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Uvodem — aneb proé vychazi toto tématické éislo

Redakéni rada ¢asopisu Vodni cesty a plavba vénuje vzdy
pozornost konferencim &i jinym pfileZitostem, pfi kterych se
formuji odborné i politické nazory na sou€asny stav i budouci
rozvoj vodni dopravy v Ceské republice, a to vydavanim téma-
tickych Cisel. V souladu s touto praxi vyzvala i organizatora
mezinarodni konference ,Evropska vodni cesta Dunaj-Odra-
Labe - Porta Moravica 2002 tj. Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe
ke spolupraci na tématickém Cisle k této konferenci, ktera pro-
béhla v Pferové dne 2. fijna 2002.

Navrh redakéni rady se setkal v organech Sdruzeni s pfiz-
nivou odezvou, i kdyZ bylo jasné, Ze vydani tématického Cisla
nutné vyboéi z dosavadni praxe, tj. nemiiZze jiz z ¢asovych
ddvodu predchazet konferenci, takze je nebudou mit jeji
ucastnici k dispozici jakozto dopliikovy konferenéni material.
Tato nevyhoda je vyvazena i jistou pfednosti. Naskyta se totiz
moznost, uverejnit alespor nékteré referaty z konference,
jejiz sbornik byl zpracovan pouze v elektronické formé,
i v konvenénim tvaru na strankach €asopisu a dodat k nim
i zavery, které z diskuse na konferenci vyplynuly (diskuse byla
ostatné tézistém celého jednani). Zvolil jsem tedy takovou
napln &isla, ktera poskytne uceleny pohled na konani i zavéry
konference, zahrnuje vSak — at jiz v plném znéni nebo zkrace-
pévky, které se jiz do programu konference z Casovych
i jinych divodl ,nevesly“. VEFim, Ze tato koncepce tématické-
ho Cisla pfispéje k ucelené a vystizné predstaveé o aktualnim
stavu problematiky s minimalnim ,pfekryvem* s informacemi,
obsazenymi ve sborniku. Zajemci, ktefi na konferenci nebyli,
mohou sbornik dodate¢né ziskat prostfednictvim sekretariatu
Sdruzenit.

Kratky exkurs do minulosti

Ke spravnému ocenéni sou¢asné situace je nutna prede-
vS§im analyza dosavadniho vyvoje. Nemam a nikdy jsem
nemél vlohy ke zkoumani historickych pramend, na tomto
misté se vSak bez navrati do minulosti neobjedu, a to nejen
do té, kterou jsem poznal tak fikajic ,z druhé ruky®, ale i do té
novejsi, kterou jsem sam zazil. Budu-li jednotlivé udalosti hod-
notit, nevyhnu se samoziejmé subjektivnim soudim. Spolé-
ham v8ak na to, ze kriticky Ctenar si vytvofi nazor viastni
a opravi mne - nejlépe na strankach tohoto ¢asopisu, ktery
ma byt predevsim platformou pro vécnou vyménu nazord.

Vratme se tedy o vice nez 100 let nazpét, do doby, kdy se
Cesti poslanci snazili ve videriském snému o prosazeni tzv.
vodocestného zakona, ktery se nakonec dockal ,nejvyssi
sankce” roce 1901.V té dobé byla role vodni dopravy v teh-
dejSi Ceském krélovstvi — vlastné v8ak pouze v Cechéach —
jesté dosti vyznamna. Jedno jeji tézisté spocivalo na Vitavé
mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Prahou, kde vedle &ilé voro-
plavby pluly i dfevéné nakladni lodé. Mély jen nepatrnou nos-
nost a jejich provoz vyuzival metod, jaké byly jiz tehdy ana-
chronické: proti proudu byly vieCeny konskymi potahy,
vyuzivajicimi staré ,navigace“ a po proudu pluly samotizi. Dru-
hym tézistém byla labska plavba, pozivajici jiz vyhod, plynou-
cich z moZnosti nasazeni velkych ¢lund a parnich remorkérd.
Jeji hlavni naplni byl export severoéeského uhli z pfistav Usti
nad Labem a Dé&¢in do Némecka. Inspiratorem rozvoje Ustec-
kych a décinskych pfistavd byly tehdy Zelezni¢ni spole¢nosti,
profitujici z pfisunu uhli ze severoCeskych panvi k Labi. To
ovSem nebyl jediny motiv, pro¢ mély zajem na podpore téch-
to pfistav(l. Zcela logicky se snaZzily o to, aby nabidkou prekla-
du v pfistavech pfi statni hranici diskriminovaly snahy o zlep-
Seni splavnosti Labe a Vitavy ve vnitrozemi a branily tomu,
aby vznikly dalsi pfistavy blizsi zdrojim a cilim pfepravnich
proudll, nebo dokonce prekladisté pfimo u klientd pfi Labi
a Vltavé, ktefi by mohli vyuzivat vodni dopravy pfimo a obesli
by se bez sluzeb Zeleznice. Vzdor témto snaham vSak prece

jen bylo jiz pfed prosazenim vodocestného zakona zapoc¢ato
s kanalizovanim Vitavy pod Prahou a Labe pod soutokem
s Vltavou, takze se zdalo, Ze monopolu severo¢eskych ,zelez-
ni¢nich” pfistavl bude zahy odzvonéno a vytvofi se podminky
pro dynamicky a nezavisly rozvoj opravdu moderni vodni
dopravy na ucelené siti, jejiz hlavni trasy propoji vSechna
dileZita hospodafska centra zemé. Program vodocestného
zékona definoval cilovy stav sité vodnich cest v Cechéach, na
Moravé i ve Slezsku, dany integrovanym systémem, opiraji-
cim se predevsim o Dunaj. Jeho hlavni patefi mélo byt proto
zcela logicky propojeni Dunaj-Odra-Labe. Kdyby se tento pro-
gram podafilo realizovat, stala by se vodni doprava i u nas —
¢i presnéji feCeno ve stfedni Evropé — rovnocennym doprav-
nim oborem, podobné jako v zemich zapadni Evropy.

Nechme stranou spekulace, jakymi cestami by se vyvoj
vodni dopravy ubiral, kdyby nevypukla prva svétova valka
a nasledné se nerozpadla dunajska monarchie. Skutecnost,
Ze jsme se za celé stoleti k cilim ambiciézniho programu
téméf nepfiblizili — a spiSe se od nich vzdalujeme — nevyply-
nula pouze ze zmény politickych a hospodarskych pomér(.
Prva republika ostatné vodocestny zakon prejala, takze zistal
platnou normou az do doby vyhlaSeni zakona o vodohospo-
darském fondu v roce 1931, ktery nékteré cile zakona z roku
1901 &astecné prevzal. Myslim si, Ze hlavni pfi€iny toho, ze
namisto dynamického rozvoje vodni dopravy miizeme u nas
sledovat trvaly relativni i absolutni pokles jejiho vyznamu, je
tfeba hledat jinde. Prvou a nejvaznéjsi je naprosta absence
logické vazby mezi vystavbou vodnich cest a potfebami
dopravy. Vodni cesty jsou u nas pokladany predevsim za
vodohospodarska dila a o prioritach jejich rozvoje rozhoduji
vodohospodafi, zatimco otézky dopravni infrastruktury fesi
odbornici na dopravu, presngji feCeno na zelezni¢ni
a v posledni dobé i na silniéni dopravu, kterym plavba jaksi
wvadi“. Az doposud neexistovala zadna odborna a politicka
autorita, kterd by oba zcela odliSné uvazuijici tdbory ,propoji-
la“ a zabranila prosazovani Casto kratkodechych a zcela
nesmyslnych lokalnich ¢&i skupinovych zajma. Uvedu nékolik
pfikladd, charakterizujicich situaci v priibéhu prvého pllstole-
ti po vzniku vodocestného zakona:

e Zakon z roku 1931 zajistoval pouze financovani ,splavné-
ni tokd“ a tim odsunul vystavbu integra¢niho a tedy klicového
¢lanku sité — propojeni Dunaj-Odra-Labe — do sféry jakési
daleké a ¢asové nedefinované budoucnosti. Toto propojeni
meélo byt totiz podle tehdejSich predstav zcela umélym pripla-
vem — a zakon u pruplavl pfipoustél jen financovani ,pfiprav-
nych praci“. Timto zplsobem byly obraceny priority ,,naruby*.

* Vyuzivani penéz z fondu podle Cisté lokalnich zajmu velmi
nazorné dokumentuje splaviovani stfedniho Labe. Jeho
postup viibec neur€ovaly dopravni potfeby — proto nevznikaly
jednotlivé stupné soustavné od usti Vitavy proti proudu, ale
v zavislosti na jinych potfebach &i politickych tlacich. Vysle-
dek? Dodnes nedosahla souvisla splavna trat Pardubic, kde
by mohl byt zfizen koncovy pfistav adekvéatni vykonnosti.
Kompletné dokoncené plavebni stupné Prelou¢, Srnojedy
a Pardubice ¢ekaji doposud na své vyuziti. Plavebni komora
v Preloudi ¢eka dokonce na proplaveni prvého labského pla-
vidla jiz 74 let a patrné se uz ani nedoc¢ka, nebot trasa podle
nového projektu splavnéni ji obchazi.

* Jedté vétSim paradoxem je torzo splavnéni Vitavy z Prahy
do Ceskych Budgjovic, pfedstavované hlavné velkoryse
dimenzovanymi a prakticky témer nevyuzivanymi plavebnimi
komorami ve Vraném nad Vlitavou a ve Stéchovicich. Partne-
rem plavby méla byt na Vitavé energetika, ktera vSak ,pre-
rostla“ protagonistim splavnéni Vitavy ,pres hlavu“. Dopravni
potieby byly natolik bagatelizovany, ze primitivni plavba na
Vitavé nejenze nedosahla moderni evropské urovné, ale byla
naopak zcela zlikvidovana. Prislib, ze bude na Vitavé umoz-

1 Adresa Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe — Donau-Oder-Elbe je Karmelitska 25, 118 00, Praha 1, e-mail: doldoe @ quick.cz



néna alespon ,mala“ plavba pro plavidla o nosnosti 300 t,
nebyl minén vazné — proto vedl jen ke vzniku dalSich torz.

Pfes uvedenou kritiku vystavby vodnich cest za prvé repub-
liky a kratkém obdobi do roku 1948 je ovSem nutno konstato-
vat, ze nasledna stagnace v dobé totality dokazala prekonat
i ty nejCerngjSi predstavy. Jiz kratce po unorovém puci bylo
bez adekvatni ndhrady zruSeno Reditelstvi pro stavbu vod-
nich cest a na jakékoliv Uvahy o propojeni Dunaj-Odra-Labe
bylo uvaleno doslova embargo. Vystavba vodnich cest byla
zcela preru$ena. Pokud se v sedmdesatych letech podafrilo
prosadit alespori modernizaci zastaralych jezl na Labi a Vlta-
vé, bylo to spiSe zasluhou nékolika nadSencl, ktefi se nebali
prekracovat prekazky, vytvarené tuhou statni byrokracii.
Dovolim si uvést opét alespon tfi pfiklady paradoxnich situaci,
které se tehdy vyskytly:

*\/ Sedesatych letech se pocalo projevovat fatalni pretize-
ni zelezni¢ni sité, zejména v zapadovychodnim sméru. PFici-
nou byly jak stale rostouci pfepravy uhli ze severoCeskych
panvi do vychodnich Cech, na Moravu a na Slovensko, tak
i orientace ekonomiky na Sovétsky svaz, ktera méla — ales-
pori podle vyroku Klementa Gottwalda: ,na vécné casy
a nikdy jinak® - vytrvat i do daleké budoucnosti. V kruzich
dopravy se tak ustalil nazor, Ze rostouci zatéz jiz nebudou
moci zvladnout dva existujici Zeleznini hlavni tahy, takze
bude nutno zfidit ,tfeti Zelezniéni hlavni tah“, vychazejici
z Chomutova a vedeny ve stopé existujicich jednokolejnych
trati pfes Rakovnik, Beroun a Zdice do Bratkovic (severné od
Pribrami), a odtud zcela novou trasou obtiznym terénem pres
Vysocinu k Jihlavé a déle na vychod. Ve stejné dobé se vodo-
hospodafi py$nili podrobné propracovanym Statnim vodohos-
podarskym planem, ktery zminoval i propojeni Dunaj-Odra-
Labe a v grafické casti dokonce (velmi tenkou carou)
dokumentoval i labskou vétev propojeni. Autor textové ¢asti
planu se za tuto ¢aru skoro ,omlouval“ a neopomenul zdtraz-
nit, Zze se jedna o projekt, dopravné zatim a dokonce ani
v dohledné dobé nepotrebny. V tehdejSim Vyzkumném usta-
vu dopravnim se sice nasli néjaci neukaznéni stouralové, kte-
fi prokazovali, Zze propojeni D-O-L by mohlo zcela nahradit
chybéjici kapacity a tedy i tfeti Zeleznicni hlavni tah, a to navic
pfi niz8ich investi¢nich nakladech a zejména pfi vyrazné pfiz-
nivéjSich nakladech provoznich (coz bylo nabiledni, nebot tfe-
ti tah by poskytoval nakladnim vlakiim vinou obtizného teré-
nu jen velmi nepfiznivé trakéni podminky), jejich argumenty
byly v8ak dusledné umléeny a vodohospodafi mohli nadéle
z(stat v klidu a ve vite, Ze Zadny prdplav neni v dohledné per-
spektivé aktudlni.Tato historie se zda byt jen trochu usmé-
vnou epiodou, o které dnes malokdo vi. Ve skute¢nosti vSak
nejnazornéji ilustruje, jaké vakuum existovalo a stéle existuje
mezi vodohospodafi a tvirci dopravni politiky. V této rozsah-
Ié ,zemi nikoho" se jiz po desitileti utapi rozvoj vodni dopravy.

* Abychom nebyli k totalitnimu obdobi — a zejména k dobé
srealného socialismu® - zcela nespravedlivi, musime zminit
i chvile, kdy se zastanci projektu Dunaj-Odra-Labe mohli
domnivat, ze vidi jakési svétélko na konci tunelu. O toto zdani
se zaslouzil (asi nechténé) Oldfich Vitha svou vizi o neohrani-
¢eném rlstu socialistické ekonomiky a v té souvislosti
i 0 nezastupitelné vodohospodarské funkci systému D-O-
L a jisté i Josef Smrkovsky, kterého zaujaly tehdejsi snahy
o renesanci zavrhovaného projektu asi stejné (a stejné zby-
te€né) jako jiné sny protagonistl prazského jara. Skute¢nost,
Ze se tehdy myslenka vytvofeni smyslupiného systému vodni
dopravy na naSem uUzemi — byt na malou chvili — vynofila
z hlubiny zapomnéni, do které byly odkazany politicky pode-
zfelé a nezadouci projekty, ma ov8em zavazné negativni
dusledky dodnes. Predevsim se stala vhodnym argumentem
pro ty, ktefi oznacuji zamér jednoduse a v rozporu se skutec-
nym vyvojem za produkt ,komunistické gigantomanie®. Za
druhé dala vzniknout skute¢né ,genialni“ myslence, jak ves-
keré snahy o vznik integraini plavebni sité v naSem prostoru
snadno a jednou provzdy diskreditovat. Kdyz byly viadé teh-

dejsi Ceskoslovenské republiky predlozeny vysledky tzv.
Generalniho feSeni, které dokumentovaly potfebnost i ekono-
mickou vyhodnost propojeni, a to v nadgji, ze se kone¢né
zacgne s jeho konkrétni pfipravou a vystavbou, pfipravil snazi-
vy Ufednik Vaclav Plecha¢? diivodovou zpravu i text pfislusné-
ho vladniho usneseni. Osveédcil tak bezpfikladnou predvida-
vost k tomu, co od néj strana, disponuijici tehdy ,,vedouci roli
ocekava. Na tomto misté bych nechtél citovat cely text téchto
dokument(i — pokusim se pouze o jeho strué¢nou parafrazi:
»Vazeni soudruzi, odvedli jste skute¢né cennou praci a pre-
svédcivé jste ukazali, jak je zamér propojeni potfebny a efek-
tivni. Proto budeme s realizaci zaméru vyhledové poditat
a nedopustime, aby byla nekoordinovanou €innosti v potfeb-
ném pruhu Uzemi zkomplikovana, natoz znemoznéna“. Toto
zaklinadlo funguje Uspésné i dnes. Resort dopravy vénuje
nemalé prostfedky na pfipravu digitalizovanych podkladd pro
hajeni Uzemniho pruhu pro vystavbu a tim komplikuje Zivot
dotéenym obcim i regiondm, odmita vSak sdélit, kdy (¢i zda
vibec) k realizaci projektu dojde. Vysledkem takového postu-
pu je samoziejmé nejen nedlveéra, ale i rostouci odpor proti
zameéru, ktery predstavuje pouze obtize a neslibuje zadné
konkrétni a v dohledné dobé dosaZiteIné efekty.

* Treti pfiklad ma obecnéjsi platnost. Jednoznacné zaraze-
ni rozvoje vodnich cest do sféry vodniho hospodarstvi vedlo
po desitileti k tomu, Ze bylo srovnavano nesrovnatelné, takze
platily fraze jako napt.: dnes je pfece prioritni vyuziti vodni
energie, pak zase zasobeni primyslu provozni vodou apod.,
vodni doprava musi pockat. Vrcholem nesmysiného rozhodo-
vani byla po mnoho let panujici preference zajiStovani pitné
vody pro ,komplexni bytovou vystavbu®, zd(razfovana tak, ze
se rozvoj vodni dopravy musel zdat v pojeti vodohospodaru
nicotnou zdlezitosti nékolika podivinG. Mezitim vsak fesil jiny
resort narustajici dopravni potfeby miliardovymi investicemi
které plynuly — jak jinak — do Zeleznic, silnic a délnic, i kdyz by
mnohé z nich bylo mozno uspokojit rozvojem vodni dopravy
levnéji a ucelngji. Jenze to neslo — takové starosti prosté pat-
fily jinému resortu.

Stoji opravdu za zamysleni, jakych ,pokrokd“ bylo za celé
stoleti ve sféfe vodni dopravy u nas dosazeno. Daji se struc-
né shrnout asi takto:

e Zanik plavby na Vitavé nad Prahou je nasledovan degra-
daci vitavské vodni cesty i po proudu od Prahy, kde byla vod-
ni doprava odsouzena k pouhému pfisunu Stérkopisku do
Prahy, a to navic jen v omezeném mnozstvi. Termin ,Vodni
cesta Praha - Hamburk®, pouzivany nasimi pfedchldci, se
stal jen prazdnou frazi, nebot zahrani¢ni relace z Vitavy zmi-
zely a holeSovicky pfistav se proménil na lukrativni pozemky
pro vystavbu administrativnich a obytnych budov, aniz by se
kdokoliv staral o adekvatni ndhradu jeho funkci v jiném vhod-
ném (i vhodnéj$im) misté, napf. v Radotiné.

* Dopravni vyuzivani stfedniho Labe nedosahuje ani dese-
tiny urovné, obvyklé v dobé ,chvaletické relace, kdy se Ceska
vodni doprava ocitla na zcela efemérni dobu na ,vysluni®. Také
na dolnim Labi od usti Vitavy az po Usti nad Labem je doprav-
ni vyuzivani jen zlomkem dfivéjSich hodnot a nedosahuje ani
zdaleka hranice, ktera by mohla ekonomicky odGvodnit dalsi
existenci této vodni cesty. ~

¢ Vlajkova lod"” labské plavby - a.s. CSPL - se pocala pota-
pét a neni jasné, zda budou zachranné prace, zahajené
vyhlaSenim konkursu, u¢inné.

* Tézistém zahranicni plavby zlstavaji i naddle - stejné jako
pred sto lety - severoCeské zeleznicni pfistavy, i kdyz preklad
v nich klesl ve srovnani s obdobim okolo roku 1900 na tfetinu.
Zameér jejich budovatell - j. paralyzovani rozvoje labsko-vitav-
ské vodni cesty, soustavné branéni vzniku ekonomicky
vyhodnych pfimych pfeprav bez prostfednictvi Zeleznice - se
tedy podafrilo spinit dokonale. Diisledkem této praxe je samo-
ziejmé i to, Ze vyuzivani labské vodni cesty vykazuje za
posledni stoleti nezadrzitelné klesajici tendenci, zatimco na
napf. na Ryné a jeho pfitocich se pfepravy ve stejném obdobi

2 Nerad bych tomuto zndmému a uznavanému odbornikovi, jehoz prehledu i odborné erudici si vazim, kfivdil. Véfim vSak, Zze mize ma konstatovani upres-

nit, nejsou-li spravnd, a to i na strankach tohoto ¢asopisu.



zvySily deseti- az stondsobné.

Hrozba Uplného zaniku vodni dopravy v Ceské republice je
dnes jiz zcela reélna a nanejvys akutni. To je vazné zejména
nyni, kdy se uchazime o vystup do EU. D4 se totizZ prokazat,
ze vSechny Clenské i kandidatské zemé disponuji bud napo-
jenim na dokonalou sit vodnich cest (Ryn a navazujici moder-
ni praplavy, Dunaj), nebo maji vlastni namofrni pfistavy. To jim
poskytuje vyznamné komparativni vyhody, zejména v zahra-
niénim obchodé a tedy i v efektivnosti celého hospodarstvi.
Odrazi se to i ve skute¢nosti, Ze vnitrozemska plavba dosa-
huje v zemich EU 50 % vykonu Zeleznic (i kdyz Zelezniéni sit
maji v8echny c&lenské staty, zatimco sit vodnich cest jen
nékteré) a vykony pobfezni plavby (pronikajici po nékterych
vhodnych vodnich cestach i daleko do vnitrozemi) dokonce
prevySuji vykony zeleznic, a to asi pétinasobné. Ceska repub-
lika ma tedy Sanci stat se jedinym statem Unie bez mofe i bez
modernich a konkurence schopnych vodnich cest - nedoko-
nalé a skomirajici Labe uz totiz podle sou¢asnych méfitek za
takovou vodni cestu pokladat neda.

Existuje vychodisko?

Predchazejici fadky nejsou nijak optimistické, opiraji se
v8ak o zcela objektivni a realistické predpoklady. Mély by byt
pfinejmensim inspiraci k tomu abychom si ujasnili prioritni
funkci vodni dopravy, vytycili si v souladu s ni jasné a realné
dosazitelné cile, hledali cesty, které k nim dlisledné a efektiv-
né vedou a opustili konec¢né cesty, které jen zavadéji.

V zemich EU spociva hlavni role vodni dopravy v zajiStova-
ni mezinarodni vymeény zbozi, zatimco vnitrostatni pfepravy
hraji roli men&i, i kdyz nikoliv zanedbatelnou. Zasluhu na tom
ma jednak rozvinuta sit vodnich cest, umoznuijici nasazeni
vodni dopravy v ekonomicky vyhodnych dlouhych relacich,
jednak pomérné znacny pocet zavodovych pfistavd a prekla-
dist, jejichz zasluhou muize mit vodni doprava pfimy charakter
a byt tedy konkurencni i pfi kratké pfepravni vzdalenosti.

V Ceské republice ma vodni doprava k dispozici jen lab-
sko-vltavskou vodni cestu, ktera je v pfevazné délce kanali-
zovana a poskytuje po technicko-provozni strance pomérné
pfiznivé podminky. Vnitrostatni kanalizovana trat vSak umoz-
nuje nasazeni vodni dopravy jen na kratké vzdalenosti, a to
navic zpravidla jen v kombinaci s jinou dopravou. Vzhledem
k vySce Zelezni¢niho tarifu na kratké vzdalenosti je ovSem
prakticky vylou¢ena kombinace se Zeleznici, nebot by neby-
la konkurenéni s pfimou zelezni¢ni dopravou. Pokud se dfi-
ve uskuteciiovaly vnitrostatni relace po zeleznici a po vodé
pfi rozvozu komercniho i energetického uhli ze severoCes-
kych panvi, bylo to odlivodnéno pouze akutnim nedostat-
kem volnych kapacit v zelezni¢ni siti, 1j. situaci, ktera je dnes
jiz neopakovatelna. Proto jiz nelze uvazovat o obnoveni
~chvaletické relace” (pfi niz se vodni doprava své tehdejsi
role velmi Uspésné zhostila) ¢i podobnych kombinovanych
relaci. O malo Iépe se jevi ve vnitrostatnich pfepravach kom-
binace se silni¢ni dopravou, kterd se mlize uplatnit tam, kde
je ¢ast prepravni vzdalenosti po silnici pokud mozno kratka
a naopak vzdalenost po vodni cesté co nejvétsi. Takovych
pfipadu je v8ak jen malo. Jesté méné pfileZitosti je pro vnit-
rostatni pfimeé relace uskute¢nované po vodé - klienti dispo-
nujici pfimym napojenim na vodni dopravu jsou u nas - na
rozdil od zapadni Evropy - pouze vyjimkou.V zahrani¢nich
relacich se pfi delSich prfepravnich vzdalenostech promita
kombinace dvou druhd dopravy méné citelné, nikoliv vSak
zanedbatelné. | v tomto pfipadé ma tedy maly podil pfimych
preprav retardacni vliv a brani dynamickému rozvoji vodni
dopravy. Tento retardaéni vliv je pfimym dusledkem dlouho-
leté hegemonie severoceskych Zelezni¢nich pristav(s.

Jestlize tedy vnitrostatni pfepravy maji i v zahranici roli dru-

horadou, je mozno jejich sou¢asnou i budouci roli na labsko-
vitavské vodni cesté pokladat za zcela nepodstatnou. Vyz-
nam vodni dopravy pro Ceskou republiku spociva dnes
tedy témér vyluéné v obsluze zahraniéniho obchodu
a tato skute¢nost nedozna zmén ani v nejblizsi budoucnosti.

Vyjdeme-li z této premisy, musime pfijmout zasadu, ze pri-
oritnim poZadavkem dalSiho rozvoje a dokonce i dali existen-
ce Ceské vodni dopravy musi byt zajiSténi dokonalého
a spolehlivého pfistupu k modernim evropskym vodnim
cestam, zejména k vodnim cestam EU. Jiz vySe bylo
naznaceno, ze takovy pfistup nemuze jiz nabidnout Labe, a
to z téchto ddvodu:
burg. Plavidla ¢eskych rejdaili musi — aby tohoto bodu dosa-
hla — absolvovat plavbu vice nez 300 km dlouhou regulova-
nou trati némeckého Labe, jejiz splavnost je a zlstane
kritériem spolehlivosti a hospodarnosti plavebniho provozu.
Pfitom je tato splavnost horSi nez splavnost naseho tzv. use-
ku Il (D&Cin — statni hranice), jak je mozno dokazat zcela exa-
ktné, porovname-li garantované ponory pfi srovnatelnych
pratocich (GIW).

» Stavajici kvalita némeckého Labe neumoziiuje, aby Cesti
rejdafi dosahovali takovych trzeb, které by umoznily alespon
prostou obnovu jejich lodniho parku. Velmi nazorné to proka-
zal ve své kalkulaci Karel Horyna4. Podle jeho vypocta by
rejdaf operujici v podminkach Labe mohl shromazdit pro-
stfedky na nakup nové motorové nakladni lodé ve vysi 27 mil.
K¢, skute€né ceny novostaveb se viak pohybuji mezi 60 a 65
mil. K&. To tedy znamend, Ze pocet plavidel ¢eskych rejdar
(vyuzivajicich starnouci lodni park, pofizeny v dobé planova-
ného hospodarstvi z verfejnych zdroju) bude i nadale zcela
zakonité klesat. V roce 2002 jiz 48 % registrovanych plavidel
nemeélo platné doklady a dodavky novych lodi pro tuzemské
odbératele jsou jiz vice nez 10 let prakticky na nule.

e V poslednich letech zahajené dil¢i regulacni Upravy
némeckého Labe mély vést k urcitému zlepSeni pfipustnych
ponorl. Pfesnym propoctem je mozno dokazat, ze by po
jejich realizaci mohly vzrlst primérné rocéni trzby nasSich
rejdafd asi o 10 %, takze by — pouzijeme-li kalkulaci Karla
Horyny — bylo moZno uvazovat o pribézné obnové lodniho
parku pfi cené motorové nakladni lodi okolo 35 mil. K&, coz je
stale jeSté jen zhruba polovina aktualnich cen. Planované
zasahy na némeckém Labi tedy ¢eskou plavbu nezachrani.

e Navic byly i tyto diléi upravy zatim zcela zastaveny,
ato na zakladé koaliéni smlouvy mezi vitéznymi stranami
nedavnych parlamentnich voleb v Némecku (tj. mezi SPD
a Stranou zelenych). Neda se ocekavat, ze by se toto politic-
ké rozhodnuti, které zpochybriuje samotnou existenci plavby
na Labi, podafilo v pribéhu pfistich 4 let - za viady soucasné
rudo-zelené koalice — zvratit.

e Vratim se jesté k rozborim Karla Horyny, ve kterych je
vysvétleno, pro¢ si rejdafi z Némecka ¢i dalSich zemi EU,
operujici na Labi, na obnovu svého lodniho parku — na rozdil
od rejdar( ¢eskych — snadno vydélaji. Je to tim, Ze v obdobi
nizkych stavli na Labi (klesnou-li pfipustné ponory pod 160
cm) jednoduse presunou sv(j lodni park do rynské oblasti
nebo na pruplavy, kde mohou vyuzivat ponorti 200 — 280 cm
a vyuzivat deseti - az stonasobné vétdiho prepravniho trhu
nez existuje v labské oblasti. To ¢esti rejdafi s ohledem na
omezeni kabotaze a tfetizemnich pfeprav zatim nemohou.

e Po vstupu CR do EU (a po pfipadném prechodovém
obdobi) budou moci i ¢esti rejdafi vyuzivat liberalniho pfistupu
k trhu. Tim si zlepsSi svou hospodarskou situaci, ovéem na
ukor ¢eskych prepravctl, ktefi budou pii kritickych situacich
na Labi odkazani pouze na zelezni¢ni ¢i silniéni dopravu.
Takova situace povede samoziejmé k masivnimu Uniku pre-

3 Zatimco v zapadni Evropé vyhledavaji investofi mista pfi vodnich cestach (napf. v pfistavnich pramyslovych zénéach, nebo i v individualnich lokalitach),
jsou u nas pfi lokalizaci novych kapacit pojmy jako "gravitaéni U€inek vodni cesty" ¢i "lokaliza¢ni vyhody" (Standortvorteile) zcela neznamé. Jedinym zavo-
dem, ktery byl imyslIné zfizen pfi vodni cesté, je sladovna v Nymburce. Planované prekladisté tohoto zavodu vSak nebylo z ,Uspornych divodu" zfizeno a
exportni slad se z néj prevazi vagény do severoceskych pristavd. Deformovany zplsob hodnoceni vodni dopravy se promita i do nékterych Gdaji o kapacité
¢i vykonech severoceskych pfistavl, kdy jsou uvadény nikoliv prelozené tuny, nybrz nalozené a vylozené vagoény.

4 Karel Horyna: MoZnosti financovani obnovy lodniho parku na Labi. Sbornik z Konference k obnové lodniho parku v Ceské republice, Pardubice, duben

2002.



prav z Labe a k dalSimu poklesu vyznamu labské vodni cesty.

* Z uvedenych skutecnosti vyplyva, ze vystavba nedmérné
néakladnych stupfiti u Prostfedniho Zlebu a Malého Bfezna by
ani za pfedpokladu, ze by se podafilo zminéné dil¢i Upravy na
Labi v Némecku realizovat, nemohla dal$i existenci ¢eské
plavby na Labi garantovat. Tato situace opét ukazuje na
naprostou absenci vazby mezi zboznymi pfanimi vodohospo-
dard a skute¢nymi potfebami dopravy. Dalo by se dokonce
ukézat na jistou analogii s vyvojem na Vitavé nad Prahou.
| tam vedly plvodni snahy o zlepSeni primitivni vodni cesty
k realizaci nakladnych vodohospodarskych dél, které plavbu
zcela zlikvidovaly.

Pokud pfedchozi body ukazuji, kudy cesta k zachrané vod-
ni dopravy v Ceské republice nevede, pokusme se naznadit
smér, kudy naopak vede. Takovou cestou je jednoznacné
napojeni na Dunaj, které je realizovatelné ve formé prvé
etapy vodni cesty Dunaj-Odra-Labe. Tuto skuteCnost si —
bohuzel — malokdo uvédomuje. Jsme totiz stale v zajeti
zameérné péstovanych predstav, které traktuji projekt D-O-
L jako ,zamér nesmirné nakladny a presahuijici sily narodniho
hospodafrstvi, z environmentalniho hlediska sporny ne-li
dokonce hrozici ekologickou katastrofou, z hlediska dopravni
potfeby nepresvédCivy“s, ideologicky vychazejici z komunis-
tické gigantomanie a v nejlepSim pfipadé jako zamér realny
v daleké a neurcité budoucnosti. Pozorny ¢tenar se mlze vra-
tit o par odstavcll ¢i stranek zpét a ovéfit si, jak byl projekt
takovymi pfivlastky postupné a soustavné diskreditovan. Sku-
te€nost — a to zejména v pfipadé zminéné prvé etapy - je
ovSem zcela jina, jak svéd¢i tyto body:

* Prva etapa, tj. napojeni jizni Moravy na Dunaj, pfedstavu-
je (na rozdil od Labe) plnohodnotné a provozné spolehlivé
napojeni CR na sit kvalitnich vodnich cest EU, které neni
handicapovano ani problematickymi useky (jako je némecké
Labe), ani politickym odporem proti jejich zdokonaleni (jako
v pfipadé koali¢ni smlouvy v SRN).

¢ Prostfednictvim Dunaje je mozno ziskat napojeni jak na
oblasti pfes Labe prakticky nepfistupné (zemé pfi stfednim
a dolnim Dunaj), tak na oblasti po Labi pfistupné, avSak za
cenu vysSich nakladl (Rakousko, Bavorsko, Poryni véetné
skupiny namofrnich pfistavi ARA). Da se dokonce prokazat,
ze i tradicni relace do Hamburku je mozno smérovat pres
Dunaj, i kdyz za cenu dvojnasobného zvySeni pfepravni
vzdalenosti, v kazdém pfipadé vSak pfi vétsi spolehlivosti pro-
vozu a pfi jen o malo vyssich tarifech, které by zlstaly stale
hluboko pod urovni tarifG zahraninich Zeleznic. Plati tedy
zavér, ze napojeni na Dunaj mlze plné nahradit funkci
Labe, zatimco opacné tvrzeni neplati: Labe nemuze suplovat
funkci rynsko-dunajské transkontinentalni magistraly.

¢ Garanci dalSi existence ceské vodni dopravy je tedy
pouze napojeni na Dunaj, které poskytuje i rejdartim ope-
rujicim v klasickych relacich mezi severo¢eskymi prekla-
disti a Hamburkem pfi kriticky nizkych pritocich v Labi
moznost operativniho presunu kapacit na jiné vodni ces-
ty, a to prakticky bez jakéhokoliv poskozeni zajmi hlav-
nich éeskych exportért a importéri. Kli¢ k zachrané lab-
ské plavby se tedy nachazi mezi jizni Moravou a Dunajem.

* Pfepravni naroky gravitujici k dunajsko-rynské trase jsou
asi 6 x vy$8i nez naroky gravitujici k Labi. Rozbory ekonomic-
ké efektivnosti vedou tedy v pfipadé napojeni na Dunaj k pod-
statné pfiznivéjSim vysledkdim nez rozbory, tykajici se efektiv-
nosti zasahu na Labis.

e Za pfipomenuti stoji i zminéna velmi vyznamna role
pobfezni (a tedy i Ficné-namorni) plavby v zemich EU.
Nespornym pfinosem by tedy bylo i zjednani pfistupu Fiéné-
namornich lodi k izemi CR. To je reélné po Dunaji, Labe v&ak
v Zadném pfipadé lodim tohoto typu vyhovét nemuze.

e Je nutno pfipustit, Zze celkové naklady plavebniho napoje-
ni Ceské republiky na Dunaj pfevysuji naklady na realizaci
labskych stupfid asi tfi- az tyfikrat. Pro zajisténi pfislusného
financovani je v8ak rozhodujici skute¢nost, Ze mohou byt kry-
ty z nékolika zdroju, ke kterym patfi:

» Kohesni fond EU, ze kterého je mozno pokryt az 85 %
investice, pokud je jeji realizace v zajmu Unie, coz v pfipadé
propojeni D-O-L plati. Pfispévek predstavitele EU, pfednese-
ny na konferenci, ktery problematiku kohesniho fondu zabyva,
je tedy zafazen do tohoto &isla v piném znéni, stejné tak jako
pfispévek zastupce EHK/OSN.

* Rozpodty statd, kterymi trasa prvé etapy prochazi. K nim
patfi nejen Ceska republika, ale i Rakousko a pfipadné i Slo-
vensko.

e Soukromy kapital, ktery miZe byt splacen inkasem pri-
plavnich poplatkd. Propojeni D-O-L je totiZ jedinou vodni ces-
tou v nasi republice, kde bude zcela v souladu s mezina-
rodni praxi vybirano myto (resp. poplatky za pouziti vodni
cesty). Dodejme, Ze skuteCné myto, nikoliv tzv. Sedé mytné,
kterym se v sou€asné dobé kamufluje zadluzeni statu pfi pla-
nované vystavbé dalnice D 47. Pfedbézné propocty ukazuiji,
ze podil soukromého kapitalu by mohl byt velmi podstatny.

Podily jednotlivych zdrojd si je mozno predstavit v riznych
variantach. V kazdém pfipadé vSak vychazi, Ze kazdoro¢-
ni zatizeni vefejnych prostiedkil Ceské republiky — tj.
Statniho fondu dopravni infrastruktury — by bylo i pfi
urychlené realizaci plavebniho napojeni na Dunaj nizsi
nez pfi realizaci nepotfebnych labskych stupiidi.

Jak se rozhodneme?

Pfed nami tedy stoji zdsadni otédzka: budeme i nadale kra-
Cet konvencni cestou, v soucasné situaci jiz prokazatelneé
vedouci k definitivnimu zaniku vodni dopravy v Ceské repub-
lice, nebo se odvazime pfiznat své chyby a zasadné prehod-
notime celou rozvojovou koncepci? Potfebuje Ceska republi-
ka vodni dopravu, nebo ponecha tento obor dopravy
archiviim a historikim? Tato otazka byla i v pozadi konferen-
ce Porta Moravica 2002, rad bych ji vSak pfi této pfilezitosti
formuloval jesté naléhavéji. VEfim, ze k formulaci odpovédi na
ni pfispéji i dalsi ¢lanky v tomto tématickém Cisle. Tykaji se
vyvoje snah o realizaci propojeni D-O-L (¢lanek Ivana Jakub-
ce a prispévek Jaroslava Galliny na konferenci, ktery byl
ponékud zkracen), nabizeji blizSi pohled na efektivnost
a moznosti financovani prvé etapy, popisuji zatim stale nedo-
cenénou ochrannou funkci propojeni a vSimaji si i problemati-
ky uzemniho hgjeni trasy a otazek spojenych s vybérem
optimalni varianty. Kone¢né jsem si dovolil redakéni radé
navrhnout, aby zaradila i jeden velmi kriticky diskusni pfispé-
vek z konference. S jeho obsahem se sice neztotoZnuji, mys-
lim v8ak, Ze je - jako pohled ,na druhou stranu barikady” -
poucny. Je samoziejmé, ze v jediném tématickém Cisle nelze
odpoveédét na vSechny otazky, které by mohly ¢tenéare v sou-
vislosti s propojenim D-O-L zajimat. Snad se podafilo sou-
stfedit alespon ty hlavni odpovédi.

Uplné na konec uvodu musim jesté vyjadfit pfesvédcenti, ze
plavba na Labi a Vltavé nemusi zcela zaniknout, i kdyz se uz
o ni nem0ze rozvoj vodni dopravy u nds opirat. Formulace
,Nové labské politiky“ a vyména nazord na ni by si vSak vyza-
dala dalSi a zcela specialni tématické Cislo. Rozhodnuti o jeho
vydani je véci redakéni rady ¢asopisu.

Jaroslav Kubec

5 Tuto frazi jsem si dovolil vypUijcit z dlivodové zpravy k viadnimu usneseni ¢. 635/1996, kde ji jakysi snazivy ufednik Ministerstva dopravy pouZil vzdor
tomu, Ze byl jisté seznamen s vysledky studii EHK/OSN, které svédg¢ily o pravém opaku (pokud se dokonce jednani pfislusné Skupiny expertl této organi-
zace osobné nezuéastrioval, nebot sluzebni cesty do Zenevy si pfece nemohl nechat ujit).

6 Ukazala to jiz tzv. Marketingova studie z roku 1965. Novéj$i rozbory tento zavér piné potvrzuiji.



Uvod trochu jinak

Doc. Ing. Pavel Jurasek, CSc., Ing.Karel Horyna

Monotematické Cislo ¢asopisu Vodni cesty a plavba je
vénovano problematice priplavniho spojeni Dunaj-Odra-
Labe, ve vazbé na konferenci Porta Moravica 2002, konané
v Fijnu roku 2002 s nazvem Evropska vodni cesta Dunaj-
Odra-Labe. O pfipravu tohoto ¢&isla byl pozadan p. Ing. Jaro-
slav Kubec, CSc. ze Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe/Verein
Donau-Oder-Elbe, pofadatele vySe uvedené konference.

Vzhledem k tomu, Zze nékteré pasaze uvodniho ¢lanku p.
Ing. Kubce vyvolaly rozsahlou diskusi v redakéni radé
a soucasneé byla redakéni pfiprava tohoto Cisla jiz v pokro-
¢ilém stadiu, byli jsme redakéni radou pozadani k napsani
nize uvedeného komentare.

Nas clanek se opira o ,Program podpory rozvoje vodni
dopravy v Ceské republice do roku 2010%, ktery v kvétnu
roku 2002 vypracovalo Ceské plavebni a vodocestné sdru-
zeni (dale jen ,CPVSY), jehoz jsme Cleny. Tento materidl
CPVS zpracovalo s cilem pFispét pfi hledani cesty k obno-
vé a opétovnému rozvoji ¢eské vnitrozemské vodni dopra-
vy. § materialem byli v minulém roce seznameni pfedstavi-
telé vlady Ceské republiky, Parlamentu Ceské republiky
a hejtmani jednotlivych krajd. Program byl minén jako moz-
ny podklad pfi zpracovavani nové dopravni politiky Ceské
republiky.

Komentar povazujeme za potfebny, nebot se v nékterych
zavérech naSe pfedstava mozného budouciho rozvoje vnit-
rozemské vodni dopravy v Ceské republice s predstavou
formulovanou p.Ing.Kubcem lisi.

Dle naSeho nazoru je sou€asné nizké vyuzivani vodni
dopravy v ramci ¢eské dopravni soustavy dano zejména
* nevyhovuijicimi plavebnimi podminkami na nékterych use-

cich souCasnych vodnich cest, pfevazné na labské vodni
cesté v oblasti jejiho vstupu, resp.vystupu z Ceské repub-
liky (pfihrani¢ni usek vodniho toku Labe Stfekov — Hren-
sko),

¢ nedostate¢nym prodlouzenim sité vodnich cest do vnitro-
zemi Ceské republiky a nevybavenosti pfistav(i a pfekla-
dist pro vy&Si prekladni vykony, specialni pfeklady a hlav-
né skladovanim zbozi.

Tento program je podlozen velmi seriozné sestavenym
vyhledem ro¢niho pfepravniho potenciélu pro vodni dopra-
vu v objemu 2,7 mil.t v roce 2010, resp.11,5 mil.t v roce
2020. Tento objem ma byt realizovan v ramci IV.transevrop-
ského dopravniho koridoru; z toho 2,2 mil.t, resp.6,5
mil.t smérem na labskou vodni cestu a 0,5 mil.t, resp.4,8
mil.t smérem na dunajskou vodni cestu.

Z vy$e uvedeného vyplyva, Ze v oblasti vodnich cest je
v pfedmétném programu podpory rozvoje vodni dopravy
prvofada pozornost vénovana
e zlepSeni plavebnich podminek na labské vodni cesté

v Useku Strfekov — Hiensko,

e prodlouzeni dopravni vyuzitelnosti labské vodni cesty do
Pardubic,

* vystavbé moravské vodni cesty pro umoznéni napojeni
Ceské republiky na mezinarodni dunajskou vodni cestu
s vySe uvedenym pfepravnim potencidlem prvni etapy
této vystavby do Hodonina v objemu 4,8 mil.t v roce 2020.
V tomto pfipadé je kladen mimoradny diraz na mezina-
rodni projednani tohoto zaméru mezi Ceskou republikou,
Rakouskem a Slovenskem,

* vystavbé oderské vodni cesty pro umoznéni napojeni
Ceské republiky na oderskou vodni cestu s pfepravnim
potencidlem 0,3 mil.t v roce 2020 s pokracovanim mezi-
narodniho projednavani tohoto zaméru s Polskou republi-
kou.

Tento ¢lanek nema v umyslu vyvracet, €i polemizovat
s nékterymi udaji uvedenymi v Uvodnim ¢&lanku p.Ing.Kub-
ce, pfesto jsme se rozhodli k nékterym z nich pfipojit nas
komentar:
* Plavebni podminky na némeckém useku labské vodni
cesty mezi Hfenskem a Magdeburkem jsou i v sou€asné
dobé vesmés lepSi nez na Useku mezi Stfekovem
a Hrenskem. | tam jsou vSak Uzka mista vedouci k omezo-
vani plavby v obdobi nizkych vodnich stavl (tzv.Usek ¢.4).
Dno koryta vodniho toku Labe na némeckém useku je
vSak pfevazné piscité a umoznuje tak stanovit minimalni
hodnotu marze mezi ponorem plavidla a dnem vodni ces-
ty. Némecké plavebni organy pred asem opustily metodi-
ku stanoveni minimalniho pfipustného (Ufedniho) ponoru
pro dany vodni stav, resp.odpovidajici plavebni hloubku.
Naproti tomu dno koryta vodniho toku Labe na ¢eském
Uzemi je prevazné opatfeno tzv.kamennou dlazbou,
tji.nesouvisle se nachazejicimi balvany. Z tohoto dlvodu
Ceské plavebni organy stanovuji ufedni ponor pro dany
vodni stav, vychazejici z minimalni marze 30 cm. Tato roz-
dilnd metodika vede ve svém dusledku k rozdilnym moz-
nostem nakladky (a tim i vyuzitelnosti) plavidla, a to az
0 20 cm ve vztahu k danému vodnimu stavu.
V ¢lanku pana ing. Kubce je na nékolika mistech odkaz na
»--.kalkulace p. K. Horyny“, z pfispévku pfedneseného na
konferenci k moznostem financovani lodniho parku (Par-
dubice, duben 2002). Pro uplnost pouze dodavame, Ze
tyto kalkulace se snazily najit souvislost mezi limitni
cenou nového plavidla a podminkami jeho vyuzitelnosti
na labské vodni cesté.

Zastaveni praci na némeckém useku labské vodni cesty
na zakladé koaliéni smlouvy mezi némeckymi politickymi
stranami SPD a Stranou zelenych je v sou¢asné dobé jak
se zda bohuzel smutnou skute€nosti. Domnivdme se
vsak, Ze o to v&tsi by mél byt tiak z Ceské republiky na pfi-
slusna mista v Némecku a v Evropské unii, nebot pro
Ceskou republiku je vyznam Labe jako mezinarodni
dopravni magistraly nepominutelny.

Dopravni potfeby sméfujici na vodni dopravu ve IV.evrop-
ském dopravnim koridoru smérem na Labe jsou uvedeny
vySe a zddvodriuji pfipravované investice, smérujici ke
zleps$eni plavebnich podminek na Labi v Useku Stfekov —
Hfensko.

Smérovani ¢eského zbozi do zapadoevropskych namof-
nich pfistavd v alternativach ,severni = labské” a ,jizni =
dunajské” vodni cesty povazujeme ze redlné. Podotyka-
me, ze ve vySe uvedeném Programu podpory vodni
dopravy z roku 2002 je uvazovano v dobé pfipravy splav-
néni dolniho vodniho toku Moravy, nahradit tuto dopravni
cestu do Ceské republiky pfechodné pfepravou zboZi po
dunajské vodni cesté v ramci intermodalni dopravy se
zajisténim prekladnich sluZzeb ve slovenskych, rakous-
kych a némeckych pfistavech (Program Marco Polo vyda-
ny v roce 2001 Reditelstvim pro dopravu a energetiku
Evropské unie).

Citace z ddvodoveé zpravy k usneseni vliady ¢.635/1996 je
nepfesna a ponékud zavadéjici, véetné poznamky pod
Garou. Pro upfesnéni uvadime, Ze zasedani expertl
EHK/OSN ke studii spojeni Dunaj-Odra(Labe) se nekona-
la v Zenevé, ale stfidavé v byv. Ceskoslovensku, v Polsku
a v Rakousku.

Pro zachovani vodni dopravy, resp.zlep$eni jejiho
postaveni v Ceské republice povazujeme za nezbytné
v oblasti vodnich cest zejména



* zlepSit plavebni podminky na labské vodni cesté, Tento zavér je i nazorem Ceského plavebniho a vodo-
* dobudovat labskou vodni cestu do Pardubic a tim ten-  cestného sdruzeni, jako nejreprezentativnéjSiho ceského
to region zpfistupnit pro mezinarodni prepravy, spolecenstvi ve vodni dopravé, které usiluje o dal$i rozvoj
¢ zahajit konkrétni jednani s rakouskou, slovenskou tohoto nejekologi¢téjSiho dopravniho oboru.v oblasti vod-
a polskou stranou o pfipravé priplavniho propojeni  nich cest.
D-O-L v trase Dunaj-Odra s cilem co nejrychlejsiho
napojeni jihomoravského regionu na mezinarodni
dunajskou vodni cestu. [
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Zavery mezinarodni konference

Evropska vodni cesta Dunaj-Odra-Labe

PORTA MORAVICA 2002

ktera se konala v Pferové dne 2. fijna 2002

Konference se konala pod zastitou hejtmant Jihomorav-
ského, Zlinského, Olomouckého, Moravsko-
slezského a Pardubického kraje a shromazdilo se na ni vice
nez 100 Ucastnik( z rliznych obord, a to nejen z Ceské
republiky, ale i z Rakouska, Slovenska, Polska a Belgie.
Tématicky byla konference zamérena zejména na otazku,
co mohou od vystavby a provozu vodni cesty ocekavat regi-
ony, kterymi ma jeji trasa prochazet.

K danému tématu konference bylo pfipraveno 8 odbor-
nych referatll, jejichz texty jsou publikovany jako sbornik
v elektronické formé. Sbornik byl u€astnikim k dispozici
v predstihu, takze bylo mozno jednani konference soustredit
zejména na diskusi k projektu D-O-L.

Konferenci zahajil pfedseda predstavenstva hlavniho
poradatele, tj. Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe, pan Dr. Ronald
Schrems, kterého doplnil dalSi ¢len predstavenstva, pan
Mag. Otto Schwetz, pfednosta kancelare TINA, ktera koor-
dinuje rozvoj dopravni infrastruktury v zemich stfedni
a vychodni Evropy.

Po oficidlnim zahjeni se ujali slova jednotlivi delegati
konference, nejdfive pak pfitomni zastupci kraju.

Podpurné stanovisko k  projektu D-O-L vyjadril hejtman
Jihomoravského kraje pan Ing. Stanislav Juranek, jehoz
uzemim ma prochazet uvazovana zakladni etapa vodni ces-
ty. Zdaraznil vyznam projektu z hlediska rozvoje dopravni
infrastruktury kraje i celého statu. Pfipomenul vSak i jeho
funkce dalsi, jejichz vyznam by mohl byt znaény pravée
v jihomoravském regionu, tj. vliv vodni cesty na ochranu
pfed povodnémi a dusledky jeji vystavby i provozu na snize-
ni nezaméstnanosti v okresech, které jsou nedostatkem
pracovnich pfilezitosti nejvice ohrozeny. Kli¢ova poloha kra-
je ve vztahu k zakladni etapé realizace projektu je nespor-
né vyzvou, na kterou Jihomoravsky kraj mize a bude reago-
vat tim, Ze se obréti i na sousedni regiony v CR, v Rakousku
i na Slovensku s konkrétnim navrhem na vzajemnou
spolupraci, ktera by vytyc€ila dalSi postup pfi praktické
pripraveé i kritickém posuzovani tohoto projektu.

Ve stejném duchu podpofil vyznamnost navrhované vod-
ni cesty, ktera ma prochazet stfedni Moravou, i statutarni
zastupce hejtmana Zlinského kraje, pan Libor Lukas. Uved|
zejména roli vodni cesty v 6. multimodalnim dopravnim
koridoru a potiebu jeho soustavného rozvoje v trase
podél feky Moravy od Brfeclavi pfes Zlin, Pferov, Ostravu
a dale k polské hranici. Vyzval k tésné spolupraci v otazkach
pfipravy a posuzovani projektu D-O-L pFedstavitele Jihomo-
ravského kraje.

V dalSi ¢asti konference vystoupili zastupci kraje Pardu-
bického pan Miloslav Macela, Bc. a kraje Olomouckého pan
Ing. Stanislav Losert, dale naméstkyné ministra pro mistni
rozvoj pani Mgr. lvana Hanacikova a rovnéz tak starosta
hostitelského mésta Pferova, pan Jindfich Valouch, ktefi
vyjadfili sva stanoviska k pfipravovanému projektu. Vyznam-
né bylo vystoupeni jménem hospodarského vyboru Parla-
mentu Ceské republiky pana poslance Miroslava Kapouna,

ktery podpofil potfebu napojeni CR na Dunaj, pficemz
rovneéz akcentoval vyznam napojeni VI. evropského multi-
modalniho koridoru z CR na VII. koridor, kterym je Dunaj.

Navazujici panelovou diskusi fidil pan Ing. Vavfinec
Bodenlos, CSc., ¢len pfedstavenstva Sdruzeni Dunaj-Odra-
Labe. v ramci diskuse bylo pfihlaseno a pfedneseno celkem
14 diskusnich pfispévkd, jejichz plné znéni bylo zachyceno
prostfednictvim magnetofonu. Kazety se zdznamem jsou k
dispozici v sekretariaté Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe. Vyz-
namny byl zejména dialog se zéastupci zaméfenymi na
oblast Zivotniho prostfedi a ochrany krajiny. Pro objektivni
dal$i postup praci je dilezity | skepticky nazor , ktery vyslo-
vil pan poslanec parlamentu CR Ing. Tomas Kvapil. Vyrazné
vSak v diskusi pfevladalo hodnoceni vyznamu a pfinosu
priplavu pro mobilitu, protipovodriovou ochranu, zaméstna-
nost, rekreaci a pozitivni vliv na krajinu.

Mozna podpora EU pro tento projekt byla nacrtnuta v pfis-
pévku zastupce EU pana Buckleyho, ze kterého vyplyva
jednak potfeba urychleného podniknuti konkrétnich
krokl k zajisténi spolufinancovani vystavby vodni ces-
ty z kohesniho fondu, resp. potfeba zajisténi dokumenta,
potfebnych pro zafazeni projektu do seznamu akci, které se
mohou o pfispévek z kohesniho fondu uchazet. Za nejdlle-
Zitéjsi podklad povazuje pan Buckley dokument o sluéitel-
nosti projektu se Zivotnim prostiedim. Jeho zpracovani
nebude levné, mize vSak byt financovano z fondu ISPA.
Predpokladem je, ze se MDS CR bude neprodlené o toto
financovani uchazet a nasledné i pozada o financovani
vlastni realizace z kohesniho fondu.

Vysledky jednani a diskuse je mozno shrnout do
téchto bodu:

1. Usporadani konference bylo Gc¢elné zejména z toho
davodu, ze informovanost o projektu D-O-L, v odbornych,
politickych i SirSich kruzich byla doposud nevyrazna. To ved-
lo ke vzniku rliznorodych prfedstav o vyznamu i funkcich
projektu, a to nejen ve sféfe dopravni, ale i ve sféfe vodniho
hospodafstvi, protipovodfiové ochrany a péce o kvalitu
zivotniho a pfirodniho prostiedi.

2. Pfesnou dokumentaci trasy na digitalizovanych podkla-
dech pro ucely uzemniho hajeni projektu, kterou je v sou-
obdobi zcela zasadnim zplsobem rozsifit o komplexni
posouzeni projektu D-O-L, aby bylo mozno jasné konstato-
vat, zda je realizace projektu ucelna — a pak s jeji pfipravou
zacit — anebo neucelna — a pak od jeho tzemniho hajeni co
nejdfive upustit.

3. Ve vétsiné pfipadd mohou ke konkrétnim krokim nejlé-
pe pfispét dotcené kraje. To vyplyva zejména z nezanedba-
telnych uzemné vymezenych funkci projektu, jako je protipo-
vodfiova ochrana, vlivy na zaméstnanost a regionalni rozvoj
apod. Je proto zadouci, aby konkrétni kroky ve smyslu pfed-
choziho bodu 2 pfedevSim iniciovaly a ovliviiovaly krajské
reprezentace a jejich odpovidajici tzemni jednotky za hrani-
cemi CR (rakouské spolkové zemé, slovenské kraje, popt.
polska vojvodstvi).

4. Casova souvislost konkrétnich krokl vyplyva i ze sku-



te¢nosti, ze se jedné o projekt, jehoz financovani by v sou-
vislosti s nadchazejicim rozSifenim EU v roce 2004 mohlo
byt v podstatné mife financovano z kohesniho fondu EU.
Toto si ovSem vyzada pomeérné rychlé vyhotoveni potfebné
dokumentace, a to zejména dokumentace vlivu projektu
(stavby) na Zivotni prostfedi.

5. Ucastnici konference konstatovali, ze pravé problemati-
ce zivotniho a pfirodniho prostfedi, ktera ma u daného pro-
jektu rozhoduijici vyznam, byla vénovana pfili§ mala pozor-
nost, jak pfi vybéru autorl zakladnich referatl, tak
i v obsahu téchto referatd. Méla by ji proto byt vénovana
vétsi pozornost v naslednych rocnicich konference Porta
Moravica.

6. Nejméné a pro potfeby fundované diskuse a zahajeni
rozhodovaciho procesu nedostatecné je technicko provoz-
né definovan kli¢ovy prvni Usek priplavu od Dunaje na uze-
mi CR. Tento usek je nutno urychlené definovat ve véech
realné proveditelnych variantach, které byly popsany v pfis-
pévku, shrnujicim doposud provedené analyzy moznych
variant.

Po zhodnoceni vysledkl konference Porta Moravica 2002
a zejména pak vysledkd z diskuse, bude vhodné se v dal-
Sich ro¢nicich konference soustfedit na tato hlavni témata:

1. Souvislosti vodni cesty D-O-L s ochranou pfirody, kra-
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jiny a Zivotniho prostredi.

2. Vliv vystavby a provozu vodni cesty na zaméstnanost
v pfilehlych regionech.

3. Zhodnoceni konkrétnich krok(, podniknutych po skon-
Ceni konference Porta Moravica 2002 ve sféfe dalSi pfipra-
vy projektu, zejména pokud jde o jeho dokumentaci potieb-
nou pro zafazeni do seznamu projektl financovanych
z kohesniho fondu EU (zhodnoceni vlivu na Zivotni prostre-
di) a pro konkrétni vybér vysledné varianty jeho zakladni
etapy.

Za spravnost:
Dr. Ronald Schrems, v.r.

Ing. Vavfinec Bodenlos, CSc., v.r.
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Ryn u pevnosti Pfalz na ostruvku v Kaubu — nejfrekventovanéjsi vodni cesta Evropy



K nejstarsi historii a ,,pfedhistorii“ dunajsko-oderského priiplavu

Doc. PhDr. lvan Jakubec, CSc.

Obchod a doprava jsou nerozlu¢né spjaté. Lze je chapat
jako dvé strany jedné mince ¢&i jako podminku fungovani
celé spole¢nosti. Od nepaméti sledovaly obchodni stezky
a cesty pfirozené vodni toky, vyuzivaly je, nebo tvofily spoj-
nice mezi témito toky. Uzemim Ceskych zemi prochazela
fada obchodnich stezek a cest. Dokonce bychom mohli
oblast Moravy oznacit za jakysi dopravni, tranzitni i
obchodni koridor dalkového obchodu. Od neolitu patfily tzv.
jantarové stezky k nejstarSim evropskym dalkovym stez-
kam. Jedna z nejvyznamnéjSich téchto stezek vedla ze
stfedozemni Aquileje do stfedni Evropy a odtud udolim Nit-
ry a Vahu nebo udolim Dunaje a Moravy k Moravské brané
k nejvétSimu nalezisti na pobrezi Baltského mofre. Jantar se
nalezl daleko od svého nalezisté v hrobkach faradnu,
v Babylonii, na Krété a v Mykénéach. Za zlaty vék jantarové
stezky se povazuje druhé stoleti naSeho letopoctu. Od ste-
zek vedoucich udolim fek a plavbé po téchto fekach je jen
krok k navrhiim umélych plavebnich cest ¢i Upravé pfiroze-
nych toka.

