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Plavebni dny a vodni doprava

Doc. ing. Pavel Jurasek, CSc - Ceské plavebni a vodocestné sdruZeni

Plavebni dny 2002 se letos konaji
v zafi roku 2002 v Podbanském ve
Slovenské republice, jako XXI. Pla-
vebni dny. Po pravidelném setkavani
plavebnich a vodocestnych odborni-
ki z Ceské republiky a Slovenské
republiky v ¢asovém intervalu dvou
let se letos opét kona konference
téchto odbornikl a Siroké vefejnosti
sympatizujici s plavbou v tom nejSir-
Sim slova smyslu. Konference, ktera
svym mistem jiz tradiCné stfida spra-
telené republiky, poCita opét s mezi-
narodni ucasti a je spolupofadana
Slovenskym plavebnim kongresem
a Ceskym plavebnim a vodocestnym
sdruzenim. O vyznamu této konfe-
rence se neminim dale zmifovat,
ponévadzZ jsem na strankach tohoto
Casopisu uvefejnil v roce 2000
podrobny hodnotici &lanek pod
nazvem Dvacété plavebni dny.

Plavebni dny maji historicky vazbu
na tfi okruhy skuteCnosti, z nichz
o dvou bych se v kratkosti rad zminil.

*\/ztah k Mezinarodnimu plavebni-
mu sdruzeni-AIPCN.

e Informace o nejaktualnéjsich
zélezitostech v oblasti vnitrozemské
plavby a vodni dopravy.

¢ Vlastni odborna napli konferen-
ce v souladu s projednavanymi
tématy.

Vztah k Mezinarodnimu pla-
vebnimu sdruzeni

Tento vztah je dan kontinuitou v
organizaci poradatelstvi konference
Plavebni dny, kterou do roku 1992
zabezpecovala ¢eskoslovenska sek-
ce v AIPCN. Po roce 1992 tuto konti-
nuitu ve Slovenské republice prevzal
Slovensky plavebni kongres pod
vedenim jeho pfedsedy ing.Viadimi-
ra Haviara a v Ceské republice Ces-
ké plavebni a vodocestné sdruzeni,
dlouhodobé vedené soucasnym
CGestnym predsedou prof. ing.
Pavlem Gabrielem, DrSc., které v
nasledné dobé bylo v podstaté jedi-
nym kolektivnim ¢lenem Ceské
republiky v Mezinarodnim plavebnim
sdruzeni. v sou¢asné dobé byla ozi-
vena &innost Ceské sekce v Mezina-
rodnim sdruzeni-AIPCN a s ugin-
nosti od 1.¢ervna 2001 byl ministrem
dopravy a spojl do funkce predsedy

dané ceské sekce jmenovan doc.
ing. Pavel Jurasek, CSc., sou€asny
predseda i Ceského plavebniho
a vodocestného sdruzeni a do funk-
ce sekretafe ing. Bedfich Jefabek,
pracovnik Statni plavebni spravy.
Vzhledem k zachovani vladniho
&lenstvi Ceské republiky v pfedmét-
ném mezinarodnim sdruzeni, spoci-
vajici mj. v uhradé ro€niho vladniho
Clenského pfispévku Ministerstvem
dopravy a spoji Ceské republiky, byl
do funkce prvniho (vladniho) delega-
ta jmenovan ke stejnému datu pra-
covnik statniho organu a to Statni
plavebni spravy ing.Jaroslav Bimka.

Plavebni dny byly také mistem,
kde byla odborna verejnost sezna-
movana s aktivitami byvalé ¢esko-
slovenské sekce v AIPCN na Pla-
vebnich kongresech, pofadanych
Mezinarodnim plavebnim sdruzenim
jednou za &tyfi roky. Letos, v pofadi
jiz 30. Plavebni kongres AIPCN se
kona ve dnech 22. az 26. zafi 2002 v
australském Sydney a Ceska sekce
je, po redukci po¢tu narodnich pfis-
pévkll ze strany sekretariatu Mezi-
narodniho  plavebniho  sdruzeni
zastoupena kolektivnim referatem —
Napojeni vnitrozemskych vodnich
cest Ceské republiky na evropskou
sit, ktery na kongrese prednese ¢len
vyboru Ceského plavebniho a vodo-
cestného sdruzeni ing. Pavel Kuta-
lek.

Perspektiva vodni
v Ceskeé republice

dopravy

v poslednich dvaceti letech se pro-
blematikou vodni dopravy nejkom-
plexnéji zabyvaly viladni organy v
roce 1984, kdy tehdejSi Ceskoslo-
venska vlada pfijala usneseni €. 216
ze dne 16.srpna 1984, o zamérech
rozvoje vnitrozemské vodni dopravy
a vodnich cest v CSSR v 8. a 9. péti-
letce. Zprava vypracovana k tomuto
usneseni zahrnovala zejména oblast

e rozvoje vodnich cest,

* rozvoje pfistavl a prekladist,

e rozvoje preprav a technické
zakladny vodni dopravy (produktivita
prace, energeticka naro¢nost, devi-
zové uspory, lodni park, prekladni
techniky,  progresivni  pfepravni
systémy, pracovni sily a socialni poli-

tika).

Vychozi zéakladnou pro Ceskou
republiku byla o€ekavana skutec-
nost prepravy zbozi v roce 1984 v
objemu 8,11 mil.tun, z toho zahra-
niéni pfeprava 1,52 mil.tun, vnitro-
statni pfeprava 6,59 mil.tun (véetné
pfepravy energetického uhli ze
Severoceské hnédouhelné panve do
tepelné elektrarny Chvaletice, umis-
téné na stfednim Labi).

Nasledné se komplexnéji vladni
organy zabyvaly vodni dopravou v
roce 1996, kdy viada Ceské republi-
ky pfijala usneseni €.635 ze dne
11.prosince 1996, k financovani pro-
gramu podpory rozvoje vodni odpra-
vy v Ceské republice do roku 2005.
Zprava vypracovana k tomuto usne-
seni zahrnovala zejména oblast

e postaveni vodni dopravy na
dopravnim trhu (zvyraznéni zahra-
ni¢nich pfeprav vodni dopravou),

e poptavky po vodni odpravé v
Ceské republice,

e zlepSeni plavebnich podminek
pro plavbu ve vazbé na poptavku po
vodni dopravé (zlepSeni plavebnich
podminek na labské vodni cesté v
Useku Usti nad Labem /Stiekov/ —
statni hranice CR/SRN /Hiensko/,
dobudovani vodni cesty do Pardubic,
oderska a moravska vodni cesta),

e finan¢ni naroc¢nosti rozvoje vod-
nich cest,

e programu podpory rozvoje vodni
dopravy do roku 2005, soustfedéné-
ho zejména na vodni cesty,

e mezinarodnich souvislosti,

e priplavniho spojeni Dunaj-Odra-
Labe.

Vychozi zakladnou byla pfeprava
zbozi v roce 1995 v objemu 4,38
mil.tun, z toho zahraniéni preprava
1,66 mil.tun, vnitrostatni preprava
2,72 mil.tun (ve snizeni vnitrostat-
nich pfeprav se projevila ztrata
tzv.chvaletické relace, s ohledem na
rozhodnuti Ceskych energetickych
zavodl nepfepravovat jiz energetic-
ké uhli ze SeveroCeské hnédouhelné
panve ekologicky vyhodnéjsi vodni
dopravou, ale nahradit tuto dopravu
dopravou zelezni¢ni, ktera v polovi-
né devadesatych let minulého stoleti
ztratila podstatnou ¢ast svych tradic-
nich pfeprav a méla jiz k dispozici
volné kapacity).



Pomineme-li zahrnuti vodni dopra-
vy do Dopravni politiky Ceské repub-
liky, schvélené usnesenim vlady
Ceské republiky ¢.413 ze dne
17.6.1998 a do Navrhu rozvoje
dopravnich siti v Ceské republice do
roku 2010, schvaleného usnesenim
vliady Ceské republiky €.741 ze dne
17.7.1999, nebyl komplexni material
o vnitrozemské vodni dopravy v Ces-
ké republice jiz dlouho vypracovan.

Na dvacéatych plavebnich dnech,
konanych v zafi roku 2000 v Uher-
ském Hradisti v Ceské republice,
byla plavebni a vodocestna odborna
verejnost informovana a v usneseni
z této konference bylo s uspokoje-
nim konstatovano, Zze ve Slovenské
republice byla schvélena v kvétnu
roku 2000, na zakladé pfijatych
zasad dopravni politiky, i dlouhodoba
koncepce rozvoje vodni dopravy.

Na zakladé vySe uvedeného a pod
vlivem kritické situace ve vodni
dopravé v Ceské republice, ktera
vyustila ve vyhladeni konkurzu na
nejvétsi desky plavebni podnik Ces-
koslovenskou plavbu labskou, a.s. v
roce 2001, se vybor Ceského pla-
vebniho a vodocestného sdruzeni
rozhodl vénovat své usili na vypra-
covani perspektivy vnitrozemské
vodni dopravy v Ceské republice.

Na svém zasedani dne 5. Unora
2002 pfijal vybor sdruzeni zamér
vypracovat aktualizaci Programu
podpory rozvoje vodni dopravy v
Ceské republice do roku 2015,
popf. 2020 a s timto programem
seznamit Celné predstavitele statni
spravy a odbornou plavebni a vodo-
cestnou vefejnost. Na tomto zaseda-
ni pfijal vybor také osnovu progra-
mu, na zakladé které byl vypracovan
material v Sirokém rozsahu jednotli-
vych oblasti vnitrozemské vodni
dopravy od zakladnich pfepravnich
pozadavkli  pfes infrastrukturu
a dopravni prostfedky az k oblasti
pracovnich sil, Skolstvi a vlivu vodni
dopravy na Zivotni prostfedi. Pred-
métny material vypracovalo Ceské
plavebni a vodocestné sdruzeni jako
iniciativni material s cilem pomoci
mu oboru z jeho soucCasné tézké
situace, aby se pfi vstupu Ceské
republiky do Evropské unie mohl
postavit na stejné misto, jaké ma
vodni doprava v ostatnich ¢lenskych
zemi EU. Material byl vypracovan v
uzkém kolektivu pod vedenim &lena
vyboru ing. Jana Cabelky, CSc.
a vybor Ceského plavebniho a vodo-
cestného sdruzeni ho predklada
verejnosti nezistné a s virou, Ze jako

takovy bude touto vefejnosti pfijat
pro dalSi prace na posileni postaveni
vodni dopravy v Ceské republice.

Program podpory rozvoje vodni
dopravy v Ceské republice, vypraco-
vany Ceskym plavebnim a vodocest-
nym sdruzenim v kvétnu roku 2002,
byl rozeslan zejména zainteresova-
nym ministrdm vlady Ceské republi-
ky, hejtmantm vsech kraji v Ceské
republice, pfedstavitelim viady Ces-
ké republiky a Poslanecké snémov-
ny Parlamentu Ceské republiky, Sva-
zu zaméstnavatell ve vodni dopravé
a Nejvy8Siho kontrolniho ufadu
a generalnim feditellim pfislusnych
akciovych spoleCnosti a statnich
podnika.

Predkladany material

e respektuje program rozvoje vodni
dopravy, vychazejici z usneseni
viady Ceské republiky &. 635/1996,
k financovani programu podpory roz-
voje vodni dopravy v Ceské republi-
ce do roku 2005 a usneseni vlady
Ceské republiky & 252/2002, ke
Kontrolnimu zavéru Nejvyssiho kon-
trolniho ufadu — Finanéni prostfedky
poskytované na provoz, udrzbu
a rozvoj vodnich cest,

¢ vychazi z prognézy objem( pre-
prav stanovenych studiemi prognos-
tickych Ustavd a organizaci Evrop-
ské unie, kde se fika, ze prepravy
k drovni roku 2015:

e ve sméru zgpad — vychod ze
Spolkové republiky Némecko pfes
Ceskou republiku do vychodni Evro-
py se zvysi v exportu o 400%
a importu 0 248% a transity o 350%
vztazeno k roku 1997 (podle DE
Consult z ledna 2002),

e v Ceské republice stoupnou
exportni a importni pfepravy o 259
% az 306% v nizkém a vysokém
scénafi vztazenému k roku 1996
(podle  NEA-INRETS-IWW, ze
7.1999),

¢ zahrnuje tyto zakladni oblasti:

¢ objem preprav,

e infrastruktura vodni dopravy v

déleni na vodni cesty a pfistavy,

e lodni park,

¢ podnikani a pracovni sily ve vod-

ni doprave,

¢ ekologické a energetické otazky.

Obor vodni dopravy je nutné
zaClenit do potfeb hospodarského
zivota zejména v jeho dopravné-pre-
pravnich proexportnich vyhodach
pro celou nasi spole¢nost. Je tfeba
vyuzit vodni dopravu jako regulatora
vnéjsich cen dopravy v exportnich
a importnich pfepravach ve IV.

transevropském koridoru (sever-jih)
a pro tyto prepravy plné vyuzit lab-
skou vodni cestu.

Predlozené rozvojové zaméry
Evropské unie a Ceské republiky
maji modernizovat a dobudovat sit
vodnich cest v Ceské republice
a zvySit pfepravni vyuzivani vodni
dopravy  celkovou intenzifikaci
a zefektivnénim Cinnosti celého obo-
ru. Dopravni politika Ceské republiky
pro obdobi let 2005 az 2010 je zalo-
Zzena na dosazeni propojeni a inte-
grace s evropskou dopravni siti.
Dopravni politika Ceské republiky
a dalsi vladni materidly stanovily
dalezitost rozvoje vodni dopravy
u nas a tento material jej rozpraco-
vava pro jednotlivé oblasti rozvoje
celého oboru vodni dopravy na
zakladé progndzy narlstu preprav v
zajmovych regionech IV. a VI. trans-
evropského koridoru.

Rozvoj oboru je zaméfen na tech-
nicka a provozni hlediska, technolo-
gické a logisticko-telematické fidici
systémy, ale i na potfebu pracovnich
sil pro zajisténi tohoto vyznamného
rozvoje vodni dopravy. Je potfebné
vyuzit velmi kratkého Casu, ktery
zbyva do naseho vstupu do Evrop-
ské unie, kdy jako asocia¢ni ¢lenska
zemé realizujeme vSechny zakladni
zaméry nasi dopravni politiky — a to
i ve vodni dopravé, aby se vodni
doprava v Ceské republice stala
plnohodnotnou soucasti evropské
dopravni politiky.

Po obsahové strance je material
délen do Sesti zakladnich samostat-
nych kapitol zahrnujicich,

* pfepravy zbozi,

e infrastrukturu vodni dopravy v
déleni na vodni cesty a pfistavy,

e |odni park,

e podnikani v oboru vodni dopravy,

e pracovni sily, socialni politiku
a Skolstvi a

e ekologii a ekonomiku,

v Clenéni kazdé z nich na sou-
Gasny stav, vyhled a diléi zaver.

Materidl obsahuje nasledujicich
sedm pfiloh:

e souhrnnou tabulku pro odhad
prepravniho potenciélu vodni dopra-
vy pfi dovozu do CR a vyvozu z CR,

¢ odhad celkovych pozadavk(l na
pfepravu,

¢ odhad celkovych pozadavk( na
prepravu ve V. transevropském Kkori-
doru,

¢ pfehled prekladnich objem( od
roku 1995 a odhad prekladnich obje-
m{ ,Ceského zbozi“ v letech 2005,
2010, 2015 a 2020,



e rozvoj infrastruktury vodni dopra-
vy v Ceské republice,

e evropské vodni cesty mezinarod-
niho vyznamu — mapka,

e sit dopravnich terminal( na kori-
dorech ve stfedni a vychodni Evropé
— mapka.

Uvedené skutec¢nosti o Prog-ramu
podpory rozvoje vodni dopravy v
Ceské republice do roku 2010,
vypracovaného Ceskym plavebnim
a vodocestnym sdruzenim jsou pou-
ze nastinem obsahu daného materi-
alu. Podrobnéjsi seznameni s nim
ponechavam na hlavnich zpracova-
telich tohoto programu.

Celkovy zavér programu, v ktery
vyustila snaha vyboru Ceského pla-
vebniho a vodocestného sdruzeni,
uvadim v plném znéni.

Vnitrozemska vodni doprava je
nich obord a jako takové je jejimu
rozvoji v dopravni politice Evropské
unie vénovana patficna pozornost.

Soucasné nizké vyuzivani vodni
odpravy v ramci ¢eské dopravni sou-
stavy je dano zejména

e geografickymi  podminkami,
jejichz dusledkem je pomérné Fidka
sit vodnich cest v Ceské republice,

e nevyhovujicimi plavebnimi pod-
minkami na nékterych Usecich sou-
Casnych vodnich cest, pfevazné na
labské vodni cesté v oblasti jejiho
vstupu, resp. vystupu z Ceské
republiky (pfihraniéni usek vodniho
toku Labe Stfekov-Hfensko),

¢ nedostateéné prodlouzeni sité
vodnich cest do vnitrozemi Ceské
republiky a nevybavenost pfistavl
a prekladist pro vy$Si prekladni
vykony, specialni pfeklady a hlavné
skladovani zbozi.

Dusledkem vy$e uvedeného stavu
jeji infrastruktury jsou i neutéSené
skute€nosti v oblasti

e lodniho parku,

e pracovnich sil
a konec¢né i

e v oblasti vlastniho podnikani ve
vnitrozemské vodni doprave.

PIné eliminovani nepfiznivych
geografickych podminek (rozvodi tfi
evropskych veletokdl — Labe, Odry
a Dunaje) v dal$im rozvoiji sité a kva-

a vzdélavani

lity vodnich cest neni zalezitost krat-
kodoba. Se vstupem nasi republiky
do EU je vSak v naSich silach zamé-
fit se na rozpracovani uvedenych
dulezitych skute¢nosti, které ovliviiu-
ji souCasné nizké vyuzivani vodni
dopravy pro zvySeni podilu vodni
dopravy v dopravni soustaveé naseho
statu. Tomuto je vénovan predklada-
ny program podpory rozvoje vnitro-
zemské vodni dopravy.

V jednotlivych kapitolach predkla-
daného programu podpory vodni
dopravy jsou uvedeny diléi zavéry
a doporuceni pro zvyseni efektivnos-
ti jednotlivych oblasti oboru, jejichz
dil¢im feSenim bude dosazeno zlep-
Seni vodni dopravy jako celku. v tom-
to zavéru jsou vybrany nejdllezitéjsi
oblasti s tim, Ze jejich rozvedeni je v
pfedmétnych dil¢ich zavérech pro-
gramu.

1. v oblasti pfepravy se doporu-
Cuje

e vypracovat studii o podminkach
vyrazného zvyseni pfeprav a zejmé-
na prepravy kontejnerd vnitrozem-
skou vodni dopravou,

e vypracovat studii o moznostech
a podminkach prevodu 50% export-
niho zbozi pfepravovaného silni¢ni
dopravou ve |V. transevropském
koridoru na Zelezni¢ni a vodni dopra-
VU.

2. v oblasti infrastruktury se
doporucuje

¢ ve vodnich cestach

e zajistit zakonnou uUpravou zahr-
nuti staveb na siti evropskych vod-
nich cest mezinarodniho vyznamu
mezi vefejné prospésné stavby v
ramci plsobnosti zakona o vnitro-
zemské plavbé a zékona o posuzo-
vani vlivd na Zivotni prostredi,

e zajistit uzsi spolupraci s regio-
nalni a krajskou verejnou spravou
pro obhajeni rozvojovych programu
vodnich cest na labsko-vitavské,
moravské a oderské vodni cesté
a tyto podle navrzeného investi¢niho
programu naplnit, popf. urychlit,

e v pristavech

e vypracovat ve spolupraci s
Generalnim Feditelstvim cel studii
o potfebé celnich skladl ve vhod-

nych lokalitach na vodni cesté,

e vypracovat ve spolupraci se Stat-
nim fondem trzni regulace MZe CR
studii o potfebé obilnich sil a sklad(,

* specifikovat potfebu vystavby pFi-
stavll a prekladist v ramci sitovych
dopravnich terminall infrastruktury
Ceské republiky pro zvyseni vykon(
pfeprav vodni dopravy a jejich
zabezpedeni dle evropského stan-
dardu a pro zajisténi navazné regio-
nalni obsluhy.

3. v oblasti lodniho parku

e zajistit podminky pro harmoniza-
ci kvality a poCtu naSeho lodniho
parku podle potfeby dopravni politiky
Ceské republiky a podle evropskych
standardd,

e pripravit program zlepSeni dnes-
niho stavu ¢eského lodniho parku
podle progndzy rozvoje pfeprav pro
Labe a vyhledové pro Moravu
a Odru,

e zfidit Fond obnovy plavidel v
Ceské republice podle zésad
danych pravnimi normami Evrop-
skych spole€enstvi a v souladu se
zdsadami uvedenymi v dil¢im zave-
ru.

4. v oblasti podnikani a Skolstvi

e zahajit realizaci podplrného
narodniho programu vodni dopravy
podle nizozemského, pfip. rakouské-
ho programu, jak je uvedeno v pfi-
slusné kapitole a to jak pro obdobi
pfed vstupem do Evropské unie, tak
i po vstupu do Evropské unie,

e pfipravit program vychovy na
urovni uénovského a stfedniho Skol-
stvi.

Podily jednotlivych Skodlivych
vlivii dopravy na Zivotni prostredi
upfednostiuji vodni dopravu
k ziskani vétSich preferenci v
zapojeni se do dopravy zbozi v
ramci evropské nakladni dopravy.



My jsme pro, ale ...

Ing. Josef Podzimek, Plavba a vodni cesty o.p.s.

Tato formulace ¢&i postoj nas
poslednich 10 let vede do pekla.
Ptate se koho? Nas — vodohospo-
dafe a zvlasté nas, ,pfiznivce”
plavby a vodnich cest. Neni néas
mnoho, ale na8e rozhadanost,
ukfivdénost a snaha o absolutni
ovladnuti tohoto oboru opravdu
vyd4 za celou armadu. A vysle-
dek? V&echny snahy o rozvoj vod-
nich cest kon&i ve slepé ulicce.
Chcete konkrétni pfiklady? Splav-
néni Labe do Pardubic. Téch par,
co nas u zacatku této akce bylo,
dobre vi, Zze uz mohlo zdymadlo
Prelou¢ davno stat, kdyby doho-
du, kterou jsme ucinili na Minister-
stvu dopravy, obé strany dodrzely
a nenahradily ji formulaci ,my
jsme pro, ale ...“ Slozit&jsi je jisté
causa Dolni Labe, které jsem se
zamérné a dusledné zucastnil
jenom jako okrajovy pozorovatel.
Tady je téch ,nasich“ stran vice,
ale opét tu zazniva ,my jsme pro,
ale ...“V roce 1997 byla katastro-
falni povoden na Moravé. Byla to
idealni pfilezitost pro nés, Ceské
vodohospodéare, dofedit komplex-
né ochranu obytnych a pramyslo-
vych objektl v jednotné vazbé na
budovani dalni¢ni sité a priplavu
D-O-L. Misto toho feSime ochranu
Bohumina bez vazby na budouci
dalnici vedouci do Ostravy a bez
vazby na pruplavni trasu. Kone¢né
feSeni by bylo levnéjSi nez soucet
dil¢ich. VSichni to vime a byli
bychom pro, ale ... Ceské vodo-
hospodare nesjednotila ani povo-
den, na rozdil od slovenskych
kolegl, ktefi po povodni na Dunaji
spole¢nou rukou vytvofili komplex-
ni dilo okolo VD Gabcikovo, které
jim slouzi ke cti. Podminkou v&ak
byla jejich jednota. Jako zac&inajici
inzenyr jsem byl pfitomen jednani
komise CSAV, ktera méla doporu-
¢it vliadeé, zda prioritou do dalSich
let bude praplav D-O-L nebo VD
Gabcikovo. Na tomto jednani slo-
venskd strana svym nekompromi-
snim stanoviskem proti nejednot-
nému nazoru ceskych inzenyrl

postupné vytésnila priplav D-O-
L na druhé misto. Slovenska stra-
na vyhrala, nebot jejich ALE
zlistalo za dvefmi jednaci siné
a Cesi si toto sllivko, jako jiz mno-
hokrat, pfinesli s sebou. Velmi
jsem se jako Cech po letech sty-
dél, kdyz jsem po rozdéleni repub-
liky z ust pfednich ¢eskych politi-
kG slySel alibisticky, ze VD
Gabcdikovo je vyhradné problém
Slovenské republiky, nebyla to
pravda.

Pfejdu na mensi ,problém®, kte-
rym je vice jak Ctyfi roky stard ser-
visni lod na Vltavé. Byla postave-
na, existuje, ale jaksi jedné strané
néjak nesedi. My sice vime, Ze je
ekologickd, ze je dokonce citova-
nav novém vodnim zakonu, takze
i my jsme pro ni, ale ...

Z téch Ctyf vySe uvedenych pfi-
padd pouze posledni je realizo-
van. DalSi tfi causy se vleCou
a vle€ou. Neni pravda, Ze hlavnim
problémem jsou ekologové, hlav-
nim problémem jsme MY a naSe
ALE. Neni tfeba to ALE dale kon-
kretizovat a jiz vilbec nema cenu
personifikovat. VSichni aktéfi téch-
to caus, a neni néds zase tolik, vi
0 co jde a jaké hry pouzili a kdo je
kdo.

Souhlas podminény slivkem
ALE je pro realizaci pfislusné cau-
né&jsi, nez pfimy nesouhlas. Nékte-
fi ,vladci“ to dokonale pochopili
a umi uspésné s touto taktikou
pracovat. V obecné roviné je vzdy
snadné&jdi néco zpochybnit nez
bylo, aby ¢ast vodohospodaru,
ktefi nesleduji jiny postranni
zajem, vazbu ,jsme pro, ale ...”
vypustila ze svého slovniku. Neni
ani pravda, ze hlavnim divodem
neuspéchll v rozvoji ¢eskych vod-
nich cest je nedostatek penéz, ale
je pravda, zZe i o téch malo penéz,
co na budovani vodnich cest jsou
pfidéleny, pfijdeme, jestlize se,
naprosto a bez ALE, nesjednotime
nebo nebude rozhodovat za nas

nam vnucena jedna autorita. Jiz
davno jsem se smifil s tim, ze v
na pfirozena autorita, kterou
bychom dobrovolné uznali a tim ze
slovniku vylougili to zaklinaci sl(v-
ko ALE a nahradili bychom jej spo-
leénym ANO bez vyhrad. Bylo by
vhodné vytvofit peloton, kde by se
dohodlo, kdo kdy povede na urov-
ni studie projektu, stavby a provo-
zu. Musi to byt ten, ktery ma nej-
lepSi predpoklady pro dobry
odborny i vécny vysledek té ¢i oné
etapy. Nemam nic proti tomu, aby
se jiz pfedem definovalo, kdo
bude mit v zavéru Zluty trikot
a kdo protrhne cilovou pasku. Je
pfirozené, ze to bude s nejvétsi
pravdépodobnosti budouci provo-
zovatel. Je pfitom jedno, kdo poda
prvni ruku, stejnou hodnotu bude
mit i ten, ktery podavanou ruku ke
smifeni pfijme.

Pro¢ to vSechno pisi? Pro jedi-
nou akci, kterd vznikla pfi¢inénim
Ing. Libora Zaruby — nestora vod-
nich cest, kterého bychom vSichni
mohli dobrovolné uznat za autoritu
a podfidit se ji alespon v jedné
»,malinké“ cause — dokonceni pla-
vebnich zafizeni na VD Slapy a VD
Orlik. Je to jedina akce, o které
jsem psal jiz ve dvou minulych €is-
lech Vodnich cest a plavby, ze
vefim v jeji uskute¢néni, dojde-li k
upIné dohodé mezi vSemi zainter-
esovanymi stranami. Na nasi stra-
né, tedy téch, co si pfeji rozvoj
vodnich cest v CR, se poprvé
objevila podpora ze strany nové
zfizeného StfedoCeského a Jiho-
Ceského kraje, témér vSech sta-
rostll povitavskych obci a nové zfi-
zeného Statniho fondu dopravni
infrastruktury. A co vic — iniciativa
je vic na téchto institucich nez na
nasi strané. My jsme vsichni pro,
ale ...

Nemame moc Casu. Nepodafi-li
se nam realizovat tuto akci pred
vstupem do EU, tak ji na desitky
let opét odlozime. Brusel nam
kone¢né vysvétli, ze pro dobfe



fungujici propojenou sit evrop-
skych vodnich cest je prioritné
zapotfebi pruplav Dunaj-Odra-
Labe. Je sice Skoda, ze nerozhod-
neme o této dulezité vodni cesté
sami a tak ,poSlapeme* usili celé
fady generaci Ceskych inzenyrd,
ale takovy je bohuzel asi udél
naseho naroda.

Na praplav D-O-L nemame silu,
ale na splavnéni horni Vitavy ano!

Jesté jedno pfipomenuti, které
charakterizuje to naSe ALE.

V dobé pfipravy a vystavby VD

Sikmé lodni zdvihadlo pro sportovni lodé o hmotnosti 3,5 tun na VD Orlik pfekoné-

Orlik Belgitané pfipravovali sveé
lodni zdvihadlo u Ronquiéres na
priplavu Brusel-Charleroi. Projekt
Sikmého lodniho zdvihadla na VD
Orlik, ktery byl reprezentovan na
velkém modelu na svétové vystavé
EXPO 1958 v Bruselu, se jim
natolik zalibil, Ze zacali jednat s
Hydroprojektem Praha, zda by
nevypracoval projekt i pro planova-
né zdvihadlo Ronquiéres v Belgii.
Libor Zaruba si dokonce vzpomina,
jak prof. Williems, pozdéjSi prezi-
dent AICPN, mu pfi jeho konzul-

- -

va spad 71,5 m. Vlevo 40 let nedokoncené lodni zdvihadlo pro lodé 300 tun

Sikmé lodni zdvihadlo Ronquiéres. Kazdy Zlab s uZiteénymi rozméry 90 x 12 x 3,7
m pojizdi po étyrech kolejnicich, podvozek ma 236 kol na 59 napravach. Zdvihadlo
prekonava spad 67,55 m. Dokonceno bylo v roce 1968

tacich nad projektem praplavu
D-O-L vytkl, ze Hydroprojekt na
jejich zadost neodpovédél. Predaci
Hydroprojektu byli pro, ale... A tak
projekt  zdvihadla  Ronquiéres
vypracovali belgi¢ti inzenyfi a také
toto nejmodernégjsSi Sikmé lodni
zdvihadlo na svété pro lodé 1350 —
1500 tun postavili. Nam dodnes
zlstalo nedodélané Sikmé lodni
zdvihadlo na VD Orlik pro lodé 300
tun. A opét zac¢iname po 40 letech
od zac¢atku. Radi bychom podpofili,
i my ho chceme — ALE ...

Tento ¢lanek jsem napsal jes-
té pred srpnovou povodni na
Vitavé. Kdyz jsem se dozvédél,
ze dolni dojezdova stanice
a snad i samotna draha lodni
zeleznice na VD Orlik byla silné
poskozena prepadl mne na
chvili smutek, ze opét jedna his-
toricka prilezitost dokondéit
plavbu na horni Vitavé je zmare-
na. Posléze mi doslo, ze prave
tato situace provéri nase dekla-
rované cile a ze nepouzijeme
trochu zménénou zaklinaci for-
mulaci ,,My jsme byli pro, ale...“
a nahradime ji spoleénym usi-
lim dokoncit dilo, které nasi
otcové zapocali pred 40 lety.
Pravé pfi odstranovani povod-
novych skod na VD Orlik je nej-
vhodnéjsi pfilezitost vcéetné
zvySeni protipovodiové bez-
pec¢nosti vodniho dila. Nedo-
pustme, aby pii téchto pracich
byla realizace této lodni zelezni-
ce opét odlozena nebo dokonce
znemoznéna. Véfime, Ze na této
malé zkousce ovéfime nas spo-
leény zajem o rozvoj vodnich
cestv CR.

