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FotograÍie v tomto čísle časo_
pisu byly vesměs pořízeny v květ-
nu tohoto roku a dokumentuií
nejen čiIý provoz' ale ! rekreační
pohodu na německých vodních
cestách. Autor ÍotograÍií, ing. Jaro-
slav Kubec, CSc., je pořídil při
příleŽitosti natáčení televizního
dokumentárního cyklu ke slavnost-
nímu otevření prŮplavního spoiení
Hýn - Mohan - Dunaj (viz úvodní
článek)'

Na první straně obálky ie a-
chycen pohled na Labe z KÓnig-
steinu, obrázek na poslední straně
obálky představuje moderní pla-
vební komoru Anderten na Mitte!-
landkanalu.

x

The photographs in this lssue
oÍ our periodical were all taken in
May oÍ this year and demonstrate
not only a busy traÍÍic, but also the
idylic recreational possibilities
provided by German watenťays.
The author oÍ the pictures'
lng. Jaroslav Kubec, CSc., took
part in the shooting of a TV docu-
mentary on the occasion oÍ the
ceremonial opening oÍ the Rhine-
Main-Danube canal waterway (cÍ.
the introductory article). The Íirst
side oÍ the cover shows a view of
the Elbe Írom KÓnigstein, on the
back side of the cover there is the
modern Anderten lock on the
Mittelland canal.

*

Die FotograÍien in dieser
Nummer unserer ZeitschriÍt
wurden ausnahmslos im Mai
dieses Jahres auÍgenommen. Sie
dokumentieren nicht nur den regen
Verkehr, sondern auch die erholsa-
me Ruhe auÍ den deutschen
Wasserwegen. Der Autor dieser
Aulnahmen, Dipl. - lng. Jaroslav
Kubec, CSc, hat sie wáhrend der
Dreharbeiten an einer Fernseh-
DokumentarÍilm-serie aus Anlass
der Íelerlichen ErÓÍÍnung des
Kanalverbundes Rhein - Main -

Donau gemacht (siehe Leitartikel).
AuÍ der ersten Umschlagseite
stellen wir lhnen die moderne
SchiÍÍskammer Anderten im Mitte-
landkanal vor.
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lng. Jaroslav Kubec, CSc.
lng. Petr Forman
Ekotrans Moravia a. s.

Datum průplavního spojení Rýn - Mohan
- Dunaj se nepochybně octne mezi významný'
mi historickými daý, a to nejen v ucebnicích
dopravy, nebo dokonce pouze vodní dopravy'
VŽdyť snahy o vybudování této vodní cesý,
diktované zájmy hospodářskými, druhdy snad
strategickými a dnes nově i ekologickými, mají
své pevné místo v historii i současnostt.

Píše se rok 793 a langobardský král Karel
Veliký (římským císařem se stal až roku 800)
káŽe prokopat prŮplav mezi řekami Schwá-
bischer Reza.t a AltmÚhl' jejichž
prostřednicwím se mají spojit největší splavné
řeky Rýn a Dunaj' A tak zatímco v Cechách po
zániku (historicky poněkud mlhavé) Sámovy
říše se bude ještě '100 let cekat na historicky
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Karl Friedrich rytř Von Wiebeking ucený spis
,,Důkaz na základě ohledání místního terénu
a naučení o výstavbě prŮplavŮ, Že roku 'l832

uveřejněný návrh na realisaci prŮplavu mezi
Mohanem a Dunajem na státní Útraý je nepro-
veditelný". Ano' historie má svoji Iinii
PechmannŮ i WiebekingŮ. Neprovedítelné se
však tentokrát ukázalo být pÍoVediteIným
a vodní cesta' dlouhá 172 km a obsahující
stovku plavebních komor, sloužila dopravě
téměř 100 let' V prvé polovině 19. století byl
LudvíkŮv prŮpIav pro koňmi tažené lodi
s nosností 100 - 120 tun jedinečnou dopravní
cestou, počátkem 20. století však jiŽ přesta|
prudce rostoucím přepravním nárokům posta'
čovat- A tak po roce '1945 vál'kou silně poško'

Na přelomu 70' a B0. let vrcholil
v Německu souboj o přípustnost takové Stavby
v přkodě. Předmětem sporu se stalo hlavně
údolí řeky AltmÚhl, které bylo nejstarší chrá
něnou oblastí Bavorska. Stavba byla dokonce
na čas přerušena ...

Rešení přineslo ď rozhodnuú významné'
ho krajinného architekta proÍesora Grebeho
Vypracovat pro celé údolí nový projekt' kteý
překoná pŮvodní technicistní pojetí. Výsledky
lze pozorovat podél řeky AltmÚhl od DletÍurtu
přes Riedenburg a Essing ď ke Kelheimu, kde
Se AtmÚhl vlévá do Dunaje. Zachovalá říční
ramena' zátoky, mě|kovodní zóny pro Život
obojživeIní}<ů, trdliště ryb a hnízdiště ptáků: po
více neŽ '100 letech se tu dokonce opět usídlil

25. ZáŤí L992

Proíesor Grebe (uprostřed), ruůrce koncepce
krajinotvorby v nejkontroverznějšÍm úseku
ýstavby průplavního spojení Rýn - Mohan '
Duna1 v udolí řeky AltmÚhle.

Professor Grebe (at the center), creator of the
landscaping concept in the most controversial
seclion of the Rhine,Main-Danube waterway,
the valley oí the Altmúhle river.

Prolessor Grebe (Mitte), der Autor der
Konzeption der LandschaítsgestaItung im
kontroversesten Bauabschnitt des Rhein Main-
Donau-Kanalverbundes - im AltnÚhhal.

prvého doloŽeného Přemyslovce, kníŽete Boři-
voje, v Bavorsku se chystá velká svatba' Král
rozkázal a proto se spojÍ ,,muŽ" Rýn a ',Žena"(nebot'v němčině je rodu Ženského) Duna1' Do
vynálezu plavební komory, která lodím
umoŽňuje překonávat výškové rozdíly, však
chybí ještě takřka třičtVrtě tisíciletí' Kopáči
nahnaní na stavbu proto kopou v terénu hlubo-
ký zárez, kteý má obě řeky spojit v úrovni
jejich hladin A tak nenÍ divu, Že,,.'. co
pracovníci za dne ze země vyrvali, to padá
v noci zpět a říše země si zase zaceluje své
rány, svahy se sesouvají, aby pŮvodní tvary
byly zachovány''..". Práce se prostě nedaří
a kdyŽ neÚspěch doplní povstání v Sasku
a nájezdy SaracénŮ, velký panovník svůj Úmysl
opouští. Práce na průplavu jsou vŠak dodnes
patrné a ,'Fossa Carolrna" je alespoň cÍIem
turistů-

V létech 1837 _ 1846, po více neŽ tisíci
|etech' bavorský král Ludvíi< l. sen Karla Veli-
kého (ale také třeba Napoleona Bonaparteho)
konečně realizoval' Ludvíkúv průplav vypro-
jektovaI Heinrich von Pechmann a kromě
vŠech faktických obtíží musel překonati i někte_
ré speciÍické. Ještě v roce 1B34 například vydal

zenou vodní cestu UŽ nestálo za to obnovovat'
Dnes ji připomíná řada zachova|ých říčních
i prúplavních ÚsekŮ, staré dřevěné jezy,
plavební komory s kamennými zdmi a dřevě-
nými vraý a Žluté typizované domky plavi-
delníků. Staý prŮplav se stal součástí přírody,
předmětem ochrany i cilem řady návštěvní}rŮ.

TřetÍ, poslední dějswí ýnsko - dunajského
propojení' začalo v roce 1921. Tehdy německý
stát zaloŽil akciovou společnost Rýn - Mohan
- Dunaj (RMD AG), která dostala za úkol vybu_
dovat moderní vodní cestu v celém Úseku 677
km mezi AschafÍenburgem na Mohanu a Paso-
Vem na Dunaji u státní hranice s Rakouskem'
Překážek byIo nemálo. TěŽká hospodářská
krize v Německu po l. světové válce, celosvě-
tový pokles na přelomu 20. a 30. let' ll. světová
válka a obtŽná poválečná obnova' Přesto se
podařilo dokončit většinu splavňovacích prací
na Mohanu. V roce 1959 začíná vlastní
výstavba nového stojedenasedmdesátikilo-
metrového průplavu mezi Mohanem a Duna-
jem' včetně 16 plavebních komor. Vše pro
moderní evropská soulodí' tj- dva čluny
s jedním remorkérem a celkovou nosnoStí
4000 tun.

dříve hojný ledňácek. Ani na člověka se Úplně
nezapomnělo' DesÍtky kilomerú cykIistických
stezek umožňují poznat kraj do všech
podrobností - od tichých zákoutí, přes překva
pivé zapadlé vesničky, zárnek Prunn na strmé
ská|e nad údolím, nebo městečko Essing, které
je naopak dole v Údolí pod bílými skalními
útesy. Malebné městečko výstavbou získalo
nejen větší zájem náVštěVníků, ale také ztišení
své úzké ,,hlavní třídy" di}<y nové silnici' vedou
cí podél prŮplavu mimo obytnou zástavbu'
Kapitolou samou pro sebe je architektonické
řešení mostŮ. Zejména lepená dřevěná
, 'dvouhrbá" lávka nedaleko Essingu je
lákadlem pro tis'ce turistŮ' Ale také zavěšená
obloukovitá lávka v Kelheimu stojí za Vidění'
Turistrce je však ,'obětován" jen levý břeh'
Pravý břeh 1e více zónou k|idu a uplatnily se tu
i některé specifické krajinářské postupy.
Stavbou dotcené partie byly napřklad v řadě
míst Úmyslně ponechány bez dodatečného
ozelenění, aby příroda mohla sama ,,vysázet'
nejvhodnější druhy porostŮ' Zajímavostí je , Že
průměrné přírŮstky dřevrn tu .|sou pý ď třikrát
větší, než tam, kde stromy a keře sázeli stavi-
telé'



Díky řadě nových postupŮ se tak Rýn
Mohan - Dunaj stane nepochybně milni}<em

i ve způsobu začlenění rozsáhlé Stavby do
sloŽitých vazeb přírodního prostředí. Snad se
stane inspirací pro často zdánlivě protichŮdné
tábory technikŮ a ekologŮ, kteřÍ tu nakonec
našli ,,modus vivendi" pro vytvoření vodní
cesty, díIa sice technického, ale ve prospěch
ekologicky nejpříznivějšího dopravního způso-
bu' Realizace kvalitního krajinářského projektu
převáŽila celkové ekologické saldo
jednoznačně do oblasti kladných hodnot'

Před necelými dvěma roky konstatovala
konference o bavorské dopravě pronikavý
lárŮst zatíŽení dopravních 'cest po otevřenÍ
hranic mezi Německem a Ceskoslovenskem,
spojený navÍc s hrozivým počtem smrtelných
dopravních" nehod a zvýšením eko|ogických
prob|émů. LJčastn íci konÍerence' včetně činitelů
spolkové i zemské vlády' se shodli na tom, že
dopravnÍ problémy ne1sou řešitelné dalším
,,zahuštěním" dálniční sítě' ani širším zapo-
jením Že|eznice' Lze si proto jen přát, aby se
maximum zboží co nejrychleji přeneslo na
vodní dopravu a aby nová vodní cesta byla co
nejlépe vyuŽita.

odborná i laická Veřejnost bude jistě
postupný ,,rozběh" provozu na propojení mezi
Rýnem a Dunajem pozorně sledovat' Předmě'
tem zájmu bude i hospodářský a sociální
rozvoj přilehlých Území a regionů.

To vše budou samozřejmě jevy dlou'
hodobé

Do pamětních knih se ovšem dostane
hlavně ta základní informace: 25' zářÍ 1992
bylo slavnostně otevřeno prŮplavní spojení
Rýn Mohan-Dunaj' Byl tak dokončen jeden ze
zák|adních kamenů propojené sítě moderních
vodních cest v Evropě-

Summary
The day of 25. September 1992 will beco

rne an important date in the history oí transport
- the Rhine - Main - Danube canal route will be
solemnly opened to become one of the
cornerstones of the neWork of modern water
routes in Europe. ln a brief historical
retrospective, the authors recall the efforls
aimed at linking the Rhine with the Danube,
eíforts dating back to the middle ages. lt was
in 793 when Charles the Great decided on

digging a cana! to link the Rhine ("man") wi.th

thď Dánube ("woman''). The remainders of the
canal are still visible and known as "Fossa
Carolina",

More than one thousand years later, in
1873 ' 1876, another effort was undeftaken by
Louis I, the King of Bararia. The canal bearing
his name was designed by Heinrich von
Pechmann. The 172 km long water route used
to serve íor transpart purposes íor almost 100
years. Horse drawn boats transported loads.up.'to 

1OO'120 tons. The old canal, a historical
monument, draws attention of many tourists till
these days.

The third act was opened in 1921 when
the Rhine - Main - Danube ioint-stock company
(RMD AG) was established by the Germl1
State and charged with the task to build
a modern 677 kn long water route between
Aschafíenburg on the Main and Passau on the
Danube' tn spite oí both economic and political
diíficutties, the Company was able to make
most of the Main navigable, and to start with
the buitding oí a new, 171 kn long canal linking
the Maín with the Danube in 1959.

At the turn oÍ the eighties, the construction
was heavily criticized by environmentalists and
the works were temporarily suspended to be
resumed only aíter an outstanding envi-
ronmental - friendly solution was íound by ProÍ.
Grefe, architect awnd landscape specialist,
whose project proved superior to the technt-
calized solutions oí the past' Thanks to him, the
construction became a milestone in the art of
the integration oÍ huge works into the complex
environmenlal relationshtps and inspiration for
the reconciliation of often con'Ílicting viewpoints
by technicians and envircnmenlalist. Of great
imporÍance is also lhe canal's contribution to

the alleviation of the consequences of an
increasing burden imposed on the road and
railway netvvork, especially betvveen the CSFR
and Germany.

Zusammenfassung
Der 25. September 1992 wird zu einem

bedeutungsvollen Datum in der Geschichte des
Verkehrswesens vverden - an diesem Tage soll
der Schiffahrtskanal Rhein - Main - Donau
feierlich erÓífnet werden, der einen der
g ru ndle ge nde n Bau el em e nte des ve rbu n de ne n

a
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modernen Wasserstrassennetzes in Europa
darstellen wird. Die Autoren des kurzen histo-
rischen RÚckblickes erinneren die Bestreben
um die Verbindung des Rheins und der Donau'
die bereits im Mittelalter begonnen haben; 793
entschied Karl der Grosse einen Kanal
auszugraben, der den ,,Mann" - den Rhein -

und die ,,Frau" - die Donau - verbinden sollte'
Die Feste dieses Kanals sind noch heute
bemerkbar und unter der Bezeichnung ,,Fossa
Carolina" bekannt.

Nach mehr als tausend Jahren, im Verlau-
fe der Jahre 1837 - 1846 venvirklichte der
bayerische Kónig Ludwig der Erste einen
weiteren Versuch; er liess den von Heinrich
von Pechmann proiektierten Ludwigskanal
bauen. Der 172 km lange Schiflahrtskanal
diente dem Verkehr beinahe 100 Jahre. Von
Píerden gezogene Schiffe befórdeften 100 bis
120 Tonnen šchwere Lasten. Bis heute stellt
diese alte Wasserstrasse ein geschÚztes histo-
risches Baudenkmal dar, welches das Ziel
v i ele r To uri sten besuche bildet.

Der drine Akt bqann 1921 , wo der deusúe
Staat die AG Rhein - Majn ' Donau (RMD AG)
grÚndete, die er beauftragte eine mode1ne
Wasserstrasse in der Lánge von 6v km zwischen
Aschaffenburg am hlain und Passau an der
Donau auszibauen. Trotz wirtschaítlicher und
politischer Schwierigkeiten ist es gelungen den
Úberwiegenden Teil des Mains schiffbar zu
machei und 1959 begann der Ausbau des
neuen 171 km langen Schif íahrtskanals
zwischen dem Main und der Donau-

LJm die Wende der achtziger Jahre erho-
ben die NaturbeschÚtzer prinzipielle
Einwendungen gegen den Kanal, dessen Bau
fŮr kurze Zeit eingestellt wurde'- Die
FortseŽung des Baus ermÓglichte erst die
herlorragende LÓsung des Landschaftsarchi-
tekten Plof. Grebe, dessen Proiekt die techni-
zistische LÓsung aus der Vergangenheit
Úberwunden hat' Dank diesem Umstand wurde
der Bau zum Markstein der Art der Einglie-
derung eines so umÍangreichen Bauwerks in

die komplizierlen Bindungen der Umgebung,
zur lnspiration fÚr ofl gegensáŽliche Ansichten
von Technikern und Okologen, Die Bedeutung
dieser Verkehrsverbindung fÚr die Verminde-
rung der Fotgen der erhÓhten Belastung des
Strassen- u nd Eisen bahn netzes, i nsbes onde re
zwischen der ČsFB und der BRD ist nicht

vernachlássigbar.

1 . Ch arakteri stické tradičn Í parn ky drážďanské
,,bÍlé íIotily" dominují na Labi v blÍzkosti česko-
německé hranice, jako na tomto obrázku
v Pillnitz...

1. Characteristic traditional steamboats of the
Dresden ,White Fleet", dominating on the Elbe
close'to the Czech-German frontier, such as on
this snapshot at Pillnitz ...

1. Die typischen traditionellen Raddampíer der
Dresdné|r ,Weissen Flotte" beherrschen die
Elbe nahe der tschechischdeutschen Grenze,
wie hier bei Pillnitz...



VODNI CESTY A PLAVBA

Privatizace ve vnitrozemské plavbělng. Pavel JuráŠek, CSc.

Priv_atizace ve vnitrozemské plavbě na
území Óeské republiky spočivá v odstátnění
jednoho z největších dopravců ve vodní dopra-
vě, bývalého státního podniku Ceskoslovenská
plavba labsko-oderská a části Státní plavební
správy v Praze, spravuj'aí přístavy určené pro
veřejnou potřebu' tzv. veřejné přístavy.

V květnu 1991 předložilo vedení odboru
vnitrozemské plavby ministerstva pro hospo_
dářskou politiku a rozvoj CR návrh na
odstátnění výše uvedených organizací spočí-
vaJrcr v:

'l ) Převodu Státní plavební správy v Praze
z rozpočtové organizace na příspěvkovou od
1. 1. 1992 s cílem vytvořit operativnější prostor
pro rozvoj, údržbu a správu veřejných přístavů,
včetně sníŽení jejich závislosti na státním
rozpočtU '

2) Zahrnulí SFS v Praze do seznamu
organizací u nichŽ se do doby Sti let nepřed-
pokládá privatizace' Této doby vyuŽít pro
přípravu odstátnění veřejných přístavŮ jako dŮ-
Iežtté části dopravní infrastruktury vodní dopra-
vy.

3) Zařazení Ceskoslovenské plavby
Iabsko-oderské' s- p. do 2. vlny privatizace,
převodem na akciovou společnost' obdobného
charakteru jako plavební společnost vzniklá ve
20. letech.

V červenci 1991 rozhodla v|áda České
republiky o zařazení rozpďtové organizace
Státní plavební správa v Praze do první vlny
privatizačního procesu. Touto skutečností se
proces privatizace ve vnitrozemské p|avbě na
území CR podstatně urychlil, nebot'spolu se
SPS v Praze se 1. vlnu privatizace rozhodl
akceptovat i s. p. ÓseLo Ďoein.

Základní strategie privatizace obou orga-
nizací byla shodná. obě organizace přistu_
povaly odpovědně k danému Úkolu, majíce na
zřeteli, že jsou důležitou součástí dopravních
sluŽeb našeho státu' ktei.ý má zájem na
zabezpečování dopravnÍch sluŽeb v zahraničí,
kde vnitrozemskou plavbou vytváří účinný tlak
na výhodnější poskytování sluŽeb i na Íunkční
činnost ekologicky nejvhodnějšího dopravního
oboru - vodní dopravy Ve svém dŮsledku to
zanena|o, Že iak s' p. CSPLo Děčín tak i SPS
v Praze zahájily práce na privatizačních
projektech s cílem zachování celistvosti kďdé
organizace bez dilčích dělení na samostatně

2" ... nebo v centru Drážďan.

2. ... or at the center ol Dresden

2. ... oder auch im Zentrum von Dresden.

privatizované závody (CSPLo) nebo přístavy
(SPS). Vzhledem k tomu, Že se jedná o již
zmÍněné dopravní služby, ne každá samo'
statná část vykazuje v určitém časovém oMobí
vzrŮst svých výkonŮ, ale prochází určitými Vlna-
mi, zahrnujícími jak nárŮst výnmŮ, tak i jejich
dočasnou stagnaci'

Privatizační projeký předložily obě orga-
nizace cestou MHPR CR na mrnisterstvo pro
správu národniho majetku a jeho privatizaci CR
s následujícím návrhem na rozclělení jejich
zák|adního privatiz<lvaného jměn í.

Československá plavba labská, a.s. Děčín
(dříve ČsPLo s'p.):

67 % státní Účast
3 % restituce
30% na kupóny'

České přístavy, a.s. Praha
(privatizovaná část SPS):

30 "L státní Účast
12 % obecní Úřady v místě přístavŮ,
3 "/" restituce,
55 "Á na kupóny.

Na zá'kladě posuzovaného procesu na
MSNMP CR byly -předmětné privatizační
projeký schváleny (cSPLo' s'p' Děčín usne-
sením vlády cR č' 322 ze dne 29. 4 1992)
a (SPS v Praze rozhodnutím MSNMP CB pod
č1.40l16Z43l1992 ze dne 24.2' 1992);h|avní
veřejný dopravce vodní dopravy s.p. CSPLo
Děčín a veřejné přístavy v CR byly priva
tizovány s těmito hlavními úda1i'

1) československá plavba labská, a.s.
se sídlem v Děěíně

Daná akciová společnost 'byla zaloŽená 5.
května 'l 992 a vznikla :ápisem do obchodního
rejstřku u okresniho soudu v Ústí nad Labem
dne 6. května 1992'

ZákladnÍ jmění společnosti činí
2'561.642'000,-- Kčs a je rozděleno na
2'556'5'19 akcií na majitele a na 5.123 akcií na
jméno (vlastníkem těchto akcií bude stát)'

2) České přístavy, a.s. se sídlem u Praze 7
Tato akciová společnost byia založená

29. dubna 1992 a vznikIa zápisem do
obchodního rejstříku u obvodního soudu
v Praze 1 dne 6- května 1992'

Základní jmění společnosti činí
5o3.304'000,'- Kcs a je rozděleno na 452.979
akcií na majitele a na 50.325 akcií na jméno (z
těchto akciípřipadá 2 % na stát, 5 7o na města
a 3 "k na restituce).

Závěrem bych chtěl konstatovat, že všichni
kdo se přímo i nepřímo podíleli na procesu
privatizace ve vnitrozemské plavbe počÍtají
s tím, Že k p|ně Íungující privatizované vnitro-
zemské vodní dopravě ;e třeba ještě hodně
Vykonat. Státní úcast v obou společnostech by
měla mít rozhodu]'aí VliV na příp. převod' odpro-
dej nebo dlouhodobý pronájem (více jak 30 let)
pozemkŮ ve veřejných přístavech a převod
a pronájem nemovitóho majetku a's. CSPL
v zahraničí'

Summary
The privatization oÍ inIand water-borne

transport within the territory of the Czech
Republic is based on a denationalization af the
major shipping company in the inland water-
borne transporl, which is the Czechoslovak
EIbe and oder Shipping Company in Děčín,
and a part of the State Waler borne Transport
Administration in Prague. The submitted priva
tizing projects were axamined and it was deci-
ded to create twc companies, Czechoslovak
E}be Transpo11 Ltd., based in DěčÍn, and Czech
Ports Ltd., based tn Prague. The basic properý
oí both companies is mentioned.

Zussmmenfussung
Privatisierung in der Binnenschif'Íahr-t auÍ

dem Gebiet der Tschechischen Republik
basiert auf der Entstaatlichung des grÓssten
Verfrachters im Waserverkehr, d.h. des
ehemaligen Staatsunternehmens,,Tsche-
choslowakischer Elbe Oder-BinnenschiíÍahrt"
in Děčín, und eines Teiles der Staatlichen
SchiÍíahrtsverwaitung in Prag. Die vorgelegten
Privatisierungsprojekte wurden begutachtet
und es wurde beschlossen, zwei
Gesellschaíten zu grÚnden: die Tschechoslo-
wakische Elbe Schiffah11 in Děčín und die
Tschechische Háíen AG mil dem Sia in Prag'
Das privatisiefte Grundvermógerl der beiden
S u bje kte ist a ng efÚh t1.

*' . .----.""
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PREPRAvA NADRuZMERNÍCH xÁrrADov
PLAVIDLAMI A KOI\TROLA ICH PEVNOSTI

lng. Peter Patek, CSc, Strojnícka Íakulta STU, Bratislava
lngl nuoolt Bosina, Výskumný ústav dopravný, Bratislava

Súhrn
Príspevok popisuje programový balík

umožňujúci ýpočet základných údajov pre
vyváženie a kontrolu pevnosti plavidla pre
|'ubovolné prípady naloženia a zvlášt' pri
preprave nadrozmerných nákladov. Rozškená
verzia programu dovol'uje vykonávat' výpočty
pozdl'žnej pevnosti novonavrhovaných plavi-
diel a interaktívnu modiíikáciu elementov
konštrukcie trupu. Systém je vhodný pre riečne
a riečnomorské plavidlá s dlhšÍm rovnobežným
stredom.

