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Koridoru řeky Rýn se v perspektivě iednotné sítě
v-gd1bh cest Evropy přikládá prvořadý význam.
obrázky z provozu v plavebníďr koňoráďl
homÍho Hýna dokládajÍ, že řÍčně - námořnÍ lodě
zde nejsou alláštnostÍ.

Folo J. Kubec
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BUDoUCÍ JEDNoTNÁ sÍŤ voDNÍcu CEsT v EvRopĚ
lng. Jaroslav Kubec, CSc., Ekotrans Moravia a.s,, Praha

Integrační tendence v Ewopě se pro-
mítají i do zcela noých představ o
potřebných směrech rozvoje meziná-
rodních dopravních cest, jejichž funkce
pfi vytváření jednotného evropského
politického a hospodářského prostoru
je nesporně velmi ýznamná' To se sa-
mozřejmě týká i vodních cest, které
jsou - ďespoň v západní Ewopě -
z hlediska zajišťování mezinarodní ý-
měny zboží na druhém místě mezi su-
chozemsk;ýrni dopravami za silnicemi
a drílnicemi a odsunují Železničnísítaž
na místo třetí.
K zásadním dokumentům, které

jsou,určující pro rozvojové priority v
síti ewopských vodních cest a pro její
cíloý stav, patří zejména:

1. Nová klasifikace evropských vod-
ních cest, přijatá na sklonku roku 19.92
ve zcela shodné formě jak na půdě
Ewopské koďerence ministrů dopra-
w (CEMT) v PaŤíži, tak i v Evropské
hospodářské komisi při oSN
(ECE/UNO) v Ženevě.

2. ZálrJaďú koncepce rozvoje sítě
vodních cest v rámci Ewopských spo-
lečenství (EC), která byla zpracována
v sekretariátu EC v Bruselu v roce
iggz (v dalsimjen Základní koncepce).

3. Dohoda o síti evropských vodních
cest mezinárodního ýznamu, která
navazuje na obdobné dohody o ewop-
ských silnicích (AGR)' železnicích
(Ac.C) a systémech kombinované do-
pravy (AGTC) a označuje se zatím pra-
covním nánrem AGN. Systém těchto
dohod vznikl _ resp. v případě dohody
AGN teprve vzniká - v orgánech Ev-
ropské hospodařské komise při oSN
(ECE/LINO) v Zenevě.

Na stránkách tohoto časopisu jsme
již o novém klasifikačním systému po-
drobně informovali. Z hlediska rozvoje
ewopských vodních cest mezinárodní-
ho ýznamu stačí tedy jen připome-
nout, Že tato nová klasifikace pokládá
za vodní cesty mezinárodního ýzna-
mu jen ty, které vyhovují ďespoň IV
třídě podle přijaté klasifikační tabul-
ky; to odpovídá lodím o rozměru ales-
poň 80-85x9,5 m. Zátoveň však klasi-
fikace požaduje, aby se veškeré moder-
nizačni práce na vodních cestách této
třídy řídily jiŽ poŽadavky na vyšší tří-
du, tj. nejméně parametry třídy Va pň
ponoru 2,8 m (což odpovídá lodím a
soupravám o rozměrech 110x11,4x2,8
m). Dále doporučuje, aby nově zŤizova-
né vodní cesty mezinárodního ýzna-

mu v Ewopě byly budovány již s ohle-
dem na parametry třídyVb při ponoru
ďespoň 2,8 m (což odpovídá soupra-
vám o rozměrech 185x11,4x2,8 m).

Klasifikace ovšem neurčuje, které
existující či plánované vodní cesty ma-
jí být do mezinárodní kategorie zahr-
nuty, stejně tak jako nezkoumá, kde se
v současné síti nacházeji Íuká místa,
která bude nutno odstranit, či kde zce-
la chybějí rozhodující spojení, která
bude třeba dobudovat. Právě tyto úko-
ly jsou náplní dalších dvou dokumen-
tů, uvedených ýše v bodech 2 a 3.
Vtomto příspěvku sivšimneme jen zá-
kladní koncepce př{jaté v orgánech Ev-
ropských společenství, neboť práce na
dohodě AGNjsou zatímv počátečním
stadiu a jejich ýsledky mohou ještě
doznat určit:ých změn.

Zák|aďrrí koncepce výyčuj e ně_kolik
hlavních rozvojoých koridorů, do
nichž se budou soustřeďovat přeprav-
ní proudy, vhodné pro vnitrozemskou
vodní dopravu. Jsou to:

l-. Koridor Rýna a jeho přítoků (ze-
jména Mosely).

2. Yýchodozápadní koridor, směřují-
cí z nrlmořních přístavů při ústí Rýna
(resp. z Duisburku a Hamburku) do
prostoru Magdeburku a odtud přes
berlínskou oblast do Polska a případně
i ďaLe až na (tzerní Běloruska. osou
tohoto koridoru může být německý
Středozemní průplav (Mittellandka-
nal) a navazující vodní cesty. Alterna-
tivní větve koridoru sledují od Magde-
burku Labe a od Kostrzyna Odru, aby
se sešly na území ČR a dospěly pak
společně aŽ k Dunaji (tj. k jihovýchod-
nímu koridoru, popsanému dríle).

3. Severojižní koridor, daný nizo-
zemsk1ý'rni a belgickými vodními cesta-
mi a jejich prodloužením po území
Francie najih k Seině, případně až do
prostoru Nancy v zápaďní Francii a
odtud k řekám Sa6ně a RhÓně. Para-
lelně probíhá severojižnírn směrem i
koridor Rýn_RhÓna.

4. Jihoýchodní koridor' vycházející
z Rýna přes Mohan k Dunaji a dále
podél této řeky na Balkán.

Srovnáním uvedených koridorů s e-
xistující sítí vodních cest byly v Zá-
kladní koncepci vytyčeny hlavní inves-
tičlí záméry v evropské plavební síti,
jejichŽ realizace má přispět k odstra-
nění úzkých míst a chybějících spojů'
které jsou zatím uspokojivé funkci jed-
notné ewopské sítě na překážku. Patří
k nim i některé záměry na území stá-
tů, které zatím nejsou členy Ewop-

Hlavní investiční záměry v evropské plavební síti zahmují i stáý které zatÍm nejsou čIeny ES



ských společenství. Schéma těchto zá-
měrů uvádí mapka a tabulka.

Udaje obsaŽené v tabulce jsou ne-
sporně zajímavé ze dvou důvodů:

- dokumentují zájem ES o dďší dů-
sledné rozšiřování sítě vodních cest,

- napovídají, že se počítá i s příspěv-
kem CR k vybvoření ucelené ewopské
sítě, a to v souvislosti s projekty č. 12
a t'3. Naskýtá se tedy atázka, zda
vstřícnost našeho postoje k těmto pro-
jektům nebudejednou z podmínek na-
šeho přijetí do Ewopský'ch společen-
strrí v dohlednérn termÍnu.

Je možno předpokláďat, že v dohodě
AGN buďou přijaty analogické zásady
jako v Záklaďní koneepci ES. Jediný
rozdíl trude pravděpodobně spočívat v
teritoriálním rozsahu dokumentů, ne-
boťdohodaAGN se nemá omezovatjen
na členské zerně společenství, ale bude
si všímat rozvoje na celém evropském
subkontinentu včetně evropských ná-
stupnických států bývalého SSSR.
Tírn se dostane Ppblematika vodních
cest na území Ceské repubiiky do
ústřední polohy.

Da.s hiinftige Einheitsnetz d,er eu-
ropiii s c he n Was s er s tratle n

Die kilnftige Entwicklung der Wasser-
straBen in Europa kann sich aufinterna-
tional anerkannte Dokum.ente stiitzen, zu
denen gehóren besoruders die neue Klassi-
fikation der europriischen WasserstraBen,
die auf dem Gebiet uon CEMT und.
ECE / UNO angenonLrncn wurdp und we-
iter dann d,ic Grundkonzeptian dcr Was-
serstraBen im Rahm.en uon EC.

Zu denen kornrrut auch die Vereinba-
rung iiber Netz der europriischen Wasser-
straBen u on internationaler Bedeutung,
das uon dcn Organen ECE IUNO uorbe-
reitet wird.

Die wichtigste Leitung ist bish.er das
Material uon EC, sowie die Grund.sritze,
die. kónn'en die beilingend.en Bild.er und'
Tafel der empfohÍenen Hauptprojekte, iI-
lustri.eren.

The future unifortn net of usater-
usa.ys in Eurape

The future dcuelopmcnt of waturways
in Europe can lean against international
considerated documcnts, to thern belongs
the new Classifi.cation of European wa-
terlaays accepted. from CEMT and
ECE I UNO and thcn also The Conception
- Deuelopmnnt of the Waterways accepted.
by EC. 1b them comzs the Agreemcnt
about the European rut of waterways,
which has an international significance
arranged by organes ECE IUNO.

Th.e guid,ance is in this time the prepa-
red, EC-docum.ent, principles of ít are gi-
uen by pictures and a table af recommen-
dc d. p rincipal p raj ect s.

Přehled doporučených investiěních záměr& v evropské síti vod_
ních cest podle Základní koncepce, přijaté v orgánech Evrop-
ských společenství (prioritní projekty jsorr vytištěny tučně):

} uimo území členských států ES
" Rriplav byl dokončen v zátíi L992

Rýn

1 Modernizace Elsaského kanálu (Kembs}

2 Zvýšení kapacity Mosely (Nancy-Kobtenz)

o
Zlepšení plavebních podmínek na středním
Rýně (Gebirgsstrécke)

4 Průplav Rýn-Maas

5
Zlepšení plavebních podmínek na Waalu
(Nijmegen)

Východo-
západní
koridor

6 Spojení Twenthekanaal-Mittel!andkanal

7
Modernizace průplavu Dortmund-Ems
( Dattel n-BergeshÓ\'ede)

I Mittellandkanal - modernizace západní části
{Hannover-Minden)

g Mittellandkanal - modernizace vtýchodní části
včetně ínagdebuřského uzlu !

10 Modernizaee vodních cest mezi Labenr a odrou

11
Zlepšení splavnosti dolního Labe
(Hamburk-Magdeburk)

12
ZIepšení splavnosti středního Labe
(Magdeburk-hranice CR)

13 Propojen í Du naj_odra-Labe 1

SeverojiŽní
koridor

14 Průplav Rýn-Rhóna

15 Průplav Mosela-Saóna

't6 Průplav Seina-Mosela

17 Průplav Seina-Šelda

18 Modernizace průplavu du Centre v Belgii

19 Propojení Deul*Lys v severní Francii

20 Modernizace propoiení Zeebrugge-Gent

21 Modernizace uzlu Gent-Evergern

22 Cabergkanaal (propojení Alertkanaal-Maas)

23 Julianakanaal - modernlzacé

24 Lanaye - modernazace uzlu

Jihovýchodní
koridor

25 Modernizace Mohanu

26 Průplav Mohan-Dunaj2

27 Kanalizování něm. Dunaie (Straubing-VilshoÍen)

28 Zlepšení splavnosta Dunaje (Vídeň-Budapeš$ 1

Další projekty
29 Spojení Dunaj-Jaderské moře-Pád 1

30 Zlepšení splavnosti Pádu



LABE
Provoz na labské vodní cestě byl

v roce 1992, stejnějako v letech před-
chozích každodenní, včetně dnů pra-
covního volna, a to od 6 do 22 hod.
Pouze na zdymadlech Lovosice a Stře-
kov končil už ve 20 hodin.

Všemi zdymadly labské vodní cesty
bylo za rok 1992 proplaveno I20 57I
lodí, což jev průměru 5 741 plavidel na
jedno zdymadlo. Další údaje o intenzi-
tě plavbyv charakteristických místech
vodní cesty, a to ve Střekově (posled-
ním zdymadle kanalizované části La-
be), Dolních Beřkovicích (pod souto-

kem Labe a Mtavy) a obříství (vstup-
ním objektu do středního Labe), jsou
uvedeny v tabulce. Vyplývá z ni, Že
přeprava uhlí pro tepelnou elektrárnu
Chvaletice, kterou zabezpečuje Vnit-

24.8. do 4.10. Do jejího programu bylo
zahrnuto úc e neŽ 2a0 akcí charakteru
oprav a údržby' které technologicky i
rozsahem byly nejnáročnější v dosa-
vadní historii odstávek.

těsnicí prvky na watech a uzávěrech
obtoků. V plavební komoře obříství a
Veletov se vyměňovďa poklopová wa-
ta, v Klavarech se měnilavzýtnávta-
ta a v Poděbradech se dolní vzpěrná
vrata zvyšovďa. V Kostelci n.L. se
v zajímkovaném prostoru betonovalo
porušené dno wývaru jezu. V Hradišť-
ku a Kostelci n.L. byly na boční zdi
plavební komory instalovány nové vá-
zací prvky.

Celý program stavebních, montáž-
ních, údrŽbor4ých a dalších souvisejí
cích pracívčetně dodávek noých kon-
strukcí byl realizován n:ákladem více
nežI7 miliónů Kč.

Na dolním Labi v úseku Mělník-
Střekov trvala plavební odstávka pou-
ze 12 dnů, od 14'9. do 25.9. Skutečnost,
že v tomto úseku Labe jsou na každém
říčním stupni dvě plavební komory,
umožňuje jejich opravu bez přerušení
plavby. Přesto se však každoročně lry-
skytne problém, kteý lze hospodárně
řešit jen při plavební odstávce.

V roce 1992 to byla oprava kabelové
shybky přes horní plavební kanál
v Roudnici n.L. a likvidace středního
svodidla, prováděná v rámci rekon-
strukce mďé plavební komory v Lovo-
sicích. Při těchto pracích byla vjezové
zdrži Roudnice n.L. sníŽena h]adina o
150 cm. Kýznamnějším akcím patři-
la i oprava a úďržba malé plavební
komory v Ceských Kopistech, oprava
uzávěrů obtoků plavebních komor
v Dolních Beřkovicích, Štětí, Roudnici
n'L. a Střekově. V průběhu odstávky
posuzovala odborná komise technický
stav zatopených částí ve vyčerpaných
plavebních komorách. Výsledkem
těchto prohlídek bylo mimo jiné i roz-
hodnutí zastavit provoz velké plavební
komory v Dolních Beřkovicích až do
úplného dokončení opravy patních lo-
žisek vzpěrných wat.

Do programu plavební odstávky na
Dolním Labi bylo zahrnuto celkem 53
opravných a údrŽboých akcí.

Neplánované plavební odstávky by-
ly v roce 1992 na Labi tň. Nejprve byla
zastavena plavba na středním Labi ve
dnech 25.3. až 27.3' pro vysoký vodní
stav. Na dolním Labi nebylo dosaženo
limitních vodních stavů pro zastavení
plavby.

Pto nízký vodní stav - na vodočtu
v Ustí nad Labem pod 150 cm - byla
naopak prakticky zastavena plavba
v regulovaném úseku Labe pod Stře-
kovem, a to souvisle od 6.8. ďo 24.II.,
tj. 86 dnů. Zanízkých prutoků je pla-

rostatm pravba Chvaletice (VPCH), je
nadále na labské vodní cestě domi-
nantní. Množství zboží přepraveného
po Labi v charakteristických místech
vjednotliwých letech od roku 1980 uvá-
dí grď (obr. 1), ze kterého je zřejmý
výrazný pokles přepravy v roce 1992.

4

K tomu účelu byla jezw á zďrž Poďě-
brady vypuštěna a v dďších čtyřech
zdržích (Týnec, Veletov, Kolín a Klava-
rx) byta snížena hladina o 30 až 60 cm.
Z ďevtti plavebních komor byla vyčer-
pána voda a opravovaly se loŽiska wat
a stavební konstrukce, qfiněňovaly se

PLAVBA NA LABI AVI,TAVE V ROCE 1992

Ing' Karel Dostál, Povodí Labe, Hradec Králové

Vývoj v množství přepraveného zbo-
Ží po Labi v posledních dvou letech úce
pfiblíží číselné údaje o objemech zboŽí
přepraveného jednotlivými závody
CSPL a.s.

Plavební odstávky

V pruběhu loňského roku se usku-
tečnila jedna plánovaná odstávka a
v důsledku extrémních podmínek se
vyskytly i plavební odstávky nepláno-
vané.

Plánovaná odstávka na středním
Labi v úseku Chvďetice-Mělník trva-
la celkem 42 dny (letos 20 dnů) a to od

:ii:i::iii:+:lll:rijj:rrrjr :: rrri

:,',,,',:lJtolÍt| ' :

tiHif;řl(.i''ti

Počet dnů provozu LVC v úseku etre 3s3 3'18,5

Počet proplavených lodí 3 269 6 981 6 597

Z toho VPCH s 846 5 846

rj.% 83,7 88,6

Průměr za jeden den provozu 9,3 19,8 20,7

M nožství přepraveného zboŽí 413793 3 114 367 3 103 003

Z toho VPCH 2 683 362 2 683 362

tl.%" 86,2 86,5

llf;*'Í,l{ř}:iiiii
:ii :iii rii iiiiiriiiliiiiiliai
Íf#fiitt' iiii W:i:.

Záv ad zahr anič n í přep ravy 1 014 8'11 894 857 88

Vnitrostátní plavba Praha 1 397 223 1 230 800 88

Vnitrostátn í plavba Chvaletice 3 293 329 2 765 600 84

Z toho uhlí 3 221 160 2 683 362 83

Celkem 5 705 363 4 891 257 86



Obr' 1 _ Přepravené zboží na Labi v letech 1g8a_1992 {rrlil. tul'')

r'e'nní provoz neefektivní a omezuje se
pouze na místní přesuny neho na oje-
dinělé plavby_, urnožněné uměiýrn
krátkodcbý-m nadlepšením průtelku.

TYetí a pcslední neplánovaná od.
-qtávka zača}.a aŽ na samém koncí roku,
29.I2., a bvla způsobena souvisiým zá-
nri:zeri1 vodní hlarliny. opěť se týkaia
pouze středního Latle a trvaia až do
13 . 1. 1993.

siř€ko.7 durchgeschla.u.st, tl;cs um. 74 Ťc wen'iger

Beřkovice als im Jahre l99l u;ar
ilie grč!3te Senkung wul'rle bei?}'ans-obří;tÝí port rilr Kobte' fÍ)r Kraitwerk Chilaleti-

ce ťestgeste'ť''!.t.
Die geplante Absetzung auf der Mit'

tel-Elbe hatte ipn uorigen "lařtre 42 Tage
ged.auerť' unď es tpurden dclbei ![tlruia-
ge-" Repcratur- und" lnstarudhaltun-
gsarbeiteil iru eirter Sum''Ýrle uan 17 A,{il.
Kč, durckgefiiltt^
Auf dem regtt,iwte'm Absch,nitt der

EIbe unter dtr Sch'lp-u.{3e Siřehau
(Schrecken-steiru) fuat rnan. ein-e 86 Tage
Íange ununterbrach.erue Ab setzung 7 ii:"
den, niearigen Stand' rÍes Wassers, fes-
tgestellt.

Diese, relatiu aft wierierholie Ers,:it.e-
ínurzg, tnu{ rnan durch hlerllisQtian der
Ý' e t hru! s c h.e n luf a fl n ahm' r n, t ó s e n.

vEj{'Áš/Á

Na vltavské vcdaí cestě nebyi v roee
19*2 pl3'nulý plaveb:lí provoz n:lťu-
šen Žárinou odsťávkor"r z důve.rlů }rydro-
logickýc}r nelrc meteorrr}cgický'cti'

Celkově b."_lo proplavenc piavebnírni
komorami na \1tavě 37 696 plavidel.
Z grafického záz*.arnu počtu propl'ave-
ných iodí v jednotli-rý-ch komorách

i\.1
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Dtzř* abaut shěpping oper'tz,tůmg
work GrL the Czeek E!.be ire the yersr
1Sg2

Altagether it tuas in the locks of the

ffi smíchov

-_l 
Do!énky

obr' 2 _ Počet proplavenÝCh lodí na Vltavě v jednotliÚch měsících roku 1992
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Závét

Rok 1992 byl pro ptavoz na labské
vodní cestě charakteristický přede-
vším tím, že přeprava zboží v tunách
klesia o 147c. Největší podíl na tomtc
poklesu měio výrazné snížení přepra-
vy uhlí pro tepelnou elektrárnu Chva_
ietice.

Piavební odstávka na regulovaném
úseku Labe pod StŤekovem z důvodu
nízkého vodního Stavu trva]a 86 dní a
nepříznivě ovlivnila především objem
zahraniční přepravy. Vynucené od-
stávky jsou poměrně časté (v roce 1991
celkem 77 dní). Je proto nezbytné rea_
lizovat co nejdíve technická opatření,
ktetá za.bezpečí větší hloubku v pla_
vební dráze i pň nižších průtocích.

ffi šwanlce ffi Íloztoky
ffi Mlřejovlce : Hořín

xll

Elbe waterway in the year 1992 tra.ns-
ported 120 57 1 ships and 4,9 t ofgoods,
what is about 14 Vo little than in the
year 1991.

The greatest decline was faund by
coal transport for the porDer station.
Chualetice.

The planned nautical putting-out
operation on the Middle-Elbe had ta-
ken in th.e iast year 42 days and there
were perforrned, at the same time, mom'
tage-, repair- o.nd mdintenance works
for 17 m. Kč..

On the reguLated part of the riuer
Elbe under the lock Střekau was stabile
putting-out operaiion for 86 days for a
low leuel of water

This situatian were repeated and it is
ÍLecessclry to solue it by technical meas-
ureme.nts-

txvlilt\tilt

(obr. 2) je zřejmá mimoŤádná vytíže-
nost piavební komory Smíchov, kde by-
1o proplaveno Í4 775 lodí předevšírn
osobní dopravy.

Nákladní 1odě přepravily přes komo-
ry v uplynulém roce 110 000 tun uhlí,
2 809 tun písku a 2 135 000 tun ostat-
ních materiálů, úhrnenr přes 5 miliónů
tun.

Die Anga.ben iiber Schiffibetrieb
auf dertsehechischen ELbe imJah-
re 7992

Es wurden durch Schiffskamrnern
der Elbe-StraBe im Jahre L992 insge-
samrnt 120 57L Schffi und 4,9 t Gilter
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Dokuď bude na Labi provozována
plavba, budou mít plavci a vodohospo-
dáři starost o plavební hloubky na to.
ku.

Prohlubování říčního kory.ba má ov-
šem význam nejen pro plavbu, ale také
pro hydrology, ekology a obyvatelstvo
r' okolí řeky. V někteých oblastech
Labe ohrožuje pokračující říční eroze a
s tím souvisící neustálé sniŽování hla-
diny jak ekologickou rovnováhu
v údolních nivách, tak ponory na vodní
cestě a v přiiehlých přístavech. Skalní
prahyv Tbrgavě a Magdeburku. vyční-
vající z říčního dna, jsou němými svěd-
ky slabin navigačních podmínek'

Textem a vyobr:azenírni zde má být
podán přehled o kataraktových úse-
cích na tabi.

Labe vstupuje do krajiny od Riesy ze
saského středohoří a protéká diluviál_
ně a aluviálně vývořenou severoně-
meckou rovinou. Směr jeho toku je ur-
čován dár'ným říčním údolím Hoyer-
swerda_1\[agdeburk. Geologický pod-
klad tvoří štěrk a písek s říčním náno-
sem o síle 1-4 m. Pouze v lbrgavě se
staví Labi do cesty porfyr'ová skála a
ovlivňuje podéiný sklon řeky.

V tomto úseku měnilo Labe velmi
často své korýo, čímž vznikia četná
stará ramena po otrou stranách dneš-
ního toku. Dlouho před začátkem plá-
novaného splavňování Labe byly pro-
vedeny průpichy u Dóbern, Clóden a
pod Wittenberkem (už před r. 1800),
průpich u LoBwigu (v roce 1810) a prů_
pichy u Elsnigu (v roce 1850), u Miihl-
berku (1854), u Gallinu (1868/69) a u
Dóbeltitzu (I873/74)' Důvodem k těm_
to zásahům bylo usnadnění ledochodu,
snížení hladin velkých vod a také stav-
by pevností v Tbrgavě' Je ve?mi prav_
děpodobné, že Labe v tomto údolním
úseku vykazovalo již dlouho před re-
gulací vedle silné břehové eroze také
erozi hloubkovou.

