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DoPRAvNÍ REGIoN svĚr
lng. Petr Forman, Vodní cesty s.r.o.

Příspěvek pro konferenci,,Doprava a regiony" v Jindřichově Hradci 2L. dubna 1994

Historii civilizace lze popsat také ja-
ko hieďání smíru mezi rozvojem a tra-
dicí, mezi stále vznikající nerovnová-
hou a rovnováhou. Mnoho rozvoje a
nerovnováby je stejným nebezpečím
jako přfliš mnoho tradice a umělé rov-
nováhy. Kdesi v tomto bludišti a věč-
ném sváru slouží a škodí i doprava,
chápaná samozřejmě v širokém slova
smyslu nejen jako přemisťování osob a
zboŽí, ale také jako šíření informací,
vědomostí, myšlenek a kultury. Bez
dopravy by nevznikly oslnivé starově-
ké státy, neexistovalo by křesťanství,
rreměli bychom jedinou knitru nebo
mapu' Evropa by neznďa brambory
a Američané Dvořáka. Lidstvo by se
však asi také vyvarovalo ničiých vá-
lek a ei<ologických katastrof. Ale: jaké
lidstvo vlastně? Spíše ony skupinky
polohladoqých sběračů lesních plodin,
vystrašených kaŽdým zahřměním...
Vyznat se v tomto spletitém a proti-
chůdném mnohatisíciletém procesu,
do kterého pojem ,,doprava" neodmys-
litelně v dobrém i zlém patří, je i nad
síly filosofů, a pŤece se od každé gene-
race očekává zásaďní řešení. Nejinak
oď nás"

Již Korel IV
VeIcí mužové naší historie si hluboce

uvědomovali, Že nemá-li být náš stát
hospoďařskou a kulturní periférií, mu-
sí jím procházet ďtileŽité hospodařské
tepny. otec vlasti stavěl na obnovení
severo-jižní,jantarové" stezky, na kva-
litním spojení Cech s flanderskými
Bruggami, na posílení vlivu na dunaj-
skou plavbu získáním hradu Donau-
stauf. osvícenější mezi Habsburky bu-
ďovali říšské silnice, později poďpořili
rozvoj strateglci{ýgh železnic a průpla-
vů' I zakladatelé Ceskoslovenska hle-
děli zpřístupnit noý stát všem do-
pravním cestám. Vrcholem podnika-
telsko-národohospodářské reflexe je
Baťova kniha ,,Budujeme stát pro 40
miliónů lidí': dflo, swchovaně popisu-
jící cesty k prosperitě, se ze dvou třetin
věnuje dopravnímu napojení všech re-
gionů silnicemi, dálnicemi, průplavy a
Železnicemi, jejich ťrnancování a vý-
znamu.
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Ndro doho spo d.ú.řskó ob.i e dn áa ka're-k

Náklady na dopravu tvoŤí 40_42 vo

hodnoty každého výobku. PŤeprava je
tedy dominantní makroekonomickou
nákladovou položkou akažďé,,ušetře-
né" procento má hodnotu miliard. Po-
važte: jestliže v zemích ES vykonali
v roce 1990 jen při dopravě zbožípŤe-
pravní práci 1 078 miliard tunokilo-
metrů v poměru mezi silnicí, železnicí
a plavbou 795:176:105, potom (při,,ně-
meckých" cenách 24p, resp. 12,8, resp.
3,9 feniku za tunokilometr) za ni utra-
tili téměř 224 rtrriIiarď německých ma-
rek. Nrírodohospodářská objednávka
se tedy musí zabývat pŤedevším rela-
tivním snižováním těchto nákladů.
Pňtom musí být' doprava dostatečně
diverzifrkovaná, ptuŽná, spolehlivá,
přiměřeně rychlá a přesná.

občanská ob.ied.nóuka

Zatimco chladný pojem ,,hospodář_
ství" má ve sých požadavcích vcelku
jasno, občan objednává podstatně slo_
Žitější menu. Je sice účastníkem hos-
podářského života a tedy rovněž (vědo-

mě nebo nevědomě) touží po levné do-
pravě, aleje také křehkým tvorem u-
prostřed mohutných ataků na své ži-
votní prostředí a chce b;ýt ohrožován co
nejméně. Adoprava jej ohrožuje mno_
hými způsoby: exhalacemi, hlukem,
prachem, znečištěnými vodami, smr-
telnými itazy, zábotem půdy. Sumár_
ně nejvíce škodí životnímu prostředí
silniční doprava - německý institut
PLANCO tyto škody ocenil částkou
4,27 feniku na tunokilometr. Dobře je
na tom Želreznice s 0'95 feniku na tkm,
nejlépe vnitrozemská plavba s 0,23 fe-
niku na tkm. PŤenásobímeJi tyto hod-
noty přepravními výkony v ES za rok
1990, ďostaneme se k olbřímí roční
škoďěvevýši 35,86 miliard marek! Pro
zajímavost: kďybyv ES převezli všech-
no loděmi, škoda by klesla na pouhých
2,62 miliard, při železničním monopo-
lu na 10,84 miliard a kdyby vše
,,uchvátily" náklaďáky, natropily by
škod za 48,72 miliard marek. Zďa|oby
se tedy, Že řešeníjejednoduché: vše na
lodě a na vlaky! Jenže život je zŤejmě

o něco sloŽitější. Vodítkem pro některá
strategická rozhodnutí by však tato
čísla být měla, aby doplnila objed-
návku občanskou.

Hospod.yňka, led.ničko a stsětouý
ookrok

Druhou cestou k omezení ekologic-
kých škod je obecné snižování škodli-
vosti a nebezpečnosti všech doprav-
ních prostŤedků a dopravního provo-
zu' Příkladje nasnadě: starší ledničky
škodí, protože pracují s freony, ohrožu-
jícími ozónovou wstvu atmosféry. Za-
káŽeme ledničky? Mám za to, že by nás
hospodyňky chápaly jen nerady. Zato
žádnou hospodyňku nepobouří, nahra-
díme-li fieon neškodnou látkou. Hos-
poďyňka totiŽ nechce škodit, chce jen
kulturně uchovávat potraviny. Vidím
proto cestu nejen ve sféŤe zákazi a
příkazů, ale i v rovině nového chápání
možností a povinností techniky.

Lák auú a.ut arh ic kú, s e n.-'--.*.""fuw

Řada současných (hlavně ekologic-
ky orientovaných) myslitelů a odborní-
ků souďí, že cesta ke zlepšení nevede
ani přes preferenci méně škodlivých
dopravních způsobů, ani přes principi-
ální,,zneškodnění" většiny dopravních
prostředků. Rešením je podle nich je-
dině postupné, leč radikální omezení
přepravních naroků vůbec. Prostřed-
kem k tomuje autarkie, soběstačnost
menších regionů, které tak téměř ne-
potřebují dopravně komunikovat s o-

koHm. Řekněme si: ačkoliv dělba práce
jako předpoklad efektivnosti zatím
stále vede ke zvyšování dopravních ob-
jemů, je skutečně možné, Že masívní
přenos informací časem opravdu ome-
zí nutnosť fy zický ch přeprav. Umyslně
píši ,je možné", protože ani v technolo-
gicky nejpokročilejších státech se ani
mezi optímisty nepočítá s nástupem
tohoto trendu přeď rokem 2050. A ob-
jem pŤeprav rok od roku roste. Aby ale
nedošlo k nedorozumění: autarkický-
mi teoriemi je nutné se váŽně a hlubo_
ce zabývat. Pokud bychom však sázeli
jen na tuto jedinou kartu, mohlo by se
nám to nepříjemně vymstít.



NIMBY!
,,Never in my back-yard - nikdy na

mém dvorku!" volají někteří. Ano, tře_
ba i lidé se dvěma auty v gatáži ďoká-
Žou vehementně protestovat proti
stavbě silnice ve svém okolí, i ti, co
svítí a topí eiektřinou, se často nesmíří
s exisiencí jakékoliv elektrárny. Ne-
pŤipomínám to ani pro pobavení, ani
jako lacinou kritiku; takový je stav
našeho světa ve všech jeho protikla-
ďech mezi námi i v kaŽdém z nás.

,rMů'j'( region
Po ďelším úvodu jsme snad jiŽ ales_

poň trochu připraveni pro témavztahu
ďopravy a regionu. Tbnto vztah má
mnoho vrstev, ale základní schéma je
asi takové: kvalitní dopravní napojení
regionů je základním hospodrířským,
sociálním i kulturním imperativem,
současně je ale doprava na půdě regi-
onu jen více či méně trpěným zlem.
Kde jsou z tohoto pohledu hranice ,,mé-
ho" regionu? Regionem zpravidla na-
z'ýtáme oblast se společnými rysy _
potom však kaŽdá ze životních poloh
vytyčuje pro,,můj" region jiné hranice.
V něčem jsem příslušníkem toliko své-
ho domu a okolí, v něčem celého ves-
míru. Tb také musí formovat můj po_
stoj k jednotliqým problémům.

Region ulice
V principu téměř všichni chceme

masívní ďopravní zátěŽ co nejvíce
vzdalit od svého obydlí a omezit tak
nepříznivé vlivy na Život svůj i svých
blízkých. Proto vznikají,,obýné" ulice,
pěší zóny, cyklistické stezky. T}'to ten-
dence však mají své mezei z hlavní
městské třídy, napojené na městský
okruh, pěší zónu nevytvořím a buď
dokážu Žít společně s čilejším (samo-
zřejmě maximálně ekologizovaným!)
dopravním ruchem, nebo si hledám ji_
né bydliště. ftrdošíjné ,,NIMBY!" vy-
wáří neřešitelné situace pro jiné spo-
luobčany a často situaci ve svých dů-
sledcích zhoršuje. Co však je nutné
požadovat nekompromisně, to jsou
stabilizované kvalitní územní plány,
které mi umo žní zachovatse podle své-
ho Životního stylu.

ftggý-o'n město

Města jsou nejkonfliktnějšími do-
pravními pro story a žáďnýjednostran_
ný recept neobstojí' Shoda panuje
v preferenci hromadné městské do-
pravy, která však musí mít pestrou
nabíďku co do druhů, rychlostí a hus-
toty pokrytí času a prostoru. Individu-
ální automobilismus oproti tomu umí-
me sice slovy zatracovat, v praxi se ale

stď a stále více stává samozřejmou
součrístí našeho života. PřehlíŽení to-
hoto fenoménu zatím vůbec nepřineslo
jeho omezení, zato však přispělo k do-
pravním kolapsům a mnoha zbýeč-
n1im tragédiím a škodrím všeho druhu.
Shrnuto: najedné straně se nevyhne-
me budoviíní kapacitních městských
komunikací, okruhů a parkovišť, na
druhé straně je nutné posilovat láka-
vou a pestrou nabídku hromadné do-
pravy.

Re{ion a.Elotnerace

Minulá doba nám zanechala poměr-
ně slušnou obs]uhu území autobusy,
méně se podařilo uplatnit příměstskou
intervďovou železniční dopravu (IZD).
Z rcgtonálního hlediska je IZD neza-
stupitelná a její dobré vlastnosti si
můŽeme ověřit v řaďě zemí. V ČR jsou
pro ni dfty husté železniční síti slušné
podmínky, v někter1ích aglomeracích
se může dokonce rozvinout do ucele-
ných systémů: v oko]í a uvnitř Prahy
(zde dokonce může suplovat některé
plrínované trasy metra), v podkrušno-
horském pásu severočeských měst, ve
východočeském souměstí Hradec Krá-
lové-Pardubice av celé ostravské aglo-
meraci.

Region republika
Z vnitrostátního hlediska má hlavní

význam doprava silniční a železnlční;
ekonomicky účelný rádiusje pro auto-
mobily kolem 50 km, pro vlaky kolem
200 km, což ú.zemí naší republiky dob-
ře pokr;.f'.zá. Zvláštnípozornost si, mys-
lím, zaslouží severní Morava a jižní
Cechy, které jsou z dopravně-technic-
kého hlediska ostatním částem repub-
liky,,nejvzdálenější" a jsou tedy nejví-
ce hendikepované. Týká se tojak drál-
nic, tak kvalitní rychlé že7ezniční do-
pravy. Na severní Moravě tento stav
umocňuje protiklad mezi velkým eko-
nomickým potenciálem a relativní do-
pravní od]ehlostí od evropských trhů.

Region Evropa
česká republika je součástí Evropy,

využívá její dopravní síť a recipročně
musí nabízet svoji - je to ostatně v je-
jím hospodářském zájmu. Nekvalitní
dopravní infrastruktura však přináší
mnohé obtíŽe ekonomické i ekologické,
často i socirílní. Jaké zdemáme dluhy?

Všichni znají dluh ,,dálniční" a je
dobře, že vládní pŤogŤam rozvoje dál-
nic jej, doufejme, rychle umoŤí.

Evropa postupně strílevíce a rozhod_
něji uplatňuje i poměrně nové médi-
um: superrychlé železnice jako alter-
nativu k automobilům i letaďlům.
V této oblasti bychom měli být rozhod-

ně ofenzívnější,než ďoposud. V disku-
si, zda vybrat program ryze osobní do_
pravy (francouzský systém TGV), nebo
provoz smíšený (německý ICE), bych
z mnoha důvodů hlasoval pro verzi
,,TGv" - má větší opodstatnění a při-
tom menší nároky územní, ekologické,
technické i frnanční. Umožňuje i uva-
žovat o společném trasování s jinými
dopravními cestami.

Největší dluh z minulosti máme be-
zesporu v dopravě vodní. Jestliže zá-
padoevropské státy přepravují v mezi_
národním obchodě po vnitrozemských
vodních cestách přes 35 vovšeho zboží
(a pŤi zahrnutí charakterem obdobné
pobřežní plavby ďokonce přes 55 vo),

,,východní" Evropa se může pyšnit ne-
celými 8 vo, coŽ má své váŽné ekono-
mické i ekologické důsledky. Zlepšení
plavebních podmínek na Labi a připo-
jení jiŽní Moravy k Dunaji (Vídeň-Ho-
donín) jako program napojení CR na
evropskou síťvodních cest přinese sní-
Žení ďopravní zátěže Životního pro-
středí a silničních hraničních přecho-
dů; současně také zlevnění exportních
přeprav, to jest zvýšení konkuren-
ceschopnosti jako,,přípustné" proex-
portní opatření a v neposlední řadě
omezení tlaků na devďvaci měny. Vy_
tvořením,,dunajského" přístavu u Ho-
donína získají Ceské dráhyýhodu pro
severojižní tranzity, kde zatím nemo-
hou nabídnout přímou překládku na
lodě.

R e gion<ilní a n adre p ioná.lní
Název této kapitoly uvádím jen pro-

to, abych mohl znovu připomenout a
shrnout, že z hlediska ďopravy tyto
pojmy neexistují, nebo alespoň nejako
protiklad. Jsme stejně odpovědni za
dopravu v uličním mikroregionu, jako
v regionu Evropa, nebo dokonce regio-
nu Svět; jedno bez druhého nemůže
trvďe existovat a vzkvétat. V hospo-
dářské ani kulturní oblasti není na
vybranou - zbyvá jenbý aktivní' kon-
struktivní a vynalézaví, nebo bezna-
dějně zaostávat. Dopravní zpřístupně-
ní regionů je jednou z hlavních ekono-
mických disciplin' kde je stát nepo-
straďatelný, protože dopravní cesty
nemůže principiálně plánovat a ze-
jména ťrnancovat soukromý kapitál.
Evropské země doposud věnovďy na
j ejich rozvoj kaŽdoročně L,2_I,5 vo }ttu-
bého nároďního proďuktu, progTam
,,BíIé knihy" Jacquese Delorse tento
podfl zrryšuje o desítky miliard ECU -
účastníci tohoto progTamu oprávněně
očekávají následné zvýšení hospodář_
ského potenciálu celé Evropské unie,
protože kvalitní dopravní trh a tím
i dobrá obsluha ú'zemí a regionů (!)
vzniká teprve na moderních, dostateč-
ně diverzifikovaných a harmonizoÝa_



ných ďopravních sítích. Pro nás je to
určité připomenutí dalších kroků regi-
onu Evropa. Ale nejdejen o investice -
důleŽité je také jejich správné toz|ože-
ní, aby přinesly maximum uŽitku ze
všech hledisek, v duchu objednávky
národohospodďské i objednávky ob-
čanské.

Regionyv úzkém i širokém pojetí na
sobě hospodáŤsky a tedy i dopravně
závisejí. Nelze přehlížet potřeby regi-
onu Evropa z pohledu regionu Nové
Lhoty, ani potřeby Nové Lhoty z pohle-
du regionu Evropa' nebo Svět. Vše spo-
lu souvisí a opomenutí těchto vztahů
se dříve nebo později projeví neblaze
na kvďitě našeho života.

TRANSPORTREGIONWELT

Die Geschichte der Ziuilisation
dúrfte matl. auch als das Suchen der
Versóhnung zwischen Entwichlung
und Thadition bezeich.nen, zwischen
den strindig erscheinenden Ungleich-
gewichten und Gleichgewichten. VeI
Entwichlung und Ungleichgewichts
wird zur gleicheru Gefahr wie zu uiel
Thadition und kiinstliches Gleichge-
wichts. Irgendwo in diesen't. Irrgarten
und ewigern Zwist dient und schadet
auch Tbansport, begrffin natúrlich im
breiten Sinn des Wortes nicht nur als
Une.stellung der Personen und der
Gilte4 aber auch als die Verbreitung
der Aushúnfte, Kenntnisse, Gedanhen
und. Kultur ohne Tbansport wúrden
heine blendenden altertilmlichen Sta-
aten entstanden, es wi)rde Christen-
turn nicht existieren, wir hiitten hein
einziges Buch oder heine einzige Lan-
dharte, wir wúrden keine Kartoffeln
und die Arnerikaner keinerl Duořdk
kennen. Die Menschheit wúrde aber
w ohl auch u ernichtung sbringende Kri-
ege und, ókologische Katastrophen aus-
weichen. Aber: was filr Menschheit ei-
gentlich?

Wirt s c h aft ei p ene Be s te llun p

Die Tlansporthosten bilden 40-42 Vo

des Wertes jedes Erzeugnisses und je-
des erspartes Prozent ist Milliarden
wert. Da in EG-Lrindern irn Jahre
1990 wurde Thansportarbeit 1078 Mil-
Iiarden Tonnen-Kilorneter gegleistet
im Verhciltnis zwischen StraBen, Ei-
senbahn und Schiffahrt 795: 17 6: 105,
dann (in "deutschen" Preisen 24,8,
bzw. 12,8, bzw. 3,9 Pfenig pro Tonnen-
Kilometer) haben sie dafi)r fast 224
Milliarden DM ausgegeben. Die wir-
tschafteigene Bestellung mu/3 sich da-
her in der ersten Linie mit Herabset-
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zung dieser Kosten befassen. Dabei der
Tlansport m.u/J genilgend diuersifizi'
ert, biegsarn, zuuerldssig, entspre-
chend schnell und genau werden.

Weg nicht nur irn Bereich der Verbote
und Auftriige aber auch in der Ebene
de s neuen Ver stehen der M óglichkeiten
und Pflichten der Tbchnik.

B iir pere i p ene B e ste llung
Der Bilrger ist zwar ein Teilnehmer

an dem wirtschaftlichen Leben und
daher sehnt auch (bewu?t oder unbe-
wulSt) billigen. Tbansport zu haben,
aber er ist auch ein gebrechliches We-
sen unter riesengrofJen' Angrffin auf
seine Umwelt und móchte arn gerin-
gsten gefcihrdet werden. Und der
llansport gefiihrdet ihn mit uielen
Dingen: Exhalaten, Lcirm, Staub, ue'
runreinigten Gewrissern, Todesun-

fcillen, B odeneinnehrnen. Zus arnm.en-
gefaBt, der StraBentransport bes'
chiidigt die Urnwelt am rneisten, deut-
sches Institut PLANCO hat die
Schiiden rnit dem Betrag uon 4,27 Pfe-
nig pro Tbnnen-Kilometer ein-
geschritzt. Gut steht die Eisenbahn mit
0,95 Pfenig pro Tonnenkilometer und
am besten inliindische Schiffahrt mit
0,23 Pfenig pro Tonnen-Kilometer Fa-
lls wir die Befunde mit der Tbanspor-
tarbeit im EG im Jahr L990 multipli'
zieren, hommen wir zu einem riesen-
groBen Schaden uon 35,86 Milliarden
DM! Nur zur Merkwilrdigkeit: falls in-
nerhalb EG alles mit Schffin abtran-
sportiert wúrde, die Schciden wi'irden
bis nur 2,62 Milliarden DM abgenorn-
men, beim Eisenbahnmonopoll wilrde
das 10,84 Milliarden und falls alles
uon LKW eingenotlen wilrde, es wilrde
die Schriden von 48,72 Milliarden DM
uerursachen. Die Lósung hónnte daher
einfach sein: alles auf Schiffe und Ei'
senbahnwagen! Aber das Leben ist of'
fensichtlich etwas komplizierter. Doch
diese Zahlen. sollen zurn HinweiB fiir
einige strategische Entscheidungen
werden um die búrgereigene Bestte-
lung zu ergd,nzen.

H a,u sw irt s c h a.ft erin, Kilhl s -

ehrank und, Wekfort s c hrit t
Der zweiteWeg zur Herabsetzung der

óhologischen Schiiden ist das allgerne-
ine Herabsetzen der Schcidlichkeit und
Geftihrlichkeit aller Verkehrsrnittel
und Verkehrsbetrieb. ÁItere Kt)hls-
chriinke schaderu, die sie rnit Freonen
arbeiten, die die Ozonschicht der At-
rnosphere bedrohen. Verbieten wir die
Kilhlschriiruhe? Ich nehme an, da[3 die
Hauswirtschafterirunen u,ns nul un'
gern begreifen. Dagegen wird keine
Hauswirtschafterin empórt wenn wir
Freon mit einem. schadlosen Stoff er-
setzen. Die Hauswirtschafterin móchte
nicht schaden, sie móchte nur die Le-
bensmittel auf einer hulturellen Weise
aufbewahren. Deshalb sehe ich den

Re izv oller aut ark ti s c her lbautn
Eine Reihe (inbesondere óhologisch

orientierten) Fachleute sind der Mei-
ruung, da/3 der Weg zur Verbesserung

fiihrt weder úber die Prriferenz weniger
harrnuollen Tbansportweisen rtoch
úber die priruzipielle " Unschiidlichma-
chung" der rneisten Betriebsmittel. Die
Lósung, ihnen nach, ist die schrittwei-
se aber radikale Begrenzung der
Tbansportansprilche iiberhaupt. Zurn
Mittel dafúr ist die Autarktic, SeI-
bststiindigkeit der hleineren Regione,
die dann fast nicht brauchen mit Urn-
gebung transportmcil3ig zu verhehren.
Obzwar die Arbeituerteilung als Vor-
raussetzung der Effektiuittit irnmer-
noch zur Erhóhung des TTansporturn'
fangs ftihrt, es ist..tatscichlich móglich'
dap die massiue Ubertragung der Au*
hilnfte begrenzt die Notwendigkeit des
physikalischen Tbarusports. Aber auch
in den meist fortgeschrittenen Staaten
ist auch unter den Optimisteru nicht
gerechnet, dalS dieser Ibend uor dern
Jahr 2050 eingetreten wird. Und in der
Zwischenzeit, trotz allem dem, der
Tlansporturnfang wcichst uon Jahr zu
Jahx Es ist notwendig sich mit den
autarktischen Theorien ernsthaft be-

fassen, aber falls wir nur mit dieser
einen, Karte spiellen wi)rden, kónnte es
sich an urLs unangenehnxerweise
rrichen.

NIMBY!
"Neuer in my back-yard - Niernals

auf meinem Hinterhof', rufen einige.
Ja, auch die Leute mit zwei Autos in
der Garage sind ftihig gegen den Bau
einer Stra/Je in ihrer Urngebung heftig
protestieren, und auch die, die mit
elehtrischern Strorn leuchten und hei-
zen sind oft gegen die Existenz jedes
Kraftwerhs. Ich erwcihne das nicht zur
B elustigung oder billigen Kritisierung ;
so ist der Zustand unserer Welt in allen
ihren Gegenstitzen unter uns und auch
in jedem uon uns.

Die Tlansportwechselbeziehungen
mit der Region bestehen aus uielen
Ebenen, gleichzeitig ist aber der lbans'
port auf dern Regionbasis nur mehr
oder weniger geduldetes Bóse. Wo sind
die uon hieraus gesehen Grenzen "mei-
ner" Region? Die Region ist in der Re-
gel das Bereich rnit gemeinsamen
Zilgen bezeichnet - dann bestirnmt jede
rneiner Lebenslagen unterschiedliche



Grenzen ft)r "meine" Region. In einer
Sache bin ich nur ein Mitglied rneines
Hauses und der Urngebung, in anderer
Mitglied des ganzen Uniuersurns. Das
mufJ auch rneine Stellungrruhmc fi)r
e inze lne P r obl em.e dar stelle n.

Region Stra&e
Irn Prinzip móchten wir alle die mas-

siue IYansportbelastung arn hóchsten
uon unserer Wohnung fern-lassen. Des-
wegen entstehen die "Wohn" -StraBeru,
Fu/3gcingerzonen, Radfahrphade. Das
alles hat seine Grenzen: aus der Stad-
thauptstra/3e, die an den Stadtrun-
dkreis angebunden wird schaffe ich die
Fu/3giingerzone nie und, entweder bin
ich in der Lage rnit einem regen (sel-
b stuerstcindliclt ókologisierten ! ) Tbans -
port zu lebert, oď.er ich suche fiir mich
neue Wohnung. Hartniichige NIMBY!
schaffen unliisbare Situationen fi.ir aru-
dere Mitbúrger und oft die Situation
folglich uerschlechtern. Was ist not-
wendig zu fordern, das sind. die stabi-
lisierten Qualitatpliine des Gebietes,
die rnir ermóglichen mich je nach rnei-
nem Lebenstill zu benehmzn.

teme entwickelt werden: in Prag und
Prag-Urngebung (hier hónnte auch
bestimrnte u orgesehene U-Bahn- Strec-
hen ersetzen), im Streifem der nor-
dbórnischen Sttidte im Erzgebirgebere-
ich, in Sttidten Hradec Kró.loué-Pardu-
bice und in Ostraua Aglomeration.

Resion Republih
Vom Sichtpunkt des in-lcindischen

Tbansport ist der StraBen- und Eisen-
bahntransport uon wesentlicher Bede-
utung; óhonornisch giinstiger Radius
ist fúr Kraftzeuge rund 50 hm, fúr die
Zi)ge rund 200 km, was das Gebiet der
Tbchechischen Republik gúnstigerwei-
se úberdeckt. Sonderaufrrrcrhsamkeit
uerdient Nord-Mcihren und Sild-
Bóhrnen, die uom betriebstechnischen
Gesichtspunht fúr die anderen Tbile
der Republik "drn rneisten .entfernt
sind", und daher am rneisten bes-
chiidigt. In der Nord-Mcihrenist d,ieser
Zustand ntit dem Gegensatz des gro-
|3en ókonornischen Potenzials und rela-
tiu grol3en Entfernung der europciis-
chen Mdrkte erhóht.

súdliche Tbansite, wo bisher heine di-
rekte Urnladung nicht anzubieten ist.

Re gionali s c h unď. iiberre giona-
lisch

Wir sind in gleicher Weise uerantwor-
tlich filr den Tlansport in Stra/3enmih-
roregion, sowie in Region Europa oder
sogar in Region Welt; eine kann nicht
ohne den anderen fúr die Dauer existi-
eren und sich entwickpln. Weder im
wirtschaftlichen noch kulturellen Be-
reich gibt es keine Wahl - es bleibt nur
ahtiu, konstruhtionstiitig und erfin-
dlich sein oder hofnungsloserweise
zurilckbleiben. Bei dem Tlansportan-
bindung der Regioruen ist der Staat
unentbehrlich, da im Prinzip die
TlansportstralSen kann Priu athapital
nicht einplanen und auch nicht finan-
zieren. Die europtiischen Ltinder haben
bisher 1,2 bis 1,5 7o ihres Nationalpro-
dukts fúr ihre Entwicklung gewidrnet;
das Programm des "WeifSen Buchs" uon
Jacques Delors diesem Anteil urn Ze-
hnmilliarden ECU erhóht - die TeiI-
nehm.er rnit Recht erwarten die na-
chfolgende Erhóhung des Wirtschaf-
tspotenzials der ganzen Europciischen
Union, da die qualitiitserutsprechende
Tl'ansportrnarkt und darnit auch gute
Bestellung der Bereiche und Regionen
(!) entsteht erst rnit den rnodernen, gen-
úgend diu ersifizierten und. harmonisi-
erten Transportnetzen. Filr uns ist
auch die richtige Verteilurug der Inues-
titionskosten wichtig um das Maxi-
mum des Vorteils allerseits beibringen,
und zwar im Sinne der wirtschaftli-
chen und búrgerlichen Bestellung.

Die Regionen in enger und breiter
Fassung sind gegenseitig wirtschaf-
tlich und daher auch transportrnrilSig
uerbunden. Es ist nicht móglich uon
der Sicht der Region Nouó. Lhota die
Bedilrfnisse von Europa-Region i)ber-
sehen und auch nicht die Bedilrfnisse
uon Noud Lhota Region in d.er Sicht
uon Region Europa oder WeIt. Alles
hiingt rnit allern zusarnmen urud die
VernachliiBigung dieser Wechselbezie-
hungen wird sich frilher oder spriter in
ungŮnstiger Weise in der Qualitcit un-
seres Lebens erscheinen.

rMNS;aF|L&EA:r*Qt:{.!vABLp*__

The history of ciuilization rnay be
described. as the seehing reconciliation
of deuelopment and tradition of the
steadily arising non-equilibriurn and
balance' Much of deuelÓprnent and
non-equilibriurn is the samc d,anger as

Region Stadt
Die Stiid.te stellen die meist honflih-

treichen Tbansportbereiche dar und, he-
in einseitiger Hinwei/3 wird sich nicht
erproben. Die Úbereinstimmung he-
rrscht in der Preferenz der Massenuer-
hehrsrnittel, die aber ein buntes Ange-
bot bezúglich der Týpen, Geschwindig-
heit urud der Dichte der Belegung uon
Zeit und Raum d.arstellen rni)ssen. Den
indiuiduellen Automobilisrnus wissen
wir mit Worten zu uerdarnm.en, in der
Praxis aber wird er imm.er m.ehr zu
selbstuerstcindigen Bestandteil unse-
res Lebens' An der einer Seite kónnen
wir nicht den Bau der kapazitcitrei-
chen StadtuerbindungstralSen, Run-
dfahrtstraBen und Parkplcitze abwei-
chen, an der anderen Seite ist das an-
lochende und. bunte Angebot d,er Mas-
senu erhehrsrnittel zu behriiftigen.

Rggion Aglomera.tion
Die uergangene Zeit hat uns uer-

hiiltnissmii/3ig angemessene Bed.ie-
nung des Gebiets mit Bussen gelassen,
weniger hat es gelungen den uerstcindi-
gen intervalgeeigneten Eisenbahnuer-
kehr (S-Bahn) zu sichern. Von dern re-
gional,en Sichtpunht gesehen ist S-
Bahn nicht u.ertretbar und seine gute
Eigenschaften hónnen wir irt zahlrei-
ch.en Liindern bestcitigen. In Tschechis-
cher Republih bestehen filr sie Danh
d,em. d,ichten Eisenbahnnetz gute Vor-
raussetzungen, in bestirrtmten Berei-
chen er kónnte in abgeschlossene Sys-

Repion Europa
Tbchechische Republik ist ein Bes-

tandteil uon Europa, sie nútzt sein
Transportnetz und reziprohalweise
mu/3 auch das ihre anbieten - es ist
auch in ihrem. wirtschaftlichen Inte-
re s se. Qualittitsarrne Tl ansportinfras -

truktur bringt eine Reihe uon Schwie-
righeiten, óhonomischen und, óhologi-
chen, m,anchmal auch sozialen.

Unsere gró/3ten Schulden sind in
Schiffahrt-Tbansport. Wenn die weste-
uroptiischen Staaten innerhalb des in-
ternationalen Geschrifts ilber 35Vo aller
Gilter úber Schffiransport auf in-
l án di s c hen Wa s ser str a f3 en tr an sp ortie -

ren (rnit Eingliederung der mit Cha-
rahter rihnischen Kilstenschiffahrt s o-

Ear úber 55 7o), "ost"-Europa darf sich
mit nicht ganz 8 Vo stolzen, was er-
nsthafte ókonomische und óhologische
Folgen mit sich bringt. Verbesserung
der Schiffahrtbedingungen auf der EI-
be und Anschliessen von Sild-Mcihren
an Donau (Wien-Hodonin) als Progra-
mm der Anbindung d.er Tbchechischen
Republik an Europciisches Netz der
Was ser straBen wird eine Herabsetzung
der Belastung der Umwelt und der
Stra/Jengrenzilbergcinge bedeuten; gle-
ichzeitig die Errnci/Sigung der Expor-
ttransporte; d.h. die Erhóhung der
Konkurenzfrihigkeit als " zulcissige" ex-
portgúnstige Ma/3nahmen und. d.ie He-
rabsetzung der Drúche duf die
Wrihrungdeualuation hritte zur Folge.
Mit der Bildung der "Donau"-Hafen.
bei Hodonín gewinnen die Tschechis'
che Eisenbahne einenVorteil fúr nord-



nxuch oftradition and artificial balan-
ce. Somewhere inside of this maze and
the euer lasting feud the transport ser-
ves and harms, this has to be understo-
od in a broad sense ofthe word not only
as a transfer of people and goods but
also the broadcasting information,
hnowl,edge, ideas and culture. Without
transport the dazzling ancient states
would not originate, Christianity
would not exist, we would not own a
single book or nxap, we would not know
the potatoes and the Am.e,ricans would
not hnow Duořdh. Manhind w ould per-
haps al.so auoid the destructive wars
and ecol,ogical disasters. But: what a
rnankind?

The public economic order
The transport costs mahe 40-42 Vo of

euery product vaLue and euery "sa.ued"
per cent i.s worth billions. Since in the
E C - countries the transp ortation w orh s
at the good transportation was assu-
rned to 1 078 rnetric ton /hilometers in
the ratio between on roads:on railwa-
ys:on ships 795:176:1.05, than (in the
"Gern-Ldn" prices 24.8 Pfenig or 12.8
Pfenig or 3.9 Pfenig per one rnetric
ton / hilometer) it was paid for this traf-
fíc almost 224 billions German Marh
(DM). The public economic order has to
inuolue in relatiue decrease of these ex-
pences. Sirnultaneously, the traffic has
to be satisfactory diuersified, flexible,
reliable, adequately fast and accurate.