Úr'od
oNorenie kanála Rýn - Mohan _ Duna1 ako

aj snahy o celoeurópsku integráciu majÚ
značný vplyv aj na zmeny tovarových prÚdov a
ich skladbu'Silné zázemie klasickei strojárskej
výroby a hlavne t'aŽkého stro.|ársNa vyŽaduje
relatívne častú prepravU nadrozmerných nákla-
dov, ako sú zariadenia elektrární, valcovní
cementární a iných investičných celkov.
Jednou z výhod vodnej dopravy je, Že umoŽňu_
je pomerne jednoduchÚ a spol'ahlivú prepravu
takýchto nákladov. Tieto sú charakteristické
tým' Že pri pomerne malých rozmeroch _ rádo-
Vo metre - dosahujÚ relatívne vel'ké hmotnosti
- rádovo stovky ton- Pri preprave takýchto
tovarov' je potrebné stanoviť presne miesto
uloŽenia nákladu v plavidle tak, aby sa dosiahol
tzv. rovný kýl, a vykonať pevnostnú kontrolu
konštrukcie plavidla.

Vytrimovanie plavidla čiže jeho vyváŽenie
na rovný kýl (dosiahnutie rovnakého ponoru na
čele a korme plavidla) je dŮleŽité z hl'adiska
hydrodynamiky plavidla, z hl'adiska plavebnej
prevádzky a z hl'adiska bezpečného uloŽenia
a upevnenia nákladu.

Pevnostná kontrola vo všeobecnosti
pozostáva z dvoch častí, a to z kontroly
pozdl'žnej (celkovej) pevnosti a z kontroly
miestnej pevnosti' Tieto sú dŮležité z hl'adiska
plavebnej bezpečnosti a z hl'adiska zabránenia
poŠkodeniu plavidla'

Kontrola miestnej pevnosti plavidla, z hl'a-
diska výpočtu predstavuje rošt na pružnom
zákIade. Riešenie takejto Úlohy je z hl'adiska
vý počtové ho, prog ramátorského a aj obs luŽné-
ho značne náročné. V praxi sa neexistencia
tohto výpočtu eliminuje pouŽívaním relatívne

tuhých podkladacích roštov roznášajÚcich
miestne napátia na čo na'iváčšiu plochu resp.
čo najváčší počet tuhých elementov dvo.iitého
dna' Ž tohto hl'adiska sú výhodnejšie plavidlá
s priečnou konštrukciou dna. Rošý sa zhoto-
vuiú z valcovaných proÍilov výšky cca 300 mm'' 

Programová časť' vyrovnávajúca plavidlo
na rovný kýl pracuje na báze programu pre
hydrostatické lodné výpočý' Jej podstatou je

iáteraóný proces pri ktorom sa posÚva zvolený
náklad pozdl'ž plavidla dotial', kým rozdiel
ponorov na če|e a korme nie Je dostatočne
malý' Vstupnými Údajmi pre túto čast'programu
sú ieoretický výkres plavidla vo forme kóto_
vacej tabul'ky, hmotnoStná bilancia plavidla a
Údaje o rozmeroch a hmotnosti nákladu (vrata'
ne podkladacích roštov)'

Program na výpočet a kontrolu pozd|'žnej
pevnosti plavidla tvorí samostatný celok' ktoý
používa ako vstupné úda.ie teoretický výkres
plavidla (kótovaciu tabul'ku), hmotnostnú
bilanciu plavidla, Údaje o konštrukcii plavidla
údaje o mechanických vlastnostiach použitých
maieriálov a Údaje o hmotnosti a rozmeroch
nákladu.

Zodpovedajúce si dátove súbory pre
podprogramy hydrostatického a pevnostného
charakteru sú navzájom totožné.

Na základe poŽiadaviek plavebnej praxe
riešila spoločne STU Bratislava a VUD _ praco_

visko Bratislava úlohu zostavenia výpočtových
programoV vhodných na rýcl'rle a praktické
posildenie problémov vyváženia a pevnosti
p|avidlel pri preprave nadrozmerných nákladov'
Z tohto hl'adiska boli výpočty orientované na
beŽne dostupnÚ výpočtovú techniku triedy IBM
PC AT a vyššie. Vzor základného menu vidiet'
na obr. 1.

Pri zostavovaní programu sa vychádzalo z
toho, Že výpočet pozdl'Žnej pevnosti vyplýva zo
zadaného rozloženia zaťaženÍ po dl'žke lode'
Tieto zaťďenia sú tvorené zat'aženiami od
vlastnej hmotnosti plavidla, zat'aženiami'od
hmotnosti nákladu a výtlakovými silami pono-
renej časti plavidla. Celý postup riešenia je
za|o'žený na klasickej metodike výpočtu
pozdl'Žnei pevnosti používanej V stavebnej
mechanike lodí, kde skutočný trup lode sa
nahrádza ekViValentným nosníkom. Tento
nosník 'ie vlastne skriňový nosní}i premenlivého
prierezu na pruŽnom podklade, ktoý obsahuje
iuhé a pruŽné elementy. Podiel spolupráce
oruŽných elementov závisi od ich prípadnej
straty'stability. Rozdelenie prvkov nosníka na
tuhá a pruŽné sme vykonali v súlade s
predpismi ČSLR' prHlaa takéhoto rozdelenia je

na obr. 2.

DE -IIb JUHOSLOVANSKEJ VYR,

obr' 2. Ekvtvatentný nosník, číslicami v
krúžkoch sú označené tuhé elementy,
v štvorcoch pružné elementy.

FBZDLZNA F'EVNOST

ShipSoftware PHP(C)

VYPOCET FOZDLZNEJ FEVNOSTl LODNEHO TRUFU

F:o!16:enie :ataaenía 3 pev.pE

Data pre popis trupu r pev.tr

F:-datove subory VYSLEDI{Y ! pev'pv

obr' 1: Základné MENU a vol'by programov
pre pevnostné výpočty. V hornom okne
je vlastné hlavné MENU programu. V
dolnom okne sÚ vypÍsané aktívne sÚbo-

ry popisujúce zat]aženia od nákladu
(koncovka .pz) a zvolene Plavidlo
(koncovka .tr). Vol'ba jednotlivých
sÚborov je možná po stlačenÍ klávesy
F3 v reŽime ,,Edit data", resp. ,,Vypo-
cet".

Metodika a postup
výpočtov

Ciel'om výpočtu pozdl'Žnej pevnosti je

určenie pozdl'Žneho rozloŽenia napátí V trupe
a rozloŽenia priehybu na tichej vode, a ich
porovnanie s dovolenými medzami.

Výs|edné zaťaženia qp(x), působiace na
trup lóde pri celkovom ohybe sú vlastne dané
rozdielom' tiaŽových zat|'aŽeni pz(X)' tieto sú
tvorené sÚčtom zat'aŽení od vlastnej hmotnosti
plavidla a hmotnosti nákladu, a od hydrosta-
iickych vytlatrových síl ap(x). Charakter ro-z'lo'

Že.r'a zaťaženÍ qp(x) je viac menej nespojitý a
tak je obvykte aproximovaný ich stupňoviým
rozloŽením obvykle na 20 rozstupov - obr. 3'
Takto je uŽ 1ednoduchou úlohou numerickej
integrácie výpočet priebehu pričnych síl a
moňentov pŮsobiacich na plavidlo pri danom
zaťůení'

Vzhl'adom na to, Že pre rózne stavy nalo-
Ženia bude poloha plavidla na hladine rózna, je

potrebné V prvom rade určiť jeho polohu, z
ktorej je potom možné odviesť priebeh rozlo-
ženiá 

'výtlakových síl ap(x)' K tomu slúžia
programové moduly hydrostatiky vychádzajÚce
z Údajov o tvare trupu _ kótovacej tabul'ky'
Tieto 

-sÚ 
prevzaté z komplexného riešenia

hydrostatiky (programový systém HYDRosTA
TlKA) Týmto je zabezpečená priama

FEVNoST TRUPU cqa+qraphíc5
Edit data
VypocÉť
Tl ac ýy51ed.
ou í ť

Ešc-Exit Entets-0.K. (Fg-save FB-Erase) F1-Help
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nadváznosť na hydrostatické výpočty' Z
výsledného pozdl'žneho rozloženia
hmotnostných zatažení sa urěí koneěná poloha
plavidla a z nej aj pozdl'Žne rozloženie výtlaku.

Vzhl'adom na možnosť spracovania
róznych variant naloŽenia toho istého plavidla,
údaje o vlastnej hmotnosti plavidla a hmotnosti
nákladu sú zadávané samostatne. Udaje o
vlastnej hmotnosti plavidla sú zadané spolu s
Údajmi o konštrukcii trupu plavidla a uložené v
katalóg u plavidiel' Rozloženie prícavných zat'a-
Žení.|e zadávané zvlášť pre kazdý prípad zat'a-
Ženia viď. obr. 4, pomocou editora prídavných
zal).aženi a ukladá sa v katalógu prídavných
zaťažení' Pri výbere plavidiel a zal|aženi z
príslušných katalógov sa potom hmotnostné
údaje vzájomne spočitajÚ'

obr. 3: Rozloženie zat'aženÍ a v.itlakov po dl'žke
plavidla. obvykle sa plavidlo delí na 20
rozstupov, možné je i akékol'vek iné
delenie (podl'a dostupných tech.
údajov).

RozloŽenie prídavných zat'ďení je l'ubo-
vol'né a nie je viazané na ekvidištantné delenie
tiaŽí od prázdneho plavidla. Sústredené srly sa
roznášajú do príslušných rozstupov podl'a
obvyklých zásad stavebne'j mechaniky lode.

Pre zadané poloŽky prídavných zat'aženíje
moŽnosť vyváženia plavidla (na rovný kýl a
nulový uhol náklonu). To znamená ich presun
do takej novej polohy, aby sa dosiahlo horeu-
vedené vyváŽenie. V praxi to znamená, že
obsluhujúci operátor s;kusmo, alebo odhadom
určí rozloženie nákladu a označí to bremeno,
ktoré bude meniťsvoju polohu fiedno bremeno
predstavuje V zozname zaťaŽení zvyčajne ďe
aŽ tri položky - podl'a počtu jeho opór)
lnformácie o nových polohách dostane uŽívatel'
na displei a tieŽ ich je možné vytlačiť na
pripojene| tlačiarni.

Po ukoněení vyvaŽovania plavidla na rovný
kýl sa automaticky odštartuje pevnostný Výpo-
Óel' Z pozdl'žneho rozloženia zat'aŽení sa
integráciou určí priebeh priečnych síl (obr. 5) a
momentov (obr. 6). V prípade potreby je moŽné
počítať tieto veličiny i so zarátaním doplnko-
vého namáhania od vlny, podl'a pravidiel
registra pre zadanú triedu lode. z tohto sa
predpísaným spósobom stanoví priebeh
doplnkového momentu a priečnej sily. Auto-
maticky sa vyhl'adajú ich maximálne hodnoty a
pósobiská.

(F5-save FB-erase) F1-HeIp

cbr. 4: Editor prídavných zat:ažení od nákladu.
Presun po jednotlivých položkách sa
nastavuje automaticky po vloženÍ
hodnoty a jej odoslanÍ klávesou
,,.Enteť', alebo pomocou kurzoru.
Udaj v aktívnom okne sa vysvieti a je
ho možné l'ubovol'ne editovat'' VkIa'
danie textových údajov sa začína kláve'
sou,,lns". NuIové hodnoty sa
nezobrazujÚ.,,ZATAZEN|E"' vel'kost'
zat:aženia udaná v [t]. ,,xk", ,,xc" ' x-ové
súradnice úseku s daným zat|aženÍm
merané od konca nákladového priesto
ru (tlačné člny) resp. stredu plavidla
(ostatné), na tomto úseku sa zatbženie
uvažuje ako spojité, pre rozdiel x* a x9

menší ako 0,5 m sa uvažuje ako
osamelá sila, ,,yG" - y'ová súradnica
zat'aženia meraná od osovej roviny,
,,zG" - z-ová súradnica zat:aženia mera-
ná od vnútorného dna.

obr. 5: Priebeh priečnych síl bez- a s vlnou
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obr. 6. Priebeh ohybových momentov bez
a s vlnou.

obr' 7: Pozdl'žne rozloženie maximálnych
napátí' Zobrazuje sa priebeh napátí v
dne, palube a obrube nákladového
.^/oru. ako aj dovolené napátia.

Ženie od tlaku vody na dosku podl'a jej plochy.
Pretože na výpočet redukčných koeficientov je
potrebné poznať napátia v prulných
elementoch uŽ na začiatku, berú sa ich hodno_
ty v prvom priblíŽení rovné 1 a konečná hodno-
ta sa ustáli v iteračnom procese.

Popísaný spósob výpočtu pozdl'Žnej
pevnosti, kecy sa údaje o plavidlách vyberajÚ
z pripraveného katalógu plav|diel a kedy užíva_
tel'zadáva iba zat'aženia od nákladu je výhodný
v plavebnej prevádzke, kde kcnštrukcia plavi-
diel ie v podstate nemenná a prevádzkovatelá
zaujíma chovanie konštrukcie pri špeciÍickom
zaťaženi a ktoný uvíta moŽnosť určenia polohy
nákladu pre vyváženie na rovný kýl'

Pre možnosť aktíVneho zadávania prvkov
ekvivalentného nosníka bola zaradená
moŽnosť v|astnej tvorby Údajov o konštrukcii.
Je to Vlastne špecializovaný editor elementov
ekvivalentného nosníka' s oknom rozloŽenia
zal|aŽení východiskového Stavu (prázdneho
plavidla), triedy registra, volby rozsahu výstupu
výsledkov a i. - obr. 9. Pripojený je tiež editor
na zadávanie Údajov o tvare trupU pre
hydrostatické výpočty' Tieto dva editory rozšírili
moŽnosti vyuŽitia programu pri pro.iektovaní a
pevnostných výpočtoch plavidiel a tvoria
podstatu rozšírenej verzie programu.

Záver
Pevnostné a hydrostatické výpočty v

plavebnej praxi sú časovo i odborne náročné'
Uvedený programový celok umožňuje aj užÍva-
telbvi, ktoý nie je špecialistom v stavebnej
mechanike lodí, vykonávať pevnostné Výpočty
pre l'ubovol'né stavy zataŽenia. Podmienkou
je, aby bo| schopný zadať zat'aŽenia od
hmotnosti nákladu. Vo váčšine prípadov ide o
jednoduché stanovenie reakcií od zaťaženia'
Technické vzorce pre zloŽitejšie prípady urče'
nia reakcií (staticky neurčité) sÚ beŽne
dostupné napI. V technických tabul'kách. Z
hl'adiska praktického poUžitia je vel'mi uŽitočná
moŽnosť určenia polohy nákladu pri vyváŽení
na rovný kýl.

Celý programový ce|ok je doplnený kata-
lógom člnov DE llb V troch Vyhotoveniach
podl'a výrobcu: DE lIb juhoslovanskej výroby,
DE llb rumunskej výroby a DE llb maďarskej
výroby; po vloŽení údajov pre iné typy plavidiel
je možné programový katalóg plavidiel ďalej
rozširovať (na základe technických podkladov
móŽu dodať autori programU).

UŽÍvatel' prepravujúci nadrozmerné nákla-
dy, móže ýchle a jednoducho určiť potrebné
Údaje pre prevoz nadrozmerného nákladu,
prípadne z jestvujÚcich plavidiel vybrať
najvhodne|šie. To zváčšuje pružnosť jeho
reakcie na prípadný dopyt, ako aj jeho konku-
rencieschopnosť.

Prolektant navrhujúci nové plavidlo móŽe
interaktíVne menit' jednotlivé prvky konštrukcie
trupu a ich parametre a tak pohodlne a ýchle
dimenzovať trup plavidla'
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nákladných plavidlách Norí podstatnÚ časť
dl'Žky rovnobeŽný stred, je výpočet napátí
viazaný na túto oblasť. Výsledkom výpočtov .je
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nákladového ofuoru _ obr. 7. Určia sa maxi_
málne normálové a šmykové napátia a ich
poloha' Vypočíta sa aj pozdl'žne rozloŽenie
priehybu lode na tichej Vode - obr. B. Výstupy
výsledkov sú implicitne odovzdávané na displej
a po ukončení výpočtu je moŽné ich odoslať na
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pripojenÚ tlaČiareň ' alebo ich prezerat na
displeji' Je možné voliť plný výpis - všetky i
čiastkové výsledky v jednotlivých iteračných
krokoch, alebo skrátený výpis - konečné Úda'ie
o polohe plavidla a vypočítaných napátiach. V
prípade vol'by graÍických výstupov sÚ všetky
důleŽité priebehy vykresl'ované na disple'ii, kde
sa mŮŽu interaktívne modifikovať' moŽe sa do
nich vpisovať text a následne tlačiť na pripo-
jenej tlačiarni. GraÍické priebehy sú aktuálne aŽ
po prebehnutí výpočtov.

Výpočet momentU zotrvačnostl ekvi-
valentného prierezu zahrňa redukciu ploch
pruŽných elementov podl'a vel'kosti napátia v
nich a ich stability. Redukčné koeÍicienty sa
počítajÚ podl'a toho, do ktorej súslavy vystu-
ženia príslušná doska patri (priečna, alebo
pozdl'Žna). Prípustná je aj zmena sÚstavy
vystuŽenia v jednom priereze. Pre vonkajšie
dosky sa automaticky určí hydrostatické zata-
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Summary
The contribution describes a soÍtware package
allowing for the computation of basic data on
the balancing and strength checking of vessels
for any ýpes of loads, with a special view to
oversized loads. Extended version of the pro-
gram allows tor the computation of longitudinal
strength of newly designed yesse/s as well as
interactive modification oÍ the hull s design
elements. The system is suitable for river as

well as river-and-sea yesse/s with longer
paralle middles.

c

EIiVMLENTNY NOSNII.:: JUHO. PE

ELEIlENT

1 LEI1 SILU1
2 VRCF{ SILU2
J EOK SILUS
4 SPOLUP. FAS4
5 SF'OLUP. PASS
6 sF'oLUP. PAsó
7 SF'ALUP. PAST
B OF'ASN I CAB
9 SPOLUP. PAS9
O SPOLUP. F'AS1(]
1 SPOLUP. PASl 1

2 SPOLUP. PASl?
f, SFOLUP. PASl:
4 SF'OLUP. FAS14
5 SPOLUP. PAS15
6 sPoLUP. PAs1é
7 sF'OLUP. FAS17
8 SF.DLUP. PASlB

EKV. NOSNlK ELEMENTY

obr.8: Priehybová krivka natichej vode. Vyzna-
čený je maximálny priehyb zodpo
vedajúci zadanemu rozloženiu
zatbženia.

ZusammenÍasSung
Dieser Beitrag beschreibt ein Pro-

grammpaket, das die Berechnung von
Grunddaten fúr die Trimmung und Kontrolle der
Wasseríahrzeugfestigkeit fÚr be!iebige FáIle
von Beladungen und insbesondere íÚr den
Transpor't von Úberdimensionalen Frachten
ermÓglicht. Eine erweiterte Programmversion
macht es nÓglich, Berechnungen der
LángsÍestigkeit von neuentwor'Íenen Wasser-
Íahrzeugen und interaktive Modifikation von
Elementen des Schiffsraumpfaufbaues dutch-
zufúhren. Das System eignet sich ÍÚr Binnen-
schiffe und Fluss-Seeschiffe mit einem
l ánge re n paral le le n M itte lsch iÍf '
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obr. 9: Editor elementov trupu (s oknom
východzích zat'aženf V tretbm stl'pci sa
zadáva Údaj o polohe elementu (1-
zvisle' )-vodorovne), počet ks., šhka a
hrúbka prvku, z-vzdialenost' t'ažiska
elementu od základnej roviny, Bple -

celkový rozmer pružného ele-mentu
medzi tuhými oporami, Tlak - hodnota
tlaku pŮsobiaca na element zvnútra
plavidla (od kvapalného nákladu a
pod.)

3: Zato parní remorkéry již dosloužily nebo
slouží jako muzea - stejně jako starý
,,WÚ rte nberg " v Mag de bu rku.

3. ln contrast to this, the steam tugboats have
alreaý gone into retirement or serve as
museums, such as the old ,,Wúrtenberg" in
Magdeburg.

3. Dagegen haben die DampÍschlepper bereits
ausgedient oder sich in ein Museum
verwandelt. Wie die alte ,,Wúrtenberg', in
Magdeburg.

g (cr-r) juho,Pe : Polilllne mllolenie pniehgbu na tíchej vode
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1. Uvod
Nesmierne zamorenie Životného prostre_

dia a vel'mi drahý spŮsob prePravy tovarov
cestnou dopravou najmá v medzinárodnej
doprave núti hl'adať možnosti ekologicky
čistejšej, ekonomickejšej prepravy tovaroV
kombinovanou dopravou cesta - Železnica -

voda, využívaním nákladových '|ednotiek ako
konte.iner, výmenná nadstavba, náves, celá
cestná sÚprava pre prepravu po Železnici a
vodne.i ceste.

Dóležiým článkom prepravného rethzca
kombinovanej dopravy je preprava po železni-
ci. Pri prepravách toVarov cestnou a
Železničnou dopravou v smere vodných ciest
tieto prepravy by sa mohli realizovať s využitím
prednosti vodnej dopravy v kombinácii s
ceStnou alebo Železničnou dopravou s
následnou prekládkou horeuvedených nákla-
dových jednotiek v príslušných riečnych pr'sta-
voch.

Taktiež treba podotknÚť, že v Európe sa
stáva kombinovaná doprava neod|Učitel'ným
atribÚtom dopravnej politiky, dopravnej
inÍraštruktúry a dopravnej prevádzky v
dŮsledku jej schopnosti znižovať negatívne
účinky dopravy tovarov na Životné prostredie.
Preto štáty ES' cez územie ktoých tranzituje
váčší počet cestných nákladných vozidiel, z
ekologických a ekonomických dwodov sa
bránia ďalšiemu rozvoju tejto prepravy
zavádzaním obme-dzujÚcich opatrenÍ.

Co sa ýka CSFR, kapacita dial'ničného
ťahu Bratislava - Brno - Praha je uŽ dnes
vyčerpaná, a|e napriek tomu tranzit cestných
nákladných vozidiel cez naše územie má
vzrastajúcu tendenciu. Tento nárast ekologicky
a ekonomicky presahuje možnosti nášho štátu.

Preto federálna vláda vyslovila
iednoznačný sÚhlas s Európskou dohodou o

na zasadnutí výboru pre vnútrozemskú dopra_
vu Európskej hospodárskej komisie oSN'

ÚČasŤ vopNEJ DoPRAvY NA EKoLoGIZACII
TRANZITI\EJ MEDZINARODNEJ CESTNEJ PREPRA.

lNG. VALENTÍNA FULMEKgVÁ
Výskumný Ústav dopravný Zilina

(sekcia vodnei dopravy Bratislava)

najdoleŽitejš'ah trasách medzinárodnej kombi-
novanej dopravy a súvisiacich objgkt99h
(tzv. Dohoda AGTC) prijatou vo Íebruári 1991
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4. Cesta z Magdeburku na západ začÍná zdvi-
hadlem Rothensee...

4. The waterway from Magdeburg to the west
begins with the Rothensee liít...

4. Die Reise von Magdeburg nach Westen
beginn am Schifíshebewerk Rothensee...

5: ... a pokračuje slředozemním kanálem
(Mittellandkanat), který je lemován četnými'přektadišti, jako např. ve Fallersleben blÍzko
zn ám é autom o bi l ky Vol kswage n.

5. ... and goes on through the lvlediterranean
canal (Mittellandkanal), lined by many reloading
facilities such as this at Fallersleben close to

the famous Volkswagen car factory.

5. --. und setzt sich Úber den Mittellandkanal
íort, der gesáumt wird von zahlreichen
Limschlagplátzen, wie z. B. in Fallersleben, in
der Náhe der bekannten Volkswagenwerke-
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TABUIKA Ó.1.

2. Zapojenie vodnej
dopravy do kombinovanej
prepravy

Vychádzajúc z tovarových tokov (najmá z
počtov vstupu'júcich a vystUpu'iúcich tranzitných
cestných dopravných prostriedkov nákladnej
dopravy cez jednotlivé hraničné priechody) ako
aj zo smerovaníje možné určiť presmerovanie
tranzitujúcich nákladných vozidiel na kombi-
novanú dopravu s účastbu vodnej dopravy.

Smery a počý tanzifujúcich nákladných
vozidiel medzi pohraniěnými priechodmi vo vzt'a-
hu k príslušným štátom sú uvedené v tab. 1.

