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,VODNI CESTA JE LEPSi CESTA¥

Trvale udrzitelny rozvoj vyzaduje zvysené usili v zajmu vodni dopravy

Spoleéné prohlaseni

Cty¥i mezinarodni odborné asociace se obraci na veiejnost s zadosti o zvySeni usili ve prospéch vodni
dopravy. Pospolu maji celosvétovou ptisobnost a spoleéné chtéji prijmout odpovédnost. Mezi tyto asociace
se fadi: Mezinarodni plavebni sdruzeni (PIANC), Mezinarodni asociace piistava (IAPH), Americka asoci-
ace sprav pristaviu (AAPA) a Evropska organizace pro namorni piistavy (ESPO).

Tyto asociace vyzyvaji mezinarodni spolefenstvi, narodni vlady a Sirokou veiejnost, aby vénovaly pozor-
nost naléhavé potiebé rozvoje a udrzby infrastruktury vodnich cest - charakteristickou hospodarnosti
spotieby pohonnych hmot a Setrnosti k Zivotnimu prostiedi. Ve shodé s radami OSN a ostatnich mezina-
rodnich organt musi byt dopravni potfeby sladény s trvale udrzitelnym rozvojem.

PIANC, TIAPH, AAPA a ESPO zastupuji odborniky z celého svéta. Spoleénou snahou je zvysit zajem
o pomalé tempo zlepSovani stavu tolik potiebné infrastruktury vnitrozemskych vodnich cest. Pravé udrz-
ba a zkvalitniovani této infrastruktury je predpokladem hospodaiského vzestupu a trvale udrzitelného
rozvoje jak ve vyspélych zemi svéta tak i v rozvojovych zemi.

Zvlasté kratsi namoini preprava a vnitrozemska plavba by mély hrat daleko vyznamnéjsi roli. K dosa-
zeni tohoto cile je tfeba, aby pristavy a navazna infrastruktura jako napi. Zeleznice, ri¢ni a dalsi zatrizeni
zvysily propagaci modalniho piesunu nakladni dopravy ze silnic na vodni cesty.

Se zietelem na Dunaj, Labe a Séno-Seldtské spojeni v Evropé, Mississipskou sit vodnich cest ve Spoje-
nych statech nebo feky Brahmaputru, Gangu a Mekong v Asii, jsou potfeby i kriticka mista podobné -
presto se vSak se na né zajem Casto nesoustiedi jako na prioritni zalezitosti.

V dobé, kdy se dostala v Evropé do politické agendy Evropska Ramcova vodni smérnice (WFD) a novy
prioritni seznam projektu dopravni infrastruktury, tyto ¢tyii asociace obraci pozornost k nutnosti modal-
niho pfesunu piepravnich objemu, ktery prispéje ke zlepSeni Zivotniho prostredi.

Tyto ¢tyii asociace, jako hlavni mezinarodni zdroj nestrannych a renomovanych védomosti v oblasti
Fizeni a trvale udrzitelného rozvoje pristavi a vodnich cest, posouvaji tento zdjem i za hranice Evropy.
Vyzyvaji jak narodni a mezinarodni piedstavitele tak i Sirokou vefrejnost k lepS§imu vyuzivani vodni
dopravy. Zaroven nabizi svou odbornou fundovanost jako prispévek k tomuto usili.

Prosinec 2003.
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Mr. Eric Van den Eede, M. Peter Struijs, Mr. Kurt Nagle, Mr. David Whitebead,
President. President. President. Chairman.



Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe,
aneb nové pohledy na stary projekt

Historie lidského snazeni zna mnoho projekti, které nahle a mnohoslibné
zazafily, zéhy vSak upadly do zapomenuti. Byly slepymi ulickami, kterym se
vyvoj vyhnul, a¢ vypadaly z pocatku nadéjné a svidné. Nemalo je vSak i tako-
vych projekti, které bychom mohli pfipodobnit spise stélicim, periodicky sice
zapadajicim za obzor zdjmu, avSak znovu vychazejicim. K nim patfi urcité
i projekt priplavu Dunaj-Odra-Labe (D-O-L). Zda se, Ze se na pomyslné sinu-
soidé kolisajici popularity tohoto zdméru nachdzime pravé na vzestupné vétvi.

Pro posouzeni vyznamu vodniho koridoru D-O-L musi byt vefejnosti predlo-
zen komplexni pohled na celé feSeni:

* vodohospoddrskd funkce pruplavu se bude prosazovat ve dvou hlavnich
smérech. Jiz dnes je zfejmé, Ze priplav vytvoii spolu s navazujicimi ochrandi-
skymi stavbami (poldery apod.) zcela nové moZnosti pro ochranu proti zdpla-
vam. V relativné blizké budoucnosti nabude vSak na vyznamu i tzv. bilan¢ni
funkce, tedy fizené vyrovnavani vodnich deficiti zejména jizni Moravy, ale
v dohledné budoucnosti ziejmé i na tzemi Cech, coz miize mit zdsadni vyznam
pro produkéni schopnost zemédélstvi a udrZeni chranéné fauny a flory v téchto
oblastech.

* prrepravni funkce predstavuje vSeobecné uznavanou uzitnou hodnotu pri-
plavu. Prioritni vyznam ma predevs§im jeho kol v mezinarodni prepravé, ve
vytvoreni chybéjici spojky severnich a jiznich evropskych vodnich cest. Vnit-
rostatni prepravni funkce ma v této souvislosti sekunddrni vyznam, vysoce
prevyseny ekonomickymi vynosy tranzitni piepravy.

* dopravné-integracni funkce vychazi z komplementarniho charakteru pri-
plavu, ktery zdsadné ovlivni nejen dopravni obsluznost pfiléhajiciho regionu,
jeho prumyslovych i obéanskych zon. Ale ve vazbé na nové projektované pri-
myslové zony a logistické infrastruktury jizni a severni Moravy vytvoii novou
kvalitu i kvantitu logistickych i produkénich systému v dot¢enych regionech.

e socidlné - pracovni funkce pruplavu je neoddiskutovatelna. Pocty pracov-
nich mist v Sirokém spektru profesi se zdsadnim zpisobem promitnou do obra-
ceni dosud nepfiznivého vyvoje nezaméstnanosti v dotéenych regionech. A to
jak v obdobi projektové i stavebni piipravy, tak v obdobi vystavby i v obdobi
funkéniho provozu. Kromé toho je nutno pocitat i se vznikem sekundarnich pra-
covnich pfilezitosti v nové vzniklych a navazujicich podnikatelskych aktivitdch
v systémovém okoli priplavu.

* krajinotvornd funkce vynika mezi ostatnimi ekologickymi faktory pripla-
vu. Zodpovédnd priprava stavby a moderni stavebni technologie jsou zarukou
minimalizace negativnich dopadi na Zivotni prostredi. Zahrani¢ni zkuSenosti to
pIné potvrzuji myj. i tim, Ze nékteré svétové a evropské priplavy bezproblémoveé
vedou napfi¢ chrdnénymi tizemimi a pfirodnimi rezervacemi.

* rekreacni funkce je zvyraznéna samostatné pfes svou propojenost na eko-
logické a dalsi funkce. Neni totiz vétSinou vdzana pfimo na priplav, ale hlavné
na jeho vodni i suchozemské okoli.

o energetickd funkce pak vyplyva z moznosti instalace malych energetic-
kych zdroju, které mohou zlepsit bilanci spotfeby energii, nezbytnych pro pro-
voz priplavu a jeho okoli.

Globélni hodnoceni priiplavu musi tedy mit vicekriteridlni charakter

O vyznamu prepravni funkce svédci i fada mezindrodnich dokumenti, vyvo-
lanych tézko zvladnutelnym a nepfiznivym vyvojem v oblasti ndkladni prepra-
vy, ktery vede k nezvlddnutelnému ristu silni¢ni dopravy. Bild kniha EU
o dopravé varuje pred nepfiznivymi dusledky tohoto trendu na kvalitu Zivotniho
nych silnicich) a vidi hlavni ,,brzdu* Zivelné narustajicich disproporci v tcin-
nych opatienich, které by pfevadély zatéz ze silnic a dalnic na Zeleznice a vod-
ni cesty. Jednim z neji¢innéjSich opatfeni je i rozvoj kvalitni a spolehlivé
infrastruktury, otevirajici nové moznosti vlakim a lodim.

V pripadé infrastruktury evropskych vodnich cest je nejnaléhavéjsi potiebou
dosazenti jeji integrity, tj. vzdjemné provdzanosti, umoziujici pfevzeti hlavnich
piepravnich proudi bez dlouhych objizdek a nutnosti nékolikandsobného pre-
klddani zbozi tam, kde plavebni propojeni chybi a kde je nutno — byt i na nevel-
ké vzdalenosti — vyuZzivat sluzeb automobill ¢i Zeleznice. Jiz letmy pohled na
mapu Evropy dosvédci, Ze nejcitelnéji chybéjicim spojem v evropské siti je pro-
pojeni D-O-L.

Tohoto nedostatku si byli védomi i autofi nékterych dokumenti, vydanych
v ramci evropskych struktur. Rad bych v této souvislosti uvedl podnét k dopo-
ruceni Parlamentdrniho shromazdéni Rady Evropy z 1. prosince 2003 (doku-
ment 10005), ve kterém s odvolanim na pfedchozi rozhodnuti Evropské konfe-
rence ministri dopravy (ECMT) jeji signataii vyzyvaji k:

1. Pokracovéni dal$iho pribézného rozsifovani evropské sité vodnich cest
a zvySenému vyuzivani existujicich vodnich cest pro pfepravu nakladi i z hle-
diska jejich dalSich funkei.

2. Intenzivnimu studiu potencidlnich ekonomickych a ekologickych efekti,
svédcicich pro toto rozsifeni.

3. Podpore usili statd a regionti, smétujicimu k realizaci propojeni Dunaj-
Odra-Labe, které je klicovym integracnim ¢lankem sité, a to vcetné podpory
snah o potiebné financovéni.

Text dokumentu podepsali poslanci Ceské republiky, Makedonie, Turecka,
Litvy, Svycarska, Svédska, Bulharska, Ukrajiny, Andory, Spojeného kralovstvi,
Finska, Francie a Bulharska.

V uvedené citaci textu dokumentu jsem zcela zdmérné zdlraznil tuénym
pismem slova, kterd se vztahuji na dal$i — tj. nedopravni — funkce propojeni,
zejména funkce ekologické. Domnivdm se totiZ, Ze byly aZ doposud nepravem
podcenovany, pfipadné zcela zaml¢ovany, i kdyz nijak nezaostévaji za funkci
dopravni. Jsem dokonce piesvédcen, Ze v dohledné budoucnosti vyznam funk-
ce dopravni zcela zastini. Zcela lapidarné feceno: desitky miliont tun nakladi,
jejichZ prepravu ma vodni cesta zajistovat, by bylo patrné mozno pfevézt i po
kolejich nebo po silnicich, byt za cenu zhorSenych Zivotnich prostiedni a vys-
$ich prepravnich nakladu a patrné i ndkladu investicnich, které by si vyvolalo
zvyseni propustné kapacity pozemich dopravnich cest. Sotva by v§ak bylo moz-
no ,,dopravit“ do oblasti, ohroZenych suchem, stovky milionii m3 vody z Duna-
je jinak nez vodnim korytem. Skeptickému ctendii by se mohlo zdat, Ze preha-
nim. M€l by se proto zamyslet nad t€émito skute¢nostmi:

1. Vodni bohatstvi je na tzemi Evropy rozloZeno velmi nerovnomérné. Na
jednoho obyvatele v zemich, lezicich pfi Dunaji, napdjeném srazkoveé bohatymi
Alpami a jejich ledovci, pfipadd nasobné vétsi odtok nez na obyvatele zemi,
odkédzanych na mensi toky, sbirajici vody ve srazkové chudych oblastech.

2. Tuto skutecnost si uvédomili napf. jiz v Bavorsku, kde byl priplav Dunaj
— Mohan na popud bavorskych organi Zivotniho prostiedi upraven tak, aby
mohl dodavat preerpavanim téméf 200 mil. m3 (tedy téméF 200 mil. t/rok, coZ
je mnozstvi, prekracujici asi 15 x hmotnost zboZzi, které se praplavem prova-
7i) dunajské vody do deficitni oblasti v okoli Norimberka a pfi hornim Mohanu.

3. Disproporce mezi vodnim bohatstvim Dunaje a moravskych fek je jesté
piikiejsi nez v ptipadé Bavorska: za sucha protékd napf. Moravou v Hodoniné
asi 100 x méné vody neZ Dunajem u Vidné.

4. Prognézy vyvoje klimatu v piistich desitiletich, zaloZené na poznatcich
o ristu objemu sklenikovych plynd v atmosféte, dokumentuji, Ze je nutno oce-
kavat rast praimérnych teplot, a to i pfi optimistickych predpokladech.

5. Zpracované matematické modely pak dochdzeji na zdkladé téchto prognéz
k zavéru, Ze je nutno ocekévat urcité sniZeni prutoku v fekach, které vsak nebu-
de rovnomérné: malo, piipadné vibec se nesnizi zimni pritoky (povodiiové pri-
toky se dokonce mohou zvysovat), citelné viak poklesnou pritoky letni, takze
v nékterych oblastech nastane aridni klima a zna¢ny deficit vodohospodarské
bilance.

6. Za takovych okolnosti se jevi funkce vodniho koridoru D-O-L zcela jinak,
nez jsme si zatim predstavovali. Propojeni muze byt pfedevsim Gcinnou pojist-
kou proti hrozbé sklenikového efektu, i proti hrozbé zvySujici se kulminace
povodni.

Byl bych rdd, kdyby posuzovéni celého projektu vychézelo z tohoto zorného
tihlu. Zatim se, bohuzel, o takovém pojeti malo vi. Vyjimkou byla Sedesété Iéta,
kdy byly otazky vodohospodaiské funkce priplavu Siroce diskutovany, ovsem
pod vlivem predstav, Ze ndroky na vodu porostou v souvislosti s ,,neomezenymi
moznostmi socialismu® nade v§echny meze. K takovym - z dnesniho hlediska
naivnim — predstavam a k velikd$skym prognézam spotfeby vody se samoziej-
mé vracet nebudeme. Na druhé strané v§ak nemiizeme zavirat o¢i pred soucas-
nym alarmujicim vyvojem, ani zapirat, Ze propojeni nabyva stale vice cha-
rakter ekologického projektu. I kdyby o tom nesvédéily prognézy vyvoje
klimatu a piiklady z ciziny, napf. z praplavu Mohan — Dunaj, mélo by stacit
védomi, Ze vodni koridor D-O-L ptedevs$im ,pfivede vodu do krajiny“ a obnovi
v pfiméfeném méfitku to, co z ni bylo pod staleti intenzivnim zeméd€lstvi, roz-
vojem Zeleznic, silnic a délnic, roz§ifovanim primyslu a urbanizaci vytlaceno.
To se muZe vyznamné projevit zejména v prostoru jizni a stiedni Moravy, jiz
dnes ohroZované suchem. VEfim, Ze se jednd o projekt ekologicky a ziejmé az
v druhé fadé dopravni. Doufdm, Ze Ctendfi tohoto tématického Cisla najdou
dostatek argumenttl, aby se o spravnosti tohoto nového pohledu presvédcili.

Opravdu nemtizeme opomenout skutecnost, Ze se stavba nachdzi na izemi
strukturalné nejvice postizenych kraju. Jeji realizace pfinese zakonité mnoZstvi
pracovnich piileZitosti a nasledné zaméstna mnozstvi pracovnikt diky zvySené-
mu obchodnimu a turistickému ruchu. Je to v podstaté jediny projekt evropské-
ho vyznamu, ktery v tuto chvili miZe Ceska republika Evropé nabidnout
k financovani.

Po celou dobu rozpracovavani zdméru D-O-L existovaly nazorové skupiny
v politické, odborné i laické verejnosti. Urcity posun lze ov§em zaznamenat
piedevsim v dulezité skupiné pragmaticky uvazujicich odborniki, ktefi jsou
schopni cely problém analyzovat na zékladé soucasnych znalosti a kvalifikova-
nych piistupii k budoucim potiebam CR v ramci integrované Evropy. Véime, Ze
se dockdme jeho realizace a splnéni pfani mnoha generaci piiznivcl této smys-
luplné myslenky.

Ing. Milo§ Mel¢dk, CSc.
¢len Hospodatského vyboru PS PCR
melcakm@psp.cz



Ekologické, ekonomické, pravni a dopravni aspekty
vystavby plavebnich stupni na ¢eském dolnim Labi

Prof. Ing. Pavel Gabriel, DrSc., Doc. Ing. Pavel Jurasek, CSc.

Uvod

Jiz vice nez deset let pretrvava boj za udrzeni postaveni
a dal&i rozvoj vodni dopravy jako nedilné soucasti dopravni
infrastruktury Ceské republiky, za zachovani vnitrozemské
nékladni vodni dopravy pod ¢eskou vlajkou a zajisténi rov-
nocenného pfistupu Ceskych rejdafl na sit evropskych
vodnich cest. Zakladni podminkou k tomu je zlepSeni pla-
vebnich podminek na kritickém Useku ceského dolniho
Labe mezi Stiekovem a statni hranici CR/SRN vystavbou
plavebnich stupiti Malé Bfezno a Prostfedni Zleb (obr. 1),
a prodlouzeni labské vodni cesty do Pardubic dostavbou
posledniho chybgjiciho stupné pod Prelouci.

Zatimco ve vyspélych statech Evropské unie dochazi
k podpore rozvoje vodni dopravy a k rekonstrukci a dalSi
vystavbé vodnich cest za pozitivni spoluprace ekologickych
odborniku, v Ceské republice jsme svédky paradoxni situa-
ce vymykajici se zdravému rozumu, kdy Ministerstvo Zivot-
niho prostfedi kategoricky neguje dalSi rozvoj ekologicky
bezdiskuzné nejSetrnéjsi vodni dopravy. Vyuziva pfitom
k tomu nejen prostfedkl stavajici legislativy, ale i demago-
gickych kampani ekologickych aktivistll a riznych technic-
ky neredlnych a z hlediska ochrany zivotniho prostfedi
nepfijatelnych navrhi nékterych ,zlepSovatel“.

Po dlouholetych snahach plavebnich a vodocestnych
odbornikl postavit labsko-vitavskou vodni cestu na urover
dopravnim cestam ostatnich dopravnich obor( schvalil Par-
lament Ceské republiky v tnoru t.r. - u védomi vyznamu
vodni dopravy pro hospodafstvi Ceské republiky - zakon
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€.118 ze dne 20.2.2004, kterym se méni zakon ¢.114/1995
Sb., o vnitrozemskeé plavbé, ve znéni pozdéjSich pfedpisu.
V tomto zékoné je v ustanoveni § 3a uvedeno, ze rozvoj
a modernizace dopravné vyznamné vyuzivané vodni ces-
ty, vymezené vodnim tokem Labe od Fi¢niho km 129,1 (Par-
dubice) po statni hranici se Spolkovou republikou Némecko
a vodnim tokem Vltavy od fi€éniho km 91,5 (Tfebenice) v&et-
né plavebniho kanalu Vranany-Hofin po soutok s vodnim
tokem Labe véetné vyustni ¢asti vodniho toku Berounky po
pfistav Radotin, je ve vefejném zajmu.

Pfes pfijeti uvedeného zakonného ustanoveni pretrvava
u pracovnikll resortu zivotniho prostfedi odborné nepodloZze-
ny negativni vztah k investiénim zamérdm zlepsujicim plaveb-
ni podminky na labsko-vitavské vodni cesté, a to za situace,
kdy byly maximalné zohlednény pozadavky na ekologicky
Setrné feSeni. Tento zaporny postoj byl deklarovan mj. v
materialu Ministerstva zivotniho prostfedi k problematice
Zlepseni plavebnich podminek na dolnim Labi, uvedeném
pod €. j.: 600/3478/03 z prosince roku 2003, a znovu katego-
ricky formulovan v dal§ich materialech z posledniho obdobi.

Snahou autord tohoto ¢lanku je reagovat alespon na ty
nejpodstatnéjsi z nespravnych, neodbornych a skute¢nosti
neodpovidajicich argumentu, opakované uvadénych resor-
tem Zivotniho prostiedi proti realizaci daného zaméru.

Ekologické aspekty

Pod ekologickymi aspekty posuzované investicni akce
se obecné rozumi jeji vliv na okolni prostredi (environ-
ment, les environs, Umwelt), tj. na Zivotni a prirodni pro-
stredi. Vliv na Zivotni prostredi neni v Zadném z dosud
predloZenych stanovisek a materialii Ministerstva Zivotni-
ho prostredi CR k investi¢ni akci ,,Zlepseni plavebnich
podminek na dolnim Labi“zmiriovan a tim méné posu-
zovan. V padesatistrankovém oponentnim posudku doku-
mentace E.I.A. neni vlivu na Zivotni prostiedi obyvatel
vénovana ani jedna véta. Rovnéz v poslednich materia-
lech hodnoti MZP pouze viiv na pfirodni prostredi. Pfitom
toto hodnoceni je souborem obecnych tvrzeni charakteru
apriornich katastrofickych pfedpovedi, vesmés neodpovi-
dajicich skutecnosti a svédcicich o neznalosti projektu
a absenci zakladnich védomosti z oboru vodniho hospo-
darstvi a stavitelstvi. Jako pfiklad Ize uvést néktera
nesmysina tvrzeni uvedend hned na zacatku zminéného
materidlu (- vyrazné ovlivnéni hydrologickych pomeért
vystavbou nizkych plavebnich stuprid, pricné stavby
nemohou znamenat zlepseni povodriové situace v této
casti toku, atd.) a mnoho dalsich obdobné nesmysinych
tvrzeni uvedenych v dalsim textu.

Je zcela nesporné, Ze celkovy vliv vystavby plavebnich
stupriti Prostfedni Zleb a Malé Bfezno (obr.2 a 3) na Zivot-
ni prostiedi a zivotni podminky obyvatel bude jedno-
znacné, vyrazné a mnohostranné pozitivni, zejména
v dale uvedenych smérech.

e Pfesun vyznamné ¢asti pfeprav nakladl ze silniéni
kamionové a zZelezni¢ni tézkotonazni dopravy na dopravu
vodni bude znamenat snizeni ohroZovani zivotl a zdravi
obyvatel vyuzivajicich pozemnich komunikaci resp. zijicich
v jejich okoli, snizeni nehodovosti, hluénosti a exhalaci do
ovzdusi, i zmensSeni nebezpeci znedistovani plady. Pfesun



obr. 3 - Plavebni stuperi Malé Bfezno

Gasti nakladt pfepravovanych mezi Ceskou republikou
a zahrani¢im z pfetizenych silni¢nich tras na labskou vodni
cestu byla jedna z podminek Ministerstva zivotniho prostre-
di k souhlasu s vystavbou dalnice D8 Praha - Drazdany. Pfi
pfipravované dlouhodobé rekonstrukci zelezniéni traté
v SRN v useku Schéna - Drazdany se situace na této rela-
ci jesté dale zhorsi dalSim pfesunem nakladl na pfepravu
kamiony.

¢ Vlystavbou plavebnich stupnll se zabezpecdi zvyseni
ochrany Zivotl a zdravi obyvatel pfi povodnich, které bude
spocivat zejména v nizSich kulminaénich hladinach povod-
ni, v dofeSeni ochrannych protipovodriovych opatfeni podél
toku. Stabilizaci hladin v obydlenych Usecich, pfedevsim
v intravildnu mésta D&Cin, se dosahne odstranéni hygienic-
kych a estetickych zavad vyskytujicich se za nizkych prito-
kl. Realizace stavby napomUize urbanistickému a architek-
tonickému dofeSeni méstskych nabrezi, jejich zapojeni do
meéstské infrastruktury a vyuziti pro rekreaci a odpocinek
obyvatel.

¢ Vhodnou manipulaci jezovymi uzavéry bude mozné
pfiznivé ovliviiovat kyslikovy rezim v obdobich jeho deficitu
a tim kvality vody v toku (- exaktni a v praxi ovéfeny vysle-
dek grantového projektu €.103/95/1304 Grantové agentury
Ceské republiky).

¢ Soustfedéni spadu na plavebnich stupnich bude mozné
v budoucnu vyuzit pro ekologicky Cistou vyrobu elektrické
energie ve vodnich elektrarnach (- na plavebnich stupnich
labsko-vitavské vodni cesty bylo v souhlase s programem
vyuzivani obnovitelnych zdroji vybudovano v poslednim
obdobi 7 novych vodnich elektraren).

¢ \ystavba plavebnich stupnl pfispéje v pfilehlém i vzda-
lenéjSim okoli k oziveni hospodarského zivota. Realizace
investi¢ni akce umozni zachovani sou¢asnych a vytvoreni
novych pracovnich pfilezitosti ve vodni dopravé nakladni
i osobni, pfi pfekladu zbozi v pfistavech a prekladistich, pfi
vystavbé vodnich dél a zajisténi jejich provozu i pfi rozvoji
turistického ruchu.

Ministerstvo Zivotniho prostfedi CR své nesouhlasné
stanovisko k investicnimu zaméru ,Zlepseni plavebnich
podminek feky Labe v useku od Stfekova po statni hrani-
ci CR/SRN®, zduvodriuje argumenty o jeho negativnich
vlivech na prirodni prostredi podél celého dotceného
useku Labe, vesmés subjektivnimi a v rfadé pripadd - pres
opakované vysvetlovani - nepravdivymi.

Investiéni zamér totiz nepfedstavuje zasah do krajinného
razu fiéni nivy a celého udoli Labe v dotéeném uUseku, ani

vyrazny zasah do stavajiciho ekosystému vodniho toku,
pfibfeznich zo6n, do Uzemi dvou chranénych krajinnych
oblasti a do mist vyskytu chranénych druht rostlin a Zivogi-
chl. Svédéi o tom vice skutec¢nosti:

* Plvodné pfirodni krajinny raz udolni nivy mezi vod-
nim dilem Stfekov a statni hranici CR/SRN byl v uplynulych
dvou stoletich vyrazné zménén urbanizaci - hustym osid-
lenim, vystavbou Zelezni¢nich trati a silni¢nich komunikaci
vedoucich v hlubokych zafezech a vysokych nasypech
podél toku, pozdéji pak vystavbou pramyslovych areal(,
situovanych z¢asti i v plvodné prato¢ném inundacnim lze-
mi.

* Na pfelomu 19. a 20. stoleti byl dany usek feky mezi
Ustim n. L. a Hfenskem upraven pomoci tehdy pouzivanych
tvrdych regulaénich Uprav (dpravami trasy, pficnymi
a podélnymi vyhony, prohrabkami koryta, tézkym opevné-
nim bfehd kamennymi zahozy a kamennou dlaZbou
a pod.). Tyto upravy vyrazné zménily charakter pfibfeznich
z6n a zménily i hladinovy rezim v fece. Reka ztratila sv(ij
ptivodni pfirodni charakter, fauna a flora se v$ak zfejmé
dokézala témto novym podminkam pfizpusobit.

* Realizace investi¢ni akce nijak neovlivni soucasny
krajinny raz labského udoli ani charakter feky Labe,
nebot vedkeré nutné Upravy budou provadény v koryté
mezi stavajicimi bfehy, pfi¢emz samotné plavebni stupné
jsou feseny tak, aby organicky zapadaly do svého bezpro-
stfedniho okoli (viz obr. 2 a 3).

* Pfirodné cenény karion Labe na tuzemi CHKO Lab-
ské piskovce pod Prostfednim Zlebem zUstane pfi reali-
zaci daného zaméru z hlediska krajinarského, geologické-
ho i vegetaéniho zcela nedotcen, protoze zde postaci
provést na kratkém uUseku pouze velmi omezené Upravy
kynety plavebni drahy pod minimalni hladinou vody v fece,
bez zfizovani koncentra¢nich staveb a bez zasah( do bre-
hu a pfibfeznich zén s pfirozenou skladbou porostl a rost-
linnymi a Zivo€isnymi spolecenstvy.

* Vodni dilo Prostiedni Zleb (obr. 2), situované v bez-
prostfednim sousedstvi pfistavu s zelezni¢nim seradistém,
frekventované Zelezniéni traté a silniéni komunikace, neo-
vlivni negativné krajinny raz labského udoli, ale naopak
- kromé zajisténi pfistupu lodi ze zahrani¢i na ¢eské uzemi
- pfispéje stabilizaci hladin v intravilanu mésta za nizkych
pritokd v fece ke zlepSeni Zivotniho prostfedi obyvatel
ochrany zivotll a zdravi obyvatel (- doloZzeno vyzkumem
a zkuSenostmi z obdobnych vodnich dél).

* V prevazné délce dotceného 40 km dlouhého Useku
zlstane zachovan fiéni rezim proudéni s ochranou
cenénych biotopu (Svadovské rameno, Neboéadsky luh),
pficemz ke zavzduti hladiny dojde - z dlivodu zajisténi nut-
nych minimalnich plavebnich hloubek - pouze za nizkych
priatokd na 5 km dlouhém Useku nad plavebnim stupném
Malé Bfezno a v intravilanu mésta D&¢in nad plavebnim
stupném Prostredni Zleb — zde v prospéch zlepSeni zivotni-
ho prostfedi jeho obyvatel. Pfi stfednich a vysokych pru-
tocich budou jezy postupné vyhrazovany a feka se bude
vracet do plvodniho stavu, aniz by byly prabéhy hladin
a proudové pomeéry znatelné ovlivhovany.

* Negativni dopady investi¢niho zaméru na faunu a floru
byly v useku od pl.km 99,20 do 109,27 zcela anulovany, pfi-
¢emz v Useku nad pl.km 99,20 byly navrzeny zpUsoby
ochrany ohroZenych druh(i ve smyslu zakona ¢.114/1992
Sb. Neni proto divod se obavat, Zze uvadéné druhy fauny
a flory budou realizaci investi¢niho zdméru ohrozeny. Nao-
pak, projekt pocita s revitalizaci pribrfeznich zén v extra-
vilanu mést a s vytvofenim podminek pro vznik novych bio-
topl podle soucdasnych predstav a pozadavku
pfirodovédc.

¢ Rozsah prohrabek a koncentra¢nich staveb je v pro-
jektu feSen v minimalnim rozsahu, nutném pro zabezpe-
¢eni plavebnich hloubek pfi nizkych pratocich, véetné ové-
feni jejich vlivu na okolni prostfedi. Pfitom vyzkumem na
hydraulickém modelu bylo dosazeno jejich dal$i minimali-



zace, vCetné opétného pouziti materidlu dnové dlazby
v Usecich prohrabek. Rozsah prohrabek je fadové mensi
nez pfi soucasné provadénych a jiz téméf dokoncenych
Upravach v SRN.

¢ Rezim splavenin, k jejichz pohybu mlze dochazet za
povodriovych pritokd, nebude vzhledem k vyhrazenym
jezdm nijak ovlivnén.

¢ Migrace ryb bude zajisténa vhodnym feSenim rybich
pfechodd na obou plavebnich stupnich, obdobné jako byl
tento problém vyfeSen na vodnim dile Geeshacht na dolnim
Labi nad Hamburkem na tzemi SRN.

Vliv na némecky Usek Labe, opakované v materialech
MZP piipominany, byl od zaéatku pfedmétem podrob-
ného vyzkumu. Jeho vysledky Ize struéné shrnout do
téchto zavéri:

¢ K ovliviiovani hydrologického ani hydraulického rezimu,
resp. zméné odtokovych pomérli na némeckém Useku
Labe vlivem vystavby na ¢eském Uzemi nemize dojit. Rov-
néz tak nemulze dojit ke zvétSovani rychlosti proudéni
a naslednému prohlubovani dna na némeckém Useku.
Obavy z téchto negativnich vlivli vyplyvaji z naprosté
neznalosti fyzikalnich zakonitosti proudéni vody.

¢ Nejcastéji zminovany negativni vliv na splaveninovy
rezim na némeckém useku Labe nehrozi. V prvni etapé
bude vybudovan plavebni stupefi Prostfedni Zleb a realizo-
vany minimalni Upravy plavebni kynety pod nim v obdobi
nizkych pratokd, s opétnym pouzitim materialu dnové dlaz-
by. | v nepravdépodobném pfipadé uvolnéni uréitého mnoz-
stvi splavenin se tyto usadi v prohlubni dna mezi pl. km
105,7 a 109,2 prfed st. hranici CR/SRN. Druha etapa
vystavby nad plavebnim stupném Prostfedni Zleb jiz bude
provadéna pfi vzduti timto vodnim dilem, pfiéemz pfi reali-
zaci prohrabek se opét pfedpoklada zpétné pouziti materi-
alu dnové dlazby.

¢ Rozsah prohrabek na ¢eském Uzemi je podstatné men-
Si nez rozsah prohrabek na némeckém Labi. Jestlize se
nasi sousedi rozhodli pro toto feSeni, zfejmé se negativnich
dopadul neobavaji.

¢ K negativnimu ovliviiovani jakosti vody na némeckém
useku Labe nebude dochazet, jak to dosvédcuji dlouhodo-
bé prizkumy a analyzy Mezinarodni komise pro ochranu
Labe.

Realizace staveb pro zlepSeni plavebnich podminek na
¢eském dolnim Labi bude naopak znamenat pro némecky
Usek Labe fadu pozitivnich pfinos(, z nichz je mozno zmi-
nit - mimo jiné:

e ZvySeni ochrany némeckého useku Labe pred pfipady
havarijniho znecisténi toku instalaci pfislusnych ochran-
nych zafizeni na VD Malé Bfezno a Prostfedni Zjeb.

* Jezové zdrze VD Malé Bfezno a Prostfedni Zleb budou
z&konité pfispivat k snizeni transportu znecistujicich latek
dale po toku na némecké uzemi; sou¢asné ovsem budou -
pfi trvalém monitoringu - nutit producenty téchto necistot
k jejich maximalni redukci.

e UrcitA moznost ovladani hladinového a pratokového
rezimu v Labi manipulacemi na VD Stfekov, Malé Bfezno
a Prostiedni Zleb bude pfinosnou i pro usek Labe za st.hra-
nici (napf. pouZiti vinového rezimu pro umoznéni dojezd
lodi do pfistavl v pfipadé vyskytu nedostate¢nych plaveb-
nich hloubek, pfi zvladani ledového rezimu a pod.).

Celkové Ize konstatovat, ze vliv navrhovanych staveb na
pfirodni prostredi bude minimalizovan a sou¢asné kom-
penzovan revitaliza¢nimi opatifenimi, napravujicimi tvrdé
regulaéni Upravy z pfelomu 19. a 20. stoleti a dalsi negativ-
ni zasahy do tohoto prostfedi v 2. poloviné 20. stoleti.

Ekonomické aspekty

V' materidlu Ministerstva Zivotniho prostredi se v uvodu
této kapitoly uvddi, Ze MZP se z pochopitelnych diivodti
opiralo o odborné nazory kompetentnich a odborné zpu-
sobilych subjektt, aniZ by tyto subjekty byly citovany. Déle

jsou v zakladnich ekonomickych ukazatelich zmatecné
uvedeny hodnoty objemu preprav v tunokilometrech (tkm)
misto v tundch (t), takZe uvadéné podily na pfepravnim
vykonu jednotlivych dopravnich obort (jinak bézné
v evropské statistice pouZivané) jsou nepouZzitelné.

V ¢&asti ekonomicka nezdivodnénost zameéru se vychazi
ze zpravy Nejvyssiho kontrolniho ufadu z roku 2001, aniz
by byly respektovany sou¢asné ekonomické propocty. PFi-
tom je znamo, ze NKU v této &asti vychazel pfi svém Setre-
ni z udaju soukromé firmy pro Gdajnou neexistenci oficial-
nich udaji ze strany Ministerstva dopravy. Lze se pak jiz
pouze domnivat, Zze v obou pfipadech Slo o stejny zdroj
informaci.

Posledni ekonomické hodnoceni, zpracované koncem
roku 2003, respektuje nazor NKU a v zakladnich ekonomic-
kych ukazatelich vychazi z oficialnich udaji pfedanych
Ministerstvem dopravy v poloviné roku 2003, podle kterych
se predpoklada v roce 2015 objem pfepravy zbozi ve vodni
dopravé 3,10 mil.t a nasledujici podily na celkovém preprav-
nim vykonu v tomto roce u zelezni¢ni dopravy 29,52 %,
u silniéni dopravy 68,47 % a u vodni dopravy 2,06 %.

Hodnoceni bylo provedeno spoleéné pro dva nejdulezi-
t&jSi investicni zaméry v oblasti vodni dopravy, a to pro
Zlepseni plavebnich podminek na Labi v useku Usti nad
Labem - statni hranice CR/SRN (investiéni naklady 6 212
mil.K€) a pro Splavnéni Labe do Pardubic (vystavba pla-
vebniho stupné Prelou¢ - investi¢ni néklady 1 457 mil. K&).
Celkové investi¢ni naklady uvazované v daném ekonomic-
kém hodnoceni jsou 7 669 mil. KE (v cenové urovni k roku
2000), s pfedpokladanou dobou vystavby 5 let. Pfedpokla-
dané prfepravni pozadavky na labskou vodni cestu po
dokonceni téchto staveb byly uvazovany v minimalistic-
kém objemu 3,1 mil. tun v roce 2015 (prognéza Minister-
stva dopravy CR), i kdyz pfepravni potencial v tomto obdo-
bi se pohybuje okolo 4,5 mil. tun zboZi inklinujiciho k vodni
dopravé.

Pfi hodnoceni bylo postupovano podle standardnich
metodik uzivanych Evropskou komisi, Evropskou investi¢ni
bankou a organizaci UNIDO, a metodik doporuc¢ovanych
Ministerstvem pro mistni rozvoj Ceskeé republiky i Statnim
fondem dopravni infrastruktury Ceské republiky pro posu-
zovani vefejné prospésnych investic. Socioekonomické
efekty projektu pro spole€nost jsou tvofeny zejména exter-
nalitami, které predstavuji u infrastrukturnich projekt( vzdy
nejvyznamnéjsi faktor pro hodnoceni prospésnosti projek-
tu. Vysledky jsou charakterizovany ukazateli ENPV (ekono-
micka &ista souc¢asna hodnota) a ERR (ekonomické vyno-
sové procento).

Jako socioekonomické uzitky projektu jsou do posouzeni
zaneseny vyhradné pouze externality ve formé Uspory pre-
pravcl z niz8i ceny dovozného. Tato Uspora pfinasi vyssi
konkurenceschopnost ¢eského primyslu a podnikani na
jednotném evropském trhu. DalSi externality do vypoctu
zaneseny nebyly z dlvodu jejich obtizného vycislovani
a vysoké miry nejistoty (nizSi znecistovani zivotniho pro-
stfedi, zvySeni zaméstnanosti, snizeni nehodovosti v silni¢-
ni dopravé, udrzeni konkurenceschopnosti priimyslovych
a zemedeélskych vyrob, které by neunesly vy$si ceny pre-
pravy a pod.).

Jako ¢asovy horizont pro posouzeni (doba splaceni) bylo
zvoleno v souladu s doporuéenim Evropské komise obdobi
35 let od uvedeni stavby (staveb) do provozu. V uvedeném
hodnoceni se nejprve pocita s investici do obou staveb -
Uprava vodniho toku Labe v useku mezi Ustim nad Labem
a statni hranici CR/SRN a prodlouzeni splavnosti vodniho
toku Labe do Pardubic (po dobu 5 let) - a teprve po jejich
dokonceni s postupnou uhradou (po dobu 35 let). Kalkula-
ce ekonomické efektivnosti projektd nepocitd se zUstatko-
vou hodnotou realizovanych akci, ktera po uplynuti ¢asové-
ho horizontu pro posouzeni nebude nulova a projekty
nebudou vyzadovat obnovovaci investice srovnatelné



s investici poc¢atecni. Tento pfedpoklad zvySuje spolehlivost
vypoctu ekonomické navratnosti.

Hodnoceni z hlediska celospolec¢enského vykazuje
hodnotu ERR 14,76 %, coz je pro investice infrastrukturni-
ho typu velice dobry vysledek. Evropska komise doporucu-
je pro obdobné projekty ERR ve vySi min. 5 %, jiné institu-
ce doporucuji jako limitni hodnoty vyssi az do 10 %. | tyto
podminky projekt splfiuje. Pro diskontni sazbu 5 % je ENPV
14 700 mil. KE a diskontovana doba navratnosti je
13 let.

Hodnoceni pouze z hlediska vydaijtli a pFijma statniho
rozpo¢tu vykazuje hodnotu ERR 3,5 %. Toto hodnoceni
vychazi z pfedpokladu, Ze prepravce nebo dopravce, které-
mu investice umozni zvysit zisk, jej ,nerozpusti v nakla-
dech” a proto zaplati statu z tohoto vy$siho zisku dan z pfi-
jmu. Hodnota ERR ve vysi 3,5 % neni pfili§ vysoka, ale
vzhledem k zanedbani v§ech dalSich pfinosl pro spolec-
nost lze konstatovat, Ze i pfi tomto hodnoticim pfistupu je
investice pro stat rentabilni.

Z vysledkll obou metod hodnoceni pfinosl Ize konstato-
vat, Ze prokazuji efektivnost zaméru a Ize jej tedy pova-
Zovat za plné ekonomicky podloZeny a zdivodnény.

Pravni aspekty

Material Ministerstva Zivotniho prostfedi tuto kapitolu
deli na legislativu CR, evropskou legislativu a mezinarod-
ni umluvy v ¢lenéni na Zivotni prostredi a vnitrozemské
vodni cesty. V castech tykajicich se evropské legislativy
a mezinarodnich dmluv jsou ziejmé zamérné citovdna
prislusna ustanoveni v neuplném znéni, coZz nasledné
vede k falesnym a pro vnitrozemské vodni cesty neprija-
telnym zavérum. Dale je zde uvadén spekulativni nazor
k plavebnim podminkam na némeckém useku labské
vodni cesty od statni hranice CR/SRN po Magdeburk.

Ustanoveni smérnic Evropské unie ¢&i mezinarodnich
dohod citovanych v materialu MZP dale uvadime v plnych
znénich, kterymi jiz Ize té€zko zddvodnit tak jednoznaéné
negativni stanovisko k zlepSeni plavebnich podminek na
labské vodni cesté v Useku Stfekov-Hrensko.

* Smérnice rady 79/409/EHS o ochrané volné Zijicich
ptak(. Tato smérnice je Ministerstvem Zivotniho prostfedi
vétSinou uvadéna jako smérnice ukladajici povinnost ¢len-
skym statim zajistit ochranu vSech druhl ptakl, véetné
jejich hnizd a vajec. Pro vyvazenou informaci pro rozhodo-
vaci sféru, pravé k feSené problematice zlepSeni plaveb-
nich podminek na jiz staleti existujici plavebni cesté, je ucel-
né uvést znéni ¢l. 2 této smérnice v plném a doslovném
znéni takto:

,Clenské staty pfijmou opatifeni nezbytna k tomu, aby
populace druhd uvedenych v ¢lanku 1 byly zachovany na
urovni nebo pfivedeny na uroven, ktera odpovida zejména
ekologickym, védeckym a kulturnim pozadavkidm, priéemz
budou brat v uvahu hospodarské pozadavky a poza-
davky rekreace.”

* Smérnice rady 92/43/EHS o ochrané pfirodnich stano-
vist. PIné znéni ¢lanku 2, bodu 3 je toto:

»Opatfeni pfijimana na zékladé této smérnice musi brat
v Uvahu hospodarské, socialni a kulturni pozadavky
a regionalni a mistni charakteristiky.."

* Smérnice 2000/60/ES Evropskeho parlamentu a Rady
o vodni politice: MZP z této smérnice mylné uvadi povin-
nost zachovani dobrého ekologického stavu.

Vzhledem k faktu, ze pfedmétny Usek byl ¢innosti ¢lové-
ka vyrazné morfologicky ovlivnén (levy breh je opevnén
v celé své délce, pravy bfeh je opevnén na cca 40 % délky,
koryto a jeho trasa byly upraveny v trase i profilu), bude ten-
to Usek posuzovan jako silné modifikovany vodni utvar
a ve smyslu znéni této smérnice bude hledana uroven
dosazeni dobrého ekologického potencialu, nikoliv v§ak
dobrého ekologického stavu.

Clenskym statim Bernské imluvy umozfiuji glanky V, VI

a VII Sirokou volnost pfi naplfiovani jednotlivych ustanove-
ni. Smluvnim stranam je ulozeno pfijimat vhodna a potreb-
na pravni a spravni opatieni k ochrané druh volné Zijicich
zivogichl a rostlin. Pouzita spojeni ,vhodna a potfebna“
maji v textu vazbu na ¢lanek IX, ktery pripousti vyjimky.
V umluvé obsazené vyjimky se tykaji pfedevSim ochrany
vefejného zdravi, bezpecnosti a jinych verejnych
zajmu. Interpretuje-li se Bernska umluva jako celek, pak je
naprosto zfejmé, ze umluva nesméfuje k dosazeni absolut-
niho zakazu, ale snazi se dosahnout vyvazeného poméru
mezi zajmy na ochranu nékterych zivocisnych druhd a rost-
lin a mezi vefejnymi zajmy c¢lenskych zemi.

Navrhované zlepSeni plavebnich podminek pfispéje
nejen ke zlep$eni zivotniho prostredi posilenim ekologické
vodni dopravy na ukor napt. dopravy silniéni, ale i ke zvySe-
ni ochrany obyvatel a jejich majetku pfed povodnémi
a tudiz k ochrané verejného zdravi a bezpeénosti. Kromé
toho vefejny zajem pfi modernizaci labské vodni cesty
byl nedavno schvalen Poslaneckou snémovnou Parla-
mentu CR vyraznou vétsinou hlasu.

Ustanoveni odstavce IV ¢&asti b) pfilohy Il Evropské
dohody o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach
mezinarodniho vyznamu (AGN) ve své prvni vété uvadi,
Ze 7adné prestavky v obdobi nizkych vodnich stavl se
nepfripoustéji. V pfipadé ménicich se vodnich stavl se pfi-
pousti rozumné omezeni pfipustnych ponorl plavidla s tim,
ze v prabéhu celého obdobi musi byt zabezpecen ponor
1,2 m. V mistech vyskytujicich se zdmraz, vysokych vod-
nich stavl a pod. musi byt tento minimalni ponor zajistén
v délce 60 % priimérného plavebniho obdobi s tim, Zze dél-
ka takovychto plavebnich pfestavek musi byt minimalizova-
na pfislusnymi technickymi a organizanimi opatfenimi.
Zameér zlepSeni plavebnich podminek na inkriminovaném
useku dolniho Labe fesi ve smyslu dohody AGN provozni
podminky a nikoliv podminky technicke, s kterymi polemi-
zuje vySe uvedeny material MZP.

Zabezpeceni ponoru plavidel 1,4 m regulaénimi Uprava-
mi némeckého Useku Labe od statni hranice CR/SRN po
Magdeburk, které je zahrnuto v Spolkovém planu doprav-
nich cest z roku 1992, bylo nékolikrate protokolarné potvr-
zeno pfi dvoustrannych jednanich mezi Ceskou republikou
a Spolkovou republikou Némecko. Pferu$eni téchto praci
po povodni v roce 2002, které bylo zejména v Ceské repub-
lice odpdrci vystavby plavebnich stupfic Malé Bfezno
a Prostfedni Zleb medialné zveli¢ovano, je v soucasné
dobé jiz obnoveno, o ¢emz svédCi zejména tyto skutec-
nosti:

* Tiskova informace &. 6/03 némeckého Reditelstvi plav-
by a vodnich cest - WSD Ost (Magdeburk, 31. 7. 2003) -
Udrzbové prace na vodnich stavbach na Labi nemaji zadny
vliv na povodné.

* Protokol z 24.zasedani SmiSeného vyboru pro vnitro-
zemskou vodni dopravu Ceska republika - Spolkova repub-
lika Némecko ze dne 20. 11. 2003, ve kterém némecka
strana potvrdila, Ze v Useku Hamburk - Drazdany a vySe
bude zajistovana plavebni hloubka umozrujici ponor plavi-
del 1,4 m po dobu primérné 345 dni v roce. V udrzbovych
pracich je ve smyslu jednoznac¢ného potvrzeni spolkového
ministra dopravy ze dne 28. 10. 2003 v Hamburku pokra-
c¢ovano.

