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Nazev bakal&ské prace:

Trasovani vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe

Abstrakt:

Bakaldska prace usiluje o navrzeni optimalni trasy uvanéwo piplavniho spojenfek Dunaj,
Odra a Labe. V prvnéasti studie popisuje genezi projektu kanalu D — @ a uvadi limitni
parametry, které koridor musi respektovat v souduropskou klasifikaci vodnich cest. Ve druhé
¢asti pak elaborat analyzuje trasy variantnich Giseddniho spojeni D — O — L, které péimje
podle gedem definovanych komparach kritérii. Zvlastni pozornost je kladena schaginkanalu
konkurovat stavajicim vodnim koridon a zisobilosti vyho¥t maximalrg silnému pepravnimu
proudu.

Kli ¢ova slova:
vodni kanal Dunaj — Odra — Lab#¢ni plavba, vodni cesty, plavebni komory, variartrasy
v Useku Dunaj — Hodoninjgpravni proudy



Title of the Bachelor's Thesis:

Study of layout of corridor Danube — Oder — Elbe

Abstract:

Bachelor’s thesis attempts to design an optimatierofiintended canal interconnection of the rivers
Danube, Oder and Elbe. In the first part, the waekcribes the evolution of project D — O — E and
introduces limitary parameters, that this corrid@s to comply in accord with the European
waterways classification. In the second part, flaper analyzes routes of variant sections of water
interconnection D — O — E, all of which are meaduséth predefined comparative criteria. Special
focus is given to the capacity of this water carritb compete with existing water corridors and its
capability to meet needs of maximal transportiogvfl

Key words:
water corridor Danube — Oder — Elbe, inland navigatwater corridors, lock chamber, variant
routes in area Danube — Hodonin, transporting flow
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Uvod:

Vykony uskuténované v dopravnim odtwi spotebovavaji pimérné 30 % veSkeré
vyrobené energie a naklady ngepravu spdtbitelského zbozitpdstavuji az 25 % jejich prodejni
ceny. Oba vysoké podily vedou podnikatelské supjektexekutivni organy stiétk vytvéeni
souvislého tlaku na zefektievani dopravnich procés jehoz nedilnou s@asti musi byt
optimalizovani dasti jednotlivych dopravnich méadna tvorkk celkovych pepravnich vykot.

V tomto smyslu se jevi jako Zadouci intenzjén vyuzivani vysoce hospodarné vodni dopravy,
jejimuz wtSimu rozvoji brani omezena, &éedevsim nedostates provazana, vodni infrastruktura.
Ve stedni Evrog se v souvislosti s roz&inim si¢ vodnich cest dlouhodébzvazuje realizace
praplavniho kanalu spojujicinteky Dunaj, Odra a Labe. Trasovani vodniho koridorg O - L
protkavajiciho hraniciit morskych rozvodi je fednetem redkladané bakaigke prace.

Nazory o prosggnosti a pdatbnosti kapacitniho kanalu D — O - L seni. Zatimco
priznivci vodni dopravy v fiplavu vidi potencialni impuls pro o&ni zajmu o v regionu stagnujici
ficni prepravu, ekologiti aktivisté projekt oznalji za megalomansky, nerentabilni f&ni
ekosystém nenavratnposkozujici. V obavach o nejistyfipos nakladného vodniho dila statni
autority zavazné rozhodnuti o realizaci odkladai meutité casové horizonty. Vysledkem je
dodnes existujici stavebni uzéx v trase koridoru, ktera v aanych lokalitach do jisté miry brzdi
ekonomicky rozvoj. Redkladana prace nepéimje prednosti a nevyhody koridoru D — O — L, cilem
elaboratu je posoudit opodstatiost existence variantnich Usekodniho spojeni a v idealnim
piipack kanalu D — O — L navrhnout optimalni vedeni.

Motivem k vylEru tématu o fednetném vodnim koridoru byl osobni zgjem seznamit se
blize s timto vyznamnym dopravnim projektem, kteepi dle mého ndzoru dost&ie medialré
znam.

V prvni ¢asti prace popisi vyvoj projektutgdavu D — O — L, jehoZ prvni navrhy se objevily
jiz v17. stoleti, a saiasr® vymezim limitni parametry, kterym koridor podleagifikace
evropskych vodnich cest musi vyhovovat. Ve druhéipaudie pak pistoupim k posuzovani dvou
variantnich Usek koridoru, které zhodnotim na zaktagiedem definovanych kritérii. ZvIastni
pozornost bude v tomto smyslu kladena schopnosintaich tras konkurovat stavajicim vodnim
cestdm a zjsobilosti vyho¥t maximalré silnému pepravnimu proudu.



1 Vyvoj projektu kanaluD - 0 - L

V ramci snahy seznamiten&e s projektem D — O — L co nejkomple&jrbude v prvnirac
popsana ¢ginna evoluce navrhu pplavu, jenz doznal ve své 400 leté histgady modifikaci.
Souwasna podoba projektu a naroky evropskych spolgtvi na jeho provedeni budou rozebrany
v druhé kapitole.

1.1 Rana vodni doprava v regionu centralni Evropy

Snahy o0 systematické vyuZzivani vnitrozemskych wduniest k pepra¥ nakladu lze
na Gzemi dnedrieské republiky zaznamenat jiz v davném stékay Diky vyhodné poloze pit
region k oblastem, kudy v minulosti prochazel§irgqzené dopravni tepny spojujici protilehla
piimorské teritoria. Flkladem budiz Jantarova stezka vedoud{imského impéria k ne@Simu
swtovému nalezisti mineralizované prysiog v Pobalti, kterd v zapadni verzi protinala Mekau
branu (Spél a kol., 1953, s. 18). K importovani soli se wmich cest uzivalo dokonce jiz od dob
keltského osidleni (Hubert, 2007, s. 4), sask&e dovazela po Labi dagkladi§’ v Litomgticich,
salcburska® se plavila porekach Salzachu a Innu do Pasova afeizem soumar a krosnai
pies Sumavu do Volar a Prachatic (Hubert, 2007,.sZ Bivoda hornatého reliéfu stdni Evropy
a absenci &innych dobovych nastrdj pro petvdeni krajiny, vedly tyto prvni transportni
komunikace negsgji ficnimi adolimi, kde vodni tok i v fijpad nesplavnosti fedstavoval
orienta&ni voditko pro pepravce pohybujici se po pozemnich cestach (Homd@a3, s. 11).
VyznamréjSimu rozvoji vodni dopravy branily omezené predky k regulaci a efek&simu
umeélému uspeadaniticni si€, kterd vykazovala relativni pramlivost; feky ¢asto n&nily koryta
arozlévaly se.

Uceleny projekt souvislého staveébmpraveného vodniho koridoru na Uze@éského
kralovstvi zaznamenavame ve 14. stoleti. Ambicigenirh na zkapacimi obchodni cesty mezi
Benatkami a belgickymi Bruggami, iniciovaiijmskym ciséem Karlem V., reagoval na uzemni
zisk Braniborska a gdtal s vybudovanim gplavu Dunaj — Vitava f@s pohti Sumavy. Informace
0 planu se dochovaly v kronice olomouckého biskdpaa Dubraviuse sepsané v 16. stoleti
(Jakubec, 2002, s. 10). Material trasupbavu podrobi nepopisuje, omezuje se pouze nategi
o vodni kandl, byl projekt v horskych oblastechman jako soustava pozemnichdrigch drah,
tzv. prevlak (Kubec, Podzimek, 2006, s. 19). Z planu greninglého propojeni Dunaje s Labem,
se v letech 1391 — 1398 zrealizoval 97 km dlouhyplav mezi Lauenburkem a Lubeckem (viz
obrazek 1 na dalSi str@n Usek se 13 zdymadly byl provozuschopny do ra&@91(Jakubec, 2002,
s. 10).

Pacétky vystavby plnohodnotnych vodnich kanabhaji do 15. stoleti, tj. do doby, kdy byla
vynalezena plavebni komora. Prvenstvi objevu jecas€ji piipisovano architekim Filipu
z Modeny a Fioravantemu z Boloni, Kteaizeni roku 1439 vybudovali v severni Italii na kiana
Navigilio Grande (Kubec, Podzimek, 2007, s. 21). d&mvodni nadrz s uzaviratelnymi vraty
umoziujici zdvihnout¢i spustit nakladni logl o vysoké nosnosti nabizela moznost trasovat vodni
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cestyclenitéjSim terénem, nez tomu byldide. Lodni @epravci roviZz nemuseli omezovat vahu
lodi tak, aby plavidlo v horngSich oblastech mohla tahnout iata ¢i lidska sila. ST umeélych
vodnich koridoti se zpdatku rozvijela vyhradh v zdpadni v Evraf predevSim v Beneluxu,
Francii a Itélii.

Obrazek 1: Pr aplav Lauenburg — Libeck (zvyrazn éno &ervenou barvou)
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Zdroj: vytvoreno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com)

1.2 Prvni snahy o spojeni Moravy s Odrou v 16. a 17 . stoleti

V Cechéach se pozornost nowych rejdai soustedila nareku Moravu a moznosti jejiho
splavréni smérem k Dunaji.Reka byla splavna od nepétnza piznivého stedniho stavu vody od
usti Bévy pro malécluny, pramice i vory (pd). Zacatkem 16. stoleti se vSak ruku v ruce
s hospod&skym rozvojem oblasti n&ece zFidily cetné mlyny s mlynskymi nadhony a jezy, které
plavke prekazely: Aby piedesli dalsi nekoordinované a nahodilé vystaviiece Mora¥, naidili
stavové 11. k&na 1579 na zasedani moravskéhoénan v Brre povinnost zaélenit
do projektovanychiénich jez tzv. ,okna,”“ umodujici proplouvani jednoduchychrel&nych vof
(Jakubec, 2002, str. 10). Problematikou existujiciepfijezdnych Usek se ngla zabyvat zvlastni
komise ,pro vySdeni Spatnych plavebnich pém“, sloZzend jednak ze zastuppanského a
rytitského stavu a jednak ze sprévmoravského markrabstvi. Komisi navrzené plany vipra
poslouZzily jako podklady pro projekt splasm ieky Moravy, ktery byl schvalen Moravskym
zemskym s#éimem o vice nez 70 let paxjd

Usneseni z roku 1653 je z naSeho pohledu pozonéhgddevsim proto, Ze expliciinvola
po vybudovani prplavu mezi Moravou a Odrou. Projekg&hnvyhodu v podpee fiSsko-kmeckého
cisde aceského krale Ferdinanda lll., obé&cvelkého piznivce vodni plavby. Ten ve splaym
Moravy vicl potenciél pro sniZeni dopravnich néklazh sil dovazenou z Rakouska na Moravu
a povril italského architekta ing. Filiberta Luchsesehgpracovanim detailniho navrhieSeni
(Kubec, Podzimek, 2007, str. 27). Studie jizanskghmojektanta zviejréna 13. Gnora 1654

1 Spdéil, B., a kol.Dunajsko — odersky pplav. Praha: SNTL, 1953, s. 18
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planovala Edit v iseku od Olomouce po Dunaj 15 vodnich naddzihadované naklady se tehdy
pohybovaly od 1500 do 1800 zlatych za stavbu jedddrZze (Jakubec, 2002, s. 11), naklady na
pracovni silu rly byt se souhlasem zemského hejtmana pokryty farmboty (Kubec, Podzimek,
2007, s. 27). Posnn¢ zevrubr pripraveny projekt se realizace v 17. stoleti riddd Panove
Kubec a Podzimek neuskdateni priplavu gisuzuji smrti silného podporovatele projektu
Ferdinanda lll. v roce 1657 a nesympatiemi iptavu jeho nastupce Leopolda I., profesor Jakubec
pak ve svém materialu poukazuje nidignou nerozhodnost moravskychadi, které, ve snaze
snizit stavebni naklady, oddalovalyatek stavby do chvile, kdytetini Evropu zachvatila invaze
Turki. V roce 1663 se dostali Osmani na Moravu a v ro@83Idblehli Vide.?

1.3 Diléi usp échy splavn éni Moravy a zarodky projektu koridoru D — O — L

Sabilizaci nepehledné politické situace dosazené Wdtdm Turki na Balkan koncem 80.
let 17. stoleti se rakousky dlvopst zatal zabyvat optimalizadii¢ni si€ v mocndstvi. Videiské
autority jmenovali na post poradce ¢&aho dvora lotrinského duchovniho Lothara Vogeiaont
jenz pisobil fadu let v Nizozemi a podilel se na stavbkolika tangjSichficnich paplavi. V roce
1700 publikuje Lothar Vogemorz popudu cisského mistokanolé hrakite Kounicé latinsky
traktat s nazvembDissertatio de utilitate, possibilitate et modomactionis Danubii com Odera,
Vistula & Albi fluviis, per canalem navigabielenv' prekladu Pojednani o uZii@osti, moznosti
a zpisobu spojeni Dunaje s Odrou, Vislou a Labem plairelkanalerfy ktery jako historicky prvni
dokument uvaZuje fiplavni napojeni Moravy na Labe a de facto formulgelni cestu, kterou
dnes oznéujeme koridorem Dunaj — Odra — Labe (8pal953, s. 18).Uvefejreni projektu
piedchazel podrobny terénnitgkum oblasti, ktery vyznangnprispél kvalit¢ néavrhu. Lothar
Vogemont sndruje koridor misty nejnizSich sedel evropského rozvodi, tj. Mek@ brany a
relativié nizkého mezitiov oblastiCeské Tebové Z pohledu trasovani takiheme Vogemorits
navrh povazovat za velmi n&abovy, nebt dnesni projektanti koridor vedou prakticky ve 13ée]
stog. Vyjimku predstavuje napojeni kanalu na Labe, kde Vogemorgagrge spojeni u Hradce
Kralové, zatimco saiasné odborné méni situuje Usti piplavu do Pardubic. Nicmémedostatek
financi v zemské pokladrpripisovany nadrérnym vydajim na vedeni valek, stgjnako vyhrady
majiteli pozemk podél trasy koridoru, kterym nebyli statnfednici s to nabidnout adekvatni
nahradu, zfsobily, Ze projekt lotrinského duchovniho se netmiail (Sp&il, 1953, str. 18).
Doktor Kubec také upozuje na technické zavady odvazného projektu, kiggh&zel z mylné
stredowké predstavy o prouthi vody v unglych korytech (Kubec, Podzimek, 1996, s. 2234. se
Fici, Ze spojovaci vodni cesta, jak ji Vogemont haval, by vlastd nemohla jiz z principu
fungovat®

Dil¢i realizace se d#ial aZz navrh vrchniho dozorce Norberta Wencla vimkd z pevnosti
Uherské Hradigt (Jakubec, 2002, str. 12), ktery s podporou olorkénge radniho Dampiera

Jakubec, JVodni cesty a plavb@vydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba dwaesty, o. p. s., 2002, s. 12
tyz zdroj jako 2

Kubec, J., Podzimek, BriZovatka i maA. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 27

tyz zdroj jako 4

Kubec, J., Podzimek, BriZovatka i ma#. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 224
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usiloval o splavéni Moravy pro nakladni lag nikoliv jen pro vory a p#, které v omezené i@
poiece Mora¥ jiz cirkulovaly. Je teba poznamenat, Ze proces spéavrv 18. stoleti nezahrnoval
upravu vodniho koryta, tedy jeho ragsii, gipadré prohloubeni. Splawmi sp@ivalo ve vymyceni
stromi a ké&ovych porosi podélieky, na jejichz migtse postavila potahova stezka umngici
taZeni lodi proti proudu koni nebo jinymi zviaty. DalSi vyzvou pro spl@aevani bylo peklenuti
mist s jezy, které se zpravidi@Silo vystavbou plavebni propastTeprve Wenzelpouzil pro
pr“ekonénl' ptitoku kolem mlyna na tehdejél' dobu pomd pokrokovéreSeni,a sice plavebni
komoru! bylo tomu poprvé WCechach,témst 300 let od zprovozmi Navigilio Grande. Prvni
plavebni komora se ri@ce Mora¥ vybudovala v roce 1722, stavba se konkrétachazela u obce
Rohatce nedaleko Hodonina (viz obrazek 2). Norbehéenzlem upravena vodni cesta na dolni
Moraw se vSak v letnich obdobich potykala s vyraznymosetdkem vody, pro pravidelnou a
spolehlivou vodni dopravu byla proto nevyhovujiKbncem 19. stoleti se Rohateckyiplav
piebudoval na pilu s vodnim nahonem (Biza, 20115}tr.

Obrazek 2: Lokalita prvni plavebni komory na  Ffece Morav é (vyzna éeno éerven &)
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Zdroj: vytvoreno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com)

Umélé praplavni spojeni Odry a Moravy, které Norbert Wenah\Lick zasadil do Poruby
na Ostravsku (Jakubec, 2004, s. 12), zhotovenolmeBgdobg neusgsne dopadly projekty ing.
Wielenda z roku 1723 a ing. Jand&okipala z roku 1741 (Spd 1953, s. 18), které doplatily
na momentalni hospoitké a politické&Zkosti rakouského dvora, jenz vedl| ve 40. letechsid@eti
nékladné valky s Pruskem o Gze@éskych zemi (Biina a kol., 1995, s. 18Pro znénu kwili
neochot majitell polreznich pozemk ztroskotal zarér Jana KrisStofa Dimblera a Salomona Beera
Beckha. Spoknici zamysleli #idit na vlastni naklad podél toku Moravy potahogtezku pro lidi i
kong v &fi ctyr videiskych loké (asi 2,4 m§ a udrZzovateku splavnou mezi Napajedly a soutokem
Moravy s Dunajem. Motivem navrhu byla rentabilniptiva soli z Rakouska do statni solnice
v Napajedlech, na kterou inicigtmavrhu ziskali vysadni pravo po dobu 6 let.