Slovy Ludvika Vaculika z roku
1968: ,, Tak vazné, co dooprav-
dy?“

u



Dunaj — vodna magistrala Eurépy

Doc. Ing. Julius Binder, Dr. h. c. - Plavba a vodni cesty o. p. s.

Histéria plavebného vyuziva-
nia Dunaja

Historia plavebného vyuzivania
Dunaja za€ina uz v hellénskom
obdobi a historik Herodotos zare-
gistroval uz v 5. storoCi pred nasim
letopoctom, ze ,Ister” ma mimoriad-
ne vyrovnané prietoky, ¢o je vyhod-
né pre plavbu.. Zatial ¢o Gréci sa
plavili po katarakty Zeleznych vrat,
Rimania prenikali odvazne aj dalej
a zakladali svoje mesta a posadky
ktoré ochranovali ,limes romanum —
hranice Rima. Vyznamny pristav
a pevnost bola az v Regensburgu,
takze Dunaj — Danubius bol uz v
tychto dobach vyznamnou vodnou
cestou. Po zaniku rimskeho impéria
dalsi vyvoj plavby na Dunaji stagno-
val celu polovinu tisicro€ia.

Hoci urcita plavba stéle prebie-

Rimska vojnova lod' ,,birema*“

hala — v 12. storoCi sa registruje
vyberanie myta za prievoz v Budi-
ne a v 14. storoCi Anjouovci udelili
Bratislave pravo vozit tovar na
uzemi celého Uhorska bez myta.
Drevené lode dizky asi 40 metrov,
vyrabané v Kehlheime vozili
najmd do Viedne obilie, drevo,
kamen a plte s naSim drevom
putovali az do Budapesti.
Ozivenie v plavbe na Dunaji pri-
naSa 16. a 17. storoCie — v nema-
lej miere aj na dopravu vojsk proti
Turkom a v napoleonskej ére —
koncom 17. a zaCiatkom 18. storo-
Cia si Napoleon dava Dunaj aj
zmapovat a organizuje dunajsku
flotilu. Mapovanim Dunaja sa zao-
beral aj kralovsky geometer Miko-
vini pre Mariu Teréziu.
VyznamnejSiemu rozvoju dunaj-
skej plavby vSak branila neexi-

Nakladna lod s nakladom vina na dol-
nom Dunaji. z reliefu na Traianavom
stlpe v Rime

stencia vhodnej energie na pohon
lodi. Prikovani galejnici — veslari
len s namahou prekonavali rychly
prud toku a na kritickych miestach
museli nastupit tahadci, ktori vSak
potrebovali pozdiz brehu aku-taku
cestu. Prelomom bol zaciatkom
19. storoCia nastup parného stroja
aj do lodi, sprevadzany vyvojom
pevnejsich oceli. V roku 1817 sa
objavil na Dunaji kolesovy parnik
Carolina (o vytlaku 475 ton),
postaveny pécskym obcanom
(mytnikom mosta cez Dravu)
Antoninom Bernardom a vykonal
historicku plavbu z Pesti do Vied-
ne. O rok neskoér pribudla aj kon-
kurencia — lod St. Leona. Delta
Dunaja zostala nesplavna, ale na
hornom toku sa plavilo po
Regensburg. Na strednom Dunaji
boli velkou prekazkou meandruju-
ce ramena a katarakty sa museli
prekonavat viekom z brehu.

V 70-tych rokoch taliansky inzi-
nier Lafranconi riadil prace na
vytvoreni ,hlavného toku“ krizom
cez splet ramien medzi Bratisla-
vou a Gonyu, kde dochadza k zmi-
erneniu sklonu Dunaja a v dbsled-
ku toho k usadzovaniu hrubsich
frakcii materialu vieCeného po dne
toku. Samozrejme, skratenie toku
a zvySenie unaSacej sily viedlo
k zahlbovaniu hlavného koryta
a k znizovaniu podielu prietoku
cez bo¢né ramena. Hlavny tok
bolo nutné opevriovat a koncent-

rovat prddenie vyhonmi, ¢o naru-
8alo prirodzeny charakter toku.

Belehradska konvencia —
Dunajskéa komisia

RozS8irovanie plavby na Dunaji
vyzadovalo zavedenie zavaznych
predpisov. Prvé kroky tymto sme-
rom sa vykonali za panovania
Marie Terézie a pokracoval v tom
cisar Jozef Il. Nové usporiadanie
Europy sa zrodilo na Viedenskom
kongrese v rokoch 1814-1815,
kedy sa kodifikovali pravidla, podla
ktorych sa plavilo od roku 1789
a vytvorila sa prva ,Komisia pre
volnu plavbu na riekach®“. V Pariz-
skej mierovej zmluve, ktorou sa
ukoncila v roku 1856 Krymska voj-
na, sa znovu potvrdilo pravo vset-
kych dunajskych Statov na volnu
plavbu po Dunaji a vytvorili sa dve
komisie: Eurépska dunajska komi-
sia a Stala dunajska komisia.

Clenmi Eurdpskej dunajskej
komisie, ktora bola prislusna pre
ustie Dunaja boli: Francuzsko,

Velka Britania, Rakusko, Prusko

el
Pevnost Belehrad — sttok Savy s Duna-
jom. Plavenie hore pridom po bele-
hradskou pevnostou Kalemogdam v r.
1826

Rusko, Sardinia a Turecko. Jej ulo-
hou bolo znovu vybagrovanie
Sulinského ramena, ktoré sa
poCas tureckého panstva uplne
zanieslo. Povodne bola komisia
ustanovena na dva roky, ale jej
mandat sa postupne predizoval: v
Galaci (1865), Londyne (1871),
Berline (1873), takze fungovala do
konca prvej svetovej vojny. Doho-
dou z roku 1921 bola znovu potvr-



dena a jej &innost predizena az do
konca druhej svetovej vojny. Jej
sidlom bola Sulina.

Stala dunajska komisia pozo-
stavala zo Statov, ktoré naozaj
lezali na Dunaji, ¢lenmi boli:

Rakusko, Bavorsko, Wiurtenber-

Parnik ,,Johann Strauss*“ jako koncert-
na kaviaren vo Viedni

sko a Turecko. Dal$ie polo-suve-
rénne kniezatstva na dolnom
Dunaji mali v komisii svojich
zastupcov  (komisarov), ktori
museli byt potvrdeni Tureckom.
Tato komisia vypracovala zavazné
predpisy o plavbe na Dunaji. Trpe-
la na rézne, nezlucitelné nazory
Clenskych Statov a nezjednotila sa
na nicom. Jej vyznam klesal
a v roku 1921 bola zrusena.V juli
1921 bol vypracovany a podpisa-
ny novy Dunajsky Statut, ktory
vstupil do platnosti od 1.10.1922
a ktorym sa vytvorila Medzinarod-
na dunajska komisia, ktorej
pbésobnost bola od Ulmu po Brai-
lu. Clenmi boli okrem &lenov
povodnej Eurdpskej dunajske;j
komisie aj vSetky podunajské sta-
ty. V roku 1926 bola zalozena
Dunajska policia a vydali sa pri-
slusné predpisy. V roku 1936
Nemecko stiahlo svojich zastup-
cov, ale po vystupeni aj dalSich
Statov v roku 1940 zanikla a utvo-
ril sa Vybor pre dunajské zalezi-
tosti s ¢lenmi: Nemecka risa, Tali-
ansko, Juhoslavia, Rumunsko,
Madarsko, Slovensko, ku ktorému
v roku 1941 pristupilo aj Rusko.

Historicka plavba na Dunaji v Bratisla-
vé

Vybor zanikol v roku 1945.

Stvrta Dunajska komisia vznikla
v roku 1948, podpisanim Konven-
cie o regulovani plavby na Dunaji,
v Belehrade 18.8.1948. ZSSR,
USSR, CSR, Madarskom, Juho-
slaviou, Bulharskom a Rumun-
skom.

Plavebné prekazky na Dunaji

Na Dunaji sa vyskytuju prirodze-
né a umelé prekazky. Prirodzené
su brody, uziny a katarakty, ktoré
maju redukovanu hibku, zuzenu
a smerovo nevhodnu plavebnu
drahu, velku rychlost prudenia so
skalnymi prekazkami a za ur€itych
prietokovych pomerov tu dochad-
za k obmedzovaniu, alebo UpIné-
mu vyluceniu plavby.

Umelé prekazky su najma nizke
mosty, ale aj vodné diela (hate,
priehrady, elektrarne, ktoré musia
byt preplavované pomocou pla-

1837 — 1846 spojoval Ryn s Dunajem

vebnych komor

Je snahou podunajskych Statov
a Dunajskej komisie vSetky pre-
kazky registrovat a podla moznos-
ti eliminovat. V roku 1971 sa uvi-
edlo do prevadzky vodné dielo
Zelezné vrata 1., ktoré zatopili
katarakty a ulahcCili preplavenie
tohto Useku. V. maji 1984 bol po
viacerych pokusoch dokonceny
kanal Crna Voda — Konstanza, diz-
ky 64,4 km, ktory odbocuje z rkm
300 a dosiahne Cierne more obi-
duc tazko splavnu deltu Dunaja.
Kanal ma Sirku v dne 70 m, v hla-
dine 90 m, hibku 7 m, minimalne
polomery oblukov 3000 m a pod-
chodnu vy$ku pod mostami 17 m,
takze je splavny aj pre rie€no-mor-
ské lode. Na zaciatku (km 4,1)
a konci kanala (km 62,5) su pla-
vebné komory 25 x 310 m.

Plavebné spojenie s Rynom:
KandlR-M-D

V roku 793 prikazal Karol Velky
vykopat kanal medzi pritokom
Ryna“ Regnitz a pritokom Dunaja:
Altmadhl, tzv. ,Fossa Carolina“.
Prace vSak naro¢nostou prekraco-
vali vtedajSie technické moznosti
a boli zastavené. Bavorsky kral
Ludwig I. vytvoril asi o tisicroCie
neskoér Spolo¢nost pre vystavbu
kanala a po 10 rokoch vystavby, v
roku 1845 bol kanal slavnostne
otvoreny. Kanal s velmi obmedze-
nou dopravnou kapacitou (Sirka
15,75 m, hibka 1,4 m, pre plavidla
o nosnosti do 120 t) a s velkym
mnozstvom plavebnych komor
(25) nemohol konkurovat suc¢asne
budovanej zeleznici, pricom na
hornom Mohane, aj na hornom
Dunaiji boli eSte nevyhovujuce pla-
vebné podmienky, takze sucasne
so smrtou krala, sa v roku 1868
zastavila aj prevadzka tohto kana-
la (podla iného podkladu sluzil do
roku 1944).

V roku 1921 bola — zmluvou
medzi Nemeckou riSou a Slobod-
nym Statom Bavorsko — vytvorena
akciova spoloc¢nost Rhein-Main
Donau AG, so sidlom v Mnichove,
ktora mala za ciel kone¢ne usku-
tocnit ,tisicroCny sen“ plavebného
spojenia Ryna s Dunajom, resp.
Severného mora s Ciernym
morom, ¢im sa vytvorila vodna
magistrala o dizke asi 3600 km,
veduca krizom cez Eurdpu v sme-
re SZ-JV, s moznostou napojenia
na dalSie kanalové prepojenia.
Vystavba mala byt financovana
najma pomocou prinosov z ener-
getického vyuzitia Dunaja a Moha-
nu.

V medzivojnovom obdobi bolo
problematické zabezpedit financie
pre vystavbu, takze sa vypracovali
len plany, potom aj tieto prace pre-
ruila vojna a Spolo¢nost R-M-
D AG sa znovuzakladala v roku
1960. Proti jeho vystavbe sa vied-
la hystericka kampan a nac¢as bola
jeho vystavba prerusena. Do pre-
vadzky bol uvedeny v septembri
1992 — tesne pres vodnym dielom
Gabcikovo.

Vlastny kanal vedie z Bambergu
na Mohane, do Kehlheimu na
Dunaiji. Jeho dizka je 171 km, pri-
¢om sa napojuje na 384 km dlhy
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Priplav Mohan — Dunaj byl dokonceny 1992 tésné pred VD Gabcikovo

splavneny usek Mohanu po Mainz
a na Dunaji pokracuje vnutrostat-
ne az po Jochenstein, v dizke 209
km. Usek vlastného kanala ma 17
stupriov a na vrcholovom Useku je
nadrz Hilpoltstein s hladinou na
kote 406,3 m n.m. Na mohanskej
strane, cez Regnitz, pritok Moha-
nu je 12 stupriov, ktoré prekona-
vaju vysku 176,2 m. Na dunajskej
strane je 5 stupnov, prekonavaju-
cich cez Altmahl vysku len 67,8 m.

Kanal ma Sirku hladiny 55 m,
plavebnu $irku 40 m a hibku 4,0
m. Plavebné komory 12 x 190
m suU navrhované na samohybné
¢lny o nosnosti 1350 t, alebo
zostavy dizky 185 m a nosnosti
3000 t. Komory su navrhované
ako usporné, s bo¢nymi nadrzami.
Vzhladom na nedostatok vody na
mohanskej strane, pocita sa s Cer-
panim vody z Dunaja do vrcholo-
vej nadrze, v mnozstve priemerne
19 m3.s-1, ¢o vyrovna aj straty
vyparom z hornej nadrze, ktoré
predstavuju asi 0,9 mil.m3/den.
Systém doplfhuje zasobna nadrz
Brombach (min.objem 57 mil.m3
a max.objem 150 mil.m3) a vyrov-
navacie nadrze Ddirrloh (2,5
mil.m3) a Kleine Roth (7,5 mil.m3).

Slovensko-madarsky usek
Dunaja

Slovensko-madarsky usek
Dunaja méa dizku 142 km (rkm
1850,2 — 1708,2) a spolu s prilah-
lym slovenskym usekom po Brati-
slavu (cca rkm 1868) a madar-
skym uUsekom po 1656,2 je
predmetom medziStatnej Zmluvy

o vystavbe a prevadzke Sustavy
vodnych diel Gab¢ikovo-Nagyma-
ros, uzavretej v septembri 1977
medzi Cesko-Slovenskom
a Madarskom. Cielom Zmluvy
1977 bolo zabezpedit protipovod-
novu ochranu prilahlého Uzemia,
zlepsit plavebné podmienky v
zmysle odporucania Dunajskej
komisie, akceptované oboma Stat-
mi, priom navratnost investicie sa
zabezpecila vyuzitim vodnej ener-
gie tohto uUseku. Energeticky
bohat$ia horna &ast Useku (dizky
asi 58 km) sa vyuziva Spi¢kovou
elektrarnou Gabcikovo o vykone
720 MW a priemernej vyrobe 2,65
mld.kWh/r a dolna &ast dizky asi
155 km mala byt tvorena vyrovna-
vacou nadrzou ss rieCnym stup-
nom Nagymaros, s priebeznou
vodnou elektrariou o vykone 158
MW a priemernej vyrobe 1,025
mld.kWh/r. Sprievodnym prinosom
investicie malo byt podnietenie
ekonomického rozvoja podunaj-
ského Uzemia zlepSenim jeho
technickej a socialnej infrastruktu-
ry a rozvojom turizmu, vyuzivaju-
cim nové vodné plochy, arealy
vodnych Sportov a revitalizované
ramena — tzv. vnutrozemskej delty
Dunaja.

Z hladiska plavebného by sa
vystavbou tejto Sustavy zabezpe-
¢ilo odstranenie poslednej
vyznamnej prekazky plavby na
Dunaji. Zial madarsky zmluvny
partner v roku 1989 zastavil prace
na plneni Zmluvy 1977 — Udajne
z dovodov vytvorenia ekologické-
ho nudzového stavu, ktory vSak
Medzinarodny sudny dvor v Haa-

gu neuznal. CSFR odmietla
akceptovat  zruSenie  zmluvy
a uvedenie Uzemia do pévodného
stavu bez preukazania opravne-
nosti argumentov MR, ktora vSak
rokovania na odbornej Urovni pod-
mienovala zastavenim prac na
strane SR. Gordicky uzol sporu
roztala CSFR uvedenim Gabgiko-
va do prevadzky v oktobri 1992,
pomocou objektov tzv. Variantu C,
vybudovanych vnutri  poévodnej
zdrze, na Uzemi SR, ktoré zmensi-
li zatopenu plochu a umoznili pre-
viest vodu do kanala a na vodnu
elektraren a plavebné komory
Gabcikovo.

Vodné dielo Gabc¢ikovo

Vodné dielo Gabc¢ikovo sluzi od
novembra 1992 a UspeSne plni
vSetky svoje ulohy. Za skoro 10
rokov svojej prevadzky vyrobilo asi
22,5 mld.kWh elektrickej energie —
zial len zakladnej kvality, lebo bez
vyrovnavacej nadrze nemoze pra-
covat v Spickovom rezime (aby
neohrozila plavbu na Dunaji)
a v dobsledku nevykonanych prac
madarskou stranou vyraba asi
0 20 % menSie mnozstvo elektric-
kej energie, ako bolo planované
pri priebeznej prevadzke.

Bocny lavostranny kanal, vede-
ny po chranenom uUzemi ma tri
funkcie: vytvorenie hlbokovodnej
vodnej cesty s celorocne zaruce-
nou hibkou 4,5 m a vyhodnymi

smerovymi pomermi, prevadza
polovinu  100-ro¢nej povodne
(5300 m3.s1), ¢im odlahCuje

povodiiové hradze a zvySuje
povodiiovl bezpecnost Uzemia
a sluzi aj na koncentraciu spadu
(16 — 21 m) do profilu vodnej elek-
trarne.

Obavy z nepriaznivych environ-
mentalnych u¢inkov odvedenia
podstatnej Casti prietokov Dunaja
do tesneného kanala sa ukazali
byt neopodstatnené. Dotacia pod-
zemnych véd — ktora bola pred
uvedenim Gabcikova do prevadz-
ky nepostacujuca — vzhladom na
erodované dno a zaklesnutu hladi-
nu v Dunaji — je nielen nahradena
priesakmi zo zavodnenych rami-
en, ale hladina podzemnych véd
je vysSie, ako by bola bez vodné-



ho diela. ZlepSeny stav hladiny
podzemnych véd je aj v okoli zdr-
ze, kde bola hladina Dunaja najvi-
ac zaklesnuta. K uréitému znize-
niu hladiny dochadza v relativne
Uzkom pése pozdiz starého koryta
Dunaja, kde chybaju opatrenia
(nizke prelievané hradzky v kory-
te, ktorych ucel je zvySenie hladi-
ny v toku), ktorych vybudovanie
mala zabezpecit podla Zmluvy
1977 Madarska republika.

ZvySena dotacia podzemnych
vOd priaznivo vplyva aj na kvalitu
velmi znecistenej povrchovej vrst-
vy podzemnych vod a vo vacsine
vodnych zdrojov, ¢erpajucich pitnu
vodu z vaésich hibok (80-120 m),
neovplyviuje dobru kvalitu Eerpa-
nej vody. Naopak, v zdroji Rusov-
ce — Ostrovné lucky sa nielen zvy-
Sila vyrazne (o 40 %) vydatnost
studni, ale zlepSila sa aj kvalita
Cerpanej vody — ma vyssi obsah
volného kyslika a nevyzaduje
Upravu, ako v dobe pred naplne-
nim zdrze.

Sudne rieSenie sporu o plne-
nie Zmluvy 1977

Zvlastnou dohodou z aprila
1993 sa rieSenie sporu zverilo
Medzinarodnému sudnemu dvoru
(MSD) v Haagu, ktory mal odpo-
vedat na spolo¢ne formulované
otazky. Rozsudok MSD, vyneseny
v septembri 1997 — presne 20
rokov po podpisani Zmluvy 1977
rozhodol nasledovne:

Zmluva 1977 je nadalej platna
a je riadiacim dokumentom vyrie-
Senia vztahov medzi partnermi.
MR nebola opravnena zastavit jej
plnenie (stav ,environmentalne;
nudze“ Sud neakceptoval). Vybu-
dované objekty Variantu C Sud
kvalifikoval ako opravnené protio-
patrenie, ale spésob, akym je pre-
vadzkované VDG nie je v sulade
so Zmluvou a teda je protipravne.
Sud jednoznacne odstranil
pochybnosti MR o naslednictve
SR v pravach a povinnostiach
Zmluvy 1977.

Pre buducnost, sud zaviazal obe
strany rokovat v dobrej viere a pri-
jat opatrenia potrebné na splnenie
cielov Zmluvy 1977. Odporudil
zaviest spolo¢ny rezim prevadzky,

vzajomne si uhradit $kody spbso-
bené  protipravnym  konanim
a Madarsku odporucil (ak sa chce
podielat na prinosoch diela) uhra-
dit podia Zmluvy prislusny podiel
investicnych a prevadzkovych
nakladov (ide najm& o nové spo-
lo¢né objekty Var. C, ale aj prace
vykonané za MR).

Vladne delegacie do konca feb-
ruara 1998 sformulovali Ramcovu
dohodu, vyhodnu pre obe strany,
ktorou splnili Rozsudok MSD aj

‘ e

.-". - . B ,

Prvoplavbou osobnej dopravy cez Gab-
cikovské plavebné komory bola plavba
osobnej lode ,,Martin“

Zmluvu 1977. MR by vybudovala
dolny stupen (splfujuci parametre
Nagymarosa) a ako narodnu
investiciu bo¢nu zdrz medzi Duna-
kiliti a Cunovom, pri neovplyvneni
funkcie objektov Cunova a zabez-
peceni kvality vody v zdrzi. SR by
v momente uvedenia dolného
stupfia do prevadzky anulovala
svoj narok na uhradu zvysku neu-
hradenych $kod. Dohodnuté bolo
aj delenie nakladov a vyrobenej
energie v jednotlivych fazach pre-
vadzky.

Podpisaniu a naplneniu Ramco-
vej dohody zabranili parlamentné
volby a vymena vladnej garnitiry
v MR. Vlada premiéra Orbéana si
uz do vladneho programu viozila
nevybudovanie dolného stupna
a zpociatku blokovala pokracova-
nie v rokovaniach. Az do konca
svojej pésobnosti neumoznila rie-
Sit sporné body na odbornej Urov-
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ni. V decembri 1999 predlozila
svoju predstavu ,splnenia Roz-
sudku MSD, bez splnenia Zmluvy
1977“ — o samo o sebe je rozpor-
né a znamena prakticky opatovné
poruSenie Zmluvy 1977, ktorej
platnost MSD potvrdil !

Navézujuca Vazska vodna
cesta

Nevybudovanie dolného riecne-
ho stupna Nagymaros ma -
okrem zavaznych ekonomickych
dosledkov: akym je zvySovanie
salda $kéd kazdoro¢ne o hodnotu
asi 1 mld.kWh zakladnej energie
(teda v sucasnosti asi o 1,5
mld.Sk/rok), aj dalSie nepriaznivé
dopady na rozvoj vodnych ciest na
uzemi SR.

Rie¢ny stupenn Nagymaros mal
vzdut hladinu hlboko do ustia
Véahu, kde sa v roku 1998 uviedol
do prevadzky v rkm 43,2-44,5
rieCny plavebny stupen Selice,
ktory by uz umoznil plnohodnotnu
plavbu az po Sered. Pri neexisten-
cii tohto vzdutia by bolo nutné
vybudovat dal$i plavebny stupern
Kollarovo v rkm 23,5-27,8.

Véazska vodna cesta bola v roku
1995 zaradena do zoznamu budu-
cich medzinarodnych vodnych
ciest pod identifikatnym koédom
E 81. Severo-juzna vodna cesta
by vyhladovo zo Ziliny mohla
pokracovat cez Kysucu na Odru.
Jej celkova dizka je 348 km v
nasledujucich usekoch:
1. Usek: Komarno — Sered - 89 km
2. usek: Sered Puchov - 120 km

3. isek: Puchov — Zilina - 41 km

4. Usek: Zilina — Bohumin - 98 km.

Vzhladom na to, Ze na Vahu je
vybudovand uz kaskada najma
kanalovych stupriov, bolo by
potrebné tuto kaskadu po Zilinu
doplnit vystavbou posledného
chybajuceho kanalového stupfia
Sered na Dolnom Vahu, dalej
vystavbou chybajucich plaveb-
nych komér 12 x 110 m v Maduni-
ciach, dokoncenim, alebo rekonst-
rukciou viacerych dalSich
plavebnych komér, vystavbou lod-
ného zdvihadla Nosice a viacery-
mi dalSimi vyvolanymi investicia-
mi.



Pristavisté osobnich lodi na Dunaji v
Bratislavé

Vyuzivanie dopravnej kapaci-
ty Dunajskej vodnej cesty

Dunajska vodna cesta bola v
minulosti podstatne menej vyuzi-
vana ako Rynska, kde sa prepla-
vovalo asi 300 mil.t tovaru ro¢ne,
zatiat o na Dunaji len asi pétina
tohto mnozstva. V osemdesiatych
rokoch prechadzalo profilom Brati-
slava ro¢ne asi 5 — 6 mil.t tovaru,
z toho asi 80 % hore pradom a len
asi 20 % v opacnom smere. Vply-
vom planovaného plavebného
prepojenia bol predpoklad zvySe-
nia preplavovanych mnozstiev
a urcitého vyrovnania prudov. Pri-
aznivym faktorom bola aj zmena
politického zriadenia Statov Stred-
nej a Vychodnej Eurdpy, spojena
s ich prechodom na trhovu ekono-
miku, ¢o by malo vplyvat na zvy-
Sovanie objemu vzajomného
obchodu a tym aj na zvySovanie
mnozstva dopravovanych tovarov.

Naopak, nepriaznivymi faktor-

mi bola uréita hospodarska rece-
sia Statov, ktoré sa odrazu dosta-
li do konkurenc¢ného prostredia
narocného Eurdpskeho trhu.
Velmi nepriaznivo sa vSak preja-
vil vplyv vojen na Balkane, medzi
byvalymi zvazovymi republikami
Juhoslavie a bombardovanie
Srbska, pri€om boli zni¢ené via-
ceré mosty cez Dunaj, ¢o Uplne
zablokovalo plavbu po Dunaji.
Désledkom bolo, ze namiesto
vzrastu objemu dopravovanych
tovarov v slovenskom Useku
Dunaja asi na 20 mil.ton zaciat-
kom milénia, doSlo najprv k jeho
vyraznému poklesu a az neskor
k pomalému rastu.

V tabulke je prehlad poctu pre-
plavenych plavidiel a os6b, resp.
tony tovaru, ktoré presli cez pla-
vebné komory Gabéikova:

Z uvedeného prehladu vidno
postupny narast preplavovaného
mnozstva tovarov na hodnoty
dosahované v osemdesiatych

Pristav Viden na Dunaji

rokoch a v roku 1999 opéat pokles
spOsobeny zni¢enim mostov v
Srbsku. PioCet osobnych lodi sa
vSak zmensil podstatne menej,
lebo vac¢sSina smerovala skor proti
pridu, alebo len po Budapest.
Pocet lodi smerujucich po prude
a proti prudu je pomerne vyrovna-
ny. Pocet preplavenych Sporto-
vych lodi nema vyrazny trend.

Poznamka redakce:

Obrazky pouZity z publikaci V.
Chmeldra — Dunaj historicky
a dnesny, V. Chmelara — Dunajské
upravy a J. Kubece, J. Podzimka —
Vodni cesty svéta

Rok Preplaveny pocet plavidiel Preplav. Preplav.

Sport. osobnych naklad. Sp.po sp.proti 1030s6b  tovar mil.t
1993 2242 9962 6044 6160 178,3 3,815
1994 410 1661 12671 7199 7543 145,1 5,021
1995 472 1920 13367 7929 7830 175,4 5,209
1996 514 1942 14226 8288 8394 181,3 5,438
1997 575 2446 13944 8551 8414 204,5 5,982
1998 478 2492 16091 9488 9563 210,5 6,755
1999 447 2096 11075 6737 6901 180, 1 4,807
2000 441 2379 9650 6220 6250 221,8 4,547
2001 469 2491 10499 6773 6677 229,7 5,036
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Aktualna situacia na Vahu z pohl‘adu rozvoja plavby

a vodnej dopravy

Kpt. Vladimir Novak - SVP §. p. od$tépny Povodie Dunaja

Stupen Nové Mésto nad Vahom

V oktébri tohto roku si pripome-
nieme 10 vyrocie prehradenia
Dunaja v Cunove. Jeho vysledkom
bolo uvedenie stupna Gabcikovo
sustavy vodnych diel Gab¢&ikovo —
Nagymaros do prevadzky. Vystav-
ba zdrze Cunovo v nahradnom
variante, tzv. variante C bola teda
nahradnym rieSenim za madar-
skou stranou nedobudovanu
a nesprevadzkovanu hat Dunakili-
ty z dévodu odstipenia od med-

Vodné dielo Kralova

ziStatnej zmluvy o vystavbe susta-

vy vodnych diel Gabc&ikovo -
Nagymaros z roku 1977.

Z pohladu plavby a podmienok
pre jej rozvoj je vSak velkym nega-
tivom do dnesdného dna nezreali-
zované vodné dielo Nagymaros
a s nim suvisiace opatrenia a pra-
ce, o ma znacny vplyv jednak na
plavebné podmienky na Dunaji,
ale tiez jednoznacne negativny
vplyv na plavebné podmienky na
dolnom Vahu.

Byvalé Ceskoslovensko
a v sucasnosti Slovenska republi-
ka investovali nemalé finanéné
prostriedky do komplexného vyu-
zitia potencialu rieky Vah, pricom
vedla v sucasnosti svoj ucel plnia-
cich funkcii povodriovej ochrany,
energetického vyuzitia, ale aj dal-
Sieho vodohospodarskeho vyuzi-
tia, je vyuzitie pre plavebné ucely
stale v §tadiu rozpracovania
a dostava Vazskej cesty napreduje
pomalym tempom.

K zlep$eniu plavebnych podmi-
enok na dolnom Vahu malo teda
okrem iného prispiet najma uz
spomenuté sprevadzkovanie vod-
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ného diela Nagymaros, ktoré sa
malo uskuto¢nit po sprevadzkova-
ni vodného diela Gabcikovo. Vzdu-
ta hladina vodného diela Nagyma-
ros mala rozhodnym spdsobom
ovplyvnit hladinu dolného Vahu v
useku miniméalne 25 km od Ustia
do Dunaja, tj. v Useku komarno —
Kolarovo.

Postavenim vodného diela Seli-

Plavebni komora llava

ce realizovaného v Slovenske;j
republike bolo okrem iného umoz-
néné spustit doCasnu, resp. sku-
Sobnu plavebnu prevadzku az po
vodné dielo Kralova, tj. usek dlhy
priblizné 70 km. Plavba je vSak v
sucasnosti mozna len na ,energe-
tickej vine®, ¢o jej spdsobuje rozne
obmedzenia, hlavne ¢asové, ale aj
gabaritné. V sucastnosti je totiz
mozné plavat na maximalny ponor
18 dm v zostave 1 + 1, tj. remorkér
plus nékladny &In typu Eurdpa pri
dizke maximalne 100 m, ¢o zod-
poveda aj jestvujucim parametrom
plavebnych komér.