¢ Obnoveni bagrovacich praci na némeckém Useku Labe
bylo potvrzeno i éeskymi lodnimi posadkami pfepravuji-
cimi zbozi z/do Ceské republiky vodni dopravou.

Tyto skute¢nosti vSak bohuZel jiz nejsou medialné zverej-
fovany a odplrci vystavby plavebnich stupnil na ¢eském
dolnim Labi je zfejmé umysiné zamicuji.

Dopravni aspekty

Kapitola Dopravni aspekty je v materialu Ministerstva
Zivotniho prostredi clenéna na vodni cesty, preshrani¢ni
dopravu, vnitrostatni dopravu a srovnani silniéni, Zelez-
nicni’ a vodni dopravy s nékterymi staty Evropy. Této pro-



blematice je v daném materidlu vénovana nejvétsi pozor-
nost a je doplnéna radou grafickych prehledd a tabulek.
| kdyZz nejsou uddny prameny, kromé jiz zastaralého
materialu Dopravniho rozvojového strediska z roku 1995,
Ize je brat za objektivni. Pfevazné se totiZ jedna o statis-
ticka data. Méné objektivni je pak jejich komentovani
a z ného vyvozované zavery.

V ¢ésti vodni cesty se opomiji skute¢nost, Ze sledovany
program rozvoje vodnich cest byl v minulosti a je i v sou-
Casnosti podfizen hlavnimu cilu, a to napojeni ¢eskych
zemi na stfedoevropskou sit vodnich cest prostfednictvim
vodniho toku Labe pfip. vodniho toku Odry, a na jihoevrop-
skou sit vodnich cest prostfednictvim vodniho toku Moravy.
Priplavni spojeni Dunaj-Odra-Labe je sledovano pouze
jako vyhledové propojeni téchto dvou evropskych systéma
s tim, ze jako prvni etapa bylo i v minulosti sledovano pro-
pojeni vodniho toku Dunaje s vodnim tokem Odrou.

Otazka vnitrostatni vodni dopravy byla feSena v pod-
kladovém materialu k usneseni vlady €. 635/1996 k Progra-
mu podpory rozvoje vodni dopravy v Ceské republice do
roku 2005. Z tohoto materialu jednoznaéné vyplynulo, ze
niéni prepravy, u kterych vodni doprava vykazuje jedno-
znacné pfiznivou ekonomickou efektivnost. Rozvadéni
uvah o vnitrostatnich prepravach je v sou¢asné dobé zava-
déjici a nema zadny vliv na sledované zlepSeni plavebnich
podminek na dolnim Labi.

Historicky srovnavat dopravni obory v jednotlivych sta-
tech Evropy by si vyzadalo mnohem podrobnéjsi a odbor-
né fundovanéjsi pojednani. V podstaté je tfeba vychazet
z téchto statisticky podlozenych skutecnosti (Bulletin annu-
el de statistiques des transports-NU):

¢ v devadesatych letech minulého stoleti prochézela cela
doprava recesi;

e ve statech Evropské unie se projevovala jiz od osmde-
satych let minulého stoleti vyraznéa pfevaha silni¢ni dopravy
nad dopravou zelezniéni a vodni v poméru cca 4:1:1 s mir-
nym zvySenim silniéni dopravy na ukor vodni dopravy kon-
cem devadesatych let;

e ve statech stfedni a vychodni Evropy pfevazovala
v osmdesatych a jeSté v devadesatych letech Zelezni¢ni
doprava nad dopravou silniéni a vodni v poméru cca
3:1:0,1, av8ak v roce 2000 se jiz tento pomér vyrovnal
v prospéch silni¢ni dopravy na cca 1:1,5:0,1;

e v absolutnim poméru v8ak silniéni doprava ve statech
stfedni a vychodni Evropy jesté nedosahla urovné silniéni
dopravy ve statech Evropské unie.

Nicméné tato a podobné srovnavani a hodnoceni doprav-
nich obord nijak nesouvisi s Zivotné dullezitou nutnosti
zachovéani vodni dopravy jako nedilné soucasti dopravni
infrastruktury Ceské republiky.

Pokud jde o sou¢asné dopravni priority, je tfeba - vzhle-
dem k tomu, ze zpracovani nové dopravni politiky bylo
posunuto na konec roku 2004 - vychazet z doposud pfija-
tych viadnich dokumentu:

* Dopravni politika Ceské republiky, schvalena usnese-
nim vlady ¢. 413/1998, ve svych dopravné politickych zasa-
dach a principech mj. uvadi nutnou orientaci na podporu
a rozvoj téch druht doprav, které jsou z hlediska spotfeby
energie, zaboru Uzemi, vlivl na Zivotni prostfedi i provozu
nejSetrngjsi. V jiné své Casti uvadi, ze vnitrozemska vodni
doprava ma predevS§im celospolecensky, evropsky
a ekologicky rozmér a v zemich Evropské unie existuje
fada podplrnych program( jejiho rozvoje.

V &asti tykajici se rozvoje dopravni infrastruktury uvadi,
Ze rozvoj vodnich cest je tfeba zaméfit predevSim na
zlepSeni plavebnich podminek na regulovaném dolnim
toku Labe. 3

* Navrh rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku
2010, schvaleny usnesenim vlady €. 741/1999, vcetné
naslednych usneseni €. 1313/1999 a ¢. 145/2001, uvadi
jednoznacné v oblasti vodni dopravy prioritni tkol, spo-

Civajici v realizaci staveb vedoucich ke zlepSeni plavebnich
podminek na dolnim Gseku vodniho toku Labe.

* Usneseni vliady Ceskeé republiky ¢. 993/2000 o pfevede-
ni vyznamné ¢éasti kamionové dopravy z dalnice D8 na
zelezniéni a vodni dopravu vyznam vodni dopravy
v oblasti hrani¢niho pfechodu Hrensko dale podtrhuje.

VySe uvedené skute¢nosti, véetné dalSich podplrnych
material(l v oblasti rozvoje vodni dopravy v Ceské republi-
ce, byly mj. vzaty v uvahu i pfi kone€ném projednani nove-
ly zakona €. 114/1995 Sb. o vnitrozemské plavbé, ve znéni
pozdéjsich predpisl. V této novele, ktera byla schvalena
Poslaneckou snémovnou Parlamentu CR a podepsana
prezidentem republiky v poloviné bfezna 2004, je mj. uve-
deno, Ze rozvoj a modernizace labské vodni cesty je ve
vefejném zajmu. B

V soucasné dobé vychazi Ministerstvo dopravy CR
z progndzy vyvoje nakladni dopravy, podle niz v roce 2000
Cinila, resp. v roce 2015 bude Cinit

rok 200
514,90 mil.tun
299,74 mil.tun

rok 2015
719,48 mil.tun
534,08 mil.tun

pfeprava zboZi celkem:

* z toho vefejna doprava

- z toho Zelezni¢ni doprava 98,25 mil.tun 98,36 mil.tun
- z toho silni¢ni doprava 199,56 mil.tun | 432,60 mil.tun
- z toho vnitrozemska vodni 1,59 mil.tun 3,10 mil.tun
doprava

- z toho letecké doprava 0,02 mil.tun 0,02 mil.tun
* ztoho silni¢ni na vlastni | 215,16 mil.tun | 185,40 mil.tun

ucet

Zatimco ovSem preprava v ostatnich dopravnich oborech
probiha celoplosné, vodni doprava je a bude soustfedéna
do IV. multimodalniho dopravniho koridoru s pfechodem
v Hiensku.

Zavér

Investi¢ni zamér zlepSeni plavebnich podminek vodniho
toku Labe v Useku od vodniho dila Stfekov po statni hranici
CR/SRN na uroven plavebnich podminek na némeckém
useku Labe je pIné opodstatnény nejen z hlediska doprav-
niho a vodohospodarského, ale i z hlediska ekologického,
ekonomického a pravniho.

Trvaly Uporny odpor pracovnik( Ministerstva zivotniho
prostfedi proti realizaci tohoto zaméru, zalozeny na neod-
bornych, nepravdivych a umeéle vykonstruovanych argu-
mentech, sméfuje proti potfebam a zajmim obcéant Ceské
republiky, k likvidaci plavby pod ¢eskou vlajkou a k situaci,
kdy se vodni doprava v Ceské republice stane ,bilym mis-
tem“ ve stfedu Evropy. Kromé toho je v pfimém rozporu
s dvéma zavaznymi dokumenty z poc¢atku letoSniho roku.

V Operaénim programu Infrastruktura, ktery je progra-
movym dokumentem mezi Ceskou republikou a Evropskou
unii, se mj. uvadi:

»ooucasti IV. multimodalniho koridoru podle dohody AGN
je labsko-vltavska vodni cesta. Tato jedina vodni cesta vyu-
zitelna pro mezinarodni dopravu trpi v souc¢asnosti kolisa-
nim pfipustnych parametr( na regulovaném vodnim toku
v délce 40 km mezi Ustim n.L. a Hfenskem. Bez realizace
stavby vedouci ke zlepSeni plavebnich podminek na tomto
Useku bude i nadale znehodnoceno cca 260 km labsko-
vltavské vodni cesty nad Ustim n.L. a fada pfistavll na této
vodni cesté”. A dale:

»Mezi prioritni infrastrukturni projekty v oblasti vodni
dopravy v CR patfi pfedevsim zlepSeni plavebnich pomért
na regulovaném Useku dolniho Labe“.

V zakonu ¢. 118/2004 Sb., kterym se méni zakon ¢.
114/1995 Sb., o vnitrozemskeé plavbé, se mj. uvadi, ze roz-
voj a modernizace labsko-vltavské vodni cesty je ve vefej-
ném zajmu. 5

| dal8i z&kladni zavazky, které pfijala Cesk& republika



v oblasti ochrany zivotniho prostredi, budou pfi realizaci
stavby zachovany v souladu s respektovanim hospodar-
skych, socidlnich a kulturnich pozadavkd a regionalnich
a mistnich charakteristik. Rovnéz zakladni zévazky, které
Ceska republika pfijala v oblasti vnitrozemskych vodnich
cest, budou pfi realizaci stavby respektovany.

Hodnoceni zaméru z hlediska ekonomického, které
vychdzi ze souCasné prognézy vyvoje nakladni vodni
dopravy pro rok 2015 v hodnoté 3,1 mil. tun zbozi, splfuje
doporuceni Evropské komise pro investice infrastrukturalni-
ho typu pfiznivou hodnotou ekonomického vynosového
procenta 14,76 %.

ZlepSeni plavebnich podminek na ¢eském dolnim Labi
vystavbou plavebnich stupriti Prostfedni Zleb a Malé Bfez-
no bude pfinosné zejména v téchto smérech:

¢ Odstrani se 40 km dlouhy kriticky Usek labské vodni ces-
ty, ktery je v soucasné dobé za nizkych pratoku pro naklad-
ni vodni dopravu nesplavny, ¢imz se zajisti podminky pro
plnohodnotné plavebni spojeni Ceské republiky s evropskou

siti vodnich cest a s namornimi pfistavy. Zlepsi se vyznam-
né ekologicka i ekonomicka vyhodnost prepravy zbozi mezi
Ceskou republikou a zahrani¢im, a to pfesunem ¢asti pre-
pravovanych nakladll z pretizenych silni¢nich tras na lab-
skou vodni cestu a posili se konkurenéni vodni doprava, kte-
ra funguje jako regulaéni prvek k vysce tarifli cizich Zeleznic.

* Vyznamné se zlep§i Zivotni prostredi a Zivotni podminky
obyvatel v celé dotéené labské udolni nivé - zvySenim
ochrany Zivotll a zdravi obyvatel pfi povodnich, stabilizaci
hladin a odstranénim hygienickych zavad v obydlenych
Usecich, pfedevsim v intravilanu mésta Déc&in, urbanistic-
kym a architektonickym dofeSenim méstskych nabrezi,
vytvofenim novych pracovnich pfileZitosti apod.

* PFi respektovani stavajicich chranénych pfirodnich loka-
lit (Svadovské rameno, Nebocadcky luh, udoli Labskych
piskovcl) dojde ke zmirnéni tvrdych regulacnich uUprav
z konce 19. stoleti, k revitalizaci pfibfeznich zén a k vytvo-
feni podminek pro vznik novych biotopQ.

|

Novela zakona o vnitrozemské plavbé

Doc. Ing. Pavel Jurasek, Csc.

V Unoru leto$niho roku byl po opétovném projednani
v Poslanecké snémovné Parlamentu Ceské republiky
schvéalen dne 20. Unora 2004 zakon ¢. 118/2004 Sb.,
kterym se méni zakon ¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské
plavbé, ve znéni pozdéjsich predpisu (dale jen ,zakon®).
Prijeti zakona provazela, zejména pfi jeho projednavani
v Senatu nedmérné medializovana kampan ze strany
ekologickych iniciativ proti pfijeti nékterych jeho ustano-
veni.

Hlavni népini zakona je pfizpusobeni se pravnim pred-
pisim Evropské unie v oblasti pfepravy nebezpecénych
véci po vnitrozemskych vodnich cestach a regulace trhu
vodni dopravy. Diskusi v obou komorach Parlamentu
v8ak vyvolala zejména ustanoveni zakona, tykajici se
Upravy c¢asti Il — vodni cesty zakona ¢.114/1995 Sb.,
0 vnitrozemskeé plavbé.

Pfijetim zakona doSlo k Upravé (rozSifeni) ustanoveni
odst.4 § 3 zakona o vnitrozemské plavbé a pfidani § 3a,
jejichz uplné znéni je nasleduijici.

§3

(4) Vodni cesty vyuzivané jsou:

a) vodni tok Labe od fi¢niho km 102,2 (Chvaletice) po
statni hranici se Spolkovou republikou Némecko,

b) vodni tok Vitavy
1. od fiéniho km 91,5 (Tfebenice) po soutok s vodnim
tokem Labe, v€etné vyustni ¢asti vodniho toku Beroun-
ky po pfistav Radotin, 3
2. od ficniho km 239,6 (Ceské Budéjovice) po ficni
km 91,5 (Tfebenice) jen pro plavidla o nosnosti do
300 tun,

c) vodni tok Moravy od usti vodniho toku Beévy po
soutok s vodnim tokem Dyje, véetné praplavu
Otrokovice-Rohatec.

SBIRKA ZAKONU

CESKA REPUBLIKA

§ 3a

Rozvoj a modernizace vodni cesty vymezené vodnim
tokem Labe od fiéniho km 129,1 (Pardubice), na statni
hranici se Spolkovou republikou Némecko a vodnim
tokem VItavy od fiéniho km 91,5 (Tfebenice) véetné pla-
vebniho kanalu Vranany-Hofin po soutok s vodnim
tokem Labe vcetné vyustni €asti vodniho toku Beroun-
ky po pristav Radotin, je ve vefejném zajmu.

Upravou zékona o vnitrozemské plavbé se vy$e vymezeny
vodni tok Moravy a Battv kanal dostaly do pravné i spravné
nejvyssi kategorie vodnich cest v Ceské republice, tj do
dopravné vyznamnych vyuzivanych vodnich cest.V praxi to
mj.znamena, Ze sprava vyznamnych vodnich tokd provadé-
na ve smyslu § 47 odst.4 pism.b) zakona ¢.254/2001 Sb.,
0 vodach a o zméné nékterych zakonud (vodni zakon), tykaji-
ci se udrzovani splavnosti, oznaovani a vytyCovani plavebni
drahy se vztahuje i na vySe uvedenou vodni cestu.

Velmi vyznamna je i skutecnost, o kterou se fadu let snazili
plavebni i vodocestni odbornici, ze rozvoj a modernizace
nasi nejvyznamnéjsi a plavebné nejvyuzivanéjsi labsko-vitav-
ské vodni cesty je ve vefejném zajmu. Touto skutecnosti se
nase soucasna Ceska republika alespon ¢astec¢né pfiblizila
pravnim normam platicim na ¢eském uUzemi v prvni poloviné
dvacatého stoleti, tj.zejména zakonu ¢. 66/1901 T. z., o stavbé
vodnich drah a provedeni uprav fek a zakonu €. 50/1931 Sb.,
o statnim fondu pro splavnéni fek, vybudovani pfistav(,
vystavbu udolnich pfehrad a vyuzitkovani vodnich sil.

Véfim, Ze naSe vlada i ustfedni organy budou pfi kon-
krétnich pfipadech, jako je napf.zlepSeni plavebnich podmi-
nek na useku labské vodni cesty mezi Ustim nad Labem
(Stfekovem) a statni hranici CR/SRN odpovédné zvazovat
danou problematiku a pfisoudi vys$si hodnotu vefejného
zajmu tomuto zlepSeni oproti vefejnému zajmu pfirodniho
prostfedi v dané lokalité.



Vodni cesta vyuzivana — vodni tok Moravy
od usti vodniho toku Becvy po soutok s vodnim tokem
Dyje, v€etné pruplavu Otrokovice - Rohatec

tato citace, ktera je uvedena v novele zakona o vnitrozemskeé plavbé ¢. 118/2004 Sb. ¢l. 1 odst. 1 vyvolava v posledni
dobé ve sdélovacich prostredcich opét ostrou kritiku ochrdnct pfirody.

Vzhledem k tomu, Ze jejich argumentace ohledné vedeni trasy vodniho koridoru Dunaj—Odra—Labe za zameckym par-
kem v Kromérizi vychazi z nedostatecnych ¢i mylnych informaci, rozhodli jsme se uvést tyto dezinformace na pravou miru.

Stejné tak je tfeba vysvéltlit, Ze tuto novelu zakona o vnitrozemskeé plavbé nelze vyuZit pro soudni vymahani dostatec-

nych plavebnich parametra. Vérime, Ze autory téchto poplasnych zprav neved| zly umysil.

Kudy vede trasa D-O-L v Kroméfizi?

Pro névrh trasy vodni cesty intravilinem mésta Kroméfize byly
vyty€eny nékteré striktni podminky, a to:

* Zachovani dosavadni 8itky fi¢niho koryta s minimalnimi bfeho-
vymi korekcemi.

* Omezeni téchto minimalnich bfehovych korekci na levy breh,
to pouze tam, kde nova bfehova ¢ara nezasahne do existujici
zastavby. Jakykoliv zdsah do Podzdmecké zahrady a do charakte-
ru pravého brehu, ktery ji lemuje, musi byt zcela vylou¢en. Musi byt
zachovan i sou¢asny charakter tohoto brehu.

e Zachovani vysky souc¢asné hladiny pfi nizkych a stfednich pra-
tocich.

* Snizeni hladin povodriovych prutoku, které mésto ohrozuii.

Tyto podminky se podafilo beze zbytku splinit, jak dokumentuji
zpracované podrobné mapy a profily terénu. Ukazuje se, ze Ize
doséhnout dostate¢nych plavebnich hloubek (diky vzduti existujici-
ho jezu v Bélové), zapoijit feku do architektury mésta a zajistit bez-
pecnost mésta i pfi povodniovych pratocich podobnych tém, které
se vyskytly pfi katastrofalni povodni v roce 1997.

Je tedy nutno konstatovat, Ze pfedstavy o neslucitelnosti vystavby
vodni cesty s historickym méstem a cennou Podzameckou zahra-
dou mohly vzniknout snad jen z neznalosti zpracované dokumenta-
ce ¢i z nezajmu kritikd, aby se s ni alespor bézné seznamili.

Nevyhodou této varianty pfi dodrzeni vSech vySe uvedenych
podminek jsou nevhodné smérové podminky plavebni trasy. Neni
tedy mozno zabezpedit vzajemné ml'jenl' tlaénych souprav, takze
by v Kroméfizi vznikla kratSi plavebni Uzina s regulovanym provo-
zem.

Vzhledem k uvedenému problému byla pfedbézné navrzena
i variantni trasa, ktera mésto Kroméfiz obchazi, tj. ma charakter
soubézného prlplavu. Probih& prostorem mezi Kroméfizi a Huli-
nem. Z plavebniho hlediska i z hlediska ochrany pfed povodnémi
by patrné vyhovéla lépe. Mohla by dokonce vést ke zkraceni trasy
a k uspore jedné plavebni komory. Je zatim dokumentovana jen
predbézné, takze definitivni srovnani obou variant jesté nebylo
uskute¢néno.

Jaky vyznam a vyklad ma § 3 odst. 4 pism. c) zakona o vnit-
rozemskeé plavbé?

V zakoné €. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé, ve znéni
pozdéjsich predpisti bylo pod § 5 odst. 2 uloZzeno spravci sledo-
vané vodni cesty, v naSem pfipadé zakonem vymezeného Useku
vodniho toku Moravy, véetné pruplavu Otrokovice-Rohatec spravo-
vat tuto vodni cestu tak, aby bylo zajisténo bezpecné provozovani
plavby, a radné ji znacit plavebnimi znaky.

Redakce

Zakon €. 254/2001 Sb., o vodach a o zméné nékterych zakonu
(vodni zakon) ve svém § 47 odst. 4 pism. b) zahrnuje pod spravu
vyznamnych vodnich tokd i udrzovani splavnosti vyuzivanych
dopravné vyznamnych vodnich cest, oznacovani a vytyovani
plavebni drahy na téchto vodnich cestach. Timto ustanovenim doslo
konkrétné u vodniho toku Moravy, véetné priplavu Otrokovice-
Rohatec k rozporu mezi obéma vyse uvedenymi zakony.

Novela zakona o vnitrozemské plavbé, zafazujici vymezeny
usek vodniho toku Moravy, véetné uvedeného priplavu do vyuzi-
vanych dopravné vyznamnych vodnich cest tento rozpor odstrani-
la, ¢imz udrzbu, vytyéovani a oznacovani plavebni drahy spravci
vodni cesty Povodi Moravy, s. p. usnadnila.

V dal$ich ustanovenich zakona o vnitrozemské plavbé, tykaji-
cich se napf. provozu na vodni cesté, zafazeni vodni cesty do tfid
a plavebné provoznich podminek se uvadéji pouze dopravné
vyznamné vodni cesty, bez dalSiho bliz§iho rozdéleni na vyuzivané
a vyuzitelné; do téchto vodnich cest pfedmétné vodni cesty na
Moraveé patfily jiz pfed novelizaci zakona o vnitrozemské plavbé z
letoSniho roku.

Prislusny provadéci predpis k zakonu o vnitrozemské plavbé,
tykajici se vodnich cest (vyhlaska €. 222/1995 Sb., o vodnich
cestach, plavebnim provozu v pfistavech, spole¢né havarii a dopra-
vé nebezpecnych véci), a stanovujici zafazeni vodnich cest do tfid
a z toho odvozené rozméry plavebni drahy se pfedmétnou novelou
zéakona o vnitrozemské plavbé neméni a pro vodni cesty na Mora-
vé tudiz, oproti soucasnosti, zadné dalsi povinnosti nevyplyvajn’

Plavebni provoz na vodnich cestach na Moravé se jiz od roku
1992 fidi Radem plavebni bezpecnosti na vodnich cestach CSFR,
¢ast |, platici pro Ceskou republiku (vyhlaska &. 344/1991 Sb.),
pfip. je upravovan ve smyslu ¢asti V — provoz na vodni cesté zako-
na o vnitrozemské plavbé Statni plavebni spravou.

Véfime, Ze toto vysvétleni dané novely zdkona o vnitrozemské
plavbé, ktera na vlastni provoz, véetné medializovaného zvySeni
rozmér(l plavebni drahy na vymezeném Useku vodniho toku Mora-
vy, véetné priplavu Otrokovice-Rohatec, nema zadny vliv, zame-
zi dal$imu $ifeni nepravdivych zprav.
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Sodleng

Vedeni VOanhO kor/doru D-O-L v oblasti Kromer/'ze (zakladnl
varianta a varianta s vedenim mimo mésto)



Vodni doprava — fakta a Cisla

uverejriujeme se svolenim jeho vydavatele, tj. organizace INLAND NAVIGATION EUROPE — www.islandnavigation.org

FACTS AND FIGURES

Voda nabizi cestu k rozvoji

Zvladani rostoucich narodkl na prepravu zbozi bude v budou-
se zajisténim mobility, ale i se zachovanim kvality Zivotniho pro-
stredi.

V rozSifujicim se evropském trhu, vyznacujicim se jednotnou
ekonomikou a otevienim hranic se bude dopravovat nepochybné
stale vice zbozi. Vyznamna evropska velkomésta a regiony jsou
propojeny splavnymi fekami a praplavy, vytvarejicimi jednotnou sit
evropskych vodnich cest.

Optimalni propojeni infrastruktury silniéni, Zelezniéni a vod-
ni dopravy usnadruje operativni vzajemné pfesuny a umoznu-
je ucelné vyuzivani vodni dopravy na dlouhé i krat$i pfepravni
vzdalenosti. Budoucnost se soustfedi na systémové nové
a moderni pojeti, které zahrnuje napf. city-logistiku i Sirsi
meziregionalni vyuzivani vodni dopravy, ktera je Setrna
k Zivotnimu prostfedi a netrpi kongescemi. Jeji ekonomicka
vyhodnost a spolehlivost mize byt kliCovym piispévkem ke
kompetitivni a inovaéni ekonomice, pecujici o kvalitu zivota
vSech obcand.

Redakéni rada si uvédomuje, Ze preklad anglického textu bez
pfislusné grafické upravy a fotografického doprovodu nemuize mit
stejnou vypovidaci schopnost jako original. Pfesto se domniva, ze
uvadéné informace mohou byt cenné a potfebné ze dvou diivoda.
Prvym je absence znalosti o vyhodach vodni dopravy ve sféfe
nasich prepravc(, potencionalnich klientt vodni dopravy. Druhym je
vzity pfistup nasich rejdar(i, zaloZzeny na predpokladu, ze zakaznik
musi byt odkazan na severoceskeé pfistavy a prislusnou Zelezniéni
pfedchozi a naslednou dopravu.

Tento informacni material uvadi moznosti a vyhody
vodni dopravy, jakoZ i soucasné vyvojové trendy.
V neposledni fadé dokumentuje, jak investovani do roz-
voje vodnich cest prispiva ke zvyseni konkurencéni
schopnosti hospodarstvi a ke zlepSeni kvality Zivotniho
prostredi.

nakladni dopravy v Evropé

Investice na vodni cesty jsou investicemi
do udrzitelného rozvoje

Ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy je vodni doprava nespor-
né ,nejvice evropska“, nebot:

¢ 10 % nakladll pfepravovanych véemi druhy dopravy, se tyka
mezinarodni vymény zbozi;

* polovinu naklad( v rdmci této mezinarodni vymény zbozi pre-
pravuje vodni doprava. Pokud jde o pfepravni vykon v tunokilomet-
rech, dosahuije jeji podil dokonce 75 %.

Podily jednotlivych doprav na vyméné zbozi mezi
staty EU (%)
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Transevropské vodni cesty

Propojeni mezi Severnim a Cernym mofem

Vodni cesty vytvareji sit v oblasti rozsifujiciho se evropského
trhu a prispivaji k hospodarské prosperité zemi, regiont i mést-
skych aglomeraci. Jsou jedinymi dopravnimi tepnami, které nabi-
zeji dostatek volné kapacity.

Jednotna evropska sit je dana ¢tyfmi hlavnimi koridory, a to:

* Severojiznim koridorem

¢ Rynskym koridorem

* Zapadovychodnim koridorem

¢ Jihovychodnim koridorem

Zakladni sit je doplfiovana napajecim systémem menSich
a podruznych vodnich cest. Existenci vnitrozemské vodni dopravy
nesporné vdéci za svou dllezitost a konkurenéni schopnost nékte-
ré hlavni namorni pfistavy pfi Severnim mofi. Mohou se opirat
o moderni a spolehlivou plavebni sit, ktera je spojuje se zazemim ve
vnitru kontinentu a je zpravidla jejich hlavnim partnerem.V Rotter-
damu a Antverpach dosahuje podil vnitrozemskeé plavby pfi styku
téchto pfistavll se zazemim vice nez 50 %.
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Prioritou jsou vyhovujici podminky a optimalni splavnost, coz je
vyjadreno pfipustnou Sifkou plavidel, jejich ponorem, podjezdnou
vyskou a rozméry plavebnich komor.

15 élenskych stati EU disponuje siti vodnich cest
o celkové délce 30 000 km. Polovina této sité
vyhovuje plavidliim o nosnosti alespoii 1 000 t.
Kazdorocné se po evropskych vodnich cestach
prepravi zhruba

450 miliont tun nakladu

Propojeni Seina-sever
(jako priklad a soucast severojizniho koridoru)

PFiznivy vyvoj vodni dopravy je mozno pozorovat napf. ve Fran-
cii. V poslednich 3 letech byl zaregistrovan rust o 20 %. Na vodni
cesté Sadne — Rhone byl od roku 1995 vzrust preprav o 80 %. To
dokazuje schopnost Fi¢nich rejdafu, uplatnit se i v izemné omeze-



nych segmentech trhu. Planované propojeni od Seiny k severu, Staty EU s vyznamnym podilem vodni dopravy (podil je uveden v %)
dimenzované pro velka plavidla, ma propojit centralni oblast Fran- 45
cie (pafizskou aglomeraci) jednotnou evropskou siti. Podle zpraco-
vanych prognéz se tim vodni doprava v této trase ztrojnasobi

a dosahne 23 mil. t ro¢né. 40
,,Pobrezni dalnice“ 35
V nékterych zemich (ve Skandindvii, ve Spojeném kralovstvi
a Irsku, ve Spanélsku a Portugalsku) méa vyznamny podil pfi pfepravé 30
naklad(i pobfezni plavba. Vzajemné propojeni této plavby s vnitrozem-

skou vodni dopravou umozni, aby vznikl uceleny systém, nabizejici 25
ekonomicky vyhodné a ekologicky udrzitelné propojeni témér ve vSech
smérech. Rozvoj dopravy na ,pobfeznich dalnicich“ umozni v pfitich
letech rozvoj koridor(i bez kritickych Uzkych mist a administrativnich
bariér.

15
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Nizozemsko Belgie Némecko Francie Rakousko
(regiony, (regiony,
disponujici  disponujici

plavebni siti)  plavebni siti)

Lodé se mohou pfizplisobit kazdému druhu nakladt

Flexibilita a spolehlivost Ocekavany rist pfeprav na vodnich cestach EU

Ve vnitrozemské plavbé predstavuiji flexibilita a spolehlivost Ustfed- poiie: jacnotiivich komodi (v %)
ni princip. Lodni park je tvofen celou paletou lodnich typ(, vhodnych
jak pro hromadné suché, tak i tekuté naklady a samozfejmé i pro
kusové zbozi a kontejnerizované naklady. D& se vzdy nabidnout
vhodné plavidlo pro téméf kaZzdou komoditu a jakékoliv misto dodani,
at uz se vyuzije kombinovaného zplsobu pfepravy nebo nikoliv.

Prepravy jednotlivych komodit na vodnich cestach EU (mil. t/rok)
(udaje z roku 2001)
Zbozi v kontejnerech
Kusové zbozi 18,0
957

Stredné velké tlaéné soupravy na Ryné ¢i Dunaji
TosiiEhemmens o A SN pFepravuji 9 600 az 11 000 t, coz odpovida nakladu
v o ol - o
385 az 440 kamionu
V soucasné dobé je vnitrozemska plavba nejvét§im evropskym ) i ) o , s
dopravcem v oblasti preprav stavebnin (kde &ini jeji podil 39 %) Vnitrozemska plavidla pfebiraji znacny objem nakladd z pretize-

a ma vyznamné misto i v pfepravé obilnin a daldich zemédglskych ~ nych silnic. V. sou¢asné dobé se ukazuje, Ze stejny objem preprav

produktti, dale pevnych paliv a rud, tekutych paliv a chemickych ~ MuZe zajistit stale mensi pocet lodi. To ovéem neznamena, ze se

surovin a produkt(. Nejvétsi dynamiku ristu vykazuje ovéem pre- ~ Vnitrozemska plavby uplatfiuje pouze pfi uspokojovani velkoobje-

prava ,generalniho karga“ a kontejnert, co svédéi o schopnosti ~ Movych prepravnich naroku. Uplatfiuji se i mensi jednotky, vhodné

vodni dopravy nabizet nové a vysoce kvalitni sluzby. pro vodni cesty menSich gabaritd a pro obsluhu narok méstskych
aglomeraci. Nabizeji pfitom zajimavou kombinaci pfepravy po silni-
cich a vodnich cestach pro vzristajici pocet klientu.

*1 TEU - kontejner o délce 0 stop
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Samoziejma a vysoka efektivita

Hromadné naklady plynou vodnimi cestami podobné jako
voda v fekach. Naklady na prepravu surovin, polotovarl
a koneénych vyrobku se promitaji do vysledné ceny zbozi. | pfi
pfepravé téchto nakladi se dodrzuje zasada ,just in time“, stej-
né jako u prepravy kontejnert. Zkusené posadky, pracujici ve
sménach na lodich vybavenych Spic¢kovou technikou garantuji
dodrzovani presnych ,jizdnich fada*.

Sluzba ,,na miru“
pfi pfepravé nadgabaritnich nakladt

Je malo pfipad(, zasluhujicich vétsi pozornost nez jsou pfesuny
vyrobku, které maji bud nadmérné rozméry, nebo mimoradnou

hmotnost. Jsou to napf. transformatory, turbiny, sila, kotle a reakto-
ry, lokomotivy, helikoptéry atd., jejichz pfeprava je ¢asto mozna jen
po vodé. Omezeni, ktera komplikuji pfepravu po zeleznicich ¢&i sil-
nicich, ztraceji na vodnich cestach platnost.

Preprava a recykling odpadt

Mnoho vodnich cest tanguje vyznamné primyslové a sidelni
oblasti, ,produkujici“ velky objem primyslovych a komunalnich
odpadu. V takovych pfipadech vede vyuzivani vodni dopravy ke
snizeni frekvence nakladnich automobilli, které pfi feseni odpadové-
ho hospodarstvi zatézuji Zivotni prostfedi, zejména ve velkych sidel-
nich aglomeracich.

Moderni logistika a inovace

Orientace na trh a sluzbu ,,z domu do domu*

Je pravda, Ze soucasny zivot klade duraz na rychlost. Jesté
vétsi dilezitost pro pfesné fizeni produkce i distribuce ma vsak
stoprocentni spolehlivost. Je-li vnitrozemska plavba ve srovnani
s ostatnimi dopravnimi systémy technicky pomalej$i, mize kom-
penzovat tuto nevyhodu tim, Ze dokaze jednorazové prepravit
vétsi mnozstvi a nabidnout spolehlivé a pfesné terminy odbéru
i dodani zbozi. Jestlize si namorni pfeprava napt. ze Singapuru
do evropskych pfistavli vyzada 21 dn(, je prodlouzeni navazné
kontinentalni pfepravy o 1 — 2 dny jisté pfijatelné.

Intermodalni logistika

Zasluhou moderni prekladni techniky, zavadéni modernich
metod informace a pfenosu dat a operativniho planovani se vnitro-
zemska plavba stala idealnim partnerem v kombinovanych pfepra-
vach. Rozsifujici se sit multimodalnich logistickych center nabizi
zékaznikim vysokou flexibilitu. Vodni doprava v kombinaci s jinymi
druhy opravy mdze nabizet sluzby ,na miru“, které jsou konkurenc-
ni jak co do ceny, tak co do rychlosti.

V' ramci kompletniho pfepravniho fetézce dochazi k uzké spolu-
praci pfistavll a silniénich dopravcd, zaruéujici sluzbu ,z domu do
domu*. Pfepravu po vodé véetné prekladu, pfedchozi a nasledné
pfepravy a pfipadnych navaznych sluzeb je mozno nabizet jako
kompletni a cenové vyhodny produkt.

Kratsi prepravni vzdalenosti

Poté, co vodni doprava zaujala silnou pozici v pfepravé kontej-
nerd mezi namornimi pfistavy a vnitrozemim, se rejdafi zaméfuji
i na dalsi Siroké segmenty prepravniho trhu véetné nabidky konti-
nentalnich preprav mens$ich zasilek kombinovanym zpisobem
a za pomoci jejich seskupovani do vétsich partii.

Zavadéni novych typud lodi, inovace prekladnich technologif
a vyuzivani vhodnych organizaénich struktur umoznuje nabidku
vys§Si frekvence obsluhy. V Belgii, Francii a Nizozemsku se pfe-
pravuje vice nez 30 % zbozi na vzdalenost krat$i nez 50 km.

Priklady pfepravnich Ih(it vodni dopravy:

Rotterdam — Duisburg..........cccceeveieniiireniieens 24 hodin
Pafiz — Le Havre ......ccoceviiiciiieeceecceece 40 hodin
Basilej — ANtVerpy ........cccoceeiiiiiiiceiceeees 48 hodin
Lyon —Marseille ...........coooieiiiiiiiiiiee e 24 hodin

Plovouci skladisté

Klienti vodni dopravy vyhledavaiji stéle vice moznosti Uspor nékla-
da v pribéhu celého dopravniho a logistického fetézce. Moderni fic-
ni lodi, doplouvajici s nakladem podle pfesného jizdniho fadu
mohou sniZzit naroky na vyrovnavaci sklady a skladky u odbératell.
Této moznosti vyuziva napf. ocelarsky primysl v Porufi, zavisly na

Podil jednotlivych doprav na rozvozu a svozu kontejner(i

- pfistav Antverpy, rok 2001
{od roku 1995 klesl podil silnice o 11 %, zatimco podil vnitrozemské plavby se zvysil o 7 %)

Vnitrozemska plavba
30%

Silnitni doprava
61%

Zelezniéni doprava
9%
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dovozu velkého objemu uhli a rud, jejichz pfisun do namornich pfi-
stavl velkymi bulk carriery ma narazovy charakter.

Pi distribuci vyrobkl se ¢asto vyuziva palet, které se jen obtizné
ukladaji v nakladnich prostorech konvencénich lodi. Diky spolupraci
vyzkumnik a velkych distributort byla vSak vyvinuta plavidla, pfed-
stavujici ,,plovouci sklady“ na paletizované zbozi, ktera mohou obs-
luhovat distribuéni centra. Manipulace s paletami, {j. jejich nakladka
i vykladka jsou pIné automatizovany. Tato technologie ve spolupraci
s operativni ,city logistikou® nabizi nové moznosti ke snizeni zatéze
na silnicich.

Po vodé je téZ mozno s vyhodou pfepravovat osobni automobi-
ly. Téchto moznosti vyuzivaji hlavni vyrobci jako Ford, Nissan,
BMW, Renault, Volvo a VW.

Riéni informaéni sluzby — RIS

Ve vnitrozemskeé plavbé se podnétnym zplsobem uplatriuji nové
moznosti informatiky a pfenosu dat, které umozriuji, aby vSichni
partnefi prepravniho procesu byli v realném ¢ase informovani
o poloze a pohybu plavidel v siti vodnich cest. Riéni informaéni sluz-
by (RIS), plivodné vyvijené jen jako prostfedky komunikace mezi
plavidly (¢i mezi plavidly a pozemnimi stanicemi) s cilem zlepSeni
bezpecnosti provozu, mohou dnes nabidnout podstatné vice funkci.
Staly se nastrojem moderniho fizeni logistickych fetézcl. Propojuiji
vSechny partnery prepravniho procesu od lodnich posadek k rejda-
fum (coz umoznuje optimalizaci smérovani i pohybu plavidel) a dale
az k navaznym dopravclim a klientdm. Tim se zajistuji a zjednodusu-
ji'i pfislusné administrativni ukony.

Investice ve prospéch bezpeénosti

Pro prepravu kazdé komodity plati specifické pfedpisy, zalozené
na mezinarodnich pravnich norméach. Tyto pfedpisy pfesné definu-
ji, jaké podminky je tfeba pro absolutné bezpeénou prepravu dané
komodity dodrzet. Nepretrzité monitorovani zajistuje okamzité
zahajeni operaci, potfebnych k feSeni pfipadnych havarijnich situ-
aci. Rejdafri, provozujici tankova plavidla, davaji oviem prednost
prevenci pred dodateénym reSenim problémU. Investuji znacné
prostfedky, aby zajistili bezpecnost a odvratili negativni vlivy na
zivotni prostfedi. Pfikladem je stavba tankovych lodi s dvojitou
obSivkou. Pouziva se specialni povrchova Uprava nakladovych pro-
stor pro tekuté zboZzi stejné tak jako tanky z nerezové oceli i spo-
lehlivy potrubni systém zajistujici dokonalé odstranéni zbytkl
nékladu z tankd apod.

Moderni informaéni a komunikaéni technologie odstranuji
provozni nepravidelnosti a snizuji nehodovost

Pohotové systémy RIS integruji v redlném ¢ase informace o pla-
vebnich i provoznich podminkach. Moderni komunikace mezi plavi-
dly a pozemni sluzbou pfispiva k plynulosti provozu a zvySuje jeho
bezpeénost.

Podil jednotlivych doprav na rozvozu a svozu kontejnerd
- pfistav Rotterdam, rok 2001
(od roku 1995 kles! podil silnice o 10 %, zatimco podil vnitrozemské plavby se zvysil o 10 %)

Vnitrozemska plavba Silniéni doprava
40% 4T%

Zeleznizni doprava
13%



Bezpecny, Cisty a k zivotnimu prostredi Setrny obor dopravy

Partner, pfispivajici k udrzitelnému rozvoji

Volba vnitrozemské plavby pfi vybéru dopravce neznamena jen
ekonomické uspory, ale také snizeni emisi, nizSi naroky na energii
a snizeni hlukové zatéze. Sleduji se dalsi opatfeni, které tyto pred-
nosti jesté prohloubi. Rozvoj infrastruktury pfi integrovaném pohle-
du na vyuzivani fek dokazuje, ze zajmy hospodarstvi i pozadavky
na kvalitu zivotniho prostfedi mohou byt uspokojovany ve vzajem-
né harmonii. Promysleny vyzkum a uplatnéni pokrokovych tech-
nickych metod umoznuji udrzitelny rozvoj vodnich cest pfi soucas-
né ochrané ekosystémd.

Respektovani prisnych bezpeénostnich norem

Specialné konstruované vnitrozemské lodi pfepravuji kazdoro¢né
mnoho miliard litrl nebezpeénych nakladi. Vnitrozemska tankova lod
predstavuje z hlediska bezpecénosti nejvhodnéjsi dopravni prostfedek
na hoflavé a jedovaté latky. V paleté prepravovanych komodit
bychom nasli vSéechny druhy tekutych naklad(i od jedlych oleju az

Zvyseni nakladl na pfepravu pfi zahrnuti marginalnich sociélnich néakladd

(podle Centra pro Gsporu energie a Cisté gie v Delftu)
10 —
L .
OUcetné sledovane naklady
B Celkové naklady

Niklady (EUR/1000 tkm)
@

L

Silnitni doprava  Zedeznice - elekricka trakce  Zeleznice - matorova trakee Vnitrozemska plavba

k rliznym chemikaliim, jako jsou kapalna paliva ¢i jiné horlaviny, kyse-
liny a podobné. Nejvétsi podil maji ovSem pohonné hmoty a topna
nafta pro individuéini spotrebitele, primysl, letisté a vojenské sklady.
To vyzaduje pravidelné inspekéni kontroly vSech zafizeni a specidlni
vycvik ¢i kvalifikaci pracovniku.

Vysokou kvalitu a bezpecnost pfepravy nebezpecnych nakladd
na vodnich cestach zajistuje i program EBIS, uplatiiovany z inicia-
tivy chemického a ropného prdmysilu.

Pfisné kontroly dbaji i na to, aby se pfedchazelo jakémukoliv
znecistovani vody a jinym nehodam.

Externi naklady jednotlivych doprav v EUR/1000 tkm (podie EU)

FL

B Kongesce
Dinfrastruktura
OKlimaticke zmény
O Znedisténi

B Hiuk

O Nehody

EUR000 thm

B

Vnitrozemska plavba

Silniéni doprava Zelezniéni doprava

Vodni doprava je vhodnym partnerem
pro prepravu nebezpeénych nakladd.
V Némecku je vnitrozemska plavba hlavnim
dopravcem pfi prepravé nebezpeénych naklad.
V Nizozemsku predstavuje jeji podil
v tomto segmentu prepravniho trhu

60 %

Investice do budoucnosti: respektuji se hlediska ekonomie i ekologie

Rust vykont prekrac¢uje plvodni o¢ekavani

V posledni dobé muizeme sledovat, ze podily jednotlivych
doprav se snizuji nebo zvysuiji. Podil vodni dopravy zustava vcelku
stabilni, a to i v tradiénich segmentech pfepravniho trhu. Jeji
uspésnost se ovSem projevuje v novych oblastech, zejména pfi
prepravé kontejner( a ve sféfe novych prepravnich technologii.

Vyvoj potvrzuje, ze vnitrozemska vodni doprava je idealnim
partnerem tam, kde je k dispozici dokonala infrastruktura vodnich
cest. Zejména pfi prepravé kontejner(l prekracuje skute¢ny vyvoj

Predpokladem uspéchu je existence vyhovuijici infrastruktury

Doprava je aktivitou, kterou iniciuje obchod, resp. hospodarstvi.

Na mapé Evropy je mozno demonstrovat, Ze nejvétsi objem vza-
jemného obchodu se odehrava prevazné mezi staty EU, a to hlav-
né mezi staty sousednimi. V budoucnu bude mit rostouci tendenci
ve vztahu ke statlim stfedni a vychodni Evropy. Vyznam vnitrozem-
ské plavby miZze v dané situaci rust tam, kde bude k dispozici
vyhovuijici sit vodnich cest. Je zfejmé, ze dal$i rozvoj a moderniza-
ce této sité jsou nezbytné, maji-li byt zachovany udrzitelné alterna-
tivy pro zvladani rostoucich prepravnich naroku.

Zvyseni vyznamu vodni dopravy je mozno ocekavat
tam, kde bude k dispozici dokonala sit vodnich cest.
Podafri-li se realizovat spravna infrastrukturni
opatfeni, mohou vykony vodni dopravy vzrist

o0 100 %

Investice do vodnich cest se vyplaceji

Vodni doprava se mize prokazat pfiznivymi vysledky svého
vyvoje. V Nizozemsku vzrostly jeji vykony napf. v roce 2001
o témér 6 %, zatimco silni¢ni doprava vzrostla ve stejné dobé jen
o 1 % a Zeleznitni poklesla 0 11 %. V souladu se sougasnymi
trendy se v Evropé da o¢ekavat meziroéni vzrlst vykond vodni
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dopravy 0 5 % , resp. jejich zvySeni o polovinu v pribéhu pfistich
desiti let. Cilevédomou investi¢ni ¢innosti by se ovSem dalo zajistit,
aby se jeji vykony v daném obdobi zdvojnasobily. Rostouci diivéra
ke sluzbam rejdarl a pfispévek vnitrozemské plavby ke kvalité
zivotniho prostfedi jsou dal$imi aspekty, svéd¢icimi pro investi¢ni
rozvoj vodnich cest. Kazdé finan¢ni ¢astka, vlozena do udrzby
a rozvoje vodnich cest je tedy rozumnou investici.

Prognézované zvyseni prepravnich vykoni v zemich EU do roku 2010 (%)
(vychozi rok 1998) podle scénari:
A - bez opatieni
B - uplatnéni dopravné politickych opatfeni
C - dtto + zlepseni infrastruktury
120

100

Scénar.A l ScénarB l ScénarC
0

Zeleznice
Silniéni doprava
Zeleznice
Silniéni doprava
Zeleznice
Silniéni doprava

Vnitrozemska plavba
Vnitrozemska plavba
Vnitrozemska plavba



Priplav Mohan—-Dunaj v udoli feky Altmiihl
- priklady o¢ekavanych a skutecnych vlivi
vystavby na zivotni prostredi

Dipl. Ing. Martin Freiherr von Kap-herr, RMD WasserstraBen GmbH

viz barevna priloha uprostred casopisu

Uvod

Praplav Mohan-Dunaj (MDK) spojuje rozsahlou plavebni sit,
navazujici na Ryn, s Dunajem. Je tedy zékladnim integra¢nim ¢&lan-
kem evropskych vodnich cest.V dlsledku rozsifeni Evropské unie
jeho vyznam v celoevropské dopravni infrastrukture jisté dale
vzroste. Realizace tohoto velkorysého zaméru se pfirozené nemo-
hla obejit bez vlivu na pfirodu a zivotni prostredi. V dal$im bude
vysvétleno, k jakym vzajemnym interakcim mezi touto vodni cestou
a zivotnim prostfedim se pfihlizelo ve fazi projektu i realizace sta-
vebnich praci a jak se nakonec vysledny vliv priplavu na Zivotni
prostfedi skute¢né projevil.

