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DOPRA\TNI POLITIKA?
lng. Petr Forman, Vodní cesty s.r.o.

statný ďt ''dopravních'' peněz a přes-
to se tyto prostředky nevracejí
v podobě vyšších ýkonů' ba právě
naopak. Pohled na statistiky (viz ta-

Směry "Bílé knihy"

ffiff+#i'11'
ffi'-*
ffi

bulka 2) tato fakta potvrzuje: v letech
1970 _ 1990 poklesl podíl železnic na
přepravě nákladů v zemích Es
z 27,8 oÁ 

. rta I5,4 %, podíl na
přepravě osob z 10Yo na pouhých
6,6 % (!) - a to vše za poměrně
vysotoých investic i provozních dotací
(tabulka 3). Efektivnost finančních
injekcí železnici byla zatím velmi
mďá. Poměr ýkonů k veřejným
nákladům v jednotliých dopravních
oborech je jednoznačně nejpříznivější
u lodni dopravy' na druhém místě je
silniční doprava.

Celkově |ze tato fakta označit za ur-
čiý neúspech ewopské dopravní po-
litiky a je nutné se zamyslet nad jeho
příčinami. Zdá se, že jednou z nich
může b:it příliš tradicionalistické po-
jetí dosavadního rozvoje, a tim i malá
nabidka nových možností viči zikaz-
níkovi.

od roku 1989 se mezi dopravními
ďborníky neustáe ďskutuje o tom,
jaká by měla bý nďe dopravní pe
litika. Jednotlivé ''školy'' se meá
sebou trumfujl v argu-
ntentační obratnosti na
podporu wého názoru -
a zatint nám vláda při-
pravila úplně nové pro.
střeď wou nevyslo.
venott otázkou: potře-
brrjeme vůbec dopravni
politiku? A při ďejmě
pozorovatelné nechuti
spojovat své příští kro.
ky s jakymkoliv preg-
nantně fornrulovaným
Ávazkemje nutné brát
tuto (snad) nevyslo.
venou otázku viůně.

$
ťi

Tnt. Bilá
třebných

kniha J. Delorse o po-
směrech rozvoje hospo-

dářswí v zÁpadnr
Evropě na prahu 21.

století je v mnoha
směrech pozoruhodná.
Za pwé tím, že po'
tvÍ^rje odpovědnost
veřejného sektoru za
investice do doprav-
ní iďrastruktury. Za
druhé pak tím' že vi-
ďtelně reflektuje uýše
uvedené neúspechy.
Většina investic (viz
tabulka 4) je opet smě-
rována do železnic (viz
tabulka4-bodyl-10).
Z ce|kové častky 81'9

miliardy ECU je to 51,6 mld., tedy
63,1%0. Pozoruhodné ovšem je' že
vice než 2l3 z toho je směrováno do
rozvoje vysokorychlostnich železnic,
tedy do nového typu dopravní
infrastruktury. Noým silničním a
ďálničním tahům je věnováno (body
1t-17) 13 mld. ECU, tj. 1s,9 Yo,

letecké dopravě 10 mld. ECU' Ú.
L2,2%io @ody 19-20). Rozsáhlé
vodocestné projekty (body 21-25) se
pak pořídí za pouhých 6'3 mld. ECU,
tj. 7,7 yo. To mj. vyvrací často
vyslovované soudy o vysoké in-
vestiční nárrďnosti vodních cest.

Tato čísla jednoznačně potvrzují
příklon EU k novému typu nabídky
v žBlezn1ční dopravě (vysokorych-
tostni žp,leznice) a poměrně razaflt-
nímu rozšířeni nabídky v dopravě
vodní - vesměs tedy ve prospěch eko
logické dopravy. Přitom je nutné si

Neúspěchy dosavadní evropské
dopravní politiky

Již ďvacet |et zni Evropou jeden
hlas: ekologizovat dopraw, respek-
tive minimďizovat její negativní vlivy
na ávotni prostředí. Ve stejném ob
dobí však neustale a zatím neza-
držitelně stoupá podíl automobilové
dopravy (nákladní i individuální),
kterou všechny stuďe považují za
jednoznačně nejškodlivějši (viz ta-
bulka l). Automobilová doprava, přes
všechny dosavadní snahy přenášet
přepravní qýkony na ekologičtější de'
pravu vodní a ž-elezn1ění, má stále
stoupající trend. Zv|ašť markantní je
neúspech ž-eleznice, kam vlády v do.
bré víře (a také ze setrvačnosti
a vlivem působení velmi silných
železničních lobby) vkládají pod-

Tab.l - Úoaje o ocenění škod nákladní dopravy na životním prostředí (v Kč na 1 000 tunokilometru)

Druh dopravy

CESKA REPUBLIKA NEMECKO
údaje

sÚDoP
1990

dtto
s inflačním koeficientem pro

1993

údaje
PLANCO

1990

dtto
přepočet na Kč

(Kč/1 000
tkm)

(Kč/1 o00
tkm)

o/o (DPfitkm) (Kč/1 000
tkm)

o/o

VODNI 2.84 4.32 100 o-23 41.17 100

ZELEZNICNi 5.52 8,40 194 0,95 170.0s 413
slLNlcNt 87.24 132,68 3071 4.27 764,33 1 856



uvědomit, že relativně nizké ná-
klady do vodní dopravy pňnašejí nej-
lyšší efektivnost, pokud ji pojmeme
jako poměr mezi přepravními vykony
a náklady na dopra''lní infrastrukturu
a provoz jak infrastruktury (tabulka
5), tak samotné přepravy. U vodní
dopravy k tomu navíc přistupuje
Yihoda v podobě nuloých dotací.

českd dopravní politika

Česká dopravní politika (ať už ko-
difikovaná, nebo jen prakticky uplat_
ňovaná) pokračuje zatím ve' šlépejích
doprarzní politiky československé. Je
samozřejmě nutné souhlasit s nápra-
vou zanedbané sítě dalnic a vládě
patři dík za odvahu, kterou v tomto
směru sým rozhodnutím z roku 1993
projevila. V dalších oborechjsou však
úspěchy méně patrné.

Zeleznični záměry mají oMobný
charakter jako ten, kteý neměl
úspech v západní Evropě; namísto
zcela nového typu nabídky (vy-
sokorychlostni železnice) hodláme
vložit značné prostředky do dílčí mo.
ďerruzace, kterou stěži dosáhneme
evropského standardu z oMobí před
dvaceti lety. To v sobě skqývá
i potenciál obdobného v_ývoje' tedy
ústupu že|eznice z trhu. Navíc mo-
dernizace hlavního tahu Děčín-Praha-
-Česká Třebová-Přerov-Břeclav auto.
maticky předjímá další r4ývoj, a sice
to, že příští lysokorychlostni želez-
nice bude směřovat na Brno. To je
ner,ýhodné ekologicky i technicky
(a tím i finančně), hlavně to však do
budoucna utvrdí postavení ostravska
jako dopravní periferie České repu-
bliky. Přitom ''brněnská'' trasa však
nebude stejně schopná konkurovat
ďálnici D l

Zcela neuspokojir,y a pomalý je po-
stup při modernizaci a rozvíiení vod-
ních cest. Je pochopitelné' že postoj
dezinformované veřejnosti na straně
jedné a minimální rozsah ''plavební''
lobby na straně druhé přinaší další
stagnaci. Proti tomu však stojí jedno.
značná potřeba ekologizace dopravy,
posílení exportní v'ýkonnosti českého
ltospoďářství nabídkou levné mezi-
národní přepravy a také výhodnost di-
verzifi kace dopravního trhu.

Při znárných cenoých poměrech
mezi vodní' kamionovou a železniční
dopravou a při existenci dohod
z Montreux je kvalitní vodní doprava
pro export a import významnou alter-

nativou. Kombinace vpžiti vodní
dopravy pro mezinárodní přepravu
s vnitrostátní přepravou žnlezručni je
prokazatelně životaschopná' zaruěu1e
minimální náklady přepravců a maxi-
mální inkaso tuzemských dopravců;
z toho plyne i maximání příjenr
státního rozpďtu.

Speciáním problémem je tzv. kom-
binovaná doprava. Běžně se ji roanmi
přeprava kamionů jiným doprav_

Tab.3 - ž.eleznice- účast státu

ním prostředkem - vlakem nebo lodí.
Tato představa je nemotorná a tudtž
i neperspektivní; je spíše módním
heslem. Zák|adem skutečné kombi-
nované dopravy je univerzáně ma_
nipulovatelný obal - kontejner. Pro-
středky věnované na neefektivní
'Jedoucí'' nebo ''plovoucí'' silnici bude
daleko vhodnější investovat do sti-
mulace kontejneroqých přeprav vni-
trostátních, kontinentánich i trans-

" kumulovaně od r. 1972* železniční infrastrukturu Íinancuje stát

Tab.2a _ Přeprava zboží v ES

Ukazatel Doprava
Zeleznični Silniční(1) Vodní Potrubní Celkem

mld. tkm - 1970 207 377 101 60 745
mld. tkm - 1990 176 797 105 63 1 141
199011970 v e/o 85 211 104 105 153
Podílvo/o-1970 27,8 50.6 13.6 8,0 100
Podílv%-1990 15.4 69.9 9,2 5.5 100

Tab.2b - Přeprava osob v ES

Ukazatel Doprava
Zelez. Autobus. (1 lndivid. (2) Letec. Celk.

mld. oskm - 1970 182 214 1 390 41 1 827
mld. oskm - 1990 231 313 2776 196 3 516
199ol197o - v oÁ 127 146 200 478 192
Podíl voÁ-1970 10.0 11.7 76,1 2.2 100
Podílvo/o-199o 6.6 8,9 79,0 5.6 100

stát Měna
'1986

Tžbv Dotace
na

prov.

Dotace
na inv.

Roční
ztrátaOsob. Nákl.

Lucembursko
Portugalsko
SRN
ltálie
Nizozemí
Rakousko
Švýcarsko
Francie
Švédsko
Norsko

mil. LF
mil. Esc
mil. DM
mld. Lir
mil. F.
mil. Ós
mil. F
mil. FF
rnil. sK
mil. NK

359
13 554
6 000
1 506
1 122
4 000
1 207

10 500
3 800
1 075

1 467
4 198
9 400
1 096

311
10 200
I 179

10 700
4 000
1 147

5 891
19 044
9 300

10 400
't300

't5 700
678

23 900
1 400
1 725

276
5327
4 6Q0
4 301

330
1 400

362
1 30:

1 075

410
702

3 300
*12 874

6 200
357

3 900
200

1987
Lucembursko
Portugalsko
SRN
ltálie
Nizozemí
Rakousko
Švýcarsko
Francie
Švédsko
Norsko

míl. LF
mil. Esc
mil. DM
mld. Lir
mil. F.
mil' Ós
mil. F
mil. FF
mil. sK
mil. NK

386
15 201
6 100
1 842
1 139
4 000
1 261

19 100
4 200
1 ',t62

1 900
5 737
I 600
1 314

325
10 700
1 200

17 700
3 000
1 249

6 350
20 957
I 600

11 000
1 408

16 200
510

24 500
1.400
1 883

616
í0 ooo
4 500
5 150

282
800

900

1 073

. 394
1 735
3 200

"16 000

600

2 900

Poznámky:



Tab.4 - Přehled prioritních projektů rozvoje dopravní infrastruktury
v zemích EHS podle ''Bílé knihy''

kontinentáních. V tomto směru jsme
v horším postavení než přímořské
státy, a proto je určitá podpora pod-
mínkou rozvoje.

Získint rovnovážné, odolné a funk-
ční dopravní soustavy je v Ewope
i u nárs evidentně nedosaátelné bez
uvážlivého a perspektivního veřej-
ného "ásahu především do rozvoje
infrastruktury. opačný posfup zna_
mená jen prohloubení zatímních

neúspěchů evropské dopravní poli-
tilry' tentokrát však u nás a ve větším
měřítku. Výstižnou ilustrací dosa-
vadního českého postupu je například
''dopravní'' ro@et loňského roku
(tabulka 6).

Funkce trhu

Každá metďa má své meze. Me-
chanická aplikace módního hesla ''trh

vše vyřeší!'' se nejen neosvědčila
v z'ahran1či, ate už i u nás přinďí
viďtelné problémy (příhraniční par-
koúště, městská doprava, dopravní
obsluha území nejen absolutní, ďe
i relativní úbytek ýkonů na žp-
leznici).

Aby trh mohl fungovat, musí mít
podmínky' které si ale dopravci sami
nemohou vytvoňt. Tak například: za-
tímco silnice a dálnice vyhovují
sr4ými vlastnostmi (i když třeba ne
rozsahem) nejmodernějším doprav-
ním prostředkům, že\ezniěru síť má
a nadále bude mít i na hlavním ko-
ridoru paÍametry překonané před
několika desetiletími a lodě musí
plout (a také řadu měsíců v roce
neplout) i po nďí jeďné vodní cestě
prakticky za podmínek na úrovni
pďátku století a v plné áúslosti na
sezonních qýkyvech průtotcu (e para-
doxní uvádět, žE Lal;r' má rďní ka-
pacitu 15 mil. t/rok, káyž vime, že
pro neefektirmost současné labské
plavby tu prakticky nepluje jeďná lod'
z jinak máo vyuáté německé flotily;
skutečná komparativní kapacita je
dnes tedy rorma nule).

Týo protiklady nemůže trh vyřešit,
protože se nemá kde vyvinout a re-
alizavat. Trh je totiž pružlrý a nikoliv
úzionářsloý: úspešně hledá nejefek-
tivnější řešení v rámci daných pod-
mínek, ale není schopen rlywďet pod-
mínky nové. Výsledkem bude prav-
děpodobně jediné: masoqý příklon
k nejjednodušší a nejdostupnější sil-
niční dopravě - jak v přepravě ná-
kladů' tak i osob. Tento trend je
patrnýjiž dnes.

Závěr je jediný: má-li se vytvořit
skutečný dopravní trh a nemá-li při-
tom přinést katastrofání ekologické
důsledky' je nevyhnutelné vyrvořit
skutečné tržní prostřeď' tj. @mínky
pro realizaci nizných konkurenčních
variant. Dopravní trh a jeho struktura
vyplývají mimo jiné z nabídky do'
pravních cest, nikoliv naopak - trh
sám není schopen vybudovat dopravní
infr. astrukturu. ' Proto je nezbytný
veřejný zásah' aten musí mít vodítko:
dopravní politiku. Politiku uvážlivou
a poučenou všemi domácimi i zahra-
ničními úspechy i neúspěchy.

Privatizace

Je jednoznačně nutné stát za pri-
vatizaci dopravního provozu, a to
i v nejotížnější oblasti, lÍerou je
r' tomto.směru žcleznice (zatím ''nej-

Projekt
Předpokládaný

náklad
mil. ECU %

1. Nový Železniční přechod přes Alpy
- brennerská trasa

10 000 12,2

2',3', 4' Vysokorychlostní Železniční tratě mezi
PaříŽí, Bruselem, Kolínem nad Rýnem,
Amsterdamem a Londýnem

8 500 10,4

5. Vysokorych|ostní trať Madrid-Barcelona-
Peroionan

6 800 8,3

6. Nové Železničníspojení mezi SRN
a Dánskem přes průliv Fehrman
(most nebo oodmořskÝ tunel)

4 500 5,5

7. Vysokorychlostní trať systému TGV
PaříŽ_Štrasburk

4 000 4,9

8. Vysokorychlostní trať systému TGV
Karl sruh e-Fran kf urt- B e rl ín

8 500 10,4

9. Nový Železničnítah z Rotterdamu do ltálie
(orvÝ úsek na území Nizozemska)

3 100 3,8

1 0. Vysokorychlostní Železniční spojení
Lyon-Turin

6 200 7,6

1 1. Dopravní obchvaty a záměry pro podporu
kombinovanÝch ořeorav

2 300 2,8

'l2. Dálnice Norimberk-hranice Ceské republikv 't 000 12
1 3. Dálnice Brlín-Varšava_hranice Běloruska 3 200 3,9
1 4. Dálnice Athénv-hranice Bulharska 1 500 1.8

1 5. Dálnice Lisabon-Valladolid
(španělsko-francouzská hranice)

2 000 2,4

16. Silniční koridor (včetně trajektů) Dublin-Holy-
head-Birminoham-Harwich_ořístavv Benel uxu

1 000 1,2

1 7. Dálnice Bari-Brindisi_otranto 't 000 1.2
18. Svstém řízení silničního provozu 1 000 12
19. Nové letiště Athénv 2 000 2.4
20. Nový svstém řízeníletového provozu 8 000 9.8
21. Průplav Rýn-Rhona 2 500 3.1

22. Pruplav Seina-sever 1 500 1,8
23. Modemizace vodních cest mezi Labem
a odrou ívodní cestv Markv)

600 o,7

24. Zlepšenísplavnosti Dunaje v úseku
Straubino-Vilshofen

700 0,9

25. Rízení plavebního provozu na vodních
cestách EHS

1 000 1,2

26. Multimodální systém satelitního sledování
orovozu na dooravních cestách

1 000 1,2

CELKEM 81 900 100,0



privatizovanější'' oblastí je lodní do-
prav4 btiil se silniční a letecká)' Je
ovšem nutné zaměřit se nejen na
podporu v-zniku úce dopravců uvnitř
dopravních oboni, ale i na srov-
natelné podmínky mezi obory. Jde
o zákJadní předpoklad pro uplatnění
tržních sil.

Druhou zikladni podmínkou trhu je
možnost konkurence, což v dopravě
znarnen4 jak ýše uvedeno, para-
metricky srovnatelnou dopravní infra-
strukturu pro rťrzné dopravní obory.
Protože oblast dopravních cest je pře-
važně veřejným statkem, otávky pri-
vatizace tu mají jiný charakter a zje-
dnodušená mechanická aplikace by
byla osudná. Zdá se jisté' Že až na
vzácné Úimky musí pozemlry de
pravní infrastruktury zůstat ve ve-
řejných rukou (podle ýznamu: stát,
region, okres, obec), protožn v mnoha
případech by privatizované pozemky
nďly snadno jiné než doprarmí
uplatnění. Některé privatizrční omyly
minulých let by měly zůstat pe
sledními (přístavy apod'). Něco jiné-
ho je ovšem provozování někteých
prvků veřejné infrastrukfury; to může
byt i stoprocentně v soukromých ru-
kou.

Působení privátního sektoru v ob
lasti infrastruktury je účelné hlavně
ve sféře plnění veřejné z*iv]cy, ať už
jde o správu, údržbu nebo nabídky na
realizaci investičních akcí. Soukromý
sektor se může podílet částečně i na
financování, ovšem pouze tam' kde
také inkasuje, an1žby narušil ziměry
dopravní politiý (například vodní
elektrárny u vodních cest, doplňující
infrastruktura u dá|nic a ž'eleznic).
Privátní sektor také mtĚe nabízet
celkové financování, čímž není
míněno, že vše a definitivně "aplatí(ak si někteří neinformovaní lidé

Pramen: Lidové noviny 17.12.1992

snad myslí)' ale že vyhledá a zpracuje
nejýhodnější úvěrové @mínky' za
nichž veřejnému sektoru nabídne rea-
lizaci z.arrýšlené stalĎy. Tím je i ve
veřejné z'akázne soukromý sektor mo-
tivován k maximáůní úspornosti.

Závěry

Po několika letech hledáni lzn tedy
formulovat alespoň nělrteré zÁvěry :

l. Dopravní politika je nepostra-
datelná.
Dopravní politika musí srozu-
mitelně popisovď zitměry vlády
v příštích letech, aby se mohli
podnikatelé programově připra-
vovat na budoucí podmínky; to
samoďejmě nevylučuje ďlčí ko-
rekce podle aktuáních moáros_
tí' potřeb a nov.ých poznatků
Dopravní politika musí souběž-
ně akceptovat''národohospodář-
skou'' objednávku (minimalizace
ďstribučních nákladů, proex_
portní politika)' utÍhlri" objed-
návku (maximum konkurenčních
variant přepralry)'''regionální''
objednávku (obsluha tvsmi)
a ''občanskou'' objednávku (mini-
mum škod z dopravy).

česká dopravní politika nemůže
přehlížet ewopské tendence a vy-
tvářet solitérně odlišné podmínky
- to by loyl konec konkurence-
schopnosti česdých dopravců; na
druhé straně ale je nutné byt spe
luiniciátorem Žádoacich společ_
ných zněn v Ewopě.
Dopravní politika loy měla
rrznikat v pečlivě oponovaných
variantách (ministerské orgány,
vysoké školy,. specializované
ďborné ustary' institucionalip
vaný profesionání ým při Radě
dopravy CR).
Pň tvorbě dopravní politilcy musí
byt v tvůrčích ýmech nejen
dopravní ďborníci' ale také
(a možná především) v širokém
slova smyslu zákaníci: podni-
katelé, speditéři' cesfující' regio
nání orgálry atd.

Transportpolitik?

Seit 1989 wird unter Transport-
fachleuten wiederholt diskutiert, wie
unsere Transportpolitik aussehen

4.

5.

6.

Tab.ó - výdaje státního rozpočfu na dopravu v roce 1993 (mld. Kč)

Druh výdaie mld. Kďr í993 o/o

dotace CSD. CSAD a CSA 8,5 60
náklady na výstavbu a roAloj
železnice 2.O 14
náklady na -Výstavbu a roa/oj silnic
a dálnic

3,6 26

dotace olavebním oodnikům 0,0 0
náklady na Výstavbu a roAloj vodních
cest 0,0 0
CELKEM 14,1 100
z toho na Vodní dooravu a vodní cestv 0,0 0

|ab.5 - Náklady na dopravní cesty a jejich krytí v SRN

'1985 Zeleznice Silnice Plavba Celkem
Příimy z dopravních cest* (mil. DEM/rok) 1 765 6 894 104 I 763
Nákladv na dopravnícestv (mil. DEM/rok) 4 409 I 383 975 13767
Míra pokMínákladů 40.o o/o 82.2 o/o 1O.7 o/o 63,7 o/o

Přepravní výkon (mld. tkm/rok) 64.5 32.2 48.2 244.9
Příimv z dopravních cest (DPf/tkm) 2.7 5.2 o,2 3,6
Výdaie na doprtavní cestv (DPf/tkm) 6.8 6,3 2,O 5,6
NekMé přímé nákladv (DPf/tkm) 4.1 1.1 1.8 2,O
NekMé e}demí nákladv* (DPfltkm) 'l o 4.3 o.2 2,6
Celkem nekMé dopravní nákladv íDPf/tkm) 5.1 5,4 2,O 4,6
Pramen: PLANCO - Consulting GmbH
Poznámky: * přÚmy obsahují i zdanění energie* e}Íemí náklady zahmujízejména ekologické škody dopravy



solle. Die Regierung aber'bezweifelt
ob wir eigentlich eine Trans-
portpolitik brauchen.

Bereits nuanzig Jahre klingt durch
Europa eine Stimme: Transport Óko-
logisieren. Aber zu gleicher Zeit
steigt ununterbrochen der Anteil des
Automobiltransports an, trotz alle
Bemilhungen die Transportleistungen
auf den mehr dkologischen lťasser-
und Eisenbahntransport zu ilber-
tragen. Trotz umfangreichen Inves-
titionen und Betriebsunterstiltzung
des Eisenbahntransports in den ES -
Lcindem sank sein Anteil innerhalb
dieses Zeitabschnittes wesentlich ab.
Insgesamt lriJJt sich ein MilSerfolg der
europciischen Transportpolitik fest-
stellen.

Sogenanntes Weises Buch von
J. Delors ilber die notwendigen
Rechtslinien der llirtschaftsentwick-
lung in l4/esteuropa an der Schwelle
des 21. Jahrhunderts bestritigt die
Verantwortung des Óffentlichen Sek-
tors fi)r die Investitionen in die
Transportstruktur und zugleich setz
voraus, daf ilber 630ň der Investi-
tionen wird wieder in den Eisenbahn-
transport gerichtet. Es isÍ aber
merkwiirdig, dolS mehr als zwei
Drittel davon wird zur Entwicklung
der Hochschnelleisenbahnstratlen ge-
richtet. Umfangreiche Wasserstra-

J3enprojekte verbrauchen nur 7,7oÁ,
was die Theorien úber die hohen
]nvestitionbedúrfnis-se der li/asser-
wege entkrciJtet. Diese angefiihrte
Zahlen bestcitigen die Neigung von
EU zu neuem Typ im Eisenbahn-
transport (Hochschnelleisenbahn)
und zu relativ grotJer Erweiterung des
Ilassertransports.

Tschechische Transportpolitik ist
orientiert auf die Besserung des
vernachlritiigten Autobahnnetzes,
aber die Eisenbahnabsichte sind
anstatt den Orientierung auf die
Hochschnelleisenb ahnstrapen auf di e
Modernisierung des gegenwcirtigén
Eisenbahnnetzes. Vollkommen unzu-

friedend tmd langsam ist der Vorgang
der Modernisierung der Wasserwe-
ge, wobei der qualitcitsgilnstige
Wassertransport die wichtige Alter-
native fiir Export und Import
darstellt.

Kombinierter Transport wird zum
speziellen Problem, der anstatt auf
die uneffektivm "fahrenden" oder
"schwimmenden" Stratien auf den
Kontainertransport orientiert sollte.

Um den realen Transportmarkt zu

6

schaffen ohne katastrophische Óko-
logische Konsequenzen zu bringen,
sind die Bedingungen fur die
Realisierung unterschiedlicher kon'
kurenzfdhiger Varianten zu schaffen.
Desweges ist der Óffentliche Eingrtff
notwendig.

Es ist klar, dalS die Privatisierung
des Transportbetriebs nÓtig ist. Die
Grundstilcke der Transportinfra-
struktur miltien Óffentlich bleiben.
Der Betrieb einiger Blemente der
Óffentlichen Infrastruktur darf bis zu
1000Á privat werden. Die Wirkung
des Privatsektors in Bereich der
Infrastruktur ist zweclcrnri/lig ins-
besondere in der Sphrire der
Realisierung des óffentlichen Au-
trags.

AbschlielSend:
I. Transportpolitik ist unentbehrlich
2. Transportpolitik mufi zuverlťu-
sigerweise die Absichte der
Regierung in ndchsten Jahren be-
schreiben, sodatS die Unternehmer
selbst programmcilSig auf die kirnf-
tigen Bedingungen vorbereiten
kÓnnen
3. Transportpolitik muÍ die wirt-
schaflichen, markteigenen, regio-
nalen und bilrgerlichen Anforde-
rungen zugleich lÓsen
4. Die tschechische Transportpolitik
darf nicht die europriischen Trende
ilbersehen, aber sie mutl zum Author
der gemensamen Anderungen in
Europa werden
5. Transportpolitik sollte in sorgftiltig
begutachteten Varianten geschaftt
werden
6. An der Erarbeitung der Transport-
politik miltlen auch die Kunden
beteiligt werden (Unternehmer, Spe-
di tdre, Reisende, regionale Organe).

Diese Brwdgungen sind mit Ta-
bellen unterstritzt.

The Transport Policy?

Steady discussions among our
transport experts about our transport
policy are running since 1989. Our
government is, however, doubtful if
we need transport policy at all.

Ií/e can hear one tune over Europa
Íor already twený years: make
transport more ecological. But, at the
same time, the share of the
automotive trffic increases steadily,
in spite of the effort to overset the

transport services into the more
ecological water and railway fuaÍfic.
In spite of the high investment and
operation inputs the share of railways
in the transport of the EU coutries
remarkably decreased during this
peri od. A distinct failure of European
transport policy may be observed.

The so called Wite Book by J.
Delors about the obvious directions
in the economy development in West

Europe on the threshold of 2lst
century confirmed, rtoily, the res-
ponsibiliý of public sector for the

transport structure investment and,

secondty, it considers the 63% of
investments will be utilized in railway
constructions. It is to be stressed that
more than two thirds of them will be
used in the devolepment of high-
speed railways. The big water way
project will be covered with only
7.7% of budget which is in
contradiction with the theories of
high investment demands in the

waterway construction. These data
confirm the trend of EU to the new
type of the railway traÍfic and
relatively large extension of water
transport.