Z celkového počtu tranzitných cestných
nákladných vozidiel počítame s 20 % preve-
dením na kombinovanú dopravu a z toho 10 %
na kombinovanú vodnú dopravu, a to najmá:
a) zo smerov cestnej tranzitne.l dopravy:

- Cínovec _ Bratislava (PetrŽalka,
Rusovce) - Cínovec
- Cínovec - Medveďov - Cínovec

na kombinovanÚ dopravu (voda _ Železnica) v
smerovaní:
Hamburg - (resp. Drážďany alebo iný prístav v
SRN podlá smerovania tovaru) - Děčin - Praha
- Hamburg (vodná doprava) a Praha - Bratisla-
Va (PetrŽalka' Rusovce) _ Praha (železniěná
doprava), Praha - Medveďov - Praha
(Železničná doprava);
b) zo smerov cestnej tranzitnej dopravy:

_ Folmava _ Bratislava (Petržalka,
Rusovce) - Folmava

Folmava _ Meďeďov - Folmava
_ Rozvadov _ Bratislava (Petržalka,
Rusovce) - Rozvadov
_ Rozvadov _ Meďeďov _ Rozvadov

na kombinovanÚ dopravu (cestná - vodná) v
smerovaní:
Folmava, Rozvadov - Regensburg (alebo iný
prístav SRN po otvorení kanála Rýn - i/ohan -
Dunaj) - Folmava, Rozvadov (cestná doprava)
Regensburg - Bratislava (ďalej podl'a smero-
vania tovarov sa mŮže využiť Dunaj do prístavu
Vidín alebo Ruse v ktorom sa predpokladá
vybudovať ro-ro poloha, resp. až do prístavu
Konstanca) - Regensburg (vodná doprava).

Treba zdórazniť' že po uvedení v roku
'l992 do prevádzky kanálového spojenia Rýn -
Mohan - Dunaj, bude možné predlŽiťprepravnÚ
trasu vodnej dopravy z Bratislavy do Rotterda-
mu a spáť v závislosti od smerovania zásielok
s moŽnostbu vykonania prekládky z cestnei na
vodnÚ dopravu v ktoromkol'vek prbtave na
tejto trase.
c) Za účelom obmedzenia neŽiadúcich

účinkov znečist'ovania mestských aglo-
merácií je potrebné uvažovat' v labskom a
dunajskom povodí so zavedením trajekto-
vej dopravy na kratšie vzdialenosti na
prepravu cestných vozidiel, ktoré sú dopre-
vádzané vodičmi. Týmto sa značne
zamedzí znečist'ovanie životného přostre-
dia miest v trasách prepravných tokov
cestnej dopravy.
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V labskej oblasti sa uvažuje s tra'iektovou
dopravou Lovosice - DráŽďany - Lovosice.
DlŽka teito trasy |e 119 km.

V dunajskej oblasti sa uvažuje s dvoma
alternatÍvami trajektovej dopravy :

I' alternatíVa: Devínska Nová Ves - Bratisla-
va (PetrŽalka) - Devínska Nová Ves.
Dlžka trasy je 22 km.

ll' alternatÍva: Devínska Nová ves - GónyÚ -
Devínska Nová Ves s napo'jením sa na
dial'nicu v Gyóri. Celková trasa v jednom
smere je 112 km. Táto prepravná trasa
vodnej dopravy sa mŮže predl'žiťdole po
Dunaji v závislosti od smerovania zásie-
lok. Pri pouŽití tejto alternativy, by bolo
moŽné vykonať colnú a pohraničnú
kontrolu poěas plavby. Touto cestou by sa
odláhčili hraniěné priechody Rusovce a
Meďeďov' Tento návrh však je podmie-
nený vybudováním ro-ro polóh v
Devínskej Novej Vsi a v GÓnyÚ a
čiastočným splavnením Moravy do
Devínskej Novej Vsi'

Uskutočnením návrhov trajektovej prepra-
vy na Dunaji by sa docielil odklon tranzitnei
cestnej dopravy z Bratislavy. Preto sa tento
návrh javí ako velini výhodný na realizáciu v
rámci kombinovane'i dopravy.

3. Charakteristika
dopravných prostriedkov
čs. vodnej dopravy pre
kombinoYané prepraYy

Pre oblasť Dunaja, oblasť kanála Rýn -
Mohan - Dunaj sa odporúčajÚ nasledovné typy
plavidiel:

Tlačný remorkér - TB Muflon (inovo-
vaný)

dl'Žka 23,12 m

šírka
ponor

9,0 m

1,15 m

Výkon motorov 2 x 430 kW
Tlačný Ro-Ro čln

dl'Žka 82,0 m
šírka 1 1,4 m
ponor 1,6 m

Prepravná kapacita: 6x3='l 8 návesov
(o dl'Žke návesu 12,6 m) resp. 'l7 návesov + 2
t'ahače alebo 5x3=15 návesov + 3 t'ahače
(dl'žka návesu - 13'6 m)
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Prepravný lraiekt pre kamióny TT 28
(uvažovaný)

dlžka 82 m
šírka 22 m
ponor 1,5 m

Prepravná kapacita: 4x7=28 kamiónov (náves
+ t'ahač o celkovej dlžke 15,5 m)

Pre |abskú oblasť sa odporÚčajÚ nasledovné
typy plavidiel:

Tlačný remorker - TR 700
dlžka 23,1 m
škka 9,0 m
ponor 1,15 m

Výkon motorov 566 kw

Tlačný čln pre přepřavu Ro'Ro systémom
GSP 54

aízxa 54,0 m

Tlačný čln přo přepravu Ro-Ro systémom
GSP 65 typ 17

dízxa 65,04 m

šírka 9'48 m

ponor 2,0 m

užitkový rozmer paluby 56'3x7'2 m

balastné priestory
prepravná kapacita po prestavbe
obrÚb na palube: 3x3=9 kamiónov (náves +

t'ahač o celkovej dlžke - 15,5 m)

Motorová nákladná. loď MNLl16
dlžka 79,7 m

šírka 9,0 m
ponor 2,4 m

Výkon motorov 2x309 kw

Prepravná kapacita: nosnosť - 1 148 ton (24 ks
výmenných nadstavieb)

šírka 1 1.o m Prepravný tlaiekt pre kamióny uvaŽovaný)

ponor r,a t MNL 380

užitkový rozmer paiuby 46,0x7,0 m grtr ffi:l il
balastné priestory
Éi.piá".á xápaóita po prestavbe obrúb na ponor 1'2m
pai,iue: sxs=ó kamiónov (náves + t'ahač o Výkon motorov 2x200 kw

belkovej oízke ts,s m1 Prepravná kapacita: 3x4=12 kamiónov (náves
+ táhač o celkovej dlŽke 15'5 m)

Vyhodnotenie trajektu Lovosice _ Drážďany. Národohospodárske straty vyčíslené na zákla-
de uvedených úda'iov sÚ uvedené v tabul'ke 2.

TABUL'KA ě. 2

Vyhodnotenie trajektu Devínska Nová Ves _ Petržalka

TABUL'KA č' 3
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6. středozemní prŮplav překracuje splavnou
Veseru prúplavním mostem...

6. The Mediterranean canal is passed over the
navigable Weser by a canal bridge ...

6. An den Mittellandkanal schliesst sich úber
die KanalbrÚcke die schiffbare Weser an'..
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4. Prínosy z ekologického
hlh0iska
Hodnotenie presunu prepravy cestných
dopravných jednotiek na kombinovanú dopravu
z hl'adiska ekológie bolo vykonané pre trajekto-
vé prepravy v labsko - oderske'j a dunajskej
oblasti

Podl'a metodiky hodnotenia vplyvu
dopravných odborov na Životné prostredie (V.
Lukschová _ Metodika posudzovania
efektívnosti vodnej dopravy) je pomer indexov
znečistenia ovzdušia medzi vodnou dopravou,
Železničnou motoroVoU, železničnou
elektrickou trakciami a cestnou dopravou 100 :

177: 199 :330. Vyčíslené národohospodárske
straty na prepravný výkon spósobené exha-
láciami sú nasledovné:
- cestná doprava _ 7,65 Kčs/tis. tkm
_ vodná doprava - 2,32 Kčs/tis. tkm

Uvedené Údaje dokazujÚ, že uvažovaný
preSun prepravy cestných dopravných
prostriedkov na kombinovanú dopravu (cesta -
voda) značne zníži národohospodárske straty z
exhalácií. Nakol'ko doprava patrí medzi hlavné
zdroje hlukového zat'ďeniá a to ako z hl'adiska
intenzity, tak aj z hl'adiska počtu obyvatel'ov
vystavených jeho účinkom, je potrebné už v
najbliŽšom období sÚstrediť pozornosť na
zavádzanle kombinovaných prepráv. Podl'a
metodických pokynov pre ekonomické hodno_
tenie dósledkov hluku z dopravy bol vyjadrený
pomer hlukového zat'aženia dopravy vodnej:
žeIeznične.j: cestnej hodnotami 100 : 9OO :

1 200' čo jednoznačné hovorí v prospech
vodnej dopravy.

5. Záver

Záverom je moŽné konštatovať, že za
účelom ekologizácie životného prostredia
vodná doprava moŽe sa podielat'na systéme
kombinovaných prepráv cesta - Železnica -
voda. Ekonomické hodnotenia z hl'adiska
ekológie v porovnaní s cestnou dopravou
pofurdzujú tÚto možnosťa poukázali na značné
znženie národohospodárských strát spŮsobe-
né exhaláciami a hlukovými účinkami na
Životné prostredie.
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1) Federálne ministerstvo dopravy

',Projekt ekologizácie dopravy toVaroV
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prospech zavádzania systémov kombi-
novanej dopravy z ekologického hl'adiska
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Summary
The roIe oÍ water transport in envi-
ronmentaIIy-íriendIy solution oÍ interna-
tional road transport transit accross the
territory of the CSFR

The contribution presents detailed statisti
cal data on the directions of road vehicles
transit accross the territory of the CSFR (Table
1), in the breakdown according to individual
entry and exit border crossings. lt is suggested
to transfer part of the transport traÍÍic running
partially in parallel with the water routes to
combined railway-river transport (Germany -

Decin - Praha on the river, Praha - Bratislava
on rails) or combined road-river transport
making use of the Danube from Begensburg
down-stream and, possibly of the Main-Danube
water route. Also proposed is the shorl-
distance ferry-type transport of road vehicles
aimed at relieving the overloaded border
crossings in Northern Bohemia and the heavy
truck traÍíic in the region of Bratislava.

Chapter 3 presents main ýpes of ships
and boats suitable for ferry traííic"

ln conclusion, environmentai benefits of
the Íntroduction oÍ ferry traííic are evaluated on
the basis o,'the assessement oí diÍ'Íerences in
damage caused by air pollution (Tables 2 and
3).

Zusammenfassung
Anteil der SchifÍahrt an der Ókologtsierung
d es Gre nz ú be rsc h re iten d e n i nte rnation aI en
sÍragsenÍránsports úber das Territorium
der CSFR

Der Arlikei enthált detaiIierte statistische
Angaben Úber die Fahrlrichtungen der úber elle
C S F R tran si tie re nden Stras se nÍ ah rze u ge (Tab'
1)' und zwar nach den einzelnen Eíntr;tťs lnrj
Austrittsprenzúbergángen. Weiter wird Jlt:
Umgestaltung eines Teiles der
G Úte ríe rnve r ke hrsstró me, d ie te tlwe i se a a, al i e i
zu den Wasserstrassen veriauíen' ztl ejneirl
kombinierten Eisenbahn Schtffstransport
(Deutschland ' Děčín - Prag auí Schiften, Prag
- Bratislava per Einsenbahn) oder Strassc''r
Wasser-Transport mit AusnÚlzurlg der Dariau
von Regensburg stromabwárts, event!)ell auCh
der Main - Donau - Wasserstrasse vorgeschla
gen. Schliesslich werden auch tra jektarttge
St ras se nfah rz e u gt ra n s po rte vo rg eschlag e n,

und zwar zum Zwecke der EntlastunE der
Úbeilasteten GrenzŮbergánge in NcrdbÓh;nerl
sowie zur Verminderung des Lastkrarvva
genverkehrs in dem Gebtet von Bratislava.

lm Kapitel 3 sind die íÚr den Tra1ektverkahr
geeigneten Schif{s und Bootsťypen ange'Íúhř1

Abschliessend werden die ókalogíscher,
Beitráge der EinfÚhrung des Trajekt Gúter
verkehrs eingesChátzt, die au'Ígrund cer
unterschiedlichen von Exhalattcnen hen'orge
ruíenen Scháden ermiťtelt wur<1en (Tab. 2 Jrid 3)

7: ..

7. ..

7. ..

. po kterém plují nejen velké lodě.

. used not only by big boats.

. auÍ der nicht nur grosse Schiííe fahren.

l3
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1. Uvod
Každá vodní cesta svými parametry

předurčuje dosaŽite|nou úroveň nákladŮ
plavebního provozu' produktivitu práce a tím i
kvalitu dopravní práce. Pa;ametry vodní cesý
charakterizu|í její kvalitu. Cím lepší parametry
vodní cesta má, tím hospodárnější provoz lze
na ní dosáhnout' optimální Výsledky předpoklá-
dají pouŽití optimální technologie plavby na
odpovídající vodní cestě. Minimální úroveň
provozních nákladŮ lze dosáhnout, je-li na
vodní cestě provozován lodní park, kteý se
svými parametry blíží k návrhovým hodnotám.

Většinou 'jsou vodní cesý součástíširšísítě
vcdních cest. Plavidla přitom v podstatné míře
přecházejí z jedné Vodní cesty na druhou.
.Jejich parametry se řídí proto parametry horší
vodnícesty. Je-li rozdÍl parametrů vodních cest
velký' potom nelze optimálně vyuŽít kvalitu
Iepších ÚsekŮ. Výjimkou je technologie tlačné
plavby, kdy lze na vodní cestě vyšší třídy
Sestavovat optimální soupravy z jednotlivých
plavidel přichazejících z přípojné vodní cesty'

Ceskoslovenské vodní cesty jsou součástí
budoucí celoevropské sítě vodních cest, která
se dokončením vodnícesty R - M - D stane v
krátké době skutečností. Připravovaná čs'
vodnícesta D - o - L bude dalším integračním
spojením V této celoevropské síti velkého mezi-
národního významu' Snahy po výhledové
integritě této sítě se jiŽ řadu let odráŽejí Ve
stanovování parametrů tzv.,'evropského
plavidla"' které tak plní Íunkci návrhového
plavidla v klasifikaci vodních cest'

2. Vývoj návrhového
tlačného člunu

V jednotlivých klasifikacích má čím dál
větší vliv tlačná technologie plavby. V pová-
lečném období jsme svědky jiŽ druhého
,,zpevňování" parametrŮ návrhového t|ačného
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vÝzl<UM vYŠŠÍCH FoREM TECHIYoLoGIE PLAvBY
vE VZTAHU K BUDOUCÍMU PROPOJEI\Í p _ o _ L

lng. Pavel Neset, CSc.

člunu, které je vyvolané snahou maximálně Evropa ll, na parametry Vb třídy, která je dnes
irrosjoJarnit'a zievnit přepravy po vodn'ah považována za základní pro. integrální síť
cestách. evropských vodnÍch cest' Zavádí se nově moto-

Týp,.,ŤĎ

EwopE I 
I

Evropá lt ,

Tyto typy postupně ovlivnily vývoj k|as11

íikací evropských vodních cest. V rámci EHK
byla přijata jednotná klasifikace evropských
vodních cest, coŽ byla v podstatě doplněná
Seilerova klasifikace' Na jejím základě se
budovala evropská sť hlavních vodnÍch cest
převáŽně podle její lV' a V. třídy. JiŽ dnes je
však zře'jmé, že některé parametry lV' třídy
jsou překonané a nedostačují. Nové plavební
iechnologie a snaha po dalším zefektivnění
plavebního provozu si vyžaduií určité korekce
platné klasiÍikace'

Tyto snahy našly výraz v čs' návrhu klasi_
fikace vodních c€st z období 1977 '78, kleý
upřednostňovanou lV. a V. třÍdu platné klasi-
Íikáce dále třídí podle počtu návrhových
tlačných člunŮ v soupravě a po"dle přípustného
ponoru' Tato klasiÍikace sice v Ceskoslovensku
oÍiciálně nebyla přijata, ale ovlivnila práce na
novelizaci mezinárodní klasiíikace připra_
vované v EHK oSN i v dalších organizacích.
Vývoj na vodních cestách jí postupně dává za
piavdu. Na západoevropských vodních cestách
jsou pakné tendence ke zvyšování ponoru lodI
Některé vodní cesty s návrhovým ponorem 2,5
m jsou upravovány na plavbu lodí s ponorem
2'8 m. Vodní cesty postavené pro návrhový
č|un Evropa l se rozšiřují pro plavbu člunŮ

sž;o.,.,.,.,.,.,.,.,.,.,.,,,.,.,.,.,.,i, i',4
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rová nákladní loď délky ď 110 m, šířky 11'4 m.

Přeprava kontejnerŮ klade zvýšené nároky-na
podjezdné výšky mostů atp. Tento YWoi v
žapáani Evrópě není nutné podrobně doku-
mentovat' nebot'byl rozveden v několika publi-
kacích.

U vodní cesý D _ o - L bude nutné
přehodnotit především parametr maximálního
přípustného ponoru z plánované hodnoý 2,5 m

na' ponor 2,8 m, při zachování moŽnosti
přechodu na ponory podstatně vyšší (3 - 3'5 m)

v další perspektivě' Pro D - o _ L bude rozho_
dující napojení na Dunaj, kde.jsou '|iŽ běžně-v
provozu plavidla s ponorem 2,7 m. Po
dostavbě rozestavěných a připravovaných
vodních děl jako jsou SVD Gabčíkovo _ Nagy-
maros a Wolfsthal - Bratislava se na Dunaji
časové využití plavby s ponorem 2,7 až 2,8 m

značně zvýší. Ve směru na horní Dunaj a vodní
cestu R - M - D bude moŽná po dokončení
kanalizování plavba s ponorem 2,B m po celý
rok. Předpokiádá to dostavbu hornodunajské
kaskády, kde zbývá dobudovat po třech
stupnícň na rakouském a německém Dunaji U

vodní cesty D - o - L bude také nutné
přehodnotii parametr pod'iezdných výšek.
MoŽnost přepravy kontejnerŮ ve třech vrstvách
si vyŽádá zvětšení podjezných výšek z 6'5 m

B: Staré plovákové zdvihadlo v Henrichenburgu
pro lodě o nosnosti 600 tun je pým svého
druhu na světě a spravuje se proto jako cenná
technická památka...

B. The old float lift at Henrichenburg for boats
of up to 600 ton capacity was the íirst of its kind
in theworld and is therefore kept as a valuable
technical monument ...

B. Das alte Schiffshebewerk in Henrichenburg
fÚr SchiíÍe mit einer Ladefáhigkeit von 600
Tonnen war das erste seiner Art in der Welt.
Deshatb wird es alš wertvolles technisches
Denkmal sorgÍáltig erhalten, ...
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na 7,0 m' aby bylo možné efektivně Využít
nosnost lodí přepravujících zvětšující se
množství kontejnerů.

3. Produktivní technologie
plavby

S těmito tendencemi souvisí i vývoj
technologie plavby. V poválečném období se
plavební provoz odvrací od vlečné technologie
plavby, která svými vysokými nároky na
pracovní síy se stala brzdou rozvoje vodni
dopravy. Zájem p|avebn'ah podnikú se soustře-
dil jednak na provoz motorových nákladních
lodí, které 'jsou vyuŽívány převáŽně na přepravy
kvalitnějš ího zboŽí v menš ích přepravn ích prou-
dech s nároky na termín dodání a jednak na
produktivní tlačnou plavbu. Tlačná plavba je
nasazována všude tam, kde se přepravuje
hromadný substrát ve větších objemech
přepravy s pravidelným rozloŽením dodávek po
celý rok' nebo tam' kde se jedná o soustředěný
tok různých substrátů na delší trase _ např' na
Dunaji.

VoDNí oESTY A PLAVBA

V posledních letech 'jsou zaznamenány
pokusy o kombinaci obou zpŮsobŮ. Jde o
technologii kombi, při níž je motorová nákladní
loď přizpŮsobená na tlačeníjednoho nebo více
tlačných člunů' Speciální variantou kombi
soupravy pro vodní cesty s omezenými šřko-
vými a směrovými parametry je tlačná kombi
souprava s otočným nebo výsuvným spřáhlem,
umoŽňu.jícím osové vychýlení obou spřežených
plavidel až o 20' na obě strany.

4. Technologie plavby na
vodní cestě Dunaj _ ostra_
vajako součásti D _ o - L

Vodní cesta Dunaj - ostrava je řešena
zásadně na parametry plavidel Vb třídy (E 12 _

250 podle československého klasiÍikačního
návrhu), která předpokládá tlačné soupravy do
velikosti 185 x 1l,4 m s ponorem 2,5 m s
možností event. aplikace ponoru aŽ 2,B m'
S oh|edem na budoucí skladbu substrátů, kde
převažuje hromadné zboží, nutno od zahájení
jejich přepravy počítat s tlačnou technologií

plavby s dunajským lodním parkem bez
nutnosti odlehčování plavidel před odbocením
z Dunaje. Dunajské tlačné soupravy budou v
Ústí řeky Moravy rozpuštěny. Tlačné čluny
převezmou menší ,,kanálové remorkéry" a
dopraví je v soupravách po dvou člunech do
přístavu určení. Po následné vykládce a
nakládce je dopraví zpět k ústí Moravy a k
předání dunajským remorkérŮm. Nutno počítat
téŽ s provozem motorových nákladn'rch lodí
buď samostatně nebo v soupravách kombi s
tlačným čluner1. Představu o dunajském
lodním parku CSPD a dalších plavebních
společností, který je vhodný k provozu na vodní
cestě Dunaj - ostrava, udává následující
tabulka:

5. Vliv kvality vodní cesty
na úroveň provozních
nákladů

Vodní cesta Dunaj - ostrava je projekto_
vaná pro tlačné soupravy se dvěma čluny do
délky 185 m a nebo pro kombi soupravy stejné
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9: ''' zatÍmco náklady s rudou pro prÚmysl
v Dortmundu používajÍ nové plavební komory'''

9. ... while loads of ore for the Dortmund
industry are shipped through a new lock ...

9' ...lváhrend die Erztransporte ÍÚr die lndustrie
in Dorlmund die neue Schleuse benutzen
mÚssen' ..'
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délky. Výkon tlačných lodí, vázaných provozem
jen na tuto Vodní cestu, postačí 0,'l5 kW/t
hmotnosti soupravy. Kriteriem neníjen výkon v
dopředné' ale i Účinnost zpětného chodu' Pro
moŽnost přechodu na Dunaj je zapotřebí vyšší
výkon 0'2 aŽ 0,25 kwt hmotnosti soupravy.

Předpokládejme tlačnou soupravu TR 600
- 2 Tc 1500 o hmotnosti 4000 t. při T = 2,5 m'
K ní je potřebný výkon remorkéru 600 kW. Na
kanalizované trati má tato souprava měrnou
spotřebu PHM 9,5 ď 10'5 i/100o tkm při

1ednosměrném provozu a7 aŽ B l/1000 tkm při
obousměrném vytíŽení' Pro relaci do 50 km při
jednosměrném Vytížení vychází měrné vlastní
náklady 0,25 Kčs/tkm. Při plavbě s menším
ponorem Í = 2,2 m za ýďtŽ podmÍnek vzroste
měrný vlastní náklad na 0,34 Kčďtkm t' }. o 40 "L.
Tyto náklady jsou počítané v Úrovni cen 1988'
Z toho je patrné, Že kvalita parametrů vodní
cesty má zásadní vliv na dosahované ekono-
mické výsledky plavebního provozu na této
vodní cestě.

S délkou relací měrné náklady klesají.
Například v relacích délky 300 km klesnou
mórné vlastní náklady na 0,14 K&itkm za
steiných předpokladŮ' Při velmi dlouhých rela-
cÍch přicházejÍcích z doIního Dunaje klesají
měrné vlastní náklady na 0,11 Kčsltkm. Na
Duna1i byla v roce 19B8 dosahována Úroveň
měrných vlastních nákladů 0,107 Kčs/tkm a to
převážně tlačnou plavbou souprav Se čtyřmi aŽ
Šesti čluny s prŮměrným ponorem 2,2 m pÍi
Částečném obousměrném vytíŽení' Na obr' 1

jsou pouŽité hodnoý zpracovány do závislostí
měrných vlastních nákladŮ na délce relací a
parametrech tlačných souprav. Vlivem probí'
hající liberalizace cen dozná výše nákladů
značných změn, ale relativní rozdíly nákladŮ
vlivem rozdílných ponorŮ a Velikostí souprav
pIatí objektivně při ]akékoliv změně výchoz'nh
nák|adŮ' V další přípravě výstavby vodní cesty
bude nutné dŮsledně dbát na dodržení kvali'
tativních pařametrŮ Vodní cesty iv prvních
etapách výstavby a za1istit tak provozovatelům
dosažení dobrého hospodářského výsledku'

Tyto objektivní ekonomické závislosti 1sou
hlavní příčinou snah po dalším zvyšování pono-
rŮ i na umělých vodních cestách na vyŠší
parametr neŽ měly pŮvodní zadávaci hodnoty.
Napřík|ad u vodnícesty R - M _ D se uvďuje
přejít z projektovaného ponoru lodí z 2,5 na 2,8
m bez stavebních úprav sníŽením rychlosti
p|avby' To je moŽné jen u kanálových ÚsekŮ.
V říčních Úsecích je zpravidla nutné prohlu_
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Kósltl<m

zÁvtsrosr rĚntlÝctl vL-AsrNlÍcH NÁKLADÚ PLAvaY

NA DÉLcE REl-A(;E A PcI\lclRU

Pro kanafisovanou trat a hromacný

9Ubstrát, úrcveň náklaců 19BB

- iednosměrné vytížení

- oboLlsrěrrlť r1tí:ení

\ T = 1,8 m

1.C

o,B

4,6

o,4

o,2

o

bovat dno nebo zvyšovat hladiny kana-
lizovaných zdrží za provozu'

Učinnost a hospodárnost propulse lodí
závisí objektivně na hloubce vody vodní cesty
a na bezpečnostní vzdálenosti mezi dnem lodi
a vodní cesty. TUto vzdálenost nazýVáme
marže' Marží vytváříme rezervu na dynamické
zanoření plavidla, což je zákonitost, při níŽ
vzrŮstá rychlostní výška obtékané vody na Úkor
hydrostatické hladiny' Tím hladina i s plavidlem
poklesne a plavidlo mŮže nasednout na dno a
poškodit se. Při nedostatečné marŽi musí být
značně omezena rychlost plavby. Při malé
rych|osti se však zhoršuje ovladatelnost a další
provozní parametry. Z toho vyplývá, Že je nutné
předepsanou marŽi dodrŽet. Výhodné je
naopak zvětšení marže nad 0,5 m' Tím se
docílí zhospodárnění a zklidnění provozu. Do
propulsního zaiízení lodi není ze dna nasáváno
tolik materiáIU' sníŽí se tím opotřebení VrtulÍ.
Menší jsou i plavební odpory a moŽno plout
hospodárně1i vyšší rychlostí' Velikost marŽe 0'3
m moŽno dnes tolerovat jako dočasné řešení
na krátkých ÚsecÍch' Jako trvalé minimum
nutno přijmoul marŽi 0,5 m.