Myslenka plavebniho propojeni Mohanu a Dunaje je prastara.
Jiz v 8. stoleti se Karel Veliky pokusil o propojeni fek Altmihl a Sch-
wabische Rezat priplavem, ¢i spiSe priikopem, ktery je dodnes
v blizkosti obce Treuchtlingen v terénu dobfe patrny a je jako ,Fos-
sa Carolina“ turistickou atrakci. Tento zameér ovSem ztroskotal pro
nedostatek technickych prostiedkl tehdejsi doby, a¢ se tésné pfi-
blizil ke svému dokonc&eni

Myslenku se podafrilo s Uspéchem realizovat az v 19. stoleti. Teh-
dy vznikla naléhava poptavka po takovém druhu dopravy, ktery by
byl adekvatni potfebam rozvijejiciho se primyslu. Soucasné se
nabizely i technické prostfedky, pfi jejichz vyuziti byla proveditelna
i velkorysa dila. V té dobé se ve velkém méfitku budovaly — nebo
byly jiz v provozu - priplavy napf. ve Velké Britanii ¢i v USA. Bavor-
skému krali Ludvikovi |. se tedy naskytla vhodna pfileZitost k nové-
mu a tentokrat ovSem jiz uspésSnému pokusu o spojeni Mohanu
s Dunajem a prekonani evropského rozvodi. Stavebni prace na
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Ludvikové priplavu (Ludwig-Donau-Main-Kanal) probihaly v letech
1836 az 1845. Definitivné byla tato vodni cesta zruSena v roce
1950. Divodem byl nedostate¢né dimenzovany pfi¢ny profil a vel-
ky pocet plavebnich stupfid (na praplavu bylo 101 plavebnich
komor!).V dusledku toho byl hospodarny plavebni provoz na tako-
vé vodni cesté jiz nemyslitelny. Zbytky priplavu se misty zachova-
ly dodnes.

Moderni priiplav Mohan-Dunaj

Trasa soucasného priplavu Mohan-Dunaj sleduje do znacné
miry trasu pUvodniho Ludvikova prlplavu. Navazuje na Mohan
u Bambergu a pfipojuje se k Dunaji u Kelheimu. Ve své jizni ¢asti
probiha trasa udolim feky Altmuhl, coz vyvolalo jiz ve stadiu pro-
jekce mimoradné pozadavky na soubézné zpracovani krajinarské-
ho projektu. Celkovy pribéh trasy je znazornén na obr. 1.

Priplav ma celkovou délku 171 km a prekonava hlavni evropské
rozvodi pomoci 16 plavebnich komor o spadu az 24,67m. Prehled-
né to znazornuje uvedeny podélny profil (obr. 2).

Od plivodné uvazovanych lodnich zdvihadel bylo upusténo, a to
hlavné ve snaze o zajisténi stejné prepravni vykonnosti na celé
vodni cesté. To vysvétluje, pro¢ maji nékteré z plavebnich komor
tak velky spad. UzZitna délka komor ¢ini 190 m a Sifka 12 m. Sou-
Casné je tedy mozno proplavit dvé motorové nakladni lodi o délce
do 90 m nebo jednu tlaénou soupravu se dvéma ¢luny o celkové
délce az 190 m. Plavebni komory jsou opatfeny uspornymi nadrze-
mi, aby se dosahlo co nejnizsich narokl na proplavovaci vodu.

Voda pro provoz plavebnich komor se odebira z Dunaje, resp.
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Obr. 1: Prehledna mapka celé vodni cesty Mohan — Dunaj s priplavem Mohan-Dunaj mezi Bambergem a Kelheimem
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Obr. 2: Podélny profil vodni cesty Mohan-Dunaj

z feky Altmuhl a prfecerpava se s vyuzitim levnéjsiho no¢niho prou-
du do vrcholové zdrze, odkud proudi v disledku provozu plaveb-
nich komor zpét. Na vrcholovou zdrz navazuje i boéni nadrz Durr-
loh s objemem cca 2 mil. m3. Ta umozZ#iuje vyrovnani rozdilti mezi
éerpanym mnozstvim a mnozstvim vyuzitym pro proplavovani
nejen v dennim, ale dokonce i v tydennim cyklu (coz usnadruje
vyuzivani prebytkl energie o sobotach a nedélich).

Pricny profil praplavu je zpravidla lichobéznikovy se Sifkou hla-
diny 55 m. Svahy profilu maji sklon 1 : 3. Jen v méstskych Usecich
se pouziva obdélnikového profilu.

Praplav neplni pouze dopravni funkci. Slouzi téz prevadéni vody
z Dunaje do povodi Mohanu. Je soucasti uceleného vodohospo-
darského systému, ktery disponuje i nékolika nadrzemi. Pro zvyse-
ni minimalnich pratoku v fekach a fickach vodohospodarsky pasiv-
niho mohanského povodi se priiplavem pFivadi cca 125 mil. m3
dunajské vody rocné.

Krajinarsky plan pro udoli feky Altmiihl

Je samoziejmé, Ze technické projekty velkého rozsahu se neo-
bejdou bez zasa-
hd do uUzemi
a krajiny. To plati
zejména pro lini-
ové (dopravni)
stavby, u kterych
je tfeba aspekty
jejich vliva na pfi-
rodu a zivotni

prostiedi  velmi
peclivé posuzo-
vat. Prlplav

Mohan-Dunaj je
takovou stavbou
a prochazi navic
ekologicky citli-
vou oblasti, tj. udolim feky Altmihl.V tomto pfipadé dosahly pro-
to analyzy uvedenych aspektt bezprikladné velkého rozsahu, coz
se projevilo jak naro€nosti pfipravnych a projekénich praci, tak
i objemem prostfedku na realizaci projektu.

V roce 1974 nechal investor z vlastniho popudu zpracovat tzv.
krajinarsky plan (Landschaftsplan — obr. 3). Jednalo se svym zpd-
sobem o premiéru. Krajinarsky plan mél zajistit optimalni zaclené-
ni nové vodni cesty do krajiny, vybrat a vyhodnotit takové prvky pfi-
rody a krajiny, které zasluhuji zvladtni ochrany a specifikovat
mozna, resp. nutna kompenzacni opatfeni.

Tento krajinarsky plan muzeme pravem povazovat za urcity ,pro-
totyp“ doprovodnych plant péce o krajinu (Landschaftspflegerische
Begleitplane), jejichz zpracovani dnes zakonodarci pozaduiji jakoz-
to nedilnou soucast dokumentace pro pfipravné a povolovaci fizeni
staveb.

Cilem krajinafského planu priplavu Mohan-Dunaj bylo sladéni
zasah(, souvisejicich s realizaci vodni cesty, s pozadavky ochrany
pfirody a vytvofeni oboustranné pfijatelné spolec¢né koncepce.
Jeho zpracovatelé pfitom pfihlizeli k zajmdm dotéeného obyvatel-
stva, k ochrané fauny a flory, k potfebam vodniho hospodarstvi
i dopravni obsluznosti regionu a k zachovani jeho turistické atrakti-
vity. Tento cil tedy podstatné pfesahoval pouhou ochranu biotopu.
Plan mél nékolik stupnl. Zacal prizkumem soucasného stavu,
v dal$im stupni zkoumal mozné konflikty mezi pfirodou a planova-

Obr. 3: Krajindrsky plan pro udoli feky Altmdihl
z roku 1974 (titulni list)
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nym zamérem a nakonec navrhl potfebna opatfeni. Jednalo se
prevazné o opatfeni obvykla ve sféfe ochrany Zivotniho prostredi.

Konflikty mezi zajmy zachovani pfirodniho stavu a hydrotechnic-
kymi projekty se vyskytuji pomérné ¢asto. DlivodUl je nékolik. Pre-
devSim mivaji hydrotechnické objekty velky plosSny rozsah. Kromé
toho — a to plati pfedevsim pro sféru vodnich (a viibec dopravnich)
cest — inklinuji projektanti k pokud mozno velkorysému navrhu tra-
sy. Z technického i ekonomického hlediska pfitom davaji pfednost
jednotnému pri¢nému profilu, a to jak z hlediska jeho rozméra, tak
z hlediska jeho konstrukce. V ramci ochrany pfirody panuji ovsem
zcela jiné priority. Zdlrazruje se naopak vysoka diverzita — pfilisna
uniformita neni vitana. To vyzaduje detailnéjsi pfistup k feseni. Jed-
na se tedy o zcela odli$né vstupni podminky. V pfipadé trasy pru-
plavu v udoli Altmihlu byla situace navic komplikovana tim, ze
v dobé zahajeni etapové vystavby vodni cesty bylo k dispozici jen
malo zkuSenosti s jejimi krajinafskymi aspekty. Potfebné poznatky
a zku$enosti musely byt teprve pracné shromazdovany.

Hlavni uloha tedy spocivala v dosazeni souladu rozsahlé liniové
stavby s jednotlivymi, v podstaté spiSe lokalnimi prvky a biotopy.

Aby bylo v nejvétsi mozné mife zachovano stavajici pfirodni pro-
stfedi, byla predev§im upusténa tradiéni predstava o strikinim
vymezeni bifehl umélého praplavu. Vedle teoretického priplavniho
profilu vznikly tak dal§i vodni plochy, nepotfebné pro plavebni pro-
voz, nabizejici v8ak prostor pro rozvoj pfirodnich fenoménu. Byla
pokud mozno zachovana zejména odstavena ramena feky Altm-
hl, véetné jejich napojeni na vodni cestu. Pfebytky vykopl musely
proto byt ukladany mimo udoli feky i za cenu delSich rozvoznych
vzdalenosti.

Nelze popirat, ze urcitd konfliktni situace nastala ve vztahu
k zemédélstvi. Zemédeélsky vyuzivané plochy — jejichz rozsah byl
v udoli feky Altmuhl jiz pfed vystavbou omezeny — musely byt
v disledku vystavby vodni cesty a ndvaznych kompenzaénich
opatreni ekologického charakteru dale redukovany. Zajmy zemé-
délstvi nebylo ovSem mozno zcela ignorovat, nebot toto hospodar-
ské odvétvi ma v dané oblasti nezanedbatelny vyznam. Z tohoto
davodu museli hlavni partnefi (realizace vodni cesty, ochrana pfi-
rody, zemédélstvi) pfistoupit na urcité kompromisy.

Priklady ekologicky zaméreného planovani

Vysvétleni koncepce a funkce vSech opatreni, ktera byla realizo-
vana v souvislosti s priplavem Mohan-Dunaj a jeho zapojenim do
krajiny, by znaéné presahlo prostor, ktery je vymezen tomuto pfis-
pévku. Proto se dalsi ¢ast ¢lanku omezuje jen na typické pfiklady,
ilustrujici hlavni pfistupy k feSeni vodni cesty Mohan-Dunaj v udoli
feky Altmihl z pohledu krajinného planovani a ekologie. Pfiklady
se soustiedi na zplsoby Upravy odstavenych ramen, biehovych
pasem a na tvorbu umélych biotopd. Nebudou opominuty ani pro-
blémy spojené s krajinnym razem, osidlenim, dopravni infrastruktu-
rou a pamatkové chranénymi objekty v udoli feky Altmdahl.

Pro vlastni priplav byly stanoveny zakladni konstrukéni principy,
které byly podle moznosti prfesné respektovany. Jak bylo jiz zminé-
no, bylo prfedevsim upusténo od pfisné geometrického pribéhu
bfehl. Podél breht je tfeba vést obsluzné stezky pro inspekéni
vozidla a udrzbu. | ty by mohly akcentovat ,umély“ charakter trasy
a opticky zhorsit zaclenéni praplavu do krajiny. Kromé toho by se
jejich vedenim tésné podél koryta priplavu omezoval rozvoj fauny
a flory, pro které nabizi pobfezni pas, navazujici na vodni plochu,
vhodny biotop. Reenim mozného konfliktu bylo odsunuti obsluz-
nych stezek od pobfezniho pasu. Ve spolupraci s spravcem vodni
cesty se podafilo dosédhnout fesenti, pfi kterém stezky pini svij ucel
a soucasne nevytvareji bariéru mezi pobfeznim pruhem a zbytkem
udoli. V pruhu mezi stezkami a vodni hladinou se nabizi dostatek
mista pro rozvoj vegetace, ktera je chranéna pred ,naporem*
zemédélské ¢innosti. Nadto pfispiva toto feSeni uc¢inné k zaclenéni
praplavu do krajinného razu.

Oddélené vedeni pobfeznich stezek je dobre zfetelné v barevné
pfiloze (obr. a). Snimky byly pofizeny v obdobi 1978 az 2001.
Béhem této periody doslo k tak intenzivnimu rozvoji vegetace
v pobfeznich pruzich, Zze se dnes jiz uvazuje o obnové vzajemné-
ho pruhledu mezi hladinou priplavu a jeho biehy mycenim poros-
ta.

Fotodokumentace také dokazuje, Ze prostory, rezervované pro
pfirodu, se skute¢né soucasti pfirody staly. Obsluzné stezky se
harmonicky vélenily do krajiny. To mohou dosvédg¢it zejména jejich
nejcastéjsi uzivatelé, tj. turisté. Stezky totiz slouzi prijezdiim vozi-
del spravce praplavu jen sporadicky. Jinak jsou pfistupné pouze
pésim a cyklistim. Patfi diky atraktivité svého okoli mozna k nejfre-
kventovanéjSim cyklotrasam v Némecku.



Podél trasy byly podle moznosti zalozeny tzv. mélké pobrezni
zény, osazené vegetaci odpovidajici danym stanovistim a tvarové
pfizplsobené tak, aby iniciovaly samovolny rozvoj flory a fauny.
Svahy téchto zo6n jsou velmi povlovné a cely jejich povrch je vymo-
delovan tak, aby nabizel co nejvice diverzifikované moznosti rozvo-
je druhd, vazanych na vihké biotopy. Tomuto cili bylo pfizplsobeno
i pokryti jejich povrchu rliznymi substraty.

Dale bylo dbano o to, aby byla pokud mozno zachovana existu-
jici i v disledku vystavby vodni cesty vznikajici mrtva fiéni ramena
véetné jejich spojeni s pruplavem, tj. aby nevznikaly izolované,
odfiznuté vodni plochy. To nazorné ilustruji zejména snimky z pro-
storu proti proudu od obce Neuessing (viz barevna pfiloha obr. b),
které byly vybrany jako typicky pfiklad. Propojeni s priiplavem ma
mj. znaény vyznam pro zachovani kvality vody a zachovani vza-
jemné provazanosti biotopl

Na levé poloviné uvedenych fotografii je vidét ostrov, ktery vzni-
kI v disledku vystavby praplavu. Jeho vyvoj ukazuje, Ze se pfiro-
da mGze vyvijet i jinak, nez projektant pfedpokladal. Krajinarsky
plan predpokladal, Ze pfislusna, nizko nad hladinou lezici plocha
nebude nasypanim zvy$ena a osazena, nybrz nabidne vhodné
prostiedi pro rozvoj obojzivelnikd. V dusledku pfirozené sukcese
vSak ostrov zarostl hustou vegetaci. Vyty¢eného cile se tedy nedo-
sahlo, nebot se ostrov mize rozmnozovani obojzivelnikl slouzit
jen velmi omezené. Na druhé strané vznikl ovSem znaéné diverzi-
fikovany biotop. Na obrazcich jsou jasné vidét i odsunuté obsluzné
stezky a je dokumentovana i jejich funkce jakozto urcité hranice
mezi pfirodnimi a zemédélskymi plochami. O dfevéné lavce
v popredi bude jesté v dalsim zminka.

PFiklad starého fiéniho ramena Schellneck ukazuje, jak maze exi-
stujici biotop v dlsledku technického zasahu ziskat, a to jak z hledis-
ka svého uzemniho rozsahu, tak i z hlediska své pfirodni hodnoty.
Na obr. ¢ barevné pfilohy je vidét obec Altessing (vlevo) i staré rame-
no Schellneck v pravé ¢asti snimku. Krajinafsky plan pozadoval
zachovani jak porostd v oblasti starého ramena, tak i aleje podél
novéjsi pfimé trasy, kterou prochazela trasa Ludvikova praplavu.
Tomuto poZadavku se pfizpUsobilo trasovani nové vodni cesty. Stara
tovarni budova, ktera vznikla z privodniho mlyna, byla zbofena
a veskeré plochy, pokud nebyly zabrany novym priplavem, renatu-
ralizovany. Fotografie z roku 1983 dokumentuje stav zemi po skon-
&eni stavebnich praci. Jsou na ném zfetelné vidét i nové vymodelo-
vané plochy.

Plvodni plan nepredpokladal rozvoj vegetace na rozsahlych
nové vytvorenych plochach. Samovolné vS§ak vznikl husty naletovy
(Ci spise ,naplavovy“) porost, ve kterém previadaji olSe. Vyskytly se
jiz avahy o radikalnim vymyceni tohoto porosti, aby se dosahlo
projektovaného stavu. Byly vSak nakonec zamitnuty. Nepocita se
tedy jiz s dal$im ovliviiovanim starého ramene a okolnich ploch.

Po 16 letech od dokon&eni praci jsou plochy, obklopujici staré
rameno jiz homogenni a s timto ramenem dokonale propojené, jak
ukazuje obr. d barevné pfilohy. Neni vlastné ani mozné rozliSovat
v této oblasti ptvodni a ,z druhé ruky“ pochéazejici pfirodu. Neni to
ostatné ani potfebné.

Komplex biotopl v oblasti ramene Schellneck je Utoc¢istém pro
vzacné a ohrozené druhy. Tato oblast je soucasti chranéné pfirod-
ni oblasti (Naturschutzgebiet - NSG) Weltenburger Enge, ktera
nedavno ziskala tzv. Evropsky diplom. Tento diplom je vyznamena-
nim, které udéluje Rada Evropy ekologicky zvlasté vyznamnym
oblastem, a to jen za predpokladu splnéni velmi pfisnych podmi-
nek. NSG Weltenburger Enge je t¢. jedinou oblasti v Bavorsku, kte-
ra se mize vykazat Evropskym diplomem. Skute¢nost, Ze timto
predikatem byla ocenéna i tzv. ,pfirodni krajina z druhé ruky“ je
dikazem, Ze cenné biotopy je mozno pfi technickych zasazich
nejen zachovat, ale i zhodnotit.

Zvlastni pozadavek na krajinné planovani vyplynul i z skuteénos-
ti, ze udolim feky Altmihl prochazel i historicky Ludvik(v pruplav,
ktery se postupné stal integralni soucasti krajiny. V udoli se nacha-
zela ¢ast z plvodnich 101 plavebnich komor véetné razovitych
domk plavidelnik(i (obsluhovatel plavebnich komor). Zachovaly
se i nékteré prlplavni useky véetné potahovych stezek a stromo-
vych aleji podél nich. Pfislusné vodni plochy i bfehy, ponechané
desitky let po ukonéeni provozu na priplavu svému osudu, se sta-
ly integralni soucasti pfirody i krajiny. Vyvstal tedy zcela logicky
pozadavek, aby byly pokud mozno zachovany. Pfikladem restaura-
ce a dokonce estetického zhodnoceni starého priplavu maze byt
usek nad starou plavebni komorou &islo 10 u obce Altessing. Sni-
mek z roku 1980 ukazuje stav pfed zahajenim vystavby (obr.
e barevné pfilohy). Je na ném zfetelné vidét stara plavebni komo-
ra a pfihradovy most pres Altmuhl. Oba objekty mély byt — v€etné
co nejdel§iho useku starého priplavu nad komorou — zachovany. V
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pozadi je vidét i stary primyslovy objekt v prostoru Schellneck,
ktery byl jiz zminén.

Na dal$im snimku z roku 1997 je mozno vidét, ze konstrukce
historického pFihradového mostu byla pfenesena na nové opéry
(pootocené o 90 stupnl), takze slouzi jako soucast obsluzné a cyk-
listické stezky. Vpravo od mostu vznikl zaliv s klidnou hladinou, kde
se mUze flora i fauna rozvijet bez ovlivnéni plavebnim provozem.
Stara plavebni komora byla zachovana, stejné tak jako 700 m dlou-
hy Usek starého praplavu nad ni, lemovany aleji starych stroma.

Ze snimkU je také zfejmé, ze soucasné se zachovanim pamat-
kovych objektli se dosahlo i rozsifeni pobfeznich pasem, které
jsou k dispozici pro rozvoj pfirodnich fenoménda.

Pokud se jedna o vztah vystavby vodni cesty Mohan-Dunaj k pro-
stfedi dotéenych sidlist, je mozno jako typicky pfipad uvést pritah
nevelkym méstem Riedenburg v udoli feky Altmihl. V tomto pfipa-
dé bylo nutno respektovat jak historickou zastavbu, tak dal$i rozvoj
mésta i jeho typicky raz. Stard ¢ast mésta se rozklada na pravém
bfehu Altmlhlu na Upati strmych Udolnich svahd. Na jiznim okraji
této staré Casti Usti do Altmuhlu potok Schambach. Novéjsi ¢ast
meésta se rozviji na protilehlém brehu. Obé ¢asti byly oddéleny jak
fekou, tak i zemédélsky vyuzivanymi plochami. Je to dobfe vidét na
obr. f barevné pfilohy, ktery zachycuje v pozadi i ¢ast dokonéeného
praplavu Mohan-Dunaj (jednd se o stav v roce 1983).

Krajinarsky plan vychazel ze zasady, ze je tfeba zachovat cha-
rakteristické ohraniéeni staré ¢asti mésta, dané bifehem reky. Navr-
hl proto vytvofeni nabfezni promenady s pfistavi§tém osobnich
lodi, ktera na jedné strané vytvari tésny kontakt s vodni hladinou
a na druhé strané ohraniCuje starou ¢ast mésta, jehoz ulice mohly
byt ve znaéné mife pfeménény na pési zénu, nebot v rdmci vystav-
by priplavu vznikly i nové silniéni pratahy. Dale byly doposud
zemédélsky vyuzivané plochy pfeménény na umélé biotopy. Uka-
zuje to snimek z roku 1999 (obr. f barevné pfilohy).

Plvodni vyustni trat potoka Schambach byla rozsifena, takze
vzniklo umélé jezirko. Tim byla vykompenzovana ztrata nékterych
vodnich ploch, které nemohly byt zachovany. Jezirko soucasné
umoznuje zachyceni splavenin, pfichazejicich z udoli potoka — jed-
na se tedy o kombinaci technického a krajinarského zasahu. Podle
puvodnich navrh( mélo mit okoli jezirka vice méstsky charakter
(nabfezni zidky, pobfezni zastavba — napf. restaurace). Tato verze
v8ak byla zamitnuta a projektant se pfiklonil k feSeni blizSimu pfi-
rodé. Tak vznikl nakonec méstsky ,vodni“ park, do kterého vtéka
potok plsobivou kaskadou.

Riedenburg patfi mezi obce, které doznaly v souvislosti
s vystavbou vodni cesty zasadnich zmén. Byl pfi nich v8ak zacho-
van uceleny charakter starého mésta. Pfristavi§té osobnich lodi na
pobfezni promenadé nabizi nové atraktivni dopravni napojeni na
ostatni obce podél prliplavu. Riedenburg je dnes jednim z hlavnich
turistickych center v udoli Altmihlu, za coz vdéci v nemalé mife
vystavbé prlplavu a urbanistickym zasahlm, které tato vystavba
vyvolala

Vystavba priplavu byla doprovazena rovnéz komplexni a celop-
loSnou modernizaci celé infrastruktury v udoli. Ke zlepSeni Zivotni-
ho prostredi pfispélo zfizeni silniénich obchvatl. Byl modernizovan
dulezity — byt na prvy pohled malo viditelny — systém likvidace
komunalnich odpadnich vod. Mnoho obyvatel udoli se dockalo
napojeni na kanalizaci pravé v souvislosti s vystavbou priplavu.

Praplav si také vyzadal zFizeni celé fady novych mostil. Regeni
mnohych z nich bylo vysledkem architektonickych soutézi. Snad
nejznaméjsim prikladem je lavka pro péSi u obce Essing (obr.
g barevné pfilohy), ¢asto uvadéna jako vzor progresivnich drevée-
nych konstrukci. Hlavni pole lavky o rozpéti cca 70 m je tvofeno 9
dfevénymi nosniky, namahanymi na tah. Celkova délka lavky &ini
193 m. P¥i jeji vystavbé byly vyuzity neklasické nové postupy, jako
napt. lepeni zazubenych spoju dfevénych elementl pfimo na sta-
venisti. V tak velkém rozsahu byla uvedena technologie pouzita
poprvé. Lavka harmonicky zapada do krajiny a umoziuje navstév-
nikim jedine¢né vyhled o udoli Altmlhlu. Stala se vyznamnou
atrakci, o ¢emz sveédci Casté navstévy turistd.

Pozornost byla vénovana i rozvoiji infrastruktury, slouzici turistic-
kému ruchu. Na brezich priplavu vznikly mj. pfistavy pro sportovni
lodé, pfistavisté osobni dopravy a pfirodni koupalisté. Od doby
dokonéeni priplavu je mozno sledovat nahly rist navstévnosti, coz
je mozno ilustrovat napf. rostouci ¢etnosti pfenocovani v hotelo-
vych zafizenich: v Beilngries byl napf. v letech 1991 az 2001
zaznamenan rast o cca 37 %. | na tomto éisle je mozno dokumen-
tovat, Ze atraktivita krajiny v udoli Altmiihlu se v diisledku vystavby
priplavu zvysila.

Ekologicka kontrolni bilance priplavu Mohan-Dunaj



Na uvedenych prikladech byla charakterizovana opatfeni, ktera
byla realizovana v ramci ochrany pfirody a krajiny. Pro prikazné
zhodnoceni vlivll vystavby vodni cesty je ovSem nutno uskutecnit
i kvantitativni zhodnoceni. Ta jsou pfedmétem ekologické kontrolni
bilance, jejiz zpracovani bylo ulozeno jiz v ramci povolovaciho fize-
ni stavby. Vzhledem k tomu, Ze bilance musi pfihlizet i k dlouhodo-
bym vlivim vystavby a funkce vodni cesty, neni t¢. jesté zcela
dokonéena. Zatim jsou k dispozici jeji dilCi ¢asti, tykajici se zdrzi
Kelheim a Riedenburg, tj. v podstaté udoli feky Altmuhl.

Pomoci ekologické kontrolni bilance se zkouma, zda a do jaké miry
byly spinény pozadavky a podminky doprovodnych pland péce o kra-
jinu. Jako indikator u¢innosti kompenzaénich a nahradnich opatfeni se
voli vyznamné druhy flory a fauny, resp. struktury Zivotniho prostredi.

Stav jednotlivych Usekl trasy byl podroben peclivému prizkumu
jak pfed zapocetim vystavby, tak i po jejim dokonéeni a uvedeni
dila do provozu. Uvedené grafy ilustruji stav populace zvolenych
druhll v prostoru zdrze Kelheim pred a po vystavbé. Zdrz Kelheim
byla pro tento referat vybrana z toho dlivodu, Ze se ji tykaji i vSech-
ny vySe uvedené priklady.

Na zakladé grafd je mozno konstatovat, Ze v pfipadé obojzivelniku
a plaz(i doslo ke zvy$eni jak poc¢tu druhd, tak i po¢tu jedincd. Pfi pri-
zkumu byl prokazan vyskyt 42 druhd, nachazejicich se na ,Cervené
listingé“ — jednalo se napf. o silné ohrozeného ¢apa ¢erného (Ciconia
nigra), pilicha Sedého (Circus cyaneus), ostfize obecného (Falco sub-
buteo), sokola stéhovavého (Falco peregrinus), sluku otavni (Capella
gallinago), vodou$e rudonohého (Tringa totanus), pisika obecného
(Tringa hypoleucos), ledriacka obecného (Alcedo atthis), krutihlava
obecného (Jynx torquilla), tuhyka Sedého (Lanius excubitor) a dalsi.

Pokud jde o ptactvo, vedla ekologicka kontrolni bilance k zavéru,
Ze nedoslo k Zadnym zménam, které by staly za zminku.

Daéle byl zkouman také vyskyt motyll, vdzek, cvrckd, streviiki
a makrozoobenthosu (bezobratli Zivocichové, Zijici na dné a viditelni
pouhym okem, vétsi neZ 1 mm). Pokud jde o makrozoobenthos, je
moZno konstatovat, Ze zdrz Kelheim vykazuje vyssi druhovou diverzitu
neZ severonémecké praplavy ¢i drive ziizené zdrZe v severni casti
mohansko-dunajského priplavu. To je zfejmé zasluha ekologicky ori-
entované konstrukce brehu, prirozenych pritokt a napojenych starych
ramen. Celkové se prokazalo, Ze udoli Altmiihlu — pokud se jedna
o druhovou diverzitu a pocet chranénych ohroZenych druhu - si zacho-
valo svdj lokalni i nadregionaini vyznam i po vystavbe vodni cesty. Diky
ekologickym doprovodnym opatrenim bylo mozno zajistit vhodné Zivot-
ni prostredi a podminky pro rozvoj jednotlivych druhd. Pro mnohé dru-
hy se dokonce podafilo rozvojové podminky zlepsit. Prikladem mohou
byt jestérka obecna (Lacerta agilis), soumracnik jahodnikovy (Pyrgus
Malvae) a kulik ricni (Charadrius dubius). Ekologicka kontrolni bilance
dosla k zavéru, Ze cilu vytycenych v doprovodnych planech péce o kra-
jinu bylo dosazeno z 97 %. Cast tvrzeni o tom, Z v disledku vystavby
praplavu Mohan-Dunaj doslo k omezeni druhové diverzity se tedy
nezakladaji na pravdé — skutecnost je diametralné odlisnd. Situace

byla naopak stabilizovana. Prizkumy, provddéné po dokonceni vodni

cesty prokazuji, Ze nejsou potfebna Zadna dalsi opatreni pro zabezpe-
Ceni cilt doprovodnych plant péce o krajinu.

Jeden z vlivi vystavby vodni cesty nebyl ovsem prizkumem
situace v jednotlivych zdrzich dostatecné osvétlen. Jedna se
o0 omezeni volné migrace flory a fauny. Tento argument byva ¢asto
pouZzivan proti vystavbé stuprid, resp. vzdouvacich objekt(. Propo-
jeni Mohan-Dunaj vsak naopak nabizi migracni cestu, podél které
se rozsifuje populace bobra. Bobri byli uméle vysazeni v podunaj-
skych nivnich ekosystémech, kde nasli natolik vhodné podminky,
Ze se silné rozmnozZili. Dnes se oblast jejich vyskytu sifi podél prii-
plavu Mohan-Dunaj k severu.
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Vyhled

Zpracovana doprovodna ekologicka dokumentace, tj. krajinarsky
plan udoli Altmihlu, pfedstavuje prvy a co do rozsahu jedine¢ny
dokument svého druhu. Je tedy nesporné urcitym prototypem
dnes pozadovanych doprovodnych plant péce o krajinu. Opatient,
ktera byla poprvé navrzena a realizovana na praplavu Mohan-
Dunaj — jako napf. mélké pobfezni zény, na pruplav napojena sta-
rd ramena apod. — se dnes uplatiuji v dalSich projektech. Ziskané
zku$enosti ovlivnily napf. vystavbu dunajskych stupnt Vohburg
a Straubing. Také u téchto hydrotechnickych projektl velkého roz-
sahu byly respektovany az do nejmensich detaild zajmy ochrany
pfirody. Na rozdil od priplavu Mohan-Dunaj byla dislednéji uplat-
néna metoda sukcese. To znamena, ze se k dosazZeni cilového
stavu pouzivalo jen omezené umélé vysadby vegetace. Castéji se
pouze vytvarely vhodné podminky pro samovolny rozvoj téch dru-
ht flory a fauny, které jsou pro dané stanovisté typické.

V pfipadé uvedenych dvou zamér( vyznamné vzrostl podil
ploch, uréenych pro nahradni a kompenzaéni opatfeni. Napf. stupen
Vohburg by si z Cisté technického hlediska vyzadal zédbor 130 ha
uzemi, doprovodna ekologicka kompenzac¢ni a nahradni opatfeni si
vSak vyzadala dalSich 350 ha. U stupné Straubing se tato opatfeni
projevila na celkovém zaboru ploch jesté vyraznéji, nebot si vyza-
dala 1 600 ha, zatimco z ¢isté technického hlediska by si projekt
vyzadal jen 400 ha. Je samoziejmé, ze v podobném mé¥itku vzros-
tl i podil ekologickych zasahu na celkovych investi¢nich nakladech.

Praplav Mohan-Dunaj je mozno povazovat z hlediska vyznamu,
rozsahu a zplsobu realizace za zamér jedine¢ny. Ekologické
doprovodné plany, zpracované v ramci jeho pfipravy, nemély své-
ho ¢asu obdoby. Byly zpracovany na zékladé vSech tehdy dostup-
nych znalosti a souCasné pfispély k ziskani dalSich cennych
poznatkl, pouzitelnych v projektech dalSich. Pro pfipravu aktual-
nich i budoucich zaméru nasadily ovsem ,latku“ velmi vysoko. PFi-
klad praplavu Mohan-Dunaj ukazal, Ze dislednym uplatnénim eko-
logickych doprovodnych plan pfi vystavbé nebo modernizaci
vodnich cest je mozno vlivy na pfirodu velmi u¢inné zmirnit, byt se
mUze jednat o pomérné znaéné zasahy do krajiny. D4 se dokonce
doséhnout i pozitivm’ch vlivd, a to jak ve prospéch samotné pfl'rody,



Vodni koridor D-O-L a krajina

Ing. Jaroslav KUbec, CSC., Ing. Josef Podzimek viz barevna pfiloha uprostted éasopisu

Predchazejici ¢lanek Praplav Mohan—Dunaj v udoli feky Altmihl — pfiklady oéekdvanych a skute¢nych vlivli vystavby
na Zivotni prostfedi od autora Dipl. Ing. Martina Freiherr von Kap-herr nas seznamuje, jak se priiplav Ryn—Mohan—Dunaj
po 10 letech stal nedilnou soucasti pfirody. ZkuSenosti z tohoto projektu jsou jisté inspiraci i pro vodni trasy koridoru
Dunaj—Odra—Labe. Domnivame se, Ze nastala doba pravdivych a objektivnich informaci pfi diskuzi o tomto evropském
vodohospodéaiském projektu.

Oba vySe uvedené projekty zhodnotil a pro laickou vefejnost neopakovatelnym zplisobem pfibliZil jiz legendarni spiso-
vatel FrantiSek Nepil. Ten FrantiSek, ktery nejenom svou legitimaci, ale i hlubokym Elové€enstvim byl jisté ten nejupfimnéj-
$i ochrance pfirody, kterého jsme dosud poznali. Napsal scénar a namluvil svym charakteristickym zplGsobem tfidilny film
o vodnich cestach davné historie i o vodni cesté R-M-D a D-O-L pod nazvem Jak si lidé pluji s vystiznym podtitulem
— Pan Buh nas ma rad (Vodni cesty a plavba 1-2/1998). Z téchto filmu si dovolujeme ocitovat dvé stéZejni moudra:

»,Dalnice a Zelezni¢ni traté jisté zvykneme si na né, ,,Vodni cesta Ryn — Mohan — Dunaj je nejenom monu-
ale preci jen jsou jakousi trvalou jizvou v krajiné, pra- mentem moderni techniky, ale i pamatnikem spoluprdce
plavy a kanaly jsou spiSe jeji ozdobou, jizvou jsou jen mezi dvéma tabory, které maji k sobé stejny vztah jak
po dobu stavby, jakmile priplav zaéne fungovat jeho Shakespearovi Montekové a Kapuletové mezi techniky
okoli se zazelena a stane se zdobnou casti kraje a ekology. Ti kdyz si navzdjem vyspilali do omrzeni, pre-
a nikoliv jeho sramem, je obohacenim Zivota, je roz- stali pouZivat jenom to svoje ne, ne, ne a nahradili je
hojnénim prirody.“ vétickou — ono by bylo potifeba, a vSe razem Slo Iépe

a bez konfliktii nebo alespori s mensimi konflikty.“

Nebudme jako Montekové a Kapuletové zenych tokd a k naslednym negativnim dopaddm na

Néktefi kritici vystavby vodniho koridoru D-O-L neSetfi g:gﬁg;’ a na stanoviste zivocisnych a rostlinnych
negativnimi argumenty a nezfidka hovofi v této souvislosti « Nebude narugen hydrologicky rezim povrchovych
o0 vazném naruseni pfirody, Zivotniho prostfedi i krajinného i podzemnich vod? Nezméni se pfirozena dynamika
razu. Mezi kritiky jsou vSak i seriosni oponenti, ktefi vyjad- kolisani vodnich stavi? Nenarusi se proudny charakter
Fuji obavy typu: existujicich tok(1?

¢ Neovlivni vodni cesta negativné zbyvajici Useky pfirod- » Nedojde k ochuzeni priitokdi v soub&znych tocich,

nich ¢i quasi-pfirodnich tokd v dosahu své trasy? Nebu- zejména v suchych obdobich?
de zni¢eno jejich pfirodni koryto a bfehy? Spole¢nym jmenovatelem téchto obav je nepfesna pred-

* Nedojde k naru$eni nivnich ekosystému( podél pfiro-  stava o vedeni trasy vodni cesty, rozsahu problémovych

Ing. J. Podzimek — foto
g ﬁdz“lne.f gfaf
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Zdrz spytihnévského jezu, lemovana odstavenymi rameny a stérkovnami. Vyhovuje zcela pro plavbu.
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mist a nedlvéra k davno prekonanému technokratickému
nazoru na konstrukéeni feSeni i funkci umélych vodnich cest.
Také proto zaciname pouzivat nazev vodni koridor, ktery
Iépe vystihuje moderni k pfirodé Setrnéjsi zplsob vystavby
a viceucelovou funkci tohoto vodohospodarského dila.

Pro ty co chtéji naslouchat se pokusime o bliz§i charak-
teristiku jednotlivych typl krajiny, které by meély byt trasou
vodniho koridoru dotéeny, o specifikaci prislusnych vlivd
a zejména o jistou ,nventuru®, ktera by jasné ukazala,
jaky podil na celkové délce trasy uvedené krajinné typy
maji. Pokud pfitom pouzijeme jistého nadhledu, bude to
zasluhou pfipojenych leteckych snimku a to doslova.

Poprvé v moderni historii bylo zaji§téno systematické
letecké snimkovani v planované trase vodniho koridoru
D-O-L. Toto snimkovani bylo umoznéno s laskavosti a velkym
pochopenim zkuseného pilota Doc. Ing. M. Raudenskeého
z VUT Brno. Za jeho trpélivost a pochopeni smyslu snimko-
vani mu touto cestou jesté jednou dékujeme. Snad pohled
shora pomU(ze navazat dialog mezi ekology, techniky a eko-
nomy o uzite¢nosti tohoto evropského projektu.

Nejdfive o varianté trasy a etapizaci vystavby
vodniho koridoru D-O-L

Nékteré useky trasy jsou stabilizovany pomeémé presné,
hlavné diky iniciativé Ministerstva dopravy CR a Reditelstvi
vodnich cest CR. Jejich pééi byly v poslednich letech zadany
a zpracovany jednotlivé Useky trasy v digitalni formé, takze je

Zdrz spytihnévského jezu — tisek Moravy pod tistim Dfevnice je hotovym tisekem vhodnym pro plavbu. Uprostfed COV Otrokovice,

k dispozici velmi pfesny a relativné spolehlivy podklad pro
Uzemni hajeni zaméru. Jinde existuji jeSté mozna variantni
feSeni, ktera jsou ostatné potfebna i z hlediska budouci
a nezbytné procedury EIA, ktera by se neméla soustfedovat na
jedinou moznost. V tomto pfispévku se vSak soustfedime pro
zjednodu$eni a snadnou srozumitelnost na variantu jedinou.

Celou trasu je mozno rozdélit na 5 ¢asti zhruba podle
pravdépodobnych etap vystavby:

Etapa 1

Usek od Dunaje po Hodonin. V tomto tseku se zatim sle-
duje nékolik variant, mezi kterymi zatim nebylo rozhodnuto.
V dalSim predpokladame tzv. rakousko-slovensko-Ceskou
variantu v trase Videf — Angern — pfechod pres feku Mora-
vu na slovenské Uzemi priplavnim mostem — Jakubov —
Kuty —Hodonin, pficemz od Kut do Hodonina by byl vodni
koridor veden upravenou fekou Moravou za predpokladu
vystavby dvou vzdouvacich stupnd.

Etapa 2

Usek az k bodu rozvétveni labské a oderské vétve v bliz-
kosti Prerova vyuziva ve zna¢né mife hotovych Fi¢nich zdr-
zi na fece Moravé.

Etapa 3

Tato ¢ast D-O-L zahrnuje Usek od Prerova pres Hranice
a Ostravu aZ ke statni hranici CR/Polsko a zaroven i krat-
kou odbockou Prerov — Olomouc — Priovice, ktera by méla
byt zfizena soucasné, a to zejména s ohledem na protipo-

vodriovou ochranu + pfilehlého uzemi.

o =

z4dvod Barum a otrokovické letisté. Mezi letiStém a Fekou se nachdzi vhodna plocha po zrizeni otrokovického pristavu.

Jez v Hodoniné vytvari dlouhou zdrz, dosahujici az k Rohatci,
ktera je jiz dnes vhodna pro plavbu. Snimek byl porizen v srp-
nu 2003 za velmi nizkého stavu vody a dokumentuje, Ze jezem
ani vodni elektrarnou neprotéka jiz Zadny prutok. Veskera voda
je odebirana nahonem tepelné elektrarny (vievo).

ZdrZ jezu ve Lhotce odpovida poZadavkum moderni vodni
dopravy.



Upravena feka Odra nad Svinovem, ktera se stane po zfizeni
definitivniho jezu v Ostravé-Svinové soucasti vodni cesty.

Etapa 1a

Je Casoveé posunuta etapa 1. Pfedstavuje usek od ¢esko-
polské statni hranice ke koncovému bodu splavnosti Odry
u pristavu Kozli v Polsku. Mohla by byt ovS§em také realizo-
vana v navaznosti na etapu 1 odtud jeji oznaceni

Etapa 4

Tato posledni etapa je vedena od Pnovic az k Labi u Par-
dubic. V tomto Useku panuje je$té mnoho nejasnosti jak co
do volby vysledné varianty, tak pokud jde o pfesné vedeni
trasy. V ramci tohoto pfispévku vychazime z trasy vedené
udolimi Moravské Sazavy a Tiché Orlice je vedena soubéz-
né se zelezni¢ni trati a vyzaduje dlouhy tunel, ktery prekra-
Cuje rozvodi. Vyhody této trasy jsou blize zminény v jiném
pfispévku, zafazeném do tohoto Cisla. Tato varianta neni
zatim blize dokumentovéna ani oficielné chranéna. Pro zis-
kani zakladni predstavy o vlivech na krajinu vSak tato okol-
nost neni pfili§ rozhodujici.

Specifikace riznych typt dotéené krajiny

Pro vedeni vodniho koridoru se naskytaji dvé zakladni
moznosti: tj. bud vedeni vodnimi toky, nebo vedeni nezavis-
le na téchto tocich umélymi priplavy. Hranice mezi obéma
moznostmi neni pfili§ ostra. Nékdy nelze jednoznacéné fici,
jedna-li se o praplav vedeny korytem mensiho toku, nebo
o kanalizovanou feku. Tato nejednoznacnost se v daném
pfipadé ovéem do konec¢ného zhodnoceni promita jen
nepodstatné.

Varianty trasovani korytem vodnich tok:

* Vedeni trasy existujicimi jezovymi zdrzemi, které byly
gie, zavlahy, stabilizace hladin podzemnich vod, zajisténi
odbérl vody pro primysl apod.). V tomto pfipadé jsou
zdsahy do krajiny a zivotniho prostfedi prakticky nulové,
nebot nedojde ani ke zméné vySky vzduté hladiny, ani
k naruseni existujici dynamiky kolisani hladin. Také zasahy
do charakteru bfehl jsou minimalni, az na pfipadné mensi
smeérové korekce €i prlpichy, které nijak neovlivni hladino-
vy rezim a mohou byt vyuzity z hlediska pfirodniho prostre-
di i pozitivné (umeélé biotopy na ostrovech mezi starym
a novy korytem, renaturalizace puvodniho koryta, doplnéni
meélkych zén). Na fece Moravé ¢i Odfe pod ustim Opavy se
da v takovém pfipadé hovofit vlastné o ,hotovych” usecich
vodniho koridoru.

¢ Vedeni trasy existujicimi Fiénimi koryty, které byly
v minulosti upraveny (napf. pro ucely protipovodiiové
ochrany), na kterych vSak jezy bud nejsou, nebo maji jen
provizorni charakter, pfipadné nedostate¢né vzduti. Typic-
kym pfipadem je feka Morava mezi Hodoninem a ustim
Dyje, kde byly namisto pivodné uvazovanych pohyblivych
jez( vybudovany jen provizoria (pevné kamenné jezy typu
rock fill, pfipadné nizké vakové jezy).V tomto pfipadé vodni
koridor vyzaduje vystavbu novych vyssich jezl a ovliviuje
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Upravena reka Odra mezi Ostravou a Bohuminem — pohled po
proudu. Ke splavnéni tohoto useku je potfebna vystavba
jezu u Kopytova. Na pravém brehu Stérkovna u Vrbice, ve kte-
ré by mohl vzniknout centralni pristav Ostrava, na levém stér-
kovny v oblasti AntoSovic.

vysku hladin i dynamiku jejich kolisani. Toto ovlivnéni mize
byt samoziejmé jak negativni, tak pozitivni.

 Vedeni trasy vodnimi toky, které zatim nebyly dotéeny
regulaénimi zasahy, a to bud viibec, nebo jen v malé mite.
Prakticky se mlze jednat jen o mensi vodni toky, nebot
zasahim do vzacné zachovalych pfirozenych Usekl na vét-
Sich fekdch (meandry Moravy ve Straznickém Pomoravi
s ,osypanymi bfehy“, hraniéni meandry Odry nad ustim
Olse) se nové feseni vodniho koridoru dusledné vyhyba.

* Vedeni trasy po hladiné existujicich, nebo pro jiné
ucely planovanych vodnich nadrzi. V takovém pfipadeé je
ovlivnéni pfirody a krajiny nulové. Jedna se vlastné o jediny
pfipad, tj. o usek kfizujici umélé jezero rozestavéné nadrze
u Ratibofe v Polsku.

e Vyuziti mensich vodnich nadrzi, které by byly zfizeny
vyluéné, nebo témér vyluéné pro potreby nového vodni-
ho koridoru. V tomto pfipadé — na rozdil od pfedchoziho —
k zésahu do krajiny dojde. Konkrétné je mozno uvazovat
s takovym feSenim ve 4. etapé v udolich Moravské Sazavy
a Tiché Orlice. Tyto nadrze by mély kromé vodni cesty i dal-
§i funkce v oblasti protipovodriové ochrany, vyuziti vodni
energie a rekreace.

Varianty tras vedené nezavisle na vodnich tocich,
v umélém koryté:

* Vedeni trasy v zemédélsky intenzivné vyuzivané kra-
jiné, tj. v oblasti orné pldy. Z krajinarského hlediska muze
byt takovy vodni koridor spiSe pfinosem nez negativnim
zasahem, nebot navrat vodni plochy a pobfezni zelené do
vyrazné ,antropogenizované“ krajiny muize znamenat
obnovu plvodnich — zejména vihkych — biotopt a kompen-
zovat tak jejich zanik v pribé&hu minulych staleti. Moderni
stavitelstvi dnes jiz bézné pocita s doplfiovanim vlastniho
koryta tzv. mélkymi pobfeznimi zénami, poskytujicimi vhod-
né Zivotni podminky pro plazy, obojzivelniky, vodni i brodivé
ptactvo, pfirozenou reprodukci populace apod.

