Investorem stavby byla Státní pla-
vební správa v Praze, po privatizaci
Ceské přístaql a.s., generálním pro-
jektantem SUDOP' závod Hradec Krá-
lové, nyní Tbansconsult s.r.o. Vyšším
dodavatelem stavební části byly Stav-
by silnic a železnic, závoď 7 Hradec
Králové, rozhodujícím subdodavate-
lem Vodní stavby, závoď 7 , později Za-
kládání staveb.

Umístění stavby bylo dáno územ-
ním obvodem přístavu a polohou pře-
kladiště na levém břehu Labe v říčním
km 83,7 až 84,2, situovaného do prů-
myslové a skladovací zóny města Kolí-
na. Zásady technického Ťešení vychá-
zely z umístění překladiště v inundač-
ním území Labe a vazby na využívané
objekty.

Celkové dispoziění řešení vyply-
nulo v podstatě z polohy sJ<ladu a otev-
řené rampy překladiště, jejich ýško-
vého uspořádání, trasy spojovací vleč-
kové koleje do Železniční stanice Kolín
a z polohy okolní zástavby. Vazba mezi
vlečkou a skladovou rampou určovala
situační a výškové řešení rekon-
struovaných vlečkor1ých kolejí. Volný
schůdný a manipulační'prostor byl ur-
čujícím prvkem pro stanovení osové
vzdálenosti kolejnic vlečky a jeřábovó
dráhy. Vzdálenost hrany přístavní zdi
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vycItáze|a z rozměrů portálu a mini-
mální boční vůle 0,6 m od vyvazova-
cích prvků. Jeřábová dráha, koleje a
přístavní hrana jsou vzájemně rovno-
běŽné a vodorovné. Délka přístavní zdi
235 m umoŽňuje překládku ve dvou
lodních překladních polohách portálo-
vými jeřáby' které budou pojíždět po
dráze dlouhé 185 m. Maximální vylo-
žení jeřábů pokryje všechny manipu-

Kolínský přístav

lng. Pavel Vrba, české přístavy a.s.

lační a skladovací plochy nového pře-
kladiště, které jsou zpevněné. Vlečko-
vé koleje jsou zapaneloványa umožňu-
jí hladký přejezd si]ničních vozidel.
Horní hrana přistavní zdi a přilehlých
zpevněných ploch je 196,0 m n'm., tj.
1,6 m nad úrovní hydrostatické hladi-
nyjezu Kolín, kteráje i hladinou pla-
vební (max. plavební hladina je 194'6
m n.m.). Tato niveleta leží pod úrovní
nejvyšší znátmé voďy 197,63 m n.m.
z roku L926, i kdyŽ zatopení ploch je
nepravděpodobné, neboť pohybliý jez
v říčním km 83,19 umožňuje regulaci
hladiny Labe. Zpevněné plochy jsou
odvodněné příčným sk]onem do otev-
řeného odvodňovacího žlabu u opěrné
zdi a odtud kanalizací do Labe' Meč-
kové kolejiště je vodorovné' předpo-
kládá se vsakování dešťové vody do
štěrkového lože spárami mezi panely.
Rozdíl výškových úrovní ploch překla-
diště a ploch okolní zástavby je vJrrov-
nán opěrnou prefabrikovanou zďi, jejíž
horní partie plní funkci kolektorů pro
vedení kabeloých rozvodů v podélné
ose.

Přístavní zeď je složena ze dvou
úseků, dlouhých 200 a 35 m. Horní
hrana zdi je vodorovná. Nosnou kon-
strukci tvoří štětová stěna na líci a
monolitická podzemní stěna na rubu
zdi. obě konstrukce jsou spojené do
jednoho celku monolitickým že|ezobe-
tonoým trámem, který je současně
nosníkem jeřábové dráhy. V pŤevázce
je kanál pro kotvení kolejnicejeřábové
drríhy a po 20 metrech jsou osazeny
typové úvazy 160 kN. Součástí zdijsou
kotevní prvky pro osvětlovací věž, na_
úják UEN 5 a prostupy kanalizace.

Jeřábová dráhaje dlouhá 185 m a
skládá se z jedné úplné větve a kolej-
nice umístěné v koruně přístavní zdi.
Druhá větev jeřábové dráhy je založe-
na na elementech podzemní stěny
dlouhých 5 m. Vlastní zákJaďtvoříže-

lezobetonový trám 1,2x1,3 m s kanál-
kem pro kotvení kolejnice. Kolejnice
S49 je koťvena nepřímo' vlastní kolej-
nice k průběžnému pbdkladnímu ple-
chu a ten kotevními šrouby do zák]a-
dového pasu. Kolejnice i zálrladoý pas
jsou po délce dilatovány,výztaž zátk\a-
du i kolejnice jsou propojeny do zemní
sítě. Kolejnice mají r'ozchod 12 200
rnm.

