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FotograÍie na 1. straně obálky ilus-
truie článek ing. Jaroslava Kubce'
CSc.:,,Vodní cesty iihoamerického
subkontinentu". Peřeje řeky Caroní
u města Ciudad Guayana ve Vene-
zuele se nacházejí těsně nad iejím
ústim do orinoca a znemožňují tak
zcela přistup plavidel na tuto řeku'
jeiiž vodnost ie asi 2'5krát větší
než vodnost Dunaie v BÍatislavě.
Rozestavěná vodní elektrárna u
těchto peřejí bude mit výkon ^2550MW, přestože značnou část prútoku
ponechá peřeiim. Na obrázku na
4. straně obálky je pohled na
přistav Matanzas na orinocu.

*

Die FotograÍie auÍ der ersten Um-
schlagseite illustriert den Artikel
von Dipl.-lng. Jaroslav Kubec, CSc.
,,WasseÍstraBen des stidamerikani-
schen Subkontinents". Die Strom-
schnellen des Flusses Caroni bei
der Stadt Ciudad Guayana in Vene-
zuela beíinden sich kurz vor seiner
Můndung in den orinoco und ma-
chen somit die SchiÍÍahrt auí die-
sem FluB, dessen Wasserstand etwa
2'5ma! gróBer ist als der der Donau
in Bratislava, vóllig unmóglich. Das
in Bau beÍindliche WasserkraÍtwerk
an diesen Stromschnellen wird eine
Leistung von 2550 MW haben, ob-
wohl es einen groBen Teil des Durch-
lauÍes den Stromschnel]en tiberláBt.
Die Abbildung auÍ der 4. Umschlag-
seite bietet einen Blick auÍ den
HaÍen Matanzas am orinoco.

*

The photograph on the Íirst page
oÍ the cover illustrates the article
by lng. Jaroslav Kubec, CSc.: ,,The
Waterways oÍ the South-American
Subcontinent". The rapids on the
Caroní river at the Ciudad Guyana
town in Venezuela are situated clo-
se upstream írom its mouth into
the Orinoco and render completely
impossible any access Íor shipping
to the river whose discharge is
higher by a Íactor oÍ about 2'5
than that oÍ the Danube at Bratisla-
va. The power station at the rapids,
now under construction, will have
a capacity oÍ 2'550 MW' in spite
oÍ allowing most oÍ the discharge
to pass thřough the rapids. The
picture on the Íourth page oÍ the
cover shows a view oÍ the Matan-
zas harbour on the Orinoco.
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SLOVO UVODEM
VáŽení čtenáři'

dovolte' abych Vám přiblíŽil nový.ča-
sopis Vodné cesty/Vodní cesty a plavba.
Činím tak aŽ v druhóm čísle, neboť řada
závaŽných článků významných osobností
v čísle prvním, mezi něŽ patřili pánové
primátor města Prahy ing. Milan Kondr'
primátoř města Hamburk dr' Henning
Voscherau, ministr dopravy Čsrn ing.
Jiří Nezval' ministr práce a sociálnich
Věcí ČsFR Petr Miller a ředite| odboru
vnitrozemské plavby MHPR ČR ing. Pave|
JuráŠek' CSc. ' mne jako představitele
akciové společnosti Ekotrans Moravia a
Vydavatele tohoto časopisu přiměla ke
skromnosti.

Časopis navazuje na víc jak patnácti_
letou tradici časopisů PoVoDi VLTAVY
a později EKoTRANS MORAV|A; nový
časopis si dal do vínku
dVě zásady:

- býl časopisem od-
bornÍků nezávislých na
krátkodobých názorech
reŽimů a vládnoucích
stran a vycházet toliko
z nejobjektivnějších
materiálů jak technic-
kých' tak ekonomic-
kých a ekologických;

- přinášet články
srozumitelné laikovi a
dostatečně obsažné
pro odborníka.

Tyto zásady doká-
zal kolektiv soustředě_
ný kolem časopisu uplat-

. nit i za totalitního reŽi_
mu' a věřím, Že se jim
nezpronevěřÍ ani v de_
mokracii. Posilou jim
vŽdy bylo a je' Že jej
vydávají pro věc a ne
pro něj samotný či
dokonce pro peníze.

Vzdali jsme se pů-
vodního názvu Eko-
trans Moravia, neboť
hlavnÍ naší snahou.je
rozvoj vodní dopravy a
vodních cest na území
Československa a toto
poslání nadřazujeme Úzkým podni-
katelským zájmům jedné či Více orga-
nizací. První čÍsIo ukázalo, Že rozhodnutí
bylo správné a Že na stránkách časopisu
se objevily články a názory pracovníků
různých podniků, organIzací státních i

soukromých, spolupracujících i konku-
renčních. A to je dobře.

JiŽ v názvu jsme se pokusili dekla_
rovat dVě další závaŽná fakta:_ že bez vodních cest není vodní
doprava, stejně jako bez kolejí nemůŽe
jezdit vlak a bez silnice nám auto mnoho
neposlouŽí;

- Že vodní doprava a vodní cesty
a zvlášť cílový stav - propojení Dunaj_
odra-Labe' by se mohly stát jednÍm
z integrujícÍch článků česko_slovenského
souŽití, ať v jednotném či rozděleném
státě.

VáŽení čtenáři, byl jsem poŽádán,
abych vyjádřil svůj názor na první číslo
naŠeho společného časopisu a hlavně na
průběh kolokvia Praha-Hamburk, které se
konalo V únoru 1992 v Praze.

Mezi nejvzácnějšÍ hosty kolokvia Labe - Vltava patřili primátor hl. m.
Prahy ing. Milan Kondr a starosta Hamburgu Dr. Henning Voscherau
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Názor na časopis jsem v obecné
Íormě jiŽ vyjádřil. Co se týká konkrétně
čísla 1/92' mohu řÍci, Že bychom byli
velmi potěŠeni' kdyby se nám společně
podařilo udrŽet jeho úroveň i do
budoucna. Proč si neklademe, alespoň
pro začátek, vyššÍ laťku? Proto, Že první
číslo vzniklo z nadšené spolupráce celé
řady pracovnÍků našich i německých
organizací a podniků' které přispěly neje-
nom svými články a řadami, ale i celou
řadou reklam, které Íinančně podpořily
jeho dobrou graÍickou úroveň' Ač naše
akciová společnost je i nadále připravena
v zájmu rozvoje vodních cest a vodní
dopravy v Óeskoslovensku tento časopis
Íinančně dotovat, bude jistě jeho dalŠí
Úroveň ovlivněna Íinanční podporou

- kolokvium se tak nepřÍmo stalo prV-
ním setkáním odborníků z různých čes-
koslovenských organizaci a podniků na
vyšší Úrovni v nové politické situaci' a
o v kaŽdém přÍpadě ve prospěch rozvoje
vodní dopravy;

- za mimořádně cennou povaŽuji
Účast primátorů, přednostů a starostů té-
měř všech polabských měst a okresů,
a jejich veřejné přihlášení se k ekolo-
gické a ekonomické dopravě, tj. dopravě
vod n í;

- stejně tak důleŽitá se mi jeví slova
náměstka ministra Životního prostředí ing.
arch. Martina Řiny, xterý z tribuny při-
pustil, Že ministgrstvo Životního prostředÍ
je připraveno Vést konstruktiVní dialog
s akciovou společností Ekotrans Moravia

o vodní cestě Dunaj-
odra-Labe a Že nenÍ
proti hájení území pro
tento projekt;_ inÍormace z úst
primátora Hamburku a
ostatních německýih
kolegů s konečnou plat-
ností Vyvrátily různá
tVrzení, Že německá
strana nemá zájem o
vodnÍ dopravu. Ukázalo
se, Že opak je pravdou;

- význam, ktený při-
kládají města na Labi
a Vltavě rozvoji moder-
ní vodnÍ dopravy byl
ještě podtrŽen osobní
Účastí primátora hl' m.
prahy pana ing. Milana
Kondra.

Jistě by se dalo
uVést mnoho dalŠÍch
názorů na to, co při-
neslo kolokvium Praha-
Hamburk. Věřím' Že se
k těmto tématům na
stránkách našeho časo-
pisu jeŠtě VrátÍme V pří-
spěvcích dalšÍch odbor-
níků. Jedno je však jis-
té - setkání odborníků
a politiků na takové Ú-

rovni musí být přínosem pro rozvoj vodnÍ
dopravy, alespoň na labsko-vltavské ces-
tě. A bude-|i se o vodní dopravě opět
právem mluvit jako o dopravě ekonomicky
výhodné a nejméně zalěŽujÍcí Životní pro-
středí, pak kolokvium splnilo svůj úkol.
Věřím, Že se tak stalo - články V denním
tisku tomu nasvědčuií - a také věřím'
Že toto ozdravění názorŮ bude mít vliv
i na dalŠí oblasti naŠí řepubliky' které
na příznivý dopad vodní dopravy na eko-
nomiku a ekologii zatím pouze čekají.

Je snad škoda, Že příslušné komuniké'
které z kolokvia VzeŠlo, se omezilo na
pouhé obecné konstatovánÍ a nebylo více
konkrétnÍ, Že něvymezilo jasné etapové
cíle a odpovědnost za jejich splnění'

lng. Josel Podzimek
generální ředitel ETMAS

i ostatních organizacÍ. Zatím se jí časo-
pisu dostalo pouze ze strany Českoslo-
venské plavby labsko-oderské Děčín' za
coŽ jrnénem všech čtenářů velice děkuji.
VěřÍm, Že v příŠtích číslech budeme moci
poděkovat i dalším podnikům, které pod-
poří náš časopis přímo nebo inzercí. Aby-
chom udrŽeli mezinárodni úroveň tohoto
časopisu, rozhodla se redakční rada umoŽ-
nit autorům publikovat nejen v češtině
a s|ovenŠtině, ale také v němčině nebo
angličtině' přičemŽ samozřejmě bude vŽdy
připojeno obsaŽné resumé v ostatních ja-
zycích.

A nyní k vlastnímu kolokviu Praha-
Hamburk. Nejsem oprávněn, ani se necí-
tím dostatečně Íundován hodnotit jeho
průběh a zvláště jeho důsledky do bu-
doucna, přesto uvedu několik prvních ná-
zorů:

-je nesmírně cenné, Že se podařilo
od prvních víceméně politických prohlá-
šení primátorů dvou koncových měst na
labsko-vltavské vodní cestě přejít k pro-
pojení politických a odborných pracovnÍků;



ZAYřIRY Z ČE SKO-I{ĚME CKÉHo KoLoKvtA
voDNÍ cBsTA LABE - \ILTAVA

Pod záštitou primátořa hlavniho města
ČsFR Přahy p. M. Kondra a slarosty
svobodného a hansovního města Ham-
burku p. Henninga Voscherau ss v Praze
ve dnech 20. _ 21. února '1992 konalo
česko-němécké kolokvium Vodní cesta
Labe*Vltava, jehoŽ pořadatelem byl Čes-
ký svaz stavebních inŽenýrů za Íinanční
podpory podniků HaÍen Hamburg VW, za-
stoupení pro ČSrn, Vodní stavby Teme-
lin, Ekotrans Moravia a.s., PraŽská pa-
roplavebnÍ společnost a.s. a Čs. námořní
plavba a.s.

Přípravě kolokvia předcházelo prohlá-
šení partnerských měst Prahy a Ham_
burku ze dne 1 1.7.1991, doporučující
svým vládám přijetí nezbytných opatření
ke zlepšení provoznÍ spolehlivosti labsko-
vltavské vodnÍ cesty včetně přislušných
přístavních zařízeni.

Kolokvia se zúčastnilo 110 českoslo-
venských a německých odborníků z o-
boru plavby, překladu a vodního hospo-
dářství Včetně představitelů vládních a
městských orgánů. CÍlem kolokvia bylo
navázání spojenÍ mezi hospodářskými
subiekty a regionálními správními orgány
ČSrn a SRN za účelem stanovení postu-
pu pro vyšší vyuŽití a rozvoj labsko-vl-
tavské vodní cesty a jejích přÍstavů.

Na kolokviu bylo předneseno 17 od-
borných přednáŠek a připraveny 2 zá-
kladní materiály' týkající se

- současného stavu a náVrhu na zlep-
šení plavebních podmínek na labsko-vl-
tavské vodnÍ cestě,

- současného stavu a výhledu v praž-
ských přístavech.

Na základě přednesených přednáŠek'
předloŽených materiálů a následné disku-
se byly ÚčastnÍky kolokvia přijaty tyto
závěry:

l. oblast labsko-vltavské
vodnÍ cesty
'ÚčastnÍci kolokvia doporučují vládám

Čspn a sRN vytvořit stimulační podmin-
ky pro zvýšení podílu vodní dopravy na
celkovém objemu přepravy zboŽí včetně
přijetÍ opatření pro zlepšení plavebních
podmínek v inkriminovaných úsecích lab-
sko-vltavské VodnÍ cesty. Z tohoto pohle-
du účastníci kolokvia doporučují:

1. Vzhledem k tomu, Že na čs' úseku
kanalizovaného Labe je jiŽ v současné
době trvale zajišlěna plavební hloubka
pro ponor plavidel 2'0 m' je třeba urychle-
ně řešit plavební podmínky na regulované
trati Labe v úseku Ustí nad Labem -
Magdeburg.

2. Dobudovat labskou vodní cestu do
Pardubic v délce 12'5 km v části Úseku
Chvaletice - Pardubice včetně přístavu
v Pardubicích pro zvýšení přepravní in-
tenz|ty na labské vodní cestě.

3. Postupně modernizovat labsko-vl-
tavskou cestu v relaci Hamburk - Praha
resp. Pardubice na parametry doporučené
pro evropské cesty mezinárodního význa-
mu EHK/oSN. Učastnici kolokvia se do-
hodli zintenzivnit spolupráci všech zainte-
resovaných účastníků na Labi a Vltavě
a zároveň Vypracovat společnou česko-
slovensko-německou studii.

4

il.

'l . Rozvoj nákladní i osobní dopravy
na Vltavě v Praze bude podporován, pro_
toŽe se jedná o energeticky nenáročný
levný druh dopravy, který má nejméně
nepříznivý dopad na okolí a Vltava před_
stavuje přirozenou dopravní tepnu, V sou-

2. Podstatné vyššÍ vyuŽitÍ vodní dopra-
vy ve vnitřnÍ Praze lze za současného
stavu plavební tratě realizovat kapacitou
dneŠnÍch, případně modernizovaných pla_
vebních komor.

3. Lokalizace nákladních přÍstavů v Pra_
ze je stabilizována. Přístav Holešovice -
rozvoj je omezen současnou zástavbou'
Při řešení funkčního vyuŽití přilehlých
ploch nad a pod přístavem se bude vy-
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oblast pražských
přístavů

Na hořelŠim snÍmku isme zastihti v Živé diskusi Účastníky kolokvia ing. Ladislava
Š/astnaňo, CSc. Gú práce a soc' věcD, ing. Jiřího Nováka (FM dopravy) a

oředstavitete Čsst ing. Arnošta Kvasničku.

Mezi vzácnými hosty jsme nalezli p. Hartnagela a J. Lobkowitze.

časné době pouze částečně vyuŽitou'
Vodní doprava na Vltavě v Praze můŽe
být VyuŽita zahraničními zájemci.

cházet z komplexního řeŠenÍ prostoru Ho_
lešovic s přihlédnutím k případnému umí-
stění nových zařÍzení vodní dopravy.



Přístav Libeň - rozvoj přístavu jo
moŽný. V současné době nenÍ přÍstav
téměř vyuŽíván'

PřÍstav Smíchov - není povaŽován za
perspektivnÍ pro nákladnÍ vodnÍ dopravu.

Přístav RadotÍn - rozvoj je moŽný
při koordinaci s dopravnÍ obsluhou (sil-
niční expresní okruh) a při respektovánÍ
podmínok daných umístěním přístavu v
inundačním územl a v ll. ochranném vo_
dárenském pásmu.

4. Upravy a modernizace inÍrastruktu_
ry vodní dopravy v celém rozsahu Územ-
ních hranic Prahy budou řešeny v soula_
du s ekologickými' historickými a urba-
nistickými moŽnostmi územÍ a výs|edky
prací na novém územním plánU hl. m.
Prahy.

Zástupci hospodářských a plavebních
organizací a představitelé měst na Labi
a Vltavě vyjádřili velký současný zájem
na výstavbě, modernizaci a rekonstrukci
VodnÍch cest, protoŽe podle jejich mínění
jsou právě nyní přijímána důleŽitá in-
vestiční rozhodnutÍ.

Summary
The " Vodní cesty a plavba' (Water-

ways and Navigation) periodical strives
to link up to the long tradition of the
Povodí Vltavy (The Vltava Watershed)
and Ekotrans Mc)ravia technical periodi-
cals. It also has the aim to present
inÍormation with a maximum objectivity,
at a high technical standard, but at the
same Íime in a way comprehensible to
lay readers. The board of editors is com-
posed of a number of experts on navi-
gation and river management trom both
the Czech and the Slovak republics, and
the way ls a/so open to loreign nationals.
As the field of shipping is strongly interna-
tional in character, the articles will be
printed in Czech and Slovak, but also in
English and German. The publisher is
looking forward to technical cooperation
with additional companies, but is also
seeking their sponsorship, both direct and
in the formof advertisements, which is
needed in order to further raise both the
technical and the graphic standards of
the periodical.

The first issue of the quarterly has
been completely devoted to the issues
associated with the Prague-Hamburg Col-
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loquy, which took place in Prague in
February 1992. The meeting was attended
by the Mayors of both cities, government
ofÍicials, the mayors and town council
chairmen of a number oÍ Elbe cities and
towns, and other personalities. Some of
them have also contributed their ideas
to the Íirst issue oÍ the periodical' The
papers read as well as the discussions
have clearly shown thát the cities, towns
and also enterpreneures are highly inte'
rested in improving the navigation on the
Elbe and the Vltava between Prague and
Hamburg, and that the present conditions
are ripe for starting a consttructive dialo-
gue. The participants all agreed in their
opinions of the ecological and economic
advantages of river shipping.

The conclusicins of the colloquy, held
under the name ,The Elbe-Vltava Water'
way", summarise the present state ot
the waterwaý and the actual possibilities
of improving its navigability, particularly
on the Elbe. The participants reached an
agreement on the necessity of preparing
a joint Czech-German study of the prob-
lems involved. The conclusions are divi'
ded into the following two topical ranges:

l, The Elbe-Vltava waterway
ll. The Prague harbours.
The representatives of commercial

and shipping ggmpanies, as well oÍ cities
and towns on the Elbe and the Vltava
have expressed their great interest in the
construction, modernization and recon-
struction of waterways, particularly nowa'
days, when essential investment-oriented
decisions are made.

Zusammenf assung
Die ZeitschriÍt , WasserstraBen und

Binnenschiffahrt" knúpft an die fúnfzehn-
jáhrjge Tradition der Fachzeitschriften

" 
EinfluBgebiet der Moldau" und 

" 
Eko-

trans Moravia" an. Auch weiterhin stellt
sie sich zum Ziel, maximal objektiv aut
hohem Fachniveau und zugleich ver-
stándlich zu informieren. lm Redaktionsrat
arbeiten aufgrund eines gegenseiti!1en Ab-
kommens viele Fachleute der Spháre
Schif f ahrt und Wasserwirtschaf t aus
tschechischen und slowakischen Unter-
nehmen mit, die Túren stehen auch aus-
lándischen Experten offen. Da der Trans-
port zu Wasser markanten internationalen
Charakter hat, kÓnnen die Artikel nicht

nur in Tschechisch oder Slowakisch, son-
dern auch in Englisch oder Deutsch ge'
druckt werden. Der Herausgebar erhoÍÍt
nicht nur tachliche Zusammenarbait weite-
rer Unternehmen, ar baut auf die íinan-
zielle UnterstÚtzung, sel es direkte oder
durch lnsertionen, alm das inhaltliche und
graphische Niveau der ZeitschriÍt weiter
heben zu kónnen.

Die erste Ausgabe des Vierteljahres-
blattes wurde voll den mit dem Thema
des Kolloquiums Prag - Hamburg verbun'
denen Fragen gewidmet, das im Februar
1992 in Prag stattfand. An dem Kollo-
quium beteiligten sich die oberbúrger-
meister der beiden stádte, Regierungs-
reprásentanten, die Burgermeister zahl-
reicher Elbestádte und weitere PersÓnlich-
keiten. Viele von ihnen trugen auch mit
ihren Ansichten zur t. Nummer der Zeit'
schrift bei. Die Debatten selbst zeigten,
daB fúr die Verbesserung der Schiffahrt
entlang der Moldau und Elbe zwischen
Prag und Hamburg selÍens der Stádte
und der Unternehmerkreise groBes tnte'
resse und auch Raum fur konstruktiven
Dialog besteht. Die Teilnehmer einigten
sich insgesamt in den Meinungen Úber
Ókologische und Ókonomische VorzÚge
des Transports zu Wasser,

ln den SchluBlolgerungen des Kollo-
quiums, das unter der Bezeichnung , Was-
serstraBe Elbe - Moldau" verlief, werden
der derzeitige Stand dieses Wasserweges
und die aktuellen MÓglichkeiten der Ver-
besserung der SchiÍfahrtsbedingungen'
insbesondere auf der Elbe, zusammenge-
faBt' Die Teilnehmer einigtan sich úber
die Notwendigkeit der Erarbeitung einer
gemeinsamen tschechisch-deutschen Stu-
die. Die SchluBfolgerungen wurden in zwei
Themenkreise aufgeteilt:

l. Bereich der Elbe - Moldau - Was-
serstraBe.

ll. Bereich der Prager HáÍen.
Die Vertreter der wirtschaÍts- und

SchifÍahrtsorganisationen sowie der Stád-
te an Elbe und Moldau brachten groBes
lnteresse am Ausbau, der Modernisierung
und Rekonstrurtion der Wassenuege zum
Ausdruck, und zwar unter Berúcksichti'
gung dessen, daB gerade heute die grun-
dsátzIichen lnvestitionsentscheidungen
getroffen werden.

SoCIÁLNÍ ASPEKTY RoZVoJE PLAVBY A pŘÍsrAvÚ
Je faktem, Že liŽivá finanční situace

nás v současné době navádi spíŠe k pe-
simismu. Setkáváme se se dvěma problé-
my - s výběrem a Íormulací projektů,
které potřebnou eÍektivnost a návratnost
zaručí, a s moŽnostmi jejich realizace v
konÍrontaci s moŽnostmi získánÍ potřeb-
ných Íinančních prostředků.

Měli jsme vŠak moŽnost se přesvědčit'
Že předpoklady exislují. Jedním z příkla-
dů je účast naŠeho Vedení a moje osobní
podpora. k prosazení československého
napojení na evropskou síť ŽelezničnÍ do-
pravy v kombinované nákladní dopravě'
které V|áda jiŽ přijala' stejně tak naŠe
pokračující snaha k podpoře perspektivní-
ho propojení v osobní dopravě s rych-
lostmi nad 200 km/hod.

Naše iniciativní Účast na podpoře
těchto záměrů byla pro nás velice cenná

Pelr Miller
minislr práce a sociálních věcí čsrn

(Přispěvek byl přednesen mezi hlavními
reíerály kolokvia ,,vodní cesl8 Labe -
Vltava" v Praze dne 20.2.1992.)

V náVaznosti na zaměření mého re_
sortu a na výsledky jednánÍ' která jsem
realizoval s předními odborníky, kteří se
v naší republice zabývají moŽnostmi ra_
cionálního vyuŽití ,vodních toků a pro-
jektování vodnÍch cest, jsme byli poŽádáni
o účast a vystoupení na vašem dnešním
kolokviu' Chtěl bych vám sdělit důvody,
proč jsme s naŠí účastí souhlasili a proč
se k podpoře tohoto rozvoje hlásÍme'

Nemusím jistě podrobněji zdůvodňo-
Vat; Že jedním z rozhodujících problémů,

od kterého se odvíjejÍ sociální aspekty'
sociální postavení a úroveň obyvatel, je
míra nezaměstnanosti. Ta se u nás v mi-
nulém roce rychle zvyšovala a výrazná
tendence k růstu existuje i přo letošní
rok. My se ale v naŠem resortu nechceme
a nemůŽeme ztotoŽnit s tím, Že by dalŠí
zvyšování nezaměstnanosti mělo být Ía-
tálním, Živelným procesem.

Východiska vidíme, a domnívám se,
Že oprávněně, nejen v podpoře rychlého
rozvoje malého a střednÍho podnikání, ale
také v iniciaci, podpoře a prosazování
celostátně významných projektů se zaru-
čenou eÍektivností a náVratnosti, za dŮle-
Žitou oblast pro výběr takových projektů
pak povaŽujeme oblast inÍrastruktury a
Věříme, Že jejich realizace se rnůŽe stát
prostředkem nejen k udrŽení' ale i k roz-
ŠÍření pracovních příleŽitostí.
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ní Evropě je moŽno po- '] ' * &

VaŽovat za'velkou nevy- ;'' ,fl € *-T-* & & /:\
;:'i'"J;ff :}!*Zl',"j''Lij. k{ á-voje,

Jednání s erudovanými odborníky po'
|ila ža naše záměrv neisou ulooií. Za

po-
tvrdila, Že naše záměry neisou utop
mnohem důleŽitěiší však povaŽuii tmnohem důleŽitějši povaŽuji. to' Že

isme získali znalosti a inÍormace, díky
kterým isme se dostali takó k vám' k od_
borníkům na vodní dopravu. Jak? Tato
jednání v nás totiŽ vyvolala důleŽitou
otázku: můŽe vůbec eíektivní a racionální
kombinovaná doprava a celá dopravní in_

Írastruktura existovat bez výkonné vodní
dopravy?

Jsem rád; Že i jed-
nání kolokvia ' Vodni
cesta Labe - Vltava"
odpovídá na tuto otázku
v principu záporně a
potvrzuje tak naŠe vlast-
ní závěry:

- to, co nám naše
geograÍická poloha a
přírodnÍ podmÍnky nabí-
zejí ie, v kontextu se
zájmem západních zemÍ
o propo,jení na jejich do-
pravní systém a spolu
s otevřením průplavu
Rýn-Mohan-Dunaj,
neopakoVateInou Šancí
nejen historickou, ale i

ekonomickou, kterou stojÍ za to VyuŽít'
- pokud budeme s touto šancí zachá_

zet racionálně, vzniká moŽnost získat pří-
stup i k potřebným finančním prostřed-
kům. Ne|ze se však donekonečna zabýVat

- jen záměry, ate musíme se starat pře-
devŠím o realizaci,

- pozitivní 'ie to, Že k problémům ne_
musíme přistupovat jen sami, ale mohli
bychom vyuŽÍt i zájmu naŠich evropských
sousedů, kteří mají zá'jem o umoŽnění
tranzitu přes naše Území, protoŽe i pro
né můŽe být výhodný'

- dokladem toho jsou i závěry praŽ-
ské Evropské dopravní konÍerence z října
roku 1991, které uvedly i konkrétnÍ moŽ_
nosti Íinancování s pouŽitím metod, ktený_
mi disponují Evropská investiční banka,
Evropská banka pro obnovu a rozvoj a
různé mezinárodní organizace,

- vytvářejí se tak vhodné předpoklady
pro perspektivní komplexní řešení vodní
dopravy v celkovém systému dopravní in-
Írastruktury' ti. ve vhodném propojení Že-
lezniční, silniČní, ale i vodní dopravy, kte_
ré můŽe přinést nejvyŠŠí' efekt'

- jde o racionálnÍ, celostátně význam'
ný systém s národními i mezinárodními
eÍekty' které se mohou prolevit i v námi
tak Žádané a prosazované aktivní politice
zaměstnanosti, čímŽ se národohospodář-
ský dosah násobÍ.

V náVaznosti na tyto závěry vidím
v oblasti vodní dopravy dvě hlavní prio_
rity:

1. z krátkodobého hlediska - lepšÍ
VyuŽití, zlepšenÍ splavnosti a oŽivení plaV_
by na Labi a Vltavě na severu našeho
Území a v Německu;

2. z perspektivního hlediska - opti-
mální napo!ení našich vodních cest na
jihu Území i s neskromným přáním cílo_
vého propojení Labe s Dunajem.

Domnívám se, Že pokud by se nám
podařilo Vyjít vstříc zájmu naŠich souse_
dů, o kterém jiŽ nyní víme, nemusela by
tato přání být neskromná. Tim spíše' Že
od naŠich odborníků Ve Vodní dopravě
víme, Že projektové studie jiŽ dokonce
existují.

Ze všech těchto důVodů si myslím,
Že kolokvium o Labi a Vltavě je pro nás
vzorovým příkladem zcela konkrétního po-
čátku realizace. PotVrzuje totiŽ pro nás

tak důleŽitý oboustranný zájem' a to ne-

len Vlastní ÚčastÍ zahraničních odborníků,
ále zejména představitelů rozhodujících
regionů a primátorů Hamburku, Prahy i

dalších měst.
A nyní stručně k sociálním aspektům

rozvoje plavby a přÍstavů, které jsou hlav-
ním tématem mého příspěvku' Jaké příno-
sy Vlastně z hlediska zájmů našeho re-
sortu očekáváme?

Rozhodně nejde jenom o přínosy z
vytvoření pracovních příleŽitostí'v profe-
sích souvisejicích bezprostředně s Vlastní
voďní dopravou. To !e aŽ následný a ne
jediný eÍekt.

Za velmi významnou povaŽujeme eta-
pu vlastní výstavby, její přípravy a dopro-
vodné iniciaČní vlivy pro rozvoj podnikání.
Realizace by umoŽnila VyUŽít jak vysokou
úroveň našich technických a jiných od-
borníků, tak zdro|ů uvolňovaných pracov_
níků mnohdy příbuzných proÍesí pro re_
kvalifikaci např' V severočeském regionu,
kterého se přímo lýká. V současné době
v něm nezaměstnanost dosahuje varu-
jÍcích hodnot.

Přínosy však mohou být mnohem širší.
Realizace nabízí vyuŽití našich staveb_
nich kapacit, ale i ŠirŠí palety strojíren-
ských a jiných závodů, které mohou při-
spět dodávkami odpovÍdajícich zařízení'
Jde přitom o výrobky, které odpovídají
mnohdy charakteru kapacit, které u nás
byly nejvíce 'postiŽeny konverzí zbrojní
výroby a hledají výhodný civilní program.

Další eÍekty pak mohou Vyplynout z
příleŽitosti, které Vznikaii v okolí prospe-
rujicích přístavů a dopravy, jak je jinde
běŽné tam, kde levná a ekologická vodní
doprava přitahuie další podnikatele s no-
výmr sluŽbami a výrobními programy'

To vše ve svých důsledcích dává před_
poklady nejen pro vytvoření nových pra-
covních příleŽitostí, ale i pro jejich udrŽe-

ní' nebo doKonce další rozvo| tam, kdo
stávající výrobní program nenachází do_

statečné uplatněnÍ.
Velmi si váŽíme a oc€ňujeme' Že jde

o regionální iniciativu, která je zárukou
skutečného z-ájmu o realizaci. Kdyby se
podařilo ji odpovÍdajÍcÍm způsobem pod-
pořit, Vytvořit jí prostor i prostřednictvím
státní, případně politické pomoci' isem
přesvědčen, Že by se tento přÍklad mohl
stát zárodkem toho, co jsem vyjádřil jako

Úspěch a jeho
čování.

Summary

heskromné přání' ti.
perspektivnÍho propo_
.jenÍ našich vodních
cest také na |ih - na
Dunaj a německý prů-
plav Rýn - Mohan -
Dunaj. V jeho Pro-
spěch hovoří laké zá'
jem našich rakouských
sousedů.

Při výstaVbě by-
chom pak mohli náro-
dohospodářsky eÍek-
tivně zaměstnat cca 9
tis. pracovníků po do-
bu cca 5 i více let.

Také příleŽitosti V

ostatních zmíněných
oblastech by se dále
rozšířily. DalŠí tisíce
pracovn íků by našly
uplatnění v přístavních
průmyslových zónách
a to opět v oblastech
nejvíce postiŽených
neza městnaností.

Ze všech těchto
důvodů pře!i kolokviu

brzké realizační pokra-

social Aspects oÍ the Development.ot
River Navigation and. Harbours

Petr Miller, Minister of Labour and
Social Affairs of the CSFR

(The paper was read bY Mr. Miller at
the Elbe-Vltava Colloquy in Prague on
22nd Februarv 1992)

The activities of the Federal Ministry
of Labour and Social Affairs are among
others aimed at an active employment
poticy and creation of new iobs' The
starting point is .seen in promoting the
deve!opment oÍ small and medium
enterprises and in initiating large and
generalty ellective proiects, particularly
in the field of the transport infrastructure.
The main problems encountered in this
respect is a tack of investment capital
and an absence of precisely formulated
and explicit projects.

Surveys have indicated great possi-
bilities in the fields of combined freighting'
high-speed railway tracks and river ship-
ping, which f,as so far been inadequately
utilized in the CSFR. lt is generally appre-
ciated that efficient river and canal trans-
port constitutes an indispensable part oí
any rational combined freighting system-

The conclusions f ormulated at the
European Transport Conference held in
actober 1991 also indicated concrete pos-
sibilities of íinancing such projects from
funds available at the European lnvest'
ment Bank, the Europaan Bank for Recon-
struction and Development, and various
other international and private institutions.
A prospective complex development of
river shipping within the framework of
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the international transport infrastructure
represents a guarentee of high effects
on both national and international scales.

ln the Íield of water transport, one
should distinguish short-term projects
(such as improving the navigability ot the
Elbe and promoting its more extensive
utilization as a waterway, linking the
southern territory of Czechoslovakia to
the Danube and thus also to the Rhine-
Maim-Danube canal) from the long-term
ones, including the ambitious intercon-
nection of the Elbe with the Danube.

The social impacts are not restricted
to the jobs directly associated with ship-
ping. There is the important stage oÍ the
construction proper, and the initiating ef-
fects on the development oÍ enterprising,
including the engineering industry afflicted
by conversion from armaments produc-
tion. However, the main eÍfect is to be
expected Írom the development of the
economic potential in the neighbourhood
oÍ prosperous harbours and eff iciently
performing waterways, which both attract
private enterprise.

The number of new jobs created by
the actual construction can be estimated
at 9000, and that in the new economic
zones at tens of thousands.

With all this in view, the Elbe-Vltava
Colloquy can be regarded as a welcome
nucleus of the implementation stage oÍ
these important projects.

Zusammentassung
Soziale Aspekte der Entwicklung von
BinnenschiÍÍahrt uncl HáÍen

Petr Miller, Minister fúr Arbeit und
soziale Angelegenheiten der Čsra @as
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Referat trug Minister Miller zwischen den
Hauptreferaten des Kolloquiums " lllasser-
straBe Elbe-Moldau" in Prag am 20. Fe'
bruar 1992 vor.)

Die Tátigkeit des FÓderativen Ministe-
riums fŮr Arbeit und soziale Angelegen-
heiten ist u.a. intensiv aul die aktive
Bescháltigungspolitik und das Schaffen
neuer Arbeitsgelegenheiten orientiert.
Ausgangspunkte gibt es dabei einerseits
in der Unterstútzung der Entwicklung der
kleinen und mittleren Unternehmungen,
andererseits in der lnitierung gesamtstaat-
lich wichtiger und effektiver Proiekte, ins-
besondere in der Spháre der Transport'
infrastruktur. Das Problem beruhl aber
nicht nur auf aktuellem Mangel an Finanz-
mitteln, sondern auch auf der Absenz
prázis formulierter und eindeutiger Pro'
jekte.