¢ Vedeni trasy Fi€ni nivou ¢i lu€énimi polohami. Takova
trasa neni z krajinafského a ekologického hlediska vitana,
nebot zbytky plvodnich fiénich ekosystéml a pfirozenych
niv je tfeba chranit. Na druhé strané neni ovéem trasovani
fiéni nivou vhodné ani technicky. Pro ziskani vhodného
podélného profilu je tfeba se vyhybat rovnomérné klesajici-
mu terénu a vyhledavat naopak kombinaci usekul, vede-
nych po jediné vrstevnici s vyraznymi terénnimi stupni.
Takovou kombinaci nabizeji svahy fi¢nich udoli, nikoliv
jejich dno. Pro ucely dale uvedené analyzy zatim nerozliSu-
jeme skute¢né funkéni a pravidelné zaplavovanou nivu od
nivnich a luénich poloh které jiz v dusledku ohrazovani ¢i
regulaéni Upravu tokud svoji funkci ztratily. Nepfihlizime ani
k moznostem, kdy by bylo mozno projit nivou bez naruseni
jejiho rezimu ¢i dokonce tak, aby byla podporena jeji rena-
turalizace. Takova diferenciace by si vyzadala hlubsi rozbor.



Odlehcovaci rameno feky Moravy mezi Uherskym Ostrohem
a Vnorovy predstavuje témér hotovy usek vodni cesty — vyZa-
duje jen zrizeni prislusného vzdouvaciho objektu.

Do stejné kategorie jako vedeni pfes lu¢ni polohy pocitame
i prachod existujicimi rybniky.

¢ Vedeni trasy luznimi lesy. Takové trasovani vyvolava
nesporné nejvétsi ,emoce” kritiki vodni cesty. V dal§im
nem(zeme pro nedostatek pfesnéjsich podkladd zatim roz-
liSovat skute¢né pfirodni luzni lesy, pravidelné zaplavované,
od lesl luzniho charakteru, kde z divodud regulace fek Ci
ohrazovani jiz nelze o zcela pfirozeném charakteru hovofit.
Predbézné je mozno predpokladat, Zze se trasa prvé z uve-
denych kategorii — tj. skute¢né pfirodnich luznich lest —
vibec nedotkne.

¢ Trasovani jinymi lesnimi plochami. K nému dochazi
napf. v oblasti Zahorie (borové lesy, porosty akatu), mezi
Rohatcem a Moravskym Piskem (borové lesy) apod. Tako-
vé vedeni vodniho koridoru je patrné méné konfliktni.

e Prichod Chranénymi krajinnymi oblastmi (CHKO).
Prislusné Useky vyvolavaji samoziejmé — vedle priichodu
lesy luzniho charakteru — dal$i vazny problém. V dalsi ana-
lyze budou proto specifikovany jako zvlastni kategorie,
i kdyz by mohly byt detailnéji rozdéleny do kategorii pred-
chozich, pfi¢emz by zdaleka dominovala ornd plda, ktera
bude v oblasti CHKO trasou nejc¢astéji dot€ena. Prakticky se
pfi zvolené varianté trasy jedna o CHKO Zahorie na Sloven-
sku a o CHKO Poodfi na severni Moravé. Podobny statut
jako CHKO ma i rakousky narodni park dunajskych niv, kte-
ry trasa v kratkém useku u Lobau protina. Dany usek vSak
jiz byl vybudovan pred druhou svétovou vélkou, a to az na
malou ¢ast v délce sotva prekracujici stovku metr(. Naopak
CHKO Litovelské Pomoravi neni trasou nijak dotéena. Je
sice nutno pfipustit, ze zatim oficidlné chranéné trasa touto
oblasti prochazi, nemyslime si v8ak, Ze oficialni trasa je opti-
malni a bylo by proto vhodné posoudit i jinou variantu.

*\/yuzivani devastovanych ploch, napf. vytéZzenych, pfi-
padné zatopenych Stérkoven. Takova trasa je nejspiSe bez-
konfliktni.

¢ Vedeni trasy zastavénymi plochami. Zasahim do exi-
stujici zastavby se vodni koridor patrné zcela nevyhne.
Budou jisté nepfijemné, ale z krajinafského a ekologického
hlediska vSak nejspiSe neutralni.

Upravena reka Morava mezi Hodoninem a LanZhotem muzZe
slouzit jako vodni cesta po nahradé provizornich pevnych
stupriu (resp. vakovych jezii) definitivnimi pohyblivymi jezy.
Hladinovy reZim se timto zdsahem zméni jen malo. Na sméro-
vé poZadavky vodni dopravy bylo jiZ pfi dpravé pamatovano.

« Vystavba akvaduktl. Vétsi most bude potiebny pro pre-
kroCeni feky Moravy a pfilehlé inundace v 1. etapé. S dal-
§im se pocité pro pfekro¢eni udoli Trebovky ve 4. etapé.
Bude se jednat o dila, vyzadujici pfedevsim vizualni zacle-
néni do krajiny.

« Vystavba tuneli. Velkoprofilové tunely se zdaji byt diky
modernim tunelovacim metodam velmi vyhodné jako
nahrada hlubokych zarezu, které by byly vyraznou jizvou
v krajiné. Mohou byt proto z krajinafského hlediska hodno-
ceny pfiznivé. Ve 4. etapé se pocita pfi zvolené varianté tra-
sy s jednim dlouhym tunelem o délce témér 8 km, jehoz
funkci je zasadni snizeni vySky vrcholové zdrze. Tim dojde
k Uspore 4 stuprill a k vylouceni jakychkoliv zasah( v udoli
Tiché Orlice proti proudu od Usti nad Orlici.

Vodni koridor D-O-L a chranéné krajinné oblasti

Neni samozfejmé mozno pominout, Zze podle Tab. 1 pfi-
pada cca 37 km, tj. asi 7 % trasy na useky, které kfizuji
CHKO (Zahorie, resp. Poodfi). Podrobnéjsi rozbor by dale
ukazal, ze prevazna ¢ast této trasy pfipadne opét na ornou
pudu, resp. na nékteré méné ,zranitelné” typy krajiny.

Existuji dvé moznosti, jak konflikt s uvedenymi CHKO eli-
minovat, a to:

Jezera Stérkoven pri Odfe mezi Bohuminem a Kopytovem jako
soucast vodni cesty, obchazejici hrani¢ni meandry (v pozadi).
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distém a Spytihnévi (vpravo).

e bud zménit trasu tak, aby se témto oblastem zcela

vyhnula,

¢ nebo volit takové technicko krajinarské feseni, které by

raz CHKO nenarusilo (pfipadné jeji pfirodni kvalitu zvy-
Silo) a zajistit pFisluSnou vyjimku z pravnich norem, kte-
ré zatim vedeni praplavu pfes CHKO nepfipoustéji.1)

V pripadé CHKO Zahorie by byla zména trasy vodni ces-
ty pomérné jednoducha — stacilo by pfejit na tzv. rakousko-
Ceskou variantu, ktera se této CHKO vibec nedotyka a slo-
venské uzemi zcela miji. Neznamenala by ani vazné
technické komplikace, ani citelné ovlivnéni investi¢nich
nékladl — podle nékterych udaji by dokonce mohla byt lev-
néjsi. Neda se v8ak fici, ze by byla optimélni, zejména z poli-
tickych divodl. Slovenska strana ma samozifejmé na

Rozsah zasahu do krajiny

Zhodnoceni jednotlivych etap i celé trasy z hlediska dru-
hu zasahu do krajiny a z hlediska celkové délky, kterych
se tyto zasahy tykaji obsahuje tabulka 1.

Z této tabulky vyplyva, ze pfevaznou ¢ast z 507 km cel-
kové délky predstavuji useky vedené:

e Zemeédélskou krajinou, resp. ornou pudou (243 km, tj.

48 %)

e Existujicimi fiénimi zdrzemi (61 km, tj. 12 %)

e Existujicimi upravenymi Useky rek (53 km, tj. 10 %)

70 % délky vodniho koridoru trasy je tedy vedeno
nekonfliktnimi, nebo malo konfliktnimi segmenty krajiny.
Uvazime-li jesté nekonfliktni pfipady existujicich nadrzi
(16 km), devastované plochy (6 km), zastavéné plochy
(7 km) a useky, kde by byla trasa na mostech (2 km) &i
skryta v tunelech (11 km), zvySi se podil nekonflikt-
nich ¢éi malo konfliktnich useki na cca 78 %.

Délka ,,choulostivych* Useku v lesich luzniho charakte-
ru ¢i v nivnich a luénich polohach ¢ini naproti tomu jen 8,
resp. 25 km, tj. pouze 1,6%, resp. 5 % celkové délky trasy.

Tato skutecnost by méla byt respektovana pfi jakychkoliv
uvahach o vlivu vodniho koridoru D-O-L na pfirodu a krajinu.

Battv priplav (vlevo) ma byt rozsifen a stit se soucdsti vodni cesty v useku, ktery obejde koryto Moravy mezi Uherskym Hra-

vystavbé a provozu vodniho koridoru zajem. Da se pfedpo-
kladat, Ze tato skute¢nost bude patrné pro definitivni volbu
trasy rozhoduijici. Vedle toho je tfeba brat v Uvahu i to, ze se
trasa vyhyba zvlasté citlivym lokalitam CHKO a ani se k nim
nepfiblizuje (tésné se pfimyka pouze k lokalité Abrod), pro-
tina prevazné zemeédeélské plochy a mohla by byt i impulzem
k regeneraci nékterych plvodnich prvki na izemi CHKO.

Pokud jde o CHKO Pood¥i, dalo by se o dusledném pre-
lozeni trasy za jeji hranice rovnéz uvazovat. Znamenalo by
to ovSem podstatné posunuti trasy k jihovychodu, aby bylo
mozno obejit areal letisté MoSnov z vychodni strany. Zde je
vhodné pfipomenout, zZe jesté na pocatku padesatych let
vedla trasa stfedem oblasti, na které pozdéji vzniklo letis-
té. Tehdy prioritnim vojenskym zajmdm bylo vSak nutno
ustoupit. Zvy$eni investi¢nich naklad( pro pfesun trasy by
bylo asi zna¢né a hlavné zbyte¢né, nebot citlivé feSeni vod-
niho koridoru by hodnotu CHKO nijak nesnizilo, naopak
mozna i zvySilo. Vznikla by dal§i vodni plocha, lemujici
CHKO na jihovychodé podobnym zplsobem, jak lemu;ji tuto
oblast jiné umélé vodni plochy (soustava jistebnickych ryb-
nik{, ktera je integralni sou¢asti CHKO).

Domnivame se tedy, Ze feSeni konfliktl s dotéenymi
CHKO by se mélo ubirat spiSe vhodnou integraci vodniho
koridoru do téchto oblasti nez snahami o vedeni trasy
mimo né. To je ovSem ukol, ktery pfed nami teprve stoji
a vyzada si znacéné pozornosti i trpélivé spoluprace
odbornikl z obou stran.

Zavaznost zasah( do krajiny

V predchozich kapitolach jsme naznadili, Ze délka Usekl tra-
sy, které krajinu neovlivni bud' viibec, nebo jen nepodstatné, je
mnohonasobné vyznamnéjsi nez délka Useku vice ¢i méné pro-
blematickych. Pro ziskani definitivniho nazoru na to, jaka bude
asi celkova bilance pozitivnich a negativnich vlivi vystavby vod-
niho koridoru D-O-L na krajinu, by ovéem bylo jesté tfeba kvan-
tifikovat pfislusné vlivy, {j. pfisoudit kazdému z nich urcitou objek-
tivni ,vahu“. V této souvislosti se nabizi pouziti tzv. hessenské
metody, ktera byla vyhldSena v némecké Spolkové zemi Hes-

1) Na tomto misté je tfeba ptipomenout zvlaétni logiku téchto norem. Naptiklad Zakon o ochrané pfirody a krajiny &. 114/1992 Sb., vyslovné uvadi v § 26,
odst. 1 pism. f, Ze ,Na celém Gzemi chranénych krajinnych oblasti je zakdzano ...stavét nové dalnice, sidelni Utvary a plavebni kanaly...“. To tedy znamena, ze
napt. stavba novych Zeleznic, které pfinesou do krajiny zcela nepfirodni prvky, ,zadratuji“ krajinu a zatizi ji hlukem, autoru zakonné predlohy nevadi. Stejné
tak mu nevadi jiné kanaly (energetické, odlehc¢ovaci, zavlahové ¢i dokonce tfeba kanaly pro odvadéni splasku).
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Tab. 1

noceni ekologickych funkci Uzemi,

sbornik konference Tvar nasi zemé —

krajina domova, Praha — Prlihonice,
unor 2001).

Rozhodné stoji za pozornost ales-

pon hlavni vysledky jeho prace, kieré

je mozno uvést v tabulce 2. Tabulka

je usporfadana tak, aby udavala

oddélené ,ekologické hodnoty” uze-

mi, které vodni koridor D-O-L pfevaz-

né zasahne, a Uzemi, které po jeji

vystavbé vzniknou.

U nékterych polozek v tabulce 2 je

uvedena ekologicka hodnota dvakrat,
nebot mohou byt jak zabrany, tak

i (a to pfevazné) mohou v dlsledku

vystavby nové vzniknout. Napf. mokia-

dim a mocallim odpovidaji mélké
pobfezni zény, pobfezni vegetaci pak

bézné vegetacni opevnéni priplavnich
brehd. Srovname-li Tab. 1 a Tab. 2,

dojdeme nutné k zavéru, Ze naprosto
previadajici ¢ast zabraného uzemi — {j.
plochy orné pady — ma velmi nizkou
ekologickou hodnotu, zatimco nové

vzniklé typy krajiny by mély hodnotu

vy$Si, resp. az nasobné vyssi.

Zavérem je mozno konstatovat, ze

bilance vlivii vodniho koridoru D-O-

L na pfirodu a krajinu se jevi — ales-

pon podle uvedené analyzy — jako

pozitivni. To samozfejmé ostfe kon-

trastuje s obvyklymi frazemi, které tvr-

Délka dotéeného useku (km)
Charakter dottené krajiny Etapa | Etapa | Etapa |Etapa | Etapa | Cela
1 2 3 1a 4 trasa
Existujici fiéni zdrze 0 44 3 14 0 61
= > Existujici upravené useky 28 6 14 5 o] 53
22 '8 1 Useky v téméf nebo zcela pfiroz. stavu 0 0 0 0 2
©S Existujici nebo planované nadrze 0 0 0 16 0 16
Nadrze zfizené v ramci vodniho koridoru 0 0 0 0 20 20
Zemédélska krajina, orna plda 52 25 82 17 67 243
o. {Luéni plochy, zaplav. niva, rybniky 2 3 11 1 8 25
$ |Luznilesy 0 8 0 0 0
3 [Jiné lesni plochy 0 8 1 0 7 16
€ [Plochy ChKO bez ohledu na charakter 17 0 20 0 0 37
% Zatopené §térkovny, devast. plochy 0 1 3 0 2
'&’ Zastavéné plochy 0 0 0 0 7
Useky prekrodené akvadukty 1 0 0 0 1
Useky v tunelech 0 0 3 0 8 11
Celkem 100 95 137 53 122 507
Tab. 2
Ekologicka hodnota Uzemi
(K&/m?)
Kéd Charakteristika uzemi Prevazné Prevazné
zabraného vytvofeného
vodnim vodnim
koridorem koridorem
2.1.1 | Nezavlazovana orna plda 149
2.1.2 | Trvale zavlaZzovana orna plida 161
2.3.1 | Louky a pastviny 496
2.4.2 | Smésice poli, luk a trvalych plodin 397
3.1.1 | Listnaté lesy 806
3.1.2 | Jehli¢nate lesy 546
4.1.1 | Mokrady a mog&aly 620 620
Pobiezni okraj z dfevin, odpovidajici stanovisti 620 620
Pfehradni jezera (nova) 360
5.1.2 | Vodni plochy 707

di pravy opak. Tim samoziejmé

sensko s cilem kvantifikace poplatk(, které je plivodce zaboru
Uzemi (napf. investor dopravni stavby) povinen zaplatit statu za
zménu jeho ekologického charakteru - napf. za pfeménu lesni
pudy na betonovy povrch dalnice ¢i priimyslové tzemi. Aplikaci
hessenské metody (Véstnik statu Spolkova zemé Hessensko, €.
26, 1992) na podminky Ceské republiky se podrobné zabyval

Ing. Josef Sejak z Ceského ekologického Ustavu (Pen&zni hod-

Vedeni oderské vétve D-O-L v oblasti CHKO Pood¥ri

nechceme tvrdit, Ze neni nutné

dukladné a objektivni posouzeni pfislusnych vlivii v rdmci pro-
cesu EIA. Pravé naopak. Zahjeni pfislusnych praci je nutné
a nemeélo by se odkladat. Uz proto, aby se predeslo doha-
ddm, vznikajicim v dusledku neznalosti a fale$nych predstav
o skute¢né podobé projektu.

Véfime, Ze vice nez text ukazou pripojené letecké snimky.

Ing. Petr Klimes, Vodni cesty a.s.

viz barevna priloha uprostred casopisu

Historie navrh( na zbudovani pripla-
vu, ktery propoji Cerné mofe s mofem
Baltskym, potazmo Severnim, znamym
pod nazvem pruplavni spojeni Dunaj -
Odra-Labe saha hluboko do minulosti
a mnozstvi variant vedeni trasy by Clo-
vék na prstech jedné ruky nespodital.
V roce 2001 k nim pfibyla dalsi, ktera by
méla v&echny predchozi nahradit, ales-
pori pro néjaky Cas. Stalo se tak na
popud Reditelstvi vodnich cest CR,
které v roce 2001 zadalo akciové spo-
le€nosti Vodni cesty vypracovani Digita-
lizace generelu oderské vétve prliplav-
niho spojeni D-O-L, jehoz soucasti byla
i revize vedeni trasy prliplavu na mnoha
mistech, mimo jiné i v citlivé oblasti
CHKO Poodf¥i.

Aby bylo hned patrné, v ¢em se nové
feSeni od svych predchidcl odliSuje,
bude ucgelné pfipomenout alespon
posledni dvé hlavni feSeni, oznatovana

téZz jako Generdlni feSeni. Plvodni
Generalni feSeni vypracované Hydro-
projektem pochazi z let 1968-70, v té
dobé ovSem o zadné chranéné oblasti
jeSté nikdo nevédél, nebot ta byla
vyhlaSena na zakladé vyhlasky Minis-
terstva Zivotniho prostiedi Ceské
republiky €. 155/1991 Sb. ze dne 27.
bfezna 1991 s ucinnosti od 1. kvétna
1991. ResSeni predpokladalo vedeni
prlplavu v Fiéni nivé feky Odry, respek-
tive jejim korytem. Spad na uzemi
CHKO byl pfekonavan ¢tyfmi plavebni-
mi komorami (Jesenik 35 m, Zivoti-
ce16,5 m, Albrechticky 11,5 m, VySkovi-
ce 12,5m).

Kratce poté, co se trasa prliplavu ocit-
la pfimo ve stfedu CHKO, byla vypraco-
vana nova verze Generalniho feseni,
vyhotovena spole¢nosti Ekotrans Mora-
via a.s. (ETM) v roce 1993. Toto feSeni
se tehdy snazilo reflektovat novou sku-
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te€nost vzniku CHKO a navrhovalo
odklonit trasu priplavu alepon k jeho
hranicim. Bohuzel, pfeloZit trasu prapla-
vu mimo chranéné Uzemi neni diky vys-
kové konfiguraci terénu a rozmisténi lid-
skych sidel mozné. Pocet plavebnich
komor se v Useku CHKO snizil na ffi
s jednotnym spadem 25 m (Jesenik,
Petfvald, VySkovice). Novinkou na trase
se stal priplavni most, ktery pfekonava
udoli v obci BartoSovice.

Posledni feSeni vedeni trasy, vypra-
cované Vodnimi cestami, se snazilo jes-
té vice vyjit vstic pozadavkim ochrany
pfirody, zejména obejitim maloploSnych
chranénych uzemi uvnitf CHKO, elimi-
naci stretl s fekou Odrou a citelnéj$im
zaclenénim praplavu do krajiny, coz se
projevilo zejména v Upravé vyskového
feSeni v okoli pfirodni pamatky Polan-
sky les a narodni pfirodni pamatky
Polanska niva.



Velké idedly nepotrebuji
Jen kridla, ale i terén
odkud by mohly vzlétnout.
Ernst HEMINGWAY

Dulezity evropsky integracni projekt

Samostatn piiloha k ¢asopisu
Vodni cesty a plavba ¢. 1-2/2004

VODNI KORIDOR DUNAJ-ODRA-LABE

Ing. Josef Podzimek

PRAVDA 100 LET PLATNA

Velkd, zdravd myslenka byvd ziidka kdy hned na prvni rdz priznivé pri-
Jata a sprdavné pochopena. Trvd to nékdy velmi dlouho, neZ dojde k jejimu
uskutecnéni, jemuz se stavi v cestu mnohdy celé hory prekdzek. Kdo razi
novou cestu, musi prekdzky ty postupné odstranit, aby se uvolnila schiid-
nd cesta k vytknutému cili. To mnohého piivodce velké myslenky odradi od
Jjejiho dalsiho sledovdni. Takovd velkd myslenka zapadd zddnlivé, ne vSak
vhodné dobé a na pripravené pudé nabude takové sily a pribojnosti, pod-
porovdna velkym okruhem zdjemnikii, Ze dosdhne svého vysoko vytknuté-
ho cile, kdyZ byly odvaleny 7 cesty a pFekondny prekdZky rdzu technické-
ho, hospoddrského, financniho a nékdy i politického.

Jednou z takovych velkych, zdravych myslenek, jeZ narazi na bezpo-
Cetné prekazky, jest vybudovani plavebni cesty Dunaj-Odra—Labe. Jde
o vodni cestu evropského vyznamu, snadno proveditelnou, nejvys nut-

nou a duleZitou po strance dopravni, obchodni a hospodaiské.

ch rekach,

y
ka o praplavu Dunaj—Vltava-Labe
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Prof. Ing. Antonin Smréek
rektor c. k. Ceské vysoké $koly technické v Brné
1904

Karel Veliky v prvni pisemné zpravé o plavbé na Labi zakizal svym kup-
clim vyvoz zbrani a vystroje do Cech.

Cesky knize Spytihnév II ve svém dekretu konstatuje znaéné rozvinuty
plavebni ruch na Labi. Zaroveti v ném déava kostelu a kapitule v Litomé&ficich
pravo vybirat clo od kupcii prevazejicich zbozi po Labi.

Kral Pfemysl Otakar II. dne 25. listopadu povoluje mélnickym méstantim svo-
bodné privazet zboZi na ¢tyfech lodich.

Karel IV. zvySuje vyznam plavby — ustavuje mlynatsky soud, ktery rozhodo-
val o vodohospodarskych, plavebnich a technickych sporech.

Po dobu celé vlady Karla I'V. se na Vltavé a Labi provadéji regulacni prace na
fekach a zfizuji se vorové propusté ,,vrata® pro jednosmérnou voroplavbu.
U Strekova a Dolniho Gruntu dal odstranit prekazejici skaly a kameny a pro-
kopat pisCiny, aby se mohlo plout i za nizkého stavu.

Podle kronikéafskych zprav dava panovnik postavit vitavskou a labskou lodni
flotilu.

Kréal Karel IV. nafizuje 28. bfezna méstanim roudnickym, litoméfickym,
usteckym a décinskym, jakoZz i purkrabimu na Kamenu a Stiekové, aby nepre-
kazeli mélnickym v plavbé 4 lodi s nidkladem po Labi.

Karel IV. doporucuje novou obchodni cestu pro zboZi z Benatek do belgic-
kych Brugg - tentokrat po vodnich cestach (Dunaj—Vitava—Labe).

Karel IV. vydava nafizeni o reZimu na jezech a sjednoceni celnich procedur.
Karel IV. oznamuje méstu Pirn€ i v§em poddanym ceského kralovstvi, sidlicim
pfi Labi, Ze povolil obyvatelim Litoméfic, aby vozili po Labi obili kam chtéji,
ale Pirné je nabidli k prodeji.

Dle kronikare Dubraviuse Karel IV. zahajil prace na priplavu
Dunaj-Vltava.

Ustavena cechovni organizace plavci.

Mlynarim na fece Moravé bylo pfisné zakazano ztéZovat na jezech plavbu
plti.

Ustavena komise pro regulaci Vitavy a Labe z Prahy do Litoméric.
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1579  Byla ustavena zvlastni komise k reSeni Spatnych plavebnich poméra na
fece Morave.
1627  Splavnéni Vltavy a Labe na pofadu Ceského zemského snému. Cisai Ferdi-
nand II. posila komisi, aby prohlédla vSechny jezy na Vltave a Labi.
1628  Dvorni kanclér Zdenék Lobkowitz podéava o této prohlidce 22. Ginora souhrn-
nou zpravu Ceské komore.
1651  Z archivu je doloZeno, Ze saské lodé€ jezdily aZ do Prahy, a rovnéZ existovalo
piimé lodni spojeni mezi Prahou a Hamburkem.
1653  Zasedani Moravského zemského snému podporuje pruplav D-O a splav-
néni feky Moravy. Je to prvni tifedni zminka o priplavu D-O.
1700  Lothar Vogemont — Pojednani o uZitecnosti, mozZnosti a zpisobu spojeni QISSEEEAI{&
. . . . . “UTILITATE,
Dunaje s Odrou, Vislou a Labem plavebnim kanalem, vypracované POSSIBILITATE,
z popudu hrabéte Kounice. MS%%E;“&?@%;“SB?&%EE
1719  Obristwachmeister Norbert Wenzel von Lick z pevnosti Uherské Hradisté . S:’(‘)“é;‘: g::f;;‘:‘de
vypracoval projekt upravy Moravy pro plavbu. B P,
1722 Podle projektu plukovnika Norberta Wenzela von Lick byla vybudovana
prvni plavebni komora na fece Moravé u Rohatce a tedy i prvni plavebni © v
komora v ¢eskych zemich viibec. ﬁﬁm‘é?%ﬂg‘l&mw,
1723  Ing. Wieland zaméfil feku Moravu od Napajedel aZ po Dunaj. {W
1764  Ustavena Navigacni komise s feditelem prof. Ferdinandem Schorem v Cele. B
Ta zah4jila systematické geometrické méfeni, a tak vznikly prvni mapy vodni
cesty labsko-vltavské, jez byly upfesnény az v roce 1822.
1766  Financovani vodnich cest zajiSténo patentem z 15. kvétna, ktery vytvoril
Naviga¢ni fond.
1770  Naviga¢nimu fondu pridéleny celé prijmy ze 4 stanic pro vodni clo.
1770  Ustaveno Feditelstvi pro stavby vodni v Cechach.
1772 Cisafovna Marie Terezie 31. kvétna vydava navigacni patent. kterym mlynafim
pohrozila sankcemi, budou-li svépomocnymi tpravami délat plavbé obtiZe.
1780  Realizovany plan Ing. Jana Rochuse Dorfleuthnera na splav feky Moravy
z Olomouce k Dévinu.
Cisat Josef II. schvdlil projekt a pfijal nabidku Dorfleuthnera a udélil mu na 20
let, pocinaje rokem 1775, vysadu vyhradniho provozovéni plavby na fece
Moravé.
ZaloZena Spolec¢nost pro provozovani plavby na fece Morave.
Vydan Jednotny plavebni Fad.
1782  Dekret dvorské kanceldie sepsany 4. ledna mlynaram pfimo ukladd, aby jezy
a splavy udrzovali tak, aby se mohla dobfe provozovat plavba.
1782  Jan Alois z Hankensteina vydal publikaci Versuche iiber die Schiffbarmachung
des Fluesses March und Handlung der Mihrer (Pokusy o splavnéni feky Mora-
vy a pfistup Moravant).
1785 F. J. Maire vypracoval jednotny a systematicky plan priplavia spojujicich
jednotlivé feky s mofem Adriatickym. Byl zde zakreslen i praplav
Dunaj—Vlitava a Dunaj—-Odra.
1795  Inzenyr stavebniho reditelstvi StoSek vypracoval tplny projekt regulace Mora-
vy.
1807 Spolecnost pro provozovani plavby na fece Moravé se sidlem v Brné
se zacala zabyvat mySlenkou spojit Moravu s Odrou a Vislou.
1815  Vidensky kongres vyhlasil svobodnou plavbu a byl dan zéklad pro pravni dpra-
vu mezindrodnich tek, za které se povazovaly feky tstici do mofe.
1816  Prvni labsky parnik, britska Lady of the Lake, pfiplula do Hamburku 17. kvétna.
1821  Labe byla prvni feka, kde byly uskutectiovany zasady piijaté ve Vidni. Stalo se

tak plavebnim aktem podepsanym 23. ¢ervna ve Vidni. Pakt opraviioval k plav-
bé na celém toku Labe od Mélnika az do mofte. Pocet celnich tGifadii na Labi se
snizil z 35 na 14.
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Prijat zakon
o stavbé D-O-L

1821

1824

1835

1836
1837
1841
1846
1857
1861
1868

s w2

Vznikl jednotny plavebni rad, plavidla podléhala registraci a pobrezni
staty se zavazaly peCovat o splavnost toki.

Realistické oznameni Moravskych stavi, Ze splavnéni feky Moravy je Zadouci
jenom v soucinnosti s priplavnim spojenim k Odre.

Plavbu na Labi zah4jil prvni zadokolesovy parnik o nosnosti 50 t s vykonem
motoru 17,5 kW.

V Drazdanech zalozena Kralovska privilegovana saska paroplavebni spolecnost.
Prvni osobni bo¢nékolesovy parnik Konigin Marie na Labi.

V karlinské lodénici spustén prvni ¢esky parnik Bohemia.

Ing. Michalik — Pamétni spis o regulaci Moravy od Olomouce po Dévin.

Prag — Dresdner Panorama (Panaromaticka plavebni mapa).

Sném markrabstvi moravského se ujal upravy feky Moravy.

Cesky zemsky sném uznal vyznam tiprav a splavnéni éeskych rek.

1869
1870

1872

1872

1873
1873

1873
1873

1875
1881

1882

1882
1892

1892

1892
1893

1893

1895
1896

1900

Rissky vodni ziakon na jehoz z4kladé byl schvilen...

...28. srpna i Moravsky vodni zakon, ktery prohlasoval feky a toky, které
je mozno vyuzit pro plavbu lodmi a voroplavbu za vefejny majetek.
Zemskému vyboru moravskému bylo uloZeno pfi jednani o koncesi priplavu
D-0 h§jit zajmy zemé& moravské.

Rakouska vlada predlozila parlamentu navrh zakona na stavbu praplavu
Dunajsko-oderského...

...ten byl o rok pozdéji schvalen poslaneckou i panskou snémovnou.

Prof. Oelwein a prof. Pontzen — Projekt priplavu Dunaj—Odra pro ¢luny o nos- |
nosti 240 tun (na objednavku Anglorakouské banky).

Anglorakouska banka ziskava koncesi na vystavbu priplavu D-O.

Pri hospodarské krizi odkupuje koncesi Severni draha cisaie Ferdinanda [

a priprava stavby priplavu je tim zlikvidovana.

Na dolni Vltavé a Labi byly zahdjeny regulacni prace ve vétSim rozsahu.
Snémovna prijala navrh k podani zpravy o vystavbé novych vodnich cest,
Jjmenovité pruplavi spojujici Dunaj s Odrou, Dunajs Vitavou a Labem.
Zemsky stavebni rada Ing. Theodor Nosek predkldda ndvrh na dpravu feky
Moravy a stavbu priplavu Dunaj—Odra.

Zalozena Prazska plachetni a paroplavebni spolecnost.

Vybudovan novy tstecky pfistav na jehoz financovani se podilela dstecko-
teplicka Zeleznice.

Porada zastupct drazdanské, prazské a liberecké obchodni komory doporucu-
je zaloZeni Vyboru k zfizeni priplavu dunajsko-vltavsko-labskému.
PredloZen zemskému vyboru podrobny projekt na regulovani feky Moravy.
Rakouské ministerstvo obchodu zfidilo zvlastni komisi pro studium a zfizova-
ni plavebnich kanalt.

Videiiské ministerstvo obchodu zfizuje odd€leni pro studium a stavbu priiplavu D-O

s propojenim na Labe a pfipojenim na Vislu a Dnéstr pro ¢luny o nosnosti 600 tun.
Schvélen projekt na kanalizovani Vitavy a Labe od Prahy k hranicim.
Komise pro kanalizovani Vitavy a Labe v Cechich byla ustanovena
23. listopadu.

Obchodni a Zivnostenska komora v Praze vznasi pozadavek na kanalizovani
sttedniho Labe, stfedni Vltavy a vybudovani priplavu Dunaj—Odra—Labe.

1901

1901

Vodocestny ziakon pro stavbu priplavu Dunaj—Odra, Dunajsko-vltavsky 5
priiplav mezi Kornenburgem a Ceskymi Bud&jovicemi, kanalizovani Vlta-
vy od Ceskych Budé&jovic do Prahy, pFipojeni Labe na priplav D-O,
kanalizovani Labe z Mélnika po Jaroméf a napojeni priplava D-O na
Vislu a Dnéstr. Uvazovany lodé o nosnosti 600 tun.

V publikaci Ing. Josefa Langera Vodni cesty v mocnafstvi Rakousko-uher-
ském ma priplav D-O-L své nezastupitelné misto.




Reditelstvi pro stavbu vodnich cest ve Vidni

Reditelstvi pro stavbu vodnich cest v Praze

Labi

v o

stavba plavebnich stupiu na

,

1Vy

,

Intenzivn

zastaveno

v o

>
»>
3]
S
=
5]
@
> e
=
o
]
=
oz
N
2
o~
-
2]
)
St
%)
N
-4
>
=
«
.-
=
(-]
-]
]
=
=]
=
(=%
=
~—
7]
=
2]
N -
=
=
[<5]
>
&y
=7
2]
=
>
2]
~—
|72]
NS
>
-
4=
N
=
D
~—
=
=]

1901  Ministerstvem obchodu bylo zfizeno 11. listopadu Reditelstvi pro stavbu
vodnich cest se sidlem ve Vidni.
1903  Expozitura RVC se sidlem v Praze.
1903  Ing. Antonin Klir sestavil drobnou publikaci, Komise pro kanalizovani fek
Vltavy a Labe v Cechich.
1903  Zahdjena vystavba prvnich dvou zdymadel na Labi (Dolni Befkovice a Stéti).
1904  PtredloZen cely projekt na upravu feky Moravy pro plavbu.
1904  Prof. Ing. Antonin Smrcek vydava velmi zajimavou publikaci: Priiplav Pardu-
bice-Prerov-Krakov.
1905  Expozitura RVC se sidlem v Krakové.
1906  Prof. Ing. Antonin Smrcek - Der Stand der wichtigeren Kanalprojekte
Donau-Elbe, Donau-Oder und Donau Weichsel, (Zprava, pfednesena na VII.
Sjezdu Némecko-rakousko-uherského sdruZeni pro vnitrozemskou plavbu
ve St&ting).
1907  Expozitura RVC se sidlem v Pferové.
1907  Dokonceno zdymadlo Dolni Berkovice na Labi. (1)
Dr. Ant. Klir - Stavby komise pro kanalizovani fek Vitavy a Labe v Cechéch.
1909  Dokoné¢eno zdymadlo Stéti na Labi. (2)
1911  Dokonceno zdymadlo Hadik na stfednim Labi. (3)
1912  Dokonceno zdymadlo Roudnice nad Labem. (4)
1912  Dokonceno zdymadlo Obristvi na stfednim Labi. (5)
1912 Dne 28. bfezna pronesl prof. Smrcek ve shodé s usnesenim Moravskych sta-
vl ve Videtiském parlamentu slavnostni fe¢ na podporu stavby vodnich cest
podle vodocestného zdkona z roku 1901.
1914  Dokonceno zdymadlo v Ceskych Kopistech. (6)
1914  Veskeré zapocaté prace zastavila prvni svétova valka.
0 PRISTUPU REPUBLIKY
= ~ CESKOSLOVENSKE K MORL.
1918  Reditelstvi pro stavbu vodnich cest se sidlem v Praze (RVC) vzniklo
z Praiské expozitury videtiského RVC.
1919  Prof. Ing. Antonin Smrcéek — O pfistupu Republiky ceskoslovenské k mofi. e
1919  Zakon o prisluSnosti ve vécech vodnich cest byl prijat 11. ¢ervna 1919. .
1922 Dokoncena stavba zdymadla v Nymburce na fece Labi. (7)
1922  Dne 13. éervna zaloZena Ceskoslovensk4 plavebni akciova spole¢nost labska.
1923  Zplnomocnény ministr CSR Jan Seda pronesl na vodocestném sjezdu
dne 7. bfezna vyznamny projev na podporu D-O-L.
1925  Dokoncena stavba zdymadla v Podébradech na fece Labi. (8)
1925  Dokoncena stavba zdymadla v Koliné€ na fece Labi. (9)
1925  Vystavba jezu na fece Moravé v Kroméfizi. (10)
1925  Zahijena stavba jezu na Odre v Koblove.
1927  Dokoncena stavba zdymadla v Prelouci na fece Labi. (11)
1928  Vladimir Lorenz: Dopravni vyznam projektovaného priiplavu Labsko-dunaj-
sko-oderského.
1930  Dokoncena vystavba vodniho dila Stfekov na Labi. (12)
1931  Zakon o statnim fondu pro splavnéni iek, vybudovani pristavi, vystavbu
tdolnich piehrad a pro vyuziti vodnich sil byl prijat 1. ledna.
1932 Expozitura RVC v Olomouci.
1932 Dokoncena stavba zdymadla v Lobkovicich na fece Labi. (13)
1932 Dokoncena stavba zdymadla v Kostelci na fece Labi. (14)
1934  Dne 16. iijna zahajena vystavba Batova zavlahového a plavebniho kanalu
s podminkou, Ze pii zahdjeni stavby priplavu D-O miZe byt provoz na tomto
kanale omezen ¢i zastaven. PRUPLAV
1935  Dokonéena stavba zdymadla v Lysé nad Labem na fece Labi. (15) o
1935  Ministersky rada Ing. Josef Bartovsky vydava publikaci bt
Priplav Labe-Dunaj-Odra v soustavé sttedoevropskych vodnich cest.
1935  Ing. Jan BaZant: Splavnéni Moravy od Hodonina po Dévin.
1936  Dokonceno zdymadlo Brandyse nad Labem na fece Labi. (16)
1937  Dokonceno zdymadlo v Celakovicich na fece Labi. (17) e



Dokoncena stavba jezu na Odre u Koblova. (18)

.f: 1937  Dokonceno zdymadlo v Kostomlatkach na fece Labi. (19)
i o 1937  Dokoncena stavba jezu v Srnojedech na fece Labi. (20)
; = 1937  Stavba jezu na fece Morave ve Spytihnévi. (21)
il 1937  Vyznamna podpora D-O-L zazné&la dne 7. zaii v Ceském rozhlase
é E z Gst ing. Antonina Patocky.
< 2 1938  Stavba jezu na fece Moravé v Nedakonicich. (22)
‘E 8 1938  Dne 2. prosince byl zahajen provoz na Batové plavebnim kanale. Na plaveb-
S = ni cesté 51,8 km dlouhé bylo za 4 roky vybudovano 14 plavebnich komor. _
—: 2 1938 Publikace ,,.Budujeme stat pro 40 000 000 obyvatel* od tovarnika Bati, velmi |
s = presvédcivé doporucuje vystavbu tifi koridor: Zelezni¢niho, silni¢niho
2 ~§ a vodniho koridoru D-O-L. e
:‘i 3‘ 1938  Film ,Pfistav tfi mofi* z filmového ateliéru firmy Bata, ve Zliné. BUDUJME STAT
E )% 1938  Dne 5. tnora byla zaloZena Spole¢nost dunajsko — oderského priplavu
E g jejiz zakladajicimi ¢leny byly zemé, obce a primyslové podniky.
Sl 1938 Dne 19. listopadu byl podepsdn Némecko-Cesko-slovansky protokol o usku-
E te¢néni odersko-dunajského priiplavu a labské vétve.
g
=3l 1939  Dokoncena stavba zdymadla v Klavarech na fece Labi. (23)
1939  Slavnostni vikop priiplavu Odra-Dunaj se uskute¢nil 8. prosince pobliz
E Nové Vsi u Kedzierzyna v dnesnim Polsku.
E Zaroven byly zahajeny prace na praplavu D-O od Vidné smérem k fFece
:% Moravé. Byl vybudovan sek 6 km dlouhy.
< 1940  Zacind vychazet Casopis — Plavebni cesty Dunaj—Odra—Labe.
N
S
Q' 541942 Zastaveny rozhodujici prace na stavbé priplavu.
= E 1943  Zastaveny veskeré prace (projekcni, geologické priizkumy i geodetické préce).
E E 1943 Zahdjena stavba zdymadla ve Velkém Oseku na fece Labi.
2 1944  Dokoncena stavba zdymadla v HradiStku na fece Labi. (24)
(-]
o] 1946 Spole¢nost dunajsko-oderského priplavu zaslala vladé, parlamentu
\§ = a hospodarskym organizacim memorandum o Dunajsko-oderském
g g pruplavu.
‘g g 1947  Dokoncena stavba zdymadla ve Velkém Oseku na fece Labi. (25)
Y 1948 Stavba jezu na fece Moraveé v Hodoniné. (26)
)E ;g 1948  Navrh na zaloZeni narodniho podniku pro stavbu priplava D-O-L.
—%' £9 1948 Prof. Jan Smetana: Priiplavni spojeni a splavnost fek Labe, Odry a Dunaje. PRUPLAY
= g 1948  Vychazi rozsahla publikace ,,Priplav Dunaj—Odra—Labe — nase mote®, kterou Duwas Oona Lase
>§ = usporadal Alois Cip — mistopfedseda MNV v Preroveé. NASE MORE
izBd 1949  Priplav Labe-Odra-Dunaj. Hospodatské predpoklady k jeho uskute¢néni.
~ E Pamétni spis Spole¢nosti Dunajsko-oderského priiplavu.
711949 1. ledna zfizen narodni podnik Ceskoslovensk4 plavba labska.
g
é *g 1949  Zruseno Reditelstvi pro stavbu vodnich cest v Praze.
B 1950 Zastaveno vydavéni Casopisu Plavebni cesty D-O-L.
Z 2 1952  Usneseni vlady ¢. 206 ze dne 26. srpna zastavilo veSkeré pfipravné price na
B praplavu.
E g 1952  Vznikla Ceskoslovenska plavba labsko oderska, narodni podnik.
=
eas
é 1952  Zahdjena pfiprava Cesko-slovensko-madarského vodniho dila Gabcikovo-
& -Nagymaros.
1953  Statni vodohospodarsky plan uvazuje s budoucim propojeni D-O-L.
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Renesance vodnich cest v Ceskoslovenské republice

1953

Zfizena sprava vodniho hospodafstvi (USVH) ¢innost na tocich soustfedéna ve
»Spravach vodnich toku a melioraci®.

1953  ...samostatné Labsko-vltavska vodohospodarska sprava.

1954  Prof. Ing. Dr. FrantiSek Jermér v publikaci ,,Splavnéni toka priplavy*
zatazuje D-O-L mezi vyznamné priplavy.

1958  Studie plavebniho spojeni Dunaje s Odrou, Vislou a priplavy NDR.
Hydroprojekt Brno — zlom v ndzoru na ¢isté priplavni koncepci ve prospéch
fi¢ni varianty (kterou inspiroval ing. Jifi Hruska, feditel spravy feky Moravy
v Uherském Hradisti).

1958  Ziizeno Reditelstvi vodohospodaiskych dél (RVD).

1959  Evropska hospodafska komise pii organizaci spojenych narodi v Zenevé
(ECE/UNO) vytycuje perspektivni cile jednotné evropské sité vodnich cest.

1959  Ukoncena ¢innost Spolecnosti dunajsko-oderského priplavu.

1960  Vznik samostatné organizace ,,Labe-VItava‘‘ primo fizena ministerstvem.

1961  ECE/UNO nechala zpracovat mezinarodni klasifikaci evropskych vodnich cest
(novelizovana v roce 1992).

1962  Zahijena stavba zdymadla v Pardubicich na fece Labi.

1963  Dokoncen jez na Odfe v Ptivoze. (27)

1964  Ustavena Skupina zpravodaji pro vodni cesty R-M-D a D-O-L.

1965 Zalozeno Reditelstvi vodnich tokéi (RVT) s ucinnosti od 1. ledna s Sesti
zavody: Povodi Labe, Povodi VItavy, Povodi Berounky, Povodi Ohie, Povodi
Odry a Povodi Moravy.

Svou ¢innost zahajil Statni fond vodniho hospodarstvi.

1966  Na Slovensku zaloZeno ,,Riaditelstvo vodnych tokov Bratislava‘ a zavody |
Povodie Dunaja, Povodie Vahu, Povodie Hrona a Povodie Bodrodu a Hornadu.

1966  ,Priplavni propojeni D-O-L*, autofi prof. Cébelka, ing. Kobos, ing. Kubec, CSc.,
ing. Kubin, Vitha.

1966  Vystavba jezu Bélov na fece Moravée. (28)

1966  Vystavba jezu Lhotka na Odre. (29)

1968  Generelni FeSeni priaplavni spojeni Dunaj-Odra-Labe, vypracoval Hydro-
projekt Praha pod vedenim hlavniho inZenyra Libora Zaruby.

1969  Dokoncena stavba zdymadla v Pardubicich na fece Labi. (30)

1969  Zrizen trust Vodni toky Praha a Sest samostatnych podniki Povodi.

1969  ZaloZen inZenyrsky podnik Vodohospodarsky rozvoj a vystavba, Praha.

1969  ZaloZena Vodohospodarska vystavba, Bratislava.

1971  Usneseni vlady CSSR ¢&. 37/1971 o vyuziti labské vodni cesty pro dopravu ener-
getického uhli do Chvaletic bylo impulsem k rozsahlé modernizaci labsko-vitavské
vodni cesty nazyvané ,,renesance vodnich cest* v Ceskoslovenské republice.

V tomto obdobi bylo modernizovano v ndvaznosti na D-O-L zdymadlo Lovo-
sice (31) — jez (1972), mala plavebni komora (MPK) (1977), Ceské Kopisty
(32) —jez (1971), MPK (1976), Roudnice nad Labem (33) — jez (1972), MPK
(1975), Stéti nad Labem (34) — jez (1970), MPK (1970), Dolni Beikovice (35) e
—jez (1973), MPK (1974). dokor HiSa

1971  ZruSeny Vodni toky Praha, podniky Povodi jsou fizeny pfimo Ministerstvem
lesniho a vodniho hospodatstvi (MLVH CSR).

1971  Stejné tak na Slovensku podniky Povodi jsou pfimo podfizeny Ministerstvu
lesniho a vodného hospodarstva (MLVH SSR).

1971  Usneseni vlady & 169/1971 uklada vefejné pravnim organiim tizemnd o o AKOREETY
chranit trasu budouciho priplavu. STREDNILABE

1974  Dokoncena stavba zdymadla v Obfistvi na fece Labi (36), jako nahrada za ) ) has
zruSeny jez Hadik z roku 1911.

1975  Dokoncena plavebni komora ve Veletové na fece Labi. (37)

1975  Dokoncena stavba zdymadla v Tynci nad Labem. (38)

1975 Ing. J. Podzimek - publikace ,,Modernizujeme labsko-vltavskou vodni cestu*.

1976  Prof. Ing. Dr. Jaroslav Cabelka, DrSc. rozsdhlé publikace

,,Vodni cesty a plavba®, kde priplav D-O-L ma své misto.




Renesance vodnich cest

v Ceskoslovenské republice

Ing. J. Podzimek publikace ,,.Dolni Labe®, v¢etné priplavu D-O-L.

Ing. K. Trejtnar publikace ,,Stfedni Labe®.

