WASSERSTRASSEN

VOINE ~e€T

BINNENSCHIFFFAHRT

s VODNICEST

ﬁ\II\II.IZND NAVIGATION VBA

L DPLAVBA o=
74 VODNI CESTY

Vydava ==



Stiedocesky kraj

Mésto Ceské Budéjovice

Meésto Preloué

Meésto Veseli nad Moravou

Port of
Rotterdam

Svétovy pfistav No. |
Obchodni prezentace pro CR
Fetrovskd 11, 160 00 Praha 6 - Hanspaulka
Tel ffax: 224 325 154

praguedesk@portofrotterdam com
internet: www.portofrotterdam.com

VODNI
CESTY a.s.

projektova a inZenyrska éinnost

Na Pankraci 57, 140 00 Praha 4
Tel.: 261 222 834, Fax: 261 223 492
e-mail: info@vodnicesty.cz

s POIZIMEK

SYNOVE

STAVEBNI A MONTAZNI FIRMA

e-mail: info @podzimek

S. I. 0.

¢) AquaviA

Rybalkova 10, 120 00 Praha 2
Tel.: 602 323 988
Fax: 604 256 965

e-mail: rezervace @lodmoravia.cz

P&S

akciova spole¢nost

MNa Pankraci 53, 140 00 Praha 4
Tel. 24141 0302
Fax: 24140 9467

Tel.: +420 / 255733 111 e Fux: +420 / 281 015 605

CONSULTING
ENGINEERS

IKP Consulting Engineers, s.r.0.
Jirsikova 538/5, 186 00 Prahu 8
Ceskd republiku

Webpugye: www.ikpce.com
info@ikpce.com

§”B CESKE

PRISTAVY, a.s.

170 00 Praha 7, Jankovcova 6,
tel.: 2 66797351,800 119
fax: 2 80 28 57, e-mail: info@czechports.cz
www: ceskepristavy.cz

YTONG

HOCHTIEF

VSB
HOCHTIEF VSB a.s.
Primdtorska 36/323, Praha 8 - Libefi 180 00
tel.: +420 283 841 851, fax: +420 283 840 642
e-mail: info@hochtief-vsh.cz
www.hochtief-vsb.cz

—

SPOLEK PRO PODPORU POMORAVI
SPOLOK NA PODPORU POMORAVIA

—

g -

STROjiRNY
PODZIMEK

-
Cenkovska 1060, 589 01 TREST
Tel.: 567 214 550-1, Fax: 567 214 040
e-mail: strojirny@podzimek.cz

GZ - Sand, s.r.o.

TEFBA A ZPRACOVANI STERKOPISKU,
hiavni spriva
Masarykovo ndm. 207, 763 61 Napajedia

e-mail:p-s @volny.cz

S.R.0.

STAVEBNI A INZENYRSKA CINNOST

Adresa: Koufimska 14
130 00 Praha 3, Vinohrady

www.metrostav.cz

TECHNICKE A INZENYRSKE SLUZBY PRO
VODOHOSPODARSKOU VYSTAVBU

Botanicka 834/56, 602 00 BRNO,
tel.: 541554 111, fax: 541211205

JAAKKO POYRY INFRA
Aquatis

mail: info@beting.cz




{ CESTY
VDN LA

Casopis pro ekologické, ekonomické a tgchnické
aspekty vodni dopravy a vodnich cest v CR, Evro-
pé a na jinych kontinentech.

WASSERSTRASSEN
UND BINNENSCHIFFFAHRT

Eine Zeitschrift fiir die 6kologischen, 6konomischen
und technischen Aspekte des Wassertransportes
und Wasserstrassen in der CR, in Europa und ande-
ren Kontinenen.

WATERWAYS
AND INLAND NAVIGATION

A magazine for ecology, management and technical
aspects of inland shipping and waterways in the
Czech Republic, Europe and on other continents.

REDAKCNI RADA

Ing. Petr Forman, Ing. Karel Horyna, Ing. Ondrej JaSek,
Doc. Ing. Pavel JuraSek, CSc., Ing. Vlastimil Pazourek,
Ing. Josef Podzimek.

Clanky Ize podle autorovy volby publikovat esky nebo slo-
vensky, némecky a anglicky. Nevyzadané rukopisy se nevra-
ceji. Prispévky se redakéné upravuji, mohou byt i kraceny.

Die Artikel werden nach Wunsch des Autors in tschechisch
oder slowakisch, in deutsch und englisch verdéffentlich. Die
nicht geforderten Manuskripte und Lichtbilder werden
nicht zuriickgesand. Die Artikel werden redaktionsgemas
angepast und darfen auch verkirzt werden.

The authors can write in Czech or Slovak, German or Eng-
lish. Submitted originals are not returned unless reques-
ted. Contributions are edited and may be abridged.

PLAVBA A VODNI CESTY o.p.s.
Na Pankraci 53

140 00 Praha 4

Fax: 241 409 467

e-mail:p-s @volny.cz

Objednavky a inzerce:
Radka Kostkova, tel. 241 410 302
Jazykova uprava: Dr. Jan Mazac

Vychazi ¢tvrtletné

Cena jednoho ¢gisla 55 K&

Rocni predplatné vé. postovného 350 K¢
ISSN 1211-2232

DTP, tisk: PRESTO s.r.o.

Podavani novinovych zasilek povoleno
Reditelstvim post Praha

OBSAH
Ing. Jifi Aster
Ideologie nebo ekologie? ........ccoovivimrrrininnnnnnas 2

Ing. Josef Podzimek

Seina — severni EVIopa.......c.cccccmmnsmrsnsennsnsennnnns 4
Vzpominka
na Ing. Vladimira Stadnika.........ccccccerrrmrrnannnne 11

Ing. Milan Bryscejn
Kotevni stani servisni lodi....ccccccceciiiiremmenniinnns 11

Ing. Pavel Uher
Dva roky po povodni

—VItavska vodni cesta v roce 2004................ 12

Ing. Petr Klima
Draci lodé v Praze .......ccccecceececmmcemennnnnessssnnnns 14

Ing. Jifi Cabrnoch, CSc.

Protipovodiiovy uzavér Certovky .........c.cueu... 16
Ing. Jifi Aster
5 pristavil — jeden partner .......ccccecccervrcerrnnnen 18

Ing. Petr Klimes
Méstsky pristav Skalica
na Batoveé kanale.........ccccovivmrinnnsnnnnsnensinnnnns 19

Ing. Jan Kareis, Ph. D.
Modry pas Labe........ccccririmmnnscmnnnsnenssssnssannnas 21

Ing. Zdenék Butula
Stavebnicovy systém
rekreaénich a turistickych plavidel................. 25

Ing. Jarmila Sosedova, Ph. D.
Infrastruktura vodnej dopravy SR
a kohézny fond EU .........cccececmmvicmrissmnnsssansssanas 26

Martin Krupauer
Ukonéeni Vitavské vodni cesty ........cccvivnnnnnee 29

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.
Doprava automobilli a kontejnerti po Labi ....30

Ing. Josef Podzimek
Zivot neni takovy — je Gplné jiny (23).............. 36

€j. NP 415/1994 ze dne 25. 2. 1994

titul: priplav Seina - sever a Vodni koridor D-O-L



Ideologie nebo ekologie?

Verejnost sleduje jiz fadu let zdanlivy boj t. zv. ekologl
s ,,betonovou lobby* o zlepSeni plavebnich podminek na
dolnim Labi a zachovani pfistupu Ceské republiky k ocea-
nu. Mélokdo si uvédomuje, Ze znicenim plavby na Labi se
stane Cesk4 republika jedinou vnitrozemskou evrop-
skou zemi, ktera nema pristup k zamorskym prista-
vam po moderni splavné Fece. Nasi dédkové dokonce za
toto pravo umirali na frontach prvni svétové valky a necha-
li ho kodifikovat ve Versailleské smlouvé. Tim Ceska
republika ztrati jeden z pozitivnich atributd z pohledu mis-
ta vhodného pro podnikani.

Pfesto je tento zamér ze strany odpirct splavnéni neu-
stale napadéan tvrzenimi, Ze plavbu nikdo nepotiebuje, zbo-
Zi prece odveze Zeleznice a stavby zni¢i labsky kation
a jeho jedinec¢nou pfirodu. Do nekonecna se omilaji argu-
menty jako bobr evropsky, lososi, prizplisobte lodé fece,
nechte feku téct, Zit, nezabetonujte ji, Némci na Labi nic
délat nebudou apod.

Na téchto heslech je zajimavé to, Ze fada z nich jiz odez-
néla zacatkem devadesatych let na diskuzich o budoucnos-
ti Labe mezi zastanci ekologli a hospodarstvi v byvalé
NDR. K prekvapeni tamnéjsi dopravni lobby, ktera oceka-
vala podporu ekologické plavby, ekologicti aktivisté nao-
pak pfisli s opacnou strategii, kterd odsuzovala Labe do
role prirodniho potoka, ktery ma slouZit jako skanzen. Tato
filozofie zapadala do SirSiho ramce ekologické politiky
vuci byvalé NDR, kde méné industrializované vychodni
Némecko mélo slouzit jako turistické zdzemi pro staré
spolkové zemé a obyvatelstvo se mélo Zivit pastevectvim
a turizmem. To vyhovovalo i nékterym hospodarskym kru-
hiim v zdpadni ¢asti jako omezeni konkurenceschopnosti
novych spolkovych zemi. Zakaz tiprav na vodnich tocich je
soucasti ideologie strany Zelenych a proto nebylo mozné
vést seridzni vécnou debatu na toto téma. Ideologie je totizZ
véci viry a ne rozumu. To prohlasil jeden z némeckych
ekoguru dokonce vefejné.

Filozofie eliminace vyuziti Labe pro dopravu pfisla na
vychod ze zapadni ¢asti Némecka a vyustila v kompromis
vybagrovani Labe na garantovani 160 cm hloubky po dobu
345 dni v méné priznivém plavebnim roce. Smetena byla
i varianta sklopnych jezi, kterou dnes zvaZuje ¢eska vlada.
Cesti stavitelé viak fesi problém vétsiho sklonu oproti
némeckému udseku a proto byli nuceni navrhnout pravé
toto feSeni. Spravnost potvrdily jak ceské vyzkumy tak
i nezavisla studie brémské firmy, kterou zadalo minister-
stvo dopravy v roce 1996.

Tato studie potvrdila i ekonomickou vyhodnost inves-
tice v souladu s provedenymi kalkulacemi v Cesku.
K castym diskuzim o ekonomické navratnosti a mnoz-
stvi zbozi, které je mozno na vodni cestu atrahovat, lze
snad uvést pripad splavnéni Mosely. Kdyz Francouzi
a Némci podepisovali smlouvu o tomto zaméru predpo-
kladali pfepravu 4 az 5 miliontl tun. DnesSni skute¢nost
obnasi 10 miliond tun na némecko-francouzské hranici
a 16 miliont tun v usti Mosely do Ryna v Koblenci. Tam
se zacina se zdvojovanim plavebnich komor, protoZe sta-
vajici nestaci plavebnimu provozu. Konvent konany ke

40 vyroc¢i splavnéni této feky v Nancy, mimo jiné
v nékterych partiich tak podobné Labi, konstatoval, Ze
u takovychto investic jsou prognézy zbozovych proudia
zbytecné, je tfeba stavét a zboZi si cestu na levnéjsi vod-
ni dopravu najde.

Pro odstranéni 40 km limitujiciho tseku dolniho Labe na
¢eském tzemi prispiva i okolnost, Ze 300 km vybudova-
nych vodnich cest na Labi a Vltavé je jen sporadicky vyu-
Zivano pfi¢emz hodnota tohoto dila v dneSnich cenach se
pohybuje mezi 150 — 200 mld K¢ a udrzba a provozovani
stoji desitky milioni korun ro¢né. Investice do dolniho
Labe by tuto vodni cestu skokovym zpiisobem zhodnotila
ato vypovida o jeji smysluplnosti.

Labe je také soucasti mezinarodnich dopravnich spojeni
a prave nejnovéjsi studie PINE (Prospects of Inland Navi-
gation in the entlarged Europe) zdUraziuje nutnost odstra-
néni tzkych mist a vybudovani kompatibilni infrastruktury
na vodnich cestach. Tato studie byla predstavena na mezi-
narodnim kongresu v den Haagu v listopadu 2004. Ve stu-
dii je konstatovano, Ze chybi strategicky masterplan pro
koordinaci vystavby vodnich cest v rozsifené Evropé s 25
staty. Ten by mél stanovit parametry vodnich cest v Evropé
a nutit vlady jednotlivych zemi ke splnéni danych kritérii.
Na této konferenci zaznéla i kritika Némecka a Rakouska
za jejich nepratelskou politiku vici ekologicky vyhodné
vodni dopravé. Na vysledky ceskych jezovych tahanic netr-
pélivé cekaji odpurci i zastanci vodni dopravy v Némecku.
Zakaz stavby prehrad a jezii na fekdch v SRN a omezova-
ni vodni dopravy tam nardZi na odpor dopravnich planova-
¢l vzhledem k ocekdvanému nérlstu preprav a ekologic-
kym parametrim vodni dopravy. Pro stranu Zelenych
stavba jezit v CR vSak znamena smrtelné nebezpedi
jejich politice nesplaviiovani fek, kde odpor k jejich
politice je citit zejména z Bavorska, které chce postavit pla-
vebni stupné na dseku Dunaje mezi Straubingem a Vilsho-
fenem. Tento tsek je podobné jako dolni Labe limitujicim
z hlediska ponort plavidel.

A bylo to pravé Bavorsko, které jiz jednou v Sedesatych
letech minulého stoleti pfes plivodni zdkaz prosadilo stav-
bu priplavniho kandlového spojeni Ryna s Dunajem

MNL LABE 29 pri proplavovani na zdymadle Strekov
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a vytvorilo evropskou vodni magistrdlu a misto devastace
naopak krajinu zhodnotilo, o ¢emz sv&d¢i 100% akceptace
mistnim obyvatelstvem.

Uskuteénéni projektu jezi v CR by na piikladu doku-
mentovalo faleSnost vznaSenych namitek a posililo by
hospodarské kruhy v SRN, které zadaji korekci této politi-
ky. Proto Zeleni vyvijeji tak obrovsky tlak na CR prostied-
nictvim pfislusnych ¢eskych vladnich instituci a ekologic-
kych aktivistd. Ti jednaji stejné jako jejich némecti
kolegové, tj. nereaguji na vécné argumenty a stale omilaji
podsouvané postulaty. Pfi tom se Ceskym projektantiim
podafilo vodni dila koncipovat velmi Setrné k ptirod€. Jez
Dolni Zleb, jehoZ model lze shlédnout ve vyzkumném
ustavu vodohospodarském v Praze Podbabé, nejenze neo-
hroZuje biotopy nad Décinem, ale zlepSuje Zivotni prostie-
di v méstské casti. Staci pripomenout stovky ryb a fi¢nich
musli, které pfi poklesu vody zlstanou uvéznény mezi
kameny obnaZeného dna feky a jsou odsouzeny k poma-
lému potupnému umirdni. Pro né vodni dilo znamena
zachranu Zivota. Navic jsou jezy oproti klasickym dilim
sklopné, takZe ovliviiuji pritok vody v fece jen ¢ast roku
za nizkych vodnich stavl a nezabratiuji pfirozenému koli-
sani hladiny pii vysSich vodnich stavech. Ze vodni dilo
neznamend ni¢eni pfirody 1ze dokumentovat i na jediném
stupni na Labi pod Stiekovem v némeckém Geesthacht,
kde po dokonceni dila zjistili vétsi bohatost fauny i fléry
co do poctu druhil i absolutniho vyskytu oproti stavu pred
stavbou.

Jinym piikladem muzZe byt tolik zatracované Gabcikovo.
Dnes je mozné konstatovat, Ze toto dilo je vyznamnym
piispévkem ke zlepSeni Zivotniho prostiedi. ZaslouZilo se
0 zachranu luznich lesi na madarsko-slovenské hranici,
kdy je tato oblast rozdélena na osm ¢asti, které jsou zapla-
vovany dle pozadavkid spravcl dzemi na poZadovanou
vysku v dobé, kdy to priroda potiebuje. Zabranilo se dalsi
erozi dna Dunaje a jeho zahlubovéni a tim i napf. hrozbé
ziiceni nabfeZnich zdi v Bratislavé. V roce 2002 pii zépla-
vach se prokédzala ochranna funkce dila, stabilizovala se
hladina spodnich vod, pfes Gabcikovo se ekologicky
dopravuje pies 7 milionl tun zboZi a vyrabi se tam 15 %
elektrické energie Slovenska obnovitelnym zptisobem!

Prepravy na ¢esko-némecké hranici a na 4. evropském
koridoru podél Labe by méli nartist o 100% do roku 2015,
takZe stavajici rezervy na Zeleznici budou vycerpany. To je
dano uzkym hrdlem dvojkolejné Zeleznice podél Labe
mezi DéCinem a Pirnou a omezujicimi parametry ostatnich

draznich spojeni. I némecti politici se obadvaji mozZného
dopravniho kolapsu a narast silni¢ni dopravy za posled-
nich 8 let 0 597% v pieshrani¢nich pfepravach CR — SRN
je alarmujici. Tuto obavu ve Spolkovém snému vyjadfili
poslanci CDU a CSU ve svém apelu v roce 2003 na stava-
jici rudozelenou vladu, aby se problémem nartstu silni¢ni
dopravy zabyvala. Saska vlada predpoklada dokonce ztroj-
nasobeni silni¢nich pfeprav na ¢esko-saské hranici do roku
2015. Zachrana je spatfovana ve vybudovani vysokorych-
lostni Zeleznice pres Krusné Hory paralelné s dalnici D 8,
Casovy horizont uskute¢néni tohoto projektu je z financ-
nich a ekologickych aspektd zatim v nedohlednu.

Vodni doprava az 15krat méné zatéZuje Zivotni prostredi
oproti automobilové dopravé. To chidpou na rozdil od Ces-
kych a némeckych ekologl jejich kolegové ve Francii,
Holandsku a Belgii. Pravé nyni Evropskd komise jedno-
hlasné schvilila velkorysy projekt priiplavniho spojeni Sei-
ny a Seldy v délce 105 kilometri za 2,6 miliardy euro.
A svéte div se: tamni ekologové projekt podporuji, protoze
jednordzovy zésah do krajiny muaze byt vyvazen jejim
zhodnocenim a eliminaci ekologicky méné pfiznivé dopra-
vy po silnici.

K dal§im schvalenym evropskym prioritim v ramci
dopravni sit€¢ TEN-T v oblasti vnitrozemské plavby patii
dunajsky koridor, kde se jednd o zlepSeni usekii Ryn —
Meuse, jiz zminény Vilshofen — Straubing, Videii — Brati-
slava, Palkovi¢ovo — Mohdc, a odstranéni kritickych dseka
v Bulharsku a Rumunsku.

Ale i v samotném Némecku Ize nalézt pfiklady opacné-
ho pristupu k vodni dopravé. Ve spolkové zemi Nordheim-
Westfalen ministryné Zivotniho prostredi pani Hohn,
¢lenka strany Zelenych, sama predklada do zemské
vlady plan na podporu rozvoje plavby a rozvoje vnitro-
zemskych pristavi pravé pro ekologickou vyhodnost
vodni dopravy a v zajmu ochrany Zivotniho prostiedi.
A tato spolkova zemé vyjima dokonce plavebni drahu feky
Ryn z chranénych oblasti Natura. I naSi polsti sousedé
jdou touto cestou, vodni cesty jsou dokonce v gesci minis-
terstva Zivotniho prostiedi a to samo vyjmulo vodni cesty
z pusobnosti Natury.

Zavérem je nutné si klast otdzku, zda naSi ekologové
opusti inkvizi¢ni metody a pijdou cestou hledani kompro-
misu nebo ziistanou déle ve vleku fundamentalni némecké
ekologie zaméfené na ziskani politické moci bez ohledu na
potfeby udrZitelného rozvoje Zivota nasi planety. Nesmirné
si cenim opravdovych ekologli schopnych vidét svét v sou-
vislostech, protoZe jen oni mohou byt garantem skutecné
ochrany zivotniho prostiedi. A to se netyka jen splavnosti
Labe ale i tisict podobnych kauz, které je nutné v Ceské
republice feSit rozumnym kompromisem.

Ing. Jifi Aster

FrantiSek Nepil, spisovatel a ochrance zivotniho prostredi
ve filmu Panbtich nas ma rad:

,»Vodni cesta Ryn-Mohan-Dunaj je nejenom monumentem
moderni techniky, ale i pamatnikem spoluprace mezi dvéma
tabory, které maji k sobé stejny vztah jako Shakespearovy
Montekové a Kapuletové — mezi techniky a ekology. Ti kdyz
si navzdjem vyspilali do omrzeni, prestali pouZivat to své
ne, ne, ne a nahradili je vétickou - ,,Ono by bylo
potreba‘“a vse razem Slo Iépe a bez konflikti nebo alespori
s mensimi konflikty.“




Seina - severni Evropa

Ing. Josef Podzimek, P&S a.s.

viz barevnd pfiloha uprostred ¢asopisu

Je az neuvéfitelné v jak kratké dobé se
mohou uzce propojit informace z odborné-
ho tisku s osobni dodavatelskou zkuSenosti
a tak nejvyraznéjSim zplsobem deklarovat
pravdu, ze vodni doprava a vystavba
vodnich cest v Evropé nestagnuje, ale
rozviji se a je nadale nedilnou soucasti
propojeni dopravni sité naseho konti-
nentu.

Nasledujici pojednani o francouzskych
vodnich cestach, pfipravé pruplavniho spo-
jeni Seina-severni Evropa a konkrétni
nabidka Strojiren Podzimek s. r. 0. do vybé-
rového fizeni vystavby prvnich dvou stupnid
na fece Oise (pravostranny pfitok Seiny
pod Pafizi) snad bude presvédCivéjsi nez
demagogické tvrzeni nékterych odpurcu
vodnich cest o ukon&eni vystavby vodnich
cest ,na celém svété“. Jednim takovy ideo-
logickym tvrzenim jsme uvedli prvni infor-
maci o pfipravé vodni cesty Seina-severni
Evropa v naSem casopise ¢. 1-2/2004 na
str. 36 z pera prof. RNDr. Otakara Stérby,
CSc. ,Pokud jde o budovani novych vod-
nich cest, myslim, Ze zde je otazka zcela
jasna — nové vodni cesty, aZz snad na
obrovské vyjimky, budovany jiz nebudou.*

FRANCOUZSKE VODNi CESTY -
OBROVSKA VYJIMKA NEBO
EVROPSKY TREND?

Nasledujici informace pfevzaté ze
zahraniéniho tisku zcela vyvraci nepravdi-
va tvrzeni o upadku vodnich cest v Evropé
a mimoradné podrobné dokumentuje pro-
hlubujici se Uzkou spolupraci techniki
a ekologl pfi vystavbé novych vodnich
cest v zajmu udrzitelného rozvoje Evropy.

Ochrana ekologie a praplavi

Voies navigables de France (VNF) —
Francouzské vodni cesty fidi, udrzuji a roz-
viji 6 700 km francouzskych vodnich cest.
VNF, ktera si je védoma odpovédnosti vici
souvisejicim ekosystémim, vSechny své
projekty konzultuje vzdy se svym oddéle-
nim pro ochranu pfirody a tyto aktivity pod-
fizuje jejim zasadam. Tyto environmentalni
(ekologické) zasady byly pred tfemi lety
dokonce zakotveny ve spole¢ném planu.

Byly zformulovény hlavni zédsady ekolo-
gické politiky:

1. Optimalizace vodnich zdrojl

2. Pochopeni zékonitosti pfirodniho pro-
stfedi, které souvisi se spravou vnitrozem-
skych vodnich cest

3. Snaha o optimalni zasazeni technolo-
gickych zafizeni do prostfedi (viz barevna
pfiloha uprostfed ¢asopisu)

4.Vyzadovani transparentnosti a dialogu
pfi ptipravé novych projektud

Po nékolik let se VNF snazi odhalovat
pfi€iny pfirodni nerovnovahy a v pfirodé
rovnovahu obnovovat. V této oblasti muize-
me pfislusné ¢innosti rozdélit do Ctyr kate-
gorir:

1. Opétovné zajisténi bezbarierového
pohybu ryb. Pfiblizné 1mil EUR je ro¢né
vynaloZeno na budovani ryboodu.

nich namisto primyslovych technologii.
(pomér pfirodnich technologii se zvysil za 3
roky ze 7% na 28%)

3. Zajisténi prechodU pro zvér na pripla-
vech, aby se zabranilo utonuti zvére

4. Obnova pfirodniho prostfedi jako
napf. mist pro tfeni ryb a pfiprava doku-
menty specifikujicich cile v rdmci projektu
Natura 2000.

VNF hraje také vyznamnou roli pfi ¢isté-
ni a odkalovani priplavii a odstranovani
usazenin a nanosul.

Sprava breh ek a kanald

VNF v roce 2003 zpracovala hodnoceni
puvodni studie pro udrzbu breht a hrazi
z roku 1994. Je to jediny Evropsky doku-
ment zabyvajici se touto problematikou

Cisténi vodnich cest

Technické operace od roku 1995 zahr-
nujici Cisténi jsou vzdy zpracovany do cyk-
lického planu v ramci celé sité pod spravou
VNF. Jsou provadény fyzikalné chemické

analyzy tézenych materidll z hlediska
mozného znecisténi vody pfi tézbé.

Sprava vybagrovanych hmot

VNF kazdoro¢né financuje nékolik
vyzkumnych program(l zabyvajicich se
zlepSovanim technologii pfi tézbé, doprave
a nakladani vytéZzeného materialu.

VNF usiluje o neustalé zdokonalovani
svych postupl k dodrzeni vys$e uvedenych
bodu. Hlavnim cilem VNF je tento systém,
ktery je v souladu s ISO 14001, implemen-
tovat v co nejSirSim méfitku.

PROJEKT SEINA — SEVERNI EVROPA

Praplav Seina — severni Evropa, zahrnu-
je ve Francii Usek Seina — Escaut, ktery
pocita s propojenim v délce cca 105 km
z Janville (sever Compiegne) do Dunker-
que — Escaut canal a je nezbytnou soucas-
ti propojeni pfistavd severni Normandie a
lle-de-France, jedné z nejvyznamnéjSich
hospodarskych oblasti Evropy s hospodar-
skymi centry severni Francie, Belgie,
Némecka a Nizozemska s napojenim na
oblasti stfedni a vychodni Evropy. (viz.
barevna pfiloha uprostfed ¢asopisu)

Nové pojeti planovani a trvaly rozvoj

Tento projekt by mél nastolit rovnovahu
ve vyuzivani dopravnich prostredku. Sledu-
je silniéni dopravni tepnu ze severu na jih
(Paris-Lille), ktera je mimoradné pretizena
a nabizi tak alternativu neinosné silniéni
prepravé, ktera silné zatézuje Zivotni pro-
stredi.

Propojeni Francie se zbytkem Evropy

Vodni cesta Seina-severni Evropa,
nabidne chybéjici standardni propojeni
a velké moznosti dalsiho rozvoje hospo-
darskym subjekttm.

Zakladni data vodni cesty Seina-

severni Evropa

Délka planovaného pruplavu - 105 km
Poc¢et novych pracovnich mist ktera
vzniknou v pribéhu 5 let v souvislosti
s vystavbou kanalu - 8 000 pracovniki
Rozmeéry plavebnich komor —185x 12 m
Nosnost lodnich souprav — 4 400 tun
Odhadovany naklad na projekt - 2,6 mid. €

Pozitivni vize v oblastech Zivotniho
prostiedi

Koncepce studii pfedpoklada maximalni
eliminaci negativnich vliv(i na prostiedi.

V pribéhu  zpracovavani  projektu
dochazi k upravam s ohledem na Zivotni
prostfedi a pfirodu.

Dusledkem takovéto spoluprace odbor-
nikd je ,dvoji dividenda“ — tedy pfinos jak
pro hospodarstvi, tak Zivotni prostredi. Ten-
to pfistup s Sir§im pohledem tedy prinese
vétsi vyhody a investice se odrazi ve vSech
pfislusnych oblastech.

Otevienost vedeni projektu

High Environmental Quality (HQE) -
zajisténi kvality prostfedi se vyznacuje veli-
kou zavaznosti ve vSech fazich projektu
a je vedena formou dialogu v§ech zucast-
nénych stran, tj. mistni obyvatelé, ochranci
zivotniho prostredi, podnikatelské subjekty
a inzenyfi podilejici se na daném projektu.

Vétsina programd jiz tradi¢né tyto postu-
py vyuziva, ale projekt Seina-severni Evro-
pa navic zajistuje vlivy jednotlivych stadii
v pribéhu celého Zivotniho cyklu dila.
Uspokojeni enviromentalnich narokl také
hraje vyznamnou roli v kalkulaci nakladu.

Predpoklad trvanlivosti

HQE se zabyva nejen otazkami funkéni
faze projektu, ale zaroven moznosti trans-
formace a koncem zivotnosti zafizeni. HQE
predpoklada zfizeni spravniho organu, kte-
ry bude dbat na udrzbu a rozvoj zafizeni
jak z hlediska funkéniho, tak z hlediska vli-
vu na zivotni prostredi.

HQE by mélo poskytnout zaruky jak na
realizaci projektu, tak na provozni obdobi
zafizeni.

Ochrana pfirody a plavba

Vnitrozemska plavba je bezkonkurenéné
nejlep$im dopravnim feSenim jak z hledis-
ka ekonomického tak z hlediska ekologie.
Rozvoj vodnich cest vyzaduje ekologickou
integraci vSech stadii projektu od realizace
po provoz. Projekt Seina-severni Evropa je
dobrym prikladem.

A. Obecné

1. vnitrozemska plavba je druhem dopra-
vy s nejmensim vlivem na zivotni prostredi.
e nizka spotfeba energie (omezené
mnozstvi fosilnich zdrojl) zajistuje
dlouhodobou perspektivu, nizka pro-
dukce sklenikovych plynG a obtézovani
lidf
* pfiméfené naklady
2. Vodni cesty jsou na rozdil od silnic
a zeleznic Zivé, coz prFinasi nékolik vyhod



e atraktivita vody

* zatraktivnéni a zlepSeni krajiny

e prispéni k rozsifeni druht zivocichl
(hmyz, ryby, ptaci, zaby...)

* rekreacni potencial vodnich ploch

B. ZlepSeni podminek infrastruktury
a pfirodni funkce vodnich ploch

1. Na zéakladé vyhodnoceni 16 kritérii,
z nichz 9 se dotyka zivotniho prostfedi se
doslo k zavéru, ze nova vodni cesta vyuzi-
va zcela umélych priplavi a je vedena
zcela mimo pfirodni vodni zdroj. Umisténi
téchto vodnich cest tedy nijak neublizi sta-
vajicim ekosystémim.

2. Zajisténi funkce ,nového” ekosystému
je podobné jako ekosystémy jezer a poma-
lu tekoucich vod.

Proto je tfeba vzit v Uvahu:

- bfehy

- moznost znecisténi

- zajisténi kvality vody pro Zivot

- rovnovaha potravinového fetézce

Jak toho dosahnout?

- zajistit pfipravu preventivnich opatfeni
abychom predesli znecisténi plidy a konta-
minaci organickymi latkami (odpadni voda)

Opatreni zajistujici Cistotu vodniho pro-
stredi:

¢ osazeni Sikmych biehl patfi¢nymi stro-

my a rostlinami

 vytvofeni lagun s patfiénymi makrofyty

e protivinovy systém zabran

* pobfezni laguny chranéné

zabranami

Timto se vytvofi pfisludné zény:

- bio-diverzni koridor

- samocistici zéna

- tfeci a vyvojové zény

- z6na osidleného biehu s rostlinstvem
zabranujicim rozsifovani parazitu.

témito

C. Sprava

Takovyto ekosystém musi byt zaroven
dobrfe udrzovan, aby mohl dlouho fungovat
a zachoval si pfirozenou pfitazlivost:

- udrzba vedlejSich zatok — zbavovani od
vodnich fas, které mohou byt zdrojem
eutrofizace (odstranéni, sbér a odvoz).

- kontrola breht z hlediska vyskytu $klid-
cU a jejich protivnik(i - ondater a nutrii,
popf. zvazit vysazeni evropskych norki
a tchore. Dale pak osdzeni breh(i jasany
a vrbami za ucelem jejich zpevnéni.

Doporuéuje se dokonale poznat
a respektovat ekosystém aby mohl byt
dobre spravovan. Toto je zakladnim
predpokladem pfizplsobeni vodnich
cest krajiné a jeji ochrany. Priplav Sei-
na-severni Evropa by mél jit v tomto
sméru prikladem.

Financovani a harmonogram realiza-
ce nového praplavu Seina - severni
Evropa

Projekt je soucdsti souboru 35 zamérl
ve sféfe dopravni infrastruktury o kterém
rozhodla francouzské vlada v ramci Mezi-
ministerského komité pro regionalni plano-
vani 18. prosince 2003. Bude c&aste¢né
financovan z dividend spoleénosti, spravu-
jicich zpoplatnéné dalnice, fizenych novou
agenturou pro financovani dopravnich
infrastrukturnich projektu.

Celkové naklady na vystavbu nového
priplavu dosahnou 2,6 miliard EURO
a budou rozdéleny na stat, regiony, uzemni
organy, Voies navigables de France, PPP
(Public Private Partnership, tj. sdruzeni

Ramcovy harmonogram realizace nového priplavu Seina — severni Evropa

Prvni ministerské rozhodnuti

Ministr dopravy Francie rozhodl o trase
nového priplavu

Druha faze

Rada ministrd dopravy EU v Bruselu
zafazuje vodni cestu do seznamu
prioritnich dopravnich projektt

Datum
6. dubna 2002

Datum

5. prosince 2003

Francouzska meziministerska rada pro
planovani rozvoje uzemi (CIADT) za
predsednictvi premiéra Raffarina zafazuje
vodni cestu mezi prioritni zaméry
francouzské infrastruktury

Nasledné kroky

Uvodni projekt a DUP (Deklarace vefejn. zajmu)
DalSi realizacni kroky

Projekéni dokumentace a stavebni prace
Otevieni praplavu

vefejnych a privatnich prostfedkl) a na
pfispévky EU.