Deutliche Voraussetzungen zeigten
sich bei Untersuchungen im Bereich des
kombinierten Frachtentransportes, der
Eisenbahnstrecken hoher Geschwindigkei-
ten sowie in der Spháre des Transportes
zu Wasser, der vorláufig in der ÓsFR
ungenÚgend ausgenutzt wird. Und dabei
kÓnnen ein rationeller kombinierter Trans-
port sowie die gesamte Verkehrsinfra-
struktur nicht ohne leistungsÍáhige Bin-
n en sc h ilfah rt e x i stieren.

Die SchluBfolgerungen der Europáis-
chen Verkehrskonferenz vom Oktober
1991 in Prag legten auch konkrete Finan'
zierungsmóglichkeiten dar, Úber die die
Europáische lnvestitionsbank, die Euro-
bank lÚr Erneuerung und Entwicklung so-
wie verschiedene internationale und priva-
te lnstitutionen disponieren. Die perspe-
tive komplexe Lósung des Transportes
auf Wasserwegen im gesamten System

der Verkehrsinfrastruktur ist die Garantie
Íur hÓchste EÍÍekte im nationalen und
internationalen MaBstab,

lm Bereich das Transports zu Wasser
kónnen kurzfristige Ziele (Verbesserung
der Schiffbarkeit der Elbe und damit ver-
bunden ihre intensivere Nutzung; An'
schluB des Súdens des tschechoslowa-
kischen Gebietes an die Donau und damit
auch an den Rhein-Main-Donaukanal) und
langÍristig auch mit dem unbescheidenen
Ziel der Verbindung zwischen Elbe und
Donau, unterschieden werden.

Die sozialen Beitráge bedeuten nicht
nur Arbeitsgelegenheiten direkt bei der
BinnenschiÍfahrt. Wichtig sind ebenÍalls
die Etappe des direkten Aufbaus und die
initierendan EinflŮsse auf die Entwicklung
von Unternehmungen, einschlieBlich des
von der Konversion der Rústungsindustrie
betroffenen Maschinenbaues. Das wesen-
tlichste ist aber die Entfaltung des Wirt-
schaftspotentials in der Umgebung der
prosperierenden HáÍen und der funktio-
nierenden, leistungsstarken Wasserwege,
die weitere Unternehmeraktivitáten anzie-
hen.

Beim Aufbau láBt sich die Zahl der
Arbeitsgelegenheiten auf 9004, das ge-
samte Potential in den neuen Wirtschafts-
zonen dann sogar auÍ Zehntausende von
Arbeitsplátzen schátzen.

Das Kolloquium " Wasserweg Elbe-
Moldau" kann in dieser Hinsicht als Keim
der Realisierungsphase dieser Vorhaben
begrÚBt werden.

pŘÍspĚVEK NÁHIĚsTKA MINISTRA ŽtvorNÍHo PRoSTŘppÍ
ČpsrÉ REPUBLIKY ING. ARCH. MARTINA ŘÍgv
(Předneseno na kolokviu ,,Vodní cesta
Labe-Vltava" dne 20.2.1992)

váŽené dámy, váŽení pánové'

dovolte mi nejdříve omluvit našeho
ministra ing. lvana Dejmala, který se pro
naléhavé jiné úkoly nemůŽe zúčastnit této
konÍerence a zároveň i 'ieho jménem po-
zdravit jeji Účastníky z ČSrR i ze SRN
za ministerstvo Životního prostředí České
repu bliky.

V dobách přehodnocováí záměrů a
projektů z minulých 45 let 

" 
budování so-

cialismu' neŠkodí podíVat se, jak se na
problémy ochrany vod a vodní dopravu
dívali naši předchůdci za 7zv. ,l. republiky''

Za vodní cesty byly jiŽ v roce 1930
uznávány toky Vltavy od Óeských Budě-
jovic' Labe od Jaroměře. Zákon čís. 50
z r. 193'l předpokládal jejich rozŠíření
do r. 1956 o úsek otavy od Písku po
Ústí do Vltavy, ohře od Chebu a Berounky
od Plzně po ÚstÍ. oderská cesta byla
uznána od soutoku odry s opavicÍ po
státní hranici, řeka Morava od olomouce
po Dunaj.

JiŽ v roce 1872 vznikl první návrh na
propojení Dunaje s odrou a v roce 1901
byl vypracován plán n'a 20 let' |ehoŽ
cílem bylo vybudovat 1600 km vodnÍch
cest a V němŽ se objevilo poprvé i propo_
jenÍ Dunaj - odra - Labe, lákající některé
podnikatele dodnes.

Na střednÍch a dolních tocích velkých
vodných řek není plavba s ekologickými
hledisky neslučitelná. NevyŽaduje násilné
stavební zásahy do přirozeného stavu
řečiště v takovém rozsahu, aby to ohro-

Žovalo biologický Život V toku, litorálu a
na jeho březích' nenarušuje ráz krajiny'

Málo vodné' kolísavé horní toky na-
šich řek však nemaií tyto Výhodné před-

poklady a jejich splavnění a propojení by
vyŽadovalo značný poČet náročných tech-
nických děl' obtíŽně začlenitelných do
krajiny, měnÍcích poměry v podpovrcho-
vých a podzemních vodách a ovlivňujÍcí
tak ekosystémy v širokém okolÍ.

Nevnímáme-li pojem ' ochrana vod"
jen jako technickou 

" 
čistotářskou' dis-

ciplínu, ale jako ochranu půvabu, plného
krajinářského uplatnění toků, jejich biolo-
gické Íunkce V ekosystému přilehlé kraji-
ny, pak ani hospodárnost a relativní eko-
logická nezávadnost vodní dopravy nemů-
Že vést k nekritickému nadšení nad po-
dobnými záměry. Rozsah úprav' potřeb-
ných na dnešní evropský standard vod-
ních cest by byl obrovským a necitlivým
zásahem do našich poměrů, niŽší ' stan-
dard' , šitý 

" 
na míru' našim měřítkům

by zase podstatně omezil vyuŽití a ekono-
miku investice.

MnoŽství potřebných zdrŽí, opevnění
břehů a sníŽení provzdušňovánÍ nadrŽe-
né vody neskýtají dobré podmínky pro
čistotu a Život v takto 

" 
znásilněných" to-

cích, ani kdyby jinak provedli jejich stavi-
telé zázraky' A to pomíjíme.Íakt, Že k
těmto zášahům by došlo v úrodných ze-
mědě|ských oblastech Dolnomoravského
a Hornomoravského Úvalu' Polabí' v chrá-
něných krajinných oblastech jihomorav_
ských luŽních lesů a Litovelském Pomo_
raví. Ministerstvo Životního prostředí ne_
lze vinit ze zpátečnictví a z neekologických



přístupů k vodní dopravě, zvaŽují-li sku_
tečně vŠechny aspokty záměru, který
skrývá tolik nebezpečl' známých uŽ z ji-
ných akcÍ' jako je stavba vodnlho díla
Gabčíkovo - Nagymaros, Novomlýnské
nádrŽe a některé dalŠt přehrady. Minis-
teřstvo ve svém stanovisku nevylučuje
změnu negativního stanoviska v budouc-
nu a třasu uvažovaného průplavu v ú-
zemně-plánovací dokumentaci můŽe na_
dále chránit. Případný projekt s nadějí
na schválení a realizaci, splňující tech-
nické' ekonomickó i ekologické podmínky
se však ještě nenarodil a v nynějŠí eko-
nomické, politické a ekologické situaci
ani narodit nemůŽe. Státy, potencionálně
zaintgresované na takové cestě, jako Pol-
sko. ČSFR, Mad'arsko a země-Balkánu
mají ted' jiné starosti, země západu včet_
ně Rakouska propojení Dunaje s Rýnem
přes Mohan jiŽ dokončují.

otevření hranic na Západ umoŽňuje
VyuŽití tamních vodních cest a příslavů,
dosaŽitelných i po Železnici a silnici. Tak
se objevujÍ Úvahy o využívání německých
a rakouských přístavů na Dunaji pro pod-
niky Ceské republiky (DeggendorÍ, Pas-
sau)' Pokud by nedoŠ|o ke zlepšení lab_
ské vodní cesty V úseku Ustí nad Labem
- střekov - Magdeburg, nemá valného
smyslu upravovat na evropský standard
další vodní cesty u nás. UŽŠí standard
(co do tonáŽe lodí) by byl ekologicky přízni_
vějŠÍ' to je však otázka spíše ekonomických
kalkulací, mimo kompetence MŽP ČR.

Závěr? Při problémech silniční i Že-
lezniční dopravy není vyloučeno, Že se
vodnÍ dopravě dostane nových podnika-
telských impulsů. Budou_li odpovědně
ekologicky zajištěny' mají naději' Toho
však nelze docÍlit dodatečnými aplikacemi

'' 
ekologických" opatření na předem tech-

nicistně navrŽené dílo. Ekologové' biolo_
gové' hydrologové' geologové, pedologo-
vé' zemědělští a lesní odborníci, urba_
nisté, ochránci přírody, památek, rybáři,
myslivci a celá veřejnost v dotčené oblas-
ti by musili na dÍle a jeho přÍpravě parti-
cipovat a vyjádřit s nÍm souhlas, .jinak
uŽ se, dá_li pánbůh, stavět nebude.

Děkuji Vám za pozornost.

ZusammenÍassung
Wáhrend der sogenannten 1. Republik

wurden als Wasserwege die FluBláufe
der Moldau bis Českě Budějovice und
der Elbe bis Jaroměř anerkannt. Das Ge-
setz Nr. 50 vom Jahr 1931 schloB daran
noch die Abschnitte otava, ohře, Be-
rounka, Oder und Morava an. Bereits
1872 entstand ein EntwurÍ zúm Verbinden
von Donau und Oder, und im Jahr 1901
wurde der Bau eines 1600 kn langen
Wassentreges innerhalb von 20 Jahren,
einschl. Durchschaltung von Donau-Oder-
Elbe, geplant.

An den mittleren und unteren Wasser-
láufen der groBen Flusse ist die SchiÍÍahrt
vom' ókologischen Gesichtspunkt her nicht
ausgescň/ossen, weil sie keine wesent-
lichen baulichen Eingriffe in den natur-
lichen Stand dos FluBbettes notig macht.
Die oberen Wasserláuíe wurden jedoch
umíangreicha technische Werke ertor-
dern, die sich schwierig in die Landschaít
eingliedern lassen und die Ókosysteme
beeintlussen. Ein geringerér Arbeitsum-
fang wúrde wiederum die Wirtschaftlich-
keit der lnvestitionen einschránken. Das
Ministerium Íúr Umwelt erwágt alle Aspek-
te, die zahlreiche GeÍahren in sich ber-
gen. Es schlieít aber eine Anderung cles
negativen Standpunktes nicht aus und
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kann die Strecke der Verbindung von
Donau-Oder-Elbe weiterhin territorial
schutzen. Ein akzeptables Projekt gibt es
jedoch vorláufig nicht und potentiell inte-
ressierta staaten haben úberwiegend an-
dere Sorgen, andere konzentrieren sich
mehr auÍ die Nutzung der lertiggestellten
Verbindung zwischen Donau und Rhein.

Die oÍÍnung der Grenzen ermóglicht
den tschechischen Untern€hmgrn eine
breitere Nutzung der deutschen und óster-
reichischen Háfen. Die Gestaltung der
existierenden Wasserwege in der Tsche-
chischen Republik auf europáische Para-
meter ist an die Verbesserung des Elbe-
Wasserweges im Abschnitt Ustí nad La-
bem - Magdeburg gebunden, wobei eine
geringere Schiffstonnage Ókologisch
gunstiger wáre. Das ist eher aine Frage
der okonomischen Kalkulation,

Die Probleme des StraBen- und Schie-
nentransportes konnen der Binnenschit-
fahrt neue lmpulse verleihen. Wenn sie
Ókologisch verantwortúngsbewuBt' sicher-
gestellt wird, so hat Sie versprechende
Perspektiven.

Summary
During the so-called First Republic

(1918-1938), the river sections on the
Vttava up to České Budějovice and that
on the Labe (Elbe) up to Jaroměř were
officially acknowledget as watwrurays. Sec-
tions of the otava, ohře (Eger), Be-
rounka, Odra (Oder) and Morava rivers
wereadded as waterways by Act. No. 50
of 1931. A proposal lor linking the Danube
with the Oder was tirst conceived as
early as in 1872, and a project was
preparedin 1901 for the construction of
1600 km waterways during the next 2A
years, including the Danube-Oder-Elbe inter-
cinnection.

On middle and lower courses of large
Rivers, navigation is not in any major
disagreement with environmental aspects,
as it does not require any extensive
engineering interference with the natural
state of the river bed. HowevweL the
upper courses would necessitate quite
demanding projecte, difÍicult to fit inta
the. countryside and interÍering with the
local ecosystems, to be built. On the
other hand, projecte conceived on a minor
scale would not be viable with respect
to lhe economy of the investment in-
volved' The Ministry .oÍ the Environment
has been carefully studiing all of the
aspects that might involve a number oÍ
risks. However, a change in its so far
negative attitude is not ruled out, and a
regional protection is still being provided
to the track of the possible Danube-Oder-
Elbe linkage. Unfortunately, no acceptable
project has so Íar been submitted, the
potentially interested countries have wor-
ries of a quite different nature, and others
have been Íocusing their attention on
utilizing the Danube-Rhine link, which is
in its final stage of construction.

The opening up of frontiers has íaci-
litated biroader utilization of German and
Austrian harbours by Czech shipping com-
panies. Adjustment oÍ existing waterways
in the Czech Republic aimed at making
them meet the European requirements
depends to a considerable degree .on
improving the Elbe waterway between Ustí
nad Labem and Magdeburg, where a lo-
wer rated carrying capacity of the boats
would be environmetally desirable. All
lhis /s of course more a guestion ol
economic studies,

woÍnoř Hařln8gol

vazepÍá3id6nt do3 BundasvoÍbend6s
der deulschen BinnenschaííahÍl o. v.

1. Die Vollendung des europáischen
Binnenmarktes' der wirtgchaftliche AuÍbau
der neuen Bundeslánder und die ÓÍÍnung
der Márkte unserer ost_ und súdosteu_
ropáischne Nachbarlánder lassen Íúr den
Verkehr auBergewóhnliche Wachstumsra-
ten €rwarten.

Angesichts der heute schon beste-
henden Kapazitátsengpásse bei den kon-
kurierenden Verkehrstrágern und der ins_
besondere durch den StraBenverkehr ver-
ursachen Umweltbelastung kommt dem
Binnenschifí bei der umweltschonendgn
Bewáltigung der wachsenden Verkehrs_
stróme eine besondere Bedeutung zu.

Die Notwendigkeit' Gůterverkehr auÍ
das kostengúnstige, umwoltvertrágliche und
energiesparsame Verkehrssystem Binnen-
schiíÍ/YVasserstraBe zu verlagorn, ist in-
zwischen auch weitgehend anerkannt.
Das gilt insbesondere hinsichtlich der
erwartenden Verkehrszuwáchse zwischen
den alten und neuen Bundeslándern'
innerhalb der neuen Bundeslánder und
Íúr die wachsenden Verkehrsstróme
zwischen West- und Osteuropa. DaB ein
groBes, Íur den BinnenschiÍÍstransport ge-
eignetes ladungspotential vorhanden ist,
belegt die Untersuchung von HPC, nach
deÍ allein im Elbstromgebiet das Trans_
portvolumen von 18 Mio. t in 1988 auÍ
gut 50 Mio. t im Jahre 2000 gesteigert
werden kann.

2. Voraussetzung daíÚr sind allerdings
Rahmenbedingungen, dio ein€n wirt_
schaÍtlichen und wettbewerbsÍáhigen Bin_
nenschifÍsverkehr ermóglichen. Dazu záh-
len an eřster Stelle leistungsláhige Was_
serstraBen. Der Wasserweg Elbe-Moldau
ist den heutigen und zukúnÍtigen AnÍorde-
rungen nicht gewachsen.

Das Íúr die SchiÍÍahrt wichtigsto Krite_
rium ist die mógliche maximale Ablade_
tieÍe. Aus der statistischen Er'assung aller
TauchtieÍen - sie werden seit 1946 auÍge_
zeichnet - ergeben sich bestimmte Háu_
Íigkeiten' Danach ergibt sich' daB im sta-
tistischen Mittel auÍ der wasserstands-
abhángigen deutschen Elbestrecke zwi-
schen Schóna und Lauenburg

- eine volle Abladung von 2;50 m
nur an 28 % des Schiííahrtsjahřes móglich
ist,

- TauchtieÍenbeschránkungen unt€r
2,00 m durchschittlich zu 46 % des Jahres
bestehen,

- in einzelnen extremen Trocken-
jahren - zuletzt 1990 und 1991 - die
TauchtieÍe an ůber 100 Tagen au' unt€r
1'20 m Íállt und Minimalwerte von 60 -
80 cm erreicht.

Eine etwas ditÍerenzierte Zústandsa-
nalyze ergibt Íolgendes Bild:

Die Elbe_Moldau_WasserstraBe láBt sich
in drei groBe Abschnitte untergliedern:

Die tschechoslowakische Elbe ober-
halb Ústí nad Labem bis nahe Pardubice
- nach Vollendung des Ausbaus bis Par-
dubice fd. 200 km - und die Moldau bis
Prag .- rd. 50 km - sind staureguliert
und durchgehend mit dem EuropaschiÍÍ
mit 2,20 - 2,30 m Abladung befahrbar.

Die rd. 370 km lange Strecke Magde-
burg - UstÍ ist zwar túr das EuropaschiíÍ
zugánglich' ein wirtschaÍtlicher Einsatz ist
aber wegen der desolaten TauchtieÍen-
verháltnisse gróBten Teils des Jahres nicht
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ERFORDERLICHES LEISTUNGSPROFIL BEIM
TRANSPORT VON MASSENGUTERN
móglich' Bei extr€mem Niedrigwassbr
kommt die SchiÍÍahrt uber Wochen voll-
stándig zum Erliegen'

Der Abschnitt Hamburg-Magdeburg -
rd. 290 FluB_km - kann bei unwirtschaÍt_
lichen Tauchtiefen Úber den Elbe-Seiten-
kanal und den Ostabschnitt des Mittel-
Iandkanals umÍahren werden, z'Z. mit ei_
ner AbladetieÍe von 2,00 m, nach Ausbau
der Oststrecke des MLK und Bau eines
neuen Abstiegbauwerkes vom Mittelland-
kanal zur Elbe vollschieÍÍig.

Die skizzierte Situation macht deut-
lich, daB der Elbe-Moldau-Wasserweg
ohne grundlegende Verbesseřungen nicht
geeignet ist, einen wesentlichen Beitrag
zur Bewáltigung der sich abzeichnenden
Verkehrsprobleme und Íúr die wirtschaÍt_
liche Entwicklung der neuen Bundeslán-
der sowie unserer óstlichen Nachbarn zu
leisten. Daraus ergibt sich die Notwen-
digkeit' diesen naturlichen SchiÍÍahrtsweg
Von zentraleuropáischer Bedeutung an den
Standard der mitteleuropáischen Haupt-
wasserstraBen anzupassen.

3..Das Projekt Nr. 17 des Verkehrs-
projektes , Deutsche Einheit" sieht den
Ausbau der WasserstraBenverbindung
zwischen dem Raum Hannover und Berlin
ÍÚr MotorgúterschiÍÍe mit 1 10 m Lánge
bzw. Schubverbánde mit 185 m Lánge,
11 '4 m Breite und 2'8 m AbladetieÍe
einschlieBlich der wasserstandsunabhán-
gigen Elbquerung und der wasserstandsu-
nabhángigen Gestaltung der Magdeburger

'HáÍen vor. lm tschechoslowakischen Be-
reich sind die Elbe oberhalb von Ústí
und die Moldau durchgángig von SchiÍÍen
und Verbánden mit 85 m Lánge und 11'4
m Breite befahrbar. Die zur zeit mógliche
AbladetieÍe von 2,2a - 2'30 m kann ohne
Schwierigkeiten auf 2'50 m erhÓht wer-
den. Entsprechend ergibt sich als erste
Prioritát' die Elbe zwischen Magdeburg
und Ustí nach Íolgenden Parametern aus_
zu bauen:

- Stauregulierung mit Einbau von
schleusen mit 190 m Lánge und 12 m
Breite, Ob anstelle einer Stauregulierung
streckenweise auch der Bau eines Seiten-
kanals oder eine Kombination aus beidem
in Betracht kommt, ist eine unter Ókolo-
gischen und technischen Aspekten zu ent-
scheidende Frage.

- Herstellung oiner MindostabladetieÍe
von 2,50 m. Ob und unter welchen Be-
dingungen sich eine AbladetieÍe von 2,8
m fŮr das vollabgeladene GroBrnotorgú_
terschiÍÍ herstellen láBt, muB untersucht
werden 

"

- Anhebung der Brucken auf 7,00 m
Úber hÓchstschiÍÍbaren Wasserstand, um
einen durchgángigen containerverkehr
mit drei Lagen zu ermóglichen.

- Verbesserung der lnÍrastruktur der
HáÍen und deren Entwicklung zu leist-
un gsfáhigon GŮterverteilzentren.

Fúr den wasserstandsabhángigen
Stromabschnitt zwischen dem in Planung
beÍindlichen WasserstraBenkreUz Magde-
burg und Lauenburg is1 wegen der voll-
schiíÍigen Alternative Ůber den Elbe-Sei-
tenkanal und Mittellandkanal eine Stau-
regulierung nicht notwendig. Mit den

'Methoden der FluBregulierung lassen sich
nach heutigen Erkenntnissen umgerech-

net auÍ mittlere Niedrigwasserverháltnisse
MindestÍahrwassertieÍen von 1'60 m her-
stellen. Der Wiederherstellung der zer-
slórten Buhnen und Deckwerke und deren
Ergánzung kornmt eine hohe Dringlichkeit
zu, weil dieser Streckenabschnitt ein not-
wendiger und unverzichtbarer Teil der
Elbe-Moldau-WasserstraBe bleibt. Das gilt
im mehrfacher Hinsicht:

- Die AuÍnahmeÍáhigkeit der UmÍahr-
ungstrecke ESK Óstlicher MLK ist be-
grenzt.

- Die Entwicklung eines wirtschaÍtli-
chen Containerverkehrs ist nur unter Nut-
zung dieser stromstrecke móglich' denn
nur dort lassen sich die Íur den drei-
lagigen Transport notwendigen Brúcken-
hÓhen realisieren.

- Die FluBfahrt ist in der TalÍahrt
schneller und energiesparsamer und da-
mit insgesarnt wirtschaÍtlicher.

- Die VereisungsgeÍahr und damit die
Gefahr eisbedingter SchiÍÍahrtssperren ist
niedriger als beim Elbe-Seitenkanal und
Mittellandkanal mit ihren besonders ge-
Íáhrdeten Dammstrecken.

4. Alle auígezeigten MaBnahmen sind
so umfangreich und erÍordeřn neben den
entsprechenden Finanzmitteln zu ihrer
Verwirklichung so erhebliche zeitráume,
daB die WirtschaÍt und die BinnenschiÍÍ-
Íahrt noch lange mit Fahrwasserverhált-
nissen rechnen muB, die Íúr voll abge-
ladene moderne SchifÍe nicht ausreichen.
Daraus ergeben sich Íúr den Wasser-
straBenbau, Íúr die BinnenschiÍÍahrt und
Íúr die Verkehrspolitik AnÍorderungen' die
unverzŮglich in AngriÍÍ genommen werden
mússen:

lm WasserstraBenbau mussen die
Kráíte so eingesetzt werden, daB fŮr die
SchiÍÍahrt und damit fŮr die WirtschaÍt
schnellstmóglichst maximale Teilnutzen
realisiert werden. Das bedeutet, daB ne-
ben der zŮgigen lnangrifÍnahme des Was-
serslraBenkÍeuzes Magdeburg einschlieB-
lich des Wasserstandsunabhángigen Aus-
baus der Magdeburger HáÍen die vernach-
lássigten Unterhaltungs- und Regulie-
rungsarbeiten mit dem Zie| der soÍortigen
Verbesserung der AbladetieÍon Íorcieřt
werden mŮssen. lm Bereich oberhalb
Magdeburgs sollte die Stauregulierung
vorrangig auÍ den vollschiÍÍigen AnschluB
der Saale gerichtet sein, um das La-
dungspotential im lndustriegebiet Halle -
Leipzig fŮr die Schiffahrt zu erschlieBen.
Damit wŮrde gleichzeitig das SchiÍÍahrts-
hindernis Magdeburger DomÍelsen besei-
tigt, sodaB das Augenmerk darauÍ kon-
zentriert werden kÓnnte, in welcher Form
sich kurzÍristig der EngpaB am Torgauer
Felson entschárÍen láBt.

FÚr die BinnenschiÍÍahrt ergibt .. sich
die Notwendigkeit, ÍÚr die lange Uber-
gangsphase Fahrzeuge zu entwickeln, die
zum einen ermóglichen' den wettbewerb
um die neuen Ladungspotentiale auÍzu-
nehmen und zum anderen eine dauerhaÍte
wirtschaÍtliche Existenz in diesen Ver-
kehren sichern. Dabei geht es um die
konstruktive minimierung des Eigenge-
wichts, um auch bei begrenzten Fahr-
wassertiefen eine hohe Ladefáhigkeit zu
sichern. lnvestitionen in neue Transport-
mittel durften in der Regel aileÍdings nur

dort rnÓglich sein, wo groBe Transport-
mengen im Punkt-Punkt-Verkehr abzuwik-
keln sind. lm ubrigen werden die Bin-
nenschiffahrtsunternehmen ihre lnvesti-
tionspolitik weiterhin danach ausrichten
mússen, daB die Rentabilitát im univer-
sellen Einsatz gewáhrleistet ist.

Durch die Verkehrspolitik rnússen jetzt
eindeutige Signale gesetzt werden. FŮr
die verladende Wirtschatt muB der poli-
tische Wille manifest werden, daB in
Sachsen-Anhalt, sachsen und Bóhmen in
zukunÍt mit der BinnenschiÍÍahrt gerech-
net werden kann. Die im Zusammenhang
mit dem wirtschaÍtlichen AuÍbau und der
Entwicklung neuer wirtschaítsstrukturen
notwendigen lnvestitionsentscheidungen
werden jetzt getroÍÍen' d.h. jetzt Íalen
Standortentscheidungen, die die Verkehrs-
abláuÍe Úber die náchsten Jahrzehnte
Íestlegen. Deshalb muB in den neuen
Bundesverkehrswegplan nicht nur das das
Verkehrsprojekt Nr. 17 "Deutsche Ein-
heit" aufgenommen werden, sondern not-
wendig sind zugleich eindeutige Festle-
gungen hinsichtlich des Ausbaus der
Óoeřetoe zwischen Magdeburg und Ústí
als Teil des Elbe-Moldau Wasserweges.

Lassen Sie rnich zum SchluB rneiner
AusÍŮhrungen noch einige Worte zu der
Entwicklung der deutsch-tschechoslowa-
kischen BinnenschiÍÍahrtsbeziehungen
nach lnkrafttreten des BinnenschiÍÍahrts-
Vertrages zwischen unseřen beiden Lán-
dern sagen.

Zustandegekommen ist das Werk nach
jahrelangen Verhandlungen noch bei un-
terschiedlichen politischen Verháltnissen'

Aber erst die Annáherung der Wirt-
schaftssysteme bat die nótigen Freiráume
geschafÍen, um die MÓglichkelten der Zu-
sammenarbeit zwischen den SchifÍahrts-
unlernehmen beider Seiten zu entwickeln.
Hierbei sind schon erÍreuliche Fortschritte
zu verzeichnen.

So beÍinden wir uns am Neuanfang
einer Íreien EIbeschilíahrt, wie Sie den
meisten von uns nur noch aus den Er-
záhlungen der vorangegang€nen GBne-
ration in Erinnerung ist.

Nur eine vollschiÍÍige WasserstraBe
erlaubt es den nunmehř ausschlieBlich
privatwirtschaÍtlich ausgerichteten Unt€r-
nehmen die SchiÍíahrt kostengúnstig, aber
auch kostendeckend úber das ganze Jahr
zu betreiben.

. Der Ausbau der Elbe ist das Gebot
dieser Stunde."
Vielen Dank, meine Damen und Herren!

Summary
Required perÍormence provisions Íor
the transport ot bulk goods

ln his opening statement, Mr. Hartna-
gel expressed his thanks to ail colloquy
participants far their active support in the
development of the ELBE waterway.

He began his speech with an analysis
ot the expected tratfic growth rates within
Germany and Eastern Europe and the
apparent shift in the means oí transporta-
tion ot bulk goods to more cost efticient
and environmentally safe methods suclr
as inland navigation. He predicted an
increase in the volume oÍ transportation
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from the current t2 miilion tons, to more
than 50 million tons in the year 2000.

He thus stated the conclusion, that
the ELBE-MOLDAU waterway in its pre-
sent condition, would not be able to meet
the demanding transportation require-
ments of the future. Mr. Hartnagel sup-
ported his statement, by adding, that al'
though the Pardubice - ustí section is'
acceptable, the UstÍ - Magdeburg section
is not surpassable due to its shallow
waters. Although the Magdeburg - Ham'
burg section is navigable via the 

" 
Elbe-

Seiten-Kanal' by-pass, its transport capa'
city has proven to be insuÍticient. The
waterway thereíore would need íunda-
mental renovation work.

Subsequently, Mr. Hartnagel olfered
several proposals lor the improvement of
the waterway, i.e. the regulation of back-
water by lock construction, the dredging
oÍ the channel to a minimum diving deplh
oÍ 2,50 meters, tha raising ol bridges to
a minimum heighl ol 7,00 meters, to al-
low the transportation of triple-height con-
tainers, and last but not least the deve-
lopment of the harbors as prosperous
goods distribution centers.

He stated, however, that due to the
tremendous volume oÍ the construction
required, and the high rate oÍ investment
needed, the renovation would have to be
a long-term proiect, Therefore, inland na-
vigation on the waterway would be non-
existent for Íull-loaded yesse/s during the
construction period. Mr. Hartnagel conti-
nued, giving a number of examples and
suggestions on how to establish priorities
in close cooperation with waterway con-
struction, inland navigation and trans-
portation politics; namely, the preliminary
use of constructively improved vesse/s,
focueing construction to utmost efficiency,
a prioritized connection to the industrial
areas of Halle - Leipzig, the improvement
of water depths where ever possible, and
the elimination of known navigational ob'
stacles, etc.

ln théir efforts to establish compro-
mises 'Íor the transition period, it is the
responsibility of the governments of both
countries to assure the shipping industries
ot East Germany and ČsFR, that they
can rely on the use of inland navigation
in the future.

since the main decisions Íor the eco-
nomic structures oÍ the next decades and
their corresponding investment decisions
would be made at the present, Mr. Hartna-
gel suggested, that not only should TraÍÍic
Project No. 17 ,German Reunification"
be integratsd into the Federal Plan of
Traffic Ways, but that over and above it
the development of OBERELBE river be-
tween Ma'gdeburg and Ústí should be
strongly supported a's part oí the ELBE
- MALDAU walerway project.

ln his closing statement, Mr. Hartnagel
expfessed optimistic views on the deve-
lopment oí the inland navigational rela-
tionship between both countries, and the
reinstallation oÍ navigational freedom on
the ELBE rivar.

ln conclusion, he stated: The deve-
lopment oí the Elba river is the pressing
need of today.

Shrnutí
Potřebné per8meIry při přepravě

hromaclných substrátú
Přednášející v úvodu poděkoval za

iniciativu Účastníků kolokvia i za jejich
aktivní úsilÍ v souvislosti s potřebnou vý'
stavbou labské vodnÍ cesty.

V datšÍm se zabývat očekávaným růs'
tem přepravních nárokú v Německu a ve
východní Evropě, při kterém se důsledně
prosazuje trend, směřující k převádění
hromadných substrátů na ekonomicky i
ekologicky výhodnější dopravní obory, ja-
ko je napřÍklad vnitrozemská pla-vba' Vy'
cházel přitom z předpokladu růstu pře'
prav v labské oblasti z dnešních 12 mil'
t/rok na vÍce než 50 mil' v roce 2000.

Přitom doŠel k jednoznaěnému závě-
ru, že labsko-vltavská vodnÍ cesta výhle-
dovým nárokům va svém dnešnÍm stavu
nevýhovuje. zatímco úsek Ústí nad La-
bem - Pardubice můŽe být ještě pokláQán
za vyhovujÍcí, je moŽno stav Úseku Ustí
nad Labem - Magdeburk označit vzhle-
dem k nedostatečným hloubkám a kolí'
sajícÍm vodním stavům za dezolátnÍ. V ú'
seku Magdeburk _ Hamburk je sice možno
prop!ouvat Labským laterálním prúplavem,
ten však nemá dostatečnou kapacitu. Vod'
nÍ cesta jako celek vyžaduje proto pod-
statná zlepšení.

V dalšÍ části referátu jsou popisovány
konkrétní náměty na zlepšení, které spo-
čívají v soustavném kanalizování, které
by zajistilo trvalý ponor 2,5 m, ve zdviŽení
mostů do výšky 7 m (aby se umoŽnila
přeprava kontejnerů ve třech vrstvách)
a v rozvoji přístavů, které se majÍ stát
výkonnými multimodálními terminály.

Vzhledem k velkému rozsahu prací
a odpovídajících finančních prostředků je^

nutno předpokládat' Že se vytýčených cÍlÚ
nedosáhne v krátké době. Plavba se pro-
to v mezidobÍ nevyhne provozu s omeze-
nými ponory lodí. Přednášející proto uvádí
řadu přÍkladů a námětů, čemu je třeba
v interakci mezi výstavbou vodn-Í cesty,
technologií plavby a dopravnÍ politikou
dávat přednost: jedná se napřÍklad o na-
sazení konstrukčně vhodných lodí, sou'
středění stavebních pracÍ na klÍčová mÍs-
ta, přednostní zapojení průmyslové aglo'
merace Halle - LÍpsko, částečné a po-
'stupné zlepšování ponorú, odstraňování
mÍstnÍch plavebních překáŽek atd.

Přes všechna Úsilí o kompromisy v
přechodném obdobt musÍ být ovšem cílem
dopravnÍ politiky v obou pobřeŽnIch stá-
tech, aby se šířilo přesvědčení přepravcú
o tom, Že mohou v budoucnu s vodní
dopravou počÍtat.

Vzhledem k tomu, že se rozhoduje
o hospodářských strukturách přÍštÍch de'
setiletí '_ a tedy i o příslušné investičnÍ
politice, poŽadoval přednášejícÍ, aby do
Spolkového plánu dopravnÍch cest byl
zahrnut nejen projekt 
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č' 17, ale i jednoznačné zabezpečenÍ vý-
stavby Labe v úseku Magdeburk _ Ustí
nad Labem jakožto části labsko-vltavské
vodní cesty.

V závěru se přednášejÍcÍ optimisticky
vyjádřil k vývoji spolupráce obou zemÍ
na poli vnitrozemské vodn[ dopravy a k
počátku nového rozvoje svobodné labské
plavby. Své vývody uzavřel imperativně
slovy:,Výstavba Labe je poŽadavkem
dneška."

Dipl.-lng. HoÍst HobeloÍ

(voÍtÍag, doÍ lÚÍ das Kolloquaum PÍaha
- HembuÍg im FcbÍueÍ 1992 vorbereitet
wurde.)

Sehr geehrte Damen und Herren,
zunáchšt móchte ich meine Freude

zum Ausdruck bringen, hier als VertÍet€r
eines jungen Unternehmens sprechen zu
dŮrfen, das manchen von lhnen bereits
als EURO-METRANS bekannt geworden
ist. lm vorigen Jahr als joint venture von
EURO-KAI KG a.A. aus Hamburg, der
Ekotrans Moravia aus Prag und der Ha-
íenverwaltung der HáÍen an der Elbe und
Moldau gegrundot, haben wir uns zum
Ziel gesetzl, die modernen Umschlags-
anlagen zu erstell€n und zu betreiben'
die un-s notwendig grschienen, um sowohl
den Úberseecontainsrverkehr als auch
den europáischen kombini€rten Verkehr
kundengerecht abwickeln zu kónnen.