Z hodnocení řady měření průtoků od
roku 1820 vyplýají níže uvedené veii-
kosti eroze na vodočtech (pro nejnižší
průtok _ 100 m3/s):

Plavební hloubky v kritických úsecích Labe
Dipl. Ing. Helmut Faist

odborná publikace Elbstrom-Werk
uvádí pokles středních stavů vody
v období 1855/56 až 7894/95 o 13 cm
v Můhiberku a o 33 cm v Tbrgavě (sv.

IIV1, str. 115).
Logicky se prohlubování dna proje-

vuje silněji pŤí nižších vodních stavech
než při středních nebo vysokých.
Mastní výzkumy o působení eroze
s časoqfon odstupem přibliŽně 100 let
podávají následující hodnoty (poklesy
nízkýc};^ stavů vody při stejném průto-
ku):

dy. Proto bylo nutné opakovaně ve tři-
cátých a šedesátých letech našeho sto-
ietí plavební koryto ve skalní oblasti
vyhloubit. Naposledy se frézova|y
skalní prahy v létě 1992, díky čemuž
zďe múže být garantována zvětšená
hloubka koryta v 25 m šíŤi přibliŽně o
30 cm. '

Koncepty pro vodohospodářská ře-
šení situace u Tbrgavy vedou k \Trrov-
nání sklonu na vícekilometrovém úse-
ku, vyplnění a stabilizování pŤíliš hlu-
bokých míst a pňzpůsobení regulač-

T}'to údaje dokládají, že těžiště ero-
ze postupuje dál po proudu od Torgavy
do 30 km vzdáleného Pretzsche a už se
znatelně stoupající erozí dá7e až do
Wittenberku. Ročně je tak odplaveno z
86 km dlouhé plavební cesty Múhl-
berg-Wittenberg odhadem 60 000 m'
štěrku a písku a naplaveno jinam jako
plavebnÍ překážka.

V úsecích postiŽených erozíjsou pře-
vážně dostačující plavební hloubky,
r' četných místech dokonce nadby-
tečné.'Pouze v okrajích plavební dráhy
se místy nedosahují pŤedepsané pla-
vební hloubky, takŽe čas od času musí
být šířka plavební dráhy omezena pla_
vebními značkami a posléze vybagro-
vána. Proti tomu se stávají stabilní
skalní prahy v Tbrgavě stále více pla-
vební překážkou, najedné straně pří-
liš vysokou polohou podélného profilu
řeky a na druhé straně pro silné
proudění. Eroze pod skalní překážkou

vede ke stálé-
mu narůstání
sklonu hladiny
a podle zákonů
hydrauliky ke
vzniku qyso-
kých rychlosti
proudu a sníže_
ní hloubky vo-

ních staveb novým poměrům přidáním
říčního štěrku.

Městskou oblastí Magdeburku pro-
cházeií 3 hor'izonty Labe, z nichž obá-
vaná skála u Dómu a střední, právě
tak kritická skála u Železničního mos-
tu Herrenkrug, ovlivňují stejnou mě-
rou plavbu. Dnes jsou hloubky koryta
na obou těchto překáŽkách o 35 cm
horší, než vyhlašovaný stav vody v
Magdeburku. Právě takjako v Torgavě
se v Magdeburku mnohokrát ve skále
h]oubila jen 30-40 rn široká kory'ta
doposud vždy namáhavou ruční prací
potápěčů.

od roku 1993 se mají ve Spolkovém
úřadě pro vodní stavby v Karslruhe
zkoumat na r'elkém modelu Labe bu-
doucí řešení pro zlepšení podmínek
plavby Magdeburkem, především ve
spojení se začínajícími stavebními o_

patřeními na vodní křižovatce Hohen_
warthe.

Příčinou vyšších rychlostí proudu
v Magdeburku je podobně jako u Tbr-
galry zktácení toku z Magdeburku do
Rogátzu (průpichy v 17._19. stol.).
K poruše posouvání říčního štěrku do
dvou .až tří říčních ramen pfispír'á
magdeburská labská trhlina. Tak exis-
tují v magdeburském starém Labi ná_
nosy tuhých látek, které sloužily mno-

Můhlberg řkm 128,0
1 893-1 964 0,67m-0,94 cm/r

1964-.t990 0,17 m-0,65 cm/r

Torgava řkm 154'6
1 893-1 964 1,30 rn-1 ,83 cm/r

1 964-1 990 O,20 m4,77 cmlr

Pretzsch-Mauken řkm 184'5
1 893-1 964 0,87 m-'t ,Z3cmlr

1 964-1 990 0,41 m-1,58 cm/r

Wittenberg řkm 214,1
1 893-1 964 0,2A m4,28 cmlr

1 964-1 990 0,22 m4,85 cm/r

MŮhlberg řkm 128'0 26 cm 1 821-1 883

Torgava řkm 154,6
41 cm 1821-1885

04 cm 1 885-1 893

Mauken řkm 184,5 19 crn 1 821 -1 884



há desetiletí dokonce k průmyslovému
bagrování písku. od sjednocení obou
ramen Labe vládne deficit posunu říč-
ního štěrku a eroze spontánně začíná'
Rozdílné šířky labské cesty podporují
vymílání dna zvláště farn, kde byly
v letech 1935-40 provedeny regulace
na tnt. nízkou regulační vodu.

Míra eroze dna je zřetelně vidět z vy-
obrazení' V magdebursko-niegripp-
ské trase je pozorován od r. 1964 ústup
eroze, hypoteticky objasněný zvýše-
nímjezu v Cracau v roce 1969/70. Po-
kud ovšem lze očekávat trvďý trend,
vedoucí ke stabilní poloze dna, nabízí
se dnes otázka, zdajednou nebudou i
stavby budoucí vodní křiŽovatky bez
vlivu na splaveninoý režim.

Labe - km 333,6
(odbočení k Roř
hensee)

1 964-1 976 12 cn.

1 976-1 990 4cm

Labe - km 343,6
(odbočení k prů-
plavu Labe-Ha-
vola, Niegripp)

1964-'t 990 ig

Vedle malých hloubek a šířek zde
plavbě překáŽí velké sklony hladiny
pň nízké vodě.

Průměrný sklon magdeburského to-
ku Labe činí na 7,3 km ďél.ky 0,3967oo,
čemuž místně odpovídají následující
hodnotv:

řkm 325'6 aŽ326,0 48 cm

řkm 329,2 až 330,0 75 cm

Srovnatelně má Labe od ústí Saaly
po okraj Magdeburku a,l78 7oo a oď
odbočení z Magdeburku,do Tanger-
můnde 0,1767oo spádu'

T}rto enormní sklony vodní hladiny
v Magdeburku nemluví jako v Tbrgavě
pro vyrovnání sklonu na dlouhém úse-
ku. Pokud se nepodaří zvýšit hladinu
známými metodami (dnov é pta}:y, wý-
šení dna, zvětšení drsnosti, břehové
ýhony aj.), potom zůstane jako stále
funkční varianta místního splavnění
s jezem a plavební komorou.

Naznačené problémy v Tbrgavě a
Magdeburku zřetelně ukazují, jak ná-
ročné je skloubit v oblasti skal s nava-
zujícími erozními zónami potřeby
plavby a ochrany Životního prostředí'
Celkový cíl, tj. dosaŽení hloubek nad
160 cm po 345 dnů v roce v celém
úseku Labe od SchÓnydo Lauenburku,
vyžaduje právě v těchto obtížných úse-
cích od vodohospodářů maximum
schopností.

vyvoi plavebních hloubek na Labi u Torgavy (situace při extrémně
nízloých průtocích):

NW - nejnižší vodní stav v roce (s přihlédnutím k poklesu vodočtu o 2 m dne 1'11.1935)
NQ - nejnižší prutok při NW
Ť - nejnižší plavební hloubka v Tbrgavě
T _ totež, vztaženo na NQ = konst. = 60 mo/s

serspiegel auf dern gesamten deutschen
Gebiet I'auenb urg - S chóna.

Die Fahrwa.ssertiefen dcr EIbe in
kritischen Strecken

Die regulierteWasserstrecke dpr Elbe in
D e ut s chl an d u on d.er t s c he chi s chen' G re n'
zebis nach Magd.eburg wird uor d.er gro-
lSen Ttefenerosion begriffen, die sowohl
Schiffahrtsbedingungen als auch d.as
ókologische Gleichgewichkeit in dzn an-
g renzendtn Gebieten gefiihrd.ert.

Wiihrend in den von der starken Erosi'
on begriffenen Gebipten stehen zur Ver'
fiigung iiberwiegend ausreichend.e Fahr-
wcssertiefen, in zahlreichen Kolken sogar
erheblich.e ilbertiefen, werden die kritis'
chen Orte dort, gebildct, wo die Felsen-
sohle d.en Erosionswirkungen wiedcrste-
llt. Von den Felsenschwellen stroma.b
wird das LcingssohlegeftilleuergróBert,
infolge der starken Strómung und d.er
u errnin dertun Was sertiefe.

Es gibt ftir das Gebipt bei Tbrgau und
auf fur das Sta.dtgebiet uon Magdcburg.

Konzepte fíir wasserbautechnische
k)sungen d.er Situation sind in beiden
Gebietun uerschied.en.

Im Torgauer Gebiet wird die Regulin-
rung uordusgesetzt - Verrnindcrung dcr
Sohlenschwelle, Auffillen der tiefen Soh'
Ien, d.h. Gefrillausgleich iiber uiele
FluBkilometut; usw. Aaf dcm Hauptstrom
d.er EIbe wird die Insung gefolgt, dic zum
bestirnmten Wasserspregelstauen gefiiht
w iirde, entw ed.er rnit den Regulationsein-
griffen odpr rnit d.er niedrigeren Grad.
Der Ausbauziel ist die uon 760 cm Fahr-
rinnentiefe untcr dpm Regulationswas'

Noutical dcpths on critia al section
of the river Elbe. Prcblem,s on sectů'
ons hand,icapped. by erosion, d.e-
mond. ind,iaid.ual s olution

The leuel regulated.linc ofthe riuer Elbe
in Gennany frorn the Czech frontier as far
as to the nwn Magdcburg is handicaped
by great dcpth erosion, which distress as
th,e nautica! conditions, so the ecalogical
balance in thc nearest a.reas. They were
prouoked by sooner artificial acts. First
thc penetration (passes) caused a radical
shortening of the stream. A great part of
penctrations (passes) wos realised before
the beginning of nauigable works in 79.
century. They were connected with efforts
of loweling the water leuel by great water
and to facilitate the ice passage. The pro'
ceeding of lowel.ling the battorn influen-
ced the erosion ability of shortened stre-
am and was realised before the year 1900.
Thc regulation of the riuer by narrowing
of the ruruter; was this tendency intcnsifi.'
ed. Far exarnple on the locality Pretsch
(km 184,5) had. reached the lowelling of
the bottom between 1893-BA a mid.d.k
volue of 1,23 m in a year and, in th.e next
tinp 1964-1990 euen a midd.le ualue of
7,58 m in a year. Whcreas in the sections
handicaped by strong erosion are deptbs
sufficient, and sporadically excessive
nautical dzpths corne to creating critical

iiiirii!l!itttilfi iitttil

:::.:::: :::*lllllllli:l :r

!!!!{Gm}:iii'i

lr:iiiiii#iiltrlffii#ťí#lIiiii
:|.|||j.i.ri!,l]:,;]i1,!{effi 

Írrr]]ÍÍliÍl

tii Íí*Íii
:l lllli rrr,:llirrl!! it:r.r:liiiilt:tll::::,:,:.ir
il:lr:::::::..1.:lll:li:&:: r'r'::::::rr'' r'ji'r""'

Říjen 1874 237 60 65 65

záíí 1893 195 74 67 54

Srpen 1904 fta 46 64 76

Srpen'1911 141 56 75 79

Srpen 1921 124 61 65 64

červenec 1934 83 62 60 58

září 1947 64 54 65 71

Srpen 1952 55 58 55 57

Srpen 1964 64 59 88 89

záíí 1973 80 99 104 65

záíí 1976 78 97 102 65

Srpen 1983 90 110 114 64

září 1990 63 92 87 57



pla,ces, where the rocky eharakter of thc
bottont'esistt to the erosion effects.

In t, " strearn with rocky threshol,J th.e
lnngitudinal incline of the bottom raises,
and, this accust". high rate ofspeed and. a
Inwelling of nautical d.epth.

So ic is in thc section ofTorgau and in
town lirc of Magdeburg. The present opi-
nions for solutions are irt both points dif-
ferent. In Torgau-section it is a presurn-
ption ofregulation Qowelling ofthe rocky

onbld Íúí db J.h'.
ra:pbi.l06aw6 FAET
t976b le35$ l|olHŽ

threshold,, thc filling of ouer - deeped pla-
ces, it is general teuelling ofthc incline on
many kilnrnetres long section a.s.o.).

On thn main arrn of riuer Elbe to Mag-
deburg (STROMELBE) we fi.nd. an extre-
mely incline of the level (0,396 V"., where-
ns ouer Magd.eburg the leuel just to the
estuary of the riuer SAALE shows an
inclination only 0,1.78 7*) so the setting
the inclination u:ould take a long way
@,istancd.

So it was found a solution, which could
lead to swelling of the water level und.er
this sectian, whether by regulation inter-
ferences, or with help oflower grade. It is
the aim to secure the deptk of 1,60 m
und.er the leuel of regulated water on the
total german section Lauenburg - Schóna.

It is the aim to secure the d.epth of 1,60
rn under the level of regulated, water on
the total gerrnan section Lauenburg-
Schóna.
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obr' 1 Konzum1cční křivky vodočtu Torgava v oblasti nízklch průtakťl. V levé části obrázku je graíicky znázorněn postupný pokles htadiny při
průtcku 100 mÓ/s
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ts=2,1m

?0,0

obr. 2 Vymílání říčního dna Lebe nac silničním mostem v Torgavě (řkm 1 53,910) _ příčný profil

8



^ W-mpr.gd.bhfu@
Lr--+ E

obr. 3 Podélný proÍil hladin Labe mezi ústím Saaly a Niegrtppem
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Pň povodni v rsce 1 920 vystoupilo Labe v Děčíně až na 9,5 31 vodočtu

Dnes je doba, kdy se rozhoduje o
budoucím osudu labské plavby. Uva-
žoyané změny na toku řeky jsou eko-
logy spojovány s nezvrataými ekolo-
gickými škodami. Bude záležet na
schopnostech proj ektantů, j ak škody
omezit na minimurn.

Charakter řeky je ovlivněn kanali-
zaci a regulačními úpravami. Málo
se ale zdůrazňuje, že se tok řeky
Labe rnění i nezávisle na potřebách
lodní dopraly. Nejvíce se tyto změny
projevují na hydrologii řeky Labe'
Jde o procesy natolik dlouhodobé, že
se jejich zkoumání musí opřít o stu-
dium historických pramenů.

P r a.meny p azmó'ní minul tl s ti

O charakteru Labe v rninuiosti
jsme informováni zpravidla na zá-
kladě velmi torzovitých údajů, které
se často obtížně hodnotí.

Fro nejstarší doby jsou poměrně
obj ektivním zdroj em poznání qýzku-
my archeologů, kteří v okolí řek zjiš_
tují změny sídiištní struktury ovliv-
něné zejrnéna povodněrni. Jejich zá-
věry umoŽňují *dhadnout rozsah a
velikost záp1av'

It&ění se charakter Labe?
lng. Vlastimit Pažourek, akresní muzeum Děěín

topených ulicích a domech, ale ně_

kdy i přesnější údaje' Napříkiad
v Ptaze byly velké povodně popiso-
vány podle zatopení mužské kamen-
né hlavy Bradáče na pilíři Karlova
mostu. K srovnání o ničivosti povod-
ní se nejlépe dají použít zprávy o
pobořených mostech.

Později se ustálil zr17k na někte-
rýeh místech vyznačovat hiadinu po-
vodní s letopočtem' Příkjadem může
b1ft zámecká skála v Děčíně, zeď u
zámku v Fiinitz, pilíře staých mos-
tů a jiná místa.

Zřídkakdy se značiiy suché roky
na řeee, v Děčíně např. na tzv. hlado-
vém kameni.

Nejpřesněj ším pramenem poznání
jsou až pravidelná m.ěření vorlních
stavů a průtoků na řeee. Na Labi se
prováděla první občasná měření v
Sasku od r. ]_784 na mostě v Míšni a
o rok pczději na mostnírrr piiíři v
Drážd'anech. V Cecháeh by7a zÍíze-
na nejstarší vodočetná stanice
r,' r'1826 v Praze u Staroměstských
rnlýnů, od r.185]_ pravidelně fringo-
valv stanice na Labi r' Mělníce, v Li-
tom;licích, v Ústí nad Labem a v Dě-
číně. Za měřítko dlouhobého charak_

obtížně se interpretují písernné
prameny; jejich irodnocelí záleží na
prostředí a místu působení kroniká-
ře nebc písaře. Nejčastěji píší o
zvláštrrostech a katastrofách, jako
byly velké škody při záplavách nebo
sucha spojená s neúrodrru a nedosta-
tkern vody v řece. Z jejich zpráv se
dají odhadnout jen maxirnální vodní
stavy. Měřítkem bývají zprávy o za-

teru české části řeky se dá zřejmě
považovat děčínský vcdočet (J.Novo-
tný L953), jinde se poměry zrněnily
kanalizací nebo přesunem místa rně-
ření, např. v Ustí nad Labem.

Pauod'ně na Labi

ZBtávy kronikářů líčí ničení lid-
ských sídel, zaplar'ování polí, boření

mostů a další škody způsobené po-
vodněmi v souvisiosti s přímým
ohrožením životních podmínek lidí.
Jsou znárny i případy, kdy povodně
měnily geografii toku (důkazem jsou
změny koryta řeky při ústí ohře).
Rozhodně cvlivňovaly i změny pří-
rodního prostředí v okolí řek.

V Cechách je patrný předěl v niči-
vosti a rozsahu povodní už koncem
13' století. Archeologové ho dokazují
ústupem osídlení z vitavských ostro-
vů a z údolní nivy'. Písemné prameny
hovoří o velkých povodních v letech
!2"5a, Í257, \264, I27a a 1272, kdy
byl protržen i Juditin most v Praze'
Dobová situace bývá vysvětlována
procesem středověké kolonizace
Čech, který byl spojen s rozšířením
piochy orné půďy a částečným odles-
něním. Miv klimatických změn byl
zřejmě poprvé v Čechách podpořen i
činností člověka.

Zároveňje aLeďakázáno, že tehdej-
ší povodňové vlny nepřesáhly výško-
vou hranici 8 m. (Měřítkem je odhad
na vodcčtu v Děčíně.)

Postupem času, kdy se dále rozši-
řovala role člověka na podmanění
přírody, rostla i ničivost povodní;
v r.1595 byl vodní stav na l'odočtu
v Děčíně koleri 9,5 rnetrů, v r.1655
dokonce až L'j. metrů. (Pramenem
poznání jsou kromě písemných
zpráv i značky na zámecké skále
v Děčíně, které je rnožno vztáhnout
k vodočtu.)

Koncem 18. stoi. a v průběhu 19'
stol. vývoj kulrninor'al jak četností
tak i rozsahem pcvodní. Povodně v
letech L784, 1792,1801, l-805, 1830
a zejména v r. 1845 překonaiy svou
ničivostí všechny předchozí známé
katastroff na Labi. Právě v r. 1845
Labe v Děčíně vystoupi}o na absolut_
ní rnaximumvodního stavu 12,35 m.
Nejspíše to byla i největší povodeň
na řece za celé historicky pclznatelné
období. V této době se také wýrazně
dynamizovaly procesy jako bylo od-
lesňování, zavádění lesních mono_
kultur, odvodňování luk, rozšiřování
crné půdy spojené s jejím intenzív-
nějším obděiáváním atp.

Později docházelo k postupnému
útlurnu velikostí povodní i kd;''ž na-
dále zůstaly velkou hrozbou.

Maxirnální měřené vodní stavy na
Labi v Děčíně (nad 850 cm vodočtu):

1 845 1235 crn 1876 1 006 cm

1 855 853 cm 1 890 1048 cm

1862 1101 cm 1 900 948 cm

1 865 880 cm 1 920 942 cm

1867 990 cm 1 940 9'16 cm



Poslední velká povodeň na Labi
byia v roce 1940.

Vysvětlení spojené jen s výstavbou
přehrad zadtžujících přívaly vody
rozhodně nepostačuje. Jej ich kapaci-
ta není nekonečná. Přesto je jasné,
že tyto stavby pomáhají tlumit vyšší
vodní stavy. Jistý menší viiv může-
me přičítat i zahlubování řeky, ale
daleko ýznanrněji mohou tento stav
ovlivňovat klimatické změny.

Ledoaé jeuy

Zima pro piavce v minuiosti zna-
menala vždy dobu klidu a odpočin-
kv, Zámraza na řece znemožňovala
plavbu, často se dokonce stávaio, že
síla iedu umožňovala přechod řeky
suchou nohou. Pravdou také je, že
velká část pcvodní byia způsobena
za jarního tání nakupenírrr ledových
ker a tříště v úzkých místech, jako
byIStřekov nebc Dolní Žleb.

Ještě ve 30' a 40. ietech našeho
síoletí musela iabská plar'idlav zirně
siát pro zámtazu řeky desítky dnů"
Je třeba zdůraznit, že tento stav byl
pravidelný a každoroční"

A jak je tomu cines? Na regulova-
ném toku, který se dá srovnat s ře-
kou konce minulého století, se v zimě
zastavuje plavba jen v omezené mí-
ře. Rozhodně během zimy posied-
ních iet nebyla pial'ba po Labi pře-
rušena měsíc a déle, jak to bylo běŽ-
né dříve.

Můžeme proto uvažovat o vlivu
znečistění říční vody a o jejím otep-
lení. Nepříznivá lidská činnost, jako
je vypouštění odpadů do Ťeky, chla-
dicí vody z elektráren, Spodní teplej_
ší vody z přehrad atp., je asi podpo-
řena i změnou klimatu.

Suchá.Iéta

Suchá léta, kdy bylo v Labi málo
vody, byla samozřejmě i v minu]osti.
Kromě zpráv kronikářů nás na ně
upozorňují i značky vyryté na říč-
ních balvanech. Hladorrý kámen
v Děčíně uŽ sým jménem naznaču-
je, co znamenalo jeho vystoupení
z řeky pro plavce.

Plavba na řece zápasí se stabilitou
vodních stavů odjakžtva. Zejména
rozvoj plavbyv druhé polovině minu-
lého století vyvolal potřebu zlepšo-
vat plavební podmínky, a to i za situ-
ace relativního dostatku vody. Vzni_
kem,,Komise' pro kanali zov áni "Vlta-

vy a Labe v Cechách" v roce 1896 se
začalo s postupnou kanalizací a re-
gulací řek u nás' Určitým potvrze-
ním těchto snah bylo sucho v r.1904,
kdy se po letech poměrně stabilního
provozu zastavila plavba na desítky
dnů. Pro paroplavbu to znamenalo

předzvěst buďoucích problémů, kte-
ré do té doby v podobné míře příliš
neznalra. Dlouhoďobý nedostatek vo-
dy v řece byl později častější (např.
v letech 1911, 1921, 1934,1935,L9+7
atd.) a zejména v posledních letech
je téměř pravidelný'

ních stupňů na řece. Potom by úpra-
vy toku Labe kanalizací mohly být
vyvolány nejen plavbou a obecným
nedostakem vody, ale i snahou stabi-
lizovat charakter přírody v okolí ře-
ky.

Zamrzlé Labe v Děčíně v zimě 1 932/1933

Současný'stav závislosti na stále
se zhoršujících plavebních podmín-
kách pro lodní dopravu neznamená
příliš velkou perspektivu. Nedosta-
tekvodyv řece navíc oviivňuje i okol-
ní přírodu' obecným trendem je
dnes i vysychání míst, která byla
dříve pravitielně zaplavována.

Exist4j e m.ožnost ehalogicky
přízniaé zruěny toku?

Závěry z velmi stručného hodnoce-
ní dlouhodobého vývoje hydrologie
tabe se zdají byt' příliš j ednoznačné.
Na řece přestávají velké povodně,
v zimě řeka zamrzne jen zřídkakdy,
v létě téměř pravidelně klesá voda
pod únosnou mez splavnosti. Urči-
tou rezervou v hodnocení může být
vliv přirozených klimatických změn,
které ani nemusí souviset s předpo-
kládaným celkowým oteplováním at-
mosféry. Střídání period převažující-
ho suchého a teplého počasí a na-
opak převaŽuj ícího počasí studeného
a vlhkého bylo doloženo od počátků
historicky popsané existence lid-
stva. Nejvýraznější rozdíly stavů La-
be se však projevují až v 19. a na
konci 20. století.

