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,Nemůžeme však dopustiti, že bychom mohli býti vyÍazeni z účasti na tak důležité
složce provozní, jako jest plavba. Byl-li nám osud taknepÍíznivý, že nedď nám moře, jež
by oblévalo naše hranice, nahradil tento nedostatek výhodným položením geografickým
jinak, totiŽ, že po|oŽIl do našeho ízemí největší veletoky evropské, spějící k různým
mořským oblastem. Labe, Dunaj a odra paťí mezi největší provozní tepny v Evropě a náš
stát má v rukou klíč k jejich optimálnímu využití.

Nyní jsme pány ve svém domě a nejen vůči sobě, ale i vůči světu máme povinnosti
ukázati,že stojíme iv otázceprovozu vodocestného na úrovni kulturních států... Zkušenost
poučuje nejlépe! Jistě si nemyslíme, že bychom byli chytřejší než Francouzi, Angličané,
Američané, Němci, Belgičané a Holanďané. Podívejte se na vodocestnou mapu těchto států
a uvidíte, Že nezanedbávají, ba naopak intensivně podporují politiku průplavní.

Přes to, že všechny tyto státy disponují tak hustou sítí že|ezniění,Žeby se zdálo budování
průplavů opravdu zbytečným, projektují a budují nové průplavy dále.

Stavbu tohoto pniplavu jsme dlužni jiŽ zemépisnou polohou Evropě, a to, že tento
průplav postavíme, utvrdí našemu státu jeho prestiŽ a prokáže naší vyspělost, jíž se tak
často honosíme, ale o které jsme ještě nepodali důkazů, které by mohly imponovati světu..'
Pro realizaci tohoto projektu jest v prvé řadě zapotÍebí práce, práce drobné, agitašní, aby
realizace projektu stala se vůlí národa... V jakém směru by se mělo pro průplav pracovati?
Nepředpokládám, Žs práce pro průpl'av bude ukončena pořádáním 2_3 schtní tohoto
rozsahu. Bude zapotřebí zaloŽiti v městech, jež jsou zainteresována,jako Přerov' Vďašské
MeziÍíčí, Břeclav, Bratislava, Moravská ostrava _ výbory jeŽ by myšlenku průplavu
propagovaly ve svém okolí tak, aby pro ni získány byly nejširší lidové vrstvy, jež dají své
vůli výraz prostřednictvím svých zástupců v zákonodiírném shromáždění."

Z projevu zplnomocněného ministra Čsn Jana Šeby na vodocestném sjezdu v Brně
7.bÍezna 1923

,,Byli lidé, kteří mne přesvědčovďi, že na to, abychom si postavili pořádnou silnici
středem státu, není peněz. Že není peněz na systém průplavů, na budování Železniéní
páteře, na nic. Že jsme zh'rátkamalý národ, kter'ý musí vaÍitzvody, přikrčit se atd. To bylo
ovšem předtím, než jsme zah,cátký čas sehnďi takové miliardy na vyzbrojení, že jen za
jejich část jsme postavili všechno.

Projížděje Za svou prací světem poznal jsem téměř všechny státy a většinu kulturních
národů.

Není to jenom láska k rodné zemi, nýbtž i zkušenost a přečetná srovniání, jež mne vedou
k závěru, že Československo je od přírody jedním z nejbohatších a nejpffznivějších krajů
na světě. Jeho obyvatelstvo paří k nejnadanějším a nejpracovitějším lidem na světě.

Je pravda, máme své chyby. Hlavní spočívá v nedostatku iniciativy a ve strachu před
ní. obojí se projevuje strachem z podnikavosti a viáhavostí při budování nutných podniků.
Jsou to následky stďetého postavení, kdy iniciativa byla v jiných rukou. Nemůžeme však
stiále j en r ozv ažov at, zda zaěít tak či onak. "

Z Baťavy knihy Budujeme strát pro 40 miliónů lidí, Ztín 1938
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Yážení čtenáři,
časopis Vodní cesty a plavbaAlodné cesty a

plavba (VcaP) máza sebou již čtyři ročníky. Je
potěšitelné, že zájem o něj v průběhu času roste
jak u odborníků, tak mezi laiky' kteří se zajimají
o tento nezastupitelný obor lidské činnosti. Za-
svěcené články i stránky otevřené diskuŠi jistě
svou měrou přispěly k překonání někteých ne-
dorozumění i k objevení témat, která třeba dopo-
sud stála mimo hlavní pozornost. Rada příspěv-
ků umožnila našim čtenářům obj evovat,,plaveb-
nÍ'Evropu, ale také Ameriku a Asii; zahraniční
odběratelé se zase dozvídají o našich vodních
cestách i o problémech našívodní dopravy. Časo-
pis je jediným svého druhu v Ceské republice a
ve Slovenské republice a je v těchto zemích jed-
ním z máIa specializovaných dopravních časopi-
sů vůbec.

Do 5. ročníku vcaP vstupuje s novým vydava-
telem, kterým je Nadace vodních cest. Napl-
ňuje se tak jedno z hlavních poslání této institu-
ce, v jejímž statutu je mj. zakotvena 

',... 
podpora

ekologicky wýhodných způsobů dopravy, zejména
pak vodní dopravy (..') s cílem vytvářet vhodné
hmotné, osvětové, vědecko-technické, propagač-
ní a jiné předpoklady k dalšímu rozvoji vodních
cest a vodní dopravy." Souvisícím a samozřej-
mýmzávazkem Nadace je také podpora progTa-
mů, které budou minimalizovat negativní vlivy
výstavbyvodních cest na životní prostředí, aby o
to více vynikly ekologické přednosti vodní dopra-
vyjako takové.

Změna vydavatele je reakcí na zkušenosti
z uplynulých dvou let, kdy s redakcí spolupraco-
valo více podniků, institucí i jednotlivých osob-
ností. \ěříme, že t'ímto krokem se dále zvýší
zájem ťtrem, organizací, bank, zájmoých sdru-
žení, spolků a významných odborníků, kteří se

stanou základnou nejen pro další vzlr:uétání
vcaP, ale hlavně zázemím pro realistický a
všestranně uvážený rozvoj vodních cest a vodní
dopravy ve střední Evropě směrem k evropské-
mu standardu. Současnou situaci ilustrují pře-
kvapivě výstižné myšlenky našich předchůdců
(citované na protější straně), přestožejsou staré
desítkylet. Dokazují, že historie se stále opakuje
a že nejhorší pro národ a jeho prosperitu je
nepoučit se z chyb minulosti.

Casopis bude i nadále usilovat o otevřený dia-
log ke všem aspektům, které se této problemati-
ky týkají. S vědomím geografické,lidské, hospo-
dářské, sociální i ekologické souvztažnosti ne-
přestává být periodikem českým a slovenským a
jazykově (angličtina, němčina) i tematicky se
bude také v dalším období obracet ke čtenářům
dalších evropských i zámořských zemí.

Postupně budeme závaďét nové rubriky, které
by měly nejen z\rýšit pestrost, orientaci v proble-
matice a informační úroveň vcaP, ale také ak-
tuálně monitorovat aktivitu i pasivitu, negativní
i pozitivní výsledky práce všech zainteresova-
ných, úspěchy i neúspěchy na poli ekologickém,
ekonomickém i sociálním.

Ke všem těmto záměrům již předem vítáme
nové spolupracovníky a přispěvatele ze všech
kruhů, které mají k vodním cestám a plavbě co'
říci. Ctenářům, autorům a sponzorům vCaP
přejeme nejen kvalitní časopis, ale také mnoho
zdaru při odpovědném hledání odpovídajícího
postavení vodní dopravy v naší současnosti i bu_
doucnosti. 

I/r/
Ing. Josef Podzimek

prezident NADACE VODNÍCH CEST

Sehr geebrte Leser,
die Zeitschrift ,,Vodní cesty a plavbď' (vcaP)

(Wasserwege und Schiffahrt) hat schon vier Jahres-
gÉinge hinter sich. Es ist erfreuerlich, daB das Interess
fur sie im Laufe dei Zeit wáchst, und zwar bei den
Fac}rleuten und auch bei den Laien, die sich ůber
dieses nicht vertretbares Bereich der menschlichen
Tátigkeit interessieren. Vertraute Artikel und die Se-
iten geÓftreten zur Diskussion trugen sicherlich im
hohen MaBe zur Úberwindung einiger MiBver-
střindisse bei wÍd eróffrreten Themen, die vielleicht
bisher auBerhalb des Hauptinteresses standen. Eine
Reihe der Beitráge ermÓglichte flir unsere Leser die
,,schifÍbare" Europa zu entdecken, aber auch Amerika
und Asien; die auslÍirrdisehen Abonnenten erfahren
dagegen etwas úber unsere Waserrwege und Proble-

me unserer Schiffahrt. Die Zeitschrift ist die einzige
ihrer Art in Tbchechischer Republik und Slovakischer
Republik und sie ist eirne der wenigen spezialisierten
Verkehrzeitschrifte ůberall.

In den 5. Jahrgang VCaP steigen wir mit neuem
Herausgeber ein, der ist ,f'{adace vodních cest"
(Wasserwegestiftung). Damit wird eine der wesentli-
chen Missionen dieser Institution erfiillt; in ihrem
Statut u.a. steht o... Untersttitzung iikologisch gtÍnti_
ger Arten des Tlansports, insbesondere des Wasser-
transports (...) mit dem Ziel geeignete materielle,
volksbildende, wissenschaftlich-technische, propa-
gandische und andere \braussetzungen zur Weite-
rentwicklung der Wasserwege und der Wassertran-
sports zu schaffen." Zusammenhiingende und sel-
bstverstiinďiche Verbindung des Stiftung ist auch die



Unterstiitzung der Programme, die die negative Ein-
flůBe des Wasserwegeaufbaus auf die Umwelt mini-
mďisieren, um die ókologischen Vorteile des Wasser-
transports um so mehr zur Geltung kommen zu las-
sen.

Mit der Á:nderung des Herausgebers reagieren wir
auf die reďe Situation' wann in den letzten zwei
Jahren mehrere Betriebe, Institutionen und einzelne
PersÓnlichkeiten mit der Redaktion zusammengear_
beitet haben. Wir glauben, daíJ mit diesem Schritt die
Interesse der Firmen, Organisationen, Banken, Inte-
ressengemeinschaften, Verbáinde und bedeutungsvol-
len Fachmáinner die zur Grundebene, nicht nur ftir
das weitere Bhiten VCaP, aber insbesgndere zum
Hintergrund ftir die reďistische und allerseitig ůber-
gelegte Entwicklung der Wasserwege und des Was-
sertransports in Mitteleuropa zum europáischen
Standard orientierte, werden, sich erhóhen.

Die Zeitschrift wird sich auch weiterhin bemtitren
den ofťenen Dialog zu allen Aspekten, die diese Prob-
leme betreffen, zu fuhren. Mit dem BewuBtsein der
ókologischen Wechselbeziehung sie bleibt das tsche_
chische und slovakische Periodikum und sie wird sich

Dear Readers,
Journal Vodní cesty a plavba (VCaP) (Waterwa-

ys and Shipping) peďected already its four volumes.
It is joyful that the interest for the journal is growing
up during the time among the specialists as well as
among the laymen who are interested in this non-sub-
stitutable branch of human activitíes. The erudite
articles as well as the pages open to discussion con-
tributed surely to overdo some misunderstandings
and also to find out the topics which were out of the
focus of interest till now. A number of contributions
made possible to discover a,,shippiný Europe to our
readers, and also America and Asia; the subscribers
in abroad, oh the other hand, realize something about
our waterways and problems in our water traffic. The
journal is the only one in its own branch o4 territory
of Czech Republic and Slovak Republic and it is,
inside these countries, one of few traffic specialized
journďs at all'

We are steppinginto the SthvolumeVCaPwithnew
publisher Nadace vodních cest (Waterway Founda-
tion). In such a way, one of the main missions of this
institution is established; its statute declares á.o. ,...
support of ecologicďly favourable transport modes,
especially of water transport (...) aiming to form pro-
per material, educational, scientific, technologicď,
promotion and other conďtions for the further deve-
lopment ofwaterways and water traffic." Consecutive
and natural obligation ofFoundation is also to sup-
port the projects to the minimization of negative
effects of the waterway construction on the environ-
ment to stress the ecological advantages of water
transport itself.

With the change of the publisher, we respond the
actuď situation when a lot of enterprises, institutions

sprac}rlich (engliŠch, deutsch) und thematisch auch in
der Zukunft an die Leser weiterer europáischer und
ůberseeischer Liinder wenden.

Stufenweise werden wir neue Rubriken einftihren,
die sollten nicht nur die Buntheit, die Orientierung
in der Problematik und Informationsniveau VCaP
erhÓhen, aber auch zeitgemáB die Aktivitát und Pas-
sivitát, negative und positive Arbeitsergebnisse aller
Interessenten, Erfolge und MiBerfolge im ókologis-
chen, Ókonomischen und sozialen Bereich monitorie_
ren.

Zu ďlen diesen Vorhaben móchten wir neue Mitar-
beiter und Tbibrehmer aus ďlen Kreisen, die zu den
Wasserwegen und zur Schiffahrt was zu sagen haben,
im Voraus willkomen heiBen. Den Lesern, Autoren
und Sponsoren VCaP wtturschen wir nicht nur gute
Zeitschrift aber auch viel Erfolg bei verantwortlichen
Suchen der entsprechenden Stellung des Wasserbran-
sports in unserer Gegenwart und in der Zukunft.

A^v Ing. Josef Podzimek
president Nadace vodních cest

and individual personalities already co-laborated
with the etlitors within last two years. We believe that
with this step the interest of firms, organizations,
banks, amateur clubs, societies and reputable specia-
lists will further grow up. These surely become the
basis for the further flourishingVCaP and even more
the background ofthe realistic and allside deliberated
development of waterways and water transport in
Midďe Europe toward the European standard.

The journal will make efforts to open diďogue to all
the aspects dealing with these problems. With the
consciousness of geographic, human, economical, so-
cial and ecological correlations the journď, however,
does stay the Czech and Slovak periodicď and it will
address (in English and German) inthe furtherperiod
of time also the readers of other European and over-
seas countries.

We will start to introduce new sections that should
not only increase the diversity, the problem orientati-
on and the information level of VCaP but ďso moni-
tor the actuď activity and passivity, negative and
possitive results of work of all these are involved,
successes and failures in the ecologicď, economical
and social field.

We are inviting to these intentions ďl new co-labo-
rators and contributors from all the branches they
have something to say about the waterways and ship-
ping. We wish ďl readers, authors and sponsors
VCaP not only the good journal but ďso all success
in the responsible seeking for the suitable position of
water traffic at our present and in the future.