7 http://rohatec.cz/vismo/fulltext.asp?hledani=1&dg=14038&query=plavebn%C3%AD-+komora
8 Jakubec, Modni cesty a plavb@vydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba dwaesty, o. p. s., 2002, 12
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Modelem zisku garance exkluzivniho provozovanivipa po fece za cenu vlastniho
financovani jejiho splawmi se inspiroval Jan Rochus Dorfleuthner v roce01(Kaibec, Podzimek,
1996, s. 57). Velkoobchodnik s&eslem z Hodonina navrhl splavnit Moravu aZz do OloceoCisa
Josef Il. projekt v roce 1785 schvalil a Dorflewthovi udelil na 20 let vysadu provozovani plavby
po Moraw.? Hodoninsky podnikatel v relaci @®in — Veseli na Moray piepravoval pedevsim
dievo, v menSi nii¢ pak obili, zerdélské produkty, 8l a femesiné vyrobky (Kubec, Podzimek,
2007, s. 29). K transportu po prouiky se uzivalo igtvenych¢luna o nosnosti 30 az 40 tun, proti
proudu toku lod, pojimajici az 10 tun nakladu, tahaly EonTato, na dlouho dobu jedina
organizovana plavba na trase uvaZzovaneého prop@emniaj — Odra — Labe, si mj. vyZadala
vystavbu plavebni komory na jezu v Hodanidruhého zézeni svého druhu ri@ece Mora¥.

Obrazek 3: Splavn ény Usek Moravy v 18. stol.  (vyznaéeno éervenou barvou)
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Zdroj: vytvoreno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com)

Pravidelna plavba po splasmém Useku vyzri@ném na obrazku 3 netrvala dlouho, ekt
konce 18. stoleti Dorfleuthner s provozovanim pjaskortil. Nicméns Gvahy o spojeni Dunaje a
Odry lakaly dalSi projektanty. Mezi nimi byl i Freouz F. J. Maire, jenZ navrhl komplexnf’ si
vodnich korido#t pro celou habsburskou monarchii (Jakubec, 2002, 1&), nebo inZenyr
stavebnihadeditelstvi StoSek, ktery se zafih pti projektovani vodni cesty na jeji protipovmyy
aspekt (Kubec, Podzimek, 2007, s. 30). V roce 0dcoval navrh splaéni Moravy dvorni rada
Wiebeking, jenz potencialni naklady na spkvinMoravy vyeislil na 1 198 000 zlatych (Jakubec,
2002, s. 12), coz byl 13-ti nasobek odhadované spigvréni navrzeném Filibertem Luchsesem
v polovirg 17. stoleti.

1.4 Rozvoj Zelezni €ni sité a jeho dopady na navrh kanalu D — O — L

MnozZstvi kvalitnich navrn podloZzenych pdivymi terénnimi ngtenimi a péizkumy
vyustilo roku 1807 v zaloZeni soukrorB@olenosti pro provozovani plavby i@ace Mora¥ a pro

9 tyz zdroj jako 8
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vybudovani piplavu, spojujiciho B&u s Odrou a Vislo’ Organizace si vytkla za cil prosadit,
nejen zhotoveni Dunajsko — oderského kanalu, alen¢#o prodlouzeni Odry do polského
vnitrozemi. Pedstavy spokosti o trasovani koridoru vychazelyedevSim z jiz zminé prace
dvorniho rady Wiebekinga. Sdruzeni wyitN® konkrétni koncept financovani vodni cesty a
postoupilo navrh realizace rakouské ¥aktera projekt nechala posoudit ing. Josefem Sehiem
(Kubec, Podzimek, 2007, s. 30). Ten wvyilovroce 1807 vlastni navrh, ktery <siaymi
modifikacemi respektoval vedeni trasy zpracovandouwaWiebekingem.Schemerl navrhoval
prelozit ustireky Moravy do Dunaje niZze po proudtedy pravdpodobré nize od [@Bvinu)
prohloubit dno, postavit v dolrfasti trate t7i stavidla slouzici salasre k zavodovani, realizovat
prikopy, zuzit tok, vybudovat odvidaci kanaly a obtokové kanalyi pezech a upravit nahony
pro plavbu.**'Néklady na splawni Moravy a propojenieky s Odrou Schemerl odhadl na 9 mitién
zlatych, na fiblizné 7,5 nasobek jvodniho Wiebekingova planu. Takto dimenzovany ndwh
videiskou viddou schvalen, realizaci koridoru bylagfema soukroma spaieost.

Uskute&néni projektu tentokrate zabranily objevivsi se pdmigsti 0 patebnosti
nakladného vodniho spojeni. Pré&post koridoru Dunaj - Odra zngwehodnila gedevsim
rozvijejici se Zeleznice, ktera postup&asu pokryla v nakladni dopravénet vSechny vyznamné
piepravni proudy. Zelezéi tra’ mezi Vidni a polskou Hali byla, abstrahujeme-li od késprezek
Ceské Budjovice — Linec a Praha — Lany, dokonce prvni sdauiszeleznini cestou v celém
rakouském mocréatvi. Tra’, v dol# vzniku nazyvana Severni drdha eéésderdinanda, byla
budovana postugnsmerem od Vidr, definitivniho dokogieni se ddkala v roce 1847 a nan&sti
pro dunajsko-odersky koridor kopirovala trasu uvah@ho vodniho kandlu; trdbyla trasovana
podél teky Moravy gles Beclav, Hodonin, ferov a Bohumin (Stemberk, 2008, s. 67). Dodnes
popisovana Zeleznicergustavuje tlezitou dopravni komunikaci, tfaje souasti tranzitnich
kapacitnich koridar.

Vedle rostouciho vlivu Zelezimi prepravy realizaci vodniho kanalu Dunaj — Odra v 19.
stoleti nepéla znéna postoje odbornikke zpmisobu jeho provedeni. Podle dobovych erudovanych
vodohospodé byly feky Morava a Odra svymi skromnymi parametry peelyi kapacitniho
koridoru nevyhovujici. Odborné méimi se po nasledujici desitky lefigtanélo spiSe k realizaci
samostatného wteho piplavu spojujiciho Dunaj s dostatg mohutnou Odrou v polském
vnitrozemi. Stavebni Upravy rface Mora¥ tak byly v nadchazejicich letech motivovany zejmén
protipovodiovymi pohnutkami a péebami pdetnych bezproggdre s fekou sousedicich
pramyslovych zavod.

Obdobi Zelezriniho boomu ustalo v 60. letech 19. stoleti, kdyh&vnich Zelezriinich trati
byla ve stedni Evrog dokortena. Sodasré se ukazalo, Ze kapacita existujicich Zelgzich
dopravnich cest nesfiapoptavce po nakladnitgpraw, ktera kvili mnozstvi no¥ vzniklych
pramyslovych provo# zazila nebyvalyirst (Spéil, 1953, s. 18). Mezi dopravci aipnysiniky tak
znovu zesilil zdgjem o moznosti vyuZiti vnitrozemskédni plavby, v jejiz prosgh mluvily
pozitivni zkuSenosti ze zapadni Evropyegevsim z Velké Britanie a z Francie, kde miistnich

19°5p&il, B., a kol.Dunajsko — odersky pplav. Praha: SNTL, 1953, s. 10
1 Jakubec, Modni cesty a plavbgrydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba dni@esty, o. p. s., 2008, 12
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vodnich kanal vybudovanych v 18. a 19. stoletieztratila vlivem expandujici Zeleznice
na vyznamuPlavba (v zapadni Evrop) Zeleznici nejen odolala, ale Zda se dokonce porpeti
,zelezni'nich* méritek uplatiovat jes disledrji. *?

1.5 Vodocestny zakon z roku 1901

Opétovny obrat pozornosti ke kanalu D — O - L nabridtelrgjSich obrys v podol&
projektu sponzorovaného Aglorakouskou bankou. Ea$tsilnym zahrardinim kapitalem, inZeny
Arthur Oelwein a Pontzen vytyit v letech 1870 - 1873 novy navrh Dunajsko — @ttého
praplavu, tentokrate pro l@do nosnosti 240 tun. Pozoruhodné je, Ze projekipvioridor
parametry stale neodpovidal zvyklostem na zapddanic monarchie, kde néglad ve Francii siti
umeélych vodnich cest zcela¢hr¢ proplouvaly lo@ zvané péniche o nosnosti 270 tun. Trasu
projektu Anglorakouské banky podrabmpopisuje material pana profesora Jakubeeiplav
odba‘oval u Gross-Ezersdorfu, kde byla navrZzena ochrgriagebni komora. Trasa fplavu byla
vedena pes Angern po pravémiéhureky Moravy po Otrokovice, pak po levérehtiu Bévy az po
Hranice. Odsud sodskou u Hranic po Hustogea do Gdoli Odry u Bohumirfd.Projekt tak
vyhovoval tehdy odborniky prosazovanému nazorutéepdvystavby paralelniho u&€ho koryta.
Na trase bylo naplanovano 84 plavebnich komor,amkiprojektanti odhadovali na 40 milibn
zlatych.

Studii inZenyf Oelweina a Pontzena povazuji znalci problemat&kyelmi kvalitni, coz Ize
ostat dokumentovat dsma fakty. Zaprvé dalSi navrhy spojeni Dunaje a Odrgiknuvsi do
pocatku Ceskoslovenské republiky vedly trasu koridoru vénétetog (Kubec, Podzimek, 2007, s.
31). Zadruhé koncesi na stavbu zkoumaného projgéti, ziskal v roce 1873 vSechnaipbha
stavebni povoleni a jehoZ&ek realizace byl zbrzd propuknuvsi hospotgkou recesi, koupil
Ufad Severni drahy cisaFerdinanda, kterak zlikvidoval potencionalni konkurertéi.

Prelomem 19. a 20. stoleti seca@a psat moderni historiegplavu Dunaj — Odra — Labe,
prijetim tzv. vodocestného zékona vroce 1901 seusiéd monarchie zavazuje k vybudovani
praplavu Dunaj — Odra a jeho napojeni n@dhi Labe u Pardubic (S 1953, s. 19). Dokument
uznava spokenskou pdebnost a ekonomickou rentabilitu projektu, jehoaliraci ndizuje
zakonem, a iedstavuje tak legislativni precedens, jetizmvci ,kiiZzovatky ti moi u Ferova“
piipominaji dodnes. Schvalena podoba navrhu Dunajstidersko — labskéhoyplavu vychazela
z pera ,oddleni pro studium a stavbuiplavi, “ ziizeného fi videnském Ministerstvu obchodu
v roce 1893 (Jakubec, 2004, s. 14). Projekt naespdpunaje a Odry operoval se 43 plavebnimi
komorami. Koridor byl navrzen pro plavbu lodi o@€b7 m, §te 82 m a nosnosti 600 tun, které
tehdy na Dunaji a Gé kEzre cirkulovaly. Stavba &#a byt zahdjena roku 1904 a skdro 20 let
pozaji (Kubec, 2004, s. 32), koordinaci vystavhigska vlada paitila ,Reditelstvi pro stavbu
vodnich cest,” které bylo zaloZenti pinisterstvu obchodu ve Vidni v roce 1902ad usndrioval
ginnost mistnich expozitur v Praze, Krakoa Rerow (Gallina, 2004, s. 15)Reditelstvi rdlo

12 Kubec, J., Podzimek, BriZzovatka & mai. Praha: PRESTO, s. . 0., 2007, s. 31
13 Jakubec, Modni cesty a plavbgrydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba dni@esty, o. p. s., 2008, 13
14 ty7 zdroj jako 12
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technické a spravni odgni, kterym pisluselo pipravovat a provaet stavbu vodnich ceSt.

V prab¢hu piipravnych praci se objevily technické obtiZze komide horskych oblastech,
kde vodni cestaipkonéva velké vyskové rozdily & pysokém spadu hrozi pro plavebni komory
nedostatek vody (Musil, 1948, s. 2). Hornata tzeomfsrné chuda na vodif se na kanélu D — O —
L vyskytuji v mistech fekonavani miské rozvodnice, tedy jednak mezeRovem a Ostravou, kde
koridor protina Moravskou branu a rozvetirného a Baltského & a jednak na Labskétvi, na
rozvodnici Cerného a Severniho ffe Obavy z neaplikovatelnosti plavebnich komor yedl
k uvaham o vyuziti k jgkonavani horskych stifp mechanické sily. Na trase byla namisto
plavebnich komor navrzena tzv. zdvihadla. Ve su&d&to o moderni technickaiiaeni, kterych se
do roku 1904 postavilo ve &¢ pouze Sest exempta dw v Anglii, po jednom ve Francii, Belgii,
Némecku a Kana#l(Musil, 1948, s. 2). Samotné zdvihadlfeg@stavuje ocelovou nadrz naghou
vodou, ktera je podoknjako plavebni komora opana zaviratelnymi vraty. Vplutim lodi do
koryta, plavidlo vytl&i z nddrZze vodu o tize rovné tize lodi, a tak hrostrzdvihatelného ,Zlabu”
zastane po vplouvacim manévru zachovana. Proto,\jéHa nadrzeyvazena kai druhou nadrzi
nebo protizavazim, vztlakem plovéakebo hydraulickym tlakeMstasi pomsrng malé mechanické
sily ke zdvihnuti nebo spu$ti koryta s lodiVyhodou zdvihadel neni jen Uspora vody, ale ldavn
rychlost s jakou fepravi plavidlo do nasledujici zdr#ézkusenosti ze zapadni Evropy ukazaly, e
jedno mechanické zdvihaciizzeni dokaZe nahradit cel@askadu gkolika plavebnich komdt

1.6 Pierovska sout éz

Nespornych fednosti zdvihaciho mechanismu se rozhodlo vyuiigeku mezi Rerovem
a Ostravou. Ve siénu k moravskoslezské metropoli byla na &dswrcholové zdrZi navrzena &v
zdvihadla pekonavajici celkovy vysSkovy rozdil 79,4 m, na spstypak 3 zdvihadlaigklenujici
71,4 m (Gallina, 2004, s. 16). V oblasti Ujezdoedaleko od Ferova snirem na jih (obrazek 4), se
ukazala realizace vertikalniho zdvihadla preyySeni 36 m jako nevhodna, rakouska vlada proto
vypsala mezinarodni saut na navrh novéheeSeni pekonani vysokého stupnl diky velkoryse
dotované odrmé pro vigze gihlasilo se do tzv. ferovské sowe 231 unikatnich navih ze
kterych vybirala mezinarodni porota slozena z desdhomovanych odbornik na dopravni
stavitelstvi (Kubec, 2007, s. 46). S&unha vyprojektovani podoBrvyznamného zdvihaci #aeni
se po nasledujici desitky let neopakovala, nertopptekvapivé, ze kvalitni navrhy z roku 1902
inspirovaly vodni zdvihadla zrealizovana az v dalékidoucnosti. N&fklad zdvihadlo slavnosn
otewené ve skotskem Falkirku v roce 2002 vykazuje znapddobnosti s projektem Habsburk
urcenym pro Ferov (Kubec, 2007, s. 50). Pro Uplnost, dodavanv, roee 1902 zvéizil navrhlodni
Zeleznice o sklonu 1:25%tp ceskych strojiremojmenovanyUniversal®® V souasném navrhu trasy
kanalu D — O — L je stupteu Ujezdce vysoky 22 m.

!5 Gallina, JVodni cesty a plavbgrydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba dmaesty, o. p. s., 2002, 16

'8 Musil J.,Polansky J. :iekonani vysokych staii na pfiplavu Odersko — dunajském lodnimi zdvihadly. Praha:
Svoboda, 1948, s. 2
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9 Kubec, J., Podzimek, Brizovatka #f mad. Praha: PRESTO, s. 1. 0., 2007, s. 46

% Gallina, JVodni cesty a plavbévydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavbadniaesty, o. p. s., 2008, 17
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Obrazek 4: Lokalita ,P Ferovského zdvihadla“
(vyzna éeno ¢ervenym krouzkem, ¢arkovan é reprodukce trasy koridoru D — O — L z roku 1901)
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Reditelstvi pro stavbu vodnich cegigpavilo detailni plan vystavby pplavu pro obdobi
1904 - 1912 (Gallina, 2004, s. 1&asovy harmonogram se vSak splnit nepibalaV ramci
vodocestného zakona byly zbudovany pouze stuganstednim Labi v Useku Mnik — Jarongi.
Zdymadla Hadik, Ofistvi a Hradec Kralové byla dok&mna ged 1. s¢étovou valkou, zdymadla
v Lobkovicich, Koli, Podbradech a Nymburce pak dohotovena az po vzfigskoslovenské
republiky. (Kubec, 2007, s. 41). Na Mogabkyla postavena udolnitghrada na By#tce (Spéil,
1953, s. 19). #iny nedisledného pléni zdkona o vodnich cestach zroku 1901 vyplyvaly
z rozdilnych zajm jednotlivych narodnich reprezentaci v rakouskénmlapgentu. Vodocestny
zakon se stal aii politického obchodu, jenZ ratifikaci zakond@egchazel. Podporu vystavb
Dunajsko-odersko-labského kanalu totiz rakouStigmes pislibili jen za podminky, Zeffznivci
projektu unglé vodni cesty na Moray tedy redevSim nazorové uskupeni Mlgdohi, poslanci
Dolnich Rakous, Slezska a Halj budou souhlasit s postavening gieleznic v Alpskych zemich.
V momené, kdy byly Zeleznice v rakouskych horach hotovymile predstavitelé Alpskych zemi
fakticky zajem na finaini podpde projektu D — O — L. Rakouské maceSstvi ve vztahu
k moravskému kandélu dostalo vrcholu vroce 1911y kd vidéska vlada programu rozvoje
vodnich cest zabezného vodocestnym zakonem oficiaiiekla? Zmeéna postoje rakouské
exekutivy se firozert v Cechach pochopeni netk@la, moravsti poslanci si postupetasu
v ii8ské rad vymohli pokr&ovani giprav projektu, z&tku jeho naglovani vSak zabranila 1.
swtova valka vypuknuvsi v roce 1914.

