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Ceska labska vodni cesta patfi do Evropy

Zasadnim impulsem v mezindrodni vyméné zbozi z
pohledu Ceské republiky byl vstup prvni skupiny zemi byva-
Iého vychodniho bloku do EU. S rostoucimi objemy zbozi
se potykd zejména pro nas nejdllezitéjSi 4. transevropsky
dopravni koridor ve sméru Ceské republika — severonémec-
ké namofni pfistavy. Je to koridor, ve kterém se oekava do
roku 2015 zdvojnasobeni objemu zbozi. Uz dnes, kdy ro¢ni
objemy eského exportu a importu na 4. TEK dosahuiji fado-
vé 20 mil. tun, dochazi v zZelezni¢ni i silni¢ni siti ke konges-
cim, sité jsou pretizené a v limitnich uzlech pravidelné kola-
buji. V této situaci je téZko predstavitelny dalsi rlst objeml
bez zsadnich dopravnich opatfeni. Takovymi nepochybné
budou dostavba dalniéni sité v useku Drazdany — Praha,
rekonstrukce hamburskych zelezni¢nich terminall a dalSich
uzkych mist na silnici i Zeleznici. Je logické, Ze za tohoto
stavu musi byt snahou obou stétd (CR i SRN) vyuzit tietiho
dopravniho systému v tomto koridoru a tim je labska vodni
cesty s navazujici siti v CR i SRN. Kapacita této vodni cesty
neni zdaleka vyuzita a na 4. TEK se uz ted dlouhodobé
pohybuje 3,5 az 4 mil. tun zbozi s afinitou k vodni doprave,
zbozi hromadného, s nizkou pfidanou hodnotou a vyzadu-
jiciho tedy nizkou uroven dovoznich tarifd. To je jeden ze
dvou davodl, pro¢ se zabyvat dostavbou labské vodni
cesty. Druhym diivodem je ekonomicky zajem Ceské repub-
liky zachovat si vliv ¢eské vodni dopravy na nejvyznamnéj-
8im segmentu evropského dopravniho trhu. Vodni doprava
shizuje ceny na zeleznici az o0 70 % a na silnici az 0 40 %.
Zleviuje tak importni vstupy do ¢eské ekonomiky a zajistu-
je konkurenceschopnost ¢eského exportu.

Uvedenad fakta berou vazné pfislusna ministerstva dopra-
vy obou zemi a v €ervenci letoSniho roku podepsala spolu
memorandum o spolupraci a dopravnich cilech na labské
vodni cesté.V ném se obé strany zavazuji k zajisténi splav-
nosti Labe po dobu 345 dnd v roce na minimalni ekonomic-
ky ponor 140 cm do roku 2010. To je termin, ve kterém

ukon¢i SRN své udrzbové a modernizaéni prace a ve
kterém by mél stat plavebni stupen Dé&cin, plavebni stupen
Prelou¢ i pfistav v Pardubicich. Uvedené stavby kromé
propojeni Ceské a némecké sité vodnich cest zajisti také
prodlouzeni dopravni cesty do Pardubic, kde vznikne multi-
modalni logistické centrum , propojujici vS8echny druhy
dopravy.

Pak je realna Sance, ze vodni doprava absorbuje maxi-
mum z o¢ekavanych objemu zbozi a pfispéje k optimalnimu
vytizeni vSech dopravnich systémd v CR i na celém
4. koridoru.

Miroslav Sefara,
feditel RVC CR

Planovana plavebni komora Prelouc¢ Il



Nejvyznamnéj$im vodnim tokem na uzemi Cech je Labe

S vodou, jako s jednim z nékolika malo zakladnich Zivo-
todarnych fenoménd, se lidé setkavaji od nepaméti, spotre-
bovavaji ji, chrani se pfed ni, ale také se snazi jeji viastnos-
ti co nejvice vyuzit. Nejintenzivnéji ji vnimaji soustiedénou
v potocich, fekach, jezerech a v nadrzich, kde kromé jiného
ukazuje svou uzite¢nost, krasu, nebezpedi, puvab, ale také
schopnosti spojené se zemskou gravitaci jako je energetic-
ky a dopravni potencial. Jsem pfesvédcen, Ze lidé zfetelné
vnimaji, Zze o koryta potokl a fek pecuji odborné organiza-
ce — spravci vodnich tok( se snahou o to, aby odtok povr-
chovych vod z krajiny byl v souladu se zasadami zachova-
ni trvale udrzitelného rozvoje spoleCnosti. Zajimaji se
i o vysledky monitorovani mnozstvi a kvality téchto vod
v zajmu okamzitych i budoucich potfeb spole¢nosti (bilan¢-
ni napjatost, povodné, sucho, vyvoj kvality, Cistotarské
havarie apod.). Usuzuji tak mimo jiné z ddvodu zna¢ného
zajmu o webové stranky Povodi Labe a celkového zajmu
vefejnosti o €innost této firmy.

Nejvyznamnéjsim vodnim tokem na tzemi Cech je Labe,
které pfedev8im jako recipient odvadi vedkery povrchovy
odtok z celého Uzemi pfes Némecko do Severniho more.
Tato feka pfedstavuje vyznamny krajinotvorny prvek
a nadregionalni biokoridor. Jeji pratokovy rezim silné ovliv-
nuje vodni pomeéry v Sirokém okoli a v pribéhu velkych vod
pusobi mensi & vétsi Skody na pozemcich v rozsahlém
zéplavovém uzemi. Tato feka v8ak také pini fadu funkci
nezbytnych pro obyvatelstvo i pro ekonomiku této zemé.
Umozhuje zasobovani uzitkovou vodou domécnosti, zeme-
délstvi i pramyslu, poskytuje pfiznivé prostredi pro rekreaci
a vodni sporty, vyuzivany hydroenergeticky potencidl
produkuje nezanedbatelné mnozstvi elekirické energie
a v neposledni radé vytvafi spolu s vodnimi dily na ni
vyznamnou mezinarodni dopravni magistralu — labskou
vodni cestu.

Labska vodni cesta s kanalizovanou €asti doIni Vitavy
poskytuje velké dopravni moznosti pro vnitrostatni i mezina-
rodni prepravu, pfedevSim hromadnych substratd (uhli,
pisek, obili, soli apod.), velkorozmérného zbozi a zejména
kontejnert. Pro omezenou Uzemni obsluznost nelze jeji
vyznam v dopravni infrastruktufe zemé precenovat, je tfeba
ji v8ak vnimat jako vyznamny doplnék ostatnich druhd

A

Zdymadilo Veletov na Labi

pfepravnich systémd. Velmi nizkou energetickou naro¢nosti
vodni dopravy, jakoZ i zcela zanedbatelnymi negativnimi
dopady jejiho provozu na okolni prostfedi, Ize sméle chapat
tento dopravni systém z enviromentalniho hlediska jako
paralelu rozvijejicich se a vSeobecné pozitivné pfijimanych
alternativnich obnovitelnych zdrojd energie (slunecni, vétr-
né, vodni, geotermalni apod.) vicéi tepelné a jaderné ener-
gii.

Stale se zvysujici spoleCenska spotfeba a zivotni Uroven
obyvatelstva vyzaduje i zvySovani vykonnosti dopravni
infrastruktury statu. V silni€ni dopravé k tomu pfispiva rozsi-
fovani dalniéni sité a rekonstrukce silnic vysSich ftfid,
v Zelezni¢ni dopraveé rekonstrukce hlavnich tras na rychlost-
ni koridory a v letecké dopravé vystavba novych letiStnich
terminald. Ve vodni dopravé je zejména nezbytné zvétsit
Uzemni obsluznost rozSifovanim sité stavajicich vodnich
cest, zejména prodlouzit splavnost Labe do Pardubic,
a hlavné plnohodnotné napojit Cesky Usek Labe na sit zapa-
doevropskych vodnich cest nezbytnymi stavebnimi Uprava-
mi a docilit tak stavu, aby bylo mozno dopravit zbozi v ramci
EU i do zamofi spolehlivé a v pozadovaném ¢ase do mista
uréeni.

Rozvojové programy v dopravni infrastruktufe jsou
soucasti dopravni politiky statu. Jejich naplhovani vyzaduje
nejen spravny odhad vyvoje spole¢nosti a jejich potreb, ale
i nezbytnou davku odvahy pfi vlastnim rozhodovani.

Pfejme si, aby v tomto sméru, pfi veSkerych ocekavanych
stfetech se zastanci ochrany Zivotniho prostfedi, doslo
v nejbliz8i dobé ve vyuziti vodni dopravy k vyznamnému
pozitivnimu posunu.

Snahy nékterych ekologickych iniciativ zabranit rozvoji
a tim i spolehlivosti vodnich cest osobné povazuiji pfi vyctu
pozitiv i negativ za zjevné kontraproduktivni.

Ing. Tomas Vanék,
generalni reditel Povodi Labe s. p.



Labska vodni cesta a rozvoj stredniho Labe

Presné pred Sesti roky vznikly nové subjekty
samospravy — kraje. Svoji velikosti, pfipadné ve
tvaru regionu soudrZnosti, takzvané statistické jed-
notky NUTS Il, maji opravnéné ambice byt rovno-
cennymi celky pro dynamicky se rozvijejici evrop-
skou regiondlni spolec¢nost. Pardubicky kraj od

vych projekti vymezil zamér vybudovat kapacitni
Multimodalini logistické centrum (dale MLC), téZici
z lokalizace kvalitni dopravni infrastruktury (Zelez-
nicni, silnicni, letecké a vodni) v radiu nékolika kilo-
metri. Podminkou vzniku MLC je vybudovani kon-
cového pfistavu na labské vodni cesté
v Pardubicich, konkrétni pfipojeni pristavu na
Zelezni¢ni vlecku a silnicni sit a dostatek rozvojo-
vych ploch pro standardni funkce MLC. Pardubicky
kraj vidi v tomto projektu obrovsky rozvojovy poten-
cial a zcela konkrétni naplnéni postupné realizova-
nych modernizaci na vodni cesté stredniho toku
Labe v CR. Zamér je v celém rozsahu obsaZen
v Uzemnim planu Pardubického kraje.

Reka Labe byla lidmi rozsahle upravena v minulych sto-
letich v z&jmu zabranéni eroze, zaplav a pro dopravu po
vodé. Nyni tolik obdivovanou krasu Ffi¢niho toku vytvofili
zdafile jiz nasi moudfi pfedkové v symbidze s pfirodou.
PFitomnost i budoucnost by v tomto trendu udrzitelného
rozvoje méla pokracovat. Citlivym pfistupem a ve spolupra-
ci s odborniky a nezaujatymi ekology je tfeba nadale hledat
pfiméfeny rozvoj labské vodni cesty. Vzdyt jiz nynéjsi
pozemni doprava podél Labe pfedstavuje problém pro Ces-
ky i némecky export do zdmofi, kapacita Zelezni¢nich spo-
jeni se blizi maximu v useku na ¢esko-némecké hranici
a na trasach vedoucich k severonémeckym pfistavim. Pfi
soucasnych a pfedevsim prognézovanych narustech pre-
prav by nevyuziti labské vodni cesty pro odlehéeni zelezni-
ce i silnice znamenalo dalSi stupriovani katastrofického
scénare v doprave, s obrovskymi dopady na Zivotni pro-
stfedi. Vodni doprava pozitivné plsobi na cenotvorbu u fady
komodit, umoznuje rozvoj fady navazujicich odvétvi, posilu-
je konkurenceschopnost hospodafstvi. Pro nadrozmérné
a tézké naklady je vodni doprava mnohdy nezastupitelna.

EU podporuje vystavbu vodnich cest a je pfipravena
financovat zlepSeni plavebnich podminek. Staci se sezna-
mit s AkEnim programem pro vnitrozemskou vodni dopra-
vu pro obdobi 2006 — 2013 ,NAIADES". Je zde vyzyvano
k hledani novych logistickych konceptd, pfitdhnuti novych
trh(, zlepSeni spoluprace mezi jednotlivymi druhy dopravy,
podpore provozovateliim vodni dopravy a uleh&eni pfistupu
malych a stfednich provozovatel ke zdrojim financovani,
zlep8eni spravniho a regulac¢niho rdmce prostrednictvim
odstranéni administrativnich bariér, zlepSeni spoluprace
mezi dotéenymi vefejnymi spravami, vytvofeni odbornych
manuall, které budou poskytovat provozovatelim vodni
dopravy informace o moznych finan¢nich zdrojich a dalsi
podnéty. V. mnohém se jedna o nezastupitelnou roli kraje
a nas kraj je pfipraven na dostate¢nou souc¢innost.

Pro vytvoreni nezbytnych plavebnich podminek na uzemi
Pardubického kraje je zasadni moznost realizace Plavebni-

ho stupné Prelou¢. Nabyti pravni moci Uzemniho rozhodnu-
ti na tuto stavbu je vyznamnym meznikem. Realné otevira
cestu k prodlouzeni splavnosti Labe do Pardubic. Realizaci
stavby dojde k vybudovani plavebniho kanélu s novou pla-
vebni komorou v celkové délce 3,2 km. V soucasné dobé
jsou rovnéz jiz projednavany podklady pro uzemni rozhod-
nuti na 1. etapu Vefejného pfistavu Pardubice — prekladni
hranu o délce 480 metrd. Opét je to zcela konkrétni posun
v trpélivé realizaci dlouhodobého zaméru MLC.

Zaveérem bych shrnul. Nedavné rozsifeni EU o zemé
stfedni a vychodni Evropy dalo podnét k masivnimu narls-
tu pozadavkll na prepravu nakladd. Jednou z alternativ
feSeni je nesporné rozvoj a modernizace vnitrozemské
plavby. Vodni doprava je spolehlivy, Usporny a vQ¢i Zivotni-
mu prostredi ohleduplny druh dopravy. Stoji za to podporo-
vat jeji rozvoj a hledat nova fesSeni u¢inného uplatnéni. Vod-
ni doprava se musi prosadit jako dostupnd, bezpecna
a k zivotnimu prostfedi pratelska alternativa pretizené
pozemni dopravy.

Ing. Roman Linek,
1. naméstek hejtmana Pardubického kraje




Vyvoj vystavby stredolabské vodni cesty

Ing. Jan Blaha, Povodi Labe, s.p.

(viz barevna priloha uprostred ¢asopisu)

1. Historické zaméry zlepSeni plavebnich
podminek na stfednim Labi

Vyuzivani vodnich tok( jako dopravni cesty souvisi vzdy
velmi uzce s rozvojem vyrobnich sil spolec¢nosti a v nadich
zemich ma dlouholetou tradici. K prvnim pokustm o zlep-
Seni splavnosti toku v ¢eskych zemich dochazi jiz za cisare
Karla IV.

Snahy po vyuziti stfedniho Labe jako dopravni cesty
evropského vyznamu se objevuji v 17. stoleti, kdy se Ger-
hard Leuxa, dvorni kupec z Malé Strany, zasazoval
o splavnéni Labe a Vitavy a sliboval od toho znaéné
povzneseni obchodu v Cechach. Své projekty, shrnuté
v obs8irnych spisech, vylozil roku 1653 cisafi Ferdinandovi
1l. i dvorni komofte. Cisaf povéfil v roce 1654 opata Krispi-
na zahajenim pfipravnych praci, ale pro slozité politické
poméry v zemi se zadného posunu ke zlep$eni plavbi na
Labi nedosahlo.

Dr. A. Rezek piSe o Leuxovi v Zapové Cesko-morav-
ské kronice: ,S velkou obezfetnosti a opatrnosti na prv-
ni misto polozil interes kralovskych statk(i a ukazal, jak
by se dal zvysit vynos jejich, kdyby z Pardubic, z Podé-
brad, z Brandejsa a Pferova v§echny plodiny mohly se
odvazet do Mélnika, Litoméfic a dale. Tim doufal pro
projekt svij ziskati ¢eskou i dvorskou komoru. Potom
vyloZil nezbytnou toho potfebu, aby pfedevsim Labe od
Hradce Kralové az k Mélniku, popfipadé do Litoméfic,
bylo pro plavbu vétSich lodi zafizeno, a ukazoval, jak
nepomeérné lacino by se tato prace pofiditi dala.”

S podobnou mySlenkou splavnéni stfedniho Labe
a vybudovani labsko-dunajského prlplavniho spojeni po
fece Orlici a Moravé, ktera se jesté po fece Becvé méla
spojit s Odrou a Vislou, pfichazi v r. 1692 lotrinsky
duchovni Lothar Vogemont, technicky poradce cisafské-
ho dvora ve Vidni. V roce 1696 navstivil nade zemé
a vysvétloval vynalezy, které pfipravil pro plavbu proti
proudu feky bez konskych potahl pro zdsobovani vodni
cesty vodou z pfehrad, postavenych v hornich Usecich
tokd apod.

Znacného pokroku v Upravach a splaviovani ¢eskych
fek se dosahlo za panovani Marie Terezie, zejména po
roce 1764, kdy byla ustavena ,navigacni komise“ — odpo-
védny organ za plavebni a jiné poméry na Ceskych
fekach. Stavba pevnosti v Tereziné a v Josefové ukazala
potfebu pouzit i stfedni Labe jako dopravni cestu, a proto
cisar Josef Il. v roce 1787 nafidil, aby prof. Hergert feku
procestoval a podal navrhy na jeji splavnéni. Na stfednim
Labi vSak zacaly prizkumné prace teprve v roce 1822,
a to pouze geometrickym zamérenim feky, které bylo
dokonceno za 10 let.

K dalSimu posunu feSeni této problematiky dosSlo po
roce 1831, kdy nafidil cisar FrantiSek zahajit na statni dtra-
ty pfipravné prace a v roce 1840 c.k. zemské feditelstvi
v Praze dokoncilo projekt splavnéni Labe z Hradce Kralové
do Meélnika. Hlavnim nedostatkem tohoto projektu byl
zadmér upravit stfedni Labe pouze koncentraci pritokl pric-
nymi vyhony a podélnymi stavbami, coz by neumozfiovalo
komplexni vyuziti toku.

Otazka regulacnich praci a splaviovani fek se projedna-

vala v roce 1872 i v parlamentu a v roce 1884 pfichazi
sném Kralovstvi ¢eského jednak s iniciativnimi navrhy na
zlep&eni vodniho hospodafstvi v Cechéch, jednak se usna-
Si pfispét na zfizeni kanalu dunajsko-vltavského a na regu-
lacni prace spojené s uUpravou Vitavy a Labe. Podnét
k tomuto kroku dala anketa Primyslové jednoty v Praze
a stanovisko odbornik( prof. Harlachera a ing. Kaftana. Jiz
tehdy se doporucovalo, aby provadéné upravy umoznily
i splavnéni toku.

Na zakladé toho byl v nové zfizeném technickém
oddéleni pro vodni stavby v roce 1887 vypracovan pro-
jekt na smérovou upravu stfedniho Labe s opravou sta-
rych pevnych jezl, které by v§ak naddle tvofily prekazky
plavbé, a predlozen snému Kralovstvi Ceského. Teprve
ze zavérl ankety, provedené v roce 1895 vyplynuly pfiz-
rych se maji pevné jezy nahradit pohyblivymi a pocCitati s
vodohospodarskymi Upravami na pfitocich. Znaénou
zasluhu na pfipravé a pozdéji i na realizaci téchto uprav
a splavnéni stfedniho Labe mél spolek zajemcu nazvany
~Stfedolabsky komitét“, ktery byl ustaven v roce 1899
v Pardubicich.

Rakouska vlada v tranni feci roku 1897 uznala opravné-
nost snah po stavbé vodnich cest, ale rozhodujici obrat
v otazce splavnosti Labe nastal az v roce 1900. Investi¢ni
pfedloha vlady, zahrnuijici i splaviiovaci prace v Cechéach,
souvisela s uvolnénim ¢tvrt miliardy korun na stavbu dru-
hého Zelezni¢niho spojeni s Terstem a na novou strategic-
kou trat mezi Budapesti a Hali¢i, coz mély z vétsi ¢asti
financovat hospodarsky vyspélé ceské zemé.

Po slozitych politickych jednanich se podafilo sjednotit
zajmy Cechl a formulovat navrh zékona, ktery vysel
z vodocestného vyboru. Stanovil program nejen praplav-
nich staveb a splavnéni fek, které mély na nasem uzemi
tvofit sjednocenou plavebni sit, ale i regulaci vodnich tokd.
Tento tzv. vodocestny FiSsky zakon byl pfijat v plénu sné-
movny i v panské snémovné a byl vydan 11. 6. 1901 pod ¢.
66 I.z. Dr. J. Kaizl, ktery se znanou mérou zaslouZil o jeho
uskute¢néni, napsal: ,Je to prospésné, velkolepé dilo,
jehoz vyznam a slava pfetrva generaci, v niz z malych pfi-
¢in malé vzdory nalézalo®.

Na vodocestny zakon, kterym se planovaly velkolepé
stavby a sit vodnich cest a pruplavi nejen v nasich zemich,
ale i v dneSnim Polsku, navazoval tzv. regulaéni zakon
z Unora 1903, tykajici se Ficnich Uprav, planovanych k pro-
vedeni podle zakona 66/1901 véetné nejdllezitéjsich udol-
nich pfehrad. S regulacemi se mélo zacit sou€asné se
stavbou vodnich cest. Schvalenim obou zakonud byly dany
formalni predpoklady k zahajeni vystavby stfedolabské
vodni cesty.

Podle tempa vystavby, finanéniho zajisténi staveb
a podle vSeobecného pfistupu k problematice rozvoje
vodni dopravy lze vyvoj budovani stfedolabské vodni
cesty rozdélit do péti charakteristickych ¢asovych useku:

- obdobi 1901 - 1918
- obdobi 1919 — 1930
- obdobi 1931 - 1944
- obdobi 1945 - 1962
- obdobi 1963 — dodnes



2. Splaviovaci prace v obdobi 1901 — 1918

Podle programu praci, vyplyvajiciho ze zakona ¢.

66/1901, se mélo Labe zacit upravovat podle pfipravenych
projektl systematicky od Usti Vitavy u Mélnika proti proudu.
Brzy se v8ak ukazalo, Ze vzhledem k pomalému stavebni-
mu postupu nebude mozno ponechat ¢etné zpustoSené
fiéni useky bez zasahu az do doby soustavné regulace.
PifeSlo se tedy k provadéni uprav i v mistech, kde jejich
oddaleni hrozilo nejvétSimi Skodami. Na rozmisténi staveb

Uprava koryta Labe pod Hradcem Krélové v roce 1909

méla vedle politickych zamér{ vliv také fada jinych faktor(
a svou roli sehral i divod strategicky — rozpracovat vétsi
pocet akci na dlouhém Useku, jejichz zastaveni viadou by
bylo pfece jen obtiznégjsi.

Vlastni stavebni prace byly postupné zahajovany od roku
1906 po schvaleni zemského finanéniho pfispévku. Postu-
pem Casu byla stavebni ¢innost stale vice omezovana
valeCnymi pfipravami, malymi finanénimi dotacemi
a v neposledni rfadé i vysokymi vodnimi stavy. V r. 1914
doslo témér k jejimu zastaveni. Béhem |. svétové valky se
pracovalo s velkymi omezenimi, povétSinou s pomoci
vale¢nych zajatc. Do konce roku 1918 bylo provedeno
nebo rozestavéno kolem 60 km Uprav, zejména useky: Mél-
nik — Neratovice, u Zivanic, Pfelou¢ — Lohenice, Rosice —
Srnojedy, u Pardubic, u Hrobic, Hradec Kralové — Opatovi-

Uprava koryta Labe u Pardubic v roce 1909

ce, Hradec Kralové — Smifice, Zivanice — Pfeloué. Ze zdy-
madel byly dokonéeny jezy s plavebnimi komorami v Mél-
niku a Obfistvi, jez v Hradci Kralové a byly rozestavény jezy
v Nymburce, Podébradech, Koliné a Pfedméficich.

Z hlediska konstrukci jezovych uzavérd ukazuji stfedo-
labsk& vodni dila na vyvoj vodniho stavitelstvi u nas. Pfi
splavnéni stfedniho Labe byly plvodné navrzeny ¢lenéné
stavidlové jezové uzavéry s pohyblivymi slupicemi.Tyto
jezové uzavéry byly pfevzaty z Francie, kde se stavély na
kanalizované horni Seiné (Boulé). Ing. Schwarzer u nich

zjednodusil konstrukci sklopnych slupic. Proti hradlovym
jezm maji stavidlové ¢lenéné jezy vyhodu zejména v moz-
nosti jemnéjSi manipulace a regulace hladiny prfepadem
vody pfes horni stavitka. Neodstrariuji v8ak hlavni nevyhody
hradlovych uzavérli — namahavou, nebezpec¢nou a zdlouha-
vou ruéni manipulaci a nutnost vytahnout a odvézt vSechna

Byvaly pohyblivy jez u Mélnika (Hadik) — pohled na vyhraZené pra-
Vvé pole se stavitkovym uzavérem zavéSenym na zdvizném mosté
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Byvaly pohyblivy jez u Mélnika (Hadik) — fez levym polem s

¢lenénym stavitkovym uzavérem a sklopnymi slupicemi (vievo)
Byvaly pohyblivy jez u Mélnika (Hadik) — fez pravym polem s clené-
nym stavitkovym uzavérem zavésenym na zdviZzném mosté (vpravo)
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vystavba levého jezového

Byvaly pohybllvy jez u Obristvi —
pole se zdviznym mostem



stavidla a sklopit vSechny slupice na dno za jezovy prah
pfed kazdym zamrzem feky i pfi velkych vodach.

Tento typ jezovych uzavér( byl pouzity na dvou labskych
zdymadlech, a to v Mélniku (Hadiku) a v Obfistvi. Zde se
k hrazeni SirSiho pole osadila ¢lenéna stavidla se sklopnymi
slupicemi, kdezto uz&i pole, urCené pro plavbu pfi vétsich
vodach, bylo hrazeno mostovym ¢&lenénym stavidlovym uza-
vérem s kratkymi slupicemi sklopnymi proti vodé pod kon-
strukci mostu, které maji moznost vykyvnout i po vodé (Uprava
ing. Liebische). Pohyblivy most bylo mozno zvednout po svislé
draze na podjezdnou vysku nad nejvyssi plavebni hladinu.

Jesté pred stavbou pavodnich jez( v Mélniku (Hadiku)
a v Obfistvi poukazovala technicka vefejnost na vyvoj
modernich jezovych uzavérl pouzivanych v zahranici.
Proto jiz v roce 1906 vypisuje Reditelstvi pro stavbu vod-
nich cest vSeobecnou soutéZz na feSeni modernich

pohyblivych jezovych uzavérli, vhodnych pro poméry
stfedniho Labe (Sitka poli okolo 20 metrd, vzduti kolem 4
m) nevyzadujicich véts§i namahy pfi manipulaci, umoznu-
jicich dostate¢né jemnou regulaci pratoku, odolnych proti
ledim a schopnych pfevadét ledové kry. Pfestoze vysled-

ky soutéze nebyly jednoznacné a nesplnily oCekavani,
byly za uspésnéa feSeni vyhlaSeny navrhy poklopového
uzaveru stavebniho rady Wolfschutze, segmentovy uza-
vér bratfi PrasilG a stavidlovy uzavér ing. dr. K. Hromase.
Hlavni pfinos celé akce spocival v ujasnéni vyhod jedno-
tlivych soustav a typud jezovych uzavérli a ve zhodnoceni
moznosti jejich pouziti. V soutézi byly nejvice zastoupeny
rdzné typy poklopovych uzavérd oto¢nych kolem vodo-
rovného hfidele a dale ¢lenénych stavidlovych uzavérud s
pohyblivymi slupicemi. Otazku nejvhodnéjSich soustav
jezovych konstrukci feSil i XI. mezinarodni plavebni kon-
gres v r. 1908 v Petrohradé, avSak rovnéz bez jednoznac-

Jez Hucéak na Labi v Hradci Kralové je ukazkou zdarilé aplika-
ce secesni architektury na vodni dilo v méstském prostredi

nych zavérl (za vhodny jezovy uzavér se doporucuje kro-
mé jinych také valec).

Za této situace a po navstévé ¢eskych odbornikd na vod-
nich dilech ve Svycarsku, Francii a Némecku, kde se v té
dobé uz hojné pouzivaly stavidlové jezové uzaveéry typu Sto-
ney s celistvyymi hradicimi télesy v kazdém poli a rovnéz
i valcové uzavery, se uznalo za nejucelnéjsi vyzkouset na
stfednim Labi rlzné typy hradicich jezovych konstrukci,
predtim nez se rozhodne o nejvhodné&jsim feSeni vyhovuiji-
cim stfedolabskym pomérim. Proto se pro jezy navrhované
v té dobé v Hradci Kraloveé, Koliné a Podébradech studovaly
rlizné soustavy jezovych uzavér(i, uznané soutézi z roku
1906. Pro jez v Hradci Krélové byl zvolen zdvizné spustny
segment s vélcovité zakfivenou hradici plochou, pro jez
v Koliné vélec, a to jednak zdvizné spustny, ktery ma
nakladnéjsi konstrukci, avSak velmi odolnou proti G¢inkdim
ledd, a kone¢né pro jez v Podébradech stavidlovy uzavér,
typu Stoney, a to jak pouze zdvizny, tak i zdvizné spustny.

Misto regulace pratoku spustnym stavidlovym hradicim téle-
sem (Podébrady), které se v provozu plné neosvédcilo, se
u dalSich budovanych zdymadel Pfelou¢ a Nymburk pouzil typ
jezoveého stavidla s nasazenou oto¢nou klapkou, kterd umoz-
fuje jemnéjsi regulaci pratoku pfepadem, a tim udrzovani sta-
Ié hladiny vzduté vody vCetné pfevadéni plovoucich nedistot.
Obdobna konstrukce zdvizného jezového hradiciho télesa s
nasazenou oto¢nou klapkou byla po rGznych Upravach tvar(
a ovladani klapky (Uhlova s troubou) pouzita na vétsiné jezd
nych stavidel provedla pfedevsim firma CKD, ktera kromé
zameény Stoneyovych valeckd za pojezdova kola nebo kolové
podvozky, pfemistila napf. i pohony pohybovych mechanism
stavidel, instalované pavodné na manipulaéni lavce ve stfedu
jezového pole, do jednoho z jezovych pilifd. Tim se zjednodu-
Sila cela konstrukce stavidla i jeho pohybového mechanismu.
Vysoké jezoveé pilife, charakteristické pro stavidlové jezy se
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staly dominantou stfedolabské krajiny a popsana konstrukce
se postupné vyvinula v typicky stfedolabsky jez. Dobré pro-
vozni zkuenosti s nim vedly zahrani¢ni odborniky k dalS§imu
pouzivani stavidel s nasazenou klapkou, napfiklad pfi kanali-
zacnich pracich na fece Meuse v Belgii.

Plavebni komory se mély navrhovat na celém stfednim
Labi, podobné jako tomu bylo i v sousednim Némecku, s
uzitnymi rozméry 73 x 11 m a hloubkou nad zapornikem
2,5 m pro lodé o nosnosti 600 az 700 tun pfi ponoru 1,8 m.
podle téchto parametr byly vybudovany pouze plavebni
komory v Mélniku a Obfistvi; u ostatnich zdymadel, budo-
vanych pozdéji, se parametry zvétSily na uzitné rozmeéry
85 x 12 ms hloubkou nad zapornikem 3,0 m. Plavebni dra-
ha se upravovala na minimalni plavebni hloubku 2,1 m.

3. Splaviiovaci prace v obdobi 1919 — 1930

Ve druhém obdobi splaviiovacich praci bylo tfeba nejpr-
ve feSit fadu statné naléhavych povale¢nych ukoll, coz



oddalovalo realizaci programu vystavby na stfednim Labi.
Byla to doba orientace a pfizpisobovani plivodnich zameé-
rd technickému pokroku, hledani novych feseni a revizi
plGvodniho projektu podle novych politicko-hospodarskych
pomérii po vzniku CSR. Zejména $lo o zvétdeni navrhova-
ného lodniho typu ze 700 aZ 800 tun na 1000 az 1200 tun,
soustavné vyuziti vodni energie nasich vodnich tokl a ten-
dence sdruzovani jezovych stupnd na stfednim Labi
(navrh ing. Kobzy). Mensi pocet stupili o vy$§im vzduti s
dlouhym plavebnim kanalem, vodni elektrarnou a plavebni
komorou pfi jeho vyusténi zpét do koryta toku, mél zajisto-
vat vétSi vykon plavebni cesty vyssi vykon i vyrobu ve vod-
nich elektrarnach. V trati MéInik — Jaromérf se navrhovalo
osm sdruzenych a dvanact jednoduchych stupni. Zejména
se uvazovalo o spojeni jezovych zdrzi Smifice — Cernozi-
ce, Bukovina - Opatovice, Pardubice — Drazkov, TelCice —
Semin, Veletov — Tynec n. L., Klavary — Velky Osek,
Kostomlatky — Hradistko, Lysa — Celakovice, Kostelec —
Lobkovice.

Hlavnimi odpurci téchto zameér( na sdruzovani jezo-
vych stupfil byli zemédélci, ktefi méli obavu z nepfizni-
vych dopadl z vysoko vzdutych hladin na rezim a uroven
spodnich vod a poukazovali na zvétSené zabory kvalitni
zemédélské pldy. V dobé studijnich praci na sdruzovani

Puvodni pevny jez u Lobkovic

Vystavba pohyblivého jezu v Podébradech

Historicka rytina s ptivodnim pevnym jezem u zamku
v Podébradech

stfedolabskych stupnt bylo rozhodnuto, Ze se zasobova-
ni elektrickou energii bude do budoucna fesit vystavbou
tepelnych elektraren, které postaci na dlouhou fadu let.
Tim ochabl zajem o vy$Si miru vyuziti vodni energie ve
sdruzenych stupnich na stfednim Labi a padla i moznost
uhrazeni ¢asti vyssich nakladd na jejich stavbu. Az do
kone¢ného rozhodnuti v roce 1928 o koncepci sdruze-
nych stupnu, kdy se po zhodnoceni fady srovndvacich
studii toto feSeni zamitlo, byly prace na kanalizaci stfedni-
ho Labe brzdény. Stavebni tempo dale narusSovala i hos-
podarska krize, nezaméstnanost a poskytovani pouze
kratkodobych uvér(, které nepfipoustély ucelné rozvinuti
labskych staveb.

Béhem druhého stavebniho obdobi se pokradovalo pre-
devSim v zahajenych pracich a postupné se zadavaly
i nové ficni upravy, méneé vsak jiz stavby novych zdymadel.
Hlavni stavebni ruch byl v trati mezi MéInikem a Kolinem.
Do roku 1930 bylo dokon¢eno 65 km uprav (celkem bylo
upraveno jiz 125 km), byly vybudovany jezy s plavebnimi
komorami v Nymburce (1922), Podébradech (1925) , Pre-
louci (1927), Koliné (1925), a jez v Pfedméficich (1919)
véetné prislusnych Uprav fecisté a byly zahajeny stavby
zdymadel v Lobkovicich a Kostelci n. Labem. Mimo to byly
dany do provozu vodni elektrarny v Nymburce, Podébra-
dech, Preloucdi a Pfedméficich a témér byla dostavéna vod-
ni elektrarna v Koliné.

V roce 1926 byla zahajena pravidelna osobni paroplav-
ba v useku MéInik — Jifice (f. km 18,00); nakladni doprava
se vSak zatim omezovala jen na dopravu cukru z polab-
skych cukrovard v Mélnice u Kel, Obfistvi, Neratovic
a Lobkovic.

U nové zahajovanych staveb zdymadel se navrhuje jed-
notny typ labského jezu — pevny, mirné zvySeny jezovy préh
oblozeny Zulou a zdvizné jezové stavidlo s nasazenou
oto¢nou klapkou, pojizdné ulozené v drazkach vysokych
pilifd. Jezy maji dvé az tfi pole o svétlosti 11 az 25 m.



Pohon stavidel i jejich klapek je elektricky, nouzové i ruéni;
je umistén ve strojovnach na jezovych pilifich.