Vzhledem k tomu, že vodní stavy
Labe jsou jedním z měřítek dostatku
vody v Cechách, je na zvážení, jestli
změny hydrologie řeky nejsou oprav-
du způsobeny globálními ekologic-
kými škodami.

V případě potvrzení vyslovených
obav by se mě]o změnit i h]edisko
posuzování ekologických škod, způ-
sobených stavbou noých plaveb-

Použiiá literatura:
Schwarz Z.: Plavební dráha \rltalry a
Labe z Prahy na hranici, Praha, L925
Kynčil J": Excerpta z díla Christiana
Gottlieba Pótsche, Chronologické ději-
ny velkých labských povodní zatisíc a
více let, Chomutov, 1982
Novotný J.: Století hydrologie řeky La-
be v Cechách 185]_-]_950' Praha, 1953
Kotyza o.: Vývoj řeky ohře azanikáni
středověkých vsí, sborník Litomě-
řicko, 1990
Kotyza o., Pejml K., Sládková J.: Ně-
kolik poznámek ke kolísání klimatu
v Cechách 14' aIó. století.
Velímský T.: Město na louce' Děčín,
1991

Ándert sich d'er Charakter dcs
Flusses Elbe?

Der Charakter des Flusses wird
nicht nur durch Kanalisation und
Regulation - Massnahmen beein-
flusst, aber cindert sich auch unab-
htingig nach dem Bedarf des Schif-
fstransportes.In den Chroniken fin-
den utir meistens Angaben ilber Be-
sonder heiten und Katas.trophen w el -

che Schaden bei den Uberschwem-
mungen, Tbockenheit oder durch Un-
fr uc htb ar ke it ent stand.en sind.

In Prag wurden die Úberschwem-
mungen. nach der Hóhe den Úber-
schwemmung des Starnkopfes eines
Mannes auf d.er Sciule der Karls-
brúcke beschrieben, auf einigen Stel-
len z. B. Tbtschen wurde Wasserebe-
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ne der Uberscltwemmung mit dem
Jahre bezeichnet.

Thochene Jahre wurcJen durci't so
genannte,,Hunger-Steine" bezeich-
net ,

Die erste Wasserstandabrech-
nnun3;s-Station wurde ím Prag irn
Jahre 1826 errichtet.

Die Entwicleelung in der 2. Htiifte
des Vorigen Jahrhunderts h.at dem
Bedarf heruorgerufen die Fahrtbe-
dingungen zu uerbessern u. Cas auch
in d,er Situation der relatiuen ge-n'
ťigenden Wassermenge' Durch En'
tstehung der Komission fiir die Ka'
nalisierung der Flússe Moldau u' Et-

regulation arrctngements. I n chroni-
cal boohs we find the data about spe'
cialities and catastraphical situati-
ons, how high were the damages by
floods or dry-time and earnings con'
nected with them. In Prague, the flo'
ods were described according to the
stone ,,man head" chiseÍ,ed on the pil'
ler of Charles Bridge, on other loca-
tions f.e. Děčín were the wat'er leuels
of fl.oods with the year rnarked" Dry
years were indicated by ,,hunger sto-
nes" " The exacted resources were the
regular rneasuring of water stands
(leuels) anC flows on the riuer. First
measuring station was founded in
the year 1826 in Prague. In the win -

ter time the n,aui.gation was made
impossible by ,,freezing" af tÍle riuer.

So i.n ihe 3a. and 40. years of our
century the ttesseis an Elbe-ri.uer were
standing rnany days without a possi-
bility of any mobility. Thanlzs to un-

fauourable humalz alttiuity, Íbr
exantpie by releasing of waste'wate4
cooling water from powerstations,
and the warmer lotuer water fron't
rÍants, is taday the nauigation on the
riuer Elbe incaparabl.y less topped"
The deueloptnent in ihe 2. half of the
late century euohed the necessit'y of
nauigation conditions imprau e. ment,
and this also by a relatiue swfficiency
of water. The creating of the ,,Commi'
sion for canalization of the riuer Mol-
dau and Elbe in Bohernia" in the Year
1896, u;as the beginning /startl of
canalization and regulatian of riuets
in our country. The expressiuest dif-
ferences in the character of the riuer
Elbe are discouered in tÍte 19. and on
the enci of 20. century.

Im Winter hat die Fahrt auf dem
Flusse das Einfrieren unmóglich ge-
macht und so noch ín den
30.u.4A.Jahren unseres Jahrhun-
derts mussten die Wasserfahrzeuge
auf dem Flusse Elbe manche Tage
stehen bleíberu'

Danh der u.ngúnstigen Tcitigheit
des Menschen, wie z.B. bei Auslass
des Abfallwossers, Kiihlw assers u on
Kraftwerken und, des unteren
wtirmerem Wassers uon der Stauan-
Iage in den Fluss,wird heute die Fa-
Ít'rt auf der Elbe unuergleichbar we-
nigen zum Stehen gebracht.

be in BÓhmen im' Jahre 1896 hat
maru Stufenweise mit der Kanalisie'
rung u. Regulation der Fliisse bei
uns begorunen. Die marhantesten Dif'
ferenzen im Charahter des Flusses
zeigen sich im 19. und am Ende des
2A. Jahrhunderts.

Does the character of the riaer
Elbe ehange?

The character of the riuer is i.nflu'
enced not only by canalization and.

Symbol nedostatku vody v Labi _ hiadoý kámen v Děčíně v race 1 957

DIVIZE
[\IIEZINARODNI
ZASILATELSTVI

Zaiišťuje přepravu
I zásilek ve styku se všemi kontinenty
E celokontejnerových zásilek po silnici, železnici i po vodě
E celovagonových zásilek
I celokamionových zásilek

Další inform.ace Vóm pod.ú Ing. Yěra Lukschoua,
Janhoucoaa 6, 770 0a Praha 7-Holešouiee

Dáie nabízíme překlad a skladování
na vlastním terrninálu v Prazé-Hoiešo-
vicích a přepravu vlastními i cizími pla-
vidly po Labi, Dunaii a průplavech zá-
padní Evropy

tel. (02) 66 71 CIS 90
fa.s (02) 68 45 753

12



BITVA SE NEKONALA
o posledním záiijovémvíkendu při-

vítal Děčín na sedmdesát účastníků
odborného semináře o Labi, pořádané-
ho ekologickyrni iniciativami Děti Ze-
mě a Duha. Během dvoudenníh'o jed-
mání zazněly referáty věnované geolo-
gii labského údolí, jeho vegetačním a
zoologickým poměrům, chemickému
složení vody, jedinečnosti CHKo Lab-
ské pískovce. Vodohospodáři hovořili o

Diskussions-Setninar iiber ď.en
FIul) Elbe

Auf dem Seminar iiber d.en FlulS EIbe,
das arn Ende Septernbers irn nor-
dbóhmischen Děčín (Tetschen) stattge-
funden hat, haben 70 Okologen und.Was-
serwirtschaftler aus Bóhmen und Sach-
sen, teilgenommen.

Mehr als zwei Zeh,ner der interesst.nten
Referate zu d.enen eine Exkursion in dcn
E lbe -Tal eing eg Lie dert u urd.e.

Diskuse účastníkit seÍnináře se částečně odehrávaly přímo v labském kaňonu
Fato: !ng. Jan Náravec

provozu a údržbě vodní cestv a zamýš-
}ených projektech v úseku mezi Stře-
kovem a státní hranicí' oficiální odmí-
tavé stanovisko k výstavbě plavebních
stupňů na Labi tiumočila na sernináŤi
zástupkyně saského ministersťva ži-
votního prostředí. ,,.Ie třeba přizpůso-
bit lodi řece, nikoliv řeku lodím," uved_
la mj.

Diskuse mezi ekology a techniky
pokračovaly pak přímo v místě střetu
jejieh zájmů - labském kaňonu. ,,Pňje1
jsem s představou, Že to bude seminář
výrazně konfliktní, ale není tonru tak,"
posteskl si jeden z pracovníků českélro
MZP. Zástupci obou táborů zvolili terr-
tokrát věcný, kvalifikovaný přístup a
tak se bitva nekonala; voďolrospodáři
respektují fiázary ekologů na ochranu
labského kaňonu a netrvají na ýstav-
bě plavebního stupně u Dolního Žlebu,
většina ochránců přírody naopak
uznává ekonomické a ekologické před-
nosti voďní ďoprary, a tedy i nutnost
některých' dílčích úprav na Labi.

Seminář konaný v atrnosféře vzá-
jemného respektu je příslibem rozum-
né spolupráce do budoucnosti. o to víc
překvapiiq prohlášení m]uvčího Dětí
Zerně dr. Petrlíka, zveřejněné v tisku o
{en později - ,,prefabrikované" a kon-
frontační, prostě o něčem jiném.
(mik)

We aus den Bescklússen d.es Sernino'rs
heruorging, d.as in Atmasphdre der ge-
genseitigen Respekte verlaufen íst, sind
Voraussetzungen fi.Lr eine uernilnftige
Besprechung zwischen beid.en Seiten
miglich. Die Projektartten sind uon der
alten Idee d.es Ausbaues einer Schiffa-
hrts-Stufe bei Dolni ŽIeb, abgetreten.

Die Nctturschutz -Specialisten haben
wieder einige Teitflufiregelungen auf dem
FlulS Elbe, cnerkanrut.

Discwssion abawt th* riaer &lbe
On the discussion abaut the riuer Elbe,

which was evecuted onthe end of Septe-m-
ber in the northboh.emian tawn Děčin,
insisted. 7 Ú ecc,logical- a n'd. w ater - specia-
Lists from Bokemia tnd, Saxany.

More then tuo t.en discussions, were
conepleted by an excursion to the E!.be-
valley.

It is pcssible to inform, fram conclusi-
ons of d.iscussians, whiclz passed in an
atmasphere of understanding, that the
caoperatian betuseen both parts is possib-
le.

The designers retired, from the old id.ea
of construction af a nauigation' at DoIní
ZLeb.

The nature protection specialists recog-
nised part adaptions an th.e riuer Elbe.

Z Rotterdarnu do vnitrozemí
od začátku roku 1992 se japonské

osobní automobily převážejí z Rotterda-
mu po řece do -'ryritrozemí' Rotterdamská
firma Interrijn_Hams_RoRo KG používá
říční člun CtrSCAk přepravě noých vozů
Mazda z termináiu v Brittarrnienhavenu
do města Born v kraji Jižní Limburg.

Tlačný člun CISCA nrůže přepravovat
průměrně 380 vozů na čtýech palubách
_ přesný počet závisí na modelu vozu"
objednavatelem této lodní pŤeprawy je
firrna Broekman Car ř{anďing BV' která
ze sqých kanceláří v přístawu Brittanni-
ehaven koordinuje celou pŤepravu a pro-
vozuje Evropské distribuční centrum
v Bornu. \'ětšina automobilů pŤevážený-
ách lodí do Bornu je dále přepravována
po sibrici do Německa, rnenší množství je
určeno pro beigický trh.

Interr'ijn-Harms-RoRo využiv á Ťičlí
čluny k přepravě osobníclr automobilů od
roku 1983 a běžně pracuje se čtyř-, pěti-
nebc šestipalubovýrni moto_rový-ali iodě-
mi na Rjmu, které dopiouvají hluboko do
Německa. Na vrritrozernské cestě do Bor-
nu je všalr mnoho nizkýeh mostů' které
omezují možnosti přepťavy. Proto spoieč-
nost najala f,rancouzský tlačný člun CtrS-
C.A dlouhý 89,5 rn a široký i\,44 m, taž
odpovídá typu, kieý je již rilouho použí-
ván k přepravě novýc-h vozů Renau}t po
Seině do přístal'u Le Havre. Nejvyšší bcd
člri:rrr (resp. nrá"kladu) je pouze 6,5 m nad
hlaďinou, tahže mfňe proj et pod mostem
ve městě Echt (nejnižší most na trase)
s ťeuervorr asi 40 cm.

Nakiádka nebo vykládka 1odi trvá
6 hoďjn" Těsně vedle přístavního nábŤeži
v Br-ittannien]ra'venu je plovoucí rampa
ro-ro' u které může člun zakotvit přídí.
Automobil;v najíždějí na palubu po na-
kládací rampě. Cesta z Rotterdamu do
Bornu trvá 24 hodiny'

Roční zakázka společnosii Interrijn se
pohybuje kolem 40 tisíc osobních auto-
mobilů.

a#zka pra lftg" Vladimíra Ozi-
méh a, vedauaíh o odďětěn í da-
pravy 4 spaiťJ /LíťgrrsťersÍlfa fi'
nana{ cR
. Z pouědamí ueřejruosti zcela uymizela
uodní d'opraua. Zil'stala alespoň u polož-
kdch stótníh.o rozpočtu?

Před třemi roky se pŤi tvorbě státníro
rozpočtu oiljevil požadavek na 10 miliard
korun. Určeny byl;r na ýstavbu kanálu
odra - Dunaj" od té dobyjsem o žádném
da}ším finančním požadavku určeném
na rozvoj vodní dopra_r1y neslyŠel. Ve stát-
ním rozpočtu prc rok 1 993 chybí dokonce
i částka na potřebnou údržbu vodních
cest. o rozvoji a:ri nehovořím. Týto polož-
ky nikdo nenárokoval. Situace se pravdě-
podobně zlepší v okamžiku, kdy bude
přij at zákon o vodní dopravě. Tímto práv-
ním aktem se wátí vodní cesty do do-
pramí infoastruktury České républiky.
Pak bude jistě zajištěn i tolik potŤebný
rozvoj vodní dopravy.
Práce, 5.5.1993
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Flondgrs|cé 
gel-tŤy

Ceští turisté kŤižují Ewopou. Mnozí z nich již ,,udělali" zdklaďni
ewopské body a začtnají si vybírat i jiné cíle než Salzburg nebo Benátky.
Pro ně budiž titulek novou inspirací.

Měst, protkaných sítí plavebních kanálů, nalezneme na starém konti-
nentu desítky. Nejvíce však asi v Německu a Belgii: Amsterdam, Delft,
Haag, Leyden, Utrecht, Broggy, Gent... Kdybych měl některému z nich
dát přednost, volil bych nejspíš Ílanderské Brugry v západní Belgii. Přes
svých 120 000 obyvatel a desetitisíce turistů si město zachovďo spíše
intimní táz a jako by již zapomnělo, Že až ďo počátku novověku bylo
přístavem světového významu a sídlem bohatých obchodníků. Když se
koncem 15. století přístav a mořské rameno Zwin zanesly pískem a
mezinárodní obchod se přenesl do Antverp, rnuselo si obyvatelstvo hledat
jiné zdroje obžir,y. K těm tradičním patří krajkářsM, dnes je tu však i
těžký a strojírenský průmysl. Dávnou plaveckou slávu připomíná už jen
třínáctikilometrový průplav k moři a malebné městské plavební kanáIy.
Jeden z nich veďe téměř k hlavnímu náměstí, Marktu s třiaosmdesáti-

D a s flan ď.e ri s c he Ven e di g
Der Autor ernpfcihtt d,ie Flanderis-

che Stadt Bruggs in't westlichen Bel-
gien zum Besuch. Bis zum Beginn
ď,er Neuzeit wurde diese Stadt als
Hafen weltberúhtnt. Im 15. Jahr'
hundert wurde der Hafen nach An-
tuerpen uerlegt, da der Meeresarm
uersandte.

Der 13 knt lange Kanal zum Meer
und die stcidtischen Kancile erinnern
heute andenRuhrnder Schiffer Eine
besond.ere Sehenswúrdigkeit ist die
neue Hebebriicke.

Flandcr Veniee
The author recomands to uisite a

little town Bruggs in Flander in West
Belgium. Untill the beginning of the
New Age it was the port of world'wide
importance. In the 15th century the
port was transferced to Antwerpen
because the sea branch was silted by
sand.

The shipping gÍory is testifi.ed by a
channel to the sea Aenght of wh.ich is
13 km) and by channels inside tlte
town,
As a specifisity a new lift bridge

rnay be mentioned,

Nabízí v přijemném prostředí
s vy}rlídkou na Vyšehrad:

l celoroční provoz
l ubytování
I plná penze nebo polopenze
l příjemné posezení na terase '

I Úlety pohoďlným mikrobusem
I vyhlídkové lety nad Prahou
l projíŽďky lodí Moravia
! moŽnost sportování v krr'ťé hale
l vlastní parkoviště

150 00 Praha 5,

. STRAKoNlcKÁ
TELEFON: (02\ 5477 04

metrovou věží radnice, jiné třeba ke dvoru bekyní (Besijnhof) z poloviny
13' století, nebo k jezírku lásky Minnewater.

Kdo chce Bruggy opravdu poznat, projdeje nejen pěšky, ale zakoupí si
také jízdenku na projíždku vyhlídkovou lodí. Jsou jich tu desítky a
vzájemně se podobají jako vejce vejci. Motoroý člun pro 15-30 pasažérů,
na přídi kapitán u prozaického volantu v některé ze světových řečí
obsluhuje i mikrofon. Z vody se město představuje z jiné perspektivy.
Bohaté měšťanské domy, z vodní hladiny vynistající kostel u špitálu
sv. Jana, nábřeží a parky, nizoučké mosty, pod nimiž se čluny jentaktak
protáhnou. Do lákavých restaurací a hospůdek můžete _když na to máte
_ vstoupit přímo z lodi, třeba hned vedle mostu sv. Jana Nepomuckého.
Jádro města dodnes neztratilo svůj historický táz a z některých míst
dýchne až překvapivá podobnost s pražskou Kampou. Snad aŽ na ty
pečlivě zrekonstruované větrné mlýny, tyčící se na břehu kanálu Boude
Wijn, kousek od lfuuispoortu (I(řížové brány).

Za historickou bránou je další odlišnost, pro zdejší poměry typická, pro
nás však krajně neobvyklá: zcela nový zdvižný most, spojující břehy
průplavu' Takové ostatně v Belgii nďezneme i na dálrrici. Automobilis-
tovi připominají, že stavitelství vodních cest tu má nejen bohatou histo-
rii, ale také neméně bohatou přítomnost. ABruggy? Pro ty je plavba už
jen turistickou atrakcí, díky níž se můžeme lépe seznámit s těmito
belgickými Benátkami.
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Obr. 'l : Plavební komora v Poděbradeďr

Obr. 3: Silniční most v Litoměřicíďl

obr' 2: HornÍ plavebnl kanál v Rouelnld n/L

obr.4: Labe pod stupněm Střekov

obr. 5: Labe u Dolního Žlebu Folo: Z. Šámtlov* (l{}, P' Fornrarr (5}



Obr. 1: Labe z Konigsteinu

obr. 2: Čilý ruch v DráŽd'anech

:rj::.j4,ž:,::,

obr. 3: Nedokončený průplavní
most v Magdeburku

Foto: J. Kubec



1. EINLEITT]NG

Wáhrend andere Fliisse in der Bun-
desrepublik Deutschland zunehmend
staugeregelt und kanalisiert wurden,
blieb es bezůglich der Elbe bei Projek-
ten. Diese erfreuten sich nach der
Grenzófiirung aber gToBer Beliebtheit

Im folgenden soll anhand wissen-
schaftlicher Untersuchungen unď der
Erkenntnisse von Fachleuten das óko_
logische Risikopotential von Satustu-
fen ftir die Eibe und ihre Auen aufge-
zeigt werden.

Dabei werden neben allgemeinen
Forsschungsergebnissen zu FluBóko-
systemen und móglichst konkreten
Beispielen von der Elbe auch mannig-
fache Erfahrungswer-
te von anderen
F]ůssen einbezogen,
wo die tikologisch
schlechten Folgen von
Stauregulierungen lei-
der schon zu Tage get-
reten sind.

Die Erórterung eř-
folgt gegliedert nach
diversen Aspekten, ob-
wohl zwischen ihnen
umfassende Wechsel-
wirkungen bestehen.

2. FLUSSAUEN

,,Auen sind Bereiche entlang
von Flíissen, deren Bóden bei
řIochwasser nicht nur durchfe-
uchtet, sonderrr zum gTóBten Tbil
von Wasser ůberstrómt werden
und danachwied.erbis auf wenige
Wasserfláchen trockenfďlen. Da-
mit stellen si einen eigenen Lan-
dschaftst5ry dať'. (Htigin u. Hen-
richfreise 1992, S. 7).

In einer Auenlandschafb in einem
periodisch iiberschwmmten FluíJtal
wechseln feuchte Wiesen mit lockerem
Busch- und baumbestand und mit
Auwáldern ab'

''Auenwálder, das sind Leben-
sráume mit einer Vielzabl von Fe-
uchtbiotopen, gehÓren zu den am
stárksten gefiihrdeten und erhď-
tenswertesten Fláchen. Fast ďle
groí}en Fl{isse Mitteleruropas
sind bereits kanďisiert und ilrre
Aue mit industriellen GroBanla-
gen bestiickt. Als echte Auenbere-
iche mit den charakteristischen
Lebensbedingrmgen und der ty-
pischen Pflanzen- und fierwelt
fďlen sie aus. Daher bedtir{en
FluíJabschnitte, in denen Auenbi-
otope in grtiBerer Ausdehnung
noch erhďten sind, des besonde-
nen Schutzes." (Henrichfoeise
1983, S.28).

3. EI,BATIEN

Auch die Elbe ist kein natiirliches
FlieíJgewásser mehr' Seit mehreren
Jahrhunďerten werden wasserbauli_
che MaBnahmen zum Hochwasser-
schutz und zumAusbau als Schiffahrt-
sweg vorgenornrnen. Nach kieineren
Deichbauten frtiherer Jahrhunderte
begann erst im l-8. Jahrhundert der
systematische und groBráumige De-
ichbau, der bis heute fortgefůhrt wird.
Dadurch gingen rieseige Úberíluttrn-
gsfláchen verloren, die aktive ÚberÍlu-
tungsaue betrug nur noch Bruchteile
und die fluBtypische Seitenerosion
wurde gróBtenteils unterbunden (Abb'
1).

Hinzu kamen in den letzten 150 Jah-
ren seit der Veróffentlichung der El-
bschiffahrťsadditionalakte (,,Gebur-
tsurkunde" der Elberegulierung) im
Jahre 1844 StrombaumaBnahmen an
der Elbe, die sich zunáchst auf die
Mittelwasser- und spáter aufdie Nied-
rigwasserreguiierung bezogen und auf
Buhnenbau, Uferbefestigungen, Bese-
itigung von Felsen, Baumstámmen,
Sandbánken und Inseln und Bau von
Talsperren, Speicherbecken und
Staustufen in der Elbe und ihren Ne-
benfl tissen erstreckten.

Das durch WasserbaumaíJnahmen
gesttirbe Geschiebegleichgewich fiihrt
(e) in der Elbe zu einer gravierenden
Tiefenerosion, wodurch sich der FluB
streckenweise in hundert Jahren ůber
zwei Meter eintiefte.

Besonders im Vergleich mit anderen
deutschen oder mitteleuropŽiischen
Flůssen hat sich in den Elbauen den-
noch ein weitgehend naturnaher Zus-
tand erhalten, weil der Elbe in den
letzten 40 Jahren die andernorts dur-
chgefiihrten WasserbaumaBnahmen
erspart bliebcn.

4. BEDROHIJNG
DERFLUSSAIJEN

Neben Eindeichung, Siedlingsdruck
und zahlreichen anderen Nutzun-
gsansprúchen sind die FluBauen tibe-
rall in Mitteleuropa durch die immer
weitergehende Nutzung der Fltisse als

WasserstraBen und dadurch forciente
wasserbauliche MaBnahmen, insbe-
sondere durch Stauregulierungen,
bedroht bzw. bereits vernichtet.

An ďer Donau und ihren Neben-
flůssen, der Weser, der Mosel, dem Ne_
ckar, dern Main und vielen anderen
Nebenflůssen des Rheins sind weite
Auenlandschaften verschwunďen. Be-
sonders gelitten haben die Auen am
Oberrhein.

5. ÓKoLoGIscHE FoLGEN voN
STAUSTTJFEN

a) Stórung des Geschiebegleichge-
wichts

Als bauiiches Hindernis im FluBlauf
hált ein Wehr das Geschiebe zurůck.