20c 2'rO 30C) 350 400
l<Íl

Velikost dynamického zanoření možno
vypočítat podle následujícího vztahu:

aT=o. o34l.t+7 .2 (!_rt.ll *
H.

s . 56 ž)o 
''5'o '*fi ak ( fi*l 

n * ť
kde T je ponor lodi

H je hloubka vodní cesý
B je šřka plavidla či soupravy plavidel
L je délka plavidla či soupravy plavidel
B. je střední šřka vodní cesty
k je tvarový koeficient příčného profilu, pro
lichoběžník k= 1

Vzorec platí V intervalU:

0,1.

Vzorec dává dobrou shodu se skutečností
ve dvoulodních řičn'ah i kanálových proÍilech. V
jednolodních profilech při rychlostech obtékání
plavidla blízkých Vkr dochází k prudkému

IU

r n7 >1>
H " -H -

10: '.' které zdolajÍ při jediném proplavenÍ lodě
či soupravy o celkové hmotnosti 4000 tun.

10' ... capable of serving boats or their trains oí
up to 4000 tons of total weight.

10. ... die bei einer einzigen Durchfahft eines
Schiffes oder Schleppzugs eine Gesamtmasse
von 4000 Tonnen trágt.
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Vzrůstu odporŮ a tím k větším rozdílŮm mezi
vypočtenými a naměřenými hodnotami. Použí_
vání vzorce mimo interval platnosti se nedo-
poručUje.

Přínosy ze zvýšení kvaliý vodní cesty
nejsou samozřejmě jedinou možností zvyšo_
vání efektivnosti plavebního provozu. Důležité
jsou i organizační podmínky zabezpeěení
provozu, .|ako je oboustranné vytěžování plavi_
del, kvalitní obchodní činnost, úroveň práce
přístavŮ a překladišť, Úroveň servisní a opra_
várenské činnosti i spolehlivý informační
systém včetně kvalitního spojení s plavidly. Bez
kvalitní vodní cesty Isou tyto druhotné
podmínky na ekonomiku plavebního provozu
málo účinné.

6. Závér
Vodní cesta Dunaj - Odra - Labe má

předpoklady být kvalitní vodní cestou s para-
metry Vb třídy vodních cest - přesněji označeno
třírdou E 12 - 250 až 280 podle nové čs.
klasiÍikace. Parametry mají umožnit efektivní
provoz plavby všemi zpŮsoby tlačné plavby
Tlačná technologie umožňuje plynulou a
efektivní návaznost vodních cest různých tříd.
Podmínkou efektivního využívání obou nava-
zuj'aích vodních cest je jednotný typový tlačný
člun a .|ednotný přípustný ponor plavidel. S
takovým lodním parkem lze na Dunaji provo_
zovat optimální čtyř, šesti a více člunové
soupravy a na vodní cestě D - o - L tlačné
soupravy se dvěma čluny s nejlepším hospo-
dářským výsledkem a s nejniŽšími náklady na
provoz.

Nelze však tvrdit, že bychom znali na vodní
cestě D - o - L odpověď na všechny problémy
budoucího plavebního provozu. Nejsou známá
řešení řady problémŮ spojených se zahájením
provozu prvních etap, kdy nebudou ještě

VODNI CESTY A PLAVBA

odstraněny všechny překážky bránící plno-
hodnotnému provozu na vodní cestě. Bude
třeba posoudit priority v dosažitelných para_
metřech, které bude třeba upřednostnit, a které
odsuneme na pozdější dobu. Z hlediska
technologické návaznosti na Dunaj bude třeba
preferovat hloubky před směrovými korekcemi'

Summary
Research of supetior navigation íorms in
connection with the íuture Danube-oder-
Elbe linkage

The prospective Danube-Oder-Elbe
waterway should have the parameters
corresponding to class Vb waterways
according to the international classiÍication.
This superior class should play a decisive role
in the new European integrated waterway
network now under construction. The arlicle
deals with the relationships between para-
meters, operation technology. and eeonomic
viabiliý of this future Waterway, in short with its
qualiý. The push-boat technology using twa-
boat trains should be the optimum one for
utilizing the particular parameters oí this íuture
waterway. As far as the navigation economy is
concerned, the optimum draught is the most
imporlant parameter, which in turn depends on
its relations to depth, mergence and specific
direct operation costs. Á part of the contribution
is devoted to the relationship between
mergence and the ýnamic plunge of boats.
For decisionmaking concerning draught, linka-
ge to the upper and middle Danube should be
taken into account, and this is why a maximum
admissible draught T=2.8n is envisaged, in
agreement with the EEC UN recommendations
and the requirements for economic navigation.

Zusammenfassung
Untersuchung der hóheren Formen der
Schiffahrttechnologie in Beziehung zu der
kii n ftig en Ve rb i n d u n g Do n a u-Od e r-EI be

Die Wasserstrasse Donau-Oder-Elbe
bietet Voraussetzungen an, die die Errichtung
einer hochwerligen Wasserstrasse mit Para-
metern der Wasserstrassenklasse Vb gemáss
der internationalen Klassifizierung
ermóglichen. Diese Klasse soll fúr das neu
gestallete europáische integraIe Wasser-
stassennetz enlscheidend sein. Der ArÍikel
befasst sich mit den Beziehungen zwischen
Parametern, Betriebstechnologie und
betrie bsÓ ko na m isch en Ch ara kte ri st i ken dies e r
kÚnftigen Wasserstrasse, dh' mit ihrer Qualitát.

Es wird vor allem mit der Betriebstechno-
logie der SchubschleppzÚge mit zwei
Schubpráhmen gerechnet, die die Parameter
der Wasserstrasse optimal nutzen kónnen. Der
optimale'fieígang stellt ÍÚr den wirtschaftlichen
Betrieb den wichtigsten Parameter dar, der
durch seine Beziehungen zu der Tieíe, der
Marge und den spezif ischen Betriebs-
selbstkosten bedingt ist. Ein Teil befasst sich
mit der Abhángigkeit zwischen der Marge und
dem dynamischen Untertauchen der
Wasserfahrzeuge. Fúr die Entscheidung Úber
den Tiefgang ist die Anknúpíung der oberen
und der mittleren Donau entscheidend,
deshalb wird die Wahl des maximal zulássigen
Tiefgangs T = 2,B m in Úbereinstimmung mit
den ECE-Empíehlungen und den Ókono-
mischen Aníorderungen der Schifíahrt betont.

Until recently the planning oÍ
walerways was limited by national borders.
Since the iron curlain belween East and
West Europe has disappeared and the EC
develops toward a real economic commu-
nity, borders become less important. The
time is ripe to draw up i European
Waterway Syslem. ln this páper lwill gjive a
vision on such a European Watérway
Syslem. An experts view, tňough a pelsonál
view, mainly to slimulate discussion on lhis
challenging subject.
. A Íew years ago EC officials stated already
that ,,completion oÍ the internal market iš
inconceivable without a Community transport
system, capable of responding to the resulting
rncrease rn demand, in volume an qualitative
terms, for all types of transport". This statement
also holcjs Íor waterurray transport which is, as
everybody in this audience knows, cheap, safe
and friendly to the environment. lnland navi-
gation is not only suitable Íor bulk cargoes,
rntermodal trasport offers new possibilities.
Container transport by barge is aiready quite
successful. Because oÍ the growing

EUROPEAN WATERWAY SYSTEM
by J. U. Brolsma

Rijkswaterstaat Dienst Verkeerskunde

congestions for road transport, there is a
potential for growth of water transport. There is
an increasing awareness that one should defi-
ne a European Wateruvay System in order to
develop plans for the improvements oÍ bottle-
necks and construction oÍ new watenvays. The
European Wateruay Systern should be part of
an European lnfrastructure Plan taking into
account road, rail, pipeline and watteruvay
inÍrastructure.

STANDARDS
First of all one has to agree on the deÍi-

nition and the standards Íor an European
Watenivay. The following definition could be
quit satisÍying:

A VISION ON A FUTT]RE

A European Waten'vay is an international
wateruay connectíng a main port and

industrial centre in Europe.

My starting point would be: every main
industrial centre in Europe should be
connected by wateMay to at least one main
port. ln my opinion a main pon would mean at
ieast 25 million tonnes throughput per year. A
main industrial centre is difficult to define. A
solution could be to relate ,,industrial centre" to
,,population", íor instance 0.5 or 1 million
people.

To be part of lhe European Watenvay
System, any wateMay should Íulfil the Íollo_
wing standards:

í. at least 5 million tonnes of cargo passing
through

2' at least CEMT-class V, preÍerably suitable
for two-barge pushtowing

3. 24 hours per day operation oÍ locks

4. no more than (at average) 5 days per year
. interruption of operations due to ie, high
or low water

5. preferably: an information system available
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A Dutch policy document called Scheme
for TrafÍic and Transport (1) states a criterion
of 5 million tonnes per year Íor main
watenďays. This is more or less arbitrary. on
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the other hand it coincides rather well with the
common Íeeling of what a main wateMay
should be. ln Holland we distinguish maln
(national) wateruays and main transport axes.

The later @nnect the ports of Amsterdam,
Rotterdam, Gent and Anlwerp with the
hinterland.

l think that the 5 million tonnes criterion Íits

also Íor European waterways. However
,vaterways may have a strategic importance
and thereÍore be added to the European
System. Strategic importance would mean:
potential for future growth, iÍ water transport is
stimulated properly by Íor instance river training
works. or scaling up. Even non-existing
connections could be oÍ strategic importance in

case of missing links.

11: Prúplav Rýn - Herne je zelenou osou
pr(lmyslového Poruří.

11. The Rhine-Herne Canal íorms a green axis
of the industrial Ruhrland.

11. Der Rhein - Herne ' Kanal ist die grÚne
Achse des Buhrgebiets.
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CLASS V
When the Conference of European

Ministers oÍ Transport (cEMT) established in
1954 the well_known classiÍication of inland
wateruays, the 1350 tonnes class lV barge
was considered to be the Íuture Europeship.
Things changed since then, for instance the
introduction of push-towing in the second half
oÍ the Íifties. ln 1991 P|ANC [2] released a new
classification. This proposal was taken over by
CEMT and the ECE, the Economic Committee
Íor Europe of the United Nations. The new
classiÍication system is shown in figure 1' New
are, among others, a class Vll waterway and a
class Vl motorship oÍ 'l40 X 15 meters' Such a
vessel would have a container capaciý oÍ
about 375 TEU. The last column in Íigure 2
refers to height under bridges. A height of 5.25
m allows only 2 layers oÍ containers, all contai-
ners being empty. The height of 7.00 m is
enough Íor 3 layers oÍ containers, less than
50% of the containers being empty.

lt is my opinion that any component oÍ the
European WateMay System should be at least
a cIass V wateruvay, preÍerably suitable Íor
two-barge pushtowing. So the standard unit
measures 185 x 11.4 m (Vb). The dimensions
oÍ the cross-section should at least cope with
the German "Regelquerschnitt", the standard
cross-section according to [3] shown in figure
2' ln case oÍ newbuilding or reconstruct|on the
height under bridges should be 7.0 m to enable
3 layer container transport, the draught 2.8 m.
|Í there is no pushtowing,to be expected the
standard ship could be 110 x I1.4 m (Va),
currently the maximum ship size on the Rhine.
But there is a rísk in adopting class Va as a
standard: extension of that waterway to
growing demands in Íuture may be too costly
to be Íeasible. There are too many examples
rn the past of waterways that had to be scaled
up several times at enormous costs!

The large class V ships are very costly.
ThereÍore these ships are sailing 24 hours per
day. So locks and bridges in main European
wateruays should also be operational 24 hours
per day. ln Holland only the Íirst oÍ January and
the 24th oÍ December form exceptions on the
continuous operation oÍ main watemays. To
decrease costs of operation we are developing
systems Íor remote or even automatic control.
PIANC recently installed a working group in
order to set standards for systems like that
(w g 18 of the Permanent Technical
Committee l).

lnland navigation claims to be a reliable
transport mode. Transport by water may not
travel fast compared to road or rail transport,
but because there are no traÍÍic .|ams goods
can be delivered just-in{ime. A container being
shipped Írom the Far East to Mannheim is
three weeks at sea. lt makes no real difíerence
whether this container is trucked from
Rotterdam to Mannheim in one day or shipped
by barge in three days, provided that the load
arrives at a planned point in time. But to be
reliable the watenťays must be open, they may
not be Írozen or dried up' of course one must
be realistic. Reference [1] states that main
waterways may be closed at maximum one day
per winter season due to ice Íormation. Recent
studies showed that this condition is not
realistic. One day may (in Holland) bean avera-
ge over a dozen oÍ years, but once frozen it will
take several days beÍore navigation can
commences again of course. Other transport
modes sutfer from winter too. Therefore l Íeel
that 5 days (about 1 week) closure per winter
season is acceptable, provided that one can
precast the closure and take action in advance.
It will be necessary to make a distinction be-
tween western, central, northern and eastern
Europe.
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INFORMATION SYSTEM
The four items mentioned beÍore were all

related to the inÍrastructure itself. But only
infrastructure is not enough nowadaýs. The
owners of the cargo do not only want to know
when the ship is expected to arrive, they also
want to monitor the progress and want to know
delays in advance. On the other hand
wateruay authorities want timely inÍormation

for planning oÍ lock operations. Even more
important is information about the cargo of the
ship, specially in the case oÍ dangerous goods'
So l expect that beÍore the end of the century
every main wateruay will be provided with a
kind oÍ inÍormation system.

ln the Netherlands we have two informa-
tion systems Íor inland watemays operating
since the rnid eighties. Now we are building a
network call lVS90 (lnformation Processing
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System 90). lt will be installed along all our
more than 5 million tonnes per year main
waterways and will consist oÍ 5 regional
systems (see figure 3). Eventually in total 160
terminals will be placed on 50 locks and traffic
centres. Each region will have a pair oÍ HP
9000 800 series minicomputers, linked up with
the terminals mentioned beÍore' The compu-
ters will work under a UN|X-operating syslem.
The lVS90 network will be completed in the
beginning oÍ 1994.The project started with defi-
nition studies for each region, completed in
1990. ln '1991 the Íunctional design of lVS90
was completed and in 1992 the ma.jority oÍ
the (sottware) components will be built. The
implementation starts spring 1 993.

On open rivers, the Rhine branches, only
target group ships will be monitored by the
system. Target groups are: all vessels carrying
dangerous goods, Íour or six-barge pushtows,
sea ships and sp€cial transport. on the river
Rhine the target group is about one third oí the
165000 vessels passing the Dutch-German
border, so 55000 vessels per year. ln case oÍ
canals all ships have to be monitored because
oÍ lock operations. Reporting can be done by
radio, telephone, telex, Íax or -in the near
Íuture- by EDl (Electronic Data lnterchange).
The ship only has to report the data on own
dimensions, dangerous goods and destination
once. During the whole trip the data is automat-
ically transmitted to the next lock or traffic
centre, including an expected time of anival,
This enables more eÍficient planning of lock
operations. ln case oÍ an accident the
waterway authorities can immediately take
action: the characteristics and quantaties oÍ the
cargo are schown by lVS90. Moreover there is
a subsystem informing about the dangers of
vapour clouds or the right way to Íight Íires'

At some places, indicated in figure 4, there
are traffic centres controlling navigation locally.
As a rule these traffic centres are equipped
with radar, they are oÍten also connected to
remote operated radar stations. All traÍíic
centres are located along main waterways and
act as reporting point Íor lVS90.

FOUR ASPECTS
A glance at the map oÍ Europe (Íigure 4

and 5) shows the main features oÍ the present
wateMay system on the European continent. lt

seems that most waterways direct to the North-
West, the range Antwerp-Hamburg where the
main ports are close together. All these ports
connect quite well with their hinterland. Of
course the rivers Rhine (300 million
tonnes/year) and Danube (80 milion
tonnes/year) are the backbones of the system,
specially since they are conňected now by the
Rhine-Main-Danube Canal. Other remarkable
points: there are only small scale waterways
between central France(Paris) and Belgium,
around and east of Berlin. Large parts of
Europe have no direct link with the continental
wateruay system:Scandinavia, Great Britain,
Southern Europe (Portugal, Spain, ltaly) and
the former Soviet Union. ln those cases thele
is still the possibiliý oÍ water transport by
seďriver coasters.

12: Při odbočenÍ z Rýna leží největší říční
přÍstav'na světě - Duisburg.-.

12. The largest river harbour in the world, in
Duisburg, is situated where the Rhine-Herne
Canal branches oÍÍ the Rhine ...

12. An seiner Múndung in den Rhein liegt der
grósste Binnenhafen der Welt - Duisburg, ...
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Figure 5: CEMT_ classiíicention oÍ present
wateMays (horizontal dimensions)

Figure 4: Main ports and industrial centres
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t1l

European waterway

possibre Eur. watenruay

national waten /ay

numbeř oÍ the project

This paper started with a definition of an
European waterway. Such a waterway should
connect main ports and industrial centres,
Comparison oÍ figure 4 and figure 5 learns that
some big industrial centres are not accessible
Íor watertransport at all, specially MÚnchen,
Milano and Torino. ln other cases the wateruay
is not up to the standards I defined. l'his is the
case Íor Leipzig, Berlin, Warsaw and the
triangle KatowicelKrakow/Ostrava, so mostly
the eastern part of the map. But one could also

speak of a missing link between central France
and Belgium, between Zeebrugge and the
Scheldt or between the Netherlands and the
Mittelland Kanal. Figure 5 does not show
draught limitations. But navigation is hampered
bv insuÍficient water depth at several places,
i.ó. tne middle-Elbe, the Danube between
roughly Wien and Budapest and the Polish
rivers.

Taklng into account these remarks and
observations one could draw a Íuture European

Figure 6: European Watert/vay System

Waterway System.Many projects are thinkable
I have summed up over twenty in the table next
page. Within the scope of this paper it is not
pošsible to make calculations that to any
óxtend could be regarded as reliable' l wrote
down my personal opinion and íeelings on the
basis of four aspects of each proiects:

'l . strategic value: oÍÍers the pro'iect new
possibilities Íor water transport (+) or is it
just an improvement oÍ the present situa-
tion (-),

4.

change oÍ modal split: will the project
cause a shift Írom road or rail transport to

water transport (+) oÍ just inÍluence the cost
of water transport and not the flow of goods
(-),

technical feasibility: in general the more
hills the more technical difficulties (-), low
countries are relativelY easY (+),

cosVbenefit ratio: no more than a guess,
but this Íactor will in the end determine the
Íeasibility of the whole project. The possi_

bility of hydro-electrical power generation
will'inÍluence the C/B-ratio in a positive
way. However the C/B-ratio is relative, a
positive score in the table does not mean
that the C/B-ratio really is positive.

13: ... do kterého zajÍždějí i říčně-námořnÍ loclé.

and can even accommodate seagotng

13. ... in den auch Binnenseeschiffe einfahren
kÓnnen.

13. ...
shps.
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WATERWAY PROJECTS
ln the last column of the table at the next

page an over-all impression is given of 23
proiects, concerning construction or impro-
Vement oÍ European waterways on the basis oÍ
the íour aspects mentioned above. Again l

must stress that this method is not very
sophisticated or scientific, but it is at least a try
to set up a ranking. There are Íour project,
which made a very good impression to me (the
numbers reÍer to the table and figure 6):
a Minelland Kanal-Elbe (1); scaling up Írom

class lll to a two-barge pushtow wateruay.
The project runs already. ln the present
planning it will at least take 10 years,
speeding up is recommended. The
Mittelland Kanal gives way to Berlin as well
as Praha.

a Saale-Leipzig (4): partly scaling up the river
Saale, partly a new branch to Leipzig
according to a prewar plan. This waterway
would offer a practically new connection
between the industrial centre around
Leipzig and the main ports oÍ Hamburg and
Bremen.

a Zeebrugge-Scheldt (10): in particular rhe
stretch between Brugge and Gent is such
that Zeebrugge has ÍactuaÍly no waterway
connection with its hinterland. Today
Zeebrugge is an important containerport
and would therefore needa waterway.

a Saar (18): extension from Dillingen to
SaarbrÚcken, the construction already
started.

Seven other projects also attained a posi-
tive score, which means that these project are
worthwhile giving serious consideration :

a Elbe-Berlin-Oder (2): the eastward
extension of the Mittelland Kanal. There
will be less traffic compared to the western
branch' thereÍore this project will have a
less positive cosVbenefit ratio.

a Middle Elbe (5): in particular the section
between Decin, Dresden and Magdeburg.
The river is running íree here and too often
navigation is hampered by low water
levels. A number oí weirs has to be built.
Better reliability could promote water
transport to a great extend.

a Oder (6): there is often too little water and
existing locks are too small. A negative
point is the enormous length between the
i ndustrial centre of Katowice/Krakow/Ostra-
va and the Baltic port oÍ Szczecin (Stettin).

a Middle Maas (9): between Maastricht en
Nijmegen. The Dutch government is alrea-
dy working on this project. lÍ a new lock at
Ternaaien would be included, a roundtrip
Antwerp-Liége_Rotterdam would' be
possible Íor container liner services'

a Middle Main (19): improvemenls have
already been planned. These investments
are necessary to make the Rhine-Main-
Danube connection suitable for two-barge
pushtowing over the whole length.

a MŮnchen-Danube (20): not yet existing.
The main industrial centre around
MÚnchen has no waterway connection.
The roads in this area are very congested.
Canalization oÍ the river lsar could be
considered. The length (about 150 km)
and the difference in height (about 200 m)
are more or less the same as the canal
section oÍ the R-M-D connection.

a Middle Danube (21): more specific the
section between Wien (or Bratislava) and
Budapest. The construction of two large
dams has been postponed during
construction, this has worsened the condi-

Review of European WateMay Projects

tions for navigation. Small scale river trai-
ning works are desirable now, otheruvise
the Balkan countries will to some extend
remain isolated.

Half of the pro.iects scored zero or nega-
tive' So in the Íramework oÍ an European
Waterway System these prolecis are in my
opinion less attractive or less pressing that the
other half' of course, from a national point oÍ
view priorities may be different.
Five. proposals achienved a zero score in my
oprnron:
a Twente-Mittelland Kanal (18): a westward

extension of the Mittelland Kanal. The C/B-
ratio is negative, because the new canal
only provides a 70 km short-cut between
the Netherlands and NorthernGermany.
But the Wesel-Datteln Kanal becoming

overcrowded, this new connection would
be aň aťtractive alternative.

Wisla(7): scaling up oÍ the present
connection between Gdansk and Warsaw.
I have serious doubts whether scaling-up
oÍ thls very long river would attract enough
extra cargo to justiÍy the costs involved.

Scheldt-Seine (11): scaling up the class I

Canal du Nord, which would ofÍer better
possibilities Íor navigation between the
Paris region and Belgium and the
Netherlands. The possibiliý of attracting
new water transport is however limited, the
costs will be considerable because of the
differences in height.

Milano - Po (16): has been planned for a
long time by ltaly, but obviously too costly

a
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Most trafÍic is north or south-bound,
while the canal would run east-west.

a Danube-Oder (22): a new canal between' Ostrava and Bratislava.The length is about
twice the R-M-D Canal, the difference in
height somewhat less. Obviously the
construction would be very expensive, but
on the other hand the project could be an
alternative for scaling up the Oder river.

Finally the projects that scored negative. The
reasons are summarised here shortly:
G Rheine-Papenburg (3): the northern. section of the Dordtmund-Ems Kanal,

Emden is not a main port and there is not
enouEh transportation to be expected.

O Seine-Saar (12): there is already a good
connection with the Saar-area via the rivers
Rhine and Mosel.

o Seine-Rhóne (13): because of the landsca_
pe very expensive and not expected to
influence the modal split enough to give a
positive C/B-ratio.
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o Rhine'Rhóne (14): connects rwo rivers and
is not likely to attract enough new transport,
the centie oí the German industry being too
Íar to the north.

O Canal du Midi (15): practically a new canal
between Bordeaux and Toulouse running
parallel to the beautifull ancient canal, so
costly.