DalSi uvahy a ¢aste€né i realizace umélych vodnich dél byly
spjaty s navrhem Karla Velikého vybudovat spojeni Ryna
a Dunaje prfes Mohan. Realnégjsi uvahy véetné stavebnich
pokusl jsou spojeny se jménem Karla IV. Ten usiloval o pre-
neseni tézisté dalkového obchodu ze zapadni Evropy na Ces-
ké kralovstvi. Zatimco v 50. Iétech 14. stoleti pfevazovala Kar-
lova snaha o suchozemskou osu zapad - vychod a usili
o kontrolu dunajské obchodni cesty?, od roku 1365 o osu jih -
sever. V této souvislosti oslovil Karel IV. benatského dézete
Lorenze Celsiho. Po ziskani braniborského markrabstvi v roce
1373 se Karlliv zajem koncentroval na severojizni trasu mezi
Benatkami - Prahou a Hamburkem (LUbeckem) - Bruggami,
kterd jiz pocitala s priplavem mezi Dunajem a Vltavou. Sou-
Casné Karel V. udélil privilegia Lubecku, ktery kratce pred
svou smrti v roce 1375 osobné navstivil2. Na priplavu mezi
Lauenburkem a LUbeckem (pozdéji znamy jako Stecknitzky
kanal) se skute¢né zacalo pracovat. V letech 1391 - 1398 byl
vybudovan 97 km dlouhy priplav se 13 zdymadly.V provozu
zUstal plnych 500 let, az do roku 18963. Zpravu o Karlové
navrhu dunajsko-vitavského priiplavu nam zanechal az mno-
hem pozdéji olomoucky biskup Jan Dubravius ve své kronice
z 16. stoleti4. Podle ni zacal Karel IV. se stavbou dunajsko-
vitavského priplavu. Stopy Karlova priplavu mély byt patrny
u Dunaje jesté v dobé Dubraviovés.

Pfes obnovované uvahy se nepokrogilo za vice ¢i méné
propracované projekty, jez nebyly realizovatelné pro finan¢-
ni a technické potize. Zaklad navrhovanych praplavi tvofily
umélé retencni nadrze (rybniky, pfehrady), které mély regu-
lovat kolisani pritoku a napajet budouci praplavy. Zvladnuti
techniky vystavby téchto nadrzi se vlastné stalo podminkou
pro Uspésnou realizaci pfipadnych prlplavd. Jedna z téch-

to umélych nadrzi byla vybudovana v letech 1543 - 1547
Petrem Malovcem na fece Vasnici u Kunzvartu - Strazné-
ho s hrazi 529 m dlouhou, v paté 51 m a v koruné 15
m 8Sirokou a 15 m vysokou®. N&drZ je povaZzovana za jeden
z nejstarSich rybnikd v Cechéach. Proti stavbé protestoval
Petr Vok z Rozmberka. Ukazalo se po nékolika desetiletich,
Ze opravnéné, nebot se v roce 1587 protrhla rybni¢ni hraz.
V 19. stoleti chtél hraz opravit knizeci lesni inzenyr Josef
Fischer”. Podivejme se nyni na situaci na Moravé.

Datované pokusy o splavnéni feky Moravy spadaji do 40.
let. 16. stoleti8. Na Moravé byly vyuzivany k plavbé zejména
feky Morava a Odra. Reka Morava byla splavna od nepaméti
za pfiznivého stfedniho stavu vody od Usti BeGvy pro malé
¢luny, pramice i vory (plt€). Odra se vyuzivala k plavbé od usti
Opavice. Postupné zfizované jezy na fece Moravé ke ,zveda-
ni“ hladiny mlynafi se staly prfekazkou plavby a pficinou
Castych sporl. Proto bylo 26. ¢ervna 1542 usneseno (¢. 348
z pondélka po sv. Janu Kftiteli), aby byla umoznéna plavba pfi
pfiznivych hydrologickych podminkach. ,O plaveni dfivi
i jinych potfeb po vodé Moravé, kdyz se zvodni, na tom jsem
se snesli, aby kazdy, ktefi stavy na Moravé maji, to opatfil pfi
veliké vodé, aby se volné plaviti mohlo a to jmenovité od toho-
to sv. Vaclava pfistiho pod zakladem [pokutou] 100 kop gros(,
aby je k zemi dal a proto opatfil, aby se plaviti mohlo jak se
svrchu pise®.“ Situace se vSak radikalné nezlepsila, jak to
dokladaji dalsi snémovni usneseni z pozdéjSiho obdobi.

Na zasedani moravského zemského snému v Brné dne
11. kvétna 1579 (pondéli po Jubilate) bylo mlynafim prisné
narizeno, aby nebyla plavba plti na jezich ztézovana, tedy
stavy opatfeny ,okny“ €i ,Upusty“. ,Z strany upust v stavich
na fece Moravé a Dyji na tom jsme se vSichni ¢tyfi stavové
snesli, ponévadZz by mnoho dobrého zemi této zpUsobiti
a stati se mohlo, kdyby plaveni $iff(i a vord po Moravé a Dyji
zpUsobeno bylo, abychom takova okna v stavich délati dali.
Proto k shlédnuti stavi vSech na fece Moravé, po¢nouc od
Olomouce téz i na Dyji od Drnholec osoby nizepsané nafi-
zovati raéime, kteréz o den se snesouce mezi timto ¢asem
a sv. Bartoloméjem na to by vyjely, pfijmouc k sobé ty mist-
ry, ktefi by tomu dobfe rozuméti mohli, jak by takové plave-
ni a Upusty neb okna délany a to pfedsevzato bejti mélo.
Jich Milostem pantm soudcim zemskym pfi nejprvnéjsim
soudu zemském zpravu dati maji; a soud bude miti moc to
nariditi, do kterého €asu by takova okna zdélana beijti
mélal0.“ Na zakladé tohoto snémovniho usneseni byla
ustavena zvlastni komise k vySetfeni Spatnych plavebnich
pomérd. Do komise byly zvoleni za pansky stav Hanu$
Haugvic z Biskupic na Racicich a Chropyni, hejtman mark-
rabstvi moravského Friedrich ze Zerotina na Zidlochovicich,
za rytifsky stav Ctibor Syrakovsky z Pérkova na Staré vsi
a Pfemek z Vickova na Bystfici pod Hostynem.

1 J. Spévécek, Karel IV. Zivot a dilo (1316-1378), Praha 1979, s. 309.
2 Tamtéz, s. 313.

3 Nord - Ostsee - Kanal 1895 - 1995, Festschrift herausgegeben im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr von Rainer Lagoni, Hellmuth St. Seidenfus und

Hans-Jirgen Teuteberg, Neumiinster 1995, s. 18.
4 Tiskem J. Dubravius, Historia Bohemica, Francofurti 1687, 597 an.

5 Podrobnéiji srv. M. Vach, Prvni projekt dunajsko-vitavského priplavu, in Sbornik Narodniho technického musea, sv. 2, Praha 1956, s. 10-16; V. Zagek, Nejstarsi
projekty dunajsko-vitavského prdplavu, in Plavebni cesty Dunaj - Odra - Labe, 1940, r. 1, s. 16.

6 J. Petran (ed.), Dé&jiny hmotné kultury 11/2 sv., Praha 1997, s. 502.
7 Sumava. Bavorsky les. Béhmerwald, Plzer 1991.

8 A. Smrcéek, Nastin historie vodni cesty Dunaj - Odra - Labe v souvislosti s Upravou feky Moravy, in Plavebni cesty Dunaj - Odra - Labe, 1940, r. 1, s. 25; téZ pod
nazvem jako Snahy a boje o vodni cesty Dunaj - Odra - Labe v souvislosti s Upravou feky Moravy, s. 33, Archiv Sdruzeni Dunaj - Odra - Labe Praha; V. Fialova,
Historie podnétt k usplavnéni feky Moravy, in Plavebni cesty Dunaj - Odra - Labe, 1943, r. 4, s. 90-93; K. Smutna - V. ReZucha, Nastin historie snah o splaveni
feky Moravy vystavbu propojeni Dunaj - Odra - Labe, Zbornik prac vyskumného Ustavu dopravného, 1989, ¢. 57, rkp. 26 s., Archiv Sdruzeni Dunaj - Odra - Labe

Praha.

9 Moravsky zemsky archiv v Brné (dale jen MZA Brno), Pamatky snémovni, |, 1542, fol. 200.

10 Cit. podle Fialova, Historie podnétd, s. 90.
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Usneseni z 26. cervna 1542 (¢. 348 z pbndélka po sv. Janu Kttiteli) O plaveni drivi, Moravsky zemsky archiv v Brné (MZA

Brno), Pamatky snémovni, I, 1542, fol. 200.

Podstatny posun k realizaci vodnich staveb 17. stoletill
sice neznamenalo, ale pfineslo s sebou vS8ak jiz uvahy
o dunajsko-oderském praplavu. Na podzimnim zasedani
moravského zemského snému v roce 1653 se moravsti sta-
vové usnesli na tom, aby byla feka Morava ucinéna spla-
vnou, spojena s Odrou a aby k tomu byly vypracovany
potfebné plany. ,Spraveni plavby“ bylo prohlaSeno za véc
obecné uziteCnou a dobrou (Obzvlastni artikul o spraveni
plavby na fece Moravé). ,Podle toho J. Ci. a kral. Mtt. snazi-
ce ustaviénou nejmilostivéjSi pamét pro obecné uzitecné
dobré, zvlasté pak by v tomto J. Ci. a kral. Mt. dédiéném
markrabstvi lepSi odbyt do okolnich zemi, prichod miti,
handle a zivnosti rozSifené, a pfihodnymi prostfedky peni-
ze do tejto zemé dosahované byti mohli, k tomu cili, a maji-
ce J. M. Ci. rozdilné spravy v ponizenosti pfednesené, kte-
rak by na fece Moravé, tok vody k plaveni SiffGv dosti
pfihodny byl, radila jest mirnym a poslusnym staviim svym
i to pfednésti dati, aby oni tu pfilezitost pfi sobé pilné a hor-
livé povazili, a k bedlivému prohlédnuti, jak nejpadnéji,
a s mirnym nékladem by to v skutek uvedeno byti mohlo,
jisté osoby nafiditi nepominuli’2.“ Sném jmenoval komisi
slozenou ze zastupcd véech snémovnich stavd, mezi nimiz
byl napf. velehradsky opat, knize Ferdinand Jan z Lichten-
Stejna, Ludvik Ratwita de Souchez aj. Jedna se vlastné
o prvni Ufedni zminku o dunajsko-oderském praplavu. Sou-
Casné adresoval Ferdinand lll. na podnét dvorské komory

tehdejSimu moravskému hejtmanovi Janu hrabéti z Rottalu
list datovany 30. zafi 1653 v Rezné s oznamenim, ze mu
byl na posledni konferenci (zasedani) dvorské komory
pfednesen navrh, aby alpska sul byla na Moravu na misto
povozy dopravovana po Dunaji a po Moravé. Moznost zlev-
néni dopravnich nakladl a vétsiho zisku motivovala Ferdi-
nanda Ill., aby nafidil ing. Filibertu Luchesemu, italskému
architektu, aby odjel na Moravu. Zemsky hejtman vystavil
Luchesemu patent datovany 19. fijna pro majitele panstvi
na brezich Moravy se zadosti o podporu pfi obhlidce toku.
Jiz 13. unora 1654 podal Luchese obSirnou zpravu cisafi.
Navrhl vybudovat v Useku od Olomouce po Dunaj 15 nadr-
zi (claus) a vysekat cestu podél feky. Néktera mista méla
byt prohloubena a odklizeny do fecisté napadané kmeny.
Naklad na vybudovani nadrzi odhadl na 1500 - 1800 zla-
tych na jednu stavbu. Celkova Uprava fecisté by i pfi pouzi-
ti roboty stala asi 93 000 zlatych. Zemsky hejtman projekt
doporucil neodkladné realizovat s ohledem i na vyuziti
v pfipadé tureckych &i uherskych najezdu.

Dvorska komora postoupila Lucheseho navrh s dobroz-
danim zemského hejtmana 9. bfezna 1654 ¢eské dvorské
kancelafi s dotazy ohledné vySe nakladu v pfipadé realiza-
ce pouze formou roboty. Snaha o minimalni naklady, neroz-
hodnost Ufadd a situace po tficetileté valce vedly k tomu,
ze plan ing. Filiberta Luchese nebyl proveden. Komplikaci
pfedstavovala téz expanze osmanské FiSe do stfedni Evro-

11 Smréek, Nastin historie, s. 25; tyZ, Snahy a boje, 33; Fialova, Historie podnétii; Smutna - Rezucha, Nastin historie.



py. V roce 1663 se dostali Osmani na Moravu a v roce
1683 oblehli Viden.

V osmnéactém stoleti13 se objevilo jiz nékolik ivah o pro-
pojeni Odry s Dunajem, splavnéni Moravy a zadosti o privi-
legium na toto propojeni, splavnéni a plavebni provoz. Od
poloviny 18. stoleti zintenzivnéla ,navrharska“ cinnost.
Dokonce doslo k torzovité vystavbé vodnich dél u Rohatce
a Hodonina. Nadéji na uspéch, tedy realizaci, mély nize
uvedené z pocatku dvacatych a poc¢atku osmdesatych let
18. stoleti.

Plany dunajsko-oderského priplavu z po¢atku 18. stoleti
jsou spjaty se jménem snad lotrinského duchovniho Lotha-
ra Vogemonta (a Vogeso Monte). Ten pfijel na pocatku 90.
let 17. stoleti do Vidné, kde ziskal postaveni poradce cisar-
ského dvora. Snazil se na zakladé zkuenosti s nizozem-
skymi prdplavy ziskat podporu pro jejich vystavbu
a povzbudit tak rakouské hospodafrstvi. V roce 1700 uve-
fejnil na zakladé prizkumu €eskych a moravskych fek a na
popud cisafského mistokanclére hrabéte Kounice latinsky
spisek Disertatio de utilitate, possibilitate et modo conjunc-
tionis Danubii cum Odera, Vistula et Albi fluviis per canalem
navigabilem (Pojednani o uzite€nosti, moznosti a zpusobu
spojeni Dunaje s fekami Odrou, Vislou a Labem pomoci
plavebniho priplavu). Spisek obsahuje nejstar§i znamy
uceleny dochovany navrh vodni dunajsko-oderské cesty,
tedy splavnéni feky Moravy od jejiho Usti do Dunaje u Dévi-
na k Tovacovu, odtud priplavem podél Be¢vy do Valasské-
ho Mezifi¢i a pfes Novy Ji¢in k horni Odfe a pruplav k Labi
u Hradce Kralového. Sou¢asné Vogemonte pozadal Leo-
polda I. o udéleni privilegia pro stavbu. Ten se obratil na nej-
vys§iho purkrabiho ¢eského hrabéte Adolfa Vratislava ze
Sternberka se Zadosti o odborny posudek. Komise ¢eské-
ho snému sice ocenila Vogemontovu myslenku jako uzite¢-
nou, ale sou¢asné navrhla, aby své navrhy na zkousku rea-
lizoval v markrabstvi moravském a pak pfedvedl dilo
snémovni komisi a aby pfedlozil plan trasy s profilem pra-
plavu. Po zdlouhavém projednani se ¢esky zemsky sném
ztotoznil se zavéry snémovni komise. Dne 14. ¢ervna 1701
poslal Leopold I. moravskému zemskému tribunalu (soudu)
k posouzeni Vogemont(v navrh. K realizaci navrhu nedo-
$lo. Vogemonte se nevzdaval, v roce 1709 vydal italsky'4
a 1712 némecky5 druhy navrh, tentokrate dunajsko-vitav-
ského priplavu s nacrty soustavy hrazi s propustmi.

Dne 3. unora 1711 obdrzel Vogemonte dokonce privilegi-
um na spojeni Dunaje s Labem a pozdéji i s Odrou a dese-
tiletou ochrannou dobu pro stroje jim vynalezené.V &ervnu
1715 pozadal nového cisafe Karla VI. o potvrzeni a rozsite-
ni stavajiciho privilegia. Nabidl splavnit nejen Vitavu (od
Rozmberka), a Labe (od Hradce Kralové), ale i dalSi toky
jako Odru od Ostravy po Velky Hiohovec, Moravu od Olo-
mouce do Dunaje, Dyji od Hornich Véstonic do Rabensb-
rucku a Svratku jizné od Brna a vyhledové spojit Dunaj
s Odrou prostfednictvim Moravy a Be€vy. Privilegium, které
mélo platit 30 let, zlistalo nevyuZito.

V roce 1719 vypracoval vrchni dozorce (Obristwachme-
ister) Norbert Wencl von Linck z pevnosti Uherské Hradis-
té projekt na Upravu feky Moravy pro plavbu. Priplav na
o prekonani vySek, ani velikost lodi neni znama. Podle pro-
jektu se uskutecnila jen stavba komory u Rohatce, kterym
propluly prvni lodé jiz v kvétnu 1722. Ve stejné dobé podal
jesté navrh olomoucky soudce a radni Jan Kristof Dimbter
a Salomon Beer Beckh. Beckh navrhl, Zze bude udrzovat

splavnou Moravu svym nakladem a v Sifi ¢tyf videfiskych
loktl (asi 2,4 m) vybuduje potahovou stezku pro koné i lidi
(Hufschlag). Na Sest let ziskal vyhradni dopravu soli pro
Moravu a Slezsko za udrzovani splavnosti Moravy od Usti
po Napajedla, kde se nalézala statni solnice. Beckhlv
podnik v8ak narazel na prava pobreznich majiteld.

V prvni poloviné 18. stoleti doSlo k dalSim navrhdm
a méfenim.V roce 1723 zaméfil ing. Wieland feku Moravu
od Napajedel po usti do Dunaje. Pozdéji vypracoval obdob-
né plany ing. Altomante a v roce 1741 ing. Jan Kfoupal. Val-
ky o dédictvi rakouské realizaci téchto plant znemoznily.

V roce 1771 vypracoval Obrist Brequin na zakladé
novych Setfeni projekt na upravu feky Moravy avSak jen
s cilem zamezit zaplavam o rozpoctu 874 000 zlatych. Pro-
jekt byl vysledkem komise, ktera méla reagovat na zadosti
a stiznosti obyvatel povodi Moravy. K uskute¢néni nedoslo,
nebot obyvatelé nechtéli provést Upravu na svij naklad.

V roce 1780 vypracoval Jan Roch (Rochus) Dorfleuth-
ner, velkoobchodnik dfevem z Hodonina, plany na splavné-
ni feky Moravy v trati Olomouc - Dévin a navrhl, Ze upravi
feku a bude na ni provozovat plavbu na zakladé jistych
vysad. Josef Il. vyhovél, projekt schvalil a v roce 1785 mu
udélil na dvacet let vysadu provozovani plavby po Moravé.
Plavba se realizovala mezi Veselim a Dévinem.V Hodoni-
né zfidil plavebni komoru. Dorfleuthneriiv podnik vsSak
zanedlouho zanikl.

Plany na uskute¢néni priplav( podavali i cizinci. Napf.
Francouz F. J. Maire, inZenyr hydrauliky a geografie, vydal
v roce 1786 navrh na ,nejrozsahlejSi a nejkomplexné&jsi*,
ale souc€asné ve své dobé asi nejneuskutecnitelnéjSi navrh
sité vodnich cest v monarchii. Navrhl spojit Vislu s Odrou,
Odru s Labem a Labe se Sprévou a Havolou16.

V roce 1795 vypracoval inzenyr stavebniho reditelstvi
StoSek na zakladé podnétu olomouckého bibliotékare Jana
Aloise z Hankensteinal? projekt regulace celé Moravy
k plavebnim Gcéelim, k odstranéni zatop a ke spojeni
s Odrou. Naklad vypocetl na 2 328 033 zlatych.

Nejvice $anci na realizaci (z hlediska pfijeti zavaznych
pravnich Uprav) dunajsko-oderského prlplavu se naskytlo
v 19. stoleti’8. V roce 1804 provadél na Moravé Setieni
dvorni rada Wiebeking na popud arcivévody Jana. Vypraco-
val projekt na jeji Upravu pro plavbu i pro zamezeni zaplav.
Na protizéplavové prace predpokladal vynalozit 1 494 000
zlatych a na zfizeni plavby 704 000 zlatych. Dne 6. listopa-
du 1807 se utvofila soukroma spole¢nost pro provozovani
plavby na fece Moravé se sidlem v Brné, ktera se zabyvala
my$lenkou spojit Moravu s Odrou a Vislou na zakladé vyse
uvedeného Hankensteinova a StoSkova projektu. Celkem
19 plavebnich komor mélo byt postaveno 2 000 délniky za
4 roky. Videnska vlada dala predlozeny projekt posoudit
dvornimu radovi Josefu Schemerlovi. Ten vypracoval v roce
1809 novy projekt v hlavnich rysech shodny s Wiebenkin-
govym. Naklad odhadl v§ak na 9 milionll zlatych. Schemerl
navrhoval prelozit usti feky Moravy do Dunaje nize po prou-
du, prohloubit dno, postavit v dolni ¢asti traté tfi stavidla
slouzici soucasné k zavodnovani, realizovat priikopy, zuzit
tok, vybudovat odvodiiovaci kandly a obtokové kandly pfi
jezich a upravit ndhony pro plavbu. Pfi importu 300 000
centll a poplatku 1 krejcar konvenéni mény za 1 cent a mili
odhadl vynos plavby na 2 miliony zlatych. Projekt byl schva-
len, a to tak, Ze splavnéni Moravy se stane zalezitosti sou-
kromé spolec¢nosti, odstranéni zaplav zalezitosti zajemcl
na Moravé, Dolnich Rakousich a v Uhrach. Obdobné rea-

11 Smréek, Nastin historie, s. 25; tyZ, Snahy a boje, 33; Fialova, Historie podnéti; Smutna - Rezucha, Nastin historie.

12 MZA Brno, Pamatky sménovni, |, 1653, fol. 203.

8 Smrcek, Nastin historie, s. 25-26; tyz Snahy a boje, s. 33-34; Fialova, Historie podnétd; J. Hons, Pfispévek k dé&jinam nejstarsich navrhi praplavi na dzemi
CSSR, Dgjiny véd a techniky, 1971, €. 2, s. 71-87; Smutna - Rezucha, Nastin historie.
14 Trattato intorno allo Stabilimento del Commercio che introdorsi potrebbe nella Germania rendendo navigabili i Fiumi di esso, ed unendoli per mezzo di Canali

noc il Danubio ed altri Fiumi del Mezzo giorno

15 Teutschlands vermehrter Wohl-Stand oder Vorstellung einer grundmaBigen Einrichtung der Handlung, wie nemblich solche in Teutschland, durch Schiffrei-
chmachung und Vereinigung deren Flissen, zu wegen gebraucht werden kdénne etc.
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Usneseni Obzvlastni artikul o spraveni plavby na fece Moravé, Moravsky zemsky archiv v Brné (MZA Brno), Pamatky

sménovni, |, 1653, fol. 203.

govalo zemské zastupitelstvi na Moravé a rovnéz odmitlo
pfimou podporu projektu. Od Hodonina pod Dévin vSak
byla Morava upravena na statni naklad.V roce 1824 ozna-
mili moravsti stavové dvorské kancelafi, ze splavnéni Mora-
vy je Zzadouci pouze v souvislosti se sou¢asné realizova-
nym spojenim s Odrou pomoci priplavu.

Pozdéji otazka splavriovani Moravy ustoupila do pozadi
a do popfedi se dostala jen otazka upravy feky k odstrané-
ni zaplav. Neupravené fecisté a opakujici se zaplavy podni-
tily nekoordinované zfizovani hrazi a prikop(. Nelspésné
skonCil pokus Uherského kralovstvi o upravu feky od
Rohatce k Dunaji podle plant ing. Lindemanna v roce
1846.

V roce 1861 se ujal upravy feky Moravy moravsky zem-
sky sném.V roce 1865 uhersky inzenyr Michalik predlozil
obséahly pamétni spis o regulaci a splavnéni Moravy od Olo-
mouce po Dévin.

Pro plavbu znamenal pfelom z pravniho hlediska az Fi§-
sky vodni zakon €. 93 ze dne 30. kvétna 1869 a na jeho
zakladé moravsky vodni zdkon ze dne 28. srpna 1870.
Zakon prohlasoval feky a toky, které je mozné vyuzit pro
plavbu lodmi a voroplavbu, za verejny majetek, statek
(6ffentliches Gut). Zdalo se, ze se hodina realizace pripla-
vu pfiblizila.V letech 1870 - 1873 vypracovali inzenyfi prof.
Arthur Oelwein a Pontzen pro Anglorakouskou banku pro-
jekt dunajsko-oderského prlplavu pro lodé o nosnosti 240
t. Z Dunaje prlplav odbocoval u Gross-Ezersdorfu, kde
byla navrzena ochrannd plavebni komora. Trasa priplavu
byla vedena pres Angern po pravém biehu rfeky Moravy po
Otrokovice, pak po levém bfehu Be€vy az po Hranice.
Odtud soutéskou u Hranic po Hustope¢ a do udoli Odry
u Bohumina. K pFekonani bylo navrzeno 84 plavebnich
komor o maximalnim spadu 3,2 m. Délka praplavu ¢inila
273,38 km. K zasobovani priplavu vodou bylo navrzeno
nékolik prfehrad na Bec¢vé. Vypocteny naklad €inil 40 milio-
nl zlatych, tedy 146 000 na 1 km, véetné stavebni reZie, 10
% urocich za usly zisk a pfistavnich staveb na Dunaji. Ren-
tabilita byla vypoctena za pfedpokladu 1 800 000 t km a na
zuroceni, amortizaci a spravni vylohy 0,42 krejcar(i na 1

km. Svéstojné vydaje pocitaly 0,38 krejcarl za 1 tkm pfi
vleku lanem a 0,58 krejcarl pfi koriském potahu pfi 250
plavebnimi dny a 20 % zpétnym nakladem.

Od roku 1872 se o tomto priplavu jednalo ve videriském
parlamentu. Predlitavska vlada predlozZila parlamentu
navrh zékona na stavbu priplavu dunajsko-oderského, kte-
ry byl v roce 1873 obéma komorami schvalen. Ve stejném
roce Anglobanka ziskala od vlady koncesi na provedeni
priplavu. Na moravském zemském snému a na Fi§ské radé
ve Vidni se hlavnim zastancem tohoto projektu stal primy-
slovy podnikatel rytif Proskowetz v Kvasicich. Hospodarska
krize 1873 odsunula na dlouhou dobu uskuteénéni tohoto
projektu. Koncesi na stavbu priplavu vSak nakonec odkou-
pila Severni draha cisafe Ferdinanda, ktera se tak elegant-
né vlastné ,zbavila“ konkurence.

Velké povodné roku 1875 v8ak znovu pfimély moravsky
zemsky sném a videnskou vladu k urcitym krokim.
Rakouském ministerstvo orby sdélilo zemskému vyboru, Ze
zahdji jednani s uherskou vladou a vloZilo do rozpoctu na
rok 1876 5 000 zlatych na pfipravné prace na protipovod-
nova opatfeni. Sou€asné byl pozadan moravskym zem-
skym vyborem ing. Podhagsky o vypracovani projektu na
Upravu Moravy. Jim v roce 1877 predloZzeny projekt se tykal
se odvadéni ,stfednich velkych vod“. Poradni komise minis-
terstva orby navrh schvalila, ale jednani pfili§ nepokrocila.

V roce 1880 postihla povodi Moravy dalsi velka povo-
deri. Skody se odhadovaly na 3 000 000 zlatych. Obchodni
a zivnostenska komora v Olomouci se obratila peticemi na
vSechna ministerstva, FiSskou radu a na moravsky zemsky
sném ohledné upraveni tokdl moravskych fek1®.

V roce 1881 pfijala moravska zemska snémovna navrh
zemského vyboru k podani zpravy o vystavbé novych vod-
nich cest, zejména priplavd mezi Dunajem a Odrou
a Dunajem a Vltavou a Labem. Technicka expertiza dunaj-
sko-oderského praplavu, kterou vypracoval Oewein, Pod-
hagsky a Taussig, navrhovala vybudovat lateralni (pobo¢-
ny) kanal podél Moravy pro lodé o nosnosti 500 t. Naklady
mély ¢init 39 428 000 zlatych, tedy 144 000 zlatych na 1
km. Provoz byl odhadnut na 1 800 000 t pro km pfi 7 %

16 F. J. Maire, Bemerkungen Uber den inneren Kreislauf der Handlung in den &sterreichischen Erbstaaten zur néthigen Erléduterungen der hydrographischen
General- und Partikularkarten von diesen Landern, oder Hauptentwurf der zu eréfnenen schiffbaren Wasserstrassen von allen Meeren Europeens an bis nach

Wien, Strassburg und Leipzig 1786.

17V roce 1782 vydal poprvé knizku Versuch Uber die Schiffbarmachung des Flusses March und Handlung der Mé&hrer. Kniha vysla jesté v roce 1784 a 1796.
18 Smréek, Nastin historie, s. 26-28; ty#, Snahy a boje, s. 34-36; Fialova, Historie podnétil; Smutna - Rezucha, Nastin historie.
19 J. Janak, Hospodarsky rozmach Moravy 1740 - 1818, Dé&jiny Moravy 3/1. Vlastivéda moravska, sv. 7, Brno 1999, s. 242.



amortizaci. Moravskym zemskym snémem byla dne 14. fij-
na 1881 pfijata rezoluce, aby se pfi regulacnich pracich
pocitalo s budoucim plavebnim priplavem. Doslo tak opét
ke spojeni projednavani regulace Moravy s otazkou prupla-
vu dunajsko-oderského.

V roce 1882 predlozil zemsky stavebni rada ing. Theodor
Nosek moravskému zemskému vyboru své navrhy. Doporu-
Coval stavbu prehrad v mistech pramenistich fek a stavbu
zavodnovacich kanalG. Naklad na zavodfiovaci kanal na
hornim toku Moravy vypocital na 4 500 000 zlatych, na
dunajsko-odersky prlplav 29 550 000 zlatych, na lokalni
upravu feky Moravy 3 584 000 zlatych a na zavodrovaci pfi-
kopy, stavidla atd. 2 400 000 zlatych. Celkem se tedy jedna-
lo o sumu ve vySi 40 034 000 zlatych. Dne 19. fijna 1882
sném na zékladé tohoto projektu vyzval vladu k jednani
o0 podminkéch, resp. subvence pfi jeho realizaci. Az v roce
1889 vlada odpovédéla, a to vyhybave.

V roce 1892 byl pfedlozen moravskému zemskému
vyboru podrobny projekt na regulovani feky Moravy néakla-
dem 14 500 000 korun. Uhry zfidily v roce 1890 expozituru
pro regulaci Moravy u PreSpurku. Z rakouské strany byl
vypracovan projekt na Upravu pravého bfehu v pohraniéni
trati. V roce 1904 byl pfedlozen projekt na Upravu feky
Moravy ve vySi 42 000 000 korun. Mezitim v8ak byl pfijat
vodocestny zakon.

Novou uroveri technického feSeni v zapadni Evropé
pfedstavoval zajem soukromého kapitalu o stavbu dunaj-
sko-oderského prlplavu v roce 1892. Z podnétu obchodni
komory v Drazdanech se ustavil ve stejném roce Vybor pro
priplav dunajsko-vitavsko-labsky. Ten vypsal omezenou
soutéZ na vypracovani ,povSechného navrhu praplavu®
z Vidné do Budéjovic a kanalizovani Vitavy z Budéjovic do
Prahy. Pro francouzsky kapitalovy syndikat vypracovala
projekt firma Hallier & Dietz Monnin v PafiZi. Na projektu se
podileli i rakousti inzenyfi. Zaklad projektu tvofilo feSeni ing.
Peslina, ktery navrhl tzv. vlamsky systém naklonénych
rovin (lodnich Zeleznic) ve sklonu 1 : 25 a spadu 18 az 43
m. Lodi se mély v plvodnim projektu pfepravovat ,nasu-
cho, pozdéji ve vodé. K prekonani vyskovych rozdill bylo
navrzeno 10 lodnich Zeleznic. Délka prlplavu &inila 181
km; celkové naklady predstavovaly 64 milionG zI. (350 000
zl. na jeden km). Dal$i firmou, ktera se soutéze ucastnila
byla firma Lanna v Praze spole¢né s firmou Vering v Han-
noveru a Hamburku. Profesor brnénské techniky ing. Anto-

nin. Smréek, ktery se podilel na projektu, s ohledem na
technické nedostatky lodnich Zeleznic, vypracoval projekt
pomoci plavebnich komor o celkové délce 209,1 km s vyda-
ji ve vysi 59,5 mil. zI. (285 000 zl. na jeden km). Tretim
zucastnénym byl projekt ing. Grdgra, ktery navrhoval na
156 km délky 9 lodnich Zeleznic s celkovymi naklady 55 mil.
zl. (350 319 zl. na jeden km). Porota na zékladé soutéze
doporucila zadat firmé Lanna - Vering projekt na kanalizaci
Vitavy z Ceskych Budéjovic do Prahy a vypsat omezenou
soutéZz na mechanické zdvihadlo pro vysku 100 m20. V
roce 1894 firma Hallier & Dietz Monnin predlozila svUj
navrh predlitavské viadé se zadosti o koncesi.

V roce 1893 zfidilo ministerstvo obchodu své zvlastni
studijni oddéleni (Hydrotechnické bureau) pro studium
a stavbu plavebnich kanall, feSeni novych tras, stanoveni
technickych normadlii, technické organizace plavby, studium
umélych vodnich cest v cizing, zkoumani stavebnich a pro-
voznich vydajl navrhovanych cest a vypocet jejich rentabi-
lity. Hydrotechnické bureau vypracovalo téz projekt dunaj-
sko-oderského prlplavu s pouzitim jen 43 plavebnich
komor. Navrhlo téz ramcové plavebni spojeni se stfednim
Labem a pfipojeni Visly a Dnéstru.

Ani rlist teoretickych a praktickych znalosti odbornik(i na
vystavbu vodnich cest, ani stoupajici uroven technickych
moznosti a postupl, ani zakonna predloha dunajsko-oder-
ského prlplavu z roku 1873 a ani narlstajici naroky pru-
myslu a obchodu na objem rdznych komodit nevedly k rea-
lizaci mySlenky spojit Odru s Dunajem a Labem. Vystavbu
priplavu zkomplikoval téZ novy dopravni prostiedek, vlast-
né konkurence - parostrojni zeleznice, ktera nabizela
obdobné dopravni sluzby. Problematika vystavby priplavu
se dostavala zpravidla na jednani pfisluSnych instituci
v souvislosti se zaplavami. Nevyjasnénost vztahu regulac-
nich protipovodriovych opatfeni a vedeni priplavu rozhodo-
vani jen ztézovala. Pozitivem se stalo ,zmezinarodnéni“
vystavby prlplavu, resp. zajmy zahraniéniho kapitalu
a mezinarodni projektové soutéze. Dal3i osudy mySlenky
priplavu jsou spojeny s pfijetim FiSského vodocestného
zéakona v roce 1901.

|

20 J. Bartovsky, Plavebni cesty z Vitavy a Labe k Dunaji, in Plavebni cesty Dunaj - Odra - Labe, 1940, r. 1, s. 93-102.

V dobé, kdy se Moravsky
zemsky sném zabyval
otdzkou

splavnéni Moravy,

vznikl v Bavorsku Ludvi-
kav prdplav,

jez se zachoval dodnes.




Vyvoj pripravy propojeni Dunaj - Odra - Labe
Zaveéry zpracovanych dokumentu a jejich plnéni

Ing. Jaroslav Gallina

viz barevna priloha uprostred ¢asopisu

Uvod

Vyuzivani vodnich tokd pro plavbu ma na Gzemi dnesni
Ceské republiky velmi dlouhou tradici. Prvni pisemné zazna-
my o plavbé na Vitavé a Labi pochazeji z 11. az 13. stoleti.
Zajimavou historii maji také snahy o rozvoj plavby na fekach
Moravé a Odfe a o propojeni téchto fek. Starsi udalosti jsou
v8ak podrobné popsany v jiném pfispévku, proto se tento
material zabyva novéjSimi zalezitostmi, jejichz dlsledky se
pfimo ¢i nepfimo promitaji i do sou¢asnosti.

Jak vznikala myslenka plavebniho propojeni Dunaje,
Odry a Labe

Prvni dfedni zminka o dunajsko - oderském pruplavu
pochazi z roku 1653, kdy se moravsti stavové usnesli na
splavnéni Moravy, jejim propojeni s Odrou a na vypracovani
nutnych pland.
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V roce 1700 uvefejnil poradce cisafského dvora Lothar
Vogemonte na zdkladé svych zku$enosti s nizozemskymi
praplavy latinsky spis Pojednani o uZiteCnosti, moznosti
a zplsobu spojeni Dunaje s fekami Odrou, Vislou a Labem
pomoci plavebniho kanalu, kde se jiz hovofi nejen o samot-
ném propojeni Dunaje s Odrou, ale také o jeho napojeni na
Labe. Vodni cesta Dunaj-Odra-Labe (D-O-L) je zde uvazova-
na v trasach, odpovidajicich zhruba dnesnim predstavam.
Navrh se nepodafilo realizovat, pfestoze komise Ceského
snému ocenila tuto myslenku jako uzite¢nou. Ani nékolik dal-
Sich pokusu, které se v 18. stoleti uskutecnily, nevedly ke
zdarnému konci.

Situace ohledné priplavu se nezménila ani v 1. poloviné
19. stoleti. Jisty pfelom z pravniho hlediska znamenal pro
plavbu teprve fiSsky vodni zakon ¢&. 93 ze dne 30. kvétna
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1869 a na jeho podkladé vydany moravsky vodni zakon ze
dne 28. srpna 1870. Tyto zakony prohlaovaly feky a toky,
vyuzitelné pro plavbu lodmi a voroplavbu, za vefejny maje-
tek.V roce 1873 ziskala Anglorakouskéa banka dokonce kon-
cesi na vybudovani priplavu, ale hospodarska krize realiza-
ci projektu odsunula. Koncesi nakonec odkoupila Severni
draha cisare Ferdinanda a zlikvidovala tim potencialni konku-
renci.

Nasledovalo asi tficetileté obdobi, vyznalujici se fadou
pokusli o soustavny rozvoj vodnich cest v ¢eskych zemich
a stejné dIouhou fadou udélostl’ které jejich USpéchu zabréni-
Vyhlaskou ministerstva vnitra ze dne 25. zafi 1896 vznlkla
Komise pro kanalizovani fek Vlitavy a Labe v Cechach, sloze-
na ze zastupcl vlady a zemského vyboru kralovstvi Ceského,
kterd méla sidlo v Praze. Vysledkl jejich prace vdécime
dodnes za rozvoj labsko-vltavské vodni cesty. V roce 1901 byl
pak zalozen Moravsky fi¢ni a priplavni spolek, zaméfeny na
propagaci vystavby vodnich cest. A kone¢né byl v témze roce
pfijat fiSsky vodocestny zakon, ktery miZzeme z hlediska his-
torie vodni cesty D-O-L pokladat za rozhoduijici pfelom a start
do 20. stoleti.

Vyvoj na zacatku 20. stoleti

Obchodni a zivnostenska komora v Praze na své schlzi,
ktera se konala 16. bfezna 1900 pozadovala, aby bylo v rdam-
ci rozvoje dopravni infrastruktury provedeno kanalizovani
stfedniho Labe a stfedni Vitavy a vybudovan priplav Dunaj -
QOdra - Labe vzhledem k tomu, ze se zemé Ceského kralov-
stvi budou muset finanéné podilet na stavbé Zeleznic
v rakouskych zemich. V trlinni feci FrantiS$ka Josefa |., pred-
nesené dne 4. unora pred poslaneckou snémovnou, byl v
ramci zamér( vladni politiky vyslovné uveden zajem na plav-
bé a urychleni regulace fek. V fiSské radé podporovali mys-
lenku vystavby priplavu Dunaj - Odra - Labe z Geskych
poslanct jednozna¢né mladocesi, u ostatnich poslanct se
stietavaly zajmy pruplavu, kanalizovani fek a melioracnich
praci. Pro vybudovani prliplavu byli také poslanci Dolnich
Rakous, Slezska a Hali¢e. Pfiprava pruplavniho spojeni Dunaj
- Odra - Labe probihala dale v pfimé vazbé na vystavbu ostat-
nich vodnich cest na tizemi dnesni Ceské republiky.

Pro podporu rozvoje vodnich cest v Ceském kralovstvi
vystupovali v FiSské radé mladoceSi ing. Jan Kaftan a JUDr.
Vaclav Sileny. Navrhovali zfizeni fondu pro stavbu priiplavil
z prebytkll rozpoCtu ve vysi 22 mil. korun ro¢né a ve spolu-
praci s poslanci Dolnich Rakous, Slezska a Hali¢e vypracova-
li v bfeznu 1901 osnovu zékona o vystavbé kanall a splavné-
ni fek. Vlada vSak vypracovala vlastni pfediohu zakona. Po
pfipominkach odboru pro vodni cesty, ktery kladl velky dlraz
na sou¢asné provedeni vétSich regulaci vodnich tokd z hle-
diska zemédélskych zajmu, byl zakon predlozen k projednani
risské rade.

Pfi projednavani vodocestného zakona v poslanecké sné-
movné Fisské rady ve dnech 29.kvétna az 1.¢ervna 1901
vazali ¢esti zastupci na pfijeti vodocestného zdkona  svij
souhlas s vybudovanim nakladnych alpskych zeleznic. Po
velmi bouflivé debaté byl zakon pfijatv poméru hlasu
198 : 46 za nepritomnosti 181 poslancl. Panska snémovna
pfijala zakon dne 10 €ervna 1901 po mnohem vécnéji zamé-
fené debaté a podepsan byl dne 11. ¢ervna 1901.

Predpokladané naklady na vystavbu vodnich cest zahrnutych
do fiSskeho vodocestného zakona a prochazejicich uzemim
dnesni Ceskeé republiky jsou uvedeny v nasledujici tabulce.



niho sboru odbornikl a zastupcl intere-

Vodni cesta F;'T"‘? ::ll(ll(:c‘j’? néi{gg;é’“é senti o praplav. Polovinu &lend poradniho

[mil.X] | [K/1xm] | Sborumélajmenovat vlada a druhou polo-

Dunajsko-odersky priplav 288,0 140,0 486.100,_| Vinu zemské vybory zdcastnénych zemi.

Dunajsko-vitavsky priiplav mezi Korneuburgem a Ceskymi 205,0 146,9 716.600,- P sestavovani poradniho SPOFUOmeW by,t

Budgjovicemi zohlednény zajmy obchodni, primyslové

Kanalizovani Vitavy od Ceskych Budgjovic do Prahy 177,4 112,1 631.900,- a zivnostenskeé, zajmy zemédeélstvi a lesni-
Spojeni dunajsko-oderského priiplavu s Labem u Pardubic 188,3 129,2 686.100,- ho hospodarstvi, jakoz i zajmy délnictva.

Kanalizovani Labe z M&Inika po Jaroméf 194,5 102,0 524.400,- Vlada byla zakonem zmocnéna, po

Zakon ze dne 11. ¢ervna 1901 €. 66 i. z., o stavbé vod-
nich drah a o provedeni upravy rek
(vodocestny zakon)

Podle tohoto zakona mély byt v obdobi od roku 1904 nejpo-
zdéji do dvaceti let vybudovany nasledujici vodni cesty:

a) pruplav z Dunaje do Odry,

b) praplav z Dunaje do Vitavy pobliz Ceskych Budgjovic
a kanalizovani Vitavy od Ceskych Budéjovic do Prahy,

c¢) propojeni priplavu Dunaj - Odra se stfednim Labem
a kanalizovani Labe v Useku od Mélnika po Jaromér,

d) napojeni prdplavu Dunaj - Odra na Vislu a dale na splav-
né useky Dnéstru.

Stavby mély byt provedeny statem v pfipadé, ze se zemé,
na jejimz uzemi se budou stavét, zavaze podilet se na sta-
vebnich nakladech jednou osminou z ¢astky, potiebné na
splaceni urok(l a amortizaci dluznich Upisli, vydanych za
ucelem vystavby. PFispévky mély byt placeny pomérné podle
plateb pfipadajicich z tohoto divodu na stat do té doby, nez
pfijmy z vodni cesty po odecteni nakladil na udrzbu a provoz
po dva za sebou nasledujici roky prekro¢i ¢astku potrebnou
na zuroCeni a odpisy jmenovitého zakladniho kapitalu této
vodni cesty.

PFispévky zemi mohly byt uhrazeny také vybudovanim jed-
notlivych, ve stavebnich projektech pfedvidanych staveb (pfi-
stavl, ndbrezi, komunikaci atd.), postoupenim viastnictvi
pozemkU, poskytnutim vécnych prav a prenechanim prav
vodnich, dodavkami materialu jakoZ i poskytnutim jinych véci
a vykonanim praci.

Zakon predpokladal jednotné vedeni praci a zfizeni porad-
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vyslechnuti zemskych vybor(i pfislusnych
zemi, stanovit kone¢né vedeni a technic-
kou upravu budovanych vodnich cest. Jakakoliv odchylka od
programu vystavby vodnich cest stanoveného zakonem nebo
jeho rozsifeni bylo mozné pouze na zakladé nového zakona.

Sprava vybudovanych vodnich cest méla nalezet statu, kte-
ry mél také stanovovat a vybirat davky a poplatky za pouziva-
ni vodnich cest a staveb k nim patficich. Pfi stanoveni téchto
davek a poplatkli mélo byt dbano toho, aby veskera domaci
vyroba byla co nejucinnéji chranéna, obzvlasté pfimérenou
Upravou sazeb.

Zakonem se predpokladalo zajiSténi regulace vSech fek,
které s budovanymi vodnimi cestami tvofi jednotnou vodni sit
a které jsou dilezité bud z ddvodu pfivadéni vody nebo
vzhledem ke splaveninam. Uprava téchto fek méla byt zaha-
jena nejpozdéji soucasné se stavbou prlplavd. Z tohoto
divodu se predpokladalo zvysit zvlastnim zakonem statni
pfispévek do melioraéniho fondu.

Pfi stavbé vodnich cest méli byt zaméstnavani mistni lidé
a vyuzivan domaci pramysl.

Zakon umozioval kryt naklady na budovani vodnich cest
z pfijaté pujcky a zmocnoval vliadu Cerpat z této pujcky
v obdobi od roku 1904 do roku 1912 maximalné 250 miliond
korun, z toho nejvyse 75 miliont mohlo byt pouzito na souvi-
sejici regulace.

Provedenim zakona bylo povéfeno ministerstvo obchodu.

V pfipadé zahajeni jakékoliv stavby mél ministr obchodu
v souladu s ministrem vnitra jmenovat Zivnostenské dozorce
pro dozor pfi vykonavani pfislusnych stavebnich, zemnich
a vodnich praci.

Pro dosaZeni cill stanovenych ve vodocestném zakoné
byly na jeho podkladé pfijaty nasleduijici pravni pfedpisy:

1. Nafizeni ministerstva obchodu ze dne 11. fijna 1901
€. 163 I. z. jimz zfizuje se feditelstvi pro stavbu vodnich
cest a poradni sbor pro vodni cesty.

Timto nafizenim, vydanym na zékladé vodocestného zako-
na, bylo v ramci ministerstva obchodu zfizeno zviastni pra-
covni oddéleni pod nazvem ,Reditelstvo pro stavbu vodnich
cest”. Tento novy urad pod nejvy3Sim fizenim ministra obcho-
du vznikl ve Vidni v roce 1902, jeho expozitura v Praze v roce
1903, v Krakové v roce 1905 a v Prerové v roce 1907. Redi-
telstvi mélo technické a spravni oddéleni, kterym pfisluselo
spole¢né pripravovat a provadét stavbu vodnich cest. K tomu
meélo moznost zfizovat podle potfeby zvlastni stavebni spravy
s pUsobnosti upravenou zvlastnimi predpisy.

Na zakladé nafizeni byl dne 4. Unora 1902 zfizen poradni
sbor pro vodni cesty, ktery mél podavat dobrozdani a ¢init
samostatné navrhy, vztahujici se ke stavbé a k provozovani
vodnich cest, ktery mél 40 ¢lend.

Reditelstvi pro stavbu vodnich cest vypracovalo pro prvni
obdobi (1904 - 1912) stavebni program, schvaleny priplav-
ni radou, s rozpo¢tem ve vysi celkem 185,3 mil. K. Byla jim
vypracovana fada studii tykajici se lodnich typd, pficnych pro-
fild, plavebnich komor, mostu, akvaduktd a byla provedena
fada méreni v terénu.

Tyto vodni cesty byly navrhovany pro lodé dunajského typu
o délce 67 m, Sifce 8,2 m a nosnosti 600 t pfi ponoru 1,8 m.

Vzhledem k obavé z nedostatku vody, ktera se objevila
bé&hem pfipravnych praci na prlplavu Dunaj - Odra a z toho
vyplyvajici nemoznosti pouZiti plavebnich komor byla v projek-
tu préplavu v Gseku od Pferova do Ostravy navrzena zdviha-
dlova trasa se dvéma zdvihadly na vystupu do vrcholové zdr-
ze 0 79,4 m a se tfemi zdvihadly na sestupu o 71,4 m. Pro



misto u Ujezda, na jih od PFerova, nevhodné pro typy verti-
kalnich zdvihadel, byla dne 19. dubna 1903 vypsana rakous-
kou vladou mezinarodni soutéz, které se ztucastnilo 231 rdz-
nych projekt(. Mezinarodni porota pfifkla 1. cenu projektu
lodni Zeleznice o sklonu 1:25 péti Eeskych strojiren ,Univer-
sal“. Prof. ing. Antonin Smréek ve svych publikacich a na
mezinarodnich plavebnich sjezdech prokazal nevhodnost
pouziti Sikmych lodnich zdvihadel a vypracoval variantu pra-
plavu s pouzitim plavebnich komor. Na jednani zainteresova-
nych osob z celé Moravy, konaném za pfedsednictvi ministra
obchodu dr. Josefa Fofta 13. zafi 1908 v Prerové, byla zdvi-
hadlova trasa jednomysIné zamitnuta a doporucena k prove-
deni byla trasa navrzena ing. Smrékem, ktery byl brzy nato
jmenovan technickym poradcem vodocestného feditelstvi.
V roce 1908 bylo v dobé od 1. do 15. kvétna provedeno mezi-
narodni posouzeni obou projektl, které podpofilo trasu s pla-
vebnimi komorami, ktera méla v useku od Prferova do Ostra-
vy na vystupu o 75,9 m 17 plavebnich komor a 16 komor na
sestupu 0 67,9 m. Usek z Vidné do Pferova byl u obou variant
identicky a bylo zde navrzeno 7 plavebnich komor pro preko-
nani spadu 44,1 m.

2. Nafizeni ministra obchodu ve shodé s ministry vnit-
ra, prav, orby a Zeleznic ze dne 23. dubna 1903 €. 90 f. z.
o ustanoveni navrhu a o vyvlastiiovani, aby provedeny
byly vodni drahy, které podle zakona ze dne 11. €ervna
1901 €. 66 I. z. maji byti zfizeny.

V nafizeni, které bylo vydano na zakladé vodocestného
zakona jsou uvedeny podminky, jimiz se mély Fidit pfipravné
prace pfed samotnou vystavbou vodnich cesta pfi  pfi-
padnych jejich pfestavbach a pfistavbach, véetné nutného
vyvlastriovani. Jeho ustanoveni platila pro vodni cesty uvede-
né ve vodocestném zadkoné, a to pro priplavy a kanalizované
feky, potazmo jejich ¢asti, jakoz i pro vSechna zafizeni k nim
nalezejici.

V prvni ¢asti (§ 2) byly ur€eny podminky pro predbézné
prace souvisejici s pfipravou stavebnich navrhd.

V druhé ¢&asti (§ 3 - 6) byla stanovena pravidla pro posou-
zeni trati jednotlivych névrh(i praplav(l véetné poZzadované
prikladané dokumentace.

Ve treti Casti nafizeni (§ 6 - 14) byla dana pravidla politické
obchlizky a vyvlastfiovaciho fizeni.

Ve ¢tvrté Casti byly stanoveny podminky fizeni pfi pfestav-
bach a pfistavbach na zfizenych vodnich cestach a pfi
pozdéji vzniklych poruenich vodnich prav.

V paté Casti, nazvané Pomér vodnich drah ke zfizenym
vefejnym komunikacim, byly stanoveny podminky uhrady
nékladd vzniklych poskozenim nebo zni€enim jakychkoliv
¢asti vefejnych komunikaci z titulu vystavby vodnich cest.

3. Zakon ze dne 2. biezna 1904 €. 28 z. z. mor., platny
pro markrabstvi Moravské, jenz se tyce povinnosti zemé
moravskeé prispivati k té ¢asti vodnich drah, naznacenych
v § 1., lit. a), pokud se tyce c) zdkona ze dne 11. ¢ervna
1901 €. 66 I. z., ktera v zemi této ma byti provedena.

Tento zékon stanovuje, podle podminek danych ve vodo-
cestném zakoné, zpUsob a vysi pfispévkl moravské zemé na
naklady vystavby prliplavu Dunaj - Odra a jeho propojeni na
stfedni Labe v Useku lezicim na uzemi Moravy a pfipadné
podileni se jinych osob na téchto pfispévcich.

Z&kladem pro stanoveni vySe pfispévku byla castka
63.570.620,- K, ktera se méla podle stavebniho programu,
vytéeného statni spravou, pouzit ve stavebnim obdobi od
roku 1904 do roku 1912.

4. Zakon ze dne 24. zari 1905 €. 124 z. z. Ces., jenz se
tyce staveb vodnich drah, které ve smyslu § 1. lit.b)ac)
zakona ze dne 11. ervna 1901 €. 66 f. z. v Kralovstvi ces-
kém provedeny byti maji.

Tento zékon stanovuje, podle podminek danych vodocest-
nym zakonem, zpusob a vysi pfispévkl Ceské zemé na
naklady vystavby vodnich cest v Cechéach a pfipadné podile-
ni se jinych osob na téchto pfispévcich.
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Zakladem pro uréeni vySe prispévku byla stanovena ¢astka
15.158.262,- K, kterd méla byt dle stavebniho programu
daného statni spravou vynalozena na Vltavu v obvodu més-
ta Prahy a ¢astka 38.947.000,- K, ur€ena pro stfedni Labe.

5.Vyhlaska mist. es. ze dne 22. zari 1906 €. 224.262 ¢.
111 z. z. €es. o prevzeti Labe od Jaromére do Mélnika do
statni spravy.

Podle této vyhlasky bylo Labe v trati od Jaromére do Mélni-
ka prevzato do statni spravy a ficni spravu ve zminéné trati
obstaravalo feditelstvi pro stavbu vodnich cest ve Vidni svoji
expoziturou v Praze.

6. Pravidla pro regulaci dle vodocestného zakona rek
v Cechach, na Moravé a ve Slezsku, které s uvedenymi
v tomto zakoné priiplavy a fekami splavnénymi, jakoz i tako-
vymi, na jejichz splavriovani se pracovalo tvofily jednotnou
vodni sit a bud z divodu pfivadéni vody nebo splavenin mély
zvlastni vyznam, upravovaly dalSi pravni pfedpisy (zakony,
vyhlasky a vynosy), vydavané pro Kralovstvi Ceské, Moravské
markrabstvi a Slezské vojvodstvi.

Vyvoj od roku 1911 do konce prvni svétové valky

Dne 20. prosince 1911, tedy v dobg, kdy alpské Zeleznice
byly jiz dokonceny, se videriské vlada oficialné zfekla vodo-
cestnym zakonem zabezpeéeného provedeni vodnich cest
a pfisla s navrhem na rozsahlou Upravu fek, a to i v alp-
skych zemich, kde v té dobé jiz byly dokonceny zeleznice,
k jejichz vystavbé byl dan souhlas teprve na zakladé podpo-
ry pro pfijeti vodocestného zakona, umoznujiciho budovani
vodnich cest v zemich Ceského krélovstvi. Moravsky zem-
sky sném na vladni navrh nepfistoupil a trval na provedeni
priplavu Dunaj - Odra s Upravou fek tak, jak to odpovidalo
vodocestnému zakonu z r. 1901. Stejné tak nesouhlasili ani
Cesti poslanci fiSského snému ve Vidni. Jménem vSech Ces-
kych poslancl z Moravy vystoupil ing. Smréek dne 28. bfez-
na 1912 s parlamentni feci, ve kiteré ve shodé s usnesenim
moravského snému ze dne 9. tinora 1912 vyzyval k nepro-
dlenému zahajeni realizace vystavby vodnich cest podle
zakona z roku 1901. Vladou navrzeny zdkon nakonec pfijat
nebyl.

Na vystavbé vodnich cest se tedy i nadale pokracovalo. Po
vypuknuti prvni svétové valky se zpocatku pokracovalo na
rozdélanych stavbach, ale pak byly prace postupné zcela
zastaveny.

Obdobi od vzniku Ceskoslovenska do roku 1931

Po vzniku Ceskoslovenské republiky nedoslo prakticky
k zadnym legislativnim zménam pokud se tyka realizace
vystavby vodni cesty Dunaj - Odra - Labe, protoze nova
republika vesmés prejala pfislusné pravni normy. Pouze pro-
blematika vystavby vodnich cest pfesla do plsobnosti minis-
terstva vefejnych praci a byvala expozitura videriského Redi-
telstva pro stavbu vodnich cest, ktera byla jiz v roce 1913
prestéhovana do Prahy, se pfeménila v Reditelstvi pro stavbu
vodnich cest v Cele s ing. Antoninem Smrckem.

Prestoze nadale platil vodocestny zakon z roku 1901 vcet-
né vSech pravnich norem, pfijatych pro podporu dosazeni
cilt v tomto zakoné stanovenych, upadalo postupné nadseni
pro budovani vodnich cest, specialné priplavu Dunaj - Odra
a jeho napojeni na Labe.

Velkorysy program vystavby vodnich cest zpracovany na
zakladé vodocestného zékona z roku 1901 se uskutecrioval
nesoustavné. Stavéla se jednotliva vodni dila bez vzajem-
nych souvislosti a podle momentalni sily politického tlaku.

Za tohoto stavu se pfipravovalo pfijeti nové pravni normy,
ktera méla fiSsky vodocestny zakon nahradit.

Zakon ze dne 11. ¢ervna 1919 €. 33 Sb. z. a n., o pfislus-
nosti ve vécech stavby vodnich cest

Timto zakonem se nafizovalo, Zze veSkeré stavby vodnich



cest, které budou prejaty a provadény ¢eskoslovenskym sta-
tem podle zékona z 11. €ervna 1901 &. 66 F. z. prejdou
z plsobnosti byvalého ministerstva obchodu do plsobnosti
ministerstva vefejnych praci.

Zakon ¢. 50/1931 Sb. z. a n. ze dne 27. bfezna 1931,
o statnim fondu pro splavnéni fek, vybudovani pfistavt,
vystavbu udolnich prehrad a pro vyuzitkovani vodnich sil

Timto zdkonem byl pfi ministerstvu verejnych praci zfizen
statni fond, z jehoz prostifedk( a na jehoZ ucet mélo minister-
stvo verfejnych praci provadét nasledujici vodohospodarské
prace a stavby:

1. Splavnéni a upravy fek:

a) Labe od mista 400 m nad mostem u Hofenického mly-
na v Jaroméfi az po statni hranici,

b) Vitavy od jezu v Roznové u Ceskych Budé&jovic az po
usti do Labe s vyustnimi tratémi Mal$e v obvodu Ces-
kych Budéjovic, Otavy od dolni hranice mésta Pisku po
Usti, Sazavy od Zelezniéniho mostu v Ceréanech po
usti, Berounky od Plzné az po Usti i s jejimi pfitoky
v obvodu mésta Plzné,

c) Odry od soutoku s Opavici po statni hranici i s vyustni-
mi tratémi Ostravice od jezu vratimovského po usti
a Luciny od mostu u Hrane¢nika po Usti,

d) Dunaje,

e) Moravy od soutoku s Dyji az po usti,

f) Tisy v trati mezinarodni.

2. Vybudovani pfistavd.

3. Vybudovani udolnich pfehrad a jinych staveb uréenych
bud vyhradné nebo z&asti pro ucely vodocestné nebo pro
Ucely vyuziti vodnich sil v ramci soustavné elekirifikace statu.

4. Vyuzitkovani vodnich sil.

5. Z prostfedk( fondd mély byt provedeny takeé:

a) Uprava mistnich Stérkonosnych tok(l a bystfin, které se
vlévaji do Labe nebo do Vltavy a jejichz Uprava a udrzo-
vani tésné souvisely s udrzovanim splavnosti vodnich
cest a pfislusnych zafizeni,

b) nahradni zafizeni vodohospodarsko-melioraéni, jejichz
provedeni se stalo nutnym nésledkem splaviovacich
praci v pfilehlém Uzemi a bylo ve vefejném zajmu,

C) pfipravné prace pro umélé vodni cesty, _

d) pfipravné prace pro splaviiovani fek. Reky Ohre
a Morava mély byt spravovany spoleénou dohodou
ministerstva zemédélstvi a ministerstva verejnych praci
tak, aby ministerstvo verejnych praci nejdéle do tfi let
vypracovalo projekty pro splavnéni Ohre, jakoz i feky
Moravy od Olomouce k Usti se soubéznym FeSenim
praplavd.

Zakon stanovoval pravidla fungovani fondu, vysi finan¢nich
Castek, kterymi mohl disponovat a také zpUsob pfispivani jed-
notlivych zemi na naklady staveb provadénych na jejich uze-
mi.

V zakoné bylo uvedeno, ze fondu bude statem vénovan
v letech 1931 az 1942 roéni pridél v ¢astce 70 miliond K&,
ktery se kazdoro¢né zaradi do statniho rozpoctu a bude fon-
du poukazovan v rovnych Ctvrtletnich splatkach pozadu jdou-
cich.

V témze obdobi, po¢inaje rokem 1931, méla dale do fon-
du plynout celéd dan z vodni sily z onéch vodnich dél, jez
byla vybudovana statem nebo za jeho finanéni ucasti Ci
budou vybudovana z tohoto fondu nebo za jeho ucasti nebo
podpory, polovina dané z vodni sily ze vSech ostatnich vod-
nich dél a také prispévky zemi, okres(, obci, druzstev
a zajemniku.