Rekonstrukce kolejiště
byla pojata generálně, snese-
no bylo vše aŽ po pláň Želez-
ničního spodku. Noý swšek
tvoří kolejnice S49 na betono-
ých praŽcích PB 3, přejezdo-
vou úpravu panely FZD
4ATO, FZP 43/ IO, FZD 4%LO
a zbytek asfaltobeton. Nive-
leta je vodorovná, odvodnění
vsakem do štěrkového loŽe.

Zpevněná ploeha obsluŽ-
ných manipulačních a skládkových
prostorůje s ohledem na předpokláda-
ný provoz navržena jako velmi těžká.
Součástí ploch jsou základové pasy
nadzemních zásobníků a kabelové tra-
sy.

osta'tní stavební objekty jsou tech-
nicky řešeny obvyklým způsobem,
z materiálů v té době na trhu dostup-
ných

Překladní kapacita se po dokon-
čení investice (byť v omezeném rozsa-
hu) zr"ýšila. V současné době je v pří-
stavu k dispozici překladní hrana o

délce 235 m se dvěma překladními po-
lohami, jeřábová dráha o délce 185 m,
2 450 m'zpevněných skladovacích
ploch, 3 000 m" nezpevněných sklado-
vacích ploch a krytý sklad o ploše
650 m' s volnými rampami v rozsahu
450 mo. Mečkové koleje mají celkovou
délku 2 200 m, z toho spojovací kolej
do železniční stanice Kolín 1 100 m a
dvě překládací koleje 550 m. Sestava
osmi nadzemních zásobníků o obsahu
1 840 m2 dosud není smontována.

V jihozápadní části přístavu (proti
toku) je rezervní plocha o výměře
zhruba 37 000 m", schválená regulač-
ním plánem města Kolína pro budoucí
rozvoj překladních kapacit. Studie řeší
tento prostor jako kontejnerový termi-
nál s překladem v relacích voda - sil-
nice _ že|eznice. Náwh je pouze jed-
nim z možných způsobů tontoje.

Kolín hledá rnísto na slunci. Pro-
jektem předpokládané překladní ka-
pacity se vlivem politických, ekono-
mických a strukturálních změn zatía
nedosahuje. Překladní výkony v pří-
stavu mají trvale sestupnou tendenci
a současné ekonomické prostŤedí s re-
struktuializací výroby neumožňuje
seriózní průzkum zboŽovýeh proudů
z hlediska začlenění přístavu do do-
pravního systému státu. Nynější vy-
užití přístavu pro vodní dopravu je



takřka nulové, působí zde partneři pro
přístavní provoz zcela podružní. Tato
situaceje pň současném rozvoji tržní-
ho hospodářství neúnosná. Proto Čes-
ké přístavy a.s. usilují o výaznější vy-
užití kolínského přístavu, které byjej
pozvedlo na úroveň ostatních přístavů
v majetku společnosti.

Schiffiafen in Rolín
Die Inuestition in der Hóhe uon 35

Mio. Kč, die innerhalb der Jahren
1990-1993 durchgefúhrt wurde, hat
die Umschlaghapazitcit- und die Dien-
stleistungqualitcit- erhóhung er-
móglicht. Die staatliche Unter stiltzung
wurde innerhalb des Aufbaus uesen-
tlich begrenzt. Die gegenwiirtige Ha-
fenhapazitrit ist folgendermassen dar-
gestellt: Umlagerungskante in der
Lringe uon 235 m, Kranbahn 185 rn.,

Gleislringe 2000 m. Die Lagerun-
gsfliichen wurden wesentlich ausge-
dehnt.

Infolge der politischen und ókono-
mischen Anderungen weisen die
Umlagerungsleistungen den herab-
nehmenden Tbend. Tbchechische H afen
AG bemilhen sich den Hafen in KoIín
besser ausniltzen, was den Móglichke-
iten erutspricht.

Harbour of Kolín
The increase of translation capacity

and service quality in the harbour of
KoIín was due to the inuestments
amounting 35 million Kč in 1990 tilt
1993. During the construction the fis-
cal financial support was limited sig-
nificantly. The contemporary ho.rbour

capacity is characterized by quay 235
rn long, crane-way 185 m long, siding
rails 2000 m. long. The store area tDo.s

marhedly extended.
Due to political and economical

changes the translation seruices tend to
decrease. Czech Harbours AC rnake ef'
forts to increase the utilization of the
Kolín harbour corresponding to its fe-
asibilities.