Slovenska republika spolu s
Madarskou republikou teda uz 10
rokov vynaklada spolo€ne financ-



Stupen Kostolna s ciasto¢ne vybudovanou plavebnou komorou

Stupen Horna Streda s cisatocne
vybudovanou plavebnou komorou

né prostriedky na udrzivanie pla-
vebnej drahy Dunaja v Useku
ovplyvnenom nevybudovanim
vodného diela Nagymaros v cel-
kovej dizke 158 km, ale Slovenska
republika tiez dalSie finan¢né pro-
striedky na opatrenia, resp. prace
sUvisiace s udrzbou plavebnej
drahy na Vahu. Su to prace navy-
Se, ktorych realizaciou prichadza
k od¢erpavaniu finanénych prostri-
edkov, ktoré by nasli vyuzitie moz-
no prave aj na realizaciu opatreni,

resp. prac potrebnych k splavne-
niu dalSich slovenskych vodnych
tokov prostrednictvom vybudova-
nia, pripadne dobudovania vod-
nych ciest, napr. na rieke Morava,
Bodrog, ale aj dalSich navrhova-
nych usekov vodnych ciest v Slo-
venskej republike.

Okrem vySSie uvede-
ného je v sucasnosti z =
pohladu plavby na Vahu,
zodpovednost ma v
sucasnosti spravca vod-
nych tokov Slovensky
vodohospodarsky pod-
nik, 8. p. Banskéa Stiavni- |
ca odstepny zavod Povo-
die Dunaja Bratislava,
ktoré ma skusenosti
najma s medzinarodnou
plavbou na Dunaji, ale
stara sa aj o zabezpeco-
vanie plavebnych podmi-
enok na dolnom useku
Véahu, ktory patri tiez do
jeho spravy. Dal$im
odStepnym zavodom je
Povodie Vahu PieStany
prostrednictvom Uzem-
ného zavodu Sala.

Na zaver tfeba uviest,
Ze aj ked je problematika
dostavby Vazskej vodnej
cesty v rieSeni a diskusia
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Pristav Komarno na Vahu

Plavebny stupen Nové Mésto nad
Vahom s ciastocne vybudovanou pla-
vebnou komorou

k nej bude urcité probiehat aj v
ramci bliziacich sa Plavebnych
dni, za poslednych 10 rokov bola
dostavba pribrzdena okrem iného
aj vplyvom vysSie uvedenych pro-
blémov suvisiacich s vystavbou,
resp. nedostavbou sustavy vod-
nych diel Gab¢ikovo — Nagymaros
podla zmluvy z roku 1977.




Aktualni stav pripravy staveb ,ZlepsSeni plavebnich
podminek reky Labe od Strekova po statni hranici

CR/SRN*

Ing. Vladimir Kadlec - Reditelstvi vodnich cest CR

Referat na 10.4. 2002 do Drazdan ( SRN )

Uvod:

Zdlvodnéni potfeby zlepSeni
plavebnich podminek:

Zakladnim ddvodem potreby
zlepSeni plavebnich podminek na
Labi v useku Usti nad Labem —
Hfensko je zavislost ponor plavi-
del na pfirozeném priitoku v fece,
ti. de facto na neovlivnitelnych
a tézko predvidatelnych srazkach
v povodi Labe. Z celkové délky
210 km ¢&eskych vnitrozemskych
vodnich cest pouze na tomto 40
km dlouhém useku neni zajistén
ponor plavidel vzdutim od jezd, ale
regulaéni Upravou feky provede-
nou koncem pfedminulého stoleti.

Proto je mozno v tomto useku
Labe nakladat ¢luny v priméru
pouze pod 50% jejich skutec¢né
nosnosti. Navic povoleny ponor
plavidel Ize predpovidat pouze
s 24 hodinovym predstihem, takze
lodé jsou neustdle odkladany
a prikladany zbozim.

V letnim obdobi, kdy klesa hla-
dina v Labi ¢Casto a dlouhodobé
na fidicim vodo&tu Usti n. L. pod
150 cm, se provoz vétSiny naklad-
nich plavidel z technologickych
ddvodu zastavuje.

Dusledkem vysSe uvedené situa-
ce je ekonomicka krize v oblasti
dopravy a nekonkurenceschop-
nost tohoto ekologicky nejSetrnéj-
Siho zplsobu pfepravy zbozi,
zejména vuci silniéni doprave.

Struény popis technického
feSeni:

Tento zamér na zlepSeni plaveb-
nich podminek je pfipravovan jiz
od roku 1992. Na zakladé poza-
davkli organt ochrany pfirody
dochéazelo ke zménam technické-
ho feSeni tak, ze konec¢ny vysle-
dek = VARIANTA MDS 99 - verze
prosinec 2000 = je kompromisni

technické feSeni mezi potfebami
plavby a ochranou Zivotniho pro-
stfedi, minimalizujici  stavebni
zdsahy do koryta Labe a do
potfebné zony.

Reseni MDS-99 je vodohospo-
darsky komplexni, pfihlizi k celospo-
leCenskym zajmidm a zachovava
ekologicky vyznamné Useky Labe.
Pohyblivé jezy umoznuji ekology
pozadované  kolisani  hladiny
a nezvySuji hladinu pfi prachodu
povodni, je maximalné snizen
objem zahozu, prohrabek a vystav-
ba koncentracnich hrazi. Projekt
pocita s financnimi prostfedky pro
napravu predchozich tvrdych zasa-
hu do pfirody.

Projekt zlepSeni  plavebnich
podminek na Ceském regulova-
ném Labi je sladén s planem roz-
voje dopravnich cest v SRN
a garantuje:

e ponor plavidel 140 cm pfi Qgys,
tj. pratok 110 m3/s v profilu vodo-
¢tu Ustin. L.

* ponor plavidel 220 cm pfi Qqg,
tj. pratok 236 m3/s v profilu vodo-
¢tu Ustin. L.

e minimalni Sifku plavebni drahy
50 m

* minimalni podjezdnou vySku 7 m

V projektu je respektovana
Evropska dohoda o hlavnich vnit-
rozemskych vodnich cestach
mezinarodniho vyznamu.

Realizaci této stavby budou
vytvofeny podminky pro vyuziti
a rozvoj ekologické a ekonomicky
vyhodné vodni dopravy v ramci
IV. multimodalniho evropského
dopravniho koridoru trasou E 20,
coz umozfiuje finanéni podporu z
programu ISPA.

Vyvoj pfipravy stavby:
Slozitost procesu pfipravy stav-

by a pfedevsim projednavani vlivu
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zameéru na zivotni prostredi dokla-
da chronologicky popis ramcovych
krokll v procesu EIA a to jen
u posledniho technického feseni,
dokumentace pro uUzemni Fizeni,
tzv. varianty ,99“

* MDS dne 26.4. 1999 schvalila
mezni podminky pro kompromisni
technické feSeni na dolnim Labi

e Nasledné byla vypracovana
dokumentace pro Uzemni Fizeni
(99)

¢ Na toto technické feSeni byla
vypracovana dokumentace EIA
(9/99)

* Na zékladé pozadavku MZP
byla dokumentace EIA prepraco-
vana (12/99)

* Dokumentace EIA byla preda-
na k posouzeni MZP (12/99)

¢ Posudek byl vypracovan znal-
cem uréenym MZP (3/2000)

* Na zakladé posudku znalce si
MZP vyzéadalo doplnéni dokumen-
tace EIA pro jeji neuplnost

e Po slozitych meziresortnich
jednanich byl rozsah pro dopinéni
dokumentace stanoven az 11.9.
2000.

eV listopadu 2000 bylo na jed-
nani pracovni skupiny MZP a MDS
potvrzeno, ze toto doplnéni je jiz
UpIné a bude posledni, MZP nebu-
de pozdéji opétovné vyzadovat
dalSi dopInéni.

* Ze strany MZP bylo pfislibeno,
ze stanovisko EIA bude vydano
v terminu do 30.3. 2001, pokud
investor do 30.12. 2000 predlozi
dopracovanou dokumentaci EIA
znalci. Tento termin byl pfisliben
i naméstkyni MZP pfi projednava-
ni predmétné véci na plenarnim
zasedani tripartity.

e Investor prfedal doplnénou
dokumentaci EIA Ministerstvu
zivotniho prostiedi dne 15.12.
2000.

* 11.9. 2000 bylo pfislibeno



feditelem odboru EIA MZP, Ze
nebude otevirano jednani o udéle-
ni vyjimky dle § 43, zakona 114/92
Sb., v pfipadé vydani kladného
stanoviska EIA

« 3.1.2001 zadal odbor EIA MZP
dokumentaci do SRN a Saska

« MZP prodlouzilo termin k vyda-
ni stanoviska na neurcito

eV srpnu 2001 byl vypracovan
posudek EIA, ktery byl nasledné
napadnut investorem stavby

eV fijnu 2001 na zakladé pfipo-
minek investora a MZP byl posu-
dek prepracovan

e 19.11. 2001 MZP uspotadalo
vefejné projednani posudku EIA

e 5.3. 2002 obdrzelo MDS
nesouhlasné stanovisko k zaméru

* Od prfedani doplnéné doku-
mentace EIA do vydani nesou-
hlasného stanoviska MZP ub&hlo
vice nez 14 mésicu a proces EIA
tak pfispél k prodlouzeni celkové-
ho dosud nekon¢iciho procesu pfi-
pravy stavby.

Dokumentace EIA, jejiz posledni
znéni bylo zpracovano na zakladé
pfipominek MZP k pFedchozim
verzim ve 2. pololeti 2000, byla
v prosinci 2000 pfedana MZP CR.
Posudek k této dokumentaci byl
hotov az v zafi roku 2001. Vzhle-
dem k podjatosti a nekompletnosti
posudku nemohl byt v pfedlozené
podobé& pfijat ani RVC CR ani
MZP a proto RVC CR zadalo na
7adost MZP dopracovani posud-
ku, které bylo hotovo v fijnu 2001.
19. listopadu 2001 pak v Usti nad
Labem probéhlo vefejné projed-
nani EIA. Toto jednani lze vSak
dlvodné hodnotit jako podjaté, pfi
némz byly podstatné vice akcep-
tovany subjektivni ochranafske
nazory nez objektivni odborné
hodnoceni.

Aktualni stav pfipravy staveb:

Viada Ceské republiky uloZila
svym usnesenim ze dne 10. pro-
since 2001 ministru dopravy
a spojli ve spolupraci s ministrem
zemédélstvi urychlit pfipravu stav-
by ke zlepSeni plavebnich podmi-
nek na dolnim Labi a informovat
vladu o stavu pfipravy této stavby.

Dne 20. unora 2002 schvalilo
zastupitelstvo  Usteckého kraje
zahrnuti zaméru ,ZlepsSeni plaveb-
nich podminek na Labi od VD

Model vodniho dila Malé Bfezno

Stiekov po statni hranici CR/SRN*
mezi vefejné prospésné stavby
dopravni infrastruktury pro pfipra-
vovany tzemni plan VUC Ustecké-
ho kraje. Rovnéz prizkum vefej-
ného minéni realizovany na
zakladé objednavek magistratl
Usti nad Labem a Dé&¢&in potvrdil,
ze veétSina obyvatel souhlasi s
vystavbou obou plavebnich stup-
na.

V soucCasné dobé je na zakladé
vysledkd modelovych vyzkumi
aktualizovana dokumentace pro
uzemni fizeni. Z hlediska pfipravy
pro uzemni rozhodnuti je hotov
pozemkovy elaborat v rozsahu
zadosti 0 Uzemni rozhodnuti, tzn.
jsou pfipraveny katastralni mapy
vCetné vécnych bfemen, seznam
majiteld pozemkd, spravcd a pro-
vozovatell siti a podklady pro
vynéti ze zemédélského pudniho
fondu. Je zajistovdna kompletiza-
ce a kontrola dokumentace pro
uzemni fizeni vCetné aktualizace
potfebnych dokladl a vyjadreni
vS§ech Ucastnikud fizeni a v prabé-
hu pfistiho mésice bude podana
zadost o Uzemni rozhodnuti.

Pro povoleni stavby bude prav-
dépodobné zapotfebi vyjimka ze
zékona €. 114/1992 Sb., o ochra-
né prirody a krajiny, kterou je vSak
mozno udélit pouze pro stavbu,
ktera byla uznana za verejné pro-
spédnou, u niz celospolecensky
vefejny zajem pfevazuje nad
zadjmem ochrany pfirody. Pfedpo-
kladame, ze vlada Ceské republi-
ky posoudi exaktni vysledky pro-

15

vedenych vyzkumd, vyjadfeni
odbornikl, zajem obyvatel regionu
i strategicky vyznam zlepSeni pla-
vebnich podminek na labské vodni
cesté pro proporcionalni rozvoj
dopravni infrastruktury statu a pro
hospodarsky rozvoj republiky,
a svym usnesenim uzna investiéni
akci ,Zlep&eni plavebnich podmi-
nek feky Labe v useku od Stieko-
va po statni hranici CR/SRN* za
vefejné prospésnou stavbu.

V roce 2000 byl vybudovan
monitorovaci systém pro sledova-
ni stability zdjmového uzemi.
Mérfeni k ovéreni stavajicich pod-
minek jsou realizovana v obdobi
vysokych a nizkych pritokd. V
soucasné dobé je zpracovan pro-
jekt monitorovaciho systému pod-
zemnich vod a bude vyhlaSena
vefejnd obchodni soutéz na jeho
realizaci.

RVC CR pfevzalo zajistovani
modelového vyzkumu obou pla-
vebnich stupnu, ktery zapocalo
MDS CR ukolem védy a vyzkumu
v roce 1996. Na zakladé zaveéru jiz
provedenych vyzkum( na aerody-
namickych a hydraulickych mode-
lech vodnich dél Malé Bfezno
a Prostfedni Zleb, které zajistoval
Vyzkumny ustav vodohospodar-
sky TGM, byly provedeny uUpravy
usporadani plavebnich objektu
(rozSiteni koryta do bfehl na obou
plavebnich stupnich a pootoCeni
plavebnich komor v z4djmu umoz-
pfi vjezdu a vyjezdu z plavebnich
komor, zména uspofadani jezo-



Model vodniho dila Prostredni Zleb

vych poli pro zajisténi prlichodu
velkych vod, posunuti profilu pla-
vebniho stupné atd.)

Koncem lonského roku probéhlo
meéfeni a nautické zkouSky na
modelu VD Malé Bfezno — varianta
MDS 99 — upravené usporadani
jezovych poli, které jsou zajistova-
ny VUV TGM. Navrzené Upravy
koryta vodniho toku Labe pod stup-
ném Prostfedni Zleb jsou ov&fova-
ny na hydraulickém modelu Useku
Prostfedni Zleb — statni hranice
CR/SRN a jsou zajistovany staveb-
ni fakultou CVUT. RovnéZ tento
model je umistén ve VUV TGM. Od
ledna 2002 probihaji méfeni na
aerodynamickém modelu znovu
upraveného VD Malé Bfezno, na
némz jsou optimalizovany upravy
v horni zdrzi. V letoSnim a pfistim
roce bude realizovan ve VUV TGM
vyzkum na modelu VD Prostfedni
Zleb, ktery bude upraven na zékla-
dé projektu Hydroprojektu CZ, a.s.
, ktery zohlednil vysledky pfedcho-
zich vyzkumd.

Aerodynamické modely jsou
budovany jako prevySené, v hori-
zontalnim méfitku 1:300 a vertikal-
nim 1:150. Toto méfitko umoznuje
modelovat delSi usek koryta a tim
i stanovit vstupni podminky pro
hydraulicky model a navrhnout
Upravy, které jsou nasledné ovéro-
vany na hydraulickém modelu.

V8echny hydraulické modely
vodnich dél a useku feky Labe
jsou realizovany v méfitku 1:70,
umoznujicim zachovani modelové
podobnosti. Tyto modely jsou
navrzeny tak, aby umoznily reali-
zovat potfebné zmény navrzené
na zakladé vysledkl méfeni na

pfedchozich modelech. Toto méfit-
ko modelll umoznuje i provedeni
nautickych zkousek, které se pro-
vadéji s tlacnou sestavou v rliz-
ném uspofadani a s motorovou
lodi.

V réamci modelového vyzkumu
bude ovéfovan i navrh plavebnich
komor. tyto modely budou realizo-
vany v méfitku 1:30 a bude na
nich ovéfena bezpecnost plavidla
pfi proplavovani a optimalizovan
systém pInéni a prazdnéni plaveb-
nich komor.

Pro modelaci celého upravova-
ného useku od Stfekova po statni
hranici CR/SRN pak bude vyuzit
dvoudimenzionalni matematicky
model realizovany v ramci akce
LZpracovani povodnového modelu
Labe“, ktera byla feSena ve 2.
pololeti roku 2001. Pro matematic-
ky model bude vyuzito zaméreni
dna, které bylo v lonském roce
realizovdno mérici lodi Valentina,
do néhoz budou zaneseny Upravy
projektované dle varianty MDS 99,
upfesnéné dle poslednich vysled-
kG modelového vyzkumu. Na tom-
to modelu bude ovéfen prubéh
hladin a tedy i pozadované pla-
vebni hloubky pfi Qgz,5, Q459 @ pro-
béh hladin pfi Q max. plavebni,
Qs, Q9 @ Qypp. Modelovan bude
i chod splavenin dle hydrogram
CHMU pro Q40 @ Quq, pfipadné
dal§i modelovou povodriovou vinu.

Zaveér:
Nesouhlasné stanovisko
k zaméru ,ZlepSeni plavebnich

podminek feky Labe v Useku od
Stfekova po statni hranici CR/SRN
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— zadani MDS CR 1999, verze
prosinec 2000“, vydané z hledis-
ka hodnoceni vlivu posuzované
stavby na Zivotni prostfedi Minis-
terstvem zivotniho prostredi dne 4.
3. 2002, objektivné nevystihuje
mozné dopady této stavby na
zivotni prostredi. Vznesené obavy
0 zavazném negativnim ovlivnéni
vodniho a bfehového ekosystému,
fauny a fléry, v€etné chranénych
a ohrozenych druhl v Uzemi dvou
CHKO a budoucich casti sité
chranénych uzemi NATURA 2000
pokladame za nedostate¢né pro-
kazané, neod(ivodnéné a neopod-
statnéné.

Pfedmétna stavba bude situova-
na ve stavajicim koryté Labe.
Vzduti hladiny je minimalni
a nepresahuje jednolety pratok.
Ugelem pfipravované stavby je
pouze zlepSeni parametrl existuji-
ci vodni cesty mezinarodniho
vyznamu, pouzivané pro vodni
dopravu jiz od 14. stoleti. Realiza-
ce této stavby, jejiz pfiprava byla
postupné ulozena osmi usneseni-
mi vlady, je nezbytnou podminkou
pro zachovani a rozvoj vodni
dopravy v CR, jeji zadlenéni do
dopravni soustavy EU, zachovani
oboru stavby lodi a zachovani
vefejnych pfistava.

S ohledem na vySe uvedené
MDS souhlasi s pokraovanim
stavby dle varianty ,99“ a s poda-
nim Zzadosti investora o vydani
uzemniho rozhodnuti na tuto stav-
bu a to v co mozna nejkratsim ter-
minu. ]

VOLTNER

znalecka ¢innost v oboru
ekonomika a vodni doprava,
stavba, oprava lodi a zpro-
stfedkovatelska ¢innost, Sko-
leni vidceu
malych plavidel

kpt. Petr Voltner
Wolkerova 240
779 00 Olomouc
tel.. 068/54 13 840
0602/866 004, 0608/320 530




Zaclenéni pruplavu Stary Bohumin - Kopytov do uzemi

meésta Bohumina

Ing. Jan Narovec, Vodni cesty a. s.

viz barevna 3. strana obdlky casopisu

Vzhledem ke snahdm o zacho-
vani oblasti hraniénich meandr(
feky Odry v souCasném stavu (je
snaha navrhnout podle metodik
evropského spoleCenstvi Uzemi
meandrd do soustavy Natura
2000) se Vodni cesty a.s. snazily
nalézt fedeni, které nezasahne
oblast meandr( a pfitom vyfesi
dva vodohospodaiské problémy
tohoto Useku feky Odry.

Podle nazoru odborniki z WWF-
Auen-Institut (SRN) jsou hrani¢ni
meandry feky Odry u Bohumina
jedineénym pfirodnim Utvarem.
Pfedstavuji vyznamny krajinny
prvek a biologicky koridor, kde
jsou zachovany korytotvorné pro-
cesy i pres rozsahlé opevnéni
feCisté. Tvofi se zde Stérkové
naplavy, eroduji bfehy a vegetaéni
doprovod tvofi zbytky luzniho lesa.

Podstatnou ¢&ast vodohospo-
darské problematiky tvofi protipo-
vodriova ochrana Uzemi a budouci
plavebni funkce feky. Jednou
z moznosti jako vyfesit vodohos-
podarskou problematiku v oblasti
soutoku Odry a OlSe je vedeni
pravobfezniho by-passu Odry po
tzemi CR v Gseku mezi silniénim
mostem Bohumin - Chatupki
a soutokem obou fek.

Navrhovany priplav ma sméro-
vé a pficné parametry klasifikacni
tiidy Vb. podle vyhlasky ¢.

222/1995 o vodnich cestach.
V navrhu je pouzit lichobézni-
kovy dvoulodni profil s Sitkou
40 m v hloubce 2,8 m (pfimé use-
ky), v obloucich se Sitka v zavislos-
ti na poloméru oblouku zvétsuje
smérem do konvexniho bfehu.
Rozmérové parametry prlplavu
jsou rovnéz dostate¢né pro jeho
protipovodriovou funkci tj. pro pre-
vadéni vétsiho podilu povodriové-
ho pratoku Qo a pro vytvoreni
protipovodiiové hraze (totozna
s hrazi praplavu) oddélujici chrané-
né uzemi od zaplavené inundace.

Priplav jako liniova stavba délky
cca 5 km znatelné zaséhne do
dispozice uUzemi a vytvofi mezi
Odrou a trasou prlplavu ostrov
spojeny s okolim pouze mosty.
Toto je podstatny divod negativni-
ho postoje mésta Bohumina
k navrhovanému Fedeni. Snahou
projektanta je navrhnout takové
feSeni prUplavu, které kromé
svych pozitivnich pfinosl v oblasti
vodohospodarské  problematiky
zmirni i negativni vlivy liniové stav-
by na zasazené uzemi. Pfinosy
dopliujicich funkci spocCivaji v
moznosti zachovani pfipadné
posileni systému ekologické stabi-
lity Uzemi a v pfispéni k rekreaéné
sportovnim aktivitam, které souvi-
si s vodnimi sporty a vodni turisti-
kou.

17

Ochrana prostoru meandrl pro
pfirozeny rezim toku se zajisti
trvalym pfenesenim plavby do
lateralniho pruplavu. V dFivéjSich
navrzich se predpokladalo vedeni
vodni cesty napfi¢ hrani¢nimi
meandry (odstranéni meandruijici-
ho Useku), resp. narovnani koryta
Odry do obloukl podle pozadavki
vodni cesty .

Téleso praplavu oddéli v oblasti
mezi odbocéenim prlplavu pod
Starym Bohuminem a ustim Baj-
¢uvky ¢ast inundac¢niho Uzemi na
pravém bfehu Odry. Oddélené
Uzemi bude omezené pfistupné
pouze po uzké S§iji resp. po hrazi
priplavu a vzdaleno od obydle-
nych ¢asti a spojovacich a turistic-
kych cest. Lze fici, ze vznikne izo-
lovana ¢ast uzemi v oblasti uréené
k vytvofeni systému ekologické
stability. Bfehy pruplavu budou mit
v mistech pfirozené konfigurace
terénu zatoky tvofici mélkovodni
zény. Zény budou oddélené od
plavebniho profilu nizkou hrazkou,
ktera vytvofi klidové prostiedi
chranéné proti vinam a proudu
a vhodné pro pfirozeny vyvoj ryb v
priplavu.

Ohrazovanim prlplavu vznikne
na koruné hrazi cca 4 km dlouha
okruzni komunikace vhodna pro
pési a cyklisty. Predpokladany
turisticky okruh budou tvofit prava

Mélkovodni zéna - ptdorys
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a leva hraz mezi Sunychlem a VD
Kopytov, propojené pfes most v
Sunychlu a most VD Kopytov. Tra-
sa bude po pravobfezni hrazi
napojena na sportovné rekreacni
plochu u pfistavisté v “malém”
Kalis¢aku.

Rozdil hladin mezi priplavem
a korytem feky Odry se smérem
po proudu zvétSuje a nejvetsi je v
prostoru pfed plavebni komorou
Kopytov, kde dosahuje v 1. etapé
vystavby (nizk& provozni hladina)
cca 4,0 m a v cilovém stavu cca
6,5 m.

Tento rozdil hladin lze vyuzit
k provozovani umélé drahy pro
vodni sporty na divoké vodé, ktera
muze tvofit hlavni objekt sportov-
niho areédlu doplnény pomocnymi
objekty jako zdzemim pro navstév-
niky a uzivatele arealu. Vhodny
prostor pro umisténi arealu je na
levé strané plavebni komory v mis-
té, kde je pomérné uzky prostor
mezi pruplavem a korytem feky
Odry.

V  misté propojeni priplavu
s “malym” KaliS¢akem vznikne
vodni plocha napojena na vodni
cestu a vhodna pro provozovani
vodnich sportd na hladké vodé
jako jsou vodni motorismus, veslo-
vani, jachting apod. Prostor pfista-
visté pro sportovni a rekreacni lodi
bude oddélen od prlplavu ochran-
nou hrazi, ktera v dobé prevadéni
velkych  povodnovych  pratokl
ochrani pfristavisté pred tekouci
vodou. Pfistavi§té a pfilehlé plo-
chy bfeht budou zaplaveny jen
vzdutou neproudici vodou.

Vzhledem k tomu, Ze kvalita
vody (lll.+IV. tfida podle CSN 75
7221) v fece Odre a kvalita vody v
jezere “velkého” Kalis¢aku (OHS
Karvina zazadala o zafrazeni do

koupacich oblasti republiky) se
podstatné lisi je navrzeno nespo-
jovat vody priplavu resp. Odry
a jezera. Bézna hladina v jezefe je
na urovni cca 194,00 m n.m.

Priplav prochazi severozapadni
casti “velkého” Kalis¢aku v useku
dlouhém cca 0,6 km a rozdéli
dnesni vodni plochu na dvé ¢asti:

Severni ¢ast rozlohy cca 3,5 ha
neslouzi v sou¢asné dobé k tézbé
Stérkopisku a v navrhu nasledné-
ho vyuziti prostoru Stérkovny je
oznadena jako rekreacni a klidova
zbéna. Zachovat tento zamér se
pfedpoklada i v tomto feSeni s tim,
Ze je navrzeno nahradit pobrezni
plochy pro rekreaci dotéené téle-
sem prlplavu. Nahrada spociva ve
vyuziti roz8ifené vzdusni paty hra-
ze v délce cca 0,2 km.

Jizni &ast rozlohy cca 35 ha
slouzi k tézbé stérkopiskl ze dna
jezera. Prlplav prochazi téZzebnim
prostorem Stérkopiskovny. Priplav
v tomto Useku je tvoren lichobéz-
nikovym korytem oboustranné
ohrazovanym na Qqqq (variantnév
prvni etapé s nizsi hladinu 194,00
m n.m.). Na obou hrazich je
vzdu$ni lic tvarovan do podoby
pfirozeného brfehu s rozSifenou
patou hraze tak, aby breh tvofila
mirné Sikma plaz.

Priplav prochazi severozapad-
nim okrajem obce Sunychl
a v tomto misté poprvé pretina sil-
nici (&.111/46814) spojujici Sunychl
s Kopytovem. Na jizni strané
komunikace prechazi pres nékolik
chat lemujicich silnici, na severni
strané komunikace trasa prlplavu
rovnéz zasahne nékolik chat
a Sest rodinnych domk slouzicich
k trvalému bydleni. V misté zasa-
zené obytné zastavby trasa
vychodné tésné mine objekt t&z-
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kého opevnéni VEC 254. Nahra-
dou za dotené objekty rodinnych
domk je navrzena nahradni byto-
va vystavba v prostoru mezi pru-
plavem a prelozenou silnici do
Kopytova.

Prostor mezi obci Sunychl
a obci Kopytov tvofi rovinaté uze-
mi (orna pada) s terénem na Urov-
ni cca 197,00 m n.m. Prlplav
obchéazi z vychodni strany okolo
COV Bohumin  zahyba vlevo
a podruhé prfetina  silnici
(€.111/46814) do Kopytova.

Prostor jihozapadné od Kopyto-
va je rovinaty s terénem na drovni
cca 196,00 m n.m.. Pruplav vede
podél jihozapadniho okraje Kopy-
tova smérem k soutoku Odry
s OISi. Souvislé zastavby obce se
priplav nedotkne, stavbou bude
zasazen jeden rodinny dim stojici
osamocené jihozapadné od sou-
vislé zastavby.

Vystavba priplavu oddéli ¢ast
Uzemi pfiléhajiciho k hrani¢nim
meandrim Odry od obci Stary
Bohumin, Sunychl, a Kopytov. Pri-
plav dvakrat pfetne stavajici silnici
(8.11/46814)  spojujici  Sunychl
s Kopytovem (jedind komunikace
spojujici Kopytov s okolim). Navrh
prfedpoklada, zZe silnice bude pre-
loZzena podél pravé hraze praplavu
a pro zcela odfiznutou ¢ast uzemi
bude zfizen silni¢ni most. K pla-
vebnimu stupni Kopytov bude pfi-
vedena nova silnice podél levé
hraze praplavu. Pfedpoklada se,
ze pfes plavebni stupenl povede
lavka pro péSi a cyklisty s moz-
nosti vyuziti pro osobni automobily
spravce vodniho dila.



Plavidla pro usek horni a stredni Vitavy

Ing. Zdenék Davidek - Projekce lodi - CZECH SHIPPING GROUP a.s.

V na8i zemi je hodné krasnych
krajinnych oblasti, které jsou hojné
navstévovany. Jednou z nich je
nepochybné vodni tok horni
a stfedni Vitavy. Toto konstatovani
potvrdi kazdy z rodiny milovniku
vodnich sportd a turistiky. Zvlasté
z pohledu z vodni hladiny se
nam pfi plavbé v tomto Useku feky
otvira bezpocet krasnych scenérii,
které pfi putovani po bfehu feky
nem(zeme nikdy ani jen zahléd-
nout. Krasné vyhledy z hladiny
feky totiz znaji pouze ti, ktefi vlast-
ni néjaké malé plavidlo nebo méli
moznost se s nékterym svym
znamym z rodiny vodaku po fece
Vitavé plavit. Vétsi plavidla nemo-
hou v soucasné dobé proplout
tento Usek, protoze v cesté jim
dnes stoji vodni dila Orlik a Slapy,
ktera jsou pro né v soucasnosti
nepfekonatelnou prekazkou. Tato
dila nejsou vybavena lodnimi zdvi-
hadly, ktera by prekonala desitky
metrl vysoké rozdily vodnich hla-
din téchto pfehrad. Takze ti, kte-
rym neni dopfano se po fece Vlita-
vé plavit mezi  Ceskymi
Budéjovicemi a Prahou, jsou sku-
te¢né ochuzeni o nadherné krajin-
né obrazy a pozitky z plavby po
této malebné fece. Vitava a jeji
bfehy jsou mistem nejstarsiho
osidleni naSich zemi. Je zde mno-
ho historickych pamatek, maleb-
nych sidel a mésteCek nachazeji-
cich se v blizkém sousedstvi feky.