Ing. Josef Podzimek
chairman of Nadace vodních cesthv



Slavenskó Dunqjplaaba úě. spol
(1939-1945) a českoslavenskó Du-
nqjskó. plaaba úě, spoL (1945-
1948)

Politické udďosti, které vedly L4.
března ].939 ke vzniku Slovenského
státu, ukončily i dvacetiletou existenci
československé dunajské plavby. Ač-
koli Slovensko bylo zbaveno svého du-
najského břehu ve prospěch Mad'arska
(aŽ na několik kilometrů od Bratislavy
po Devín) a Německu připadla pravo-
břežní PetrŽalka (Engerau) a Devín
(Theben), ponechalo si dunajskou
plavbu. CPSD byla vládním nařízením
č. 155 Sb. ze dne 4. července 1939
přeměněna na Slovenskou Dunqj-
plavbu, úěastinnú spoločnosť
(sDP). Wevzatý lodní park čítal kon-
cem roku 1939 asi 169 plavidel o cel-
kové nosnosti asi 95 300 tun' Změnilo
se přirozeně i dffvější, převážně české
vedení podniku'

Pro následující válečné akce fašis-
tického Německa na Balkríně a proti
SSSR měl Dunaj jako zásobovací cesta
prvořadý ýznarn. Proto byly všechny
dunajské plavební společnosti v zóně
nadvlády Německé říše včetně sloven-
ské SDP podíízeny centtálnímu řízení
organizace,,Provozní sdruŽení dunaj-
ských plaveb" (Betriebsgemeinschaft
der Donauschiffahrben) sídlící ve Víd-
ni. Sdružení přidělovalo náklady, určo-
vďo tarify, rozdělovalo inkasované zis_
ky aj. Do vedení společnosti byli časem
dosazeni ,yojenští správci" a na lodě
dozorci, nr aní,Zahlmeister", starající
se, aby posádky plnily své úkoly a ne-
docházelo k sabotážím. Na sloven-
ských lodích jimi byli sudetští Němci,
ovládající češtinu nebo slovenštinu.
od května 1944 podléhď lodní, odba-
vovací a překladištní personál němec-
kému vojenskému soudnictví a platil
právně za příslušnfuy německé bran-
né moci (Wehrmachtsgefolge). fim se
dařilo udržovat v plavbě kázeň i vyso-
ké přepravní qýkony přes velké nebez-
pečí, které dunajským lodím od roku
1944 hrozilo soustavným zaminovává_
ním Dunaje, bombardováním a ostře-
lováním spojeneckým letectvem a poz_
ději i přímými válečnými akcemi ar-
mád.

Lodní park SDP byl do roku 1943
rozšířen příděly' nríkupy a nájmem
těchto plavidel:

o bočnokolesový parník B ratislau a o
výkonu 450 k, postavený r. L923 v ŠZ

75 LET CESKOSLOVBNSKE PLAVBY NA DT]NAJI
(dokončení)

lng. Miroslav Hubert

Komárno. Byl převzat od Státní sprá-
vy Dunaje v roce 1939 a po viílce wá-
cen podniku Povodie Dunaja (r. 1,966
sešrotován j ako P ohronie) ;

' o jednovrtulový přístavní remorkér
Thenčíno 350 k, postavený r. !929Y Šz
Komárno, převzatý od Správy brati-
slavtkého přístavu;

o bočnokolesový motoroý remorkér
President T G' Masary& o výkonu
950 k ze ŠZ Komárno (1932), pÍevzatý
t. 1942 Německem od českomoravské
labské plavby, dopravený po silnicích
na Dunaj a přidělený SDP Byl přejme-
nován na Poťana;

o bočnokolesový vlečný parn+ fu-
rul o 7 40 k, postavený r. 1902 v Ujpes-
tu a koupený r. 1940 od DDSG. Byl
pŤent án na Pribina, pozdější Zemplín;

. bočnokolesoý motorový remorkér
Andrej Hlinka o 1260 k, objednaný a
rozpracovaný r. 1938 v Komrírně, ale
dokončený v loděnici obuda v prosinci
1942, pozdějšíFatra;

e čtyřvrtulový motopý remorkér
Mur (byvý Bern) o 1320 k, postavený
r. 1936 v Rezně, koupený r. 1943 od
DDSG a přejmenovaný naDutnbier;

o bočnokolesové parníky Battaszék
aPécs, najaté od DDSG od 1.6.1942 do
7.2.L944 a označené R_IX a R_X;

o 7 tankor4ých vlečných člunů o nos-
nosti po 1 000 t, koupené v letech 1941
a L942 od DDSG, označené T )trI a
TNUI.

V roce 1939 byla českájména remor-
kérů nahrazena písmenem R a číslem
takto:

R-I President T G. Masaryk
R-II Labe
R-III Wtaua
R-Myje
R-V Berounka
R-w Sázaua
R-WI Jizera
R-WII Orli.ce

osobní parníky orel a Sokol byly
označeny o_I a o-II a sloužily v brati-
slavském zimním přístavu k ubytová-
ní posádek, tři najaté osobní parníky
byly wáceny DDSG a MF"TR. Ziskem
uvedených lodí dosráhl lodní park SDP
počtu asi 182 lodí o celkové nosnosti
přes 100 000 tun. Přepravní wýkony
z období druhé světové vrálky nejsou
známy, byly však zprvrr velmi vysoké.
Vývoj války, zejména soustavné bom-
bardování přístavů a plavidel a explo-
ze min, poloŽených na dno Dunaje spo-
jeneckými letadly, rychle sníŽily stav
lod'stva SDP. Dvojímu bombardování
bratislavského přístavu, zejména dne
t6.6.L944 anglickými letadly, padlo za
oběť mnoho plavidel, životů i objektů.
Celkové ztráty plavidel SDP dosáhly
32,9 vo na strojním ýkonu a 43,7 vo na
nosnosti (tab. 1). Ztráty na Životech
nebyly publikovány.
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obr. 1 - Motorová nákladní tod'ŽtTAuA na skluzu nové opravárenské loděnice csPD
v Bratislavě (ze séie 6 lodí postavených pro čseo r. 1968 ve Slovenských loděnicíďt
v Komámě)



Ihb. 1 - Válečné ztráty SDP plavidel s vlastním pohonem

Jméno
plavidla

Zlráta
Důvod zniěení nebo áráty

Místo čas

o-l přístav Bratislava 1944 bombardování

o-il přístav Bratislava 1944 bombardování

Váh Dněpr asi 1943 v bojích, nebo kořist SSSR

M-1il u Petrosani (km 531) výbuch miny

M-IV u Foktó (km 1 519) 7.9.1944 výbuch miny

R-il1 km 1 430 záÍí 1944 výbuch miny

R-IV u Krečedinu výbuch miny

R_V přístav Bratislava 1944 bombardování

R-VI km2120 1944 poškozen bombardováním

Štrir poškozen uýbuchem miny

Polana Vídeň 1945 bombardování

Slaven asi Budapešť 194s válečná kořist SSSH

lstra asi Komárno 1 945 válečná kořist SSSR

Německá armáda, ustupující v Po-
dunají, nutila posádky plavidel, aby
wé lodě stáhlypostupně aŽ do Rakous-
ka a Německa a tak se po skončení
vrílky nacházelo na horním Dunaji 23
našich remorkérů a nákladních lodí a
74 člunů. Po osvobození Bratislavy zde
byl k dispozicijen remorkét Bratislaua
a 5 člunů. odvlečená plavidla se jen
pomďu wacela zpět a mnohá byla i
značně poškozená. Lodě, potopené ne-
bo poškozené na středním nebo dolním
Dunaji, nebyly už wáceny nikdy.

Prvními loděmi, které se vtáti|y ze
zápaďw, byly nákladní patríky Hron

pod velením kpt. A. HermáItka, Deuín
(kpt. A. Kiss) a Nitra (kpt' otczáryt),
které 23. května 1945 přivezly do Bra-
tislavy smutný náklad - několik set
vězřlrtt z koncentračního tábora Maut-
hausen. Na rozkaz sovětského velení
se pak parníky ihned musely wátit do
Vídně, kde naloŽily válečnou kořist a
tu po strastiplné cestě dovezly 5. srpna
do Izmailu na dolním Dunaji. Do vlasti
se wátily až počátkem října 1945.''
V červnu 1945 se z Německa wátil
remorkér Pribina pod' velením kapitá-
na Julia Judy. Uvádí se, že u strŽeného
mostu v Tlrllnu musela být zčásti od-

montoviína jeho kolesa, aby proplul,
kdeŽto zmíněné tři nákladní parníky a
čluny předtím propluly opatrným
spouštěním pomocí lan. obdobné potí-
že byly i s proplouvríním mezi kon-
strukcemi stržených mostů v Buda-
pešti. obnovení plavby bylo však ži-
votně nutné vzhledem ke zcela zničené
železniční síti a takjiž 13. června 1945
odplulo z Bratislavy do Izmailu po do-
hodě s velením sovětské armády 5 mo-
toroých nákladních lodí a 27 člunů.
Lodní posádky dopluly po.mnohých
útrapách do cfle aŽ v srpnu. 'o Magne-
ticko-akustické miny, položené za vál-
ky na dno Dunaje, ohrožovaly plavbu
ještě řadu let po válce a odstraňování
waků lodí a trosek mosj trvalo dese-
tiletí.

Mečný parník R-VI by| opraven'
tanková motorová loď S'úr, poškozená
ýbuchem minyv přední črísti, byla po
válce přestavěna na remorkét Stúrec
s pouŽitím nepoškozené zadní části a
motoroý remorkér Poťana byl po vál-
ce vyzvednut a opraven (1947). Podle
nepotrrrzených údajů byly na Dněpru
nasazeny kro mě Vóhu i dďší nákladní
parnfuy, ty se ďe wátily včas z oblasti
bojů. Parník R_wI byl v roce 1942
sešrotován v Bratislavě.

,,Rukověť pl1vby 1938-1948", pří-
ručka vydaná Cs. plavebním úřadem
v Ptaze a Poriečnym plavebn;ýrn úra-
dom v Bratislavě roku 1949, která mě-
la nahradit zatyto roky Plavební ro-
čenky, uvádí přepravní výkony našich
plaveb na Labi a odře, ale mlčí o ýko-
nech v přepravě zboží na Dunaji. Na-

obr. 2 - TIačný remorkér JAVOR\NA dodaný v 80. Ietech z Rumunska
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lézáme zde jen počty přepravených
osob na linkách Bratislava-Devín,
Bratislava-Vídeň, na koupďiště Lido,
na promenádních plavbách a na dálko-
vé trati Vídeň-Budapešť:

asi 46 000 osob
asi 55 400 osob
doklady zničeny válkou
asi 5 000 osob
asi 4 600 osob
nikdo
asi 355 osob

Po skončení druhé světové vrálky a
znov azřízení československé republi-
ky byla Slovenská Dunajplavba změ-
něna na ,,Ceskoslovenskou Dun{-
plavbu". Měla to být opět akciová spo-
lečnostjako před válkou, ovšem k vy-
dání akcií soukrom]irn institucím ne_
došlo a tak spolďnost byla v podstatě
státním podnikem. Generálním ředi-
telem Cs. Dunajplavby (CSPD) byl ing.
Juraj Furdík, I. odbor (adminis-
trativní) vedl přednosta ing. K. Baba,
II. odbor (komerční) ing. Z. Kreihan-
sel, III. odbor (nautický) kpt' J. sith,
IV odbor (technický) ing.. P. Nikl a
V odbor (finanční) ing. J. Zavarský.

Thb. 2 - Lorlní part čsro r. 1948

S obrovským usilím a za těŽkých
pracovních podmínek lvla v loděnici
CSPD v Bratislavě a SZ v Komárně
opravována poškozená plaviďa, pát-
ralo se po plavidlech zavlečených a
zajišťoval sejejich transport do vlasti,
opravovďy se budovy a přístavní zaří-
zeni a opatřovaly nové lodě, jeřáby a
další nutná zatízení' Do roku 1948 se
podařilo obnovit 85 vo píedvďečného
stavu lodí s pohonem a70 vo náLlad-
ních člunů. U tankoých lodí se poda-
řilo původní stav dokónce prekrotit. 18

Složite politické a ekonomické pod-
mínky v oblasti Dunaje, způsobené
okupačním režimem Německa a části

Rakouska silami USA' expanzí SSSR
na Dunaj silnou, ze zabavených lodí
sloŽenou Sovětskou dunajskou plav-
bou a za|ožení Maďarsko-sovětské,
Sovětsko-rumunské a Rakousko-so-
větské plavby brzdily vzestup ostat-
ních podniků. obtížné odstraňovríní
waků potopených lodí a na dně leží-
cích min prodlužovalo 1izikové období.
Přes týo těžkosti dosáhly přepravní
ýkony CSPD v roce 1948 bývďou ú-
roveň. Dopraveno bylo:

1939
1940
1941,
L942
1943
1944
1945

8Únú llsÚlnr za ucslac ;- í?b

t. PART'IIK DEYN

ó! .Í. i l ll l | |oll--|._''..,

obr. 3 -Záhlaví uýplatnÍ listiny kadeta Dunajplavby A'.Hermánka z ledna 1940

v roce 1945
v roce 1946
v roce L947
v roce 1948

6 000 tun
70 000 tun

203 000 tun
347 000 tun

Druh lodí
Jméno Výkon

(k)
Nosnost

(t)

Celkem

Nové Staré Poěet Výkon Nosnost

Vlečné parníky

Orava
Liptov
Sariš
Turiec
Zemplín

Svatopluk
R-ll- Labe
R-Vl - Sázava
R*Vlll - Orlice
Pribina

1 200
850
550
350
740

5 3 690

Nákladní parníky
Nitra
Devín
Hron

Nitra
Devín
Hron

280
280
280

500
500
500

3 860 1 500

Bočnokolesové
motorové remo1kéry

Bradlo
lnovec
PoIana
Fatra

Štefánit<
R-l- Masaryk
labshý Masaryk
A. Hlinka

1 050
1 000

950
1 260

4 4260

Vrtulové
motorové remorkéry

Sitno
Trenčín
Ďumbier
Štúrec

Rostislav
Trenčín
Ďumbier
Štur

300
3s0

1 320
1 000

4 2970

Motorové
nákladní lodě

Ťopla

$Ysuca
Zilava
Rimava

MI
Mil
MV
J. Ressel

450
450
450
450

450
450
500
s00

4 1 800 í 900

Motorové
tankové lodě

Ondava
Morava

Š. Moyzes
Vajanslaý

1 000
1 000

s00
500 2 2 000 1 000

Nákladní čluny
obyčejné asi 90

82400
Nákladní čluny
tankové 23



Tab. 3 - Přepravní wýkony, celková nosnost a počet pracovníků Čspo
(podle statistických údďů Ministerstva dopravy cssR" bez přepravy a
tonáže námořní)

Celkem asi 134 plavidel o nosnosti
86 800 tun představovalo kolem 80 7o
předválečného stavu (tab. 2).

českoslauenskó plalba dunqiská!
rup. (7949-1990) a &p. (799L7992)

Dďší úsek historie československé
plavby na Dunaji začíná rokem 1949,
kdy byla zákonem č. 311 ze dne
22.L2.L948 zrušena čStD iako akcio-
vá společnost a vznikla CSPD jako ná_
rodní podnik. Thto zdánlivě nepodstat-
ná organizační změna měla zásadní
politickou příčinu - zestátnění pru-
myslu a dopravy po převzetí vlády
v CSR komunistickým režimem v úno-
ru 1948. Aměla samozřejmě i qýznam-
né ekonomické důsledky, plynoucí
z příslušnosti státu do ,,světa socia_
lismu" - sféry nadvlády Sovětskýho
wazu. Náročné úkoly, které byly CSR
nadiktovány, především neúměrné vy-
budování těžkého a chemického prů-
myslu, se promítly i do velkorysé ý-
stavby lodního parku CSPD. Tbn byl
zaměřen hlavně na dovoz obrovských
kvant sovětské železné a maďarské
hliníkové rudy, ropy, fosfátů, bavlny a
jiných surovin a na ťyvoz hutních a
strojírenských výrobků do SSSR, so-
cialistických podunajských států, na
Střední východ aj.

Za tím, účelem začala čSPD od roku
1966 provozovat vlastními loděmi i říč_
ně-námořní dopravu a od roku 1977 i
plavbu mezi přístavy Černého a Stře_
dozemního moře.