Dne 16. zéfi byla podepsana Ceskoslovensko-Madarské smlouva o vystavbé
a provozovani vodni dél Gab¢ikovo—Nagymaros.

Snaha o obnoveni
stavby D-O-L
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Obdobi nejistoty pro vodni cesty Ceské republiky

1978  Zahijena stavba VD Gabcikovo (39).

1981  Praci ukoncila skupina zpravodaji pro vodni cestu D-O-L dokumentem ,,Eko-
nomicka studie propojeni Dunaj—Odra—(Labe).

1983  Ing. S. Pavlik — Ing. A. Hrabal a kol. ,,Vodohospodéiska vystavba jizni Mora-
vy* obsahuje pojednani o priplavu Dunaj—Odra—Labe.

1988  Ing. J. Kubec a Ing. J. Podzimek publikace ,,Svét vodnich cest* je ukoncena
projektem D-O-L.

1989 Dne 27. ledna ustavujici schiize akciové spolecnost Ekotrans Moravia
(ETMAS) se sidlem v Brné — spole¢nost pro propagaci a realizaci vodni VODN{ CESTA
cesty D-O-L, DUNAJ-ODRA—-LABE

1989  Vychazi prvni Cislo asopisu Ekotrans Moravia, pro podporu projektu D-O-L.

1991  Publikace Vodni cesta D-O-L - ANO NEBO NE? (The Danube-Oder-Elbe | SRR
waterway - YES OR NO?) vydalo ETM.

1991  Kratky film , Ekologicka patef Moravy®, reZie Martin Skyba.

1992  Zahajen provoz na vodni cesté Ryn—-Mohan-Dunaj.

1992  Kratky film ,Jak si lidé pluji®, napsal a hovoti FrantiSek Nepil.

1992 Vodni dilo Gabcikovo dne 24. fijna uvedeno do provozu.

1992  Vladimir Chmelar ,,Dunaj historicky a dnesni** ¢ast je vénovana
i priplavu D-O-L.

1993  Vladimir Chmelar — Dunajské tpravy.

1993  Dne 7. zari doporucuje ECE/UNO realizaci
vodni cesty D-O-L.

1993  ZaloZzeno ARGE DOEK - Pracovni spolecenstvi Dunaj—Odra—Labe bylo zare-
gistrovano ve Vidni dne 9. dubna. Cleny byla Ekotrans Moravia a. s., Vodohos-
podarska vystavba Bratislava a Wiener Hafen GmbH.

1993  Zakladni plan rozvoje vodnich cest ve statech Evropského spolecenstvi
(Outline Plan ou European Inland Waterways Nework), ve kterém je uve-
dena vodni cesta D-O-L.

1993  Novelizace generelniho feSeni D-O-L (nechala zpracovat ETM).

1993  Vychazi prvni ¢islo ¢asopisu Vodni cesty a plavba.

1994  Z rozhodnuti valné hromady byla ze stanov ETMAS vypusténa pasdz
o podpofte, rozvoji a realizaci vodni cesty D-O-L. i

1994  ZaloZeny akciové spolecnosti Povodi.

1995  Z iniciativy ETM a. s. a Bobra s. 1. 0. obnoveny turistické plavby na Batové
pruplavu.

1995  Ukoncena ¢innost ETMAS.

1995  Zakon ¢. 114/1995 Sb. o vnitrozemské plavbé byl prijat 25. kvétna.

1996 Dohoda o hlavnich vnitrozemskych cestich mezinarodniho vyznamu
(AGN) byla prijata 19. ledna v Zenevé.

1996  Ing. Miroslav Hubert — D&jiny plavby v Cechach.

1996  ZaloZeno Ceské plavebni a vodocestné sdruZeni.

1996  Iniciativu na Bafové priplavu prebird Nadace Agentura pro rozvoj turistiky na
Batové kanale.

1996  Publikace ,,Vodni cesty svéta* autorti ing. J. Kubce a ing. J. Podzimka doku-
mentuje pfednosti vodni dopravy a pruplavu D-O-L.

1997  Ceska republika podepisuje 23. ¢ervna v Helsinkach dohodu AGN.




1997  SdruZeni Dunaj—Odra-Labe bylo ustanoveno 4. cervence z ¢eskych a rakous-
kych pravnickych osob.

1998  Ministerstvo dopravy CR zfizuje Reditelstvi vodnich cest v Praze (RVC).

1998 Doc. Ing. Julius Binder, Dr. h. ¢ — ,,Pre¢o nema Gabc¢ikovo Nagymaros!!*

1999 Dohoda AGN pro CR vstoupila v platnost 26. éervence (sdéleni Minister-
stva zahranié¢i ¢. 163/1999 Sb.).

2000  Zakon o Povodich ¢. 305/2000 Sb. a zpétna transformace akciovych
spolecnosti Povodi na statni podniky Povodi.

Obnoveno RVC

2000 Usneseni vlady CR €. 993/2000 o pievedeni vyznamné ¢asti kamionové
dopravy na dopravu Zelezni¢ni a vodni.

2001  Pan-evropska konference o vnitrozemské vodni dopravé, kterd se konala
5.-6. zari v Rotterdamu za ucasti vSech ministri dopravy evropskych statd
(tedy i Ceské republiky) potvrdila nutnost dokonéeni propojeni soustavy
vodnich cest Evropy, tedy i vodni cesty D-O-L.

2001  Dne 19. zafi byla v Bruselu pfijata ,,Evropska dopravni politika pro rok 2010
— vcas rozhodnout®. Tuto tzv. Bilou knihu vypracovala Komise Evropskych
spolecenstvi a proklamuje v ni zfetelné podporu vodni dopravy a dobudovéni
chybéjicich vodnich cest.

2002  Konference Evropska vodni cesta Dunaj—Odra—Labe — Porta Moravica se
konala v fijnu v Prerové.

2002  Tomas Bata odhaluje pamétni desku na Batové kanalu.

2003 Arch. Ing. I. Ondracka a kol. ,,Pfirodni a technickd pamatka Bativ kanal*.
Pocet navstévnikt Bafova praplavu dosahl v tomto roce poctu 55 000.
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2004  Dne 20. inora prijat zakon ¢. 118/2004 Sb. kterym se méni znéni zakona
¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé ve kterém se uvadi, Ze moderniza-
ce labsko-vitavské vodni cesty je ve verejném zajmu. Dale se vyuZivani
vodni cesty rozSifuje o vodni tok Moravy od usti Be¢vy po soutok s Duna-
jem vcetné praplavu Otrokovice - Rohatec (Bativ kanal).

Svitla nadéje

Prehled novych nebo modernizovanych plavebnich stupid v navaznosti na D-O-L za poslednich 100 let

1903-1918 1918-1939 1939-1945 1945-1948 1948-1989 1989-2004
15 let 21 let 6 let 3 roky 41 let 15 let
6 16 (30)* 2 2 13 0

Pozn.: * v€etné 14 plavebnich komor na Batové kanalu (1934-1938)

»Stavbu priplavu D-O-L jsme dluzni jif zemépisnou polohou Evropé, a to, Ze jej postavime, utvrdi naSemu stdtu jeho prestiy
a prokdZe nasi vyspélost, jiZ se tak ¢asto honosime, ale o které jsme jesté nepodali ditkazii, které by mohly imponovati svétu...
Pro realizaci tohoto projektu jest v prvé radé zapotrebi prdce, prdce drobné, agitacni, aby realizace projektu stala se viili ndroda...
Bude zapotrebi zaloZiti v méstech, jeZ jsou zainteresovdna, jako Prerov, Valasské Mezirici, Breclav, Bratislava, Moravskd Ostrava
- vybory, jeZ by myslenku priplavu propagovaly ve svém okoli tak, aby pro ni ziskdny byly nejsirsi lidové vrstvy, jeZ daji své vili
vyraz prostiednictvim svych zdstupcu v zdkonoddrném shromdazdént."

Jan Seda, zplnomocnény ministr CR 7. bfezna 1923 v Brné

,,Byli lidé, kteii mé presvédcovali, Ze na to, abychom si postavili porddnou silnici stiedem stdtu, neni penéz. Ze neni penéz na
systém priiplavii, na budovdni Zeleznicéni pdtere, na nic. Ze jsme zkrdtka maly ndrod, ktery musi vafit 7 vody, prikréit se, atd.
To bylo oviem predtim, neZ jsme za krdtky ¢as sehnali takové miliardy na vyzbrojeni, Ze jen za jejich édst bychom to postavili
vSechno."
Tovarnik Bata — Budujeme stét pro 40 000 000 obyvatel, 1937

,,Staletymi déjinami priiplavniho projektu vine se jako cervend nit nerozhodnost, a pocinajic zdakladnim projektem z roku 1901
Casto i zjevnd neuprimnost, a naopak zase prilisny optimismus. Zacneme-li stavét sami, a brzo - a to oboji miiZeme - tak zajistime
sobé primdt, vyvoldme i nabidku soucinnosti z jinych zemi, a postavime, byt i po etapdch, dilo, jeZ bude ndm na prospéch celé

veky, zatim co po jinych mnohondsobné vyssich vydajich na tzv. nezbytnosti stdtni nebude uz ani pamdtky.'
Ing. Antonin Patocka, 1948



LEGENDA

—— varianta Viodni cesty a.s. 2001
- varianta Ekotrans Moravia a.s. 1993
varianta Hydroprojekt 1968
——— hranice CHKO Poodfl
> plavebni komora
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Tabulka: délka trasy priplavu v jednotlivych zénach CHKO Poodfi

< Wl

Varianta I. z6na [ll. z6na |Hl. zéna |IV. zéna | Mimo CHKO

Vodni cesty a.s. 2001

Délka trasy 115%, 25% | 205% 2% 41 %

Pocet plavebnich komor 0 0 most 2

Ekotrans Moravia a.s. 1993

Délka trasy 145%| 32% 1% 1% 415%

Pocet plavebnich komor 1 1 0 most 1

Hydroprojekt 1968-70

Délka trasy 285%| 59% 4% 0,5% 12 %

Pocet plavebnich komor 2 1 0 0 0
Priplav podle nového feSeni, ra Proskovice se spadem 5.0 m, ktera

postupujeme-li po proudu, vstupuje
do CHKO (ve sméru po proudu Odry)
zhruba ve stejném misté jako obé
predchozi varianty, avSak na rozdil od
nich se ihned odklani vice na vychod
a pokracuje po pravé Fi¢ni terase dale
az k obci Kunin, kde je umisténa stej-
nojmenna plavebni komora se spa-
dem 25 m. Tato komora nahrazuje dfi-
ve uvazovanou plavebni komoru
Jesenik, ktera byla umisténa v recisti
feky Odry a to i ve varianté ETM.
Odklonem na vychod trasa obchazi I.
z6énu chranéné oblasti. Tuto zménu
Ize povazovat za zasadni ve vztahu
k minimalizaci zasahli do CHKO
a feky Odry, nebot priplav se fece
zcela vyhyba a spojuje se s ni az na
uzemi mésta Ostravy.

Za plavebni komorou Kunin varianty
Vodnich cest a Ekotransu splyvaji a to
véetné praplavniho mostu pres Barto-
Sovice. Spole¢na je pro obé varianty
rovnéz i plavebni komora Petfvald se
spadem 25 m.

V dalSim useku je oproti varianté
Ekontrasu pfidana nova plavebni komo-

eliminuje vedeni priiplavu ve vysokém
naspu na Uzemi chranéné oblasti.

Nasledujici plavebni komora Vyskovi-
ce se spadem 10,5 m byla ze stejnych
davodl posunuta o cca 2,3 km smérem
proti proudu Odry, dal$im dlvodem je
vyskyt pfirodni rezervace Polansky les,
ktera by se nachazela v tésné blizkosti
komory umisténé dle varianty Ekotran-
su.

| pfes veSkerou snahu a maximalni
ustupky se trasa dotyka nékterych
maloplo$nych Uzemi, nebot, jak jiz
bylo uvedeno vySe, neni mozné
v tomto Useku vyhovét soucasné
ochrané pfirody a zachovani lidskych
sidel. Zminme alespon nejvice dotCe-
nou |. zénu v oblasti Lis¢iho potoka,
kterou trasa prochazi. Trasu se nic-
méné podafilo pozménit tak, Ze
nezasahuje chranénou nivu feky
Odry, ktera obsahuje druhové bohaté
mokré a vlhké louky a luzni lesy, jez
jsou hlavnimi sou¢astmi CHKO ani
samotnou feku Odru, jak tomu bylo
u minulych variant. Trasa prlplavu
sice prochazi CHKO, ale zasahuje
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pouze jeho okrajové ¢asti, jak je dob-
fe patrné z atlasu Odry. Atlas je volné

pfistupny na internetové adrese
http://atlas.odra.org.pl.

Zavérem je tfeba Fici, ze pfi navrhu
vedeni trasy na uzemi CHKO bylo
s vedenim spravy oblasti feSeni projed-
nano, aby nepfiznivé dopady priplavu
na chranéné uzemi bylo mozno mini-
malizovat. Sprava CHKO vSak vydala
k vedeni trasy zaporné stanovisko,
ostatné pokud nechtéla porusit dosud
platné zékony, jiné stanovisko ani vydat
nemohla (dle zakona 114/1992 Sb.
nesmi vést vodni cesta pres uzemi
chranénych krajinnych oblasti).

Pro prehledné shrnuti dopadu jedno-
tlivych variant na CHKO Poodfi byla
sestavena nasledujici tabulka, ktera
uvadi jaky procentualni dil trasy procha-
zi jednotlivymi zénami chranéné oblasti
a jaky pocet plavebnich stupfidl nebo
priplavnich mostl se nachazi v jednot-
livych zénach. Délka sledovaného use-
ku, tedy 100 % délky, je pro vSechny
trasy zvolena mezi vstupem do CHKO
na jihu oblasti a kfizenim se zeleznici
tésné za severni hranici CHKO, nebot
Ize fici, ze tyto body jsou pro vSechny
varianty spole¢né.

Podklady:

Generalni feSeni priplavniho spojeni
D-O-L, Hydroprojekt 1968-70

Generalni feseni praplavniho spojeni
D-O-L, Ekotrans moravia a.s. 1993

Digitalizace oderské vétve priplavni-
ho spojeni D-O-L, Vodni cesty a.s. 2001

Atlas Odry http:/atlas.odra.org.pl.

Informace AOPK CR, Praha




Vodni cesta Dunaj—Odra—Labe jako vyzva ke komplexnimu
pohledu na dopravni infrastrukturu Ceskeé republiky

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

Hlavnim problémem dopravni poli-
tiky v Evropé je nalezeni ucinnych
cest ke snizeni neunosné vysokého
stale rostouciho podilu silniéni
dopravy. Toho se da samozfejmé
doséhnout podstatnym zvySenim
role zeleznic a vodnich cest. Takovy
cil si klade i Bila kniha EU, vychaze-
jici ze skutecCnosti, ze v pfepravée
nakladt dochdzi ke stalému a neu-
nosnému rlstu nakladni automobilo-
vé dopravy, proti niz jak zeleznice,
tak vnitrozemska plavba zaostavaji.
Podobna situace existuje v osobni
pfepravé, kde stale vice dominuje
individualni automobilova preprava.

V podminkach trzniho hospodar-
stvi neni ovéem mozno dosahnout
vytyéeného cile jednoduse. Chovani
subjektll na pfepravnim trhu je moz-
no mimotrznimi mechanismy ovlivnit
jen nepfimo, a to jednak restriktivni-
mi opatfenimi administrativniho
a dafového razu, jednak - a to zpra-
vidla u¢innéji - cilevédomym rozvo-
jem kvalitni dopravni infrastruktury,
ktery umozni nabidku konkurence-
schopnych a kvalitnich sluzeb zelez-
nice ¢i vodni dopravy.

V podminkach CR se vyhledové
uvazuje jak o vystavbé vysokorych-
lostnich Zelezni¢nich trati (VRT),
které nabidnou zcela novou kvalitu
zelezni¢ni dopravy, tak i o rozvoji
modernich vodnich cest, ktery by
mél v cilovém stavu zajistit diky pro-
pojeni Dunaj-Odra-Labe (DOL) inte-
gralni a s modernimi vodnimi cesta-
mi v zahrani¢i kompatibilni sit.

Jiz letmy pohled na mapu prozra-
di, ze oba tyto patefové prvky
moderni dopravni infrastruktury maji
probihat v podstaté paralelné, a to
ve stopé transevropskych multimo-
dalnich koridord IV a VI. Nabizeji se
proto tyto otazky:

1. Bylo by mozno tyto prvky fesit
spole¢né — tj. jakozto vzajemné pro-
vazany systém - a dosahnout tak
synergickych efektl jak z hlediska
jejich vystavby, tak z hlediska jejich
funkce?

2. Jak by bylo mozno zajistit opti-
malni vazby na dal8i souvisejici
systémy (regionalni a pfiméstska
doprava, vefejna logisticka centra,
letiSté, zahraniéni dopravni trasy
apod.)?

3. Je mozno zménit dosavadni

konvenéni nazor na VRT i DOL, pod-
le néhoz se jedna o zaméry realizo-
vatelné v dalekém (a Casové nijak
nespecifikovaném) vyhledu, az
budou vyfeSeny naléhavéjsi problé-
my dopravni infrastruktury (tj. — pou-
zijeme-li presnéjsi Cestinu: nikdy)
a zacit s realizaci prakticky ihned,
a to tak, aby kazda sebemensi etapa
pfinesla adekvatni efekty a byla
technicky i ekonomicky sobéstaéna?

4. Je ucCelné, aby se uvazovalo
o siti VRT ve zcela novych trasach
bez ohledu na existujici sit, zejména
na t&. modernizované koridory?
Jestlize nemalou ¢&ast nékladnich
preprav z koridorl pfevezme vodni
cesta a podstatnou ¢ast osobnich
pfeprav zcela nova sit VRT, k ¢emu
potom tyto koridory budou?

AZ doposud se malokdo s odpo-
védmi na tyto otazky zabyval. D& se
dokonce fici, ze si je nikdo ani nekla-
dl. Dopravni politika v CR byla vzdy
spiSe nesourodym a ¢asto az proti-
smysinym  soucétem izolovanych
pfedstav protagonistl silniéni, Zelez-
niéni, letecké a vodni dopravy nez
Dopravni politikou s velky D. Autor
pfispévku si je proto védom, ze svym
pokusem o komplexni pohled vstu-
puje na tenky led a vydava se nebez-
peci, ze se setka bud s odmitavou
kritikou, nebo (v lepSim pfipadé) se
shovivavym nezajmem. Doufa vsak,
ze by mohl pfece jen podnitit vécnou
diskusi. Jisté naznaky nekonvenc-
nich pohledd na dopravni infrastruk-
turu CR se ostatné jiz projevily dfive.

1. Alternativni nazory
na rozvoj sité VRT

Zakladni kostra mozné sité VRT
v Ceské republice je dana pfede-
v§im vazbami na uvazované trans-
evropské vysokorychlostni trasy,
probihajici jednak ve sméru severo-
zapad — jihovychod (Hamburk — Ber-
lin — Praha — Brno - (Viden) — Brati-
slava — Budapest — Bélehrad a dale
v trase jizniho koridoru do Sofie
a Istanbulu, jednak ve sméru seve-
rovychod — jihozéapad (St. Petérburg
— Vilnius — VarSava - Bohumin —
Bfeclav — Viden — Benatky). Z téch-
to vazeb vyplyvaji optimalni trasy,
kterymi by mély linky VRT na uzemi
CR probihat.

Vedle konvencni predstavy, ze sit

26

VRT ma byt Uplné novym zadmérem,
nevyuzivajicim dnesni zelezni¢ni infra-
strukturu a vyzadujicim proto stamiliar-
dovych investic (navic bez moznosti
ucelné etapizace), byly publikovany
i odliSné nazory, realisticky navazujici
na aktualni moznosti. Upozormiuji hlavné
na zatim nedocenénou souvislost mezi
aktualné realizovanou modernizaci tzv.
zeleznicénich tranzitnich koridorud (ktera
si klade za cil zajisténi tratovych rychlo-
sti 160 km/h, byt s nesmirnym poctem
vyjimek) a perspektivnim zamérem
budovani sité VRT, ktera by méla probi-
hat v podstaté v soubéhu s témito kori-
dory. Poukazuiji také na problemati¢nost
pfedstav 0 smiSeném provozu na siti
VRT.

1.1 VRT a tzv. Zelezniéni tranzitni
koridory

| kdyZz bude kvalita modernizova-
nych tranzitnich Zelezni¢nich koridor(
velmi rozdilna a v nékterych Usecich
v dusledku kompromisniho pfistupu
sotva vyhovujici, budou na nich zfejmé
existovat diléi useky, vyhovuijici (ales-
pon z hlediska geometrie trasy, tj. polo-
mér( obloukl a podélnych sklond)
i podminkam, kladenym na VRT. Z této
skuteCnosti vychazi podnétny navrh
pracovnik Dopravni fakulty Jana Per-
nera, publikovany v ramci pfispévku na
kolokviu, vénovanému problematice
vysokorychlostnich trati v Pardubicich
v bfeznu 1996 [1]. Autofi vychazeji ze
dvou zakladnich premis, které je moz-
no formulovat takto:

* V prvé fazi je tfeba predevSim
vyuzivat souvislych Usekl koridor
s pfiznivymi rychlostnimi parametry
a tim dosahnout vyssich efektl bez
neumeérného zvySovani investi¢nich
nakladd na vystavbu paralelnich
Usek( vysokorychlostnich trati, tj.
dosahnout optimalni koexistence
koridort a VRT.

¢ V souvislosti s tim je nutno prio-
ritné budovat VRT v Usecich, kde
modernizované koridory z hlediska
tratovych rychlosti dostate¢né nevy-
hovi, tj. kde je ztrata rychlosti a pro-
dlouzeni Gasu pfepravy nejcitelnéjsi.

Praktickym vystupem z téchto pre-
mis je navrh autor( citovaného pfis-
pévku, aby prvym krokem k realizaci
VRT mezi Prahou a Brnem bylo vyu-
zivani modernizovaného koridoru
v trase Praha — SedliStka u Zamrsku



(zdpadné od Chocné), vystavba
VRT v nové trase Sedlistka — Ceska
(v délce cca 92 km) a dalSi vedeni
vysokorychlostnich viakd po stavaji-
ci trati do Brna. Uvedenym feSenim
by se dosahlo zkraceni jizdnich dob
vysokorychlostnich viakd mezi Pra-
hou a Brnem az o0 40 minut (ve srov-
nani se souéasnym stavem) a zaro-
ven by byl ucinén prvy krok
k postupné realizaci ,plnohodnotné*
VRT mezi Prahou a Brnem.

1.2 Mira segregace provozu

V podminkach CR panuje zatim
znaéna nejednotnost nazord na to, do
jaké miry by mél byt provoz na VRT
segregovan. Jednim extrémem jsou
francouzské linky TGV, vyhrazené
specialnim jednotkam projizdéjicim
rychlosti cca 300 km/h i vyssi, tj. pFi-
zplsobené pFisné segregovanému
provozu, druhym pfedstavy o smise-
ném provozu vysokorychlostnich vla-
kG osobni prepravy a rychlych (i kdyz
ve srovnani s vlaky osobni prepravy
z ekonomickych a provoznich divodu
nutné pomalej$ich) nakladnich viak.
Typickym pfikladem druhého pfistupu
k VRT je Koncepcni studie vysoko-
rychlostnich trati (SUDOP Hradec
Krélové, 1991), ve které se jeji navr-
hovatelé snazili o kompromisni feSeni
VRT, vyhovujici:

e ucelenym
jednotkdm o rychlosti
km/h

e klasickym rychlikiim o rychlosti
200 km/h

* a konec¢né rychlym nakladnim
vlakiim o rychlosti 120 — 160 km/h

Takové kompromisni feSeni s niz8i-
mi naroky na rychlost vede ovS§em

vysokorychlostnim
250 — 270

prvkim a tedy i k vy88im investi¢énim
nakladim na vystavbu VRT. Zatimco
napf. v pfisné segregované siti fran-
couzskych TGV se i pfi vy§Sich navr-
hovych rychlostech pfipoustéji mini-
malni  poloméry trasy 4 000
m a podélné sklony az 35 %o, byl
autofi Koncep¢éni studie vazani mno-
hem tvrdSimi pozadavky, tj. hodnotou
Rmin = 7 000 m a pfipustnym sklonem
pouze 12,5 %o. Zaroven vede smiSeny
provoz ke snizeni tratové kapacity,
nebot nepfipousti vyuzivani idealniho
paralelniho grafikonu. V citovaném
navrhu pracovniki Dopravni fakulty
Jana Pernera [1] se proto jednoznag-
né konstatuje, Ze rezim zcela oddéle-
né vysokorychlostni dopravy je z hle-
diska  stavby, provozu a udrzby
efektivnéjSi nez rezim smiSeného pro-
vozu rychlych vlakli osobni dopravy
a ,stfedné rychlych® nakladnich vla-
k@l. S touto zasadou je mozno sou-
hlasit. Je ji navic mozno dale rozvi-
nout, jak bude ukazano v dalsim.

Na tomto misté je tfeba blize
vysvétlit hlavni pfi¢inu, ktera zdrazu-
je vystavbu VRT se smiSenym provo-

zem ve srovnani s disledné segre-
govanymi VRT (a to i s VRT, dimen-
zovanymi na podstatné vyssi tratové
rychlosti) a poukazat na jeji dusled-
ky. Problém spociva v uspokojivém
feSeni geometrické upravy koleje, tj.
v navrhu pfevyseni vnéjsi kolejnice
v obloucich. Je samoziejmé, Ze toto
pfevy$eni je funkci navrhové rychlos-
ti, takze jeho navrh je na tratich,
pojizdénych vlaky o znac¢né rozdil-
nych rychlostech, nutné véci kom-
promisu. Ma-li byt tento kompromis
jesté unosny, je nutno navrhovat na
trati se smiSenym provozem vétsi
poloméry obloukll nez na trati s pfis-
nou segregaci. To je mozno doku-
mentovat jednoduchym propoctem.

Pro stanoveni prevySeni vnéjsi
kolejnice p (v mm) se pouziva vzo-
rec, odvozeny z podminky rovnosti
odstredivé sily a pficné slozky tihy
naklonéného vozidla:

p=11,8.v4R
kde:
Vi navrhova rychlost v km/h
R polomér oblouku v m

Hodnota prevySeni p nema pre-
kro¢it 150 mm. Pokud na trati jezdi
vlaky s rozdilnou rychlosti, toleruje
se pro nejrychlejsi vlaky nedostatek
pfevyseni 65 mm a pro nejpomalejsi
naopak prebytek pfevysSeni 50 mm.
Uvazujeme-li s rychlosti nejpomalej-
Sich vlaku v, a rychlosti nejrychlej-
Sich vlakl v,4x, j& MozZno z uvede-
ného vzorce odvodit vztah pro
minimalni polomér zakfiveni trasy
Rmin- Pfi kterém jesté Ize uvedenou
toleranci dodrzet. Plati totiz:

Rmin = 11,8(Vimax? = Vmin2)/(65 + 50)
Vyjdeme-li z pozadavku tfistakilo-

metrové rychlosti viak(l na VRT (tj.
Viax = 300 km/h), vyjdou pro rizné

hodnoty v, odpovidajici velikosti
Rmin podle Tab. 1.

Tab. 1 Zavislost miniméalniho polo-
meéru R,,, na rychlosti pomalejsich
vlakd v,

Vmin (km/h) I:{min (m)
100 8 209
120 7 757
140 7 224
160 6 608
180 5910
200 5130

Tabulka jasné dokumentuje, jak
skoexistence” rychlych a pomalych vla-
kG komplikuje vedeni trasy (coz se
typicky projevilo i v citované Koncep¢-
ni studii). Je proto tfeba zfejmé zcela
zavrhnout Uvahy o vedeni nakladnich
vlakl rychlosti 120 km/h na VRT. Na
druhé strané nelze asi vyloucit prljezd
~Klasickych® rychlik{l pfi rychlosti okolo
200 km/h a tedy respektovat hodnotu
Rmin okolo 5 000 m, kterd se zda jiz
zcela unosna. Vychazi pfi ni navrhova
rychlost 252 km/h, maximalni rychlost
302 km/h a pfipustna minimalni rych-
lost 206 km/h.

1.3. VRT a vodni cesty

K dfivéj§im nekonvenénim nazordm
na koncepci VRT patfily i dfivéjsi pokusy
0 vyuziti moznosti, které poskytne rozvoj
vodnich cest v CR, resp. s nim souvise-
jici zmény v délbé prepravnich vykond,
které by umoznily novy pohled na kon-
cepci zelezniéni sité. Na tomto misté je
mozno pouze poukazat na publikované
prace, tj. na studii a. s. Ekotrans Moravia
[2] z roku 1993 a na pfispévek, pfedne-
seny na védecké konferenci v Ziling
z téhoz roku [3]. Jejich obsahem se
netfeba na tomto misté zabyvat, nebot
dana problematika je jednim z tézist
tohoto pfispévku a je rozebrana v dal-
Sich kapitolach podrobnéji.

— VRT
Vodni cesty

8 vLe
Terminal VRT

Obr. 1: Schématicka mapka soubéhu budouci optimalni sit¢ VRT a budouci

sité vodnich cest v CR
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2. Kooperace vodnich cest
s VRT

Jiz v Uvodni ¢asti tohoto prispévku
bylo poukazano na soubéh hlavnich
tras planované sité vodnich cest v CR
(dané labskou vodni cestou, Vitavou az
po Ceské Budéjovice a propojenim D-
O-L) s optimalnimi trasami VRT, vede-
nymi v maximalni mozné mire v trasach
modernizovanych koridord. Nazorné
vyplyva tato skutecnost ze schématické
mapky (obr. 1).

Tento soubéh nabizi:

e funkéni kooperaci;

e koordinaci technického feseni a

¢ spole¢né technickeé feSeni tras.

2.1 Funkéni kooperace, kapacitni
otazky, navaznost na sit VLC

Vyjdeme-li z predstavy, ze dojde
k realizaci integralni sité vodnich cest
na uzemi CR, pak nelze neZ konstato-
vat, Ze tato sit pfevezme zna¢nou ¢ast
nakladnich pfeprav nejen ze silniéni, ale
i ze Zelezni¢ni sité, a to zejména z t¢.
modernizovanych tranzitnich koridora.
Tuto skute¢nost si zatim nikdo nepfi-
pustil, coz méa zavazné duasledky: vzni-
kaji tak jednostranné navrhy na izolova-
né feSeni VRT mimo dnesni tranzitni
koridory, na smiSeny provoz na VRT
apod. Produktem takového izolovaného
pohledu byla i jiz vicekrat citovana kon-
cepéni studie SUDOP.

Z hlediska dopravni kapacity je
mozno sit budoucich vodnich cest
(vyjma Vltavy nad Prahou, ktera sice
m0ze byt dobudovana tak, aby vyhové-
la tfidé Va, poskytne vsak jen niz&i
kapacitu) v cilovém stavu charakterizo-
vat jako vysokovykonny systém. Jedno-
tlivé useky maji odpovidat minimainé tfi-
dé Vb a vyhovovat ponoru 280 cm,
resp. podjezdné vySce 7 m. To odpovida
nosnosti tlacnych souprav 4 000 t. Pfi
vystrojeni dvojitymi plavebnimi komora-
mi je mozno teoreticky pocitat alespon
se 48 pary takovych souprav za den. To
je ekvivalentni 120 parim nékladnich
vlakd (uvazujeme-li jejich Cistou vahu 1
600 t). Tato uvaha je samoziejmé zcela
teoreticka (ve skute€nosti nebude zfej-
mé takové kapacity ani zdaleka zapo-
tfebi), nicméné vSak ukazuje, Ze pfi
uvahach o budoucim zatizeni tras
zelezniéni sité, soubéznych s vodnimi
cestami, nelze vliv koexistence obou
paralelnich dopravnich cest zanedba-

Potrubni doprava
15%

Pobfezni plavba
4%

Vnitrozemska plavba
48%

vat. Dalo by se na radé pfikladd pouka-
zat na to, ze pfi soubézném vedeni
modernich vodnich cest se zelezni¢nimi
tratémi prebiraji tyto vodni cesty pod-
statnou ¢ast preprav — ¢asto podstatné
vét8i nez soubézné zeleznice. Prikla-
dem mUiZze byt délba preprav pfi rozvo-
zu a svozu nakladi mezi ndamornim pfi-
stavem Rotterdam a vnitrozemim (obr.
2).

Neni samozfejmé mozno pominout
otdzku komoditni skladby prepravova-
nych substratl. VSeobecné panuje
nazor, ze vodni doprava je vhodna jen
pro hromadné substraty a nemuze pre-
vazet cennéjsi a na rychlosti dodéani cit-
livé zbozi kusového charakteru, nebot
v tomto pfipadé neni konkurenéni se
Zelezniéni a zejména ze silniéni dopra-
vou. Tento nazor ovSem plati v souvis-
losti s rozSifovanim kontejnerizace sta-
le méné. Prakticky na vSech modernich
evropskych vodnich cestach je zbozi
v kontejnerech komoditou, jejiz podil na
celkovych prepravach vodni dopravou
neustale a dynamicky roste. Soucasny
vyznam vnitrozemské plavby v pfepra-
vach kontejner v rynské oblasti je
mozno opét ilustrovat na pfipadé rozvo-
zu a svozu kontejnerdl mezi Rotterda-
mem a vnitrozemim. P¥i téchto pfepra-
vach presahuje podil vodni dopravy 2
az 3x podil zeleznic. Pro ilustraci je jes-
t& mozno uvést, Ze souprava, odpovida-
jici tfidé Vb miZe na vodni cesté s pod-
jezdnymi vySkami 7 m nakladat
kontejnery ve tfech vrstvach, tj. pfeva-
zet az 288 TEU, {j. nékolikanasobné
vice nez kontejnerovy vlak. Kontejnero-
vé lodi pfedstavuji dnes nejvétsi podil
na novostavbach v evropskych fi¢nich
lodénicich. V Nizozemsku byly uvede-
ny do provozu i speciélni lodi na pfepra-
vu kusového zbozi na paletach, pred-
stavujici vlastné  plovouci regélové
sklady s vlastni mechanizaci (vysokoz-
dvizné voziky apod.). Moderni vodni
doprava je tedy vhodna pro daleko SirSi
paletu substratll nez se obecné pred-
poklada.

Dalsi otdzkou je charakter preprav-
nich relaci. Vodni doprava ma a vzdy
bude mit na rozdil od Zelezni¢ni dopra-
vy daleko méné pfilezitosti k uskutec-
novani pfimych pfeprav. V pfipadé
lomenych preprav se jeji vyhody znac-
né snizuji, pfipadné zcela anuluji. Typic-
ky to ukézal pfipad kombinované pre-
pravy energetického uhli ze

Silni&ni dioprava
29%

; elezniéni doprava
4%

Obr. 2: Délba preprav pri styku namorniho pfistavu Rotterdam s vnitrozemim
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severoCeskych panvi do elektrarny
Chvaletice (s prekladem v Lovosicich).
Tato preprava byla zavedena v dfivéjsi
dobé z ddvodu nedostatku tratovych
kapacit v siti tehdejsich CSD. Po snizeni
narokll na Zeleznici a uvolnéni kapacit
v8ak jiz nebyla konkurenéni s pfimou
zelezniéni prepravou, a to pfesto, ze
mérné sazby vodni dopravy na Useku
Lovosice — Chvaletice (vztazené na 1
tkm) byly asi poloviéni v porovnani
s obdobnymi sazbami drahy pfi pfisunu
uhli do Lovosic. Je tedy nutno pfipustit,
Ze za soucasné situace — pfi omezené
délce labsko-vitavské vodni cesty —
nemohou byt lomené vnitrostatni relace
zeleznice/voda s pfimymi relacemi kon-
kurenéni a nebudou asi pfilis konku-
rencni ani po vzniku integralni sité vod-
nich cest na uzemi CR. Konkuren¢ni
bude naopak vodni doprava pfi dlou-
hych relacich zahraniéniho charakteru,
tj. pfi exportu, importu a tranzitu. Dalsi
sférou jejiho uplatnéni jsou prepravy
v kombinaci silni¢ni a vodni dopravy (za
predpokladu, ze délka trasy, pfekona-
vana po silnici, neni pfili§ dlouhd).
Svédéi o tom ucinna spoluprace auto-
mobilové a vodni dopravy pfi pfepra-
vach Stérkopiskd (zejména do Prahy
a Usti nad Labem), kterd ma i v sou¢as-
né dobé nezanedbatelny rozsah.
Podobné kombinované prepravy (a to
u celé fady dalSich komodit) se mohou
rozvinout po planované vystavbé sité
verejnych logistickych center (VLC).
Stoji za zminku, Ze planovana VLC maji
byt zfizena s jedinou vyjimkou (Plzeri)
pfi existujici ¢i planované siti vodnich
cest (obr. 1), takze mohou byt pfi vhod-
né detailni dispozici skute¢né trimodal-
ni. Prototypem takového feSeni je VLC
Breclav, pro jehoz realizaci (stejné tak
jako pro realizaci prvé etapy propojeni
D-O-L mezi Dunajem a Breclavi) se t¢.
projednava studie proveditelnosti.

V souladu s uvedenymi souvislostmi
je mozno konstatovat, ze soubézna
vodni cesta by mohla teoreticky (1.
z kapacitniho hlediska) prevzit veSkerou
nakladni pfepravu ze zelezni¢nich kori-
dori a usnadnit tak jejich duslednou
konverzi na VRT. Prakticky bude v8ak
tato moznost ponékud omezena ohle-
dem na kapacitni skladbu substratd
a naroky na rychlost jejich prepravy,
zejména vsak zhorSenou konkurenéni
schopnosti vodni dopravy v lomenych
relacich. V kazdém pfipadé by vSak
mohla vodni doprava prevzit z koridor(
znacény podil nakladni pfepravy, pfi-
¢emz o vysSce tohoto podilu bude rozho-
dovat Uspésnost Usili o rozvoj kontejne-
rovych preprav a o postupnou vystavbu
optimalni sité VLC.

2.2 Koordinované technické reSeni

Podle poslednich rozbor(i se zda, ze
optimalni trasa vodni cesty D-O-L, resp.
jeji labské vétve, by méla prochazet
stisnénymi udolimi Moravské Sazavy
od Zabfehu na Moravé po Krasikov



a Tiché Orlice od Usti nad Orlici po
Chocen. Jednalo by se o ,klasickou®
trasu, ktera byla sledovana jiz odedav-
na. Novéjsi navrhy se vSak od ni
postupné distancovaly, a to zejména
z toho dlvodu, Ze uvedenymi pomérné
stisnénymi udolimi prochazeji dllezité
zelezniéni trati (1. a 2. koridor podle
souc¢asného pojeti), takze navrh uspo-
kojivého soubéhu obou dopravnich cest
narazel v takovych podminkach na
znacné obtize. Pravdépodobnost vza-
jemnych kolizi se postupné zvySovala
v souladu s tim, jak rostly naroky na
smeérové a vySkové vedeni obou tras,
zejména na smérové vedeni vodni ces-
ty, u které se dnes pozaduje v souladu
s dohodou AGN dodrzeni parametru tii-
dy Vb.

Problémy vzajemnych kolizi je vSak
mozno fesit i jinak, j.:

* vychazet ze skute¢nosti, ze rych-
lostni parametry zelezni¢nich trati
v uvedenych udolich neodpovidaji ani
zdaleka pozadavkim na modernizova-
né koridory a nebudou jim odpovidat
ani po modernizaci. Stfedni tratova
rychlost mezi Chocni a Ceskou Trebo-
vou ma napf. doséhnout po moderniza-
ci cca 96 km/h a ani pro jednotky
s vykyvnymi skfinémi se nedoséhne
vy$Si hodnoty nez 109,7 km/h, coz je
stale jesté hluboko pod pozadovanou
hodnotou 160 km/h;

¢ respektovat dale skutec¢nost, ze
dosazZeni hodnoty 160 km/h by si vyza-
dalo zna¢nych nakladl, tj. prakticky
opusténi udolnich tras za cenu dlou-
hych tuneld. Pak by ov§em nemohl byt
velky rozdil mezi rfeSenim tunelovych
tras pro rychlost 160 km/h nebo 300
km/h;

e uvolnit tedy obé udoli pro prakticky
bezkolizni vedeni vodni cesty, ktera se
spokoji i v pfipadé tfidy Vb s poloméry
sela by byt v uzkych udolich odkazana
na vystavbu vlastniho zemniho télesa —
mohla by byt vedena po hladiné nadrzi,
vytvorenych nizkymi zemnimi hrazemi,
a to navic nadrzi viceucelovych (proti-
povodiova funkce, umoznéni rekreace,
vyuziti vodni energie). Uspora pfi
vystavbé vodni cesty by patrné dosta-
te¢né kompenzovala néaklady na zfizeni
dlouhych Zelezniénich tuneld;

e navratit sou¢asné obéma udolim kli-
dovy a skute¢né pfirodni (resp. quasi
pfirodni) charakter (v obou pfipadech
se jedna o ,pfirodni parky*).

Popsané pojeti je mozno pokladat za
koordinované technické feseni. Dalo by
se uplatnit i v nékterych jinych pfipa-
dech, kde si vodni cesta i zeleznice pfi
oboustranné uplathovanych izolova-
nych pohledech zatim ,pfekazeji,
zatimco pfi Ucelné koordinaci by byly
zajistény efekty na obou stranach.

2.3 Spolecné technické reSeni

Spole¢nym technickym feSenim vod-
ni cesty a VRT je mozno rozumét

vystavbu obou tras na spole¢ném téle-
se. Bylo by napf. mozné vést VRT po
jednom z bfeh(i vodni cesty a tim uSet-
fit jak zabory pudy a zemni prace, tak
i naklady na premosténi (stacilo by pou-
ze zvétsit svétlost jednoho z mostnich
poli podle potfeb VRT). Podobna kon-
cepce byla vyuzita pfi spoleéném vede-
ni rychlostni Ctyfpruhové komunikace
a pruplavu Mohan — Dunaj v intravilanu
norimberské aglomerace. Uvahami
0 spolecném technickém feSeni VRT
a vodni cesty D-O-L se hloubéji zabyva-
ly jiz dFfivéjSi prace [2, 3]. V souCasné
dobé v8ak jiz tyto uvahy nejsou pfili§
aktualni, a to z téchto divodu:

¢ Novéjsi predstavy o vedeni vodni
cesty nenabizeji témér zadné moznosti
ke spole¢nému feseni.

e Ve stale vétsi mife se uplatfiuje
nazor, ze vodni cesta a jeji okoli ma mit
quasi prirodni charakter a pfilehlé zony
maji umoznovat rozvoj bud pfirodnich
fenomén(, nebo rekreace. Za takovych
podminek by bylo vedeni VRT pfimo po
bfehu konfliktni a mélo by smysl jen
napr. v intenzivné zastavenych ,techno-
kratickych“ Uzemich. Takové pfipady se
zatim nedaji oCekavat.

Existuje ovSem jedna vyznamna
vyjimka, a to spole¢né vedeni obou tras
v tunelu. Tento namét uvadi studie
z roku 1993 [3]. Vychazi z téchto pred-
pokladu:

e Jednolodni plavebni tunel mGze byt
ve vhodnych geologickych podminkéch
konstruovan tak, Zze se nejprve zfidi
tunelova klenba o svétlosti mezi patka-
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Obr. 3: Schématické pricné profily
tunelovych prarezd. Nahore silnicni
(dnes tramvajovy) tunel v Bratislavé),
uprostred priplavni tunel pro V. tfidu
vodnich cest, dole tentyz tunel, uprave-
ny i pro soucasné vedeni vysokorych-
lostni Zeleznice
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mi cca 15 m. Nejedna se tedy o mimo-
fadné parametry: napf. silniéni tunel
pod bratislavskym hradem, budovany
v letech 1942 — 1947, je Siroky 11 m,
nedavno dokonceny silniéni tunel Hre-
be¢ na silnici 1/35 ma svétlou Sitku
témér 14 m. Pod ochranou hotové klen-
by se vyhloubi vlastni plavebni profil,
ohraniceny svislymi kotvenymi sténami
(obr. 3). Hloubka by méla Cinit asi 6
m a svétla vyska nad hladinou (v roviné
boc¢nich odraznik() alespori 7,5 m.

e Je samozfejmé, Ze cast plochy
tunelu pod klenbou zlstane nevyuzita.
Nabizi se vSak moznost dalSiho pro-
hloubeni o cca 5,5 m a vlozeni mezi-
stropu (ktery by svym statickym plso-
benim nahradil jednu fadu kotev). Tim
by vznikl prostor pro dvoukolejné téleso
VRT vysoky cca 7 m pfi osové vzdale-
nosti koleji cca 5 m. Svétla prirezova
plocha ,zelezni¢ni“ ¢asti tunelu by
dosahovala pfiblizné 90 m2 a ziejmé by
vyhovovala z aerodynamického hledis-
ka jizdé velmi rychlych viaku.

Myslenka spole¢ného tunelu pro vod-
ni cestu i VRT je zajimava zejména
z toho dlvodu, Ze nejnovéjsi Uvahy
o optimalnim vedeni vodni cesty
v oblasti Ceské Trebové [4] ukazuji, ze
nejlepSim feSenim by bylo prevedeni
vodni cesty cca 8 km dlouhym tunelem
mezi Dlouhou Trebovou a Rudolticemi,
ktery by sou¢asné mohl velmi zjedno-
dusit vedeni VRT. Jedna se samozfej-
mé o namét zcela predbézny, vyzaduiji-
ci dofeSeni nékterych otazek. Patfi
k nim napf. proveditelnost tunelu nazna-
¢ené konstrukce v danych geologic-
kych podminkach (jedna se pravdépo-
dobné o vodorovné uloZzené nebo mirné
sklonéné kfidové vrstvy), vétrani tunelu
(pokud nebude pouzita elektricka trak-
ce plavidel) a geometrické i konstrukéni
feSeni ,rozpletu“ tras v oblasti portal(i,
kde musi VRT pfejit z osy vodni cesty
na jeji bfeh. Pfi poloméru zakfiveni 5
000 m by si to vyzadalo teoreticky délku
asi 350 m, vlozeni pfechodnice povede
zfejmé k hodnoté podstatné vétsi.

Pro koncepci patrového tunelu o vel-
kém rozpéti klenby svéd¢i i rozvoj
novych technologii razeni i vystrojeni
velkoprofilovych tunelll, zejména ,nové
rakouské tunelovaci metody“ (NRTM).
Touto metodou byla vybudovana i jed-
nolodni hloubena stanice prazského
metra Kobylisy. Rozpéti klenby bylo
v daném pfipadé podstatné vétsi, nez
v pfipadé uvazovaného kombinované-
ho pruplavniho tunelu.

3. Odklonové trati

V kapitole 2.1 se konstatuje, Zze vod-
ni cesty by mohly pfevzit zna¢nou ¢éast
néakladnich preprav ze soubéznych
tranzitnich koridor( a usnadnit tak jejich
konverzi na VRT, nikoliv vSak veSkery
objem téchto pfeprav. Je proto tfeba
pfesunout zbyvajici nakladni prepravy
na odklonové trati, pfipadné vyuzit pro
napojeni nékterych dulezitych zdrojl



a cili na trase budouci VRT ,pfipojek”,
napojenych na odklonové trati, pfipad-
né na dalsi konvenéni zelezniéni sit.

Schéma odklonovych trati podél tras
VRT je uvedeno na obr. 5.

Nékteré z uvedenych odklon( by tedy
byly pouze jednokolejné a nevykazova-
ly by tak dobré trakéni podminky jako
paralelni koridory, nelze vSak pochybo-
vat o tom, Ze by ¢ast pfepravnich prou-
du v nékladni prepravé, kterd neprejde

Casks Budtiovics [

niéni dopravy nebyly omezeny jen na
nejuzsi okoli terminall, ale na co nejsir-
Si oblast. Uvedené aspekty je nutno
alespon pfiblizné posoudit.