Přístav Kolín

Vodní dílo Nové Mlýny na Dyji tvoří
tň na sebe navazujicí nádrŽe. Horní
náďrž _ Mušovská je v provozu od
roku 1978. Má plochu 500 ha a objem
vody I2,2 mil. mo. Kromě vodohospo-
dářských efektů plní i funkci rekreač_
ní. Na severním břehu nádrže je kemp
pro cca 5 tisíc osob, 16 domků
hotelového typu s kapacitou 300
lůžek, restaurace, tenisové kur-
ty a parkoviště. Ke zvýšení at-
raktivnosti přispívají i dvě lagu-
ny o ploše cca ].5 ha a 4 ha.
Rekreačním místem je i obec
Pasohlávky, která leží přímo na
břehu nádrže a poskytuje uby-
tování jak ve speciálních zatíze-
ních nebo soukromí, tak i v pri-
vátních kempech. Letní náv-
štěvnost dosahuje ve špičce 20 tisíc
osob. Je tu značně rozšířené surfování.
Rybáň vyrrŽívají nádrž mimo rekreač-
ní sezónu, resp. v ranních nebo večer_
ních hodinách.

Střední náďrž - \ěstonická byla v
provozu od roku 1981 do roku 1984. Po
odstraněnÍ nás]edků vichřice a opravě
byla znovu otevřena v roce 1986. Má
plochu" t O24 ha a objem vody 34
mi]. m". Vzhledem k torrru, že do ní
vtékají vody řek Jihlavy a Svratky,
kteréjsou a dlouhodobě budou zatíže-

ny odpadními vodami měst a obcí v je-
jich povodí, byla tato nádrž koncipová-
na jako klidová, bez rekreačního a
sportovního využití, se záměrem, že
bude qyhlášena jako tezeryaee zejmé-
na pro vodní ptactr'o. V nádrži bylo pro
tento účel uměle vybudováno 12 ostro-

Vodní dílo Nové Mlýny

lng. JoseÍ Matějíěek, CSc.

vů; na jednom z nich je ponechána
stavba mušovského kostela' Povodí
Moravy v Brně usiluje v rámci ekolo-
gizace celého vodního díla o rozšíření
ploch ostrovů a poloostrovů na této
nádrži včetně lybudování náhradního
biokoridoru spojujícího oba protilehlé
břehy nádrže tak, aby se stala vý-
znamn1ým krajinotvorným prvkem a
hnízdištěm vodního ptactva. Na tyto
práce se připravuje dokumentace a
provádějí se měŤení a sledování. V sou-
časné době jiŽ je zptacován orgány

ochrany přírody návrh na lryhlášení
střední náďrže r ezew ací.

Dolní nádrž - Novomlýnská je
v provozu od roku 1989' Má plgchu
1 668 ha a objem vody 87,7 mil. m". Na
tuto nádrž se koncentrovala kritika
různých aktivit, jejichž cílem bylo do-

sáhnout qypuštění nádrže, zru-
šení jejích vodohospodáŤských
funkcí včetně vybudovaných
objektů a obnovení lužního le-
sa, močálů a luk. K tomuto cfli
byly zpracovány podkladové
materiály a podávány návrhy
po celý rok 1992. Diskuse byly
ukončeny dvěma zásádními
rozhodnutími Ministerstva ži-
votního prostředí ČR:

1. Rozhodnutím ministra ZP
CR ing. Františka Bendy, CSc. ze dne
6. dubna 1993 bylo potvrzeno, žetŤetí
nádrž je řádně povolena, zkolaudová-
na a uvedena ďo provozu. fim byla
odstraněna pochybnost, kterou vyvo-
lal územní odbor MZP pro brněnskou
oblast, který svým rozhodnutím z
28.7.1992 rozhodl, Že vodní dflo bylo
povoleno a uvedeno do provozu proti-
zákonně.

2. Na podkladě studijních prací Čes-
kého ústavu pro životní prostředí a
ýsledku jejich oponentních projedná-
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obr. 1 - Celkoý pohled na rekreační areál u horní nádrže

ratele" v, Rakouské republice ve qýši
1,0 m"s_' a pro vŠechny odběry prů-
myslu na rtzpmí České republiky ve
výši 0,2 m"s-';

- slouŽí k výrobě ekologicky čisté
elektrické energie v množství cca
8 mil. kWh ročně;

- umožňuje chov ryb na ploše 3 300
ha;

- umožňuje vodní rekreaci a sporty
na vodní ploše 2 300 ha;

- výrazně zlepšuje kvalitu vody při-
tékající řekami Svratkou, Dyjí a Jihla-
vou;

- zabezpečuje zlepšení pracovních

podmínek v celé oblasti byvalých zá-
plav;

_ svou rozlohou, polohou a uŽitky
umoŽňuje uj,razně lepší hospodďení
s vodou v celém povodí řeky Dyje. Je to
vodní dílo nadregionálního významu,
které qý.razně zlepšilo vodohospodríř-
skou bilanci v povodí Dfre a ýznamně
ovlivňuje také poměry na řece Moravě
od soutoku s řekou Dy1í až po zaústění
do Dunaie,