Unterhalb des Stau-
wehrs tieft sich der
FluB aufgrund des
fehlenden Geschlie-
bes in den meist loc-
keren Untergrund
aus Geróll, Kies und
Sand starbein, insbe-
sopdere dann, wenn
durch befestigte Ufer
eine Erosion an den
Seiten unterbunden
wird.

Diese Entwicklung
zeigte sich drastisch am Rhein, wo
zwar durch Staustufen die Sohlenver-
tiefung oberhďb unterbunden werden
konnte, daftir aber jeweils unterhalb
der ietzten Staustufe eine massive
Eintiefung stattfanď' Das Eintiefun-
gsproblem wurde also nur fluBabwárts
verlagert.

In der Elbe wiirde das durch wasser-
bauliche MaBnahmen bereits beste-
hende Geschibedefizit unterhalb von
Staustufen noch verstárkt werden. So
kamen fi:iihere Untersuchungen zur
Errichtung einer Staustufe bei Hei-
nrichsberg z.B' zum Ergebnis, daíJ im
Unterwasser mit einer erheblichen
Sohlenerosion (keilÍiirmíge Eintiefung
der FluBsohle bis zu 2,5 rn auf bis zu
L5 km Liinge) zu rechnen wáre. (Gia-
zlkl992a,S.85).

b) Negatiue Auswirkung auf den
Grundwasserhaushalt

Bei einem noch naturnahen und un-
verbauten FluB eďolgt eine unverzich-
tbare Durchstrómung des FluBbettes
und der Aue parďlel zum Gelánde.
Ebenso wichtig ftir die reichhďtigen
Lebensgemeinschften in den FluiJau-
en ist die Grundwasserspeisung durch
periodische Úberflutungen insbeson-
dere vor Beginn und wáhrend der Ve_
getationsperiode (Henrichffeise 1992,
s.29).

Durch eine Staustufenkette in ei-
nem FluB enstehtjedoch eine treppen-
ftirmige Gewásserstruktur mit ůber-
wiegend horizontalen Wasserspeigeln.
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Dabei wird auch bei Niedrig- und Mit-
telwasser eine bestimmte Stauhóhe
gehalten, die an der Elbe zwischen
mittlerem Hochwasserstand (MIIW)
am Wehr unď Mittelwasser (MW) im
Stauwurzelbereich liegen soll. Die fůr
die Auenlebensgemeinschaften wich-
tigen und das Grundwasser speisen-
den periodischen iJberÍlutungen fin-
den nieht mehr statt. Entweder wer-
den Auenbereiche oberhalb des Weh-
res stándig unter Wasser gesetzt (Ge-
esthacht) oder die Auen werden durch

hendem Třockenfďlen garantie'
ren infolge stets wechselnden
DurchÍlusses das offenbleiben
der Bodenporen irn Gewásserbett
und damit die Versorgung der
lVďdfláehen mit Wasseť'. (Hen-
richf,reise, A- 1983' S. 37).

Werden nun in der Aue Entwásse-
rungsmaBnahmen vorgenommen'
wiirde die LanďschaÍt austrocknen.
Zahlreiche Versuche am Oberrhein,
durch kúnstliche Speisewasserláufe
das Grundwasser bei binnenseitig ab-

In der frei ÍlieBenden Elbe werden
die Schwebstoffe relativ gleichmáBig
abtransportiert, setzen sich in
strÓmungsberuhigten Bereichen iibe-
rall ab und werden bei hiiheren Was-
serstánden oder durch Aufivirbeiung
aufgrunď des Schiffsverkehrs weiter-
transportiert. Ein Stauwehr bildet je-
doch ein Hindernis im FluB und be-
wirkt eine Verringerte FlieBgeschwin-
digkeit.

Der Abbau des organischen .Anteils
in den abgelagerten Schwebstoffen be-

|lo E.o 9.o 83 7.o q9 ..u Ťg

Abb' 1: Rezente und geaÍogisch gebildete FlulungsÍ!áchen der Elbe (von km 27a bis 472,6)

gesenkter lbrflut wieďer anzulreben,
schiugen ťehl.

,"TYotz gaerrjiihrig gefíillter A!-
tarryre wurde das Ziel ďer Bew_
ásserurrg des Áuenwďdes nieht
erveichtu denn der Grundwasser-
spiegen sinkt infolge veringerter
Wasserspiegelschwankugen, tieť
liegender lJnterwasserstrecke
urrd binxrenseitig vertief,Éer 1'or'
frut sowie aufgrund zunehmender
Natzung des Grundwassers ab.
Die Áltar:albetten dichten sich da-
bei zusehends. Úberschweínmurr'
gen wůrden dagegen regelmiiítig
das Grundvrasser aufftillen, das
seinerseits besonďers bei Tboc'
kenfďlen der Altarme im Herbst
in die Gewásserbetten gustráte
und dah'ei den wechselseitigen
Austausch von Grund- und Obe-
r{!áchenwasser gewábrleistete."
(Krause et al. 1987).

Seitendámme vom F1ul3 abgeschnit-
terr, wie es am weitgehend kanaiisier-
terr Oberhein geschehen isi. Der Grun-
ďwasserstand oberhalb der Staustuf,e
-wird darrerhaÍŤ angehcben. Ein
RiickÍlieBen von Grund- ocler obe-
rfláchenwasser: in den FluJ3, wie es
derzeit wáhrend natůrlieher Niedrig-
wasserzeiten an ďer Eibe {ibiich ist' ist
bei Auístau aufgrund rler kůnstlichen
Wasserbarriere rricht mehr Úber{iu-
tung und Ttockenfalleň verbunden
rnit einer Bodenbelůftung. Es konrmt
zu auenfeindlictren Versumpfungser-
scheinungen. Durch die nur noch in
einer Richtung - vom aufgestauten
FluBbereich in das Grundwasser - eí-
folgende Wasserbewegung wirď ďas
Flu8bett zunehrnend abdichtet. Damit
eďotgt tendenziell eine vollige Tben-
nr.rng von FluBwasser und Grundwas-
ser. (ftirdenBhein: Hůgin 1980' S.686
u. 687).

@ anjarn*z

E ebcmd.úbernuEt

| 
'{oď'e![g

Iastet zunáchst den Sauerstoffhaus-
halt und fůhrt bei SauersioÍfmangei
zu Fárrlnisprodukten, wie den Schlarn_
mgasen neit Methan und Schefelwas-
serstoff, die besonders in den ohnehin
kritischen wármeren Monaten die
Wassergiite verschlechtern.

Vorsteilungen, die sctradstofihalti-
gen Sedimente und Faulssch!ámme in
den Stauhaltungen auszubaggern,
stehen ungelÓste Deponierungsprob-
leme gegenůber. Sc}ron jetzt gibt es
riesige Schwierigkeiten bez{iglich ďes

Umgangs rnit ďem giftigen Bagger-
schlick aus dem Hamburger Hafen.

d) Massenentwicklung uon Algen
Die Ablagerung von Schwebstoffen

in Stauhaltungen fúhrt auch zur Ver-
ánderung der Lichtverháltnisse im
FluB, wodurch bei gleichzeitig er-
htjhter Aufenthaltszeit eine Phytop-
lanktonvermehrung geftirdert wird' In
der Elbe war schon in den vergange-
nen Jahren eine verstárkte Algenen-
twicklung zu beobachten, die auťdas,J.{atiirliche 'Wasserstands- e) Yerstiirkte Seď.imentierung schad-

schwankunÍíen mit voríiberge- stoftbelasteterSchwebstoffe

18



verbesserbe Lichtklima durch verrin-
gerten Braunstoffgehalt aufgr:und der
Stillegung von Zellstoffiverken zur-
úckgeftihrt wird (Spott 1992).

Zusátzlich zu den Problemen beim
Abbau der organischen Sedimentbes-
tandteile hátte eine durch Stauhal-
tungen in der Elbe noch verstárkte
Algenmassenentwicklung zur Folge,
daB

- der Sauerstoffhaushalt destabilisi-
ert wird (Wechsel von Algenassimila-
tion und - respiration),

- die pH-Werte sich bis zu fischbes-
tandsgeÍiihrdenden GróBenord-nun-
gen erhóhen (Ammoniaktoxizitát),

- der Sauerstofihaushalt beim mas-
senhaften Absterben der Algen zus-
átz}ich stark belastet wird,

- sich vermehrt organische schad-
stoffbeiastete Sedimente bilden,

- algenbůrtige Stoffe freigesetzt wer-
den, die den Sauerstoffhaushalt belas-
ten, Wassernutzungen beeintráchti-
gen und u. U. toxisch wirken kónnen,

- u. U. ein massensterben von Was-
servógeln dr,rrch Botulismus herbei-
gefiihrb wird. (Spott 1992)

Ein Vogelsterben verheerenden Aus-
maBes durch Botulismus hat im Som-
mer 1992 den Unterelberaum heimge-
sucht. (Koppe 1992) Botulismus wird
durch Bakterien (Chlostridien) her-
vorgerufen, flir die sauerstoffieie Ráu-
me mit nach Massenentwicklungen
abgestorbenen Organismen und unter
hohen Tbmperaturen eine ideale Brut-
státte darstellen. Solche Bedingungen
kónnen sich im Sommer auch in Stau-
haltungen heraustellen.

e) Weitere Auswirkungen auf den
Sauerstoffiaushalt der EIbe

In einen naturnahen FluÍJ werden
aufgrund der Strómung und áuBerst
vielgestaltiger Randbereiche groBe
Mengen atmosphárischen Sauerstoffs
eingetragen. bei einer Stauhaltung
verringert sich dieser Eintrag, weil
sich die Wassertiefe erhóht, die FlieB-
geschwindigkeit verringerb und die
Uferbereiche eintÓniger gestalten.

,,Eine Querschnittserweiterung
und die damit verbundene Er-
hóhung der Aufenthďtszeit
(ťúhrt) dazu, daíl der biochemis-
che Abbau náher bei den Einlei-
terstellen abláuft, wodurch sich
der Sauerstoffverbrauch in Einle-
iternálre erhÓht und stromab ver-
ringert. Ferner wirkt sich ein sol-
cher Eingriff aiď den physikďis-
chen Sauerstoffeintrag und das
Algenwáchsturn atls". (Eid-
ner/I(irchsch 1992, S. 290).

Beim Zusammentraffen von un-
gůstigen Wetter- und AbfluBver-
háltnissen sind sehr kritische Fálle
denkbar.

,,Die Simulation (fiir eine El-
bstausttďe, W.P.) ergibt fiir den be-
sonders kritischen Lastfďl nach
Aufstau, daí} der C-BSBs-Gehďt
im Vergleich zum Zustand vor
dem Ausbau urn nalrezu 1 mýl ab-
nirnmt. Im Ergebnis der intensiv
ablaufenden Abbauprozesse und
der fehlenden biogenen Beliift ung
sinkt der Sauerstoffgehďt um fast
L,5 nýl auf Werte unter 4 rnýl".
(Eidner/Kirchesch 1992, S. 296).
fl Behinderung der Selbstreinigung

des Wassers
Belastetes FluBwasser wird beim

Durchstrómen von noch naturnah ges-
talteten, abwechslungsreichen Ufer-
bereichen und insbesondere beim Dur-
chsickern von Bodenschichten und
Wurzelwerk auf ůberfluteten Eláchen
gereinigt.

Nichtsdestotrotz muB die Schadstof-
fbelastung der Elbe durch direkte und
ďiffuse Einieitungen weiterhin dras-
tisch reduziert werden. Durch Stau-
haltungen in der Elbe wůrden jedoch
die Bemáhungen um eine Verbesse-
rung der Wassergiite und um Schaf-
fung sauberer Grundwasservorráte
zunichte gemacht, weil die Selbstrei-
nigungskráfte zum einen aufgrand ge-

ringerer FlieBgeschwindigkeiten und
uniformer Uferbereiche, insbesondere
aber wegen fehlender ÚberÍlutun-
gsfláchen nur eingeschránkt oder

iiberhaupt nicht mehr zum Zuge kom-
men.

g) Verschlechterung der Wasserbes-
chaffenhe it durch Verkiirzung der E in-
mischwngsstrecken

Ein Nebenflu8 mischt sich meist
sehrlangsam in das Wasser des Haup-
tstroms ein. Bei unterschiedlicher
Wassergůte beider F]ůsse kann das
auf lángeren FlieBstrecken zu abwei-
chender Wasserbeschaffenheit an bei-
den Flu8ufern mit Vorteilen fiir Nut-
zungen fiihren.

Gerade auf der Elbstrecke unter-
halb der Saalemtindung wůrden als
vordringlich hingestellte Stauhaltun-
gen fii'r eine raschere Durchmischung
des hóher belasteten Wassers aus der
Saale mit dem besseren Elbwasser
sorgen, wodurch sich die Beschaffen-
heit des ůberwiegend rechtselbisch
entnommenen Tfink- und Brauchwas-
sers erheblich verschlechtern wůrde.

h) Verunreinigungen durch die tech'
nologischen Anlag en u on Staustufen

,rln Betracht kommen zeitweili'
ge oder unfďlbedingte Verunrei-
nigungen, die insbesondere durch
das Entweichen von Ól aus hyd'
raulisch gesteuerten Systemen
und nnderen Mechanismerl verur'
sacht werden." (Tbejtnar et al.
1992, S. 196).

i) Negatiue Auswirkungen auf die Ti-
erwelt im FIu/3
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Das Seston bildet die Lebensg:run-
dlage fůr die Fischnáhrtiere oder dient
direkt ďen Fischen ais Nahrungsqtre!-
ie. Durch die Wlrkung einer Satuhal-
tung ais Driftfalle werden diese na-
hrungsquellen zurn Teil abgeschnit-
ten. Durch ďen unvollstándigen Abbau
ďes in. tieferen Staubereichen abgela-
gerten Sestons bildet sich lebensíbin_
Íiicher Faulschlamm. (Spott tr 992}'

Die Verringerung der FiieBges-
chwindigkeit in der Stauhaltung fůhrt
auÍjerďem zu einer Verarmung des Ar-
tenbestandes, weii strimungsliebende
Arten unter den Krebsen, ll[useheln,
Insekten oder auch Fischen hier ihren
Lebensraum verlieren. Uferwerbauun-
gen unď Seitendámme bis hin zuxKa-
nalisierung fůhren zu weiteren Beein-
tráchtigungen beim Biotopangebot'
(Schmitz 1992, S.34).

Demgegeúber soll auf Untersuclrun-
gen am Wehr Geesthacht nach dessen
Bau hingewiesen werden, die damals
dahingeilend interpretiert wurďen,
,,daB der engere Siaubereich ein echtes
Optimum der Lebensbedingungen bi-
etet" (Grimm 1968, S. 356). Dieser Ef-
fekt wurde damit begrrindet. daí3 ,,mit
dem Anstau der Elbe zum einen die
Astasie fortgefallen und zum anderen
die StrÓmungsgeschwindigkeit des
Wassers im Staubereich verringert
worden (ist), beides Auswirkungen,
die eine Steigerung ďer Mannigfaitig-
keit der bensthischen Lebensgemein-
schÍten im Gefolge haben muBten, da
sie gegenúber dem Zustanď des Gew-
ássers vor Errichtung des Staues ei_
nen weniger extremen Zustand schu-
fen". (ebda., S. 350). Eine Fórderung
des Bewuchses und der Phytoliteralbi-
ozónoŠe hátten im Staubereich ókolo-
gische Bedingungen enstehen lassen,
,,die den Bewohnern verkrauteter Ne-
trengewásser in weit stárkrem MaBe
als frtiher ein Einwanďern in den
Strom erlauben". (ebda).

Zum einen ist jedoch umstritten, ob
der,,Wegfall der schďen Auslesebedin-
gungen im ungestauten Strom und die
eventuelle Massenentwicklung bes-
timmter Organisneen in einem dann
uniformen Biotop anstrebenswert ist"
(Spott 1992)' Andereseits wáre zu un-
tersuchen, wie sich die Lebensbedin-
gungen am Geesthachter Wehr in der
Folgezeit bis heute entwickelt haben.
Aufgrund eigener Untersuchungen or-
dnete Grimm damals den Elbestau bei
Geesthacht eindeutig dem Stautyp zu,
der ,,ausshlie8lich als Gewinn in pro-
duktionsbilcgischer Hinsicht" zu wer-
ten séi, weil er in einem FluB errichtet
wurde, ,,welcher nicht allzu stark mit
anorganischen und organischen
Schwebstoffen und gelósten Stoffen
belastet ist", und der ,,iiber eine ausre-
ichenďe Sauerstoftůhrung" veďi.igt.
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Bei stark belasteten Fliissen kónne
hingegen nicht von einern produktion-
sbiologischen Wert gesprochen wer-
den. (Grimrn tr968, s' 352). Auérdem
bezogen sich diese Untersuchungen
nur aufdie benthale Fauna und lieBen
a}le anďeren Ókoiogischen Aspekte au-
Ber achť.

Die meisten Tiere in FiieBgewásserrr
haben die Neigung, gegen die
Strómung aufiryárts zu wandern. In_
sbesondere irei den wirbellosen Tieren
wird dieser Orientuerungsmechanis-
mus an einem'W.ehr wirkungslos und
die Aufu*ártsbewegung wird verhin-
dert. Dadurch wird die natůriiche Aus-
breitung unterbrochen.

Fischpásse kónnen ď}eďalls die
Sperrwirkungen eines Wehres abmi-
ďern.

,rSelbst eine optirnď angelegte
Fischtreppe w'ird aber den betroť-
fenen F'ischaráen nie die Dur-
chzugsmógliehkeiten bieten
ktinnen, die ein unverbautes Gew-
ásser aufweist". (ARGE Eibe 1984'
s.86).

Betroffen sind auch Fische mit kur-
zen Laichwanderungen und Kleinfis-
che, fůr die Fischtreppen keinen Auf-
stieg ermóglichen.

Buhnenfeider mit noch ruhigen
Ftrachwasserzonen haben in der Elbe
einen gewissen Ausgleich fůr eingetre-
tene Biotoverluste geschaffen. Sie ge-
hen aber bei einem Aufstau zum Tbil
verloren, weil sie ůberspiilt werden
oder von BaumaBnahmen direkt bet-
roffen werden' Eine weitere Gefřihr-
dung fúr Fische folgt aus den aufgef-
ůhrten Probjemen rnit dem Sauerstof-
Íhaushalt in Stauhaltungen.

h) Gdtihrdung der Auenwcilder
Mit einer dauerhaften Anhebung

des Grundwassers - sofern sie ůber_
haupt gelánge - ist den Auwáldern
aber keineswegs geholfen.

Unverzichtbar fiir die Auenwálder
im Úberschwemmungsgebiet eines
Flusses ist der typische Wechsel zwis-
chen hohen und niedrigen Wasser-
stánden, zwischen ÚberÍlutung und
tockenfallen, zvi'ischen Durchfeuch-
tung und Bodendurchlůftung mit
Wurzelbildung. Insbesondere der tie-
fer gelegene Eichen-Ulmenwald, Wei-
denrvďd und die zahlreichen Pionier-
kraut- und Wasserpflanzengesells-
chaften brauchen regelmáBig lánger
andauernde niedrige Wasserstánde
und werden durch Aufstau geschádigt
oder vernichtet.

Die Ausbildung oder der Erhalt ech-
ter Auenlebensgemeinschften ist zus-
átzlich auť eine,,Substratbewegr.lng
bei Hochwasser, d"h. ein dynamisches
Gleichgewicht von Bodenauf- und -ab-
trag" (Spott 1992) angewieser'.

,'Das steigende und fallende
Hochwassen transportiert Náhrs-
toffe dureh die Bodensonen. da-
dureh vergrtiBert es den fruchtba-
ren Bodenrarm, was in den sandi-
g€au wenig speicherfáhigem
BÓden besonders ins Gewicht
fállt." (Ilenriehfreise 1983' s. 34).

Aber auch die ausgedeichten aue-
nartigen Wálder benótigen die Dyna-
mik des FluBwassers, die derzeit
ďurch Austauschprozesse zwischen
der Elbe und dem Grundwasser noch
gewáhrleistet ist.

Die auentlpischen Eichen-Lilmen-
und Weidenwálďer wůrden aufgrund
der eingeschránkten Wasserstan-
dsschwankungen degenerieren. Zwis-
chen vernáBten und zu trockenen au-
enfernen bis auenfremden Bestánden
wiirďen nur noch Restbestánde in mit-
tleren tagen erhalten bieiben.

l) Verschlechterungen filr die Vogel-
welt

An der Elbe her:rscht ein reicher bes-
tand an Bruťvógeln auťgr"und der noch
naturnahen unď strukturreichen
FiuíJauen mit einem Mosaik unter-
schiedlicher Biotope (Altwásser, Kol-
ke, Auwiilder, Wiesen, Sand- und
Schlickbánke).

Durch Aufstau und Kanalisierung
wáren zum einen Limikolen gefáhr-
det, deren Brutbiotope (Sand- und
Schlickbánke/-inseln und Grůnland
im Vordeichgebiet) teilweise venichtet
wiirden.

Weiterhin beďrohen die bereits bes-
chriebenen GeÍžihrdungen der noch
naturnahen Auenwáldern am Elbufer
eine Vielzahl von Voge}arten, fůr ďie
,,die úppige Vegetation in ihrer stufen-
Íiirmigen Schichtung'.. ein reiches
Nistraum-Angebot" darstellt. (Zuppke
1992, S. 191).

Stárker betroffen durch Verlust von
Rast- und Nahrungspiátzen auf Sand-
und Schlickfláchen in den Buhnenfel-
dern bei Niedrigwasserperioden sind
durchziehende Schnepfenvógel und
Regenpfeifer' Damit wáre die Funkti-
on der Elbaue als ,,Třittstein fůr die
iiber ďas europáische Binnenland zie-
henden Watvogelarťen (Schnepfen,
Strand- und Wasserláufer)" (ebda.)
massiv gefiihrdet.

,,Im errropáischen Ma8stab gese-
hen muB eingeschátzt werden,
daB beztiglich der Týasservógel die
Bedeutung der.Elbe und ihrer Aue
ďs Rast- und Uberwinterungsge-
biet sowie ďs Nahrungsbiotop fiir
Zugvógel noch hóher eingestuft
werden rnuB ďs die Brutgebiet-
sfunktign... Fiir nordische Voge-
larten stellt der nur áuBerst selten
zufrierenďe Strom bei Eisbedec-
kung auf ďlen anderen Gew-
ássern den letzten ZuÍtruchtsort



fiir die Wintergáste dar"' (Spott
1992). Aufgrund der íiberragenden
Bedeutung der Elbaue fi.ir den Bes-
tand des Wei8storchs muB darauf hin-
gewiesen werden, daB selbst kleinste
Eing'riffe in die Auwiesen und die hyd-
rologischen Bedingungen die letzten
Růckzugsgebiete bedrohen wiirden.
Dabei hat das von Staustufenprojek-
ten besonders bedrohte Gebiet an der
mittleren Elbe eine herausragende
Bedeutung.

rn) Weitere Geftihrdungen uon Tieren
Aufgrund optimaler Lebensbedin-

gungen insbesondere unverbaute
Gewásser als Lebensraum und ufer-
begleitende Weichholzbestánde als
Hauptnahrungsquelle, konnte der El-
bebiber an der mitteleren Elbe ůberle-
ben. Als Stamrnsiedlungsgebiet hat
die Auenlandschaft zwischen Witten-
bergllutherstadt und SchÓnebeck aus
internationaler Ausbauma8nahmen
in dieser Auenlandschaft wtirden die
tebensráume der E]bebiber drastisch
beschneiden und durch Schádigungen
der Weichholzaue ihre Nahrrrngsg:"un-
dlage stark geÍžihrden.