Soucasné urychlené probiha pfiprava
modernizace navazujicich vodnich cest.
Jednou z nich je i pravostranny pfitok Sei-
ny pod Pafrizi — feka Oise.

V letech, kdy zde byly stavény prvni
pohyblivé jezy, patfila Oise k nejfrekvento-
vanéjsi vodni cesté ve Francii. Proplulo zde
(1911) az 80 lodi denné. Stavba stavidlo-
vych jezd systému Deréme zacala asi o 10
let pozdéji nez kanalizovani Vitavy pod
Prahou. Jezy Isle Adam a jez Grenil (1901)
byly budovany ve stejné dobé jako mostovy
jez na Vltavé v Mifejovicich (1903).V roce
1908 byly budovany jezy de la Verberie
a Sarrou. Jez de la Veneite byl dokoncen

18. prosince 2003

Poti. doba Zahajeni Ukonceni
3 roky 2004 2006
Potf. doba Zahajeni Ukonceni
7 let ‘ 2006 ‘ 2012

2012

v roce 1911. Jezy byly velmi podobné.
Sestavaly ze tfi poli pfemosténych ocelo-
vou pfihradovou lavkou. Ve dvou polich
o Sifce 30 m byl slupicovy tabulovy uzavér
a ve tretim poli byla vestavéna plavebni
komora a vorova (ledova) propust. A pravé
na této fece probihaji v soucasné dobé
hore¢né pfipravy modernizace této vodni
cesty. Bylo rozhodnuto vybudovat v prvni
fazi dva posledni jezy pred ustim Oise do
Seiny a to stupen Pontoise a I'lsle Adam.
Jezy jsou navrzeny v blizkosti starych sta-
vidlovych jezl a po jejich dobudovani se
plvodni jezy odstrani. Pfi vystavbé nesmi
byt pferusena plavba.

VODNI CESTU SEINA - SEVERNi
EVROPA PODPORUJI

6 PK rozmér 185 x 12 m
7 PK rozmér 125 x 12 m

Sarron B verberie
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Pohled z dolni vody na jez de la Venette na
Oise v roce 1911

ZPRAVY SPOLKU ARCHITEKTUV A INZENYRU v KRALOVSTVI CESKEM RoE 1911

propush’:

ING.F JANDA: JEZ DE LA VENETTE V (APIEGNE NA OISE (SYSTEM DEROME).
Covy pohled

Podéiny fez a pricné rezy jezem de la Venette na Oise se slupicovym tabulovym uzavérem

byl dokoncen v roce 1911

MODERNIZACE VODNIi CESTY
NA RECE OISE
Je vic nez poucné podivat se na nasle-

Prvni faze
Voies navigables de France (Francouzské
vodni cesty) se sidlem v Pafizi vypisuji
verejnou soutéz na stavbu dvou novych jezl
na Oise a to jez Pontoise a jez I'lsle Adam.
Druha faze

Firma Strojirny Podzimek s. r. o.
obdrzi poptavku na dodavku
technologickych celkd.

duijici sled realiza¢nich terminG vodni cesty
na Oise.

Datum

29. Fijna 2004

Datum

1. prosince 2004

Do Prahy a Tresté
pfijizdéji zprostfedkovatelé
a dokoncéujeme nabidku .

29. prosince 2004

Treti faze Datum
Strojirny Podzimek s. r. 0. odevzdavaji
nabidku francouzské stavebni firmé jako 3. ledna 2005
generalnimu dodavateli celé stavby.
Predani nabidky investorovi v Pafizi 4. ledna 2005

Realizace
Planované zahajeni stavby

15. dubna 2005

Planované ukonéeni stavby obou jezt na Oise.

* Ministfi dopravy Francie Gilles de
ROBIEN, Belgie Bert ANCIAUX a Nizo-
zemska Karla PEIJS sdéluji pani Loyo-
le de PALACIO (komisaifce EU pro
dopravu a energetiku a mistoprezident-
ce Komise): Tento priplav vytvari alter-
nativu, ktera je bezpecna a skutecné pri-
nosna pro Zivotni prostredi ve velmi
pretizeném dopravnim koridoru mezi
Francii, Belgii a Nizozemskem.

¢ Dominique BUSSEREAU, francouz-

15. dubna 2008

sky statni sekretai pro dopravu
a namofrni hospodarstvi: Seina -
sever je nejlepSim prikladem pro tuto
novou politiku. Stejné jako nova riéni
plavebni komora pro Prfistav 2000 v Le
Havre, podpofi tento projekt rist vnitro-
zemské plavby a prispéje k provozni
integrité evropskeé plavebni sité.

¢ Philippe MARINI, senator za depar-
tament Oise, predseda asociace ,,Seina
— severni Evropa“: Nase asociace ,,Sei-
na - severni Evropa“ sdruZuje nejen
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velké mnoZstvi regionalnich organd,
odbornych a kunzultacnich organizaci,
ale také poslancu parlamentu a lokal-
nich osobnosti, aby spolecné podporo-
vala tento velky infrastrukturni projekt.

e André ROSSINOT, byvaly ministr,
prezident asociace ,,Seina — Mosela -
Rhoéna“: Hovorime o velkych vyzvach
pro evropské prostorové planovani
(Eurokoridor C2, Evropska perspekti-
va prostorového planovani, Ryn-
Mohan-Dunayj) s cilem dosdhnou zara-
zenit pruplavu Seina — severni Evropa
do seznamu Transevropskych siti
(TEN) pfi financovani 20 % nakladi
z fondu EU.

¢ Claude du GRANRUT, viceprezident
Regionalni rady Picardie, ¢len Komité
regionti: Chceme se finacné podilet na
investici stejné jako region Nord-Pas-
de-Calais.

¢ Daniel PERCHERON, prezident
Regionalni rady regionu Nord-Pas-de-
Calais (Cerven 2003): Pevné vérime
v zamér Seina — sever a jsme pfiprave-
ni financné podporovat vsechny
potfebné snahy, které zajisti realizaci
projektu.

* Jean-Pierre RIBIERE, president Aso-
ciace prepravct (AUTF): Klienti vodni
dopravy se dlirazné zasazuji o realizaci
priplavu Seina — sever, pristupného pro
vétsi plavidla, nebot se jedna o propo-
jeni, které z hospodarskych diivodi nej-
vice potrebuji. Je to také spojeni, které
mizZe byt realizovano nejsnadnéji a nej-
rychleji po strance technické i adminis-
trativni.

e Luc VANSTEENKISTE, prezident
Federace belgickych podnikt (FEB):
Pro FEB znamena politicky souhlas
s prioritnimi infrastrukturnimi projekty —
véetné projektu Seina — severni Evropa
— nejvyznamnéjsi uspéch italského
predsednictvi v Evropské komisi, pokud
se tyka dopravy.

* Podpora ze strany Evropského par-
lamentu (élenové Evropského parla-
mentu, ktefi podepsali vyzvu za evrop-
skou politiku rozvoje vodnich cest)

Z vySe uvedeného prehledu je nespor-
né, ze:



- Evropska unie ma konkrétni zajem
0 zdokonalovani propojeni sité evropskych
vodnich cest

- Evropska unie a v tomto pfipadé i fran-
couzské vlada si uvédomuje zavaznost
nekontrolovatelného  rozmachu = silniéni
dopravy a jeho dopad na zivotni prostredi

- Evropska unie a francouzska vlada hle-
da reSeni této neutéSené dopravni situace
modernim vyuzitim vodni dopravy jako

- Francouzska vlada neceka na konecné
vysledky Deklarace obecné prospésnosti
(DUP) a zahajuje hned modernizaci pristu-
pové vodni cesty na Oise

- Realizaéni terminy, zplsob pripravy
i finanéni naklady jsou vic jak inspirativni
a poucné pro modernizaci nasich vodnich
cest v navaznosti na planovany vodni kori-
dor Dunaj-Odra-Labe

- Evropska unie je pfipravena finanéné
se podilet na zdokonalovani propojeni sou-
stavy vodnich cest Evropy mezi néz priorit-
né patfi i vodni koridor D-O-L.

- Je nesporné, ze EU i francouzska vla-
da pochopila, ze nelze nekone¢né zdoko-
nalovat dalnicni sit, ale Ze naopak z poplat-
ki dalniéni sité je vhodné budovat
soubézné vodni cesty, které radikalnim
zpUsobem odlehéi preplnéné silniéni
doprave.

Musime vSak ukongéit neplodné disku-
ze a zacit spolupracovat na konkrétnich
projektech. A hlavné musime zacit
s Evropskou unii o nasSich vodnich
cestach komunikovat na vladnich turov-
nich.

Technologie pro jezy Pontoise a I'lsle
Adam

Puvodni nabidka Strojiren Podzimek
s. I. 0. obsahovala pouze ocelové jezové
klapky oboustranné zavésené na hyd-
raulickych valcich véetné dopravy na
misto a montaz vlastnimi pracovniky. Na
zadost francouzské stavebni spole¢nosti
byla rozsifena o dvé ocelové mostni kon-
strukce, schodisté, dynamickou ochranu
pfed jezem, vazaci prvky a dal8i drobné
dodavky.

Jez I'lsle Adam ma tfi jezova pole hraze-
n& klapkami. Dvé pole pfi pravém brfehu
jsou plavebni (to znamena, ze pfi vy§Sich
pratocich je plavba vedena pres tato pole
pfi sklopenych klapkach) a maji svétlosti
po 33 m, pomocné pole pfi levém bfehu
ma svétlost 12 m.

Jez Pontoise ma dvé plavebni pole po
33 m bez pomocného pole. Klapky v pla-
vebnich polich jsou pohybovany vzdy
pomoci dvou hydraulickych valcl. Vélce
jsou chranéné v 75 cm hluboké nice za
clonou, takze celkova délka klapek ¢&ini
34,5 m.

Uzavér v pomocném poli jezu [Ilsle
Adam je ovladan jedinym valcem v nice
stejné hloubky, takze celkova délka klapky
¢ini 12,75 m.

Kéta horni hrany klapek: vySka klapky
ma umoznit udrzeni vyjime¢ného vzduti na
hladiné, pfevySujici normalni vzduti o 0,5
m bez pretékani. Vzty¢ené klapky sviraji
s horizontélou Ghel 70°.

Pro natéry byly stanoveny velmi pfisné
podminky a kontroly ve vyrobnim zavodé
i na stavbé. Zaruky proti rezivéni 8 let.

Zaruka z hlediska:

- odlepovani, odpryskavani

Koty (IGN 69) Pontoise  I'Isle Adam
Hladina normalniho vzduti nad jezy RNy, 21,93 23,52
Hladina vyjime&ného vzduti nad jezy RE 22,43 24,02
Vyska hladiny pod jezy 20,43 22,02
Vyska jezového prahu v protivodni ¢asti R,,, 18,25 19,84
Obvykla vySka jezového prahu 18,63 20,22
Vyska konstrukce klapek (RE - R,p) 4,18 4,18
a vzniku puchyrl .......cceevveevvrnennns 6 let e Primér 240 mm
- zmény barvy natéru...........ccceceeeeenne 5 let * Prdmér ojnice 110 mm
- zmény vzhledu natéru .........cccee... 3 roky e Zdvih 5600 mm

Sestavovani klapek na stavenisti z néko-
lika dilll svafovanim se zasadné vylucuije.

Charakteristiky valcu v plavebnich polich
jsou:
e Primér 280 mm
* Zdvih 5600 mm
(z toho uzite¢ny zdvih 5360 mm)
* Nominalni sila 53 000 daN v tahu
¢ Sila v nouzovém pfipadé 141 000 daN
v tahu
Charakteristiky valce v pomocném poli
jezu L'lsle Adam jsou:

Situace vodniho dila Pontoise na Oise

(z toho uzite¢ny zdvih 5360 mm)

Sily

¢ Nominalni sila 53 000 daN v tahu

¢ Sila v nouzovém pfipadé - nepfichazi
v Uvahu
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Situace vodniho dila L’ Isle Adam na fece Oise



Zavérem

Musim pfiznat, Ze mé osobné tato dodav-
ka velmi zajimala a to z péti divodu:

1) Modernizace plavebnich stupriti na pfi-
stupoveé vétvi nové vodni cesty Seina-severni
Evropa jiz v roce 2005 je vic jak dikazem, ze
rozvoj vodni dopravy v Evropské unii ma
zelenou.

2) Technické feSeni modernizace vodni
cesty na fece Oise odpovida pfesné tomu co
jsme realizovali na labsko-vitavské vodni ces-
té v letech 1971-1985. Pfitom se domnivam,
Ze typizované podpirané jezové klapky, navr-
hované technickym rozvojem Povodi Vitavy
pfed vice nez tficeti lety, dobre splfiuji treti
zasadu ekologické politiky Voies navigables
de France, t.j. snahu o zasazeni technologic-
kych zafizeni do prostredi (viz barevna pfilo-
ha uprostfed asopisu).

3) Prosttedi okoli Pafize a feka Seina pod
Pafizi je mné vic jak blizka.

4) Rozsah dodavek presné odpovida tech-
nickym a dodavatelskym moznostem Stroji-
ren Podzimek s. r. o. (strojni dodavky) a part-
nerskych organizaci Podzimek a synové s.r.
0. (elektro), Vodni cesty a. s. (projekt)
a P&S a. s. (inzenyrska a obchodni ¢innost).

5) Prokazalo se, ze vstupem do EU zahra-
niéni firmy a investofi se sami zaCinaji zajimat
o dodavky Ceskych firem, které maji co
nabidnout.

V dobé, kdy pidu tyto radky jesté nevim
zda zakazku obdrzime ¢i nikoliv. Z pribéhu
poslednich obchodnich jednani ndm bylo
francouzskym zprostfedkovatelem sdéleno,

Ze se naSe nabidka technicky libi, nase firmy
davaji zaruku kvalitni realizace i cena odpovi-
dé konkurenénim nabidkam, ale ...

... chceme-li se dostat na francouzsky trh,
musime konec¢nou cenu snizit alespon o 15-
20%. Tento nerealisticky pozadavek jsme
odmitli a tomu asi bude odpovidat kone¢né
vyhodnoceni.

Pfesto nelituji maximainiho pracovniho
vypéti v obdobi od MikulaSe do Nového roku.
Bez spoluprace pracovnikil vySe uvedenych
firem, dale pak prof. ing. FrantiSka Cihaka,
DrSc. (staticky vypocet), Ing. Jaroslava Kub-
ce, CSc. (odborné informace a preklady),
Ing. Karla Horyny (nabidka na pfepravu tech-
nologickych celkli po vodé aZ na staveniste),
a ostatnich spolupracovnikii v Neémecku,
Francii a Cesku by nebylo mozné tak rozsah-
lou nabidku v tak kratké dobé zpracovat.

| kdyby nase Ceskeé firmy na rekonstrukci
prvnich dvou plavebnich stupril na vodni
cesté Seina-severni Evropa zatim nepraco-
valy, slibuji, ze kazdy rok navstivim toto stave-
nisté a Ctendrim cCasopisu Vodni cesty
a plavba vzdy pfiblizim jak prace pokraduii.
A to plati o celé vystavbé nové vodni cesty
Seina-severni Evropa, kterd méa byt realizo-
vana do roku 2012.

Snad to malinko prispéje k ozdravéni
,ceského nazoru“ na potrebnost vodni
dopravy pro zmirnéni ekologickych dopa-
dd vzristajici automobilové dopravy
v nasi a pres nasi republiku. Je to i vyzva
pro c¢eskou odbornou a politickou repre-
zentaci, aby zacala jednat s EU o zarazeni
vystavby vodniho koridoru Dunaj-Odra-

Moderni jez na Seiné s hradici klapkou zavéSenou na hydraulickém valci je podob-
ny jako planované jezy na Oise
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Labe do planu se zapocetim v roce 2012.
Predchazet musi dialog mezi ekonomy,
techniky a ekology.

Pouzit literatura:

Technicky obzor €. 23/1911

The river Seine and its tributaries harnes-
sed to serve the economy and the population
—1990

Vodni cesty svéta — Ing. J. Kubec, CSc.,
Ing. Josef Podzimek — 1994

Reconstruction des barrages de Pontoise
et de I'lsle Adam — Direction interregionale
bassin de la Seine — 2004

Vyzva verejné soutéze — Voies navigables
de France —29. 10. 2004

Nabidka na dodani konstrukci jezovych
klapek — Strojirny Podzimek s.r.0. —15.12.
2004

Modernizujeme Vltavskou vodni cestu -
1976

31. Plavebni kongres
Estoril — kvéten 2006

Mezinarodni plavebni sdruzeni pfipravuje
31. Svétovy kongres PIANC/AIPCN, ktery se
koné ve dnech 14. — 18. kvétna 2006 v pfi-
stavnim mésté Estoril v Portugalsku. Cesk4
plavebné vodocestnd odborna vefejnost se
muze tohoto kongresu aktivné zucastnit for-
mou  piispévki/posteri  prostiednictvim
kolektivniho ¢lena PIANC Ceského plaveb-
niho a vodocestného sdruzeni.

Potencionalni autofi zaSlou v elektronické
formé vytah svého piispévku/posteru (ve for-
matu MS Word) v anglickém nebo francouz-
ském jazyce v terminu do 21. Gnora 2005 na
adresu cpvs @spspraha.cz.

Vytah o maximélnim rozsahu dvou stranek
s dvojitym fadkovanim bude zahrnovat jmé-
no, titul, odbornost, adresu, Cislo
telefonu/faxu a e-mailovou adresu autora/spo-
luautort, véetné sdéleni zda se chtéji kongre-
su zhcastnit formou prispévku nebo posteru.

Podrobné informace véetné projednava-
nych otazek o konani 31. Svétového kon-
gresu PIANC/AIPCN lze ziskat na webové
strance www.pianc-aipcn.org.

inzerce

VOLTNER

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

kpt. Petr Voltner
Wolkerova 240
779 00 Olomouc
tel.: 585 413 840
602 866 004, 608 320 530




Vzpominka na Ing. Vladimira Stadnika

Dne 7. prosince 2004 opustil neocekdvané tento svét ve véku nedozitych 74 let Mirek nebo Mira, jak jsme
Ing. Vladimiru Stadnikovi byli zvykli fikat. Profesi inZzenyr-vodohospodat, ktery zasvétil cely sviij pracovni
Zivot ¢innosti technickobezpecnostniho dohledu (TBD). Do praxe nastoupil v roce 1956 po dokonceni studia na
CVUT v Praze a stal se jednim ze zakladajicich ¢lendi systému péce o bezpecnost vodnich dél v nasi zemi. Vice
nez 35 let byl vedoucim specializovaného ttvaru TBD na betonovych a zdénych prehradéch, jezech a zdymad-
lech ve firmé, ktera béhem jeho pusobeni nékolikrat zménila sviij nazev a nakonec vykrystalizovala v soucas-
nou akciovou spole¢nost VODNI DILA - TBD. Po predini funkce mlad$im spolupracovnikiim setrval v aktiv-
- ni pracovni ¢innosti prakticky az do srpna 2004, kdy onemocnél. Po uzdraveni se Mira moc té$il, jak bude
: pokracovat v nedokoncené préci a pfijme dalSi nové tikoly, a to navzdory svému pracovné jiz pokrocilému
véku. Bohuzel osud rozhodl jinak...

Do posledni doby pecoval Ing. Stadnik o bezpecnost fady starSich vodnich dél se zdénymi hrazemi a se spe-
cifickou problematikou, napt. o ptehrady Se¢, Kfizanovice, PafiZov, Maridnské Lazné a dalsi. Jest¢ pred neda-
vnou dobou byl po mnoho let hlavnim pracovnikem TBD na nejvyznamnéjSich vodnich dilech vltavské kaska-
dy, tj. pfehradach Lipno, Orlik, Slapy. Pfehradu Orlik zastihl jesté v dobé vystavby a ziskal zde a pozdéjii na jinych vodnich dilech neocenitelné zkusenosti
iv oboru projektl méfeni na piehradach a jejich instrumentaci specidlnim zafizenim pro méfeni.

Radu let se staral Mira i o dal3i dileZitd vodni dila, z nichZ je tieba pfipomenout zejména Flije, Janov, Kiimov, Kamenicku a jezy a zdymadla vitavsko-
labské plavebni cesty. Ve vSech podnicich Povodi i u dalSich vodohospodarskych firem byl velmi oblibenym pracovnikem pro svou mimoiéddnou obétavost,
pracovni nasazeni a okamzitou pfipravenost pomoci kdykoliv fesit nepfedvidané situace.

Své dlouholeté praktické poznatky a zkuSenosti preddval Ing. Stadnik nezi$tné svym mladsim kolegiim. Vedle nespocetnych hodnoticich pisemnych pra-
ci o vodnich dilech, kterd mél v osobni péci, byl Mira Castym autorem piispévki do odbornych ¢asopisti a do sbornikl z Prehradnich dniii jinych odbor-
nych konferenci ¢i semindfd. Pripravoval Casto i odborné prednasky a tématickd vystoupeni. Logickym disledkem bylo, Ze jednak na zéklad€ nabytych zna-
losti a ziskanych zkusenosti a jednak diky svym uzndvanym jazykovym schopnostem (némcina, francouzstina, rustina) reprezentoval Ing. Stadnik jako
uzndvany odbornik problematiku péce o bezpecnost vodnich dél i na fadé zahrani¢nich aket, a to ve Francii, SV)’/carsku, Némecku, Rumunsku, Rusku. Kon-
cem 80.let minulého stoleti pfipravoval jako vedouci pracovniho tymu rozsahlou odbornou pomoc pii zakladani systematické péce o bezpecnost vodnich dél
v AlZirsku. Z této jim velmi dobie piipravené akce nakonec seslo v disledku zasadnich politickych zmén v Evropéiv celém svété.

Ing. Mira Stadnik vykondval své zaméstndni vzdy zptisobem jemu vlastnim, tj. ,,na plny plyn“. Odborna vodohospodaiskd a zejména hydrotechnicka
vefejnost v ném ztraci skutecné vyraznou a uzndvanou osobnost, na kterou neni mozné snadno zapomenout.

Vseobecné byl Mira Stadnik velmi ¢inorodym a energickym clovékem, a tak stihal i jiné mimopracovni ¢innosti. Jeho celozivotnim konic¢kem byl sport.
V mlédi byl aktivnim sportoveem s pfirozenym nadanim k miCovym hram, byl fotbalovym hrac¢em i brankdrem, basketbalistou, hazenkafem. S pribyvaji-
cim vékem se Mira velmi angazoval v uvedenych sportech i jako uznavany funkciondr a rozhod¢i, zejména v ramci sportovnich oddili SK Slavia, protoze
byl vZdy presvédcenym a vérnym slavistou. Jako technicky vedouci zajistoval fadu zahranicnich zdjezdl sldvistickych kolektivli, zejména hazené Zen, dlou-

holetych mistryn republiky.

Na Miru Stadnika budeme vzpominat vZdy jako na mimotadné spolecenského ¢lovéka, ktery byl nadan osobitym humorem a nenapodobitelnymi vypra-
vé¢skymi schopnostmi. Pro kazdou spole¢nost byl ozivenim a ozdobou. Pfedevsim byl ale Mira spravny chlap a vyborny kamaréd, ktery v kazdém svém
pocinani daval jednoznacné najevo, jak miluje Zivot a vSechno, co k nému patii.

Bude§ naim moc chybét, Miro, a nikdy na Tebe nezapomeneme!

Ing. Jifi Polacek,
VODNI DILA — TBD a.s.

Kotevni stani servisni lodi

Ing. Milan Bryscejn — P&S a.s.

Po dlouhém obdobi vahani a rozhodova-
ni se konec¢né prazska servisni lod doc¢kala
svého stalého kotviste.

Vzhledem ke znaénému vytiZeni snize-
nych nabrezi pfi pravém bfehu Vlitavy, ve
zdrzi Helmovského jezu pro stani osobnich
a rekreacnich plavidel, vznikl Ukol nalézt
nahradni vhodné misto v centru Prahy pro
pfistavisté tohoto ekologického plavidla.

Servisni plavidlo slouzi k obsluze osob-
nich lodi plujicich po Vitavé a zajistuje
nasledujici ¢innosti:

- tankovani pohonnych hmot

- tankovani pitné vody

- odéerpavani fekalif

- od€erpavani nadnich vod a sbér pouzi-

tého oleje

Servisni lod SP 150 sestava z remorkeé-
ru TR 500 a tlaéného €lunu vybaveného
technologickym zafizenim pro komplexni
obsluhu lodi. Jako vhodné misto snadno
dosazitelné pro obsluhované lodi bylo
vybrano misto pfi levém brehu Vitavy nad
Stefanikovym mostem od vtoku Rudolfovy
Stoly k mostu. V tomto Useku dlouhém asi
180 m je nabfezni zed s vySkou 7 m a 4,5
m od hydrostatické hladiny Helmovského
jezu. Z davodu mensich hloubek u nabrez-
ni zdi je nutno odsunout bok plavidla do
vzdalenosti asi 5 m od zdi. Toho je dosaze-
no dalbami umisténymi 5 m od bfehu. Dal-
bu tvofi trubka @ 530 mm vyplnéna beto-

nem a opatfena uvazovacimi pacholaty,
zavrtana asi 5 m do dna feky.

Kotevni stani bude slouzit pfi pratocich,
pfi kterych je na Vltavé povolena plavba, to
je az do pritoku 600 m3/s, tedy do hladiny
186,00 m n.m.

Stavbu tvofi dvé stani, jedno kotevni pro
servisni lod, druhé jako stani ¢ekaci. Kotev-
ni stani slouzi k bezpe¢nému uvazani ser-
visni lodi, ¢ekaci stani slouzi k uvazani
osobnich lodi, které chtéji byt obslouzeny,
ale servisni lod je z néjakého duivodu
nemUze pfijmout. Osobni lod tak v dobé
¢ekani nebude blokovat plavebni drahu.
Kazdé stani je vybaveno zebfikem ukotve-
nym do nabfezni zdi. Servisni lod je vyba-
vena lavkou, kterou si vlastnim jefabkem
polozi na konzolu dalby a nosnik upevnény
na nabrezni zdi pod pfislusSnym zebfikem.
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Zdrz Helmovského jezu je nejfrekvento-

Prahy. Kotvi a pluje zde nejvice osobnich
lodi, které mé servisni lod obsluhovat.

Investor: RVC Praha

Generalni dodavatel: P&S a.s.

Hlavni subdodavatel: Zakladani staveb a.s.
Vydani stavebniho povoleni: 25.10.2004
Ukonéeni stavby: 25.1.2005




Dva roky po povodni — Vitavska vodni cesta v roce 2004

Ing. Pavel Uher, feditel zavodu Dolni Vitava — Povodi Vitava s. p.

Vltavska vodni cesta (dale jen VVC) je v celé své vyuzivané dél-
ce 91,5 km ve spravé statniho podniku Povodi Vitavy. Srpnovou
povodni v roce 2002 byla zna¢né poSkozena a provoz na ni byl
v souvislosti s povodni zastaven 8. srpna 2002. Odstrafiovani jejich
nasledkd jsme zahdjili bezprostfedné po opadnuti povodnové viny.
Omezeny plavebni provoz byl v Praze obnoven jiz mésic po povod-
ni, v zafi, a provoz na celé vodni cesté byl obnoven na jafe roku
2003. Presto ale zustalo mnoho prace, kterou bylo nutno vykonat
pro Uplnou likvidaci zpusobenych $kod.

VD Modrany

S upfimnou radosti konstatuji, Ze do konce tohoto roku 2004
byly povodriové skody na VVC zcela odstranény. Za timto konstato-
vanim ale stoji vice nez dvouleté mimoradné usili nasich pracovni-
k. Ihned po povodni provedli podrobnou bilanci §kod, stanovili
poradi naléhavosti jednotlivych oprav. Zpracovali stovky zameéru
oprav a pfipravili zaméreni a projekty. Nebyli to ale jen nasi zamést-
nanci, kdo odvedl mimofadnou praci. Spoluprace na pfipravé
a realizaci oprav byla vyborna se vSemi U¢astniky tohoto procesu
a predcila mé ocekavani. Diky vstficnosti odbornych referentl
Ministerstva zemédélstvi, Ministerstva dopravy, Statni plavebni
spravy, Magistratu hl. m. Prahy a vSech stavebnich a vodohospo-
darskych uradi podél celé VVC se podafilo béhem dvou let reali-
zovat opravy za stovky milion K&, které byly rozdéleny do desitek
akci. Zvlastni pozornost zasluhuje mimoradné dobra spoluprace
s organy ochrany zivotniho prostredi. Své pozadavky k projektdm
uplatriovaly energicky ale véas, bez zbyte¢nych pratahl. Byly véc-
né a akceptovatelné. S nasimi odbornymi referenty se vétsinou na
misté stavby seznamili s problematikou oprav a vzdy se podafilo
po vzajemné dohodé nalézt vhodné technické reSeni, které nebylo
v rozporu s pozadavky ochrany pfirody a Zzivotniho prostredi.
Posledni dik patfi nasim dodavatelim, kterych byly desitky z celé
republiky. Podfidili se slozitému a zdlouhavému procesu vybéro-
vych Fizeni na vefejné zakazky vcetné pfijeti nového zakona
o zadavani vefejnych zakazek béhem procesu oprav. Mnohdy tak
zbylo méné ¢asu na realizaci opravy, nez jsme ho spotfebovali na
pfipravu a vybérové Fizeni. To ale k tak mimoradné situaci patfi.

Plavebni kombra Smichov

Prace probihaly prakticky po celé vyuzivané VVC. Vyznamna
¢ast praci probihala za pIného plavebniho provozu. Pfipadna lokal-
ni omezeni byla v€as projednana se Statni plavebni spravou a pre-
pravci byla pfijimana s pochopenim. Nékteré prace, pfedevsim na
plavebnich komorach, vyzadovaly prferuseni plavebniho provozu
a realizovaly se proto v plavebnich odstavkach v loriském a letos-
nim podzimu. Tyto prace si také vyzadaly Uplné vypusténi nebo
alespon snizeni hladiny v nékterych jezovych zdrzich. Proces

PK Stvanice

VD Klecany
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VD Klecany

prazdnéni a plnéni zdrzi, navic letos spojeny s mimofradnou ,pla-
vebni vinou“ pro intervenci potfebnych pratok(l na dolnim Labi,
vyzadoval dlouhodobou pfipravu nasich dispecert a dispecerd
energetiky, ktefi hospodafi s vodou na vitavské kaskadé. Vse se
zdafilo a veSkeré planované prace se podafilo vykonat. Letos Slo
pfedevsim o instalaci novych stfednich vrat plavebni komory Smi-
chov, oprava vrat plavebnich komor v Roztokéach a drobnych oprav
na ostatnich plavebnich komorach. Pfi snizenych hladinach se
opravily nékteré jezy (Modrany, Sitkovsky, Staroméstsky, Helmov-
sky a Trojsky v Praze) zalozily se bfehova opevnéni pod hladinou
stalého vzduti.

VD Dolany

Pro realizaci oprav slouzily tfi zdroje financovani. Z vlastnich
zdroju hospodareni naseho podniku jsme letos na Useku plavby
vyuzily 6 mil. K&, prevazné na opravach technologickych celk. Vio-
ni to bylo asi 5 mil. K&. Z dotaci Ministerstva dopravy bude v tomto
roce ¢erpano 58 mil. K&, pfevazné na plavebnich zafizenich v Pra-
ze (23 mil. K&) a v Kralupech nad Vlitavou (30 mil. K&). V loriském
roce to bylo 290 mil. K& na celé VVC.

Z dotaci Ministerstva zemédélstvi bylo v roce 2004 ¢erpéano cel-
kem 338 mil. K&, z ¢ehoz v rozsahu VVC bude vynaloZzeno:

¢ asi 20 mil. K& na opravy jezu v Praze

* asi 40 mil. K& na opravy bfehovych opevnéni koryta Vitavy

* asi 98 mil. K& na odstranéni nanosut v koryté Vitavy

VD Mirejovice
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Vodni hraz Veltrusy

V roce 2003 bylo ¢erpano z dotaci Ministerstva zemédélstvi
v plUsobnosti naseho zavodu Dolni Vitava celkem 284 mil. K.

Soucasné s probihajicimi opravami se realizuji investi¢ni akce,
souvisejici s podporou sportovni a rekreaéni plavby na VVC.V roce
2003 byly v ramci této podpory zfizeny ¢ekaci stani pro sportovni
a rekreacni lodé v dolni vodé pod plavebnimi komorami Podbaba
a pod komorami Vrané nad Vitavou za cca 8,2 mil. K. V roce 2004
byla zahajena stavba ¢ekaciho stani v doini a horni vodé pfehrady
Slapy. U nich bude zajiSténo bezpecné stani pfi cekani lodi na pre-
voz lodi mezi dolni a horni vodou, ktery zajiStujeme jako provozo-
vatel VVC ze zakona bezplatné. Celkové naklady dosahnou 7 mil.
K¢ a zafizeni bude v provozu od rekreacni sezény 2005.

Jsem presvédcen, Ze mimoradné dobra spoluprace vSech, ktefi
zabezpecuji provoz na VVC bude pokracovat i v dalSich letech.
Jsou k tomu vytvofeny dobré predpoklady a navazany pratelské
pracovni vztahy. Je zfejmé, Zze my jakozto spravci vodni cesty, jejiz
provoz zajiStujeme bezuplatné, se v pfistich letech neobejdeme
bez statnich dotaci na provoz VVC. Jediné s jejich podporou maze-
me udrzovat jeji provozuschopnost a zlep$ovat jeji kvalitu.