Czech transport policy has been
oriented in the improvement of the

neglected high-way net but the efforts
dealing with railways are con-
centrated in the modernization of
contemporary railway net, not in the
construction of high speed railways.
The progress in the modernization
and development of water ways is
unsatiýctory and slow, and the good
water transport rs a significant
alternative in export and import.

The combined transport became
a specific problem. It should head for
container transport instead of non-
effective "driving" or "swimming"
roads.

If the real transport market should
originate without catastrophic eco-
logical consequences, the obvious
conditions Ír, performance of
different variants must be created.
The public influence is, therefore,
tmdispensable.

The privatization of trffic man-
agement must be carried out. The
ground plots of transport infra-
structure must be leJt in public hands.
The going in for some elements of
public' infrastructure may be private
up to 100%o. The activities of private
branch in the field of infrastructure is
useful in the field of public orders.



Conclusions:
1. transport policy is undispensable
2. transport policy must describe
reasonably the government aims in
next years to facilitate the entre-
preneurs to make themselves ready
forfuture conditions
3. transport policy must solve

simultaneously national, market,
regional and citizens' orders
4. Czech transport policy must not
neglect the European trends but it
must take part in the overall changes
in Europe
5. transport policy should base on the
c ar eful ly r ewi e d v ari an ts

6. in the teams elaborating the
transport policy the customers should
also take part (entreprenears, con-
tractors, pcasengers, regional author-
ities).

These considerations are supported
by tables.

*{.*****

Ing. Josef Podzimek (1937) nepatří k osobám, které by bylo možné ve vodním stovitelství přehlédnout. Pracoval bez-
mála třicet let v podniku Povodí Wtavy, kde stál u zrodu i realizace desítek velkých i malých akcí. Technickou eru-
dicí i vytrlalostí a důsledností získal postavení, které zdaleka přesahovalo jeho tehdejší funkční zařazení. Po jeho
boku a jeho přičiněním se vynořila řada dalších silných osobností, které v oboru i mimo něj rozhodně nezapadly.
Poslední čýi rolq jsme se s ním setkavali jako s generálním ředitelem akciové společnosti Ekotrans Moravia. Dne
30. června ]994 se však na valné hromadě prekvapivě této funkce vzdal. I to byl jeden z podnětů k nasledujicímu
rozhovoru.

ouo NeuIGás... ?

Platíte za velkého zastánce plavby a vodních cest. Co
Vás k tomuto postoji přivedlo?

V prvé řadě to asi byl Baťa. Jeho přístup k podnikaní,
jeho mobilizující heslo ''všechno jde a ještě l0 oÁ naic" ...

Silně mne ovlivnila kniha ''Budujeme stát pro 40 miliónů
obyvatel" i další knihy a stati. Dopravě obecně i vodni
dopravě speciálně je tu věnován ohromný prostor a mně
se zÁá, že jsem z těchto řádek pochopil i důvod tohoto
důrazu: kvalitni a mnohostranně za\ožnná dopravní
soustava je jednim z hlavních zikladi prosperity. Ostatně
nejpádnějším důkazem je například dnešní Holandsko ...

A prď se právě u Bat'ů kladl takoý diraznaplalóu a její
prosazení na Moravě i v celém tehdejším Česko-
slovensku? Kdo viděl baťovs[ý film slavného reáséra
Elmara Klose ''Přístav v srdci Evropy", nepotřebuje dal-
ších slov. Vodní doprava je pro řadu přeprav znatelně
nejlevnější a hospoďářství tolik závíslé na zahraničním
obchodě si prostě nemůže dovolit ten luxus, že by se
cenou přeprav nezabývalo' Země neoMďená mořem je
tedy dvojnásob ávis|á na vnitrozemslgich vodních
cestách. To není otázka fandovství, ale otázka hos-
podářské strategie _ a to se u Baťů vědělo.

Ale nebyl to zÁaleka jen Zlin. Přečtěte si třeba
Peroutkovo "Budováni státu'', kde se o vodni dopravě ve
stejném smyslu zre|a jednoznačně vyslovuje preádent
Masaryk - a nďli by se samozřejmě mnozí jiní.

A co odbornévzory?

Vodní lrospodářství a v něm vodocestné stavitelství
i školství u nás vždy až překypovalo ve$ými osobnostmi.
Snad jen namátkou: prof. Smrček, prof Smetana' prof.
Ježdik, ing. Bartovský, pror. Čáuetka, ing. Záruba ... Co
jméno, to obrovský pojem. Bylo nezapomenutelným

zážitkem ďespoň nělceré z nieh pontat na technice nebo
v praxi. Z moudrosti profesora čaueu.y a z nakaŽivého
optimismu a technické erudice irženýra zi!Íuby čerpám
celý život a věřím, že i moji spolupracovníci. Mám ďe
staÍost, že nás v tomto směru čeká v příštích letech určiý
útlum a že se tato zatím ještě trvajíci kontinuita vysoké
úrovně může rychle zfiatit. Bude smutné, až budeme
muset za 10 let shánět třeba holandské experý na něco,
v čem jsme zatím měli vynikající traďci.

Ale příliš toho tito vynikající mužové nedokázali,
alespoň pro vodní c€sty ...

V tom s VáÍni nesouhlasím. Vychovat generace dobých
a všestranných inženýni' to opravdu neď málo| Ale Vám
jde asi spíše o úďtelné ýsledky. Ano, třeba v Německu
viďme systematicsý posfup ťstavby a mďernizace
vodních cest. Není to zÁaleka jen onen tolik ďskutovaný
(a přesto úspešný) pniplav Rýn-Mohan-Dunaj, ale také
Mohan, Neckar, v sedmdesaqých letech Mosel4 v osm-
desáých Elbe-Seiten-Kanal, neďávno dokončené práce na
Sáře a řada dalších vodních cest; zahajuje se modernizace
Mittellandkanďu a kanáu Labe-Havola v rozsahu
rovnajicím se novostavtě, v rámci EU se chystá propojení
Rhona-Rýn, stáe více se hovoří o modernizaci odry.
Plavba se 7A to odměnila vyso{ými přepravními v'ýkony
při nejnižších investičních i provozních nákladech a také
za nejmenších ekologicdých škod.

oproti tomu u nás se větší rozsah splavňovacích prací
uskutečnil jen mez-t léty 1892 ů I9l5 na Vltavě a dolním
Labi a pak v třicáých letech hlavně na středním Labi.
V obou případech dokončení projelrtů přerušita válka. Po
rcx;e 1949, kdy bylo &z náhraďy zrušeno ŘeďtelsM
vodních cest, se ů na úceméně kosmetické úpravy
(i když ďky Bohu za ně!) již neudálo téměř nic



závahÉho. Nedokázali jsme ani dokončit téměř hotové
splavnění Labe do Pardubic, o jiných potřebrích ani
nemluvě. A ptavba se za to i u nás ''odměnila'': stagnaci.
Například na meánárodním Labi se nyní přepravuje
méně zboži než na přelomu století! Márn-li se ptát po
důvodech tohoto úpadku, asi je to hlavně ďouhodobá
orientace celého hospodářství na bývalý SSSR zatímco
jediná česká vodní cesta veďa do kapitalistického Ně-
mecka. Směrem do Ruska se z politic(ých, technic!ých
i klimaticdých podmínek plout nedalo a navíc ''ceny''
zboži v RVHP se pďítaly franco hranice. Proto bylo asi
\.ýhodnější i meánárodní přepravy reďizovat po zemi
a nikoli po vďě.

A to už dnes neplatí?

Samoďejmě, žB ne. Ziú<anka zajimá cena zffii "ů do
domu'', tedy včetně dopravy, nikoli na dvoře ýrobce.
ZaÍim naše exportéry poněkud chrríní 'devalvační
polšťář''' ale s tím se neďá pďítat donekonečna. Cenová
konkurenceschopnost se bude přiostřovast a vodní
doprava může pro řadu typů zbožitento poměr zlepšit.

AIe někteff lidé o láci vodní dopravy pochybují ...

Nejde o pocity. fft se podívejme do Německa kde
jsou ceny stabilizované a průhledné a statistiky velmi
přesné: jeden tunokilometr přepravního výkonu stojí ve
vodní dopravě 3'9 feniku, ž-e|eznicí l2,8 a po silnici 24,8
feniku. Přitom takntané nekryté společenské náklaóy, tj.
souhrn nekry{ých nakladů na dopravní cesty a ocenění
ekologických škod, činí u vody 2,03 feniku' u žn(eznic
5,05 a na silnicích 5'40 feniku.

A jak je to u nás?

Nďí jeďnou meánárodní vodní cestou je Labe a ta není
právě v ideáním staw. Přesto po ní odvezete tunu zboá
do Hamburku pniměrně za 32 marek, zatimco ''levným"
česloým automobilem za 40-50 marek a vlakem za 60
marek (to je ovšem snížená ''konkurenční'' cena" tarifní by
byla dokonce 110 marek|). Co je neméně důleáté:
zatimco tržby za mezinárodní lodní a automobilovou
dopravu inkasují převážně tuzemští dopravci, užsleznic je
to v tomto případě především dráha německ4 nikoliv
česká. ochuzeni jsou tedy čeští dopravci a české daně.
Proto je pošetilé hovořit u meánárďních přeprav
o konkurenci meá žnlenici a plalóou - to platí do jisté
miry jen na domácí půdě U meánárodní dopravy plavba
konkuruje jen s automobily (a to je jistě ŽáÁouci) nebo se
zahranični žslenicí, ale nikoliv s Čes[ými drahami.
Dokonce právě naopak: nabídnéme-li kvalitni vodní
dopravu a z}:rlži do přístavů dopraúme po naší husté
že|eznilčni síti' bude spolupráce plavty a žrlenice
ekologicky i cenově lakaqým konkurentem silniční
dopravy. Pňtom většina tržeb a daní zůstane doma.

Proč se tedy vodní doprava neuplatní více, má-li
takové přednosti?

ona se uplatňuje, ale ne u nás. Hlavním oborem vodní
dopravy jsou ďouhé trasy, zrjména meánárodní. V rámci
zÁpadru Ewopy se v zahraničním obchodě přepraú po
vnitrozemslgich vodních cestách téměř 35 % veškerého
z!;nži (a spolu s pobřežní plavbou přes 50 %o)'v Ámci
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Havarovaná motorová osobní loď na Šítkovském
jezu v Praze

bývalých soci3listicdÍch remi to je necelých 8 %; ještě

smutněji je v CR, kde vodní doprava nedosahuje an' l,5%
podílu na zahraničních přepravách. A přece: i tento
miáÚ podíl přinaší exportérům úsporu přes 1 miliardu
korun zarok a státní pokladně celkem téměř půl miliardy
na daních. A proč je ten podíl tak miaý? Něco má na
wědomí setrvďnost a podcenění přepravních nákladů
jako součásti ceny ýrobku. Hlavní překážkou jsou ale
špatné plavebni podmínlry právě tam, kde by se měla
plavba nejúce uplatnit na meánárodním Labi. Ponory
jsou tu po většinu roku nepostačující, často se musí plav-
ba na několik měsíců zastavit. To jsou poměry pro
úspešný meánárodni obchod prakticky nepňjatelné.
Nedávno jsem někde četl vilhtě miněný námt, že kapacita
Labe v hraničním profilu je asi 15 milionů tun za rok,
takže plaví-li se tu dnes asi 1 milion tun' je kapacita úce
než postačující - tak o co námjde? Toje opravdu směšný
niynr: věťtm' že i některé polní cesty a úzkorozchodné
trati mají spďitatelnou slušnou kapacitu' ale ta není
schopná konkurence a nelzn ji komerčně využit. V právě
takové situaci je dnes Labr' meň Ustím nad Labem
a Magdeburkem. Kdo dnes vážně hovoří o vůbec nějaké
kapacitě mezinárodního Labe, je úváňný laik nebo ještě
něco horšího. Ríká-li to snad odborník, musím
pochybovat o jeho poctiých úmyslech.

Stejně pikantní je jiná sentence: "Zašneme mG-
dernimvat a budovat vodní cesý, až se bude úce plout!''
Je to jako řtkat gÁz'anému, že mu roz,lážeme nohy teprve
tehý,ažnčne chodit.

Hovoříte poněkud pohoršeně ...

Možná ano. Vždy jsem byl pohoršen bohorovností těch,
kteým se nechtělo nic dělat a dokázati tg obďit do
nekonečného proudu qýmluv - dnes tomu říkám ''spiknutí
chýých pasivních''. Ti se totiž po krátkém porevolučním
zaválJnini opet chopili žsznl. Sétm sebe úním, že jsem na
čas pozapomněl moudrá slova polského spisovatele
Ryszarda Kapušciríského z knihy Na dvoře krrále kráů:
''Úředník sice vládu po straně pomtouvá; v duchu nadává,
ale jeJi wTván k pořádku' žmlkne, a je-li to třeba, dostaví
se a podpoří.'' Asi si s takoými lidmi ne vždy rozumím
právě proto, že jsem spíš vždycky vychávnl a vychiuim



Z toho, ž.e jen při neutuchající aktivitě lze občas něčeho
*tosáhnout. A že to samoďejmě ďá hroznou práci, ne vžÁy
završenou pochvďami.

Patří mezi ony ''neutuchající aktivity'' i vznik
Ekotransu Moravia, a.s.?

. 
Jistě.'Kolem toho je samoďejmě mnoho legend a jistě

jich ještě řada přibude. ''Viníkem'' je vlasňě akciová
společnost Rýn-Mohan-Dunaj' tedy RMD AG' která
mezjtím mimochodem v roce 1993 dokončila íoto po
stďetí připravované propojení dvou dominantních
evropských hospodďshých prostoni _ Poýní a Podunají.

Jaká je tu ale souvislost?

Padesátiletá stagnace rozvoje vodních cest u nás veďa
mne'i moje přátele a spolupracovníky k mnoha pokusům
o nápravu tohoto staw Když jsme se seznáqnili se
strukturou a postupem RMD AG' napaďo některé, že to
by mohlo b11it i pro nás jakési vodítkó. Uvědomme si, že
od zrušení Ředitelství vodních cest v roce 1949 u nás
nebyl a naďále neni žÁdný specializovaný orgán, kteqý by
rozvoj vodních cest měl na starosti; s.orrnejme to oproii
tomu třeba s dálnicemi nebo železnicemi! Ustavením nové
akciové společnosti měl tedy vzniknout tolik potřebný
nosný subjekt a partner vlády' jalqým bylo a je právě RMD
AG.

Jak probíhalo zakládání a.s.?

Dnes to zni jako pohádka' protože v současnosti už umi
?I2?rt akciovou společnost kdekdo. AJe počátkem roku

'?.8: '.. 
neuměl prakticky nikdo, nebyiy k ďspozici

přislušné zilkony, chyběli znalci. Platný'zÁkon z roku
1949 sloužil k rušení' nikoliv z.akládáni akciovek. Pouáli
jsme proto rakousko-uherský zákon z roku 1890' kteý,
zřejmě opomenutím, rok 1948 přežil. Mimochodem'
právě toto byla jedna z rad, kteroulsme tehdy získali od
doc. Františka Čuby To, že nás slušóvic{ý předseda tehdyv začátcích podpořil' vedlo později ke vzniku neuvě-

řitelných nepravd' které' jak to chodí, budou ďejmě át
sqým vlastním ávotem vž navžÁycky. Snad jen jeano rymělo ý proto jasné: JZD Slušoúce ner'y,ňly-nrís' alá
1aopak - my, co jsme léta usilovati o rozvoj vodniclr cest'
jsme vyrráli zkušeností tohoto podnikatelJtého subjektuk zailoŤnnt akciové společnosti, tedy činu tehdy téměř
novátorskému. Jejich vliv na společnost zpďátku
{novíaa jejich podílu mezi 64 zakladateti, i3. e %
zikladnihokapitrátu;wzdějisezrelavytratil.

Byl jste od začátku v čele Ekotransu Moraúa, a.s.?

Nikoliv. IkdyžvzÁuch snad už trochu ''voněl revolucí'',
v čenmu 1989 nemohl v čele firmy přece stít nikdy jiný
než člen komunistické strany. A to jsem nikóy ..byi
protože to byla me4 kterou bych nikdy nepřekrďil ani
pr9 t9n nejbohulibější účel. Podobně tomu bylo s mými
blízlqými spolupracovníky. TakžE tehdy wzniklo ''stan-
daÍdní" vedení a náš ým pouze na dálku technicky
spolupracoval. Podnik Povďi Mtavy jsme opustili až
v roce 1990' kdy už kádrové otázk! postrádaly ,ažitou
jednobarevnost; převzal jsem tedy již určiým způsobem
personá'lně, podnikatelsky i účetně ''rozjetoui' firmu'

Čím jste se jako generální ředitel hlavně zabýval?

Pokud jsem doufď, že budu moci napřít většinu sil ve
prospěch vodní dopravy, pak jsem se mýlil. Nejúce času
a eneryie mi soustavně zabíralo hďení pžirů. Řekl jsem,
že firmabyla jIž v té době od mých piedchůdců u'8itg*
způsobem "rozjetÁ". Trvalým p'obté'n"* bylo účetnictví.
Bylo ve zce|a nepřehledném stavu, nechďi jime 4racovatněkolik auditů, ale vžďy ještě něco ctrýuoto, 

^zcjména

pďáteční stavy. V personální oblasti by-la také uta'tně
krize. Na jedné straně tu byla řada,byvalých''' na diuhé
straně nastala doba divokého podnikateiství. Propustil
jsem obchodního náměstka, protože ''hrál pro sebe'', př1ď
jsem na doporučení jiného' kteý sliboval pohádkóvé

Tky: po roce vyprodukoval váátou ztrátu a musel jsem
jej opet propustit. Pak jsem flist|l, žn souběžně provozoval

''sidetraďng'' ve wých firmách'
kde kupodivu ty slibované zisky
produkoval' Ne snad, že by přímo
kraď, stďí přeci jen dovedně třídit
?zkévkJ na lepší a horší. Podobně
tomu bylo s ekonomick'ými silami
a se_šéfy někteých manažers!ých
celků. Přitom se ýrobní p.ográ*y
teprve hledaly, žádný ne\l sta-
bilimvaný. Musel jsem se snaát
vidět do všeho' a to byto nejen ne-
reálné, ďe naúc nesmírně časově
i ýzcý nárďné. Ty čtyři roky
vydaly z.a dvacet. K tomu všemu
přibyly neobyčejně silné vnější
tlaky, kteďm byl vystaven oprav_
du jen málokdo a asi nikdo s větši
mírou nespraveďnosti.

Myslíte, že ataky ekologrů byly
nespravédlivé?

Nespraveďivé byly v otázre
podsouvríní špatných úmyslů' to
jsme nesli opravdu velmi těžce

Luxusní osobní motorová loď na novém prŮptavu Rýn-Mohan-Dunaj



a s jisqým překvapením. Dokonce jsme mysleli, že

s progÍamem nejméně škodlivé dopravy přijdeme eko-
logum vhod. Ale nemluúm zdalekajen o nich. Ty tlaky
se odehrávaly i v politické a ekonomické sféře -
oznař,ovánl za''slušovické pohroblry'', hysterické útolry
na nělcteré podnikatelské aktivity, kde jsme byli první'
aproto jsme možná občas překáželi' osudovou chybou asi

byl termín zatožnni firmy. Ekotrans Moravia byla za1

lóženaproti vuli minulého reámu; to,žnvnikla5 měsíců
před ''sametovou'' revoluci, ji ovšem učinilo podeďelou
i pro noý reám' kteryi zákonný rámec pro akciové spo-

lečnosti teprve tvořil.
Co se ýče ekologů a ochrárrců ávotního prostřeď

vubec, je snad moŽné roáišovat mezi těmi, kteným jde

o věc a těmi, pro které jde o příhodnou politickou nebo

pqycho-sociáLlní platformu. Budu hovoňt jen o těch

prvnich, protože u druhých vlastně neni o čem'
Předně musím zpětně konstatovat' že jsme asi vystoupili

ze stínu nevědomky v poněkud nevhodnou dobu - asi to
mělo Qit o $t let dříve nebo o tři roky pozÁěji. Koncem
osmdesáých let se totiž ekologické otivky staly jatcýmsi

hlavním vnějším projevem opozičních náad vůči režimu.
K tomu se oťázka pniplavu Dunaj-odra_Labe asi dobře

hodila nejen ptoto, že u nás nastalo jakési oMobí
všeobecně nevraávé k vodním ďlům, ďe také proto, žn

D-G.L má zapamatovatelné jméno, a pÍoto se dobře hodil
za symbol. Paradoxně přesto, Že reilm vlastně o tuto

stavtu nestá a my jsme tuto myšlenku nruseli prosazovat
proti jeho vůli.

Rád bych řďrd, že vodohospodáři byli odnepaměti
zikony i profesory vedeni k určité slušné míře úcty
k přírodě; jen na to někteří z nich pozapomněli' jako třeba
někteří architekti pozapomněli projektovat hezké domy'
ve kteqých by se dalo bydlet. Přesto konstatuji' Že |íté
souboje s profesními ekolory nám mnoho daly, dozvěděli
jsme se mnoho nového a také to' že mnohé ještě nevíme,
a že je správné se ďborníků pát.
Na druhé straně jsme snad alespoň někteým

''protivníkům'l iale já to tak nechápu, to spíš někteří
novináři vždycky chtějí vidět dvě strany!) přiblíáli
ekologické přednosti plavby. Pro připomenutí: vodní
doprava je vůči ávotnímu prostředí - podle zvolené
metodiky - dvakrát až čtyřlkÍát ''přátelštejší'' než doprava
žnlezniěni a osmnáctkrát ažtřicetkrát než silniční.

Ten spor o plavtu a vodní cesty asi potrvá ďouho.
Neštěstim není' když se, třeba i hlučně' třibi námry
a htedají cesty k možným řešenim - ať užje toto hledání
korunováno úspěchem nebo dokonce nikoliv. Skutečným
neštěstím je ďďog hluchých a papouškování populárních
nepravd. Věřím' žn ztobo se zvolna vymaníme.

Proč jste abdikoval z funkce generálního ředitele
Ekotrans Moravia, a.s.?

Těch důvodů bylo několik. Jedním z nich, ale zÁaleka
ne hlavním, byla samoďejmě i inava z několikaletého
stresu, kteý vedení této firmy provázel. Nelze pominout
ani to' že jsem se musel ujmout restituovaného rodinného
majetku, čemuž jsem se více než rok ke škodě věci zcela
vyhýbal Žena mi také vážně připomínal4 Že ďcbázet
s vážnou chorobou z nemocnice 'na revers'' jen proto, že

mám důležité jednaní' není správné. Nejdůleátější ate byl
ten fakt, žp v ržtmci Ekotransu již nešlo úce vykonat ve

směru původního hlavního poslaní firmy - pÍopagovat
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vodní dopravu a iniciovat ýstavbu vodních cest. Řada
akcionářů nabyla přewědčení, že daleko lepší bude, aby

se firma soustředila na klasickou komerční činnost. Pro
vodní cesty a vodní dopraw náhle přestávalo bý místo.

Vďné hromady anolťry nové orgány a zejména dozsrěí
rada se stylizovala vůči profilovému smyslu firmy do role

opravdu kontroverzní. Uvědomme si, že prosamvánl
plavby v Čechárh bylo vždycky dost těžké a nejinak tomu

bylo v posledních letech. ztratite-li oporu v záznmi'bylo
by dětinské dál pokrďovat. ostatně ten nevyjasněný
latentní rozwr mezj sponzorstvím dobré myšlenky
a komercí byl u Ekotransu od pďátku, jen se v posledním

oMobí prohloubil a''zviďtelnil''.
Rozhodování mne stáo mnoho bezesných nocí, protože

nemám v pova7a odchéuet odrozÁělaného ďla. Před sqým

odchodem jsem chtěl alespoň dosáhnout hospodářské

stability firmy. Tento nevyslovený slib jsem přes všechny

obtíže splnil: k 30. dubnu 1994 byla bilanční likviďta
firmy nejlepší za poslední roky, vzrostlo bilanční i ob-'

chďní jmění.

Jak dnes vidíte účelný prostor pro rozvoj vodních cest?

Za dominantní považuji neprodlené zahájeni praci na

zlepšení splavnosti Labe pod Střekovem, aby se přiblíálo
aspoň na dohled v Evropě platným parametnim a stalo se

konkurenceschopnou dopravní cestou. Myslím, žn, pro

uplatnění tohoto progÍamu jsme my i další vykonali
hodně a je reáné - technicky, ekologicky i ekonomicky.
Podobně se mi jako důležité jeú připojení dolního
Pomoraú na splavný Dunaj v trase Vídeň/Bratislava -

Éoao*nnrotíč). vž{ťr po rozdělení federace jsme přestái
být pďunajsk'ým státem se všemi z toho plynoucími
hospodďskými a politiclcými nwýhodami. Také tento

progÍam je již díky rakouskoslovensko-českému spo-

lečenství ARGE DOEK (azanaší účasti) dobře připraven,

včetně postoje důleáých politicsých kruhů v Rakousku.
Sloátější 1e otÍvka připojení Ostravska na odru; tam je
připraveno máo a mezinárodní jednání ve prospěch

noých, přijatelnějších projektů ani nebyla zaháj1ena.

A co propojení Dunaj-odra-Labe?

To je spíše progÍam ewops[ý než ryzc, česk'ý- Pokud
nenastane nějaká politická katastrofa a zařnou se plnit
progaózy o nistu ewops[ých trarritů, čas Ned.ání

alternativ pro ekologizaci dopravy nepochybně nastane.

níkam-ti že jde o program ewopslrrý a spiše dlouhodoQý,

neznamená to, že je dobré podlehnout pasivitě. Takoýo
prostorově rozsáhlý (ne však, proboh4 gigantomanic!ý!)
projekt chce dobrou a soustavnou přípravu.

Vy sám jste vodní cesty a plavbu definitivně opustil?

Po stránce přímého ovlivňovárrí a odpovědnosti asi ano.

Po stránce nejrťrznější @pory' včetně ďborné i finanční'
určitě ne' Samoďejmě, že mne silně pohltily rodinné
pod4ilcy, když jsem se k nim nakonec přece jen ''dostá''.
Ale opustit celoávotní úsilí - to bych sám sobě neuměl ani
naorďnovat, ani odpustit' Touha prorazit onen za-

čarovaný kruh nepřízně a nepochopení je asi nevy-

léčitelná' Pý se rua hé pesimista je lépe informovaný
optimista. Možná platí i opak - že optimista je vytrvalý
a dobře připravený pesimista.

Rozhov or připravi la redakc e



pokusY o spl-AvxěxÍ Řekv o)oRAVY
v cDrNuI-osn

PhDr. Kateřina Smutná

Reka Morava sloužila od nepaměti
k místní plavbě voni' člunů a pramic.
Potřeba,přepravovat suroúny a zboil
na větší '"zdálenosti způsobila, že se
o otázku splavnění Moravy začal jtž
v 16. století zajimat moravský
zemský sněm a v pniběhu 17. století
i císař a dvorské iřaďy. Z jejich
podnětu vznikly i dva nejznámější
návrhy na úpraw řeky Moravy pro
plavbu do té doby - Filiberta Luchese
z poloviny |7 ' století a Lotara
Vogemonteho z přelomu 17. a l8'
století' Na ně pak navluala řada
dalších projektů v 18. století; nejblíže
k realizaci měla myšlenka splavnění
řeky za vlády Josefa II. - v dalším
období však opet ustoupila do pozadí.

Situace se opakovala i ve století
následujícím, kdy sice r'zniklo ně-
kolik úctyhodných teoreticlgich děl
na toto tém4 ale aktuálnější než
splavnění byla tehdy regulace řek
a od poloviny 19. století potom rozvoj
že\eznic'I

Zájem o pniplav stoupl opět na
pďátku 20. století' mj. i proto' že ka-
pacita že,leznic nestačila rostoucí_
rnu ájmu rozvíjejicího se pnimyslu
o přepravu.