1.7 Vyvoj projektu v obdobi 1.  Ceskoslovenskeé republiky

Vznik Ceskoslovenské republiky a nové geopolitické pymve stedni Evrog ovlivnily
rovnez projekt kanalu D — O — L, jenZz ozZivl ihned v rot®18. Znén doznala fedevSim trasa

21 Kubec, J., Podzimek, Bsizovatka #i mo. Praha; PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 41
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navrhu. V ramciCeskoslovenské republiky se stalo prioritni propbjeabe - Berov — Dunaj;
sowasre prevliadala snaha trasovani v§id po ceskoslovenském utzemi. Usti kanalu tak bylo
zasazeno do oblasti ¢Binu, kde feka Morava Usti do Dunaje. Vroce 19b9ly zahgjeny
zanmgrovaci a jiné pipravné prace a do r. 1926 byleditelstvim pro stavbu vodnich cest v Praze
vypracovan novy projekt, ktery byl ZepaZné-asti postuptd podroben gedni revizi?

AvSak uskuténéni navrhu branil nedostatek financi ve statnim oop vystavba na
koridoru se omezila na pokmavani v kanalizovani s&dniho Labe, na kterém byla zbudovana cela
fada zdymadel. Vzhledem Kkgtrvavajicimu nazoru o pet zhotoveni paralelniho ulého
kanalu podél Moravy, bylo n@ece Mora¥ zhotoveno jen ¢kolik nizkych stupit a kratkych zdrzi,
pro (tely budouciho tranzitniho vodniho koridoru nepaelajch (Spéil, 1953, s. 19).

Mimo ramec stavebnictinnosti statem pastenych orgaf inicioval pozoruhodny projekt
na Mora¥ podnikatel TomaS Ba. Na vlastni naklad nechal zhotovit studii provedosti
kratkého kanalu u renomované prajek kancelée Zaruba - Pffererman, na zaklagehoz
pozitivniho za¥ru podnitil vystavbu ugiého pfiplavu mezi Otrokovicemi a Rohatcem (Kubec,
Podzimek, 2007, s. 56). Firma ®apo kanalu dlouhém 51 kmigvazela lignit z Rohatce do
zavodové teplarny v Otrokovicich. Pro Uplnost ddddy Ze, pestoZze piplav fungoval do
Sedesatych let 20. stoleti, v powdigch publikacich zminku o Bavé dile z ideovych dvodi
nalézt nelze. Spateost Baa piiplav financovala z jedné poloviny, druhou poloviheadilo
Ministerstvo sociélni p& v ramci programu podpory zastnanosti. Parametry iplavu byly
dimenzovany podle francouzskych koridgoro loct typu péniche. Zivodu nizSiho mozného
ponoru vSakluny na Mora¥ v porovnani s francouzskymi l&mhi prevazely maximal&pouze 150
tun nakladu. &koliv dnes nazyvany Bév kanal rozndry pricného profilu nemize vyhovovat
pottebam moderni vnitrozemské nakladni plavby a tintedy do koridoru Dunaj — Odra byt
zatleren, 30 — ti leta existence vodniho spojeni Rohat€xtrokovice dokazuje kom&ri potencial
plavby na kratké vzdalenosti v ramci hranic Moravy.

1.8 Druha sv étova valka a realizace kratkych fragment @ koridoruD - O - L

Rakousky anslus a Mnichovsk& dohoda z roku 1938iiilyzve stedni Evrog Uzemni
hranice a sféru politického vlivu nacistickéhémecka, pro které vzdy byla rozvinut4 dopravai si
prioritou. RiSe postavivsi ve 30. letech rozsahlofigidnich cest v severniméhecku vidla v
praplavu Dunaj - Labe alternativni vodni spojeni \dd®e severa¥tmeckymi naménimi piistavy,
piredevsim s Hamburkem, @ippravné prace na zahajeni vystavby koridoru na Movahement#
akcelerovala. 19. listopadu 1938 byl podeps&métko —¢esko — slovensky protoka zpisobu
uskuténeni odersko — dunajskéhoplavu a labské jehoetve. ** Zahy poté nechalasmecka
strana vypracovat novy projekt Dunajsko — oderskkhpalu. Pozoruhodnd je sk&mest, Ze
Nacisté planovali financovat vodni cestu do teidokteré jedt do z&i 1939 paitilo z nacistického
pohledu mezi na@telska Uzemi. &imecko kontrolovalo zapadriast Polska az @inaje 6.fijna
1939, kdy ustaly boje s polskymi povstaleckymi adaréi. Poté vystavbpraplavu Dunaj — Odra

22 gp&il, B., a kol.Dunajsko — odersky pplav. Praha: SNTL, 1953, s. 19
% Gallina, JVodni cesty a plavbévydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavbadniaesty, o. p. s., 2008, 19
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prakticky nic nebraniloslavnostni vykop byl proveden dne 8. prosince 1838liz Nové Vsi u
Kedzierzyna v dne$nim PolskuDélka trvani vystavby bylaipdpokladana na 6 let, naklady byly
vycisleny na 6 milion fiSskych marek, na trase se vyprojektovalo 27istgpdvojitymi plavebnimi
komorami o rozrérech 225 x 12 m, jejichz get byl dodaténou inkorporaci zdvihacich #aeni
snizen na 16 aZ 19 zdymadel. Zdvihadla byla na trgprojektovanait, s vySkami zdvihu 21, 29 a
47 m (Svarc, 2003, s. 128). Maximalni nosnost lyd# poprvé 1000 tun (Kubec, Podzimek, 2007,
s. 59). Trasa pplavu kopirovala navrh z Vodocestného zakona z ro@i, péiplav meél dstit u
Dunaje, s eventuelni odtiou u Beclavi smérem na Rvin (Gallina, 2004, s. 19).

Nicmére souvislého vodniho koridoru se projekt nélda. V Polsku zahajené prace
postupovaly velmi pomalu, protoZe nebyly gesthotoveny kor@é plany trasy piplavu?® Na
druhém konci uréé vodni cesty, u Vidh bylo vyhloubeno koryto v délce 6 km, které dneszslo
k rekreanim (ekim?® Pokrasovani vystavby zabranil nedostatek stavebniho néduea totalni
nasazeni dostupné pracovni sily ve zbrojniamyyslu. V roce 1942 byly veSkeré prace na koridoru
zastaveny.

1.9 Vitézny unor a zm ény p fepravnich proud G ve st¥edni Evrop é

Skorteni valky oteyelo moznosti financovani projektu zahkarim kapitalem. Spotaost
Dunajsko — oderskeho tplavu, zaloZzena jiz vroce 1937 z privatni iniagtiuhlobaro na
Ostravsku, a jejizinnost se dosud omezovala na propagaci projektndompravidelného periodika
.Plavebni cesty Dunaj — Odra - Labe,” postoupilavrh realizace fplavu za dasti
mezinarodnich investdr vladk, parlamentu a hospokym orgaim znovu spojeného
Ceskoslovenska (Kubec, Podzimek, 2007, s. 61).dsatie zapadnich mocnosti na projektu viak
nevyhovovala nové politické reprezentaci ustavde&spo Vikzném unoru. Ta vynosem ministerstva
techniky z roku 1949 rugfeditelstvi pro stavbu vodnich cest bez jakékolizkadtni nahrady’ a
tak de facto zamezuje pokmvani vyhotovovani ipravnych material potebnych pro realizaci
projektu.

Vzhledem k novym politickym okolnostem #@epnuti vyznamnych obchodnich vazeb mezi
Ceskoslovenskem a zépadoevropskymi staty se realispojeni Dunaje s Labem jevila jako
nerentabilni. V ramci formované hospglk® integrace socialistickych zemi naopak vykazoval
znamky patebnosti spojeni polsk&cni si€ pires Odru s Dunajem. Z popudu orgaRVHP tak
Hydroprojekt Brno v roce 1959 zpracoval dalSi stymfioveditelnosti koridoru Dunaj — Odra.
praplavni (odpovidajici divejsi koncepci piplavu, disledr® odiného od vodnich ta#?®,
alternativuricni a alternativu spojeni Dunaje s Odrdagslovensky Vah. Z multikriteridlni analyzy
vodohospod&ké projekni kancel&e vzesla nejlépe variant&ni vyuZivajici v maximalni mozné

24 ty7 zdroj jako 23

% Kubec, J., Podzimek, Bsizovatka #f mo+. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 60

% Gallina, JVodni cesty a plavbévydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavbadniaesty, o. p. s., 2008, 19
2T Kubec, J., Podzimek, Bsizovatka # mo+. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 61

2 Kubec, J., Podzimek, Bsizovatka # mo+. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 62
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mite moravskouicni st’. Doslo tak k vyznamné zimé postoje k trasovani koridoru Dunaj — Odra,
jehoz uskutéenéni bylo v pébéhu predchozich dekad dogmaticky podimvano vybudovanim
paralelniho vodniho kanaluikce Ode. K prosazenii¢ni varianty v navrhu vyznandrprispél ing.
HruSka, feditel Spravyreky Moravy, ktery tok Moravy wérné znal a s pomoci relevantnich
materiati autory studie fes\wdcil o jejim vysokém plavebnim potenciélu (Kubec, 208. 62).

Opstovnou uvahou fpojeni Labe k moravskému vodnimu koridoru se zabga material
z roku 1968. V obdobi politického uvaimi, pro 1¢jZ se vzil nazev Prazské jaro, naRleditelstvi
vodnich toki v Praze dostatek podpory pro zpracovani @neralnihoreSeni piiplavu Gallina,
2004, s. 20). Podrobny navrh vyhotoveny Hydroprgek Praha postihl vSechny spdaské
funkce koridoru, tedy jej nestudoval jen jakiletitou dopravni tepnu, ale i jako nastroj k regula
vody v mistnichti¢nich korytech. Pozitivnim vysledkem tohoto komplidsxan pohledu byla
objektivni obava o schopnosti zaplnit &ienkanaly dostatkem vody, a to zejména ve vrchaibvy
zdrzich na darovni jednotlivych rozvodi. Z tohaivddu byla v nésledujicich letech navrzena
soustava fecerpavajicich stanic na Dunaji, Dyji a dalSidhtqgrich Moravy. Tato fecerpavajici
zaizeni nEla byt s to pipadny vodni deficit pokryt a iipact priznivé g@irozené hladiny mohla
slouzit jako vyrobce elefiny (Svarc, 2002 s. 129).

Pres vSeobeenuznavanou uzitmost projektu, deklarovanou viadnimi usnesenit8iSR
z let 1966 a 1971, se s vystavbou projektu &edpa byla jen Eizena, dodnes existujici, stavebni
uzawra v trase koridoru, ktera mé&eaulejit tomu, aby realizacetpiavu nebyla nekoordinovanou
investini ¢innosti v zajmovém Gzemi znengoznanebo nelenné prodrazendg’ Stavebni aktivita
na vodnich tocich se tak omezila na Labe, kde bylf. letech modernizovariada plavebnich
komor, jmenovié Dolni Bekovice, Roudnice nad LabenCeské Kopisty, Lovosice. Navic
vystavba zdymadel Veletov a Tynec nad Labem prdilkoncovy bod splavnosti Labe z Kolina
do Chvaletic®® ProdlouZeni splavnosti bylo uspieno diky nové néelektrara Chvaletice, ktera
zahdjila provoz vroce 1977 a kterouukvpietizené Zeleztni siti mely sever@eskym uhlim
Casténé zasobovat lo#l Vzhledem k relativé kratké relaci mezi uhelnymi doly a Chvaleticemi a
nutnosti plaveni uhli proti proudu byla lodni do@as porovnani s Zelezmii ztratova; po uvokni
Zeleznénich kapacit po roce 1990 tak bylo od zasobovadinhd upustno. Posledni plavidlo s
nakladem h&dého uhli do Chvaletic doplulo v roce 1996.

1.10 Iniciativy evropskych hospoda ¥skych instituci, v ¢éetné Evropské unie

Nezavisle na krocich mocenskych kiufieskoslovenska se od 50. let 20. stoleti o vodni
praplav D — O — L zajimaly organy OSN, konkrétpak jeji odbor Evropské hospddike komise
(ECE/UNO) se sidlem v Zen&vTato organizace si v roce 1959 vytkla v oblastini dopravy mj.
za cil navrhnout propojeni izolovanych siti vodnéglst v zdpadni, igdni a jihovychodni Evrap
v jednotny funkni a konkurenceschopny systéiionené integrace sét podle pgredpoklad
ECE/UNO, rdlo byt dosaZeno realizadiitzakladnich plavebnich propojeni:

29 Svarc B., Vanner Liédek K. : Do&w po velkychiekach Labe, Vitava, Odra . Praha : NADAS, 19848, 1
®Kubec, J., Podzimek, Brizovatka #i mad. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 64
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» Vodni cesty Ryn — Mohan — Dunaj
e Dunaj - Odra — Labe
+ Odra - Visla - Dapr®!

V nasledujicich letech byly pro jednotlivé projektytvoieny skupiny zpravodajcmajici za
ukol zhotovit analyzy ekonomické navratnosti uvaoich vodnich cest. Vaei projektu koridoru
Dunaj — Odra - Labe #ala nestdla skupina odbordilpracovat od roku 1964, vysledky jejich
snazeni byly zvejnény v dokumentuECE/UNO TRANS/SC3/Blroku 1981. Material uznava
spole&enskou pdebnost a uzitmost kanalu a vyzyva jednotlivée zémpo jejichz teritoriu je
koridor trasovan, k vyhotoveni detailnich pléa navrli postihujicich financovani projektu a jeho
technickou proveditelnost (Gallina, 2004, s. 20).

Popisovany dokument byl Evropskou hospséiéu komisi po vznikuCeské republiky
znovelizovan v usneseMRANS/SC3/R.160 ze dne 7 2993% které finasi konkrétni pouzitelny
model financovani projektu prdstinictvim mijécky od Swtové banky. Za dalSi vyznamny dio
organizace ECE/UNO lze povazovaijgti Evropské dohody o hlavnich vnitrozemskych cestach
mezinarodniho vyznamu (AGR)jeZ byla sjednana v Zenev roce 1996Ceskou republikou byl
dokument ratifikovan v roce 1997 v Helsinkach alatqost vstoupil 26¢ervence 1999. Dohoda
AGN vodni cesty roztluje do ti skupin, sestugnpodle dilezitosti na:

* Hlavni vodni magistraly
» Ostatni hlavni vodni cesty
*  Odbaky

Na UzemiCeské republiky fitom dokument situuje dvhlavni vodni magistraly, které jsou
obecrg ozna&ovany pismenem E nasledovanym dvojciferngisiem. Jde o koridor E 20 spojujici
Hamburk s Dunajemips Labe a Moravu a koridor E 30 vedouci z polskéitinu pres Odru a
Moravu k Dunaji. Tyto vodni cesty mezinarodniho mgmu jsou organem ECE/UNO
parametrizovany kategorii Eemuz bude &novana zevrub$Si pozornost v nasledujici kapitole.
Koridor D — O — L roviz zminuji aktualizované dokumenty TRANS/SC3.144 z rok®8 %
TRANS/SC3.2002/1) z roku 2002, jez svédmrpeluji na eliminaci uzkych hrdel v rdmci evropske
sit¢ vodnich cest (Kubec, Podzimek, 2007, s. 75).

Vedle instituci a odbornych komisi Organizace spgph narod se k problematice kanalu
D — O — L pravidel& vyjadtuji dokumenty orgain Evropské unie, které maji za ukol koordinovat
vystavbu a rozvoj dopravni &itv ramci ¢lenskych zemi evropské integrace. Prvnim takovym
materialem bylZakladni plan rozvoje vodnich cestoku 1993, ktery koridor D — O — L ozhge
za prioritni stavbu. Dlezitost gednmétného kanélu doklada skdteost, Ze v dob zpracovani
dokumentu trasa koridoru nevedla po Uzemi z Zada€lenskych stat. Pro Uplnost ipominam,
7e Rakousko do spdienstvi vstoupilo v roce 199%.eska republika, Slovensko a Polsko v roce

3Kubec, J., Podzimek, BriZzovatka & mai. Praha: PRESTO, s. . 0., 2007, s. 72

32ty7 zdroj jako 32

¥ Gallina, JVodni cesty a plavbévydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba dmaesty, o. p. s., 2008, 20
34 tyz zdroj jako 35
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2004. Ve snaze snizit podil sitni dopravy na celkovém objemu nakladnégravy v Evrop se
podpde projektu D — O — L téZ dostalo na konferenci stmii dopravy Evropskych stat

v Rotterdamu v roce 2001. Ze zav konference vychézi komplexni dokument v Bilé knize
nazvanyEvropska dopravni politika pro rok 201€as rozhodnout> zpracovany evropskou komisi
v Bruselu v roce 2001, ktery ro¥hvystavbu koridoru D — O — L jednozfmg schvaluje.