V nasem statnim podniku mame pfipraven plan investic, zajistu-
jici potfebny rozvoj VVC az do roku 2015. Byl zpracovan ve spolu-
praci s Ministerstvem zemédélstvi a Ministerstvem dopravy. Je
soucasti strategického planu rozvoje naseho podniku. Rozvoj VVC,
i kdyz pomalu, mifi spravnhym smérem. Jeho vyvrcholenim bude
splavnéni Vitavy do Ceskych Budéjovic pro lodé o nosnosti do 300
tun. Tento pldn ma v soucasné dobé podporu jak Ministerstva
dopravy, tak Ministerstva mistniho rozvoje a predev§im obou
dotéenych regionl, stfedoCeského i jihoceského a samoziejmé
i statniho podniku Povodi Vitavy. Zalezi ted na nas vSech, ktefi se
touto problematikou na rliznych Grovnich statni spravy i privatnich
spole¢nosti zabyvame, abychom udélali v&e, co je v nasich silach
pro realizaci tohoto zaméru.

Lateralni kanal Vrariany

WC - pocet proplavenych lodi v roce 2004
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Draci lodé v Praze

Ing. Petr Kll'ma, Ceska asociace draéich lodi viz barevna pfiloha uprostred éasopisu

Draci lodé nejsou kanoisticka disciplina, ale samostatné sportovni odvétvi s viastni mezindrodni i narodni organiza-
ci, které po celém svété sdruZuje vice nez 50 milionti aktivnich dragondi. Jak fiké legendérni Petr Cp Prochézka: ,Dra-
gon je clovek, ktery ma ocelové svaly, Zelezné nervy a mrstnost leoparda“ a hlavné ma rad tymovy sport na vodé.

Pres 2 tisice let staré tradice padiovéni na dradich lodich pochézi ze starovéké Ciny. Lodé odvozené od boha vod — draka,
jsou 12,5 metrt dlouhé a pojmou dvacet padlujicich, 10 nalevo a 10 napravo. Na konecnych 22 &lenti posddky je pak dopini
kormidelnik na zadi a bubenik sedici na vysoké stolici vpredu, ktery tudery do koZeného bubnu udava rytmus padlovani. Pri-
dé a zadé lodi zdobi vyfezavana draci hlava a ocas. Moderni historie dragonboatingu se datuje od roku 1976, kdy se usku-
tecnil prvni festival dracich lodi v Hong-Kongu. Odfud se sport rychle rozsifil do celého svéta. V soucasné dobé se této dis-
cipliné aktivné vénuje pres 50 miliont sportovcl z vice nez 50 zemi svéta. Mezindrodni federace dracich lodi pordda od roku 1995 oficialni
mistrovstvi svéta i mistrovstvi Evropy. Ceskd republika v roce 2003 ziskala titul Mistr(i svéta i Evropy a rok nato na ME v Angliia na MS v koléb-
ce tohoto sportu, Ciné, spolu s Martinem Doktorem v posédce své posty obhdjila. Ten jiz pomohl k zisku zlaté medaile na MS 2002 v Rimé.
Vzhledem k celosvétovému rozsiteni a oblibé tohoto sportovniho odvétvi se pfipravuje zarazeni této discipliny do programu OH v Pekingu

Ceska asociace dragich lodi poFada kazdoro&né Prazsky festival dracich
lodi pricemzZ se 5. a 6. ervna 2004 konal ve spoluprdci s hlavnim méstem
Prahou jiZ 7. ro¢énik. Tento tradi¢ni, sportovné — kulturni podnik, mél v Pra-
ze svou premiéru v roce 1998. Rok predtim totiz sedéli u pillitru ¢eského
piva Svycar Sebastian Pawlowski a Némec Hajo Libor a premysleli, jak
obohatit sportovni a spole¢enské déni v hlavnim mésté. Chtéli néco nové-
ho, marketingové zajimavého a hlavné u vody. Rozhodli se pro dragonboa-
ting i vzhledem ke zkuSenostem z Némecka, kde se této discipliné vénuje
okolo 2000 posadek. Nakoupili tedy lodé a usporadali prvni roénik Praz-
ského festivalu dragich lodi.

Zpocatku se jednalo spiSe o firemni klani zaméstnanci a kamaradd, ale
atraktivnost Prahy pfildkala i zahrani¢ni posadky napf. z Némecka, Polska,
Italie nebo Hong-Kongu. Zcela novy ndboj dodal akci zndmy kanoista
a olympionik Jifi Ctvrte¢ka. Pfivedl totiz na dalSi roénik festivalu partu
kanoist(, ktefi dokazali porazit i tehdejSi mistry Evropy z Itélie. | na zékla-
dé téchto vysledkl se v roce 2002 zformovala prvni reprezentaéni posad-
kaanaMEv Polsku ziskala pfi své premiéfe dvakrét stfibro a jeden bronz. T N
Ve stejném roce se na mistrovstvi svéta v Rimé tym posilil napfiklad ‘. .. Lok
i 0 Martina Doktora a pi ¢asti 80 posédek (pfes 1.800 zdvodnikd) z 16~ C@SKY tym na MS dracich lodi'v Ciné
statli 5 kontinentl se stala ¢eskd posadka mistry svéta na prestizni trati kajici atmosférou. VZdyt se jednd o &insky ndrodni sport a regata dragich
250m. Pro srovnéni: ve stfibré posédce Ruska bylo 8 mistrii svéta ze  |odi se pripravuje i pro OH 2008 v Pekingu. Diky partnerovi Ceské asocia-
zavodi rychlostni kanoistiky. KdyZ se potom v roce 2003 a 2004 podafilo  ce dragich lodi, spolegnosti CEZ, mohla i Ceské republika obhajovat meda-
navédzat na dspéchy ziskem evropského i svétového titulu, upevnilo sijmé- ilové pozice z lofiské Poznané.
no Ceskych dragon(i svoji pozici i na mezinérodni scéné. Sampiondtu samotnému predchazela letos mnohem pedlivéjsi priprava.
Svétova Spicka se srovnava a tak jsme se snazili postavit co nejsilngjsi
posadku. Premiérovy roénik CEZ Dragon Boat Cup nabidl mnoho kvalit-
nich soubojil 13 tymil na celkem 5 zavodech v Cechdch i na Moravé.
Vzhledem, k tomu, Ze se dra¢im lodim vénuje v Cechéch stale vice a vice
aktivnich draki, nebyla nominace pro trenérskou dvojici Jifiho Gtvrtecku
a Josefa Doktora viibec snadnd. Poprvé v historii se v jedné posadce sesli
i Martin Doktor s VaSkem Chalupou, a to ne jako kanoista a veslar, ale jako
dragoni. K tomu zkuSeni draci a dal3i zvuéna jména Ceského vodéckého
sportu, ktefi po cely rok bojovali v riiznych posadkach o Cesky pohar,
vytvofily dohromady tym, ktery na dvou pfipravnych kempech v Racicich
naznacil, ze bychom i letos mohli pomyslet na medaile.

Ceské dradi lodé se v daleké Cing neztratily. Dokézali jsme navézat na
medailové dspéchy rokl 2002 a 2003. Spolu s vitézstvim v zavodé na

I'loni pijelo do Prahy mnoho tuzemskych i zahranicnich dracich posa- 2 km jsme brali bronzové kovy v kaZdé discipling (200, 500, 1000 m), coz
dek. Pres 650 sportovcti z Cech, Moravy, Slovenska, Némecka, Bulharska,  74dna jind posadka nedosahla. V pozici nejlepsiho a nejvyrovnanéjsiho
Svycarska, Madarska, Nového Zélandu a Anglie privitala tradiénim ritud-  evropského tymu jsme zaostali jen za Kanadou, kterd sestavila velmi sil-
lem probouzeni draka i pani Dana Zatopova, ktera festival zahajovala. Pak  nou kanoistickou posédku.
jiz nasledoval program Svétového pohdru, kdy se na tradicni trati 320 m, Sampionét byl pro nés ukazkou toho, jak se daji poFadat zdvody na té nej-
cozZ je vzdalenost mezi Karlovym a Manesovym Mostem, utkaly posadky v —

mn
-

kategorii Open a probghl zde i zévod CEZ Bohemian Dragon Boat Cupu —

spolecné s premiérovym Alcatel Long Distance Capem, ktery se jal na 2
okruhy okolo pilifG mostd.

Diky skvélému mezinrodnimu jménu drakd z Cech se podafilo pFivitat
na lofiském rocniku festivalu i prezidenta Mezinarodni asociace dracich lodi
pana Mike Haslama, ktery pfijel konzultovat kandidaturu Ceské asociace
dracich lodi na poradani zavod{ Mistrovstvi Evropy narodil a také kategorie
Corporation & Community, kde startuji firemni tymy a posadky na trovni
fun. Mike Haslam byl svoji prvni ndvstévou Prahy pfimo uchvécen a kulisa
zavod(i na Vltavé pfimo v centru mésta u Karlova Mostu ho ohromila. Pra-
ha se tedy na sviij velky mezinarodni podnik mtiZe téSit v roce 2006!

Sezéona 2004 byla ispésna i pro nasi reprezentacni posadku. Mezina-
rodni federace dracich lodi (IDBF) pofadala jiz 5. mistrovstvi svéta dracich
lodi 2004 od 20. do 24. fijna v kolébce tohoto vice nez 2200 let starého
sportu v ¢inské Sanghaji s rocnim zpozdénim kvali S.A.R.S. ZkuSenosti z
predchozich podniki slibovaly $pickové zdvody na nejvy$si Grovni s vyni-

Z&bér na celou posédku na MS v Ciné
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ny dalsi tymy. Mezi nimi si zvIa$tni misto vydobyla veteranskd posédka
Kvas Oldies, pfevySujici vSechny nejen vékem, ale hlavné Zivotnimi zku-
Senostmi (a vahou). }

UZ nyni se vSak pripravuje ro¢nik dalSi! Na rok 2005 chysta Ceska
asociace dracich lodi nakup dalSich lodi. O¢ekdvame totiz nérist poctu
posadek (napf. Znojmo, SedICany a dal3i) a také zdvod alespoii Ctyf
lodi ve findle je jisté atraktivnéjsi. Cesky pohdr samotny zaind v kvét-
nu v Nymburce na Labi, kde bude chtit domdci zlatd posadka ro¢niku
2004 jisté potésit své priznivce. Je pfislibeny i doprovodny program
po zavodech, a tak se vSichni téSime na zacatek draci sezony. Novin-
kou je potom zdvod v PFerové, kde Moravsti draci slibuji perfektni
zazemi a atmosféru. Dale také zavod dlouhych trati, kde se o terminu
a misté zatim jednd (Tyn, nebo Castobof?). Do programu pohdru patfi
také jiz 8. ro€nik PraZského festivalu dracich lodi, ktery podle predbéz-
o L . o ; nych prihlasek uvita i rekordni pocet zahranicnich posadek (zatim se
vy88i drovni. Organizatofi nasadili vysokou latku a je to i vyzva pro Geskou  ozvaly tymy z USA, Kanada, Australie, Némecko, Malajsie, Madarsko,
asociaci dracich lodi, kterd bude v Praze 2006 hostit Evropsky Sampionét. Anglie a jednd se s Ruskem, Svycarskem a dalsimi). V Praze by se mél

Samostatnou kapitolu aktivit Ceska asociace dracich si zaslouZi i pre-  konat je$ts jeden zdvod (snad na Cisafské louce). Na Moravé se potom
miérovy rocnik Ceského poharu dracich lodi - sérii péti zavodd pro  sejdou draci i na podzim pfi velkolepém podniku v Ostrozské Nové Vsi
vSechny zdjemce o dragonboating v Cechdch i na Moravé. V CEZ 3 Velkd Cena Sparta by tradiéng méla program CESKEHO POHARU
DRAGON BOAT GUP bodovalo celkeom trinact posadek, coZ je kolem tfi  DRACICH LODI 2005 uzaviit. Kategorie Open bude zfejmé hlavni i pro
set pravidelné zavodicich sportovci. Bojovalo se hlavné o historicky  dali roénik, ale na zakladé signélii z P¥erova a Prahy se uZ pilng pfi-
prvni zapis vitéze na putovnim, skoro metrovém poharu, ale samoziej-  pravuiji i Gisté Zzenské posadky s ambicemi na Ggast na mistrovstvi
mé i o pofadf na dalSich mistech. NejlepSim tymem a celkovym vitézem  Evropy i svéta. Ta se uskuteéni v roce 2005 v jednom terminu v Berli-
se stal tym draki z Nymburka. Z péti zavodd si odvezl Ctyfikrat zlato  ng na Griinau a radi bychom zde navazali na medailovou tradici let
a porazit je dokdzali pouze Kvas Dragons na trati 500 m na zavodech  predchozich.

v ONV, ktefi skondili celkové na stfibrné pficce. Neskute¢nym zlepSenim

vlzévéru §ezony_ bralilcelkqu’ bI’OI'I]Z Movrav§t|'.dracilz Prerova. Tyto tfi VeSkeré novinky, pfesné terminy, propozice a dalSi zajimavosti
tymy uZ ziskaly i prvni mezindrodni zkuSenosti na zavodech v Hambur- 3 informace pro zéjemce o dradi lodé véetng fotografii najdete na
ku, kde se probojovaly do finalovych bojd. Uznani v8ak zaslouzi i vech-  www.dragonboat.cz

Zavéry a doporuceni konference

ROZVOJ A FINANCOVANI CESTOVNIHO RUCHU
V OBLASTI VODNICH CEST CR PO VSTUPU DO EU
Podébrady 23. 4. 2004

Zaveéry

* Rekreacni a sportovni plavba je prokazatelné jednim z ekonomicky velmi uspésnych segmentud cestovni-
ho ruchu v zemich EU a ma pozitivni dopad na mistni ekonomiky v Sir§im okoli vodnich cest

*V CR zatim rekreaéni plavba nema konkrétni oporu v zékladnim koncep&nim dokumentu, coZ je prekaz-
kou pro koncepcéni a soustavné posilovani tohoto vyznamného segmentu cestovniho ruchu

* Pro rozvoj infrastruktury vodnich cest pro rekreacni plavbu nejsou vymezeny kompetence pro pusobnost
organu statni spravy

* Ministerstvo dopravy vnima rekreaéni plavbu v ramci vicei¢elového vyuziti vodnich cest v CR

* Rekreacni plavba je potencialné vyznamnym impulzem pro rozvoj malého a stfedniho podnikani a ekono-
mické posileni regionu

«V CR zatim nejsou vytvoFeny vhodné podminky pro rozvoj podnikatelského prostfedi v oblasti rekreaéni
a sportovni plavby

Doporuceni

¢ Je nevyhnutelné nutné, aby vznikla Narodni strategie rekreacni a sportovni plavby (obdoba Narod-
ni strategie cyklistické dopravy) jako zaklad pro rozvoj prislusné infrastruktury a podminek pro
malé a stfedni podnikani; na tomto dokumentu by se mély podilet MMR, MD, MZe, MZP a CzechTou-
rism.

¢V ramci Narodni dopravni politiky se doporucuje definovat pojem ,rekrea¢ni doprava“, obsahuijici cyklis-
tickou dopravu a rekreacni a sportovni plavbu; sou¢asné je nutné systematicky zahrnovat ekonomickeé pfi-
nosy rekreac¢ni dopravy do ekonomickych rozbor( dopravnich staveb

* Ve vySe uvedenych dokumentech se doporucuje vymezit kompetence v oblasti rozvoje infrastruktury vod-
nich cest (MD/SFDI, MZe) a podpory rozvoje rekreacni plavby (MMR)

¢ Navrhuje se iniciovat vytvofeni relevantniho programu na podporu rozvoje cestovniho ruchu v oblasti
rekreani a sportovni plavby v ramci programi MMR

* Za ucelné se povazuje zpracovani koncepce rozvoje infrastruktury rekreaCni a sportovni plavby na
dopravné vyznamnych vodnich cestach a na ostatnich vhodnych tocich a vodnich plochach

* DUlezitou podminkou je zjednoduseni podminek pro vyuzivani rekreacni a sportovni plavby, mimo jiné zru-
Senim pozadavku na drzeni osvéd¢eni vidce malého plavidla pro lodé s omezenou rychlosti plavby (MD
a SPS)
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Protipovodiiovy uzavér Certovky

Ing. Jifi Cabrnoch, CSc., vodohospodaisky rozvoj a vystavba a.s.

Od roku 1997 zajistuje Vodohospodarsky rozvoj a vystavba a. s. jako
mandatar pro pfimého investora, kterym je Odbor méstského investo-
ra Magistratu hlavniho mésta Prahy pfipravu a realizaci stavby Proti-
povodniova opatieni na ochranu hlavniho mésta Prahy, ktera je
rozdélena do osmi hlavnich etap.

Jako Etapa 0002 je oznacena protipovodiiova ochrana Kampy
a Malé Strany na levém brehu Vitavy v délce cca 1000 m od nabfezni
zdi pod mostem Legii az po areél Utadu viady CR na Klarové. Chrané-
na plocha Malé Strany je soucasti historicky nesmirné cenného jadra
mésta. V tomto Useku nebyly zacatkem minulého stoleti realizované
vysoké nabrezni zdi podél Vitavy, a tak Gzemi Malé Strany patfi k nej-
drive zaplavovanym ¢astem Prahy. Z hlediska protipovodiiové ochrany
dale situaci velmi komplikuje Certovka, ktera zde Usti do Vitavy.

Navrh vedeni linie trasy protipovodriové ochrany byl proto v pocat-

Katastrofalni povoderi na Vitavé — pohled na usti Certovky 15.
srpna 2002 foto: Zdenék Pavlik

cich pfipravy celé akce posuzovan v mnoha variantach, které se pro-
storové pohybovaly na Kampé prakticky od VSehrdovy ulice az k bre-
hové hrané u Vitavy a u prehrazeni Certovky byly zvazovany profily
ulice U Luzického seminafe a vlastni tsti Certovky do Vitavy.

Po pfijeti koncepce maximalniho rozsahu ochrany tzemi byla linie
protipovodniové ochrany Malé Strany stanovena tak, Ze od konce vyso-
kého nabrezi Riéni ulice je mobilnim hrazenim pfipojena k historické zdi
parku na Kampé, ktera je vyuzita az k Sovovym mlyndm, kde opét
navazuje mobilni hrazeni kolem komunikace U Sovovych mlynd k Lich-
tejnStejnskému palaci na namésti Na Kampé a pres néj ke Karlovu
mostu. V tomto Useku se mobilni hrazeni rozdvojuje a hlavni linie je
ochrany. Obé linie se opét spojuji u pilife Karlova mostu.

Linie protipovodriové ochrany od Karlova mostu pokracuje mobilnim
hrazenim po nébfezi, uzavienim Certovky a po zdi Hergetovy cihelny,
pfes naplavku v Cihelné ulici a park k pilifi Manesova mostu. Diléi opat-
feni jsou realizovana jesté na Kosarkové nabrezi.

strance projednani z hlediska poZadavk( orgadni pamatkové péce se
jednoznaéné jevi uzavieni Usti Certovky do Vitavy. Jako jeden z hlav-
nich pozadavkl od poc¢atku pripravy bylo provést protipovodriova opat-
feni tak, aby neovlivnily pohled na exponovana mista malostranského
bfehu.

Na zakladé vyhodnoceni stanovisek organt a organizaci k jednotli-
vym variantdm v tomto Useku mimo jiné i organy pamatkové péce
doporucily trasu, ktera ochrani dotéené tizemi v celém rozsahu.

S ohledem na mozné problémy pfi dalSim projednavani bylo dale
doporuceno zpracovat v projektové dokumentaci i variantni vedeni linie
protipovodnové ochrany ulici U Luzického seminare. Na zakladé detail-
niho prazkumu inZzenyrskych siti se ukazalo, ze vzhledem k soubé&hu
zejména s historickou zdénou stokou, tlakovym litinovym vytlakem pit-
né vody a fadou silovych i sdélovacich kabelll a velmi stisnénych pro-
storovych podminek, je prakticky nereélné vést tudy i linii protipovodrio-
vé ochrany.

PFiprava stavby proto byla orientovana na variantu vedeni linie proti-
povodriové ochrany od Karlova mostu déle po bfehu Vitavy k Usti Cer-
tovky a po jejim pfemosténi ke zdi Hergetovy cihelny. Pfi uvahach
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o uzavteni Gsti Certovky proti vniknuti povodni vzduté vody z Vitavy byly
projektantem v navrhu dokumentace k izemnimu rozhodnuti posuzo-
vany i moznosti uzavfit tento profil jinym technickym zafizenim, které by
nevyzadovalo vystavbu mostu. Veskera pevné zabudovana zafizeni,
ktera by umoziiovala zahrazeni Usti Certovky bez vystavby mostu, at
uz by to byla pohybliva vrata, uzavéry vysouvané nebo vyklapéné ze
dna, by vyzadovala neimérné zasahy do celého prostoru béhem
vystavby. Jejich zavazani do bfehl a umisténi pohybovacich mechanis-
m0 by si vyzadaly stavebni zasahy, které by se neobesly bez naruseni
pohled(i na malostransky breh. PFi fegeni uzavieni usti Certovky pomo-
ci mobilnich konstrukei by, vzhledem k nutnosti hradit tento profil do
vySe cca osmi metrd a od této vySe vody i pfenést patficnou silu, hlav-
ni problém predstavovala manipulace s témito konstrukcemi. Jejich
nezbytné rozméry by vyloucily moznost ruéni manipulace, pfi nastupu
povodné by nebylo mozné tyto konstrukce pfivézt ani po vodé. Vystav-
ba komunikace, po které by se k usti Certovky dostal t&Zky jeFab,
schopny s takovymi mobilnimi prvky manipulovat, by predstavovala
neumérny zasah do celého prostoru.

Jako jediné pfijatelné feSenim se proto pfi projektové pfiprave jevilo
premosténi usti Certovky. Toto feSeni bylo v priibéhu zpracovavani pro-
jektové dokumentace nékolikrat konzultovano se zastupci PUPP. Na
zakladé vzajemného jednani v kvétnu 1999 bylo dohodnuto, Ze Hydro-
projekt navrhne premosténi Certovky v profilu zalsténi do Vitavy
s kétou mostovky 189,00 m n. m.(J), Sitkou mostu 4,6 m, rozpéti pole
cca 13 m a vyskou mostovky nad hladinou cca 3,3 m. V dokumentaci
pak bude ve dvou variantach dolozen zakres architektem navrhované-
ho mostu do fotografie. Pfi projednavani tzemniho rozhodnuti vSak ve
svém stanovisku organy pamatkové péce jakékoliv premosténi Certov-
ky zamitly a po odvolani investora nesouhlas s pfemosténim potvrdilo
i Ministerstvo kultury.

Hydroprojekt proto v poloviné roku 2000 dopracoval variantni feSeni
uzavéry Certovky, kde vedle varianty pfemosténi Certovky zapracoval
dopady do prostoru Usti Certovky pfi navrhu ocelové konstrukce sklop-
né do dna Certovky a to v obou moznych smérech, klasickych vzpér-
nych vrat ve variantach nizké a vysoké, kombinace subtilni lavky s kon-
strukei sklapénou do dna a vzpérnymi vraty. Zvazovano bylo i vyuziti
vysouvaciho nebo ze dna zdvihaného pfemosténi koryta Certovky.

P¥i spolupréaci na architektonickém ztvarnéni jednotlivych variant tak,

Pohled na stavbu protipovodriového uzavéru Certovky 19.11.2004

aby mohly byt posuzovany odborniky z fad pracovnikl pamatkové
péce a architektury, navrhl Architektonicky ateliér M.C.A. na zakladé
navrhu statika Ing. Rosenkrance, CSc. variantu posuvné stény, ktera by
nehradila pouze viastni Gsti Certovky, ale cely rozevirajici se prostor
v Sifce cca 22 m az ke stavajici nabrezni zdi. Samotna posuvna sténa
v zasunuté poloze svym rozmérem kopiruje stavajici nabrezni zed, za
kterou je v klidové poloze ukryta. V podstaté nevyzaduje zadné dalsi
viditelné konstrukce, kromé navrzenych novych schodist s kamennym
obkladem a dvou subtilnich sloupt. Pfi povodni by byla posuvna sténa
zvySena na pozadovanou vySku namontovanym mobilnim hrazenim.
Tato varianta byla nakonec posouzena jako jedina pfijatelna a Hydro-
projekt ji zapracoval do upravené dokumentace k Uzemnimu fizeni. Pfi
projednavani stanovisek k uzemnimu rozhodnuti vSak doSlo ze strany
Statniho pamatkového Ustavu proti pfedloZzenému feSeni k odvolani,
které bylo Ministerstvem kultury odmitnuto az v poloviné roku 2002,
tésné pred katastrofalni srpnovou povodni.

V kone¢ném feSeni Hydroprojektu v dokumentaci ke stavebnimu
povoleni, které bylo zpracované v kvétnu 2003, je uzavér Certovky navr-
Zen ve tvaru posuvneé stény, ktera bude umisténa v prostoru prestavené
nébiezni zdi Vitavy mezi Karlovym mostem a Certovkou. V pFipadé hro-
ziciho povodiiového nebezpedi bude uzavér vysunut do Usti Certovky,



Pohled do stavebni jimky 29.9.2002

kde zahradi celou jeji Sifi az k nabrezni zdi u Hergetovy cihelny. Slupico-
va nastavba pro mobilni hradici sténu zajisti zahrazeni piné vysky az do
Urovné navrhové povodné, kterou je hladina pfepocétena od pritoku srp-
nové povodné z roku 2002 za predpokladu, Ze jsou jiz v celé Praze rea-
lizovana a instalovana zamyslena protipovodriova opatfeni a s bezpe¢-
nostni rezervou 30 cm. Mobilni hrazeni se sestavi v hradici poloze nad
uzavérem a bude navazovat na mobilni hrazeni pfilehlych Useku. Posuv-
na sténa ma navrhovou Sitku cca 23,5 m, jeji vyska je cca 4,9 m, vysSka
slupicové nastavby stény uzavéru 2,97 m s celkovou hradici vyskou
7,87 m. Celkova vaha konstrukce je cca 45 tun.

Spodni stavba uzavéru je tvofena Zelezobetonovou deskou s bocni-
mi op&rami na bfezich Certovky. Ve sméru ke Karlovu mostu je v rekon-
struované nabrezni zdi vytvoren prostor pro umisténi uzavéru hrazeni
a manipulacni prostor pro udrzbu a provoz hradici konstrukce. Prostor
bude zahrazen proti vnikani vody v klidové poloze. Ve vyustnim profilu
Certovky jsou umistény dva mezilehlé pilite tvofici podpéry stény. Sou-
Casti spodni stavby je Uprava pro moznost osazeni provizorniho hraze-
ni jak proti vodé z Vitavy tak z Certovky pro mozné provadéni oprav
a revizi.

Uzaveér je navrzen jako svarfovana nosnikova konstrukce s podél-

Osazovani druhého dilu hradici tabule 23.11.2004

nymi hlavnimi a pfiénymi pomocnymi nosniky a s krycim plechem
navafenym na strané Certovky, ze spodni strany je opatfen pojez-
dovymi koly a vodicimi kladkami. Pojezdova kola prenaseji celou
hmotnost uzavéru na kolejnice a vodici kladky zajistuji bo¢ni vede-
ni. Tésnéni z profilové pryze ve tvaru noty bude pfipevnéno na listy
pfivarené na krajich hradiciho plechu v dolni ¢asti a na obou bocich.
Pojezdové kolejnice jsou navrzeny tak, aby tésnéni po celou dobu
pohybu uzavéru bylo odlehéené a teprve v zavérec¢né fazi vlivem
vyboceni pojezdové drahy se pritisklo k tésnicimu ramu a stfedo-
vym podpéram. Do horni &asti hradici stény jsou zabudovany
zasouvaci slupice , které se po pfemisténi uzavéru do hradici polo-
hy vyzvednou do maximalni horni polohy a zajisti. Mezi slupice osa-
zené ve vzdalenosti 3 m od sebe se vyskladaji vodorovna hlinikova
hradidla EKO — Systém. Na hornim hlavnim nosniku budou mezi
slupicemi pfivafené nerezové listy, na které dosedne vodorovné
tésnéni hradidel. Slupicové hrazeni navazuje na mobilni hrazeni na
pfilehlych nabfeznich zdech. V hradici poloze se uzavér opre o ¢ty-
fi podpéry, z nichz dvé krajni budou tvofeny svislymi ¢astmi zabeto-
novaného tésniciho ramu a stredni podpéry jsou pilife zakotvené do
spodni stavby v Grovni dna Certovky. Oba konce uzévéru budou
v této poloze pevné zafixovany v zamcich, aby nemohlo dojit k pfi-
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padnym vykyvim télesa uzavéru G¢inky vétru ¢i proudéni vody pfi
povodni.

Stavba &asti 21 Certovka, Etapy 0002 Mala Strana a Kampa, ktera
predstavuje Usek od Karlova mostu k objektu D Hergetovy cihelny byla
zahajena v prosinci 2003, v piném rozsahu se stavebni prace rozb&hly
v jarnich mésicich roku 2004. Stavbu zajistuje jako zhotovitel Subterra
a.s. ve spolupraci zejmena se Zakladanim staveb a.s., konstrukci viast-
niho uzavéru Certovky Strojirny Podzimek, mobilni hrazeni dodava fir-
ma EKO — Systém s.r.o.. Ke konci roku 2004 byla ukonéena stavebni
¢ast dila, v prabéhu bifezna probéhnou zkousky funkénosti a zkusebni
postaveni mobilniho hrazeni v celém tseku a stavba bude prezentova-
na obyvatelim Prahy. Spolu s ¢asti 11 Ri¢ni ulice — Karllv most Etapy
0002, ktera bude dokonéena ve stejném terminu, tak tato stavba nava-
Ze na jiz dfive dokonéené ¢asti druhé etapy a bude tak zajisténa ochra-
na Malé Strany pfed povodni, srovnatelnou s katastrofalni povodni ze
srpna roku 2002.

dilu hradici tabule 26.11.2004

Osazovani tretiho

e

Dokonceny tabulovy protipovodriovy uzavér — prosinec 2004
a) pohled ze strany Vlitavy

Dokonceny tabulovy protipovodriovy uzavér — prosinec 2004
b) pohled ze strany Certovky



Pét pristavu - jeden partner

Ing. Jifi Aster, Cesko-saské pfistavy s.r.o.

Drazdanska firma Sé&chsische Binne-
hafen Oberelbe GmbH (SBO) sdruzujici
pfistavy Drazdany, Riesa a Torgau, se
v roce 2002 stala vlastnikem ¢&asti kon-
kurzni podstaty upadce Cs. plavba labska
a.s. a to pristavi Déc¢ina a Lovosice. Z nich
byla zfizena dcefinna spolegnost Cesko-
saské pfistavy s.r.o.. Po dobu jeji zhruba
dvouleté existence doznala tato spolec-
nost vyznamnych pozitivnich zmén a to jak
po hospodarskeé, tak i po strance nabidky
sluzeb a vztahu k zakaznikiim. Spoluprace
obou spole¢nosti mize tak byt dobrym
vzorem mezinarodni integrace. Pfistavy
vyuzivaji své trimodality umoznénim
nediskriminaéniho pfechodu zbozi mezi
vSemi dopravnimi obory, kdy tato uloha
s narlistem preprav nabyva na vyznamu
s rozvojem kombinovanych preprav. Reka
Labe, ktera je napajena predevSim
z deStovych srazek, umoznila tak diky
dobrym vodnim staviim v 1. pololeti 2004
znacné zvysit preklad z lodi v saskych pfi-
stavech, kdyz bylo pfelozeno celkem 181
000 tun zbozi. Ve stejném obdobi roku
20083 bylo prelozeno o 45 000 t méné. Cel-
kem pak bylo v 1. pololeti 2004 ve vSech
tfech saskych pfistavech prelozeno z a do
lodi, vagonu a kamiond 818 000 tun zbozi,
coz oproti stejnému obdobi roku 2003
predstavuje narust o 17%. V ¢eskych dce-
finnych pfistavech Décin a Lovosice bylo
v uvedeném obdobi lofiského roku prelo-
zeno celkem 177 000 tun zboZzi. Z dobrych
vodnich stavd profitovala vedle preprav
hromadného a kusového zboZzi i pfeprava
tézkych a nadrozmérnych néakladu. Toto
obtizné manipulovatelné zbozi, jehoz pre-
prava po zeleznici nebo silnici je ¢asto jen
tézko proveditelna, bylo po vodé preprave-
no na misto uréeni ekologicky a hospodar-
né, Drazdany, Riesa a Torgau bylo tak v 1.
pololeti 2004 prelozeno tézké zbozi, jako
turbiny (do Ciny a Austrélie), trafostanice
(do Kuvajtu a Iraku) nebo ocelové desky
(do Holandska).

V ¢eskych pristavech Dé&cin a Lovosice

Décin - Loubi

pak byla pfelozena v exportu do zamofi
fada podobnych zésilek, jako strojni tech-
nologie pro ¢inskou elektrarnu SHENTOU,
kompletni saci zafizeni pro nigerijsky
namorni pfistav, které bylo v pfistavu Lovo-
sice nejen prelozeno a nasledné transpor-
tovano, ale i smontovano a provozné
odzkou$eno. Déle bylo pfelozeno mnoho
rozmérové i vahové nadgabaritnich zasilek
Gasto o délce presahujici 20 m a hmotnosti

az 185 tun.

Navazné na sluzby Labské kontejnerové
linky - ECL 2000 (Elbe-Container-Linie)
funguijici jiz fadu let na trase z Hamburku do
saskych pfistavl a ktera tvofi souéast logis-
tiky mnoha spedicnich a dopravnich spolec¢-
nosti, byla v dubnu 2004 zfizena dalSi vnit-
rozemska vodni linka pod nazvem ETS -
Elbe (Ecological Transport Service). Tato
linka umoznuje zvladnout rostouci naroky
na prepravu zbozi v sasko-Eeském pohra-
niénim Uzemi ekologickou vodni dopravou.
Na trase mezi Riesou a Drazdany a Cesky-
mi pfistavy Décin a Lovosice bude vedle
kontejnerll  pfepravovano také drevo

a kusové zbozi. Zfizenim linky ETS - Elbe
zaznamenaly SBO vyrazny narGst i v kon-
tejnerovych manipulacich. V 1. pololeti 2004
bylo prelozeno celkem 4 301 kontejner(, ve
stejném obdobi roku 2003to bylo pouze 1
131 kontejner(.