Tato okolnost i některé aspekty po-
iitické vedly V roce 190l ke vzniku
tzv. Vodocestného zákona' kteý mj.
stanovil i staltu vodní cesty z Du-
naje k odře. Realizaci mělo zajišťovat
nově vzniklé Ředitelství pro stavbu
vodních cest ve Vídni, které vy-
budovalo své expozitury také v Praze
a v Přerově.

Komise znalců seznala r. 1903 na
základě sqfch studií, že bez pÍedchozi
alespoň částečné úpravy řeky Morar,y
nelze pniplav stavět' Navrhla regulaci
řeky pomocí hrázi s tim, že tuto verzi
úprar,y zpracuje zemslgl stavební
úřad. K částečné realizaci došlo od
r. 190'l, práce koordinovala a sledo.
vala moravská pniplavní rada.

Koncem r. 1903 byl dokončen ge-
nerální návrh vodní cesty Vídeň-
Přerov s'odbočkou do olomouce. Na
přípravě stavby průplavu Dunaj-odra
se výrazně angůoval ing. Antonín

Smrček, pozdější profesor brněnské
techniky a jeden z nďich nejý-
znamnějších vodohospodářs!ých od-
borníků. Ing. Smrček nďéhal na
urychlené zapcňetí stavby v technicky
méně nárďném úseku Vídeň-Hodo-
nín, ďe jeho aktivita narazila na
skutečnost, Že přechodný újem
o plavbu opaď ve prospěch ýstavby
železnic avláda r. 1911 přes protesty
moravského zemského sněmu rozhod-
nutí o ýstavbě vodních cest zrušila.
V nově \.znik|é republice přešla

problematika vodních cest pod mi-
nisterstvo veřejných prací a zbyva|é
expozitury ýlo zřízeno samostatné
Reditelství pro stavbu vodních cest
v Prazn, (RVc)' které mělo vypracovat
na podkladě dřívějších dokumentů
pniplavní řešení projednotný typ lodí
o nosnosti 1 000 t.

Na projektu se pracovalo, ale ro-
zhďnutí o stavbě bylo stáe od-
kláďáno. V roce 1928 byly připraveny
plány pro revintrati po levém břehu
řeky Moravy od Lanžhotu k ústí
Moravy do Dunaje u Deúna. Ve
dvacáých letech prof. Smrček při-
pravil pět variant plavebního spojeni

od Moravské ostravy po splavnou
čast odry u Kozli.

Ve$ý kus práce v prop4gaci vodni
dopravy odveďy regionální spolky
a wazy v čele s Moravslgim říčním
a pniplavním spolkem v Přerově
a zlínslqý @nikatel Tomáš Baťa.
Bylo hlawě jeho zásluhou, že vodo'
cestné zákony z r. I93l pamatovďy
i na vypracování srovnávacích pro-
jektů splavnění Moravy řekou nebo
pniplavem' a to během 3 let. Úkolu se
ujala expozifura Reďtelství pro
sta\óu vďních cest v olomouci'
zítznná r. 1932, která převzala úkoly
ďívějšího moravního odděleni ŘvC.
Během sti let vypracovala expe
átura řadu alternativ vodní cesý
Dunaj-odra pro lodě o nosnosti 650 t
i 1 000 t a na zitJadě zjištěných

ýsledků se přiklonila k náznru, žp
řeka se pro splavnění nehodí a že
pniplav je nutno vést mimo její
reclste.'

oddalovárrí stavby velké vodní
cesty přimělo Tomáše Baťu k pokusu
vyvžit zamýšlené stavty systému
ávlahoqých kanáů mezi Kroměříží
a Hodonínem pÍo tv,l. malou vodní

1t
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cestu, po které by firma Baťa pře-
pravovala lignit zE scych. dolů
u Rohatce do ávodů v otrokovicích
a ve Zlíně' Jedn'ání firmy Baťa se
stavebními úřady skončilo pffznivě
a po dohodě o podílnictví na fi-
nančních nákladech bylo schváeno
doplnění meliorďního projektu o pla-
vehnt zařízení. Podmínkou bylo, žs
malá plaúa 

"Ásadně 
nesmí ohroát

budoucí velkou vodní cestu na tomto
úseku. stavba byla zahájena r. L934
a dokončena r. 1938.3

Nesmírný přínos pro další přípraw
stalóy pniplavu mělo založení Spo-
lečnosti dunaj sko_oderského pniplaw
v roce 1938. Společnost, vytvořená
z iniciatilry podnikxelslcých kruhů
ostravské průmyslové oblasti' finan-

čně přispívala na činnost speciálně
zšízniéno pniptavního oddělení Ředi-
telství pro stavtu vodních cest, orga-
nimvala a hraďla znalecké posudky
a komisionání prohlídtcy úseků trasy
a zejména zajišťovďa rozsálrlou edič-
ní a publikační činnost. V časopisu
Plavební cesty Dunaj-odra-Labe pu-
blikovala stuďe ze všech oboni se

rrztahem ke stalóě a provozu vodní
cesty a v tzv. knihovně časopisu pak
materialy k jednotliým okruhům.

Přípravné prárce na budoválrí
dunajsko-oderského a pardubicko-
přerovského pniplaw pokrďovaly
i v prwních letech okupace' i když
s řadou omezení. V roce 1941 bylo
zakáz^no provádět nové stavíoy na
území protektorátu, o rok později byly

vodohospodářské stavty úplně za-
s'taveny a po roce l942byla ukončena
i veškerá ýzkumná a projelrÚová
činnost na tomto úkolu.

Projekční práce na pniplavu Dunaj-
Odra v jednotlivých obdobích vytrsti-
ly do tří srovnatelných ákladních
projektri z let L910, 1938 a 1942.
První dva nepďítaly se zaustěním do
splavné odry. ližxtl větev v řešení
z r. l9l0 ústila do Dunaje u Vídně'
celá trasa Vídeň-Moravská ostrava
měla délku 274 km a překonávďa
výškoý rozdil l93 m. Předpokládala
29 plavebních komor a byla projek-
tována pro lodě o nosnosti 650 t
(67x9,7x1,80).

Vprojektu zr. 1938 mě|atrasa263
km a počet strrpňů byl zqýšen na 32.

\
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Zaústění do Dunaje bylo přeloženo
k Devinu a pniplav byl veden po pře-
krďeni řeky Moravy u Lanžhotu po
levém břehu. Tento projekt již pďítal
se středoevropským typem lodi o nos-
nosti I 000 t (80x9,2x2 m).

Projekt z r. 1942 předpokládal za-
ústění severní větve pniplavu do odry
rr Kozlí a jižni do Dunaje opet u Víd-
ně. Tínr se trasa pniplavu prodloužila
na 310 knr'.Vložením zdvihadel v tra-
ti Vídeň-Bohumín se zmenšil pďet
stupňů na 15, z toho 11 plavebních
komor se spády 5 - lOm a 4lodní
zvihadla s uýškami zdvihu 47,0,29'l,
|9.9 a 25,6 m. V prodloužené části
Bohumín-Kozli by|y navrženy 4 pla-
vebni konrory o spádech 7 - ll nr.
Projekt pďítal rovněž s loděmi o nos-
nosti l 000 t' průměrná roční doprava
předpokládala oproti 5,2 - |2 mil.t
v pro.;ektu z r. 1938 zv'ýšení na 9 - 20
mil. t.

I když projektování proplavu Du-
naj-odra-Labe nebylo dovršeno a rov-
něž připravné práce nebyly zdaleka
realizovány, staly se studie, pro-
jektová řešení' vyzkumné 'zpráw
a hospoďářská zdůvodnění z let
190l-1943 rnýchodiskem pro obnove-
ní praci na tomto úkolu v pováLleč-
ných letech.

Literatura
l Fialová, V.. Historie podnětů k us-
plavnění řeky Moraly. Plavební cesty
}.G'L' rď. IV, |943, č.5, s.90-93
2 Smrček, A.. Nástin historie vodní
cesty tLo.L v souvislosti s úpravou
řeky Moravy. Novina Praha b.d.
3 Smutná, K.. Závlahorný a plavební
kanál otrokovice-Rohatec z období
1934-l938. Jižní Morava' roč. l989'
s.265-268
a Smutná, K.. Podíl Společnosti du-
najsko'oderského pniplaw na pří-
pravě pniplavního propojení Labe'
odry a Dunaje. Dějiny věd a tech-
niky' rď. 22,1989' s.223-235
sBartovslgi, J.: Tři projekty dunajsko
oderského prťrplavu - 40 let práce.
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I/ersuche der Schifrbarmachung des
Flu/3es ltÍarch in der Vergangenheit

Die Notwendig die Rohstoffe und
Ware auf lcingere Entfernungen zu

befcirdern verursachte, do/3 das
Problem der Schffiarmachung des
Flulies lv'Íarch in ]6. und 17. Jahr-
hunderts mit a,uei meist bekannten
L'orschlcigen dessen Anpassung zu
lcisen erschien (Vorschlag von Fili-
bert Lerches und Logar Vogemonte
um die 17, und. 18. Jahrhundert-
wende). Eine Reihe der anbindenden
Projekte im 18. Jahrhundert folgte,
der Realisierung war am ndchsten die
Idee der Schffiarmachung unter der
Regierung von Joseph II, die ist aber
auch zurilckgetreten. Im vorigen
Jahrhundert hat sich die Situation
wiederholt, aber einige ansehens-
wilrdigen theoretischen Arbeiten auf
dieses Thema wurde durch die
Entwicklung der Eisenbahn ilberholt.
Die Interesse úber den Schiftkanal
stieg am Aríorg des 20. Jahrhunderts
an. Das fuhrte zum Erscheinen des
Wasserweggesetzes, wo auch der Bau
der Wasserstratie von Donau zu Oder
bestimmt wurde. In 20. Jahren hat
ProÍ. Smrček fi)nf Varianten der
Schrffverbindung von Mrihrisch
Ostrau bis den schffiaren Teil von
oder bei Kozlí vorbereitet. Zu Ende
d. J. 1903 wurde der generelle Vor-
schlag der Wasserstratie Wien
Prerau mit Abzweigung nach olmútz
fertiggemacht. Diese Aktivitrit wider-
sprach der Tatsache, dalS die zeit-
weiligen Interesse ilber die Schffihrt
abgesungen ist, und zwar zugunsten
des Eisenbahnbaues. Und die Re-
gierung im Jahr l9l I entschied trotz
den Protesten des Mcihrischen
Landestages den Bau der ll/asser-
wege abzustellen. Die Entscheidung
den Bau der grotlen Wasserstratie
abzustellen ermÓgli chte Herrn Tomaš
Baťa die erwtjhnte Stra/3e zum Bau
des kleinen Wasserwegs, die von der
Firma Baťa Lignit Betriebe in
o trokovi c e und Z lín tr anspor ti er te.

Projektarbeiten des Donau-Oder-
Kanals in einzelnen Zeitabschnitten
múndeten in drei vergleichbare Pro-
jekte in Jahren 1910, 1938 und 1942.

Das Projektieren des D - O - L -
Kanals wurde nicht abgeschlofien
und Vorbereitungsarbeiten wurden
nicht realisiert. Die Studien, For-
schungsberichte und ProjektlÓsungen
sowi e die wirtschaJtliche Begrůndung
wurden zum Ausgangpunkt der
Erneuerung der Arbeiten auf dieser
Aufgabe in der Nachkriegszeit.

The Efforts to Make River Morava
Navigable in the Past

T'he need to transport the raw
materials and products on the larger
distances brought about the making
river Morqva navigable and brought
two well lcnown suggestions in |6th
and ITth centuries (Filibert Lerches
and Logar Vogemonte at the turn
lTth - 18 th centuries). A number of
further projects continued in ISth
century. The idea on the making river
Morava navigable was most close to
its performance at the rule of Joseph
II but it was also released. The
situation repeated in the last century.
Bur some remarkable theoretical
works on these topics were over-
lapped with the railwqt development.
The interest on the canal rose at the
beginning of20th century and caused
the establishment of the so called
Water Way Bill destinating also the
construction of the water way Danube
- odra' Prof. Smrček laid out five
variants of connective navigation
Írom Moravská ostrava till the
navigable part of Odra at Kozlí in
20th years. At the end of 1903 the
general project of water way Vienna -
Přerov with the branch way to
Olomouc wca accomplished. This
activiý met the temporary disinterest
on the shipping in favour of railway
construction. The government, in
spite of the disagreement oÍ
Moravian Land Assembly, cancelled
the con-struction in 191 I . The
cancelation the conŠtruction of great
water way forced Mr' Tomaš Baťa to
employ the considered construction

for the performance of small water
way to transport lignite on it into the
enterprices in Otrokovice and Zlin.

The projections on the canal Danu-
be - Odra were established in
individual periods in three basic
projects from the years 1910, 1938
and 1942.

The project of the D - O - L canal
was not finished and the pre-
construction works were not carried
out. Studies, research reports and
project solutions as well as the
economical base from these years
became 'the starting point of the
renewation of the efforts within this
task in the post-war years.
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k ĎěltNÁcp p|.av13Y N} Řece CDoI?'avě
Ing. Miroslav Hubeft

Voroplavba se na Moravě prove
mvala až do 50.let minulého století'
ve 20. ů 40 letech se plavilo rďně
pniměrně 300 vonl z Beé-vy do
Moravy. Cestou byly ale častečně
rozprodány, takže do Hodonína jich
doplouvalo na 150.2 Podle jiných
prarnenů splouvďo rďně Bečvou až
450 voni řiznných ''oóvážnými a ob
ratn1ými valďs[ými plťaři' kteří smě-
le z,ajižděli přes všechny jezy do
Hodonína a na Dunaj a po něm až do
Uher. Tam wé vory prodávali a s Ú-
dělkem krvavě zaslouženým se pešky
vraceli do rodných hor na Vsacko''.3

Mďá hloubka vody, nepatrné úpra-
ly toku a ntzkéjezy s propustmi, pG
stačující pro splavovárrí voni, neu-
moáiovaly ovšem soustavnější plavbu
větších nákladních lodí, znjména
proti proudu řeky.

Pmní plóny na splavnění Moravy

Myšlenka umožněni plavby náklad-
ních lodí po řece Moravě se zrodila
na stejném místě jako myšlenka
splavnění střední Mtavy, totiž ve

< ---4

'<ď#"''}a

-aRg*aEr.l

dvorské (císďské) komoře. A měla
i stejný účel: levnou vodní dopravu
''císďské'' soli ze solivarů rakouské
Solné komory @atřících habsbur-
skému domu) do znrnt české koruny.
střední Mtavu splavnili rakouští ře-
meslníci z popudu a převážně i na
náklad císďe Ferdinanda I. v letech
|547-50 za 50 500 z}aých (v pře-
pďtu údajů v tolarech a kopách
míšeňshých grošů) a bylo úspešné.
Připrava splavnění Moravy začala na
přtkaz císďe Ferďnanda III., vydaný
dopisem zn dne 30. záři 1653 mo-
ravskému zemskému hejtmanu Janu
hÍaběti z Rotalu. V něm se nďi-
znvalo, aby umožnil italskému ar-
chitektu u údeňského dvora Filibertu
Luchesovi prohlédnutí a proměření
řeky Moravy. Ještě v ámě L653/54
Luchese během šesti ýdnů splul řeku
od olomouce po ústí do Dunaje a po
dal o tom císaři rprilnl relací ze dne
L3. 2. 1654. V ní uveď, žn na řece
shledal 15 jezů, zanesení napadanými
stromy a jen mírný proud. Současně
nawhl i řadu úprav, především vy-
budovánrí 15 ''claus'', tedy v podstatě

---:=aŤb-á' 1'r."l*4ír'-r
t" _ '_" ..',

Valašskó voroplavba

Dřevo těžené na bohatě zalesněných
wazích Moravskoslezs!ých Beslcy{
Hosýns!ých a Vsetínsloých wchů
splavovali vďďští vorďi po řekáah
Bečvě a Moravě od 15. století. Když
od pďátku 16. století pňb;ývďo na
řece Moravě núýnů' a teďy i jezfrt

ztěŽujicich plaróu voni, vydal v r.

1542 moruts[ý sněm v olomouci
usnesení naÍizujici ''... alry všichni'
kdož na Moravě majetek mají, tento
při velké vodě tak zabezpeělli, aby se
volně plaviti mohlo... pod pokutou
100 kop grošů; aby je dalkaw,kdož
by nezabezpčil...''. Nařízení se váa-
hovalo na ''velkou vodu", protože jen
při ni se vyrovnávaly hlaďny vody
nad a podjezy vysohými 4 až 5 stop
tak, b splutí bylo bezpečné.
Prakticky to tedy bylo jen v jarních
měsících. Prodloužení doby plavení
voni mělo umožnit usnesení morav-
ského sněmu na zasedání v Brně
r. I5']9, nařiujici, aby v jezech na
Moravě a ryji byly zřizeny vorové
propustě. l
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Výřez z mapy řeky Moravy, Bečvy a odry pořízené vrchním strážmistrem uherskohradišťské pevnosti
Norbertem Václavem Linckem roku 1719 (Státní oblastní archiv Litoměřice, pobočka Děčín, fond r.a.
Knští-Sloup, inv.č. 605)
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nových jezů. Naklady na splavnění,
kromě vysekání vlečné stezlcy a vy-
čištění řečiště, které měli provést
robotou poddaní' odhaď na 93 000
zlaých.
o málo později se ujal oMobné

iniciativy i moravs[i zemsli sněm.
Na wém zasedáti v prosinci 1653
seznam ''spravení plavby na řece
Moravě za věc obecně užitečnou

postaúla jen plavební komora u Ro
hatce' kterou propluly první lodě'
patřici nejspíš S. Beerovi, v květnu
t722.4

Plm,ební podnik Salomona Beera

Prvenství v_ zartedeni nákladní
plavby na Moravě patří Salomonu
Beerovi, ádovskému @nikateli

(např. v lúnu 1726 bylo odvezeno
800 beček). S. Beer se z-avázal platit
sám zapnijezÁvoztt městem myto (za
vůz se čtyřspřeám 9 krejcarů a se
šestispřeám 11 kÍ')' aby formani
nebyli placením na cestě zÁržnván.6
Tehdejší situaci dobře ilustruje
zachwaný obraz Napajedel z roku
l7l9. I]kazuje mj. na řece Moravě
dvě velké' párry obsazené a vlajkami

tri!ri4:

ťť: ?uP\-'

Reka Morava pod Děvínem s krytou nákladní lodí plující proti proudu ve vleku koní (rýina z prvni poloviny
19' století)

a dobrou'' a jemnoval komisi, která se
rněla osobně přesvědčit' zda "takový
plav šífův v jistotě spraven b1h může'''
Plány obou stÍan se ale brzy roz-
plynu|y v obavách z velkých sta-
vebních nákladů a váhavostí a malou
ochotou moravských stavů práce
alespoň zčasti financovat. K tomu
přispělo i úmrtí Ferdinanda III. v roce
1657 Další obdobné plány oddalily
války s Turky' kteří v r' 1663 pronikli
až na Moravu a v r. 1683 obléhali
Vídeň.

Další návrhy na splavnění Moravy
a popř' i spojeni Moravy s Odrou,
poďávané v pozdějších letech (pro.
jektant kanalů Lothar Vogemonte
1700-1709' wchní strážmistr uher_
skohraďšťské pevnosti Norbert
W. Linck 1717, olomouchý radní Jan
K. Dimbter L7I7) nenalezly u ďvora
již pochopeni. ZLinckova projektu se

z Mikulova, ktený vyrrál veřejné
nabídky ďvorské komory avyžÁdal si
od ní v roce 1719 povolení na 6 let
plavit a vozit císařskou sůl na Moravu
a do Slezska. Zaío sezavazal splavnit
pro lodě řeku Moravu od Devína do
Napajedel (203 km) proti nabídce
100 000 zlaých odškodňovací kau-
ce.-5 Lodě S. Beera vjely poprvé za
zvuků fanfár do Uherského Hradiště
dne 7. května 1720 a plavily se ďále
k Napajedlům'

Sů1 dopravená v bečkách do Na-
pajedel lď'mi z Dunaje po Moravě
a povozy po ''královské silnici'' ze
Stockerau nad Vídní, byla ukládana
v nové solnici (zvané zde Solarna,
dům č. I7) ave sklepech domič. zz7
a 238. odtud ji ''solďi'' proďávďi do
širokého okolí a formani vozili do
Olomouce a slezské Ratiboře v množ-
sM čítajícím na 2 000 ňr rďně

označené lodě' doprováaené a vlečené
peti veslov'ými čluny s tňčlennými
posádkami. Německá legenda obrazu
uváď: A. Ctěná císďská komise jede
na lodích ll. srpna 1719 od Na-
pajedel "vtziýrovaÍ" řeku Moravu.
B. Vrchnostní povolený pohodlný
sklad soli na skáe pod ovčínem,
C. Vellc,ý kamenný mlýn o 11 slo.
žBnich.

Zdá se, že Beeniv podnik vyvolal
na Moravě spíše newaávost než
podporu a uzniní. N. Linck' kteý
byl v roce 1720 jmenován plavebním
inspektorem, se snaál kontrolovat
Beerovy splavňovací práce, s podpo-
rou Dmbtera požadoval prodloužení
plaveb a splavnění až do Olomouce
a konečně obvinil Beera u císďe
Karla M.' že se stará úc o wůj
prospěch než o splavnění. Moravské
gubernium žalovalo rol<tt 1722 cisaři,
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žp, Beer vede splavňováni.špatně,
propustě neudržuje v pouátelném
staw a rohateckou plavební komoru
nechď zcela zpustnout (zu Grunde
gehen lasse). Potahovou stezku
QIufschlag) v šiři 4 vídeňs{ých loktů
pro vlek lodi proti proudu koňmi
i iidmi p4ý řádně nezřia$e, dokonce
ani neplatí dělníkům a při tÍan-
sportech soli páchá podvody.

Zdá se, že po uplynutí šestiletého
privilegia již plavba se solí ne-
pokračovala. Zpráva o ní končí slovy,
že ''Beeniv podnik zůstal bez ovoce
(d'Elvert). Podle jiných zpráv (Fia-
lová) podnik nariřnl na práva po
břežních majitelů, kteří poádovali
clo z nákladů a měli i nizné nárnitky
proti provozovateli plavby.

Podávaní splavňovacích náwhů'
studování a mapovámí řeky Moravy'
ustavoválrí komisí' psani knih o uá-
tečnosti splavnění a ďskuse po-
kračovaly ovšem dál (Wieland 1723'
Altomonte 1727, Křoupal I?7l,
Bequin 1774, Hanke 1782 aj )
Mezitím řeka opět zpustla a škodila

'áplavami, pobřežní vlečná stezka
dávno zarostla křovím a stromy
a tvořila se nová ramena a ostÍovy.
Jako hlavní důvod se uvádějí války
vedené v 18. stoleti Marií Tercni
a neochota majitelů pobřežních po-
zemků hradit regulační práce, které
měly omezit úplavy, dosahující ú-
nou pustošení lesů v horách stáe
větších rozměni. Úměrně k tomu
stoupďy i naklady na regulaci Mo-
raw. Podle rozpočtu schváeného
cisďs{ým dekretem v roce 1774 měly
dosahovat Úše 874 000 datych,
pďátkem 19' století se uvadějí již
částky milionové.

Plavební podnik J. R Dorfleuthera

V roce 1780 byl přeďožen další
projekt na splarmění Moravy až po
olomouc pro lodní plavbu, kteý byl
pro úřady přijatelný hlavně proto, žs
nawhovatel' podobně jako kdysi
S. Beer, se zaváza7 realimvat jej na
vlastní náklaóy. Předloál jej hode'

Tab.l _ Úda1e o nákladních lodích

ninslqý velkoobchodnik ďevem
Johann Rochus Dorfleuther. Plan
sesťával z převznti poúnnosti vyěistit
od plavebních překážek tehdy již
splavný úsek Moravy od ústí do
Hodonína (132 km)' u Hodonína
postaút velkou kamennou plavební
komoru poblíž tamějšího mlýnského
jeal a odtud pokračovat ve splav-
ňovacích pracích až do olomouce
(129 km).7 Na základě toto dostal
Dorfleuther a jeho společnost od
císďe Josefa II. dne 10. 10. 1785
privilegium s platností 20 let (do
l. l1-. 1805) na qýhradní plavbu po
řece Moravě. K regulaci byl nawžen
akcio\aý plán, jenž měl mít vel!ý
ohlas u vídeňs{ých obchodních
kruhů. Lodě společnosti pluly od ústí
řeky až do Veselí n. M. (171 km)
''s nemalými náklady áoá. Usku-
tečněnim splavnění se dostalo mnoho
dřevaz Olomouce do Vídně, přičemž
splavnění tohoto úseku mělo pý stat
máo nebo nic''. Podle jiných pra-
menů lodě vozily obilí, ovoce, sůl
i řemeslné výrobkv' ja{cými byla např
holíčská keramika.
I tento soukromý podnrk musel

bojovat s mnoha překážkami. Pla-
vební komora v Hodoňíně přinutila
mlynáře ke zrl'ýšení jezi, a tím způ-
sobovala záplavy a přivodila hodně
stížností. Nakonec za<e plavba váz1a
pro nedostatečnou údržbu řečiště,
nepízeň obyvatel i přírodní ka-
tastroff. Konec ''plavení šífiv po
řece Moravě'' přivodily pak
napoleonské války.

Malá rentabilita soukromých pla-
vebních podniku' nepostačující na
finanční krytí údržby řeky a tím méně
na její regulaci, vytrstila nakonec
v pochopení, že řeka Morava může
byt úspešně splavněna jen statní
správou (erárem) pod dohledem
veřejných autorit.

Nejasnó činnost brněnské
společnosti

Dne 6. 11. 1807 byla v Brně založn-
na soukromá společnost ke splavnění

Moravy, která ještě v témže, roce
přeďoála císďi Františkovi I. projekt
na spojení Moravy s Odrou a Vislou
plavebními kanrily. Po důkladném
zkoumání účelnosti spojení odbor-
nými komisemi zamítl jak stat, tak
moravské stavy jeho financování.
Protože společnost neďsponovala
finančními prostředky a majitelé po-
břežnich pozemtů.iiz tradičně odmitli
platit odvodňovací práce, z realizace
sešlo.

Podle J. Honse ale šlo o ''Společnost
k provomváni plavby na řece
Moravě' které se podďilo upravit za
státni penlzn úsek Moravy od ústí
proti proudu tak, že z Hodonlna
mohly plout do Dunaje čluny s hně-

{ým uhlím, stavebním ďívím a ta-
bákem. Byly to poměrně velké čluny
s plochým dnem a malým ponorem
pro 600 až 800 cenýřů (30 až 40 tun)
nákladu, s posádkou 7 až 9 mufi. Na
zpineěnt cestě proti proudu potře-
bovaty $t i úce dnů, než byty do
vlečeny koňmi z DĚ-vina do Ho
donína".

Podle mého négrlru však nešlo
o čluny brněnské společnosti, ale
dolnorakousk'ých a hornouherssých
soukromých lod'ařů' o kteých se

zmíním dále.