2 Soucasna podoba projektu

Kanal D — O — L se obeérdéli na fi Useky sbihajici se ji#nod Rerova; podle tok, na
které se useky napojuji, je rozliSovardsev Oderska, Labska a Dunajska.

Z&kladni vedeni trasy koridoru je dnes uzénustdleno adokumentovano v Generelu
vodnich cesCR2® Vyjimku piedstavuje Gsek Dunaj — Hodonin, kde neni dosudodiaito, zda
kanal na Dunaj napojit ve Viddi nize po proudueky u Dévinu. Kratky variantni Usek se rosn
vyskytuje v Krongizi®’.

Oba variantni Useky budou podrobeny zkoumani viakpB8 a 4. B uréovani optimalni
trasy z moznych alternativ vedeni jéitpm nutné respektovat limitni parametry vodni gest
klasifikované tidou V b, do které se koridor D — O — L podle Ewk§ dohody o hlavnich
vnitrozemskych cestadladi. Vodni cesta kategorie V b musi um@Zat propluti tlénych soustav
délky 172 meti, Siky 11,4 m, minimalniho ponoru 2,5 m a nosnosti 8 20n. Minimalni
dovolena vyska pod mosty by paklmcinit 7 metii.*® Uvedené limitni rozréry odpovidaji tlané
soupra¥ o dvou standardizovanyatunech zéazenych za sebou (obrazek normalizovaniinou,
viz priloha 2)

3 Variantni usek Dunaj - Hodonin

Napojeni koridoru na Dunaj neni dosud Uzeénstabilizovano. Vzhledem ke vSeobécn
prijimanému etapovému planu vystavby vodniho kaniery realizaci Useku Dunaj - Hodonin
piitazuje nejvysSi prioritu, a giplédnutim k mnoZstvi v devadesatych letech vzninch studii
zretelre definujicich klady a zdpory v minulosti zhotovehya@riant trasy, je trvajici stav existence

¢tyi zvaZzovanych navihnapojeni na Dunaj vcelku paradoxni.

% Kubec, J., Podzimek, BsiZzovatka & moi. Praha: PRESTO, s. 1. 0., 2007, s. 75

% Kubec, J., Podzimek, $tudie projektu vystavby vodniho koridoru D — O Praha: Plavba a vodni cesty, o. p. s.,
2006, s.31

37 problematické Useky v mistech obou vrcholovyctzgriplavu, tedy v oblasti Hranic na Moramna oderské tvi
kanalu a WCeské Febové na Labskétwvi byly zoptimalizovany studii

¥ Kubec, J., Podzimek, Bsizovatka & moi. Praha: PRESTO, s. . 0., 2007, s. 71
Medicky, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhovani plavebnicpigtuPrahaCVUT, 2003, s. 9
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Variantni trasy Uuseku Dunaj - Hodonin vychazeglaboratu nazvaného ,Napojeni jizni
Moravy na Dunaj vodni cestou,* zpracovaného Dopiravmozvojovym stediskemCR, a. s.
v letech 2002 aZ 2003. Zhotoveni dokumentu bylcarad®editelstvim vodnich cestR.*° Studie
uvazuje ti trasy ozna&ené jako varianty A, B a C. Z {giéhu gipominkovéhotizeni vedeného
mezinarodni expertni skupinou, sloZenou z &siki ministri dopravyCeské republiky, Slovenska
a Rakouska, pak v roce 2005 rezultovala variant® BalSim textu varianty stéa¢ popiSi, trasy
jsou schematicky vyziany na obrazké.

Obrazek 5: Varianty trasovani useku Dunaj — Hodonin

- ravice e p— . & Bzenec =
Dotrersberg \\ \ Mihes Voika naar< v Sravkoy |
&, 3 . fa1s] VBlitkoy  Sirdn/ Kilacno el
b H/jjo;fan { d B Sudo ifice El
hote % o+ Jevidavia A i
[ o= varianta A;D 7N Hodonin_
adod Banowvce nad
o . s, 1R " (R ik |
Her Thaya, ©
R o it
varianta B s ol b
attl . ey =Oslany
+ L Japlonica's £ e ,f.:‘e;,g_p_, 0pS" Bojnd ESyctany 2
15501 ¥ i An
rest o - Varianta C o e A | rediha s
537 — 13 e - S &m “)
. C : Boiepazt, BB /|
NElE ESR ST ) [0 N | ¢ Proselany ! p
P ' m‘Sh]) Kerau' mﬁ-ﬁ A o5
Spitz Krsms l # e % & [
z 1 [ E 58
g .- ®am darn DOI‘IEU o Traaisrm ﬁ’omﬂbﬂ il o o EE Hm.ﬂsﬁ.ri
.F;dg_qstah‘ 5 1) Herzogenburg Juder i ; om e f | Stupava \%m m HBD Bertadik
Melk Sankt Polten o o m | z02] o0 = e
B i .S.m.ﬂ Purkarsdard, o Sadiwviceve g k ® ol
o pistophen : g g BRATISLAVA e Vel o
?B Vin .
A Kilts™ {507] » Ny v
o 1 1 o0 ISTRIA Oy w b
o . e ey .
Lilienfald, Halnteld T g _Mammdm)m B~ anﬂ,ﬂg{m’gﬁ'wn 07,5 Tl A" e foriztion - Key of symiEIR) om] ]|t n

Zdroj: vytvoreno autorem (zdroj mapy: WWW.VlamicheIin.com)
1) Varianta A (Slovensko €eska)

Trasa vychazi z navilhvytvorenych v obdobi 1Ceskoslovenské republiky. Usti kanalu je
smetovano do Bvina, odkud koridor vede v délce 10 km korytggky Moravy. Nedaleko
obce Maly Haj pechazi kanal v ugty priplav a tahne se seveérpodél slovenské dalnice
D2 az na urove obce Kuty. Odtud je koridor &p vedenticnim Usekem Moravy aZz do
Hodonina. Jiz& od Lanzhotu lze potat s odbokou kanalu do Beclavi, kde je uvazovana
vystavba vyznamného logistického centra slouzigiotiebdm celého Jihomoravského
kraje.

2) Varianta B (Rakousko — Slovensk@eska)

Lobau. Koridor stoupa severovych@damelym priplavem,feku Moravu a ji prochazejici
Rakousko - slovenskou statni hranici protkavéplavnim mostem. Pobliz obce Jakubov
koridor pokr&uje ve stop popisované trasy varianty A grem doCeské republiky.

% http://www.asociace-dol.cz/konkretni-prubeh-trdéybtapa-1
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3) Varianta C (Rakousko €eska)

Trasa kopiruje projekt z roku 1938, jehoz kratkégfmenty byly za valky zrealizovany.
Navrh vychazi z dobového odborného &nino nutnosti vedeni koridoru vyhradamglymi
praplavnimi koryty. Koridor vychazi z Dunaje v Lobayeasn€rovan, steja jako varianta

B, severovychodh umelym praplavem. ®Bsné pred statni hranici se Slovenskem u obce
Angern trasa vybiha ze stopy varianty B a stouparse podél pravéhoiiehuieky Moravy

na rakouském uUzemi az k Rakousk@eské hranici u Beclavi. U obce Kostice koridor
podplouva dalnici D2 asre pired Hodoninem se napojuje tiéni isek Moravy.

4) Varianta D (Modifikovana varianta A)

Navrh vznikl z popudu slovenského zastoupeni v aubokomisi posuzujici studii
proveditelnosti z roku 2003. Slovenska strana wmayozaduje &Si vyuZitienergetického
potenciald® reky Moravy, ¢eho? nglo byt dosaZenaésadni zénou podélného profilu
koridoru a jejim vedeninekou Moravy v maximalni mozné fei tedy co nejbliZze usti Dyje
do toku Moravy. Nové pozadavky zpracoval doktor ule ,Studii napojeni jizni Moravy
na Dunaj ve variatD." Pojednani bylo publikovano v prosinci 2006 chtierg ¢tyii mesice
poté Slovensko pozadavky z roku 2003 dementujesipdnictvim Ministerstva Zivotniho
prostedi deklaruje, Zestudie varianty D pece jen pld neodpovida peebam slovenskeé
strany*

Sowasnd pozmnéna varianta D, interpretovand slovenskymi odborfiikyposita

s bezpodminaou vystavbou nového stupma Dunaji, ktery by vzdul hladinu Moravy a
zabranil jinak nezbytnym a ekology nesiigm Upravam 7 km dlouhého koryteky sever

od Dévina®. V souvislosti s umighim vodniho dila se dlouhodbthovai o lokalits
Bratislava — Wolfsthal. Vzhledem k vyhradam rakausgtrany k projektu, vyplyvajici
z obav o cennou oblast Narodniho parku Dunaj - Aneize vylodit posunuti stupfinize
po proudu Dunaje. Realizace nového stupad Dévinem nahradi jednu plavebni komoru
ve varian A. Vedenim trasy, délkou antipnym profilem plavebni drahy se aktualizovana
varianta D nikterak nelisi odigodniCesko — slovenské varianty.

V dalSim textu budou popisované trasy hodnocengraymavany podle rozinych kritérii.
V prvni rfad® bude pihlédnuto ke konkurenceschopnosti jednotlivych amatri ve vztahu
k existujicim vnitrozemskym vodnim cestam. Hlavaz@rnost v tomto smyslu musi bynovana
tranzitnimu koridoru E 80 (viztetfpoha 1), ktery prochézi wtym priplavem Dunaj — Mohan a v
relaci mezi pistavy na dolnim Dunaji (tj. poddinem) a pistavisti @i Severnim m#i v Beneluxu
a Nemecku pedstavuje pro kanal D — O — L alternativni spojétieédmetem zajmu nasledujici
kapitoly bude zjistit, do jaké miry varianty traByunaj — Hodonin posiluji, respektive oslabuji,
atraktivnost koridoru D — O — L v komparaci s karnem E 80.

“0 http://www.asociace-dol.cz/konkretni-prubeh-trdéybtapa-1

“Ltyz zdroj jako 2

“2ty7 zdroj jako 3

3 Kubec, J., Podzimek, $tudie projektu vystavby vodniho koridoru D — O Praha: Plavba a vodni cesty, o. p. s.,
2006, s. 64

24



3.1 Srovnani plavebnich dob pr dplava Dunaj — Mohan a Dunaj — Odra — Labe
pro jednotlivé varianty iseku Dunaj - Hodonin

Okruh posuzovanych variant bude pk@l§y dalSiho textu zGzen na varianty D a B. Variantu
A neni nutno zohlednit, nebse jedna o provizorni navrh, ktery by, Wgadt prosazeni, nahradila
varianta D. Bez ohledu na Zivotnost projel a D, ol varianty prochazeji identickou trasou a
z pohledu pepravce se tak de facto nef§iExistenci varianty C lIze rowit zanedbat a uvaZovat
misto ni variantu B. Navrhy A a B totiZ spojuji jste uzlové body Lobau - Hodonin, varianty
piekonavaji identicky nizky spad 12 meta tim, by jsou na variantdch navrzeny r@nié paty
zdymadel, vykazuijiifiblizn¢ stejnou piiplavni dobu. Délkou se varianty lisi 2,5 kilometry.

Plavebni doby srovnavanych kaih&ludou komparovany v relaci mezi tstim kanalu D — O
—L do Dunaje (tj. mezi Vidni nebo&dinem) a nejdlezitéjSimi piistavy i Severnim a Baltském
moti, tj. Rotterdamem, Brémami, Hamburkem &tfiem v Polsku. Délky jednotlivych Gsieke
vztahu k Vidni uvadi tabulka 1#iRyuziti Labské ¥tve (koridor E 20) a Oderske&tve (koridor E
30) kanalu D — O — L je uvazovana varianta C udeknaj — Hodonin. Na labské&tvi kanalu D —
O - L je gedpokladana trasa s vrcholovymiplavnim tunelem ve vysce 350 m. n. m., ktera je
podle studie z roku 2008povaZovana za optimalni. &p plavebnich komor v tabulce 1 vychazeji
z vlastnich Sééni, odkazy naiady spravujici zdymadla na jednotlivyéfgnich a kanélovych
Usecich jsou uvedeny ¥ifmze 10 Paity plavebnich komor v tabulce X nerozliSujizreé velika
zdymadlova pevySeni, hodnoty slouzi pouze pro ilustraci mndzstinych manévr, spojenych
s vplouvanim a vyplouvanim plavidel do plavebniomior.

Tabulka 1: Délky tras a po ¢ty plavebnich komor na trasach mezi Vidni
a vyznamnymi severon émeckymi p Fistavy

Koridor E 80 E 20 E 30

délka PK délka PK délka PK
Viden - Rotterdam | 1567 65 1570 54| 1693 62
Viden - Brémy 1743 80 1288 55 1411 64
Viden - Hamburk 1871 76 1152 45 1175 54
Vider - Sgtin 2078 81 1187 52 | 967 49

Zdroj: Tabulka vytvorfena autorem, zdroj dat: Kubec, J., Podzimek, J. Kfizovatka t/i mofi.
Praha: PRESTO, s.r. 0., 2007, s.105, také viz Priloha 10

Z tabulky 1 ZXetelrt vyplyvaji prednosti Labské &tve kandlu, kter4 nabizi ve spojeni
s Brémami a Hamburkem jednozna& nejkratSi trasu. Odersk&tev pak pochopitebhumoziuje
nejkrat3i spojeni stnem do Polska, relace Vitle- Setin pres koridor E 30 row# prekonava

*Varianta D v relaci Vide— Hodoninsita o jednu plavebni komoru mé&ne? varianta A; toto tvrzenitgrdpoklada
vystavbu stupfimezi D¥vinem a Bratislavou, jehoZz realizace se z moznitehrativ jevi jako nejprawibodobrjsi
(viz str. 15).

> Kubec, J., Podzimek, $tudie projektu vystavby vodniho koridoru D — O Praha: Plavba a vodni cesty, o. p. s.,
2006, s. 73
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e

e

vétev kanalu D — O — L vykazuje v porovnaniignpym koridorem E 80 pouze o 3 km delSi cestu.
Tento jev je dan relatignvysokym p@tem zakrut Mohanu v severnim Bavorsku. Minimalrddio
délek je navic zkreslen nedokemym uUsekem koridoru E 20 v severningniécku, kde se

v souwtasné dob trasa niZze na Ryn napojit pouze za cenu vyznamné devidzeobrazek 6). Po
zhotoveni pimého propojeni émeckého Mittelland kanalu na ose zapad — vychodsshk
nizozemskou vodni siti lzetekavat zkraceni relace Vitle- Rotterdam prostdnictvim kanalu E
20 o fiblizné 75 km. Spojeni vyuZzivajici Labskogtev kanalu D — O — L by tak bylo v porovnani
s trasou pes Mohan ve vysledku kratSi. Relativnizky pd@et plavebnich komor na trase Viide
Rotterdam pes Labe je dan dlouhym regulovanym tsekem UstiLahém — Magdeburg, které, jak
bude popséano nize, na trase limituje pravidelnyeilai provoz.

sy

nez koridor E 30. Tato skuteost vyplyva z trasovani {golavu D — O — L do oblasti Moravské

brany, kde koridor protina rozvodniCerného a Severniho ifeo vyrazg nizsi nadmiské vysce

nez piaplav Dunaj — Mohan jizaod Norimberku. Rozdil ve pro&gh koridoru D — O —kini asi 60
46

m™.

Obrazek 6: Nedokon c¢eny Usek koridoru E 70  (vyzna éeno mod Fe; erven & stavajici trasa)
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Zdroj: vytvoreno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com)

V predchozim textu bylo ke zdymddh na jednotlivych trasachtiplizeno indiferenta.
Dale se pokusim zjistit, jak konkrétni posloupnostdilné vysokych plavebnich komor na
zkoumanych trasach ovliuje plavebni dobu.