The citizien ord.er

The citizien participates on the eco-
nomic life and so (deliberately or not
deliberatety) longs for a cheap traffic,
but he is also fragile creature inbetwe-
en strong attacts ort his enuironment
and. he wishes endanger as little as
possible. And the traffic jeopardizes
hirn in tlo.ny wdys: with exhalations,
noise, dust, contarninated waters, fatal
accidents, land occupation. The road
traffic dam,ages the enuironrnent ntost
- German institute PLANCO apprecia-
ted these damages with 4.27 Pfenig per
metric ton /hilom,eter. The railway got
a better estimation 0.95 Pfenig per met-
ric ton /kilometer and the inland ship-
ping was estimated most fauourable
0.23 Pfenig per rnetric tonlkilometer.
Multiplying these figures by the traffic
extend within EC in the year L990 we
obtain the giant annual harrn of 35.86
bilti.oru Marh! Just for the sahe of inte-
rest, if the EC would transport all the
goods on the ships the harrn would
decrease to only 2.62 billions, with the
rail monopol in would be 10.84 billions
and if euerything would be "sized." by
lorries they would cause the harm of
48.72 billion Mark. It might be consi-
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dered the simple solution: euerything
on the ships and the waggons! But the
life is evidently alittle bit rnore compli-
cated. Howeue1 these figures should be
hept for some decision making to sup'
plement the citizien order

H ou s ew ife, ref'rig e rat o r
and uorld. pro4ress

The second way how to decrease the
ecological harms is the ouerall decrese
of damages and risks of all the traffic
nleans and transports. The old refrige-
rators do harrn since they work on fre-
ones which threaten ozorue layer of at-
mosphere. Do we prohibitthe refrigera-
tors? I o.nL su.re that the housewifes
would understand us with great reluc-
tance. On the other hand, no housewife
would becomp upset if we replace freo-
ne with any harrnless substance. The
housewife does not wishto darnage but
she only wishes to heep the foods sop-
histicately. I see, tlterefore, the way is
not only in the domain of prohibitions
and orders but also in the leuel on new
understanding of the possibilities and
oblig at ion s of te chnol ogy.

Attractiue drea,m of autarhy
A nurnber (especially oriented in eco-

Iogy) specialists do consider that the
way to improuement leads neither
through the preference of less darna-
ging traffic systems nor through the
principal "neutralization" of the rnost
of the transport means. The solution is,
according to thern, stepwise but strorug
limitation of the transport demands,
as a whole. The way how to achieue it
is autarhy, the selfsufficiency of smal-
Ier regions which, thereaftet; do not
alrnost need to contact the environs.
Although the distribution of labout; as
the basic condition. of the effectiuity Ie-

ads still to the increase of transport
uolurnes it is actuall possible the infor-
mation transfer would lirnit the neces-
sity ofthe physical transport. But, also
in the most deueloped countries, euen
the optimists calculate with the start of
this trend not sooner than in 20 50 . And
in the rneantirne, in spite of all that, the
transport uolumes are growing frorn
year to year It is necessary to consider
the autartical theories; but if we want
to cheat only this card it rnight becorne
reuenging to us.

power plant. I do not ntention it forjoke
and for the cheap critics; that is the
state of our world with all its conflicts
among us and inside eueryone of us.

ttMlt" repiott,

The relationships of transport and
region d lot of leuels, sirnultaneously,
the transport is on the face of region
ntore or less tolerated euil. Where is,
frorn this point of uiew, the boundary of
"m.y" region? Region,is, as arule, called
the area of similar features - consequ-
ently, euery way of life destines dffi-
rent bounderies to "rny" region. I may
be the member of my house and its
surroundings or a rnember of Uniuer-
sum. That al,so must form my dttitudes
to indiuidual problems.

Re{ion street

As a rule, all of us wish. to auoid all
the massiue traffic load of our liuing
place. That is why, the "residential"
streets originate, the walhers'zones, the
cyhling paths. These haue, howeue4
their lirnits: I can neuer build the
walkers'zone from the main city street
connected with the city round circle
and I arn either able to liue inside.the
more uiuid (naturelly most ecologized!)
traffic or I seeh for the new liuing place.
The pig - headed " N IM BY ! " form. the not
solubilible situation, as the rnatter of
fact. What is, howeuer; to demand, the-
se are the stabilized first-class regional
plans which allow me to behaue accor-
ding to rny way of life.

Repion citv
The cities are the most conflicting

traffic spaces and no single recomrnen-
dation would stand by. There is an
ouerall agreetnent in the preference of
the city public transport which must
bring a bright offering in the hinds,
rapidity and density of couering the
timz and space. We are able to condernrt
the indiuidual car-system with words
but it becomB.s euen more the norrnal
constitution of our life. On the one
hand, we cannot auoidthe construction
of large scale city roads, circles and
parhing places, on the other hand, the
gaily and alluring offers of the public
transport might be stressed.

NIMBY!
"Neuer in my bach-yard" som.ebodies

call. Yes, also the people with two cars
in their garage are able to call against
the constructioru of a road in their uici-
nity, and also these who use electricity
for light and heating cannot suffer any

Re pion a. p s lo m.era.t ion
The passed time left us relatiuely res-

pectable country bus seruices, it was
less successful to apply the suburban
short-interual railway traffic. Frorn.
the regional point of uiew, this trans-
port could not be replaced arud its fa-
uourable features are to be proved in a



nunber of countries. In Czech Repub-
ť'ic, d'ue to the d,ense rail net, the fauou-
rable conditions for the suburban rail-
way traffic exist. They might be euen
deueloped. into entire systerns: in the
surroundings and. inside ofPrague (he-
re sorne planed ways of metro rnight be
replaced), in the region under Krušné
hory in the North Bohernia, in the city-
agglomeration Hradec Kró,loué-Par-
dubice and within the Ostraua agglo-
rneration.

ffegion Republic
From the country uiew, the main sig-

nificance deals with the road and rail
traffic; the economically effective radi-
us for the truchs makes of about 50 hrn
and. for the trains round 200 krn which
couer the area of Republic satisfactori-
ly. North Morauia deserves the peculiar
attention as well as South Bohemia.
They are from the transport-technical
point of uiew the "most rernoted" place
ofthe Republic and, hence, rnost disad-
uantaged^ In the North. Moravia regi-
on, this stage is increased with the dis-
crepancies between the economic poten-
tial and the relatiue long distance from
the European markets.

non profesional traffic infrastructure
brings, howeuer; a lot of econornical
and ecological, and frequently also so-
cial troubles.

We haue the biggest debt in the ship-
ping transport. The West European
countries transport ouer 35 Vo of their
goods on the water ways within their
iruternational business (including the
sirnilar coast transport euenouer 55 Vo),

the "Eastern" Europe has to be proud.
for its not con'tplete 8 Vo with the serious
economical and ecologicd,l consequen-
ces. The irnprouing of shipping condi-
tions on Elbe and the attachment of
Moraaa riuer to Danube Miena-Hodo-
nín), as a project of the attaehment of
Czech Republic to European waterway
net will bring the decrease oftransport
Ioad ofenuironftLent and the road fron-
tier crossirugs; simultaneously, it also
will cause the decrease ofcosts ofexport
transports, i.e. the increase of the com-
petitiue ability as a "permitted" export
fauourizing rLeasurernent and the li-
mitation of the drought to the currency
deualvation. The formation of "Danu-
be" riuer harbour at Hodonín, Czech
Rails wiII get the advantage for the
north-south transit, where the direct
ouer-Ioad.ing on the ships could not be
offered.

World; one cannot exist and deuelop
without the other for euer There is no
choise in the economical and cultural,
area - it remains to persist octiue, corl-
structiue and inuentiue - or to fall be-
hind hopelessly. With the transport ac-
cess ofregions, the state is obuious since
the transport routes could not be prin-
cipally planed and paid by priuate ca-
pital. European countries deuoted an-
nually to them. 1.2- 1.5 Vo of their nati-
onal prod,uct, the prograrnme. of "white
book" by Jacques Delors increases this
share by ten billions ECU - the partici-
pants of this project expect by right the
followirug increase of economic potenti-
at of the whole European Union, since
the good traffic marhed and, hence, the
good seruice for areas and regions(!)
arrise only in modern, satisfactorily
diuersified, and harmonized transport
nets. It is important to us also the cor-
rect distribution of inuestments to
bring the highest profits frorn all the
points of view, in the sense of public
economic and citizen orders.

Regions, in the narrow and broad
concept, depend one on each other eco-
nomically and, consequerutly, also by
the traffic means. it is neither to ouersee
the needs of Europe region frorn the
point of uiew of region Noud Lhota nor
the needs of Nouó. Lhota frorn the point
of view of the region Europe or World^
Euerything is connected mutually and
the omitting of these relationships rna-
hes, earlierly or lately, aduerse effects
on the quality of our life.

$Sgj.g_n,Europe
Czech Republic is a constituent of

Europe, it uses its transport net and,
reciprocally, it ntust offer its own - it is
also one of its econornic interests. The

R e giona.l a,nd sup er- re Éional
We are equally responsible for the

traffic within the street region as wit-
hin the region Europe or euen region

Vodní cesty Ceské republiky a jejich rozvoj
Postoje a záměry Ministerstva dopravy CR

Ing' Miroslav Němec, Ministerstvo dopravy české republiky

Zákiadním přeďpokladem uspokoj o-
vání dopravních potřeb národního
hospodářswí i samotných občanů je
dostatečná dopravní infrastruktura,
respektive dostatečná hustota sítě a
kvalita dopravních cest. Součástí do-
pravní infrastruktury České republi-
ky jsou i voďní cesty, které sým rozsa-
hem i kvalitou do značné míry ovlivňu-
jívyužívání vodní dopravy ajejí podíl
na celkových přepravních ýkonech
v dopravním systému státu.

Hovořím-li o vodních cestách jako
součásti státní dopravní infiastruktu_
ry, mám na mysli pŤedevším 303 km
souvislé labsko-vltavské vodní cesty
(Labe v úseku Chvďetice-státní hra-
nice v délce 211 km a wtava v úseku
Slapy-Mělník v délce 92 km), užívané
pro obchodní, zejména nákladní voďní

ďopravu, s přímým napojením naroz-
sáhlou vodocestnou síť západní a se_
verní Evropy. Kromě této labsko-vltav-
ské vodní cesty, kterou můžeme bez
nadsázky označit j ako j edinou doprav-
ně ýznamnou vodocestnou síť České
republiky, dokonce s ýznamem mezi-
národním, považuieme za součást
státní dopravní infrastruktury i tako-
vé vodní cesty, kde je provozována
místní nebo příleŽitostná vodní ďopra-
va a kdejen technické podmínky nebo
kva]ita těchto cest brání tomu, aby se
na nich rozvinula plavba s celostátním
nebo i meziniírodním dopravním vý-
znamem; takovýmito vodními cestami
j sou zejména přehradní nádtže na Ť ece
Mtavě a řeka Morava s plavebním ka-
nálem otrokovice-Rohatec.

V dopravním systému České repub-

liky má vodní doprava důležité místo,
i když její podíl na celkových přeprav-
ních výkonech a na celkovém množství
přepravených nákladů v minulých le-
tech nepřesáhly 5 vo, respektive J_ 7o.

Význam vodní dopravy spočívá přede-
vším v její ekonomické zajímavosti pro
přepravce, a to zejména při zahranič-
ních přepravách, v jejích moŽnostech
operativně a bez mimořádných tech-
nických opatření pŤepravovat naďtoz-
měrné a supertěžké předměty, v jejím
pohotovém vyuŽití k přepravě kontej-
nerů, k přepravámv systému Ro-Ro a
v ostatních systémech kombinované
dopravy a konečně v tom, že při jejím
provozu je nejméně narušováno život-
ní-prostředí. Rozvoj vodní dopravy
v Ceské republice a zýšení jejího po-
dflu na celkor1ých přepravních vÝko_



obr. 4 _ PoputárnÍ bratislavská,,Propeťa" - kolesoý parník Dunaj, později DevÍn, postavený
roku 1911 toděnicí Ch. Ruthof v Řezně. Jako přívozní stoužilv letech 1932 až 1967, tedy plných
35 let

najské, která tehdy převzďa pIovoz
bratislavského přívozu. V té době byt
parník přejmenován na Deuín a poď
tímto jménem v roce 1967 dosloužil.
Jeho těleso bylo postupně využitojako
plovoucí rest anr ace,,Zlatárybka", plo-
voucí klubovna a v současné době plo-
voucívinárna. S nynější funkcí a tva-
rem nemá ovšem stará, 35 let v Brati_
siavě sioužící a ke koloritu města pat-
řící,,Propeťa" už nic společného.

Vraťme se ale zpět do 30. let. V roce
1934 koupilo město jako náhradu za
patník Bratislaua (dříve Pozsony) z1o-
děnice SZ v Komárně motorovou osob-
ní loď pro 200 osob, o délce 26 m, s dvě-
ma dieselmotory po 65 k. Nový pÍívoz
byl opět nazvánBratislaua GD a slou-
ž1|zďe do roku 1939.Ze stejných důvo-
dů jako parník Dunaj byl pak prodán
společnosti MFTR, která ho přejmeno_
vala na Megyér a roku L94I na DéIi-
bdb.Pováů,ce zůstďv Budapešti a exis-
tuje snad dodnes.

Koncem 30. let dosahoval přívoz nej-
větších přepravních výkonů: v roce
1'938 přepravilI253 tisíc osob. Vroce
1947, prvním poválečném roce ptovo_
zu, jen od 3. srpna přepravil 290 tisíc
osob, v roce 1948 j1ž 157I tisíc osob."
Na této úrovni zůstaly pŤepravní ýko-
ny asi 10 let.

Se vzrůstem nové konjunktury pří-
vozu nahradila v roce 1948 ztracenou
loď Bratislauo (II) Bratislaua nová
(iII). Postavilaji opět loděnice Škoďo-
vých závodů v Komárně, měla ďélku
30 m, šířku 5,2 m, pohon dvěma die-
selmotory o r1ýkonu po 180 k a nosnost
200 osob. V roce 1958 byla přejmeno-
vána na Košice a pod tímto jménem
slouŽila asi do roku 1962. Pak byla
prodána Čs. plavbě labsko-oderské a
jako motorová osobní loď plula ještě
několik let po Mtavě a Labi pod jmé-
nemChlum.

V roce 1978 posíIila pŤívozloď Kam-
zík, postavená v loděnici ČSPD v B.a-
tislavě. Karnzíh, přejmenovaný poz-
ději na Propeler, má délku 24,5 m,
šířku 8,26 m a pohon dvěma dieselmo-
tory o qýkonu po 110 kW. Je to loď
dvoutrupová, určená jiŽ tradičně pro
200 osob. Po lryřazení parníkuDevín a
7oďě Bratislauo (III) je jedinou a prav-
děpodobně i poslední lodí bratislav-
ského přívozu.

Výstavbou nového silničního mostu
SNP přes Dunaj, po němž je vedena do
PetrŽďky i městská hromadná ďopra-
va, ztratil přívoz praktický význam a
projeho pravidelný provoz se nenašly
dotace z jiných zdrojů. A tak zůstane
Bratislavanůmbrzy jen vzpomínka a
ty staré pohlednice.

Literatura a poznámky:
I Sch-idl, A.:Reisehandbuch durch Kónig-
reich Ungarn, Wien, 1835

'Gondu, B,: Die ungarische Schiffahrt, Bu-
dapest,1899
u 

,,Magyar hajós naptár 1913" - výpis z Ma-
ďarského ]odního kalendáře na rok 1913
a Podlu sděIení Archívu hl. m. Bratislavy
autorovi ze dne 3'11'1993 není téma,,brat!
slavský pŤÍvoz" archívně komplexně zpra-
cováno a nebyla mu věnována pozornost ani
v odborné literatuře urbanistické, plavební
či jiné' V dostupné literatuře jsou často
rozporné údaje.
5 Buda, F.: Drobničky z minulosti vodnej
dopraly na Dunaji. Casopis Lodné stavitel-
sťvo č. 1/1989, Komárno. Je zde uvedena
zajímavá historie plavebního podnikání
bratří Jozefa a Stefana Csehiů v Moči.
6 Blomerius, R.: Personenfáhrboot,,Floren-
ce" mit Dieseimotorantrieb. Casopis Schif-
{bau é' 2/1926
7 Čs. plavební úřad Praha: Plavební ročen-
ky na leta \923 až 1'937, odd. III. Soupis čsl.
lodštva. Z nich pouze Ročenka 1930 uvádí
výslovně, že Propelerový podnik v Bratisla-
vě vlastní osobní parník Bratislava (300
osob, 100 k) a motorové osobní lodě Floren-
ce(120k) aAlice (45 k). NabýíAlice Š. Cse-

him z Moče zaznamenala v přírůstcích Ro_
čenka 1935/37' Kolesový parník Dunaj o
výkonu 110 k pro 380 osob zaznarnenala
jako přÍrůstek Ročenka I933l34.
E Čs. plavební úřad Praha: Rukověť plavby
1938-1948 (ve spolupráci s Poriečn1Ím pla_
vebn]Ímúradomv Bratislave), 1949. Statis-
tické údaje o přepravě osob po roce 1948
nejsou k dispozici.

Hund.ert Jahre der Fiihre
in Bra.tislo.ua

Der Aufbau des Eisenbrilche in Bra-
tislaua im 1891, die die alte Ponton'
brúche uorn 7830 ersetzt hat, hat bere-
its ein Jahr spciter die Grilndung einer
Personenfd.hre ilber Donau heruorge-
ruferu. Die neue Brilche lag niihmlich
aufierhalb des Zentrums und fúr die
FuBgcinger einen grofSen Umweg bede-
utete. Die Frihre wurde uon H. Hórnes
aus Budapest gegrúndet; sie hatte zwei
spdter drei Scltiffschraubedampfer
Bis zumJahr 1993, d.h. innerhalb 100
Jahre ihrer Existenz, waren hier im
Betrieb 8 Personenschiffe, daruruter 1

Seitenraddarnpfe1 der hier 35 Jahre
lang gedient hat, und 4 Motorboote. In
Jahren 1939 bis 1946 war die Fcihre
infolge der politischen und territoria-
Ien Anderurugen in Bratislaua-Gebiet
und infol.ge des zweiten Welthriegs
nicht iru Betrieb. Seit S)-Jahren, u)o.nn
in Bratislaua neue Straf3enbrilcke ilber
Donau aufgebaut wurde, hat die Fiihre
ihre Bedeutung uerloren. Zur Zeit gibt
es hier nur ein Schiff, das ilberwiegend
deru Vergnilgungsfiihrten auf Donau
dient.

Hundred. years of feny
in Bratislaaa

The construction of steel bridge in
Bratislaua in 189L which replaced the
old pontoon bridge from 1830 arose the
set up the ferry across Danube a year
later The new bridge was situated far
of the centre and it tooh the pedestriarus
out of their way The ferry was set up
by H. Hórnes from Budapest; it had
two and later on three propeller stea-
mers. Till the year 1993, i.e. during the
700year existence, there were 8 passan-
ger uessels gradually operating, among
thern 1 puddle steamer operating for 3 5
years and 4 rnotor ships. In the years
1939 till 1946 the ferry did not operate
due to the political and regional chan-
ges iru the Bratislaua region and due to
the World War IL Since the eighties
when the new bridge across Danube in
Bratislava was constructed the ferry
Iost its significance. One ship only is
there to operate mostly for entertaining
trips.
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a staly se vlastnicťvím soukromé ak-
ciové společnosti. Stát si prostřednic_
tvím Fonďu národního majetku a Mi-
nisterstva dopravy ponechal v této
společnosti tzv' akeii se zvláštními prá_
ql, zajišťující mu uplatnění státních
ďopravně-politických zájn.& v zacho-
vání celistvosti i hlavní funkce přísta-
vů. Na ekonomickou efektivnost veřej-
ných přístavů ani najejich rozvoj ne-
budejiž stát uplatňovat prakticky žád-
ný bezprostřední vliv, s vfiimkou své
účasti na,yodní' části těchto přístavů
v rámci rozvoje vodních cest.

Vodní cestý a, ,,hotnpetence"
Vodní cesty jsou naším právním řá-

dem defrnovány jako vodní toky a os-
tatní vodní plochy, na kteých je moŽ-
ná piavba. V praxi to znamená, že svý-
jimkou takowých vodních toků a vod-
ních ploch, na kterých nelze plout
z technických důvodů nebo proto, žeje
na nich z voďohospodáŤských čijiných
ďůvodů piavba zakázáná, jsou vodní-
rni cestami veškeré přirozené i umělé
voďní toi<y a vodní náďtže, které, po-
kud jsou tzv. veřejným statkem nebo
ve státním vlastnictví, jsou přístupné
pro plavbu kaŽdému a svobodně (bez
zvláštního povolení či souhlasu). Po-
dobné pojetí a právní definice vodní
cesty jsou v zásadě uplatňovány na
celém světě.

Uvedené pojetívodní cesty je možné
s určítým zjednodušením i určitou
nadsázkou interpretovat i tak, že vod-
ní cesta nenívlastně objekt, ale funkce
jiného objektu, tedy vodního toku či
vodní piochy. V kažďém případě však
z tohoto pojetí vyplývá, že vodní cesty
ve srovnání s ostatními dopravními
cestami mají zvláštní charakter. Za-
tímco ostatní vnitrozemské dopravní
cesty (dráhy, pozemní komunikace)
slouží jedinému (dopravnímu) účelu,
jsou vodní cesty vŽdy víceúčeloqým za-
Ťízením, které vedle dopravy využívá
vodníhospodářství, energetika a dďší,
přičemŽ míra nebo podíl užívání jed-
notliqých uŽivatelů je velmi variabilní
a ve většině případů ani není možné
stanovit, který účel má být prioritní.

Z tohoto zvláštního charakteru vod-
ní cesty vypiyvá struktura a rozsah
,,kompetencí", neboli stanovení působ-
nosti jednotlivých ústřeďních orgánů
státní sprály ve vztahu k vodním ces_
tám.

Podle dosavadní právní úptavy (zá-
kon o vodách, zákon o vnitrozemské
plavbě) patří péče o splavnost voďních
toků (tj. správa, údržba, ptovozazr.a-
kování vodních cest a jejich plavebních
objektr'r-a zďízení) a budování vodních
cest v Ceské republice do působnosti
ústředního vodohospodářského orgá_
nu, kterým je v současné době ]VIinis-

terstvo Životního prostředí. Minister-
stvu dopravy v této souvislosti přísluší
právní úprava plavebního provozu
včetně výkonu státní sprály a státního
dozoruv plavbě, cožvevztahu kvod-
ním cestám znamená určovat jejich
provozní parametry a ďozír at na jejich
stav k zajištění plavební bezpečnosti.

Z hlediska ronroje vodních cest je
podstatná zmíněná působnost v ,,budo-
vání" vodních cest, coŽ v praxi zname-
ná připravovat a realizovat státní in-
vestice do dopravní, v tomto případě
vodocestné infrastruktury.

I když je tŤeba připomenout, že
v současných politických a ekonomic-
kých podmínkách Ceské republiky bu-
de zřejmě o veškerých státních inves-
ticích rozhodovat vŽdy vláda, jeví se
kompetence Ministerstva životního
prostředí k budování vodních cestjako
neracionální. Rozvoj vodních cest je
logickým rea]izačním důsledkem do-
pravní politiky a komplexně pojímané-
ho programu rozvoje státní dopravní
infrastruktury a z tohoto důvodu by i
tento rozvoj, respektive budování vod-
ních cest, měl být v působnosti i odpo-
vědnosti Ministerstva doprary. K to-
mu je třeba poznamenat, že s oh]edem
na vodohospodařské i dnes zdůrazňo_
vané ekologické aspekty nelze pocho-
pitelně ani při koncipování záměri,
ani při vlastním rozvoji vodních cest
opominout oprávněnou působnost Mi-
nisterstva Životního prostředí a v pří-
padě změny zmíněné ,,kompetence"
respektovatjeho spoluúčast na ní.

Navržená změna ,,kompetencí' Mi-
nisterstva dopravy a Ministerstva Ži_
votního prostředí ve vztahu k rozvoji
vodních cest je v současné době před_
mětem návrhů legislativních úprav, a
to jak novelizace zákona o vnitrozem-
ské plavbě, tak nove]izace zákona o
vodách.

Rozaoj uod.ních cest u d,opravně-
pq|jtigbtcl gg!*ěreqhWn--" ** . -

Dopravně-politické záměry, vytýče-
né a uplatňované Ministerstvem do-
pravy Ceské republiky, respektují vod-
ní dopravu jako ýznamnou součást
dopravního systému státu a počítají
s jejím rozvojem. Státní podpora roz-
voje vodní dopravy by se měla projevit
zejména v oblasti zkvalitnění, moder-
nizace arozvoje vodních cest.

Z posledních rozborů a ana|ýzťyvoje
dopravního trhu v Ceské republice vy_
plýv á, že potenciální přepravní nároky
na vodní dopravu jenom v labsko-vl-
tavské oblasti budou v roce 2010 činit
řádově 11 mil. tun, což je térněÍ o 90 vo

více, než bylo pŤepraveno v roce 1990.
T}.ťo potenciální nríroky jsou podmíně-
nyjednak zlepšením splavnosti na dol-
ním Labi pod Ustí n.L., jednak pro-

dloužením splavnosti Labe do Pardu-
bic včetně vybudování pardubického
veřejného přístavu.

Naplnění uvedené ptognózyby zna-
menalo, že v roce 2010 by se vodní
doprava na celkových lýkonech do-
pravního systému CR poďíIela 1,4 7o

v přepraveném množství a 7,7 vov pŤe-
pravníchýkonech, což je zhruba dvoj-
násobek současného stavu. Tbto zvýše-
ní podílu vodní dopravy je zejrnéna
z ekologických důvodů nepochybně žá-
doucí a je v zájmu státu vytvořit po-
třebné poďmínky, aby se uskutečnilo.

Současné dopravně-politické zámě-
ry Ministerstva do;rravy v oblasti roz-
voje vodních cest Ceské republiky lzé
fórmulovat následovně:

a) Legislativně upravit postavení
vodních cest doprarrního ýzna-
mu a příslušnost k jejich rozvoji.

Podstatou tohoto zárněru,je defino-
vat v zákoně o vnitrozemské plavbě
zák|adní sít tzv. ,,udrŽovaných" vod-
ních cest, určených k veřejné vodní
dopravě celostátního a mezinárodního
významu a zajistít tak jejich územní
ochranu i pŤíslušný towojve zvyšová-
ní jejich splavnosti. V návrhu zásad
nového zákona o vnitrozemské plavbě,
schváleného vládou České republiky,
je tato základní síť dopravně význam-
ných vodních cest defrnována již z po-
hledu rozvojové koncepce a jako tzv.
,,udržované" vodní cesty obsahuje:
. vodní tok Labe od ř.km 135,1 (konec
vzďutí jezu v Pardubicích) ke státní
hranici se Spolkovou republikou Ně-
mecko;
. vodní tok Mtavu od ř.km 239,6 fiez
v Českých Budějovicích pod ústím
Malše) po soutok s Labem;
. voďní tok Moravu s úsekem vodního
toku Bečvy oď Přerova po soutok s Dy-
jí' včetně plavebního kanrí]u otrokovi-
ce-Rohatec.

Zmíněný vládou schválený návrh
zásad nového zákona o vnitrozemské
plavbě rovněž obsahuje stanovení pů-
sobnosti v péči o rozvoj (budování a
modernizaci) vodních cest Minister-
stvu dopravy, v součinnosti s ústřed-
ním vodohospodářským orgánem.
V tomto smyslu je současně připravo-
vána novelizace zéů<ona o vodách.

b) Zajistit podmínky pro vyšší vy-
užití vodní ďopravy na labské vod-
ní cestě a zwýšení jejího podílu na
přepravních výkonech podle oče-
kávaného vývoje dopravníhd trhu
v Ceské republice.

Tbnto zriměr prakticky znamená:
. zvýšení.splgvnosti regulovaného úse-
ku Labe od Ustí n.L. po státní hranici
tak' abyjejí parametry odpovídaly sta-
vu Labe v SRN po úpravách, které
německá strana podle sých oficiál_



ních prohlášení hodlá realizovat do ro-
ku 2000 a které znamenají zabezpeče-
ní ponoru plavidel 140 cm po dobu
nejméně 345 dnů v roce;
o prodloužení (dobudování) splavnosti
Labe do Pardubic v úseku Chvaletice-
Pardubice;
. vybudování záHaďní infrastruktury
(vodní část, nábřežní zdi apod.) veřej-
ného přístavu v Pardubicích.

c) Zabezpeóit potřebnou obnovu a
účelnou modernizaci současné
lab sko-vltavské vodní cesty.

Podstatou tohoto zámětuje pŤede-
vším finančně zajistit nezbýné rekon-
strukce piavebních komor a dalších
plavebních objektů současné labsko-
vltavské vodní cesty, které svým tech-
nickým stavem a svojí životností ohro-
žují bezpečnost a plynulost plavby i
samotný provoz vodní dopravy'. Sou-
částí záměru je i příslušná moderniza-
ce (zejména rozšíření ohlaví a prodlou-
žení) starších plavebních komor tak,
aby labsko-vltavská vodní cesta splňo-
vala parametry minimálně V třídy
mezinárodní klasifrkace vodních cest.

d) Usilovat o splavnění dolrrího to-
ku Moravy s cílem vytvořit do-
pravně významné přímé vodo-
cestné napojení Ceské republiky
na dunajsko-rýnskou dopravní
magistrálu.

Realizace tohoto ziíměru znamená
především dosažení konsensu ve způ-
sobu, přípravě a postupu splavnění
dolní Moravy s rakouskou a sloven-
skou vládou. K příslušným jednáním
byly obě zmíněné strany již vyzvány,
j eďnání však zatím nebyl-a zahájena.

Ministerstvo dopravy Ceské repub-
liky r,ychází při tomto zámětu ze stu-
die průplavní}ro spojení Dunaj-odra-
Labe, zpracov ané mezinárodní skupi-
nou expertů a přijaté Evropskou bos-
podářskou komisí oSN jako jeden
z významných dopravních projektů
evropského významu, a doporučuje
etapovou realizaci tohoto projektu
směrem od Dunaje. Za rcélně potŤeb-
nou první etapu povaŽuje česká strana
splavnění Moravy k Hodonínu, kde by
měl být současně vybudován veřejný
tranzitní přístav.

e) Zajistit územní ochranu uvažo-
vaného průplavního spojení Du-
naj-odra-Labe na itzerni Ceské
republiky.

Realizace projektu průplavního spo-
jení D-o-L, zmíněného v souvislosti
s předchozím záměrem, je z ekonomic-
kých i dalších důvodů předmětem
ďlouhoďobějšího výhledu. Aby jeho
realizace v budoucnosti nebyla zne-
rnožněna nebo qfoazněji ztížena jiný-
mi investicemi v uvaŽované trase prů-

10

plavu, bude Ministerstvo dopravY
v dohodě s ostatními příslušnými or-
gány, zejména Ministerstvem životní-
ho prostředí a Ministerstvem hospo-
dářství, usilovat o to, aby qýstavba
tohoto průplavního spojení byla zakot-
vena ve směrných územních plrínech
pŤíslušných oblastí a územních celků.

fl Podporovat rozvoj a funkci ve-
řejných přístavů, zejména pro vý'
raznější uplatňovárrí kombinova-
ných přeprav s využitímvodní do'
pravy.

Vedle již zmíněné státní účasti na
buďování a obnově tzv. vodní črísti ve-
řejných přístavů je obsahemtohoto zá-
měru hledat a zajišťovat investiční
podporu k tomu, aby'veřejné přístaly
mohly plnit především svoji funkci na-
bízet službu vodní dopravy a zapojovat
ji tak do účelného systému kombinova-
ných přeprav.

Uvedené záměry Ministerstva do-
pravy pŤedpokládají realizaci do roku
2000, respektive 2005 nebo i později.
Investiční záměry týkající se zlepšení
splavnosti dolního Labe, prodlouŽení
splavného Labe do Pardubic a obnovy
a modernizace současné labsko-vltav-
ské vodní cesty by v plném rozsahu
měly být realizovány do roku 2005
s tím, že budou zahájeny jíž v rcce
1995 nebo 1996.

Investiční záměry, výše formulova-
né a vztahující se na labsko-vltavskou
vodní cestu a veřejné přístavy na ní,
představují v současných cenách ná-
klady ve rýši kolem 8,5 miliard Kč.
Zamýšlené splavnění dolní Moravy,
které v pŤípadě úspěšného jednání a
mezivládní dohody s Rakouskem a
Slovenskem by moblo byt realizováno
rovněž do roku 2005, je odhadováno na
investiční náklady české strany kolem
1,5 mld. Kč a související veřejný pŤí-
stav v Hodoníně přeďstavuje investič-
ní nríklady kolem 600 mil. Kč.

Pokud by měly tyto investični zálr'ě'
ťybýrt reďizovány ze zdtojÍt státního
rozpočtu, s čímž výše uvedené postoje
a formulované záměry Ministerstva
dopravy počítají, bude nutné velmi od-
povědně a objektivně prokázat jejich
dopravně-přepravní opodstatněnost i
ekonomickou efektivnost. Je třeba
upřímně přiznat, že v souvislosti s tr-
vajícím procesem transformace národ-
ního hospodářství Ceské republiky a
velmi obtížným přesnějším určením
vývoje dopravního trhu na našem stát-
ním území je tato otázka největším
oříškem a jeho úspěšné,,rozlousknutí"
bude základním předpokladem napl-
nění uvedených investičních zríměrů.

Všechny uvedené zarněry Minister-
stva dopravy, sledující rozvoj vod+ích
cest a tím i rozvoj vodní dopravy v Ces-
ké republice, vyplýají ze státní do-

pravní politiky koncipované a uplat-
ňované ministersťvem jako ústředním
orgánem státní správy ve věcech ďo-
praw. Jsou progŤamem a nelze je chá-
patjako závazné úkoly nebo garanto-
vané skutečnosti. Jejich realizace bu-
de závislá na postojích a podpoře ostat-
ních ústŤedních orgánů, na moŽnos-
tech státního rozpočtu a na řadě dď-
ších okolností. Prakticky všechny uve-
dené záměry budou, a to případ oď
případu, pŤedmětem jednání a rozhod-
nutí Mády Ceské republiky.