Neben vielen anderen Tierarten soll
nur noch aufdie grol3e Bedeutung der
Feuchtgebiete in ďer Elbaue als Le-
bensraum und Laichgebiet ftir zahlre-
iche, fast durchweg bedrohte Amphibi-
en hingewiesen werden und auf zwei
vom Aussterben bedrohte Káferarten,
die durch ihre Lebensweise an alte
Stieleichen gebunden sind, wie si in
den Auwáldern an der mittleren Elbe
noch vorkommen. (Zuppke 1992, S.
193).

n) Gefiihdung der ókologichen En-
twicklung der Elbauen

Der Bau von Staustufen steht im
krassen Widerspruch zur Ókologis-
chen Bedeutung der Elbauen und zu
angestrebten wasserbaulichen MaB-
nahmen zur Erhaltung und Optimie-
rung des naturnahen Zustandes der
Elbauen (vgl. ausfůhrlicher z.B. Jáhr-
ling 1992, S. 218 ff) bzw. zu tikologis-
chen SofortmaBnahmen der Elbes-
chutzkommission (vgl. IKSE 1992).

o) Hochwassergefahr
Schon die bisherigen AusbaumaB-

nahmen und Deichbauten an der Elbe
haben dazu gefůhrt, daB Hochwasser-
wellen hóher und schneller abschlie-
Ben, weil die Retentionsfláchen in der
Úberflutungsaue immer kleiner ge-
worden sind und der Strom zuneh-
mend in die Mitte des FluBbettes
gezwángt wurde. Hinzu kommt, daB
die wálder in den Mittelgebirgen we-
gen fortschreitender Schádigung ihre
Fáhigkeit zur Wasserrůckhaltung im-
mer mehr eingebůBt haben. Weitere
Eindeichungen oder Uferbefestigun-
gen bis hin zur Kanalisierung im Rah-
men von Stauhaltungen wůrden diese

Hochwassergefahr noch weiter ver-
schárfen.

,,Der einschneidende Eing!'iff
des Oberrheinausbaues in das Ab-
fluílgeschehen beruht in der Ver-
ringerung der Úberschwemrnun-
gsfláche ... Duréh den Ausbau bis
iffenzheim gehen rd. 130 krn2, d.s.
rd. 60 Vo anRetentionsgebiet ver-
loren." (Vieser 1979, S. 17).

,penn all die wasserbaulichen
MaBnahmen haben die llochwas-
sergefahr unterhďb der Staustu-
fen enorrn vergróBert - die Auen-
wiilder mit ihrer Schwammfun-
ktion fehlen." (Kutter 1991, S. 23).

,"lVlit jeder weiteren Staustufe
und dem damit verbundenenver-
lust an natiirlichem Ausbreitun-
gsrarrm wůrde sich das Hochwas-
serisiko der Unterlieger ver-
gřiiBertr." (Stieghorst 1992' s. 44).

,rDer Stausttrfenbau hat durch
den groílfláchigen Verlust nattirli-
chen Úberschwemmrrngsraumes
nicht nrrr die Auenstandorte und
ihre Vegetation beeintráchtigt'
sonderrr auch die Hochwasserge-
fahr auf der staustufenfreien
Strecke bedrohlich verscháÍft."
(Htigin u. Henrichfreise 1992, S.
34).

6. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die natur mit artenreicher Tier- und
Pflanzenwelt, Landschaft und Was-
sergúte sind durch Staueregulierun-
gen der Elbe bedroht.

''Ftir die Erhďtung dieser ein-
maligen Auenlanschft an der Elbe
mit ihrer faunistischen Artenviel-
fďt hat die Bundesrepublik Deut-
sch]and eine interrrationďe Ver_
pÍlichtung. Soll die Aue an der El-
be aber ilrre Bedeutung erhďten'
miissen ďle diskutierten Ma8nah-
men zum Ausbau der Elbe in die-
ser Richtung reiflich durchdacht
werden. besonders der Bau von
Staustufen wiirde die hydrologis-
chen Bedingungen einschneidend
veránderrr und damit den Fort-
bestand der Landschaft in Frage
stellen." (Zuppke 1992, S. 193).

Der Rhein ist ein trauriges ,,Beispiel
dafúr, welche weitreichende Konsequ-
enz ein groBangelegter, nur technisch
durchgeplanter Eingriff in das ókolo-
gische Gleichgewich eines groí3en
FluBsystems hat. Nutzungsverbesser-
nde MaBnahmen zugunsten von Hoc-
chwasserschutz, Schiffahrt und Stro-
merzeu8:ung fúhrten zu gróBtenteils
negativen Veránderungen im Natur-
haushalt." (Der Rat von Sachver-
stándigen fůr Umweltfragen 1976, S'
2r).

Mit groí3em planerischen' organisa_
torischen, technischen und finanziel-
len Aufivand soll nun durch ein ,,óko-
logisches Gesamtkonzepi fůr den Rhe-
in" die ,,Wiederherstellung des Haup-
tstroms als Ri.ickgrat des Ókosystem_
koplexes Rhein mit seinen wichtigsten
Nebenflůssen als Lebensraum ftir die
Langdistanz-Wanďerfische" und
,,Schutz, Erhalt und Verbesserung
ókologisch wichtiger Bereiche des
Rheins und des Rheintals fůr die Er-
hóhung der dort heimischen fier- und
Pflanzenvielfalt" erreicht werden.
(IKSR 1991-, S. 13).

Das,,Integrierte Rheinprogřam
hat gleichrangfg die Wiederher-
stellung des Hochwasserschutzes
und die Erhďtung auent54pischer
Biotopsystemem in einer Leben-
sfáhigen Rheinlandschft im Au-
ge." (Ministerium fíir Umwelt Ba-
den-Wti'rrtemberg 1988).

,,Das ProgTamm (veďols) das
Ziel, bestimrnte Bereiche der Rhe-
inniederung, die zrr Zeit durch
vorhandene Dámrne vor Ůberflu-
ttrngen durch Rheinhochwasser
geschiitzt sind, auch unterhďb
der Staustufe Iffezheim wieder an
das AbfluBgeschehen des Rheins
anzubinden. Diese Areďe ... wáren
Rheinauen arrs zvleiter lland".
(Stieghorst 1992, S. 44).

An der Elbe haben wir noch Auen
aus erster Hand. Und dieses groBráu-
mige Naturpotential gilt es zu erhal-
ten.

Wir miissen aus den Fehlern am
Rhein und anderen Fliissen lernen!

Ein Gutachten zur ókonomisch-óko-
logischen Bewertung der Elbekanali-
sierung kommt zum Ergebnis, ,,daB es
keine Móglichkeit zum naturnahen
Ausbau eines schiffbaren Flusses gibt
oder diese Methoden noch nicht en-
twickelt sind." (Qlgsnpeace 1992, S.
75).

Die Verbesserung der Wasserqua-
litát bei gleichzeitiger Bewahrung der
naturnahen FluBlandschaft wúrde die
Erhaltung eines in Mitteleuropa ein-
maligen Naturraums bedeuten.

Rizikoué faktory konalizoaóní
La'be z hled.iska ochra.ny prostředí.
a přírod5t

'Wtšina splauných řek u Německu již
byla kanalizouá'na. Tbnto zdsah se za-
tím uyhnul Labi.

Specifickou ulastností něrneckého
Labe je zatftn mó.lo narušend údolní
niua s rozsá'hlýrni lužními lesy' Její
zachouání je zó'uislé na periodických
zóplavó.ch a kolísó.ní hladin v řece. Již
dříue byla přirozeruÍ niua ornezena
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ohrdzoudnírntoku, které uedlo ke znač-
nému snížení rozsahu zd.plau (obr. 1).

Autor čló,nku se obó.uó., že uýstauba
stupňt't' na německém Labi by ohrozila
zbytky tohoto přírodního fenornénu a
uedla k dalširn nepříznivým účinht^lm:'
a) Narušení rovnouóhy u chod,u splaue-
nin
b) Negatiuní uliuy na režitn podze-
mních uod
c) Zvýšení sedimentu kontaminoua-
ných bahnitých nónosťt
d) Rozšíření uodnťch řas
e) Narušení kyslíkouého režimu
fl Snížení samočistící schopnosti řeky
g) Zhoršení kuality uody u místech, kde
se mísí labshd uoda s vodou z přítokil'
h) Znečišťouó.ní uody olejem unihaji-
cím z technologických zařízení jeztt
i) ohrožení říční fauny
j) ohrožení lužních lesil'
h) Zhoršení podmínek pro ptactuo
l) ohrožení další fauny
m) ohrožení ekologiekého uývoje niuy
n) Zhoršení povodňouých šhod

Risk fa.ctors of dra.ining the riaer
Labe (Elbe) ftomthe sta.ndpoint of
protection the enaitometal uord
and na,ture.

The most park of nauigable riuers in
Germany had been already drained.
This interference has euoded to this
time the river EIbe. The specific char-
acter of ,,Germen Elbe" is for the pre-
sent little darnaged ualley meadow
with extensiue flood forests. Its preser-
uation is dependent on periodical flo-
ods and fluctuating of water-Ievel in
the riuers. Already before was the na-
tural meadow limited by enclosing of
the flow, which leaded. to the extent of
the floods (illustrl).

The author of this article express the
apprehension, that the construction of
cascade on the ,,German Elbe" could
endanger the rest ofthis natural prodi-
gy and leaded to other unfouourable
effects, e.g.

a) dislocating of balance in the course
(run) of sedimeruts,
b) negatiue influences on the regime of
underground water
c) sediment increase of contaminated
mud deposits,
d) expanding af water-weed (algae),
d disturbing of oxygen-regíme,
fl reducing self-cleaning ability of the
riuer
g) deterioration ofwater quality on pla-
ces, where the ,,Elbe-water" is rnired
with the water of tributaries,
h) oil-water pollution from technologi-
cal m.echanism of weirs,
i) distress of riuer animals,
j) distress of fLooded forests by dyna'
mism-loss of water leuel change,
h) deterioration of conditions for birds,
l) distress ofother fauna,
m) disterss of the ecological deuelop-
ment of the meadow,
n) deterioration of damages caused by

floods.

oD R0PRKR K RE{LÍTE
lng. Petr Forman

ByIo nebylo. Za deuatero horarni a deuatero řekami si lid'e
dopřduali tahouého luxusu, že se zó.uažnými uěcmi zabýuali do
hloubky a odpouědně. Ze pro každé sué rozhodnutí hledali ušech-
na dostupnó. pro a proti a seriózně je posuzouali. Mohli si to
douolit, protože žili u demokratické společnosti a sué činy pomž-
řouali jak rozutTletL' tak moudrýrni zó.kony. Proto si nemuseli
nauzójem nadóuat a utloukat se čepicemi.

V soutěži Ropók 92, pořódané ekologickým hnutím Děti Země,
odhlasouala komise zdstupcil ekologických organizací a odbor-
níkfu třetí místo akcioué společnosti Ekotrans Morauia, údajně
,,za uytrualost při prosazouóní plónít' na uytuoření osy postupné
likuidaee přírody Morauy a nósledně i Cech".

Proč to není jen úsměunó' epizoda? Protože dnes již mó'me
moudré a komplexní ekologické zdkony, které se prostě uplatňo-
uat musí, zatítnco rozum stó.Ie ještě zapojujeme s rnaximó.lní
neochotou. ostatně, to žódným zdkonem nadekretouat nelze. Tož,
budeme si i naddle raději nadóuat ..'

Domú,cí i zahraniční prameny jednoznačně prokazují, že uodní
doprava je pro dó,lkoué přeprauy nejleunější (proto uýznamně
podporuje export a import) a uždy nejekologičtější _ ze ušech
druhtl doprau spotřebouóuó nejméně energie, nejmlině znečišťuje
uzduch i uodu, produkuje nejméně hluku a zpttsobuje nejméně
smrtelných nehod.

Co tedy učiní homo sapiens po zjištění, že uodní dopraua mó'
ekonomické i ekologické předruosti? Pdtró', co brání jejímu uětší-
mu uplatnění. Tak dojde k pozná.ní, že příčinou je nedostatek
kualitních uodních cest, napojených najejich celoeuropskou síť.
Vzdpětí oušem zjistí, že příslušné projekty jsoujiž překonané a
neodpouídají dnešním požadaukÍLm, zuló.ště ekologickýrn. A tak
uezm'e homo sapiens do ruky tužku a začne spolu s odborníky
řady oduětví (učetně ekologil) tuořit studie a projekty noué. Hl'edd
inspiratiuní příklady u zahraničí i u předkfu' a ty se snaží apli-
kouat. Chce uěd.ět, čím uldstně doopravdy milže takouó. splauněnú.
řeka nebo prilplau krajině uškodit (ale třeba i pomoci), co potře-
bují ryby a obojžiuelníci ke suému zdó.rnému rozuoji a jak jim to
dopřát, jak ponechat maxirnurn prostoru pro přirozené rostlin-
stvo, jak se uypořódat s režim'em podzemních vod atd. Prostě:
pokusí se uym1slet takové uodní cesty, které budou rnít minimum
ekologických neuýhod a dají naplno uyniknout ekologickým před-
nosten1 uodní doprauy.
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Tato ušechno se snaží dělat akciouó společnost Ekotrans Mo'
rauia. Kupodiuu se uilbec nesnaží ten, kdo mó. budouóní uodních
cest ze zókona za pouinnost: ministerstuo žiuotního prostředí. Je
smutným paradoxem, že pró'uě ekologické ministerstuo nehledó.
uilbec žddnou schttdnou cestu, jak umožnit širší uplatnění nej-
ekologičtější a energeticky nejúspornější doprauy. Snadje snazší
kritizouat, anebo uymoci pro ohrožené děti (učetně Dětí Země)
zuýšené dóuky uitamínil při srnogouých hauáriích... Ano, jablko
je po ušech sporech možnó trochu kyselé, ale je potřeba nalézt
oduahu se do něj zakousnout. Setruóní u alibistických prohlá'-
šení typu ,,nejlepší dopraua je žó.dná dopraua" sluší pštrosfum'

Anyní uě stručnosti k někteým často traktouaným turzením:
D není prav da, že u odní ce sty a p rtryI au y j s ou betonou á ko ry ta,

ničící přírodu; dnes již každý milže nauštíUit a poznat moderní
uodní cesty a měl by to před uyslouením jakéhokoliu soudu
ud.ělat;

J není prauda, že pro plaubu na Morauě je potřeba celó.
kaskódajezil, která zmžníjejí charakter; až najedenjediný jsou
ušechny ho;toué, některé i přes ptll století. Tbnjed'en chybějící ušak
milže pomoci zachrdnit lanžhotské lužní lesy před nedostatkem
uody;

J není prauda, že ,,plavební lobby" u čele s Ekotransem usiluje
o likuidaci labského kaňonu uýstaubou uysokého jezu u Dolního
Žlebu. Plauba takoué řešení nepotřebuje & proto se hledají spolu
s ekology noué cesty' které cenné přírodní pruky neohrozí.

Na druhé straně:
Zje prauda, že pokud by se podařilo "zlikuidouat" i dnešní

mólo intenzíuní zahraniční plaubu na Labi, přibude na přecho-
du u Cínouci k dnešním 600 až 700 kamiónÍ"lm za den dalších
300 až 400. Není lépe postupouat naopak?

J je prauda' že pokud by například zauedení neúnosného
mýtného na našich uodních cestóch znemožnilo vnítrostá'tní
plaubu, přesun současných přeprauních uýkonil. na pozemní
doprauní prostředky zuýší ekologické škody o 250 až 350 miliónÍ'I'
Kč za rok;

J je prauda, že u přeprauní relaci na Harnburk činí lodní tarif
kolem 32 DEM / t, silniční 40-50 DEM /t, železniční 170 DEM l t,
snížený železniční 60 DEM / t; Iodní dopraua tak zuyšuje konku'
rence s chopno st na š ich e xp ortéril ;

D je prauda, že například přenesení uýkontt českých lodí na
cizí železnice znatnenó zuýšení nókladÍt o 1,411 miliardy Kč za
rok a ztrátu ccd 635 mil. Kč na d.aních.

Vodní dopraua samozřejmě není ušelékem. Je pouze jedním z
hamínkťt' u mozaice snah o lepší žiuotní prostředí, m.enší plýtuá-
ní energií a uyšší prosperitu. Budiž toto konstatouó.ní inspirací
k rozhodouá,ní, komu udžlit Ropó.ka 93.



Ekologická hlediska při výstavbě vodních cest

lng. Václav Plecháč, CSc", Ekoaqua Praha

Při navrhování a provozování vod-
ních cest nemůžeme dnes sledovat jen
technické, ekonomické, dopravní nebo
vodohospodářská hlediska, ale ve stej-
né míře i hlediska ekologická a kraji-
náŤská.

Příkladem tohoto postupu a vhodné_
ho začlenění vodních cest a doprovod_
ných zařizení do krajinyje velké vodo-
hospodáŤské dílo sloužící k pŤevodu
vod řeky Altmiihi do povodí Ťek Reg-
nitz a Mohan pro potřeby zásobování
vrcholové trati průplavu Mohan-Du-
naj provozní vodou (a tai<é pro ziepšení
bilance vody ve vodohcspodářsky pa-
sívních oblastech v povodí řeky Reg-
nitz s ýznamný'rni aglomeracemi No_
rimberk a Roth - pozn. red.). Nádrže
nacházející se v ploché krajině asi 30
km jižně od Norimberka a t/e vzdále_
nosti zhruba 100 km Ed českých hra-
nic, navštívila i řada našich odborní-
ků, kteří se pak snažili uplatnit získa-
né zkušenosti při zpracování studie
ekologizace soustavy náďrŽi u Noých
N[lýnů'

Z průtoků řeky Altmúhl a potoku
Brombach, qrrovnaných nádržerni,
má bý do povodí Mohanu převáděno

parametry, vodo}rospodářskýrn řeše-
ním i funkcí plně srovnatelné s naší
soustavou Nové Mlýny'

V čem se však zásadně liší,je skuteč-
nost, Že od počátku byly projektovány
a posléze postaveny v souladu s eko]o-
gickými požadavky.

Co překvapí českého návštěvníka na
těchto nádrŽích? Nepochybně to, že té-
měř polovinu nádrže Aitmůhlsee - 200
ha z celkové plochy 450 ha _je věno-
váno ekologickýrn účelům' Umožňuje
to i minimáiní koiísání hladiny v této
nádrži _ jen několik desítek cm plo
vyrovnávání a nalepšování průtokťr.
V nádrži je vybudován řetěz ostrůvků
pro hnízdění vodního ptactva a pro
vodní živočichy' Některé ostrovy jsou
spojeny můstky a vede po nich naučná
stezka. Na břehu je budova infor-
mačního střediska, kďe se návštěvník
může seznámit s qyobrazenírni i zvyky
hnízdících ptáků, získat brožury a pla-
káty o nádrŽích. K mání jsou též suve-
n;ýry a občerstvení.

Druhá část nádrže je věnována vod-
ní rekreaci. Jsou zde možrrosti pro
koupání a vodní sporty. U nejvyšší čás-
ti nízké a ploché hráze, pl1nule pře-

Úaor rery etmúh! u Randecku
Foto: lng. Petr Forman

Novó Mlýny. Části obou horních nádrŽí
s mininrálním kolísáním hladiny jsou
chráněnými přírodními územími a re-
zervacemi, části slouží pro rekreaci.
Rekreační střediska a přírodní rezer-
vace jsou piynule napojeny na okoiní
lesy a zástavbu a tvoří ne<iílnou sou-
část krajiny, která po deseti letech pro-
vozu působí dojmem, jako by zde exis-
tovala po celá staletí.

Hlavní vodohospodáŤská funkce je
soustředěna do spodní velké nádrŽe -
jádra celého systérnu, zajišťujícího
potřebné provozní vody pro wctroiovou
trať průplavu ifohan-Drrnaj' I zde je
převážná část břehů zalesněna'

;\ ještě zajírrravá podrobnost: pod
profilem nádrže na potoce Brombach
je rekonstruo'laný staý mlýn, v němž
po dobtl výstavby sídlilo řediiels'hlí a
stavei:ní ďozor:. Po dokončení prací
-q]ouŽí jako středisko provouu náďrží,
které sv1irn stylern nenarušuje původ-
ní ráz krajin'v.

A jak se na vodrrí soustavu dívá širo-
ká veřejnost? Oďborníci, hospoďářští i
političtí činiteié jsou spokojeni, proto-
že nádrže umcžňují voďní dopravu na
průplavním spojení Býn_I!Íohan_Du-
naj, a plnÍ da}ší ekonomicleé i eko}ogic-
ké funkce {čerpací soustava má kapa-
ciru 35mu/s, z toho se max" asi 5m"/s
v1.užije pro piněrrí plavebních komor
na ýstupní věbvi průplavu, zb;ýverjí-
cích aŽ 3cm"/s se můŽe přer'áděl dc
vodohospodářsky chudýeh oblastí v
okolí Norimberku - pozn. red.). }Íístní
ob1wat'elstvo ur'ítalo možnost ýhodně
prodat neploďné nebo málo výnesné
pozemky na stavbu náďrži a průpiavu
a očekávÁýznamné příjmy z rekreace
a turistického ruchu. \ětšina občan-
ských iniciativ oceňuje, s jakou pozor-
ností trylo pfi stavbě přihlédnuio k je-
jieh pfipomínkám a návrhům, jak eko-

Fota: lng. Fetr FcrmanNa březích nácjrže se rozvýí rekreace

ročně 25 mil. m3 provoznívody. S5'stérn
je tvořen ceikem čtyi"mi náďržemi.
První z nich - A]tmůhlsee _ nrá plochu
450 ha a.je spojena přívodním kaná-
}em a tunelem pod rozvodnicí řek
Altmůhl a'Mohan s nádrží Brombach-
see. T\rto druhou nádrž tvoff vlastně
soustava ttí náďrži, rozďělených vnit-
řními hrázemi: velká nádrž Brom-
bachsee a dvě menší nádrže na hor-
ních tocích, jejichŽ celková plocha je
1 900 ha a jsou tvarem, technicklimi

cházející do okolního úzerní, je vylrudo-
váno provozní střeďisko s dílnarni, ga-
tážemi, ovládacím velínem i nezbyt'-
nou administrativor:. Budovyjsou pos-
taveny ve stylu selskýclr stavení, b}íz-
kých architektuře neda}eké obce Gun-
zenhausen. Přivaděč vody je veden
meandrovitou trasou a je bohatě ob-
rostlý zelení" takže.lůbec nepřipomíná
umělý tok.

Spodní soustava nádrží Brornbach-
see má obdobnou Íirnkci jako soustava
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logicky citlivě jsou tato vodní ďíla za-
členěna do krajiny.

Považuji za nutné upozornitještě na
jednu mimořádně závažnou okolnost:
souběžně s ýstavbou náďrží byla pro-
váděna i asanace povodí a ýstavba
čistíren odpadnrch vod. Protoje možné
pokládat kvalitu vody již od počátku
provozu za vyhovující.

Prohlídka tohoto vodního díla nás
přesvědčila o tom, že při rozumném a
cílevědomém přístupu techniků i
ochránců přírody lze najít kompromis
přibližující se optimálnímu stavu.
Předpokladem je spolupráce všech
zúčastněných _ architektů, krajinářů,
ochránců přírody, vodohospodářů, sta-
vebních techniků, odborníků na vodní
dopravu _ a informovanost a spoluú-
čast široké veřejnosti a místních čini-
telů.

Bez tohoto komplexního přístupu
vznikají technokratické projekty, kte-
ré by sice mohly přinést ekonomický
efekt, ale krajinu by změnily k nepoz-
nání. Na druhé straně ani extrémně
ochranářská hlediska nemohou zasta-
vit další pokrok; rybníky' vodní nádrže
a vodní cesty stavěli už faraóni, staří
Cíňané, Rímané, Karel IV i Rožmber-
kové.

Jihočeské rybníky dnes bezesporu
tvoří nedílnou součástjedné z nejkrás-

nějších krajin Cech, i když ve své době
byla jejich ýstavba brutálním zása-
hem do krajiny. V píštích třiceti až
padesáti letech, kdy v důsledku skle-
níkového efektu mohou vzniknout zá-
sadní změny světového klimatu, mo-
hou se vybudované náďtže a rybníky
stát pro naše vnuky možná jedinou
záchranou před katastrofálním su-
chem.

Měli bychom se poučit jak ze zkuše-
ností našich předků, tak z praxe na-
šich sousedů a usilovat o cflevědomé a
vyváŽené skloubení technických, eko-
nomických a ekologických kritérií ve
prospěch všech, a nenechat se ovlivňo_
vat zájmy několika soukromě zainte-
resovaných skupin nebo jednotlivců.

Ókologische Ansichten bei Aus-
bau derWasserstrafien

Des System der Wasserbehtilter Al-
tmiihlsee und, Brornbachsee, kann man
in m.anchen ÍIinsichten rnit ciern tsche-
chischen System Noué Mtýny (Ne-
umúhle) uergleichen.