Plavebni komory se ve Il. etapé navrhuiji jiz pro lodi nos-
nosti 1000 — 1200 tun pfi ponoru 2,10 m; maji uzitné roz-
meéry 85 x 12 m s hloubkou vody nad zéapornikem 3,0 m.
PInéni i prdzdnéni umoznuji dlouhé obtoky se stavidlovymi
nebo segmentovymi uzavéry, pohanéné rucné. Rovnéz
vzpérna vrata na obou ohlavich plavebnich komor jsou
pohanéna ru¢né.

Pohyblivy jez v Kostomlatkach po opravé z roku 2002

darfském fondu (€. 50), umoznilo nalezité rozvinout
a financné zajistit investiéni vodohospodaiské akce s
mensim zatézovanim statniho rozpocétu. Zdrojem pfijm0
fondu byly hlavné poplatky z pfistavnich zafizeni a dané
z vodni sily — prdmérné 75 mil. K& roéné. Schvéleni zako-
na ¢. 50/1931 predchazelo vydani vodohospodaiského
zékona zemédélského €. 49/1931 o regulaci nesplavnych
fek, melioraci pozemkl a zdravotné vodohospodarskych
stavbach, jehoz realizaci zajistovalo ministerstvo zemédél-
stvi. Tvlrcem a realizatorem zakona ¢. 50/1931 bylo minis-
terstvo vefejnych praci. Toto rozdéleni vodohospodarskych
zatizeni do dvou resortldl bylo slabou strankou zakond,
ponévadz planovani i provadéni vodnich staveb postradalo
soustavnost a komplexnost. Splavnéni Labe byla nadale

Pohyblivy jez v Lobkovicich s pfilehlou vodni elektrarnou Pohled na pohyblivy jez v Klavarech

=

Stavidlovy uzavér typu Stoney s nasazenou klapkou v
Celakovicich

4. Splaviovaci prace v obdobi 1931 — 1944

Rozhodujici obrat v tempu vystavby stfedniho Labe
nastal v roce 1931. Vydani vodnich zakonu €. 49 a 50 ze
dne 24. bfezna 1931, zejména zakona o statni vodohospo-

Vystavba plavebni
komory ve Velkém
Oseku



pfiznana priorita; dokonéeni vodni cesty do Jaromére bylo
planovano do roku 1942 za pfedpokladu roné prostave-
nych 38 mil. K&. Na léta 1931 az 1938 se planovalo inve-
stovat 304 mil. KE. Teprve v tomto obdobi byla do stavebni-
ho postupu zavedena soustavnost a fad a byly vytvofeny
predpoklady pro vyuzivani aspon 1. Useku dosud vybudo-
vané stfedolabské vodni cesty. BEéhem 8 let (1931 — 1938)
pIné rozvinutych praci byl vybudovan stejny pocet zdyma-
del jako za 27 pfedchazejicich rokd. Bylo dokonceno zdy-
madlo v Lobkovicich (1932), Kostelci n. Labem (1932),
Brandyse n. Labem (1936) a dale v Celakovicich (1937),
Lysé n. Labem (1935), Kostomlatkach (1937), Srnojedech
(1937) a ve Smificich (1936) — zde ovSem bez plavebni
komory. Byla rozestavéna zdymadla v Hradistku a Klava-
rech, dokon¢ovana béhem lIl. svétoveé valky. Bylo rozpraco-
vano a témér dokonéeno 35 km fFi¢nich uprav.V letech
1931 — 1935, kdy byl stavebni ruch nejcilejsi, se na stfed-
nim Labi pracovalo na 81 pracovistich a bylo tam zamést-
nano kolem 3000 osob.

Po okupaci Ceskoslovenské republiky v roce 1939 byly
stavebni prace omezeny slozitymi politicko-hospodarskymi,
finanénimi a socialnimi poméry, zplsobenymi pfipravami
a dlsledky druhé svétové valky.

V letech 1939 — 1944 se dokoncila zdymadla v Hradist-
ku (1944) a v Klavarech (1939) a byla zahajena stavba
havarovaného jezu v Pfedmeéficich, ktera byla vSak po sil-
ném omezeni stavebnich praci v r. 1942 zastavena. Rovnéz
omezené pokraCovaly prace asi na 19 km Uprav, zejména
u Celakovic, mezi Hradistkem a Kostomlatkami, v Gseku
Drahelice — Nymburk, u Klavar, Kolina, Pardubic a u Pfed-
méfic. Sotva zahajené stavby zdymadel u Velkého Oseku
a u Pardubic byly v roce 1943 zastaveny.

Po roce 1943 se provadély pouze nejnutnéjsi prace,
umoznuijici zahajeni plavby mezi Mélnikem a Kolinem. Plav-
ba's lodémi o nosnosti 600 tun se vyzkousSela koncem roku
1943 a nato se s omezenym provozem rozvinula v lété
1944. Hloubeni a uprava plavebni drahy se v trati MéInik —
Podébrady provadély na Sifku 30 m a hloubku 2,10 m
a v trati Podébrady — Kolin na hloubku 1,50 m. V letech
1939 — 1945 se z planovanych investic 180 mil. K& prosta-
vélo jen 120,4 mil. K&.

5. Splaviovaci prace v obdobi 1945 - 1962

Po skonceni druhé svétové valky bylo nutno pfedevsim
prekonat potize zplisobené narodnimu hospodarstvi valec-
nymi udalostmi. Proto zlstalo tempo vystavby stfedolabské
vodni cesty nadale pomalé a v disledku toho nebyl zcela
splnén program stanoveny v roce 1947, tj. dokoncit splav-
néni v trati MéInik — Kolin béhem péti let a v useku Kolin —
Pardubice za dalSich sedm let.

V roce 1946 byly znovu zahajeny prace na rozestavé-
nych upravach u Celakovic, v iseku Drahelice — Nymburk,
V. Osek — Klavary, Smifice - Cernozice a na stavbach zdy-
madla ve Velkém Oseku a jezu v Pfedméficich (ndhrada za
jez havarovany v roce 1932). Plavebni komora ve Velkém
Oseku se jako prvni u nas vybavuje v hornim ohlavi poklo-
povymi vraty na jeji pfimé plnéni podle navrhu prof. J.
Cébelky. V tomto obdobi se také opravuji dva pevné jezy
bez plavebnich komor ve Veletové a v Opatovicich n. L.

Plavba provozovana v letech 1944 — 1945 z Mélnika do
Kolina, musela byt v roce 1946 v useku Osek az Kolin
zastavena, jednak pro neustale se tvofici naplavy v plaveb-
ni draze a hlavné pro provadéné smerové Upravy koryta
v tomto fiénim useku.

Po dokonéeni zdymadla ve Velkém Oseku tvofi stfedo-
labskou vodni cestu Usek od Mélnika az do Veletova nad
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Kolinem (F. km 91,7 km), upravena ¢ast koryta byla dlouha
kolem 80 km. Celkovy spad tohoto useku 39,3 m pfekona-
va 14 plavebnich stupn, jejichZ spad se pohybuje v rozme-
ziod 1,8 do 3,8 m.

Prestoze teoreticka dopravni kapacita stfedolabské vodni
cesty byla asi 2,2 mil. tun roéné, mnozstvi skute¢né dopra-
vovaného zbozi bylo velmi nizké. V letech 1925 — 1939 se
pohybovalo kolem 100 000 tun ro¢né. V roce 1943 dosahlo
maxima 462 000 tun, ale do roku 1945 pokleslo na 140
000 tun.V dalSich letech zUstavalo ro¢ni pfepravené mnoz-
stvi na této urovni az do roku 1950, kdy mirné stouplo na
188 500 tun ro¢né. V hospodarskych uvahach se jako moz-
né maximalni mnozstvi pfekladaného zbozi planovalo 1,5
mil. tun ro€né, pficemz Usek Mélnik — Kolin mél byt 1,7 krat
vice zatizen nez usek Kolin az Pardubice.

Statni vodohospodarsky plan, vydany v roce 1955,
predpokladal dokon&eni vodni cesty na stfednim Labi jiz
jen do Pardubic pro lodé o nosnosti 1000 az 1200 tun.
Nadale se tedy vypousti dokompletovani této vodni cesty
do Hradce Kréalové, popf. do Jaroméfe pfistavbou plaveb-
nich komor, ani jeji spojeni s uvazovanym priplavem
Odra — Dunaj.

6. Splavinovaci prace v obdobi 1963 — dodnes

Renesanci budovani stfedolabské vodni cesty a rozvoje
vodni dopravy vyvolalo az vladni usneseni €. 680 z roku
1963, podle néhoz se mél vyrazné zvysit podil vodni dopra-
vy v CSSR a zvétsit vyuziti labsko-vitavské vodni cesty. Do
r. 1970 méla byt prodlouzena az do Pardubic, popfipadé do
Opatovic n. L., a rekonstruovana na parametry IV. tfidy pod-
le mezinarodni klasifikace evropskych vodnich cest. Redi-
telstvi vodohospodarského rozvoje v Praze (pozdéji Vodo-
hospodarsky rozvoj a vystavba) zpracovalo studie
a investic¢ni Ukoly staveb, zabezpedujicich plnéni tohoto
programu. Mezi né se zaradila zejména vystavba nového
zdymadla v Obfistvi, nahrazujici zastaralé plavebni stupné
v Mélniku (Hadiku) a v Obfistvi. Dale vystavba plavebni
komory ve Veletové, uprava Labe v trati Veletov — Prelou¢
véetné novych zdymadel v Tynci n. L. a v Seminég, Uprava
Labe v trati Srnojedy — Pardubice — Brozany s vystavbou
zdymadla v Pardubicich a Uprava Labe v Useku Brozany —
Opatovice s vystavbou zdymadla v Lukovné. Investi¢ni
ukol na upravu 49,7 km fecisté a na vystavbu ¢ty zdyma-
del a jedné plavebni komory pfedstavoval ndklad 550 mil.
K¢&. Podle zamyS$leného programu se meély dale vyrazné
zlepsit plavebni poméry v jiz dfive kanalizovaném uUseku
Labe Mélnik — Kolin, a to zvétSenim plavebnich hloubek
min. na 2,8 m, rozSifenim plavebni drahy v plavebnich uzi-
nach alespon na 40 m, rekonstrukci rejd plavebnich komor
apod.

Vlastni stavebni prace na planovanych akcich byly zaha-
jeny az v druhé poloviné Sedesatych let a nepokracovaly
tempem zaru€ujicim plnéni vladniho usneseni ¢. 680/63.
Impuls k urychleni postupu praci dalo rozhodnuti o vystav-
bé tepelné elektrarny ve Chvaleticich a o jejim zasobovani
uhlim v mnozstvi 3,7 mil. tun roéné ze severoceské uhelné
panve po labské vodni cesté. Tim by se zvySil objem pre-
pravy na stfednim Labi vice nez 20krat oproti dosavadnimu
stavu. Kombinovana preprava uhli z panve (Zeleznice —
vodni cesta) do tepelné elektrarny ve Chvaleticich, popf.
dal$i planované tepelné elektrarny v oblasti vychodnich
Cech, byla zvolena na zakladé technicko-ekonomického
porovnani fady moznych variant dopravy, z nichz se kombi-
novana pfeprava zeleznice — vodni cesta ukdzala zejména
investi¢né nejvyhodnéjsi. Vystavbu tepelné elektrarny ve
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Pdvodni pevny jez u Veletova pred prestavbou z 50. let

Chvaleticich a jeji zasobovani uhlim po vodé schvalila viada
CSR usnesenim &. 175/1970 a vlada CSSR usnesenim &.
37/1971.

Nutnost pIné zabezpecit budouci pravidelnou a plynulou
prepravu energetického uhli po vodni cesté vyzadovala
pfehodnotit napln splaviiovacich praci na stfednim Labi,

Umistovani moderni prefabrikované jezové klapKy pri rekon-
strukci pevného jezu ve Veletové na Labi

planovanych podle vladniho usneseni €. 680/63. Mélo se
pfitom pfihlédnout jak k pozadavkim resortu dopravy
z roku 1971, tak i k novym poznatkim a zavérim
z vyzkumnych Ukoll a z vyfeSenych Ukoll technického roz-
voje, jez se tykaji modernizace vodnich cest v CSR. Vyz-
kumné a rozvojové prace se zaméfily hlavné na ovéfeni
funkce plavebnich komor az do pritoku jednoleté vody
odpovidajici maximalni plavebni hlading, dale na zabezpe-
¢eni Sestnactihodinového plavebniho provozu, na zajisténi
osvétleni rejd a plavebnich komor, na udrzovani dostate¢né
plavebni hloubky v rejdach komor a plavebnich kanélech,
zvlasté po velkych vodach, na vyfeSeni zplsobu ochrany
vrat plavebnich komor pfed poSkozenim narazy plavidel,
hydraulizaci pohonu uzavér(i plavebnich komor, na vyvoj
vyménnych vrat a provizorniho hrazeni plavebnich komor,
na vhodné pldorysné usporadani a konstrukéni feseni
ucinnych svodidel, na modernizaci a automatizaci ovladani
plavebnich komor a na mnoho dalSich technickych a pro-
voznich opatfeni, vétSinou s terminem realizace do 1. 4.
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Novy pohyblivy jez v Obristvi s prilehlou vodni elektrarnou

1977, kdy méla byt zahajena pfeprava uhli do Chvaletic
(pGvodni termin 1. 7. 1976).

V tomto obdobi, kdy méla byt dobudovana stfedolabska
vodni cesta jen do Pardubic, dokoncily stavebni organiza-
ce upravu koryta v useku Srnojedy — Brozany (1969),
v Useku Brozany — Lukovna (1971), ve zdrzi Celakovice
a v Useku Veletov - Tynec n. Lab. Z objektd bylo uvedeno
do provozu nové zdymadlo Obfistvi (1974), plavebni
komora ve Veletové (1975) a dalSi dvé nova zdymadla
v Tynci n. Labem (1977) a v Pardubicich (1969). Pro zlep-
Seni vodohospodarské funkce a plavebnich podminek se
v roce 1987 dokondcila rekonstrukce jezu ve Veletove. Pev-
ny jez byl nahrazen pohyblivym o 7 polich hrazenych tzv.
balenou klapkou — duta klapka dlouha 12 m tazena dvéma
pfimoc¢arymi hydromotory z horni vody. (Vodni cesty svéta
str. 53)

PFi stavbé jezl se upustilo od klasickych zdviznych sta-
vidlovych hradicich téles s nasazenou klapkou (posledni
hradici konstrukce tohoto typu je na jezu v Pardubicich).
PreSlo se k modernim konstrukcim sektorovym (Obfistvi)
(024) a k dutym jezovym klapkam, podpiranym hydraulic-
kymi servovalci (Tynec n. L.). U plavebnich komor se
v jejich hornim ohlavi zasadné instalovala osveédéena
poklopovéa vrata Cabelkova typu pro jejich pfimé pinéni
a v8echny mechanické pohony se nahradily pfimocarymi
hydromotory.

Pfestoze bylo v tomto obdobi provedeno mnoho dalSich
rekonstrukénich a modernizaénich praci na vSech plaveb-
nich stupnich a v fiéni trati od Mélnika po Prelou¢, zejména
v ramci investitni akce ze 70tych let ,Rekonstrukce
a modernizace labské plavebni cesty, | a Il stavba“ (viz
samostatny &lanek v tomto ¢asopisu od ing. Jana Snopla),
nepodafilo se dosud stanoveného cile — komplexné splav-
nit Labe do Pardubic, dosahnout. Problematice nadale chy-
béjiciho dila ,Plavebni stuperi Nova Prelou¢” je vénovan
samostatny ¢lanek v tomto ¢asopisu.



Charakteristika vodni cesty na stfrednim Labi

Ing. Pavel ﬁ&hék, Povodi Labe s. p. Hradec Kralové (viz barevns priloha uprostred sasopisu)

1. Uvod

Reka Labe byla vyuzivana k plavbé jiz v davnych dobach.
V prvopocatcich se pfevazné jednalo o voroplavbu po
proudu. V pribéhu 16. stoleti zadaly byt ve vétsi mife pou-
zivany lodé. Panovnici nechavali upravovat plavebni mista,
prohlizet jezy, kontrolovat prljezdnost vorovych propusti
a odstranovat z feky stavby, které branily vorné plavbé. Do
19. stoleti byla koryta vodnich tokd upravovana regulaénimi
stavbami. Koncem tohoto stoleti museli odbornici konstato-
vat, Ze moznosti regulace jsou vyéerpany a potfebné pod-
minky pro rozvijejici se vodni dopravu timto zplisobem nel-
ze dosahnout. Bylo proto rozhodnuto pfikrocit ke
kanalizovani ¢eskych fek.

Dne 23. 11. 1896 byla zaloZzena Komise pro kanalizaci
Vlitavy i Labe. Néklady mél hradit ze dvou tfetin Rakousky
stat a z jedné tietiny Ceské zemé. Labe od Mélnika po Jaro-
mér melo byt podle plvodnich zamérd kanalizovano postup-
né proti proudu. Spatny stav nékterych hornich tseku toku si
vynutil poruSeni této zasady. Vale¢né udalosti a politické
zmény po |l. svétové valce zapficinily, Ze kanalizovani neni
v uvazovaném rozsahu provedeno do dnesnich dnu. Prace
byly zahajeny v roce 1908 vystavbou stuprnid Hadik (Mé&Inik)
a Obfistvi. Od Obfistvi po Kolin bylo v letech 1914 - 1953

postaveno dalSich 12 stupfiti s jednolodni plavebni komo-
rou. Tento Usek byl v 70. letech minulého stoleti prodlouzen
vystavbou zdymadel ve Veletové a Tynci do Chvaletic. Dal$i
kanalizovany Usek na Labi tvofi zdymadla v Pfeloudi (1927),
Srnojedech (1937) a Pardubicich (1972) . Propojeni obou
Usekl se v soucasné dobé pfipravuje vystavbou plavebniho
stupné ,, Prelou¢ II“ s vyuzitim plvodniho jezu (obr. 2).

2. Charakteristika labské vodni cesty

Labskou vodni cestu podle vodocestného zakona z roku
1901 od statni hranice CR se SRN po Pardubice, v celkové
délce 238,4 km Ize rozdélit na Ctyfi specifické useky a pod-
le jejiho charakteru na dvé ¢asti s vlastni plavebni kilomet-
razi, ktera za¢ina vzdy na soutoku vodniho toku Vltavy s
vodnim tokem Labe a to na dolni Labe (Mélnik — Hfensko)
a stfedni Labe (Mélnik — Pardubice).
Dolni Labe:

| - Fiéni km 109,27 — 68,87; statni hranice CR/SRN az po
plavebni stupen Stfekov v Usti nad Labem

Il - Eiéni km 68,87 — 0,00; plavebni stupef Stiekov v Usti
nad Labem az po soutok vodniho toku Vitavy s vodnim
tokem Labe
Stfedni Labe:

Il - Fiéni km 0,00 — 102,10; soutok vodniho toku Vitavy s
vodnim tokem Labe az po pfistav Chvaletice

IV - fiéni km 102,10 — 129,10; pfistav Chvaletice az po
konec vzduti plavebniho stupné v Pardubicich

Kazdy z uvedenych Usekd ma sva hydrotechnickd, hydro-
logicka, plavebni i dalsi specifika, odliSné technické problémy
a miru vyuziti. Rozdilné jsou i naroky na Upravu nebo dostav-
bu daného Useku vodni cesty pro zabezpeceni plavby plavi-
dly o minimalnim ponoru 2,5 m, odpovidajicimu IV. a V. tfidé
mezinarodni klasifikace vnitrozemskych vodnich cest.

Vyhledové by cela labska vodni cesta méla spliovat cha-
rakteristiky klasifikacni tfidy Vb dle AGN, coz je vSak otazkou
velmi vzdaleného, zatim c¢asové neuréeného horizontu.
V soucasné dobé je upfesniovan generel pro Uzemni ochranu.

3. Usek Il

Labska vodni cesta
tUsek stiedni Labe

F. m 0000 goutek Labe & Vitaveu

WD Obfstel 8148
VD Lobkovies 2550
WD Hostelee n L, 20,123
VD Brandysn, L. 27878
WD Ealakavh 34,985
WD Lysdn. L. 40553
WD Hradidtke 50,738
WD Hostombitky 53,860
WD Mymburk

4 ¥ Podibrady

F. km 152 408 jez Opatovice Py
4
[ WO Klavary F

WD Kalin -oRy ] Bl
VD Waletoy 1,701 F
VD Tgnec n. L. 85 245 -
VO Preloud Mdfes — .
WD Srrefedy 124,454 (i
¥O Pardubles 120,783

N sanh plevebnd cesta

B EE Vyubiend pleebnl cesa

Headsis §

obr.2| Usek od soutoku vodnich toki Labe a Vitavy

u Mélnika po nevefejny pfistav ve Chvaleticich je
dlouhy 102,2 km. Plavebni podminky jsou zde zajis-
tény kaskadou plavebnich stuprid. Koryto vodniho
toku je v drovni bézné provozni hladiny o Sifce 70 -
80 m, v nékterych ¢astech i pfes 100 m a jeho bre-
hova kapacita je 450 - 600 m3.s-!, coz odpovida pru-
toku mensimu nez Qs.

3.1 Plavebni draha

Sitka plavebni drahy je minimalné 50 m, hloubky
se pohybuji v rozmezi 2,3 - 2,5 m, v mistech skalna-
tého dna je koryto Labe prohloubeno na 2,8 m. PFi-
pustny ponor plavidel je stanoven na 2,1 m. Maxi-
malni rozméry plavidel odpovidaji parametriim tfidy
IV (délka 84 m, Sitka 11,5 m). Smérové vedeni tra-
sy neni pro dal$i rozvoj zcela vyhovuijici. Poloméry
obloukl jsou v nékolika pfipadech mensi néz 800
m, pro lodni tlaéné sestavy 1 + 1 jsou vSak stavajici
poméry dostate¢né. Podjezdné vysky vétsiny mostd
a lavek jsou niz8i néz soucasnymi predpisy pozado-
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vanych 5,25 m, resp. 7,0 m od max. plavebni hladiny.
Odchylky jsou vyznaceny plavebnimi znaky. Nejnaléhavéjsi
potfeba rekonstrukce je u objektl zelezniéni most v Koling,
silniéni most v Podébradech a Zelezni¢ni most v Nymburce.

3.2 Verejné a ochranné pristavy

Verejny pfistav Kolin tvofi levy bfeh Labe v Fiénim km
83,50 - 84,60 s pfilehlou pozemni ¢asti.

Ochranny pfistav Mélnik-Hadik je umistén na pravém
bfehu Labe v ficnim km 1,82.

Ochranny pfistav Nymburk je na pravém bfehu Labe v
fiénim km 58,75.

Ochranny pfistav Tynec nad Labem je na levém bfehu
Labe v fi¢nim km 94,80.

Prekladisté Ro-Ro v Tynci nad Labem je umisténo na
levém brehu Labe v fiénim km 95,95 - 86,05.

Prekladisti Ro-Ro v Tynci nad Labem a ochrannym pfi-
stavim v Mélnik-Hadiku, Nymburku a v Tynci nad Labem
chybi zékladni vybavenost (dostate¢né Uvazné prvky, elek-
trické osvétleni, pfipojky apod.).

3.3 Plavebni stupné

Kaskada plavebnich stupnd, vybudovana z prevazné ¢asti v
obdobi let 1910 - 1940, byla v 70. letech prodlouzena o 18 km
do Chvaletic. Soucasti jednotlivych stupnd je jez, jedna plavebni
komora s uzitnymi rozméry 85 x 12 m a u vétsiny je i vodni elek-
trarna. Pro zvySeni spolehlivosti vodni cesty je tfeba provést
rekonstrukci zdi plavebnich komor v€etné modernizace ovlada-
ni, elektroinstalace, vazacich prvkd, zebfik(, signalizace atd. Od

e

Plavebni komra Brandys nad Labem

roku 1994 byly tyto Upravy dokoncéeny na plavebnich komorach
Brandys nad Labem (obr. 4), Kostelec nad Labem, Kolin, Klava-
ry (obr.5), Podébrady, Lysa nad Labem a dalsi rekonstrukce se
pfipravuji. Dale je zadouci provést modernizaci vystrojeni véet-
né opravy povrchu beton(l na plavebnich komorach v Tynci nad
Labem, Lobkovicich a ve Velkém Oseku.

S ohledem na stavajici stav stavebnich konstrukci je nut-
no v kratké dobé zahajit vystavbu nové druhé plavebni
komory v Brandyse nad Labem a v navaznosti na to pokra-
Covat na ostatnich plavebnich stupnich stfedniho Labe s
tim, ze dalSi v poradi by byla plavebni komora Obfistvi.
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4. Usek IV

Usek od ptistavu ve Chvaleticich po vzduti plavebniho
stupné v Pardubicich, o délce 27,0 km, neni zatim napojen
na predchazejici Usek vodni cesty. Casteéné jsou zde zajis-
tény plavebni podminky regulaci koryta vodniho toku a nad
PFeloudi kaskadou tfech plavebnich stupriti. Sitka koryta je
v urovni nomindlnich hladin 50 - 60 m, bfehova kapacita
¢ini 450 m3.s-1, coz je pfiblizné Q,.s. Definitivni propojeni s
usekem ¢. lll bude dosazeno po vybudovani pfipravované-
ho plavebniho stupné ,Nova Prelouc”.

4.1 Plavebni draha

V kanalizované ¢asti od Pfelouce po Pardubice je plavebni
draha o Sifce 50 m a hloubce 2,5 m. Bezprostfedné pod stava-
jicim zdymadlem Prelouc je kratky Usek regulované trati s
hloubkami zavislymi na mnozstvi protékajici vody. Pod timto
pefejnatym Usekem, zvanym ,Hréaky“, byla v letech 1999 -
2002 provedena rekonstrukce koryta vodniho toku o délce 9,5
km az po Chvaletice, kterou se vytvofila plavebni draha o Sifce
25 az 40 m a hloubce 2,5 m od hydrostatické hladiny nize lezici-
ho jezu v Tynci nad Labem. Parametry plavidel jsou stejné jako
v Useku lIl. Minimalni polomér oblouku plavebni drahy je 400 m.
Podjezdné vysky mostd jsou mensi nez 7,0 m, po pfistav Par-
dubice budou po realizaci akce Prelou€ Il vy$si nez 5,25 m.

4.2 Plavebni stupné

V tomto useku jsou 3 plavebni stupné a to v Pfelouci,
Srnojedech a v Pardubicich. Souc¢asti kazdého stupné je
jez, plavebni komora a vodni elektrarna. U dvou starSich
stupnll jsou plavebni komory s puvodnim vybavenim z 20.
az 30. let minulého stoleti véetné ruénich pohonl. Komora
v Pardubicich, dokonéena v roce 1972, odpovida dneSnim
pozadavkdm na plavebni provoz.

4.3 Verejné pristavy

Zavérecny pristav labské vodni cesty Pardubice je pfipra-
vovan k vystavbé na levém brehu Labe v fiénim km 124,8 -
126,0 pod obci Svitkov. Ma vyhodnou geografickou polohu
a rozsahlou atrakéni oblast, obzvlasté pro zahranicni pre-
pravy, ktera kromé vychodnich Cech zahrnuje i ast Moravy.

5. Provoz a rozvoj labské vodni cesty

Spravce vodni cesty zabezpecuje trvaly provoz vodni
cesty v souladu s platnymi pfedpisy z oblasti vnitrozem-
ské plavby a vodniho hospodarstvi. ZajiStuje zejména
bezpecny a provozuschopny stav vzdouvacich objektl pla-
vebnich zafizeni, plavebni drahy a dalSich sou¢asti vodni
cesty, dba na dodrzovani plavebnich hloubek, znaceni pla-
vebni drahy, fiéni kilometraze apod. Potfebné udrzovani,
opravy a rekonstrukce pfipravuje a provadi pfevazné bez
nutnosti pferuSeni plavebniho provozu, tzv. plavebni
odstavky vyuziva pouze v nevyhnutelnych pfipadech.
Vyjimkou v minulych letech bylo delSi pferuseni nebo ome-
zeni plavby po katastrofalni povodni 2002 a povodni 2006
z davodu mimofadného rozsahu $kod na vSech zafizenich
vodni cesty a na koryté toku.

Ve spolupraci se slozkami Ministerstva dopravy CR pii-
pravuje spravce vodni cesty opatfeni ke zvySeni bezpec€nos-
ti plavby na plavebnich komoréach, v pfistavech i na fi¢ni tra-
ti. V posledni dobé tak byly rekonstruovany plavebni komory,
realizuje se vystavba vysokovodnich vyvazovacich zafizeni
na vybranych lokalitdch na celé labské vodni cesté a inten-
zivné pokracuje priprava staveb k prodlouzeni vodni cesty
do Pardubic. Statni investiéni akce modernizace, rekon-
strukce a nové vystavby zafizeni vodni cesty jsou prevazné
financovany ze statniho rozpoctu, pfipadné ze Statniho fon-
du dopravni infrastruktury. Vlastni pfipravu a inZenyrskou
ginnost zabezpe&uje spravce vodni cesty a Reditelstvi vod-
nich cest CR.



Rekonstrukce a modernizace labské vodni cesty
v 70. letech minulého stoleti

Ing. Jan Blaha, Povodi Labe, s.p.

(viz barevna pfiloha uprostred ¢asopisu)

Vodni doprava zaujimala koncem 60. let 20. stoleti v
dopravnim systému nasi republiky relativné podfadnou
roli, nebot zajistovala pouze 0,95 % celkové prepravy
a 3,56 % celkového prfepravniho vykonu vefejné prepra-
vy. Tento nepfiznivy stav nebylo mozno pficitat pouze
nedostate¢né délce vodnich cest na naSem uzemi.
Hlavni pfi¢inou zaostavani vodni dopravy byl $patny
technicky stav a zaostalost plavebnich objektl, ktery
neunosné prodluzoval plavebni pfestavky v zimnim
obdobi, takze plavba nemohla rovnomérné a pfimérené
uspokoijit kvalitativni naroky dopravca.

V oblasti labské vodni cesty bylo mozno pfevést v
dostate€ném objemu na vodni dopravu energetické uhli z
mostecké panve. Tento zamér sledovalo jiz vladni usne-
seni €. 680/63 o dobudovani labské vodni cesty a doplné-
ni lodniho parku ke zvySeni podilu vodni dopravy. Kon-
krétnéjsi predpoklady pro podstatné zvySeni podilu
plavby na prepravé paliv k velkoodbératellim po labské
vodni cesté byly vytvofeny usnesenim vlady CSR &.
175/70, kterym byla schvélena vystavba elektrarny Chva-
letice a stanoveno, ze bude uhlim zadsobovana po vodé.

Tepelna elektrarna ve Chvaleticich o ¢tyfech soustro-
jich po 200 MW méla ro¢ni spotfebu uhli proponovanou
na 3,7 mil. tun, teoretickou maximalni spotfebu 14 880
tun na den a pramérnou denni spotfebu 10 000 tun na
den. Zasoba uhli na skladce v elektrarné pro predvida-
né i nepfedvidané preruSeni plavby v mnozstvi 800 tisic
tun zabezpecovala provoz elektrarny pfi primérné den-
ni spotfebé& na obdobi 84 dnli a pfi maximalni denni
spotfebé na 57 dnd. Zhodnoceni moznosti pfepravovat
uvedené mnozstvi uhli po stfedolabské vodni cesté
vychazelo z vypoctu jeji kapacity, provedeného Vyzkum-
nym ustavem dopravnim v roce 1971, ktery v r. 1973
upfesnil jeji denni propustnost na zékladé provedenych
méfeni a rozboru provoznich pomérd na jednotlivych
plavebnich komorach.

Proto tehdejsi federalni ministerstvo dopravy pozado-
valo pro pfepravu uhli do Chvaletic realizaci pfislusnych
technickych a organizaénich opatfeni na labské vodni
cesté, aby na ni byly zajistény nasledujici plavebni pod-
minky:

e plavebni hloubka min. 2,10 m

e Sifka plavebni drdhy min. 40 m s pfisluSsnym rozS$ife-
nim v obloucich,

e proplavovani plavebnimi komorami i pfi nejvy$§im
plavebnim stavu odpovidajicim pfiblizné jednoleté
vodeé,

e 16hodinovy plavebni provoz na vodni ceste,

e signalizaci na vodni cesté a plavebnich komorach,
pfedevsim s ohledem na plavbu za tmy a mlhy, pod-
le platné plavebni konvence,

e pokud mozno celoro¢ni plavebni provoz i za cenu
rozruSovani ledové celiny v plavebni draze,

e zkraceni obdobi, kdy je plavba pferuSovana velkymi
vodami,

e zkraceni doby potfebné pro opravy plavebnich
objektl provadénim oprav pfi letnich planovanych
pfestavkach v pfiblizné 5letych intervalech a dalsi.
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Ke splnéni vSech zdlGvodnénych narokd resortu
dopravy na parametry a vybaveni vodni cesty byl sesta-
ven rozsahly program praci jak charakteru investi¢ni
vystavby a oprav, tak i v oblasti provozniho zajisténi
a obsluhy plavebnich zafizeni. Na zakladé tohoto pro-
gramu tedy byla realizovana zejména nésledujici opat-
feni:

1. Uprava Labe v useku Dolni Befkovice — ObFistvi

JiZz z ndzvu je patrné, Ze uprava zahrnovala ¢ast dol-
niho Labe a €ast stfedniho Labe, jejichz hranice je tvo-
fena soutokem Labe a Vitavy. Na tomto useku Slo
0 Upravu a o prohloubeni plavebni drahy o 1,3 metru v
délce 4,13 km mezi Mélnikem a novym sektorovym
jezem, resp. dolnim plavebnim kanalem nové plavebni
komory v Obfistvi. V ramci této akce byla odstranéna
spodni stavba jezového pole zruSeného puvodniho jezu
v Mélniku (Hadiku) a cela jeho hradici konstrukce. Tim
se doséhlo minimalni plavebni hloubky 2,30 m pfi sou-
Casné hydrostatické hladiné jezu v Dolnich Befkovicich;
po jejim vyhledovém zvySeni o 50 cm se dosahne mini-
malni hloubky 2,80 m.

2.Vystavba nového zdymadla Obfistvi

V souvislosti s Upravou Labe v useku Dolni Befkovi-
ce — Obfistvi bylo v letech 1972 — 1974 vybudovano
nové zdymadlo Obfistvi ndhradou za plvodni zdymadlo
Mélnik - Hadik v . km 2,169 a Obfistvi v F. km 6,554.
Stavebni prace a montaz technologického zafizeni pro-
vadéla polskéa stavebni firma Budimex VarSava proudo-
vou metodou spole¢né s novym sektorovym fizenim v
Dolnich Befkovicich. Vystavba nového zdymadla Obfist-
vi zahrnovala hydrostaticky sektorovy jez o dvou polich
v f. km 6,146 a plavebni komoru o uzitnych rozmérech
85 x 12 m a s hloubkou nad zapornikem 3,5 m, umisté-
nou v pravobfeznim deriva¢nim kanalu dlouhém 1200
m.

3. Uprava Labe ve zdrzi Celakovice

Upravovany usek zac¢ina nad plavebni komorou v
Celakovicich a zahrnuje trat mezi fiénimi km 35,2 az
36,7.V useku nad mostem, oznaCovaném jako plavebni
uzina ,Jifina“, byla provedena pouze prohrabka skalna-
tého dna v ramci pokusného tézeni podvodnim dozerem
znadky Komatsu D 155 W. Usek pod mostem zahrnoval
smeérove upravy, spocivajici v plynulém roz8ifeni fecisté
korekci bfehu a naopak v pfisypani znaéné podemleté-
ho pravého bfehu. Oba upravené bfehy byly pfislusné
opevnény a tak vytvorena plavebni drdha s min. hloub-
kou 2,8 m.