Wasserwege der Tbchechischen Re-
publik und. ihre Entwicklung
(Stellungnahrnen und Absichten
d.es Ministeriurns fiir Tbansport
Tb che chis che Republik)

Das gegenwcirtige Wasserwegnetz
uon wesentlichen Bedeutung filr den
Thansport ist mit Elbe-Moldau-Was-
serweg in Gesamtkinge uon 303 km, die
mit der Ausnahm.e des 40 hrn langen
Abschnitts uon Ústí n.L. bis Staat-
sgrenze rnitBRD hanalisiert ist undim
Grunde genomffrcn der IV Klasse der
internationalen Klasifihation en-
tspricht, gebildet. Einige Objekte brau-
chen fúr die Aufrechthalturug des re-
guliiren Betriebs eine Insdtartdset'
zung, umfangreiche Rekonstruktionen
und Anpassung auf die neuen Anforde'
rungen fúr den Betrieb des internatio-
nalen Wa s se rtransport.

Was serw ege finde n zum Uruterschied
rnit anderen I)ransportstr af3en mehr se -

itige Nutzung - neben dem Tbansport
sind sie fŮr Wasserwirtschaft, Energe-
tih u. a. benutzt, wobei der Anteil der
Beniitzer ist variabel und in meisten
Fiillen ltiBt sich nicht beurteilen, wel-
cher Zweck im Vordergrund stehen
soll. Aus diesen sonderbarern Charak'
ter der Wasserwege geht aueh die
"Kompetenzzersplitterung" der Ze-
ntralbehiirden der Staatsuerwaltung
heruor; insbesondere die Rechtshraft
des Ministeriums fúr Urnueltschutz ftir
den Bau d,er Wasserwege als unratio-
neII erscheint, obzwar seine Mitwir'
hung ist zu respehtieren.

Unter den gegenwcirtigen Beabsich-
ten des Ministeriurn. filr Tbansport geh-
óren: Gesetznouelle ilber die Binnen-
schiffahrt rnit der Bestirnmung d,er

Zustrindigkeit im Bereich des Aufbaus
und Modernisierung der Wasserwege

fi)r Ministerium filr Tlansport, Sicher-
stellung der Tauchtiefe uon 140 crn. in-
nerehalb deš regulierten Abschnitts
uon Elbe filr 345 Tage im Jahr und
Verldngerurug seiner Schiffbarkeit bis
Pardubice (inct. des Aufbaus des óffen-
tlichen Hafens), Berniihungen zur Art-
bindung der Tbchechische Republik an
Donau-Rhein Magistrale durch die



S chiffb armachung de s Unterlaufs u on
Moraua (March) bis Hod,onín (auch
incl. Hafen) und Sicherung des Gel-
cind,eschutzes filr die Kanalverbindung
Donau-Oder-Elbe. Diese Vorhaben
stellen die finanziellen Kosten uon 8,5
Miliarden Kč dar und, sie sind zurn
Programm - also nicht zum uerbindli-
chen Auftrag; ihre Realisierung hcingt
uon einer ganzen Reihe der politischen
u. wirtschaftlichen Gegebenheiten, ab.

Waterways in Czech Republic and.
their Deaelopment (Attitudes a.nd.
Intentions of Ministry of ?ba,nsport
of Czech Republic)

The conternporary waterway rwt of
transport significance in Czech Repub-
lic is form.ed by Elbe-Wtaua waterway
amounting 303 hm length. It is canali-
zed, wiLh the exception of 40 krn d,istan-
ce frorn Usti n.L. till state boundary to

FRG, and corresponds to the IV class
of international classification. Some of
the installations dernand. for heeping
the regular shipping rebuilding, exten-
ded reconstructions and adaptation to
new denlands for running the interna-
tional w ater transport.

The waterways are multipurposing
contrad,ictory to the other transport
ways - beneath for the transport, they
are utilized w ithin w ater management,
energetics a.o., and the share ofindivi-
dual users is uariable, and in rnost
cases there cannot be deterrnined
which use should be prefered,. This
strange character of the wdterways
causes the "authority" fritter ofthe cen-
tral bod.ies of state adrninistration; es-
pecially the cornpetence of Ministry of
Enuironmental Protectioru within the
construction of the waterways seeÍns
irrational but its co-participatioru
should be respected.

Among the conternporary intentions

of Ministry of Tbansport Czech Repub-
lic in the field of the waterways the
followings belong: preparation of the
new uersion of the law on the inland
shipping with the districtiott. of the
coftrpetence in the field ofthe construc-
tion and the rnodernization of the wa-
terways to Ministry of Tbansport, secu-
ring the draught depth of 140 cm. du-
ring 345 days in a year in the regulated
zone of Elbe and prolongation of its
nauigability till Pardubice (incl. the
construction of public harbour), efforts
to bind Czech Republic to Danube-Rhi-
ne line with the mahing nauigable the
lower stream of Morava riuer till Ho-
donín (also with harbour) and secu-
ring of regional protection of the canal
connection Danube- O dra-Elbe. These
intentions are estimated to 8.5 billion
Kč and they are the programm'e - not
the obligatory tash; their perforrnance
depends on d lot of the political and
e c on ornical circurnst ance s.

Labsko-vltavská vodní cesta v roce 1993
Ing. Karel DostáI, Povodí Labe a.s.

Jedenadvaceti zdymadly labské
vodní cesty bylo proplaveno celkem
I22 065 lodí, což je průměrně 5 813
plavidel na jedno zdymadlo. V roce
1992 bylo proplaveno 120 571 lodí a
průměr na zdymadlo činil 5 741 plavi_
del.

Potěšitelné je, Že pokles intenzity
plavby v roce 1993 již nepokračoval.

Dominantní postavení přepravy ener-
getického uhlí pro tepelnou elektrárnu
Chvaletice, zajišťované ýtrtaďně zá-
vodem,,Vnitrostátní plavba Chvaleti-
ce", zÍtstává nadále zachováno.

Stejně jako v minulých letech, byla i
v roce 1993 na Labi jedna plánovaná
odstávka. Na středním Labi v úseku
Chvaletice-Mělník trvala 20 dnů

IÁBE
Provoz na ]abské vodní cestě byl

v roce 1993 prakticky ve všech smě-
rech shodný s provozem v roce před-
chozím. Byl opět každodenní a dvou-
směnný a též počet proplavených lodí
a mnoŽství přepraveného zboží bylo
téměř stejné'

Tab. 1 - Provoz v charakteristických profilech labsko-vltavské vodní cesty v roce 1993

Profil Rok Počet dnů
provozu

Poěet
proplavených lodí

Prům' na 1den -Množství-;;;;;.;- přepraveného
zboŽí (t)

Střekov

1 991

1992

1 993

236

353

344

2279

3 269

3 671

9,7

9,3

10,8

269 359

413793

352717

199'l

1 992

1 993

314 7 951

6 981

6 385

25,3

19,8

20,5

3 650 033

3 114 367

3 121 651

Dolní Beřkovice 353

344

1 991

1 992

1 993

314

318

3't'l

7 941

6 597

6 403

25,3

20,7

20,6

3 770 968

3 103 003

3 054 000

obříství
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Tab,2 - Hlarrní druhy přepravovaného zboží (t)

Zboží

Uhlí

Střekov D. Beřkovice obříství

Stavební materiál

ostatní

1 811

28 095

322811

2729 900

284 884

106 867

2743194

140 066

170 882

Celkern 352718 3 121 651 3 054 142

Tab. 3 - Podíl závodů čspr. a.s. na přepraveném objemu (t)

(13.9'-3.10.) a na dolním Labi 12 dnů
(20.9.-1.10.). obě odstávky, stejně
dlouhé jako v toce !992, umožnily na
všech zdymadlech labské vodní cesty
nejen běŽné údrŽbové práce,které za
provozu nelze provést, ale především
někoiik ďesítek oprav jak technologic-
kýc}r zaŤízení, tak stavebních částí
plavebních komor a jezů. Ktomu účelu
byla v šesti jezových zďtŽích sníŽena
hladina vody o 50-100 cm (Nymburk,
Kostomiátky, Hradišťko, Brandýs
n.L., Rouďnice n.L. a Lovosice).

V roce 1993 se však na Labi wskytly
i neplánované plavební odstávky. PŤe-
rušení plavby na středním Labi z dů-
vodu zámrzu plavební dráhy,kteté za-

Tab. 4 - Plavební podmínky na re-
gulovaném úseku Labe v roce 1993

Stav na vodočtu Trvání
v Ústí n.L. (cm) (dnů)

275 - 540
(plnosplavnost) 58

180 -275 177

150 - 180 104

Tbb. 5 - Celková délka plavebních
odstávek, způsobených klimatic-
ký.mi či hydrologickými důvody

Usek 1992 1993

aletice-Mělník 6 27

ík-Střekov 10

Hřensko 86 26

čďo 29'L2.7992, přešlo i do roku 1993
a plavba byla obnovena až 13. ledna'
Další plavební odstávka pro intenzívní
ledové jevy byla na středním Labi oď

2.2. ďo 16.2. Na dolním Labi ledové
jevy plavbu nenarušily.

V souladu s ,,Rádem plavební bez-
pečnosti" byla přerušena plavba i při
lysokých průtocích. Na středním Labi
tobylo pouze na dva dny (19.3. a20.3.).
Na dolním Labi byla pro vysoký vodní
stav pŤerušena plavba v úseku Lovosi-
ce-Střekov ve stejné době a navíc byla
zastavena pl avba22.L2. Tato odstávka
trvďav úseku Mělník-Lovosice 7 dnů,
v úseku Lovosice-StŤekov 8 dnů a
v úseku Střekov-Hřensko 5 dnů. Na_
opak pro nízký vodní stav, kdy na vo-
r]očtuv Ústí nad Labem klesla h]adina
na 150 cm a méně, ustal plavební pro-
yoz rla regulované části labské vodní
cesty pod Střekovem v období od 12'8.
do 1.9., tj. celkem na 21 dnů.

Na středním Labi byl v uplynulém
roce přerušen plavební provoz na 4"í
dnů, na kanalizované části dolního La-
be (Mělník-Střekov) na 22 dnů a na
regulované části dolního Labe (StŤe-

kov-HŤensko) na 26 dnů.'Přeprava
energetického uhlí z Lovosic do Chva-
letic byla pŤi plavebních odstávkách
zastavena na 54 dnů'

VLTAUA

Rovněž na vltavské vodní cestě byl
v roce 1993 plavební provoz plynulý a
co do intenzity srovnatelný s rokem
předchozím. Celkem bylo proplaveno
všemi plavebními komorami 35 761
loďí, z toho 15 72L 1oďí nákladních,
15 795 osobních a 4 245 sportovních.
Struktura plavebního provozu na M-

tavě je výtazně jiná, neŽ na Labi a
intenzita plavebního provozu není
v jednotlivých úsecích rovnoměrná.
Nejhustší provoz je v Praze a v jejím
blízkém okolí, kde dominuje přeďe-
vším osobní doprava. Nejvíce,vyuŽíva-
ným stupněm na Mtavě bylo opět Smí-
chovské zdymadlo, kteým v letních
měsících proplulo aŽ70loďi za den.

Plánovaná plavební odstávka na vl-
tavské vodní cestě trvala od 13.9. do
24.g., tj. ]_2 dnů. Plavební odstávky pro
vysoké vodní stavy nebo ledové jevy
jsou na Mtavě zásluhou nádrží vltav-
ské kaskády méně časté. Přesto se
v závěru roku taková situace lryskýla.
V důsledku prudkého oteplení' inten-
zívních dešťoých srážek a tání sněhu
se zvýšil průtok ve Mtavě natolik, že
aní transformace průtoku v nádržích
nestačila a plavební provoz byl oď
2I.L2. ďo 30.12. pro vysoký vodní stav
zastaven.

zÁvĚR
V roce 1993 byi plavební pťovoz na

labské i vltavské vodní cestě prakticky
shodný s rokem 7992 a tojak z hledi-
ska intenzity plavby, tak i podle množ-
ství a sortimentu přepravovaného zbo-
ží. DtileŽité je, že na Labi jiŽ další
pokles přepravy zboží nenastal.
Dominantní postavení přepravy ener-
getického ulnlí z Lovosic do tepelné
elektrrirny Chvaletice zůstalo zacho'
vríno. Na\4tavě bylo naopak proplave_
no více lodí osobních a sportovních
(56%o), neŽ náklaďních.

E Ib e - M o ldo,u -Wa s s e r s t r a. f e
irn Jahr 7993

Der Betrieb auf demElbe'Wasserweg
war irn Jahr 1993 bezúglich der Schif-
fahrtintensitiit und des Umfangs der
beftrdeten Gilter identisch mit dern
Jahr L992. Insgesamt wurden 122 065
Schiffe und 4,7 Millione Tonnen Gúter
durchgeschschleust. Energetische
Kohle fiir Kraftwerh Chualetice rnachte
58 Vo uon dem trartsportieren Gutge-
samtumfang aus. Infolge des niedrigen
Wasserstdnds tuurde auf regulierter
Elbe.irn Abschnitt Střekou'Hřensho die
Schiffahrt fúr 2 1 Tage abgestellt, dage'
gen die uolle Schiffiarheit war filr 58
Tage. Thansport der energetischen Koh-
le wurde filr 54 Tage unterbrochen, da'
uon waren 20 Tage der geplanten Ab-
stellung um die notwendigen Wartung-
und Instandhaltungsarbeiten d'n

S chleusen und Wehren. durchzufilhren,
25 Tage aus dern Grunde der gefrore-
nen Wasserstral3e und 9 Tage wegen
de s hohen Was serstands.

Durch die Schleusen des Moldau-
u)asserweges wurde im 1993 insgesantt

Závod

Záv od zahr anič n í přep ravy

Vnitrostátní plavba Praha

Vnitrostátní plavba Chvaletice

Z toho energetické uhlí

Celkem 5 705 363 4 891 257

1991

1 014811

1 397 223

3293329

3221 160

1 992

894 857

1 230 800

2 765 600

2 683 362

1993

883 550

973 426

2 869 000

2736750

4725 976

72



Táb. 6 - Počet proplavených lodí na jednotliých stupních vltavské vodní cesty v roce 1993

Objekt
Měsíc

I il ilt IV V VI vlt vilt tx X xt xil t-xil

Vrané n.V'

Modřany

Smíchov

Mánes

Štvanice

Podbaba

Floztoky

Dolánky

Miřejovice

Hořín

0

14

262

0

98

143

163

166

87

78

0

40

238

0

111

209

185

178

ló

68

35

69

627

0

134

349

329

321

118

116

0

86

1834

0

382

328

313

317

126

111

0

234

2394

0

398

330

305

285

148

127

201

341

2274

0

540

367

340

345

148

121

0
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0
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0
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0
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425
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0
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0

348

0
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75
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0
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0

298

244
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7g

50

150

61

364

0

155

151

137

129

55

45

699
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14776

490

4738

3398

3333

3243

1 386

1241

Celkem 1011 1102 2098 3497 4221 4677 4858 4951 4031 2382 1677 1247 3s761

35 761 Schiffen durchgeschffi, darun-
ter 15 721 Gilterschiffen, 15 795 Fahr-
gastschiffen und 4 245 Sportschffin.
Die meist benutzte Schleusen in der
Tbchechische Republih ist Praha
(Prag)-$Tnisllou, tDo fast 15 Tausend
Schiffen uor allern Fahrgast- und, Er-
holungsschffin, d,urchgeschffi wur-
den. S chiffahrtab stellung auf M oldau
dauerte 22 Tage, dauon war filr 12
Tage technische Abstellung geplant
und filt" 10 Tage wurde die Schiffahrt
wegen des hohen Wasserstands abges-
tellt.

Elbe-Yltava. wa.terway in the year
7993

The traffic on the Etbe waterway was
from the aspects ofthe intensity and the
uolurne of the transported goods in the
year 1993 the sarne as in 1992. As
much as L22 065 ships and 4.7 miL
metric tons of goods were loched
through. Energetic coal to the power-
plant Cltualetice rnad,e 58 Vo of the total
anxount of the.transported goods. Due
to the low water stage the shipping was
stopped on the regulated Elbe in the
zone Střehou-Hřensko for 21 days, on
the other hand, the full nauigability
was for 58 days. The transport of the
energetic coal was interrupted for 54
days frorn those, 20 days due to the
planed iruterruption for the performan-
ce ofthe obuious rnaintenance and re-
pair of locks and weirs, 25 days d.ue to
the ice and 9 days due to the highwater
stage.

Through the locks of Wtaua water-
way 35 761 ships altogether were loc-
ked. in the year 1993 from those, 15 72 1

were cargo uessels, L5 795 passenger
ships and 4 245 pleasure boats. The
rnost engaged lock in Czech Republic
was Praha-Srníchou where almost 75
thousand ships, first of all passenger

and rest ships, went through. The ship-
ping breah on Yltaua Lasted 22 days,
planed technical iruterruption tooh 12
days and the shipping was stopped for
10 days due to the high water stage.

DIAMO
Závod technických prací a výstaYby, o.z.

471Z7 Stráž pod Ralskem

Vyrábí a dodává

podle předané projekční dokumentace:

o vrátně plavebních komor
o stavidlové uzávěry
c ocelové konstrukce

přístavn ích zařízení a překladišť

Kvalita, spolehlivost ISO 9000 - 9004

TeIeÍon: (0425) 55 365; 55 612

Fax: (0425) 55 11 I
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Děčín (2. polovina 19. stol.)

mia' taktéž česká Germania a saské
parníky Kónigin Maria a Prinz Albert.
Pozoruhodný je obraz labského údolí
s hradem Střekovem' železnicí a par-
níky od Ferdinanda Lepié. V;ýtvarně
kvalitní a dokumentárně velmi pří-
nosný je ýškový pohled na Děčín.

Nejpočetněji dokumentují počátky
paroplavby na Labi grafické listy, kte-
ré většinou pocb'ázejí z litoměřické tis-
kárny C. W. Medaua. Řeku s parníky
nacházíme též na řadě listů série zva-
né Der Elbstromvon seínem Ursprung
bis zur Můndung in die Nordsee, r,yda-
né roku 1845 v DráŽd'anech. Graflrcké-
mu zobrazování Labe v úseku od Děčí-
na po Drážd'any se věnovď, kromě
mnoha jiných, též C. Táubert.

Výstavu doprovází obsažný katalog
s rozsáhlou a kvďitní obrazovou přílo-
hou a se studiemi autorů výstavy: ,,Po
stopách prvních parníků na česko-sas-
j<ém Labi" a ,,Cestující na nejstarších
labských parnících".

Výstava v Děčíně potrvá do konce
května a na letní měsíce se přestěhuje
do Muzea města Ústí nad iabem. Po-
i<ud to Íinanční možnosti děčínského
muzea a jeho příznivců dovolí, dojde
téŽ k vydání německé verze katďogu.

Výstava Počátky paroplavby na La-
bi úspěšně navázďa na předcltozí,,Lab-
ské" výstavy. Labe jako ýstavní ob_
jekt se však uvedenými expozicemi
zcela nevyčerpáv á. Zatím postrádráme
výtvarně pojatou výstavu, která by
konfrontovďa někdejší utěšenou lab_
skou krajinu se současným, nepříliš
přízniqým stavem. Byl byto jistěvhoď-
ný příspěvek ke snaze ekologicky
orientované veřejnosti o nápravu. Ja-
kýrnsi přeďobrazem takové- výstaly
byl soubor dětských kreseb Reka oči
ma ďětí, který bylroku 1988 k vidění
v Městském muzeu v ČeHkovicích.

Angiinge der Dampffahrt auf EIbe
Der Rezensent positiu beurteilt die

Ausstellung in Bezirkmuseum Děčín,
die an die Thadition der Ausstellungen
uon den Jahren 1987 und 1992, die der
Elbe gewidmet wurden, anbindet.

Die Autoren der Ausstellung hcrben
n'Lehr als Hundert Pltine, Modelle,
graphischer Bltitter und Bilder gesam-
melt und haben einen Katalog mit um-
fangreicher und qualitiitsreicher BiI-
deranlage mit zwei Studien: "Auf den
Spuren der ersten Dampfer duf
bóhmisch-stichsicher Elbe" und "Rei-
serlde irl ciltesten. Elbe-Dampfer" he-
rausgegeben. Die d,eutsche Fassung
des Katalogs ist in Vorbereitung.

Die Ausstellung in Děčín besteht bis
Ende Mai und danach zieht sie fúr
Sommermonate ins Museum in Ústí
nad Labem um. Alle Gónner der Schif-
fahrt und derer Geschichte sind her-
zlich willkommen!

The beginning of stea.nt. shipping
on Elbe

The reuiewer appreciates the exhibi-
tion in the District fnuseuft1' at Děčín
which continues the tradition of the
exhibitions in L987 and 1992 deuoted
to Elbe.

The authors of the exhibition collec-
ted ouer hurudred plans, models, grap-
hic sheets and pictures, they edited a
catalogue with extended and high qu-
ality annerc cnd two studies: "Tbacing
the first steamers on Czech - Saxon.
EIbe" and "Passengers on the oldest
EIbe steamers". The German uersion of
catalogue is in preparation.

The exhibition at Děčín will last to
the end of Mai and thereafter it will
moue into the museunl at Ustí nad La-
bent to stay here ouer the sumtLer
months. All the fan s to shipping and its
history are inuited!

Carl Táubert: Zámek Děčín (kolem roku 1840)
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Druhá panevropská konference o dopravě na Krétě

lng. JoseÍ Zatloukal, Ministerstvo dopravy české repubtiky

Ve ďnech 14._L6. března 1994 se ko-
nala v TIeraklionu na Krétě 2. pan-
evropská konference o dopravě. orga-
nizovaly ji (obdobně jako ]_. praŽskou
konferenci) Evropský parlament a Ko-
mise Evropských společenství ve spo-
lupráci s mezinrírodními organiŽacemi
CEMT (Ewopská konference ministrů
dopravy), ECAC (Evropská konfe-
rence civilního letectví) a EHIVOSN.

Konference navazovala na rnýsledky
1. panewopské konference o dopravě
v Ptaze v roce 1_991 a zúčastnili se jí
ministři dopravy téměř všech ewop-
ských zemí, zástupci mezinárodních
organizací a institucí a přední doprav-
ní odborníci z celé Evropy.

Jednání měIo obvyklou formu tako-
výchto velkých konferencí, tj.bylo roz-
členěno na plenární zasedání a jedná-
ní ve třech pracovních skupinách po-
dle tematických okruhů:
1. Uvoďní plenrírní zasedriní
2' Plenární zasedání-qývoj od 1. pan-
evropské dopravní konference v Praze
(od října 1991)

Jednání pracovních skupin:
a) Doprava a fužní hospodářství
(1. Struktury dopravního trhu, 2. So-
ciálně-ekonomické aspekty a konku-
rence)
b) Dopravní infrastruktura a financo-
vrání (1. Směrnice pro dopravní sítě,
2. Financování)
c) Horizont 2000 (1. Tlendyvevýběru
druhu dopravy, kombinovaná doprava
a nové technologie, 2' Bezpečnost a
ochrana životního prostředí v oblasti
dopravy)
3. Závěrečné plenární zasedání _ per-
spektivy pro regionální spo|upt áci (zá-
věry jednotliých pracovních skupin,
závětečné projevy a shrnutí, přijetí
,,Krétské deklarace").

Za Ceskou republiku byli nq konfe--

lenci přítomni delegáti MD CR' GR
CD, zástupci parlamentu, odboroých
svazů i podnikatelských kruhů (pře-
v ážné na pontání mezinrírodních insti-
tucí a organizací). -Ministr dopravy CR, jako představi-
tel hostitelské země předchozí pan-
evropské konference, vystoupil s úvod-
ním projevem. Kromě toho prezento-
vď na konferenci ještě tři koreferáty
v praco'l-ních skupinách, a sice v 1.
pracovní skupině ,,Přístup k dopravní-
mu trhu", ve 2. pracovní skupině ,,Fi-
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nancoviiní z rozpočtu" a další příspě-
vek na téma ,,Regionrílní spolupráce
v oblasti ďopravní infrastruktuý'.

Projev pana ministra Stráského vy-
cLtázeI ze závěri 1. panewopské kon-
ference v Praze v r. 1991, zhodnotil
postavení české republiky ve středo-
ewopském regionu a j ej í dopravní vaz_
byjednak na státy Evropské unie, jed-
nak na další státy, zejménav kontextu
postupného v1'rovnávání úrovně do_

pravní infiastruktury vůči Evropské
unii. Zabýval se i politicko-hospodář-
skými změnami zemí střední a vý-
chodní Ewopy a jejich vlivem na do-
pravní situaci v našem regionu, ťrnan-
cováním dopravní infrastruktury a do-
pravní politikou se zvláštním zřetelem
na tranzitní polohu našeho státu. Po-
ukázal na to, Že dopravní problémy
mají v celé Ewopě společného jmeno-
vatele a vyŽadují tedy obdobný postup
jednotliwých států.

V rámci jednání pracovních skupin
vystoupilo mnoho Ťečníků, takŽe bylo
nezbytné příspěvky časově omezit. Ra-
da přihlášených řečníků svoje projevy
předala organizátotům písemně.
Všechny projevy budou uveřejněny ve
sborníku z konference, který jednotli-
vé státy v krátké době obdrží.

V průběhu konference vystoupili
prakticky všichni ministři, zástupci
mezinárodních organizací, Evropské-
ho parlamentu, nekomerčních bank,
Evropského sociálního výboru, ES,
EHIVOSN, CEMT a dďších.

Jednotliým pracovním skupinám
předsedali: p. Charďambous,'ministr
dopravy Recka, p. Lůttge, poslanec Ev-
ropského parlamentu, p. Bosson, mi-
nistr dopravy Francie, p. Jermenkog
ministr dopravy Bulharska, p. Matu-
tes, člen Evropské komise, p. Scham-
schula, ministr dopravy Maďarska,
p. KIíma, ministr dopravy Rakouska,
pí van Dijk, předsedkyně Výboru pro
dopravu a turistiku Evropského parla-
mentu a p. Wissmann, ministr dopra-
vy SRN. Dí|čí zprávy z jednotlivých
pracovních skupin a regionálních kon-
ferencí přednesli dďší ministři nebo
významní zástupci mezinárodních or-
ganizací. K tomu je nutno pozname-
nat, že 2. panevropské konferenci
předcházely regionální konference
Baltského moře, Barentsova moře,
Černého moře, Jaderského moře a

Středoewopské iniciativy, jejichž zá-
věry a výsledky byly konferencí posou-
zeray apřevzaty.

Jednání bylo poznameniíno námoř-
ním neštěstím kyperských lodí v Bos-
porské úžině; účastníci v průběhu kon-
ference vy'adřovali soustrast kyper-
skému ministru doravy.

Na základě výsledků regionálních
koďerencí byl y zob ecnény závěry a do-
poručení konference v tzv. ,,Krétské de_

klaraci", která shrnula zejména tyto
okruhy:
r změněné podmínky v politicko-hos-
podářském klimatu Evropy a nová
úloha zemí střední avýchodní Evropy;
o potřeba nové evropské dopravní ar-
chitektury;
o nutnost efektivního rozvoje evTop-
ské sítě dopravní infrastruktury;
. hledání forem financování dopravní
infrastruktury cestou konkrétních
projektů při vyrrŽití iniciativ ES a moŽ-
ností nekomerčních bank, protoŽe
prostředky státních rozpočtů jsou vět-
šinou omezené, zvlášté v postkomu-
nistických zemích;
. ochrana životního prostředí pŤitoz-
voji infrastruktury dopravy;
. ulehčování dopravy přes hranice stá-
tů a odstraňování překážek na hrani-
cích;
o bezpečnost dopravy, zvláště silniční-
ho provozu, coŽ souvisí se zpřísněním
technických podmínek;
o architektura dopravní politiky pro
evropský kontinent je kontinuálním
procesem, proto je třeba pokračovat
v práci na příslušných projektech za-
počatých na různých regionálních
úrovních.

Předpokládá se, Že pracovní skupi-
ny a orgány pro dopravu vytvoŤené
v rámci přípravy na 2. panevropskou
konferenci nezaniknou, ale budou po-
kračovat zejména na těch projektech,
které budou financoviíny za přispění
ES.

S ohledem na polohu čR uprostřed
Evropy byly hlavníťn zájmoým pod-
k]adem pro tuto konferenci výsledky
3. regionální konference ministrů do-
pravy.střední Evropy (na konferenci
byly pŤedstaveny základní dokumenty
,,Vídeňské listy", ,,Soproňské listy" aj.).
Česká delegace zde uplatnila řadu
projektů.



Do systému TEN (transewopské do-
pravní sítě) byly zahrnuty: koridor
B erlín-Praha-Břeclav_Budapešť -
Thessďoniki./Istanbul s větví Praha-
(Norimberk), což odpovídá i prioritám
ďálniční a železniční sítě čR, předklá-
ďané v j ednotliwých mateňálech vládě.
Koridor Gdansk-Lodž-Bratislava je
veden z Petrovic u Karviné přes Zilinu
a uzemíSR, coŽ se zatím přes řadu
jednání CR nepovedlo rvr-átit ve pro-
spěch trasy přes území CR. Jednríní
však budou dále pokračovat. (Podrob-
né údaje o tranzitní politice v středo-
evropském regionu jsou obsaŽeny
v tzv. ,,Šoproňských listech", které byly
panevropské konferenci předloženy
jako poďrobný příspěvek regionu.)
Multimodrílním koridorem je rovněŽ
celá oblast Dunaje v návaznosti na
Rýn, a to v úseku Norimberk-Vídeň-
Budapešť-Bě]ehrad-Černé moře.
V jednotliwých koridorech byla posou-
zena opatření pro rozvoj dopravní in-
Í}astruktury na těchto směrech, s vy-
číslením příslušných nákladů a mož_
ností jejich zabezpečení.

Ve srovnání s pražskou konferencí
znamená 2. panevropská konference
určitý posun ke konkretizaci cíIů ev-
ropské dopravní politiky, otevírající
prostor pro všechny dopravní obory při
respektování zájmi společnosti.

Celoewopská dopravní politika se
musí rozvíjet systémově s přihlédnu-
tím k těmto skutečnostem:

o Dopravní politika musí býb za|ožena
na principech tržní ekonomiky a volné
a poctivé konkurence -v rámci ziíkonů
korigujících nedostatky trhu pro
ochranu veřej ných zájmi.
r Dopravní politika musí podporovat
specifické přednosti různých forem a
druhů dopravy pro překonríní součas-
ných problémů přehuštění, bezpeč-
nosti a nepřízniých ekologických vli
vů a při podpoře jejich komplementa-
rity.
o Dopravní politika musí podporovat
rozvoj veřejné dopraqy, s oh]edem na
povinnosti veřejné služby, žetezniční,
vodní a kombinované dopravy, při_
čemž silniční dopravabude mít riadrá]e
velmi ýznamnou roli.
o Legislativní opatření, sociální, eko-
logické a bezpečnostní standardy,
technické systémy atd. se musí sbližo-
vat pro dosaŽení integrované celoev_
ropské ďopravní politiky; koordinova-
ně je třeba plánovat integrovaný celo-
evropský rozvoj dopravní infrastruk-
tury, zejména pro její rychlou moderni-
zaci a zajištění interoperability při
respektování regionálních zájm:ů.
o V souladu s pokrokem v harmonizaci
podmínek konkurence je třeba postup-
ně rozvíjet konkurenci podle zásad
platných pro všechny podniky; uvolňo-

vat regulaci cer' za dopravní sluŽby,
liberalizovat přístup k národním a re-
gionrílním trhům.
. Náklady a poplatky v dopravě je
třeba přizpůsobovat tak, aby pok4i''a-
ly nejméně náklady na infrastrukturu,
s rostoucím zahrnováním externích
nríkladů.
o Je třeba zvýšit a koordinovat úsilí
v oblasti ýzkumu a rozvoje pro zvýše-
ní efektivnosti ewopského dopravního
systému.
o Vnitrozemská vodní doprava by mě-
la být podporována vzhledem k její
energetické efektivnosti, pŤíznivému
vztahu k životnímu prostředí a integ-
rování do multimodálního systému
přepravy.
o V ob]asti námořní dopravy by měly
být dodržovány zásady svobodného a
poctivého soutěžení na komerční bázi,
přičemž by měly být respektov:íny me-
ztnárodní záv azky. Příslušné konven-
ce IMo a ILo by měly být důs]edně
prosazovány a dodržovríny jako mini-
mum. Striktně by se měla uplatňovat
opatření státní přístavní kontroly a
prosazovat,,Memorandum o dohodě".
Akce mezineirodních organizací by se
měly opírat o mezinárodní spolupráci.
Zarněry dalšího rozvoje pobřeŽní plav-
by by v zájmu uďržení mobility měly
být koordinovány.

Konference splnila vytčený cíl, i
kdyŽ podle nďeho názotu nepřesáhla
zenit praŽské konference. Značný po-
krok byl dosažen v rozvoji dopravní
infrastruktury, v otázkách jejího fi-
nancování, moŽnostech přístupu sub_
jektů na dopravní trh, bezpečnosti sil-
ničního prbvozu i harmonizaci doprav-
ní politiky jednotliých zemí. Zvláštní
pozornost byla věnována problematice
tranzitních zemí i dopravním problé-
mům zemí střední a v'ýchodní Ewopy.

Zw e ite P an- europ iiis c he
T?a,n sp o rtkonferenz in Kre t a,

Die Konferenz fand, zwischen 14.-
16.03.1994 in Heraklion in Kreta statt.
Sie wurd.e uon Europiiischem Parla-
rnent und Kornission der Europiiischen
Gemeinschaften organisiert, in Zu-
sammenarbeit mit CEMT ACAC und
ECE / UNO. An der Konferenz nahm.en
die Tbansportminister fast aller europ-
iiischen Ltinde4 Vertreter internationa-
ler Organisationen und uordere lTans-
portsachkundige teil. Mit seinern Er-
óffnungsartikel ist Minister fiir Thans-
portwesen Tbchechische Republik Jan
Strdský erschienen; der hat die Stel-
lung der Tbchechischen Republik im
mitteleuropiiischen Gebiet und ihre in-

ternationale Ibansportuerbindungen.
irn Kontext des Ausgleichs des Niueaus
der Tl.ansportinfrastruktur gegenúber
die Europiiische Union dargestellt.