Wáhrend unsere tschechischen Part-
ner das lokale know-how und das ge-
eignete HaÍengelánde der GesellschaÍt
zur VerÍúgung stell€n, hat Eurokai Ham-
burg die Eríahrungen eingebracht, die wir
nicht nur in Hamburg, sondern auch in
den 13 Terminals in Europa, an denen
wir partnerschaÍtlich beteiligt sind, haben
samme|n kÓnnen'

Wir sind gemeinsam davon úberzeugt'
daB dieses Land zwischen Ebe und Do-
nau eine hervorragende ZukunÍt im Her-
zen einer demokratischen, europáischen
staatengemeinschaÍt hat und lassen uns
unseren Optimismus auch nicht dadurch
rauben, daB uns d€r an privatwirtschaÍt-
liche Firmen erinnernde Name EURO-
METBANS str€itig gemacht wurde. Unser
joint venture heiBt nunmehr EUROKAI
Czechoslovakia a.s. und betreibt seit Be-
ginn des Jahres den neu €rrichteten con-
tainer_ und Kombiterminal im HaÍen von
Mělník, am ZusammgnÍluB von Elbe und
Moldau.

Gemeinsam mit den bereits bestehen-
den Umschlagsterminals in Prah-Holešo-
vice und in Bratislava an der Donau,
bieten wir in drei der wichtigsten Háíen
oer ČSrn den Service, den sowohl die
Úberseereedereien als containeroperato_
ren als auch die kontinentalen Spedi-
tionen benÓtigen, urn den Transport von
der Verladerampe des Versenders bis in
den Laderaum der groBen containerschiÍ_
Íe zu organisieron.

Dies gilt natúrlich auch Íur Transporte'
die z.B. von Skandinavien úber Hamburg
zu den Verbrauchern hier in Prag orga-
nisiert und abgewickelt werden músson'

Wenn wir uns vorgenomm€n haben'
in den náchsten Jahren in MělnÍk auÍ
ca. 't 00.000 qm ein GÚterv€rteilzenlrum
Íúr den bóhmischen Raum zu errichten'
so basiert diese Entscheidung

'l . auÍ der Analys€ der Verkehrsstróme
2. auí der Analyse der Ókonomischen

Standortvortsile gerade dieses Platzes
3' auÍ der Beurteilung zukúnÍtiger

Trends, die im Verkehrsgeschehen die
Transportmethoden ÍÓrdern werden' die
unsere Umwelt nicht weiter schádigen'
sondern im Gegent€il uns die Chance
geben, 'unseren Kindern die Umwelt im
besseren zustand zu Ůbergeben, als wir
sie derzeit vorÍinden.

Zu Punkt 1 - Analyse der verkohrstró-
me in gegebener Richtung - liegen Íun-
dierte Aussagen der HPC vor, nach denen
der stůckgutverkehr uber Hamburg' der
selbst unter den Bedingungen des Jahres
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CONTAINERTRANSPORTE PER BINNENSCHIFF AUF ELBE
UND MOLDAU EINE WIRTSCHAFTLICHE ALTERNATIVE?

1988 bereits 560.000 t ausmachte, konti-
nuierlich wieder wachsen wird, mit durch-
schnittlich 4 bis 7 % per anno. Unter
Berúcksichtigung €ines dem Stúckgut an-
gemessenen Containerisierungsgrades
werden also mindestens 40.000 TEU in
diesem oder náchsten Jahř und ca.
70.000 TEU vor Ende dieses Jahrhunderts
zu erwarten sein.

Ein cross-check mit dem Wiencont
Terminal unserer Partner in Wien zeigto,
daB im vergangenen Jahrzehnt die dortige
Umšchlagsmenge sich von 40'000 auf
Ůber 100.000 Containerbewegungen er_
hóht hat.

Da in dem zu versorgenden óster-
reichischen Raum ca. 5 Mio. Einwohner
leben und hier in Bóhmen die Bevólke_
rungsgrÓBe und Dichte noch hóher ist
als im Wiener Raum, dŮríten die Progno-
sen der HPC :her konservativ sein.

Zu Punkt 2 - den Ókonomischen Stan_
dortvorteilen - spricht eindeutig Íúr Mělník
die zentrale Lage im nordbóhmischen ln-
dustriegebiet und damit niedrige Vor- und
Nachlaufkosten bei der LKW-Abholung
und Zustellung.

Weiterhin spricht ÍŮr Mělník die Lage
nórdlich von Prag, also eine Entlastung
des Prager StadtstraBensystems von allen
den Transporten, dio nicht unbedingt in
der Stadt enden mussen.

Fúr die Abwicklung der Ferntransporte
bieten sowohl die neue Autobahn Prag
- Dresden, die elektrifizierte Bahnstrecke
Hamburg, Dresden, Prag, Brno, Bratisla-
va, Budapest sowie die bereits in allen
Einzelheiten dargestellte Elbe ein opti-
males Búndel von Verkehřswegen'

lch komme nun zum dritten Beurtei-
lungskriterium, den zukúnÍtigen Trends in
der Verkehrsabwicklung.

Mit Recht haben die Organisatoren
dieses Symposiums das Thema 
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Binnen-

schiíÍcontainertřansporte eine wirtschaÍt-
liche Alternative?" mit einem Fragezei-
chen versehen. Einerseits pÍeifen es die
Spatzen von den Dáchern, daB der Trans_
port per SchiÍÍ' sowohl úber See als auch
auÍ FlŮssen und Kanálen den geringsten
EnergieauÍwand verursacht und die ober_
fláche verschmutzenden schadstoÍfparti_
keln belastet, andereseits darf die Trans-
portabwicklung nicht zu teuer sein und
muB in dem geÍorderten Zeitrahmen er_
folgen kÓnnen'

Die augenblickliche Situation ist ge-
kennzeichnet durch einen sehr hohen An-
teil von Langstrecken LKW-Transporten
zu extrem niedrigen Transportpreisen -
eine Folge der Liberalisierung der LKW-
Transportpreise im grenzúberschreitenden
Verkehr, verbunden mit einer nur geringen

Kenntnis der wirklichen Vollkosten eines
LKW-Unternehmens.

Wir kennen dieso Situation auch aus
dem Verkehr zwischen den alten und den
jungen Bundeslándern. Der Fahrer eines
LKW ist Ílexibel und weiB immer noch
einen Weg, wenn der Waggon schon
lángst auÍ einem Abstellgleis verbleibt,
nur weil auf dem FrachtbrieÍ die Anschrift
des EmpÍángers unleserlich war.

Unabdingbar€ Voraussetzungen Íúř
unser gemeinsames Engagement, dem
kombinierten Verkehr ein€ chance zu ge_
ben' ist deshalb eine moderne Datenúber-
mittlungsinÍrastruktur, damit die Trans-
portdaten immer dem Transport voreilen
und nicht hinterherhinken.

Wir sind sehr dankbar daÍúr' daB das
bewáhrte Dakosy lnÍormationssystem des
Hafen Hamburg - mit Unterstutzung der
Hamburgischen Wirtschaftsbehórde - be_
reits in Prag installiert ist und zum Wohle
unserer Kunden ařbeitet. Wir werden auch
in Mělník und auÍ den anderen Terminals
in der ČsFR den Dakosy Service bieten,
sobald die Telefonleitungen durchgeschal-
tet sein werden.

BezŮglich der LKW-Transporlkosten
erwarten wir, daB - wie in vielen Staaten
der europáischen GemeinschaÍt - auch
in der ČsFR die Kurzstreckentransporte
von den Terminals zu den Kunden und

Fig. 1' Container terminal at Mělník
- the Íirst stage oÍ constřuction. overall
view.

Abb 1. Container - und Kombiterminal
in Mělník - erste Ausbauphase. Gesamt-
ansicht.

obr. 'l . Kontejnerový terminál v Mělní_
ce - první Íáze výstavby' Celkový pohled.
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vice vsrsa steuerlich entlastet werden,
das zulássige Gesamtge$/icht auÍ 44 t
erhóht wird und die Langstrecken LKW-
Transporte steuerlich so belastet werden,
wie dies in den Transitlándern Schweiz'
osterreich und in der Bundesrepublik Íúr
deutsche LKW_Unternehmen Íestgesetzt
worden ist.

Nur wenn hier eine Harmonisierung
dsr steuern und Abgaben auÍ hohem
Niveau erÍolgt' hat der kombinierte Ver-
kehr eine Ghance sich wirtschaftlich eben-
so durchzusetzen, wie z.B. im Verkehr von
Kóln nach Verona, wo der Bahnverkehr
bereits úber 30 % Marktanteil hat.

Auch im Rheintal hat der Binnenschiffs-
containerverkehr bereits einen Marktanteil
Von ůber 20 % des internationalen Contai-
nerverkehrs erreichen kónnen.

Durch konsequente Entwicklung des
kombinierten Verkehrs durch den HaÍen
Hamburg und die Bundesbahn konnte
sogar ÍŮr die innerdeutschen Bahncontai_
nertransporte mit Versandweiten úber 200
km ein Marktanteil Von úber 70 % erreicht
we rden.

lm Vertrauen darauÍ' daB die staat-
lichen Rahmenbedingungen ÍŮr den Lang-
strecken LKW-Verkehr in der CSFR auÍ
europáisches Niveau angehoben werden,
investieren wir z.Zl. in moderne Anlagen,
die geeignet sind mindestens 50 % des
prognostizierten uberseecontainerver-
kehřs sowie das europáische Kombiver-
kehrsvolumen so umzuschlagen, daB die
umweltfreundlichen Verkehrstráger Bahn
und BinnenschiÍÍ zum Einsatz kommen
kónnen. Aus den ErÍahrungen in anderen
Verkehrsrelationen, in denen alle drei Ver-
kehrstráger direkt konkurieren, láBt sich
ablesen, daB die Bahn mit BlockzÚgen
zwischen Endpunkten etwa 30 bis 50 %
des Verkehrsvolumens durch regelmáBige
und pŮnktliche Verkehřsabwicklung und
interessante Preisangebote aut sich zie-
hen kann. so hátte ein Blockzug mit drei
AbÍahrten pro Woche und 50 TEU Kapa-
zitát in jeder Richtung' je nach Aus-
lastung,' eine jáhrliche Transportleistung
von 12.000 bis 15.000 TEU.

Dies gilt sowohl Íur die Verkehrsrich_
tung Von Mělník nach Norden, nach Ham-
burg' als auch nach Súden úber Brno
nach wien oder úber Břatislava nach
Budapest.

Die ErÍahrung hat aber auch gezeigt'
daB der Transport per BinnenschiÍÍ immer
dann interessant ist, wenn der Preis unter
dem von Bahn und LKW liegt, da es
eine Reihe von Waren gibt, deron Trans-
portzeit nich so kritisch ist, die aber sehr
preisempfindlich sind' wo es aIso auÍ
jeden Groschen pro Tonne Ladung an-
kommt.

Hier nun hat die BinnenschiíÍahrt ihre
Chance und wir gehen davon aus, daB
durch Einsatz von ca' 5 SchiÍÍen mit
einer nutzbaren Kapazitát von 40 TEU
in zwei Lagen bei 350 schiÍÍbaren Tagen
mit jeweils 35 Rundreisen pro Jahr eine
Transportkapazitát Von ca. 9000 bis
12.000 TEU angeboton und auch geÍúllt
werdeň kann.

Voraussetzung fŮr einen regelmáBigen
und zuverlássigen Dienst in den náchsten
Jahren ist allerqings, daB die von den
Vorrednern genannten MinimalmaBnah-
men zur Verbesserung der TauchtieÍe auÍ
ganzjáhrig ca. 1,30 m auch zůgig reali_
siert werden. Des bedeutet, daB auch in
den Jahren mit geringem Niederschlags-
Wasser immer 1,50 m Wassertieíe an
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jeder Stelle zwischen Ustí und Magdeburg
vorhanden sein wúrde.

Soweit ich aus der vielÍáltigen Diskus:
sion der Fachleute entnehmen konnte,
erscheint ein schnell realisierbarer Fort-
schritt wohl dann erreichbar, wenn in
Magdeburg der DomÍelsen durch Fertig-
stellung der Schleuse Neustadt und das
zugehórige Wehr Úberstaut wird' in den
Ílachen Geíállestrecken dUrch Buhnen
und Baggern das FluBb€tt auÍ ca. 40 m
Breite vertíeÍt wird und in der Gebirgs-
strecke durch ZuschuBwasser aus den
Talsperren wenigstens zu bestimmten Ta-
gen eine Anhebung des Wasserspiegels
erreicht wird. Diese MaBnahmen wurden
wohl úber 300 Tage eine TauchtieÍe von
1'00 m ermÓglichen'

Eine TauchtisÍe von 1'30 m' die úber
das ganze Jahr durch einige wenige zu-
sátzliche Schleusen und Wehre in der
Gebirgsstrecke gev/áhrleistet wuÍde, wáre
auch íŮr die íernere ZukunÍt der Contai-
nerschiÍÍahrt ausreichénd, da die Kapa-
zitát der SchiÍÍe durch Einsatz Von 1 1'40
m breiÍen Schubleichtern ohne weiteres
auÍ 120 TEU pro Verband erhóht Werden
kann, Die Fahrt bis Mělník auÍ der Elbe
ist allerdings nur dann móglich' wenn
auch einige Schleusentor€ durch breitere
ersetzt werden.

Wegen der beschránkten Brúcken-
durchÍahrtshóhen wird die Fahrt mit drei
Lagen Containern, obwohl aus ókonomi-
schen Grúnden wúnschenswert, wohl nich
móglich werden. Damit entÍállt dann auch
dio Notwendigkeit Íúr die ContainerschiÍ-
Íahrt die TauchtieÍe wesentlich ůber 1'30
m in Niedriegwasserperioden zu erhóhen.

Zum AbschluB meiner AusÍŮhrungen
móchte ich also zusarnmenÍassen' daB
die containerschiÍÍahrt gute chancen hat,
eine ókonomische Alternative zum Bahn-
und LKW-Transport im Containertransport
zu werden, wenn die im einzelnen er-
wáhnten Randbedingungen auch zúgig in
den náchsten Jahren verwirklicht werden.

Jetzt, in der zeit des Auíbruches in
eine bessgre ZukunÍt, haben alle Ver-
kehrstráger gute Chances ihren tr/larktan-
teil zu erkámpÍen. ob die langÍristig aus
ókologischen GrŮnden wŮnschenswerten
Veřkehrssysteme auch ihren Marktanteil
gewinnen kÓnnon, hángt sowohl von den
lnvestitionsschwerpunkten als auch der
Fiskalpolitik ab, die nun in lhrem Lande
entschieden werden muB.

Wir stehen mit unserem Engagement
daÍur ein, daB wenn Sie sich Íúr den
ókologisch sinnvollen Weg entscheiden'
die wirtschaÍt ihre Waren auch im kombi-
nieřten Verkehr transportiert erhált'

DaB eine Ókologisch vertretbare Ver-
kehrsabwicklung auch zu konkurrenzíá-
higen Preisen erÍolgen kann, daÍúr ga-
rantiert der Wettbewerb in der sozialon
MarktwirtschaÍt, in der wir unseře Stellung
in Hamburg und Europa erreicht haben.

Gemeinsam mit unseren Partner aus
Prag werden wir alles tun, um auch die
Kunden in der Tschechoslowakei zuver-
lássig zu bedienen.

Shrnutí
Přeprava kontejnerú říčními toděmi na
Labi a Yltavě - hospodárná alternative?

Příspěvek vychází z textu přednášky,
kterou měl autor na kolokviu Praha _
Hamburk v Únoru 1992. Autor krátce popi-
suje záměr na zřízenÍ kontejnerového ter-
minálu společné Íirmy Eurokai Czechoslo-
vakia v Mělníce' Záměr vychází:

1' z anatýzy přepravnÍch proudů kuso-
vého zboŽÍ v hamburské relaci,

2. z výhodné polohy přtstavu Mělnlk,
3. z posouzenI uýhledových trendů -

zeiména z přesvědčen[, Že v budoucnosti
poroste důraz na životnÍ prostředt a tedy
i na použÍvánI ekologických torem doprauy.

z toho dúvodu ie možno očekávat
daňové zuýhodněnÍ železničn[ a vodn[
dopravy přad dálkovou autodopravou.
Mělnický tarminál nabÍzÍ v tomto směru
výhodné podmÍnky: v ucelených vlacÍch
o kapacitě 50 TEU a 3 párech vlakú
týdně může být z něho clopraveno v ham-
burské relaci asi 12.000 aŽ 15.000 TEU
ročně. Při nasazení 5 motorových ná-
kladnÍch lodÍ o kapacitě po 40 TEU buda
moŽno ročně dopravit dalšÍch asi 9a00
až 12'000 TEU.

PodmÍnkou Úspěšného nasazenÍ vodnÍ
dopravy je celoročnÍ zajištěnt ponoru 130
cm na regulovaném Labi, což vyŽaduje
výstavbu kanaliz.ačnIch stupňú v kritických
ÚsecÍch (mezi [JstÍm nad Labem a státnl
hranicÍ, pod Úsekem Domfelsen v Magde-
burku atd.), jakoŽ i doplňkové regulační
úpravy. Velmi dúIežité bude rozšfřenÍ vrat
plavebních komor v úseku pod Mělnfkem,
aby bylo možno nasadit Čluny o šířce
11,4 m. V tlačné soupravě s těmito čluny
a při loženÍ ve dvou vrstvách by pak
bylo moŽno přavážet - i při ponoru jen
130 cm - asi 120 TEU.

Summary
Shipping oÍ conleinars by Biver Boats
on the Elbe and Vlteve - en Economical
Alternetive?

The contribution is based on the paper
read by its author at the Prague-Hamburg
Colloquy in February 1991. The Author
describes briefly a proiect for tha con-
struction of a containar terminal at Měl'
ník, which is now in its lirst stage, for
the Eurokai Czechoslovakia joint venture.
The proiect has bsen based on the follo-
wing main aspocÍs.'

1. An analysis of piece goods trans-
port streams relating to Hamburg,

2. The advantageous position of the
Mělník harbour,

3- An asessment ol prospective trends,
particularly the growing emphasis on envi-
ronmental factors in transport.

For the latter reason, discriminative
taxation is expected to be intrduced for
long-distance road transport to the benefit
of railway and river transport. ln this
connection, the Mělník terminal otfers ad-
vantageous conditions: using boat trains
of 50 TEU capacity and three pairs oÍ
trains a week, 12.000 to 15.000 TEU
annually could be shipped along the Ham-
burg waterway. Five motor freight river
boats of 40 TEU capacity each could
annually ship additional 9000 to 12.000
TEU,

The precondition for successful ship-
ping is an all-year draught of 130 cn
along the canalized Elbe, which would
require canalizig nicks to be constructecl
at the critical sáctions (between Ústí nad
Labem and the frontier, below the Dom-
felsen section at Magdeburg, etc.), as
well as other supplementary measures.
It would also be necessary to broaden
the gates of the locks dawnstream of
Mělník, to allow for passage ot boats
11,4 m in width. Using push-boat trains
loaded in two layers, shippping oÍ about
120 TEU would be possible, even with
draughts of only 130 cm.



LADUNGSPOTENTIAL DER ELBESCHIFFAHRT
IM JAHR 2OOO

DÍ. Jůrg6n vogt' HPc HambuÍg PoÍt consulting GmbH' HambuÍg

(Vortrag Íur das Kolloquium 
" 
Wasser_

wege Elbe-Moldau" in Prag am 20. und
21. Februar 1992.)

1. Die Bedeutung der Elbe
als Verkehrsweg in der
Vergangenheit
Die Elbe war vor dem 2. Weltkrieg

ein bedeutender StandortÍaktor lÚr die
WirtschaÍt in der Tschechoslowakei, in
Sachsen, in Sachsen-Anhalt und im Berli-
ner Raum. FŮr diese Regionen stellte die
Elbe als Verkehrsweg ein wichiges Bin-
deglied dar. Entsprechendes galt Íúr die
Anbindung an die norddeutschen Seehá_
fen. Der Ausbauzustand entsprach den
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damaligen ErÍordernissen der Binnen_
schiÍÍahrt und stellte deren wettbewerbs_
Íáhigkeit gegenúber den anderen Verkehr_
strágern sicher' Die Bedeutung der Elbe
als internationaler Verkehrswet ging nach
dem 1. Weltkrieg stark zuruck. lm Ge-
gensatz zur ČsFR, in der die Elbe und die
Moldau zu leistungsÍáhigen WasserstraBen
ausgebaut wurden, verzichtete man in der
ehemaligen DDR auÍ die Entwicklung der
Elbe zu einer modernen AnÍorderungen
genůgenden BinnenwasserstraBe' Die Be_
vorzugung der Eisenbahn in der DDR-
Verkehrspolitik ÍŮhrte zu einer Vernachlás-
sigung der BinnenschiÍfahrt auÍ der Elbe.

Die Vernachlássigung dor Elbe auÍ
dem Gebiet der ehemaligen DDR ÍÚhrte
dazu, daB im Gegensatz zu anderen FluB-
áufen in Europa von der Elbe ab 1945
keine nennenswerten Impulse auÍ die sie
umgebenden WirtschaÍtsráume ausgin-
gen. Folglich kann das LadungsauÍkom-
men der ElbschiÍÍahrt vor der politischen
Wende nicht als aušsagekráÍtig an_
gesehen weřden, da auÍgrund direkter
verkehrslenkener Eingriffe oder wegen
des schlechten Ausbau- bzw. Erhaltungs-
zustands der Elbe die verladonde Wirt-
schaft gezwungen war, andere Verkehrs-

setzung der Verkehrsentwicklung auÍ
Rhein und Elbe ist daher ebenÍalls nich
móglich. Um die Bedeutung der Elbe im
europáischen Verkehrswegenetz einschát_
zen zu kónnen, ist es daher erÍorderlich,
die Verkehrspotentiale unter Einbezie-
hung der Schwachstellen der Wasser-
straBe Elbe zu analysieren.

2. Fahrwasserverháltnisse
auÍ den WasserstraBen
im Etbstromgebiet
Unterhalb der staustuÍe Geesthacht

im Tidegebiet der Unterelbe gibt es keine
TieÍgangsbeschránkungen Íur die Binnen_
schiÍÍahrt. Zwischen Geesthacht und der
ČsFR Grenze variieren die wasserstánde
in Abhángigkeit von den Niederschlags_
mengen im Einzugsgebiet der Elbe. AuÍ
diesem Streckenabschnitt wird der Was-
serstand der Elbe zugunsten der Binnen-
schiÍÍahrt durch Buhnen und Deckwerke
zur Stromregulierung beeinlluBt.

Bei ungÚnstigen Wasserstánden auÍ
der Oberelbe zwischen Schnackenburg
und Magdeburg kann dieser Elbabschnilt
úber den Elbe_Seitenkanal und den Mittel_

trágeÍ Íur den Transport zu nutzon. AuÍ
die Verkehrsentwicklung im Elbstromgebiet
seit der politischen Wende kann wegen
der ausgeprágten Schwáche der Wirt_
schaÍtstátigkeit in den ostdeutschen Bun_
deslándern und der ÓsFR nur bedingt
als Ausgangsposition Íúr eine Beurteilung
der Entwicklungsmóglichkeiten der Bin_
nenschiÍÍahrt aul der Elbe angesehen wer-
den. Beim Vergleich der geographischen
Lage und der heutigen Rolle der Elbe
und der des Rheins Íur die jeweiligen
Anliegerstaaten láBt sich abschátzen, wel-
che EntwicklungsanstoBe von der Binnen-
schiÍÍahrt auf der Elbe ausgehen konnten.
ZweiÍellos sin die natŮrlichen Voraussetz-
ungen der Rheins als BinnenwassorstraBe
gÚnstiger als die der Elbe. Die Gleich_

landkanal umÍahren werden. Eine Aus-
weichmóglichkeit Íur die Binnenschiffahrt im
Verkehr zwischen Magdeburg und der ČSFR
Grenze besteht dagegen nicht. Die durch-
schnittliche AbladetieÍe auÍ diesem Elbab_
schnitt ist mit 1,45 m errechnet worden.

Dor bereits erwáhnte Elbe_seitenkanal
gestattet eine Abladetieíe Íůr die Binnen_
schiÍÍahrt von 2'50 m. Diese kann jedoch
im Verkehr mit Ostdeutschland und der
ÓsFR bisher nicht voll ausgenutzt wer_
den, da der Mittellandkanal zwischen der
Schleuse SúllÍeld und dem Abstiegsbau_
werk Rothensee z.Z. nur Íur AbladetieÍen
bis max. 2,10 m zugelassen ist.

lm gegenwártigen Ausbauzustand kón_
nen auÍ dem Elbe_Havel_Kanal, der die
Verbindung zwischen der Elbe und Berlin
herstellt' BinnenschiÍÍe mit einer Abla-
detieÍe bis zu 2'00 m verkehren. Von der
Elbe in Richtung Berlin kÓnnen aUBerdem
der Pareyer-Verbindungskanal und die un-
tere Havel-WasserstraBe genutzt werden,
die jedoch i'd.R. geringore AbladetieÍen
als der Elbe-Havel-Kanal zulassen.

AuÍ tschechoslowakischem Gebiet ist
die Elbe zwischen Chvaletice und Mělník
ÍŮr AbladetieÍen bis zu 2,2 m ausgebaut
worden. Gleichos gilt Íúr elie Moldau zwi-
schen Mělník und Prag' staugeregolt ist
die Saale, auÍ der jedoch jeweils nur
auchtieÍen zulássig sind' die etwa 50 cm
unter den zulássigen AbladetieÍen Íůr die
Elbe liegen.

3. Ausbauvorhaben am
WasserstraBennetz im
Elbstromgebiet
Der Mittellandkanal und der Elbe-Ha-

vel-Kanal sollen im Rahmen des Ver-
kehrswegebauprogramms ausgebaut wer-
den. Fúr beide Kanále wird ein Kana|-
querschnitt von 170 m2 und eine Wasser-
tieÍe Von 4,0 m angestrebt' Alle diese
Kanále ůberquerenden BrÚcken sollen auf
eine lichte HÓhe von 5'25 m úber HSW
angehoben werden.

Sicher ist, daB im Zuge dieses Aus-
bauvorhabens auch eine wasserstandsu-
nabhángige Elbequerung zwischen dem
Elbe-Havel-Kanal und dem Mittellandka-
nal geschaÍÍen wird, da ansonsten die
Vorteile der beabsichtigten AusbaumaB-
nahmen am Elbe-Havel-Kanal und Mittel-
landkanal nicht ganzjáhrig genutzt werden
kónnton. Gegenwártig werden verschie_
dene Varianten Íur die Realisierung der
Elbequerung geprúÍt.

4. Neuausrichtung der
Verkehrsstróme
Die Elbe ist Teil des europáischen

WasserstraBensystems. Zum LadungsauÍ-
kommen der ElbschiÍÍahrt gehÓren aher
alle BinnenschiÍÍtransporte' die die Elbe
berŮhren. AuBer den Verkehren, die von
einem HaÍen an der Elbe ausgehen bzw,
dort enden, sind auch Transporte zwi-
schen dem westdeutschen Kanalgebiet
und dem Kanalsystem in Brandenburg
und dem Raum Berlin zu eríassen.

lm Jahr 1988 - dem letzten Jahr vor
der 1989 begonnenen politischen ÓfÍnung
der DDR - wurden im Einzugsgebiet der

13



Elbe von der BinnenschiÍÍahrt rd. 25'6
Mio. t GŮter transpoitiert. Von diesem La-
dungsaufkommen entÍielen wiederum gut
18 Mio. t auÍ Verkehre' die die oberelbe
berÚhrten (vgl. Tab. 1).

lnvestitionen in den WasserstraBen-
und BinnenhaÍenausbau hángen vom zu
erwartendon VerkehrsauÍkommen ab. Dio-
ses wird auÍ der Elbe in entscheidendem
MaBe von der jeweils verÍugbaren Abla-
detieÍe Íúr die BinnenschiÍÍahrt beeinÍluBt'
da durch die mógliche TragÍáhigkeit der
eingesetzten BinnenschiÍÍe di€ Kosten
des BinnenschiÍfstransports determiniert
werden. Aus den ob€n diskutierten Grún-
den (Verkehrslenkung, Vernachlássigung
des Elbausbaus in der ehemaligen DDR)
ist es nich sinnvoll das UmschlagauÍ-
kommen in den Háfen im Elbstromgebiet
als MaBstab Íůr die Ausbaunolwendigkeit
zu nehmen. Vielmehr sollte berucksichtigt
werden, daB es bei erhÓhter Wettbewerbs-
fáhigkeit eines Verkehrstrágeřs zu deut-
lichen Verschiebungen in der Verkehrstei-
lung kommen kann. Deshalb ist auch nich
das LadungsauÍkommen der BinnenháÍen
an einer WasserstraBe als ex post der
richtige Ausgangspunkt ÍŮr eine Entschei-
dung úber AusbaurnaBnahmen an einer
WasserstraBe, sondern vielmehr das La-
dungspotential, das von der Binnenschif-
fahrt nach entsprechenden AusbaumaB-
nahmen delegiert werden kÓnnte.

Kompliziert wird die Entscheidung úber
den Verkehrswegebau in den ostdeuts-
chen Bundeslándern und der Čsrn ge-
genwártig zusátzlich dadurch' daB sich
eine Neuausrichtung der Verkehrsstróme
in Richtung Westen abzeichnet. Fur lang-
Íristig orientierte Entscheidungen Úber
den Ausbau der WasserstraBen- und Bin-
nenháÍeninÍrastruktur gilt es daher' bei
der Bestimmung des Ladungspotentials
fúr die BinnenschiÍÍahrt den voraussicht-
lichen Strukturwandel in den ostdeutschen
Bundeslándern und der ČspR in die Úbe-
legungen zur Ermittlung des Ladungspo-
tentials einzubeziehen. Weiterhin muB bei
der Ermittlung des Ladungspotentials Íůr
die BinnenschiÍÍahrt im Elbstromgebiet ein
ausreichend groBer Zeitraum vorausge-
setzt werden, in dem eine Stabilisierung
der WirtschaÍtstátigkeit in der ČSFR und
den ostdeutschen Bundeslándern eintre-
ten kann. SchlieBlich muB bei der Er-
mittlung des LadungspotentiaIs fúr die
Binnenschiffahrt von einem Ausbauzu-
stand deÍ Wasserwege ausgegangen
werden, die eine hohe Ausnutzung der
Ladekapazitát des eingesetzten SchiÍÍs-
raums ermóglichen. Anderonfalls kÓnnte
dle BinnenschiÍÍahrt nicht zu konkurrenz-
fáhigen Preisen im Verkehrstrágerwett-
bewerb konkurieren.

5. Ladungspotential der Elb-
schiÍÍahrt im Jahr 2000
Mit dem beginnenden Struktuřwandel

in der tschechoslowakischen und der ost-
deutschen WirtschaÍt zeichnen sich Ver-
ánderungen in den VerkehrsstrÓmen ab.
Hierdurch erhóht sich das Ladungspo-
tential íúr die BinnenschiÍÍahrt im Elb-
stromgebiet. lnwieweit es der BinnenschifÍ-
Íahrt gelingen wird dieses Potential aus-
zuschÓpÍen, hángt von den jeweils mó-
glichen AbladetieÍen der einzélnen Was-
serstraBen im Elbstromgebiet ab.

Nachíolgend sollen einige Beispiele
zum Ladungspotential der BinnenschiÍÍ-
Íahrt im Elbstromgebiet im Jahr 2000
herausgegrifÍen werden:
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Steinkahle
ln der Vergangenheit wurde der Pri-

márenergiebedarÍ in ostdeutschland zu
ca. 70 % aus Braunkohle gedeckt. Der
Braunkohleoinsatz soll aus Umweltschutz-
grÚnden zugunsten anderer Energietráger
zurúckgedrángt werden. ln der Stromer-
zeugung biotet sich der Ersatz von Braun-
kohle durch Steinkohle an. Die bundes-
deutsche ElektrizitátswirtschaÍt geht allge_
mein davon aus, daB der BedarÍ an stein_

kohle fÚr die KraÍtwerke in zukunÍt zuneh-
mend durch lmportkohle aus Úbersee ge_
deckt wird. Die Elektrizitátswirtschaft hat
die Absicht, SteinkohlekraÍtwerke in den
ostdeutschen Bundeslándern zu bauen,
Íúr deren Versorgung im Jahr 2000 der
Transport von ca. 18 Mio. t Steinkohle
p.a' erÍorderlich wáre. Allerdings sind die
Verhandlungen zwischen der Elektrizitáts_
wirtschaft und den ostdeutschen Kommu-
nen Ůber die zukúnÍtige struktur der Ener_
gieversorgung in Ostdeutschland noch
nicht abgeschlossen.

MineraIóIeÍzeugnisse
Aufgrund des steigenden Motorisie-

rungsgrades und gleichzeitig zunehmen-
der Fahrleistungen ist es bereits 1990/91
zu einer deutlichen zunahme des KraÍt-
stoÍfverbrauchs in ostdeutschland gekom-
men. Ebenso wird im Hausbrand der Ein-
satz von umweltbelastender Braunkohle
zugunsten der Veďeuerung von Heízól
zurÚckgehen' Die Íúr 1990 vorliegenden
Verbrauchszahlen an KraÍtstoÍÍen weisen
aus, daB ca. 6 Mio. t Minera|ólprodukte
im Jahr 1990 aus westlichen lmportlán-
dern eingefuhrt wurden. Die Mineralól-
industrie erwartet Íúr die Zukunft noch
eine Steigerung der Einfúhren Von lÝline-
ralólprodukten.

Entsprechende Entwicklungen zeich-
nen sich Íúr die ÓsFR ab' Die CSFR

beabsichtigt einen zunehmenden Anteil
ihres BedarÍ an Rohól bzw. Mineralól_
produkten auÍ dem weltmarkt zu decken.
Hieraus kónnte sich ein zusátzliches La-
dungsauÍkommen Íúr die BinnenschiÍÍahrt
auÍ der Elbe von ca. 1 Mio. t Rohól bzw.
Mineralólprodukte ergeben.

Eisdnerz
Sowohl die ostdeutschen als auch die

tschechoslowakischen Stahlwerke haben
in der Vergangenheit Íast ausschlieBlich
Erze aus der Sowjetunion verarbeitet.
Hierbei handelte os sich um Erze mit
einem geringen Eisenanteil. Es ist b€reits
erkennbar, daB aus QualitátsgrÚnden zu-
kunÍtig die eisenschaÍÍende lndustrie der
ČsRF und ostdeutschlands die benótig-
ten Erze aus Úbersee beziehen wird, Fůr
die Produktionsstandorte der eisonschaÍf-
enden lndustrie in Ostdeutschland und
deř ČsFR besteht jeweils ein 'lrnportbe_

darÍ von voraussichtlich ca' 1 Mio. t p'a.

Roheisen und Schrott
ln der Vergangenheit wurde in groBem

Umfang Roheisen in die ehemalige DDR
eingefŮhrt, weil die Kapazitáten der eisen-
schaÍÍenden lndustrie nicht ausreichend
waren, um den Bedarf der Stahlindustrie
an Roheisen zu decken. Voraussichtlich
werden weitere ca. 2 Mio. t Roheisen
und Schrott p.a. von der Binnenschiffahrt
zur Versorgung der Stahlwerke in Ost-
deutschland transportiert werden.

Kali
Ein groBer Teil der Exporte aus ost-

deutschen Kalibergwerkon wurde bereits
kurz nach der Wende úber NordseeháÍen
abgewickelt. Zum groBn Teil stammt das
exportierte Kali aus dem Bergwerk Zielilz
bei Magdeburg, das auch in zukunÍt er-
halten bleiben wird. LangÍristig sind Kali-
exporte in HÓhe von 1,0 - 1'5 Mio. t
p.a. zu erwarten, die zum Ladungspo-
tential der BinnenschiÍíahrt gezáhlt wer-
den kónnen.