Jde tedy o turisticky velmi zaji-
mavou a pfitazlivou oblast, kterou,
bude-li splavnéna vybudovanim
lodnich zdvihadel u vodnich pre-
hrad Slapy a Orlik, by bylo mozné
vyuzivat i turistickymi osobnimi
lodémi menSi kategorie s kapaci-
tou kolem 40 osob, poskytujicich
plné ubytovani a veskeré pohodli
pro cestujici. Neni nahodou, ze
problematika sportovni a rekreac-
ni plavby se velmi vazné a inten-
zivné projednava na mezinarodni
urovni. V poslednich letech
vzriistad osobni rekreaéni plavba
u naSich sousedl v Evropé a to

nejen vyhlidkova plavba na krat-
kych plavebnich Usecich, ale také
osobni lodni doprava kabinovych
lodi organizovana cestovnimi kan-
celafemi. Pokud jsme pozornymi
pozorovateli, jist¢ neusSlo nasi
pozornosti, Ze k nam do CR, pfe-
stoze nase vodni cesty stale neod-
povidaji evropskym zvyklostem,
upfimné fe¢eno zatim jsme se ani
mnoho nepficinili na jejich zlepSe-
ni, pfiplouva po Labi a Vltavé rok
od roku vétsi pocCet osobnich lodi
vozicich turisty z Némecka, Nizo-
zemska, Belgie a jinych zemi. Na
kazdé lodi se plavi asi 60 az 90
cestujicich. Bohuzel velka vétsSina
lodi kon¢&i svou plavbu v Hfensku
nebo Dé&ciné a pouze nékolik lodi
se odvazi dojet do ,Zlaté kaplicky*”
Prahy. Dlvod je jasny. Spatny stav
feky, nezaruené plavebni pod-
minky a v samotné Praze také
malo vhodnych mist pro pfistani
a vyvazani téchto velkych lodi
(délka lodi je nej¢astéji kolem 80
m) Pokud se minime zadlenit do
Evropy, otevfit se Evropé, je na
nas, umoznit také obchodni plav-
bu (nékladni i osobni) v intencich,
které  odpovidaji  pfedstavam
a ekonomice nasich sousedu. Je
potfebné ,néco” udélat. Technicka
feSeni na upravu Labe a Vitavy
jsou znama a nejsou prfedmétem
tohoto ¢lanku. Jen si snad timto
pfipominame, Ze ,vSe souvisi se
vSim.*

Jak je jiz z nazvu ¢lanku patrné,
pfedmétem naSeho zajmu jsou
plavidla pro horni a stfedni Vltavu,
ktera by umoznila vyuzivat vhod-
nym zplGsobem tuto feku a pfina-
Sela tak dalSi uzitek uzemi, kterym
protékd. Zajem o turistické plavby
osobnich lodi zahraniénich spole¢-
nosti se zcela nepochybné v néko-
lika poslednich letech projevil
a projevuje se i nadale. Dokladem
je napfiklad poptavka a vyzadani
si nabidky na stavbu osobni kabi-
nové lodé pfizplisobené pro plav-
bu po Vitavé az po prehradu Sla-
py. Pfitom uvedeny rejdar je dobfe
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informovan o pfirodnich krasach
Vitavy nad Slapy, ale také vi, ze
prozatim neni uspokojivé vyreSe-
na otazka prekonani této vodni
prekazky. Uskutecni-li se vSak
vhodné feSeni prekonani dvou
vodnich dél na Slapech a na Orli-
ku, které je navrzeno, mohla by se
na Vltavé plavba velmi vyznamné
prodlouzit smérem nad Prahu.
Podle zakona ¢. 114/1995 Sb. je
Vitavé zarazena mezi sledované
vodni cesty s parametry I. tfidy,
podle mezinarodni klasifikace
vodnich cest. Z toho vyplyva, ze
nejmensi Siftka plavebni komory
na této vodni cesté¢ ma byt 6,00
m a délka komory 45,0 m. Vitava
byla po dlouha staleti pfirozenym
dopravnim spojenim mezi jiznimi
Cechy, Némeckem a ostatnimi
zemémi, pravda jinymi lodémi,
odpovidajicimi své dobé. Nicméné
jiné lodé se pouzivaly i v ostatnich
zemich v téch dobach. Rozdil
nastal jen v tom, Zze okolni zemé
modernizovaly své vodni cesty
a v ¢eskych zemich jsme si napfi-
klad ¢ast toku Vitavy vyradili z
pouziti pro plavbu vybudovanim
vodnich dél, bez moznosti propla-
veni lodi, pfestoze zakonna usta-
noveni hovofila ve prospéch
zachovani plavby. Vitavska kaska-
da byla vybudovana, ale plavba
byla jimi pferuSena. Protoze situa-
ce na stavbach vitavské kaskady
Slapy a Orlik se uvazuje fesit nej-
prve s pouzitim délky vany lodni-
ho zdvihadla na Orliku 35,0 m,
museli jsme pfi feSeni technické
studie plavidel vhodnych pro pro-
voz na hornim a stfednim useku
Vltavy, pocitat i s pfizplisobenim
délky lodi.

V dubnu 2002 byla v nasi firmé
CZECH SHIPPING GROUP a.s.,
v oddéleni projekce lodi, zpraco-
vana uvodni technicka studie
navrhu plavidel, vhodnych pro pro-
voz na hornim a stfednim toku
Vitavy.V této studii byly zpracova-
ny 3 mozné typy plavidel, které by
mohly byt provozovany na uvede-



ném Useku feky, vzhledem
k zamy$lenému splavnéni. Ve
zpracované studii jsou navrzeny:
osobni kabinova lod OL-30, osob-
ni vyletni lod a motorova nakladni
lod MNL-300 ve dvou variantach,
urCena pro pfevoz kontejneru
nebo kusového zbozi.V uvedené
technické studii byla vénovana
velka pozornost navrhu osobni
kabinové lodi. Bylo to motivovano
pravé zaznamenanym zvySenim
projeveni zajmu o turistickou
osobni plavbu, jak jsem jiz vzpo-
mnél v Uvodu. Pfi navrhu této lodé
jsme vychazeli z pozadavku
maximalni kapacity cestujicich, pfi
souCasném zachovani dobrych
ubytovacich podminek cestujicich
a vytvoreni celkového pfijemného
prostiedi na lodi, ktera ma ve své
tfidé velmi malé rozméry. Velmi
omezujicim byl limit délky plavebni
komory, respektive vany lodniho
zdvihadla na Orliku. Maximalni
délka lodé musela byt proto zvole-
na pouze 33,00 m. Diky tomu
nebylo mozné splnit kapacitni
pozadavek v poctu 40-ti ubytova-
nych osob, ale bylo dosazeno uby-
tovani 30 osob. Ubytovani 40-ti
0sob by bylo dosazeno pfi moz-
nosti volby délky lodi 45,0 m. Tuto
délku lodé by bylo mozné pouzit
az v tom pfipadé, kdyz by byl rea-
lizovan vétsi rozmér vany lodnich
zdvihadel a upraveny rozméry pla-
vebni komory v Kamyku n/VI.
Osobni kabinova lod OL-30
nebo lod stejného typu, ale s dél-
kou 45,0 m, jsou lodé, které by
pomohly zvysit turistickych ruch
v této oblasti Stfredoceského nebo

JihoCeského kraje, celkové by ozi-
vily zivot na fece a jejim blizkém
okoli. Vznikla by i moznost zvySeni
zaméstnanosti v téchto oblastech,
nebot lodni provoz by si vyzadoval
také vybudovani pfistavist na
vhodnych mistech a samoziejmé
i obsluhu lodi ve firmé, jejich zaso-
bovani potravinami, vodou, odbé-
rem odpadl a poskytovanim celé
fady dalSich sluzeb, které si lodni
provoz vyzaduje. Samotny pohyb
lodi by fece pfispival provzdusio-
vanim povrchové vrstvy vody
v tloustce min. 1,5 m az 2,0 m,
zpusoboval vertikalni proudéni
vody na vodnich zdrzich a celkové
pfispival k vyméné jednotlivych
vrstev stojaté vody. V souasné
dobé, kdy technicka fedeni zcela
umoznuji zamezeni jakéhokoliv
uniku nevhodnych latek do okolni
vody, je lodni provoz mozno reali-
zovat bez negativnich vlivi. Je
sice nutné vzit do uvahy vypouste-
ni vyfukovych plyni spalovacich
motorl, ale zarovefn si musime
pfipomenout, ze lodni doprava je
nejméné narocna na energetickou
potfebu a tudiz, také nejméné
zamoftuje okoli. Zahajeni provozu
téchto lodi, samozfejmeé, az po pfri-
slusné, jiz navrzené upravé vodni
cesty, by bylo také signalem pro
vetsi turistické ¢luny individualnich
majitell z fad  tuzemskych
i zahrani¢nich turistd, ktefi v sou-
Casné dobé konc¢i svou plavbu nej-
dale v Praze, v pfistavech praz-
skych jachetnich klubl. Toto
oziveni zivota na fece by jednak
pfivedlo fadu turistll, ktefi by se
jisté radi vraceli na jiz poznana
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Osobni motorova — kabinova lod OL 30 typ BORA (I =33 m)
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mista, oziveni obchodniho Zivota
v okoli feky a také i obchodni
vyménu zbozi. Proto se také uve-
dena technickd studie zabyvala
i navrhem motorové nakladni lodé
MNL-300. Lod je navrzena s
vytlakem D = 386 t pfi ponoru 2,2
m. Cista nosnost lodé A = 288 t,
coz odpovida prevozu 12 kontej-
nerd fady 1, pfi Sifce lodé Bmax =
6,25 m. Pfi moznosti Sifky lodé
Bmax = 5,80 m se snizi nosnost
plavidla na A = 240 t, tj. 10 kontej-
nerd fady 1. U obou variant je pou-
Zito jako pohonného agregatu pro-
pulzniho zafizeni AQUAMASTER
US 250 o vykonu 200 kW s lodni
vrtuli o praméru 1,1 m. Navrh lodé
byl proveden v souladu s Pravidly
CLPR. Lod je vybavena dokormid-
lovacim zafizenim na pfidi. Ma
hydraulicky zdvihanou kormidel-
nu, ktera je feSena pro kratkodobé
prespani dvouclenné posadky na
sklopnych [izkach, obdobné jako
v kabiné tahac¢e navésu kamionu.
Lod této velikosti je moznou alter-
nativou pro pfepravu zbozi.
Obratme pozornost na stru¢ny
technicky popis osobni kabinové
lodé OL-30 typ ,BORA". Této lodi
byla pfi navrhu vénovana vétsi
pozornost, nebot jsme uvazovali,
ze tento typ plavidla by byl tim pla-
vidlem, které by mohlo zahajit pro-
voz na zminovaném useku vodni
cesty. Pfi navrhu této lodé jsme
vychazeli z pozadavku maximalni
kapacity cestujicich pfi zachovani
dostate¢ného pohodli. Podle dosa-
vadnich informaci, které jsem zis-
kal od kapitand lodi zahrani¢nich
rejdafl, projevuji nejvétsi zajem
o tento zplsob cestovani a pozna-
vani spiSe lidé v pokrocilejSim
véku. Proto jsme kladli diraz na
jednoduchou a pohodinou komuni-
kaci v chodbach lodi a na pohodli
v kajutach i spole€enskych prosto-
rach. SpoleCenské prostory jsou
dvojiho charakteru. Je to jednak
restaurace umisténa v nastavbé,
v zadové casti lodi, ktera je feSena
s dobrym vyhledem z kazdého
mista u stolu. Restaurace pojme
plny pocet cestujicich. V tésném
sousedstvi je umisténa kuchyné,
ktera je ur€ena pro vyrobu jedno-
duchych pokrm(i a pro pfipravu
hotovych jidel z polotovart obdob-
nym zplsobem, ktery se vyuziva
v letecké a zelezni¢ni prepravé. Z
restaurace je vychod na zadovou
palubu a odtud je pfistup ke druhé-
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mu spoleCenskému prostoru, kte-
rym je slunec¢ni paluba, umisténa
ne nejvysSi palubé. Tato paluba
mize byt chranéna proti slunci
skladaci  konstrukci opatfenou
plachtovou stfechou ato s &astec-
nym nebo s plnym zakrytim. Na
této palubé je umisténo 7 stold,
lavice se stolem v predni casti
a rohové posezeni na zadi. Cast
paluby je pokryta dfevénou dubo-
vou palubou a vétsi ¢ast je opatie-
na mastikou s protiskluzovou
Upravou povrchu. Zabradli na této
palubé je sklopné. Rovnéz signalni
stézen a vlajkova zerd jsou sklop-
né. Dlvodem je dodrzeni minimal-
ni prdjezdné vysky 4,5 m.

Ubytovaci prostory pro cestuijici
jsou feseny v 10 dvoullizkovych
a 7 jednolizkovych kajutach —
kabinach. Socialni zafizeni, které
obsahuje umyvadlo, sprchovy kout
a WC je spole¢né pro dvé souse-
dici kajuty, z nichz je samostatny
vstup do tohoto socialniho bloku.
Toto feSeni bylo pfijato z nedo-
statku lodniho prostoru.

Ubytovaci prostory pro posadku
jsou oddélené od prostorl urée-
nych cestujicim. Posadku tvofi 3
¢lenové. Kapitan, kombinovana
funkce strojnika a lodnika a kombi-
novana funkce CisSnik-kuchaf-ste-
ward. Posadka je ubytovana na
pfidilodé v 1.i 2. podlazi.

Nastup na lod je feSen z pravé-
ho lodniho boku, v udrovni hlavni
paluby, tedy Il. paluby, bezbariéro-
vym pristupem. Bohuzel bezbarié-
rové vstupy do kajut Ize zajistit
u dvou dvoulGzkovych kajut umis-
ténych na této palubé. Pouze po
této palubé je zajistén bezbariéro-

vy pohyb. Po urcitych drobnych
konstrukénich upravach by bylo
mozné zajistit bezbariérovy vstup
na sluneéni palubu.

Vytapéni, vétrani a klimatizace
lodnich prostorl je feSena kombi-
novanym centralnim systémem s
lokalnim ovladanim. Zdroj tepla je
kombinovany, vyuzivajici odpadni-
ho tepla motori a kotle s nafto-
vym ohfevem. Klimatiza¢ni jednot-
ka vyuziva pfi chlazeni vyméniku
voda-voda.

Kormidelna je umisténa na pfidi
lodi a Ize ji provést jako zdvihaci s
malym zdvihem nad udroven slu-
necni paluby, aby byl zajistén
vyhled z kormidelny na zad lodé.
Z kormidelny je provedeno cent-
raini ovladani lodé, pohonnych
agregatl, kormidelnich zafizeni,
elektrocentraly, klimatizace,
pomocnych Cerpadel apod. Jsou
zde soustfedény vSechny navi-
gacni pfristroje, komunikacni pro-
stfedky a signaliza¢ni a bezpec-
nostni systém.

Strojni zafizeni lodi je navrzeno
jako dvoumotorové s agregaty
PENTA — VOLVO TAMD 41 H s
vykonem 2 x 107 kW, nebo varia-
bilné s dvéma motory DEUTZ DT
67 s vykonem 2 x 170 kW. Ve
strojovné je instalovana diesel-
elektrocentrala, drenazni Cerpad-
la, balastni a pozarni cerpadlo,
agregat klimatizace, kotel UT.
Strojovna je oddélena od obytné
¢asti meziprostorem, ve kterém
jsou umistény nadrz pitné vody,
bojlery teplé vody s kombinova-
nym ohfevem a CistiCka odpadnich
vod. Pod podlahou ubytovacich
prostori podpalubi jsou umistény
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sbérné fekalni nadrze, odkud je
jejich obsah precerpavan do Cis-
ticky odpadnich vod, dale nadrze
pitné vody a nadrze balastni vody.

Kormidelni zafizeni je navrzeno
jako 4-ploutvové s asymetrickym
tvarovanim kormidelnich ploutvi.
Pohon a ovladani kormidel je elek-
trohydraulické s dalkovym ovla-

= danim a ukazateli polohy kormidel

v pulté kormidelny. Pro snadnéjsi
zvladnuti pfistavacich manévrl
a pro vjezd do plavebnich komor
je pouzito dokormidlovaciho zafi-
zeni s pohonem elektromotorem,
které je umisténo na pfidi lodi
v pfiéném tunelu

Navrh lodi a vSechny pfedbézné
vypocty jsou provedeny v souhla-
se s Pravidly CLPR. Ocelova
konstrukce lodi je navrzena jako
stavba s jednoduchymi boky a s
kombinovanou konstrukci dvojité-
ho a jednoduchého dna. Minimalni
tloustka obSivkovych plechu je 5
mm. Vzhledem k tomu, Ze lod
bude velmi ¢asto vplouvat do pla-
vebnich komor, jejichz Sitka je
nepatrné vétsSi nez je maximalni
Sifka lodi, jsou boky lodé chranény
systémem plochych odérkovych
liSt z nerezového materialu, ktery
nevyzaduje  zadnou  udrzbu
a zabrani poskozovani natérd
bokd lodi. Rovnéz nebude natér
lodi poSkozovan stékajici rzi,
k ¢emuz by dochazelo pokud by
odérkové listy byly zhotoveny
z uhlikové ocele.

Plavebni oblast lodi: plavebni
z6na 3 podle CLPR

Zpracovanim vzpominané tech-
nické studie plavidel vhodnych pro
plavbu na hornim a stfednim toku
Vitavy se naSe oddeéleni projekce
lodi CZECH SHIPPING GROUP
a.s. pokusilo zredlnit pohled na
mozné vyuziti splavnéni této casti
feky. Jsme presvédceni o tom, ze
hlavné v oblasti turistického ruchu
by doSlo k vétSimu vyuziti feky.
Velké turistické osobni lodé pfi-
plouvajici se zahrani¢nimi ucastni-
ky do Prahy, by mohly nabidnout
svym klientim zajimavé pokraco-
vani cesty do zajimavych mist nasi
vlasti. Jisté by tato moznost byla
vyuzivana i vétSimi motorovymi
¢luny individualnich turist(. Dalsi
zajimavou oblasti by mohl byt
charter motorovych lodi, ktery je
velmi oblibeny v okolnich zemich
Evropy a pfivedl by jisté fadu
zajemcu do této oblasti. VSechny



(s

Motorova osobni lod CECHIE (Lmax = 19,3 m, B = 3,50 m, T = 1,05 m)

tyto aktivity by ozivily ekonomic-
kou situaci v bezprostfednim okoli
feky. Je také nutno mit na paméti,
aby nase dozor¢i organy dbaly na
Cistotu konstrukce lodi i provoz
mladych i velkych plavidel, nebot
jediné tak Ize zajistit rozumné vyu-
zivani feky. Velka odpovédnost by
spoCivala i na organizacnich,
jejichz napini je starost o budovani
a udrzbu vodnich tokd. Jiz staré
pfislovi nasich pfedkl nas upozor-
nuje, ze ,bez prace nejsou kola-
¢e“. Myslim si v8ak, ze prace
bychom se neméli bat a pracovat
pro blaho naSi zemé je snad
samoziejmosti. Navrhy lodi byly
iniciovany navrhy ing. Libora Zaru-
by st., ktery se nikdy zadné prace
nebal a kterému timto za vSe
dékuiji. [

Nova generace kontejnerovych plavidel

Ing. Karel Horyna

V roce 2000 vzbudilo pozor-
nost odborné i laické vefejnosti
pomérné nové a netradi¢ni feseni
ficniho kontejnerového plavidla,
které uvedla na trh nizozemska
lodénice Ravenstein Container
Pontoon B.V. z Dodewaardu (na
snimku):

Plavidlo pohanéné dvéma moto-
ry o celkovém vykonu 600kW ma
rozméry 63 x 7 m, ponor 2.8
m a je uréeno pro prepravu kontej-
nerovych zasilek na kratké vzdale-
nosti mezi fiCnimi termindly v
Nizozemsku a Belgii. Nosnost lodi
je 870 tun a jeji kontejnerova
kapacita 32 TEU. Tato lod je zaji-
mava i svym dalSim parametrem
a tim je jeji pomérné nizka cena
(1.3 mil EUR, tj. po pfepoctu nece-
lych 40 mil. KE). 9 Neokampu bylo
dodano do Rumunska a nékolik
dalSich provozuje kontejnerové
rejdarstvi CCS na Ryné.

Zavérem roku 2001 pfisla lodé-
nice v Dodewaardu s dalsi inova-
ci a tou je vybaveni prekladnim
mechanismem pro nakladku
a vykladku kontejneri bez zavis-
losti na vybaveni Fi¢niho pfistavu.
Toto upravené plavidlo se lisi od
predchoziho typu i vétSimi rozmé-

ry (69.8 x 7.8 m). Pfi ponoru 2.8
m je kontejnerova kapacita 41
TEU ve dvou vrstvach, coz odpo-
vida nosnosti pfiblizné 1000 tun.
Plavidlo je vybaveno pohonnou
jednotkou 2 x 400 kW (Veth-2-
400) a dokormidlovacim zafizenim
o vykonu 240kW (typ 2-K-1000

Veth Jet).
Nezavislost lodi na vykladacim
zafizeni pfistavu je docilena

pomoci palubniho jefabu o nos-
nosti 20 tun a vylozeni 11 m, ktery
se pohybuje po jefabové draze na
ochozu lodi. Jefab je italské vyro-
by (typ VCMR 260,000 STRII).
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Kontejnery jsou ukladany do plavi-
dla pfi¢né. Z tohoto davodu je
plavidlo vhodné pouze pro dvace-
tistopé jednotky. Jefab je vybaven
sklopnym ramenem s oto¢i 360
stupnl. To dodava plavidlu znac-
nou pruznost pfi nakladce
a vykladce kontejner(i na nabrezi.
Orientacni cena popsané lodi
véetné jefdbového mechanismu
se pohybuje v urovni 2 mil. EUR.
Lodénice Ravenstein v soucas-
né dobé pracuje na vyvoji dalSi
verze kontejnerové lodi, tentokrat
navic i pro prepravu Ctyficetisto-
pych jednotek. [




Vyznam multimodalnich logistickych center v doprave

Ing. Jifi Skalicky, Pfistav Pardubice a. s.

Logisticky pfistup k dopravé,
uplatiiovany v poslednich letech,
umoznuje optimalizaci fedeni pre-
pravnino procesu jako celku.
Logistické systémy fizeni obé&hu
materialu, jeho skladovani, baleni,
prekladani, distribuce a pfepravy
nemohou byt realizovany bez sta-
bilné  fungujiciho  dopravniho
systému, Tim, Ze doprava realizu-
je premistovani zbozi v prostoru
a v Case, stava se dllezitym inte-
grujicim  prvkem logistickych
systém.

S cilem zefektivnéni a urychleni
vzajemnych vztah( mezi dopra-
vou a ostatnimi dil¢imi systémy se
v priibéhu nékolika poslednich let
zacali vytvaret tzv. multimodalni
logisticka centra.

Svaz evropskych Fi¢nich pfista-
vl (FEPI/EVB/FIP) a Spolkovy
svaz vefejnych vnitrozemskych
pfistavli (Bundesverband offentli-
cher Binnenhéafen — B6B) pouziva-
ji pro vlastni potiebu tuto definici:

»Multimodalni logisticka centra
jsou intermodalni uzly transevrop-
ské dopravni sité, kde se pfeklada
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zbozi mezi riznymi druhy doprav,
které obsluhuje Ficni pfistav (vnit-
rozemska plavba, pobfezni plav-
ba, Zeleznice, silnicni doprava).
Multimodalni logistické centrum
slouzi prostfednictvim pfenoso-
vych zafizeni (hlavné pocitaCo-
vych siti) na fizeni a regulaci
logistickych procesi a s tim sou-
visejicich  aktivit. Multimodalni
logisticka centra jsou fungujici
a nebo potencialni mista podnika-
ni se Sirokou nabidkou dopravy se
tykajicich sluzeb. Néktera multi-
modalni logisticka centra jsou

Logistické sluzby pro
silni€ni, Zzelezniéni
a vodni dopravu

Vykony zelezniéni
vie€ky pro uzivatele MLC

Zabezpeceni rozvojového
uzemi pro budouci uzivatele
a City-logistiku

Servisni sluzby pro
skladovani a dopravu

Prehled funkci multimodaniho logistického centra
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schopna v 8iroké mife zajiStovat
tzv. CITY — logistiku (pod timto
pojmem se obvykle rozumi
systém dopravni obsluhy obchod-
ni sité ve velkych méstech).”

Nejvhodnéj8imi misty pro vznik
multimodalnich logistickych cen-
ter jsou mista soustfedénych pre-
pravnich proudd a mista vyznam-
nych kfizovatek dopravnich tras,
kde dochazi ke zménam sméru
zbozovych proudu. Takovymi mis-
ty jsou predevSim velké namofni
a vnitrozemskeé pfistavy, kde kon-
¢i ndmorni linky, ale také velka
primyslova sidla.

V multimodalnich logistickych
centrech jsou soustifedéné:

e terminaly intermodalni prepra-
vy

* rizné subjekty, ¢inné v prepra-
vé zboZi (dopravci, pfepravci,
speditéfi)

* technicka a administrativni
zafizeni souvisejici s dopravou
(napf. sklady, opravny pro vozidla
a nakladové jednotky intermodal-
ni prepravy, Cerpaci stanice
pohonnych hmot)

e subjekty, poskytujici sluzby
souvisejici s prepravou (napf. cel-
ni odbaveni, fyto-veterinarni pro-
hlidky, spedice)

e rizné doplnkové sluzby (napf.
ubytovani, stravovani, parkovani)

Multimodalni logisticka centra
je mozné z hlediska pfepravy
zbozi charakterizovat:

* polohou na vyznamnych tra-
sach zboZovych proudu



o blizkosti a jednoduchosti
napojeni na hlavni vnitrostatni
a mezinarodni trasy

o velkym rozsahem moz-
nych sluzeb v oblasti pfepravy

¢ odpovidajicimi plochami a ma-
nipula¢nimi prostredky

Smyslem multimodalnich logis-
tickych center je pfedevsim zvyse-
ni kvality a efektivnosti prepravy
a s ni souvisejicich sluzeb. Umoz-
nuji koncentraci zboZovych toku
a napomahaji zlepseni jejich orga-
nizovanosti. Multimodalni logistic-
ka centra podstatnym zplsobem
rozSifuji dosavadni funkci prekla-
dist zbozi mezi rGznymi druhy
doprav a zmenSuji podil zivé pra-
ce.V porovnani s klasickym zasi-
latelstvim pfinaSeji zakaznikovi
vySSi efektivnost spocivajici napf.
v minimalizaci nékladu, vyvola-
nych stavem zasob v distribu¢nim
fetézci.

Pfeména pristavu na doprav-
nélogistické centrum

Vyvoj z tradiéniho pfistavu
k mistu dopravné logistického
centra predstavuje méfitko faktoru
inovace, ktery posiluje konkuren-
ceschopnost pfistavu .

Vedle infrastrukturniho propojeni
(dopravni funkce), Siroké Skaly
sluzeb souvisejicich s dopravou
a atraktivitou mista moderniho pfi-
stavu — multimodalniho logistické-
ho centra je faktor inovace méfit-
kem hospodarnosti dopravniho
fetézce.

Faktory uspésnosti multimo-
dalniho logistického centra -
pristavu

Riéni pfistavy jsou dllezita mis-
ta pfistupu k jedné ¢asti dopravni

Vyuziti mistnich
prednosti
Ficniho pFistavu

Vyuziti pfimého
dopravniho
propojeni

pro specifické
logistické ukoly

Profilace

Ficniho pfFistavu
na multimodalni centrum

Vyuziti prilehlého
Guzemi pFiprav
strategickych

logistickych
projekta

Vyuziti racionalizaéniho
potencialu a vyuziti
nakladovych prednosti

Profilace pfistavu na multimodalni logistické centrum

infrastruktury - vodni cesté. Pfista-
vy umoznuji propojeni a rozdéleni
oblasti vodni plocha / pfistavni
hrana. Pfistavni hrana slouzi k pfi-
stani plavidel, dale navazuje pres-
né vymezené uzemi pro prekladku
a skladovani nakladu.

Vefejné pristavy, které chtéji
uspét na dopravnim trhu dnesnich
dnl posiluji v poslednich letech
svou dopravni funkci jako multimo-
dalni logisticka centra - mista pro-
pojujici nakladni dopravu (fi¢ni,
zelezni¢ni a silniéni dopravni pro-
stfedek) a dale jako multifunkéni
Uzemi umoznujici umisténi pra-
myslu, obchodu a distribuce. Zmé-
na struktury pfepravovaného
nékladu a s tim spojenda zména
priorit v logistickych procesech
urCuje nové ,strategie pfistav(”
roz8ifené o nabidku kompletnich
logistickych sluzeb.

Vefejné pristavy v Evropé odpo-
vidajici svym profilem regionalnim
multimodalnim logistickym cent-
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rim a jsou svymi ekonomickymi
a ekologickymi pfednostmi inte-
grovany do hospodarskych oblasti
v regionalnich logistickych kon-
cepci.

Faktory uspésnosti pfistavu jako
multimodalniho logistického cent-
ra jsou nasleduijici:

* akceptace hospodarské politi-
ky (integrace dopravné-logistic-
kych koncepci)

e struktura regionalniho hospo-
darstvi

 geografické umisténi

e vyznam vodnich cest (tfida
vodni cesty)

* napojeni na infrastrukturu (sil-
nice, zeleznice)

e velikost zazemi
a skladové plochy)

e vnitfni infrastruktura

e suprastruktura

(dopravni

Pristav jako multimodalni
logistické centrum

Pristav je mistem centralniho
propojeni vodnich cest, zelezni¢ni
sité a silni¢ni sité - svym umisté-
nim (vétsinou v pramyslové rozvi-
nutém regionu) dosahuje vyzna-
mu v oblasti integrace koncepce
nékladni dopravy jako mista logis-
tickych sluzeb.

Jeho prednosti davaji pfedpo-
klad pro potencialni vznik multimo-
dalniho logistického centra.

]
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Provoz v Ceskych pristavech na prelomu 19. a 20. stoleti |

Pristav Praha HoleSovice - lodénice

Pristav Kolin

Piistav Usti nad Labem Pristav Usti nad Labem pfi velké vodé v r. 1890
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“Nejvétsi §fkm_é lodni zdvihadlo na svété
Ronquiéres v Belgii

Nejvétsi plovakové lodni zdvihadlo na svété Rothensee
na Stfredozemnim priplavu v Némecku
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Plavebni stupen Kelheim sestavajici z jezu, vodni elektrarny.

a plavebni komory 190 x 12 m.
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Povoden na Vitavé a Labi v CR - srpen 2002

Neptejme se proC — ptejme se jak dal.

At jsou nazory na pficiny a nasledky obou velkych povodni, kieré se
pfehnaly pres CR v letech 1997 a 2002 jakékoliv, jedno je nepochybné:
Povodné jsou hydrologickou zakonitosti, se kterou musime pocitat vSich-
ni. VSichni, znamena obc¢ané nebo chcete-li — vefejnost. Aby tento fakt zG-
stal v podvédomi ob¢ana, musi byt o ni soustavné a systematicky infor-
movan. A to nezkreslené a bez vlivi kohokoliv.

Naopak: Proti dezinformacim muize mit $anci jen spole¢ny (pfesveédci-
vé spole¢ny) postup vSech, co o tom néco védi. Je dobré pfipominat, Zze
posledni velké povodné nebyly néco abnormalniho co pfinasi necitliva ci-
vilizace krajiny, ale Ze pfiroda se vratila do svého normalu. Vzdyt z deseti
nejvetSich povodni za posledni dvé stoleti bylo osm (1830, 1845, 1847,
1862, 1872, 1876, 1890, 1900) v 19. stoleti a pouze dvé (1940, 1954) a to
zdaleka ne nejvetsi, byly ve 20. stoleti. Tato informace stejné jako kroni-
kafi popsané povodné za poslednich vice jak tisic let, to potvrzuji. Ceka
nas proto mnoho prace. Pokusim se pojmenovat zékladni sméry a diléi
konkrétni ukoly i kdyz nékteré jiz potreti (¢asopis Povodi Vitavy ¢. 3 —4/79
a Vodni cesty a plavba €. 4/1997):

1) P¥i odstrafiovani povodnovych Skod a vystavbé ochrannych vodohos-
podarskych staveb pro zmirnéni povodni v budoucnu, je tfeba vylou-
¢it jednoucelové i jen teritoridlni technické feSeni = Realizovat kom-
plexni nejucinnéjsi navrhy, a to i za cenu postupnych etap. Nejsme tak
bohati, abychom si mohli dovolit lacina a jednoducha reseni.