Die Konferenzbeschlússe sind in s.g.
Kreta-Dehlaration konzertriert; irn Be-
reich des Wassertransports ist insbe-
sondere die Eingliederung einigen
rnultimodalen Transportkorridore in
TEN-Netz (Tlanseuropiiisches Thans-
portnetz) - uom Hinblick derTbchechis-
che Republik ist das vor allem Koti-
dor Berlin- Praha-Břeclau -Budapest-
Istanbul und das ganze Gebiet uon Do-
nau mit Anbindung mit dern Rhein -

wichtig.
Die Konferenz hat festgestetlt, da/3

die Ganzeuropiiische Tbansportpolitih
muB systemweise entwichelt werden.
Inlandwassertransport sollte u.n-
terstútzt werden, hinsichtlich seiner
energeti schert' Effektiuittit, gúnstige tn'

Zusarnmenhang m.it Umwelt in Integ-
rierung in das multimodale Tbansport-
system.

S e c ond P an- Euro p ea,n c onferenc e
on tra.ffic in Crete

The conference took place between
14th and i6th Morrh, 1994 in Herakli-
on in Crete. It was organized, by Euro-
pean Parliarnent and Commission of
European Cornmunities with cowor-
kership of CEMT ECAC and
ECE / UNO and rninisters of transport
of almost all European countries, the
representatiues of international orga-
nizations .and high ranging transport
officers participated. Minister of
Thansport of Czech Republic Jan Strd-
ský hold the opening speech in which
the conditions of Czech Republic in the
Middle European region and its inter-
national transport binding in context
of the rnatching the leuel of transport
infrastructure for the European Union.

The conclusions ofthe conference are
sumrnarized in the s.c. Crete Declara-
tion; in the field of water transport the
including of some rnultimodale trans-
port corridors into TEN (Tlanseurope-
an transport net) has been important.
Frorn the point of uiew of Czech Repub-
lic it is euen the corridor Berlin-Praha-
Břeclau-Budapest-Istanbul and the
.whole region of Danube icluding con-
nection to Rhine.

The conference stated th.e entire Eu-
ropean policy must deuelop systemaii-
cally. The inland water traffic shouLd
be supported due to its energetical ef-
fectiuity, fau ourable relationship s with
the enuironment protection and the in-
tegration into the multimodale trans-
port systern.
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Pu|JŽITÍ ANALÝZ NÁKLADŮ 
^|JŽITKŮ 

INvESTIC
NA vNITR uZEMSKÝCH voDxÍcH CESTÁCH

Cóst 1

Dietmar Ernst, Klaus Lohrberg, Dirk Mester, Volker Orlovius, Bonn

1. Vytyěení problému
Spolková republika Německo inves-

tuje značné částky ďo sítě vnitrozem-
si<ých vodních cest. Stejnějako inves-
tice do silnic a železnic, mají tato opat-
Ťení přispět k nákladově pŤíznivému
splnění dopravních úkolů národního
hospodářství.

K posouzení efektivnosti státních
ďopravních investic požaduj e spoli<ový
rozpočtový řád z roku 1969 tzv. anďý-
zy nákiadů a uŽitků. Smyslem je, aby
s daným objemem státních prostředků
bylo dosaženo co nejpříznívějšího účin-
ku, tj. maximálního ceiospolečenského
užitku. AnaIýzy nákladů a užitků se
polžívají při rozhodovríní ve třech ob-
lastech:

. globální rozdělování prostředků,
např.,,formálně správné" rozdělení
prostředků mezi silnice, železnice a
vodní cesty v rozpočtu na dopravu;
. stanovení priorit v jednom doprav-
ním oboru, napŤ. mezi různými inves-
tičními akcemi v rámci rozvoje vnitro-
zemských voďních cest;
. optimální technicko-hospodářské
uspořádání j ednotlivých projektů.

(Pro další poďrobné informace pou-
kazujeme na Kompendium analýz ná-
kladů a uŽitků (KNA) pro investice na
vnitrozemských vodních cestách, vy-
dané v r. 1978 oddělením vnitrozem-
ské ]odní dopravy a vodních cest Spol-
kového ministerstva ďopravy')

2. Zásadní metodika analý z
nríkladů a užitků a její použití
u vnitrozemských vodních cest

2.1 Kritéria posuzování
Pro maximalizaci celospolečenské-

ho užitku je vhodným posuzovacím
kritériem národohospodářský poměr
užitků a nákladů, kde v čitatelije sou-
četvšech efektů, které jsou podmíněny
projektem, a ve jmenovateli součet
vŠech nákladů podmíněných projek-
tem. Porovnání obou veličin - jejichž
srovnatelnost musí být samozřejmě
zajištěna diskontováním ke zvolené-
mu termínu, abybyl správně vy'jádřen
faktor času - umožňuje tozeztat tičin-
rrost opatření v porovnání s alternati-
vami nebo koni<urujícími projekty.

18

2.2 Principy zjišťovrání poměru
užitků a nríkladů

2.2.1 Nrárodohospodářský způsob
posouzení

Pro praktické použiti ana|ýzy ná'
kladů a užitků je třeba stanovit násle-
dující zásady:

o je tŤeba stríle přihlížet ke všem ná_

kladům projektu, nezávisle na tom,
kdo je nese a stejně tak ke všem účin-
kům (přednostem i neqýhodám), lho-
stejno u koho vznikají;
o kvantifrkované hodnotové veličiny
všech oblastí jsou vŽdy rovnocenné;
například se nepreferují uŽitky vnitro-
zemské plavby před užitky v oblasti
mimoďopravních funkcí, jako je vodní
hospodáŤství nebo volný čas;
. za zák|aďje třeba brát národohospo_
dařsky relevantní vypočítané náklady
na vnitrozemskou plavbu, popŤ. želez'
nici, nikoli jejich tarify;
o poplatky vodní dopravy z apoužívání
vodních cest při výpočtu národohospo-
dáŤského propočtu užitků a nákladů
nejsou zahrnuty do ýpočtu, protože se
ruší (vyrovnávají se uvnitř posuzova-
ného systému voďní doprava + vodní
cesta _ představují totiž pro vodní do-
pravu vydání a pro vodní cestu příjmy
ve stejné výši).

Důležité je, aby se zamezilo dvojímu
započítávání těhož efektu různými
přístupy. Příkladem je vzestup hodno-
ty pozemků v důsledku projektu vodní
cesty, který nesmí být zaŤazovánveď|e
úspor dopravních nákladů, neboťje je_

nom důsledkem zlevnění dopravného.
Pomocí národohospodářského způ-

sobu posouzení je možné eliminovat
existující zkres]ení konkurenční
schopnosti mezi dopravci, neboť do
analýzy nákladů a užitků vŽdy vstu_
pují - nezávisle na výši tarifu nebo
případných subvencí _ národohospo-
dářsky relevantní náklady. Tb odpoví-
ďá záměru směrovat investiční pro-
středky do projektů' které přinášejí
největší užitek z hlediska celého hos-
podáŤství.

Problémy národohospodářského
způsobu úvahy mohou spočívatv neza-
hrnutí efektů tranzitní dopravy při po-
suzování uvnitř jedné narodní ekono-
miky a v hodnocení nehmatatelných

efektů, tj. předností a nevýhod, jejichŽ
peněŽní ocenění není dosud rnožné
(např. změna charakteru krajiny nebo
otázky Životního prostředí). U investic
do existující sítě vodních cest hrají ne-
hmatatelné veiičiny obvykle j en mďou
úlohu.

2.Z.ZPrtncipt rrs" - rJoez"
(with - without PrinciPle)

Kažďá analýza náklaďů a uŽitků
srovnává stav s opatřením, které má
b1ýt posouzeno (případ ,,s") a případ bez
teďrizace této akce (případ,,bez", srov-
návací varianta). Přitom se efekty
srovnávají na záklaďě stejných okrajo-
qých podmínek.

Nalezení správné aplikace tohoto
principu pro investici, řešící např' ne_

uspokojivý stav objektu bez tozšíŤerú
jeho funkce, je v mnoha případech vel-
mi obtížné. Alternativa k této tzv. na-
Itazující investici může - podle sta-
vebního stavu nahrazovaného obj ektu
_ spočívat v časově opakovaných situ-
acích typu skutečný stav, základní
údržba a vý azení z provozu. Přitom j e

třeba brát v úvahu i dopravní omezení
(např. snížení jízdní rychlosti nebo po-
noru, jednolodní dopravu) nebo zr4ýše-

ní prostředků na údrŽbu objektu. PŤi
čistých rozšiŤovacích nebo racionali_
začních investicích se neq'skytují při
stanovení srovnávací varianty žádné
probIémy.

V praxi se často vysk1'tují kombino-
vaná opatření, která spočívají v nahra-
zujících i racionalizačně rozšiřovacích
investicích; při stanovení přísiušné
srovnávací varianty zpravidla nevzni-
kají žádné novéotázky. T}to zríměry se
dají vŽďy rozdělit na podfl čistých na-
hrazujících investic a podíl čistých roz-
šiřovacích' příp. racionďizačních in-
vestic a podle toho musí být odděleně
zhodnoceny.

2.2.3 Pňncip alternativních
nríůrladů

Jako měřítko zhodnocení musí vždy
být zvolena situace nebo způsob chová-
ní, které představují nejbližší, nejlepší
alternativu, následující hned po posu-
zovaném opatření.

Použití principu alternativních ná-
kladů spočívá v podstatě:
. ve zjištění nejpříznivější dopravní
alternativy - vnitrozemskou lodí (ob-



jíŽďka, čekací doba přeď plavební ko-
morou' menší lodě, omezený ponor, re-
dukovaná jízdní rychlost aj.), nebo ji-
ným dopravním systémem - obvykle
železnicí (u ýstavby noqých vodních
cest, při pŤekročení kapacity plaveb-
ních komor nebo po uplynutí doby
technické Životnosti);
c ve zjištění národohospodrířsky ná_
kiadově nejvýhodnějšího srovnatelné-
ho případu;
o v rnonetárním hodnocení mimodo-
pravních efektů.

Princip alternativních nrákladů za-
tučí, že zkoumaná investice se srovná-
vá s nejpříznivějším případem ,,bez" a
nevyskytují se zdánlivé užitky.

3. Metoda posuzování
nej duležitěj ších opatření
ke zwýšení r4ýkonnosti
vodní dopravy

3.L Zásadní schéma
Výstavba dopravní cesty je dnes ob-

hajitelná jen v rámci hospodářsky
účelné koorďinace celého dopravního
systému' Pro stavbu vodních cest to
znamená, že s ohledem na vysoké in-
vestiční nríklady na rozšíření sítě, kva-
iitu existující dopravní infrastruktury
ve všech sektorech a nepatrný růst
poptávky po dopravě spočívá těžiště
budoucích investic především v zacho-
vání existujících cest a v hospodářsky
účelné racionďizaci dopravy. V tomto
rrímci je třeba zkoumat všechna opa_
tření ke zlepšení r1ýkonnosti' Pojem
,,qýkonnost" přitom má dvojí ýznarrr:
počet lodí nebo objem zboží, které vod-
ní cestamůže zvládnout, anebo kvďita
dopravy, tj. v podstatě její hospo-
dárnost.

MoŽnosti, které hrají roli pro zlepše-
ní takto definované ýkonnosti, jsou
četné a rozmanité: od stavby dďší ne-
bo větší plavební komory přes prohlou-
bení nebo rozšíření plavební dtáhy až
po regulaci dopravy.

Fři zjišťováníúčelnosti je rovněž tře-
ba zvážit všechny oblasti vlivu: vedle
investičních nákladů, následných ná-
kladů, struktury loďstva, stupně vytí-
žení, místa expedice a příjmu, množ-
ství a druhu zboží atď. také konku-
renci ostatních dopravních sektorů a
vlivy na vodní hospodářství a tzv. ne-
hmatatelné faktory, jako je životní
prostředí, volný čas a uspořádání úze-
mí.

omezíme se jen na systémové vnitř-
ní faktory.

K dosaŽení přehleďnosti se doporu-
čuje pro zlepšení qýkonnosti ve vodní
ďopravě volit pro kaŽdý úsek vodní
cesty tento postup:

. zjištění dopravní situace v okamžiku
ptognózy za ďaných stavebních podmí-
nek (tj. zjištění intenzity čili hustoty
dopravy, kvantitativní výkonnosti,
struktury flotily, podílu prázďných
plavidel, stupně výíŽení, dopravních
vztahů, dopravních nákladů' čekací
doby atd.);
. posouzení dopravní situace anďýzou
ovlivňujících faktorů (např. příliš ma-
lá plavidla, přfliš nepatrný stupeň vy-
tížení, příliš vysoký podíl vodních cest
s malou hloubkou, přfliš nízká kapaci-
ta plavebních komor);
. odvození nejdůtežitějších aiternativ
zlepšení výkonnosti;
. popis alternativ ajejich stavebních a
dopravních účinků;
. zjištění dopravní situace provšechny
případy ,,s" a,,bez";
o určení ročních diferencí uŽitků a ná-
kladů, poměru uŽitků a nák]aďů včet-
ně anďýzy citlivosti pro kaŽdou alter-
nativu (která zobrazuje stabilitu vý-
sledku, jeho závislost na odchylkách
vstupních dat a najiných opatřeních);
. celkové posouzení a najeho zák]adě
náwh rozhodnutí'

Tato metoda je vhodná pro téměŤ
všechny otázky v ob]asti rozvoje vod-
ních cest aje dále konkrétněji popsána
pro posouzení zásadních opatření na
vnitrozemských vodních cestách.

3.2 Opatření ke zýšení
výkonnosti na vodních
cestách

3.2.1Všeobecně
Ve vnitrozemské síti vodní dopravy

v SRN je kapacita, tj. čistě kvantitativ_
ní propustnost jednotlivých vodních
cest v tunách zboŽí nebo lodí za časo-
vou jednotku téměř wýlučně limitová-
na plavebními komorami. Při zlepšo-
vání qýkonnosti vodních cest je třeba
sledovat i kvalitativní aspekty, tj. hle-
diska hospodiírnosti dopraly. Dosaže-
ní co nejvyšší hospodářské efektiv-
nosti se posuzuje v trojím ohledu: do_
sažení co nejnižších nák]adů na plav-
bu, co nejmenších nákladů na vodní
cestu a vysokého užitku z mimodo_
pravních funkcí'

Přitom může státní správa v oblasti
vodní dopravy a mimodopravních
funkcí stanovit jen rrímcové podmínky
pro hospodárné využití prostředků,
zatímco skutečné vylžití těchto údajů
je ponecháno vodní dopravě, popř. dal-
ším oborům. Vedle toho však může
správa vodních cest lrykonávat bezpro-
střední v]iv na efektivnost vodní cesty
tím, že snižuje udržovací náklady do-
pravní cesty pomocí racionalízačních
opatření, např. výstavbou břehových
opevnění, lyžadujících menší udrŽo-
vací náklady.

V principu jsou souvislosti náklado-
vé situace systému lod7voďní cesta
(bez ohledu na mimodopravní funkce)
zhruba patrné z obr. 1. Při rostoucích
rozměrech lodí stoupají značně nákla-
dy na vodní cestu, přičemž tento vze-
stup podle druhů (novostavba, rozšíře-
ní existující vodní cesty, terénní a půd-
ní poměry, přilehlá nástavba aj') může
být lineární, progresívní nebo degre-
sívní.

Nríkladyna lodě jsou pŤi malýchtoz-
měrech vodních cest velmi vysoké
(mnoho malých lodí, omezený ponor,
malá rychlost oběhu atd.). Nríklady
klesají s rostoucími parametry vodní
cesty, protože větší podíl plavidel ne-
podléhá omezením daným vodní ces-
tou. ProtoŽe náklady systému jsou
součtem obou oblastí (loď + vodní ces-
ta), je zŤejmé, že za ďanýeh stavebních
a dopravních okrajových podmínek
vždy existují optimální parametry
úseku vodní cesty.

Jak se tyto poznatky vyuŽijí při in-
vestičním rozhodování zaměřeném na
optimum? Buďe zéležet na tom, zda
jde o novostavbu, přestavbu nebo ná-
trradu a také na prognózovaných do-
pravních vztazích a jiných okrajoqých
podmínkách. Různě formulovaná za-
dání přece také veďou k rozdílným ře-
šením.

V každém případě je nutný důklad-
ný popis stavební a dopravní situace,
neboť teprve na základě anaiýzy exis-
tujícího vztahu a jeho promítnutí do
budoucnosti se pozná, které faktory
ovlivňují hospodárnost dopravního
systému podstatně a kďe jsou hlavní
záchytné body pro posouzení účelných
alternativ. PŤedpokladem je znalost
principiálních faktorů, které určují do-
pravní náklady ve vnitrozemské plav_
bě.

3.2.2 Zjilšlování doprarmích
nríkladů ve rmitrozemské
plavbě

Zjlštování dopravních nákladů je
možno zjednodušeně rozčlenit na ně_
kolik úseků, tj. na propočet:

. doby oběhu (samostatná plavidla,
tlačné remorkéry a tlačné čluny _ roz-
dělené podle spotřeby času a na trati,
v plavebních komorách a při překlád-
ce);
r ročního průměru oběhů (projednot-
livá plavidla, tiačné remorkéry a tlač-
né čluny);
o mnoŽství jednotliých plavidel, tlač_
ných remorkérů a tlačných člunů po_
třebných pro roční přepravu s přihléd-
nutím k podflu prázdných běhů;
. celkových ročních nákladů na uďržo-
vání lodí v pohotovosti;
. celkových ročních nákladů na vlast-
ní plavbu;
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. celkoqých ročriích nríkladů loďní do-
praw;
o alternativních nákladů při převede-
ní přeprav la ŽeLeznici (v případě po-
třeby);
. ceikoYých nákladů na případy,,bez"
a přípaďy,,s";
. rozdflu ďopravních nákladů mezi
případy,,s" a případy 

'bez".

obyykle připadá největší čast doby
oběhu na plavbu po trati, která závisí
na dopravní vzdálenosti, plavební
rychlosti a průměrné denní době pro-
vozu (určené provozním typem lodí ne-
bo provozními časy plavebních ko-
mor). K tomu přistupují doby potřebné
na proplavování plavebními komora-
miapobytvpřístavech.

U německé vnitrozemské vodní do-
pravy v jejích typických relacích činí
časové podíly na celkové době oběhu
pro plavbu na trati 30 až 70 vo (v pttt'
měru kolem 50 %), pro plavební komo-
ry (včetně čekací doby) 0 až 20 vo

(v průměru kolem 10 7o) a pro pobyt
v přístavech 20 až 60 7o (v průměru
40 7o).

Podle zaměření a potřebné přesnosti
průzkumu by se měly pŤi zjišťování
doby oběhu rozlišovat motorové ná-
kladní lodě, tlačné remorkéry a tlačné
čluny případně také příslušné doprav-
ní vztahy a druhy zboží.Počet oběhů,
které vykoná plavidlo ročně, vyplývá
z průměrné doby oběhu v dopravní re-
|aci a z počtu dnů provozu lodě za rok,
omezeného interními faktory plavby
(časy oprav, čekání na zakázky) nebo
stavem vodní cesty (ledové jevy, ex-
trémní voďní stavy', opravy plavebních
komor, mlha apod.).

Ke zjištění počtu plavidel potřeb-
ných pro roční přepravu musí být
k dispozici roční (prognózovaný) ob-
jem přepravy, struktura lodního parku
(druh a velikost lodí), stupeň vytižení
lodí (rozlišený podle závislosti na sta-
vu vody a na jiných faktorech), podíI
prázďných plavidel v hlavním ďoprav-
ním směru (tj' směru s větším výsky-
tem dopravov aného zboží).

Pro ýpočet celkových dopravních
nákladůje třeba ohodnotit náklady na
všechna plavidla potřebná pro roční
přepravu. Podle stanoveného cíle (cel-
ková hospodářská optimalizace do-
pravních systémů) k tomu musí být
pouŽito národohospodařských nákla-
dů (místo podnikových). Nejdůležitější
součástí nákladů na udrŽovríní připra-
venosti lodního parku jsou personální
náklady (v závislosti na provozním ty-
pu lodi), kapitrílovó nríklady (odpisy a
kalkulační niroěení podle nrírodohos-
podářských kritérií), náklady na opra-
vy, náklady na pojištění, správní a re-
žij ní náklady. Náklady na vlastní plav-
bu - dnes činí 15 aŽ 30 7o celkoých
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ročních nákladů -jsou především ná-
klady na pohonné hmoty.

Jestliže jsou takto zjištěné celkové
dopravní náklady vztaženy k celkové_
mu dopravovanému mnoŽství (DIWt) a
k celkovému dopravnímu výkonu
(DnÁ/tkm), vypovídají pak týo ukaza-
tele o kvalitativní ýkonnosti zkouma-
né tratě, resp. dopravní relace.

3.2.3 opatření ke zlepšení
výkonnosti (snižovárrrí
dopravních nákladů)

opatření ke zlepšení kvalitativní
ýkonnosti vodních cest je účelné čle-
nit na opatření ke snížení času oběhu
a opatření ke sníŽení celkového počtu
oběhů.

Do první skupiny - opatření ke sni-
žování času oběhu - patří:

o zvětšení průřezu plavební ďtáůty za
účelem zvýšení rychlosti, odstranění
úzkých profilů omezujících míjení lodí,
vytvoření nebo zlepšení moŽností pro
předjíždění;
o prodlouŽení provozní doby, zejména
zavedením noční plavby;
o úpravy v prostoru přístavů ke z|<rá-

cení pobytu v přístavech.

Ke druhé skupině - opatření ke sní-
žení celkového počtu oběhů - patří:

. umoŽnění plavbyvětších p]avidel ý_
stavbou vodních cest nebo dopravními
regulačními opatřeními;
. zlepšení výíženi lodí prohlubová_
ním plavební dráhy, odstraňováním
úzkých profilů, účelnou sttateg1i íďtž-
by a provozu a policejními opatřeními
v lodní dopravě;
o snížením počtuptázďných plaveb za-
vedením pop|atki za pr ázdná plavidla
a podporou vytváření poolů (smluv
mezi různými podniky, např' o dělení
zisku).

3.2.4 Zál<laďní po souzení
možných opatření

Kažďé opatření ke zvýšení wýkon-
nosti plavební cesty resp. ke snížení
dopravních nríkladů je třeba vidět na
pozaďí skutečného staÝu (příp. stavu
,,bez"), prognózované velikosti přepra-
vy, konkrétních přepravních relací,
konkurence s jinými dopravními sys-
témy, nríkladů a případně i následných
nákladů vynaložených na uvaŽovaná
opatŤení. Všeobecně platné posouzení
opatření uvedených v oddílu 3.2.3 pro-
to nemůŽe existovat.

Přesto lze uvést některé zák]"aďní
úvahy o efektivnosti různých opatření:

a) Zuýšení plaaebnt tychlosti
Souvislost mezi velikostí průřezu

plavební dráhy a možnou plavební
rychlostí byla nedávno zkoumána pří-

mými pozorováními v německé síti
vodních cest. Wázalo se, že při zvětše-
ní hodnoty hydraulické charak-
teristiky n o 1 (n = poměr mezi průře_
zem vodní cesty a průřeqem omočené
črfuti hlavního žebra lodi) stoupá prů-
měrná rychlost plavby asi o 0,5 km./lr.
Tbnto vztah vykazoval pro praxi spo-
lehlivé výsledky pro hodnotu n = 4,5 až
10. Pro vyjasnění efektu stoupání
rychlosti dobře poslouží extrémní pŤí-
pad _ rozšíření průřezu průplavu z n =
4,5 na n = 10. Při ýchozí průměrné
rychlosti 7,25 km/lrod by následkem
zvětšení průŤezu stoupla průměrná
rychlostna 10,0 km/h, tj. o 40 %o.Poďle
oddílu 3.2.2 připadá z průměrného
oběhu zpravidla 50 7o na vlastní plav-
bu po trase. S přihlédnutím ke skuteč-
nosti, Že v německé sítivodních cestje
kolem 70 vo pŤeptavlích ýkonů dosa-
hováno na Rýně a asi 80 vo zpětných
jízd je bez nrákladu, vede tento extrém-
ně zvolený příklad (tj. zqýšení rychlos-
ti na průplavech o 40 vo)ke zktácení
doby oběhujen o

0,4 . 0,5 . ( 1,oo - 0,7 )y:l = 3,6 Vo

Tato hodnota může ovšem :ukázat
efekt rychlosti jen řádově; při jinýc}r
okrajorných podmínkách, např. velké
dopravní vzdálenosti, dosahované jen
v průplavní síti nebo při menším počtu
zpětných plaveb bez nákladů, by byly
úspory vyšší.

b) Odstronění úzkých profiIů.
omezuj ících míj ení lod'í

V úzkých proťrlech vodních cest
(např. v zátočinách, městských úze-
mích nebo v blízkosti zv|ášté cenných
staveb) mohou nastat časové zttáty
v důsledku čekacích ďob nebo pomalé
plavby; kromě toho mohou správě vod-
ních cest vznikat dodatečné náklady
při udržování a provozu pŤípadných
zaÍízení pro regulaci dopravy'

Protože se omezení týkají většinou
jen mďého úseku cesty a jen části pla-
videl (např. velkých a plně naložených
motoroqých nákladních lodí nebo tlač-
ných souprav), dosahují v souhrnu ča-
sové ztráty všech lodí zŤíďka více než
L vo ce|koých dopravních nákladů.
. Zďa je odstranění úzkého profrlu
oprávněné, závisí na črístkách, které
by musely být vynďoženy. Stejně to
platí pro volbu rozměrů zvlášť nráklad-
ných stavebních děl (např. mostů přes
průplav).

e) Vytaoření a zlepšení možnosti
pro před.jížd.ění
Zlepšování možnosti předjíždění se

obyčejně na celkoqých dopravních ná-
kladech projevuj e j eště méně. Zvětšení
profilu tak, aby umožňovalo.volné
předjíždění, je hospodáŤsky více zají-
mavé u velmi dlouhých zďrŽí (nikoliv
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Na kanalizovaném Mohanu

Zdrž RothenÍels Miltenberg, ř.km 125

Plavební komora Rothenfels, ř.km 185,5 Zdrž ottendorl - typická trať horního Mohanu

Zdrž Heubach, klidové zóny v regulačních stavbách, ř.km 122,4 Dolní rejda plavební komory Erlabrunn, řkm 241
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poď 20 km), protože lodě se mohou
předjíždět v rejdách plavebních komor.

Na delších zďržích mohou být před-
jížďěcí úseky umístěny ve větších
vzďá]enostech. Jako jediný investiční
cí je úprava vodní cesty pro předjíždě-
ní hospodářsky neobhajitelná. Tb však
nepiatí pro poměry na R1ýně, zvláště
při plavbě proti proudu.

d) Snížení časoaých ztrá.t a prosto-
ru plavebních komor (aiz ě<íst 3)

e) Prcdloužení prouozní d.oby
Využití vybudovaných dopravních

cest se můŽe v mnoha případech zlep-
šit prodloužením provozní doby' které
může spočívat ve zqýšení rozsahu den-
ních provozních hodin či ve zrýšení
počtu provozních dnů v roce.

Při přechodu z jízďy ve dne (forma
provozu A) na 24hodinoý provoz (for-
ma provozu D) a při příslušně prodlou-
ženém provozu plavebních komor mů_
Že byt získáno až 50 7o vyúitelného
času, kte4ý se ale při průměrných hod-
notách uvedených v oddflu 3.2.2 (50 vo

na trase, I0 vo v plavební komoře a
40 vo v přístavu) promítne do celkové
doby oběhu a tím do nákladů na udr-
žování pohotového lodního parku pou-
ze hodnotou

50.(1,0 -0,4) = 307o

U tlačné plavby dostáváme odlišný
obraz, protoŽe pro tlačné remorkéry
ztrátové časy v přístavu téměř odpa_
dají.

Přechodem na noční plavbu vznikají
však na straně nákladů (v souladu
s pŤedpisy o velikosti posádky) zhruba
dvojnásobné personálrní náklady, které
činí asi {Q /6 1Áklaďů na udrŽování
Iodí v pohotovosti.

ZdamttŽe být pro motorové nríklad_
ní iodě v jednotliqých případech pře-
chod na noční plavbu přesto rentabil-
ní, závisí na specíálních okolnostech
(zvláště pokud jde o přístavy). U star_
ších plavidel ztroskotává tato možnost
často i na nemožnosti ubytování po-
sádky. Dáleje třeba přihlédnout k to-
mu, že 24hodinový provoz vyžaduje
zr1Íšené náklady na obsluhu plaveb-
ních komor. Na druhé straně může vy_
užití nočních hodin oddálit jinak nutné
zvýšení kapacity plavebních komor.

Pro formy provozu B (16-18 hod) a
C ( 18_20 hod) je výsledek ještě nepříz-
nivější.

K poklesu personiílních nákladů by
se mělo při koncipování předpisů o po-
sádce uvaŽovat o tom, zda a jak dďece
se dá zr4ýšením kvalifikace dosáhnout
vzájemné zarněnitelnosti a tím i zmen-
šení posádky (např. místo kapitrín a
lodník dva kapitáni). Miv počtu pro-
vozních dnů v roce na dopravní niíkla-

dy se pohybuje všeobecně
v .úzkýc}:. hranicích. Tak 3
doďatkové dny provozu roč-
ně při plném vytíŽení exis-
tujících kapacit nezname-
nají snížení dopravních ná-
kladů ani o Lvo'Ptotomají
opatření správy vodních
cest k udržení plavby lodí
pfi vysoké vodě a ledoých
jevech těsné hospodářské
meze, pokud nejsou tato o-
patŤení Žáďouci pro odwá-
cení nebeŽpečí.

fl Zlepšení *ituace
o přístauech
Vliv pobytů v přístavech

na ďobu oběhuje často pod-
ceňován. V této oblasti je
sice k ďispozici jen málo
údajů, ďe jasně ukazují, že
překládka (nakládka a vy-
kládka) spotřebuje v prů-
měru 3,5 dne pobýu v pří-
stavu, z čehoŽ připadá jen
16 7o na vlastní překládku.
Mezi přístavy i druhy pře-
kládaného materiálu jsou
navíc velké rozďíly. Podle
kap. 3.2.2 připadá na dobu
pobytu v přístavu v průmě-
ru 40 vo celkové doby oběhu
lodě. Při průměrné l6vo čis-
té době překládky to zna-
mená, Že v přístavech je
možno taciona|izovaž až
0,84x0,4 = 33 7a doby oběhu.
I kdyŽ ani při nejlepším uspořádání a
regulaci pracovní doby nebude moŽno
nikdy zcela zarnezit neproduktivním
časoqým zfu átátm v pŤístavech, ukazu-
je se zde _ v porovnání s opatřeními na
zrychlení oběhu na vlastní vodní cestě
_ značný tacionalizační potenciál, kte-
rý stojí zab|tžší prozkoumriní.

g) Umožnění pta,aby aětších
plavid.el
Připuštění větších plavidel je často

podstatným důvodem pro rozšiřování
vodní cesty. Jak ale působí zvětšení
rozměrů plavidla na dopravní nákla-
dy? Při zvětšení nosnosti lapŤ. o 20 vo

stoupá přepravní ýkon rovněž o 20 7o

za pŤedpokladu, že větší plavidlo může
byt v celé přepravní relaci stejně vytí-
Ženo a dosáhne stejné rychlosti oběhu.

Naproti tomu pohotovostní náklady
rostou podle degresívně stoupající
křivky, jejíž vzestup v příslušné oblasti
dosahuje jen čtvrtiny přírůstku nos-
nosti, tj. při nosnosti vyšší o 20 vo jsou
pohotovostní náklady vyšší jen o 5 7o.

Při přechodu na tlačnou plavbu můŽe
být redukce nríkladů podle místních
podmínek ještě větší.

Připuštění větších lodí nemusí být
vždy nutně spojeno s rozšířením vodní

VoDNícH cEsT

obr. 1 _ Principiální souvislost nákladů v doprawlím
systému loď / vodní cesta (1 _ systémové náklady fioď
+ vodní cesta], 2 _ progresívní vzestup nákladů na vodní
cesý 3 - degresívní vzestup nákladú na vodní cesý 4 _
proporcionální vzestup nákladů na vodní cesty [stavba
+ provoz], 5 - náklady na lodě)

cesty. Thkové opatření má ovšem smy-
sl jen tehdy, když tím nejsou ohroženy
bezpečnost lodního provozu a stav vod-
ní cesty. V mnoha případech postačí
regulace provozu' napÍ' zél<az míjení
v urči|Ích dílčích úsecích nebo úzkých
profilech, zákaz mijení pouze zvlášť
velkých jednotek nebo nďožených lo-
dí, zvláštní povolení pro plavbu zvlášť
velkých (nďožených) plavidel s vylou-
čením míjení v nočních hodinách.

Zavedením regulace provozu lze čas-
to splnit příslušné bezpečnostní poža-
davky. Jak bylo uvedeno, nepůsobí
zlepšení na trase většinou výrazněína
celkovou dobu oběhu lodí; to však také
znamená, Že dopravní regulační opa-
tření celkovou dobu oběhu obvykle pří-
liš nezatěžují.

Druhou možností pro připuštění
větších plavidel je zaručení lepšího
stavu vodní cesty. MůŽejej být dosaže-
no např. kvalitnějším opevněním bře-
hů nebo zlepšením ú&žby.

Na Žákladě uvedených opatření se
dá v mnoha případech - případně ve
spojení s nepatrnými stavebními zlep-
šeními na vodní cestě a vybudováním
ýhybek - hospodárně nahradit celko-
vé nebo částečné rozšiřovánívodní ces-
ty.

OPTIMUM
MlN. sYsTÉMoVÉ NÁKLADY
( NA LoĎ A VoDNÍ cEsTU )
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Dále se při větších stavebních ak-
cích nabízí moŽnost zajistit volbou
úče]ného pořadí qistavby trasy pŤi-
puštění větších nebo více nořících pla-
videl dlouho před ukončením staveb-
ních prací a regulací provozu soustře-
dit setkávání těchto lodí dojiž rozšíře-
ných úseků vodní cesty.