Futtermittel
Bei der MischÍutterherstellung in ost-

deutschland werden in zunehmendem
UmÍang substitute eingesetzt. Aus Kos-
tengrúnden muB der hohe Getreideanteil
in der Mischfutterproduktion schrittweise
auÍ sad in der EG úbliche Einsatzver_
háltnis Von ca' 30 % Getreide und 70 %

Substitute zuruckgeÍuhrt werden. Unter
Berůcksichtigung der Tatsach€, daB die
MischÍutterproduktion in ostdeutschland
wegen des Abbaus der Tierbestánde auf
einem Niveau von ca. 5 Mio. t p.a. zu-
rúckgehen wird, ist mit einem Einfúhrbe-
darÍ in HÓhe Von ca, 3'5 Mio. t Futtermittel
p.a. zu rechnen.

Eine áhnliche Entwicklung ist Íúr die
ČsFR zu erwarten, da auch in der csFR
in der MischÍutterproduktion oin Einsatz-
verháltnis Von 70 % Getreide und 30 %

Fultarmitteln úblich war. Fůr die zukunÍt
ist daher mit einer Zunahme der Futter-
mittelimporte auÍ einen Wert von ca'
0,7 Mio. t p.a. zu rechnen.

Cetreicle
Fúr die ostdeutsche LandwirtschaÍt

kommt im Regime der EG-Agrarmarkt-
ordnung das lnterventionspreissystem zur
Anwendung, das zum AuÍkauÍ, zur Einla-
gerung und zum spáteren Export von
bestimmten Agrarprodukten Íuhrt. lnsbe-
sondere Íúr Getreide wird in den kom-
menden Jahren in Abhángigkeit von der



Tabell€ 1.

jeweilig€n Erntesituation m|t AusÍŮhren Von
bis zu 1 Mio. t p.a. gerechnet.

Container
Die BinnenschiÍÍahrt hat ihre Bedeu-

tung ÍŮr die BefÓrderung von Stúckgutern
durch den Transport von Containern zu-
rúckgewinnen kónnen. lnsbesondere im
SeehaÍennachlauÍ bzw. vorlauÍ hat die
Containerschiífahrt auÍ dem Rhein groBe
Bedeutung gewonnen. Es ist davon aus-
zugehen, daB das containertransportauÍ_
kommen der BinnenschifÍahrt im Elbstrom_
gebiet in den kommenden Jahren hohe
Zuwachsraten auÍweisen wird. Dies gilt
insbesondere deshalb, weil mit Contai-
nern beladene BinnenschifÍe auÍgrund des
relativ geringen Gewichts der in den Con-
tainern transportierten StŮckgúter einen
vergleIchsweise niedrigen TieÍgang auÍ_
weisen werden. Das Ladungspotential der
BinnenschiÍÍahrt beim Containertransport
im Jahr 2000 in die Verkehrsgebiete wie
Sachsen und Tschechoslowakei wird ca.
55.000 TEU p.a. betragen, wenn die ganz-
jáhrige BeÍahrbarkeit der Elbe Íúr Contai-
nerschiÍÍe mÓglich ist.

Die o.g. Beispiele greifen vom UmÍang
her bedeutende VerkehrsstrÓme heraus,
bilden jedoch keineswegs die zukúnÍtigen
Verkehrsstróme, Íůr die die BinnenschiÍf-
Íahrt als Verkehrstráger in Frage kommt,
vollstándig ab. Die Betrachtung aller Ver_
kehrsbeziehungen im Elbstromgebiel Íúhrt'
zu dem Ergebnis, daB die BinnenschiÍÍ_
Íahrt im Jahr 2000 Úber ein Ladungspo_
tential von knapp 57 Mio. t verfugen wird
(vgl. Tab. 2).

Es soll an dieser Stelle jedoch auch
darauf hingewiesen werden, daB heute
die Standortentscheidungen der binnen-
schifÍafÍinen lndustrie Íallen. Wenn die
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Tab€lle 2.

Unternehmen nicht mit einer Verbesse-
rung der SchifÍahrtsbedingungen auÍ der
Elbe rechnen, werden sie Standorte an
WasserstraBen im Elbstromgebiet nur ein-
geschránkt berŮcksichtigen' Die Folge
kónnte sein, daB die betreÍíenden La_
dungsstróme dauerhaft auÍ andere Verkehr-
stráger ausweichen' Aus diesem Grund
bedard 9s heute einer Willenserklárung
zum Ausbau der Elbe einschlieBlich der
Vorlage eines Zeitplans, da die Trans-
portleistungen auÍ den meisten Wasser-
straBen im Elbstromgebiet von den Was-
serstánden auf der Elbe beeinÍluBt werden.

Summary
Shipping Potential o, Elbe Navigation
by the Year'2000

BeÍore World War ll, Elbe was an
important waterway and also reppresent-
ed a significant Íactor in the economic
dislocation policy. lt has lost this role as
a result of changes in political and econo-
mic conditions after the war. The stagna-
tion was further exacerbated by unsa-
tisÍactory maintenance on the territory oÍ
the former GDR. ln 1988, only 25,6 mittion
tonnes were shipped along the Elbe water-
way (Table 1), of which about 18 million
tonnes over the Elbe upstream oÍ Schnak-
kenburg (that is the brder of the FRG) (not
including domestic shipping in Cz*hoslovakia).

Following the changes in 1988, the
revival oÍ economic contacts between the
West and the East is expected to bring
about a considerable increase in demand
for Elbe freight shipping. The extent to
which this demand will be satisf ied
obviously depends to a considerable de-
gree on the navigational conditions on
the Elbe waterway and namely on their

improvements, which represent a prereq-
uisite for the competitiveness of its utili-
zation.

The prospective freighting capacity de-
mand for the year 2000 can theretore be
so far regarded as a merely potential one.
lt should amount to a total oÍ 56,8 million
tonnes p.a. (again excluding domestic
shipping in Czechoslovakia), (Table 2).

As Íar as the individual commodities
are concerned, the envisaged changes in
the Íuel base oÍ Czechoslovak power gene-
ration will bring about a high demand tor
the transport of black coal. Container
freighting is also expected to increase
substantially, up to 55.000 ETU p.a.

Shrnutí
PřepravnÍ potenciál labské plevby
v roce 2000

Labe bývalo před 2. světovou válkou
důležitou dopravní cestou a představo-
valo i významný laktor v lokalizační poli-
tice. Tuto roli ztratilo v důsledku změny
politických a hospodářských poměrů po
skončení vál.ky. Ke ztrátě významu přispě-
la i stagnace dalšÍho rozvíjenÍ labské
vodní cesty a nedostatečná údržba pla-
vební dráhy v Úseku, který se nachází
na území bývalé NDR' V roce 1988 pře-
pravila vnitrozemská plavba v labské ob-
lasti jen 25,6 mil. t. (tab. 1), z čehoŽ
připadlo na Labe nad Schnackémburkem
(tj. na ťtzeku proti proudu od hranice
SFN) asl 18 mil. t (bez vnitrostátních
přeprav v Českoslavensku).
Po událostech roku 1988 je možno v
souladu s oŽivením hospodářských kon-
taktů mezi západem a východem očeká-
vat značný nárůst přepravnÍch nároků na
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labskou plavbu. MÍra závisÍ na tom, iak
se podařÍ zlepšit plavebnÍ podmÍnky na
labskó vodní cestě a zuýšit tak konkurenčnÍ
schopnost ptavby. Zatím je tedy možn'o
pokládat výhledové nároky v roce 200a

za nároky potencionální. Měly by dosa-
hovat (opět bez vnitrostátních přeprav
v Časkoslovansku) celkem 56,8 mil. t/rok
(tab. 2). Pokud jde o jednotlivé komodity,
bude mít významnou roli - v souvislosti

se změnami v palivové základně energe'
tiky _ hlavně kamenné uhlÍ. očekává se
téŽ velký růst kontejnerových přeprav,
a to aŽ na 55'000 TEu ročně'

Problematika vodních cest a vodní do-
pravy V JiŽní Americo je u nás jen velmi
málo známa' Je to Škoda, neboť v této
části světa se nabízeií říční plavbě mimo-
řádné perspektivy, které si zaslouŽí naší
pozornosti.

1. Všeobecné podminky
pro rozvoi vodní dopravy

Jihoamerickým subkontinentem proté-
ká řada mohutných veletoků, které spo-
lečně se svými přítoky vytvářejí hustou
říční síť, iež má sotva obdoby v jiných
světadílech. PatřÍ k nim i největší řeka
celého světa, Amazonka, se kteřou lze
těŽko srovnáVat i ty největší evropské
řeky. Je přesvědčivě na prvním . místě
světového Žebříčku jak svou délkou' do-
sahující 7025 km (měřeno od pramene
Ucayali - Apurimac)' tak ipovodím
(7. 1 80.000 km') a vodností' Středn i prů -
tok při jejim- Ústi se odhaduje asi na
220.000 m"s'', coŽ ie asi 300x více neŽ
má Labe v Hamburku.

Husté říčnÍ síti odpovídá i rozsáhlá
síť vodních cest. Má několik systémů,
odpovídajÍcích dílčím povodím. K hlavním
systémům patří:

1. systém Amazonky' leŽící převáŽně
na území Brazílie, zasahující vŠak i do
Venezuely, Kolumbie, Ecuadoru, Peru a
BolÍvie.

2' Systém řeky PaÍaná - L8 Plala'
který má význam hlavně pro Argentinu,
Paraguay, Uruguay, Brazílii a Bolívii'

3. Syslém oÍinoca na území Vene-
zuely a Kolumbie.

4. systém řeky Magdaleny v Kolumbii.

Vedle toho existuje řada da|šÍch izolo-
vaných systémů menšího .ozsahu.

Naprosto převládající část Vnitrozem-
ské plavební sítě představují přirozeně
splavné úseky toků. za těchto okolností
je samozřejmě otázkou, co se rozumí
termínem 

" 
splavnost". Některé úseky

jsou totiŽ splavné jen za vyŠŠích vodních
stavů,nebo jsou pouŽitelné jeh pro malá
tradičnÍ plavidla s nepatrným ponorem.
Jindy se zase jedná o Úseky' oddělené
od souvislé sítě v daném povodÍ ne-
splavnými peřejemi či vodopády a tedy
zcela izolované. Co má tedy být poklá-
dáno za vodní cestu a co nikoliv? A tak
není divu, Že statistické údaje o dé|ce
vodnÍch cest V jednotlivých jihoameric-
kých státech jsou velmi nespolehlivé a
nepřesné a v závislosti na pouŽitých pra-
menech se často velmi rozcházejí _ a
to někdy i násobně. S touto výhradou je
tedy nutno posuzoVat údaje obsaŽené
V tab. 1. Tabulka ovŠem v kaŽdém přípa-
dě naznačuje' Že celková délka všech
vodních cest na subkontinentě se můŽe
pohybovat okolo úctyhodných 'l00.000 km.
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Nepřésné a nespolehlivé jsou i Údaje
o přepravách na této rozsáhlé síti. situaci
V tomto případě navíc komplikuje napros-
to nedostatečná znalost objemů tradičních
přeprav v mnohých odlehlých oblastech'
které se vymykají statistickému zpraco-
vání; chybÍ také metodiky k roilišení do-
prav námořního charakteru na dolních
tocích řek od vnitrozemské vodní dopravy
v pravém slova smysly atd. s relativní
jistotou je moŽno konstatovat pouze je_

diné - údaje o přepravách na vodních
cestách jedňotlivých jihoamerických států

jsou překvapivě nízké a svědčí o dosa_
vadním zcela nedostatečnóm vyuŽívání
obrovské plavebnÍ sítě. Ve větŠině z€mÍ
neuvádě|y doposud statistiky hodnoty vět-
šl neŽ 1 mil. Vrok. Ani v Brazílii' na
jejímŽ území leŽí největší část sítě' se
donedávna nedosahovalo dosetimiliónové
hranice.

Přirozeně vzniká otázka, proč se Vodní
cesty V jihoamerických státech doposud
tak málo hospodářsky uplatnily. Příčiny
tohoto jevu jsou zřejmě v podstatě dvě:

Schématická map(a hlavních jihoamerických vodních cest s vyznačenlm transkonti-
nentální osy sever _ jih (silněiší linie) a uvažovanými plavebními propojeními.

Vys,větlivky k propojenÍ:

1) Guaporé _ Paraguay
na transkontinentáInÍ ose

2) Teni - Guainia (alter-
nativní trasa, paralelní s ra-
menem Casiquiare)

3) Urubamba _ Manú
(přes FitzcarraIdovu šíji)

4) Tapajos - Paraguay .

(Juruena _ JaurÚ)
5) Araguaia - Paraguay

(Sao Lorenzo - Das
Mortes)

6) Xingú _ Paraguay
(Xingú - Cuiabá)

7) lguacÚ - Uruguay
8) Paraguay _ Paraná

(Miranda - Vinheima)
9) Araguaia - Taquari

10) Taquari - Paraná
(Coxim - Verde)
ll) lbicuí _ Jacuí

ATLANTICKY
ocEÁN

12) Tieté _ Paraiba do Sul
13) Paranaiba - Sao Francisco
14) Tocantins - Sao Francisco
15) Paraníba - ltapecuru



'!. Nízká ekonomická aktivila v oblasti
jihoamerického vnitrozemí, které by mohlo
z existence husté sítě splavných toků
proÍitovat. TěŽiště hospodářství je've
Všech státech subkontinentu zejnróna při
mořském pobřeŽí - za takových podmÍnek

Tab 1.
Přehledné údaje o délce vnitrozemské
plavební sítě V jednotlivých jihoameric-
kých státech (sou uvedeny jen státy vyka-
zující více jak 1000 km vodních cest)

je na prvém místě v dopravních statis-
tikách většinou bud' pobřeŽnÍ námořní
plavba nebo silniční doprava. To lze velmi
dobře demonstrovat na největŠím jihoa-
merickém státě BrazÍlii' kde je nejvÍce
obyvatel soustředěno na pobřeŽí Atlanti_
ku; leŽí zde i 'l 0 z 11 brazilských milió-
nových velkoměst (výjimkou je pouze
uměle zaloŽené nové hlavní město Brasí_
lia) a soustřed'uje se tu naprostá většina
hospodářského Života. V této oblasti se
však Žádné pro plavbu vhodné řeky téměř
nevyskytují. Naopak v rozsáhlé Amazonii
s rozvětvenou říční sítí se hustota osídle_
ní pohybuje^zpravidla pod hranicí 1 obyva-
tele na km'. Přepravní nároky isou tam
proto nepřiměřeně nízké a příslušné vod_
ní cesty představují proto spíŠe jen po-
tenciální, zatÍm Ve větŠí míře nevyuŽitelný
element dopravnÍ inÍrastruktury. Podobné
rozmístěnÍ hospodářských aktivit bychom
mohli zjistit i V ostatních jihoamerických
státech.
2' četné spádové anomálie v říčnÍ síti'
které mají za následek výskyt peřejí a
vodopádů, oddělují navzájem dílčí splav-
né úseky řek a přerušují tak některé
potenciální přepravní trasy právě v jejich
klíčových místech. PřekáŽky pro průběŽ_
nou plavbu se například nezřídka soustře_
d'ujÍ na dolním toku velkých řek' takŽe
mají za následek úplnou izolaci jinak ve|-
mi rozvětvených plavebních subsystémů
od moře a od Írekventovaných tras po_
břeŽní plavby, coŽ dopravní význam těch-
to dÍlčích plavebních systémů zcela de-
graduje. Typickým příkladem můŽe být
řeka Sao Francisco v Brazílii' Její horní
a střední část s malým sklonem je vyuŽÍ_
vána pro plavbu v celkové souvislé délce
přes 1700 km. Asi 500 km od Ústí do
moře se vŠak sklon náhle zvyŠuje a řeka
klesá peřejemi a vodopády na poměrně
krátkém Úseku o 300 m. V důsledku toho
je celá plavební síť navazující na střední
a horní tok odříznuta od hospodářsky ak_
tivnÍ pobřeŽní oblasti i od námořnÍch přÍ_
stavů.

VoDNÍ cEsTY A PLAVBA

Jistou roli hraje i velmi různorodá a
v některých místech nízká kvalita pla-
Vební sítě, tvořené téměř bez výjin'rky
přirozeně splavnými toky. soustavné udr-
Žování plavebních hloubek v plavební drá-
ze je proto spíše vzácné' takŽe i některé
mohutné toky nabízejí V období nízkých
průtoků jen velmi skromné podmínky' tj.
umoŽňuií plavbu jen při velmi omezeném
ponoru. Přípustný ponor je v jihoame-
rických podmínkách hlavním kritériem při
kategorizaci vodních cest. V Brazílii rozli-
šují například z tohoto hlediska 4 lřídy
vodních cest, přičemŽ se pro vodní cesty
nejvyšší kategorie vyŽaduje zabezpečený
ponor alespoň 2,1 m (obr' 1).

2. PerspektivnÍ vyhlídky
rozvoie plavby v jihoame-
rických státech

Přes uvedené obtíŽe je moŽno před-
pokládat, Že jihoamerické státy budou ied-
nou patřit z hlediska vyuŽívání vnitro-
zemské vodní dopravy mezi přední země
světa. Svědčí pro to tyto skutečnosti:

1. CÍlevědomá podpora hospodářských
aktivit ve VnitrozemÍ kontinentu, která
zřejmě přinese i nové impulsy pro dů-
slednějŠí vyuŽívání Vodních cest.

2.1. PodpoÍa hospodářských 8ktivit ve
vnitÍozemí

Příkladem úzké šouvislosti m€zi rozvo-
jem ekonomiky vnitrozemských oblastí a
vyuŽíváním vodnÍch cest je tzv' Program
orinoco - Apure, jehoŽ realizace byla
zahájena ve Venezuele. Garantem tohoto
velkorysého programu je venezuelské mi-
nisterstvo Životního prostředl' Jak napo-
vídá jiŽ název programu, má být řeka
orinoco se svým přítokem Apure hlavní
osou rozvojového území. Zejména se rná
VyuŽít jejich dopravnÍ Íunkce' tj' přede-
vším obrovské a zalím málo vyuŽívané
dopravnÍ kapacity.

Současná provozní charakteristika vod-
ní cesty vedené oběma řekami je pře-
hledně popsána V tab' 1. Vedle hlavní
kostry, dané uvedenými splavnými úseky
obou řek, patří k plavební sÍti v dané
oblasti i další přítoky obou řek (Arauca,
Meta aj.), četná ved|ejší ramena v deltě
orinoca, jakoŽ i horní tok tohoto veletoku,
oddělený od střednÍho a dolního toku pe-
řejemi Atures a Maipures (proti proudu
od Puerto Ayacucho).

V současné době se nejvýznamnější
plavebnÍ provoz soustřed'uje na dolní
úsek veleloku. kterÝ odevzdává svou del-
tou do oceáňu prúměrně 36,000 m3s_l.
V tomto úseku je udrŽována stálým bagro-

2. Výstavba velkých hydrotechnických
děl' jejíŽ zásluhou postÚpně mizí zmíněné
spádové anomálie.

3. Snadná moŽnost integrace prakticky
Všech hlavních jihoamerick'ých vodních cest
do velmi rozsáhlého uceleného systému.

Je moŽno dokonce říci' Že uvedené
íaktory působí jiŽ v současné době a
mají za následek, Že v některých oblas-
tech dosavadnÍ skromné přepravy dyna-
mibky narůsta'|í.

váním dostatečná plavební hloubka i pro
námořní lodě dojíŽdějícÍ aŽ do přístavů
Puerto ordaz a Matanzas, kde nakládají
hlavně kvalitní Železnou rudu a Živičnou
emulzi ořimulsion, vyváŽenou jako ekolo-
gické palivo. ze středniho toku doplouvajÍ
do těchto přístavů velké tlačné soupravy
se zemědělskými a lesními produkty' bau-
xitem a dalšÍmi surovinami. Na uvedené
přístavy těsně navazujÍ velké prům. podni_
ky (Železárny' hliníkárna, cementárna atd.).
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obr. 1. Přehledná mapka brazilských vodních cest. Jednotlivé kategorie jsou
podle min. hloubek v plavebnÍ dráze, zaručených s 90 % pravděpodobnostf.

Vysvětlivky: A: nad 2.1 m, B: l.3 _ 2.1 m, C:0.8'- 1.3 m D: splavné jen
za povodní, E: zatím nesplavné (peřej. úseky) F: navazující VC za hranicemi
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T8b. 2.

Přehledná tabulka charakterizující plavební podmínky v systému orinoco - Apure

Poznámka: Tlačné soupravy dosahujÍ vyšších nosností, neŽ je v tabulce uvedeno -
např. na řece Apure až 2000 tun'

jedná o tak vysoké přehrady, Že je vý_
stavba potřebných plavebních zařízení při
nich přiliš komplikovaná a nákladná' resp.
při nízkých přepravních nárocích zatím
ekonomicky neopodstatněná' Pak docházÍ
spíše k záměně přÍrodních překáŽek za

noduchý problém, neboť řozdíl hladin u

této přehrady činí 120 m. Př€hrada Guri
je rovněŽ vysoká vÍce neŽ 'l00 m' s_pla-
vebnÍm zařizením s€ Však na nÍ vůbec
nepočítá, neboť vodní doprava na pe_
řejnaté řece Caroní nemá valný význam.
Velký plavební význam se naopak přiklá-
dá třetímu z uvedených nojvětších vod-
nÍch děl, přehradě Tucuruí, jejíŽ zásluhou
je moŽno překonat dříve nesplavné peřeje
na řece Tocantins. U této přehrady bylo
vybudováno plavební zařízení, které se
můŽe ve své kategorii pochlubit největším
spádem na světě - jsou to spojité pla-
vebnÍ komory s mezizdrŽí, překonávající
ve dvou stupních celkový spád 72 rn.

UŽitné rozměry těchto plavebních komor
jsou rovněŽ pozoruhodné - činí 210 x
33 m při hloubce 6,5 m nad zápornÍky'
Stejně velké plavebnÍ komory se plánují
či budují i na jiných důl€Žitých vodnÍch
cestách v Brazílii - např. v rámci energe-
ticko-plavební kaskády na řece Doce. Bra-
zílie ostatně jiŽ dnes zaujÍmá při výstavbě
umělých vodních cest přední místo mezi
jihoamerickými státy a můŽe se pochlubit
díly' která jsou srovnatelná se Špičkovými
objekty v USA či v Evropě. U vodnÍho
díla Sobradinho na řecg Sao Francisco
byla např. zřizena plavebnÍ komora sice
menŠích rozměrů (145,3 x 17 m), avšak
o spádu 32,5 m' coŽ ji rovněŽ řadí k nej-
vyšším jednostupňovým plavebnÍm komo-

očekává se' Že významného zlepšení
plavebních podrnÍnek na orinocu bude
dosaženo po Výstavbě pěti velkých ener-
getických stupňů, jejichŽ zásluhou by měl
být mj. Vyřešen iproblém peřejí. Elek-
trárny by měly mít celkový instalovaný
výkon 'l 9.500 MW' Daleko větší energe-
tický potenciál mají ovšem pravostranné
přítoky orinoca, stékající z horských ma-
sivů na hranicích Venezuely a Guyany,
které disponujÍ nejen velkými průtoky, ale
i značným spádem' Sem patří zejména
řeka Caroní, která nabízí Výstavbu elek-
tráren o celkovém výkonu 26.000 MW.
NejvětšÍ z energetických vodních děl na
této řece - přehrada Guri - je jiŽ V provo-
zu. Elektrárna u tohoto vodního díla se
svým výkonem (10.000 MW) řadí na druhé
místo ve světovém Žebříčku energetických
vodnÍch děl. Celkový výkon plánovaných
vodnÍch elektráren na orinocu a jeho pří-
tocích má dosáhnout 77,50o MW, coŽ
představuje přibliŽně 110x více neŽ vodní
dilo Gabčikovo na Dunaji.

2.2. Výstavba velkých hydrotechnických
vodních děl

Díky vodnímu bohatsNí jihoamerických
řek se na tomlo subkontinentu vyskytuií
vhodné podmínky pro Výstavbu velmi vý-
konných hydroelektráren. Jihoamerická
vodnÍ dÍla zaujíma|í v Žebříčku nejvýkon-
nějších vodních elektráren světa bezpeč-
ně tři prvá místa (tab. 3), a to se znač-
ným náskokem před elektrárnami na ji-
ných kontinentech.

Je samozřejmé, Že stavitelé velkých
energetických vodních děl vyhledávají
hlavně peřejnaté Úseky řek, takŽe reali-
zací elektráren zanikají zároveň dosa-
vadní přírodní překáŽky' naruŠující sou_
vislost plavební sítě. Někdy se ovŠem

Samohybný sací bagr,,!coa'' o výkonu 10.000 m3/hod. je součástí technické flotily,
pečující o údrŽbu plavební dráhy na dolním toku řeky orinoco.

Tab. 3. Největší energetická vodni dÍla na sVětě

překáŽky umělé. To plati i o rekordním
vodnÍm díle ltaipu, kde se sice s vý-
stavbou plavebního zařizeni počítá' zatím
však nebylo s konečnou platností roz-
hodnuto ani o jeho typu. Nebude to jed-

rám na světě. soustavná výstavba pla-
Vebně_energetických stupňů probÍhá i na
řekách Jacuí a Taquarí v jiŽní Brazílii či
na řekách Tieté a Rio Grande v blízkosti
aglomerace Sao Paulo. Dodejme' Že oce-
lové konstrukce k některým vysokým pla-
vebnÍm komorám dodával i českosloven-
ský podnik ČKD Blansko.

Vzhledem k obrovskému rozsahu jiho-
americké plavební sítě bude ovšem -
i při velkorysosti tochnických zásahů -
trvat ještě velmi dlouhou dobu, neŽ se
podaří 'odstranit všechna její úzká místa.
V kaŽdém případě jsou VŠak výsledky
snah jihoamerických budovatelů vodnÍch
cest pozoruhodné, a to zojména proto'
Že ještě před světovou válkou byla pla-
vební komora na jihoamerických řekách
pojmem zcela neznámým.
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orinoco u přístavu Puerto ordaz.

2.3. lnlegrace hlavnich iihoamerických
Vodních cesl

JiŽ letmý pohled na mapu napovídá,
Že tři z uvedených hlavnÍch plavebnÍch
systémů - tj. systémy v povodích řek
orinoco, Amazonka a Paraná_La Plata -
nejsou navzájem odděleny žádnými vý-
raznými horskými masivy, takŽe se jejich
vzájemné propojení přímo nabízí. Mezi
Orinocem a Amazonkou vybudovala do-
konce spojovací ,, průplav" příroda sama:
je jím řeka Casiquiare, která je vlastně
ramenem Orinoca; opouští VŠak povodí
sVé mateřské řeky a vlévá se do řeky
Rio Negro, která je přítokem AmazÓnky.
Tento výjimečný přírodní jev, nazývaný
biÍurkací' popsal podrobně roku 1800 ně-
mecký geograf Alexander von Humboldt,
jehoŽ zásluhou se zajÍmavá řeka Casi_
quiare dostala do povědomÍ světové od-
borné veřejnosti. Spojení mezi povodím
Amazonky a La Platy je moŽné v něko_
lika trasách' z nichŽ nejsnaději se jeví
propojení řek Guaporé (tato řeka je příto_
kem řeky Mamoré, ústÍcí do Madeiry' jeŽ
je důleŽitým pravostranným přítokem
Amazonky) a řeky Paraguay (eŽ je hlav-
ním přítokem řeky Paraná). Vybudovánírn

krátkého průplavu V této trase, protínající
ploché Území na plošině Mato Grosso,
by se tedy vytvořila transkontinentální
Vodní cesta sever - jih od ústí orinoca
aŽ k ústí La Platy (mapka)' jejíŽ celková
délka by dosáhla asi '| 0 401 km.

NejlepšÍ představu o reálnosti a rela-
tivní nenáročnosti tohoto propojenÍ po-
skytly výsledky výzkumné expedice, kte-
rou podnikli Constantino a Paul Geor-
gescu (tito bratři rumunského Bůvodu pra-
cují při Universitě S|mona Bolivara v
Caracasu) na motorové lodi 

" 
Niculina" .

Expedice proběhla Ve dnech 16. prosince
1979 aŽ 15. května 1980 a její účastníci
přitom propluli celou trasu od severu k ji-
hu. Lod' 

" 
Niculina" byla samozře'jmě ne-

velká (byla 10 m dlouhá' 2,2 m šioká
a měla ponor 1 m), aby ji bylo moŽno
transportovat i po souŠi. Jak dokumentuje
tab. 4, bylo však k suchozemskému pře-
sunu lodi nutno přikročit jen třikrát' a to
při překonávání peřejí na středním toku
orinoca a na řece Madeiře - a poté sa-
mozřejmě na rozvodí v oblasti Mato Gros-
so. Z celkové vzdálenosti 'l 0.401 km pro-
plula lod' bez problémů trasu dlouhou
9689 km, coŽ představuje Více neŽ 93 %

celého propojenÍ'

Za zminku stojí, Žo k zajištění ná-
kladní přepravy přes nejdelší z úseků
přeruŠujících souvislost transkontinentální
vodní cesty, tj. v traso Porto Velho -
Guajará Mirim, byla v l€tech 1870 -1912
vybudována peáŽnl Želsznice' JejÍ stavbu
vyvolaly hlavně potřeby vývozu přÍrodního
kaučuku z oblastí při hornÍm toku řeky
Madeiry a při jejích přítocích, který se
pak realizoval dvakrát lomenou kombi-
novanou přepravou voda - Železnice -
voda. Tato Železnice si pro obtÍŽe, s ni-
miŽ byla spojena její výstavba v nezdra-
vých podmínkách vlhkého pralesa, vyslou-
Žila název "Ferrocarril del Diablo" ' Uvádí
se, Že. kaŽdý její metr byl zaplacen více
neŽ jedním mrtvým. od roku 1970 je
mimo provoz a její Úlohu převzala silnice.

Peřeje na řece Madeira inspirovaly
v devadesátých letech minulého století
Carlose Fitzcarralda k hledání objízdné
trasy vedené proti proudu Amazonky' dále
řekami Ucayali, Urubamba a řekou Misha-
gua - Camisea aŽ k úzké šíji mezi touto
řekou a řekou Manú V povodí horní Ma-
deiry' kde se ukázalo schůdné přetáhnout
za pomoci mÍstních lndiánů poměrně vel-
ké plavidlo po souši a poté doplout řeka-
mi ManÚ, Madre de Dios a Beni nad
peřeje. Dramatické události spojené s
Fitzcarraldovou plavbou poskytly námět
ipro pozoruhodný film, Ve kterém ztě-

Plavba na clolnÍm toKu orinoca, jehoŽ širo-
ká hladina je zvlnéna čerstvým větrem.

lesnil tohoto dobrodruha nedávno zesnulý
herec Klaus Kinski. Fitzcarraldova šíje
(lstmo Fitzcarrald) láká dodnes k výstav-
bě krátkého spojovacího průplavu, kteý
by umoŽnil výhodné propojení peruán_
ských a bolivijských vodních cest'

V JiŽni Americe se samozřejmě studu_
je více námětů na zřízenÍ spojovacích
průplavů, které by sice neměly lak zá-
sadní význam jako základní integrační
článek, tj. propojení Guaporé - Paraguay
na hlavní transkontinentální ose' přesto
vŠak stojÍ alespoň za zminku. Hlavní z
těchto námětů jsou uvedeny na mapce.
V některých přÍpadech by navrhované
Vodní cesty vystupovaly do značných nad_
mořských výŠek' tj' i nad 600 m, coŽ je
- alespoň z evropského pohledu - poně_
kud neobvyklé. Při obrovské rozloze sub-
kontinentu a tisíce kilometrů dlouhých tra-
sách nehrají ovšem nadmořské výšky tak
velkou roli jako v ' malé" Evropě. Na_
přÍklad hejvyšŠÍ stupeň dnes jiŽ téměř
dokončené energeticko_plavební kaskády
na řekách Tieté - Piracicaba udrŽuje hla_
dinu na výŠi 461 m nad mořem, coŽ je
o 55 m výše' neŽ má vrcholová zdrŽ
průplavu Mohan - Dunaj, jejÍŽ výška před-
stavuje v celé evropské plavební sÍti re-
kord' který patrně jiŽ nebude na starém
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střední sklon ce|é Vodní cesty od uvedené : :\ .t'
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kontinentě překonán. Porovnáme-li však i. luillli

jihoamerických řek přinejmenším ošidná.

Summary
Waterways ot the South-American Sub-
continent

There are about 100'000 km of water- :i:i:jíiíiitÍiŤiiišiili'lr,iii{r'i*ijsiiťiii
ways oÍ diverse quality on the south-
American subcontinent, 'the large9t pr9- Vyktádka bauxitu z ttačných člunů v přístavu Matanzas na orinocu.portion being in Brazil (Tabte l, Fig. 2).
The shipping utilization of these water-
ways, reprešented basicatry oy, natiritty acti|,'itilse i:Xiz";ť":;i|?: fl,n,}Í,I,"Tf l:?,2rr;?"i!!,i!,?ii,oí?;Z,'Jf,Í;,?:,,navigable rivers, has s'2 far been low' iry' 

^"y 
play a very important part. Casiquiare river. The Amazon and ParanáIňis ls mainly due to the c.oncentration iňe orinoco-Apure waterway in Vene- watersheds could be connected by a shortof economic activities in ma,ritime reg,io.ns, ziela can be given as a suitable.example Gauaporé - Paraguay cana!. A surveyingand a small activity 

':9^ 
l?Y- p:Pyl':i!! 7Ťabb tl), expedition, which has investigated thedensity inland, but there are also con- ' 2. co'nstruction of big hydroetectric entire route Írom the mouth al the orinocosiderable natural obstacles .to navigation, po*i, š|riř;r;: ;i;o'á'dáň' witt eliminate to that of La Ptata, found the waterwaysuch as waterfalls and rapids', which fr,e- 'tňe naturat obstactes mentioned above. to be navigable over more than 93 % oÍquently divide the river- systems. in the íňe brgest projects of this kind in the its tength (Tatble tV). Páin. přektadatele:individual watersheds into sep.arate, r'i- iorď ěre u'ndér construction in South jde-Ii o Ústí do moře, pak estuary místogationally discontinuous section's' H.ow- ÁÁerica (Tabte lll), mouth.)ever, a considerable increase in the signi- S. iniegration of the entire South_ficance of .water'ways "r| .Pr.expected in American ňaterway netwotiitriě. Ťiiš-r1ii'šé""ó'rt,iort"d t, tv, o, turnri"rtt, ,"t"tin"p 

"!ir'{l"!rxiZ|',ť. 
Zusarnmentassung

Tab. 4. Wasserstr&Ben des súdamerikanischen
Přehled jednotlivých Úseků transkontinentální Vodní cesty sever - jih - trasa expedice subkontinents
na výzkumné lodi ,, Niculina" (1979-1980) Auf dem sudamerikanischen Sbukonti-

nent existieren etwa 100.000 km wasser-
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wege sehr unterschiedlicher Qualitát. Der
gróBte Tei! dieses Netzes entlállt aul
Brasilien (Taf. l, Abb. 2). Die Nutzung
dieser Wasserwege, die hauptsáchlich
aus natúrlichen, beschiÍfbaren FluBstrec-
ken besteht, zu Transportzwecken ist vor-
láulig sehr gering' Das wird vor allem
durch die konzentrierten WirtschaÍtsakti-
vitáten in den Ufergebieten und die niedri-
ge Aktivitát, geringe BesiedeIungsdichte
im Binnenland sowie die natÚrlichen Hin-
dernisse verursacht. Dazu gehóren Was-
serfálIe und Stromschnellen, wodurch die
FluBsysteme aul den einzelnen Wasser-
wegen oft in unzusammenhángonde, be-
schiffbare Teilstreckon gebliedert sind. Man
kann aber in der ZukunÍt erhohte Badeu-
tung der Wasserwege voraussetzen. Dazu
trágt bei:

l. Die erwartete wirtschaftliche Bele-
bung des Binnenlandes, wobei die Was-
serwege sogar eine wichtige Rolle spielen
kÓnnen. Als Beispiel kann die Achse
Orinoco - Apure in Venezuela dienen
(Taf. ll).