In Dffirenz waren bei dem Ausbau
uon Anfang an die Bemerkungen der
Ókologen in Betracht genoft7men. Es
wurden die Insel filr des Nisten uon
Wgeln und Wege zur Erweiterung der

Kenntnisse errichtet; diese Wege wur-
den mit Grú (Pflanzen) bepflanzt.

Es wurden auch die Bedingungen
filr Erholung und Wassersport errich-
tet.
Durch uernilnftige Vereinbarung

zuischen den Wasserwirtschaftlern,
Ókologen und weiteren Spezialisten,
entstand ein Wasserwerh, das keine
Empórung bringt.

Ecological uiews about the eon-
struction of watenoays

The system oi waterreseruoirs Al-
trnilhlsee und Brombachsee, is possible
to compare in many regards with the
Czech systern at Noué Mlýny (Ne-
umúhle).

In eontradiction were at the begin-
ning used by the constructioru the notex
of ecology - specialists.

The islands for birds nestling were
constructed and sothe routes for enlar-
ging the knowledges; these were set
with plants.

The conditions for recreation and
water sports were enlarged also.

By a rational agreernent between wa-
ter-, ecology and other specialists, a
water work was constructed, which
will not bring inflarnation.

Hamburk hledí do budoucnosti

lng' Stanislav Krajíček

odborného semináře Hafen Europa - Chance fúr
Hamburg (Přístav Evropa _ příležitost pro Ham-
burk), pořádaného občanskou f|akcí CDv 22. června
1993 na hamburské radnici, se za Českou republiku
zúčastnila tříčlenná ďelegace ve složení ing. Forman
a ing. Kubec (oba Ekotrans Morar-ia a.s.) a ing.
Krajíček (IOU_ČSL).

Hlavní pozornost byla věnována rozvoji dopravních
cest spojujících hamburský přístav s vnitrozemím _
tedy i laliské vodní cestě.

Jakvyplynulo z přednesených referátů, v Německu
se zatím oficiálně upouští od soustavného kanalizo-
vání řeky Labe (s výjimkou magdeburské městské
trati). Hlavním důvodem je nepříznivý poměr mezi
užitky a náklady, způsobený Lírn,že dopravní zatíže-
ní řeky je zatím přílíš nízké. Jistou roli hrají však i
námitky ochránců přírody, jejichž objasnění sívyŽá-
dá ještě určitou dobu.

Naproti tomu regulační úpravy Labe vykazujipŤ1z-
niý efekt ajsou zaŤazeny do plánu rozvoje doprav-
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ních cest SRN' Měly by byt realizovány do roku 2010.
Prozatímní odklad kanalizování povede k tomu, že
Labe nebude mít v doh]edné době z hlediska přípust_
ného ponoru srormatelné parametry jako navazující
průplavní síť, tj. trvale zabezpečený ponor 280 cm'

Kritériem regulačních úprav je zabezpečerLiplavební
hloubky 160 cm, tj. ponoru 140 cm pří průtoku tzv.
nízké regulační vody. Uvedený regulační cil se zďábyt
skromný, ve Skutečnosti je však dosti ambiciózni.Tnr.
nízká regulační voda je totiž definována průtokem
překročeným'345 dnů ve středně vodném roce, tj.
průtokem velmi nízkým a málo pravděpodobným. Při
vyšších průtocích budou k dispozici hloubky i ponory
větší _ např' při středním průtoku okolo 2_2,5 m a při
vJýších průtocích i 2,8 m.

Učast předních politických činitelů i odborníků na
semináři svědčí o tom, že problematika budoucnosti
Hamburku i labské vodní cesty se dostává do popředí
zájmu.
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obr. 1: Letecký pohled na přístav cremona
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obr. 2: Krytá překladní poloha V přístavu Cremona

obr. 4: PlavebnÍ komora Cremona

Obr" 3: Překlad naelrcizměrnýc*r výrobků
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Obr. 5: Nové průmyslové oodniky při přÍstravu Cremona

a Na následuj'aí stránce: obr. 6: Charakter upraveného Pádu v úseku Cremona _ Casalmaggiorre
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VODI\U CESTY V ITALII
Della Luna Gabriele, Genzini Camillo, Picarelli Alessio

Red.a.kční poznótnka:
V diskusích o účelnosti rozuoje uodních cest u české republice se často objeuuje

argumen| že tyta doprauní cesty rnají uýznarn zejména u přímořských stótech,
nikoliu ušak ue unitrozerní. Ve skutečnostije situace prduě opačnd. Přisuzujetne-li
uodní doprauě předeuším roli levného doprauce hromadného zboží na uelké
uzddlenosti u poměrně omezeném počtu tras, pak mó prá'uě ve státech s dlouhým
a členitýrn pobřežím omezené pole pilsobnosti, neboť její roli přebírd zejména
pobřežní plauba. To se projeuuje např. u Norsku, Šuédsku, Velké Britdnii, ue
stótech Pyrenejského poloostroua a jind.e. Pohud u uued.ených stdtech uttbec
existují unitrozemshé uodní cesty, mají zprauidla nejuýše roli odboček z pobřežních
tras' urnožňujících lodírn nó,rnořní nebo pobřežní plauby alespoň čó,stečný přístup
do unitrozerní. Vodní dopraua uýslouně urtitrozetnského charakteruje proto v těch-
to sfuitech spíše uýjimhou.

Snad jediným evropským stó.tetn, ue kterém uzhledem k détce pobřeží roli
unitrozernské plavby v rozhodující míře supluje pobřežní plauba, kde se ušak
současně rozuíjí ,,klasická'" unitrozemskó plauba, je ltólie, přesněji řečeno její
seuerní čdst s pouodírn řehy Pó.d' Redakce se obrátila na uýznamné italské
odborníky s žddostí o zpracouó,ní zá.hladních informací o této plauební síti. Autoři
dodali ochotně písemné materiály i fotodohumentaci.

Síť vrritrozemských vodních cest
v povodí Pádu a v přilehlé oblasti

V povodí Pádu vznikaly již před úce
než 500 lety ýznamné plavební a zá-
vlahové kanďy. V této oblasti byly též
vybudovány v 15. století první plaveb-
ní komory, jejichŽ vynález umoŽnil
v následujících ]etech rozvoj moderní
vodní dopravy v mnoha zemích celého
světa. Je však paradoxem, že právě
Itálie nevýěžila ze svého prvenství té_
měř nic: slavné tradice vodní doprar,y
byly zapomenuty a v rozsáhlé Pádské
nížině převzaly žezlo nejprve všudy-
přítomné žel.eznice a později silnice a
dálnice, které umožnily expanzi auto-
mobilové dopravy.

V důsledku toho, že vnitrozemská
vodní doprava neudržela krok s r1wo-
jem moďerního dopravního systému,
je její dnešní podíl na nákladní dopra-
vě mizivý. V současné době přepravuje
(nepočítáme-li přepravy písku a štěr-
ku na krátké vzdálenosti) jen asi 2 mil.
tun zboží ročně, takŽe se v přehledu
délky přeprav vlastně ani neuplatňu-
je.

Tab. I PodíIy jednotliuých daprau na
celhoué přeprauě u ltdlii

t'ffiffinÍ.o$CIř. F$idílii: i'

Silniční doprava 71

Pobřežní plavba 16

Železnice I
Produktovody 4

Tato tabulka však zároveň dosvěd-
čuje dva závažné fakty''

1. Neúnosně vysoký a v posledních
letech trvale rostoucí podfl silniční do-
pravy, jehož dďšímu zvyšování je tře-
ba vhodnými dopravně-politickými zá-
sahy předejít.

2. Poměrně velký podíl po-
břežní plavby, daný tvarem
státního území (dlouhý a úz-
ký poloostrov, část území na
ostrovech). To naznačuje, Že
vnitrozemská vodní doprava
by mohla sehrát v úsilí o za-
držení náporu automobilové
dopraly ýznamnou roli ze-
jména ve vzájemné kombina-
ci s pobřežní námořní plav-
bou, která má k dispozici asi
4 000 km pobřežních tras.

V tomto smyslu je třeba
chápat dnešní i budoucí qÍ-
znam severoitaiské plavební
sítě (obr. \), at už se jedná o
úseky existující, rozestavěné
nebo plánované.

Existující vodní cesty
Páďská nížina patří k hos-

podářsky nejproduktivněj-
ším oblastem Itálie. Je v ní
soustředěna více neŽ jedna třetina
obyvatel státu. Podíl této oblasti na
zemědělské produkci Itrílie dosahuje
asi jednu polovinu, zatímco podí na
celkové průmyslové výrobě přesahuje
dokonce polovinu celostátních ukaza-
telů. osou nížiny je řeka Pád (Po)'
Z hospodářského hlediska je ovšem
potenciální dopravní role tétc řeky

obr' 1 Schéma návaznosti severoitalské plavební sÍtě na
trasy pobřežní plavby

omezena tím, že hlavní průmyslová
centra leží nikoliv přímo u ní, nýbrž při
okrajích nížiny na úpatí Alp či Apenin.
Je to především Miláno, průmyslové
centrum a druhé největší město Itálie
s více než 1,5 mil obyvatel a Ttrrín (Tb_

rino), ve kterém počet obyvatel rovněž
pŤekročil miliónovou hranici, a jebož
průmyslová zák|aďna je reprezentová-
na zejména automobilkou Fiat. Ztoho
vyplyvá důleŽitost vodních cest nava_
zujícíeh na Pád _ at itz jeho přítoků
nebo umělých průplavů. Další překáž-
ka omezující dopravní ýznam Pádu
souvisí s tím, Že jeho ramena nejsou
splavná a meleží na nich žádný ý-
znamný námořní přístav. I napojení
Pádu na ýznamné námořní přístavy
je tedy záis|é na výstavbě umělých
průplavů.

Celkoý přehled existujících vod-
ních cest na severu Itálie uvádí tab. II.

Celková délka existujících vodních
cest v severní Itálii je tedy značná.
Některé z nich jsou však pro plavbu
ryrržívány pouze minimálně, resp. jen
příleŽitostně: např. horní úsek Pádu

Ptot"E?TlvE uTiAřFtco
FLl'YK>I^lÚÍ?lE

ď'it/

(Cremona-Pavi a), kteý zatím nevyka-
zuje uspokojivou splavnost, pobřeŽní
průplav od Benátské laguny k Tbrstu,
kteý má nedostatečné parametry a
není dostatečně konkurenceschopný s
pobřežní.plavbou a konečně torza za-
tím nedokončených průplavů (Po-Mi_
lano, Canal Bianco), které neposkytují
příliš moŽností pro rozvoj přeprav.
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Tab. II Přehled existujících uodních cest u seuerní ltólii

Vodň.Íle á lÚsax sha,Íáffiř TrÍdá sělká

Po (Pád)

Ustí_Cremona Regulovaná řeka Vb 294

Cremona-Pavia
Regulovaná řeka s jedním
ojedinělým energeticko-
plavebním stupněm

IV 100

Mincio Ústí-Mantova
Kanalizovaná řeka s jedním
stupněm

IV 22

Průplav Po di Levante Pád_námořní přístav Levante Průplav s jedním stupněm Vb '19

Průplav Po_Brondole Pád_Laguna Veneta
(Benátská laEunai

Průplav se třemi stupni IV 14

ldrovia Ferrarese Pád-námořní přístav Porto
Garibaldi

Průplav se třemi stupni lV-Va 70

Průplav Po-Milano (prvý úsek) Pád (Cremona)-Pizzighetone Průplav se třemi siupni Vb 4.)

Trasy procházej ící Benátskou
lagunou

Jezerní úseky vb 6Ú

Canal Bianco (prvý úsek) Pád-Rovigc Průplav s jednírn stupněm Va óz

Litoranea Veneta
Veneta Laguna (Benátská
laguna)-Trieste

140

Celkgm,l{ilr 764

Pro úplnost je ještě třeba se zmínit,
že mimo souvislou síť navazující na
Pád ústí v této části státu do Ligur'
ského moŤe ještě 20 km ďIouhý Canale
dei Navicelli, spojující Pisu s Livornem
a používaný pobřeŽní plavbou. Tím je
ovšem přehled vodních cest v severní
itálii _ a vlastně i v celé itálii _ úplně
lryčerpán, neboť diíve pro ptravbu ly-
zžívaná Tibera již zftat1la-svůj do-
pravní význam (ač protéká Rímem) a
dále k jihu jiŽ další r,oďní cesty nejsou.

Všimněrne si však podrotrněji jednotli-
r"ých úseků severoitalské sítě.

Řeka Pád a její splav'né přítoky
Pád posk1'tuje pro plavbu poměrně

příznivé podmínky především díky své
relativně velké vodnosti. Plocha jeho
povodí dosahuje siee jcn 70 000 kmz,
což odpovídá Labi nad ústím Saaly,
střední roční průtok však činí 1 500
m/s a převy-šuje tedy vodnost l,abe
v uvedeném profilu více než třikrát.

Další výhoda spočívá v poměrně ma-
iém kolísání průtoků avevelmi rnalém
sklonu drra řeky, kteý nepřesahuje od
ústí po Cremonu a,2 7o a zůstává i
v dalším úsekil Cremona-Pavia jen
mírně nad touto iiodnctrru' Je proto
zce]'a reáiné docíiit uspokojivých pla-
vebních hloubek bez stupňů, pouhým
regulovárrírn toku. Jediný stupeň
energeticko-plavebního charakteru
(Isola Serafini) se nachází nati Cremo-
nou a je vybaven plavební kornorou o

rozměrech 85x12 rn.
Regulační úpravy uskutečňované po

pr-vní světové váice byly přizpůsobeny
jen lodím o menším ponoru; tr-rmu od-
poúdala poměrně velká šíi'ka plaveb-
ní dráhy (272 rn). Na rozdíl od většiny
evropských řek splavněných regt'rlací
nebylo na Pádu pouŽíváno qýhonů, ale
pouze poďéiných staveb, kteréjen mír_
ně korigují přirozené kory'ío řeky a
s]edují konkár,y toku (barevná přílo-
ha, ol-.r. 6). Výhodou j;akového řešení je
poměrně i:ezpečný provoz plavby (ne-
hrozí nebezpečí rtátazu na qihony) a
spolehlivá funkce pokudjde o ochranu
povodňových htází, která byia vedle
plavby daišírn či dokonce primárním-
účelem regulac,l Neýhodou tohoto
málo radikáiního rešení je to, že dů-
sledně neodstranilo špatné body v in-
flexních bodech proudnice; je tedy nut-
né dostátečné bagrování. Navícje sou-
stavná reguiace dokončena pouze na
135 km dlouhém úseku Cremona-
Mantova, zatímco dále po proudu jsouabr' 2 Plavební komora Volta Gimana na prťlplavu Po di Levante
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úpravy jen nesoustavné a omezují se
hlavně na místa, kde docházelo k ohro-
ženi htází. Přípustné plavební hloub-
ky se proto nad Mantovou a pod tímto
městem liší, což do jisté míry omezuje
efektivnost průběžné plavby. Určitou
představu o trvání plavebních hloubek
v jednotlivýcb úsecích poskytují tab'
III' Iv a V, obsahující údaje pro ex-
trémně suchý rok 1990, suchá léta
1987 a 1989 a pro středně vodný rok
1988.

není považován dnešní stav Páďu po
proudu od Cremony za uspokojiqý a
budoucí regulační zásahy se mají řídit
podmínkou, aby byla hloubka 250 cm
zajištěna po 340 dnů v průměrně vod-
ném roce.

Splavrr;im přítokem Pádu je řeka
Mincio, využívaná až po přístav v
Mantově v krátkém úseku, na kterém
se nachází stupeň s plavební komorou
Governolo o rozměrech 81x10 m. Vý-
znam této odbočky poklesne po dokon-

páďské delty), nebo připojení hlavních
průmysloých center k plavební síti.

Průplav Po di Levante vede k ná-
mořnímu přístavu Porio Levante' Je
na něm jediný stupeň Volta Grimana s
plavební komorou (obr. 2), která má
rozměry 224,5x24 m a je tedy největší
v celé síti. Je dě]ena středními waty.

Průplav Po-Brondolo zajišťuje spo-
jení k námořnímu přístavu Benátky
(Venezia), kteý je hlavním styčným
bodem mezi námořní a iíční plavbou

Tab. III Překračení plauebníeh hloubek na Pddu - úsek Crernana_Mantoua

Rok

Překročení plavební hloubky (crn}

140 160 180 2AO 220 250 280 300

dní

1 990 278 240 196 {eE 98 68 50 41

I 987 342 324 285 231 183 14ó, 120 105

1 989 357 308 228 190 145 90 72 64

i 988 355 Dqo 328 280 247 175 142 1i8

Tab. IV Překročení plauebních hloubek na Pddu - úsek Mantoua_ústí

Rok

Překročení plavební hloubky (cm)

140 160 180 200 220 250 280 300

dní

1990 280 264 217 173 147 159 38 26

'1987 361 336 289 220 164 124 oA. 76

1 989 358 352 314 224 169 86 59 51

1 988 356 349 333 293 245 147 112 85

Tab. V Překročení plauebních hlcubek na Pó'du _ úsek Crertona-ústí

Rok

Překroěení plavební hloubky {cm)

140 160 '180 200 224 254 280 300

dní

1 990 273 235 191 130 oe 63 45 36

1 987 338 308 265 192 138 115 93 75

1989 356 307 226 184 133 72 trE 50

1 988 351 339 317 260 179 143 105 80

Pro srovnání je možno uvésL, že na
českém Labi pod Ústím nad tabem
byly překročeny v suchém roce 1990
plavební hloubky 140 cm jen asi 170
dnů (na Páduv extrémně suchém roce
1990 273 dny) a hloubky 220 cm jen 28
dnů (na Pádu v extrémě suchém roce
1990 93 dny). Labská plavba teďy zá-
pasí s omezeními regulovaného Labe
za daleko obtížnějších podmínek než
italská vodní doprava na Pádu. Přesto

čení vodní cesty Mincio-Tartaro-Ca-
nal Bianco.

Průplavy navazující na řeku Pád
Průplavy v oblasti Pádu mají buď

charakter převážně dopravní, nebo
jsou to úceúčelové kanály, sloužící pri-
márně vodohospodářským účelům.

V prvním případě mají za účel buď
napojení Pádu k námořním přístavům
(sou náhradou nesplavných ramen

v severní ltálii. Dvě plavební komory
na něm (Cavanella Destra' Cavannela
Sinistra) mají rozměry 137x10 m' třetí
(Brondolo) jen 105x10 m.

Systém Idrovia Ferransese vede
k námořním přístavůrn Porto Garibal-
ďi a Ravenna. Má význam hlavně pro
linky ňdně-námořních lodí, směřují-
cích podél pobřeží k přístavům najihu
Apeninského poloostrova a na Sicilii.
Vstupní plavební komora Pontelagus-
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curo má r:ozměry L37x10 m, další dvě
v lokalitách Vcrlpagliaro a Valle Lepri
102x12,2 m' ťesp. 105x12,2 m"

PobřeŽní systérn Litoranea Veneta
vede až k přístavům }Íonfaicone a
'lerst (T?ieste). Jsou na něrrr následu-
jící plavební komory (ocl západu k ý-
ehodu):

Paratreině s prvním úsekern ntezi Be-
nátskou lag.incu a řekou SiLe existuje
i sekunďární věťev pr'.iplavu, vedená
severněji, ne kteréje plavební komora
IJrote Grandi i105xtr2,5 m), představu-
jící viastně zdvojení stupně Caval]ino'
sysťém spojuje splar.né trati řek ústí-
eích do Jad;:anu iSi}e, Piave, Taglia-
mentoi.

K rrapojerrí hospodářských ienier *re

vnitrozemí slouží zatírn jen pwní úse}<
průplavu Po_l\{ilano. Zatírn jediným
víceúčelovýrn kanáier'n sIouŽícínr i vod-
ní dopravěje Canal Bianeo, resp. jehcr
první úsek'

Rozestavěné vodní cesty
Současná výstavba vodních cest t'

severní ltálii se řídí ,,Piánem rozvoje
vod'ocestného systému v Pádské níži_
ně" (Plano per il Sisťema Idroviario
Padano-\bneto), schváleným minis-
trem ďopravy v červnu 1992. Plán po-
čítá s celkovým investičním nákladem
5 000 miiiard lir; zatím (pro léta 1993
a 1994) však nepřekročily postupně
uvolňované prostředky ani 200 mi-
liard, takŽe postup realižace není zda-
leka uspokojiý.

V rámci plánu jsou dotovány dílem
jiŽ rozestavěné záměry:

1'. Postupné odstraňování překážek
omezujících ponor plavidel (další regu-
lační zásahy na Páďu), jejich šířku (po-
stupná náhrada plavebních komor uŽ-
ších neŽ 12 m) a přípustný nejvyšší
pevný bod (aryšování mostů). Poslední
opatření je velmi dů]ežité, neboť nej-
nižší most na Pádu má při lryšŠích
plavebních stavech (při průtocích pře-
kročených 10 dnů v roce) ýšku jen
5,12 m a na průplavu Brondolo-Po
dokonce jen 4,25 m, což ztěžtje zejmé-
na plavbu říčně-námořních lodí.

2. Zlepšení splavnosti Pádu v úseku
Pavia-Cremona s cílem umožnění pra_
videlné a hospodárné vodní dopravy.

3. Dostavba průplavu Po-Milano.
Celková dé]ka této vodní cesty, která
připojí k plavební síti největší hospo-
dářské centrum severní ltálie, dosáh-
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ne 62 km" Zatimhotoý úsek je 13 km
dlouhý' takže bude třeba lrybudovat
ještě 49 km. Výškový rozdíl v trase činí
(při kótě hladiny v budoucím milán-
ském přístavu 104,7 m n'm. a kótě
hladiny pod přístavem Cremona na
začá,tku průplavu 32,3 m n.rn.) celkem
72,4m abude překonáván 7 plavební-
mi komorami o spádech 4x 11 m, 2x
8 m, 6,4 m a 6 m. Foslední dvě z uve-
dených plavebních komor v lokaiitách
Aquanegra (8 km nad Cremonou) a
Cremona (barevná příloha, obr.4) jsou
již hotové a mají uŽitné tozměry
200x12 m.

Jsou rozděleny středními waty. Ve_
dle toho je pod plavební komorou Cre-
mona ještě variační plavební komora
(obr. 3), rr5rrovnávající velké kolísání
hladin v Pádu a překonávající spád
0_4 m' Má rozměry L10x12 m.

Na zbýajících pěti stupních, které
je ještě třeba vybudovat, mají byt zií-
zeny v první etapě plavební komory
rozměrů 110x12 m; v další etapě by
byly doplněnyvětšími konnorami o dél-
ce 200 rn.

Příčný profil průplavu má mít v no-
ých úsecích šířku v hladině 54,60 m,
hloubku 5 m a plochu profilu 202 m. To
odpovídá téměř přesně uvažovan1im
dimenzím profilu průplavních úseků
vodní cesty D-o_L a lryhovuje velmi
dobře předpokiádaným lodím o šířce
11,5 m a ponoru 2,8 m. opevnění má
být vyťvořeno kamenn;im pohozem na
geotextilním frlttu. Zatím hotové úse-
ky byly řešeny poněkud úsporněji (obr.
4).

4. Výstavba nového průplavu Pa-
dua-Venezia, který napojí na plavební
síť další ýznamné průmyslové cen-
trum a bude 28 km dlouhý. Jediná
plavební komora na průplavu v lokali-
tě Romea je již kompletně dokončena'
Má rozměry l05xl2,2 m a spád 5,7 m'

5. Dostavba víceúčelového kaná]u
Canal Bianco' označovaného též jako
vodní cesta Mincio-Tartaro-Canal Bi-
anco, jehoŽ celková délka dosríhne 140
km. Na ťrase bude šest stupňů s pla-
vebními komorami: Mantova
(205,5xÍ2,3 m, se střednímiwaty), os-
tiglia (110x12,5 m), Tbrreta Veneta

78x10 m

obr. 3 Variační piavební konlora Cremona na průplavu f"a_Milana

obr' 4 Průplav Po--Milano. Hotov,; úŠek se silničním mostem



obr. 5 Schéma vodních cest v sevemí ltálii

(110x1-2,5 m), Canada (11,0x12,5 rn),
Bussari (110x12,5 m) a Baricetta
(110x12,5 m na jiŽ hotovém úseku).
Kromě toho bude na spojce k Pádu -
paralelně k existující plavení komoře
na řece Mincio - k dispozici větší pla-
vební komora San Leone (214x12,3 m,
se středními waty). Nová vodní cesta,
vedená parďelně s Pádem, poskýne
celoročně dostatečné a nekolísající pla-
vební hloubky. Má být dokončena v ro_
ce tr994.