Pozitivni trend v Saskych vnitrozemskych

Décin - Terminal

pristavech i v Cesko-saskych pFistavech
pokracuje rovnéz v planu dalSiho osidlovani
pristavnich arealll. Zatimco plochy v pfista-
vu Drazdany jsou jiz téméf vSechny vyuzity,
nabizi pfistav Riesa jeSté znacny prostoro-
vy potencial pro podniky, hledajici misto
k podnikani s trimodalnim napojenim na
dopravce, tj. na vodni, zelezniéni a silniéni
dopravu. Mnohé firmy sv(j zajem jiz projevi-
ly. V Ceské republice, pfedevsim v pFistav-
nim aredlu v Lovosicich, jiz nékolik tuzem-

Décin - Terminal
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Lovosice

skych i némeckych firem moznost usidleni
vyuziva. Maji tak moznost pouzivat trimo-
dalniho, dopravniho a skladovaciho uzlu,
kde mohou pro prepravu svého zbozi urcit
optimalni efektivni zplsob dopravy. Novou
akvizici SBO je zakoupeni podilu v pfistavu
Rosslau, ktery doplni logisticky fetéz fi¢nich
pfistavii na Labi, z tohoto pohledu jiz ne
zcela plati slogan firemniho uskupeni uve-
deny v titulu tohoto pFispévku.

Dalsi rozvoj pfistavli v Déciné, Lovosi-
cich, Sasku a Rosslau v Sasku Anhaltsku
bude v budoucnu ovlivnén zkvalitnénim
dopravni infrastruktury. Zatimco v SRN
pokracuje bagrovani labské vodni cesty na
parametry uréené modifikovanym spolko-
vym planem dopravnich cest, v CR neni
dosud rozhodnuto o zlep$eni situace na 40
km Useku mezi Stfekovem a statni hranici
se SRN. Dulezita je z pohledu zajisténi tri-
modality pfistav( i vystavba silniéni infra-
struktury, kde je nejpodstatnéjsi osud dal-
niéniho prfivadé¢e do Décina. V tomto
pfipadé planovana vystavba narazi para-
doxné na problémy ze strany ochrany
zivotniho prostredi, pfestoze vystavba této
komunikace by podstatné zlepSila Zivotni
prostfedi obyvatel obci lezicich na silnici I.
tfidy €. 13 mezi Dé¢inem a napojenim na
budouci dalnici D8.

Podstatny vliv na rozvoj pfistavd obecné

Lovosice

bude mit i formulace statni dopravni politiky
v oblasti kombinované dopravy a podpory
pfechodu zbozovych proudli z jednoho
dopravniho druhu na druhy v souvislosti
s ocekavanym netinosnym narastem silnic-
ni dopravy.

Pro pfistav Lovosice je dulezité i rozhod-
nuti o budovani verejnych logistickych cen-
ter, kde Lovosice svoji polohou viéi hlavnim
dopravnim tepnam a pramyslovému zazemi
maji moznost sehrat Ulohu dudlezitého uzlu
pravé ve sméru zlepSeni dopravni obsluz-
nosti nadregionélniho vyznamu. ]



Meéstsky pristav Skalica na Batové kanale

Ing. Petr Klimes, Vodni cesty a.s.

viz barevna priloha uprostred ¢asopisu

V ramci rozSifovani poskytovanych sluzeb
pro stéle rostouci pocet navstévnikl nasi jedi-
né, vyluéné turistické vodni cesty - Batova
kandlu, (je az neuvéfitelné, ze ji za sezénu
navstivi pfes 50 tisic plavbychtivych sucho-
zemcll), se mésta Hodonin a Skalica rozhod-
la vyuzit moznosti ziskani finan¢nich pro-
stfedkl z evropskych fond( pro vystavbu
novych pfistavist v nejjiznéjsi ¢asti kanalu.
Program EU INTERREG IlIA uréeny pro pfi-
hraniéni spolupraci nabizi vSem, ktefi se
dokazi pres hranice domluvit, aby pfihlasili
svoje zrcadlové projekty do soutéZe a ucha-
zeli se o finan¢ni podporu Evropskeé unie. Jak
bylo fe€eno, projekty musi byt zrcadlové,
a tak pokud budou mit mésta Hodonin a Ska-
lica Stésti - vSichni jim ho jisté prejeme,
a pokud evropsti rozhod¢i usoudi, ze predlo-
zené projekty jsou dobrym napadem, vznik-
nou v dohledné dobé na Batové kanéle hned
dvé nova pfistavisté. Jedno na ¢eském tuzemi
na fece Moravé a jedno na slovenském uze-
mi na Batové kanale nebo spiSe ficce Radé-
jovce. Onu dohlednou dobu si jisté evropsky
dohlizitel ohlida.

Pocatek zajmu vybudovat pfistavisté na
slovenské strané se upirda do dob, kdy se
pocalo uvazovat o prodlouzeni plavby od pla-
vebni komory Petrov az do feky Moravy. Vod-
ni cesta by pod komorou Petrov dale pokra-
Covala Batovym kandlem a fickou
Radéjovkou az k tabulovému jezu, kde se
Batovy ¢luny obracely a odtud dale az do
feky Moravy. Za dobu Uvah se mnohé udalo
a naopak nékteré véci se dosud neudaly, nic-
méné se podafilo alespon v nastinu vyresit
prekonani tabulového jezu, a tim dosud pou-
ze na papife prodlouzit vodni cestu pro lodé
az do Hodonina. Dal§im vyznamnym krokem
k oziveni jizni ¢asti kanalu je zamér obou
mést poskytnout plaveim krom vyjizdky na
lodich i moznost vystoupeni na bfeh a nao-
pak ostatnim moznost vstoupit na palubu
lodi. Jelikoz mésta maji o vystavbu pfistavist
a rozvoj kanalu opravdovy zajem, zadala
vypracovani patfi¢nych projektu.

Svobodné kralovské mésto Skalica oslovilo
spole¢nost Vodni cesty a.s., aby vypracovala
projekt méstského pfistavu nejprve v rozsahu
pro Uzemni fizeni a po ziskani uzemniho roz-
hodnuti v 1été 2004 i zpracovani projektu pro
stavebni povoleni, ktery byl dokonéen v pro-
sinci 2004, (vydani stavebniho povoleni je
ocekavano kazdym dnem). Pro umisténi byl
zvolen levy (slovensky) bfeh Radéjovky pred

zminénym tabulovym jezem. Misto je to vice
nez vhodné, nebot hraze lemujici Radéjovku
jsou zde mirné oddalené od koryta a tim zde
vznika jakasi laguna pfimo volajici pro umiste-
ni pfistavnich mol. Na druhém bfehu by pak
méla byt v budoucnosti, doufejme ze nikterak
vzdalené, postavena plavebni komora Roha-
tec. Misto umisténi mnozi ¢tendfi jisté sami
dobfe znaji, nebot otevirani lofiské plavebni
sezony se uskutecnilo pravé v mistech budou-
ciho skalického pfistavisté.

Jelikoz v dnedni dobé nema Slovenska
republika Zadny pfistup k turisticky velmi
atraktivnimu Batovu kanalu, bude tento pfi-
stav prvni, ktery umozni vystup a vstup turis-
th na a ze slovenského Uzemi, nepocitame-li
pfistavni molo na fece Moravé.

Prostor pfistavu Skalica bude rozsahly,
vyuzito bude prakticky celé uzemi levobfezni
inundace nad tabulovym jezem mezi dnes-
nim korytem a levou ochrannou hrazi, které
bude proménéno v pfistavni lagunu se dve-
ma ostrovy. Za ochrannou hrazi bude pro
potfeby zazemi pfistavu upravena plocha pfi-
blizné 1,6 ha.

Prostor pro aquatorialni ¢ast bude odtézen
a odbahnén, aby byla zajisténa hloubka vody
1,5 m pfi hydrostatické hladiné udrzované
modernizovanym jezem. V laguné budou
umistény Ctyfi pfistavni hrany o délce 4 x 21
m, které jsou ve tfech vySkovych Urovnich
ato 0,3m, 0,5ma 0,7 mnad minimalni pla-
vebni hladinou. V severozapadnim cipu
aquatorialni ¢asti pfistavu je navrzena rampa
pro shoz plavidel.

Teritoridlni ¢ast pfistavisté zahrnuje mimo
dvou ostrovll a jednoho poloostrova zejména
Uzemi za ochrannou hrazi, které je uréeno pro
parkovisté, obsluznou komunikaci a umisténi
provozniho objektu, véetné zatravnénych
ploch. Samotna ochranna hraz bude uprave-
na pouze v nezbytném rozsahu, na jeji koruné
bude ponechana nezpevnéna stezka. Na
korunu hraze vede z obou jejich stran rampa
pro télesné postizené osoby. Na navodnim lici
vede rampa na poloostrov, odkud je jiz mozno
bezbariérové obsahnout v§echna navrhovana
mola a rovnéz jeden z ostrovd, na néjz vede
drfevéna lavka. Po stezce vedouci po koruné
hraze je rovnéz zajistén bezbariérovy pfistup
do prvniho patra provozni budovy.

Provozni budova pfistavu bude umisténa
na vzdu$ni strané ochranné hraze. Objekt
bude dfevéné konstrukce se dvéma nad-
zemnimi podlazimi a vyhlidkovou vézi. V pfi-
zemi objektu bude umisté-
no zazemi obsluhy
pfistavisté, to jest kancelar
a pokladna pro puljéovnu
lodék a dale socidlni zafi-
zeni pro navstévniky. Dalsi
mistnost bude vyclenéna
pro potfeby namatkové
pasové kontroly, nebot pfi-
stavisté bude slouzit jako
misto pro prekraovani
statni hranice se zvlastnim
rezimem namatkové kon-
troly. V prvnim patfe bude
umisténo obcerstveni
s posezenim na kryté tera-
se. Na navodni strané hra-
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ze mezi obéma moly, kterd budou tvofena
zemni konstrukei a sténou ze Stétovnic, bude
umistén dfevény domek s jednou mistnosti,
jez bude slouzit jako pokladna. Prvni patro je
spojeno s korunou hraze drfevénou krytou
lavkou, ktera umoznfuje bezbariérovy pfistup
na hraz a zpét do prostoru obcerstveni.
V blizkosti hlavni budovy bude umisténo par-
kovisté pro 15 osobnich automobill, dvé
vozidla télesné postizenych a jeden autobus.
Na konci obsluzné komunikace, podél niz se
parkovisté rozklada, je navrzeno obratisté
pro autobusy. Z obratisté odbocuje zpevnéna
komunikace na korunu hréaze a dale az k
shozu plavidel, ktery umoznuje navstévnikim
s vlastnimi plavidly prelozit lod z pfivésu na
vodu a zpét. Zbyvajici plochy v aredlu pfista-
vu budou hojné osazeny puvodnimi dfevina-
mi, které jsou typické pro tuto lokalitu.

V priibéhu uzemniho a posléze stavebniho
fizeni se sice ukazalo, ze umisténi pfistavu
v okoli tabulového jezu je velmi problémové,
nebot zamyslena stavba je ¢astecné na uze-
mi hrani¢niho toku, ¢aste¢né na pozemcich
SR, které dosud patfi ¢eskym vlastnikim a je
na né uvalena plomba pro prodej, nebot se
na né vztahuje uzemni vyrovnani mezi obé-
ma republikami. Nicméné se zda, Ze veskeré
potize se méstu Skalica podafi prekonat
a spolu s méstem Hodonin poda zadost
o finanéni podporu z fondd EU véas. Pak jiz
nezbyva nez doufat, ze predlozeny projekt
bude natolik zajimavy i pro nestranného
posuzovatele a ze pfistavisté pro turistickou
plavbu budou hodna finanéni podpory EU.

Zavérem je dobré si pfipomenout, Ze i pres
z pocatku témeér nefesitelné procesni potize
se méstu Skalica podafilo v pomérné kratké
dobé, od Cervna 2004 do konce lofiského
roku, ziskat nejen Uzemni rozhodnuti, ale
i zahajit stavebni fizeni, které by mélo byt
v lednu 2005, dou-
fejme ze kladng,
ukonéeno. Nezby-
va, nez vyrknout
znamou pravdu, ze
kdyz ma nékdo
0 néco opravdovy
zajem, zadny pro-
blém neni nefesi-
telny. Drzme proto
obéma  méstim
palce, aby jejich
usili bylo korunova-
no uspéchem.
Konec¢né pristavis-
t¢ budeme moci
vyuzivat i my sami.

| |




Vodni cesta Seina — Severni Evropa
Projekt pro udrzitelny rozvoj v Evropée

Napojeni velkych hospodarskych
center v severozapadni a stredni
Evropé nabizejici alternativni
logisticka reseni
PLANOVANI o )
INTERMODALNIHO VYUZiVANIi UZEMi

Existujici a planovana intermodalni centra pfi vodnich cestach
slouzi ke shromazdovani a distribuci nakladd, pficemz pfitahuiji
vyrobni a logistické aktivity jako je skladovani, oSetfovani, oznaco-
vani (etiketovani), porcovani a prfebalovani zbozi, ¢imz se vytvari
ve prospéch regionu a jeho obyvatel pfidana hodnota.

Vodni cesty pronikaji az do srdce urbanizovanych oblasti. City-logistika nabi-

zi udrzitelna feSeni pro Uzemi husté osidlena a rezidenéni (velkoméstska).

Reseni kapacitniho hrdla
na severojiznim silniénim koridoru

PRISPEVEK KE SNIZENI
KONGESCI V SILNICNI SITI

Velkogabaritni propojeni Seina — Selda odleh&i severojizni ose
nebot pfevezme velky objem hromadnych i cennych kusovych
nakladl, stejné tak jako vyjimecnych a nadmérnych nakladd.
Projekt Seina — Selda pomGze k obnoveni rovnovahy v dopravé.
Snizeni kongesci na silnicich v pfetizenych koridorech zvysi
mobilitu nékladu i obyvatel.

Celkova kapacita nového priplavu Seina — severni Evropa se
odhaduje na 32 mil. t. To pfedstavuje ro¢ni pohyb 1,6 miliond
nakladnich automobil(i, kterému bude mozno zabranit, resp. 25 %
provozu na délnici A 1. Odpovida to prijezdu jednoho naklad-
niho automobilu kazdych 20 sekund.

Diky vnitrozemské plavbé
se vypousti do evropské atmosféry

asi 0 13 milion0 tun emisi CO5

roché meéne.

Preprava po vodé
je velmi bezpecna a je proto
nejlépe pfiziisobena pro prepravy
nebezpecného zbozi
a nadgabaritu.

20

Tlacna
souprava
muze
nahradit

i P . A . . TR
220
stomoni -

automobilt:
E Priklad udrzitelného rozvoje

nakladnich
220 automobilti

OHLED NA ZAJMY
ZIVOTNIHO PROSTREDI

Vodni doprava je druhem dopravy, ktery je nejvice Setrny k zivot-
nimu prostiedi: je téméf zcela ticha a neobtézuje obyvatele v bliz-
kosti vodni cesty. Novy infrastrukturni projekt bude perfektné zapa-
dat do krajiny a pfispéje ke zdravému vodnimu hospodafrstvi jakoz
i k protipovodriovym opatfenim. Obce pfi trase a ,zelené” nevlad-
ni organizace byly zapojeny do planovaciho procesu. Studie uka-
zuiji, Ze vodni doprava na propojeni Seina — Selda bude ekonomic-
téjSi nez jiné druhy dopravy i pfi nutnosti pfedchozi nebo nasledné
dopravy po silnici na vzdalenost az 169 km.

V SOULADU S KJOTSKYM PROTOKOLEM
Vnitrozemska plavba splfiuje pozadavky kjotského protokolu, kte-
ry usiluje o globalni redukci emise sklenikovych plynt do roku
2050.




15 ministri dopravy jednomysiné rozhodlo

o zafazeni propojeni Seina — Selda
do seznamu evropskych prioritnich projektu.

Celkovy projekt Seina —Selda sestava z nékolika RU“EMK PrOiekt Seina - §e’da ie

¢asti na tizemi Belgie a severni Francie, které

spolegné vytvofi spojeni Pafize a departementu : iako jedinf evropsk]?

:El‘t’z;::‘;.l:rance se siti vodnich cest severozapadni : dopra Vn" ve ’koprOie k t,

PFispivajici
k udrzitelnému rozvoji,
ZlepsSujici pFistupnost
regionu a zvysujici
ekonomickou efektivitu
podporovan na lokalni,
narodni i celoevropské
arovni.

Le Havrem

3 hlavni prinosy

n Napojeni velkych hospodarskych
center v severozapadni a stredni
Evropé nabizejici alternativni

Ve Francii rozhodla francouzska vlada dne 18. prosince 2003 yg yajonském regionu hyly pravé logisticka feseni

oficidIné o vystavhé 105 km dlouhého priiplavu Seina - sever, dokongeny investice na priplavu du
ktery propoji existujici pruplav Dunkerque (resp. Dunkirk) — Gentre, predevsim pokud se jednd
Reseni kapacitniho hrdla na

Selda s rekou Oise (u Janville). ol ,Iodl;(l',zdvihadlo §lrépy—Thieu. ye’
Na severnim i jiznim konci nového priplavu probiha SUGLIECU regionu umozni P P .
soutasné modernlizace fek Seina a 0isg, Eesp. pl:ﬁplavu rozsifovani feky Lys a_dolni Seldy severojiznim silnicnim koridoru
Dunkerque - Selda s cilem zvySeni spolehlivosti plavebni NUCLCSNRUIEC TR ELCR L)

sité a umoZnéni —v perspektivé — prijezdu vétSich lodi (napf.
zfizovanim zdviznych mosti).

cestu vétSich lodi k Rynu

prostrednictvim priplavu Ryn-Selda. B Pfiklad udrzitelného rozvoje

Stavebni prace na pri’lplgvu ve Francii budou zahdjeny jiZz v roce 2006, aby mohlo byt
celé propojeni Seina — Selda otevieno v roce 2012. Z toho diivodu je mozno fici, Ze
projekt bude dobie odpovidat Seznamu naléhavych rozvojovych iniciativ Evropské Unie.

Projekt pro udrzitelny rozvoj v Evropé

LRGN LIRS Seina — Selda: FeSeni hladkého dopravniho provozu v srdci Evropy
domniva, Ze vodni cesty potrebuji novou a adekvat- SN

ni infrastrukturu a 75 % si preje vice vyuzivat vod-

ni dopravu. (prizkum firmy Price Waterhouse Coo-

pers na zakladé objednavky Voies Navigables de ®

France [Francouzské vodni cesty], fijen 2003). ~ L(gn do
DOPRAVA NA VODNICH CESTACH SE ZVYSUJE: . .
Preprava naklad(i po vodé zaznamenala nejvétsi rlist vykonl v ®
porovnani s ostatnimi pozemnimi dopravami: + 22 % mezi lety

1997 a 2002.

V/ Evropé roste vodni doprava kazdorocné o 2,5 % a zaujima druhé
misto v prepravé mezi staty EU za silnini dopravou. V obdobi od roku
1999 do 2002 se zvySila preprava kontejner(i (na vodnich cestéch) v
Nizozemsku 0 21 %, ve Francii 0 69 % a v Belgii 0 138 %. Uvolnéni pretizeného
(dopravnimi zacpami

Proc voli Egv?ost trpiciho) silniéniho
francouzské koridoru a zlepSeni

; mobility obyvatel.
podniky 16 % -
prepravu Pro jiné diivody Pru_plav
po vode? Seina -

- Severni
Evropa

Vodni cesty
e Spoleni Seina - Selda
E Novy kandl

s Délnice A1

Dilnice

4 % =
Spolehlivost 13 %
. N Flexibilita

Hospodafskd centra

% Vstficnost . Velka mésta
o K Zninimd prosied Vodni cesty tvofi patef obchodu a primyslu. KFiZuji krajinu a spojuji hlavni a velka mésta. Vytvareji pfidanou hod-
(priizkum firmy Price Waterhouse Goopers 8%h PPN notu pro prostorové planovani. Vodni cesta Seina - Selda ,.bude krmit* (pfivede pFepravni proudy na) sit v oblas-
na zkladé objednévky Voies Navigables de France Prizplsobivost k _ocekdvani ti severazépdni a siedni Evropy.

[Francouzské vodni cesty], fijen 2003).



Priloha k €lanku ing. Josefa Podzimka
Seina — Severni Evropa

il

Treti zasada ekologické politiky formulovana Voies novi
gables de France (VNF) (Francouzské vodni cesty) zni:
Snaha o zasazeni technologickych zafizeni do prostiedi
Priblizné ve stejné dobé se vedle sebe prosadily dvé pojeti B
jezovych konstrukei. Obé pouzivaly ocelové hradici klapky.
Francouzsti technici pracujici pro VNF prosadili a dosud
navrhuji klapky zavéSené na hydraulickych vélcich s mostov-
kou na vysokych pilifich.
Cesti technici soustfedéni kolem technického rozvoje Povo-
di Vitavy ve spolupracis CKD Blansko a katedrou hydrotechni-
ky FS CVUT navrhii a realizovali typizované jezové klapky pod-
pirané vzdy dvojici hydraulickych valcu. Toto feSeni umoznilo
max. snizit jezové pilife a provozni komunikaci umistit pod vodu g i
do jezového télesa. " e ST y i%i v roce 1982=""
i s —

A

o~ g g
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Priloha k ¢lanku ing. Jifiho Cabrnocha, CSc.
Protipovodnovy uzavér Certovka

Certovku pred povodnl ochrani padesatltunova vrata

atelé Kampy | vitbec nebudou vidét," popsal Frie- vili, kdy voda zafala pohlco-
Stiho roku chra- | del. /e ni restaurace, se podafilo v
ni. Na jedné strané Podle ného budou vrata tésnit po 71 ve spod ti Certovky prora-

ok vitavské vody pie- ‘m obvodu. .‘Ui i tlak | zit otvor, kudy voda vytekla.
.Naj - odfiovych
stavit mobil- | zdbran mezi mostem L
zdbrany," fekl | kou bude stit 185 miliond korun.
¢ zaSupovaci | Friedel. .V tiseku k Minesovu mosiu Jb(}l.l

fnit obyvatele Privé pn 3 ji
Senou hladinou VI- 2
ofistiho roku,” fekl | bezpeéné s - < primite iirgermeister.
vodni v ro DAL, Na zalitk stiho roku tak jiz
Nd l\u % Cila | b hrinéno centrum mésta po
ezich od Zelezni¢niho mostu
« linii Negrelliho viaduktu.
prumk \ndy {arlin a Libefi ochrdni do hl‘pl'ld.
d 'ulmal v dnlm i

j |du i kvali pi'cCclpd-
tal \m‘h nemoh- u reni na Rokytce na 340
PROTI POVODNI. Vysouvaci vrata, ktera budou vyjizdét z betono- | C nemaji narusit. yia oc . Hl: / tomto 2 nuhnnu korun,* dodal Biirgermeis-
vé stény, ochréni Kampu pfed povodni. FOTO: MAFA - MICHAL SULA »Vrata za normalnich podminek | b stale stoupala. ter. PETR SEHNOUTKA

zdroj: MF DNES, 19. 11. 2004
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Pfiloha k &lanku ing. Jana Kareise Mlodr
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Rozsireni Rotterdamského pristavu - ing. Karel Horyna

Dne 18. fijna 2004 se uskutec¢nila za pfitomnosti ndméstka
ministra dopravy CR F. Rochovanského prezentace Rotter-
damského pfistavu k otazce rozsifeni pfistavu, tzv. projektu
Maasvlakte Il. Cilem prezentace bylo pfedstavit panu namést-
kovi projekt a zaroven ziskat aktualni informace o stavu pfiprav
celého projektu s navaznosti na moznost zapojeni ¢eskych
firem.

Projekt Maasvlakte Il prezentoval p. René van der Plas,
vedouci divize Port Development and Construction. Pro zajmy
Ceskych firem, se jedna o nejdllezitéjsi divizi v rdmci celého
projektu, ktera ma za ukol realizovat cely plan vystavby nové
Casti pfistavu v¢. veskerych tendrovych fizeni. Dal§imi divizemi
jsou Business Development (zajistuje firmy, které budou nové
kapacity pfistavu na zakladé kontraktu vyuzivat) a Environ-
mental Affairs (feSi otazky souvisejici s ochranou zivotniho pro-
stfedi).

Cilem projektu Maasvlakte Il je posilit pozici a kvalitu pfi-
stavu Rotterdam. Celkové se bude jednat o rozSifeni pfistavu
0 20%. Projekt poc¢ita s vybudovanim 2.000 ha plochy na ukor
more (tzv. reclaimed land), na jejiz vytvofeni bude zapotfebi
400 mil. m3 pisku, 2 mil. tun Stérku (bude vytézen v Severnim
mofi) a 9,5 mil. tun kamenné vypIné, ktera musi byt do NL
dovezena. Material, ktery bude pouzit zavisi na designu mof-
ské stény. NL ma zkuSenosti s vyuzitim kamenl o vaze az 3
tuny, které dovazi z Norska. Na dotaz, zda by nebylo mozné
vyuzit betonovych blokd, bylo sdéleno, Ze se v sou¢asné dobé
hleda optimalni feSeni.V zasadé bude zalezet na projektovém
feSeni vitéze v tendru.

Cista plocha, ktera bude vyuzita pro ekonomické aktivity,
bude ¢init 1.000 ha a méla by byt ur€ena k prekladce kontej-
nerl (620 ha), pro chemicky pramysl (210 ha) a pro distribuci
(170 ha). Soucasti projektuje rovnéz vybudovani zakladni infra-
struktury, coz bude znamenat 17 km Zeleznice, 17 km silnic
a 17 km potrubi.

Celkové naklady projektu jsou odhadovany na 2,575 mid.
EUR (v cendch a na zakladé vypoctl z roku 2004). Projekt
bude realizovan ve dvou fazich. Prvni faze bude pfedstavovat
ziskani plochy o velikosti cca 1.500 ha. V této fazi bude vybu-
dovan kontejnerovy termindl, infrastruktura a zvlastni sténa
v mofi, ktera bude pozdéji odstranéna.

Planovani jednotlivych akci:

Rok 2004 - 2005 - vytvoreni Masterplanu; vyhlaseni tendrd
na vybudovani vald v mofi a bagrovani
morského dna; zhodnoceni dopadu na
zivotni prostredi.

Rok 2006 - zahajeni stavby.

Rok 2010 - zahajeni stavby kontejnerového terminalu.

Rok 2012 - uvedeni kontejnerového terminalu do provozu.

Prvni mezinarodni tendr na bagrovaci prace bude vyhlasen
v prvnich mésicich roku 2005. Tendry budou zvefejhovany
v souladu se smérnici EU pro zadavani vefejnych zakazek
a bude je mozno najit napf. na http://ted.publications.eu.int (tzv.
Tenders Electronic Daily, v sekci ,hledej tendry®). Tendry na
vybudovani kontejnerového termindlu a infrastruktury budou
pravdépodobné vyhlaSeny na prelomu roku 2008/2009. K jed-
notlivym tendrdm budou uskuteénény mezinarodni briefingy.

Pfipravovany projekt rozsifeni pfistavu Rotterdam bude pfi-
leZitosti pro ceské firmy z fady oborl. Ty se budou moci
zUcastnit pfimo vybérovych fizeni v ramci mezinarodnich tend-
ri nebo (Ci spiSe) formou subdodavek pro vitéze v téchto tend-
rech. Uplatnéni najdou Ceské firmy z oblasti stavebnictvi (sta-
vebni vyroba, dodavka stavebnich materialli, vystavba
infrastruktury jako jsou zeleznice, silnice, potrubi), tak z oblas-
ti strojirenstvi (ocelkové konstrukce, kolejnice, logisticka zafize-
ni v&. jefabu apod.). V neposledni fadé je projekt pfilezitosti pro
Ceskeé logistické firmy, které budou moci vyuzit nové kapacity
v roz8ifeném pfistavu pro své podnikatelské zaméry.

Na zakladé Ekonomické informace &. 64 Velvyslanectvi CR v Nizo-
zemsku zpracoval ing. Horyna, OZ pfistavu Rotterdam v CR.

Maasvlakte Il - planované rozsireni pristavu (na mapce fialova
barva)

Pohybliva vrata slouzi k ochrané Rottérdamu pred bourlivym
prilivem. na jejich realizaci se podilela i plzeriska Skodovka.
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Meéstsky pristav Skalica na Batové kanalu

Priloha k ¢lanku ing. Petra Klimese
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Pfiloha k é&lanku ing. Josefa Podzimka, Zivot neni takovy, je tGplné jiny (23)
ProtiPOVOdﬁOVé bariéra na Temii pOd Londynem foto: Josef Podzimek a archiv
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MODRY PAS LABE - informace o projektu

Ing. arch. Alena Koutova, SURPMO a.s., stiedisko Hradec Kralové
Ing. Jan Kareis, Ph.D., VODNi CESTY a.s.

viz barevna priloha uprostred casopisu

V duchu evropskych ideji spoluprace
regionli, zemi a narodl vznikl zamér pre-
shrani¢niho turistického rozvoje podél
Labe. Tento projekt vychazi a je podporo-
van soucasnym  zajmem _ vefejnosti
o evropskou kulturu a pfirodu. Reka Labe,
jako historicka osa prochazejici Evropou,
nabizi v této oblasti ¢etné moznosti rozvo-
je. Projekt “Modry pas Labe” ma vytvofit
podklad pro dal$i planovani a rozvoj
v oblasti turistiky. Tento ¢lanek ma za cil
seznamit ¢tenare se zpusobem zpracova-
ni, pfedstavit dosavadni vysledky projektu
a nastinit jeho dalsi vyvoj.

Osobni lod' na trase Aken - Magdeburg

Projekt Modry pas Labe byl rozpracovan
v roce 1998, v ramci evropského programu
podpory trvale udrzitelného rozvoje
INTERREG 1IC, s cilem dosazeni trvale
udrzitelného turistického rozvoje uUzemi
podél Labe. Je podporovan prostfednic-
tvim evropského fondu pro regionalni roz-
voj (EFRE), za spolufinancovani ze strany

ministerstev spolkovych zemi a firmy
ARCADIS.

K projektu pfispéli nasledujici minister-
Sti partnefi:

* Ministerstvo zemédélstvi, uzemniho pla-
novani a zivotniho prostfedi zemé Sasko-
Anhaltsko,

* Ministerstvo hospodarstvi zemé Branden-
bursko,

* Ministerstvo hospodarstvi a technologie
zemé Sasko-Anhaltsko,

* Saské statni ministerstvo hospodarstvi
a prace,

Tabulka 1

e Ministerstvo mistniho rozvoje Ceské

republiky.

Pod vedenim téchto partnert, planovaly
némecké a Ceské planovaci tymy po dva
roky turisticky rozvoj labského Uzemi.
Vysledkem jejich prace byla v roce 2001
planovaci pfiru¢ka, ktera shrnuje koncepc-
ni fazi projektu INTERREG IIC a je Uvodem
do realizaéni faze. Objasriuje stav a rozvo-
jové 8ance turistiky provozované podél
Labe a ma téz pfispét k inicializaci samo-
statné a hranice prekracujici labské turisti-
ky. Popisuje pfedevsim nasledujici souvis-
losti:

* lzemné planovaci a pravni ramcové pod-
minky

* oblasti, které jsou zvlast vhodné pro turis-
tické aktivity

e krajiny, které Ize doporucit pro turistické
aktivity

* stavajici a planovana turisticka infrastruk-
tura

Planovani podél Labe

Jednim z vychozich bodl pro navrh
koncepce rozvoje a planovani byla ana-
lyza zakladnich charakteristik planova-
cich systému dle jednotlivych projekto-
vych tzemi:

Spolkova republika Némecko
- viz tabulka 1

Ceska republika

Prostorové planovani v Ceské republice
ma obsahové i legislativné dvé formy:

e regionalni politika
elizemni planovani

* Zakladnim pfedpisem nynéjsiho uzemni-
ho planovani je zakon ¢. 50/1976 Sb.,
0 Uzemnim plénovani a stavebnim fadu
(Stavebni zakon), v platném znéni.

V zakoné €. 114/92 Sb. o ochrané pfiro-
dy a krajiny je definovana kategorie “zvlas-

Zemské planovani:

planovani a zemského planovani

planovani na urovni zemé

Regionalni planovani:

* Plan zemského rozvoje  * Regionalni plany, diléi e Plany vyuziti ploch spolu
Vyjadfeni  vyznamnych rozvojové plany - konkre- s krajinafskymi  plany
zasad a cild Uzemniho tizace zamér( zemského (celoploSné usporadani

Planovani sidelnich utvart:

pfi vyuziti ploch obce)

e Zastavovaci plany spolu
s plany upravy zelenych
ploch (stanoveni zaméru
stavebniho vyuziti s pfes-
nosti az na jednotlivé
pozemky)

Zohlednéni odborného planovani:
Doprava a spoje (zeleznice, dalnice, ...).
Zasobovani a likvidace odpadu.
Obrana.

Ochrana zivotniho prostfedi a pfirody.
Zemédélstvi, lesnictvi.

Hospodafrstvi.

Péce o kulturu a pamatkova ochrana.

Pro turistické vyuziti ploch maji dale rozho-
dujici vyznam ochranna ustanoveni pod-
le zakona na ochranu pfirody.

21

té chranénych uzemi v Ceské republi-
ce“. Zaujima celkovou rozlohu témer 12
tisic km#, coZ je cca 15% plochy CR. Do
této kategorie spadaji uzemi pfirodovédec-
ky ¢i esteticky velmi vyznamna a souéasné
jsou stanoveny podminky jejich ochrany.