Přitom je třeba vždy provést přes-
nou zkoušku, jakým dopravním rela-
cím by takové opatření prospělo, resp.
která jiná úzká místa dále znemožňují
použití větších lodí. obtížnými,'hrdly"
mohou být např. plavební komory
s příliš mďými rozměry nebo mosty
s příliš mďým průjezdným průřezem.
Podj ezďné výšky mostů omezují použi-
tí hospodárných typů lodí jen v ex-
trémních případech. VŽdy existuje
možnost balastování lodí nebo snižo-
vání ýšky jejich nástaveb, což bývá
hospodařsky často příznivější, neŽ ná-
kiadné zvedání mostů'

h) Z|.epšoadní uytížení lodí
Yytížení lodí stoupá lineárně s roz-

dílem mezi možným ponorem při nalo-
Žení a ponorem lodě bez nákladu. Pro-
toŽe nríklady na plavbu jsou téměř ne-
závislé na vytíŽení plavidla, tj. s ros-
toucím nďoŽením jednotek podstatně
rrestoupají, zatímco kaŽdá navíc nalo-
Žená tuna znamená zýšený užitek,
představuje zvýšení v1'tíženosti lodí
obvykle nejefektivnější prostředek pro
zlepšení hospodrírnosti. (Je zde :úzká
souvislost s použitím větších plavidel,
protoŽe také to je hospodárnó teprve

o- oJ ol 0,3 or 0,5 0,6 oJ o,o 0,9 1,0

PoMĚB Uc = STUPEŇ VníŽENí s |NVEsncÍ#
0 0,1 0,2 0,3 0,4 0'5

obr' 2 _ Výkonnost plavebních komor - zjiš-
tění praktického mezního zatÍžení (1 _ nákla-
dy na čekací dobu u jedné plavebnÍ komory
2 _ náklady na čekcÍ dobu u dvou plaveb-
ních komor, 3 _ diskontovaná hodnota nákla-
dů na vodní cestu)

Jiné, na stavu vody nezávislé fakto-
ry které mohou bránit plnémuvyužití
nosnosti vnitrozemské lodě, jsou např.
malá měrná hmotnost nákladu nebo
malé velikosti partií zboží. Vjejich dů-
sledku mohou být zlepšení ponoru
skutečně vyrržita v průměru jen z 90
až 95 vo. Při velkém podílu hromadné-
ho zboží se ovšem také často vyskytují
hodnoty b|ízké I00 vo.

Jak se tedy mají posuzovat opatření
ke zlepšení vytíŽení lodí? NejdůleŽitěj-
ší a nejznrímější opatření ke zvýšení
stupně výíženosti plavidel je nepo-
chybně prohloubení plavební dráhy,
vywolává však většinou značné inves-
tiční náklady a v mnoha případech
také zvýšení běŽných nákladů na pro-
hrábky. Hospodarnější proto býwá cíle-
né odstraňování trzkých profilů s co
nejmenšími stavebními zásahy, např. :

o pŤestavba příIiš vysoko uloŽeného
záporníku plavební komory;
r prohloubeníjen kritické zdrŽe s při-
hlédnutím k rozdílným hydrodyna-
mickým okraj oým podmínkám;
o uvnitř zďrŽí oďsttanění kritických
bodů (úseků) s vrrržitím hydrodlma-
mického vzďutí;
. zvýšení hladiny resp. zvýšení vzďutí
(případně jen v období nízkých stavů
vody).

Zv|áštní význam mají při všech
těchto postupech paralelní plavebně-
bezpečnostní opatření. Skládají se
v podstatě z opatření k regulaci dopra-
vy (pňpuštění většího ponoru a vylou-
čení protisměrné dopravy; v tomto
smyslu sejedná o stejná opatřeníjako
při připouštěnívětších plavidel) a libe-
ralizace ponoru na kanďizovaných ře-
kách' tj. pŤevzetí úzika za zvolený po-
nor vůdcem plavidla, případně formou
zvláštních povolení (na Rýně a Necka-
ru pozorování ukáza|a, Že taková ú-
prava vede ke zŤejmému zlepšení rytí-
žení plavidel). Pro dopravu nebezpeč-
ného zboží mohou být ovšem od]išné
předpisy nebo můŽe být redukována
rychlost plavby (protože dynamický
ponor lodi může být snížen pomďou
plavbou).

Kromě stavebních a plavebně-bez-
pečnostních opatření lze dosáhnout
lepšího v7t'ížení plavidel resp. většího
ponoru také vhodnými postupy v ob-
lasti provozu a uďržování vodní cesty.
Do této skupiny patří:

. zvýšenibezpečnosti dopravy při sní-
Ženímatže;

. zmenšení kolísání vodní hladiny
(např. úpravou provozu vodních elek-
traren);
o rozšíření informačního systému o
stavu vody.

Při rozmanitosti principirílně exis-
tujících moŽností ke zlepšení výižení
plavidel můŽe býť v konkrétních pří-
padech obtížné nalézt optimální opa-
tření. Aby bylo dosaŽeno požadované-
ho zlepšení průměrného ponoru s co
nejmenšími náklady, měly by být vždy
nejdříve vyzkoušeny moŽnosti reďizo-
vatelné bez nákladů nebo s mďými
nák]ady, než se začne zvažovat částeč-
né nebo úplné rozšíŤení voďní cesty.

i) Snížení počtu jízd bez nákladu
Počet plaveb bez nákladuje určován

především nestejně velkým dopravo-
vaným množstvím v obou přepravních
směrech, rozdflnými přepravními re_
lacemi, jakož i rozděIením přeprav na
jednotlivé skupiny zboží, které někdy
častečně vyžadují speciální plavidla.

Počet prázdnýchjízd lodí roste v dů-
sledku soutěže různých podniků vnit-
rozemské plavby. Zb7,tečné jízdy bez
nákladu zatěžují _ ptávě tak jako jízdy
při malém lrytíŽení lodí - nejen nákla-
dy dopravců, ale mohou kromě toho
vyžadovat dodatečné náklady na in-
frastrukturu (např. na zvýšení kapaci-
ty vysoce zatížených plavebních ko-
mor).

obecné zavedení poplatkův plaveb-
ních komorách za průjezd prázdných
lodí by mohlo vést k omezení počtu
plaveb bez nákladu a k vybvaření poo-
lů. organizační náklady ve vodní do_
pravě a také čekací doby by se tím sice
zvýšily' na druhé straně však by se
dďo v jednotlivých případech zamezit
téměř polovině zbytečných dopravních
nákladů (za plavbu zpétbez nákladu).

3.2.5 obecné závéry pro výstavbu
plavební tratě

Bylojiž řečeno, Že vjednotlivých pří
padechje vzhledem k rozdíLrým okra-
jovým podmínkám nemoŽné vyslovit
obecně platné kritérium různých typů
opatření. Směrodatný je při každém
jednotlivém opatření užitek, twající
po celou dobu užívání v porovnání k in-
vestičním nákladům.

V konkrétních případech se samo-
zřejmě často vyskytují značné odchyl-
ky od normy (např' při neodkladných
nahrazujících investicích, u částečně
dohotovených staveb nebo při neovliv-
nitelných právních povinnostech).

ve spojení se zvýšeným rytížením pla- . zvýšení nrikladů na údržbu, zejména
vidla.) na prohrábky plavební dráhy;

Právě takjako při zvětšeníplavidel . revize šířky plavební dráhy s cflem
je i zde směrodatné, vjakých doprav- jejího soustředění na nejhlubší část
ních relacích může být zlepšený ponor koryta;
skutečně využit. o v)rtyčení plavební dráhy;
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Na základě posouzení rozdílných
druhů opatření se přesto dají deťrno-
vat obecně platné poznatkypro zlepše-
ní výkonnosti vodních cest:

r zvětšení hloubky plavební dráhy je
důleŽitěj ší než j ejí rozšíření;
. zvětšení šířky plavební ďtéůty je za-
jímavé jen ve spojení s umožněním
plavby větších plavidel nebo souprav;
. zvýšení plavební rychlosti (a také
zlepšení možností předjíŽdění) přispí-
vá k hospodárnosti jen poměrně málo;
. velké pozornosti si zaslouží taková
opatření k regulaci dopravy, která
umožní zvýšení ponoru;
. zavedení noční plavby můŽe být účel-
né zejména ve spojení s tlačnou plav-
bou a v kapacitně úzkýc}l' místech
v prostoru plavebních komor;
. plavebně-bezpečnostní předpisy mo-
hou mít j ako podpůrná opatření rozho-
ďující qýznam;
o v přístavech existují, jak se zdá, po-
zoruhodné moŽnosti racionalizace,
které vyžadují bližší zkoumání.

T}to poznatky se promítají do ana-
lýzy ažitk.io a nákladů pro projekty
vnitrozemských vodních cest, prová-
děných v rámci plánování spolkových
dopravních cest.

3.3 Zýšení výkonnosti
plavebních komor

3.3.1Všeobecně
V čistě kvantitativním smyslu před-

stavují kapacitní limit v německé síti
vodních cest pouze plavební komory a
iodní zdvihadla. Jejich prošetření by}o
po dlouhou dobu moŽné (vlivem mno-
ha nezv ažitelných skutečností) jen po-
mocí velmi zobecňujících přibližných
vzorců. Také vědomí, že technická ži-
votnost plavební komory je asi 80 let,
což je období, pro které není možné
předvídat množství zboží anl' struktu-
ru flotily, způsobuje, že optimalizace
kapacity plavebních komor se jevíjako
nemožná.

Při anďýze faktorů určujících výkon
ptravební komory se přesto ukazuje, Že
ize určit výkonnost plavebních komor
pro přiměřeně předvídatelný vývoj a
nejhospoďárnější opatření pro zýšení
výkonnosti v souvislosti s celkoým
cílem národohospodářsky optimálního
dopravního provozu (viz 3.2).

3.3.2 Zjišťování qýkonnosti
plavebních komor

Zásadně je kapacita každé plavební
komory závislá na těchto kritériích:

c průměrný počet možných dnů provo-
zu v roce (T),
e ďenní počet provozních hodin pla_
vební komory bez nočního provozu (h);

r počet lodí, které lze proplavit plaveb-
ní komorou najednou (n);
o doba proplavení v minutách (sk).

Výpočet C = T. h. n. 60 /sk udává
potom maximální počet plavidel v jed-
nom směru zatok, pokud by na nepře-
rušené proplavoviíní plavební komo-
rou čekal vždy dostatek plavidel. Po
znásobení průměrným vytížením pla-
videl bychom dospěli k výkonnosti
v miliónech tun zboŽí. Takto zjištěná
ýkonnost se nazývá teoretickou ý-
konností (C). Je skutečnějen teoretic-
ká, protoŽe její dosažení by prakticky
znamenalo nekonečný řetěz plavidel,
č-ekajících v rejdách. Proto smí být teo-
retická výkonnost (C) uplatněna jen
ďočasně, například kdyŽ jedna plaveb-
ní komora má přechodný výpadek;
krátkodobě totiž lze připustit i nad-
průměrně vysoké čekací doby.

Má-li být určena směrodatná, tj.
praktická ýkonnost (L), je třeba při-
hlížet k hospodářským požadavkům.
Kdy je však dosaŽeno národohospo-
drářsky pŤípustného vytížení zaŤízení
plavební komory? Z celkového hospo-
dařského pohledujsou na to dvě odpo-
vědi: za prvé, jestliže v důsledku ná-
růstu čekacích ďob a tím i dopravních
nákladů na vodní cestě se již vyplatí
přesun přeprav na jiný druh dopravy
a za druhé,jestliŽe investiční a násled-
ně náklady na rozšíření kapacity pla-
vební komory jsou menší, než zvýšené
náklady na ]odní dopravu, vyplývající
z čekacích dob s investicí a bez inves-
tice' Praktické výpočty u,kazují, že
směrodatné je většinou druhé kritéri-
um.

PŤi teoretickém rozboru hospodář-
sky pŤípustné čekací doby chybějí pro
zjištění praktické výkonnosti (L) ještě
následující údaje:

o průměrné denní kolísání intenzity
dopravy, popsané stupněm náhodného
rozdělení případů (Poissonovo tozďé-
lení), které vede k tomu, že i při vyso-
kém výsk1'tu dopravy není plavební
komora dočasně vy,tížena, resp. čeká
na příjezd plavidel;
. odchy]ky dopravních špiček vůči roč-
nímu průměru;
o průměrné náklady na prostoj e (čeka-
cí dobu) s rozšířením kapacity a bez ní,
které nadproporcionálně stoupají a
jsou zjišťovány pomocí teorie hromad-
né obsluhy;
r investiční a následné provozní ná-
klady na zvýšení kapacity na s]edova-
ném stupni (r{ýstavba druhé plavební
komory).

Z porovnání investičních a provoz-
ních nríkladů s náklady na prostoje
v závislosti na stupni vytížení plaveb-
ní komory získáme hospodárné mezní
zatížení plavební komory v průsečíku

a = UC obou křivek nákladů (obr. 2).
Je samozřejmé, že náklady je nutno

diskontovat ke společnému časovému
okamžiku, neboť jsou vynakláďány
v různých obdobích.

Tím se prokáže praktickávýkonnost
jako hospodarná hodnota přiměřeně
nižší, než teoretická ýkonnost. Její
hranice jsou pohyblivé. Tb znamená, že
v extrému - tj. při velmi drahých opa-
třeních na zvýšení výkonnosti a malé
nahodilosti provozu (popř' jeho regula-
ci pomocí grafikonu nebo ,,autoregula-
ci" vlivem sousedních stupňů) se sbli-
Žují hodnoty L a C. Faktor zatíženíby
však neměl pŤekročit hodnotu 0,85,
aby bylo možné zvládnout týdenní a
denní špíčky, a ovšem také kvůli silně
nadproporcionálnímu průběhu křivky
čekací doby v této oblasti.

Anwend.ung der Kosten- und Nut-
zenanalysen zur Beurteilung der
Inaestitionen ftir die inliind.ischen
Wasserwege (lbil 1)

Grurtdlegendes Kriteriurn der Inu es-
titioneffektiuitiit ist das Verhiiltnis des
Nutzens der gew onnenen Inuestitionen
und der notwendigen Kosten. Filr den
Zcihler sowie auch filr den Nenner des
betreffenden Bruches sollen die Werte
in ihrer Dishontform angewandt wer-
den, urn den Zeitfahtor zu deuten.

Irn Wasserwegebereich ist wichtig iru-

sbesondere die Nutzen, die aus dem,
Bau oder der Modernisierung hom.-
men, zutreffenderweise erzielt wilrden.
Nur mit solcher Weise ist d.ie beste
Lósung der Systems SchiffWasserweg
zufinden (Abb. 1). Die Autoren erótern
unterschiedliche Móglichheiten der
P roduktionsteigerung der Wa s serw ege
und Wirtschaftlichheiterhóhurlg des
Wassertransports (Erhóhung der
S chffi r iigbarheit, Beschleunig ung des
Umlaufs, organisatorische Ma[Jnah-
men) und uergleichen sie gegenseitig.
Die Wechselbeziehungen zwischen
Schiffrequenz und der wachsenden
Verlusten durch das Warten uor den
Schiffkammern, die zur Erhóhung der
Kosten des Schiffahrttrart'sport fúhren.
Aus diesem Zusamm.enhang ki/3t sich
ableiten, wann es sinuoll ist die weitere
Schiffkamrner auf der Stufe zu bauen.

Employment of the erp en se and. be -

nefit ana.Iyses eua.luating the in-
ueshnents for the inland usater-
wa.ys (Part 7)

Basic kriterion of the inuestment ef-

fectiuity is the ratio ofthe benefits ofthe
gained inuestments and the obuious ex-
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penses. Indiuidual values haue to be
put both into numprator and denorni-
nator ofthe respective ration with their
discount forrns, to express the effect of
tim.e.

It is im.portánt in the field, of water-
ways to achieue the benefits corning
from the construction or modernizati-
on in the proper way. OnIy with this

approach th.e. optimum solution of the
system ship-waterway might be found
ffi5.1). The authors go through diffe-
rent possibilities increasing the effici-
ency of waterways and productiuity of
water transport (the increase ofthe car-
go load, the increase ofthe ship circu-
lation, the organizing rneasures) and
they comp are them mutually. They sot-

ue on the interesting way relationships
between the ship frequency and the gro-
wing losts due to the waiting in front of
the shipping charnber which increases
the expenses of the shipping traffic.
From. this dependence it might be deri-
ued the proper time when to start the
construction the further shipping
cltarnber on tfu stoge (fig 2).

PLAVIDLA SPD NA voDNÝcH CESTÁCH EURÓPY
lng' Matej Vaníěek, SPD Bratislava

Už pomďy neprejde deň, Že by pod
bratislavskými mostami nepreplávala
typická rýnska motorová loď s holand-
skou, nemeckou alebo belgickou vlaj-
kou. Vyvoláva to v nás pocit pýchy, že
Bratislava leží na brehu tak ýznam-
nej vodnej cesty, ktorá spája východnú
a zápaďnú' Európu a umoŽňuje nrím
všetkým pobrežným štátom vzájomné
spojenie po vode a cez čiernomorské
prístavy a prístavy pri ústí Rýna ý-
hodné spojenie s celým svetom' otvo-
rili sa jedinečné možnosti pre vodnú
dopravu _ splnil sa sen každého, kto
žije a praje plavbe na Dunaji.

S otvorením kanálového prepojenia
medzi vodnými cestami Rýna a Moha-
nu s dunajskou vodnou cestou sa vy-
tvorili a v súčasnosti sa už aj viditelhe
prejavujú nové a početné možnosti
v efektívnom, spolahlivom a flexibil_
nom vyrržívání prepráv tovarov rÓzne-
ho druhu. V súčastnosti, po viac ako
jednoročnom prevádzkovaní vodnej
cesty, je možné posúdiť reiílnosť pred-
pokladov plnenia celkového zámeru a
projektovaných charakteristík tejto
vodnej magistrály. Neberúc do úvahy
rýnsku vodnú cestu, ktorá z hťadiska
hlbok a rozmerov vhodných plavidiel
pre spojenú sústavu tejto transkonti_
nentálnej vodnej cesty nepredstavuje
žiadne obmedzenia (zato však v dosta-
točnej miere po stránke požadovanej
technickej spÓsobilosti v zmysle pred-
pisov CKCR), je kanďizovaná trať Mo-
hanu po stránke svojich gabaritov roz-
hoďujúcim kritériom pre skladbu lod_
ného parku, ktorým sa reďizujú vyni-
i<ajúce tovarové prúdy gravitujúce na
ťúto vodnú cestu. Zodpovedá svojimi
parametrami lodnému parku používa-
nému prevážne na týchto vodných ces-
tách, teďa hlavne motorovým nráklad-
ným lodiam. Aj časť prepojenia kaná-
]om na úseku meďzi Bambergom a
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Kelheimom korešponduje čo do rozme-
rov plavebných komÓr a rádiusov vod-
nej cesty s predpokladom, že ťaŽisko
realizovaných prepráv sa natrvalo
presunie na motorové lode, resp. malé
tlačné súlodia, pozostávajúce z moto-
roých tlačných lodí s jedným člnom.
V súčasnosti to v niektoých častiach
kanalizovaného Mohanu nie je možné,
ale predpokladané úpravy vodnej ces-
ty by mali zaručiť podmienky pre plav-
bu jednoradovej súpravy s max. roz-
mermi 185 x 1_1,4 m, čo zodpovedá pro-
jektovaným parametrom daným jed-
notnými rozmermi plavebných komÓr
na celom prepojení medzi Rýnom a
Dunajom. Je to tiež v súlade s tou
skutočnosťou, podla ktorej v číselnom
vfadrení bolo ku koncu roku 1990 re-
gistrovaných v r1ýnskej flotile približne
8450 motoroqých nákladných a tanko-
vých lodí a len 1115 suchých a tanko-
vých tlačných čInov. Potvrdzuje to teda
predpoklad upreďnostnenia charak-
tera plavby prevádzkovanej na Rýne,
čo stavia plavby z dunajského regiónu
do zneýhodnenej situácie v realizova-
ní prepráv cez kanál- R-M-D. Hoci
tlačná technológia na Rýne bola pre-
váďzkovaná a známa podstatne skÓr
ako na Dunaji, nepresadila sa proti
samohybným nákladným lodiam a po-
čas celého budovania prepojenia s ňou
nebolo ani len uvažované. Naproti to-
mu dunajská oblasť, ktorá savyznaču-
je prevahou tlačnej těchnológie a po-
merne striktným budovaním unifiko-
vanej skladby lodňého parkuv zmysle
prijatia jednotného európskeho modu-
lu tlačných člnov, sa z hl'adiska využi-
tel'nosti svojho lodného parku smerom
na Rýn cíti býj zaskočená. Tento stav
mohla rvrátit vhodná investičná poli-
tika v období 80. rokov, ktorú ale prav-
depodobne z dÓvodu vyššej politicko-
ekonomickej regulácie v rámci štátov

RVHP nebolo možné aj napriek trvalé-
mu tlaku a argumentácii v zmysle
dnešného stavu orientácie qývoja pre-
sadiť. Tak sa stďo' že v spomínanom
období sa napr' v CSPD generálne ob-
novoval lodný park so zameraním na
prepravy smerované k čiernomorským
prístavom s tlačnou technológiou zos-
tavami s 4 až 9 člnmi typu DE IVB.
V niekolkých variantách spracovaný a
nárokovaný projekt tlačnej MNL Du-
naj-Rýn sa do tohoto programu nepo-
darilo presadiť. Prík]adom v tomto bo-
labyvalá SDP' ktorá sa v dostatočnej
miere vybavila spomenutým typom
plavidiel rakúskej výroby. Rakúska
národná plavba DDSG prevádzkuje
tieŽ dostatočný počet tohoto a iných na
kanál R-M-D rozmerovo vhodných
plavidiel.

Nielen rýnske lode ktoré po preko-
naní kanalizovanej trate v Kelheime
vplávajú do koryta Dunaja, ale vÓbec
lode nákladnej plavby sa potýkajú s
vážným obmedzením, s kto4im sa nie
je jednoduché vysporiadať _ a to je
otázka vyuŽiteťných ponorov plavidi-
el. Aj napriek vysokej pokročilosti ý-
stavby kanalizovaných úsekov horné-
ho a stredného toku Dunaja je viac
kritických miest, ktoré obmedzujú na-
kládku plavidiel na plný ponor počas
nízkých vodostavov. Limitujúce a kri-
tické miesta na Dunaji sú z hťadiska
vytrŽiteťného ponoru určujúce a preto
sa tu vyžaduje ďďšia qfstavba niekto-
ých úsekov Dwajazaúčelom celoroč-
ného zabezpečenia potrebných híbok a
plavebných podmienok v zmysle dopo-
ručení Dunajskej komisie.

Jedná sa o nemecký úsek Dunaja,
ktoý je vd'aka vodným stupňom Kach-
let a Jochenstein a regulačným úpra-
vám len obmedzene splavný pre velkú
plavbu. MÓžu tu plávať plavidlá buď
sólovo ďebo vlečnou technológiou bez



ponorových obmedzení len 152 dní
v roku. Vo ýstavbe je 69 km dlhý úsek
zo Straubingu do Vilshofenu, vktorom
sa majú vwžIť, nové zrísady ýstavby
vodnej cesty vyuŽitím laterrá]neho ka-
nálu, pričom sa zachová prúdiaci cha-
rakter pÓvodného koryta. Výstavba
vodnej cesty pre zostavy so štyrmi čln-
mi a celoročnú prevádzku má byť
ukončená začiatkom ďďšieho tisícro-
čia.

Podobné termínové plrány sa týkajú
rakúskeho toku Dunaja, kde sa ráta
s ďobudovaním chýbajúcich stupňov
kaskády vodných diel' keď budú celo-
ročne vylúčené nízkovodné obmedze-
nia pre plavbu. Už v krátkej dobe, po
ďobudovaní vodného stupňa Freude-
nau, buďe celý rakúsky úsek s výnim-
kou časti medzi Devínom a Viedňou a
úsekom Wachau splavný pre plne na-
ložené zostavy so štyrmi člnmi. Dobu_
dovaním voďného stupňa Nagymaros
by sa dosiahla celoročná zaračená
hlbkav najkritíckejšiom, a to v spoloč-
nom slóvensko-maďarskom úseku Du-
naja, čím sa odstrríni v súčasnosti na-
jvážnejšia ponorová prekážka na
strednom toku Dunaja' !ýmito úpra-
vamiby sa tu dosiahlo celoročnézabez-
pečenie vyuŽívania plného ponoru mo-
toroých lodí a tlačných zostav aŽ s de_
viatimi člnmi a tým zlepšenie ich efek-
tívnosti.

Žia!, prí obmedzeniach nautického
charakteru je nutné uvážiť aj obme-
dzenia politického charakteru, ktoré
proti všetkým predpokladom vznikli
práve v dobe technického urnoŽnenia
plavby zo Severného do Čierného mo-
ra. Situácia, ktorá vznikla v dÓsledku
politických zmien v tábore štátov
RVHP a vyústila do vojny na ítzemí
bývalej Juhoslávie, v čoho důsledku
došlo k úplnej blokáde loďnej dopravy
smerovanej na dolný Dunaj, spÓsobila
rrevyčíslitelné straty pre všetky podni-
ky dunajských plavieb. obrazne vy-
jadrené, došlo na jednej strane k sú-
časnému otvoreniu vodnej cesty do ra-
jónu Rýna a na druhej k prehradeniu
Dunaja na území medzi Bezdanom a
Prahovom, kdeje plavba tak povediac
minimálne na 340 dní v roku preruše_
ná. Sveďčia o tom aj údaje o preveze_
ných ýkonoch SPD za uplynulé dva
roky a ich porovnanie medzi sebou
podťa smeru určenia, keď došlo vlast-
ne k úplnému presmerovaniu prepráv
medzi našou republikou a krajinami
v protiprúdnom smere' teda západnej
Európy oproti póvodnej prevahe sme-
rovania hlavne na dolný Dunaj. Zata-
i<ýchto Ókolnostíje teda treba považo-
vať otvorenie R-M-D kanálového pre-
pojenia nie za rozšírenie prepravných
možností dunajských plavebných spo_
ločností, ale za záchtanu pred ich eko_
nomickým rozkladom v dÓsledku

zmrazenia prepráv s krajinami v
prúdnom smere.

Z uvedeného tedavyplýva, že nielen
SPD, ale pravdepodobne všetci dunaj-
skí dopravcovia a prepravcovia savše-
moŽne, v rámci uvedených možností,
snažia o nadviazanie noqých preprav-
ných kontaktov s pobrežnými krajina-
mi západnej Európy a námornými
prístavmi v ústí Rýna. Súčasné mož-
nosti sú nrísledovné: V najlepšom prí-
pade samohybná nakladná loď s ates-
tom pre r1ý.nsku plavbu a plavbu na
kanál s ponorom prispósobeným pod-
mienkam na Dunaji prepraví tovar
z dunajského prístavu do niektorého
z prístavov pripojenej vodnej cesty
v západnej Európe. Alebo hociktoré
plavidlo z dunajskej oblasti prepraví'
tovar podťa doterajších zrryklostí do
Regensburgu alebo Kelheimu (do nie-
ktorého ztýchto prístavov) a po doho-
de s niektorou z 4ýnskych spoločností
preloŽí tovar z ]ode do lode podťa vo-
pred dohodnutých tarifných zásaď.
Každá zo spoločností rieší svoje pre-
pravné zÉl<azky v závislosti od lodného
parku a od nárokovaných preprav. Slo-
venská plavba dunajská súčasné náro-
ky na prepravy do rýnskej oblasti rea-
lizuje prostriedkami, ktoré zodpove-
dajú súčasným dannostiam a moŽnos-
tiam podniku. V súlade s tým a s pred-
pismi CKCR boli vykonané úpravy na
krytovaných tlačných sekciách DE,
z ktorych najdÓležitejšie je osadenie
čelného dokormidlovacieho zariadenia
a úprava kotevného zariadenia. Ako
trakčná jednotka k sekcii jevylžívarl'ý
TR typu Muflón, ktoré boli výhodne
odkúpené od poťských plavebných
spoločnost! na odre a preremorkované
do Bratislavy krátko po otvorení R-

. M-D prepojenia. Nrísledne bola vyko-
naná rekonštrukcia spočívajúca v zvý-
šení ýkonu na 830 kW výmenou po-
honných jednotiek. a ďďších potreb-
ných úprav podla poŽiadaviek SUK.
Tbnto krok sa ukázď bytivelmi prozre-
teťný, nakolko nás]edne zaujem o kú-
pu alebo prenájom tohoto remorkéru
prejavilo viacero vel'kých a malých
plavebných spoločností. Takéto súlo-
die dokáže suplovať MNL, navyše do-
káže vyažiť, niektoré výhody tlačnej
technológie, jeho hydrodynamické
vlastnosti sú ale nevýhodné. Z hťadi-
ska priepustnosti plavebných komÓr
na kaná]e a Mohane je možné aj vytvo-
renie zostavy s dvomi člnmi, nakolko
takáto dosahuje dlžku menšiu ako
175 m, čo neplatí pre zostavu s remor-
kérom TR 1000 v SPD najviac zastú-
peným, ktorej dlŽka presahuje prípus-
tnú hodnotu 185 m. ZiaÍ, atest spóso-
bilosti SUK pre plavbu po R;ýne ne-
umoŽňuje z dóvodu nižšej účinnosti
propulzie a kotiev max. vyťaženie zos-
taw. Dopracovaním technických pod-

mienok pre plnú spÓsobilosť týchto
súprav by bolo moŽné optimálne reďi-
zovať súčasné prepravné nriroky.

Ako sa však bude vwíjať situácia
v tomto smere sa za súčasného stavu
na európskej politickej scéne nedá
predpokladať. Predpokladané nadvia-
zanie obchodných kontaktov v západ-
no-ýchodnom smere sa dosiď nedo-
stavilo, naopak celoeurópska hospo-
dárska recesia sa qýznamne podpísďa
aj na bilanciách vodnej dopravyvo vše-
tkých krajinách generálne' Ze|ezné
pravidlo, podla ktorého je vodná do-
prava tým najhospodrírnej ším doprav-
ným odvetvím, sa v súčasnosti nie
vŽdy potvrdzuje. Dá sa to zdóvodniť
okolnosťami, ktoré súvisia s celkovou
situáciou v dopravnej politike a s tým
súvisiacimi nárokmi na realizáciu do-
pravy' Nízké ki]ometrové sadzby, mož-
nosťpriamej dopravy až do domu prav-
depodobne aj snaha o dodávky v reŽi-
me ,just in time", ale aj súčasná sklad-
ba tovaroých zrásielok čo do sortimen-
tu a rozsahu výtazne uprednostňujú
kamiónovú dopravu pred ostatnými
dopravami. Keď však uváŽime kritic-
kú situáciu v preplnenej kamiónovej
ďoprave a tlak verejnosti najej ekolo-
gickú stránku, dá sa preďpokladať, že
posudzovanie atribútov vodnej dopra-
vy sa dostane do správneho svetla' Ce-
lý tento výpočet reálnych moŽností
vodnej dopr:avy v orientácii na R-M_D
ukazuje, že k využitiu celkovej účin-
nosti svojich kapacít na tejto voďnej
ceste má ešte svoje tezeÍvy. Ich nevy-
užitie v súčasnosti sa prejavuje hlavne
v tarifnej úrovni, čo v konkurenčnom
boji poskytuje priestor na uplatnenie
iným druhom dopráv.

Vcelku je však možné konštatovať,
že pÓsobnosť plavidiel SPD sa skutoč-
ne rozšírila do,regionu západoeuróp-
skych vodnýc}.r ciest, hoci sa zatial jed-
ná len o ojedinelé splnené zákazky.
Podl'a obdrŽaných ponuk k prepra-
viím, hoci váčšina z nich je nereálna
alebo informatívna, je rnožné usudzo-
vat, že záujem o vyrržitie nových moŽ-
ností v prepravách lodnou dopravouje
vzrastajúci. Za účelom lepšieho vy:ttži-
tia týchto moŽností sa zatial jediná
plavebná spoločnosť na Slovensku
pripravuje uzatváraním dvojstran-
ných dohód o delbe preprav s jednotli-
wými partnerskými krajinami |eŽiaci-
mi pozdlž ich brehov. Dá sa očakávať,
že objem zásieiok vzájomnej qÉmeny
medzi krajinami wýchoďnej Európy a
krajinami ES bude v budúcnosti po-
stupne narastať. Je to závislé predo-
všetkým od vytvorenia priaznivej poli-
tickej klimy na európskom kontinente,
ktorá by'mala vyvolať obdobie celkovej
hospodárskej konjunktury. Takéto
podmienky by znamenali v konečnom
dósledku zlepšenie situácie vo vodnej

po-
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doprave na spojenej dunajsko-ýnskej
rnagistrále nielen pre slovenské pla-
vebné spoločnosti, ale pre dunajské a
r'ýnske plavby obecne.

Slovakische D onauschiffahrt auf
der Was s ers tral| en Europ as

In seinern Artihel beschiiftigt sichder
Verfasser rnit der allgemeinen Situati-
on, die die jungsten Ahtiuitiiten der
Slowahischen Donauschiffahrt auf
d,en Europciischen WasserstralSen be-
d,ingt. Mit Hilfe einer Analyse der
S chiffahrtsbedingungen innerhalb de s
Rhein-Mein-Donau-Verbunds nach
einem Jahr Betrieb und durch den
Hinw eis auf wirtschaftlich-potitische
Einfltsse begrúndet er dasjetztige En-
tstehen der Tbansportleistungen irn
Wasseruerhehr. In d,ern Artikels werden
auserdern die Handelsflotten an Do-
nau und Rhein uerglichen und auswir-
kungen erortert, die die gegenseitige
durchdringung der Tcitigkeitsgebiete
infolge der Kanalverbindung zur Folge
hat. AIs Ursachen fi)r den Leistun-
gsrilchgang im Bereich des Wasser-
transports irn algerneinen. werden fol-
ge.nde Ursachen angdtihrt: die wir-
tschaftliche Rezession, die Auswirhun-
gen der frilheren Orientierung der SPD
auf den Ausbau ihres Schffiparhs so-
wie die derzeitige uóllige Einstellung
der Schiffahrt auf der unteren Donau.
Die Bewertung der Nutzung des Rhe-
in-Main-Donau-Kanals fcillt trotz der
allgem.ein schlechten Situation positiv
aus und lci/3t eine ansteigende Tbndenz
erhennen.