Ugelné rozmisténi terminall je uve-
deno na obr. 1. K jejich atrakéni oblasti
je mozno uvést toto:

* Do terminalu Usti nad Labem by
se mély nejspiSe sbihat linky IPD, dosa-
hujici do Chomutova, Déc¢ina a Litomé-
fic.

e VRT
Odkionové trati

=] VLC
o Terminél VRT

Obr. 5: Schématicka mapka optimalni sité VRT a odklonovych trati

na vodni dopravu, urcité zviadly.

Pokud jde o vyjime¢né pfipady, kde
kapacitni odklonova trat neni k dispozici
takZe bude nutno pocitat v dil¢ich use-
cich se soubéhem pomalé a velmi
rychlé dopravy, bude samoziejmé nut-
no v cilovém stavu zfidit dalsi tratové
koleje. Je mozno predpokladat, ze
paraleini koleje budou v nékterych use-
cich k dispozici automaticky v disledku
dil¢ich trasovych korekci.

Bliz8i popis odklonovych trati a jejich
funkce nelze na tomto misté uvadét —
zajemce je mozno odkazat na literaturu

[5]-

4. Intervalova pfiméstska
Zelezniéni doprava

Vedle nabidky velmi rychlé osobni
dopravy na stfedni a vétsi vzdalenosti
ma Zeleznice Sanci na prevzeti zatéze
ze silnic ve sféfe pfiméstské intervalové
dopravy. Aby byla pro cestujici zajima-
va, méla by nabizet interval max. 60
minut (na jednokolejnych tratich) nebo
krat8i. Pfedméstské vlaky tedy nemo-
hou zfejmé byt vedeny po siti VRT. Exi-
stuje tedy urcité nebezpedi, Zze konver-
ze nékterych existujicich trati na VRT
omezi rozvoj perspektivné vyznamnych
sluzeb Zeleznice v pfiméstskych oblas-
tech. Na druhé strané se ovSem mohou
oba zpUsoby uplatnéni Zelezni¢ni osob-
ni pfepravy vhodné doplfovat za pred-
pokladu, Ze stanice (termindly) na siti
VRT budou zaroven centry intervalové
pfiméstské dopravy (IPD), ve kterych
se budou sbihat pokud mozno vSechny
linky, aby tak vyhody velmi rychlé Zelez-

¢ Terminal Praha-Ruzyné (letisté) by
mohl byt zaroven kone¢nou stanici uva-
zované linky IPD z Kladna (PRAK)
a umoznoval by i pfestup na prodlouze-
nou linku metra A, ktera by nahradila dal-
i vedeni ,PRAKU" na Masarykovo nad-
razi, a to zfejmé vhodnéjSim zplsobem.

¢ Terminal Praha-HoleSovice by
umoznil pfestup z linky IPD vedené
z Roudnice nad Labem pres Kralupy
nad Vltavou do stanice Praha-Masary-
kovo nadrazi. VSechny ostatni linky IPD
v Praze je mozno sousttedit na Masary-
kové nadrazi nebo na Hlavnim nadrazi,
takze propojeni s terminalem VRT
v Praze - HoleSovicich zajisti jednoduse
linka C metra. Mohlo by se pravdépo-
dobné jednat o dal$i linky vedené
z Neratovic, z Mladé Boleslavi-mésta

asis sudsiovioo [T

(pfes — Veleliby — Nymburk mésto
a Poficany), dale z Caslavi (pFes Kolin,
Nymburk a Lysou nad Labem), z Tynce
nad Labem (pfes Pofi¢any), z BeneSo-
va, Vraného nad Vltavou a Berouna.
Vzhledem k predpokladu vedeni VRT
pfes letist€ Ruzyné nedojde nikde
v soubéhu IPD a VRT. Vyjimkou je Usek
Tynec nad Labem - Kolin — Praha, kde
je k dispozici mezi stanicemi PofiCany
a Béchovice tieti tratova kolej, ktera by
mohla byt doplnéna i na zbyvajici ¢asti
tohoto Useku, tj. predevSim mezi
Béchovicemi a stanici Praha-Liben (kde
je zfizeni dalsi koleje jiz stavebné pfi-
praveno).

¢ Terminal Pardubice by mohl sou-
stfedovat linky IPD, dokonale obsluhuji-
ci vychodoceskou aglomeraci a nabize-
jici vyhodnou vazbu na VRT z Hofic,
Jaromére, Tynisté nad Orlici (ve vSech
téchto pfipadech pfes Hradec Kralové)
a konecné i z Prelouce a ze Slatifian
(pfes Chrudim). Soubéh ftfi linek mezi
obéma krajskymi mésty by zarugil velmi
kratky interval, vyzadal by si vSak
vystavbu druhé koleje. Provoz IPD se
zjednodusi po vystavbé tzv. medleSické
spojky. Az na linku Prelou¢ — Pardubice,
kde by byla potfebna dalsi tratova kolej,
by nikde nedoslo ke kolizi s trasou VRT.

e Terminal Brno - hlavni nadrazi
(pfipadné uvazované nové nadrazi) je
vhodny pro soustfedéni linek IPD
z Letovic, Vyskova, Bucovic, Hodonina
(pfes Breclav, patrné s uvrati), Ivandic,
Trebice a TiSnova.

e Do terminalu Olomouc je mozno
soustfedit linky IPD ze Zabfehu na
Moravé (pfes Sumperk a Unicov),
Bruntalu, Vsetina (s Uvrati v Prerové),
Nezamyslic a Litovle.

¢\ terminalu Ostrava - Svinov je
mozno Uc¢elné soustredit linky IPD
z Krnova (uvrati ve stanici Opava —
vychod), Tfince (pfes Havifov), Karviné
(pfes Bohumin) a z Frenstatu pod Rad-
hostém. Od vedeni IPD v useku Ostra-
va — Suchdol nad Odrou by bylo mozno
alternativné upustit, nebot vyznamnéjsi
mésta jsou vesmés vzdalena od trati
a naopak soustfedéna pfi kapacitnich

—— VRT

Linky IPD
vLC

Terminé! VRT

Obr. 6: Schéma uvaZovanych linek IPD, navazujicich na terminaly VRT
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silniCnich ¢i dalni¢nich spojich (Novy
Ji¢in a Pfibor pfi R 48, Bilovec, Fulnek
a Odry pfi budouci D 47), po kterych by
mohla byt vedena pfiméstska autobu-
sova doprava do terminalu Ostrava-Svi-
nov.

* Poslednim terminalem by byl ter-
minal Zlin (Otrokovice). Je v ném
mozno soustfedit pravdépodobné lin-
ky IPD z Kojetina (pfes Kromériz
a Hulin), Vizovic, Uherského Brodu,
Kyjova a Straznice.

Schéma navaznych linek IPD je uve-
deno na obr. 6, ze kterého je zfejmé, ze
VRT muze prostfednictvim navrhova-
nych terminal( a navaznych linek IPD
operativné obslouzit nejvyznamnéjsi
méstské aglomerace v CR a zvysit
atraktivitu zelezni¢ni dopravy (na obr.
neni uvazovana vétev VRT, sméfuijici od
Berouna dale na zapad, u niz nelze
0 souvislostech s vodnimi cestami
hovorit — jisté vSak je, ze termindl Plzen
by mohl mit podobnou funkci, jako ter-
minaly uvedené). V nékterych mistech
by nebylo mozno vyloudit soubéh
s VRT, coz by si vyzadalo — stejné jako
u nakladni dopravy a také zpravidla ve
stejnych Usecich — zfizeni dalSich trato-
vych koleji.

Vzajemna vzdalenost terminald VRT
se pohybuje okolo 100 km. Zastavovaly
by v nich vSechny velmi rychlé vlaky
i klasické rychliky, které by navic obslu-
hovaly i nékteré dalsi stanice (napf.
Lovosice, Kolin, Chocen, Usti nad Orli-
ci, Ceskou Trebovou, Hranice, Bfeclav,
Hodonin, Pferov apod., a to bez ohledu
na to, budou-li lezet pfimo na trase VRT
nebo na paralelnich Usecich dosavad-
nich trati, které VRT po vypfimeni trasy
obejde) a pomahaly spole¢né s IPD
k soustfedovani cestujicich do termina-
IG. Samoziejmosti je i tésnd vazba ter-
minal( na silniéni dopravu, at jiz verej-
nou nebo individualni, jejiz zapojeni do
systému si vyzada vystavbu kapacit-
nich parkovist, koordinaci autobuso-
vych jizdnich fadd apod.

Bliz&i udaje jsou k dispozici v literature [5].

5. ,,Hub” Praha-Ruzyné

Jestlize v logické hierarchii systému
osobni dopravy predstavuji linky IPD,
ven, je vySSi urovni letecka doprava.
Kvilli bezprostfedni vazbé sité VRT na
leteckou dopravu (kterou je tfeba pokla-
dat za condition sine qua non) je zcela
nezbytné zfizeni (pravdépodobné pod-
zemniho) termindlu VRT Praha-Ruzy-
né, ktery musi umoznovat snadny pre-
chod cestujicich od vlaki
k odbavovacim prostoram letiste.

Propojeni terminalli Praha-HoleSovi-
ce a Praha-Ruzyné je mozné ve dvou
variantach, tj.:

* bud v trase soucasné trati Praha —
Kladno (120) napojené kratkou spojkou
na nadrazi Praha-HoleSovice, kterou by
bylo nutno samozfejmé upravit (dalsi
tratova kolej, odstranéni urovnovych

pfejezdl apod.), nebo

* v nové a Castetné podzemni trase
okolo Nebusic, pod Babou a dale v ose
plavebniho kanalu Troja — Podbaba, {;.
bez zasahu do Stromovky. To by si sice
vyzadalo prelozeni plavebni drahy do
kratSiho pravobfezniho kanalu, zarover
by se tim v8ak ziskala smérové lépe
vyhovujici plavebni trasa.

Prva varianta by vyuZila trasy zatim
uvazované pro vybudovani rychlodrahy
Praha — Kladno (PRAK) v Useku letisté
Ruzyné — Praha-Masarykovo nadrazi.
To je v8ak sotva mozno pokladat za
nevyhodu. Je tfeba zdUraznit tyto sku-
te€nosti:

* Pokud klient letecké dopravy poza-
duje vazbu na dalkovou zelezniéni
dopravu, bude ji mit po zfizeni termina-
lu VRT Praha-Ruzyné k dispozici i bez
rychlodréhy, a to dokonce podstatné
dokonalej$im zpdsobem nez na Masa-
rykové nédrazi, nebot v cilovém stavu
by bylo mozno pres terminal Praha —
Ruzyné vést vdechny velmi rychlé viaky
a dokonce i v8echny klasické rychliky.

¢ VVazbu na MHD v Praze zajisti 1épe
nez rychlodraha na Masarykovo nadra-
Zi prodlouzena linka A metra.

e Pokud jde o vazbu na Zelezni¢ni
IPD, pfipadné na jiné ZelezniCni spoje,
bude o néco horsi (tj. bude vyzadovat
prostrednictvi metra), ovSem jen v pfi-
padé spojl soustfedénych na Masary-
kové nadrazi. K pfechodu na Hlavni
nadrazi by bylo tfeba stejné vyuzivat
i pfi protazeni ,PRAKU"“ na Masarykovo
nadrazi MHD.

¢ Pravidelna dojizdka z Kladna do
Prahy se pfestupem na metro v Ruzyni
nijak podstatné nezkomplikuje a v pfi-
Masarykova nadrazi bude mit zcela rov-
nocenné podminky.

Vedeni VRT pfes terminal Praha —
Ruzyné ma v cilovém stavu i dalsi pod-
statné vyhody, nebot z Ruzyné by bylo
mozno trasovat pomérné vhodnym
terénem nové trasy VRT jek smérem
k Berlinu (zhruba pres Velvary do stani-
ce Hrobce na trati 090), tak smérem
k Plzni (podél dalnice D 5 do Berouna).
V obou pfipadech by se tak VRT
vyhnula smérové nevyhodnym trato-
vym Useklm, na kterych je tfeba navic
nutno pocitat s vlaky IPD, projizdéjicimi
ve velmi kratkych intervalech.

6. Zakladni
o trase VR

Popsané rozdéleni osobnich i naklad-
nich pfepravnich proudd by umoznilo
postupnou realizaci sité VRT podle
téchto zasad:

* Navrhova rychlost cca 300 km/h pfi
soucasném umoznéni prljezdu klasic-
kych rychlikd projizdéjicich rychlosti cca
200 km/h a pfi soucasné pfisné segre-
gaci, predpokladajici uplné vylouceni
prijezdu pomalejSich osobnich
i nakladnich viaka.

¢ Minimalni polomér oblouku 5 000 m,
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maximalni podélny sklon az cca 25 _
(v zavislosti na dosazitelnych jizdnich
vlastnostech klasickych rychlika).

e Ulevy (pokud se tyCe navrhové
rychlosti a polomeérud obloukul) ve vzda-
lenosti cca 7 az 10 km pred a za termi-
naly, ve kterych budou zastavovat
vSechny velmi rychlé vlaky, takze budou
nutné projizdét nizsi rychlosti. Pfi pra-
meérném zrychleni 0,5 ms2 dosahne
napf. velmi rychly vlak rychlosti 300
km/h az po projeti drahy 6,9 km. P¥ili§
naro¢né parametry v oblasti terminal(),
ktera je zpravidla husté zastavéna, by
tedy nemély smysl (coz plati napf. i na
cely usek mezi terminaly Praha-Ruzy-
né a Praha-HoleSovice).

e Docasné ulevy, a to jak z navrhové
rychlosti, tak i ze zasady pFisné segre-
gace v prvé etapé, kdy se bude jesté
vyuzivat diléich Usekl modernizova-
nych koridord. V dal§im popisu budou
prva etapa a cilovy stav dlsledné odli-
Sovany.

6.1 Prijezdy k terminalu Praha-Ruzy-
né od severozapadu a jihozapadu

Useky od stanice Hrobce (trat 090)
a od Berouna (trat 170) by byly zcela
nové a byly by zfizeny az v cilovém sta-
vu.V prvé etapé by velmi rychlé viaky
projizdély po stavajicich tratich 090
a 170 az do Prahy a terminal Praha-
Ruzyné by mijely. Reeni od stanice
Hrobce déle k Usti nad Labem a ke stat-
ni hranici a od Berouna k Plzni a ke stat-
ni hranici neni pfedmétem této Uvahy.

6.2 Praha Ruzyné — Praha HoleSovi-
ce

Mozné vedeni tohoto nového Useku
VRT, jehoz zfizeni pfichazi v Uvahu jiz
v prvé etapé, bylo popsano vyse.

6.3. Praha HoleSovice — Praha Liben
— Praha Béchovice

V navazném uUseku az po Béchovice
je mozno vyuzit existujici trati bez smé-
rovych Uprav, nebot je mozno uplatnit
vyjime¢né (méné naro¢né) parametry,
a to jak v prvé etapé, tak v cilovém sta-
vu.V prvé etapé by provoz jesté nebyl
dusledné segregovan — k tomu by doslo
az v cilovém stavu, kdy by mezi Libni
a Béchovicemi bylo tfeba pfidat ales-
pori jednu dalsi tratovou kolej.

6.4. Praha Béchovice — Poficany

V prvé etapé je tento usek vyuzitelny
bez smérovych Uprav. Diky existujici tfe-
ti koleji by dokonce bylo mozno postup-
né pfistupovat k segregovanému provo-
zu. V cilovém stavu by byly nutné
mensi korekce trasy u Béchovic a Kla-
novic a dvé =zasadngjsSi prelozky:
v oblasti Uval a v trase Stolmif — Klu¢ov
— Tatce (ktera by mijela nadrazi Cesky
Brod a Pofi¢any, jakoz i zastavku Klu-
cov).
6.5. Poricany — Kolin

V prvé etapé je tento Usek vyuzitelny



bez smérovych Uprav a bez segregace
provozu.V cilovém stavu by bylo moz-
no zfidit pro velmi rychlé viaky obchvat
kolinského uzlu od Velimi az po Kojice
(vedeny severné od Kolina zhruba oko-
lo Veltrub a Bychor) a pfidat tedy tfeti
kolej pouze mezi Velimi a zastavkou
Tatce. Zaroven by bylo mozno vést trat
231 spole¢né s trati 011 z Kolina az
témér k zastavce Nova Ves a odtud
v nové trase do Veltrub. To by umoznilo
vylouéeni nepriznivého oblouku
v najezdu na most trati 231 pfes Labe
v Koliné a sneseni tohoto mostu, ktery
vySkové nevyhovuje a je z tohoto hle-
diska nejhorsi na celém Labi nad Mélni-
kem.

6.6. Kolin — Pardubice

V prvé etapé je tento usek vhodny
pro vedeni velmi rychlych vlaki bez
jakychkoliv tprav.V cilovém stavu by si
vyzadal drobné smérové korekce mezi
Kojicemi a Chvaleticemi (ktera by vyvo-
lala i malou korekci labského koryta),
u Recan, u Lhoty pod Prfelouci a u obce
Lany na Dulku, jakoz i vétsi prelozku
okolo stanice Prelou¢ a zastavky Valy
u Prelouce, ktera by patrné dvakrat pre-
kraCovala tok Labe.

Pfistup nakladni dopravy do vSech
duleZitych stanic v Useku by byl diky tfe-
ti koleji (ktera by byla vlastné potfebna
jen na kratkém useku mezi Pardubice-
mi a Opocinkem) ¢i korekcim trasy VRT
zaiji$tén, a to s vyjimkou stanice Re¢a-
ny, na kterou je napojena elektrarna
Chvaletice. Ta ma v8ak k dispozici
funkéni vykladaci zafizeni z €lund, takze
je mozno pocitat s obnovenim jejiho
zasobovani po vodé. Vzhledem k blizici-
mu se terminu vyCerpani zasob paliva
v severoCeskych panvich se ostatné
pocita i s moznym postupnym piecho-
dem na dovazené zamorské palivo,
jehoz ekonomicky dovoz z namornich
pfistavl je mozny pouze po vodé, niko-
liv po Zeleznici. Je zcela samozfejmé,
ze na importované palivo prejdou pred-
nostné elektrarny situované na Labi
(proto nebylo vykladaci zafizeni ve
Chvaleticich po ukonéeni kombinované
pfepravy uhli po Zeleznici a po vodé
zru$eno, nybrz zakonzervovano).

6.7. Pardubice - Chocen

V prvé etapé nevyzaduije tento Usek
ani smérové Upravy, ani segregaci pro-
vozu. V cilovém stavu se vystaci
s nepatrnymi smérovymi korekcemi
v Pardubickach a u obce Uhersko. Nad-
razi v Chocni obejde tunelova trasa
feSici dalSi Usek. Treti kolej nebude
potfebna, nebot se nepocita ani IPD,
ani s nakladni dopravou. PfFistup
nakladni dopravy do jediné dllezitéjsi
stanice Moravany bude mozny dvéma
pfipojkami, a to od Hrochova Tynce, Ci
lépe od Holic (trat 016).
6.8. Chocen — Usti nad Orlici

Rekonstrukce tohoto Useku je priorit-
ni, takze jiz v prvé etapé by bylo tfeba

zfidit cca 13 km dlouhou zcela novou
trasu VRT od zastavky Dvofisko po Ker-
hartice (zapadné od Usti nad Orlici),
vedenou asi ze 40% dvéma tunely
o délce priblizné 4,2 a 1,0 km. Pokud
by byl pozadovan niz&i sklon nez 25 %,
nebylo by tfeba trasu ménit, délka tune-
IG by se vSak zvysila. U Kerhartic je
mozno novou trasu napojit jednou vétvi
na trasu stavajici a zaroveri umoznit zfi-
zeni druhé vétve navazujici na novou
trasu VRT v dalSim useku. Schéma
nové trasy VRT je na obr. 7.

Dosavadni, smérové zcela nevyhovu-
jici trat v udoli Tiché Orlice od Chocné
az téméf po Kerhartice by byla zcela
zruSena a udoli uvolnéno pro vedeni
vodni cesty krajinarsky pfiznivym zpu-
sobem a vyuzito jako klidova rekreaéni
zo6na. Zruseno by bylo i dosavadni nad-
razi v Chocni a Uzemi vyuzito pro vede-
ni vodni cesty. Hluboky zéafez Zelezniéni
trati u Chocné by pak mohl byt upraven
pro prevedeni vodni cesty do udoli Orli-
ce. Chocen by byla i nadale napojena
na dosavadni konven¢ni sit prostrednic-
tvim trati 020 z Tynisté nad Orlici, ktera
by byla bez uvraté propojena s trati do
Litomysle. Jedina dlleZitéjsi lokalita na
opusténé Zelezni¢ni trase - Brandys
nad Orlici — bude obslouZena verejnou
automobilovou dopravou s moznosti
vazby na planovanou komunikaci R 35.
Nakladni i konvenéni osobni zelezniéni
doprava do Usti nad Orlici by byla
i nadale mozna pomoci pfipojky z Leto-
hradu (trat 024). Néklady na novou
a prevazné tunelovou Zelezniéni trasu
budou jisté zna¢né, budou vsak jisté do
znacné miry — nebo i zcela — kompen-
zovany usporami na prevedeni vodni
cesty.

6.9.Usti nad Orlici — Rudoltice
Nejnoveéjsi uvahy o reSeni labské vét-
ve propojeni D-O-L ukazuiji, Zze optimal-
ni zplsob prekonani rozvodi mezi
Labem a Dunaje v oblasti Ceské Trebo-
vé nabizi varianta, vedena asi 8 km
dlouhym tunelem mezi Dlouhou Trebo-
vou a Rudolticemi, ve kterém by plaveb-
ni hladina byla na kété cca 350 m n. m.
Nabizi se tedy moznost, prevést timto
tunelem i VRT pfi zfizeni pfipojek, a to

od Kerhartic pfes Dlouhou Trebovou
k zapadnimu tunelovému portalu a od
vychodniho portalu do Rudoltic, jak jiz
bylo konstatovano v kap. 2.3. Pfipojka
od Kerhartic by byla dosti dlouha
a vyzadovala by dlouhy tunel, zajistila
by v8ak obchvat nadrazi v Usti nad Orli-
ci pfi dodrzeni minimalniho poloméru 5
000 m. P¥ipojka u Rudoltic by byla nao-
pak velmi jednoducha. Celkova délka
nové budovaného useku VRT by cinila
asi 20 km. Z toho by pfipadlo na Zelez-
ni¢ni tunel Kerhartice — Dlouha Trebova
asi 5,2 km a na spole¢ny tunel vodni
cesty a VRT necelych 8 km (nejspise
asi 7,7 km).

Dosavadni trat od Usti nad Orlici aZ po
Rudoltice by byla zachovana pro naklad-
ni i osobni dopravu véetné téch klasic-
kych rychlikd, které by zastavovaly v Usti
nad Orlici a v Ceské Trebové a déle
pokraGovaly bud ke Svitavam a Brnu,
nebo se vracely v Rudolticich na trasu
VRT. Napojeni na lokalni trat do Lan-
Skrouna by nebylo naru$eno.V Usti nad
Orlici by mohla byt zfizena kratka spojka,
umoznujici bezivratovou jizdu z Letohra-
du (trat 024) do Ceské Trebové.

Trasa celého nového Useku vcetné
spole¢ného tunelu je schématicky zna-
zornéna na obr. 8.

6.10. Rudoltice - Krasikov

Tento kratky usek vyhovi bez valnych
Uprav i v cilovém stavu.

6.11. Krasikov — Lukavice na Moravé

V tomto Useku je tfeba poditat se
zcela novou trasou VRT v délce cca 22
km se tfemi tunely celkové délky cca 10
km (nejdelSi z nich by byl 4 km dlouhy).
Dosavadni trat by byla snesena a udoli
Moravské Sazavy uvolnéno pro jedno-
duché vedeni vodni cesty. Nadrazi
v Zabfehu na Moravé v€etné navazné
vleckové sité by bylo zachovano, bylo
by vSak napojeno bud jen od Bludova,
nebo i po dosavadni hlavni trati, pokud
by se ji podafilo napojit na VRT v oblas-
ti Hnévkova — pak by mohly Zabfehem
projizdét nékteré klasické rychliky.

Trasa nového Useku je schematicky
znazornéna na obr. 9.
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Obr. 7: Schéma nové trasy VRT v useku Choceri — Usti nad Orlici (koordinované

technické resent)
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6.12. Lukavice na Moravé — Brodek
u Prerova

V prvé etapé je tento usek pouZitel-
ny pro VRT bez Uprav.V cilovém stavu
by bylo tfeba pocitat s rektifikaci 4
nepfiznivych oblouku, vystavbou treti
koleje mezi Olomouci a Brodkem a se
zavedenim pIné segregovaného provo-
zu. Pfistup nakladni dopravy do stanice
Cervenka bude mozny pFipojkou, vyuzi-
vajici mistni trati od Litovle.

6.13. Brodek u Prerova — Prosenice
V prvé etapé je tento Usek pouzitel-
ny pro VRT po existujici ,dluhonické
spojce” bez Uprav. V cilovém stavu by
bylo tfeba pocitat s vystavbou nové
spojky o vetsim poloméru.
6.14. Prosenice — Hranice na Moravé
V prvé etapé je tento usek pouzitel-
ny pro VRT bez Uprav.V cilovém stavu

by bylo tfeba pocitat s fadou korekci
(jejichz zasluhou by se snizil pocet use-

Obr. 8: Schéma nové trasy VRT mezi Ustim nad Orlici a Rudolticemi se spolec-
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ki, kde by bylo skute¢né zfidit treti
kolej), pfipadné s prelozenim trasy do
doposud Uzemné chranéné trasy VRT.
Pak by odpadla tfeti kolej upIné.

6.15. Hranice na Moravé — Suchdol
nad Odrou

V prvé etapé je tento Usek pouzitel-
ny pro VRT bez uprav.V cilovém stavu
by bylo tfeba pocitat s fadou korekci,
pfipadné s prelozenim trasy do dopo-
sud uzemné chranéné trasy VRT — stej-
né jako v Useku pfedchozim. Také o tfe-
ti koleji plati totéz jako v Useku
predchozim.

6.16. Suchdol nad Odrou — Bohumin

V prvé etapé je tento Usek pouzitel-
ny pro VRT bez uprav.V cilovém stavu
by bylo tfeba pocitat s nékterymi korek-
cemi, jejichz zasluhou by se zkratila
délka potfebné treti koleje.

V oblasti terminalu Ostrava-Svinov
by korekce nebyly nutné — je mozno
uplatnit méné naro¢

=3 w
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Obr. 9: Schéma nové trasy VRT v L’/sek& Krasikov — Lukavice na Mdravé (koordi-

nované technické reseni)
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6.17. Bohumin — Polsko

V daném pfipadé je feSeni zavislé
na tom, zda budou zfizovany VRT
i v Polsku a v jakych trasach.

6.18. Novy usek Krasikov — Skalice
nad Svitavou

Vétev VRT vedena pres Brno miize
v prvé fazi vyuzivat koridorové traté
Ceska Trebova — Brno (260) bez toho,
aby byly potfebné jeji Upravy.V konec-
né fazi by byla zfizena nova trasa VRT
z Krasikova do Skalice nad Svitavou,
vedend v délce cca 50 km pFiznivym
terénem tzv. boskovické brazdy. Nabizi
se vedeni spoleénym koridorem s pla-
novanou rychlostni komunikaci R 43.

6.19. Skalice nad Svitavou — Brno

Pro dalsi vedeni trasy VRT od Skali-
ce nad Svitavou do Brna se nabizi
nékolik variant. Jednou z nich by bylo
dali vedeni v soubéhu s uvazovanou
rychlostni silnici R 43 a napojeni na
trat 250 u Ceské v souladu s jiZ citova-
nym navrhem [1]. Nevyhodou by byl
v useku Ceska — Brno soubéh nejen
s IPD, ale i s nakladni dopravou, jakoz
i dosti nevyhodné zausténi trati 250 do
Brna. Jinou moznosti by bylo vyuziti
existujici trati 260 ze Skalice nad Svita-
vou az do Blanska (za predpokladu
rektifikace a doplnéni treti koleje)
a vystavba dal$iho nového useku VRT
az k mistu, kde je mozno uplatnit
v blizkosti brnénského terminalu méné
naro¢né parametry. Jednalo by se jen
o cca 15 — 20 km, trasa by v8ak byla
vedena v morfologicky slozitém terénu
a neobesla by se patrné bez tuneld,
razenych v tvrdych horninach tzv.
brnénské vyvreliny.

6.20. Brno — Breclav

Mezi Brnem a Brfeclavi je mozno
v prvé fazi vyuzit souc¢asné trati (250)
bez Uprav. V cilovém stavu si trat vyza-
da nepatrné korekce a dostavbu treti
koleje pro IPD a nakladni dopravu. Pro
bezuvratové vedeni IPD z Hodonina
(mimo stanici Breclav) bude vhodna
kratka spojka.

6.21. Pokracovani trasy k Vidni
a Bratislavé

V prvé fazi je mozno vést velmi
rychlé vilaky z breclavského uzlu jak
k Vidni, tak k Bratislavé po existujicich
tratich.V cilovém stavu by byla potfeb-
na vystavba jiz dfive uvazované ,rych-
lospojky“ od Ladné do Lanzhota v sou-
béhu s existujici dalnici D 2 pro vedeni
velmi rychlych vlak( do Bratislavy mimo
stanici Bfeclav.

6.22. Brodek u Prerova — Pierov

V prvé fazi maze byt provoz veden
po stavajicich tratich pfes prerovské
nadrazi. V cilovém stavu pfichazi
v Uvahu objezd tohoto uzlu zapadné od
Pferova, a to zhruba v trase Rokytnice
— Horni Mosténice.



6.23. Prosenice — Prerov

V prvé fazi mohou byt velmi rychlé
vlaky vedeny od Bohumina po Bfeclav
po soucasné trase, {j. pres stanici Pre-
rov. Vyhledovy obchvat pro tento smér,
ktery by spolu s novou ,dluhonickou®
spojkou a spojkou Rokytnice — Horni
Mosténice vytvofil novy ,vysokorych-
lostni triangl, by byl dosti komplikovany.
Bud by prochazel v dlouhé trase
vychodné od mésta, nebo v kratké tra-
se protinajici centr Pferova, kterda by
musela byt v pfevazné mife podzemni,
tji. vybudovana jako hloubeny a pod
samotnym centrem a pod Becvou jako
razeny tunel.

6.24. Prerov — Hulin

V prvé fazi mohou byt velmi rychlé
vlaky vedeny po soucasné trase bez
Uprav. Také v cilovém stavu by byly
Upravy nepatrné. Pokud by nebylo moz-
no konvenéni nakladni dopravu odklonit
na trat 303, pfisla by v uvahu vystavba
tfeti koleje.

6.25. Hulin — Otrokovice

V prvé fazi mohou byt velmi rychlé
vlaky vedeny po soucasné trase bez
uprav. Také v cilovém stavu by byly
Upravy nepatrné. Treti kolej by byla
v kazdém pfipadé nutna, a to jak pro
nakladni dopravu, tak pro IPD.

6.26. Otrokovice — Staré Mésto

V prvé fazi mohou byt velmi rychlé
vlaky vedeny po soucasné trase bez
uprav. V cilovém stavu by byly Upravy
nepatrné, nebot sméroveé nevyhovujici
usek Otrokovice — Napajedla je v bliz-
kosti terminalu Zlin-Otrokovice, kde je
mozno uplatnit mirn&jsi parametry. Cas-
te€ného zlepSeni tohoto Useku se
ovSem da doséhnout v ramci kratké
prelozky, kterou vyvola vodni cesta za
UcCelem zajisténi dostatec¢né podjezdné
vySky pod zelezniénim mostem pres
Moravu. Treti kolej by byla v kazdém pfi-
padé nutnd, a to jak pro nakladni dopra-
vu, tak pro IPD.

6.27. Staré Mésto — Hodonin

V prvé fazi mohou byt velmi rychlé
vlaky v tomto useku vedeny po soucas-
né trase bez Uprav. Ani v cilovém stavu
by nebyly vétsi Upravy nutné. DalSi tra-
tové koleje nejsou potiebné, vyuzije-li
se odklonu pres Veseli nad Moravou
a Holi¢ (pfipadné i dale az do stanice
Kuty).

6.28. Hodonin — Breclav

V prvé fazi mohou byt velmi rychlé
vlaky v tomto Useku vedeny po soucas-
né trase bez uprav.V cilovém stavu by
byl potfebné jen nepatrné korekce
a dostavba treti koleje.

7.Zaver

Popsany namét neni a nem(ize byt
ni¢im jinym nez pouhym namétem, pfi-
padné impulzem k diskusi o systémo-
vém pojeti budouci dopravni infrastruk-
tury CR. V zavéru by nicméné bylo
tfeba zdlraznit nékteré nové aspekty,
které by v diskusi nemély byt opomenu-
ty:
¢ Trasa VRT podle uvedeného navrhu
by si nevyzadala vystavbu novych dlou-
hych Usekd vedenych mimo vyznamné
zdroje a cile osobnich preprav (jako ofi-
cialné uvazovana trasa pres Jihlavu) —
tangovala by naopak dllezité¢ aglome-
race, které by pfi oficialnim vedeni trasy
byly opomenuty, zejména aglomeraci
Hradec Kralové — Pardubice, Olomouc
— Prostéjov — Prerov a Zlin — Uherské
Hradisté. Zhodnotila by v maximalni
mife existujici trati, které by jinak — {j. pfi
izolovaném pohledu na sité VRT a vod-
nich cest — nebyly adekvatné vyuzity
(obr. 10).

¢ Pfi konverzi modernizovanych tran-
zitnich koridord na VRT by nedoslo ke
zfizovani duplicitnich kapacit. Jestlize
by totiz podle konvenénich predstav
vodni cesta pfevzala podstatnou &ast
zatéze v nakladnich prepravach a VRT
podstatnou ¢ast dalkové osobni prepra-
vy (coz nepochybné musi, ma-li byt
ekonomicky efektivni), nezlstalo by pro
paralelni Useky koridor(i — jak jiz bylo
v uvodu zminéno - vlastné zadné
vyznamneé vyuziti.

¢ Realizaci celého komplexu (daného
VRT, siti vodnich cest integrovanou pro-
pojenim D-O-L, termindly VRT s napa-
jeci siti linek IPD a ucelné rozmisténymi
VLC) je mozno rozdélit na desitky
ucelnych a vcelku nenaroénych
etap, z nichz kazda pfinese pfimérené
efekty jiz sama o sobé.

Neni snad tfeba zdUraznovat, Ze
realizace prvych etap je mozna jiz
v nejblizsich letech. MGzZe k nim patfit
realizace VLC Pardubice a Breclav
(véetné napojeni na labskou, resp.
dunajskou vodni cestu), vystavba dil-
¢iho Uuseku VRT Praha - Ruzyné - Pra-
ha - HoleSovice (namisto nesystémo-

esis Budsiovics [

vého ,PRAKU) atd. Namét by mohl
pfinést v prvé etapé i uspory, vyplyva-
jici z rezignace na dil¢i investi¢ni
zameéry, souvisejici s rekonstrukci
koridorovych trati tam, kde budou pfi-
slusné tratové useky v budoucnu
opustény.

Najdeme dost odvahy, abychom se
podivali na budoucnost doprav i infra-
struktury CR trochu jinak?
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e Nové Useky VRT v daliich etapéach

e Koridorové traté, vyuZiteiné v prvé etaps bez tprav
a VLC

Termindl VRT

Obr. 10: Schéma sité VRT z hlediska etapizace vystavby
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[0 Vnitrozemska plavba a kontejnerizace — ve svétle statistiky []

V ¢&lanku ,Le trafic Ouest-européen
de conteuners fluviaux“ (autor Jean-
Marc Deplaix, profesor Ecole supérie-
ure des Transports), ktery byl uverej-
nén v 22. Cisle ¢asopisu Revue de la
Navigation z 30. prosince 2003, jsou
uvedeny zajimavé Udaje o prepravé
kontejnerizovaného zbozi na evrop-
skych vodnich cestach. Tato preprava
se vyznaCuje nejen mimoradnou
dynamikou, ale i tim, ze skute¢nost
stale prfekonava puvodni prognozy.

V ¢&lanku jsou uvedeny zejména
prehledy o vyvoji za posledni desitileti
a jejich analyza. Souhrnné udaje
0 VyVoji jsou usporadany v tabulce 1,
pficemz jsou rozliSeny hlavni oblasti
rozvoje kontejnerovych preprav takto:

¢ Klasické” prepravy po Ryné
a jeho pfitocich, tj. pfepravni prou-
dy prekracujici  nizozemsko-
némeckou hranici.

* Pfepravy v oblasti nizozemského
Ryna a na navazujicich vodnich
cestach (Nizozemsko, Belgie).

e Pfepravy na francouzskych vod-
nich cestach mimo Ryn a Moselu
(vCetné Seiny a Rhony).

* A konec¢né i pfepravy na némec-
kych vodnich cestach mimo Ryn
(Vesera, Labe, navazujici priplavy
a Dunaj).

Celkova preprava kontejnerd po
evropskych vodnich cestach se tedy
za 10 let téméf ztrojnasobila. Jesté
rychlej$i trend Ize pozorovat ve Fran-
cii. To je ovéem dano tim, ze v dané
oblasti se zatim jedna o pocatecni sta-
dium rozvoje, zacinajici doslova od
nuly. Slab$i trend je naopak mozno
vysledovat v Némecku, kde je situace
v rGznych diléich oblastech znaéné
rozdilna. Je vSak mozno tvrdit, Zze ke
zvySeni objemu prepravenych kontej-

Tab. 1

nerd na némeckych vodnich cestach
(mimo Ryn) pfispiva zejména Labe.

Autor Clanku, ze kterého Cerpame
uvedend data, dochazi k zavéru, ze
v roce 2010 se bude pohybovat pre-
prava kontejner(i na evropskych vod-
nich cestéach jiz okolo 7 mil. t TEU ro¢-
né. Kontejnerizované zbozi je tedy
komoditou, vykazujici ve vodni dopra-
vé nesporné nejvyssi dynamiku rastu.

Po prfecteni tohoto ¢lanku se nalé-
havé vnucuji dvé otazky. Prva se tyka
pficin, které tak bouflivy rozvoj zajisti-
ly a druha logicky duvodl, pro¢ je
v Ceské vodni dopravé preprava kon-
tejnerd véci spiSe exotickou nez béz-
nou.

K otazce prvé:

* Boom kontejnerovych preprav,
zejména v rynské oblasti, se nepo-
chybné opira o systém vykonnych ter-
minalG v fiénich pfistavech, které se
soustavné jiz po desitileti rozvijeji.

¢ Pfispiva k tomu i existence speci-
alnich kontejnerovych plavidel. Hlavni
pozadavek na jejich konstrukci spoci-
va v ucCelnych rozmérech jejich
nakladnich prostor(i, zejména jejich
Sifky. Témér kategorickym pozadav-
kem u lodnich novostaveb je stan-
dardni Sitka 11,4 — 11,5 m, pfi které je
mozno dodrzet Sitku nakladniho pro-
storu 10 m a tedy lozit ISO kontejnery
ve Ctyfech fadach. Je pravda, Ze se
pouziva i vétSich Sifek (lodi, pfepravu-
jici kontejnery v Sesti fadach, urcené
ovSem vyluéné pro Ryn), nebo nao-
pak i lodi uzsich (typ Neokemp, pfi-
zplsobeny loZeni kontejnerd pouze ve
dvou fadach a uréeny pro rychlou
obsluhu v kratkych relacich). V kaz-
dém pfipadé je vSak pfesné pfizplso-
beni nakladniho prostoru ,kontejnero-
vému modulu” imperativem. Vozi se
zbozi, ne vzduch.

e Nespornou roli hraje i moznost

Pocet prepravenych jednotek (TEU)
Rok |  Klasické Nizozemsko, | Francie (mimo | Némecko (mimo Celkem
prepravypoRyné|  Belgie Ryn a Moselu) Ryn)

1993 546 431 555 500 54000 1155931
1994 607 748 599 500 1700 60 000 1268 948
1995 795 454 693 500 10122 55000 1554076
199 936 634 797750 17733 73 000 1825117
1997 982 891 1036 586 21383 72060 2112860
1998 1028 283 1205 194 21441 50713 2305 631
1999 1092303 1441 835 36628 60 237 2631003
2000 1276 643 1593 707 582713 67431 2996 054
2001 1329423 1684986 71308 78959 3164 586
2002 1409043 1775008 67800 93275 3345129
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nakladani kontejner( ve vice (tfech, Cty-
fech i péti) vrstvach. Kde jsou mosty
nizsi nez 5 m, coz omezuje kontejnero-
vy naklad na dvé vrstvy, se dba alespon
na moznost plavby delSich souprav, aby
se pocet pfevazenych kontejner( pohy-
boval mezi 100 — 200 TEU.

e Konecné plati zdsada: rychlost,
spolehlivost, pfesnost. Rychlosti se
pfitom nemysli ani tak technicka, jako
spiSe provozni rychlost. Tomu odpovi-
da provoz 24 hodin denné. Vodni
doprava nema v této sféfe konkurovat
zelezniéni, nybrz predevSim silniéni
doprave.

Jedna se tedy o zcela novou rozvo-
jovou sféru vodni dopravy a nabidku
kvalitativné novych sluzeb. Je proto
tfeba systematicky pracovat na nasle-
dujicich ukolech:

e Zajistit nové a udrzet stavajici
vykonné terminaly.

e Specialni lodi. Nova motorova
nakladni lod pro Labe (MNL 2005) ma
mit Sitku 10,4 m a svétlost nakladnich
prostorl 8,34m. Témito parametry se
pocet naloZzenych kontejnerl automa-
ticky snizuje o 25 %. Je tfeba zacit
uvazovat o soupravach rozmérd 154
x 11,4 m, které by vyuzily do krajnosti
pomérd na Labi.

e ZvySit Usili o odstrarfiovani mostu
s podjezdnou vySkou men$i nez 5 m.
Jiz v roce 1998 pripravovalo Reditel-
stvi vodnich cest CR zvy$eni mostl na
laterdInim priplavu Vrafany-Hofin
a zkoumalo snadné feSeni kritického
mostu na dolnim ohlavi plavebnich
komor v Hofiné. Zatim bez konkrétni-
ho vysledku.

e Zajistit provoz po dobu 24 hodin.
Postupné prevadét naklady ze silnice
na vodni dopravu.

Zpracovat jasnou vizi o rozvoji vod-
ni dopravy. JK

VOLTNER

znalecka ¢innost v oboru
ekonomika a vodni doprava,
stavba, oprava lodi
a zprostredkovatelska
é¢innost, skoleni vidct
malych plavidel

Inzerce

kpt. Petr Voltner
Wolkerova 240
779 00 Olomouc
tel.: 585 413 840
602 866 004, 608 320 530
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[0 Nova vodni cesta Seina-sever [

Motto:
Pokud jde o budovani novych vodnich cest, myslim, Ze zde je otazka zcela jasna — nové vodni cesty, az snad na
obrovské vyjimky, budovany jiz nikde nebudou.
Prof. RNDr. Otakar Stérba, CSc. — Zpravodaj MZP &. 2/2003.
Poznamka redakce:
Vy8&e uvedeny citat a nasleduijici informace o nové pfipravované vodni cesté ve Francii umozni ¢tenéfi, aby si vérohodnost
nékterych ucelovych tvrzeni sam provéril.

Zasadni politicka rozhodnuti

Rada ministr(i dopravy EU rozhodla
na svém zasedani v Bruselu dne 5.
prosince 2003 o zafazeni nového
priplavniho spojeni Seina-sever do
seznamu  prioritnich  evropskych
dopravnich projektu, které by mély byt
realizovany do roku 2020, a to
s finanéni podporou z prostfedkd EU.

Na toto rozhodnuti navazala fran-
couzskd Meziministerskd rada pro
planovani rozvoje uzemi (CIADT) za
pfedsednictvi premiéra Raffarina dne
18. prosince 2003 usnesenim o zara-
zeni projektu Seina-sever mezi priorit-
ni zaméry rozvoje infrastruktury. Vodni
cesta ma byt oteviena provozu jiz
v prvé fazi investi¢niho programu.

Zakladni udaje o potiebé projektu

Seina s pfitokem Oise vytvafi doko-
nalou plavebni sit, obsluhujici pafiz-
skou aglomeraci a napojenou i na
namorni pristavy Rouen a Le Havre.
Tato sit odpovida v podstaté V. (resp.
i vy88i) tfidé vodnich cest, postrada
vSak adekvatni napojeni na ostatni

Englischer
Kanal

66 | Mayenne

velké evropské vodni cesty (obr. 1).

Spojeni Seina-sever ma tento handi-

cap odstranit. Jeho trasa ma navazo-

vat na koncovy bod ,velké“ plavby na

Oise u Pont-lEveque a smérovat

k severu, aby se ve vhodném misté

napojila na sit vodnich cest vyssi kate-

gorie na pomezi Francie a Belgie.

Z obr. 1 je zfejmé, ze z uvedeného
bodu vedou k severu jiz dnes tfi para-
leIni vodni cesty, a to:

a) Nejzapadnéjsi spojeni, dané pri-
plavem du Nord, jehoz vystavba
byla zahdjena jiz pfed prvou svéto-
vou valkou, zahy vSak na témér pul
stoleti pferusena a nakonec dokon-
¢ena az v Sedesatych letech. Pra-
plav vyustuje do velkoplavebni vod-
ni cesty Dunkerque — Selda.

b) Spojeni vedené laterainim prlpla-
vem podle feky Oise a poté témér
200 let starym praplavem St. Quen-
tin, které se napojuje na vodni ces-
tu Dunkerque-Selda o néco
vychodnéji.

c) Nejvychodnéjsi spojeni, odbodujici
z priplavu St. Quentin a vedené

priplavem Sambra-Oise a poté
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k belgickému méstu Charleroi,

odkud Sambra jiz odpovida IV. tfidé.

Ani jedna z téchto vodnich cest vSak
nevyhovuje souc¢asnym pozadavkim,
coz je zfejmé z Tab. 1:

Priplav du Nord stoupa nejprve
k rozvodi Seiny a Sommy, poté klesa
do udoli Sommy a opét stoupa k dalsi-
mu rozvodi. Ma tedy dvé vrcholové
zdrze.

Tento tunel u obce Ruyaulcourt ma
uprostfed vyhybnu délky 1,15 km. Sitka
v hladiné ¢ini v této vyhybné 12,3 m.

Plavebni komory na tomto pruplavu
jsou dvojité, coz neni na starych fran-
couzskych praplavech obvyklé. Diky
tomu dosahla rekordni pfeprava na
tomto praplavu az 8 mil. t/rok, coz si
vyzadalo seskupovani lodi do mimo-
fadné velkych skupin pfi proplouvani
dlouhym jednolodnim tunelem. Dnes
prochazi vétsina pfeprav modernéjsim
priplavem du Nord.

V&echny tyto vodni cesty odpovidaji
tedy pouze tfidé |, {j. lodim o nosnosti
do cca 300 t. Plavba jimi je v disledku
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Obr. 1: Mapka, znazorriujici izolovanou polohu velkogabaritnich vodnich cest v povodi Seiny. Tenkymi ¢arami jsou vyznaceny trasy sta-

rych a jiz nevyhovujicich priplavi 1. tridy.
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Pocet | Stredni | Vyska 232(:
Trasa Détka | (rozméry) | délka | vrcholové | B nich
(km) plavebnich zdrze zdrze o
komor (km) (mn.m.) tuneld
T (km)
) 19 1| 435
a — pruplavem du Nord a5 (91,6x12.,0 5,0 60,1/79,6 110
. - 42 5,67
b — priplavem St. Quentin 125 (39,3x6,0)° 3,0 83,0 110
. . 61 Trasa bez
¢ — pruplavem Sambra-Oise 187 (38.,5%5.2) 3,1 137,4 tuneld

Tab. 1: Charakteristické udaje pro existujici vodni cesty, vedouci od Seiny k severu

kratkych zdrzi zdlouhava. Relativné
nejlepsi podminky nabizi priplav du
Nord, kde je mozno pouzivat — diky
pfiznivé délce plavebnich komor -
i tlaénych souprav se dvéma malymi
¢luny o nosnosti cca 700 t. Pfi jeho
vystavbé bylo pamatovano i na moz-
nost pozdéjsi prestavby pro vétsi lodni
typy. Vyzadalo by si to:

e Dostavbu vétsich plavebnich
komor na kazdém stupni.