Prehled stavajicich planovacich pod-
kladd podle hlavnich region:

Spolkova republika Némecko:

* Brandenbursko

* Program zemského rozvoje; zemsky roz-
vojovy plan pro Brandenbursko, ¢lenéni
do stfediskovych obci

* Spolecny zemsky rozvojovy plan pro uzsi
spojené Uzemi Brandenbursko / Berlin

¢ Zemsky rozvojovy plan pro celkové tzemi
(LEP GR) Berlin - Brandenbursko

¢ Regionalni plany pro Havelland - Flaming
a Prignitz — Oberhavel

¢ Projektovy katalog pro nabidky vodni
turistiky jako jednoho z faktor(i integrova-
ného zemského rozvoje

* Rozvojovy plan vodnich sportl zemé
Brandenbursko

» Koncepce rozvoje turistiky ve Wittenberge
v labské udolni nivé

» Koncepce rozvoje turistiky, urad Rathenow

e ,Planovani vodni turistiky a vodnich sport(
v regionu Severozapadni Brandenbursko*

 Sasko-Anhaltsko

* Zemsky rozvojovy plan pro Sasko-Anhalt-
sko ze 26.08.1999

e Program zemského
Anhaltska

¢ Regionalni programy rozvoje (REP) pro

Dessau, REP Halle, REP Magdeburg

¢ Regiondlni koncepce rozvoje (REK) pro
Altmark

rozvoje Saska-

* Sasko

* Zemsky rozvojovy plan pro Sasko

* Regionalni plan pro Oberes Elbtal (Horni
udoli Labe) / Vychodni Krusnohofi

* Regionalni plan pro Zapadni Sasko

¢ Regionadlni koncepce rozvoje a ¢innosti
(REK) pro Torgau - Oschatz — Débeln

* Odborny plan rozvoje dopravy

Ceska republika:

Uzemni plany uzemi, souvisejicich s pro-
jektem Modry pas Labe/Elbe:
» UP VUC Labské piskovce
« UP VUC Prazského regionu
» UP VUC okresu Litoméfice
» UP VUC Orlické nadrze
» UP VUC okresu P¥ibram

Magdeburg - zvedaci most



» UP VUC Severogeské hnédouhelné pén-
ve-2.zména a doplriky
 UP VUC Hradecko - Pardubické aglome-
race -1 .a 2.zména a doplriky
Uzemni plany mést a obci v zajmovém
uzemi (Brandys n.L. - Stara Boleslav, Cela-
kovice, Lysa n.L., Nymburk, Podébrady,
Kolin, Tynec n.L., Chvaletice, Preloug,
Choltice, Lazné Bohdane¢ - Neratov, Par-
dubice)

Vzhledem k hlavnimu zaméru tohoto
projektu - dosazeni trvale udrzitelného
turistického rozvoje Uzemi podél Labe, byl
téZ analyzovan zplsob organizace turistic-
kych aktivit v projektovych tzemich:

Organizaéni struktury v turistice

Spolkova republika Némecko

V némeckych spolkovych zemich jsou
turistické organizace od konce roku 1999
organizovany srovnatelnym zplsobem:
lobbistickou praci provadéji sdruzeni
cestovniho ruchu, zatimco marketingovych
ukolU se ujima prislusna zemska marketin-
gova organizace. Po boku téchto zemskych
organizaci pak stoji ¢etné iniciativy, které
podporuji regionalni a mistni turistiku.

Souhrnny pfehled turistickych organiza-
ci v Némecku uvadi tabulka 2.

Ceska republika - viz tabulka 3

Stézejni ¢ast projektu byla zamérena
na analyzu jednotlivych projektovych
oblasti z hlediska stavajicich atraktivit
turistického ruchu.

Labska turistika

Ve Spolkové republice Némecko byly
popsany nasledujici oblasti:

* Brandenbursko - vodni bohatstvi, lesy
a chranéné pfirodni oblasti, historicka
meésta a vesnicky, regiony Havelland, Fla-
ming

* Alsasko - Anhaltsko — historicky cenna
mésta, cenné pfirozené prostory v oblasti
usti fek Mulde a Saale do Labe (osobni
lodni doprava), regiony Altmark, Borde,
Anhalt

e Sasko - pfirodni, kulturni a historické
zvlastnosti, vyznamna mésta Drazdany
a Lipsko, regiony Riesa - Torgauer Elbtal,
Dresdener Elbtalweitung, Saské Svycarsko

V Ceské republice jsou to:
¢ Pfihranicni oblast s vyznamnymi centry
Dé&cin, Usti nad Labem a Litoméfice -
Cesko-Saské Svycarsko (CHKO Labské
piskovce)

¢ Centralni oblast s centry Mélnik, Bran-
dys nad Labem - Stara Boleslav a Hlavni
meésto Praha. Praha je vyznamnym
vychozim bodem mnoha turistickych
vyletd. Dal§imi centry jsou Mélnik
(zédmek, soutok Labe a Vltavy, nastup do
Kokofinského udoli, vinafska oblast),
Roudnice nad Labem (hora Rip, veslaf-
sky aredl), Brandys nad Labem - Stara
Boleslav  (pamatky) a Celékovice.
V oblasti jsou vyznamné zamky s galerie-
mi nebo parky (Nelahozeves, Veltrusy,
Hofin aj.).

Vychodni oblast s centry Nymburk,
Podébrady, Kolin a Pardubice. Atraktivita
oblasti spo¢iva mimo jiné v jedine¢nosti
rovin Stfedniho Polabi s drobnymi vyvy-
Seninami (Casto lesiky) nebo prohlubnémi
(po tézbé pisku nebo slepych ramenech
dfive meandrujici feky). Turistickymi cent-
ry a vychozimi body pro poznavani oblas-
ti jsou Lysa nad Labem (zamek s parkem,
dostihy), Nymburk (kulturni a sportovni
akce), Podébrady (lazne), Kolin (kultura,
pamatky) a Pardubice (pamatky, sportov-
ni, kulturni a spole¢enské aktivity).
V oblasti je fada dalSich zajimavosti
(skanzen v Prerové nad Labem, Hfeb¢in
v Kladrubech, chram Sv. Barbory v Kutné
hofe a dal§i pamatky - UNESCO, fada
pfirodnich zajimavosti a dalSi pamatky).

tabulka 2

Organizace Ukoly

Ministerstva zemi Prufezovy ukol a pfisluna odpovédnost (gesce): + Sasko: referat 37: "Turistika”, Saské |+ Zemska politika v oblasti
statni ministerstvo hospodarstvi a prace + Sasko-Anhaltsko: referat 34: "Turistika - turistiky « Otazky podpory
zakladni otazky politiky v oblasti turistiky, prace se spolky a sdruzenimi" a referat 35:
"Podpora turistiky, turistické projekty”, Ministerstvo hospodarstvi a technologie *
Brandenbursko: referat 25: "Turistika", Ministerstvo hospodarstvi

Marketingové » Spoleénost Tourismus - Marketing - Gesellschaft Sachsen (TMGS) » Spoleénost » Marketing na Grovni spolkové

organizace na Urovni
spolkové zemé

Landesmarketing Sachsen - Anhalt GmbH (LMG) + Spoleénost Tourismus - Marketing
Brandenburg GmbH (TMB)

zemé - Akce na podporu turistiky
* Publikace * Rozvoj produktu

cestovniho ruchu

Zemska turisticka Zemska sdruzeni cestovniho ruchu a turistiky + Sdruzeni Sachsene.V. » * Zastiesujici organizace

sdruzeni Sdruzeni Sachsen-Anhalt e.V. « Sdruzeni Brandenburg e.V. regionalnich sdruzeni *
Lobbisticka prace pro zemi a
regionalni sdruzeni «+ Rozvoj
produktl (Sasko)

Regionalni = Sasko: Erzgebirge (Krusni hory), Sachsisches Elbland, Sachsische Schweiz (Saské |- Marketing vnitra, lobbisticka

sdruzeni Swvycarsko), Sachsisches Burgen- und Heide-land, Westsachsen, Dresden Werbung

GmbH « Sasko-Anhaltsko: Altmark, Anhalt - Wittenberg, Magdeburg, Elbe - Blrde -
Heide, Halle - Saale -Unstrut +  Brandenbursko: 13 regionalni sdruzeni cestovniho ruchu | \arketing na turistickém sektoru

prace = Spoluplusobeni u veletrh »

Publikace = Rozvoj produktd «

cestovniho ruchu

Ostatni » Okresy a obce *+ Sdruzeni Landurlaub in Sachsen e.V. (Dovolena v Sasku) + Tématicky zaméfené nebo
iniciativy Baderverband (Lazerské sdruzeni) » Verband der Campingplatzbetreiber (Sdruzeni mistni Gkoly na podporu turistiky
(vybeér): provozovateli kempinkil) + DEHOGA + Entwickl. gesell. Wassertourismus Rozvoj produktu
Brandenburg (Spoleénost pro rozvoj vodni turistiky v Bran-denbursku

tabulka 3
Organizace I.'.Ikoly
Ministerstvo pro mistni + Statni politika v oblasti turistiky = Koordinace pfi realizaci dokumentace Gzemniho planovani a regionalniho rozvoje
TOZVo) + Realizace statnich programi na podporu regionalniho rozvoje +  Zajisténi projektd a podpory z Evropské unie
Ceska centrala + Prezentace turistiky v Ceské republice na zahraniénich trzich »+ Podpora pii vytvafeni domécich turistickych

produkt « Koordinace a spoluprace a regionalnimi a profesnimi sdruzenimi v oblasti turistiky

Klub éeskych

turistt vodnich toku

+ Obéanské sdruzeni na podporu podminek pro turistiku, cykloturistiku, obnovu a Gdrzbu lyzafskych tras a

SdruZeni cestovniho

ruchu DELITEUS Labem

+ Obtanské sdruzeni na podporu podminek pro turistiku na Gzemi okresi D&cin, Litoméfice, Teplice a Usti nad
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¢ Jizni oblast, kterd ma na fece Vlitavé
vyznamna rekreacni centra Slapy a Orlik.
V oblasti je fada dalSich zajimavosti
(poutni misto Svata hora u Pfibrami, zam-
ky Dobfi§, Konopisté, Orlik, hrad Zvikov
aj.). V této oblasti je fada kempd, tabofrist,
hotell a rekreacénich zafizeni s jedine¢ny-
mi podminkami pro vylety lodni dopravou
po vodnich plochach.

Na zakladé vySe popsanych analyz bylo

mozné vypracovat koncepéni navrhy roz-

voje turistiky v projektovych oblastech.

Turisticky potencial a stéZejni regiony

Na zakladé existujicich udaji a uzem-
nich plant byla vypracovana koncepce
uzemniho rozvoje, ktera definuje turisticky
stéZejni regiony. Do jedné spojité sité lab-
ské turistiky maji podle ni byt propojeny
stavajici kulturni pamatky a pfirodni krasy.

Mnohotvarnost nabidek saha od klid-
nych oblasti, v nichz dominuje provozovani
vodnich sportd blizkych pfirodé (napf.
jachting, koupani) a poznavani pfirody
(napf. pozorovani bobrd nebo jefabu, pési

a horska turistika), pfes vinarské regiony
s jejich kulinafskymi zvlastnostmi az po
meésta s jedine¢nou kulturni nabidkou. Kva-
li velkému poctu existujicich nabidek turisti-
ky byly tyto dale rozdéleny podle potencial-
nich moznosti, které poskytuji. Jejich
rozvojovému potencialu jsou pak pfifazeny
urcité aspekty, diky nimz jsou tyto potenci-
alni  moznosti konkrétnégji uchopitelné.
(tabulka 4)

Oficialni i neoficialni planovaci podklady
/ planované zameéry predlozené pro projek-
tové tzemi byly vyhodnoceny stejnym zpu-
sobem jako ostatni informacéni materialy
(brozury, reklamni materialy, publikace
turistickych organizaci a predkladatelt
nabidek), podklady, studie. Navic byly pro-
vedeny rozhovory se zastupci turistickych
organizaci a inspekéni objizdky projektové-
ho Uzemi. Na tomto zakladé jsou pak
vybrany stézejni regiony. (tabulka 5)

Pro dalsi turisticky rozvoj je tfeba poditat

s nasledujicimi cilovymi skupinami:

e zajemci o kulturni a méstskou turistiku
jako individualni turisté

e zajemci o kulturni a méstskou turistiku
v organizovanych skupinach, milovnici
pfirody

e cyklisté jako individualni turisté

e cyklistt v organizovanych skupinach
(pausalné platici cestovatelé)

* turisté cestuijici lodi (vyletni lodi, hotelové
lodi)

e vyznavaci vodnich sportl

* milovnici vodni turistiky (vodaci)

* turisté na jachtach a motorovych €lunech

Koncepce pro stéZejni regiony v CR

Labské piskovce na pfechodu ze Sas-
ka do Ceskeé republiky tvofi jednotny a jedi-
necny pfirodni a rekreacni prostor. V sou-
Casnosti se zpracovava turisticka koncepce
presahujici hranice zemé.

V tomto narodnim parku predstavuje
ddlezité usmérnéni redukovani individualni

tabulka 4
Potencial Aspekty
Poznavani kultury [« Historicka mésta, staré éasti mést (méstska turistika) « Historicka zafizeni (zeleznice, propusti, hrady ...) + Turistické trasy
a historie ('stfibrna cesta', 'vinafska cesta', 'romanska cesta', 'némecka cesta lemovana stromofadim') » Kulturni nabidka (muzea,
divadlo, muzikal, velci mistfi, historicke postavy, ...)
Poznavani + Chranéné oblasti (ochrana pfirody vSeobecné, biosféricke rezervace, chranéne krajinne oblasti, pfirodni parky) «
prirody Putovani po fece (vodni turistika "ze bfehu", vodni turistika po fece) + Plavani, jezdectvi, pési a horska turistika,
cykloturistika, paragliding, ..
Osobni lodni « Pravidelné nabidky jizd(jizdni fad)+ Charterové (rezervované) jizdy
doprava Trajekty /privozy
Ostatni + Nadregionalni sit cyklostezek « Velké pofadané akce (sport, koncerty, letni divadlo, stredovéke predstaveni) « Zdravotni
nabidky
tabulka 5
Stézejni region Poloha /popis Potencial Ziuéastnéné zemé
Kfizovatka vodnich cest |Havelland s mésty Brandenburg, Rathenow a Postupim, spolu s Poznavani pfirody, zejména | Brandenbursko,

Havelland-Altmark

Altmarkou s mésty Tanger-miinde a Havelberg az do Magdeburgu

vodni turistika, poznavani kul- | Sasko-Anhaltsko

ke kiizovatce vodnich cest tury
Biosféricka rezervace Dil&i izemi biosférické rezervace "Mittlere Elbe" mezi Dessau - Poznavani kultury, Brandenbursko,
"Flusslandschaft Elbe" Wharlitzer Gartenreich a Flaming poznavani pfirody Sasko-Anhaltsko
Osa Misen - Drazdany - |Region podél Labe od Diesbaru - Seultlitzu pres Misen, Drazdany |Poznavani kultury, Sasko
Bad Schandau a Pimu az do Bad Schandau poznavani prirody, rekreace,
jizda vyletni lodi
Labské piskovce Saské Svycarsko a Ceské Svycarsko Poznavani pfirody, pési Sasko, Geska
turistika, sport (horska republika

turistika)

Ceske stredohofi

Region podél Labe od Dééina pfes Usti do Mélnika

Poznavani kultury,
poznavani pfirody, jizda
vyletni lodi

Ceska republika

Centralni oblast kolem
Prahy

Praha s okolim, Mé&lnik, Brandys nad Labem - Stara Boleslav

Poznavani kultury a historie,
jizda vyletni lodi

Ceska republika

Vitavska kaskada

Region podél Vitavy jizné od Prahy aZ na Orlik

Poznavani prirody

Ceska republika

Stfedni Polabi Region podél Labe od Mélnika pres Brandys do Pardubic Poznavani kultury, Ceska republika
poznavani pfirody, jizda
vyletni lodi
Podél fek Labe, Havola, |Vystavbalvylepseni sité cyklistickych cest Poznavani kultury, viechny zemé
Vitava poznavani prirody
Podél fek Labe, Havola,  |Propojeni stavajici nabidky jizd vyletnimi lodémi do spoleéné sité  |Jizda vyletni lodi vsechny zemé
Vitava
Podél fek Labe, Havola, | Tématické nabidky riiznych lokalit Poznavani kultury a historie  |v&echny zemé
Vitava
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Projektové mésto Zemé Vody

(spolkova zemé)
Schnackenburg D-NS Labe
Wittenberge D-BB Labe
Werben D-SA Labe
Havelberg D-SA Havola
Arneburg D-SA Labe
Rathenow D-BB Havola
Premnitz D-BB Havola
Genthin D-SA Kanal Labe-Havola
Brandenburg D-BB Havola
Ketzin D-BB Havola
Werder D-BB Havola
i Potsdam D-BB Havola
. . o 13 Tangermiinde D-SA Labe
Pohled na Braniborska jezera 14 Bittkau, Ferchl. Derben, Parey ___D-GA Labe
motorizované dopravy. Je tfeba posilovat 15 Burg D-SA Kanal Labe-Havola
pozitivni asociace spojené s ideou byt 16 Rogétz D-SA Labe
mobilni bez automobilu“. Nap¥iklad mohou 17 Magdeburg D-SA Labe
byt parkovaci moznosti v okrajovych oblas- 18 Schénebeck D-SA Labe
tech vyrazné lacingj$i a cenové odstupfio- 19 Barby D-SA Labe
vani struéné a jednozna¢né vysvétlené. 20 Aken D-SA Labe
Kirnitschtalbahn, jako historicka Uzkoko- 27 RoBlau D-SA Labe
lejna zeleznice, musi vyrazné zvysit svoji 22 Dessau D-SA Labe
atraktivitu. Dosud je s ohledem na komfort 23 Coswig D-SA Labe
a dobu jizdy jeji vyuziti mozné jen s notnou 24 Wittenberg D-SA Labe
davkou idealismu. PFiznivé je véak z hledis- 25 Elster D-SA Labe, Elster
ka turistd hodnoceno napojeni na ,prestup- 26 Jessen D-SA Labe
ni misto® na bfehu Labe. 27 Pretzsch D-SA Labe
v severni éasti (od statni hranice ~ 28 Dommitzsch D-SA Labe
po Mé&lnik) pljde v prvni fadé o kombinaci 29 Prettin D-SA Labe
lodni dopravy s navazujicim integrovanym 30 Torgau D-SN Labe
dopravnim systémem, které vytvofi pod- 31 Mdahlberg D-BB Labe
minky pro kombinované turistické poby- 32 Strehla D-SN Labe
ty a vylety - jedno- nebo vicedenni. 33 Riesa D-SN Labe
Moznost vystupu na pfistavistich ve 34 MeiBen D-SN Labe
Hrensku, Dég&ing, Usti n.L., Litoméficich, 35 Radebeul D-SN Labe
Roudnici n.L. a MéIniku umozni realizovat ~ 36 Dresden D-SN Labe
navazujici vylety, t.j. jak prohlidku téchto 37 Pirna D-SN Labe
mést a jejich zajimavosti, tak navstévu dal- 38 Kénigstein D-SN Labe
$ich atraktivnich lokalit v okoli. Jejich vyget 39 Bad Schandau D-SN Labe
je znagné rozsahly a zahrnuje rovnéz cen- 40 Hrensko cz Labe
né partie chranénych krajinnych oblasti 41 Décin cz Labe
Ceského stfedohofi a Labskych piskovci. 42 Velke Brezno cz Labe
Z Siroké nabidky vyletl a pobytd je nutno 43 Usti nad Labem cz Labe
vytipovat v kazdé lokalité 2-4 alternativy 44 Lovosice cz Labe
k vlastnimu uvazeni turistd. Do této nabidky 45 Litomerice cz Labe
by mély byt zafazeny rovnéz tématické 46 Roudnice nad Labem cz Labe
vyhlidkové lety nad nejatraktivngjSimi 47 Méinik cz Labe
oblastmi. Atraktivitu oblasti zvy$uje vytva- 48 Brandys nad Labem-Stara Boleslav CZ Labe
feni podminek pro rozvoj cykloturistiky 49 Celgkovice cz Labe
podél Feky Labe s vyhledovym napojenim 50 Lysd nad Labem (074 Labe
na evropsky systém cyklotras. 51 Nymburk cz Labe
Vyznamnym a velmi atraktivnim mistem 52 Podébrady cz Labe
je hlavni mésto Praha. Jde o vyjimeénou 53 Kolin cz Labe
lokalitu, jejiz navétéva si vyzada zpravidla 54 Tynec nad Labem cZ Labe
nékolikadenni pobyt, spojeny s poznava- 55 Chvaletice cz Labe
nim historickych pamatek, navstévou kul- 56 Prelou¢ cz Labe
turnich a spoledenskych zafizeni a akci, 57 Pardubice cz Labe
s jizdou parnikem po Vitavé a vylety do 58 Praha cz Vitava
okoli Prahy. Paleta nabidky turistickych 99 Praha - Jih (jizni ¢ast) (04 Vitava
atraktivit a turistické infrastruktury je zde 60 Slapy cZ Vitava
mimofadné Siroka a variabilni. 61 Kamyk nad Vitavou cz Vitava
Odlignou formu bude mit navétéva area- 62 Orlik nad Vitavou cz Vitava

lu tzv. Vitavské kaskady, leZici proti toku jako priklad uvadime katalogovy list mésta Pardubice a piislugnou mapu (viz barevna pfiloha).
Vltavy jizné od Prahy. Zahrnuje nékolik pfe-
hrad a pobyt zde bude mit charakter pre-
vazné rekreacéni a sportovni.

Planovaci atlas

Vlastni Planovaci atlas obsahuje 47 sou-
hrnnych tabulek a map v méfitku 1 : 50
000. Mésta, ktera jsou detailné popsana
v jednotlivych katalogovych listech, jsou
uvedena v nasledujici tabulce.

Ty “_

ba’na na fece Saale - zastavka pro
vodaky

Reka Havel - Marina Havelland
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Stavebnicovy systém rekreacnich

a turistickych plavidel

Ing. Zdenék Butula

Kdyz ma ¢lovék hodné préace, tak trochu pfestane vnimat jak ¢as
opravdu uhani.

A tak tomu je i v pfipadé vzniku projektu Solene a celého modu-
larniho systému stavby plavidel (BTL — system modular boat).

Zhruba pred tfemi lety zaCala Svycarsko-Ceska spoluprace na
projektu bezbariérového plavidla Solene. Podstatnym podnétem
byl pozadavek ze strany Svycarského zadavatele, ktery se tykal
navrhu na vytvoreni bezbariérového plavidla nejmensich moznych
rozmérl, které by ovéfilo nasledujici parametry - bezbariérovy pfi-
stup na plavidlo, ovladani plavidla z voziku véetné dobré ovlada-
telnosti a pasivni bezpec¢nosti plavidla. Lod méla sou¢asné plnit
naroky na doplnkové ¢innosti na palubé lodi rehabilitaéni povahy.

Plavidlo se mélo pohybovat prfedevsim na fece, priplavu a jeze-
fe. Souasné mély byt dodrzeny rozméry plavidla tak, aby mohlo
byt pfepravovano na vhodném podvozku za osobnim autem. Sou-
¢asti projektu byl také navrh vhodného podvozku s minimalni vys-
kou nad vozovkou, kterd by umoznila pouzivat plavidlo na vleku k
obyvani i béhem prepravy po sousi a umoznil najeti voziku na pla-
vidlo.

Po dvou letech nehmotné pfipravy byla na pocatku roku 2004
spusténa vyroba prvniho prototypu s pracovnim nazvem Solene.

Koncepce plavidla byla feSena plavodné v elektrifikované verzi s
dobijenim akumulatord solarnimi fotovoltaickymi ¢lanky-odtud také
nazev Solene.

Dal$i podminkou byly minimalni naroky na udrzbu plavidla.
V souvislosti s tim do8lo k pouziti novych kombinaci znamych
material(,které poskytovaly moznost spojeni lepenim a svarova-
nim.

Zakladnim dilem plavidla je ponton na bazi katamaranu (trima-
ranu, quatromaranu). Dva plovaky jsou spojeny rovnou sendvic¢o-
vanou palubou, kterd umoznuje realizovat nejrliznéj$i zplsoby
nadstavby.

Plovak je vyroben kombinaci polypropylenu, polypropylamu
a PUpény a mél by zaru€ovat vysokou miru nepotopitelnosti. Vari-
antné neni vylouc¢eno také pouziti dalSich plast(. Tvar plovaku je
navrzen tak, aby splfioval naroky na dobré obtékani pro rychlost
pohybu do cca 12 km/h a rovnhomérné zatézovani pfi zvySovani
zatéze. Vyztuzeni pfidé a zadé zabezpecuje odolnost proti narazu
pfi manévrovani u prekazek ¢i brehd.

Svisla vyztuha probihajici sttedem plovaku zabezpecuje tuhost
plovaku pfi pfepravé na pfivésu.

Nastavba na plavidle diky rovné plose paluby umoznuje riizné
variace od otevieného pfistfesku s jednoduchym sezenim po
luxusné vybavenou kajutu s pochtznou stfechou.

Bezbariérovy pfistup na plavidlo rovnéz usnadruje nalodéni
koc¢arku, bicykld, motocyklu a pod.

Pro vyuziti plavidla na Batové kandlu je na pochizné stiese
feSeno zasouvaci zabradli s ohledem na malé podjezdné vysky na
kanalovych usecich.

S trochou zjednodu$eni Ize fici, Ze rozméry a usporadani plavi-
dla, které ,projde“ pres Batliv kandl je pouZiteIné na ostatnich vod-
nich cestach CR.

U mensich variant plavidel Ize zpisob pohonu rozsifit o moznost
veslovani, pfipojny Slapaci pohon a nebo oplachténi s plachtou na
dvou stéznich.

Rozméry plavidel jsou rozdéleny do dvou zakladnich skupin pod-
le zplisobu pfepravy po sousi:

A) plavidla do Sitky 2,5m B) plavidla nad Sitku 2,5m

2,5x5m 3x9,5m

2,5x6,3m 5x12,6 m

25x75m 5x19m
(5x38m)

Vzhledem k pomérné nizké celkové hmotnosti se ponor plavidla
pohybuje mezi 0,2-0,35m.

Stejna vyska pontonu umoziuje v pfipadé potfeby plavidla spojit
za sebou pomérné jednoduchym zpuisobem s vyuzitim pruzné-
pevnych spojovacich prvkd.

Jak ukazal vyvoj a vyroba prototypu Solene 500 bude zajemce
o vlastni mobilhausbot pfitahovat ve skupiné A nejvice plavidlo 2,5
X 6,3 m.

V této verzi se rozbiha vyroba dalSiho prototypu, kde je vyuzito
zkuSenosti z vyroby Solene 500.

Tato verze diky vétsi délce poskytuje dalSi moznosti vybavenosti
paluby.

Cena plavidla Sifky 2,5 m a délky do 7,5 m se bude pohybovat
dle usporadani a vybavenosti od 182 000 do 299 000 K¢.

Lehce ovladatelna plavidla (mobilhausboty) vyrobena z nizko-
udrzbovych materidld s pfiméfenou cenou mohou byt cestou pro
rychlejsi turistické oziveni naSich vodnich cest.
|
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Infrastruktura vodnej dopravy SR a Kohézny fond EU

Ing. Jarmila Sosedova, Ph. D.
Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, Katedra vodnej dopravy

Zamerom Strukturdlnej a regionalnej
politiky Eurépskeho spolo€enstva je vyrov-
nanie rozdielov medzi ,bohatymi“ a ,chu-
dobnymi“ centrami v ramci zjednotenej
Eurépy. Tato politika Eurépskej unie (EU)
sa vyznacuje poskytovanim financnej
pomoci do regiénov, ktoré su z hladiska
ekonomického a socialneho rozvoja zao-
stalé, pricom tato pomoc sa uskutoCnuje
prostrednictvom  Styroch  Strukturalnych
fondov a Kohézneho fondu.

Strukturalne fondy EU tvori Eurdpsky
fond regionélneho rozvoja (ERDF), Eurdp-
sky socialny fond (ESF), Eurépsky polno-
hospodarsky usmernovaci a zaru¢ny fond
(EAGGF) a Finanény nastroj na usmerno-
vanie rybolovu (FIFG).

Kohézny fond predstavuje Specificky
finan€ny nastroj, ktory podporuje projekty
v oblasti Zivotného prostredia a budovania
transeurdpskych dopravnych sieti. Zo sucas-
nych ¢lenskych Statov tuto pomoc vyuziva
Spanielsko, Portugalsko, irsko a Grécko.
Slovenska republika je odo dia vstupu do
EU taktiez opravnenym prijimatelom pomoci
z tohto fondu.

Kohézny fond — jeho charakteristika a
moznosti vyuzitia

Kohézny fond (Fond sudrznosti) je uréeny
pre krajiny, ktorych hruby doméci produkt
(HDP) je nizsi nez 90 % priemeru Eurdpske-
ho spolo€enstva a je zamerany na oblast
dopravy a zivotného prostredia, pricom v
ramci dopravnej infradtruktiry sa — s ohla-
dom na ,sudrznost” — orientuje na financova-
nie vystavby transeurdpskych dopravnych
koridorov.

Zamery vyuzitia finanénych zdrojov
Kohézneho fondu v podmienkach SR
vymedzuje ,Stratégia Slovenskej republiky
pre Kohézny fond 2004 — 2006“ pre oblast
zivotného prostredia a oblast dopravy.

V oblasti zivotného prostredia sa predpo-
klada meratelne zlep$it stav a kvalitu zivot-
ného prostredia, zlepsit pristup obyvatelov k
environmentalnej infrastruktdre a postupne
dosiahnut eurdépske Standardy vo vazbe k
zivotnému prostrediu.

V oblasti dopravy sa predpoklada, ze
pre uspesny ekonomicky rozvoj Slovenska
v EU je potrebna aj dostatocna a kvalitna
dopravna siet a zabezpecenie prepojenia
tejto siete na medzinarodnu dopravnu siet.

Predpokladom cCerpania prostriedkov z
Kohézneho fondu EU je — v sulade s pri-
slugnymi nariadeniami EU — vypracovanie
programovych dokumentov pre obdobie
rokov 2004 — 2006, a to:

* Narodny rozvojovy program

* Ramec podpory spologenstva

» Sektorové operac¢né programy

* Programové doplnky

Zakladom tychto dokumentov je Narodny
rozvojovy plan a narn nadvazujice operac-
né programy a programové doplnky pre
Strukturalne fondy, vratane osobitného pro-
gramu pre Kohézny fond.

Zodpovednost za kone¢ny vyber projek-
tova stanovenie konkrétnej vysky financo-
vania prinélezi Eurépskej komisii, ktora kaz-

dy projekt schvaluje prijatim zvlaStneho roz-
hodnutia.

VSeobecné riadenie a koordinaciu
Kohézneho fondu (v zmysle uznesenia
viady SR ¢. 678/2002 z 19. juna 2002 k
sprave o zabezpeceni uzavretia kapitoly
€. 21 - regionalna politika a koordinacia
Strukturalnych nastrojov) zabezpecuje
Ministerstvo vystavby a regionalneho
rozvoja SR; koordinuje ¢innosti v oblasti
Kohézneho fondu navonok voéi Europ-
skej unii a zaroven vykonava konkrétne
¢innosti v zmysle kompetenéného zako-
na dovnutra SR; vo vecnej oblasti koordi-
nuje pripravu stratégii Kohézneho fondu
pre dopravu a zivotné prostredie a pred-
klada ich Eurépskej komisii.

Vecné zabezpecovanie uloh Kohézneho
fondu (v zmysle uznesenia vlady SR ¢.
110/2003 z 13.2. 2003) je prenesené na dva
sprostredkovatelské organy, ktoré reali-
zuju vykon delegovanych ¢innosti a tloh
v sulade s napliou Kohézneho fondu
a ich kompetenciami. Su nimi:

¢ Ministerstvo dopravy, p6st a teleko-
munikacii SR (MDPT SR) - za oblast
.dopravna infrastruktura“

* Ministerstvo zivotného prostredia
(MZP SR) - za oblast ,,Zivotné prostredie

Ich uloha spociva v priprave podkladov
pre koncepcné a strategické materialy
Kohézneho fondu a vo vykone €innosti
v ramci projektového cyklu, zameranych
na identifikaciu a pripravu dostatoéného
mnozstva projektov v pozadovanej kvali-
te a v stanovenom case. Tieto €innosti
zahfiaju spracovavanie a evidenciu navr-
hov projektov, vyber projektov pre reali-
zaciu, spolupracu s vybranymi ziadatelmi
v procese pripravy dokumentacie projek-
tov v zmysle poziadaviek EU, vyjednava-
nia zamerané na schvalovanie projektov
v EU a vo vlade SR, vyberové konania na
zhotovitelov, realizaciu a kontrolu imple-
mentacie projektov.

Implementaénymi organmi pre Kohéz-
ny fond EU v oblasti dopravy (podobne
ako v ramci programov Phare, ISPA
a Strukturalnych fondov EU) su:

* Slovenska sprava ciest

« Zeleznice Slovenskej republiky

Platobnym organom pre Kohézny fond
(v zmysle unesenia viady SR ¢. 133/2002)
je  Ministerstvo financii SR (MF SR);
zabezpecuje finanéné riadenie Kohézneho
fondu z pohladu zdrojov ES; jeho tlohou
je realizovat — navonok voéi EU — &innosti
spojené s finanénym zabezpecenim pro-
jektov a— smerom dovnutra — transfer pro-
striedkov za vykonané prace na projek-
toch v zhode s podmienkami financovania
Kohézneho fondu a platnou legislativou
EU a SR.

Pri financovani z Kohézneho fondu je
nevyhnutné splnit tieto podmienky:

* celkové naklady kazdého projektu mini-
malne 10 mil. EUR; v oddévodnenych pripa-
doch, beruc do Uvahy osobitné okolnosti,
nizSie ako 10 mil. EUR

e celkovu narodnu alokaciu z Kohézneho
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fondu rovnomerne rozdelit medzi rezorty
zivotného prostredia a dopravy (zaostava-
nim pri schvalovani projektov v jednom sek-
tore sa automaticky pribrzdi schvalovanie
projektov Kohézneho fondu v ramci druhého
sektora)

o celkové ro¢né prijmy kazdého clenského
Statu z Kohézneho fondu spolu s podporou
v ramci Strukturalnych fondov maximalne 4
% HDP &lenského statu;

e Ziadny z projektov nefinancovat zaroven
prostrednictvom Kohézneho fondu
alebo zo Strukturalnych fondov alebo z inici-
ativy ES alebo zaruénej sekcie Eurépskeho
polnohospodarskeho usmernovacieho
a zarucného fondu

* podpora pre opatrenia odbornej pomoci
maximalne 0,5 % z prispevku Kohézneho
fondu

* sucet kombinovanej pomoci z Kohézneho
fondu a inej pomoci ES ( inej ako pomoci
zo Strukturalnych fondov, iniciativ ES a zaru¢-
nej sekcie Eurépskeho polnohospodarskeho
usmernovacieho a zarué¢ného fondu ) poskyt-
nutej pre projekt maximalne 90 % celkovych
vydavkov na projekt.