Plwby soukromých loďařů na
dolní Moravě

V Rakousku se vyvíjely podmínky
pro plavtu na dolním pohraničním
úseku Moravy příznivěji než na Mo-
ravě střední. Císď se v roce 1819

wjáďil' že splavnění řek je nej-
účinnějším prostředkem k ulehčení
dopravy' a tím i k powbuzení prů-
myslu a zýšeru blahobytu národů.
Současně nařídil vyčistit řeku Moravu
od Hodonína k ústí a na náklad eráru
ji učinit plně splavnou, aby stav řeky
neávisel na spekulďním duchu
soukromníků a byl k užitku Moravě,
Hornímu Rakousku i Uhrám. Brz,y
nato byl tento úsek splavněn na sťántí
ttraý. Pluly po něm hlavně lodě
vozici z Morarry dřívi ňásti do Vídně

tvp délka
m

šířka
m

boční výška
m

ponor
m

max.
nosnost

počet mužů
oosáclkv

prázdná plná

moravský prám 9.5-11.4 2,85-3.8 0,8 o.12 0,45 8-11 t 2-3
Siebnerin 36 3.3 0.9 o,12 o.77 54t I
Sechserin 32 3,9 1,0 0,06 0,76 72r 6
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KONGRES V SEVILLE

22. - 27. KVETNA 1994

Kongresový palác v Seville se stal Ve dnech 22. až 27. května 1 994
dějištěn 28. Mezinárodního plavebního kongresu

28.
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Při exkurzi do přístavu AlgecÍras čekala kongresové hosty trajekto-
vá námořní loď, na jejíž palubě vypluli do Gibraltarské úŽiny

Z cesty účastníků 28. Mezinárodního plavebního kongresu po Andalusii
- poutače známých firem, nabízejících produkty zdejších vinic, nelze ani
při rychlé jízdě po dáInici přehlédnout

Příjezd do přístavu Algeciras byl zcela mimo program zpestřen pro-
testní demonstrací přístavních děIníků, kteří se cítí ohroženi priva-
tizac í šp an ě I ských p ř ístavů

"r-w"seffi#ť,, " i;,]"i",-'._"]Éffi*-_-,š:,.. *'' 

"""'-Ť,15i.š:Ě_:É'*
Š:::::::i::]:*:;*:i; j
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Spanělský přístav Algeciras při vjezdu do Gibraltarské úžiny je
z hlediska překladu kontejnerů na předním místě ve Středomoří

:n

Hrdá pevnost Gibraltar

o pohodlí účastníků se pohotově staraly španělské hostesky



Foto: J. Podzimek

Plavební komora oddělující bazény přístavu u Seville od řeky
Guadalquivir

Sklápění žeIezničního mostu přístavní vlečky

Sklopný most v Sevillském přístavu Žetezniční sklopný most přístavní vlečky v Seville

Historický jeřáb na břehu Guadalquiviru v Seville



a zšásti do Bratislavy. Potřebu ná-
aazné regulace řeky na území Moravy
připomínďa dvorská kancelář morav-
ským zemshým stavům v letech 18l7-
i820' ty se k ní ale stavěly zanitavě
z důvodu nedostatku peněz a malého
uátku.9 Tehdy byly provedeny na
náklad krajů v celkové qýši kolem
100 000 z}aých pouze práce vedoucí
k ryclrlejšímu odtoku vody při vy-
so!ých stavech, jako zkracování toku
pnipichy' vzavřeni ramen, zpevnění
břehů, oboustranné hrárn apd. Týo
stavby nebraly na plavbu zřeÍel, atak
byla tehdy plavba větších lodí
omezena jen na dolní úsek Moravy.

Poměrně úplnou představu si o této
plavbě můžeme učinit z vyjádření
místních úřadů k otázce zavedeni
vodního cla na Moravě' projednávané
se Áprnýrn qisledkem na 7rem-
ském guberniu v roce 1827 ' Yyplyvá
z nich, že tehdy proplbuvalo na dolní
Moravě v deštir,ych letech 40 až 50
lodí, v suchých třeba jen l0, po
proudu skoro prázdných. Proti proudu
vozily do hodonínské tabákové
továrny tabák, pro Hodonín a někdy
i Skalici a Holíč sůt. Přistár'aly
v Brodském a v Kopčanech apři niz-
ké vodě tu musely přeloát půl ná-
kladu na jiné lodě, aby mohly doplout
do Hodonína. Mezi Kopčany a Ho-
donínem byla řeka jtž zanesena
pískem' že posádky musely lodě pře-
tlačovat přes pískové lavice.

Největšími loděmi v tomto úseku
byly tzv. Siebnerinen (sedmerky)
a Sechserinen (šesterky), z nichž
první naložily ů700 cenýřů (35 tun)
a bylo na nich 9 mufi' druhé 600
cenýřů (30 tun) se 7 muži. Vzhledem
k četným překrážkárn' jako písčinám
a kmenům, nikdy ale nemohly bý
tyto lodě plně naloženy a potřebovďy
často pět i více dní, aby dopluly
z Heimburku do Kopčan, kde teprve,
pokud byly určeny pro Hodonin,
musely ý přeloženy. Používalo se
k tomu i moravsk}ich lodí' ďouhých
většinou 5 až 6 sahů' širo(ých I I/2
až 2 sáhy a nořících 18 palců,
s plochým dnem. Kromě tabáku a soli
se vozilo též hnědé uhlí a řezivo
(zřejmě po proudu). Do hodonínské
tabákové továrny, založené r. 1783,
dovážely lodě o trosnosti 20 - 30 tun
tabák z oblasti Debrecínu, Szegedínu,
Pécse i Bratislar'y' ato až do otevření
Severní dráhy Ferdinandovy z Vídně
do Břeclaú a Brna v roce 1839. Za
tabákovou továrnou na břehu Moravy

Remorkér a vlečný člun s nákladem lignitu ý Baťa, a.s., Zlín na vod-
ní cestě otrokovice-Rohatec u Uher. ostrohu (pohlednice z r' 1939)

bylo vybudováno zvláštní výklaďště
tabáku, a to nejspíš za nynějším
závodemlignum.10
Za íčeIem plavby proti proudu

(tedy k vleku lodí koňmi) byla na
pravém, moravském břehu vysekána
a udržnvána vlečná stezka, ďouhá
přes 4 Il2 mile (asi 36 km) a široká
3 sáúry (5'7 m).11 Stezka pokračovala
naitznmi Rakouska.

Úaaje o zmíněných nákladnich lo-
ďch na řece Moravě' doplněné podle
Ebneral2, jsou uvedeny v tabulce l.

Poďe závěri rakous!ých úřadů
mohla by tehdy regulovaná Morava
od Hodonína přes Angern do Deúna
nést rďně l l00 až 1 200 plavidel,
a proto se mělo do konce roku 1585
pokračovat v příslušných pracích na
území Rakouska. Rozvojem že|ez-
niční sítě v této oblasti se ale
využiváni vodní dopravy snižovalo
a v 60. letech minulého století ná_
kladní plavba na řece Moravě
prakticky zan1k|a. Určité plány na
splavnění, související s projekty pni-
plavního spojení Dunaje s odrou
a Labem, se ovšem časem předkládaly
opětovně (ednání v rakouském par-
lamentu r. 1873, plány v návaznosti
na vodocestný z-ákon z Í. 1901
a v souvislosti s vodohospodářs{ým
zákonem z r. 193l aj'13).Hez-
sým dokladem, bohužel ojeďnělým,
o plavbě lodí na Moravě v tomto
období je rytina ukazující ďíceninu
hradu Deúna a řeku Moravu, p niž
pluje ve vleku dvou páni koní proti
proudu poměrně velsý kryt'ý nákladní
člun. Je to lod'dunajského typu, pďle
velké šířky nejspíš ''šesterka'' vezoucí
uhers{ý tabák.

Plavbafirmy Baťa, o.s., ve ZIíně

Čtvrt5im a zatim posledním pď-
nikem, kteý provozoval plavbu na
řece Moravě a na upravených za-
vlažnvacich kanálech s ní rovno-
běžných, byla akciová společnost
Baťa ve Zlíně a její nástupnická
otganiz'ace SVTT' n.p. o zahájern
plavby natal. uBaťově kanále'' nebo
''Plavebně ávlahovém kanáe Otro
kovice-Rohatec'' referoval odborný
tisk následovně:

Dne 2. 12. 1938 odplul první člun
s taárou motorovou lodí do Rohatce,
aby naloál 200 tun ratiškovského
hnědého uhlí a zahájil tak první
mnístní čs. dopravu. Pnmí plarĎa
byla slavnostní' áčastnili se ji á-
stupci zems!ých úřadů a Baťoqých
,ivúil. Podrobný projekt malého
pniplavu v poříčí Moravy, a to od
Baťova k Hodonínu, dď rrypracovat
před peti lety šéf Baťoých závodtt
dr. Jan A. Baťa. Náwh řešeil sou-
časně zlepšení celého vodniho hos-
podářství v této oblasti' Proto mo-
ravs!ý zems{ý úřad přijat s porc
zuměním tento náwh a pniplav
uskutečnil za finanční a technické
spolupráce s Baťoými ávody. Noqý
kaná měří 53,5 km. Z toho probí-
há řekou Moravou 28,3 km, úytek
v délce 25,2 km plavebními kanáy.
Plavební komory rozměni 39,5x5'3
pojmou čluny o nosnosti až 200 t pťt
ponoru 1,2 m. Mečné čluny pro do
pravu uhlí z Ratiškovic do Baťova
jsou ýrobkem zdejší Baťovy lodě-
nce. Z chystaných asi 40 lodí je 7 ho'
tovo. Doprava uhlí.na člunech bude
velmi výhodná' nebÓť kaná je

t7



Tab.2 - Přehled plavebníc! podnikri na řece Moravě

Podnik, místo plavební provoz
v letech

(celkem let)
na úseku Moravy

(celkem km)

zboŽívozené
po proudu

oroti oroudu

roční mnoŽství
t

S. Beer
Mikulov

1719-1724
(6let)

Devín-Napajedla
(203 km)

,)

sůl

J.R. Dorfleuther
Hodonín

1785-1805
(20let)

Devín - Veselín'M.
í171 km)

dříví, obilí, ovoce,
řemeslné vÝrobkv ?

sůt

Drobní dolnorakouští
a homouherští
a moravští loďaři

kolem 1820- 1860
(aso 50let)

Devín - Hodonín
(132 km)

hnědé uhlí, dříví,
řezivo ?

tabák, sůl, stavební
kámen

Baťa, a.s.
SVIT, n.p.
Zlín

1938 - 1945
1948 - 1961

(22 tet)
Rohatec - Otrokovice

(53 km)

aŽ'l25 oo0
hnědé uhlí, lignit,

štěrkooísek

prodloužen ažk elektrirně a uhlí bu-
de do ní přímo dopravováno. Plalóa
z otrokovic do Rohatce trvá 12 ho-
din a lodě plují rychlostí 10-15 kmih.
Při dalších plavbach budou ve vleku
2 čluny s 30 vagóny lignitu.1a
K članku je možno dodat, že elek-
trátta v otrokoúcích' @aťově)' kde
byl vykládací přístav, zásobovala el.
proudem Zlin s okolím a do naklá-
dacího přístavu v Sudoměřících po
blíž Rohatce vedla z Ratiškovicloých
lignitouých dolů železniční vlečka.
Anijeden z přistavů neležel přímo na
řece Moravě. Mek člunů byl kom-
binovaný: na kanáLloých úsecích jej
prováděly traktory, na říčních dva
remorkéry. Byly -ýrobkem loděnice
J' Walter a spol. v Křešicích u Dě-
čína, měly délku 13 m, šířku 3'3 m
a jeden naftoý motor o ýkonu ó4 k.
ocelové čluny měly délku 38'5 m,
šířku 5'0m a při ponoru l,2m
nosnost 200 t. Na vodní cestě bylo 14
plavebních komór, překonávajících
spád 16'6 m, kanáy měly šířku ve
dně 6 m a hloubku vody 1,5 m. Byly
jednolodní, a proto po každém kilo-
metru byly rozšířeny, aby umožnily
míjení lďí. Stavební náklady celého
ďla byly rozpďteny na 25,4 mil. Kč,
z toho připadalo na plavební část 13'3
mil. Kč. Jednu polovinu hradila firma
Baťa' a.s.,' druhou ministerstvo so
ciání pečé. Rozpďet byl značně
překrďen.

Pniměrná rďní přeprava na této
vodní cestě mohla dosahovat až 250
tisíc tun za cenu 0'2 Kč, za l tkm; do
roku 1945' kdy byla cesta v bojích
2. světové války poškoznna a vyřa-
7Éna z provozu, dosahovala rďní
přeprava až 100 tisíc tun. Později

18

bylo na říčce Dřevnici v otrokoúcích
vybudováno ještě výklaďště s pří-
pojkou vlečky' zziizeru na překlad
štěrku a písku z lodí do vagonů,
nákladních aut a na volnou skládku.
Po ýstarlbě jezu v Bělově nad
Otrokoúcemi se měla tato vďní cesta
prodlouát o 18 km' tj. až do Kro-
měříže.l5 Tento jez však již nďryl
opatřen plavební komorou, takže
k prodloužení nedošlo'

Po skončení vďky byla vďní cesta
a plavební zaříznni na ní opraveny
a v roce 1948 byla plavba obnovena.
Zaéal se přepravovat štěrk a písek pro
n.p. SVTT a pozÁěji i pro nizré
stavebni podniky. Výkon přepravy
oproti minulosti dokonce stoupl:
např. v roce 1960 bylo přepraveno
|27 tisíc tun. Provoz na vodní cestě
se zastaúl v roce 196l' v roce 1962
byly rozprodány čluny a v roce 1972
byla cesta vyjmuta ze sledovaných
vďních cest.16 Příčinou zastaveti
provozu bylo skončení přepravy
lignitu z Ratiškovic a vyčerpání 1o-

ásek štěrkopísků napojených na tuto
vodní cestu, přičemž napojení na
velká loáska u Kvasic a popř. i u To
vďova znemožnil nepnijezdný jez
u Bělova.

Dnes' po 32 letech od ukončení
plalóy' je vodní cesta Otrokoúce-
Rohatec o$t zanesena pískem a za-
rostlá vegetací, technické zařizpni
plavebních komor je zpela zke
rodované a bez celkové ýměny k ne-
potřebě. Plány na její obnovení však
stáe existují.

Závěrem

Co říci závěrem k této máo ra-
dostné, 450 let staré fustorii lodní

plavby na řece Moravě? Pouhé
konstatování, že prvnl dva podnilcy
zallik7y, protožn nestačily vydělat na
financování sÚch zÁvazki' třetí
zanikl v důsledku ýstavby žplenic
a čtvrty ztrátou dopravovaných
substrátů' nestačí. Bylo by třeba
vywětlit' prď peče o řeku protékající
bohatou, hustě osíďenou krajinou
s poměrně velloými městy byla zem-
slcými úřady ďmítana nebo se

čekďo na ''vyšší pokyny'' (a peníze)
z Vídně nebo z Prahy. Kvďifikovaný
rozbor, zatlrnujíci historické' poli-
tické, ekonomické i technické aspek-
ty' by byl určitě uátečný i pro po
souzení účel-nosti uvažované vodní
cesty Vídeň-Hodonín.
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l2Ebner, K.: Flósserei und Schiffahrt
auf den Binnengeuássern, Vídeň,
1912
13 Smutná' K'' Řežucha' V.: Nástin
historie snah o splavnění řeky Mo-
Íavy a ýstavbu propojení Dunaj_
odra-Labe, Ekotrans Moravia, ě. l 19 l.
14 Zaháieni plalóy v pniplavu z Ba-
ťova do Rohatce. Zprávy veřejné
služby technické' rďník )o( (1938),
s. 636.
15 Chuq;, J.: Plavební kanál otro-
kovice-Rohatec, in: Plavební příruč-
ka. Praha. 1962.
l6 tvlatoiioet' J.: obnovení plavební
cesty Otrokovice-Rohatec, Ekotrans
Moravia' ě. |l1990.

Zur Geschichte der Shffihrt auf dem
Flufi March

Die Geschichte der Schiffahrt auf
dem Flu/3 March beginnt im 15,
Jahrhundert, wann der Flult zur
Beftrderung der Flólie aus den dicht
bewcilderten Gebieten des nordwest-
lichen Mcihrens in die FluJS-
anliegenden Stridte insbesondere
Hodonín ausgenutzt wurde. Die
FlÓl3erei warde regelmtiJ|ig bis zur
Hrilfte des 19. Jahrhunderts betrie-
ben. Alljcihrlich wurden 300 - 450
Ftó/3e, einige davon wurden bis nach
(}ngarn befórdert.

Schifftransport wurde dagegen nur
begrenzt verwendet, da es ist nie
gelungm worden aus verschiedenen
Griinden den FlulS March zum lei-
stungsfrihigen Wasserweg zu bauen.
Die ersten Bemilhungen ilber die
Schffihrtmachung reichen zum Jahr
]653, wanň atn der ]nitiative Kaisers
Ferdinand III. wurde der Salz-
transport aus Ósterreich nach
Mrihren und Schlesien iiber Donau
tmd March ilberlegt wurde. Prak-
tische Anwendung der Schiffe zu
diesem Zweck fand erst in Jahren
1785 - 1805 statt. Zum StiJter wurde
J. R. Dorfleuther. Er schffie ins-
besondere Salz und, stromabwcirtz,
Holz, Getreide, Obst und Hand-
werkprodukte zwischen Donau und
Stadt Veselí an March in der ]7] lctn

langen Strecke.
In den Jahren 1820 bis etwa 1960,

wann der Abschnitt zwischen der
Milndung in die Donau und Hodonín
schiftbar gemacht wurde, wurden auf
dieser 132 km langen Strecke
verhciltnismcilSig zahlreich und groJie
Donau Frachter, die den Óster-
reichischen, ungarischen und mci-
hrischen Schiffsrieder, geschiftet.
Stromaufwdrts wurde Salz, Tabak
und Baustein, stromabwcirts Braun-
kohle und Holz, und nílar ge-
legenheitlich bis nach Wien und
Prefiburg gefrachtet. Nach diesem
Zeitabschnitt wurde der Schiff
transport auf dem FlulS March infolge
des AuJbaus des Eisenbahnnetzes in
di esem G ebi e t pr aktis ch abg est e llt.

Die letzte Au-sniitzung des FlutSes
March in Frachtschffihrt war im J.
]938, wann Firma Baťa den Trans-
port von Braunkohle und Lignit vom
T'agebau bei Rohatec in ihre Be-
triebskraftwerk in Otrokovice began.
Die WasserstralSe in der Lringe 53 km

fuhrte teils ilber den Flufi March,
teils iiber Schiff- und Bewcisserungs-
kancile. Die Schffihrt wurde im Jahr
196l beendet und trotz zahlreichen
Plrjnen fi)r ihre Wiederherstellung.
wurde bisher nicht erneuert.

Shipping History on River Morqva

The history of shipping on the river
Morqva started in l5th century with

the river utilization to raJt trans-
portation from the heavily wooded
regions of North-lV'est Moravia to the
towns along the river, esp. Hodonín.
Rďtirg was carried out permanmtly
till Íhe half of l9th century. Between
300 and 400 raÍtr were floated
annually, some of them were floated
till Hmgary.

The shipping was, on the other
hand, utilized in a limit extent owing
to the fact that the river Morava
never was adapted to eficient
waterway. First efforts to make river
Morava navigable were performed
around the year 1653, in the time
Emperor Ferdinand III suggested the
salt transport Írom Austria to
Moravia and Silesia on Danube and
river Morava. Practically, the
shipping met this goal in the years
1785 - 1805 by J.R. Dorfleuther. He
shipped especially salt, down streams
timber, corn, fruit and handicraft
products between Danube and the
town Veselí na Moravě along }7I km.

In the years 1820 till cca 1860 the
leg of river ,between the flow into
Danube and Hodonín was made
navigable on the state expenses.
Numerous barges owned by Austrian,
Hungarian and Mortwian
shipmasters were shipped on this 132
km long river segment. They
transported salt, tobacco and
building stone stream up and dotvn
the stream broyn coal and timber
sometimes down to Vienna. After this
period the wgter transport on Morava
river ceased in fact due to the
construction of railway net in this
region.

The last utilization of the river
Morava in caťgo shipping was
around ]937 when the firma Baťa AC
Zlín started its transport of brovvn
coal and lignite from the mines at
Rohatec into its own enterprice power
station in Otrokovice. The water way
covering 53 km ran partly on the
river Morwa Partly on the navi-
gation and irrigation canals.

The shipping terminated here in the
year 1961 and, in spite of numerous
projects ta revive it was not restored
till now.

l9



I)anube Container Service:
Ein gelungenes Konzept in einer neuen Umgebung

L.A.G' Rensen, Gescháflsfijhrer Interrijn B.V.

Seit der Eróffirung des Main-Do-
naukanals im September 1992 sind
der Rhein und die Donau endgůltig
rniteinander verbunden.

Nun, ein gutes Jafu nach der
Offnung ist schon mehr als eine
Million Tonnen Richtung Rhein und
1,4 Millionen Tonnen Richtung Do-
nau verladen. Die auffallendsten Pro-
dukte fuchtung Donau waren Eisen-
erz, Kunstdůnger, Agnbulk' Soja-
mehl und Richtung Rhein haupt-
sáchlich Stďúprodukte' Papier' leich-
te Chemikalien, hochrrcrtige tech-
nische Produkte und Holz z.B.

Es fehlen eigentlich nur doch ďe
Produktgruppen feste Brennstoffe und
Mineralólprodukte.

Uns Hollánder und besonderš uns
Rotterdammer freut es, dass wir in
den en^áhnten Verkehren eine wich-
tige Rolle spielen konnten. Unser
Marktanteil im Rhein-Main-Donau
Verkehr betriigt gut 40 Prozent.

Mit der Grúndung des ersten Con-
tainerlinienďenstes zwischen Rotter-
dam und Wien im April 1993 erfiillt
Danube Container Service (DCS) ďe
schnell wachsende Nachfrage nach
umuplďreunďichen und zugleich
zuverlássigen Hinterlandverbindun-
gen fiir den Containerverkehr von
und nach Mittel- und Osteuropa.

Nicht nur wurde mit einem Mal das
Hinteiland von Rotterdam und
Antwerpen verdreifacht, sondern es
glbt jetzt auch eine direkte Verbin-
dung zwischen den Container-
terminďs dem Rhein und der Donau
entlang bis Budapest.

Die Danube Container Service wrF
chentlich eine Abfahrt von und nach

Ósterreich im Rahmen regelmássigen
Fahrplans an. Die Reisedauer betragt
jevrcils 10 Tage. Sobald dies erfor-
derlich ist wird eine zueite und dritte
Abfahrt angeboten u,erden. De
Binnenschiffahrt ist in der Lage, im
Falle eines Úberangebotes von La-
dung, aď der Stelle entsprechenden
Schiffsraum einzusetzen. Inzwischen
haben wir ďe Erfahrung in úer
Jahreszeiten gesammelt und kónnen
zusammeďassend feststellen, dass der
Denst auch im Winter und bei
Niedrigwasser gut und planmiissig
funlctioniert hat. Ein triftiger Grund
zum Optimismus!

Úber ďe Periode ]llárz 93 bis Márz
94 wurden 1250 TEU nach Ósterreich
und 1750 TEU aus Ósterreich ver-
schifr. Es liegt auf der Hand, dass ďe
ósterreichische Transportrrelt hat sehr
positiv auf diesen Dienst reagiert,
dannoch glaube ich, dass wir uns
noch mehr bemůhen můssen, ďe
Úberseereedereien davon TuL ůber-
zr:ugen, ihre Importcontainer in
Rotterdam statt in den norddeutschen
Háifen zu lóschen.

Danube Container Service in eine
Gesamtinitiative von drei fiihrenden
Binnenschiffahrtsunternehmen: In-
terrijn 8.V., Rhinecontainer B.V. und
Penta Container Line AG.

Mit Jahrzehnten an Erfahrung auf
nesteuropáischen Kanálen und Flú-
ssen als Ausgangspunkt bietet
Danube Container Service Ihnen ein
umfangreiches Paket von logistischer
Dienstleistung miÍ zablreichen Vor-
teilen fiir jeden der Container zu
transportieren hat.
- Ein fester Fahrplan mit garantierten

Ankunftzeiten zu allen
Háfen von Nůrnberg bis
Budapest.
- AnschluB an allen Con-
tďnerterminďs in Rot-
terdam und Antwerpen.
- DirelrÍe Verbindung
Rotterdam/Antvrcrpen
Wien mit mďernen
Containerschiffen mit
einer Kapazitiit bis zu
lOO TEU.

- Feederdienst Wien-Bratislava-Buda-
pest.
- (R.e)positionierung von leeren Con-
tainern zwischen ďlen Inlandcon-
tainerterminals am Rhein und an der
Donau.
- Ein Netzwerk von Agentes durch
ganz Europa garantiert einen opti-
malen Service bis zur Endbestim-
mung.

Gmz in Úbereinstimmung mit der
Containerphilosophie verfiigt Danube
Container Service ůber ein Paket von
zusátáichem Service, auf inďviduelle
Wůnsche bei sowotú Merchant - wie
auch Carriers Haulage - abgestimmt:
- Nachlauftransporte ab unseren Ter-
minals mit der Bahn oder mit dem
LKW (Haus-Haus)
- Erleďgung aller Zollformďiťáten
- Lagerung oder Umladung von Con-
tainern in allen Háfen

Vergessen wir hierbei nicht, dass
nach Meinung von Planco und
anderen Insidern Transport auf dem
Wasserrreg ďe umrrelďreundlichste
Transportmóglichkeit ist.

Dunajská kontejnerovó linka - zdařilá
iniciativa v nové oblasli

Z iniciativy tří ýznamných nizo-
zemslých řičních rejdařství (Interrijn
8.V., Rheincontainer B.V. a Penta
Container Line B.V.) byla v dubnu
1993 uvedena do provozu pravidel-
ná kontejnerová linka mezi kon-
tejneroými terminóly v Rotterdamu
a Amsterodamu a vídeňsbilm pří-
stavem. Na lince jsou nasazeny
kontejnerové lodě s kapacitou až ]00
TEU (kontejnerů v délce 20 stop),
které plují podle presného jízdního
řódu a zabezpečují spojení ]k:rát

ýdně. V prvém roce provozu bylo

fiepraveno ve směru do Rakouska
] 250 TEU, v opačném směru ] 750
TEU. I když je doba plavby vlivem
velkého. počtu stupňů na Mohanu
poměrně dlouhá (10 dnů), je o linku
velbý zájem, takže se počítá se
zuýšením frekvence na ní..
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Danube Container Line, Succesýl
Activities within New Branch

Due to the activities of three lead-
ing Dutch river shipping companies
(Interrijn 8.V., Rheincontainer B.V.
and Penta Container Line B.V.)

regular container line was set into
operation between the contoiner
terminals in Rotterdam and
Amsterdam and the Vienna harbour
in April 1993. The container ships
with the capaciý up to 100 TEU
(containers 20 Íee long) are
employed. They are shipped
according to accurate schedule and

they connect once a week. During the

first yeqr, I 250 TEU were
transported dovvn the Austria and
I 750 TEU in opposite direction. In
spite of the long shipping time caused
by many stages on Main (10 days).
there is a keen interest for the line
and, therefore, the increase of
shipping frequence is considered.

Projekt Morava se zaměřuje hlavně
na jakost a ochranu vod. S per-
spektivní vodní cestou Dunaj-odra-
-Labe (D'G'L) souvisí zdánlivě jen
místně. Záměrem předkládaného po-.
jednárrí je především poukáeat na
souvislosti širší.

Hlavním cílem Projektu Morava
(ďále Projekt)' jehož zadavatelem je
Ministerstvo ávotního prostřeď čR
a hlavním řešitelslqým a koorď-
načním praeoúštěm brněnská pG
bďka Výzkumného ústavu vodohos-
podařského T. G. Masaryk4 je do-
sažení podstatného zlepšení jakosti
a ochrany vod v řece Moravě a jejím
povodí' za současného racioná'lního
vyttžíváni vď a při zachování, popř'
obnově ekologické funkce vody v kra-
jině.

Mastní řešení Projektu zafunuje
především:
. analýzu staw jakosti povrchoqich

a pořičních pďzemních vod z lrle-
ďska chemic!ých, biologicsých
i radiochemic{ých ukazatelů, a to
v toku Moravy a j{ích hlavních
přítocích na iznmi Ceské republi-
I<y Analýa je zaměřena i na se-
ďmenty' plaveniny' biomasu a spa-
ďy'

o identiÍikaci, inventarizzci a hodno-
cení bodoých i plošných zdrojů
znečištění'

. posouzení a ochranu zdrojů pitné
vody,

Projekt Morava a perspektivní vodní cesta
Dunaj -Od ra-Labe (D-O-L)

Ing. Jaroslav Zlařil, cSc', v(N T.G.M.
Ing' Jiří Cuba, Aquatis, a.s.