4. Uprava plavebni drahy ve zdrzi Lysa nad Labem
V této zdrzi se provadéla prohrabka dna na hloubku
2,80 m a Sitku 40 m. V Useku dlouhém 3,5 km celkova
odtézena kubatura horniny €inila 64 715 m3 K tézeni
skalni horniny pfi vypusténé zdrzi pouzival dodavatel
Caterpillar D 9 i podvodni dozer Komatsu. K zahajeni
plavby uhli do Chvaletic, tj. k 5. 5. 1977, se dokoncila



prvni etapa praci — prohloubeni dréahy na hloubku 2,10
m. V dal8i etapé praci byla jiz za plného vzduti plavebni
draha prohloubena na 2,8 m.

5. Uprava plavebni drahy ve zdrzi Hradistko

V této lokalité se jednak provadéla prohrabka plaveb-
ni drahy v mistech se skalnim dnem, jednak prelozeni
koryta Labe. Prohrabka v f. km 51,65 — 52,40 odstraro-
vala tzv. Uzinu ,Doubrava®“, kde skalni masiv vystupoval
u pravého brfehu feky a plavebni draha se rozS$ifovala na
Sitku 40 m a hloubku 2,80 m. Celkem se zde vytézilo
18,5 tisice m3 piscitych slinovcu. V ¥. km 52,60 — 53,70
se prekladalo koryto feky. PUvodni trasa se napfimova-
la dvéma protismérnymi oblouky o poloméru 650 m, s
niveletou dna upravenou na hloubku 3,0 m.

6. Uprava plavebni drahy ve zdrzi Kostomlatky

Prohrabka ve skalnatém useku této zdrze, oznacova-
ném jako plavebni Gzina ,Drahelice — Nymburk®, se pro-
vadeéla pfi vypusténé zdrzi lopatovym rypadlem Poclain
a dozerem s rozryvaem Caterpillar D 9. Rypadlo Poc-
lain bylo upraveno na brodivost v hloubce az 2,9 m.
Délka upravovaného koryta byla 3,7 km. Kromé rozsife-
ni plavebni drahy na 40 m a prohloubeni na 2,80 m se
pfekladala i ¢tyfi kabelova vedeni do hloubky 1 m pod
niveletu nového dna.

R,
Novy pohyblivy jez ve

Al

Veletové

7.Vystavba nové plavebni komory ve Veletové

Od poloviny 16. stoleti vzdouval hladinu v koryté Labe
(u Veletova) pevny jez k pohonu mlynd ve Veletové a ve
Starém Koliné a také k umoznéni dopravy dfeva kana-
lem pod Kank pro potfeby kutnohorskych stfibrnych
dolll. V rdmci prodlouzeni labské vodni cesty do Chva-
letic bylo rozhodnuto, ze zde nebude vybudovano celé
zdymadlo, ale pouze plavebni komora v pravobfeznim
prikopu u stavajiciho pevného jezu. Jeji vystavba s
hornim a dolnim plavebnim kanalem probihala v letech
1969 az 1975. M4 uzitné rozméry 85 x 12 m a hloubku
nad zapornikem 3,5 m.
8. Uprava Labe v useku Veletov — Tynec nad Labem

Uprava této dosud neupravené ¢asti Labe zahrnovala
prukopy, které zkracuji veletovskou zdrz téméf o 800 m.
Usek zaéina od horniho plavebniho kanalu plavebni
komory ve Veletové, tj. v f. km 92,3 a koné&i v puvodnim
feCisti pod jezem v Tynci n. Labem v . km 94,85. Nova
trasa plavebni drahy, napojena na plvodni koryto nad
pevnym veletovskym jezem obloukem 300 m, je vedena
dvéma oblouky o poloméru 600 a 800 m. Dno je uprave-
no v jednotném sklonu, ktery pod zdymadlem v Tynci n.
Labem zajiStuje min. hloubku 2,5 m od hladiny hydro-

15

- B =
Vystavba nového pohyblivého jezu v Tynci nad Labem

statického vzduti pevnym veletovskym jezem. Sitka
upraveného koryta feky ve dné je 60 m.

9. Vystavba nového zdymadla v Tynci nad Labem Na
Upravy koryta ve zdrzi veletovského jezu pfimo navazo-
val asi 800 m dlouhy prikop Fiéniho meandru, ve kterém
bylo vybudovano nové zdymadlo v f. km 95,225. Jeho
soucasti je pohyblivy jez o tfech polich hrazenych klap-
kovym uzavérem podpiranym piimocarymi hydromotory.
Déle plavebni komora o uzitnych rozmérech 85 x 12
m s hloubkou nad zapornikem 3,5 m. V ramci této
investiéni akce byl také zlikvidovan plvodni pevny jez
ze 14. stoleti, ktery se nachazel nad prikopem Fi¢niho
meandru.

10. Rekonstrukce a modernizace labské vodni cesty

V ramci této akce se na celém stfednim Labi zmo-
dernizovala plavebni zafizeni na v8ech 12 dfive vybudo-
vanych Fiénich stupnich, zlepS8ily se gabarity plavebni
drahy na parametry vodnich cest IV. klasifika¢ni tfidy
a dobudovaly zbyvajici obytné a provozni objekty.
VSechna tato opatfeni se realizovala pro zvySeni kapa-
city vodni cesty, pro zrychlené proplavovani a pro zajis-
téni plynulého, bezpeéného a bezporuchového provo-
zu, a to i pfi zvySenych vodnich stavech.

Tato akce realizovand ve dvou ¢astech (RMLPC | a ll)
zahrnovala zejména:
e rekonstrukci a modernizaci plavebnich komor
 vybudovani novych velin plavebnich komor, osvét-
leni komor a jejich rejd a plavebnich kanald,
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Svodidla konzolovitého typu byly vybudovany u plavebnich
komor v Lobkovicich, Celakovicich a Nymburce



e zFfizeni novych svodidel v rejdach plavebnich komor
v Lobkovicich, Celakovicich a jejich prodlouzeni v
Nymburce, (obr. 4)

e zfizeni dalbovych ¢ekacich stani v rejdach komor v
Lobkovicich, Celakovicich, Hradistku, Nymburce,
Velkém Oseku, Klavarech a v Koliné,

e bfehové korekce v horni rejdé v Lobkovicich, Nym-
burce a Koling,

e vystavba bytovych jednotek, hospodafskych a pro-
voznich budov v Brandyse nad Labem, Celakovi-
cich, Nymburce a Podébradech,

¢ vystavba provoznich dilen v Brandyse nad Labem, v
Nymburce a Podébradech,

e vystavba povodrnového dvora v Kostomlatkach.

strukce a modernizace plavebnich komor. Tyto prace
vyzadovaly pferuSeni plavebniho provozu na stfednim
Labi v letech 1974 — 1975 v useku Kostelec nad Labem
— Celakovice a v letech 1975 — 1976 v Useku Lobkovice
— Kolin.

Rekonstrukéni prace na komorach spocivaly v pFistav-
bé Zelezobetonového poloramu na koncich obou ohlavi,
ve kterém jsou umistény  dynamické ochrany vrat,
opancéfované drazky a kotvici prvky pro nahradni vra-
ta a drazky pfiplavovaného hradidlového provizorni hra-
zeni. Dale se stavély veliny plavebnich komor s poloau-
tomatickym ovladanim v8ech jejich pohybovych

mechanismu, osvétleni komor a rejd, svételna vjezdova
signalizace, vyménovalo se srazove, bocni i prahové
dubové tésnéni na vratech za pryzové, metalizovaly se
uzavéry obtokl a vrata komor. Na vzpérnych vratech
a uzaveérech obtokll se osazovalo namisto mechanic-
kych pohont hydraulické ovladani. Pro usnadnéni zim-

Nové zdymadlo v Tynci nad Labem

niho provozu bylo u kazdého ohlavi instalovano tzv.
Lbublinkovani“, od jehoz dmychadla byl rozvadén tlako-
vy vzduch pod hladinu ve vrathovych vyklencich, aby
odtud odplavoval ledovou tfist.

Lobkovicich. Zde Spatny stav betonovych zdi plavebni
komory a jejich kamenny obklad pfes nékolikrat prova-
dénou injektdz v pfedchozich letech nezaru¢oval bez-
pecny plavebni provoz. Proto byly zdi rozebrany az po
Uroven obtokl a nahrazeny novou betonovou konstruk-
ci. K rozsahlym akcim patfila i rekonstrukce plavebni
komory v Podébradech, v ramci niz byly, kromé stan-
dardnich uprav, také zvy8ovany jeji bo¢ni zdi, mimo hor-
niho ohlavi, a provedena Uprava pravého labského bre-
hu mezi silni€nim mostem a vjezdem do jejiho dolniho
plavebniho kanalu. Pro nevyhovujici smérové poméry
a malou $ifku bylo nezbytné rozsifit plavebni drahu az
do tésné blizkosti zakladl pudvodniho podébradského
hradu ze 13. stoleti. Upravou se zlepsily i plavebni pod-
minky v obousmérném pravém mostnim poli.

Z uvedeneého vyctu stavebnich praci Ize konstatovat,
ze za 10 let, které bylo i desetiletim existence Povodi
Labe, bylo pro rozvoj vodni dopravy na stfedolabskeé
vodni cesté vykonéano vice, nez za nékolik pfedchozich
desetileti.

Usili o vytvafeni podminek kapacitni a bezpe&né plav-
by na vodni cesté zahdjenim dopravy uhli do Chvaletic
neskoncilo. | v dal8ich letech do jejiho ukon&eni probi-
haly za provozu a v kratkych plavebnich odstavkach
dalSi prace na modernizaci plavebnich zafizeni, plaveb-
ni drahy i vzdouvacich objektd. Z vyznamnych staveb
Ize uvést napf. rekonstrukci pevného jezu Veletov na
pohyblivy, v€etné zfizeni malé vodni elektrarny pfi pra-
vém brehu.



Plavebni provoz na strednim Labi

awvs

Ing. Jifi Feygl, Povodi Labe, s.p., zavod Stfedni Labe

Historie

Labe bylo vyuzivano pro plavebni Ucely jiz od pradavna.
Svobodné plaveni dfeva bylo povoleno nafizenim Karla IV.
v roce 1375. S tim nasledné souvisely diléi Upravy koryta
a stavba pevnych jezl s vorovymi propustmi. Voroplavba na
celém stfednim Labi skoncila na prelomu 19. a 20. stoleti
v disledku regulace a kanalizace tohoto Useku. K rozvoji
vodohospodarské vystavby na Labi dochazi na zakladé vodo-
cestného zakona z r. 1901, ktery vytycCil program vystavby
vodnich cest na naSem Uzemi. Splavnovaci prace byly zaha-
jeny jiz v r. 1905 na zdymadlech v Mélniku a Obfistvi. DalSi
postup praci nebyl souvisly od Usti proti proudu, ale vystavba
probihala lokalné v nékolika etapach. Uplné splavnéni Labe
mezi Mélnikem a Kolinem v délce 83,2 km bylo dokonéeno az
v r.1952, a to patnacti plavebnimi stupni.

Dal8i splavihovaci prace pokracovaly az po roce 1972
v souvislosti s rekonstrukci a modernizaci vodni cesty pro
dopravu uhli do tepelné elektrarny Chvaletice. Bylo posta-
veno nové zdymadlo v Obfistvi a nasledné vystavbou pla-
vebni komory ve Veletové a zdymadla v Tynci nad Labem
byla stfedolabska vodni cesta prodlouzena na 102 km do
Chvaletic.

Modernizace a rekonstrukce stavajicich plavebnich
komor spocivala zejména v nahradé elektrického oviadani
uzavera olejohydraulickymi servovalci, prodlouzeni plaveb-
nich komor poloramem pro instalovani moderniho provizor-
niho hrazeni a nahradnich vrat, ve vystavbé novych mani-
pulaénich velint s dalkovym ovladanim v§ech pohybovych
mechanism0 a instalaci svodidel konsolového typu.

Stavajici stav stfedolabské vodni cesty

V soucasnosti je stfedolabska vodni cesta souvisle pro-
vozovana v Useku od soutoku s Vltavou po pfistav Chvaleti-
ce v délce 102,2 km s rozdilem nivelety témér 46 m. Na pat-
nacti zdymadlech s plavebnimi komorami je pfekonavan
spad hladin v rozmezi 1,9 az 4,0 m. Plavebni komory maji
uzitné rozméry 85 x 12 m, hloubka vody nad zapornikem ¢ini
3 az 3,5 m. Sitka plavebni drahy je minimalné 40 m, v oblou-
cich je rozsifena. Ponor plavidel je stanoven Radem plaveb-
ni bezpeénosti pro Usek Mélnik — Chvaletice na 210 cm. Od
plavebniho kilometru 114,5 do 130,8 se nachazi dalsi tfi pla-
vebni stupné (Prelou¢, Srnojedy, Pardubice), které nejsou
dosud plavebné& napojeny na splavny tsek Labe. Usek od
Prelou¢e (km 114,65) do Kunétic (km 138,2) je vyuzivan
pouze rekreacni plavbou se zajisténym ponorem 1,05 m.

Proplavovani plavebnimi komorami na stfedolabské vod-
ni cesté je dano plavebni vyhlaSkou €.1/2006 Statni plaveb-
ni spravy o proplavovani plavebnimi komorami na labsko-
viltavské vodni cesté. Na plavebni komore Tynec nad Labem
az Obfistvi je celoro¢ni provoz od 6,00 hod. do 18,00 hod.
Pozadavek na proplaveni plavebnimi komorami mimo stano-
venou provozni dobu je nutno pfedem projednat.

Limitni stavy pro plavbu jsou dany fadem plavebni bez-
pecnosti a upraveny plavebni vyhlaskou ¢.2/2003.

Plavba je zakazana :

e v Useku Chvaletice f. km 102,2 az Tousen . km 31,8

pro nakladni a osobni plavidla od vodniho stavu 280 cm
na vodoctu v Preloudi.
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ev useku Tou$en f. km 31,8 az Mélnik . km 0,0 pro
nakladni a osobni plavidla od vodniho stavu 320 cm na
vodoctu v Brandyse nad Labem.

Intenzita plavebniho provozu

Do roku 1977 se ro¢ni preprava zbozi pfes plavebni
komoru Obfistvi (ij. prvni komora nad soutokem s Vltavou)
pohybovala kolem 100 tis. tun. Od roku 1977 byla zahajena
pfeprava energetického uhli do elektrarny Chvaletice
a doSlo k maximalnimu vyuzivani vodni cesty. Nejvétsi
mnozstvi materialu bylo pfepraveno v roce 1984, kdy
komorou Obfistvi bylo proplaveno 4889 tis. tun z toho cca
4370 tis. tun energetického uhli. Od 1.7. 1996, kdy byla pre-
vedena preprava energetického uhli na Zeleznici, dochazi
k dtlumu a stagnaci plavebniho provozu. Celkové ro¢ni
objemy prepravovaného materidlu zna¢né kolisaji a v pri-
méru se pohybuji kolem 200 tis. tun za rok.

Dalsi oziveni lodni dopravy v tomto Useku se predpoklada
po vystavbé koncového pfistavu v Pardubicich a propojeni
dosud nesplavného useku mezi Chvaleticemi a Preloudi.

Piehled intenzity plavebniho provozu je uveden
v nasledujicich tabulkach a grafech.

S ukoncenim prepravy energetického uhli po vodé se
samozfejmé zménila i struktura pfepravovaného zbozi. Pro
srovnani uvadim strukturu v roce 1995 ( posledni rok pre-
pravy energetického uhli), v roce 2000 a v roce 2005.

INTENZITA PLAVEBNIHO PROVOZU V LETECH 1977 - 2005

ROK Paést proplaven| Mnokstvl plepmvendha rhodl
Tynec Obfistvi Tyrac Obfistvi
1977 1437 3 206 366 B33 552 280
1978 4009 5 76D I 875 251 1 875 TED
1979 G 265 BTo2 2 200 542 2622015
1980 8254 10 350 3620451 4312111
191 LR 10633 3 968 591 4 258009
1862 ] 8384 J G5 309 4055232
THEd o518 10 008 3 BEY G 4 353 861
154 9352 11018 4 5032 087 4 BEB 858
1585 8 581 10477 4 116 658 4 616 TED
1988 BAT0 10324 3 894 057 4 BX TR2
1987 T418 f B4E 1 601 544 4 181 451
1983 5363 B0 1472884 4 17T 161
1389 5529 BTa5 3 113 802 4010 441
19490 6273 B2T3 2020 934 3 BARS 449
191 8T T ad1 3 229 07 3 TTO GE8
1942 5848 & 547 2TATOTE 3 103 003
1993 5884 G403 2789234 3054 142
1934 2143 5962 2622 T8 2830 T0S
1995 4 606 4802 2216 542 2285013
1996 2155 2475 803 523 1 004 G52
1887 438 af 61 286 206 872
1998 473 HEd 62315 207 470
1949 B3R T 113 054 162 783
2000 ] i 242 194 123 354
2001 061 593 285 003 117 a2
2002 o458 625 286 015 124 758
2003 a7 960 22 855 22371
2004 282 1265 10367 263335
2005 524 652 85013 104 952




STRUKTURA PREPRAVENEHO MATERIALU NA PLAVEBNi KOMORE OBRISTVi (tuny)

OSTATNI
: . STAVEBNI " POTRAV. Ex——
; h VYTEZENY
ROK UHLI PISEK esayly CHEMIKALIE il stisbics L
STAV.ODPAD
1995 2 147 080 51636 96 299
2000 0 37929 2145 37 001 18 529 27 750
2005 0 34098 6398 6 856 2168 55 432
INTENZITA PLAVEBNiIHO PROVOZU V LETECH 1977 - 2005
(mnoistvi prepraveného materialu pres plavebni komory Tynec a Obfistvi)
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V poslednich letech je patrny trend rdstu pfepravy staveb-
nich materidl(l a predevsim stavebniho odpadu, ktery je
ukladan na ulozisté Borek. (graf 1)

Také skladba lodi se v pribéhu let méni. Potésujici je
postupny narlst rekreaéni plavby a vyuzivani i labské vod-
ni cesty k rekreaénim Gcellm. Z uvedeného dlvodu se
postupné realizuji na objektech stfedniho Labe ¢ekaci sta-
ni pro mala plavidla. Zatim byly vystavény u plavebnich
komor v Tynci n. L., Nymburku a HradiStku a pfipravuji se
na zdymadle v Lobkovicich. Pro dal§i rozvoj rekreaéni
a sportovni plavby je tfeba ve spolupraci se samospravni-
mi organy vytvofit vhodné podminky, coz mimo zahrnuje
vystavbu pfistavist véetné vybudovani kompletniho zaze-
mi.(obr. 2) (graf 3)

Capefs

&

ROK 2000

1985
ROH 1955 [ [T ROH 1
BETAVERR MATERAL
CETATHI WWTESENY il
QOETATH WATERIAL &
() i
ETAVERNI FMGIR
MATERIAL

PATRAY
VYRCRRY

(=7

18

Spolehlivost labské vodni cesty

Spolehlivost vodni cesty je jeden ze zakladnich pfed-
pokladu, aby byla pfepravci vyuzivana. Lze konstatovat,
ze stfedolabska vodni cesta je relativné spolehliva, neni
ovliviilovana nizkymi prutoky jako regulovany Usek Labe
pod Stfekovem. K zastaveni plavby dochazi vlivem vel-
kych vod, zamrzu a planovanych pfipadné neplanova-
nych odstavek plavebnich komor z ddvodd oprav. Za
obdobi od roku 1978 do roku 2005 je v praméru vodni
cesta vyuzivdna 323 dni v roce. V poslednich letech
doSlo k vyraznéjSimu omezeni plavby v letech 1996
a 1997 z dlvodu zdmrzu a v v roce 2002 z dlvodu
povodné na Vlitavé, ktera ovlivnila i dolni ¢ast stfedniho
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SKLADBEA LODI NA PLAVEBNI KOMORE OBRISTVI

TYPY LODI 1885 2000 2005
|nakladni lodé 4 365 419 350
osobni lodé 235 275
|ledé PL 30 22
ostatni 437 7 15
celkem 4 802 691 662
POCET DN OMEZEN] PLAVEERNIHO PROVOZU
Rok | Zimni jevy | Velke vody Cpravy Culbam Plavebni edbabi
e 1] 3 E] B 358
1678 26 2 i E" 1]
1940 T’ & 4 L 380
1841 o 18 18 12 333
1983 7 T n 55 310
e o 4 n "3 330
1084 o o 18 i 348
a5 45 3 i i3 200
1088 w 2 3 63 302
10587 33 24 Pl T8 28T
1983 o mn k] 59 306
1685 o 1] 18 (1.1 a7
1990 1] o £l -} Jar
1881 13 o 18 1 a4
L] 2 2 4z an 319
1083 5 2 0 ar 318
10 & 4 a0 an 325
1095 1 3 30 L m
1998 4% 3 a0 I 203
1997 43 16 n O 245
1058 T 1 an 48 a0
1993 1] mn Fal il 33
2000 o T 21 n 7
201 o 2 M i 43
2003 T ad 21 '3} 204
2063 8 4 0 40 A28
2004 15 2 14 kil 334
2005 1] ] Fry Fdi 338
poimis; LE] I i a2 bt

Labe nad soutokem. Casté povodné v poslednich deseti
letech vSak zpUsobuji omezeni ponoru vlivem zvySené
tvorby nénos(.(obr. 3) Mnozstvi téZeného materialu roc-
né je zavislé pravé na prlichodu velkych vod a mnozstvi
unasenych plavenin. Primérné se pohybuje kolem 40 tis.
m3 ro¢né, po povodni v dubnu 2006 byly naméfeny nano-
sy 0 objemu cca 130 tis. m3. (obr. 1-3 na strané 20)Takto
vysoké objemy usazenych plavenin nelze odtézit sprav-
cem vodni cesty v ramci udrzby ani dodavatelsky z béz-
nych finanénich prostfedkl a je nutné ¢ekat na pfidéleni
finanénich prostfedkl z programu ,Odstranéni nasledkud
povodni“. V dusledku nové stanovenych podminek pro
odstranovani povodrovych skod z roku 2006 Ize pfedpo-
kladat obnoveni ponoru na 210 cm az koncem roku 2007.
Davody pferuseni plavebniho provozu uvadi graf 3.

SKLADBA LODI NA PLAVEBNI KOMORE OBRISTVI V LETECH : 1995 - 2000 - 2005

ROK 1995 ROK 2000
ostatni 1995 Bndkladni lodé 2000
9% DOostatni i
lodg pL  Ostatni
o 1%

osobni lodé
34%

nakladni
lodé

91%

Plavebni odstavky

Nevyhodou stfedolabské vodni cesty oproti vitavské
a dolnolabské je existence pouze jedné plavebni
komory na zdymadle. Z uvedeného dlivodu je nutné
preruseni plavby z dlivodll plavebnich odstavek jejichz
ukolem je umoznit opravy konstrukci a zafizeni, ktera
jsou trvale zatopena a nelze je provadét za bézného
plavebniho provozu, pfipadné naroéné opravy, které si
vyzadaji delSi pferuSeni plavebniho provozu. Zpoc¢atku
od roku 1981 byly plavebni odstavky v trvani nékolika
dnl s vétsi ¢etnosti béhem roku. Od roku 1992 se na
stfednim Labi planuje a realizuje jiz jen jedna odstav-
ka ro¢né.

Mnozstvi hrazenych a ¢erpanych komor se v pribéhu
jednotlivych odstavek liSi. Nejvice bylo hrazeno 10 plaveb-
nich komor pfi odstavce v roce 1995.

Vlivem dlouhodobého plavebniho provozu se projevilo
znacéné opotiebeni stavebnich konstrukci predevsim
v obtokovych kandlech, na obkladnim kamenném zdivu
a dnu v blizkosti ohlavi plavebnich komor. S ohledem na
Spatny stav obkladniho zdiva bylo rozhodnuto o postupné
rekonstrukci zdi téchto plavebnich komor. (obr. 4-6 na stra-
né 20-21)

V roce 1994 byly zvoleny dvé riizné technologie. Pro pla-
vebni komoru v Kostelci nad Labem zhotoveni nové zdi
z monolitického betonu a v Brandyse nad Labem z prefab-
rikovanych Zelezobetonovych paneld.

Na zékladé dobrych vysledkd ziskanych pfi opravé
plavebni komory Brandys nad Labem a vzhledem
k pozadavku co nejvice zkratit délku trvani odstavek
byla zvolena technologie z betonovych prefabrikat(,
ktera umozni znaéné mnozstvi praci provést béhem pfi-
pravy pfed plavebni odstavkou a tim podstatné zkratit
dobu, kdy je plavebni komora mimo provoz. Touto tech-
nologii bylo pokracovano na dalSich plavebnich komo-
rach stfedolabské vodni cesty: Kolin, Klavary, Podé-
brady, Lysa n.L. V souCasnosti se realizuje
rekonstrukce plavebni komory v Celakovicich a pfipra-
vuje se na plavebni komofe v HradiStku a Kostomlat-
kach. Soucasti rekonstrukce je i nové vystrojeni komo-
ry, vyména elektroinstalace a zhotoveni nového
automatického ovladani.

K dal§im opravam stavebnich ¢asti plavebnich komor pfi
odstavce patfi opravy trhlin a dna v obtokovych kanalech,
opravy dna a zaporniku PK, opravy délicich zdi, oprava
beton(, dilataénich spar a odraznych prvk{l na novéjSich
betonovych komorach.

Opravy technologického zafizeni na plavebnich
komorach pfi odstavce zahrnuji opravy vzpérnych
a poklopovych vrat, opravy uzavér( obtoku tj. vertikalni

grafé. 2
ROK 2005
Bnakladn] lodé 2005 . W nikdadni lodd
Bosabni lodi ostatni B osobni lodd
Diodd PL lods PL 2% Bliods PL
Dostatni 3% D ostatni
nakladni lodé osobni lodé
61% 42%
nakladni lodé

53%




graf¢. 3
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obr. 3

stavitka a segmenty a opravy vystroje plavebnich
komor, jako jsou zZebfiky, odrazné tramce, kotvici prvky,
hradici drazky, svodidla a hydraulické ¢asti. Vyse uve-
dené technologické celky byly od roku 1981 postupné
opravovany na vSech plavebnich komoréach. Byly
demontovany vSechny vzpérné vratné v useku ObfFistvi
- Tynec nad Labem. Postupné jsou nahrazovany pevné
boéni a stfedové opérné stolicky za stavitelné, horni
loziska vratni jsou repasovéana a nékde nahrazena
novymi. Samozfejmosti jsou opravy tésnicich prvki
vratni, kde se ustoupilo od puvodniho dfevéného tésné-
ni a pouzivad se pryzové tésnéni z plného materialu.
V ramci oprav vzpérnych vrat byly nové namontovany
pérové zaveésy pro uchyceni servopohonu na vratech
komor. Na plavebni komofe v Podébradech byla vzpér-
na vrata vymeénéna.(obr. 7)
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obr. 5

17 2203

Stavitka obtokud jsou vyménovana za tzv. typ vymeéni-
telného stavitka. U oprav segmentovych uzavérd je
pozornost zaméfena na hlavni lozisko a hfidel véetné
tésnicich bronzovych list. U sklopnych vrat byla provede-
na repase hydraulickych servovalcl. V sou€asnosti se
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oprava a rekonstrukce provadéji dodava-
telsky, vlastnimi pracovniky je zajistova-
8 no Cerpéani a hrazeni plavebnich komor,
drobné opravy a udrzba. Plavebni
odstavky jsou fizeny z jednoho centra na
zavode, které operativné zajistuje nasa-
zeni jefabl, Cerpaci techniky, potapécu
apod.

Zaveér

| Stfedolabska vodni cesta ma v soucas-
I | nosti znacné rezervy ve svém vyuziti.
. | K dalS§imu rozvoji a zintenzivnéni pfepravy
je tfeba uskute¢nit ,splavnéni Labe do
Pardubic”. To predpoklada realizaci pre-
devsim téchto akci: upravu koryta v useku
Chvaletice — Prelou¢, vystavbu nového
plavebniho stupné Pfelou¢ II, vystavbu
pfistavu Pardubice a dale rekonstrukci
plavebni komory v Srnojedech a nového
mostu pfes Labe ve Valech n. L.

Realizace zapocala upravou koryta Labe v roce 1999
a v soucasnosti se provadi posledni etapa této stavby, kte-
ra bude dokoncena v roce 2007. Tim budou zajistény para-
metry plavebni drahy pro dvoulodni provoz od pfistavu
Chvaletice po most v Redanech n. L. (f. km 106,3).
V nésledném useku bude koryto upraveno pro jednolodni
provoz, pfiemz na zacatku tohoto Useku je vybudovano
Cekaci stani pro plavidla u silniéniho mostu Kladruby n. L.
a v trati jsou vyhotoveny dvé vyhybny. Tak bude vodni cesta
prodlouzena az na zacatek plavebniho kanalu stupné Pre-
loug Il. Na tuto akci je jiz zpracovana projektova dokumen-
tace pro stavebni povoleni a jeji popis je pfedmétem dalSich
pfispévkl v tomto Casopise.

inzerce

VOLTNER

znalecka ¢innost v oboru ekonomika

a vodni doprava, stavba, oprava lodi
a zprostredkovatelska cinnost,
Skoleni vidct malych plavidel

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




Vyvoj technologie na plavebnich komorach LVC

Vaclav Tupec, Povodi Labe, s.p., Zavod Stfedni Labe

1.VYSTAVBA PLAVEBNICH KOMOR

1. 1. Plavebni komory se starym typem vzpérnych
vrat zlet 1914 - 1953

Plavebni komory budované po roce 1914 maji vSechny
uzitnou Sitku plavebni komory 12 m. Vystavbu téchto komor
Ize rozdélit do tfi etap:

Prvni etapa byla realizovana mezi lety 1914 — 1927. Jed-
na se o plavebni komory Podébrady, Nymburk, Lobkovice,
Kolin a Prelou¢. Ram vzpérnych vrat véetné vyztuh byl
vyroben z ocelovych valcovanych profilll spojenych nyty.
Hradici sténa byla dfevéna, obojkové lozisko mélo trojuhel-
nikovy odlity obojek, tésnéni bylo realizovano pomoci dubo-
vych tramcu. Pohon vrat byl ruéni pomoci cévové tyce. Ten-
tyz typ pohonu mély také segmenty obtoka.

Druha etapa byla realizovana mezi léty 1931 — 1939.
Jedna se o plavebni komory Kostelec nad Labem, Lysa nad
Labem, Brandys nad Labem, Kostomlatky, Celakovice, Kla-
vary a Srnojedy. Konstrukce vrat byla ocelova nytovana,
hradici sténa dfevénd, obojkové lozisko a tésnéni vrat bylo
stejné jako u prvé etapy. Pohon vrat byl ruéni pomoci cévo-
vé ty€e. Tentyz typ pohonu mély také segmenty a stavitka
obtok(. V této etapé se pfechdzelo ze segmentového hra-
zeni obtok( na hrazeni stavitkové.

Treti etapa byla realizovana mezi léty 1940 — 1953. Jedna
se o plavebni komory Velky Osek a Hradistko. Konstrukce vrat
byla ocelova nytovana, hradici sténa drevéna, obojkové lozis-
ko a tésnéni vrat bylo stejné jako u prvé etapy. Pohon vrat byl
ruéni pomoci cévové tyCe. Tentyz typ pohonu méla stavitka
obtokU. V této etapé se pouzivala k hrazeni obtok(i pouze sta-
vitka. Ve Velkém Oseku byla horni vzpérna vrata nahrazena
experimentalnimi poklopovymi vraty. (obr. 1) V této etapé
vystavby byly nékteré konstrukce spojovany svarenim.

obr. 1

Motorovy pohon vrat

Ruéni pohon vrat a uzavér( obtoku byl fyzicky namahavy,
pomaly a €asto vyzadoval vétsi po€et obsluhujiciho perso-
nalu. Proto byla provedena na vSech tehdejSich zdymad-
lech Labsko — vitavské vodni cesty rekonstrukce rucnich
pohonl na pohon elektricky. Z horni ¢asti stojanu pohonu
byla demontovana prevodovka ruéniho pohonu s klikou
a nahrazena novou prevodovkou s elektromotorem. Na
stfedolabské vodni cesté bylo takto vyménéno celkem 124
pohond.
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Nové hrazeni vrat ocelovym plechem

Vzpérna vrata star§iho typu méla plvodné hradici sténu
z drevénych foSen. Pouzivalo se nej¢astéji dubového
a bukového dreva o tloustce fosen 80 mm a vyztuh 100 mm.
Hradici sténa ze dreva byla k ocelové konstrukci pfiSroubo-
vana pomoci Sroubl do dfeva o priméru 20 mm. Tato sté-
na byla malo odolnda proti mechanickému pos$kozeni
a musela byt ¢asto vyménovana za novou, coz bylo pracné
a drahé. Proto byla dfevéna hradici sténa vyménéna véetné
vyztuh za ocelovou. Tloustka hradici plechu byla nej¢astéji
12 mm. Hradici plech byl k ocelové konstrukci pfivafen.

1. 2. Plavebni komory s novym typem vzpérnych vrat
zlet 1964 - 1977

Po jedenactileté prestavce byla zahajena vystavba
novych zdymadel na Labi v lokalité Pardubice.V té dobé se
v celé Evropé vyrazné modernizovala technologie vystavby
plavebnich komor a to jak ve stavebni, tak ve strojni ¢asti.
Projektanti novych zdymadel (CKD Blansko a pozdé&iji Hyd-
roprojekt VarSava) se snazili jits dobou a pouzili pfi navrhu
novych zdymadel mnoho novych konstrukci. Nékteré z nich
byly experimentem, ktery se pro Spatné provozni zkuSe-
nosti jiz nikdy neopakoval (jeden obtok na dolnim ohlavi,
obojkové lozisko ve tvaru bumerangu apod. ). V tomto
obdobi byly postaveny 4 plavebni komory, které Ize zarfadit
do dvou etap vystavby.

Ctvrta etapa byla realizovana mezi léty 1964 — 1975.
Jedna se o plavebni komory Pardubice a Veletov. Konstruk-
ce vrat byla ocelova svafovana, hradici sténa byla z ocelo-
vého plechu pfivafeného ke konstrukci vrat. Obojkové
a patni loZisko v Pardubicich bylo stejné konstrukce jako
v pfedchozich etapach. Ve Veletové mél Cep patniho lozis-
ka poprvé polokulovou hlavu a trojuhelnikovy obojek byl
nahrazen dvéma tahly. Tésnéni vrat bylo vyrobeno z gumy
ve tvaru noty. Pohon vrat i stavitek byl navrzen pomoci hyd-
raulickych valc(. Hydraulické véalce pohonu vrat jsou na
ohlavi plavebni komory uchyceny kyvné uprostied télesa
vélce pomoci svislého dvojc¢epu. Na hornim ohlavi byla
umisténa poklopova vrata, ktera jsou ovladana jednostran-
né hydraulickym valcem Js 400 (Pardubice) a Js 450 (Vele-
tov). Centralni Cerpaci agregaty byly umistény do strojoven
velinu a hydraulické trubky byly vedeny z velinu do Sachty
servovalcll v betonovém kanalu podél plavebni komory.

Pata etapa byla realizovana mezi léty 1972 — 1977.
Jedna se o plavebni komory Obfistvi a Tynec nad
Labem. Konstrukce vrat byla navrzena ocelova svarova-
na, hradici sténa byla z ocelového plechu pfivafeného
ke konstrukci vrat. Obojkové lozisko ma obojek ve tvaru
bumerangu s péti ¢epy. Tato experimentalni konstrukce
se neosvédcila, a proto nebyla uz nikdy pouzita. Patni
lozisko mélo &ep s hlavou ve tvaru kulového vrchliku
jako v predchozich etapach. Tésnéni vrat bylo gumové
pomoci notové gumy. Pohon vrat i stavitek byl navrzen
pomoci hydraulickych valcd. Hydraulické vélce pohonu
vrat jsou na ohlavi plavebni komory uchyceny pomoci
¢epu na konci télesa valce. Tato konstrukce se osvédcila
a je vyuzivana dodnes. U obtoku je valec uchycen na
svém konci pomoci vodorovného rdmu ke sténé Sachty
pod platem plavebni komory. Na plavebnich komorach
Ctvrté a paté etapy vystavby jsou horni vzpérna vrata
nahrazena vraty poklopovymi.