Objem finanénych prostriedkov predbez-
ne alokovanych pre SR v Kohéznom fonde
pre oblast Zivotného prostredia a dopravy na
programovacie obdobie rokov 2004 — 2006
predstavuje Ciastku 254,85 mil. EUR pre
kazdy sektor.

Vyska prostriedkov potrebnych na spolufi-
nancovanie zo statneho rozpoctu v predmet-
nom programovacom obdobi je odhadovana
na 33,24 mil. EUR; v sektore dopravy je celé
narodné spolufinancovanie hradené zo $tat-
neho rozpoctu (z vydavkov MDPT SR).

Zakladné strategické a koncepéné
dokumenty vo vazbe na ,,Stratégiu Slo-
venskej republiky pre Kohézny fond 2004
—2006“

Na nadnarodnej urovni je za zékladny
strategicky a koncepény material v oblasti
dopravy povazovana: )

¢ Biela kniha dopravnej politiky EU do roku



2010 (White paper — European transport
policy for 2010); Eurépska komisia v nej
deklaruje vSeobecné zasady dopravnej poli-
tiky zamerané na zmenu disproporcii medzi
jednotlivymi druhmi dopravy, na eliminaciu
dopravne pretaZzenych miest. Opatrenia Bie-
lej knihy sa zameriavaju na pouzivatela, ako
na ustredny bod dopravnej politiky a zaobe-
raju sa problematikou zvladnutia globalizacie
dopravy. Biela kniha navrhuje priblizne 60
opatreni, ktoré je potrebné prijat na urovni
Spolo¢enstva v ramci dopravnej politiky.
Zameranie rozvoja dopravnej infrastruktury
v SR vo vztahu k podpore zo strany Kohéz-
neho fondu vychadza predovSetkym z pozia-
davky zlepSenia kvality cestnej dopravy
a zlepsSenia kvality zelezniCnej dopravy so
snahou zvySenia orientacie prepravy na ten-
to spdsob dopravy.

e Zavery z paneuropskych dopravnych
konferencii (Kréta — 1994, Helsinky — 1997);
tieto prijaté dokumenty definuju multimodal-
ne koridory pre pristupujice krajiny EU tak,
aby bola zabezpecena previazanost hlavnej
dopravnej siete tychto krajin s krajinami EU,
aby sa eliminovali kongescie na dopravnej
sieti, zvySila kvalita vSetkych druhov dopra-
vy, znizila nehodovost a negativny vplyv na
zivotné prostredie. Zavery predmetnych
dopravnych konferencii predstavuju vycho-
diskovy podklad pre ur€enie priorit v stratégii
kohézneho fondu.

V podmienkach Slovenskej republiky su
zakladnym strategickym a koncepénym
dokumentom:

* Programové vyhlasenie viady SR (2002)

e Zasady Statnej dopravnej politiky SR
(uznesenie vlady €. 648/1993 a ich rozpraco-
vanie uznesenim vlady ¢. 284/1994)

» Aktualizacia a rozpracovanie zasad Stat-
nej dopravnej politiky SR (uznesenie vlady ¢&.
21/2000)

Aktudlne spolo¢ensko—politické a ekono-
mické podmienky — predovSetkym vznik
samostatnej Slovenskej republiky — mali za
néasledok potrebu definovania a uplatnenia
novych pristupov k proporcionalnemu a Struk-
turalne vyvazenému rozvoju vSetkych doprav-
nych odborov s ohladom na skuto¢nost, ze
rozvoj dopravy je podmienujucim faktorom
rozvoja ostatnych odvetvi hospodarstva SR,
jeho jednotlivych regiénov a zabezpecenia
prepojenia na eurdpsku dopravnu siet v pri-
meranom rozsahu a kvalite.

Vychodiskovym dokumentom na zabezpe-
Eenie rozvojovych zamerov odvetvia dopravy
v jeho jednotlivych sektoroch je ,Koncepcia
rozvoja dopravy”, ktoru schvdlila viada SR
svojim uznesenim ¢. 166/1993; realizacia
tychto konkrétnych programov rozvoja sa
zabezpeduje prostrednictvom ,Zasad Statnej
dopravnej politiky“ a ,Aktualizacie a rozpra-
covania zasad $tatnej dopravnej politiky SR,
ktora predstavuje zakladny systémovy materi-
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Stupen Kostolna s ¢iastocne vybudova-
nou plavebnou komorou

al rezortu dopravy.

Zasady Statnej dopravnej politiky tvoria
subor vyty€enych cielov a cielavedome pre-
pojenych pristupov a ciest ich realizacie v
jednotlivych dopravnych odboroch a nadvaz-
nych kooperaénych a suvisiacich ¢innostiach.
Su sucastou hospodarskej politiky Statu
a nastrojom plnenia jej buducich predpokla-
danych prepravnych potrieb na pozadovanej
kvalitativnej arovni.

Sulad cielov a prostriedkov na ich dosiah-
nutie je nevyhnutnym predpokladom na to,
aby sa uplatfiovanie a realizacia predmet-
nych zasad stala dynamizujicim prvkom
rozvoja hospodarstva a su¢asne podmienkou
zapojenia dopravnej sustavy SR do integruju-
ceho sa eurdpskeho dopravného systému.

Ciele dopravnej politiky Slovenskej repub-
liky su s ohladom na vySSie uvedené
a v nadvaznosti na hospodarsku politiku Statu
roz€lenené do 12 problémovych okruhov ,
ktoré vymedzuju 37 zasad.

Za klu¢oveé zamery Statu v ramci aktualizo-
vanej Statnej dopravnej politiky mozno pova-
Zovat:

¢ rieSenie dopravy ako integrovaného
dopravného systému

¢ podporu trvalo udrzatelného rozvoja
mobility uprednostriovanim verejnej hromad-
nej dopravy pred individualnou a environmen-
talnych druhov dopravy

¢ harmonizaciu podmienok podnikania na
dopravnom trhu, predovSetkym medzi cest-
nou a zelezniénou dopravou

e dopravnu obsluhu Uzemia a zabezpece-
nie prava ob¢anov na kvalitné a cenovo pri-
stupné dopravné sluzby

e zdsadné zmeny v oblasti vykonov vo
verejnom zaujme a Uhradu strat ich poskyto-
vatefom

* podiel verejnych zdrojov na zabezpecova-
ni fungovania a rozvoja dopravného systému

 systémové rieSenie spoplatnenia doprav-
nej ¢innosti (dane, poplatky), vratane ceno-
tvorby

 vyuzivanie komparativnej vyhody geogra-
fickej polohy Statu so zodpovedajucim kvalit-
nym prepojenim dopravnej infrastruktary s
eurdpskou dopravnou sietou

o trvalé udrziavanie a zvySovanie bezpec-
nosti dopravy a jej spolahlivosti

* ochranu Zivotného prostredia

 dlhodobost, previazanost a stabilitu pro-
gramovych zamerov rozvoja dopravy.

Implementacia Statnej dopravnej politi-
ky v podmienkach vodnej dopravy SR

Gestorom rozvojovych priorit dopravy
v oblasti rozvoja dopravnej infradtruktury ako
rozhodujucej sucasti celostatnych rozvojo-
vych programov v podmienkach Slovenska je
Ministerstvo dopravy, pdst a telekomunikacii
SR. Pri tvorbe tychto rezortnych rozvojovych
programov priorit verejnych prac na roky
20012003, 2002-2004 a 2004-2006
(vypracovavané v sulade so zakonom NR SR
€.254/1998 Z.z. o verejnych pracach) MDPT
SR aktivne spolupracuje s Ministerstvom
vystavby a regionalneho rozvoja SR (MVRR
SR) as MZV SR tak, aby tieto zamery a pri-
ority $tatnej dopravnej politiky boli v maximal-
nom rozsahu implementované do celostat-
nych rozvojovych dokumentov.

Zakladnou rozvojovou prioritou dopravy je
vystavba a modernizacia dopravnej infrast-
ruktury v rdmci multimodalnych dopravnych
koridorov (siet TINA) a podpora rozvoja
dopravnej infradtrukiry menej rozvinutych
regionov Slovenska. V suvislosti s vystavbou
a modernizaciou dopravnej infrastruktary v
trasach multimodalnych koridorov konkrétnou
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Stupen Horna Streda s ¢iastocne vybu-
dovanou plavebnou komorou

prioritou investinej politiky rezortu dopravy je:
e koridor €. IV (Berlin/Norimberg — Praha —
Budapest -
Konstanca/Thesaloniky/Istanbul)
« koridor &.V, vetva A (Bratislava — Zilina —
KoSice — Uzhorod — Lvov)
o koridor &. VI (Gdansk — Var$ava — Katovi-
ce — Zilina)
o koridor €. VIl (Dunaj)

Cielom sucasnej viady Slovenskej republi-
ky je zacClenenie sa medzi Staty Eurdpskej
Unie aj v oblasti vodnej dopravy.

Rozvoj dopravnej infrastruktary vodnej
dopravy Slovenskej republiky je zamerany
hlavne na zleps$enie plavebnych podmie-
nok na slovenskom useku Dunaja
(dopravny koridor €. VIl a magistralna vod-
na cesta E-81) v iseku Komarno — Buda-
pest (realizaciou rozsudku Medzinarodné-
ho sudneho dvora v Haagu v spore
Slovenskej republiky a Madarskej republi-
ky o zmluve na vystavbu a prevadzku
Sustavy vodnych diel na Dunaji Gabéiko-
vo — Nagymaros). Podla nazoru odborni-
kov mozno obtiazne plavebné miesta na
tomto useku Dunaja trvalo odstranit len
vzdutim hladiny Dunaja tzv. dolnym stup-
fiom. Dal$im tuzkym miestom v ramci kori-
doru €. VIl (Dunaj) je usek Devin — Vieden,
kde pre zabezpecenie dostatocnych pla-
vebnych hibok je potrebné realizovat vod-
né dielo Wolfsthal, ktoré by riesilo aj pla-
vebné podmienky postupného budovania
kanalového prepojenia Dunaj — Labe -
Odra. Prva etapa by sa mala realizovat
splavnenim rieky Moravy v smere do CR
od jej ustia do Dunaja.

Postupnym realizovanim Vazskej vodnej
cesty —VVC (stcast intermodalnych doprav-
nych koridorov €. V a VI a narodna vodna
cesta medzinarodného vyznamu E-81) sa
umozni spojenie az po Zilinu s moznostou
buduceho prieplavného spojenia s Oderskou
vodnou cestou. Budovanie VVC zaradilo MZP
SR do ,Rezortného rozvojového programu
verejnych prac na roky 2004—-2006".VV zmysle
tohto programu sa vystavba |. Casti (etapa | —
I1l) VVC v tseku Komarno — Zilina predpokla-
da realizovat v rokoch 2004 — 2019. O¢akava-
né naklady su odhadované vo vyske cca 31
mid. Sk, pricom ¢ast bude hradena z verej-
nych investiciia &astz fondov EU.V suéas-
nej dobe splavna Cast v Useku Komarno —
Sered (r.km 0 — 78,85) je zaclenena do mul-
timodélneho dopravného koridoru €.V, vetva
A v Useku Zilina — Bratislava. V strednodo-
bom horizonte sa v tomto Useku predpoklada
dobudovanie plavebného stupna Kolarovo a
nasledna realizdcia prac v Useku Sered -
Puchov (r. km 78,85 — 186,05). Ich realizacia
je podmienena vystavbou vodného diela



Sered a dobudovanim plavebnych komér na
vodnych dielach Madunice, Horna Streda,
Nové Mesto nad Vahom, Kostolna, Trencin,
ako aj vytvorenim technickych podmienok pre
plavbu v kanéloch vazskej kaskady.

Ocakavané naklady su odhadované vo
vySke cca 31 mid. Sk. Tuto finan¢ne tak
narocnu viacucelovu investiciu nie je mozné
realizovat bez priamej u€asti Statu; navrhova-
na koncepcia finanéného modelu vychadza
z0 snahy zainteresovat do vystavby VVC aj jej
pouzivatelov; z rozdelenia investi¢nych nakla-
dov (podla ich podielu na realizacii jednotli-
vych prinosov) sa jedna o tri potencialne sku-
piny zaujemcov, t.j. $tat, mesta a obce a firmy
a podniky.

V suvislosti s predpokladanou vystavbou
automobilky v oblasti Ziliny a s pripadnymi
daldimi investicnym zamermi na Povazi sa
moze stat VVC vyznamnym faktorom zlepSe-
nia dopravnej obsluznosti daného regionu.

Sucastou stratégie pripravy vodnej ces-
ty Dunaj — Odra — Labe je i rieka Morava,
ktora sa moze stat logickym spojenim
v ramci narodnych vnutrozemskych vod-
nych ciest medzinarodného vyznamu
Labe (E-20), Odry (E-30) a Dunaja E-80,
pricom nepredstavuje konkurenénu alter-
nativu vodnej cesty Vah — Odra. V sucas-
nosti sa spracovava variantna Studia
napojenia Ceskej republiky (v oblasti juz-
nej Moravy) na Dunaj s hlavnym zamerom
preukazat opodstatnenost prepojenia
a nasledného uskutocnenia takéhoto pro-
jektu.

Postupné splaviiovanie vychodosloven-
skych riek Bodrog, Laborec a Latorica (narod-
na vodna cesta |V. triedy) je podmienené zos-
uladenim postupu s vystavbou vodnej cesty
Tisa na madarskom a juhoslovanskom Useku.
V strednodobom horizonte sa predpoklada
uskutoénit zaékladné hydrotechnické prace
v korytach tychto riek, ktoré odstrania obmed-
zujuce plavebné prekazky (napr. plavebné
obluky), vytyCenie plavebnej drahy a kilomet-
raze tokov.

Zaver

Budovanie dopravnej infradtruktiry SR
vo vztahu ku Kohéznemu fondu EU sledu-
je jej budovanie v trasach multimodalnych
koridorov, €o znamena, ze pri vybere je
nevyhnutné zohladnit poziadavku vybu-
dovania takych dopravnych objektov
v ramci podpory z Kohézneho fondu, kto-
ré tvoria sucast tychto koridorov. V tomto
zmysle zasadnym bodom stratégie je
zabezpecenie napojenia SR ako celku i
jej jednotlivych regiénov na medzinarod-
nu dopravnu siet a uskuto¢nenie prepoje-
nia tejto siete v ramci tizemia SR.V porov-
nani so stratégiou pre Strukturalne fondy
v oblasti dopravy, ktora je zamerana na
pripojenie regiénov na medzinarodnu
dopravni siet a prepojenie regiénov
navzajom, podporuje Kohézny fond pripo-
jenie SR na medzinarodnu dopravnu siet
prostrednictvom rozvoja medzinarodnych
koridorov €.V/A aVI.

Pouzité literatura:

MIKLASOVA, A., SOSEDOVA, J.: Pre-
vadzka, ekonomika a riadenie vodne;j
dopravy. EDIS — vydavatelstvo ZU Zilina
2001, 144 s., ISBN 80-7100-904-0.

SULGAN, M., SOSEDOVA, J., RIEVAJ, V.:
Eurépske dopravné koridory a Slovensko.
EDIS — vydavatelstvo ZU Zilina 2001, 162 s.,
ISBN 80 — 7100 — 903 — 2.

Uznesenie vlady Slovenskej republiky k
Aktualizécii a rozpracovaniu zasad Statnej

Vazska vodna cesta a prepojenie na Odru

Trencin

dopravnej politiky SR €. 21 zo dia 12. januara
2000

Uznesenie viady Slovenskej republiky
k navrhu Koncepcie rozvoja vodnej dopravy
SR ¢.469 zo dna 21. juna 2000

Eurépska dohoda o hlavnych vnatrozem-
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vyznamu — AGN. Zeneva 19. januéra 1996
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Obrazovy material uvefejiiujeme diky Doc.

Ing. Juliusovi Binderovi, Dr. h. c.
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Ukoncéeni Vitavské vodni cesty

Martin Krupauer, Atelier 8000 spol. s r.o.

V roce 2004 byla zpracovana na objednavku Magistratu mésta
Ceské Budéjovice strategicka studie ,Mésto a voda, historie a sou-
Casnost” (Atelier 8000 spol. s r. 0.), ktera navazuje na projekt
,Dokondeni Vltavské vodni cesty v Gseku Kofensko — Ceské Budé-
jovice“ (Vodni cesty a.s., Econsult, 2002).

Vltavska vodni cesta na sebe vaze velké mnozstvi kulturnich,
historickych, pfirodnich i technickych pamatek, které by bylo moz-
né vyuzit pro zatraktivnéni turistické plavby v celé délce toku.

Zameérem strategické studie je vyuzit statem pfipravovany pro-
jekt splavnéni feky Vlitavy z Prahy do Ceskych Budé&jovic pro zno-
vuobjeveni feky méstem, zpestieni zivota mésta a zvySeni turistic-
kého zajmu o néj. Pravé rozvoj rekreacni plavby ve spojeni
s tradi¢nimi historickymi fenomény jihoCeské metropole jako jsou
doprava soli konésprezkou a dale vltavskou plavbou, by mohly byt
vyraznym impulsem pro vznik vysSi kvality celého turistického
odvétvi v této &asti jiznich Cech. Vzhledem k rostoucimu zajmu
o technické pamatky a stavby nabizi fini plavba i dal§i vyuziti —
jednotliva vodni dila a plavebni zafizeni jako objekty vyuzivané pro
turistiku i bez vlastniho spojeni s rekreacni plavbou.

s
Jirdskuv jez v Ceskych Budéjovicich

Strategicka studie predpoklada vybudovani pristavu Ceské
Budéjovice u Hrdéjovic jako koncového pfistavu pro plavbu na kon-
ci Vltavské vodni cesty a rozsifuje jeho vyuziti také pro kotveni vét-
Sich vyletnich lodi a servis spojeny s pronajimanim rekrea¢nich
plavidel. Zaroven by tento pfistav mél plnit funkci ochranného pfi-
stavu pfi povodnovych stavech. DalSim kotvistém pro rekreaéni
a sportovni plavbu by byla marina Vodacky stadion v Ceském Vrb-
ném.Vzhledem k tomu, ze se v blizkosti nachazi uméla slalomova
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vodni trat a oblibena raftingova draha, da se predpokladat velky
zajem individudlnich i skupinovych plavcl o preruseni plavby pra-
vé zde a vyuziti navazujicich sportovnich aktivit. Zaroven je plano-
vané vybudovani mariny vyzvou pro mésto Ceské Budé&jovice, kte-
ré by mélo dobudovat, ozivit a pro ob&any meésta objevit tuto
lokalitu vhodnou i pro kratkodobou rekreaci. Dal$i vyvazisté v Ces-
kych Budéjovicich by méla byt jiz jen misty kratkodobého kotveni
lodi, vystupu a nastupu pasazérl a obraceni plavidel.V samotném
slepém rameni u historickych hradeb mésta by mélo vyvazisté
prochazku méstem a poté se vyvazou ve vétSich pristavech a mari-
nach dale smérem na sever.

Z hlediska vodohospodaiskych tprav v samotnych Ceskych
Budéjovicich je nutno vybudovat dvé mala zdymadla na plavebnim
kanalu (nazvaném po Adalbertu Lannovi) pravé pfed vplutim
z feky Vltavy do Slepého ramene MalSe. Tato zdymadla by byla
turistickou atrakci nejen pro vodni dopravu, ale také pro kolemjdou-
ci pési turisty a navstévniky prilehlych objekt(.

Nezanedbatelnym fenoménem pro oziveni zivota na vodé ve
meésté jsou lodky, jejichz navrat na vodni toky v centru mésta navrh
predpoklada.

Protoze je mésto C. Budé&jovice cilem vodacké Vitavské trasy pro
naprostou vétsinu vodaka, ve studii je doporuceno zfidit pristavis-
té vodacke turistiky nedaleko centra mésta, umoznujici pohodiné
ukonéeni vodackeé plavby.

Velkou atrakci pro uc€astniky plavby by bylo vybudovani mariny
v Hluboké nad Vitavou. Zamek Hluboka a jeho sportovni zazemi je
atraktivni turistickou zastavkou jak pfi dlouhodobéjsi plavbé, tak
pro kratkodobé vylety z Ceskych Bud&jovic.

VD Huboka n/VIt. - pohled po vodé

Usek Vitavské plavby C. Budgjovice — prehrada Hnévkovice
nabizi velmi zajimavou a pestrou trasu, kterd se muze stat pre-
dobrazem turistického a rekreacniho vyuziti celé vodni cesty. Na
pomérné kratkém Useku nabizi vSe potfebné pro atraktivni turistic-
kou plavbu: rozmanita plavebni zafizeni, plavbu na regulovaném
toku a jezere, ale i v plvodnim dramatickém udoli feky, plavbu
meéstem i volnou krajinou, kulturni pamatky (historické centrum
Ceskych Budéjovic, Hluboka nad Vltavou), historii plavby (Purka-
rec a mista spojena s podnikanim A. Lanny v C. Budé&jovicich), his-
torii dopravy soli (konésprezka), sportovni vyziti (vodacky stadion,
koupani) a atraktivni zpfistupnéni oblasti vhodné pro relaxaci oby-
vatel budéjovické aglomerace.



Doprava automobili a kontejnerd po Labi

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

Kriticky stav labské zahraniéni plavby je
vSeobecné znam a neni o ném sporu.
Nepanuje vSak jednota v nazorech, zda z
této situace existuje vychodisko a jakeé.

Nejprve vSak budu muset zcela presné
definovat vychozi podminky, tj. parametry,
které urcuji splavnost Labe v kritickém
regulovaném Useku od Usti nad Labem po
Magdeburk a vysvétlit, do jaké miry je moz-
no téchto parametr(i optimalné vyuzit. Jed-
néa se o pfipustné ponory, podjezdné vysky
mostu a o pfipustné Sitky i délky plavidel ¢i
souprav.

Vychozi podminky
Pripustné ponory

Obijektivni pohled na pfipustné ponory
na regulovaném Labi poskytuje proméreni
hloubek béhem suchych obdobi a jejich
pfevedeni na srovnatelnou zakladnu, tj. na
srovnatelny vodni stav, ktery je jednoznac-
nym kritériem jak pro porovnani jednotli-
vych ponorovych Usekd, tak pro stanoveni
potfebnych regulaénich zasah(.V soucas-
né dobé je mozno pouzit pfesné definova-
ného vodniho stavu GIW ‘89, ktery byl sta-
noven jako zaklad pro regulaéni Upravy,
planované v ramci BVWP ‘92 (Budesver-

kehrswegeplan ‘92, tj. Plan spolkovych
dopravnich cest z roku 1992, ktery pocital
s regula¢nim Upravami Labe, v rdmci nove-
lizace tohoto planu v$ak odvolanymi)l).
Laskavosti pana Dipl. Ing. Helmuta Faista,
ktery je pfednim némeckym odbornikem
na problematiku Labe a vyskyt ponoru sle-
duje, se podafilo ziskat hodnoty zjisténé
v letech 1997, 1998, 1999 a 2004. Jsou
graficky znazornény na obr. 1. Ponory jsou
uréeny podle zjisténych hloubek odeétenim
marze, ktera ¢ini normalné 20 cm, ve skal-
natém magdeburském Useku (ponorovy
usek E 5) v8ak 25 cm a na obou ¢eskych
usecich 50 cm. Neni uveden kratky a vyji-
mecny usek E 6 (Magdeburg — Niegripp),
upraveny ,zostfenou regulaci, ktery umoz-
floval vy8Si ponory ve vychodozapadnich
relacich, dokud nebyl dokonéen priplavni
most pres Labe. Pro pribéznou plavbu
neni rozhoduijici. Pro Uplnost jsou uvedeny
i useky E 7 — E 9 pod Niegrippem, které
samoziejmé nejsou pfili§ dulezité, nebot
plavbu pfes né je mozno vyloucit pfecho-
dem na prdplavni sit (Mittellandkanal
a Elbe-Seiten-Kanal).

Z hlediska pfistupnosti ¢eskych rejdart
k dokonalé evropské plavebni siti, tj. k siti
némeckych prlplavd, byly tedy podle obr. 1
az doposud kritériem plavebni podminky

B Léto 2004

OLéto 1989

BLéto 1998
1 B Léto 1887
—

140 160

Pfipustng ponor (cm)

Obr. 1: Pfipustné ponory v jednotlivych ponorovych tsecich regulovaného Labe pri GIW
‘89 podle méreni, uskutecnénych béhem kriticky nizkych pratokd (podle Faista).

Cil - zabezp.
pfipustny
ponor {cm)

Regulaéni
projekt z roku

Tabulka 1

1844

107

Dnes je 0 pOnory v p é iz viude dosaZeno

1868

127

Tohoto ponoru neni dodnes piné dosaeno — nejvySe v nékterych pfiznivych dsecich (viz obr. 1)

1931

Projekt z roku 1931 byl velmi ambiciézni a jeho cili se ani zdaleka nedosahlo - i kdyZ v Useku E
6 (Magdeburg - Nlegnppj se zostfenou regulam jsou hloubky jedtd o malo vy3si
Predpokladala se drahy — napf. pod statni hranici CR — SRN
méla byt plavebni draha jen 31 m Siroka, t] v podstaté jednosméma, Je otdzkou, zda by se phi
realizaci tohoto projektu, kierd byla pferudena druhou svétovou valkou, vibec podafilo zajistit
stabilitu dna takto ,sednérované” feky.

1961

132122

Projekt z doby byv. NDR — nikdy nedotaZeny do konce. Nizsi ponory mély byt dosaZeny nad
Drazdanami, vy38i pod tlmlo méstem.

1881

140

Projekt. ktery byl zp po
nastupu rude-zelené koalice viak zaslaveny

ka. Prace byly dokonce zapoéaty, po

2003

140/130

Nejedna se o konkrétni projekt, nybri jen o pfislib némecké strany. #e v rdmci postupné Gdriby
koryta bude — pfi plavebni dradze uZii ne 50 m, kterou pfedpokliadal projekt z roku 1881 -
zajistén ponor 140 cm aZ po DraZzdany, resp. 130 cm od Drazdan po statni hranici. Pfislib je
obsazen v Protokolu z 24. zasedani Smiseného viboru pro vnitrozemskou vodni dopravu Ceska
republika — Spolkova republika Némecko ze dne 20 Iislnyadu 2003

na ponorovych Usecich E 4 (mezi Ustimi
fek Elster a Saale) a E 5 (magdeburska
méstska trat). Jiné je hodnoceni z hlediska
pfistupu z pfistavll proti proudu od Dééina
(kde se notoricky soustfeduje vétSina pre-
kladu). Pro tento pfistup je nepfijemnym
kritériem &esky Usek 1 (Usti nad Labem —
Décin).

Zajimavy je vyvoj ponor( v poslednich
letech, po povodni v roce 2002. Jejim vli-
vem doslo ke zlepSeni podminek v kritic-
kych usecich E 4 a E 5, sou€asné vsak k
rapidnimu zhor8eni podminek v Usecich
E 1 a E 2 po proudu od statni hranice.

Jak se da uvedena situace resit? Prede-
vSim je zcela jasné, ze realnym — byt na
prvy pohled lakavym - feSenim neni kanali-
zovani celé regulované trati. To prohlasuji
s plnou odpovédnosti, byt jsem ,se dopus-
til* ndmétové studie o ,ekologicky pfijatel-
ném kanalizovani Labe mezi Ustim nad
Labem a Magdeburkem*“?. Nejde jen o to,
Ze toto opatreni je politicky pfi sou¢asném
vlivu némeckych ,zelenych“ zcela nepru-
chodné, ale i o ekonomickou efektivnost
takového feseni, ktera by byla prokazatel-
na teprve pfi hustoté prepravy ve vysi oko-
lo 15 — 20 mil. t/rok. Je tedy nutno vychazet
ze zasady, ze zlepS$eni ponorovych podmi-
nek je mozno dosahnout bud dalSimi
regulaénimi upravami, nebo zlepSenim
kriticky nizkych prutoki, resp. kombinaci
obou opatreni.

Uginnost regulaénich Gprav méa samo-
zfejmé své meze, dané souvislostmi mezi
hydrologickymi podminkami, sklonem hla-
diny, morfologii koryta, stabilitou dna feky
(splaveninovym rezimem), pozadavky na
rozméry plavebni drahy a vztahy rovinné
feky k udolni nivé a k ekosystémim, které
jsou na ni (a na feku samotnou) vazany. V
pribéhu vice nez stoleti bylo navrzeno
a ¢astecné nebo zcela realizovano nékolik
projektd regulaénich Uprav Labe, jejichz
uspésnost (¢ nelspéSnost) umoziuje
posoudit, jaké jsou dosazitelné meze této
metody zlepSovani plavebnich podminek.
Pfislusné cile regula¢nich Uprav Labe
(pozadovana hloubka plavebni drahy, ¢&i
pfipustny ponor) se u jednotlivych projektl
znacné lisily, soucasné se vsak lisily i refe-
rencni pratoky (¢i referencni, srovnatelné
vodni stavy), ke kterym se tyto cile vztaho-
valy. Mechanické srovnani tedy neni moz-
né. Pfepoc¢tem na GIW ‘89 podle kon-
sumpéni  kfivky ve vodocetném profilu
Drazdany je vSak mozno sestavit srovna-
telné hodnoty, tj. hodnoty, jaké by dnes pfi
GIW ‘89 platily za pfedpokladu, Ze by dany
zasah byl dokonéen (Tab. 1).

Nejedna se o konkrétni projekt, nybrz jen
o pfislib némecké strany, Ze v ramci
postupné udrzby koryta bude — pfi plaveb-
ni draze uzsi nez 50 m, kterou predpokla-
dal projekt z roku 1991 — zajistén ponor
140 cm az po Drazdany, resp. 130 cm od
Drazdan po statni hranici. Pfislib je obsa-
zen v Protokolu z 24. zasedani SmiSeného
vyboru pro vnitrozemskou vodni dopravu

1) GIW ‘89 byl extrapolovan i na &esky Usek a odpovida pritoku 113 m3s-1 ve vodo&etném profilu Usti nad Labem.
2) Vorschlag fiir eine voll schiffbare WasserstraBe Elbe — zwischen Magdeburg und Usti nad Labem, fijen 2000, objednavatel: Verein zur Férdeung des Elbe-
stromgebietes e. V., Hamburg
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Ceska republika — Spolkova republika
Némecko ze dne 20. listopadu 2003.

Proklamované regulaéni cile némecké
strany jsou tedy ve srovnani s dfivéjSimi
projekty (az na projekt z roku 1931)relativ-
né ambiciozni. Pfesto v8ak jsou pfili§ dale-
ko od toho, abychom Labe mohli po jejich
splnéni pokladat podle sou¢asnych kritérii

1200

za moderni a vyhovuijici vodni cestu. Real-
né se da predpokladat, ze se v dohledné
dobé na némeckém Labi podari odstranit
hlavni anomadlie, limitujici prabézny ponor
a obnovit tak stav, ktery panoval pred
katastrofalni povodni v roce 2002 (etapa 1)
a v dalsi budoucnosti (etapa 2) dosahnout
cili, uvedenych v poslednim fadku Tab. 1.
Zajisténi daného ponoru pfi GIW ‘89

1000

600

m's”, resp em

400

Siay o vododtu (o)

REEE8838

Obr. 2: Krivky prekroceni prutok( a vodnich stavi ve vodocetném profilu DraZdany.
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Obr. 3: Prekroceni pripustnych ponord v profilu draZzdanského Marienbriicke, ur¢ené na

zakladé udaju pro vodocet DraZzdany.

Tab. 2
Nadmorské wéka [NN} spodm hrany Wyska hladiny Podjezdna vyska
li (m n.m.) (NN) (m n.m.) kritického bodu (m) pii
Most Rkm nejv. X

Stied Leva Prava Krit. Nejv. pl. Sitf. GIw ol sif. GIw

pole sir. str. bod stav voda 89 shiu vodé 8g9
Sao Schandau= | 41,63 | 12590 | 120,00 | 126,25 | 12620 | 119.20 | 115,98 | 11490 | 7.00 | 1022 | 11,30
Bad S""i"‘da“ 1186 | 12684 | 126,82 | 12682 | 126,83 | 119,06 | 11589 | 114,87 | 7.77 | 1094 | 1196
Z'I'n”.:mm”“'é"'a 34,34 | 121,50 | 119,25 | 119,07 | 120,12 | 11337 | 110,31 | 10950 | 675 | 981 | 1062
il i 35,62 Vysoky most, podjezdna viska nadbyteéna
Loschwitz -
silniéni (Blaues 49,79 116,50 | 116,50 | 116,50 | 116,50 | 109,29 | 106,28 | 105,20 721 10,22 11,30
Wunder)
Drazdany -
Albertbriicke - 54 45 11585 | 11265 | 112,74 | 114,72 | 108,15 | 105,09 | 104,00 6,57 9,63 10,72
silnié.
Drazdany -
Carolabriicke — 55,06 11539 | 11575 | 11464 | 11519 | 107,93 | 104,82 | 103,90 7.26 10,27 11,28
silnié.
Drazdany -
Augustusbr. — 55,63 115,62 11,26 | 112,48 | 114,65 | 107,83 | 104,77 | 103,70 6,82 9,88 10,85
silnié.
Drazdany —
Marienbr. — 56,36 114,29 | 110,12 | 110,43 | 112,78 | 107,60 | 104,54 | 103,35 | 5,18 8,24 9,43
silniéni
Drazdany - 56.51 Most I i, coZ preduréuje smé: i plavidel do plavebniho
Zelezniéni *: pole. F'od ezdna w§ka Je darla Eoméu v lomto E!edchozurn mostu, . v Marienbricke
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vS8ak samo o sobé nestaci, nebot garance
prislusného pritoku je pfilis nizka, zejmé-
na vezmeme-li v ivahu suché roky a sku-
te¢nost, ze kfivky prekroceni (ze kterych
se pfi uréovani referenénich vodnich stav(
vychazi) nevyjadfuji fenomén oscilace niz-
kych pratokd. Nutnym opatfenim by proto
byla i stabilizace prutoku, tj. prakticky sto-
procentni garance prutoku, odpovidajicimu
GIW ‘89, a to jak na Ceské, tak i na némec-
ké trati. K tomuto zasahu by bylo nutno pfi-
kro€it jiz v prvé etapé.