. posouzení podmínek pro racioná,lní
vilváni vúy z hlediska pnimyslu,
zemědělství a dalších uátků (vy-
jma lodní dopravy), včetně eko-
logické funkce vody v krajině,

. posouzení stupně odpřírodnění toků
v dané oblasti jako podklad pro
jejich další ochranu a případnou
Íevitalizaci,

. zpracováni dokumentace součas-
ného stavu jako @kladu pÍo
modelování nrtěn' zejména jakosti
powchoých vod a návrhu systé-
moqých opatření,

o syntézu áskaných výsledků a náwh
opatření (akčních programů) ze-
jména v oblasti legislativní' ekone
mické a technické, respektující re-
gionání' státní a mezinárodní
požadavky. Meánarodní př.adavl<y
vyplyvaJí především z Environ-
mentáního programu pro povodí
Dunaje a z připravované Konvence
na ochranu Dunaje. V české re-
publice jsou oMobou projel<ty zpra-
covávané pro Labe a odru.
Dokončení Projektu se předpokláďí

v r. 1995. V roce 1994W dokončen
pnizlrum a analýza současného stavu
a započata syntéza získaných ý-
sledků.

Nas{ftá se oťázka' jaké souvislosti
s Projektem má vodní cesta DGL.
Trasa první etapy vďní cesty od Du-
naje po Hodonín je řešena variantně,
avšak v úseku meá soutokem Moravy

s Dyjí a Hodonínem má být vodní
cesta vedena v kažÁém přpadě řekou
Moravou, jejíž upravené koýo bylo
nawženo a provedeno tak' alry umož-
ňovalo plavbu. Dobudován bude
pouze plavební stupeň TVrdonice (ez
a plavební komora), kteý kromě
překonání r1ýškového rozdÍlu zlepší
i možnosti wuňti vody v nadjezi pro
hospodďení a energetiku.
V první etzpe |zn také uplatnit

vodohospodářskou funkci soustavy:
přečerpáváním na plavebních stuP
ních je možno zajistit dotaci ne-
dostatkoých povodí vodou z Dunaje'
Naďíklad při kanáové variantě na-
pojení vodní cesty na Dunaj ve Vídni
je možno dunajskou vodu přivést
gravitačně až' Ň stupeň TVrdonice
a přečerpáním na něm ji dát k ďs-
pozici pÍo závlahy, pnimyslové
odběry a zlepšení samďisticí funkce
řeky od Hodonína po Děún, resp. ji
dále přečerpávat do úseku nad Hodo-
nínem, kde by bylo možno docílit
obdobných efektů.

Veďe možného zlepšení jakosti
vody v Moravě přívodem dunajské
vody a ředěním nídých pnltoku
můř mít vodní cesta z lrlediska
kvality vody další přiznivé účinky

Z pnlzkumů na Labi a Vltavě na-
příklad vyplývá:

Intenzita využi^vánt vodní cesty' tj.
četnost pnljezdů lodí' má podle sou-
časných znďostí naňný pozitivní
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vliv. Propulzrí zaÍizsni lodi při po
hybu promíchává vodní masu a na-
pomáhá jejímu obohacování kys-
lkem. Ze zahrarnčí je znárno i uátí
speciálních plaúdel zlepšujících kys-
líkovou bilanci vháněním vzduchu,
popř' kapalného kyslíku pod htaďnu
vody. Na druhé straně lze ďekávat'
že hydromechanické efekty pohybu
plavidel mohou zvlřovaÍ (resus-
pendovat) kontaminované říční seď-
menty, cďz mtĚe znamenat dodatečné
znečištění toku desorpcí škodliún,
jako jsou těžké kovy' speciÍické
organické látky apod.' na těchto se_

dimentech vázané. Naopak lze ďe-
kávat příznivou možnost intenziv-
nější mineralizace organického po
dílu zviřovaných sedimentů, včetně
jejich transportu: Na Labi bylo pro-
kápáno' že obsah těžk'ých kovů v se-
dimentech se v úsecích s intenzivní
plavbou prokazatelně snižuje.

Případný negativní vliv provozu
lodí na jakost vody' daný především
únikem ropných látek do vody při
normá'lním provozu nebo havárii za-
řízení' popř. plavidla' včetně úniku
přepravovaného zboži do vody' nelze
za současného stavu znečišťování
toků 1a tedy i Moravy) hodnotit jako
ýznatrlný. Celkoý únik ropných
produktů (mot. nafo, hydraul. ka-
paliny a maziv) byl např. na Labske
vltavské vodni cestě oceněn v pni-
měru na 0,320 t z.a rok, když řekou
Moravou v profilu pod soutokem
s Dyjí odtéká rďně v prťrměru 280 t
těchto produlďr. Pravděpodobnost
havárie plavidla se zatonutím je velmi
mal'á a došlo k ní na nďem území po
r. I9'l5 ve čtyřech případech (z celk.
počtu 2 200 nehod), a z toho jen ve
ďvou případech došlo k úniku tekutin
z plavidla do toku' Rovněž tak lze
konstatovat, žE z''crclží v nákladovém
prostoru nemůže za normálních okol_
ností znatelně ovlivnit kvalitu vody
v řece, s ýimkou úniků nepatrných
množství inertních materiálů.

Negativni vliv provozu přístavů,
překlaďšť a dalších zařiznni (loděnic,
tankovacích stanic) najakost vody lze
technic!ými a orgarizačními opat-
řeními sníát na minimum. Analýa-
mi vod z pfistavů Labskovltavské
vodní cesty bylo prokááno, že jakost
vody v bazenech (Mělník, Holešoúce)
je flaprosto srovnatelná s volnou
řekou a v někteých ukazatelích do-
konce lepší.

Je tedy možno konstatovat' že by
důsledky perspektivního splavnění
řeky Moravy neměly Qft ProjelrÍem
přehlíženy, resp. žt by na do
končovaný Projekt měly navázat další
práce' lrteré by uzájemné vaáy splav-
nění řeky Moravy a kvality vody v ní
důkladněji prozkoumaly.
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Projekt Fluf March

Die Hauptabsicht und Ziel des Pro-
jekts March, dessen Vergeber ist
Ministerium fi)r Umvelt Tsche-
chischer Republik und Forschungs-
und Koordinationsarbeitstelle, ist die
Zweigstelle in Briin des Forschungs-
instituts fi)r ll/asserwirtschaJt T. G.
Masaryk, Prag, ist die Erreichung
der wesentlichen Qualitdtserhcihung
und des Wasserschutzes im FlutJ
March und im seiner Einzugsbereich
gemeinsam mit der vernilnJtigen
Ausnutzung der Gewrisser und Be-
halten ihrer Ókologischen Funktio-
nen in der LandschaJt.

Die LÓsung des Projekts beinhaltet
die Analyse der Qualitcit der ober-

flrichlichen und Jlutianliegenden
Grundgewcisser, der Sedimente, der
Schlcimme, der Biomasse und der
Immissionen, die Identifikation,
Inventarisation und Bewertung der
Verschmutzungquellen, Trinkwasser-
quellenschutz, rationelle Ansnutzung

der Gewrisser hinsichtlich Industrie,
LandwirtschaJt und weiteren Nutzen
einschliet}lich der Ókologischm
Funktionen Wassers in der Land-
schafi und Revitalisierung. Die Aus-
wertung der Dokumentation des
gegenwrirtigen Zustands als Unter-
lage Jii, die Modelierung der
Vercinderungen und in der letzten
Phase der Syntese der eteichten
Ergebnisse wird zu dem Vorschlag
der MaJinahmen, insbesondere im
legislativen Bereich, die die regio-
nalen, staatlichen und interna-
tionalen Anforderungen respek-
tieren, beitragen. Die Projekt-
fertigmachung ist fi)r das Jahr 1995
vorgesehen.

Project River Morava

The main aim and goal of the
Morava Project assigned by Ministry
of Environmeht oÍ Czech Republic
and performed and coordinated by
the Brno division of T G Masaryk
Water Research Institute Prague is
the achievment of substantial im-
provement of the water qualiý and
protection in the river Morava and
its watershed together with the
reasonable water utilization and
keeping up its ecological function
within the area.

The solution of the Project
comprises the analysis of the qualiý
of surface and river ground waters,
sediments, flooded materials, bio-
mcas and precipitations, identifi-
cation, inventory-making and esti-
mation of contamination sources,
drinking water resources protection,
reasonable water utilization from the
point of view of industry, agriculture
and oiher benefits including eco-
logical functions of water in the
region and revitalization. The
processed documentation of con-
temporary state as the basis for the
change modelling and ío, the
synthesis of achieved results will
contribute to the measure suggestions
especially in the legislation field
respecting the regional, cotmtry and
international demands. The Project
should be finished in the year 1995.
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Reka l)ouro
První moderní vodní cesta Pyrenejského poloostrova

lng. Jaroslav Kubec, CSc., Nadace vodních cesÍ

Převážnou čast forenejského polo.
ostrova woří horské hřebeny nebo
náhorní plošiny s relativně chudou
říční sítí. Ani největší toky nepo
skyrují vhodné podmínky pro vodní
dopravu: mají zpraviďa velloý sklon
aznačně rozkolísané p-to$ Dlouhé
pobřeá' lemující územi Spanělska
a Portugalsk4 je však příznivé pro
ronloj pobřežní námořní plavby,
která navzájem propojuje četné pří-
stavy, rozmistěné vcelku rovnoměrně
po obvodu poloostrova. Kratšími
vyustními tratěmi někteých řek
proplouvají námořní lodě alespoň
několik desítek kilometrů do nitra
poloostrova. Nejdelší splavný úsek
poskytuje v této kategorii řeka
Quadalquivir ve španělské Andďusii,
jejiž splavná trať je od moře až po
přístav v Seville ďouhá 108 km. Ve
Spanělsku bývaly kdysi pro vodní
dopravu vy'uživány dva ávlaho-pla-
vební kanály - Aragons(ý a Kastils!ý
- splavné ovšem jen pro velmi malé
čluny.

Výjimečné postaveni má řeka
Douro v Portugďsku (ve Španělsku,
kde pramení, nese název Duero). Na
jejím dolním toku se i v minulosti
provozovala dosti intenzivni plavba.
Zásluhou velkorysé energeticko-pla-
vební kaskády, jejiž ýstavba byla
zahájenav druhé polovině šedesáých
let a dowšena v roce 1986' rrznikla
dokonďá rmitrozemská vodní cesta,
která je od ústí do moře u Porta po
španělskou hranici dlouhá 213 km.
Tato vodní cesta si z.aslovži wmr-
nosti nejen pro wé prvenstvi na
poloostrově, ale i pro nespornou
progresivitu technického řešení. Pro
nás je zajimavá i určitá podobnost
s vltavskou kaskádou' resp. s tím' jak
by vltavská kaskáda vypadat měla
a mohla, kdyby nebyly při její ý-
stavbě přiliš favorimvány energetické
potřeby na úkor dopravních aspektů.

Hy dro log ic kó ch arakteristika
řeky Douro

Povodí řeky Douro má roáohu
97 000 km2, zhruba 3l4 připadá na

španělské trcmi a jen I/4 na,ívcmi
Portugalska. Reka je ďouhá 850 km,
z toho je opet větší část (525 km) ve
Španělsku, 112 km tvoří hraniční
španělsko'portugalsky úsek a 213 km
je v Portugatsku' Hraniční úsek má
značný sklon (3 %o) a tedy velmi
vhodné @mínky pro vytňtí vodní
energie; naproti tomu portugalská
řeka má již sklon menší (0'55 %o),

což bylo přiznvé pro energeticko_
plavební kaskády s nižšími stupni.

Pro hydroenergetické vyrrátí wěd-
čila především relativně vydatná vod-
nost toku (tab l)

Stoletá voda v profilu Crestuma-
Lever je např. úce než 26kÍát větši
než pfislušný střední pnitok (na Labi
v Děčíně překračují stoleté povodně
úroveň středních pnitoků jen asi
l4kÍát). Znaěně svažté a malo za-
lesněné povodí způsobuje ďejmě
v deštiých oMobích rychlý odtok
srážkoqých vod' takže z hleďska
nejvyšších pozorovaných povodní je
možno tuto řeku srovnávat s daleko
většími toky (tab 2). Tato skutečnost
samoďejmě komplikovďa ýstavbu
vodních děl a vyžÁdala si velmi ka-
pacitní přepadová pole na jed-
notliých přehradách' Velké kolísaní
pnitoků má za následek velké ko'
lísaní hladin - např. rozÁíly mezi mi-
nimální a maximá{ní plavební hla-
dinou v úsecích pod stupni dosahují
8 - 12 m a při povodňoých pnitocích
hlaďna stoupá přibližně o 20 m.
Budovy někte4ých elektráren Qývají
proto zatiženy až po úroveň střechy
a nemohou mít okna.

opačné extrémy _ velmi níz.ké pni-
toky v suchých oMobích - se ne_

příjemně doýkají hlavně zájmú ener-
getilly. Z tohďo hleďska je jistě
utaná určitá regulace pnltoků pomocí
dvou klíčoýcb nádril na španělském
územi s celkoým objemem 3 770
mil. m3.

Dopra,ní využivóní ř"Iry před
výstavbou kaskódy

o plavbě malými čluny po řece
Douro se zrniňují již nejstarší his-
torické prameny. Rozvoj žc,leznic
a silnic i zde postupně změnil po-.

měry; do neďávné doby se udržela jen
přeprava úna v tradičních pla-
chetních člunech, nývaných "Ía-
belo''. Světoznárné ''portské'' se ve
městě Porto při 'ústí Doura pouze
zpracovává, hrozny se dovážejí z vi-
nic v přísně ohraničené oblasti v údo
lí Dour4 asi 100 km proti proudu
od Porta. Pro spojení této oblasti
s vinnými sklepy v Portu byly
plachetnice naložené sudy tak
typicsým dopravním prostředkem, že
se staly symbolem: dodnes Qývá na
vinětách portského úna traďční
rabelo s napnutou plachtou. Jedna
taková plachetnice kowí dodnes
v centru Porta pod známým oceloým
mostem, jehož silueta (příhradoqý
oblouk s horní i zavěšenou spodní
mostovkou) je pro Porto typická asi
stejně jako Hradčany pro Prahu.
Zminěná z.akotltená lod' je dnes
ovšem jen poutačem vinďské firmy.

Romantika traďčních plavidel však
již patří minulosti - dnes je vystňdaly
lodě' jejichž nosnost je nejméně o dva
řáďy vyšší.

Tab. 1 - Charakteristické hydrologické údaje o řece Douro
(pro srovnání jsou uvedeny obdobné údaje o Labi)

Řeka Profil
Střední
průtok
ím3sl)

Průtokv Velkých Vod. které se Do
2 5 10 100

letech oDakuií ím3s-1)
Pocinho 442 3 000 5 100 6 400 10 800

Douro Réqua 549 4 100 7 100 9'100 15 300
Crestuma-
Lever

714 5 400 8 900 1'l 300 18 800

Labe Děčín 311 1 800 2 490 2925 4 460
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Reka Profil Povodí
íkm2)

Nejvyššíznámý
onitok ím3s-1)

Datum

Volha Volooorad 1 354720 48 450 červen 1926
Dněpr Locmanskaja-

-Kamenka
458 000 25 100 květen 1931

Dunai Krems 96 000 11 200 zárí 1989
Douro Réoua 90 800 '18 000 orosinec 1739

Tab.2 - Přiklady největších pozorovaných povodní

Technické řešení vodních děI

Uátné ronněry plavebních komor
na splavném úseku (tab'3) jsouvcelku
shďné s rozměry plavebních komor
na našem středním Labi. Překonávají
ovšem znďné spády, což si vyžá-
dalo velmi nárďné hydraulické řeše-
ní a dukladný modeloý r4ýZl<um.

V podstatě byl aplikován rozdělovací
systém ve dně plavební komory.
obtoky pode dnem jsou znďně za-
hloubeny s ohledem na problémy
s kavitací a jsou vytistěny u horní
i dolní zAržp, samoňejmě mimo rej-
dy. Doba plnění nebo prázdnění se
pohybuje od 8'5 min u nejnižšího
stupně Crestuma-Lever po 12,5 min
u nejvyššího sfupně Carrapatelo, což
odpovída středním rychlostem stou-
pání hlaďny I,7 ažz,8 m.min-1'

Portugals!ý systém na řece Douro
má o málo vyšší instatovaný qikon,
avšak pďstatně větší střední rďní
ýrobu než vltavská kaskáda. Čez
udává pro tuto kaskádu instáovaný
qýkon 1 176 Mw' avšak střední rďní
qýrobu jen 1 400 GWh (v uvedených
číslechjsou zahrnuty i elektrárny Da-
lešice a Mohelno mimo Mtavu). Ze
srovnání z tab. 3 vyplývá, žr na
Douru nebyl kladen tak vellrrý důraz
na ýrobu špičkové eneryie, a tedy
ani na vysokou instalaci ve vodních
elektrárniích.

Výstavba vodních děl sledovala
veďe energetiky a plalóy také rozvoj
rekreace a vodních sportů, zlepšení
silnični sítě v okolí ýstavtou noých
mostů, resp' vyrrátím provozních
přemostění na jednotliých hráách
a zaj1štění vodohospodďs!ých od-

bĚÍi. zdrž Crestuma-Lever je např.
hlavním zdrojem pitné vody pro Porto
ajeho aglomeraci.

D oprav ní vy u žív ón í ře lcy

Tradiční přeprava úna dnes nehraje
vlivem zrela jiných měřítek a mno-
honásobně větších lodí prakticky
žádnou rcli. Prognózy přepravních
nároků' které předch ázely r ozhúnuti
o splavnění toku, se proto opíraly
hlavně o dvě komodiý: o export
žnlezné rudy z oblasti Moncorvo
v blízkosti zÁržn Pocitlho a o export
kvalitní žuly' resp. žuloých ýrobku
z lomů při řece Douro. oba substráty
představují vlastně jediné ýznam-
nější položry' neboť v celé oblasti
nejsou zatím Ládné ýznamnější pni-
myslové aktiúty.
U žr'lezné rudy se ďekávfurí' bo'

hužel, nesplnilo' neboť těžbav oblasti
Moncorvo stáe klesá pod tlakem
konkurence levných a kvalitntch ú-
mořsdých rud zejména z Braz;'1ite'
Zďo export kvalitní zpracované ttly
(kostky' -obrubníky apod.) se slibně
roníjí. Zulové ýrobky se nakládají
v překladištích na řece zpravidla do
coasteďr, resp. říčně nrímořďch lo-

Tab. 3 - Přehled vodních děl na řece Douro v Postugalsku

Poznámky:
í Všechny stupně na splavné trati jsou opatřeny komorami typu Borland, které umoŽňují tah ryb proti proudu
2 Stupeň je vybaven reverzními stroji. Jako dolní nádž pň přečerpávání slouŽízdž Crestuma-Lever
3 Úsek řeky v hraničnítrati mezi stupni Bemposta a Pocinho je energeticky vyuŽt dvěma španělskými stupni
Pro úplnost jsou uvedena téŽ tň čistě energetická vodní díla na hraničním úseku řeky (resp. na jeho homí
cásti)' jejíŽ energetické vyuŽití bylo postoupeno na základě bilaterálních smluv Portugalsku' a dvě energetická
díla na přítocích Doura, tj. na řekách Támega a TáVora, která jsou součástí celého energosystému. Nejsou
naopak uvedeny dva španělské energetické stupně na hraničním úseku, vyuŽivající spád mezi portugalskými
stupni Bemposta a Pocinho (Aldeadavilla a Saucelle)

Vodní dílo Řeka
Kóta

vzdutí
(m

n.m.)

Plavební komora Elektráma
Délka

(m)
Sířka
(m)

Min.
hloub.

ím)

Max.
spád
ím)

Hltnost
(m35-1;

Návrh.
spád
ím)

Výkon
(MW

Stř. roč.
výroba
íGWh/r)

Crestuma-
-Lever'1
Canapatelo
Réguaí
Valeiral
Pocinhol
Bemposta3
Picote
Miranda
Vilar-
-Tabuaqo
Torráo2
Celkem

Douro (ř.km 22)
Douro (ř.km 64)
Douro (ř.km 103)
Douro (ř.km 142)
Douro (ř.km 179)
Douro (hran. ús')
Douro (hran. ús.)
Douro (hran. ús.)

Távora
Támega

13,2
46,5
73,5

105,0
125,5
402,O
471,O
528,1

552,0
65,0

90
86
86
86
88

12,1
12,1
12,1
12,1
12,1

4,3
4,3
3,7
3,7
4,2

14,3
35,0
28,O
32,5
22,O

1 320
792
948

1 068
1 145

456
336
384

18
322

10,3
29,4
25,3
27,2
't9,5
62,0
68,0
56,0

424,O
52,1

105
180
156
216
186
210
180
174

64
146

1617

399
949
738
801
534

1 086
1 038

880

148
228
801
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xvtt. PLAvrauí ouv
BRATISLAVA

31.5. - 2.6.1994

Plavební dny 1994 se konaly v Bratislavě na plovoucím hotelu
Družba' Tato volba organizátorů přinesla nejen jednání ve stylovém
prostředí, ale také možnost uspořádat exkurzi na soustavu vodních
děl Gabčíkovo

Další exkurze Plavebnbh dnů
díla Freudenau u Vídně

1994 směřovala na ýstavbu vodního

Foto: J. Podzimek

V době Plavebních dnů vrcholila příprava na
montáŽ klapkových vrat v horním zhlaví levé
plavební komory v Gabčíkově

;*"#,affi#.1db!
i b*
. ř'Jt9 í-'

Nové podpírané klapky v horním zhlaví levé plavební komory
v Gabčkově, které budou sloužit jako nouzový uzávěr při případné
poruše vrat plavební komory, předaly Vodní cesty s'r'o' investorovi
v řijnu 1994

Na podzim 1994 také již probíhala montáž nových opěrných vrat
v dolním zhlaví levé plavební komory Gabčíkovo

:!:i 1 ž ! 1 1 : - í :] :'j,,t
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PRVNI MODERNI VODNI CESTA

h '-7

ffi*HL.;

lng. Jaroslav Kubec
PY REN EJ s KÉH o P o LoosTRoVA

Dolni ohlavi šachtové plavebni komory Carrapatelo. Tenka
četni stěna má fuar konkávnko válbe, steině jako dolnÍ
zdvižná stavidlová vrata. Vzorem pro toto řešení bylo dilo
Donzěre-Mondragon na RhÓně. se spádem .pouze" 26m

Řeka Douro v btízkosti města Réqua' Dva čIuny typu ,,ra-

belo'' s naloženými vinnými sudy jsou zakotveny v řece jako
turistická atrakce

zavíráním dolních vzpěrných vrat přechází do pracovní
polohy i dynamická ochrana

Carrapatelo - detail podpírané'
klapky nasazené na segmentu

ffi
rtlf=

.t :::::

. --i:- ;.i:

Úsek pod stupněm Carrapatelo,
zachoval a p ůvod n í c h ara kte r

Hluboké údolí řeky Douro

hydraulicky ovládané

Stupeň Carrapatelo ' pohled po vodě Typické nakládání lodě, používané na řece Douro



StÍuace stupně Carrapatelo
dí, jejichž provoz je umožněn ďky
dostatečným hloubkám ve zAržjch
i v plavebních komorách. Minimání

ponor 2,8 m umožňuje bezpřeklád-
kovou dopravu do přístavů ve střední
Evropě @otterdam' Hamburk apd.).

Veďe žuly se pomocí (zřejmě vy-
slouálých) coasterů přepravuje písek
těžený zřeý.

Problémem plalóy jsou nedosta-
tečné hloubky v estuárii řeky Douro,
které ztěžljí větším námořním lodím
vjezd do námořního přístaw v Portu.
Proto byly neďávno nové aktiúty
přeneseny převažně do nového pří_
stavu Leixoes, kteý leá asi 4 km
severně od ústí řeky' aje tedy naopak
obtížně dostupný říčními plaviďy.
Rešení tohoto ďlematu, resp. zajištění
dokonalého styku námořni a říční
plavby, je předmětem sfuďjních úvah.

Dřívější představy o dopravním vy-
újvini řeky prakticky vubec ne-
pďítaly s osobni lodní dopravou' jejíž
současný rychlý rozvoj je příjemným
překvapenim. Velkou oblibu si áska-
ly znjména osobní kajutové lodě'
které vyplouvají s turisty na ýdenní
zÁjezďy z Porta až ke koncovému
bodu splavnosti při španělské hranici
a zpět. K oblibě těchto plaveb při-
spivají jak přírodní kÍasy' tak jistě
i zážitky při proplavování neobyčejně
ryso{ými plavebními komorami (pla-
vební komora Carrapetelo se řadí
sqým spádem na druhé místo v Evro-
pe, za novou plavební komoru na
Dněprogesu). Přírodni scenérie údolí
Doura a jeho soutěsek je opet do
značné míry podobná údolí Mtavy, je
však třeba pollkáat na zce|a ji-
né měřítko. Zatimco údolí Doura je
v pniměru 100 m nad mořem, okolní
wahy jsou lemová'ny často tisíci-
metrovou vrstevnicí. Velké ýškové

Příčný řez stupněm Carrapatelo.
Vlevo plavební komora, Vpravo
vodní eleldrárna se třemi
soustrojími. V dělící stěně mezi
jezem a elektrárnou je komora
zajišťující tah ryb. 6 přepadoých
polí o světlosti po 26 m je hrazeno
segmenty s hradicí ýškou 15,5 m,
což umožňuje převedení prŮtoku
22 000 rrfs1, odpovídajícího
tisícileté povodni. Pro jemnou
regulacijsou nělderé ze segmentů
opatřeny klapkami podpíranými
hydra ulickými servoválci $

\

/,

Schematická mapka Pyrenejského poloostrova a povodí řeky Douro.
A-portugalský, B-hraniční, C-španělský úsek
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Ptavební komora Carrapatelo. Podélný řez a půdorys plnicího a prázdnicího systému.

rozdi|y propů;ču1í krajině - na rozdíl
od Povltaví - mnohem větší dra-
matičnost. Naopak četné vinice ďávají
strmým svahům přívětiqý ráz - lllav-
ně pro vyžnavače tekutého slunce.
V údolí Doura si přijdou na wé jak
vyznavači techniky, tak milovníci
přírody'

Erste moderne IilasserstraJ3e der
Pyr en rii sch en Halb ins el

Sonderstellung des Flufies Douro in
Portugal, auf dessen Unterlauf in-
tensive Schiffahrt in der Vergan-
genhei t durchgefi)hrt wurde, entstand
durch den Anfang des Baues der
gro/Sartigen energetischen Schif-
fahrtskaskade. Die wurde in der
zweiten HdlJte der sechziger Jahre
erÓffnet und im Jahr 1986 abge-
schlotlen. Dadurch enstand vollkom-
mener binnenldndischer ll/asserweg
in der Ldnge 213 kn von der FlutS-
milndung bei Porto bis zur spanischer

Grenze. Dieser LVasserweg ist zu be-
achten nicht nur wegen der Tatsache,
dalS er als erster auf der Halbinsel ist
aber auch wegen der unbestreit-
baren Progressivitdt der technischer
LÓsung. Die gegenwcirtige hydrolo-
gische Charakteristik md die
Transportausniltzung des Flufies vor
der Kaskadebau wurde beschrieben.
Wasserbauwerke respekti eren neben
der Energetik und Schiffahrt auch
die Entwicklung der Erhohlung
und Il'assersporte, Besserung des
Stratiennetzes in der Umgebung
durch den Bau der neuen Briicken
und durch Aumiltzung der Úber-
brilckung einzelner. Dcimme und
Si cherung der wassenvirtschaJtlichen
Probenahmen.