2. Der Bau groBer hydro-energiewirt-
schaÍtlicher Wasserwerke, der zur Besei-
tigung der erwáhnten Naturhindernisse
ÍÚhren wŮrde' ln SŮdamerika wurden im
WeltmaBstab die grÓBten Werke dieser
Art gebaut (Taf. lll).

3. lntegration des gesamten sÚdameri-
kanischen Netzos, die technisch verhált-
nismáBig ainfach ist. Die FluBláufe orino-
co und Amazonas sind auf naturliche Art
miteinander verbunden, d.h. mit dem FIuB
Casiquiare, der eine Bifurkation bildet.
Zwischen den Flusson Amazonas und Pa-
raná wurde dor Bau eines kurzon Kanals
Ganapbré - Paraguay genŮgen. Eina For-
schungsexpedition, die die ganze Strecke
von der Múndung des orinoco bis zur
Mundung des La Platy bafuhr, bewies
eine Beschiffbarkeit von mehr als g3 %
der ganzen Strecke, und zwar bereits unter
den heutigen Bodingungen (Taf. lV).



4. MoŽnost dalšího postupného zvět-
Šování uvedeného ponoru v souladu s
očekávaným vývojem poŽadavků'

5. Vhodnost pro zavádění progresíV-
ních přepravních systémů' tj. pro přepravu
kont€jnerů, silničnÍch návěsů (metodou
ro-ro), pro provoz lichterů a říčně-námoř-
ních lodÍ. Má-li být zaváděnÍ těchto systé-
mů ekonomické, je třeba dodrŽet jiŽ uve-
dené šířkové a ponorovó parametry Ve
smyslu bodů 1. a 3. Kromě toho mají
plavidla přepravujícÍ kontejnery ve třech
vrstvách, stejně tak jako plavidla typu
ro-ro a říčně-námořní lodi přÍsnější poŽa'
davky na výŠku mostů, coŽ je parametr,
jehoŽ důleŽitost byla dříve podceňována
(obr. 1). Dnes je vŠak moŽno pokládat
poŽadavek na dodrŽení podjezdné výšky
alespoň až 7 m nad nejvyšŠÍm plavebním
stavem za zcela zásadnÍ. S hodnotou
7 m se proto počítá i v nejnovějšÍch stu-
diích samotného propojení D-o-L.

Vedle uvedených klasiÍikačních poŽa-
davků jsou kladeny dnes jiŽ zcela obecně
na modernÍ Vodní cesty další nároky sou-
vise'jícÍ s rychlostí a spolehlivostí provo-
zu. PatřÍ k nim:

1. VystrojenÍ vodní cesty pro nepřetrŽi-
tý denní i noční provoz.

2' Zabezpečení celoročního plavebnÍ-
ho provozu, tj. udrŽování provozuschop-
nosti Vodní cesty nikoliV jen v průběhu
omezeného a předem vyhlaŠovaného pla-
vebního období. To samozřejmě nevy-
lučuje občasná a krátkodobá přerušování
plavby V období extrémních mrazů či po-
vodňových průtoxů o celkové délce asi
do 25 dnů ve středně příznivém roce.
Čistý vyuŽitelný íond roční doby by tedy
měl Činit i po odeČtení nahodilých poruch
v průměru alespoň 340 dnů V roce.

Srovnání těchto Údajů s představami,
které se promÍtaly do citované Smetanovy
studie [1] tedy dokazuje, Že vývoj nároků
byl v poslednÍch desetiletÍch skuteČně
rychlý.

3. Dunaj po proudu od
vyústěnÍ vodní cesty D-o-L

ProÍ. Smetana dochází V záVěru sVé
práce k názoru, Že dunajská vodní cesta
představuje v úsecích mezi Komárnem
a Moldovou a mezi Turnu Severinem a
Sulinou vyhovující 

" 
velkoplavební dráhu" ,

neboť poskytuje dosti příznivé plavební
hloubky i při tzv. "nÍzké regulační vodě",
tj. hloubky kolísajÍcí mezi 1 ,4 a 2,1 m.
V sulinském rameni dunajské delty byla
tehdy dokonce udrŽována minimální pla-
vební hloubka 6 m, coŽ umoŽňovalo pří.
stup menších námořních lodí do přístavů
v Braile a Galaci. Nízká regulační voda
byla tehdy charakterizována průtokem
překročeným průměrně po dobu 290 dnů
v předpokládaném plavebním období; toto
období bylo dáno časovým úsekem mezi
1. březnem a 25. prosincem. za srov-
návací obdobi bylo pokládáno třicetiletí
1902-1931. Těmto podmínkám odpovídal
např. ve vodoČetném proÍilu Bratislava
průtok g84 m3s_'. Relulační cíl - tj.
minimální hloubka při 

" 
nízké regulační

vodě" - byl tehdy stanoven na základě
doporučení bývalé Mezinárodní dunajské
komise na 2 m a jednotlivé regulační
zásahy k tomuto cíli postupně směřovaly.

Na druhé straně nebyly tehdy poklá-
dány za vyhovující úseky mezi vyústěním
Vodní cesty D_o-L a Komárnem (brodový
úsek), resp' mezi Moldovou a Turnu Se-
verinem (Zelezná Vrata čili Katarakty),
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kde se Vyskytovaly hloubky menší, a kde
se nejevilo dosaŽení uvedeného regu-
lačního cíle jako reálné. V Kataraktech
navíc plavbu ztěŽovalo nadměrně rychlé
proudění vody. V těchto úsecÍch proto po-
kládal proÍ. Smetana za nezbytné' aby
.byla podniknuta radikálnější opatření. Ta
měla spočívat podle jeho názoru ve vý_

obr: 2. Výstavba plavebních komor na
jugoslávském břehu vodního díla v Ka-
taraletech - stav roku 1969. Dnes isou
již v běŽném provozu na každém břehu'dvoustupňavé ptavební komory rozměrů
310 x 34 m.

stavbě laterálniho plavebního kanálu' ktený
by obcházel brodouý úsek (a to nejspíše
s vyuŽitím koryta Malého Dunaje) a V reali-
zaci dvou energeticko-plavebních stupňů u
Grebenu a Prigrady v Kataraktech.

Jaká je situace dnes? odstranění bro-
dového Úseku je jiŽ bezmála skutečností,
a to zásluhou téměř dokončeného vodní-
ho dÍla Gabčíkovo. l přes ne zcela vyho-
vující rozměry plavebnÍch komor, jeŽ vy-
bočují z logického modulu, představuje
toto Vodní dílo daleko většÍ přínos ke
kvalitě dunajské vodní cesty, neŽ si sou-
časnici proÍ. Smetany před 40 lety Vůbec
mohli představit. TotéŽ platí o radikálním

VoDNÉ cEsTY A PLAVBA

obr. 1. Motorová náktadní loď se 4 vrstvami konte1nerů na Rýně. Pro převáŽenÍ
takových nákladů je nutná podjezdná výška mostů 9,1 m. Při třech vrstvách se
požaduje alespoň 7 m.

řešenÍ problému Kataraktů jediným vyso-
kým energeticko-plavebnÍm stupněm' je-
hoŽ zásluhou jsou nejobávanější místa
dunajské vodní cesty jiŽ dáVno historií
(obr' 2). Pro styk dunajské plavby s ná-
mořními loděmi není jiŽ směrodatné su-
linské rameno, nýbrŽ moderní průplav
Cernavoda - constanta, umoŽňujÍcí pří-
stup do přístavu Constanta, který vyka-
zuje hloubky 19 m a můŽe přijímat ná-
mořnÍ lodi do nosnosti 300.000 dwt.

Vedle zmÍněných kritických úseků, kte-
ré jiŽ byly nebo v nejbliŽšÍ době budou
kanalizovány, se v regulovaných Úsecích
uskutečňují zásahy sledujícÍ zabezpečenÍ
plavebnÍ hloubky 2'5 m (tj. ponoru cca
2'3 m) i při 

" 
nÍzké regulačnÍ a plavebnÍ

vodě" ' Tento vodní stav je definován
poněkud 'jinak neŽ dřívějŠí "nízká regu-
lační voda" ' tj. jako vodní stav zabezpe-
čený po 94 % roční doby (s výjimkou
období s ledovými jevy). Přitom se vychá-
zí ze čtyřicetiletí 1924-1963. V proÍilu
vodočt! Bratislava to odpovÍdá průtoku
948 m3s_1. RegulačnÍ cíl jd tedy sůnoven
podstatně přísněji neŽ před 40 |ety.
l kdyŽ jej zatím nebylo plně dosaŽeno'
jsou období, kdy není uVedená hloubka
zabezpečena, poměrně krátká. Dá se také
přibliŽně říci, Že asi po 2/3 roku je moŽno
dunajská plavidla nakládat na ponor 2,5
m, přÍpadně o málo větší' takŽe z tohoto
hlediska jsou přísné poŽadavky' Vytýčené
v kapitoIe 2, téměř splněny. Postupně
má být celý Dunaj pod vyÚstěním vodní
cesty D-o-L kanalizován, přičemŽ bude
trvale garantována plavební hloubka 3,5
m. Termín dokončenÍ celé kaskády je
ovšem ještě velmi vzdálený, neboť vý-
stavba dalŠich stupňů není z plavebního
hlediska tak naléhavá a z energetického
hlediska tak výhodná jako v případě bro-
dového Úseku a kataraktů' Představa o
cílovém stavu celó energetické a plaveb-
ní kaskády na Dunaji pod vyústěním vodní
cesty D-O-L je uvedena v tab. ll.

Přesvědčivým důkazem zlepšující se
kvality dunajské vodní cesty je to' Že při
výstavbě tlačných člunů pro Dunaj je zce-
Ia obvykle zadáván konstrukční ponor
alespoň 2,7 m. Soulad mezi růstem poŽa-
davků moderní vodní dopravy a vývojom
provozních podmínek na dunajské Vodní
cestě se promítá i do dynamického zvyŠo-
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Tab. ll.

Váni přepraV na celém Dunaji (tab. lll).
Za posledních necelých 40 let se přepravy
téměř zdesetinásobily a v dohledné době
je1ich Úhrn zřejmě překročí 100 mil. t
ročn ě '

Porovnáme_li dnešnÍ staV Duna'|e po
proudu od vyústění vodní cesty D_o_L s
poŽadavky Vytýčenými v kapitole 2, mŮŽe-
me konstatovat' Že jim dobře vyhovu'je'
Přípustné tlačné soupravy jsou dokonce
jeŠtě daleko větší, neŽ je v požadavcích
uvedeno, neboť je moŽno počítat se sou-
pravami se 4 či 6 čluny a na doln ím
toku dokonce ještě s větším počtem člunů
(obr. 3)' Uplatňování progresívních pla-
vebních systémů je na Dunaji jiŽ dnes
běŽné; usnadňují to i značně vysoké mos_
ty. NejniŽší z mostů na daném Úseku, tj.
silniční most V Novém Sadě (řkm 1255)
vykazuje i při nejvyšŠÍm plavebním stavu
podjezdnou výšku 5,95 m, po většinu
roku však tato Výška podstatně přesahuje
7 m. ostatní mosiy jsou vyšší a po Větši_
nu roku je moŽno počítat s podjezdnými
výškami přesahujÍcími 10 m. Výška 'l 0 m
nad nejvyšŠím plavebním stavem má být
téŽ Ve smyslu doporučení Dunajské komi_
se respektována u všech nových mostů'
Plavební provoz je dnes prakticky celo-
roČnÍ a bývá jen někdy přerušován po_
vodněmi či narušován ledovými jevy, po-

Tab. lll.
Vývoj přeprav na Dunaji
po druhé světové Válce
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obr. 3. Tlačná souprava se 6 čluny na Dunaji v Buclapešti,

VODNI CESTY A PLAVBA

Předpokládaná energeticko-plavebnÍ kaskáda na Dunaji
po proudu od VyÚstění Vodní cesty Dunaj - odra - Labe

při ' nízké regulační vodě" na 1,2 m
a výjimečně i níŽe. V některých místech
ztěŽovaly plavbu i úseky s nadměrnými
rychlostmi proudu. Tyto. rychlosti dosa-
hovaly misty aŽ 3 ms-' a byly tedy -s výjimkou oblasti kataraktů - ne'ivyšŠí
na celém splavném Dunaji. Tehdy jediný
kanalizační stupeň u Kachletu sice od_
stranil jedno z těchto nebezpečných pe-
řejnatých míst, další dvě (u Aschachu
v řkm 2160 a v Greinu v řkm 2079) vŠak
ohroŽovaly plavbu i nadále. Úsek nad
Reznem byl pro větší plavidla nepřístupný
v důsledku nedostatečné světlosti most-
ních oblouků historického kamenného
mostu V Řezně. Výstavba propojení k Mo_
hanu (vodní cesty Rýn - Mohan _ Dunaj),
která měla navazovat na Duna'i v Kelhoi_
mu nad Řeznem, se jevila jako perspek-
tivní záměr se vzdáleným a nejistým ter_
mínem realizace. V poválečných letech
stagnovaly i práce na kanalizování sa_
motného Mohanu.

Dnešní stav Dunaje proti proudu od
vyÚstění vodnÍ cesty D_o_L se skutečností
platnou před 40 lety opět ostře kontrastu_
je. Bylo rozhodnuto o soustavném kana-
lizování celého tohoto úseku pomocí Vel-
korysých energeticko_plavebních stupňů'
jejichŽ kaskáda ie dnes jiŽ téměř souvisle

kud nabydou většího rozsahu. StřednÍ
doba výskytu ledových jevů dosahuje 45
dnů v horní části sledoVaného úseku,
resp. aŽ 60 dnů v |eho dolní části, avŠak
průměrný počet dnů Úplné zámrazy, způ_
sobující přerušení plavebního provozu,
nepřekraČuje 20 aŽ 25 dnú' DodrŽení
střední hodnoty ročního vyuŽitelného Íon-
du provozní doby 340 dnů je 'edy zcela
reálné' Celá trať je dokonale přizpůso-
bena nepřetrŽité denní i noční plavbě a
umoŽňuje nasazení radarů,

4. Dunaj proti proudu od
vyústěnÍ vodní cesty D-o_L

Podle hodnocení prof. Smetany byl
horní Dunaj proti proudu od vyÚstění vod-
ní cesty D_o_L z plavebního hlediska po-
někud méně příznivý neŽ dolní a střední
část toku' Plavební hloubky klesaly tehdy

r1. ?-rd ::iffiji:r
' 'jh"i}iilB|; 'ť''l:'
íi j ]:;l'}řj1;ii ijil]]:: ]+'

dokončena (tab, lV). Úsek Řezno - Kel_
heim je jiŽ od roku 'l 978 dokonale splavný
a spojovací průplav Mohan - Dunaj je
před dokončenÍm - má být otevřen v září
roku 1992. Vzhledem k uŽitným rozmě_
rům plavebnÍch komor je rnoŽno počítat
aŽ po Rezno s uplatněním tlačných sou_
prav se 4 čluny' dále proti proudu a na
samotném průplavu mezi Mohanem a Du-
najem s tlačnými soupravami o dvou člu-
nech' V kanalizovaných Úsecích jsou tr_
vale zabezpečeny plavební hloubky 2,7 m
a v místéch se skalnatým dnem dokonce
2,8 m' takŽe je moŽno nakládat čluny
vŽdy na'ponor 2,5 m. Pro několik málo
zatím nevzdutých úseků platí stejné poža_
davky jako pro dolní a střední Dunaj,
nad Vídní jsou poŽadavky o něco méně
přisné. Výjimkou je úsek zvaný Wachau,
který se má výhledově nacházet Ve zdrŽi
stupně RúhrsdorÍ, jehoŽ výstavba je zatím

23
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Tab. lV.

VoDNÉ cEsTY A PLAVBA

Energeticko-plavební kaskáda na Dunaji
proti proudu od vyústění vodní cesty Dunaj - odra - Labe

40 lety byla odra kanalizována od Kozlí
aŽ po Redzin, přičemŽ převáŽná většina
stupňů byla vybavena nevyhoVujícími
hradlovými jezy. Hloubka v jednotlivých
zdrŽich činila jen 1,8 m' přičemŽ v nékte--
rých úsecích ilesala za nízkÝch průtoxů
na pouhých 1,5 m. Plavební komory byly
převáŽně jen 9,6 m široké. V regulované
trati po proudu od R dzina byla plavba
V suchých obdobích udržována pomocí

"Vln", vypouŠtěných periodicky ze třÍ ná-
drŽl, a to u Dzierzna na Dramě (uŽitkový
objem B,0 mil' m"), u Turawy na řec'e
Mala Panew (uŽitkový objem 83'8 mil.m")
a u otmuchowa na Kladské Nise (uŽitko_
vý objem 86,0 mil. mo). Celkem tedy byl
k dispqzici uŽitkový nádrŽni prostor 'l 77,8
mil. mJ' Přitom se předpokládalo, Že pro
garantování hloubky 1,7 m na regulova-
ném Úseku v průběhu celého plavebního
období o uvaŽované !élce 275 dnÍ bylo
zapotřebí 540 mil. mJ přídatkové vody.

S odstupem 40 let je moŽno konsta-
tovat, Že ani při dosaŽení cílů, vytýčených
v poválečných letech' by nebyl stav oder-
ské vodnÍ cesty Ve světle dnešních poŽa-
davků na moderní Vodní cestu uspokojivý.
NaVíc se vŠak kvalita oderské vodní cesty
těmto cílům přiblíŽila jen velice málo.

Pokud jde o kanalizovaný úsek odry'
byl prodlouŽen v důsledku vybudování
moderního stupně Brzeg Dolny pod Redzi-
nem s plavebnÍ komorou vyhovujících roz-
měrů (obr. 4). Stav ostatních zastaralých
objektů však zatím nedoznal podstatných
zrněn, i kdyŽ byl v sedmdesátých letech
v Polsku vytýčen velkorysý program re-
konstrukce a modernizace kanalizované-
ho Úseku [3]' který zahrnoval tato opatře-
ní:

1' SníŽení počtu stupňů z 23 na 17,
přičemŽ by u kaŽdého stupně byla k dis-
pozici alespoň iedna plavební komora
uŽitných rozměrů 190x'l 2 m. Ve všech
zdržích měla být trvale zajištěna plavebni
hloubka 2,5 m. Tato etapa modernizace
měla být dokončena do roku 1990.

2. Výstavba druhých plavebních komor
uvedených rozměrů v dalŠím období do
roku 2010.

Realizace tohoto programu probihá však
aŽ dosud zcela neuspokojivě' takŽe je moŽ-
no konstatovat:

1. Nejdříve byla zahájena modern-
izace jezů, t'. náhrada starých hradlových
konstrukcí moderními jezy se sektorovými
a v pozdějším období s klapkovými uzá-
věry. Tato akce probÍhala poměrně rychle
[4]. Mezitím však odpovědné orgány v
PLR rezignovaly na redukci počtu stupňů'
takŽe se počaly rekonstruoVat všechny
jezy, tj. i ty, které měly být podle původně
vytýčeného programu zrušeny, Tento Ú-
stupek od radikálního řešení má závažné
nedostatky. Při zachování dosavadních
nízkých a často nevhodně situovaných
stupňů nebude totiŽ moŽno ani zvětšit
hloubky Ve zdrŽích, ani rektiÍikovat nevy-
hovující oblouky v rejdách či v návaz-
nosti na ně, coŽ bude v řadě případů
zcela b|okovat dostavbu 190 m dlouhých
plavebních komor a přechod na delŠí tlač-
né soupravy. l nadále tedy činí hloubka
ve zdržÍch jen 't '8 m (a také i nadále
klesá na hodnotu t,5 m při nízkých průto-
cích). V dohledné době se nepočÍtá se
změnou plavebně_bezpečnostních předpi-
sů, které omezu'ií přípustnou délku tlač-
ných souprav na 118 m.

2. Doposud byla - a to po neÚnosně
dlouhé době \^ýstavby _ zřÍzena jediná nová
velká plavební komora rozměrů 190x'l2 m

s ohledem na některé nevyjasněné otáz-
ky ekologického charakteru velmi vzdá-
lená. V tomto Úseku má být tedy regu-
lačními metodami dosaŽeno stejných mini-
málních plavebních hloubek jako na regu-
lovaných úsecích pod Vídní - tj. hloubky
2,5 m při ' nÍzké regulační a plavební
vodě" . Délka vyuŽitelného ročnÍho Íondu
se jeví na horním Dunaji ještě příznivěji
neŽ na dolním a středním toku, Vhodnost
plavební dráhy pro noční provoz je rovněŽ
zajištěna. NejniŽŠí most' tj' silnični most
V Pasově, vykazu'|e výŠku při okrajích
plavební dráhy 4'61 m nad nejvyšším
plavebním stavem; ve vrcholu klenby do-
sahuje však tato hodnota 6'03 m. Po
většinu roku je k dispozici výška přes
7 m. Nové mosty se budují při respekto-
vání podjezdné výšky 10 m pod Vídní'
výšky 7'5 aŽ 8 m mezi VÍdní a Reznem
a koneČně výšky 6,4 m nad Řeznem. Na
Vlastním průplavním propojení mezi Duna_
jem a Mohanem jsou ovšem mosty při_
způsobeny jen výšce 6 m. Pro rozvoj
progresívních přepravních systémů je te-
dy vhodný úsek pod Reznem, zatímco
Úsek nad Reznern je vhodný jen částečně'
Na rozdíl od doby před 40 lety nebude
horní Dunaj představovat Ve Vztahu k pro-
pojení D-o-L pouhou 

" 
odbočku' zasa-

hující do Rakouska a jiŽní části SRN
(Bavorsko), ale průběŽnou cestu k Rýnu
a k největšímu světovému námořnímu pří-
stavu - Rotterdamu. Tato skutečnost staví
do zcela jiného světla i Význam prvnÍ eta-py
propo'jení D-o_L' tj. splavnění Moravy.

5. Odra
oderská vodní cesta je v rámci proÍ.

smetany [1] hodnocena Velmi kriticky. V zá_
věru příslušné kapitoly se uvádí: 'Aby se
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odra stala Velkoplavební dráhou, bi,lo by
třeba přebudovati dosavadní kanalizaci'
neodpovídající velké plavbě. Volnou trať
by bylo třeba důkladně doregulovati a Vy-
datně zásobovati Vodou přídatkovou; její
opatření z bočnÍ nádrŽe neb boČních ná-
drŽí umístěných na počátku Volné trati,
do které neb do kterých by se voda

obr. 4' ProplaÝování tlačné soupravy pla-
vební komorou Brzeg Dolny na odře.
UŽitné rozměry této plavební komory činí
225 x 12 m.

přečerpávala za nadbytečné vodnosti, by
bylo Velmi výhodné... Jinak by bylo třeba
znovu uváŽiti otázku kanalizace celé odry
neb vedení laterálních průplavů.' K tomu-
to hodnocení je moŽno dodat' Že před
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tj. se značně omezeným ponorem), nikoliv
však tlačným soupravám sg dvěma čluny'
V důsledku zvoleného kompromisního pří-
stupu se tedy odsunuje doÍinitivnÍ řešení,
tj. vystroiení kanalizované trati plavebními
komorami rozměrů 'l 90x12 m při součas-
ném podstatném zvýšení plavebních hlou_
bek na nedohledno. o tom svědčí ostatně
i skutečnost, že koncepce oprav dnešních

"velkých" plavebnich komor nevyhovu_
jících rozměrů má mít za cíl zajištění
jejich provozuschopnosti alespoň na dal-
ších 30-40 let.

Celková charakteristika dngŠního sta-
vu kanalizované trati odry je uvedena
v tab. V.

Na regulované trati je situace ještě
váŽnějŠí. Určitého zlepšení se dosáhlo
uvedením do provozu dalŠích nádrŽí' a to

'velké" nádrŽe Dzierzno na Klodnici, ná_
drŽe Glebinów na Kladské Nise a nádrže
Mietków na Bystrzyci, jakoŽ i zv[šením
objemu nádrŽe Turawa o 8 mil' mo' Pře-
hled všech nádrŽí, určených k udrŽování
plavebních hloubek na regulované odře'
uvádí tab. Vl. Jejich úhrnný uŽitkový ob-
jem však stále neodpovídá potřebám' vy-
týčeným před 40 lety. Proto se zatím
nepodařilo podstatněji redukovat plavební

obr' 5' Proplavování starou plavební ko-
morou na odře ve Zwanowicích. Rozměry
komory činí 187,8x9'6 m.

u stupně Zwanowice. DalŠí Výstavba těch-
to plavebnÍch komor nové generace vŠak
byla zastavena. Vzhledem k havarijnímu
stavu přestárlých plavebn Ích komor se
proto ukazuje , Že je nutno přikročit ales-
poň k důkladným opravám dnešních
,,velkých" plavebních komor na stupních
(o rozměrech 187x9,6 m). RozvinutÍ praci
na opravách by ovšem vedlo k nepři-
jatelné situaci: po řadu let by totiŽ bylo
nutno VŽdy alespoň na jednom stupni
soustředit veškerý provoz do 

" 
malé" pla-

vební komory (o rozměrech jen 55x9,6 m),
Ve které je moŽno proplavovat běŽné oder-
ské tlačné soupravy jen za cenu je|ich
rozpojení a proplavení 'natřikrát" - tj'
za cenu podstatného omezení propust-
nosti celého kanalizovaného úseku. Proto
bylo rozhodnuto, Že se přikročí ke kom-
promisnímu řešení, které má spočívat v
přednostní modernizaci ,, malých" plaveb-
ních komor' tj. V jejich prodlouŽenÍ na
125 m a rozšíření na 12 m. U stupňů,
kde je k dispozici pouze jediná (ti. 

'' 
vel-

ká") plavební komora, má být dtuhá pla-
vební komora uvedených rozměrů zcela
nově vybudována [5]. Teprve v okamŽiku'
kdy bude na daném stupni k dispozici
alespoň 125 m dlouhá druhá plavebnÍ
komora, bude tedy moŽno přikročit k dů-
kladné opravě doŽívající "velké" plavební
komory. Při opravách "velkých" plaveb-
nÍch komor budou zachovány jejich uŽitné
rozměry - tedy i nevyhovující šířka 9'6 m
(obr. 5, 6)' Předpokládalo se, Že do roku
2000 bude moŽno dokonČit (nebo alespoň
zahájit) modernizaci 7 ,, malých" plaveb-
ních komor, přičemŽ by přednostně měla
být věnována pozornost stupňům Rato-
wice a Lipki' které jsou zatím vybaveny
jedinou - a to navíc značně přestárlou
- plavebnÍ komorou. Ani tento minimální
program však zřejmě nebude dodrŽen.
Termín kompletní modernizace plavebních
komor tedy určitě Velmi podstatně přesáh-
ne rok 2000. Po jejím dokončení bude
na kaŽdém'stupni k dispozici alespoň jed-
na plavební komora' Ýyhovující stand-
ardním člunům (i kdyŽ jen podmíněně,

Přehled současného stavu stupňů na kanalizovaném Úseku r"xy ooJab' 
V'

Poznámka: Rozměry
a Rózanka (uvedené v
parale|ní Vodní cestě V

menŠích plavebních komor u stupňů
závorce) se Vztahuji na odpovídající
oblasti města Wroclawi.

Bartoszewice, Zacisze
stupně, umistěné na
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přestáVky, které nastáVají v období su-
cha' takŽe skutečná vyuŽitelná délka pla-
vebního obdobÍ dosahuje dnes na odře
jen 262'5 dne. (Jedná se o střední hodno_
tu za období 1961-1984' Polské oÍiciální
prameny hovoří dnes o střednÍ délce plav_
by jen 260 dnů). V něktgrých letech bývá
i podstatně kratší - např. V roce 196l
činila jen 133 dnů, v roce 1983 jen 149
dnů apod. Přitom je reŽim nadlepŠovánÍ
velmi úsporný: přídatkovou vodou jsou
zpravidla udrŽovány plavební hloubky jen
'l ,3 m. Ponor, zabezpečený po dobu 2/3
roku činí na odře asi 1'25 m, coŽ je ve
srovnánÍ s Dunajem hodnota ani ne polo-
vičnÍ. MoŽnost nakládání plavidel na po-
nor 2,5 m či dokonce 2'8 m je na odře
tak málo pravděpodobná, Že používáni
větŠího konstrukčního ponoru u lodí urče_
ných pro tuto Vodní cestu nepřichází z
ekonomic}cých důvodů vůbec v Úvahu. Pro-
to jsou tlačné čluny na odře budovány
jen s konstrukčnÍm ponorem 1'6 aŽ 1'65 m.

Také pro výstavbu kritického regu-
lovaného úseku byl v Polsku Vytýčen v
sedmdesátých letech poměrně ambiciÓzhí
program, podle kterého měla být reali-
zována talo opatřenÍ [3]:

l. Urychlené doplnění systému nádrŽí
pro nadlepšování hloubek. Klíčová nádrŽ
Racibórz na odře včetně několika da|ších
menŠÍch nádrŽí měla být přitom uvedena
do provozu do roku 1990. Cílem tohoto
opatření mělo být alespoň částečné zlep-
šení plavebních hloubek na regulovaném
Úseku aŽ do doby, neŽ bude dokončeno
jeho soustavné kanalizování. Tento radi-
kální zákrok je totiŽ jedinou cestou, za-
ručující uspokojení dneŠních poŽadavků
vodnÍ dopravy. o této zásadě, kterou pro-
zíravě zastával jiŽ prof. smetana ['l]' dnes
jiŽ nikdo nepochybuje.

Tab Vl.

cibÓrz bylo posunuto daleto za rok 2000.
Ani Výstavba jiných významných nádrŽí'
které by uspoko,jovaly Výlučně nebo pře-
váŽně potřeby vodní dopravy, se zatím
konkréině nerýsuje' Navíc rostou poŽa_
davky průmyslu a zemědělství na vyuŽí_
vání jak plánovaných' tak i existujících
nádrŽi, takŽe se disponibilní objem vody
pro nadlepŠování plavebních hloubek bu_
de v perspektivě sotva zvětšovat. Mě|a

by být proto maximálně urychlena reali_
zace plavebních stupňů, jejichŽ kaskáda
nabízí jedinou schůdnou cestu k odvrá-
cení hrozící degradace celé oderské Vod_
ní cesty. Z potřebných 25 stupňů nebyl
vŠak vybudován zatím ani jediný. Zdá
se, Že se v dohledné době snad podaří
zahájit alepoň výstavbu stupně Malczyce,
jehoŽ pomocí by měl být sanován kritický
stav pod posledním stupněm dneŠní kana_
lizované trati v lokalitě Brzeg Dolny' kde
9e jiŽ hladina pod jezem Vlivem postu-
pujícÍ eroze a zahlubovánÍ dna sníŽila
natolik' Že jsou obavy z úplného přeru_

Šení oderské plavebnÍ dráhy V důsledku
toho' Že při niŽŠích vodních stavech Vy-
tvořÍ dolnÍ záporník plavební komory pro
plavidla nepřekročitelnou překáŽku.

Je tedy moŽno konstatovat, Že rozvoj
oderské vodní cesty za posledních 40 let
V podstatě stagnoval, takŽe se dispro_
porce mezi skutečnostÍ a potřebami jeví
ještě pováŽlivěji neŽ v době vzniku Sme-
tanovy studie [1]' Je reálné nebezpečí,
Že se tyto- disproporce budou zvětšovat
i nadále. Reka odra nebude tedy jeŠtě
dlouho adekvátnÍ návaznou Vodní cestou
k propojení D-o-L.

Stav odry se samozřejmě promítá i do
vývoje přeprav. Po určitém růstu přepravy
v sedmdesátých letec'h došlo k jejÍmu
prudkému sníŽení po roce 1980' takŽe
se dodnes nedosáhlo špičkových hodnot
z meziválečného období. Zavádění pro-
gresívních přepravních- systémů nepřichá-
zí na odře v úvahu. Ríčně-námořní lodé
a lichtery nelze nasadit pro nedostatečné
plavebnÍ hloubky. Racionální přepravě kon-
tejnerů a návěsů vadí zase nedostateČná
šířka plavide| a příliš nízké mosty - spod_
ní hrana kritického objektu' tj. silničního
mostu V Krosně (řkm 514'1)' leŽí jen
3'15 m nad ne'jvyŠším plavebním stavem.
Je zajímavé' Že zaostávání rozvoje oder_
ské vodnÍ cesty se dostalo do rozporu
i se snahami o zlepŠování struktury oder_
ského lodnÍho parku dodávkami progre-
sívních plavidel. Výroba některých typů
lodí větších parametrů musela být zasta-
vena (např. tlačných remorkérů typu ' Muf-
lon" ). stále více se prosazuje zásada,
Že lodní park je třeba podřizovat Vodní
cestě a nikoliv naopak. Logika této promi-
sy je ovšem jen zdánlivá: její přijetí zna_
mená v podstatě vědomý souhlas se stag_
nací vývoje na oderské Vodní costě a te-
dy i s pokračujícím poklesem hospodář-
ského významu oderské plavby' Přitom
je stavgm oderské vodní cesty retardován
nejen vývo.j rozměrových parametrů plavi_
del a souprav, ale i rozvoj technologie
plavby (zavádění radarů a nepřetrŽité den-
ní i noční plavby atd.).

Nelze pochybovat o tom, Že naši sou_
sedé v Polsku najdou východisko ze za-

VoDNÉ cEsTY A PLAVBA

obr. 6' Plavební komora Rózanka na odře má rovněž nevyhovující šířku (ejí rozměry
činí 196,2 x 9'6 n). od ostatních plavebních komor na odře se lišÍ neobvyklými
segmentovými zdviŽnými vraty v horním ohlaví.

Přehled nádrŽí' určených k udrŽování plavebních hloubek
na regulovaném Úseku odry

' Údaje o obiemech zahrnují i dodatečné zvýŠení o 8 mil. m3

2. Postupná výstavba dalších plaveb_
ních stupňů po proudu od stupně Brzeg
Dolny tak, aby do roku 1990 byly hotovy
alespoň 3' tj. Malczyce, Dziewin a cina_
wa, a v roce 2O10 byla kanalizována celá
střední odra aŽ po Kostrzyn, Keý leŽí na
začátku poměrně dobře splavného úseku
pod ústÍm Warty, a to pomocí 25 stupňů.

Realizace uvedeného programu by sa-
mozřejmě zabezpečila téměř Úplný soulad
s vytýčenými poŽadavky moderní vodní
dopravy. BohuŽel, prozatím nebylo z na-
značeného programu realizováno téměř
nic. Zahá'jení Výstavby klíčové nádrŽe Ba_
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čarovaného kruhu, ve kterém 3e v sou_
časné době vývoj na odře pohybuje' Ter_
mÍn vyřeŠenÍ všech váŽných a hroma-
dícÍch se problémů bude však jistě ne-
smÍrně vzdálený'

6. Labe
ProÍ. Smetana [1] dochází po zhodno-

cení plavebně-přovoznÍch vlastnostÍ lab-
sko-Vltavské vodní cesty - jak se jevily
před 40 lety - k názoru, Že její kanali-
zované Úseky v csR "... odpovídají svým
zařízením i ve svých starŠích částech
velké plavbě'" V souvislosti s regulova_
nou tratÍ popisuje tehdy známé záměry
na zlepšení její splavnosti. Plánovaná opat_
řenÍ na této - převáŽně jiŽ na německém
území leŽícÍ - trati spočívala tehdy v
kombinaci dalších regulačních zásahů s
nadlepšováním průtoků z nádrŽí, a lo
předevšÍm ze zamýšlené boční nádrŽe
u Pirny nedaleko československo-němec-
ké hranice' TÍmto způsobem zabezpečené
plavební hloubky by byly ovŠem velmi
skrÓmné a činily by za nízkých průtoků
jen 1,l m nad Pirnou, I,4 m mezi Pirnou
a ústím Saaly a 1'7 m pod Saalou' ProÍ.
smetana proto doporučoval, aby Úsek pod
posledním stupněm kanalizované trali Ve
střekově (obr. 7) aŽ po Pirnu, který by
byl při této koncepci úprav váŽným úzkým
hrdlem celého splavného Labe, byl kana_
lizován pomocí 4 stupňů. Z nich by byly
dva (Malé Březno a Dolní Zleb) na česko_
slovenském úseku a dva na úseku ně_
meckém.