Ekonomické hledisko
Dflo má konstantní náklady, jejichž

podstatou jsou odpisy, mzdy pracovní-
ků obsluhy, materiálové a jiné nák]a-
dy. Výnosy jsou tvořeny tržbami za
dodanou vodu a za qýrobu elektrické
energie. Povodňová ochrana, zajištění
zr"ýšených minimálních průtoků a os-
tatní užitkyjsou bezplatné. V součas-
né přechodné době jsou odběry vody
pro závlahy velmi nízké: 10 mil. mo za
rok oproti 45 mil. m", dosahovaným
v dřívějších letech. Výroba elektrické
energie dosahuje 8 mil' kWh ročně.
odpisy 10 mil. Kč za rok je možno
vyuŽít pro ekologizaci vodního dfla

Ekologické h]edisko
obtížně měřitelné ekologické efekty

do značné míry záisejí na zorném úh-
lu hodnotitelů. Domnívám se, že rnezi
klady lze uvést:

- velmi příznivý vliv vodního díla na
zlepšení jakosti vody poď nádrŽi;

- velmi bohaté zastoupení rybí ob-
sádky v náďržích. Zejména ve střední
náďrži díky nepovolenému sportovní_
mu odlovu jsou kapitální kusy a mnoŽ-
ství matečních ryb;

ní a na záklaďě dalších podkladů pň-
jalo MŽP ČR 1.3.1993 zásady ekologic-
ké politiky k vodnímu dílu Nové Mlý_
ny: požaduje, aby hladina zásobního
prostoru u dolní a střední nádrŽe byla
snížena o 85 cm z důvodu obnaŽení
břehových partií rostlých břehů u Dol-
ních \ěstonic a Pavlova a zvětšení
ploch ostrovů u střední nádrže. Tbnto
požadavek MŽP opíráo skutečnost, že
pro krytí současného rozsahu závlah
není potřebné akumulovat vodu
v množstvÍ 23 mil. m". Povodňování
lužních lesů a rovněž cyklické zvyšová-
ní průtoků nad přirozený minimální
průtok je dle názoru MŽP irelevantní.
Realizace uvedeného požadavku před-
pokládá vodoprávní rozhodnutí
okresního úřadu Břeclag které by
změnilo dosavadní manipulační řád
dolní a střední nádrŽe.

Domnívám se, že efekty, které sníže-
ní hladiny pŤinese z h]ediska ekologic-
kého, nejsou adekvátní možným efek-
tům, které pňnáší plně napuštěnáná-
ďtž.

Vodohospodrířského hledisko
Dílo plní všechny stanovené funkce:
- spolu s provedenými úpravami to_

ků zajišťuje diferencovanou ochranu
před povodněmi na ploše 20 000 ha,
umožňuje intenzívní využití chráně_
ných zemědělských a lesních ploch a
plynulé dopravní spojení v oblasti;

- snižuje povodňové průtoky n-le-
tých vod;

- je zdrojem vody pro zásllahy země-
dělských pozemků na ploše až 45 000
ha;

- zajišťuje minimální průtok v řece
Dyji pod nádrŽí ve výši 6,5 mo.s-';

- je zdrojem vody pro všechny odbě-
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obr. 2 _ Přelivný objekt střední nádrŽe



-wj,razné zlepšení rybí obsádkyv ře-
ce Dyji pod nádrží s množstvím vzác-
ných ryb;

- vyskvt 'velkého množství druhově
rozmanitých -rodních ptáků, zejména
tažných;

- ýznamný podfl na zqýšení mini-
máIního průtoku v řece Dyji pod nádr-
Ží;

- výroba ekologicky čisté elektrické
energie;

- možnost povodňování lužních lesů
pod nádrŽí a také na soutoku řek Mo-
ravy a Dfre, a to i v období sucha anebo
velmi nízkých přirozených průtoků.
Tato funkce bylajIž dvakrát ověřena:
v roce i992 a r-rd 20. d'o 22.bÍezna 1993
(obr. 3);

- zlepšení pracovního a životního
prostředí pro obyvatelstvo;

- práce vodohospodářů na ekologiza-
ci soustavy dále pokračují'

Plavební využití
Již při zptacování a schvalování do-

kumentace vodního dfla Nové Mly''y
bylo rozhodnuto, že v této etapě nebu-
ďe povolen provoz motorových plaúdel
a nebudou bu dov ána zaŤizení, která by
plavbu umoŽňovala po ýstavbě prů-
plavního spojení D-o-L.

Z této skutečnosti vyplývá současné
plavební vyržití všech tří n áďrží,kteft
je dáno plavební vyhláškou č. aI99L
Na horní nádrži vzkvétá sportovní
plavba a na dolní náďrži se v umělé
zátoce pod Pavlovem svépomocně bu-
ďuje zaŤízení pro j achtový sport. Práce
v dosavaďní hodnotě cca 5 mil. Kč pro-
vádí Yachtclub Dyje Břeclav. Zatím
jsou dokončeny základní terénní úpra-
vy' je vybudována ochranná}rráz pŤí-
stavu, přípojky pitné vody, elektrické

energie, zařízení pro spouštění lodí,
přístavní mola, částečná úprava břehů
a ýsadba stromků' Pokračování závi-
sí na výsledcích dosud trvajících jed-
nání o vlastnickýchvztazích na někte-
ých pozemcích areálu.