Po zřizení národního podniku došlo
pňrozeně i k mnoha organizačním a
personálním změnám. Uveďme jen
jmenování nového generálního ředite_
le,' kterým se stď ing. ondrej Lubi
(v roce, 1979 byl vystřídrín bývalým
technickým náměstkem ing. Pavlem
Cibrákem). Z Cechů, kteří zůstali i v ob-
tížných podmínkách dunajské plavbě
věrni, jmenujme alespoň ing. Karla
Rabu a Josefa Jirásko z ředitelsM,
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Adolfa l(roupu z agenae v bratislav-
ském přístavu a z mladší generace ing.
M. Mandla znové opravrírenské lodě_
nice v Bratislavě-Vlčie hrdlo. Ze Slová-
ků starší generace jmenujme alespoň
výborného technika ing. Pavola Nikla,
jenž později působil na bratislavské
technice a kapitána Petra Majerníka,
kteý se zajímal o historii plavby na
Dunaji a také o ní psal. Z mladší gene-
race pak techniky na ředitelství ing.
R. Beroše, ing. J. Bučeka a M. Ne-
uschla.

Politicko-ekonomický tlak SSSR na
dunajskou plavbu a obchod se do konce
roku L954 poněkud zmírnil, maďarská
a rumunská plavba se opět osamostat_
nily a v roce 1955 byly zďoženy podni-
ky MAHART a NAVRoM. Sovětského
podflu se zbavila i rakouská společnost
DDSG, ovšem sovětská DSGP jiŽ zůs_
tďa na Dunaji jako jedna z nejsilněj-
ších společností. Na první konferenci
ředitelů dunajských plaveb, konané r.
1955 v Bratislavě, mohly být konečně
sjednány jednotné podmínky ďopravy
zboží - závazný přepravní tarif, povin-
nost vzájemného vlečení člunů, agen-
turní zastoupení aj. obdobné konfe-
rence se pak konďy kaŽdoročně. Bra-
tislavská dohoda se příznivě projevila
u všech národních plaveb, u CSPD
stoupnutím přepravního výkonu

z 0,938 mil. t v roce 1954 na 1,552 mil.
t v roce 1955' tedy o plných 66 7o. 1bnto
stav se pak udržoval řadu let i díky
lepšímu vyltŽitÍ lodního parku: 1tuna
nosnosti byla vyrrŽita oproti předváleč-
nému stavu zhruba trojnásobně, 1 kůň
strojního ýkonu aŽ dvojnrísobně.

Během tohoto dlouhého období došlo
samozřejmě i k mnoha technickým
změnám a zdokonalením. Nejdříve to
bylo úplné nahrazení parního pohonu
lodí pohonem diešelmotoroým. Po-
sledních pět vlečných parnitt čSro
bylo výazěno ze sluŽby v 60. letech.
TYltp orauy. ještě sloužil jako ponton a
skončil jako podpěrný pomocný pilíř

při stavbě mostu SNP v Bratislavě,
trup lodi Tfu.riec pos|oužiljako plovoucí
klubovna a Zernplín po odstranění ko-
les slouŽil od roku 1966 k vypďování
tankoých lodí v bratislavském přísta-
vu. Sonš a Liptou byly sešrotovány.
V roce 1951 byly u nákladních parníků
Nitra, Hron a Deuín (přejmenovaného
na ?bryso) nahrazenyparní stroje dvě-
ma motory Škoda po 240 k. Pro morál-
ní zastarání ale nepluly dlouho a na
přelomu padesátých a šedesátých let
byly vyřazeny'

S vývojem vrtulového pohonu, ze-
jména zavedením Kortových dýz, za-
staral i pohon kolesoý. z pěti mohut-
ných bočnokolesoých motoroých re-
morkérů bylo již v toce L972 v5řazeno
pro sešlost trupu Bradlo, ostatní se
dožily přelomu sedmdesá!ých a osm_
desátých let. Mezitím se stavěly už jen
remorkéry vrtulové, zprvrr vlečné, pak
tažnotlačné a nakonecjen tlačné.

Hlavní změnou v technologii plavby
na Dunaji byl vedle zavedení plavby
,,radarové" postupný přechod na plav_
bu tlačnou. První velké soupravy
s tlačnými remorkéry o Yýkonu až
3 400 k patřily Jugoslávské říční plav-
bě a objevily se na Dunaji v roce 1962.
Brzy následovďa společnost sovětská
a maďarská, později DDSG aj. čspo
podnikla první zkušební plavby s taž-
notlačn;ým remorkérem Ružín z Ma-
ďarska v oblasti Bratislavy a v úseku
Kataraktů v roce 1965. Ukázďo se, že
tlačná plavba je oproti vlečné wýhod-
nější jak po stránce rychlosti, tak i
úspory pracovních sil a snížení pře-
pravních nrikladů. Investice jsou nižší
asi o 20 vo, náHady na údržbu, mate-
riál a pohonné hmoty zhruba o 30 vo,

na mzdy pracovníků o 45 vo, na na_
kládku a vykládku o 25 vo. obratovost
plavidel se naopak zvyšuje asi o
iO qo.'n Na zraklaáě Échto zkušeností
byl v 70. a 80' letech realizován mo-
hutný investiční program ýstavby
tlačných plavidel CSPD' na němž se
kromě Slovenských loděnic v Komárně
podílela řada loáěnic zahraničních.2o

- Jak je patrno z tabulky č. 3, dosríhla
CSPD v roce 1950 výkonem necelých
0,5 mil. t atonáží něco přes 100 000 t
úrovně let 1938/39. Během následují-
cích 40 let stoupl ýkon asi 13krát a
nosnost plavidel asi 3,3krát. Počet
pracovníků, zejména na lodích, stoupl
jen asi L,zkrát. Tato čísla wědčí nejen
o dostatku substrátů přepravovaných
po Dunaji, ale i o dobré organizaci prá_
ce a vysoké efektivnosti činnosti
CSPD. Jak se na tomto poli projevil
rozpad SSSR a Rady vzájemné hospo-
drířské ponoci a politické a ekonomic-
ké změny, vyvolané návratem Cesko-
slovenska k demokracii po listopadu
1989, nelze pro nedostatek podkladů
zatím zhodnotit.

Rok Výkon
(mil. t)

Celková
nosnost

(r)

Poěet pracovníků

Celkem Na lodích

19s0
't955

1960
1965
1970
1975
1980
1 985
1990

0,476
1,552
1,564
1,908
1,835
1,730
2,849
4,720
6,223

107 478
120 954
131 997
'135 630
18'l 't95

186 161
199 691
261 000
352 000

2 059
2 180
2 361
232A
2 306
2644

933
1 047
1 194
1 160
1 160
1 204



Přírůstky lodního parku, kterému
zde věnujeme pozornost především,
byly v první etapě tohoto období (asi
1950-1965) na běžné ýši a ve vlečné
síle stěží nahradilý úbytek ýkonu vy-
řazovaných parníků. Podstatně ale
vzrostl počet a kvalita nákladních
vlečných člunů. Do lodního parku při-
bvlv:

r bočnokolesoý motoroý remorkér
Javorina o qýkonu 950 k a délce 62 m.
Byla to původně loďCSPLM.I/, posta_
vená roku 1933 CZ v Komárně a smon-
tovaná v Ptaze, kterou Německo
v dubnu 1939 zabavilo české plavbě a
přepravilo na Dunaj. Jako čs. majetek
byla wácena, ovšem až řadu let po
skončení války (snad v roce l_951);

. dvouvrtulo'Ú remorkér Dukla o
výkonu 1 300 k a délce 55,4 m, objed-
naný v loděnici Hitzler v Rezně Slo-
venskem ještě během války, dodaný
ďe aŽ v roce 1"958;

Tbb. 4 - Lorlní part čsro n 1975

. dvouvrtulorlý vlečný patník Detua
oýkonu 600k adélce 50 m' postavený
v CZ Komárno jako Ploudiu roku 1949
pro bulharského zákazlíka, který jej
odmítl převzít. Kolem r. 1960 byl mo-
torizoviín a prodrín jinému podniku
tzKŠ);

o třívrbulový remorkérKriuóň oý-
konu 1 350 k, dodaný t L954 ze SLK.
Hmotnost tří motorů a zásoba 80 t
nafty vytistily v nepřiměřenou délku
64 m a ani jeho vlečný ýkon nebyl
úměrný qýkonu strojů. Proto u násle-
dující série remorkérů bylo voleno opět
dvouvrtulové provedení;

o 3est dvouvrtuloqých remorkérů
Murdň, TÚbor, Blaník, Ibtry, Dargou a
Telgórt o qýkonu 1 000 k a délce 57 m,
dodaných ze SLK v letech 1958 aŽ
1960;

. malý dvouvrtuloqý pffstavní re-
morkét Strečno o ýkonu 180 k a délce
L8,4 m, vyrobený roku 1946 pražskou

loděnicí Antropius.
Nosnost lodního parku podstatně

zvýšilo 41 moderních vlečných člunů o
nosnosti 1 000 t, dodaných z komáren-
ské loděnice v letech 1948 aŽ 1955 a22
tzv. univerzální vlečné čluny o nosnos-
ti 1 500 t z let 1963 až 1967. Do roku
1959 byla posflena tanková flotila pěti
tankoqimi čluny nosnosti 1 000 t'
TpUI aŽT}WI.

V tomto období zaěa|ačsPD p.or'o-
zovat opět osobní lodní dopravu a to
jak převozní mezi Bratislavou a Petr-
žalkou, tak i místní promenádní a dál-
kovou turistickou' K převozní službě
byl roku 1952 převzatod Správy MHD
Bratislava kolesoý parník Deutn oý-
konu 125 k pro 200 osob. Roku 1948
byJ pffvoz posflen motorovou lodi Bra-
tislaua (pozdější Košice) ze SLK pro
200 osob a od roku 1978 zde byl v pro-
vozu dvoutrupový motoror1ý pŤívoz
Kamzík rovněž pro 200 osob (pozdější

Druh lodl Jméno
Stavba Rozměry (m) Výkon

(k)Rok Místo L B H T (r)

Bočnokolesové
remorkéry

lnovec
Polana
Javorina
Fatra

1932
1932
1933
1942

Komárno
Komárno
Komárno
Maďarsko

62,0
62,0
62,0
68,0

7,5
7,5
7,5
8,0

2,60
2,60
2,50
2,68

1,60
1,50
1,50
1,45

950
950
950

1 260

Vrtulové
remorkéry
traťové (vlečné)

Kriváň
Muráň
Tábor
Blaník
Tatry
Dargov
Telgárt
Dukla
Štúrec
Ďumbier

1954
1 958
1 959
1 959
1 959
1960
1960
1958
1938
1937

Komárno
Komárno
Komárno
Komárno
Komárno
Komárno
Komárno
Německo
Komárno
Německo

64,0
57,2
57,2
57,2
57,2
57,2
57,2
55,4
s6,0
52,5

9,0
8,7
8,7
8,7
8,7
8,7
8,7
8,0
9,0
7,9

3,00
2,85
2,85
2,85
2,85
2,85
2,85
3,00
2,50
2,76

1,40
1,30
1,30
1,30
1,30
1,30
1,30
1,40
1,45
1,50

1 350
1 000
1 000
1 000
1 000
1 000
1 000
1 300
1 000
1 320

Vrtulové
remorkéry
přístavní

Strečno
Bradlo
Devín
Zborov

1946
1971
't971

1971

Praha
Komárno
'Komárno
Komárno

't8,4

28,8
28,8
28,8

3,5
10,0
10,0
10,0

1,60
2,70
2,70
2,70

1,00
1,40
1,40
1,40

180
1 400
1 400
1 400

Vrtulové
remorkéry
tažnotlačné

RuŽín
Lipno
orlík
Nosice

1 965
1 965
1966
1965

Maďarsko
Maďarsko
Maďarsko
Maďarsko

57,6
57,6
57,6
57,6

8,7
8,7
8,7
8,7

2,85
2,85
2,85
2,85

1,70
1,70
't,70
1,70

2 000
2 000
2 000
2 000

Motorové
nákladní lodě

Váh
Ťopla
Rimava
Kysuca
Nitra
Žitava

1966
't967

1967
1968
1 968
1968

Komárno
Komárno
Komárno
Komárno
Komárno
Komárno

101,6
10't,6
101,6
101,6
101,6
101,6

14,2
14,2
14,2
'l.4,2

14,2
14,2

3,60
3,60
3,60
3,60
3,60
3,60

2,40
2,40
2,40
2,40
2,40
2,40

1 400
1 400
1 400
1 400
1 400
1 400

2 000
2 000
2 000
2 000
2 000
2 000

Tlačné motorové
nákladní lodě

lpeÍ
Dunajec
Revúca

1970
1975
1972

Bratislava
Bratislava
Bratislava

79,5
79,5
79,5

10,1
10,1
10,1

2,50
2,50
2,50

2,00
2,O0
2,00

950
950
950

900
900
900

Motorové
tankové lodě

Ondava
Morava

1938
1938

Komárno
Komárno

70,0
70,0

9,0
9,0

2,50 .

2,50
1,85
1,85

1 000
1 000

s00
s00

Celkem 33lodí 40 650 í5 700



Propeler),kteý si ČSPD stavola sá'"a
ve své opravárenské loděnici. Pro
místní plavbu v oblasti Bratislaw byly
v roce 1962 zakoupeny z Maďarska
hliníkové lodě, tzv. ,,hydrobusy" Il"no-
ua a Slavín pro 150 osob. Pro dálkoý
provoz byl z Maďarska koupen v roce
1957 velký kabinoý kolesoqý parnfu
Bratislaua pro 350 osob o výkonu
550 k. Sloužil hlavně pro rekreační zá-
jezdy do Budapešti a v zimě jako hotel.
Pro rychlé spojení mezi Bratislavou a
Budapeští, případně i vídní, byly v ro-
ce 1964 zakoupeny v SSSR 3 osobní
lodě na křídlech typu 

"Raketa" 
(Rake-

ta 7, 2 a 3) pro 64 osob, s motory o

ýkonu 1 200 k a rychlostí 60 km/h.
Druhá etapa tohoto období (asi

L96ó aŽ 1975) byla charakterizována
postupnou náhradou vlečné plavby
plavbou tlačnou pro přepravu hromad-
ných nákladů a modernizací rychlo-
dopravy kusového a choulostivého
zboží. Modernizace byla nezbytná po
výazení čtyř starých motorových ná-
k]adních loďi (Topla, Kysuca, Zitaua,'
Rimau a) a tÍi motorizovaných parníků
(Nitra, Devín, Hron) v letech 1950-
1965.

K realizaci prvního záměru byly
v roce 1965 zakoupeny v Maďarsku 4
dvouwtulové tažnotlačné remorkéry

!užín, Lipno, orlík a Nosjce typu
ŤTR-2000 o ýkonu 2 000 k a délce
57,6 m, vybavené vlečným i tlačným
zaÍizením, které se v provozu dobře

osvědčily. K nim bylo v letech 1967-69
dodáno ze SLK 17 tlačných člunů typu
TČ 1500 o nosnosti 1 500 t při ponoru
2,2 a adélce 71,5 m a v letech 1973 a
L9743 tankové ttačné člunytypu TlC
1500 o nosnosti 1 500 t a délce 79 m'
Dalších 15 tankových tlačných člunů o
nosnosti 1 600 t a délce 80,3 m bylo
dodráno z Maďarska v letech 1972_76'
K manipulaci těchto velkých člunů
v bratislavském a komrírenském pří-
stavu dodaly SLKv roce 1971 3 krátké
dvouwtulové tďnotlačné remorkéry
Devín,Zborou aBradlo o délce 28,8 m.
Značný výkon 1400 k jim umoŽňoval
rryplout i na pňlehlé kratší úseky Du-
naje,Bradlo např. plulo pravidelně až
do Štúrova.