Sloaak Donaa Shipping Company
on the Europea,n wa.tertna,ys

The article describes the general si-
tuation detenninating the latest Euro-
paen inland shipping actiuities of the
Slovah Donau Nauigation Company.
Presented analysis of nauigation con-
ditions of one year Rhin-Main-Donau
water way operation, cornpleted with a
description of economic and politic in-
fluences, giues dn explanation of the
present water ways nauigation outpuL
One part of the tert corrlpdres the Do-
na,u corrnrlercial fleet to the Rhine one
after both of the riuers haue been con-
nected,. Accord.ing to the author the rna-
in reasons of a deep water ways output
drop are an ouerall economic recession,
the former Donau fleet building policy
and the closing down of the access to
the Donau riuer's lower part. In spite of
the facts rnentioned aboue the impor-
tance of R-M-D performance is gro-
wing nowadays and. the whole project
can be eualuated as generally positiue.
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voDI\Í cnsTA vÍoBŇ-HoDoNÍN

Doc. lng. Karel Marhoun, Hydroeko,
lng. Pavel Kutálek, lng. Jiří Cuba, A,quatis a.s.

Připojení Hodonína na Dunaj vodní
cestou nabylo akturílnosti rozdělením
Ceskoslovenska. Ceská republika
ztratila pŤímý přístup k Dunaji a
k vodním cestám na něj navazujícím,
zejména na průplav Rýn-Mohan-Du-
naj, oteťený v roce 1992.

Ke známým variantámvedenívodní
cesty řekou Moravou na hranicích ra-
kousko-slovenských a česko-sloven-
ských resp. plavebním levobřežním
kanálem mezi Kúty a Devínem přistu-
puje i moŽnostvedení trasy plavebním
kaná]em mezi Vídní a soutokem Dyje
s Moravou nebo i plavebním kaniílem
mezi Vídní a Břeclaví.

Rakousko-slovensko-české pracovní
společensťví ARGE DoEK objednďo u
Aquatis a.s., Hydroeko Brno a jejich
kooperantů ekologicko-technickou
studii plavebního kanálu mezi Angern
(Záhorskou Vsí) a Kúty a dále pak
řekou Moravou k Hodonínu. Na ra-
kouském území pokračuje vodní cesta
průplavem v trase Angern-Lobau, kde
ústí do Dunaje. Přes řeku Moravu je
vedena akvaduktem. Tento úsek řešila
rakouská strana, reprezentovaná frr-
mou Marchfeldkanalgesellschaft a je-
jí4i kooperanty.

Rešení je koncipováno tak, aby
umožnilo následné napojení na Dunaj
i v lokalitě Bratislava_Devín.

Tbchnické řešení

Vodní cesta je nawžena podle poŽa-
davků na třídu Vb. Podélný profil
umoŽňuje i převádění dunajské vody
do prostoru jižní Moravy' Svojí šířkou
a poloměry oblouků je vodní cesta
vhodná pro tlačné soupravy do šířky
II,4 m, délky 185 m a ponořu 2,8 m.
Týo charakteristiky odpovídají sou-
pravám o nosnosti do 4 000 t.

Kanál jevhladině široký52,5m, pro
ponor 2,8je nutná hloubka 4 m v prů-
plavních, resp. 3,1 m v říčních úsecích.
Pro qýhledově možné větší ponory až
do 3,5 m se doporučuje hloubka vody
5 m; tato hloubka je však nawžena jen
v těsněných kanáloých úsecích.

Plavebním kanálem lze převádět
průtoky v rozmezí 0-70 m m3s-1 pri
střední profiIové rychlosti 0 až
0,20 mos-t.

Výškově je vodní cesta koncipována
tak, že u odbočení z Dunaje se rozdfl od
-2 do +3 m (podle hladinového stavu

v Dunaji) překonáváv oblasti přístavu
Lobau plavební komorou, která slouŽí
současně jako bezpečnostní wata.

Kanrílová část v celém rakouském
úseku je bez plavebních stupňů. Po
překročení Moravy mezi obcíAngern a
Záhorskou Vsí akvaduktemje i na úze-
mí Slovenska vodní cesta vedena bez
plavebních stupňů až k navrhované
plavební komoře Tvrdonice, která je
v hraničním úseku Moravy mezi Ces-
kou a Slovenskou republikou. V tomto
úseku (mezi soutokem Moravy s Dyjí
a Hodonínem) je plavební cesta vede-
na upravenou řekou Moravou. odbo-
čení do plavebního kanálu je fixováno
navrhovaným pohybliwým j ezem Ríty.
Usek je ukončen přístavem pod dneš-
ním pohyblivým jezem Hodonín.

Eko Io sick á. p rob letnatik a
Přístup k ekologické problematice,

zpracované pro území CR a SR firmou
|Ildroeko (ve spolupráci s pracovníky
Ustavu geoniky AV CR v Brně, Geogra-
fického ústavu Av SR v Bratis]avě a
vŠZ v Brně) je vymezen účelem studie,
kteý spočívá pŤedevším v usměrnění
koncepce, aby mohly být alespoň čás-
tečně eliminovány geomorfologické,
hydrogeologické, biogeografické i so-
cioekonomické účinky vodní cesty' Na
zák|aďě specifikace moŽných střetů
technických a ekologických hledisek
jako podkladu pro jejich řešení je na-
wŽena,,ekologizace" technického řeše-
ní průplavu. ,,Ekologizací" se rozumí
úprava vzoroých příčných Ťez'ů, ze-
jména opevnění (návrhem vodních
makrofut) a začlenění vysokých násy-
pů, popřípadě zářezi do krajiny (dře-
vinnou a trávobylinnou doprovodnou
vegetací vybvríŤející podél kanáloých
úseků ýznamný biokoridor a biocen-
tra) a náwh podélných odvodňovacích
kanálů, zejména v násypových tratích,
podle zásad revitďizace vodních toků
(ve smyslu CSN 75 2101- Ekologtzace
úprav vodních toků).

|řtry4ry(w4*!,#a", -"".,,"," -
UvaŽovaná trasa vodní cesty pro-

chází na českém a, slovenském ílzemí
dvěma charakteristickými úseky.

V úseku Hodonín-Kúty vede regulo-
vaným tokem Moravy (25 km dlou-
hým). Jsou zde cenné lesní ekosystémy



a pťoto musí b]ýt tento biom při reďi-
zaci a provozu voďní cesty v co největší
míře respektovrín. Přitom nelze opo-
rnenout ani v zácné fiagmenty lučních
ekosystémů, které jsou velmi ýznam-
né z hlediska ekotonních efektů. Celý
komplex lužních biocenóz je součástí
územního systému ekologické stabili-
ty, je vybrán jako nadregionální bio-
centrum a je zahrnut do náwhu trila-
teráiní}ro národního parku.

Usek Kúty-akvadukt přes Moravu
(40 km dlouhý průplav) vede územím
s pŤevážně zemědělskou půdou. Kra-
jinný systém má pestrou mozaikovou
strukturu, kde sousední jednotky jsou
často až diametrálně odlišné (např.
pískové duny a zamokřené deprese).
Trasa v tomto úseku protíná cHKo
Záhoie a prochází v blízkosti SPR Ab-
rod, Smolzie a Bogdďický vrch.

Ekolosická hlediska
V úseku Hodonín-Kúty dojďe při tr-

vďém zvýšení hladiny k břehové infil-
traci ďo propustných sedimentů, a to
buďe mít za následek trvďe zqÍšenou
hladinu mělké poďzemní vody, což je
žádoucí zejména z hlediska Životních
podmínek lužního lesa a pochopitelně
rovněŽ z hlediska příznivého ovlivnění
vodárenských zdrojů podzemní vody.
V současné době nelze všakještě přes-
ně určit, dojaké vzdálenosti znečiště-
ná moravní voda ovlivní kvalitu vody
podzemní. UkážeJi se, že,,samočiště-
ní" inťrltrované vody je nedostatečné,
bude patrně třeba některé úseky těs-
nit.

Negativní vlivy výstavby a provozu
vodní cesty v úseku Hodonín_Kúty bu-
ďe tŤeba ještě detailně analyzovat a
v co největší míře je eliminovat. Lze je
rozdělit do několika skupin: ovlivnění
luŽních biocenóz, změny vodního reŽi-
mu, návaznost a přirozená dynamika
vývoje biocenóz, prostorová izolace
biocenter a při ýstavbě expanze neo-
frtů, ovlivnění hydrobiocenóz wýše-
ným znečištěním vody, rušení živočiš-
né sloŽky.

Usek Kúty-akvadukt přes Moravu
představuje v' určité části poměrně
značný zásah ďo reliéfu krajiny (u Zá-
horské Vsi bude korúna hrází až I0 m
nad úrovní terénu, u Lábu 6 m, v dal-
ším úseku směrem ke Kútům je však
jiŽ přibliŽně v úrovni terénu)'

Voďní cesta bude mít vliv na socioe-
konomický systém jejího zázemí _
změní se dostupnost rozděleného úze-
mí - i z hlediska migračních cest (proto
bude nutná inventarizace flóry a fau-
ny, aby mohly být v případě potřeby
navrženy podzemní nebo nadzemní
,,přechody").

I zde je třeba počítat s případným
znečištěním podzemních vod. V počá-

tečnífázi provozu se patrně může sní-
žit samočisticí schopnost vody v prů-
plavu. Nelze však opomenout výsled-
ky prací Výzkumného ústavu vodohos-
podářského TGM v Ptaze, podle nichŽ
je samočisticí schopnost průplavu při
intenzívním plavebním provozu vyšší
než pŤirozeného yodního toku.

k závlahám, eventuálně k dotaci dal-
ších vodních toků (Kyjovky, levobřež-
ních kanálů apod.). Pro zdravou řeku
je nezbýná vyrovnaná kyslíková bi-
lance a samočisticí schopnost toku,
k jejímuŽ zlepšení podle českých rý-
zkumů dochá zí na lntenzívně vyuŽíva-
né vodní cestě. Tento přízniv'ý efekt
bychom tedy nemohli očekávat.

kqiÍ,lll*Ťs ko - e4g !*qip:kB ry o zn o p,ti,

V úsecích s převahou zemědělských
pozemků se podél trasy průplavu
pŤedpokládá zřízení pruhů dřevinné a
trávobylinné vegetace, a to o proměn-
né šířce Í5 až 40 m, ve sníženinách
zŤízení mokřadů a ve vzdálenosti 5 až
8 km rozšíření plochy doprovodné ve-
getace tak, aby vznikla biocentra (tam,
kde trasa neprochází lesními pozem-
kv)'

Dále se navrhuje výsadba dřevin
v tělese násypi a záŤezů, sklony svahů
budou proměnné, bŤehová linie nebu-
de v důsledku výsaďbyvodních makro-
fut rovnoběžná s osou plavební dráhy
atd.

Konečně je třeba mít na zÍeteli, Že

ýstavbou jezů Kúty a T\'rdonice se
zlepší podmínky pro povodňovríní luž-
ních lesů.

Nuload, aa.rianta.
(aodní cestq. se nerealizu.ie)

Při posuzování účinků tzv. nulové
varianty se vychází z to|to, že hlavním
účelem budování vodní cestyje přesu-
nout dopravu ze železnice a silnice na
vodu v podmínkách očekávaného ná-
růstu přeprav meziZápaďem a Výcho-
dem a zlepšení životního prostředí.

Na trase vodní cesty v Rakousku by
nereďizoviíní vodní cesty znamenalo
zřeknutí se ekologicky hodnotných lo-
kalit a atraktivních ploch pro rekreač-
ní účely. Koncepce vodní cesty se totiž
nemá Ťídit jen minimďními hydraulic-
kými a plavebně-technickými poža-
davky, ale má pamatovat na krajinně-
ekologické funkce. Nejrozsáhlejší re-
kreační využití se předpokláďáv blíz-
kosti Vídně, v centru tzv. Moravského
pole (Marchfeld) se očekává zlepšení
mikroklimatu, zajištění podmínek pro
živ ot a náir atpůvodní fl óry a f alny. Za
neoddiskutovatelný přínos se pokládá
i vyuŽití voďy z plavebního kanálu pro
zavlažovaci účely'

Na území Slovenské republiky a
České republiky se důsledky neŤeali-
zovríní vodní cesty projeví obdobněja-
ko na území Rakouska. K největším
zttátátm by došlo v oblasti dopravní a
energetické (wlž1tí vodní energie na
jezech Kúty a TVrdonice). Uzemí by
bylo ochuzeno o přívod dunajské vody'
která může v suchých obdobích vyrov-
nat deflrcity v řece Moravě, poslouŽit

Zóaěr
Mastní tealizaci vodní cesty musí

předcházet posouzení jejího vlivu na
Životní prostŤedí ve smyslu zákona
CNR č. 24a92 Sb., a to odbornou ex-
pertizou EIA (Environental Impact
Assesment, Umeltwertráglichkeit-
sprůfung). Ekologická rizika musí b;ýt
úměrná potřebě této vodní cesty pro
naši (a pochopitelně také slovenskou a
rakouskou) ekonomiku. Úměrná. Nic
víc a nic méně.

Was s erw e g Wien- H o donín
Verbindung uon Hodonín m'it Donau

mittels WasserstrafJe wurde wieder ah-
tuell nach der Verteilung der T\che-
choslouakpi, wann die Tschechische
Republik direkten Kontakt rnit dieser
Magistrale uerloren hat. Arbeitsgeme-
inschaft ARGE DOEK hat bei den
miihrischen Unternehmen Aquatis
und Hydroeho eine ókologisch-technis-
che Studie fúr den Tbil des Wasserwegs
zwischen Angern und Hodonín beste-
ut.

Der Artihel ist ein Bericht ilber diese
Studie; er befa/3t sich rnit technischer
Lósung, Naturbedingungen' Óhologis-
chen Aspehten, Landschaftsrnóglich-
keiten und zurn SchluB sind die Nega-
tiua "der Nulluariante", d.h. die Folge-
rungen der Nichtrealisierung des Was-
serwegs, angegeben.

Wa.t e ru ay Vienna- H o donín
The connection of Hodonín to Danu-

be with waterway became actual after
diuision of Czechoslou akia when Czech
Republic lost direct contact with this
rnain water line. The working comrlu.-
nity ARGE DOEK ordered ecological
and technical study on the part of the
waterway between Angern and Hod,o-
nín by Morauian establishmp,nts Aqu-
atis and Hydroeko.

The article is a report on this study;
it deals with technical solution, natu-
ral conditions, ecological aspects, lan-
dscape fácilities and to the end it deli-
uers the negatiues of zero uariant, i.e,
the consequences of the nonconstructi-
on of the waterwa3t.
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LoĎ MoRAvIA MÁ I{ovE MoToRY
JoseÍ Vaverka, Ekotrans Moravia a's.

Ekotrans Moravia a.s je provozova-
telem osobní motorové loďě Morauia.
Ttrto dvouwtulovou loď se dvěma ná-
stavbami o rozměrech 38,2x6,5x6,7 m,
s výškou boku 1,7 m a max. ponorem
116 cm, vyrobenou v roce 1980 v Par-
naui v SSSR, najala Ekotrans Moravia
v roce 1991 od s.p. Rekreace Vranov a
převezla z Vranova nad Dyjí do Prahy,
kde upravila její interiér, takže z vy-
jíždkové lodi vznikla loď restaurační.

navěšeny na zaďní setrvačníkové pří-
rubě motoru. Motor i převodovka byly
ustaveny na společném rámu, uchyce-
ném přes pružné podložky na zíkla-
ďech zabudovaných do systému lodní
výztuže. Propojení s wtuloými hříde-
li bylo provedeno pružnými spojkami
ve tvaru pryžových obručí.

Dieselmotory se zdvihovým obje-
mem 19,0 |, o váze téměř 1 500 kg,
s měrnou spotřebou pďiva v tozmezi

nadměrnou spotřebu oleje se všemi
důsledky na zátěž životního prostředí
v důsledku vysokých emisí zplodin.
Provozní problémy vyvrcholily kon-
cem srpna 1-993, kdy Ceský a sloven-
ský lodní průmysloý registr (CSLPR)
zcela oprávněně odebrď plavidlu prů-
kaz technické způsobilosti. Provozova-
tel se proto rozhodl pro radikální řeše-
ní, tj. výměnu celých pohonných agre-
gátů'

Tab 1. - Srornrání parametrů a cennabízených motorů

Výrobce Tvp
Výkon otáčly Spotřeba obje1n
(kW) (min-') (gkwh) (cm")

Hmot-
nost
(ks)

Cena Dokumenty
Cena motoru reverzní přejímací

skříně organizace

WH (ltálie)

MTU (SRN)

PUCK (Polsko)

Yanma(SRN)

Volvo Fenta
(Švédsko)

L|AZ (čR)

Martin Diesel
(Slovensko)

HR 494 103

GROQ9TA61 108

DelÍín 2 121

4 LH.HTE 99,3

KAD 42-SLD 106,4

M636S 138

z 8604-001 95

11 366 USD

33 812 DM

11 500 USD

560 000 Kč

18 700 DM

295 500 Kč

't82 000 sk

3 744 USD

V ceně motoru

v ceně motoru

'108 000 Kč

6 800 DM

nemá

nemá

GL, BL, BV

GL, BL, BV

PRS, GL

GL, BL, BV

GI-, BI-, BV

Čspt-R

Čspln

3 600

2 400

2 000

3 300

2 000

2 000

1 800

240

225

244

222

240

204

215

2776

5 960

3 455

1't 940

7 298

350

655

380

455

970

625

Loď byla poháněna dvěma dieselmoto-
ry ruské qýroby typu 3D6, o výkonu 2x
110 kW při 1 500 otáčkách za minutu.
Vratné pŤevoďové skříně s pŤevodo-
qím poměrem 2,7!:l, se suchou jedno_
kotoučovou dvoučinnou spojkou a vlo_
Ženým kolem pro zpétný chod, byly

260_270 gkWh a s'"1zsokou spotřebou
mazacího oleje se v provozu projevily
jako nejslabší č]ánek lodě, a to jak
technicky, tak i ekonomicky. Navíc mě-
ly motory provozní interval do gene-
rální opravy pouhých 500-700 moto-
hodin, k tomu vysokou kouřivost a

Rozhodujícím měřítkem pro volbu
byly předem specifikované podmínky:
výkon v tozmezí 90_110 kW; 1 500-
2 000 otáček za minutu; nízká mětná
spotřeba paliva; vybavení dodávky
příslušnými dokumenty lodní přejí-
mací organiz ace; zárrlka ekologických
parametrů na úrovni evropských
pŤedpisů; bezproblémoý servis a za-
jištění náhradních dílů; ekonomícky
únosná nákupní cena.

obdrŽeli jsme celkem 19 nabídek,
z nic|tž část se značně lišila od zada-
ných požadavků, takže do užšího výbě-
ru se dostalo pouze7 ťrrem (tab. ]-).

Všichni výrobci byli ochotni za
zvláštní příplatek částečně modifiko-
vat parametry výkonu a otáček tak,
aby se více přiblížily k našim požadav-
kům.

Pro rozhodovríní jsme použili meto-
du,,agregace dílčích rozhodnutí" s bo-
dováním. Hodnotili jsme celkem šest
parametrů počtem bodů 1-5; za nejdů-
leŽitější jsme považovali parametry
č.2,4'5a6(tab.2).

Na základě všech získaných infor-
mací jsme se rozhodli zakoupit die-
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Tab. 2 - HodnocenílabizenÝch motorů

Výrobce
1 2 3 4 5 6 Součet

Výkon'
otáčky

spotře-
ba

Gena Servis
včn

Spoleh-
livost

Plnění
emisí

2,4,516 1-6

WM

MTU

PUCK

YANMAR

Volvo Penta

LIAZ

Martin Diesel

3

4

3

3

4

3

5

2

3

2

4

2

5

4

3

3

4

2

3

4

5

2

2

1

2

2

5

5

4

5

2

4

5

3

3

4

4

3

4

5

4

5

12

14

8

14

14

17

17

18

21

15

19

21

24

27

selmotory od firmy Martin Diesel š'p.
z Martina a doplnit je repasovanými
převodovkami osvědčené, provozem
dokonďe prověřené konstrukce firmy
REINTJES, a to typem R6A 2004
s přenosem qýkonu ]_14 kW a převodo-
qým poměrern2,478:.7.

Jednání s vý:robcem motorů Martin
Diesel jsme zahájili ve čtvrtém čtvrtle-
tí 1993 s tím, Že r4foobce si urychleně
zajistí aprobaci CSLPR pro qý-robu a
dodávky dieselmotorů v lodním prove-
dení. -Výobce aprobační povinnosti
vůči CSLPR splnil a v prosinci 1993
za}raJll- práce na úpravě motorů pro
loďní proveďení, které završil stendo-
qými zkouškami v první polovině led-
na. Naměřené parametry pŤi ýkonu
95,1 kw a 1800 otáčkách za minutu
udává daigram. Při emisních měře-
ních byl s rezelvou splněn předpis
EHK 24.

Motory jsme dostďi počátkem úno-
ra. Při rekonstrukci se podařilo zac|to-
vat dosavadní systém uloŽení agregá-
tu na pomocném rámu, odpruženém
pryžovými amortizátory a vyloučit tak
zásah do lodní konstrukce. \4rodné
rozměrové umístění agregátu umoŽni-
io ponechat vyhovující spojení pŤevo-
dovek s.vrtulovými hřídeli pryŽovou'
obručí. Učelem ďvojílro pruŽného spo-
jeníbyla minimalizace přenosuvibrací
do lodního trupu a zklidnění provoz-
ních reŽimů lodě.

Rekonsirukce se prováděla přímo
na koťvišti lodě, takŽe její restaurační
provoz nemusel být vůbec přerušen.
UmoŽniia to velmi dobrá konstrukční
příprava, vstřícný a pruŽný přístup
firmy Dragon, která motory vyměňo-
vďa a cflevědomá koorďinace provozo-
vatele.

Dne 3 1. 3. 1994 proběhly za ú časti zá-
stupců CSLPR a SPS ověřovací zkouš-
ky podle předem schváleného progTa-
mu, čímž viastní rekonstrukce skonči-
1a.

Z výsledků jízdních zkoušek i z ná-
zorů.účastníků lze soudit, že rekon-

strukce byla úspěšná a splnila očeká-
vání' Loď získala pohonné agregáty
moderního typu s ekonomicky výhod-
ným provozem, se zajištěným servi-
sem i prodejem náhradních dílů. Pod-
statně se snížil přenos vibrací a plavid:
lo je celkově tišší. ovládaní motorů a
převodových skříní je bezproblémové.
Kouřivost motorů a úniky olejů byly
zcela odstraněny. Měření emisních
zplodin svědčí o tom, že dodrŽení eko-
logických předpisů podle ewopských
měřítek (Boďem sec) bylo dosaŽeno.

im 1980 in der USSR, die sie uon FlulS
Dyje zu Moldau auf Landtransportiert
und fúr Schwimmrestaurant umge-
baut hat. Kurz danach entstanden
Probleme mit schweren russischen Mo-
toren, die ungeheurere Mengen an
Kraftstoff und OI verbrauchten und
die Rauchwolken waren schon aus der
Ferne gesehen. Die einzige LÓsung war
der Austausch der Motoren.

Filr die engere Auswahl wurden 7
Firm,en genomnlen (Tab. 1); die Moto-
ren wurden punktweise eingeschiitzt,
und zwar hinsichtlich Leistung, Kraf-
tstoffuerbrauch, Preis, Seruice, Zuuer'
Irissigheit und Emissionen (Tab. 2, Pa'
ranneter 1 bis 6). Den Wettbeuerb hat
Firma Martin Diesel aus Martin in der
Slouakei gewonnen. Die war in der La-
ge innerhalb einer sehr hurzen Zeit die
Arntbilligung filr die Motorenherstel'
lung zu gewinnen, sie herzustellen und
zu liefern. Die Motorenparameter sind
im Diagramm angegeben. E s ist gelun'
gen worden die europriische Emission-
norm noclr mit einer Reserue zu erzie-
len.

In der Slouakei ist ein neuer Liefe-
rant der Schiffmotoren entstanden'.
Mit seinen Produkten sind der Inuestor
sowie die Organe der staatlichen Auf'
sicht zufrieden.

75"h 100%
vÝKoN ( kW )

Yý znanná jei skutečnost, že se,,zto-
dil" nový dodavatel lodních motorů _
Martin Diesel š.p., s velmi dobrou
technickou i servisní úrovní, příhod-
nou cenou a odpovídající spolehlivostí
i ekonomikou pťovozu.

osobní motorová loď Morauia se te-
dy znovu zaŤaďil'a do floty pražských
lodí jako plnohodnotné plavidlo, které
je díky úspěšné rekonstrukci v mnoha
směrech na špičce současné kvality.

Schiff Moraaia besitzt neue Moto-
ren

Ekotrans Morauia AG betreibt Mo-
torfahrgastschiff Morauia, hergestellt

Ship Morauia. has got new engines
Ekotrans Morauia S.C. (joint-stock

company) is running the passenger
uesse Morauia constructed in USSR in
1980. Ekotrans Morauia transported
this ship by land frorn Dyje riuer onto
Wtaua and reconstructed it forfloating
restaurant. The problems with heauy
Russian engines arose soon. They con-
sumed itnrnense amounts of fuel and
oil and their smoke was seen from a
Iong distance. The only solution was
the exchange of engines.

There were seuen firms in the tight
selection (Tab. 1) whose engines were
eualuated from the point ofpowe4 fuel
consurnption, price, seruice, reliability
and ernissions (Tab.'2, parametres 1

till 6). The firm Martin Diesel at Mar-
tin in Slouakia won the competition.
The official approbation to construct
the engines was gained in a short time
and the engines were made and deliue-
red. Tlte engine para.metres dre giuen
in a diagram. The European standard
for emissions was a.chieved with a re-
serue. The reconstruction was carried
out in the anchor place in Prague du'
ring the full restaurand operation of
the ship. The new supplier of ship en-
gines arose in Slouahia. The inuestor
and the state authorities are satisfied
with its products.

Naměřené hodnoty:
spotŘegl plLtvl
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TEPLOTA
vÝFUKovÝcH PL

33



Sl,ovo K PLAVEBNÍM DNŮM
aneb

PŘEŽIJE PRAvDA E. E. KISCHE RoK 2000 ?
Ing. Josef Podzimek, Ekotrans Moravia a.s.

Reportáž, kterou,,zuřiý reportér,,
napsal v roce 1920 při své cestě na
pďubě parníku A. Lanna 8 z Prahy do
Bratislavy, mě vždy fascinovala.

Připomeňme si její začátek:
Bratislau a leží na jihouý chod. od. Pra-

h?.?ar' hdyž se chceme' tlostat z Prahy
d,o Bratislauy, rnusíme jet nejdříue ná
seue4 stdle na seuer až tarn, kd,e europ-
shý hontinent přestduti být kontinů-
t9ry' za Harnburk, za Cu.xhauen a ještě
dále seuerněji, až do Seuerního ňoře.
A poto-m na zdpad na hanóly a řehy, na
zdpad přes Weseru až k něm^echího-
l-andské hranici a drile až h Rýnu. Tb je
Logika uodních cest...

Bratislaua leží ue uzd,dlenosti 350 hi-
l.ometrťt od Prahy, asi 250 hilometrť"l od.
Budějouic. Vltaua u Vyššího Brod,u je
uzd,d,lena pouhých 35 hilornetril od, DL-
naje u Lince. Ale hd,yž se chcerne dostat

"^ Yt":y- na Dunaj, tak musíme jet
2 170 hilornetril... Tbnd,r,/,. Lannab,,
kterj dosud blaženě ležel u holešouic'-
kém přístauu, nebo na Františku, nebo
tahal labské člnny pro reEulaci Vltauv
či ulekl uhelné čluny na tině z Ústi, byl
nyní uyuolen h uyššímu posldni: tnisí
h bagrouacirn pracem do Bratislauy.
Tam se mó. budouat přístau pro dua
milióny tun a pro prdce potřóbuie ul-
tauskou flotilu. Jah se tam d,osht1 čes-
koslouenshé železniční úřad,y uydaly
zpróuu: ,'Po železnici to nejdď. Tah jět
,f,."Lanna 8" _ jako pruií loď _ jano
Ut^rbec pruni loď republiky, ktertÍ z Pra-
hy do Bratislauy uyjíždí jo uod,ní cestě
_ ue čturteh 23. zdří 1920 u sed,rn bod,in
rdno z holešouichého přístauu se šesti
tunami uhlí.

\ěřil by tehdy někdo, že se za tŤi
čtvrtě století nic nezmění? Téměř
všechny smělé projekty vodních cest
v-Evropě byly zavrŠeny, utopie o prů-
plavu Rýn-Mohan-Dunaj_se siala
vroce 1992 skutečností, pouze o propo-jení Dunaj-odra-Labe se stáie jen
mluví a mluví. Při letmém pohledu na
mapu voďních cest Evropy zjistíme, že
naše území je v tomto koutu světa bď-
YTe'n' piynulé vodní dopravě překá-
žejícím. Kolikrát jsme už řek]i a na-
psali, že vodní dopravaje ze všech dru-
nu dopravy k životnímu prostředÍ nej-
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šetrnější? Že její doslova programové
,,nerozvíjení" snižuje konkurence-
schopnost našich výrobků, které jsou
zatěžovány vysokými náklady na do-
pravu pozemní?

Nechci opakovat donekonečna fak_
ta, které každý, kdo chce, již zná,nebo
může poznat. Chci se jen pozastavit
nad tím, co my, odborníci ve vodní do-
pravě, jsme učinili pro to, aby stav
našich vodních cest, tak ýstižně vy-
jádřený v Kischově reportáži, se áo
konce století změnil.

odborníků na vodní dopravuje v ce-
lé republice asi 200 apraktickyvšichni
sedíme kaŽdé dva roky v jednom sálepři tradičních Plavebních dnech,
všechno víme, ale nechceme si kompli-
kovat život. Někdo se dopracoval
k funkci generálního ředitele aje pře-
svědčen' Že to jehlavní, druhý čeká na
definitivu, třetí nechce, aby se vzpomí-
nalo najeho stranickou minulost, čťvr_
tý se těší na penzi, pátý čeká, až jeho
nadřízený udělá chybu, aby postoupil
na jeho místo a všichni vědí a nejenóm
vědí, ale dlouhou životní praxí mají
ověřeno - a bohužel současná doba to
opět potvrzuje _, žejediné, coje může
ohrozit, je aktivita. V oboru rozvoje
vodní dopravy není aktivita žáďána,
ba naopak, je nebezpečná. Vyžaduje
pe'níze a těch je nedostatek. Vyžaduje
odvahu říci dezorientovaným občá-
nům, že vodní cesty a vodní doprava
neohrožují jejich životní prostředí, ale
právě naopak. Neschází mnoho, neboť
9!eq"0 pozorují nekonečné šňůry ná-
kladních aut na hraničních přlcho-
dech a chápou, Že elektrifikovaná že-
leznice bere elektrický proud z tepel-
ných elektráren, které zamořují ov-
zduši nebo, v lepším případě, z elek-
triíren atomových. Ale proč se do toho
sporu logiky a emocí zaplétat.

Je jen příznačné' že minulé Plavební
dny se konďy ve Znojmě a nynější
v Bratislavě. 7nojmo je tot iž jedním ze
čtý okresů CR, postižených největší
nezaměstnaností. Na nezaměstnanost
je lepšíveřejná stavba než záchranná
sociální síť. A právě první část vodní
cesty Dunaj-Hodonín leží btízko této
oblasti. A co vidím zvláštního na Bra-

tislavě? Že přestala b;ýt součástí naše-
ho státu právě v době, kdy byla dokon-
čena nejkapacitnější a nejekologičtější
dopravní tepna Ewopy, spojující nój-
větší přístavní komplex západní Evró-
py s ýchodním přístavem Constan{a.
Aže tedy CR by měla mÍt maximáiru
zájem se do rodiny států využívajících
mimořádně výhodné dopravní tepny
wátit, alespoň říčním přístavem v Ho-
doníně.

Ptáte se, co já _ pamětník Plaveb_
ních dnů - vlastně Vám či nrím, kteří
již 25 let zasedáme na těchto konfe-
rencích, chci říci? Mastně jsem to řekl
již před dvěma roky ve Znojmě. Tehdy
jsem toto shromáždění úctyhodnýcň
odborníků vyzva|, abychom s" io"-
vzpomněli na období, kdy náměstek
ministra MLVH ČSR mg'-Vančura se
obával Plavebních dnů jako nátlakové
skupiny a chtěl je zakázat, a abychom
uťvořili l9bby pro rozvoj vodní dopraly
a vodních cest.

Tbhdy vznikla vícjak 4 hodiny trva-
jícídiskuse, kďy z200 účastnftů zhru_
ba 40 se mnou souhlasilo a 40 ne. Os-
tatní se nudili nebo báli nebo se ne-
chtěli projevit. Potom jeden účastnft
ze Slovenska dď hlasovat o tom, aby-
chom o těchto názoreclt nehlasovaii.
Na tom jsme se všichni shodli a šli na
večeŤi. Při večeři mi téměř všichni, co
byli proti, řekli, Že vlastně souhlasí,
ale že se to nedá tak veřejně říci a
uspěchat.

Dokdy to vlastně budeme neuspě-
chávat? Uvěďomme si, že togika dóby
a hospodářského rozvoje neúprosnB
vyŽaduje připojení ČR průplavem Ho-
donín (LanŽhot) k Dunaji. Sociální na-
pětí a nezaměstnanost v Pomoraví vy-
žaďuje z české a zvláště ze slovensĚé
strany radikální řešení, a tím veřejná
:t"]bu vodní cesty jistě je. Politický je
žáďoucí, aby se tohoto p'og.u*'.r;ďa
vládnoucí koalice, aby se projekt ne-
stal předmětem politické lióitace opo_
zičnícb stran. Z hledisk'a celoevrop-
ských zájmů a předvídaného obrov-
ského nrárůstu přeprav po roce 2000
ďozrál čas, aby tento projekt by| ze
9!.1"v CR prosazovrín. Z ekologického
hlediskaje třeba zintenzívnit práce na



optimaiizaci trasy vodní cesty a defi'-
rrovat úseky Dunaj-Hodonín a Děčín-
Pardubice jako reálné v čase a ekolo-
gicky přípustné a rozhodnutí o dalších
úsecích oddálit aŽ do období hlubšího
ekologického a ekonomického pozná-
ní. Je třeba najít ýchodisko z absurd-
ní situace, kdy podniky Povodí jsou
akciové společnosti se 1007o státní
účastí a naopak Ceské přístavy jsou
1007o soukromou akciovou společnos-
tí. Je tŤeba aktualizovat trasu průpla-
vu Dunaj-odra-Labe a zabezpečit
alespoň v úseku Dunaj_Hoďonín a Dě-
čín-Parďubice její uvádění v záv azné
části'územních planů.