G Torino-Po (17): oÍ strategic Value, mainly
Íor ltaly itseif, but very costly.

e Danube-Elbe (23): the same order of
magnitude as the R-M-D Canal, assurning
that the Danube-Oder Connection is alrea-
dy available but even so, expected to be
relatively costly.

on the basis oÍ this list cne can draw the
European V/aterway System. Figure 6 shcws
the system including all project that got a
positive judgement. The others are indicated by
a dolted line. oÍ course my method does not
indicate local botile-necks iike locks that have
too little capacity. It is without saying that such
local bottle-necks have to be removed.

IN CONCLUSION
With this paper I developed a vision on a

íuture European Watenvay System. First oÍ all
l proposed a deÍinition and standards Íor such
wateMays. On the basis oÍ this l reviewed 23
proiects Íor the construction of new
connections or improvement oÍ existing
watelways.

l took into account íour aspects: slrategic
value, change oÍ modal split, technical Íeasi-
biliý and cosVbeneÍit ratio in order to come to
an over-all impression.

With this rough method four prolects
scored rather positive: Mittelland Kanal - Elbe,
Saale - Leipzig, Zeebrugge - Scheldt and the
extension of the river Saar to SaarbrUcken.
Seven other projects scored slightly positive,
lhe other halÍ of the pro'jects zero to negative.

lÍ one seriousiy Wanis !o set up a plan for
a wateruay system at a European level, an
exercise like the one in this paper will be
ilnevitable, how embarrassing ihe result may
be in ceřta|n cases'
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14: ,,BilgenentÓleť - speciálni plavidlo pro
čerpáni drenážnÍch vod z !adí. Flotila těchto
speciálnich lodí se stará o to, aby se do Rýna
či do prŮplavu nedostala ani stopa oteje či
ropných produktŮ.
14. ,,Bilgenentóleť, a special ship for punping
drainage water out oÍ the Rhine. A lleet af these
shrps has the task to prevent even traces of oil
or oil products from polluting the Rhine of the
canal.
14.,,Bilgenentóleť - Spezialwassedahrzeug
zum Abpumpen von Dránagewássern aus
Schiffen. Eine FlotliIle díeser Spezialschiííe
sorgt daíúr, dass in den Bhein oder in den
Kanal auch nicht eine Spur von Ót oder
E rdól produkte n ge lang l.

15: Rýn pod Duisburgem- Tlačná souprava
převáží proti proudu 8000 tun rudy' Ročně
projde tímto místem skoro 150 milionů tun
rťlzných substrátŮ, ..'
15. The Rhine downstream of Duisburg. A
push-boat train ships 80O0 tons of ore
upstream. Almost 150 million tons of various
freight pass through this area anually ...
15. Der Rhein unterhalb von Duisburg. Dieser
Schubverband transportiert 8000 Tonnen Erze
stromaufwárIs. Jáhrlich passieren diese Stelle
last 150 Millionen Tonnen verschiedene
Substrate, ...
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Zusammenfassung
Vorstellung Íiber ein zuktinftiges euro-
páisches Systent der Wasserwege

ln der gegenwártigen politischen und
wirtschaftlichen Lage, insbesondere nach dem
Zusammenbruch des "eisernen Vohangs", ist
die Festlegung eines tatsáchlich ganzeu-
ropáischen Wasserwegesystems sehr aktuel!,
das sich aus Wassenrtegen einer 'interna-
tionalen Bedeutung" zusammensetzen wird, d.
h. aus solchen, die wichtige lndustriezentren
mit wichtigen Úberseeháfen (Abbildung 4)
miteinander verbinden werden- Aus der Sicht
der Qualitát sollten diese Wasserwege
folge nde Bedin gu ng en erfÚl len :

1. Verírachtung von mindestens 5 Millionen
Tonnen/Jahr

2. Klasse wenigstens V (bzw. Va) gemáss der
internationalen Klassifikation (Abbildung 1

und 2)

3' Betriebszeit 24 stunden táglich

4. Pause im Schifíahnsbetrieb (iníolge des
Einfrierens bzw. des extremen
Wasserstandes) hóchstens 5 Tage im
du rch sch niftl ichen Jahr

5. Móglichst ein eingefúhrtes !nÍorma-
tionssystem (das z. B. in Niederland einge-
fÚhrt wird - Abbildung 3).

Hauptrichtungen der Netzentwicklung
werden durch den heutigen Stand (Abbildung
5) gegeben, und einzelne Entwicklungsvorha-
ben kÓnnen nach folgenden Kriterien gewer1et
werden:

1. Strategische Bedeutung

2. Einfluss auf die Ánderungen in der
Arbeitsteilung bei der Verírachtung.

3. Technische Schwere

4' Verháhnis der Kosten zu den Ertrágen
ln der TabellenÚbersicht bewer1et der

Autar gemáss diesen Kriterien 23 Projekte (und
zwat mit dem Zeichen +, - oder 0), und gibt
aach entsprechende Ergebnisbewertung an.
Dabei betont er allerdings, dass es sich um
eine an seiner subjektiven Meinung ruhende
Annáherungsmethode handelt Es rsÍ deshaib
begreiÍlich, dass man mit seiner zu pessi-
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mistischen Ansicht an den Wasserueg Donau
- Oder - Elbe polemisieren kónnte.

ShrnutÍ
Představa budouciho evropského vodo-
cestného systému

Za současné politické a hospodářské
situace, zejména po pádu "železné opony", je
velmi aktuální vyýčení skutečně celoevropské-
ho vodocestného systému, sestávajícÍho z
vodnÍch cest "mezinárodního významu", tj.

takových, které vzájemně spojujÍ dŮIežitá
prÚmyslová centra s důležitýni námořními
přístavy (obr.4). Z hlediska kvaliý by měIy ýto
vodní cesty splňovat tyto podnínky:

1. Přeprava alespoň 5 mil. t/rok

2' Třida alespoň V (resp' Va) podle mezi-
národní klasifikace (obr" 1'2)

3. Provozní doba 24 hod. denně

4. Plavební přestávka (v dtjsledku zámrazy či
extrémních vodních stavťl) nejvýše 5 dnÚ v
prŮměrném roce

5. Pokud možno zavedený informačnÍ systém
(zaváděný např. v Nizozemsku - obr' 3).

Hlavní směry rozvoje sÍtě jsou dány jejín
dnešnÍm stavem (obr. 5) a jednotlivé rozvojové
záměry je možno hodnotit podle těchto kriterií:

1. Strategický ýznam
2. Vliv na změny v dělbě přepravnÍ práce

3. Technická obtÍžnost

4. Poměr nákladú a výnosú

V tabelárním přehledu hodnotÍ autar 23
projektú podle těchto kriterií (a to znaménky +,

- nebo 0) a uvádí i příslušné výsledné hodno-
cení. ZdŮrazňuje ovšem' že se jedná jen o
přibližnou metodu založenou na jeho
subjektivním mÍnění. Je proto pochopitelné, že
by bylo možno polemizovat s jeho příliš pesi-
mistickým pohledem na vodnÍ cestu Dunaj -

Odra' Labe.

16. ... ke kteýn patří i konlejnery a třeba
; osobní automobily, jak dosvědčuje snÍnek
speciální lodi, plující prati proudu nad
Koblenzem..
16. ... including containers but also cars, as
shown by the picture of a special ship going
against the current above Coblenz ...
16. ... aber auch Container oder Perso-
nenkraftwagen, wie das Foto mit einem
SpezialschiÍf oberhalb von Koblenz belegt, ...

17: .-' kde začÍná romantické ýnské Údoli
s mnoha hraý a zámky...
17. ... where begins the romantic Rhine valley
with its many cast/es...
17 ... wo das romantische Rheinta! mit seinen
Burgen und Schlóssern beginnt '..
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THE ODRA RIVER INFRASTRUCTURE AND THE
PROSPECTS FOR INLAND WATER TRANSPORT

UNTIL THE YB,AR 2ATO

JAN WINTER
lnstitute oÍ Geotechnics and Hydrotechnics

Technical University oÍ Wroclaw, Poland

1. INTRODUCTION
Numerous remarks, extensive inÍormation

and many guidelines relative to the inland
navigation on the Odra river result Írom analy-
ses and preliminary studies as well as Írom the
diagnosis of the presenlday state of water
transport as performed in the framework of a
complex study on the transport system in the
Opole region until the year 2010. They may be
summarized as Íollows:

1) lnland navigation should play an
important role within the transport system of
the Odra river area between Silesia and Szcze-
cin, complementing rail and road transport
systems.

2) The Odra river waterway is the best
Polish inland waterway, possessing
connections to the German, thus European,
network of waterways. The existing, yet
neglected, hydroengineering scheme of the
odra river should Íacilitate and Íavour the deve-
lopment oÍ water transport in the next Íifteen
years to come.

3) ln the post-war Poland, inland navi-
gation never found approval of political and
economic decision-makers. Both the Odra river
itself and the navigation on the Odra river have
sufÍered consequently. There were no complex
solutions Íor the modernization and deve-
lopment oÍ the waterway, its ports and
transshipment quays and the river fleet as well.
As a result, negligences have increased.
Moreover, due to insuÍÍicient investments and
rebuiiding and modernization activities, the
Odra river, as compared to other European
waterways, is at present an obsolete wateMay

with a constantly decreasing volume of
waterborne trafÍic.

4) The Odra awaits complex and decided
rebuilding and modernization actions which
should lead to the quick elimination oÍ many
years' negligences and thus to an improvement
oÍ the present-day technical state of the
wateruay, its ports and transshipment installa-
lions as well as to an increase in the transport
copacity of the river fleet.

5) The regional plan for the transport deve-
lopment in the Odra river territory cannot leave
out oÍ account the odra river itself and inland
navigation. Besides, the Odra river should not
be considered as a transit waterway, running
through difÍerent regions only. The ports and
industrial transshipment installations as well
as numeřous loading quays in the area of
hydroengineering schemes create advanta-
geous conditions for using the odra íor
transport purposes. Examples oÍ the deve-
lopped countries, where the share oÍ inland
navigation in total transport of goods is consi-
derable (it exceeds 20 %), speak in Íavour of
a more extensive navigation exploitation oÍ the
Odra than it is now.

Moreover, in the future, the Odra should
be seen (after is modernization and deve-
lopment) as an important element oÍ the
integrated water transport system in Europe,
firstly thanks to its connections to the German
wateruays, and next through the development
of the watenray to the South, towards the
Ostrava region in Czechoslovakia, and further
on, towards its connection to the Danube. lt

seems that the place and importance of the
Odra river in the European water transport
system will be determinant for the economic
role oÍ Poland in the future Europe.

2. PREDICTIONS OF
THE FUTURE TRAFFIC

The predicting of the traÍfic Íor the odra
river until 2010, as well as beyond that time, is
very difficult owing to the present-day econo-
mic recession and ongoing restructuring of the
Poland's economic system as well as due to
the lack of data Íor the future economic profile
of the region and Poland, based on the market
economy. Consequently, examples of other
countries, the developped countries in parti-
cular, may only be applied.

ln the Íormer East Germany, the share oÍ
inland navigation in the total transport of goods
did not exceed 2 o/". The united Germans
consider that this uníavourable ratio should be
changed within about l0 years to come and
reach ca. 20 %. lt means a decided deve-
lopment of the water transport on the territory
oí our closest neighbours, and that till the end
of this century and, simultaneously, a tendency
of Germans to make use of the Odra.

ln Poland, the share of inland navigation in

the total transport of goods (as expressed in
millions of tons), in the last decade, has hardly
reached 0.8 %. lt seems that in the future the
economy oÍ the odra river territory will use the
Odra river more and it will trend towards it. This
should mean a development oí the Odra navi_
gation as the economy becomes normal and
many years' negligences are eliminated.

The development tendencies of water
transport on the Odra river should be charac-
terized by the following conditions:

1) About 2010, the capacity oÍ the odra
waten /ay in both the dierections will reach the
following values:

18: ... a kde se proud Rýna zrychluje tak, že jej
plavidla zdolávajÍ jen za cenu maximálního
využití ýkonu.

18. ... qnd where the current is so stÍong that
the boats have to use their full power.

18 ... und die Strómung der Rheinwasser so
zunimmt, dass sle die Fahrzeuge nur unter
maximaler Nutzung ihrer Leistung úberuinden
kónnen'

26



- on lhe Gliwlce Canal: up to maximum 5.5 millions
of tons a year;

- on the canalized Odra (section between Kozle
and Malczyce): up to ca. 12.0 millions of tons a
Yeari

- between Kozle and Szczecin: up to 5.0 millions
oÍ tons a year;

_ between Wroclaw and thě connections to German
walerways (except foÍ szczecin): up to about 3.0
mi|lions oÍ lons a year.

These data do not take into account local
traffic which are nol to be neglected.

2) ln lhe time period under consideration,
the average transport distance will gradually
increase, from ca. 180 km to ca. 550 km
whereas the transport work performed on the
Odra watenvay should approach ca. 4,000
millions oÍ tons per one kilometer in a year.

3) The development oÍ the Odra river
beyond 2010 will still increase the capaciý of
this waten'vay.

3. DEVBLOPMENT AND
MODERI\IZATIOI\
CONCEPTS FOR THE
ODRA RIVER
WATERWAY

The Odra river waterway, which totals ca.
680 km, is differentiated in technical and
dimensional as well as navigational aspects.
The most characteristic sections oÍ this
waterway are as Íollows:
- the Gliwice Canal,4 j km long;

- the canalized Odra, from Kozle to Brzeg Dolny,
'1 82 km long:

- the middle open-channel Odra river from, Brzeg
Dolny to the Warta mouth, 336 km lcngl_ the lower odra, downstream oÍ the Wartamouth
down to Szczecrn, 124 km long.
The difÍerentiation oÍ the Wateruay course

displays the difÍiculties connected with the
modernization and development of the Odra
river in order to obtain better and more explicit
navigational conditions. The middle
openchannel Odra river belongs to the most
diÍÍicult sections for water tIansport, especially
down to the Odra Luzycka mouth. Many navi-
gational problems and limitations come from
the Gliwice Canal due to its growing negli-
gence. The technical state of the canalized
Odra is gradually improved thanks to moder
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nization interventions which have started in the
seventies.

At the beginning, the Odra modernization
and development program predicted the
adapting ot this wateruay for ships oÍ 1'500 ton
capacity. This had to take place as a result oÍ
the general restructuring oÍ the canalized river
section, combined with the elimination of seve-
ral hydroengineering schemes, the lengthening
of reaches between sluices and with the shift
in retention levels and heads on new weirs.
Besides, the canalization of the middle Odra
river as well as the restructuring oÍ some river
meanders, the most difÍicult Íor the transport
based on push tows, were assumed. A lengthe-
ning of the existing double locks on the Gliwice
Canal was predicted. There were also planned
the canalization of the odra river upstream oÍ
Kozle towards Ostrava and the construction of
the Silesian Canal (Odra - Vistula). Only very
Íew objects were constructed out oÍ this huge
modernization program (a couple of drum
(secto{ gates and a new lock at Zwanowice
with layby basins).

The economic situation in Poland (the
crisis oÍ late 70's and the recession oí B0's) has
lead to giving Up many projecs for the beneÍit
of modernization and rebuilding undertakings
of maintenance nature, Íirst of aI| Íor the cana-
lized Odra. These undertakings apply to and
cover:

a) a Íurther construction of new weirs on
existing hydroengineering schemes in order to
replace the old and worn-out gates with frames
and needles;

b) a construction of parallel string oÍ locks,
of 125 x 12.5 x 3.5 m dimensions, on
hydroengineering structures where there is one
lock only;

c) a construction of locks, of 125 x 12 x 3.5
dimensions, within the íramework of recon-
structing the oldest locks of 55 x 9.6 x 2 m
dimensions, located on the so-called Opole
sectjon of the canalized Odra river;

d) rebuiIding oÍ existing longer locks along
with the restructuring oÍ some constructions,
combined with the replacement oÍ worn-out
and obsolete íacilities and gates;

e) a reconstruction oÍ approach canals
located on the river meanders, being the difÍi-
cu|t íor push tows, in order to obtain layby
basins oÍ much higher overall dimensions and
better navigaJional conditions.

Listed below are basic undertakings on
particular sections oÍ the odra waterway.

GLIWICE CANAL
Till 2010, neither the restructuring nor the

development of the Canal, both connected with
the change in lock or cross section dimensions,
are predicted. ln this period oÍ time the Íollo-
wing rebuilding and modernization actions will
be undertaken:

a) a replacement of worn-out lock facilities
(gates, Stoney's lift gates and radial gates)
along with drives, combined with rebuilding oÍ
the locks and layby basins;

b) a reconstruction of river bank
protections on the course;

c) a desilting of the canal bed, Íirst of all at
the top pool;

d) a rebuilding of pumping stations on the
locks at Klodnica and Dzierzno as well as the
starting_Up oÍ cross lockings on these objects.

The above-mentioned undertakings will re-
store proper navigation capacities on the canal
and they will allow to increase the number oÍ
lockings thanks to which the original capaciý
of the Gliwice Canal will be restored, i. e. about
5.5 millions oÍ tons a year in both the directions'

CANALIZED ODRA RIVER
Once the hydroengineering scheme at

Malczyce is constructed about the year 2005
(a weir and a lock with layby basins) the
present day Odra river casoade, 182 km long,
located between the port at Kozle and the
hydro system at Brzeg Dolny, will be lengthe-
ned by ca. 17.5 km. Later on, the construction
oÍ successive hydroengineering schemes on
the middle Odra river should be expected, at
Dziewin Íirst' and then at Scinawa. Earlier,
towards the end of this century, all the obsolete
gates with Írames and needles will be replaced
with new drum or flap (íalling) ones' Three
weirs remain to be constructed (at Chróscice'
Ujscie Nysy and Lipki) whereas three other
weirs (at Rogów, Zawada and Ratowice) are
under construction.

About 2010, owing to the modernization
and rebuilding undertakings, the canalized
odra section should present itselÍ as Íoliows:

a) a1 I hydroengineering schemes will be
provided with new gates, mainly drum and flap
ones;

b) on the hydroengineering schemes there
will be one string of new, 12.0 m wide locks
and one string oÍ reconstructed, 9.60 m wide
longer locks with modernized lock Íacilities;

19: ! maté lodi typu ,,péniche" potřebují v boji
s proudem nasadit všechny síly.'.

1g. Even the small ,,péniche"-ýpe boats ntust
put their engines at íull throttle in their íighl
against the current...

19. Auch kteine Schifíe vom ,,Péniche" - Typ

mússen im Kampf mit dem Strom alle ihre
Kráfte einsetzen'..



c) approach canals on meanders, which
are difíicult Íor push trains, will be
reconstructed into layby basins oÍ much more
advantageous dimensions.

Owing to these interventions, the capacity
of this section should increase up to at least
12.0 millions oÍ tons a year in both the
directions.

OPEN CHANNEL ODRA
RIYER

The improvement oÍ the navigational
conditions on this waterway section can be
achieved, Íirst of all, through the construction
of a hydroengineering scheme at Malczyce by
the year 2005 and, thereatier, through the
construction of the next two hydroengineering
schemes down to Scinawa. Owing to this, the
canalized Odra section will be lengthened by
about 45 km downstream of Brzeg Dolny.

lndependently of these large undertakings,
an intensive maintenance and rebuilding acti-
viý will be carried on in order to reconstruct the
devastated river channel. This will allow to
improve the required depths and navigational
conditions, also in low-water periods, with a
simultaneous supplying of the Odra discharges
from storage reservoirs: Dzierzno Duze, Tura-
wa, otmuchów-Glebinów and Mietków.

For the middle open-channel Odra the
minimum required depth is 1.30 m for barges
loaded in 65 - 75 %. ln the Íuture' this depth
may be ensured during the whole navigational
season, both in wet and moderately-wet years,
on the condition, however, that the hydroengi-
neering scheme at Malczyce is constructed,
the waterway reconstÍucted and the supplying
Írom the storage reservoirs used. Even aÍter
the two hydroengineering schemes
downstream of Malczyce have been
constructed, breaks in the navigation on the
middle Odra should be expected since the
supplying Írom the storage reservoirs wilI not
provide minimum required depths during long
dry periods. lt is only the Íuture storage
reservoir upstream of Raciborz which can
improve the situation.

VODNE CESry A PLAVBA

4. ORGAN{IZATIONAL
CHAI{GES IN THE
ODRA PORTS

When studying the prospects of the inland
navigation on the Odra river, its ports constitute
a separate problem. The possibilities of taking
a better advantage of the ports as well as their
necessary development and modernization lie,
Íirst of all, in organizational changes and in
management rules difÍerent Írom these applied
till present. ln the developped countries, most
frequently ports constitute companies Íounded
by the Treasury oÍ State, territorial admi-
nistration authorities and, possibly, other
economic bodies. The managements of parti-
cular ports lease out storage areas, stores,
silos, bunkers, etc. to companies and service
firms and, besides, they provide necessary
transshipment services, including railway and
truck reloadings (e. g. containers). This activity
brings profits to the port managements, requi-
red to run the companies and to develop port
facilities. Here the rule applies that the moder-
nization and development oÍ tranSport
infrastructure must always be ahead oÍ other
activities and economic needs.

ln Poland the public ports have till present
belonged to the main ship owner (mainly to
,,Zegluga na Odrze Co." on the Odra
waterway). This administration model has
Íailed' The concept of rendering the ports to
local authorities may also prove to be unproper
due to the financial weakness oÍ the local
administration and more pressing needs to
cover by the local budget.

There is also another problem of presently
existing industrial transshipment installations
which should be supported by the industrial
plants to which they belong, although the
founding of companies may not be excluded.

The suggested organizational changes in
the Odra ports can contribute to their
reconstruction and development, thus to the
intensification oÍ reloadings and their better
utilization.

Shrnutí
lnfrastruktura řeky odry a výhledy vnitro'
zemské vodni dopravy do roku 2010

čtánek popisuje rozvojové cíle plavby na
odře, přičenž analyzuje současný stav i
perspektivu. Autor zdŮrazňuje, že prognó-
zovánÍ ývoje plavby je velmi obtížné, a to
především vlivem současné hospodářské
deprese a stále ještě přetrvávajbÍ ma!é konku-
renční schopnosti tohoto dopravnÍho oboru ve
vztahu k oborÚm ostatnÍm. Přesto uvádí mini'
málnÍ požadavky na modernizaci oderské vodní
cesty, ke kteým patří přestavba existujících
plavebních stupňŮ včetně jezÚ a plavebních
komor, jakož i výstavba dalších stupňŮ,
předevšÍm na úseku Brzeg Dolny - ústÍ Lužické
Nisy. ZdŮrazňuje význam správné funkce
přístavÚ, které mají bezprostřední vliv na
výkonnost vodních cest'

Zusammenfassung
lnfrastuktur des Odra F/usses und die
Aussichten der Binnenschiffahrt bis dem
Jahre 2010

ln der vorliegenden Arbeit wurden die
Aufgaben der BinnenschiÍfahrl auf dem Fluss
Odra besprochen, indem der gegen wártige
Zustand und die Entwicklungsperspektiven
analysierl wurden. Es wurde betont, dass die
Prognose der Entwicklung der Schiííahrt
ziemlich erschwerl sei, vor allem wegen der
betrachtlichen Wir1schaítsflaute und der immer
noch kleinen Konkurrenzfáhigkeit dieser
Transportart im Vergleich zu anderen.
Trotzdem wurdem minimale BedÚrfnisse
bezuglich der Modernisierung der
Oderwasserstrasse aufgezáhlt, vorwiegend
durch den Umbau der bestehenden Staustuíen
- einschliesslich Wehre und Schleusen, sowie
den Bau neuer Staustufen, besonders auÍ der
strecke von Brzeg Dolny bis zur MÚndung von
Nysa Luzycka. Unterstrichen wurde die Bedeu-
tung der einwandf reien Tátigkeit der Binnenhá'
fen, die einen unmittelbaren Einfluss auf das
LeistungsVermógen der Wasserstrassen
haben.

20:... pokud se nesvěří některému
z pomocných remorkérů' z jehož paluby
převeznou vlečné lano'

20. '.. unless they make use oÍ an auxiliary tug,
having i>ulled the helping rope from its board.

20. ... sofern sie ihr Schicksal nicht einem der
Hilfsschlepper anvertrauen, der sie ins
Schlepptau nimmt.

28



NAVIGATION SAFETY IN THE PROXIMITY OF
HYDROTECHNICAL STRUCTURES

Dr. inž. Teresa JARZEBINSKA
Technical University, Gdansk
Faculty oÍ Hydroengineering

1. Introduction
A shipping unit that travels through limited

water area, limited fairuvay, in canals and cana-
Iized rivers has to surmount concentrated diÍfe-
rence oÍ water levels made Íor the purposes of
navigatlon, power engineering and others. This
concentrated difference oÍ water levels made
for the purposes oÍ navigation, power engi-
neering and others. This cocnentrated head is
passed with the help oÍ locks,ramps and liÍts
(neglecting the possibiiity of direct passing
through the stage of fall). Collisions with hydro-
technical struclures take predominantly place
during transition from upper to lower part oÍ
wateMay, and the other way round.

It has to be stressed that navigation avera-
ges ínust be studied making allowance Íor
technical and quantitative conditions of
shipping (its technical readiness), waterway
traffic volume and wateruvay quality. ln this
paper the averages are studied that result from
the wateruay quality in the direct proximity oÍ
locks (lock approaches), technical conditions of
constructions (locks, guiding structures, divi-
ding tongues) and watenrvay usage procedures
(shipping dimensions, speed, manoeuvres).