First Up - To - Date Water Way on

fiirenean Peninsula

The exclusive situation ofriver
Douro in Portugal on which lower

stream intensive shipping was carried
out in the past. The large scale
constructi on of energetic al and
shipping cascade started in the
second half of sixties andfinished in
1986, the perfect inland water way
was originated. It comprices 2I3 krn

from the river estuary into sea near
Porto till the Spanish boundary. This
water way deserves the attention not
only due its primacy on the peninsula
but also due the progressiviý ofits
te chni cal soluti on. The hydrologi c al
characteristics and shipping uti-
lization ofriver before the cascade
c ons truc ti on\ar e also des crib ed. Th e

c onstructi on of lrydro-power-s t ati ons
aimed beneath the energetics and
shipping the development of rec-
reation and water sports, improving
the road net through the construction
of new bridges and utilization of dam
bridges and ensuring of hydrologi cal
sampling.
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Ífi S|roR I Uví trKor Í Žcotu Fan zuttrw ff zť
lng. Miroslav Hubert

Reka Mtava se z hlediska plavby
dělila na čtyři úseky. Horní, od
s9utoku Teplé a Studené Mtavy po
Ceské Budějovice, na němž byla
možná jen voroplavba, střední, od
Budějoúc po první pÍů.ský jer,
splavněný v polovině 16. století'
a dolní' meá posledním pražslgim
jezem a soutokem Mtaly a Labe,
splavněný i pro větší nákladní lodě do
poloviny 17. století. Zbyvající, ě*ý
úsek mezi pražs\imi jezy' dlouhý 11

km' byl pro množství technic!ých
a vodoprávních problémů otevřen
průběžné plavhě až pďátkem nďeho
století. o prvnich splavňovacích pra-
cích na střední a dolní Vltavě
pojednávaly články uveřejněné Ve
VCaP č. I a 2lI994; tento článek je
věnován úseku meá pražsQými jery
před jeho splavněním kanalizaci.

Jezy k užitku, trópení i k okrase
města

Původním účelem pražs!ých jezů
bylo zrnýšení hlaďny řeky k z;.skinl
energie (vodní síly) k pohonu četných
obilních mlýnů. Podle listiny Břev_
novského kláLštera byly zde k roku
993 už tři 1ezy, Dalimilova kronika
klade vznik hlavních pražs!ých jezů'
meá nimi i Staroměstského' před rok
1241. Skoro všechny mlýny, a tedy
i jezy, byly ďlem pražslcých kla'š-

terů.l V 16._ 18. století bylo v pražské
oblasti osm až dvanáct jezů s množ-
stvim zděných mlýnů a třemi řadami
mlýnů lodtových, ntaných ''škrt-
nice". K roku 1830 byly v Praze
4 hlavní Jezy a 2 újezky a na nich
142 mlýnsk'ých složení, l0 pil a ji_
ných ávodů a 4 vodarenské věže'
zásobující 40 městslqých kďen.2

Pďátkem 20. století, kdy se začala
Mtava v oblasti Prahy kanalimvaÍ,
bylo u pražs[ých jezlů ++ vodních
závodi a jen stavba zÁymadla na
Štvanici si vyžiťrala vykoupení 25
znich,

Je4y způsobovaly Pražanům i řadu
potíž: vysoká hlaďna spodních vod,
problémy s kanalizací při vzestupu
hladiny' zadržnváru ledor4ých ker,
spousty nečistot na korunach jezů,

rychlé zaplavení města při stoupnutí
vltavské hladiny. Pražské povodně
byly proslulé škodami napachanými
nejen na domovním majetku, ale i na
průském mostě a samotných jezech.
Uplné zničení Juďtina mostu roku
1342' několikeré častečné stržpni
mostu Karlova i úplné zničení tří jeů
a množství'mlýnů v roce 1784 se

smutně "apsaly do historie Prahy.

t:,::::.

Mlýny a jezy na Vftavě v Praze v období od konce 14. do počátku 20. stotetí (z knihy J. Streit: Divy staré
Prahy, 1960). 1,2 - JezuÍtský mlýn a Šít*ovs*é mtýny (býv. mtýny Kartouzské) na Šítkovském jezu, zanikté
do 20. let dvacátého století; 3,4 - PetrŽilkovský mlýn a Hornolodecké mlýny na Petržilkovském jezu,
zaniklém povodní r.1784. Pod ním mlýny Šerlinkovy; 5,6 - mlýny JohanitŮ, zničené i s jezem povodní
v r.1342; 7,8 - Sovův (odkolkův) mlýn a SÍaroměsŤské mlýny na staroměstském jezu; 9,10 - mlýn "Na Huti"
a Vqlkopřevorský mlýn na vftavském rameni Čertovka; 11 ,12 - mlýn "Na Pískách" a obramovský Qárovský)
mlýn, zničené i s jezem povodní v r.1342; 13 - Nové mtýny na Novomlýnském jezu, zrušeném v r. 1910;
14 - Dolnolodecké mlýny (b,ývalé horní Křížovnické, kde stávalo od r.1349 do 17. století několik řad lodních
mlýnŮ'škrtnic") na jezu zničeném v tevé polovině povodnív r.1784; 15,16 - Hetmovské mlýny (byvaté dotní
Křížovnické) a Šaškriv mlýn ("Na Kameni") na starém Hetmovském jezu, zrušeném v r.1910
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kolem "barborkou" k výahování lodí prďi proudu na zájezku
ŠÍtkovského jezu (W. Berger, 1 81 0)

Výřez z panoramatického náčrtu Vftavy v oblasti Prahy od opata
strahovského kláštera Kryšpína Fuka z období kolem 1650,
zobrazující praÚ konec Karlova moďu a SÍaroměsťského jezu s /ocí-
ní propustí v náhonu SÍaroměýských mlýnťl a vodárny ('Durchfart")

Šítkovské a pod nimi mlýny Horno-
lodecké, vlevo mlýn Jezovitshý a Pe-
trálkovsdý. Pod Hornolodeck'ými
mlýny byly ještě núýny Šertnkovy
u krátkého jenl meň ostrovem Zofin
a novoměstsloým břehem, kudy ne-
veďa plavba;
o jez Staroměsts{ý, na němž u pra-
vého břehu ležely Staroměstské mlý-
ny a u levého mlýny Sovovy
(Odkolkovy). Tento jez byl 0,95 m
vysoký ajeho 950 m ďouhá zóržbyla
dostatečná i pro ďouhé vory;
o jez Novomlýnský, |eilci 1"75 km
pod Staroměsts!ým, vysoky asi
1,4 m. Těsně pod ním ležely ještě dva
ruzké jezy nrlýnů Dolnolodec$ých'
zničené r. 1784 povodní. Pravobřežní
zbytek horního byl potom spojen
zájezkem s Novomlýnslrrým jezem'
dolní už nebyl obnoven. Na jezech

u pravého břehu stáy Nové a Dol-
nolodecké .nlýny' u břehu levého, pod
Letnou, mlýny nebyly;
o jez Helmovský, ležicí pouze 400 m
pod jezem Novomlýns[ým, vysohý
1'3ó m. Na pravém břehu byla sku-
pina Helmovs!ých rrrlýnů, jejicÍlž
odpadní vďa pohaněla ještě staroby-
lý Šďkovslqý mlýn ''Na kameni''.
Jeho jezbyl áruba o 300 m ntž'men
Rohanslcým ostrovem a karlíns[ým
břehem, tedy mimo plavební dráhu.
Uzavíral karlínské rameno Mtavy'
vytňvané od roku |822 jako přístav.
Pod Helmovs{ým jezem veďa pla-
vební dráha leým vltavslgim rame-
nem mezi Bubny a ostrovem Velké
Benátky (nynější Šwanlce;, kde byl
velloý spad řeky a skalnaté mělčiny;
o jez libeňského mlýna vysolcý asi
1,1 m, stá asi 4 km pod Helmovs{ým
jeznm' Zprw hradll jen pravé vl-
tavské rameno, kde stá mlýn' později
naopak jen rÍlmeno levé, aby se zqýšil
pnitok vody v pravém rameni' kudy
veďa i plavba. Poloha tohoto jezu se

často měnila;
o poslední jez pražské oblasti v Troji
byl rozdělen Císďským ostrovem na
jez trojského mlýna u pravého břehu'
kudy veďa i plalóa, a jez Císďské-
ho mlýna u Bubenče. Jezy v Lilbru
a v Troji byly v letech 1873 a 1874
i s mlýny odstraněny.

od r. 1784 byly tedy v Praze čtyři
jezy, jimiž veďa plavba (Sitkovslqý,
Staroměstsloý' Novomlýnssý a sta4ý
Helmovshý)' po roce 1911 už jen tři'
protožs jezy Novomlýnshý a starrý

Helmovsloý byly nahraznny noým
Helmovs!ým jeznm.

Asi v polovině minulého století si
nejen návštěvníci Prahy, ale i sami
Pražané začďi uvědomovat krásu ši-
roké vodní hladiny vzcdmuté jezy'
mďebnost klasického pohledu na
Hradčany přes Karlův most' pod-
tržený vodou čechranou Staroměst-
s!ým jezem a stromoúm na Stře-
leckém ostrově a na Kampě. Když
pak mělo dojít podle někter'.ých planů
kanalizace Mtavy k narušení tohoto
panoramatu zrušením Staroměstského
jezu nebo plavebním kaná'lem ve_
deným pod nábřeám od Narodního
divaďa ke Karlovu mostu, doveďi se
Praž.ané rozhodně vzcpřit. Vodní ďla
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která nakonec k zajištění pnlběžrré
plal,by městem wznikl4 tuto krrísu již
citlivě respelrÍovala a souěasníci je za
rušiqý prvek nepovažují.

Stručný popis pražshých jezů

V 18. a 19. století byly od Vyše-
hradu po Troju tyto jezy:3
. iez Šitkovs[ý a těsně pď ním jez
Hornolodec!ý @etrálkovshý)' ktery
byl povodní v r. 1784 zničen. U obou
břehů zůstaly jen krátké části, které
byly později napojeny na Šítkovslqý
jez podélnými hÍizomi (ájezlcy) Na
těchto jezech stáy vpravo 

'nlýny

Pohled na Petžilkovský mlýn a Malostranskou vodámu se šlapacím



Přes je4y je plavba těžkó

Karel IV. nďídil, aby byly jezy na
čes\ých řekach opatřerry voror1ými
propustmi šířky 20 loket (12 m).
První splavnění střední Mtavy pro
plavbu lodí provedli hornorakouští
řemeslníci v letech 1547 - 1550 na
přkaz Ferdinanda I. k umožnění
plavby ''císďské'' soli a poté v letech
1640 - 1643 opat strahovského
kláštera Kryšpin Fuk. Toto splavnění
sahalo ů nad Staroměstský jez, úy
mohly vory a 1odě vezoucí sil z Čes-
t ych Budějovic doplouvat ů ke
staroměstské solnici. Tu město posta-
vilo v r. 1562 asi v místě dnešního
Národního ďvaďa. O tom, že tehdy
solné lodě doplouvaly až do středu
Prahy a pto1ižAěly tedy Šítkovským
a Petržlkovsloým jezem' svědčí
instrukce správci pražské solnice
z r. L57I, poďe níž měl ''dbáti, aby
lodě na zimu byly z řeky vytaženy
a na suchém místě pod střechou
chovány''.4 Je pravděpodobné' žE
k protahování poměrně vellqých
priudných solných lodí těmito jezy
byla už tehdy nad jejich lodními
propustmi u levého břehu zříznna
ýahová kola (rumpáLly). Poprvé je
vidíme na panoramatu Mtavy Davida
Altmanna z r. |640. Obě kola' samo.
zřejmě mnohokrát obnovená, sloužila
k ýahu lúi až do r. 1913 a říkalo se
jim "barborky".-5

Postupné omezování dovozu saské
soli do Cech po Labi (končící úplným
z,ákaznm r. 1706) mělo za následek
nist dopravy císďské soli po Mtavě
a Labi do severďeských měst. K ní se
ďe využívďo četných vltavsk'ých voni
plujících často až do Německa lodí
jen ýjimečně. Kromě soli se vozilo
na lodích do Prahy ze středni Mtavy'
Berounlry a Sázavy hlavně palivové
dříú v polenech pro pražské domác-
nosti, pekárny, HÍad i četné kláštery,
které se skládalo do obrovssich stohů
na nibřežich Na Františku a na Malé
Straně, pod nynějším Klárovem.
Casto se vozilo seno pro množství
pražs[ých koní, pytle obili pro mlý-
ny' cihly z Davle, sázavs(ý písek,
vltavs!ý štěrk a lomoqý kámen, jiho-
česká kamnářská a hrnčiřská hlína
a rizné potraúny. o množství ná-
kladních lodí, doplouvajících až pod
Karlův most, wědči např. pražské
veduty Vincence Morstadta zlet 1825
- 1855. Proplutí vorovou propustí
poměrně nízkého Staroměstského
jezu nebylo zřejmě ani pro naložené
lodě obtižr'lé. K protahovárrri lodí
jezem proti proudu slouálo zprvrr
volné pole náÍronu mlýnů, |eácí těsně
nad podélnou hrázl, napojenou na
třetí pilíř Karlova mosfu. Na Fukově
panoramatu Vltavy v Praze (kolem
r. 1650) je toto pole označeno slovem
DURCI{FART. Plavební pole bylo
pozÁěji přemostěno a postaveny na

něm budovy. Nad vorovou propustí
bylo pravděpodobně v.ýtahové kolo,
které v minulém století nahraďl vý-
tahový prám - lod's rumpáem.7
Dá po proudu pod vyso!ý Ne

vomlýnsloý jez nebo dokonce pod
stejně vyso{ý jez Helmovslqý se plavci
s naloženou lodí neodvažovali. Ani
toho nebylo zapotřebi' protože břeh ve
watopetrské čtvrti b},l ještě v dosahu
nilbřeil a skládek Na Frantiušku a le-
tens{ý břeh nebyl osíďený. Za měst-
s[ými hradbami bylo už jen pár domů
Záhranska (Špitáska), špitá praž-
sdých křížovníků a Invďidovna. Bliže
|eilci znmědělské obce nebylo zapo
třebí loděmi "z horni vody'' nijak

"ásobovat, menší náklady se sem
mohly dopravrt splouvajícími''na-
háči''.

''Naháče'', jednoduše postavené
dřevěné lodě z jihďes!ých loděnic
(především Lannovy ve Čtyřech
Dvorech u Čes{ých Budějovic)' pro.
plouvaly v minulém století pražsloými
jery ve velkém množstvi. Byly
v podstatě 

. 
exportním zbilm, které

kupovaly severďeské loděnice a pře-
stavovaly je na větší labské čluny.
V letech 1850 - 1860 splouvďo rďně
po Mtavě 300 až 400 naháčů' pozÁěji
v souúslosti se zaváděním paroplavby
na Labi poptávka po nich klesala.
''Naháče'' byly dlouh! 30 ů 40 m
a široké 2,7 až 4'6 m.o Většinou vezly
z jlžnich čech i nevelsf náklad: sůl,

.'lÉ{tffi

W

Pohled na Karlův most a SÍaroměsfský jez s loděmi čekajícími pod jezem na protažení (V.Morďaď,l852)
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palivové ďíví, ďažební kostky' hlínu
apod.

V knize prof. Schottkyho2 je řada
zajímavostí o obtíách plavby praž-
slcými jezy: Protažnni lodí waty pro
vory 7působuje velkou arátu času aje
k němu zapotřebí velké síly' při
plavbě po proudu lodě často ztros-
kotají, pňčemž nezřídka lidé dokonce
ZtÍati ilvot. Při nízkém vodním stavu
nemohou naložnné lodě Prahou vůbec
proplouvat. Nďožené lodě' lrÚeré jsou
taženy ku Praze,, musí přistávat
v Karlíně poblíž hostince ''U pos-
ledního haléře'', protože je nemožné
proťáhnout je s nákladem vysosim
jeznm Helmovským a Novomlýn-
ským. Proto se musí celý lodní náklad
dopravit zKarlina do Prahy po ose.

I na pražských jezech musel bý
pořódek

Vorové a lodní propustě jezů, slou-
ácí především mlýnům a vúirnám,
byly zahrazeny zdi ze sitných trámů'
aby tudy voda neunikala bez uátku
a hladina nadjezem byla co nejvyšší.
Pro prťrjezd voni a lodí se vyhra-
mvalo (oteúraly se propustě vy-
jmutim trárnů) jen v určité dny a he
diny - tím řídčeji, čím byla menší
voda, při nízkých vodních stavech jen
jednou ddně (v pondělí) na l - 2 ho
diny. Závislost doby vyhrazení na
vodním stavu byla uvedena v ''Řádu
o otvírání_ pražssých jezů''' kteý
obsahoval i tento plavební předpis:8

"Plavců poúnností jest lodě a vory
ku proplutí ustanovené v určiý čas
u jezu pohotově chovati a je tak
uspořádati' aby napřed lodě a po těch
vory beze ztráty ěaslu wátky pro
plavaly a taktéž v ustanovených
hodinach i lodě proti vodě bz
překiĚky po pořádku jich při-staní
k jeat pro1ižÁěti mohly.'' Závěr Prádu
pak nú: ''Nad tímto ustanoveným
řádem bude c.k. zemská stavitelská
ďrekce a praLský magistrát bdíti'
podle čehož sejak vlastníci pražs!ých
nrljnů' tak též plavci na vlas
zachovati mají."

o vlastní technice protahování lodí
prouti proudu pevnými výtahoými
koly a 'r1ýtahovou lodí se žÁdné
podrobnosti ne'achovaly.

Do středu Prahy od Labe

Konečnou stanicí nákladních lďí
se zboilm pro Prahu, které sem od
roku 1651 doplouvaly spíše ojeďněle
než praúdelně z Lallr-, bylo po
ďouhou dobu přístaviště se sklady
v Bubenči nebo snad i v Pďbabě pod
Prahou. odtud veďa krátká silnice
k pražskému Hradu a na Malou
Stranu. Se zboám pro Staré a Nové
Město pražské musely ovšem vozy
přejižÁět Mtaw po Karlově mostě.
obtiže plaúy od Bubenče do středu
Prahy názorně naznačil Kryšpín Fuk
na wém panoramatickém náčrtu
Vltavy. Skupinky dvou až pěti plavců
s vellqim úsilím protahují nevelké

lodě propustmi jezů v Troji' jezem
Šďkovského mlýna na Záhransku,
Helmovs!ým jezrm, óvěma jezy Dol-
nolďeclcými a Novomlýnským je-
zem. Na žádnémjezu není qitahové
kolo, tehdy jlž zrela obvyklé,a jenom
na Helmovském jeru je samostatná
lodní propust, rvaná tehdy "áab''.
K prodloužení plariby nákladních

lodí nad Bubeneč došlo až po roce
1821' kdy podepsání Labské plavebné
akty oteťelo perspektiw většího
obchodu, a tedy i lodní dopravy meá
Prahou a Hamburkem. Pražská pla-
vební společnost, zalďzsná v roce
1822 v Ptazn, zašaLa od té^ doby
pouávat ramene Mtavy mezi Ro
hans[ým ostrovem a břehem Spi-
táska' tehdy už ntaného Karlín, jako
koncového přístaw. Pro usnadnění
plal,by od Bubenče do Karlína se arri
poté nevykonalo téměř nic, jak o tom
svědčí referát pražské obchodní
a ávnostenské komory na c.k. české
mistodržitelstvi z roku 1857, kteý
měl podpoňt projekt podzemního
plavebního kanálu pod Letnou.9

''K plnému vwžiti roďíření a zÁt
konalení provozu Pražské plavební
společnosti (čímž se rozumělo vy-
budování vlastního lodniho paÍku
včetně ýi vlečných parníků) je však
třeba ještě jednoho: 'možnosti při-
stávání lďí ů v Praze,. Jinak by
remorkéry musely i nadále přistavat
v nějaké stanici pod Prahou, z vleě-
ných člunů překládat zboží na menší
plaviďa a ta dopravit ďouhou a ob
tíárou cestou z Troje do Karlína,
odkud je nutno dopravovat zboil do
\mitřxího města obtížnou cestou po
ose... V důsledku plavebních překá-
žek si vyžaduje poproudní plariba
z Karlina do Pďbaby za obvyklého
vodního stavu 2 až 3 hodiny, proti
proudu nejméně půl dne a lodě jsou
rystaveny tak častému poškození' že
jsou schopny plavty jen do čtvrtého
roku, zatím co labské čluny zůstavají
ve slúbě st let i déle... odstranění
těchto překážek je možné jen stěá'
a to nikoli bez vel[ých nákladů.
Sotva překonatelné se ale Komoře
7Áají těžkosti' které se stavějí plavbě
lodí z Karlína do Prahy skrz 4 sto
py 6 pďců vysoký Helmovslcý jez
a 4 stopy 5 pďců vysoký jez
Novomlýnslgi.''

Ke stalóě plavebního tunelu pod
Letnou á navarujícich tří plavebních
komor v pra*ké Stromovce ovšem
nedošlo. Jediné, co se pro usnadnění
plal'by tehdy udělďo' bylo znršení

Pohted ramenem Vftavy za
lodeckých k Noým mlýnům
čechy, dílttl)

Primátorským ostrovem od
(ýina z období kolem 1880,

Dolno-
Ottovy
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jezů v Troji a v Libni v 70. letech,
nevelké regulační práce u Libně a ý-
stavba přístaw v Karlíně.

Určitou možnost plavby do středu
Prahy uváď J. Soukup: ''Při plaróě
lodí proti proudu plujeme hlavním
ramenem vltavs!ým mezi ostrovem
Velké Benátky a bubens!ým břehem,
až se octneme pod Helmovským
jeznm. A kdybychom se dali přes
tento jez dopraúti umělým způsobem'
žentourem (w. čuďíkem) skrze
plavební wafa' narazili bychom na
podobné překažky v Prazr, ještě tři-
krát." Zda byl ''čuďík'' i na Novq
mlýnském jenl a y_Ítahová lď' na
jezu staroměstském, autor bohužel už
nenapsal.

Hu s ars ký kou s e k Wiliama
U. Pearceho v Praze

Kďyž to bylo nutné, dokiyali si nďi
předkové poradit na pražs{ých jezngh
i s poměrně vellaými plaviďy. Slo
o dopravu parníků a bagrů, posta-
vených v libeňské strojírně Ruston
a spol. (od r. 1869 Pražská akciová
strojírna) po proudu na místo určení,
nebo několika malých parníků, lcteré
si koupila Pražská společnost pro
paroplaúu na řece Mtavě' proti
ploudu na Vltavu nad Prahou.

Ptažská strojírna dopraúla po vodě

ým ákazrríkum do roku 1910 na
a0 parníku a bagrů. Z rueh byly
největší remorkéry Hansa a Hannover
pro Severoněmeckou společnost
o delce 50,6 m, ato j1ž v roce 1857.
Protahovat pražskými jezy proti

proudu na Horní Vltavu velké ko-
lesové osobní parníky dodávané
pražské společnosti si ovšem strojírna
netroufala" a proto byly parnílcy
Praha Vyšehra4 František Josef I.,
Primátor Dttrich, Ferďnand Dobre
tiý a Sďchov o délce 42 až 45 m
dopraveny v ďlech .po souši na
Smíchov. Tam byly smontoválry
a spuštěny na vodu. Největšim par-
níkem z byva|é Rustonky, pre
ta,žnným vcelku jezy, b},l zade
kolesoyý paÍník Stephanie původní
delkl 24 m a po prodloužení 32 m.
Další parníky dodané pražské spo
leěnosti a vcelku protažené jezy měly
delku 14 až 24 m. Pět parníku firmy
Parrau a syn, které připluly do Prahy
z DráĚJian, měly bezproblémovou
délku 17'5 m a absolvovaly plaróu
pražs!ými jezy několikrát.

Jen jednou proplul ptažsýtllt jezy
parník podstatně větší - Stanislaus'
přejmenovaný v Prazr, na Mecséry'
kteý měňl 42,3 m na délku a 6'1m
přes kolesnice. Psaly o něm všechny
pražské noviny, ďe jen Bohemia v č.
I41 zn středy 17. 6. 1857 zana-
menala tento neobyčejný ýkon:
"Včera b}rl parník Stanislaus, ovšem
bez stroje' vytažnn přes jezy na wé
budoucí stanoviště pod Podskalím...''

Tento husarssý kousek dokáza,l
zkušený anglicky lodní stavitel W.U.
Pearce, lcteý o so& tvÍdil, žE "ď
roku 1836 dodnes postavil 90 vět-
šinou železných lďí na nejrůznějších
místech Ewopy'' (dopis ze 4. 2. 1858
na c.k. ministerstvo obchodu ve
Vídni). Historie parníku, s nímž se

děčínský kapitrín August Winter
spolu s Pearcem neússšně pokusili
zavést roku 1857 paroplalóu nad
Prahou, je dostatečně zr:.irrrlrá.

Splm'ňovací projekty a realizace
pr,ůběžné plav by Prah ou

Na téma splavnění Mtavy uvnitř
Prahy existuje rozsiúúá literatura.lo
První náwh pochán z roku 1640, kdy
opat Fuk nawhl vybudovat podél
letenské stráně plavební kanáLl, sa-
hající od Karlova mostu pod Hel-
movs!ý jez. Y dalších projektech se

nawhovďo postavení plavebních
komor u kažÁého jem, proražnnl
plavebních tunelů pod Letnou,
roďíření Rudolfovy štoly' nahrazení
čtyř jezů dvěma zfumadly aj. Reali-
mvaný projekt Komise pro kanalizaci
Mtaw aLabv Čechách pochiui zlet
1900 - 1907. Podle něho byly na-
hraznny v letech 1909 - L9I2 jezy
Novomlýnshý a Helmovs(i noým,
ružn pložrným Helmovsloým jezem
o qýšce 4,2 m, odstraněn Petržl-
kovďý zájezck pod Šíttovským je-
7r,m a tento jez stažen ve své levé
polovině nlž, až' k Malostranské
vodárenské věá. Prťrběžnou plalóu
ve$ých lodí umoáiují dvě plavební
komory. První' dokončená roku 1912,
je mezi ostrovem Stvanice a kar-
línshým břehem' má spád 4,4 m
a překonává tedy spad nového
Helmovského jezu. Druhá plavební
komora je meá Dětslqým ostÍovem
a smíchwslaým břehem, navazvje na
zarž Šítkovského jezu a pokračuje
ďouhou zÁi, tvoříci plavební kaná
podél Kampy, až @ staroměstsloý
jez. Komora tedy překonává spád
obou těchto jezů celkem 2,2 m. Tato
komora byla slavnostně otevřena 26.
5. r9Zr.tI

K vyuátí vodní síly byly postaveny
dvě hydroelektrárny, jedna na horní
špičce ostrova Šwanice o původním

ýkonu 1640 koní' druhá nyn jLž

znršená na Těšnově o ýkonu 430
koní.

Zrušením vodních závď'ů při ka-
nalizování Mtavy ztratily pražské
je"y svůj původní účel. Nadále ale
načechrávají žr,l už ne stříbropěnnou
vltavskou vodu a útžnji v Prazp
širokou vodní hladinu pro potěšení
olryvatel města i návštěvníků Prúy.
Pohled .z Karlova mostu, jednoho
z nejstarších a nejhezčích v Evr@,
proti proudu Vltary na šumící sta-
roměstshý jez a na lodě plující podél

Úsek pravého břehu Vftavy mezi Staroměstským a Helmovským jezem
s Křížovnickým ktášterem a Staromě,ýskou mosteckou věží.
Pohlednice z období mezi rokem 1912, kdy do tohoto úseku mohly
vptouvat lodě novou plavební komorou u ostrova Štvanice, a 1919, kdy
parník AUSTRIA byl přejmenován na RŽ-1
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Kampy zastavi na chvilku spd kaž-
dého chodce.