Dnešní poŽadavky na velikost plaveb_
ních komor i na plavební hloubky' stejně
tak jako na VyuŽitelnou délku ročního
vyuŽitelného časového Íondu, jsou ovŠem
poněkud přísnější. Proto by současné hod_
nocení Labe nevyznělo jiŽ tak příznivě,
jako v citované studii.

Pokud jde o kanalizovanou trať, byly
na ní ovšem v poslednÍch 40 letech usku_
tečněny rozsáhlé modeÍnizační práee' je-
jichŽ zásluhou se na tomto úseku podařilo
alespoň částečně 

" 
udrŽet krok" s vývo-

jem plavby. Dokončeny byly zatím tyto
dílčí záměry:

1. Zásadní modernizace jezů, záslu-
hou které byly jiŽ odstraněny veškeré
zastaralé hradlové a stavidlové jezy se
členěnými konstrukcemi a nahrazeny sek-
torovými či klapkovými konstrukcemi. Tím
bylo docíleno prakticky celoroční plavby.

2. ZvýšenÍ hloubek ve zdrŽích s cílem
trvalého zabezpečení plavební hloubky
2,3 aŽ 2'5 m' tj. ponoru alespoň 2,0 aŽ
2,2 m. Dalšímu zvýŠení hloubek na 2,8
aŽ 3 m, resp. příslušných ponorů na 2,5
aŽ 2'8 m nestojí sice prakticky nic v ces-
tě' bude se však jednat o záleŽitost ná-
kladnou a dlouhodobou.

3. První Íáze modernizace plavebních
komor, V důsledku které mají jiŽ všechny
plavební komory nad Mělníkem (na tzv'
středním Labi) uŽitnou Šířku 12 m.

Postupně se realizu'ie druhá Íáze mod-
ernizace plavebnÍch komor, jeŽ se sou_
střed'uje na velké plavební komory v ú-
seku pod Mělníkem. Po jejím dokončení
bude na kaŽdém stupni V tomto úseku
k dispozici alespoň jedna plavební komora,
umoŽňujícÍ jednorázové proplavení soupra_
vy sestávající ze dvou standardních člunů
a tlačného remorkéru, takŽe Ústí nad La-
bem - Mělník vyhoví vytýčeným poŽa-
davkům (aŽ na ponor). Průchodnost stan_
dardních člunů v trati nad MělnÍkem bude
moŽná jen za conu jejiqh sarnostatného
proplavovánÍ bez tlačného remorkéru' Plá_
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novaná dostavba plavebnÍch komor o dé|-
ce 190 m na tomto úseku si totiŽ ještě
vyŽádá delšího času. Určitým problémem
zůstanou zřejmě téŽ po dlouhou dobu
podjezdné výŠky mostů na středním Labi,
kde činÍ výška kritického mostu (silniční
most v Poděbradech - řkm 66'7) jen
3,7 m nad nejvyšším plavebnÍm stavem.
Příznivější je situace na kanalizovanóm
Labi pod Mělníkem' kde vykazuje kritický
most (silniční most v Mělníku, řkm 0'7)
výšku 6'1 m nad nejvyŠším plavebním
stavem a kde je podjezdná výška 7 m
zabezpečena po většinu roku.

Celkový přohled stupňů na kanalizo-
vaném Labi je uveden V tab. Vll.

Díky celkem pozitivnímu vývoji stavu
kanalizovaného Labe v Československu
nrohl být zajištěn kontinuální růst přeprav
na této části labské vodní cesty. To se
týká především středního Labe nad Mělní-

Tab. Vll.

kem, kde se přepravy zvýŠily za po-
sledních 40 let více neŽ 10x (obr. 8).

Podstatně méně' příznivě vyznívá však
současné hodnocení vývoje na regulova-
ném úseku Labe. V poválečných letech
se dosáhlo pokroku pouze v názorech
na rnodernizaci tóto trati, neboť bylo jiŽ
úplně a deÍinitivně upuštěno od koncepce
předpokládajÍcí kombinaci regulačních zá-
sahů a nadlepŠování plavebnÍch hloubek
vodou z nádrŽíi dnes jiŽ nikdo nepochy-
buje o potřebě soustavného kanalizování
celého regulovaného Labe, neboť jedině
tak lze trvale zabezp€čit dnes poŽado-
vané plavební hloubky. Ve skutečnosti
však nebylo realizováno nic' a to ani Ve
smyslu staré, ani ve smyslu nové kon-
cepce' Výjimkou je úsek Labe pod Magde-
burkem (obr' 9' 10)' kde vznikla paralelně
podél Labe plnohodnotná a vyhovující
Vodní cesta - ti' tzv. Elbe-Seiten-Kanal
v NSR' navazující na zdrž moderního

Přehled současného stavu stupňů na kanalizovaném Labi v Československu

Poznámky: Stupně jsou uvedeny ve směru po prouďu. Stupně Pardubice aŽ obříství
jsou na tzv' středním Labi nad ústím Vltavy, které je kilometrováno od tohoto ústí
směrem proti proudu, další stupně jsou na tzv. dolním Labi' které je kilometrováno
od ústí Vltavy po proudu.

Stupeň Přelouč ll má V konečné Íázi - po dosaŽení plného vzdutí - zce|a
nahradit stupeň Přelouč.

Pokud je šířka vrat menší neŽ šířka plavebnÍ komory, je uvedena v závorce
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stupně V Geesthachtu' Aby se tedy celé
Labe stalo rovnocenným pokračoVáním
plavebního pÍopojenÍ D_o_L, bude nutno
konečně dořeŠit dlouho zanedbávaný a
kritický Úsek mezi Střekovem a Magde-
burkem, kde plavební hloubky klesají i
pod 1 m, takŽe za nízkých průtoků bývá
plavba i po celé týdny vyřazena z provo-
zu. Ponor, který je na regulovaném Labi
zaruČen nebo překročen po 2l3 roku, se
za průměrných podmínek pohybuje okolo
1,4 aŽ 1'5 m. Je tedy podstatně niŽší
neŽ na Dunaji. obdobÍ' během kterého
by bylo moŽno nakládat plavidla na regu-
|ovaném Labi na ponor 2,5 m nebo větŠí,
dosahuje v dlouhodobém průměru pouze
72 dnú.

Kanalizování trati mezi Střekovem a
Magdeburkem je ovŠem úkol značně ná-
ročný a dlouhodobý. Podle zatím zpra-
covaných studií by si totiŽ vyŽádal vý-
stavbu 21 kanalizačních stupňů [6]' jak
dokumentuje tab. Vlll. Z nich se zatím

konkrétně rýsují zatím jen prvé dva' leŽící
na československém úzeňí, a to přede-
VŠím proto, Že se jevÍ jako velmi efektivnÍ
z hlediska vyuŽití vodní eneřgie. Měly by
mít plavebnÍ komory uŽitných rozměrů
2aax24 m. Se stejnými parametry by mělo
být počítáno i na navazujících stupních
na německém ÚzemÍ.

Je třeba říci' Že v éře bývalého NDR
nepokročily 'snahy o kanalizování úseku
střekov - Magdeburg stadium předběŽ-
ných studií, na které nenavazovaly Žádné
další konkrétnější kritiky' které by alespoň
trochu přiblÍŽily realizaci. Bylo moŽno sle_
dovat naopak naprostý nezájem o budouc-
nost labské vodní cesty, který se projevil
jak zanedbáváním ÚdrŽby existujících re-
gulačnÍch staveb (a tedy i zhoršováním
plavebnÍch podmÍnek)' tak i Úplnou ab-
sencí snah o seriÓzní hledání opravdu
vyhovujÍcího perspektivního řeŠenÍ. To
vedlo k zastarávání zmíněných předběŽ-
ných studií' jak ostatně dokumentuje i
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obr' 7' Stupeň na Labi ve Střekově - začátek kanalizované.trati.

tab. Vlll - kanalizovánÍ Labe pomocí tak
velkého počtu nÍzkých stupňů by bylo
z dneŠních hledisek jiŽ sotva provozně
výhodné'

Po opětném sjednocenÍ Německa se
situace podstatně změnila a postupná vý-
stavba Labo se dostává do popředÍ záj-
mu. BohuŽel, ani při této změněnó situaci
nelze předpokládat' Že by byly následky
zanedbání a stagnace v krátké době kom-
penzovány. Zalím je moŽno předpokládat
tento vývoj:

1. V rámci tzv. 
" 
projektů německé

jednoty" má být v nejbliŽšÍch letech vyře-
šen tzv. 

" 
magdeburský Vodocestný uze|",

ve kterém se křiŽuje západovýchodní prů-
plavní spojení od Rýna k Berlínu s La-
bem' V rámci této akce bude pravdě-
podobně zřízen i prvý stupeň na Labi,
kteý by umoŽnil i odstranění kritického
skalního prahu 

" 
DomÍelsen' v magdebur-

ské městské trati.

Tab. Vlll.
Přehled zatím uvaŽovaných stupňů na
Labi mezi Střekovem a Magdeburgem

(edna z Variant, stanovená v býv. NDR)

2. Bude třeba co nejrychleji přehodno-
tit koncepci cílového stavu výstavby dané-
ho úseku Labe' tj. posoudit, zda by vodle

" 
klasického" kanalizování toku pomocí

velkého počtu stupňů (tab' Vlll) nebylo
lépe přikročit ke kombinaci tohoto zásahu
s delšími nebo kratšími laterálními prů-
plavy a tak počet stupňů podstatně snÍŽit.

3. Termín realizace cílového stavu
bude ovŠem znaČně vzdálený. Proto bude
třeba neprodleně přistoupit ke kompro-
misním zásahům, které by měly zabezpe-
čit alespoň dílčí zlepšení plavebních pod_
mínek jiŽ v nejbliŽších lotech. Bude se
jednat o opravu a doplnění poškozených
regulačních staveb (výhonů) a odstranění
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kritických míst, které bránÍ částečnému
zvýŠení minimálnÍch i středních ponorů
alespoň o 10 aŽ 30 cm' dále o zajištění
rovnocenných ponorových podmínek na
celé trati a případně i o určitó nadlepŠo_
vání průtoků z nádrži na českos|oven_
ském území v období kritického sucha.
V dÍlčích úsecÍch, kde nebude moŽno do_
sáhnout zlepŠení stavu uvedenými opat_
řeními, přijde v Úvahu i výstavba zatím
ojedinělých kanalizačnÍch stupňů, které
ovšem musejÍ být v souladu s cílovým
stavem (tzv. seleklivní kanalizování).

Zaváděni progresívních přepnvních sys_
témů na tomto Ús€ku řeky je zatím omezeno
nedostatečnými plavebními hloubkami' Rela-
tivně nejlepŠí podmínky so zatím naskýtají
pro přepravu kontejnerů a návěsů, která
klade'nároky spÍše na podjezdnou výšku
neŽ na ponor plavidel. Hrana nejbliŽšího
mostu na celé regulované třati' tj. Želez-
ničnÍho mostu Ve Wittenbergu, leží 4'5 m
nad nejvyšŠím plavebním stavem, po větší
část roku jsou však podmínky uspokojivé.
Moderní plavidla na Labi jsou větŠinou
Vybavena radiolokátory' nepřetrŽitá dennÍ
i noční plavba vŠak zatÍm není zcela
běŽná.

7. Závéry. Z uvedeného přehledu vyplývá, Že Du_
naj, odra i Labe vykazují z plavebního
hlediska značně odlišné Vlastnosti. Také
přÍstup k postupné modernizaci těchto
vodních cest je velmi rozdílný. Přiznivý
vývoj vykažuje jedině modernizace du-
najské vodnÍ cesty a do jisté míry i zdo_
konalovánÍ kanalizovaného úseku Labe
na území Čspn. v případě odry vŠak
není a ještě dlouhou dobu nebude moŽno
hovořit o vyhovujÍcí vodní cestě. o něco
příznivěji se po sjednocení Německa jeví
situace na regulovaném úseku Labe mezi
Střekovem a Magdeburkem. za těchto
podmínek bude mít propojení D_o_L pře_
devŠím charakter odbočky' tj' vodní cesty,
která na rýnsko-dunajskou magistrálu po_
stupně, ti. po etapách připojí významná
centra V CSFR' leŽící především v Pomo_
ravÍ a na ostravsku. V další perspektivě
se talo funkce rozŠíří i na Hornoslezskou
pánev v Polsku, na Polabí, Středočeskou
aglomeraci a na průmyslová centra seve_
ročeského kraje. Tranzitní Íunkce propo-
jení je vedle toho zalím z ohledem na
stav Labe a především odry spíše sekun_
dárnÍ. To však význam a eÍektivnost pro-
pojenÍ D-o-L nijak nesniŽuje' neboť:

1' Dopravní role Dunaje, rosp. celé
transevropské magistrály od Rotterdamu
po Constanu je a bude natolik významná,
Že připojení zdrojů a cílů vhodných sub-
strátů 'v ÓsrR na tuto magistrálu je ak-
tuálni samo o sobě.

2' JiŽ přepravní proudy vznikající či
zanikajÍcí při samotném propojení D_o-L
a při československém Labi zabozpečují
dostatečné dopravní VytíŽení tohoto pro_
pojení. To platí zejména o Úseku mezi
Dunajem a Ostravskem, resp. mezi Duna-
jem a Hornoslezskou pánví v Po|sku.

3. Pozornost, která bude věnována v
modernizaci odry v Polsku a Labe v Ně-
mecku závisí v rozhodující míře na lom,
jak silné přepravní proudy bude moŽno
na těchto řekách koncentrovat, a tedy
samozřejmě i na tom, budou-li lyto vodni
cesty končit slepě poblíŽ hranice Óesko-
sIovenska či v ÓeskosIovensku, anebo
stanou-li se přístupovými koridory k rýn-
sko-dunajské magistrále. oddalovánÍ rea_
lizace propoiení D-o-L a,Ž do doby, kdy
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obr. 9' Plavební komory na Labi v Geesthachtu nad Hamburkem
(užitné rozměry 2 x 230 x 25 m)'

se stav polské odry a německého Labe
podstatně zlepší' postrádá tedy logiku.
Naopak právě existence propojení D_o_L
je podmínkou vyvolání potřebného zájmu
o zlepšení plavebnÍch podmínek na Labi
a odře. Nikterak přehnané není ani tvrze_
ní, Že bez realizace propojenÍ D-o-L by
zejména odře hrozila postupná, avšak
v konečné Íázi úplná ztráta dopravního
významu.

Za povšimnutí stojí nesporná souvis-
lost mezi technickým stavem plavebnÍ sí_
tě, resp' pozorností, která je věnoVána
jejímu postupnému zlepšování a rozšiřo_
vání, a vývojem přepravy na ní. Na Duna_
ji a na kanalizovaném Labi je proto moŽ_
no zcela pochopitelně konstatovat dyna_
mický růst přeprav' zatímco na odře a na
regulovaném Labi přepravy stagnují. Ná-
padný je i rozdil mezi vyuŽiváním pla-
vební sítě v západoevropských státech
a v bývalých socialistických zemích' kde
nebyla plavební síť soustavně rozvíjena;
proto je i podíl vodní dopravy v těchto

zemích nápadně nízký. Tato skutečnost
by měla být inspirací při všech úvahách
o významu a rozvoji vodních cest a vod_
ní dopravy.

Propojení D-o-L představuje v kaŽ_
dém případě logický cíl rozvoje českoslo-
venských i evropských vodních cest. Je
ovšem velkou chybou' je-li pokládáno za
jednorázový zámér; takové pojetí vyvolá-
vá Íalešné představy o "gigantickém dí-
le" ' jehoŽ výstavbu nelze pro nedostatek
investičních prostředků zatím rozvinout
atd. Ve skutečnosti se vŠak jedná o po-
stupný rozvoj plavební sítě - zcela ob-
dobně' jako jsou postupně rozvÍieny Že-
leznice, dálnice či silnice niŽšího řádu.

Rychlost realizace jednotlivých etap
můŽe být průběŽně přizpůsobována okam-
Žitým podmínkám' stejně tak jako jejich
sled. Zcela jednoznačně je třeba začít
od Dunaje a postupovat směrem k Přero_
Vu, po jehoŽ dosaŽení bude moŽno roz-
hodnout' bude-li se postupovat prioritně
k odře nebo k Labi.

*$

obr. 10. Pohled 2 dolní rejdy na dvojité lodnÍ zdvihadlo u Luneburgu
(Etbe - Seiten - Kanal). lJžitné rozměry žlabů jsou t00 x 12 m.
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zvýšená pozornostt která je po sjedno_
cení Německa věnována rehabilitaci vod-
ních cest v tzv. nových spolkových ze-
mích' tj' na území bývalé NDR' napovÍdá,
Že tranzitní role propojení D-o_L ve směru
severozápad - jihovýchod v návaznosti
na Labe a Hamburk můŽe být v per_
spektivě podstatně významnější neŽ ve
směru sever - jih t7]. To by svědčilo pro
prioritní Výstavbu labskó věWe' a to přes_
to' Že se jedná o Větev tgchnicky i in-
vestičně náročnější. Jiná varianta by moh-
la spočívat v soustředěnÍ prostředků na
úsek Dunaj - ostrava (bez dalšího pokra_
čování k odře)' po němŽ by následoval
úsek k Labi apod. Uvahy tohoto druhu
je však zatÍm moŽno odročit do budoucna,
aŽ se uýstavba k Přerovu skutečně přiblÍŽí.
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Summary
The pÍesent and the prospective state
oÍ waterways to be interlink@d by the
Danube-Oder-Elbe proiect

The practical períormance value of
the Danube-Oder-Elbe waterway will also
depend, to a certain degree, on the quali-
ty of waterways it is going to link, that
is the Elbe, the Oder and the Danube.
An earlier assessÍnenl of,the issue, pub-
lished by professor Smetana more than 40
years ago [1], pointed out the relatively
Íavourable conditions of the Danube, con-
trasting to the signiÍicantly less ones oÍ the
Etbe and even worse ones oÍ the oder'

An evaluation of the navigational ancl
operational conditions of these rivers ac-
cording to the present much stricter crite-
ria on the whole bears out the conclusions
reached by professor Smetana. The quali-
tative differences even seem to have
increased.

The quality of the DAnube waterway
has.been doubt lessly improved compared
to the conditions of 40 years ago, and
the shipment capacity has increased cor-
respondingly (Table lll). Moreover, the
Danube will becoma, in lgg2, a part ot
the transeuropean Rotterdam-Sulina arte-
ry, in addition to being the waterway to
the Black Sea, and this will significantly
increase its qualitative importance.

ln contrast to this, the development
oÍ the oder has stagnated. The canalized
section has virtually remained on the
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pre-war level (except for some modern-
ization of weirs) (Table V), and the condi-
tions for navigation in the controlled sec-
tion are still below the acceptability level,
in spite of a certain increase in the capa-
ciý of reseruoirs which should serve to
ensure navigation in dry periods (Table Vl).

The conditions on the canalized Elbe
can be regarded as comparatively lavou-
rabte (Table Vll), but in spite oÍ this,
Elbe does not meet aven the minimum
requÍrements.tor a modern waterway. The
concepts oÍ its canalizing have so Íar
remained on paper only (Table Vlll), but
there are prospects that the reuniÍication
of Germany will bring about a radical
change in.the situation.

Under the present conditions, the D-
O-E linkage may be regarded primarily
as a branch of the Rhine-Danube artery,
leading to. important treighting resources
and destinations, particularly in Czecho-
slovakia (the industrial Ostrava region)
and in Poland. lts significance Íor transit
shipping would so far be secondary. For
this reason one may regard as highly
rational the decision to construct the
waterway gradually from the Danube to
the north. Once the waterway reaches
up to Přerov' it will be time to decide,
according to the development of the ove-
rall situation, if to proceed with the con-
struction towards the Elbe_ or towards the
oder' The íormer possibility appears to
be more reasonable.

Fig. l. ,Iotor lreight boat ship with
Íour layers oÍ conteiners on the Rhine.
BridEe clearance oí 9,l m is required
Íor shipping such loads. At l88st 7 m
is required íoÍ thrae llyers.

Fig. 2. constÍuction of locks on the
Yugoslav bank ot the dam aI Kataralets
- situation in 1969. Nowadays, two-
stage locks 310mx34m in size are alrea-
dy in operation on both banks.

Fig. 3. A push-boat trein with 6
boats on the Danube in Budapest.

Fig. 4. A push-boat tÍain passing
thÍough the Brzeg Dolny lock on the
oder. The useÍul dimensions of the lock
are 225 x 12 m.

Fig. 5. Operation in the old lock
on the odaÍ 8t Zwanowice. Tha lock
is 187,8 x 9,6 m in size.

Fig. 6. The width oÍ the BÓzanka
lock on the Ocler is erso inadequate
(its dimensions being 196,2 x 9,6 m).
tt ditterc trom thd other locks on lha
Odet by its unusual segmented lifting
gste in the upper opening.

Fig. 7. The nick on lhe Elba at
střekov - the beginning ot the cana-
lized track.

Fig. 8. Shipping uaílié in the bottom
andprage ot the PoděbrŮCry locl( on the
Elbe-

Fig. 9. Locks on the Elbe et Gees-
hacht upstre^m Írom Hamburg (useful
dimensions 2 x 230 r 25 m).

Fig. I0. View Írom lhe bottom en-
chorege 8t the twin ship liÍt et Lťjneburg
(Elbe-Seiten Kanal). The uselul dimen-
sions oÍ the chamber are 100 x 12 m.

Zusammenf assung
Heuliger und perspektivar Stand der
an clie Verbindung D-o-E anknúpÍenden
Wasserwege

Die Funktion des Wasserweges Donau-
oder-Elbe hángt gewissermaBen auch von
der Qualitát der Wasserwege ab, die er

verbinden soll. Die Írúhere Einschátzung,
die vor mehr als 40 Jahren Prof, Smetana
[1] publizierte, verwies auf relativ gunstige
Bedingungen der Donau und im Gegenteil
auÍ die Problematik der Elbe und vor
allem der Oder.

Die Beurteilu ng der Sch iftahrtsvoraus-
setzungen dieser Flusse vom Gesicht-
punkt der gegenwártig geltenden Krite-
rien, die wesentlich gúnstiger sind, bestá-
tigt im groBen und ganzen die SchluB-
folgerungen Prof. Smetanas. Es erwies
sich sogar, daB sich die qualitativen Un-
terschiede noch vertielt haben.

lm Vergleich mit den Verháltnissen
vor 4a Jahren verbesserte sich die Quali-
tát des Donau-Laufes zweifellos, was im
Transportanstieg (Taí. lll) zum Ausdruck
kam. Gleichzaitig horte die Donau auÍ,
nur ein Wasserweg zum Schwarzen Mear
zu sein, sondern wurdo seit 1992 Bestand-
teil der transeuropáischen SchiÍffahrtsma-
gistrale Rotterdam-Sulina, wodurch sich
ihre Bedeutung qualitativ ánderte.

Die Entwicklung auf der Oder stag-
nierte jedoch. Der kanalisierte Abschnitt
erstarrte (bis auf die Modernisierung der
Wehre) praktisch auf dem Vorkriegsni-
veau (Tab. V) und die Bedingungen auf
den reguliarten Abschnitten sind - trotz
gewisser Steigerung des Wasservolumens
in den Becken, die dar Gewáhrleistung
des Schiffsverkehrs in trockenen Zeiten
dienen sollen (Taf' Vl) _ stándig unter
der tragbaen Grenze.

VerháltnismáBig gunstig kann der
Stand der kanalisierten Etbe (Taf. Vll)
gewertet werden. Die regulierte Elbe ent-
spricht aber noch immer nicht den mini-
malen Anspruchen an moderne Wasser-
wege. Die Vorstellung uber ihre Kana-
lisierung (Taf. Vlll) besteht vorláuÍig nur
aut dem Papier. Es scheint, daB erst
nach der Vereinigung Deutschlands HoÍÍ-
nung auf eine radikalere Besserung der
Situation besteht.

Unter den gegebenen Bedingungen
ist es móglich, die Durchschaltung von
D-O-E vor allem als Abzweigung von der
Rhein-Donau-Magistrale zu wichtigen Res-
sourcen und Zielen des Transports zu
bewerten, und zwar hauptsáchlich in der
Tschechoslowakei (Region um Ostrava)
und in Polen. Ihre Transitfunktion ist vor-
láufig zweitrangig. Aus dem Grund ist die
Entscheidung vóllig richtig, daB schrittwei-
se von der Donau in nórdliche Richtung
gebaut wird. Nach der Situationsentwick-
lung wird es móglich sein - wann der
Wasserweg Přerov erreicht ist _ nachtrág-
lich zu entscheiden, ob dem sukzessiven
Bau zur Elbe oder zur Oder der Vorrang
gegeben wird. Die erste der beiden Va-
rianten scheint die richtigere zu sein.

Abb. 1. NotoÍÍÍechter mit 4 contai-
nerschichton eut dam Rhein. FÚr den
Tr^n8porl solcheÍ Frechtan ist eine
DurchÍehrtshlha deÍ Brúcken von 9,l
m notwendig. Bei drei Schichten wer-
den mindestans 7 m gefordsrt.

Abb. 2. Beu von Kemmarschleusen
en den jugoslawischen UÍeÍn íúr das
WasserkreÍtwerk in K?taralety - siand
von 1969. Heute sind beroits ,n iedem
Ilter Zweitreppen-Schteusen mit Ábmes-
sungon'von 31qfi1 m ln Betrleb.

Abb.3. Schubvarband mit 6 Káhnen
in Budapest eut der Doneu.

Abb. 1. DurchÍehrt eines Schubver-
bandes durch die Schleusa Brzeg Dol-
ny an dar Oder. Die Nutzebmessungen
der Schleuse betragen 225 x 12 m.
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Abb. 5. DurchÍehrt durch die &lte
Schleuse en der Oder in Zwanowice. Ab-
messungen der Schleuse: 187,8x9,6 m.

Abb.6. Die Schleuse Ró enk8 8n
der Oder hat ebenlells unangemessene
Breite (ihrc Abmessungen betrugon
l96,2 x 9'6 m). von dan úbrigen Schleusen
unterscheidet sie sich durch unga-
wÓhnliche segmenthubtore im oberhilupt.

Abb. 7. Elbe-Treppe in Střekov -
Beginn dar Kanelstrecke.

A&.. & #tt'íÍsvedcďr art (E ,nual
R& úÍ sď'r€.rso h Wy g1 &( EIÓe,

Abb. 9. Elbe - Schleusan in Geest-
hacht hinter Hamburg (Nutzabmessun-
gen2x230r25m).

Abb. I0. Blick von deÍ unteren Ree-
de aut des zwillings-schiífshebtwerk
bei Lťlneburg (Elbe-Seiten-Kanal). Nutz-
abmessungen des Trogs 100 x 12 m.

oPTIMÁt NÍ TYPY PLAVEBNÍCH KoMoR
A ZDVIHADEL PRo voDNÍ CESTU

DUNAJ ODRA LABE
lng. Přemys! stahl

kapacity a vysoké hodnoty střední rych_
losti plaVby na propojení'

- minimalizace nepříznivých vlivů nesta-
cionárního proudění v důsledku plnění
a prázdnění plavebnich komoř ve zdržích
(zejména na pniplavních úsecích).
Překonávání rozdílů hladin na stup-

nÍch této Vodní cesty je obecně moŽné
mnoha způsoby' Přitom je moŽno Vytýčit
7 základních Variant, které jsou specitiko-
vány v následujícich subkapitolách. Z ka'
pacitních důvodů je třeba uvaŽovat v cílo-
vém stavu vŽdy se zdvojenými plavebními
zařizeními.

Tab.1.
Symbolické označení variant

Technická koncepce vodní cesty je
v rozhodujÍcí míře určována jejím podél-
ným proÍilem. To platí zejména u zcela
umělých vodních cest - průplavů, kde
můŽe vést transÍormace podélného profilu
ke zcela zásadnÍm změnám ve vedení
trasy. TVar samotného podélného profilu
je přitorn podmíněn moŽnostmi účelného
rozdělení spádu do jednotlivých stupňů,
tj. tím' jaká konkrétnÍ řešenÍ nabízí tech-
nický pokrok v oblasti konstrukce a Íunk-
ce plavebních komor a lodnÍch zdvihadel'
Tuto skutečnost je moŽno názorně doku-
mentovat i na řešení Vodní cesty Dunaj
- odra - Labe (D-o-L): vzpomeňme např.
tzv. přorovskou soutěŽ [1]' vliv přÍznivých.
zkušeností s lodními zdvihadly v Nieder-
finowě a v Rothensee na názory na tech-
nické řeŠení propojení D-o-L a podobně'

Usilí o další zdokonalení koncepce
propojení D-o-L se proto nemůŽe obeiít
bez podrobného zhodnocení nejnovějších
zahraničních zkuŠeností a tendencí V té-
to oblasti. z iniciativy Výzkumného ústa-
Vu dopravního byla proto zpracována dů-
kladná podkladová studie Í2l' která za-
hraniční vývojové tendence [3l důsledně
zhodnotila a promítla je i do konkrétních
podmínek propojení o--o-t. Úcelem tohoto
přÍspěvku je seznámenÍ čtenářů s hlavnÍ-
mi výsledky této podkladové studie. Jeho
rozsah nedovoluje samozřejmě uvedení
vŠech shromáŽděných poznatků. Proto je
třeba odkázat zájemce o hlubŠí poznání
problematiky na tuto podkladovou studii,
případně na obšÍrný seznam literatury'
který byl Ve studii soustředěn'

1. Posuzované varianty
Na vodní cestě D-o_L je třeba dodrŽet

tyto zásady:

- uŽitné rozměry plavebních komor
190x12 m; u lodích zdvihadel můŽe
být příslušná délka sníŽena na 100
aŽ 115 m'

- co největší rychlost proplavování v
zájmu zachování dostatečné dopravnÍ

1.1. PIavební komory
iednoduché konstrukce

Plavebními komorami jednoduché kon-
strukce se rozumějí plavební komory s
lehkou konstrukcí stěn bez podélných ob-
toků (např. z kotvených ocelových ště-
tovnic), s propustným dnem a s přÍmým
plněním a prázdněním. Takový typ pla-
vebnÍch komor je moŽno reálně aplikovat
do spádu 10 m' výjimečně snad i do
spádu 15 m. V dalŠím budou označovány
dvojité plavební komory nastíněné jedno-
duché konstrukce jako typ J2.

1.2. Sdružené plavební
komory

SdruŽené plavebnÍ komory se budují
jako dvojité jiŽ z principiálních (íunkčních)
důvodů. Hodí se i pro větŠí spády, proto
je účelné uvaŽovat o jejich náročnější
konstrúkci (železobetonový polorám) a
o dokonalejšÍm systému plnění a prázd-
nění (rozdělovací systém Ve dně' pří-
padně obtoky ve stěnách plavební komo-
ry)' Mohou být téŽ doplněny úspornými
nádrŽemi - nejlépe sudým počtem - V
prostořu mezi oběma plavebními komo-
rami, které mohou Íungovat společně a
koordinovaně pro obě plavebnÍ komory'
t|. zvyšovat tak základní úsporný eÍekt'
daný vzájemným přepouštěním vody mezi
oběma sdruŽenými plavebními komorami.
Přitom dvě společné úspornó nádrŽe při
současném sdruŽení plavebních komor
jsou ekvivalentní čtyřem Úsporným ná-
drŽím u nořmální jednoduché plavební
komory, neboť umoŽňuji teoretickou úspo-
ru 66,6 % proplavovací vody. Ctyři spo-
lečné úŠporné nádrŽe by za stejných před-
pokladů'byly ekvivalentní 6 úsporným ná-
drŽím u jednoduché plavební komory
(úspora teoreticky aŽ 75 %), atd. Symbo-
licky bude v dalším tato varianta ozna-
čována jako typ Sx' kde x je počet spo-
lečných Úsporných nádrŽi' Z optimalizace
_ tj' z porovnání úspor za energii po-
třebnou na přečerpávání vody a vlce ná-

J1



kladů na zřÍzenl úsporných nádrŽí - vyplý_
vá' Že je účelné volit pro spády do 'l5 m
x = o' při spádech nad'l 5 m pak x = 2.
Tato hodnola je spíŠe vyšŠí neŽ optimální'
tj. zůstala by v platnosti i při značném
zvýšení cen elektrické energie.

1.3. Plavební komory
s úspornými nádrŽemi

V tomto případě se jedná téŽ o pla-
vební komory polorámového typu s nepří-
mým plněním a prázdněnÍm' které by by-
lo moŽno uplatnit i při vyŠšÍch spádech.
Dvojité plavební komory s x samostatný-
mi úspornými nádrŽemi je možno ozna-
čovat jako typ Ux2. Hodnotu x je moŽno
stanovit optimalizací (podobně jako v
předchozím případě)' přitom je však třeba
přihlédnout i ke kapacitním poŽadavkům.
lnstalací úsporných nádrŽí se dopravnÍ
kapacita plavební komory nejprve mÍrně
zvyšuje, neboť zásluhou úsporných nádrŽí
se částečně odděluje reŽim plnění a
prázdnění plavebnÍ komory od nestacio-
nárnÍch jevů v přilehlých zdňich, lakže
je moŽno VyuŽíVat vyšŠích plnících a
prázdnÍcích průtoků, při větším počtu ná-
drŽÍ Všák opět klesá, neboť periodické
klesání plnících a prázdnících průtoků aŽ
k nule působí na dobu plněnÍ či prázdně-
ní při příliš velkóm počtu nádrŽí nega-
tivně. z optimalizace vycházi - pokud
opět uVedeme spíše horní hranici účel-
ných hodnot - tato Vhodná hodnota x:

U vyŠŠích plavebních komor by bylo
event. účelné' aby byly vedle úsporných
nádrŽí aplikovány i průtočné tlumící ná-
drŽe [4]. To platí i pro sdruŽené plavební
komory a sdruŽené stupnice plavebních
komor.

1.4. SdruŽené stupnice
plavebnÍch komor

SdruŽené stupnice plavebnÍch komor
muse'ií být dvojité jiŽ z principiálních dů-
vodů. Na frekventovaných vodnich ces_
tách je nutno budovat dvojité stupnice
proto' aby se dosáhlo dostatečné do_
pravní kapacity: pak jo přímo nezbytné,
aby kaŽdé ' rameno' stupnice tungovalo

' 
polokontinuálně" ' tj' v jednom směru

plavby. Konstrukčně mohou být řešeny
při nízkých spádech jednotlivých stupňů
obdobně jako typ J2' při větších spádech
jednotlivých stupňů vŠak jiŽ přichází v
úvahu uplatnění Železobetonových po|o-
rámů a sloŽitějšího plnícího a grázdnl-
cího systému. Je třeba počitat se vzá-
jemným přepouŠtěnÍm vody a se společ-
nými úspornými nádrŽemi. Symbolicky je
moŽno tento typ označovat jako ssx'
přičemŽ pro počet Úsporných nádrŽí platí
x = o při spádech do'l 5 m, resp. x = 2
při spádech vyŠších.