8 Kubec, J., Podzimek, Bsizovatka i mo. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 100
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3.1.1 Vypo €et doby proplaveni komorou

Velikosti spad na vodnich cestach mezi Dunajem a severoevropgfifstavy variuji mezi
2 a 26 m. Doba proplaveni komorokitpm zavisi pedevSim na pouzité technologii pin a
prazdréni komorové nadrze vodou. V tomto ohledu Ize pexdapduseniigdpokladat dva druhy
plavebnich komor, jednak niZsi o spadu do 10 nadiagk vysSi fekonavajici rozdil hladin&si nez
10 m. V gipadt nizSich plavebnich komor se upilaje negasgji technologiep/imého pléni a
prazdreni prostednictvim vraft’ doba plini a prazdini u takovych komor dosahuje 3 — 5 minut.
V piipadt vyssich zdymadel je z bezp®stnich dvodi nutné® aby plavebni komora byla
opatena rozdlovacim systémem zaijicim rovnordrné rozaleni pftoku vody do komory.
Rychlost stoupani hladiny v korfeje itom u rozalovacihoifeSeni podstathnizsi nez u imého
zpiasobu plEni*®. Je — li navic vysoké plavebni komora situovandaimaté oblasti s nedostatkem
vody, byva éelné ke zdymadlu instalovat Uspornou nédrz umopéi zadrzet az 60 % vody
potrebné ke zdviZzeni plavidla. Implementace Uspornéhervodru stoupani vody u vyssich komor
rovréz zpomaluje. Ve vysledku se doba @ih a prazdani vysSi plavebni komory pohybuje

v rozmezi 12 aZ 15 mindt k tomuto poznatku budeiplizeno v dalich vypaech.
Stredni dobu poplaveni plavebni komorou, @imgji t,, 1ze vyp@itat ze vztahu:
hb=t+th+ht+tut+t

kde tje doba vpluti plavidla do komory,
t doba zavirani dolnich vrat (cca 1 az 2 min),
t3 doba plreni (prazdreni) plavebni komory,
ty doba otevirani hornich vrat (cca 1 az 2 min),
ts doba vypluti plavidla z komaty

Pro vypdaet t uvazuji pimérnou rychlost fiblizovani plavidla y =0,8 m.s">? Plavidlo do
otewené komory vplouva po tzv. manévrovaci drazeo kterou fi délce plavebni komory D a
Sirce S plati f7i obvyklém pdorysném tvaru P¥) vztah: $,= D + 7,5 S. Pro plavebni komory o
rozmegrech 190 m x 12,5 m navrzenych na kanalu D — Qedl vychazi:

Sn=284m a it=Sy/vi=355s.

Hodnoty  a t budou stanoveny podle materidlu pana doktora Kipgenz paita
s vykonnosti modernich plavebnich komor.
t,b=60s 1=30s

*" Kubec, J., Podzimek, BsiZzovatka & moi. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 167

“8'3 ohledem na plavidlo v korf®

9 Medkicky, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhovani plavebnichigtuPrahaCVUT, 2003, s. 19, s. 22

0 ty7 zdroj jako 43

> Medkicky, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhovani plavebnicpigtuPraha:CVUT, 2003, s. 62
material udava pmérng v,= (0,7 + 0,1) m.3

%2 ty7 zdroj jako 6

%3 Kubec, J., Podzimek, $tudie projektu vystavby vodniho koridoru D — O Praha: Plavba a vodni cesty, o. p. s.,
2006, s. 64

*tyz zdroj jako 53
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Hodnota 4 bude zaviset na vysce plavebnich komor, které budadleny do 4 skupin
podle rozdilu hladin mezi hornim a dolnim ohlavioddoty ¢ pro jednotlivé druhy plavebnich
komor uvadi tabulka 2, hodnoty vychazeji arpérnych dob plgni nizkych a vysokych zdymadel

popsanych vyse.

Tabulka 2: Doby pIn éni plavebnich komor

pro r tuzné rozdily hladin horniho a dolniho

ohlavi
Interval spadu plavebni -6 6-10 10-18 18-26
komory (m)
Stred intervalu (m) 4 8 14 22
Pramérna hodnota t3 (S) 210 270 600 840

Zdroj: Kubec (s. 167)

Pro vypaet doby vypluti plavidlastpokladam rychlost vyplouvani plavidla ¥ 1,4 m.g.>®°

5= Sn/V2= 203 s

Wypocitané hodnotyptpro jednotlivé druhy plavebnich komor pak uvatiuléa 3.

Tabulka 3: Doby proplaveni plavebnimi komorami

dolniho ohlavi

pro r uzné rozdily hladin horniho a

Interval spadu
plavebni komory (m)

2-6

6-10

10-18

18-26

Doba proplaveni t,

(s)

858

918

1248

1440

Zdroj: vytvoreno autorem

%> Medkicky, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhovani plavebnicprgtuPraha:CVUT, 2003, s. 62
material udava pmérns v,= (1,4 + 0,4) m.3
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3.1.2 Parametry dil €ich Usek G spojeni D évin - severni p Fistavist &

Vedle Udaj uvedenych v tabulce 1 bude pro vypbplavebnich dob pouzito nasledujicich
hodnot charakterizujicich diliseky zkoumanych tras.

» Délka kanalu D — O — L v Uuseku Vitle Frerov (zvazovana Rakousko — slovenskieska
varianta): 190,7 km

* Délka kanalu D — O — L v usekueltin — Rerov (zvaZzovana Slovenskoceska varianta):
174,2 km

» Délka kanalu D — O — L v Usekud?ov — Kozle: 160 km

» Délka kanalu D — O — L v Usekud?ov — Pardubice: 150 km

« Délkafi¢niho Useku D — O — L v Usekwsiin/Videi — Ferov: 35 km®

» Délka useku Bvin — Lobau(meéeno pomoci nastroje ,dieni* na portalu mapy.cz)39,7
km

« Délka Labe v Gseku Pardubice — Magdeburg: 572,18 km

* Patet zvazovanych plavebnich komor na trase Rakous#fovensko<eské varianty: 3
* Patet zvazovanych plavebnich komor na trase Slovengsike varianty: 4
* Pcatet plavebni komor na Dunaji v Usekéin — Lobau: 0

Hodnoty délek kandlv siti severoémeckych vodnich cest jsou uvedenytilqze 5.

3.1.3 Uvazované rychlosti plavidel

Podle informaci, které ochatrposkytl pan inZenyr Sefara #adnské dopravni spalaosti
Euroship, se pohybuji zpravidla nakladni dgob proudutreky v rozmezi 12 — 18 km/h a proti
proudu v rozmezi 4 — 8 km /h. Po &éém kanalu lod s nakladem pluji kolem 12 km / h; prazdna
plavidla maji povolenou vysSi rychlost, a sice nar@0 km /h.

Pro vypaty plavebnich dob budu uvaZovatiesini hodnotu dopotenych interval,
v dalSim textu bude pracovano s nasledujicimi htauimo

pramérna rychlost plavidla plujiciho po proudieky = 15 km /h
pramérna rychlost plavidla plujiciho proti proudeky v,, = 6 km/h
rychlost naloZzeného plavidla plujiciho po &iém kanalu vy = 12 km/h

*Délky tykajici se kanalu D — O — L vychéazeji z migte::
Kubec, J., Podzimek, HiiZzovatka i mo*. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 234
> http://www.lavdis.cz/index.php?md=objs&fn=list&dE6&In=cz,
Kubec, J., Podzimek, HiiZzovatka #i mo*. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 127,
Usek Pelow — Pardubice &fen na portalu www.mapy.cz pomoci nastrojeigmi*
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3.1.4 Plavebni doby na relaci D évin — Rotterdam

Délky a pd@ty plavebnich komor na variantnich trasach rela¢eiid— Rotterdam uvadi
tabulka 4.

Tabulka 4: Charakteristiky variantnich tras v relac i Dévin — Rotterdam
Varianta Pocet plavebnich komor
Koridor | Gseku Dunaj| Délka (km) pro rizne intervaly spad(m)
Hodonin 2-6 | 2-10| 10-18| 18-26 Celkem
E 80 1607 34 10 15 6 65
E 20 C-R-S 1610 30 8 4 12 54
C-S 1554 31 8 4 12 55
E 30 C-R-S 1733 40 8 8 6 62
C-S 1677 41 8 8 6 63

Zdroj: vytvoreno autorem

Patty plavebnich komor uvedenych v tabulce 4 nezahmldnovana zdymadla na Labi v
useku Usti nad Labem — Magdeburg a n&eQdiseku Lubiaz — Fiirstenberg. Oba véssué dob
regulované Useky zdaleka nevyhovduijippstnym ponarmm kategorie vodnich cest Vb. Situace je
zvlast vazné v pipadt Odry, kde v pitméru 60 dni za rok hloubka koryta nedosahuje 1 mLal
je pak po dobu plavebniho obdobi garantovan mimifpnor 220 cm? hodnota vak neodpovida
ani dolni hranici fipustného ponoru plavidel kategorie Va, kt&inji 2,5m. Useky s niz3imi ponory
mohou konvenovatippraw zboZzi nizSi hustoty, néitlad osobnich automoliiinebo kontejnér se
spotebnim zbozim, avSak pro plavidla, na jejichz vedike dimenzovanifny profil navazujici
labské a oderské&twve koridoru D — O —L, jsou nevyhovujici. V sitiagkovanych vodnich cest (viz
mapa v piloze 1) tak Gseky Usti nad Labem — Magdeburg aidaib Fiirstenbergipdstavuji
nezadouci Uzka hrdla, ktera budou muset byfipagk realizace koridoru D — O — L zkanalizovana.
Takovy zasah narpdnetnych Usecich zvysi get plavebnich komor a tim orietitd plavebni doby
na uvazovanych relacich Dunaj — severtimdcko; péet zdymadel variantnich tras relacévin —
Rotterdam zohleatljici uvazované kanalizace regulovanych dstlstruje tabulka 5.

%8 Kubec, J., Podzimek, Bsizovatka #f mo4. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 121 a 127
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Tabulka 5: Charakteristiky variantnich tras vrelac i Dévin — Rotterdam (po zohledn éni
vyhledové kanalizace Odry a Labe)

Varianta Pocet plavebnich komor
Koridor | Gseku Dunaj| Délka (km) pro rizné intervaly spad(m)
Hodonin 2-6 | 2-10| 10-18 18-26 Celkem
E 80 1607 34 10 15 6 65
E 20 C-R-S 1610 39 8 8 12 67
C-S 1554 40 8 8 12 68
E 30 C-R-S 1733 43 8 11 6 68
C-S 1677 44 8 11 6 69

Zdroj: vytvoreno autorem

Presné vysky spadplanovanych zdymadel na zkoumanych trasach nejssud znamy,
pocty v tabulce 3 vychéazeji zedpokladaného gtu plavebnich komor a celkovéhdepyseni
teSenych Usek>® piicem? rozloZzeni spddpro jednotlivd zdymadla bylo voleno tak, aby sourr
doba propluti planovanymi plavebnimi komorami dasafa maxima (Viz vyp&et v programu
LINGO, priloha 4). V tomto smyslu je koridor D — O — L oprk&nélu Dunaj — Mohan maximain
znevyhodgn.

VSechny patebné prominné pro vypdet ibliznych plavebnich dob zkoumanych tras byly
uvedeny. Vysledky plavebnich dob ve&mDevin — Rotterdam prezentuje tabulka 6.

Tabulka 6: Plavebni doby variantnich tras v relaci Dévin — Rotterdam (zohledn éna
vyhledova kanalizace Odry a Labe)

Varianta Délka trasy (km) i
. aseku Orientaé&ni Podil .
Koridor Dunai proti po doba plavb doby proplavovani komorami
J, po proudu roudu vodnim oba plavby | 4 celkové plavebni dél§%)
Hodonin p Kanalll
E 80 920 516 171 7 dni 11,84 h 10,1
E 20 C-R-S 793 75 742 6 dni 2,11 h 12,9
C-S 793 35 726 5dni 18,35 h 13,8
E 30 C-R-S 676 75 982 6 dni 13,90 h 11,7
C-S 676 35 966 6 dni 6,14 K 12,5

Zdroj: vytvoreno autorem

%9 http://www.asociace-dol.cz/tech/53-odra
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Tabulka 6 ukazuje, Zze élw¢ vétvé vodniho kanalu D —O —L v relaciélin — Rotterdam
dosahuji v porovnani siglavnim spojenim Dunaj — Mohan vyra&zkratSich plavebnich dob. Tato
skute&nost vyplyva z nizkého podiluiglavnich Usek na celkové délce koridoru E 80.

Hodnoty plavebnich dob v ofr@&m sméru relace shrnuje tabulka 7.

Tabulka 7: Plavebni doby variantnich tras v relaci Rotterdam — D évin (po zohledn éni
vyhledové kanalizace Odry a Labe)

Varianta Délka trasy (km) i
Koridor | Useku = Orientaéni tob |P°d'! » _
. i oby proplavovani komorami
Dunaj | b proudu Fchf)‘L)Jtéu vodnim | doba plavby )
Hodonin p Al
E 80 516 920 171 9 dni 4,24 i 8,3
E 20 C-R-S 75 793 742 9dni 1,91 H 8,7
C-S 35 793 726 8 dni 22,15 h 8,9
E 30 C-R-S 75 676 982 9 dni 2,00 K 8,5
C-S 35 676 966 8 dni 22,24 h 8,7

Zdroj: vytvoreno autorem

V opaném sngru Rotterdam — Bvin se rozdily plavebnich dob stirajifepto trasa
vyuZzivajici pfiplavu Dunaj — Mohan vykazuje nejvy&&isovou narénost. V obou sirech relace
Dévin — Rotterdam nabiziesko — slovenské varianta Useku Dunaj — Hodotimmejsi plavebni
dobu neZ variant@esko — rakousko — slovenska, ktera je o 56 km.delsi
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3.1.5 Plavebni doby na relaci Vide n — Rotterdam

Délky variantnich tras v relaci Vide- Rotterdam shrnuje tabulka 8; vzhledem k nulovému
poctu zdymadel v Useku Vide- Devin se paet plavebnich komor na jednotlivych trasach nelisi
relace @vin — Rotterdam.

Tabulka 8: Charakteristiky variantnich tras v relac
vyhledové kanalizace Odry a Labe)

i Vide n — Rotterdam (po zohledn éni

Varianta Pocet plavebnich komor
Koridor | tseku Dunaj| Délka (km) pro rizné intervaly sp&d(m)
Hodonin 2-6 | 2-10| 10-18 18 — 26 Celkem
E 80 1567 34 10 15 6 65
E 20 C-R-S 1570 39 8 8 12 67
C-S 1594 40 8 8 12 68
E 30 C-R-S 1693 43 8 11 6 68
C-S 1717 44 8 11 6 69

Zdroj: vytvorfeno autorem

Wpoctené plavebni dobyeSené trasy ve simu z rakouské metropole ukazuje tabulka 9,
opany sner pak shrnuje tabulka 10.

Tabulka 9: Plavebni doby variantnich tras v relaci
vyhledové kanalizace Odry a Labe)

Viden — Rotterdam (po zohledn éni

=.

Varianta Délka trasy (km) i
Koridor | Useku % Orientaéni tob IPOd'! ”
: i oby proplavovéni komoran
Dunaj | 16 proudu ?gztéu vodnim | doba plavby %)
Hodonin p il
E 80 920 476 171 7 dni 517 h 10,5
E 20 C-R-S 787 35 748 5dni 19,54 h 13,6
C-S 827 35 732 5dni 21,11 h 13,6
E 30 C-R-S 676 35 982 6 dni 6,24 K 12,2
C-S 716 35 966 6 dni 8,81 K 12,3

Zdroj: vytvoreno autorem

33



Tabulka 10: Plavebni doby variantnich tras v relaci Rotterdam - Vide i (po zohledn éni
vyhledové kanalizace Odry a Labe)

Varianta Délka trasy (km) )
: tiseku Orientaéni Podil
Koridor S proti po doba plavby | doby proplavovani komorarhi
Unal | po proudu roudy | vodnim 0oba plavby %)
Hodonin p Pl

E 80 476 920 171 9dni 1,57 h 8,4
E 20 C-R-S 35 787 748 8 dni 22,74 h 8,8
C-S 35 827 732 9dni 4,31 h 8,7
E 30 C-R-S 35 676 982 8 dni 23,34 h 8,6
C-S 35 716 966 9.dni 4,91 K 8,5

Zdroj: vytvofeno autorem

Vrelaci Viden — Rotterdam udrzuje kanal D — O — L v porovnapiiglavem Dunaj —
Mohan vysoce konkurenceschopné plavebni dobt.rigpatri, i ve snéru z holandskéhoifstavu
vychéazi pro relaci Vide— Rotterdam lépe alternativzesko — rakousko — slovenska, ktera je o 24
km krat3i neZ variantd - S.

Cilem srovnani relaci Vide— Rotterdam a Bvin — Rotterdam bylo ukazat, do jaké miry
variantni trasy useku Dunaj — Hodonin oiliyi atraktivitu kanalu D — O — L v komparaci se
spojenim pes Mohan. Srovnani prokazalo, Ze bez ohledu naemweal variantu v Useku Dunaj —
Hodonin, kanal D — O — L do Rotterdamu uifig2 rychlejSi spojeni z &inu i z Vidré nez pro
stejnou relaci nabizi fplav Dunaj — Mohan. Jefipom evidentni, Ze na rozhodnutfepravé o
pouZziti dopravni cestyusobi mnohem &tSi paet faktofi, nez pouze plavebni doba. Nemusi-li
rejda® dodrzet konkrétnicasovou liitu dodani zbozi, vybere trasu, kterd vyzaduje nefine
piepravni naklady, jeZz budou zaviset na provozni¢tedéch plavidla ovlivéné gedevsim cenami
pohonnych hmot, hodinové mzgosadky lodi, amortizaci dopravniho piestku, poplatcich za
proplaveni zdymadly a tarifu pouziti gldho kanalu. Vysledna konkurenceschopnosplavu D —

O - L tedy niize nabyvat zcela jinych rozmi. Nicmérgé, vzhledem ke srovnatelnym délkam
moznych trageSené relace, se jevfi gvoleni rozumné tarifni politiky gplav D — O — L pro
piepravce z Vidé a Devinu na cest do Rotterdamu jakoifatelnéjSi nez kanal Dunaj — Mohan.
Tento za¥r bude roviz zohledgn pii vypoctu intenzit gepravnich proudv kapitole 3.2.