Fond mohl uzavfit k provedeni svych Ukold zapGjcku ve vysi
948 miliont K¢ v pfibliznych roénich ¢astkach po 79 milionech
K¢ v letech 1931 az 1942, za kterou rudil stat.

Od roku 1931 az do umoreni této zapujcky mél navic do
fondu plynout hruby vynos z provozu vodohospodarskych
staveb a praci provedenych statem nebo fondem, jakoz
i vytéZky z pozemku, objektd a prav opatfenych k provedeni
téchto staveb, uroky a jiné vynosy fondového jméni a také
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dary, odkazy a jiné dobrovolné pfispévky pro fond urené.

Penize, k jejichz pouziti v nékterém roce nedoslo, mély byt
fondu zachovéany a uroky z nich mély plynout do fondu.

Na prace a stavby podle vodocestného zékona z roku
1901 byly jednotlivé zemé povinny pfispivat jednou osminou
celkového nakladu staveb na jejich tzemi provedenych. Na
stavby provadéné na Dunaji, volném Labi (od Usti nad
Labem ke statni hranici), ve statnich pfistavech a na stavby
nahradnich vodohospodéfskych zafizeni nebyly zemé povin-
ny pfispivat. Na ostatni prace a stavby provadéné nékladem
tohoto fondu zcela nebo za jeho Ucasti, mély pfispivat zemé,
ve kterych tyto prace a stavby byly provadény, jednou Ctvrti-
nou nakladu pfipadajiciho na fond, pokud nebyl smluven
prispévek vyssi.

Zakon stanovil také zfizeni poradniho sboru pfi ministerstvu
vefejnych praci, ktery byl povolan podavat o uvedenych stav-
bach posudky a navrhy, k nimz bylo nutno pfihlizet pfi stano-
vovani rozvrhu staveb a praci.

Dnem ucinnosti tohoto zakona pozbyla platnosti vSechna
ustanoveni zakonu a nafizeni, pokud odporovala ustanove-
nim tohoto zakona nebo se stala timto zakonem bezpfedmét-
nymi.

Mezi jinymi byla zruSena také pravidla dana vodocestnym
zakonem z roku 1901 pro financovani vystavby priplavu
z Dunaje do Odry, priplavu z Dunaje do Vitavy pobliz Budé-
jovic a prliplavu z kanélu Dunaj - Odra do stfedniho Labe.

Zakon nabyl ucinnosti dnem 1. ledna 1931, to znamena,
ze od tohoto data se jiz dale nepocitalo s financovanim
vystavby priiplavi, protoze ze statniho fondu, ktery jim
byl zfizen, byly finance uréeny pouze na splavnéni
a upravu rek.

Pokud se tyka umélych vodnich cest, bylo stanoveno finan-
covani pouze pfipravnych praci, to znamena, ze byly zajisté-
ny finan¢ni prostfedky pouze na vypracovani projektl oder-
sko-dunajského a labsko-dunajského priplavu. Stavba téchto
praplavl byla véak odsunuta na dobu pozdéjsi, az bude pro-
vedeno splavnéni onéch Usekd Labe a Dunaje, které s pripla-
vy vytvofi spojeni tii mofi: Severniho, Baltského a Cerného.

Naklady na vystavbu dunajsko - oderského prliplavu se
v té dobé odhadovaly na 6,7 mil. KE na 1 km, celkem za
302 km se pocitalo s ¢astkou 2 az 3 mld. K¢ a doba vystavby
na 25 - 30 let.

Obdobi let 1931 az 1938

Dnem 1. kvétna 1932 byla na zakladé zakona €. 50/1931
Sb. zfizena expozitura feditelstvi pro stavbu vodnich cest
v Olomouci, ktera méla vypracovat srovnavaci plany na
kanalizovani feky Moravy od Olomouce do Dévina se sou-
béznym feSenim prlplavu a srovnat pfislusné naklady sta-
vebni, provozni a udrzovaci s ohledem na zajmy zemédél-
ské, zajmy primyslu, obchodu a Zivnosti a na zajmy
dopravni.

Byl vypracovan projekt priiplavu Dunaj - Odra - Labe. Po
péti letech provadéni technicko hospodarskeé studie se ukaza-
lo, Ze feka Morava se pro vedeni priplavu nehodi a priplav je
nutno vést mimo jeji feCisté. Trasa, kterd se cela nachazela na
uzemi Ceskoslovenska, vedla z Dunaje u Dévina podél brehu
Moravy k Hodoninu a do Prerova, kde odboCovala Labska
vétev. Ddle priplav pokracoval udolim Becévy k Hranicim. Spo-
jeni s mezitim kanalizovanou Odrou se mélo dosahnout v pro-
storu Ostravy a v Bohuminé se odbocovalo z koryta feky
kanalem na Ratibof.

Tento projekt, ktery nebyl realizovan, pocital s plavidly
o nosnosti 1000 tun a plavebni komory byly navrzeny o roz-
mérech 85 x 12 m.

Jedinou veétsi investi¢ni akci v oblasti vodniho hospodarstvi
na Moravé urenou pro dopravu se stal v letech 1934 az
1938 vybudovany zavlahovy a plavebni kanal Otrokovice -
Hodonin o délce 51 km se 14 plavebnimi komorami.

Dne 2. prosince1938 zahdjila firma Bata a.s. Zlin na fece
Moravé a pfilehlém kanale dopravu lignitu z Rohatce do Otro-



kovic.

Firma Bata se zajimala o moznost vyuziti vodni dopravy
pro zasobovani svych zavodl materidlem a expedici
vyrobk(. Pivodné usilovala o vybudovani priplavu Dunaj -
Odra - Labe, ale kdyz bylo zfejmé, ze toto se v dohledné
dobé uskutec¢nit nepodafi, vyuzila velkého moravského
melioraéniho projektu a za Uhradu poloviny nakladu pfipa-
dajicich na plavebni c¢ast, které byly vyCisleny na
18.339.000 K¢, dosahla pfebudovani hlavniho zavlahové-
ho nahonu, ktery vedl az k Hodoninu, na plavebni kanal
pro malou plavbu v Useku Rohatec - Otrokovice (Bativ
kanal). Druhou polovinu nékladli na plavebni ¢ast uhradilo
ministerstvo socialni péfe =z titulu ,produktivni péce
0 nezaméstnané”.

Zasadou tohoto projektu byl pozadavek, aby nedoslo ke
kolizi s projektem priplavu Dunaj - Odra.

Tovarnik Jan A. Bata byl velkym pfiznivcem priplavu
a vyjadfil se o ném témito slovy: .V udoli feky Moravy je kli¢
k vybudovani a udrzeni vodni cesty evropské. Mezi Cernym
mofem a Rynem neni druhé, tak pfiznivé moznosti, spojit
vodni dopravou 100 miliont lidi na sever a 100 miliont lidi na
jihod nas. Jsme povinni dat stfedni Evropé tuto vodni cestu.”

Druha svétova valka a s ni souvisejici obdobi

V obdobi pfed druhou svétovou valkou se nanovo ozivil
zéjem o realizaci prdplavu Dunaj -Odra - Labe.V této véci
se angazovala i Ustfedna Ceskoslovenskych obchodnich
a zivnostenskych komor, kiera podporovala co nejrychlejsi
ucelné zapojeni Ceskoslovenska, jakozto vnitrozemského
statu, do evropské sité vodnich cest.

Do propagace a také realizace priplavu Dunaj - Odra -
Labe uc¢inné zasahla i Spole¢nost dunajsko oderského pru-
plavu v Praze.

Némecko - cesko - slovensky protokol ze dne 19.
listopadu 1938

o zplisobu uskute¢néni odersko - dunajského pruapla-
vu a labskeé jeho vétve

Tento protokol byl prvni novou pravni normou od roku 1901,
kterd umozriovala vystavbu praplavu Dunaj - Odra - Labe
a byl podepsan jako soucast Dlvodové zpravy k ratifikaci
¢esko - slovensko - némeckého protokolu o stavbé oder-
sko-dunajského priplavu, ktery byl podepsan téz 19. listo-
padu 1938.

Dne 20. listopadu 1938 se sesla schizka Komise pro
stavbu a provoz dunajsko-oderského pruplavu. V ramci
pfipravnych praci byl vypracovan novy projekt vodni ces-
ty. Pfedpokladala se vystavba dila v pribéhu 6 let a vySe
nakladl méla dosahnout 500 miliénd RM. K pfekonani
spadu bylo navrzeno 27 zdymadel a plavebni komory
mély byt sdruzené s rozméry 225 x 12 m. Sitka kanalu
ve dné méla byt 32 m a v hladiné 45 m, hloubka
v nékterych usecich az 4 m. Pocitalo se s provozem pla-
videl o nosnosti 1000 tun. Némecka strana trvala na tra-
se pfes Breclav a Angern do Vidné s napojenim na
Dunaj v Lobau, ale souhlasila s vétvi do Dunaje u Dévi-
na.

Vystavba prlplavu byla zahdjena na za¢atku druhé svéto-
vé valky. Slavnostni prvni vykop byl proveden dne 8. prosince
1939 pobliz Nové Vsi u Kedzierzyna v dnesSnim Polsku. Zde
zahajené prace postupovaly kupfedu pouze pomalu, protoze
nebyly jesté vyhotoveny koneéné plany trasy priplavu. U Vid-
né bylo vyhloubeno koryto v délce 6 km, které dnes slouzi
k rekreaénim Ucellim. V této lokalité byl dokonce v predstihu
vybudovan pfistav Lobau. Celé dilo se vSak nepodafilo
dokondit.

Protektoratni viadni nafizeni ze dne 7. kvétna 1941 zakazo-
valo provadét nové stavby na uzemi protektoratu. Nedostatek
stavebnich hmot a totalni nasazovani délniki do vale¢né
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vyroby zpusobily, Ze v roce 1942 byly zastaveny témeéf
vSechny vétsi vodohospodarské stavby a byly realizovany jen
stavby a udrzovaci prace sledujici ochranu plavby na splav-
nych tocich a dllezité vefejné zajmy.

V roce 1943 byly nakonec zastaveny také geologické
vyzkumy, sondazni a zameérovaci prace i projektovani.

Spoleénost dunajsko-oderského priiplavu

Podnét k zaloZeni spole¢nosti pfiSel z ostravskych primy-
slovych kruhd, které v roce 1937 vénovaly 1 milion K& na
urychleni pfipravy vystavby praplavu.

Ustavuijici valna hromada se uskute¢nila dne 5. inora 1938
a zakladajicimi ¢leny byly zemé, obce a priimyslové podniky

Podle § 2 stanov spole¢nosti byla naplni jeji ¢innosti podpo-
ra realizace priplavu mezi Odrou a Dunajem a pfilehlymi
povodimi, v dorozuméni a spolupraci se zainteresovanymi
predstaviteli vefejnopravnich a soukromohospodarskych
zajma s cilem vypracovat kone€ny navrh prlplavu a zajistit
jeho vystavbu a provoz.

Mezi zékladni €innosti spole¢nosti patfilo spolufinancovani
zvlastniho priplavniho oddéleni pfi Reditelstvi pro stavbu
vodnich cest v Praze a edi¢ni a publikaéni ¢innost.

Na zac¢éatku roku 1940 bylo rozhodnuto o vydavani odbor-
ného periodika Plavebni cesty Dunaj - Odra - Labe. Do kon-
ce roku 1944, nez bylo vydavani zastaveno, vyslo 12 svazka.
V fijnu 1945 bylo jeho vydavani obnoveno a pokracovalo az
do roku 1950, kdy bylo nepfimo nahrazeno periodikem Vodni
hospodarstvi a Dopravni technika a od roku 1954 internim
bulletinem, ktery vSak byl uréen vyhradné jejim ¢lenlim
a nesmél byt rozsifovan.

V dubnu 1946 spole¢nost vypracovala Memorandum
o dunajsko-oderském praplavu, které zaslala vladé, parla-
mentu, hospodarskym organizacim a dal§im ¢initeldm
a zdjemcdm. O mésic pozdéji navrhla mezinarodni financo-
vani stavby.

V roce 1948 spole¢nost navrhla zfidit narodni podnik
Praplav L-O-D. Na zakladé tohoto navrhu vypracovala
Hospodarska rada dotaznik, zda trvaji predpoklady pro
vybudovani prlplavu. Ze zvefejnénych vysledkd vyplynulo,
Ze predpoklady pro stavbu priplavu jak po strance hospo-
darské, tak po strance rentability, technické proveditelnosti
i finanéni Uhrady neztratily na aktualnosti a jsou, nebo
v budoucnu mohou byt zabezpeceny, a ze je proto narodo-
hospodarsky vyznam prlplavu za danych podminek
nesporny.

Cleny spole¢nosti se stali také zastupci ministerstva finan-
ci, techniky, primysilu, vnitiniho obchodu a zemédélstvi.

Na konci roku 1954 usporadala spole¢nost anketu o pri-
plavu Dunaj - Odra z hlediska regionalnich zajm( svych
¢lend.

Spole¢nost se ,dobrovolné“ rozesla ke dni 31. prosince
1959 na zakladé zakazu ministerstva financi narodnim vybo-
rim uhradit ¢lenské prispévky a likvidace formy dobrovolnych
organizaci a shromazdéni jako pravnickych osob.

Pét desetileti od roku 1945

Po roce 1948 doslo v institucionalni oblasti k vyraznym
zménam. Vynosem ministerstva techniky ¢. 4/66 ze dne
29. ledna 1949 zaniklo Reditelstvi pro stavbu vodnich cest
v Praze. Jeho prlplavni skupina pfesla do vodohospodarské
kancelare ministerstva techniky a v roce 1952 do nove zfize-
ného Vodohospodarského rozvojového strediska v Praze.

Usnesenim vilady ¢. 206 ze dne 26. srpna 1952 byly pfi-
pravné prace na pruplavu ,pfechodné” zastaveny.

Statni vodohospodarsky plan z roku 1953 obsahoval
zasady pro komplexni vyuZiti vod. Byl vS§ak pouze ramcovym
planem bez konkrétnich ¢asovych terminl. Z oblasti vodnich
cest zahrnoval prestavbu plavebnich stupriti na Labi a Vitavé,
splavnost modfanské uziny, zlepSeni dunajské vodni cesty,



prodlouzeni vodnich cest (Labe do Pardubic, Vitavy do Ces-
kych Budé&jovic a Vahu do Ziliny) a doplfiovani podkladd pro
priplav Dunaj - Odra - Labe.

V roce 1966 bylo pfijato vladni usneseni €. 222, na zakla-
dé kterého bylo vypracovano generalni feSeni priplavu.

Studii Praplavni spojeni Dunaj - Odra - Labe, Generalni
feSeni 1968 zpracoval Hydroprojekt Praha na objednavku
Reditelstvi vodnich tokl Praha. Jejim cilem bylo zhodnotit
zamér spojit Dunaj, Odru a Labe, v¢etné souvisejicich pro-
blém na hraniénich vodach mezi  Ceskoslovenskem a Pol-
skem. Upozorfiovala také na znaény vyznam dila pro
v8echny podunajské a pooderské staty a chapala priplavni
spojeni jako komplexni plavebné vodohospodarské dilo,
jehoz ucelem bylo nejenom konecné realizovat vykonnou
vodni cestu, ale i feSit problémy vodohospodarské, k nimz
patfil zejména prevod dunajské vody do nedostatkovych
oblasti v povodi Moravy a Odry. Trasa prlplavu podle tohoto
navrhu vyuzivala v nejvy§sSi mozné mife pfirozenych koryt
vodnich tokll a kandlové Useky byly navrZzeny pouze ve
vrcholovych tratich a tam, kde by vedeni prdplavu fekou
nebylo efektivni.

Dalsi vladni usneseni €. 169/1971 ukladalo pfislusnym
vefejné pravnim organim Uzemné chranit trasu budouciho
prlplavu definovanou generalnim feSenim tak, aby nekoordi-
novanou investiéni ¢innosti v zajmovém uzemi nebyla zne-
moznéna nebo neumérné prodrazena jeho realizace.

Ekonomicka studie propojeni Dunaj - Odra (Labe)
Material Evropské hospodaiské komise
TRANS/SC.3/105 z 10. dubna 1981

V této studii provedla skupina zpravodaju Evropské hospo-
darské komise OSN, jejimz pfedsednictvim bylo povéfeno
Ceskoslovensko, vyhodnoceni uvedeného propojeni, kterym
dokézala jeho technickou proveditelnost a ekonomickou
vyhodnost.

Bylo doporuceno, aby pobfezni staty tohoto propojeni pod-
nikly nezbytné kroky k pfipravé a realizaci projektu.

V ramci pfipravy doporudila skupina zpravodaji provéfit
mimo jiné tyto skupiny otazek:

1. ekonomické otazky (optimalni rozdéleni praci na jednotli-
vé etapy, urychleni realizace projektu),

2. otazky financovani (uréeni podild jednotlivych zaintereso-
vanych statll na nakladech a efektech propojeni),

3. technické otazky (studie a projekty technologie vystavby
a principy technologie plavby na propojeni).

4. pravni otazky (ureni pravniho rezimu propojeni a zpuso-
by administrace propojeni - vytvofeni plavebni komise propo-
jeni).

S odvolanim na zavére¢ny akt konference o bezpecnosti
a spolupraci v Evropég, zejména pokud jde o kapitolu nazva-
nou primyslova kooperace a projekty spole¢ného zajmu,
doporucila skupina zpravodaju, aby tfi pobfezni staty propoje-
ni pfi mozné spolupraci dalSich zainteresovanych stran zpra-
covaly co nejdfive zaklady smlouvy o mezivladni spolupraci
na realizaci projektu.

Zaroven bylo doporuéeno, aby se Ceskoslovensko, po
jehoz uzemi prochazi nejdelsi ¢ast propojeni, obratilo na via-
dy, které spolupracovaly na této studii a podniklo nezbytné
kroky k pfipravé dohody.

Obdobi od vzniku Ceské republiky

Po rozpadu Ceskoslovenska a vzniku samostatné Ceské
republiky nebyla narusena pravni kontinuita v oblasti rozvoje
vodnich cest, protoze Ceska republika pfevzala veskera pra-
va i zavazky, vyplyvajici z pfislusnych pravnich predpisa.

Zavérecny dokument ekonomické studie propojeni
Dunaj - Odra - Labe
Material Evropské

hospodarské komise
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TRANS/SC.3/R.160 ze dne 7.zafi 1993

Tento dokument je aktualizaci studie Evropské hospodar-
ské komise OSN z roku 1981. Prace na studii byla obnovena
v roce 1988 vzhledem k novym technickym, ekonomickym
a ekologickym skute¢nostem. Studie, na jejiz zpracovani méla
od roku 1990 vliv i nova politick& situace, byla ukoncena
v roce 1993 a pfijata Vyborem pro vnitrozemskou dopravu
Evropské hospodarské komise OSN v roce 1994.

Studie prokazala, ze se jedna o projekt s velmi vysokou
urovni rentability, coZz poskytuje moznost obdrzet vyhodné
urocenou plijcku od Svétové banky.

Kladné je hodnocena ekonomicka efektivnost prvni etapy
propojeni od Dunaje po Prerov, kde by bylo mozné splacet
pUjcky pFijmy z poplatkll za pouziti priplavu pfi sazbach niz-
Sich nez je hranice ekonomické vyhodnosti pro dopravce.

Pobreznim statim propojeni se doporucuje dale pracovat
na upresnéni technického feSeni propojeni s ohledem na eko-
logické aspekty, optimalizaci objemu stavebnich praci a hos-
podarnéjsi stavebni technologie s cilem snizeni nakladu.

Doporucuje se také, aby byla trasa pfijata pfislusSnymi regi-
onalnimi organy a zahrnuta do Uzemnich pland.

Dale se doporucuje zahajit jednani pobreznich statd propo-
jeni o uzavieni smlouvy o vzniku plavebni komise vodni cesty
Dunaj - Odra - Labe.

Pobreznim statlim se doporucuje hledat moznosti financo-
vani ¢asti nutnych stavebnich nakladl z centralnich a regio-
nalnich zdroj(.

Podporuje se zahrnuti plavebniho spojeni Dunaj - Odra -
Labe do sité hlavnich evropskych vnitrozemskych vodnich
cest mezinarodniho vyznamu.

Zakon €. 114/1995 Sb. ze dne 25. kvétna 1995, o vnitro-
zemské plavbé, ve znéni zakona ¢. 358/1999 Sb.

Zakon, ktery nabyl u¢innosti dnem 1. fijna 1995 upravuje
podminky provozovani plavby na vnitrozemskych vodnich
cestach a pravomoc a pusobnost ministerstev a jinych sprav-
nich Ufadd na tomto Useku.

Tento zakon znamenal vyznamnou zménu ve véci vodni
dopravy, protoze stanovil, ze

plisobnost v oblasti péée o rozvoj vodnich cest
dopravné vyznamnych a jejich modernizaci vykonava
Ministerstvo dopravy v dohodé s ustfednim vodohospo-
darskym organem.

Vnitrozemské vodni cesty podle tohoto zakona jsou vod-
ni toky a jiné vodni plochy, na kterych je mozno provozovat
plavbu. Déli se na sledované vodni cesty a ostatni vodni ces-
ty.
Sledované vodni cesty se ¢leni na vodni cesty dopravné
vyznamné a na vodni cesty Ucelové.

Vodni cesty dopravné vyznamné se z hlediska jejich vyu-
zivani pro provozovani vodni dopravy dale ¢leni na vodni ces-
ty vyuzivané a vodni cesty vyuzitelné. Rozméry téchto cest,
véetné jejich zafazeni do tfid, a plavebné provozni podminky
umisténi mostl a jinych zafizeni, ktera je kfizuji nad nejvyssi
plavebni hladinou nebo pod jejich dnem, stanovuje provadéci
predpis.

Vodni cesty vyuzivané jsou:

1. vodni tok Labe od fi¢niho km 102,2 (Chvaletice) na stéat-
ni hranici se Spolkovou republikou Némecko,

2. vodni tok Vitavy

a) od ficniho km 91,5 (Tfebenice) po soutok s vodnim
tokem Labe, vCetné vyustni ¢asti vodniho toku Beroun-
ky po pfistav Radotin,

b) od fi¢niho km 239,6 (Ceské Budéjovice) po Fi¢ni km 91,5
(Trebenice) jen pro plavidla o nosnosti do 300 tun.

Vyuzitelné vodni cesty jsou uvedeny v pfiloze €. 2 zdkona
a jsou jimi:

1. vodni tok Labe od fi¢niho km 148,7 (Opatovice) po Ficni
km 102,2 (Chvaletice),

2. vodni tok Moravy od Usti vodniho toku Be¢vy po soutok
s vodnim tokem Dyje, véetné prliplavu Otrokovice - Rohatec,

3. vodni tok Becvy od Prerova po usti vodniho toku Moravy,

4. vodni tok Odry od Polanky nad Odrou po statni hranici



s Polskem,

5. vodni tok Ostravice pod ustim Luciny,

6. vodni tok Berounky od fi¢niho km 37,0 po pfistav Rado-
tin,

7.vodni tok Ohte od Fi€niho km 3,0 (Terezin) po Usti do vod-
niho toku Labe.

Vodni cesty ucelové, jejichz seznam stanovi provadéci
predpis, jsou vodni cesty, na kterych je provozovana pouze
rekreacni plavba a vodni doprava mistniho vyznamu.

Zakon se dale zabyva pfistavy, plavidly, provozem na vodni
cesté, provozovanim vodni dopravy, vykonem statni spravy
v plavbé a také definuje soucasti vodnich cest, které jsou uve-
deny v jeho pfiloze &islo 1.

Na tento zakon navazuji provadéci predpisy, z nichz ve
vztahu k vodnim cestam je nejdulezitéjsi Vyhlaska Minister-
stva dopravy €. 222/1995 Sb. ze dne 14.09.1995, o vod-
nich cestach, plavebnim provozu v pristavech, spoleéné
havarii a dopravé nebezpecnych véci, ktera nabyla ucin-
nosti dnem vyhlaseni a stanovuje zafazeni vodnich cest do
tfid, vyjmenovava vodni cesty ucelové, definuje rozméry vod-
nich cest dopravné vyznamnych (plavebni drahy i plavebnich
komor), stanovi plavebné provozni podminky vodnich cest,
uvadi podminky plavebniho provozu v pfistavech, vyjmenova-
va vefejné pfistavy, zabyva se spole¢nou havarii a dopravou
nebezpecnych véci.

V pfiloze Cislo 1 vyhlasky je uvedena tabulka klasifikace
vnitrozemskych vodnich cest a v pfiloze €islo 2 seznam tfid
nebezpecnych véci.

Usneseni vliady Ceské republiky ze dne 11. prosince
1996 €. 635

k financovani programu podpory rozvoje vodni dopra-
vy v Ceskeé republice do roku 2005.

Vlada vzala na védomi informaci o ucasti statniho rozpoctu
na financovani programu podpory rozvoje vodni dopravy
v Ceské republice do roku 2005, predlozenou Ministrem
dopravy a spoju a upfesnénou podle pfipominek viady, a ulo-
Zila:

1. ministru dopravy a spoj:

a) zabezpecit zpfesnéni vécné a Casove realizace progra-
mu rozvoje vodni dopravy v Ceské republice do roku
2000 a po roce 2000 az do roku 2005 v&etné jeho zahr-
nuti do registru investic ministerstva financi,

b) zahdjit jednani v souvislosti s programem rozvoje
vodni dopravy s predstaviteli Polské republiky
o spolecné pripravé splavnéni Odry a s pfislusny-
mi predstaviteli Slovenské republiky a Rakouské
republiky o spole¢né pripravé splavnéni dolniho
useku Moravy a dale pokracovat v jednani s pfislusny-
mi predstaviteli Spolkové republiky Némecko o koordi-
novaném zlepSeni plavebnich podminek na Labi,

2. ministru financi zabezpecit ucast statniho rozpoctu na
financovani programu rozvoje vodni dopravy v rozsahu uka-
zatell zapracovanych do registru investic ministerstva financi
a upresfiovanych podle moznosti statniho rozpoctu v jednotli-
vych letech a zabezpedit finanéni prostfedky pro uhradu
naklad(l spojenych s provozem a Udrzbou dopravné vyznam-
nych vodnich cest s moznosti jejich upfesnéni pfi pripravé
navrhu statniho rozpoctu na pfislusny kalendarni rok,

3. ministru pro mistni rozvoj ve spolupraci s ministrem
dopravy a spoji zabezpecit ochranu tizemi pro vyhledové
splavnéni vodnich tok(i Morava a Odra a trasy priiplavni-
ho spojeni Dunaj - Odra - Labe v ramci smérnych ¢asti
uzemnich plant velkych tGzemnich celk.

V dlvodoveé zpravé tohoto materialu, vypracované Minister-
stvem dopravy a spojud CR, byly mimo jiné uvedeny nasledu-
jici udaje:

Vodni doprava se uplatriuje ve vnitrostatnich prepravach
v CR velmi obtizné a jeji existujici lodni i pfistavni kapacity
nejsou piné vyuzity vzhledem ke kratké primérné prepravni
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vzdalenosti komodit vhodnych pro vodni dopravu. Uplatnéni
vodni dopravy ve vnitrostatnich pfepravach nepfinasi z hledis-
ka jeji nakladovosti vyrazné ekonomické efekty. Naopak
v zahraniCnich pfepravach pfindsi vyuzivani vodni dopravy
vyrazné uspory na prepravnich nakladech.

Dalezitym predpokladem pro docileni vy$Sich prepravnich
objem( vodni dopravy je odpovidajici kvalita jeji infrastruktu-
ry, hlavné zvyseni jeji spolehlivosti.

V pfipadé labsko-vitavské vodni cesty je zapotrebi zlepsit
plavebni podminky na regulovaném useku Labe od Usti nad
Labem po statni hranici CR / SRN a prodlouZit splavnost
Labe do Pardubic se souc€asnou vystavbou nového vefejné-
ho pristavu v tomto regionu. Ve vnitrozemi (od Usti nad
Labem do Chvaletic a do Prahy-Radotina) je labsko-vitav-
ska vodni cesta pIné kanalizovand, zaru€uje stabilni plavebni
hloubky a prakticky celoro¢ni plavebni provoz.

Splavnéni Odry a Moravy, v prvé etapé do Ostravy a Hodo-
nina, neni mozné bez zajmu a pfimé spoluucasti Polska, Slo-
venska a Rakouska. Na oficialni urovni je proto nutné nejprve
tento spolecny zajem formulovat a podle vysledk(l zahdjit
spole¢nou pfipravu a ekonomické vyhodnoceni téchto zamé-
r(. S realizaci téchto zamérd je mozné pocitat aZz po roce
2005. Do té doby je zadouci tyto zaméry chranit ve smérné
¢asti Uzemnich plana.

K prUplavnimu spojeni Dunaj - Odra - Labe byly v minu-
losti zpracovany podrobné technické studie, zejména v ramci
tak zvaného generalniho feSeni priplavniho spojeni Dunaj -
Odra - Labe. Na zakladé téchto technickych studii je uvazo-
vany prlplav Dunaj - Odra - Labe Uzemné chranén ve
smérnych ¢astech tizemnich pland vyssich zemnich celkd.

Tuto vodni cestu prohlasila Evropska hospodarska komise
OSN za projekt evropského vyznamu a jeji Vybor pro vnitro-
zemskou dopravu v roce 1994 schvalil zavére¢ny dokument
k ekonomické studii spojeni Dunaj - Odra - Labe z roku
1993 s tim, Ze na jeho realizaci by se mély podilet vSechny
zucastnéné staty, tj. Ceska republika, Slovensko, Rakousko
a Polsko.

V navaznosti na vySe uvedené se doporucuje ponechat
ochranu trasy prlplavu v Uzemnich planech velkych uzem-
nich celkd.

Reditelstvi vodnich cest CR

_ Ke dni 1. dubna 1998 byla Ministerstvem dopravy a spojl
CR zfizena statni rozpoctova organizace Reditelstvi vodnich
cest CR. Jejim zakladnim u¢elem a pfedmétem &innosti je:

- zabezpeceni vystavby a modernizace soucasti dopravné
vyznamnych vodnich cest (podle Zakona ¢. 114/1995 Sb.,
o vnitrozemské plavbé, ve znéni zakona ¢&. 358/1999 Sb.)
a dalSich staveb nutnych pro provoz na téchto vodnich
cestach a pro jejich spravu a udrzbu a pofizovani dalsiho
majetku nutného pro spravu a udrzbu uvedenych vodnich
cest,

- zabezpeceni spravy, udrzby a oprav soucasti dopravné
vyznamnych vodnich cest a dalSiho majetku, nutného pro
provoz na nich a pro jejich spravu a udrzbu,

- vykon vlastnickych prav statu k nemovitostem tvoficim
nove zfizované soucasti dopravné vyznamnych vodnich cest,

- zabezpecovani podklad(l pro stanoveni koncepci v oblasti
dopravné vyznamnych vodnich cest a jejich souc¢asti,

- koordinace provadéni velkych oprav s rekonstrukcemi
a modernizacemi soucasti dopravné vyznamnych vodnich
cest.

Sdéleni Ministerstva zahrani€nich véci €. 163/1999 Sb.
o sjednani

Evropské dohody o hlavnich vnitrozemskych vodnich
cestach mezinarodniho vyznamu (AGN)

Dohoda byla pfijata v Zenevé dne 19. ledna 1996, jménem
Ceské republiky byla podepsana v Helsinkach dne 23. éerv-
na 1997 a v platnost vstoupila dne 26. Cervence 1999.

Ustanoveni dohody bylo pfijato jako koordinovany plan roz-



voje a vystavby sité vnitrozemskych vodnich cest mezinarod-
niho vyznamu (sit vodnich cest E), ktery maji smluvni strany
v umyslu uskutecnit v rdmci svych pfislusnych programd.

Sit vodnich cest zahrnuje vnitrozemské vodni cesty (uvede-
né v pfiloze 1) a pfistavy (uvedené v pfiloze Il) mezinarodniho
vyznamu.

Vnitrozemské vodni cesty mezinarodniho vyznamu se déli
na tfi kategorie: hlavni vodni magistraly,ostatni hlavni vodni
cesty a odbocky.

Uzemim Ceské republiky prochazeji dvé hlavni vodni
magistraly:

E 20: Reka Labe od Severniho mofe pfes Hamburk, Mag-
deburk, Usti nad Labem, Mélnik, Pardubice - (spojeni Labe
- Dunaj),

E 30: Swinoujscie - Szczecin - feka Odra od Szczecina
pfes Wroctaw do Kozle, (spojeni Odra - Dunaj)

a nachazi se zde jedna odbocka:

E 20-06: Reka Vitava: Mélnik - Praha - Slapy.

Z pfistavll na zemi Ceské republiky jsou v dohodé uvede-
ny: D&gin (P 20-15), Usti nad Labem (P 20-16), Mé&Inik (P 20-
17) a Praha (P 20-06-01).

Soucasti dohody je i pfiloha lll, kterd uvadi technické a pro-
vozni parametry vnitrozemskych vodnich cest mezinarodniho
vyznamu.

Panevropska konference o vnitrozemské vodni dopra-
vé, Rotterdam, 5.-6. zafi 2001

Urychleni panevropské spoluprace ke svobodné a sil-
né vnitrozemské vodni dopravé

DEKLARACE

Zastupci vlad evropskych zemi, stejné jako mezinarodnich
organizaci a pozorovatelé z dalSich zemi, majice zajem na
vnitrozemské vodni dopravé, uznavajice dlleZitost bezpec-
nosti a zohlednéni ochrany zivotniho prostfedi u vnitrozem-
ské vodni dopravy a jsouce presvédceni o spole¢ném zajmu
jejiho rozvoje a integrace do multimodalniho dopravniho
systému, ktery maze pfispét ke snizeni kongesci - zvlasté
v silniéni dopravé - a kone¢né vytvofit tento dopravni sektor
kompatibilni s udrzitelnym rozvojem, berouce na védomi
mimo jiné to, Ze stéle existuji pfekazky v rozvoji vnitrozemské
vodni dopravy, které se vztahuji k nedostate¢né infrastruktu-
fe, timto potvrzuji nasleduijici cile k urychleni rozvoje prostred-
nictvim harmonizované ¢innosti vnitrozemské vodni dopravy
vropskému druhu dopravy.

Hlavnimi cili jsou:

- pomoci rozvijet rdst vnitrozemské vodni dopravy a zvysit
jeji podil na dopravé zbozi,

- dale zlepSit udrzitelnost, bezpecnost a efektivitu vnitro-
zemské vodni dopravy,

- vytvofit transparentni a integrovany panevropsky trh vnit-
rozemské vodni dopravy zalozeny na principech reciprocity,
svobody, ¢estné soutéze a stejného zachazeni pro uzivatele
vnitrozemskych vodnich cest.

K dosaZeni téchto cild musi byt intenzifikovana panevrop-
ské spoluprace mezi viadami a mezinarodnimi organizacemi
s ohledem na provedeni mimo jiné akci:

1. Rozvijet moderni, k zivotnimu prostfedi ohleduplné
a efektivni sité infrastruktury vodnich cest jako nezbytny pred-
poklad pro podporu vnitrozemské vodni dopravy a pro zlep-
Seni dopravy more -feka.

2. Zlepsit plavebni podminky a infrastrukturu vodnich cest
TEN a dalSich hlavnich panevropskych vodnich cest (tzv. E-
vodni cesty) s cilem odstranit Uzka mista/prdjezdy a zaroven
vzit v vahu rozvoj vnitrozemskych vodnich plavidel a ekono-
mické a ekologické aspekty.

3. Zahrnout jako standardni prvek pfi rozvoji sou€asnych,
stejné jako pfi planovani novych logistickych center a pramy-
slovych oblasti pro vyrobu, pfekladani a skladovani zbozi
moznost jejich spojeni s vnitrozemskou vodni siti.

4. Podporovat vlady evropskych statl zainteresovanych na

22

vnitrozemské vodni dopravé, pokud tak zatim neucinily, aby
se staly stranami Evropské dohody o hlavnich vnitrozem-
skych vodnich cestach mezinarodni dilezitosti (AGN), stejné
jako Protokolu o kombinované dopravé na vnitrozemskych
vodnich cestach k Evropské dohodé o dulezitych mezinarod-
nich trasach kombinované dopravy a souvisejicich zafizenich
(AGTC) a realizovat je co nejdfive.

5. Podporovat usili prislusnych viad k propojeni Duna-
je, Odry a Labe.

6. Prijmout opatfeni ke zvySeni uvédomeéni vefejnosti
a dopravniho prdmyslu o vyhodach vnitrozemské vodni
dopravy jako bezpecného a ekologického druhu dopravy.

Bila kniha
Evropska dopravni politika pro rok 2010: ¢as rozhod-
nout

Tento dokument, zabyvajici se evropskou dopravni politikou
s perspektivou roku 2010, ktery vypracovala Komise Evrop-
skych spole€enstvi, byl pfijat v Bruselu dne 19. zafi 2001.

V Bile knize o politice Evropské unie v oblasti doprava je
zfetelné vyjadfena podpora odklonu od silniéni k ostatnim
druhdm dopravy

Vodni doprava je v Bilé knize povazovana za konkurence-
schopnou. K dosazeni vyssi uzitnosti, efektivity a dosazitel-
nosti je tfeba mimo jiné eliminovat Uzka hrdla, obnovit neuzi-
vané vodni cesty a vybudovat chybéjici trasy. Budouci
Clenskeé staty EU je tfeba zapoijit do transevropské sité v ram-
c¢i Unie pomoci kvalitni dopravni  infrastruktury.

Zavér

V roce 2003 uplyne 350 let od prvni ufedni zminky
o dunajsko-oderském priplavu a tento rok je zaroven jiz
tfetim rokem ¢tvrtého stoleti existence myslenky vodni ces-
ty Dunaj-Odra-Labe. Jenom dvakrat za celou tuto dobu
v8ak byla redlna Sance na jeji realizaci. V obou pfipadech
se vystavba neuskutecnila z diivodu vypuknuti vale¢ného
konfliktu.

Prvni skute¢na $ance na vybudovani priplavu Dunaj -
Odra - Labe byla na zacatku 20. stoleti. V této dobé byla
pfipravena zakonna osnova pro jeho vystavbu ve formé Fis-
ského vodocestného zékona z roku 1901 a na jeho podkla-
dé vydanych dalSich pravnich pfedpisd. Na zakladé tohoto
zakona vzniklo také Reditelstvi pro stavbu vodnich cest,
kterym byl vypracovan stavebni program. Byla vyhotovena
veskera dokumentace a podniknuty dal$i nutné kroky k rea-
lizaci dila, ale nejdfive prvni svétova valka a pak rozpad
Rakousko-Uherska znamenaly preruseni vSech praci.

Je zajimaveé, Ze jiz tehdy dochazelo ke zvyhodrovani
zeleznice na ukor vodni dopravy. Vodocestny zakon zahrnu-
jici vystavbu vodnich cest v zemich Ceského kralovstvi byl
ve videnské fiSské radé schvalen diky tomu, Zze pro néj hla-
sovali i rakousti poslanci vyménou za souhlas Ceskych
poslanci s vystavbou nakladnych Zelezni¢nich trati
v rakouskych alpskych zemich, na jejimz financovani se
zemé Ceského kralovstvi spolupodilely. AvSak ihned po
vybudovani alpskych Zeleznic se viderska vlada pokusila
rezignovat na vystavbu priplav(, které by pro zemé Ces-
kého kralovstvi znamenaly dalSi rozvoj hospodarstvi
a navrhla provadét pouze regulaci fek.

V nové vzniklém Ceskoslovensku sice vodocestny zékon
zlstal v platnosti, ale pfevladaly zde snahy o vylouc¢eni
v ném obsazené vystavby priplavl z pravnich predpisu. To
se podaifilo jiz v roce 1931 zakonem Cislo 50/1931 Sb., kte-
ry vodocestny zakon z roku 1901 nahrazoval. Byl jim zfi-
zen fond pro vodohospodarské prace a stavby, mezi nimi
se vsak jiz zadny priplav nenachazel. Novy zakon zname-
nal, bohuzel, zavazny pfedél k horSimu v pfistupu k budo-
vani vodni cesty Dunaj - Odra - Labe, protoze rusil pod-
poru vystavby praplavd. Pro umélé vodni cesty se naddle
pocitalo pouze s financovanim pfipravnych praci a penize
z fondu byly pouzity jenom na vypracovani projektu propo-



jeni Dunaje, Odry a Labe.

Teprve na zacatku druhé svétové valky, v roce 1939, se
zacalo na zakladé némecko-Cesko-slovenského protokolu
podepsaného na konci roku 1938 se stavebnimi pracemi
na pruplavu Dunaj - Odra. Ze strany Dunaje byl dokonce
v Lobau v predstihu vybudovan pfistav. Valeéné udalosti
vSak zpUsobily, Zze stavba i pfipravné prace byly uUplné
zastaveny.

Vystavbu prlplavu v této dobé podporovala také Spole¢-
nost dunajsko-oderského praplavu, ktera byla zaloZena
z podnétu ostravskych primyslovych kruhl. Jejim ¢lenem
byla napfiklad i firma Bata, ktera tuto mySlenku podporo-
vala velmi usilovné. Zastupci pramyslu prvni republiky vel-
mi dobfe chapali dilezitost vodnich cest pro ekonomickou
prosperitu jak statu tak i svych firem.

Po roce 1949 bylo zrudeno Reditelstvi pro stavbu vodnich
cest a pfipravné prace tykajici se pruplavu Dunaj - Odra -
Labe byly zastaveny.

V roce 1953 bylo znovu ve statnim vodohospodarském
planu zahrnuto doplfiovani dokladl pro tuto vodni cestu. Na
zékladé vladniho usneseni z roku 1966 bylo vypracovano
generalni feSeni priplavu a dal$i viadnim usnesenim byla
v roce 1971 ulozena povinnost hdjit trasu budouciho pra-
plavu v izemnich planech.

V roce 1981 byla skupinou zpravodaji Evropské hospo-
darské komise OSN zpracovana ekonomicka studie propo-
jeni Dunaj - Odra - Labe ve které byla prokézana jeho tech-
nicka proveditelnost a ekonomicka vyhodnost. Bylo také
doporuceno, aby pobfezni staty tohoto pruplavu podnikly
nezbytné kroky k vybudovani propojeni a pfipravily smlou-
vu 0 mezivladni spolupraci na realizaci projektu. Dale bylo
doporuceno, aby se Ceskoslovensko, na jehoZ Gzemi se
nachazi nejdelsi Usek priplavu, obratilo na vlady ostatnich
statl a podniklo nezbytné kroky k pfipravé dohody. Az do
rozdéleni Ceskoslovenska nebyla z jeho strany v tomto
sméru zadna aktivita vyvinuta.

Ani po vzniku Ceské republiky nedoslo k zadnym zmé-
nam v pasivnim vztahu statu k vystavbé praplavu Dunaj -
Odra - Labe. Nebyly ani podniknuty zadné kroky pokud se
tyka doporuceni Evropské hospodarské komise OSN, pre-
stoze Ceska republika pfevzala ¢eskoslovenské zavazky.

V roce 1993 byla zpravodaji Evropské hospodarské
komise studie z roku 1981 aktualizovana a byla vyhotovena
zavérecna zprava k ekonomické studii propojeni Dunaj -
Odra - Labe. V ni bylo prokazano, ze se jedna o projekt
s vysokou rentabilitou, coz umozni ziskat na néj vyhodnou
pljcku od Svétové banky.

V roce 1995 nabyl ucinnosti zakon o vnitrozemské plav-
bé, ktery sice znamenal vyznamnou zménu v zélezitostech
vodni dopravy tim, Ze pusobnost v oblasti pée o rozvoj
vodnich cest byla kone¢né svéfena Ministerstvu dopravy,
ale anivtomto zakoné neni priplav Dunaj - Odra - Labe
vlbec zminén, pfestoZe jeho uvedeni jako vyuZzitelné vodni
cesty bylo v prlibéhu pFipravy zakona pozadovano.

To znamend, ze o konkrétni vystavbé se v zadnych
pravnich pfedpisech nasi republiky neobjevila ani zmin-
ka. Ve vSech dokumentech je povazovana vodni cesta
Dunaj - Odra - Labe za investici, kterou je mozno
uskutecnit pouze ve velmi vzdalené budoucnosti. Stej-
nym zpUsobem se o ni mluvi i ve vladnim usneseni ¢islo
635 z roku 1996 tykajicim se financovani programu roz-
voje vodni dopravy

V dokumentu Program podpory rozvoje vodni dopravy
v Ceské republice do roku 2005, ktery byl jako divodova
zprava pro vladni usneseni 635/1996 vypracovan Minister-
stvem dopravy, neni vlbec uvedeno to, Ze v ekonomické
studii dosla skupina zpravodaju Evropské hospodarské
komise OSN k zavéru, Ze projekt vystavby priplavu Dunaj
- Odra - Labe je vysoce rentabilni a ze byla doporu¢ena
jeho realizace. Dale je zde vystavba tohoto propojeni
nespravné vazana na splavnéni feky Moravy, prestoze
podstatna ¢ast trasy prlplavu je planovand mimo koryto
feky a ty useky, které budou pro vodni cestu vyuzity, jsou jiz
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davno splavné.

Jako dlvod k dalSimu odsouvani realizace vystavby pru-
plavu Dunaj - Odra - Labe se v dokumentu uvadi jeji
investiéni naro¢nost. Vlilbec zde ale neni uvedeno, zda
doslo alespori k néjakému jednani napfiklad s Evropskou
unii a Svétovou bankou o moznostech financovani tohoto
projektu evropského vyznamu a jaké byly jeho vysledky.
Navic se tato vodni cesta svymi finanénimi naroky na
vystavbu nevymyka z priiméru nakladd platnych pro budo-
vani jiné dopravni infrastruktury.

Také nebyly provedeny ani dal§i kroky doporucené
Evropskou hospodarskou komisi OSN, pfestoze od predlo-
Zeni prvni zpravy v té dobé uplynulo jiz 14 let a druhé byla
k dispozici uz 3 roky.

O nezajmu statu o tuto zalezitost svéddi i to, ze ani mezi
pfedméty &innosti Reditelstvi vodnich cest CR, zfizeného
ministerstvem dopravy v roce 1998 za ucelem zajiStovani
investic statu v oblasti vodnich cest, neni vystavba pripla-
vu Dunaj - Odra - Labe konkrétné uvedena.

Jind situace je v zemich Evropské unie. Tato nejdulezitéj-
Si politicka sila v Evropé si velmi dobfe uvédomuije, ze je
nutno rozvijet vodni dopravu a Ze propojeni Odry s Duna-
jem a jeho napojeni na Labe je naprosto nezbytné k tomu,
aby bylo mozné sit evropskych vodnich cest povazovat za
kvalitni dopravni infrastrukturu.

Ve smyslu Evropské dohody o hlavnich vnitrozemskych
vodnich cestach mezinarodniho vyznamu (AGN), ktera
i pro Ceskou republiku vstoupila v platnost v roce 1999,
nalezi vodni cesta Dunaj - Odra - Labe k patefnim tra-
sam evropské sité a pfedstavuje dosud chybéjici ¢ast tras
E 20 a E 30.

_ V Rotterdamske deklaraci, pfijaté v roce 2001 za ucasti
Ceské republiky, je vyzdvizena nutnost podporovat usili
pfislusnych viad k propojeni Dunaje, Odry a Labe.

Také Bila kniha evropské dopravni politiky z téhoz roku
povazuje vodni dopravu za konkurenceschopnou a uvadi
nutnost eliminovat uzka hrdla a vybudovat chybégjici trasy
sité evropskych vnitrozemskych vodnich cest.

Je nutné si uvédomit, ze pokud Evropska unie povazuje
za nutné spojit Odru s Dunajem, bude toto spojeni urcité
realizovano a Unie bude také ochotna se na této investici
financné podilet. Nikde ovéem neni feceno, Ze toto propoje-
ni musi jit pfes Uzemi Ceské republiky. V celoevropském
méfitku pfili§ nezalezi na tom, zda tato cesta pujde
Moravskou branou, ktera je urcité k tomuto ucelu nejpfihod-
néjsi, nebo jinou trasou.

Daleko snadnéji se totiz daji prfekonat technické problé-
my neZz nechut a nezajem, které kompetentni instituce
Ceskeé republiky v tomto pfipadé projevuji, prestoze kvalitni
dopravni infrastruktura je jednou z nejdlilezitéjSich podmi-
nek hospodarské prosperity.

Pro Ceskou republiku a jeji hospodarsky rozvoj ma obno-
veni pfistupu na Dunaj, ktery je dlleZitou evropskou vod-
ni cestou a umozruje pfistup jak smérem na vychod tak i
na pro nas tak dulezity trh zemi zapadni Evropy, na kterou
jsme, pokud se tyka vodni dopravy, v sou¢asné dobé napo-
jeni pouze velmi nekvalitni labskou vodni cestou.

Vybudovani vodni cesty Dunaj - Odra - Labe je pro
Ceskou republiku zdaleka nejdlilezitéjsi investici do
dopravni infrastruktury. Doufejme, Ze si toto uvédomime
dfive, nez bude evropskeé sit vodnich cest o chybéjici ¢ast
doplnéna mimo Uzemi nasi republiky a my pfijdeme nejen
o dopravni spojeni ale potazmo i o veSkeré budouci inves-
tice do vyroby komodit vhodnych pro vodni dopravu. Navic
by za infrastrukturou odeSla i jejich stavajici vyroba
a také by se nerozvinuly dalSi aktivity, které jsou vystavbou
dopravni infrastruktury nastartovany. Nadto bychom byli
i nadale zbaveni pfistupu na nejdllezitéjsi evropskou vod-
ni magistralu Dunaj a na ni navazujici rynsko - dunajskou
trasu.

(]



Evropska komise a rozvoj vodnich cest

Brendan Buckley, Transport TM, Delegace Evropské komise v Praze

Prispévek, pfedneseny na konferenci Porta Moravica 2002

Uvod
Damy a panové!

Dovolte mi, abych jménem Evropské komise vyjadfil
naSe potéseni, ze jsme byli vyzvani, abychom zde dnes
promluvili. Sektor vodni dopravy se tési velkému zajmu
Evropské komise a tato konference nam poskytuje vynika-
jici prilezitost, abychom vas informovali o strategii a prav-
nich a finan€nich néstrojich uzivanych Evropskou komisi pfi
jejich pokusech o podporu alternativnich zplsobt dopravy
k nimz patfi i doprava na vodnich cestach. Bohuzel, az
dosud jsme financovali jen jediny projekt tykajici se vodnich
cest v CR. Byla to studie plavebnich tprav na Labi, realizo-
vana v roce 1995 spole¢nosti Rogge, na niz bylo vy¢lenéno
50.000 _ z rozpoctu programu Phare 1993. Rovnéz je ndm
lito, Ze jsme zatim neobdrzeli zadné Zadosti o financovani
projektl vodnich cest z Fondu ISPA navzdory tomu, Ze
Fond ISPA je pfipraven financovat technické studie projek-
t, které by mohly v pfistich letech kandidovat na pfipadné
financovani z Fondu soudrznosti (kohesniho fondu). Proto
doufdm, Ze nasledujici informace budou pro ucastniky
dnesniho setkani uzite¢né, az budou v budoucnu zvazovat
moznosti financovani projektl rozvoje vodnich cest - jako je
tento - z prostfedk( Evropské unie.

Cile bilé knihy

Posledni bila kniha o politice EU v oblasti dopravy do
roku 2010 jasné vyjadfuje snahu EU na podporu pfevadéni
vykonu ze silniéni dopravy ve prospéch jinych druht dopra-
vy. Tato politika vznikla v disledku ekonomicky a ekologic-
ky neudrzitelného ristu silniéni dopravy za poslednich 30
let, zvlasté v oblasti pfepravy zbozi. Vyskyt dopravnich kon-
gesci, rostouci znecisténi i stale CastéjsSi nehody, tj. jevl
spojenych s timto ristem vedlo EU k hledani uskutec¢nitel-
nych alternativnich zpusobU. Politika EU se nyni aktivné
zameéfuje na pobizeni k pfechodu pfirlistkG pfepravnich
narok(l na Zelezni¢ni sektor a sektor vodnich cest. K dosa-
Zeni tohoto cile pouziva Evropska komise dva pfistupy. Prv-
ni spociva v prosazovani legislativy, ktera se snazi dosah-
nout rovnovahy mezi témito druhy dopravy, napfiklad
zavedenim standardizovanych systém( zdanéni a zpoplat-
néni za vyuzivani dopravni infrastruktury, které zvyhodnuje
zplsoby dopravy jako je doprava po vodé, kterd ma
v porovnani se silniéni dopravou nepopiratelné vyhody z
hlediska ekologické udrzitelnosti a bezpeénosti. Napfiklad
v roce 1996 pfislo o zivot v sektoru silni¢ni dopravy témér
44 000 ob¢and EU. Ponechame-li stranou nezmérny tragic-
ky dopad na lidské osudy, nepromitaji se skute¢né zdravot-
ni a socialni naklady spojené s témito nehodami podle
nazoru Evropské komise do nakladd uzivatell silniéni infra-
struktury. Vodni doprava se rovnéz ukazala byt velmi vyhod-
nym zplsobem dopravy z hlediska ekologické udrzitelnos-
ti. Ma jasné vyhody v dasledku niz§iho zatéZovani okoli
hlukem a nizsi spotfeby fosilnich paliv. Bila kniha vyzdvihu-
je fakt, ze na jednokilometrovém useku silnice se 1 litrem
paliva prepravi 50 tun zbozi, zatimco se stejnym 1 litrem
paliva na 1 kilometru vodni cesty se pfepravi 127 tun zbozi.
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Soucasna a budouci pomoc EU

Druhym néstrojem pouzitym v této strategii je poskytnuti
grantového financovani na rozvoj dopravni infrastruktury. V
soucasné dobé EU poskytuje EU 35 mil. _ ro¢né prostfed-
nictvim Fondu ISPA na spolufinancovani projektd dopravni
infrastruktury v Ceské republice. Tuto pomoc Ize pouzit na
studie nebo projekéni prace pro vhodné projekty, podle
nasSich zkuSenosti je vSak hlavni ¢ast téchto penéz vynalo-
zena na financovani vystavby. Celkovy objem finanénich
prostfedkll poskytnutych Evropskou unii ¢eskému doprav-
nimu sektoru prostfednictvim programu Phare a Fondu
ISPA za poslednich deset let predstavuje fadové 170 mil. _.
Odhaduje se, ze po vstupu Ceské republiky do EU by se
¢astka, kterou bude mozno Cerpat na ¢eskou dopravu z
Fondu soudrznosti (kohesniho fondu), coz bude pravdépo-
dobné zdroj financovani projekt tohoto druhu, méla zved-
nout asi na 150 mil. _ ro¢né. Kromé tohoto grantového
financovani je tfeba vzit v Uvahu daleko vétsi ¢astky pUjco-
vané Evropskou investiéni bankou, jejimiz akcionafi jsou
Clenské staty EU a ktera od roku 1992 poskytla 1700 mil. _
na uvérové financovani v sektorech dopravy a zivotniho
prostfedi. Evropska unie je rovnéz ochotna participovat
v projektech spolufinancovani s Uc¢asti soukromého sekto-
ru, a to za pfedpokladu, ze kontrakt je zadan transparent-
nim zpisobem a dohody mezi soukromym a vefejnym sek-
torem jsou spravedlivé vyvazené z hlediska rizik a vyhod.

Finanéni stabilita/Uzitek

Nyni se vice zaméfim konkrétné na tento projekt a jeho
potencialni zpUsobilost pro financovani ze strany EU. Prv-
nim krokem k dosazeni zpUsobilosti pro granty EU je vypra-
covani podrobné finanéni analyzy. Pokud by pfijem z tako-
vého projektu po jeho uvedeni do provozu dostatecné
pokryl naklady na uveér, pouzity na realizaci projektu a na
splaceni tohoto Uvéru v pfijatelném ¢asovém horizontu, pak
by grantové financovani EU, jakym je financovani z Fondu
soudrznosti, nepfichazelo v Uvahu, nebot granty EU
nesméji nahrazovat alternativni zdroje financovani. V tomto
pfipadé by bylo mozno pozadat o pujcku s vyhodnym uro-
kem u Evropské investi¢ni banky. Pokud by vSak pfijem z
tohoto projektu nedostacoval k pokryti naklad(i na jeho rea-
lizaci, a pfitom by projekt pfinaSel ekonomicky a socialni
prospéch celému regionu, pak by mohl byt zahrnut do gran-
tového financovani EU. Vzhledem ke svému rozsahu
a navaznosti na evropskou dopravni sit by tento projekt
mohl byt potencialnim kandidatem pro financovani z Fondu
soudrznosti, z néhoz Ize ziskat az 85% nakladu projektu.
Rozumime tomu tak, e studie NKU ukazaly, Ze relativné
nizky ukazatel efektivnosti (vnitfni vynosové procento)
dosazitelny pfi zlepSeni splavnosti Labe jakozto samostat-
ného projektu by se dost dramaticky zvysil, pokud by bylo
dokonceno celéd propojeni E20/E30, protoze by to vedlo
k vy88imu dopravnimu zatizeni. Tato zprava rovnéz dospé-
la k zavéru, ze tato rozsifena sit by také zvysila ekonomic-
ké zdlvodnéni zvyseni hloubek na Labi v Némecku, které
je v sou¢asné dobé ekonomicky neproveditelné kvili dnes-
nimu nizkému dopravnimu vytizeni ¢eského Useku Labe.



Jedna se zjevné o projekt, jehoz ekonomicka efektivnost
dosahuje méritek, ktera by nemély byt ignorovany pfi Uva-
héach rozvoje sité ¢eskych vodnich cest. Potencialni pozitiv-
ni pfeshranicni synergie, vzniklé propojenim s vodnimi ces-
tami vasich sousedl v Polsku, Rakousku a Némecku, jsou
presné témi ekonomickymi vyhodami, které se Evropska
unie snazi propagovat prostfednictvim financovani infra-
struktury.

Zadost o pomoc/Posouzeni vlivil na Zivotni prostiedi
(EIA)

Za predpokladu, ze finan¢ni analyza ukaze, Ze potiebuje-
te grantové financovani, vas dalsi krok vede pfes minister-
stvo dopravy. Ministerstvo musi tento projekt zapracovat do
strategického planu rozvoje projektu, které maji byt pfedlo-
zeny pro spolufinancovani z Fondu soudrznosti. Poté musi
ministerstvo shromazdit materidly, které maji byt zaslany
Evropské komisi, na jejichz zakladé Evropska komise
posoudi zpUsobilost projektl. Spolu s obvyklymi finan¢nimi
studiemi a analyzami naklad(/uzitk(, které jsou vyZadova-
ny a které musi obhajit potfebu grantového financovani, by
tyto informace mély rovnéz zahrnovat pfiméfené presny
odhad nakladd a podrobné posouzeni vlivu na zZivotni pro-
stfedi (EIA), které vyvola pfislusny projekt. Otazka shody
dokumentace o posouzeni vlivu prislusného projektu na
zivotni prostfedi s legislativou Evropského spolecenstvi
bude v momentég, kdy se bude Evropska komise rozhodo-
vat, jestli projekt financovat nebo ne, kriticka. V soucasné
dobé tato otazka vede ke zpozdéni pfi udélovani financi
z Fondu ISPA pro urgité silniéni projekty v Ceské republice,
a ja véfim, ze by bylo moudré se poucit ze ziskanych zku-
Senosti. Aktualnimi problémy jsou ucast verejnosti pfi dis-
kusich o projektech, pfeshrani¢ni konzultace se sousedni-
mi staty, jichz se projekty dotknou, a adekvatni pozornost
vénovana ekologicky choulostivym lokalitam uvedenym
v seznamu Natura 2000, ktery Ceska republika nyni pfipra-
vuje, aby jej predlozila ke schvéleni pfislusnym organiim
Evropské komise. Studie posuzovani vlivu na zivotni pro-

stfedi bude muset rovnéz vzit v Uvahu celkovou trasu,
a nikoliv pouze dopady na uzemi Ceské republiky ¢i jen dil-
i useky celkového projektu.

Zaveér

Zavérem bych chtél poradit propagatoriim tohoto projek-
tu, aby vénovali velkou pozornost nasledujicim otazkam.
Strategické vyhody tohoto projektu, z jehoz vystavby by
mohly tézit Ctyfi stfedoevropské zemé a sektor vodnich
cest obecné, jsou jiz Evropské komisi jasné. Nejvétsi
vyzvou pro vas v8ak predstavuje rozsah tohoto projektu.
Domnivam se, zZe zatimco financovani projektu se da vyre-
Sit kombinaci avérl, grantl, trzeb od uzivateld a mozné
Ucasti soukromého sektoru, daleko vétsi pozornost podle
mého nazoru vyzada presvedcovani vSeobecné verejnosti
o jeho ekonomické a ekologické udrzitelnosti. Rostouci
pocet lidi, ktefi se vefejné vyjadfuji, se bude dozadovat
dlkazu, Zze vystavba kanal(i nepovede k néjakym nenahra-
ditelnym Skodam na zivotnim prostiedi. V&fim, Zze se ve fazi
planovani vyplati drzet se pfesné predpisd EU pro posuzo-
vani vlivu na Zivotni prostfedi, protoze to v budoucnu pfine-
se vysoké dividendy v oblasti vztaht s vefejnosti. Kone¢né
je tfeba presvédcit regiondlni i vladni pfedstavitele o vyho-
dach, které pfinese podpora prepravy zbozi jinymi cestami
nez po silnici, a ziskavani prostfedkd k dosazeni tohoto cile.
V tomto ohledu méame velké zkuSenosti, nebot navzdory
vytrvalému usili Evropské komise je téZkeé pfesvédgit i Clen-
ské staty EU o potfebé alternativ k silni¢ni dopravé.