óz
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1.5. Šikmá lodni zdvihadla
V daném případě přicházejí v úvahu

Šikmá lodnÍ zdvihadla s podélným pohy-
bem, s délkou Žlabu omezenou na 100
aŽ 115 m a se sklonem dráhy asi 'l 0
%. Bychlost pohybu Žlabu' stejně tak iako
příslušá akcelerace a retardace mohou
vycházet z obdobných hodnot, jako jsou
u zdvihadla tohoto typu u Ronqui res v
Belgii. V dalším bude dvojité ŠikíJlé lodní
zdvihadlo označováno jako typ 32'

1.6. VertikálnÍ lodní
zdvihadla

l v tomto případě lze uvažovat o dél-
ce Žlabu pouze 100 aŽ 115 m, tj. o dělení
dvoučlunových tlačných soupřav při pro-
plavování, i kdyŽ v tomto případě nenÍ
vyloučeno (na rozdíl od typu s2)' Že
vývoj v budoucnu povede i ke zdvihad-
lům se Žlaby o délce 190 m' Konstrukčně
bude vertikální lodní zdvihadlo na pro-
pojení D-o-L zřejmě odpovÍdat koncepci
zdvihadla ve Strépy v Be|gii' tj. bude
vyváŽeno protizávaŽími - mechanicky. Ve
vhodných terénních podmÍnkách by po-
dobné provozně-ekonomické ukazatele
mohlo zřejmě poskytovat i šikmé lodní
zdvihadlo s příčným pohybem za před-
pokladu dostatečně strmé dráhy (ako v
případě zdvihadla Arzviller ve Francii).
Symbolicky je v dalším tento typ ozna-
čován zkratkou V2'

1.7. Nakloněné Žlaby s po_
suvnou vzdouvací stěnou

Tato Varianta' označovaná iako typ
Ž2, vycházi z představy, realizované ve
íormě ' prototypů" v lokalitách Montech
a Fonserannes V jiŽní Francii. Je třeba
uvaŽovat s velmi malým sklonem naklo-
něného Žlabu (2-3 %), což by umoŽňovalo
i proplavování tlačných souprav se dvě-
ma čluny bez jejich rozpojování.

2. Metocika posouzení
Jednotlivé Varianty je moŽno srovná-

val za základního předpokladu' Že je tře-
ba překonat colkový spád 100 m pří-
slušným počtem stupňů, vybavených zaří-
zeními jednotlivých typů. Přitom ie třeba
sledovat:

- celkové investiční náklady na přoko-
nání dáného spádu;

- ztrátový čas' který vyvolá proplavení
daným počtem stupňů včetně vyčká-
vání na proplavení v rejdách. Tomuto
času jsou úměrné příslušné vícená-
klady na lodní park i na jeho provoz;

- dopravní kapacitu příslušných typů pla-
vebních zařizeni;

- náklady na energii potřebnou pro pro-
voz jednotlivých typů včetně případné-
ho přečerpávánÍ vody' potřebné na
proplavování;

- komplexní převedené náklady' dané
souhrnem vŠech nákladů na provoz
včetně amortizace a nákladů na ener-
gii' jakoŽ i ' zúročením' příslušných
investičních nákladů;

- ostatní důleŽité charakteristiky, tj. ze-
jména spolehlivost a pohotovost jed-
notlivých typů zařízení.

posouzení
3.1. Celkové investični
nákIady

Celkové investiční nák|ady na překo-
nánÍ daného spádu ('l00 m) jsou uvedeny
pro jednotlivé posuzované typy na obr.
l. Z graÍickóho vyjádřenÍ vyplývá' Že nej-
levnějším způsobem překonávánÍ spádu
jsou vlastně jednoduŠe řeŠené plavební
komory, ať jiŽ budovanó jednotlivě (tyP
J2), nebo sdružené do stupnic (typ SSx).
Přitom celkové náklady prudce klesajÍ s
růstem spádu jednotlivých stupňů: např.
rozdělení celkového spádu do 20 pla-
vebních komor po 5 m je podstatně Vý-
hodnější neŽ pouŽití 50 plavebnÍch komor
o spádu jen po 2 m. Tato zákonitost
však platí jen do okamŽiku' kdy se Výška
stupně přiblíŽí hranici 10 aŽ 15 m. Pak
je nutno jiŽ přejít na komplikovanějšÍ kon-
strukci (železobetonový polorám, sloŽitěj-
Ší plnící a prázdnící systém, event. insta-
lace úsporných nádrŽí)' takŽe dojde ke
kvalitativní změně, tj. k náhlému zvýŠení
nákladů, které pak jiŽ dále neklesají, ný-
brŽ jeví s růstem spádu stupně spíše
stoupající tendenci (zvláště u typu Ux2).
Kromě toho se v intervalu spádů cca 25
aŽ 30 m _dostáVaji do výhodné situace
lypy v2, 32 a Z2, je|ichŽ investični ná-
kladnost s růstem spádu stupně nepřetr-
Žitě klesá' takŽe při zvláŠtě vysokých
spádech (okolo 100 m) jsou jiŽ stejně
výhodné - ne-|i výhodnější - jako nej-
jednodušŠí lyp J2.

Uvedené relace investičních nákladů
platí samozřejmě pro určitou 

" 
modelo-

vou" konfiguraci terénu. V konkrótním
území se mohou vzájemné relace měnit
podle daných morÍologických podmínek'
které mohou být někdy výhodné pro niŽší'
jindy pro vyšší či dokonce pro €xtrémně
vysoké stupně.

3.2. Zlrátový čas plavidel
Při kalkulaci ztrátového času je třeba

přihlíŽet nejen k vlastnÍ době proplavení
a k pravděpodobné době vyčkávánÍ na
proplavení, a|e i k těmto okolnostem:

- u typů Šz a vz je nutno delší tlačné
soupravy rozdělit' proplavit nadvakrát
a poté opět znovu zÍormovat, coŽ
představuje značnou časovou ztrátu;

- u vŠech variant je třeba brát v úvahu
okolnost, Že plavidla vykonávajÍ bě-
hem proplavování i horizontální pohyb
ve směru plavby' čímŽ se vlastně
zkracuje dráha, kterou by musela pře-
konáVat běŽnou rychlostí' Celkový
ztrátový čas jo proto třeba sníŽit o pří-
slušnou časovou úsporu. Ta dosahuje
značné výše u typů'SSx, Šz a zejmb-
na 22.

Z obr. 2, kde jsou výs|edky propočtů
znázorněny graÍicky' vyplývá trvalé sniŽo-
vánÍ ztrátového času v závislosti na výŠ-
ce jednotlivých stupňů u vŠech typů pla-
vebních zalizení. Nejméně výhodné jsou
Varianty 32 a V2, u klerých je nutno
předpokládat dělené proplavování větŠích
tlačných souprav. Při dostatečně velkém
spádu stupňů (50 aŽ 100 m) se vŠak jiŽ
tyto typy dostávají do příznivějšÍch podmÍ-
nek a vyrovnají se z hlediska časových
ztrát ostatním typům. Prakticky je do_
konce předčí, neboť mohou být pro takové

3. Výsledky
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jsou vyjádřsny i příslušnó oč€kávané pře-
pravnÍ intenzity lt' kteró představujÍ cÍlovó
nároky. Ze znázornění vyplývá' Že v záj-
mu zachovánÍ dostatečné řezervy mezi
dopravnÍ kapacitou a příslušnými nároky
by neměl spád jednotlivých stupňů překra-
čovat určitou hranici' ktorá se pohybuje
např. u typu SSx okolo 20 m, u typů J2
a Sx okolo 30 m (aby nebyl obrázek
nepřehledný' byla vynechána křivka pro
Ux2, jejiŽ průběh je podobný jako u typu
Sx), stejně tak jako u typů Š2 a Ž2.
Jediným vhodným typem plavebniho zaří-
zenÍ pro velmi vysoké stupně na propojenÍ
D-o-L je tedy vlastně vertikálnÍ lodní zdvi_
hadlo: typ V2 vyhoví i při spádech okolo
'100 m.

Součinitel nerovnoměrnosti re je dán
podílem celkovó přepravní intenzity v
obou směrech a dvojnásobku intenzity v
silnějším směru. Nabývá tedy hodnot od
0'5 (při zcela jednosměrnó přepravě)do
1 '0 (při ideálně vyrovnanó přepravě v
obou směrech).

3.4. Náklady na energii
Roční náklady na energii u jednotli_

vých variant (a to opět při překonávání
celkového spádu 'l 00 m při variantních
výškách jednotlivých stupňů) jsou zná-
zorněny na obr. 4. U typů v2, š2 a Ž2
jsou nák|ady prakticky nezávislé na spádu
jednotlivých stupňů a relativně nízkó, a to
zejména u typu V2' kde je moŽno uplalnit
dokonalé mechanické vyvážení a kde jsou
i velmi nízké mechanické odpory mecha_
nizmů' NejvyŠŠí energetickou náročnost
vykazuje z těchto typů typ Ž2, kde lze
počítat pouze s tzv. 

" 
elektrickým vyvá-

Žením" , tj. s náVratem části energie při
pohybu vzdouvací stěny směrem dolů re-
kuperací. U všech typů plavebních komor
energetická náročnost v xzzávislosti na
spádu stupňů rychle roste, takŽe se např.
typ J2 dostává do značně nevýhodných
relací jiŽ od spádu asi 10 m a typy sx,
resp' Ux2 by byly únosné při spádech
nad 30 aŽ 35 m pouze za cenu zařazení
dalších etáŽÍ úsporných nádrŽi, jeŽ by
ovšem jejich konstrukci neÚměrně kompli_
kovaly.

3.5. Komplexní převedené
náklady plavebnÍch zařizenÍ

Převedené náklady obsahují veŠkeré
provozní náklady včetně nákladů na €ner_
gii (přečerpávání vody), amortizace a zÚ_
ročení vloŽeného kapitálu' takŽe předsta-
vují z ekonomického hlediska nejvýstiŽ_
nější a v podstatě syntetický ukazatel.
obr. 5, kde je průběh těchto nákladů
graÍicky znázorněn, je přibliŽně konÍormní
s obr. 1' vymezuje však jeŠtě přesněji
sÍéry ekonomicky účelného uplatnění jed_
notlivých typů plavebních zařízení. Nízké
stupně do 10 aŽ 15 m jsou jednoznačně
doménou lypu J2 či SSx' přičemŽ by
měla být dávána přednost - pokud to
podélný proÍil dovolí - spíše horní hranici
tohoto intervalu. od 10 m (příp. 15 m)
po cca 25 m se uplatní typy Ux2 a zvláště
Sx, avšak již od 25 m vycházejí nejlépe
lodní zdvihadla (resp. typy Šz, v2 či Ž2r,
u kterých je rovněŽ účelné volit co nej_
vyšší spád. Při moŽnosti soustř€dění cel-
kového spádu 100 m do jediného stupně
představuje vlastně lodnÍ zdvihadlo neje-
konomičtějši způsob překonávání výško-
vých rozdílů na vodní cestě, vhodnější
neŽ ekvivalentní počet plavebních komor
jakéhokoliv spádu!
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-obr. 1: lnvestičnÍ náklady různých typů plavebních zařízení v závislosti na
spádu jednotlivých stupňů (při celkovém překonávaném spádu 100 m).

spády skutečně pouŽity, zatímco např.
'typy J2 nebo Sx lze pro příslušné spády
těŽko aplikovat. Překonání spádu 100 m
si u delší tlačné soupravy vyŽádá např.
při dvou 50 m vysokých vertikálních zdvi_
hadlech i při děleném proplavování jen
2'5 hodiny' u 10 m vysokých plavebních
komor by však i při jednorázovém propla_
vování dosáhla tato ztráta 5 hodin. Také
pro jednotlivě pluiící motoroVé nákladní
|odě jsou Varianty Š2 a v2 zdaleka nejvý_
hodnější (na obr. 2 jsou příslušné ztrátové
časy vyneseny čárkovaně). Podobně by
bylo velmi výhodným typem plavebního
zařízeni i vertikální zdvihadlo s uŽitnou
délkou Žlabu 190 m.

3.3. Dopravní kapacita
DopravnÍ kapacita u všech typů se

spádem stupně klesá. Nejméně so vŠak
tento negativní vliv projevuje u varianty
V2' která je sice V porovnání s niŽšími
plavebními komorami v důsledku omeze-
né uŽitné délky Žlabu v nevýhodě' j'iŽ od
spádu 15 m však představuje nejkapa-
citnější řeŠění (obr. 3)' GraÍické vyjádření
na obr. 3 neuvádí hodnoty praktické kapa_
city Kc, nýbrŽ zlomky Kc/rg, neboť ne-
rovnoměrnost přepravních proudů na |ed_
notlivých úsecích propojenÍ D_o_L (a tedy
i hodnota součinitele re) dosahuje roz_
dílných hodnot. Podobně' tj. zlomkem l/16

hod
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obr' 2: Časové ztráty proplavováním u různých typů plavebních zařízení
v závislosti na spádu iednottivých stupňů

(při celkovém překonávaném spádu 100 m)'
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mit.t/rok3.6. Spolehlivost a pohoto-
vost plavebnich zařÍzeni

Všeobecně se dá konstatovat, Že jed-
notlivó plavební komory bez úsporných
nádrŽí jsou spolehlivějŠí neŽ lodní zdvi-
hadla. Pravděpodobnost poruchy na vodní
cestó vŠak roste s počtem prvků, které
mohou způsobit přeruŠení provozu a vy-
skytují se v sérii za sebou - vysoké |odní
zdvihadlo se tedy nemus| vŽdy jevit ne-
spolehlivěji neŽ sórie mnoha nízkých pla
vebních komor. S růstem spádu plaveb-
ních komor se jejich potřebný počet sniŽu-
je, současně se však jejich konstrukce
komplikuje a roste počet poruchových prv-
ků (zeiména při instalaci úsporných ná-
drŽí). Jednoznačné přisouzení priority pla-
vebním komorám či zdvihadlům z hle-
diska spolehlivosti je tedy obtíŽné.

Na druhó straně je však téměř s urči-
tostí pochybovat o spolehlivosti a vhod-
nosti varianty 22, a lo nejen na poněkud
spornó výsledky provozu obou zmíněných
prototypů, ale i proto' že na propojení
D_o-L bude nutno zajištbvat provoz i V
zimních podmínkách' kdy by námrazy na
stěnách a dně nakloněného Žlabu asi
hladký provoz zařÍzení zcela znemožnily.

Pokud jde o pohotovost Íunkce, je
nespornou výhodou Variant V2 a 52 nut-
nost dělení tlačných souprav při propla-
vování, a to bez ohledu na to, Že časové
důsledky příslušných manipulací lze vy-
kompenzovat volbou dostatsčně velkého
spádu stupně (kap' 3.2'). Tuto nevýhodu
by bylo možno odstranit jen prodlouŽením
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obr. 3: Dopravní kapacita rúzných typtI plavebnÍch zařízenl
v závislosti na výšce stupně.
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sadně jen na polovinu) a energetická ná-
ročnost Vzroste na několikanásobek. S
tÍm souvisí i'malá vhodnost typu Sx pro
etapovou výstavbu (výstavba jednodu-
chých zařízení v prvé etapě). U typu SSx
js etapizace prakticky zcela vyloučena.

3. Je-li třeba - nebo je-li účelné -
volit vyšší stupně, přichází v úvahu typ
Ux2 nebo Sx při přiměřenóm počtu ús-
porných nádrží (kap. 1.3. a 1 .4.). Typ
Sx se jeví poněkud lépe, zejména za
předpokladu, Že výstavbu stupňů neni
třeba etapizovat (tj. budovat pouze jedno-
duchá plavebnÍ zařízení v první etapě).
Ekonomicky výhodný se jeví i typ SSx
s nízkými dílčími stupni' ten vŠak vůbec
neumoŽňuje etapizaci a nezaručuje do-
statečně pohotový provoz, takŽe jej mož-
no z dalších úvah patrně vyloučit. Pro-
vozní pohotovost tohoto typu by se poně-
kud zlepšila při zvýŠení spádu dílčích
stupňů - pak by se ovšgm projev|ly jeho
váŽné nedostatky z hlediska kapacity a
energetické náročnosti.

4. Účelnost typů Ux2, resp. Sx je
limitována spádem cca 25 m' který by
neměl být překročen z důvodů náklado-
vých, energetických a kapacitních.

5. oblast nad uvedenou hranicí je jiŽ
jednoznačně doménou lodních zdvihadel.
Z nich je však moŽno vyloučit z důvodů
spolehlivosti, energetické náročnosti i ka-
pacity typ Ž2 a z kapacitních důvodů i
typ Šz' Důsledné využití výhod, nabí-
zených zdvihadlovým řeŠením' vyŽaduje
totiŽ volbu co největšího spádu. Na Írek-
ventované vodní cestě, jakou má být pro-
pojení D-o-L, vŠak můŽe bezpečně vyho-
vět kapacitním poŽadavkům při spádu nad
50 m jen typ V2. T€nto typ - tj. vertikální
lodní zdvihadlo - poskytuje navÍc určité
moŽnosti da|šÍho zvětšování užitné délky
Žlabu. Podaří-|i se dosáhnout délky 190 m'
bude to znamenat další velmi podstatné
zvýŠení výhod' jaké typ Y2 nabízí'

ldeální by bylo' kdyby se podélný
proÍil přibliŽoval nízkými' resp. asi dese-
timetrovými stupni aŽ do oblasti vrcholové
zdrŽe a Vystoupil na její úroveň jediným
zdvihadlovým stupněm o spádu až okolo
100 m. Zdá se, Že podobné teoretické
schéma by se dalo alespoň v hrubých
rysech aplikovat na propojení mezi Pardu-
bicemi a Přerovem, kde dosahují rovinaté
oblasti (Haná' Údolí Loučnó) aŽ k úpatí
rozvodního hřbetu, kde se terén náhle
zvyšuje a nabÍzí vhodnó lokality pro umí-
stěnÍ velmi vysokých lodních zdvihadel.
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obr. 4: Náktady na energii potřebnou pro provoz různých typů plavebnfch
zařÍzenÍ (včetně náRlaclů na př€čerpávání vody pro proplavovánÍ) v závislosti

na spádu jednottivých stupňŮ (při celkovém překonávaném spádu 100 m)

Žlabu na 190 m' coŽ se zdá reálné jen
u typu V2.

Na úkor pohotovosti Íunkce je i sdru-
Žený provoz plavebních komor (vzájemnó
přepouštění vody) u variant Sx a zejmé-
na u Varianty SSx' kde by při mnoha
stupních sdruŽených do dvojité slupnice
byl provoz značně těŽkopádný. Kromě
toho má typ SSx tu závaŽnou nevýhodu'
Že při vyřazení jedné stupnice z provozu
(při haváriích, opravách atd.) klesne pro-
pustná kapacita vodnÍ costy na zlomek
nominální hodnoty (u ostatních typů klos-
ne kapacita v podobných případech zá-
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4. Závěry
Závěrem je moŽno získané poznatky

shrnout takto:

1. Volba výšky stupňů v podélném
proÍilu vodní cesty závisí v první řadě
na místních podmínkách.

2. UmoŽňují-li tyto podmínky širší roz-
sah volby, je třeba dávat přednost v málo
členitém terénu co nejjednoduššímu řeŠe-
ní, t|. typu J2 při snaze o soustředění
spádu blíŽÍcího se pokud moŽno hodnotě
10 m, případně i máÍo nad 10 m.
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obr' 5: Převedené náklady různých typů plavebnÍch zařízenÍ v závislosti
na spádu jednotlivých stupňů (při celkovém překonávaném spádu 100 m)'

Summary
Optimum Types ot Locks ancl Boet Lifts
Íor the Denube-odar-Elb?

The main problem in designing an
artificial waterway is to divide tha total
gradient into the individual steps. Theo-
retically, a unit gradient (e.9. 100m) can
be overcome by say 20 low locks of 5m
each, 4 high locks of 25m each, two
vertical ship lifts oÍ 50m each, one ship
incline of 100m gradient, and the like.
Selection of the optimum solution may be
based on a number of criteria, such as

- total investment costs for overco-
ming the unit gradient of 100m (Fig. 1),

- total tima lost in overcoming the
gradient (Fig. 2),

- Íreighting capacity ot the shipping
Íacilities (Fig' 3),

- cosls of energy required for overco-
ming the gradient (Fig. 4,

- total operation costs including interest
from the respective investment (Fig. 5).

ln the figures, J designate simple
/ocks, S twin locks, SS //ight of locks,
U' ocks with saving basins (x being their
number), S sloped ship lifts, V vertical
ship lifts, and Z water slopes.

The subscripts (1 or 2) indicate the
number of parallel f acilities. Locks
190 x 12 m or lifts with chambers of the
standard size oÍ 100 - 115mx12m are
considered.

The comparison shows that
- in planar areas, locks of the simplest

possible design and with the largest pos-
sible gradients which still do not make
the structure excessively complex (i.e. up
to about 10m), are the most suitable
ones;

- wherever a major gradient can be
concentrated, locks with saving basins or
twin locks are useful, but for gradients
of up to 25m only;

- the region above this linit is already
the domain of ship lifts, namely the verti-
cal ones. However, it their use is to be
advantageous, the the largest possible
gradient has to be chosen (more than
50n, if possible up to 100m).

Zusammentassung
Optimale Typen von Schlausen uncl He-
bewerken Íúr den Wassarweg Donau-
Oder-Elbe

Hauptproblem des Entwurtes des kúnst-
lichan Wasserweges ist die Aufteilung des
gesamten Gefálles in einzelne Treppen.
Theoretisch kann ein Einheitsgefálle (z.B.
100 m) evtl. mit Hilte von 20 niedrigen
Schleusen zu 5 m, 4 hohen Schleusen
zu 25 m, zwei vertikalen Schiffshebe-
werken zu 50 m, einem schrágen SchifÍs-
hebewerk mit 100 m Gefálle u'á. uber-
wunden werden, Die optimale Auswahl
unter den mÓglichen varianten kann auÍ
einer Reihe von Kriterien beruhan, d.h.
- auÍ den gesamten lnvestitionskoslen
zur Uberwindung des Gefálles von 100 m
(Abb. 1);

- auf den gesamten Zeitverlusten bei der
Ubenlindung dieses Gefálles 6bb. 2);
_ aul der Transportkapazitát der Schiffs-
einrichtungen (Abb. 3);_ auf den Kosten lúr die erforderliche
Energie zur Úberutindung des gegebenen
Gefálles (Abb' a);
- auÍ den gesamten Betriebskosten, ein-
schl. Zinsen aus den betreÍÍenden lnvesti-
tionen (Abb. 5).

Auf den Abb. bedeutet J - einfache
Schleuse, S - Zwillingsschleuse, SS -
Schleusentreppe, U, - Spars-chleuse íx isÍ
die Anzahl der Becken), Š - schráges
Schiffshebewe$, V _ vertikales SchifÍshe-
bewerk und Z - geneigte Schleuse.

Der lndex (1 oder 2) verueist auÍ die
Zahl der prallelen Objekte. Es werden entwe-
der Schleusen der Abmessungen 190x12 m
oder Hebewerke mit Trógen der vetwendeten
Abmessungen 10Fl 15x12 m etwogen.

Aus dem Vergleich ergibt sich:
- in wenig gegliederten Territorien

sind Schleusen mit der einfachsten Kon-
zeption und groBtmóglich€n GeÍálle, das
noch nicht zur Konstruktionskomplikation
ÍÚhrt (d.h. etwa 10 m), am geeignetsten;

- bei der MÓglichkeit einer gróBeren
Gefállekonzentration sind Sparschleusen
oder Zwillingsschleusen - jedoch nur bis
zu einem Gefálle von 25 m * zweckmáBig.
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lng. Libor Záruba

Průplavní propojenÍ vodnÍch cest, kd€
je nutno přecházet přes rozvodÍ toků,
musí pravidelně překonávat velké výŠkové
rozdíly. Ukoly s tím spojené byly řeŠeny
jiŽ po desetiletÍ v p€stró řadě studií' pro-
jektů i v konkrétnlch realizovaných dílech.
Přesto je tento problém stále aktuální.
otázka, má-li být pouŽito lodnÍch zdvi-
hadel nebo plavebních komor na vysokých
spádových stupních, musí být posuzována
individuálně podle místních poměrů a po-
Žadavků na parametry vodní cesty i jeií
přepravnÍ kapacitu. RozhodujÍcÍ jsou sa-
mozřejmě náklady investičnÍ i provoznÍ
a také to' jaká konstrukční řešení pla-
vebních komor a lodnich zdvihadel jsou v
době projektováni a realizace k dispozici.

Uvedený návrh lodního zdvihadla má
dát širŠí moŽnosti při aktualizaci trasy
i podélného proÍilu průplavního spojenÍ
D-o-L a k optimálnímu řeŠeni z hlediska
výstavby i provozu. Jde zejména o VěteV
Pardubice - Přerov a uvaŽovaná lodní
zdvihadla v lokalitách Pečíkov a zálŠÍ.

V zadánÍ jsou parametry lodního zdvi-
hadla stanovony tak, aby obsáhly poŽa-
davky, které v akci D-o-L přicházejí v
Úvahu. l kdyŽ tyto poŽadavky jsou značně
progresÍvnÍ, 'isou reálné a logicky nava-
zují na'současné zahraničnÍ zkušenosti'
PřísluŠné hodnoty jsou tyto:
- uŽitečná délka dopravního Žlabu 115 m
(alternativnÍ délka 190 m)
- Šířka Žlabu 12 m

- hloubka vody min. 4 m, max. 4,30 m

- maximální překonávaný spád 100 m

- kolÍsání horní hladiny 1 m

- kolísánÍ dolní hladiny 2 m

- rychlost zdvihu 20 m/min.
Pro uvedené parametry, především rych-

lost pohybu' a z nI vyplývající dopravní
kapacitu i pro předpokládané kolÍsánÍ hla-
din obou zdrŽí nejlépe a prakticky jedině
vyhovuje svislé lodnÍ zdvihadlo s proti-
závaŽím' Tato volba je i v souhlase se
zahraničnÍmi zkušenostmi, zejména i s
jednoznačnými výsledky porovnání růz-
ných řešoní při návrhu lodního zdvihadla
Strépy v Belgii. Pro překonání rozdÍlu
hladin 73 m'byly lam alternativně uvaŽo-
vány plavebnÍ komory' Šikmé lodnÍ zdvi-
hadlo, dvě svislá zdvihadla po 36 m
a jedno svislé zdvihadlo na celý spád.
Tato poslednl varianta, která byla inves-
tičně i provozně výrazně nejvýhodnějšÍ'
byla také přijata a je jiŽ v pokročilém
stádiu \,^ýstavby. Zdvihadlo se buduje zdvo-
jené a rozměry svých Žlabů (90x12x4 m)
i dopravnÍ výŠkou (73 m) představuje v
současné době nejvyšší a největŠÍ lodní
zdvihadlo v Evropě'

ZákladnÍ koncepce navrhovanóho lod-
nÍho zdvihadla pro propojení D-o-L spočí-
vá v tom, Že dopravnÍ Žlab a příslušná
protizávaží jsou zavěšena na soustavě
ocelových lan vedených přes lanové bub-
ny' které jsou vzájemně propojeny' Tím
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automaticky zvedat a spouŠtět podl€ kolí-
sání hladin ve zdrŽích. Tyto stavidlové
uzávěry jsou ve svých horních částech

Dopravní Žlab při dó|ce 115 m je
řeŠen jako jeden celek. Pro dólku 190
m je sestaven zg dvou částí' které jsou
spojeny těsněnou dilatací. Celková hmot-
nost dopravnÍho Žlabu při hloubc€ vody
4,3 m je 14.000 tun' z toho vodnÍ náplň
činí 9800 tun a ocolová konstrukce 4200
tun. obdobná hmotnost je i přÍslušných
betonových protizávaŽl' DopravnÍ Žlab při
dé|ce 190 m je zavěŠen celk€m na 352
ocelových lanech průměru 80 mm' Na
kaŽdou samostatnou polovinu připadá 176
lan vedených na kaŽdé straně přes 't 

1

bubnů. Zdvihadlo pň alternativní délce
115 m by mělo celkem 24 bubnů a 192
lan. KaŽdé lano nes€ 40 t s osminá-
sobnou bezpečností.

Lanové bubny průměru 4000 mm jsou
opatřeny dráŽkami ve tvaru závitů a při

je zajiŠtěna vodorovná poloha dopravního
Žlabu obdobně' jak je navženo a v sou-
časné době prováděno u zmíněnóho zdvi-
hadla Strépy. Mohou tedy odpadnout za-
jiŠťovacÍ Šrouby podél celé dráhy zdvi-
hadla, které jsou uŽÍvány dosud u niŽších
zdvihadel. Toto uspořádání bylo autorem
navrhováno již pro lodnÍ zdvihadlo ve
Slapech a publikováno v časopise VodnÍ
hospodářství v r. 'l976' č. 5. Další vý-
razné zlepšenÍ spočívá v rnoŽnosti pro-
dlouŽení dopřavního Žlabu na 190 m. To
odstraňuje dosavadní hlavní neuýhodu sou-
Časných kratŠích lodních zdvihadel oproti
plavebním komorám, totiŽ nutnost rozpo-
jování lodních sestav při proplavování
a z toho vyplývající sloŽité manipulace
a časové i ekonomické ztráty.

NavrŽenou konstrukci lodního zdvihad-
la moŽno pouŽít jak pro délku dopravního
Žlabu 115 m, tak 190 m a pro spády do
100 m. Na připojeném vyobrazení jsou
dva příklady aplikace' a to pro případ
zdvihadla délky 190 m a spád 100 m
a délky 115 m se spádem 50 m. Kombi-
nacÍ koncových a středních dílů moŽno
upravit návrh podle potřeby.

Vzhledem k předpokládanému kolísá-
nÍ hladin zdrŽí ie vjezd z horního i dolnÍ-
ho plavehního kanálu do zdvihadla opat-
řen stavidlovými uzávěry, které se budou

ŘEZ 3 3

obr. 3: Příčný protil navrhovaným' zdvihadlem.
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obr. 1: Půdorys navrhovaného zdvihadla. Je zakreslena polovina děleného žlabu,
uspořádánÍ druhé poloviny by bylo symetrické. Nahoře je znázorněna soustava

propojených lanových bubnů, dole protizávaŽÍ.

ó

obr. 2: Podétný profi! navrhovaným zdvihadtem.

opatřeny vlastními vjezdovými vraty, ob-
dobnými' jaká jsou na dopravním Žlabu.
Při vplouvání a vyplouvání lodí' po před-
chozím napuŠtění prostořu mezi uzávěry
kanálu a dopravního Žlabu a vyrovnání
tlaků, budou oba uzávěry společně otevře-
ny jednÍm zvedacím mechanismem a ob-
dobně i uzavírány.

opásáni 5400 postupují za pohybu zdvi-
hadla v dráŽkách po bubnech' Stejno-
měrné rozdělenÍ zatÍŽenÍ lan na straně
prolizávaŽÍ je zajištěno tak' Že vŽdy 4
lana nesou prostřednictvÍm rozdělovacích
vahadel jedno samostatné protizávaŽí. Na
straně dopravnÍho Žlabu, kde nelze vyvi-
nout vahadlový systém pro 40 a 48 lan'

VARIANTA H.1OO, L.190

VARIANTA H.50, L-115

t ?, ! t =-

obr.4: Rúzné možnosti uspořádánÍ zdvihadla. Nahoře pro détku žlabu 190 m
a spád 100 m, dole pro 115 m dlouhý Žlab a spád 50 m.



počítá se s vyřovnáním zalÍŽena jednotli_
vých lan propojením hydraulických ele-
mentů závěsů, jak je aplikováno např. u
mnohokolových silničních podvalníků ne_
bo i u zdvihadla Strépy. Podstatnó zjed_
nodušení a zlevnění by přinosla v návrhu
uvaŽovaná alternativa, kde kaŽdé lano je
ke Žlabu připojeno rektiÍikačnim článkem
doplněným soustavou pruŽných pryŽových
elementů vloŽených mezi koncovku lana
a upínacÍ desku závěsu. charakteristiky
těchto pruŽných elementů vyráběných u
nás n.p. Rubenou Náchod dávají reálnou
naději kompenzovat tolerance rozměrů la_
nových bubnů deÍormací těchto pruŽných
článků běh€m pohybu dopravního Žlabu
při zachování poŽadované bezpečnosti na_
máhání lan. VyváŽenÍ |e ještě doplněno
řetězy' které |sou svým konci zavěšeny
na Žlab a protizávaŽí a zajišťují rovno-
váhu soustavy i při různých polohách
zdvihadla a měnících se délkách lan na
straně Žlabu a protizávaŽí. Lanové bubny
na kaŽdé straně jsou navzájem propojeny
a ve střednÍ části spojeny zvláštnÍ hřídelí.
Převodovými skříněmi a dvěma příčnými
spojovacími hřídeli je mechanicky spojena
pravá strana s levou, ěímŽ je zajištěna vo-
dorovná poloha Žlabu i ve směru příčném.

Poháněcí motory jsou umístěny ve
střednÍ části a působÍ přes převodové
skříně na příčné spojovací hřídele. Pro
stanovenÍ jejich výkonů bude rozhodující,
bude-li uplatňován poŽadavek kolísání hla_
diny v dopravním Žlabu do 30 cm, coŽ
by představovalo nevyváŽenost soustavy
asi o 680 t' Učelné vyuŽívání navrho_
vaného automatického nastavování stavi.
del podle kolÍsání hladin v plavebních
kanálech by znamenalo významné zhos_
podárnění provozu.
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Zdvihadlo je vybaveno soustavou dis-
kových brzd, které působí na přírubu lano-
vých bubnů. Vahou příslušných závaží
isou tyÍo brzdy při klidu zdvihadla stále
zabrzděné. Při uváděnÍ dopravnÍho Žlabu
do pohybu jsou tyto brzdy nuceně hydrau-
licky odbrzděny. Kromě toho bude chod
zdvihadla ovládán motory a brzděn i na
rychloběŽných hřídelÍch. Kontrola Íunkce
zdvihadla bude soustředěna na přesnou
vodorovnou polohu dopravního Žlabu a
správné rozdělení napětí lan v kaŽdé je-
jich skupině. Bude i účelné tenzometricky
kontrolovat napětí ve spojovací soustavě
lanových bubnů a na výchylky nad stano-
vené meze příslušně reagovat. Soustavy
lanových bubnů a pohonných mechaniz-
mů obou polovin zdvihadla mohou být
s výhodou propojeny' Tepelnó změny po-
měrně dlouhé sestavy nebudou činit potí-
Že, protoŽe spojenÍ jednotlivých bu.bnů
umoŽňují dilataci.

Nosná konstrukce zdvihadla je tvořena
Železobetono\^ými stěnami vyztuŽenými Žeb-
ry poměrně jednoduchých a úsporných
průřezů vyhovujících rychlému provádění
posuvným bedněním. Nosné stěny jsou
navzájem spojeny stropem. Nástavby kry-
jící pohonné mechanizmy mohou být mini-
málnich rozměrů a počítá se, Že při mon-
táŽi a eventuálních opravách by byly čás-
tečně snímatelné. Betonové zhlaví moŽno
s výhodou vyuŽít jako podporu příjezdo-
vého akvaduktu i pro převzetí zemního
tlaku protivodního svahu. ZtuŽující Žebra
nosných stěn tvoří podporu drah proti-
závaží a příznivě vzhledově působÍ členě-
nÍm hmoty stavby.

Zusammenfassung
Dasign ot a vaÍtical Ship LtÍt tol the
D-O-E Waterway

Th:e design oí the vertical ship litt
with a counterweighl is based on the
principle utilized with the strépy ship lift,
but extrapolates the system Íor level diÍÍe-
rences of up to 100m. some original
design elements have been devised, such
as the use of rubber rectilication elements
and extension of the chamber to t90m.
The chamber is to be composed of two
sections, connected by a sealed dilata-
tion joint. Basically, the design does not
differ in principle from that proposed by
the author Íor the ship lilt at Slapy 20
years ago.