2) Zasadni protipovodiiova opatfeni by méla byt zpracovana ve varian-
tach zadanych u rGznych projekénich organizaci s vylou¢enim ,jed-
nobarevného” technického pohledu. Tato pak podrobit nejpfisnéjSim
a otevienym oponentnim fizenim.

3) Musime spole¢né presvédCit parlament, vladu a i vefejnost, ze fi-
nanéni néklady na odstranéni povodnovych Skod jsou vzdy vy$Si, nez
preventivni protipovodriova opatfeni. Dvé vice jak stoleté povodné na
nasich fekach za poslednich 5 let by je mély presvedgit.

4) Verejnosti musi byt jednoduchym odbornym rozborem posledni po-
vodné dolozeno, ze retenéni prostory vitavské kaskady nemohou za-
sadnim zpdsobem ovlivnit maximalni hladiny v postizenych oblastech.
K presvédcivosti takového materialu jisté pfispéje i oteviena informa-
ce o tom, které manipulace na vitavské kaskadé mohly byt proziravéj-
8i a které predpovédi o prubéhu povodné presnéjsi a rychlejsi. Musi
vzniknout nové dokonalejSi matematickeé i fyzikalni modely.

5) Urychlené a komplexné dokoncit protipovodriovou ochranu Prahy,
ktera byla zapoc¢ata po stoleté vodé roku 1890, podrobné rozpraco-
vana v technickém rozvoji Povodi Vitavy a Hydroprojektu Praha jiz
v roce 1979, realizace zahajena v poslednich letech, ale zatim neby-
la dokonc¢ena.

6) Pokracovat v aplikaci mobilnich protipovodniovych zabran nejenom
v Praze, ale i v dalSich ohrozenych méstech a primyslovych zénach.
Vyuzit ziskané zkuSenosti (finanéni, skladovaci a provozni) k opti-
malizaci nasazeni jednotlivych typl (hradidlové ¢i membranové) do
zvolenych lokalit. Zvlasté je tfeba zajistit, aby toto hrazeni bylo vzdy
skladovano v misté nasazeni a zkratila se tak doba jejich dopravy
a tim se vyloucily manipulace na prehradach ve prospéch jejich in-
stalace.

7) Vybudovat vazaci zafizeni pro bezpecné stani lodi i pfi stoleté vodeé,
a to nejenom ve Smichovském pfistavu, kde bylo jiz za cisarfe Fran-
tiSka Josefa, ale i v jinych mistech vodnich cest.

8) Zajistit, aby plavidla a lodé byly vzdy pfed velkou vodou dostate¢né
uvazany. Informovat vSechny povodriové komise a krizové Staby, ze
no potopit, tak to Ize rychlejSi a G€innéjsi zajistit naCerpanim vody,
nez jejim rozstrilenim. Lod se da po povodni rychleji a levnéji odstra-
nit a nezni¢it majetek zna¢né hodnoty.

9) Znovu a bez osobnich a resortnich hledisek komplexné provéfit vliv
priplavniho spojeni D — O — L na odchod velkych vod zvlasté na Mo-
rave. Vyuzit zkuSenosti z obtokového kanalu na Dunaji ve Vidni a VD
Gabéikovo — VD Cumovo, na prichod témér stoleté vody v Bratislavé.
Prvni etapou této provérky by méla byt protipovodnova ochrana Bo-
humina.

10) Méli bychom navazat na dobré zkuSenosti specialnich ¢erpacich pra-

mU vyvinutych pro vodni cestu a Uspésné nasazenych po povodnich

v roce 1997 v okoli Veseli nad Moravou. Zajistit, aby jimi byly vyba-

veny hasiské zachranné sbory, podniky Povodi a mésta v ohroze-
nych oblastech.

Ing. Josef Podzimek

Foto: CTK, M. Roudensky (VUT Brno), Jan Melzer, J. Podzimek

PrazZska vitavska flotila ve Smichovském pristavu

Povoden v Praze na Vitavé kulminuje
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...pred narazem do pilifi (?)
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Povoden na Dunaji v Bratislave - august 2002

Na Dunaji sa vyskytuju dva druhy povodni -
povodne, zapri¢inené fadovymi bariérami, kto-
ré pri nizkych prietokoch spdsobovali katastro-
falne zaplavy a povodne ,letné“, zo zrazok a to-
penia sa snehu.

Na rakusko-uhorskom Useku Dunaja su his-
torické zaznamy o povodniach od roku 1012,
popisované spdsobom tej doby. Najvacsia po-
voden bola zaznamenana v roku 1501 s prie-
tokom az 14 tis. m3/s.

Prvé zédznamy o povodniach v oblasti nasho
Dunaja nachadzame v mestskych protokoloch
z roku 1526. Velké zivelné pohromy postihli
okolie Bratislavy aj v rokoch 1721 a 1809. Dna
27.januara 1837 sa voda vzdula dvomi [adovy-
mi bariérami, vybreZila a zaplavila okolie.

O velkej povodni z 5. 2. 1850 sa uz docitame
v novinovych spravach. Odkedy sa meria prie-
tok, najvacSia povoden bola zaregistrovana
v roku 1899 s prietokom 10 870 m3/s, pri hladi-
ne meranej na vodocte 970 cm.

Dalsia hroziva povoden prigla 15. jila 1954,
ked prietok dosiahol 10 400 m3/s a hladina do-
siahla urover 984 cm.

Augustova povoden v roku 2002 dosiahla
prietok 10 370 m3/s pri stave vodoc¢tu 994 cm.
Nasleduje povoden s kulminaciou 4. augusta
1897 s prietokom 10 040 m3/s a hladinou
940 cm nad nulou vodoctu.

Povoden v roku 1965 s prietokom 9 224
m3/s a hladinou 917 cm je mimoriadna dlhym
trvanim vysokych stavov.

Povodne v rokoch 1877, 1897, 1899, 1954,
1965 spdsobili porusenie hradzi so zatopenim
znacéného mnozstva uzemia.

Pat predoslych povodni, ako som uviedol,
poskodilo hradze 8 krat na useku Asvany Raro
po Patince. Prietrze odviedli zna¢né mnozstvo
vody do vnutrozemia a podstatne ovplyvnili pri-
ebeh hladin pod i nad prietrzou.

Doteraz najhorSia bola povodern v roku 1965,
ktora sposobila velké materialové Skody nielen
narodnému hospodarstvu, ale aj na osobnom
majetku obcéanov v tejto oblasti. Diha 17. jula
1965 sa hradza Dunaja pretrhla pri Ci¢ove. Pri-
etrz dosiahla $irku v hladine 86 m a hibku od
10 do 22 m. Odhadnuty prietok prietrzou bol
spocCiatku | 200 m3/s a povrchova rychlost
7 m/s.

Augustova povoden v roku 2002 nie je eSte
dostato¢ne zdokumentovana, ale je prva z ve-
[kych povodni, ktora nedestruovala hradze Du-
naja. Podla doteraz znamych udajov v profile
Cunovo bola odvadzana voda v mnozstve
11 000 -11 700 m3/s, t.j. 0 600 - 1200 m?/s vi-
ac, nez pritekalo do Bratislavy. V tomto profile
bolo znizenie hladiny oproti prirodzenému prie-
behu hladin velkych véd o 60 - 100 cm, ¢o sa
prejavilo pod i nad ¢unovskym profilom. Da sa
to prirovnat k minulym prietrziam v hradzach.

Tak, ako pozname pojem ,priebeh zdutej
hladiny*, tak musime pripustit i ,priebeh znize-
nej hladiny“, a tento sa prejavil i v Bratislave.

Dovolim si konstatovat, ze VD Gabdéikovo ma-
lo velky vplyv i na vySku hladiny v Bratislave,
¢i sa to niekomu pacdi, alebo nie.

Doc. Ing. Julius Binder, Dr.h.c.

Foto: Ing. Jan Vincent

Ochranna hraz a prisakovy kanal VD Cunovo
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Lodé b;zpeé;é uvazané pri stoleté vodé na Dunaji v Bratislavé
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Nabrezi v Bratislavé Botel na Dunaji v Bratislavé

Soutok feky Moravy s Dunajem
u Dévina v srpnu 2002



10 let pruplavu Mohan-Dunaj

Dipl. Ing. Hans Peter Seidel

Verkehrserwartungen und Verkehrsentwicklung

Der Bau neuer Verkehrswege ist in den letzten Jahrze-
hnten in zunehmendem Mafe zum Politikum geworden,
teilweise auch zum Politikum gemacht worden. W&hrend
noch vor 4 Jahrzehnten unter den Parteien gestritten
wurde, welche von ihnen mehr fir ein Vorhaben getan
hat, werden heute viele Verkehrsprojekte als Objekte
betrachtet, an denen sich die Politiker aller Couleur zu
profilieren versuchen. Beflrworter und Gegner stehen
sich dabei oft mit groBer Entschiedenheit gegeniber und
die Medien werden
nicht mide, aber die
Argumente der Kontra-
henten zu berichten.
Natdrlich sind die Geg-
ner eines Vorhabens
immer begunstigt weil
negative Meldungen in
der Regel gréBere Auf-
merksamkeit genief3en
als positive Nachrich-
ten.

Die Rhein-Main-
Donau AG hat beide
Extreme zu splren
bekommen. Bis etwa
1960 bestand in der
Tat ein gewisser Wette-
ifer unter den politis-
chen Parteien, mdglichst viel fir die Verbindung von
Main und Donau zu tun. Das &nderte sich, als zu Beginn
der 60-er Jahre mit dem Bau der Nordstrecke des
Kanals zwischen Bamberg und Nulrnberg begonnen
wurde. Als einer der ersten Gegner meldete sich die
Eisenbahn zu Wort, die einerseits behauptete, dass auf
der Wasserstra3e nur ein geringer Verkehr zu erwarten
sei, andererseits aber die Beflrchtung hegte, dass der
Bahn ein enormer wirtschaftlicher Schaden entstehen
kénnte. Um den Bau des Kanals zu verhindern, wurde
sogar erklart, man kénne mit den fir den Kanalbau vor-
gesehenen Mitteln die Guter Uber viele Jahre hinweg
kostenlos beférdern. Gleichzeitig begann der Naturs-
chutz, zunachst noch mit einiger Zurtickhaltung, spater
aber immer intensiver den durch den Kanalbau beding-
ten Verlust von seltenen Arten zu beklagen. Merkwurdi-
gerweise waren aber bestimmte vom Aussterben bed-
rohte Arten immer dort anzutreffen, wo gerade gebaut
werden sollte, so dass sich dem Laien der Eindruck
aufdréngte, dass diese Arten so selten gar nicht sein
kdnnen. Schlielich behauptete man sogar, das Altmihl-
tal werde durch den Bau der Wasserstra3e zerstort.

Interessant war auch, dass die Diskussion zu einer

| M b\ 71
Nezbytna skupinova fotografie zastupct RMD A. G. a ETMAS a. s.
z roku 1991 (ing. Hans Peter Seidel treti zprava)
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Dopravni o¢ekavani a dopravni vyvoj

Stavba novych dopravnich cest se za posledni
desetileti ve stale vétsi mife stava politickou zale-
zitosti, Caste¢né se z nich politické zalezitosti
i umysiné délaji. Zatimco se jesSté pred Ctyfmi
desitkami let jednotlivé strany mezi sebou doha-
dovaly o tom, ktera z nich udélala pro ten ktery
projekt vice nezli ta druha, dnes se na mnohé
dopravni projekty nahlizi jako na objekty, na nichz
se politici mohou profilovat v nejlepSim svétle.
Zastanci a odplrci
Casto proti sobé stoji
s velkou odhodla-
nosti a média neu-
navné informuiji
0 argumentech obou
zucCastnénych stran.
Samoziejmé, ze jsou
odpdurci urcitého
zameéru vzdy ve
vyhodé, nebot nega-
tivni zpravy si zpravi-
dla ziskavaji veétsi
pozornost, nezli
zpravy pozitivni.

Spole¢nost ,Rhein-
Main-Donau AG'
pocitila oba dva
extrémy. Zhruba az
do roku 1960 mezi politickymi stranami vskutku
vladla urdita soutézivost v tom, aby se pro spojeni
Mohanu a Dunaje udélalo co nejvice. Toto se zméni-
lo az v okamziku, kdy byla na zagatku Sedesatych
let mezi Bambergem a Norimberkem zahajena
vystavba severni ¢asti priplavu. Jako jeden z prv-
nich odpurcl se ke slovu pfihlasila Zzeleznice, ktera
na jednu stranu tvrdila, Ze se na vodni cesté da oce-
kavat pouze nepatrny provoz, na strané druhé vsak
chovala obavu, ze by zeleznici mohla vzniknout
obrovska ekonomicka Skoda. Pro to, aby se zabrani-
lo vystavbé priplavu, bylo dokonce prohlaseno, ze
se za finan¢ni prostfedky, planované na vystavbu
praplavu, mohou po dobu mnoha let pfepravovat
naklady zdarma. Soucasné zacali ochranci pfirody,
nejprve ponékud zdrzenlivé, posléze vSak stale
intenzivnéji, nafikat nad ztratou vzacnych druhd,
zpusobenou vystavbou tohoto praplavu. Z podiv-
nych davodd se vSak uréité, k vymfeni ohroZené
druhy nachazely pravé vzdy tam, kde se mélo sta-
vét, takze laik ziskaval dojem, ze tyto druhy tak
vzacné zase nejsou. Nakonec se zacalo tvrdit, Ze se
LAltmUhltal® vystavbou této vodni cesty znici.



Verunsicherung einiger Politiker fihrte, die glaubten,
die in den Medien verdffentlichte Meinung sei mit der
Meinung der Mehrheit der Bevdlkerung identisch.
Angesichts knapper Mehrheitsverhaltnisse unters-
titzten sie die Kanalgegner in der Hoffnung, den
Wahlern damit gentgend
Argumente an die Hand zu
geben, um bei der nachsten
Wahl fir ihre Partei zu votie-
ren. Eine kleinere Partei
veranstaltete schlie3lich sogar
ein Hearing im Bayerischen
Landtag, zu dem sie viele
Kanalgegner aus den Reihen
der Bahn und der Naturschut-
zorganisationen einlud, die sie s
mit dem Vorstand der Rhein-
Main-Donau AG konfrontierte.
Das nutzte dieser Partei aber
gar nichts, sie scheiterte bei
der folgenden Landtagswahl
trotz dieses Hearings an der
5%-Klausel, das heif3t, sie
bekam weniger als 5% der Stimmen und war fortan
nicht mehr im Landtag vertreten. Aber daraus hat nie-
mand die richtigen Schllisse gezogen, vielmehr wur-
de es Mode, die aus den Medien gewonnenen Eind-
rucke in Politik umzusetzen.

Héhepunkt dieser politischen Bewegung war
schlie3lich Mitte der 80-er Jahre der Versuch eines
amtierenden Bundesverkehrsministers, den Bau des
Kanals ,qualifiziert zu beenden®. Zwar wusste nie-
mand genau, was unter diesem Begriff zu verstehen
ist, man konnte nur vermuten, dass die laufenden
MaBnahmen zur Vermeidung von Regressforderun-
gen der ausfihrenden Baufirmen zuende gefiihrt
werden und keine neuen BaumaBnahmen mehr
begonnen werden sollten. Sicher ist nur, dass der
Kanal, der zu diesem Zeitpunkt bereits zu etwa 50%
fertiggestellt war, unter keinen Umsténden vollendet
werden sollte. Und genau an dieser Stelle begann
das Spiel mit der Verkehrserwartung:

Vor Beginn der Bauarbeiten wurden mehrere
Gutachten eingeholt, mit denen die Bauwdirdigkeit
des Kanals untersucht wurde, darunter war unter
anderem auch ein Gutachten der Europaischen Wirt-
schaftskommission in Genf (ECE). Die Expertisen
endeten mit einer Verkehrserwartung von 12 bis 15
Millionen Gutertonnen pro Jahr nach jeweils einer
gewissen Anlaufzeit von etwa 10 bis 15 Jahren nach
der Inbetriebnahme des Kanals. Auf diese Verkehr-
serwartung wurden die Bauwerke des Kanals dimen-
sioniert. Nachdem der Kanal als solcher in seiner Lei-
stungsféahigkeit praktisch unbegrenzt ist, ging es bei
dieser Dimensionierung im wesentlichen um die
Kapazitat der Schleusen. Um wirklich sicher zu
gehen, dass man sich die Zukunft nicht verbaut, wur-
de furr den Fall einer Uberschreitung der Verkehrser-
wartung von 15 Millionen Tonnen an allen Schleusen
das flrr den nachtraglichen Bau einer zweiten Schle-
use noétige Gelande gesichert.

= -

Prof. Grebe pFi navstévé v Ceské republice nam vypravél
své zivotni dilema: ,,Jako presvédceny ochrance pfirody
jsem nevédél zda si mohu dovolit pfijmout zakdzku A. G.
RMD na zaclenéni priplavu do okolni pfirody. Nakonec
jsem v zajmu pfirody nabidku prijal a udélal jsem dob-
re“, ukoncil své vyznani.
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Zajimavé bylo téz, Ze tato diskuse vedla k zneji-
sténi nékterych politika, ktefi uvéfili, ze nazor,
zvefejiovany v médiich, je identicky s vétSinou
populace. V souvislosti s tésnymi vétSinovymi
poméry podpofili odpurce praplavu v nadéji, ze
timto poskytnou voli¢dm
dostatek argument(
k tomu, aby pfi pfistich
volbach zvolili jejich stra-
nu. Jedna mensi strana
nakonec dokonce uspo-
fadala slySeni v Bavor-
ském zemském snému,
na které pozvala mnoho
odpurcl z fad zeleznice
a organizace na ochranu
pfirody, jez konfrontovala
s predstavenstvem spo-
le€¢nosti ,Rhein-Main-
Donau AG'. To vSak této
politické strané nebylo
nic platné, pfi pfistich
volbach do zemského
snému i pfes toto slySeni ztroskotala na pétipro-
centni klauzuli, to jest, ziskala méné nezli 5% hla-
sU a od tohoto momentu jiz nebyla v Zemském
snému zastoupena. Ale z této skutecnosti nikdo
spravné zavéry nevyvodil, naopak, stalo se
modou, aplikovat do politiky dojmy ziskané z
médii.

Vyvrcholenim tohoto politického hnuti nakonec
byla v poloviné osmdesatych let snaha jednoho z
ufadujicich spolkovych ministri dopravy vystavbu
kanalu ,kvalifikované ukoncit“. Nikdo sice presné
nevédél, jak tomuto pojmu porozumét, dalo se jen
pfedpokladat, Zze probihajici opatfeni pro zabrané-
ni regresnich pozadavk( provadéjicich stavebnich
firem budou ukonCena a Ze nebudou zahajena
zadna dalsi stavebni opatfeni. Jisté bylo jediné to,
ze prlplav, ktery byl v tomto okamziku jiz vice nez
z 50% hotov, nemél byt za zadnych okolnosti
dokoncen. A pfesné na tomto misté zacala hra s
o¢ekavanim v dopravé:

Pfed zapocetim stavebnich praci bylo vypraco-
vano nékolik posudkl, pomoci nichz se zkoumala
opodstatnénost stavby, mimo jiné zde bylo i dob-
rozdani Evropské hospodafské komise v Zenevé
(ECE). Expertizy pocitaly s dopravou mezi 12 az
15 miliony nakladnich tun za rok po urcité rozbé-
hové dobé v rozmezi asi 10 az 15 let po uvedeni
praplavu do provozu. Na takovéto dopravni oceka-
vani byl priplav stavebné dimenzovan. Poté, co je
praplav jako takovy ve své vykonnostni schopnos-
ti prakticky bez omezeni, se pfi tomto dimenzova-
ni v podstaté jednalo o kapacitu plavebnich komor.
Aby se skutec¢né zabezpecilo, Ze nedojde ke sta-
vebnim chybam az v budoucnosti, byl pro pfipad
prekro€eni dopravniho o¢ekavani ve vysi 15 milié-
nG tun u vSech plavebnich komor zajistén nezbyt-
ny uzemni prostor pro dodate¢nou dostavbu druhé
plavebni komory.



Nun geisterten plétzlich andere Zahlen durch die
Welt: Besagter Verkehrsminister lie3 durch ein wis-
senschaftliches Institut eine Verkehrserwartung von
2,7 Millionen Jahrestonnen ermitteln. Daraus wurde
eine Nutzen-Kostenfaktor von 0,5 errechnet, was der
Minister wie folgt kommentierte: ,Fur jede investierte
Mark flieBen nur 50 Pfennige zuriick, der Main-
Donau-Kanal ist das dimmste Bauwerk seit dem
Turmbau von Babel!“ DieseAuBerung gab den Kanal-
gegnern erheblichen Auftrieb und sogar der Bund
Naturschutz machte sich plétzlich Sorgen um die
Wirtschaftlichkeit des Main-Donau-Kanals. Auch die
Medien griffen dieses Thema erfreut auf, versprach
der Streit doch zu
eskalieren und auch
in Zukunft Stoff in
Hulle und Fulle far
die weitere Berich-
terstattung zu bie-
ten.

Natdrlich  konnte
der an der Rhein-
Main-Donau AG mit
einem Drittel betei-
ligte Freistaat Bay-
ern eine ,qualifizier-
te Beendigung® nicht
akzeptieren und ver-
langte eine einver-
nehmliche Ldsung
nach grandlicher
Prifung der Fakten.
Immerhin erreichte
Bayern, dass einige
paritdtisch besetzte
Arbeitsgruppen praplavu®,
gebildet wurden, deren Aufgabe es war, eine
Bestandsaufnahme durchzufiihren. Im Anschluss an
diese Bestandsaufnahme sollten dann Gesprache
zwischen dem Bund und Bayern auf politischer Ebe-
ne gefuhrt werden. Daneben beauftragte Bayern ein
renommiertes wirtschaftswissenschaftliches Institut
mit einer neuerlichen Ermittlung der Verkehrserwar-
tung. Dieses Institut, an dem die Bundesrepublik
Deutschland mehrheitlich beteiligt ist, zdgerte
zunéchst, wohl deshalb weil man sich mit dem Mehr-
heitsaktiondr nicht anlegen wollte. Aber nach Bes-
chéftigung mit dem vom Bundesverkehrsminister in
Auftrag gegebenen Gutachten erwachte die wissen-
schaftliche Neugierde, man glaubte dort einige met-
hodische Fehler entdeckt zu haben und machte sich
an die Arbeit. Nach wenigen Monaten lag ein detailli-
ertes Verkehrs-gutachten vor, das zum Ergebnis hat-
te, dass auf dem Kanal nach einer Anlaufzeit von
etwa 10 Jahren ein Gterverkehr von etwa 5,5 Millio-
nen Tonnen pro Jahr zu erwarten ist.

Erwdhnenswert ist auch, dass eine der Arbeitsg-
ruppen, die sich mit den rechtlichen Auswirkungen
einer Einstellung der BaumafBBnahmen befasste, zu
dem Ergebnis kam, dass alle bis dahin errichteten
Bauwerke in der Strecke Nirnberg-Kelheim hétten

Ing. H. P. Sidel (&tv

rty zprava) nam
dokonéneni priplavu R — M — D si nechali natocit televizni film, kde byl éten
komentar - Podivejte se, jak pfekrasnou krajinu s ¢arokrasnou rekou chtéji
ti barbafri znicit - vlioudila se vsak chybicka nebot filmari natocili hotovy
pruplav, ktery byl diky prof. Grebemu tak dokonale zaclenén do prirody, Ze
si ho spletli s puvodni krajinou. Byl to jisté silny argument pro dostavbu
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V tomto momenté vstoupila na scénu jina ¢isla:
Jmenovany ministr dopravy si nechal jistym védec-
kym Ustavem zjistit dopravni oCekavani ve vysi 2, 7
miliénd tun za rok. Z tohoto byl vypocten faktor
vyuziti oproti jeho nakladdm ve vysi 0,5, coz minis-
tr komentoval nasledujicim zplsobem: ,Za kazdou
investovanou marku se vrati pouhych 50 fenikd,
priplav Mohan-Dunaj je nejhloupéjsi stavba od
dob, co byla postavena véz babylénska!“ Takovym-
to vyjadfenim ziskali odpUrci kandlu znacny vitr do
svych plachet a dokonce i svaz ochranct pfirody si
najednou délal starosti o hospodarnost priplavu
Mohan-Dunaj. A také média se znovu ujala tohoto
tématu, nebot to
vypadalo, ze se
spor bude stuprio-
vat a Zze bude
i v budoucnu
poskytovat nepfe-
bernou zasobu pro
dalsi a dalsi repor-
taze.

Samoziejmé, ze
Svobodny stat
Bavorsko, ktery
mél ve spolecnosti
,Rhein-Main-
Donau AG‘ jednu
tfetinu, nemohl
Lkvalifikované
ukonceni“ akcepto-
vat a pozadoval
jednomysiné fese-
ni po dukladném
pfezkoumani sku-
teCnosti. Bavorsko
alespon dosahlo toho, Ze byly vytvofeny pomeér-
nym zpUsobem obsazené pracovni skupiny, jejichz
ukolem bylo provést zjisténi stavu. Nasledné po
takovémto zjisténi pak mély byt na politické urov-
ni vedeny rozhovory mezi Spolkovym statem
a Bavorskem. Vedle toho Bavorsko zadalo u reno-
movaného hospodarsko-védeckého institutu dalsi
nové zjisténi dopravniho ocekavani. Tento institut,
na némz méla vétSinovou ucast Spolkova republi-
ka Némecko, nejprve vahal, zfejmé proto, ze se
nechtél dostat do kfizku s vétSinovym akciona-
fem. Ale poté, co se zabyval dobrozdanim, zada-
nym od spolkového ministra dopravy, doslo k pro-
buzeni védecké zvédavosti; mélo se za to, ze zde
bylo objeveno nékolik metodickych pochybeni a na
dané véci se zacalo pracovat. Po nékolika malo
mésicich bylo k dispozici podrobné dopravni dob-
rozdani, jehoz vysledkem bylo , Ze na praplavu Ize
po rozbéhové dobé zhruba deseti let ocekavat
pfepravni provoz s pfiblizné 5, 5 milidny tun za
rok.

Za zminku stoji rovnéz i skute¢nost, Ze jedna z
pracovnich skupin, ktera se zabyvala pravnimi
dopady zastaveni stavebnich opatfeni, dospéla
k vysledku, Ze by vSechny doposud postavené

vyprdvél tuto historku: ,,Odplirci



abgebrochen werden und die Grundstiicke, auf
denen sie gebaut wurden in rekultiviertem Zustand
an die friheren Eigentiimer héatten zuriickgegeben
werden mussen. Grund fUr dieses Uberraschende
Ergebnis der Juristen war, dass bei einer Aufgabe
des Vorhabens auch das 6ffentliche Interesse® am
Bau des Kanals nicht mehr gegeben wére, das fir
eine Enteignung von Grundstiicken oder auch nur fiir
einen Erwerb von Grundstlicken unter dem Druck
einer moglichen Enteignung erforderlich ist. Durch
diese Erkenntnis wére wohl der gesamte Vorgang ad
absurdum gefuhrt wor-
den, héatte doch der Abb-
ruch der bereits ausge-
fuhrten Bauwerke und
die Renaturierung der
fur deren Bau bendtig-
ten Grundstlicke voraus- §
sichtlich ebenso viel
gekostet wie die Fertig-
stellung des Kanals.

Zu den
abschlieBenden politis-
chen Gesprachen ist es
allerdings nicht mehr
gekommen weil die
damalige Bundesregie-
rung, der besagter Verkehrsminister angehdrte,
zurticktrat und eine daraufhin gebildete neue Regie-
rung die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals in ihr
Regierungsprogramm aufnahm.

Noch wahrend dieses Meinungsstreites zwischen
dem Bund und Bayern entwickelte sich im Altmihltal
eine Burgerinitiative ,Ja zum Main-Donau-Kanal*,
welche die Politiker vollends verwirrte. Innerhalb kir-
zester Zeit wurden von den Einwohnern des Altmiihl-
tals und des anschlieBenden Sulztals rund 50 000
Unterschriften gesammelt, die sich fur die Fertigstel-
lung des Kanals einsetzten. Der Urheber dieser Initi-
ative, der Blrgermeister von Kelheim, registrierte
innerhalb der értlichen Bevdlkerung eine zunehmen-
de Angst, kinftig mit Bauruinen leben zu mussen.
Viele Politiker zeigten sich davon Uberrascht, sie hat-
ten aufgrund der Berichterstattung in den Medien
angenommen, dass die Barger mehrheitlich gegen
den Bau des Kanals votieren wirden. Eine weitere
Uberraschung war fiir sie, dass sich eine Biirgeriniti-
ative fur und nicht gegen ein Vorhaben ausgespro-
chen hatte, so etwas hatten sie bisher noch nicht
erlebt.

Zehn Jahre nach der Inbetriebnahme des Kanals
sind diese Schwierigkeiten, die fast tddlich hatten
enden kénnen, natirlich Geschichte. Dennoch ist es
von Interesse, die Erwartungen mit dem zu verglei-
chen, was sich inzwischen entwickelt hat. Um es
nochmals zu wiederholen: Es gab Untersuchungen,
die mit 12 bis 15 Millionen Gitertonnen pro Jahr nach
einer Anlaufzeit von 10 bis 15 Jahren endeten und es
gab die Verkehrserwartung eines Politikers, der -
naturlich gedeckt durch ein wissenschaftliches
Gutachten - mit nur 2,7 Millionen Gutertonnen im
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stavby na trase Norimberk-Kelheim musely byt
zbourany a ze by pozemky, na nichz byly postave-
ny, musely byt v rekultivovaném stavu vraceny
jejich drivéjsim majitelim. Divodem pro tento pre-
kvapivy vysledek pravnikd byl fakt, ze v momenté
upusténi od tohoto zaméru by jiz neexistoval
Lvefejny zajem"“ na stavbé prdplavu, ktery je nutny
pro vyvlastnéni pozemk(l anebo pouze pro ziskani
pozemkl pod tlakem mozného vyvlastnéni. Timto
poznatkem by zfejmé byl cely postup doveden az
ad absurdum, protoze celé ukonceni jiz provede-
ného stavebniho dila
a renaturalizace
pozemku, nezbytnych
pro tuto stavbu, by
pravdépodobné stala
sumu stejné velikou,
| jako by byla dostavba
praplavu.

o Ke koneénym politic-
8 kym rozhovorim vdak
| jiZ nedoslo, nebot teh-
dejsi spolkova vlada,
ke které jmenovany
ministr dopravy patfil,
odstoupila a nasledné
sestavena nova vlada
zahrnula dostavbu priplavu Mohan-Dunaj do své-
ho vladniho programu.

Jesté béhem této vymény nazord mezi Spolko-
vou republikou Némecko a Bavorskem vznikla v
JAltmUhltalu® obéanska iniciativa s nazvem ,Ano
pro prUplav Mohan-Dunaj“, ktera politiky zcela
zmatla. Béhem velice kratké doby nashromazdili
obyvatelé AltmUihltalu a vedlejSiho Sulztalu kolem
50 000 podpisu, které se zasazovaly za dostavbu
praplavu. Autor této iniciativy, starosta Kelheimu,
zaregistroval mezi mistnim obyvatelstvem naru-
stajici obavy z toho, ze budou muset v budoucnu
zit spoleéné se stavebnimi ruinami. Mnozi politici
byli timto pfekvapeni, podle reportazi v médiich
pfedpokladali, ze by tito ob¢ané pfevazné hlaso-
vali proti vystavbé priplavu. Dal§im pfekvapenim
pro né byla i skute¢nost, ze se ob¢anska iniciativa
vyslovovala za néjaky zamér a nikoliv proti nému,
néco takového doposud nezazili.