TŤetí Novomlýnská nádrž je pro
jachtaření přímo ideální. Její rozloha,
tvar, klimatické podmínky, převládají-
cí směr a síla větru ji předurčují pro
rekreační a zejména pro závodní sport.

LEGENDA:

-- - -- Dvte

-_....._..- š*ara

-.-,- Sviteva

--.-.-- JihlM

o€fiúnl tolry
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obr' 3 _ Prúběh umělé povodňové vlny ve dnech 17. až 23. března 1993 na Dyji pod vodním
dílem Nové Mlýny

Lze tady postavit tratě, odpovídající
parametrům mezinárodních závodů.
Proto se na toto vodní dílo soustřed'uje
pozornost jachtařů českého svazu
jachtingu. Jachtaři zde chtějí trénovat
a připravovat se na obtiŽné závody
v zahtaničí, asociace všech lodních
tříd včetně olympijských tu chtějí 3o-
Íádat závoďy, a to jak mistrovství CR,
tak i pohárové soutěže, popř' závody
s mezinárodní účastí. Přístupnost ná-
drže, tj. možnost dopravy po drílnici
Praha_Bratislava, blízkost hraniční-
ho přechodu Mikulov a tedy dosažitel-
nost i pro zahraniční jachtaŤe, před-
stavují velmi slibnou budoucnost pro
jachtařský sport. Podmínkou však je
dokončení jachtďského areálu.

V průběhu posledních tří let pořádal
YC Dyje Břeclav na Novomlýnské ná-
drži průměrně 8 závodů ročně, mj. i
mistrovství CR pro lodní třídu Finn,
Ewopa a Vaurien. Na závody se sjíždě-
jí sportovci z Ceské republiky'i ze za-
hraničí, průměrně 450 účastnfuů roč-
ně.

Pro zajištění bezpečnosti při závo-
dech ajako záchrannou službu pro re-
kreanty provozuje YC Dfre rovněž mo-
torové čluny. Pro vodní záchranrířskou
službu byl! někteří členové YC Dyje
vyškolen| Ceským jachetním svazem.
o jejich ýsledcích svědčí desítky ý-
jezdů k vyčerpaným surfařům a plav-
cům' kteří přecenili své sfly avděú za
šťastný návrat na břeh zásahu členů
YC Dyje.obr' 4 _ Jachetní molo na dolní nádrži
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obr. 5 _ Závody plachetnic na dolní nádrži

Nelze vynechat ani zmínku o stov-
kách rekreačních plavidel, zejména
surÍů, které si pfivážejí s sebou při
rekreačnír* pobytu návštěvníci břehů
Mušovské a Novomlýnské nádrže. Ná-
drž je surfaři vyhledávána pfi větrném
počasí téŽ v jarních a podzimních mě-
sících.

Ekologizace vodního díla
Provoz vodního díla Nové Mlýny i

přes celou řadu rušivých momentů
probíhá podle stanoveného manipu-
lačního řádu abez závaď. Je jen škoda,
že stále ještě dochází ke zbyťečným
odkladům aktivit směřujících jednak
k lepšímu využití pozitivních vlastnos-
tí voďního díla, jednak zlepšujících
vzhled a okolí vodního díla.

Vodní dílo plní své vodohospodářské
funkce. V roce 1994 bude pravděpo-
dobně projednán požadavek MZP CR
na snížení h1adiny v dolní a střední
nádrži o 85 cm. Tímto opatřením by se
sice obnažila část příbřežních ploch,
na druhé straně však dojde k lypuště-
ní 23 mil. m3 vody z náďrže, která by
jinak mohla být vyrržita jak pro zlep-
šení stavu lužních lesů, tak i zlepšení
jakosti voďy v řece Dyji, resp. též ke
zv'ýšení hlaďiny spodní vody v údolní
nivě řeky Dyje.

organizace Povodí Moravy na zá-
kladě přijatých stuďijních prací při-
pravuje a koncem roku 1992 již zahá-
jila práce na tzv. ekologizaci vodního
díla s těmito záměry (obr. 6):

a) u horní nádrže vybudovat biocen-
trum v prostoru poloostrova Sinaj (asi
7 ha plochy) a doplnit břehové porosty
podél celé rtádtže;

b) u střední náďrže vybudovat polo-
ostrov napříč náďtží, na němŽ vznikne
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náhradní biokoridor spojující lužní le-
sy na soutoku řek Jihlavy a Swatky
s lužními lesy pod ládrží a revita]izo-
vat odvodňovací kanál na jižním břehu
náďrže u DolnÍch \ěstonic;

c) u dolní nádrže vybudovat náhrad-
ní biokoriďor na jiŽním bŤehu nádrže
včetně revitalizace odvodňovacích ka-
nálů a místních mokřadů a revitalizo-
vat odvodňovací kanály na severním
břehu a pod hlavní hrází vodního dfla.