Summary
vorschteg eines vertikelen schifÍshe-
bewerkes Íťtr die D-o-E-Verbindung

Der Vorschlag Íúr ein vertikales SchiÍts-
hebewerk mit Gegengewicht geht vom
beim Schiflshebewerk strépy geltend ge-
machten Prinzip aus, extrapoliert aber
dieses system erst Íúr Wasserspiegelunter-
schiede bei 100 m. Man rechnet mit
einigen originellen Konstruktionsergánzun-
gen, z.B. mit der Anwendung von Gummi-
Rektifikationselémenten und mit der Ver-
lángerung des Trogs bis auÍ 190 m, wobei
mit ihrer Trennung in zwei mit abge-
dichteter Dilatation verbundene Teile ge-
rechnet wird. lm wesentlichen unterschei-
det sich der Vorschlag nicht von der vom
Autor bereits vor 20 Jahren fúr das SchiÍís-
hebewerk in Slapy untarbreiteten Kon-
zeption.

VLIV LABSKYCH PRISTAVU
l{A ŠÍŘer.qÍ CIziCH PI-,EvELŮ Do oKoLÍ

A MOŽNOSTI JEHO oMEZovANÍ
RNDÍ. Vladamir Jehlík, cSc.

Bolanický ústav čsAv, Průhonice u Prahy

lit), továrny na zpracování olejnin (4 loka-
lity), a Ve střednich Čechách na Kolinsku
pozemky 16 zemědělských závodů včetně
polních kultur. Jaké jsou zdroje diaspor?
Jedná se především o zemědělské suro_
viny, a to zejména obilí, olejniny a krmi-
va, obsahujicí jako příměsi také semena
polních plevelů' Při vykládánÍ a překlá-
dánÍ volně loŽených surovin vypadávají
semena a plody cizích plevelů do okolí,
některá klíčí a část z nich postupně v
nových ekologických podmÍnkách zdQmác-
ňuje. S postupujícÍ naturalizacÍ dochází
ke vzniku nových středo€Vropských popu-
laci, z nichŽ některé se mohou uplatnit
i jako polnÍ plevele. Na labsko-vltavské
vodní cestě, zejména v přístavech, se
šíří cizí rostliny v současné době hlavně
se sójovými boby' sójovým šrolem a téŽ
s dalšími cizími o|ejninami' obilim a krmi-
vem. Síření s obilím bylo významnějŠí
zejména v minulosti' jak o tom svědčí
starŠí Íloristické Údaje.

V přístavech se vyskylují cizÍ rostliny
zejména kolem obilních sil a skladů (obr'
1), kolem mlýnů na olejniny a obilí a v
přístavních kolejiŠtÍch. NejvýznamnějŠími
lokalitami na labsko-vltavské vodnÍ cestě

jsou tyto přístavy: Hamburk' Magdeburk'
Riesa, DráŽd'any' Děčín' Ustí nad Labem,
Mělnik. Z přístavů se dostávají semena
a plody cizích plevelů také Železniční do-
přavou na většÍ nádraži v jejich okolí a
do přilehlých závodů na zpracovánl olej-
nin, v Čechách předevŠím do Polabi.
Během 24 posledních let .bylo zazna-
menáno v labsko_vltavských přÍstavech
226 druhů (= 100 %) cizích rostlin, které
tvoří asi 1/4 všech druhů přístavní Ílóry.
z těchto rostlin se asi 56 % vyskytovalo
opakovaně po dobu více let, popř. trvale'
zatímco 44 % pouze přechodně. Během
posledních desetiletí je trvale zavlékáno
73 druhů (tj. 32 %)' z nichŽ 34 druhů
se vyskytuje relativně častěji, 39 druhů
vzácněji. V Óeskoslovensku sledujeme 40
druhů rostlin, počítaných m€zi tzv. ka-
ranténní plevelo, coŽ jsou cizí druhy'
kteró mohou být v budoucnosti nebez-
pečnými polními pleveli z hlediska integ-
rované ochrany rostlin. z těchto 40 druhů
bylo 28 zaznamenáno během poslednÍch
let také v přístavech na labsko-vltavskó
vodní cestě. Z celkového počtu 226 ci-
zích druhů (= 100 %) v přístavoch bylo
'l12 G 50 %) zaznamenáno v PolabÍ na
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PřÍstavy patřÍ uŽ od objevení Ameriky
k významným přestupním stanicím, přes
které se šíří se zahraničními, často zá_
mořskými zdroji diaspor (diaspora = řoSt-
linný orgán' ze kterého vzniká nový jedi_
nec, např. semeno, plod' cibulka' aj.)
neúmyslně do nových území adventivní
rostliny. Adventivní rostliny (od latinského
advenio = přicházím) jsou v historické
době na určitém území zavlečené, zpla-
nělé nebo zdomácnělé rostliny cizího pů-
Vodu. Nejexpanzívnější z těchto rostlin
se mohou stát v budoucnosti novými ple-
veli, které mohou někdy významně sníŽit
Úrodu na obdělávaných půdách. Z minulé
doby můŽeme jmenovat jako názorné pří_
klady např. americké druhy laskavec o-
hnutý (Amaranthus retroílexus L.), turanka
kanadská (Conyza canadensis lL.l Cron-
quist), pěťour maloúborný (Galinsoga par-
viÍlora Cav.)'

V letech 1968-1991 jsem zkoumal Íló_
ru a Vegetaci ve 22 přístavech (včetně
hamburského přístavu) na labsko_vltavské
Vodní cestě v Óechách a v Německu a
opakovaně .i na okolních lokalitách v Če_
chách' jakými jsou velká Železniční náclra-
ŽÍ v PolabÍ (přibliŽně 20 vybraných loka_
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Významných Železničních nádraŽÍch a 109
(= 48 %) na dvorech závodů na zpra-
covánÍ olejnin v Čechách.

S odpadem vzniklým po zpracování
olejnatých surovin se mí9ty v okolnÍch
zemědě|ských závodech krmÍ hovězí do-
bytek a drůbeŽ, jako např. v okolí města
Kolín ve středočeském Polabí' S odpa-
dem a hnojem byla zav|ečena na dvory
zemědělských závodů a místy i na pole
také semena tzv. sójových adventivů, kte-
rá větŠinou neztratila klíčivost. V 16 ze-
mědělských závodech ve středních Če-
chách bylo zaznamenáno celkem 63 dru-
hů adventivních rostlin (= 28 %), spo'
lečných pro labské přístavy, z nichŽ 15

vovat tak, aby diaspory ztratily klÍčivost
(např. horkou vodní parou).

3. Provádět důsledně mechanické čis-
tění kolejišť na významných Železničních
nádraŽích' např. na seřadbvacÍch nádra-
Žích v českém Polabí.

4. Preventivně pokračovat v agrobo-
tanickém výzkumu této problematiky ve
vytypovaných říčních přístavech a výsled-
ky dávat k dispozici zemědělské ochraně
rostlin. Zvlášť významný je z tohoto hle-
diska Íloristický výzkum v komplexu ham-
burského přístavu Včetně okolí obilních
sil a dvorů závodú na zpracování olejnin
(Íirmy Thórl' Hobum, Neuhoí HaÍenge-
sellschaÍt, Neuhof-olmúhle' aj.)'

at harbours, 50 % were also tound in
significant railway statlons in the Elbe
region, and 48 % on the yards oí oil-plant
processing works in Bohemia. 15 species
oÍ the weeds G 7 %) were tound repea'
tedly in the tields of central Bohemia,
particularly in root-crops.

The following measures are suggested
within the framework ol an integrated
protection ol plant liÍe: 1. To keep areas
in harbours and oil-plant processing works
free oÍ weeds by mechanical means. 2.
To sterilize waste trom food-processing
works, containing seeds and fruits, for
example with steam. 3. To clean mecha-
nically the rail tracks at significant railway
stations in the Elbe region. 4. To proceed
preventively with botanical surveys at cer-
tain selected river harbours, and publish
the results in order to promote weed
control.

Zusammentassung
EiníluB der Elbeháten aul clie varbrei-
tung Íremden Unkreutes in der Umge-
bung und Einschránkungsměgl ichkeiten

ln ďen Jahren 1968_1991 untersuchte
der Autor Flora und Vogetation in 22
Háfen am Elbe-Moldau-Wassanveg in BÓh-
men und in Deutschland und wiederholt
auch im umliegenden Raum in Bohmen,
wie groBen Bahnhóten im Elbegebiet, Fab-
riken zur olfrúchteverarbeitung und in
Mittelbóhmen auÍ GrundstÚcken von 16
lan dwirtschaÍtl ic he n Botri€be n, ei n sc h l ie B -

lich Feldkulturen. Entlang dem Elbe-Mol-
dau'Lauf, insbesondere in den HáÍen, ver-
breiten sich tremde PÍlanzen gegenwártig
vor allem mit Sojabohnen, Sojaschrot so-
wie mit Íremden olfruchten, Getreide und
Futtermitteln. ln den Háfen treten fremde
Ptlanzen auf, die etwa 1/1 der HaÍenflora
bilden, hauptsáchlich- um Getreidesilos und
-larger, Muhlen Íur olfruchte und Getreide
und in den Hafengleisanlagen. Aus den
Hafen gelangen die Samen und Frúchte
Íremden Unkrautes auch durch dan Eisen-
bahntransport in die Umgebung. lnnerhalb
der letzten 24 Jahre wurden in den Elbe-
Moldau-Hálon 226 Arten tremder Pflanzen
(100 %) registriert, davon traten etwa 56
% wiederholt mehrere Jahre lang auf,
evtl. dauernd, 44 % nur vorúbergehend.
Von der Gasamtzahl der 226 fremden
Arten in den Háfen wurden 50 % im
Elberaum auf wichtigen Eisenbahnhofen
und 48 % auf Hófen von ÓlfrÚchtever-
arbaitenden Betrieben in Bóhmen ver-
zeichnet. Wiederholt wurden 15 dieser
Unkrautarten (7 %) auf Feldern in Mittel-
bóhmen, insbesondere zwischen Hackfruch-
ten, festgestellt.

MaBnahmenvorschlag in Rahmen des
integrierten Pflanzenschutzes: 1. Die kúnst-
lich hergerichte'ten Fláchen in Háten und
Betrieben zur olfrúchteverarbeitung durch
mechanisches Reinigen unkrautfrei hal-
ten. 2. ln den Lebensmittel herstellenden
Betrieben Abfálle aus Samen und Fruch-
ten lremden Unkrautes sterilisieren, z.B.
mit heiBem Wasserdampf. 3. Mechanische
Reinigung der Gleisanlagen auf wichtigen
Eisenbahnstationen im Elberaum. 4. Prá-
ventiv in der agrobotanischan Forschung
zu die.ser Problematik in ausgewáhlten
FluBháten fortzufahren und die Ergeb-
nisso dem landwirtschaltlichen PÍlanzen-
schutz zur Verfúgung zu stellen.

obr. 1: Hamburský přístav: obilní silo "Rethe-speicher", významná lokalita
adventivních rostlin' _ Hamburger Hafen: Getreidesilo 

" 
Rethe-Speicher"

bedeutende Lokalitát von Adventivpflanzen. (Foto: ing. M. Vokřál.)

druhů (= 7 %) bylo zjiŠtěno většinou
opakovaně na okolních polích' zejména
v okopaninách. Za nejvýznamnějŠí lze ve
středních Čechách pokládat výskyt těchto
cizÍch plevelů na polích: mračňák Theo-
phrastův (Abutilon theophrasti Med'), las-
kavec zeIenoklasý (Amaranthus powellIi
S. Watson), ambrózie pelyňkolistá (Am-
brosia artemisiiÍolia L'), merlík Probstův
(Chenopodium probstii Aellen), pouva řep-
ňolistá (lva xanthiiÍolia Nun.) (obr. 2)'
bér velkoplodý (Setaria macrocarpa Lucz-
nik = S. Íaberi auct.).

Na základě šíření především americ_
kých adventivníph rostlin přes hamburský
přÍstav a další labské přÍstavy do střední
Evropy deÍinovali JehlÍk a Hejný 1974 (in
Folia Geobot. Phytotax. 9: 242, Praha)
tzv. labskou cestu adventivních rostlin,
|ednu z hlavnÍch novodobých' migračních
cest rostlin ve střední Evropě.

Navrhovaná opatření v rámci |ntegro-
vané ochrany rost|in:

t. V přístavech a na dvorech závodů
na zpracováni olejnin vykládat a překlá-
dat zemědělské suroviny na uměle upra_
vených plochách bez zeminy a tyto plo-
chy udrŽovat bez plevelů mechanickým
čištěním. NepouŽívat herbicidy pro jejich
negativní v|iv na vodu a půdu.

2. odpady z potravinářských závodů,
obsahujícÍ diaspory cizÍch plevelů' upra_
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Summary
The Elíect oÍ Elbe Heftours on the Disse-
minetion oí Weeds into the Environment,
and the Possibilities ol its Control

During the 1968-1991 period, the auth-
or studied the flora and vegetation at 22
harbours along tha Vltava-Elbe waterway
in Bohemia and in Germany, and repea-
tedty in adjacent localities in Bohemia,
such as large railway staaions in the Elbe
region, oil-plant processing works, and in
Central Bohemia, tha lands of 16 agri-
cultural eooperatives including the field
crops. Along the Vltava-Elbe waterway,
particularly close to harbours, alien plants
tend to propagate, brought in with soya
beans, soya groats and other alien oil'
plants, grain and todder. ln harbours,
alien vegetation is Íound mainly around
grain silos and storage facilities, oil-plant
mills, grain mills and at harbour railway
tracks. The seeds and fruits of alien
weeds are spread by railway transport
into the neighbourhood. During ths last
24 years, 226 alien species (1 00%) of
alien plants were lound at Vltava-Elbe
harbours, oÍ which about 56 % repeatedly,
Íor seveiral years, or parmanently, and
44 % as transients only. af the total
number of 226 alien species occurring



ČpsrcÉ pŘÍsrAvY AKCIovÁ sPoLBČNosr
A srÁrxÍ PLAVpnxÍ spnÁvA v PRAZE

Dne 29.4.1992 byla zaloŽena Fondem
národního majetku České republiky a dne
6.5'1992 vznikla zápisem do podnikového
rejstříku akciová společnost Óeské přístavy.

Tento transÍormační proces se usku_
tečnil v rámci první vlny privatizace na
základě rozhodnulí vlády České republiky
a následně zpracovaného a schváleného
privatizačního přojektu.

od Státní plavební správy v Praze se
na podkladě zmíněného projektu oddělila
s|oŽka' která měla na starosti správu,
provoz, rozvoj a výstavbu veřejných pří_
stavů' Tak vznikly dva právní subjekty -
vlastní Státní plavebnÍ správa v Praze,
jejÍŽ hlavní poslání je státní odborný do-
hled nad vnitrozemskou plavbou, jako roz-
počtová organizace a akciová společnost
Ceské přístavy'

Akciová spolelnost České přistavy má
sídlo v Praze 7, Jankovcova 6, Psc 170 04

Předmět podnikání: provozovánÍ a vý_
staVba přístavů včetně obchodní, tech-
nické' pro'jekční a stavební činnosti, která
s tím souvisí.

Základní jmění 503'304.000'- Kčs.
Představenslvo bylo zakladatelem jme_

nováno následovně:
lng. Petr Šotola, Ing. Magdalena Skle_

nářoVá' pÍ Helena Knapová, lng. Zdeněk
Kolář' lng. Ján ostrihoň
Tříčlenná dozorčí rada byla zakladate_

lem jmenována:
Jana Soukeníková, lng. Petr Rob, lng.

Ludmila Beránková
Předslavenstvo jmenoval-o gen6Íálním

ředitelem lng. PetÍa Sololu.
Čtyii divize - organizační, koncepce

a rozvoje, obchodnÍ a provozní tvoří zá_
kladní organizační kostru' která se dále
člení na úseky. Provozní úseky - přístavní
správy působí v lokalitách přístavů, z
nichŽ' dvě jsou v sídle společnosti (pří_
stavní spráVa Praha-jih a přístavní správa
Praha-sever), další čtyři na Mělníce, v
Kolíně, Ustí nad Labem a Děčíně.

V současné době je drŽitelem veške_
rých akcií společnosti Fond národního
majetku ČR s tím, Že se počítá s násle_
dújícÍm členěním:
70 % kuponová pÍivatazace
3 % restiluce
5 % bezúplatný převod na měslo v

míslech příslavů
2 % stát

20 % Fond národniho majelku
Rozsah činnosti se od základní péče

o základní prostředky a přostých pronáj-
mů bude rozŠiřovat na poskytování slu-
Žeb, servisu v přístavech a provozovánÍ
technologických pracovišť'

SpoIečnost přejímá vedle majetku i

povinnosti a závazky, kt€ré s€ k němu
váŽí a předpokládá dobrou spolupráci a
partnerské vztahy na bázi trŽního hospo-
dářství se všemi současnými i novýrni
pa rtnery.
Tschechische HáÍen - Akli6ngesoll-
schaÍl und staatliche schiÍÍahÍtsvoÍwal.
tung in PÍag

Die Aktiengesellschaft Tschechische Há_
fen wurde am 29.4.1992 vom Fonds des
Nationalvermógens der Tschechischen Re_
publik gegrúndet und am 6.5.1992 ist sie
durch das Eintragen in das Register der
Betriebe entstanden.
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Dieser TransÍormationsprozeB wurde
im Rahmen der ersten Privatisierungs-
welle auÍ der Grundlage von Entscheidung
der Regierung der Tschechischen Repub-
lik und des nachÍolgend erarbeiteten und
genehmigten Přivatisierungsprojektes rea-
lisiert.

Von der Staat|ichen SchitÍahrtsverwal_
tung in Prag wurde auÍ der Grundlage
des erwáhnten Projektes ein Teil getrennt'
der die Verualtung, den Betrieb, die Ent-
wicklung und den AuÍbau ótíentlicher Há-
Íen b€ařbeitete. Aul diese Weise sind
zwei Rechtssubjekte entstanden - die oig-
entliche staatliche SchiÍÍahrtsverwaltung
in Prag als eine Budgetorganisation -
deren HauptauÍgabe die staatliche Fach-
auÍsicht Ůber die BinnenschiÍÍahrt ist, und
die Aktiengesellschaft Tschechische HáÍen.

Die AktiengesellschaÍt Tschechische
HáÍen hat ihren Sitz in Praha 7, Jankov_
cova 6, PLZ 170 04.

Der Gegenstand des Unlernghm€ns
ist das Betreiben und der AuÍbau von
HáÍen einschlieBlich der damit zusammen-
hángenden technischen, HandeIs-' Pro-
jektierungs- und Bautátigkeit.

Das Grundvermógen betrágt insgesamt
503.304.000,- Kronen.
Von dem Grúnder wurde der Vorstand

wie Íolgt genannt:
Dipl.-lng. Petr Stolba, Dipl. -lng. Mag-

dalena Sklenářová' Helena Knapová' Dipl.
-lng. Zdeněk Kolář' Dipl._lng. Ján ostrihoň
Der AuÍsichtsrat wurde wie Íolgt genannt:

Jana Soukeníková' Dipl._lng. Petr Rob'
Dipl._lng. Ludmila Beránková
Der Vorstand hal Herrn Dip.-lng. Petr

Šotola zum Generaldirektor genannt.
Den organisatorischen Grund bilden

vier Divisionen - die organisatorische,
die Division ÍÚr die Konzeption und Ent-
wicklung, und die Handels- und Betriebs-
division. Dieser Grund wird dann weiter
in Abschnitte eingeteilt. Die Betriebsab-
schnitte - die Hafenverwaltungen - sind
dann in den HaÍenlokalitáten tátig, wovon
sich zwei im Sitz der GesellschaÍt (HaÍen_
verwaltung Prag-Sůd und HaÍenverwal-
tung Prag-Nord), weitere vier in Mělník,
in Kolín, Ustí nad Labern und Děčín
beíinden.

Gegenwártig ist der Besitzeř sámt-
licher Aktien der Fonds des National-
vermógens der Tschechischen Republik
und zwar so, daB mit Íolgender Glie_
derung gerochnet wirdi
70 % Kuponprivatisierung

3 % Restitutionen
5 % eine kostenlose Úbertragung auÍ

die Stádte' wo sich die HáÍen beÍinden
2 % Staat

20 % Fonds des NationalvermÓgens
Der UmÍang deř Tátigkeiten wird sich

von der Grundpflege der Grundmittel und.
von der einÍachen Vermietungen auÍ das
Bieten der Oienstleistungen, des Services
in HáÍen und das Betreiben lechnolo_
gischor Arbeitsstátt€n erweitern,

Die Gesellschaft ůbernimmt auBer vom
Vermógen auch die PÍlichten und Ver_
pflichtungen' die sich an das Vermógen
binden, und setzt eine gute Zusamme-
narbeit und Partnsrbeziehungen auf der
Basis der Marktwirtschaft mit allen geg€n_
wártigen sowie auch neuen Partnern voraus.

českó přlstavy (czech Harbours),
Joint-Stock Gompany, 8nd tho Stsle
Navigataon Authority in Prague

on 29'4. 1992' the Fund oÍ National
Property oÍ the Czech Republic Íounded
the joint_stock company Ceskó přístavy
(Czech Harbours), which was duly re-
corded into the oÍÍicial Register oÍ Compa-
nies on 6.5.1992.

This transÍormation process had taken
place within the Íiíst wave oí privatization'
according to a decree oÍ the Government
oÍ the Czech Republic' and in line with
a subsequently prepared and approved
Privatization Project.

ln accordance with this project, the
division oÍ the state Navigation Authority
in charge oÍ the management, operation,
development and constřuction oí public
harbours has become independent, so
that two judicial entities were created:
the State Navigation Authority in Prague,
entrusted with expert state supervision
over domestic navigation, as a budget-
Íinanced organization, and the Óeské pří_
stavy (Czech Harbours) joint-stock company.

The Óeské přístavy (Czech Harbours)
Company has its place oÍ business in
Prague 7, Jankovcova 4, PCNo. 170 04.

lts Íield oÍ activities includes operation
and construction oÍ harbours, including
the associated commercial, technical, de-
sign and construction activities.

Fixed assets: CSK 503.304.000.
The Board oÍ Directors has been nomi-

nated by the- Founder as Íollows:
lng. Petr Sotola, lng. Magdalena Skle-

nářová' Mrs. Helena Knapová' lng. Zde-
něk Kolář' lng. Ján ostrihoň

The Board oÍ Supervisors has three
members:

Ms. Jana Soukoníková' lng. Petr Rob'
lng. Ludmila Beránková.

The Board oÍ Directors has nominated
lng. Petr Šotola as the Director Ggneral.

There are Íour Divisions: organization,
Goncepts and Development, Trade, and
operation, Íurther divided into depart_
ments. Th€ operating Departments are
situated at the respective harbours (two
in Prague - Harbour Praguo South and
Harbour Praguo North),, and the othor
Íouř at Mělnlx, Kolín, Ústí nad Labem
and Děčin rospectively.

At present, all stock is held by the
Fund oÍ National Property o' the cz€ch
Republic' and the Íollowing distribution
is considered:
70 % coupon privatization
3 % restitution

' 5 % gratis transÍer lo municipalities at
tho harbours

2 % Slate
20 % Fund oÍ National Property'

The activities are going to be €x_
panded Írom the basic ones oÍ mana_
gement and renting to provision oÍ servi_
ces in harbours and operation oÍ techno-
logical Íacilities.

The Company has tak€n over all as_
sets, liabilities and obligations related to
the property, and strives to create good
co-operation and partnership relations,
based on the principles oÍ market econo_
my, with both old and new customers.
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PRIVATIZACE S. P. ČpsroSLoVEI{SrÁ PLAVBA
LABSKo-oDERsrcÁ oĚČÍN

TransÍormační proces probÍhajÍcÍ ve
všech oborech hospodářské činnosti na-
Šeho státu v plnó míře zasahuj€ rovněŽ
jednotlivé obory dopravní soustavy. Při-
tom je zohledňována otázka spgciÍik do-
pravnÍho odvětví a zejména pak jeho jed-
notlivých oborů. V době napsánÍ tohoto
příspěvku nebyl ještě znám konečný vý-
s|edek schvalovacího procesu privatizač-
ního projektu lsPlo Děčín, proto autor
Žádá čtenářo' aby uváděné skutečnosti
chápali s vědomÍm případných změn' jeŽ
mohou nastat během schvalování a re-
gistrace novóho hospodářského subjektu.

StátnÍ podnik csPlo byl původně za_
řazen do tzv. "druhó vlny" privatizace'
ale na Vlastní Žádost vedení podniku byl
dodatečně zahrnut do 

" 
první vlny". Toto

rozhodnutí bylo učiněno poté' kdy státní
plavební správa Praha byla zařazena do
první vlny privatizace. SPS Praha spra_
vuje významnou část majetku tvořící do-
pravní inÍrastrukturu oboru vodnÍ dopravy.
csPlo pak smluvně vyuŽívá rozhodujlcí
část této inÍrastruktury. z tohoto pohledu
vedení csPLo povaŽovalo za účelné ko-
ordinovat privatizační proces s SPS nejen
po stránce věcné, ale i časové. Uvedený
předpoklad se vŠak v dalŠím postupu pra-
cí na projektech u obou organizací bohu_
Žel nenaplnil. l přes tuto okolnost budoucÍ
vize nových podnikatelských sub|ektů a
podnikatelské záměry obsaŽené v priva-
tizačních projektech csPLo a sPs vytvá-
řejí předpoklady pro eÍektivnÍ kooperaci
těchto podnikatelských subjektů.

Privatizační projekt Vedení s' p.
csPLo aplikuje privatizačnÍ metodu lrans-
Íormace státního podniku do nové akciové
společnosti. Do akciové společnosti bude
podnik transÍormován v celé dosavadní
struktuře. Plně to odpovídá podnikatelské
strategii, která vychází z přibliŽně rovno_
váŽného stavu v podílu obratu realizo-
vaného na národnÍm a mezinárodním tr-
hu. Nadprůměrná rentabilita mezinárod_
ního trhu (zejména labská vodní cesta)
je negativně ovlivňována Výraznou se_
zÓnností této činnosti vyvolanou přede-
vším kolísánÍm vodních stavů s dopadem
na likviditu podniku. Činnost na národním
trhu se naopak vyznačuje podprůměrnou
rentabilitou při relativně konstantnich nau-
tických podmínkách v průběhu roku. Sy-
nergie obou trhů kladně ovlivňuje likviditu
podniku' zejména v letním období. V or-
ganickém propojení na obsluŽné činnosti
můŽe pak Íirma poskytnout ko_mplexní do_
pravni sluŽbu podle poŽadavků přepravce.

Privatizovat ČsPLo do akciové spo-
lečnosti má své historické opodstatnění.
Podnik jiŽ při svém vzniku, jenŽ byl inicio-
ván československým státem na základě
mírových smluv (Versaillské' St. Germain-
ské a Trianonské)' byl Íormován do podo-
by akciové spo|ečnosti. Majetek získaný
státem na zák|adě těchto smluv spolu se
soukromým kapitálem československým byl
základem pro zaloŽení Československé
plavební akciové společnosti labskó v ro-
ce 1922. Tato spo|ečnost provozovala
plavbu na Labi a navazujících vodních
cestách po celé období prvnt republiky
i protektorátu Cechy a Morava. Dekreteín
prezidenta Beneše z května 'l945 byla
společnost převedona'pod národnl sprá-
vu. Zákonem 311/1948 Sb. došlo ke zná_
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rodněnÍ akciovó společnosti a vytvoření
národního podniku. V registraci rejstříko-
uých soudů v Praze 1 a v Hamburku
zůstal institut národní správy zachován
do současnosti.

PůvodnÍ záměr privatizačního projektu
ČspLo byl oŽivit činnost uvsdoné akciové
společnosti a do této transÍormoval státní
podnik. Tato cesta se však s poukazem
na prostor daný zákonem č. 92/1991 Sb.
jeví jako nerealizovatelná. Prolo také ko-
nečná podoba projoktu počítá s vytv"oře-
ním zcela nové akciové společnosti 

" 
ces-

koslovenská plavba labská, a.s." '
Velmi důleŽitou otázkou privatizace

státního podniku bylo to, jakým dílem na
podnikánÍ novóho subjektu se nadále bu-
de podílet stát. Pro účast státu na do-
pravním podnikání ve Vnitrozemské plav-
bě hovoří analogie jednak v historickém
vývoji našÍ plavby a rovněŽ tak určité
příklady z Vnitrozemskó plavby nacháze-
jící se v podobné situaci jako v CSFR
(vnitrozemský stát)' kupř. Rakousko nebo
Švýcarsko. Účast státu 70 % podílem na
Československé plavební akciové společ-
nosti labské byla udrŽována od zaloŽení
Íirmy v roce '1922 po cěté období l. re-
publiky a byla zachována i v období pro-
tektorátu.

Přiměřený podíl státní Účasti umoŽňu-
je Účinněji zasahovat do strategických
rozhodnutí týkajícÍch se budoucího vývoje
nejen podniku, ale i oboru. To je důleŽité
zejména v otázkách dopravní inÍrastruktu-
ry za níŽ odpovídá ve smyslu státní do-
pravní politiky stát. Týká se to rovněŽ
i takových aspektů jako je udžováni urči-
té integrity Íirmy v zájmu zajištěnÍ pruŽné
schopnosti eÍektivníh-o podnikánÍ.

Je nesporné, Že csFR potřebuje i do
budoucna si udrŽet volný přÍstup k moři'
který je garantován systém€m vzájemných
smluv a dobrých mezinárodních vztahů
budovaných na principu recipřocity' Vni-
trozemská plavba provozovaná v zahra-
ničnÍch přepravách s Účastí státu má jako
vykonavatel mezinárodně právních závaz-
ků zcela jinou pozici neŽ Íirma soukromá.

Za velmi významný Íaktor pro udrŽení
pozice na mezinárodním dopravním trhu
je i národní charakter plavební společ-
nosti. Plavební podniky takto mohou naru-
šovat monopolní postavení zahraničnÍ že-
leznice v dopravě zejména hromadných
substrátů. Ve svém důsledku to znamená
stlačování Železničních tariÍů u části pře-
pravované Železnicí a úspor nákladů vy-
plývající z vyuŽíváni levnějŠí vodní dopravy.

V procesu posuzování a schvalování
privatizačního projektu s'p. ČsPLo došlo
ke změnám podílu Účasti státu a kupo-
nové privatizace Ve prospěch kuponové
privatizace, jeŽ má činit 95 % základního
jmění akciové spo|ečnosti. Je vcelku reál-
né, Že privatizační Íondy využívají moŽ-
nosti získat 40 % podÍl akcií z objemu
vyčleněného pro kuponovou privatizaci'
Některé z privatizačnÍch Íondů jiŽ proje-
vily o účast na nové akciovó společnosti
zájem. Pro csPLo bude předevŠím vý-
hodné to, zÍská-li přízeň těch privalizač-
ních Íondů, jeŽ vznikly z iniciativy Íinan-
čnÍch instituci s nimiŽ Íirma spolupracuje.

l 'přes tuto okolnost s ohledem na
vysohý objem jmění (vÍce ja( 2,5 mld. Kčs)
nutno počítat s vysokým pďtem drobných

akcionářů, jimŽ musl nová akciová spo-
ločnost zajistit plnó uplatněnÍ vlastnických
práv v duchu obchodnÍho zákonÍku.

Pro vytvoření Určitých záruk pro bu-
doucl chovánÍ akciovó společnosti byly
do návrhu stanov akciové společnosti za-
kotveny zásady sledující předevŠím ucho-
vánÍ národního charakteru akciovó spo-
lečnosti a moŽnosti státu ovlivňovat ulčité
strategické kroky tohoto podnikat€lského
su bjektu.

Závěrem jo třeba zdůraznit, že zgra-
covávánÍ privatizačního projoktu probÍhalo
za aklivní účasti řídÍcÍch pracovnÍků vni-
tropodnikových sloŽek. S jedinou výjim-
kou byla obecně uznávána účelnost za-
chování podnikovó intggrity. Zmíněná vý-
jimka se týkala skupiny 5 hosp. pracovní-
ků loděnice Boletice, kteřÍ zpracovali kon-
kurenční privatizační projekt " na závod
loděnice Boletice. Vedeni závodu' podni-
ku a i zakladatel pro celou řadu nevýhod
tento konkurenční projekt nedoporučili.

Schválením privatizačního projektu s. p.
Čspt-o vládou ČR budou vytvořeny zá-
kladní předpoklady k nastartovánÍ činnos-
ti akciové společnosti. K tomu bude ne-
zbytné splnit veškeré poŽadavky Fondu
národniho majetku ČR a zejména rejstří-
kového soudu. Bude to vŠak jiŽ taková
láze privaLizačního procesu, která umoŽní
cílevědomé kroky směřující k novým akti-
Vitám akciové společnosti.

xvl. Plavební dny 1992
proběhnou jako celostátnÍ konference

s mezinárodní účastí ve dnech 2._3. září
1992 v hotelu Dukla ve Znojmě. Záštitu
převzal Český svaz stavebních inŽenýrů
a Stavební inŽenýrské sluŽby Brno.

XVl. Plavební dny spoluorganizují:
Federální minist€rstvo dopravy, Minis-

t-erstvo pro hospodářskou politiku a rozvoj
ČR, Ministerstvo lesního a vodního hos-
podářství SR' Vysoké učení technické
v grně, Íakulta ďtavební, České vysoké
učení technické' stavební takulta, Slo-
venská technická univerzita, Íakulta sta-
vební, Povodí Moravy, Ekotrans Moravia,
Výzkumný ústav dopravní, Československá
plavba dunajská, Ceskoslovenská plavba
labsko-oderská, Aquatis Brno

Temalické zaměřenl konÍoÍonc€:
A) VodnÍ doprava spojuje Evropu
B) ZvýšenÍ výkonnosti vodnÍch cest
C) Vliv vodní dopravy a vodnÍch cest na

Životní prostřeclí
Jednacím jazykem je čeŠtina a slo-

Venština. Zahraničním účastníkům bude
výběr z diskuse tlumočen do němčiny a
angličtiny. Vystoupení zahraničních Účast-
níků bud€ do čeŠtiny (resp. slovenštiny)
tlumočeno do mikroÍonu.

Pro exkurzi do Rakouska je nutnY
cestovní pas!
Garant xvl. PtavebnÍch dnů t992:

lng' Jiří Čuba, AQUAT|S
Botanická 56' 656 32 Brno
teleÍon 051751190
Íax 756258

DalŠí iníormace pod8iÍ:
Stavebně inŽenýrské sluŽby Brno
p' Lízalová' lng. Novák' CSc.
Udolní 37a' 602 00 Brno
t€leÍon 05/338201
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- Nákladní a osobní
lodní doprava

- Kontejneroui terminál
- Kamionová přeprava
- obchodní činnost
- Projektování

hydrotechn ichých staveb
- Čistírny průmysloých

odpadních vod (těŽké kovy')
- Malé vodní elektrárny
- Speciální stavební práce
- SluŽby a cestovní ruch
- Půjčovna automobilů

- Guter- und Fahrgastschiffahrt
- Container Terminal
- LKW - Transporte
- Gescháftstátigkeit
- Projektierung
der hydrotechnischen Bauten

- K]áranlagen fÚr industrielle
Abwásser (Schwerm etalle)

- Kleine Wasserkraftwerke
- Spezielle Bauarbeiten
- Dienstleistungen

und Reiseverkehr
-Rent-a-car

Spojení - Schreiben Síe an:

Zlín - Louky 304
pošt. schránka 21
763 02 Zlín
fax: (067) 62871.

Jankovcova 6 - přístav
170 00 Praha 7 - Holešovice
tel.: (02) 805 220,805 212-6
fax: (02) 801 243
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