Komparace cest na relaci do Rotterdamu &ivmkazala skutamost, kterd vyplyva
z rozdilnych délek variantnich tras a mist jejiepojeni na Dunaj, a sice, Z8esko — rakousko —
slovenska varianta vyhovuje z pohledu plavebnidh vice gepravéim z Vidrg, zatimco varianta
Cesko — slovenska konvenuje |épgegravnimu proudu z&inu a z Podunajskych zemi
situovanych nize po proudu. Pro tplnostgba doplnit, Z&asova Uspora varianty— R - S je pro
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rakouské a zapadoevropské reégnizsi nez kolilkkasu plavby uSéit prepravéim z dolniho Dunaje
variantaC —S.

3.1.6 Relace Dévin / Vide n — severon émecka p Fistavist &

Srovnani v tabulkach 11 a 12 dokazujg@zpivou plavebni dobu kanalu D — O — L
v komparaci s giplavem Dunaj — Mohan na vSech uvazovanych rela@ieti v pripac trasy
Brémy — Vida jsou rozdily velmi &sné), bez ohledu na gmafieSeni kanalu D — O — L v Useku
Dunaj — Hodonin. Ret zdymadel a délky jednotlivych Useghrnuji tabulky v filoze 6.

Tabulka 11: Srovnani plavebnich dob v relaci D  évin / Vide n - Brémy

Trasa Dévin — Brémy Trasa Videin — Brémy

Koridor Plavebni doba | Koridor Plavebni doba
E 80 8dni 8,19 h E 80 8dni 1,52 h
E 20C-R-S 5dni 4,79 h E 20-R-S 4 dni 22,12 h

E 20C-S 4 dni 21,03 h E 20-S 4 dni 23,69 h

E 30C-R-S 5dni 17,03 h E 30-R-S 5 dni 10,15 h

E 30C-S 5 dni 9,06 h E 30-S 5dni 11,73 h
Trasa Brémy — Dévin Trasa Brémy — Vidai

Koridor Plavebni doba | Koridor Plavebni doba
E 80 8 dni 13,02 h E 80 8 dni 10,35 h
E 20C-R-S 8dni 7,19 h E 20-R-S 8dni 4,52 h

E 20C-S 8dni 3,43 h E 2G-S 8dni 10,9 h

E 30C-R-S 8 dni 7,52 h E 30-R-S 8 dni 4,85 h

E 30C-S 8 dni 3,76 h E 30-S 8dni 10,43 h

Zdroj: vytvorfeno autorem

Tabulka 12: Srovnani plavebnich dob vrelaciD  évin/ Vide i — Hamburk

Trasa Dévin — Hamburk Trasa Videi — Hamburk

Koridor Plavebni doba | Koridor Plavebni doba
E 80 8dni 19,8 h E 80 8 dni 13,18 h
E 20C-R-S 4 dni 12,46 h E 20-R-S 4 dni 9,79 h

E 20C-S 4 dni4,7h E 2G-S 4.dni 11,37 h

E 30C-R-S 4 dni 20,25 h E 30-R-S 4 dni 17,58 h

E 30C-S 4 dni 12,49 h E 30-S 4 dni 19,16 h
Trasa Hamburk — Dévin Trasa Hamburk — Viden

Koridor Plavebni doba | Koridor Plavebni doba
E 80 9dni 14,15 h E 80 9dni 11,48 h
E 20C-R-S 7 dni 14,06 h E 20-R-S 7 dni 11,39 h

E 20C-S 7 dni 10,30 h E 20-S 7 dni 16,97 h

E 30C-R-S 6 dni 10,25 h E 30-R-S 6 dni 7,58 h

E 30C-S 6 dni 6,49 h E 30-S 6 dni 13,16 h

Zdroj: vytvofeno autorem
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Ve vSech pipadech je variant&€-R-S vyhodna pro tranzit zbozi z VignvariantuC —
S uvitaji gepravci smfujici z Devinu a balkanskych staina Dunaji. Pro dalSi ivahy o preferovani
jedné z variant se tak nabizi provést analyzu mitguiepravnich proudl v oblasti a pokusit se
Zjistit, zda Ize dekavat ¥tSi objem pepravy na ose Vide- Hodoningi v iseku @Zvin — Hodonin.

3.2 Analyza p fepravnich proud G v Useku Dunaj - Hodonin

Hlavnim zdrojem dat pro kalkulaci intenzityepravnich proudl bude vyr@ni zprava
Evropského statistickéhaiatu (Eurostat) za#iena na oblast Doprady.Posledni vydani z roku
2010 obsahuje hodnoty objemiepraveného zbozi mezi 2lenskymi staty EU za rok 2006. Data
jsou starsSi vice nez 4 roky, na druhou stranu pregha periody vrcholici hospoitké konjunktury
a vykazuji objemy, kterych se nedosahlo na vybranggtacich ani v roce 2010. Pro ilustraci
uvadim vyvoj vykoii prepravy v ramci Evropské unie v tunokilometrech akyr2000 a 2005 az
2008.

Tabulka 13: Vyvoj celkového objemu p  fFepravy v EU pro vybrana léta

Rok 2000 2005 2006 2007 2008
Prepravni vykon (biliony tkm) | 1991|2295,623|2383,227|2460,876|2427,029

Zdroj: Energy, transport and environment indicators 2010 (s. 110) a Panorama of transport 2007
(s. 77)

Pro uUplnost dodavam, Zefipurcovani objend pieprav mezi jednotlivymi staty nebude
rozliSovana povahatrevazenych komodit. Vysledné hodnoty pro zkoumargceeneodpovidaji
objemu nakladu, jenZz by byl viipac existence spojeni D — O — L v oblasti po vodnitces
pievazen, nybrz celkovému lokalnimdepravnimu proudu zahrnujicimu sini, Zeleznini a
vodni dopravu.

3.2.1 Rozbor p fepravniho proudu Vide n — Hodonin

V Useku Vidé - Hodonin Ize &ekavat pohyb tranzitu zbozi a surovin spojujiciioveé a
zdrojoveé oblasti situované jednak j&a jihozapadé od Vidre a jednak sevet) severozapadna
severovychodhod Hodonina.

Do mnoziny oblasti na jihu a jihozagadd Vidre posilujicich pepravni proud Vide -
Hodonin bude Zazena ltalie a Balkanské ze&mV piipac zapadsji situovanych zemi, tedy
Svycarska, Francie, Spaska a Portugalska vychazim z premisy, ze unifékavkontejnery, sypké
substraty a jiné zboZi ¢ené na dlouhé vzdalenosti do severni a severovyctibdopy bude fes
existenci piplavu D — O — L nakladano na Ryn, respektive nadkorE10, jenZz ma v daleké

0 panorama of transport, vydani 2010
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY _OFFRSHBIA-09-001/EN/KS-DA-09-001-EN.PDF
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perspekti¢ priplavem spojit Ryn s francouzskou Rhoénou ustici lekdaMarseille. S vyjimkou
bezprostedre s Dunajem sousedicich oblasti v Rakousku a Bawmoiskde pitom, v pripact
realizace propojeni D —O — L, naklad na vodni cestkiadan a z vodni cesty vykladan ve Vidni,
piipadré v jinych rakouskych fistavech. U zaze uméstych jihovychodnich regianmusi byt tedy
brany v avahu mozZnostitgkladky v nedalekém Slovenskufigadré v Mad’arsku, nebt tato
napojeni posiluji fepravni proud Bvin — Hodonin.

Co se tyka ltalie, je jihovychodni cip zeénsilnicni a Zelezrini infrastrukturou blize
dostupny z rakouské metropole nez zddeska nebo Slovenska. VzduSnéarou je z pistavu
Benatky Dunaj nejbliZze v oblasti Lince, Vitdge o 100 km dale, dakmim spojenim je vSak hlavni
mésto Rakouska pouze o 7 Rhvzdalerjsi nez metropole Dolnich RakousieRladku italského
tranzitu na Dunaj tak lze situovat do Véda pepravni proud Lobau — Hodonin posilit o naklad
v relaci Italie — severovychodni Evropa.

V piipadt Balkanskych zemi, bude dégpravniho proudu Lobau — Hodonirfazena relace
Slovinsko — severni a severovychodni Evropa a patigifepravni osa zapadni a gebni
Chorvatsko — severni a severovychodni Evropa. Qidtatkanské staty, tedy Bosna a Hercegovina,
Srbsko,Cerna Hora, Makedonie, AlbanieRaecko jsou geograficky situovany blize dolnimu Dunaj

.....

Co se tyka Slovinska lze jako vychozi badgravniho proudu povazovatsto Maribor na
severovychod zen®. VzduSnowarou jsou z Mariboru k Dunaji nejblize oblasti VddBratislavy a
mad'arského Gyoru, ktera jsou vzdalenbppzné 200 km. Zelezrini cestou se jako nejgnivejsi
jevi relace Maribor — Vide ktera na trase Maribor — Graz —Kapfenberg — Widfeustadt — Wien
vykazuje délku 238 km. NejkratSi Zelegmi spojeni do Bratislavy je dlouhé 275 km, do Gypak
246 km®? V silni¢ni dopra¥ je situace podobna. Podle portalu viamichelin.gertrasa Maribor —
Viden o 52 km kratSi nez trasa Maribor — Bratislava & km kratSi nez trasa Maribor — Gyor.
V pifpadt matarského napojeni jéeba gipocist plavbu po Dunaji dlouhou do Bratislavy 61%®m
eventuald do Vidre 100 km. Z vySe uvedeného vyplyva, Ze deppavniho proudu Vide-—
Hodonin bude zahrnut tranzit v relaci Slovinskaevesni a severovychodni Evropa.

Hlavni mésto Chorvatska, Z&hb, je Zelezrnim spojeni fes slovinské obce Krsko a Celje
z Mariboru vzdaleno 143 km, ze Zébu do Vid# je tra dlouhd 384 km. Zelez#ii cesta ze
Zahrebu do pistavu Gonyu na Dunaji (vzdaleného 10 km od Gyeitd) 326 km. Uvazuji-li navic
plavbu do Hodonina p&esko-slovenské variantiunajské wtve koridoru D — O — L, ziskavam pro
relaci Zalteb — Hodonin vzdalenost 495 kmii RyuZiti cesko — slovensko — rakouské verze
variantniho Useku aigkladky chorvatského zbozZi na Dunaj ve Vidmi délka cesty Zéaeb —
Hodonin 492 km. # rozhodovani o vol® trasy chorvatského fgpravce bude vychazeno
z predpokladu, Ze igpravce za jinak stejnych podminek hleda co ndkregstu k vodni cest

¢ podle portalu www.viamichelin.com

2 vypocet vychazi z mapy evropské Zelemiisit dostupné na portalu http://www.raileurope.com/gertravel-
guide/, jednotlivé vzdalenosti byly zieny na portalu www.mapy.cz pomoci nastroje&iemi“. Ve sng&ru na Gyor
vzdalenost 246 km odpovida relaci Gyor — slovinBkyj, ktery na vychatizen® predstavuje vychozi Zelezmii
uzel pro tranzit do ze#n

83 Mé&teno na portalu mapy.cz pomoci néstrojeiemi“ msitko 1 : 24 000 a 1 : 48 000
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s elem vyuziti nizSich j@pravnich naklad vodni dopravy (vztazeno na jednotku objemu
nakladu) v porovnani s ostatnimi druhy dopravyjdq@ipad trasy ze Z&bu do Hodonina, kde
piepravce voli mezi ddma steji dlouhymi trasami nabizejicimi rozdéinyznamné podily vyuZiti
dopravnich prosedki. Vzhledem k vySe formulovanémuealpokladu, bude chorvatsky tranzit
smefujici do severni a severovychodni Evropy na Duréjadan v Mdarsku a do fepravniho
proudu Vidé — Hodonin tak jej zdenovat nebudu.

V piipadt urcovani oblasti na severu a severovyehod Hodonina posilujicichigpravni
proud Vidé — Hodonin je prace jednodussi. S vyjimkou Benelaxseverozapadnihoéhecka
totiz v predmeétném prostoru neni jiného agobu dopravy zbozi a surovin po vodni &eki Vidre
nez prostednictvim gipadné labské a oderskétwe kandlu D — O — L. Co se tykd Beneluxu a
némeckého Porti existuje na jihovychod alternativni cest@pg ungly kanal Dunaj - Mohan, jez,
jak ukazala fedchozi kapitola, je pragpravce z Vidéia z Dévina még vyhodna.

Ve sntru z Vidre do Beneluxu vSak néjnivost spojeni f&s Mohan zfisobuje 476 km
dlouhy usek Dunaje, poémz se lod plavi proti proudu. Této trase séepravci ze Slovinska a
Chorvatska mohou vyhnoutgkladkou vySe na Dunaji, ndklad v Paso¥ nebo Linci, ktera jsou
z oblasti s Vidni srovnateinvzdaleny. Za vychozi boditgpravniho proudu s&fujiciho ze
Slovinska do Beneluxu lze povazovat hlavrisio Ljublai. Silnicni trasa ze slovinské metropole
do Pasova je dlouha 423 km, do V@883 km®* po Zeleznici je Pasov vzdalen 441 km a Vige1l
km®®. Presunuti slovinského nakladu do Pasova vSakiusatcest do Poryni 309 km plavby po
Dunaj®®.

Srovnani plavebnich dob z Pasova a z Vipies Mohan respektive kanal D — O — L bude
vztazeno k résteku Milingen aan de Rijn, kde se Ryn napojuje naahdskou s7vodnich cest.
Vysledky komparace jsou uvedeny v tabulce 14.

% podle portalu www. viamichelin.com

% Tyz zdroj jako 58

% http://www.danubecommission.org/index.php/de_Deklpusek Straubing - Pasowfan na portalu mapy.cz pomoci
nastroje ,ndteni* netitko 1 : 24 000
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Tabulka 14: Srovnani plavebnich dob na vybranych re  lacich

. : Orientaéni
Délka trasy Trasa Trasa proti Trasa po .
(km) po proudu proudu kanalu L
doba

Pasov —
Milingen 1091 753 167 171 55 4dnil1ll,1h
(pres Mohan)
Viden —
Milingen 1403 620 35 748 67 5dni8,4h
(pres Labe)
Milingen —
Pasov 1091 167 753 171 55 6 dni 21,7h
(pres Mohan)
Milingen —
Viden 1403 35 620 748 67 7 dni 18,9h
(pres Labe)

Zdroj: Vytvorfeno autorem

Trasa po vodni cesz Pasova do Milingenuies Mohan je o 312 km kratSi a o 21, 3 hodiny
meére nara@&na nez cesta z Vidnpo Labi. V opaném sn&ru je rozdil plavebnich dobrgkvapiv
takika identicky (21,2 h). ies skuténost, Ze cesta do Pasova je po silnici a Zeleeogcio 60 km
delSi nez do Vidy lze gedpokladat, Ze slovinsky a chorvatsky tranzit doUFoa déle do
Holandska a Belgie budégpravovan fes Mohan.

Co se tyka fepravniho proudu ze zapaginsituované Itdlie je situace obdobna jako
v piipadt Slovinska. Italsti fepravci maji navic #p transportu zboZzi a surovin do Beneluxu
moznost vyuzit napojeni na Rykimpo na gmecko — Svycarské hranici. V Useku Hodonin — ¥ide
se tak holandsky, belgicky, britsky a irsky tranzitiZze objevit pouze ip cest do vychodniho
Rakouska.

Na zaklad vySe uvedeného, budou do souboru refgiposilujicich pepravni proud Vide—
Hodonin z&azeny nasledujici oblasti

a) situované sevewa severovychodnod Hodonina:

« Ceska republika
* Polsko
» severovychodni Bmecko
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« Skandinavie (Norsko, Dansko, Finsko, Svédsko)
» Pobaltské stéaty (Litva, LotySsko, Estonsko)

e B¢lorusko
e severozapadni Rusko

» britské ostrovy a Benelux

b) situované jizg a jihozapadéod Vidre

 Rakousko
* Slovinsko

» severovychodni a jizni Italie

V pripact, kdy se na zesilenigpravniho proudu podili pouzeditegion statu, bude podil
regionu na celkovém nérodnim tranzitu v§ip@n podle dasti oblasti na tvoknarodniho HDP.
Jak vyplyvé z poznatkuvedenych vyse, totcskni se tykd Italie, Bmecka, Ruska a Rakouska.

Pokud jde o ltalii, je zkoumana severovychodniZaijoblast statu slozena &tSiho pd@tu
regiomi nez zbytek zet Pro zjednoduSeni vyp bude proto kyZzena dil hodnota dosaZzena
odeitenim HDP do zkoumané oblasti n&zzenych regioin od celkového italského hrubého

domaciho produktu; vyget ukazuje tabulka 15.

Tabulka 15: Podil region @ jizni a severovychodni Italie

Regiony severozapadni Italie a Sardinie HDP regionu (miliony EUR)®’
Piemonte 125 070
Liguria 43 217
Lombardia 325 328
Valle d‘Aosta 3740
Trento 15651
Sardinie 32 800
Celkem 545 806
Regiony severovychodni Italie

Bolzano 16 609
Veneto 146 955
Friuli-Venezia Giulia 35711
Emilia - Romagna 136 770
Celkem 336 045
HDP Italie celkem 1544 915

7 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY _PURBLI8022010-AP/FR/1-18022010-AP-FR.PDF
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Podil regioi SZ Italie na celkovém HDP 35 %
Podil regiori SV lItalie na celkovem HDP 22 %
Podil regioni J Italie na celkovém HDP 43 %
Podil regioni J a SV lItalie na narodnim HDP 65 %

Zdroj: Vytvofeno autorem (Zdroj dat: www.eurostat.ec.europa.eu)

V piipact Némecka budou do oblasti posilujidigpravni proud Vide— Hodonin zahrnuty
severni a severovychodni regiony. Vgpopodilu oblasti na celkovem HDP statu zobrazafpeitka
16.