Pro dal$i uvahy je dulezité, co nejvystiz-
néji definovat ponorové podminky na lab-
ském Useku od statni hranice po Drazdany,
ktery bude pro ¢eskou plavbu kriticky, a to
zejména po realizaci druhé etapy. Vycho-
diskem muze byt kiivka prekroceni pritoku
a vodnich stavli ve vodocetném profilu
Drazdany (obr. 2), ze které je mozno odvo-
dit i ¢ary prekroceni ponort pro obé etapy
(obr. 3). Tyto ¢ary probihaji vodorovné
u ponoru 220 cm (uvazuje se s plavidlem
o konstrukénim ponoru 220 cm) a dale
u ponord 115, resp. 130 cm, zabezpece-
nych zésluhou stabilizace pritokd.

Obr. 3 poskytuje zakladni informaci
o mozné kvalité a spolehlivosti labské
vodni cesty z hlediska pfipustnych
ponord. Na obrazku je znazornén — jako
ukazka — zpUsob uréeni poctu dnd, kdy bude
zabezpecen ve stfedné vodném roce napf.
ponor 199 cm, a to v prvé i druhé etapé.

Podjezdné vysky mostt

Jsou-li nedostate¢né plavebni hloubky
nepfijemnym omezenim pfi prepravé téz-
kych substratl, nehraji naopak velkou roli
pfi pfepravé nakladll lehkych a objemnych.
V takovém je rozhodujici spiSe celkovy
svertikalni“ rozmér profilu, resp. podjezdna
vysSka mostl. Z tohoto hlediska poskytuje
Labe naopak velmi pfiznivé podminky,
zejména ve svétle doporu¢eni AGN, aby
byla zabezpeovana podjezdna vyska
5,25, nebo spiSe 7 m a byla tak umoznéna
preprava kontejner( ve dvou &i tfi vrstvach.
Omezime-li se zatim na usek pod Mélni-
kem, je mozno konstatovat:

1. Od mélnického pfistavu az ke statni
hranici vykazuji vSechny mosty nad nejvys-
Sim plavebnim stavem vétsi vySku nez 7 m.
Jedinou vyjimkou je most ve Stéti, kterému
chybi do daného kriteria asi 0,5 m. Jeho
rekonstrukce by ovS§em nebyla slozita.

2. Na Labi v Némecku jsou také témér
bez vyjimky vysoké mosty. Pokud danému
kritériu nevyhovuiji, probiha na celé trati po
proudu od Drazdan (od pfistavu) jejich
soustavna prestavba, jejiz cilem je zajisté-
ni vysky alespon 7 m nad tzv. desetidenni
mostni vodou (BW10), ktera zhruba odpo-
vida nejvy$Simu plavebnim stavu (HSW).
Toto kritérium je nékde méné pfisné nez
HSW, nékde v§ak naopak prisnéjsi.

Labe tedy predstavuje z tohoto hle-
diska velmi kvalitni vodni cestu, zejmé-
na ve srovnani se siti némeckych priplava,
kde se staré mosty o vySce jen 4 m zvysuji
jen o 1,25 m, coz s ohledem na rozvoj kon-
tejnerovych preprav neni pravé optimalni.
Otazkou je ovéem i v tomto pfipadé usek
statni hranice — pristav Drazdany, kde
se s prestavbou mostl nepoéita, nebot
se jedna prevazné o staré objekty se
skromnymi rozméry mostnich poli, chrané-
né jako technické pamatky. Mosty v tomto
useku je tedy tfeba zvlasté posoudit. Jejich
prehled je v Tab. 2. U obloukovych mostl
se v ni uvadi vedle vySek klenby na okra-
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Obr. 4: Pohled na poproudni plavebni pole draZdanského Marienbriicke, predstavujici z
hlediska sitky plavidel a vysky nakladu uzky profil na celém regulovaném Labi. V pozadi
Je vidét oblouk Zelezni¢niho mostu v fkm 56,51. Pilife tohoto mostu jsou sice v ,zékrytu* za
pilifi Marienbriicke, Sitka poli je vsak dvojnasobna. Snimek byl pofizen za stavu 110 cm na
vodoctu Drazdany, tj. pri pratoku 141 m3s-1. Referenéni stav GIW ‘89 je jesté o néco nizZsi

a odpovida ¢teni 97 cm, resp. pratoku 124 m3s-1.

jich plavebniho pole (pod vymezujicimi pla-
vebnimi znaky) i kriticka vyska, odpovidaji-
ci krajnim bodtm 16 m Sirokého ,manévro-
vaciho pruhu“ proplouvajiciho plavidla.
Pokud se rozmeéry poproudnich a proti-
proudnich mostnich poli prakticky nelisi,
plati uvadéné hodnoty pro obé z nich.
Vyjimkou je Augustusbriicke, kde tabulka
uvadi pfiznivéjSi hodnoty pro protiproudni
pole, které by bylo mozno vyuzivat i po
proudu. Poproudni pole poskytuje vysku
0 0,98 m mensi.

Tabulka sveéd¢i o tom, ze parametry mos-
t0 v oblasti Drazdan jsou i za nejvyssiho pla-
vebniho stavu pfijatelné, a to i v pfipadé sta-
rych pamatkové chranénych mostl (Pirna,
Albertbriicke, Augustusbricke). Vyjimkou je
pouze Marienbriicke, ktery je — bohuzel —
také pamatkové chranény a predstavuje z
hlediska podjezdné vysky nesporné kriticky
objekt (obr. 4). Pfislusné hodnoty jsou proto
v tabulce uvedeny tu¢né. Je pravda, Ze pod-
jezdnou vysku v tomto mosté by bylo mozno
redlné zvysit pomoci dvou odleh¢ovacich
suchych koryt pod nim (Ostra — Gehege
a Kaditzer Flutrinne), tj. snizenim jejich dna
(resp. ovladatelnym natokem do nich), coz
by vedlo k dfivéjSimu ,nastartovanid) jejich
funkce. Zatim vSak s takovym opatfenim
nepocitejme a pfipustme, Ze Marienbriicke
je kritériem podjezdnych vysek na celém
regulovaném Labi, takze bude limitem pro
spolehlivost pfepravy lehkych a objemnych
substratll na této fece.

Konstatovani, Zze podjezdna vyska
v tomto kritickém mosté je hluboko pod
pozadovanou hodnotu 7 m, ovSem jesté
dostate¢né necharakterizuje praktické
moznosti. Je tfeba také uvazit, jak dlouho
podjezdna vyska tohoto mostu klesne pod
pozadované hodnoty. S pomoci obr. 2
a promitnutim kfivky pfekroceni z vodocet-
ného profilu Drazdany do profilu kritického
mostu (ktery je od vodocetného profilu
vzdalen jen 730 m, coz se projevi na vySce
hladiny jejim snizenim o 23 cm) je mozno
sestavit kfivku prekroceni (Gi vlastné
»podkroceni“ podjezdnych vysek (obr.

5), kterd poskytne zakladni informaci
o kvalité a spolehlivosti labské vodni
cesty z hlediska podjezdnych vysek
mostl. Na obrazku je naznacen zplsob
odecitani: podjezdna vyska 7,23 m neni
napf. k dispozici v pribéhu plavebniho
obdobi (po odeéteni 5 dnu, kdy dojde k
prekro¢eni nejvyssiho plavebniho stavu)
po dobu 48 dnd.

Priibéh kfivky svédéi o tom, Ze vliv pfili§
nizké hodnoty podjezdné vysky pfi nejvys-
§im plavebnim stavu nemusi byt ekonomic-
ky pfili§ vyznamny a mj. také o tom, ze
disledné prosazovani podjezdné vysky
7 m u vSech novych a modernizovanych
mostd na ceském Labi a Vitavé je zcela
opravnéné.

Pripustna sirka plavidel a souprav
V minulosti byla pfipustna Sitka lab-
skych plavidel omezena predevsim Sifkou

starych plavebnich komor na Labi a Vitave
(11 m) na cca 10,5 m. Tuto Sitku ma vétsi-

na tlaénych ¢lunt. Motorové nakladni lodi,
uréené pro zahraniéni relace, jsou jesté
uzsi. Mély zpravidla Sitku jen 9 m, aby
mohly bez omezeni proplouvat siti némec-
kych praplavd do oblasti Ryna.

V soucasné dobé vSak limity, které bra-
nily nasazeni S$irSich plavidel, prestavaji
platit. Zasluhou iniciativy pracovnik(i Povo-
di Labe byla dokon&ena prestavba velkych
plavebnich komor na Labi pod Mélnikem,
takze dnes jsou na celém Ceském Labi k
dispozici plavebni komory Sitky 12 m nebo
veétSi. Minulosti je i omezovéani Sitky na
némeckych prdplavech, které  byly
v poslednich desitiletich velkym nakladem
modernizovany. Je tedy mozno pfejit na
standardni ,evropskou“ Sitku 11,4 m, coz
umozni zvySeni nosnosti. Konkrétné je
mozno:

1. PFejit z tladnych &lunti typu TC 1150
(rozméry 71 x 10,4 m) na typ TC 1300 (roz-
méry 71 x 11,4 m), coz umozni zvySeni
nosnosti pfi maximalnim ponoru 2,2 m z
1236 t na 1358 t.

2. Postupné nahrazovat nejCastéji pouzi-
vané motorové nakladni lodi fady MNL 116
(rozméry 80 x 9 m) fadou MNL 1300 (roz-
méry 83 x 11,4 m). Tomu by odpovidalo
zvySeni nosnosti (pfi ponoru 2,2 m) z
1024 na 1291 t.

Graficky je nosnost uvedenych lodnich
typu v zavislosti na nosnosti uvedena na
obr. 6. Obrazek dokumentuje, ze zvySeni
nosnosti je zvlasté citelné za omezenych
ponoru. Pfi ponoru 1,3 m je napf. mozno
nalozit do MNL 116 cca 435 t., zatimco
MNL 1300 by uvezla 688 t, tj. 0 58 % vice.
Pfechod na Sirsi plavidla tedy do zna¢né
miry kompenzuje nevyhody omezenych
ponorti na Labi a pfinasi v kazdém pfipa-
dé vic nez nakladné zasahy na toku.

Jesté citelnéjsi vyhody nabizi pouzivani
standardni $itky pfi pfepravé kontejnerd,
nebot tato Sitka umoznuje rozsiteni jicnl
na cca 10 m, tedy loZeni kontejner ve ¢ty-
fech fadach. U tlaénych ¢luna se rozsire-
nim zvysi pocet kontejneri (TEU) v jedné
vrstvé zvysi z 30 na 40, tj. o plnou tfetinu.
U motorovych nakladnich lodi je efekt jesté
vyraznéjsi. Do MNL 116 je mozno (pfi dvou
jicnech rozmér(i 28,2 x 7 m) nalozit v jedné
vrstvé jen 16 TEU, typ MNL 1300 by pfi
pfisné ,modulovych® rozmérech nakladni-
ho prostoru mohl nalozit v jedné vrstvé 40
TEU, tj. 0 150 % vice. Spravna volba Sifky
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Obr. 5: Krivka prekroceni (Ci spiSe podkroceni) podjezdné vysky (m) v plavebnim poli Mari-
enbriicke v DraZzdanech. Obr. 2, 3 a 5 jsou v dokumentu ,,Vodocet Drazdany* jako grafy 1,

2ad.

3) Takové opatieni by samoziejmé zlepsilo i podminky v dalich dvou nepfiznivych mostech, tj. Augustusbriicke a Albertbriicke.
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Obr. 6: Cejchovni krivky typickych soucasnych a optimalnich (nizkoponorovych, tj. pfizpu-
sobenych tak, aby uvezla pri stejiném ponoru vétsi naklad nez plavidla konvencni) plavidel

a souprav pro Labe.

novych labskych plavidel pfedstavuje tedy
obrovskou rezervu pro dalsi rozvoj, zejmé-
na pro rozvoj kontejnerovych preprav,
jejichz rast na evropskych vodnich cestach
ma mnohem vétsi dynamiku nez rust pre-
prav konvenéniho zbozi.

Pripustna délka plavidel a souprav

Také z hlediska délky plavidel posky-
tuje dnes Labe dalSi a zatim nevyuziva-
né rezervy. Zasluhou prestavby plaveb-
nich komor pod Mélnikem a modernizace
némeckych priplavl by bylo napf. mozno
nasadit az po tento pfistav standardni ,vel-
kou motorovou nakladni lod“ (GroBmotors-
chiff — GMS) rozmért 110 x 11,4 m, ktera
by pfi stejném ponoru mohla nakladat
téméf dvojnasobek toho, co uvezou lodé
fady MNL 116. Jeji nevyhodou by bylo
ovSem to, Zze by nemohla doplouvat dale
proti proudu od Mélnika. Optimalni bude
zfejmé zachovani délek 83 m (MNL 1300),
resp. u tlaénych &lunii 71 m (TC 1300), coz
umozni bézné nasazeni obou typu i v pla-
vebnich komorach rozmér(i 85 x 12 m na
stfednim Labi od Mélnika po Chvaletice,
resp. Pardubice. Pak je tfeba soustredit se
na moznost, které poskytuje délka tlaénych
souprav. Tato moznost je jedind — spociva
v pouzivani souprav MNL 1300 + TC 1300,
jejichz akéni radius na Labi nebude (pfi
rozdélovani na dvé jednotky a nasazovani
tlaénych remorkértit TR 500 na stfednim
Labi) nijak omezen. Celkova délka, tj. 83 +
71 — 154 m presné odpovida délce
modernizovanych velkych komor pod
Mélnikem (155 m), takze se da pravem
fici, ze tato technologie vyuzivd moznosti
labské vodni cesty skute¢né beze zbytku.

Dalo by se samozfejmé namitnout, ze
tato délka je vétsi, nez pripoustéji plaveb-
né-bezpecnostni predpisy na horni &asti
regulovaného Labe (137 m). Prodlouzeni
v porovnani s povolenou a pouzivanou dél-
kou (137 m dlouhé soulodi pouziva dnes
napf. firma EVD) neni vSak tak zna¢né (jen
17 m, tj. 12,4 %), aby nebylo mozno zmény
pfedpisu docilit, zejména za podminky
ucinného dokormidlovaciho zafizeni na pfi-
di MNL nebo ¢lunu. Zahajeni pfislusnych
jednani a provedeni priikaznych zku-
Sebnich jizd je tedy prioritnim zajmem
dalSiho rozvoje labské plavby, nebot
efekt zavedeni del$ich soulodi MNL 130 +
TC 1300 na rentabilitu plavby je znaény.

Vyplyva to z porovnani se zatim nejvétsSimi
tlaénymi soupravami, pouzivanymi na Labi,
které jsou slozeny z tlaéného remorkéru
TR 610, €lunu fady 1150 a ,poloviéniho”
&lunu fady TC 500. Takova souprava uveze
pfi ponoru 2,2 m 1770 t, zatimco souprava
MNL 1300 + TC 1300 2649 t, tj. téms&f
o polovinu vice! Vyhoda vétsi soupravy je
vyznamna i pfi niz8ich ponorech, kdy se
trochu nepfiznivé projevuje vétsi hmotnost
motorové nakladni lodi v porovnani s tlac-
nym ¢lunem. Pfi ponoru 1,3 m dosahuji
napf. pfislusné nosnosti 852, resp. 1236 t,
takze navrhovana optimalni souprava by
uvezla o 45 % vice (celkové relace znazor-
fiuje obr. 6).

Vyhodnost optimalni soupravy by byla
zvlasté markantni pfi pfepravé kontejnera. V
jedné vrstvé by bylo do ni mozno nalozit 80
TEU, zatimco u porovnavané soupravy by
se jednalo jen o 38, tj. 0 necelou polovinu.

Jak optimalné vyuzit danych vycho-
zich podminek?

Efektivnost a spolehlivost provozu na
labské vodni cesté je dana zejména délkou
provoznich rezimG v prubéhu roku a ome-
zenimi, které z nich vyplyvaji. Provozni
rezimy je mozno definovat takto:

1. A — zastavena plavba pro prekro¢eni
nejvyssiho plavebniho stavu €i jiné prekaz-
ky. K pfekroceni nejvyssiho plavebniho sta-
vu dochdzi v priméru po 5 dnu ro¢né, dél-
ka jinych prestavek (napf. z titulu ledovych
jevill) limituje v poslednich letech k nule.

2. B - plavba s omezenym nakladem
pro nedostateénou vysku pod mosty.

3. C — plavba s plnym nakladem.

4. D — plavba s omezenym nakladem
pro nedostate€ny pripustny ponor.

5. E — zastavena plavba pro extrémné
snizeny ponor, tj. pro ponor niz§i nez 1 m,
pfi kterém nelze nasadit bézné nizkopono-
rové tlaéné remorkéry (nejedna-li se
o extrémné feSena plavidla). Jak vyplyva z
obr. 3, tento rezim jiz po realizaci etapy 1
prakticky nikdy nenastane, a to zejména

Tab. 3

podari-li se stabilizovat pritoky.

Provozni rezim je vyznamné zavisly i na
charakteru prepravovaného zbozi. Proto je
nutno jej posuzovat zvlasté pro tyto pfipa-
dy:
1. Pfeprava konvenéniho ,téZkého“ zbo-
zi, napt. volné lozenych béznych sypkych
hmot (pisek, kamen, uméla hnojiva,
cement atd.4), tekutych substratl, oceli
a jinych komodit, naro¢nych na ponor
a nikoliv na objem nakladniho prostoru.

2. Preprava kontejner( ve dvou vrstvach
(pfi rtizné stfedni hmotnosti TEU).

3. Preprava kontejneru ve tfech vrstvach
(pfi rtizné stfedni hmotnosti TEU).

4. Preprava osobnich automobild ve
specializovanych plavidlech.

Celkové porovnani muze byt zalozeno
na soupravé MNL 1300 + TC 1300. Zaklad-
ni hodnoty je mozno odecitat pomoci obr.
3,5a6.

Zatimco substraty, uvedené ad 1, pred-
stavuji dnes v komoditni skladbé preprav
na Labi podstatny podil, jsou pfepravy ad 2
— 4 zatim rozvinuty velmi malo, pfipadné
viibec, a¢ mohou byt s ohledem na zahra-
niéni zkuSenosti velmi perspektivni.

Konvencni ,téZké" substraty

Celkové posouzeni vyplyva z Tab. 3.

PFi dané funkci se labska vodni cesta
tedy zfejmé nejevi zdaleka jako vyhovuijici
a spolehliva, nebot po vétsinu roku nepfi-
pusti ani v druhé etapé pIné vyuziti plavi-
del, jejichz naklad mize klesnout az pod
polovinu nominalni hodnoty.

Preprava kontejnert ve dvou vrstvach

Pfeprava kontejnert ve dvou vrstvach
neni zcela progresivni technologii, nebot
pfili§ omezuje mozny pocet nalozenych
TEU. Raciondlni preprava kontejneru
vyzaduje obvykle stohovéani téchto relativ-
né lehkych prepravnich jednotek alespon
do tfi vrstev, pficemz na Ryné jsou bézné
dokonce 4 vrstvy a nékdy i 5 vrstev. Obvy-
kla kapacita lodi na této fece, na které
dosahly kontejnerové prepravy nejvétsiho
rozmachu, je 200 az 500 TEU (horni hrani-
ce ovSem dosahuji bud tlaéné soupravy,
nebo lodé nadstandardni Sitky, jejichz pfi-
stup na ostatni vodni cesty neni mozny).
Na druhé strané se vSak prepravy kontej-
nerd ve dvou vrstvach prece jen uplatriuiji
jako unosné feSeni tam, kde jsou mosty
pfili$ nizké, napt. na némecké priplavni siti
(vykazujici vy§ku mostl jen 5,25 m), & na
praplavu Mohan — Dunaj, ktery nabizi pod-
jezdnou vySku 6 m (obr. 7). Nemoznost
loZzeni kontejner( do treti vrstvy je pfitom
kompenzovdna  spfazenim  motorové
nakladni lodi s tlaénym ¢lunem do ucelené
jednotky, ktera je schopna prevazet ve
dvou vrstvach 160 az 200 TEU a blizi se
tak ,rynskému* standardu. Stejné podmin-
ky ovéem nabizi i vySe definovana soupra-
va MNL 1300 + TC 1300, jejiz kapacita pfi
loZeni ve dvou vrstvach je pravé 160 TEU.
Moznosti a spolehlivosti jejiho nasazeni pfi

— :m‘.el dni E[ro ozniho reZimu = _ Pozndmka
Etapa \ — pfekrot. — omezen c - piny - omezeni
nejuys. plaveb. | pro nedost. naklad pro nedost.
slavu wydku m ponor
Naklad muze byt omezen aZ na 9221, t). na 35
1 5 0 125 235 % nom. nosnosti,
Maklad moZe byt omezen aZ na 1236 1, 1. na 47
G i ¢ 150 10 % nom. nosnosti.

4 | s této kategorie se samoziejmé vyskytuji i substraty relativné lehké a méné naro¢né na ponor — napt. dievéné $tépky apod.
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kontejnerovych pfepravach na Labi je pro-
to tfeba vénovat pozornost.

Prvou otazkou, kterou je tfeba vyresit, je
vySka nakladu nad dnem plavidla V. Ta se
sklada z konstrukéni vysky dna (D) a vysky
dvou kontejnert. Je mozno uvazovat s hodno-
tou D = 50 cm. U vysky kontejnerd je situace
slozitéjsi, nebot neni jednotna. Bézné kontej-
nery maji vysku 8 stop, tj. 244 cm. Vyskytuji se
vSak i jednotky vyssi (high cube), tj. 290 cm
vysoké. Pfijmeme-li pfedpoklad, ze téchto
vyssich kontejnerti nebude vic nez 1/3, muze
byt naklad vzdy usporadan tak, aby platilo:

V =50 + 244 + 290 = 584 cm.

Pro bezpecénou plavbu pod mostem je k
uvedené hodnoté tfeba pfipoéitat nutnou
vyskovou rezervu (25 cm) a odecist naopak
ponor T, zavisly na stfedni hmotnosti nalo-
zenych kontejnert, resp. na celkovém

nakladu. Je tedy zjistitelny z grafického
znazornéni na obr. 6. Kone¢né je mozno
odecist i zvySeni ponoru vlivem balastu T,
které mGze redlné dosahnut hodnoty asi 60
cm (coz odpovida hmotnosti necelych 500

t balastni vody pro kazdé plavidlo soupravy,
kterou Ize napustit do prostoru dvojitého
dna a dvojitych boku). Pro potfebnou pod-
jezdnou vysku mostu M tedy plati vztah:
M=584+25-T-T,=609-T-T,
Stfedni hmotnost kontejneru se muze
lisit ve velmi Sirokych mezich. Pro podjezd-
nou vySku je nejméné pfizniva preprava
pouze prazdnych kontejerd o hmotnosti 2 t,
coz odpovida celkovému nakladu soupravy
320t a jejimu stfednimu ponoru T =72 cm.
Stfedni hmotnost kontejnerd, prepravova-
nych po vodnich cestach, odhaduje Dipl.
Ing. H. Hebeler, expert podniku Eurokai
v Hamburgu5) na 6 t/TEU. K této — nepo-
chybné prekvapivé nizké - hodnoté dospél
prostym porovnanim statistik o poctu pre-
pravenych TEU na Ryné a pfislusné pre-
pravené tonazi. Vysveétluje to tim, ze plavba
prebira v soutézi se silniéni dopravou sice
velmi tézkeé kontejnery, jesté vice v8ak kon-
tejnery prazdné. Ve svém rozboru uvadi, ze
v namornich pfistavech dosahuje stfedni
hmotnost prekladanych kontejneru

Obr. 7, 8: Tlacna souprava, tj. motorova nakladni lod a tlacny ¢lun (coZ v némecké termi-
nologii znamena Koppelverband a nikoliv Schubverband — cesky ekvivalent vsak v tomto
pripadé neexistuje) s nakladem kontejnert na priplavu Mohan — Dunaj. Snimek nazorné
dokumentuje, Ze i pri pfepravé kontejnert ve dvou vrstvdch je mozZno loZit 160 — 200 TEU

za predpokladu jednotek standardni Sitky (11,4 m), umoZriujici loZeni 4 kontejnert vedle
sebe a pfi dostatecné délce soupravy. Takova (ovsem asi 0 30 m Kkratsi) by méla byt sou-

prava MNL 1300 + TC 1300 pro Labe.

Tab. 4 (2 vrstvy kontejner(i, hmotnost 2t/TEU)

Pocet dnu provozniho reimu

Etapa A — plekrog. B - omezeni - ping

D — omezeni

Poznamka

nejvys. plaveb. | pro nedost. naklad pro nedost,
sav [ wskom poror__|_ _
Pfi nejv. pl. stavu nutny balast asi 160 t na
! 2 0 o 0 kaZdé plavidlo soupravy.
Pii nejv. pl. stavu nutny balast asi 160 t na
2 9 g 360 g kakdé plavidlo soupravy.
Tab. 5 (2 vrstvy kontejnerd, hmotnost 6t/TEU)
Poéet dni provozniho reZimu
Etapa A — piekrot. B — omezeni C - piny D — omezeni Poznamka
nejvys. plaveb. | pro nedost. nékFl,a d" pro nedost
Eﬂ\ru \.']'rs_ku m. ponor
1 5 0 360 1] Balastovani neni v 2adném pfipadé nutné,
2 5 0 360 0 Bal_aslavéni neni v z_édném pPiEadé nutné,

Tab. 6 (2 vrstvy kontejner(i, hmotnost 15t/ TEU)

Pocet dni provozniho reZimu

Etapa | A-piekrot. | B-omezeni G piod D - omezeni Poznamka
nejvys. plaveb. pro nedost. néklad pro nedost,
st_a\ru vyaﬁ m. ponor

Balastovani neni v Zadném pfipadé nutné.

1 5 0 150 210 Naklad miZe byt v krajnim pfipadé omezen aZ
na 61 TEU, tj. na 38 % nominaini kapaci
Balastovani neni v 2adném pfipadé nutné.

2 5 0 180 180 Naklad miZe byt v krajnim pfipadé omezen aZ

na 82 TEU, 4. na 51 % nominaini kapacity.

Tab. 7 (3 vrstvy kontejnerd, hmotnost 2t/TEU)

Poéet dni provozniho rezimu

Etapa A = pfekrog, B - omezeni C - piny D - omezeni Poznamka
nejvys. plaveb. |  pro nedost. nakTadv pro nedost,
stavu wySku m. panor

Pfi wyssich hladinach by byl nutny casteény az

1 5 41 319 V] piny balast. Piesto by bylo tieba po 41 dni
vylouéit loZzeni kontejnert do tieti vrstvy.
Pii vyisich hladinach by byl nutny Zasteény aZ

2 5 41 319 1] plny balast. Pfesto by bylo tfeba po 41 dnd

wyloucit loZeni kontejnerl do tieti vrstvy.

v importu asi 9 t/TEU, v exportu 14 t/TEU.
Zvolime-li tedy vedle hmotnosti prazdnych
kontejner(i jako dalsi varianty stfedni hmot-
nost 6 t/TEU jakoZto hodnotu velmi pravdé-
podobnou a 15 t/TEU jakoZzto extrémni
maximum, bude to odpovidat celkovému
nakladu 960, resp. 2400 t a hodnotam T =
112, resp. T = 204 cm. Na zakladé vypoci-
tanych parametrd je mozno charakterizo-
vat spolehlivost labské vodni cesty pro pre-
pravu kontejnerd ve dvou vrstvach tak, jak
je uvedenovTab.4,5 a6.

Nabidka pravidelnych pfeprav kontejne-
r(i na Labi ve dvou vrstvach by tedy mohla
vykazovat nesrovnatelné vySSi spolehlivost
nez nabidka konvenénich preprav. | v pfi-
padé vysoké a tedy malo pravdépodobné
hmotnosti TEU by byla spolehlivost vySsi
nez u konvenénich nakladd.

Preprava kontejnert ve tfech vrstvdch

LoZeni kontejnert ve tfech vrstvach by
umoznilo jiz velmi pfiznivou konkurenéni
schopnost plavby na Labi. Tato technologie
mUize byt posuzovana za podobnych pred-
pokladll jako preprava ve dvou vrstvach,
ovSem s tim rozdilem, Ze vyska nakladu
nad dnem plavidla V doséahne:

V =50 + 244 + 244 + 290 = 828 cm

a potfebna podjezdna vySka mostu
M obdobné:

M=828+25-T-T,=853-T-T

Pfi celkovém nakladu 240 TEU bude
odpovidat prazdnym kontejnerdm néklad
480 t a ponor T = 82 cm a pfi hmotnosti 6
t/TEU néklad 1440 t a ponor 143 cm. P¥i
hmotnosti 15t/TEU by naklad ¢inil 3600
t a prekrocil by nosnost soupravy. Nebylo
by tedy mozno prevazet 240 TEU, ale jen
177 TEU, takze by do tfeti vrstvy bylo moz-
no lozit jen 17 TEU. Celkové zhodnoceni
uvadi Tab. 7,8 a 9.

Zakladni omezeni by bylo dano maxi-
malné moznym ponorem. Bylo by mozno
nakladat jen 177 TEU, tj. 74 % teoretické
kapacity. | tak by nebylo mozno po 18 dnl
loZit kontejnery do treti vrstvy kvali mostim
a snizit naklad na 160 TEU, tj. 2/3 teoretic-
ké kapacity. DalSi omezeni by nastalo pfi
nizkych vodnich stavech, kdy by bylo nutno
mezit po€et kontejnerd az na 82, tj. 47 %
nejvétsi vyuzitelné nosnosti.

Preprava kontejnerl ve tfech vrstvach
nevykazuje tedy zdaleka takovou zabezpe-
Cenost jako jejich pfeprava v dvou vrst-
vach, neni v8ak bez Sanci, zvlasté pfi nizsi
a tedy nejpravdépodobnéjsi hmotnosti
TEU. Dalo by se dokonce tvrdit, Ze diky
alespori ¢aste€né moznosti provozovani
takové technologie vykazuje Labe lepSi
podminky pro prepravu kontejnerd nez
modernizované némecké prlplavy.

PﬁEPRAVA OSOBNICH
AUTOMOBILU

Zajem — byt zatim zcela teoreticky —
o racionalni pfepravy automobill po labské
vodni cesté vyvolalo rozhodnuti o vystavbé
nové automobilky v Koliné. Pozornost tém-
to pfepravam vénoval i tento Casopis®).
Podle publikovanych udaji by bylo mozné,
aby jedina souprava, odpovidajici soulodi
MNL 1300 + TC 1300 a upravena na lozeni
automobilll ve tfech etdzich, mohla odva-
zet z Kolina 600 malych vozd, tj. mnozstvi

5 Anmerkungen zum Beitrag von Univ. Prof. Dr. Ing. Zimmermann, Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 1992, Hamburg
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blizici se denni produkci tohoto z&vodu.
Nabizela by tak podobnou kapacitu jako
specializované lodé na Ryné (obr. 8).
Nedavno publikovana informace v tisku,
podle které ma byt pfevazna ¢ast produkce
kolinské automobilky vyvazena do zapadni
Evropy, tj. do mist, které jsou vétSinou pfi-
stupné labskou vodni cestou, svédéi
nesporné o tom, ze by z po¢ate¢niho teo-
retického zajmu mély vyplynout konkrétni
a k realizaci sméfujici kroky. To podporuje
i dalsi (a svym zplsobem alarmuijici) infor-
mace, ze nakladni automobily, rozvazejici
produkty automobilky, jiz maji zajisténou
vyjimku, které jim zaru¢i provoz i o nedélich
a svatcich. Mame se tedy stat svédky toho,
7e podél nevyuzité labské vodni cesty
budou projizdét denné kolony kamion(

s osobnimi automobily!