2. REKONSTRUKCE PLAVEBNICH KOMOR

2. 1. Rekonstrukce ohlavi plavebnich komor z let
1975 - 1977

V letech 1975 — 1977 probihala v ramci modernizace
stfedolabské vodni cesty rozsahla rekonstrukce plavebnich
komor se starym typem vzpérnych vrat. Tykéa se obou ohlavi
plavebnich komor Lobkovice, Kostelec nad Labem, Brandys
nad Labem, Celakovice, Lysa nad Labem, Hradistko,
Kostomlatky, Nymburk, Podébrady, Velky Osek, Klavary
a Kolin. Ke stavebni ¢asti stavajicich komor byl pfibetonovan
kratky Zelezobetonovy poloram, ve kterém byly umistény
drazky pro provizorni hrazeni hradidlového typu (plovouci
hradidla) a pro nahradni vrata. Na platé této pfistavby byly
umistény kotvy portélového jefabu nahradnich vrat. V platé
stavajici plavebni komory byly vytvofeny nové vyklenky pro
hydraulické vélce pohonu vzpérnych vrat a hydraulické val-
ce pohonu segmentovych uzavér obtokl. Vzpérna vrata
dostala nové tésnéni pomoci notové gumy a nové srazové
stolicky. Byly namontovany hydraulické vélce k pohonu jak
vrat, tak i uzavérd obtoku. Bylo upraveno uchyceni pistnice
hydraulickych valct na vratné vzpérnych vrat. Stavitka i seg-
menty obtokl véetné pojezdovych drah a tésnéni byla vyro-
bena nova. Zvlastni rekonstrukci prosla poklopova vrata ve
Velkém Oseku (osazeni nového hydraulického valce). Plato
plavebni komory bylo dovybaveno novym venkovnim osvét-
lenim, vjezdovou a vyjezdovou signalizaci. Ovladani plaveb-
ni komory bylo soustiedéno do velinu plavebni komory.
Ovladaci pult byl vybaven reléovym systémem automatické-
ho proplaveni. V rejdach plavebnich komor byla upravena
a doplnéna stara, ¢aste¢né vyhovuijici svodidla. Tam, kde
svodidla chybéla, byla vybudovana svodidla nova moderni-
ho tvaru a konstrukce. Totéz platilo i o dalbach ¢ekacich sta-
ni.

2. 2. Upravy vzpérnych vrat po roce 1977

Intenzivni provoz plavebnich komor v letech 1977 — 1996
si vyzadal dal&i upravy na konstrukci vzpérnych vrat. Jed-
nalo se o vymeénu pevnych boénich i srazovych stoli¢ek vrat
za stoliCky stavitelné, o vyménu stavajiciho ulozeni pohonu
vzpérnych vrat na vratni za uloZzeni pruzné, o vyménu tés-
néni vrat notovou gumou za tésnéni gumovym hranolem,
o vymeénu Cepu patniho loziska s hlavou ve tvaru kulového
vrchliku za ¢epy s hlavou ve tvaru polokoule a o vyménu
obsluznych lavek na vzpérnych vratech. V této dobé také
doslo k vaznému poskozeni hornich vzpérnych vrat v Kla-
varech a Podébradech. Podkozena vrata byla vyménéna za
vrata nové vyrobena. VSechny tyto operace byly provadény
za provozu plavebnich komor nebo v plavebnich odstav-
kach. Nékteré upravy vzpérnych vrat musely probihat na
jednotlivych ohlavich postupné, a proto jejich realizace
trvala dlouho.

Stavitelné stolicky

Intenzivnim provozem se jak srazové, tak bocni stolicky,
ale i desticky téchto stolicek silné opotfebovavaly. Proto
byly pro vzpérna vrata navrzeny stolicky stavitelné.

Stavitelna stolicka méa dvé konstrukce:

Starsi typ konstrukce sestava z patky stolicky, opatfené
vnitfnim zavitem a dfiku stoli¢ky, ktery je opatfen vnéjsim
zavitem. Stolicka ma valcovou hlavu ukon&enou plochou ve
tvaru kulového vrchliku. VySka stoliCky se nastavuje poota-
¢enim dfiku stolicky do potfebné polohy. Stalost vysky
zajistuje kontramatka na dfiku stoli¢ky. Takto bylo vyméné-
no na vratnich vzpérnych vrat 10 sad bocnich stolicek a 6
sad srazovych stolicek. Stolicka starSiho typu se dotyka
desticky pouze v jednom bodé, dochazi k velkému vymacg-

23

kavani desticek, a proto bylo od této konstrukce upusténo.

Novéjsi typ konstrukce stolicky ma patku opatfenou kli-
novou plochou s drazkou pro uchyceni dfiku stolicky. Po
této ploSe se pohybuije klinovéa plocha dfiku stolicky. Nasta-
veni dfiku stoliCky v rozsahu asi 20 mm se provadi posu-
nem klinovych ploch po sobé. Zajidténi polohy vysky stoli¢-
ky je pomoci stavécich Sroubl. Dochazi proto k vyrazné
menSimu vymackani destic¢ek. Takto byly upraveny 3 sady
boc¢nich stolicek a 15 sad srazovych stoliCek.

Pruzné ulozeni pohonu vrat

Se zménou pohonu vrat z mechanického na hydraulicky se
upravovalo také uchyceni pohonu na vraten. Oko pro spojova-
ci ¢ep bylo pomoci své patky pfivareno pfimo k hradicimu ple-
chu vratné. Aby se toto uchyceni z hradiciho plechu vratné
nevytrhavalo, bylo podioZeno silnéj8im plechem a zesileno
vyztuhami. Pfesto, ze hydraulicky pohon vrat se povazuje za
velice pruzny, dochdazi pfi rozjezdu a zastaveni vrat k velkému
narustu sily a namahani oka a patky na vratech. Po delSim pro-
vozu dochézelo k deformacim plechu a vyztuh a nékdy i k trh-
lindm v konstrukci vrat. Proto bylo navrzeno pruzné uloZeni
Uchytu pohonu vrat, kde se raz v namahani tlumi pomoci dvo-
jice pérovych tlumica. Toto pruzné uloZeni bylo nainstalovano
na vSech vzpérnych vratech plavebnich komor.

Vyména tésnéni vrat

Tésnéni vrat slouzi k utésnéni mezery mezi konstrukci vrat
a sténami ohlavi nebo mezery mezi obéma vratnémi tak, aby
timto prostorem nevnikala pfi zavienych vratech do komory
nebo z komory béhem proplavovani zadna voda. Plvodni tés-
néni u starého typu vrat bylo realizovano pomoci dubovych
tramc(. U nového typu vrat na plavebnich komorach Obfistvi,
Veletov, Tynec nad Labem a Pardubice byla pouZita jako tésné-
ni notova guma. Dlouhodoby plavebni provoz ukazal, Zze notova
guma se snadno a rychle opotfebovava a je nachylna k mecha-
nickému poskozeni (roztrzeni nebo utrzeni €asti profilu) dfeve-
nymi, ocelovymi nebo kamennymi pfekézkami, které se mezi
tésnéni a sténu ohlavi nebo sousedni vratné pfi provozu ¢asto
dostavaji. Také mélo masivni drzéky tésnici gumy byly snadno
mechanicky podkozovany a dochazelo ¢asto k netésnostem.
Proto se v roce 1995 pfistoupilo k vyméné tésnéni za spolehli-
vEjSi a odolnéjsi. Tésnici element tvofi gumovy hranol o rozmé-
rech 130 x 65 mm. Také drzak tohoto tésnéni je masivnéjsi
a prendsi za urcitych okolnosti ¢ast bocniho zatizeni od vody
z konstrukce vrat na stény ohlavi. Dnes jsou timto typem tésné-
ni vybavena témér vdechna ohlavi plavebnich komor. V soucas-
né dobé se toto tésnéni realizuje jako sefiditelné pomoci stave-
cich 8roubl, kdy Ize pomoci potapécu i za provozu sefidit
tésnéni pod vodou tak, aby perfekiné tésnilo.

Vyména ¢epu patniho loziska

U starého typu vzpérnych vrat pfenasel dubovy tésnici
tramec bocniho tésnéni ¢ast vodorovného zatizeni vrat. Po
zméné tramcového tésnéni na tésnéni notovou gumou
muselo prevzit toto zatizeni patni a obojkové lozisko vzpér-
nych vrat. Obojkové lozisko pfenaselo toto nové zatizeni
bez velkych potizi. U patniho loziska s ¢epem s hlavou ve
tvaru kulového vrchliku dochazelo k posunu vrat po ¢epu
vodorovnym smérem, k vydreni bo¢nich stén armatury pat-
niho loziska, k deformacim ¢epu a nepravidelnému chodu
vrat. Proto byl tvar horni ¢asti hlavy ¢epu upraven na plochu
ve tvaru polokoule. Tento tvar snadno prenasi také vodorov-
né zatizeni ¢epu. Nové Cepy se liSi od starych pouze upra-
vou tvaru horni ¢asti ¢epu z pavodniho kulového vrchliku
(miska) na plochu ve tvaru polokoule. To znamena, ze
konicka spodni ¢ast Cepu zasunutd do patky Cepu tvar
nezménila. VysSka vrcholu zaoblené casti ¢epu se také
nezménila stejné jako primér ¢epu. Priimér bronzové mis-



ky, ktera na Cep doseda, se také nezménil. Zménil se pou-
ze vnitfni tvar misky z kulového vrchliku na polokouli. Z cel-
kového poctu 58 kusu ¢epUl patnich lozZisek na stfedolabské
vodni cesté bylo vyménéno 50 kusu.

Nové lavky na vratech

Lavka na vratech slouzi ke komunikaci obsluhy za provozu,
pfi udrzbé nebo opravach z jedné strany ohlavi na druhou.
Tvofi ji vyztuzeny ram z valcovanych ocelovych profild. K
ramu je pfipojeno ocelové, vétSinou trubkové zabradli. Plo-
cha, po které se chodi, byla tvofena ocelovym vroubkovanym
plechem. Provozni zkuSenosti ukazaly, ze Sifka lavky je mala,
pfedevsim pfi dopraveé vétSich pfedmétl. Pochozi plech se po
desti nebo pfi mrazu snadno staval kluzkym a obtizné se udr-
Zoval. Byla proto navrzena nové konstrukce lavky o Sifce az
120 cm a vysce zabradli 110 cm. Pochozi plocha je tvofena
zarové zinkovanym rostem, ktery eliminuje vSechny Spatné
vzpérnych vrat na patnécti ohlavich plavebnich komor z cel-
kového poctu 29 ohlavi se vzpérnymi vraty.

Vymeéna celych vrat v Klavarech a Podébradech (obr. 3, 4)

Pfi intenzivnim provozu na stfedolabské vodni cesté
doslo nékolikrat k ndrazu plavidel do vrat. V pfipadé vétsiho
rozsahu poskozeni tj. Klavary horni vrata a Podébrady hor-
ni vrata bylo pfistoupeno k vyméné poskozenych vrat za
vrata nova (Klavary 1992, Podébrady 2000).

2. 3. Uzavéry obtoku

Nepfimé pInéni nebo prazdnéni plavebnich komor se
déje bud pomoci dlouhych obtokl prochazejicich sténami
obou ohlavi nebo pomoci kratkych obtokl prochazeji pouze
dolnim ohlavim.

Obtoky jsou hrazeny dvéma typy uzavera.

Segmentovy uzavér obtoku byl pouzit na plavebnich
komorach Lobkovice, Kostelec nad Labem, Brandys nad

Labem, Nymburk, Podébrady, Kolin a Srnojedy, tedy na
7 plavebnich komorach (celkem 28 kusu). Hradici plech ma
tvar vysece valce a tlak vody je pfenaSen pomoci svislych
vyztuh do vodorovnych nosnikl a témi do ramen segmen-
td. Ramena se opiraji o vodorovnou osu zakotvenou pomo-
ci dvou lozisek do stény. Pohyb segmentu zajistuje vodo-
rovny hydraulicky valec pomoci Gallového fetézu a tahla.
Obvodové tésnéni segmentl je provedeno pomoci bo¢nich
nebo €elnich mosaznych list.

Stavitkovy uzavér obtoku je vlastné malym stavidlem
hradicim otvor obtoku. Hradici plech je obvykle ze strany dol-
ni vody a nosna konstrukce ze strany horni vody. Nosnou
konstrukci tvofi systém svislych vyztuh a vodorovnych nosni-
ka, které pfenaseni zatizeni od vody na ram, do kterého jsou
umisténa pojizdéci kola. Tato kola umozriuji svisly pohyb sta-
vitka. Pohybuiji se po dvou kolejnicich, pfipevnénych na sté-
nu stavitkové Sachty. Obvodové tésnéni stavitka tvofi mosaz-
né lidty, doIni tésnéni je tvofeno dubovym tramcem.

VySe uvedeny typ stavitka se postupné nahrazuje vyme-
nitelnym rdmovym stavitkem. Vodici kolejova draha véetné
stavitka se zasouva do jakéhosi slepého ramu, upevnéné-
ho ke sténé Sachty stavitkového uzavéru. V tomto slepém
ramu je zakladni ram stavitka zakotven rozpiracimi Srouby.
Pohyb stavitka je zajitovan svislym hydraulickym valcem.
Tésnéni stavitka je pryZové. Vyhodou tohoto typu stavitka je
rychlda a snadna vymeénitelnost. Tento uzavér je namonto-
van na vSech stavitkach stfedolabské vodni cesty.

2. 4. Pohybovaci mechanismy

Puvodni plavebni komory mély vzpérna vrata, stavitka
a segmenty obtok( pohanény cévovymi tyéemi. Na cévovou
ty€ byl ruéni pohyb pfenasSen ze stojanu s klikou pomoci
ozubenych kol a hrideli. Teprve v Sedesatych letech se na
stojany pfipevnila pfevodovka s elektrickym pohonem. P¥i
rekonstrukci plavebnich komor v letech 1974 — 1976 byla
cévova ty€¢ nahrazena pohybovacim mechanismem hydrau-
lickym. (obr. 2) Jako pohybovaci mechanismy vzpérnych vrat
a uzavérl obtokUl byly pouzity hydraulické valce s primérem
pistnice 200 mm a se zdvihem 2500 mm. V souc¢asné dobé
je na stfedolabské vodni cesté nainstalovano celkem 104
kust hydraulickych véalct. Pro pohon sklopnych vrat jsou
pouzity hydraulické valce Js 400 (Pardubice, Obfistvi a Tynec
nad Labem), Js 450 (Veletov) a Js 500 (Velky Osek).

V soucasné dobé se zvazuje moznost nahradit hydrau-
lické mechanismy za pfimocaré motory. Diivodem je sku-
te¢nost, Zze v hydraulickych valcich je cca 140 litrd oleje,
ktery mdze kdykoliv uniknout a nasledné zpUsobit ekologic-
kou havarii. Pouzitim pfimoc¢arych motor( se podstatné sni-
zi mnozstvi pouzitého oleje tzn. cca 12 litrl biologicky
odbouratelného oleje.




Telematicky systém vodni dopravy ma za sebou
prvni krok k uvedeni do provozu

Ing. Jan Bukovsky, Reditelstvi vodnich cest CR

Reditelstvi vodnich cest CR zajistuje jako investor zava-
déni tzv. Telematického systému vodni dopravy, ktery pred-
stavuje univerzalni informacni prostfedi pro uzivatele vod-
nich cest. Cilem je vyraznym zpUsobem zjednodusit,
zpfistupnit a zlevnit distribuci informaci o stavu vodnich
cest, jejich aktudlni splavnosti, koordinovat provoz zejména
na plavebnich komorach a v pfistavech a v neposledni fadé
umoznit vlastnikim lodi — rejdafim monitoring pohybu
vlastnich plavidel.

Cely projekt je zalozen na jednotném evropském stan-
dardu Ri¢nich informacnich sluzeb, jejichz zavadéni je na
evropsky vyznamnych vodnich cestach na zakladé Smérni-
ce Evropského parlamentu a Rady &islo 2005/44/ES povin-
né. vV Ceské republice se to tyka Labe a Vltavy v celkové
délce 303 km. Projekt zavadéni téchto sluzeb je navic
vyznamnou meérou spolufinancovan Evropskym regional-
nim rozvojovym fondem prostfednictvim Operaéniho pro-
gramu Infrastruktura. Pro usnadnéni identifikace projektu
byl pfijat nazev LAVDIS — Labsko Vltavsky Dopravni Infor-
macni Systém.

Zakladni filozofie budovaného informacéniho systému je
zaloZena na vytvoreni centralni databaze na Statni plaveb-
ni spravé v Praze. S touto databazi budou uZzivatelé praco-
vat bud prostfednictvim internetu, a to jak v kancelafri, tak
i na lodi, nebo s vyuzitim specialnich programt pro monito-
rovani pohybu lodé, bézicich na pocita¢i v kormidelné lodé.
Spole¢nym informaénim systémem, slouzicim pro privatni
uzivatele vodni cesty i pro statni spravu, je dosahovano
synergickych efektd spoluprace. Dojde tak nejen ke zlepSe-
ni fizeni logistického fetézce, ale monitorovanim pohybu
plavidel i ke zvySeni bezpecnosti pfi nenadalych havarijnich
situacich. Pochopitelné velky dliraz je kladen na ochranu
dat tvoficich obchodni tajemstvi.

V roce 2005 se podafilo zprovoznit uvedenou centralni
databazi, do testovaciho provozu uvést verejnou Cést s
obecnymi informacemi o vodnich cestach a zejména vyvi-
nout software pro sledovani pohybu lodi pomoci druzicové-
ho poziéniho systému GPS. Technologie vyuziva bézné
komponenty, jako standardni po¢ita¢ PC s mobilnim pfipo-
jenim na internet pfes mobilni telefon GSM a s pfipojenou
anténou GPS. V zavéru roku 2006 bylo timto systémem
vybaveno plavidlo Statni plavebni spravy a provozni plavi-
dlo Povodi Labe, s.p. a bude probihat jeho testovani v redl-
nych podminkéach. Za¢atkem roku 2007 budou obdobné
sestavy pilotné instalovany na 2 komerénich lodich. Pfino-
sem pro dopravce je zejména bezplatné pofizeni pfislusné-
ho software v€etné vyuzivani centralni databaze, kdy pro-
vozni naklady tvofi pouze pfipojeni na internet. Postupné
bude mozné vyuzit systém i pro distribuci elektronickych
nakladovych dokument( véetné hlaseni pfipluti do pfistavl
v CR i v zahraniéi a na plavebni komory.

Zavérem roku 2006 se také podafilo zprovoznit propoje-
ni centralniho systému LAVDIS s informaénim systémem
Povodi Labe, s.p. zaznamenavajicim proplaveni plavebnimi
komorami. Rejdafi i statni sprava budou mit v kratké dobé
prehled o jednotlivych proplavovanich nejprve na Labské
vodni cesté a pozdéji i na Vitavé. V soucCasnosti jsou pfi-
slusné technologie pIné funkéni na dolnim Labi a na nékoli-
ka plavebnich komorach na stfednim Labi. Rovnéz bude
podstatnym zpUsobem zkvalitnéno statistické sledovani
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provozu na vodnich cestach.

Nedilnou soucasti systému, zavadénou v roce 2006
a 2007, bude elektronické rozesilani a publikace zprav
o plavebnich podminkach, omezenich a vodnich stavech.
V jednotném prostiedi tak budou k dispozici veSkeré aktu-
alni informace o splavnosti v€etné dostupnych predpoveédi.
V roce 2007 bude pilotné zavedena i distribuce meteorolo-
gickych informaci z vybranych plavebnich komor. Propoje-
nim se zahrani¢nimi systémy standardu RIS bude umozné-
no ziskavat informace o plavebnich podminkach
a monitorovat pohyb plavidel z jednotného prostredi webo-
vych stranek LAVDIS po celé Evropé.

V neposledni fadé budou v ramci tohoto systému vytvo-
feny podminky pro vyuzivani elektronické plavebni mapy
typu Inland ECDIS na plavidle, ktera se rovnéz stava
v Evropé v palubnich naviga¢nich systémech standardem.
Koncem roku 2006 byla zkuSebni verzi map pokryta cela
labskovltavska vodni cesta a v roce 2007 bude postupné
Statni plavebni sprava pracovat na jejich doplhovani
a upresfiovani. VeSkeré mapy jsou k dispozici ke stazeni
zdarma z webovych stranek LAVDIS. Zde jsou postupné
doplnovany Statni plavebni spravou i listy ,klasické“ plaveb-
ni mapy v elektronické podobé.

Regenim projektu Telematického systému — LAVDIS se
Uspésné dafi drzet krok v aplikaci modernich informaénich
technologii ve vnitrozemskeé plavbé s ostatnimi evropskymi
zemémi a je pravdépodobné, ze svou diléi mérou pfispéje
k lepSimu uplatnéni vodni dopravy na dopravnim trhu. Ve
spolupraci statu jako spravce dopravni infrastruktury a pri-
vatnich firem jako jejimi uzivateli, 1ze dosahnout vyznam-
nych Uspor nez pfi zavadéni zcela samostatnych systémd.
Stat timto zaroven podporuje rozvoj dopravy Setrné k zivot-
nimu prostredi véetné zvysSeni jeji bezpecnosti.




Namorni lod v Mélniku — to neni mozné

Ing. Ivan Troutnar, feditel Lodénice Nova Mélnik

(viz barevna priloha)

Riéné namoini lod HYDRA éeka na labské hladiné na plavbu
do lodénice Bijlsma v Nizozemsku, kde bude dostrojena

To nemUze byt pravda, to neni mozné — tyto a podobné feci
se vedly ve mésté a jeho okoli, kdyz se rozkfiklo, ze v sobotu
18. listopadu 2006 se ma v Lodénici Nova Mélnik spoustét na
vodu kasko ndmorni pfibfezni lodé. VSichni maji totiz zafixova-
nou predstavu byvalé lodénice, poni¢ené povodni v roce 2002
a pozdeéji ponechané svému osudu. Cely areal byl porostly jiz
vysokymi stromy, prazdné haly skryvaly pouze hromady odpa-
du, v8ude jen obraz zkazy.

O to vice byli vSichni divaci a pozvani hosté piekvapeni, kdyz
uvidéli na skluzu Lodénice Nova efektné &erno-bile natfené
téleso, pfipravené na prvni doteky s labskou vodou. Jak jste to
dokazali, ptal se za vSechny mélnicky starosta ing. Miroslav
Neumann. Chtélo to mit odvaznou vizi, nebat se investovat
a to vSechno spojit s tradici a zkuSenosti ¢eskych odborniku.
Do toho se pustila nizozemska firma Veka Group b.v. v jejimz
Cele stoji bratfi Peter a Jan Versluisové. Je to silny tym, vzdyt
Peter byl vyhlaSen v Nizozemi podnikatelem roku! Cesta od
vize k realizaci je daleka, ale zde to netrvalo ani moc dlouho.
Na jafe 2005 to v§echno zacalo a nyni uz je na vodeé tfeti lod.
Prvni byl fiéni tanker na chemikalie, nasledovala lod na kontej-
nery a nyni, jako prvni ze série deseti sesterskych lodi, plavidlo
pro kombinovany naklad s vybavenim pro transport kontejne-
r0i. Lod o délce 89 m, Sifce 11,8 m a vySce boku 6,90 m a vytla-
ku 3250 tun, uveze 104 kontejnerovych jednotek nebo také
2300 tun nakladu. Je to prototyp a jako u kazdého prototypu,
ani tady neslo vSechno hladce. Zakaznik, plujici pod vlajkou
rejdarstvi Wagenborg, mél fadu pfani na vylepSeni, kterym se
lodénice snazila vyhovét. Snad za véechny jmenujme dodatec-
nou instalaci mazutovych tank( ve dvojitych bocich, a to véet-
né topnych spiral a veSkerého potrubi. Spokojenost zakaznika
je hlavnim cilem prace lodénice. Kasko se musi také dopravit
do lodénice Bijlsma v nizozemském Lemmeru, kde bude
dostrojeno. S ohledem na parametry labské vodni cesty musi

18. 11. 2006 tésné pred spusténim na vodu
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Hlavni aktér vzkriSeni stavby lodi v mélnickych lodénicich
ing. Ivan Troutnar — reditel Lodénice NOVA a byvaly naméstek
Feditele Ceskych lodénic ing. Milan Bryscejn — jeden s nostalgii
a druhy s radostnym ocekavanim — sleduji akt uvolriovani lodé

byt jeho vyska snizena o Stitnice a veskeré palubni vybaveni,
ale i tak to bude napinavé.

Pred spusténim, doprovazenym smési ¢eskych dechovek,
lidovek a pisni od Beatles, si mohli hosté prohlédnout i provozy
lodénice. Na skluzu je jiz z poloviny rozpracovano dalsi téleso,
vedle se svaruji poloobjemové sekce treti lodé série a pro Ctvr-
tou se pali dily a sestavuji uzly.

Ale zpét k samotnému aktu. Po nékolika kratkych proslovech
bylo odhaleno jméno lodé (Hydra podle fecké baje), byl dan povel
k uvolnéni poslednich pojistek a pak uz mohly byt uvolnény odpa-
lovaci haky. Po ¢tyfech, pro pracovniky lodénice nekone¢nych
sekundach, se téleso nejdfive pomalu, potom vSak rychle dalo
do pohybu. Pracovnici lodénice nejsou zadni novackové v oboru.
Kazdy z nich zazil jiz celou fadu spousténi lodi, a to v rdznych
lodénicich. Ale pfi pohledu na pohybujici se kolos se neubrani
dojeti a ani skryta slza neni vyjimkou. Kdyz se jich zeptate na
pocity, odpovéd ma dvé ¢asti. Na jedné strané je to pocit malosti
Clovéka, pfi pohledu na masu hmoty v pohybu, ktera se bez lid-
ské kontroly Fiti k vodé a na strané druhé pocit uspokojeni a moz-
na trochu i pychy nad praci vSech ztu¢astnénych. Pak uz nasle-
dovaly pouze gratulace, objimani a sklenicka sektu.

Ano, byl jsem pfi tom a jak jsem uz litoval minule, tentokrat
jsem si tu sklinku mélnického (mimochodem vSemi chvalené-
ho) sektu mohl dovolit. A co dal? Kontrakt zni na deset lodi,
matefska firma disponuje kontrakty na 120 dodavek. Mohl by
se nékdo divit, Ze mam malo ¢asu na psani pfispévkl do ¢aso-
pisu? Jsme az po krk zavaleni praci, ale to jsou tak zvané
pozitivni problémy. Snad pfisté napisu vic.

. N
Uspésné spusténi lodé HYDRA na vodu holandsti majitelé fir-
my Veka Group b. v. — Peter a Jan Versluisové (stojici vlevo)
a feditel Lodénice NOVA v Mélnice (stojici vpravo) oslavili se
svymi spolupracovniky



Pfiloha k élanku Ing. lvana Troutnara

Namorni lod v Mélniku - to neni mozné

Foto: Martin Pitthart a Josef podzimek
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Stredolabska vodni cesta

Foto: archiv Povodi Labe s.p.

W el —

d : Kt -y e o 1" VD Pardubite

Chlumec
Nymburk'y
F*Fodébrady
[
Kolin JPiploud

W
Mittec J

F i

P,
aléwy Jenikow

VD Pardubice. -

e
— @g:.g‘-——-— p—




VD Kolin

N

B

VD Velky Osek

Soutok Labe s Cidlinou




niéﬁf-’;—nb’s_i‘_ S




VD Brandys nad Labem

e

R




"""‘?H.“j:sbutcl'tébe-s wtavo;-@k@““?“é' -ﬁ

POYODI LARE



Modernizace plavebnich komor
na stredolabské vodni cesté

e - .__'!_,, i :' =
PK K8lin.nad anerﬁr,’ gt PK Kolin nadLabem

1 By

PK Brandys #éd Labem




L

~ 4 - < 7 Kapitan
PIaVba '-"'.: _ morem Josef Rossler
lod DOMINO, rok 200 iy “Rozara”

K ¢lanku Josefa Rosslera - O jedné Zivotni vodni cesté
Foto: archiv autora

- _start'v Trogiru / Ll

T

tankovani ' d
v Kalabrii ﬁ*é 3

ol po.vypluti ze Sardinie



O jedné Zivotni vodni cesté

Josef Bobes Rossler

(viz barevna pfiloha)

Josef Rossler — Rozdra ve 30tych letech

V roce 2006, a to 15. listopadu se doZil vyznamného jubilea —
80 let, Josef ROSSLER, mezi piateli zvany ROZARA. MoZna jste
se s timto jménem nesetkali, néktefi mozna tusite o koho by asi
mobhlo jit. Kdo to tedy ,,sakra® vlastné je?

Nejdiiv trochu historie. Vite kdo pfivezl do Cech prvni lyZe?
Kdo na nich se svym bratrem Karlem sjel jako prvni lyZai no¢ni
zasnézené Véclavské ndmésti?

Roku 1869 se ve staré prazské méStanské rodiné narodil Josef
Rossler, ze kterého se v kratké dobé stal zndmy sportsman. Jako
kryci pseudonym zacal pouzivat pfidomek OROVSKY. JiZ tusite?
Nebylo sportu ktery by JRO nezkusil a nesnaZil se v ném
vyniknout a hned zaloZit klub nebo spolek danym sportem se
zabyvajici. Od brusleni pfes kopanou, hokej, veslovani, kanoistiku
az k jachtingu.

V tvodu zminény Josef Rossler - ROZARA je vnukem Josefa
Rosslera OROVSKEHO, zakladatele Ceského Yachtklubu,
spoluzakladatele Ceského olympijského vyboru a prikopnika
¢eského sportu viibec. Rozdra jiz jako nemluvné se plavil se svymi
rodici, Josefem Rosslerem ml. a Annou, rozenou Domorazkovou
po ceskych fekach a se stejnou intenzitou pozndval i zimni radosti
Krkonos. Jako chlapec se stal ¢lenem vicacké druziny 5. oddilu
vodnich skautl, vedeného legendarnim Bratkou (spisovatelem
Jaroslavem Novdkem). Krdsnd léta dospivani na vodé, mezi
kamarady skauty, vSak postupné pocal zastiovat temny mrak
Hitlerova nastupu k moci. Do posledni chvile se oddil snazil
pokracovat ve své ¢innosti. Po rozpusténi posledniho ,,vale¢ného*
letniho tdbora na sec¢ské prehradé, Rozdra s dal§imi kamarady
z oddilu dal pokracovali, tentokrat ilegalné, ve skautské ¢innosti.
Tehdy se snad i castecné nevédomky zformovala ¢dst budouci
zpravodajské brigddy. Ta se diky naprosté spolehlivosti svych ¢lend
nikdy aZ do konce valky neprozradila. Hned po vilce se ¢innost
skautli obnovila a velky piirstek novych ¢leni zménil 5. oddil na
5. piistav s nékolika oddily. Rozara se stal pfistavnym 9. oddilu.
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Béhem vilky vystudoval elektrotechnickou primyslovku a po
maturité nastoupil do tovarny na vyrobu elektronek Philips. Od
détstvi se s nesmirnym a nikdy neutuchajicim zdjmem obdivoval
technickému pokroku, pocinaje stavebnici Mirklin, pfes
fotografovani aZz k prvnimu amatérskému radiu. Pozdé&ji, po
skonceni véilky a ,,anorovém vité€zstvi délnické t¥idy* preSel k ing.
Nesselovi, kde se zabyval mimo jiné vyvojem osciloskopt, ve
kterém podstatné predbéhli svou dobu. Mezitim se stacil oZenit
a se svymi, opét zakdzanymi skautskymi pfateli z 9. Oddilu,
pokracoval ve vodacké a lyZafské sportovni Cinnosti. Celd parta,
rozristajici se o manzelky a pozdéji i potomky, Zila svym Zivotem,
navzdory v§em politickym i jinym udalostem. Na pfelomu 50. let
presli z pramicek a kanoi pod plachty a s nové pofizenou
a opravenou 7m dlouhou kajutovou plachetnici pojmenovanou Sv.
JiFi, (patron skautt) vstoupili do Ceského Yachtklubu (v té dobg
soucdst té€lovychovné jednoty Sokol prazsky, pozd€ji pfifazeného
ke sportovni télovychovné jednoté Slavoj VySehrad). Kruh se
uzaviel. Star§i ¢lenové klubu jeSté pamatovali jeho zakladatele
J.R.O. Jeho vnuk Rozira se ve své neziStnosti nikdy nesnaZil
jakkoliv téZit ze slavy svého dédecka. S celou partou okolo Sv. Jifi
se zucCastiovali vSech zavodd i klubovych pracovnich
a spoleCenskych akci. V 1ét¢ 1954 se Rozdra domluvil s ing.
Liborem Zarubou, projektantem slapské piehrady, a plachetnici
Sv. Jiff a sesterskou, o néco vétsi plachetnici Sv. Magdalenu
(majitel Boris Dvordk), prenesli stavebnim jefdbem pfes jeSté
nedokoncenou slapskou piehradu. Obéma lodim tak ndleZi
prvenstvi v plachténi po tehdy jeSté neprozkoumané panenské
vodni ploSe. Na ptelomu 50. let stejna parta skautd také koupila od
prazského Sokola horskou boudu v KrkonoSich. Tam vSichni jezdi
i se svymi uZ hodné rozvétvenymi rodinami dodnes. Tady se
Rozérovi, diky jeho improviza¢nim schopnostem dafilo dlouho
udrZet v provozu soukromou turbinu a dynamo na vyrobu
stejnosmérného proudu pro chatu. Historické zafizeni instaloval
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Plachetnice Sv. Jiri na Slapech v 50tych letech
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Mikrobus Valentyna se §ikmo umisténym volantem

jesté za prvni republiky pivodni némecky usedlik. Rozéra taky
pomdhal instalovat a pak déil udrZoval soukromy lyZafsky vlek
adaptovany z motorového navijdku na tahani lan na kluzakovém
letisti. Vlek dosud funguje. Rozara ma velky dar technického
vidéni a navic schopnost fesit rizné technické problémy, Casto na
hrané ,,inosnosti materidlu®. Tato vlastnost se projevuje v kazdém
jeho kondni, at uz na vodé, nebo ve spolecné, jesté stile
»skautské* chaté¢ v Krkonosich, které se také fikalo ,,U deviti
skauttl a jednoho bolSevika“.

Rozérovi, véné nespokojenému se stavajicim stavem véci,
zaCaly byt vnitrozemské vodni cesty té€sné. VEtSinu splavnych fek
jiz proplul a plachtil na vSech plachténi schopnych domécich
vodnich  plochiach. V roce 1964 se proto s prateli ze Sv.
Magdaleny a Sv. Jifi a malou lodkou Ankou malife Wisi vydali na
objevitelskou vypravu po Labi az na berlinskd jezera. O rok
pozdéji s upravenou Magdalenou dopluli aZz na Rujanu, kde
poprvé pricichli ke slané vodé, coz se jim stalo osudnym.

Roku 1966 se Sv. Magdalena s posddkou: kapitan Boris Dvorak,
Jarmila Dvordkova, Josef Scherks a Rozara s manzelkou AlZzbétou
vypravili na svou zatim nejdelsi plavbu. Pro moiskou plavbu
nepfili§ vhodnd, dievénd devitimetrovd plachetnice s plochym
dnem a spoustéci ploutvi, state¢né dovezla svou posddku po
Baltickém mofi az do Kodané. Tam se zucastnili oslav stého
vyroci zaloZeni Kralovského danského jachtklubu. Byli tak, krom
brnénskych bratii Patych a DusSana Vaculky s jejich plachetnici
Pasat, prvni ¢eskou plachetnici plujici pod Cs. statni vlajkou — na
morfi. O rok pozdéji Rozara ziskal plany ke stavbé opravdové
namofini plachetnice typu VELA S§védské konstrukce a po
pfepocitani parametrd na vyrobu z plechu misto preklizky
neprodlené zah4jil stavbu vlastni lodé€. Postavil si vlastni svarecku,
naucil se svéfet, nakoupil plechy a dal se do prace. Zebra se rodila

Stir I. pri plavbé na Shetlandské ostrovy v roce 1976

doma na ptidé vinohradského ¢inzdku, konstrukce trupu na Spicce
podolského pristavu.