Po deseti letech uvedeni priplavu do provozu
samoziejmé patfi tyto nesnaze, které tehdy mohly
skongit témér smrtelné, jiz k historii. | pfesto je
vS8ak zajimavé porovnat oGekavani s tim, co se v
mezidobi vyvinulo. Pro zopakovani: Existovaly
studie, které pocitaly s 12 az 15 milidny pfepravo-
vanych tun ro¢né po rozbéhové dobé v délce asi
10 az 15 let a existovalo tu i dopravni oCekavani
jednoho politika, ktery — samozfejmé kryty védec-
kym posudkem — pocital s pouhymi 2, 7 miliény
pfepravovanych tun za rok. A nakonec tu bylo jes-
té i dobrozdani, zadané od bavorského statu, kte-
ré vypracovalo vysledek, ze se da oCekavat dopra-
va ve vysi 5, 5 miliéond tun za rok. Tato dobrozdani
vSak byla vypracovana v rGznou dobu, zadné z



Jahr rechnete. Und schlieBlich gab es noch das von
Bayern in Auftrag gegebene Gutachten, welches mit
einer Verkehrserwartung von 5,5 Millionen Tonnen
pro Jahr endete. Nun sind diese Gutachten zu unters-
chiedlichen Zeiten gefertigt worden, keines davon
konnte zum Beispiel bertcksichtigen, dass der
sEiserne Vorhang“ 1989 fallen wird und im Grunde
bestatigt sich wieder einmal die alte Weisheit, dass
Prognosen vor allem dann schwierig sind, wenn sie
in die Zukunft gerichtet sind.

Tatsé&chlich wurden in den letzten 10 Jahren fir den
Main-Donau-Kanal die folgenden Verkehrszahlen
(alle Zahlenangaben in Millionen Tonnen) vom statis-
tischen Bundesamt registriert:

1992: 2,884 1997: 5,459
1993: 5,065 1998: 6,799
1994: 6,217 1999: 7,655
1995: 6,666 2000: 8,501
1996: 6,144 2001: 7,498

Zu bemerken ist, dass das Jahr 1992 ein Rumpf-
jahr darstellt, die Verkehrsfreigabe im letzten Teil-
stlick des Kanals fand erst am 25. September 1992
statt. In diesen Zahlen spiegeln sich natirlich &uBere
Einflisse, wie Konjunkturschwankungen, ebenso
wider wie die Stérungen, die kriegerische Auseinan-
dersetzungen in der Balkanregion ausgeldst haben.
Gerade die Sperrung der
Donau durch die eingestirz-
ten Briicken in Novi Sad hat
aber gezeigt, welchen Wert
der Main-Donau-Kanal fir die
Binnenregionen Europas hat,
war doch der Weg (ber den
Kanal fir die Donauanlieger
oberhalb der Sperrstelle der
einzige Zugang zu den See-
héafen. Natlrlich sind aber
Transporte von und zu der
Donau-Anliegerstaaten unter-
halb von Jugoslawien unter-
bunden worden. Welchen Ein-
fluss diese externen Zwénge
auf die Verkehrsstatistik des
Kanals hatten, lasst sich aus
diesen Zahlen allerdings nicht
entnehmen.

Einige Beobachter waren
Uberrascht, dass der Kanal so
gut vom Verkehr angenommen
wurde. Die zuletzt auf Betreiben Bayerns angestellte
Untersuchung kommt dabei der tatsachlich erreich-
ten Verkehrsentwicklung noch am néchsten, wobei
sicher die damals noch nicht vorhersehbare Offnung
der Grenzen Osteuropas eine Rolle spielt. Dabei
kdnnte die Verkehrsentwicklung noch weitaus ginsti-
ger sein, wenn der noch immer bestehende Engpass
in der 69 Kilometer langen Donaustrecke Straubing-
Vilshofen schon beseitigt ware. Dass gerade eine
Bundesregierung, die sich fur die Erweiterung der

Lod Maxmilian Il pod zamken Prunn
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nich nemohlo napfiklad zohlednit fakt, ze v roce
1989 spadne ,Zeleznd opona“ a prfedevsSim se v
podstaté opét znovu potvrzuje stara moudrost, ze
prognézy jsou obtizné zejména tehdy, jsou-li
namifeny do budoucnosti.

Ve skutecnosti byla za poslednich deset let sta-
tistickym spolkovym uUfadem na priplavu Mohan-
Dunaj zaregistrovana nasledujici dopravni Cisla
(veSkeré Ciselné udaje v miliénech tun):

1992: 2, 884 1997: 5, 459
1993: 5, 065 1998: 6, 799
1994: 6, 217 1999: 7, 555
1995: 6, 666 2000: 8, 501
1996: 6, 144 2001: 7,498

Za zminku stoji i to, ze rok 1992 je pfevratovym
rokem, nebot uvedeni posledniho Useku pruplavu
pro dopravu do provozu se konalo teprve az 25.
zafi 1992. V téchto Ciselnych udajich se samo-
zfejmé odrazeji takové vnéjsi vlivy, jako je kolisani
konjunktury, stejné jako i rusivé vlivy, které odstar-
tovaly vale¢né konflikty v balkanské oblasti. Ale
praveé uzavieni Dunaje kvuli zficenym mostim v
Novém Sadu ukazalo, jakou ze ma kanal Mohan-
Dunaj hodnotu pro vnitrozemské regiony Evropy,
protoze cesta pfes néj byla pro staty, kterymi
Dunaj protéka, nad mistem uzavfeni jedinou pfi-
stupovou cestou k pfista-
vim morskym. Samoziejmé
vSak byly transporty jak ze
statd, tak i do statu, jez lezi
pfi Dunaji, pod Uzemim
Jugoslavie znemoznény. Jak
velky vliv mély tyto externi
vynucené stavy na dopravni
statistiku kanalu se vSak z
téchto Ciselnych udaja vycist

neda.

I Neéktefi pozorovatelé byli
pfekvapeni, ze byl praplav
tak dobfe zacélenén do
dopravy. Posledni reSerSe
vyhotovena provozovatelem
- Bavorskem se pfitom nejvi-
ce pfiblizuje skute¢né dosa-
zenému dopravnimu vyvoji,
i kdyz roli tu hraje i tehdy
nepredvidatelné otevfeni
hranic vychodni Evropy. Pfi-
tom by vyvoj dopravy mohl
byt jesté

odstranéno stale jesté existujici kritické misto na
69 kilometr( dlouhé trase Dunaje mezi Straubin-
gem a Vilshofenem. Ze pravé spolkova vlada, kte-
ra se zasazuje za rozSifeni Evropské unie smérem
do vychodni Evropy, tento zamér blokuje a propa-
guje pouze naprosto nedostacujici  rozSifeni
pomoci jiz jednou neuspésSné provedené ficni
regulace, je vice nez nepochopitelné. Prezentova-
ni toho, ze se pomoci takovéto regulace se zvoli



Européischen Union in Richtung Osteuropa einsetzt,
dieses Vorhaben blockiert und lediglich einen véllig
unzureichenden Ausbau mittels einer bereits einmal
gescheiterten Flussregulierung propagiert, ist mehr
als unverstandlich. Die Darstellung, dass mit der
Regulierung eine ,sanfte” Ausbaumethode gewahlt
wird, ist der pure Etikettenschwindel; denn mit dieser
Methode, die standige UnterhaltungsmafBnahmen
erfordert, wird die zu schitzende Natur nie zur Ruhe
kommen. Dabei nimmt die Bundesregierung offen-
sichtlich in Kauf, gegen internationale Absprachen zu
versto3en, die Internationale Donau-Kommission, bei
der die Bundesrepublik Deutschland seit einigen Jah-
ren Vollmitglied ist, fordert in ihrem Regelwerk eine
Abladetiefe von 2,50 Meter und auch die Internatio-
nale Verkehrsministerkonferenz (CEMT) hat vor
nahezu 50 Jahren bei der Klassifizierung der euro-
paischen Wasserstrassen fir diejenigen, die dem
grenziberschreitenden Verkehr dienen, eine Ablade-
tiefe von 2,50 Meter vorgeschrieben, ein Maf3, das -
wie eingehende Untersuchungen belegen - mittels
einer Regulierung niemals erreichbar ist. Und die
Frage sei dazu gestellt: welche andere européische
WasserstraBBe Uiberschreitet schon so viele Grenzen
wie die Donau? Aber vielleicht bedarf es wiederum
eines Regierungswechsels, um von einer ldeologie
wieder zur Vernunft zurtickzukehren.

Aber nicht nur die pessimistische Verkehrserwar-
tung hat sich nicht erfillt. geirrt hat sich ganz offen-
sichtlich auch der Naturschutzverband, der eine
Zerstérung des Altmuhltals vorhersagte. Tatsachlich
hat das Altmihltal nach Inbetriebnahme des Main-
Donau-Kanals einen enormen touristischen Aufsch-
wung zu verzeichnen und keiner der zahlreichen
Besucher klagt Uber Zerstérung, alle freuen sich tber
eine angenehme Erholungslandschaft. Jedenfalls ist
der Tourismus heute ein wichtiger Erwerbszweig und
die Stadte und Gemeinden an der Altmuhl sind dur-
chwegs zufrieden mit dem neuen Altmahiltal.

|

,Jemna a nenasilna“ metoda prohloubeni, je Cisty
podvod v jejim oznaceni; protoze touto metodou,
jez si vyzaduje stala opatfeni na své udrzovani,
nikdy neziska pfiroda, ktera se tu ma ochranovat,
svUj klid. Pfitom spolkova vlada ocividné pfijima
i fakt, ze se prohfeSuje proti mezinarodnim umlu-
vam, Mezinarodni dunajska komise, v niz je Spol-
kova republika Némecko jiz po nékolik let plnym
¢lenem, pozaduje ve svych smérnicich nakladni
hloubku 2, 50 metr(i a také Mezinarodni konferen-
ce ministra dopravy (CEMT) pfedepsala jiz prfed
témér padesati lety pfi klasifikaci evropskych vod-
nich cest pro takové cesty, které prekracuji provoz
pfes hranice, nakladni hloubku 2, 50 metrd, tedy
miru, kterou- jak dokladaji podrobné studie- nelze
pomoci regulace nikdy dosahnout. A k tomuto
poloZme jesté tuto otazku: jaka jina evropska vod-
ni cesta prekracuje tak velké mnozstvi hranic jako
Dunaj? Ale mozna, ze je opét potfebné vystfidat
vladu k tomu, aby doSlo k navraceni se od jedné
jisté ideologie opét k rozumnému feseni.

Ale nejen, ze se nevyplnilo pesimistické o¢eka-
vani v dopravé. Zcela ocCividné se zmylil i svaz na
ochranu pfirody, ktery pfedpovidal zni¢eni Alt-
muhltalu. Ve skutecnosti Altmihltal zaznamenal
po uvedeni kanalu Mohan-Dunaj do provozu
enormni turisticky vzestup a nikdo z velkého
mnozstvi navstévnikd nenafika nad zni¢enim této
oblasti, vSichni se t&Si z prijemné rekreacéni kraji-
ny. Kazdopadné je dnes turismus dualezitym podni-
katelskym sektorem a mésta i obce na Altmuhlta-
lu jsou s timto novym Altmihltalem naprosto
spokojené.

|

Autor stél Iéta v ¢ele spole¢nosti Rhein-Main-Donau AG a podilel se rozhodujici mérou na dokonceni pra-
plavu. V' Kritickém obdobi ziskal pro spolupraci i vyznamné ekology, zejména profesora Grebeho. Jejich spo-
lecnym usilim vzniklo dilo, které je zejména v udoli feky Altmiihl ukazkou vodni cesty, ktera je nejen ,zacle-
néna*“ do krajiny, ale kde ekologickym poZadavkum bylo prizptsobeno celé technické feseni. Tak nejen vznikla
plnohodnotna vodni cesta, ale také byla zachovana rada biotopt a ekologicky cennych partii, dokonce bylo

zfizeno i mnoho novych.



Perspektivy vyuziti vnitrozemské plavby
v kombinované dopraveé

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

Se zménou narokll na pfepravu
zbozi, zejména na jeji rychlost
a kvalitu nabyva stale vice na
vyznamu kombinovana doprava.
Také vnitrozemska plavba jako
jeden z druhli pozemni dopravy
nachazi své uplatnéni v prepravnim
fetézci kombinované dopravy. Diky
modernizaci prekladkovych tech-
nologii zejména v poslednim dese-
tileti minulého stoleti doslo k vyraz-
nému zkraceni pfepravni doby ve
vnitrozemské plavbé a diky této
skutecnosti se znovu otvira prostor
pro renesanci vnitrozemské plavby.

Kombinovana doprava je definova-
na jako preprava materidlu (zasilek)
lozeného v jedné a téze prepravni jed-
notce (nakladni automobil, pfivés,
naves, vymeénna nastavba, velky kon-
tejner) pfi pouziti vice druhl dopravy
(silni¢ni, zelezni¢ni, vodni nebo letec-
ké), pficemz z jednoho druhu dopra-
vy na druhy pfechazi jednotka jako
celek. Z vySe uvedené definice Ize
snadno odvodit rozsah vyuzZitelnosti
vnitrozemské plavby v kombinované
dopravé a také mozné technologie
kombinované dopravy v nichz nachazi
vnitrozemska plavba své uplatnéni.

Pravdépodobné nejrozsifengjsi
systémem kombinované dopravy, kte-
ry vyuzivd vnitrozemskou plavbu je
v soucasnosti preprava velkych kon-
tejnerd tj. 20_ a 40_ stopych kontejne-
rd tfidy ISO. Pro pfepravu téchto kon-
tejnerd jsou v Evropé predevSim
v oblasti Ryna pouzivany kontejnerové
motorové nakladni lodé s nosnosti
200 az 400 TEU (twenty-foot equiva-
lent unit tj. 20_stopy kontejner), ve kte-
rych jsou kontejnery pfepravovany ve
dvou az tfech vrstvach. Nejvétsi lodeg,
které jsou 135 m dlouhé dokazi
pojmout az 498 TEU (viz. obrazova
pfiloha).

VétSiho rozSifeni se ve vnitrozem-
ské plavbé se v soucasnosti dostava
technologii kombinované dopravy Ro-
Ro (Roll-on/Roll-off neboli najed —
vyjed), ktera je opét nejvice rozsifena
v oblasti Ryna. Tato technologie je
pouzivana jak k prfepravé novych
osobnich automobild pfi jejich distri-
buci, tak také stéle Castéji pfi prepravé
navesl a pfivésd nakladnich automo-
bili a v neposledni fadé také zemé-

Prekladka kontejnerd v némeckém pristavu Duisburg na Ryné

délské techniky. Na moderné fesené
Ro-Ro lodé s hydraulickymi sklopny-
mi rampami md{ze soucasné najet az
72 trajlertl, lodé pro pfepravu novych
osobnich vozidel mohou pojmout az
300 vozidel soucasné.

Podminkou pro nasazeni vnitrozem-
ské plavby v systémech kombinované
dopravy je sit terminald at jiZz pro pfe-
kladku kontejnerl nebo silni¢nich
vozidel a navaznost téchto terminald
na ostatni druhy dopravy, pfedevsim
pak zelezni¢éni a silni¢ni. V pfipadé
pfepravy kontejnerd pini sit vnitrozem-
skych terminalQ funkci sbérné sluzby
pro severonémecké, holandskeé a bel-
gické namorni pfistavy.V této siti kon-
tejnerovych terminald jsou zavedeny
pravidelné kontejnerové linky a podle
aktualni poptavky vznikaji dalsi. Ro¢-
né se v této oblasti prepravi jen
v Némecku ro¢né témér 1 milion TEU.
Také na Dunaji v poslednich letech
zacinaji vznikat pravidelné kontejnero-
vé linky a to pod hlavickou Danube
Combined Services Transport GmbH.

Kombinovana doprava a vnitro-
zemska plavba v Evropé

Rozvojem kombinované dopravy ve
vnitrozemské plavbé v Némecku se
zabyvala studie ,Prognéza nakladni
kombinované dopravy ve vnitrozem-
ské plavbé do roku 2010¢ kterou
zpracovala némecka poradenska spo-
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le¢nost Planco Consulting GmbH
v roce 1998. Podle této studie, ktera
vychazela z objemu pfepravy kontej-
nerd v jiz zavedenych kontejnerovych
relacich, ale také na relacich, s vel-
kym potencialem, kde budou pravidel-
né kontejnerové linky v nejblizsi dobé
zavedeny, by mélo do roku 2010 dojit
k narlistu objemu prepravy kontejner(
oproti roku 1997 o0 83% az na 1 716
000 TEU za rok. Napfiklad pro relace
Hamburg/Magdeburg Berlin se o¢eka-
va do roku 2010 narust prepravy kon-
tejnert na 61 000 TEU pfi prepravé
kontejnert ve dvou vrstvach a narlst
az na 88 000 TEU pfi pfepravé kontej-
ner(l ve tfech vrstvach (to je ovSem
podminéno soustavnym zlepSovanim
plavebnich podminek). Za zminku sto-
jl, ze vnitrozemska plavba se
v Némecku podili na pfepravé kontej-
ner(l téméf 25% a napt. kontejnery,
které prochéazeji holandskym pfista-
vem Rotterdam jsou z 35% prepravo-
vany z nebo do pfistavu vnitrozem-
skou plavbou.

V oblasti tzv. Ro-Ro prfeprav bylo
v roce 1997 v némeckych pfistavech
nalozeno nebo vyloZeno pfiblizné 610
tis. osobnich a 4,5 tis. nakladnich
(s nakladem) automobil(. Napf. po
Dunaji bylo z Madarska, Rumunska
a Bulharska do Regensburgu v roce
1997 prepraveno pfriblizné 36 tis.
osobnich automobill a v opacném
smeéru témér 44 tis..Vyvoj v oblasti
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délka: Bim/93m
hlavnim 2ebru: 10.36m

A |I! 40m
hlavnim 2ebru 65m

Ro-Ro preprav vSak podle studie Ize
obtizné odhadnout, ale rovnéz zde Ize
dlouhodobé ocekavat nardlst.

Projektem vyuziti tzv. ,plovouci silni-
ce" se v soucasnosti zabyva spolec-
nost rakouska spolec¢nost Econsult
GmbH. Studie zkouma pouziti Ro-Ro
pfeprav nakladnich automobill jako
alternativy k sou¢asnym Ro-La linkdm
(Rollende Landstrasse) pro pfepravy
v oblasti Dunaje. Pfedpokladany trh je
vymezen podunajskymi staty jako
Rakousko, Slovensko, Madarsko
a Rumunsko. V prabéhu studie byly
na modelech rdznych pfepravnich
relaci simulovany néklady na prepravu
nakladnich automobilli a jako perspek-
tivni se podle studie napfiklad ukazuje
spojeni mezi Vidni a Bratislavou a déle
napf. prfekonavani tzv. ,uzkych mist®,
jako jsou hrani¢ni pfechody.

Vnitrozemska plavba a kombino-
vana doprava v CR

Od roku 1995, kdy byl zaloZen spo-
leény projekt CSPL a.s. a némeckého
rejdafstvi Deutsche Binnenreederei
Binnenschifffahrt ~ GmbH (DBB)
Labe/Elbe Container Line, je zapojena
také Ceska vnitrozemska plavba do
systémU kombinované dopravy vyuzi-
vajici vodni dopravu. Na némecké ¢as-
ti Labe ma preprava kontejnerd linko-
vy charakter (DBB  provozuje
v soucasnosti 3 pravidelné kontejne-
rové linky v oblasti severniho Némec-
ka). Na Ceské Casti Labe se jedna spi-
8e o ,ad hoc” prepravy kontejnera.
Problémem jsou hlavné nestabilni pla-
vebni podminky na Labi, které neu-
moznuji rejdafim nabizet sluzby pra-
videlnych ~ kontejnerovych linek.
Preprava kontejnerti do Hamburgu po
vodé pfitom trva pfiblizné 4 dny, coz
neni 0 mnoho pomalejsi nez u konku-
renéni Zelezniéni dopravy. V Ceské
republice jsou dnes 4 kontejnerova
prekladisté s moznosti prekladky
kontejnerl na silnice — Zeleznice —
voda (Praha-Hole$ovice, Mé&lnik, Usti
nad Labem a Dé&cin). Zatim nejvice

adn |I||“|||u 3.07Tm

25m Objem nikladniho prostoru: 1511/1748m’
39m/69m NosnostpH T= | 4m: 539/632un
B3dm Nosnostpfi T=2.2m:
NosnostpH T=2.5m:

118471364 tun
1444 /1657 tun

MNL 2005 s kapacitou az 84 TEU Projekt Lodénice Kresice (CSPL a.s.)

kontejner( tj. cca 5 000 s pfiblizné 27
tis. tunami zbozi bylo po Labi v CR
pfepraveno v roce 1996. V posled-
nich letech v8ak tyto pfepravy zazna-
menaly vyrazny pokles predevsim vli-
vem jiz zminénych  $patnych
plavebnich podminek, diky nimz Ize
kontejnery prepravovat vétSinou jen
v jedné vrstvé, vyjimecné pak ve dvou.
Kapacita tlacného ¢lunu nebo motoro-
vé nakladni lodé pouzivanych na Labi
je pak 42-84 TEU. S touto pfepravni
kapacitou pocita i posledni projekt
nové motorové nékladni lodi z Lodé-
nice Kresice (t.6. CSPL a.s.) pracov-
né nazyvany MNL 2005 (viz. obrazova
pfiloha), ktery by mél byt ukoncen
v pfistim roce.V pfipadé zlepSeni pla-
vebnich podminek na Labi Ize oCeka-
vat narlst.

V Casopise Vodni cesty a plavba €.
4/2001 byly v nékolika ¢lancich publi-
kovany moznosti a perspektivy vyuziti
labské vodni cesty pro prepravu
novych osobnich automobilC z vyrob-
niho zavodu Toyota PSA v Koling, kte-
ry by po roce 2005 mél produkovat az
300 tis. automobilt ro¢né. Z obdob-
nych projektli Ro-Ro pfeprav v zahra-
ni¢i Ize odvodit moznost prepravy pfi-
blizné 40-80 tis. automobild roéné
pravé po Labi. Vyznam téchto pfeprav
vzroste i se zménou systému prodeje
automobilll v EU prostfednictvim sité
oficialnich dealer(, ktery povede k tla-
ku na sniZeni cen prepravy automobill
pfi jejich distribuci. | pfesto, ze investor
nového vyrobniho zavodu v Koliné
zatim oficialné neprojevil zajem o vyu-
Ziti labské vodni cesty, |ze predpokla-
dat, Ze i Labe se stane jednim z distri-
bucnich kanald novych automobil(i.

»River-Shuttle s automatickou
skladovou logistikou na palubé“

Zavérem si dovolim kratce nahlédnout
do budoucnosti kombinované dopravy
na vnitrozemskych vodnich cestach.
Némecké ministerstvo dopravy pracuje
na dlouhodobém vyzkumném projekiu s
nazvem ,River-Shuttle” (ficniho kyvadlo-
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veho vlaku) s automatickou skladovou
logistikou na palubé (viz. obrazova prilo-
ha). Tento projekt je koncipovan jako
plovouci sklad zboZi ulozeného na pale-
tach s kapacitou 800 az 2400 paleto-
vych mist. Prekladkovy vykon tohoto
plovouciho skladu je pfiblizné 300 palet
za hodinu s minimalnim nasazenim lid-
ské pracovni sily a vSechny skladové
a prekladkové operace by méli byt fize-
ny automatickym systémem se special-
nim software.V roce 1997 byla spole¢-
nosti Gemako GmbH provedena
marketingova studie na vybér pilotni tra-
sy pro nasazeni tohoto specialniho plo-
vouciho skladu a vybudovani potfebné

Projekt ,,River-Shuttle” s automatickou
skladovaci logistikou na palubé

=
L“g? Paletova klec v niz bude zbozi
3 naloZeno na palubu

7.

v Rontrol'ni stanici bude
zkontrolovan plvod zboii,
rozméry a hmotnost

h 4

Specialni Humici systém zajisti
kontinualni manipulaci bez
poskozeni

Satelitni technika zajisti
pfepravu palet do regalu

Systém skladovaci logistiky ,,River-Shuttle*

infrastruktury. Po analyze potfebnych
dat byla vybrana trasa mezi Karlsruhe
a Rotterdamem, ktera skyta vysoky
potencial pro vyuziti tohoto projektu.
~River-Shuttle” by zde mél nabizet sluz-
by v oblastech linkové dopravy zbozi,
plovouciho skladu a také sbérné sluzby.

Tento a podobné projekty jasné
ukazuji, Zze vnitrozemska plavba
v sobé skryva vysoky potencial pro
uspokojeni zvySenych prepravnich
narokll soucasnosti. Problémem pfi
jejich realizaci, je vSak pomérné vyso-
ké& mira investic do novych technologif
prepravy a prekladky a jejich dlouho-
doba navratnost.

Zdroj: Labsky plavec ¢. 5/2002, MyLo-
gistik - Das Logistikportal



Kolo stésti — lodni zdvihadlo ve Skotsku

Prevzato z ¢asopisu New Civil Engineer-International vydaného v ¢ervnu 2002

Viz barevna priloha uprostred ¢asopisu

Tento Clanek obdrzela redakce casopisu Vodni cesty a plavba tésné
pred uzavérkou cCisla 3/2002, které vydavame k Plavebnim dndim 2002.
Uverejriujeme ho v plném znéni, i kdyZ neni podrobnym technickym
popisem tohoto svétové unikatniho lodniho zdvihadla, dokoncéeného

v roce 2001 ve Skotsku. Dokumentuje totiz néco jesté cennéjsiho nez
mimoradné technické a architektonické reseni. Je témér pfesnym navo-
dem jak resit dokonceni lodnich zdvihadel na hornovitavské vodni ces-

té. Co stoji za povsimnuti?

a) hlavnim uc¢elem obnovy lokalnich starych vodnich cest je v soucas-
né dobé jejich sportovni a rekreacni vyuZiti
b) priliv turista a stalych rekreantu zptsobuje mimoradné ekonomické

oZiveni chudych regionti

c) ziskani financnich prostfedkt z Evropské unie pro tuto rozsahlou
akci a ohroZeni jeji vyplaty nerozhodnosti realizatort

d) podobnost netradicnich pfistupl k technickému rfeseni s ndvrhy
Ing. Libora Zaruby vcetné podobnych presvédcovacich metod
neduavérivym oponentum. VyuZiti kostek stavebnice Lega (arch.
Tony Keltle), stavebnice Merklin i viastnorucni model (Ing. Libor

Zaruba)

e) vitézstvi fantastu a potvrzeni jejich ekonomické predvidavosti

f) rychlost viastni realizace v daleko vétsim méfitku neZ v pfipadé
dokonceni zdvihadel na VD Slapy a VD Orlik

g) moudré rozhodnuti odsunout drahé bagrovani na pozdejsi dobu ve
prospéch rychlého dofinancovani zakladnich technickych staveb je

v pfikrém rozporu s nékterymi ndzory na prednostni budovani

infrastruktury na horni Vitavé &i na prednostni bagrovaci prdce na
stfednim Labi pred viastni realizaci vlastniho zdymadia Prelouc.

V&fime, Ze tato informace o vybudovani nejmodernéjsiho lodniho
zdvihadla na svété pro rekreacni vyuZiti v konzervativni Anglii bude vic
neZ inspirativni pro véechny aktéry, ktefi budou rozhodovat o urychle-
ném reseni rekreaéniho vyuZziti hornovitavské vodni cesty a tim ekono-

mického oziveni tohoto regionu.

Priplav Fort & Clyde a pra-
plav Union

Prvni plavebni kanal od pobfezi,
57 km dlouhy Fort & Clyde, byl
postaven Johnem Smeatonem
v roce 1790 a umoznil pfepravu
whisky a stavebniho dfivi mezi
Atlantikem a Severnim mofem. Na
vodni cesté mezi pfistavy Bowling,
Glasgow a Grangemouth je 32
mostu, 40 plavebnich komor a 25
akvaduktd.

Union Canal, ktery byl otevien
0 32 let pozdéji, je 51 km dlouhy
a muze se pochlubit 62 kamenny-
mi mosty a 24 akvadukty, ale
vibec Zzadnymi plavebnimi komo-
rami. Postavil ho inzenyr Hugh
Baird pro dopravu uhli z central-

Redakce

nich oblasti Skotska do Edinburg-
hu. Tyto dva kandly byly pozd8ji
spojeny ve Falkirku, kde 11 stupid
prekonava vyskovy rozdil 35 m.
Obé vodni cesty byly uzavieny
v roce 1960. Nejprve byl pferusen
provoz pfes pruplav Fort & Clyde,
kdyz pfi vystavbé silnice 180
investor chtél uSetfit nékolik tisic
liber. O nékolik let pozdéji se situ-

w== Forth & Clyde Canal
=== |Jniion Canal g0

& & Dumbarton

%

zdvihadlo

33

ace opakovala pfi vystavbé dalni-
ce M8 na prlplavu Union. Zde
investor usetfil 23 000 $.
Obnoveny provoz na obou pla-
vebnich kandlech se dockala
vefejnost az v roce 2000.

Falkirské kolo

Kdyz britska kralovna oficialné
otevrela Falkirkské kolo, neozna-
movalo to jen dokonéeni prvniho
otoéného lodniho zdvihadla na
svété a tim zaroven dokonceni

8j8i  rekonstrukce
plavebniho kanalu. Neméné dule-
zité  bylo vytvofeni koridoru
s komerénim vyuzitim od jednoho
pobfezi k druhému pfes centralni
skotsky pas. David Hayward uva-
di, ze vystavba projektu byla
dokonéena v poloviéni Ih(té, nez
ktery byla plvodné stanovena.
Vysvétluje, pro¢ technologie zdvi-
hadla slouzi jako ldkadlo pro turis-
ty a analyzuje, pro¢ Millenium Link
Kanal je dilezity pro rozvoj jeho
okoli.

Predpokladanych 200 000
navstévnikl za rok se naplfuje.
Prohlidka za¢ina na plvodnim sta-
venisti blizko Falkirku a pak uc¢ast-
nici absolvuji v Britanii neobvyklou
turistickou atrakci, ktera trva 45
min. Ve futuristicky pojatych plavi-
dlech projedete prlplavnim tune-
lem pak po akvaduktu na vyso-
kych sloupech a na konci lodnim
vytahem sestoupite o 35 m nize.
Toto lodni zdvihadlo, jediné svého
druhu na svété, je pro navstévniky
vyvrcholenim néavstévy stfedniho
Skotska.

Vétsina

navstévnikl  odejde




Lodni zdvihadlo Falkirk z dolini rejdy

s védomim, Ze poznali néco nové-
ho o prlplavech na podivné vzhli-
zejicim lodnim vytahu, ve kterém
absolvovali nezvyklou jizdu. Jen
néktefi si vSak uvédomi, Ze si pra-
vé vyzkouSeli originalni technologii
a inzenyrstvi pohybujici se sochy
navrzenou spoleéné inzenyry
a architekty na sklonku 20. stoleti.

A jen hrstka si uvédomi, Ze Fal-
kirské kolo, které jako jedna
z prvnich navstivila i kralovna, je
jiné, nez to, které bylo planovano
pred tfemi léty. A jisté by byli fas-
cinovani, kdyby védéli, ze dnesni
uchvatné podobé predchazelo
spésné sestaveni modelu z Lega,
aby projektant presvédcil klienta
o ekonomické jednoduchosti
stavby.