Povodí Moravy Brno dále podporuje
budování zaÍízení pro rekreační, spor_
tovní a rybářské vyrržití dolní nádrŽe,
pokračování prací na budování těchto
zaiizení na horní náďtži a také vyhlá-
šení střední nádrže rezewací.

chen Funktion dient sie auch zur Re-
kreation und das mittlere Becken wird
zur Naturreseruation erkliirt. Die Dis-
kusionen úber die Zweckmtissigheit
der Talsperre wurden mit BeschluB des
Ministeriurns ft)r Umweltschutz ab-
geschlossen; der besttitigt, dalS die TaI-
sperre irn Betrieb bleibt unter der Vo-
raussetzung, da| ein Bio-korridor
Iiingst des Stausees aufgebaut und die
Wasserspiegelhóhe herabgesetzt wird,
urn einen Tbil der Ufergelcinde bloss zu
Iassen und die Flciche der Inseln ft)r
den Ansprung der Vegetation zu' uer-
gróssern. Die organisation Morauaf-
Iussgebiet in Brno fing schon im 1989
die Vorbe reitung sarbeiten zur Ókologi-
sierung der Talsperre an: Grilnma-
chung und Einliederung in die Lan-
dschaft inbegriffend den Aufbau der
Halbinsel quer durch das mittlere Bec'
ker Ausnútzung der erhóhten Dur-
chfltisse zum Úbe,rflutten der Auw-
iilder unter der Talsperre bis zur
Miindung in Fluss Morava und Er-
hóhung ev. Schwankund der niedrig'
sten Durchflússe unter der Talsperre.
Die Abstimmung dieses Vorhabens
durch Bezirkamt Břeclau wird im Jahr
7994 erwartet.

Wa'ter reservoir Noaé Mlýny
The reseruoir (water uoly.rne 133 rnil.

m3, flood.ed. area 33 km2) consists of
three basins. It was established step by
step between 1978 and 1989. Beneeth
the economical significance it is used
also for recreation and the middle ba-
sin will be declared natural reseruati'
on.

Discussions on the reasonability of
the reseruoir terminated after the decis'
sion of Ministry of Enviroment af
Czech Republic confirm.ating the conti-
nuation ofthe reseruoir running under
the precau.tions of building up the bio-
corrid.or a.Iong the basin and depres-
sing the water leuel ofthe store space to
denude a part of shore and increase the
island areas for uegetation..The orga'
nization Moraua Riuer Basin in Brno
started the preliminary works.of the
water reseruoir ecologization in L989:
green making and incorporation into
landscape including the buitding up
the peninsula across the middle basin,
utilization of the improuing effect to
flood the wet forests under the water
reseruoir till the rnouth to Moraua riuer
and the rise or shift the minimum dis'
ch,arges under the reseruoin

The cigreement these intentions by
District Authority Břeclav is erpected
in 1994.

ffi*- .'!nn!'M**
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spop@rá' 0
obr. 6 _ Návrh ekologického zapojení vodní
ho díla Nové Mlýny do okolní krajiny

Talspene Nové Mtýny
Diese^Anlage (Wasseruolumen 133

Mio. rn1, Wasšerfliiche s3 kmz) besteht
aus drei Tbilen. Sie wurde schrittweise
innerhalb der Jahre 1978 bis 1989 in
Betrieb gesetzt. Neben der wirtschaftli-



ARGE DOEK
lng. Jaroslav Kubec, CSc.

Dne 9. dubna 1993 bylo za|oženo
Pracovní společenství Dunaj-odra-
Labe, a to z iniciativy českých, rakous-
kých a slovenských orgalizacía s vý-
znamnou podporou rakouských poli-
tických kruhů, zejména vídeňského vi-
ceprimátora, pana Hanse Mayra. Síd-
lem společenství je Vídeň' Z německé-
ho názvu (Arbeitsgemeinschaft Do-
nau-oder-Elbe-Kanal) j e též oďvoze-
na zkratka, kterou bývá společenství
nejčastěji označováno: ARGE DOEK.

Zakladateli a členy ARGE DoEK je
EKOTRANS MÓRAVIAa.s. za českou
stranu, Wiener Hďen G.m.b.H. (ví_
deňský přístav s'r.o.) za rakouskou
stranu a Vodohospodárska ýstavba
za slovenskou stranu.