Další ýhled
Daiší piánované vodní cesty větši-

nou navazují na rozestavěné úseky
(obr. 5). Jejich realizace by znamenala
např. připojeníjezer na úpatí Alp včet-
ně Lago Maggiore, o jehož břehy se dělí

'.) J nt'"0
!i! ..-'

ii 3ffi' ('

-- --.....''r.1.)

t.t.

Itálie se Šqýcarskem. Nejzápadnější
bod sítě by byl aŽ na okraji průmyslo-
vého střediska Tbňno. Poměrně poma-
lý postup současné výstavby však ne-
skýtá záruku, žeby se cflového stavu
mohlo dosáhnout v dohledné době.

Dlouho diskutovanou možností je
téŽ napojení severoitalské plavební sí-
tě na ostatní evropské vodní cesfi kte-
ré byio studováno v několika varian-
tách, vedených přes území Slovinska
nebo Choruatska ke splavné Sávě.
Spojovací průplav by nepřekonával
velké ýškové rozdíly - jeho wcholová
zďržbyleŽelave ýši okolo 300 m n.m.,
tj. asi tak vysoko, jako wcholová zdrž
propojení D-o v Moravské bráně.
Ptíznivá qýška wcholové zdrŽe by
však byla podmíněna dlouhým wcho-

lov1ým tunelem. Nejnovější studie této
vodní cesty poehází z roku L983 a byla
zpracována na objednávku italského
ministerstva zahraničí. Podle ní by byl
průplav veden z Monfalcone u Terstu
po slovinském území a přecházel by do
povodí Sávy tunelem o ďélce buď 17,
nebo 25 km. Za současných politických
a hospodářských podmínek v ďané ob-
lasti jsou však vŠechny úvahy o této
vodní cestě pouze hypotetické.

Přístavy a blavní přepravované
substráty

řIiavními přístavy v severoitaiské
plavební síti jsou Mantova, Ferrara,
Rovigo a především Cremona (barev-
ná příloha, obr. 1-3). Připravuje seqý-
stavba dalších přístavů v iokalitách
Milano, Piacenza a Padova. Hlavním
námořním přístavem, kam směřuje
většina říčních lodí, jsou Benátky.

Převiádajícími druhy přepravova-
ných substrátů jscu topné oleje pro
tepelné elektrárny ostiglia, Sermide a
Porto Tb}le (vesměs na Pádu) a pro
průmyslové závody v městech Ferrara
a Mantova, chemikáiie ze závoď'Ů,
v Mantově a Ferraře, sůl z Benátek do
Mantoly, polotovary železáŤského
průmyslu přepravované mezi Benát-
kami, Mantovou a Cremonou a koneč-
ně nadgabaritní yýrobky z Cremony a
Mantovy do Benátek. V roce 1991byla
zabájena přeprava zkapalněného
zemního plynu z Porbo Ler'ante do Cre-
mony, která má stále stoupající ten-
dencí.
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obr. 6 SpeciálnÍ čIuny na zkapalněné olyny (v taděnici na vodní cestě Canal Bianco)
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Asi 10 %o přeptav, zejména ve styku
s přístavy Ferrara a Mantova, má říč-
ně-námořní charakter a směřuje do
jihoitalských přístavů nebo obráceně.
Předpokládá se, Že podíl těchto pře-
prav poroste, stejně takjako absolutní
objem přepravovaných substrátů, a to
zejména po dokončení vodní cesty ďo
Milána.

Lodní park
Vlodním parku jsou zastoupenyjed-

nak motorové nákladní lodi' jejichŽ
nejčasGjší rozměry jsou 80x9,6 m při
ponoru 2,8 m, jednak tlačné soupravy,
sestavené zjednoho aŽ dvou člunů dél-
ky 70-77,8 m a šířky 9,5-11,6 m. Tlač_
né remorkéry jsou dlouhé 18_26 m,
široké 9-11 m a mají výkon 700-
1 500 kw. Některé z motorových lodí
mají říčně-námořní charakter.

Vedle lodí a člunů na suché zbožíse
používá ve velké míře i tankoých pla_
videl či tlačných člunů na zkapalněné
plyny (obr. 6).

Wasserwegs in ltalien
Der Artikel bringt eine Úbersicht

iiber die gesarnrLte L(inge und Charak-
ter des norditalienischen Schiffahrt-
snetzes (Tab. II.). Es werden die Was-
serwege im Bau, besonderc PO-Mai-
land Kanal, beschrieben und der Arti-
kel bringt auch kurze Angaben il.ber
Hrifen, Thansporte und T)tpen der uer-
wendeten Boote.

Derueitiges Volumen des Tran sportes
im norditalienischen Netz ist relatiu
bescheiden (es reicht etwa 2 Mil.
T / Jaht es wird nicht Lokal-Tbansport
uort S and berúcksichtigt).

Von der angefiihrten Menge karnmt
etwa L0 7o aufden Fluss-See Tbansport
im Kontakt mit súditalienischen
Hiifen und Sizilien . Man kann uoreu-
setzen, dass nach Verbesserung und
Verbreitung des Netzes, wie der Gesam-
ttransport, so auch der Anteil der
Flus s - See Relationen wachsen w erden.

Waterways in Italy
This article brings data-suruey

about total length and character of
North-italidn shipping-net (Diagram
table II.). Described are water-ways in
construction, especially Po-Milano ca-
nal, and article brings data about por-
ts, transpart-seruices and boat-types
used. The present uolume of transports
in north-italian net is relatiuely modest
(it reaches about 2 millions t/year; ic-
ludes not the local transport of sand).
Frorn this amount mentioned comes
about 10 Eo on riÚer-sea transport in
connection with south-italian ports
and Sicily (illustx l). It is possible to
presurle, that after in'tprouement and
enlarging ofthe net the total transport,
and the quota ofriuer-see relations will
increase.

ťplzoDŤ z HtsToNE PtrAŽsrcÉ pnRoprnvlBNí sPoLEcNosTt

lng. Miroslav Hubert

V pořadí sedmnáctou lodí Pražské
společnosti pro paroplavbu na Vltavě
a Labi v Cechách,jak se tehdy praŽská
společnost jmenovala, byl nevelký
osobní parník PŘEMYSL. Dodala jej
jako svou novostavbu č. 249-k loděnice
dráŽďanské paroplavební společnosti
KETTE D.E.G v Uebigau v roce 1895
za 2L 000 marek a měl sloužit k posí-
lení linky Praha-Chuchle, která byla
tehdy PraŽany velmi oblíbená.

Parníček délky 18,2 m a šíŤky 3,5 m,
určený pro 100 osob, nebyl však právě
zdařilý a pň úřední zkoušce v Praze na
něm komise shledala řadu závad: ob-
šívka byla netěsná, kotel byl s]abě za-
kotven do lodního tělesa, kotelní napá-
ječka vynechávala, špatně vyvážený
,,turbínor1ý propeler", pouŽitý namísto
běžné lodní vrtule, způsoboval vibrace
na přídi i;ádi. Proto na něm musela
loděnice provést řadu oprav a dodat
nový propele4takže k zařazení do pro-
vozu došlo až v dubnu 1896. Ani kotel
Přemyslu neměl prvotřídní kvalitu a
již po osmi letech provozu byl nahra_
zen novým, dodanýur PraŽskou akcio-
vou strojírnou. Rada dokumentů a ko-
respondence, zachovaných v archívu
Pražské paroplavební společnosti,
svědčí o problémech, které s parníkem
Přemysl společnost měla. Jeho před-
ností byl malý ponor, nepřesahující
50 cm a dobré možnosti couvání obra-
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cením proudu vody tryskajícího od
propeleru. Malé rozměry umožňovaly
proplutí parníku voroqými propustmi
pražských jezů (zdymadla na Š.tvanici
a na Smíchově ještě nestála) zY|tavy
nad Prahou na Mtavu dolní.

Týto ýhody vedly pražskou společ-
nost k nasazení Přemyslu na linku
Praha-Mělník po dokončení kanďiza-
ce dolní Mtavy v roce 1905 a později i
na labskou linku
Mělník-Kostelec
nad Labem. Tb
už ovšem nevozil
pražské r1úletní
ky, ale většinou
místní selky, pře-
kupníky a dom-
káře s jejich pro-
dukty na různé
trhy.

Jak vidíme z
připojeného jíz-
dního řádu z tň-
cátých let, pluly
parníčky PPS na
lince nad Mělní
kem třikrát den-
ně a poskytovaly
tak levné a po-
měrně rychlé
spojení s polab-
skými obcemi, s
možností přepra-

vy těžších a objemnějších nákladů, ja-
ko byla zelenina, obilí, brambory apod.

Na této ,,lidové" lince došlo kolem
roku 1925 ke sporu mezi kapitánem
parníku Přemysl a jeho strojníkem,
jehož svéráznou ýpověď zachytil za-
chovaný protokol (otiskujeme jej v do-
slovném zr'ění). Jak parníček vypadal,
vidíme jednak na perokresbě, jednak
na plánku, kte4ý vznikl podle původ-
ního ýkresu, na němž je pattný i zmi-
něný ,,turbínoý propeler" s tryskou,
znárný nyní jako vodometný pohon a
dosud užívaný na mělkých vodách.
Parník Přemysl byl za velké krize
pražské společnosti v polovině třicá-
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tých let v5řazen z provozu a asi v roce
1937 sešrotován. Kromě původního
výkresu jeho stojatého sdruženého
parního stroje o ýkonu 42 koní při
320 ot/min je to, co zde uvádíme, jedi-
né' co se o tomto zajímavém českém
parníku zachovalo.

Eine Episode aus der Hietorie
der "Prager Eannpfsehiffa.hrts -

Gesellsehaft"
Das siebziehnte Schiff d,er Prager

Dampfschiffahrte -Gesellschaft fúr die
Fahrt auf den Flilssen Ma\dau und
Elbe in Bóhruen war das klein'e Darn-
pfschiff "Premysl". Die Geseí.lschaft
hatte uiele Prob!,eme damit, in dern
Jahr 1 925 fuh'r die ser Dampfer auf der
"Volkslinie " M elnik -Kostetetz I ilLBE.

Dort kam es darnals zu einem Inzi-
dent zutischen dem Mechaniker und
Schiffskapittin, wenn der Mechaniker
sei beschuldigt als berauscht gewesen,
wei! er gesungen habe.

The Episode fi.am. the histary of
Pra.gue Stea,n Nauigatian Compa-
ny

The seuententhboat ofPragwe Steam
Nauigation Cormpany on the riuers
Mold.au and Elbe in Bohemia, wa.s the
litt{,: steamer "Premysi". The Company
had much problems with it. About the
year 1925 this steamer was going an on
the "people's line" Melnik - Kaste-
letz / Elbe.,

Hier was coming to an incident bet-
u..;een the machinist and, the captain,
when the rnachinist was injured as a
flustered rnan. because he was singing.

Výpovědi strojnflra trIolého
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Aktuálně diskutovaná otázka
správcovství vodních cest v české
republice a zřejmý nesouhlas někte-
rých pracovníku podniků Povodí s
případnou změnou organizační
struktury vyvolávají zamyšlení_ nad
vztahem vodních cest a vodního hos-
podářství.

Je nesporné, Že u splavných, resp.
k plavbě vhodných řek a plavebních
kanálů probíhajících příslušným po_
vodím je třeba problematiku vodní
cesty, toku, plavebního provozu' vo-
dohospodářských, energetických a
úzernních zájmů řešit spoiečně.

Správa vodních cest

lng. Jiří Cuba, Aquatis a.s., Brno

vodní doprava; odstranění zanášení,
zmírnění prohlubováni, těžba; rc-
kreace a sport; speciťrcké funkce (o-
patření proti ropn1ým a jiným haVá-
riím, převádění průtoků mezi povo-
dími, zlepšení kyslíkové bilance vo-
dy, rybářství apod.). Aktivity zamě-
řené na pouze neúplný soubor funkcí
vedou lt nedomyšlenostem, chybám,
plýtvání prostředky. odborná i laic-
ká kritika je oprávněná.

I{ažďá z těchto funkcíq.Žaduje jis-
té náklady a na druhé straně produ-
kuje příjmy a mimoekonomické pří-
nosy" Koordinace příjmů a vydání

Díe Verwaltung d'er Wasser-
stra,ssen
In der Tschechischen Republih

kom.mt immer wieder die Frage der
Ánd.erung der organisations
Struktur der Verw altung der Wasser-
strassen uor

Die Teilung der Funktionen zwis-
chen den Organen der Umwelt, des
Tlansportes, Energetih, Industrie
und d,er Ortsuerw.altung, nirnmt der
Autor als nicht passend. Er ernpfi.e-
hlt, eine einzige Organisationmii der
Verwaltung, zu beauftragen, derer
Basis das System der Wasserwir-
tschaft mit den Funhtionen des
Transportes, Energetik u.a. ergcinzt
wird.

Aď.mini str ation of w a.t erw @y s
In the Czech Republic comes actu-

ally the question about changes in
tlte administration of water-ways fon

The distribution of functíons bet-
ween the elements of liuing conditi-
ons, transport, energy, industry arud
local adsninistration and control, the
author takes as unsuitable. He re-
commends to join the administration
only with one organisation, with a.
buse of the system for water economy
campleted by transport, energy cind
other functions.

pŘuerí MoDERNíHo voDNíHo
zÁKcNA JE AKTUÁLNí

Posláním zákona je stanovení logichých pravidel pro

správu vďních tokŮ včetně jejich koryt pro nakládání

s vodarni i ochranu zdrojů vody a iejí čistoty.

Tvorba potřebné zákonné normy je oříškem jak pro

Ministerstvo životního prostředí, tak pro Ministerstvo

zemědělství. Oba resoriy totiŽ odpovídají za část hyd-

rologické sítě toků a vodohospodářshých systémŮ.

V mnoha evropsk1Ích zemích jsou dnes pozemky

koryt i celých koridorů vykupovány státem, aby mohly

být zajištěny celospolečenské funkce'
V našem případě lze nalézt potřebnou rovnováhu

všech Íunkcí vody rozdělením kompetencí na úrovni

ústředních orgánů stáÍtí správy' tj. obou zmíněných
ministerslev. Bylo by logické, qby Íesort pověřený

ochranou ŽivotnÍho prostředí (MZP) měl kompetenci
v oblasti ochrany vod a MZ v oblasti hospodaření s vo-

dou. Souiasná nevy'|asněnost kompetencí totiŽ vyvolá-

vá řadu problémŮ, Keré časio končí ve slepé uličce.
Podle Hospodářslcých novin z 15.10.1993

Začněme u směrného vodohospo-
dářského plánu. Tento v době svého
vzniku unikát (i jeho aktualizované
verze) byl aje vzorem pro optirnali-
zaci řešení střetu zájmů. Fůvodní i
novelizovaná vydání, doplněná ak-
tuálními poznatky a noqim chápá_
ním priorit (zejména ve vztahu k
životnímu prostředí) se u Labe, \rl-
tavy, odry, Morary a některých je-
jich přítoků zabývaji plavbou jako
nedílnou součástí vodohospodářské-
ho souhrnu podkladů, hledisek a ná-
vrhů řešení.

Fakt, Že dnešní, resp. výhledová
plavba toky a souběžnými kanály je
nezpochybnitelná, plyne především
z respektu k budoucnosti: nezne-
možnit uplatnění ekologické a eko_
nomické dopravy v regionu a v šir-
ším dopravním kontextu s ohledem
na mezinárodní potřeby.

Výčet hlavních funkcí splavných
toků (splavných, k plavbě určených,
resp' s plavbou souvisejících) může
být následující: odvádění pramenné,
srážkové azaurčitýeh situaeí i pod-
zemní vody; převádění povodňoých
průtoků; zachování a zlepšení pří-
rodních společenstev v toku a jeho
okolí; vyrrŽití energetického poten-
ciálu toku; odběry vody a zaústění
odpadů včetně úpravyvody a čištění;
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současně se stanovením priorit a
způsobů zajišťování zdrojů ťrnanco-
vání i pro funkce nepřinášející příj-
my je optimální jen tehdy,- pokud
všechny funkce příslušejí do jednot-
ného systému a při respektování
všech faktorů vjejich úplnosti, kvan-
titě, kva]itě, četnosti a nahraditel-
nosti, resp. nenahraditelnosti.

Přimlouvám se za hlubší zvážení
problematiky a za pověření správ-
covstvím takovou instituci, která

a) provozuje trať splavného toku
kontinuálně;

b) usměrňuje jeho vyrržívání podle
aktuálních i dlouhodobých potřeb;

c) kontroluje tok příjmů i vydání;
d) je pro správu a provoz komplex-

ně vybavena nebo má možnosti ob-
starání speciálních služeb.

Dělbu jednotlivých funkcí mezi or-
gány životního prostředí, dopravy,
energetiky, průmyslu, obchodu a
místní správy povaŽuji za nevhod-
nou.

Doporučuji pověřit správou jedi-
nou organizaci' jejímž základem bu-
dou systémy praktikované ve vod-
ním hospodářství, doplněné o funkce
dopravní, energetické a ostatní' or-
ganizace se může jn1enovat napří-
klad ,,Splavné toky Ceské repubii-
ký'.

F,u$jl{Éélltoffi NlÉrdády Přiiřnl.

Základní UdrŽba, opravy, úpravy odběry vody

Energetická Výstavba, provoz Elektrická energie

Vodní doprava Výstavba, provoz Platby přepravců, daně

Ostatní Specifické
Malé nebo žádné
Mimoekonomické efeký



,.Willst du auf die Umwelt achten,
rnul3t du stets per Schiff uerfraeh-
ten!", nebo|i: chceš-li dbát o životní
prostředí, musíš stále přepravovat
loděmi.

Pod tímto heslem byla započata
vedením saských přístavů v Drážďa-
nech akviziční kampaň na podporu
jedné z nejprogresivnějších přeprav-
ních metod tohoto stoietí - přepravy
zbožív kontejnerech vodní cestou.

Podnětem pro uskutečnění této
akce byla iniciativavedení čSPL a.s.
Děčín, jež koncem roku 1991 uvedio
do provozu pravidelnou kontejnero-
vou linku Praha_Hamburk a zpět.

Při uvádění uvádění linky do pro-
vozu se uskutečni}a řada akvizičních
akcí, korunovaných pozitivními ý-
sledky. Jedním z nich byla např. spo-
lupráce s rejdařskou společností So-
gemar Antverpy při zajišťování pře-
prav kontejnerů se sk]em z Retenic
do Hamburku. Dílčí úspěchy byly
zaznamenány i u čs. r,1ivozních a spe_
dičních společností; úspěŠně se roz-
víjela spolupráce s Cechofrachtem
Liberec, Praha a Tbpspedem.

\'edení společnosti CSPL bylo mo-
tivováno snahou navázat na bohaté
tradice ČSplo, která tuto tehdy
průkopnickou metodu začala prosa-
zovatjiž počátkem 70. let a koncem
let osmdesátých dosáhla již několi-
ka tisíc TEU' Dalším důvodem bylo
udržení kroku se stále více se prosa-
zujícím trendem rozvoje kontejneri-
zace ve světě i doma.

Cesta ZaZákazníkem

V průběhu roku 1991 a 1992 byly
postupně navazovány nové kontakty
a získávána důvěra zákazníki, což
se odrazilo v počtu přepravených
kontejnerů. Tato pozitiva se zcela
rozplynula v důsledku dlouhodobé_
ho zastavení mezinárodních přeprav
vlivem nepříznivých vodních stavů
od první dekády srpna až do poloviny
listopadu, což představovalo nena-
hraditelné ztráty nejen v samotných
přepravách, ale zejrnéna při rozho-
dování o dopravní cestě ze strany
zákazník:ů.

Počátkem roku 1993, vědoma si
významu a důležitosti rozvoje kon-
tejnerizace, rozhoduje společnost
CSPL o organizační změně, jež by
měla přispět k oživení kontejneriza_
ce na Labi. Předevšímje nutné cfle-
vědomou propagací a rozsáhlou ak-
viziční činností přesvědčovat zákaz-
níky o výhodnosti přeprav po vodě.
Počátkem dubna 1993 se proto zři-
zuje funkce vedoucího kontejnerové
linky a terminálu na úrovni náměst-
ka ředitele divize přístar.'u Ústí n.L.

Ze|ená kontejnerům

Vladimír Veselý,
cspt a.s., Ústí n.L.

va bude pro zákazníka stejně zají-
rnavá jako doprava silniční či želez-
niční a to nejen z ekologického hle-
diska, jež je aještě asi dlouho bude
tím posledním hlediskem pro volbu
dopravní cesty.

Podmínky úspěchu

Jaké jsou požadavky a předpokla_
dy pro úspěšný rozvoj přeprav kon_
tejnerů? Především je to rychlost.

Zajištění kontejnerů pro wýrobní
závodý na poslední chvfli a končící
platnost akreditivu zboží, jež samo o
sobě nesnese delší přepravu, obava
před placením zdržného u rejdař-
ských kontejnerů - to vše vytváří
podmínky pro volbu rychlejší dopra-
usr než je doprava po vodě. Je tedy
CSPL v tomto směru konku-
renceschopná? V mnoha případech
nikoliv, neboť pochopitelně není a
nebude nikdy schopna zabezpečit
přepravu tak rychle jako železniční
či silniční doprav4. I když ne vždy
jsou přepravní lhůty uveřejněné v
PRVD záv azné. CSPL již v minulosti
prokázala, Že je schopna 7ajistit do-
dání kontejnerů v relaci Ustí-Ham-
burk i za 3 dny, což je zktácerri o 2
dny oproti oficiálním přepravním
lhůtám.

Další podmínkou a zároveň jednou
z nejčastějších kritických připomí_
nek ze strany zákaznk.&při akvizič-
ních jednáních je spolehlivost převo-

Snaha vedení společnosti neztratit
krok se současn;im trendem se jeví
jako správné rozhodnutí, o čemž mj.
svědčí vzrůstající počet přeložených
kontejnerů v přístavu Hamburk
v ]etech t967_L992 (v tisících kusů
dvacetistopových kontejnerů; T EU):

1 967 15,3

1 986 1246,0

1 988 1 621,6

1 989 1728,9

't990 1 968,9

1 991 2 188,9

1 992 2268,4

Za první 4 měsíce ietošního roku
přístav Hamburk dosáhl špičkového
výsledku v překladu kontejnerů, a to
788 000 TEU, což je o 9,8 7o více než
za stejné období předchozího roku.
Uvedený nárůst je lryšší neŽ v kon-
kurenčních přístavech Anbverpy,
Rotterdam, Brémy a Bremerhaven'

Kontejnerov.ý terminát v Ústí nad Labem

Pokud se týká tranzitního zboží,
resp. kontejnerů z CSFR via Ham-
burk, v r. 1992jich bylo přepraveno
v exportní relaci ].2 565 a v importní
5 942, celkem 18- 507 TEU; podfl
vodní dopravy z toho je však mini-
mální.

Přestojsou tato čísla pro nás zají_
mavá a svědčí o tom, že kontejneri_
zace v'dopravě má zelenou a na nás
je, abychom docflili, že vodní dopra-

du kontejnerů na vodu. Je pochopi-
te|né, že zákazník chce mít jistotu,
že jeho kontejner bude donraven
včas na místo určení.

Je skutečně velmi obtížné prová-
dět akvizici s poukazem na výhod_
nost vodní dopravy, když několika-
denní slunečné počasí dokáže ohro-
zit splavnost takové řeky, jakou je
Labe. Na druhé straně však csPL
již několikráte prokázala, že má ma-
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ximální snahu dostát svýrn závaz-
kům a že dokáže i v době nepřízni-
ýchvodních stavů, kdy podle PR1iD
by byla od penále za r'časná ne<iodá-
ní zboží osvobozena, zásilku na
vlastní riziko přepravit.