Obnova a modernizace rychlodoPra-
vy kusového a choulostivéh o zbožibyla
uskutečněna šesti velkými dvouvrtu-
lorrými nák]adními loděmi typu DNL
2000 ze SLKv letech 1966-68. Lodě,
nazvaaé již tradičně jmény sloven-
ských řek Vdh, Topla, Rimaua, I(ysu-
ca, Nitra a Žitaua měly délku 101,6 m,
výkon 1 400 k a nosnost 2 000 t pŤi
ponoru 2,4 m. Patří dosud mezi největ-
ší dunajské nákladní lodě. Kromě toho
byly v opravárenské loděnici CSPD
v letech 1970_75 motorizovány tři
vlečné čluny o nosnosti 1 000 t a opat-
řeny tlačnými příděmi k postrku tlač-
ných člunů Tc 1500. Takto vzniklé
motorové nákladní lodě o výkonu
650 k a nosnosti 900 t dostaly jména

Ipeť, Dunajec a Revúca. Tlačná plavba
motorovými nákladními loděmi se
všů u Čspo, na rozdíl např' od spo-
lečnosti MAHART' více nerozšířila.

SloŽení lodního parku ČSPD v roce
1975 uvádí tab. 4. Celková nosnost asi
150 nákladních člunů, z toho 36 tanko-
ých, byla zhruba 170 500 tun.

Poslední etapa tohoto období (asi
L975 až 1992) se vyznačovala mohut-
nou a qýlučnou qýstavbou tlačných
plavidel, bez posflení nákladní rychlo-
dopravy a téŽ rozmnožením parku lodí
osobních. Koncem 70. let, souběŽně
s vyřazováním všech bočnokolesových
motoroých remorkérů, které po řadu
let tvoňly páteř vlečné sfly CSPD, za-
čaly dodávky silných tlačných remor-
kérů typu TR 2400 z rumunských lo_

děnic. Byly klasického dvouvrtulového
provedení, s motory o celkovém ýko-
nu 2 400 k, rozměrů 34,5x11,2x2,8 m a
přes počáteční obtíže s motory licenční
rumunské výroby se v provozu dobře
osvědčují. Jako první byl dodán v roce
1978 remorkét Fatra a také nrásledují-
cí jednotky dostaly jména rušených
bočnokolesových a wtulových vleč-
ných remorkéru. Do roku 1985 bylo
dodánoještě 7 remorkérů tohoto typu,
a tn J aiorina, Inov ec, Poťana, Ďumbi-
er, Ma.gura, Vihorlat a Gerlach. V roce
1990 a 1992 následovďy z Rumunska
dva ještě větší tlačné remorkéry Tatra
aKarpaty o qýkonu 2 000 kw (2 660 k)
s motory čs. výroby, rozměrů

Thb. 5 - Složeď lorlního parku čspo k 31.12.1992 poďe Rejstříru čsLpn21

Druh plavidel Poěet
Výkon
(kvý)

Nosnost
(t)

Jméno (označení)

Čluny vlečné 61 60 597 Různé

Čluny t|ačné 172 295 395 Různé

Čluny vlečné tankové 14 '11 812 T Vll aŽ T XXV|

Čluny tlačné tankové 22 Různé

Remorkéry vlečné 4 3 985 Dukla, Kriváň, Muráň, Largov

Remorkéry taŽnotlačné 4 5 860 Ružín, Lipno, orlík, Nosice

Remorkéry tlačné 22 31 036 Fatra, Javorina, lnovec, Polana, Ďumbier, Magura,
Vihorlat, Gerlach, Tatry Karpaý, Trenčín, orava,
Sitno, Šariš, Komárno, Liptov, Turiec, Zemplín,
Tekov Spiš, Gemer, Tribeč

Remorkéry přístavní 9 6 390 Strečno, Bradlo, Devín, Zborov MuÍlon 1 aŽ 5

Nákladní motorové lodě I 7 631 13 906 Váh, Nitra, Kysuca, Ťopla, Rimava,Žilava, Dunajec,
Revúca

osobnílodě 12 10 348 1 620
osob

Raketa 3, Žilina, Martin, Čadca, Prešov Košice,
Trnava, Myjava, Bratislava, Modra, Piešťany,
Propeler

Plovoucí stroje a zaíízení 13 Různé

Celkem 341 65 250 4'1712O (+1 620 osob)
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46,9x14,1x3,3 m. Ve výrobě těchto pla-
videl nezůstďy pozadu ani Slovenské
loděnice v Komrirně. Byl zde vyvinut
typ TR 1000 s řadou noých originál-
ních konstrukčních řešení, s motory
Škoda o dkonu 1 030 kw (1 380 k)
rozměrů 35,9x11,2x3,2 m a ponorem
1,35 m. Pnmí TR 1000 jménem Slúzo
byl dodrín roku l'982 a pak do roku
1990 následovďy Thenčín, araua, Ša-
riš, Komúrno, Liptov, TlLriec, Zemplín,
Tbkou, Spiš, Gemer a T|ibec, celkem
teďy L2 remorkérů.

Pro přístavní sluŽbu bylo dodáno
z Polska v letech 1976-1986 5 tlač-
ných remorkérů typu Muflon o rozmě-
rech 23,0x8,9x2,0 m avýkonu 570 kw.
Byly označeny Muflon 1 aŽ Muflon 5 (u
č' 2 ýkon 840 kw). Vpřístavním pro-
vozu se výborně osvědčily. Celkem bylo
tedy.v tomto posledním období exi-
stence CSPD zařazeno do provozu
tlačné plavby 27 remorkérů z řady lo-
děnic, o celkovémqýkonu asi 42200k.

Z několika maďarských, jugosláv-
ských a rumunských loděnic bylo do-
dáno od konce 70. let do začátku 90. let
celkem 153 tlačných člunů standard-
ního typu Dunaj_Ewopa (DE-1600) o
nosnosti aŽ ]. 880 t při ponoru 2,8 m, o
rozměrech 76,5x11,0x3,2 m. V roce
1991 a 1992 byly ještě z Rumunska
dodány 4 tankové čluny téhož typu o
nosnosti 1 600 t.

Park osobních lodí doznal podstatné
modernizace a rozmnožení. oba hliní-
kové hydrobusy z Maďarska byly vyřa-
zeny a prodány, stejnějako osobní par-
níky Bratislaua aRaketa 1a2'Místo
nich byly v letech I97 7 aŽ 1990 r_takou-
peny v sSsR 4 lodě typu Moskva pro
místní Provoz pro 240 osob o ýkonu
220 k Zilina , Martin , Cadca a Prešou) ,
5 lodí na křídlech typu Meteor pro 116
osob o qýkonu 1 500 k(Košice,Tbnava,
Myjava, Bratislaua a Modra) a 2 lodě
na křídlech typu Voschod pro 71 osob
o ýkonu 736 k (Púchou a Piešťany).
Lodě s nosnými hřídly' dosahující
rychlosti až 70 km/}rod, slouží na lin-
kách do Budapešti a do Vídně. Při vy-
soké ceně paliva a malé nosnosti jsou
však se svými mohutnými motory jiŽ
morálně zastaralé.

Složení lodního parku čSPD ke dni
3I.L2.I992 (rozdělení federace) uvádí
tab. 5' Tbnto mohutný a moderní lodní
park, kteý převzala Slovenská plavba
dunajská, nemá pravděpodobně v sou-
časných nestabilních politických á po-
malu se rozvíjejících ekonomických
podmínkách států v oblasti bývalého
SSSR' Bďkánu a Blízkého východu
naději na plné vyrržití. Nepříznivě bu-
de působit i silná konkurence obdobně
rozvinutých dunajských plaveb jiných
států. Budoucnost ukáže, jak se Slo-
venská plavba dunajská dokáže s tě-
mito problémy vypořádat.

Literatura a poznárnlry:

17 Podle sdělení dr' A. Hermrínka z Prahy,
kteý sJoužil v letech 1938 až 1946 na
lodíóh ČPSD/SDP Hron, Devín, Š. Moy_
zes, M-fV, M-V R-II-R-Y R-VIII, Pri-
bina, Bratislava, Istra, Slaven, Tlenčín a
A. Hlinka postupně jako kadet, kapitrín-
čekatel a kapitrí'n-velitel loď.18Maj"*í., P: Uplynulo 60 rokov ČSPD
na Dunaji' Lgdní gfavitrglství č. 2811985,
Praha-Komrárno
|9 Závodnápobočka Slovengkej vedecko-
techgickej spoločnosti pri CSPD: 50 ro-
kov CSPD. Bratislava. 1972
20 Lipka" L.: Minulosť a dnešok. Závodní
!4qopis CSPD 

"Náš 
Dunaj" č.6 a7/t984

zr Český a slovenský lodní a prumysloý
registr: Rejstříková kniha plavidel 1992'
Praha, 1993 (sou zde uvedena plaviďa,
prohlížená do konce roku 1992. Skutečný
stav plavidel CSPD je o plavidla, na|éza-
jící se tehdy v opravě, vyšší)

75 Jahren d.er tschechosloaokis-
chen Schiffahrt ouf Donou

Die Studie, in zwei Tbile uerteilt, bet-
rffi die Ttitigheit des tschechoslouakis-
chen Schiffsbetriebs euf Donau seit
1919, wann er als Staatsbetrieb geg-
rúndet wurde, bis 1993, wann er infol'
ge der Republikverteilung zum sloua-
kischen Betrieb wurde. Im Artikel sind
wichtige Organisationsiinderungen
beschrieben, wie seine Urnforrnung
uom Staatsunternehrnen in Akzienge'
sellschaft mit staatlicher Beleiligung
im 1924, Anderungen und Tiitigheit in
d.er Zeit der Slouakischen Staates in
Johren 1939-1945 und die Nationali'
sierung der Gesellschaft im 1949, mit
denAngaben der Nannen der Direktore
und der Vorderarbeiter des Unterneh-
mens, der nationalen Zusammenset'
zung des Personals usw,

Fúr die gesamte untersuchte Zeit-
spanne sind diq Tbansportleistungen
angdilhrt,. woraus das Wachsturn uon
den bescheidenen Anfdngen im 1920,
wann 57 000 TbnnenWare transporti'
ert wurden, bis 1990 mit der Leistung
iiber 6 Mio lbnnen, zu sehen ist und
auch das Wachsturn der Schiffiapa'
zitcit von 70 000 Tb,nnen der gesamten
Schffiriigfiihigheit bis zu 470 000Tbn-
nen arn Ende 1992.

B e s ondere Aufrnerk santkeit wird der
Zusammensetzung dcr Flotte gewid-
met, die Narnen der Schffi sing angef-
úhrt, ihre Tbiigftihigheit, Maschienen-
leistwng und Masse. Die Zunahrnen an
Flotte, aber auch die wesentlichenVer-
Iuste, die die Donau-Schiffahrt irn Ver-
lauf des 2. Weltkrieges erlittenhat, stel-
Ien das klare Bild ilber die finanzielle
und politische Situq,tion und technis-
che Andcrungen in Schiffahrt. Das
war insbesond.ere d.er Úbergang uon
Diimpfer zu Dieselrnotore in zwonzig-

sten und dreizigsten Jahren, uon Sei-
tenriider zu Propellern, Einft)hrung
der Motorgúterschiffe fúr den Stiick'
und ernpfindlichen Warentransport
und zulezt auch der Ubergang uon
Schleppeschiffahrt zur Schubschiffa'
hrt zu Ende d,er sechsigstei Jahre.

Studie, wouon wir den ersten TbiI
heute da.rbringen, gibt ein uerhiiltnis-
miissig detailiertes Bild iiber dieses
wichtiges Tbansportunternehmen und
stellt einen Beitrag zu seirwm Jubile'
um seiner 75-Jahre dauerden Exis-
tenz.

75 yeors of Czechoslaoak shipping
on Danube

Study is diuided, into two parts and
describes the activities of Czechoslovak
shipping enterprise on Danube since
1919 when it was founded as state en-
terprise till the end of 1993 when it
becatne Slouak enterprise as d consequ'
ence of the republic diuision. In the
article the important organization
changes are described, like the trans-
forrnation of the sta.te enterprise into
joint stock compdny with the share of
state in 1924, changes and actiuities in
the time of Slovak State in 1939-1945
and the nationalization of the company
in 1949, all together with the names of
directors and prorninent coworkers of
the enterprise, the national compositi'
on of staff etc.

The transport outputs a.re registered
within entire time under consid,eration
and the significant increase from the
modest beginnings in 1920 when 57
thousand tons cargo were transported
up to 1990 with the transport seruices
ouer 6 rnil. tons, and parallelly the
increase of the fbet cargo capacity from
70 thousand tons up to 417 thausand
tons till the end of 1992. Special atten'
tion is deuoted to the composition of
fleet, names of uessels, their capacity,
output and dimensions. The increase
in fleet capacity and also the remar-
hable loss during the World War II.
deliuer a clear picture offinancial and
political situation and ofthe technical
changes in shipping. It is worth to men-
tion the transformation of the steotn
machines to Diesel engines in twenties
and thirties, the shift frorn wheels to
propellers, introducing the selfpropel-
Ied cargo vessels destined for the gene'
ral cargotransport and sensitiue goods
and, finally, the ouercome from the
pull- to push- nauigation at the end of
sixties.

The study which first part is deliue'
red heré gives relatiuely detailed pictu-
re of this important enterprise and is a
contribution to its 75th anniuersary of
the existence.
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ZN LOCHNESKOU NR KOLE
Ing. Petr Forman

Řekněme si rounou, že nadpis je do
značné míry nadsdzkou' Snad se na-
jdou lidé, kteří ue Skotsku na kole jezdí,
ale prilměrný Středoeuropan shledó,
pro toto počínó.ní neúm.ěrné množstuí
překá'žek.

Pokud vrím někdo bude hrrdit, že
v Lake District a Highlands a vůbec
všude ve Skotsku hodně prší, navrhuji
uvěřit. ostatně, jak jinak by se ocitlo
na zemi těch téměř 6 500 mm sr:ážek
za rok, které teměř desetkrát
převyšují našich 670, na něž
jsme tak nějak zvyklí? Adodá-li
se k tomu, že s pomocí mocných
ocerínských větrů prší zpravid-
lavodorovně, pochopíte, Že i při
chůzi, natož přijízdě na kole, se
člověk proti vlhku běžnými
prostředky neochrríní. Ve Fort
Williamu i jinde však na to pa-
matují a za dostupnou cěnu na-
bízqínakaždém rohu všem pě-
ším i cyklistům jachtďské ob-
lečky nejrůznějších typů 2e
všech koutů světa. A na druhé
straně právě díky vydatným
dešťům tu vzkvétají proslulé
sytě zelené trávníky, kteréjsou
všude pečlivě ošetřovanou
hlavní ozdobou měst i vesnic.

Uvěřit radím i tomu, Že se-
verní Skotsko je prakticky na
stejné rovnoběžce jako Stoc-
kholm, takŽe z hlediska teplot
můŽete pry ke každé nadmoř-
ské výšce rovnou připočítat
800 m. Nejvyšší hora britských
ostrovů Ben Nevis, která se vy-
píná nad zátokou Loch Linnhe
a zmíněným jiŽ městem Fort
William do ýše 4 406 stop, pro-
miňte, I344 m, se tak z hledi-
ska podnebí strmí do závratných
2 L44 m nad mořem (přesně). A proto-
Že je téměř na břehu mořské zátoky,
řekl bych, Že je tn ještě mnohem víc.
Zmínil-li jsem již Ben Neús, doplňme
si rovnou skotský slovníček Ben = ho-
ra, Glen = údolí, |gg}r = jezero. Těmito
třemi snad prakeltskými slovy (gaelic)
lze prakticky beze zbytku popsat mor-
fologii země. Jistě uznáte, Že pro poho-
dlné výtety na kole to není přesně ono.