A navigation lock is a scre point oÍ the
watenťay (navigation canal or canalized river).
On the one hand, it prolongs a water voyage,
on the other hand it represents a point of
potential danger of collision with the hydro-
technical structures or another shipping unit.
This danger results from both complexity oÍ
manoeuvres required during entering and
leaving the lock, which cause diminished ship
manoeuvrabrlity, and limited dimensions of the
lock approach. As a result oÍ the collision, the
hull oÍ ship or the part oÍ a hydrotechnical
structure (miter gates, headwall, dolphin) may
be damaged.

The averages, as a result oÍ collisions,
cause generally waterway traffic interruption for
some days and involve significant rapair
expenses' UnÍortunately, more serious acci-
dents may have taken place, causing personal
injuries. ThereÍore, careÍul examination oÍ their
reasons is very important in order lo prevent
them in the future

2. Collisions with the
hydrotechnical structures
in the canalized section of
the river Oder

The greatest volume of waterway traffic in
Poland exists in the canalized section oÍ the
river oder. The reasons and results oÍ all
collisions with hydrotechnical structures during
Iast 20 years have been invesligated.

There are 23 dam stages, equipped with
at least one lock of minimum chamber
dimensions 180 x 9,6 m, in the canalized
section oÍ the river Oder Írom Kozle to Brzeg
Dolny with a length of 187 km.Moreover, I2
stages have smal| locks with dimensions oÍ 55
x 9,6 m each (Íig. 1)' The locks, equipped with
lock approaches, are mostly located in lateral
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canals. These are old constructions, erected
mostly in 1895 and 1912, of poor technical
condition, not suited to accomodate presently
operatíng push tows' The lock approaches
designed Íor already disused barge Íormations
also do not fulÍil requirements of modern push
tows oÍ BlZoN type (112,0 x 8,9 x 1,6 m) and
TUR ýpe (90,8 x 8'6 x 'l ,6 m)'

No wonder that accident rate in this section
is greater than that in any other in Polish
waterway system.

Arcident statistics show the Íollowing figu-
res of collisions that happened in the section
managed by ODGW Opole, between Kozle and
Lipki.

3. Detailed analysis of the
most typical collisions

Collisions with the structure can take place
on entering or leaving the lock, during standstill
and lockage.

ln the river oder the Íollowing accidents
take place:
a) The push tow entering the lock approach
and trying to run parallel to the lock axis gets
caught with its stern on the drividing tongue. As
a result oÍ a collision the slope of the dividing
tongue has ben damaged. Moreover, mere
approach of the pusher tug lo this slope and

violent manoeuvres aimed al averting the colli-
sion cause scouring of the tongue slope. The
reasons are to be looked Íor at inappropriate
shape of the lock approach. Positioning oÍ the
push tow parallel to the lock axis requires
considerable change oÍ course, making allo-
wance Íor the fact, that most lock approaches
is located in the river bends. Manoeuvers are
strictly limited by small lock approach width.
For example, the upper Januszkowice Lock
approach has a width of 45 m, and the lower
Wróblin Lock approach has a width of only 40
m, it is even worse by single chamber locks.

Owing to sharp river bends and proximity
of the upper lock entrance, downstream
shipping push tow has to reduce its speed, thus
reducing its manoeuvrability, particularity in
case oÍ long push tows. The barge formation is
driven onto the dividing tongue head by running

until .13. 10 1987

The most Írequent reasons are as follows:

a) ship's company mistakes - represent about
65 per cent oÍ all accidents. MoSt serious
damages to the hydrotechnical structures
result Írom the carelessneSS of the
helmsman - high speed, wrong entry
manoeuvres - particularly by bad weather
conditions and low water level,

b) bad technical conditions oÍ a shipping unit -
engine or steering gear Íailure and bad
conditions oÍ hawsters caused some co|li
sions with the structures,

c) barge overload - ships run aground in the
lock approach, particularly by low water
level, losing their manoeuvrability,

d) wrong correlaction betvveen the ship and
the Íain'vay - large ships have to sail in the
deepest water trajectory, they cannot keep
the lock center line,

e) lock personnel mistakes -

f) bad conditions of the locks and lock
approaches - lock location in the river
bends, guiding structures arrangement,
depth distribution lack of guiding structures,
mitre gates protruding out oÍ the lock
chamber contribute to the accident rate
increase concerning the ships entering and
leaving the lock,

g) drfficult navigation conditions - low water
level' bad weather _ Íog' rain, blizzard, low
temperatures, strong wind - were the
reason oÍ 35 accidents at the average yeař
1970 - 1975,

h) other reasons - about 50 accidents a year
represent contingencies connected with
!atent defects and accidents perceived
after a cenain time.
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stÍeam. Atternpts of the helmsmen' to avert
such phenomenon end in the stern impact in

the dividing tongue or the bow impact in the
gUiding structure (Íig. 2).

ln order to avert such unÍavourable pheno-
menon dividing tongues are being prolonged
(Januszkowice - up (Íig' 3), opole - down,
Wróblin - down)' ln case of some other locks
(Katy, Groszowice, Ujscie Nysy, Chróscice,
Rogów) need for complete reconstruction of
the lock approach has arisen. These are not
only dividing tongues to be redeveloped, it is
necessary to correct the river bank line and to
provide complete equipment for the lock
approach, what means long guiding structures
and possibly additional guiding structures on
the dividing tongues. Although there are no
standards or any other design instructions,
determining explicit shape and dimensions oÍ
the lock approach, in the last twenty years
some studies have been published, having
from oÍ instructions and universal regulations
(1, 3, 8, 11,14,20,21,22).

b) lmpact of the push tow bow in the guiding
structu re

On manoeuvring in the lock approach,
beÍore the barge formation enters the lock
entrance, the bow often collides with the
guiding structure. Aside írom inappropriate
shape of the lock approach (shown before), the
reasons are as Íollows:
- high manoeuvring sPeed:

There are different figures quoted by diÍÍe-
rent authors, depending on the
manoeuvring procedure. Kubec (12) states
that most Írequently entry speed is equi_
valent to about 0,7 m/s, and exit speed to

about 1,0 m/s. According to Ambroziewicz

Fig.2. The collision
(lower lock

of the push tow with the guiding structure

approach of the ChroŠcice lock).

(1), in case oÍ careÍully perÍormed entry
and exit procedures this speed could reach
2,0 m/s. On the canalized Moselle these
speeds range from 1,2 to 1,5 m/s. Practi-
cally, safe speed is a relativ notion, and
depends on many Íactors' including the
skill of ship's crew.

- inappropriate construction of the guiding
structure:
Kooman (10) maintains that entry and exit
speed of the push tow - particularly the
entry speed - also depends on optical and
mechanical Íunctions oÍ the guide. He
maintains also that a straight guiding wall
with a |ength oÍ about 100 m in a direct line
with the extended lock wall is a favourable
Íor the entry of push tows approaching a
Íree lock and enables the sailing speed by
approaching a Íree lock and enables the
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Fig.3. Prolon7ing oÍ the dividing ton1ue in the upper part
of the Januszkowice sta8e oÍ Íall.

sailing speed by approaching the guide to
be equivalent to 2,5 - 3,0 m/s. ln absence
oÍ the guiding rail the sarling speed may be
equivalent to 1,0 - 1,5 m/s. There is a
negative opinion on the guiding structures
constructed on the river Oder in the years
1967 - 1975. For example, Bigaj (4) writes:
,,developed construction are prone to the
damages. Firstly, injury occurs to the
frontal parts oÍ the structure (single poles,
dolphins). The rails mounted on the guiding
strUctueres particUlarly often suÍÍer a
damage, welded joints are broken and the
parts are torn away. The resulting devasta-
tion causes the additional injury to the
ship's side. Owing to this, quoted by
Kaminski (9) maximum entry speed of the
push tow on the Oder and Vistule rivers
should not be exceeded (1 m/s). The mini-
mum entry speed should not be less than
0,5 m/s, otheMise the push tow loses its
manoeuvrabiliý.

- side-wind influence:
Side- wide may be a serious problem to the
ship's captain. The critical side-wind speed,
calculated by Bobotek (6), by which
destruction oí the typical push tow (parti_
cularly unloaded) may happen is equivalent
to about 25 kph.

Fig.4. The Zacisze lock - lower lock approach.
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c) Collision with the lock heaďwall
The reasons of unparallel to the lock axis

motion ot the barge Íormation have been
discussed in the section b. lt has to be added
one more: the necessity oÍ manoeuvring in the
lock approach in order to pass round the
shallows' For many years regular soundings oÍ
the lock approaches have been undertaken' lÍ'
necessary, dredging of the lock approach is
canied out (fig. 4).

Such collision may also occur as a result
of transverse currents in the lock approach.
The reason oÍ transverse currents is sudden
drop of water into the approach during opening
the gates.

ln principle, two kinds of collisions are
considered:
- collisions with a rigid structure (headwalls,

wharÍ),
_ collisions with a Ílexible structure (dolphins,

gates, dynamic gates protection).

According to Fauchart (9), it is assumed by
designing of the hydrotechnical structures that
the safe approach speed is not greater than 0,2
- 0,3 m/s. The push tow with a weight oÍ 1000
tons has by this speed the velociý energy oÍ
20 - 40 kNm. lt represents the energy that still
keeps the construction in its elastic range.

d) Collisions with the mitre gates

The reasons analysis for such accidents
that took place in West Germany (18) let us to
classiý them in the Íollowing groups:
- mistakes by stopping the ship in the lock,

- mistakes by operating the dock devices,
- mistakes by mooring and others (hawser

Íailure)'
60 per cent oÍ all accidents is caused by

the operating personnel. The number oÍ such
collisions on the waterways oí Wester, Donau,
Mosel and Neckar in West Germany in the
years 'l967 _ 1971 amounts Íor 1 20 in 200 locks
(one accident every two years). From the acci-
dents record (5) of the Oder river section
between Redzin and Ujscie Nysy can be seen
that there were only 3 accidents in 1 1 locks in
the years 1971 - 1974. Dynamic shields are
good protection against collisions with open
gates, they are not used now. Bigaj writes (5),
making allowance for the technical conditions
of the presently used locks, that the best
solution of this problem on the river Oder is the
protection shield oí multiply use, absorbing
shocks hydraulically. A removable single rope
is though the most advantageous appliance
inhis case - such a device, made by ,,MAN" is
being utilized successfully in the lock only with
the help oÍ mechanical devices. The lack of
them Íorces the ship's crew to be especially
cautions and to reduce the entry speed, thus
prolonging the lockage though.

This problem of breaking the hawser
during mooring in the lock chamber or in the
lock approach has to be considered separateiy.

The reasons oÍ such accidents are as
Íollows:* excessive hawser force due to inappropria-

te lock operating,
- inappropriate hawser hauling,
- wrong technical conditions of the hawsers.

on the river oder acctdents oÍ this kind
happen seldom. lt is due to the fact that filling
and emptying oÍ the lock chamber take less
time than it should according to the service
instructions. For example, studies performed in

the lock Brzeg Dolny have shown that it is
possible !o reduce the Íilling time Írom 15 to 10
minutes without exceeding the maxrmum
forces and maximum water Uptake Írom the
lock approach.
e) Other reasons of collisions with the hydro-
technical structures

The damage to the lock wall, due to locka-
ge of inappropriate barge Íormation, occurs
comparatively often, but its consequences are
less serious. Cunently used in the locks oÍ the
Opole region vertical guides made of Larsen
elements protect the wall oÍ the lock proper|y,
partlcularly its head and protruding elements.

Low depth over the apron, particularly
dangerous in case of the long barge formation,
is another reason of an accident. ln old locks
such depth is sometimes equivalent do 2
meters, while 3,5 m is required by the regu-
lations and standards.

The level of water below the last stage oÍ
Íall in Brzeg Dolny lowers due to the bottom
erosion. Farther progress oÍ this process may
endanger navigation there. According to the
information oí the company engaged with the
navigation on the river oder the number oÍ
accidents has increased in the last Íew years.
Between 1981 and í9B3 about 40 co|Iisions
took place int this particular location. By the
current slate oÍ the river the depth over the
apron is equivalent to mere 2,3 m while the Ílow
oÍ water accounts for 90 m3/s. lf the
construction oÍ the Malczyce lock will be
delayed as hitherto, the depth over the apron
of the Brzeg Dolny lock will continue to decrea-
se due to the bottom erosion, eventually
making navigation at this place impossible.
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4. Final conclusions
The authors are concious that this paper

does not consider all reasons oÍ collisions with
hydrotechnical structures in the precinct oÍ the
stage oÍ fall. only the most important and most
typical Íor the wateMays of the river Oder ones
have been described. Single accidentrs, that
result Írom several Íactors' have not been
studied.

Considering the accidents analysis some
proposals may be put Íon'vard, aim|ng et the
improvement oÍ the navigation saÍety:
1. lmprovement of the technical conditions of
the hydrotechnical structures:
- general overhauling of all old locks on the

river Oder,

- constructing the guiding structures that
enable the push tow entry without colli-
stons,

_ dredging, widening and redevelopment oÍ
these lock approaches that restrict push
tow manoeuvrability,

- lock gates protection with dynamic shields,
_ modernization and extension oÍ the

signalling system, appropriate marking,
painting of guiding structures and dolphins,
proper lighting oÍ locks and lock
approaches,

_ creation oÍ sage lockage control system,
what requires determination of hydraulic
characteristics Íor each lock and, on their
ground, determination of lock servicing pro-
cedures,

- utilizing of electronic components in the
lockage control system

- use of wind-socks at the lock approach, in
order to show direction and force oÍ wind.

2. Reconstruction oÍ old locks and construction
oÍ new ones' adaptation of lock approaches to
the existing and prospecting shipping units.

3. Adaptation of the shipping units to the harsh
conditions of lockage:
- special care about technical conditions of

push tows (engine or control system failu-
res were the reasons of some collisions),

- compliance with proper loading regu-
lations,

- using proper hawsers (hawser without
certif ication).
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- proper barge Íormation (adequate pusher
tug),

4. Crew's training,
5. Lock personnel's training,

6. Elaboration of manoeuvring instruclions for
each lock including speed limits.

7. Broadcasting, in written from, all accident
analysis to ship's crews.
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Shrnutí
Bezpečnost plavby v blízkosti vodnÍch děI

Střet plavidel se zýmadly a plavebnÍm
zařízením na vodní cestě nenÍ řídkou událostí
ani na našich splavných tocÍch. Tyto plavebnÍ
nehoý, kteých bylo na Labi za desetiletí 1982
- 1992 celkem 1 63, šetří státní plavební správa
v Praze pouze z hlediska plavební bezpečnosti,
přičenž se příčina nehody více méně odha-
duje a hlouběji se dále nezkoumá. Autoři
článkú se zabývají především problematikou
příčin nehod, studují je s přihlédnutÍm k
technickýn a kvantitativním podnínkám
plavby, hustotě provozu a zpÚsobilosti vodní
cesty.

21: o to lehčeji se pluje ýnskou tratí, zvanou
,,Gebirgsstrecke" po proudu.

21' Thé navigation downstream through the
,,Gebirgsstrecke" is of course much less
exerting.

21. Un so leichter fáhrt es sich auÍ der soge-
nannten,,Gebirgsstrecke" stromabwárls.
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Podrobný rozbor plavebních nehod je
proveden na kanalizovaném úseku řeý dry,
kde jich v období let 1979 - 1987 bylo registro-
váno celkem 170 a z nich ve 26 případech
došlo ke kolizi s některou částí vodního dÍla a
škodám na vodním díle. Nehoý jsou roztříděny
do šesti skupin podle jejich příčin' Prvá skupina
zahrnujbí vinu plavebnÍch společnostÍ (posá-
dek)' pn. lhostýnost, nepřiměřené rychlosti při
manévrech, špatné manévry, počasí a pod.,
obsahuje 65 % případú zkoumaného vzorku.
Detailně jsou analyzovány některé typické
případy' jako nárazy plavidel při zajížděnÍ do
rejdy souběžně, avšak mimo osu plavební
komory, nárazy přídě plavidla na svodidla, koli-
ze s ohlavími piavebnÍch komor, kolize s vraty
plavební komory. Rozbor střetu plavidel s vraý
plavebních komor je rozšíÍen i o statistiku z
něneckých vodnich cest na řekách Wester,
Dunaj, Mosela a Neckar, kde v letech 1967 -
1971 došlo k 120ti nehodám tohoto druhu na
200 komorach, Žn. v prŮměru 1 náraz do vrat
za 2 roky. Nárazy plavide! do svodidel jsou
hodnoceny ve vztahu k doporučovaným nebo
přípustnýn rychlostem plavby, konstruci svodi-
del a jejich směrovému uspořádání' K zají
mavému závěru auloři dospěli v přÍpadě
nárazu plavidel do Vrat plavebních komor' kýž
podle jejich šetřenÍ jsou ýo nehody zpŮsobeny
ze 60 7. provoznÍmi pracovníky.

Závěrem jsou uvedeny náměý na zlepšenÍ
plavebnÍ bezpečnosti mezi jinými i technická
zpŮsobilost a vybavenost vodních děl a
mutnost jejich rekonstrukce, přizpůsobení plavi-
del podmínkám proplavánÍ, školení posádek
plavidel a obsluhy plavebnÍch komor a vypra-
covánÍ podrobné zprávy o nehodě včetně
analýzy jejích přÍčin.

Clánek se zabývá kvaliíikacÍ nehod a je
současně názorem autorú na to, jak znjšit
bezpečnost plavebnÍho provozu i plavebních
zařÍzení na vodnÍch dÍ]ech
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Zusammenfassung
Sicherheit der SchiÍíahrt in der Náhe von
Wasserwerken

Der Zusammenstoss von Wasseríahrzeu-
gen mit Stauanlagen und SchiÍíahrtsanlagen
auf dem Wasserwegé ist auch auÍ unseren
schiÍíbaren FlÚssen kein seltenes Ereignis.
Diese SchiÍfahrtssunÍáIle' deren es binnen von
zehn Jahren von 1982 - 1992 an der Elbe
insgesamt 163 passiert ist, untersucht die
Staatliche SchiíÍahrÍsverwaltung in Prag nur
aus der Sicht der SchiÍífahr1ssicherheit, wobei
die Ursache des Unfalles mehr oder weniger
festgestellt aber nicht tiefer untersucht wird.
Die Autoren der Artikel befassen sich vor allem
mit der Probematik der Unfallursachen, studie-
ren sie nur unter Beachtung der technischen
und quantitativen Bedingungen der Schiífahrt,
der Dichte des Verkehrs und der Eignung des
Wasserweges.

Eine ausfúhrliche Analyse der
SchilÍahrtsunfálle wurde auf dem kanalisierten
Abschnii'l der Oder durchgeÍúhrt, wo schon im
Zeitraum von 1979 - 1987 insgesamt 170
UnÍálle registriert Wurden, und von denen es in
26 Fállen zu einer Kollision mit irgendeinem
Teil des Wasserwerkes und zu Scháden am
Wasserwerk kam. Die Unfálle werden in 6
Gruppen je nach den Ursachen eingeteilt. Die
erste Gruppe, wo die SchiÍíahrtsgesellschaÍten
(SchiíÍsbemannung) schuld sind, d.h. Gleich'
9últigkeit' unangemessene Geschwindigkeit
beim Manóvrieren, schlechtes ManÓvrieren,
Weter u'á., umfasst 65 % aller Fálle der
untersuchten Probe. Bis ins Detail werden eini-
ge ýpische Fálle analysiert, wie der Ánstoss
der Wasserfahrzeuge bei gleichlaufendem
aber ausserhalb der Schleusenkammerachse
vorgenommenem Einlaufen in die Reede.

Ánstoss des VorderschiÍíes an die Leitplanken,
Kollision mit der Stirnwandumfassung der
Schleusenkammern, Kollision mit dem Schleu-
sentor. Die Analyse des Zusammenstosses der
Wasser'Íahrzeuge mit den Schleusentoren wird
auch um die Statistik von den deutschen
Wasservvegen auf den FlÚssen die Weser, die
Donau, die Mosel und die Neckar erweiterl, wo
es in den Jahren von 1967 - 1971 zu 120
Unfállen dieser Ar1 auÍ 200 Schleusenkammern
kam, d.h., im Durchschnitt zu einem Anstoss in
das Schleusentor in zwei Jahren. Die Anstosse
der WasserÍahrzeuge in die Leitplanken
werden mit RÚcksicht auÍ die empíohlenen
oder zulássigen Geschwindigkeiten der
Schiífahrt' die Leitplankenkonstruktionen und
deren Anordnung in bestimmter Richtung
gewertet. Zu einer interessanten Schlussfolge-
rung gelangten die Autoren beim Anstoss der
Wasserfahrzeuge in Schleusentore, wonach
diese Unfálle in 60 % der Fálle von den
Bet rie bs a rbe ite rn v e ru rs ac h t w u rde n.

Zum Schluss werden Vorschláge zu
Verbesserung der Schiffahrtsgesellschaft
angeíÚhrt, unter anderem auch technische
Tauglichkeit und AusrÚstung der Wasserwerke
sowie auch die Notwendigkeit deren
Rekonstruktion, Anpassung der
Wasseríahrzeuge an die Bedingungen der
Durchfahrt, Schulung der Schifísbemannungen
und der Bedienung der Schleusenkammern
und Erarbeitung eines ausfÚhrlichen Berichtes
Úber den Unfall einschliesslich der Analyse
deren Ursachen.

Der Artikel befasst sich mit der Quali-
Íizierung der UníáIle und stellt gleichzeitig die
Ansicht der Autoren betreÍfs der Steigerung
der Sicherheit von Schiffahrtsbetrieb sowie
auch Schiífahrtsanlagen auí den
Wasserwerken dar

WORK OF THE UNITED NATIONS ECONOMIC
COMMISSION FOR EUROPE IN THE FIELD

OF INLAND WATERWAY TRANSPORT
V. Novikov

Transport Division of the UNiECE

were aimed at making an inventory oÍ floating
material and navigable waterways as well as
assessing the general situation existing in the
sector in the then post-war Europe.

From 1956, this work was conducted by
the Sub-Committee (now Principal Working
Party) on lnland Water Transport with a
mandate given to it by the lnland Transport
Committee 'to examine, under the Committee's
authority, questions relating essentially to
inland water transport. "

For more than thirty-Íive years, the Princi-
pal Working Party concentrated its activities
mainly on problems oÍ development oÍ the
inland water transport infrastructure and
harmonization of existing technical regulations
and legal provisions applied to inland navi-
gation with a View to íacilitating international
transport oÍ goods and passengers by inland
waterways.

During this period, a number oÍ important
projects were accomplished by the Principal
Working Party under the guidance oí the lnland
Transport Committee which are referred in
particular to the fields outlined below.

The purpose oÍ this article is to give a brieÍ
overview of main achievements and sometimes
Íailures of the UN/EoE in promoting coope-
ration in, and development of the inland water
transport in Europe as well as to try to determi-
ne its possible role and place in this Íield of
multiíateral economic cooperation under new
political and economic conditions arising on the
continent. *

The work oÍ the UN/ECE in the Íield of
inland navigation began in 1947 at the Íirst
session oÍ the lnland Transport Committee
which had been created by the Economic
Commission Íor Europe with a view to.
'l . Providing a Íorum for discussion among

Governments of subjecis oí common inte_
rest in the Íield oÍ inland tranSport in Euro-
pe.

2. Stimulating international cooperation in the
íield of inland transport in Europe.

3. Promoting agreement between
Governments on long-term inland transport
policy in Europe.

_ The first steps of the lnland Transport
Committee in the field oÍ inland water transport

SAFETY
On the basis of Resolution No.1 adopted

in 1957, signs and signals on inland waterways
were basically unified, leading to the drawing
up, in 1962, of the European lnland Waterway
Navigation Code (CEVNI).

ln 1982, a revised text of SIGNI' was
drawn up and in 1985, a revised text of
CEVNI-t was adopted.

ln order to Íacilitate the passage oÍ vessels
Írom one basin to another and to improve the
saÍety oÍ navigation' the protection oÍ human
liÍe and also the protection oÍ the environment,
the Recommendations on Technical Requi-
rements Íor lnland Navigation Vessels were
elaborated in 1975 and revised in 1981 by the
Principal Working Party.

These three instruments, namely the
Recommendations on Technical Requirements
for lnland Navigation Vessels, SIGNI and
CEVNl constitute the kernel oÍ the safety provi-
sions in force in most Éuropean countries
possessing inland wateruvays as well as in
international river commissions. These docu-
ments are continually revised and amended in
order to take account oÍ new developments in

'/ The views expressed are those oÍ the author and do not necessarily concur with the position of the UN/ECE
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inland navigation and the experience gained in
their implementation.

Conscious oÍ the imperative need to saÍe-
guard human liÍe and to prolect the envi-
ronment, while at the same time facilitating
internalional trade, the lnland Transport
Committee has prepared standardized regu-
lations for the international caniage oÍ dange-
rous goods by inland wateruays.

It was in 1976 that the European Provi-
sions Concerning the lnternational Caniage of
Dangerous Goods by lnland Waterway (ADN)
were adopted by the lnland Transport
Committee.

in its Resolution No. 223, the lnland
Transport Committee recommended
Governments and River Commissions to
subject the international carriage of dangerous
goods by inland watenvay to the conditions laid
down in the annexes to the resolution.

Annex A contains the classiÍication and the
list of dangerous substances and special provi-
sions for their various classes.