* Rozsifeni pficného profilu v celé
délce prlplavu. Pri¢ny profil je v tomto
pfipadé podstatné vétsi nez na jinych
starych francouzskych prlplavech,
nebot vykazuje Sifku 22 m ve dné a 31
m v hladiné, coz odpovida pfi hloubce
3 m plose 79,5 m2. Pro srovnani: late-
ralni priplav Vranany-Hofin ma Sitku
18,4 m ve dné a 28,4 m v hladiné
a vykazuje plochu omoc¢eného profilu
58,5 m2 pfi hloubce 2,5 m. Hofinsky
uréen pro vétsi plavidla nez priplav du
Nord.

¢ Zru$eni kratsiho prdplavniho tune-
lu u La Panneterie (obr. 2) a jeho
nahrazeni hlubokym zarezem.

¢ Nahrazeni krajnich Usekd del§iho
tunelu u Ruyaulcourtu hlubokymi
zéfezy a ponechani jeho stfedni ¢asti
(vyhybny), ktera by pak slouzila jako
jednolodni tunel i pro SirSi plavidla,
odpovidajici cca IV. tfidé.

V souCasné dobé vSak jiz neni
takova prestavba aktualni, nebot
pozadavky na funkci a parametry
moderni vodni cesty jsou mnohem
pfisngjSi: i tunel dany sou€asnou

vyhybnou by byl pfili§ tésny, nestacilo
by jiz pouhé rozSiteni priéného profilu
(ten by musel byt i podstatné prohlou-
ben), neodstranila by se nevyhoda
kratkych zdrzi apod.

Jedinym uspokojivym feSenim je tedy
vystavba zcela nového priplavu
v samostatné trase. Jeho délka mezi
fekou Oise a velkoplavebni cestou Dun-
kerque-Selda dosahne 105 km.

Terénni podminky pro vystavbu
nového priplavu a pozadavky na
jeho provozni kvalitu

Udaje o nadmoiskych vyskach
vrcholovych zdrzi v Tab. 1 mohou na
prvy pohled vzbuzovat dojem, ze
terénni podminky v trase propojeni
Seina-sever jsou jednoduché, zejmé-
na ve srovnani s vyskami zdrzi na pla-
novanych vodnich cestach u nés. To je
ov§em zcela klamné zdani: rozhoduji-
ci nejsou absolutni vysky, nybrz rela-
tivni vySkové rozdily v terénu. Tak
napf. praplav du Nord sice prekonava
trasu (a to jen diky dvéma tunellm)
v nejmensi nadmorské vysi, jeho pla-
vebni komory v8ak pfekonavaji celko-
vy vySkovy rozdil 116 m, tj. zhruba
stejny, jaky by musela pfekonavat
vystupni vétev vodni cesty Odra-
Dunaj od Dunaje az k vrcholové zdrzi
v Moravské brané (cca 124 m). Neda
se tedy fici, Ze nové spojeni Seina-
sever bude prochazet jakousi plochou
pfimorskou rovinou.

Na druhé strané jsou vytyCené
pozadavky na technickou kvalitu pro-
pojeni ambiciozni:

Cvoc [ oplsek SO

dréadz'nf vrstva Y vrs';/‘-] cém' T
. foblazky) ,'(95: : 8<:J "\ J | 3 malrﬁy
. ’ . ”l/ 3 (» m ' A o
cihelne zdivo i 'éOO ci \'%d? skaini podiosi
J00 (kfida) . U
_ E : l o ! ' X
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- - I '/ﬂ// )

Obr. 2: Profil jednolodniho priplavniho tunelu La Panneterie na brﬁplavu du Nord. Ve srov-
nanf s ostatnimi tunely na staré francouzské priplavni siti byl navrZzen pomérné velkoryse,

soucasnym poZadavkium vsak jiZ nestaci.
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¢ Priplav ma odpovidat tfidé Vb, tj.
soupravam se dvéma standardnimi
€luny, a to o celkové nosnosti az 4 400
t. (pfipustny ponor tedy dosahne
nejméné 3 m).

e Vzhledem k dynamicky rostoucim
naroklim na vodni dopravu ve Francii
se ocekava znac¢na koncentrace pre-
prav i na tomto severojiznim spojeni,
zejména v mezinarodnich prepravach.
V letech 1997 — 2002 zaznamenala
vnitrozemské plavba ve Francii nejvét-
8i riist ze v8ech dopray, a to 22 %. Po
uvedeni nové vodni cesty do provozu
se ma vodni doprava na tomto spojeni
zvySit na trojnasobek a pfesahnout 20
mil. t/rok. Kapacita nové vodni cesty
ma presahovat 30 mil. t/rok.

¢ Zvlastni dlraz se klade na spolehli-
vost a rychlost vodni dopravy, coz sou-
visi jednak s ocekavanym dalSim nards-
tem  preprav  kontejnerl, jinak
s pfedpokladem, Ze nova vodni cesta
ma prevzit az 25 % preprav, zajisto-
vanych nakladnimi automobily po
pretizené soubézné dalnici A1 z Pafri-
Ze do Lille. To by mélo byt pouéné i pro
nas. Zatim totiz vidime ve vodni dopravé
jen dopravce méné hodnotného zbozi
a zbyte¢ného konkurenta Zeleznice —
nikoliv prostfedek, slouzici k utlumu
neekologické silni¢ni dopravy.

e Stejné velky duraz je kladen i na
kvalitu vodni cesty z hlediska jejiho
zapojeni do pfirody a zivotniho pro-
stfedi. Ma byt fedena tak, aby poskytla
environmentalni (ekologické pfinosy).

Harmonogram vystavby, financo-
vani

Vstupni projekéni prace pro DUP
(Declaration d’Utilité Publique — Dek-
larace obecné pospésnosti) maji byt
dokonceny do roku 2006, aby bylo
mozno jeSté na sklonku roku pfejit
k podrobnym projektim a k vlastni
vystavbé, kter& ma byt dokoncena
v roce 2012, nejpozdéji vSak v roce
2014.

Financovani vystavby, jejiz nakla-
dy dosahnou 2,6 miliard €, ma byt
kombinované. Prispéji na ni vedle
statu i regiony, a dale - jak jiz bylo
feSeno — i EU. Poéita se i s ucasti
soukromého kapitalu (systém PPP -
partnerstvi privatnich a vefejnych
investor(l). Nejzajimavé;jsSi a podnét-
na je skutec¢nost, Ze zdrojem finan-
ci ma byt podle rozhodnuti CIADT
také vynos ze zpoplatnénych dal-
nic, podobné jako v pfipadé dalSich
infrastrukturnich investic v ramci zmi-
néného investiéniho programu, schva-
leného v prosinci 2003.

Na zavér uvadime, ze naklady na
vodni cestu Dunaj-Prerov a Kozli-
-Ostrava se odhaduji na 2,73 miliard.



ZE ZAHRANIONIHO TISKU ¢ ZE ZAHRANISONIHO TISKU

O Kanalizovani reky Visly na useku Oswiecim—Krakov dokonéeno []
Zpracovano podle publikace Regionalni spravy vodniho hospodarstvi v Krakové

Regiondlni sprava vodniho hospodarstvi
v Krakové (Regionalny zarzad gospodarki
wodnej w Krakowie) vydala zajimavy pro-
spekt, ktery dokumentuje nedavno dokonce-
né kanalizovani feky Visly od mésta Oswi-
ecim po krakovskou aglomeraci. Prospekt
uvadi podrobné technické Udaje o celém pro-
jektu véetné podrobné mapy v méfitku 1 : 50
000 a je graficky velmi peclivé zpracovan.
Nejcennéjsi na této publikaci je vSak skute¢-
nost, ze pfinasi informace bez nadsazky pre-
kvapuiici — alespori pro odborniky z Ceské
republiky.

Abychom dokazali, Ze termin ,pfekvapuijici®
neni nikterak pfehnany, musime se vratit asi
0 100 let zpét do historie. Na horni Visle exi-
stovala jiz tehdy tradicéni vodni doprava. Malé
dfevéné Cluny o nosnosti do 70 t (tzv. galary)
prepravovaly po proudu uhli z hornoslezské
panve, nakladané v pfistavech na levostran-
ném pfitoku Visly — na fece Przemsza. Snahy
0 zajisténi podminek pro moderni plavbu
dostaly pravni zaklad vydanim tzv. vodocest-
ného zakona v byvalém Rakousko-Uhersku
v roce 1901. Dnes se jiz malo vi, Ze hlavni
projekt, jehoz realizaci zakon predvidal, tj.
priplav Dunaj — Odra, nemél byt viastné tra-
sovan do Kozli na splavné Odre. Jeho trasa
méla u Bohumina opustit Gdoli Odry a otacet
se k vychodu, aby pres Petrovice u Karviné
a Oéwi<g,\cim1 dosahla Krakova, kde méla byt
vyusténa do Visly. Tento nesoulad mezi
nazvem vodni cesty a jeji trasou vychazel
z tehdejsi politické situace. Byvald monarchie
méla v&tsi zajem o napojeni na Vislu, proté-
kajici tehdejSi Hali¢i, nalezejici k rakouské
Casti soustati, nez o napojeni na pruskou
Odru. Nerozhodovalo vsak pouze ,politické
pozadi“. Hlavnim Ucelem propojeni Dunaj —
Odra bylo a stéle je napojeni Hornoslezské
primyslové oblasti na Dunaj, kterého se dalo
dosahnout bez ohledu na vedeni koncového
useku trasy. Tento hlavni ucel propojeni Dunaj-
Odra plati statné i dnes, i kdyZ si to mnozi neu-
védomuji a poukazuji na Spatnou splavnost
Odry, ktera bude Udajné znehodnocovat celou
transkontinentalni trasu. Prognézy zdrojli a cill
preprav svedc¢i vSak o néCem zcela jiném.

Do provozu byl uveden
15,5 km dlouhy Usek prd
plavu mezi obcemi Lacza- |
ny a Skawina, zfizeny
v trase nedokonéeného
Malopolského prlplavu,
a to vCetné plavebni i,
komory Skawina o spadu
12 m. Plavebni komora
ma rozméry 85 x 12
m a mlZe tedy vyhovét
lodim o nosnosti pres 1
000 t. Hlavnim impulsem
pro dokoncéeni prlplavu
ovSem nebyla plavba,
nybrz pfivod chladici vody
k tepelné elektrarné. Déle
byly zfizeny dva fFiéni
stupné na vychodnim
okraji Krakova (Dabie
a Przewdz) s plavebnimi
komorami stejnych roz-
mérl. Poté vSak vystavba
opét ustrnula, takze
nesouvisla kaskada stuprii zlstala jen pla-
vebné nevyuzitelnym torzem.

Zdalo se, zZe k oziveni dojde v souvislosti
s ambicioznim planem ,Velké Visly“, ktery
vyhlasil prvni tajemnik kdysi véemocné Pol-
ské sjednocené délnické strany v poloviné
sedmdesatych let. Soucasti programu mélo
byt mj. kanalizovani celé Visly az po jeji usti
do more, které se mélo uskuteénit postupné
od Os$wiecimi po proudu, aby se tak umoznil
vyvoz uhli z panve do novych elektraren na
stfedni Visle a postupné i dale. Prace se roz-
vinuly velmi rychle: byla zahajena vystavba
stupril Dwory, Smolice a Ko$ciuszko, pomoci
kterych se mélo dosahnout souvislosti celé
kaskady az po stupen Przewdz pod Krako-
vem. Parametry stupfiCi mély byt jiz podstatné
méla skladat ze dvou velkych ¢lunt a dosa-
hovat celkové nosnosti asi 3 500 t. Tomu
odpovidaly 190 m dlouhé plavebni komory.
Plan ,Velké Visly“ vSak brzy ztroskotal; komu-
nisticky systém nebyl zdaleka tak vSemocny,
jak se snazil predstirat. Uvedené stupné se
nepodafilo dokondéit, stavebni prace byly

Stuperi Kosciuszko na horni Visle. Nad dolnim ohlavim plavebni
komory a nad jezem je situovan dalni¢ni most v trase jiZzniho dal-
ni¢niho obchvatu Krakova.

na Visle se dale zvétsil. Zasobeni nové vznik-
lych elektraren prevzala zeleznice. Analogie
s nasim stfednim Labem s chétrajicimi
a nevyuzitelnymi stupni Prelou¢, Srnojedy a
Pardubice byla zcela zfejma — tim spiSe, ze
dany Usek Visly se stfednimu Labi z hlediska
hydrologickych podminek a charakteru feky
nemdlo podoba a v obou pfipadech byl
Lkfestnim  listem“ tentyz vodocestny zakon
z roku 1901.

Vice nez 20 let nepronikly na stranky
odborného tisku Zadné informace o nedokon-
¢ené vystavbé, takze se zdalo, ze snad uz
nebude dokonéena nikdy, nefunkéni objekty
zchatraji a podlehnou zubu €asu. Informace
krakovské regionalni spravy, ze od ledna
2003 byla provozu oteviena 72 km dlouha
vodni cesta se Sesti plavebnimi stupni,
splavna pro lodé o nosnosti 1 000 t, byla
tedy skutecné pfekvapuijici.

Mozn4, Zze bychom s odvolanim a zamé-
ry vodocestného zakona mohli tento ¢la-
nek uvést i titulem ,,Prvych 72 km prapla-
vu Dunaj — Odra uvedeno do provozu*“.

Prace na praplavnim Useku, vedeném  zakonzervovany a rozsah nepouzitelnych torz u

podél Visly, byly pred Stoeh
Eﬂ\fﬁgénzve;%\f;fen\flkgg Dwory Smolice Laczany | Kosciuszko Dabie Przewéz
prvé svétové vélce se stal Ri&ni kilometr 4,900 21,200 38,560 66,400 80,900 92,600
tento Usek soucasti pol- |Kota vzduti (m)? 35,00 28,50 24,90 12,90 8,40 4,70
ského oficialniho progra- |StF. pritok (m°s™) 59,00 75,00 82,00 92,00 98,00 104,00
mu jako tzv. Malopolsky [Jez — svétlost (m) 2x27.,5 2x32,0 5x20,0 3x32,0 5x20,0 4x20,0
priplav, jehoz parametry |Jez — kostrukce Sektory Sektory Tabule Sektory Tabule Tabule
mély byt stejné, jak pfed- [Pfkom. — spad (m) 6,50 3,60 12,00 4,50 3,70 6,50
vidal vodocestny zakon fp| kom. — délka (m) 190,0 190,0 85,0 190,0 85,0 85,0
(lodni typ 600 1). K jeho ['p) kom. — &itka (m) | __ 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0
dokonceni vsak nedoslo. - 'Horni vrata plk. Segment | Segment | Vzp&ma | Segment | Vzp&ma | Vzpéma

 DalSi kroky k dokonCe- 5 oiniyrata pi. k. Vzpema | Vzpéma | Vzpéma | Vzpéma | Vzpema | Vzpéma
ni souvislé vodni cesty >
byly podniknuty aZ kratce Elekir .—'vykon (MW) 07 - - - 2,9 2,9
po druhé svétové valce, |DOba vystavby 76-00 76-02 5561 76-96 5361 49-54

1 Tehdy — i pozdéji, za druhé svétové valky - Auschwitz, neboli ¢esky Osvétim. Ano, jedna se o smutné proslulou lokalitu vyhlazovaciho tabora.
2 Koéta se vztahuje k prahu stupné Przewdz, ktery je srovnavaci rovinou ve vysce 0,0. To odpovida zhruba vysi asi 190,00 m n. m.
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[0 Plavebni komory u prehrady T¥i soutésky — nejen o novém svétovém rekordu [J

Vodni dilo Tfi soutésky na ¢inské fece Chang-Jiang (Jang-c‘-
tiang) bylo jiz vicekrat popisovano v nasem odborném i popularnim
tisku, at jiz obdivné (vznikne pfi ném nejvykonnéjsi vodni elektrar-
na svéta) nebo kriticky (,gigantické“ projekty se dnes netési velké
oblibé). Trochu méné se vi o plavebnich komorach tohoto dila, kte-
ré maji prekonavat rekordni spad, nebot rozdil mezi kétou plného
ochranného prostoru a minimalni kétou dolni hladiny ¢ini 180,4 —
62,0 = 118,4 m. To vSak neni jediny dliivod, pro¢ stoji za pozornost.
Zajimavéjsi jsou nékteré aspekty jejich vystavby a provozu.

Projektanti zvolili velice jednoduchy a zdanlivé tézkopadny
systém, bézny jiz pfed staletimi: tj. dvojitou stupnici plavebnich
komor bez mezizdrzi. Proplavovani pétistupfiovymi plavebnimi
komorami se mlze zdat zdlouhavé, ¢as ,ztraceny“ proplavova-
nim je v8ak tfeba posuzovat zornym uhlem skute¢nosti, Ze
zasluhou komor se plavidla dostanou na hladinu jezera, po niz
prekonaji bez dalSich stupnli vzdalenost srovnatelnou s délku
Labe od statni hranice po Hamburk. Dal$i vyhodou stupnice je
to, Zze bylo mozno volit bez problémd pomérné velké uzitné roz-
méry komor (280x34 m, hloubka nad zaporniky 5,5 m), tj. umoz-
nit proplavovani tlaénych souprav o nosnosti pfes 20 000 t ¢i
mensich namornich lodi. Vyhodou je i zna¢na kapacita a pomér-
né malé naroky na proplavovaci vodu, samozfejmé jen za pred-
pokladu, ze kazda ze stupnic funguje v jednom sméru, takze
plavidla za sebou nésleduji ,ob jeden“ stupen (polokontinualni
provoz).

V daném pfipadé je vSak konstrukce i provoz stupnice kompli-
kovan nékterymi specifickymi okolnostmi.

Prvy problém vyplyvéa ze znaéného kolisani vody v prehradni
nadrzi, které dosahne az cca 30 m. Pro bezchybnou funkci komor
je tfeba, aby byl pfekonavany spad na kazdém stupni vzdy stej-
ny, takZe bude kolisat zhruba mezi 23 a 17 m. To si vyzada hlou-
béji umisténa dna jednotlivych stuprid, nez by vplyvalo z jejich
konstantniho spadu. Navic je tfeba udrzet na fece plynuly provoz
i béhem stavby, tj. v situaci, kdy horni hladina jesté nedosahuje

projektovanych hodnot. Dno horniho stupné véetné horniho
zaporniku bylo tedy snizeno na kétu 130 m n. m., aby jim bylo
mozno zatim volné proplouvat. Koruna zdi byl naopak zvySena
s ohledem na mozny vyskyt razovych vin pfi mozném zemétrese-
ni az na kétu 186 m n. m. Z toho vyplyva celkova vyska zdi 56 m!
Také zdi pfedposledniho stupné jsou prevySeny, aby bylo mozno
i v definitivnim stavu pfi niz§ich hladinach v nadrzi (asi béhem 4
mésicu v roce) ,vynechavat” paty stupen stupnice. Po pfechodu
na definitivni vzduti bude horni zapornik zvy$en o 10 m, aby se
usetfilo na konstrukci hornich vzpérnych vrat — ty maji i tak hmot-
nost 867 t.

Dal§im problémem je kapacita komor v mimofadnych pfipa-
dech, kdy bude jedna ze stupnic kvuli havarii nebo opravé vyfa-
zena z provozu. Zatimco pfi bézné jednosmérné funkci obou
stupnic a dobé proplaveni jednim stupném 30 minut projde
systémem kazdou 1 hodinu jeden soubor plavidel po a jeden
soubor proti proudu, coz vyhovi o€ekavanému provozu (v roce
2015 se o¢ekava zvySeni dosavadnich pfeprav na pétinasobek,
tj. na 50 mil. t/rok), prodlouzil by se pfi stfidavém proplavovani
jedinou stupnici nasledny interval (dany souc¢tem doby proplave-
ni v jednom i v druhém sméru) na 5 hodin. Tim by klesla pro-
pustnost systému na pouhou pétinu. Pro takové situace byly
navrzena a prakticky vyzkousena zvlastni organizace provozu,
oznacovana jako ,plavba na modrou“. To symbolicky vyjadfuje
Ustup od striktniho fizeni, pfi kterém znacéi zelena ,volno“ a Cer-
vena ,stlj“ a tolerovani souc¢asné plavby stupnici v obou smé-
rech, samozfejmé za pfedpokladu, ze ,na modrou“ mohou plout
pouze plavidla a soupravy o Sifce menSi nez 17 m, ktera se
mohou v jednotlivych ohlavich vzajemné mijet. Vyzada si opatr-
né manévrovani a omezeni Sifky souprav, neni vSak pochyb
o tom, ze se podafi dosahnout alespon poloviéni kapacity ve
srovnani s neruSenym provozem obou stupnic, a to hlavné diky
tomu, Zze odpadnou jalova plnéni a prazdnéni, nezbytna pfi jed-
nosmérném provozu.

0 Reka Odra a plavba v retrospektivé dvacatého stoleti 0

V zavéru roku 2003 vysla péci Slezského institutu v Opoli
(Paristwowy institut naukowy — Institut Slgski w Opolu) zajimava
publikace Dr. inz. Mariana Mitkowského, jejiz originalni nazev zni:
Odra i zegluga retrospektywnie w XX. wieku. Knizka ma 118 stran
textu s fadou tabelarnich prehledu. Text je doprovazen rfadou doku-
mentarnich ¢ernobilych i barevnych fotografii.

Autor se soustredil nejen na prosty
popis udalosti, které se staly milniky
rozvoje vodni dopravy na fece Odre.
Shromazdil i mnozZstvi statistickych
dat, ktera tento rozvoj vystizné doku-
mentuji.

K prvému expanzivnimu rozsifeni
plavby na Odfe doslo na sklonku 19.
stoleti a v prvych dekadach 20. stoleti,
a to zejména v dlsledku kanalizovani
horniho toku, které se uskutecnilo ve
dvou etapach. DalSim rozvojovym
impulsem bylo zavadéni novych techno-
logii vodni dopravy, zejména tlacné
plavby, ke kterému doslo po druhé své-
tové vélce.

Velkou pozornost vénuje autor
investicim, které vedly k zasadni
modernizaci oderské vodni cesty,

zejména v jejim kanalizovaném useku.
Uskutecnily se v druhé poloviné 20.
stoleti. Byla to predevSim vystavba
stupné Brzeg Dolny v letech 1948 —
1958, ktera znamenala prodlouzeni
kanalizovaného Useku, a poté postup-
na vyména nevyhovuijicich hradlovych
jezl za moderni sektorové a klapkové
konstrukce, zahajend v roce 1969
a blizici se v sou€asné dobé& svému
dokoné&eni. Bohuzel, ani tyto investice
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nezabranily krizi oderské plavby, jejiz vykony se od osmdesa-
tych let poc€aly povazlivé snizovat. Frekvence v plavebni komore
Januszkowice se napf. snizila mezi lety 1983 a 1991 témér 7
x a v plavebni komore Brzeg Dolny na rozhrani kanalizovaného
a regulovaného Useku v obdobi 1967 — 1994 vice nez 100 x! Pfi-
¢inou této krize je nevyhovujici stav regulované trati a zejména
desitky let trvajici odkladani vystavby
stupné Malczyce. Tento stupen ma
odstranit nasledky katastrofalniho
zahloubeni koryta pod stupném
Brzeg Dolny, které rozdéluje opfi niz-
kych pritocich splavnou trat Odry na
dvé nesouvislé ¢asti.

| kdyz vystavba stupné Malczyce
byla kone¢né zahajena a je zahrnuta
do komplexniho programu Odra 2006,
nelze jesté o pocatku nového rozvoje
oderské plavby ani zdaleka hovofit.
Autor pfi¢itd sou€asné obtize zejména
chronickému nedostatku investi¢nich
zdroju a nedostate¢nému politickému
zajmu na rozvoji této vodni cesty, ktery
by mél byt zaloZen na spolupraci vSech
pobfeznich stat, tj. Polska, Némecka
i Ceské republiky. To je apel, ktery by
mél byt inspirativni i Ceské politiky
i odborniky.

Kniha obsahuje struéna resumé
v ¢eském, némeckém a anglické jazy-
ce i rozsahly pfehled pramen, Citajici
témér 70 polozek. Bude jisté cennou
pomlckou vSem, ktefi se zajimaji
o nedavnou historii plavby na Odfe.
Jedté vice vSak tém, kterym lezi na
srdci jeji budoucnost.

Marian Milkowski

ODRA 1 ZEGLUGA
RETROSPEKTYWNIE
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Neni prihodnéjsi chvile,

kdy odloZit to, do ceho se ndm nechce,

nez pravé ted. . )
HECHTUV ZAKON

Ledoborec dopinény o dalsi funkce nebo specialni plavidlo?

Jsem velmi potésen, Ze se v nasem casopise Vodni cesty a plavba zacina rozvijet diskuze na néktera nadhozena témata. Takovym
dobrym prikladem je i informace o ledoborcich ve Finsku, kterou jsem uverejnil v minulém cisle.

Jako prvni poslal sviij prispévek ing. Tomas Héckl, CSc. ze Statni plavebni spravy. Ackoliv jsem pfi psani svych ndzort o potrebé tohoto spe-
cialniho plavidla ¢erpal z material(i i informaci ze SPS i z osobniho rozhovoru autora, neusel jsem kritice. Neni ucelné rozsahle polemizovat,
zda uvedené malé finské ledoborce jsou opravdu ledoborce nebo remorkéry prizptsobené k rozbijeni ledu. Se dvémi autorovymi myslenkami
vSak zcela souhlasim. Opravdu hlavnim ucelem mého povidani bylo otevrit diskuzi k zajimavému a v soucasnosti opomijeného tématu. Za dru-
hé bezvyhradné souhlasim, aby nové nebo rekonstruované plavidlo - ledoborec - speciaini lod, bylo - byl - byla vicetcelova. A posledni
poznamka k tomuto pfispévku. Nezapomnél jsem i na vilastni zkuSenosti s lamanim ledu na labské vodni cesté v kruté zimé 1979. Pouze se
mi zdélo, Ze neni tfeba se podrobné touto situaci zabyvat. Napravuji to tim, Ze uverejriujeme novindrsky &lének z pera Libora Sevéika, ktery
vy$el pod ndzvem -Ledoborec v Cechéch. Nésleduje pak kopie odborného élanku -Lodé proti ledu, ktery napsal ing. Miroslav Hubert a ktery
vySel v casopise Vodni revue ¢. 2/1982. Ohlasy konci novym netradicnim feSenim popsanym v &ldnku z némeckého odborného casopisu Bin-
nenschiffahrt ¢. 5/1996.

Visechny &tyfi pfispévky otiskujeme v plném znéni bez daldich komentar. Vrim, Ze prispéji RVC CR, potaZzmo Ministerstvu dopravy,
ke spravnému rozhodnuti, jak dal pokracovat. Zda je lepsi jedno specialni plavidlo na labsko-vitavskou trat ¢i praZzské pristavy zajistit co
nejdrive nebo hovorit Iéta o dokonalych specialnich plavidlech. Tim spis, Ze se naskyta jedineéna pfileZitost zakoupit ledoborec vhodnych
parametru za velmi vyhodnych financnich podminek jesté letos v Polsku. Projekt pak zajistit jesté v roce 2004 a jeho rekonstrukci napla-
novat pro rok 2005. Technické parametry jsou vice jak vhodné pro praci v praZzskych prfistavech.

Cilem nasi diskuze by mél byt jednoznacny zaveér, zda je nutno vodni cestu a pristavy udrZovat provozuschopné i v zimé. Zptisob
odstrariovani ledu je v tomto okamZziku podruzny. Josef Podzimek

Ledoborce na Vitavé a na Labi. by pfitom doslo k nap&chovani ledové tfisté v hornich kanalech pla-
vebnich komor. Zkusenosti z provozovani chvaletické relace mimo jiné
V &isle 4 Gasopisu Vodni cesty a plavba z lofiského roku jsemsise  ukazaly, Ze rozruSovani ledové celiny za velkych mrazd je naprosto
zajmem piedetl povidani ing. Podzimka. Obvykle nemam potfebu se k ~ Nneefektivni a vede jen k vytvareni dalsi ledové hmoty. RozruSovani
jeho postfehtim jakkoli vyjadiovat. Tentokrat &inim vyjimku proto, ze  ledu pfinasi efekt jen na pocatku mrazoveho obdobi nebo na jeho kon-
v jednom ze svych obvyklych odboéeni se dotkl dosti aktualniho téma-  ¢i- Tehdy pfispéje k prodiouZeni navigacniho obdobi. Ostatné obdobné
tu, k ndmuz bych rad sdélil svlj nazor. Jednd se vyuziti ledoborctina  S€ postupuje i na mnohych severskych vodnich cestach, které se také
labsko-vitavské vodni cests. neudrzuji po celou zimu i za tfeskutych mraz(. Problematice zabezpe-
Ve svém é&lanku ing. Podzimek uvadi, ze bychom se méli pougit ~ ¢eni zimniho provozu na kanalizované vodni cesté byla u nas vénova-
Z historie. Takové poudent je jistd uZitedné. Proto mne trochu zarazilo, ~ Na i fada piispévki na konferencich Plavebni dny v sedmdesatych
Ze se ani slovem nezminil o zkugenostech se zajistovanim provozu @ osmdesatych letech minulého stoleti.

na labské vodni cesté v zimné v obdobi, kdy probihala pfeprava ener- Jesté zpét k Clanku ing. Podzimka. Zmifiuje se v ném nejen
getického uhli do chvaletické elektrarny. o svych zazitcich z plavby na ledoborci Sampo, ale i o jakychsi
Jestli mne pamét neklame, jiz zahy pro zahajeni této piepravy pri-  »malych ledoborcich® z Finska. Uvadi dva pfiklady takovychto

Chysta|a pﬁ'roda v zimné takové mrazy, Ze Labe na dlouhou dobu ,,malych ledoborc(*. Inien)'Ira Podzimka si velmi vazim, ale v tomto
zamrzlo. Pieprava uhli lodémi tak musela byt zastavena. K uvolnéni  Pfipadé s nim hluboce nesouhlasim. Uvedené pfiklady podle mého
vodni cesty od ledu byl povolan z tehdej$i NDR ledoborec, nesouci ~ Né@zoru nejsou vibec ,malé ledoborce. Jak jiz napovida nazev typu
tusim jméno Anhalt. Ani ten si véak v dobé panujicich silnych mrazt  lodé ,pilot cutter” jedna se podie mne o lodé urcené pro lodivody. Je
s ledem pfili§ neporadil. Teprve kdyz mrazy polevily, podafilo se tomu- ~ Pochopitelné, Ze s ohledem na oblast své sluzby na evropském

to ledoborci ve spolupraci s vieénymi remorkéry fady ,eR* feku uvol-  Severu jsou konstruovany pro plavbu v ledu. Tomu napovida i tvar
nit. To bylo v historii pomérné nedavné jediné vyznamné nasazeni  I€jich trupu. Oznacit je za ledoborce bych si vSak v Zadném pfipadé
ledoborce na labské vodni cesté. netroufl. Pokud by se jednalo skute¢né o ,malé ledoborce” nazev

Zkusenosti s dosti komplikovanym nasazenim Anhaltu vedly  typulodé by spiSe byl ,small icebreaker”. - o
k tomu, Ze se hledala moznost jiného Feseni. Jak jsem se jiz zmini, O zmifiovaném vyuziti takovéhoto plavidia ke zkouskam kapitanti

Anhaltu pomahaly pHi rozrugovani ledové celiny i vie¢né remorkéry ~ Pro radarovou plavbu mam téz urcité pochybnosti. V- dnesni dobg, kdy
Fady ,eR". Tyto remorkéry jsou sice konstruovény pro plavbu v ledové  1ze v prodejndch s vypogetni technikou zakoupit programy simulujici
tFigti, nejsou vdak uzplsobeny piimo k rozruSovani ledové celiny.  [izeni nejriznéjSich dopravnich prostredku, od motocykll a automobildi
Vznikl proto napad dodateéné je pro tuto &innost upravit. Na tiagna a2 po stihacky, by jisté nebylo tak obtizné vytvofit program pro simulaci
&ela, kterymi byly dva remorkéry vybaveny, byly zavéseny upravené  Plavby S pomoci radaru. :I'akovaFo, pocitacova §|mylacg ma Vyf)OdU
silni&ni $ipové snéhové pluhy. Remorkéry potom ledovou celinu neroz- v tom, Ze umoZiuje zkouset kapitany i z feseni krizovych situaci. Na
bijely viastnim trupem a tim se zmenéilo riziko jejich poskozeni ledem.  realiném plavidie je néco takoveho spojeno se znacnym rizikem a prak-
Takto upravené remorkéry byly v nasledujicich letech pfi uvoliovani ~ ticky nerealizovatelné. Domnivam se navic, Ze podstatou zkousky
ledové celiny na Labi nékolikrat vyuZity. zpUsobilosti kapitant pro radarovou plavbu ma byt czvéfenl' jejich schop-

Na zékladé zkugenosti z provozu ,eRek“ s upravenymi snéhovymi  nosti vyCist z radaroveé obrazovky a dalSich pfistroji potfebné informa-
pluhy byl v tehdej$im Vyzkumném Ustavu dopravnim, vyzkumné  Ce,ty spravné vyhodnotit a ucinit spravne rozhodnuti. A k tomuto pod-
oblasti vodni dopravy, zpracovan navrh plovouciho ledoborcového I mého nazoru neni nezbytné treba reaine plavidlo.

nastavce. MontaZ upravenych snéhovych pluhli na remorkéry byla Pokud se tyka vyuziti ledoborce pro jiné ¢innosti, dovolim si tvrdit, ze
totiz ponékud komplikovana a vyadovala vidy pouziti jefabu. Plovou- | Pro né je mozné vyuzit plovouc ledoborcové nastavce o nichz jsem
ci ledoborcovy néstavec byl koncipovan tak, aby jej bylo mozné snad- ~ S€ zminoval vyse. Mohou byt umistény ve vice pristavech a v pfipadé
no pipoijit k jakémukoli tlaénému remorkéru, zejména pak k tehdy nej-  Potfeby mohou byt dopraveny na potfebné misto jakymkoli vhodnym
rozsifengj$imu TR 500. remorkérem, ktery je pravé k dispozici. V nasi klimatickych podmin-

Zde je vhodné poukézat na dvé véci. Prakticky véechna plavidla  kach bude asi pravé to ,jiné“ vyuziti prevazovat nad bouranim ledu.
pouzivana v nadich zemé&pisnych Sitkach pro pfepravu nakladi &  Ostatné také ing. Podzimek se zmifiuje ve svém ¢lanku o tom, ze
osob by méla byt konstruovana s ohledem na plavbu v ledové tfiéti. To  ledoborec postaveny v roce 1940 v lodénici Praga byl spiSe vyuzivan
za prvé. A za druhé, provoz na kanalizované vodni cestd, jakou je  Jjako remorkér, a pozdéji jako hasicska lod, nez jako ledoborec.

Labe nebo Vitava, neni mozné zajistit vdy za jakychkoli dlouhodo- Myslim, Ze ing. Podzimek opét zaptsobil v roli jakéhosi ,postucho-
bych mrazui. Problémem neni jen rozruovani ledové celiny na volné ~ vatele® a oteviel zajimavé téma pro diskusi. K této diskusi jsem chtél
fece. Problémem je i zabezpedeni spolehlivého provozu plavebnich ~ Malou mérou pfispét.

komor a prevedeni ledové tfisté pres jednotlivé plavebni stupné aniz Ing. Tomas Héckl, CSc.
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.Néco takového pamatuju
naposled
v sedmapadesatém,”’ povidal
na stiekovské navigaci pfi
pohledu na zamrzlé Labe
starsi muz. Chystal se pravé
nastoupit na ledoborec
Anhalt, kterému se na zadi
v ledovém vichru trepotala
viajka NDR. Co chce tenhle °
dichodce na lodi, ktera
priplula z Magdeburgu
pomahat pfi uvolnovani
labské vodni cesty? napadio
mne. Teprve od dalsich divakd
jsem se dozvédél, Ze to sice je
dichodce, ale také posledni
kapitan naseho ledoborce.
Ten uzZ sice na Labi nepiuje,
ale zkugenosti kapitana
Svobody némeckému
kapitdnovi Wittingovi prisly
vhod.
Jests loni by nikoho pilis ne-
vzruovalo, Ze feka zamrza.
\/ zimé byla vétsinou plavba za-
stavena a jenom lidé na jezech
davali pozor, aby se kry nehro-
madily a netvofily bariéry. Letos
ale situace byla podstatné jina.

Sto kilometri proti proudu, mé-
feno od soutoku Labe s Vitavou,
vyrostla obrovska tepelna elekt-
rarna Chvaletice. Kolos, produ-
kujici tolik potfebnou elektric-
kou energii, vyzaduje plynuly
pfisun paliva. Musi denné do-
stat pfes deset tisic tun uhli —
&tyfi miliony roéné. Jsou to Gisla
tézko predstavitelna, ale pra-
covnici lodni dopravy si s nimi
uZ musi poradit. Ale jde jim to
jenom tehdy, kdyZ je Labe volné
a lze jezdit.

Ve Stiekové to Anhalt mél s le-
dem pomérné snadné. Rejdil po
hladiné, svym tficet metr( dlou-
hym a Sest metrd Sirokym tru-
pem se zesilenou pfidi a boky
rozraZel ledové pole a strkal kry
do proudu. Zajizdél do ledu jako
nuz do masla. ,,To je ledokrajec,
a ne ledoborec,” povidal nékdo
na bfehu a mél pravdu. Anhalt
neni zadny polarni obr jako ato-
movi velikani Lenin a Arktika,

ktefi led skuteéné bofi svou va-

hou. Ma také motory ,,jenom”
se Etyfmi stovkami koni, ale
zdalo se, Ze na led na Labi staci.

Horsi to bylo u zdymadila v Bran-
dyse nad Labem. Tam byl led uz
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30 az 40 centimetrid silny a An-
halt dostal pofadné zabrat nez
uvolnil horni a dolni plavebni
kanal, vlastni zdymadlo a vodu
nad jezem. S vytrvalosti buldoka
znovu a znovu Utocil na led. Mo-
tory fvaly, kapitan Witting si co
chvili otiral rozéilenim zamzené
bryle a nasi lodivodi radili, kudy
na led. Rozjezd, naraz kovu na
led. Lod i led narika’a skfipe.
Zpétny chod!” dava kapitan
povel strojnikovi Wendemu

a pomaha kormidelnikovi Hel-
movi udriet smér. Lod pfed le-
dem couva, aby na néj narazila
s novou silou. Ustipne se kra tak
desetkrat deset metrd velka.
Anhalt ji jesté rozporcuje na
mensi kusy a ty s rachotem pfe-
padaji pres jez.

Tyden trvala prace v Brandyse

a Celakovicich. Od rozednéni do
setméni se rval Anhalt s ledem
a venku porad bylo kolem minus
deseti. Spodni voda uz méla je-

Strojnik Mircslav Jifikovsky se
stara, aby zamrzla lod” mohla
hned po uvolnéni vyrazit do
Chvaletic

nom jednu aZ dvé desetinky
stupné nad nulou. , Tady uz
sami nic nezmizZeme," ekl jed-
nou veéer po vyGerpavajici praci
kapitan Witting a jeho namaha-
na lod jako by mu davala za
pravdu. Pfijely proto nase re-
morkéry R7 a R 2, aby pomohly.
Co Anhalt pracné rozrusil, mraz
stacil zase rychle spojit. Zvlastni
komise navrhla, aby z elektrarny
Opatovice poustéli do feky tep-
lou vodu a Labe trochu ohrali.
Jeli jsme proti proudu feky. Nej-
horsi situace byla u jezu Hra-
distko a Kostomlatky. Tady se
do tfimetrové vysky nahromadi-
ly ledy z Cidliny, které se jesté
podafilo uvolnit na jezech v Po-
débradech a Nymburce. Bariéry
ker pfipominaly vice mofe né-
kde za polarnim kruhem, nez
urodné Polabi. V Hradistku, se-
viena ledovym pancifem, stala
lod plna uhli a kousek dal tlaény
remorkér. Jeho strojnik Mirek
Jifikovsky, ktery mél na palubé
sluzbu, zde byl zamrzly uz desa-
ty den. Nevzdaval se a udrzoval
lod i motory v absolutnim po-
fadku. Tak, aby v okamziku, kdy
se podafi uvolnit cestu po fece,
mohl se svou posadkou doveézt
uhli do Chvaletic. Mél nalo-

' Zené pofadné sousto — 850 tun

a dobfe védél, Zze v elektrarné
na né netrpélivé ¢ekaji. Proto

i on, stejné jako vSichni lide,
ktefi se upsali fece, s napétim
sledoval zapas malého, ale hou-
zevnatého ledoborce Anhalt

s labskym ledem.

LIBOR SEVCIK
Foto PETR REZAC
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Ing. Miroslav Hubert

Novy proces lamani ledu:

Rozbijeni ledu na kousky drticem

Prevzato z némeckého odborného c¢asopisu

Binnenschiffahrt 5/1996

Dlouhotrvajici studena perioda této zimy s ¢aste¢né velmi
hlubokymi teplotami nejen pfivedla plavebni provoz na vnitro-
zemskych vodnich cestach k podlehnuti, ale i na fekach, vod-
nich cestach s hlubokou vodou, pfistavech, atd., vedla ke

znaénym potizim a prekazkam.

Odjakziva je led laman lodémi nebo ledoborci. Pfitom vzni-
kaji v zavislosti na tloustce ledu relativné velké kry. Ty jsou lod-
nim provozem jen nevyznamné dale rozbijeny, protoze mék-
nou, nasunuji se na sebe a pfi hlubokych teplotdch mrazem

srlstaji do stale silnéjSich a vétsich ker.

Omezené rozmélnéni ledu mze byt dosud dosazeno pouze
tehdy,kdyz remorkéry nebo lodi jedou relativné vysokou rych-
losti a u€inkem narazl jednu nebo druhou kru rozbiji. To mize
vést ke Skodam na plastich a ostatnich zafizenich.

Tlukadlovym vélcem rozbité kusy ledu
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Hydraulicky bagr na pontonu s tlukadlovym valcem pfi praci

V zavislosti na velikosti a tloustce vytvareji ledové kry znac-
ny odpor, protoze musi byt odsunuty do strany a nasunuty na
sebe a vzajemné se mohou zaklifovat. To vede k namahani
a 8kodam na vétSinou relativné tenkych sténach a také na fidi-
cich a pohonnych zafizenich lodi. Tyto §kody musi byt odstra-
nény (pfedpisy SUK) a vedou k drahym opravam v lodénici.
Vnitrozemsti lodafi nemohou ¢asto riskovat plavbu pfi silnéj-
Sich a vétSich krach.

Na podnét prezidenta feditelstvi pro vody a lodni plavbu
Stred, p. prof. Schrddera, vyvinula firma Mébius novy proces,
pomoci kterého mlze byt udrzen lodni provoz na vnitrozem-
skych vodnich cestach v budoucnosti i v dlouhodobych perio-
dach mrazu. Tento proces je ale vhodny v budoucnosti i k lep-
Simu zvladnuti potizi pfi udrzovani lodni plavby v oblasti
velkych vodnich cest, pfistavl, zafizeni pfivozl, zdymadel
a podobné.
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et
Tlukadlovy valec pfi praci.

Zasadni inovace procesu Mébius je v tom, ze uz se led nela-
me jako dosud lodémi nebo ledoborci do relativné velkych ker,
ale rozbiji se zvlastnim k tomu vyvinutym zafizenim na malé
kousky. Relativné malé kousky ledu lze snadno prfemistovat
a vytlacovat, takze pro lodni plavbu nevznikaji zadné prekaz-
ky,které by zasluhovaly zminku. Lze tedy vyjit z toho, ze pfi
pouziti procesu Mébius mdze byt lodni doprava zachovana i pfi
dlouhodobych obdobich mrazu.

Bézici lodni doprava a nasazeni zafizeni pro rozbijeni ledu
se pfitom doplrfuji! Rozbijeni ledu se dosahne u drti¢e ledu
Méobius tim, Ze tlukadla s relativné velkou hmotou pfi vysokém
poctu otacek a s odpovidajici velkou obvodovou rychlosti tlu-
kou na led a ten rozbijeji na kousky. Narazovy a rozbijeci uéi-
nek plsobi i na volné plujici kry a kusy ledu.

Prvni drti¢ ledu byl vyvinut a postaven jako pfidavné zafize-
ni k hydraulickému bagru, ktery stoji na ,chidovém pontonu“
pouzivaném na stfednim zemském kanalu. Pohon drti¢e ledu
zajistuje hydraulické zafizeni bagru.

Drti¢ ledu je vychylovan hydraulickym bagrem az do 60° od
osy pontonu vlevo a vpravo, pfitom je led rozbijen v $ifce jed-
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Nékres nového zarizeni pro lamani ledu se ctyfmi tlukadlovymi
valci
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noho pasu asi 3,00 m. Vykony drti¢e ledu a rychlost vychylova-
ni jsou tak vzajemné nastaveny, ze je mozny staly pohyb pon-
tonu vpfed pomoci tlaéného remorkéru. Pfi tomto zplsobu pra-
ce se led rozbiji na §ifce asi 25,00 m.

Dopfedna rychlost dosahla po nékolika zlep$enich a modif-
kacich jiz 1000 m/h, pfi tloustce ledovych vrstev do 50cm. Fir-
ma Mébius uz zkoncipovala drti¢e ledu, které budou pracovat
s vetSim vykonem a které predevSim budou moci zvladnout
i vét§i mohutnosti ledu pfi odpovidajici dopfedné rychlosti

Pro rozbijeni ledu na dlouhych trasach — stfedni zemsky
kanal ma se svymi pfipojnymi kanaly v oblasti feditelstvi pro
vody a lodni plavbu Stfed délku asi 350 km — zkoncipovala fir-
ma Schrdéder zafizeni se ¢tyfmi zafizenimi valcovych drti¢d
ledu (obr. 8). S timto zafizenim, tlaéenym a fizenym remorké-
rem, je rozbijen led v Sifce 16 — 17 m pfi stfedni rychlosti 5
km/h. Podle tohoto konceptu je mozné na vysSe uvedené délce
trasy 350 km udrzet provoz pomoci dvou takovych jednotek
i pfi siiném mrazu. Pfitom se dopliuji nasazeni drtice ledu
a ucinek béziciho lodniho provozu. V oblasti zdymadel, most(,
kotvist, atd. bude ucelné nasazeni drti¢(i ledu namontovanych
na hydraulické bagry.

Pfi dosavadnich pokusech a zku$ebnich nasazenich se uka-
zalo, ze i pfi silnych mrazech nedochazi k nové tvorbé ledu, ale
spiSe dochazi ke snizeni mnozstvi ledu. PFfi stoupnuti teplot
pfes 0°C taje rozdrobeny led znac¢né rychleji, nez kry. Jiz pfi
zeslabnuti mrazu na teploty mezi —5°a 0°C je zjistitelny staly
Ubytek mnozstvi ledu.

Tato zjiSténi se zjednoduSené daji vysvétlit tim, ze pfi mrazu
je vzduch znaéné studenéjsi, nez je voda, kousky ledu se sta-
le znovu otaceji a odtavaji, a tim je vyvolan mnohem mensi vliv
chladu, nez na povrch plujici ledové kry. Mimoto je drticem ledu
vyvolano znaéné michani hornich a dolnich vrstev vody, takze
dojde k rozruseni existujiciho teplotniho rozvrtsveni.

Nasazenim drti¢t ledu je ve velkém rozsahu také vnasen
vzduch do vody. To vede jisté i k vyhodnéjSimu chovani proti
tvorbé nového ledu. Timto efektem je dan i pozitivni vliv na
zivocichy a svét rostlin, ktefi (které) zvlasté pfi dlouhodobém
zamrzu trpi nedostatkem vzduchu, popf. kysliku.

Pfi pouziti techniky drti¢l ledu na fekach maze byt dosazen
staly odtok rozdrceného ledu. Neni se tfeba obavat, ze se
vytvofi ledové bariéry a ledové usazeniny — ¢ehoz se obavame
pfi pouziti ledoborcl a odpovidajicim vytvareni ker — proti kte-
rym se dosud mohlo bojovat pouze vysoko rizikovym pouzitim
ledoborcd, nebo odstielovanim ledu.