Předmětem činnosti ARGE DOEK
ve smyslu zak|áďací smlouvy je:

a) sběr a uspořádání všech podkla-
dů, expertiz a kďkulací k projektu Du-
naj-odra-Lab e, jakož i navázání kon-
taktů s odborníky seznámen;ými 5l pro-
jektem, především v Rakousku, Ceské
a S]ovenské republice;

b) vyšetření možnosti mezinárodní
podpory při financování a navázání
kontaktu s příslušnými úřady a orga-
ruzacenu;

c) navázání kontaktu se zaintereso_
van1ými, resp. i při realizaci průplavní-
ho projektu dotčenými regionálními
subjekty a institucemi;

d) příprava a zadání studie, která by
posoudila možné varianty vytžití,
resp. sekundární efekty průplavního
projektu a umožnila také ýběr opti-
má]ní varianty prvé etapy ýstavby;

e) finanční zhodnocení získaných
studijních wýsledků jejich prodejem
veřejným a soukromým institucím, za-
interesovaným na projektu, resp. bu-
doucí projektové a realizační společ-
nosti. Vedle tohoje předmětem činnos-
ti ARGE DOEK akvizice dotací a fi-
nančních příspěvků na zpracování
studie.

Cílem ARGE DOEK je předložit ve
lhůtě nejdéle 2 roky nositelůmpolitic-
kého rozhodnutí v Rakousku, CeŠké a
Slovenské republice a mezinárodním
institucím důkladnou projekční studii
zahrnující všechny rozhodující náro-
dohospodářské a ekologické efekty a
tím podpořit pozitivnítozhodnutí o da-
ném záměru.

Thvání činnosti ARGE DoEKje ome-
zeno datem 3I. 12' 1994. Předpokládá
se však, že po dosažení výšeuvedeného
cfle se ARGE DOEK změní v otevře-
nou projekční a realizační kapitálovou
společnost, která by měla hrát při plá-
nování, realizaci a provozu vodní cesty
Dunaj-odra-Labe rozhodující roli.

Lze tíct, Že ARGE DoEK představu-

je do značné míry přípravnýýbor ka-
pitálové společnosti podobného typu,
jako je akciová společnost Rýn_Mo-
han-Dunaj se sídlem v Mnichově
(Rhein-Main-Donau A.G., zkráceně
R_M_D AG). Kapitálová společnost,
která by měla na zák]adě aktivity AR-
GE DOEK vzniknout, by se ovšem od
R-M-D AG lišila několika aspekty:

a) vzh]edem k charakteru vodní ces-
ty D-o_L, probíhající územím několi-
ka států, by byla nadnárodní;

b) vycházela by pravděpodobně z ji-
ných principů financovátrí vodní cesty
v závislosti na tom, jak a do jaké míry
bude provázána se státními struktu-
rami příslušnýchzemí a jak bude jimi
podporoviina (dotace, bezúročné půj-
čky atd.);

c) její výdělečné aktivity by nemohly
být založeny jako v pffpadě R-M-D
AG výlučně navy'llžívání vodní ener-
gie, neboť příslušné zdrojejsouv oblas-
ti propojení D-o-L omezené.

Naopak ýznamným aspektem čin_
nosti budoucí kapitálové společnosti,
kteý je zcela shodný s koncepcí R-M-
-D AG' je důsledné rozdělení realizace
vodní cesty do'dílčích etap. První eta-
pou má být ýstavba 100 km dlouhého
úseku Vídeň-Hodonín, probíhajícího
po území Rakous-
Bu, Slovenska i
Ceské republiky.
Na tento úsek
jsou soustředěny
dílčí studijní prá-
ce' které ARGE
DOEK v souladu
s předmětem a cí-
lem své činnosti
financuje. Týkají
se především otá-
zek životního
prostředí, rozvoje
energetiky, rozvo-
je dopravy a so-
ciálních účinků
ýstavby a provo-
zu vodní cesty.
o ýsledcích

všech uvedených
aktivit bude od-
borná i širšíveřej-
nost včas infor-
mována.

ARGE DOEK
Arbeitsgernein

schaft-Donau-
Oder-Elbe wurde
am 9.4.1993 aus
der Initiatiue der
tschechischen,
slouakischen und.
ósterreichischen
Organisationen

mit bedeutsamer Unterstiitzung der
ósterreischischen politischen Kreise
gegrilndet. Der Sitz der Gemeinschaft
ist Wien, der ZieI ist innerhalb zwei
Jahre eine sachkundige Studie zum
Projekt Donau-Oder-Elbe uorzulegen.
Es ist uorgesehen, dass ARGE DOEK
in eine offene Kapitalgesellschaft um-
gewandelt wird, die bei Planung, Rea-
Iisierung und Betrieb der Wasserstras-
se Donau-Oder-Elbe entscheindende
Rolle spielen sollte.