Annex B contains provisions concerning
the construction, equipment and movement of
the vessel carrying the dangerous goods.

Since then, the ADN has been continuallly
reviewed in order to take account of new
substances coming on the market and of
progress in transport technology.

A new, revised version of the ADN is
nearly completed and will be in line with the
provisions of the lnternational Maritime Dange
rous Goods Code (IMDG) of the lnternational
Maritime Organization (lMO), with the recently
revised European Agreement concerning the
lnternatronal Carriage of Dangerous Goods by
Road (ADR) and the Regulations concerning
the lnternational Carriage of Dangerous Goods
by Rail (RlD)

It is expected that the revised ADN will be
adopted by the lniand Transport Committee, at
its plenary session in 1993.

On completion of the ADN revision, the
lnland Transport Committee will consider
whether the Resolution should be up-graded to
a Convention similar to the instruments
governing the carriage of dangerous goods by
other modes of transport.

'/ SIGNI: Srgns and Signals on lnland Wateruvays
"/ CEVNI: European Code for lnland Waterways

POLLUTION PREVENTION
ln order to prevent any discharge oÍ pollu_

ting substances by inland navigation vessels,
the-- Recommendations Íor the control oÍ water
pollution by navigation vessels, the
Recommendations Íor the control oÍ water
pollution by inland navigation vessels (Annexes
i and ll to Resolution No. 21 of the Principal
Working Party on lnland Water Transport) were
adopted on 1982.

The Recommendations stipulate in general
terms the measures to be taken by Governe-
ments in order to prevent the discharge oí
hydrocarbons and other dangerous substances
and garbage in the waterways and to control
the large scale accidental spiIlage oÍ such
substances.

The Principal Working Party ourrently
considers uniÍorm requirements Íor technical
means Íor the prevention oÍ pollution Írom
vessels.

It proved however that there are two sorts
of philosophy governing the prevention of pollu-
tion from inland navigation vessels on the
Rhrne and on the Danube: one advocaling the
retention of all sorts oÍ wastes on board ships
and their consequent discharge into special
port reception Íacilities and another aimed at
their processing by means oÍ shipborn
equipment.

A small informal group of experts has been
set up which is to Íormulate recommendations
in this regard.

FACILITATION
A number of projects accomplished within

the UN/ECE were of particular importance for
the Íacilitation of international inland water
lransport operations.

The Íol|owing five Conventions have been
developed within the framework of the Principal
Working Parý on lnland Water Transport and

3::š]:Xa. "t 
the lnland Transport Committee's

Convention relating to the UniÍication oÍ

Certain Rules concerning Collision in lnland
Navigation oÍ 1960 (came into Íorce in 1966);

Convention on the Registration of lnland
Navigation VesseIs of 1965 (in íorce since
1 982),

Convention oÍ the measurement of inland
navigation vessels oÍ 1968 (entered intó Íorce
in 1975);

Convention of the Contract for the Interna-
tional Carriage of Passengers and Luggage by
lnland Waterways of 1976 (CVN) (not yet in
Íorce due to insufficient number of slates-
Parties to it);

Convention Relatlng to the Limitation of
the Liabiliý oÍ owners of lnland Navigation
Vessels of 1973 (CLN) (the Convention never
came into Íorce because it had been ratified by
only one country).

ln connection with this latter Convention,
mention should also be made oÍ the Strasbourg
Convention on the Limitation oÍ Liability oÍ

Owners of lnland Navigation Vessels (CLNI)
which was adopted in 1988 within the Central
Commission íor the Navigation oÍ the Rhine
(CCNR). The Strasbourg Convention was
formulated on lines similar to the 1976 London
Convention on the Limitation oÍ _Liability Íor

Maritime Claims.
The Strasbourg Convention is open to

States which are Contracting Parties to the
revised Convention on the Navigation of the
Rhine (Mannheim Convention of 1868) and to
the Grand Duchy of Luxembourg. Other
countries which are directly linked by waterway
to the Rhine could be invited 1o accede to the
Convention iÍ the above States so decided
unanimously.

At its íifty-second session in February
1990, the lnland Transport Committee
requested the Principal Working Party on
lnland Water Třansport to initiate work on deve-
loping a new legal regime Íor the limitation of
the liabilily oÍ owners of inland navigation
vessels on a European wide basis.

To this end, the Principal Working Party on
Inland Water Transport currently considers
accession oÍ States other than those who are
members of the CCNR, to the CLNI.

While Íinding the Strasbourg Convention
acceptable in substance, countries - not
members oÍ the CCNR - Seem to be unpre-
pared to accept its final clauses relating.tc
accession to it Íor States not parties to the
Mannheim Convention. The Principal Working
Party decided therefore at its thirty-Íifth session
in 1Ó91 to invite those countries to sUbmit their
detailed proposals on possible modiÍication of

the Strasbourg Convention so that they could
be made available Íor consideration by the
Committee on River Law oÍ the ccNR.

22: Frankfur1 nad Mohanem si zaslouŽil pro
množstvÍ noých mrakodrapú trochu ironický
název ,,Mainhattan".

22. Frankfutt am Main, with its many scyscra-
pers, has been given the somewhat ironical
n ickname,, Main hattan".

22. Frankíurt am Main hat sich wegen der
vielen neuen Hochháuser den ein bisschen
ironischen Beinamen,,Mainhattan' einge-
handelt.
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Results of the consideration will enable the
Principal Working Party to decide on how to
proceed íurther on the matter'

AÍter many years of discussions, the
Principal Working Party is approaching the
completion of a project on the elaboratíon oÍ a
ship's certificate to be issued as evidence that
a ship complies with the provisions of the ECE
Recommendations on Technical Requirements
Íor lnland Navigation vessels.

Although the draft resolution agreed by the
Principal Working Party Íalls short of complete
reciprocal recognilion oÍ ship's certificates' it

provides nevertheless Íor taking them duly into
consideration when issuing other certiÍicates
required íor given wateruays.

The draÍt resolution allows also to
dispense wholly or partly with technical
inspection oÍ the vessel carrying a UN/ECE
ship's certiÍicate, in so far as regulations in
Íorce so permit'

The Principal Working Party considers this
draft resolution as a íirst step to ÍUll reciprocal
recognition, on the basis oÍ technical requi_
rements Íor inland navigation vessels, of ship's
certiÍicates issued by nationaI competent
authorities of UN/ECE member countries.

Work on the elaboraticn of a draft reso-
lution concerning Recommendations on Mini-
mum RequirementS íor the lssuance oÍ
Boatmaster's Licenses in lnland Navigation
w;th a view to their Reciprocal Recognition Íor
lnternational TrafÍic is also approaching its final
stage with few provisions remaining to be
agreed upon. Both resolutions (on ship's certi-
ficate and on boatmaster's licences) will be
considered and hopeíully adopted by the
Principal Working Party on lnland Water
Transport at its íorthcoming fifthy-sixth session
(10-12 November 1992).

INFRASTRUCTURE
Special attention is paid by the lnland

Transport Committee to the projects relating to
the establishment in Europe of a coherent
transport inÍrastructure network' To this end'
European Agreemenls were elaborated provi-
ding Íor road, rail and combined transport al|-
European networks.'

The question oÍ the establishment of a
uniÍied European wateruay network was first
considered at the eighteenth session of the
lnland Transport Comminee. As an outcome of
that consideration, in 1959, a Group of Experts
to Study the Problems involved in Establishing
a UniÍied Network oÍ lnland Wateruays lnterna-
tional Concern in Europe was set up-

It was agreed then by the Group of Experts
that, if such a waterway network was to be set
Up' the Íollowing two problems would have to
be solved:

23: Nakládka návěsŮ na speciální loď typu ro-ro
v přbtavu Passau Schalding na Dunaji. Na
širokou palubu lodi se jich vejde 49.

23. Loading oí semi-trailers on a special ro-ro
boat in the Passau-Schalding harbour on the
Danube. The wide deck will accommodate 49
oí them.

23. AuÍladen von Auíliegern auÍ ein Ro-Ro-
Spezialschiff im HaÍen Passau - Schalding an
der Donau. Auí diesem breiten SchifÍsdeck ist
ÍÚr 49 Fahrzeuge Platz.

VODNI CESTY A PLAVBA

a) the west European and east European
waterway networks would have to be
connected hy high-capacity links to form an
all-European waterway system; and

b) the west and east European waterways
would have to be adapted to a technically-
uniÍied design enabling types oÍ vessels oÍ
a specified size to navigate Íreely and be
used in an economical way.

To this end, it was decided by the Group
oÍ Experts to have economic studies carried out
Íor the Rhine - Main - Danube' Danube - oder
(Elbe) and Dnieper - Vistula - Oder
connections.

Groups of Rapporteurs Íor the economic
studies of the Rhine Main - Danube and the
Danube - Oder (Elbe) connections were estab-
lished in 1964 and produced their studies in
1970 and l981 respectively. Preparation of the
Dnieper - Vistula - Oder study has never been
commenced.

At present, the Main Danube canal is
approaching its completion and as expected
wi|| be opened Íor navigation on 25 September
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A study on a navigable waterway link

between the Danube, the Oder and the Elbe
is currentIy being updated by experts Írom
Austria, the Czech and Slovak Federal
Republic, Germany, Hungary, Poland, Roma-
nia and the Russian Federation. The final docu
ment is expected to be adopted by the experts
at the end oÍ this year, providing recommenda-
tions on technical, economic, financral and
legal aspects cf the construction and operation
oÍ the Íuture water Iink'

At its seventh meeting in Vsetín (Czech
and Slovak Federal Republic, 3 - 5 March
1991), the experts agreed that the future legal
regime of the Danube - Oder - EIbe waterway
should be based on an Agreement of the three
riparian States, i. e. Austria, the Czech and
Slovak Federal Republic and Poland. lt is
understood that when elaborating the text oÍ
the Agreement, the three States may provide
Íor arcession to it by other interested parties
(States and international entities).

To implement the above - mentioned
agreement, the estabiishment of a Commission
íor the Navigation oÍ the Danube oder - Elbe
Waterway was recommended.

of great Utility, both to operators oÍ inland
watervýay craft and shipbui|ders, has been the

establishment in 1961 oÍ a classiíication of
inland waterways comprising six categories
based on the carrying capaciý oÍ vessels using
them.

The ECE classiÍication was very much
sirnilar to that recommended by the European
ConÍerence oÍ Ministers of Transport in is reso
lutions No. 3 of 1954 and No' 8 oÍ 1961.

It was then agreed by the Principal
Working Party that links between the main river
basins should be capable of taking boats in
category lV (1000 - 1500 tons) and that their
capacity (at locks' íor example), shou|d be such
as to allow trafÍic to move at a normal rate with
due allowance íor the expected development of
pushed barge trains.

Since .1961 new transportation techniques
were developed in inland navigation, first of all
push - towing, inland - seagorng traffic, contai-
ner and ro - ro transport, etc.

That is why, in 1986, the work was started
on a new classiÍication oí European inland
waterways which is to replace the existing one
considered as largely outdated.

By now' the revision oÍ the classiÍication of
European inland waterways has been virtually
completed and, as expected, a resolution to
this effect may be adopted by the end oÍ 1992'

lnstead of six, the new classification provi'
des Íor seven classes and three sub classes of
inland waterways. Classes I - Ill are named of
regional importance and take account of
existing navigational conditions on both east
and west European networks. Classes lV - Vll
are considered as oÍ international importance
although it is recommended, when modernizing
waterways of Class lV, to meet the parameters
oÍ ai least Class Va or of a higher category'

ln order to cater Íor container transport' the
new classification provides Íor minimum bridge
clearances oÍ 5.25 m, 7.00 m and 9.'1O m Íor
vessels transporting 2, 3 or 4 layers of contai-
ners respectively. For inland waterways where
a bridge clearance oÍ 7.00 m is not considered
as economically reasonable, the possibility of
using longer convoys (up to 185 m) is
recommended to be taken into account.

The new classificabon does not impose ňg'td

requirements Íor the maximum draught of ťre
vessels using inland waterways of partcular
classes and provides for draught value for classes
lV - Vll to be designated according to local
condibons wiťrin tlre range oÍ 2.5 m 4'5 m.
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The endeavours oÍ the UN/ECE Íor the
establishment oÍ a unified European inland
waterway network however Íell short of drawing
up a European agreement on main inland
waterways similar to AGR or AGC already in
force Íor road and rail transport.

The reason for this may be twoÍold: Íirst, a
unified network did not exist physically, the
Rhine and the Danube basins being separated
Írom each other, and second, the eastern and
western European shipping industries were
governed by difÍerent economic rules, which
gave rise to misgivings that the establishment
of such a unified inland navigation network
might lead to an erosion, if not a destruction,
of existing international inland navigation
markets.

It was only after revolutionary events which
took place in countries of central and eastern
Europe, now determined to give up a centrally
planned economy Íor a market one, and on the
eve of opening the Main - Danube canal in
September 1992 that the idea of legal insti-
tuttonalization oÍ a unified network oÍ inland
waterways in Europe may become a reality.

A landmark in the development oÍ interna-
tional inland water transport in Europe was a
l'/inisterial ConÍerence on the Most Timely
lssues of European lnland Waterway
Transportation, organized by the Government
oÍ Hungary and the Commission of European
Communities with the participation of the
UN/ECE.

VoDNÉ cESTY A PLAVBA

TwenýJive nations represented at the Coníe-
rence (Budapest,1l September 1991) agreed
to coordinate their inland water transport poli-
cies in order to further develop and promote
inland navigation through:

(i) the establishment in Europe oÍ an
adequate network of inland
waterways oÍ internalional
importance;

(ii) building an integrated all-Euro-
pean inland navigation system
based on 'narket principles; and

(iii) harmonization of technical and
professional standards aimed at
reciprocal recognition of national
shrp's certiÍicates and
boatmaster's licences.

The final paragraph oÍ the Declaration
adopted by the ministers names the UN/ECE
and the River Commissions as international
bodies particularly relevant to the
accomplishment oÍ the three main objectives
established by the Conference.

The Principal Working Parý on lnland
Water Transport at its thirty - ÍiÍth session (2B -

30 October 1991) considered the results of the
Ministerial Meeting and modiÍied its programme
oÍ work accordingly.

It agreed inter alia to:
Prepare a study on establishment oÍ a

network oÍ main European inland waterways of

international importance through the
elaboration to this efÍect oÍ the 'draft

European Agreement (AGN) ; Elaborate
a study (or a White Paper) on trends in
and development oÍ inland navigation
and its infrastructure (including ports)
and draw up on its basis a plan of
action on implementation oÍ pro|ects
which are oÍ particular importance Íor
the development of international inland
water transport in Europe;
Study in cooperation with relevant
international ÍinanciaI institutions the
possibility of establishing a pre-
inveslment feasibility study Íor the
elemenis oÍ the network of main Euro-
pean inland waterways of international
importance which might require interna-
tional Íinancial sUpport;
Develop main legal and economic
principles governing the international
navigation on the network oÍ European
inland waterways oÍ international
importance and harmonization oÍ provi-
sions relating to the access to inland
navigation markets.

Decisions taken by the Principal Working
Party show that the UN/ECE can play a signi-
ficant role in the implementation oÍ all the
objectives established by the Ministerial Confe-
rence, closely coordinating its activiý with the
River Commissions and other international
organizations concerned.

European Agrement on Maln lnternationa] Traííic Arteries (AGR) of 1975, EUropean Agreement on Main lnternational Rai|way Lines (AGC) oí 1985 and European
Agreementon lrnportant lnternational Combined Transport Lines and Related lnstallations (AGTC) of 1991 .

Zusammenfassung
Aktivitáten der Europáischen Wirt-
schaÍtskommission bei UNo (EWK/UNa)
aul dem FeId der Binnenschiííahrl

Die Aktivitát der EWl(UNo im Bereich der
Binnenschif{ahrt wird vom Jahre 1947 datiert
und im Rahme,n des Komitees íúr
Binnenschifíahrt bei EWK, bzw. im Rahmen
des entsprechenden Subkomitees (heutzutage
gekennzeichnet als Hauptarbeitsgruppe) íÚr
B i n n e ns ch i f la h rt re al is ie 17.

Die Tátigkeitsergebnisse werden in eini-
gen Spháren gespiegelt, d. h':

1. ln der Spháre der SchiÍ'ÍahrtsÍcherheit, wo
hauplsáchlich die Verarbeitung der Vereinba-
rungen Úber einheitliche Kennzeichnung der
Wasserwege (Abkommen SIGNI von 1982
und CEVNI von 1985, weiter das Abkommen
Ůber d!e VerÍraChtung von geÍáhrlichen
Frachlen auÍ den Wasšerwegeň - ADN von
1976) zu mildern sind. deren Novellierung bis
Ende des Jahres 1993 erarbeitet werden soll;

2. ln die Spháre des Wasserschutzes vor
Verunreinigung

3. ln den Bereich der Technik und Technologie
der SchiÍfahrI (Konvention úber die Registrie-rung und Bemessung der
F l u ssw asse rí ah rz eu g e u sw).

4. ln die spháre der lnÍrastruktur des
Schiffahrtes. Unter diesem Gesichtspunkt
wurde schon im Jahre 1959 Íestgestellt, dass
es notwendig ist, ein einheitliches Netz der
Wassennege in Europa zu bilden, und zwar
insbesondere durch den Aufbau der
Verbindungen Rhein - Main - Donau, Donau -

Oder - Elbe und Dnepr - Visla - Oder. Zur
Uberprúlung der Ókonomischen Parameter
der ersten zwei Verbindungen wurden im
Jahre 1964 Korrespondénten-grUppen
(hxpertengruppen) gegrÚndet, die ihre Arbeit
im Jahre 1970. bzw. 1984 mit positiven
Ergebnissen abgeschlossen haben. Arbeiten
zur vorbereitung der letzten der ange|úhr1en
Verbindungen ůurden bis jeat noc-h nich! in
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AngriÍÍ genommen. Eine wichtige Aktivilát aUÍ
diesem Gebiet stellte auch die Bearbeitung
der KlassiÍizierung der europáisChen
Wasserwege, bzw. deren Novellierung dar,
die Ende des Jahres 1992 angenommen
werden soll.

Sofern es sich um die weitere Tátigkeit der
EWK/U NO au'l dem Gebiet der
Binnenschifíahrt handelt, wird sie sich
hauptsáchlich auí die Ergebnisse der Konfe-
renz der Minister fÚr Verkehrswesen euro-
páischer Lánder Úber die BinnenschiÍíahrt in
Budapest (1991) stÚtzen, die von der unga'
rischen Regierung unter der Mitwirkung von
EWG und der EWI(/UNO organisierl wurde, d.

h sie wird sich insbesondere auf folgendes
konzentrieren:

1. Verarbeitung des Abkommens Úber das Netz
e u r opá i sc h e r W asse rvv ege v on in tern ati on al e r
Bedeutung, d. h. der AGN - Dokumentation,
das den analogischen Abkommen Úber das
Netzt europáischer strassen (AGR) vom
Jahre 1975 und Úber das Netz europáischer
Eisenbahnen (AGN) vom Jahre 19B5 áhnlich
sein sollte.

2. Publikation des ,,Weissen Buches" Úber die
EntWicklung der SchiÍÍahrt und ihrer
lnÍrastÍuktur.

3. Studie Úber die Art der Finanzierung der
Weiteren Entwicklung von lnÍrastruktur der
e u ropá i sc h e n S ch i Ííah rt.

Shrnutí
Aktivity Evropské hospodářské komise
při oSN (EHK/osN) na poli vnitrozemské
vodni dopravy

Aktjvita EHl</osN ve sféře vnitrozemské
vodní dopravy se datuje od roku 1947 a usku-
tečňuje se v rámci Komitétu pro vnitrozemskou
dopravu při EHK' resp. v rámci příslušného
Subkomitétu (dnes označovaného jako Hlavní
pracovní skupina) pro vnitrozemskou vodní
dopravu.

Výsledky činnosti se promítají do několika
sfér, tj':

2.

3,

Pokud jde o další činnost EHl(/oSN v
oblasti vnitrozemské plavby, bude se opírat
hlavně o výsledky Konference ministrŮ dopravy
evropských zemÍ o vnitrozemské vodnÍ dopravě
v Budapešti (1991), organizované maďarskou
vládou za spolupráce EHS a EHKoSN, tj'

soustředí se zejména na:

ZpracovánÍ úmluvy o sÍti evropských vodnbh
cest mezinárodniho ýznamu, tj. dokumentace
4GN, který by měl být obdobný analogickým
úmluvám o síti evropských silnic (AGB) z roku
1975 a o sÍti evropskýCh železnic (AGN) z
roku 1985.

UveřejněnÍ ,,BÍlé knihy" o vývoji evropské
vodnÍ dopravy a jejÍ inÍrastruktury.

Studie zpŮsobu ÍinancovánÍ dalšÍho rozvoje
infrastruktury evropské vodni dopravy.

Do síéry bezpečnost vodni dopravy. kde je
třeba zminit hlavně zpracováni dohod o
jednotném značení vodních cest (dohody
SIGNI z roku 1982 a CEVN| z roku 1985, dále
dohoda o přepravě nebezpečných nákladŮ na
vodních cestách - ADN z roku 1976)' jejíŽ
novelizace má být zpracována do roku 1993);

Do sféry ochrany vod před znečištěním;

Do oblasti techniky a technologie vodní dopra-
vy (Konvence o registraci avyměřovánÍ říčnbh
plavidel atd.);

Do síéry inÍrastruktury vodni dopravy' z tohoto
hlediska bylo jiŽ v roce 1959 konstataváno, že
je třeba vytvořit jednotnou sÍt'vodnÍch cest v
Evropě, a to zejména vybudováním propojenÍ
Rýn - Mohan - Dunaj, Dunaj - odra - Labe a
Dněpr - Visla - odra. Pro ověřenÍ ekono-
mických parametrŮ prvých dvou propojeníbyly
založeny v roce 1964 skupiny zpravodajŮ
(experlťJ), které skončily svou práci s posi-
tivními ýsledky v letech 1970, resp- 1984.
PráCe na přípravě posledního z uvedených
propojeni nebyly zatím zahájeny. DŮležitou
aktivitou v této oblasti bylo i zpracovánÍ klasi-
Íikace evropských vodnÍch cest, resp. jejÍ
novelizace, která má být přijala koncem roku
1 992.
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Splavnění řek Colurnbia a Snake v USA

Severoamerické řeky' stékající z hřebenů Skalisých hor do Tichého oceánu jsou věGinou málo 4iznamné' a|espoň z hlediska měřítek, obvyklých
v USA. Vzhledem k tomú, že vzdálenost mezi kontinentální rozvodnicí a pobřežím není velká, mají tyto řeky značný sklon, takže neposkytu.jí vhodné
podmínky pro vodnídopravu. Jsou přirozeně splavné nejvýše na krátkých úsecích svých dolních toků. Větší význam má z dopravního hlediska pouze
řeka Coluňbia se svýň přítokem Snake River (Hadí řekóu) oba tyto toky byly splávněny zásluhou realizace kaskády v'ceÚcelových vodních děl,
která zasluhuje pozornosl nejen pro svou velkorysost, ale i pro cit|ivý př'rstup jej'ah projektantŮ k problematice Životního prostředí.

l. S_vstém vodních dě|
v povodí řeky Columbia
a jeho funkce

Povodí řeky CoIumbia se rozkládá
převáŽně na Území státŮ oregon, Washington
a ldaho, zasahuje však i do dalších státŮ USA
a v nemalé mře i do Kanady' Celková plocha
tohoto povodí činí 671 000 km2' Délka řeky
Columbia dosahuje 1954 km. Ve srovnání s
Labem je tedy povodí této řeky asi 4'5 x větší
a délka jejího 1oku je asi '1 

'7 násobkem délky
Labe. Vodnost řeky Columbia při jejím Ústí do
moře převyšuje Vodnost Labe asi 7 x' Měřítka
velikosti, zmíněná v úvodu, jsou tedy skutečně
jen relativní.

Při značné sklonitosti povodí řeky
Columbia poskytuje ovšem tento tok včetně
svých přítoků příznivé podmínky pro racioná|ní
vyuŽití vodní energie. V povodí byla proto vybu-
dována řada vodních elektráren, z nichž více
neŽ 50 se můŽe vykázat instalovaným výko-
nem přes 100 MW. CeIkový instalovaný výkon
vodních elektráren v povodí činí více než

29 000 MW, což je více, neŽ dosahuje insta'
Iovaný výkon všech el'ektráren (t]' parních,
jaderných i vodních) v CSFR (21 670 MW v
roce 1989)' Některá z energetických vodních
dě| patřÍ mezi rekordnív celosvětovém měřítku'
Např' e|ektrárna u přehrady Grand Coulee na
Columbii je z hlediska svého výkonu (6490
MW) v žebříčku světových hydrocentrál na 4'
mÍstě. Nejvyšší z přehrad v povodí má výšku
téměř 219 m, coŽ odpovídá 23' mÍstu v
celosvětovém pořadí. l kdyŽ byla vybudována
na poměrně menší řece, tj' na severní větvi
Clearwater River, ústící do Snake River, vytváří
vhodné podmínky pro velkorysé vyuŽití vodní
energie: elektrárna při této hrázi má výkon 400
MW' Ceskos|ovenské patrioý jistě potěší' Že
tato vysoká přehrada nese jméno Antonína
Dvořáka'

Vedle vyuŽívání vodní energie sledovali
budovatelé vodohospodářského systému v
povodí řeky Columbia i ochranu před povodně'
mi, zajištění vody pro závlahy (pro návštěvnky
uvedených států USA je - mimochodem '
skutečně překvapuj'aí, jak se liší zavlaŽované
zemědělské pozemky od okolních suchých
prérií), rekreaci a konečně na dolních tocích řek
Columbia a Snake i umoŽnění vodní dopravy'

2. EkoIogická
problematika komplexních
vodohoSpodářských děl

HIavním 'prob|émem vysokých hrází v
povodí řeky Columbia - zejména hrází na
dolním toku ' bylo zachování podmínek pro
migraci ryb, především lososů, kteří táhnou na
jaře a v létě proti proudu k místŮm tření na
horních tocích řek. odtud se pak vracejí malé
rybky opět k moři.