Pét let pred tim, byl ale nucen feSit jeSté jeden problém. Stard
Pragovka se kterou jezdil od poloviny 50. let jiz vypovidala
sluzbu. Co s tim. Jako spoleCensky zaloZeny idealista se kdysi
zhlédl v mikrobusu VW a proto nahlas zauvazoval:

.S tim by se to jezdilo na hory! Vesli by se do néj vsichni
kamarddi, a plno zavazadel. No jo, ale, kde ho vzit. No co, tak se
prosté postavi.

Jako zaklad poslouZi Sasi s motorem ze staré Pragy Alfy. Na néj
se z jackelll a duralového plechu snytovala mikrobusové karoserie
a bylo to.

Valentyna, jak auto kamarddi pojmenovali, budila rozruch
a drézdila policajty az do pocatku 90. let kdy byl jeji provoz
definitivné a bez velkého sentimentu ukoncen. K této prestavbé se
vaze historka, jak Rozdra prelstil pfisluSniky SNB. Pred
prestavbou auta vypracoval plany a ty si nechal od policajtl
schvalit. KdyZ pak pfedvedl hotové dilo, zjistili policajti, Ze volant

Stir I. v roce 1989 v oblasti stockholmskych skér

je dost Sikmo, protoZe to z konstrukénich divodd neSlo jinak
udélat a nechtéli dat souhlas k provozu. V ten moment Rozara
predlozil vykresy se slovy , dyf ste si to tak schvdlili* a vyhral.

Stavba nové plachetnice trvala pfiblizn€ Ctyfi roky. Mezitim
Rozéra musel samoziejmé chodit do prace, Zivit rodinu (dva syny
1956 a 1959) a pifi tom jesté¢ muselo ,zbejt* trochu casu na
lyZovéni, plachténi a praci ve vznikajici organizaci zabyvajici se
¢eskym ndmotnim jachtingem. Jo a taky na kulturni a spolecensky
Zivot. No, asi to nékdy odniSela rodina. Nova plachetnice,
ocelovd, 9m dlouhd, byla slavnostné spusténa na vodu v 1ét€ 1971
a pokiténa jménem Stir. ,, Preci na Sv. Jiri, vylejzaj hadi a §tiri.“
A mimo to je kapitdn a majitel narozen v listopadu.

Prvni plavba, pldnovand jesté to léto ,nékam na Balt“, se
nakonec neuskutecnila, pro katastrofdlné nizky stav vody v Labi.
Stir se svym ponorem 145 cm neprojel onoho suchého léta dél nez
do Décina. Zbytek dovolené stravila rodinna posadka s prateli na
Sv. Jifim plachténim po mofi chudych — Orlické nadrZi. Ale o rok
pozd&ji uz Stir obeplul hlavn{ ostrov Dénska a na dal¥f plavbé se
objevil aZz ve Skagenu, coZ je nejsevernéjsi vybézek Danska.
V roce 1976 se Rozéra se Stirem a s posadkou Jifi Svor¢ik — zvany
Mimca, Otto Tamassy a Josef Bobe$ Rossler vypravil na do té



Caledonsky kandl ve Skotsku v roce 2004

doby nejdelsi plavbu — Shetlandské ostrovy v Severnim mofi. (obr.
4) Do roku 1980 podnikl Rozdra mnoho plaveb, nez se ,,na starad
kolena® zblaznil, Ze lod je mald, prodal ji a pustil se do stavby
Stira II. stavba se oproti planu protahla o dva roky, kapitin Rozara
si mezitim stacil odskocit na nékolik plaveb na jinych lodich
a rozbit si hlavu na motorce, takze Stir IL. $el na vodu aZ v roce
1987, kdy také uskute¢nil svou ponékud dramatiCtéjsi prvni
plavbu, kde jinde nez po Baltu, aZ ke biehtim Svédska. Rozdra na
tuto plavbu v podstaté utekl z urologické kliniky a celou ji
absolvoval s trvale zavedenou cévkou. BliZe nejmenovany c¢len
posadky, se pozdéji nechal slySet Ze to nebyla ani tak dovolena, ale
boj o zivot. Byl ale na mofi poprvé.

0d doby stavby prvniho Stira nasméroval Rozara pfevaznou &ast
svého Zzivotniho usili do vSeho co se néjak tykalo lodi, vody
a ndmotniho jachtingu. Stdl u zrodu komise ndmoiniho jachtingu,
podilel se na vytvafeni skript o jachtingu, pfednaSel navigaci
a poradal s ostatnimi za¢inajicimi ¢inovniky a jachtafi kursy pro
zajemce o legdlni organizovanou plavbu po mofi, tak aby se
bolsevikovi nedala zdminka k jakymkoli represim. Za své plavby si
dokonce vyslouzil socialisticky titul Mistr sportu. Nikdy se s nim
ale moc nechlubil. Vzhledem ke své profesi byl schopen novou lod
vybavit elektronikou vlastni vyroby i napadd. Stir II. se napiiklad
py$nil kompasem s elektronickym pfevodem dat do kryté
kormidelny, uzpisobené pro plavby v chladnych vodach severnich
moti, kde kormidelnik sedi v teple pod stfechou a veSkeré
informace o déni venku mu davé palubni pocitac. Roku 1998 doplul
Rozara az na Nordkap — nejsevernéjsi vybézek Evropy, za polarnim
kruhem. Posadky Stira se v poslednich letech ponékud omladily,
Rozarovi vrstevnici bud vymfeli, nebo se podobnych Silenosti jiz
odmitaji zicastiiovat. Rozdra mé ale sviij motor, ktery ho Zene stile
kuptedu. Nevyhyba se feseni jakéhokoliv problému, zv1ast pokud se
tykd lodi a vody. I po opozdéném odchodu do diichodu dél nadSené
a obétavé pracoval pro firmu, kterd se az do svého zaniku zabyvala
stavbou lodi a jejich pfisluSenstvi. Dodnes se aktivné podili na
kazdoro¢nim vyhodnocovani ndmotnich plaveb v rdmci jachtait
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Rozdra na Dominu v roce 2003

Rozdra na Sv. Jirim v roce 2005 a 2006

organizovanych v CANY (Ceska asociace ndmoinfho yachtingu).
I pfes urcité problémy zdravotniho charakteru se pustil do
neodkladné rekonstrukce Stira II., jeho prorezld ploutvovd skifii
mohla jiz ohrozit dalsi pouzivani lodi. Pfes nepfizen osudu i ptirody
— loniskd letni povoderi zaplavila otevienym kylem trup lodi
vytazeny nad vodou, pravé v dobé kdyz kritkodobé pobyval
v nemocnici — je v téchto dnech rekonstrukce lodi dokonéena a Stir
I1. je pripraven ke spusténi na vodu a k dal§im plavbam.

Co dodat na zavér?

Co je to za clovéka? Jakou silou vile dokdZe prekondvat
prekazky kladené mu osudem i vlastnimi chybami ¢i pfehmaty,
nebo nékym jinym. Kde bere energii ke kazdodennim koloto¢tim
a zachovéni si neménnych pravidelnych ritudla sob&sta¢nosti. Cim
je pohanén ten motor, jakou hnaci silou, jakou smési paliva? Je to
snad smés idealismu, optimismu, viry v ¢lovéka, v sebe sama, je
to mordalni kredit zdédény po predcich a vstépovany od détstvi? Je
to skautsky oddilovy pokiik: Do ¢ela nepovol, bij se vpred!!!

Kdo vi ?

Rozdra v roce 2006 pfi rekonstrukci Stira I1.



Zkusenosti z pripravy a realizace rekonstrukci
plavebnich komor na stfrednim Labi

Petr Vavra, Povodi Labe, s.p., Hradec Kralové

(viz barevna pfiloha uprostred ¢asopisu)

Uvod

Na zakladé prohlidek plavebnich komor na stfednim Labi
v letech 1987-1993 bylo konstatovano, ze plsobenim pro-
vozniho zatizeni vodni dopravou dochazi k zhorSovani sta-
vu kamenného obkladu a betonu za obkladem. Nepfilis
dobry stav obkladniho zdiva se projevil v roce 1993 pfi
modernizaci vystrojeni plavebnich komor v Brandyse nad
Labem a Kostelci nad Labem, kdy doslo v priibéhu osazo-
vani novych uvaznych zafizeni k lokalnim sesuvim obkladu
zdi. Na zakladé téchto zkusenosti a po vyhodnoceni ode-
branych vzorkd bylo rozhodnuto o rekonstrukci obou pla-
vebnich komor. Vybérova Fizeni na opravu zdi plavebnich
komor vyhraly dvé stavebni firmy s rlznymi technologiemi.
Rekonstrukci plavebni komory v Kostelci nad Labem reali-
zovala firma Zakladani staveb, a.s., kdy ptvodni obkladni
zdivo bylo nahrazeno monolitickym betonem. Opravu pla-
vebni komory v Brandyse nad Labem provedla firma Lab-
ska strojni a stavebni spole¢nost, s.r.o., ktera jako nahradu
za plGvodni obkladni zdivo pouzila zelezobetonové prefabri-
katy. Z dlivodu nutnosti zachovat plavebni provoz, probiha-
ly hlavni stavebni prace vzdy jen po dobu plavebni odstav-
ky na Labi, tj. cca ¢tyfi tydny. V roce 1994 byla opravena
pouze jedna zed obou plavebnich komor a to jen v ¢asti
nad urovni obtokl. V roce 1995 doslo k rekonstrukci zdi
opacnych, bylo vSak pfikro¢eno k opravé celych zdi - ode
dna az po plato. Po realizaci téchto dvou staveb, které pro-
bihaly sou¢asné a bylo tak mozno porovnavat jejich vyhody
a nevyhody, byla jako vyhodnéjSi vyhodnocena varianta
pouzivajici prefabrikované panely. Tato technologie se
vyznacuje mensim rozsahem bouracich praci, vy$si kvali-
tou povrchl a také snadnéj$i a rychlej$i montazi, ktera je
vzhledem ke kratké dobé plavebni odstavky velkou vyho-
dou. V souladu s témito poznatky byla technologii panell
v roce 1996 a 1997 opravena plavebni komora v Koliné,
v letech 2002 a 2003 plavebni komora Klavary. Obé tyto
akce projektoval ing. Jaroch a realizaci provedla firma Lab-
ska strojni a stavebni spole¢nost, s.r.o. Na zakladé zaméru
zpracovaného Povodim Labe — zavod Stfedni Labe byly
navrzeny k rekonstrukci stejnym zplsobem i komory Podé-
brady a Lysa nad Labem.

VD Podébrady, rekonstrukce zdi PK — stavajici stav

Jednolodni plaveni komora Podébrady o rozmérech 85
x 12 m (uzite¢na délka/sitka), ktera je soucasti labské vod-
ni cesty, byla postavena a uvedena do provozu v roce 1923.
Je situovana na pravé strané Labe v misté plavebniho
kanalu mezi jezem na Labi a ramenem Labe - Skupici. Mezi
PK a fekou je ostrov, na kterém je na levé strané PK umis-
tén velin. Pfes horni ohlavi PK vede ocelova pési lavka, kte-
ra pokracuje pres jez na levy bfeh Labe. Jedna se o turis-
ticky exponovanou ¢ast mésta Podébrady.

Zdi plavebni komory maji vysku 7,0 m, vlastni téleso zdi
je z prostého betonu, lice zdi byly pdvodné oblozeny fadko-
vym zdivem. Minimalni hloubka vody nad zapornikem je 3,5
m (od horni vody). PK ma na vjezdu a vyjezdu ocelova
vzpérna vrata pohanéna hydraulickymi pohony na nichz
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jsou umistény komunikacni lavky se zabradlim. Plavebni
komora se plni a prazdni dlouhymi obtokovymi kanaly uza-
viranymi v hornim i dolnim ohlavi segmentovymi uzavéry.
Pavodni vybaveni plavebni komory neodpovidalo soucas-
nym pozadavkim, na sténach PK byly umistény 4 ocelové
Zebriky, které zasahovaly do profilu PK. Zadny ze Zebfika
nesahal az na dno PK, po obou stranach Zebfikd byly umis-
tény odrazné tramce dfevéné nebo ocelové z Stétovnic Lar-
sen. PK byla vybavena pacholaty a avaznymi trny starého
— jiz nevyhovuijiciho typu pfi hornim a dolnim ohlavi PK, kde
byly umistény vzdy dvé pacholata na kazdé strané. PK je
ovladana z velinu umisténého na levé strané PK pfi doInim
ohlavi.

V ramci splavnéni Labe do Chvaletic byla plavebni
komora v letech 1976 — 1977 ¢aste€né modernizovana.
Bylo provedeno navys$eni plavebni komory o 90 cm, pro-
dlouzeni plavebni komory v&etné novych drazek provizorni-
ho hrazeni a drazek pro nahradni vrata. Déle byla provede-
na nova elektroinstalace, montaz hydraulickych pohont pro
ovladani vzpérnych vrat i segmentovych uzavérd, vystavba
nového velinu, ¢astecna injektaz levé zdi plavebni komory
a sparovani zdiva. Plavebnim provozem doslo k poSkozeni
zdi plavebni komory a v letech 1998 az 1999 bylo provede-
no pfesparovani zdiva obou zdi a nasledné injektaz levé zdi
plavebni komory.

V roce 2001 byl proveden prizkum pravé i levé zdi pla-
vebni komory, ktery potvrdil vysokou propustnost degrado-
vanych betond za licem zdi. Pfi technicko — bezpeénostni
prohlidce vy€erpané plavebni komory bylo konstatovano,
ze injektdz neméla ocekavanou ucinnost (dochéazelo
k vyronim vody a zvlhéovani zdi plavebni komory).

VD Podébrady, rekonstrukce zdi PK — navrzené tech-
nické fesSeni

V souladu s vySe uvedenymi poznatky o rekonstruk-
cich plavebnich komor na stfednim Labi bylo rozhodnuto
provést opravu PK Podébrady stejnym zplsobem jako PK
v Brandyse nad Labem, Koliné a Klavarech. Projekt byl
zadan u oddéleni projekce Povodi Labe v Hradci Kralové,
ing. Jaroch byl pfizvan jako poradce.

Stavba probiha ve dvou fazich, v prvni je v dobé plavebni
odstavky realizovana oprava levé zdi a nasledujici rok pak
probiha rekonstrukce pravé zdi. Technologie pouzivajici
pfedem pfipravené Zelezobetonové panely je zaloZzena na
tom, Ze tyto prefabrikaty jsou po odbourani obkladu a zvét-
ralé ¢asti zdi pfikotveny k plvodni konstrukci a slouzi jako
ztracené bednéni a zaroven tvofi pohledovou ¢ast nové
konstrukce. Prostor mezi panely a plvodni konstrukci je
vyplnén betonovou zalivkou. Panely jsou jiz z vyroby osaze-
ny Uvaznymi prvky, odraznymi tramci, zebfiky, pancérova-
nim hran atd. Na PK v Podébradech je pouzito celkem 15
typU panelll lisicich se rozméry, tvarem, vyztuzi a osazeny-
mi doplriky. Projekt fesi rekonstrukci zdi nasledujicim zpQ-
sobem. V prvni pfipravné fazi stavby jiz pred plavebni
odstavkou je provadéna demontaz plata PK, bouraci prace
na zdi nad hladinou vody a kotvici piloty s tahly, plavebni



komora je napusténd, vybourany material je nakladan do
lodi. Po zahrazeni a vy€erpani komory zac¢ina bourani zdi
PK, hloubka odbouravky v horni ¢asti zdi je 600 mm, v dol-
ni ¢asti zdi je z divodu mozného poskozeni obtokl hloub-
ka odbouravky pouze 450 mm. Ve spodni ¢asti je navrzen
vyrovnavaci zelezobetonovy vénec, ktery je kotven chemic-
kymi kotvami do z&kladu zdi. Pfedem pfipravena armatura
stfedniho vénce je kotvena chemickymi kotvami do télesa
zdi. Na roznéSeci U profil spodniho vénce jsou osazeny
panely spodni fady, ty maji ve spodni ¢asti vyrobeno zubo-
vé osazeni, které zapada do spodniho vénce. Panely maji
ponechany prostupy pro plnici a prazdnici otvory. V horni
¢asti jsou privareny k chemickym kotvam stifedniho vénce.
Pfechody mezi prefabrikovanou ¢asti PK a ohlavimi jsou
navrzeny z monolitického betonu. Po zabednéni téchto
monolitickych ¢asti, osazeni vyztuze a utésnéni spar mezi
panely probiha betonaz za rubem panell. Po zatvrdnuti
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betonu jsou osazovany panely horni fady. Panely maji na
spodni hrané osazeni zapadajici do horni hrany spodnich
panelll, v horni ¢asti jsou kotveny pfes roznaseci U profil
k pilotdm. Poté co je osazena vyztuz horniho vénce véetné
vazacich prvk( je podobné jako u spodni ¢asti provedena
zdlivka panell betonem. Projekt sou¢asné s rekonstrukci
zdi PK feSi také vystavbu novych plat, elektroinstalaci
a opravu zdi na hornim a dolnim ohlavi. Stejné jako leva
zed v roce 2005 byla v roce 2006 provedena zed prava.

VD Lysa nad Labem - stavajici stav

Jednolodni plavebni komora Lysa nad Labem o rozmé-
rech 85 x 12 m (uzite¢na délka/sitka), ktera je soucasti
Labské vodni cesty, byla postavena a uvedena do provo-
zu v roce 1935. Je situovana u obce Prerov nad Labem
pfi levém bfehu Labe nalevo od jezu. Mezi PK a jezem je
na rozdil od PK Podébrady pouze délici zed s rybim pfe-
chodem. Velin je situovan na levé strané PK pfi dolnim
ohlavi.

Jde o stejny typ plavebni komory jako v Podébradech s
tim rozdilem, ze vySka zdi je 7,15 m a komora se plni
a prazdni dlouhymi obtokovymi kanaly uzaviranymi v hor-
nim i dolnim ohlavi stavitkovymi uzavéry. V ramci splav-
néni Labe do Chvaletic byla plavebni komora v letech
1976 — 1977 Castecné modernizovana. Bylo provedeno
prodlouzeni plavebni komory v€etné novych drazek pro-
vizorniho hrazeni a drédZzek pro ndhradni vrata. Déle byla
provedena nova elektroinstalace, montaz hydraulickych
pohonu pro ovladani vzpérnych vrat i stavitkovych uzave-
rd, vystavba nového velinu. Plavebnim provozem doslo
k poskozeni zdi plavebni komory a proto bylo provedeno
sparovani zdiva obou zdi. PFi technicko — bezpecnostni
prohlidce vy&erpané plavebni komory bylo konstatovano,
ze dochdzi k vyronim vody a zvlhéovani zdi plavebni
komory. Plavebni komora byla na zakladé téchto zjisténi
navrzena k rekonstrukci.

VD Lysa nad Labem — navrzené technické reSeni

Jedna se o obdobné technické feSeni jako u PK Podé-
brady s tim rozdilem, Ze pravé zed PK neni souéasti ostro-
va, ale jde o délici zed mezi PK a jezem. Z tohoto dlivodu
jsou na této strané kotvici piloty nahrazeny Zelezobetono-
vymi zebry umisténymi do vylehéeni délici zdi PK. DalSi
odliSnosti je rybi pfechod v délici zdi, ktery u horniho ohlavi
obiha jezovy pilif a zuzuje sténu PK. Vzhledem k tomu, ze
v této Casti nema sténa mezi rybim pfechodem a PK dosta-
te¢nou Sifku na ponechani plivodni konstrukce, je cela sté-
na rybiho pfechodu vybourana a nahrazena Zelezobetono-
vou konstrukci, ktera je v horni ¢asti kotvena do jezového
pilife pomoci chemickych kotev.




Rekonstrukce plavebni komory v Lysé nad Labem

Financovani

Projekt je spolufinancovan Evropskou unii z Evropského
regionalniho rozvojového fondu prostrednictvim Operacni-
ho programu infrastruktura, opatfeni 2.1.4 Vystavba pfi-
stavni infrastruktury a modernizace vodnich cest.

Problémy pfi realizaci

Prvni komplikace nastala v Podébradech pfi bourani pla-
ta komory, kdy pod vrchni betonovou deskou plata byla
nalezena je$té jedna deska v€etné druhého kabelového
kanalu, které bylo nutné odstranit také. Tato skute€nost jako
nasledek navyseni zdi PK v sedmdesatych letech nebyla
zakreslena do vykres plavebni komory a pfedpokladalo se
Ze konstrukce pavodniho plata PK byla odstranéna. Doda-
vatelska firma se sice pfi realizaci stavby s timto faktem
vyrovnala rychle, takZze nedoSlo ke zpozdéni stavby vUci
harmonogramu, dos$lo vSak k navySeni kubatur bouranych
hmot.

NejvétSim problémem, na ktery se pfi vlastni realizaci
narazilo bylo roseni odbouranych stén pfed betonazi hut-
néné dobetonavky. Silné prosakujici voda vyplavovala ze
stény necistoty a znehodnocovala odbourany povrch beto-
nové stény. V Lysé nad Labem Slo pouze o lokalni zalezi-
tost pfedevsim v misté rybiho pfechodu na pravé strané
PK. V Podébradech se bohuzel roseni stény projevilo

Plavebni komora v Lysé nad Labem po rekonstrukci

v celé ploSe levé stény PK. Tento problém se fesil oplacho-
vanim stény proudovou vodou pfed zapocetim betonaze.
Problémem tohoto feSeni vSak zUstava Spatna pristupnost
stény pfi oplachovani a €isténi spodni zakladové spary
pfed uloZenim dobetonavky. Spatna pfistupnost je dana
tim faktem, Ze oplachovani musi byt provedeno az po osa-
zeni panell, ¢imz je zna€né ztizen pfistup k vlastni sténé.
Oplachovani se musi provadét vrchni mezerou mezi znac-
né vysokym panelem a odbouranou sténou. Tuto procedu-
ru navic ztéZuje osazena vyztuz stfedniho popf. vrchniho
ztuzujiciho vénce.

Dalsi komplikaci, ktera se projevila v Podébradech po
odbourani obkladu na pravé strané PK, byla Spatna kvalita
puvodniho betonu. Jednalo se pfedevsim o horni partie zdi,
kde byl zjistén silné zvétraly beton prostoupeny vodorovny-
mi plochami nespojitosti. Na zakladé téchto skute¢nosti
bylo pfistoupeno k odbourani této ¢asti pdvodni konstrukce
a k nahrazeni novym betonem.

V Lysé nad Labem nedo$lo k vyraznéjSim zménam
oproti projektu krom zmény kotveni horniho vénce na levé
strané PK. Zde vzhledem ke Spatnym zakladovym podmin-
kam a z ddvodu technologie provadéni byla provedena
zména kotveni, kdy projektované piloty byly nahrazeny
zelezobetonovymi patkami.

vavra@pla.cz
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Plavebni stupen Prelouc Il

Ing. Miroslav Sefara, Reditelstvi vodnich cest CR

Splavnéni labské vodni cesty do Pardubic je definovano jako zakladni rozvojovy zamér na dopravné vyznamnych
vodnich cestach usnesenim vlady &. 635 z roku 1996 k financovani ,Programu podpory rozvoje vodni dopravy v CR
do r. 2005“ a je v souladu s Dopravni politikou Ceské republiky pro léta 2005-2013, specificky cil Vystavba
a modernizace dopravni infrastruktury. Cela labska vodni cesta az do Pardubic je soucésti sité TEN-T (transevrop-

ska dopravni sit).

Oblast hradecko-pardubické aglomerace ma nejen
vyznamnou koncentraci pramyslovych a podnikatel-
skych provozd, ale je také dulezitym dopravnim uzlem
s kvalitni vazbou na vychodni ¢ast statu. Tyto podminky
jsou dobrym predpokladem pro posileni pozice vodni
dopravy v koridoru podél Lab,e pfevazné v mezinarod-
nich prepravach do a z Ceské republiky. Oproti soudéas-
nosti dojde k redukci navaznych preprav realizovanych
zejména silniéni dopravou a kvalitni napojeni na ostatni
infrastrukturu umozni intenzivnéjsi vyuzivani celé sou-
¢asné vodni cesty mezi Mélnikem a Chvaleticemi, ktera
se v mezinarodnich pfepravach prakticky neuplatnuje.

Stavba plavebniho stupné v Prelouéi zajisti pfekonani
nesplavného useku mezi pl. km 112,515 v konci vzduti
jezu Tyn nad Vltavou (konec v soucasnosti realizova-
nych prohréabek) a nadjezim Pfelou¢ v . km 115,715.
Rozdil hladin v tomto Useku je 8,4 m. Vodni cesta je
navrzena na parametry dané zakonem o vnitrozemské
plavbé €. 114/1995 Sb. a vyhlaSkou Ministerstva dopra-
vy €. 222/1995 Sb. Pro danou tfidu Va. jsou uzitné roz-
méry novych plavebnich komor 115 x 12,5 x 4,0 m,
podjezdna vyska mostl nad maximalni plavebni hladi-
nou je 7,0 m, ponor lodi 2,20 m a Sitka plavebni drahy
v pfimé trati v hloubce ponoru je 40,0 m.

V soucasné dobé je labska vodni cesta splavna az do
zavodového pfistavu Chvaletice, kde se nachazi malé
pfekladisté obchodni, nevyuzivané prekladisté elektrar-
ny se specialni jednouc¢elovou mechanizaci a lodénice.
Posledni vefejny pfistav dle vyhlasky MDS CR
€.222/1995 Sb., o vnitrozemskych vodnich cestach,
spole¢né havarii a dopravé nebezpecénych véci, posky-
tujici univerzalni sluzby v&em ucastnikim plavebniho
provozu, je v Koliné.

Na zékladé usneseni vlady ¢€.635/1995 a platné
Dopravni politiky CR je realizovan prioritni zamér
~Splavnéni Labe do Pardubic”, v jehoz ramci nyni probi-
ha vystavba uprav koryta feky mezi Chvaleticemi a Pre-
louéi a bylo vydano rozhodnuti o umisténi stavby ,Stu-
pen Prelou¢ I1“. Nad stavajicim jezem Prelou¢ byla
v minulosti vodni cesta jiz upravena a v letech 1932 — 7
byl vybudovan plavebni stupen Srnojedy s funkéni pla-
vebni komorou, ktery zajistuje stabilni plavebni podmin-
ky odpovidajici ostatnim uUsekim stfedniho Labe nad
Mélnikem. Pro zabezpeceni bezpecnosti a spolehlivosti
provozu je do planu financovani SFDI zafazena akce
modernizace tohoto plavebniho stupné.

Vzduta hladina jezu Srnojedy saha az do intravilanu
Pardubic a zajiStuje tak splavnost po plavebni stupen
Pardubice s funkéni plavebni komorou rozmér(i 85x12
m, ktery byl vybudovan v 60. letech. Nad plavebnim
stupném Pardubice je zabezpeena splavnost pfiblizné
po obec Kunétice. Usek vodni cesty nad uvazovanym
pfistavem Pardubice je jiz v soucasnosti provozovan
a vyuzivan pro osobni vyhlidkovou plavbu, pficéemz
hloubkové poméry jsou zde omezené. Po vystavbé
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vefejného pfistavu Pardubice nebude v kratkodobém
horizontu, pfi sou¢asnych znamych trendech uzemniho
rozvoje, nutné na tomto Useku provozovat nakladni
plavbu a proto Ize povazovat nynéjSi poméry pro rekre-
acni plavbu za vyhovuijici.

Celé labska vodni cesta az do Pardubic byla zakotvena
jakou soucast sité TEN-T (transevropska dopravni sit)
v pfistupové smlouvé k Evropské unii a pfedstavuje v cel-
kové délce 258 km od Pardubic az ke statnim hranicim
CR/SRN nedilnou souéast IV. transevropského multimo-
dalniho dopravniho koridoru. PFijetim Evropské dopravni
politiky se Ceska republika zavazala usilovat o odstrafio-
vani uzkych mist a chybéjicich spojeni na siti TEN-T.

Z ekonomického hlediska tkvi vyznam splavnéni
Labe do Pardubic primarné v prodlouzeni useku vodni
dopravy na kombinovanych prepravnich relacich, které
vede ke snizovani pfepravného a v kone¢ném dulsledku
zvysSuje konkurenceschopnost podnikatelského sektoru
vyuzivajiciho vodni dopravu a sniZuje ceny pro kone¢né
spotiebitele. Niz§i cena prepravy se projevi nejen u zbo-
zi pfimo pfepravovaného vodni dopravou, ale i u ostat-
niho zbozi, nebot silnéjSim konkurenénim prostifedim na
dopravnim trhu budou ostatni dopravci nuceni snizovat
ceny. V nékterych pfipadech dojde rovnéz k iniciaci
novych podnikatelskych aktivit, které by bez levné vod-
ni dopravy nebyly existenceschopné.

Prodlouzena vodni cesta do Pardubic bude zabezpe-
Covat zejména prfepravy hromadnych substrata, které
jsou u vodni dopravy tradi¢ni a dlouhodobé se uplatriuji.
Jedné se predevsim o stavebni materidly, agrarni pro-
dukty a hnojiva. Pfedpoklada se také vyznamngjsi pre-
prava kusového hutniho zbozi.

Specifickou kategorii jsou nadrozmérné naklady
a kontejnery. Pro nadrozmérné naklady je pardubicka
aglomerace idealnim bodem pro preklad na vodni
dopravu, nebot pfevazna &ast ndkladl v exportu je
v soucasnosti prepravovana z Ostravska a hradecko-
pardubické aglomerace silni¢ni dopravou podél Labe do
pfistavu Mélnik. Splavnénim Labe do Pardubic bude
délka pozemni pfepravy po intenzivné zatizenych komu-
nikacich zkracena o cca 100 km.

Uplatnéni vodni dopravy v kombinovanych prepravach
kontejneru je obtizné predvidatelné, nebot labska vodni
cesta je v soucasnosti zatizena nékolika pfekazkami,
které této pravidelné dopravé témérf brani. Po realizaci
pfipravované série strukturalnich opatfeni (Plavebni
stupen Déc&in, zvyseni podjezdnych vysek mostd, splav-
néni Labe do Pardubic) se o¢ekava, ze obdobné jako
v zahranié¢i bude preprava kontejner( vnitrozemskou
plavbou atraktivni a jeji podil na dopravnim trhu bude
rust.

Podle puvodnich navrh mélo byt pro prekonani
nesplavného useku mezi Chvaleticemi a Prelouci posta-
veno zdymadlo s jezem a plavebni komorou v profilu
Semin v pl. km 107,145 se vzdutim na kété 205,20 m n.
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m. Tento navrh je v sou¢asné dobé neprlichodny, jelikoz
pfedpokladal prohrabku pod jez Pfelou¢ na kétu 202,70
m n. m., v8echny koéty v systému Bpv.

Z koryta Labe nad Chvaleticemi byly dlouhodobé
téZzeny Stérkopisky, jejich tézba byla ukonéena pod Pre-
louci, kde do dna Labe vystupuji slinovce skalniho pod-
lozi. Lidskou €innosti (vytéZzenim Stérkopiskd pod skal-
nim prahem) vznikl pod jezem Prelou¢ proudni usek
Labe s velkym spadem. Tento Usek se nazyva Labské
hréaky a stal se jedinym Usekem Labe na stfednim toku
s bystfinnym proudénim. Jelikoz se jedna o unikatni
lokalitu, stal se zajmem ochrany pfirody a neni mozné
jej pfi splaviiovani porusit i znicit.

Na zakladé uvedeného zadani je mozné dokoncit
splavnéni Labe do Pardubic pouze vystavbou nové pla-
vebni komory s plavebnim kanalem, ktery obchazi usek
hréaku. Plavebni kanal je veden po pravém bfehu a ma
celkovou délku 3150 m. Z koryta Labe, upraveného pro-
hrabkami odbocuje, v pl. km 112,515 pod plavebni
komorou a zpét do koryta Labe se vraci nad jezem
v Pfeloudi v pl km 115,715.

Plavebni komora uzitnych rozmérd 115 x 12,5 x 4,0 m je
situovana cca 300 m nad odbo¢enim z Labe. Vzhledem
k tomu, Ze oproti pdvodnim navrhiim je vynechan jeden
plavebni stupen, bude komora pfekonavat spad 8,4 m.
Tento rozdil hladin je mezi hydrostatickou hladinou jezu
Prelou¢ s kétou 209,20 m n. m. a hydrostatickou hladinou
jezu Tynec nad Labem, ktera je na kété 200,80 m n. m.

Soucasti stavby bude vystavba mostl pfes plavebni
kanal a pfes Labe a k tomu pfindlezejici pfelozky komu-
nikaci. Dale prelozky vodote€i, odvodnovacich drén(
a prikopu. Stavba vyvola dalSi investice, souvisejici
s pfelozkami inzenyrskych siti, terénnimi Upravami apod.

Vystavba nové plavebni komory v Preloudi zajisti splav-
nost Labe do Pardubic pro navrhové soulodi délky 84 m, &if-
ky 11,4 m s ponorem 2,2 m (parametry s ohledem na veli-
kost ostatnich plavebnich komor na stfednim Labi).
Splavnost je navrzenym feSenim zajisténa od minimalnich
pratokl do jednoleté vody, coz je maximalni plavebni pratok.

Vystavbou nového plavebniho stupné v Prelouéi se
prodlouzi splavny Usek Feky Labe na uzemi Ceské
republiky o cca 30 km z Chvaletic do Pardubic. Novy
plavebni stupen Prelou¢ bude vybaven plavebni komo-
rou s uzitnymi rozméry 115 x 12,5 x 4,0 m, coz je veli-
kost prfedepsand zakonem o vnitrozemské plavbé
¢. 114/1995 Sb. a vyhlaSkou ministerstva dopravy
€. 222/1995 Sb. pro nové plavebni komory.

Stupen Prelou¢ bude slouzit pro pfekonani spadu 8,4
m mezi jezem Tynec nad Labem a Prelou¢ v navrzené
plavebni komofe. Plavebni provoz bude obchazet late-
ralnim kanélem nesplavny usek feky s velkym podél-
nym spadem, jez je tfeba z hlediska ekologickych néaro-
k(i zachovat. VeSkery prutok s vyjimkou hygienického
prdtoku a proplavovaci vody v kanale bude ponechan
v pGvodnim koryté na tzv. hracich, ¢imz bude zacho-
van jejich soucasny stav.

1. POPIS STAVBY

Stupen Prelou¢ Il obsahuje nasledujici hlavni prvky:
- horni plavebni kanél

- plavebni komora

- doIni plavebni kanal

- velin a provozni zafizeni

- pfijezdova komunikace k plavebni komofre

- pfemosténi plavebniho kanélu a Labe

- pfelozky komunikaci

- pfelozky vodoteci, odvodriovaci kanaly a drény
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Horni plavebni kanal

Horni plavebni kanal bude situovan v pravém biehu
Labe. Z koryta feky Labe bude odbocovat v pl. km 115,715
a dvéma protismérnymi oblouky povede podél Labe v dél-
ce 2610 m. Horni plavebni kanal bude mit lichobéznikové
koryto ve dné Siroké 38,5 m s pfisluSnymi rozSifenimi
v obloucich. Hloubka vody bude 4,0 m, dno na kété 205,20
m n. m., koruny bfehd, pfipadné hrazi, budou 1,0 m nad
max. plavebni hladinou na kété 210,74 m n. m. Svahy ve
sklonu 1 : 2,5 budou opevnény kamennym zahozem.