Nikoho asi nepřekvapí sdělení, Že se
ve Skotsku pálí whiska. Popnlé prý
roku 1494. Zbehlý cyklista snadno
najde záminku k odpočinku a zahŤátí.
NávšGva palírny včetně ochutnávky
je samozřejmě zážitkem anavíc zadar_
mo. Jenže: prohlídka končí ve firemní
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prodejně a kdo by odolď... Snad kaŽdá
pďírna je nějak,Jrej". Největší, nejlep-
ší, nejýše položená, nejstarší _ ta
v Dalwhinnii nedaleko Inverness je
údajně nejsevernější.

Ale ve Skotsku jsou, věřte nevěřbe,
také jiné proticyklistické unikáty.
Snad nikde nenaleznete tolik plotů.
Někdy v 16. století tu totiž vypukla
divoká privatizace akaŽdý si svůj čer-
stvě nabybý majetek raději honem

oplotil. Staré kamenné zídky i nové
drátěné plotyjsou všude, vedou i přes
wcholky hor. Přehrazené jsou často
také cesty a menší silnice _ někde jsou
wátka, jinde dřevěné schody, po nichž
hrazeni přelezete. Lahůdkou nikoli
vzácnou je Že|ezniční přejezd, odděle-
ný od cesty na obou stranách dřevěný-
mi waty s mohutnými petlicemi. Raně
novověká privatizace stála i u vzniku
jiné pozoruhodnosti: qoví majitelé po-
zemků tehdy pečlivě vykáceli téměř
všechny lesy a na jejich místě se po
čase mnohde rozmohl vřes. Proslulá,
úchvatná a dnes často chráněnávřeso-
viště jsou tedy vlastně pomníkem ne-
ekologického chování člověka. Jinak to
tu ďe se životním prostředím asi tak

zlé nebude. Jen se před námi, Cechy'
musí utajit, žeje tu ráj houbařů, aby-
chom sem nejezdili co vfuend masově
na hňby a křeňenáče.

Skotsko má na 78 000 km2 pouhých
5 121 000 obyvatel, zatn bl pý žije
přes 10 miliónů ovcí' Jsou krásné,
krom černých hlav čistě bflé. Sjistotou
se pohybují po strmých stráních ,,be-
nů" a kdyŽ ulehnou, nerozeznáteje od
vystupujících vápencoých balvanů.
RozloŽí-li se náhodou na silnici, je
s cestováním konec. Svetry ze zdejší
vlnyjŠou však obzvlášť hřejivé a nalez-
nete je ve stovkách vzorů. Stejně mno-
hotvárná je i proslulá vlněná skotská
kostka. Můžete z nich mít v mnoha
barvách a kombinacích čepice, krava-
ty, ubrusy, saka - a samozřejmě nrírod-

ní kroj, kilt. Tbn se tu opravdu
nosí. Jednak na ýdělek pň du-
dríní, jednak na schůze náro-
dovců. Národovci tu mají i je-
den málo známý výdobyťek:
kromě britské libry existuje i
skotská libr4; jsou tu tedy dvě
emisní banky, poměr měn je
jedna k jedné a za obé nakoupí-
te po celém Ílzeai Británie.
S jednou nečekanou vfiimkgg'
skotskou j ednolibrovku anglič-
tí obchodníci prostě neberou'
Proč, to nevím.

Sečtete-li tedy problémy
s věčným deštěm, větrem a zi-
mou, znásobíte-li je náročným
terénem, zatemníte whiskoý-
mi svody a cestu občas zahra-
díte plotem nebo ovcemi - kdo
by se tu honil na kole! Leč: je to
země krásná.

Při bytj jen letmém pohledu
na mapu Spojeného království
Velké Británie a Severního Ir-
ska nelze přehlédnout drama-
tickou trhlinu, která jako by
hrozila oddělit nejsevernější
část Skotska od zbytku brit-
ských ostrovů. Převážná část
tétci trhliny je vyplněna vodou:
na západě fiordem Loch Lin-

nhe, na východě zátokou Moray Firth
a uprostřed jezery Loch Lochy, Loch
oich a Loch Ness. Ačkoliv vzdálenost
mezi oběma mořskými zátokami čítá
nějakých 104 km, dfuy třem protáh-
lým jezerům o celkové délce 70 km je
masív pevné země mezi oběma konco-
vými body dlouhý jen pár desítek kilo-
metrů. Tb se stalo ýzvou pro technic-
ky vzdělaného Thomase Tblforda, kte-
qý tu koncem 18. století mapoval do-
sud málo probádané kgnčiny a připra-
voval podklady pro veřejné práce.

Když v roce 1803 započďa ýstavba
Kaledonského průplavu (The Cďedo-
nian Canal), znďi tu pÚ jen dva do-
pravní prostředky - nosiče a sorrmary;
vpá|ez kola sem doposud nezasáhl.



Dělníci z okolí se popnré seznamovali
s krumpáčem, lopatou a trakďem a
přecijiŽ v roce 1812 dokázali zdránlivě
nemožné: zbudovali prvou z řady pla-
vebních komor a to hned tu nejtěžší u
Clachnarharr5l, která tvoří předěl mezi
mořskou zátokou Loch Linnhe a pr-
wým západním průplavním úsekem
Corpach basin. Celou 104 km dlouhou
vodní cestu s 29 plavebními komorami
a 34 km umělého průplavu o hloubce
4,8 m a šířce 15 m dokončili Skotové již
v roce 1822, a to navzdory jak primi-
tivrrí technice, tak nepříznivému pod-
nebí, které dovolovalo pracovat jen 8
až9měsícůvroce.

Největší technickou atrakcí je beze-
sporu Neptunovo schodiště (Neptunes
Staircase), zbudované v letech 1807-
1811 u Banaúe poblíž Fort William. Je
to soustava osmi navazujících plaveb-
ních komor, kdy horní wata jedné ko-
mory jsou současně dolními waty ko_
mory následující. A naopak, samozřej-
mě. Na délce 500 yardů, tedy nějakých
460 metrů, se tak překonává výškoý
rozdíl 60 stop. otázku, proč se celý
spád 18,28 m nepřekonává najednou,
sijistě každý snadno zodpoú sám, po-
dívá-li se na primitivní dřevěná Jožis_
ka"wátní: mocné kmeny, do nichž jsou
zakotveny vodorovné nosníky, a které
se otáčív kamenném loŽi. Systém prá_
vě tak vhodný projednotlivé spády do
cca2,5 m. Na tom samozřejmě nic ne-
změnila ani zásadní modernizace ko-
mor v roce 1959. Jen na místě bývďých
12 plavidelníků, kteň museli otočit
vŽďy t26lerát klikou, abywata otevře_
li nebo zavřeli, se tu klidně pohybují
jen dva, kteří mačkají tlačítka (dnes už
také trochu archďckého) hydraulické-
ho ovládání. Neptunowým schodištěm
propluje loď asi za půldruha hodiny a
kaŽdý takoý manévr sledují desítky
trpělivých zvědavců' Mezitím se mo-
houjít schovat do muzea Thomase Tbl-
forda.

29 plavebních komor, včetně dvou
dďších ,,schodišť" - pětistupňového u
Fort Augustus a čtyřstupňového u In-
verness' překonává nahoru a zase dolů
bezmála 37 m (106 stop)' Ale na prů_
plavu naleznete i jiné zajímavosti, tře-
ba glenloyský kamenný akvadukt přes
řeku Loy, nebo působivé otočné ocelové
mosty.

Velikost lodí je dnes omezena z ďÍí-
vějších 50 na dnešních 32 brutto regis-
trovaných tun; snad nechce správce
vodní ces$l, British Public Waterways,
vodu přetěŽovat. Na proplutí celou tra_
sou si musí lodník rezervovat 12-].6
hodin, mimo jiné právě pro velký počet
komor a také kvtili rychlosti, omezené
v průplavních úsecích na 6 rnil za ho_
dinu (zato na jezerech můžete plout
bez omezení!). Casu však, myslím, bu-
de mrílokomu líto a spíše jej zpravidla

,,obětuje" kaŽdý mnohem více. Kale-
donský průplav vede kouzelnou hor_
natou krajinou s dominantou Ben Ne-
visu, se kterým v pozadí se také nej-
častěji zobtazuje a snad i fotografuje -
to tehdy, kdy na chvíli přestanou padat
proudy deště a ýhled místo nich včas
nestihne zakryt mlha nebo nízká ob-
lačnost. Na mnohý snímek se pak
vloudí zcela samozřejmě duha. Díky
dostatku až přebytku vodyjsou břehy
bujně zarostlé, mnohdy až s jakýmsi
překvapivě tropickým vzhledem (ne
nadarmo se jedno z nedalekých jezer
jmenuje Loch Affric). Beru za prokáza-
né, že tady jistě neměli problémy se
,,zapojením průplavu do přírody".

Lákadlem nad jiné je jistě samo je-
zero Loch Ness, kte4ýrn vodní cesta
taképtochází' Rozk]ádá se mezi městy
Fort Augustus na západě a Dochgar-
roch poblíž Inverness na východě
v délce 22 mil (35 km). Široké je nece_
lého půl kilometru, zato hloubka dosa-
huje úctyhodných 600-700 stop, tedy
kolem 200 m. Jeprýhlubšínež Severní
moře. Však také je Ioch Ness větším
rezervoárem sladké vody, než všechna
ostatní britská jezera dohromady.

Skvělý pohled na Loch Ness je přes
zříceniny zámku Urquhart Castle,
kteý podtrhuje tajemný pocit z dlou-
hého a hlubokého jezeta mezi horami
a vyvolává i vzpomínku na soudržné
skotské rodinné klany, jejichž tradice
přetrvává prý dodnes' Ale abych nena_
pínal: lochneskou pffšeru jsem živou
nespatřil. Zato jejim vyobrazením se
můžete věnovat a zakoupitjich co hrd-
lo ráčí; nejvíge v městečku Drumnad-
rochit, kde má Jochneska" dokonce
vlastní muzeum. Žeby a|e ty dvě roz-
mazané poilvodní fotogafie, jediné za
asi 60 let, byly pro laika dostatečně
pádným důkazem existence příšery

snad nevěří, doďejme, ani sami pra-
covníci muzea. Atak se každoročně na
b]adinu i pod ni v;praví opět další
vědecké i laické expedice, aby Nessii
s konečnou platností ,,ulovily", rozu-
mějme spatňly, popsaly a zdokumen-
tovaly. Zatim ric. Prý ale určitě již
tento rok.

Pro Vtis, kteří rnó'te stejně děraué
uzděló.ní jako jó., bych měI dodat, proč
se pril.plau jmenuje Kaledonský a proč
narazíte i na Caledonian Hotel, CaIe-
donian Museum a tak dóle.'Wzte tedy,
že Kaledonieje antický ndzev pro Skot-
sko. Nernusíte se trópit, neuědí to ani
mnozí Skotoué, platící vlastní odděIe-
nou lněnou. Dozuěděl jsem se to až
u palírně u Dalwhinnii od jednoho sta-
říka, kteý uypadal, že to pamatuje.

Zu Loch Ness mit Fahrrad.
Kaledonischer Kana.l (Caledonial

Cana.l) wurde infolge der Berniihungen
des technisch gebildeten Thotnas Tbl-

ford in Jahren 1803 bis 1822 gebaut.
In der damals wenig bekannten schot-
tischem Nord war dieser Bau eine wir-
kliche technische Reuolution: einhei-
mische Werker lernten erst die Hacke,
den Spaten und. den Schiebkarren an-
zuwenden.

Der Kanal, uerbindend den Fjord
Loch Linnhe im Westen mit d.er Bucht
Moray Firth irn Osten, ist 140 krn lang;
dauon 70 krn fiihren durch die Seen
Loeh Lochy und mit Mcirchen bes-
chmiicken Loch Ness, 34 krn ist ein
hiinstlicher Kanal. Innerhalb der
Strecke beftnd.en sich insgesamt 28
Schiffiammern, 14 je nach cca 2,5 m
auf dem aufitsiirtigen und 14 auf dem
abwiirtigen Zweig. In ftinf FiiIIen wur-
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de eine beme rkung sw erte Konstruktion
der stufigen Schiffiammern ange-
wandt, wann eine kommt unrnittelbar
nach der anderen. Eine Raritiit stellt
die Neptuntreppe (Neptune Staircase)
in Banauia in der Niihe uon Fort Willi'
am dan wo die Skala der 8 Schiffiam'
mern eristiert.

Der Kanal, der friiher auch den oze-
a.nischen Schiffen diente, den Fischer -
und Geschiiftsbooten, wird heutzutage
úberwiegend von Sportsmiinnern und.
Tburisten benutzt. Wiihrend auf den
Seen wird die Schiffahrt keineswegs
begrenzt, in den Kanalabschnitten di.e

Geschwindigheit uon 6 Meilen pro
Stunde darf nicht iiberschritten wer'
den. Die ganze Strecke kann man in-
nerhalb 72 Stunden ilberwind.en, da-
von die Neptuntreppe nirnrnt ein und
halb Stunde ein. Der Kanal ist 4,8 m
tief und, 1 5 m breit, Tbnnage d.er S chiffe
wurde von friiheren 50 Tbnnen aufjet'
zige 32 Tbnnen herabgesetzt. Das Beh.e'
rrschen der Schiffiammertore wurd.e
irn Jahr 7959 von der sta'atlichen Ge-
sellschaft British Public Waterways
modernisiert und daher z. B. fi)r die
Neptuntreppe reichen nur 2 Arbeiter
aus. Fiir die vorherige Handbetiiti'
gung der Tbre, wann jedesrnal muBte
man 726rnal mit der Klinke drehen,
waren 72 starke Miinner notwendig.

Kaledonischer Kanal besitzt heute

d,ie entsprechenden Parameter fiir die
Geschiiftschiffahrt nicht rnehr Dage-
gen er wurde zur gesuchten touristis-
chen Anziehung, und zwar nicht nur
ftir Batinhaber Schiine natiirliche
(Jmgebung, geheirnnissuoller S ee Loch
Ness, hóhster britischer Berg Ben Ne'
uis und der eigentliche Kanal sind,
un e r s chó p fb are to uri sti s che Anzie hun -

gskriifte.

Ib Loeh Ness on bike
The Caled,onian Cana.l was construc'

ted due to the actiuities ofthe technieal-
Iy well aducated Thomas Telford in the
years 1803 till 1822. This construction
was a real technical reuolution in the
Scoteh North, till that time aery little
explored: the local workers learned
how to use picks, shouels and barrows.

The canal connecting thc fjord, Loch
Linnhe in the west and the bay MaraY
Firth in the east is 104 km long; seuenty
kilometérs go through the lakes Loch
Lochy and the with legends ernblazo-
ned LocbNess, the artificial canal is 34
hmlong. There are alltogether 28 ship'
ping chambers on the waY, 74 of them
on the up-strearn and 74 on the down-
stream. Remarcable construction was
used in fiue cases of the step up ship'
ping charnbers is continuous sequence.

Rare specirnen is Neptune Staircase at
Banavia near Fort Wi,Iliarn with eight
shipping channbers.