Tabulka 16: Podil region & severniho a severovychodniho N émecka na tvorb é
narodniho HDP (rok 2006)

Region HDP regionu (miliony EUR)®®
Sasko 89 616
Berlin 82 284
Sasko - Anhaltsko 49 292
Braniborsko 51192
Meklenbursko — Redni Pomgansko 33059
Hamburk 81 704
gast Dolniho Saska 52 777
Slesvicko — Hol3tynsko 70 025
Celkem za vybrané regiony 509 948
HDP Némecka celkem 2 325 100
Podil regioni S a SV Nmecka na narodnim HDP 22 %

Zdroj: Vytvofeno autorem (Zdroj dat: www.destatis.de)

Z ruskych regiofi budou zahrnuty oblasti sousedici s pobaltskynty séds Bloruskem,
dale pak regiony situované v blizkosti vodniho @toru E 50, na ¢Z navazuje poiezni trasa E 60
spojujici St. Petersburg s polskymi &ameckymi istavy @i Baltském mai. Vzhledem ke své
znané délce je seznamizaaenych regialnobsazen vifloze 8, vytah vypétu obsahuje tabulka 17.

Bhttp://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sitesthates/Internet/DE/Content/Publikationen/Fachvefiergfichungen/
VolkswirtschaftlicheGesamtrechnungen/VGRderLaend8R__ LaenderergebnisseBandl,templateld=renderprint.
sml

89 Zahrnuty okresy v blizkosti Labe, tj. Gifhorn, @eh, Liichow-Dannenberg, Liineburg, Celle, Helmstagtfsburg,
Wolfenbiittel, Braunschweig, Soltau-Fallingbostedrblirg, Rotenburg, Stade, Cuxhaven
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Tabulka 17: Podil region ¢ severozapadniho Ruska natvorb & narodniho HDP (rok 2007)

Region HDP regionu (miliardy USD)
Cel_kem zi vybrané regiony (jednotlivé 338 95

regiony v Priloze 3)

HDP Ruska celkem 1 289,58’

Podil regioni SZ Ruska na narodnim HDP 26 %

Zdroj: Vytvofeno autorem (Zdroj dat:www.imf.org)

Pro poteby zd@azeni tranzitu z Holandska a navazujicich zemi akoRska, bude vygitan
podil oblasti Vidg a @ilehlého okoli na tvorbnarodniho HDP, viz tabulka 18.

Tabulka 18: Podil region a vychodniho Rakouska na tvorb é narodniho HDP ( 2007)

Region HDP regionu (miliony EUR)"
Burgenland 6 059
Niederdsterreich 42 302

Wien 72 688

Celkem za vybrané regiony 120 649

HDP Rakouska celkem 270 782

Podil regiomi V Rakouska na narodnim HDP 45 %

Zdroj: Vytvofeno autorem (Zdroj dat: www.eurostat.ec.europa.eu)

Co se tyka nakladek a vykladek realizovanych v Raka, bude pro dalsi tvahy vychazeno
z predpokladu, Ze vnitrozemska vodni doprava je v podav s jinym dopravnimi mody rentabilni
pro prepravu na vzdalenosti 350 km a viéeéblasti ekonomické vyhodnosti vnitrozemské vodni
dopravy pi rakouském Dunaji odpovida na obrazku 7 plochacenveného kruhu.

http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2008/01/veta/weorept.aspx?sy=2006&ey=2013&scsm=1&ssd=1&sort
ountry&ds=.&br=1&prl.x=72&prl.y=15&c=922&s=NGDPD&pgr0&a=

" Tyz zdroj jako 68

2 http://www.techportal.cz/download/e-noviny/enlogdpvnani_jednotlivych_druhu_dopravy.pdf
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Obrazek 7: Oblast ekonomické nerentabilnosti naklad  ni vodni dopravy na relacich
ve vztahu k Rakousku (vymezeno ¢éervenym ovalem o polom éru oblouk & 350 km)
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Zdroj: vytvoreno autorem (zdroj mapy: www.mapy.cz)

Z obrazku 7 vyplyva, Ze do kalkulace mohutnosgppavniho proudu Vide— Hodonin
nebude z&azen tranzit v relacich RakouskaR, Slovinsko -CR a severovychodni Italie ER.
Nicmeére v piipad® Rakousko<eského proudu musi byt zohleéda nakladni doprava nevyZadujici
piekladku na plavidla, tj. spojeni mezi zavody a @klaituovanymi v blizkosti Dunaje, Moravy,
Odry a Labe. V fipadt relaceCR — Rakousko, budu pro zjednoduSetedpokladat spojeni pouze
mezi femi vyznamnymi hospodskymi regiony napojenymi na Dunaj, respektive Odrase
Linec, Vider a Moravskoslezsky kraj. Vyget jednotlivych podil na narodnich HDP je uveden
v tabulce 19, respektive 20.

Tabulka 19: Podil vybranych region & v Rakousku na tvorb é narodniho HDP (2007)

Region HDP regionu (miliony EUR)"
Wien 72 688

Linz - Wels 22 936

Celkem za vybrané regiony 95 624

HDP Rakouska celkem 270782

Podil regioni V Rakouska na narodnim HDP 35%

Zdroj: Vytvofeno autorem (Zdroj dat: www.statistik.at)

Thttp://www.statistik.at/web_de/statistiken/volkstsithaftliche _gesamtrechnungen/regionale_gesamtiegen/nuts3
-regionales_bip_und_hauptaggregate/index.htmi
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Tabulka 20: Podil Moravskoslezského kraje na narodn  im HDP ( 2007)

Region HDP regionu (miliony CZK) "
Moravskoslezsky kraj 360 568

HDP CR celkem 3 535 500°

Podil regionu na narodnim HDP 10 %

Objemy geprav pro jednotlivé relace prochazefssenym usekem Vide— Hodonin

zobrazuje tabulka 21.

Tabulka 21: Objem p fepravy v relacich prochazejicich usekem Vide

(tisice tun, rok 2006, bez zohledn éni podilu dil €ich region &)

n — Hodonin

CR |Polsko | Némecko [Skandinavie | Pobalti |B&lorusko’™| Rusko |NBO'’

Rakouskol 24077 14 | 0057 | Sa4 | 125 | 15| ©*® [aos
N X 264 1042 52 0 0,3 X
Slovinsko 238 | 1411 8 1 0 917 X
N | 1082| 1911 22 711 1103 344 21 X
ltalie V | 1577 1679 | 22663 919 639 153 36 677 X

N — Nakladka v zemi uvedené
na horizontale

V — Vykladka v zemi uvedené
na horizontale

X — Pro vodni dopravu nerentabil

ni relace

Zdroj: Vytvorfeno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu)

V tabulce 22 jsou pak celkové objemigprav mezi pary sledovanych stépraveny o vyse

vycislené koeficienty.

" http://www.czso.cz/x/krajedata.nsf/oblast2/makaekmika-xt
"> http://www.czso.cz/csu/2010edicniplan.nsf/t/EDODBT D/$File/14091006.pdf

% http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftr@@d4 0/main.php (Gdaje za rok 2007)
" Nizozemi, Belgie,Velka Britanie, Irsko
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Tabulka 22: Objem p repravy v relacich prochazejicich usekem Vide
(upraveno vybranymi koeficienty)

n - Hodonin

CR |Polsko |SV Némecko |Skandinavie | Pobalti |Bélorusko’®| SZR | NL
N | 61 | 993 4472 522 41 0.4 1258
9 y
Rakouska™ | e0 21491 6811 544 125 13 1412 —=e79
_ N| X | 264 229 52 0 0.3 X
Slovinsko |=7————23 310 8 1 0 202 =%
V(@9 N | 465| 1242 | 3247 717 224 14 cona | X
Italie V | 678| 1001 | 3241 597 415 99 X

N — Nakladka v zemi uvedené
na horizontale

V — Vykladka v zemi uvedené
na horizontale

X — Pro vodni dopravu nerentabilni relace

Zdroj: Vytvorfeno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu)

Co se tyka relaci spojujici Rusko, nebyly na ofidigh strdnkach narodniho statistického
Gfadif* ani na portalu ruského ministerstva dopfavgtohledany hodnoty objeimpieprav do
konkrétnich evropskych zemi. Hodnoty uvedené vikdoh 21 a 22 tak vychazeji z celkového
mnoZstvi tun ruskéippravy snitujici do Evropské uni€ které bylo pro vybrané zempodobr
jako v predchozich fipadech, upraveno podilem statu na celkovém hrudmmacim produktu EU
(vypocet viz @iloha 7).

Soutem hodnot obsaZzenych v tabulce 22 ziskdvam sogytwhjem gepravy Q v Useku
Videin — Hodonin.

Q1 =41 046 tis. tun

3.2.2 Rozbor p fepravniho proudu D évin — Hodonin

Usek D¥vin — Hodonin spojuje jednak oblasti na severu add#ina (tytéz regiony jako
v piedchozi kapitole) a jednak regiony podunajskychigtad D¥vinem a na Balkaf jez nebyly
zahrnuty do pepravniho proudu Vidie- Hodonin.

Pro vypa@et objemu pepravy v oblasti Bvin - Hodonin za rok 2006 budu konkrétn
uvazovat nasledujici regiony

'8 http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftr@@4 0/main.php (ldaje za rok 2007)

9V piipad relace Rakousko €R, ,podunajské* Rakousko

80jizni oblast zerave spojeni €R

8 http://www.gks.ru/eng/

82 http://www.mintrans.ru/

8 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFRSHIA-09-001/EN/KS-DA-09-001-EN.PDF (str. 70)
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a) situované sevetra severovychodnod Hodonina:

« Ceska republika

* Polsko

» severovychodni Bmecko

« Skandinavie (Norsko, Dansko, Finsko, Svédsko)
» Pobaltské stéaty (Litva, LotySsko, Estonsko)

» Be¢lorusko

» severozapadni Rusko

» britské ostrovy a Benelux

C) situované jiza a jihovychodsg od Divina:

e Slovensko e Makedonie
 Madarsko e Albanie

« Chorvatsko « Recko

* Bosna a Hercegovina * Bulharsko
e Srbsko *  Rumunsko

e (Cerna Hora

Jak vyplyva z obrazku 7 (str. 43) bude v relacidbvénsko —Ceska republika, resp.
Mad’arsko —Ceské republika zohledn pouze tranzit z oblasti bezpi@sirs sousedicich s vodni
cestou, tj. s Dunajem na Slovensku a wisku a s kanadlem D — O — L a splavnyekami
v CR. Podoby jako v pgipac Cesko — rakouské relace ¥epichozi kapitole, budu pro
konkrétré pak regiony Budapesti, Bratislavy, Moravskoslehské Usteckého kraje. V relaci
Polsko — Slovensko bude uvaZzovan pouze tranziinpgici a kosdici v Bratislavském kraji.
Vypocet jednotlivych podil na narodnich HDP je souhghaveden v tabulce 23.

Tabulka 23: Podil vybranych region & v Mad’arsku, SR a CR na tvorb & narodniho HDP

(2007)
. HDP regionu . HDP regionu : HDP regionu
Reglon (miliony EUR)®* Reglon (miliony EUR)®® RiEglo (miliony CZzK) %
Magyaroszag 47 670 Bratislavsky kr. 14 668 MS kraj 360 568
Ustecky kraj 224 047
Mad’arsk | k CR
adarsko | 51 ggg | Slovensko 54 898 ¢ 3 535 500
celkem celkem celkem
Podil regionu 47 % Podil regionu 27 % Podil regionu 17 %

Zdroj: Vytvofeno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu a Www.CzS0.C2)

#http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_PUBL-18022010-AP/FR/1-18022010-AP-FR.PDF
8Tyz zdroj jako 77
Bhttp://www.czso.cz/csu/2010edicniplan.nsf/t/EDO0BTD/$File/14091006.pdf
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V pifipace Rumunska a Bulharska nebude zdmm tranzit zdchto zemi do Ruska a
Béloruska, nebt do severovychodni Evropy se z Rumunska a Bulhanskézi z vodnich cest

viN 7

mnohem Pmgjsi spojeni pes Drépr, respektive Don Ustici@erném mai.

MnoZstvi gepraveného nakladu mezi jednotlivymi zZeni studované relace ®in —
Hodonin uvadi tabulka 24. Hodnoty jsou nastedpraveny koeficienty Wislenymi v tabulce 23,
vysledky prezentuje tabulka 25. Balkanské &ejsou v tabulkach 24 a 25 zastoupeny
Chorvatskem, pro které se poitta nalézt gislusné objemy na strankach narodniho statistického
tradu. Vzhledem k absenckitp uvazovanych zemi v relaci bude souhrnny objdepmavy na
zawr zrelativizovan.

Tabulka 24: Objem p repravy v relacich prochazejicich tusekem D évin — Hodonin
(tisice tun, rok 2006, bez zohledn éni podilu dil &ich region &)

SR H Chorvatsko®’ | Recko Bulharsko | Rumunsko
iR N | 7884 2005 229 8 23 853
V | 13629 1087 64 0 7 366
Polsko N | 3279 1591 207 80 24 843
V | 3074 1202 57 99 167 368
TR N | 2332 3893 611 1155 257 2555
V | 3296 4020 333 1153 600 2791
Skandinvie N 41 104 11 63 0 11
\ 223 213 1 0 0 0
Pobalti N 17 65 0 0 0 11
\ 17 133 0 0 0 5
Rusko 1222 2445 917 5502 X X
. ss| N 0 181 8 0 X X
Bélorusko v 0 >7 0 0 X X
NL/B/GB/ | N 626 1244 114 466 5 1021
IE \ 705 1246 76 450 104 1076
N — Nakladka v zemi uvedené na horizontale
V — Vykladka v zemi uvedené na horizontale
X —Nerentabilni relace

Zdroj: Vytvofeno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu)

87 http://www.dzs.hr/default_e.htm
8 http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftr@@4 0/main.php (lidaje za rok 2007)
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Tabulka 25: Objem p repravy v relacich prochazejicich usekem Vide n — Hodonin
(tisice tun, rok 2006, upraveno vybranymi koeficien  ty)

SR H Chorvatsko Recko Bulharsko Rumunsko
. N 362 160 229 8 23 853
\ 626 87 64 0 7 366
N 885 1591 207 80 24 843
Polsko
\ 830 1202 57 99 167 368
S e N 513 856 136 254 57 562
\ 725 884 75 254 132 614
SkandinAvie N 41 104 11 63 0 11
\Y 223 213 1 0 0 0
Pobalti N 17 65 0 0 0 11
\ 17 133 0 0 0 5
Rusko 318 636 238 1430 X X
. g9 | N 0 181 8 0 X X
Bélorusko v 0 >7 0 0 X X
NL/B/GB/ | N 626 1244 114 466 5 1021
IE \ 705 1246 76 450 104 1076
N — Nakladka v zemi uvedené na horizontale
V — Vykladka v zemi uvedené na horizontale
X —Nerentabilni relace

Zdroj: Vytvofeno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu)

Soutem hodnot obsazenych v tabulce X ziskavam souhobgm gepravy Q v useku
Dévin — Hodonin.

Q. =25 087 tis. tun

Z toho chorvatsky tranziini 1 217 tis. tun. Nadhodnotim — li dosazeny vgslea uvazim
— li pro pst chyksjicich mér ekonomicky vykonnych sté&t’ Balkanu stejnou hodnotu tranzitu
jako pro Chorvatsko, bude vysledny objefaegravycinit

Q3=31172tis. tun

Prepravni proud v Useku Vide- Hodonin tak vykazuje o 31 % vysSi objem nakladni
piepravy nez relace &in — Hodonin. Na sile proudu Vitle- Hodonin se ifitom nejvice podili
relace Nmecko — Rakousko.Bs relativni péetnost jsou podunajské staty na Batkanéere
ekonomicky aktivni; zeghgeneruji a fijimaji mensi objem i@pravy ze severni a severovychodni
Evropy nez Rakousko @&st Italie. V duchu snahy o maximalni naplhkapacity koridoru D — O
— L se tak dnes jevi jakocéingjsi realizaceCesko — rakousko — slovenské trasy, ktera
prepravnimu proudu Vide— Hodonin vyhovuije lépe nez variatasko — slovenska.

8 http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftr@@4 0/main.php (lidaje za rok 2007)
%5 vyjimkou Srbska
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3.3 Investi €ni naro énost jednotlivych variant dseku Dunaj - Hodonin

Podle studie pdnPodzimka a Kubce z roku 200&yzaduje nejmensi fingni prostedky
vystavba Cesko — slovenské varianty. Ve vzestupnénta@b invesini nar@nosti nasleduje
variantaCesko — Slovensko — rakouska, nejdrazsi se jevinaliga Cesko — rakouska, jeZ je
projektovana nejdelSim uftym kanalem. Konkrétni odhad ceny vystavby jedmgth tras

material neuvadi.

4 Variantni asek Kromériz
V Useku od Hodonina doi€tova je trasa kanalu D — O — L Uzemustalena. Vyjimku
predstavuje pirchod Krongtizi, kde neni definitivéd rozhodnuto, zda koridor védtnim Usekem

sttedem nista, nebdevobeZnim obchvateth Situaci ilustruje obrazek 8.