Na tomto misté nezbyva, nez vam podékovat za pozor-
nost béhem nékolika poslednich minut, popfat vam hodné
Stésti ve vasem usili a ubezpecit vas, ze Evropska komise
je védm k dispozici, pokud budete mit néjaké otazky tykajici
se potencialniho financovani tohoto projektu ze strany
Evropské unie v budoucnosti.

Dékuji vam.

Podpora infrastrukturnich investic

Ing. Karel Kovafik, Ceska spofitelna, a. s., feditel odboru Komunalni programy
Milan Kutnar, Ceska spofritelna, a. s., odbor Komunalni programy

Pro dal$i rozvoj regiontl, mést a obci je jednou z rozho-
dujicich podminek udrzba a rozvoj infrastruktury. Zejména
pak rozvoj dopravnich staveb vyznamné ovliviiuje rozvoj
podnikatelskych aktivit, obsluznosti regionu a zivotniho pro-
stfedi. Tento rozvoj je tfeba vnimat nejen mistné, ale i v sou-
vislostech celoevropského kontextu, jako jsou napf. trans-
evropskeé dalnice a Zeleznice, propojeni vodnich cest, apod.

Ceska sporitelna se vyznamné podili na financovani
i kofinancovani téchto projektl, realizovanych jak vefejnym
sektorem, tak i podnikatelskymi subjekty. Financovani je
realizovano jak formou typovych program( reagujicich na
aktudlni potreby klientll, napf. soubor TOP program(, pro-
gram financovani vystavby a oprav obecnich a krajskych
komunikaci, apod. tak i jednorazovym strukturovanym feSe-
nim. Zde jde o finanéni poradenstvi pro optimalizaci finan-
covani konkrétnich projektl vicezdrojovym financovanim,
zejména s vyuzitim finanéni podpory ze statnich fondt CR
a fondl Evropské unie. Infrastrukturni projekty znamenaiji
nejen zlepSeni podminek nadeho Zivota, ale i daldich gene-
raci. Ekologicky aspekt hraje stale vyznamnéjsi roli. V tom-
to ohledu je vodni doprava nejpfinosnéjsi.

Z uvedenych divodi je i vodni cesta Dunaj-Odra-Labe,
resp. jeji prva etapa, pfedmétem zajmu Ceské spofitelny. m

Jez Spytihnév na trase priplavu D-O—-L



Ekonomicka efektivhost a varianty financovani vodni
cesty Dunaj-Odra-Labe

Ing. Jaroslav KUbec, CSc. - Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe viz barevn piiloha uprostied casopisu

Motto:

Napojeni na oderskou a dunajskou vodni cestu je koncepéné reseno, avsak realizace je obtiznd z divodu vel-

kych finanénich naroka.

(Sektorovy operacni program doprava, srpen 2002, Centrum dopravniho vyzkumu, Brno)

Uvedené motto neilustruje ojedinély
nazor. Jedna se jen o dalsi formu
osvédcené fraze, ktera jiz desitky let
brzdila jakékoliv konkrétni kroky k prak-
tické pfipravé vodni cesty Dunaj-Odra-
Labe (D-O-L) ¢i dokonce jen prvych
etap tohoto propojeni. Fraze ma samo-
zfejmé i jiné formy, napt.: ,...jedna se
o dilo uzite¢né, jeho realizace je vSak
nad sily ¢eskoslovenské ekonomiky...“
(evergreen z doby neredlného
a pozdéji redlného socialismu), nebo
»...dopravni potfeba zaméru je ovSem
nepfesveédciva.. (divodova zprava
k Usneseni vlady CR &. 635/96) atd.
Pro kazdou frazi plati, ze ma tuhy zivot.
Jak by ne — neopira se 0 zadna exakt-
ni fakta, libuje si spi$ ve vSeobecnych,
nedolozenych (a tim také tézko vyvrati-
telnych) tvrzenich. Co bylo napf. platné,
Ze se celych 16 let snazila skupina
expertll Evropské hospodarské komi-
se, ve ktereé byli zastoupeni odbornici 9
statl, o dukladny ekonomicky rozbor
zaméru, prokazala na mnoha stran-
k&ch a tabelarnich sestavach jeho vyji-
mecné pfiznivou ekonomickou efektiv-
nost a doporucila, aby se (tehdejsi)
Ceskoslovenska republika ujala iniciati-
vy a vyzvala ostatni staty k zahajeni
konkrétni pfipravy projektu. Jediny sna-
Zivy ufednik s vyvinutym citem pro to,
¢im se asi ,strané a vladé“ nejlépe
zavdédi, si snadno dokaze vymyslet
formulaci, jak takové doporuceni uklidit
nenapadné ze svéta. Podafilo se to uz
na 22 let a — jak se z Uvodniho citatu
zda — mé fraze Sanci udrzet se i nada-
le, vzdor politickym zménam.

Opustim v8ak polemicky ton, abych
se sam neocitl ve sféfe, kterou kritizu-
ji. Misto toho se pokusim zcela vécné
a na pokud mozno pfesnych a véro-
hodnych ¢&islech rozebrat otdzku, jak
se za dneSnich hospodarskych
pomérl jevi ekonomicka efektivnost
vodni cesty Dunaje-Odra-Labe a jaké
jsou vyhlidky na financovani jeji
vystavby.

Specifikace vstupnich parametrd
a metodiky posouzeni

Rozbor se bude tykat jen propojeni
Dunaj — Odra, které by pravdépodob-
né mélo byt dokon€eno nejdfive. Lab-

ska vétev do Pardubic detailné posu-
zovana nebude, nebot nejsou k dispo-
zici aktudlni data o jejim mozném
dopravnim zatizeni. Kromé toho neni
pro funkci systému bezpodmine¢né
nutna. Prfedpoklady jeji efektivnosti
bude popsany alespori slovné.

Metodicky se bude ekonomické
posouzeni opirat o0 metodiku uréovani
vnitfniho  vynosového procenta
(IRR). Uvahy o financovani budou
vychazet z bézné praxe zpoplatnéni
vodnich cest a z mozné podpory
z fondl EU.

Investi€éni naklady propojeni D-O-
L a jeho jednotlivych etap

Investi¢ni naklady jednotlivych etap
i investicni naklady celkové, uréené na
zékladé dosavadnich propo¢tl a vyvo-
je cen ve stavebnictvi uvadi Tab. 1.
Schématicka mapka rozdéleni na
etapy je v pfiloze.

Ocekavané vynosy z dopravni
funkce propojeni

Prognéza prepravnich naroku

Vynosy z dopravni funkce propojeni
zaviseji pfedev8im na ocekavané vysi
pfeprav, uskute¢novanych na vodni
cesté. Velmi podrobné zpracovana
prognéza z roku 19811 dospéla
k zavéru, ze by celkové prepravy na
trase Dunaj - Odra mohly doséahnout
vySe az 42,7 mil. t/rok. Tento Udaje
nemuzeme pro rozbor efektivnosti
pouzit, a to z jednoho zasadniho dvo-

Tab. 1

du. Tento vysoky odhad vychazel totiz
pfedevSim z tehdejSich pfedstav
o vyvoji hospodarstvi v podunajskych
zemich, v Polsku a v byv. NDR, tj.
v zemich tzv. socialistického bloku, kde
se pocitalo hlavné s rozvojem doprav-
né narocnych odvétvi pramyslu. Probi-
hajici restrukturalizace hospodarstvi
v téchto zemich povede nutné ke sni-
zeni prepravnich naroku. To bude sice
do zna¢né miry vykompenzovano
predpokladanym rustem vychodoza-
padnich preprav, ktery se ocekava
v souvislosti s rozSifovanim EU na
vychod. DUsledky tohoto ristu je vSak
dnes mozno jen velmi tézko kvantifiko-
vat. Je proto nutné postupovat pfi
odhadu budoucich pfepravnich narokd
jen velmi opatrné.

Postup uréeni pfepravnich naroku je
mozno — ma-li byt bezpecny — zalozit
na téchto zédsadach:

e Zakladem budou skute¢né
exportni a importni pfepravy Ceské
republiky, probihajici soubézné s kori-
dorem dolniho Dunaje (ve styku s bal-
kanskymi zemémi, Ukrajinou, jizni
¢asti Ruska, Stfednim vychodem
apod.), s koridorem horniho Dunaje
(Rakousko, Bavorsko, Poryni, severo-
morské pfistavy, zejména skupina
ARA2) a konet¢né s koridorem Odry
(Stétin, Polsko, vychodni éast Némec-
ka).

* \/yvoj pfislusnych pfepravnich prou-
dl v poslednich letech je mozno zjistit
z existujicich statistickych podkladu,
zejména z Dopravnich rogenek CR,
a to podle jednotlivych komodit. Afinitu
pro vodni dopravu vykazuji ovéem jen

Etapa Vymezeni etapy (moZné varianty)

Investitni ndklad
(mil. EUR)

Poznamka

Dunaj - Hodonin (var. 1a/1 - rakousko-
slovensko-&eska a la/2 - rakousko-Ceskd)

Uvadi se naklad podle nejdrazsi varianty. Etapu lze
800 j event. zkrétit jen do Bieclavi a tim sniZit investi¢ni
niklad

1b Kozli - Ostrava

Prva &ast etapy (slouZici ochrangé Bohumina pfed
450 | povodnémi) by byla realizovdna ihned, zbytek aZ
soubgzné s etapou 3

Hodonin - Pferov (var. 2/1 vedend pies
2 Kromé&fiZ fekou a var. 2/2, vedena
odlehfovacim obchvatem)

Etapa konci v pfistavu Pferov (pod stupném

780 Rokytnice)

Pierov — Ostrava s odbockou Pferov ~
3 Olomouc - Piiovice (var. 3/1 pies Hranice
a var. 3/2 Teplickou soutéskou)

Odbotka Perov — Olomouc — Piiovice mé z doprav.
1 850 | hled. podruz. vyznam, je vak nutnd pro protipov.
ochr. Olomouce a Litovle

Celkem bez iseku Priovice — Pardubice

Usek Piiovice — Pardubice se zatim neuvaZuje.
3 880 Jeho ndklady je moZno odhadovat na max. asi
3 000 EUR

1 Dokument TRANS/SC3/AC.2/R.1, zpracovany Skupinou zpravodaji EHK/OSN v roce 1981
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nékteré substraty a také jen nékteré
relace (vodni doprava se napf. neuplat-
ni pfi pfili§ kratkych relacich nebo tam,
kde jsou zdroje a cile pfepravnich prou-
da pfilis vzdaleny od plavebni sité).
Proto je mozno pfisoudit vodni dopravée
u kazdé z lokalit jen urcity podil, ktery
se pohybuje od 0 do 80 %.

* Vysledky rozboru,zalozeného na
uvedenych datech a zasadach, jsou
uvedeny v nasledujici Tab. 2.

e Podle tabulky 2 mély pfislusné
prepravni proudy i pres urcité kolisani
jasné stoupajici tendenci, a to zejmé-
na zasluhou koridord horniho a dolni-
ho Dunaje, zatimco pfepravy v oder-
ském koridoru spiSe stagnuiji. Je tedy
mozno vychazet z toho, ze souhrn
exportnich a importnich pfeprav CR
v danych koridorech ¢&ini v sou¢asné
dobé asi 13 mil. t/rok, z Eehoz pfipada
12 mil. t/rok na Dunaj a asi 1 mil. t/rok
na Odru3. Z praktického hlediska neni
mozno uvazovat o tom, ze v okamziku
napojeni CR na Dunaj bude preprave-
no celych 12 mil. t — pfistavy na jizni
Moravé nebude zfejmé& mozno na
takovy objem pfeprav dimenzovat,
nebot vétsina zdrojl a cill lezi dale na
sever (stfedni Morava a zvlasté
Ostravsko) ¢i na zapad (Cechy). Proto
bude ucelné uvazovat nejprve (po
dokonceni etapy 1a) s pfepravou ve
vysi asi 5 mil. t/rok, po dokonéeni eta-
py 2 s pfepravou ve vySi 12 mil. t/rok
a teprve po pfipojeni Odry (dokon&eni
etapy 1b a 3) s pfepravou ve vysi 13
mil. t/rok4.

e K uvedenym exportnim a import-
nim pfepravam je tfeba pfipocitat
i tranzit. Jeho zjisténi je ovSem mno-
hem komplikovanéjsi, nebot neni
v zadnych statistikach v CR spolehlivé
zachycen a ani zachycen byt nemuze,
nebot na vodni cestu mohou byt sou-
stfedény i proudy, obchazejici v sou-
¢asné dobé uzemi CR bud na zapadé
(pfes SRN a Rakousko) nebo na
vychodé (pfes Slovensko, pfipadné
Ukrajinu). Posledni rozsahly priizkum
takovych tranzitnich proudd se usku-
tecnil v ramci praci tzv. Skupiny zpra-
vodaju EHK/OSN (vy$e citovany
Dokument TRANS/SCS3/AC.2/R1).
| kdyz byly jiz na pocatku uvedeny
davody, pro¢ se dnes o tuto prognézu
nelze spolehlivé opirat, bude nutno
v pfipadé tranzitu ucinit jisty kompro-
mis. Dokument EHK/OSN uvadél uhrn
potencialniho tranzitu hodnotou 15,2
mil. t/rok. Snizime-li tento Udaj na pou-
hou tfetinu, tj. na 5 mil. t/rok, budeme
patrné na strané bezpecénosti. S timto

Tab. 2
Objem preprav, vykazujicich afinitu k vodni dopravé
Koridor (mil. t/rok) v roce
1995 1996 1997 1998 1999
Horni Dunaj 5,041 7,650 9,055 7,100 8,900
Dolni Dunaj 4,049 3,779 3,940 4,002 3,305
Odra 1,354 1,190 0,991 1,034 1,090
Celkem 10,444 12,619 13,986 12,136 13,296

tranzitem bude nejspiSe mozno pocitat
az po dokonceni etapy 3, tj. po otevre-
ni prabézné plavby na propojeni.

¢ Na propojeni je mozno ocekavat
i jisté vnitrostatni pfepravy v ramci
Ceské republiky, pfipadné v ramci
Rakouska ¢i Slovenska. Ty je vSak
mozno zatim zanedbat.

¢ Za uvedenych predpokladi je tedy
mozno po prabézném dokonéeni pro-
pojeni pocitat s pfepravou ve vySi 12 +
1+ 5 =18 mil. t/rok, coz je pouze 42 %
toho, co prognézovala Skupina zpra-
vodajli EHK/OSN (tj. 42,7 mil. t/rok).
Tento vstupni parametr je jisté spoleh-
livou garanci bezpecnosti ekonomic-
kych rozbord.

¢ S ohledem na vSeobecné oceka-
vany rlst vychodozapadnich pfeprav
V Evropé se da o¢ekavat, ze pfepra-
vy na propojeni budou i po jeho upl-
ném dokoncéeni mirné, tj. 2 % ro¢né
narustat.

Uréeni jednotkové uspory

Jednotkova uspora, vyplyvajici
z presunu 1t ze zelezni¢ni nebo auto-
mobilové dopravy na vodni dopravu je
samoziejmé velmi rozdilna v zavislos-
ti na pfepravni vzdalenosti a na cha-
rakteru relace: u preprav, které je
mozno vodni dopravu uplatnit pfimo,
tj. bez pomoci pfedchozi ¢i nasledné
dopravy po Zzeleznici €i silnici, jsou
uspory vyssi nez u preprav lomenych.

Priklady typickych dlouhych relaci
uvadi Tab. 3.
Jednotkova Uspora tedy muze

u dlouhych relaci prekrocit 60 EUR/,

a to u relaci, uskutecnitelnych po vodé
pfimo, i velmi znaéné. Podobnych
uspor by se dalo dosahnout i pfi dlou-
hych relacich ve sméru doIniho Duna-
je, ¢i dokonce u relaci sméfujicich
pfes Cerné mofe dale na vychod za
pouziti Fi€né-namornich lodi. Jesté
vetSich uspor by se dosahlo tam, kde
pljde o pfesun ze silnic na vodni
dopravu.

Na druhé strané se vyskytnou i rela-
ce kratsi a kratké. Pfi lomené prepravé
uhli do Lince by se napf. uSetfilo jen
asi 6 EUR/t (pfi pfimé asi 10 EUR/).
Tam, kde mUze byt konkurenci labska
plavba, ktera rovnéz operuje v Poryni
(je ovSem méné spolehliva) je tfeba
srovnavat sazby pres Labe a pfes hor-
ni Dunaj, které se mohou lisit v zavis-
losti na charakteru relace a délce pre-
pravy asi o 8 — 20 EUR/.

Otazkou je samoziejmé ureni
stfedni hodnoty jednotkové Uspory,
ktera bude zavisla od konkrétni struk-
tury preprav, tj. podilu kratkych a
dlouhych relaci, podilu jednotlivych
komodit apod. Je mozno predpokla-
dat, ze prevladat budou spisSe relace
dlouhé (hlavné v prvych fazich provo-
zu), coz bude dano plsobenim trznich
mechanizmd. Pro zaruceni urcité bez-
pecnosti analyzy a také pro posouzeni
sensitivity propo¢td na rlizné vstupni
hodnoty je u€elné uvazovat se tremi
hodnotami stfedni dopravni Uspory,
ato:

¢ 30 EUR/t (minimum)

*45 EUR/t (nejpravdépodobnéjsi

stfedni hodnota) a kone¢né

¢ 60 EUR/t (optimalni hodnota).

Tab. 3
Charakter relace Celkové naklady prepravy (EUR/t)
Komodita Relace pii pfepravé po Piimo po Po vodni
: X L Rozdil
vodni cesté Zeleznici cesig
L a rel.
., Ostrava — Rotterdam, Omer retace
Exportni ocel R o s prekladem v 92,3 30,9 61,4
resp. dolni Poryni K
Breclavi
Lomena relace
Lo Brno - Rotterdam,
Exportni obili ., o, s piekladem v 90,5 26,2 64,3
resp. dolni Poryni o .
Bieclavi
Piima nakladka ze
R Bieclav — Rotterdam, | . )
Exportni obili . L. sila v pfistavu 90,5 18,9 71,6
resp. dolni Poryni .
Breclav

2 Do oblasti doIniho Poryni véetné pfistavni skupiny ARA (Amsterdam, Rotterdam, Antverpy) ma dnes €eska vodni doprava pfistup i prostfednictvim Labe.,
jehoz splavnost je ovSem nespolehliva. Kromé toho se da prokazat, ze cesta pfes horni Dunaj a Ryn je — i pfi vétsi pfepravni vzdalenosti — tarifné vyhodnéj-

&i.

3 Uvedené celkové &islo vykazuje az prekvapivou shodu s vysledky tzv. marketingové studie, zpracované Dopravnim rozvojovym stfediskem na pocatku

hutniho primyslu a uhelné téZby, potencialni konkurenci terminélu Sirokorozchodné trati v Bohuminé (coz jsou faktory snizujici prognézu) a na druhé strané
rostouci vyménou zbozi se zapadni Evropou a roli trasy Dunaj — Mohan — Ryn, ktera byla oteviena az v roce 1992 a nebyla zprvu dlsledné oceriovana Jeji
vliv (a sou¢asny vyvoj tarifni situace) vede ke zvy§enému vyznamu horniho Dunaje.
4 Tento objem by odpovidal asi 17 % celkového ¢eského importu a exportu, coz je zcela vérohodné: v zapadoevropskych statech, lezicich na dopravné spo-
lehlivé plavebni siti, se tento podil zpravidla pohybuje nad 20 %.
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Vynosy souvisejici s mimodo-
pravnimi funkcemi

Efekty ze zvySeni zaméstnanosti

Vodni cesta pfispéje vytvoreni
novych pracovnich mist, a to jak v pra-
béhu vystavby (u dodavatelskych
firem), tak pfi svém provozu, a to
v dlsledku umoznéni pfistupu Ces-
kych rejdarl k zahrani¢nimu preprav-
nimu trhu, vzniku novych aktivit (logis-
tické sluzby v pfistavnich zénéch,
sluzby v oblasti turistického ruchu)
a zvySeni konkurenéni schopnosti
¢eského hospodarstvi. Timto problé-
mem se zabyval jiz v roce 1994 Masa-
rykdv institut pro zaméstnanost
a socialni politiku na objednavku Ces-
ko-rakousko-slovenského pracovniho
spole¢enstvi (ARGE) DOEK. Analyza
ukazala, Ze realizace etapy 1a pfinese
jen na tzemi CR 10 000 novych pra-
covnich mist, coz by pfi tehdejsi vySi
socialnich davek a podpor znamenalo
ro¢ni Usporu vefejnych financi ve vysi
780 mil. Ké&/rok. Vyznamné uspory
tohoto druhu byly konstatovany i na
uzemi Rakouska, nebyly v§ak kvantifi-
kovany. Na sou¢asné nakladové urov-
ni mGze jisté pocitat s celkovou Uspo-
rou na Uzemi v8ech dotéenych statl
ve vySi nejméné 900 — 1 000 mil.
Ké&/rok, tj. cca 30 mil. EUR/rok. Uspory
se projevi jiz od prvého roku vystavby.
V dalSich letech je budeme uvazovat
stéle stejnou hodnotou.

PFinosy ve sféfe protipovodiové
ochrany

Vypocet pfinosu ve sféfe protipo-
vodnové ochrany je ponékud obtizny
a vyzadal by si nejen zpracovani
vhodné metodiky, ale i analyzu existu-
jicich statistickych hodnot o Skodach.
Prozatim je mozno velmi zhruba
vychazet ze skute¢nosti, ze povodrio-
vé 8kody na Moravé dosahly v roce
1997 mnoha desitek miliard K&. Vodni
cesta by zabranila Skodam v dosahu
své pusobnosti (Ostravsko, Olomouc-
ko, Prerovsko) a nemohla by samo-
zfejmé ovlivnit Skody v hornich ¢as-
tech povodi. Pfedpokladame-li, ze by
Skody snizila o 30 mld. K¢, pficemz
k podobné katastrofé muze dojit asi
jednou za 200 let, Cinila by ro¢ni
Uspora asi 150 mil. K&. Skody vsak
zpUsobuji i mensi a ¢astéji se opakuji-
ci povodné. Zdvojnasobime-li tuto
¢astku, dojdeme k uhrnu cca 300 mil
Ké&/rok, tj. asi 10 mil. EUR/rok. Takovy
efekt ovSem zplsobi teprve komplet-
né dobudovana vodni cesta od Duna-
je az k Odre. Pocatecni etapy pfine-
sou jen méné, tj. etapa 1a jen
zanedbatelnou ¢astku, a etapy 1b a2
asi polovinu, tj. 5 mil. EUR/rok.

Na z&kladé uvedené uvahy mohou
byt pfislusné uspory specifikovany
v Case.

Prinosy ve sféfe vodniho hospo-
darstvi

V rozborech, objednanych v roce
1994 vySe uvedenym pracovnim spo-
leCenstvim, byly pfinosy ve sféfe vod-
niho hospodarstvi uréeny odbornym
odhadem, a to ve vysi 2 mil. USD/rok,
a to jen pro etapu 1a. Za predpokladu
rovnosti mezi USD a EUR muzeme
tedy pocitat s efektem ve vysi 2 mil.
EUR/rok. V dalSich etapach nebude-
me tuto ¢astku zvySovat. Zda se sice,
z7e by mohla pfi nepfiznivém vyvoji
vodohospodarskych bilanci dosah-
nout podstatné vyznamnéjsi hodnoty,
progndza tohoto vyvoje je vSak velmi
nejista.

Uspora externich dopravnich
nakladu

Pfevodem pfeprav ze silnic
a zeleznic na vodni cesty se snizuji
negativni vlivy dopravy na Zivotni pro-
stfedi (hluk, exhalace, znecistovani
vody a pldy, nehodovost) a tedy
i naklady, spojené s kompenzaci
téchto skod, tj. tzv. externi naklady
dopravy. Podle zahrani¢nich pramen(
¢ini toto snizeni v praméru asi 0,0014
EUR/tkm. Odhadneme-li primérnou
vzdalenost prepravnich relaci, pro-
chazejicich vodni cestou D-O-L na
700 — 800 km, vyjde pfiblizna jednot-
kovéa uspora hodnotou 1 EUR/t. Cel-
kové uspory v jednotlivych letech
budou pak umérné pfisluSnym pre-
pravam.

Uspory ve sféfe energetiky

V souvislosti s realizaci vodni cesty
by bylo mozno uvazovat s urgitymi
efekty ve sféfe energetiky, a to:

* S vyuzitim vodni energie v malych
vodnich elektrarnach na rece Moravé
a na Odre. Celkovy instalovany vykon
ovéem asi neprekro¢i 10 MW, takze
pfisludny pfinos mlze byt zanedban.

* S vyrovnavanim denniho diagra-
mu zatiZzeni energosystému (odbér
no¢niho proudu pfi pfe€erpavani vody
na stupnich). Tento efekt se pfi dané
presnosti podkladi da tézko odhad-
nout.

¢ S moznosti spoluprace s vétrnymi
elektrarnami. Tyto elektrarny vyuzivaji
obnovitelnych zdroji energie, jejich
vyroba je vSak nahodila a neda se
regulovat. Vodni cesta s ¢erpacimi sta-
nicemi na stupnich by pravdépodobné
mohla pfi propojeni se systémem téch-
to elektraren jejich energii kdykoliv
~akumulovat® ve vy$e polozenych zdr-
zich a tim vyuzivani vétrné energie
zvyhodnit. V tomto pfipadé se vSak
jedna jen o zcela predbézny namét,
jehoz realnost by bylo nutno jesté pro-
Vvefit.

* S ovlivnénim dalSi koncepce celé-
ho energosystému, ktera by mohla byt
zaloZena bud na nahradé klasickych
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tepelnych elektraren spalujicich uhli
z domacich zdroju (které budou brzy
vyCerpany) jadernymi elektrarnami,
nebo na dovozu kvalitniho zamorské-
ho uhli. Dovoz zamorského uhli do
evropskych ~ namornich  pfistavd
v poslednich letech stéle stoupa
a jeho cena (vztazena na jednotku
vyhfevnosti) fco namorni pfistav je
vzdor dlouhym trasam namorni dopra-
vy pfizniva. Dal$i pfeprava do oblast
stfedni Evropy je vSak myslitelna jedi-
né po vodnich cestach, nebot Zelez-
niéni pfepravné by cenu tohoto paliva
na skladce elektrarny neunosné zvysi-
lo. Odhad ekonomického vlivu poten-
cialni role vodni cesty D-O-L v této
sféfe zatim neni mozny.

Mozné vlivy vodni cesty v oblasti
energetického hospodarstvi nebu-
dou proto do vypoctu efektivnosti
zahrnuty.

Prinosy v oblasti sportu a rekreace

Viivy v oblasti sportu a rekreace
souviseji s umoznénim rozvoje cyklo-
turistiky (manipulacni stezky podél
vodni cesty jsou sou¢asné vyhledava-
nymi cyklostezkami), vodnich sport(
(veslarstvi, jachting, dalkové plavby)
a osobni lodni dopravy rekrea¢niho
charakteru. Kvantifikace pfislusnych
pfinosl je obtizna. Mohla by byt nej-
spiSe zalozena na odhadu trzeb, sou-
visejicich s rdstem turistického ruchu.
PfisluSné rozbory ovSem zatim chybé-
ji, takze i tyto pfinosy je nutno zatim
zanedbat.

Chov ryb

Praplavni Useky vodni cesty jsou
vhodné i pro sportovni rybolov, zejmé-
na tam, kde maji pfirodé blizkych cha-
rakter (mélké pobfezni zoény, zalivy,
slepa ramena). Statistiky o ulovcich
ryb na priiplavu Mohan — Dunaj svéd-
¢i o tom, Ze rybafi ulovi i v ,technokra-
ticky“ FeSenych Usecich v oblasti
norimberské aglomerace pres 400 kg
ryb na kazdém kilometru vodni cesty.
To odpovida v pfepocétu hodnoté cca
80 — 90 kg/ha, tj. méné urodnému ryb-
nikuS. | tento efekt miizeme zanedbat,
resp. povazovat za ¢aste¢nou kom-
penzaci ubytku zemédélské produkce
na plochach, zabranych priplavnimi
useky vodni cesty.

Zhodnoceni krajiny z ekologické-
ho hlediska

V némecké spolkové zemi Hes-
sensko byla v roce 1992 vydana
vyhlaska o zplUsobu stanoveni ekolo-
gické hodnoty krajiny. Na zakladé tzv.
hessenské metody je mozno urcit,
jak se snizi ekologicka hodnota kraji-
ny tim, Ze namisto luéni plochy vznik-
ne napf. zastavéna plocha nebo dal-
nice a pozadovat od investora
pfislusnou  nahradu. Hessenska



metoda byla pfizpUsobena i pro pod-
minky v Ceské republice a mize byt
aplikovana i na zmény, které zplsobi
vystavba vodni cesty D-O-L. Pfed-
béznou predstavu o tom, k jakym asi
povede vysledkdm, je mozno shrnout
do téchto bod:

¢ Priplavni Useky vodni cesty jsou
trasovany pfevazné pres zemédeélsky
obhospodarované pozemky, jen vyji-
mecné pres cenngjsi luéni nebo lesni
plochy. Ekologickd hodnota nezavla-
zované orné pldy &ini 149 Ké&/m2,
hodnota krajiny se stfidajicimi se polo-
hami poli a luk 394 K&/m?2 atd.

e Vystavbou prlplavu vzniknou na
misté vySe uvedenych ploch jednak
vodni plochy (hodnota 744 K¢/m2)
nebo mokfady v mélkych pobfeznich
zonach (hodnota 620 K¢&/m?2), jednak
doprovodna zelen a pobrezni porosty
se skladbou odpovidajici stanovisti
(hodnota rovnéz 620 K&/m?2).

* Ekologicka hodnota krajiny se tedy
zvySsi, a to v nékterych pfipadech az
o témér 600 K¢/m2. Vyjdeme-li z pred-
pokladu, ze priimérné se bude jednat
jen 0 300 K&/m2, tj. o cca 10 EUR/m?2
a uvazime-li dale, Ze stredni sitka pri-
plavniho télesa v¢etné& doprovodnych
pruht mélkych zén a zelené bude ¢init
asi 80 m, bude znamenat kazdy km
vhodné navrzeného pruplavniho Use-
ku zvy8eni ekologické hodnoty krajiny
0 0,8 mil. EUR. Zahrnuti této hodnoty
do vypoctu ekonomické efektivnosti by
znamenalo, Ze faktické investi¢ni
naklady by mély byt snizeny asi o 100
mil. EUR.

Seriézni vyjadreni uvedeného efek-
tu by si ovSem vyzadalo hlubsi analy-
zu, takze bude Iépe tento pfinos zatim
v propoctech zanedbat. Stejné je nut-
no zatim zanedbat dal$i pfinosy v této
sféfe jako napf. umoznéni Fizené
zavlahy (zaplavovani) luznich lesq,
zvy$eni hladin podzemni vody tam,
kde v minulych desitiletich nepfiznivé
zaklesla (oblast rakouského Marchfel-
du) apod.

Zvyseni
uzemi

atraktivity pfilehlého

Néktefi odbornici zdlraznuji vliv
vodni cesty na zvySeni atraktivity pfi-
lehlych ploch pro investory, a to nejen
z hlediska rozvoje vyrobnich aktivit,
ale i z hlediska zajisténi ploch pro
nadstandardni ,bydleni pfi vodni hla-
ding“. Zastavaji dokonce nazor, ze
toto zvySeni atraktivity Uzemi je hlav-
nim potencialnim efektem vodni cesty,
pfevysujicim svou hodnotou vSechny
efekty ostatni. Spravnost takove hypo-
tézy nelze ovSem ani potvrdit, ani
vyvratit. Zejména vSak neni k dispozi-
ci zadna metodika, ktera by umoznila
dostatecné presnou kvantifikaci pfi-
slusného efektu. Nezbyva tedy zatim
jiny postup nez jeho zanedbani.

Efektivni
zdroju

vyuziti nerostnych

Aby byl vycet efektu, které do analy-
zy ekonomické efektivnosti nebudou
zahrnuty - a¢ jsou zcela nesporné —
uplny, je tfeba jesté zminit pfinosy
z téZby Stérku a pisku z vykopl pru-
plavnich Usekl vodni cesty. Ve vSech
variantach feSeni se totiz projevuje
urcity prebytek vykopu nad nasypy,
pficemz znacna céast vytézeného
materialu je komeréné vyuzitelna jako
surovina pro stavebnictvi, zejména
jako betonarské Stérkopisky. Tato sku-
te€nost se projevi nejen urc€itymi trz-
bami za prodej tohoto materialu, ale
i tim, Ze povede ke snizeni tézby v kla-
sickych Stérkovnach, resp. ke snizeni
zaboru ploch, ktery je s jejich provo-
zem spojen.

Je paradoxem, Ze odplrci realizace
vodni cesty hovofi v souvislosti s t&z-
bou Stérkopisku z trasy vodni cesty
o jakémsi ,drancovani“ nerostnych
zdrojl. Polemikou s takovymi nazory
se vS8ak na tomto misté nechci zaby-
vat — podcerioval bych tim C&tenare
a jejich zdravy usudek.

Uréeni vnitiniho vynosového pro-
centa (IRR)

Vypocet vnitfniho vynosového pro-
centa je uveden na pfipojenych dvou
tabulkach, vychazejicich z uvedenych
vstupnich hodnot. V prvé z nich se
pocitd pouze s dopravnimi efekty,
v druhé jsou zahrnuty i efekty mimo-
dopravni. Hodnota IRR je vesmés
neobycejné pfizniva a ¢ini v prvém pfi-
padé za pfedpokladu stfedni hodnoty
dopravnich uspor 18,3 %, v druhém
dokonce 20,5%. Nasli bychom zfejmeé
jen velmi tézko jinou infrastrukturni
investici s tak pfiznivymi ekonomicky-
mi ukazateli (vS8eobecné se ma za to,
ze jiz pfi IRR = 10 % je mozno investi-
ci pokladat za velmi efektivni).

Nazornou predstavu o citlivosti
vysledku na velikost vstupnich hodnot
dava grafické znazornéni na obr. 1.
Extrapolaci by bylo mozno prokazat,
ze ani pfi stfedni dopravni Uspofe
podstatné nizsi nez 30 EUR/t (cozZ je
mozno pokladat za hodnotu minimal-
ni) by hodnota IRR neklesla pod 10 %.

Zdroje financovani

Pfedchozi kapitoly dokumentuji
ekonomickou efektivhost zameéru,
neodpovidaji vSak na otazku, jsou-li
v sou¢asné dobé k dispozici zdroje, ze
kterych by bylo mozno nemalou inves-
tici (ij. investici ve vySi 3 880 mil. EUR)
financovat.

Posudme tedy zdroje, kterych by
bylo mozno vyuzit. Patfi k nim:

* Prostfedky Evropské unie, zejmé-
na Kohesni fond.

e Privatni kapital.
e Vefejné zdroje statl, po jejichz
uzemi trasa vodni cesty probiha.

Kohesni fond EU

Vodni cesta D-O-L je jednim z nej-
vaznéji pocitovanych ,chybéjicich spo-
ja“ (,missing links“ ve smyslu dohody
AGN) v siti evropskych vodnich cest.
Jeji potfeba je pocitovana i v oficialnich
dokumentech Evropské unie o rozvoji
sité vodnich cest v Evropé. Existuje
tedy realna Sance, aby pro jeji realiza-
ci byly uvolnény pfiméfené zdroje
z Kohesniho fondu EU, ze kterého je
mozno pokryt az 85 % investi¢niho
nakladu podobnych zamérl, jak je
uvedeno v jiném pfispévku, zafaze-
ném do tohoto tématického ¢&isla.

Samoziejmym pozadavkem ovSem
je, aby byl pozadavek na prispévek
z Kohesniho fondu odpovédnymi
organy formulovan.

Privatni zdroje

Vodni cesta se vyznaluje ve srov-
nani s labsko-vitavskou vodni cestou
v CR - a vlastné ve srovnani se véemi
dopravnimi cestami u nas — jednou
vyznamnou vlastnosti: jedna se totiz
o dopravni cestu na které budou stej-
né jako na jinych evropskych vodnich
cestach podobného charakteru vybi-
rany poplatky za propluti, tj. mytné. Jiz
pfedem je tfeba zdlraznit, ze se bude
jednat o skuteéné mytné, nikoliv
o tzv. Sedé mytné, na kterém je zalo-
zen souc¢asny model financovani dal-
nice D 47.

Da se tedy pocitat i s tim, ze na
vystavbé bude vhodnou formou zain-
teresovan i privatni kapital, ktery bude
postupné splacen z vynosu mytného
(tj. nikoliv ze statniho rozpoctu Ci
jinych vefejnych zdrojl). Zakladnim
problémem je pfitom sazba poplatkd,
ktera je omezena dvéma limity, a to:

¢ Podminkou, Ze poplatky nesméji
neunosné snizit atraktivitu vodni ces-
ty pro klienty vodni dopravy, tj. elimi-
novat, nebo pfili§ zmens§it tarifni Uspo-
ru vyplyvajici z pfechodu na vodni
dopravu.

¢ \/ysi obvyklych poplatkd na jinych
evropskych praplavech. Kdyby byla
tato vySe vyznamnym zplsobem pre-
kro€ena, vyvolalo by to protesty, pfi-
padné odvetna opatieni.

| kdyz zatim neexistuje definitivni
pfedstava o sazebniku poplatkl, je
mozno predpokladat, ze by unosna
stfedni sazba mohla byt souctem
poplatku za pfepravenou tunu ve vysi
cca 2 EUR/t a za docilené tunokilo-
metry ve vysi 0,007 az 0,01 EUR/tkm.
Celkovy poplatek by se tak pohyboval
napf. pfi pfepravé do prostoru Hodoni-
na ¢i Bfeclavi okolo 3 EUR/t a pfi tran-
zitu pres celé propojeni od Dunaje az

5 Velmi urodné a intenzivné obhospodafované rybniky davaji ovSem vynosy pres 200 kg/ha.
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k Odre okolo 4 EUR/.

Je zfejmé, ze prostfednictvim tak
nizkych poplatkd je mozno pfimo
snkasovat® jen malou ¢ast uspor, ply-
noucich z dopravni funkce vodni cesty.
Tyto Uspory jsou totiz podstatné vySsi
a podle Tab. 3 mohou pfeséhnout
i hodnotu 70 EUR/t. Takova vySe
ovSem zarucuje jak atraktivnost vodni
cesty i pro kratké lomené prepravy
(jak bylo uvedeno vyse, Cini pravdépo-
dobna uspora pfi lomené prepravé
uhli z Ostravska do Lince jen cca 6
EUR/), tak i kompatibilitu se systémy
zpoplatnéni na jinych vodnich cestach
podobného charakteru.

Ugast soukromého investora — at uz
v jakékoliv formé — musi byt zalozena
na postulatu, ze vliozeny kapital se
v pfiméfené dobé vrati, a to navyseny
o zajimavy urok. Nema-li byt tato
ucast pouhym uvérem, resp. nema-li
vést k zadluzeni statu ¢i jiného vefej-
ného organu, musi byt jedinym zdro-
jem splatek véetné urokové sluzby
pouze inkaso poplatkd.

Mozny podil soukromého kapitalu
se samoziejmé zvySuje s dobou
pozadované zpétné splatnosti vlioze-
nych prostfedkll a naopak snizuje
v zavislosti na sazbé pozadovaného
uroku. Vzhledem k tomu, ze kazdoro¢-
ni vySi vybranych poplatk(l je mozno
podle prognézy o¢ekavanych preprav
Zjistit, da se urcit i pfislusny podil sou-
kromého kapitalu pfi rdznych vstup-
nich parametrech (doba splatnosti,
urokova mira).

Zakladni predstava je uvedena
v obr. 2. Z grafického znazornéni
vyplyva, Ze by ze soukromych zdrojd
bylo mozno pokryt v nejméné pfizni-
vém pfipadé (vysoka urokova mira,
kratka doba splatnosti) 500 mil. EUR,
tj. cca 13 %, za pfiznivych okolnosti
i vice nez 2 000 mil. EUR, tj. 50 — 60 %
celkového investi¢niho nakladu. To je
nesporné velmi pfiznivé zjisténi.

Je — bohuzel — mozno ocekavat, ze
oponenti zaméru budou interpretovat
obr. 2 v tom smyslu, ze svéd¢i o ,niz-
ké“ efektivnosti zaméru, nebot je
navratna jen jeho urcita ¢ast. To je
ovSem naprosté nepochopeni redl-
nych hodnotovych tokul. Prostfednic-
tvim poplatkll se vraci jen maly podil
efektl, zatimco jejich naprosto prevla-
dajici vétSina sméfuje jinam, tj. pfede-
v§im do bilanci klientt vodni dopravy
a dalSich uzivatell vodni cesty, tj. ve
prospéch celého narodniho hospodar-
stvi, pfiemz se cast dale prenasi
danovymi mechanizmy do vefejnych
rozpoctu.

Vefejné zdroje Ceské republiky
a dalSich stati na trase vodni cesty

Zatizeni statnich rozpodétll zemi,
kterymi prochazi trasa vodni cesty
(resp. Statniho fondu dopravni infra-
struktury), by tedy pfi etapové reali-
zaci vodni cesty D-O-L a pfi rozum-
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IRR v %
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—=#—|RR bez zapoditdni mimodopravnich efekil
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Obr. 1 Pribéh hodnoty IRR v zavislosti na stfedni vysi dopravnich tspor
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== Ulrokova mira 3 %
B Urokova mira 5§ %
& Urokové mira 7 %

Splatnost investice (let)

Obr. 2 Mozna vyse soukromého kapitalu v zavislosti na dobé splatnosti a uroko-

vé mife

ném rozlozeni nakladd na jednotlivé
zdroje byly nepatrné, nebot musely
kryt jen to, co by nebylo uhrazeno
z fondd EU ¢i soukromym kapitalem.
Teoreticky by mohly byt dokonce
i nulove.

Je tfeba dodat, ze podobné, pfipad-
nosti i pfiznivé proporce délby investi-
ce vychazeji i pro prvou etapu,
zejména pfi jejim zkraceni pouze
k  planovanému  multimodalnimu
dopravnimu centru v Bfeclavi, kdy by
se jednalo o investi¢ni naklad okolo
500 mil. EUR. Z toho by pfipadlo na
vefejné zdroje EU i jednotlivych statd
napf. jen asi 300 mil. EUR, tj. asi 5 %
z celkového objemu dopravnich inves-
tic, které Sektorovy operacni program
doprava oznacuje jako vhodné pro
Caste¢né financovani z Kohesniho
fondu. Konstatovani o ,velkych financ-
nich narocich® nema proto Zzadné
opodstatnéni.
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Poznamka k ekonomické efektiv-
nosti labské vétve propojeni

V tomto ¢lanku nebyla posuzova-
na ekonomicka efektivnost ani moz-
nosti financovani labské vétve pro-
pojeni, resp. asi 120 km dlouhého
useku Pnovice - Pardubice, jehoz
realizace by si vyzadala asi 3 000
mil. EUR. Vyhybdm se zatim této
otdzce ze dvou dlvodud. Prvym je
nedostatek vstupnich hodnot,
zejména pokud jde o oCekavatelné
pfepravni proudy na této vétvi. Pro
jejich ur€eni totiz nelze vyuzit meto-
diky, zaloZzené na existujicich export-
nich a importnich proudech v jedno-
tlivych koridorech: vodni doprava
v koridoru feky Labe jiz funguje, pfi-
¢emz nelze z dostupnych statistik
dostate¢né jednoduchym zptsobem
ovéfit, které z prfepravnich proudd
maji svUj zdroj nebo cil vychodné od
Pardubic a prochazely by nejen po



Vypocet IRR pro stt. dopr. uspory 30, 45 a 60 EUR/t

- bez mimodopravnich efekti

Néklady a uspory v mil. EUR, pfepravy v mil. t
Rok Investiéni ndklady Prov. n. Prepr.  Uspory dopravni Usp. Saldo
1a 1b 2 3 Celk. Celk. Min. St Opt.  jiné  Min. Sti. Opt.
2007 150 150 150 -150 -150 -150
2008 200 200 200 -200 -200 -200
2009 200 50 250 250 -250 -250 -250
2010 250 50 100 400 400 -400 -400 -400
2011 350 100 450 13 463 5,0 150 225 300 -313 -238 -163
2012 200 400 600 13 613 5,0 150 225 300 -463 -388 -313
2013 130 470 600 13 613 5,0 150 225 300 -463 -388 -313
2014 100 550 650 24 674 12,0 360 540 720 -314 -134 46
2015 250 330 580 24 604 12,0 360 540 720 -244 -64 116
2016 49 49 180 540 810 1080 491 761 1031
2017 49 49 184 551 826 1102 502 777 1053
2018 49 49 18,7 562 843 1124 513 794 1075
2019 49 49 191 573 860 1146 524 811 1097
2020 49 49 195 585 877 1169 536 828 1120
2021 49 49 199 596 894 1192 547 845 1143
2022 49 49 203 608 912 1216 559 863 1167
2023 49 49 20,7 620 930 1241 571 881 1192
2024 49 49 211 633 949 1265 584 900 1216
2025 49 49 215 645 968 1291 596 919 1242
2026 49 49 219 658 987 1317 609 938 1268
2027 49 49 224 671 1007 1343 622 958 1294
2028 49 49 228 685 1027 1370 636 978 1321
2029 49 49 233 699 1048 1397 650 999 1348
2030 49 49 238 713 1069 1425 664 1020 1376
2031 49 49 242 727 1090 1454 678 1041 1405
2032 49 49 247 741 1112 1483 692 1063 1434
2033 49 49 252 756 1134 1512 707 1085 1463
2034 49 49 257 771 1157 1543 722 1108 1494
2035 49 49 26,2 787 1180 1573 738 1131 1524
2036 49 49 26,7 802 1204 1605 753 1155 1556
2037 49 49 273 818 1228 1637 769 1179 1588
2038 49 49 278 835 1252 1670 786 1203 1621
2039 49 49 284 852 1277 1703 803 1228 1654
2040 49 49 290 869 1303 1737 820 1254 1688
2041 49 49 295 886 1329 1772 837 1280 1723
2042 49 49 30,1 904 1355 1807 855 1306 1758
2043 49 49 30,7 922 1383 1843 873 1334 1794
2044 49 49 31,3 940 1410 1880 891 1361 1831
2045 49 49 32,0 959 1438 1918 910 1389 1869
2046 49 49 326 978 1467 1956 929 1418 1907
2047 49 49 333 998 1497 1995 949 1448 1946
2048 49 49 339 1018 1526 2035 969 1477 1986
2049 49 49 346 1038 1557 2076 989 1508 2027
2050 49 49 353 1059 1588 2118 1010 1539 2069
2051 49 49 36,0 1080 1620 2160 1031 1571 2111
2052 49 49 36,7 1102 1652 2203 1053 1603 2154
2053 49 49 375 1124 1685 2247 1075 1636 2198
2054 49 49 382 1146 1719 2292 1097 1670 2243
2055 49 49 390 1169 1753 2338 1120 1704 2289
2056 49 49 39,7 1192 1789 2385 1143 1740 2336
800 450 780 1850 3880 129%  18,3% 23,1%
Labi, ale i po propojeni. Neni rovnéz  ru totiz nabizi takovou délbu pfeprav Zaveér

dostatek podkladl pro odhad tran-
zitnich proud(l, nebot na zapad i na
vychod od labské osy existuji (trasa
Ryn - Mohan - Dunaj), pfipadné
budou existovat (Odra, propojeni
Odra-Dunaj) konkurenéni tranzitni
spojeni. Druhym dlvodem jsou
zatim nevyjasnéné vyhlidky dlsled-
né systémového pohledu na doprav-
ni infrastrukturu Ceské republiky.
Soubéh Labe a vodni cesty D-O-
L s tratémi prvého a druhého korido-

nakladl, pfi které by soubézné
zeleznice byly disledné odlehéeny
od nakladni pfepravy. Pak by bylo
mozno uvazovat o jejich postupné
(etapové) konverzi na vysokorych-
lostni traté (VRT) a upustit od sepa-
ratni realizace sité VRT ,na zelené
louce, coz by vedlo nejen
k vyznamnym uUsporam investic, ale
i k uCinnému a rychlému zvyseni
kvality zelezni¢ni dopravy. Takové
uvahy jsou ovSem zcela pfed€asné.
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Postupna vystavba propojeni D-O-
L by mohla byt zamérem nejen ekono-
micky efektivnim, ale i relativné snad-
no financovatelnym. Aby mohl byt
kondicional, pouzity v pfedchozi véte,
nahrazen jednoznaénym rozhodnutim
o realizaci, bude tfeba trpélive, avSak
ddrazné potirat fraze, jejichz priklady
byly ukdzany v uvodu tohoto ¢lanku.
Je to ukol nemaly, avSak - véfim - spl-
nitelny. [



Vypocet IRR pro stfedni dopravni uspory 30, 45 a 60 EUR/t
- véetné mimodopravnich efektt

Naklady a tspory v mil. EUR, pFepravy v mil. t

Rok Investiéni ndklady Prov. n. Prepr.  Uspory dopravni Usp. Saldo
1a 1b 2 3 Celk. Celk. Min. Stf. Opt.  jiné  Min. Stf. Opt.
2005 150 150 150 30 -120 -120 -120
2006 200 200 200 30 -170 -170 -170
2007 200 50 250 250 30 -220 -220 -220
2008 250 50 100 400 400 30 -370 -370 -370
2009 350 100 450 13 463 5,0 150 225 300 37 -276 -201 -126
2010 200 400 600 13 613 5,0 150 225 300 37 -426 -351 -276
2011 130 470 600 13 613 5,0 150 225 300 37 -426 -351 -276
2012 100 550 650 24 674 12,0 360 540 720 49  -265 -85 95
2013 250 330 580 24 604 12,0 360 540 720 49  -195 -15 165
2014 49 49 18,0 540 810 1080 60 551 821 1091
2015 49 49 18,4 551 826 1102 60 562 837 1113
2016 49 49 18,7 562 843 1124 61 574 855 1136
2017 49 49 19,1 573 860 1146 61 585 872 1158
2018 49 49 19,5 585 877 1169 62 598 890 1182
2019 49 49 19,9 596 894 1192 62 609 907 1205
2020 49 49 20,3 608 912 1216 62 621 925 1229
2021 49 49 20,7 620 930 1241 63 634 944 1255
2022 49 49 21,1 633 949 1265 63 647 963 1279
2023 49 49 21,5 645 968 1291 64 660 983 1306
2024 49 49 21,9 658 987 1317 64 673 1002 1332
2025 49 49 22,4 671 1007 1343 64 686 1022 1358
2026 49 49 22,8 685 1027 1370 65 701 1043 1386
2027 49 49 23,3 699 1048 1397 65 715 1064 1413
2028 49 49 23,8 713 1069 1425 66 730 1086 1442
2029 49 49 24,2 727 1090 1454 66 744 1107 1471
2030 49 49 24,7 741 1112 1483 67 759 1130 1501
2031 49 49 25,2 756 1134 1512 67 774 1152 1530
2032 49 49 25,7 771 1157 1543 68 790 1176 1562
2033 49 49 26,2 787 1180 1573 68 806 1199 1592
2034 49 49 26,7 802 1204 1605 69 822 1224 1625
2035 49 49 27,3 818 1228 1637 69 838 1248 1657
2036 49 49 27,8 835 1252 1670 70 856 1273 1691
2037 49 49 28,4 852 1277 1703 70 873 1298 1724
2038 49 49 29,0 869 1303 1737 71 891 1325 1759
2039 49 49 29,5 886 1329 1772 72 909 1352 1795
2040 49 49 30,1 904 1355 1807 72 927 1378 1830
2041 49 49 30,7 922 1383 1843 73 946 1407 1867
2042 49 49 31,3 940 1410 1880 73 964 1434 1904
2043 49 49 32,0 959 1438 1918 74 984 1463 1943
2044 49 49 32,6 978 1467 1956 75 1004 1493 1982
2045 49 49 33,3 998 1497 1995 75 1024 1523 2021
2046 49 49 33,9 1018 1526 2035 76 1045 1553 2062
2047 49 49 346 1038 1557 2076 77 1066 1585 2104
2048 49 49 35,3 1059 1588 2118 77 1087 1616 2146
2049 49 49 36,0 1080 1620 2160 78 1109 1649 2189
2050 49 49 36,7 1102 1652 2203 79 1132 1682 2233
2051 49 49 375 1124 1685 2247 80 1155 1716 2278
2052 49 49 382 1146 1719 2292 80 1177 1750 2323
2053 49 49 39,0 1169 1753 2338 81 1201 1785 2370
2054 49 49 39,7 1192 1789 2385 82 1225 1822 2418
800 450 780 1850 3880 149%  20,5% 25,6%
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Navrhované parametry vodni cesty
Dunaj-Odra-Labe a splavnost rek, které ma propojit

Ing. Jaroslav Kubec, CSc. - Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe

Sit evropskych vodnich cest neni z hlediska technickych
parametr(l jednotlivych Usekl zcela homogenni, coz kom-
plikuje plavebni provoz, a to jak z hlediska rozdilnych
zakladnich rozmérd (délky a Sitky) pfipustnych lodi, tak
z hlediska pfipustnych ponor( &i existujicich podjezdnych
vySek mostl. Zakladni rozméry plavidel hraji z hlediska
kompatibility samozfejmé hlavni roli, nebot jsou rozhodujici
pro prijezdnost danym Usekem. Jejich hodnoty charakteri-
zuji integritu plavebni sité do jisté miry obdobné?, jako roz-
chod kolejnic v pfipadé Zelezni¢ni sité. Pfipustné ponory
nejsou jiz tak rozhodujici, jsou v8ak hlavnim kriteriem moz-
ného vyuziti nominalni nosnosti lodi a ovliviuji tedy hospo-
darnost jejich provozu. V posledni dobé roste ddraz na
vy$ku mosttl, nebot nizké mosty omezuiji pfipustnou vysku
nakladu. Vyznam tohoto kritéria roste umérné s tim, jak se
dynamicky zvySuje objem kontejnerovych preprav.
V posledni dobé zagina byt problémem i nestejna zabezpe-
¢enost provozu na jednotlivych vodnich cestach, coz sou-
visi s tim, ze spolehlivost vodni dopravy (tj. nabidka praktic-
ky nepfetrzitého provozu a dodrzovani zasady ,just in
time“) zacind byt rozhodujicim prvkem jeji konkurenéni
schopnosti.

Roztfisténost a mala kompatibilita technickych a provoz-
nich parametr( sité se postupné snizZuje diky pfijeti mezina-
rodni klasifikace evropskych vodnich cest2, ktera je zaloze-
na na modulovém principu a na vyuzivani tlaénych souprav,
které maji sice rliznou velikost, jsou v§ak komponovany ze
¢lunl v podstaté totoznych pladorysnych rozmérd (délky,
Sitky). Pokud jde o podjezdné vysky mostd, je klasifikace
tolerantnéjsi a umoznuje u vétsiny tfid volbu mezi dvémi az
tfemi pevné stanovenymi hodnotami (5,25 m, 7 m a 9,1 m)
v zavislosti na mistnich pomérech a frekvenci kontejnero-
vych pfeprav. Jesté vice benevolence projevuje klasifikace
u pfipustnych ponord, zejména u regulaéné splavnénych
fek, u kterych je pfipustny ponor funkci pratoku, takze silné
kolisa, zavisi velmi tésné na mistnich podminkach a mlze
byt zlepSen jen ve velmi omezené mife. Klasifikace tedy
dusledné vychazi z realistického pohledu a respektuje sku-
feky s dlouhymi Useky, upravenymi pouze regulaéné (Ryn,
Dunaj, Labe), takze pfipustny ponor na nich je stochastic-
kou veli¢inou a jeho ob&asnému snizeni i hluboko pod hod-
notu, obvyklou na kanalizovanych tocich a priplavech, nel-
ze Celits.

Stoprocentni kompatibility tedy ani pfi disledné aplikaci
zasad dohody AGN dosazeno nebude a neni to ani mozné.
Naskyta se tedy otazka, do jaké miry je mozno provozni
vlastnosti jednotlivych Useku plavebni sité navzajem ales-
pon sblizit. Tato otdzka je naléhava predevsim u projekt(,
které maji integrovat oblasti sité o velmi rozdilné kvalité.
K takovym projektdm patfi i vodni cesta Dunaj-Odra-Labe
(D-O-L), a to zejména pro velmi odliSné podminky v dunaj-
ské a oderské oblasti. Problémem splavnosti toku, které ma
tato vodni cesta propoijit, se zabyvala jiz dfive fada autord.

Patfil k nim i prof. Smetana, ktery ve své zajimavé praci4
ddkladné posoudil ,slabé stranky“ téchto tokl a specifikoval
zasahy nutné k tomu, aby se staly adekvatnimi sou¢astmi
transkontinentalnich spojeni, ktera otevie vodni cesta D-O-
L. Za soucasnych podminek je jiz mozno tuto praci pokla-
dat jen za historicky dokument, nebot technologie vodni
dopravy i jeji naroky na kvalitu vodnich cest se za 55 let od
jejiho vzniku diametralné zménily, takze posouzeni proble-
matiky musi vychazet ze zcela jinych ,vstupnich dat”. Neod-
pustim si vSak jednu poznamku. Prof. Smetana vyty¢il jako
naléhava opatfeni na Labi podstatné zvyseni hloubek na
regulované trati a na Odre totéz (a to i za pomoci nadlep$o-
vani prutokl). Navic poukazal i na neodkladnost rekon-
strukce oderské kanalizované trati. Na Dunaji doporucoval
odstranéni uzkych mist, danych brodovym usekem pod
Bratislavou a Zeleznymi vraty. V pfipadé Dunaje byly jim
vytyCené pozadavky beze zbytku spinény, na kritickych
usecich Labe a Odry se v3ak nestalo prakticky nic. Handi-
capy téchto fek, na které upozornoval, se tedy déale pro-
hloubily.

V dalSim se tedy pokusim o novy pohled na problém, jak
se nesourodost vodnich cest, na které propojeni D-O-
L navazuje, na jeho funkci projevi, resp. jak by mohl jeji vliv

Parametry vodni cesty Dunaj-Odra-Labe

Navrhové parametry vodni cesty D-O-L jsou vcelku jed-
nozna¢né dany doporucenimi dohody AGN, podle které
maji nové budované Useky evropské plavebni sité (tj. pra-
plavy a kanalizované toky) vyhovovat témto podminkam:

e Tfidé vodnich cest Vb, coz odpovida pouzitelnosti pro
tlaéné soupravy o dvou standardnich Clunech (rozméry
185 x 11,4 m) a pro velké motorové nakladni lodi (rozméry
110 x 11,4 m).

¢ Pfipustnému a trvale zabezpecenému ponoru 280 cm.

* Podjezdné vySce mostl nad nejvysSim plavebnim sta-
vem alespon 7 m (coz umoziuje lozeni standardnich kon-
tejnerll ve tfech vrstvach pfi jejich stfedni hmotnosti).

* Pfipustnosti pfipadného rozsifeni lodi, uréenych pro pre-
pravu kontejner(i, o 7 — 10 % (prakticky jde o to, aby plavebni
komory mély svétlou Sifku alespon 12,5 m).

* VVyhovuijici spolehlivosti provozu, ktery ma byt nepfetrzi-
ty po cely rok (s vyjimkou zcela extrémnich a technicky
nepfekonatelnych meteorologickych a hydrologickych pod-
minek).

Takto definované parametry jsou logické — jak vyplyne
z dalsiho — i z hlediska navaznosti na Dunaj, i kdyz tato vod-
ni cesta odpovida ve své prevazné délce vyssi tfidé podle
mezinarodni klasifikace. Jedinou okolnosti, ktera by mohla
svedcit pro pfisnéjsi pozadavky, je plavba Fiéné-namornich
lodi, které proplouvaji Dunajem hluboko do vnitrozemi, miva-
ji za pfiznivych vodnich stavl na této fece i vy$Si ponor
a byvaji €asto i Sirsi, coz je dano obvyklou Sifkou plavebnich

1 Obdoba ovS§em neni Uplnd, nebot Zelezni¢ni vozidla mensiho rozchodu nemohou jednoduse prechézet do sité s vétSim rozchodem, zatimco mensi plavidla
mohou byt provozovana na vodnich cestach vyssich parametr bez technickych omezeni.
2 Klasifikace vodnich cest je nedilnou souéasti Evropské dohody o diilezitych vodnich cestach mezinarodniho vyznamu (AGN) , ke které ptistoupila i Ceska

republika — viz Sd&leni ministerstva zahrani¢i CR &. 163/1999 Sb.

3 Casto se setkavame s argumentem, e se Ceska republika pFistoupenim k dohodé AGN ,zavézala" ke kanalizovani Labe pod Sttekovem. To je ovéem
nesmysl zcela odporujici jak smyslu této dohody, tak i skute¢nosti, Ze ndvazna némecka trat je — a patrné jesté velmi dlouho bude — upravena pouze regula-

ci a pro prabéznou plavbu zUstane kriteriem.

4 Smetana Jan: Priplavni spojeni a splavnost fek Labe, Odry a Dunaje. CVUT v Praze, Vysoké $kola inZenyrského stavitelstvi, Sbirka zvlastnich otiska &. 14,

1948.
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je usek pouze Straubing — Vilshofen v SRN,
kde je nutno za niz$ich vodnich stav(i ome-
zovat rozméry souprav az na velikost, odpo-
vidajici tfidé Va (remorkér s jedinym ¢lunem
pfi celkové délce soupravy 110 m).