Hlavním opatřením pro zachovánítahu ryb
jsou dokonale řešené rybovody při hrázích'
Mají podobu kaskád s nízkými stupni a jsou
rozvinuty- do značných délek (řádově stametro
vých). Casto vytvářejí sloŽité Serpentiny.
Učinnost téchto zařízení je průběžně kontro-
lována: u.kaŽdé přehrady Íungují ,,počítači ryb"
(Íish counters), kteří sedí ve zvláštních
místnostech' oddělených od rybovodů proskle-
nými otvory' kteými je možno nejen sledovat
pocet procházejících ryb' ale i odlišovat je
podle druhŮ' Např. rybovodem prvého stupně
kaskády v Bonneville projde ročně v prŮměru
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Tab. I

Přehled energeticko - plavebních stupňŮ na řekách Columbia a Snake
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Poznámka:
Vodní díla 1 až 4 se nacházejí na řece Columbia, ostatní na řece Snake. Menší z plavebních

komor u Stupně Bonneville byla dokončena současně se stavbou přehrady V roce 1938' Větší byla
vybudována nedávno s cílem dosaŽení unifikovaných rozměrů plavebních komor na celé vodní
cestě. Hloubka zápornků plavebních komor činí zpravidla 4,6 m.

700 000 taŽných ryb, tj. lososů (zejména
veIkých''chinooks"), psřuhŮ (,,steelheads"),
jeseterŮ, mihulí i kaprů' Každá z pozorovatelen
počítačŮ ryb je přístupná veřejnosti, neboť
bezprostřední pohled na lososy a jiné ryby,
překonávaj ící umě|é přeje rybovodu, je opravdu
atraktivním zázilkem. Po proudu putuje ročně
30 až 50 milionů drobného potěru, který je
sváděn mimo turbiny do speciálních trubních
propustí, aby se na minimum omezily ztráý
poraněním v lopatkách turbin' Aby v žádném
případě nedošlo k ohroŽení rybného bohatství,
jsou při přehradách ziízeny i umělé líhně, ze
kteých jsou mladé rybky transportovány k moři
ve speciálních tankových člunech nebo v
cisternových autech'

Vhodné podmínky pro ryby i další Íaunu
jsou zajištbvány zřizováním mělkovodních zón
při březích nádrŽí, vyhlašováním reservací
apod.

Příznivým vysvědčením promyšleného a
citIivého přístupu k Žrvotnímu a přírodnímu
prostředí v oblasti vodních děl jsou miliony
luristŮ' směřujících k umělým jezerům avyužl-
vajících zařízení, která byla v rámci výstavby
vodních děl na účet jejrch investora vybu-
dována: jsou to campingy, vhodné přístupy k
vodě pro rybáře či vyznavače vodních sportŮ
apod. Přísné oddělování oblastí' kde je rekrea-
ce podporována a kde je naopak v zájmu
respektování přÍodních fenoménŮ potlačována
1e samozřejmostí. Je snad zbytečné zdŮrazňo-
vat' Že u každého vodniho díla se nacházi
,,visitors center", kde mají návštěvníci možnost
seznámit se v malém museu s historií díla i s
jeho významem, kde obdrŽí informační letáky o
technickém řešení přehrady, elektrárny i

plavební komory, stejně tak 'iako o rekreačních
možnostech v oblasti celého .jezera. U nejza-
jímavějších cJěl jsou organizovány prohlídky s
odborným výkladem. K dispozici je i vyhlídková
plošina' umoŽňující snadné ÍotograÍováni
objektu, piknikový kout s lavicemi, stoly,
zahradními rošty na dřevěné uhlíapod' Takové
sluŽby jsou ovšem běžné na všech
významných vodních díiech v USA.
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3. Splavněný úsek řek
ColumbiaaSnakeajeho
hlavní technické parametry

Dřevěné zadokolesové parníky se na
řekách Columbia a Snake objevi|y již v pwé
polovině minulého století. PrŮběŽná plavba
však nebyla moŽná, nebot' jednotlivé splavné
úseky byly odděleny nepřekonatelnými peře-
jemi. Největsí překáŽkou byly vodopády Celilo
Falls, leŽící asi 300 km od Ústí řeky Columbia.
Při jejich překonávání museli cestující použít
povozŮ' objíŽdějících vodopády po primitivní
cestě. Stejně bylo převiťeno i zboŽí. V roce
1863 zřídila ,,oregon Steam Navigation
Company" podél nesplavného úseku řeky 21
km dlouhou objízdnou (peáŽní) Železnici'
Teprve za dalších více neŽ 40 let' V roce 1905,
byi vybudován okolo vodopádů laterální
průplav délky téměř 14 km (Dalles - CeIilo
Canal), na kterém bylo 5 plavebních komor,
kaŽdá o spádu 2,5 m' Dnes ]e tento prŮplav i

samotné vodopády hluboko pod hladinou
přehradního 1ezera vodního díla Dalles, které je
součástí souvislé energeticko - plavební kaská-
dy, vytvářející prŮběŽnou vodní cestu od Tiché-
ho oceánu po řece Columbia a Snake až po
Lewiston ve státě ldaho. Celková cJélka této
vodní cesý činí 743 km, coŽ je zhruba srovna-
telné se splavnou tratí Labe. Hladina nejvyšší
zdrže v této kaskádě se nachiází v nadmořské
výše 225 m, tj o něco výše neŽ hladina na
Labi ve zdrŽi Pardubice.
Hlavní Údaie o stupnbh kaskád'/ wádí tab. l.

Za povšimnutí sto1í zejména velký spád
plavebních komor; plavební komory na této
vodnícestě patří k nejvyšším nejen v USA, ale
i v celosvětovém měřítku. Hydrotechnický
Výzkum plnÍcích a prázdnících systémŮ těchto
plavebních komor představoval proto v discipli-
ně,,hydraulika plavebních komoť kvalitativní
krok dopředu, o cemŽ svědčí např. to, Že u
nejvyšší z plavebních komor na kaskáde (u
přehrady John Day) se dociluje i při spádu
téméř 35 m doby plnění kratší neŽ 12 minut.

4. Technologie vodní
dopravy a vývoj přepravy
po vodní cestě

Na vodní cestě Columbia - Snake River se
pouŽívá prakticky výlučně tlačné technologie
plavby' Tlačné čluny jsou poněkud větší než je
obvyklé na iiných vodních cestách v USA (např.
v povodí řeky Mississippi) a mají nosnost 3500 t.

Standardní tlačné soupravy se čtyřmi čluny
dosahují tak nosnosti 14 000 t, což je 1,4 x vÍce
než nosnost nákladních vlakŮ běžných na
amerických železnicích (ý mívají 100 vagonŮ
po 1o0 t nosnosti). V malém měřítku se provo-
zuje i voroplavba. Vory jsou samozřejmě vleče-
ny pomocí remorkérŮ'

lntenzita přepravy dosahuje na řece Snake
asi 5 mil. Vrok a směrem po proudu stoupá,
takže při ústí řeky Columbia je jiŽ vykazována
hodnota okolo 10 mil. Vrok' V přepravovaných
nákladech převažují zejména obilniny včetné
kukuřice' které představují asi 70 % všech
nákladŮ. Následuje skupina ,'ostatního zboŽí" s
cca 10'k; stejný podí] mají i tekutá paliva. Pak
následu.jí z hlediska důleŽitostj strojená hnojiva,
dříví v člunech a dříví ve vorech' '

Přístavy na vodní cestě mají obvykle
charakter jednoduchých překladišť bez
souvislých svislých zdí - převládají jen šikmé
svahy. l tato koncepce je ovšem běžná i jinde
v USA.

Summary
The Columbia and Snake rivers in the USA

were made navigable in connection with the
construction of a power generation cascade on
the lower streams of these rivers. ln all, the
waterway is 743 km in length, reaching from
the Pacific Ocean up to the town Lewiston in
ldaho. The individual steps are quite high, their
gradient often exceeding 30 m, and this has put
considerable demands on the design oí the
locks (Table l). Grain is the main íreight being
shipped, íollowed by liquid fuels, íerlilizers,
timber in boats as well as rafts, and other
commodities. Push-boats oÍ up to 3,500 lon
capacity are used, the standard trains compri-
sing 'Íotlr oí them. ln preparing and imp!e'
menting the project, a great deal of aftention
has been paid to the natural and environmental
issues, particulaily to ensuring conditions for
unhindered salmon runs.

ZusammenÍasSung
Die FlÚsse Columbia und Snake in den

Vereinigten Staaten Amerikas wurden im
Zusammenhang mit dem Aufbau der energe-
tischen Kaskade auÍ den Unterláuíen dieser
Flusse schiffbar gemacht. Die Gesamtlánge
des Wasserweges betrágt 743 km und reicht
vom Stillen ozean bjs an die Staď Lewiston im
Staat ldaho. Einzelne Stufen sind ziemlich
hoch - ihr Ge{álle Úbersteigt oft 30 m, was auí
die Konzeption der Schleusenkammern
(Tabelle l) grosse Ansprúche legte. Das
Hauptsubstrat au'Í dem Waserwege sind
GetreidefrÚchte, ausserdem werden auch
FlÚssigbrennstofÍe, KunstdÚnger, Holz in
Booten sowie auch in Flóssen und weitere
GÚter verlrachtet. Es werden Schubkáhne von
einem.TragvermÓgen bis zu 3500 Tonnen
verwendet, Standardschubsátze werden aus 4
soIchen Schubkáhnen zusammengesetzt.
Beim Aulbau wurde grosse Aufmerksamkeit
den Fragen des Naturmillieus, insbesondere
der Erhaltung der Bedingungen fÚr den Zug der
Lache gewidmet.
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Přeprava kontejnerů přes rotterdamský přístav stoupá

V časopise ,,Port oÍ Rotterdam Magazine" byly uveřejněny zlímavé údaje o přepravě
kontelnerŮ přes tento přístav, ze ktených vyplýva'jí možné šance hamburského přístavu a labské
vodní cesty při budoucích přepravách tohoto druhu.

Množství zboŽí přepravovaného v kontejnerech z Rotterdamu do vnitrozemí či opačným
směrem stále stoupá. V roce 1989 to bylo 4.5 mil. t, resp.5.5 mil. tv opaěném směru.

Z hlediska jiných zpŮsobŮ dopravy, kteým jsou přesuny kontejnerů svěřovány, dominuje
autodoprava před ř'ční plavbou, zatímco Železnice je na posledním místě, jak ukazuje tato tabu|ka:

Z hlediska zdrojŮ a cílů jsou proporce tyto

Dominuje tedy Německo a Belgie. 
'"j''"f"1,iJ3á,I,,:ání 

podílu jednotlivých doprav při obsluze

Pro Německo vycházejí tato čísla

zanedbatelná.

Údaje pro Belgii dávají poněkud jiný obraz

Na prvém místě je tedy vodnídoprava, coŽ Technická úroveň vodních cest tedy rozhodující
je zásluhou kvalitních vodních ces!, zejména měrou ovlivňuje jejich dopravní význam. Tato
nedávno dokončeného prúplavu Rýn _ skutečnost by měla být inspirací i pro nás.
Antverpy, kteým procháze|í přepravní proudy
mezi rotlerdamským a antverpským přístavem. Zpracoval: lng' Jaroslav Kubec, CSc.

Privatizace
s. p. Čspro Děčín

Prvním krokem bylo projednání a
odsouhlasení projektu Hospodářskou radou
ylády CR' které proběhlo 21 ' a 23 dubna 1 992'
Cásti jednání byli přítomni i zástupci vedení
podniku, kteří měli možnost odpovědět dotazy
týka|ící se majetku csPLo v Hamburku.
Nasledně byl projekt odsouhlasen vládou CR
29' dubna 1992 a dne 6. května nová
společnost Óeskoslovenská plavba labská' a'
s. byla zapsána u příslušného obchodního
rejstříku (lco 46708936). Definitivní podíl
majetku společnosti určený pro kuponovou
privatizaci činí 95,8 y". o,2 % akcií woří podíl
státu, na kteý budou vázána určitá práva,
souvisej'cí s nemoviým majetkem společnosti,
zejména ve vztahu k zahraniční (diskutovaná t.

zv. zlalá akcie), 3 % tvoří povinná restituce.

Privatization
of CSPLO Decin s. p.

The first step consisted in the project s
consideration and approval by the Economic
Council oÍ the Government of the CR on 2'1

and 23 April 1992. Representatives of the
enterprise s management were able to be
present in a part of the meeting and to answer
the questions related to the CSPLO property in

Hamburg. Subsequently, the project was
approved by the Government of the CR and,
on 6 May 1992, a new joint - stock company -

Ceskoslovenska plavba labska, a. s. - was
registered in the respective Company Register
(identification number ICO 46708936). The
definite share oÍ the company s property allo
cated Íor coupon privatization is 96'8 %. The
State keeps o.2"/" oÍ total shares with certain
rights related with the company s immovable
assets, mainly abroad (th so called golden
share) and 3 7o is represented by the manda-
tory resiitution share.

Privatisierung
des Staatsunternehmens
Čsplo Děčín

Der erste Schrin beruhte in der Erórterung
und Genehmigung des Prolekts im
Wirtschaftsrat der Regierung der
Tschechischen Republik, was am 2l. und 23.
April 1992 erfolgte. An einem Teil dieser
Verhandlung beteiligten sich auch Vertreter der
UnternehmensÍÚhrung, die Fragen, die das
CSPLO - Eigentum in Hamburg betrafen,
beantworten konnten. Nachfolgend wurde das
Projekt am 29. April I992 von der
Tschechischen Regierung genehmigt und am
6. Mai 1992 wurde die neue Gesellschaft
Československá plavba labská, AG im
zu-stándigen Handelsregister eingetragen
(lco 46708936 _ ldentiÍikationsnummer der
GesellschaÍt)' Das endgÚltige ÍÚr die Kupon -
Privatisierung bestimmte VermÓgen der
Gesellschaft betrágt 96,8 %. 0,2 % der Aktien
bilden den Anteil des Staates, an welchen
bestimmie Rechte gebunden sein werden, die
mit dem lmmobilieneigentum der Gesellschaft,
insbesondere im Bezug zum Ausland,
zusammenhángen (die diskutierte sogenannte
goldene Aktie), 3 % bilden die verbindliche
Restitution.
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Progn óza rozvoje nákladní říční
dopravy v nových spolkových zemích
Ve východních spolkových zemích existuje

vodn í dopravn í síť, která spojuje tamějš í hospo-
dářské oblasti a je napojena na dúležité
námořní přístavy Severního a Baltického moře.

Cílem spolkové vlády je Vyrovnat dopravu
s ostatními spolkovými zeměmi a dát impulsy
pro hospodářský rozvoj nových spolkových
zemí' ZatÍm ještě nelze přesně sianovit vývoj
jednotlivých průmyslových oblastí ani celého
regionu východního Německa, proto byla zpra-
cována prognóza na základě dříVějších studií
Ve zkrácené podobě prognóza popisuje možný
nákladní potenciál pro vodní dopravu v nových
spolkových zern'ch.

Ačkoliv síť vodních cest ve východním
Německu byla v posledních 50' letech jen
nepodstatně rozšiřována, lodní doprava v NDFl
měla určitý význam' V 70' letech měla nákladní
přeprava ve vodní dopravě klesa'iící tendenci, v
dŮsledku ropné krize v 70. letech do podzimu
89 byl zaznamenán nepatrný nárůst přepra_
vovaného množství, vzhledem k nízkým
energetickým nárokŮm ná přepravu. PřkŮstek
nákladní přepravy na vodních cestách činil v
letech 80 - Bg 24,9 y".

V roce 1989 bylo po vodě přepraveno rca
20'4 mil. tun. Z toho se ýkalo 13,4 mil' tun

Vnitrostátních přeprav, 3,4 mil. tun exportu a 3,6
mil. tun importu. Podíl vnitrozemské plavby na
celkovém přepraveném množství činil 2,1%.
(Pro srovnání _ železnice činily 35'5 % a silnice
56,8%).

Podle prognóz dozná přeprava paliv
značných změn vzhledem k silným ekologickým
vlivům při těžbě a spalování hnědého uhlÍ. Do
roku 1997 se předpokládá snžení těŽby zhruba
na 1l2' Právě tak bude klesat i spotřeba. Pro
vodní dopravu je proto třeba počítat s
perspektivním poklesem přepravního potenciálu
z 1,9 mil. tun na 1'1 mil. tun hněclého uhlí/rok'

Není ještě zcela '|asné, zda se bude po
roce 2000 hnědé vúbec přepravovat' Je třeba
předpokládat pokles vnitrostátní přepravy z
exportu' Spolu s přepravou hnědouhelných
briket a hnědouhelného koksu.je moŽno pďítat
s přepravním potenciálem 0,4 _ 0,5 mil. tun.
Současně by ovšem měla v následuj'tc'tch letech
silně stoupat poptávka po kamenném uhlí a
kamenném koksu.

Podle odhadu západoněmeckých vědcŮ,
pracujících v oblasti energie se bude spotřeba
energie v nových spolkových zemích a staých
spolkových zemích vyrovnávat kolem roku
2010' Ve stanich spolkových zemích je

(Převzato z MitteiIungsblatt der
Bundesanstalt Ítir Wasserbau Nr.
68)

podfl hnědého a kamenného uhlÍ na primární
spotřebě energie kolem 30 % a pravclěpodobně
bude na této úrovni setrváVat. Pro nové spolko-
vé země je málo pravděpodobné, že vzroste
spotřeba jaderné energie proti současnosti z 1

"k na 10 % jako ve staých spolkových zem'rch.
Růst nárokŮ bude zřejmě poknj'ván kamenným
uhlím, protoŽe pouŽití nafý nebo zemního plynu
pro výrobu energie nepřichází v Úvahu vzhle-
ciem k vysokým nákladŮm. Proto zápa-
doněmečtí vědci počítají při plném nahrazení
hnědého uhlí s jinými nositeli energie, tj s
potřebou 40 - 50 mil' tun kamenného uhlí pro-
oblast nových spolkových zemí.

Předpokládá se' Že potřeba kamenného
uhlí ve východním Německu bude pokrývána
dovozem ze zámoÍí, kteý půjde přes německé
a holandské severomořské přístavy a při odpo-
vídající nákladové výhodnosti moŽná i přes
Stětín.

Perspektivně se počítá s přepravou 20 _ 25
mil' tun kamenného uhlí po vodních cestách
východního Německa.

lng. V' Lukschová

Vzpomínka
Majíce neustále vznešený a ideální cíl

svého života před očima, přiblížíte se mu,
dosáhnete ho, budete-li jen doopravdy sami
chtít! Za cílem tím pevně kráčející zůstanete i V
pozdních létech svých neustále svěžími, mladý_
mi. zachováte si nejen vůli' nýbrŽ i sílu k práci,
|ásku k povolání... Stěstí' přátelé drazí' zaloŽíte
si kďdý sám, nejlépe a nejjistěji, bez protekce,
jíŽ se jen lidé slabé vůle dovolávají.'' (z projevu
rektora při imatrikulaci posluchačŮ v r. 1913).

Vlivem civilizace' vlivem přibývajícího
počtu obyvatelstva staly se ýto neblahé zása-
hy člověka na odtok vody čím dále tím škodli_
vějšími a jest nyní _ po trpkých, draze
zaplacených zkušenostech jednou s
nadbytkem vody za povodní, podruhé s
nedostatkem vody - ne lehkou, ale vděčnou
Úiohou inženýra, aby tyto škody pokud moŽno
napravil, aby ovládnuI vodu a vyuŽil jí pokud
možno do poslední kapky, aniž by tento vzácný
dar přírody vyháněl ze země jako zlého, škodli'
vého nepřítele. Neboť je k přečetným úkolúm
všech vrstev obyvatelstva nezbytně třeba... (čl.

',obecné Úkoly vodohospodárstva" - viz Melio-
račné otázky Slovenska, Bratislava, 1933).

Sotva může něco lépe charakterizovat
prof. lng. Antonína Smrčka Dr. h. c., než těchto
pár citátŮ.

'Před 90 léý, v říjnu 1902, byl jmenován
proÍesorem vodního stavitelsfuí na ,,Ceské
technice" v Brně. Rodák z Brodku u Prostě.jova
(10. 12. 1859 až 17. 2' 1951), vystudoval
českou matiční reálku v Prostějově a poté
CVUT v Praze. Po kratší praxi nastoupil v r.
1BBB u íirmy Lanna. Zaměřoval' projektoval i

vedl stavby vodáren, Úprav toků, silnic a mostŮ,
řídil i úspěšně rekonstrukci Karlova mostu,
jehož tři pole se ziítila za povodně v r. 1890'
Záhy se stal ,,šéÍinženýrem" Íirmy Lanna.

Jméno získaly inženýru Smrčkovi vodní
cesý. Projekt splavnění LaQe a Vltavy po
Ceské Budě'jovice, průplav C' Budějovice _

Cmunt - Korneuburg (na Dunaji), vodní cesta
Praha - Plzeň - Rezno Všerubským prŮsmykem
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i Labe _ Visla _ Dněstr. Vypracoval projekty a
řídil stavbu plavebních komor u Sfuanice i u
Sm íchova, přístavu karlínského i hole-
šovického. Rovněž kanalizaci Vltavy od Troje
po Hořín prováděl podle svého projektu, aŽ do
svého odchodu do Brna. Kanalizovaná Vltava
a kanalizované Labe - rovněŽ V intencích
Smrčkových (projektu) tvoří jedinou naši vodní

cestu (i po 90 létech), krom Batbva kanálu
Otrokovice - Rohatec. Nelze ovšem opome_
noUt, že proÍ' Smrček zasvětil celý Život
snahám o vybudování prúplavu Dunaj _ odra -
Labe. Vypracoval řadu stále vylepšovaných

variant, ale zŮstalo jen u projektŮ, kdežto
prŮplav Rýn - Mohan - Dunaj je již dokončen.

Po příchodu do Brna se prof. Smrček
věnoval hlavně zájmům školy i Moravy. Záhy
poznal, Že přednášky a články v novinách jsou
málo účinné' Kandidoval a byl zvolen V r. 1906
do moravského sněmu a v r. 1907 i do
vídeňského parlamentu. Ve sněmu podal na
padesát návrhŮ, v říšské radě to bylo přes
sedmdesát interpelací. Ty se ýkaly úprav toků,
stavby Silnic, meliorací, ale i železničnbh tarifŮ'
jízdních řádŮ a j' Hlavně to však byly boje o
české vysoké školy a ,,jeho" techniku zvlášť.
Stipendia, právo Žen studovat na technických
vysokých školách, další studijní obory atd.
18' 7. 1907 si znamená - prosadil jsem
podepsání aktu ministrem financí o zadání
stavby české techniky (Korytovski). Následoval
chemický pavilon a v r. 1914 povolení vybu-
dovat vodní laboratoř, první na Území
habsburského mocnářství_ ani V'tdeň ji r1eměla|
Tato laboratoř proslavila brněnskou Ceskou
techniku po celém světě. Filmy o pokusech
promítal prof. Smrček iria světových
plavebních kongresech, na nichŽ měl reÍeráty
a příspěvky'

Zvláštní kapitolu tvoří Duna|. V Mezi-
národní dunajské komisi byl proÍ. Smrček čs.
de|egátem (1919 ď 1929) a záslupcem čs.
delegáta do r. 1938. Mimo jiné navrhl Úpravu
vjezdu dg bratislavského přístavu a úpravu
plavby v Zelezných vratech pomocí přehrady -

to se po padesáti létech uskutečnilo.
Nelze zde popsat celý rozsah práce proÍ.

Smrčka. VUT v Brně však připravu.je vydání
Smrčkovy monografie. Žet, iaxo publikace
neprodejné a pro nedostatek financí v omeze-
ném počtu výtiskŮ. Pro úsporu byl z publikace
vynechán i úplný seznam všech Smrčkových
článků. a pojednání, dosud nikdy a nikde
nepublikovaný (e to přes 300 poloŽek na 20
stránkách). Nepomohlo ani, že se aÚtor Vzdal
honoráře. Snad subskripce zájemcú by přispě-
la k vydání druhého' prodejného a tentokrát
snad již kompletního vydání. osobnost proÍ.
Smrčka by si to zasloužila.
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- Nákladní a osobní
lodní doprava

- Kontejnerouý terminál
- Kamionová přeprava
- obchodní činnost
- Projektování

hydrotechn ichých staveb
- Čistírny průmyslorných

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

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

- Kláranlagen fÚr industrielle
Abwásser (Sch werm etalle)

- Kleine Wasserkraftwerke
- Spezielle Bauarbeiten
- Dienstleistungen

und Reiseverkehr
-Rent-a-car

Spojení - Schreiben Sie an:

Zltn - 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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