Novy proces drceni ledu Mobius ma pro plavbu ve srovnani
s obvyklymi dosavadnimi zplsoby Idamani ledu na kry znac¢né
vyhody:

1. Proces s drti¢i ledu umoznuje udrzeni lodniho provozu
i pfi dlouhotrvajicich nizkych teplotach i znovuobnoveni lodniho
provozu po pferusenich vyvolanych napf. vypadkem zdymadel,
svate¢nimi dny, atd.

2. Proces zabranuje rizikim a skodam pfi provozu lodi
a naslednym S§kodam na zafizenich vodnich cest. Lodi mohou
vétSinou zachovat svou obvyklou rychlost.

3. Na fekach mlze pouziti drtice ledu zajistit staly odtok
ledu, takze i tady je splavnost zachovana. Je zabranéno tvorbé
ledovych bariér, ktera& muize nastat pfi pouziti ledoborct
a navrstvovanim ker.

4. Proces Mdbius je zplsobily zabranit vypadku transportni-
ho systému s odpovidajicimi $kodami, zpUsobenymi casy
odstavek pro vnitrozemskou lodni plavbu a odpovidajicimi
naslednymi vlivy prekladani dopravnich mnozstvi na jiné
dopravni nosice.

5. Pouziti procesu Mébius k drceni ledu rozruSuje pokryti
vody ledem, takze zvifeci a rostlinny svét je i pfi dlouhotrvaji-
cich zimach zasobovan dostate¢nym mnozstvim kysliku.

6. Proces Mobius je koncipovan jako dodate¢né vybaveni
zafizeni pouzivanych ve vodnim stavitelstvi a stavitelstvi vod-
nich cest, takZze musi byt provedeno jen dodate¢né vybaveni jiz
existujicich a v zimé nepouzivanych zafizeni.

Na zakladé shora uvedenych hledisek a z toho vyplyvajicich
vyhodnych vlivi nového procesu ,rozbijeni ledu drticem*
zavedla firma Mobius intenzivni vyvoj. Pro stanoveni zavislosti,
ovlivnéni a optimalizace musi byt zapojeny odborné uUstavy. Fir-
ma Mobius uplatnila na vy$e popsany ,novy proces rozbijeni
ledu drtiéem“ narok na patentovou ochranu a ochranu pramy-
slového vzoru.



Zivot neni takovy — je uplné jiny (21)

Ing. Josef Podzimek

Mdm radéji sny budoucnosti

nez skutecnosti minulosti.
THOMAS JEFFERSON

Mé povidani, Zivot neni takovy — je GpIné& jiny, vstupuje do
tfeti desitky pokraCovani. Nikdy dfive jsem tak nepfemyslel,
jak se podélit s vami o své pocity a prozitky jako nyni. Je to
proto, Ze bych nerad narusil zlepSujici se ovzdusi mezi jed-
notlivymi tabory vodohospodara. Toto oteplovani vzajem-
nych vztah(, vzdjemna dlvéra a respekt k nazordm dru-
hych musi pokraovat, ma-li tento obor zpét ziskat
postaveni, které mu pravem v kazdé spolecnosti nalezi.
Dostatek vody a fungujici vodni doprava je nezanedbatelna
podminka rozvoje ekonomiky a zdravého zivotniho prostre-
di kazdého statu.

Obdobi po rizové ¢i sametové revoluci jsem zahajil eufo-
rii a pfesvédcenim, ze nadeSel ¢as uskutecnit sen mnoha
generaci vodni cestu Odra-Dunaj-Labe. Po péti letech neu-
véfitelnych souboji s nepfizni osudu, s vlastni nepfiprave-
nosti a $patnym vybérem nékterych spolupracovnikl jsem
posléze odeSel do soukromého sektoru. Byla to moje nej-
vétsi 8kola Zivota. Dnes jiz vim, Ze mezinarodni vodni cesta
se neda postavit pouze podnikatelskym zptusobem. Dnes
uz vim, ze nase marné usili za¢alo v nevhodnou dobu —
bud pfili§ pozdé nebo pfilis brzo. Utrpéli jsme mnoho $ra-
md, ale jeden pfinos to mélo. Evropsky projekt D-O-L nebyl
zapomenut ani v obdobi ohromnych politickych, ekonomic-
kych, ekologickych a lidskych promén.

Pak nasledovalo obdobi snahy vSech o lukrativni posta-
veni ve spolecnosti. Velké promény se nezastavily ani pred
vodnim hospodarstvim. Toto obdobi bylo poznamenano
narusenim dobrych osobnich vztahl mezi vodohospodafi,
ktefi v obdobi totality pfevazné tahly za jeden provaz.
Nebojim se pfiznat, Zze obdobi spor( o charakter podnik
Povodi, bez ohledu na rozdilné nazory a konecny vysledek
pfineslo Skody vSem aktérim této dvojité transformace.
Doslo k velkému oslabeni pozice odvétvi vodniho hospo-
darstvi a rychlému vybudovani silné ,ekologické” lobby. Tato
situace se nejvice a nejskodlivéji podepsala na zastaveni
jakéhokoliv rozvoje vodni cesty jako dopravniho odvétvi,
které je nejSetrnéjsSi k zivotnimu prostiedi. Nejednotni
a zastraSeni vodohospodéafi, zaskoceni neCekanymi a cile-
nymi utoky rGznych ekologickych aktivit, zacali byt neakce-
schopni. V domnéni, ze hledame vzajemny kompromis,
pfistoupili jsme na jednostranné ustupky, které na rozdil od
druhé strany dodrzujeme. Sam jsem k tomu pravé v oblasti
vodni cesty D-O-L nevédomky pfispél. Asi v roce 1992 mne
navstivil tehdejsi federalni ministr zivotniho prostfedi ing.
Josef VavrouSek, kterého jsem si velmi vazil. Po dlouhé
a plodné diskuzi jsem jako generalni feditel ETM a. s. uginil
dohodu. Kdyz nebudeme intenzivné prosazovat labskou
vétev priplavu D-O-L, on bude akceptovat prodlouzeni
Labe do Pardubic, Odry na Ostravsko a pfipojeni Hodonina
na Dunaj. Bohuzel po kratké dobé tento propagator teorie
trvale udrzitelného rozvoje spole€nosti tragicky zahynul.
Tragickou smrti byl ukon&en i jiny navazany dialog mezi
aktivnim ochrancem pfirody a zakladatelem hnuti Bronto-
saurus ing. Josefem Velkem. Po jejich odchodu jiz Zadny
dialog nebyl navazan a zacala doba ostrych a nekontrolo-
vatelnych sporll mezi ochranci i ,ochranci pfirody na stra-
né jedné a zastanci vodni dopravy na strané druhé. Sam
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Sveédci-li proti vam fakta, ohdnéjte se zdkonem.

Svedci-li proti vam zdkon, ohdnéjte se fakty.

Svédci-li proti vam fakta i zdkon, Fvéte jako pominuty.
MURPHYHO ZAKON

jsem slib, ktery jsem dal ing. Vavrou$kovi dodrzoval. Véfil
jsem, Ze je mozné odpurce vodni dopravy presvédgCit argu-
menty, zkuSenostmi z ciziny ¢&i jejich vlastnimi zkuSenostmi
ze zhorsujiciho se Zivotniho prostfedi vlivem nar(stajici
dopravy a nekritickym presunem pfepravy na silni¢ni
dopravu.

Po vice jak 15 letech dochazim k nazoru, ze toto embar-
go na informace o nutnosti rozvoje vodnich cest v Ceské
republice nepfineslo Zadné pozitivni vysledky. Naopak
~ekologické” lobby je na vrcholu své sily a oficialni kruhy,
které jsou odpovédny za koncepéni rozvoj tohoto dopravni-
ho oboru prohloubily osobni autocenzuru o vodni cesté
D-O-L na maximum. Podlehli iluzi jako my pfed 15 lety, Ze
to prospéje alesponi stavajici vodni cesté. Nestalo se tak.
Jsem proto rad, ze se za€inaji objevovat ¢im dal oteviengj-
§i nazory nékterych poslancu ¢eského parlamentu, hejtma-
nG nové vzniklych krajskych Gfadii a ostatnich nevladnich
organizaci o nutnosti rozvoje vodnich cest CR. Uvédomuiji
si, Ze je to jedina a v Evropskeé unii jiz respektovana cesta
k zabranéni dopravniho kolapsu a k ochrané zhorSujiciho
se zivotniho prostfedi. Velmi dllezita je i zkuSenost, Ze se
touto problematikou zacinaji zabyvat regionalni sily. Velmi
mé potésil i vyrok naSeho ministra dopravy ing. Milana
Simonovského, ktery se nechal slySet, Ze studie, kterou ma
k dispozici, prokazuje, ze doprava v Ceské republice nebu-
de potfebovat vodni dopravu dfive nez za 20 az 30 let. To je
vice jak vyzva k tomu, Ze musime zacit ihned stavét. Vzdyt
vodni koridor D-O-L nelze do tohoto terminu ani optimalné
rozpracovat natoz dokoncit.

Po zkuSenostech z historie i z vlastnich poznatki, které
jsem ziskal z prosazovani vodnich cest za poslednich 40 let
a pouziji-li terminologii naSeho ucitele prof. Dr. ing. Jarosla-
va Cabelky, DrSc. dochazim k nazoru, Ze jsme opét na
zatatku druhé viny renezance vodnich cest v Cechach a na
Moravé. Je k tomu vSak tfeba nové nabytou vzajemnou
davéru zapojit do jednoho spole¢ného cile — rozvoje vod-
nich cest v Ceské republice a jejich napojeni na propojenou
sit evropskych vodnich cest. Musime omezit na minimum
vlastni nazory na teoretickou prioritu jednotlivych etap
a ucinné vyuzit nové vzniklé sily v regionech bez ohledu,
zda jde o zlepSeni plavebnich podminek feky Labe od Stie-
kova po statni hranici CR/SRN, nebo o prodlouzeni labské
vodni cesty do Pardubic, nebo dokonceni hornovitavské
vodni cesty do Ceskych Budégjovic. Pfitom se musime pre-
stat bat mluvit o konecném cili, kterym je propojeni nasich
hlavnich fek vodnim koridorem Dunaj—Odra—Labe.

Je nutno udélat tento prvni krok a opustit bludny kruh
vlastni autocenzury i kdyby v prvnich letech $lo jen o haje-
ni Uzemni trasy a urychleni praci na jeji ekologické a tech-
nické optimalizaci.

Nechlubte se vlastenci
neni to véc rddnd,
Ze netece odjinud

do Cech voda Zddnd.
KAREL HAVLICEK BOROVSKY



HISTORIE SE OPAKUJE

O tomto vyznamném projektu bylo napséano jiz tolik pro
i proti, Ze by se zddlo, Ze neni potfeba dalSich slov, ¢lankd,
knih, rozhlasovych a televiznich poradli. Bohuzel opak je
pravdou. Vina polemik a besed nas stale a stale pfesvédcu-
je, ze neinformovanost vefejnosti a bohuzel i prednich
odbornikl je tak velika, Zze ¢asto vede k vzajemnému nepo-
chopeni, i kdyZz se obé strany snazi o spolupraci. Zkusme
proto opét zalistovat v historii a pokusme se v ni nalézt pou-
cenl.

Vyslechnéme napfiklad nékteré myslenky, které pfedne-
sl zplnomocnény ministr CSR Jan Seba na vodocestném
sjezdu dne 7. bfezna 1923 v Brné:

»,NemuZeme vsak dopustiti, Ze bychom mohli byti
vyrazeni z Ucéasti na tak duleZité sloZce provozni, jako
jest plavba. Byl-li nam osud tak nepriznivy, Ze nedal
nam more, jeZ by oblévalo nase hranice, nahradil tento
nedostatek vyhodnym poloZenim geografickym jinak,
totiz, Ze polozil do naseho uzemi nejvétsi veletoky
evropské, spéjici k riznym morskym oblastem. Labe,
Dunaj a Odra patii mezi nejvétsi provozni tepny v Evro-
pé a nas stat ma v rukou klic, jimz je mozno tyto tepny
na uzemi republiky spojiti.

Nyni jsme pdny ve svém domé a nejen vuci sobé, ale
i vuci svétu mame povinnosti ukazati, Ze stojime
i v otazce provozu vodocestného na urovni kulturnich
statu... Jisté si nemyslime, Ze bychom byli chytrejsi nez
Francouzi, Anglicané, Americané, Némci, Belgicané
a Holandané. Podivejte se na vodocestnou mapu téch-
to statu a uvidite, Ze nezanedbavaji, ba naopak inten-
sivné podporuji, politiku pridplavni. Pres to, Ze vSechny
tyto staty disponuji tak hustou siti Zeleznicni, Ze by se
zdalo budovani kanal( opravdu zbyteénym, projektuji
a buduji nové kanaly dale.*

Zde je vhodné prerusit citaci pana ministra a pfipome-
nout, Ze tento trend v zapadni Evropé pokracuje i nadale.
NejpresvédCivéjsi je snad rozhodnuti francouzské viady,
ktera v prosinci 2003 rozhodla vybudovat novy moderni
pruplav Seina sever, ktery spoji feku Seinu pod Pafizi
s propojenou siti vodnich cest Beneluxu. Toto nejnové;jsi
rozhodnuti vyvraci nepravdivé informace, ze se vodni cesty
zépadni Evropé jiz nebuduji. Neni bez zajimavosti srovnat
i investiéni naklady obou akci:

Prliplav Seina sever 2,6 miliard €

Praplav Dunaj-Odra 2,72 miliard €

Revoluéni bude i zpUsob financovani stavby. Podstatna
¢ast je hrazena z fondu Evropské unie a zbyvajici ¢ast
z poplatkd francouzské dalni¢ni sité. Francouzi jako prv-
ni se snazi zabranit zhrouceni dalni¢ni sité bez ohledu
na to, Zze pravé v misté odboc¢ni VC Seina sever se inten-
zivné buduji tfeti, ¢tvrté i paté pruhy dalnic v jednom
sméru.

PRAPOR MUSIi NEST REGIONY

Pan ministr Jan Seda déale pokraduije:

»Stavbu tohoto kanalu jsme dluzni jiZz zemépisnou
polohou Evropé, a to, Ze tento kanal postavime, utvrdi
nasSemu statu jeho prestiz a prokaze nasi vyspélost, jiz
se tak casto honosime, ale o které isme jesSté nepodali
dlikazi, které by mohly imponovati svétu...

Pro realizaci tohoto projektu jest v prvé radé zapotre-
bi prace, prdace drobné, agitacni, aby realizace projektu
stala se vili ndroda... V jakém sméru by se mélo pro
kanal pracovati? Nepredpokladam, Ze prdace pro pru-
plav bude ukoncéena poradanim 2-3 schuzi tohoto roz-
sahu. Bude zapotrebi zaloziti v méstech, jez jsou zain-
Bratislava, Moravska Ostrava - vybory, jez by myslenku
kanalu propagovaly ve svém okoli tak, aby pro ni ziska-
ny byly nejsirsi lidové vrstvy, jeZ daji své viili vyraz pro-
stfednictvim svych zastupct v zakonodarném shro-
mazdéni.“
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Je az neuvéritelné jak jsou tyto myslenky, staré pres 80
let, pro nas stéle platné a Zivé. A prave dlraz, ktery kladl
pan ministr na zapojeni regionl do rozvoje vodni cesty mi
dava opét novou nadéji, Ze stojime na zacatku druhé viny
renezance vodni dopravy v Ceské republice. VZdyt rozho-
vor s hejtmanem StifedoCeského kraje Petrem Bendlem,
ktery byl uverejnén dne 17. z&¥i 2003 v nadem tisku, je toho
dikazem.

Vodni cesta nesmi byt popelkou

W MARTIN CECH ze silnic na ekologictéjal druh
dopravy je nezbyiné vytvolit
koncovy phistav v Pardubicich
s bazénem a napojenim na Ze-

ku po Labi, tak i z jiného
némeckého nebo evropského
mésta diky siti vodnich kandld,
Af jiz s dopravnl spolefnost

— parnikem, ne-

Vodni cesty jsou podle sti-
nového ministra dopravy a spo-
ji ODS Petra

e Stsdoteses Dejme turistim moznost prijet 7.\ .
G ltadiem, autem, autobusem )%,
podminky nejen [ = W1 G seleznici, ale také po vodé. S b
Zhotl, s pis W wmw  Petr Bendl, stinovy ministr  bran. v Evro-
O e M doprawaspoii0DS DI
mlﬂﬁlg ::;; leznici, vybudovat ptistav pobliz Co to bude \"Y;‘:’?\’r:l%“

Rozhodujici je zajistit prija-
telnou splavnost. Predeviim je
nutné vybudovat na .regulova-
ném” Gseku Labe dva stupné
v Prostfednim Zlebu a v Malém
Bfezné, a tim zajistit minimdlni
ponor plavidel na drovni 14
metru po 320 dni v roce. Dile
pak postavit plavebni stupent
u Preloude a propojit tak dvé od-
délené ¢4sti vodnl cesty, kterd by
se tim prodlouzila az'do Pardu-
bic. K prevedeni prepravy zboi

primyslové zény Ovédry v Koli-
né a roziifit phistav v Praze-Ra-
dotiné na centrdlni phistav pro
jizni a zdpadni Cechy. Pochopi-
telné s napojenim na Zeleznici.

Vidite | pHnosy pro turistic-
ke cestovni ruch?

Méli bychom se snaZit dat
turistim moZnost pfijet do
Prahy a jinych zajimavych
mist nejen letadlem, autem,
autobusem ¢&i Zeleznicl, ale ta-
ké po vodé. A to jak z Hambur-

Na Vitavské vodni cesté je 23-
douci vstavba lodnich zdviha-
del na Slapech a Orliku a plaveb-
nich komor u jezt Hluboki
a Ceské Vrbno. Dilezité je 162
propojeni Labe, Odry a Dunaje,
které by mélo byt zahdjeno vy-
budovdnim termindlu v Bfeclavi
s ndslednou vystavbou vodniho
kandlu do Dunaje. Z hlediska
turistiky je v tomto ptipadé zaji-
mavé predeviim napojeni na Vi-
deft

Postoje ostatnich hejtmant k rozvoji labsko-vitavské vod-
ni cesty jsou stejné jednoznacné. At je to verejné projevo-
vand podpora dokonéeni hornovltavské vodni cesty hejtma-
nem JihoCeského kraje RNDr. Janem Zahradnikem nebo
mimofadna aktivita hejtmana Usteckého kraje ing. Jifiho
Sulce na podporu urychleného zlepSeni plavebnich podmi-
nek feky Labe od Stfekova po statni hranici. Podpora hejt-
mana Pardubického kraje ing. Romana Linka na prodlouze-
ni splavnéni Labe d Pardubic je jiz tradicné znama.
Konferenci Porta Moravia 2002, ktera zalozila novodobou
tradici jednani na podporu pfipravy a realizace vodniho
koridoru Dunaj-Odra-Labe se konala pod zastitou vSech
pfilehlych krajl. Krom jiz zminéného hejtmana Pardubické-
ho kraje to byl hejtman Moravskoslezského kraje ing.
Evzen ToSenovsky, hejtman Olomouckého kraje ing. Jan
Bfezina, hejtman Zlinského kraje FrantiSek Slavik i hejtman
kraje Jihomoravského ing. Stanislav Juranek.

Je povzbudivé, Ze se projektem vodniho koridoru
D-O-L zacinaji zabyvat i pfedstavitelé nékterych pfilehlych
obci jak ¢eskych, moravskych tak i rakouskych a ¢im dal
vice poslanct parlamentd CR i Rakouska.

Slavnostni zasedani SdruZeni Dunaj-Odra-Labe se konala v zari
2003 v Breclavi. Symbol brzkého zahajeni praci pozvedli (odleva)
Dr. Ronald Schrems (Videri), Ing. FrantiSek Strnad — poslanec Cs.
parlamentu, Mgr. Ing. Michal Kraus — poslanec Cs. parlamentu
a néméstek ministra dopravy CR ing. Vojtéch Kocourek za pFitom-
nosti predstavitelti ¢eskych i rakouskych obci, poslanct obou zemi
a ostatnich vyznamnych osobnosti, ktefi si jsou védomi vyznamu
D-O-L pro hospodarstvi a ekologie obou zemi.



VRATME SE JESTE JEDNOU DO HISTORIE

a pfipomenme si tentokrat myslenky, které prfednesl ing.
Antonin Pato¢ka z Olomouce do brnénského rozhlasu
7. zafi 1937.

»~Slova pana presidenta republiky dr. E. BeneSe, ktera
pronesl 23. srpna 1937 v Moravské Ostravé a jez platila
duleZitosti odersko-dunajského priplavu, obratila na
nékolik dnu reflektor verejného zajmu k tomuto velmi
starému problému. VZdyt jiZ pred sto lety byla na stav-
bu a provoz pruplavu mezi Odrou a Dunajem udélena
koncese, jezZ byla vzapéti vykoupena Zeleznici. Stavbu
tohoto pruplavu mame dokonce jiZ zakonem z roku
1901 nafizenu, a to nejen obou vétvi od Prerova
k Moravské Ostravé a Hodoninu, jeZ tvori spojeni Odry
s Dunajem, nybrz i treti vétve od Prerova do Pardubic...
Podle vypracovanych navrhi ma se prikro€it nejdFive
k vystavbé, pruplavu odersko-dunajského...“

Pak nastala valka a vSe se opét zastavilo.

NOVA NADEJE PRO VODNi CESTU D-O-L

Po osvobozeni se zdalo, Zze v8e nasvédCuje tomu, ze
stavbé D-O-L nestoji jiz nic v cesté. Tento optimismus je citit
i z pfispévku dr. FrantiS§ka Kacirka, ktery pod nazvem Prd-
plav Dunaj-Odra-Labe pro i proti, byl vydan pod zastitou
MNV Prerov v roce 1948.

,Projekt priplavu patfi ke stalym rekvizitam
naseho hospodarského Zivota i denniho tisku. VSeobec-
né prevlada minéni, Ze se priplav stavét bude, a to vel-
mi brzo. Vzdyt se dosud nenasel snad jediny vedouci
Cinitel statni, ktery by se byl verejné a ve své uredni
funkci postavil proti; predstavitelé nasi viady, nasich
ministerstev za prvni, druhé i dnesni republiky opét
a opét ujistuji pri verejnych projevech, Ze stavba pripla-
vu je pevné pojata do programu statnich staveb...

A prece jsou pod touto oficidlni prikryvkou mista,
v nichZz taji se odpor, ktery pfi obcasnych anketach,
konferencich, sjezdech jest uplatriovan a je podle
obsahu i plivodu vice méné stale stejny:

- Pred rozhodnutim o stavbé priplavu nutno vypra-
covati novou dopravni statistiku vzhledem na novou
hospodarskou strukturu CSR a statu, které patfi do
zdjmového obvodu priplavniho - viceméné vSechny
statistiky jsou labilniho razu. Odkazovani na potrebu
opatriti si novou statistiku je jenom pokusem, aby
mohlo byti oddalovano skutecné rozhodnuti a setrva-
vano pri dosavadnim theoretickém, prakticky neplod-
ném a jenom velké naklady vyZadujicim, za to vSak
pohodiném a nezodpovédném uvaZovani.

- Priplav bude konkurovat nasim Zeleznicim, které
jsou prece také nase (CSD), a bylo by levnéjsi postavit
novou Zeleznic¢ni kolej - je to velmi laciny a pritom
nespravny argument, Ze s ohledem na Zeleznice ma byt
od stavby priplavu upusténo. Ostatné plati v celém
ostatnim svété nepopiratelna zkusenost, Ze Zeleznice
i tam, kde jdou tfeba pfimo vedle priplavu, neutrpély
Zadnou djmu na doprave...

- Heslo, Ze nutno pouZiti vSech prostredkd, aby pru-
plav D-0 nebyl uskuteé¢nén - jest aspor upfimné, za to
vSak v naprostém protikladu k padesatileté praci néko-
lika generaci a k jasnému stanovisku ¢s. vlad jak z prv-
ni, tak z druhé republiky.

PROTI NEZAMESTNANOSTI
VEREJNYMI STAVBAMI

Je zajimavé, ze v projevu ing. A. PatoCky v roce 1948
zaznivaly jiné obavy, které vSak byly ihned vyvraceny.

,,Na konec nemohu se vyhnout namitkam, které proti
stavbé pruplavu jsou uvadény neoficialné, zato v kru-
zich, pro rozhodnuti o priplavu velmi zdavaZnych. Je
pry malo lidi na praci a malo penéz. Pokud jde o pra-
covni sily, tu dalo by se stejné povsechné - nebo spise

NUTNO BOJOVAT
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s vétsim pravem - namitnouti, Ze je to jen zdani. Na sta-
tisice pfebyteénych sil je ukryto v uradech, v primysiu,
i v obchodé podle denniho tisku, i podle zkuSenosti
kazdému pristupnych; mluvi se dokonce o zakryté
nezaméstnanosti, ktera musi se jednou stat otevienou
ranou v nasem hospodarstvi..“

Skryta nezaméstnanost pfipominand v roce 1948 se sta-
va v roce 2004 prave v regionech, kde by se vodni cesta
méla budovat, vic jak viditelnou.

NENi DOSTATEK PENEZ

Tuto ndmitku nejlépe vyvraci tovarnik Bata v knize ,Budu-
jeme stat pro 40 000 000 obyvatel”.

,,Byli lidé, ktefi mé presvédcovali, Ze na to, abychom
si postavili poradnou silnici stfedem statu, neni penéz.
Ze neni penéz na systém kanalu, na budovani Zeleznié-
ni paterfe, na nic. Ze jsme zkratka maly narod, ktery
musi varit z vody, prikrcit se, atd. To bylo ovSsem pred-
tim, nez jsme za kratky ¢as sehnali takové miliardy na
vyzbrojeni, Ze jen za jejich éast bychom to postavili
vSechno.“

Uvedena slova tohoto pfedniho ¢eského podnikatele plati
dodnes. Pouze je nutno nahradit slovo ,vyzbrojeni“ za novy,
dnes jiz svétove prosluly vyznam slova ,vytunelovani*.

Nesouhlasim s tim co Fikds,
ale do posledni kapky krve

budu brdnit Tvé prdvo to Fict.
VOLTAIRE

ZLEPSENi PLAVEBNICH PODMINEK REKY LABE
POD STREKOVEM

Tento projekt je v souéasné dobé nejaktualnéjsi. Ctenafi
Casopisu Vodni cesty a plavba si jisté vSimli, ze jsem se
disledné vyhybal vyjadrit se k té ¢i oné varianté. Byla to
témeér jedina causa v oblasti vodnich cest, ke které jsem
nezaujal stanovisko. Samozfejmé sleduji se zajmem vyvoj
v posledni dobé. Jsem opravdu rad, ze se problematika
dobudovani stupnii na dolnim Labi pfenesla z ,rysovacich
prken“ na pudu parlamentu. Byl jsem potéSen zédkonem
€. 118/2004 Sb., kterym bylo potvrzeno, ze rozvoj a moder-
nizace labsko-vitavské vodni cesty je ve vefejném zajmu.
Jsem réd, ze pan poslanec ing. Jaromir Schling zurogil
v8echny informace o vodnich cestach, které vyslechne
jako ministr dopravy CR. Trochu mé mrzi, Zze rozhodnuti
o budovani dolnolabskych plavebnich stuprl se zastavilo
na mrtvém bodé. Véfim, Ze skupina naméstkl zaintereso-
vanych ministerstev (MD, MF, MP, MMR, MZP) doporugi
vladé pokracovat v pfipravé stavby a ze vlada toto stano-
visko podpofi. Trochu mé udivilo, ze v komisi neni ndmés-
tek ministra prace a socialnich véci, ale vzdy se mize
vloudit chybicka. Ale pan ministr Zdenék Skromach byl
podrobné informovan o dlleZitosti této stavby a ujistil mé,
ze ji podpofi.

Byl jsem pozadan, abych se vyjadfil jednoznaéné zda
jsem ¢&i nejsem pro vystavbu plavebnich stupft na dolnim
Labi. ProhlaSuji tedy jednoznacné, ze ano. Nelibi se mi
v8ak a povazuji za Skodlivé pro dalsi rozvoj vodnich cest na
uzemi Ceské republiky mediélni spory uprostied nas pfiz-
nivel plavby. Sou¢asné se mi nelibi, Ze jiné nazory nez ty
nase se démonizuji a jejich autofi jsou vytlatovani na okraj
odborné vefejnosti. Stejné tak se mi nelibi, Ze obé strany
podléhaji euforii jediného mozného nazoru. Redakce ¢aso-
pisu Vodni cesty a plavba bude vzdy hajit nazor, ze je tfeba
uverejiovat rizné odborné nazory. Je pouze na nas a na
vas, abyste svlj nesouhlas s nazorem jinym kultivované
napsali a nas Casopis vam jej rad otiskne. Dale nesouhla-
sim s nazorem, ze jsme takové chudinky a naSe jediné
spravné odborné nazory nikdo neotiskne. Casopis Vodni
cesty a plavba ano. A podle vlastnich zku$enosti vim, ze je
mnoho cest jak sv{ij nazor projevit i v oficialnich sdélova-



cich prostfedcich, i kdyby se ,cely svét” postavil proti nam.
Musime pouze chtit a pak se to podafi.

Neni nic mocnéjsiho nez myslenky,
Jjejiz cas nadesel.
ABRAHAM LINCOLN

HISTORIE VODNIHO KORIDORU DUNAJ-ODRA-LABE

Kdyz jsem zacatkem letoSniho roku sestavoval struény
prehled historickych mezniku této vyznamné evropské inte-
graéni vodni cesty za poslednich 1200 let, az mé zamrazi-
lo. Uvédomil jsem si jaké mezery ve znalosti tohoto projek-
tu mam. Ale to plati mnohonasobné o odpdrcich této vodni
cesty. Vzdyt se obé strany pfou a uto¢i na sebe kvdli pro-
jektu, o kterém nic nevédi nebo v lepSim pfipadé nemaji
dostatek informaci. Nebo je zde zamérné vyuzivana zivotni
pravda, Ze nejlépe se prosazuji véci, o kterych nic nevime?
Vzdyt védét znamena i pochybovat.

Kazdy, kdo si podrobné precte tento pfehled historickych
meznikl projektu D-O-L (viz samostatna pfiloha tohoto
Casopisu) si jisté vS§imne nékolika dulezZitych skute¢nosti:

¢ mySlenka vyuziti vodni cesty Dunaj-Vitava-Labe je sta-
ra vice nez 650 let

¢ mysSlenka vodni cesty Dunaj-Odra je starsi nez 350 let

e prvni konkrétni a komplexni pohled na vodni cestu
Dunaj-Odra-Labe je starSi nez 300 let

e vystavba D-O-L byla jiz nejméné dvakrat potvrzena zako-
nem i konkrétnim zajmem vyznamnych bankovnich domu

* zahdjeni vystavby D-O-L prerusila prvni svétova valka
(1914), druha svétova valka (1939), unorové vitézstvi pra-
cujiciho lidu (1948) ekologické aktivity a pasivita vodohos-
podéafd po sametové revoluci (1989)

* na zakladé vodocestného zakona (1901) a zakona
o pfisluSnosti vodnich cest (1919) bylo vybudovano
v navaznosti na trasu D-O-L celkem 29 plavebnich objekt(.
Na Hornim Labi pak jesté dalsi 3 (Hradec Kralove, Pfedmé-
fice, Smifice). Na Dolni Vitavé od Mélnika do Stéchovic
bylo vybudovano 9 zdymadel.

Tedy v obdobi 1901 az 1948 bylo vybudovano na lab-
sko-vitavské vodni cesté a na fece Moravé a Odie cel-
kem 41 plavebnich objektt.

Mimo soutéz je tfeba uvést vybudovani Batova kandlu
v délce 51,8 km se 14 plavebnimi komorami za pouhé
4 roky (1934-1938).

¢V obdobi budovani socialismu v letech 1948 — 1989
byly vybudovany celkem 4 nové nebo modernizované pla-
vebni objekty na Labi (Obfistvi, Veletov, Tynec nad Labem
a Pardubice). Kdyz k tomu pfipoéteme zasadni moderni-
zaci dolnolabskych zdymadel v po¢tu 5 a zasadni moder-
nizaci dolnovltavskych zdymadel a novy jez v Modfanech
v poctu 6 plavebnich objektd, dojdeme na labsko-vltavské
(po Stéchovice) k celkovému poétu 15 nové postave-
nych nebo rekonstruovanych plavebnich objekti za
obdobi 1948 — 1989. Celkem tedy 56 plavebnich na
labsko-vitavské vodni cesté, fece Moravé a Odfe. A to
nepocitame nedokoncenou hornovltavskou vodni cestu
v trase (VD Slapy — Ceské Budgjovice).

Nejlépe vyniknou aktivity pouze na hlavni trase vodni-
ho koridoru Dunaj-Odra-Labe za poslednich 100 let
v tabulce.

PROC VODNIi KORIDOR D-O-L

Pozornému c¢tenafi jisté neuniklo, Zze zaciname pouzivat ve
spojeni Dunaj-Odra-Labe nazev vodni koridor. Neni to nahod-
né, ani samoucelné. Nechceme popfit, ze jde o vyznamnou
evropskou integra¢ni vodni cestu. Léta jsme hledali vhodny
nazev, ktery by zdlraznil ostatni vodohospodarské funkce tfi
velkych evropskych fek a pfitom nepotladili jeho dopravni
vyznam. Postupné se pouzivali riizné nazvy: Plavebni kanal
D-O-L, Praplav D-O-L, Vodni cesta D-O-L, Propojeni D-O-L,
Vodni dilo D-O-L, Vodohospodarska soustava D-O-L.

Zadny nazev se nezdal vhodny. Nepratelé plavby zneuzi-
vaji odborny nazev kanal, aby projekt evokoval stoku. PFivr-
ZencUm plavby nejvic vyhovoval historicky nazev priplav.
To se vSak zdalo zastancim viceucelového pojeti stavby
zavadgjici. Po velké povodni na Morave v roce 1997 se pro-
kazalo, ze hotovy priplav véetné jeho doprovodnych sta-
veb by mél pozitivni vliv na snizeni povodrfiové viny. Tehdy
jsem osobné prosil tehdejsiho ministra dopravy ing. Martina
Rimana, aby objednal studii, kter4& by prokédzala nebo
objektivné vyvratila nase protipovodnova tvrzeni.V posled-
ni dobé se z kruh( blizkych Evropské unii stale vice ozyvaji
hlasy pro realizaci tohoto projektu jako protipovodriového
opatfeni. Zaroven se znovu zacind objevovat jeho funkce
pro ¢erpani vody z Dunaje do vodohospodarsky pasivnich
oblasti. Byt energeticky potencial v malych vodnich elekt-
rarnach nemuze mit rozhodujici vliv na energetickou bilanci
pfilehlé oblasti, pfesto volani po obnovitelnych zdrojich
energie neni bez zajimavosti. Pfinejmensim by vodni elekt-
rarny zajistily vlastni energetickou sobéstac¢nost celé sou-
stavy nebo by ji alespon podstatnou mérou snizily. VSechny
tyto nové pohledy, s kterymi se setkal ing. Milos Melcak,
CSc. — poslanec Parlamentu CR pfi svych jednanich
v organech EU, ho vedly k potfebé& nového vystizného
nazvu pro tento evropsky projekt. Navrhl proto nazev
VODNI KORIDOR DUNAJ-ODRA-LABE. Zatim véem pfiz-
nivelim této vodni cesty, ktefi méli moZnost se s timto nazo-
rem seznamit se zda vystizny a to i skalnim zastancim
dosavadniho nazvu Priplav D-O-L. Sdm za sebe musim
pfiznat, ze i mé se vodni koridor libi. Citim v ném vic vodo-
hospodarské funkce (zdsobovani mést, obci a pramyslu
vodou, povodnovou ochranu, pfe¢erpavani vody...), ener-
getické funkce, rekreaéni funkce, vyrazné ekologické moz-
nosti a pfitom se neztraci funkce dopravni (sportovni
a nakladni plavba). Véfme, ze se tato mala kosmeticka
Uprava vzije a bude malym kaminkem do mozaiky nového
pfistupu k tomuto projektu, tak dileZitému pro budoucnost
Ceskeé republiky.

Uspéch reSeni spocivd v umeéni
najit uspésného resitele. . i
VAN HERPENUV ZAKON

KAM KRACIS RvC?

Zatim jsme hovofili o historii a sou¢asnosti vodniho kori-
doru D-O-L. Ted par poznamek k budoucnosti. O dileZitos-
ti Reditelstvi vodnich cest v rozvoji vodnich cest a plavby
nasi republiky snad jiz nikdo nepochybuje. Tato organizace
se od roku 1901, kdy byla zfizena, rozhodujicim zpisobem

zaslouzila o budovani vodnich cest v nasi republice. Prezila
dvé svétové valky, ale nepfezila unorové vitézstvi pracujici-

Pocet Nové nebo modernizované Prameér
Obdobi Léta let plavebni stupné % za rok
Rakousko-uhersko 1903 - 1918 15 6 17 0,35
CSR — prvni republika 1918 - 1939 21 16 (30)* 44 0,76
Protektorat Cechy a Morava 1939 — 1945 6 2 5,5 0,33
CSR 1945 - 1948 3 2 55 0,66
CSSR - budovani socialismu 1948 - 1989 41 13 28 0,24
CR 1989 - 2004 15 0 0 0

Pozn.: *) véetné plavebnich komor na Batové kanalu.
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ho lidu a byla zruSena v roce 1949.V roce 1998 zasluhou
tehdejsiho naméstka ministra dopravy ing. Petra Formana
bylo RVC opét zfizeno.

Reditelstvi
Vodnich
Cest

CR

Byl jsem tehdy u toho, a tak vim, jak to bylo tézké. Stejné tak
jsem sledoval snahu urcitych viivnych kruhd toto, pravé naro-
zené podvyzivené dité, odstranit. Nepovedlo se. Ale RVC
nesplnilo ocekavani na néj kladené. Jisté divodl k tomuto
konstatovani byla cela fada, a to jak objektivnich, tak subjektiv-
nich. Asi bych o tom nepsal, kdybychom nestali na prahu dru-
hé viny renezance vodnich cest v CR a nebyli v oéekavani
nastupu noveho feditele-feditelky RVC. Jsem presvédéen, ze
pravé RVC se musi stat viajkovou lodi rozvoje naSeho oboru.
Musi se vymanit z dil¢ich oprav stavajicich objektli na stavaji-
cich vodnich cestach. Musi energicky pfispét k zahajeni zlep-
Seni plavebnich podminek na dolnim Labi, souasné s pro-
dlouzenim labské vodni cesty do Pardubic. Nesmi se bat
spolupracovat s hejtmany na dokonceni hornovltavské vodni
cesty. Pfitom mu musi zbyt dech na hajeni uzemni trasy vodni-
ho koridoru D-O-L. Stejné tak musi mit dost sily a energie na
spolupraci s moravskymi hejtmany, starosty pfilehlych obci
a s novym vedenim Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe se sidlem
v Brné pfi obnové pfipravnych praci a postupnou realizaci vod-
niho koridoru D-O-L. Na v&echny tyto Ukoly véak nestadi RVC
v Praze. Po vzoru nasich predk(l musi zfidit expozitury vSude
tam, kde to aktualni situace dovoli. Pfipominam pouze, Ze

v roce 1902 bylo sidlo RVC ve Vidni s expoziturou v Praze
(1903), v Krakové (1905), Prerové (1907) a v Olomouci
(1932).

Co k tomu bude novy feditel-feditelka potfebovat?

* vyraznéjsi a konkrétni podporu zfizovatele tj. Minister-

stva dopravy CR

e vypracovany a vladou schvaleny program rozvoje vod-
niho koridoru D-O-L a pfilehlych vodnich cest

¢ osobni state¢nost a manazerské schopnosti

» schopnost a moznost komunikovat s predstaviteli ostatnich
zainteresovanych ministerstev (MZP, MZe, MMR, MF, MP atd.)

* schopnost a moznost Uzké spoluprace s hejtmany, pri-
matory a starosty pfilehlych krajd, obci a regiond

e schopnost a moznost vice spolupracovat s Povodim
Labe, Povodim Vlitavy, Povodim Moravy a Povodim Odry

* schopnost navazat kontakty s ostatnimi nevladnimi
organizacemi, které rozvoj plavby a vodnich cest podporuiji

* schopnost a pravomoc zfidit vysoce odbornou a kom-
petentni oponentni radu o jejiz zavéry se bude opirat

¢ jazykové znalosti pro samostatné jednani v EU

e znalosti investi¢ni politiky, nebo schopnost si najit dob-
rého investiniho ndméstka

To vSe mu vSak nebude stacit, nebude-li trochu vizionar
s virou k dosazeni cile pfipraveného desitkami generaci
jeho predchudc.

Tento muz-Zena bude na nejblizsi léta, bude-li mu - bude-li
ji to umoznéno a bude-li mit dostatec¢né predpoklady, tim,
kterého by vécny optimista a nestor vodniho hospodarstvi
ing. Libor Zaruba, nazval — Ten-Ta, ktery-ktera nosi ¢ervené
lampasy.

ZAVER

patfi opét ing. Antoninu Patockovi, ktery vice jak pred 80
lety pronesl tato prorocka slova:

»Staletymi déjinami pridplavniho projektu vine se
jako cervena nit nerozhodnost, a poc¢inajic zakladnim
projektem z roku 1901 casto i zjevna neuprimnost,
a naopak zase priliSny optimismus. Zacneme-li stavét
sami, a brzo - a to oboji miiZzeme - tak zajistime sobé
primat, vyvolame i nabidku soucinnosti z jinych zemi,
a postavime, byt i po etapach, dilo, jez bude nam na
prospéch celé véky, zatim co po jinych mnohondasobné
vyssich vydajich na tzv. nezbytnosti statni nebude uz
ani pamatky.“ ]

PLAVBA A VODNI CESTY o.p.s.

Na ucet Plavby a vodni cesty o.p.s. mohou podniky pFispét formou pFikazu k Uhradé. prispévek je odpocitatelnou polozkou z dariového
zékladu pro vypodet dané z pfijmi. Uet o.p.s.jevedenuCeské spofitelny v Praze, gislo uctu: 81609319/0800
Prispévek muze byt i jednorazovy nebo pravidelny. Podnikiim, které se rozhodnou pfispivat pravidelnou mésiéni ¢astkou,

bude ¢asopis Vodni cesty a plavba uverejiovat v kazdém vydani barevné logo na druhé strané obalky.
Uhrada pro logo v poli &ini 9000 K&/&islo. Cena inzerce na 3. a 4. strané obalky se zvySuje 0 20%.

PLOSNA INZERCE &b barevné RADKOVA INZERCE
1/4 strany 3750 K& - Minimalné 42 K¢ za cely inzerat
- 1/3 strany 5000 K¢ —| |Prvni tadek 28 K&
T 1/2 strany 7500 K& 15000 K& (tistény tucng)
1/1 strany 15000 K& 30000 K& Kazdy dalsi radek 14 K¢
Cena jednoho &isla 55 K&, roéni predplatné véetné postovného 350 K& (v CR).
205 00 OBJEDNAVKA PREDPLATNEHO CASOPISU VODNI CESTY A PLAVBA
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SLOVENSKY )
VODOHOSPODARSKY
PODNIK, 5.p.

Radniéné ndmestie 8, 969 39 BANSKA STIAVNICA

Slovensky vodohospodarsky podnik, $tatny podnik so sidlom v Banskej Stiavnici

K zakladnym uloham podniku patria najma:

e sSprava, prevadzka a udrzba vodnych tokov, vodohospodarskych diel a zariadeni na nich,

« dodavka povrchovej vody, budovanie novych zdrojov a ich racionalne vyuzivanie,

¢ sledovanie akosti povrchovych véd, ochrana pred Skodlivymi u¢inkami véd,

o vykonavanie spravy, prevadzky a udrzby hlavnych meliora¢nych zariadeni,

¢ plnenie uloh vyplyvajucich z povodnovych planov,

vytvaranie podmienok pre vyuzivanie hydroenergetického potencialu a podmienok pre vodnu dopravu.

K verejnoprospesnym ¢€innostiam, ktoré podnik zabezpecuje, patria najma:

" e ochrana pred povodniami a Skodlivymi u¢inkami véd,

precerpavanie vnutornych vod z chranenych uzemi,

odstranovanie a zabezpecovanie plynulého odchodu ladu,

udrziavanie plavebnej drahy,

zabezpecenie funkénosti hlavnych melioraénych zariadeni,

ekologickeé opatrenia, moznosti rekreacie a Sportového vyuzitia vodnych pléch vratane rybolovu.

Odstépné zavody podniku:
Povodie Dunaja, Karloveska 2, 84217 Bratislava, tel.: 02/654 214 62, fax: 02/ 654 200 77
Povodie Vahu, Nabrezie Ilvana Krasku 3, 921 80 Piestany, tel.: 033/772 46 20, fax: 033/762 57 46
‘Povodie Hrona, Partizanska cesta 69, 974 98 Banska Bystrica, tel.: 048/411 28 84, fax: 048/414 64 44
Povodie Bodrogu a Hornadu, Dumbierska 14, 041 59 Kosice, tel.: 055/633 45 09, fax: 055/633 35 80
- Hydromelioracie, Vrakunska 29, 825 63 Bratislava, tel.: 02/434 229 31, fax: 02/452 489 46.

PRISTAV MELNIK
mezindrodni logistické centrum

preklady investi¢nich celkd,
tézkych a nadrozmérnych

kust do vahy 350 tun
logistické sluzby _
vnitrostatni a zahrani¢n

lodni preprava

pronajem skladd

a skladovacich ploch

pronajem zpevnénych

a nezpevnénych ploch
skladovani kontejnerq, :
pfeprava, pakovani a opravy
kontejneru oy
celni sluzby T

- Pristav Mélnik ~ . Ceské pristavy, a. s., generalni feditelstvi
Celni ulice 1144, 276 01 MéInik (=)= Jankovcova 6, 170 00 Praha 7

tel.: +420/315643401 ~ o tel.: +420/266797146, fax: +420/220802857
fax: +420/315643303 PR'STAVY. d.S. info@czechports.cz, www.ceskepristavy.cz

Drzitel certifikovaného systému jakosti CSN EN 1SO 9001:2001




""Nasi zakaznici profituji z nasi
zkusSenosti, nasich napadu, nasi
spolehlivosti, kvality a vysoké

kompetence v Fizeni projektu".

Hnévkovice - Korensko

Jedna se o soustavu vodnich dél, ktera poskytuje zdroj technologicke
vody pro zajisténi chodu Jaderné elektrarny Temelin, VyuZiva hydroener-
geticky potencial reky Vitavy v délce 28,6 km toku. Hraz vodniho dila
Hnévkovice je betonova tizna se tfremi korunovymi prelivy sSifky 12 m hra-
zenymi ocelovymi segmentyovymi uzavéry vysky 7 m. Po koruné hraze
vede komunikace spojujici oba brehy.

Rezervni privod z nadrze
Rimov na upravnu vody Plav

Ke stavajicimu ocelovému potrubi DN 1400 (jediny propoj mezi VD Rimov
a Upravnou Plav), ktere bylo poskozeno pfi povodnich v roce 2002 bylo pfi-
lozeno nové ocelové potrubi DN 1000 od firmy Manesmann v celkove
delce 1,2 km, viastni trasa 870m. Soucasti stavby byl vyfeSen nowvy pre-
chod pfes feku Malsi a to zdvojenou shybkou DN 1000 v délce 50m. Na
stavbé bylo provedeno 120 ks svart na potrubi v délce 400 bm ,11 tisic
m3 wvykopd, 800 m2 Larsenowych stén

HOCHTIEF

VSB
HOCHTIEF VSB a. s.

Primatorska 36/323 , 180 00 Praha 8 - Liben, Ceska rep.
tel.: +420 283 841 851 , fax.: +420 283 840 642
e-mail: info@hochtief-vsb.cz, www.hochtief-vsb.cz