Plavebni komora

Plavebni komora navazuje po proudu na horni plavebni
kanal, komora ma uzitnou velikost 115 x 12,5 x 4,0 m, cel-
kova délka komory je 178,1 m. Pfes dolni ohlavi vede most
pfijezdové komunikace. Konstrukce komory je Zelezobeto-
novy poloram zalozeny do skalniho slinovcového podlozi.
V hornim ohlavi jsou osazena poklopova vrata umoznujici
prevadéni povodriovych pritokd (uvazovano od Q20).
V dolnim ohlavi jsou vzpérna vrata s kratkymi obtoky, hra-
zenymi svislymi stavitky.

Soucasti plavebni komory jsou horni a doini svodidla. Leva
svodidla v obou rejdach nahrazuji 150 m dlouhé betonové
zdi, které budou slouzit pro oddéleni budouci elektrarny. Pra-
va svodidla jsou pruzného typu ze Stétovnic s roznasecim
nosnikem. Svodidla sméfuji pldorysné ve sklonu 1 : 4 ke
bfehu do ¢ekacich stani u pravého bfehu v obou rejdach.

Pod plavebni komorou jsou v dolni rejdé stani pro 1
nakladni lod, 1 osobni a 1 malé plavidlo. Celkova délka sta-
ni v dolni rejdé je 160 m. DalSi jedno stani pro nakladni lod
bude situovano v koryté Labe.

Nad plavebni komorou v horni rejdé je stani pro 2 naklad-
ni lodé, 2 osobni a 2 mala plavidla. Celkova délka stani je
240 m.

Podél pravé zdi plavebni komory je obtokovy kanal pro
prevadéni biologického prutoku plavebnim kanalem a to
nezavisle na plavebnim provozu. Pfevadéno bude 2,0 az
6,0 m3/s. Pratok 2,0 m3/s bude omezen pouze na minimal-
ni stav v Labe.

Dolni rejda

Dolni rejda odboCuje z prohrabkami pro jednosmérny
provoz upraveného koryta feky Labe v . km 112,515. Ma
celkovou délku 303 m, hloubka vody je 3,8 m, dno na koté
197,00 m n. m. Svahy bfeh( dolniho kandlu ve sklonu 1 :
2,5 jsou opevnény kamennymi zahozem s urovnanym povr-
chem. Do sklonu 1 : 2,5 bfehy plynule pfechazeji ze svahu
koryta Labe, které maji sklon 1 :1,5.

Provozni areal plavebni komory

Provozni aredl plavebni komory se sklada z velinu na
pravé zdi plavebni komory, provozniho objektu na zvysSe-
ném platu na pravém bfehu u plavebni komory, zpevnénych
ploch, trafostanice na ostrohu dolni rejdy.

Velin ma technické spodni podlazi se schodistém do hor-
niho podlazi, kde je vlastni prostor Fidiciho velina a k tomu
pfinalezejici socialni zazemi.

V provoznim objektu jsou kancelare, dilny, gardze Satny
a socialni zafizeni. V prostoru mezi plavebni komorou
a provoznim objektem je zvySené plato nad hladinou stole-
té vody na kété 210,74 m n.m., na kterém jsou vytvofeny
zpevnéné plochy pro montazni prace na plavebni komofe
a pfislusné komunikace k témto zpevnénym plocham. Pro
provozni objekt je mala CistiCka odpadnich vod.

Prijezdova komunikace k plavebni komore
Pfijezdova komunikace je navrzena jednosmeérna



s vyhybnami, je vedena nad hladinou stoleté vody. Komuni-
kace ma asfaltovy povrch a je verejnou komunikaci, ktera
kromé pfijezdu k arealu plavebni komory slouzi pro pfe-
chod plavebniho kanalu po mosté pres dolni ohlavi. Komu-
nikace je vedena podél pravého bfehu Labe po ostrové
mezi plavebnim kanalem a Labem. Odbocuje za mostem
pfes puvodni jez v Pfelouéi a za aredlem plavebni komory
je napojena na souc¢asnou komunikaci do Slavikovych ost-
rovu.

Pfemosténi plavebniho kanalu a Labe

Pfemosténi Labe i plavebniho kanalu je vedeno v jedné
trase pod plvodnim mostem pres jez v Prelouci. Most pres
plavebni kanal méa podjezdnou vySku 7,0 m nad max. pla-
vebni hladinou vody v hornim plavebnim kanale. Most ma
ocelovou obloukovou konstrukci, na které je zavéSena dol-
ni mostovka, v koryté plavebniho kanalu neni zadny mostni
pilit. Navazujici most pfes Labe je veden ve sklonu smérem
k rampé mostu pres Zeleznici levého bifehu Labe. Most pres
Labe ma masivni betonovou pfedpjatou konstrukci se dve-
ma pilifi v fecisti.

Prelozky komunikaci

S vystavbou novych mostl souvisi pfelozky komunikace
11/333 Prelou¢ — Bfehy a mistni komunikace Pfelou¢ — Lohe-
nice, které jsou pfesmérovany na nové mostni konstrukce.
V Prelouci odbocCuje pfelozka za novym mostem pres zelez-
ni¢ni koridor a vede na most pres Labe a dale na most pres
plavebni kanal. Sestupna rampa z mostu pfes plavebni
kanal je ukoncéena kfizovatkou, ze které odbocCuje mistni
komunikace na pravém bfehu Labe Pfelou¢ — Lohenice je
za odbocenim ze silnice 11/333 vedena podél najezdové
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rampy na novy most pfes plavebni kanal k pravé hrazi pla-
vebniho kanalu, po které je vedena do své plvodni trasy.

Odvodnéni uzemi

Vystavbou nového plavebniho stupné Prelou¢ budou
naruseny nékteré odvodnovaci systémy a vodotece zausté-
né do Labe. Na pravém brehu plavebniho kanalu bude
v useku mezi slepym ramenem Labe a odvodrnovacim pfi-
kopem ,A“ vybudovan podzemni drén, zaustény do odvod-
fovaciho prikopu. Odvodnovaci pfikop je dnes zaustén do
Labe, vystavbou plavebniho kanalu se vtok do Labe preru-
8i, pfikop bude pfelozen podél hraze plavebniho kanalu
a provozniho aredlu pod plavebni komoru, kde bude zaus-
tén do Labe. Bude zaroven slouzit jako odvodnovaci drén
pravé hraze. Do prelozky bude zaustén odpad ze Slaviko-
vych ostrovl. Na levém bfehu mezi plavebnim kanalem
a Labem bude vycistén a pfespadovan soucasny otevieny
odvodriovaci pfikop, ktery bude dale veden jako zatrubné-
ny podle pozemku Povodi Labe pod soucasny jez.

2. Ekonomické parametry, realizace

Predpokladané invest.naklady:

2 402 963 tis. KE (cena 2006 v¢. DPH)

Provedena ekonomické analyza v nékolika variantach
potvrzuje navratnost projekiu v rozmezi 14 let pfi vnitfni
mite vynosu IRR 9,56 az 10,04 % a rentabilité nakladi 2,02
az 2,25.

Financovani projektu je planovano ze dvou zdroji :
SFDI - 57 % , EU (ERDF) — 43 %.

Realizace se o¢ekava v letech 2007 az 2010.



Splavnéni Labe do Pardubic nabyva jasnych obrysu

Ing. Jan Bukovsky, Reditelstvi vodnich cest CR

Dne 30. prosince 2005 nabylo pravni moci uzemni roz-
hodnuti na stavbu Nového plavebniho stupné Pfelou¢, kte-
ry predstavuje klicovou souéast splavnéni Labe do Pardu-
bic. Investorem celého splavnéni je Reditelstvi vodnich cest
CR jako statni investorska organizace pro stavby na vod-
nich cestach, zfizena Ministerstvem dopravy CR.

Historie splavnéni Labe do Pardubic

Novodobé historie splavnéni Labe do Pardubic zacina
v roce 1996, kdy byly usnesenim vlady CR &. 635/96 defi-
novany dvé zékladni priority rozvoje vodnich cest v Ceské
republice — Splavnéni Labe do Pardubic a ZlepSeni plaveb-
nich podminek na Labi mezi Ustim nad Labem a statni hra-
nici. Historie budovani vodni cesty do priimyslového centra
vychodnich Cech je ale mnohem delsi.

Prvni jednoznacény zamér soustavného splavnéni Labe
nad Mélnikem byl formulovan v fiSském zakoné ¢.66/1901
(tzv. vodocestném zakoné€), na jehoz zakladé zacala
postupna vystavba zdymadel mezi Mélnikem a Pardubice-
mi. Tato stavba navazala na pravé dokoncené splavnéni
Labe mezi Mélnikem a Lovosicemi fadou péti nizkych zdy-
dalSimi péti zdymadly. Impulsem pro zahajeni téchto praci
byla prace ,Komise pro kanalisovani rek Vitavy a Labe
v Cechéach*, ustavena roku 1896. Ve svétle Uspéchu kom-
plexniho splavnéni Vitavy a Labe do Prahy byly jesté do
prvni svétové valky vybudovany dvé zdymadla v Mélniku-
Hadiku a v Obfistvi s plavebnimi komorami o rozmérech
73 x 11 m. Na rozdil od Vltavy a Labe pod Mélnikem byly
pfijaty odlisné, méné velkorysé parametry vodni cesty,
dané charakterem méné vodnatého toku s vice meandry
nez na predchozich Usecich. Po vélce byla pocinaje plaveb-
ni komorou Lobkovice poprvé uplatnéna Sitka plavebnich
komor 12 m, ktera se postupné stala evropskym standar-
dem. Délka plavebnich komor byla zvySena na 85 m. Na
plavebnich stupnich byla na rozdil od Labe pod Mélnikem
zfizovana jen jedna plavebni komora. Vystavba zdymadel
neprobihala dasledné proti proudu, jak by logicky odpovi-
dalo postupnému prodluzovani vodni cesty, ale vzhledem
k jejich multifukénimu charakteru jako vodohospodarskych
dél pro zavlahy a vyrobu elektrické energie, byla budovana
prakticky sou¢asné na celé délce vodniho toku. Vyska jez(
je relativné mala, a tak celé splavnéni si vyzadalo vystavbu
velkého poctu plavebnich stupriti. Novym viadnim progra-
mem z roku 1931 celé splavnéni nabralo obratky, kdy se
soucasné stavélo 6 zdymadel! Rychlost vystavby byla obdi-
vuhodnd, nebot do roku 1939 se podafilo vybudovat 14
jezl s plavebnimi komorami a vodnimi elektrarnami, a tak
dosahnout provozuschopnou vodni cestou az do Kolina,
i kdyz s ponékud omezenymi plavebnimi podminkami,
danymi nedokon&enymi stupni HradiStko a Velky Osek. Val-
ka prerusila dobre probihajici projekt a kratce po valce se
podafilo dokongit jiz jen dvé rozestavéna zdymadla. K
dosazeni Pardubic tak zbyvalo dobudovat jen 3 zdymadla
ve Veletové, Tynci a Seminé. Hotova zdymadla Prelou¢
a Srnojedy Cekaji na prvni nakladni lod jiz 70 let.

Po druhé svétové valce nastal utlum rozvoje vodnich cest
dany odliSnou orientaci ekonomiky statu, a tak kdyz bylo
v roce 1974 po deseti letech stavby vybudovano zdymadlo
Pardubice, hlavnim cilem nebylo zajisténi plavby, ale vodo-
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hospodarské divody. Na zdymadle byla jiz ovéem vybudo-
vana kompletni plavebni komora a prace mély pokracovat
na dal$ich chybéjicich plavebnich stupnich, aby byly Pardu-
bice kone¢né napojeny na evropskou sit vodnich cest. Slib-
ny vyvoj byl opét prerusen, a tak nejvétsi rozvoj a moderni-
zaci zazilo stfedni Labe v 70. letech pfi zavadéni dopravy
uhli do elektrarny Chvaletice. Plavebni stupné Mélnik-Hadik
a Obfistvi s malymi plavebnimi komorami byly také nahra-
zeny jednim novym zdymadlem s plavebni komorou roz-
méru 85 x 12 m. Kromé modernizace stavajicich plavebnich
komor byla vybudovéna zdymadla Veletov a Tynec. Po
zprovoznéni ,uhelné” relace ale jiz k dostavbé posledniho
stupné nedoslo a na dalSich 30 let byla vodni cesta ukon-
¢ena provizorné v zavodovém pfistavu Chvaletice.

Projekt Splavnéni Labe do Pardubic

Komplexni investi¢ni akce Splavnéni Labe do Pardubic
se sklada z nékolika samostatnych staveb, které zajisti pro-
dlouzeni sou¢asné vodni cesty z Chvaletic o0 34 km do Par-
dubic. Splavné Labe na tzemi CR tak bude prodlouzeno
z 212 km na 246 km. Na celém useku Labe mezi Mélnikem
a pristavem v Pardubicich budou zajistény stabilni plavebni
podminky s ponorem 2,20 m pro maximalni rozméry plavi-
del 84 x 11,5 m. Podjezdné vysky pod mosty budou dosa-
hovat po vétsinu roku 5,25 m, coz umozni efektivni prepra-
vu kontejnerl a nadmérnych naklada.

Upravy koryta Labe mezi Chvaleticemi a PFelouéi

Prvni stavbou projektu je Uprava a prohloubeni koryta
Labe mezi plavebnimi kilometry 103,09-112,43. Navazuje
se na splavné Labe v pfistavu Chvaletice, odkud je sou¢as-
né koryto postupné prohlubovano a lokalné, zejména
v obloucich, rozsifovano az pod odboceni nového plavebni-
ho kanalu v Pfelouci. Spodni, pfiblizné 3 km dlouhy usek po
silniéni most v Reéanech je upravovan na dvoulodni profil,
nasledujici Usek byl z divodu minimalizace zasahu do
koryta upravovan pouze pro jednolodni profil, pficemz byly
vybudovany 3 vyhybny. Stavajici bfehy byly o&istény a bylo
doplnéno opevnéni bfehl kamennymi zahozy. Za pozor-
nost stoji, ze upravovana vodni cesta probiha podél histo-
rického pamatkové chranéného Narodniho hfebcina
v Kladrubech, a tak pfi stavbé bylo nutné respektovat
naro€né krajinarské pozadavky na ochranu drevin véetné
vysadby novych. Rovnéz ¢ekaci stani pro plavidla v Kladru-
bech bylo provedeno v historickém stylu s dfevénymi prv-
ky a je vysoce pravdépodobné, Ze po dokonceni stavby
bude mozné zavést i vyletni lodni dopravu do tohoto hfeb-
¢ina, coz zvedne turisticky potencial uzemi.V zavéru roku
2006 jsou prace témér hotové a posledni drobné Upravy
budou dokonéeny v roce 2007. Po 30 letech tak bude splav-
nost Labe prodlouzena o 9 km.

Novy plavebni stupen Prelouc¢

NejdilezitéjSi stavbou celého projektu je novy plavebni
stupeni v Pfelouci, tvofeny plavebnim kanalem délky 3,1 km
na pravém bfehu Labe s novou plavebni komorou, ktera
bude prekonavat nejvétsi spad 8,4 m, coz je rozdil hladin
jez Tynec nad Labem a Prelou¢. Stavajici jez dokonéeny
v roce 1927, ktery je technickou pamatkou, bude ponechan
plné funkéni, ale plavebni komora jiz nebude pro plavbu



slouZit a jeji profil bude vyuZzit pro pfevod velkych vod. Zlep-
$i se tak protipovodriova ochrana pfilehlého uzemi. Plaveb-
ni kanal kfizi silnici II. tfidy mezi Pfelouci a Bfehy, ktera bude
v ramci této stavby prelozena do nové trasy a budou posta-
veny dva nové mosty pfes Labe a vlastni plavebni kanal.
Trasa silnice pfitom navaze na jiz hotovy nadjezd nad zelez-
nici, ktery byl budovan v ramci modernizace koridoru. Kro-
mé nové vodni cesty tak stavba vyresi i silniéni dopravni
zavadu na stavajicim uzkém mosté pres zdymadlo.

Toto technické feSeni vznikalo béhem naroénych disku-
si 0 optimalnim vyhovéni pozadavkim na ochranu Zivotni-
ho prostfedi a pfirody, zejména zachovani tzv. Labskych
hr¢akl pod prelou¢skym jezem. Na zakladé vydanych
vyjimek ministrem Zivotniho prostfedi a pozadavk( vze-
Slych z procesu posouzeni vlivl stavby na Zivotni prostre-
di probihaji rozsahlé biologické vyzkumné prace vcéetné
transferu Zivocichl. Podél celého plavebniho kandlu bude
zfizen rozsahly biokoridor a mezi kanalem a fekou vznik-
ne parkova Uprava dle navrhu krajinnych architektd. Navic
vlastni kanal bude mit Sikmé brehy s ¢etnymi tlrikami
a mélkovodnimi pfibfeznimi zénami, zvySujicimi ekologic-
kou hodnotu dila. V brzké dobé se tak cela stavba orga-
nicky zacleni do krajiny.

Stavba vlastni plavebni komory bude predstavovat klasic-
ké osvédcené feSeni Zelezobetonové poloramové konstruk-
ce zalozené na skalnim podlozi, pficemz uzitné rozméry
budou v souladu s evropskymi pfedpisy 115 x 12,5 m. Od
ostatnich komor na Labi nad Mélnikem se bude kromé
moderni stavebni konstrukce vyzadujici pouze minimalni
udrzbu odliSovat pomérné vysokym spadem, ktery
v Cechach najdeme pouze na zdymadle v Usti nad Labem-
Stfekové a na komorach na Vitave.

Modernizace plavebniho stupné Srnojedy

Stavajici plavebni komora Srnojedy u stejnojmenného
jezu, ktera byla dokon&ena v roce 1937, svym vybavenim
odpovida plavebnim komoram 1. poloviny 20. stoleti a i pfes
dil¢i elektrifikaci v 90. letech uréenou pro omezené propla-
vovani osobni lodé Arnost z Pardubic vyZaduje dlikladnou
modernizaci technologie v€etné vystavby moderniho veli-
na. Rovnéz rejdy u vjezdl do plavebni komory vyzaduji
vybaveni vazacimi prvky, navic dolni rejda musi byt rozSire-
na tak, aby vznikl prostor pro bezpeény vjezd lodi i jedno
Cekaci stani. Realizaci této akce zajiStuje spravce vodni
cesty Povodi Labe, statni podnik.

Verejny pristav Pardubice

Logickym cilem nékladni lodni dopravy po Labi je pFistav
vefejného charakteru, kde bude probihat prekladni ¢innost.
V ramci celého zaméru Reditelstvi vodnich cest CR zajisti
vystavbu zakladniho pfistavu o 4 lodnich polohach s pre-
kladni zdi délky 480 m, navazujici manipulaéni plochou,
obsluznymi provozy a komunika¢nim napojenim. Lokalita
pfistavu je dlouhodobé stabilizovana v Uzemnich planech
do katastru Pardubic-Svitkova, kde je k dispozici dostatec-
ny prostor nejen pro vlastni pfistav, ale také pro navaznou
primyslovou zénu. Vystavba Zelezni¢ni vleCky bude prova-
déna samostatné v ramci rozvoje pfipravovaného multimo-
dalniho logistického centra, jehoz bude pfistav nedilnou
soucasti. Celkové feSeni pfistavu po€ita i s dostate¢nymi
rezervami pro vyhledovy rozvoj véetné zlepSeni komuni-
kacniho napojeni na nadfazenou dopravni sit. Jedna se tak
o0 jednu z nejperspektivngjSich pfistavnich lokalit
v Cechéach. Provoz pfistavu bude na vefejném zakladé dle
modernich evropskych standardd tak, aby byl umoznén
svobodny pfistup k pfekladni ¢innosti pro veskeré uzivatele
a konkurenéni prostfedi na poli pfistavnich sluzeb.
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Vodni cesta nad vefejnym pfistavem Pardubice jiz nebu-
de stavebné upravovana a bude splavna pres stavajici pro-
vozované zdymadlo Pardubice az do Kunétic prfedevsim
pro osobni a rekreacni lodé. Vyuziti pro nakladni dopravu
nebude znemoznéno a bude zaviset pouze na pfipadnych
podnikatelskych zamérech vybudovat na tomto useku malé
prekladisté.

Zabezpeceni podjezdnych vysek 5,25 m do pfistavu
Pardubice

V zasadé samostatné investi¢ni akce zaméfend na
systematickou Upravu mostd na Labi nad Mélnikem ma za
cil odstranéni sou¢asného zavadného stavu, kdy podjezd-
na vyska pro plavidla dosahuje pouhych 3,70 m. Uprava
vybranych mostd na navrhovou podjezdnou vysku 5,25
m zajiSténou prakticky po cely rok umozni zavedeni eko-
nomické dopravy kontejnert na lodich ve dvou vrstvach
a zejména prfepravu nadmérnych nakladl z pfistavu Par-
dubice. Bude tak zkracena naro¢na nadrozmérna prepra-
va nakladud po silnici o pfiblizné 130 km, kdy nebude nut-
né zajizdét ze severni Moravy pfes vychodni Cechy az do
pfistavu Mélnik, nybrz silniéni dopravu ukongit v Pardubi-
cich.

V ramci této investi¢ni akce dojde ke zvySeni stavajiciho
zelezniéniho mostu v Nymburce, rekonstrukci silni¢niho
mostu v Podébradech, prestavbé Zelezni¢niho mostu
v Koliné a nahradé mostniho provizoria na silnici mezi Valy
a Mélicemi novym plnohodnotnym mostem. Na uvedenych
mostech dojde nejen k zajisténi navrhovych parametra pla-
vebniho profilu i pro vyhledovy stav, ale sou¢asné budou
rekonstruovany ¢i nahrazeny mostni konstrukce, jejichz
fyzicky stav neni dobry a v blizké dobé by vyzadoval naroc-
né opravy. Na silnici mezi Valy a Mélicemi bude nahrazeno
valeéné mostni provizorium BAILEY BRIDGE s Sitkou dre-
véné vozovky 3,0 m elegantnim novym ocelovym mostem
normovych parametr(i a bude tak odstranéna dlouhodoba
dopravni zavada. Za pozornost rovnéz stoji jedna z projed-
navanych variant zvyseni zelezni¢niho mostu v Koliné spo-
Civajici ve zfizeni zdvizného pole. Pokud bude vybrana do
realizace, bude tato v CR unikatni a dosud nerealizovana
konstrukce vyuzivat ¢etnych zahrani¢nich zkudenosti, kde
obdobné mosty jsou i na Zelezni¢nich tratich s povolenou
rychlosti az 160 km/h.

Zaver

Splavnéni Labe do Pardubic prakticky po 100 letech stabi-
lizuje sit Ceskych vodnich cest a labska vodni cesta délky pfi-
blizné 830 km dosahne vyznamného primyslového
a dopravniho centra vychodnich Cech. Bude tak naplnén
charakter této vodni cesty zafazené mezi transevropskou
dopravni sit TEN-T vyhlaSenou Evropskou unii. Lze oceka-
vat, ze dojde k posileni ulohy labské vodni cesty v dopravni
soustave statu a spolu se zlepSenim plavebnich podminek
u Décina pfispéje k renezanci vnitrozemské plavby v srdci
Evropy. Budeme tak nasledovat ostatni staty Evropské unie,
které kladou rozvoji vodni dopravy mimofadnou duleZitost,
deklarovanou m.j. i zac¢atkem tohoto roku Evropskou komisi
prostfednictvim  Akéniho planu pro vodni dopravu
-,NAIADES". Cilem je dosahnout Zadouciho pfesunu pfeprav-
nich proudu ze silniéni dopravy na vodni cesty, které vykazu-
ji na rozdil od silnic kapacitni rezervy. Navic vodni cesty svym
multifukénim charakterem umozfiuji rozvoj i osobni a rekre-
acni plavby, zvySuijici turisticky potencial uzemi.

Nabyti pravni moci Uzemniho rozhodnuti na Novy plaveb-
ni stupen Pfelou¢ otevielo cestu pfipravé a realizaci dalSich
staveb tak, aby pravdépodobné v roce 2010 byla cela vod-
ni cesta pIné funkéni.



Verejny pristav Pardubice

Ing. Miroslav Sefara, Reditelstvi vodnich cest CR

Prodlouzeni labské vodni cesty do Pardubic vyZzaduje kromé vystavby plavebnich stupiid a Uprav koryta feky také zfize-
ni koncového verejného pfistavu slouziciho potfebam nékladni plavby. Dlouhodobé je pro tuto funkci stabilizovan prostor v
Pardubicich — Svitkové, situovany na vychodni strané mésta, ktery umoznuje kvalitni silni€ni a Zelezni¢ni napojeni véetné

napojeni na dopravni sit celostatniho vyznamu.

Verejny pfistav Pardubice bude slouzit pro preklad zbozi mezi plavidly a silniéni, pozdéji i Zelezni¢ni dopravou, v€etné
zajistovani souvisejicich sluzeb. Spadové Uzemi pfistavu tvofi nejen hradecko-pardubicka aglomerace, ale také Olomouc-
ky a Moravskoslezky kraj, do nichz vedou z lokality pfistavu pomérné kvalitni silniéni i zelezni¢ni koridory.

Tento investiéni zamér zahrnuje vystavbu nabfezni zdi pfekladisté pro 4 lodni polohy, 2 ¢ekaci stani a zafizeni na posky-
tovani sluzeb pro plavidla ve vefejném pfistavu vymezenych zakonem o vodach. Jako vyvolana investice bude zfizena pfi-
stupova vefejna komunikace k nabfezni zdi a servisnimu stanovisti, pfipojky inzenyrskych siti a pfelozka nadregionalniho

biokoridoru kolem pfistavu.
Pozemni ¢ast pristavu neni pfedmétem této investice.

V soucCasné dobé je labska vodni cesta splavna az do
zavodového pfistavu Chvaletice, kde se nachazi malé pre-
kladisté obchodni, nevyuzivané prekladisté elektrarny se
specialni jednoucelovou mechanizaci a lodénice. Posledni
vefejny pristav dle vyhlasky MDS CR ¢.222/1995 Sb.,
0 vnitrozemskych vodnich cestach, spole¢né havarii
a dopravé nebezpelnych véci, poskytujici univerzalni sluz-
by vS§em ucastnikim plavebniho provozu, je v Koliné.

Na zakladé usneseni vlady ¢.635/1995 a platné
Dopravni politiky CR je realizovan prioritni zamér ,Splav-
néni Labe do Pardubic“, v jehoz ramci nyni probiha
vystavba koryta feky mezi Chvaleticemi a Prelouci
a bylo vydano rozhodnuti o umisténi stavby ,Novy pla-
vebni stupen Prelouc”. Nad stavajicim jezem Prelou¢ byla
v minulosti vodni cesta jiz upravena a v letech 1932 — 37
byl vybudovan plavebni stupef Srnojedy s funkéni pla-
vebni komorou, ktery zajistuje stabilni plavebni podminky
odpovidajici ostatnim Usekdm stfedniho Labe nad Mélni-
kem. Pro zajisténi bezpecnosti a spolehlivosti provozu byl
v soucasnosti zpracovan investi¢ni zamér modernizace
tohoto plavebniho stupné.

Vzduta hladina jezu Srnojedy saha az do intravilanu Pardu-
bic a zajistuje tak splavnost po plavebni stuperi Pardubice s
funkéni plavebni komorou rozmeérd 85 x 12 m, ktery byl vybu-
dovan v 60. letech. Nad plavebnim stupném Pardubice je
zabezpedena splavnost priblizné po obec Kunétice. Usek vod-
ni cesty nad uvazovanym pfistavem Pardubice je jiz v souc¢as-
nosti provozovan a vyuzivan pro osobni vyhlidkovou plavbu,
pficemz hloubkové poméry jsou zde omezené. Po vystavbé
vefejného pfistavu Pardubice nebude v kratkodobém horizon-
tu, pfi sou€asnych zndmych trendech uzemniho rozvoje, nut-
né na tomto Useku provozovat nakladni plavbu a proto Ize
povazovat nynéjsi pomeéry pro rekreacni plavbu za vyhovujici.

V prostoru uvazovaného pfistavu Pardubice se nachazi
Castecneé pole a ¢aste¢né plocha porostla naletovymi drevi-
nami. Uzemi je uréeno platnym Gzemnim planem mésta
Pardubice pro vystavbu pfistavu a logistického centra véet-
né eventualni lehké vyroby.

Vodni cesta podél pfistavu je tvofena upravenym korytem
feky Labe se Sikmymi opevnénymi svahy, jehoz parametry
odpovidaji poZzadavkim vyhlasky ¢. 222/1995 Sb., o vnitro-
zemskych vodnich cestach.

Chvaletice - pristav



Na okraji feSeného Uzemi se nachazi silnice 111/32221,
ktera byla v useku od silnice 1/2 po kfizovatku u Svitkova
rekonstruovana, s novym obchvatem obytné zastavby
a nadjezdem nad Zeleznicni trati. Pfi této komunikaci jsou
vedeny veskeré potiebné inzenyrské sité (vodovod, kanali-
zace, elektrické vedeni VN, plynovod, sdélovaci kabely).

Akciova spole¢nost Pristav Pardubice pfipravuje v Uzemi
vystavbu logistického centra, v roce 2004 Pardubicky kraj
zajistil zpracovani dokumentace pro Uzemni fizeni na akci
Dopravni napojeni multimodélniho logistického centra Par-
dubice, ktera FeSila souvisejici nadfazenou silniéni sit
a Zelezniéni vle¢ku do pfistavu. Investor ani asovy rdmec
realizace téchto akci neni dosud znam.

Splavnéni labské vodni cesty do Pardubic je definovano
jako z&kladni rozvojovy zdmér na dopravné vyznamnych
vodnich cestach usnesenim vilady ¢. 635 z roku 1996
k financovani ,Programu podpory rozvoje vodni dopravy
v CR do r. 2005 a je uvedeno v ,Navrhu rozvoje dopravnich
siti CR do r. 2010 zpracovaném Ministerstvem dopravy
a spojii CR a predlozeném viadé CR v r. 1999. Projekt je
rovnéz v souladu se zédkonem ¢. 114/1995 Sb., o vnitro-
zemské plavbé, ve znéni pozdéjSich predpist.

Cela labska vodni cesta az do Pardubic byla zakotvena
jako soucast sité TEN-T (transevropska dopravni sit) v pfi-
stupové smlouvé k Evropské unii a pfedstavuje v celkové
délce 258 km od Pardubic aZ ke statnim hranicim CR/SRN
nedilnou soucast V. transevropského multimodalniho
dopravniho koridoru. Pfijetim Evropské dopravni politiky se
Ceska republika zavazala usilovat o odstrafiovani tzkych
mist a chybéjicich spojeni na siti TEN-T.

Oblast hradecko-pardubické aglomerace ma nejen
vyznamnou koncentraci priimyslovych a podnikatelskych
provozu, ale je také dllezitym dopravnim uzlem s kvalitni
vazbou na vychodni ¢4st statu. Tyto podminky jsou dobrym
pfedpokladem pro posileni pozice vodni dopravy v koridoru
podél Labe prevazné v mezinarodnich prepravach do
a z Ceské republiky. Oproti souéasnosti dojde k redukci
navaznych pfeprav realizovanych zejména silni¢ni dopra-
vou a kvalitni napojeni na ostatni infrastrukturu umozni
intenzivnéjSi vyuzivani celé soucasné vodni cesty mezi
Mélnikem a Chvaleticemi, ktera se v mezinarodnich prepra-
vach prakticky neuplatriuje.

Z ekonomického hlediska tkvi vyznam splavnéni Labe
do Pardubic primarné v prodlouzeni useku vodni dopravy
na kombinovanych pfepravnich relacich, které vede ke sni-
Zovani pfepravného a v kone¢ném dusledku zvysuje kon-
kurenceschopnost podnikatelského sektoru vyuZzivajiciho
vodni dopravu a snizuje ceny pro kone¢né spotrebitele.
Niz8i cena pfepravy se projevi nejen u zbozi pfimo pfepra-
vovaného vodni dopravou, ale i u ostatniho zbozi, nebot
silnéj§im konkurenénim prostfedim na dopravnim trhu
budou ostatni dopravci nuceni sniZzovat ceny. V nékterych
pfipadech dojde rovnéz K iniciaci novych podnikatelskych
aktivit, které by bez levné vodni dopravy nebyly existence-
schopné.

Prodlouzena vodni cesta do Pardubic bude zabezpeco-
vat zejména pfepravy hromadnych substrat(i, které jsou
u vodni dopravy tradi¢ni a dlouhodobé se uplatriuji. Jedna
se predevSim o stavebni materialy, agrarni produkty a hno-
jiva. Pfedpoklada se také vyznamnéjsi preprava kusového
hutniho zbozi.

Specifickou kategorii jsou nadrozmérné naklady a kontej-
nery. Pro nadrozmérné néklady je pardubickd aglomerace
idedlnim bodem pro pfeklad na vodni dopravu, nebot pfe-
vazna ¢ast nakladu v exportu je v sou¢asnosti pfepravova-
na z Ostravska a hradecko-pardubické aglomerace silni¢ni
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dopravou podél Labe do pfistavu Mélnik. Splavnénim Labe
do Pardubic bude délka pozemni pfepravy po intenzivné
zatizenych komunikacich zkracena o cca 100 km.

Uplatnéni vodni dopravy v kombinovanych prepravach
kontejnerl je obtizné predvidatelné, nebot labska vodni
cesta je v soucasnosti zatizena nékolika prfekazkami, které
této pravidelné dopravé témér brani. Po realizaci pfipravo-
vané série strukturalnich opatfeni (Plavebni stupen Dé&c&in,
zvySeni podjezdnych vy$ek mostd, splavnéni Labe do Par-
dubic) se ocekava, ze obdobné jako v zahrani¢i bude pfe-
prava kontejner(l vnitrozemskou plavbou atraktivni a jeji
podil na dopravnim trhu bude rist.

Nedilnou soucasti vodni cesty jsou pfistavy jako body
styku plavby s pozemni dopravou, resp. pfimo s podni-
katelskou aktivitou. Bez téchto zafizeni neni efektivni
vyuziti vodni cesty mozné. Prodlouzeni splavnosti vodni
cesty do Pardubic proto vyZzaduje zfizeni pfistavu na kon-
ci této nové vodni cesty, ktery bude mit kvalitni vazbu na
ostatni dopravni infrastrukturu nadfazeného vyznamu
a stane se integralni sou€asti uzemi. V pardubické aglo-
meraci je nutné situovat pfistav vefejného charakteru,
ktery na zakladé nediskriminaéniho a svobodného pfistu-
pu umozni veSkerym uzivateldm vefejné vodni cesty
manipulovat se zbozim mezi pozemnimi dopravnimi pro-
stfedky a plavidly. Jedna se tak o tzv. vefejny pfistav pod-
le zakona ¢.114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé, ktery
naplfiuje charakter verejné vodni cesty jako celostatni
dopravni infrastruktury.

Existence vefejného pfistavu zaroven nevylu€uje zfizeni
jinych zévodovych prekladist v Pardubicich ¢i v okoli, na
téchto privatnich prekladistich se provadi preklad pouze pro
vymezené uzivatele.

Poloha vefejného pfistavu v pardubické aglomeraci je
plathym uzemnim planem dlouhodobé stabilizovana do
lokality Pardubice — Svitkov. V prostoru zapadné od mésta
jsou ostatni teoreticky mozné lokality bud vzdaleny od kva-
litni dopravni sité (na levém bfehu), nebo jsou v sevieni sté-
vajicich primyslovych arealti (Semtin na pravém bfehu).
Na severovychodnim okraji Pardubic v dosahu splavné
vodni cesty neni dostupnd lokalita s zelezni¢nim napoje-
nim, silniéni napojeni na nadfazenou dopravni sit na levém
i pravém biehu je realné, ale s ohledem na blizkost obyt-
ného uzemi a rekreacnich zén je umisténi rozsahlejsiho pfi-
stavu problematické.