Z hlediska pfipustnych ponorl jsou sméro-
datna Doporuceni Dunajské komise, které
rozliSuji kanalizované a regulované useky
Dunaje. Na kanalizovanych usecich je dopo-

320

360

A [ORegulovana Odra
zasazich)

B [JRegulované Labe (soucasny
stav)

[ Dunaj

Srovnani kfivek prekroceni pripustnych ponort na regulovanych usecich

Dunaje, Labe a Odry

komor na fekach Ukrajiny a Ruska (18 m). Jevi se ucelng,
umoznit alespor nouzovy pfistup takovych lodi na uzemi CR,
tj. k pfistavu Bfeclav. To je mozné za cenu jen zcela nepatr-
nych nékladl (rozsifeni dvou nizkych plavebnich komor na
18 az 25 m) a nevelkych vyjime&nych omezeni (jednosmér-
na fizena plavba jednotek o Sifce do 17,5 m a ponoru do 3,5
m)s. Déle na sever od Bfeclavi by jiz nebylo spinéni tohoto
pozadavku schidné (rozsifovani vysSich plavebnich komor
by jiz bylo investiéné i provozné naro€né, stejné tak jako

nadmérné prohlubovani fi¢nich useka).
Splavnost Dunaje

Dunaj by mél v cilovém stavu odpovidat témto klasifikac-
nim tfidam:

» Tridé Vb od Kelheimu (vyusténi praplavu Mohan-Dunaj)
po Rezno

* Tfidé VI b (tlaéné soupravy se 4 standardnimi ¢luny) od
Rezna po odbog&eni vodni cesty D-O-L, resp. po Usti feky
Moravy6

¢ Tridé VIl (soupravy s 9 ¢luny) dale po proudu, pficemz
na doInim Dunaji jsou jiz dnes bézné soupravy jesté vétsi,
slozené az z 12 ¢lund.

Uvedenym podminkam odpovida Dunaj jiz nyni, a to az
na nepodstatné lokalni vyjimky. Vaznéjsi vyjimku pfedstavu-

[JRegulované Labe (stav po
dodatkovych regulacnich

[JRegulované Labe (stav po
dodatkovych regulacnich
zasazich a kompenzaci
prutokovych deficitt)

ru¢ena hloubka 350 cm pod Vidni a 270 — 280
cm nad Vidni, na regulovanych vSak jen 250
cm, a to pfi nizké regulaéni vodé. Ta je defino-
vana prekro¢enim po 94 % roku po odecteni
dn(, kdy je plavbu nutno prerusit pro ledové
jevy.Vzhledem k tomu, Ze s priibéZnym kana-
lizovanim Dunaje neni mozno v dohledné
dobé pocitat (zejména od Vidné po proudu),
jsou kriteriem regulované useky, které by
mély poskytovat (po odecteni marze 20 cm)
ponor 230 cm po pfevaznou vétSinu stfedné
vodného roku. Pfiblizna kfivka pfekroCeni pfi-
pustného ponoru ve stfedné vodném roce na
regulovanych usecich Dunaje je uvedena na
obr. 17. Vyjdeme-li z pfedpokladu, ze dunaj-
ska plavidla maji zpravidla konstruk&ni ponor
280 cm, vychazi z této kfivky, ze:

* plné vyuziti tohoto ponoru bude mozné
ve stfednim roce asi po dobu 250 — 260
dnt, zatimco

e pfipustny ponor v takovém roce nekles-
ne pravdépodobné ani za kritickych podmi-
nek pod hodnotu 200 cm.

Uvedeny zavér plati samoziejmé za pred-
pokladu, Ze na jednotlivych dil€ich regulova-
nych usecich Dunaje budou Doporuéeni Dunajské komise
skute¢né dodrzena. S tim je mozno v dohledné perspekti-
vé témér s urcitosti pocitat. Vyjimkou je opét jiz zminény
usek Straubing — Vilshofen, predstavujici ,uzké hrdlo“
v témeér kompletné kanalizované trati Dunaje od Kelheimu
az po Gabcikovos, kde je mozno splnit pozadavky na uspo-
kojivou splavnost pouze za cenu kanalizovani dvéma az
tfemi stupni. Jejich vystavba je pfipravena, nedavno v8ak
byla zatim odsunuta z politickych divodue.

Podjezdné vysky mostl na Dunaji se Fidi rovnéz Doporu-
¢enimi Dunajské komise, které jsou pfisnéjsi nez dohoda
AGN, nebot pozaduji vySku 7,5 az 8 m nad Vidni (nad Rez-
nem jen 6,4 m) a dokonce 9,5 az 10 m pod Vidni (resp.
dokonce 39 m pod Brailou). Také tyto pozadavky nejsou
zatim ve vSech pfipadech dusledné spinény, v kazdém pfi-
padé se vSak da predpokladat, ze v dohledné budoucnosti
bude mozno prakticky za vSech vodnich stavil pocitat
s loZzenim tFi vrstev kontejner(i nad Vidni a ¢ty vrstev pod
Vidni. Za zminku stoji, Ze kriticky stary most v Novém Sadé,
vykazujici vySku pouze 6,07 m nad nejvy$Sim plavebnim
stavem, byl zni¢en bombardovanim v dobé nedavné jugo-
slavskeé krize a bude zfejmé& nahrazen mostem s vyhovuji-
cimi parametry.

Popsané soucasné (nebo v dohledné dobé ocekavané) pla-
vebni podminky na Dunaji mohou byt méfitkem vhodnosti

5 U lodi pouzivanych v oblasti Dnépru ¢i Volhy je problémem znaéna vyska nejvyssiho pevného bodu. Jsou vSak jisté mozné takové konstrukéni Upravy téch-
to lodi (nizk& nastavba, spustna kormidelna), aby pfi plném ponoru a pfipadném balastovani podpluly i pod 7 m vysokymi mosty.

6 Podle doposud platnych Doporuéeni Dunajské komise by méla byt hranice mezi vodni cestou tfidy Vib a VIl vlastné v Gényl mezi Bratislavou a Komarnem.
Volbou Vvétsi velikosti plavebnich komor na stupni Gabéikovo (z iniciativy byvalych ¢eskoslovenskych organtl) se vSak tato hranice fakticky pfesunula nad Bra-
tislavu.

7 Tento obrazek, ktery by mél charakterizovat odliSné ponorové podminky na Dunaji, Labi a Odre je jen velmi pfiblizny, nebot disponibilni idaje pro tyto toky
nejsou zpravidla srovnatelné pro odli$né metodiky jejich sledovani a zpracovani. Vychazi z jednotné délky teoretického srovnavaciho obdobi, tj. z 360 dnd, tj.
z predpokladu, Ze zbyvajicich cca 5 dnl pfipada na prekroceni nejvyssiho plavebniho stavu.

8 V zajmu objektivity je tfeba Fici, Ze souvisla kaskada energeticko-plavebnich stupriti od Kelheimu az po Gab¢ikovo ma jesté dvé podobna lUzka mista, a to
nad profilem uvazovaného, avSak zatim odlozeného stupné Ruhrsdorf v Rakousku a pak i mezi Vidni a Bratislavou. V obou pfipadech je vSak diky pfiznivé
vodnosti feky (tyto Useky jsou jiz pod Ustim Innu, zarucujiciho vysoké a relativné stalé pritoky v Dunaji) redlné splnit Doporuéeni Dunajské komise pouhymi
regulaénimi metodami.

9 Rozhodnuti o odloZeni vystavby bylo zakotveno v koali¢ni smlouvé soucasné spolkové viady, a to na natlak Strany zelenych, ktera je slab$im, nicméné v
dané situaci rozhodujicim koaliénim partnerem. Toto rozhodnuti vyvolava silné protesty hospodarskych i politickych kruh(, takZe jeho revize je jen otazkou
casu.
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revna priloha k €élanku ,,Cestovani za betonovym korytem* ing. vadim Hamiik
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Priklad mélké pobfezni zony a oddélovaci hrazky Rozvoj vegetace v pobfeZnich zondch je nékdy tak intenzivni, Ze pro-
plouvajici lodi mohou cyklisté z pobreZnich stezek spise tusit neZ videt

Cyklisté - i ti méné zdatni - si stezky podél priplavu zahy oblibili Zelend "konstrukce" breht praplavu

Na snimcich z okolnich kopcu je dobre vidét, jak se navrhovatel
krajinného feSeni vodni cesty vyhybal paralelnim liniim v ddoli.
Ani pobrezZni stezky nesleduji pfesné osu vodni cesty

— 2k

Stara plavebni komora s typizovanym domkem plavidelnika -  Priplav jako souldst krajiny - pfiklad moderniho feseni vodni cesty

vzpominka na Ludvikuav praplav
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Barevna pfiloha k ¢lanku
,»VYyVOj pfipravy propojeni D—O-L*

Ing. Jaroslav Gallina

Odboceni priplavu D-O-L z Dunaje z Vidné — mapka
(vlevo nahote) — letecky snimek (dole)

Bl Auwald Gewasser, Altarme bt Hochwasserschutzdamm

Bl Wiese @ Kleingarten ® @ @ Grenze Obere Lobau
I Acker I Gihafen - Unter Lobau
B Ruderalihichen =:=-— Stadigrenze

Preklad k legendé do barevné pfilohy

Auwald Luzni les

Wiese Louky

Acker Orna plda

Ruderalflhdchen Devastované plochy (Zaplevele-
né plochy)

Gewasser, Altarme Vodni plochy, Stara ramena

Kleingarten Zahradkarské kolonie

. Olhafen Pfistav na preklad tekutych hmot

Hochwasserschutzdamm  Protipovodiiova hraz
Grenze Obere Lobau - Hranice mezi oblasti Obere
Unter Lobau Lobau a Unter Lobau
Stadtgrenze Hranice mésta

VYSVETLIVKY K LETECKEMU SNIMKU

a — Dunajsky kanal

b — vjezd do pfistavu Freudennu

¢ — odleh€ovaci rameno Dunaje (ve stavbé - dnes je jiz
dokonéeno)

d — pfistav Lobau

e — praplav D-O-L




Barevna priloha k ¢lanku ,,Posouzeni variant izemniho rfeSeni vrcholového useku
labské vétve vodni cesty Dunaj-Odra-Labe*“ ing. Pavel Neset, CSc.
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Barevna pfiloha k ¢lanku ,,Ekonomicka efektivnost D-O-L“ ing. Jaroslav Kubec, CSc.
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Plavba na Labi v Magdeburgu Jez Bélov na trase pruplavu D—O—-L



navrhovanych parametrd na vodni cesté D-O-L i ,unosnosti“
existujici i realné dosazitelné splavnosti Labe ¢i Odry.

Na priplavu D-O-L bude mozno bez problémd nasadit
bézné dunajské motorové nékladni lodi i tlatné ¢luny, byt
v soupravach mensich, nez nabizi dunajsky veletok. Ponor
280 cm, ktery odpovida obvyklému konstrukénimu ponoru
dunajskych plavidel, bude garantovan celoro€né, tj. 1épe
nez na Dunaji. Moznost raciondini prepravy kontejner(
bude stejna jako na Dunaji nad Vidni (lozeni ve tfech vrst-
vach), ovéem o néco méne pfizniva nez pod Vidni, kde
bude mozno pocitat i se ¢tvrtou vrstvou (pozadavek na vys-
8i podjezdnou vy$ku nez 7 m by byl na vodni cesté D-O-
L sotva realny10). Z hlediska spolehlivosti provozu (nahod-
na preruSeni plavby klimatickymi a hydrologickymi vlivy) by
vodni cesta neméla nabizet hor$i podminky nez Dunaj. Je
tedy mozno konstatovat, ze kompatibilita vodni cesty D-O-
L s Dunajem je zcela pfimérena.

Bylo by samozfejmé optimalni, aby také vyhledové pla-
vebni podminky na Labi a na Odre byly stejné jako na vod-
ni cesté D-O-L. Dodrzeni takové podminky neni ovSem
v blizké budoucnosti nijak jednoduché a je dokonce otaz-
kou, da-li se takového cile vibec — byt v daleké budoucnos-
ti — technicky a ekonomicky dosahnout. Posouzeni kompa-
tibility téchto vodnich cest s propojenim D-O-L — a tedy
i s Dunajem — by proto mélo byt zaloZeno na dvou ¢aso-
vych horizontech. Prvy (bliz§i budoucnost) by mél odpovi-
dat okamziku napojeni Labe ¢i Odry na Dunaj, druhy (vzda-
lend budoucnost) by mél posuzovat, do jaké miry je cilovy
stav (zajisténi stejnych - nebo alespon témér stejnych -
podminek jako na propojeni D-O-L) vlbec realné.

Pozadavky pro ,bliz§i budoucnost” mohou byt pfimérené
mirnéjsi. Rozhodné by vSak mély zahrnovat:

e Moznost priibézné plavby motorovych nakladnich lodi
rozmeérd 110 x 11,4 m a tlaénych souprav alespori s jednim
standardnim ¢lunem (zhruba stejnych rozmér(), tj. alespori
dodrzeni parametr(i tfidy Va.V krajnim pfipadé by bylo moz-
no zmirnit tento pozadavek na prichodnost pro jednotky
(napf. samotné tlacné €luny) délky okolo 80 m a Sitky 11,4 m

e Zajisténi pFipustnych ponorl nikoliv podstatné horsich
nez na Dunaji

e Zajisténi podjezdnych vySek mostl alespon 5,25 m

e Zajisténi stejné spolehlivosti provozu jako na propojeni
D-O-L ¢&i na Dunaji.

Splavnost Labe a moznosti jejiho zlepSeni

V daném pfipadé je tfeba posuzovat zcela oddélené oba
provozné odliSné kanalizované uUseky Labe — tj. ,malé”
Labe nad ustim Vitavy a ,velké“ Labe pod timto ustim —
a regulovany usek od Usti nad Labem po Magdeburg.

Kanalizovany usek Labe nad ustim Vitavy

Plavebni podminky ,malého” Labe v sou¢asném stavu je
mozno charakterizovat takto:

Pripustna velikost plavidel a souprav je omezena uzi-
te¢nymi rozméry plavebnich komor, které maji vesmeés dél-
ku 85 m a Sitku 12 m. PrGchodnost pro jednotky rozméra
cca 80 x 11,4 m, pozadovana v ,bliz§i“ budoucnosti, je tedy
kG - zajisténa. Pfipravovana nova plavebni komora Prelou¢
Il ma mit jiz rozméry 115 x 12,5 m, které budou zfejmé
respektovany pfi uvazované vystavbé druhé fady plaveb-
nich komor (pokud nebude jiz volena — alespori tam, kde to
smérové podminky dovoli — délka 190 m).

Pripustné ponory na tomto Useku ¢ini dnes 220 cm, a to
pfi kazdém pritoku. Pokud tato hodnota neni nékde zcela
zajisténa, mlze ji byt dosazeno v rdmci soustavné Udrzby
plavebni drahy, tj. bez narokl na vétsi investice. Ve srovnani

s podminkami na Dunaji a s predpokladanymi podminkami
na propojeni D-O-L je tedy tento Usek Labe o néco — nikoliv
vSak podstatné - horsi. Dal§imi prohrabkami by se dalo doci-
lit i hodnoty 250 cm, pokud by se to ukazalo jako potfebné,
resp. ekonomicky Ucelné. Pouzivani jesté vyssich ponorl by
ov8em jiz narazelo na nedostate¢né hloubky nad zaporniky
vétsiny plavebnich komor (3 m).

Podjezdné vysky mostl zatim sice zcela nevyhovuiji kri-
teriu 5,25 m (tim méné pozadavku na zajisténi vySky 7 m),
nevyhovujicich most( vSak neni pfili§ mnoho a v ramci obno-
vy starych konstrukci se Uzké profily postupné odstranuji —
pfikladem mU(ze byt nedavno realizovana nahrada starsiho
silniéniho mostu v Lysé nad Labem — Litoli. Pfi postupném
zlepSovani podjezdnych vySek nemusi vzdy jit o velké zasa-
hy do podélného profilu kfizujicich dopravnich tras — mnohdy
se vystaci i se zaménou konstrukci za jiné, vykazujici mensi
konstruktivni vysku. Je samoziejmé, Ze u mostd nevyhovuii-
cich podjezdné vysce 5,25 m musi byt cilem jejich prestavby
dosazeni vySky 7 m, a to bez ohledu na to, Ze cilem zaméru
v bliz§i budoucnosti je garance vySky 5,25 m. S vyjimkou
z této zasady je mozno pocitat jen ve zcela specifickych pfi-
padech, kde je zajisténi vySky 7 m mozné jen za cenu mimo-
fadnych opatreni. Typickym pfipadem je Zelezni¢ni most
v Koliné, ktery se nachazi v bezprostfedni blizkosti nadrazni-
ho zhlavi, takze je realné jeho zdvizeni jen o cca 75 cm, ij.
z dnesni vysky 4,50 m nad nejvySSim plavebnim stavem nej-
vySe pravé na cca 5,25 m. DalSi zvySeni této hodnoty si jiz
vyzada zasah do podélného profilu vodni cesty, tj. pfesun
plavebnich komor (nebo celého stupné Kolin) nad kriticky
zelezniéni most. Podobny ,dvouetapovy® pfistup by byl
opravnény napt. u zelezni¢niho mostu v Nymburce a silni¢ni-
ho mostu v Podébradech, kde by se dalo v dalSich etapé
pocitat se zménami hydrostatickych hladin v pfisludnych
zdrzich, s proménnou vyskou vzduti (v némecké terminologii
existuje pro takovy zplsob manipulace se vzdouvacim
objektem vystizny, avSak tézko prelozitelny termin ,Kippbet-
reib®), zfizenim zdvizného pole mostu ¢i dokonce s preloze-
nim plavebni trasy mimo dosavadni koryto.

Z hlediska spolehlivosti provozu neposkytuje posuzo-
vany usek podstatné horsi podminky nez Dunaj ¢i planova-
né propojeni a z nékterych hledisek i lepsi. Dalo by se
dokonce hovofit o jistych rezervach (zkracovani plavebnich
pfestavek pro udrzbu objektd, dislednéjsi boj proti zamra-
ze i pfimérené zvySeni nejvyssiho plavebniho stavu).

Da se tedy fici, ze ,malé” Labe bylo zasluhou proziravos-
ti minulych generaci vybudovano na takové urovni, ze by
bylo adekvatni soucasti transkontinentalniho spojeni i v pfi-
pade, Ze by se jeho soucasti stalo jiz dnes.

Vcelku pozitivné je mozno hodnotit i vyhlidky postupného
prechodu tohoto Useku Labe na cilové parametry.

Postupna dostavba plavebnich komor o délce 190 m (tFi-
da Vb) je mozna a pusobi jisté (nikoliv vSak nefeSitelné) pro-
blémy jen u nékterych nevhodné lokalizovanych stupni
(Nymburk, Kolin). Stejné je mozno hodnotit nékteré korekce
trasy feky, které si pfechod na tuto tfidu vynuti. Dal&i zvySe-
ni pfipustnych ponord by bylo mozno fesit postupnymi pro-
hrabkami, nebot po vystavbé novych plavebnich komor by
star8i komory s nedostate¢nymi zapornikovymi hloubkami
jiz nepredstavovaly vaznou prekazku. Vyskyt plavidel
s ponorem 280 cm nebude ovS§em ani po napojeni na Dunaj
s ohledem na stav regulovaného Labe bézny. Cesty
k postupnému prechodu na sedmimetrovou podjezdnou
vysku mostl byly jiz vySe naznaceny. VSechna tato opatfeni
povedou automaticky i ke zlepSeni spolehlivosti provozu.

Kanalizovany usek Labe pod ustim Vitavy

Kanalizovany usek Labe pod ustim Vitavy vyhovuje prak-
ticky ve vSech smérech pozadavkim, aktualnim v ,blizsi

10 Na star$ich némeckych praplavech byly budovany mosty jen 4 m vysoké, které se v rdmci modernizace zvys$uji o 1,25 m. Na praplavu Mohan-Dunaj byli
jeho projektanti velkorysejsi a zvolili vy$ku 6 m, coz je pro nalozeni tieti vrstvy stale je§té malo. V dobé volby uvedenych parametr(i se ov§em o kontejnero-

vych pfepravach jesté nic nevédélo.



Stuperi Velky Osek na Labi nad ustim Vltavy s plave/'
komorou rozmeéru 85 x 12 m bude vyhovujici i pro pribéz-
nou plavbu mezi Labem a Dunajem

budoucnosti, lépe nez ,malé“ Labe. Po dokonéeni moderni-
zace velké plavebni komory v Ceskych Kopistech, které Ize
ocekavat v nejbliz&i budoucnosti, vyhovi usek piné tfidé Va.
Pfipustné ponory jsou prakticky stejné a daji se stejné
snadno zvysit aZ na hodnotu 250 cm. Zadny z mostl nevy-
kazuje mensi vySku nez 5,25 m a zajisténi hodnoty 7 m by
si vyzadalo jen nepatrné a snadno realizovatelné zvyseni
dvou z nich. Spolehlivost provozu je vyssi diky dvojitym pla-
nich stavech.

Pfechod na cilové parametry by vzhledem k pfiznivym
smérovym parametrim plavebni drahy nebyl pfili§ obtizny,
vyzadal by si ovSem postupnou vystavbu dalSi generace
plavebnich komor, nebot zatim nabizi délku pfes 190 m pou-
ze velka plavebni komora ve Velkych Berkovicich. VétSina
soucasnych komor vykazuje hloubku jen 3 m, coz je pro
plavbu lodi s ponorem 280 cm sice nedostate¢né, prakticky
by ovSem mohl byt vyskyt lodi s takovym ponorem jesté
méné Casty nez nad Ustim Vltavy. Bude se zde totiz ve vétsi
mife projevovat vliv regulovaného Useku s omezenymi
a kolisajicimi ponory. Jeho kanalizovani je mozno povazovat
za budoucnost pfilis vzdalenou'!.

Regulovany usek Labe

Regulované Labe odpovida pod Ustim nad Labem za
soucasného stavu tfidé Va a na dalSi trati v Némecku se
pfipustna délka souprav postupné zvétSuje, takze nad
Magdeburgem by se dalo pocitat zhruba s tfidou Vb. Krité-
riem jsou existujici parametry plavebni drahy (Sifka, polo-
méry zakfiveni), které nelze v podminkach regulovaného
toku podstatné zlepsit. V kazdém pfipadé jsou podminky
z hlediska mozné velikosti souprav jiz dnes vcelku uspoko-
jive.

Vaznym handicapem ve vztahu k Dunaji a k propojeni D-
O-L — a samoziejmé i ve vztahu ke kanalizované trati Labe
— je pripustny ponor. Pravdépodobnost vyskytu této hod-
noty je schématicky a za podobnych predpokladll jako
v pfipadé Dunaje znazornéna na srovnavacim grafu (obr.
1), a to za pfedpokladu Ze se jedna o plavidlo s konstruké-
nim ponorem 250 cm — plavidla s vétSim ponorem se na
Labi neprovozuji, nebot by byla nehospodarna. Ponor 250
cm by mize byt ov§em vyuzivan ve stfednim roce jen velmi
kratce, rozhodné nikoliv déle nez 100 dnu. Po zcela prevaz-

nou vétSinu roku pluji tedy labské lodi nedostate¢né vytize-
né. Pfi ponorech 140 — 160 cm se da jesté dosahnout hos-
podarnosti provozu, pfi ponorech jesté nizSich je uz provoz
ztratovy. PFipustny ponor na regulovaném Labi mdze kles-
nout az pod 100 cm, tj. pod hranici, kdy je plavba motoro-
vych nakladnich lodi a tlaénych remorkér( jesté technicky
mozna. Nelze se tedy — ani za podminek stfedniho roku —
vyhnout nucené plavebni prestavce v trvani cca 5 dn(12.
V nepfiznivém roce se ovéem muze prestavka protahnout
i na nékolik tydnl ¢i dokonce mésicu. Pokud jde o pfipust-
né ponory, je proto regulované Labe za sou¢asného stavu
podstatné horsi vodni cestou nez Dunaj a nespliuje ani
mirnéjsi pozadavky pro ,blizsi“ budoucnost. To se samo-
zfejmé tyka i pozadavku na spolehlivost provozu, ktery je
dlouhymi plavebnimi pfestavkami za sucha neslucitelny.

va ze zhodnoceni podjezdnych vysek mosta. Na ¢eské
¢asti regulované trati nema zadny z mosta nizsi podjezd-
nou vySku nez 7 m. To bude platit v dohledné dobé
i 0 némeckeé trati, kde se (zcela vyjimecné) nevyhovuijici
mosty soustavné odstraniuji'3. Jistym problémem jsou his-

Jiny priklad vyhovujiciho stupné na Labi nad Ustim Vitavy -
stuperi Klavary

torické a pamatkové chranéné mosty v Drazdanech a v Pir-
né, vykazujici dostate¢nou vysku jen v blizkosti osy most-
nich obloukU, takze by si plavba lodi s vy$S§im nakladem
kontejnerl (s vice nez dvéma vrstvami) vyzadala zvlastni
opatreni (napf. zfizeni svodidel)14.

Problém nedostate¢nych ponort na regulovaném Labi je
samoziejmé jiz delSi dobu pfedmétem pozornosti jak
v Ceské republice, tak v Némecku. Prvym krokem k ales-
pon ¢astecnému zlepSeni jsou doplikové regulaéni upravy
(StrombaumaBnahmen) zahajené v nedavné dobé na
némecké trati v ramci Planu spolkovych dopravnich cest
z roku 1992. Jejich cilem je zajisténi ponoru 140 cm po 345
dnl ve stfedné vodném roce. Teoreticky by to znamenalo,
ze by po dokonceni Uprav byli labsti rejdafi odsouzeni ke
krajné nehospodarnému provozu jen po dobu 20 dn0 ro¢-
né. Prakticky je vSak situace méné pfizniva, a to z téchto
ddvodu:

* Smérodatny pritok Qaug byl pro potfeby regulacnich
Uprav odvozen z relativné pfiznivého desitileti. Vyjdeme-li
1971 — 2000, dojdeme k zavéru, ze obdobi s ponorem hor-
§im nez 140 cm by i po regulaénich zésazich trvalo v pru-
mérném roce 27 dnd.

e Hranice ztratového a ziskového provozu se postupné

11 Uvazuje se, Ze nova generace plavebnich komor by méla jiz rozméry, odpovidajici tfidé VIb (200 x 24-25 m). To je pozadavek vcelku rozumny, i kdyz
pravdépodobnost nasazeni pfislusnych tlaénych souprav je opét zavisla na nejistém predpokladu kanalizovani regulovaného Labe.

12 Graf odpovida podminkam na némeckeé trati, které jsou prakticky totozné s podminkami €eského Useku Il (Déc¢in — statni hranice). Na ¢eském useku |
(Usti nad Labem — Dé&gin) jsou ponorové podminky jesté horsi a stfedni trvani plavebni prestavky del$i. Pfedpokladejme vSak, ze handicap tseku | ve srov-

nani s isekem Il bude brzy odstranén.

13 Kriteriem je tzv. desetidenni mostni voda (Briickenwasser 10): spodni hrana konstrukce musi byt alespori 7 m nad ni.
14 Kriticky je ovSem drazdansky Marienbriicke, u kterého nelze za pfili§ vysokych vodnich stavil sedmimetrovou podjezdnou vysku ani za cenu presného

vedeni plavidla mezi svodidly zajistit.

15 Z této hodnoty vychazeji némecti rejdafi. Po vstupu do EU a zvySeni persondlni slozky nakladl bude patrné platit i pro ¢eské rejdare.
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Plavebni provoz na regulovaném Labi v Déciné

zvysuje, takze pro budoucnost bude tifeba pocist s kritickou
hodnotu ponoru 160 a nikoliv jen 140 cm15. Pod tuto hodno-
tu poklesl ponor ve stfednim roce uvedeného tficetileti po
dobu 82 dnd.

e Uvedené hodnoty jsou zkresleny tim, Ze jsou odvozeny
z Car prekroceni, pfi jejichz konstrukci se neuplatni skutec-
nost, Ze vodni stavy pfi nizkych prutocich nepfedvidatelné
kolisaji, takze kratka obdobi (v trvani od jednoho do tfi az
Ctyf dnll) nahle zvySenych vodnich stav(i probéhnou bez
uzitku. Skute¢na délka ztratového provozu ve stfedné vod-
ném roce tedy zfejmé prekroci 90 dnd, tj. 3 mésice.

¢ Pro hospodareni labskych rejdafd mohou byt ovéem
rozhodujici kriticky sucha léta. Z rozboru uvedeného tfice-
tileti vyplyva, Ze v takovych letech by mohla na Labi pre-
sahnout doba ztratového provozu na Labi i 200 dn(, tj. cca
7 mésicd.

Kvalitu labské vodni cesty po uskute¢néni némeckych
planl (a obdobnych Uprav i na ¢eské trati) nelze tedy pre-
cenovat. Vyznamnou je vSak skute¢nost, ze po jejich
dokonc&eni neklesne ani v kritickych okamzicich pfipustny
ponor pod cca 120 cm, takZze odpadnou nucené plavebni
prestavky a vyrazné se zlepsi spolehlivost vodni dopravy.

V této souvislosti nelze samozfejmé& nezminit skutec-
nost, ze uvedené regula¢ni Upravy v Némecku byly rozhod-
nutim spolkové viady (vyplyvajicim z koali¢ni smlouvy SPD
a Strany zelenych) v roce 2002 — bohuZzel - pozastaveny. Je
tfeba doufat, Ze se jedna o opatfeni skute¢né jen doCasné.
Je az pfili§ prahledné podminéno politickymi aspekty, které
nemivaji dlouhou zivotnost.

Casové rozdéleni pripustnych ponorl na Labi po dokon-
¢eni regulacnich uprav je graficky znazornéno na obr. 1.

V dohledné dobé se rysuje jesté dalsi a (alespon v poca-
tenich fazich) nakladové nenarotné zlepSeni splavnosti
Labe. Vyplyva z uvedené skute¢nosti nepravidelného kolisa-
ni vodnich stavi pfi nizkych pratocich a z moznosti kompen-
zace pritokovych deficitl na regulovaném Labi. Nejedna
se pfitom o ,nadlepSovani pritok(“ v pravém smysilu slova,
nybrz o jakousi kompenzaci kratkych, nékolikadennich prdto-
kG pomoci akumula¢nich prostord, a to jednak existujicich,
jednak potencialnich (zatapéné povrchové doly). PFi kombi-
naci s vlivem popsanych regula¢nich Uprav by tak bylo moz-
no (prakticky stoprocentné, tj. i v extrémné suchych letech)
garantovat nejprve ponor 140 cm, pozdéji i ponor 150 cm
a v konecné fazi i 155 (&i snad dokonce 160 cm) po cely rok.
Tomu odpovidajici kfivka pfekroceni je uvedena opét v obr. 1.
Tato kfivka se jiz dosti blizi kfivce platné pro Dunaj.

Pokud by se popsanych podminek dosahlo, znamenalo
by to, ze:

¢ spolehlivost plavby na Labi by nebyla hor§i nez na
Dunaji;

¢ v obdobi plnosplavnosti na Dunaji, kdy by byla plavidla

loZzena na ponor 280 cm a kriticky nizkych pritocich v Labi
(ponor 160 cm) by musela byt plavidla pfichazejici z Duna-
je odleh¢ena na zac¢atku regulované labské trati asi 0 50 %
nékladu, pfipadné malo vice;

e pfi pfiznivéjSich podminkach na Labi ¢i hor§ich podmin-
kach na Dunaji by byla mira odlehCovani nizsi.Teoreticky
jsou moznd i kratka obdobi, béhem kterych budou pfipust-
né ponory na Labi lep$i nez na Dunaji;

¢ u lehkych nakladl (kontejnery, vozidla) by samozfejmé
odleh€ovani zpravidla zcela odpadlo.

Da se tedy fici, ze je zcela realné zlepSeni plavebnich
podminek na Labi tak, aby vyhovély alespon ,mirnéjSim
pozadavkim“ bez toho, aby bylo tfeba pfistoupit k radikal-
nim opatfenim, tj. k soustavnému kanalizovani regulované-
ho useku Labe.

S poslednim konstatovanim souvisi otazka, zda je kana-
lizovani regulovaného Useku Labe po Magdeburg vibec
technicky, ekonomicky ¢&i z hlediska pozadavkl environ-
mentalistd realné. K tomu je mozno konstatovat:

e Proti zdsahUm do pfirozeného charakteru fek, tj. i proti
naruseni proudného charakteru pfirozenych ¢i quasi pfiro-
zenych toku, se stdle vehementnéji stavi zastanci ochrany
zivotniho a pfirodniho prostredi. Bylo by samozfejmé moz-
no podrobit jejich argumenty kritice a dokazat, ze jsou ¢as-
to emotivni a nespravné. To vSak nijak neovlivni skute€nost,
Ze namitky z téchto kruhl existuji a byva jim dopfano i poli-
tické vahy — diikazem je i zminéna koaliéni smlouva, na kte-
ré je postavena sou€asna spolkova vlada v Némecku. Jest-
lize doSlo v soucasné atmosfére k zastaveni ,mékkych”
regulacnich uprav na némeckém Labi (byt ¢asto i za cenu
nespravnych &i dokonce IZivych argumentd, coz ovéem na
dané situaci nic neméni), da se tézko predpokladat, ze by
bylo mozno ziskat politickou podporu pro radikalni zasah,
jakym je priibézné kanalizovani feky.

¢ | kdyby neexistovaly prekazky, pramenici z rostouciho
ddrazu na zachovani quasi pfirodniho charakteru rek, nara-
zi klasicka metoda splavnéni kanalizovanim na dalsi manti-
nely. Prvy je dan provoznimi pozadavky: kanalizovani
malych rovinnych tokdl, pfi kterém vznikaji kratké (sotva
desetikilometrové) zdrze nevede ke vzniku tras, na nichz by
plavidia mohl dosahovat dostate¢né rychlosti, nebot ¢asové
ztraty proplavovanim zpuasobuiji, Ze skuteéna provozni rych-
lost lodi byva o 25 — 50 % niz&i nez rychlost technicka. Dru-
hy mantinel je ekonomicky a projevuje se zvlasté u vétsich
fek, splavnych i bez kanalizovani, i kdyz s omezovanim
ponoru. To se typicky projevuje na regulovaném Labi. Regu-
laénimi zasahy a kompenzaci pritokovych deficitl se da na
Labi dosahnout urcité urovng, ktera sice jeSté neni idealni,
na druhé strané v8ak zase neni natolik vzdalena dosazitel-
nému stavu po kanalizovani, aby ekonomicky efekt z takové-
ho radikalniho zasahu byl dostate¢né inspirativni.

* V konkrétnich evropskych podminkach se zd4, Ze vedle
velkych tokd, jejichz splavnost ma vice méné pfirozeny
charakter, resp. mlze byt soustavné zlepSovana nenaroc-
nymi zdsahy nebo soustavnym odstrafiovanim ojedinélych
»=Uzkych mist“ (coz odpovida Rynu pod Iffezheimem i
Dunaji pod Komarnem) bude navazna sit vodnich cest tvo-
fena spiSe zcela umeélymi prlplavy a nikoliv malymi kanali-
zovanymi toky (pokud nebyly kanalizovany jiz v minulosti).
Z tohoto hlediska pfedstavuje Labe hrani¢ni pfipad: jeho
splavnost se bez kanalizovani nevyrovnd splavnosti Duna-
je ¢i Ryna, na druhé strané vSak nemusi byt tak nepfizniva,
aby bylo mozno radikalni zdsah ekonomicky opodstatnit
(zvladté pfi souCasné nizké intenzité provozu na Labi)
a proti snaham o zachovani statu quo politicky prosadit.

V posledni dobé se vynofilo nékolik zajimavych naméta,
jak docilit plnosplavnosti useku od Usti nad Labem az po
Magdeburg s minimalnim naru$enim souc¢asného charak-
teru Labe. VSechny tyto naméty spocivaly v témér uplné

16 Jednotlivé varianty byly souhrnné popsany jiz v €. 4 ro€. 1995 tohoto ¢asopisu, a to v ¢lanku: Stane se Labe v budoucnosti dokonalou vodni cestou?" a bylo

by proto zbyte¢né, popisovat je znovu.

17 Vorschlag fir eine vollschiffbare WasserstraBe zwischen Magdeburg und Usti nad Labem, fijen 2000, autor Jaroslav Kubec, zadavatel Verein zur Férde-

rung des Elbestromgebietes e.V., Hamburg



nahradé kanalizovani toku vystavbou lateralnich pru-
plavi’é. Nejvhodnéjsi varianta — alesporni podle nazoru
zadavatele studijnich praci (Verein zur Férderung des Elbe-
stromgebietes e. V., Hamburg) — spociva v kombinaci malé-
ho poctu nizkych Fi¢nich stupni, vzajemné propojenych
lateralnimi priplavy. Ta byla také pozdéji podrobnéji studij-
né dokumentovana'?. Schéma trasy, kombinujici lateralni
prlplavy a fiéni zdrze, je uvedeno na obr. 2.

Konkrétni odpovéd na otazku redlnosti kanalizovani
regulovaného useku Labe je mozno formulovat asi takto:
Na studijni Urovni existuji feSeni, kterad by zfejmé& mohla
byt pfijatelna pro protagonisty ochrany zivotniho prostre-
di (¢i spiSe pFirody) a vyhnula by se sou¢asné zastaralé
koncepci mnohastupriové kaskady nizkych Fi¢nich stup-
na. Zadné z nich vSak stéle jesté nefesi mantinel ekono-
mické efektivnosti — aby se dalo o ni hovofit, musely by
se pfepravy na Labi zvySit alespon deseti - a mozna
i vicenasobné. To je pfed dokonéenim pribézZného
propojeni mezi Labem a Dunajem zcela
nemyslitelné. Neda se dokonce ani jednoznaéné pred-
pokladat, zda se potfeba kanalizovani regulovaného
Labe jasné prokaze po pfivedeni novych pfepravnich
proudl prostfednictvim propojeni D-O-L. Vyplyva to

N

T

- v magdeburské méstské trati

z popsané ,hrani¢ni situace” Labe. Stoprocentni dosa-
zeni ,,cilového stavu“ na Labi je proto v nejlepSim pfi-
padé otazkou velmi daleké budoucnosti. Dllezita je sku-
te¢nost, ze ani v pfipadé, ze by se ,cilového stavu“
nedosahlo, nebude Labe pfekazkou pro plavbu jednotek
béznych na Dunaji a jeho handicap se projevi pouze
potfebou jejich odlehCovani, kter4d by se projevovala
ov§em nikoliv vzdy a nikoliv u véech druh( nakladd.

Celkové hodnoceni Labe jakozto soucasti transkonti-
nentalni vodni cesty

Je mozno jednoznaéné konstatovat, Zze sou€asny stav
labské vodni cesty, resp. jeji ocekavany stav po realizaci
postupnych modernizaénich zasah je zarukou, Ze se sta-
ne sice o néco méneé kvalitni, nicméné v8ak kompatibilni
soucasti prabézné trasy od Cerného mofe pfes Dunaj —
propojeni D-O-L a Labe k Severnimu mofi a do zapadni
Evropy. V zadném pfipadé nehrozi, Ze provoz na propojeni
D-O-L bude kapacitné i ekonomicky ,degradovan” ,invazi“
pfili§ malych plavidel z labské oblasti.

Splavnost Odry a dosavadni pfedstavy o jejim zlep-
Seni

| v pfipadé Odry je tfeba rozliSovat jeji kanalizovany
a regulovany usek této reky.

Kanalizovany usek Odry

Kanalizovany usek Odry od Kozli po stupen Brzeg Dolny,
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resp. po stupen Malczyce (ktery je ve vystavbé) odpovida
ve smyslu mezinarodni klasifikace jen tridé lll, takze nespl-
fuje ani kritéria ,vodni cesty mezinarodniho vyznamu*“ ve
smyslu dohody AGN. Nesplnuje — jak bude vysvétleno
v dal§im - ani pozadavky vyty¢ené pro ,bliz§i budoucnost".

Pokud jde o prljezdnost Useku pro jednotky rozmért 110
x 11,4 m, nelze o ni v souCasné dobé ani v dohledné
budoucnosti hovofit. Délka plavebnich komor je sice dosta-
te€na (pfesahuje 180 m, pfiemz plavebni pfedpisy dovolu-
ji na fece plavbu tlaénych souprav o délce az 118 m), zcela
nedostatec¢na je vSak jejich Sifka, tj. 9,6 m. Snahy o vystav-
bu plavebnich komor ,dalSi generace” o Sifce 12 m zapoca-
ly jiz pfed druhou svétovou valkou, jejich u€innost je viak
pramald. Ze 24 stupnu véetné rozestavéného stupné Malc-
zyce nabizi 12 m Siroké plavebni komory pouze 5 (Zwano-
wice, Janowice, Redzin, Brzeg Dolny a Malczyce). Vyhovu-
jici  bude zfejmé i plavebni komora u daldiho
pfipravovaného stupné Lubigz. Neda se predpokladat, ze
by dopInéni zbyvajicich 19 stupril Sir§imi plavebnimi komo-
rami bylo zalezitosti blizké budoucnosti. Ani t¢. aktualni plan
modernizace, znamy jako program ,,Odra 2006, nepfedpo-
klada uplné odstranéni uzkého profilu, daného 9,6 m Siro-
kymi plavebnimi komorami. Nelze tedy hovofrit o tom, ze
by kanalizovana Odra mohla v dohledné dobé vyhovét
prvému z pozadavku pro ,,bliZz§i budoucnost®, tj. pria-
jezdnosti pro plavidla o Sifce 11,4 m.

Podobny zavér vyplyva i z posouzeni pfipustnych pono-
rd. Ve zdrzich kanalizované Odry je v souCasné dobé
garantovana hloubka jen 180 cm, odpovidajici ponoru pou-
ze 160 cm. V nékterych zdrzich se navic projevuje tenden-
ce k zana$eni, takze byva nutno pfipustny ponor obc&as
dale snizovat. ZlepSeni hloubek ve zdrzich nelze pravdépo-
dobné dosahnout pouhym bagrovanim, a to nejen proto, ze
jeho rozsah by musel byt znaény, ale i proto, ze by pro-
hloubena kyneta mohla zanaSet jesté vice nez doposud. Jiz
pred druhou svétovou valkou se diskutovaly moznosti pfe-
stavby kanalizovaného useku s cilem nahrady velkého
mnozstvi nizkych stupriti mensim poétem vysSich stupn
s hlub&imi zdrzemi. Jesté navrh Hydroprojektu Wroclaw
z roku 1973 uvazoval se snizenim poctu zdrzi o 8 a se zvy-
Senim pfipustného ponoru na kanalizovaném tseku na 250
cm. Soucasti takové prestavby by byly samoziejmé i zcela
nové plavebni komory ,evropskych“ rozmérud. Tento navrh
mél navic vést k nadhradé starych hradlovych jezu, které
bylo nutno v zimnim obdobi sklapét (a které tedy neumoz-
novaly celoroCni nepfetrzity provoz plavby), modernim
jezovymi konstrukcemi, jejichZz funkce nezavisi na okamzi-
tych meteorologickych podminkach. V dalSich letech vSak
bylo — bohuzel — od takové velkorysé prestavby upusténo
a pristoupilo se pouze k modernizaci nizkych jez( pfi
zachovani plvodnich stupniCi i existujicich, rozmérové
i technicky nevyhovujicich plavebnich komor. Zajisténi
podstatné vyssich pripustnych ponori nez 160 cm,
resp. ponort blizicich se hodnotam béznym na Dunaji
a ocekavanym na propojeni D-O-L bude proto na kana-
lizované Odre jesté dlouho problémem.

Nepfiznivé vychazi i porovnani podjezdnych vysek
ku méné nez 4 m nad nejvysSSim plavebnim stavem — most
v Ratowicich dokonce pouze jen 337 cm. Toto omezeni —
vedle nedostate¢né Sitky plavebnich komor — zpUsobuje,
ze vyhlidky na rozvoj ekonomickych preprav kontejnert
jsou na Odfe zatim mizivé. Z tohoto hlediska je Odra ve
zna¢né nevyhodg i ve srovnani s Labem.

Konecné je nutno zminit i nedostateénou spolehlivost
plavebniho provozu na kanalizované Odre, ktera je zpQ-
sobena tim, ze stale jeSté nebyly nahrazeny vSechny zasta-
ralé hradlové jezy: bude tfeba jeSté modernizovat jezy
v lokalitach Chrdscice a Ujscie Nysy. Tento handicap bude
vSak nejspiSe odstranén jiz v nejblizSich letech, takze
v dobé otevfeni pribézné plavby mezi Odrou a Dunajem
bude zcela jisté minulosti.

Pokud jde o spInéni cilovych parametri na kanalizova-
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Obr. 2 Schématicka mapka kanalizovani Labe v useku Usti nad Labem -
Magdeburk pomoci nizkych jezu a lateralnich priplavd.

a - ficni useky bez plavebniho provozu

b - ficni zdrze

c - laterdlini priplavy

d - plavebni komora (Schleuse), resp. fi¢ni stupen (Staustufe)

e - jez bez plavebni komory (Wehr ohne Schleuse)

v budoucnosti vést i k tomu, Ze investice vlo-
zené do nahrady nékterych hradlovych jez(
¢i do modernizace nékterych stavajicich pla-
vebnich komor budou zcela znehodnoceny.
Bylo by ovéem pred¢asné, uvadét v tomto
sméru zcela kategorické zavéry. Snad je jen
treba zd(raznit, Ze nejvétsi disproporci
z hlediska kompatibility provozu na
Dunaji a Odfe predstavuje nedostatecna
Sitka plavebnich komor. Postupna dostav-
ba plavebnich komor ,nové generace” roz-
méra alesponi 115 x 12 az 12,5 m18 na mis-
té dosavadnich ,malych“ plavebnich komor
by se mélo tedy pokraCovat daleko energic-
t&ji nez zatim uvazuje pfijaty rozvojovy plan
,Odra 2006“. Priorita tohoto postupu vyplyva
i z potfeby co nejvétSiho zvySeni nosnosti
lodi a souprav na regulovaném useku s vel-
mi omezenymi plavebnimi hloubkami: sou-
prava o Sifce 11,4 m uveze o cca 25 % vic
nakladu pfi stejném ponoru. Stejného efektu
by se dalo pfi dnesnich rozmérech souprav
dosahnout za cenu zvySeni ponoru o 20 —
30 cm, tj. za cenu nakladl v radu nejspise
stovek miliond EUR. Tato Uvaha stoji jisté za
hlubsi zamysleni, nebot ukazuje, ze i opatre-
ni sméfujici ke vzdalengjSimu vyhledu
mohou mit sou€asné i okamzity efekt.

Regulovany usek Odry

Pfipustna velikost tlaénych souprav na
regulované Odfe (118 x 9 m, pfiemz se
v dolnim Useku pfipoustéji i soupravy jesté
vétsi) svédEi o tom, Ze prljezdnosti jednotek
pro tfidu Va (rozméry 110 x 11,4 m) vlastné
jiz dnes nic nestoji v cesté — zvétSeni Sirky
nenarazi na tomto Useku na zadné fyzické
prekazky. Prvy z pozadavkl pro ,blizsi
budoucnost” je tedy v podstaté spinén.

Zcela tristni jsou ovSem zavéry, vyplyvajici
z posouzeni pfipustnych ponord na regulo-
vané Odre. Jejich prekroceni v priimérné
vodném roce je opét graficky znazornéno na
obr. 1. Ponory na regulované Odfe mohou
klesat az na 50 — 60 cm, o ponoru 100 cm je
mozno v pramérné vodném roce hovofit jen
asi po 300 dnt a plny ponor oderskych pla-
videl (ktery ovSem ¢ini jen 160 cm, nebot
lodi s vy$8im konstrukénim ponorem by byly
na Odfe nehospodarné) je na Odre zajistén
jen asi po 150 dnd v primérném roce.
V suchych letech jsou podminky samozfej-
mé jesté o mnoho horsi. Navic se na Odre
na praktické délce plavebniho obdobi
nepriznivé projevuje tézko zvladnutelny
ledovy rezim na jejim dolnim toku, takze
stfedni délka plavebniho obdobi se &ini jen
asi 275 az 290 dnl. Na rozdil od Labe
a Dunaje, kde se vlastné zadné oficialni
splavebni obdobi“ nevyhlasuje, takze se
plavba provozuje s vyjimkou zcela extrém-
nich podminek stale, tj. po téméf cely &i
dokonce po cely rok, ma na Odre tento
pojem oficialni platnost: plavebni provoz je

ném useku Odry, je nutno konstatovat, Ze je nesporné  tedy omezovan a priori. Neni tedy mozno viibec hovorit
technicky mozné. Vyzada si vSak zfejmé velmi dlouhé doby, o spolehlivosti plavebniho provozu ve svétle soudasnych

velkych nakladd a patrné i revize doposud sledované kon-  pozadavka.

cepce. Za nestastné rozhodnuti je tfeba pokladat hlavné Snahy o zlepseni plavebnich podminek na regulované
rezignaci na zasadni snizeni poctu stupiili. To muze  Qdfe se jiz vice nez 70 let soustfeduji na vystavbu retené-

18 S ohledem na soucasné tlaéné soupravy na Odfe se konkrétné uvazuje spise s délkou 125 m.

19 Nepfiznivé nasledky katastrofalni povodné v roce 1997 vedou totiz k tomu, Ze roste tlak na zvySovani ochranného prostoru existujicich i planovanych
nadrzi na Ukor prostoru zasobniho, tj. na ukor potfeb plavby. Ochrana pred povodnémi ziskala jasné prioritu pfed potfebami vodni dopravy.
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nich nadrzi, jejichz pomoci by bylo mozno nadlepSovat pru-
toky a tedy i pfipustné ponory v suchych obdobich. Vysled-
ky téchto snah jsou v8ak vice nez skromné, nebot rist dis-
ponibilniho zasobniho objemu nadrzi je pfFilis pomaly
a v poslednich letech dokonce nulovy az zaporny19. | kdyby
se dosahlo vytyéenych cilll, coz je podle dosavadnich zku-
Senosti s plnénim vyhlaSenych pland zcela nepravdépo-
dobné, nedalo by se o regulované Odre zdaleka hovofrit
jako o vodni cesté, vyhovujici poZzadavkiim moderni
evropské vodni dopravy. Tyto cile jsou totiz definovany
zpravidla podminkou pfiméfené garance ponoru pouze 120
— 130 cm, a to navic jen po dobu uvedeného ,plavebniho
obdobi“, tj. v pribéhu maximalné 290 dnd. Manipulaéni
fady navrhovanych nadrzi pocitaji dokonce s tim, ze béhem
zbyvajicich minimalné 75 dnd se budou nadrze plnit
a v souvislosti s tim pfirozené plavebni hloubky dokonce
snizovat. To plati i o koncepci programu Odra 2006.

Podobné jako na kanalizované Odfe, omezuji i na regulo-
z nich ma spodni hranu ve vyS$i pouze 315 cm nad nejvys-
$im plavebnim stavem.

Celkové zhodnoceni Odry jakozto transkontinentalni
vodni cesty

Na rozdil od Labe neni mozno feku Odru pokladat za
adekvatni soucast transkontinentalni vodni cesty od Duna-
je k Baltu, k Severnimu mofi €i k siti priplavi mezi Rynem
a Odrou, a to ani po splnéni cild programu Odra 2006.
Pokud se nepodatfi jiz desitky let trvajici zaostavani rozvoje
oderské vodni cesty zastavit a zménit zcela jak cile tohoto
rozvoje, tak i cesty k jejich rychlému dosazeni, vedlo by to
dokonce ke snizeni vyznamu samotné vodni cesty Dunaj-
Odra pro dalkové relace mezi Dunajem a siti modernich
evropskych vodnich cest, takze by bylo nutno pfehodnotit
uvazovanou etapizaci vystavby vodni cesty D-O-L a upfed-
nostnit pfed relativné jednoduchym usekem Prerov —
Ostrava — Odra nakladngjsi labskou vétev od Prerova
k Pardubicim2o.

Nejnaléhavéjsim ukolem je nesporné urychlené odstra-
néni prekazek, branicich prijezdu plavidel standardni Sitky
na kanalizované Odfre, jak jiz bylo zminéno. Tim by se ales-
pon zabranilo ,invazi“ pfili§ malych plavidel na vodni cestu
ukolem je vyfeSeni problému regulované Odry. Ten si vyza-
da zcela nekonvenéni pfistup, jehoz vysvétleni si zaslouzi
zvlastni kapitolu.

Novy pfistup k feSeni problému regulované Odry

Konvenéni predstavy o radikalnim zlepSeni splav-
nosti regulované Odry

Nazory, podle kterych vedou dosavadni snahy o zlepSeni
plavebnich podminek na regulované Odre do slepé ulicky,
takZe je tfeba je nahradit jinym, radikalnim feSenim se obje-
vovaly jiz pfed vice nez 50 lety. Takovym FeSenim mélo byt
zejména soustavné kanalizovani celého tohoto useku. Nej-
noveéjsi navrh kanalizovani Odry pochazi z dilny wroclawské-
ho Navicentra a byl dokon&en v roce 199321, Navrh pfedpo-
klada na useku od posledniho stupné Brzeg Dolny po
Hohensaaten (vyusténi priiplavu Havola — Odra) vystavbu
23 relativné nizkych plavebnich stupriti s plavebnimi komo-
rami rozmérd 190 x 12 m, nékteré korekce trasy a prestav-
bu nevyhovujicich mostll. Ve zdrzich méla byt zajisténa
hloubka 250 cm. Doba vystavby se odhadovala na 35 let.

Vyhodnoceni tohoto ndvrhu ovéem ukazalo jeho znaéné
slabiny, a to:

* pfili§ velky pocet plavebnich stupnt, ktery by ved! ke
kratkym a tedy provozné nevyhodnym zdrzim;

* neunosné vysoké naklady na realizaci;

» pfili§ dlouhou dobu, potfebnou k dosazeni adekvatniho
napojeni horni a stfedni Odry na sit modernich evropskych
vodnich cest;

e narudeni quasi pfirodniho stavu feky, resp. zhorSeni
podminek pro jeji renaturalizaci, o kterou stale vice usiluji
ochranci pfirody. O tom, ze konven¢ni kanalizovani rovin-
nych fek neni jiz v evropskych podminkach pfijatelné, byla
jiz zminka v kapitole o regulovaném Labi.

Navrh byl proto odmitnut jako nerealizovatelny. Namisto
toho byla pfijata kompromisni varianta, podle které maji byt
zfizeny pouze dva stupné po proudu od stupné Brzeg Dol-
ny, a to v lokalitdch Malczyce a Lubigz. Jejich hlavnim uce-
lem je kompenzace eroznich U¢inkd pod stupném Brzeg
Dolny, které vedly k zahloubeni feky natolik, ze je témér
znemoznén vjezd do plavebni komory Brzeg Dolny z dolni
vody a je ohroZena stabilita celého stupné. Splavnost dalsi
trati by tedy méla byt i nadale feSena regulaénimi zasahy
a nadlepSovanim pratokl z nadrzi, t. . zplsobem, ktery se
nepochybné ,slepé ulicce” nevyhne. Koncepce byla prejata
i do programu Odra 2006. Stupeni Malczyce se dnes jiz
buduje (i kdyz ,tempem?®, které zatim nezarucuje dokonceni
vystavby dfive nez do desiti let) a vystavba stupné Lubigz se
pfipravuije.

Struény popis nového navrhu reseni

V dalSim si dovolim popsat vlastni navrh fedeni, ktery je
ov8em jen prvym namétem, vychazejicim z hrubych mapo-
vych podkladli (z map 1 : 50 000), z pfibliznych vySkovych
udajd, ze zcela pov§echné rekognoskace terénu v uzlovych
bodech trasy a z dokumentace o ekologicky citlivych oblas-
ti podél Odry22. Navrh publikuji v tomto ¢lanku poprvé

Typicky hradlovy jez na Odre (jez Rogow - dnes jiZz nahra-
zeny moderni konstrukci). Takové jezy - dnes jiz plavebnim
poZadavkium zdaleka neodpovidajici - zustavaji na Odre jiz
jen dva.

a doufam, Ze jej &tenafi tohoto asopisu v CR, Polsku
i v Némecku kriticky posoudi a své nazory mi sdéli.

Zakladni princip feSeni spociva jednak v kombinaci niz-
kych stupfid s laterdlnimi priplavy, které by mohly byt tra-
sovany nejen po polském, ale i po némeckém Uzemi (coz
umozriuje — na rozdil od dosavadnich studii — urcity ,nad-
hled®), jednak ve snaze o maximalini zjednodu$eni prvé eta-
py, kterd by méla — jiz sama o sobé — pfedstavovat relativ-
né vyhovujici napojeni horni a stfedni Odry na praplavni sit
s garantovanymi plavebnimi hloubkami.

Jak vyplyva jiz z popisu zakladni koncepce, je navrh
inspirovan jiz zminénou predstavou o ekologicky pfijatel-

20 VétsSina zdrojl a cild prepravnich proudl lezi ovsem v oblasti Ostravska a Horniho Slezska, takze by tyto proudy kritickym regulovanym tusekem Odry

neprochazely. Tuto skutecnost je tfeba rovnéz vzit v tvahu.

21 Studium przystosowania rzeki Odry do europejskiego systemu drég wodnych, Navicentrum Wroclaw, 1993. Kratky popis hlavnich zasad tohoto navrhu
uverejnil zastupce zpracovatele, Mgr. Inz. Zubrzycki, i na strankéch tohoto ¢asopisu (ro¢. 1995, €. 3).

22 Atlas niv Odry, WWF Deutschland, WWR Aueninstitut, prosinec 2000.
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Nové oderské jezy jsou zpravidla sektorového typu, jak
ukazuje priklad z Wroctawi.

typu BP 500 a remorkéru typu Bizon. Pri ponoru 160 cm, kte-
ry je na kanalizované trati zpravidla zarucen, uvezou 1 000 t.

Proplavovani tlacné soupravy velkou plavebni komorou
Rogow na Odre. Komora je témér 190 m dlouhd, ma viak
nedostatecné siroka ohlavi (jen 9,6 m), takZe je pfekazkou
pfechodu na standardni plavidla, podobné jako vétSina
komor ostatnich.

ném kanalizovani némeckého Labe (poznamka pod ¢arou
€. 17). Nizké jezy by pfili§ neruSily pfirozenou dynamiku
kolisani hladin v rozsahu pfislusnych kratkych zdrzi, zatim-
co lateralni priplavy mezi témito zdrzemi by umoznily pfi-
mérenou koncentraci spadu na praplavnich stupnich a pfi-
mykaly by se pokud mozno k pfirozenému terénu.
Parametry priplavd i plavebnich komor by samoziejmé
odpovidaly tfidé Vb (komory rozméri 190 x 12,5 m) a pfi-
pustnému ponoru 280 cm, tj. parametrdm vodni cesty D-O-
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Odre

.8
Modernizovana plavebni komora Zwanowice na
jiz rozmeéry 190 x 12 m a odpovida tedy tride Vb.

ma

L (z dosazitelnych podkladi zatim nelze posoudit, zda by
bylo mozno dodrzet i podjezdnou vysSku 700 cm). Schéma-
ticka situace feSeni je na obr. 3, podélny profil na obr. 4.

Vychozim bodem feSeni je planovana zdrz Lubigz, u kte-
ré pfedpokladam hydrostatické vzduti na kété 95,3 m n. m.
Z této zdrze by odbocoval prvy lateralni priplav Lubigz —
Dziewin.

Lateralni priiplav Lubigz - Dziewin odbocuje ze zdrze
Lubigz tésné nad jezem, tj. pfiblizné v fkm 315,8, protina
existujici levobrfezni hraz, prochazi mezi lokalitami Zaboréw
a Grzybodw a severovychodné od obce Dziewin se vraci do
Odry, resp. do zdrze Ciechlowice. Je dlouhy 10,1 km. V km
7,8 priplavu se uvazuje plavebni komora Dziewin o spadu
7,3 m, umoznujici sestup z hladiny na kété 95,3 m k hydro-
statické hladiné zdrze Ciechlowice (kéta 88,0 m n. m.). Hla-
dina v priplavu kopiruje v podstaté terén a misty se nacha-
zi mirné nad nim, takze by patrné bylo nutno pocitat
s tésnénim. Kratky usek pod plavebni komorou Dziewin je
zahlouben (hladina se pohybuje asi 5 m pod terénem). Pr{-
plav nekfizi zadné vyznamné komunikace.

Zdrz Ciechlowice s hladinou na kété 88,0 m n. m. umoz-
fiuje vedeni vodni cesty fekou v rozsahu tkm 326,5 — 340,9,
tj. na vzdalenost 14,4 km. Ve zdrzi se nachazi pfistav Sci-
nawa a dllezita pfemosténi v dosahu tohoto mésta.

Lateralni priplav Ciechlowice — Chobenia je relativné
kratky. Je veden podél levého bfehu Odry v délce cca 6 km,
a to dilem udolni nivou, pfevazné vsak vyssim terénem, do
kterého se zafezava. V km 5,0 prlplavu je navrzena pla-
vebni komora Naroczyce o spadu 6,0 m. Za ni v km 6,0 usti
praplav do dal$i fiéni zdrze Leszkowice. Nekfizuje zadné
pozemni komunikace.

Zdrz Leszkowice s hydrostatickou hladinou na kété 82,0
m n. m. umozni vedeni vodni cesty na délku 15,8 km, ftj.
mezi tkm 349,5 a 365,3. Nékteré meandry ve zdrzi by moh-
ly byt korigovany dil¢imi prikopy (pfi zachovani pritoku
v pavodnim koryté i v priikopu, coz by vedlo ke vzniku ost-
rovd v Udolni nivé), aby se zlepSily smérové poméry pla-
vebni drahy a zkratila se plavebni trasa. Takové zasahy
vSak nejsou potfebné, nybrz pouze mozné.