\ěřím' že zvítězí logika vývoje nad
iogikou osobních zájmů, že pravdivé
argumenty výlačí z veřejného mínění
emoce neinformovaných, že hospodář-
ské a politické zájmy naší republiky
dosáhnou rovnováhy s ochranou život-
ního prostředí celého státu a že vstou-
píme ďo příštího tisíciletí s jinou repor-
Ť,áŽí o cestě lodí z Prahy do Bratislavy,
což _ jak doufám - by niím Egon Ervín
schválil.

Úberlebt die Wahrheit oon E.E.
Kisch d.a,s Jahr 2000?

Im Jahre 1920 nahm der "tobende
Reporteur" Egon Erwin Kisch an einer
Schiffahrt des Schleppdarnpfers ."A.
Lanna 8" teil, der uon Prag nach Bra-
tislaua zu uersetzert wax Er schrieb
eine Reportage darúbe4 derer Tbil wie-
dergeben wird. Es war nótig einer
Umleitung iiber Hamburg, Nordsee,
Weser und Rhein auf Donau zu benut-
zen, insgesamt 2170 hrn, obzwar Bra-
tislaua uon Prag nur 350 hm entfernt
ist. Der Autor des Artihels deutet auf
die Tatsache hin., da/3 alle ktihnen
Pliine in Europa seit der Zeit bereits
realisiert wurden, nur die Verbindung
Donau-Oder-Elbe wird irnm.er uer-
schoben und er fragt, ob wir in'das
ncichste Jahrtausend mit neuer Repor-
tage eintreten werden hónnen. Er ap-
pelliert an die Gruppe der Sacharbei-
ter, die alle zwei Jahre an "Schiffartta-
gen" teilnehrnen urn sich in dieser Sa-
che mehr zu engagieren.

Would the tru.th of E.E. Kisch sur-
uiae the year 20OO?

In the year 1920, the mad reporter
Egon Erwin Kisch tooh part in the
shipping ontug boatA. Lanna 8 which
was to be moued from Prague to Brati-
slaua, and he wrote a report about it, a
part ofit is reproduced. It was necessa-
ry to sail on the round-about wcly ac-
ross Harnburg, North Sea, Weser; Rhi-
ne and Danube, altogether 2L70 krn in
spite of the distance between Bratisla-
ua and Prague makes only 350 hm. The
author of the article points out the fact
that all the daring plans in Europe
were already carried out since that ti-
rne but the Danube-Odra-Elbe connec-
tion only has been postponed steadily,
and he ashs if we would be able to enter
the following rnilennium with a new
report. He rnahes an appeal to a group
of experts who meet themselues in the
Shipping Days euery twoyears to enga-
ge nxore in the case of waterways.

Eratislavou procházela
od nepaměti ýznamnáse-
verojižní obchodní cesta,
která pŤekračovala Dunaj
pÍívozy nebo pontonovými
mosty. Poslední velký ky-
vadlový pŤívoz spojovď sí-
ďelní město Pozsony (Bra-
tislavu) na levém bŤehu
Dunaje a lidnatou osadu
Petržalka ještě na počátku
minulého století. Kolem ro-
ku 1830 přívoz nahradil mohutný,
270 m dlouhý pontonový most, po
němž mohly přejíždět ítěŽké forman-
ské vozy. Pro čilou nákladní plavbů se
most jednou denně otevíra]. osobní lo-
dě, připlouvající zYídně, zakotvily na
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dunajských trhů v důsled-
ku rozvoje centrální uher-
ské železniční sítě' Aby
město získalo se Zaduna-
jím výkonné železniční
spojení, byl v Bratislavě
postaven v letech 1889 až
L891 velký, 458 m dlouhý a
na svou dobu moderní že-
lezný most, spočívající na
šesti pilířích. Byl dvojitý -
jeden pás sloužil dopravě

povozy' druhý dopravě Železniční. Pro
pěší byla vyhrazena 3 m široká lávka'
Plavební pole nového mostu mělo roz-
pětí 92 m. Starý, plavbě pŤekážející
most pontonový byl ihned po otevření
nového mostu rozebrán.

Místní občané si však nový most ne-
oblíbili. Byl jednak únavně dlouhý,
jednak ležel asi o 600 m níže, mimo
centrum města a tržiště. Této antipa-
tie q'uŽil budapešťský Ioďď Henrik
HÓrnes, prodal svůj starý kolesový
parníkRá.hoczy ztoku 1852 a přesídlil
do Bratislavy. Zde roku 1892 založil
nový podnik (Hórnes Henrik átkelési
vallalat Pozsonyi) a v roce ].893 zahájil
na tradičním místě přívoz novými w-
tulovými parnfty lzabella délky x8 rn
a ýkonu 60 koní a Frigyes (Bedřich)
délky 18,2 m a výkonu 45 k. První
parník postavila loděnice A. Croi ve
Vídni (1892), druhý budapešťská lodě-
nice Danubius (1893). PŤívoz byl od
samého počátku veŤejností velmi oblí-
bený; podle dochovaných Íd4jů pře-
pravovď ročně kolem 230 000 osob."
Proto Hórnes rozšířil svůj podnik již

jeden den nad mostem a pak se vracely
zpět. Bratislavské lodě, na které ces-
tující museli přestoupit,rkotvilY od
mostu dolů, aŽ k mlýnům.'

od druhé poloviny minulého století
zača|a Bratis]ava ztrácet většinu za-

obr' 1 _ Poslední vellý,kyvadloý přívoz přes Dunaj v Bartislavě, kolem roku 1815
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obr. 2 _ Vrtuloý parník Pozsony (od roku 1

přívoz v letech 1901 až 1934

v roce 1901 větším vrtulovým parní-
kemPozsony. Měl délku 26,5 m, r1ikon
parního stroje L00 k a postavila jej
rovněŽ loděnice Danubius. První dvě
lodě měly nosnost po 100 osobách, třetí
300 osob."

Bratislavský přívoz neztratil vý-
znam ani po vzniku Ceskoslovenské
republikvvroce 1918, ato hlavně díky
tomu, že z Petržalky, která sice připad-
la novému státu, ale zfuatila zázemí,
docháze]o velké mnoŽství obyvatel za
prací do nor1ých průmyslových závodů
v Bratislavě.,,Propelerový podnik
města Bratislavy", který pŤevzal pří-
voz po Hórnesovi, se tak stal největším
podlikem toho druhu tehdejšího stá-
tu. Casem došlo vjeho lodním parku
k čeiným a zajímaqým zrrrěnám, zpťt-
sobeným technickým výwoj em i politic-
kými událostmi. Pokusím se je uvést
přes riziko případných nepřesností,
způsobených nedostatkem spoleh-
livých pramenů."

Největší z parníků, Pozsony,bv| _
stejně jako město - přejmenován na
Bratislaua a spojovď oba břehy až do
roku 1934' kdy byl prodán do Vídně.

Tam slouŽil pro okružní plavby pod
jménem V.ndobonaještě řadu let. Je-
den z prvních dvou osobních parníků'
snaď lzabello, dostal jméno Alice a
v roce 1926 místo parního pohonu spa-
lovací motor' Takto vzniklá osobní mo_
torová loď pro 100 osob o výkonu 45
koní a s nezvykle na zádi ležící kormi-
delnou sloužila asi do roku 1933, kdy
byla pro zchátralost vyřazena. Vrak
koupili bratři Csehiové z Moče na Du-
naji, opravili jej, namontovali naftový
motor a s novou lodí s původním jmé-
nem Alice vypluli poprvé v dubnu
1935' Na Dunaji plula později pod jmé-
němLastouičhcr až do konce 2, světové
vďky na pravidelných plavbách mezi
Močou a Komárnem v trhových dnech,
vozila a-ie i ýletníky, uhlí, řepu, ká_
men aj.5 Třetí parník, přejmenovaný
snad na Neptun, byl počátkem 20. let
prodán na Vranovskou přehradu. Tam
byl později motorizován a pod jménem
Moraua zde plul aŽ do 70. let.

Neptunbtzy nahradila nová motoro-
vá osobní loď Florence, kterou brati-
slavskému přívozu dodala v červenci
1925 Deggendorfská loděnice. Z čLán-

ku o jeho stavbě, publlkovaném v ča-
sopisó Schiffbuu 1926,6 se dozvídáme
nejen hlavní parametry lodi (délka
26,2m, šíŤka 5,0 m, ýkon dieselmoto-
ru zn. Sulzer 160 k, rychlosi l-7 km/h
aj.), ale i řadu zajímavých podrobností
o provozních podmínkách přívozu:

',Loď 
má pŤevézt najednou 250-a00

osob, které na ni musí nastoupit a z ní
vystoupit co nejryc}rleji, aby doba stání
byla co nejkratší. Clun totiž musí za
slunečných a svátečních dnů převézt
denně až 30 000 osob. Doba přeplutí
Dunajeje 80-90 sekund, nastoupení a
vystoupení lidí trvá naproti tomu 3 až
5 minut. Proto je schodiště do předního
a zadního prostoru pro cestující po celé
šířce lodě a nástupní délka na bocích
je co největší." Konec této nesporně
zdařilé pŤívozní motorové lodě, která
s]oužila za vzoť i lodím pozdějším, je
zahalen tajemstvím. Naposled se o ní
zmiňuje Plavební ročenka'Cs. plaveb-
ního úřadu z roku L933/4''

Další lodí, která se na bratislav-
ském pŤívozu objevila v roce 1932, byl
starší kolesový parník Duruaj. Z tech-
nického hlediska byl značným krokem
zpět; parní pohon byl už tehdy překo-
nán dieselmotoÍem' kolesová loď má
malou manévrovací schopnost, koles-
nice podstatně sniŽují boční nástupní
délku lodě. Apřece tento kouřící,,lopa-
táček" se stal symbolem místního pří-
vozu a neobešla se bez něj snad Žádná
pohlednice Bratislavy. Parník získalo
město Bratislava, kterému tehďy již
podnik patřil, pravděpodobně velmi
levně. Postavila ho loděnice Ch. Rut-
hof v Řezně, měl délku 30,8 m a šířku
4,4 m, parní stroj měl výkon 110 k.
Sloužil zprvu pod jménern Dorlau nej-
spíše jako remorkér poříčnímu staveb-
nímu úřadu v Ingolstadtu. Po úpra-
vách byla nosnost stanovena na 380
osob. Jeho další osud byl poznamenán
politickými a válečnými událostmi. Na
jaře 1939 se rozpadla Čsn . vzniki
Slovenský.št át, kteý musel na zákla-
dě Vídeňské arbitráže předat celou po-
dunajskou oblast pod Bratislavou Ma-
d'arsku a Petržalku (Engerau) Němec-
ku. Tím bratislavský pŤívoz ztratil'vý-
znam a parník Dunaj byl prodán ma-
ďarské plavební společnosti MFTR.
Byl v provozu pod nov;ý.rn jménem 7o-
bán až dojara 1945, kdy se stď sovět_
skou válečnou kořistí a byl přejmeno-
ván na Súra. Y bŤeznu 1946 by7a za|o-
žena sovětsko-maďarská plavební
společnost MESZHAR! ta parník zís_
kala a něko]ik měsíců provozovala pod
jménem Tabdn. Nakonec byl v roce
1947, tedy po osmi letech, vrácen měs-
tu Bratislava a nasazen zasejako pří-
voz do Petržalky. V letech 1947_50 byl
Dunaj důkladně opraven a vylepšen
vloděnici Skodoých závodův Komár-
ně a roku 1952 předán Čs. piavbě ďu-

obr. 3 _ Motorová osobnÍ loď Bratislava tt., dodaná roku 1934 toděnicí Škodoých závodú
v Komárně
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obr. 4 _ Populární bratislavská ,,Propeťa'' _ kolesoý parnÍk Dunaj' později Devín, postavený
roku 1911 loděnicí Ch. Ruthof v Rezně' Jako přívoznÍ sloužil v letech 1932 až 1967, tedy plných
35 let

najské, která tehdy převzala provoz
bratislavského přívozu. V té době byl
parník pŤejmenován na Deuín a poď
tímto jménem v roce 1967 dosloužil.
Jeho těleso bylo postupně využito jako
plovoucí rest alrace ,,Zlatá rybka", plo-
voucí klubovna a v současné době plo-
voucívinárna. S nynější funkcí a tva-
rem nemá ovšem stará, 35 let v Brati_
siavě sloužící a ke koloritu města pat-
řící ,,Propel'a" uŽ nic společného.

Vraťme se ďe zpět do 30. let. V roce
1934 koupilo město jako náhradu za
patník Bratislaua (ďŤíve Pozsony) zlo-
děnice ŠZ v Komárně motorovou osob-
ní 1oďpro 200 osob, o délce 26 m' s dvě-
ma dieselmotory po 65 k. Noý pÍívoz
byl opět nazvénBratislaua (II) a slou-
ž1l zde do roku 1939 . Ze stej ných důvo-
důjako parník Dunaj byl pak prodán
společnosti MFTR, která ho pŤejmeno-
vďa na Megyér a roku l94I na Déli-
báb.Pov ál'cezůstďv Budapešti a exis-
tuje snad dodnes.

Koncem 30. let dosahoval přívoz nej-
větších přepravních výkonů: v roce
J.938 přepravil 1 253 tisíc osob. V roce
1947, prvním poválečném roce provo-
zu, jen od 3. srpna přepravil 290 tisíq
osob, v roce 1948jiŽ 1 571 tisÍc osob.ó
Na této úrovni zůstaly přepravní výko-
ny asi 10 let.

Se vzrůstem nové konjunktury pří-
vozu nahradila v roce 1948 ztracenou
loď Bratislaua (II) Bratislaua nová
(III). Postavilaji opět loděnice Škodo-
vých závodů v Komárně, měla ďélku
30 m, šířku 5,2 m, pohon dvěma die-
selmotory o qýkonu po 180 k a nosnost
200 osob. V roce 1958 byla přejmeno-
vána na Košice a pod tímto jménem
slouŽila asi do roku 1962. Pak byla
prodána Čs. plavbě labsko-oderské a
jako motorová osobní loď plula ještě
několik let po Mtavě a Labi poď jmé-
nemChlum.

V roce 1978 posílila pŤívoz|oď Kam-
zíh, postavená v loďěnici ČSPD ,, Bra-
tislavě. Karnzíh, přejmenovaný poz-
ději na Propeler, má délku 24,5 m,
šíŤku 8,26 m a pohon dvěma dieselmo-
tory o qýkonu po 110 kW. Je to loď
dvoutrupová, určená již tradičně pro
200 osob. Po qlřazení p arníkl Deuin a
|odě Bratislauo (III) je jedinou a prav-
děpoďobně i poslední lodí bratislav-
ského přívozu.

Výstavbou nového si]ničního mostu
SNP přes Dunaj, po němŽ je veďena do
PetrŽalky i městská hromadná dopra-
va, zttatll pŤívoz praktický ýznam a
projeho pravidelný provoz se nenašly
dotace z jinýc}' zdrojů. A tak zůstane
Bratislavanůmbrzy jen vzpomínka a
ty staré pohlednice.
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him z Moče zaznarnelala v přírůstcích Ro-
čenka 1935/37' Kolesový parník Dunaj o
výkonu 110 k pro 380 osob zaznamenala
jako přÍrůstek Ročenka 1933/34.
E Čs' plavební úřad Praha: Rukověť plavby
]'938_1948 (ve spolupráci s Poriečný'rn pla-
vebný.rnúradomv Bratislave), 1949. Statis-
tické údaje o přepravě osob po roce 1948
nejsou k dispozici.

Hund.ert Ja.hre der Fiihre
in Bratislaua

Der Aulbau des Eisenbrúche in Bra'
tislaua irn 1891, die die alte Ponton-
brúche uom 1830 ersetzt hat, hat bere-
its ein Jahr spiiter die Griindung einer
Personenfrihre ilber Donau heruorge'
rufen. Die neue Brúche lag ntihrnlich
au/3erhalb des Zentrums und fúr die
Fu/Jgringer einen grofJen Urnweg bede'
utete. Die Frihre wurde uon H. Hórnes
aus Budapest gegrilndet; sie hatte zwei
spiiter drei Schiffschraubedampfex
Bis zumJahr 1993, d.h. innerhalb 100
Jahre ihrer Existenz, waren hier irn
Betrieb 8 Personenschiffe, darunter 1

Seiteruraddampfe4 der hier 35 Jahre
lang gedient hat, und 4 Motorboote. In
Jahren 1939 bís 1946 war die Fiihre
infolge der politischen und tetitoria-
Ien Anderungen in Bratislaua-Gebiet
und infolge des zweiten Weltkriegs
nicht in Betrieb. Seit 8)-Jahren, wann
in Bratislaua neue StrafJenbri.iche ilber
Donau aufgebaut wurde, hat die Ftihre
ihre Bedeutung uerloren. Zur Zeit gibt
es hier nur ein Schiff, das iiberwiegend
den Vergnúgungsftihrten auf Donau
dient.

Hund.red yea.rs of ferty
in Bratislansa

The construction of steel bridge in
Bratislaua in L891 which replaced the
old pontoon bridge from 1830 arose the
set up the ferry across Danube a, year
later The new bridge was situated far
of the centre and it tooh the pedestrians
out of their way. The ferry was set up
by H. Hórnes from Budapest; it had
two and later on three propeller stea-
nrers. TilI the year 1993, i.e. during the
1-00 year existence, there were 8 passan-
ger uessels gradually operating, among
them l puddle steamer operating for 35
years and 4 motor ships. In the years
1939 till 1946 the ferry did not operate
due to the political and regional chan-
ges in the Bratislaua region and due to
the World War II. Since the eighties
when the new bridge across Danube in
Bratislaua was constructed the ferry
lost its significance. One ship only is
there to operate mostly for entertaining
trips.
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Hlavním střediskem plavby a ob-
chodu po Labi v čechách byly od rané-
ho středověku až do konce 18. století
Litoměřice. od poloviny 18. století se
ve větší rníŤe začali podílet na labské
pIavbě také obchodníci a lod'ďi z ob-
lasti Děčína, kteří, na rozdfl od litomě-
řických, vozících hlavně obilí, ovoce a
víno, se soustředili spíše na obchod
s plátnem, sklem a jinými produkty
severočeských manufaktur. od polovi-
ny 19. století k nim přibyli obchodníci
a loďďi z Ustí n.L. se stále stoupajícím
vývozem hnědého ub]í a ovoce. V té
době ustupovaly Litoměřice do pozadí
v důsledku vybudování železničních
tratí v Polabí a do konce ]"9. století zde
nákladní plavba
ztratila na význa-
mu.

Zapojit do obcho-
ďu po vodě podnika-
tele v Praze se ve
srovnatelné míře ni-
kďy nepodařilo, ač o
to usilovali tak moc-
ní panovníci, jako
Karel IV. (l-346-
1378), Ferdinand I.
(L526-I569) a Ferdinand III. (1637-
1657). Podle Dresseriho Saské kroniky
napřftlaď,,nechal Karel IV roku 1365
připravit mnoho lodí a řftalo se, že by
chtěl z Labe učiniti obecnou cestu ve-
ďoucí dolů z Čech aŽ do moře, nic ale
z toho nebylo", a kronika města Žitavy
uvádí, Že ,,toho roku (1364) muselo
město dát císaři Karlovi 200 kop. Pe-
níze se měly použít na novou budovu u
místní vodní brány, ale on je věnovď
na lodě, které nechal stavět v Ptaze".
V té době též ,,nabáďal Rotléva, kupce
pražského, aby dvou lodí přímo do
Hamburku vypravil, aby zboží české
s větším uŽitkem mohlo býti prodáno
a cizí zbožÍ hned z první ruky laciněji
nakoupeno".' Zda tento kupec do
Hamburku skutečně plul a jak byly
zmíněné praŽské lodě používríny, bo-
huže| jlŽ kroniky nezaznamenaly.

V následujícím období, vyplněném
náboženskými spory, husitskými vril_
kami a následnou konsolidací českého
státu, dálková plavba po Labí téměř
ustďa. Vzpamatovávala se až v druhé
polovině 1'5. století, jak o tom svědčí
snaha polabských měst o obnovení sta_
r;ých plavebních a celních privilegií,
jako např. Litoměřic v roce 1473. Po-
čátkem 16. století obcbod po Labi mezi
českými a saskými městy opět stoupl.
o jeho pestrosti napovídá celní tarif
městečka Svádova na Labi, se sazbami
zajeďen korec obilí, sud slanečků, sva-
zek sušených p|atýzú, bečku soli, sou-
ďek vína, kopu sý:rů, bochníček másla,
čtvrtku hroznů nebo ovoce, centýŤ že-
|eza, centýÍ loje, balík konopí, kámen,
koření aj.'Ale i tehdy pluly saské lodě
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zpravidla jen do LitoměŤic, vfiimečně
snad i do Roudnice. Dál proti proudu
Labe a Mtavy směremku Ptazebráni-
ly plavbě větších lodí četné přírodní
překážky a množství mlýnských jezů,
vybavených jen krátkými a přftrými
propustmi pro poproudně plující vory.
Plavba ku Praze byla skutečně dlouhá
a plná nebezpečí.

sky. KdyŽ dal na své náklady v letech
1547-50 splavnit Mtavu nad Prahou
tak, aby po ní mohla být plavena císař-
ská sůl z Ceských Budějovic do Prahy,
měl na mysli i splavnění Mtavy pod
Prahou a českého úseku Labe tak, aby
Praha mohla b1ft napojena na dálko-
vou labskou plavbu a obchoď. V roce
1549 pozval zástupce zúčastněných
knížectví a stavů do Jůterbocku kjed_
nání o obnovení volné plavby po Labi
až do Hamburku. Ač toto jednrání, stej-
ně jako obdobná v roce 1566 ve Frank-
furtu n.M. a 1591v Magdeburku, bylo
neúspěšné, plánu na vodní spojení
Prahy se nevzdďi ani Ferdinandovi
nástupci a problém byl po dlouhá léta
předmětem jednání na českém zem-
ském sněmu. Ale panský a rytířský
stav nejevily mnoho chuti povolovat
wýdaje na splavnění řek. K sněmovní
předloze, podané Rudolfem II. dne
26.2.1590' se dokonce oba stavyvfrád-
řIly, Že,,nesmejšlí se, aby plavba z mo_
ře po Labi až k mostu pražskému s se-
boů mnoho ouŽitkův ýinesla".3

Vodní doprava ze Saska do Litomě-
řic byla však v té době velmi čilá a
kvetla i plavba se solí, obilím, pivem a
jinými produkty od Budějovic ku Pra-
ze. Dokazují to např. dochované lito_
měřické celní rejstffky, podle nichž by-
]o v období let l597_762L přes Litomě-
řice vyvezeno a tam procleno 466 687
korců obilí (30 334 tun)' 5 143 sudů
vína, 5 782 soudků čerstvého a sušené_
ho ovoce a dríle různá zelenina, seme-
na, chmel a jiné zemědělské produk-
ty." Mistr Pavel Stránský ve svém díIe
,,o státě českém" z roku 1634 (které se

však vztahuje k době předbělohorské)
napsal: ,,od soutoku se Mží (tj. Be-
rounkou) Mtava, jsouce obvykle takř-
ka zcela pokryta vory obtíženými obi-
iím všeho druhu, nadto rybami, sýy,
solí a jiným zlnžím, vstupuje sr1ým
tokem do Prahy... Potom Labe, vydat-
ně jsouc zatěŽováno plavidly nebo vory
- at jižjakkoli nazývény hranice trá-
mů, klád a pďivového dříví, dovedně
spojených do dlouhých skupin, na něž
obyvatelé království, stejně jako Míš-
ňané nakládají obilí a jiné zboží všeho
druhu, prodírá se soutěskou mezi str-
mými skalami a balvany k Míšni."
obavy z vysokých nákladů na splavně-
ní vodní cesty mezi těmito oživenými

oblastmi, tedy
mezi Prahou a
Litoměřicemi,
vedly české stavy
na sněmech ke
zďtžovací taktice
a splavňovací
práce, které se
přece jen nako-
nec pomalu reali-
zovaly, financo-
vďa skromně po-

kladna dvorská, tedy panovnft a oby_
vatelstvo Cech prostřednictvím zvlríšt-
ních zemských daní.

Na žádost císaře Maxmiliána II.
(1564_7576) zvolil český sněm v roce
1570 tříčlennou komisi pro úpravu M-
tavy a Labe z Prahy do Litoměřic, byla
ustavena pravidla pro pražské jezy _
nejpodstatnější překáŽku průběžné
plavbě a roku 1587 byl vypracován i
obšírný memoriál o překážkách svo-
bodné plavby na Labi. V roce 1600
prohlédli zemští přísežní mlynáři Wo-
pál a Bilinský spolu se stavitelem
Schneiderem z Vratis]avi řeku od
praŽského mostu aŽ do LitoměŤíc atéž
jezy, mlýny, ostrovy a cesty a v říjnu o
své cestě podali sněmu zprávu.Y nítéŽ
uvedli, Že v Litoměřicích spatŤili lab-
skou loď, která svou na Vltavě neob-
vyklou velikostí a tvarem vzbudila po-
zornost. Byla24 loket ďlouhá, 5 loket
široká, 2 |okty a 3 palce vysoká (tj.
L4,2x2,96xI,25 m) av ezla4 kopy korců
obilí (15,6 tun). Kromě toho podal
Schneider i náwh na kamenný,,srub
k vytahování šífův v Ptaze" a v roce
1601 přísežní mlynáři návrh na ,,sru-
by" dřevěné u dvou pražských jezů a
protržení jezů ostatních. Ale k usku-
tečnění žáďného z návrhů nedošlo pro
nedostatek peněz a nezájein česi<ých
stavů o plány dvora.

V té době vznikla i první plavební
mapa Mtavy z Prahy do Mělníka, v níž
jsou zakresleny i mlýny, jezy s propust-
mi, přívozy, ostrovy aýznačné stavby
na březích. Cesky psaná doporučení
na splavňovací stavby dok azují, že ma-
pa zachycuje poznatky z cesty mlyná-

Prant sna.hy o spla.uněnt Labe
a.Vlta.uy z Litoměřic ku Praze

Císď Ferdinand I., první Habsburk
na českém trůně, uvaŽoval, podobně
jako kdysi Karel IV, v evropském mě-
řítku nejen politicky, ale i hospodář-

KU PR AZE JE PLAVBA DLOUHA...
lng. Miroslav Hubert



Ťů Wopála a Bilinského,nebo z obdob-
ných průzkumných plaveb, vykona-
ných do roku 1623. Zpoznérnky utŤí
jezů ,,tuto by musel býti ž|ab pro šífy"
plyne, že staré krátké propustě pro
vory byly pro vytahovríní v-elkých lodí
proti proudu nevyhovující.b

Druhá splavňovací akce mezi Pra-
hou a Litoměřicemi proběhla v letech
L628 aŽ L638 (tedy za třicetileté války)
a přinesla již určité výsledky. V roce
1627 se zemský sněm usnesl ,,aby ten
artikul aspoň jednou k místnému kon-
ci přiveden býti mohl, nejen abyzemští
komisaři, kteří by osobně v ta místa
sjeli, je při Labi a Mtavě očitě spatřili,
k tomu lidí takoých, kteří by těm vě-
cem rozuměli buďto zde v Kráovství
českém, nebo zvenku povolďi, nýbrž
aby i rczvržení nákladů na touŽ věc
učinili."

Za komisďe pro plavbu zvolil hned
zjara roku 1628 sněm Jana Sixta, pro-
bošta litoměřické kapituly za stav du-
chovní, Pavla Michnu z Yacínova za
stav panský, Jiřítro Malovce z Chýno-
va za stav rytířský a Františka Corte-
siho za stav městský. Ti hned nawhli
k postavení žlabů u všechjezů pět pří_
sežných praŽských mlynářů, kteří
podle příslušného,,regulačního paten-
tu" Ferdinanďa II. z 13.3.1628 mohli
k vykonání prací povolat poddané
místní wchn osti' Zapeníze, získávané
každoroční,,svolenou kontribucí" spo-
iu s 20 000 zlatých od dvorské komory
šio dílo dosti rychle vpŤed. JiŽ koncem
roku 1630 mohl podat vedoucí prací
Jan Durych zemským komisařům
zprávu: 

''V 
litoměřickém jezu Žlab no-

ý, jímž šífové taŽeni budou za 800
ziatých, v Roudnicijez protržen avleč-
né ko]o postaveno, u Dolních Beřkovic
jez protrŽen, u chramostského jezu
srub a žlab dokonán, v Nelahozevsijez
připraven k protrŽení a u jezů ve
Chvatěrubech a Roztokách připrave-
na plná zásoba dříví k postavení žla-
bů." V letech 1629 aŽ 1_63]_ stály regu-
lační práce přes L6 tisíc zlatých,
z nichŽ ale 9 tisíc padlo na wýkup jezů
kněŽny Polyxeny z Lobkovic v Roudni-
ci a Nelahozevsi. Za zbylé peníze, do-
plňované ročně dvěma tisíci z kontri-
bucí, byly práce mezi Bubenčí a Lito-
rněřicemi asi roku 1"638 dokončeny.

Brzy se ale ukázalo, že vykonané
práce jsou pro naložené lodě neposta-
čující. Když např. chtěl generál Collo-
redo, nejvyšší zemský velitel, v roce
1640 splavit loděmi zabavenými v Pra-
ze měšťanům do severních Čech děla a
munici, musely být jezy,,k velké škodě
jiných lidí protrhrány, aby proplutí bylo
umožněno". Rovněž potřeba nráhrady
válkou zničených cest vedla císaře
Ferdinanda III. k vydání mandátu
z 6'II.1640, v němž oznamuje pánům
a ry'iířům sídlícím při Vltavě: ,,'.. aby

při zruinovaném stavu Království mu
bylo pomoženo, akomodovat hlavní ře-
ku Vltavu k plavbě, pokud to hloubka
vody a stav proudu dovolí..." To zřejmě
vedlo inženýra pevnostních staveb
Colloredovy vojenské kanceláře Cyril-
la Geera k podríní návrhu na zlepšení
splavnosti Mtavy od zámku v Bubenči
až po Mělník. Dopisem, zaslaným
dvorské kanceláři, sídlící tehdy v Rez-
ně, doloženým ,,technicky odborně a
pro oko krásně vypracovaným plá-
nem", jak se k němu záhyvyjádřil opat
Kryšpín Fuk, poŽadoval Geer na práce
7 000 rýnských zlatých.

Sp la.uňoa ac í p nic e Kry šp ína.
Fuka, na dolní Vltaaě a, La.bi

Návrh Cyril]a Geera nevzbudil u
dvora patřičnou důvěru a požadované
náklady se zdály být pŤíliš vysoké.
Proto vyzval hrabě Slik, zastupující
Cechy u dvorské kanceláŤe, k vypraco-
vání stanoviska ke Geerově náwhu a
k podání návrhu vlastního opata stra-
hovského kláštera Kryšpína Fuka. Ač-
koli byl tehdy plně zaměstnán prací na
Mtavě nad Prahou, odpověděl Fuk již
v srpnu L641 dopisem, že by pořídil
splavnění Mtavy od Bubenče po Měl-
ník za 2 000 kop. Na práce pro umož-
nění plavby pražskými jezy až po ma-
lostranský pŤívoz, kde by se takřka
pod okny císařského dvora zřídilo ob-
chodní skladiŠtě' by bylo nutno pŤidat
ještě 1 000 kop'b Na základě této na-
bídky a důvěry, kterou Fuk získal
rychlým splavněním Mtavy od Prahy
po horní slap štěchovických proudů,
pověřil jej Ferdinand III. mandátem
z 20.8.164I i řízením splavňovacích

prací pod Prahou. Mandát, podepsaný
též JiŤim Martinicem za českou krá-
lovskou kancelář, byl následován pŤí-
kazem císďe vyplatit Fukovi na regu-
laci Vltavy od skladiště poď jezem u
pražského mostu až do Mělnfta 3 00Q
top a poskytovat mu vešk"rou po*o".7

o nedostatku peněz v císařské po-
k]adně svěďčí, že oněch 3 000 kop mělo
b1ýt získáno z ,yýnosu jednoziatkové
daně na podďané vypsané". K úřední-
mu ďozoru byli opět jmenováni zemští
komisaři, a to hrabě z Vrtby, hrabě
Colloredo a zemský písď Jeníček. Tb
se ovšem Fuka,jenž prováděl rozsáhlé
práce nad Prahou bez ďozotu, zřejmě
dotklo. Lze tak alespoň soudit z po-
známky v ďopise hraběti Šlikovi: ,,Ni-
kdo z nich, jak vsadit bych se chtěl, na
loď a vodu ani nevstoupí, aby se jen
jednu míli plavil".

Splavňovací pr áce započa|y jako ob-
vykle průzkumnou plavbou. Dne ]_0.

zaŤí 164I nasedl opat v Praze na loď a
spolu s hrabětem Colloredem a s pa-
nem Griespekem doplul do Litoměřic
a zpět. t8. záŤí se vydal na ďruhou
průzkumnou plavbu z Prahykmělnic-
kému mlýnskému jezu. V podrobné
zprávě z 20. záŤí popsal v 15 bodech
stav vodní cesty, jezů a jejich propustí
v Roztokách, Chvatěrubech, Nelaho-
zevsi' Mělníku a Litoměřicích a jezů
mezi Bubenčí a pražským mostem.
Uvedl, jaké práce je tŤeba vykonat
k bezpečné plavbě lodí. Je zajímavé, že
se průzkumu zúčastnil i Cyrill Geer'
s nímž se Fuk o vhodných úpravách
radil, a dále i několik pŤíseŽných zem-
ských mlynářů. Mlynáři pak vypraco-
vďi nákresy úprav nebo stavebjednot-
liých jezů, rozpisy potřebného dřevě-

obr. 1 _ Vtečení nákladní plachetnice koňmÍ ku Praze pod zámkem v Troji. Podle ještě
nezaložené zahrady mezi zámkem a Vltavou lze soudit, že obrázek vznikl mezi lety 1685 a
1 700' Typ lodě a grafické provedení však napovídají o vzniku mnohem pozdějším
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ného a kamenného materiálu a pŤí-
slušné Íinanční rozpočty.