Toto centralni plavebni spojeni
propojuje kanaly o rGznych vys-
kach, coz bylo vzdy ustfednim
bodem projektu. Bylo tfeba posta-
vit lodni vytah, ktery by pfekonal
spad 35 m mezi hornim Union
Canal a nize polozenym pripla-
vem Forth & Clyde.

Od plvodniho navrhu z roku
1999 (viktorianské kolo se zavé-
Senymi gondolami) bylo upusté-
no, kdyz se ukazalo, ze se navrh
nikomu nelibil. Po ostré diskusi
vznikla nova verze navrhu, ktera
plni stejné zadani, ma vsak plno
uméleckych prvkl a architekto-
nickych interpretaci, které si prala
vefejnost. At uz je to spirdla i
zebra, Vikingska lod anebo socha
charakterizujici inzenyrstvi 21.
stoleti do futuristického tvaru. Pro
navrhafe a vyrobce oceli Butter-

ley Engineering to
byla pfed rokem
hadanka v podobé
skladanky sesta-
vajici se ze 30
obrovskych kol,
které zaplnily vétsSi- ||
nu jejich tovarny
v Derbyshire.

»10 kolo je chytra
iluze“, fika reditel
Butterley Colin
Castledine. »ve
skutecnosti se jed-

na o sestavu kon- Detail lodnivany zdvihadla

vencénich technologickych feseni
sestavenych unikatnim zplsobem
dohromady*.

Hlavnim dodavatelem ocelové
konstrukce v hodnoté 7,2 miliont
$ byla firma Morrison — Bachy
Soletanche. Tento kontrakt zahr-
noval postaveni kola, jeho vypro-
jektovani a vyrobu. Napad sesta-
vit prfedbézné kola na podlaze
tovarny, se pozdé&ji vyplatil. 12
obrovskych zakfivenych ramen ve
tvaru uzavrenych nosniki, tfidilna
ndprava a lodni vany slozené
z mnoha c¢asti byly ve spojich
seSroubovany, ne svareny.

Jak se ruka otaci, zveda nahoru
nebo dold vanu s 400 tunami
vody a pfitom je nosna konstruk-
ce opakované zatizena 100 %
opacnymi silami — namahani pru-
fezu se meéni z Uplného tahu
k uplnému tlaku.

,Unava neu-
stéle se pohybu-
jici konstrukce je
velika, hmotnost
van predstavuje
vzdy uzitné zati-
zeni“, vysvétluje
Castledine.
,Sroubované
spoje odolavaji
témto  meznim
zatizenim  lépe
nez spoje svaro-
vané“.

Nepfijemnosti
zplsobené osa-
zenim vSech
15 000 Sroubl
do  neuvéfitel-
nych 45 000 dér
— vaha vyvrtané
oceli z otvord

vyvazeny daleko jednoduSsim
sestavenim dilll jak v tovarné, tak
na stavenisti ve Falkirku. Dopravu
zajistilo 35 nakladnich aut.
Tisicitunovy  jefdb  znacky
Demag, pronajaty na jeden tyden,
dokéazal sestavit kolo na pét jedno-
tlivych zvednuti, a to o den dfive,
nez se plvodné planovalo. Umis-
téni 270 tunovych dild s 10 mili-
metrovou presnosti bylo ukonceno
témér bez problému diky pfedcho-
zimu smontovani v tovarni hale.
Kdyz bylo celé kolo prozatimné
zavéseno na stabilnim leSeni, spo-
jeni osy s akvaduktem bylo docile-
no s pfesnosti 1 milimetru.
Néasledna prohlidka zjistila, ze
bude stale tfeba ,jemného” dola-
dovéani na tomto 13 000 tun téz-
kém rotujicim kole nesoucim vany
s vodou o hmotnosti 500 tun, jeli-

¢inila 7 tun — byly Schematické mapa vodnich cest Velké Britanie a Irska

34



e

Kazdé rameno bylo sestaveno v tovarné

koz malé &asti pisku v hydraulic-
kych ramenech ohrozovaly pohyb.
Kdyz rotujici vany dojely na jeden
z koncu z akvaduktu nebo do pfi-
stavu, ktery je tvofen nize poloze-
nou nadrzi, zaklopky jejich vrat
musely prfesné zapadnout do
podobnych zafizeni na pevné kon-
strukci.

200 milimetrova mezera mezi
témito dvémi vraty je utésnéna
pruznym gumovym tésnénim.
Kolo fizené pocitatem je navrze-
no tak, ze se otaci témér plynule,
vykona jednu operaci za 15 minut.
Rozhodujicim momentem je zajis-
tit stejné mnozstvi vody v obou
vanach, o coz se stara automatic-
ka sit sensord, snimacu elektro-
nek za 869 000 $. Toto zatizeni
zajiStuje, aby se hladina vody

I3 v hornim akvaduk-
' tu a dolni nadrzi
neodchylila o vice
' nez 37,5 milimet-
rd.

. Ddmysliny  soft-
ware neustale mo-
nitoruje cely vodni
rezim a pokud by
hladiny vody pre-
sahly bezpecnost-
ni hranici, dojde
k automatickému
zastaveni, aby se
zabranilo prevra-
ceni kola.

Jediné, co
nechceme, je
zastaveni  kola“,

vysveétluje vedouci projektu Jim
Steele z Morrison-Bachy Soletan-
che. ,Proto pouzivame
inteligentni  pocitaCovy
systém, ktery ma
schopnost predpovédét
a upravit hladiny vody*“.
Ale kolo tu neni pouze
k obdivovani. Flotila ¢tyf
uméleckych lodi v hod-
noté 1,4 miliénu $ doda-
la punc originality této
atrakci, kde jedna jizda
stoji 9,40 $. Vedouci
parku lain Herbert chce
docilit toho, aby majitelé
i jinych nez tradi€nich
lodi, ktefi chtéji pouzit
kola k pfemisténi z jed-

FRotating cogs

noho kanalu do druhé- =
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ho, nebyli opomenuti.
Kontrola ozubeni

VSichni odbornici se shoduji na
tom, Ze velice rafinovanou Cast
zafizeni predstavuje fada péti
zubU rdzné velikosti schovanych
za rameno, které je nejblize
k akvaduktu. Hlavnim ukolem je
volné zavéSené vany udrzet
v horizontaini poloze. Jak se
ramena otaceji, maji vany snahu
zUstat v roviné tim, Ze jsou opreny
o zakfivenou kolejnici, ktera je pfi-
pevnéna k okraji otvoru ramene.
Ale tfeni v kole a setrva¢nost zpu-
sobené rozbourenymi vodami, by
zapfi€inilo uvaznuti vany a jeji
pfevraceni. Je zjisténo, ze za pou-
hych 40 sekund by do$lo k néklo-
nu o 4 stupné, ktery by zpUsobil
Uplné pfevraceni vany. Rada ozu-
benych kol mezi hfideli tomu bra-
ni tim, ze udrzuje obé nadrze
v horizontalni poloze béhem ota-
¢eni ramene.

Kolo je zcela vybalancovano
a jeho hridel mGze byt oto¢ena 10
sedmikilowatovymi vzajemné pro-
pojenymi motory umisténymi oko-
lo hfidele. Jak se kolo otaci, dvé
mala ozubena kola na kazdém
rameni se otaci proti pevnému
vétSimu ozubenému kolu, které je
pfipevnéno za hfideli ke sloupu
akvaduktu.

Tato mald ozubena kola jsou
rovnéz spojena se dvéma vneéjsi-
mi ozubenymi koly, které maji
stejny primér jako prostfedni
ozubené kolo, umisténé na kaz-

Schématicky pricny fez zdvihadla



dém rameni s otvorem pro vanu.
Vnéjsi zuby a vany pevné k nim
pfipevnéné se vzdy otacleji stej-
nou rychlosti jako rotujici kolo —
efektivné tak udrzuji vany v hori-
zontélni poloze.

Tento jednoduchy, ale zaroven
novatorsky mechanismus, navr-
zeny architektem Tony Kettle
z FMJM, musel byt pfedveden kli-
entovi a investordm. Proto Tony
sestavil model ozubeni z kostek
Lega, které si pujcil od své osmi-
leté dcery Sarah, &imz velice
rychle potvrdil efektivitu navrho-
vané technologie.

Vodni cesta tisicileti

Nadpisy ,Vyprodano“ na nové
vybudovanych bytech v Edin-
burghské oblasti nového ,Kanalu®
byl uspéch, ktery tato oblast
nezazila za poslednich 40 let.
A na druhé strané Skotska v Kir-
kintiloch blizko Glasgowa, ve
mésté, které do té doby pouze
Cistilo zablokovany kanal od
odpadk, byl umistén napis ,Hlav-
ni mésto prlplavu ve Skotsku®.

Spojené tisicileti, jak je obnove-
ny plavebni kanal nazyvan, pfila-
kalo rozvoj obchodu a pfisun 580
000 $ do oblasti. Doslo tak k pri-
bézné plavbé od zapadniho pobfie-
Zi k pobrezi vychodnimu, systé-
mem kanalu Forth & Clyde
a Union Canals, které jsou nyni po
témeér pul stoleti opét zcela splav-

Cekajici lodé v akvaduktu zdvihadla

né. ,Jsem optimistou, nase pfed-
povédi o vytvofeni 4000 novych
mist budou zfejmé pfekonany”,
fika reditel British Waterways Scot-
land, stavebni inzenyr Jim Stirling.
Pfed deseti lety musel Stirling
lobovat, aby sehnal potfebné
finance. Pred deseti lety bylo zno-
vuzprovoznéni nékterych Casti
kanalu jen snem par entuziast(.
Na tento projekt se zacalo
pohliZzet jako na transformaci zde-
vastovanych oblasti. Ale pfesto
ziskani finanénich prostfedk(l pro
uskute¢néni téchto myslenek se
setkalo s tradi¢nimi obtizemi..
Puvodni sponzor projektu, Millen-
nium Commission, zpocatku
zamitl projekt pro jeho finanéni
narocnost. Stirlingdv tym proto
posunul budovani drahého bagro-
vani na pozdéjsi termin. Rozpocet
se tim snizil na 113 000 dolard
a Millennium Commission souhla-
sila s realizaci a jeji pfispévek ve
vysi 46 000 $ byl schvélen. Toto
zdrzeni zapficinilo, Zze zbytek kte-
ry méla financovat Evropska unie,
jiz nemohl byt pfislusny rok ziskan
a tak British Waterways musely
odsunout vystavbu na dalsi rok.
O tfi roky pozdéji — v roce 1999
— mél Stirling v8echny potfebné
finance a pfedal odpovédnost
svému hlavnimi inzenyrovi Geor-
ge Ballingerovi s pfikazem dokon-
Cit stavbu ve dvou letech a ne
v péti, jak se puvodné predpokla-
dalo, Zadny éasovy posun nepfi-
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Hlavni inZenyr George Ballinger posta-
vil celé dilo za dva roky misto ptvod-
nich péti let

chazel v uvahu, jelikoz vétSina
financi byla vazana na puvodni
termin dokonceni — jako 2001.

Soustava kanall byla doplnéna
¢i bylo zprovoznéno 100 mostd,
48 akvaduktd a 40 plavebnich
komor. A jeSté ke vSemu po celé
trase 110 km dlouhé snad neexi-
stovalo nic,co by nepotfebovalo
zrestaurovat, prestavét ¢i vyko-
pat. Plavebni komory propoustély
vodu a vétSina z 62 zdénych
obloukovych mostll potfebovala
vétSi opravu, stejné tak akvaduk-
ty. Doslova vSechny zvedaci
a otac¢eci mosty na Forth & Clyde
musely byt vyménény. Ve Falkirku,
kde se oba kanaly sbihaji, lodni
zdvihadlo pfekonava vyskovy roz-
dil 34,5 m a nahradilo tak 11 pla-
vebnich komor.

Ztrata tfi let byla téméf katastro-
fa v planovani. ,Jestlize by se jen
jeden projekt zpozdil, pak by se
zpozdila cela stavba®, vzpomina
Ballinger. ,Nékteré useky byly
dodélany na posledni chvili*,

Dva obnovené kanaly, které
byly stéle bez spojeni s Falkirk-
skym kolem, byly otevieny podle
planu v roce 2001. ,Kdyby se jed-
nalo jen o obnoveni kanalu, ztrati-
li bychom 113 000 $. Ale jedna se
také o socidlni a komercni rege-
neraci oblasti, ktera byla postize-
na vysokou nezaméstnanosti”,
fika Stirling.



Nejvyssi svislé vodni zdvihadlo na svete
Strépy — Thieu uvadéno do provozu

Prof. ing. Pavel Gabriel, DrSc. - Ceské plavebni a vodocestné sdruzeni

V téchto dnech je v Belgii, v zemi, ktera ma vedle Nizozemska

vav s

nejhustsi a nejrozvinutéjsi sit vodnich cest v Evropé, uvadéno do
provozu impozantni technické dilo - dvojité svislé lodni zdvihadlo
Strépy-Thieu, nejvétsi svého druhu na svéte.

Lodni zdvihadlo Strépy-Thieu
bylo vybudovano ve valonské
provincii Hainaut na praplavu
Canal du Centre, ktery je soucasti
jizni transversaly belgické sité

vodnich cest. Tato transversala
vede z Li'ege proti proudu kanali-
zaCné splavnéné feky Meuse
a jejiho pfitoku - kanalizaéné
splavnéné feky Sambre - do pro-
storu Charleroi, dale pak dolnim
usekem priplavu Charleroi-Bru-
xelles, priplavem Canal du Centre
a pruplavem Nimy-Blaton-Péron-
nes k horni Seldé (Haut Escaut).
Priplavy v provincii Hainaut,
pfekonavajici rozvodi fek Meuse
a Seldy (Escaut) a tyto Feky spoju-
jici pro lodni dopravu, byly postup-
né budovany od za¢atku 19.stoleti
nejdfive pro lodé typu Backet
o nosnosti 70 tun. v druhé polovi-
né 19.stoleti byly potom rekonstru-
ovany na vysSi parametry pro lodé
typu péniche o nosnosti 300 tun
a posléze v 20.stoleti byly rekon-
struovany podruhé pro evropské
lodé o nosnosti 1350 tun, tj. na
parametry odpovidajici kategoriim
vodnich  cest mezinarodniho
vyznamu ve smyslu dnes platné

Vodni cesty a lodni zdvihadlo v jiZni Belgii

Mezinarodni dohody AGN (Accord
européen sur les Grandes voies
Navigables d’importance internati-
onale).
Priplavy Canal du Centre
. a Charleroi-Bru-
© xelles svym zpU-
.~ sobem reprezen-
- tuji historii
~ vystavby umélych
¢ vodnich cest
' nejen v Belgii, ale
na celém evrop-
ském kontinentu.
Konstrukéné
naroéné  pouziti
_lodnich zdvihadel
k pfekonavani
. vySSich spadll na
téchto priplavech
je dokladem nejen
obdivuhodné invence navrhovate-
10, ale i vysoké védecko-technické
urovné belgickych inzenyrG. Pra-
plavy jsou dnes vyuzivany nejen
pro ekologicky nejSetrngjsi lodni

viz barevna priloha uprostred ¢asopisu
prepravu nakladl a zbozi, ale sta-
ly se pfirozenou soucasti pfirodni-
ho prostfedi, jimz prochéazeji. Jsou
proto bohaté vyuzivany i po stran-
ce turistické a sportovni a nikoliv
nahodou byly v roce 1998 zaraze-
ny organizaci UNESCO mezi kul-
turni dédictvi lidstva.

Vystavba priplavniho spojeni
fek Seldy a Meuse zapocala ze
strany feky Seldy stavbou pri-
plavniho Uuseku z Condé do Mons,
ktery byl dokongen v roce 1818
a ze strany Meuse Usekem az po
Charleroi. Z dlvodu osvobozeni
od celnich poplatkl byl kromé
toho vybudovan praplav z Antoing
do Pommeroeul, ktery byl otevien
v roce 1826.

Mezi Mons a osou Charleroi-
Bruxelles zuUstal nerealizovan
posledni chybéjici usek o délce 20
km, avSak s vySkovym rozdilem
70 m, ktery byl tehdy posouzen
jako obtizné reSitelny pomoci kla-
sickych plavebnich komor. Belgicti
inzenyfi se proto rozhodli - inspiro-
vani vystavbou pistového lodniho
zdvihadla v Andertonu v roce
1875 podle navrhu E.C.Clarka -
prekonat tento obtizny Usek
vystavbou C&tyf zdvihadel obdob-

Pistové lodni zdvihadlo Bracquequies na priplavu Du Centre (zdvih 16,9 m, lodé

300 - 360 tun)
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regula¢nim uzavérem na spo-
jovacim potrubi.

VRAT i M Pistpvé zdvihagila jsou s_;véI-
i i Qectwvm .v“ysoke technlczktaa
EFRNJ_’ ot urovne Jejl_ch kon_strukteru
| ZDRZ PROVEDEN, @ na}r_oc_;_nostl na kvsalltu prove-
: 28y deni jejich stavitel, nebot po
L..,...J 4 -~ celé stoleti dodnes spolehlivé
VEDENI AT 7 7 a usporné pini svoji funkci.
i A Dnes se staly - spolu se Sik-
' , aLvnl izAver - mym zdvihadlem Ronquiéres
SPOJOVACI POTRUBI el a novym zdvihadlem Strépy-
oo Thieu - jednou z nejvétSich
- turistickych atrakci valonské-

'Mm ho regionu.

Nicméné po postupné pre-

Pistové zdvihadlo Hondeng — Aimeries na pra-stavbé nosné kostry belgické

plavu Du Centre

ného typu. Prace byly svéfeny
spoleCnosti Cockerill a Seraing
a prvni lodni zdvihadlo na evrop-
ském kontinenté bylo dokon&eno
u La Louviére v roce 1888. Vystav-
ba dalSich tfi zdvihadel se v8ak
z ddvodu rozpoctovych obtizi
a prvni svétové valky zpozdovala,
takze Canal du Centre byl zpru-
jezdnén pro lodé typu péniche
0 nosnosti 300 tun az v roce 1917.

Ctyfi hydraulicka pistova zdvi-
hadla, z nichz kazdé pfekonava
spad 17 m, jsou pfikladem vtipné-
ho technického feSeni, zalozené-
ho na principu hydraulického lisu.
Pistové  zdvihadlo pozlstava
z ocelové nosné konstrukce
a dvou lodnich Zlabl podepira-
nych kazdy jednim pistem. Pisty
se pohybuji ve svislych vodotés-
nych vaélcich, ulozenych v Sach-
tach naplnénych vodou. Na hor-
nich koncich jsou valce proti
pistim dokonale tésnény a pod
timto tésnénim jsou vzajemné pro-
pojeny potrubim s regula¢nim uza-
vérem. Pohyb Zlabu, ktery je proti-
smérny, se vyvolava porusSenim
hydraulické rovnovahy, tj. bez
potfeby vnéjsiho pfikonu energie.
Dosahuje se tim, ze se do Zlabu v
horni krajni poloze pfipusti z horni
zdrze ptidavna vrstva vody (~ 0,1
m). Jejim plUsobenim zacéne tento
Zlab klesat, jeho pist vytlaCuje
vodu z vélce otevienym spojova-
cim potrubim do druhého valce, v
némz voda vytlaCuje pist a s nim
druhy Zlab z dolni krajni polohy
smérem vzhlru. Rychlost pohybu
a jeho zastaveni jsou ovladany

plavebni sité na parametry tfi-

dy IV az Va, odpovidajici vod-
nim cestam mezinarodniho vyzna-
mu, zlstal Canal du Centre
poslednim Usekem odpovidajicim
pouze tfidé |. Nedostate¢né para-
metry a ostré oblouky starého pri-
plavu si vyzadaly vybudovat na
tomto Useku v obchvatu novy pru-
plav s novym zdvihadlem Strépy-
Thieu, které spolu zajisti pfistup-
nost celé jizni transversaly pro
evropské lodé o nosnosti 1350 tun
a zvyseni jeji dopravni kapacity.
Pro priijezd dosavadnim prapla-
vem mezi Gdolim Seldy a pFitokem
Meuse, kde je vySkovy rozdil cca
90 m prekonavan pomoci tfi pla-
vebnich komor a ¢tyf pistovych
zdvihadel, potfebuji lodé pres 5
hodin. Diky novému pruplavu
a novému zdvihadlu Strépy-Thieu

\\\“"‘ 3

Pohled na zlab se zavésnymi lany
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bude mozné prekonat stejnou
vzdalenost za dobu vyrazné krat-
§i.

Rozhodujici vyznam v ramci
rekonstrukce praplavu Canal du
Centre méla vystavba svislého
lodniho zdvihadla Strépy-Tieu,
které umoznuje prekonat spad
73,15 m a nahrazuje dvé plavebni
komory a Ctyfi pistova zdvihadla
na starém praplavu. Toto gigantic-
ké dvojité zdvihadlo, které je nej-
vétsim svislym lodnim zdvihadlem
na svété, je lanového typu. To zna-
mena, ze jeho dva nezavislé lodni
Zlaby, v nichz jsou pfepravovany
lodé, jsou zavéSeny na ocelovych
lanech a vyvazeny protizavazimi.

Hlavni nosna konstrukce zdviha-
dla pozustava z centralni véze
z armovaného betonu na mohut-
nych zakladech a z dvou postran-
nich fad Sesti ocelovych podpér-
nych sloupd. Konstrukéné
odvazné feSeni predstavuje umis-
téni strojovny zdvihadla do nejvys-
Siho podlazi, v podstaté na jeho
stfechu, pfi¢emz rozloha této stro-
jovny dosahuje pldorysnych roz-
méru fotbalového hristé.

Dva nezavislé ocelové Zlaby, v
nichz jsou proplavovany lodé€, maji
uzitnou délku 112 metrq, Sitku 12
metrd, vySku 8 m a hloubka vody v
nich mize kolisat v rozmezi 3,35
az 4,15 metrQ. Svisly pohyb kaz-
dého z nich je zajistén pomoci 32
pohonnych lan a 112 zavésnych
lan vedoucich pfes bubny ovlada-



PERSPEKTIVNI POHLED SVISLE LODNI ZDVIHADLO

STREPY-TIEU
SPAD 7220 - 7380m
DELKA 130m
SIRKA 81m
CELKCVA VYSKA 117m
ZLAB
UZITECNA DELKA 112m
UZITECNA  SIRKA 12m
CELKOVA VYSKA 8m
HMOTNOST 2200t
HLOUBKA VOOY 335-425m
HMOTNOSTVODY 7200 - 8400t

ZAVESNA LANA ¢85 mm 112
MANIPULACNI LANA ¢25mm 2
INSTALOVANY VYKON  2C00kwW

ZDVIHADLO
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né rumpaly a spojenych s osmi
protizavazimi. Rychlost pohybu v
obou smérech je pfiblizné 20 cen-
timetrl za sekundu, takze doba
pfemisténi zlabu z horni krajni
polohy do dolni nebo naopak trva
pfiblizné 7 minut. Pro pfekonani
celého stupné Strépy-Thieu vSak
plavidlo potfebuje celkové 40
minut.

Zdvihadlo je napojeno na horni
priplavni zdrz pomoci dvou 200
m dlouhych akvaduktl, na které
navazuje horni rejda. Rovnéz v
dolni kanalové zdrzi je vybudova-
na cca 300 m dlouha rejda s ¢eka-
cim stanim pro lodé.

O mohutnosti celého dila svédci
objemy a hmotnosti spotfebova-
nych materiald. Pfiblizny objem
betonu je 100 000 m3, zatimco
hmotnost ocelovych konstrukci
bez Zlabu predstavuje 10 000 tun
pro armatury a 4 000 tun pro pod-
pérné sloupy. Jsou konstruovany
z oceli a Hmotnost kazdého z oce-
lovych Zlabl se pohybuje v rozme-
zi 7 200 az 8 400 tun.

Prvni proplaveni zdvihadlem
Strépy-Thieu se  uskutecnilo
béhem specialné organizované
zkuSebni jizdy dne 6. listopadu
2001. Proplavena byla motorova
nékladni lod o nosnosti 1350
t s kapitanem Degallaixem u kor-
midla. P¥i této zkouSce bylo dosa-
zeno ocekavanych parametr(, tj.
rychlosti pohybu Zlabu 20 cm/s,
doby prfemisténi Zlabu z jedné

Model zdvihadla v informacnim centru ...

krajni polohy do druhé za 7 minut
a celkové doby proplaveni 40
minut. Lod se vSak musela po této
zkouSce otoCit v horni rejdé
a odplout zp&t smérem k Selds,
protoZze napojeni na dolni Usek
priplavu u La Louviére jesté neby-
lo dokonéeno. Nyni se tak jiz stalo
a pribézna plavba kapacitnich
evropskych lodi priplavem Canal
du Centre m(ze byt odstartovana.

Inspirujicim pro nas by mély byt
aktivity, s jakymi se nasi belgicti
kolegové staraji o propagaci vod-
nich cest a plavebnich objektd.
Pfimo na stavenisti zdvihadla
Strépy-Thieu bylo od samého
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MET. MINGTERE DE L EQUIPEMENT ET DES TRANEERTS
- ADSIMSTRARON BE5 VO Lio0Ls
~ AT TANOE
anl reanCssEN
a2 U

... a informacni tabule po celou dobu
vystavby vitala navstévniky k prohlid-
ce

poCatku jeho vystavby zfizeno
informacni centrum s modelem
zdvihadla, s informacnimi postery
a promitanim film{, a s vyhlidkou,
odkud mohli vitani navstévnici sle-
dovat stavebni a montazni prace. v
souCasné dobé - po dokonéeni
tohoto pozoruhodného dila - Sdru-
zeni pro fizeni a turistické a spor-
tovni vyuziti vodnich cest v provin-
cii Hainaut oznamuje na strankach
internetu zahajeni provozu lodniho
zdvihadla Strépy-Thieu a zve do
jeho arealu navstévniky na non-
stop prfedstaveni ,Zemé génid”,
prezentujici nejvétsi uspéchy v
rdznych oblastech belgické tvorby
(védy, techniky, ekonomie, literatu-
ry, uméni, hudby a sportu).

|



Zivot neni takovy — je uplné jiny (16)

Ing . Josef Podzimek viz barevna pfiloha uprostied éasopisu

Teskné huci Niagara...

Pfiznam se, ze Niagarské vodopady byly hlavnhim diivodem pro¢ jsem pred lety touzil navstivit Kana-
du. Kdyz jsem po letech u téchto svétové proslulych vodopadu stanul, nevéfil jsem viastnim ocim.
Nalézal jsem se na kraji velkomésta obklopen desitkami atrakci moderniho turistického svéta. Ze
vSech stran na mne utocila reklama:

Niagara je nejlepsi z nasi vyhlidkové véZe. Z nasi vézZe je jeSté hezci, dramatic¢téjsi je projit tunelem
pod prepadovy paprsek, Spatna neni ani vyhlidka z pfedsazeného miistku na americké strané, roz-
hodné se projedte lanovkou nad Niagarou, ¢i lodi pod vodopa&dy.

Marné jsem hledal poezii teskné hucici Niagary. Holt vSechno je v zZivoté upiné jiné.

A¢ do Kanady mne nalakaly Niagarské vodopady, Teritoria: Severozapadni ter., Teritorium Yukon
které mé, jak jsem se jiz pfiznal, zklamaly, byl jsem Hlavni mésto: Ottawa (750 000 obyvatel)
bohaté odménén moznosti si na vlastni o¢i prohléd- Nejvétsi mésta: Toronto, Montreal, Vancouver, Otta-
nout vodni cesty vychodni Kanady, hlavné vodni ces- wa, Edmonton, Calgary, Québec, Winnipeg, Hamilton
tu sv. Vavfince a priplav Welland, ktery mimo jiné Ufedni jazyk: angliétina, francouzstina
pfekonava spad Niagarskych vodopadu.

K Niagarskym vodopadim jsme pfijeli autem Kanada se svou vySe uvedenou rozlohou je po

z New Yorku a to pfimo na kanadskou stranu nebot  Rusku druhou nejvétsi zemi na svéte. Od Atlantské-
jsme byli ujisténi, Zze americkou ¢ast vodopadll miize- ho po Tichy ocean je Siroka asi 5 500 kilometrd, od
me s klidnym svédomim vynechat. severu k jihu méfi 4 600 kilometr(. Jeji vnitrozemské
Jiz pfechod hranice USA a Kanady, ktery vede pfes  vody maji plochu asi 755 000 km?2, coz znamena, Ze
feku Niagaru po mosté s nazvem Mir a vlastni odba- se v Kanadé nachazi tfetina svétovych sladkovod-
veni na mne jako ob&ana socialistického Ceskoslo-  nich zasob. Voda stanovuije také jeji pfirozené hrani-
venska udélalo nezapomenutelny dojem. Na celnicisi  ce. Na severu Severni ledovy ocedn a na zapadé
nas nikdo moc nevsimal, ale protoze jsme méli vizum  Tichy ocean.
do Kanady, jako spravny socialisticti ob¢ané jsme Spojené staty americké se s Kanadou déli o Lake
hledali nékoho, kdo by nam dal razitko do pasu. Po  Superior (HofejSi jezero), Lake Huron (Huronské
chvili se nam podafilo nalézt kanadského celnika, jezero), Lake Erie (Erijské jezero) a Lake Ontario
ktery se nas zeptal na jak dlouho jedeme do Kanady.  (Ontarijské jezero). Od provincie Manitoba az po Brit-
Rekli jsme, Ze na dva dny. Podivil se, Ze na tak krat-  skou Kolumbii vymezuje kanadsko-americkou hranici
kou dobu a odpovédeél: 49. stupen severni Sitky. Na pobfezi Tichého oceanu
~Dame vstup na tyden, vétsinou se u nds cizincim se tahne od severu k jihu pohofi Coast Mountains
1ibi*, pak se otoCil na mého Svagra, ktery fekl, ,jsem (vysoké az 3000 metrl) a soubézné s nim se tyci
americky statni obcan, mij pas jisté nepotrebujete = Rocky Mountains (Skalnaté hory).

vidét?” Severoamerické prérie pokracuji v Kanadé velkou
Celnik odpovédeél: ,Samoziejmé ne pane” a pak rovinou. Za Urodnou pldu z usazenin vdéci jezerim
dodal ,... auto je z pujcovny Ze?“ Svagr pfisvédCil, z doby ledové, ktera v priibéhu tisicileti zmizela. Lake

celnik pokracoval ,hodldte se s nim vratit do USA?“ Manitoba (Manitobskeé jezero) a Lake Winnipeg (Win-
Byl ujistén, ze ano a tak bez dalSich priitahG zvedl nipegské jezero) jsou pfiklady toho, co zbylo po
zavoru a my byli v Kanadé. Nyni bych se tak nedivil, gigantickém jezefe Agassiz z doby ledové. Nejvyssi

ale pred 20 lety? kanadskou horou je Mount Logan v Yukon Territory.
Vystupuje do vySky 5 950 metr(.
Kanada Valna ¢ast vychodni Kanady a cely zapad zemé lezi
na sever od 49. rovnobézky. Vice nez polovina obyva-
Rozloha: 9 984 670 km?2 tel vSak zije na jih od ni v provinciich Ontario a Qué-
Pocet obyvatel: 30 750 087 bec — hlavné v primyslovych oblastech kolem Vel-
Statni zfizeni: pluralitni federativni konstituéni  kych jezer a v niziné feky Svatého Vavfince.
monarchie s dvoukomorovym parlamentem Vzhledem k tomu, Ze je oblast Velkych jezer a nizi-

Provincie: Alberta, British Columbia, Manitoba, ny feky Svatého Vavfince vzdalena stovky kilometr(
New Brunswick, Newfoundland, Nova Scotia, Onta- od Atlantiku, panuje v niziné feky Svatého Vavfince
rio, Prince Edward Island, Quebec, Saskatchewan kontinentalni podnebi. Srazky ¢ini v celé oblasti 70 az
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100 cm rocné.