Lateralni praplav Leszkowice - Klucze je pomérné
dlouhy (14,5 km), odboCuje ze zdrze Leszkowice v Fkm
365,3 a vraci se do Odry v fkm 387,7 na konci vzduti zdrze
Wréblin Gfogowski. Prochazi severné podél obci Piersna,
Wierzchownia a Piectaw a poté jizné od obce Wojszyn, a to
az po plavebni komoru Biafofgka (v km 9,3) nad terénem,
coz si vyzada tésnéni profilu (hydrostaticka hladina by
mohla prevysSit terén misty az o 5 m), pod touto plavebni
komorou o spadu 12 m pak v mirném zafezu. Kfizuje néko-
lik silnic mistniho vyznamu.

Zdrz Wréblin Glogowski mezi tkm 387,7 a 403,2 zajis-
tuje vedeni trasy vodni cesty na délku 15,5 km pfi hydrosta-
tické hladiné 70,0 m n. m. Ve zdrzi se nachazi pfistav Gfo-
gow i dilezita silniéni a Zelezniéni pfemosténi v tomto



meésté.

Lateralni praplav Wréblin Glogowski — Siedlisko,
odboduijici z Feky v fkm 403,2 (nad jezem v lokalité Wréblin
Gtogowski) je zaustén do zdrze Bobrowniki v fkm 420,8.
Obchazi tedy prevazné ochranny pfistav v lokalité Bytom
Odrzanski, zaroven vsak plné nahrazuje jeho ochrannou
funkci a nabizi zfizeni pfekladisté ve vzdalenosti asi 3 km
od centra mésta. Je veden po pravém bfehu Odry, a to
prakticky zcela mimo jeji zaplavovanou udolni nivu a miji jiz-
né lokality Skidniéw a Debianka. Az po km 5,9, kde je uva-
zovana plavebni komora Radocin o spadu 8 m (mezi hydro-
statickymi hladinami 70,0 m n. m. a 62,0 m n. m.) je hladina
v priplavu mirng, tj. asi 1 m nad terénem, coz si vyzada
tésnéni, dale je v zafezu s hladinou 3 — 5 m pod terénem.
Jeho celkova délka ¢ini 13,2 km. Nekfizi zadné dilezité
pozemni komunikace.

Zdrzi Bobrowniki je vedena vodni cesta mezi fkm 420,8
a 4420, tj. v délce 21,2 km. Tato délka by mohla byt korek-
ci u mésta Nowa Sél a korekei u lokality Stany mirné zkra-
cena. Hydrostaticka hladina se uvazuje na kété 62,0 m n.
m. Ve zdrzi se nachazi pfistav Nowa Sdl.

Lateralni praplav Bobrowniki — Cigacice je pomérné
dlouhy (jeho celkova délka dosahuje 24,6 km) a je veden
po odboceni z Odry v fkm 442,0 podél jejiho pravého bre-
hu, a to vychodné od obci Miynkowo a Pirnik, zapadné od
obce Bojadfa, jizné od obci Klenica a Swarzynice a sever-
né od obce Gluchéw. Nad novym silniénim mostem Cigaci-
ce je zaustén do Odry v fkm 469,3, tj. na konci vzduti zdrze
Pomorsko s hydrostatickou hladinou na kété 50,0 m n. m.
Kfizi jen nékolik méné vyznamnych silnic. Nad plavebni
komorou Bojadta v km 8,0 je veden v nasypu (s hladinou 2
— 5 m nad terénem) a musel by byt proto tésnén, v dalSim
useku v zafezu (s hladinou 2 — 7 m pod terénem). Uvedena
plavebni komora mé& spad 12 m.

Vedeni trasy zdrzi Pomorsko s hydrostatickou hla-
dinou na koété 50,0 se tyka pouze 9,2 km dlouhého Useku
feky mezi tkm 469,3 a 478,5. Ve zdrzi se nachazi pfistav
Cigacice a dulezita silniéni pfemosténi v této lokalité, jakoz
i Zelezniéni most cca v km 477,5.

Levobiezni lateralni praplav Pomorsko - Nietkowice je
9,5 km dlouhy a je veden od fkm 478,5 po fkm 489,7
pomérné tésné podél levého bfehu, pfiéemz obchazi jizné
lokalitu Dobrzecin. Hladina je nad plavebni komorou Czer-
wiensk (km 6,0, spad 9,2 m) 2 az 3,5 m nad terénem, pod
ni asi 5 m pod terénem. Priiplav nekfizuje zadné vyznamné
komunikace.

Zdrz Krosno Odrzanskie s hydrostatickou hladinou na
koté 40,8 m n. m. umoznuje vedeni vodni cesty mezi tkm
489,7 a 517,0, 1j. na délku 27,3 km. Ve zdrzi se nachazi pfi-
stav Krosno Odrzarskie a dulezité pfemosténi v této lokali-
té.

Lateralni praplav Krosno Odrzarnskie — Fiirstenberg
odbocuje ze zdrze Krosno Odrzanskie v fkm 517,0 Je to
levobfezni lateralni priplav s hydrostatickou hladinou na
koté 40,8 m n. m, jehoZ trasa obchazi obec Strumienno
severné a obec Czarnowo z jihu. Severné od obce Wezys-
ka prechazi do vyssiho uzemi, které protina jizné od obce
Chlebowo. Déle vede trasa okolo rekrea¢né vyuzivaného
jezera jihovychodné od Ratzdorfu, aby posléze vstoupila do
udoli Luzické Nisy. Tuto feku (a zaroven polsko-némeckou
hranici) protina priplav v drovni mezi km 22,8 a 23,0,
obchazi severné obec Wellmitz a poté je veden podél tra-
sy zelezni¢ni traté Guben — Eisenhittenstadt az do horni
rejdy dvojitych plavebnich komor Flrstenberg na priplavu
Spréva — Odra, do kterého tedy zaustuje cca v km 126,8

(podle kilometraze tohoto priplavu). Celkova délka lateral-
niho priplavu, jehoZz dokonéenim by byla sou¢asné ukon-
¢ena prva etapa vystavby, ¢ini 36,3 km. Necelé 2/3 této
délky probihaji uzemim Polska, zbytek uzemim Némecka.
Na priplavu by nebyl zZadny plavebni stupen.

Dalsi smérovani plavebniho provozu bude mozné po
dokonceni prvé etapy vést bud existujicimi dvojitymi
plavebnimi komorami k Odfe a ke Stétinu (s omezenym
plavebnim ponorem), nebo priiplavem Spréva — Odra
k Berlinu, Labi a Rynu vesmés plnosplavnymi vodnimi
cestami. Oklikou pres Berlin by byl dosazitelny plnos-

Hladina v prlplavu nejprve v podstaté kopiruje terén, tj.
je misty mirné pod, misty mirné nad terénem, od urovnové-
ho kfizeni s Luzickou Nisou se v8ak dostava misty az 10
m i vice nad uroven udolni nivy. To si vyzada, aby téleso
priplavu bylo pfimknuto k levobfeznimu vys$Simu terénu,
pfipadné jej misty i protinalo, tj. bylo vedeno v podstaté
v trase zminéné Zeleznice Gubin — Eisehiittenstadt. Ta by
musela byt pfelozena v Useku dlouhém asi 10 km od sta-
nice Wellmitz po Eisenhittenstadt, pficemz by od Wellmitz
po Neuzelle byla vedena po samostatném télese v délce 5
— 6 km, aby mohla pfetnout lateraini priplav pfi vyhovujicim
Uhlu kfizeni, a v dalSim Useku po bermé pruplavniho télesa.
KFizeni s touto Zeleznici predstavuje nakladny, zaroven
v8ak jediny pfipad kfizeni laterdiniho priplavu s jinymi
vyznamnymi dopravnimi trasami.

Jinym — ovSem méné komplikovanym - pfipadem kfizeni
je urovnovy prechod lateralniho praplavu korytem feky
Luzické Nisy. Ten by si vyzadal vystavbu pomérné vysoké-
ho jezu na této fece a patrné i utésnéni povodnovych hrazi
proti proudu od jezu na délku asi 6 km, jakoz i zatopeni
uzkého prostoru mezi témito hrazemi. Vyhodou takové
feSeni by ov8em bylo vytvofeni plnohodnotné plavebni
odbocky k dvojmésti Guben/Gubin na hraniéni Luzické
Nise, coz by mohlo pfinést ekonomické efekty.

Pokud by nebylo vzduti LuZické Nisy z néjakych d{ivodU
pfijatelné, bylo by mozné zajistit pfevedeni pfiméfeného
podilu jejich pritok( pod lateralnim priplavem shybkou
a vyssich pritokd odlehGovacim kanalem (ktery by mél
opét funkci plavebni odbocky), do prlplavu a odtud preli-
vem zpét do koryta rfeky.

Dalsi etapa jiz neni tak naléhava, mize vSak byt — ales-
pon v po¢ate¢nim useku — feSena velmi jednodu$e, nebot
se nabizi vedeni trasy existujicim praplavem Spréva —
Odra mezi km126,8 a 115,5 (podle kilometraze tohoto pri-
plavu), tj. na délku 11,3 km. Priplav ma byt vyhledové
modernizovan tak, aby odpovidal tfidé Vb. V daném useku
neni zadny plavebni stupen.

Lateralnim praplavem Wiesenau — Brieskow na levé
bfehu Odry, tj. na némeckém Uzemi, se trasa vraci z pru-
plavu Spréva — Odra zpét do Odry, tj. do zdrZe Lebus, do
které usti v fkm 576,5. Délka priplavu je 9,5 km.V km 3,4
je mozno zfidit vysokou plavebni komoru Brieskow, pre-
konavajici celkovy spad mezi zdrzemi Krosno Odrzanskie
a Lebus, tj. 20,8 m. Pfes dolni ohlavi této plavebni komo-
ry mQze byt pfevedena Zeleznice z Eisenhittenstadtu do
Frankfurtu nad Odrou. V kratkém Useku nad touto plaveb-
ni komorou je prdplav veden v mirném naspu, pod ni
v mirném zarezu vychodné od zbytk( historického pri-
plavu Fridricha Viléma a od km 7,0 Brieskowskym jeze-
rem.

Zdrzi Lebus s hydrostatickou hladinou na kété 20,0 m n.
m. je vodni cesta vedena v celkové délce 17,5 km, tj. od Fkm
576,5 po tkm 594,0. Ve zdrzi se nachazi pristav Frankfurt

19 Nepfiznivé nasledky katastrofalni povodné v roce 1997 vedou totiz k tomu, Ze roste tlak na zvy$ovani ochranného prostoru existuiji-
cich i planovanych nadrzi na ukor prostoru zasobniho, tj. na Ukor potfeb plavby. Ochrana pfed povodnémi ziskala jasné prioritu pfed

potfebami vodni dopravy.

20 \/étsina zdrojli a cili prepravnich proudu lezi ovSem v oblasti Ostravska a Horniho Slezska, takze by tyto proudy kritickym regulova-
nym usekem Odry neprochéazely. Tuto skute¢nost je tfeba rovnéz vzit v tvahu.

21 Studium przystosowania rzeki Odry do europejskiego systemu drég wodnych, Navicentrum Wroclaw, 1993. Kratky popis hlavnich
zésad tohoto navrhu uverejnil zastupce zpracovatele, Mgr. Inz. Zubrzycki, i na strankach tohoto ¢asopisu (ro¢. 1995, €. 3).



nad Odrou i dulezita pfemosténi feky
mezi timto méstem a protilehlym més-
tem Stubice na uzemi Polska.

Lateralni praplav Lebus — Reitwein
je posledni a je veden po levém (némec-
kém) brehu Odry po upati zvySeného
terénu vychodné od obce Podelzig, coz
jisté umozni pfi detailnim FeSeni snizeni
objemu potfebnych nasypu. Od plavebni
komory Reitwein km 7,5 (spad 8 m) pre-
chazi do mirného zarezu. Jeho celkova
délka od odboceni ze zdrze Lebus v Fkm
594,0 (hydrostaticka hladina na koté
20,0 m n. m.) po vyusténi do zdrze Kos-
trzyn v fkm 606,2 (hydrostaticka hladina
na koté 12,0 m n. m.) €ini 10,7 km.

Zdrz Kostrzyn je pomérné kratka —
zajistuje vedeni vodni cesty mezi fkm
606,2 a 618,5, tj. na délku 12,3 km. Hyd-
rostaticka hladina je na kété 12,0 m n. m.
Jez s plavebni komorou je pod ustim
Varty, tj. v Useku, ktery je jiz diky malému
sklonu a lepSim hydrologickym podmin-
kam pod ustim této feky relativné dobre
splavny, takZe realizaci této zdrze by
byla dovréena druha etapa vystavby,
zajistujici napojeni na Stétin jiz bez okli-
ky, a to s Unosnym ponorem alespon po
Vetsi ¢ast roku.

Ve zdrzi se nachazi pfistav Kostrzyn
a dulezita pfemosténi v tomto mésté.

Pokud by bylo vzduti s ohledem na
rozsahlé nizké terény pfi fece Varté pfri-
li§ vysoké, je mozno posunout stupef
asi o 2 km proti proudu nad Usti Varty.

V poslednim useku, ktery je mozno
pokladat za treti etapu (jejiz vystavba je
jesté méné naléhava nez realizace eta-
py druhé) jiz nepfichazi v vahu vystav-
ba lateralnich prliplavd, nebot feka ma
maly sklon a relativné pfimou trasu, tak-
Ze by se paralelnim vedenim praplavu
dalo sotva dosahnout vyznamnéjsi kon-
centrace spadu. Pokud by se nedalo
dosahnout v tomto Useku uspokojivé
garance ponorl 200 — 250 cm pouhymi
dodate¢nymi regulaénimi zasahy, pfisla
by proto v uvahu vystavba jesté dvou
ficnich stupnd v lokalitach Czelin
a Cedynia (fkm 635,8, resp. 668,0)
s hladinami na kétach pfiblizné 7,5,
resp. 3,5 m n. m. Zda se, ze by nemuse-
ly ani mit trvalé vzduti, tj. Ze by vzdouva-
ly pouze pfi nizkych pritocich, zatimco
pfi stfednich a vyS$Sich by byla plavba
vedena plavebnimi otvory v jezech. Defi-
nitivni nazor na feSeni neni ovsem moz-
no pfi dané presnosti podkladl jedno-
znacné formulovat.

Zdrz Cedynia umozni prostfednictvim
vychodni plavebni komory Hohensaaten
pfimé napojeni na némeckou vodni ces-
tu Hohensaaten —  Friedrichsthal
a zapadni Odru, zaruéuijici celoroéné
plnosplavné napojeni Stétina.

Ve srovnani s predstavami wroclaws-
kého Navicentra umozni novy navrh
radikaIni snizeni poc¢tu stupnid, a to jak
v jednotlivych etapach, tak v cilovém
stavu. Svéd¢i o tom Tab. 1. Tabulka
vychazi z pfedpokladu, ze bude dokon-
¢en rozestavény stupen Malczyce a pla-
novany jez (nikoliv plavebni komora)

1

— a \
ma b : §
== ¢ 3
N
i d %
: -"\
4 - . S
d Szczecin O \\\}
) gy A
g
qg n
8. o0
6/7//7
“e15
T P> Cedynia - 668,0
. M 850
@
= .
s @
(5}
T
&, .
Czelin - 6350 <7
Q 825 .
< ‘Kostrzyn ~ 618,5
I'V/I/,‘,q
< Reitwein
<, &
>
() 6 co
&
. & Lebus ~ §94,5
T Frankfur/O O
~
( Brieskow
Furstenberg/O O
S
550
525
2 R Krosno Odrz. = 517.5
) 500
\‘ Pomorsko ~ 479.0
Czerwienisk IR 75
Ny Bojadla K3
450 /
N
5 Bobrowniki - 442.4
:.f, Nowa S6l O {
“5 25 \§
k1 4
“ 5,5 > Radocyn
& bea Wrtbiin Gl ~ 403.7
';:’ 400
€ Glogéw O \
Biatoleka \
Loszkowice — 365,8 &9 \
Naroczyce 5 350
Solnawa J Ciechiowice - 3415
0
FEE Dziewin !
R T P 325
v B - KACZAWA Ca Lubiaz - 3163
Brzeg Din.
\ : < Malczyce "\l)::g n
0 50 100 km'’

t —

Obr. 3 Schématicka mapka kanalizovdni Odry v useku Lubigz - Szczecin
pomoci nizkych jezu a laterdlnich priplavd.

a - ricni useky bez plavebniho provozu
b - fiéni zdrze

c - laterdini prdplavy

d - existujici praplavy
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e - existujici plavebni komory

f - existujici Ficni stupné

g - navrhované plavebni komory
h - navrhované ficni stupné



315,8 = 352,2 km, umozfiuje nové fesSeni
zkraceni trasy o 23,8 km, tj. o témér 7
%.
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Zkraceni trasy a soucasné snizeni
poctu plavebnich stuprid jisté prispéje —
ve srovnani s predstavami studie Navi-
centra — ke snizeni provoznich nékladi
plavby a také k tomu, aby se Odra stala
skuteéné moderni vodni cestou, nabizeji-
ci nejen dostatecné velké a trvale zabez-
pecené plavebnim hloubky, ale i provozné
vyhodné dlouhé zdrze. Stfedni délka
zdrze mezi plavebni komorou Dziewin
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evropské kanalizované toky (Mohan,
Neckar, Mosela &i Labe v CR) zdaleka
nedosahuiji.

Zakladnim cilem je nepochybné rychlé
napojeni horni a stfedni Odry na doko-
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wesrea @] cest. Tohoto cile je mozno dosahnout
S e e s e = Twi=l = 1 jiz realizaci prvé etapy.

L P ’ : for Délka lateralnich praplava v prvé etapé

Obr. 4 Schematicky podélny profil kanalizovani Odry odpovida zhruba délce Labského lateral-

Tab. 1 niho prﬂglavu v SRN (v1 15,’2 k,m), ktgry byl

- vybudovan v rekordné kratké dobé& osmi

Pfedstava Navicentra Novy let a vyfesil celkem jednoduse problémy

- ndvih —{ splavnosti Labe pod Magdeburkem. To

Jezy Plavebn Jezy Plavebni | sy&d&i 0 tom, Ze otazka napojeni Odry na

komory komory 1 sit plnosplavnych evropskych vodnich

Potet objektli v 1. etapé 15 16 6 6 cest by mohlo byt stejné operativni

Pocet objektt ve 2. etapé 4 4 2 3 a rychlé.
Pocet objektil ve 3. etapé 2 2 2 2 | kdyz je navrhovana trasa vedena ve
Pocet objektl v cilovém stavu 21 22 10 11 znacéné mife mimo dosavadni koryto

Odry, neobchazi hlavni Fiéni pristavy

Tab. 2 na této fece, ke kterym patfi pfistavy
Délka dilgich tsekd trasy (km), pipadajicich na a prekladisté Scinawa, Glogéw, Nowa

Ri&ni zdrze Lateralni Priplav Odra- Sél’,ClgaCIC,e 4 Frankfurtv/Qdef.a KOStrZyn,'

) Celkem Vyznamnym kladem feSeni je zachova-

priiplavy Sp. ni quasi pfirodniho stavu feky a umoz-

1. etapa 103,4 114,2 0,0 217,6 | néni jeji revitalizace. V diisledku pieloze-
2. elapa 29,8 20,2 11,3 613 ni plavebfn' trasy d9 Iaterélnl’cfh prplav(
3. ctapa 49.5 0.0 0.0 49,5 l?ude, movz,rjolvquucn’plavebnl provoz na
Cetnych fi¢nich usecich o celkové délce

Celkem 1827 1344 11,3 32841 169,5 km, coz predstavuje 48,1 %, t.

v lokalité Lubigz. S témito objekty tedy nepodita.

Snizeni poctu umélych objektd je tedy velmi citelné —
v cilovém stavu na polovinu, v prvé etapé dokonce témérf na
jednu tretinu. Pokud jde o plavebni komory, nelze ovsem
jejich pocet zcela mechanicky porovnavat, nebot spad komor
podle nového navrhu bude vyssi, takze budou nakladné;si.
To se tyka predevsim druhé etapy, v jejimz ramci bude nutno
zfidit vysokou plavebni komoru Brieskow, kterou bude zfej-
mé nutno vybavit Uspornymi nadrzemi.V kazdém pfipadé je
mozno predpokladat, ze novy navrh povede ke snizeni inves-
tiénich nakladli na objekty, zejména v prvé etapé.

Je samoziejmé, ze snizeni nakladu na vystavbu umélych
objektd bude do zna¢né miry kompenzovano nutnosti
vystavby lateralnich priplavd. Jejich celkova délka vyplyva
z pfehledu délek dil¢ich Useku v jednotlivych fazich vystav-
by (Tab. 2).

| kdyz neni mozno jednoznacné tvrdit, Ze vyuzitim lateralnich
praplav(l se celkovy investi¢ni naklad sniZi, je tato domnénka
velmi pravdépodobna a jisté stoji za blizsi provéreni.

Navic je tfeba z ekonomického hlediska posuzovat i sni-
Zeni provoznich nakladd plavby, coz bude umoznéno zkra-
cenim plavebni trasy i omezenim poctu stupnd.

Celkova délka trasy mezi tkm 315,8 (odboceni ze zdrze
Lubigz) a stupném Cedynia (fkm 668,0) ¢ini 328,4 km.
Vyjdeme-li z pfedpokladu, ze soucasna délka plavebni tra-
sy je dana rozdilem fi¢éni kilometraze a &ini tedy 668,0 —
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témeér polovinu celého feSeného Useku.
U téchto fi¢nich usekl bude mozno poditat s pfipadnou revi-
talizaci, tj. se zlepSenim podminek pro pfirozeny (ij. zastan-
ci zachovani pfirodé blizkého charakteru tokl prosazovany)
vyvoj feky, tj. ke zlepSeni v porovnani se sou¢asnym sta-
vem. Ve skute¢nosti bude mozno z environmentalniho hle-
diska hodnotit pozitivné i dal$i Useky v hornich ¢astech niz-
kych fiCnich zdrzi, kde prakticky nedojde k omezeni
pfirozené dynamiky vodnich stavd a k jakémukoliv ohroZeni
luznich ekosystému.

Domnivam se, ze dobudovani transkontinentalni trasy se
zcela uspokojivymi parametry mize byt pfes Odru mno-
hem snazs$i nez pres Labe, a to pfesto, ze za sou¢asného
stavu je Odra v daleko hor§im stavu nez Labe. Sou¢asné
vSak na Odfe i na Labi plati zcela stejné: stoprocentni
modernizace téchto vodnich cest nema vyhlidky, nebude-li
realizovano propojeni D-O-L, nebot teprve pfivedeni
vyznamnych pfepravnich proudl na tyto feky mize zajistit
ekonomic¢nost radikalnich zasah(l. V Zadném pfipadé
neplati, ze spravna funkce propojeni D-O-L je zavisla na
modernizaci Odry ¢i Labe. Zavislost je pfesné opacna. Bez
realizace propojen D-O-L k zasadni modernizaci téchto
vodnich cest nemuze dojit a budou odsouzeny k roli bezvy-
znamnych a nedokonale splavnych ,slepych uli¢ek® na
periferii evropskeé sité vodnich cest. [



Role vodni cesty Dunaj-Odra-Labe v protipovodnové ochrané

Ing. Jaroslav Kubec, CSc. - Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe

Motto:

Trasa kanalu je podle Ambrozka vedena v tzemnich planech a v desitkdch mést a obci brzdi vystavbu nebo
rozvoj, cozZ se tyka i protipovodnovych opatreni.

O protipovodriové funkci vodni cesty
Dunaj-Odra-Labe se za€alo vazné
hovofit az po katastrofalni povodni na
Moravé v €ervenci 1997. Do té doby si ji
vlastné neuvédomovali ani protagonisté
tohoto zaméru, a to z toho prostého
davodu, Ze po desitky let na nas svaty
Petr zadnou povodiiovou kalamitu
neseslal (skalni ateista by spiSe tvrdil,
Ze to byl vliv nevyzpytatelnych zakont
pravdépodobnosti, tim by vSak konsta-
toval vlastné totéz), takze uvahy
o povodiiovém nebezpeci byly jaksi
neaktualni.

Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe zpraco-
valo po c&ervencové povodni prvou
nameétovou studii o moznych vlivech
vodni cesty na povodnovou situaci
v povodi Moravy?, jejiz vysledky byly
prekvapivé. Ukazaly totiz, Ze vodni ces-
ta nemusi byt ve vztahu k ochrané pred
povodnémi ,neutralni®, jak dfivéjsi stu-
die predpokladaly: mize byt naopak
velmi  u¢innym ochrannym prvkem
a zarukou bezpecného zvladnuti sto-
i viceletych povodni v oblasti podél
Moravy od Litovle az po Lanzhot
a podél Be¢vy od Hranic az k jejimu
usti2. Zpracovatelé¢ studie napf. dosli
k nazoru, ze za prfedpokladu existence
vodni cesty jiz v roce 1997 by obyvatelé
Prerova, Olomouce, Litovle ¢i nestast-
nych Troubek o velké vodé ani nevédé-
li.

Dalo se samoziejmé predpokladat,
Ze zavéry nameétové studie budou pfija-
ty v nejlepsim pfipadé se znaénou
rezervou, a to ze dvou dlvod(: za prvé
jsou pfili§ nové a nekonvenéni, aby
mohly byt odbornou i laickou vefejnosti
vibec akceptovany (vystiznéji by se
snad dalo fici ,straveny“) a za druhé
zfejmé narazi na obecny predsudek
0 nemoznosti realizace propojeni D-O-
L v realné perspektivé. Obecné se totiz
akceptuje (a to v nejlepSim pfipadé)
postulat, ze vodni cesta D-O-L ma eko-
nomicky smysl, neni v8ak realna v bliz-
ké budoucnosti. Pfijme-li se takovy
postulat, ztraci vodni cesta D-O-L ve
sféfe protipovodriové ochrany jakykoliv
vyznam, nebot zajisténi ochrany je
potfebné ihned a do neznamé budouc-
nosti nemiZe byt odkladano. Otazku:
je-li tento zamér ucelny, pro€ se k jeho

realizaci nepfistoupi okamzité, si totiz
nikdo neklade. Jde totiZ o problém nato-
lik iracionalni, ze vystizna odpovéd neni
snadna. V ramci tohoto ¢lanku se s ni
ostatné nebudeme zabyvat.

Ve skute¢nosti byla odezva na citova-
nou studii nikoliv rezervovand, ale
dokonce negativni. K mozné roli vodni
cesty sice (i kdyZ ne zcela disledné
a bez znalosti vSech okolnosti) pfihlédl
projekt ,Flood management in the
Czech Republic”, postupné vsak proti-
povodriové funkce vodni cesty zacala
odplrcuim jeji realizace doslova preka-
zet, resp. stala se argumentem proti jeji
dalSi pripravé a — nedej Bllh — dokonce
realizaci. Nejprve se to ukazalo na
namétu odlehCovaciho kanélu okolo
Olomouce, ktery by nesporné odstranil
povodnové ohrozeni tohoto velkomésta
nejlépe a definitivné, a to navic — jak se
jesté pokusim naznacit dale - vlastné
nejlevnéji. Zacalo vSak vadit, ze by byl
veden v trase budouciho prlplavu
a predstavoval vlastné prvou fazi jeho
vystavby. Na toto feSeni byla uvalena
klatba a objevila se prohlaseni v tom
smyslu, ze nelze dopustit, aby vodni
cesta ,parazitovala® na snahach
o ochranu téZce zkouSené oblasti stred-
ni Moravy. Nakonec se z Ust kritik{
dokonce dovidame, ze zamér vodni
cesty je brzdou pfi realizaci protipovod-
novych opatfeni na Moravé, jak vyplyva
z Uvodniho citatu. Nechci patrat po tom,
zda je uvedeny vyrok autenticky, ¢i zda
byl panu ministru Ambrozkovi pfisou-
zen autory internetového Ekolistu. Sku-
te€nosti v kazdém pfipadé je, ze nékte-
fi oponenti vodni cesty zacali obracet
jeji pozitiva na negativa a tvrdi, ze tento
zamér brani energickym krok( k odvra-
ceni povodnové situace na Moravé &i ve
Slezsku. Patfi k nim i vyznamni politici,
jak svéd¢&i napf. naivni a od skute¢nosti
odtrzené, tim vice v8ak roztomile mili-
tantni vystupovani pani senatorky Seit-
lové ¢i nékterych aktivistl. Pokusim se
proto v tomto ¢&lanku odpovédét na
otdzku, zda a kde jsou akutni zaméry
na zvySeni protipovodnové ochrany na
Moraveé a ve Slezsku zamérem realiza-
ce vodni cesty D-O-L skute¢né kompli-
kovany.

(Ekolist, 23. listopadu 2002)

Jakymi zplsoby mizZe vodni cesta
D-O-L uc€inné zasahnout

do ochrany pred povodnémi

Funkce vodni cesty v oblasti protipo-
vodriové ochrany jsou rGznorodé. Jed-
na se o tyto ucinky:

1.V prvé fadé se jedna o zvysSeni
pratoénosti fi€nich koryt tam, kde je
trasa vodni cesty vedena koryty pfiroze-
nych tok{. ZvétSeni plochy jejich pficné-
ho profilu — pfedevs§im prohloubenim,
které si vyzaduje plavebni provoz —
vede logicky i ke zvySeni pritoc¢né
kapacity a ke snizeni hladiny katastro-
falné velkych vod. Tento vliv je ovSem
vyznamny jen v nékterych usecich,
nebot vodni cesta ma byt vedena pre-
vazné koryty dostate¢né velkych toku
(ato navic zpravidla jen tam, kde byly jiz
v minulosti zfizeny fiéni zdrze), kde
k velkému prohloubeni i k rozsifeni
koryta nedojde.

2. Vyznamnéjsi prispévek k neskod-
nému odvedeni katastrofalnich pritok(
je mozno ocekavat tam, kde dojde
k vystavbé paralelnich priiplavii podél
dosavadnich tok{l. Za normalnich okol-
nosti voda v prliplavu prakticky neprou-
di (az na mirné a cyklické proudéni
v duasledku proplavovani plavebnimi
komorami a zpétného preCerpavani
vody v no¢nich hodinach). Privede-li se
vSak za kritické povodnové situace do
praplavni zdrze urcity pratok (obr. 1),
stoupne hladina pod kazdym stupném
0 hodnotu zy a nad nasledujicim stup-
ném o nizsi hodnotu zp, pficemz hladi-
na ve zdrzi zaujme vyklenutou kfivku
snizeni. ZvySeni hladiny povede samo-
zfejmé k omezeni az preruSeni plaveb-
niho provozu, a to hlavné kvuli snizeni
podjezdné vysky mostl, z ekonomické-
ho hlediska to v8ak mnoho nezname-
na, nebot by se jednalo o kratkodobou
(nékolikadenni) provozni poruchu. Pfe-
vedeny pritok bude zaviset jednak na
pfipustném zvySeni hladiny (hlavné na
hodnoté zy) — ¢im vy88i zvySeni bude
mozné, tim bude prutok vétsi. Opacny
vliv bude mit délka zdrze (L): krat$i zdr-
ze budou ziejmé kapacitnéjsi nez dlou-
hé. Zavislost pritoc¢né kapacity Q na
hodnotach z a L je uvedena na obr. 2,
a to za pfedpokladu zp = 0. Z obrazku
vyplyvd, Ze zvyseni pratoéné kapaci-

1 Koordinace protipovodriovych opatieni v povodi feky Moravy s vodni cestou D-O-L, Praha, duben 1998.
2 Podobné by se uplatnila i v povodi Odry od Jesenika nad Odrou az po statni hranici a na nékterych pfitocich Odry. Tim se vSak citova-

na studie nezabyvala.
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Obr. 1. Schéma hladiny v priplavni zdrZi pfi pfevadéni povodriového pritoku
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Obr. 2. Zavislost prato¢né kapacity zdrZe na jeji délce L a hodnoté zy
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ty vyuzitim paralelnich priiplavnich
usektl mGze dosahnout hodnot az 500
m3s1. To je prispévek vice nez
vyznamny k neSkodnému odvedeni vel-
ké vody v Usecich, kde hodnota stoleté-
ho pritoku, resp. pritok, zaznamenany
v Cervenci 1997, nepfekrauje
1 000 m3s™! (tj. napt. na Moravé nad
Bec¢vou a na Becvé) a neni zanedbatel-
ny ani tam, kde kulminace velkych vod
dosahuji hodnot jesté vysSich (Morava
pod Becvou, Odra pod Ostravici).

ni povodniového prutoku je samoziejmé
jeho snizeni, resp. transformace povod-
nové viny zadrzenim jeji ¢asti. Toho je
mozno dosahnout nejlépe vystavbou
suchych nadrzi (poldrd). Propojeni D-O-
L umozniuje v nékterych pfipadech
snadnéjsi zfizeni poldrd v dusledku
toho, ze praplavni télesa oddéluji nékte-
ré obce a dllezité soubézné komunika-
ce od zaplavovych uzemi, ¢imz zlevhu-
ji, resp. usnadnuji vystavbu poldrl
v nékterych vhodnych lokalitach
(mohou mit funkci bo€nich a nékdy
i Celnich hrazi).

4. K uginné transformaci povodrio-
vych vin by mohlo pfispét i zvétSeni
ochrannych prostor(i v existujicich nadr-
zich na uUkor prostorll zasobnich. Tako-
vé prerozdéleni nadrzich prostora by
vedlo samoziejmé ke snizeni nadlepSo-
vaciho U¢inku nadrzi, ktery by musel byt

L (km)
nahrazen jinak. To nabizi v fadé oblasti
a v jakémkoliv potfebném rozsahu
vodohospodarska funkce propojeni D-
O-L.

Konkrétni  pripady  uplatnéni
ochranné funkce

V dal$im se pokusim moZznosti uplat-
néni jednotlivych popsanych ucinki
konkretizovat, a to ve vSech lokalitach,
kde toto uplatnéni pfichazi v uvahu.
Lokalit, kde tomu tak neni, neni tfeba si
vSimat: téch se vodni cesta D-O-
L nedotyka a tedy ani nemize prekazet
jakymkoliv ochrannym zasaham.

Je tfeba samoziejmé pfipustit, ze
nékteré dilci zasahy by pfi respektovani
koncepce vodni cesty byly investicné
nakladnéjsi nez pfi jednoucelovém
opatfeni stejné ucinnosti, které by
k potfebam vodni cesty nepfihlizelo. Z
ekonomického hlediska to ovSem
nehraje valnou roli: vy§Simu nakladu
bude prosté odpovidat dalSi
a zakladni efekt, tj. zajisténi pfislusné-
ho Useku &i elementu vodni cesty. Nej-
vySe by se dalo hovofit o pfedinvestici.

Tab. 1

Ekonomické dopady takové predinves-
tice by byly samozfejmé zavislé na
dobé, o kterou by pfedbihala okamzita
realizace3 diléiho izolovaného Useku
jeho zacglenéni do souvislé vodni cesty.
Tuto dobu je mozno pro jednotlivé etapy
odhadovat velmi stfizlivé# takto:

eetapa 1a (Dunaj — Hodonin, resp.

Breclav) ......cccoceevevieiieeee e 0 let

e etapa 1 b (Kozli — Ostrava) v zavislos-
ti na naléhavosti pfipojeni k Odfe0 — 6
let

e etapa 2 (Hodonin — Pferov) ...... 4 roky

e etapa 3 (Pferov — Ostrava) ........... 6 let

e etapa 4 (Prerov — Pardubice)

................................ nelze zatim stanovit

Jak bude dokumentovano dale, je
mozno u VvétSiny zasahl pocitat se
zanedbatelnou dobou pfedinvestovani,
resp. se zanedbatelnymi ekonomickymi
dopady.

Ani z hlediska financovani by dilci
zvySeni nakladu nemélo byt vaznou
pfekazkou, nebot vodni cesta patii
k evropskym prioritam, takze existuji
jasné vyhlidky na jeji spolufinancovani
z Kohesniho fondu EU, a to zejména
v Usecich, jejichz pfipojeni na souvislou
plavebni sit je mozno zajistit v dohledné
dobé. Pfi cilevédomém postupu by tak
mohlo dojit dokonce ke snizeni
finanénich narokl na protipovodiio-
va opatreni.

Jednotliva opatfeni budou v dalsim
popsana vzdy od statni hranice u Brec-
lavi proti proudu, a to pro prehlednost
pokud mozno v tabelarni formé.

Zvyseni kapacity ficnich koryt

Ke zvySeni pratocné kapacity ficnich
koryt by mélo dojit v pfipadech, které
jsou charakterizovany v Tab. 1 - 4.

ZvysSeni prutoéné kapacity pro-
stfednictvim paralelnich priplav-
nich useku

Mozné useky, kde by bylo mozno
uplatnit efekt odlehéeni pomoci pru-
plavnich ,by-passit“ jsou popsany
v Tab.5-10.

Z tabulek vyplyva, Ze ani okamzita
vystavba odleh¢ovacich kandlll v trase
planovanych prlplavnich Usekd vodni
cesty by neznamenala zavazné predin-
vestice, a to s vyjimkou lateralnich pra-
plavi Rokytnice — Buk a Rokytnice —
Provice.

V prvém z uvedenych pfipadi se
nejedna o velké vicenaklady vzhledem
k malé délce pruplavniho Useku (9 km
s jedinou plavebni komorou Rokytnice),

Keka Usek Zés?h, ?oliebr‘ly pro
realizaci vodni cesty

Brani néco B
.. . Poznamka
okamZitému zdsahu?

Odstranéni

Lanzhot — provizornich pevnych

M
orava prahii, prohloubeni

Hodonin

koryta

Zisah pfichazi v dvahu pfi
Jen rozhodnuti o realizaci rakousko-slovensko-

varianté Ceské varianty. Nejde o

Zadnou predinvestici.

3 Okamzitou realizaci mizeme rozumét realizaci, s jejiz predprojekéni a projekéni pripravou se okamzité zapocne.
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a patrné snesitelné dobé predinvestice
(max. 6 let). V druhém pfipadé se
ovSem jednd o 35 km dlouhy usek (bez
plavebnich komor) a — podle dnesnich
predstav — o dlouhou dobu predinvesti-
ce, nebot termin vystavby labské vétve
od Pferova do Pardubice nelze dnes
zatim spolehlivé predvidat. Bylo by vSak
mozné, zahrnout tento Usek do 3.
etapy, resp. definovat tuto etapu jako
vystavbu useku Prerov Ostrava véet-
né odbocky Pierov — Olomouc -
Pnovice. Jiz ve Gtyficatych letech se
uvazovalo o tom, ze jen cca 13 km dlou-
hy usek vodni cesty do Olomouce bude
vybudovan jako soucast trasy Dunaj —
Odra, resp. jako odbocka k pfistavu
Olomouc. Ostatné ani dalSich 22 km po
Phovice neni tfeba pokladat jen za
odlehéovaci kanal, nebot mlze mit
nezanedbatelny dopravni vyznam, zfi-
di-li se v prostoru Priovic, tj. v idedlnim
t&Zisti mezi Litovli, Sternberkem a Uni-
¢ovem prekladisté pro tato mésta. Nez
bude vybudovan dal&i usek vodni cesty,
gravitovala by k tomuto prekladisti
dokonce Siroka oblast zasahujici az na
Bruntalsko, Sumpersko, Jesenicko a do
vychodnich Cech. Cely odleh&ovaci
kanal az do Priovic by tedy bylo mozno
pokladat za integralni souc¢ast vodni
cesty a uplatnovat tak na jeho realizaci
prostfedky z Kohesniho fondu.

Specifickym pfipadem ,by-passu” je
pfelozka Odry mezi Bohuminem
a ustim Olse, kterda obchazi hraniéni
meandry Odry. Ty pfedstavuji na jedné
strané cenény pfirodni fenomén, na dru-
hé strané vSak vaznou prekazku
neskodného odtoku povodriovych prito-
ki z bohuminské oblasti. V daném pfi-
padé se nejedna jen o lateralni praplav
jako v pfipadech predeSlych, nybrz
o kompletni druhé koryto feky vcetné
kapacitniho pohyblivého jezu. Alternati-
vou neni navrhovana separatni a méné
investi¢éné naro¢na ochrana Bohumina,
nebot poskytuje niz8i stuperi ochrany
a zejména nezaruCuje pozadovanou
ochranu dalnice D 47. Celkové naklady
na separatni ochranu Bohumina a na
ochranu dalnice by pfitom nebyly niz&i
nez naklady na by-pass, ktery je navic
plnohodnotnym Usekem vodni cesty. V
daném uUseku tedy nelze o predinvestici
hovofit, i kdyby bylo dokonéeni etapy
1b 0 10 let odsunuto.

Zfizeni poldrd v souvislosti
s vystavbou vodni cesty

V citované namétové studii z roku
1998 bylo navrzeno nékolik poldrg,
jejichz  konstrukce by mohla byt

4 Uvedené doby jsou skute¢né maximalni
a vychazeji z pfedpokladu, ze predprojekéni
pfiprava etapy 1a zapocala v podstaté v tom-
to roce (2003) a cela trasa od Dunaje k Odre
véetné odbocky Prerov - Priovice (jak bude
vysvétleno dale) by mohla byt dokonéena za
9 let od zahajeni vystavby. V némecko-Ceské
smlouvé z roku 1938 byla doba vystavby
tohoto Useku stanoven na 6 let.

Tab. 2
Reka Usek Zésah, potfebn pro Bréni néco Poznimka
realizaci vodni cesty | okamZitému zésabu?
Zisahy je moZno realizovat i
R . bez ohledu na termin
Nedakonice ~ | Dil&i korekce a N .
Morava L . Ne realizace vodni cesty, mohlo
Staré Mésto prohloubeni koryta . .
by jit o maximélné étytletou
piedinvestici.
Tab. 3
. Zasah, potfebny pro Brani néco
Reka Usek ) p ., v P e ) Poznémka
realizaci vodni cesty | okamZitému zdsahu?
V oblasti KroméfiZe pfichazi
variantné v dvahu obchvat
mésta. Z hlediska koncepce
odni cesty je pfijatelny jak
Spytihnév - | Dil&i korekee 2 v Y Je priaeiny J
Morava L . Ne obchvat, tak priachod
Kojetin prohloubeni koryta . .
méstskou trati — zdleZi jen na
pozadavcich povodiiové
ochrany. Predinvestice max.
0 4 roky.
Tab. 4
. Zasah, potfebny Bréni néco
Reka Usek as-a p'm e 1‘1y pro Wra’m ne - Poznamka
realizaci vodni cesty | okamZitému zdsahu?
Polanka - astecné rozdifeni
Odra o a' Castetné m,z frent a Ne Predinvestice o 6 let.
Bohumin prohloubeni koryta
Tab. 5
Reka Usek Zésrah, Potfebr,xy pro }ffé’ni néc? Poznémka
realizaci vodni cesty | okamZitému zésahu?
Regenti pfichdzi v dvahu pfi
N . . . aplikaci rakousko-Ceské
LanZhot - PravobfeZni lateralni Jen rozhodnuti o N B
Morava Hodon ipla varianté varianty vodni cesty.
odomin pripiav Nejednalo by se o
pfedinvestici.
Tab. 6
. Zésah, potiebny pro Brini né
Reka Usek . p 3 ’y P :’a}m neclo Poznamka
realizaci vodni cesty | okamZitému zdsahu?
Soucasny kanal obchazi
pouze tisek Uhersky Ostroh —
Zvé&tSeni profilu Moravsky Pisek. Zvyfeni
existujictho jeho profilu se da dosahnout
odleh€ovaciho kandlu zejména zvySenim
Rohatec - . L.
Morava Nedakoni a jeho prodlouzeni po Ne oboustrannych hrazi a mize
edakonice . . Lo
proudu k Rohatci a byt snadno realizovéno i pfed
proti proudu k jezu definitivni vystavbou vodni
Nedakonice cesty. Jeho prodlouZeni by
odpovidato maximalné
Ctyfleté predinvestici.
Tab. 7
. Zasah, potfebny pro Bréni néco
Reka Usek . p . P L . Poznimka
realizaci vodni cesty | okamZitému zdsahu?
Soub&zny priplav —
Staré Mésto - N ,y pA p" . Jednalo by se maximalné o
Morava . rozdifeni existujictho Ne . L L
Spytihnév ) B &tyfletou predinvestici.
Batova kanalu
Tab. 8
. Zasah, potfebny pro Brani néco
Reka Usek . p 'y P [ j Poznamka
realizaci vodni cesty | okamZitému zdsahu?
Kojetin — Lateratni pripl.
. oJetin @ e’ra m'prup & Jednalo by se maximélné o
Morava a Becva Troubky podél Becvy a Ne . Y .
. Cryfletou predinvestict
(Rokytnice) Moravy
Tab. 9
. Zasah, potfebny pro Brini néco
Reka Usek . p ) ‘y pr ja,m nec, Poznamka
realizaci vodni cesty okamZitému zasahu?
9 km dlouhy lateréln{
priplav Rokytnice - Vicenéklady na dosazeni
Osek nad P . N
Bet Buk podél Becvy plavebnich parametri
vou —
Becva Tec (;l;( s pfivadécem pro Ne laterdlniho praplavu by
I
® lfut Ay ) povodiiové pritoky od piedstavovaly maximalng
okytnice . ..
yim nového jezu v Oseku Sestiletou piedinvestici
nad Be¢vou

47




Tab. 10

Reka Usek

Zésah, potfebny pro
realizaci vodni cesty

Brani néco .,
Y R Poznamka
okamZitému zésahu?

raplav Rokytnice -
(Litovel) —tisti | P 0 Y
Morava BCEV)-’, r}esp, velkych vod,
Kojetin

nad Litovli

35 km dlouhy lateralni

Piiovice s pfivadéfem

odbocujicim z Moravy

Vicenaklady na ipravu
lateralniho priplavu podle
plavebnich parametrii by
Ne pfedstavovaly asi
ptedinvestici na fadu let —
ledaZe se pfijme jina
ctapizace.

vyznamneé zjednodusena tim, ze by se
CasteCné vyuzilo télesa vodni cesty.
Jednalo se — vedle menSich a méné
vyznamnych poldrd - o poldr Teplice na
Becvé a Dubicko na Morave.

Poldr Teplice na Be¢vé by mohl byt
zfizen na misté dfive planované nadrze
Teplice na Bec¢vé (pokladané az done-
davna za ,klic¢ovou“ nadrz v povodi feky
Moravy) a liSil by se od ni niz§im vzdu-
tim. To by umoznilo rezignovat na pre-
lozku hlavni Zeleznice a silnice 1/35,
nebot studie navrhovala vedeni prlplav-
niho télesa podél téchto komunikaci
a zaroven zvySeni jeho severni hraze na
kotu 273,0 m n. m. Tim by byly jak obé
komunikace, tak i obce Milotice a Husto-
pece nad Becvou dokonale oddéleny od
prostoru poldru, kde by bylo mozno pfi-
pustit kratkodobé hladinu az na koté
270,0 m n. m. Tim by se ziskalo podle
namétové studie 93 mil. m3 ochranného
prostoru, coz by umoznilo snizit kulmi-
naci ¢ervencové povodné z roku 1997
(ktera dosahovala v profilu vodoctu
v Teplicich podle tehdejSich odhadi 950
- 1 100 m3s1 na
450 m3s1. Alternativné by bylo mozno
pocitat pouze s kétou hladiny 266,0 m n.
m. (tj. s korunou severni hraze na kété
pouze 369,0 m n. m.) Pak by doséahl
ochranny objem hodnoty 57 mil. m3
a kulminace by se snizila na 600 m3s-1.

Severni hraz télesa vodni cesty by
mohl byt zfizena zcela nezavisle na
kone¢ném terminu vystavby, takze by
se nedalo hovofit ani o predinvestici,
ani o tom, ze by vodni cesta jakkoliv
branila okamzitému zahajeni vystav-
by poldru. Ke kompletni funkci poldru
by stacilo doplnit jen pficnou hraz mezi
obcemi Cernotin a Skali¢ka s pfislus-
nym funkénim objektem. Zemni materi-
al pro sypani hrazi by bylo mozno
z vyhodou ziskavat z vrcholového zare-
zu vodni cesty u obce Poruba. V kaz-
dém pripadé by kombinace poldru
s vodni cestou znamenala citelné snize-
ni nakladd na néj.

V posledni dobé se nazory kloni
k tomu, aby trasa vodni cesty byly vede-
na pfes Hranice a Kuncice do udoli
Luhy, takZze by nevytvarela ohrani¢eni
teplického poldru. V takovém pfipadé
je vazba mezi poldrem a vodni cestou
volnéj§i — projevila by jen tim, ze by

material do hrazi mohl byt odebiran
z uvazovaného vrcholového zarezu
u Kundic, takze vzdalenost dovozu by
byla minimalni.

Poldr Dubicko na Moravé by mohl
byt zfizen za pfedpokladu, ze se zvoli
skomorova“ varianta vodni cesty, smé-
fujici do udoli Moravské Sazavy. Téleso
vodni cesty by v tomto pfipadé vymezi-
lo prostor poldru a ochranilo jak hlavni
trat Ceska Trebova — Prerov, tak i obce
za touto trati (Zvole, Rajec, Rajecek)
a zéroven by vytvofilo téméf celou
potfebnou pficnou hraz mezi obcemi
Bohuslavice a Dubicko. Hladina v pold-
ru by mohla dosahnout az kéty 273,5
m n. m. (v takovém pfipadé by bylo nut-
no ochranit obvodovymi hrazemi obec
Lestinu a diléimi hrazkami doini &asti
obci LeSnice, VitoSov a Hrabova), pfi-
¢emz by se ziskal ochranny objem 65
mil. m3. Poldr by ovladal 40 % povodi
nad Olomouci a jisté by pfispél k citel-
nému snizeni kulminace v tomto
méstés.

Také u poldru Dubicko nelze hovoit
ani o predinvesticich, ani o tom, ze by
se moznost jeho vystavby v dlsledku
vazby na vodni cestu néjak zdrzovala.

Prerozdéleni nadrznich prostori

Vodni cesta nabizi pfivod vody ze
zdroju mimo povodi Moravy ¢i Odry,
zejména z Dunaje. To by umoznilo:

V prvé etapé by bylo mozno snizit
zasobni objem nadrze Nové Mlyny na
Dyji a zvysit tak jeji ochranny ucinek,
nebot pfivod vody z Dunaje ¢erpanim
do prostoru pod touto nadrzi by byl
naprosto jednoduchy. Napf. zdrz Kuty
je na kété 153,0m n. m., takze stredni
Cerpaci vyska by dosahla asi 2 m a spo-
tfeba energie na privedeni 1 m3 by
dosahla 0,007 kWh. Pfi obvyklé cené
nocni energie by se tedy nejednalo ani
o cely haléf. Bylo by zajimavé porovnat
tento naklad s cenou, za kterou dnes
odebiraji zemédélci na jizni Moravé
z fek zavlahovou vodu.

Funkci praplavu je také mozno
s konecnou platnosti potvrdit zasadu,
Ze nadrz Teplice nad Becvou je zcela
zbyte€na, nebot jeji nadlepSovaci funkci
nahradi vodni cesta prakticky bez inves-

nimi naklady. PIné tedy staci zfizeni

pouhého poldru s ochrannou funkci. K
podobnym zavérim bychom patrné
dosli i v pfipadé planované nadrze
HanuSovice na fece Moravé.

Po dokonceni etapy 3 bude mozny
pfivod vody i do povodi Odry. Bude tedy
mozno snizit ty objemy v existujicich
nadrzich v tomto povodi, které jsou
urCeny pro zajisténi odbér( uZzitkové
(nikoliv pitné) vody. Jedna se o nadrze
Zermanice na Luéiné, snad i Térlicko
na Stonavce (az na objem uréeny pro
zasobeni Trineckych zelezaren, které
jsou pfilis vzdaleny od Odry), Castecne
i 0 Sance na Ostravici a OleSna na
Olesné. Vodni cesta mlize pfivést vodu
k existujicim odbérdm na fece Odre
v podstatné vétsim mnozstvi, nez doda-
vaji do systému priimyslovych vodovo-
du tyto nadrze. Zvyseni jejich ochranné-
ho objemu pfispéje k povodnové
ochrané nejen na Odfre, ale i na Ostra-
vici, Moravce a jinde.

Zaver

Zavérem je mozno konstatovat toto:

*Vodni cesta D-O-L nabizi fadu moz-
nosti U¢inného zlepSeni protipovodriove
ochrany.

e Neni dlvodu, aby konkrétni reali-
zac¢ni pfiprava jednotlivych ochrannych
opatfeni navazujicich na zamér realiza-
ce vodni cesty byla zahgjena ihned.
Pokud v nékterych pfipadech muze
dojit k jistym predinvesticim, nem(ze to
mit ekonomicky vyznamny dopad.

e Neni tedy pravda, Ze zamér vodni
cesty ,prekazi“ nékterym ochrannym
opatfenim, nebo je ,zdrzuje“. Naopak je
pravda, Ze nabizi opatfeni zpravidla
ucinnéjsi a pro investora protipovodrio-
vé ochrany efektivnéjSi a investi¢né
méné naro€na, nebot jsou do znaéné
miry soucasti vodni cesty jakozto
dopravni investice.

¢ VVzhledem k tomu, Ze vodni cesta
ma celoevropsky vyznam, existuji
vyhlidky na podporu jeji vystavby
z Kohesnich fondd. To znamena, Ze
i ochrana pfed povodnémi ma v ramci
vodni cesty lep&i vyhlidky na zajisténi
potfebnych finanénich zdrojl.

Zaroven vsak je tfeba fici, ze od
dokonceni prvé namétové studie uply-
nulo jiz 5 let, aniz by se kdokoliv zabyval
jejim dal§im rozpracovanim a prohlou-
benim tak, aby bylo mozno pfikro€it ke
konkrétnim realiza¢nim krokdm. Zatim
se naopak dafi jeji zavéry udrzovat
témér v tajnosti a vymyslet argumenty,
Ze vodni cesta nema pro ochranu pred
povodnovymi kalamitami vyznam, nebo
této ochrané dokonce prekazi. Pone-
chavam na ¢tenafi, aby si sam domys-
lel, kde je chyba.

|

5 Nameétova studie se uz nemohla zabyvat presnou optimalizaci velikosti poldru a kapacity odlehcovaciho koryta. Kulminaéni pritok
v Olomouci doséahl podle udajii Povodi Moravy v ¢ervenci hodnoty 860 m3s-1, zatimco kapacita feky Moravy v méstské trati ¢ini jen 400
m3s-1. Kapacitni manko by zfejmé pokryl ve zna¢né mite odlehcovaci kanal, bylo by v$ak jisté cenné, aby ke snizeni kulminace pfispél
i poldr, v jehoz profilu protékalo odhadem (vychazime-li z daji pro vodocet Moravi¢any) asi 500 m3s-1. Pro vyznamné snizeni této hod-
noty by se patrné vystacilo i s menSim objemem.
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Dialog kanalu s krajinou?

O pfitazlivosti D-O-Lu, LODi a OBRa.

Mgr. Michal Bartos

»Potok teCe takrikajic kam chce. Obtéka kameny, jindy spadlou vétev, terénni nerovnosti. Tim, Ze protékd
castéji, opakované, vytvofi STOPU. Ryhu, ktera je obnovovana, a proto je trvalejsi nez listy, vétve a jiné drob-

né zmény terénu. Potok vytvari své viastni zmény. Své viastni informace. Vznika KORYTO, které té castosti,
tomu opakovani dava zapravdu. Potvrzuje ho. Posiluje. Zapisuje. Je to zapis zmén. Zlstavaji jen ty stopy, kte-
ré se posiluji. PreZivaji jen ty informace, které se osvedcily. V&di uz, kudy ma voda téct, protoZe to vyzkousely.
Jsou zkusené. Jsou to zkuSenosti. Sdéluji: tudy téci! A pristi voda cte. A posloucha. A taky opravuje a pozmé-
riuje a novou zpravu zapisuje. Doplriuje zkusenost. Nekde vzniknou MEANDRY. To uz je pfiznak vysoké inteli-
gence vzajemného vyvoje krajiny a feky. Tak si krajina rozumi s vodou, vedou spolu dialog a vsechno, co si

feknou, si pamatuji. PFisté uz to védi."”
D jako DELETE.

Ano i krajina mysli, mysli po svém. | krajina ma pamét.
Clov&k ma moc vymazat pamét krajiny, dialog pfetvofit na
monolog. Dosahuje v tom stale vétsi dokonalosti. UrCuje
vodé koryto, jednou provzdy. Voda uz nemusi ,pfemyslet”.
Jeji cesta je snadna, rychld, bezpeéna, bez problém0. A to
je ta cesta o které lidé tolik sni. Osobni zivot byva vétSinou

Batlv kanal plsobi po staletich romanticky, nyni slouzi
turistickému ruchu. Je v tom velka mira dojeti, poetika
znovu opravenych a fungujicich plavebnich komor. Podob-
ny resentiment vztaZeny ke krajiné je dnes technologdm k
smichu, romantickym nesmyslem. Stary zarostly meandr
nas nedojima, to kdyz objevime staré lodg, stavime jim
pomniky a muzea. Chceme si uchovat ta dila lidskych
rukou v paméti, v krajiné nasi mysli. Mysl krajiny umaza-
vame, aniz bychom to postfehli. Pfitom historie krajiny a
lidi a zvlasté techniky je nesrovnatelna.

O jako Obr.

Obfi z pohéadek jsou rdzni, vétSinou vSak maji v sobé
cosi jednoduchého, takovou zatuhlou prostotu. To umozriu-
je tém slabsim, hravéjSim a tvofivéjSim, vymyslet lest, kte-
ra obry pfemuze. Obfi stavby jsou symboly nasi doby, maji
historii a zivotni pfib&hy, vyro&i. Pfipada nam to normaini.
Mluvit dnes o pfibéhu fek je nepatficné.

Lidé v obfich stavbach se stavaji masou. Masa nema
tvar. Dnes nas obklopuji obfi, velkoprodejny, supermarke-
ty, projekty hyper-fek se super komorami pro lodé. Nejvét-
8i stavby modelujeme na nejkvalitnéjSich pocitacich. Pfe-
myslime jesté nad tim, co vlastné kresli a oznacu;ji?

Obr z pohadek se vyznacuje obrovitosti, to znamena
tim, ze prerostl néjakou normalni miru. Je silny. Mnohé ale
ztratil. Vodni cesta Dunaj — Odra — Labe neni neekologicka
z pohledu plavici se lodi. Je nemotorna svym rozmérem,
ktery pfesahuje unosnou miru. Lod je ekologickou alterna-
tivou k automobilu. Ve vét§im méfitku vSak nalézame mezi
rdznymi dopravnimi tahy mnoho podobnosti. Ekologové
mluvi o dopadech vodni cesty na krajinu a v ni je kanal jiz-
vou nejsilngjsi. Zastanci vystavby vodni cesty tvrdi, Ze
kanal budou budovat velké stavebni firmy, ty které maiji
dobré reference ze staveb silnic. O jakou miru tedy jde?
Bohuzel tu co nejde jednoduse zméfit. Obsahuje totiz tctu
ke krajing. Clovék dnes pretvafi krajinu vice nez pfirodni
sily. Pfekonal je tim? Krajinu modelujeme bez ohledu na
jeji pamét, bez zpétnych vazeb, jaksi natvrdo. Chytfi lidé s
natvrdlou moci.

Jazyk obr0 je technicky, zfetelny a jasny. Zastanci vybu-
dovani vodni cesty napfi¢ evropskym rozvodim v$ak ¢asto
vabi verejnost jazykem pfirody nebo jazykem skryvajicim
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(Tomas Skrdlant).

skute€ny vyznam oznacovaného objektu. Kanal je potom
multimodalnim evropskym koridorem. Stavebnici pry doda-
ji starostim pfirodu. Netusi, Ze dodat jde jen uhli, pfiroda
ne. Pfiroda je pro stavitele jen olemovanim jejich dila,
vybledlou krajkou. Krajina pfed stavbou neexistuje, az lid-
ské dilo z ni u€ini néco, co je lidem blizké. Reditel Sdruze-
ni Dunaj-Odra-Labe Ing. Jaroslav Kubec tvrdi, ze kanal
bude zasazen do krajiny. Kanal nelze nikam zasadit, nevy-
roste z néj zadna kvétina, vzdy bude pouze vybudovan.

L jako lez.

Tvaréi Cinnost fek nazyvame divoéenim. Nebezpecny
chaos proménujeme v uklidnujici fad. Divokost mladi
ukoncujeme zafazenim se do fadu, uklidnéni, nékdy az
vyhasnuti. Rikdme tomu zmoudfeni. Divochy pfevychova-
vame. Divoka zvifata zkrotime, divoCinu zuslechtujeme.
Divokou vodu spoutavame ve prospéch ¢lovéka.

NaSe feky jiz divo¢i vzacné, misty jen diky revitalizacim.
Problém s nadmérnymi stavbami je ten, Ze jiz revitalizovat
nejdou, ac jsou dnes velmi ¢asto Izivé za revitalizace vyda-
vany. Je to mocna lez, lez ¢arodéju.

Filozof Zdenék Neubauer v jednom ze svych textd nad-
herné vyjadfil rozdil mezi ¢arodéji a kouzelniky. Pouzijme
jeho pohled na planovani staveb nadmérnych velikosti.

Carodéjové svymi &ary zaklinaji déje, které nejprve
umrtvi, a potom je méfi. Kresli ¢ary a pokud se spletou,
nevadi, nakresli ¢ary jinde a jinak. Znovu a znovu, vSak
jednou se dockaji. Ta doba ¢ekani jen zvySuje jejich touhu.
Jejich ¢ary nakonec ocaruji vodu, voda tece tak, jak chtéji.
Tece jen pro né. | voda je zméfena, vyCislena, usmérnéna,
zklidnéna.