PEo kontejnery chceme také zmír'-
nit handieap, l'yplýwající ze závis-
iasti plavby na přírodních pcdnrín-
kách. V případě zastalrené plavby
nabízírne náhra<iní přepravu v hod'-
notě tariťu kontejnerové linky a to i
za ceÍlu určitých ťrnančních atrát.
Zákaznfxrnusí mít jietotu, že zásilka
dojďe včas, je navykiý na způsob
směrování zb:aží a nechce r'něrrit
partneťy. Tyto zásadyje nutna ctít a
přizpůsobit se jinr"-

Prc budclu.enosb CSPL pečítá s po-
stupnýrn zlepšení:n piaveb1ích pod-
:nínek na Latri a to nejen v Cecl'lách,
ale i v SH'N, kde s rer:ovaeí labské
vodní cesty zapďali již v troňskénr
ío€a e **mtrkÁ v}áda na rri uvglaiie
5so mi}. DM. Cílový stav by měi
umožnit plavbu při ponoru nejméně
140 cm a více pc 345 dnů v roce'

Klíčovou zůstává otázka finanční.
V této oblasti Čsrl pricnází s kon-
kurencesehopnými cenami za pŤe-
klad i přepravu. TVorba tarifu vy_
c}rázel.a zhqdnot konkurenčních pře-
prav _ viz např. kontejnerové vlaky
Metransu, Eurokai, Intrans. V ta-
bulce uvádíme pŤepravní sazby dva-
cetistopq\rý_ch kontejnerů v relaci
Praha-I{arnburk:

Má kontejnerová linka na
Labi šancinapÍeŽití?

odpověď na tuto atázku dává čás-
tečně současný všeobecný nárůst
přeprav kontejnerů po vodě (zatím
zejména v zahraničí), prognóza po-
stupného zvyšování úrovně ekono_
miky Ceské republiky a v oblastech
bývalého východního Německa, a
zlepšující se plavební podmínky, jež
postupně zabezpečí celoroční provoz
na LVC bez ohledu na nepřízeň po-
časí. Rozvoji vodní přepravy nahrá-
vá i očekávané zavedení silniční da-
ně v SRN, počínající potíže se zajiš-
ťováním povolení pro jízdu nák]ad-
ních aut do SRN a v neposlední řadě
i otázka ekologická. Němečtí politici
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Prní kÚrnainary býy vMrně přeéaženy začátksm s'édmdesáajch lat

r:a ehroná&ění při příběitmti 75.
v'ýrrrčí přístavu v Hannov€ru prohiá-
sili, Ěe s ohledem na kapacitní prob-
lémy ďruhýcb dopravníc}r oborů rnu-
si být vnitrozemskií plavba více ry-
uŽita a stát se v budouenu neoďděli-
telnou součástí ceikového copravní-
ho systému. Také v sousedním Doi-
ním Sasku je cílem dopravnípolitiky
narušit dominantní postavení silnič-
rrí dopravy. Fřes veškerá negativa
provázející v současné době vcdní
dopravu je jejím ohromným kladenr
tezewa v kapacitě. \ěřme, že *-
znamná úloha vodních cest - dopra-
vy budoucnosti - bude pochopena i u
nás.

pbaění avypraz&ané*{ ro'rvoz i gpe-
dice,jež stejně takjako přístav llstí
n.L. může posky-ťnorrt i kontejnerovj;
terririnál Ekotrans }'íoravia v Praze
a přístav Děčín-Loubí.
Z a]'r...liziční činnosti intenzívně

prováděné u dornácích i zahrarrič-
níeh spedieí, rejdařství, qivozců a
wýrobních organizací vyplývá zkuše-
nost, Že představy o činnosti naší
spoiečnosti jsou mnobdy zkreslené,
o existenci kontejnerové linky pak
zcela mizivé. Naším cílem je v první
tázi ďát o sobě vědět. \ýznamná je
pro nás iniciativa Čechofrachtu Frá-
ha spojená se zkušební přepravou i2
kontejnerů se sladem přes přístav
Ustí a zkušební přeprarry ryže z
Ameriky pro Clemes Praha. o zájmu
zákazníktt svědčí i zvýšený počet sa-
zebních poptávek'

Také spolupráce se zahraničním
partnerem, zejména s přístavem
Drážďany, přináší své ovoce. Díky
jejich akviziční činnosti byro přepra-
veno uvnitř SRN v reiaci Riesa_
Hamburk přes 130 kontejnerů se
strojními součástmi, dalších 500
TEU je ve výhledu do konce roku.
o spolupráci na úseku propagace
svědčí články o naší lince v němec-
kých novinách i odborných časopi-
seeh - v tomto směťu vyvrchoiila
jejich aktivita propagační přepravou
kcntejnerů .rejdařské spoiečnosti
MAERSK z Ustí n.L. do Dtážďan.

Snahou Čspl " současné době je
naplnění kapacity kontejnerové lin-
ky, tj. cca 50 TEU týdně, a využití
kontejner^ového depa o rozloze
10 000 mo s kapacitou 10 000 TEU.
V úzké.spolupráci s partnery by si
kontejnerová linka na Labi mohla
vybudovat obdobné dominantní pos-
tavení, jako mají linky na Ryně či
Dunaji.

Bez propagace to nepůjde

Na provozu kontejnerové linky, je-
j1mž hlavním garantem je přístav
Ustí n.L., participují na Labi české
přístavy Mělník a Děčín-Loubí a sas-
ké přístavy Drážďany, Torgau, Rie-
sa, Magdeburk a Hamburk, na Mta-
věpakEkotrans Moravia a.s. Praha.

Cs' plavba labská si bylajiŽ počát-
kem 70. let vědoma qýznamu nové
progresivní technologie přeprav
kontejnerů a po celá léta připravova-
la podrnínky pro úspěšný provoz. Vý-
znamné bylo zejména vybudování
kontejnerového terminálu v Děčíně-
Loubí, postupné vybavení přístaltr
Mělník potřebnou technikou a vý-
stavba terminálu v centrálnírn pří-
stavu v Ústí nad Labem. Sk]adovací
prostory, překladní technika i um
pracovníků - to vše je Žárukou a
předpokladem pro pIovozování kon-
tejnerových přeprav na patřičné
úrovni' K tomu je nutno přičíst i
doplňující servis - možnost provádě-
ní oprav kontejnerů, jejich čištění,

Do '16,5 t nad 16,5 t

Metrans 480 DM 610 DM

Eurokai 655 DM 674 DM

lntrans 541 Dm 797 DM

Čspl 378 DM 420 DM



,,Griin" fiir Conteiner
Container-Stiecke Prag-Ham-

burg-Prag, die in Betrieb am Ende
des Jahres 7991, gebracht wurde,
hat innerhalb der kurzen Zeit das
Vertrauen der Kunden getlonnen.
Fiir die Zukunft rechnet au čs ntte-
Schiffahrtsgesellschaft (Čspt) mtt
fortschreitender Verbesserung der
Schiffahrts-Bed'ingungen in Bóh-
men und BRD Zielstand sol.lte die
Fahrt innerhalb 345 Tage im Jahr
ernlóglichen. Ein TeiI der Dienste bil-
det das ergcinzende " Seruice-Dienst"
- Reparaturen und Reinigung der
Containe4 Tbansport und Spedition.

"Seruice-Dienst" wird in d,en Hcifen
in Ústí n/L., Děčín-Loubí und. am
C ontainer-Tbrrninal Ekotrans Mara-
uia in d,urchgefi)hrt.

Gleichzeitiges Bestreben uon CSPL
'ist die Erfiillung in der Kapazitcit der
Linie, d.i. cca 50 TEo wóchentlich
und AusnŮtzung uon CorLtainer-De-
po in Mal3e ronlA 000 m2.

For the future Čspt (cs ptte
Shipping Cornpany) think ouer the
continueing in irnproving of nauiga-
tion-conditions in Czech republik
and. Germany. The target is the po-
ssibitity ofpassage for 345 days in a
yean

A part of seruices is a completed
seruice - repair and cleaning of con-
tainers, distribution and spedition.
The seruices are perforrned in ports
Ustí n / L., Děčín-Lowbí and on Con-
tainer-Tbrminal Ekotrans Morauia
in Prague. Contemporary effort of
CSPL is the filting of line capacity,
that is cca 50 TEU per week and the
exploitation of pontainer-Depo in
area of 10 000 m".

,rGreen" for c ontainers
The Container-Iine Prague-Ham-

burg-Prague taken in operational ac-
tiuity on the end of the year 199 1, had
obtained in a short time a uery deep
confidence of custorner s.

JAK SI LIDE ?LUJI
A JAK 5E S ?ANEfr\ NEPILEM FlLlV\UJE
Přemysl Staněk

Tempus fugit... říkají staří latiníci, ale spíš by měli
dodat, že ten čas pádí. Kdyžuž bylo všechno hotovo,
kažďý záběr se ve střižně dostal na své místo a bylo
jisté, že patří právě tam a nejinam, paní Hladíková
měla namaiované všechny obrázky Noemovy archy
i čloúčky, vyměřující na Moravě pniplav pro lodě
a mohla malovat a psát i titulky, tedy když už to
všechno bylo hotové, posadil se pan Nepii k rnikrofo-
nu v míchací hale, aby namluvil komentář' A to je
právě ten okamŽik, na který se všichni těší í netěší -
protože pak se zhasne a poprvé se před várni na
plátně objeví celý film - takový jaký je' Avy se díváte,
a ptáte se sami sebe... ne, vlastně se neptáte na nic
a jen se díváte.

A proč se wacím právě sem? Protože tenkrát jsme
si s panem Nepilem slíbili, Že si určitě uděIáme na
jaře čas, teď ne, protože to není ta správná doba, ale
až bude svítit sluníčko a bude krásný jarní den, že se
setkáme v loděnici na Císařské louce, protože kde
jinde, když právě iady je prostředí velice stylové,
budeme se dívat na vodu a na lodě a budeme mít
konečně pár chvil na to, abychom si u dobré černé
kávy, kterou má pan Nepil tolik rád, popovídali, jak
se nám ty naše frlmy vlastně povedly.

No, a je tu podzim, za okny není žádné babí léto, ale
docela obyčejná podzimní plískanice a já vzpomínám
na pozorovatelnu, kterou má pan Nepil úplně nahoře
ve své zahrádce, protože ta zahrádkaje pry ]/e svahu
a je odtud krásně vidět a moc a moc daleko a panu
Nepilovi se tam musí náramně přemýšlet i psát, a já
se jenom bojím, že to naše setkání asi opět odložíme
na další jaro'."

Pan Nepil mi doufám tu upřímnost promine, ale
tenkrát jsem si scénáře o lodích a vodních cestách
představoval úplně jinak.

Jak _ to už teď není důležité, důležitějši totiž je, že
pak jsme v nich listovali, celý štáb samozřejmě ,kažďý
si ukořistil jednu kopii, protože na }'ezký film se
vždycky těšíte, a pan Nepil promine ještě jednou, ale
přecijenom se nestává tak často, aby se připravoval
h.ezký film a navíc podle scénáře, který vám napíše
právě pan Nepil'

A tak jsme si četli, a najednou tam bylo víc a víc
velice zajímavýchvěcí a hezky napsaných a pan Nepil
musel určitě prostudovat náramně mnoho materiálu,
než zača! psát, to se pozná' a také se pozn'á' že se mu
práce líbila a že se mu scénáře povedly.

Pak už pňšla na řadu naše práce, protože literární
scénář je jen jedna podoba, ta první, a z té se musí
udělat technický scénář, aby všichni kdo film budou
natáčet věděli vŠechno, co mají vědět a věděli to
alespoň trochu přesně.

Ze šuplíku se vyndají nezbytné stopky, protože ten
film by měl být dlouhý tak akorát, aby tam byl čas na
tlkázáni všeho toho pěkného a krásného na vodě a
samozřejmě lodí, a zase aby ten fiIm nebyl moc dlou-
hý, aby diváka neuspal do spravedlivého spánku,
protože spát u Íilmu o lodích není opravdu spravedli-
vé. Nu, a pak se stane, Že přeci jenom se zďá, že něco
by se měIo vyškrtnout , tužka jezďí po paoíře, to se to
škrtá a přepisuje cizí scénář..' a tady by mohlo být
toto, a tady by to mohlo být tak, a co kdybychom místo
toho sem dali toto.'. a pan-Nepil se usmívá, pozorně
poslouchá a v jeho moudrých očích se občas objeví

en



souhlas, a nebo zase malá Yýčitka, jestli by právě této
sekvence nebyla škoda, protože málo platné' ono to
tam patří ...

Ato všechno slyší pan produkční, usmívá se, protože
ví svoje a na konci nárn to spočítá, málo platné _ ve
filmu se musí také počítat, tak pánové nezapomeňte,
aby vám zby1y penízky také na zbytek filmu'..

A protože maminka a pan produkční mají vždycky
pravdu, tak nru vysvětlíme, že tam není vůbec nie
zbytečnéhc, a že to tak musí být, a že to tak bude
velice krásné.

Je to asi ta nejkrásnější část práce na filmu. I když
sedíte v obyčejné kanceláři na Václavském náměstí a
obracíte jenom stránky scénáře, před očima se vám
odújí ten určitě nejbáječnější film'..

Pak pan Nepil dopije kávu, usměje se, popřeje hod-
ně štěstí a Boží požehnání a může se začít' Mastně
musí, protože najednou se něco stane s časem a ten
zaěne pádit.

opět se uvaří káva a přijde laskavá a trpěIivá paní
Hladíková, která bude mďovat všechny ty kreslené
sekvence, co tarn pro ni napsal pan Nepil. Aopět se
zopakuje stařičký a neměnný ceremoniál, protože
všechno, co bylo naprosto skvělé abez chyby,je trošku
jinak a v popelníku začnou přibýat nedokouřené
cigarety, ale pak se vezme skicář, zkouší se a hledá a
to zamračené nebe se začne projasňovat... ale bude to
práce jako na kostele.

Amůžete si odškrtnout jeden důležitý problém, a je
tu hned další _ kameraman. Žaaný film se neobejde
bez hezkých záběrů, ale tady to bude ještě mnohem
důležitější, protože je to váš film, to samozřejmě, ale
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,yoda je krásná a lodě také" a kďyž už to napsal pan
Nepii do scénáře, tak to musí být i vidět.

Ato už máme který měsíc... lépe je se do kalendáře
nedívat. Počasíje nádherné, sluníčko svítí, není snad
den' kteý by nebyljako obrázek. Apak se stane, že
na něco při nejlepší vůli nestačíme _ je sucho' A tak
přijdou na řadu telefony a na druhém konci jsou
naštěstí trpěliví a chápaví dispečeři a slibují, žejak
jen to trochu půjde a nějaká loď popluje, že nám
určitě zatelefonují''. Což o to, slib splnili, ale přesto
si občas připadárne jako na číhané' když čekáme na
břehu, jestli se na obzoru náhodou neobjeví přeci
jenom nějaká ta loď.

Ateď si představte takový obrázek_ krásná loď je
v plavební komoře' a ta plavební komora je také
krásná, starobylá s nádherně okovanyrai vraty a
když se ta vrata otevřou, vypluje loď přínro pod
Mělnict<ý zánrek a na to všechno svítí slunce a loď
tou nádherou pluje... nevím, kdo naplánoval odstáv-
ku právě tady a právě rra dobu, kdy jsme tu chtěii a
potřebovali natáčet...

Ale ne, nakonec všechno dobře dopaďo. Na vodě se
pořád ještě nic nezrněnilo a na lodích jsou báječní
lidé. Pan kapitán Straka, pan kapitán Laube... bylo
jich samozřejmě víc a moc nám pomohli. Až nám
málem nestačil filmový materiál...

Atak lodě přeci jen pluly, plula i stařičká Sumava,
naposledy' aby teď na dobu své slávy vzpomínala u
pražského nábřeží.'.

Jednu sekvenci bych rád pňpomenul, protože si
myslím, že je velice důležitá aže ji pan Nepil napsal
velice hezky.

Že voda může být krásná i mezi břehy, které udě-
laly lidské ruce, o tom se můžeme přesvědčit na
mnoha místech' V Ltibecku se ani nechce věřit, že se
díváte na umělý kanál, o Holandsku nemluvě.

Ale to, co se lidem podařilo v údolí řeky Altmůhlu
je přeci jenom něco vfiimečného' Ale teď trochu
přeskočím - stalo se, že fi.lmy byly hotové a vydaly se
do světa: na festivalu v olomouci uvediy diskusi,
která mohla být veiice zajímavá, kdyby..'

Kdyby se nestalo něco, co se těžko pojmenovává a
co určitě není syrnptomem dnešních dnů. Pan Nepil
své filmy napsal moudře, zůstaňme u toho slova,
protože je nejvýstižnější, ale tím spíš hodil nrkavici.
Hodil rukavici všem, kteří nechtějí h]edat cestu... Je
to smutné vzpomínání na to, jak tuto rukavici zvedli
mladí, kteří v sále seděIi. Je to škoda,protože zttá-
címe čas. T\r cestu musíme najít, tak jako ji hledaly
generace před námi a voda je příliš vzácná na to,
abychom ji obětovali hádkám, v nichž jde o všechno,
jenom ne o vodu.

Nebyl to hezký večer... a k pousmání nebyl ani
zájem mladých ekologů, kolik že ten film stál, když
tam byly záběry pyramid a Mississippi... proč jim
vysvětlovat, že existují filmové archívy. Nu snad se
jednou naučíme přemýšlet, proč nám někdo něco
říká. Možná k tomu má důvod, protože chce něco
najít, třeba odpověď na důIežitou otázku.

Ale tojenom na okraj, protože pakjednoho dne se
z laboratoří pfivezly poslední denní práce s posled-



ními natočenými záběry, každý ten zábět dostal ve
střižně své místo a pan Nepil se mohl přijít podívat.

obrázky běžely, pan Nepil se pozorně díval, protože
málo platné, scénář je jedna věc - a fiIm není už něco,
o čem vyprávíte a představujete si. Tbď tu běží záběr
zazáběrem a je to taková hodinka pravdy.
A opět začne práce, protože film přeci jen vypráví

trošku jinak, má svůj čas a komentář se mu musí
přizpůsobit. Takže přijde opět na řadu tužka, něco se
škrtne, něco přepíše či připíše a pan Nepil umí vyprá_
vět. Díváte se na fiIm a posloucháte ten typický hlas,
jak čte dokonale vystavěné věty, které na vás někdy
zaittočí', pak zase si jenom brají a jsou bezké a plné
pohody a nebo zase zazni jemný žert'fr', hříčka se

slovy, protože, málo platné, pan Nepiltohle umí. Sluší
se, abych se omluvil, protože to někdy byly perné
chvíle, ale pan Nepil má rád dobře odvedenou práci a
tak málem po roce se můžeme posadit do křesel,
zhasnout a podívat se poprvé na náš film.

Avidíte, pořád nevím, jestli se panu Nepilovi líbil _
vlastně líbily, protože to byly tři díly. Aprotože přeci
jenom scénář je na počátku a na konci je film, a
protože jsme si tam něco př{dali, něco ubrali - i když
toho bylo maloučko _ pořád se těším, až sí s panem
Nepilem sedneme k té kávě, kterou má tak rád a
budeme si povídat o čem že by měl být další díl - nebo
dfly. Protože to byla móc krásná práce.

Jak splavnit splavnou řeku?

lng. Jaroslav Kubec, CSc.

Cas od času se v tisku ozývajíúva-
hy o údajných negativních dopadech
splavnění řeky Moravy na životní
prostředí' Takové námitky vyplývají
zpravidla z neznalosti těchto zásad-
ních skutečností:

1. Současný proj ekt vodní cesty Po-
moravím předpokládá buď její vede-
ní zcela mimo řeku v odděleném prů-
plavu, anebo již existujícími říčními
zdržemi při stejných ýškách hladin,
jaké udržují dnešníjezy a prakticky
bez zásahu do břehoých linií.

2. V prvém případě tedy vodní ces_
ta nepovede k žádným změnámv ře-
ce a v druhém taky ne, neboť splavné
úseky, navíc už v některých přípa-
dech pro lokální plavbu vwžívané
(ak dokazuje obrázek ze zdrže Spy_
tihněv), jtž ,yíce splavnit" nelze.

3. Vfiimkou ie rieni úsek Kúty-
Hodonín, kde mají být současnó pro-
vizorníjezy a stupně nahrazeny dvě-
ma pohyblivými jezy u Kút a TVrdo-

nic s poněkud vyšším vzdutím než
mají současná provizória. Zýšení
hladin v tomto úsekuje však žádoucí
pro obnovení původního režimu pod'
zemních vod v areálu lužních lesů,
který byl narušen dřívějšími regu-
lačními zásahy. Jezy tedy budou pří-
spěvkem k záchraně těchto lrysycha-
jících lesů, jak prokázala podrobná
ekologická studie.

Nebylo by správné, aby se kritici
,,splavnění" nejdříve seznámili s pro-
jektem a pak teprve se vší odpověd-
ností přednesli své konkrétní.připo-
mínky? Má vůbec smysl vytvářet ve
sdělovacích prostředcích zdání o ja-
kémsi konfliktu mezi životním pro-
středím a vodní cestou, když takový
konflikt (přinejmenším v případě ře-
ky Moravy) vlastně neexistuje?
vždýjse nejedná ani o ekologii, ani
o techniku, nýbrž spíš o etickou di-
menzi, kterou se musí každá diskuse
vy ziač,ov at především.

V Drážďanech o Labi

lng. Jaroslav Kubec, CSc.

Ve dnech 14. a Í5. října 1993 se
v Drážd'anech kona}a konference
s názvem Budoucnost řeky Labe. Je-
jím hlavním účelem byla konfronta-
ce názori zastánců rozvoje labské
vodní cesty na straně jedné, ' a
ochránců přírody, kteří vidí v Labi
zejména ,,životní prostředí" na stra-
ně druhé. Dá se těžko říci, že by
ýsledky konference znamenaly vý-
znamný krok ke sblížení obou tábo-
rů, přinejmenším však naznači|y, že
cesta ke sblížení je zřejmě mažná.
Může být nastoupena zejména po
vzájemném vfrasnění cílů a pro-
středků, tj. po zpracování fundované
technicko-ekologické studie, která
by deťrnovalajak cílové varianty po-
stupné výstavby labské vodní cesty,
tak i poŽadavky zachování, resp. ob-
novení přírodního či quasipřírodní'
ho stavu labské údolní nivy.

Pro bližší budoucnost je zatím dů-
ležitá skutečnost, že zástupci Spol-
kového ministerstva dopravy na
konferenci potvrdili záměr na reali-
zaci regulačních zásahů na Labi,
které by měly vést alespoň k částeč-
nému zlepšení plavebních hloubek.
Kritériem úprav je zajištění průběž-
hé hloubky 160 cm při průtoku Qsas
aŽ k české hranici, což je cíl dosti
ambiciózní. Jeho dosažení si w1'žádá
500 mil. DM. Nakonferencibyl před-
nesen i český referát autorů ing. For-
mana a ing. Kubece. Byl obsahově
zaměřen na celkové zhodnocení
kladných i záporných vlivů kanalizo-
vání Labe v Něrnecku na základě
zkušengstí z labské trati v Čechách.
českou verzi tohoto referátu uveřej-
níme v některém z příštích čísel na-
šeho časopisu.Zdž Spýihněv
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Česi chcú spojenie s Dunqjom

Viedeň - Na nedávnej konferencii
v Prahe rokovali českí a rakúski od-
borníci o opatreniach na prepojenie
Ceskej repgbliky na Dunaj' ktoré po
rozdelení Cesko-Slovenska stratila.
Viedenský denník Die Presse získal
informácie od účastníka rokovania,
prokuristu viedenského prístavu
Ronalda Schremsa.

V priebehu budúcich 12 mesiacov
má bÍjk dispozícii štúdia, ktorá má
ozrejmiť všetky pre a proti, a v polo-
vici roku 1994 ju majú dostať na
posúdenie politici. Vychádzajúc
z dávnejších expertíz stoja za úvahu
tri varianty; dva predpokladajú srne-
rovanie kanála cez Moravskó pole,
tretí ráta s kanálom od Hodonína,
s pokračovaním na slovenskej stra-
ne. Výstavba kanála od Dunaja až
k odre a Labeje hudbou budúcnosti,
na takyto projekt chýbajú prostried-
ky' Realistickejší je, podl'a názoru
hovorcu viedenského prístavu, pro_
jekt po Přerov. Trasa medzi Přero-
vom a Hodonínom je údajne postave-
ná, chýba jej už iba prepojenie na
Dunaj.
Smer (Banská Bystrica)' 11.8.1993
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pnístnu ÚsIí il.L.
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s a.s. Ekotrans Moravia
a saskými přístavy
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. PRAHA
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. PRAHA
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