Tbe canal was previously utilized, aI-
so by sea uessels, ft.shing boats and
trading ships, nowadays it is used
rnostly fur sportsmen and. tourists. On
the lakes the shipping is not lirnited, in
the canal part the speed must not exce'
ed 6 rniles per houn The entire waY
could. be shipped within 72 hours, the

Neptunc Staircase takes some hour
and half .of it. The canal has the depth
of 4,8 m and width of 75 m, the shiP
tonnage was decreased, frorn the pre'
uious 50 metric tons to the corltempora-
ry 32 metňc tons. The state company
British Public Waterway s rnodernized
the control of the shipping ch.amber
gates in 1959, and tfurefore, for eram-
ple, two workers are enough to control
the Neptune Staircase. TLaeIue strong
nLen were necessary to control the gates
mnnually in the past, there was obui-
ous to give handle 726 turns euery tim.e'

Caledonian canol des not kceP suf'
ficient pararnetres to tradc shipping
any rnore. On the other hand, it becarne
popular touristical attraction, rwt only
for the ship owners. The beautiful na'
tural enuironment, thc m,y sterious lake
Loch Ness, the highest british mounta-
in Ben Neuis and the canal itself are
the non-cxhaustable rnagncts.

BUDOUCNOST LABSKÉ voDNÍ cnsry
Závéryjedné diskuse

tng. Jaroslav Kubec, CSc., Ekotrans Moravia a.s-

Redakce časopisu Vodní cesty a
plavba si dďa za úkol iniciovat diskusi
o dalším rozvoji labské vodní cesty,
zejménav německém úseku Labe, kde
ďochází po desítkách let trvající stag-
naci zásluhou znovusjednocení Ně-
mecka k opětnému oživení zájmu o
modernizaci této zanedbané časti ev-
ropské plavební sítě. VyŽádala si proto
řadu příspěvků od autorů, zastávají-
cích odlišné názory na koncepci další
ýstavby labské vodní cesty či na způ-
sob dokončení vodocestného uzlu u
Magdeburku, a samozřejmě také od
autorů, kteří j akékoliv radikální zása-
hy na této řece více nebo méně katego-
ricky odmítají, protoŽe mají obavy
z konfliktu mezi technickými zásahy a
kvalitou životního a přírodního pro-
středí.

Některé z článků vyšly již v čísle
tll992 (Kubec, Naumann, I(řesťan,
Sameš, Macan, Hebeler, Němec, Step-
han), těžištěm příspěvků byl však rok
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1993, a to č. 2 (T!ute, Rudiš, Charvát'
Contzen), č. 3 (Faist, Pažourek, Krají-
ček, Kubec' Pauli) a č. 4 (Dejmal).

Paralelně s výměnou názorů na
stránkách nďeho časopisu probíhala
diskuse i v německém odborném tisku
a na četných konferencích či sympózi-
ích u nás (Děčín - zaří 1993) i v Ně-
mecku (Hamburk - ěerven 1993, Mag-
deburk _ záňí L993, Drážďany - říjen
1993 atd.).

V současné době se názory na bu-
doucnost Labe velmi sblížily, ne-li zce-
la sjednotily. Naskýtá se vhodná pří-
ležitost, aby byly do tohoto shrnutí
promítnuty ýsledky všech paralelně
probíhajících diskusí a-dospělo se tak
k závěrům, přijímaným téměř jedno-
značně všemi odborníky i oficiálďmi
místy.

Slíbili jsme, že přineseme i českou
vetzi tefetátu, kteý autor tohoto pří-
spěvku přednesl na konferenci 'Bu-
doucnost řeky Labe" ve dnech 14. a 15.

října 1993 v DráŽďanech' Vzhledem ke
končící diskusi se to však již nezd'á
vhodné. Namísto toho budou některé
údaje z referátu, související s formulo_
váním konečného stanoviska, promít_
nuty v přiměřené míře do nasledují_
cích úvah.

1. Německý úsek Labe

Regulované Labe v Německu není
již dávno vodní cestou, která by si za-
sloužila přívlastek moderní. MáJi zů_

stat platnou součástí ewopské plaveb-
ní sítě, musí být dosaŽeno radikďní
zněny' Z technického hlediska se na-
bízejí dvě základní varianty: buďregu-
lační úpravy, jejichž účinnost může být
jen omezená, nebo kanalizovríní, tj. je_

diný zásah, kteý můŽe zajistit úplné
vyrovnání plavebních podmínek na
Labi s porlmínkami panujícími na sku-



Neptunovo schodiště

Kaledonský kanál

Loch Ness

okolíLoch Affric s typickým vřesovištěm, mraky a duhouReka Loy

Foto: Petr Forman



Kajutová lod'Theodor Fontane v Drážd'anech Charakter labské údolnínivy u Magdeburku

Nedakončený prŮplavní most přes Labe u Magdeburku Diesbar - nejstarší parník drážďanské lodnídopravy

Labe u Loubí
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tečně dokonalých součástech plavební
sítě. Jak ukázďa odborná diskuse, ne-
lze k rozhodnutí o jedné či druhé va-
riantě přlkročit bez přihlédnutí k časo-
vému faktoru. Jinými slovy: je třeba
posuzovat zvlrášť blízkou perspektivu
a ýhled za touto časovou hranicí'

1.1 opatřenív blízké perspelilavě

Přestože řada odborníků zastávala
v dosavadních diskusích názot, že
problematiku německého Labe je již
v blízké perspektivě nutno řešit sou-
stavným kanalizováním, zařadilo
bonnské ministerstvo dopravy do 

"Plá-nu spolkoých dopravních cest L992",
ve kterém se nawhují investiční poči-
ny v síti německých žel.eznic, dálnic a
vodních cest do roku 2010, pouze re-
gulační úpravy Labe aŽ po českou hra-
nici' Nawhovaná koncepce sice při-
pouští případné dílčí kanalizovríní ně-
kterých kratších obtížných úseků níz-
kými stupni, praktickyvšak bude tato

'ffiimka z pravidla" uplatněna nejqý-
še jednou, a to v magdeburské městské
trati. V žádném případě se tedy nepo_
čítá ani s prvými etapami soustavného
kanalizování řeky. V teto souvislosti
bylo též tozhodnuto, Že křížení Středo-
zemního průplavu s Labem u Magde-
burku bude řešeno průplavním mos-
tem, nikoliv ýstavbou stupně na La-
bi.

Pro zastánce radikálních technic-
kých řešení je toto rozhodnutí jistě
zk]nmáním; v dalších kapitolách bude
však vysvětleno, že k němu vedly váž-
né a pochopitelné důvody. I(romě toho
není možno pokládat nawhované re-
gulační úpravy z hlediskajejich rozsa_
hu a jejich cíllu" za mrílo ambiciózní, o
čemž svědčí tyto skutečnosti:

1. Celkový investiční náklad na
úpravy má dosábnout 500 mil. DM.

2. Zabezpečená plavební hloubka
při ,,regulačním vodním stavu 1990" -
RVS 90 - má dosríhnout 160 cm. M ně-
mecké terminologii se pro RVS 90 po-
užíud uýrazu Gleichwertiger Wasser-
stand 1990, resp. zkratky GIW 90.)

Tab. 1 - Srovnání regulačních cflů na velkých evropských řekách'
splavněných regulaěními metodami

*Jedná se Vlastně o teoretickou hodnotu, neboť zlepšení má být dosaženo ve
skutečnosti kanalizováním úseku, keré zabezpečí trvalou hloubku nejméně 280 cm

Rvs 90 je definován v jednotliých
profilech řeky prutoky' překročenými
po 345 dnů (94,5vorcku), tj. nedosaho-
vanými po 20 dnů (5,5 vo roku) ve
středně vodném roce. Ve srovnríní s ji-
nými ewopskými řekami, které jsou
splavněny pouze regulačními úprava-
mi, je tento regulační cíl samozřejmě
skromnější (tab. 1). V kaŽdém případě
však jde o podstatně qýše položenou
,Jaťku" než např. na řece odře, kde se
snahy soustřeďují na zabezpečení
hloubky pouhých 130 cm. Dodejme, že
tohoto cíle nebylo na odře ani zdďeka
dosaženo, a to vzdor tomu, že se v5ruží_
vá i naďepšování prutoků z nádtŽí
a RVS je definován velmi benevolen*
tně.

3. Nríročnost dosažení uvedeného
regrrlačďho ďe lze ilustrovat např. na
tom, že plavební hloubky v kritických
úsecích by měly být zuýšeny nejméně
o 20 cm, nebo na skutečnosti, Že bu_
doucí plavební podmífty na celém ně-
meckém Labi by neměly být horší než
je tomu dnes na úseku Rothense*Ni-
egripp, kde byla realizována ozostřená
regulace", aby nemusely být v relacích
mezi západní částí SR}.[ a berlínskou
oblastí příliš omezoÝány ponory lodí
křiŽujících zatím (do zřízeni průplav-
ního mostu) Labe v úrovni.

Řeka Usek

Hloubka
pod

zvoleným Poznámka

stavem

Rýn

lÍfezheim-Mainz z',to
RVS je deÍinován
prútoky,
nedosahovanými po
20 dnů Ve středně
vodném roce
(po vyloučení dnů
se zámrazou)

Mainz-St. Goar (dnešní stav) 190

Mainz-St' Goar (vlýhled) 210

St. Goar-Kóln 2't0

KÓlrphranice SRN 250

Dunaj

StraubingrVilshoÍen (dnešní
stav)

155

RVS je deÍinován
průtoky'
nedosahovanými po
6 o/"ve středně
vodném roce
(po vyloučení dnů
se zámrazou)

StraubinglVilshoÍen (stav po
splněn í doporučen í Dunajské
komise)'

185

ostatní regulované úseky
Dunaje (dnešní stav)

cca220

ostatní regulované úseky
Dunaje (stav po splnění
doporučení Dunajské komise)

250

Obr. 1 'Tlačná souprava na německém Labi u Magdeburku
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4. Pro zrl"ýšení hospodářských efektů
regulačních úprav se počítá s někteý-
mi doplňkovými opatřeními.'Prvním
z nich je ,Jiberalizace určoválrí pono-
rů", spočívající v tom, že se upustí od
striktního vyhlašovríní,,úředně stano-
veného ponoru" a ponechá se naílvaze
vůdců plavidel, sjakým ponorem mají
kritickými úseky s minimálními pla-
vebními hloubkami proplouvat. To
znamená, že za přiměřených rizik' tj.
marži nejýše 20 cm, budou při pokles-
nutí vodních stavů až na úroveň RVS
90 nakládrína plavidla na ponor ales-
poň L40 cm. Při stavech vyšších než
RvS 90, tj. po většinu roku, by bylo
možno samozřejmě nakládat na ponor
podstatně vyšší: např. na ponor 220 cm
asi 5-6 měsícův průměrnémroce. Na-
opak při vodních stavech wfiimečně
nižších než RVS 90 by samozřejmě by-
lo nutno ponor dále omezit. Z hydrolo-
gických dat však vyplyvá, že by za
žádných okolností, tj. ani v období ka-
tastrofálního sucha, neměly použitel-
né ponory klesnout pod 1"00_110 cm.

5. Dalším doplňkoým opatřením
má být postupné zavádění lodního
parku, kte4ý by i v omezených podmín-
kác}a zabezpečil hospodrirný provoz
plavby.

Budou-li omezeny možnosti radikď-
ního a trvalého zrrýšení ponoru, je nut-
no soustředit pozoqnost hlavně na šíř-
ku lodí a člunů, která se musí zvětšit
aŽ na maximálně příjatelnou mez, da-
nou parametry, které jsou (nebo v blíz-
ké perspektivě budou) přípustné na
vodních cestách navazujících na regu-
lovaný úsek Labe. Takovou limitní
hodnotou je 11,4 m. (Dó se dokonce
předpoktddat ušeobecný přechod na
šířku 11,5 m, caž by měIo uést ke zjed-
nodušení konstrukce lodí určených pro
přepravu kontejnerÍt' ue 4 řadó.ch. Na

vodních cestóch, dtt'Iežitých pro pře-
prauu kontejnerlt, nelze dokonce uylou'
čit ani uýskyt lodí širokých 12 m nebo
o mÁ.lo širších; toto rozšíření lodí by
m.ohlo být vyuolóno zuýšenínt stan-
dardní šířky kontejneril z 8'na 8,5'.)
Nelze pochybovat o tom, že výský pla-
videl této šířky na Labi nezadržitelně
poroste, a to nejen v důsledku snah o
maximrílní rvýšení vyržitelnosti lab-
ských lodí při niŽšíchvodních stavech,
ale iv důsledku přestavby Středozem'
ního průplavu, která je uvedena
v ,,Plánu spolkoých dopravních cest
1992" na prvním místě a při které je
umožnění plavby 11,4 m širokých lodí
jedním ze základních požadavků. Tbn-
to průplav představuje hlavní přístu-
povou cestu k Labijak od západu (Rot-
terdam, Porúří), tak od ýchodu (Ber-
línská oblast).

Vedle důrazu na šířku plavidel bude
dďší podmínkou hospodárnosti provo-
zu na Labi přizpůsobení motorových
nákladních lodí a tlačných remorkérů
tak, aby jejich propulsní systém umož-
nil běžný provoz i při ponorech okolo
140 cm, resp. technicky i ekonomicky
ještě únosný provoz při ponoru 100 cm.
Tbnto poŽadavek není ovšem při určo-
vání parametrů plavidel pro labskou
oblast nijak nový a většina tnt' ,,nízko-
ponorových" a tlačných remorkérů by-
la již uveden1ýrn (případně ještě o něco
přísnějším) poŽadavkům přizpůsobe-
na. Za novou je však třeba považovat
skutečnost, že po dokončení regulač-
ních úprav na německém Labi budou
zcela eliminovríny dosavadní plavební
přestávky za nízkých průtoků, takže
provozovatelé plavby budou moci
svým klientům nabízet spolehlivé
sluŽby'

Přejděme však k důvodům, které
vedly k volbě popsaného kompromis-

TBb. 2 -Výsledky anďýzy nákladů
a užitkrl pro investiění z4rněry na
modernizaci labské vodní cesty

Úsek

Hodnota

Regu-
lační

úpravy

Kanali-
zovanr

česká hranice-
ústí Saaly

Ústí Saaly_
Magdeburk

Magdeburk-
Geesthacht

14,2

9,8

0,5

0,1

0,3

0,1

Průměrně pro
všechny úseky

9,3 0,2

ního řešení. Spočívají především v eko-
nomické, do jiste míry však i v ekolo-
gické oblasti.

1.1.1 Ekonomická kritéria

ZáHadni metodou pro posuzování
efektivnosti jednotlivých záměrů
v SRN je tzv. analýzanák|adů a užitků
(Kosten-Nutzen-Analyse). Rozhodo-
vacím kriteriem je pfitom poměr uŽit-
ků, vyplývajících z určité investice (U),
a potřebných nákladů (N). obě hodno-
ty se do příslušného zlomku dosazují
samozřejmě s přihlédnutím k faktoru
času: jsou tedy diskontovány k dané-
mu výchozímu datu. Je-li hodnota
zlomku A = U/I{většínež t, tj. jsou-li
diskontované uŽitky větší než diskon-
tované nríklady, je možno považovat
příslušnou investici za efektivní;
v opačném případě by se jednalo o in-
vestici neefektivní.