Kanada ma uchvatnou pfirodni
scenérii zejména ve Skalnatych
horach a kolem Niagarskych vodo-
padu. Velké pfirodni bohatstvi Kana-
dy pfedstavuji jeji nerosty a lesy.
Zemé produkuje velké mnozZstvi
ropy, zemniho plynu, uhli, niklu, zla-
ta a dalSich nerostd. Mimo ohrom-
ného mnozstvi jezer pokryvaji vic
jak 50% zemé jehlicnaté lesy.

Kanada ma také nesmirné mnoz-
stvi vodni energie. VétSina obyvatel
Zije ve méstech. Tam je mnoho lidi
zaméstnano v
a leteckém primyslu. Déjiny novo-
dobé Kanady zacinaji lovci kozeSin a od roku 1605
i soupefenim mezi francouzskymi a britskymi osadni-
ky. Roku 1763 byly francouzské kolonie postoupeny
Velké Britanii. v roce 1846 byly vymezeny hranice se
Spojenymi staty a roku 1867 ziskala Kanada samos-
pravu. Roku 1931 se stala plné nezavislou. Jako kon-
stituéni monarchie v ramci Britského spole¢enstvi ma
formalné ve svém Cele britskou kralovnu. Panovniko-
vy pravomoce vykonava generalni guvernér, ktery je
obvykle jmenovan do funkce na Sest let na doporuce-
ni pfedsedy viady.

Kanada patfici mezi nejvyspélejsi staty svéta, je
pfili§ velka, znama a popsana zemé a proto se dale
omezim jenom na vodni cesty vychodu, které jsem
meél moznost osobné poznat a vyfotografovat.

LAKE SUPERIOR
8273289 km.

Vodni cesty Kanady

Ize ramcoveé rozdélit do Ctyf zakladnich skupin, kte-
ré je mozno nejlépe identifikovat na schématicke
mape vodnich cest Kanady.

Do prvni skupiny patfi velkogabaritni vodni cesty na
pomezi USA a Kanady v oblasti Velkych kanadskych
jezer. Do druhé skupiny pak malogabaritni vodni ces-
ty ve vychodni Kanadé. Do tfeti skupiny patfi vodni

KANADA

Schéma plavebni sité v Kanadé

LAKE MICHIGAN
58,240 89 kum.
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LAKE ONTARIO

LAKE ERIE
25,844 80, km.

automobilovém Schéma vodnich cest v oblasti Velkych jezer

cesty uprostfed zemé a kone¢né do C&tvrté skupiny
patfi vodni cesty dalného severu. Moje cesta se tyka-
la nejzajimavéjSich Usekl zvlasté prvni a ¢astecné
i druhé skupiny kanadskych vodnich cest.

Je to komplex péti rozsédhlych jezer (Hofejsi, Michi-
ganské, Huronské, Erie a Ontario), kterd vznikla po
ustupu kontinentalniho ledovce a maji celkovou plo-
chu 245,2 km2. Jsou nejvétsim sladkovodnim rezer-
voarem na zemekouli. Nejvétsi z nich, Horejsi jezero
(Lake Superior) ma plochu 82,7 km2 a nejvétsi hloub-
ku pfes 300 m. Plavebni podminky na téchto vnitro-
zemskych jezerech se samoziejmé podobaji spise
podminkam moriskym nez ficnim. VSech pét jezer je
navzajem spojeno pralivy nebo krat§imi fekami,
ra Erie a ustici do jezera Ontario. Z jezera Ontario
pak vytéka feka Svatého Vavfince, ktera odvadi
v8echny vody z jezerni panve do more. Vzhledem ke
znaénym rozdilim v nadmorské vySce jsou vSak na
téchto fekach nesplavné pereje nebo dokonce — jako
u Niagary — vodopéady. Z plavebniho hlediska se tedy
nedalo hovofit o souvislém systému, leda snad pro
indianské kanoe, které mohly mensimi pefejemi pro-
plouvat a okolo vétSich se daly prenést.

Hlavni usili se proto pochopitelné soustfedovalo na
vzajemné propojeni Velkych kanadskych jezer
a zaroveh na jejich spojeni
s mofem. Pfedevsim byla splavnéna
feka Svatého Vavfince a pfekonany
vodopéady na Niagafe.

Pokusy o splavnéni perejnatych
useku feky Svatého Vavfince pomoci
soubéznych priplava zacaly jiz v
roce 1700. Prvni plavebni komory na
priplavech obchazejicich pefeje
mély rozméry pouze 36,6 x 1,8 m pfi
hloubce 0,8 m. Na prvnim priplavu,
obchéazejicim Niagarské vodopady
a pfekonavajicim jejich spad, zfidil
Kanadan William Hamilton Merrit 40
dfevénych plavebnich komor o roz-
mérech pouze 33,5 x 2,4 m.

Praplav Welland — nejfrekvento-
vanéjsi vodni cesta svéta



Dnes jiz zdolavaji lodi celkovy spad feky Niagary
mezi jezery Erie a Ontario, ktery €ini 99,32 m, vodni
cestou Ctvrté generace. Jde o 44 km dlouhy priplav
Welland, vybudovany v letech 1913 — 1932. Ma& pou-
ze osm stupnd s plavebnimi komorami uzitnych roz-
mérd 233,6 x 24,4 m a 9,15 m hlubokymi. VSechny
plavebni komory na priplavu jsou jednoduché
s vyjimkou stupnid €. 4, 5 a 6, které byly sdruzeny do

stupnice a jsou

proto v zajmu

b dodrzeni stejné

propustné kapa-

city dvojité. Stup-

nice téchto

komor  vypada

# jako  obrovské

i schodisté.  Pro

prehlednost je

vhodné si dat

T g jednotlivé epochy

Horni ohlavi plavebni komory priiplavu vystavby do
Welland je op:’:rtr'eno dynamif:kou tabulky 1.

ochranou, zvedacim mostem a velinem A pravé

tato
mimorfadna vodni ces-
ta prekonavajici mimo
jiné i spad Niagar-
skych vodopadi mé
vice jak vrchovaté
nahradila  zklamani
z vlastnich vodopadu.
Doporucuji kazdému,
kdo ma jen trochu
moznosti a chce si
svou pfedstavu o vod- §
nich cestach zatize-
nou ,malymi rozméry“
v Ceské republice

-, =

Rameno dynamické ochrany je
vyvazeno betonovym protizavazim

konfrontovat s nécim
opravdu impozantnim,
—= at neCeka a blize se
~ seznami s Welland
kandlem. Pfi pohledu
na jezerni lodé, které
si nic nezadaji z lodé-
mi namofnimi a kdyz
si uvédomite, Zze pravé
s \ prekonavaji spad Nia-
5 & garskych  vodopadii
Kotva lana dynamické ochrany Pak se vam jisté zataji
zapadne do mohutného kotevni- dech. A nejde jenom
ho bloku ve zdi plavebni komory o velikost, ale o celko-

Tabulka 1

WELLAND KANAL
plavebni rok poCet rozmery
komory vystavby stupi plavebnich komor
1. generace 1829 40 33,5x24m
2. generace 1843 - 1845 27 45,8x2,4m
3. generace 1875 - 1908 22 82,3x13,7x4,3m
4. generace 1913 - 1932 8 233,6 x24,4x9,15m

vy provoz a vyba-
veni plavebnich
komor. Pravé zafi-
zeni na ochranu
vrat proti narazu
lodi na tomto prd-
plavu mne inspiro-
val ke konstrukci
| .dynamickych

| ochran®, které jsme
v technickém roz-
voji Povodi Vitavy v
80. letech zkonstru-
ovali a pozdéji pro-
. .

Jakmile ocelové lano zaklapne do
brehové kotvy, rameno se zvedne

sadili na celé lab-
sko-vitavské vodni
cesté. U nas vSak
Slo nejdfive o defor-
movatelné tahlo
a pozdéji hydraulic-
ky brzdéné lano. Na
plavebnich  komo-
rach pruplavu Wel-
land je napfi¢ pla-
vebni komory
natazeno ocelové

\ o

Na Welland kanalu je délkové znace-
ni plavebnich komor

lano, které je zveda-
no ramenem z pfi-

hradové  konstrukce
umérné Sifce plavebni
komory. Je vyvazeno
betonovym protizava-
zim. Ovladani ramene
je mechanické a brz-
déni lana pfi narazu
lodé je  zajisténo
mechanickou brzdou.
Toto zafizeni jisté neni
technickym vykfikem
Vyhlidkové plosiny pro navstévni- dnesni doby, ale je tre-
ky plavebnich komor na vodni ba si uvédomit, Ze je
cesté sv. Vavrince vice jak pull stoleti sta-
ré a pfi Sifce plavebni komory 24,4 metry brzdi lodé
o vytlaku az 27 000 tun.

DalSi inspiraci pro modernizaci plavebnich komor
na lab-
sko-vitav- =
ské vodni
cesté F
bylo dél- |,
kové zna-
¢eni pla-
vebnich
komor na
tomto
pruplavu
pro snhad-
né&jsi
vjezd

Horni rejda plavebni komory na pruplavu Wel-
land



Plavebni komory na pruplavu Welland

i obfich plavidel. Kanadsky, stejné jako americky
obcCan, si zada, aby si mohl v klidu prohlédnout
cokoli co financoval ze svych dani. Na plavebnich
komorach cesty sv. Vavfince k tomu slouzi dvoupat-
rové vyhlidkové plosiny.

Niagarské vodopady

V uvodu je nutno pfipomenout, ze celkovy rozdil
hladin pfekonany na stupnich priplavu Welland neod-
povida vysce vodopadl, ktery ¢ini jen 59 m v pravém
rameni feky na uzemi USA a 57 m u kanadského
vodopadu, oddéleného od amerického ostrovem Goat
Island. Vice nez 40 m spadu je totiz soustfedéno v
pefejich Niagary nad vodopadem i pod nim. To je tfe-
ba si uvédomit pfi posuzovani odvahy dobrodruha,
ktefi pluli ,pouze” v Niagarskych pefejich. Stfedni ro¢-
ni pratok Niagary dosahuje 6000 m3/s a vybiji svou
energii na prfepadové hrané. Tim zplsobuje pomérné
rychlé rozrusovani dolomitového a vapencového skal-
niho masivu, takze
vodopad ustupuje pro-
ti proudu reky v pru-
méru o 1,5 cm ro¢né.

Pfes vyrok, ktery
napsal Oscar Wilde:

»Niagarské vodopa-
dy jsou nejvétsim
zklamanim v Zivoté
americkych manZzeld”,
si Niagarské vodopa-

dy zasluhuji, zvlasté
jejich historie
a moderni turistické
vyuziti, na8i pozor-
nost.

Vlastni sezéna zadi-
na v kvétnu a kazdy
rok navstivi vodopady
asi 13 miliénu turistl —

Schematicky pficny fez Niagar-
skymi vodopady

az 35 tisic denné. Turisté nepfichazeji jenom proto,
aby vidéli, ale ¢asto — vice vSak v minulosti — aby byl
vidéni. Vodopady totiz davaji pfilezitost tém, ktefi se
radi predvadgéji. Aniz bychom tyto akce komentovali,
pfiblizime si je na nékolika historickych obrazcich.

[hies of

Tt Mhis?

Anna Taylor, prvni Zena, ktera v
r. 1901 sjela Horseshoe Fall
(podkovovity — kanadsky vodo-
pad)

Garliste Graham byl prvni,
ktery v dfevéném sudu v r.
1880 sjel pereje pod Nia-
garskymi vodopady

Dalsi kuriézni pad z Niagarskych
vodopadt podnikl Red Hill v roce
1951 ...

Nékteré pokusy
dopadly dobre,
jiné katastrofalné
jako tfeba akce
Angli¢ana Char-
lese Stephense,
otce  jedenacti
déti. Ten se
nechal pfivazat
k dubovému
sudu a shodit do
Niagarskych

vodopadu. Jedi-
né co po ném

. a jeho syn Red Hill jr. pak jeho
pokus opakoval jiz v barelu, ktery byl
specialné konstruovan na pluti pres
rizné pereje
z feky vyplavalo,
byla paze upevnéna
k viku sudu. v histo-
rii presla cela fada
muza a Zzen po lané
natazeném pres
8 Niagarské vodopa-

& dy. v soucasnosti
jsou oba zpuUsoby

Jiz v roce 1876 presla po provaze prekonanl vodopa-

Niagarské vodopady Maria Spelteri-

ni dl zakazany.

K modernéj$im



a bezpecnéjsim atrakcim patfi prohlidka Niagarskych
vodopadu z ploSiny u paty pfepadu odkud tunelem
muzete dojit az do prostoru mezi pfepadovym paprs-
kem a skalni sténou. Nejvice mé ohromilo, Ze na kon-
ci tunelu jako zabrana je pouze napfi¢ osazena tra-
verza (ani ne plot). Staci krok a jste ve vodnim peklu.
Dalsi atrakci je historicka lanovka z roku 1916, ktera
vede pres feku Niagaru asi 4,5 km pod vodopady, kde
v hloubce vice jak 100 m se nachazi tzv. obfi kotel,
dilo Spanélského inZzenyra Leonarda Torrese — Queve-
da. Az témér k vlastnimu pfepadu vodopadu vas
pohodiné zaveze motorova lod. Bezpecné si mlzete
prohlédnout vodopady ze tfi vysokych rozhleden.
Vlastni vodopad je ovSem v souc¢asné dobé pouze
slaby odvar dfivejsi podivané. O pfevaznou ¢ast pru-
toku se totiz bratrsky podélily dvé obfi hydroelektrar-
ny, ktera kazda stoji na jiném bfehu — kanadském

Hydroelektrarny pod Niagarskymi vodopady. Vlevo Kanadské,
vpravo USA.

a USA.
Vodni cesta sv. Vaviince — nejvétsi vodni cesta
na svéte.

Podobny vyvoj jako na Useku mezi jezery Erie
a Ontario mélo i splaviiovani feky Svatého Vavfince.
Posledni uprava této vodni cesty byla dokoncena

roku 1959. Bylo pfi ni zfizeno sedm velkorysych ener-
geticko-plavebnich stupnu, vybavenych stejné velky-
mi plavebnimi komorami jako na priplavu Welland.
Také spojeni mezi jezery Huronskym a Horejsim, kte-
ré zprostfedkuje jediny stupen u Sault Ste. Marie,
bylo zdokonalovano po etapach.

Tak vznikla souvisla vodni cesta vedouci od usti
feky Svatého Vavfince az k nejzapadnéjSimu cipu
Horejsiho jezera, coz pfedstavuje vzdalenost témér 3
800 km. Z hlediska velikosti pfipustnych plavidel je to
zcela jednoznacné nejvétsi vodni cesta na svéte.
Nosnost specialnich jezernich lodi, tzv. lakeru, které ji
mohou vyuzivat, dosahuje az 27 000 tun. Podobnou
nosnost maji i namorni lodé, které se po této vodni
cesté dostavaji az do nitra severoamerického konti-
nentu. Na své trase propluji nejprve dolnim tokem
feky Svatého Vavfince, ktery je v délce 1 610 km az
po Montreal v dosahu mofského dmuti. Potom
vystoupi sedmi plavebnimi komorami u zminénych
energeticko-plavebnich stupnl na droven hladiny v
jezefe Ontario do nadmorské vySky témér 74 m, pfi-
tom prekonaji vzdalenost 293 km. Nasleduje plavba
jezerem Ontario, které je 258 km dlouhé, a to az
k zacatku priplavu Welland, dlouhého 44 km. Osm
stupfid na pradplavu jim umoznuje vystup k hladiné
jezera Erie v nadmorské vySce 174 m. Po hladiné
jezera Erie a Huronskym jezerem je v celé své délce
124 km pfirozené, tvofi je feka Detroit, menSi jezero
St. Clair a feka stejného nazvu. Vyskovy rozdil je v
tomto Useku nepatrny, necelé 2 metry a nevyzadal si
vystavbu stupné. Vodami Huronského jezera pokra-
Cuji namorni lodi po trase dlouhé 359 km az k fece St.
Mary, ktera spojuje Huronské jezero s HofejSim a je
113 km dlouhé. Pefeje této feky jsou pfes 7 m vyso-
ké a lodé je prekonavaji pomoci plavebnich komor
u stupné Sault Ste. Marie. Je to celkem pét paralelné
usporadanych plavebnich komor, z nichz ¢tyfi jsou na
uzemi USA a patd na kanadské strané. Nejvétsi
z komor ma uzitné rozméry 365,6 x 33,5 m.

Nejvyssi hladina na nasi planeté, kam dopluje
namorni lod.
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Schématicky podélny profil vodni cesty vedené rekou sv. Vavrince a Velkymi kanadskymi jezery
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Posledni Usek plavby az k pfistavu Duluth méfi 617
km a lodé tam pluji po hladiné HorejSiho jezera ve vysi
183,48 m nad morem, to je také nejvysSi kota, na kte-
rou mize vystoupit namorni plavidlo. Hurénské jezero
je pfirozenym zpUsobem spojeno i s Michiganskym
jezerem, které nabizi nékolik set kilometr(i dlouhou tra-
su vedouci k jihu az k pfistavu Chicago.

Zminéné lakery na Velkych kanadskych jezerech
jsou zpravidla 222,4 m dlouhé a 23 m Siroké, nosnos-
ti 27 000 t dosahuiji pfi ponoru 7,85 m. Velmi tésné
tedy vyplfuji prostor plavebnich komor na prdplavu
Welland i na fece Svatého Vavfince. Pfed rokem
1959, kdy byly na fece Svatého Vavfince plavebni
komory mensich rozméru, byly lakery vlastné zcela
izolovany v oblasti jezer a nemohly doplouvat k mofi.
UvaZzuje se o zavedeni jesté vétSich jezernich plavi-
del, ktera by méla byt 335 m dlouha, 32 m Siroka a pfi
ponoru 9,1 m by méla mit nosnost 60 000 tun. Zatim
vSak vyhovuje témto vnitrozemskym obr{im jen nej-
vétsi z plavebnich komor u Sault Ste. Marie.

Ke spolehlivosti plavebniho provozu v systému Vel-
kych kanadskych jezer a feky Svatého Vavfince pfi-
spiva také dokonalé feseni plavebnich komor. Umoz-
nuje rychlé plnéni i prazdnéni a rychlé manévrovani
velkych lodi. Velkoryse je feSeno i kfizovani vodni
cesty s ostatnimi komunikacemi. Vzhledem k tomu,
Ze povoleny nejvySSi pevny bod plavidel smi byt ve
vysi 35,6 m nad hladinou, jsou mosty pfes vodni ces-
tu vétSinou zdvizné nebo sklopné, nékde byly misto
mostd vybudovany podjezdy.

Velka pozornost se vénuje soustavnému prodluzo-
vani plavebniho obdobi na celém systému Velkych
kanadskych jezer. Zatim dosahuje toto obdobi v pru-
méru 8 a pll az 9 mésicu. Soustavnym nasazovanim
ledoborcl by se vSak mélo prodlouzit na 10 mésicl
na fece Svatého Vavfince a na jezefe Ontario, na 10
az 12 mésicu na jezefe Erie a kone¢né na plnych 12
mésicl na ostatnich, dale proti proudu lezicich jeze-
rech. Diky existenci plavebniho systému Velkych
kanadskych jezer a feky Svatého Vavfince patfi pfi-
lehlé uzemi k hospodarsky nejrozvinutéjSim oblastem
Kanada i Spojenych stat(. Na kanadské strané se to
tyka provincii Quebec a Ontario, které poskytuji vice
nez 60% hrubého narodniho produktu Kanady. Pokud
jde u USA, pfipada na oblast pfi Velkych kanadskych
jezerech 14% hrubého narodniho produktu. Na bre-
zich vodni cesty je asi 30 velkych a 50 mensSich pfi-
stavll, v kterych se preklada Zelezna ruda, pevna
i kapalna paliva, dfevo a vyrobky ze dfeva, obili, ocel
a stroje. Celkova preprava se v plavebnim systému
pohybuje okolo 200 miliond tun ro¢né.

Namofini vodni cesta vyuzivajici praplav Welland
a feku Svatého Vavfince neni ovSem jedinou vodni
cestou mezi systémem Velkych kanadskych jezer
a morem. Pro Fi¢ni lodé Ci spiSe tlacné soupravy je
k dispozici i trasa vedena k jihu fekami lllinois a Mis-
sissippi, pfipadné pfimo k zapadu prostfednictvim
New York State Barge Canal, ktery je nastupcem his-
torického priiplavu Erie. Obé trasy prochazeji i uze-
mim USA. Po kanadském Uzemi vedou dalsi paralel-
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ni vodni cesty, které sice jiz dnes nemaji obchodni
vyznam, ale zato jsou oblibené u zajemcl o vodni
turistiku.

Vodni cesta Trent — Severn a priiplav Rideau.

Tyto vodni cesty vytvarejici souvislé spojeni od feky
Svatého Vaviince az k Huronskému jezeru. Jejich
stavbu vyvolala britsko-americka valka v letech 1812
— 1814. Po valce chtéla Velka Britanie zajistit doprav-
ni spojeni k Velkym kanadskym jezerim mimo dostfel
americkych baterii na jiznim bfehu feky Svatého Vav-
fince a proto zahdjila vystavbu nové vodni cesty v
severnéjsi trase.

Praplav Rideau vychazi z feky Ottawy, ktera je pfi-
tokem feky Svatého Vavfince a vede s pouzitim pfiro-
zenych vodnich tok( a jezer k jezeru Ontario. Byl
dokoncen roku 1831 a jeho délka dosahuje 201 km.
Celkovy vyskovy rozdil na vystupni vétvi od Ottawy
k vrcholové zdrzi ¢ini 83,2 m. Sestupna vétev k jeze-
ru Ontario opét klesa o 49,4 m, takze celkovy preko-
nany spad ¢ini 132,6 m. Ke zdolani spadu bylo tfeba
zfidit 49 plavebnich komor o délce 34,1 m, Sifce 10,1
m a hloubce 1,68 m. Vzhledem k omezenym para-
metriim se tato vodni cesta, budovana ze strategic-

Big Chuta
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Schematicky podélny profil vodni cesty Trent — Severn

kych davodud, po komeréni strance vlastné ani neu-
platnila, zvlasté po rozvoji soubéznych pozemnich
komunikaci.

Vodni cesta Trent — Severn navazuje na praplav
Rideau a spojuje jezero Ontario s jezerem Huron-
skym, pfitom mimo jiné pfekonava i spad Niagar-
skych vodopadu. Je to nejdelSi a nejzajimaveéjsi
.,mala“ vodni cesta v Kanadé. Je dlouha 386 km
a vede velkym mnozstvim jezer a fek, mezi nimiz byly
vybudovany kratSi prdplavni useky o celkove délce 53
km. Celkovy spad vystupni vétve od jezera Ontario
k jezeru Balsam, které je vrcholovou zdrzi propojent,
¢ini 181,9 m. Sestupna vétev z tohoto jezera k Huron-
skému jezeru, resp. k jeho zatoce Georgian Bay, pre-
konava rozdil hladin 80,1 m. Celkem tedy vodni cesta
se svymi 45 stupni zdolava vyskovy rozdil 262 m. Dva
ze stupnu v lokalitach Peterborough a Kirkfield jsou
vybaveny svislymi pistovymi lodnimi  zdvihadly
a jeden u Big Chute Sikmym lodnim zdvihadlem. Zby-
vajicich 42 plavebnich komor je misty spojeno do
stupnic. Plavebni komory jsou dlouhé 25,6 az 46,9
m a Siroké 7,7 az 10,1 m, plavebni hloubka kolisa od



1,9do 2,9 m.

Uvedena pistova lodni zdvihadla maji zlaby o uzit-
nych rozmérech 42,7 x 10,1 x 2,14 m a jsou tedy ve
své kategorii nejvetsi na svéeté.

Nejvétsi pistové lodni zdvihadlo na svété.

Je pfirozené, Ze pravé zdvihadlo Peterborough bylo
dalSim cilem naSi cesty. Je to pistové lodni zdvihadlo
pro lodé o nosnosti 500 tun, které prfekonava spad
19,8 m a tyto oba parametry fadi toto zdvihadlo na
prvni misto na svété v kategorii hydraulickych zdviha-
del. Druhé zdvihadlo na této cesté, zdvihadlo Kirkfi-
eld, prfekonava spad pouze 14,95 m.

Musim pfiznat, ze toto unikatni plavebni zafizeni mé
v ni¢em nezklamalo zvlaste, kdyz jsem si uvédomil, ze
bylo dokonéeno v roce 1904. Od té doby je v nepfretrzi-
tém provozu a je ve vyborném stavu. Pouze v roce
1964 prodélalo rekonstrukci pro sportovni lodé.
Obdobnych zdvihadel je na celém svété pouze 8

Nejvétsi pistové lodni zdvihadlo na svété. Pohled z doini vody
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Detail pistu lodniho zdvihadlo Peterborough

Bocni pohled na lodni zdvihadlo Peterborough

z toho pravé dvé v
Kanadég, jedno v
Anglii, jedno ve
Francii a ¢tyfi v Bel-
gii (viz 8lanek prof. |
P. Gabriela o zdvi-
hadle Strépy).

Zdvihadlo Peter-
borough je nadher-
né zaclenéno do
pfirody a je opra-
vdovym turistickym
rajem. O pozornos-
ti, které se v Kana-
dé tési sportovni
plavba na fekach,
priplavech a jeze-
rech, svédci i to, ze
je v této zemi T
registrovany asi [
milion motorovych '
¢lund s motory e LE .
o vykonu 10 kW
nebo vice, takze
jedna motorova lod
pfipada na 20 — 25
obyvatel.

Tim jsem vycer-
pal své osobni zku-
Senosti z vodnich
cest Kanady.
OvSem nejsou to
v8echny vodni cesty v této pfekrasné zemi, ale jisté
patfi k ttm nejpozoruhodnéjSim. |

Na panelu umisténém na zdvihadle
Peterborough jsou jak historické
vykresy, tak fotografie z vystavby

Horni rejda zdvihadla Peterborough
- ani zde neni na turisty zapomenuto



Mobilni membranova ochrana proti povodni

Jak se pouziva:

Do kotevni armatury v korun€ nabtezni zdi se vsadi svislé tramce (slupice) optfené do roznasecich desek. Mezi dvé tako-
vé slupice (do hradilového pole) se pak umisti hradici prvek ktery tvofi protipovodiiovou sténu.

VYHODY PROTI
HRADILOVEMU
SYSTEMU:

* Podstatna dispora hmotnosti
hrazeni (dspora se pohybuje
okolo 75% vahy hradici stény)

« Uspora materialu a investi¢-
nich nakladi

« Uspora skladovacich prosto-
ru (skladovanim membrén se
usetfi asi 58 % prostoru, které
by zabralo skladovani hradidel)
* Podstatné zrychleni montaze
hradici stény (osm montéra
postavi protipovodiiovou zabra-
nu o vysce 1,5 m dlouhou 100 m
za 45 minut)

*Podstatné kratsi délka tésné-
nych spar (délka vodorovnych
spar tramovych hradidel je o cca
700% veétsi)

« Uspora dopravnich prostied-
ki nutnych pro transport na
misto pouziti (vSechny dily hra-
zeni jsou uskladnény v drevé-
nych snadno prepravitelnych
paletch, 1épe piimo v kontejne-
rech)

2 azovam membrdnv e

A - 5

Prepravni pdlcty pro jednotlivé
Protlpovodnova ochrana VYSKy 2,8 m prky hrazeni. V' popredi
membrany s montazn1m1 pii-
(asek Narodni divadlo - Novotného lavka) chytkami, vzadu paleta pro

slupice.

e

6 ks palet - 33 ks slupic vysky 2,8 m

4 ks palet - 64 ks membran

| celkem 10 palet = 2 kontejnery

. L kontejner 9 ks slupic vysky 2,8 m
> kontejner 24 slupic vysky 2,8 m 2 64 ks membran

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
zékladu pro vypodet dané z prijmi. Uet o.p.s.jevedenuCeské spofitelny v Praze, gislo uctu: 81609319/0800
Prispévek mlze byt i jednorazovy nebo pravidelny. Podnikiim, které se rozhodnou pfispivat pravidelnou mésicni ¢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.

CENIK INZERCE

1/3
69 x 270
na vysku

1713
205 x 90
. na Sifku

174
100 x 135
na vysku

1/4
205 x 68
na gifku

[ricow | 2 [ [T [ | [oron| DR
T8strany | 1250 | 2500 _| | prvnitadek 28 - K&
1/4 strany 3 750 5 000 6 250 (tistény tuéné) '
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1/2 strany 7500 | 10000 | 12500 | 15000 (tistény oby&ejné) '

3/4 strany 11250 | 15000 | 18750 | 22 500 Cena inzerce na 3. a 4. strané
1stranaA4 | 15000 | 20000 | 25000 | 30000 obalky se zvysuje 0 20 %.

OBJEDNAVKA PREDPLATNEHO CASOPISU VODNI CESTY A PLAVBA
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K ¢lanku Zaclenéni pruplavu Stary Bohumin - Kopytov
do uzemi mesta Bohumina _ Ing. Jan Narovec
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POVO DI Povodi Moravy, s.p.

R
MORAVY Brno, Dfevarska 11, okres Brno-mésto, PSC 601 75

Povodi Moravy, statni podnik se sidlem v Brné

anim je vykon spravy
znamnych a urcenych vodnich toka,
nakladani s-majetkem a plnéni dalSich
povinnosti séanoven ch zakonein

a zabezpecovani podminek plavby
Podrobnéjsi informace na www.povodi.cz

Zavod Horni Morava, 717 03 Olomouc, U detskeho domova 263, tel.: 068- 5434638 fax 068 5434544
Zavod Stiedni Morava, 686 11 Uherské Hradi$té, Moravni namésti 766, tel.: 0632-552716, fax: 0632-551096

PROTIPOVODY @)_,E
MIEMBRANOVE

JednoduSe montovatelna
hradici sténa slouzici ke
zvySeni nebo vytvoieni pro-
vizorni nabrezni zdi a k do-
¢asnému uzavieni otvoru
v blizkém okoli reky. .

Povodiiové vodé je tak zne- ;ﬁ
moznéno zaplavit prilehlé §
oblasti, a chrani tudiz vSech- = Pohled s membrinové
ny ohrozené objekty. e

Reseni spotiva v osazeni svislych ocelovych konstrukei do pevného zakladu. Voda
je zahrazena lehkou, pruznou membranou z nerezavéjiciho plechu. Tato membréna
je k jednotlivym slupicim upevnéna specialnimi tésnénymi zamky téz z nerezavéjici
oceli. Montaz tohoto nového systému je snadna a rychla. VSechny dily membrano-
vého hrazeni jsou skladovany na dievénych, snadno pfepravitelnych a dobfe usklad-
nitelnych paletach. Pravé pfi dlouhodobém paletovém skladovani uSetfite na sklado-
vacim prostoru desitky milionti korun a to vam umoZni skladovat hrazeni pfimo
v blizkosti nasazeni a vylougéit tak ztratové casy s jejich prepravou.

Na celé dilo poskytujeme zaruéni dobu v délce 5 let a pro nezabudované mobilni
prvky protipovodiiové ochrany v délce 30 let. Déle pak po dobu trvani zaruky prova-
dime roéni odborné prohlidky dila a technické revize mobilnich prvkii.

V VODN P&S T

CESTY c's' akciovd spoleénost ro ’.-x.'i.!"
Na Pankrdci 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.: 56 722 4404-5
fax: 261 223 492 fax: 241 409 467 fax: 56 721 4040

e-mail: info@vodnicesty.cz ~ e-mail: p-s@volny.cz  e-mail:strojp@pvnet.cz