Lez Carodéju prohlédnou jen kouzelnici, ti rozuméji
Caram, ale vi, Ze ¢ary nejsou v8echno. Maji cit, komunikuji
nejen s vodou, ale i s krajinou, snazi se naslouchat, chté-
ji poskytnout krajiné moznost tvorby a svébytného mysleni.
Kouzlo je ukryto kdesi za ¢arami, uvnitf, ve smyslu vody, v
Zivoté. Zivot vznikl ve vodé. Voda je Zivel. Lez &arodéju
neni ¢asto umysina. Mlze to byt pravda k sobég, k lidem.
Je to lez vzhledem ke krajiné. O této I1zi bychom méli védét
a komunikovat o tom, jak moc miizeme |hat.

Carodéjové umi pfeménit krajinu v terén, feky oCarovat
v kanal. Kouzelnici vedou s krajinou a vodou dialog.
Pozor, nemyslim tim ekologicka hnuti, jako kouzelniky
oznacuji ty védce, ktefi dovedou brat i svoji védu s jistym
odstupem. S rozhledem po jinych védach. S citem pro
okoli, pro celek. Carodéjtim vak dnes nestoji v cesté kou-
zelnici, ty s moudrosti sobé vlastni postavili do role podivi-
nu.

Problémem pro ¢arodéje neni ani zakonem predepsané
ohodnoceni vlivl projektl a ¢innosti na prostredi (Environ-
mental Impact Assessment — EIA). To je metoda, ktera



dokaze kazdy vétsi impakt do krajiny zahalit do environ-
mentalni pefinky. Kanal obohatime drobnymi zalivy, umély-
mi meandry, tro8ku pocuchame brehy, vysadime dopro-
vodnou zelen. Jaksi navic potom vSe objasnime
informacénimi tabulemi, nato¢ime dokumentarni film o roz-
tomilych bobrech v plavebnich komorach, uspofadame
par dalSich nakladnych seminaru, aby bylo vidét, na co
vS§echno mame. Samozfejmé to vyhodnotime, oslavime,
celebritami posvétime. Kde je nadSeni, touha a penize,
tam i stoka miize mit dobry management. A co teprve vod-
ni cesta, D-O-L!

Laikovi pod dojmem tolika nespornych faktd najednou
nezbude nic jiného nez pocitit rozechvéni, podobné tomu,
které jisté zazival ministr vefejnych praci Ing. J. Dostalek
pfed technickym vyborem senatu v fijnu 1937: ,AvSak
nejen ti, ktefi povezou ona bohatstvi nasi krdsnou Zirnou
vlasti, zanechaji nam tu podil na tarifu, clu, prekladu a
Utraté, ale i ti, ktefi budou po bfezich splavnych fek a prd-
plavli s rozzarenymi zraky kraceti, nasi mladi lidé, délnici,
femesinici, rolnici a Urednici, ti dobfi ¢eskoslovensti lidé
budou mysliti novymi mySlenkami, napady a tuzbami, cho-
pi se noveé prace a budou tvofiti nové statky hmotné i kul-
turni pro lep$i budoucnost svoji, naSeho naroda a statu.”

Dnes na krajinu myslime paradoxné v mistech nejvét-
Sich impaktl. Vyvijime usilovnou €innost pfi zahlazovani
nami zplGsobenych vrasek v krajiné. Ukolébavka vSech
uzkosti a obav, které by naSe zasahy mohly vyvolat. Je tre-
ba se dobfe vyspat a probudit se, s novym mySlenim,
novym napadem, novym projektem. Plasticka chirurgie
krajiny. Umime ji stale Iépe. Na prvni pohled laik skoro
nepozna feku od kanalu. Pfiroda nekFi¢i a vydrzi hodné.
Jak dlouho jesté budeme s klidem pfijimat proménu tvofi-
vé a spontanni krajiny v mrtvy terén?

Kdyz jesté odtézime par kopcl, nebudeme snad muset
budovat tolik plavebnich komor. To je jasna zprava, zméfi-
telna, vycislitelna. Kopce prodame, vodni cestu zlevnime.
Kdyby se to nepovedlo, zbyva nam rekreace, tfeba olo-
mouckym podzemim. Ekonomicky rust roste.

Kupodivu to v§ak takto nevychazi a plany ¢arodéjd zatim
mati jejich kolegové. Ekonomové. Ti ale maji ¢as od ¢asu
pochopeni pro své pracovité kolegy, obdivuji staleté plany.
Ne z dlvodu hospodarnosti, to uz by vodni cesta davno
brazdila krajinu. Ten projekt ma pro né dusi. Bylo by tak
krasné konec¢né zvitézit. A tak tento ¢arodéjny rej pokracu-
je, tu silnéji, tu o ném neni slySet a pak se zase nahle s
plnou vervou vynofi, jina varianta, o néco vice ekologicka,
troSku SirSi a mohutnéjsi. | lodé a naklady podléhaji vyvoji
k stale vétS§im pfepravnim kapacitam. Zbyva néjak tech-
nicky zrychlit pohyb vody korytem a tim i rychlost lodi.

Palec D-O-Lu.

Jako kluk jsem jezdival k babi¢ce do Rohle. Vesnice
polozend v doliku mezi lesy. Z lesnich pramen0 stékala
voda k vesnici, kde vytvofila potok. Rikali jsme mu Rohel-
nice ¢i Rohelka. Potok obtacel jednotliva staveni a dotvarel
raz vesnice. Mistni zemédélci si jednoho dne pofidili vypro-
Stovac tankl. Hluény a vykonny. S kamarady jsem obdiv-
né béhal kolem a jasal nad jeho silou, ktera dokazala
vyvratit cely remizek najednou. Se zvétSujici se rozlohou
poli se zmensSovala pfimo umérné plocha lesa a zelené.
Oralo se po svahu. Do vesnice virhla povoderi. Maly potok,
mala povoden, zna¢né Skody. Lidé zasedli na mistnim
vyboru a 8li na to od lesa. ReSeni nasli brzy. Vesnici dnes
prochazi napfimené betonové koryto. Siroké a velmi hlubo-
ké. Na stoletou vodu. Nejsou povodné, ale neni ani potok.
Spinava a zapachajici voda se ztraci v podivném kanali-
zaénim systému. Byl to maly potok, dnes je to malé vodni
dilo.

Prof. Smréek chtél kanal Dunaj-Odra-Labe v Olomouci
vést 260 metr( dlouhym tunelem pod historickym jadrem
mésta. O svém planu mluvil takto: ,Budovy nékteré pod-
fadného vyznamu, jez by bylo tfeba zbofiti, propadnou v
brzké dobé krompadi tak jako tak, nebot vyzada si to zdra-
vy rozvoj mésta“. Tento zamér by znamenal demolici vice
nez jednoho sta historicky cennych dom.

Z nasi zkuSenosti zname, ze ne kazdé spojeni funguje.
Je lepsi, kdyz lidé navazi vztah pfirozenég, bez néasilného
spojeni. NaSe civilizace se vyvinula timto smérem. Co se
tyCe fek, jesté stale délame nasilné, umélé, studené spoje.
Velka touha zpravidla vede k pfekroCeni miry. V&fim, ze
bude pfibyvat projektantll kouzelnik(l a ubyvat ¢arodéja.
Carodégjové se maji k pfirodé pysné s palcem ruky smé-
fujicim hrdé k nebi a heslem: Ruce vzhuru! Penize nebo
zivot. Kouzelnici vice mi¢i a vnimaji. Ruce D-O-Lua.
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Neubauer Zdenék: O snéhurce. Text ze zaslaného mai-
lu.

Clanek odeznél 2.10.2002 na konferenci Porta Moravica
2002, kterou usporadalo Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe.
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znalecka ¢innost v oboru
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a zprostredkovatelska
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Cestovani za betonovym korytem

Ing. Vadim Hamrik

viz barevna priloha uprostred ¢asopisu

Slovo priiplav vzbuzuje u nékterych obyvatel nasi zemé
znacné a zpravidla negativni emoce. Panuje predstava
o tom, Ze prlplavy jsou betonova koryta, bez milosti nic¢ici
vSe Zivé na zemi, ve vodé i ve vzduchu, navic naplnéné
pachnouci vodou, misto od mista pokrytou duhovymi skvr-
nami od nafty a oleje. Neni se cemu divit: maloktery obCan
Cech, Moravy ¢i Slezska jesté opravdovy pruplav vidél.
Nevidéli jsem jej donedavna ani my (autor tohoto prispévku
a jeho zvidavy kolega). To vedlo k rozhodnuti, ze se s jed-
nou takovou stavbou blize seznamime. Volba padla na pru-
plav Mohan - Dunaj, ktery je jednak novy (byl otevien pfed
deseti lety), jednak probiha nedaleko naSich hranic. Jedno-
ho letniho dne tedy pfijizdime do méstecka Berching, kro-
kem projizdime Uzkou starobylou branou na namésticko
a parkujeme pred jednim z ¢etnych hostincl. Po nalezitém
posileni bavorskym pivem pfipravujeme fotoaparaty
a poptavame se, kde by bylo mozno si vypUijcit dvé kola. Uz
pfed odjezdem jsme byli v Praze varovani, ze auta podél
pruplavu jezdit nesmi, a¢ po bfehu probiha souvisla mani-
pulaéni stezka.

,Kol mame spoustu a vselijaka®, ujistuje nas majitelka
pujcovny, ,jdéte si do stodoly vybrat‘. Po osedlani dvou
davéryhodnych stroji platime po desiti markach za den
(a trochu se divime, Ze nemusime v pujéovné nechat zad-
nou zastavu, ani predlozit osobni doklady) a vyrazime.

Stezky kolem prdplavu maji zpevnény piscity povrch
a pro cykloturistiku jsou idedlni.

Prvni, co nas po prvych kilometrech zaujme, jsou nepra-
videlné brehy pruplavu, ktery je tu a tam rozsifen mélkymi
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Uzamceny vchod brani vstupu nepovolanych na ostrov-bio-
top
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zalivy. Jsou to jakési oazy umeélé pfirody pro obojzivelniky,
plazy, brodivé ptaky a jiné ,vodomily®, které maji zfejmé
vyznam zejména v téch uUsecich, kde dfivéjsi civilizacni
vyvoj podobné prvky z krajiny vytlacil. Pozdéji se dovidame,
Ze projektanti krajinafského feseni priiplavu nazyvaji tyto
zdélivy jako ,Flachwasserzonen®, tj. pobfezni mélkovodni
zony. Pfi jejich vytvafeni se dbalo na vhodnou modelaci

Na brehu priplavu Mohan-Dunaj vyrdstaji i kolonie rodin-
nych domu. Vybrali-by si jejich majitelé misto u dalnice
nebo Zeleznicni trati?

terénu a oddéleni zalivl nizkymi, ¢aste¢né prelévanymi ¢i
nesouvislymi kamennymi hrazkami pro utlumeni vin od pro-
plouvajicich lodi, témérF Uplné se vSak upustilo od umélé
vysadby vegetace: vybér vhodnych druhd byl ponechan pfi-
rodé, ktera se opravdu cinila, takze nékde nevidime pfes
porosty rakosl a vrb ¢&i co je to (v botanice jsme slabi, to
pfiznavame) ani na proplouvajici nakladni lodé, které nékdy
zaregistrujeme jen podle pobrukovani motord. Snazime se
zachytit Zivot v mélkych vodach, jsme vSak reportéfi nepfi-
li§ pohotovi a volavky jaksi nechtéji ¢ekat, az seskoCime ze
sedel a pfipravime se na efekini zabér. Lepéi je to s bobry -
ne, ze bychom néjakého zvécnili, jejich stopy na stromech
jsou v8ak zfetelné a daji se zachytit, protoze pfed amatér-
skym fotografem neutikaji.

Fotografujeme konstrukci bfehl i tam, kde mélkovodni
z6ny nejsou. | v takovych mistech je hlavnim konstrukénim
prvkem bujna vegetace, prorUstajici pfi vystavbé poloze-
nou ochrannou kamennou vrstvou.

Brzy zjiStujeme, Ze nejsme zdaleka jedini, ktefi se a roz-
hodli putovat na kolech podél priplavu a je nam jasné, pro¢
pfi trase prosperuji pljéovny kol. Potkavame desitky cyklis-
tl, odpovidame na jejich pozdravy, nékteré predjizdime,
abychom dali najevo, ze mame dost sil i po tficeti kilomet-
rech bez tankovani v nékteré z hospudek. Stezka pred
nami se vine mezi starymi rameny (tam, kde praplav pro-
chazi korytem feky Altmihl), okolo skupin strom0, misty se
od prlplavu vzdaluje a zase se vraci na jeho bieh. Zasta-
vujeme u skupiny rybafd - jsou to vedle cyklist( také Casti
navstévnici priplavu. Pozdéji se o spravy vodni cesty dovi-
dame, ze ulovky se pfesné eviduji a nejsou nijak malé.

DalSimi navstévniky jsou i vodaci a vyznavadi jachtingu.
Zastavujeme na restauracni terase pfistavu (mariny) pro
motorové i plachetni jachty v Beilngries. Marina, ktera nele-
Zi na pobfezi more, ale téméf 400 m nad jeho hladinou
(nejvyssi zdrz praplavu ma kétu 406 m n. m.) je jisté trochu
zvlastni. Marina nabizi svym klientdm veskeré sluzby od
dodavky pohonnych hmot a pitné vody az po odbér palub-



Rybari si nasli pfi vodni cesté sva oblibenad mista
niho odpadu ¢&i starého oleje a od€erpani fekalnich nadrzi.
Dozor nad ¢&istotou vody v priplavu je nesmlouvavy - pru-
plav neni ostatné jen dopravni cestou, nebot jeho korytem
protéka - za pomoci Cerpacich stanic - voda z Dunaje do
intenzivné urbanizované oblasti horniho Mohanu a jeho pfi-
tok(, aby bylo mozno v téchto tocich uspokojit naroky
odbérateld a zlepsit kvalitu vody. Priplav by jisté vyhovél
i pro koupani, kvuli intenzivnimu plavebnimu provozu plati
vSak v tomto pfipadé zakaz, byt - jak jsme se presvédgili -
tu a tam prekracovany.

V nékterych mistech nachazime i zbytky Ludvikova pri-
plavu, ktery byl pfedchlidcem soucasné vodni cesty. Byl
otevien roku 1845 a fungoval pfesné 100 let, i kdyz postup-
né ztracel konkurenéni schopnost - stotunové lodé viecené
konskym potahem mohly tézko soutézit s vlaky a kamiony.
Litujeme, ze se v letech tésné po valce nenasli iniciatofi
zachrany tohoto starého dila. Namisto opravy vale¢nych
Skod byly nékteré useky zcela zruSeny, vyuzity pro vedeni
novych silni¢nich a dalni¢nich tras a podobné. Dnes by
méli vodaci a ,svatecni kapitani“ pfilezitost pouzivat misty
paralelnich tras s prliplavem a podnikat i okruzni plavby.
Byla by k dispozici funkéni technicka pamatka, zatimco
dnes jsou to jen torza starych plavebnich komor, pohybli-
vych jezl s mohutnymi difevenymi stavidly a muzealnimi
mechanismy, které pusobi v krajiné jako tajemné plastiky
a evokuji vzdalenou podobu s Neprasovymi dily.

Malebnou pamatkou na Ludvik(iv priiplav jsou i opusténé
domky plavidelnik(, postavené u kazdé z plavebnich komor
- bylo jich tedy plivodné vice nez sto a jeden je jako druhy -
uz v prfedminulém stoleti tedy védéli, co je to typizace.
Vlastné v8echny opusténé nejsou, mnohé nabizeji bydleni
sice skromné, ale v pékném pfirodnim prostredi u vody.
Jeden z takovych upravenych domkl nachazime na ostrav-
ku mezi starou a novou vodni cestou. Pfistup k nému vede
po drfevéné lavce starého jezu, narazime vSak na uzamée-
nou branku a napis ,Ostrov-biotop ve vyvoji. PFistup jen na
zvlastni_povoleni. Vodohospodarsky ufad Landshut - Uni-
versita Rezno“. Nakonec prece jen kontaktujeme jednoho

Snimek z pridplavu pro milovniky idylickych scén
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z ,Robinsond* tajemného ostrivku, pana profesora Darm-
hofera z pfirodovédecke fakulty fezenské university. Ostrov-
ni domek mél plvodné slouzit jako vyzkumna stanice, kte-
rd by sledovala vliv vystavby vodni cesty na pfirodu
a zivotni prostfedi, srovnavala stav pfed a po vystavbé
a oveéfila, zda byly namitky rlznych odbornik( i iniciativ
(kterych nebylo pfed vystavbou malo, nebot udoli Altmihlu
bylo jiz pfed vystavbou prohlaSeno za ,pfirodni park®)
opravnéné. Nakonec zjistily srovnavaci rozbory, ze celkovy
vliv byl spiSe pozitivni nez negativni. ,Nase stanice slouzi
dnes spiSe jako zakladna pro vyuku studentd v pFirodnim
terénu a - pfiznavam - i jako rekreacni objekt”, konstatuje
pan profesor.

Pomalu zjistujeme dvé zavazné skutecnosti: za prvé pre-
ce jen nejsme tak zdatni cyklisti, aby se nezacala hlasit
Unava a sedla se najednou nezdala néjak nepfijemné tvr-
da. Za druhé jsme se uz natolik daleko od Berchingu (kde
méame auto i rezervovany nocleh v hostinci a pivovaru
,U medvéda"“), ze to zpét do setméni nestihneme, i kdyby-
chom méli dost energie. Nastésti zjiStujeme z jizdniho radu
osobni lodni dopravy (ktery jsme si pro jistotu vzali v infor-
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vycarsky plovoucri hotel na vodni cesté Mohan-Dunaj

macnim kiosku), ze za pét minut odjizdi (vlastné odplouva)
posledni spoj z blizkého pfistavisté zpét do Berchingu. Je
jen tfeba poradné slapnout do pedald, na zpozdéni lodi nel-
ze spoléhat. Na posledni chvili, fadné zmozeni a zpoceni
nastupujeme i s koly na palubu ,Altmahliské perly“. Pro kola
je vyhrazeno misto na pfidi, kde si ovéfujeme, Ze nejsme
zdaleka jedini cyklisté, ktefi nakonec zaménili své Slapaci
ofe za pohodli luxusni lodi. Usedame na horni palubé. Vza-
péti pfichazi servirka, na jejiz dotaz odpovida kolega lako-
nicky: ,Erste Hilfe!“. Pochopi okamzité (asi ji ostatné stacil
pohled na nase propocena tricka) a za nékolik minut pokla-
da na nas stolek dvé orosené sklenice.

Blizi se vecer. ,AltmUhlperle“ miji nakladni lodi s holand-
skou (pfevazné), némeckou ¢&i belgickou vlajkou. Potkava-
me i Svycarskou lod, ta vSak neni nakladni. Je to plovouci
hotel, sméfujici s turisty nejspiSe do Pasova ¢i do Vidné.
Proplouvame vysokou plavebni komorou, kterou samozfej-
mé musime zachytit, abychom pfece jen méli na snimcich
né&jaky beton. Vystupujeme jiz za $era. Uschovna kol v Ber-
chingu je jiz zaviena, fidime se v8ak rano ziskanou instruk-
ci, Ze ,vratka do dvora nebudou zamcena, takze je mozno
kola opfit na dvore o vrata stodoly*.

Pfi vecefi hovofime s jednim z pamétnik(, jak to vlastné
se stavbou praplavu bylo. Ano, vzpomina, odpurcu bylo
mnoho a media byla vétSinou na jejich strané. Pfi otevieni
priplavu v zafi 1992 pfinesla vétsina novin na titulni strané
- ve zprave o této udalosti - nikoliv fotografie slavnostni flo-
tily a hostl, ke kterym patfil spolkovy prezident, ministr
dopravy i néktefi zahrani¢ni statnici, nikoliv obyvatele més-
ta vesni¢ek na brezich, ktefi se pro pfivitani prvych lodi
oblékli do historickych kostymu, ale snimek jednoho jediné-
ho protestujiciho aktivisty, ktery se pfipletl mezi flotilu lodi
na malé prami€ce s Cernou rakvi, na které stalo velkymi



Terasa mariny v Beilngries

pismeny: Pfiroda. Nakonec v8ak emoce vychladly. Je snad-
né kritizovat pfedstavu, kterou si sami vytvofime - zcela
jiné je to vSak, chceme-li kritizovat skute¢nost, ktera je pro-
sté takova, jaka je. Dodava také, ze mistni obyvatelé se vét-
Sinou k protestiim nepfipoijili, zalozili naopak iniciativni akci
s heslem ,,Ano k vystavbé priplavu“. Dnes je jasné, Ze prQ-
plav je hospodafskym pfinosem i v oblasti, ktera neni
a nebude primyslova, ale bude nabizet spiSe pfirodni hod-
noty a rekreaéni moznosti. Dlkazem by mohl byt tfeba
i samotny Berching - jak vypadal pfed stavbou a jak vypa-
da dnes. ,To si vSak uvédomujeme jen my, starousedlici,
a ne turisté jako vy, dodava. ;

Druhy den startujeme na zpate¢ni cestu pfes Rezno,
Klenci, Plzen...“Vypravy k betonovému korytu by asi byly
pro mnoho lidi u nas uzite¢né“, mini cestou kolega, ,téch
par marek za ubytovani a pUjéeni kola za to stoji. Budu to
alespon kazdému doporucovat.”

P.S.
Nevéfte mu. S markami tézko pofridite, musite uz mit
EURa (jak se to sklonuje?)

P.S. 1l
Pozor na obsluhu v hostinci v Klein Essingu. Rozumi
dobfe Cesky, a to i potouchlym poznamkam.

Tel.: 412512658
Fax: 412512656
E-mail: CSPL.PRIST @volny.cz

Cesko-saské p¥istavy,s.r.o.
spole¢né s materskou spole¢nosti
Séchsische Binnenhiifen Oberelbe GmbH

nabizi v péti labskych pfistavech - Lovosice,Dé¢in,Dresden,Riesa, Torgau -
- pod heslem ,,Pét pristavt - jeden partner* nasledujici sluzby:

. preklad,plnéni a deponii kontejnerti s moznosti pfepravy z Lovosic do Saska a Hamburku

. preklad vSech druhti zboZi v¢etné tézkych a nadrozmérnych kust

. skladovani v krytych skladech i na volnych skladovacich plochach

. zprostfedkovani lodni,Zelezni¢ni a kamidnové dopravy vcetné odbaveni
. profesionalitu a pfiznivé ceny

Kontatktni osoby: Frantisek Polma, Zden&k Stol




Generel vodnich cest Ceské republiky

Ing. Pfemysl Stahl - VOSTA, Hradec Kralové

Co je to Generel

Generel vodnich cest Ceské republiky je technické dilo
(studie), slouzici jako podklad pro Uzemni plany Velkych
tzemnich celkd, kraj, mést a obci. MySlenka na vytvoreni
digitalniho Generelu vodnich cest vznikla na za¢atku roku
1999. Vychazela z dfive zpracovanych Genereld prlplavni-
ho spojeni DOL z let 1971 az 1995. Dale vychazela z Gene-
relll vodnich cest CR zpracovanych pro okresy Usti nad
Labem, Litoméfice, MéInik a Nymburk v Iétech 1994 az
1996 a pro okresy Praha — vychod a Kolin v roce 1997. Do
zahajeni praci na novém digitalnim Generelu se zpracovani
mapovych podkladl a vykresovych pfilonh délalo ru¢né
a kreslilo tusi. Tento Generel rychle zastaraval. Zmény
v Generelu se délaly velice obtizné a pomalu. Vznikalo vel-
ké mnozstvi doplnika vydavanych v samostatnych deskach
a jejich uplny seznam neméli ani tvarci Generelu, ani jeho
uZivatelé.

K ¢emu slouzi

Generel vodni cesty pfedevsim slouZzi k:

1. Sjednoceni technického feSeni vodni cesty.

2. Vymezeni plochy Uzemi (pozemku) potfebnych pro
vystavbu vodni cesty.

3. Zachyceni vSech stfetll se zajmy ostatnich zaintereso-
vanych partner(l (kfizeni, ochranna pasma apod.) a projed-
nani téchto streta.

4. Vypracovani vyjadfeni a rozhodnuti v8ech stuprid stat-
ni spravy a samospravy k novym projektim.

Jak je udélan

Zadavatelem jednotlivych usekd Generelu vodnich cest
formou statni zakazky je Ministerstvo dopravy nebo Redi-
telstvi vodnich cest. Uzivatelem Generelu jsou zadavatelé,
Statni plavebni sprava, spravci vodnich cest a organy statni
spravy a samospravy na vSech urovnich (statni, krajské,
meéstské a obecni).

Pro jednotné zpracovani iniciovalo Ministerstvo dopravy pro-
stfednictvim Reditelstvi vodnich cest vypracovani ,Metodiky
zpracovani Generelu vodnich cest CR".

Generel vodnich cest je zpracovan v digitalni podobé
pomoci grafického programu MICRO STATION za podpory
specializovaného programu pro navrhovani silnic IN
ROADS. K Feseni je pouzito mapovych podkladii Ceského
zemémériCského a katastralniho ufadu v méfitku 1 : 10 000
a1:50 000.

Forma prezentace Generelu vodnich cest CR musi byt co
nejjednodussi tak, aby obecni ufad nejmensi obce vybave-
ny nanejvy$ ¢ernobilou kopirkou formatu A4 nebo v lepSim
pfipadé formatu A3, mohl pro své klienty pofizovat kopie
Generelu pro rdzna jednani. Proto byla zvolena maximalni
velikost grafickych pfiloh format A3. S vétSimi formaty se
na stole pfi jednanich obtizné manipuluje. Kdyz se velké
vykresy pfedepsanym zplsobem slozi, nedosahuji téméf
nikdy na vySku nasobku poctu celych formatt A4. Grafické
pfilohy uloZzené v deskach pak vytvafri klinovité prostorové
téleso, které se obtizné uklada na regaly archiv.

Grafické i textové pfilohy jsou v deskach uloZeny volné
(bez vazby), protoze se ocekava jejich budouci integrace
do jednoho uceleného spole¢ného dila. Vazba pfiloh jedno-
tlivych ¢asti Generelu by toto sjednoceni znemoznila. Situ-
ace, jako hlavni pfilohy Generelu, umoziiuji uloZzeni v des-
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kach ve formé slozeného formatu A3, neslozeného formatu
A3 a soulepu v pas, ktery by mél po slozeni format A4. To
vSe podporuje univerzalnost pouziti.

Generel ma nasleduijici pfilohy:

01 Pravodni zprava.

02 Prehledna situace 1 : 50 000.

03 Situace 1 : 10 000.

04 Podélny profil 1 : 50 000/200.

05 Charakteristické pficné profily.

06 Kfizeni s vodni cestou a prelozky.

07 Tabulky.

08 Doklady.

01 Priivodni zprava obsahuje tyto kapitoly:

01 Uvod.

02 Smérové poméry.

03 Pouzité pricné profily.

04 VySkové usporadani.

05 Objekty na vodni cesté.

06 Kfizeni a prelozky.

07 Vodohospodarska problematika.

08 Ekologicka problematika.

09 Charakteristika jednotlivych Gsekd trasy, komplikova-

né lokality.

10 Zavéry.

Cilem privodni zpravy je popsat ve vy$e uvedenych kapi-
tolach veskeré informace, které nejsou patrné z vykreso-
vych pfiloh, nejdou vyjadfit jinak nez slovné a jsou dulezité
pro srozumitelnost a vypovidaci hodnotu tohoto Generelu.
Privodni zprava je doplnéna nasledujicimi pfilohami k této
zprave:

01 Uzemni plany velkych Gzemnich celkd.

02 Parametry vodnich cest CR.

03 Tabulky rozSifeni plavebni drahy v obloucich.

04 Schéma konstrukce rozsifeni plavebni drahy v oblou-

ku.

05 Vzorovy pficny profil lichobéznikovy a obdélnikovy.

06 Vzorovy pficny profil kombinovany a slozeny.

07 Vzorovy pficny profil mostni a tunelovy.

08 Vzor opevnéni a tésnéni ficniho a praplavniho profilu

a vzor vétrolamu.

09 Rejdy plavebnich komor do H =10 m a od H = 10

mazdoH=25m.

10 Rejdy pfed dvoulodnim pruplavnim mostem a jedno-

lodnim priplavnim tunelem.

11 Rozsifeni prlplavl do rejd.

12 Priklad ekologickych Uprav vodni cesty.

02 Prehledna situace v méfitku 1 : 50 000 demonstruje
navrh vodni cesty v SirSich vztazich ke svému okoli. Je zde
zachycena trasa vodni cesty s kilometrazi (interval 1 km),
poloméry obloukl a hlavni objekty na vodni cesté (plavebni
komory a zdvihadla, prdplavni mosty a tunely, pfistavy
a prekladisté). Nazev objektll a jejich parametry jsou
popsany v tabulkach.

03 Situace v méfitku 1 : 10 000 je hlavni pfilohou celého
Generelu. Daji se z ni rozpoznat ploSné naroky na pozem-
ky potfebné pro vystavbu vodni cesty (mezi ¢arkovanymi
Carami oznacujicimi zajmové uzemi). Na mapovém podkla-
dé je vyznacena trasa a téleso vodni cesty, parametry tra-
sy, veSkera kfizeni a prelozky stavajicich podzemnich
a nadzemnich vedeni, silnic, Zeleznic a jimi vyvolané objek-
ty, objekty vzniklé odstavenim c¢asti koryta feky (slepa
ramena a mélkovodni zény), hlavni objekty vodni cesty, a to
vSe s patfinou presnosti. Dale jsou zde vyznaceny veske-
ré propustky, shybky, zausténi a odboceni vodoteci.



U v8ech téchto objektll jsou v situaci zachyceny hlavni
parametry, které koresponduji s pfilohou 07 Tabulky.

04 Podélny profil v méfitku 1 : 50 000/200 dokumentuje
vySkoveé usporadani vodni cesty. Je z néj patrna vyska pla-
vebnich stupfid a jejich umisténi, pribéh hydrostatické
a hydrodynamické hladiny pro maximalni plavebni pratok
vody a podjezdné vysky mostl véetné navrzenych Uprav
stavajicich most(l. Déle je zde zaznamenan pribéh navrze-
ného dna vodni cesty a umisténi vSech kfizujicich vedeni,
silnic, Zeleznic a vodoteci. Méné spolehlivé jsou informace
o stavajicim dné vodni cesty v ficnich Usecich, nebot tyto
udaje nejsou presné zaméreny a do doby vystavby vodni
cesty se mohou radikalné zménit.

05 Charakteristické pficné profily v méfitku 1 : 500
dokresluji obraz o tvaru praplavniho télesa a jeho posazeni
do terénu (nasypy nebo vykopy). Dale zobrazuji hydrosta-
tickou a maximalni plavebni hladinu vody v daném profilu.
Stavajici dno profilu v Fece je jen orientacni, nebot nebylo
dostate¢né pfesné zaméfeno a do doby vystavby vodni
cesty se mlze radikalné zménit.

06 Krizeni a prelozky je pfiloha, kterd zachycuje
vyznamna nebo slozita kfizeni zeleznic nebo silnic s vodni
cestou anebo vyznamné nebo slozité prelozky téchto linio-
vych staveb, vyvolané vystavbou vodni cesty.

07 Tabulky slouzi k dopInéni informaci uvedenych v pfi-
loze 03 Situace 1:10 000 a k sestaveni téchto informaci do
prehledné formy. Pfiloha obsahuje smérové poméry trasy,
udaje o hlavnich objektech vodni cesty (plavebni komory,
zdvihadla, priplavni mosty a tunely, pfistavy a prekladisté),
kfizeni a prelozky zeleznic, silnic, nadzemnich a podzem-
nich vedeni s vodni cestou, propustky, shybky, zausténi
a odboceni na vodotecich kfizicich vodni cestu, prelozky
vodoteci, od-stavena ramena a mélkovodni zény podél vod-
ni cesty, vyCet stavajicich chranénych uzemi a pfehled pod-
jezdnych vy$ek mostd s navrhem na Upravu podjezdnych
vySek stavajicich mosta.

08 Doklady jsou pfilohou, kde by méla byt soustfedéna
veskera vyjadreni a rozhodnuti tykajici se daného useku
vodni cesty. Déale by zde mély byt zachyceny doklady o kfi-
Zicich nebo soubéznych Zeleznicich, silnicich a ostatnich
komunikacich, podzemnich a nadzemnich vedenich
a doklady z projednani navrhu vodni cesty. Také veSkera
uzemni dokumentace majici vazbu na vodni cestu a jeji
okoli sem patfi. Zatim jsou zde zachyceny pouze Uzemni
plany nékterych mést a obci s patficnym komentafem.

Mapové podklady
Pod vlastni navrh fe$eni Generelu vodnich cest CR je

mozneé podlozZit jakoukoliv digitalni mapu ze sortimentu,
ktery je v Ceské republice k dispozici. Hlavnim takovym

souborem jsou zakladni mapy v méfitkach 1 : 200 000, 1 :
100 000, 1:50 000, 1:25 000 a 1:10 000, které pro jed-
notny informacéni systém statu pfipravuje Cesky zemémé-
ficsky urad.

Soubor map v téchto méfitkach je zpracovan v souvislém
kladu mapovych listl, v soufadnicovém systému jednotné
trigonometrické sité katastralni (S-JTSK) a vySkovém
systému baltském — po vyrovnani (Bpv). Zakladni mapa
v meéfitku 1 : 50 000 je pouzivana pro Generel vodnich cest
CR jako prehledna k zachyceni SirSich vztah(i vodni cesty
ke svému okoli. Je oznaovana ZM 50 a ma zakladni inter-
val vrstevnic 10 m. Je dodavana pouze jako rastrova digital-
ni mapa. Zakladni mapa v méfitku 1 : 10 000 je pouzivana
jako hlavni mapa Generelu. Je oznacovana ZM 10 a ma
zakladni interval vrstevnic 1,2 nebo 5 m. U rovinatého Uze-
mi jsou vrstevnice dale déleny po 50 nebo 25 cm. Tato
mapa je dodavana ve ¢tyfech podobach:

Digitalni rastrova mapa je digitalni rastrovd podoba
zékladnich map doposud tisténych pétibarev-nym ofseto-
vym tiskem na papir. Pfehlednost a vypovidaci hodnota je
pomérné velka. Je to v8ak na ukor pfesnosti mapy. Cim vét-

Digitalni vektorova mapa ZABAGED (zakladni baze
geografickych dat Ceské republiky) je kon-cipovana jako
vektorovy topograficky model uzemi v méfitku 1 : 10 000.
Ma charakter geogra-fického informaéniho systému (GIS).
Obsahuje 106 typl objektl v 63 tématickych vrstvach.
Zdrojem dat jsou také databaze spravct liniovych staveb
a siti (napf. silnice a vodnich toky). ZABAGED je vytvofen
v grafickém prostfedi MICRO STATION v ramci programu
MGE firmy Intergraph. Tato mapa ma nejvétsi vypovidaci
hodnotu a obsahuje nejvice informaci o Uzemi. Proto se
pouziva jako mapovy podklad pro situaci 1 : 10 000 Gene-
relu vodnich cest CR. v sou¢asné dobé ma vs$ak jednu
zésadni nevyhodu. Pokryti celého tzemi Ceské republiky
bude az v roce 2006.

Digitalni Seda orto - foto mapa je fotograficky obraz teré-
nu upraveny ze sférické plochy leteckého snimku na vodoro-
vnou plochu. Tato mapa je opatfena soufadnicovym systé-
mem (S-JTSK). Obsahuje nejnovéjsi informace hlavné
0 nové vybudovanych objektech a liniovych stavbach v teré-
nu. Neobsahuje nazvy a popisy v rozsahu jaky méa zakladni
mapa ZM 10 ani 63 tématickych vrstev mapy ZABAGED. Ma
pokryti celého tzemi Ceské republiky. Proto je zatim pouzi-
vana jako mapovy podklad pro Generel vodnich cest CR.
RozliSovaci schopnost mapy je 0,5 az 0,6 m. Sedé orto — foto
mapy byly vyuzity pro Generel stfedniho Labe.

Digitalni barevna orto — foto mapa je barevnou podo-
bou Sedé orto - foto mapy. Soufadnicovy systém, vySkopis
a dal$i informace uvedené v mapovém dile jsou stejné jako
u Sedé orto — foto mapy. Pokryti celého uzemi Ceskeé repub-

Cis | Vodni cesta Usek Kilometraz Zpracoval Kdy | Komu
01 | DOL — Dunaj Rokytnice — Rohatec  * 000,0 — 086,1 VOSTA HK 11/00 | MDS
02 | DOL — Odra Rokytnice — Bohumin 000,0 —102,4 VC Praha 12/01 |RVC
03 | DOL — Odra Bohumin hranice po PLR 097,3-101,6 J VC Praha 10/02 [RVC
04 | DOL — Labe Rokytnice - Stielice 000,0 - 040,6 | DRS Praha 11/99 |MDS
05 | Varianta severni Stielice — Krasikov 041,0-075,8 DRS Praha 06/00 |RVC
06 | Varianta severni Krasikov — Kerhartice 075,8-113,0 DRS Praha 11/99 |RVC
07 | Varianta severni Kerhartice - Zamrsk 113,0-131,0 | DRS Praha 06/00 |[RVC
08 | Var. jiZzni komorova Stielice - Dvofisko 040,6 —124,3 | VOSTA HK 10/01 | MDS
09 | DOL — Labe Z413i - Pardubice 118,5-154,0 | DRS Praha 11/00 |RVC
10 | DOL — Dunaj Zména v Kromé&fizi 021,5-029,0 fVOSTA HK 08/01 | MDS
11 | DOL - Dunaj Zména v Napajedlech 040,8 - 044,3 VOSTA HK 06/02 | MDS
12 | Labe stfedni Meélnik - Chvaletice 110,0 - 2129 VC Praha 11/02 |RVC
. 13 | Labe stfedni Chvaletice — Pardubice 211,1-242,6 VC Praha 03/02 |RVC
14 | Vltava horni Kotensko — Ces. Bud. 200,4 — 236,6 | VOSTA HK 10/02 | MDS

*Zpracovala firma VOSTA HK ve spolupréci s firmou AQUATIS Brno
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liky neni upIné, coz zmenS8uje vyuziti tohoto mapového dila.
Pro Generel vodnich cest CR Ize vsak vyuZit barevnych
orto — foto map, které si pofidily spravci vodnich tokd Povo-
di Labe, Povodi Vitavy a Povodi Moravy pro zpracovani
navrhu protipovodiiovych opatfeni na tocich. Tyto barevné
orto - foto mapy maji dokonce vetsi rozliSovaci schopnost
nez orto — foto mapy Ceského zemémeéfi¢ského a katast-
ralniho ufadu (0,2 m). Byly vyuzity na pfiklad pro Generel
horni Vltavy.

Co je udélano

Do konce roku 2002 byly zadany Ministerstvem dopravy
a spoju nebo Reditelstvim vod-nich cest a dokoncéeny tyto
¢asti Generelu vodnich cest CR (viz tabulka).

Co se ma udélat

Pro dokon&eni Generelu celé sité vodnich cest Ceské
republiky chybi jeSté zpracovat Usek Rohatec — Dunaj na
dunajské vétvi pruplavniho spojeni DOL, Usek jizni zdviha-
dlové varianty na labské vétvi praplavniho spojeni DOL, Usek
dolniho Labe Hrensko - Mélnik a usek dolni a stfedni Vitavy
Mélnik — Kofensko. ~

Navaznost na Datovy sklad vodnich cest Ceské
republiky 5

Generel vodnich cest Ceské republiky je jednou z hlav-
nich sou¢asti Datového skladu vodnich cest. Datovy sklad
je informaéni systém o vodnich cestach Ceské republiky,
vznikajici podle vzoru podobného informacniho systému
pro silniéni dopravu, ktery buduje Reditelstvi silnic a dalnic
Ceské republiky. Zakladnimi pilifi informacéniho systému

vodnich cest (Datového skladu) jsou digitalni Plavebni
mapa a Generel vodnich cest. Zpracovani plavebni mapy
zajistuje Statni plavebni sprava, zpracovani Generelu vod-
nich cest zajistuje Ministerstvo dopravy a Reditelstvi vod-
nich cest Ceské republiky.

Plavebni mapa dava informace o stavajicich vodnich
cestach. Pfinasi mimo jiné také informace o vodnich sta-
vech, stavu plavebni drahy a jejiho vyty€eni a stavu objektd
na vodnich cestach. Tyto informace dodava Statni plavebni
sprava a spravci vodnich cest Povodi Labe a Povodi Vitavy.
Dulezitou soucasti této ¢asti informacniho systému jsou
také informace o sportovni a rekreacni plavbé.

Generel vodnich cest Ceské republiky pfinasi informace
o navrhu dobudovani sité vodnich cest v Ceské republice.
Soucasti Generelu je také soubor studii a projektd, do kte-
rych Ize za urcitych podminek nahlédnout a pouzivat je ke
své praci. Dal§i soucasti Generelu je soubor rozhodnuti
a vyjadreni, které k danému Useku vodni cesty vydala stat-
ni sprava a samosprava nebo ostatni zainteresované orga-
nizace.

Hlavni server celého informacniho systému je umistén na
reditelstvi Statni plavebni spravy. Pfistup k nému je po inter-
netu. Nékteré informace byly pfistupné uz v roce 2002.
Statni plavebni sprava byla zasazena srpnovymi povodné-
mi, coz prace na Datovém skladu velmi zpomalilo. Az bude
Datovy sklad dobudovan a naplnén pfislusnymi daty, bude
ucinnym pomocnikem vSech zainteresovanych uzivatell pfi
jejich préaci nebo pfi jejich mimopracovni aktivité (rekreace).

PLAVBA A VODNI CESTY o.p.s.

Na ucet Plavby a vodni cesty o.p.s. mohou podniky pfispét formou pFikazu k Uhradé. pfispévek je odpocitatelnou polozkou z dariového
zakladu pro vypodet dané z pfijmi. Uet o.p.s.jevedenuCeské spofitelny v Praze, gislo uctu: 81609319/0800
Ptispévek mize byt i jednoréazovy nebo pravidelny. Podnikim, které se rozhodnou pfispivat pravidelnou mésiéni ¢astkou,

bude ¢asopis Vodni cesty a plavba uverejiiovat v kazdém vydani barevné logo na druhé strané obalky.
Uhrada pro logo v poli &ini 9000 Ké&/&islo.

PLOSNA INZERCE &b barevné RADKOVA INZERCE
1/4 strany 3750 K& - Minimalné 42 K¢ za cely inzerat
69 x 270 1/3 strany 5000 K& — | |Prvni fadek 28 K&
na vy&ku 1/2 strany 7500 KE 15 000 K¢ (tistény tuéné)
1/1 strany 15000 KE 30 000 K¢ Kazdy dalSi fadek 14 K&
e OBJEDNAVKA PREDPLATNEHO CASOPISU VODNI CESTY A PLAVBA
na $ifku NAZEV FITMYE ettt etttk b e et e £ bt se et en et ene e s
JMENO0 @ PFIMENT <.ttt et e ettt ee e e et e e e et e enneeetneeeas
114 (0Tt T o111 o PSSP PPRTRP
100 x 135
na vysku
174
205 x 68
na Sifku
Podpis + razitko
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Posouzeni variant uzemniho reseni vrcholového useku
labské vetve vodni cesty Dunaj-Odra-Labe

Ing. Pavel Neset, CSc

viz barevna priloha uprostred casopisu

1. Uvodem

Toto posouzeni ma pfispét k vybéru technicky i provozné
optimalni varianty labské vétve propojeni Dunaj-Odra-Labe
(D-O-L) v diléim useku mezi Stfelicemi a Dvofiskem, ktery
predstavuje technicky nejobtiznéjsi usek labské vétve i celé-
ho propojeni. Posouzeni se nevraci ke star§im namétim
a studiim, které maji dnes prevazné uz jen historicky vyznam,
nebot vychazeji z pfekonanych pozadavkd na kvalitu vodni
cesty a na jeji vztah k pfirodnimu prostfedi. Soustfeduje se
pouze na aktualni navrhy podle nejnovejsich studii, zadanych
bud Ministerstvem dopravy a spoji CR, nebo Reditelstvim
vodnich cest CR. Tyto navrhy byly po strance technické
pomérné presné dokumentovany, nikdy vSak nedoslo k jejich
objektivnimu porovnani a k uzSimu vybéru dvou az tfi tras,
které by bylo mozno v ramci uzemné-planovaci dokumentace
uspésné hajit, natoz k jednozna¢nému vybéru jediné a proka-
zatelné optimalni varianty.

Struény prehled posuzovanych variant je obsazen v Tab. 1.
Pokud jde o odvolavky na dfivéjsi prace ve sloupci ,,Poznam-
ka, zdroj pfisluSnych dat’, jedna se o tyto prameny:

e Priplavni spojeni Dunaj — Odra — Labe, generalni
reSeni

Labska vétev (Prerov — Pardubice) — HDP Praha 1968.

- Uprava generalniho feSeni Dunaj — Odra - Labe

Usek Strelice — Pardubice — Ekotrans Moravia 1992.

- Optimalizace trasy propojeni Dunaj — Odra — Labe,
usek Strelice — Labe

l.etapa Krasikov — Kerhartice — DRS CR a ILF 1999,

_ ll.etapa Stielice — Krasikov, Kerhartice — Dvofisko — DRS
CR 2000.
- Digitalizace generelu vodni cesty Dunaj — Odra — Labe,
Komorova varianta v useku Stfelice — Dvofisko — VOSTA
Hradec Kralové 2001Porovnani hlavnich parametr(i posuzo-
vanych variant je uvedeno v Tab.2.

Schematicky prehled vedeni jednotlivych tras je uveden

v pfiloze.

2. Zakladni kriteria pro posouzeni

Jako kriteria porovnani byly zvoleny tyto hodnoty, resp. cha-
rakteristiky:

1. Investicni naklady na vystavbu pfislusného useku vodni
cesty

2. Provozni néklady, tykajici se:

® provozu a udrzby vodni cesty

5.Vliv na Zivotni a pfirodni prostredi

6. Mozna rizika, vyplyvajici z chybného odhadu dal$iho
vyvoje

7.Vyznam pro celkovou kvalitu dopravniho systému

3. Porovnani variant feSeni podle jednotlivych kriterii
3.1. Porovnani investi¢nich nakladu:

Investi¢ni naklady jsou porovnany podle hlavnich skupin
praci na vodni cesté a podle druhd hlavnich objekt(. Jednot-
kové ceny jsou prfevzaty pfevazné dle studie DRS CR — ILF
»LOptimalizace trasy propojeni D-O-L v Useku Stfelice — Labe”
- l.etapa v Useku Krasikov — Kerhartice z roku 1998. Vykazy
vymér zemnich praci dle uvedené studie byly stanoveny na
zakladé digitalniho feSeni priniku trasy s terénem, tj. velmi
pfesné. V jinych Usecich bylo nutno pouzit odhadd. U plaveb-
nich komor a zdvihadel byly néklady odvozeny dle realizova-
nych staveb odpovidajicich parametr( v zahranici z posledni-
ho obdobi. Vzhledem k tomu, Ze k porovnani nakladli byly
pouzity stejné jednotkové ceny, Ize toto porovnani povazovat
za dosti uspokojivé vyjadreni investi¢ni naro€nosti variant.

Vysledky jsou uvedeny v Tab. 3.

Ukazatele, uvedené v Tab. 2 a 3 umozniuji nékteré z variant
jiz v tomto stadiu srovnavani jednoznaéné vyloucit a tim dal$i
postup zjednodusit. Pfedevsim je mozno vyloudit var. B1, kte-
ra je draz8i nez B2, valné se od ni neliSi a dle Tab. 2 nevyka-
zuje proti ni zadné vyhody - ma dokonce vétsi délku. Analo-
gicky je mozno vyloudit i var. C1, ktera je jednoznacné

3.2. Posouzeni provoznich nakladu

3.2.1 Spotieba energie na pfecerpavani provozni vody
a naklady na €erpani

Pfi komorovém feSeni Useku mezi Pécikovem a ZalSim je tre-
ba pocitat s tim, Ze veSkerou vodu, pouZzitou na proplavovani,
bude tfeba precerpat, nebot pfirozeny pfitok do zdrzi je zane-
dbatelny. Pfislusné naroky na cenu energii byly pfiblizné propo-
Cteny za predpokladu piného vytizeni vodni cesty v prvé etapé
(jednoduché plavebni komory s moznosti Uspory az 50 % pro-
plavovaci vody). PropoCet vychazel z ceny noéni energie ve vysi
0,5 K&/kWh.

Podle propoctu by si pfeerpavani u jednotlivych variant
vyzéadalo téchto nakladl:

e pfecerpavani provozni vody na stupnich eVar. Al .............. 46 mil. K&/rok
* provozu plavby eVar. A2 .............. 171 mil. K&/rok
3. Dopravni kapacita vodni cesty eVar.B2.............. 123 mil. K&/rok
4.Vyznamnost uplatnéni mimodopravnich G¢inkG vodni *Var.C2............... 100 mil. K&/rok
cesty
Tab. 2 3.2.2 Celkové provozni naklady
vodni cesty
Pocet plav. | oo . Vedle nakladll na pfecerpavani vod
Ozna-Ceni Délka Komar / stupiid (m) Primérna délka Délka tuneld Délka nejdelsiho | . e . p p oV y
trasy (km} i PL k. /Zdv. zdrZe (km) (m) / poCet tunelu (m) e treba pOCItat I's naklady na udrzbu
zdvihadel vodni cesty, provoz jejich objektli a na
Al 82,7 4/2 21,62/98 16,70 6280/3 3450 opravy. Ty se zpravidla uréuji ve vztahu
A2 83,7 13/0 2411/ 0 6,60 3000/5 2560 na prislusné investi¢ni naklady, a to saz-
Bl 87,9 13/0 2346/ 0 7,03 3125/4 1725 bou 1,4 % rocné. Celkové provozni
B2 86,6 13/0 2346/ 0 7,14 3125/4 1725 naklady, zjisténé za uvedenych predpo-
Cl 80,6 10/0 2250/ 0 8,70 11679/5 9779 kladd, jsou uvedeny v Tab. 4.
2 80,6 9/0 25,00/ 0 9,78 9500/ 4 3 100 3.2.3 Plavebni provoz na vodni
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Tab. 1
o Vyska
g L. X vrchol. Poznamka, zdroj pfislu¥nych
= Charakteristika a trasa varianty km N
N zdrie dat
(mn. m.)
. L . ) . Trasa je dokumentovéna jednak
Zdvihadlova varianta, vedend Gdolim feky Ttebaivky, se R
Al | ave Kvmi Todnimi zdvihadly u Petrivky a Zals 40,6- 350,00 v tzv. Generdlnim feseni z roku
véma vysokymi lodnimi zdvihadly u Petriivky a Zal3i. , R .
rysoRymL focmim yuretmviy a2 123.3 1968, jednak v jeho upravené
Rozvodi piekracuje kratkym tunelem v Tfebovickém sedle. .
verzi z roku 1992
Komorova varianta, vedend v témeéf stejné trase jako var. A,. Trasa je dokumentovéana ve
Vystup k vrcholové zdrZi a sestup z ni zprostfedkuje namisto 406 studii firem VOSTA a Aquatis
A2 | zdvihadel fada tésné za sebou nasledujicich plavebnich komor, 12; 3 405,00 (zadavatel MDS CR) z roku
Vrcholové zdrz podle var. A, je rozdélena dali plavebni ! 2001
komorou,
Komorova varianta, vedena pies Dobroudské sedlo (zcela
kratkym tunelem, ktery by mohl byt nahrazen i zafezem). 406 Trasa je dokumentovana ve
Bl | Trasa prochézi tdolimi Moravské Sazavy a Tiché Orlice (od ]2;3 5 390,00 studiich DRS CR (zadavatel
Dobrouce po Choceil) a mezi Krasikovem a Rudolticemi je ’ RVC CR) z let 1999 a 2000
vedena jizné od hlavni trati.
Komorova varianta, vedend pies Dobroudské sedlo (stejné
jako varianta B)), prochézejici viak mezi Krasikovem a 406 Trasa je dokumentovdna ve
B, | Rudolticemi severné od hlavni trati. 12% ; 390,00 studiich DRS CR (zadavatel
’ RVC CR) z let 1999 a 2000
. Trasa je dokumentovéna ve
Tunelova varianta, navazujici na trasu B,, aviak vedend 40,6- ..
Cl1 . N v . oo 350,00 | studii DRS CR (zadavatel RVC
dlouhym tunelem severné od Trebovického sedla. 121,2
CR)  zlet 1999 a 2000
Tunelova iant: ‘i na b B sk vedend Trasa vychazi ze studii DRS CR
dlun;el f)va varllan a, navzjzu(];fl:vnz ra.sr(’hz, av: vedend ) w0s (zadavatel RVC CR)
2 dof’ hym l,u;e d“',‘hse“m:o e g"c ene ie ; : "pr"fw(:"; 11y | 35000 piedstavuje viak urcitou
od jel o.vyc odniho portalu _az po Choceti tak, aby se pfedeslo s modifikaci. Neni zatim
nutnosti pfelozek hlavni trati. . .
podrobnéji dokumentovana.

cesté

Pfedchozi rozbor dokazuje, ze investiéni naklady i provozni
naklady na energii vodni cesty se jevi pfiznivéji pfi tunelovém
a zdvihadlovém feSeni. Je vSak tfeba zhodnotit i provozni
naklady plavby, které budou volbou varianty také nesporné
ovlivnény. Provozni naklady plavby jsou pfiblizné umérné dobé,
potiebné na prekonani urdité vzdalenosti na vodni cestés.

Stanoveni poradi vyhodnosti je proto mozno omezit na
porovnani pfislusnych dob. Pfitom je mozno vychazet z téch-
to uvah:

1. Stfedni rychlost plavby v bézné trati i na priplavnich
mostech (které byly uvazovany jako dvoulodni) doséhne 10
km/h, v jednolodnich tunelech vSak klesne na 7 km/h.

2. Stfedni ¢asova ztrata pfi proplaveni vysokou plavebni
komorou ¢ini4 26 minut, tj. 0,426 h. U lodniho zdvihadla s
rychlym pohybem Zlabu a krat§imi manévrovacimi ¢asy
dosahne tato ztrata pouze 0,253 h, avSak pouze u motoro-
vych nakladnich lodi. U tla¢nych souprav, které bude nutno
proplavovat nadvakrat, vychazi doba proplaveni lodnim
zdvihadlem hodnotou 1,176 h. K dalSim ztratdm dochazi

C¢ekanim pfed plavebnimi komorami
(zdvihadly), a to jednak z toho dlivodu,
ze doba plavby jednotlivymi zdrzemi
neni obecné ve vhodném poméru
k dobé proplaveni (takze dochazi k tzv.
strukturnim prostojum), jednak i proto,
Ze nelze vyloucit daldi nahodilé pro-
vozni nepravidelnosti. Z teoretického
rozboru vyplyva, ze uvedené Casové
ztraty dosahnou nejspise 50 % doby
proplaveni. Proto je ucelné poditat
s ¢asovymi ztratami:

¢ 0,426 x 1,5 = 0,639 h u kazdé pla-
vebni komory,

* 0,253 x 1,5 = 0,380 h u kazdého
zdvihadla (pfi plavbé motorovych
nakladnich lodi) a

*1,176 x 1,5 = 1,764 u kazdého
zdvihadla pfi plavbé souprav.

3. Specialni problém predstavuiji jed-
nolodni plavebni tunely, kterymi je tfeba
proplouvat stfidavé. Netrva-li plavba
tunelem tam i zpét vice nez cyklus pro-
plaveni v plavebni komofe, tj.cca 1 h, je
mozno hovofit o kratkych tunelech,
pred kterymi neni nutno seskupovat
soubory plavidel® do vétsich skupin,
aby nebyla omezena kapacita vodni
cesty. Limitni délkou ,kratkého tunelu”
je tedy pfi rychlosti plavby v tunelech (7
km/h) délka Ly, = 3,5 km®. | u kratkych
tunelll muze ovsem dojit — stejné jako
u plavebnich komor — k prostojl
v dUsledku ¢ekani pred portalem tune-
lu na ,zelenou”, a to analogicky v délce
asi 50 % doby plavby tunelem. U krat-
kého tunelu délky Lt (v km) dosahne
tedy tato Casova ztrata hodnoty
0,5XLT/7, tj 0,071 LT h.

4. U delSich tuneld je tfeba z kapacit-
nich divodl organizovat seskupovani
souborli plavidel do vétSich skupin.
Stredni pocet soubor( ve skupiné u del-
8iho tunelu délky Ly ¢ini n = Ly/Lyjpm,.
Doba c¢ekani plavidel pred portalem
tunelu je rlizna — prvy soubor ¢eka na

pfijezd posledniho souboru, tj. n - 1 hodin (pfedpokladame-li,
ze Casové intervaly mezi soubory jsou dany cyklem cinnosti
plavebnich komor, tj. &ini pfiblizné jednu hodinu). Cekani dalsich
soubor(ll je Umérné mensi a posledni soubor nec¢eka vibec. Po
vyjezdu z tunelu se plavidla musi opét ,sefadit” do cyklu pla-
vebnich komor, coz zplsobi dalsi zdrZeni, jehoz rozlozeni je
ovsem inverzni: plavidla prvého souboru nec¢ekaji viibec, zatim-
co plavidla posledniho &ekaji n - 1 hodin. v priméru tedy ¢eka
kazdé plavidlo n - 1 hodin. K tomu je tfebas kalkulovat i s dal-
8i nahodilou ztratou ve vysSi 0,071 L jako predchazejicim pii-
padeé.

Cely vypocet doby plavby je prehledné uspofadan v Tab. 5.

Z tabulky 5. vyplyva velka vyhodnost zdvihadlového feSe-
ni, zejména pro samostatné plujici motorové nakladni lodé.

Provozni naklady plavby tedy svédCi jednoznacné pro
vysoka zdvihadla.

4. Kapacita vodni cesty

Dalsi kriterium se tyka kapacity vodni cesty. Jeji teoreticka
hodnota K je nepfimo umérna hodnoté nasledného intervalu

1 Vetné Zelezni¢nich mostu.
2 V¢etné silniénich mostu.

3 Ve skute¢nosti se samoziejmé li§i naklady pfi prostojich a pfi plavbé, kdy dochazi ke spotfebé paliva. Pfi posuzovani doby, potfebné na prekonani vysko-
vych rozdill pomoci plavebnich komor &i pomoci zdvihadel neni v§ak nutno tyto dvé provozni faze odliSovat.

4 S pfihlédnutim k tomu, ze béhem proplaveni urazi plavidlo uréitou drahu.

5 Souborem se rozumi plavidla, ktera je mozno najednou proplavit plavebni komorou.
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Tab. 3 m a nosnosti cca 2 500 t, byla by hodnota
Specifikace praci a Investiéni ndklady (mil. K&) M pro oba prlpady stejna (do playebql
objekt pro variantu komory se vejde pouze jedna takova lod)
Vyk = 7923 B 8 641 Bllo 008 leo 181 < 7420 = ] 2 teoreticka kapacita plavebni komory by
P e a0 e pre oS —a| Cinila pouze 45248 mil. t/rok, zatimco
alnf vylomy . . .
Nasypy 14 495 14 586 14 345 12714 12 694 12 848 kaPapltell %dV|h|a‘d(jla ,;4'238km"' Umk,' bSk(;J'
Opev. a &s. 2736 2779 2621 2526 2333 2363 tecne slozeni O ni VO par u ,Se asl o u .e
Plav. komory 12625 41627 38600 38 600 26 760 00| POhybovat mezi obéma extrémy, takze je
Zavihadla 26 000 0 0 o o o]l mozno predpokladat, Zze z kapacitniho hle-
Tunely jednol. 9860 12749 4949 4949 18 316 14916] diska nebudou kapacitni vyhody plaveb-
Plav. mosty 5610 5610 1620 1620 1620 3210 nich komor tak vyznamneé, jak se to podle
Zel. piclozky' 700 700 14 475 13 807 13 664 10916] teoretického vypoctu jevi. V kazdém pfipa-
Sil. prelozky® 1057 1057 1007 984 1057 999] dé je ovSem nutno pokladat zdvihadlovou
Kiizen s toky 88 88 385 385 170 170} variantu A1 z kapacitniho hlediska za
Hréze, jozy 230 230 289 289 185 255] méné vyhodnou nez varianty ostatni.
Vyv. investice 900 900 900 900 900 900 Kapacita krétkych jedno'odr"'ch p|a-
Celkem 84 030 90 773 96029 - 92 681 88 137 83 859 Vebnl’ch tunelﬁ 0 délce do cca 3,5 (reSp.
Pofadi 2 2 § 5 3 1 1,75) km je rovnocenna s kapacitou jedno-
’
Tab.d duchych (resp. dvojitych) plavebnich
— - komor, nebot doba propluti takového krat-
Provozni naklad Néklad na Provozni nakiad kéh t | t . st i lad
Varianta vodni | Investi¢ni naklad | odvozeny sazbou Cerpani vody Ik Y Potadi variant e 9 une,u _am I zpet je V souladu
cesty (mil. K&) 14 % (mil. K&frok) TKf/mk ofadt varia S naslednym mte;rvalem, danym Cyk'?m
(mil K&/rok) (mil Re/rok) Cinnosti  plavebnich komor. Kapacitnim
Al 84 030 1176 46 1222 1 uzkym hrdlem by mohly byt dlouhé tunely -
A2 90 773 1271 171 1441 4 proplouvanim ve skupinach se ovéem ten-
B2 92 681 1298 123 1421 3 to problém snadno vyfesi, byt za cenu del-
C2 83 789 1173 100 1273 2 Sich Casovych ztrat ¢ekanim na vytvoreni
a opétné rozdéleni skupiny lodi i souprav.
Tab.$ Tento vliv byl ovSem jiz zakalkulovan do
provoznich nakladu (resp. do doby) plavby.
Varianta
Al A2 B2 C2 . . -
Celkova délka (km) 82,70 83,70 86,60 80,60 S. ‘I,\nlm?.d.o.l.)r?lvnl Iflinlfc? vodni CeSty
Z toho mimo plavebni tunely (km) 76,42 75,70 83,47 71,10 a moznosti lellc up atneni
Doba plavby mimo plavebni tunely (h) 7,70 7,57 8,35 7,11 ) ) ; ;
Celkovi délka plavebnich tuneld (km) 628 8,00 315 os0]  Z hlediska mimodopravnich funkci se
Doba plavby plavebnimi tunely (h) 090 1,14 0,45 136] srovnavané varianty malo lidi. Vyjimkou je
Casové zirdty Zekénim pred wnely (h) 0,45 0,56 022 067] jejich pfispévek k ochrané pred povod-
Podet a délka (km) dlouhych tunel - - 81| némi, tj. k funkci v danym podminkach
Doba &ekéni. na seskup. pied dlouhymi tun. (h) - - - 1,31 neobyéejné Vy'znamné_ Vétsi pﬁspé\/ek
Pocet plavebnich komor 4 13 13 21 z tohoto hlediska je tfeba pfiznat variantam
Cafové ztrfita pro;-vl. v plavebnich komorach (h) 2,56 8,31 8,31 5,75 trasovan)'/m pOdél feky Moravy ai k Zébfe_
R — = - - hu nebot umozriuji snadné zfizeni Gginné-
et e e : - - - ho polderu u Dubicka a prochézejicim tdo-
Do b soupriy () 2 - - - limi relativné velkych tok(, které svymi
Celkové doba prijezdu — lodi (h) 12,37 17,58 17,33 16,20 o k hrozuii shlé bi cs s vy
Dito u souprav (h) 15,14 17,58 17.33 16.20] Prutoky ohrozuji rozsahlé oblasti i vyznam-
Pofadi vyhodnosti - lodi 1 ; 3 2 ne kqmynlkacm spQOJe.vc’etng zgleznlcnlch
Dito - soupravy 1 3 2 tranzitnich koridoru, tj. udolimi Moravské

tn, ktery je dvojnasobkem doby proplaveni, a pfimo umérna
nosnosti typového souboru M. Plati tedy:

K =365 x 24 x 2M/t,, = 17 520 x M/t,,

Po dosazeni nasledného intervalu, {j. cca 0,968 h u pla-
vebni komory a 0,590 h u lodniho zdvihadla vyjde:

e pro plavebni komory: K=18099 M,

e zatimco pro lodni zdvihadla: K =29 695 M.