Hranicí pto zaÍazení jakékoliv do-
pravní investice do 

"Plánu 
spolkových

dopravních cest 1992" bylo semozřej-
mě dosažení hodnoty Až1 . Záměry w-
hovující poměru A>3 byly pak zařaze-
ny mezi jnvestice prvořadé důleŽitos-
ti". Výsledky ana|ýzy pro jednotlivé
úseky Labe a pro obě varianty (kom-
promisní regulační úprava, kanďizo-
vríní) jsou uvedenyv tab. 2. Rozdflyve
prospěch regulační úpravy', pro kterou
se autoři 

"Spolkového 
plrínu doprav-

ních cest 1992" rozhodli, jsou podle
této tabulky zřejmě natolik přesvědči-
vé, Že mohou těžko zpochybnit četné
námitky oponentů, poukazujících na
to, že některé vstupní hodnoty alalýzy
byly zvoleny příliš tendenčně. Týto ná-
mitky směřují např. proti uvažovaným
nríkladům na soustavné kanalizování,
které bylyzřejmě do kďkulace dosazo-
vány příliš vysokými a nedostatečně
ověřenými hodnotami.
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Je nutno přiznat, Že moderní studie
kanalizování Labe v Německu neexis-
tuje, takže objektivní prověření inves-
tičních nákladů je skutečně problema-
tické. Nadhodnocena byla zřejmě i ý-
še příslušných provozních nríkladů.
Nebyly také dostatečně oceněny mi-
modopravní efekty, plynoucí z kanďi-
zování Labe. Hlavní příčina toho, že
kanalizování Labe se nejeújako dos-
tatečně rentabilní,je však zcela objek_
tivní: spočívá v extrémně nízkém do-
pravním vyrržívání této vodní cesty.
Střední hustota provozu na Labi je
několikanásobně niŽší neŽ na jiných
podobných vodních cestách v SRN
(Mosela, Mohan, Neckar) a ve srovná-
ní s Rýnem dosahuje střední hustota
přeprav na Labi jen několika procent
- neblíží se ani zdaleka desetiprocent-
ní hranici. Negativní ýsledky při po-
suzování rentability kanalizování La-
be jsou proto pochopitelné.

1.1.2 Ekologické problémy

ZdrŽenlivost oficiálních míst ke ka-
nalizování Labe v Německu je akcen-
tována itím, že se proti tomuto řešení
ostře stavějí jak orgány pŤíslušné
k ochraně Životního prostředí, tak - a
zejména- Živelné ekologické aktivity.

Hlavními argumenty proti kanďi-
zováníjsou:

1. obavy z narušení chodu splave-
nin;

2' Možné negativní vlivy na režim
podzemních vod;

3' Zvýšent sedimentace kontamino-
vaných bahnitých nánosů;

4. Narušení kyslíkového reŽimu a
sníŽení samočisticí schopnosti řeky;

5. Znečišťování vody olejem unikají-
cím z technologických zaŤízení jeztt
(ťento argumentje dosti kuriózní, uez-
meme-li u úuahu sotua měřitelný vliu
případných úniktt. a možnost potlžíuti-
ní ekologicky nezdu adných hydraulic-
kých kapalin. Příznačné oušem je,
že u d.anén. případě čerpají němečtí od-
pÍl.rci kanalizovd,ní Labe z českých pra-
rnen'Íl., konkrétně z údajil. publikoua-
ných Ing. Karletn Tbejtnaretn, CSc. By-
Io by zajímavé zjistit, do jaké rníry se
obavy tohoto druhu prokdzaly na ka-
nalizouaném úseku Labe u České re-
p ublic e j ako skutečně releu antní. ) ;

6. ohrožení říční fauny, zhoršení
podmínek pro ptactvo vázané na vodní
prostředí;

7. ohrožení ekologického vývoje ni-
vy a lužních lesů.

Pokud bychom kriticky zhodnotili
týo námitky, dojdeme k závěnl, že
jsou nejen do značné míry neopodstat_
něné, ale jsou dokonce i ve svých dů_
sledcích zaměřeny nikoliv k ochraně,
nýbrž naopak k ohrožovríní životního
prostředí. Dalo by se velmi snadno de-

monstrovat na zkušenostech z kanali-
zované labské tratě v České republice,
že ve většině případů je právě opak
pravdou. Např. určité zhoršení kyslí-
kové bilance, samočisticí schopnosti a
ukládání kontaminovaných nánosů
v důsledku dstavby nízkýchjezů by
bylo více než vykompenzováno pÍízrn-
vým vlivem zv'ýšeného plavebního pro_
vozu, jak ukázal swými praktickými
ýzkumy např. Rudiš (viz Vodní cesty
a plavba č. aI993 a další prameny).

Velmi zajímavá je též problematika
ohroŽení ekologického vyvoje nivy a
lužních lesů' Skutečnostíje, že polab-
ské lužní lesy budou ottoženy i za
předpokladu, že bude ponechán status
quo, neboť Labe se intenzívně zahlu-
buje (v některých úseďch o téměř 2 cm
za rok) a údolní niva vysychá' Tbmuto
jevu lze účinně zabránit zejména ý-
stavbou stupňů. Proti takovému řeše-
ní se však obránci Životního prostředí
brríní s foukazem na to, že stupně by
sice způsobily zr"ýšení hladin, narušily
by však dynamiku jejich změn, která
je pro pňrozenývyvoj lužníchlesů zce-
la nepostradatelnou podmínkou. Na
tento argument je moŽno odpovědět
tím, že nízké ř7ční stupně lze nawh-
nout tak, aby najedné straně kompen_
zova|y zahlubování řeky, na druhé
straně však zaručily takovou dynami_
ku h]adinového režimu, jaká je pro
vývoj lužních lesů potřebná. Ani tako-
vá odpověď však nevede k cíli, neboť
obě strany sponr se těžko shodnou na
tom, co je vlastně ,,dynamikou h]adino-
vého reŽimu" míněno. Technikům,
zvyklým pracovat s termíny matema-
tické, statistiky a stochastiky, nedove-
dou ekologové zatím poskytnout dos-
tatečně uspokojivé údaje. Problém bý-
vá často nepřípustně zjednodušovrín i
tím; že se srovnává nesrovnatelné: na
jedné straně býají uváděny jako pří-

klad vlivy vysokých energeticko-pla-
vebních stupňů na horním Rýně, na
druhé straně však ani jedna ze znepÍá-
telených stran nemá jasnou představu
o tom, jak by mělo kanďizování Labe
vypadat. Za takoýc}r okolností je o-
všem vzájemná domluva těžká _ ač
jsou některé cíle obou protivníků
vlastně totoŽné: zejména zlepšení ži-
votního prostředí účelnou dělbou pře-
pravní práce, kompenzace vlivu hloub-
kové eroze na Labi, zlepšení kvalitý
labské vody apod. Vinu přitom nelze
přičíst anijedné, ani druhé straně: jde-
li dvěma partnerům v podstatě o totéž,
hovoří-li však každý jiným jazykem, je
domluva téžká.v případě Labe v Ně-
mecku jsou ostatně současné diskuse
o účelnosti kanalizování Labe z ekolo-
gického hlediska vlastně zatím zbytnč-
né: rozhodující jsou kritéria ekonomic-
ká, která hovoří - jak bylo uvedeno
v předcházející kapitole - zcela jedno-
značně.

í.2 Daleká perspeltiva

V daleké perspektivě se mohou ná-
zory na další rozvoj labské vodní cesty
v Německu zásadně změnit. Dojde
k tomu však pouze tehdy, budou-li
úspěšně výešeny dosavadní ekono-
mické i ekologické limity' kteté zatím
nedovolují, aby se přikročilo k radikrál-
nějším zásahům, neŽjsou pouhé regu-
lační úpravy.

1.2.í Ekonomická sÍéra

V budoucí ana|ýze nríkladů a uŽitků
se nesportrě - a to nezávisle na výsled-
cích nawŽených regulačních úprav _
projeví skutečnost, Že se rozpětí mezi
parametry plavební dráhy na regulo-
vaném Labi anan'ávazrré plavební síti
podstatně zrl"ýší, takŽe se zrrýší i efekty,

abr' 3 - Nedokončený průplavní most přes Labe u Magdeburku
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dosažitelné kanďizováním řeky. Po ro_
ce 2000 resp. 2010 už bude ponor 140
cm, zajištěný po 345 dnů v roce (resp.
ponor 220 cm, zajištěný po cca 5 měsí-
ců) váŽným hendikepem vedle trvale
zabezpečeného ponoru 280 cm navod-
ních cestách na západ i na wýchod
(v tomto případě až k Berlínu) od La_
be. Kanalizování toku a dosažení stej-
ných parametrů bude tedy naléhavější
neŽ se dnes prozatím jeví.

Dďším pozitivním příspěvkem na
misku vah můŽe být i zptacování
úsporného návrhu kanalizování, tj.
snížení potřebného investičního ná-
kladu.

Základním a rozhodujícím argu-
mentem pro posouzení postupné ý-
stavby stupňů může však být jedině
podstatné, několikanásobné zwý-
šení přeprav na Labi nebo alespoň
nýšeni atraktivity labské vodní cesty
natolik, aby se v důsledku kanďizová-
ní dďo několikanásobné zvýšení pře-
prav oče}ávat. Přibližné odhady pře-
pravní intenzity, která by byla dosta-
tečná pro zajištění národohospodaŤské
rentability kanalizování německého
Labe, se pohybují okolo 10_15 mil.
Vrok v úseku mezi českou hranicí a
Magdeburkem. Dnešní intenzita v
tomto úseku se pohybuje v mezíchl_2
mil. ťrok. Uvedená porl_ínka se proto
zdá z dnešního hlediska téměř nespl-
nitelná. Na druhé straně je si nutno
uvědomit, že např. na kanalizovaných
přítocích Rýna jsou hodnoty intenzity
okolo 15 mil. ťrok i vyšší již dnes běž-
né. Není tedyjiné cesty: buď se podaří
orientovat hospodářský život ve ý-
chodní části sRN a v České republice
důsledněji na labskou vodní cestu, ne_
bo Labe zůstane i ve vzdrílené budouc-
nosti v ewopské plavební síti periferní
a nedokonďou tragou. Je to klasické
dilema, lapidárně vyjadřované příkla-
dem o slepici a vejci. Východisko je
však třeba intenzívně hledat, neboť
ekonomické zákony nelze obejít.

1.2.2 Ekologická sÍéra

Pokud jde o panující rozdínost ná-
zorů na vliv kanalizování na Životní
prostředí, ne zbývánež doďat, že v dď-
ší perspektivě najdou obě znesvářené
strany společnou řď. Vzájemné pfiblí
žení názorů si možná vyŽáďá na obou
stranách určité ústupky, nepůjde však
o ústupky podstatné. Přejde-li se od
jednostranných deklarací ke kon-
struktivnímu dialogu, bude stále úce
jasné, že cfle jsou vlastně totoŽné, tak-
Že by se neměly podstatně lišit ani
cesty, k těmto cflům vedouď. Příkla_
dem může být koncepce kanalizování
řeky pomocí nízkých stupňů, kombino-
vaných s laterálrrími průplavy, která
byla přednesena i na zmíněné koďe-
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renci v Drážďanech avycltází z těchto
zásaď:

1. Výška vzdutí vjezovém profilu by
měla převyšovat maximálně o 2-3 m
hladinu středního prutoku a neměla
by v žádném pŤípadě převyšovat bře-
hovou linii.

2' Je třeba zcela vyloučit směrové
korekce existujícího říčního koryta a
silně meandrující úseky obchrízet spí-
še laterďními pruplavy.

3. Při konci vzdutí stupňů je možno
připustit mírné prohrábky dna, v žád-
ném případě však nelze pfipustit za-
klesnutí hladiny pod úroveň dosavad-
ních nízkých prutoků.

Praktická aplikace této koncepce
byla - i když jen velmi přibližně, jako
příklad - naznačena pro úsek Miihl-
berg-Tbrgau o celkové délce 30 km.
Tbnto úsek lze řešitjediným stupněm
s jezem v km 136 v lokďitě Stehla,
vzdouvajícím vodu o 2 m nad úroveň
střední vody, takže vliv vzdutí na při-
rozené kolísríní vodních stavů je nepa-
trný a projevuje se qýznamněji jen
v 8 km dlouhém úseku nad jezem. Při
vyšších průtocích vlivjezu na hladino-
vý reŽim postupně mizí; od 3Odenní
vody se jiŽ zcela vybrácí i v profilujezu,
neboť se hladiny nadjezem i pod ním
vyrovnají. Stupeň je kombinován s la-
terálním průplavem, vedeným mimo
údolní nivu, na kterém je umístěna
plavební komora o spádu 8 m. Tbto
řešení má velmi příznivé technické pa_
rametry: jediným stupněm je zabezpe-
čena plavební hloubka alespoň 3 m na
25 km dlouhém úseku plavební dráhy,
která je ve srovnání s původním kory-
tem o 5 km kratší. Zároveňjsouvytvo_
řeny vhodné podmínky pro využití

vodní energie ve dvou vodních elek-
trárnách, z nichžjedna (ujezu) vywží-
vá niŽších průtoků a druhá (u plavební
komory) zase vyšších průtoků, při kte-
rých se efektivní spád vjezovém profi-
lu zmenšuje.

Tbto řešení může být velmi dobré i
z hlediska ochrany životního prostře-
dí. HodnotímeJi jednotlivé úseky v do-
sahu vlivu stupně podle toho, jak se
jeho funkce projeví, a to jak pozitivně
(při kompenzaci vlivu dnové eroze a
zernezeni jejího dalšího postupu), tak
negativně (omezení dynamiky změn
vodních stavů atd'), vycbází v porov-
nání s původním stavem z ekologické-
ho hlediska bilance, charakterizovaná
v tab. 3. Tabulka rozhodně nesvědčí
o tom, že by celkový vliv stupně na
přírodní prostředí byl nepfizniý' Stu-
peň řeší v celé délce 30 km oŽehavý
problém dnové eroze a přitom rar{ikď-
ně zlepšuje plavební podmínky' zatím-
co jiné uŽívané zásahy proti erozi
(umělé dodávání splaveninového ma-
teriálu či 

"dláždění" 
dna hrubšími va-

louny) bybyly čistě jednoúčelové a -co
do účinků - přinejmenším nejisté. Na-
víc v okplí zřejmě není k dispozici
vhodný materiál pro takové ýrraw;
musel by se možná dovážet zCech.

Uvedený příklad nemůže být pova-
žovánza definitivní řešení, nýbrž prá-
vě jen za příklad, resp. za inspiraci
k hledání cest k optimálnímu per-
spektivnímu řešení Labe. Jedná se o
dalekou perspektivu, takže času na
hledání je zatím dostatek - ne však
tolik, aby jím bylo možno zbybečně
plýtvat. Příprava perspektivníro řeše-
ní Labe na poli výzkumů a srovnáva-
cích studií by tedy měla začít jižnyú.

Tab. 3 _ Hodnocení vlivu stupně na Labi mezi Miihlbergem a Tbrgau na
životní prostředí

KlasiÍikace vlivu na životní prostředí
Délka ovlivněného úseku

km o/o

Yýrazné zlepšení stavu: žádné omezení hladi-
nové dynamiky, umožnění účinných protieroz-
ních opatření, renaturalizace toku a
diverziÍikace břehov'ých zón

14 46,6

Částečné zlepšení stavu: omezení hladinové
dynamiky maximálně po 8 měsíců V roce'
umožnění účinných protierozních opatření,
jen omezené moŽnosti renaturalizace a diver-
ziÍikace

I 26,7

Částečné zhoršení stavu: větší omezení hladi-
nové dynamiky na více než 8 měsíců V roce'
umožnění účinných protierozních opatření,
jen omezené moŽnosti renaturalizace a diver-
ziÍikace

I 26,7

Celkem 30 100



2. Český úsek Labe

Je zce|a samozřejm;ýrm požadavkem,
že postupná modernizace českého La-
be, resp. celé labsko-vltavské vodní
cesty, musí probíhat parďelně s rozvo-
jem labské vodní cestyv Německu, aby
byly zabezpečeny vždy rovnocenné pa-
rametry a provozní podmínky. Podrob-
ný popis potřebných investičních poči-
nů by přesáhl rámec tohoto článku;
omezíme se proto jen na stručnou cha-
rakteristiku účelové investiční strate-
oia

Vblízké perspektivě do roku 2000 až
2010 se budejednat hlavně o zajištění
stejných ponorových podmínek, umoŽ-
nění plavbylodí o šířce 11,4 m, dosaže-
ní stejné spolehlivosti provozu na celé
vodní cestě a vytvoření podmínek pro
podstatné zr"ýšení objemu přeprav, bez
kterého by dďší kroky k definitivní
modernizaci labské vodní cesty nebyly
reálné.