Literatura a poznámkyl Ve Formuláři biskupa Trobiáše
z Bechyně k letům 1283 - 1290 např.
čteme: oldřich probošt, Řehoř děkan
a kapifula Průská nařiruji S' děka-
novi u sv. Jiljí' aby prohlásil klatbu
nad křížovníky špitáu w. Františk4
protože staú jez na Vltavě od hořejší
strany mostu na škodu biskupoých
mlýnů pod Ostrovem.'' @raha' 1903)
2 Schottky, M.J.: Prag, wie es war
und wie es ist, Praha 1830 - 1832.
Kapitolu XV o Vltavě v Prazn zpra-
coval pro prof. Schottkyho majitel
pražského mlýna Fr. Mysliveček.
3 Soukup' J.: Pražské jezy' mlýny'
vď'árny a niúlřeži. Knihovna Epochy,
sv. V., Praha' 1905. Literatura opraž-
ských jezech z hlediska historického
a stavebního je pďetná, o plavbě jery
se však zmiňuje jen zřidka a okrajově.
o yo'', J.: Boj o solný monopol
v Cechách v XM. a na pďátku XVII.
století. Čes\ý časopis historiclqý'
1933, s. 306
5 Jubile.1ní zpráva komise pro kana-
|izováni řek Vltalry aLabev Čechách,
sv. XWI _ )oC( (činnost v letech
I9I3 - 1926). Na s. 52 se uvádí:
"Zemský konzervátor dr. L. Jeřábek
a Technické mrrz€um žÁdalo, aby se
aspoň jedna barborka (šlapací kolo
k vytaho_rzání lodí vorovou propustí)
u jezu Šítkovského nebo Petrálkova
zachovďo jako ýznačná technická
památka... Poněvadž žÁdná korporace
nechtěla hraditi udržovací náklady'
byla barborka přesně změřena' Tech-
nické muzeum clalo zhotoviti dřevěný
model v poměru l:2),kteý vystavuje
ve sých sbírkárh.''
6 Hubert, M.: Z dějtn stavby lodí na
střední Mtavě. Dějiny věd a techniky
č.4lI990
7 zimmLer' E.: Dějiny úpravy Vltavy
v pražské oblasti, in: Praha na evroP
s{ých vodních cestárch' w. 14 kni-
hovny časopisu Plavební cesty Dunaj-
Odra-Labe, Prah4 1947. Na s. 11
autor uváď: ''A tak staři Pražané
pamafují snad ještě dnes' jak ještě
kolem 70. let minulého století viděli
občas přibližovati se zvolna v dolní
vodě jezu staÍoměstského proti prou-
du prázdnou lod'... a současně v horní
vodě připlouvat lod', na které bylo
postaveno lešení s vellcým watiďem
a tažným.lanem, která zakowila na
jezu stranou vrat, podala lano lodi
v dolní vodě' načež 4 plavci obíhající
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kolem watiďa vytahovali lď' pomalu
waty proti proudu až dosáhla horní
vody.'' Podrobnější údaje o této ý-
tahové lodi jsem ani v literatuře' ani
v archivu hl.m. Prahy nenďel.
8 Štědný, E.. Zikony, nařízrní a jiné
místní předpisy kÍát. hl.m. Prahy, ďl
II. 1911' kap. III. Pražské jezy. Cite
vaný Ř:íd o otvírání pražskych jezi 1e
22I.4. 1836.
9 Verhanďungen der Prager Handels-
und Genarbenkammer fiir Jahre 1850
- 1857, častB, s. 393
l0 Kvalitni' komplexně zpracovaná
studie je např. Koub4 J.: Splavnění
Vltavy uvnitř Prahy, in: Plaveb
ní cesty Dunaj-odra-Labe' rďník
IX.II948, s. I7 - 23
11 -: Provádění vodohospodářs{ých
stavetl rta Vltavě a Labi a dokončení
uplavnění Vltavy uvnitř Prahy, Čes!ý
svět' 1921

Historische Exkursion úber lilasser-
wehre in Prag

Die lilasserwehre, die den Fluti
Moldau im Bereich de, Stadr
lcreutzen, trugen schon seit frúhen
Mittelalter bis zu Ende des 19.
Jahrhunderts wichtige Voraus-
setzungen fi)r das Leben der Stadt-
bilrger bei. Ihre Existenz ist bestcitigt
seit dem Jahr 993, in der
Zwischenzeit erreichte ihre Zahl bis
zu 12, jetzt sind drei in Prag. Sie
dienten ilberwiegend zum Betrieb der
Getreidemilhlen, aber auch andere
Betriebe und vier I{assertúrme
wurden gebaut. Der Artikel akzentiert
insbesondere die Probleme, die die
lokale l4/ehre der durchlaufenden
Schiffahrt verursachten. Ilcihrend die
Abschnitte von Moldau oberhalb und
unterhalb Prag fi)r verhciltnissmritJig
grotie Frachter schon wrihrend des
16. und 17. Jahrhunderts durch die
Regulation und den Bau der Schff
schleusen schffiar gemacht, die
hemmungslosen Durchfahrt wurde
mit den hohen prager Wehren
gehemmt, und nyar bis zu Anfang
unseres Jahrhunderts. Erst in Jahren
l9l0 bis I92l wurden an den drei
restlichen Wehren zwei Schiffahrt-
kammern gebaut, wodurch auch die
gro/3ten Elbe Frachter geschtfft
werden kónnen.
Im Jahr 1865 wurde Prager

Gesselschaft fi)r Dampf-Fahrt auf

dem Flufi Moldau gegrilndet. Die hat
die regelmcilSige Schffihrt auf dem
Moldau oberhalb Prag betrieben. Die
gekauJten Drimpfer mutlten ilber die
ýI/ehren befÓrdert werden. Die
Schraubendrimpfer bis zur Lringe von
24 m konnten durch die Schleusen
mit Hilfe von Hubwinden (Haapel)
durchgezogen werden. GrÓt}ere
Raddrimpfer wurden hierher von der
Schffiaufirma Prager Maschinen-
werke Rwton u. Co., die sie bis zum
Jahr 1910 als einzige gebaut hat, auf
Festland in Teilen gebracht, aufdem
Ufer montiert und auf das llasser
niederlassen. Autiergewdhnli che Tat,
die der englishe Schffiauer W.U.
Pierce geleistet hat, war das Durch-
ziehen des Seitenraddampfer Stani-
slaus mit der Lcinge von 42,3 m durch
die prager W'ehren im Jahr 1857.

Seit der Zeit, wann Moldau in Prag
mit Stauwehren kanalisiert wurde,
haben die Wasserwehre ihre ur-
sprilngliche Funktion. Sie aber úber-
wachen die breite ruhige Oberfldche
von Moldau, die zur SchÓnheit der
Stadt beitrdgt, was insbesondere die
Fu/3gtinger ilb er altertúmli ch e Karls-
brúcke einsch citzen kcinnen.

Historical Trip through Prague lleirs

The Weirs crossing the river Wtava
in the region of the ciý Prague
created important living conditions
for the citizens since early Middle
Ages till the end of 19th century. It
was proved they existed already in
the year 993, their number reached
up to 12 in distinct time. Now, three
of them exist in Prague. They were
utilized mainly for supplementation
hydropower to grain mills but also
other works and four water towers
emerged on them.

The article is focused mainly on the
problems which the local weirs
caused for continuous shipp:ng. The
parts of iver Wtava above and under
Prague were made navigable to
relatively big cargo vessels. But due
to the regulation and inserting the
sluices for ships during the l6th and
lTth centuries the continuous cargo
shipping was injured by the high
Prague weirs up to 20th century. In
theyears 1910 till 1921 two shipping
chambers were constructed at the
three weirs in Prague adapted for the



shipping of even the biggest cargo
ships ofriver Labe.

In the year 1865 the Prague Socieý
of Steam Shipping on the River
Wtava was established. It carried out
the regular steamshipping on Wtava
above Prague. The bought steamer of
the Socieý must be transported
above the weirs. The propeller
steamer in the length up to 24 m were
possible to pull through the sluices of

the Prague weirs by means of reels
(winches). The bigger wheel steamer
were transported here from the
Prague engineering worlrs Ruston a.

Co., which was their only producer
tiU 1910, in pieces on the ground.
These were assembled on the river
bank and the ship was transported
onto water. The extraordinary deed
perfected by English .shipbuilder
IY.U. Pearce was the pulling the

42.3 m long side-wheel steamer
Stanislaus through the Prague weirs
in the year 1857.

Since the time the river Wtava in
Prague was channeled the weirs lost
their original functi ons. They keep
only the broad calm river suríace
which conlributes to the ciý beauý
and may be appreciated especially by
the pedestrians on the ancient
Charles Bridge.

T,PB,AIrY
vá,žeil přátelé'

v červenci minulého roku bylo za\ožcno české plavební
a vodocestné sdruženi (ČPvs) - sdružení ďborníku
v oboru vodních cest a vodni dopravy. Toto sdruženi si
předsewzalo, že bude přispívat k roanoji vodni doprary
jako integrální součásti dopravní soustavy nďeho státu
a bude podporovat dalši rozvoj vodnich cest, abychom se
i v této oblasti postupné pňblíáli úrovni vyspelých
evropských států. Hlavním prostředkem k tomu je
soustřed'ovárrí, zpřistupňováni a propagace odborných
poznatků z přípravy' vystavlcy a provozu vnitrozemsloých
vodních cest a z plavebniho provozu na nich, zejména pak
objektivní informování naší ďborné i laické veřejnosti
o veškeré problematice v této sféře činnosti. Důleáým
úkolem, kÍerého se čpvs ujďo společně se Slovens!ým
plavebním kongresem, je pokračováni v traďci pořádani
Plavebních dní.

Neměli jsme v úmyslu akláÁat masovou organizaci, ale
sdružení odborníku, kteří jsou ochotni přispet ke zlepšení
současného neutěšeného staw v této oblasti nďeho
narodního hospodářství. S potěšením mohu konstat ovat, žr,
se nďe snaha setkala s pochopením. V současné době má
nďe sdruženi celkem l02 řádných členů, z toho 17 ělenů
kolektivních (podniků' společností a institucí) a 85 členů
individuáních. Přitom se tešíme, že se k nďim snahám
připojí ještě další organizace a jednotlivci, jimž leil na
srdci rozvoj vodních cest a vodní dopravy v České re_
publice a kteří tak dosud neučinili.
V programovém zaměření nďeho sdružení, ktere

připravil výbor a které bude přeďoženo příští valné

hromadě ke schváení, je zahrnuto široké spektrum pro.
blémů technic{ých, provozrrích, oryanizačruch i legisla-
tivních. Nďí snahou je' aby sdružení áskďo postupně
takovou přirozenou autorifu , že rozhodující činitelé a in-
stituce ve ďéře správní a legislativní budou považovat za
prospěšné obracet se na čPVs se ádostmi o ryjáďení ke
stěžejním otázkárn rozvojovým, investičním, provozrrím,
organizačním i legislativním, dot'ýkajícím se nďeho
oboru.

První pololetí nďí činnosti bylo převážně ve znamení
institucionalizace sdružpru. Kromě vypracování stanov,
jednacího řádu a vyřešení řaďy organizačních otázek se
Čpvs stalo řádným členem Stalého meánárodního
sdružení plavebních kongresů (Association Internationale
Permanente des Congres de Naúgatíon)' což je nejlepším
předpokladem pro zprostředkování zahraničních poznatků
a á<ušeností. Přišel tedy čas, kóy by mělo Qit započato
s naplňováním poslání nďeho sdruženi. Proto hlavním
tématem 2. valné hromady, přeďoženým ýborem k ď-
skusi, budou současné problémy vodních cest a vodní
dopraly v české republice. Věřím, že nďe snahy povedou
k poátivním ýsledkům a přeji všem členům čPVS
i všem, kteří sqými aktiútami podporují rozvoj vodních
cest a vodní dopravy, mnoho nadšení, vytrvalosti
a úspechů.

Prof. P.GABRIEL
předseda čspy

PROGRAMOVE ZAMERENI
HLAWj FoRMy Čtut'tosrt:

a) S oustře dbv án í i nform a c í
b) Formulování společných stanovisek
c) Publikování a propagace
d) Expertní a porádenská činnost

e1 Úeast na aktivitóch Mezináiodního sdružení plavebních
kongresů (AIPCN - PIANC) .

fl Spolupráce se Slovenslglm plavebním kongresem
g) Spolupráce s organizacemi a sdruženími obdobného
zaměření v CR i v zahraničí

JJ



PLAVBA V MoDERNÍ popnewÍ sousr,q,vĚ

- Role plavby ve vnitrokontinenální dopravě
- Moderní systémy v plaróě
-Yýznam vodní dopravy pro ekonomitu ČR
- Ekonomika plavby
- Vďní doprava a životni prostředí
- Vodní cesty a životní prostřeď

RoZVoJ VoDNÍcH CEST A pnÍsrevŮ vČn

- Možnosti připojení ČR na evropskou síť vodních cest
- Zlepšení splavnosti Labe pod Střekovem a ýstavba VD

Malé Březno
- Splavnění Labe do Pardubic (plavební stupeň Prelouč,

přístav Pardubice)
- Plavební perspektivy v oblasti řeky Moravy
- Vyvoj splavnosti na řece Oďe
- Vodní doprava v Prazr a budoucnost pražslrrých přístavu

a překladišť
- Možnosti dovršení splavnosti Mtavy do Čes!ých

Budějovic
- Hájení a aktualizace trasy plavebně- vodohospodářské

soustavy D-0-L
- Možnosti, rozsah a akfuánost splavnění řeky Berounky
- Stanovení a dosažení cílových parametni na labsko

vltavské vodní cestě
- obnova provozu na Baťově pniplavu

TECHNIKA APRoVoz VoDNÍCH CEST A PLAVBY

- Rekonstrukce plavebních objektů na Labi a Vltavě
- Vyvoj a využiti noých techniclqých prvků na splavných

tocích
- Nové postupy při projektování vodnich cest

- Možnosti ýuoje nízJ<oponoroých člunů

LEGISLATIVA' oRGANIZACE' FlNANcoVÁNÍ

avodní dopravy
- Příprava zÁkonao vnitrozemské plavbě
- Příprava z'ákonao vodách ve váahu k plavbě
_ Příprava prováděcích předpisů k těmto zákonům
- Legislativa a předpiqy pro sportovní a rekreďní plalóu
- Mezinárodní vztahy ve vodní dopravě
- Vyvoj legislativy v oblasti plavby a vodních cest

v Ewopě, zvláště v EU

- Možnosti Čn v. rámci asociďní smlouvy, ďekávané
možnosti ČRvru

- Příprava noých a novelizovaných meánárodních
bilaterálních a multilateráních smluv

- Dokumenty EU' EP a CEMT' asociační dohďa
B. Organizace
- Postavení vnitrozemské plalfuy v systému dopravy ČR
- Způsoby a formy provádění vnitrozemské plavby

(velikost provozovatelů' právni formy, účast cilho
kapitáu apod. )

- Možnosti áskárri pnikazu způsobilosti v CR a v za-
hraničí

- orgruizace rozvojevodních cest v ČR a v EU
- oryanizace správy vodních cest v ČR a v EU
c. Financování

- Financováni rontojevodních cest v ČR a v zemích EU
- Financování provozu vodních cest v čR a v zemích EU
- Poplatky zauživáruvodních cest v ČR av zemích EU
- Financoválrí živností ve vodní dopravě (možnosti

pořizeni plaúď4 úvěry, progÍamy pro podporu

@nikaní)

osoBNÍ' REKREAČNÍ A SPoRTorrNÍ pl,Avae

- Sportovní a rekreační plavba ve wětě
- Sportovní a rekreďní plavtav ČR
- osobní a rekreační plavbavPraze
- Plavební zaříznnt pro malou plavbu

VoDNÍ CESTY A PLAVBA V ZAHRANIčÍ

- Přepravní vykony na ewops\i'ch vodních cestách
- Záměry ronoje vodních cest v EU
- Vyvoj provozu na pniptavu R - M - D

' - Příprava regulďních prací na německém Labi
- Možnosti zachovánt lodního provozu na chvaletické - Modernizace Mittellandkanalu

relaci - Splavňovacipráce na Sáře

- )O(VIII. plavební kongres AIPCN v Seúlle
A Tuzemské a mezinarodní právo v oblasti vodních cest - Výsledky činnosti ARGE - DOEK

- Připrava propojeni Rhona - Rýn
- ziměry vystaríry vodních cest v SR
- Zkušenosti zpÍovozl VD Gabčíkovo

- Plavebni a vodocestná sdružení v zahraničí

výurl A STUDIUM

- Problematika v-ýrrky oboru Vodní cesty a plavba na
vyso(ých školách

- Výuka oboru Vodní cesty a plarlba na středních školách
- Učební obory

INFORMACE:

vÝnon ČPvs, ntolený na l. usta-
vující valné hromadě konané dne
11.7.1994:

1. Prof. ing. Pavel GABRIEL, DrSc.,
Stavební fakulta Čvur - předsed4
2. Doc: ing. Pavel JURÁŠEK, csc.,
MD CR - místopředseda'
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3. Ing. Jiří ČUBA Aquatis, a.s. -
místopředseda'
4. |ng. Petr FORMAN, Vodní cesty,
s.r.o.' - místopředsed4
5. Ing. Věra LUKSCHOVÁ česko
slovenská plavta labská' a's.
hospodář,
6. Ing' Luděk CIDLINA SÍítní
plavební správ4

7. Ing. ran čÁnBrKd CSc'' De
pravní rozvojové střeďsko
MD CR,
8. Ing. Karel HoRYNd Českoslo
venská plavta labská; a's.
9.Ing. Jiří KREMsd Povodí Labe,
4.s.,
10. Ing. Pavel KUTÁLEK, Aquatis'
4.s.,



11. Ing. Josef PODZMEK, P + S,
4.s.,
12. Ing. Petr ŠOTOLA' České pří-
stavy, a.s.,
13. Ing. Pavel UHER' Povodí Mtavy'
a.s.

KoNTRoLNÍ KoMIsE, wolenána
l.ustavující vďné hromadě dne
rr.7.1994:

1. Ing. Pavel NESET, CSc., Dopravní
rozvojové středisko ND Č&
2. Ing. Vaclav ROUTA Hydropro
jekt, a.s.,
3. Ing. Václav NOVÁK, Statní pla-
vební správa.

PŘtril,AsKY A ÚHRADA črBN-
SKÝcH pŘÍspĚvrŮ:

Přihtďky z'asilejte na adresu:
Prof. Ing.Pavel Gabriel,DrSc.,
Katedra hydroteclniky Čvur
Thákurova 7, |66 29 Praha 6

Rďní členské příspěvky byly schvá-
leny l.ustawjící valnou hromadou ve
ýši:
org. nad 100 prac. 5 000.- Kč
org. do 100 prac. 2 000.- Kč
inďv. člen aktivni 300.- Kč
inďv. člen důchodce 100.- Kč

Členstqý příspěvek za rok 1995 \zs
uhradit bankovním převodem nebo
složenkou na účet :

česka spořitelna' a.s.
Vítězné nám. la' 16ó
42Praha6
ě.t. 127205l-068/0800
Jako variabilní symbol

uvadějte Ičo nebo rod-
né číslo.

člBNsrÉ
LEGITIMACE

Prosíme všechny inď-
Viduání členy o "aslá-ní fotografie formátu
3,5 x 4,5 cm (pasové),
aby jim mohla byt vy-
stavena členská legl-
timace. Fotografii na
zadní straně čitelně po-
depište!
Adresa:
Ing. Luděk Ciďina
řeďtel Statní plavební
správy, Jankovcova 6,
170 04 PrahaT

PLAVEBNI DI.ry 1996

České plavebni a vodocestné sdružení
připravuje celostátní koďerenci s me-
ánarodní účastí

\1II. PLAVEBNÍ oNy tsso
Místo konámí: Mělník
Datum konámí: záLři 1996
odborné zaměření:
1. Napojení Labe, Moravy a Váhu na
ewopské vodní cesty
2. Spolupráce znmi střední Ewopy ve
vodni dopravě
3. Dopravní politika a ekologie v do
pravě
4. Unifikace technologie při ýstal'bě
a rekonstrukci vodních cest
Exkurze: Plavební stupně na dolním
Labi a Vltavě
Hlavní organiátor' Povodí Labe, a.s'
Předseda přípravného ýboru: Ing.
K.Trejtnar, CSc.
odborný garant'. Prof. P. Gabriel

ZE zAsEDÁŇ uinoRu:

výtor ČevS se ď zatožení sešel
na šesti zasedámích dne 11. 7.,8. 9.,
24. 11. 1994, 2. 1., 7. 3. a 5. 4. 1995.
Kromě běžné organzašru a jiné
agendy:

o zpracoÝď adresář členů Čpvs,
kteý je k ďspozici všem členům,

. připraúl 3áwh Programového
z.arněřeni cPvs'

vypracoval Jednací řád Čpvs
a přílohu k jednacímu řádu (pro
kontrolní komisi),

o nawhl některé formání úpravy
Stanov Čpvs,

. r/ypracoval zprávu o hospodďení
za rok |994 a připraúl náwh
rozpďtu na rok 1995,

o podal pňhlďku kolektivního
členswí v Stáém mezinárodním
sdružení plavebních kongresů

GIANC - AIPCl.r),
o ustavil dvě odborné pracovní

skupiny:
1. Vďní cesta Dunaj - Hodonín
(vedoucí Ing.J.Čuba),
2.Paratnetry vodních cest v České
republice (vedoucí Ing' J. Čauet-
ka,CSc.),

o projednal návrh na spolupráci
s Nadaci Vodní cesty na podporu
vydávénú tohoto ďborného časo.
pisu,

o z-a$val se přípravou X\TII.
Plavebních dní 199ó a požádal
Povodí Labe,a.s., aby se ujďo
úlohy hlavního organtzátora této
konference,

. na ádost Ministerstva dopravy
ČR zpracoval ďborný posudek
stuďe Splavnění řeky Moravy,

o podal přihlašku na mezinárodn:í
konferenci AIPCN, která se bude
konat v záři 1996 v Gdaňsku' a po
dohodě s Ministerstvem dopravy
Čn pro ni připraví 

"a 
ČR referát

na téma "Současné problémy
rcntoje vodních cest a plavby
v ČR',

o projednal ýsledlcy stuďe "Pla-
vební stupeň Přelouč na Labl",
zpracované s.r.o' Vodní cesty,
a ďormuloval k nim stanoúsko,

. projednal {ýsledky raciona-
lizašniho projektu "Zlepšování
splavnosti Labe v úseku útí n.L.
Střekov - st.hranice", 4racova-
ného Dopravním rozvojoým
střeďskem MD cR a Katedrou
hydrotechniky čvur, a zf,ormu-
loval k nim stanovisko,

. dohodl s předstaúteli Slovenského
plavebního kongresu zisaóy trké
spolupráce, včetně traďčního
poř ádini Plavebních dní.

Datší informace z člnnoýi Čes-
kého plavebního a vodocestného
sdružení naleznete v příš:tích
číslech časopisu Vodní cesty
a plavba.

35



co sE V OBORU
,

UDAIO

xvn. Plavební dny
v Bratislavě
tng. Jiří Čuba, Aquatis, a.s.

Na přelomu května a června 1994
se uskutečnily na osobní lodi Družba
XVII. Plaveb'í dny. črást.iedna''í p.o
bíhala během kowení v bratislavském
přistavišti, čast při plavbě po Dunaji
s exkurzi na vodní ďlo Gabčíkovo
a rarnennou soustavu Dunaje. Druhá
exkurze se zaměřila na stavbu vod-
ního díla Freudenau ve Vídni.

Těáště problematiky řešené při jed-
nárrích bylo naplněnírn následujících
tematiclgích okruhů:
A. Ronoj vodní dopravy a vodních

cest v podmínkách tržní ekono-
miw

B. Komplemí dopravní systémy
C. Romoj říční a námořní dopravy

v nqvaznosti na vodní cestu Rýn -
Mohan - Dunaj

D. Aktuální problémy vodní dopravy
a vodních cest z ekologického
hlediska

K problematice byl vydán sborník,
mimořádná čísla časopisů s plavební,
dopravní a vodohospodářskou tema-
tikou a množství materiálů' které
účastníkům pňbližují podniky' spo-
lečnosti, podnikatele' školy a infor-
mují o jejich současných aktivitach'
stavbách a záměrech

V příspevku inspirovaném "Závěry
z Plavebních dnů'' se pokusíme od-
hadnout směry, které plavba a vodní
cesý nastoupí v oMobí do konání
XWII. Plavebních dnů, připravo'
vaných na rok 1996 do Mělníka.
Závěr 1:

Více príspěvků se zaobíralo stavem
vodní cesý na Dunaji pod Pal-
koviěovem a možnostmi jejího zlep
šeií.

Ve smyslu mezinárodní smlottvy
s Mad'arskou republikou z roku 1977
se doporučuje polcračovat ve ýstavbě
Soustavy vodnich děl na Dunaji -
úpln( dokončit vodni dílo Gabčíkovo
a nadále vrryiet usilí o plnění dohody
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s mad'arskou stranou o dokončení
vodního díla Nagnaros pro docílení
parametrů vodní cesý podle dopo-
ručení Dunajské komise na useku pod
Palkovičovem.

Z|čpšujíci se slovensko-mad'arské
klima dává tušit, že i při řešení tohoto
klíčového problému bude dosaženo
pokroku. Plavebníci z České repub
liky i z ostatních sousedních, pře-
devších podunajslqých stítů si přejí'
alry řešením byla minimalizace pla-
vebních komplikací v trase mezi
Budapeští a Bratislavou ve smyslu
doporučení Dunajské komise.

Závěr 2'.

V souladu se studiemi o splavnění
Váhu, vypracovanými v letech 1992 -
1994 podporovat podnikatelský zá-
měr o postupném etapovém splavnění
Váhu v nasledujících etapách:
I. etapa Vodní cesta Komórno - Sered'
II. etapa Vodní cesta Sered'- Púchov
IIL etapa Vodni cesta Púchov - Žiltna

Technická veřejnost z české repu-
bltky je příjemně překvapena podni-
katelsloými ziměry splavnění Váhu
po Zilinu. Lzn si jen přát, alry po-
dobný stupeň přípravy byl i na
ostatnich v'ýhledoqých vodních
cestách středoewopského regionu.
Rádi si vyslechneme zpÍáw slo-
venslqých kolegů, kam áměr pe
kÍočil.

Závěr 3:

Pro vodní cestu Dunaj - Hodo-
nín/Holíč se doporučuje sledovat ta-
kovou variantu, která zabezpečí v cí-
lovém řešení plné využití kapacit bra-
tislovského prístavu. Snahou slo-
venské strany je lybudování této
vodní cesý od Devína. V souvislosti
s tím je účelné podporovat urych-
lenou ýstavbu vodního díla Bra-
tislava - |Volfsthal. Za vysoce aktuál-
ni se považuje vybudování přístavu
a Ro-Ro terminálu v Devínské Nové
Vsi.

Tento okruh otitzr,k byl snad nej-
ďskutovanějším problémem. I v re-
dakční radě pro formulaci 'ZávětÍl"

se tomuto tématu věnovďa největší
pozornost.

Kromě jiných ztrát přišla Česká
republika rozÁělenim federace
i o přímý přístup k Dunaji' Ztrátz je
to ekonomická, ale i faktická vzhle-
dem k tomu, že lépe se navazuje se

sití vodních cest na splavný tok ve
vlastním státě a hůře v zahÍan1ěí.
Eúdentní je fudiž ájem vybudovat
vodní cesfu Dunaj - Hodonín/Holíč
a zajistit přímou návaznost České
republilry na splavný Dunaj. otázka
variant vedení trasy je sekundární
a lzn cbápat ájem slovenské strany
na plné vyuátí kapacit bratislav-
ského pňstavu, na vybudování vod-
ního díla Bratislava - Wolfsthal a na
přístav a Ro - Ro terminál v Devínské
Nové Vsi. Klíčem k přístupu je kom-
plexní řešení problému ve spolupráci
ďborníku z Rakouska, Slovenska
a české republilry - řešení plavebni,
vodohospodářské a úuemní ajeho eta-
pizace.