Navrhovany rozsah vefejného pfistavu v ramci 1. etapy
predstavuje zakladni infrastrukturu pro zahajeni provozu
vodni cesty, jez je definovana v platném Uzemnim planu.
V souladu s platnym Generelem vodni cesty a dalSich
v minulosti zpracovanych dokumentaci je pocitdno s
budoucim dlouhodobym rozvojem pfistavu, a to nejen co
do rozsahu teritorialni ¢asti tvofené dopravné-logistickém
centrem, ale také akvatorialni ¢asti s pfekladnimi polohami
a pfistavnim bazénem. Tento rozvoj bude zavisly na vyuziti
jiz vybudované infrastruktury a na poptavce po alokaci pod-
nikatelskych provoz( s vlastnim prekladnim zafizenim. S
ohledem na unikéatni charakter lokality pfistavu je nezbytné
zachovat dostatecné rezervni plochy.

Soucasti investice podle tohoto investi¢éniho zaméru neni
zfizeni Zelezni¢ni vle€ky, vlastni teritorialni ¢asti pfistavu ani
dal$i dopravni investice. Zelezniéni vle¢ka bude budovana
samostatné, pfi¢emz provoz pfistavu na jeji existenci neni
zcela zavisly. Manipulaéni plochy pfistavu jsou pro provoz
1. etapy nezbytné, ale vzhledem ke struktufe financovani
budou feSeny separatné, i kdyz jejich uvedeni do provozu
musi byt koordinovdno s dokonéenim stavby dle tohoto
Investi¢niho zaméru a Nového plavebniho stupné Prelouc.
Dal&i dopravni investice, provéfované napf. Pardubickym



krajem, které souvisi s multimodalnim logistickym centrem,
nejsou pro provoz verejného pristavu v kratkodobém hori-
zontu nezbytné a budou realizovany zcela samostatné jiny-
mi investory.

Vefejny pfistav spolu s pfistavni zénou je situovan
v lokalité na zgpadnim okraji mésta na levém brehu Labe,
ktera je UPSU Pardubice vymezena pro tyto ugely. Viastni
pfekladisté se nachazi bezprostfedné na bfehu feky, ori-
entovano je ve sméru zapad — vychod. Nabrezni zed bude
v 1. etapé délky 480 m mezi pl. km pfiblizné 125,0 —
125,5.

Prostorové tvofi 1. etapu pfistavu plnohodnotné pfekla-
didté se 4 lodnimi polohami, pfi¢emz za ndbfezni zdi je pro-
stor Sife 50 m na manipulaci spojenou s prekladem a krat-
kodobé skladovani. V dalsim planu hloubé&ji v uzemi lIze
situovat podnikatelské provozy a dopravné logistické cent-
rum. Obé tyto zény oddéluje vefejna komunikace, ktera
umoznuje pfistup pro silniéni dopravu samostatné na kaz-
dou pfekladni polohu, coz je zakladnim pfedpokladem pro
provadéni prekladnich manipulaci nékolika nezavislymi
soukromymi subjekty. Tato komunikace je pfipojena na sil-
nici 111/32221 v kfizovatce u mimourovriového kfizeni zelez-
ni¢niho koridoru. Prostorova koncepce pfistavu je dale
ovlivnéna polohou budouci Zelezni¢ni vlecky, jejiz 2 koleje
budou vedeny podél prekladni hrany.

VySkové feSeni je odvozeno od urovné hydrostatické
hladiny jezu Srnojedy na koété 213,00 m n. m. (Bpv), hla-
diny povodnového prutoku Q100 215,69 m n. m. a rovi-
natého charakteru uzemi pfistavu ve vysce 214,50 —
216,50. Kota prekladni hrany je navrzena vodorovna na
koté pfedbézné 216,20 m n. m. (0,5 m nad Q100), pfi-
¢emz teritorium bude pfi¢né vyspadovano smérem od
hrany do odvodnovaciho Zlabu. VeSkeré komunikace
a manipulaéni plochy budou situovany nad troveft Q100,
pfijezdova komunikace bude s podélnym spadem od sil-
nice 111/32221 Srnojedy — Svitkov, ktera je v misté kfizo-
vatky na kété cca 218 m n. m.

Navrh prekladni hrany verejného obchodniho pfistavu Pardubice

1. etapa vefejného pfistavu Pardubice bude zahr-
novat nasledujici stavebni objekty:

Prekladni hrana verejného obchodniho pfistavu

Prekladni hrana ve formé svislého nabfezi bude vybudo-
vana v délce 480 m, tj. pro 4 pfekladni polohy, jako kotvena
sténa z ocelovych &tétovnic s korunou tvofenou Zelezobe-
tonovym trdmem. Koruna zdi bude na kété predbézné
216,20 m n. m., coz je 3,20 m nad hydrostatickou hladinou
jezu Srnojedy. Celkova vys$ka nabfezi nad dnem bude cca
6,20 m. Zed bude situovana do hrany stavajiciho Sikmého
bfehu, ktery bude nasledné odtézen. Stojici plavidla u pre-
kladisté se tak budou nachazet mimo hlavni proud feky.
(obr. 1,2)

Predbézné se predpoklada realizace zdi beranénim ze
bfehu, kotveni tyCovymi kotvami ve vykopu do hlav velko-
primeérovych Zelezobetonovych pilot. Technologie bude
upfesnéna v dal$im stupni dokumentace dle zavérd geo-
technického priizkumu.

Na zdi bude osazeno standardni vybaveni, tj. Uvazné prv-
ky — pacholata po 30 m a vystupni schodisté po 60 m.
V koruné zdi bude dale zfizena chranickova trasa pro kabe-
ly a eventuelné vodovod. Vlastni inzenyrské sité nejsou
soucasti této investice.

Manipulaéni plocha za zdi neni sou¢ésti této investice,
pficemz feSeni nabfezni zdi bude navrzeno tak, aby Zad-
nym zpusobem neomezovalo umisténi koleji Zelezniéni
vlecky, jefabové drahy a dalSich zafizeni. Staticky bude
nébfezi umoznovat pfeklad pomoci standardnich mobilnich
jefébu, jefdbové drahy pro pfistavni jefaby bude nutné
navrhovat na samostatnych pilotovych zékladech, které
nebudou pfitézovat nabrezni zed.

Servisni stanovisté

Servisni stanovisté predstavuje zafizeni poskytujici sluz-
by pro plavidla ve vefejném pfistavu vymezené zakonem
o vodach. Jedna se pfedevSim o odbér odpadnich vod



(fekalnich a nadnich) a odpadd (komunalnich, pouzitych
olejll). Doplfikové bude distribuovana pitna voda. Veskeré
tyto ¢innosti budou poskytovany tak, aby nedoSlo ke zne-
¢isténi povrchovych ani podzemnich vod.

Servisni stanovi$té bude navazovat na ¢ekaci stani,
pfi€emz na ocelové dalbé budou nad urovni Q100 osaze-
na Sroubeni pro pfipojeni hadic s odkapovou vanou. Jed-
notliva potrubi samostatné pro kazdy druh vod budou
vedena po lavce na bfeh, kde bude umistén jednopodlaz-
ni nadzemni objekt rozmért cca 5 x 8 m s technologii.

Fekalni vody budou z plavidel od€erpavany do akumulaé-
ni jimky Cerpaci stanice splaskové kanalizace umisténé
pfed objektem servisniho stanovisté na brfehu. Nadni vody
budou z plavidel od¢erpavany do shromazdovaci nadrze
nadnich vod objemu cca 12 m3 v objektu servisniho stano-
visté. Tyto vody budou nasledné priibézné &istény od oleju
v odolejovaci a sorp&nim filtru. Vycisténé vody budou vypou-
Stény do akumulaéni jimky splaskové kanalizace, odlouc¢ené
oleje se budou odvadét do nadrze na pouzity olej objemu
cca 3 m3. Tento olej bude pravidelné odvazen na likvidaci
v automobilovych cisternach nebo bude stacen do sud.

Pitnd voda bude odebirana pfimo z odbérného ventilu
s hadicovym Sroubenim na dalbé, pfipojeném pfes podruzné
meéfeni v objektu servisniho stanovisté na vefejny vodovod.

Komunélni odpad bude soustfedovan v kontejnerech pod
pfistfeSkem v ramci objektu servisniho stanovisté. Pouzité
oleje budou shromazdovany v samostatné nadrzi.

V objektu servisniho stanovisté bude kancelar s
vyhledem na misto napojeni hadic, hygienické zafizeni
pro obsluhu a strojovna s &erpadly, odlu€ovacim zafize-
nim na olej a nadrzi na nadni vody a na pouzité oleje.
Umisténi objektu bude respektovat koridor planované
Zeleznicni vlecky.

Dispozi¢né bude objekt feSen tak, aby bylo mozné zfize-
ni ¢erpaci stanice pohonnych hmot s venkovnimi nadrzemi
na bfehu a odbérnym stojanem na ploSiné dalby jako pri-
vatni investice.

Cekaci stani — 2 ks

Pro vyckavani plavidel pfed vykladkou nebo nakladkou
budou zfizena 2 ¢ekaci stani bezprostfedné pod a nad pre-
kladis§tém, z toho 1 u servisniho stanovisté. Kazdé stani
budou tvofit 3 dalby standardni konstrukce z ocelovych $té-
tovnic v osové vzdalenosti 30 m s jednou vystupovou lav-
kou na bfeh. V ramci stavby bude provedeno lehké zpevné-
ni pobfezni stezky mezi lavkou a zpevnénou plochou
pfistavu.

-

Navrh prekladni hrany verejného obchodniho pristavu Pardubice

Podminujici investice:

Hrubé terénni upravy za hranou

V ramci zfizovani kotveni ndbfezni zdi a ukladani preby-
te€ného vykopku z odtézeného bfehu bude upraven pro-
stor manipulaéni plochy v Sifce 60 m a v délce 520 m. Bude
provedena skryvka ornice, odkopavky a zhutnéné nasypy
po uroven plané vozovky pldnované manipulaéni plochy.

Pristupova verejna komunikace

Pro zajisténi zakladniho verejného pfistupu na vybudova-
nou infrastrukturu bude vybudovana komunikace kategorie
S 9,5/50 od kfizovatky silnice 111/32221 u Svitkova po areal
pfistavu v délce cca 330 m. Komunikace bude dvoupruhova
obousmérna s jizdnimi pruhy Sitky 3,5 m, oboustrannymi
vodicimi prouzky Sifky 0,25 m a 0,5 m Sirokou zpevnénou
krajnici. Alternativné bude mozné zfidit vozovku ohrani¢e-
nou zvySenymi obrubniky (komunikace kategorie MO 9/50).

Dale bude tato komunikace pokraCovat jihovychodnim
smeérem k servisnimu stanovisti v délce cca 200 m. Severo-
zéapadni vétev pfistupové komunikace k pfekladnim polo-
ham 2. — 4. bude pfedmétem investice do manipulaéni plo-
chy. Odvodnéni komunikace bude spolu s celym pFistavem
do oddilné destové kanalizace, zausténé do Labe pres
typovou DUN (destovou usazovaci nadrz) na jihovychod-
nim okraji aredlu.

Vodovodni pfipojka

Pro objekt servisniho stanoviété, zajisténi pozarni ochra-
ny a zdsobovani dalSich budoucich zafizeni v pfistavu bude
zfizena vodovodni pfipojka DN 100, napojena na hlavni
fad DN 150 Svitkov — Srnojedy, ktery prochazi podél jizni
strany silnice 111/32221. PFivod do pfistavu bude veden
podél vychodni strany pfistupové komunikace v zeleném
pase, na kraji vlastniho vefejného pfistavu bude zfizena
centralni vodomérna Sachta. Vodovod bude déle pokraco-
vat v zeleném pase podél pristupové komunikace do objek-
tu servisniho stanovisté. Na vodovodu budou dle upfesnéni
v dal§im stupni PD osazeny pozarni hydranty a bude umoz-
néno odboceni dalSich vétvi k jednotlivym pFekladnim polo-
ham, resp. k zafizenim operator(i pfistavu. Celkova délka
vodovodni pfipojky je cca 510 m.

Zbyvajici stavebni objekty : pFipojka splaskové kanaliza-
ce, pfipojka elektrické energie a prelozka biokoridoru.

Provoz verejného pristavu

Nasledny provoz dokonlené stavby bude vyzadovat
dodavku energii a pitné vody pro servisni stanovisté, zpro-
stfedkované pro socialni zafizeni zaméstnancl
jednotlivych podnikatelskych subjektl — operato-
B! i1 plisobicich v pFistavu a prekladni technologie
v jejich vlastnictvi a spravé. Dodavka téchto
médii bude provadéna z vefejné rozvodné sité
provozovateld VCE, a.s. a Vodovody a kanaliza-
ce Pardubice, a.s.

Provozem infrastruktury budou vznikat kapalné
a tuhé odpady ze servisniho stanovisté a zpro-
stfedkované od jednotlivych podnikatelskych sub-
jektd — operatord. Kapalné odpady budou jednak
charakteru splaskovych vod, vypousténé do
| méstské kanalizace provozované firmou Vodovo-
dy a kanalizace Pardubice, a.s. Pouzité oleje
| budou odvazeny separované specialnimi cister-
novymi vozidly nebo v sudech na ekologické zpra-
covani podle platnych predpistd. Tuhé odpady
budou vesmés charakteru komunalniho odpadu,
shromazdovaného v béznych sbérnych nadobach
| (kontejnerech) a pravidelné odvazeného v ramci
= odvozu odpadu z pfilehlych méstskych ¢asti.



Platby za odbér médii a likvidaci odpadu budou hrazeny
pfimo provozovateli jednotlivych zafizeni, tj. provozovate-
lem servisniho stanovisté a operatory jednotlivych preklad-
nich poloh.

Béhem vlastniho provozu pfistavu dojde k nartstu emis-
ni zatéze v lokalité, zpisobené silni¢ni dopravou zbozi do
a z pfistavu, pfekladni mechanizaci pohédnénou vznétovymi
motory a pohybem plavidel.

Vlastnictvi vybudovaného majetku v ramci této akce se
predpoklada po dokonéeni nasleduijici:

» pfekladni hrana, &ekaci stani — Ceskéa republika, ve

spravé Povodi Labe, s.p.

« servisni stanovi$té — Ceska republika — Reditelstvi vod-

nich cest CR

e pfistupova komunikace, pfipojky inzenyrskych siti, hru-

bé terénni prace v prostoru manipulaéni plochy, biokori-
dor — Pardubicky kraj nebo Ceska republika

Tyto stavby vcetné pozemkl, na nichz se nachazeji,
budou trvale ve vlastnictvi stdtu nebo samospravy, pfi-
¢emz bude garantovano, ze nedojde k jejich zcizeni,
nebudou na né uvalena jakakoliv prava a povinnosti
a budou trvale slouzit u¢elim vefejného pfistavu, konkrét-
né pro prekladni manipulace mezi vodni a pozemni dopra-
vou. Vyuziti téchto pozemk( bude probihat na transpa-
rentni a neziskové bazi.

Provadéni vlastni pfekladni ¢innosti ve verejném pfistavu
musi byt v souladu s pozadavky na zajisténi konkurenéni-
ho prostfedi v nakladni plavbé na vodni cesté Prelou¢ —
Pardubice. Vlastni pfekladni ¢innost a poskytovani pfistav-
nich sluzeb budou provadét minimalné 2 nezavislé privatni
subjekty, vybrané vefejnou soutézi nediskrimina¢nim zpQ-
sobem. Tyto subjekty budou mit pronajmutu pfislusnou pre-
kladni polohu s manipulaéni plochou dlouhodobé na dobu
urcitou (pfedbézné 20-30 let), pficemz budou mit pravo
realizovat na této manipulaéni ploSe z vlastnich prostredk
dalsi investice (technologie, stavby), nezbytné pro provadé-
ni prekladni ¢innosti, jez bude mozné po ukonceni prona-
jmu-koncese bez ndhrady a zvlastnich obtizi odstranit. Uve-
dené privatni subjekty musi mit zabezpeden samostatny
pfistup z verejné pfistupové komunikace véetné moznosti
napojeni na inzenyrské sit¢ a nesmi ovliviiovat €innost
ostatnich operatoru v pfistavu. Dale bude smluvné oSetfe-
no zajisténi volného prostoru pro planovanou Zelezniéni
vle€ku na hrané.

Koordinaci provozu celého pfistavu bude zabezpelovat
jeho nezavisly provozovatel neziskového charakteru, jehoz
fizeni bude v kompetenci vefejného sektoru, predbézné
mUzZe tyto funkce plnit firma Pfistav Pardubice, a.s. Tento
subjekt nebude poskytovat pfistavni sluzby, ale bude zajis-
tovat servis pro operatory pfistavu. Uhrada za tyto sluzby
musi byt v souladu s vefejnym a nediskrimina¢nim charak-
terem pfistavu transparentni a bude kryt vyhradné vyvola-
né naklady.

Udrzba a opravy prekladni hrany bude zaji$tovana na
smluvnim zkladé bud subjekty, ktefi jsou operatory pfi-
slusnych prekladnich poloh, nebo Povodim Labe, s.p.

Provoz, udrzbu a opravy servisniho stanovité bude na
smluvnim zékladé zajistovat jeho provozovatel, napfiklad
Pfistav Pardubice, a.s., a bude vybirat od uzivatell
poplatky ve vysi, ktera bude transparentné kryt provozni
néklady.

Udrzbu a opravy pfistupové komunikace a biokoridoru
bude zajistovat Pardubicky kraj.

Veskeré finanéni ndklady na provoz i reprodukci pofize-
ného majetku budou hrazeny bez narok( na jakékoliv
dotace.
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Funkcni usporadani a kapacita prekladisté

Ve fazi Investiéniho zaméru se predbézné uvazuje, ze
1 pfekladni poloha bude rezervovana pro kontejnerovy ter-
mindl, 2 prekladni polohy pro bézny obchodni pfeklad a 1
pfekladni poloha pro specialni pfeklady tézkych kusu, leh-
kou rampu pro nakladku plavidel z nakladnich automobill
a prilezitostny mobilni pfeklad na zékladé kratkodobého
pronajmu.

Posuzovat reélnou pfekladni kapacitu 1. etapy vefejného
pfistavu je obtizné, nebot je zavisla na druhu pfepravova-
ného zbozi, pouzité pfekladni technologii a organizaci pre-
kladni €innosti a navaznych manipulaci. Pro orientacni
pfedstavu Ize vychazet z vypoc¢tu provedeného fy
TRANSCONSULT, s.r.o. v roce 1997 pro tento rozsah pfi-
stavu, kde uvazuje nasleduijici:

Prekladni vykon technicky (prakticky):
- podzemni podkolejova vysypka 120 t/hod. (95 t/hod.)
- otoény portalovy jefab nosnosti 12 t 100 t/hod.
(80 t/hod.) substraty
80 t/hod. (60 t/hod.) kusovka

Ro¢ni prekladni vykon pfi nepretrzitém provoznim rezi-
mu s 12 hod. pracovni dobou:

- nomindlni ro¢ni ¢asovy fond 4 380 hod.

- vyuzitelny roéni ¢asovy fond 3 050 hod.

- podzemni podkolejova vysypka 289 750 tun

- 1 oto¢ny portalovy jefab nosnosti 12 t 244 000tun

substraty

- 1 oto€ny portalovy jefab nosnosti 12 t 183 000 tun
kusovka

celkem: 716 750 tun

e Tento pfekladni vykon nezahrnuje vyuZiti 4. pfekladni
polohy (téZké kusy apod.) a preklad kontejner(. Na druhou
stranu jej Ize zvysit prodlouZzenim denni pracovni doby na
16 hod.

Ekonomické efekty, realizace

Investiéni ndklady celkem 164 141,- tis. KE

Pro projektovy stav roku 2015 je uréujici celkovy prepra-
veny objem vodni dopravou ve vySi 1700 tis. tun (1500 tis.
tun dany Plavebnim stupném Dé&¢&in + 200 tis. tun iniciova-
nych pfistavem Pardubice) a konkurenci ovlivnéna zelez-
ni¢ni doprava v objemu 2800 tis. tun. Pfedpokladany pro-
jektovy prepraveny objem vodni dopravou v roce 2020 je
2200 tis. tun, ktery bude dosazen obecnym rlstem objemu
pfeprav roéné o 5 %. V dalSich letech je uvazovan objem
vodni dopravy i ovlivnéné Zelezni¢ni dopravy konstatni.

Rozdéleni ovlivnénych prfepravnich objem0 pro projekto-
vy stav roku 2015 bude nasledujici:

e Kombinovana voda+zeleznice a pfima vodni pfes soucas-

né pfistavy 1400 tis. tun
e Kombinovana voda+Zzeleznice a pfima vodni pres pfistav
Pardubice 300 tis. tun

* Pfima Zelezni¢ni s pusobenim konkurence 2800 tis. tun
¢ Vodni vnitrostatni 150 tis. tun

Z uvedenych predpoklad(l vychazi analyza navratnosti
investice, ktera potvrzuje navratnost v dobé 13 let, vnitini
miru vynosu IRR 10,41 % (limitem je uroven diskontni miry
5 %) a rentabilitu nakladd 2,21 (limitem je 1,0).

Financovani — SFDI 40 % naklad(, EU (ERDF) — 60 %
nékladd. Doba realizace 2008 — 2009



Novy vyvoj pfi vystavbé Dunaje

Prevzato z ¢asopisu DONAU NACHRICHTEN 30. 6. 2006

Hlavni cil upravy Dunaje mezi Straubingem a Vilshofenem je pfemisté-

ni ¢asti ,,laviny” dopravovaného zbozi, ktera se vali z vychodu na zapad
a zpét ze silnice na dunajskou vodni cestu.

V bfeznu tohoto roku pfedlozila
vlada statu Bavorsko vysledky jed-
nani bavorského uzemniho fizeni
pod nazvem: ,Zemské planovaci
posouzeni pro vystavbu Dunaje
mezi Straubingem a Vilshofenem na
Dunaji“ (v dalSim zkratka LpB). Auto-
rem této 100strankova prace je Vys-
§i zemsky planovaci ufad vlady Dol-
niho Bavorska. Spolu s ni byla
dodana téméf 90strankova priloha,
kterd obsahuje souhrn veSkerych
stanovisek rlznych spoleéenstvi,
Gradl a zajmovych svazu.

Rozhodujici vysledek ve zkrace-
ném zneéni je tento:

Vystavba Dunaje mezi Straubin-
gem a Vilshoffenem na Dunaji ve
forme varianty C/C, g odpovida jme-
novanym pravidlim a poZadavkum
tuzemniho fizeni.

Navrh vychazel z nového predpo-
kladu, ktery byl potvrzen odbornym
dobrozdanim, Ze nepatrné vétsim
pravidelnym bagrovanim, jak bylo
plvodné pfijato pro variantu C, lze
dosahnout citelného zlepSeni splav-
nosti, aniz by se zvySilo nebezpeci
eroze dna.

Subvarianta C,4 je modifikovana
varianta C. Pro pfipomenuti: koncept
pfedvida zmirnéni kritického uUseku
pro plavbu mezi Miuhlhamerskym
ohybem az po usti Isaru nizkym
jezem u Aichy (1,70 m vyS8ka spadu
pfi stfednim stavu vody). Prakop
u Aichy, ve kterém lezi i zdymadlo,
zachovava ekologicky vyznamny
Muhlhamersky ohyb bez plavby
a bez ovlivnéni uc€inkem jezu. Na

zbyvajici draze bude zajisténa vétsi
hloubka plavebniho koryta regulac-
nimi opatfenimi, jako u varianty A,
tedy pfiénymi a podélnymi hrazemi,
prohlubnim a bagrovanim.

Bagrovanim musi byt u varianty
C, g hloubka plavebniho koryta hlub-
§i 0 20 cm nez u varianty C, kde by
byla dosazena hloubka plavebniho
koryta od 2,40 do 2,45. U subvarian-
ty C,5 8 2,65 m hlubdim plavebnim
korytem by byla mozna plavebni
hloubka pro jednosmérnou plavbu
pfi nizkém stavu vody (RNW97) 2,3
m — namisto 2 m u varianty C. V
80% roku by se mohlo poéitat s
moznou plavebni hloubkou 2,50 m —
u varianty C by to bylo pouze v 60%
roku.

Tato citelna zlepSeni plavebni
hloubky a spolehlivosti vodni cesty
umoznuji ve vétSim mérfitku presun
transportli ze silnice na vodni cestu.
Tim pokryva subvarianta C g jeden

z hlavnich pozadavki, jak jsou sta-
noveny v zemském planovacim
posudku. Nebot pouze po splnéni
tohoto kritéria mize spolkova vodni
cesta Dunaj prevzit dopravni zajisté-
ni dil¢ich regionalnich mezinarod-
nich velkych hospodarskych prosto-
ri. Po provedenych uUpravach bude
vodni cesta odpovidat mimofradné
vyznacné roli vychodniho bavorské-
ho dunajského prostoru jako hospo-
darské vyvojové osy.

Ale soucasné - a na to je v zem-
ském planovacim posudku vicekrat
poukdzano - predstavuje dolnora-
kouské udoli Dunaje i ,prostor ekolo-
gického tézisté, jehoZ vysoky
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vyznam je zdokumentovan mnoz-
stvim vydanych rozhodnuti pro chra-
néné oblasti. Zde posuzovanému
zaméru — vystavba Dunaje mezi
Straubingem a Vilshofenem na
Dunaji — pfislusi velky vyznam z pri-
rodné-ochranarsko-odborného
pohledu mezi ekonomickou nutnos-
ti a ekologickou zatiZitelnosti.”

»,Celkové ma zminény usek Duna-
je znacny vyznam z pfirodné ochra-
narského pohledu.*”

Zpét ke konsensu

Sedm desetileti vladla shoda pfi
budovani vodni cesty. Potom se
zacalo rozchazet hodnoceni a prio-
rity obou smluvnich partneri. Od
roku 1992 vladla shoda mezi Spol-
kem (¥isi) a Bavorskem pfi probiha-
jici vystavbé spojeni Ryn-Mohan-
Dunaj na vodni velkocestu. Pak
nastava obdobi politicky se rozcha-
zejicimi  proudy. Vyrazem tohoto
vyvoje byl zavér pfijaty v Cervnu
2002 rudo-zelenou veétSinou ve
Spolkovém snému, aby v uzemnim
fizeni pro vystavbu dunajské uziny
mezi Straubingem a Vilshofenem
nebyly porovnavanim zvazovany
zadné alternativni moznosti, ale
byla povolena pouze varianta regu-
lujici tok. Vlada statu Bavorsko chté-
la naproti tomu do svého zemského
planovaciho  posudku zahrnout
porovnani tfi variant vystavby. Dfive
spoleény (tzn. nadstranicky) cil
vystavby celoro¢né splavné vodni
cesty s ekonomickou plavebni
hloubkou byl tentam, do popredi se
dostala r@iznd politickd ucelova
usneseni a cilové predstavy.

Ted je bavorské uzemni rozhodnu-
ti uzavieno, a nabizi zajemcim
nasledujici  vysledky.  Varianta
A (Cista regulace toku) a varianta D2
(tfi nizké jezové stupné) nejsou hod-
noceny jako Uzemné unosné. Toto
by mohlo na prvni pohled znamenat
pokracovani polarizovaného oddalo-
vani do nekone¢na. Nastésti tu jsou
pozitivné  zhodnocené  varianty
C/Cy80- S nimi pfisly do hry zcela
nové aspekty, které by mély byt pro
celé nazorové spekirum vychodis-
kem pro nové zhodnoceni vlastni
pozice.

Nové byla postavena otazka vlady
statu Bavorsko k pfedmétu uzemni-
ho rozhodnuti:

Jaky objem roc¢nich bagrovacich



praci je skuteéné potfebny pro zfize-
ni a udrzeni hlubsiho plavebniho
koryta? Odpovéd zni: realizace opti-
malizované varianty C, tedy subvari-
anty Cp go s hloubkou plavebniho

koryta 2,80 m se zda mozna. Dojde
tak ke zfetelnému zleps$eni pomérd
pro plavbu lodi proti souc¢asnému
stavu a bude mozné splnit rozhodu-
jici kritérium — zajistit citelné pfemis-
téni dopravy zbozi ze silnice na vod-
ni cestu.

Klademe si otazku, je mozné na
tomto zakladé znovu najit konsen-
sus? My si myslime, Ze ano: na obou
stranach budou v§ak nutné kompro-
misy v dosavadnich pozicich. Na
jedné strané by musela byt spolknu-
ta ,ropucha® u jezu Aichy, jini by
museli ,pfezvykat“ stale jesté zUsta-
vajici nevypocitatelnost na vybudo-
vanych uUsecich s regulaci proudu,
které bez jezovych stupi u Walten-
dorfu a Vilshofenu stéle tvofi _ cel-
kové trasy vystavby.

Ale na$ narodni fotbalovy tym nam
rovnéz ukazal, Zze se da hra a Sance
na titul prohrat, ale pfesto na celé
Care vyhrat.

Stanovenim zpfisnénych maximal-
nich stanovisek, k dobru varianty
C/C, g9, U které je mozna shoda, by
byl dosazen ,win-win-vysledek“: Na
jedné strané by byla nejvétsi cast
cesty vybudovana podle varianty A,
na druhé strané by si plavba lodi s
jezem u Aichy pfipsala k dobru zisk
ve formé usnadnéni plavebné nej-
tézSiho useku a celkové hlubsi pla-
vebni cesty. Navic by bylo dosazeno
celospole¢enského zisku: naléhavé
nutné moznosti jednani po tolika
letech necinnosti.

Varianta C/ C, g4 s regulaci proudu
a jezem maji nékteré negativni
disledky na chranéné prvky dllezité
pro prostfedi, jako zvifata a rostliny,
lidi, vzduch a klima, vodni ekologii,
pldu a stavajici chranéné oblasti.
Aby tato ovlivnéni byla minimalizo-
vana, popf. zcela vyrovnana, tzn.
aby se vyhovélo pozadavkim uzem-
niho fadu, byl k jednotlivym problé-
movym oblastem vyvinut katalog
Lpravidel“, ktera musi byt dodrzena
pfi realizaci projektu C/C,go. Za
tohoto predpokladu plati pro vétsinu
chranénych prvkd, dudlezitych pro
prostfedi, ustanoveni: ,Zbyva urcity
zbytek negativné dotéenych zdjmd,
ktery miZe byt jmenovanymi pravi-
dly znacné redukovan.”

Jak se to ted ma s obé&ma dalSimi
variantami A a D 2, které spolu
s C/Cy gy byly pfedmétem uzemniho

fizeni, eventualné byly posouzeny

- + ¥

zemskym planovanim?

U varianty A, ktera ma dosahnout
zlep$eni plavebnich poméra opatre-
nimi regulujicimi tok, dochazi zem-
sky planovaci posudek k o¢ekavané-

mu vysledku, Ze pouze velice
jednostranné odpovidaji rlznym
pozadavkim ,mezi ekonomickou

nutnosti a ekologickou Unosnosti*.
Na jedné strané muze byt sice zafa-
zena jako varianta pfirodé daleko-
sahle blizka, dopravni a hospodar-
sky strukturalni cile vystavby Dunaje
ale neplni.

ZlepSeni plavebnich podminek
lodi variantou A Ize o¢ekavat pouze
v nizkém fadu. ZvétSena plavebni
hloubka pouze o 20 cm pfi nizké
vodé (RNW97) a plavebni hloubky
pod 2,5 m po cca 50% roku (které
pro obousmérny lodni provoz nemo-
hou byt navic vlbec dosazeny),
nejsou schopny citelné prispét ke
zvétSeni spolehlivosti a bezpecnosti
dopravy zbozi. ,O celorocni splav-
nosti Dunaje bez jezu — jaka by byla
potreba s ohledem na rozsifeni EU
smérem k vychodu — se neda u této
varianty ani pfiblizné miuvit. Tim ony
vyvojové impulsy ve vychodnich
bavorskych pristavech, se kterymi
Ize pocitat u varianty D 2 — a trochu
omezené i u varianty C/Cygy — U
varianty A témér vibec nevznik-
nou.”

Tak pfichazi LpB k zavéru: “Varian-
ta A, ktera plné vyhovuje pfFirodé,
vsak poZadavkum na feSeni potreb
a do budoucnosti orientované reseni
dopravnich problém( neodpovida.
Nemuze také prinést prispévek k
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Vystavba varianty C/ C, 4, v pojmech variant A popi. D2.

trvalému a pozitivnimu dopravnimu
vyvoji v dunajském prostoru.

Varianta D 2

S ohledem na osu Ryn-Mohan-
Dunaj jako na jedno z nejdllezitéj-
Sich transevropskych dopravnich
spojeni  obstoji vystavba Uzkého
profilu  Straubing-Vilshofen podle
varianty D 2 vynikajicné. Jako jedi-
na umoznuje tato varianta lodni
plavbou stale znovu pozadovanou
celoroéni plavebni hloubku 2,5
m a tim spolehlivé poméry. Z tohoto
hlediska dopravni vykonnosti se
varianta D 2 jevi jako témérf idealni:
,Dosahuje nejvétsich potencialli
pfemisténi ze silnice a Zeleznice na
vnitrozemskou lod, vyznacné zvysu-
je bezpecnost a lehkost dopravy
a muZe tim dodat duleZity pfinos pro
odlehceni ostatnich dopravnich pro-
stfedkd podél dunajské osy.*”

A dale to znamené: , Toto rozhod-
né zlepseni pomérd pro plavbu lodi
prinese dalsi hospodarské vyvojové
impulsy ve vychodobavorském pro-
storu a zvlasté zlepseni mistnich
podminek v pristavnich méstech. Je
tfreba pocitat se zesilenim funkce
hornich center Straubingu, Deggen-
dorf/Plattingu a Passau.

AvSak LpB dochazi k vysledku, ze
pfi zvazeni predevSim dilezitych
zajmu zivotniho prostfedi, pfevazuji
tyto zajmy nad stanovisky, které jsou
proti: ,Rozhodujici jsou zde oceka-
vané a dlouhodobé negativni vlivy
na tok Dunaje a oblasti jeho niv, kte-
ré jsou v rozsahlych oblastech
zachovany v pfirodnim stavu a jsou
ekologicky vyznamné. Pres vysokou



zavaZnost zajmu hovoficich pro
variantu D 2 v hospodarské
a dopravné strukturni oblasti preva-
Zuji ve smyslu trvalého rozvoje tze-
mi podstatné, proti témto uvedenym
zdjmam puasobici,  zdjmy prirody
a krajiny a ekologie vodstva. Jako
zvl4sté negativni zvyrazfiuje LpB
odhad, Zze zasahy spojené s varian-
tou D 2 by nebylo mozno kompenzo-
vat.

NasSe posouzeni

Pracovni spole¢nost némeckych
a rakouskych dunajskych pfistavd
zastavala vzdy nazor, Zze plvodniho
cile vystavby, tj. celoro¢né splavné,
a tedy skutecné spolehlivé kalkulo-
vatelné, vodni cesty s plavebni
hloubkou 2,5 m, Ize dosahnout pou-
ze s variantou D 2. Na tomto vyja-
dfeni pracovni spole¢nost trva beze
zmény, rovnéz tak na vyjadfeni, ze
varianta C by pro plavbu lodi nepfi-
nesla dostateCné zlepSeni. Pro
zhodnoceni subvarianty C, g, s jeji-
mi novymi pfedpoklady diskutovali
zastupci dunajskych pfistavi
podrobné s pfislusnymi odborniky.
Pochyby, jestli o¢ekavana zlepseni
jsou skute¢né trvale dosazitelna,
nemohly byt — na zakladé fyzikalni-
ho omezeni, které maji v pfirodé
opatfeni pro fizeni toku — zcela
odstranény. Na druhou stranu se
zda, ze je opravnéna nadéje, ze pfi
zvy$eném bagrovani spodniho hrdla
u subvarianty C,g, mlze byt dosa-
zeno urcitého optimalniho potencia-
lu, ktery by znamenal vyznamné
citelné zlepSeni pro lodni dopravu.
Koneéné v pribéhu let feka sama
odpovi na tyto otazky.