ARGE DOEK
Working association Danube- Odra-

Labe was founded on 9.4.7993 owing
the initiatiue of Czech, Slouak and Aus.
trian organisations under the effectiue
lupport of Austňan political circles.
The site for association is Wiena, the
goal is to present comprehensiue study
on the project Danube-Odra-Labe wit-
hin two years. It is considered that
ARGE DOEK afterwards becom.es the
open capital conxpany which would
play a decissiue role in the planning,
construction and operation the water-
way Danube-Odra-Labe.
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- kontejnery a paletovací technika.
- skladová a obalová technika.
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Cílbron e.s., Praha
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lEÍFIoAÍ
PLovoUcÍ PRVKY

VYR.oBENÉ zLtJPoLENU

Rozrněry:
50x50x40(6ke)

100 x 50 x 40 (11,5 kg)

Vlastnosti:
Jsou lehké a lehce přenositelné,
nezničitelné, o vysoké nosnosti.

Jednoduchá montáž
Mnohostranné vyuŽití

S pfivěsným motorem mohou sloužit
jako pŤepravní prámy

Barvy:
černá, olivově zel'ená, žlutá, světle še-

dá (další barvy podle pŤání)

Výhradní zastoupení v čR:
Imramovský - MARINE s.no.
180 00 Praha 8 - Libeňský ostrov
(vedle autobazaru pod mostem)

tel.: (02) 82 87 03
tel. a fax: (02) 684 54 39

Zhotovímc Ván
LeŤdky

Reklamy

Brožury

Zprávy

Skripta

Studie

?ublikace

tel. (02) 242167 39 /18í
tellfax (02)242199 69

Provedeme
Jazykové úpravy
Korekfury
Graficka ncívrhy
?očÍfačovou sazbu
na moderním zařÍzenÍ DT?
(Venfura Pub/isher, Core/ Draw/)
Zajisfíme fisk, vazbu a disfribuci
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VLASTNOSTI:

! Bezkonkurenční nosnost 375kýrla'

! Možnost použití v teplotách od -60'C do +60 "C

! Odolnost vůči ropným produktům

tl LIV filtr
! Vysoká mechanická pevnost

! Celoročně bez údržby
-' Desetiletá záručni ďoba

\TřIIRAT}NI ZASTOUFENI V CESKE REP[]Bí-,ICE:
Imramovský - MARINE s. r. o.' I'80 00 Praha 8-Libeňský ostrov

(veďle autobazaru pod mostem)
tel.: (02) 82 87 03, tel" a f,ax: (02) 684 54 39



MIC 46514

16ffiBeÉ$
ffflÁvBA

ITYD RAUL II{A A FTn) RO TE C HNII(A
odborný útvar

Výzkumného ústavu vodohospodářského T. G. Masaryka

Podbabská,60, Praha 6, PSC 160 62

n.abízí:

l komplexní modeloý ýzkum a odborné posouzení navrhovaných i provozovaných vodních děl a vodohospodářských
objektů

! ýzkum nízkospádoých stupňů včetně problematiky plavby avyužití vodní energie

l všechny druhy hydraulických ýpočtů, 1D (MIKE-11) i 2D (FLI]\IIUS) matematické modelování ustáieného
i neustáleného proudění s volnou hladinou, wývoj specializovaného sofbware

I řešení zimního provozu vodohospodářských objektů vč .problematiky ledoých jevů a ochrany před ledovými povocněmi

l hydraulické poŠouzení úprav vodních toků s ohledem na ekologickou vhodnost, pohyb splavenin a stabilitu koryta,
hydraulické posouzení revitalizačních úprav

l řešení problémů hydrauliky náďtŽí

l komplexní hydraulický wýzkum a posouzení objektů úpraven vody, čistíren odpadních vod, vodovodních a stokoých sítí
a objektů na nich.

I hydraulické posouzení tlakoých systémů a jejich prvků, výzkum ztrátoých součinitelů

I cejchování hvďrometrických vrtulí do rychlosti 5 ms-l ve žlabu délky 150 m

Nabízíme komplexníVyuŽití metod matematického, aerodynamického a hydraulického modelování
včetně terénního průzkumu a měření na dílech.

Jedině účelnou kombinací těchto metod lze dospět k optimálnímu řešení, maximální spolehlivosti
a efektivnímu VyuŽití Vodohospodářshých objektů.

K tomu přistupuje i vybavení měřicí technikou, r4ipočetní technikou a soÍtwarem
na evropské úrovni i prostorové moŽnosti našich laboratoří

vÝslroKY NAší pnÁce MLUVí zA NÁs
Vltavská kaskáda, Labská Vodní cesta, naprostá většina větších Vodních staveb

v Cechách a na Moravě
i řada zahraničních vodních staveb prošla výzkumem V našem ústavu

Stoženítýmu našich vědeckých a odborných pracovníků
a více než sedmdesátiletá tradice našeho ústavu je zárukou Vaší spokojenostl

tel.: (02) 24 31 06 86 fax: (02) 24 31 04 50