Jeďen z těchto nákresů, pocházející
asi z roku L642, se zachoval i s rozpi-
sem a rozpočtem ve Fukově kore-
spondenci. Z plánku a česky psaného
popisu je patrno, že jez v Roztokách
s obvyklou vorovou propustí upro-
stŤed, u něhoŽ stál na levém břehu
ml;ýn, měl být opatřen lodní propustí
dlouhou 64 loket (38,4 m), s postranní-
mi sruby, bránícími odtoku vody ze
splavu do stran, tedy oním ,,žlabem pro
šífy". Jak víme, byl zde takoý žlab
postaven již po roce 1631, ale z něja-
kých důvodů jej bylo nutno přestavět.
Kvytahovríní lodí žlabem proti proudu
mělo být na levém břehu postaveno
kolo (rumpál) na navíjení tažnébo |a-
na. Předpokládáme-li, že plánek je

kreslen v určitém měřítku, pak rum-
príl ležel asi 45-50 m nad jezem a celé
zaŤízení mohlo slouŽit k vytahování
]odí o délce až 35 m. V příslušných
,,specificati" se mluví o ,,napravení ne-
dostatkův při žlabě císařském v Rozto-
kách". Podobná ,,napravení'se pod Fu-
kovým dozorem prováděla v letech
1642 až 1643 i na dalších vltavských
jezech pod Prahou, kromě jezu v Nela-
hozevsi, kteÚ byl protržen.

Práce na splavnění Labe od Mělníka
do Litoměřic začaly asi v ziíří roku
1644. Kryšpín Fuk procestovď opět
řeku z Prahy do Litoměřic a svoji zprá-
vou ze ďne 22.8.1644 poukázď na ob-
tíže, způsobované plavbě jezy. Bezpo-
chyby se jednalo hlavně o zlepšení děl
postavenýchjiž v letech 1628-31. Jak
byly tyto práce Íinancovány, není zná-

mo. Poslední splavňovací práce,
k nimŽ se Fuk zavázď, a sice zřízení
plavby od Bubenče k pražskému mos-
tu, nebyly pro nedostatek peněz a
technické problémy ani tehdy, ani poz-
ději (vlastně až do roku 1921") uspoko_
jivě provedeny. Tím padl i velkorysý
projekt zříďitv Ptaze na Malé Straně
nejen obchodní skladiště, ale i velké
veřejné tržiště pro cizí kupce, zvané
,,emporium". Splavňovací práce na La-
bi, ačkoli jižbyly poměrně snadné, se
protáhly do roku 1646 předevšímv dů-
sledku několika vpádů švédských
vojsk do severozápadních Cech. Přes-
né datum ukončení splavňovacích pra-
cí azahájeníplavby nríkladních lodí až
do Prahy neznáme. H. Franz v citova_
né práci uvádí: ,,Přece však se zďá, že
byla tehdá Vltavajakož i Labe k ní se
připojující tou měrou upraveny, Že bylo
lze plavbu provozovati, neboť saské lo-
dějezdily skutečně až ku Praze avroce
1651 udrŽováno bylo též přímé spojení
po vodě zPtaby až do Hamburku. Ze
sahala plavba ta až do obvodu praž-
ského, dosvědčuje panoráma kreslené
roku 1649 Gotofredem a ryté ve
Frankfurtě, na kterém vidíme Mtal'u
oŽivenou množstvím vorů, ano, i kry-
tými loděmi".8 o při|ezdu lodí z Labe
do Prahy se zmiňuje i opat Fuk:
20.4.L642 byla vykonána zkušební
plavba velkou ,,míšeňskou" lodí proti
proudu Mtavy (nad Prahou), kterou
táhli lidé z Německa. Dne 19.8.1643
přijela ve dvou ,,německých" (míšeň-
ských) lodích ajednom člunu skupina
sedmi lidí, najatých na lámríní balva-
nů při splavňování střední Mtavy
zDěčína do Bubenče.

Brzy se ale ukázďa i stinná strrínka
spojení Prahy s Hamburkem vodní
cestou. obrovské poklady, ukořistěné
na praŽském Hradě a na Mďé Straně
na konci třicetileté války Švédy, v srp-
nu až říjnu 1648 ,,Kónigsmark.'' pak
všechny na šífích po Labi skrze Saskou
zem s dobrou confogií (doprovodem) do
Švéd odeslď".9

obr' 2' 3, 4 _ Výřezy z panoramatického náčrtu Vltavy v Praze, pocházejÍcÍho pravděpodobně
od opata Kryšpína Fuka z období kolem roku 1650. Tři velké německé nákladní lodě u skladu
zboŽí pod Císařským mlýnem v Bubenči dokazují, že v té době býo splavnění dolní Vltavy a
Labe do Litoměřic úspěšné dokonáno. Malé čluny v propustech pražsl<l!'ch jezů naopak
dokumentují, že k důkladnějšímu splavnění tohoto úseku Vltavy tehdy nedošlo

Nóčrty a. plóny Vltaay a Labe
z Prohy do Mělníka a Litoměřic

Kromě zmíněné zachované kresby
Mtavy z Ptahy do Mělníka z období
1600-1623 a nezachovaného ,,pro oko
krásného" plánu Cyrilla Geera z roku
1641 vzniklo v té době ještě několik
náčrtů, nachrizejících se ve Fukově ko-
respondenci.

Je to jednak jednoduchý orientační
náčrt Mtavy a Labe zPtahy do Mělní-
ka a Litoměřic na jediném listu, s ně-
meckýrrr popisem obcí, bez podrobností
z hlediska plavby, jednak podrobnější
panoramatický situační náčrt Mtavy a
Labe na šestnácti očíslovaných listech.
Jsou na něm zakresleny ostrovy, jezy
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s pŤopustmi' lodě a nabŤezíchmlýny a
charakteristické budovy. Původně tuž_
kou zhotovený náčrtbyl překreslen pe-
rem, stejně jako původně český popis
byl přepsrín perem německy. Svědčí o
tom několik nepřepsaných poznámek
tuŽkou, jako 

''vostrovek(' ,,proud", ,,ko_
rrě s té stranf', ,yíť'apod. Autor náčr-
tů není uveden, ale celkové pojetí uka-
zuje na to, že vznikly na základě prv_
ních průzkumných plaveb opata Fuka,
tedy koncem roku 164 1. List č. 11, uka_
zující Labe v oblasti Dolních Beřkovic,
je publikovrin v citované studii J. Hon-
se.

Třetí náčrt z Fukoyx korespondence
(SUAPraha, odd. 1, RP Strahov, karton
č.443), dosud nepublikovaný a v litera-
tuře nezmiňovaný,je pro určení počát-
ku plavby lodí z Labe do Prahy nejza-
jímavější. Je to perem kreslený, kolo-
rovaný panoramatický náčrb Vltavy
v Praze od staroměstskéhojezu aŽ pod
jezy Císďského mlýna v Bubenči a
mlýna hraběte Maxe v Ttoji, o rozmě-
rech 82x43 cm. Náčrt, pocházející
pravděpodobně od opata Fuka, měl
znázotnit piavební obtíŽe v tomto úse-
ku Mtavy, zejména četné jezy, ostrovy
a mělčiny, nejspíš v souvislosti s plríno-
vaným a opatem císaři slíbeným
splavněním. Podle ještě stojících ko-
rnínů vypálených domů obce Holešovi-
ce a zámku v Bubnech lze soudit, že
náčrtvznikl brzy po tříměsíčním obsa-
zení levobřežní oblasti Prahy Švédy
v roce 1648, ale ne později neŽ v roce
1653' kdy Fuk zemřel.

TYi velké německé nákladní lodě
(,,Tbůsche Profr: Schieť') stojí u ohraze-

ného nekrýého skladu zboží, situova-
ného vedle dvora Císďského ml;ýna
(,,Kai. MieI"). Nechybí ani silnice, spo-
jující sklad a mlýn s Prahou a velký
nríkladní vůz. Dďší lodě, ovšem mno-
hem menší a jiné konstrukce neŽ ně-
mecké, jsou taŽeny plavci própustmi
dalších praŽských jg^zů, nebo jimi
splouvají po proudu.'u Nďez tohoto
náčrtu Vltavy v oblasti Prahy relativi-
zuje hodnověrnost panoramatu Prahy
z roku 1649, podle něhož mohly do
středu Prahy doplout i větší lodě.

Umrtí Kryšpína Fuka (]"653) a Fer-
dinanda III. (1657)' nezájem českých
stavů i praŽského měšťanstva o vltav-
sko-labskou plavbu a války o děďictví

rakouské přerušily dďŠí
splavňovací práce na
dolní Mtavě a Labi na
plných 120 let.

I 'iteratura a poznámky:
l Zoubek, Fr., J.: o plavbě po
Labi ve 14. stoletÍ, Památky
archeologické' dít vIII
(1870)
2 Tb.h"rtr"y,, A.: Schwaden
a.d. Elbe' Ustí n.L.' 1894-
1900. Zdeje uvedena i zají-
mavá udá]ost z roku 1501.
Vévoda Jiří Saský (1500-
1539) tehdy vydal zákaz
plavby přes sasko-českou
hranici, protože češtÍ celníci
wbírali clo na jeho lodích,
ačkoli se na nich mohlo po_

dle,,Freipassu", lrydaného
českým králem saskému vé-
vodovi, d'ovážet saskému
dvoru z Cech obilí, víno a
jiné produkty bezcelně. Cel-
níky vedlo k prohlídkám a
k proclívání opakované zjiš-
tění, že na lodích se přes
hranice pašují osoby. Vévo_
dova stížnost podaná přímo
českému králi, v niž žáďaI i
vrácení zaplacených cel, pu_

tovala úřední cestou až na ceiní správy.
Celníci vypracovali cirkulář, v němž uvedli,
že chtějí žít se Sasy v dobrém a nikoli ne-
přátelsky. Po vysvětlení celého případu sas-
ký vévoda svou ,,blokádu plavby po Labi"
zruši1.
3 Straka, C.: Svatojanské proudy a zplavně-
ní horní Mtavy, Praha , 1924, s.8 a d. Také
většina dalších údajů je z této publikace'
a Křiuka J.: obchod zemědělskými produk_
ty po Labi před Bílou horou, in Historie
plavby a obchodu po Labi, Rozpravy Národ-
ního technického muzea v Ptazeč.46, Pra-
L_ra, 1971
' Hons, J.: Vodní cesta vltavskolabská
v nejstarších náčrtech, mapách a plánech,
Dějinyvěd a technikyč. 3lI972' s. 134 a d.
V článku je reprodukce dvou úseků mapy
Vltavy z období 1600-1623 a množství dal-
ších, s tématem souvisejících reprodukcí.
6 J"du'' zlatý ťyrský (dukát _ 60 krejcarů)
se v té době rovnal asi 0,86 kopám grošů
míšeňských. 2000 kop tedy bylo jen 2325
zlatých.
' Franz, H.: Pamětní spis o státnÍm stavi-
telštví vodním a plavbě v Království čes-
kém, Praha, 1891. Spis obsahuje řadu od-
kaz:ů, z nichž některé se pro jejich neúpl-
nost nebo nedostupnost uváděných prame-
nů nepodařilo ověřit nebo upřesnit.
ó Abe]in, J.P; Archontologia cosmica, 2' vy-
dání, Frankfuú, 1649 (zeměpis světa s ve-
dutami a plányřadyvýznamných měst). Na
vedutě Prahy v L. vydání z roku ]'638 větší
lodě ještě nejsou nakresleny.
9 zatočil, J. N. z Lówenbrucku: Leto- a
denopis král. Starého a Nového měst Praž-
ských L.P 1648 patnácte neděI trvajícího
obležení Švédského, Praha, 1685. Komen-
tované rydání z roku 1914 dále uvádí: ,,Aby
císařská armáda v Děčíně transportům po
Labi nemohla překážeti, vyslán tam (z Pra-
hy) Kónigsmarkem plukovník Koppi s voj-
skem, které 15.9.1648 snadno město i zá-
mek, držený bojácným zajícem Cobelerí se
150 muži, obsadilo".
l0 Panoramatický náčrt Vltavy v Praze
z období Lolem roku 1650 má b1it publiko-
ván spolu s podrobn;fon rozboremjeho ná-
lezcem Mgr. Janem Pařezem v rámci pub-
likační činnosti Kláštera premonstrátů na
Strahově.

obr' 5 - Návrh přísežných mlynářťt na přestavbu propustě pro
lodě v jezu mlýnu,na Vltavě v Roztokách, asi z roku 1642.
K výahování lodí propustí proti proudu sloužil rumpál na levém
břehu ("kolo jak se nahoru šíf táhne")' Uprostřed jezu je běžná
vorová propust ("wrata kudy se dříwi plawa")' Lodní propust
(,,žlab pro šíý') měIa délku 64 loket, tj. 38,4 m

4I



Die Schiffahrt na.ch Pra.ho (Prag)
ist lang.-
Das Zentrurn filr Schiffahrt und

ÍIande|. an Elbe in Bóhmen war seit
langer Zeit Litomžřice (Leitmeritz)
wnd erst in der Mitte des 78. Jahrhun-
derts und im L9. Jahrhundert wurde
es mit Děčín und. Ústí nad Labem (Aus-
sig) ersetzt. Die Verltingerung der Was-
serstraf3e bis zur Hauptstadt des Tšche-
chischen Kónigstums - Praha (Prag)
ist im. Mittelalter dern Kaiser Karel IV
(Karl IV) und in frúhester Neuzeit dem
Kaiser Ferdinand III gelungen. Die
Moldau - Regulation uon Praha (Prag)
bis zum ZusarnmenfluB nzit EIbe bei
Mětník und Elbe - Regulation uorn Zu-
satnmenflu/3 bis Litoměřice hat uiel
Miihe und hohe finanzielle Kosten an-
gefordet. Das Geld kam in der Regel
aus haiserlichern Fiskus und aus der
Ausbeute der Sondersteuerru der Bev-
óIherung; die tschechischen Stiinde ha-
ben die Landeskasse irnmer geschont
und, in der S chifft armachung u on MoI -

dau bis in Praha haben sie keinen gro-
Ben Nutzen geseheru.

Die wesentliche Persónlichheit der
Schiffiarmachungarbeiten auf dem
Moldauunterlauf und auf Elbe war
cihnlich wie auf Moldaumittellauf -

Kryšpín Fuk, der Abt des Prtirnonstra-
tenklosters in Praha (Prag). Unter sei-
ner Leitung waren die Regulation-
sbauten in Jahren 1641 bis L646 uer-

uollkommend (die in Jahren 1628 bis
1638 durchfuhrten Arbeiten waren
nicht entsprechend), und zwar so, daB
auch die groBen deutschen Schffi kon-
nten den Hafen Bubny unter Praha
erreichen. Die Schiffiarmachung uon
Moldau in Praha ist durch die hiiufig
uorkornrnenden Milhlewasserwehre,
Inseln und auch durch verhaltnis-
mti/3ig gro/3e Neigung des Wasserspie-
gels rnit den damals noch ungenilgen-
den technischen Mitteln und Geldntan-
gel nicht gelungen.

Im AbschluB des Artihels befindet
sich eine Bemerkung úber die iiltesten
Karten und Shizzen uon Moldau unter
Praha und uon Elbe bis Litom'ěřice und
ilber das kolorierte Panorama uon
Moldau in Praha uon der Zeit urn
1650.

There is a long shipping to Praha,
(Prague)...

The centre of shipping and marke-
ting on Elbe riuer was Litoměřice in
Bohenlia since a long timc and it was
gradually replaced. by Děčín and' Ústí
nad Labernin the rnidd.le of 18th and.
during the 19th century. The prolonga-
tion of the waterway till the capital of
Bohemian Kingdom. - Praha (Prague)
was probably achieued by the emperor
Karel IV (Charles IV) in Middte Ages
and by the emperor Ferdinand III in

early Modern Tin-te. Regulation of W-
taua river from Praha (Prague) till the
confluence with EIbe at Mělník and of
Elbe from this confluence till Litorně-
řice demanded significant efforts and
high ftnancial expenses. Money camc,
as a rule, frorn emperial treasury and
from extraordinary taxis to inhabi-
tants; the Bohemian nobles euer saued
the regional treasury and they did not
see much gain in rnaking Wtaua naui-
gable tilt Praha (Prague).

The main personality within the ef-

fortsto rnahe nauigable the lower rea-
ches of Wtaua and of Elbe was - simi-
larly as on the middle part of Wtaua -

the abbot of the Prague monastery of
Prernonstrate order Kryšpín Fuk. Un-
der his guidance the regulating con-
structions were improued, in the years
1641 till 1646 (these carried out in the
years 1628 till 1638 were insufficient)
in such a way that also the big German
barges could reach the harbour ofBub-
ny under Prague. The nauigation of
Wtaua in Praha (Prague) itself could
not be catied out due to a lot of rnill
weirs and. riuer islands, and also due
to the relatiuely great water leuer gra-
dient and due to the lack technical fa-
cilities and money.

At the end. of the article, the oldest
rnaps and draughts of Wtaua under
Praha (Prague) and Elbe till Lítomě-
řice are mentioned from the tirne
around 1650.

TRI RESERSE
lng. Jaroslav Kubec, CSc.

Zaskoče,ní Pe,simisté
V čísle 4/93 jsme přinesli čIánek

dr. G. Fleskese s hodnocením prvních
měsíců plavebního provozu na vodní
cestě Rýn_Mohan-Dunaj. V současné
době jsou jiŽ k dispozici výsledky za
rok 1993, který byl prvním celým ro-
kem provozu (vodní cesta byla průběŽ-
ně otevřena 25. zaší lgg2), a za pwé
dva měsíce roku 1994. Údaje svědčí
o stá]e stoupajícím provozu na nové
vodní cestě a o neopodstatněnosti dří_
vějších pesimistických prognóz. Pře-
pravy mezi Rýnem a Dunajem, které
prakticky odpovídají hustotě provozu
v plavební komoře Kelheim (tj. vstup-
ní plavební komoře ve směru od Duna-
je), stouply v roce l-993 na 2 394 585 t
a překonďy tak -již rok po otevření -
odhady těch, kteří o dopravním ýzna-
mu propojení R-M-D pochybovali.
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Výsledek je o to zajímavěj ší, že ďá|-
kové přepravy na Dunajijsou v součas-
né době óchromeny jugosláÝskou krizí
a působením embarga. Stoupající ten_
dence se dá nejlépe derironstrovat na
provozu v plavební komoŤe Kelheim.
Pokud bychom přepočítali uvedené
hodnoty na dny, dostaneme průměrné
ďenní pŤepraly:

Í992 3 496 t/den (pa 25. záŤí)
1993 6 579 ťden
1994 8 150t/den (do27' února)

Pro srovniíní uved'me, žev roce 1992
prošlo plavební komorou ve Střekově
v průměru 1 134 Vden a v Dolních
Beřkovicích 8 553 Vden, pŤičemž bez
energetického uhlí pro Chvaletice by
to bylo pouze 1 181 ťden.

oBDoBí
MNoŽsTVí

t o/

1993
leden

únor

březen

duben

květen

červen

červenec

srpen

září

říjen

listopad

prosinec

1 08 383

181 713

123 645

137 108

204 887

197 749

205 652

205 983

198 427

306 286

290 812

233940

100,0

167,V

114,1

126,5

189,0

182,5

189,7

190,1

183,1

282,6

268,3

215,8

1994
leden

únor

221 444

251 246

204,3

231,8



Bila kniha EHS
Komise EHS zpracovďav roce 1993 ,,Bflou kni-

hu" o potřebných směrech rozvoje hospodářství
v západní Evropě na prahu 21' století (Commissi-
on of the European Communities: Growttr, Com-
petetiveness, Employment' The Chďlenges and
Ways into the 21st Century, White Paper, Luxum-
bourg, 1993), jejíŽ obsah je velmi poučný.

Hlavním impulsem pro zpracování tohoto do-
kumentu byly obaw před rostoucí nezaměstna-
ností a těžištěm je proto rozbor tohoto fenoménu
i nárok na účinná opatření, vedoucí k nápravě.

Zásadním cílem EHS je podle ,,Bílé knihy" vy-
tvoŤení 15 miliónů noqých pracovních míst na
přeiomu stoietí. Hlavními prostředky k tomu mají
být: maximální rryrržívání jednotného trhu, podpo-
ra mďého a středního podnikání, iniciovriní pro-
duktivního sociálního ďialogu, soustavný rozvoj
dopravní infrastruktury v zemích EHS a širší
uplatnění ďokonalých informačních sytémů'

,,Bílá kniha" obsahuje i seznam nosných projek-
tů pro zdokonďení dopravní infrastruktury ý z9-
mích EHS, které uvádíme v přehledné tabulce.
Tabulka prioritních pJojektů je inspirující i pro
perspektivní plány v CR, a to ze dvou důvodů:

1. Důraz na vysokorychlostní Železniční tratě
systému TGV a na modernívodní cesty podporuje
myšienku důsledné kombinace obou těchto prvků
dopravní infrastruktury, která se v podmínkách
Ceské republiky přímo nabízí.

2. Výstavba náročných vodních cest, překraču-
jících rozvodí (propojení Rýn-Rhona a Seina-se-
ver), neníve srovniíní s projektyv oblastiŽe|ezrič-
ní, silniční či letecké dopraqy nikterak extrémně
nákladná _ ba právě naopak.
(Ke uztahu Bílé knihy k uodnítn cestó'rn a uysoho-

rychlostnírn železnicírn se urdtíme podrobnějším
čIó,nhem _ pozn. red.)

Nový ndmořní nosič
Casopis ,,Binnenschiffahrt" pŤinesl v čísle

22/L993 zajímavý článek o náwhu nového typu
námořního nosiče člunů, označovaného Tlans Sea
LiÍter (TSL). Koncepce je zcela nekonvenční.

Nosičem je plavidlo typu SWATH (Small Water-
plane Area TWin Hull), tj. katamaran se dvěma
zcela ponoŤenými trupy, spojenými štíhlou nosnou
konstrukcí, protínající hladinu na pokud možno
nejmenší ploše, s vlastní nakláďací plošinou, kte-
rá se nachází nad hlaďinou.

Plavidla typu SWATH se vyznačují malým od-
porem a mohou tedy dosahovat vysoké rychlosti.
Dďší výhodou je možnost použití velmi širokého
plavidla, na jehoŽ nakládací plošině se dají říční
čluny (bez ohledu na typ) nakládat příčně. Navr-
hovaný nosič může např. při délce 280 m a šířce
76 rnpŤevážet 12 standardních tlačných člunů (o
celkové nosnosti 31 000 t), resp. 1 224 kontejnerů
(TEU). Je vhodný i pro běžné motorové nákladní
lodě o délce aŽ 85 m' Příčné uspořádání dovoluje
značnou flexibilitu při nakládce či vykládce člunů,
takže je moŽno uvažovat o nasazení v pravidelné
lince spojující větší mnoŽství přístavů, v nichž se
vymění jen část nákladu'

Přehled prioritních projektů rozvoje dopravní infrastruktury
v zemích EIIS podle,,Bílé knihy"

PROJEKT
nE9rvt\

NÁKl -AD

mil. ECU to

1. Nový Železniční přechod přes Alpy _
brennerská trasa

10 000 12,2

2.,3.,4. Vysokorychlostn í Železniční tratě mezi
PaříŽí, Bruselem, Kolínem nad Rýnem'
Amsterdamem a Londýnem
(včetně tras k portálům tunelu pod kanálem)

I 500 10,4

5. Vysokorychlostní trať Madrid-Barcelona-
Perpignan

6 800 8,3

6. Nové Železniční spojení mezi SRN
a Dánskem přes prŮliv Fehrman
(most nebo podmořs(ý tunel)

4 500 5,5

7. Vysokorychlostní trať systému TGV
Paříž_Strasburk

4 000 4,9

8. Vysokorychlostní trať systému TGV
Karlsruhe-Frankf urt-Berlín

I 500 10,4

9. Nor4ý Železničnítah z Rotterdamu do ltálie,
(prvý úsek na území Nizozemska)

3 100 3,8

10. Vysokorychlostní Železniční spojení
Lyon-Turin

6 200 7,6

11. Dopravní obchvaty a záméry pro podporu
kombinovaných přeprav

2 300 2,8

12.Dálnice Norimberk-hranice České republiky 1 000 1,2

13. Dálnice Berlín-Varšava-hranice Běloruska 3 200 3,9

14. Dálnice Athény-hranice Bulharska 't 500 1,8

1 5. Dálnice Lisabon_Valladolid
(španělsko-f rancouzská h ran ice)

2 000 2,4

16. Silniční koridor (včetně trajektů)
D ublin-H olyh eaď-Birmin gham-Hanvich-
přístavy Beneluxu

1 000 1,2

1 7. Dálnice Bari-Brindisi-otranto 1 000 1,2

18. Systém řízení silničního provozu 1 000 1,2

19. Nové letiště Athény 2 000 2,4

20. Nový systém řízení letového provozu I 000 9,8

21' Průplav Rýn_Rhona 2 500 3,1

22. P rŮplav Sei na_sever 1 500 1,8

23. Modernizace Vodních cest mezi Labem
a odrou (vodnícesty Marky)

600 0,7

24.Zlepšení splavnosti Dunaje v Úseku
StraubingrVilshoÍen

700 0,9

25. Řízení plavebn ího provozu
na vodních cestách EHS

1 000 1,2

26. Multimodální systém satelitního sledování
pÍovozu na dopravních cestách

1 000 1,2

CELKEM 81 900 100,0
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Nosič ýpu TSL
pro 12 tlačných
ýpu Evropa po 2 565 t

Nosič se pomocí balastní vody potá-
pí, až se nakládací plošina ponoří po
horní okraj pod vodu. Díky malé změ-
ně ýtlaku není potřebné množství ba-
iastnívody velké. Potéje možno potá-
pět sekce nakládací plošiny postupně'
coŽ umožní vplutí nebo vyplutíjedno-
tlivých plavidel. Výměna člunů na jed-
né sekci twá25 minut, ýměnu všech
12 člunů lze zvládnout zďhodinu.

Autoři náwhu přihlásili nosič k pa-
tentování a přeďpokládají jeho renta-
bilní nasazení především mezi Rotter-
damem a ústím Tbmže; v další per_
spektivě pak v relacích podél celého
evropského pobřeží včetně Skandiná-
vie, dďších britských přístavů apod.
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obr. 2 - Postup vykládky člunu z nosiče

CO JE NOVEHO
v rozvoii vodních cest a plavby...

V této rubrice přinášíme stručné infor-
mace o současném dění. Znovu prosí
me čtenáře, aby byli nápomocni post<y-
továním takových zpráv které sem po-
dle jejich názoru svou důležitostí a nad-
časovostí patří. K nejýznamnějším
událostem roku 1993 se vrátÍme až
v příštím čísle, abychom potenciálním
zpravodajťlm posýtli více času.

L1^,2,I9s4 havaroval v pravé gabčíkov_
ské plavební komoře za doposuá ne zcela
objasněných okolností ukrajinský remor-
kér Zernograd.
18.2.1994 projednávala odborná sekce
pro vodní dopravu a vodní cesty mj. otáz-
i<u liberalizace plavby českých lodí na
evropských vodníďr cestách, nutnost zří_
zení specializované organizace pro rozvoj
a modernizaci vodních cest aj. Přítomni
kvitovali pevný postoj české vlády k opa-
kovaným pokusům o zavedení poplatků
za použiváni veřejných vodních cest.
20,2.1994tozhoďi šýcarští voliči v refe-
rendu pro nový ústavní článek, kteý
znamená úplné,,vyhoštění" ttanzituji-
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cích kamiónů ze země nejpozději do dese-
ti let. Jak uveďy Hospodářské noviny,
působí toto rozhodnutí ,jako signál k mo-
bilizaci všech sil v EU, prosazujících pře_
vedení silniční dopravy na dopravu kole-
jovou nebo vodní."
14.3.1994 byla na Krétě zabájena2'pan-
evropská dopravní konference. odborná
sekce pro vodní dopravu a vodní cesty
k tomu připravila pro ministerstvo do-
pravy CR podklady k rámcov1rn jedná-
ním o liberalizaci plavby lodí pod českou
vlajkou na evropských vodních cestách.
17.3.1994 se Boslánci Českomoravské
strany středu (CMSS)vyslovili při jedná-
ní s primátorem ostravy E. Tošovsk1ým
pro dokonalejší doprar.'rrí napojení os-
travské aglomerace. Vyjádřili skepsi
k možnostem brzkého zlepšení splavnos-
ti odry s tím, že pro Moravu by v příštích
letech měla pťrnést postačující připojení
k evropské vodocestné síti wýstavba vod-
ní cesty Dunaj-Hodonín. U ostatních
plánovanýih vodních cest by se podle
CMSS nemělo rušit územní hájení.
20.3.1994 se vážně porušila dolrní vrata
vlevé plavebníkomoře vodního díla Gab-
číkovo. Na opral"u soustředila Vodohos-
podárska výstavba Bratislava desítky
specialrstů ze Slovenska i z Ceské repub-
ljky (z CR jsou to zejmóna CVUT Praha,
CKD Blansko a Vodní cesty s.r.o)' Inten-
zívně se pracuje i na objasnění příčin
havárie.
25.3.1994 rozhodlo zasedání pěti jihoa-
merických prezidentů o spojení řek Pa-
raná a Tieté novou vodní cestou, na níž
mají být i dvě plavební komory o ýšce
24 m. Po dokončení přehradního systé-
mu Jumpia vybvoří obě řekyještě v tomto
roce vodní cestu o celkové délce 2 400 km;
účelem je vyšší integrace ekonomiky ze-
mědělských oblastí Brazílie s regionyAr_
gentiny, Paraguaye, Bolívie a Uruguaye
podél řek Paraná a Paraguay.
25.3.1994 uvedl v rozhovoru pro Hospo-
dářské noviny saský premiér Kurt Bie-
denkopf mimo jiné, že ,,Labe bylo a je
ýznamnou dopravní tepnou, zejména
s ohledem najejí soulad s ochranou život_
ního prostŤedí." Při plánování splavňo_
vacíďr prací je nutné usilovat o sladění
s přírodou, na niž budeme i v budoucnu
odkázríni.
30.3.1994 oznámila českomoravská
strana středu (ČMSS) svůj úmysl inter-
pelovat ministra dopravyJ. Stráského ve
věci ma]é podporyvodní dopravy. Připo_
jení Hodonína na dunajskou vodní cestu
považuje CMSS za ekologický i ekono-
mický přínos.
5.4. 1994 projednával parlamentní výbor
pro veřejnou správu, regionální rozvoj a
životní prostředí vládní návrh zásaď zá-
kona o vnitrozeniské plavbě. Zástupa
ministerstva dopravy zde obhájili svoji
nechuť k závaznějši formulací své odpo-
vědnosti zatozvoj vodních cest a k usta-
vení odpovědné organizace mj. s pouka_
zemnato, že ,,pro tak omezený progTam
nelri žádné organizace zapotíebi'" Zna-
mená to, že nadále nebude existovat,,do-
pravní" investor například pro stupeň
Malé Březno, nebo pro koorďinaci růz_
ných doprar'ních vazeb (včetně plaveb-
ních) u Přelouče?
7.4.|994by1o ustaveno České plavební a

vodocestné sdružení, které má být výbě-
rovou organizací předních odborníků.
Hlavním poslráním CPVS je soustředbvá_
ní a popularizace všech noqýďr poznatků
v oboru.
7.4.1994 proběhlo na ministerstvu do_
pravy jednáni, jehož tématem bylo dodr-
žení nebo nedodržení vyhláškou naŤize-
né r1ýšky nového mostu v Uherském Hra-
dišti nad plánovanou vodní cestou. Vý-
sledek jednríní není redakci znám.
10.4.1994 vyjádřil po setkríní s polskýnn
premiérem W. Pawlakem předseda vlá-
dy Václav Klaus zájem o nabídku r{yrrží-
vat polské přístaly. S tím souvisí i další
projednávané téma _ ýstavba komuni_
kačních sítí.
Il, 4.1994 uvedl polský prezident Lech
Walesa, že od setkání sedmi středoevrop-
ských prezidentů 16.4. v Litomyšli oče-
kává mj. ,,vážnou diskusi o tom, jak dnes,
na konci 20. století, vybudovat novou
,jantarovou cestu" pro lidi, myšlenky i
zboži od Jadranu podél odry po Balt."
L3,4,lss4 projednával vládní návrh zá-
sad zákona o'rnitrozemské plavbě hospo_
dářský ýbor parlamentu. Poslanci se
rozhoďi, že pozdějšímu projednávání pa-
ragrafovaného zněnívěnují celý den, nej-
lépe na lodi. K zotganizování této akce
vyzval předseda ýboru poslanec Vladi-
mír Budinský ředitele s.r.o. Vodní cesty,
na což promptně reagoval náměstek mi-
nistra dopravy vlastní nabídkou. Bude-]i
v té době již ,,naplněn" Senát, mohly by
vyplout parníky dva...
l4,4.l994 oznámily české noviny, že sas_
ká vláda schválila částku 25 miliónů ma-
rek na rea]izaci projektu železniční pře_
pravy kamiónů mezi Lovosicemi a Dtáž-
ďanami. Nezb;ýwá než litovai, že naše
otgány nereagovaly dostatečně aktivně
na podstatně lermější program (nawžený
a.s. Ekotrans Moravia, odzkoušený a.s.
CSPL a akceptovaný tehdy jak saskou,
tak spolkovou vládou) z roku 1991, před-
pokládající přepravu nákladních auto_
mobilů v této trase loděmi...
14.4,Í994 proběhla v Bratislavě jedna
z posledních prověrek obsahu právě do-
končované podrobné komplexní stuďie
k vodní cestě Dunaj-Hodonín/Holíč, kte-
rou zpracovává rakousko-česko-s1oven-
ské pracovní sdružení ARGE DOEK
(Wiener Hafen GmbH, Vodohospodárska
výstavba š.p., Ekotrans Moravia a.s.).
Studie soustředí a zdokumentuje všech-
ny dostupné informace k dopravním,
ekonomickým, ekologickým, energetic_
kým, sociábrím i politickýrrn souvislostem
této stavby. Na tomto zasedání bylo také
rozhodnuto o založeni rea7izaóni akciové
společnostiv druhé polovině r. 1994.
L4.4.L994 se konala 2. valná hromada
Svazu podnikatelů a zaměstnavatelů ve
vodní dopravě. Učastníci se mj. r,ysloúIi
pro urychlené zlepšování plavebních
poďmínek na Labi a pro intenzírrrrí pří-
pravu Vodní cesty do Hoďonína.
19.4.lss4 se sešli ke svému jednání čle-
nové Spolku pro podporu Pomoraví.
27,4.1994 byla po důkladném zperrrrění
dolních .vrat obnovena plavba pravou
plavební komorou vodního díla Gabčíko-
vo. oprava poškozených dobrích vrat le-
vé plavební komory bude pokračovat až
do letních měsíď.
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