Jako dllezitéjsi, nez jmenované
nevyznamné Uvahy, hodnoti ale pra-
covni spole¢nost co mozna nejrych-
lejSi zacatek stavby. S ohledem na
dopravni zajmy v dunajském korido-
ru zacal uz dramaticky vyvoj. Jak
tempo, tak i rozsah tohoto vyvoje,
vyzaduji okamzité jednani. Proto je
pracovni spole¢nost jednohlasné
toho nazoru, Ze varianté C/C, g, by
méla byt rychle dana pfednost. Méla
by i pro ty, ktefi dosud preferovali
variantu A, predstavovat schlidny
kompromis, protoze nejvétsi Céast
vystavby trasy ma probé&hnout podle
varianty A — totiz ¢isté s metodami
regula¢nimi. Ekologicky vyvoj v citli-
vé oblasti od usti Isaru az pod Muhl-
hamersky oblouk, ve které lezi nizky
jez Aicha, se uz po jedné dekadé —
pokud je podle dnesnich fundova-
nych odbornych znalosti pfedvida-
telné — odrazi poméry, které budou
hodnotnéjsi, nez dnesdni, popf. nez

které by bylo mozno o¢ekavat podle
varianty A.

Zavérecna zprava s jinym zhod-
nocenim

S ohledem na vyhodnoceni eko-
logickych a¢inka rlznych variant,
které byly pfedmétem prohloubené-
ho zkoumani, dochazi pfedlozena
zavéreéna zprava od Reditelstvi
povodi a lodni dopravy jih k jinému
zhodnoceni, nez je posouzeni Zem-
ského planu. ,U v8ech variant je
bohaty a dostatecny potencial pro
vyrovhavaci a obnovovaci opatfeni.
Jako zvlastnost mlze v budoucnos-
ti dojit k vytvofeni nedlouhych uUse-
ki Dunaje bez plavby vracenych
pfirodé, jako u variant C, D1 a D2,
spojenim vyrovnavacich a obnovo-
vacich opatfeni nebo optimaliza¢-
nich opatfeni v téchto Usecich. Tak
se nabizi moznost pretvofit feku
a okolni luzni prostory do pUvodni-
ho stavu.

Hydrologické poméry

Dunaj je feka nejbohatdi na vodu
v Evropé. To ale neplati pro bavor-
sky Usek Dunaje mezi Straubingem
a Vilshofenem. Teprve pfitokem
Innu v Passau se mnozstvi vody v
Dunaji rozhodujicim zplisobem
zvySuje.

Jizni pfitoky némeckého Dunaje
maji svij pocatek v Alpach, popf. v
alpském podhufi. Severni pfitoky
pfichazeji z poloh ve Stfedohofi.

Pratokovy rok se vyznacéuje zpra-
vidla vysokou vodou v zimé a tzv.
letni povodni, zplsobovanou sou-
¢asnym vyskytem tani snéhu v
Alpé&ch a silnym dedtém. Na podzim,
az do zimy, pfichazeji nékdy dlouha
obdobi s nizkou vodou. Na Dunaji
mezi Straubingem a Vilshofenem
nastavaji béhem nékolika dnl
(v celém roce) pro plavbu rozhoduiji-
ci vykyvy stavu vody (z hlediska
plavebni hloubky). Neni tady dana
moznost pfedpovédi stavu vody na
nejméné 7 — 10 dnd, nutna pro plav-
bu, takZe zde neni zajisténa spoleh-
livost vodni cesty.

CojeC/Cygy ?

Oznaceni ,C/C, 50" ukazuje, Ze se
jedna o koncept ,varianty C“, tak jak
byla pfedmétem prohloubeného pra-
zkumu: kriticky usek je v useku usti
Isaru — Winzer, a to jak z jizdné
dynamického (plavebni hloubka
a rychlost lodi), tak fi¢né morfologic-
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kého (tendence k erozi, stabilita
isarského kuzele) pohledu. Varianta
C predpoklada pro tento problema-
ticky usek zvednuti vodni hladiny
pomoci nizkého stupné na Dunaji
u Aichy (Dunaj - km 2273), jak je
uvazovan ve varianté D2. Navazujici
useky (nad a pod timto Usekem)
budou vybudovany podle zéasad
regulace varianty A, ale pro vétsi
hloubku.

Novy aspekt

Subvarianta C,g, spoCiva na

novém predpokladu, ktery prekracu-
je dosavadni koncept varianty C:

V' ramci prohloubeného prizkumu
byly Spolkovym ustavem pro vodni
stavby provedeny odhady roc¢nich
bagrovanych mnozstvi. Pro uzemni
fizeni byly na zakazku Bavorského
statniho  ministerstva provedeny
doplnujici morfologické prazkumy,
kladim s ohledem na morfologicky
vyvoj dna.

Naprosto jisté bylo prokazano, ze
se bagrovanim nedaji provést libo-
volné hluboka plavebni koryta, pro-
toze nutna odbagrovana mnozstvi
se nezvétsuji linearné, ale exponen-
cialné (tj. nadproporcionalné). Nako-
nec dosahnou mezni hodnotu, nad
kterou by ucinky na systém feky byly
uz nezvladnutelné.

Odborné dobrozdani doslo k
nasledujicimu vysledku. Pribézné
nutné bagrovani by potom mohlo byt
— pfi odpovidajicim zvySovani nano-
su a stagnujicim snizovani vodni hla-
diny — zvySeno na hloubku 2,80
m (proto C, gp), takZe hloubka pla-
vebniho koryta 2,65 m (oproti 2,45
m u varianty C) se jevi jako trvale
udrzitelna.

Pro plavbu lodi by se docililo pfi
téchto hodnotéach pro jednosmérnou
plavbu zlepSeni plavebni hloubky
proti varianté C o 30 cm, tedy na 2,3
m podle RNW 97 (oproti varianté
A o0 50 cm, proti sou¢asnému sku-
te€nému stavu o 70 cm).

Z toho vyplyva, ze pro plavbu lodi
rozhodujici (protoze je$té hospodar-
nd) mira plavebni hloubky 2,5 m by
mohla byt dosazena v prdméru od
235 (64,4%) do 290 (79,5%) dnu
roku.

Vyraz ,v priméru“ vSak zname-
na, ze se — v dlsledku silné pro-
ménlivych prutokovych poméra v
tomto useku Dunaje — neda pfed-
povédét, v jakém konkrétnim case
tato plavebni hloubka bude k dis-
pozici.
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Panama zvolila rozsiFit sviy priplay.
Cil? Stredoamericky Hongkong

Soucasny priplav je pFilis§ maly pro velké lodé, které
budou prevladat obchodu

Minulost a budoucnost Panamského pruplavu zavi-
sela a zavisi na Martinu Torrijosovi, ktery je dopravcem
pfes pruplav. A byl to pravé jeho otec generdl Omar
Torrijos, ktery presvedcCil roku 1977 Ameri¢any, aby
podepsali pfedani priplavu do panamského vlastnic-
tvi, coz se stalo pred Sesti lety. Torrijos, ktery byl roku
2004 demokraticky zvolen panamskym prezidentem,
se nyni snazi pfesvédcit pfedstavitele Panamy k inves-
tici ve vySi 5 miliard dolart na rozsifeni 50 mil dlouhé
vodni cesty napfi¢ stfedoamerickou Uzinou.

Projekt, ktery dne 22. 10. 2006 voli¢i v referendu
odsouhlasily se neda srovnavat s plvodnim hloube-
nim praplavu pred 100 lety. Torrijosové pfikladaji vel-
ky vyznam tomuto projektu jak z pohledu svétové
mofeplavby, tak z pohledu panamského hospodar-
stvi. ,MUj otec vyhral boj o vlastnictvi“, fekl pro TIMES
Torrrijos, ,,nyni je ukolem nasi generace ziskat vét-
§i ekonomicky a spolecensky pfinos z nasi geo-
grafické polohy*.

V planu je tfeti soustava plavebnich komor, dostatec-
né Siroka pro superobfi plavidla Panama s nékladem
5000 kontajnert po 20 stopach délky. Tato plavidla pro
mnohé predstavuiji budoucnost komeréni dopravy. Odvé-
ky rival — Suezsky pruplav jiz zvladne vétsi plavidla.

Zvétseni priplavu by bylo pozehnanim pro americ-
ké pfistavy v zalivu a na vychodnim pobfezi, kam se
post-Panamaxy z Asie dostavaji pouze po delsi trase
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pfes Suez. Gary LaGrange, generalni feditel pfistavu
New Orleans, fika: “Bude to monumentalni zména
pro obchod v pristavech v Zalivu.“

RozSifeni by mélo byt dokon&eno roku 2014. Tento
rok bude podle predstavitell Panamy znamenat
konec vnimani tohoto statu jako amerického poruéni-
ka a polozi zaklady rozvoje Panamy jako pfistavu
svetové extratfidy, obchodniho a finanéniho centra
jako Hongkongu Stfedni Ameriky.

Bude to také Sance zbavit panamskou vysSi vrstvu,
ktera je proslula svou drzosti v pfestupcich zakona, vli-
vu nad kanalem. Bude pak mozné dosadit novou struk-
turu managementu, coz by pomohlo zmirnit chudobu

obyvatele a fadi tak Panamu na 2. misto ve Stfedni
Americe. Spatné prerozdélovani véak v zemi pusobi
velké rozdily, a tak 22% respondent(i odpovida, Ze roz-
Sifeni kanalu pfinese skute¢ny ekonomicky rdst a 64%
dotazanych projekt podporuje.

Prvni zména v managementu kanalu nastala pre-
vzetim do rukou Panamy, kdy ACP zacala pruplav
spravovat jako obchodni jednotku — nikoliv vojensky,
jak to délali Ameri¢ané. Zdvojnasobenim myta se pfi-
jem z kanalu zvysil na 1,4 mid. USD, (ocekavani pro
tento rok), coz je témér 10% HDP. Pro srovnani, Suez
vydéla 3,5 mid. USD.

Spravce Alverto Aleman zavedl| nékolik tarifli pro
pfepravu zbozi — kontejnery, tankery a lidi. To pfispé-
lo ke zvySeni vynosUl a zpruhlednéni systému vybira-
ni poplatkl a také k vétsi propustnosti, kdy se diky
lepSimu systému rezervaci zkratily Cekaci doby
z nékolika dnd na necely jeden den.

Nejvétsim problémem stale zUstavaji dopravni
zacpy. Prlplav ro¢né vyuzije vice nez 14 000 lodi.
S neustale se zvétSujicimi nakladnimi plavidly ubyva
téch, které mohou Panamsky priplav vyuzit. Podle
udaji World Shipping Council ve Washingtonu by
v roce 2010 méla polovinu flotily obchodnich lodi tvo-
fit plavidla typu post-Panamax a do roku 2011 by to
melo byt az 700 plavidel, ktera pfepravi vice nez
polovinu nakladu pres ocean.

Schvaleny projekt rozsifeni priplavu poéita s vybu-
dovanim nového pfistupového ramene v délce 5 mil
vychodné od Gatunskych zdymadel u atlantického usti.
Podobna uprava bude také pfi Usti do Pacifiku u zdy-
madel Miraflores. Nové kandly budou vybaveny tfemi
stupni zdymadel o Sifi 180 stop oproti stavajicim 110.
Velké usporné nadrze budou spotfebu vody minimali-
zovat, a tak se zabrani spekulacim o odvedeni velkého
mnozstvi vody z hospodaiské pldy a pribytka.

Tento projekt pfinese vice nez 7000 pfimych pra-
covnich mist a cca 40 000 nepfimych. Spole¢nosti
ABB, Bechtel, a francouzska Bouygues pfipravuji své
nabidky.



NOVE JIZDNI PRUHY NA OCEANSKE DALNICI ~ USPORA VODY

se Panam av v roce 1914 olviral, mohly se jim proplavit Soutasné komory uji 26 milioni galoni
nejvEtsi lodé ﬂpﬂﬂs mnoho kontejner Ilﬂ'fﬂl Inﬂtrmimp um? . sladké vody pri Imn?:mplmnf jedné lodé
Panamané schvilili v referendu vynal kandlem. @& komory uspoii asi 60 % vody.
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Narast mytného pak pokryje investici ve vysi 5,25 Jelikoz Panama ma také bohatou piratskou tradici a jisté
mld. USD, kterou v prvni fazi poskytnou mezinarodni  piratské praktiky se stale snazi néktefi politici uplatriovat
banky. Pfilem z mytného by mél podle Alemana i v rdmci takovychto projektd, Torrijos se snazi bojovat s

vzrist az na 5 mid. USD do roku 2025. korupci a reformovat zakon a pravidla vefejné soutéze.
Torrijos tvrdi, Ze je to dobra investice. Panama byla Projekt rozsifeni ktery dostal pozehnani od voli¢u
stvofena pro globalizaci a projekty jako je tento. ¢eka nyni na svou realizaci.

PLAVBA A VODNI CESTY o.p.s.

Na ucet Plavby a vodni cesty o.p.s. mohou podniky pfispét formou pfikazu k Uhradé. pfispévek je odpocitatelnou polozkou z danového zakladu pro
vypo&et dané z prijma. Uset o.p.s.jevedenuCeské spofitelny vPraze, &islo Gstu: 81609319/0800. Prispévek mize byt i jednorazovy
nebo pravidelny. Podnikiim, které se rozhodnou prispivat pravidelnou mésiéni ¢astkou, bude ¢asopis Vodni cesty a plavba uverejriovat v kazdém
vydani barevné logo na druhé strané obalky.Uhrada pro logo v poli &ini 9000 K&/&islo. Cena inzerce na 3. a 4. strané obélky se zvy3uje 0 20%.

—| |PLOSNA INZERCE ¢&b barevné RADKOVA INZERCE
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sowaro || |13strany  5000Ke —| [Prvni radek 28 K¢
na vy&ku 1/2 strany 7500 KE 15000 Ké (tistény tuéng)
1/1 strany 15000 K& 30000 K& Kazdy dalSi radek 14 K¢
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Zivot neni takovy — je uplné jiny (26)

Ing. Josef Podzimek

Lidé by casto potrebovali
,den volna od Zivota*“,
Stanislav Jerzy Lec

Musim se pfiznat, ze jiz pfi pfipravé ¢. 1-2/2006 jsem
musel vést velky vnitini boj, zda mam pokracovat ve svém
povidani o zivoté, ktery je uplné jiny nez bychom si pfali
nebo dokonce je jiny nez si my a naSe okoli mysli. Jiz vic
jak deset let se, s Vami ¢tenafi Casopisu Vodni cesty
a plavba, délim o své Zivotni ,zkuSenosti“ i poznavani vod-
nich cest svéta. Pro¢ najednou uvazuiji o ukonéeni tohoto
serialu, o kterém vim, Ze jak Sel ¢as, se ménil od suchého
humoru k suchym technickym faktim, od pochopeni k lid-
skym slabostem aZ k osobnim vypaddm hranicicich s bul-
varem? Duvod je prosty. Pfed rokem mé pozadal mij syn
Jan, abych ke 110. vyro¢i zalozeni firem PODZIMEK
sepsal ,Sagu rodu Podzimk{“. Zaroven mi fekl: , Tati, musi-
me se tam trochu pochlubit, ale hlavné, tati, aby ta kniha
nebyla chlubiva.“

Pokusil jsem se mu vyhovét a kniha za rok vysla. Zda se
mi to povedlo ¢i nikoli musi &tenaf posoudit sam. Pravdou
je, Ze tato kniha pod nazvem ,Pét generaci stavafl — Zivot
ve tfech stoletich”, ktera ma 343 stran a téméf 1500 obraz-
ki, mé dostala téméf na kolena. Tim se stalo, Ze jsem
oddalil vic jak o rok vydani knihy ,Vodni koridor Dunaj-
Odra-Labe, kfizovatka tfi mofi“, kterou pfipravuji s ing.
Jaroslavem Kubcem, a Ze prvni letodni &islo naSeho ¢aso-
pisu vySlo aZ v zafi a Ze &islo 3-4/2006 dostavate se zpoz-
dénim do rukou az v 1. ¢tvrtleti 2007. Ale, abych si veske-
rou odpovédnost za opozdéné vydavani naSeho ¢asopisu
nenechal jenom na sobg, je tu jesté jeden rozhoduijici fak-
tor. V na$i soudobé praxi se v plné mife potvrdila stara
pravda, kterou jsem pfed mnoha lety vyCetl ze zpravy
0 vyznamném zépadonémeckém &asopisu o nenahraditel-
nosti postaveni sekretafky redakce. ,Séfredaktor onemoc-
nél, jeho zastupce onemocnél, prvni, druhy..., vsichni
redaktofi onemocnéli, v redakci zlstala pouze sekretarka.
Casopis vysel.“ Ale nase mila sekretarka Radka Kostkova
odesla na matefskou dovolenou — a Casopis nevysel.
Museli jsme pockat, az se vrati a ¢asopis pak vysel. Tehdy
mi vSak fekla, Ze si mam dat ,,den volna od Zivota“ a jednou
vynechat ¢lanek o zivoté kolem nas. Myslel jsem si, ze se
tak navzdy zbavim vnitfni potfeby psat tento ,seridl. V
tomto pfesvédCeni jsem setrval az do okamziku, kdy jsem
zacal pracovat na dalSim Cisle, které se Vam dnes dostava
do ruky. PFi ¢teni ¢lank(i o modernizaci stfedolabské vodni
cesty a prohlizeni fotografii vodnich dél, na kterych jsem
zacinal jako Usekovy technik po absolvovani vysoké Skoly
v roce 1962, mé popadla takova nostalgie, Ze jsem neodo-
lal, abych se s Vami nepodélil o par vzpominek, ktery jsem
sveéfil vySe jmenované knize.

Labe - Vlitava

V dobé, kdy jsem absolvoval vysokou Skolu, bylo jesté
samozfejmosti, ze jsme nastupovali do zaméstnani na
Lumisténky”. Byl to ritudl, kdy podniky a organizace nabize-
ly absolventlim uplatnéni ve svém oboru. Umisténky se pfi-
délovaly a studenti je pfijimali. Ono jim taky nic jiného
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nezbyvalo. Pro nas ro¢nik byly pfidéleny jen dvé umisténky
do Prahy. Byl jsem pfipraven nastoupit na stavbu pfehrady
Nechranice. Ale mél jsem &tésti. Z tribuny, na které sedéli
predstavitelé fakulty, strany a ,nasi” predstavitelé z fad
SCM (Svaz eskoslovenské mladeze) se ozvalo moje jmé-
no s lakonickym oznamenim: ,Soudruh inZenyr Podzimek
nastoupi u organizace Labe-Vitava v Praze.” V séle to
zasumélo a ,kamaradi” poukazovali na mj vlazny pfistup
k lidové demokratickému zfizeni, ale tribuna svoje rozhod-
nuti zdGvodnila, Ze jde o studenta, ktery je tfi roky Zenaty,
a ze je to tedy spravné rozhodnuti. A opét zafungovalo
Stésti. Vzdyt organizace Labe-Vitava, ktera zajiStovala
komplexné spravu, provoz a udrzbu labsko-vitavské vodni
cesty, vznikla teprve v roce 1960 po mnoha letech organi-
zacéniho tapani. Nastoupil jsem tam v roce 1962 jako Use-
kovy technik na stfednim Labi v trati Kolin-Smifice. Kdyz
jsem se Sel predstavit coby novopeeny inzenyr svému
budoucimu fediteli Josefu Kurcovi, zeptal jsem se: ,Jaké
tady mam moZnosti, pane rediteli?” Odpovéd znéla:
»V8echny, pane inZenyre, miiZete byt i feditelem.” Zkuseny
8éf mél pravdu. Byl jsem i feditelem z&vodu a po roce 1968
opét nebyl. Dodnes se za toto entrée stydim. Pravda, tato
vzpominka mi ¢asto pomaha porozumét mladi, kieré se
u mne dnes uchazi o misto.

Moje prvni [éta na stfednim Labi mi pomohla pochopit jak
Llidi od vody”, tak vodu jako zivel. Nikdy na tato léta neza-
pomenu. Chtél jsem v8echno poznat a osobné prozit. Jed-
nou mi stary jezak Josef Rezek fekl: ,Mladej, nec¢um tady,
vem si montérky a holinky a pod s ndma hradit.” Uposlechl
jsem a od té doby vim, co je provizorni hrazeni a v pozdéjsi
dobé i protipovodriové mobilni hrazeni.

Druha nezapomenutelnd historka se vaze k jezu ve Smi-
ficich na Labi. Jezdil jsem tam jako usekovy technik, tedy
nadFizeny pani jezné Valentové.V té dobé se sluzebni ces-
ty konaly ponejvice osobnim viakem a pak se $lo na jez
pésky. Ustovala se jizdenka a ,8lapné“ za 1 km chlze. Zda-
lo se mi to pomalé a nudné a tak sem zacal na sluzebni
cesty jezdit ,autostopem”. Nebylo co uétovat a tak jsem
zaCal byt podezfely, ,Zze neCerpam jizdné“. Chtél jsem
»autostop” vykazovat jako jizdu na koni, kterou tuctovat bylo
mozné i s naklady vynalozenému na ,pici“, ale to mi nedo-
volili. Pak jako jeden z prvnich vyvolenych jsem dostal do
uzivani motocykl zn. JAWA 250. To uz bylo néco.

Pani Valentova byla takova noblesni pani, vzdy peclivé
upravena, ve vyzehlenych montérkéach. V té dobé si mé
zavolal novopeceny feditel FrantiSek Kupec a pravil: ,,Jed
do Smific a zaloZ tam brigddu socialistické prace.” Namital
jsem: , VZdyt tam je zaméstnana jen pani Valentova a jeji
bratr Rezek a jeji dcera Tarantikova.” ,Jsi inZenyr vystudo-
vany za délnické penize, tak si néjak porad.” Jel jsem tedy
do Smific a se sklopenou hlavou jsem pani Valentove vyfi-
dil vzkaz vedeni. Usmala se na mé a pravila: ,KdyZ Bih da
a doZiju se jara, tak tu brigadu zaloZim, pane inZenyre, ale
jen kvdli vam.” Pani Valentova se jara dozila, a tak pfi jarnim
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Prvn| muj patent »Zarizeni pro rozpolovanl hornln pod vodou*

tani pfiSel na jez feditel a vedouci dispeCer Pepa Wolf
a vidél, jak stara dama se sekerou v ruce skace z jedné
ledové kry na druhou a vola na své nejvyssi vedeni: ,Mld-
denci, nechodte na kraj, at nespadnete do reky. Jdéte do
tepla, az to uvolnim, tak prijdu a udélam vam kafe.”

Byl jsem zcela uchvacen praci na vodni cesté i starymi
jezaky, bez ohledu na to, zda Slo o oslehané svalnaté chla-
py nebo noblesni starou damu. Rodové tradice se na
fekach ctily a respektovaly.

Ale uz v roce 1966 byl zalozen oborovy podnik Reditel-
stvi vodnich tokii Praha (RVT) pod vedenim generélniho
feditele Oldficha Vithy. Tento Utvar byl organizovan tzemné
podle zasady povodi hlavnich fek jako celkl. Vzniklo tak
Sest sprav povodi: Vitavy se sidlem v Praze, Labe se sidlem
v Hradci Krélové, Ohfe se sidlem v Chomutové, Berounky
se sidlem v Plzni, Moravy se sidlem v Brné, Odry se sidlem
v Ostravé. Pozdéji Reditelstvi vodnich tok(i (RVT) bylo zru-
§eno a vznikly samostatné podniky Povodi. V roce 1972
bylo povodi Berounky pfi¢lenéno k Povodi Vitavy pod pfimé
fizeni podnikového feditele ing. Jana Chytracka. Ten se
o skute€nosti, Ze je Séfem i povodi Berounky, jiz s malym
.p", dozvédél az kdyz Sel k ministrovi lesniho a vodniho
hospodarstvi poprat vSe nejlepsi k Novému roku. Trochu se
podivil a fekl:

LSoudruhu ministre, to jste mé nemohl informovat dfive?“

Ministr odpovédél:

LSoudruhu fediteli, ja jsem predpokladal, Ze pri indiskre-
ci, ktera vliadne na ministerstvu to jiz davno vite.”

V roce 1965 jsem byl po tfech letech praxe jmenovan
vedoucim zavodu Dolni Vitava, ktery spravoval, provozoval
a udrzoval vitavskou vodni cestu od Mélnika po vodni dilo
Orlik.

Tim také skoncila moje aktivni pracovni pout po ,vodach
stfedniho Labe“, o kterych dnes nas ¢asopis pojednava.
Ale dovolte mi, jesté jednou malou vzpominku na stfedni
Labe, ke kterému se vaze i mij prvni ZN (zlepSovaci navrh)
a pozdéji i patent €. 134753, ktery byl schvalen 15. ledna
1970 pod nazvem ,Zafizeni pro rozpojovani hornin pod
vodou“. V dobé mého plisobeni na stfednim Labi mél pod-
nik Labe-Vltava prohloubit plavebni drahu na Labi v Podé-
bradech. Dno je zde tvofeno dost tvrdou horninou, ktera
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v bézné praxi byla rozruSovana
stfelbou. Ale Usek se nachazel
v chranéné oblasti podébradskych
mineralnich prament. Takze zakaz
strelby. Zastaralé kore¢kové bagry
to nezvladly a moderni zemni stroje
nebyly k dispozici. Idedlni situace
pro zacinajiciho inzenyra — zlep$So-
vatele.

Navrhl jsem obdobu silniéniho
rozryvaCe avSak umisténého na
soulodi z vojenskych pontond.
Pfedmét patentu znél:

,Zarizeni pro rozpojovani hornin
pod vodou, upravené na plavidle,
vyznalené tim, Ze je tvofeno ales-
pori jednim rozpojovacim bfitem
upevnénym na alespori jednom
svislém nosniku uloZeném svisle
posuvné na plavidle, pficemz
mezi timto nosnikem a plavidlem
je upraveno zvedaci ustroji a pfi-
tlacovaci ustroji a nosnik nebo brit
je spojen s alespori jednim navijejicim zafizenim, uloZe-
nym na brehu.”

A pravé to navijeci zafizeni se stalo kamenem urazu,
nebot jsem se rozhodl pouzit vojensky vyprostovaci tank.
Ale kde ho vzit? V té dobé, a¢ mlady, jsem mél také pocit
jako dnes, Ze bych potfeboval ,den volna od Zivota“,
a tak se do hry vlozila moje vzdy optimisticka a energic-
k& méama.V poledni pfestavce v bilém plasti prodavacky
nabytku za8la na ministerstvo obrany a ve vratnici ozna-
mila, ze potfebuje pro syna tank. Kdyz se na ni divali jako
na blazna a chtéli ji vyhodit, napadla ji spasna myslenka:
,Mate tady na ministerstvu taky odborovou organizaci?“
zeptala se nebojacné. ,Jisté, soudruzko,” odpovédél vrat-
ny. ,Zavolejte mi tedy pfedsedu,” dozadovala se mama.
Pfedseda pfiSel a mama mi pak predala telefonni ¢islo
na vojenskou posadku v Chrudimi, kam mam zavolat.
Tank pfijel a zkouSky se vydafily. Ale, aby to nebylo tak
jednoduché, tak v pribéhu zkou$ek na mé konkurenéni
zlepSovatel poslal dvé udani. Jedno na ministerstvo
obrany, ze se vyhybam zakladni vojenské sluzbé (coz
byla pravda, nebot jsem doSel k ndzoru, ze neumim drzet
hubu a krok, pozdéji jsem dostal modrou knizku) a dru-
hou na ministerstvo lesniho a vodniho hospodarstvi, ze
pfi praci rozryvace mlze tazné lano pfi pfetrzeni nékoho
ohrozit na zivoté. Tuto stiznost vyfeSil plukovnik, ktery
prace fidil, lakonickym sdélenim: ,Posddka tanku je cvi-
¢end, pri praci lano sleduje a kdyZ se pretrhne, tak se
kryje.”

Prace mohly pokra¢ovat neruSené dél. Nastésti pro me,
mdj uhlavni oponent, soudruh FrantiSek Schwidt — vlivny
strojni technik Labe-Vitava (pozdéji mé stfidal ve funkci
feditele Dolni Vltavy), mi tento vynalez pfi vytahovani
z vody znicil, a tak se nemohlo provéfit, Ze by delSi praci pfi
rozruSovani dna plavebni cesty beztak dlouho nevydrzel.
Dodavatel stavebnich praci pak zesilil zuby kore¢ku plovou-
ciho bagru a koryto prohloubil. Tato maléa vzpominka snad
pfipomene nynéjSim technikiim na stfednim Labi, jak jsme
zde pracovali vic jak pfed Ctyficeti lety, kdyZ jesté neexisto-
valo Povodi Labe. A je také malym pfipomenutim jmen
nékterych starych jezakd, ktefi vytvareli tu péknou atmo-
sféru lidi od vody.
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NEJSTARSi STAVEBNIi FIRMA
V CESKE REPUBLICE
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Podzimek a synové — stavebni
a montazni firma je nejstarsi
a zaroven nejvétsi firmou seskupeni.
Postupné navazuje na stodesetiletou
tradici stavebni firmy. Oblastmi jejiho
plsobeni je zejména kraj Vysocina
s okolim a Praha. Sidlo firmy je v Jih-
lavé s hlavnim zazemim v Tiesti, dale
pak v Praze a Tel¢i. Hlavni napini
spoleénosti jsou obéanské, pramys-
lové a inZenyrské stavby dodavane
na kli¢. Zajistuje komplexni dodavky
protipovodiiovych opatfeni.

www.podzimek.cz

STROjiRNY
PODZIMEK
——

Strojirny Podzimek — vyrobné doda-
vatelska firma, specializovana na
oblast Upravarenstvi a prepravu
sypkych hmot, technologii vodohos-
podarskych staveb a vyrobu speci-
alnich plavidel. Samostatny vyrobni
program reprezentuji dodavky
a montaz protipovodriovych tech-
nologii. Poskyluje zakaznikim
sluzby od navrhl a studil, projektd,
dodavek, montaze aZ po servis.

www.podzimek.cz

DREVOVY ROBA

Dfevovyroba Podzimek je nejmladsi
firmou seskupeni Podzimek, ktera
véak navazuje na tradici truhlafské
vyroby firmy Podzimek a synové s.r.o.
Firma se specializuje na vyrobu
a montaz dfevénych podlah. Je
piimym dovozcem brazilskych
drevin od provéfeného dodavatele.

Dfevovyroba Podzimek poskytuje
své sluzby zakaznikiim na celém
tzemi Ceské republiky, aviak své
dodavky realizuje i v ostatnich
zemich Evropske unie.
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DREVOVYROBA PODZIMEK s.r.0.

Vériovska 528
589 01 Trest
Na Pankréci 57
140 00 Praha 4

P&S

akeiovi spoleénost

P & 8 akciovéa spolecnost — jeji hlavni
naplini je konzulta¢ni, obchodni
a koordinaéni ¢innost. Samostatna
¢innost je prezentovana zejména
vyvojem, konstrukei a zprostredko-
vanim vyroby turbin pro malé vodni
elektrarny a ostatnich technologii,
zvlasté vodohospodafskych staveb
a specialnich plavidel.

Soucastl firmy je stala expozice DUm
a Byt - poradenské centrum, které
reprezentuje vice nez 100 firem
v oblasti vystavby a bydleni.

www.podzimek.cz
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PUDIS

akciova spole¢nost

Jiz vice nez ctyricet let tradice v projektové,
prizkumné a konzultaéni ¢innosti
dopravni a vodohospodarské stavby
mosty, tunely, inzenyrské stavby
inzenyrské sité

inzenyrska geologie a geotechnika
monitoring podzemnich staveb
komplexni pruzkumy a EIA

méreni znecisténi ovzdusi a hluku
geoelektricka méreni, radonovy pruzkum
stavebné-technické pruzkumy a pasporty

PUDIS a.s. o

Nad Vodovodem 2/3258, 100 31 Praha 10
Tellfax: +420 274 776 645

www.pudis.cz

e-mail: info@pudis.cz

Projektovd, inZzenyrskd, konzultacni ¢innost
a diagnostika ve stavebnictvi

v v e

Mosty a lavky pro pési

Ddlnice, silnice, mistni komunikace
Objekty elektro

InZenyrské konstrukce a pozemni stavby
Zakladani staveb

Hlavni a mimofddné prohlidky mosti
Technicky dozor a supervize staveb
Diagnosticky priizkum konstrukci
Staticke a dynamické vypocty

Pontex s.r.o.
Bezovd 1658, 147 14 Praha 4

Tel.: +420 244 462 219
+420 244 062 215

Fax: +420 244 461 038

WwWw.pontex.cz
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RVC CR je statnim investorem
- stavi vodni cesty v CR

- vytvari koncepce rozvoje
vodnich cest

- pripravuje a realizuje stavby
na dopravné vyznamnych
vodnich cestach

Fi

Vin6hradska/184/2396, 130 52 Praha 3
Tel: +420267132801, Fax +420267132804

- spravuje statni majetek ! -
el ] E-mail: rv_(}cr@rvccr.cz, Web: http://www.rvccr.cz

v pristavé Hamburg

- provozuje servisni plavidla Po VO,.dé -ekologicky, |

Aquatis a.s. je nyni obchodni firmou Poéyry Environment a.s.

Projektova a inZzenyrska éinnost ve viech oborech vodniho hospodafstvi, konzultace,
poradenstvi v zadostech o finanéni podporu z fondld EU, projekty a dodavky
vakovych jez(, velkeré geodetické a prizkumné prace, dodavky staveb “na kli¢".

Ustfedi spoleénosti: Erno, Botanicka 834/56, 602 00 Brno, tel.: +420 541 554 111,
E-mail: trade . wecz@poyry.com
Pobothky: Praha, Bezova 1658, 147 14 Praha 4, tel.: +420 244 062 353

Ostrava, Varenska 49, 701 00 Ostrava, tel.: +420 596 657 206
Bfeclav, RGZiékova 5, 690 39 Bfeclav, tel.: +420 519 322 304
Organizaéni slozka: Trentin, Jesenskeho 3175, 911 01 Trendin, tel.; +421 326 522 G600

S POYRY

Competence. Service. Solutions. WWW.pOYTy.cz
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Povodi Labe, statni podnik

Vita Nejedlého 951, 500 03 Hradec Kralové
POVODI LARE Tel. 495088 111 Fax: 495 407 452 E-mail: labe @pla.cz

B

ZABEZPECUJE vykon spravy povodi, kterou se
rozumi sprava vyznamnych vodnich toku, €innosti
spojené se zajistovanim a hodnocenim stavu
povrchovych a podzemnich vod v oblasti povodi
horniho a stfedniho Labe a prostfednictvim
vodohospodarského dispecinku hlasnou
povodiiovou sluzbu. Dale zajiStuje program
protipovodriové prevence Ministerstva zemédélstvi,
realizaci protipovodnovych opatfeni a zpracovani
Planu oblasti Horniho a stfedniho Labe.

PRITOM

e vytvafi podminky pro opravnéné nakladani
s vodami

e udrzuje splavnost vyuzivanych dopravné
vyznamnych vodnich cest

e spolupracuje pfi zneSkodnovani havarii na

vodnich tocich

NABIzi

e v ramci ¢innosti vodohospodarskych laboratofi,
akreditovanych u Ceského institutu pro akreditaci
(CIA) pod &. 1264, analyzy povrchovych, odpadnich
a pitnych vod, fiénich sedimentd a zemin, plavenin,
sedimentovatelnych plavenin, Cistirenskych kalu,
biologickych materiald, odpadu, vyluht a riznych
matric z oblasti hydrosféry, vcCetné praci
vzorkarskych a hydrometrickych

e vyuziti podvodniho dozeru KOMATSU, rypadel
POCLAIN a MENZIMUCK vcetné zajisténi lodni
i pozemni prepravy vytézenych hmot