Problémem je nesporné dosazeni nosnosti typového sou-
boru plavidel. Je jim nejvétsi mozny soubor vypliujici beze
zbytku pldorysnou plochu plavebniho zafizeni. U plavebni
komory by to byla souprava, slozena z velké motorové
nakladni lodi (o délce 110 m) a tlaéného €lunu délky asi 80 m,
jejiz nosnost by Cinila asi 4 500 t. Takové soupravy by se za
ucelem proplavovani zdvihadlem délily, takze by stfedni nos-
nost, pfipadajici na jedno proplaveni ¢inila 2 250 t. Pak by teo-
reticka kapacita plavebni komory ¢inila 81,466 mil. t/rok
a zdvihadla pouze 66,814 mil. t/rok. Prakticka propustnost
by byla v kazdém pfipadé zlomkem teoretické hodnoty a byla
by do zna¢né miry ovlivnéna i slozenim lodniho parku. Uve-
dené proporce by napf. platily, kdyby se na vodni cesté vysky-
tovaly pouze tlaéné soupravy. Kdyby se teoreticky naopak
vyskytovaly pouze velké motorové nakladni lodé o délce 110

Sazavy a Tiché Orlice. v téchto udolich by
vodni cesta nejen vytvofila kapacitni para-
lelni koryto schopné prevzit prakticky veskeré povodriové pri-
toky Moravské Séazavy &i Tiché Orlice, ale i urCité retencni
prostory, jejichz pomoci by byla transformovana povodriova
vina, takZe by se ochranilo §irsi Gzemi. Nap¥. zdrz Usti nad
Orlici (var. B2) odpovida v podstaté dfive uvazované nadrzi na
Tiché Orlici u Cernoviru, ktera by mohla Fesit patrné beze
zbytku povodnovou situaci na této fece. Z daného hlediska je
tedy nutno uprednosthovat var. B2 a C2 pred variantami A1
aA2.

Stejné poradi vyhodnosti by vySlo i pfi uvazeni potencialni
vodohospodarské funkce propojeni, nebot v tésné navaznos-
ti na udoli Moravské Séazavy (v udoli Bfezné) se nachazeji
vyznamné nadrzni prostory, které by mohly byt pinény precer-
pavanou vodou a stat se tak kliCovym nastrojem k feSeni
vodohospodaiské bilance v povodich fek Moravy a Labe.
Takovou vyhodu ostatni trasy neposkytuiji.

6. Vliv na zivotni a prirodni prostredi

Z hlediska environmentélnich konflikti nelze pozitivné

hodnotit varianty A1 a A2, jejichz trasa kfizi ChKO Litovelské

6 Po pfipadném zdvojeni plavebnich komor by tato hodnota byla samozfejmé poloviéni. Z perspektivniho hlediska by tedy bylo vhodné, aby délka tunelu

neprekracovala cca 1,75 km.
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Pomoravi, coz je dano jejim smérovanim

do Udoli Moravské Treblvky. Byly sice navr-
zeny takové Upravy koncepce, pfi kterych

trasa vstupovala do daného udoli aniz uze-

mi ChKO narusila (za cenu nakladnych

technickych objekt(), pfipadné prochazela
timto Uzemim mimo jeho zvlasté chranéné

Casti, v kazdém pfipadé je vSak nutno

vedené varianty ve srovnani s ostatnimi

pokladat za méné vyhodné.

Tab. 6
Varianta

Al A2 B2 Cc2
UvaZované investi¢ni naklady (mil. K&) 84 030 90 733 92 681 83 789
Potadi vyhodnosti 2 3 4 1
Po zvy$eni nakladi na plavebni komory 0 50 % 90 163 111547} 111981 97 088
Poradi vyhodnosti 1 3 4 2
Po zvy3eni ndkladii na lodni zdvihadla o 50 % 97 030 90733 92 681 83 789
Poradi vyhodnosti 4 2 3 1
Po zvySeni nakladl na priplavni tunely o 50 % 88 960 97 108 96 112 91247
Poradi vyhodnosti 1 4 3 2

U ostatnich variant se po¢ita s priicho-
dem udolimi Moravské Sazavy a Tiché Orli-
ce. S ohledem na stisnény charakter téchto udoli nelze zcela
vyloucit namitky, tykajici se jejich dosavadniho krajinného
razu. Pfitom je ov8em nutno rozliSovat zasahy v Usecich
Zabfeh — Krasikov a Kerhartice — Chocen na strané jedné
a v Useku Langperk — Usti nad Orlici na strané druhé. Zatim-
co v prvém pfipadé se jedna o udoli, jejichz pfirodni charakter
je do zna¢né miry degradovan hlavnimi zelezni¢nimi tratémi,
takze by vodni cesta mohla prostredi ,.zklidnit” tim, ze by tyto
traté z udoli ,vytlacila” do tunelovych a smérové vyhodnéjSich
tras (coz je z hlediska kvality Zelezni¢ni infrastruktury viastné
?adouci), neda se v Useku Landperk — Usti nad Orlici
o podobnych pfiznivych vlivech hovofit. Jednokolejna trat Usti
nad Orlici by v celé délce v udoli zlistala a jeji parametry by se
nez variantu B2, ktera se bez prichodu timto Usekem udoli
(resp. alespon jeho podstatnou ¢asti) neobejde.

Je tfeba téz posoudit mozné stiety zajm( v urbanizovanych
uzemich. U zadné ze sledovanych variant vodni cesty nelze
vyloucit stfety se zajmy obci, mést a kraju. Jedna se hlavné
o intravilany obci Lostice a Ceska Trebova v pfipadé variant
A1 a A2, resp. Usti n/O, Zabfeh na Moravé a Brandys nad
Orlici v pfipadé variant B2 a C2.

Dle souCasného stavu jednani s Uzemnimi organy je nej-
problemati¢téjsi prachod Ceskou Trebovou u variant vodni
cesty A1 a A2, kde moznost posunu trasy je zna¢né omeze-
na. Priichod Losticemi podle navrhu varianty A2 je vyfesen
opusténim koryta Trebuvky za cenu tunelu a akvaduktu.

Trasy B2 a C2 prochazeji udolim Moravské Sazavy, kde je
z Casti problematicky prichod Zabfehem n/M. Vyuziti mést-
ské trati Moravské Sazavy vodni cestou je jedinym moznym
feSenim nejméné zatéZujicim mésto s moznosti kvalitni Upra-
vy nabfezi. Dal$i mozné stfety jsou v udoli Tiché Orlice
v Brandyse n/O, kde seviené udoli neposkytuje velké moz-
nosti Upravy trasy.

Trasa C2 si vyzada prechod priimyslovou &asti Usti
n/O komplikovanym akvaduktem na levou stranu udoli.

7. Mozna rizika z chybného odhadu dalsiho vyvoje
7.1. Nejistoty z hlediska urovani investiénich nakladii

Rozdily mezi investicnimi naklady jednotlivych variant
nejsou pfili§ vyznamné (coz v podstatné mife plati i pro pro-
vozni naklady vodni cesty, které se z nich odvozuiji), takze by
pfipadna nepresnost pfi jejich ur€ovani mohla znacné ovlivnit
jejich poradi vyhodnosti. Ur€itou ,neznamou” jsou hlavné
naklady na vystavbu vysokych plavebnich komor a lodnich
zdvihadel”, jakoz i naklady na vystavbu priplavnich tuneld,
coz jsou objekty béZzné u malogaritnich vodnich cest, nicmé-
né u vodnich cest vy$Si kategorie neovérené. v nasleduijici
Tab. 6 jsou proto posouzeny mozné zmény v poradi vyhod-
nosti variant za pfedpokladu, ze se 0 50 % zvy&i bud naklady
na plavebni komory, nebo naklady na lodni zdvihadla, nebo
naklady na vystavbu jednolodnich prdplavnich tuneld.

Tabulka 6. ukazuje, Ze pfipadné nepfesnosti v odhadu
investi¢nich nakladd na hlavni objekty mohou podstatné
zasahnout do poradi vyhodnosti variant. Rozdily mezi jedno-
tlivymi hodnotami vSak zlstanou nadale malé. Relativné
,0dolnd“ proti zménam je zvlasté var. C2.

7.2. Vyvoj nazorl na zaclenéni technického dila do
krajiny

Vodni cesta nabizi urcité zvySeni atraktivity krajiny tim, Zze
vytvafi vodni plochy quasi pfirodniho charakteru. Bohuzel,
soucasné nazory na vytvareni vodnich ploch v krajiné jsou
znacné protichGidné, takze neexistuji ani jasna kriteria, jejichz
pomoci by bylo mozno jednotlivé varianty z tohoto hlediska
posuzovat. Mozna, ze by bylo mozno z tohoto uzkého hledis-
ka pfisuzovat znaménko ,plus” i tém variantam, které jsou ve
vétsi mife vedeny pod zemi, tj. v tunelech. v kazdém pfipadé
je v8ak tfeba ponechat hodnoceni az na pozdéjsi dobu, az
bude k dispozici podrobnéjsi dokumentace.

7.3. Pravdépodobny vyvoj v oblasti konstrukce a funk-
ce vysokych plavebnich komor s tspornymi nadrzemi
a lodnich zdvihadel

Posuzovani zvolenych variant se neobejde bez otazky, jak
se budou nadéle ménit nazory na upfednostiiovani vysokych
plavebnich komor pfed lodnimi zdvihadly ¢i naopak. v podsta-
té se jedna o srovnani var. A1 se vSemi variantami ostatnimi.
Je mozno konstatovat:

1. Plavebni komory s uUspornymi nadrzemi o spadu do 25
m predstavuji na prdplavech patrné vyvojovou hranici, nebot
pfi vysSich spadech by jiz jejich konstrukce byla pfilis kompli-
kovana a v soutézi s lodnimi zdvihadly pfili§ draha (jak doka-
zaly mj. pokusy o aplikaci 36 m vysoké plavebni komoro
u stupné Scharnebeck na labském lateralnim praplavu, které
neprokazaly jeji vyhodnost vedle vertikalniho lodniho zdviha-
dla). Tato hranice (které dosahly napf. plavebni komory na
praplavu Mohan-Dunaj) by neméla byt na priplavech tfidy
V prekraovana, a to zejména pro nestacionarni vlivy, vyvola-
vané zbytkovym pInénim a prazdnénim v sousednich zdrzich.
Pfi vy$8im Usporném efektu nez 60 %8 by se dalo uvazovat
0 mirném prekroceni této hranice, tézko Ize vSak uvazovat
o plavebnich komorach vysky pfes 30 m. Tomu vSechny vari-
anty vyhovuiji. Vyjimkou je var. C2, kde se vyskytuje jedna pla-
vebni komora o spadu 32 m. Ten je vS§ak mozno snadno a s
vyhodou snizit, jak bude jesté uvedeno v dalSim.

2. Dosazeni spadu az témér 100 m je u vertikalnich zdviha-
dle zfejmé redlné, jak dokazuje dokoncené dvojité lodni zdvi-
hadlo u Strépy v Belgii (spad 73 m) Ci rozestavéne zdvihadlo
u stupné , Tfi soutésky” v Ciné. Nezda se vSak, ze by investic-
ni naro¢nost takovych zafizeni ve srovnani s plavebnimi
komorami byla vyrazna. To plati v plné mife pro posuzované
varianty. Zdvihadlova var. A1 neni napf. investi¢né citelné lep-
§i nez komorové varianty, neobejde se vSak bez vystavby
dlouhych tuneld, coZ je spojeno s nejistotami pfi uréeni cel-
kového investiéniho nakladu i s moznymi provoznimi problé-
my. Proto se z vyhledového hlediska zdaji byt ponékud lepsi
varianty komorové pfed variantou zdvihadlovou.

3. K preferenci komorovych variant pfispiva i skutec¢nost,
Ze délka zlabl zatim uvazovanych zdvihadel nepfekracuje
115 m, zatimco plavebni komory mohou byt bez obtizi 190
m dlouhé. Z toho vyplyvaji nejen urcité problémy pfi propla-
vovani souprav (které byly uz respektovany v kalkulacich
o rychlosti plavby), ale i ur€itd omezeni z hlediska vyvoje dél-
ky jednotlivych plavidel (v rynské oblasti se dnes napf. obje-

7 Tyto naklady byly odvozeny z pomérné malého poétu analogickych pfipadd a mohly by byt nespolehlivé.



vuji motorové nékladni lodi 135 m dlouhé). Tab.7

| to svéd¢i proti zdvihadlové verzi.

7.4. Ocekavany vyvoj v oblasti

vystavby a provozu tuneli velkého pro-

filu

Neni sporu o tom, Ze ,primyslovy”

systém vystavby tunelovych profilti vétSiho

rozméru v posledni dobé znacné pokro€il,

hlavné diky rozvoji stavby dalni¢nich tune-

1G. Varianty vyZadujici vystavbu praplavnich

tunelll by tedy nemély byt nijak zvlasté zne-

vyhodfiovany, nebot jejich realizace je pfi

L. Pofadi vyhodnosti varianty B
Kriterium Pozndmka

Al A2 B2 C2

Investi¢ni ndklady 2 3 4 1

Naklady na &erpani vody 1 4 3 2

Celk. prov. naklady vodni cesty 1 4 3 2 V¢, Eerpédni vody

Rychlost plavby 1 4 3 2

Dopravni kapacita vodni cesty 4 1-3 1-3 1-3

Piisp. k ochr. pfed povodnémi 3-4 34 1-2 1-2

Konflikty s ChKO apod. 3-4 3-4 1-2 1-2

Zaclen. do krajiny ? 7 ? ? Zatim nelze pos.

Nejistoty feSeni 4 2 1 3

MozZnost optimalizace fedeni 3-4 3-4 2 1

Inspirace pro rozvoj Zel. infrastr. 3-4 3-4 1-2 1-2

vyuziti sou¢asné tunelarské techniky (nova

rakouska tunelovaci metoda) jisté zvladnu-  1ab.s

telna. Na druhé strané nelze nepfiznat urci-
té vyhody variantam, vykazujicim jen

Varianta

Nutnost aplikace lodnich

Velka celkova délka
priiplavnich tunelil

Velka délka nejdelSich
tuneld

Moznost sniZeni poCtu a

Al

zdvihadel

délky tuneld
+ .

malou délku tuneld a zejména tém, u kte- >

+

+

rych nepfekroci délka jednotlivého tunelu -

+

+ + +

1,75 km, pfi které by nebylo nutno ani po

C2

+

zdvojeni  plavebnich komor pfikraovat
k seskupovani plavidel a jejich souboru. DelSi tunely vyvolava-
ji rovnéz jisté problémy spojené s jejich bezpecnosti pfi hava-
rii plavidel pfepravujicich nebezpeéné latky apod.

Vyhodnéjsi jsou tedy nesporné varianty vyzadujici kratSi
tunely a mensi jejich uhrnnou délku. v této souvislosti je tfeba
kladné hodnotit zejména var. B2, ktera danému pozadavku
jednoznacné nejlépe vyhovuje — vedle nejmensi thrnné dél-
ky tuneld se vyznaluije i tim, Ze nevyzaduje vystavbu Zzadné-
ho tunelu, jehoz délka by pfekracovala limitni hodnotu pro
skratky” tunel ani po zdvojeni plavebnich komor (kdy tato limit-
ni délka klesne z 3,5 na 1,75 km). Navic dava moznost tunely
témér zcela vyloucit (tunel Ostrov by napf. mohl byt vzhledem
k malému nadlozi a pfiznivym geologickym podminkam jed-
noduse nahrazen skalnim zarezem).

U dlouhych tunelli je jistym problémem i vétrani tunelu pfi
pouzivani spalovacich motor( (tj. za pfedpokladu, Ze by pro
pretahovani lodi tunelem nebyly pouzivany elekirické trakéni
jednotky). Z tohoto hlediska by mohlo byt zajimavé zafazeni
vyhybny dopInéné vétraci Sachtou uprostfed tunelu. To by
umoznilo vytlaGovani zplodin za lodi respektive odsavani zplo-
din po propluti vyhybnou zménou sméru nuceného vétrani.
Zaroven se zasluhou vyhybny odstrani, pfipadné zkrati ¢eka-
ci doby pred tunelem. Tento princip byl s uspéchem aplikovan
u tunelu Ruyalcourt na francouzském prlplavu du Nord, kte-
ry je ovéem urcen pro lodé odpovidajici jen I. klasifikaéni tfide.
Stfedni vétraci Sachta by umoznila téz pfistup do tunelu v pfi-
padé provoznich potizi a tim zlepSila podminky plavebni bez-
pecnosti.

7.5. Potencialni moznosti optimalizace feSeni a jejich
spravné ocenéni

Bylo by samozfejmé chybou, kdybychom pfi vybéru opti-
malni varianty nebrali v Uvahu skute¢nost, ze nékteré z vari-
ant mohou byt dale optimalizovany.

v daném pfipadé se to tyka zejména var. C2, u které se
nachazi podle prozatim sledované koncepce nadmérné vyso-
ky stupen Kerhartice (spad 32 m). Aby mohla byt tato anoma-
lie odstranéna, bylo by tfeba zvysit hladinu pod timto stupném
na uroven alespon 322,5 m. Pak by mél jeho spad jesté unos-
nou hodnotu 27,5 m. Uvedena kéta by dale umoznila urcitou
korekci trasy dale smérem k Chocni, resp. k Dvofisku, tj. jeji
vedeni od Brandysa mimo udoli Tiché Orlice po jeho jiznim
svahu (jak bylo uvazovano jiz v ptvodni verzi generalniho
feSeni podle Hydroprojektu), vylou€eni stupné Brandys nad
Orlici (tj. snizeni poétu stupiid na 8) navrh vyssiho stupné
Choceri a vylouceni tunelu Mostek, jakoz i nékterych zasah
do stavajici zelezni¢ni trati. Tim by do$lo zfejmé ke snizeni

investi¢niho nakladu a sou¢asné ke zkraceni doby plavby na
hodnotu o malo vy$si nez 15 h, tj.na hodnotu blizkou ,nej-
rychlejsi” varianté A1. Dalo by se tedy hovofit o ,,optimalizova-
né” varianté C2. Obdobné by samoziejmé bylo mozno opti-
malizovat var. B2, u které pfichazi v tvahu i dil¢i zména trasy
jejim pelozenim do sedla u Ri¢ek (podobné feseni bylo sle-
dovano jiz ve Ctyficatych letech).

8. Vyznam pro zvy$eni celkové kvality dopravniho
systému v CR

Znacnou Cast (podstatné vice nez 10 %) investinich nakla-
dud variant B2 a C2 predstavuji naklady na prelozky Zeleznic-
nich trati, zejména trati povazovanych za hlavni tranzitni kori-
dory. Pfislusné prelozky vedou ov§em prakticky bez vyjimky
ke zlepSeni smérového vedeni a tedy i tratové rychlosti, ktera
je v udolich Moravské Sazavy i Tiché Orlice znaéné omeze-
na. Tyto naklady by tedy bylo mozno z ekonomického hledis-
ka pfisoudit zlepSeni kvality zelezni¢ni infrastruktury. coz by
vedlo k vyznamnému zlepSeni hodnoceni téchto variant z hle-
diska investi¢nich a provoznich nakladd. Tuto Uvahu by vSak
bylo vS§ak mozno rozvinout i dale, tj. konstatovat:

1.V soucasné dobé prevlada predstava, Ze vedle uskute¢-
flované modernizace tzv. ZelezniCnich tranzitnich koridor(
(ktera by méla mj. zajistit v jejich trasach rychlost 160 km/h,
i kdyz z cenu Cetnych vyjimek, které se soustfeduji shodou
okolnosti pravé v problematickych tsecich Chocef — Usti nad
Orlici a Krasikov — Zabfeh na Moravé, . v Usecich, kde pro-
chazi v pfipadé uvedenych variant i trasa vodni cesty) by
mélo vyhledové dojit i k vystavbeé sité vysokorychlostnich trati
(VRT), a to ve zcela novych trasach (napf. v linii Praha — Jihla-
va — Brno) a za cenu stamiliardovych nakladu.

2. Klasické” Zelezniéni trasy (Praha — Pardubice - Prerov —
Breclav s odbockou Prerov — Ostrava — Bohumin) prochazeji
ovéem v tésném soubéhu s propojeni D-O-L, takze je u nich
redlna deviace veSkeré nakladni pfepravy nenarocné na
rychlost (a ¢astecné i ty, ktera na rychlost naro¢na je) na vod-
ni dopravu. Bylo by proto — v dusledku synergického efektu
vodni cesty - snadné uvazovat o konverzi prave téchto tras na
VRT.

3. Po technické strance by si konverze vyzadala upravu
danych tras na rychlost 200 — 300 km/h. To by mohlo byt v pfe-
vazné vétsiné usekl diky pfiznivym smérovym podminkam
relativné snadné. Problémem jsou prakticky jen zminéné useky
Chocef — Usti nad Orlici a Krasikov — Zabfeh, tj. pravé ty, kde
radikalni rektifikaci dosavadnich tratovych tsekl vyZadu-
je (anebo alespon inspiruje, nebot v fadé pfipadi by se

8 Na pruplavu Mohan-Dunaj se osahuje Uspory az 60 %, v pfipadé uvazovanych komor na vodni cesté D-O-L by se jednalo az o 66 % (po zdvojeni komor —

u jednoduchych komor jen 0 50 %).
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do Zelezni¢niho téle- Tab.9

sa obesla) realizace Piiblizna délka (km) a podet
vodni cesty. . ) . . ) stupliii_ve varianté X
5 4 |?3|O by §e tedy Usek vodni cesty, (koty hladiny v uzlovych bodech) B2 (B2opt) o Pozndmka
fici, Zze vodni cesta Al (C2opt)
D-O-L by mohla byt - e < -
inspiraci pro kvalitativ- | pardubice (217,5) ~ Dvofisko (pod plavebni komorou 32 Usck spolecny. pro viechny tf
né novy pohled na dal- |- 265,0-272,5) 2 vananty
& rozvoj zelezniéni . trasy
infrastruktury, slibujici Dvotisko (265,0) ~ 16 Usek spoleény pro var. B2 a
jak vyznamné efekty, Kerhartice (322,5) 3(Q2) C2. Zdvih. var. Al je oddé€lena
tak i mimoradné Uspo- |, o 650 - Kerhartice (322,5) - 26 19 o
ry v fadu stovek miliard L . ) 83 Trasy véech variant se lii
K&. To se tyka samo- Stielice (pod plavebni Rudoltice (350,0) 6 5 1
zfejmé pouze variant komorou —(225.0) Rudoltice (350,0) — Usek spolegny pro var. B2 a C2.
Bv2 a C2, které je tedy Stelice (pod pl. komorou 45 Zdvihadlové var. Al je
treba, z tohoto syste- (225,0) > oddélena
moyeho ) hlediska ) ) ] Usek spoleény pro viechny tfi
upfednostnit. Stielice (225,0) - Prerov (Rokytnice ~ nad plavebni 41 varianty
Je nutno s politova- | komorou - 225,0) 0

. N trasy
nim konstatovat, Zze
tento systémovy 156 160 153
pohled je zatim vét§j- | Celkem 8 154y | 11010)
né tvarcl dopravni

politiky zcela cizi, a€ se
jedna o problém zcela zasadni, nebot efekty ze synergicke
funkce moderni dopravni infrastruktury by mohly byt nasobné
vyS8Si nez izolované posuzované efekty ze samotné funkce
vodni cesty.

9. Celkové porovnani

Celkové porovnani vysledk( diléich srovnani je uvedeno
vTab.7.

Uvedena tabulka 7. svéd¢i o tom, ze se pofadi vyhodnosti
u kazdé z variant v Sirokych mezich méni, coz vybér jisté neu-
snadnuje, a to tim spiSe, ze poradi podle nékterych kriterii
(zejména podle investiénich nakladl) je zaloZzeno na pfilis
malych rozdilech mezi zjisténymi hodnotami a mohlo by se pfi
presnéjSich propoctech zcela zménit.

Varianty mGzeme rozdélit také podle toho, jaka vykazuiji
specifika, resp. rizikové prvky. Schematicky je mozno rizika
(symbol -) a vyhody (symbol +) usporadat do matrice (Tab. 8).

Z tabulek 7 a 8 vyplyva, Zze ze dvou podobnych variant (ij.
variant komorovych, vyznacujicich se vysokou polohou vrcho-
lové zdrze) je mozno jednoznacné vyradit var. A2, kterd nema
ve srovnani s var B2 zadné prednosti az na nizsi (asi 0 2 %, {j.
o hodnotu pfi dané presnosti vypoctll zanedbatelnou) investic-
ni néklad. | tato jeji vyhoda by se vS§ak mohla zménit v nevyho-
du po uvazeni vyznamu nakladd na Zelezni¢ni prelozky, resp.
po optimalizaci varianty B2, ktera se nabizi.

Pro toto vylouceni var. A2 svéd¢i i zcela jednoducha uva-
ha. Obé varianty jsou komorové, tj. provozné podobné, avSak
var. A, ,nabizi” diky ne zcela racionalnim divoddm, pro které
vznikla, o 15 m vyssi vrcholovou zdrz, o 30 m vySsi Cerpaci
vysku, vétsi rozsah Cerpani vody, stejny pocet plavebnich
komor (v pfipadé optimalizované var. B, dokonce o jednu
komoru navic) a 4,85 km vice (v pfipadé optimalizované vari-
anty B, dokonce o0 5,05 km vice) priplavnich tunel(.

10. Zavér

Na zékladé provedenych rozborl je tedy mozno doporu-
Cit, aby v dalsi pripravé projektu byly sledovany a podrobné
posouzeny varianty:

¢ Zdvihadlova (A1) se dvéma vysokymi zdvihadly po obou

koncich vrcholové zdrze (avSak bez vlozené plavebni
komory do této zdrze a samozfejmé bez daldiho zdviha-
dla u Kralove, se kterym pocitaly nékteré z dilich studii).

e Komorova (B2), optimalizovand mezi Cernovirem

a Chocni (Dvofiskem).
* Tunelova (C2), u které by byl pocet plavebnich komor sni-
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zen vlozenim delSiho tunelu a ktera by byla optimalizova-
na mezi Ustim nad Orlici a Chocni (Dvofiskem).

Vybér vysledné varianty z uvedenych tfi je véci dalSich
presnéjSich rozborl Do doby koneéného rozhodnuti je Ucelné
sledovat a v Uzemné-planovacich podkladech respektovat
vSechny tfi varianty, a to nejen pasivné (hajenim trasy), ale
zejména aktivné, tj. predevs§im doresSenim funkce multi-
modalniho koridoru v trase IV. transevropského korido-
ru, jehoz patefi by méla byt VRT, silnice R 35 a vodni cesta.
Soucasti aktivniho pfistupu by méla byt i optimalizace variant
B2 a C2, podrobnéjsi zhodnoceni vyvojovych moznosti vyso-
kych lodnich zdvihadel, technologickych moznosti realizace
tuneld velkého profilu, provoznich problém0 takovych tunell
(bezpecnost, vétrani) apod. Potfebné budou i priizkumné pra-
ce, zejména geologické. Neni sporu o tom, ze rozhodujici slo-
vo pro vybér varianty bude mit i posouzeni vlivu na Zivotni pro-
stfedi (EIA). Pravé pro potfeby tohoto posouzeni a zajisténi
urcitého ,manévrovaciho prostoru” je tfeba zatim uvazovat se
vSemi uvedenymi variantami.

Je tfeba jesté zdlraznit dvé véci. Pfedevsim to, Ze do¢asné
héjeni vSech tfi variant nemuze pfili§ zkomplikovat tzemni
hajeni, nebot jejich trasy i podélné profily jsou ve zna¢né dél-
ce celé vodni cesty mezi Pardubicemi a Pferovem totozné. Za
druhé pak to, ze vSechny tfi mohou nabidnout technicko-pro-
vozni parametry, zcela srovnatelné s nejmodernéjSimi vodni-
mi cestami v Evropé.

Prvé z uvedenych tvrzeni je nazorné dokumentovano
v Tab. 9. Udaje pro optimalizované varianty jsou uvedeny
v zavorkach.

Pfi celkové délce vodni cesty cca 155 km je tedy trasa
v délce cca 73 km (47 %) spole¢na pro vSechny varianty. | po
oddéleni trasy varianty A1 jsou v dlouhém Useku totozné tra-
sy zbyvajicich dvou variant.

Pokud jde o srovnani s ostatnimi modernimi vodnimi ces-
tami v Evropé, nabizi se jako srovnavaci kriterium priiplav
Mohan — Dunaj. Ten si vyzadal pfi délce cca 171 km celkem
16 stupridl vybavenych plavebnimi komorami o spadu az 25
m, takZe stfedni délka zdrze na této vodni cesté Cini asi 10,7
km. Naproti tomu u prakticky stejné dlouhé vodni cesty Pardu-
bice - Pferov by stfedni délka zdrze pfi prakticky stejném spa-
du nejvyssich plavebnich komor dosahovala — v zavislosti na
varianté 19,5 km (var. A1), 10,7 az 11,4 km (var. B2, resp.
optimalizovana var. B2) a 13,9 az 15,0 km (var. C2, resp. opti-
malizovana var. C2).



Zivot neni takovy — je uplné jiny (17)

Ing. Josef Podzimek

Ostatné z ruznych ¢innosti,

jimiz se zabyva lidsky duch,

prindsi predevsim velky uZitek historie.
Sallustius

Posledni dva roky jsem prozil dobrodruzstvi jako malokdy
predtim. Necestoval jsem za nim do vzdalenych zemi ani
jsem se neplavil po neznamych fekach. Zlstal jsem v nasi
krasné zemi, pouze jsem se vratil v jeji historii do 14. stoleti.

Jako pravodce a pro vysvétleni jak se mi to pfihodilo pou-
ziji vynatky z knihy, kterou jsem pfipravil s celou fadou spo-
lupracovnikl a ktera vyjde pod nazvem

Stovézata Praha

véz Jindrisska
véz ve vezi

Tato kniha zdanlivé vibec nesouvisi s vodnimi cestami.
Myslel jsem si to i ja, kdyz jsem ji zacal psat. Opravdu vznik-
la kvuli Jindfisské vézi, ke které jsem se dostal pfi realizaci
unikatniho projektu — Nova véz ve vézi Jindfisské. Ale mUj
celozivotni vztah k vodnim cestam, plavbé, vodnimu hospo-
darstvi a ke stavafiné vibec je tak silny, Ze jsem se od nej-
vy$Si prazské volné stojici zvonice dostal opét k prlplavu
Dunaj — Odra — Labe. Naopak studium historie a zvlasté
osobnosti cisafe Karla IV. mne jesté vice utvrdilo, Ze vodni
cesty mély svij mimoradny vyznam pred 600 lety a maji své
nezastupitelné misto i v tfetim tisicileti. Putujte se mnou tou-
to knihou a posudte sami.

Jindfisska véz aneb jak jsem ve svych 65 letech obje-
vil Karla IV.

Psat o této mimorddné historické pamatce Prahy jsem
mél zacit pfed rokem. To jsem o Jindrisské vézi témér nic
nevédél a podle staré moudrosti, Ze ,,Nejlépe se rozhoduje
o vécech, o kterych nic nevis*, by se mi byvalo psalo mno-
hem lip. Nyni je to jiné.

Pozval jsem ke spolupraci dva znalce, a po roce ,badani“
jsem pin pochybnosti.

Cely Zivot jsem byl technikem, ktery s hlubokym zanice-
nim veskery svij um a zdjem vénoval rozvoji vodnich cest
v nasi suchozemské republice. Byl jsem v tomto mikrosvété
spokojené ponoren, a najednou na prahu obdobi, které nék-
tefi odbornici nazyvaji dobou mladych seniort, narazim na
opravdovou historii.

Na Jindrfisskou véz, jak ji PraZané nazyvaji, jsem se po
sametové revoluci denné dival z okna své kanceldre - pra-
coval jsem na Gorkého namésti, tam jsem taky zaZil ndvrat
k témér plivodnimu ndzvu Senovdzné namésti. Ted uz vim,
Ze Jindrisska véz je viastné zvonice ke kostelu sv. Jindficha
a sv. Kunhuty, a Ze Gorkého namésti, dfive Havlickovo, se
plivodné jmenovalo Senné ndamésti, nebot se zde nejdriv
prodavalo a pozdéji i vazilo seno.

Pro¢ mé, stavare, technika a specialistu na vodni cesty,
na stara kolena tak okouzlil pravé Karel IV. Pravé proto, Ze
jsem stavar a Ze vim, jak dlouho v soucasné dobé trvd, nez
nekdo néco rozhodne, neZ se to vyprojektuje, prosadi,
schvali a posléze postavi. VZdyt nam ta anabaze s vyuZi-
tim jedné vezicky - naprostého detailu v mozaice Nového
Meésta praZského -trvala déle, nezZ Karlu IV. postavit podstat-
nou cast tohoto mésta. Kdyz jsem o mimoradné rychlosti
vystavby Nového Mésta praZzského zacal okouzlené vypra-
vél, setkal jsem se s ndzorem, Ze kdyZ jsou penize, tak jde
vsechno. Jini poukazovali na ,,svrchovanou® moc panovnika.
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Ale to jsou jen moderni vymluvy nasi doby. Z historie nao-
pak vime, Ze Karel V. pfevzal ¢eskou zemi chudou a zbida-
¢enou po svém ofci valecnikovi, krdli Janu Lucemburském.
Rozborem informaci o postupech Karla IV. pri rozhodovani
o0 zaloZeni Nového Mésta praZského i pfi jeho rychlé vystav-
bé zjistujeme, Ze naopak pouZival velmi moderni metody.
Jeste pred vydanim zakladaci listiny vykoupil prevazné od
cirkve rozhodujici cast potfebnych pozemkl ve prospéch
investora, tj. Ceské koruny. Jisté to byla spravna cesta, ktera
vedla k niZzsim cendm pozemkd. Soucasné prodiskutoval
cely zamér s témi viivnymi, ktefi mohli rozhodnuti byt svr-
chovaného panovnika zbrzdit Ci jinak nepriznivé ovlivnit.
Teprve po dosazené shodeé zacaly prace na projektu,
a posléze doslo k oficidlnimu vydani zakladaci listiny.

Pravé tato zaklddaci listina, kterou Karel IV. podepsal 8.
bfezna 1348 je pro stavare, ale i politika nevycerpatelnou
studnici informaci a pouceni. Ty dvé stranky rukopisu vydaji
za cely soubor zakond, nafizeni a smérnic.

Za povsimnuti stoji, Ze Nové Mésto praZské prevzalo ves-
keré pravni normy Starého Mésta praZského, dale pak
moudra dariova politika, omezeni zastavniho prava, pfesny
harmonogram vystavby, opatreni proti odlivu obyvatel ze
Starého Mésta praZzského kombinovaného naopak s urce-
nim Nového Mésta praZského jako ,prumyslové zony*, pri-
délovani pozemku, apel na dodrzeni ,,uzemniho planu“i pro-
ziravy pristup k Zidovské imigraci.

S ohledem na dobu , kdy tato publikace vznikla, jsou zde
i nejzakladnéjsi informace o povodnich na Vitavé v Praze.
Pritom se urcité neprestaneme spolecné divit.

VzZdyt neslo pouze o Nové Mésto prazské, které nemélo
v té dobé v Evropé obdobu, ale o celou fadu dalsich rozhod-
nuti, ktera byla postupné realizovana v mimoradné kratké
dobé a ktera obdivujeme dodnes. Podivejme se na néktera
rozhodnuti Karla IV. z hlediska stavare. Karel IV. byl zvolen fim-
skym kralem 11.7.1346 a korunovan v Bonnu 26.11.1346. Jiz
za dva mésice (26.1.1347) schvadlil zaloZeni univerzity v Praze
a hned nato (1.4.1347) oznamil umysl zalozit Nové Mésto
praZské. Za dalsich 5 mésict byl korunovan v Praze a za 7
mésicl (8.3.1348) vydava zakladaci listinu Nového Mésta
prazského. Do mésice vydava zakladaci listinu Univerzity Kar-
lovy. V témz roce zacina stavba hradu Karlstejn a soucasné
probihaji prace na Chramu sv. Vita, které zahdjil roku 1344
Matyas z Arrasu. V roce 1357 zahajuje stavbu nového
kamenného mostu pres Vitavu v Praze a v pfistim roce velko-
rysé opevnéni Malé Strany, tzv. Hladovou zed na Petfinském
kopci. A dalsi kostely a dalsi stavby.

Jenom v Praze miZeme za doby panovani Karla IV. napo-
Citat vice jak 14 novych ¢i prestavénych kostelu a témér
stejny pocet klastert. Nestavélo se vsak jenom v Praze.
Rozsah stavebni ¢innosti rozvinuté témér od pocatku mark-
rabéci vlady Karlovy dosahl takového mérfitka, Ze jesté dnes
po vice jak Sesti stech letech obdivujeme velky pocet skvos-
tu stavitelského uméni vyspélé gotiky v Cechach a na Mora-
vé i v pfilehlych zemich Ceské koruny. Jsou to desitky kra-
lovskych i Slechtickych hradu, znacny pocet chramu
a ruznych svétskych staveb. Konkrétné bychom mohli
vyjmenovat 87 hradu, které byly za viddy Karlovy v jeho
zemich postaveny nebo prestavény. Zviastni pozornost
Karel IV. zaméfil na zakladani strategicky duleZitych hradu
chranicich pfislusné oblasti zemé. Kostelt a kldasterd mimo



uzemi Prahy Ize pak napocitat vice jak 18, ale ve skutec-
nosti jich bylo podstatné vic.

Priznal jsem se, Ze jsem velky nadsenec a propagator
vodnich cest, tedy i klicového propojeni Dunaj-Odra-Labe,
které by spajilo Cerné, Severni a Baltské more. JiZ Karel IV.
podporoval propojeni Vltava-Dunaj a vyuZiti vodni dopravy
na Vitave, Labi a Dunaji.

Zda se Vam toto odboceni nepatricné? Pak vézte, Ze jiz
za Karla IV. byl néktery material potfebny pro stavby Nové-
ho Mésta praZského dopravovan po vodé, a hlavni ulice byly
aZ napadné situovany v navaznosti na silnice smérujici k
tehdy vyuZivanym namornim pfistavim.

Praha — hlavni mésto Karlova kralovstvi

Ceska panev je zvlastni zemépisny i geologicky utvar
obklopeny kolem dokola horami, ktery tvofi v puddorysu
obrazec blizky ctverci se stranou asi 250 kilometrd. Je stej-
né daleko od Ryna jako od Severniho more, od Baltu i od
Adrie. Pri troSe fantazie vrcholy tohoto Ctyruhelniku, respek-
tive jeho uhlopricky, jsou orientovany podle svétovych stran.
Témeér souhlasné se severojizni diagonalou tekou hlavni
Labe od Méinika. Z hlediska vodohospodarského by bylo
sprdvnéjsi nazyvat Labe od Méinika Vitavou, neboft ta je
vodnatéjsi. Zpusobili bychom vsak zmatek v Némecku.
A pravé na této fece posunuta pouze 25 kilometrti od sku-
te¢ného stredu Ceské panve je prazska kotlina, vytvorena
udolim Vitavy a jejich pfitokd, uvnitf ¢lenéna fadou izolova-
nych hrbetl a ndvrsi.

Prazska kotlina se zcela mimoradné hodila svou pfiroze-
nou polohou k zfizovani sidel a byla také skutecné obyvana
jiZz od dob predhistorickych. Nejméné dva velmi pohodiné
brody pres Vltavu a u nich kiizovatka pradavnych cest dava-
ly predpoklady pro rychly vyvoj sidelnich celkd.

Aby toto sidelni mésto mohlo spinit vSechny poZadavky
na néj kladené novou hospodarskou a politickou orientaci,
bylo rozhodnuto, jak pravi majestat, Ze je ... rozsifime
a zvétsime podle zdravého a proziravého ndvrhu a znovu
ho vymezime...".

Do tohoto mista, jak vyplyva z vySe uvedené zakladaci
listiny z 8. bfezna 1347, koncipoval Karel IV. nejmohutnéjsi
stfedovéké urbanistické dilo, o kterém se da rici, Ze mu
nejsou rovny Zadné jiné casti tehdejsi Evropy. Neni totiz
v Evropé druhého mésta z poloviny 14. stoleti, kde by najed-
nou bylo organizovano a v krdtké dobé realizovano staveb-
ni dilo na plose vétsi nez dva Ctverecni kilometry, kde by
byly vedeny ulice 18 — 27 metrt Siroké, kde jedna vypadova
trasa (Korisky trh — Vdclavské nam.) by byla jiz tenkrat tfi-
Ctvrti kilometru dlouha a vice neZ 60 metrd Sirokd, a kde
samo hlavni velké trzisté (Dobytci trh — Karlovo nam.) bylo
Vvélsi nez cela rada stredovékych mésti s hradbami.

Mimoradny zajem Karla IV. o tranzit benatského zboZi

pres Cechy do Flander byl podnétem pro novou dopravni
koncepci. Tentokrat neslo o trasu suchozemskou, ale
o0 pokus priplavniho spojeni Dunaj — Vitava. Tak se poprvé
zrodila myslenka obchodni vodni cesty Dunaj — Vitava —
Labe. Tato cesta méla byt podle Karlova navrhu mnohem
IV. z roku 1365 v literatufe pravem vzbudil pozornost svou
smélosti a velkorysosti. Bendtsky obchod se misto cesty po
Dunaji a Rynu mél preorientovat na Prahu, odtud na plavbu
po Vitavé a Labi do Hamburku a dédle po mofi do Brugg
a jinych nizozemskych mést. Bendtcané méli nejdrive o pro-
jekt zajem. Pramen z poloviny 16. stoleti (Dubravius) dokon-
ce pfinasi zpravu, ze nékdy kolem r. 1375 Karel IV. zahajil
prdce na priplavu mezi Dunajem a Vitavou. Jestli je zprava
pravdiva, pak slo zfejmé o pokus, jak zeslabit jednu z benat-
skych namitek o neschidnosti cesty pfes hory. Delegaci
benatskych kupcd, ktefi pry stavbu praplavu navstivili, vSak
tento argument nakonec nepresvedcil.

Tento velkolepy a narocny dopravni plan zustal vzhledem
k technickym moZnostem, Karlovu véku a jinym jeho viadar-
skym starostem, pouhym projektem a snem. Presto vsak
Jeho usili zaslouzi obdiv a uznani, nebot nazorné doklada,
Ze ani v hospodarstvi, zviasté pak v jeho duleZitém odvétvi
- mezindrodnim obchodu, nebyl Karel IV. jen ve vieku bézné
praxe, ale snaZil se promyslené plisobit na nepriznivou geo-
grafickou a vnitrokontinentalni situaci svého rodového pan-
stvi. Jeho genidlnost vynikne jesté vic, kdyz si uvédomime,
Ze teprve v roce 1700 Lothario Vogeto Monte priplavni spo-
jeni, tentokrat Dunaj — Odra — Labe, podrobné rozpracoval
v modernim pojeti. A od té doby vdechny ndsledujici gene-
race tento priplav marné prosazuji.

Vratme se opét ke Karlu IV., ktery se v oboru vyuZiti vod-
nich cest neomezoval jen na velkorysé plany, ale realizoval
Je i v kazdodenni praxi. To doklada, Ze cisar své plany mys-
lel opravdu vazné a chtél je uskutecnit. Aby prived| dopravu
a obchod k novému rozkvétu, snaZil se odstrariovat prfekaz-
ky na Vitavé a Labi, podnikal kroky k regulaci rek a jezy
opatroval ,vraty*, tj. propustémi pfedevsim pro jednosmér-
nou voroplavbu, po niz se dopravovalo i zboZi. Podle ojedi-
nélé kronikarské zpravy mél dat budovat i zviastni vitavskou
flotilu nakladnich lodi. K usnadriovani vodni dopravy
odstrarioval ¢etna myta. K fizeni vsech téchto ukold byl jiz
v roce 1346 ustaven mlynarsky soud, ktery mél rozhodovat
o spornych technickych a vodohospodarskych problémech
na rekdch. Viyroky pfislusnych zemskych mlynari mély
povahu zavazného soudniho nélezu, nikoliv jen znaleckého
doporucenti. V roce 1366 Karel IV. vydal nafizeni o reZimu
na jezech a sjednoceni celnich procedur.

2viast mimoradny zajem mél Karel IV. o sblizeni se seve-
ronémeckou hanzou, sdruZenim meést, které drZzelo obchod-
ni monopol v Pobalti a bylo ve spojeni s ostatnimi pristav-
nimi mésty v této oblasti.

.

Sadelertv prospekt Prahy z roku 1601. Na tomto historickém pohledu Prahy je jiZ dobfe patrna volné stojici zvonice u kostela sv.
Jindficha a sv. Kunhuty, Korisky trh (Vaclavské ndm.) a Dobyt¢i trh (Karlovo ndm.). Pro ¢tenare naseho Casopisu je zde zachycena idy-

lické vodni doprava na Vltavé a Karltiv most
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Piskaieni u Sitkovskych mlynfi na Vltavé v Praze kolem 1885,
Karel Maloch

Tento velkolepy umysl, ktery vSak nakonec nebyl uispésny,
mél zajistit rozsahly soubor na sebe navazujicich opatreni.
Skladové zbozZi z Brugg a zbozZi z Anglie, ryby ze Severniho
more a export z Novgorodu se mély prednostné shromaz-
dovat v Hamburku, dopravovat do Prahy a odtud se rozdélo-
vat dal.

Cely rozsahly systém akci se soustiedoval na Prahu, kte-
ra méla byt nejen sidlem viddy a stfedem védeckého a umé-
leckého snaZeni, ale hlavné hospodarskym centrem stredni
Evropy. Karel IV. se tu vlastné ujima jakéhosi grandiézniho
podniku, ktery, jak se vyvojem ukazalo, byl nad sily jednot-
livece. Karel IV. chtél pfemoci velkolepym planem vyvoj stre-
dovékého obchodu, jenZ v té dobé sméroval k omezovani
cest a k velké roztiisténosti. Tento stav chtél nahradit velko-
lepou koncepci délkového obchodu tak, jak se uskutecriuje
az o mnoho staleti pozdéji na siti modernéjsich dopravnich
spoji.

Tedy uskutecriuje v Evropé. Nikoliv v ¢eskych zemich,

B/ {

osalsk}’/ bieh Vltavy v Praze v okoli Vytoné v roce 1906
Jan Minaiik

které Karel IV. chtél povysit na centrum Evropy. Je aZ
absurdni, Ze prave tato zem po odchodu Karla IV. se vice jak
600 let nejvice brani rozvoji vodnich cest. Podivate-li se na
mapu propojenych vodnich cest Evropy, zjistite, Ze na hrani-
cich Ceské republiky — nazyvané srdcem Evropy - jsou tyto
modré tepny kontinentu pretaty. 3

Presto se projekt vyuZiti vodnich cest pfes tzemi Ceské
republik, o kterém Karel IV. jenom snil, stal soucasti dohody
o Evropskych vodnich cestach mezindarodniho vyznamu
(AGN) a pocita s nim ve svych vyhledech i Evropska unie.

Neni spravné ani mozné v ¢asopisu Vodni cesty a plavba
dale pokracovat v liceni grandiozni vystavby Nového Mésta
prazského, ale snad mi ¢tenar promine jesté nékolik stavar-
skych okouzleni.

S velikou okazalosti a za ucasti pfednich hosti se konala
dne 26. brezna 1348 slavnost poloZeni zakladniho kame-
ne k novoméstskym hradbam. Timto aktem a zahdjenim
vlastnich stavebnich praci samotnym kralem bylo fakticky
zaloZeno Nové Mésto praZské. Vlastni hradby ohranicovaly
plochu vétsi jak 2,4 étverecnich kilometrd. Na novou vystav-
bu se vztahovaly jednak prfedpisy obsaZené ve vseobec-
ném stavebnim pravu, jednak ustanoveni zvilastni, tykajici
se pouze Nového Mésta. V nasich méstech platily nejméné
od 13. stoleti stavebni predpisy obsazené v tzv. Pravu Ota-
karové z roku 1272, které bylo prepséano napriklad v Brnén-

Ledovéani u Sitkovsch mlynt n Vltavé v Praze kolem r. 1900,
Jindfich Eckert

ské pravni knize pisare Jana roku 1353. Podle téchto pred-
pisti musela byt kaZda stavba povolena, a kaZdy byl povinen
polozit zaklady k jakékoliv stavbé jen v pritomnosti souse-
da. Hotovou stavbu si mohl kaZdy Zzlepsovat, ale jen
v mezich viastniho pozemku a nikdy ke Skodé souseda.
KaZdy dviar musel byt obehnan plotem a od souseda
nesméla sem vést Zadna okna.

Studnu muZe kazdy na svém pozemku kopat, kde chce
a jakkoliv hlubokou.

Ohnisté, chlévy a Zumpy smély byt nejméné 3,5 stopy od
zdi oddélujici pozemky. Nesmély byt blizko studné, blizko
sousedovy zdi nebo pod jeho okny, ,...ponévadz soused
sousedu dymem, vodou, smradem $kody Ciniti nema..."
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Znak Novoméstkych plavct z roku 1737 mé zarodek v peceti
plavct z roku 1574

Vory na Vltavé v roce 195, ’ . Zeman
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Zumpa musela byt zdénd na 1,5 cihly a nesméla leZet vyse
neZ podlaha sousediciho sklepa.

Remeslnické provozovny, kde se uzZiva ohné, jako u peka-
fu, kovaru apod., musely mit komin z kamene nebo cihel
a vyvedeny nad stfechu mimo krov. Remesinici, ktefi rusi
okoli zapachem, dymem nebo hlukem, mohli vykonavat své
femeslo jen v ulicich k tomu od staroddvna uréenych.

Hlavni a nosné konstrukce bylo pfedepsano zbudovat
z nespalného materialu. Dievéné konstrukce byly vylouce-
ny, ke stavbé se mohl pouZit kamen nebo cihly. Za stavebni
hmoty téZené v prirodé (kromé dreva) se neplatilo, byly
zdarma.

Véapenec se lamal v Braniku nebo na Berounce a prfivazel
na vorech po Vitavé. Vory poté slouZily jako palivové a sta-
vebni drivi. Vapno pro kryti potreb jak vefejnych, tak civil-
nich staveb se padlilo po fadu let intenzivni vystavby Nového
Mésta nepochybné az v Praze. KdyZ spojime obé nasSe
predstavy o stavbé Nového Mésta prazského i jeho opevné-
ni, pak dojdeme k soustfedéni vice jak 3000 pracovnikt na
plose 2,4 km2. Uvazime-li, Ze Slo o velké mnoZstvi roztrou-
Senych stavenist, pak i pfi srovnani s dnesnimi znalostmi
jsme pini obdivu k organizaci tehdejsich stavebnich praci.

Velké povodné na Vitavé

Z historickych prament je znamo, Ze od roku 819 do roku
1824 se na Vitavé vyskytlo 45 vyznamnéjsich povodni. Vys-
ka a ni¢ivost povodni se casto dokumentovala zjisténim, ke
kterému kostelu hladina dostoupila, kdy zborila most (drevé-
ny, Juditin, pozdéji Karliv) vedouci pres Vitavu v Praze a jak

Kritické misto u Novotného lavky znali jiZ nasi prfedkové. Na foto-
grafii je protipovodiiova zabrana z roku 1941. Stavebni tpravy pro
moderni protipovodiiové zabrany byly dokonceny jiz pred rokem
1989. Dokonceni se dockaly az v roce 1998.

zabrany v r. 2002 ochrénily Staré Mésto

Mobilni protipovodﬁov
prazské pred zatopenim.
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byly zni¢eny voddrenské véze. NedoloZena, le¢ zajimava
informace uvadi, Ze do r. 795 nebyl v Praze na Vitavé Zadny
most. Naopak Kristanova legenda jiz uvadi, Ze povodeni v r.
939 strhla drevény most v Praze v tom okamZiku, kdy pfes
néj bylo prevazeno télo sv. Vaclava. Tento drevény most byl
definitivné zboren pri povodni v r. 1159.

Od roku 1825 jsou velké vody pravidelné sledovany. Neni
bez zajimavosti, Ze z deseti nejvétsich povodni do roku
2002 jich bylo zaznamenano v 19. stoleti celkem 8 a ve 20.
stoleti pouze dvé povodné stredni velikosti. To bylo zfejmé
pricinou neopodstatnéného presvédceni laiki, Ze povodné
Jsou jiz historickou minulosti. Pfi katastrofalni povodni v roce
2002 nebyl Zadny most strZzen, byly minimdini obéti na Zivo-
tech a byl zatopen nejmodernéjsi dopravni systém — praz-
ské metro. Ochranné prostory vodnich nadrzi Vitavské kas-
kddy nad Prahou nemohly s ohledem na mnoZstvi spadlé
vody Prahu rozhodujicim zplsobem ochranit. Avsak ,,moud-
rou a odpovednou” manipulaci na prehradach, hradici klap-
kou helmovského jezu v Praze, rychlejSimi a objektivnéjsimi
informacemi Siroké verejnosti se mohly podstatnou mérou
snizit Skody na majetku.
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Tato kratka cesta po strankach knihy o JindfiSské vézi vas
snad presvédcCi, ze vodni cesty jsou vSudypfitomné v pro-
storu i Case.

Z mapy Koruny ¢eské a svrchovaného Uzemi fimského
cisafe Karla IV. v roce 1378 a mapy zemi Evropské unie
v roce 2002 vyplyva jesté jedna otazka. Pro¢ tak premysli-
me o spravnosti naSeho vstupu do Evropské unie? Vzdyt to
bylo v&echno nase a fidili jsme to z Prahy.

|
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J. Podzimek a kol. — Stovézata Praha — vézZ JindriSska —
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ILF Consulting Engineers je soutésti ILF Consulting Engineers is part of an
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deset let své existence v Ceské republice awide range of consulting and engineering
ziskalo ve viech niZe uvedenych oborech services and during our 10 years in the
bohaté zku$enosti . . Czech Republic we gained extensive

experience in: .

® Podzemni stavby @ Tunnels

® Dopravni stavby ® Roads and Railways

® Inzenyrské stavby @ Bridges

@ Vodni hospodéfstvi ® Water Management

® |nZenyrskeé sité ® [nfrastructure Networks

® Geodézie a GIS @ Geodesy and GIS

@ Pozemni stavby @ Building Design

@ (izemni plénovani @ Territorial Planning

@ Technologie @ Mechanical and Electrical Engineering Msseises &
@ InZenyring ® Permits, Right of Way g
@ Stavebni dozor @ Construction Supervision

® Vizualizace, animace ® Visualization, Animation

VYZNAMNE PROJEKTY CESKE KANCELARE :

® Plavebni stupen Preloué (CZ)
@ Studie kanalu D-O-L na Stfedni Moravé a
ve Vychodnich Cechach
® Revitalizace vodnich toki v oblasti
Strednich Cech
® Projekty tseku |, Il a IV Zelezniéniho koridoru
® Tunel Vepiek (CR), realizaéni dokumentace
® Tunel Mala Huba (CR), projekt stavby
® Tunel Hnévkovsky l. {&R), projekt stavby
® Novy trebovicky tunel (CR), projekt stavby

IMPORTANT PROJECTS OF THE CZECH OFFICE:

@ New shipping section Preloué

@ Study of the shipping chanel D-O-L in

Central Moravia and Eastern Bohemia
Revitalisation of watercourses in Central Bohemia
Railway transit corridor, section | ,ll and IV

Tunnel Veprek (ER), final design

Tunnel Mala Huba (CR), preliminary design
Tunnel Hnévkovsky l. (CR), preliminary design
New Tiebovice tunnel (CR}, preliminary design

ILF Consulting Engineers, s.r.o. ILF Consulting Engineers, s.r.o. ILF Consulting Engineers, s.r.o.
Jirsikova 5 LuZické 2 U Male 1805/20
CZ-186 00 Praha 8 CZ-301 57 Plzefi CZ-370 00 Ceské Budéjovice
Tel.: +420 255 733 111 Tel.: +420 377 444 048 Tel.: +420 386 357 024
Fax: +420 255 733 605 Fax: +420 377 444 036 Fax: +420 386 352 225
E-mail: info@praha.ilf.com E-mail: jan.sykora@praha.ilf.com E-mail: lukas.masin@ praha.ilf.com
www.ilf.cz www.ilf.cz www.ilf.cz




PRISTAV STETIN - SviNoUSTi

* Umistény na nejkratsi cesté ze Skandindvie na Jih a ze Zapadni Evropy do Ruska a Finska
* Vyhodnéssilnicni, Zeleznicni a vnitrozemske plavebni spojeni

 Linkové namofni spojeni do Finska, Svédska, Danska, Norska, Velké Britanie, Némecka, Zapadni Afriky a Ciny
* Komplexni obsluha viech druhu sypkyjch a kusovych nakladu, a také cestujicich a dopraynich prostredki

« Bezcelni z6ny ve Stétiné a Svinodsti

» Atraktivni rozvojova Gzemi pro investovani do prekladkovych a skladovacich sluzeb a priimysl okolo pistavu.

Sprava namoinich pristavii Stétin a Svinoiisti s
PL-70-603 Szczecin, Bytomska 7; tel. (4891) 430 82 20, fax (4891) 462 48 42; www.port.szczecin.pl; e-mail: info@port.szczecin.pl

MEMBRANOY

Jednoduse montovatelna
hradici sténa slouzici ke
zvySeni nebo vytvoieni pro-
vizorni nabrezni zdi
a k docasnému uzavieni
otvoriu v blizkém okoli reky.

Povodiové vodé je tak zne-
moznéno zaplavit prilehlé j
oblasti, a chrani tudiz vsSech-
ny ohrozené objekty.

Pohled na membrinové
hrazeni od vody

Reseni spodiva v osazeni svislych ocelovych konstrukci do pevného zakladu. Voda je
zahrazena lehkou, pruznou membranou z nerezavéjiciho plechu. Tato membréna je k jed-
notlivym slupicim upevnéna specialnimi tésnénymi zamky téZ z nerezavéjici oceli. Mon-
taz tohoto nového systému je snadnd a rychla. VSechny dily membranového hrazeni jsou
skladovany na dfevénych, snadno prepravitelnych a dobfe uskladnitelnych paletéch.
Pravé pfi dlouhodobém paletovém skladovéani uSetfite na skladovacim prostoru
desitky milioni korun a to vam umozZni skladovat hrazeni pfimo v blizkosti nasazeni
a vylougit tak ztratové casy s jejich pfepravou.

Na celé dilo poskytujeme zaruéni dobu v délce 5 let a pro nezabudované mobilni prvky
protipovodiové ochrany v délce 30 let. Ddle pak po dobu trvani zaruky provadime rocni
odborné prohlidky dila a technické revize mobilnich prvka.

N Lo P&S i

CESTY o's' akciovd spoleénost e ’-:‘l-! ik
Na Pankraci 57 Na Pankraci 53 a 57 Cenkovska 1060
Praha 4, 140 00 Praha 4, 140 00 TreSt 589 01
tel.: 261 222 834 tel.: 241 410 302 tel.: 567 224 550-1
fax: 261 223 492 fax: 241 409 467 fax: 567 214 040

e-mail: info@vodnicesty.cz e-mail: p-s@volny.cz e-mail:strojp@pvtnet.cz