Specialni soulodi pro pfepravu automo-
bill by mélo mit diky pevnému balastu
ponor v prazdném stavu 75 cm, pfi naloze-
ni 600 malych automobilll 109 cm. Nejvys-
$i pevny bod nakladu (pfi lozeni do tfi eta-
Zi) by byl ve vySce 471 cm nad hladinou,
takze pozadovana minimalni vy$ka mostu
¢ini 4,96 m. Takova vyska je k dispozici,
alespon za normalnich vodnich stavl ¢i za
pfedpokladu vhodné manipulace s jezy,
i na stfednim Labi pod Kolinem. Prazdna
souprava by méla nejvyssi pevny bod asi
325 cm nad hladinou a projela by tedy bez-
pe¢né mostem o svétlé vySce 3,50 m.
Pokud bychom na zakladé téchto hodnot
a s pouzitim obr. 3 a 4 sestavili podobnou
tabulku jako vySe, byla by velmi jednodu-

Tab. 8 (3 vrstvy kontejner(i, hmotnost 6t/TEU)

Potet dni provozniho rezimu

Etapa A = piekrog. B - omezeni C - piny D - omezeni Poznamka
nejvys. plaveb. pro nedost. naklad pro nedost.
itﬂru vyﬂ m. ponor -

Pii vy3sich by byl nutny éastecny az
piny balast. Pfesto by bylo tfeba po 24 dnd
vylouéit lozeni kontejnerd do tieti vrstvy. Dalsi

1 5 24 251 85 omezeni by nastalo pfi nizkych vodnich
stavech, kdy by bylo nutno mezit poget
kontejnerd az na 154, 1. B4 % nominalni
Pfi vyS&ich hladinach by byl nutny castetny aZ
plny balast. Pfesto by bylo tfeba po 24 dni
wylougit lozeni kontejner do tfeti vrstvy. Daldi

2 5 24 281 55 omezeni by nastalo pfi nizkych vodnich

stavech, kdy by bylo nutno mezit pocet
kontejneni aZz na 206, tj. 86 % nominalni

kaeacr_t!.
Tab. 9 (3 vrstvy kontejner(i, hmotnost 15t/TEU)
Pocet dnu provozniho rezimu
Etapa a\ - piekroé. B — omezeni € — maximalni O — omezeni Paznamka
nejvys. plaveb. pro nedost. mo2ny naklad pro nedost.
sﬁ\ru vy.lm_u m. ponor

Zakladni omezeni by bylo dano maximalné
moznym ponorem. Bylo by mozno nakladat jen
177 TEU, tj. 74 % teoretické kapacity. | tak by
nebylo mozno po 18 dnl lozit kontejnery do teti

1 5 18 107 235 vrstvy kvili mostam a snizit naklad na 160 TEU,
tj. 2/3 teoretické kapacity. Dalsi omezeni by
nastalo pfi nizkych vodnich stavech, kdy by bylo
nutno mezit potet kontejnerl az na 61, j. 35 %
nejvétsi vyuZitelné nosnosti.
Zakladni omezeni by bylo dano maximalné
moznym poncrem. Bylo by mozno nakladat jen
177 TEU, tj. 74 % tecretické kapacity. | tak by
nebylo mozno po 18 dnl loZit kontejnery do teti

2 5 18 132 210 wrstvy kvuli mostam a snizit naklad na 160 TEU,
1. 2/3 t ticke k ity. Dalsi i by

nastalo pfi nizkych vodnich stavech, kdy by bylo
nutno mezit poéet kontejnert az na 82, 4. 47 %
nejvétsi vyuZitelné nosnosti.

Tab. 10 (pfeprava osobnich automobi

I ve specialnim soulodi))

Pocet dni provozniho rezimu

Etapa | A-—piekrot. | B—omezeni | . piny D - omezeni Poznamka
nejvys. pro nedost. naklad pro nedost.
plaveb. stavu | vySku m. ponar
1 5 0 360 0 Balastovani neni v 2adném pfipadé nutné.
2 5 0 360 0 Balastovani neni v é_édném pfipadé nutné

Etapa 1

Etapa 2

Etapa 1

Etapa 2

Etapa 1

Elapa 2

Eraga Preprava osobnich
automoill
Etapa 2
0 50 100 150 200 250 300 350 400
Poéet dni v roce

W Zastavend plavba - pfekrodeni nejv. pl. stavu B Naklad omezen vySkou mosti B Neomezeny naklad B Naklad omezen pro nedostateéng hloubky
Obr. 11: Porovnani provoznich podminek a spolehlivosti labské plavby pfi riiznych typech pfeprav.

Obr. 9: Typicka rynska motorova nakladni
lod, specializovana na prepravu cca 600
osobnich automobilti v Sesti etaZich. Stej-
né velkou kapacitu mize mit i specializova-
na souprava pro Labe, ktera by ovsem dis-
ponovala jen tremi etazemi.

Obr. 10: Proplavovani tlacné soupravy se
specialnimi tlacnymi ¢&luny pro pfipravu
osobnich automobilli v plavebni komore

Andrésy na Seiné pod Parizi.

cha - viz Tab. 10.

Tabulka jisté nevyzaduje komentare.
MUze-li byt nespolehliva labska vodni ces-
ta spolehliva, tak zejména v tomto pfipadé.

Zaveér

V zavéru je snad vhodné uvést prede-
v§im srovnavaci grafické schéma, shrnujici
udaje z tab. 3, 5,7 a 10 (obr. 12). U kontej-
nerl se schéma soustfeduje pouze na
stfedni hodnotu 6 ¥/TEU. Je z néj vidét jak
to, ze z pohledu konvencnich preprav
neni labska vodni cesta skutec¢né pfilis
spolehliva, ale, ze paradoxné u nekon-
venénich a perspektivnich pfeprav kon-
tejnerd a automobilll nezistava za jiny-
mi a dokonalejSimi vodnimi cestami
vlibec pozadu.

Je v8ak vhodné a nutné uvést jednu
zasadni skutecnost. Nejucinnéjsimi nastro-
ji k dalSimu rozvoji labské vodni cesty by
méla disponovat podnikatelska sféra, ktera
by si méla zajistit specializovany lodni park
pro racionalni pfepravy kontejnerl ¢i osob-
nich automobil(l a vybudovat i specializo-
vana prekladni zafizeni (kontejnerova pre-
kladisté, ro-ro rampu u Kolina vcetné
pfijezdné komunikace parkovist atd.).
Otéazkou zustava, zda ma dostatek financ-
nich prostredkd, aby takové nastroje mohla
uplatnit a zda existuje moznost a snaha
uéinné podpory zdravého vyvoje vodni
dopravy a tedy i lodniho parku na Labi z
verejnych prostredku.

[

6) Zde bych rad poukéazal na svUj ptispévek ,Racionélni hromadna preprava osobnich automobilt na vodnich cestach. Zahraniéni zkuse-
nosti a vyhlidky zavedeni této pfepravy na Labi“ v Cisle 4 ro¢niku 2001 asopisu Vodni cesty a plavba.
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Zivot neni takovy — je tplné j

iny (23)

Ing. Josef Podzimek

viz barevna pfiloha uprostred casopisu

Stasten, komu se dostalo
poznani pficiny véci.
Publius V. Maro Vergilius

V poslednich letech diky modernim sdélovacim prostfedkim
i vlastnim zkuSenostem si stale vice uvédomujeme, Ze voda je
zivel. Vime opét, co je to opravdu velka voda a pochopili jsme, ze
stoletd povoden nepfichazi jednou za sto let, ale Ze nas muze
postihnout tfeba opét tento rok!

Po katastrofé zpusobené vinami tsunami v Jihovychodni Asii
vime, Ze zéaplavy z mofe mohou vzniknout z pohybu mofského
dna. Ale nejsem si jist, Ze se vS§eobecné vi, jak v minulosti vznika-
ly katastrofické zaplavy Londyna — mésta na Temzi. Neni to ani
povoden vznikla z desté &i tani ledu, ktera postupuje ve sméru
vodniho toku, ani pfivalova vina vznikla ze zemétfeseni na mofr-
ském dnu — je to upliné jinak.

Dalsi anglicka NEJ

Kdyz jsme v minulém povidani o rekrea¢nim a sportovnim vyu-
ziti starych anglickych vodnich cest opoustéli Velkou Britanii, slibil
jsem, ze se to této zemé s velkou tradici lodni dopravy jesté vrati-
me. A to dnes splnime i kdyz jinak nez jsem si myslel. Nebudu
pokracovat ani v prohlidce historickych ani modernich vodnich
cest. Navazeme na posledni odstavec ¢tyf anglickych NEJ a dopl-
nim tento vycet dalSimi péti NEJ.

Londyn

- NEJvétsi mésto Evropy

- NEJvétsi a hlavni mésto Velké Britanie

Temze

- NEJveétsi anglicka feka, splavna do Londyna i pro namorni lodé

Protipovodriova bariéra na Temzi
- NEJvétsi a
- NEJmodernégjsi stavba tohoto druhu na svété

Londyn nejvétsi evropské mésto

Je domovem asi sedmi milion(i lidi a rozklada se na plose 1 600
Gtvereénich kilometrd. Hlavni mésto Velké Britanie zalozili v 1. sto-
. Liiton, Stgrifof

Bicoster |
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Mapa vodnich cest v londynské oblasti
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leti po Kristu Rimané, jako vyhodné spravni a komunikaéni stfedis-
ko a pfistav, umoziiujici obchodni styky s kontinentalni Evropou. Uz
celé tisicileti pfedstavuje hlavni sidlo britskych monarchi a viady,
ale také centrum obchodu. Oplyva historickymi budovami a kleno-
ty ze v8ech obdobi i rozmanitou Skalou muzei, galerii a kostell. Na
druhou stranu je i vzruSujicim modernim méstem nabizejicim pest-
ré moznosti zabavy a nakupovani. Vyéet atrakci nema konce. Plo-
cha Londyna je 2 x vétsi nez New York. Plocha stfedu mésta 2,7
km<. Neni uc¢elem tohoto ¢asopisu ani mého povidani suplovat
turistické pravodce. Jednu vyjimku vSak uc¢inim a to malinko pfibli-
zit Londyn podél feky. Hlavni mésto Velké Britanie lezi 75 km od
usti Temze — feky — ktera byla kdysi nazyvana plynouci historii,
stejné jako fimska Tibera.

Plavba po Temzi

Od doby Rimant do 50. let 20. stoleti pfedstavovala feka Temze
dulezitou obchodni tepnu. S doky a sklady upravenymi na soukro-
mé pfistavy, bary a restaurace dnes patfi k nejoblibené&jSim mistim
pro chvile odpo€inku a lod nabizi jeden z nejpfijemnéjSich pro-
stfedkd prohlidky hlavniho mésta. Nejpopularnéjsi je 30minutova
vyhlidkova plavba po proudu feky od parlamentu k Toweru, pfi niz
se vam naskytne neobvykly pohled na nékteré historické objekty
a pamatky.

Lodni linky kfizujici Temzi v centru Londyna jsou v provozu po
cely rok. V lété maji mezi Westminsterem a Greenwichem krats$i
intervaly, jednou az dvakrat za hodinu. Lze se vydat i na delSi vylet,
napfiklad po proudu feky z Greenwiche k Thames Barrier, ohro-
mujicimu dilu moderniho stavitelstvi. Dvouhodinovy vylet proti
proudu feky z Westminsteru k malebné Kew sméfuje ven z mésta
pfes Hammersmith a vede kolem nejpozoruhodnéjSich dominant
Londyna, v€etné elektrarny Battersea a budovy MI6, sidla mezina-
rodni bezpeénostni sluzby. Da se plavit i dal proti proudu do Rich-
mondu a Hampton Courtu.

V kazdém pfipadé ovSem zustava dolni Temze namofni vodni
cestou, po niz doplouvaji velké namoini lodi do londynskych dok.
Mistni plavebni provoz je prostfednikem mezi jednotlivymi ¢astmi
londynského pfistavu a rlznymi vyrobnimi
podniky a skladisti v londynské aglomeraci,
at jiz lezi pfimo pfi fece, nebo pfi nékterych
navazujicich priiplavech. Po Temzi zasahuje
systém anglickych komerénich vodnich cest
nejhloubéji do vnitrozemi, totiz k Oxfordu,
ktery lezi 187 km proti proudu od namorniho
pfistavu v Londyné. Do tohoto univerzitniho
meésta mohou ovS§em doplout jen lodi 0 nos-
nosti neprevysujici 140 tun.

Ackoliv jsem mél moznost prohlédnout si
a fotografovat nékteré praplavy, plavebni
komory i pfistavy v Londyné a v jeho okoli,
"~ omezim se dnes pouze na plavbu z central-
niho Londyna k protipfilivové bariéfe. Tuto
plavbu viele doporuéuji, nebot pfi ni nejlépe
nasajete lodni provoz po Temzi a v klidu si
prohlédnete historické pamatky podél této
mohutné feky. Abych opét nesklouzl do role
priivodce Londynem, uvefejnim pouze mapu
nejatraktivnéjsi ¢asti mésta s vyznacenou
turistickou trasou, ktera probiha po obou
bfezich Temze. Pohled na slavny Westmin-
stersky palac — britsky parlament nebo pro-
pluti plavebnim polem Tower Bridge se zve-
daci mostovkou pro plavbu i velkych
namornich lodi na vas zanecha hluboky
dojem. Dale plujete podél pristavl a prekla-
dist, které zasahuji hluboko do centra Londy-
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Hlavni turistické zajimavosti centralniho Londyna jsou soustfedény v blizkosti feky TemZe.
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na a tak velmi ucinné
odlehéuji pretizené silni¢-
ni dopravé. Po 30 minu-
tach plavby lze spatfit
novy technicky div svéta
— moderni architekturu —
protipfilivové bariéry na
Temzi. To byl cil, ktery
jsem si vytknul pfi mé
prvni navstévé Londyna
v roce 1985.

Historické zaplavy
Londyna
V dvodu je nutno

Schématicky obrazek zndzorriujici
vznik pfilivovych vin na Temzi pod Lon-
dynem

vylougit moznou zaménu
pfilivové viny od more s
povodriovou vinou na
Temzi jako hydrologické-
ho jevu zndmého na vSech rekach svéta.

Dolni tok Temze pod Londynem je v dosahu morské hladiny a to
vyvolava nékteré vyznamné problémy. Pfi souéasném vyskytu
nékolika nepfiznivych okolnosti (vysoky pfiliv, silny vitr vanouci od
mofe a zaroven povodiovy prutok v fece) nastaval v okoli doini
Temze kriticky stav.

Tento pfirodni jev pro Londyn byl jiz v davné historii mirné elimi-
novan vystavbou mohutnych mostnich konstrukci s Uzkymi prd-
to¢nymi poli.

V roce 43 byl vybudovan prvni londynsky most sestavajici z 36
dfevénych obloukl o rozpéti 20 — 25 stop. Tato konstrukce zabra-
fovala silnym prouddm ve vymilani bfehd na nichz dnes stoji Lam-
beth a Southwark.

Tento most existoval jeSté v 11. stoleti. S budovanim dalSiho
tentokrat kamenného mostu zacal roku 1179 Peter of Stone-
church. Jeho most mél 25 obloukt a plnil stejnou funkci jako most
predchazejici. Lodé mohli proplouvat pouze v okamzicich mezi
pfilivem a odlivem, kdy vodni tok byl pomérné klidny. Mensi lodé se
jesté v silném proudu doslova trefovaly mezi pilife i pfi pfilivu, coz
bylo jisté vzrusuijici, ale velmi riskantni.

Prvni doloZzena zprava o zatopeni Londyna pfilivovou vinou
pochazi z r. 1099. Dal§i pisemna zprava je z r. 1236, kdy , TemZe
vystoupila ze brehu natolik, Ze byl spatfen muz, ktery vesloval na
pramici uprostred siné Westminsterského palace.*

Tradiénim fesenim proti zaplavam bylo zvySovani bieht podél
Temze, které dosahlo velkého rozsahu v roce 1879. AvSak jiz
v padesatych letech 19. stoleti zacal Herbert Spencer, filozof
a inzenyr, prosazovat stavbu zabran na Temzi, které mély zajistit
4hlubokou a Cistou feku
tekouci skrze Londyn
a dalsi s tim spojené
vyhody.“

Tento navrh vsak reali-
zovan nebyl a po opétov-
nych velkych zaplavach v
roce 1928, které si vyza-
daly 14 obéti, se pokra-
Covalo v dalSim zvySo-
vani brehd.

V r. 1953 dosahla pfili-
vova vina vyse 4 m. Zpu-
sobila znané materialni
- Skody. Zahynulo pfi ni 355
lidi @ 30 tis. osob ztratilo
pristfesi. V posledni dobé
se nebezpedi zaplav zvy-
Suje, nebot Londyn, ktery
byl postaven prevazné na
mékké jilovité puadé se
postupné propada. Kromé
' toho geologové prokazali,
Ze se cely ostrov naklani
k jihu, takZe v okoli Londy-
na dochazi k relativnimu
s zvySovani hladiny pfilivi.
Vypoétem bylo prokaza-
{ no, Ze pfi vzedmuti Temze
po mimoradné vysoké pri-
livové viné by doslo
k zatopeni 116 km2 plochy
Londyna. Byly by ohroze-

Prilivova vina napos/dy zaplavila Lon-
dyn v roce 1953, kdy zahynulo 355 lidi

38

ny zivoty 1,25 mil. obyvatel a poskozeno nebo zcela zni¢eno 250 tis.
dom0. Doslo by k preruseni dodavky plynu a elektrické energie,
k nakazeni zdrojli pitné vody a UpIné by byla paralyzovana méstska
doprava. Ztraty na majetku by dosahly miliard liber Sterlinkd.

Neustalé navySovani bfehd bylo sice feSenim spolehlivym
a praktickym, nikoliv v8ak estetickym a jisté by nepfispivalo
k zatraktivnéni Londyna v o¢ich turistd. Omezené moznosti zvySo-
vani brehu byly zjevné, a tak zprava vypracovana vladnim vyborem
1953 doporucila najit feSeni, které by mohlo byt v kritickych situa-
cich aktivovano a poskytlo by ochranu v dobé ohroZeni pfilivovou
vlnou. Zafizeni mélo byt funkéni v kteroukoli dobu a zarover mélo
umoznit proplouvani lodi v dobé& mimo ohroZzeni. Zaroven byla fir-
ma Rendel, Palmer and Tritton povérena Londynskou méstskou
radou, aby vypracovala studii a vedla tento projekt.

V roce 1968 britsky parlament vyzval Velkou radu Londyna
(GLC), aby urychlila prace na dlouhodobé a uc¢inné ochrané més-
ta. Po fadé verejnych diskusi a odbornych konzultaci bylo pfijato
k posouzeni 41 projektl. Byl zhotoven 116 m dlouhy prostorovy
model celé pfilivové ¢asti. Na ném byly simulovany rtizné velké pfi-
livové viny a zkouSely se rozmanité druhy zabran. Ze vSech projek-
tl nakonec vyslo vitézné feSeni predstavujici kombinaci pohyblivé
protipFilivové bariéry ve Woolwichi — ¢asti Greenwiche, vychodnim
pfedmésti Londyna, s dal§imi protizaplavovymi opatfenimi smée-
rem k Usti TemzZe do more.

Protipfilivova bariéra na Temzi

Souhlas s vystavbou bariéry byl dan v r. 1972 a v r. 1974 zaca-
ly vlastni prace. Budovani unikatni konstrukce trvalo 8 let.

Dokoncené vodni dilo nese ndzev GLC Thames Barrier; patfi
mezi nejvétsi svého druhu na svété a byva fazeno k nejpozoruhod-
néj§im inzenyrskym stavbam 20. stol. Bariéra, vlastné pohyblivy
jez, prehrazuje Temzi v misté Sirokém 530 m. Tvofi ji 10 segmento-
vych hradicich konstrukci osazenych mezi betonové pilife s vyraz-
nym architektonickym pojetim v podobé obrovitych drevaka.
Zaklady téchto pilifG jsou ukotveny 27 m pod normalni hladinou.
Segmenty jsou vyrobeny s velkou pfesnosti z antikoroznich ocelo-
vych plechi 40 mm silnych a jsou 19 m vysoké. Ve sklopeném sta-
vu spocivaji ve vodorovné poloze v prohlubnich rozmérnych pre-

Perspective view of South
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Pric¢ny fez 61 m sirokym plavebnim polem bariéry na Temzi

fabrikovanych betonovych prah(, uloZzenych na dné feky mezi jed-
notlivymi pilifi. Za normalniho vodniho stavu mohou ¢&tyfmi 61
m Sirokymi poli proplouvat prakticky vSechny druhy lodi. Pootoce-
nim hradicich segmentd o 90° do svislé polohy se uzavie pratoény
profil Temze. Zbyvajici étyfi hradici konstrukce jsou tabule oto¢né
kolem vodorovné osy umisténé nad hladinou vody. Pfi normalnim
provozu jsou ve vodorovné poloze, avSak pfi aktivovani pfilivové
bariéry se oto&i 0 90° - tfi u severniho a jedna u jizniho bfehu. Vzty-
¢enim nebo sklopenim vSech hradicich konstrukci se béhem 30
minut pfes celou Sitfku feky vytvofi neprodysSna hraz a ta zabrani
proniknuti pfilivové viny na Londyn.

Hlavni segmentova ,vrata“ jsou stejné vysoka jako pétipodlazni

HIEMUINOS

Lewisham

D e Yinirrisarid]

Situace ochrany Londyna po vystavbé bariéry na Temzi roku 1985
1 - bariéra, 2 - zvySené naspy smérem po proudu feky, 3 - zvySe-
né naspy smérem proti proudu feky, 4 - prozatimni naspy

budova, stejné Siroka jako znamy londynsky most Tower Bridge
a vazi témér 4 tis. tun.

Provoz bariéry

Mozkem bariéry je desetipatrova kontrolni véz, odkud se central-
né ovlada otevirani a zavirani hradicich konstrukci. Zpravy o poca-
si a stavu more jsou sledovany a vyhodnocovany v nepfetrzitém
provozu. Dulezité jsou zejména informace z meteorologickych lodi
v Atlantiku, ropnych zékladen v Severnim mofi a pozemnich stanic
na Hebridach i ve Skotsku, které pfedavaji udaje o urovnich pfilivo-
vych vin. Pfi pfedpovédi pfilivové viny pro Temzi se bariéra uzavie
Etyfi hodiny pfed jejim ocekavanym pfichodem a jednu hodinu po
opadnuti vody se jiz opét mlze oteviit. Bariéra byla projektovana
a postavena tak, aby odolala i pfilivové viné vysoké 16 m, ktera se
vyskytne jednou za tisic let.

K prvni provérce bezpecnostniho systému ve Woolwichi doslo
v Unoru 1983, kdy po nékolikadennich boufich nad Severnim
morem, které zpusobily znaéné Skody v pfimorskych oblastech
zapadni Evropy, postupovala pfilivova vina na Londyn. Diky barié-
fe vSak britskd metropole zlstala uchranéna. Pfedpoklada se, ze
protipfilivova bariéra se bude uzavirat dvakrat az desetkrat rocné.
Provoz a udrzbu zajistuje 65 pracovnikl. Néklady na provoz
a udrzbu — 3,5 mil. liber/rok. Pofizovaci cena 520 mil. liber.

Nejvétsi a nejuplnéjsi protizaplavovy komplex na svété

) g
Pohled na velin a administrativni budovu na pravém brehu Temze



Protipfilivova bariéra na Temzi pred dokoncenim

Tak je nazyvan tento projekt, ktery mimo vlastni bariéru obsa-
huje 18 km dlouhy pfidavny nasep smérem k Usti Temze. Dale
byly zvySeny jiz existujici naspy zapadné od Londyna a zpevnény
bfehy v délce témér 80 km. Tento div svéta jsem mél moznost
vidét a obeplout téméf pred 30 lety. Presto i po tolika letech jsem
stale plny obdivu k tomuto technickému dilu stejné jako muj obli-
beny spisovatel FrantiSek Nepil, ktery navstivil bariéru témér ve
stejné dobé. S napétim jsem proto oCekaval jeho hodnoceni v
Ceském rozhlase. Na rozdil ode mé byl i v modernim velinu —
mozku celého zafizeni. Dodnes si pamatuiji jeho slova: ,Dilo je to
asi dctyhodné, ale co mné dpiné vyrazilo dech, byly mimoradné
Cisté a uhledné zachodky na veliné” — uplné pohlazeni na dusi.
No kazdy jsme ocenili trochu néco jiného, ale shodli jsme se, Ze
je to div svéta.

Zavérem se jako obycejné ptam.

Je protipfilivova bariéra naTemzi pouéna i pro nase protipo-
vodnova opatieni, napfiklad na Vitavé v Praze?

Na prvni pohled se zda, ze nikoliv. Vzdyt jde o dva zcela rozdil-
né jevy i zafizeni.

e bariéra brani pfilivové viné, ktera postupuje od more proti prou-
du Temze na Londyn

e protipovodnova opatreni na Vitavé v Praze chrani mésto proti
povodnové viné postupujici po proudu

Ale dvé véci maji bezesporu spole¢né:

e chrani dvé hlavni mésta pfed zatopou

e dobra funkce obou zafizeni je zavisla na dokonalé predpovédi

Dale je dobré srovnat tyto rozdilné protizaplavové zafizeni ze
dvou dalSich hledisek:

1) Provoz

- Ochrana Londyna je fizena z jednoho centralniho dispecinku
bariéry na Temzi.

- Ochrana Prahy vyzaduje ¢asové naroénou mimoradnou orga-
nizaci pfi svozu a stavbé mobilnich protipovodfiovych zabran
a uzavreni nékolika dal$ich protipovodriovych komplexu (tabulovy
uzavér na Certovce, dvé vzpérna vrata v Libni véetné dopliikové
precerpavaci stanice na Rokytce a dalSi zafizeni).

2) Predpovéd a dispecink

Ochrana Londyna je z téchto hledisek daleko slozitéjsi. Vzdyt je
tfeba prfedpovédét a koordinovat dva jevy, které jdou proti sobé.
Pfedpovédét velikost pfilivové viny, kterd postupuje od more proti
proudu Temze na Londyn a v€as zavfit bariéru. V témze case
predpoveédét povodnovou vinu na Temzi nad Londynem, ktery se v
dobé uzavfeni bariéry vlastné nachazi v zatopové oblasti. Kdyz se
bariéra uzavre pozdé, pfilivova vina zatopi Londyn a naopak, kdyz
se otevie pozdé, bude Londyn zatopen povodriovou vinou z horni
Temze.

Jak ukazuje provoz bariéry na Temzi za poslednich 20 let, Ang-
litané to zvladaji. V&Fim, ze i Cesi se organizadéné, trvalou Gdrzbou
protipovodnovych zafizeni, dokonalou pfedpovédni sluzbou a dis-
pecerskym fizenim dobfe pfipravi na ochranu hlavniho mésta Pra-
hy pred dalsi velkou vodou na Vltavé. Musime mit na paméti, ze
vystavba protipovodnovych opatfeni na Vltavé je jen prvni fazi
ochrany Prahy, ato z hlediska technického, fazi lehéi. Provoz toho-
to systému pfi povodni bude technicky a organizacné daleko
naro¢néjsi nez provoz protipfilivové bariéry na Temzi.
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Q VODNI
CESTY a.s.

VODNi CESTY ass.

Na Pankréci 57
140 00, Praha 4
Tel: 261 222 834
Fax: 261 223 492
www.vodnicesty.cz
info@vodnicesty.cz

Projekty a studie hydrotechnickych staveb, dopravnich staveb
a pozemnich staveb, zafizeni lomuU, technickd a Uzemni feSeni,
statické vypoity ocelovych konstrukci, hydrotechnické a hydraulické
vypoéty, ochrana proti povodnim. InZenyring, ekonomické analyzy,
ekologické studie a dalsi.

Dodévky a montéZe ocelovych hydrotechnickych konstrukei, turbin
pro MVE, specidlnich &isticich stroji, doddvky staveb.

VODOHOSPODARSKY ROZVOJ A VYSTAVBA a.s.
Nabrezni 4, 150 56 Praha 5 WWW.VIV.CZ

Tel. 257 328 053 Fax: 257 319 394 E-mail: vrv@vrv.cz

Komplexni inzenyrské sluzby

* fizeni investi¢nich procest

e studie proveditelnosti

* technicko-ekonomické a finanéni analyzy

e finanéni montaz pro zajisténi investic s ucasti statnich
prostiedku a prostredki EU

e koncepcéni,studijni a projekéni prace
v oblasti vodniho hospodarstvi

* finanéni projekty investic

e zpracovani tendrové dokumentace
a organizace verejnych soutézi

» odborna pomoc pfi uzavirani smluvnich vztaht

* technicky dozor

 geodetické sluzby

e pravni sluzby v souvislosti s procesem
investicni vystavby

e vykon technicko-bezpecnostniho dohledu na
vodohospodarskych dilech lll. a IV.kategorie




Pfedstaveni VARI MARINE

Znédmy Cesky vyrobce zahradni a malé ko-
munélni techniky zn. VARI z Libice nad
Cidlinou rozsifil svoji vyrobu o vyrobu lodi
a pifstavist. Firma, kterd mé velky potenci-
al na to, aby opét o kousek pfibliZila naSe
vody co nejSirsimu okruhu lidi.

ZkuSeni vodéaci ze soutoku Labe s Cidlinou,
kteff jsou léta ¢leny podébradského Jacht
klubu, maji dlouhodobé zkuSenosti s vyro-
bou lodi a Zivotem na vodé. VARI MARINE
vyrdbf a prodévé lodé a plovoucf mola vy-

e ey

Rekreadni lod'
Bodensee 370

Tato lod je vhodna jak pro re-
kreacni vyuziti, tak pro sportov-
ni rybéfe. Na prani ji lze dovy-
bavit platénym prislusenstvim,
vesly nebo uzamykatelnou
schrankou. MoZnost snadneho
vyjmuti predni sedacky, kde se
vytvorii prostor, kde [ze poho-
diné nocovat, prepravovat na-
klad nebo se opalovat.

HONDA
MARINE

Rybarska lo
Ecoline 500

rabénd ze specidlnich plastii dovaze-
nych ze Svédska.

Materidl vynikd zejména vysokou
pevnosti proti proraZeni. Nékolika-
nésobnou pevnost proti laminatovym
lodim prokézaly testy - najetf na ostré
kameny bez zndmek poSkozeni.
Rekrea¢ni lodé tifdy Bodensee jsou
vyrobeny z pruznych plastd, které
jsou aZ 10-ti ndsobné odolné proti
proraZeni neZ lamindtové lodé Tyto lodé
jsou vhodné jak pro rekreaci tak pro spor-
tovn{ vyuZiti ¢i rybafeni. Ke vem lze pfi-
pojit pfivésné ctyftaktni ekologické moto-
ry HONDA. V kombinaci s témito motory
s vykony od 2,3 do 50 HP dosahuji rych-
losti od 6 do 30 uzld. Rychlost viak neni

d Obytna lod' na zakazku

Bodensee 800

Lod je vybavena dalkovym ovid-
danim, prosklenym &titem kokpi-
tu pro pohodinou a bezpednou
jizdu, moZnost prestavby interié-
ru podle pfani zakaznika.

Zakazkova wyroba obytnych lodi s pfivésnymi,
vodou chlazenymi 4taktnimi motory HONDA BF
o whkonu 15 - 25 HP s dédlkowym oviadanim.

Délka lodé od 8 m a &ife 2,5 m, hmotnost 1800 kg pro 8 osob posadky. Provedeni
a vybaveni lodi dle pfanl zakaznika - moZnost dodani stavebnice laminatowch sko-
fepin se zabudovanym motorem a oviadanim, okny a koupelnou,

Novinky pro rok 2005

Tak jako kaZdym rokem i letos pro vés pfipravila HONDA
MARINE hned nékolik novinek a je nutné hned predem fict,
Ze opravdu stojf za to. Pro Ceské zdkazniky bude urcité
nejzajimavéjsi predstaveni novych nafukova-
cich ¢luntt HONDA MARINE. Ty jsou svym
provedenim, rozmeéry, vybavou a kvalitou §
zpracovani na nejvyssi irovni. V nabidce jsou \§
rozméry od 2 do 4 metrl délky a to v nékoli-
ka provedenich, s latkovou podlahou, s podla-
hou nafukovaci a v nejvyssi fadeé se sklddaci hli-
nikovou. V prodeji budou i éluny o rozméru rov-
né 3 metry. Tento model s motorem o vykonu 5 HP N
tvoii ideéIni soupravu, pro kterou neni nutny prikaz

v

R

viidce malého plavidla a Z4dné registrace a to ani ©

v Chorvatsku.

Dalsf vyznamnou novinkou je predstaven{ zcela nového ctyftakt-
nfho zévésného motoru BF 150 o vykonu 150 HP. Tento jedinec-
ny motor vychdzi konstruk¢éné z automobilového motoru pouZiva-

WVARIK
MAINE

hlavnf cil. Nejvét3{ diraz je kladen na Setr-
nost k Zivotnimu prostfed{ a pohodu.
Mola VARI MARINE lehkd stavebnicové
mola vyrobené z plovoucich ekologickych
plasti. PouZiti jako soukromé koupaci pla-
ta nebo pfistavi$té u hotelll a restauraci.
Velké sestavy dobfe slouZi v jacht klubech
pro uvazani velkého poctu rekreaénich mo-
torovych lodi a plachetnic.

Diky témto vlastnostem a velmi pfiznivé
cenové relaci si nyni mohou motorovou
lod pofidit i ti, ktefi o tom aZ doposud jen
snili. Seznamte se i vy s nabidkou, kdy se
napfiklad zékladni model o délce 3 m, spo-

)" le¢né se Ctyftakinim motorem HONDA 2,3

HP, prodéva jiZ za 35.960,- K¢ vCetné
DPH. A to je vice neZ ladkaveé.

VARI MARINE

Profesionalni technické zazemi
Opolanska 350, 289 07 Libice nad Cidlinou

Tel.: 325 607 111, Fax: 325 637 550

ného v novém modelu Honda Accord. Diky pouZiti nejnovéjsich
technologii, jako je napfiklad proménlivé ¢asovani ventili VTEC,
proménliva délka sani, digitalni zapalovani, elektronické vstfiko-
. Vani a mnoho jinych, tvofi tento lodni motor naprostou svétovou
y  Spicku. Hlavnimi vyhodami je nizkd spotieba, kterd je
a7 0 45% niZsf nez u dvoutaktd stejného vykonu, velmi
\. nizké emise, spliiujici jiZ nyni normy roku 2008,
extrémné nizkd hlu¢nost a samoziejmé velmi
vysoky vykon, predeviim diky ploché kfivce
tocivého momentu.
Nové predstavenym je rovnéZ model BF 2,3,
) ktery se svym vykonem 2,3 HP tvofi zdklad
‘nabidky a nahrazuje model BF 2. Velkymi
inovacemi prosly i modely BF 25, BF 30, BF 40

a BF 50, které dostaly automaticky syti¢, novou

rukojet ovlddani a dalSi technické inovace. Se svymi 20 modely
a noveé i nafukovacimi ¢luny vstupuje HONDA MARINE do letos-
niho roku opravdu razantné a ma co nabidnout.
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COLBOY CONSEIENS TECHNOLDGY

Nejsirsi nabidka 4-taktnich zavésnych lodnich motord na svété od 2,3 do 225 HP

HONDA MARINE, Bubenské nabrezi 306, P.O.Box 93, 170 04 Praha 7, Tel.: 283 870 850-1, Fax: 266 711 145,