Závěr 4:

Pokračovat ve studijních pracech
pro napojmí ýchodoslovenského
regionu na systém evropsbých
vodních cest.

Do kategorie plavebního ýtrledu
zapadá i napojení ýchodosloven-
ského regionu. Je ňejmé, že roz-
šiřování sítě ewopslcých vodních cest,
budování návazností na vodocestné
páteře, v nichž Dunaj předstawje
jedno z čelných míst, je žÁdoucí
a zejména ve státech dřívějšího
ýchodního bloku nanejvýš potřebné.

Závěr 5:

V zajmu možného snížení rizika zne-
čištění toku Dunaje roprými produký
začít prípravu definitivního umístění
a zahájení budování překladiště mi-
nerólních olejů v lokalitě Wčie hrdlo
s bezprostředním potrubním napo-
jením na petrochemicbý kombinót
S I ovn aJt .- Br ati sl av a.

Velmi vítaná iniciativa a vmÍ pÍo
řešení podobných problémů. Postup
přípravy budeme rovněž sledovat.



Závěr 6:

Pro dalši rozšíření přístavu Bra'
tislava z hlediska širšího uplatnění
kombinované dopravy pokračovat ve
studijně rozborových materiálech pro
vytvoření průmyslově - obchodně -

distribučního centra, včetně Zvláštní
hospodářské zóny v lokalitě mezi
Malým Dunajem a stavajícim prí-
stavem, Přístavnim mostem a Ustřed-
n im n ákl adním n ádr až ím.

Vodní cesty umožňují realizaci
"Zvlášních hospodďsdých 7ÁÍt"

s ekonomickými ýhodami pro sťát,

kter1ý se pro jejich zřizpní rozhodl.
obdobnými' záměry je vhodné se
zabyvat i v Ceské republice.

Závěr 7''

Pro intenzivnější oživení říčni a ná-
mořní plavby uplatňovat nové
efektivní technologie bezpřekla-
dových přeprav jak loděmi řeka -

moře, tak i člunovými kontejnery
v tlačné technologii v návaznosti na
j ej i ch n ám ořn í m a t eřské kon tejn erov é

lodě a lodě ýpu Ro-Ro'
Bude jistě zajimavé provést na

X\aIII. Plavebních dnech v roce 1996
srovnání s rokem 1994' Že cesta vede
naznačeným směrem je nesporné'

Závěr 8'.

Podpořit využitelnost kapaciý
labské vodní cesý v celém kana-
lizovaném úseku, hlavně vytvořením
.ste.iných podminek v cenové. tarifni
a dotační oblasti.

Jedním zpli, naněmž hodlá České
plavební a vodocestné sdružení (e
o něm více v zÁvěru tohoto příspěvku)
uplatňovat svuj vliv' je snaha o vy-
wáťení shodných podmínek pro
všechny druhy a způsoby dopravy,
včetně vodní.

Závěr 9:

Považovat prodloužení labské vod-
ní cesý do Pardubic za prioritní úkol
v rámci trvale udržitelného rozvoje
dopravních systémů České republitgl
s cílem vytvořit aktivní koncový
přístav a napojit důležíý dopravní
uzel a rozsáhlou průmyslovou oblast
na labskou vodní cestu. Za tímto
účelem prosazovat jeho urychlenou
realizaci.

Při vědomí, jak mnoho bylo pro
vodní cestu do'Pardubic vykonáno
a jak málo fivá, jsme přewědčeni,
že informace na příštích plavebních
dnech o realizaci tohoto áměru bude
zcela konkrétní.

Závěr |0'
Pro nýšení významu Labe v do-

pravním systému Ceské republilql
zlepšit plavební podmínlry v úseku
Střekov - státní hranice CR/SRN.

Tato obsáhle ďskutovaná proble-
matika by rovněž měla bý v mezidobí
dořešena tak, aby plavebni efekt byl
doprovázen i vodohospodďs[ými
a ekologic{ými přínosy v předmět-
ném úseku a aby se započalo
s realízaci.

Závěr |1:
Rozšířit oddanění spotřeby poho-

nných hmot i na vnitrostátní vodní
dopravu.

Uvedený jednoznačný požadavek
ňejmě posouď, zhodnotí a rozhodnou
příslušné orgány státní správy. Jsme
přewědčeni' že vodní doprava nebude
ďskriminová'rra.

Závěr 12:

Zaměřit se na komplexní řešení od'
straňování sedimentů z vodních cest
a nádrží.

Problematika odstrďoválrí sedi-
mentů z vodních cest a nádrží bude
stáúe aktuální. Věříme, že s rozvojem
využitelnosti vodních cest bude
i přístup k odstraňování sedimentů
jednodušší.

Závěr 13
Nadále hledat další účinnější formy

rozvoje vodni dopravy, plavby a vý-
stavby vodních cest' jejich propaga'-
ci a efektivní využívání vzhledem
k ekologičnosti tohoto druhu dopravy
v rámci dopravních soustav Slo-
venska a České republil<y.

I předkládaný příspevek je veden
snahou o propagaci vodní dopravy
a spolu s mnohými dalšími ini-
ciativami pomahá r4ywořit před-
poklady pro optimaliasi využiváni
izBmi, optimalizaci dopravy a eko-
logické souvislosti.

Při jednáni Plavebních dnů v Bra-
tislavě byly účastníci informováni' že
ve smyslu zavěrů předchózejících
WL Plavebních dnů 1992 a dalšího
jednání dočasné pracovní skyninl
bylo ustanoveno samostatné Ceské
plavební a vodocestné sdruženi
a Slovensf;ý plavební kongres, které
jsou výběrovými dobrovolnými zá-
jmovými sdruženími. Reprezentují CR
a SR ve stálé mezinárodní asociaci
plavebních kongresů PIANC a pod-
porují rozvoj a uplatnění odborných
a vědecbých poznatků v přípravě,
výstavbě a provozu vodních cest'

plavebních objektů, přístavů a pro-
vozu vodní dopravy v zájmu hos-
podařského a kulturního rozvoje
států. Doporučuje se, aby oba ýta
subj eký úzce spolupracov ali.

Zde doplňme, že jak-Slovenský pla'
vební kongres, tak Ceské plavebni
a vodocestné sdružení zahájily kon-
krétní činnost a úspešně spolupracují.

XWII. Plavebni dny v Mělníku se
úarněři na'
l. Napojení Labe, Moravy a Váhu na

síť evropských vodních cest.

2. Spolupráci zemi střední Evropy
v oblasti vodni dopraty.

3. Dopravní politiku a ekologii
v dopravě.

4. Lrnifi|kaci technologií ýi ýstavbě
a rekonstrukcích vodních cest.

Plavební společnosti Slovenska
a české republiky se dohodty na po-
krďování v dvouletém ryklu Pla-
vebních dnů uskutečňovaných stří-
davě a na společné přípravě těchto
konferencí s mezinárodní účastí.

WlL Schrffahrttage in Bratislava

In der ersten Hciffie letztes Jahres

fanden in Bratislava WII. Schrf-

fahrttage mit internationalen Be-
teiligung statt. Ihr Bestandteil waren
auch nvei Exkursionen an das
Wasserbatrwerk Gabčíkovo und den
Bau des l4/asserbauwerks Freudenau
in Ósterreich. Das Verhandlungs-
thema war die Entwicklung des
V[/assertransports und Wasserwege in
der MarktÓkonomik, komplexe Trans-
portsysteme- Entwicklung des Flufi-
und S eetransports mi t Zusammenhang
des R - M - D -. Weges, aktuelle
Probleme des l4/assertransports und
der W'asserwege hinsichtlich des
ókologischen Standpunkt. AnlriJ3lich
dieser Schiffahrttage wurden selbst-
cindige Organisationen Tschechi-
scher Schiffahrt und lřasserwirt-
schaJt Verein und Slovakischer
Schffihrt Kongress gegrilndet; die
sind freiwillige llahlvereine re-
prcisenti erende ihre Mi tgli ederschaft
in der internationalen der Schif-

fahrtkongresse PUNC. Sie unter-
stiitzen auch die Entwicklung und
Anwendung der fachlichen und
wissenschaJtli chen Kenntnisse in Vor-
bereitung, AuJbau und Verwaltung
der lI/asserwege, Schiffahrtobjekte
und Schiffahrtbetrieb zugunsten der
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I(irtschaJtlichen und kulturellen
Entwi cklung b ei der S t aaten.

WIIth Shipping Days in Bratislava

The XVIIth Shipping Days were held
in Bratislava last year. Shipping
Days with the international par-
ticipation. Their constituents were
also two excursions on the hydro-
electric power station Gabčíkovo

and the construction of hydro-power
station Freudenau in Austria.
Development of the water transport
and water ways under the market
conditions, the comprehensive trans-
port systems, the development of river
and sea shipping in connection with
the R - M - D water way, actual
problems of water transport and
water ways from the ecological point
of view became the topics of the
discussion. At the occasion of these
Shipping Days the independent Czech
Shipping and Hydroeconomic Union

qnd Slovak Shipping Congress were
established. These are the optional
voluntary expert societies repre-
senting within the persistent
international association of shipping
congresses PUNC. They also support
the development and application of
professional and scientifc achiev-
ments in projection, construction and
management of water ways, shipping
objects, harbours and utilization of
water transport based on the aims of
economic. and cultural development
of both states.

28. Mezinárodní
plavební kongres

lng. Jaroslav Kubec, CSc.

Ve dnech 22. - 27. května 1994 se
konal ve španělské Seville již 28. Me-
ňnárodru plavební kongres. K jeho
pniběhq přispeli ýznamně i odbor-
níci z Ceské republiky' a to jak za-
slanými referáty, tak přímou účastí na
kongresovém jednání.

Jednání se konalo - jako obvykle -
odděleně ve dvou sekcích. v kažÁé
z nich se projednávalo 5 otiuek.

V sekci I (Vnitrozemské vodní cesty
a'gnitrozemské přístavy pro komerění
i sportovní plavbu) to byly:
1. Metody_ řízent vnitrozemských

a námořních přístavů (tato otázka
byla společná pro obě sekce).

2. Moderní systémy řízení a moni-
toringu.

3. Zýšertt' resp. obnovení konku-
renční schopnosti vodních cest.

4. Kompatibilita vodních cest s G'
chranou životního prostředí.

5. obnova a modernizace starších
plavebních zařizení.

V sekci II (Námořní přístavy a ná-
mořní vodní cesty pro komerční
i sportovní plaróu a pro potřeby

rybololu) se projednávaly $o otÁzl<y:

1. Problematika kontaminovaných
materiálů těžených při bagrování.

2. Námořní technika a plalóa (včet-
ně wájemné interakce mezi pů-
sobením moře na straně jedné
a pobřežními stavbami, plavbou
a datšími činnostmi na straně
druhé).

3. Náwh a ýstavba přístavních ob
jekťů a zaťtzení.
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4. ochrana mořského pobřeží (včet-

ně nizných metod organizace
ochrany a nlzných systémů
ochranných opatření).

5. Sociá{ní a právní aspekty pří-
stavů pro sportovní plaviďa (tato

otázkaby|a opet společná pro obě

sekce).
Pokud jde o zaslané české referáty,

uveďme alespoň jejich stručný pře-
hled:

Sekce I' otÁzka I:

čarelka Šotola: Pražské přístavy
a jejich současný i budoucí ýznam
pro rozvoj vodní dopravy na vltavsko
labské vodní cestě.

Sekce I' otázka2:
Gabriel, Trejtnar, Šámatová: zýšeru
dopravní výkonnosti labskevltavské
vodní cesty automatizaci objektů
a centráním řízerum.

Sekce I, otivka 4:

Ruďš, Strauss, Kubec' Pďzimek: Ně-
které problémy áepšovárrí kvďity
vody na vodních cesťách a ochrany
ávotního prostředí. Tento referát byl
rozdělen na tň relativně samostatné
tematické okruhy.

Sekce I' otÁzka 5:

Gabriel' Čareta, Kališ: Úprava váž-
s[ých vodních děl pro potřelry mG
derní plavby. obdobně jako u před-
choáho příspevku šloještě o společný
českoslovensdý referát.

Pň jednánrí v sekcích wzbuďly české
rcferáty zaslouženou pozornost, což se
projeúlo jak v e zpráv ách jednotliých
generáních zpravodaji, tak i v ďs-
kusi. To se ýká znjména z.ajímaých
údajů o vliw plavebního provozu na
kvalitu dnoých sedimentů, které pu-
blikoval na ziKadě vlastních měření
Ruďš.

Jednotlivé referáty byly publiko
vány v deseti sbornících, speciali-
mvartých na každou z projedná-
vaných otáuBk. Na tomto místě není
možno uvádět všechny referáty, natož
jejich obsah. sborníky však přivezli
účastníci kongresu do Ceské repu-
blilcy v dostatečném pďtu a jejich
zapůjčení může redakce případným
ájemcům ochotně zprostředkovat.
Prozatim se omezne alespoň na cha-
ralrteristiku těch referátů, lrÍeré pň-
nďejí poznatky cenné i pro nďi
praxi.

V sekci I (otirka 1) byl podnětný
nizozemsdý referát, zabývajicí se mo-
delem řízení provozu vnitrozemsloých
kontejneroých lodí operujících mezi
námořními přístavy v Rotterdamu či
v Antverpách a vnitrozemshými pří-
stavy v Poýní
V sekci l (otirka 2) zaslouži pe

zornost finssý referát, pojednávající
o automatizaci provozu plavebních
komor na právě dokončovaném pni-
plavu Keitele ve středním Finsku.
Tento pniplav je - včetně jezernich
úseků - 45 km dlouhý a je na něm pět
stupňů s plavebními komorami o roz-
měrech l10x16x4 m, lrÍeré mají fun-
govat bz trvalé obsluhy. Podobný
systém by se pravděpodobně dal
uplatnit i u nás na středním Labi.

K tébe otázre zaslali autoň ze SRN
referát o iďormačním systému' lÍeý
slouž k z'ajilštěni bezpečnosti provozu
na velmi frekventované ýnské vodní
cestě.
V nizozemském referátu ke stejné

oťázce se pojednává o poloautoma-
tickém i automatickém ovláďání pla-
vebních komor azdrťtž:ných mostů na
růzrrých vodních cesťách v Nizozemí.



Také poznatky z této oblasti by mohly
u nás najít uplatnění.

Z referáti, které se sešly k otipce 3

v sekci I, připomeňme fins(ý příspe-
vek zabyvajicí se anďýzou nákladů
a uátku plánovaného kanalizováni
řeky Kymijoki' Tato 90 km ďouhá
vodní cesta s 8 stupni (plavební ko'
mory na nich mají mít rozměry
l40xl6x5,2 m, což wědčí o tom, že se

wč,írá i s říčně námořními plaúďy)
má připojit k moři další část roz-
sáhlého jezerního systému ve 'ynitro-
zemí Finska (včetně jeznr, která pre
pojuje již zminěný pniplav Keitele),
takže bude obdobou nedárrno dokon-
čeného pniplavu Saimaa.

Za poznrnost stojí i rozsáhlý ru-
munský referát zaslarý ktéžE otázre.
zabývá se problematikou pniplavu
Cernavoda - Konstanca a znjména
pak splarmostí hlavního ramene Du-
naje při odbočení tohoto průplavu'
která je za nizlých stavů vody pro-
blematická' takže je nutno odkliínět
plavební provoz do paralelního ra-
mene Borcea. Tím se cesta z horního
a středního Dunaje k odbočení prťr-
plavu prodlužuje o 100 km. V referátu
se uváď porovnání nizných variant
řešení včetně kombinované dopravy'
jejíž trasa by kritické úseky ob'
ch!yn|a. Je popsán i qýsledný návrh,
kteqý má zapzpčit zlepšení pla-
vebních podmínek v hlavním rameni
řeky.
K otáece 4 v sekci I se sešla řada

zajimavy ch informací o biologic!ých,
resp' vegetačních typech opevnění na
vodních cestách. Jsou obsaženy hlav-
ně v referátech zaslaných z Belýe'
Francie, SRN a Nizozemska. Poznr-
nosti si zasloužj i příspěvek z USA"
kteý rozebírá možná rizika hydro-
dynamic!ých účinků plavebního pro-
Vozu na přírodní prostřeď. Z Íohoto
hlediska by byla velmi užitečná kon-
frontace tohoto referátu s poznatky,
které uveřejnll v j1ž zmíněném čes-
kém referátu Rudiš

Pokud jde o sekci I, otáaku 5' je
třeba upozornit na belgic{ý rďerát
zabyvajici se modernizací na Sambře'
při které se uvažuje o plně pre-
fabrikovaných jezcch, jejichž ziklad-
ním principem jsou lehké napla-
vované prvky z aluminia. Dále je
podnětný i němec!ý referát popisují_
cí sanpci jeru a plavebních komor
v Hessingheimu na Neckaru, kde bylo
třeba rozsáhlou injektáž vyplnit velké
kaverny, které se vytvořily v pod-
základi. V neposlední řadě je třeba

upozornit i na francouzs!ý příspěvek
svědčící o velké pozornosti, která je
věnována opravám či dokonce kom-
pletní obnově historiclcých objektů na
staných pniplavech - i těch, které již
neslouá komerčnímu provozu. V této
souvislosti nelze nepřipomenout stav
nďeho''Baťova pďtplavu''.
Z referátů zaslaných k otiune 5

v sekci II (tj. vlastně k otázce spo
lečné pro obě sekce) je nutno upo.
znrnit na rozsáhlý němec!ý příspěvek
o dimenzovátrí a navrhování propustí
a speciáních plavebních komor pro
sportovní lodě. Tato zařizcru jsou
u nás jen málo zrámá a chudá je
i literatur4 která by o jejich na-
vrhování pojednávďa. Němec[ý re-
ferát může ý - wzhledem k jeho pre-
ciznosti - doslova vítanou učebnicí
v této oblasti.

Součástí kongresu byly i zajimavé
exkurze' v rámci kteých měli účast-
níci možnost zlrlédnout mj. přístavy
v Seville, Cádlan a Algeciras, jakož
i pavilon qýYoje plavby a obje-
vitelslcých cest v areá{u wětové
Ústavy v Seúlle. organiátoři same
ďejmě nezapomněli ani na spG
lečenskou a kulturní stránku pro-
gÍÍlmu. Je samoďejmé' žn setkání
ďborníků z celého wěta bylo při
leátostí i k neformání qýměně zku-
šeností. Účastníci z České republiky
měli možnost wé kolegy informovat
o tom' v jakém stavu jsou vodní cesty
u nás, i o tom, jaké máme plany.
Naopak měli možnost áskat infor-
mace o problémech, které pro nás
mají - hlavně z hleďska per-
spektivních planů - důleátost: např.
řešení stupňů vysokého spádu v Bel-
gii či v Cíně, koexistence plavby
a energetiky na řece Douro v Por-
tugďsku' současné směry v ''eko-
logizac|" vodních cest a přistavů
apod.

Souběžně s kongresem probíhala ve
ýstavních halách, pňlehlých ke kon-
gtesovému paláci, mezinarodní vý-
stava o rozttoji námořních přístavů
a moderních metďáah jejich ý-
stavby, údržhy, modernizace i pro
Yozu - PORTUARIA I tato ýstava
byla cenným pramenem iďormací
i příleátostí k navininí ďborných
i přátelslqých kontaktů.

Příští Mezinárodní plavební kon-
gÍes se má konat V roce 1998 v Ma-
roku. Bude to poprvé, kdy bude
hostitelem africká země. Přái by-
chom si, aby se na něm nďe delegace
představila ještě lépe než doposud

a to nejen pďtem účastníků, ale
především kvalitou referátů a aktiú-
tou pň kongresovém jednání' Bylo by
zvlášť vhodné, aby se účastnili pře_
devším mladí odborníci' kteří doki,á
wou účast nejlépe áodnotit.

28. Internationaler Schiffahrts-
kongrelJ

Der 28. Internationaler Schffihrts-
kongreti fand zwischen dem 22. und
27. Mai 1994 in Sevilla statt. Die
tschechische Delegation am Kongreti
war verhciltnismdfiig grofi und
brachte mehrere Beitrcige, die z.B.
ilber die Entwicklung der Binnen-
hrifen in Prag, iiber die Waag -
WasserslratJe in der Slowakei uyw.
informierten. Fúr die tschechischen
Fachleute waren - im Gegenteil -
besonders die Beitrcige aus Finnland
(Keitele - Kanal, Stauregelung des
Kymiflusses usw.). Deutschland
(Anlagen fur die Sportschffihrt)
interessant. Zum Gedankenausfausch
beitrug auch die Ausstelung
PORTUARU, die in der Zeit des
Kongr e ss e s org ani si er t wur de.

28th International Navigation Con-
gress

At the 28th International Navigation
Congress in Sevilla (from 22. to 27.
May, 1994) a relatively great
delegation of Czech Republic took
part. Czech experts presented several
papers dealing with the interaction
between dense navigation and water
qualiý, with the development of ports
in Prague, with making the river Váh
(Slovakia) navigable etc. From the
point of view of problems, being
important in Czech Republic, espe-
cially these papers of other authors
were interesting:
the papers of Finnland descibing the
automatic lock control on the Keitele
Canal, and dealing with the river
Kymi that will be made navigable, the
German paper about small locl<s and
similar facilities for pleasure boats
atc. To the exchange ofideas among
experts' of differnt countries the
exposition PORTUARA in the
exposition centre near the seat ofthe
Congress contributed also.
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Vodní cesty světa

Čtenáři pravděpodobně n:rl1i knížku ''Svět vodních cest''
autoni Kubce a Podzimka' kterou vydďo Nakladatelství dopravy
aspojůvroce 1988.

I když by z jejího titulu vypl;ývalo, že poskytne informace
o vodních cesťách celého wěta, omezila se vlastně jen na
evropské vodní cesty, a to ještě s ýjimkou plavební sítě Qývďého
Sovětského wazu a někteých okrajoých částí kontinentu.

Autoři však slíbili, že na tuto publikaci navážc, další ďl, ve
kterém budou popsány i dďší vodní cesty nejen ve fivajicí ěáxi
Ewopy' ale i v dalších wětadílech' Není jejich únou, že k tomu
nedošlo. Rukopis byl připraven, avšak ájem Nakladatelství
dopravy a spojů, zejména po změně hospodářs{ých podmínek
v oblasti knižní produkce po roce 1989' klesl prakticky na nulu.
Navazující druhá čast tedy nevyjde.

Mezitím se však podďilo áskat pro tento záměr nakladatelství
Aventinum, které chysrá _ ve spolupráci s koeďtorem v SRN -
wdánlknihy o vodních cesťách celého wěta v jeďném svaá<u.
Kniha tedy v1,jde německy a bude určena především pro
zahraniěru zájemce. Nebudou však zkraceni ani zÁjemci v České
republice a na Slovensku: nakladatelství Aventinum pňslíbilo
i vydání české verze, byt'v omezeném pďtu ýisku' Nová kniha
s názvem "Vodní cesty wěta'' vyjde v první polovině roku 1995.
Její obsah nebude znamenat pouze rozšíření knihy ''svět vodních
cest'' na další čá6ti wěta: i kapitoly jIž dřive uveřejněné budou
rozšířeny, prohloubeny' aktualizovrány a obohaceny dalšími
grďrclcými, mapoqými i fotograÍic!ými materiály.

Redakce

NADACE voDNícH cEsT
Na účet Nadace vodních cest mohou podniky přispět formou příkazu k úhradě. Příspěvek ie odpočitatelnou poloŽkou z daňového

základu pro výpočet daně z příjmů. Učet nadace je veden u České spořitelny v Praze'l pod ěíslem st zaáso_ot slogoo.
Příspěvek můŽe být jednorázový nebo pravidelný. Podnikům, které se rozhodnou přispívat pravidelnou měsíění částkou, bude

časopis Vodní cesty a plavba uveřejňovat v kaŽdém vydání barevné logo na druhé straně obálky.
Uhrada pro logo v poli o ploše 30 cm'z činí 3ooo Kč / měsíc, pro dvojnásobnou plochu 5000 Kč / měsíc, pro čýřnásobnou 6500 Kč / měsíc.
Jednou ročně budou loga slosována a ýherce získá právo na bezplatnou celostránkovou reklamu.

CENíK lNzERcE

1t3
69x27O
na výšku

1t3
205 x 90
na šřku

1t4
'100 x 135
na vtýšku

1t4
205 x 68
na šffku

ffiil
IrlI
ffi
W

PLošŇÁ čb
Kč

1 barva
Kč

zDaNy
Kč

{ oaníy
Kě

í/8 stranv 1 250 2 500
'tl4 stranv 3 750 5 000 6 250
1/3 stranv 5 000 6 670 I 350
1/2 stranv 7 500 10 000 12 500 15 000
3/4 strany 11 2s0 15 000 't8 750 22 500
1 strana A4 15 000 20 000 25 000 30 000

iliĚfi$i
mtntmatne 42,- Kc
zacelÝ inzerál

první řádek
ítištěnÝ ttrčně) 28,- Kč

kďdý další řádek
(tištěnÝ obvčeině) 14'_ Kč

Cena inzerce na 3. a 4. straně
obálky se zvyšuje o 20 "h.

tlÍÍře.tÍRÚiilt

isiii-ťffi(ú:i
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- SenováŽné nám.

^l 
D VODNI oo,onll' CESTí S.r.o. - ' ='-_

teteTon / Fax
projektová a inŽenýrská činnost 02 ' 24 21 gg 69

Nové vodní stavby navrhujeme v Úzké
spolupráci s ekology a arcňitekty

NaŠe největší zakázka roku - klapková vrata
pro plavební komory Gabčíkovo

6 měsíců od ZadánÍ přes projekt,
dodáVku a montáŽ k předání díla

Kromě vlastních
chráněných vzorů

levných přímoproudých
turbín zastupujeme
i dodavatele strojů

n Sigma - Etmas

TEL.: 02 . 667 103 92
TEL., FAX: 02 .667 121 95

TEL.: 02 .805 2'12
FAX: 02 .801 243

TEL.: 0412 . 266 59
FAX: 04Í2.253 08

VoDNí, ŽelrzrulČruí n slltrtlČtví oopnRvn
KoNTEJNERoVÝ TERMlNÁL

s,ť,#-

Díky své výhodné poloze V centru
Prahy

NABIZI
. pakování a rozvoz kontejnerů

(voda, Železnice, silnice)
. manipulace s kontejnery Vě. deponování
. doprava kontejnerŮ z a do přístavu
. překlady zboží (voda, železnice, silnice)
. tuzemská i zahraniění vodní doprava
. skladování na ploše i ve skladu



OYY OMV truck M plus
Vysoce výkonný motorový olej pro použítí v celoročním provozu

pro uŽitková motorová vozidla a motory lodí

Úfr *

.u---'F

dt 4..

Specifikace (výkonnové normy)
Klasifikace API SG/CF-4
ACEA (CCMC) G4lD4tPD2
MAN 271
vw 501.1, 505.0
Volvo VDS, DAF, Scania
Steyer "D", Allison C3
Caterpillar T02 Frict Stab. Test

Ótvv truct< M plus je dodáván ve viskozitnítřídě SAE 15W-40

Vlastnosti
. výborné viskozitně - tepelné chování
. vynikající vlastnosti při studeném startu v zimě
- optimálnízajištění mazivosti v létě
. vysoká rozpouŠtěcí schopnost zbytků spalování a usazenin
. zabraňuje vytváření studeného kalu
. vynikající odolnost proti stárnutí
. výborná ochrana proti korozi a opotřebování

Chcete-li více informací o motorových,
převodových a hydraulických olejích oMV'
nebo o kompexním systému námi nabízených sluŽeb,
pak nám prostě zavolejte na tel. číslo o2l24 91 30 69'
nabo Íaxujte na číslo o2l29 63 85
a nebo piŠte na adresu:
Óvv prana, s.r.o., BoŽeny Němcové 5,12o 00 Praha
Děkujeme
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