Obrazek 8: Uvazované trasy v Useku Hodonin - P Ferov

Zdroj: http://www.asociace-dol.cz/konkretni-prubeh-trasy/46-etapa-1 (upraveno autorem)

Délkou se varianty neliSi, ébméti cca 3 km. V pipact pratazného navrhu vsak
vzhledem k mistni zasta¥la zejména s ohledem k historicky cennym podzanmeckghradam
v centru Kromgtize, neni mozné dodrzet limitni polém oblouki koridoru kategorie Vb, tedy

1 Kubec, J., Podzimek, J.:Studie vystavby vodnihidkou Dunaj — Odra — Labe. Praha: Plavba a vodsiyco.p.s.,
2006, s 61
92 Kubec, J., Podzimek, J.:Studie vystavby vodnihidiosu Dunaj — Odra — Labe. Praha: Plavba a vodsiyco.p.s.,
2006, s. 245
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800 m (Kubec, s. 245). Stigré podminky dovoluji na dvou mistech potwmaximal& 600 m.
Podobny oblouk, m& — li umoZznit bezpé mijeni plavidel kategorie Vb, vyZadujdgmou Siku
68, 3 m, ktera se doistlu Kron&tize nevngstna. Proto je pro ptaznou variantu navrzendigna
Sitka 50 m. Podle studie paikKubce a Podzimka z roku 2008 takto dimenzovanéuiy o Sice
plavebni drdhy 50 m a pol@nmech 600 m konvenuji nasledujicimu plavebnimu rezim

* mijeni plavidel je fipustné pro lo&gl o maximélni délce 110 m ai& 11,4 m
(takova plavidla spadaji do kategorie Va)

e propluti je gipustné pro plavidla o maximalni délce 180 m &eSill,4 m
(kategorie Vb)

Eventudlni pijezdny Usek koridoru by takigdstavoval uzké hrdlo kandlu, n&m¢ by
doprava musela byt usmiovana dispé&ery. DalSim Uskalim jijezdé varianty je most v centru

Kromeiize, ktery pro zachovani bezp€ minimalni podjezdné vysky 7 m pro plavidla katég
Vb vyZaduje za witych piedpoklad® zdvizeni o 1, 65m.

Obchvatni varianta vedena #iym praplavem plavebni provoz nikterak neomezuje,
vyznauje se vSak vyraznvyssi investini nar@nosti. Jak je patrné z obrazku, trasa protina
regionalni trd, silnici 2. ¥idy mezi Krongtizi a Hulinem a dalnici D1 (na obrazku komunikace
chybi, prodlouzeni do Kro#hize bylo oteveno v roce 2010). Realizace obchvatni varianty tak
vedle vyhloubeni kanalového koryta vyZaduje vystartbnimalre tii mimourowiovych Kizeni.

% pPredevsim dodat®ému zhloubenim zdrzesBv - detailrji
Kubec, J., Podzimek, J.:Studie vystavby vodikidradoru Dunaj — Odra — Labe. Praha: Plavba a vodsty 0.p.s.,
2006, s. 66
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Zaver:

Bakald&ska prace si vytkla za cil posoudit opodstatst existence variantnich Ugek
vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe. Po gomi zevrubném popisuéfnnych souvislosti
spjatych s kanalem byloriptoupeno k rozboru alternativ trasovanaavu. V gipad® spojeni
Dunaj — Hodonin provedena analyza prokazala, Zaddosjednoznmé vedeni koridoru v useku
v porovnani €esko — slovensko — rakouskytasenim Gseku nenabizi Zadnaedmost, cini
vybér lepSi alternativy zrmé potize. Komplikovanost volby je fifpm zpisobena
nevyzpytatelnosti odhadu poptavky po vyuziti kondbd — O — L. Na zaklagddat z roku 2006 se
jevi jako eventuakhzadawjSi osa Vidé — Hodonin, avSak za 30 let, kdkeptanou platit politické
bariéry pro integraci balkdnskych zemi do evropbksttuktur, nize mapa fepravnich proudl na
starém kontinentu vypadat zcela odéSK piipadt zesileni transportu komodit nize situovanych
podunajskych statna sever a severozapad Evropy, Kdadby ostatni uvazovana kritéria pro
prosazeniCesko — slovenské trasy, ktera je nejg¥ha v komparaci s jinymi variantami nejlépe
konkuruje ptiplavu Dunaj — Mohan.

V piipadt variantniho Useku Kro#tiz vykazuje stavebni uzéma rezervujici prostor pro
mestsky levoldeZzni obchvat rowt znamky racionality. #¢stoze je okruzni trasa vyrazdrazsi,
zamezeni jeji eventudlni realizace povolenim jinstelveb na severovycho®dd mesta, by snizilo
dopravni propustnost koridoru D — O — L a zvyhodl@ilternativni vodni cesty.

Zawrem bych rad akcentoval zji&ti, Ze koridor D — O — L, bez ohledu na zvolensyra

viN

doby nez piplav Dunaj — Mohan. Tomuto nalezuiedchazelo podrobné gemi délek diich
Useki vodnich cest v severnimeMecku a precizni zkoumani rozddhlavi tandjSich zdymadel.
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Prilohy:

Priloha 1: Mapa hlavnich evropskych vodnich magistral

(e T

g

Zdroj: Economic commission for Europe: Inventory of Main standards and Parameters of the E
Waterway Network

Priloha 2: Obrazek tla ¢né soupravy o Sesti €lunech

Zdroj: http://www.casopisstavebnictvi.cz/clanek.php?detail=1037
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Priloha 3: Obrazek plavebni komory s Gspornymi nadrze  mi stup fiovit é uspo Fadanymi

Zdroj: Kubec, J., Podzimek, J. KAzovatka tfi mofi. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 167

Priloha 4: Vystup programu LINGO
Proménné: U — poet zdymadel o spadu 2 — 6 m na trase

X — paet zdymadel o spadu 6 — 10 m na trase
Y — paet zdymadel o spadu 10 — 18 m na trase
Z — paet zdymadel o spadu 18 — 26 m na trase

B o110 somtonrepor. LIS P T T

File Edit LUNGOQ Window Help
D|2(BS «|sl@ o] vedol Ol (m R BB 2

B LINGO Model - LINGOL

=

max=858*U+918*X+1248*Y+1440%Z;
U+X+Y+Z=13;
4*U+B8*R+14*Y+22%2<093;

@gin (U):

Bgin(X):

@gin (Y) s

@gin(Z);

U=0:X>0;Y20;Z205

Bt

Global optimal soclution found.

Objective value: 12714.00
Objective bound: 12714.00
Infeasibilities: 0.000000
Extended solver steps: 1]
Total solver iterations: 3

Variable Value Reduced Cost
v 9.000000 -858.0000

X 0.000000 -918.0000

e 4.000000 -13248.000

z 0.000000 -1440.000
Row Slack or Surplus Dual Price
1 12714.00 1.000000

g 0.000000 0.000000

3 1.000000 0.000000

4 9.000000 0.000000

5 0.000000 0.000000

8 4.000000 0.000000

7 0.000000 0.000000

. Zdroj: Vytvoreno autorem
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Priloha 5: Délky dil ¢ich usek a vodni sit é v severnim N émecku a Poryni

Délka Mohanu v Useku Viereth — Gsti do Rynu: 38@ri7*

Délka Rynu v Gseku od soutoku s Mohanem — napujesil — Datteln kanalu: 317,85 K
Délka Odry v Useku Kézle — Eisenhiittenstadt: 4&m%

Délkateky Weser v (seku Bremen — Hemelingen — Minden:kig3

Délka unglych kanah nafece Weser v Gseku Bremen — Hemelingen — Mindekn#®
Délka Wesel — Datteln kanalu: 60 K

Délka Rynu v GUseku Wesel — Datteln kanal — Miléngaan de Rijn: 54 kiff

Délka Dortmund — Ems kanalu a Mittelalandkanalisekiy Datteln — Minden: 188 Kt
Délka Mittelland kanalu v Gseku Minden — Magdeb@® km'®?

Délka Mittellandkanalu v Gseku Labe — Elbe-Sekanal: 86 km®

% http://www.wsd-sued.wsv.de/wasserstrassen/bundesastrassen/daten_und_fakten/index.html
% http://de.wikipedia.org/wiki/Rhein (@¥eno ngfenim na portalu www.mapy.cz)

% http://www.kzgw.gov.pl/flash/mapa.html

9 Mé&feno pomoci ha portalu www.mapy.cz pomoci nastmoj&eni®

98 ty7 zdroj jako 4

% http://www.wsa-duisburg-meiderich.wsv.de/wassegifeutsche-Kanaele/WDK/index.html
10t97 zdroj jako 4

101ty7 zdroj jako 4

10247 zdroj jako 4

103ty7 zdroj jako 4
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Priloha 6: Délky tras a po ¢ty plavebnich komor diferenciovanych podle vysky

spad & pro vybrané relace:

A)Relace D évin — Brémy — Po ¢ty plavebnich komor

Varianta Pocet plavebnich komor
Koridor gienl;q Délka pro mizné intervaly spad(m)
J, 2-6| 2-10| 10-18| 1826/ Celkem
Hodonin
E 80 1783 | 42 16 16 6 80
E 20 CRS 1328 | 43 4 9 12 68
CS 1272 | 44 4 9 12 69
E 30 CRS 1451 | 48 4 12 6 70
Cs 1395 | 49 4 12 6 71
Zdroj: Vytvoreno autorem
B) Relace D évin — Brémy — Rozlozeni trasy
Koridor | Varianta Rozloz‘em trasy =
Proud |Protiproud | Kanal
Délka
E 80 1783 806 516 461
E20 CRS 1328 679 75 574
¢s 1272 679 35 558
E30 CRS 1451 562 75 814
cs 1395 562 35 798

Zdroj: Vytvofeno autorem
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C)Relace D évin — Hamburk — Po ¢ty plavebnich komor

Varianta Pocet plavebnich komor
Koridor giil;q Délka pro mizné intervaly spad(m)
) 2-6| 2-10| 10-18| 18- 26| Celkem
Hodonin
E 80 1911 | 37 16 16 7 76
E 20 CRS 1192 | 38 | 2 7 11 | 58
CS 1136 | 39 2 7 11 | 59
E 30 CRS | 1215 | 42| 2 11 5 60
Cs 1159 | 43 2 11 5 61
Zdroj: Vytvofeno autorem
D) Relace D évin — Hamburk — Rozlozeni trasy
. . RozloZeni trasy
K V.
oridor | Varianta Proud |Protiproud | kanal
Délka
E 80 1911 699 516 696
E20 CRS 1192 811 75 306
Cs 1136 811 35 290
E 30 CRS 1215 455 75 685
Cs 1159 455 35 669

Zdroj: Vytvofeno autorem
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Priloha 7: Vypo et objem & prepravnich proud @ mezi Ruskem a vybranymi
evropskymi staty

Objem gepravy mezi staty Ruska, Ukrajiny &l8ruska na jedné stram EU 27 na strandruhé
(2006): 367 000 tis. tdff

HDP Ukrajiny (2008, USD): 343,8 bilidf’®

HDP Biloruska (2008, USD):121,7 biliagh’®

HDP Ruska (2008,USD): 2 319 biliat?”

Objem gepravy mezi Ruskem a EU 27 (2006, podle ruskéhdyod HDP regionu):
2319

Q= =367 = 10% = 305 647 tis. tun
2319 +121.7+343.8

Hodnoty HDP v milionech EUR™™ (2007)

EU celkem 12 362 787

HDP Rakouska 270782

Podil Rakouska na HDP EU 2,1%

HDP ltalie 1544 915
Podil Italie na HDP EU 12 %
HDP Slovinska 34 568

Podil Slovinska na HDP EU 0,3%

HDP Slovenska 54 898

Podil Slovenska na HDP EU 0,4 %

HDP Mad’arska 101 086
Podil Mad’arska na HDP EU 0,8%
HDP Recka 226 437
Podil Recka na HDP EU 1,8 %
HDP Chorvatska'®* 42 214

Podil Chorvatska na HDP EU 0,3%

194 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY _OFFRSHIA-09-001/EN/KS-DA-09-001-EN.PDF (str. 70)
195 hitps://www.cia.gov/library/publications/the-wordctbook/geos/up.html

198 hitps://www.cia.gov/library/publications/the-wordctbook/geos/bo.html

107 hitps://www.cia.gov/library/publications/the-worfdctbook/geos/rs.html

198 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_PUBLA18022010-AP/FR/1-18022010-AP-FR.PDF

199 hitp://www.dzs.hr/default_e.htm
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Priloha 8: Regiony severozapadniho Ruska

Republiky: Potet obyvatel ™" HDP regionu za rok 2007
(USD)lll 112:

Karélie 716 281 4062 679 576
Oblasti:
ArchandIska 1 336 539 13 645 306 041
Vladimirska 1523990 8 643 930 311
Vologdska 1269 568 10 081 221 165
lvanovska 1148 329 5210572 694
Kalinigradsk& 955 281 7 585 571 656
Kaluzska 1041641 6 380 738 712
Kostromska 736 641 3342 527 690
Lenigradska 1 669 205 13 254 606 902
Moskevska 6 618 538 52 555 629 450
Murmanské 892 534 9112 266 519
Novogradska 694 355 4253 382 719
Pskovska 760 810 3452 195 156
Smolenska 1049 574 4762 469 314
Rjazai 1227910 7 521 759 293
Tverska 1471 459 9 013 657 685
Tulska 1675 758 1026 512 3918
Federalni mésta:
Moskva 10 382 754 1,1778 * 1011
St. Petrsburg 4 662 547 47601963537
Autonomni okruhy:

Nénecky 41 546 424161124,2

10 hitp://perepis2002.ru/ct/html/TOM_01_04_1.htm

MWhttp://www.imf.org/external/pubs/ftiweo/2008/01/vesta/weorept.aspx?pr.x=40&pr.y=7&sy=2006&ey=201388c 1&Ss

d=1&sort=country&ds=.&br=1&c=922&s=NGDPDPC&grp=0&a=
Uahttp://antonfromperm.files.wordpress.com/2009/1pfuetcapita2007. pdf
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Priloha 10: Zdroje parametr & plavebnich komor

Koridor E8O:
Usek Vidéi — Bad Abbach:
http://www.danubecommission.org/index.php/de DHloc

Usek Bad Abbach — Bamberg:
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/8@in-Donau-Kanal-H%C3%B6henprofil.svg

Usek Bamberg — Mainz:
http://www.elwis.de/Adressen/schleusen/schl mail®@nhtml
http://www.sy-tongji.de/Schleusen/D/Main/main.html

Koridor E 20:

Usek Pardubice — &tkov:
http://www.pla.cz/planet/webportal/internet/defaasipx? AspxAutoDetectCookieSupport=1

Usek Friedrischsfeld — Datteln (Wessel — Dattelmada
http://www.wsa-duisburg-meiderich.wsv.de/wasseriMdestsche-
Kanaele/WDK/Schleusen/index.html

Usek Datteln — Bergeshévede (Dortmund — Ems Kanal):
http://www.wsa-rheine.de/wasserstrassenbereictgdeldusen/schleuse muenster/index.html

Usek Bergeshiévede — Magdeburg (Mittellands kanal):
http://www.wsd-mitte.wsv.de/wasserstrassen/mlk/mthleusen.html
http://www.wna-magqgdeburg.wsv.de/schleusen/Rothdimsix. html

Usek Minden — Brémy:
http://www.wsd-
mitte.wsv.de/wasserstrassen/weser werra fulda/wesera fulda schleusen.html

Vodni dilo Geesthacht:
http://www.plass-ingenieure.de/Referenzseiten/edbkleuse hubtore/elbe schleuse hubtore.htm

Zdymadlo Minden:
http://www.wsa-minden.de/bauwerke/schleusen/

Zdvihadlo Scharnebeck:
http://www.schiffshebewerk-
scharnebeck.de/index.php?option=com content&taske&id=16&Itemid=30

Usek Silfeld — Geesthacht (Elbe - Seitenkanal)
http://www.wsd-mitte.wsv.de/ausbau/elbe seitenkardx.html
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Koridor E 30:
Magdeburg — Plauer see (Elbe — Havel kanal):
http://www.wna-magdeburg.wsv.de/schleusen/index.htm

Teltow kanal:
http://www.wsv.de/wsa-b/wasserstrassen/schleudanideinmachnow/index.html

Spree — Oder kanal:
http://www.wsv.de/wsa-b/wasserstrassen/schleudanfsewa/index.html
Plavebni komora Brandenburg:
http://www.yachtcharter-nordwest.de/downloads/Muskeernplan.pdf

Usek Kézle — Malczyce:
http://www.google.cz/url?sa=t&source=web&cd=10&veOGFUQF]AJ&url=http%3A%2F%2Fhei
s.vuv.cz%2Fdata%2Fwebmap%2Fdatovesady%2FdokumeRgétfinarevuv%2Fvuv 20080320

Trdlica.ppt&rct=j&q=sp%C3%A1d%200dra&ei=mHziTcLSBiNswa3v4SHBg&usg=AFQ|CN
GErEvcdbORrumIPWm4oquWsN_lig

Usek Berlin — Oder (Oder — Havel - kanal):
http://www.wsv.de/wsa-ebw/wir ueber uns/bauwerldginhtml

Usek Géttinsee — Nieder Neuendorfer See (Havelkanal
http://www.wsv.de/wsa-brb/wasserstrassen/Schleumskay. html
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