Na regulovaném úseku je třeba za-
jistit plavební hloubku 160 cm, resp'
v3rŽitelný ponor 140 cm při RVs 90.
Definice RVS 90 musí být stejná jako
na sousední německé ttati, což přede-
vším znamen á, že v hraničním profilu
musí odpovídat stejnému průtoku, tj.
118 mós-I.

Tiento průtok odpovídá pňbliŽně sta-
vu 165 cm na ústeckém vodočtu, tj.
úředně stanoveným ponorům 120 cm
pod Děčínem a 105 cm nad Děčínem;
pro motorové nákl adní lodě bez přípře-
že, plující proti proudu, se v tomto
úseku připouští dokonce jen 90 cm.
Bude tedy třeba hledat řešení, které
by umoŽnilo z'l.ýšení ponoru o20 aŽ35
cm, či dokonce o 50 cm, což nebude
úkol lehký. V Žádném případě nebude
splnitelný pouze regulačními metoda-
mi.

Na kanalizovaném úseku Labe mezi
Ústím n.L. a Mělníkem bude hlavním
úkolem rozšíření ohlaví plavebních
komor u stupňů české Kopisty, Roud-
nice a Stětí na min. 12 m a zajištění
trvalého ponoru 2,2 m. Naproti tomu
přestává být aktuálníjeho další zvýše-
nína2,5 m, neboť v blízké perspektivě
bude tento ponor zabezpečenv zaltra-
ničních relacíchjen po kratší čast roku
a po kanalizování německého Labe by
byl naopak zase nedostatečný.

Na Labiv úseku Mělník-Chvaletice
bude třeba rovněŽ zajistit ponot 2,2m,
zejména však perspektivně vyloučit
dosavadní plavební přestávky při
údržbě a opravách jednoduchých pla-
vebních komor, a to postupnou ýstav-
bou paralelních komor (zejména na
stupních, kde je stav dosavadních ob-
jektů neuspokojivý). Je nutno dosáh-
nout toho, aby plavební přestávkyvy-

volané údržbou a opravami na vodní
cestě byly stejné jako na regulované
trati-tj. Žáďné.

Stejné cíle je třeba sledovat na Mta-
vě, kde je navíc nutno postupně rozší-
řit oh]aví plavebních komor v Hoňně,
Miřejovicích, Dolrínkách, Roztokách,
Podbabě, na Stvanici a na Smíchově
(případně wbudovat plavební komory
nové). Na Mtavě je problém odstraně-
ní překážek pro 11,4 m široká plavidla
podstatně složitější neŽ na Labi, není
však natolik časově nďéhaý.

člunů při stejném ponoru.
Tbnto cfl je velmi vzďdlený, přesto

však je nutno mít uvedené parametry
na zřetelijiž nyní, aby se předešlo chy-
bám při náwhu konkrétních záměrů
v blízké perspektivě a nevznikaly pře-
káŽky, které by bránily pozdějšímu
přechodu na cíloqý stav. Ve tomto svět-
le se např. již nejeví účelné, aby byly
příliš nrákladně přestavovány starší
plavební komory o záporníkové hloub-
ce 2,5 m, neboť ani při možném zr1ýšení
hladin ve zďtžích o 0,5 m by nowým

r . ii,.,irllr,"iSffi...J. tt:!!t:ii:t::
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Cesty k postupnému a rychlému
soustřeďování dďších přeprav na lab-
skou vodní cestu budou spočívat hlav-
ně v nabídce moderních přístavních
kapacit a v následném rozvoji přístav-
ních průmysloých zón,ve kterých by
mohly vznikat výrobní a sk]adovací
areály přepravců. Nejlépe můŽe těmto
poŽadavkům vyhovět přístav v Pardu-
bicích. Protoje třeba pokládat i dokon-
čení splavnění do Pardubic v blízké
perspektivě za investici k]íčového cha-
rakteru.

Po případném budoucím kanalizo-
vání německého Labe bude problém
přizpůsobení českého úseku úseku ně-
meckému znovu aktuální. Parametry
německého Labe po jeho kanalizování
jsou jednoznačně dány již dnes, neboť
nebudou zřejmě nižší neŽ v případě
probíhající modernizace na Labe na-
vazujících vodních cest (Středozemní
průplav), resp. než doporučuje nová
klasifikace evropských vodních cest.
Půjde tedy o umožnění průběŽné plav-
by motorových nákladních lodí rozmě-
rů 110x11l m (případně 110x12 m) pň
ponoru 2,8 m a podjezdových ýškách
7 m nad nejvyšším plavebním stavem,
případně umožnění plavby tlačných
souprai sloŽených ze stejně širokých

požadavkům nevyhověly, takže bude
dříve nebo později nutná u příslušných
stupňů výstavba zcela noých plaveb-
ních komor. Bez ohledu na dlouhý čas,
kteý nás od ,yzdálené" resp. ,vzďá|e-
nější" perspektivy dělí, nelze zapomí-
nat na to, Že i nejvzdálenější budouc_
nost začínájiž dnes.

Die Zukunfi d.er Elbe-Wasserstro-
lle (Abschliifie einer Diskussion)

Artikelsammlung ilber die Zukunft
der Elbe-WasserstraBe, insbesondere
irn deutschen Abschnitt, brachte ganze
Reih.e Ansichte bei. Der Meinungaus'
tausch uerlief auch bei anderen Gele'
genheiten. Die ganze Diskussion liil3t
sich folgendermaBen zusammenfas-
sen:

1. Regulierung uon Elbe, eigeglieder'
te ín ,,PIan der Bundestransportstra'
Ben 1992" stellen zwar eine KomPro-
miBlósung dat die weit geňngere Ef'
fehte ols Kanalisierung beibringen
wird, trotzdern eine Lósun6, die fiir die
niichste Zukunft die einzig mógliche
wird, und zwar inbesondere uom óko-
nomischen Ge sichtspunkt.
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2. An d,er and,eren Seite, das gewiihl-
te Regulierungsziel (das Reichen der
Ttefen von 160 crn mit dem DurchfluB
Qaad kann nicht als anspruchsuoll bet-
rachtet werden.

3. Bei dcr Wahl spiclte sicher eine
bestimmte Rolle auch der Wderstand
der Umweltbeschiitzer gegen die Kana-
lisierung. Es ist zwar waht; daB dieser
Wderstand in manchen Fiillen aus
dem MiBuerstiindnis herausstrómt,
doch auch falls man es beseitigen
hónnte, die Entscheidung ilber die óko-
rwmisch uertragbare Vaňante kónnte
rnan nicht cindern.

4. Im allgetneinen wird angenotl-
men, daB die einzige aussichtsuolle
Lósung, die in der ferneren Zukunft zu
realisieren ist, wird die Stromkanali-
sierung, Urn das real zu werden, wird
es nótig, die ókonornischen Hindernis-
se und auch die Auseinandersetzungen
irn Bereich des Untweltschutzes 2u be-
seitigen. Im ersten FalI wird das eini-
gemale Erhóhung de s Schiffahrtbetri-
ebs uerlangen, in zweitern das Suchen
der gemeinsamen Sprache unter Tbch-

nologen und Urnw eltbeschutzem, bzw.
das Erfi.nd'en eitur Lósung, die die en-
tsprechenden Vorteile fiir die beid.en
Seiten beibringen wird,.

Thefaturc of Inbewoterway (Con-
clusions of one d.iscussian)

Collection of articles on the future of
Labe waterway, especially within the
German part, brought anumber opini-
ons. The opinion exchange went on also
at the other occasions. The whole d,is-
cussion might be summ.arized as fol-
lows:

1. The Labe regulation includ.ed into
the ,,Project of Federal Thansport Ways
1992" is although the compromising
solution which bring considerable less
effects than canalization, neuettheless,
it is the only possible solution for the
nearest future euen from the economic
point of view.

2. On the other hand, the ehosen re-
gulatión goal (reaching the 160 an

depth with d.hc Íxow Qsnd could, tnt be
ansi.dered ambiciaus.

3. Distinct rcIe ot the sofr.ttion clwise
played surely also tlrc objections ofthe
enuironmcntal protectionists against
the canalizati.on. It is, lnweuer; true
tha.t these objections are basedinmany
cases on the nisunderstanding but al-
so with its removal, the decision on thc
economically tolerable variant would
not be changed..

4. It lns been generally accepted that
the strearn carwlization is th.e only per-
spectiue.solution andit must be carried.
out in the more distant future. The
rerloual of economic obstacles and. thc
discrepancies in the field of enuiron-
m.ental protection have to be removed
to make it reolistic. In tltc first cose, the
manyfold, increase of shipping trans-
port would be therefore necessary, in
the second, the common longuage
among technologists and enuironnlen-
talprotectionists has to be sought orthe
solution has to be found, for the benefit
to both sides.
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FRIE ZOI{E s. r. o.

Staré ěívice 251
530 ffi Pardubice

tel.: 0042-40-971 86, 97420,
97410

Íax= o0424().97460

SvoBoDNÉ CELNÍ pÁsvto

Nabízíme:
pronájem skladovacích ploch,
krytých prostof, skladovacích hal
a pozemků k výstavbě

Provádíme:
mechanizační a ruční manipulace
s uskladněnýmzboŽim

FRBE ZONE
je doporučována obchodním Íirmám

z těchto důvodů:

. nemusíte platit dovozní cla, daně či jiné poplatky,
které jsou jinak vyměřovríny při překročení hranice;

. celnice je přímo v areálu FREE zoNE Pardubice;

. nďe firma Vám zajistí vyÍízení všech celních formalit
a poskytne ostatní služby.
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Labe středem mezinárodního zájmu

lng' Zlata Sámalová, Povodí Labe a.s.

Labe je qýznamnou evropskou ře-
kou s širokým hospodrářským vyrržitím
a důležitou krajinotvor$ou funkcí.
Celková délka tohoto vodního toku na
území čR je 379 Lm a plocha jeho
povodí k profilu Hřensko činí více neŽ
51 000 km". odběry powchové vody
pro průmyslovou výrobu, chlazení
v tepelných elektrárnách a zeměděl-
ské závlahy dosahují ročně ýše téměř
jedné miliardy mo. Současně tok slouŽí
jako recipient průmysloých i komu_
náLrích odpadních vod.

Labe se jiŽ v dávných dobách stďo
qýznamnou dopravní cestou. Tbk byl
postupně splavňován převážně souvis-
lou kaskádou zdyrnadel, která zajišťu-
jí potřebné plavební hloubky a stabili
zují hladinu podzemní vody. Vzdutá
hladina pozitivně dovybvtáří přírodní
prostředí, na druhé straně však menší
rychlosti proudění ve zďtžích snižují
transporb suspendovaných látek, obo_
hacování vody kyslíkem a způsobují
změny teplotního reŽimu.

V uplynulých čtyřiceti letech se ne-
věnovala dostatečná pozornost odstra_
ňování negativních následků jedno-
stranného hospodrířského užívání vo-
dy i vodního toku. Tb vedlo k postup-
nému zhoršování jakosti vody a často
i k omezení ekologických funkcí řeky.

S postupující politickou a hospodríř-
skou integrací Ewopy se zrryšuje sna-
ha o mezinárodní řešení problémů
v oblasti životního prostředí, mezi je-
hož základní prvky patří voda a spolu
s ní síť vodních toků a vodní plochy.
Voda hranice nerespektuje.

Mezinárodni romise pro ochranu
Labe

SRN, čsFR a ES ustavily 8.10.1990
Mezinárodní komisi pro ochranu Labe
(MKOL) se strílým Sekretariátem v
Magdeburku. K dohodě o ustavení ko_
mise vďly dobré zkušenosti získané
na Rýně, kde práce Mezinárodníkomi-
se pro ochranu Rýna měla významný
vliv na ozdravení tohotb toku. Jakost
vody v Labi v současné době odpovídá
jakosti vody v Býně v sedmdesátých
letech. S ohledem na možnost v3rŽití
těchto zkušeností lze očekávat, že La_
be bude ozdraveno do 20 let, tj. dříve
neŽ tomu bylo na Rýně.

V Dohodě o zaloŽení MKoL byly sta-
novený tfi hlavní úkoly: 1' zlepšitja-
kost vody v Labi tak, voda z břehové
infiltrace byla pouŽitelná pro pitné
účely a labská voda a vytěŽené sedi-
menty v zemědělství; 2. dosáhnout

ekosystému, kteý bude co možná nej_
bliŽší přírodaímu stavu se zdravou
četností druhů; 3. omezit zatižení Se-

v.v.tverního moře znečištujícími látkami
z povodí Labe.

V rámci MKOL působí sedm pracov-
ních skupin, v nichž spolupracují od-
borníci z Německa, Ceské republiky a
EHS se zaměřením na: 1. akční pro-
gramy; 2. programy měření a průzku_
mu; 3. havarijní znečištění vod;
4. ochranu a utváření vodních struk-
tur a břehových zón;5. výzkum Labe;
6. právní a organizační otázky;7. mo-
nografii Labe. Vedle toho bylo zťtzeno
pět pracovních podskupin' které mají
,,ad hoc" status (jsou ustanoveny pro
řešení konkrétních problémů a po je-
jich vyřešení přestávají působit).

Dosavadní ýsledky činnosti MKOL
jsou obsaženy v publikacích v českém
i německém jazyce, z nichŽ nejzávaž-
nější jsou,,První akční program (Nalé-
havý program) ke sníŽení odtoku škod-
liých látek v Labi a jeho povodí", ,,Se-
znam hlavních zdrojů znečištění v po-
vodí Labe v roce 1989" a,,Mezinárodní
varovný a poplachoý plrín Labe".

MKOL hledá cesty k získávání fi-
nančních prostředků pro qýstavbu čis-
tíren odpadních vod a monitorovacího
systému. Vedle běžného způsobu fi-
nancování jde především o zajištění
účasti různých firem, získáváni ý-
hodných úvěrů, vyrržití prostředků na_
dací SRNv oblasti Životního prostředí,
případně o vytvoření samostatného
Fondu pro sanaci Labe nebo dokonce o
založení Mezinárodní nadace pro
ochranu Labe.

Komise se síaží o dobrou spolupráci
s organizacemi ochránců přírody a ob-
čanskými iniciativami, které mají
v SRN místní nebo celostátní působ-
nost, a velmi iniciativně se angaŽují
v'otázkách životního prostředí. Dva-
krát do roka svolává porady s těmito
iniciativami, informuje je o sých zá-
měrech a předkládá rozpracované pro-
jekty k diskusi.

Projekt Labe
V roce 1990 zaloŽilo Ministerstvo Ži-

votního prostředí čR Projekt Labe, fi_
nancovaný vládou Ceské republiky, je-
hož účelem je zajištění podkladů pro
náwh ochrany jakosti vody v celém
povodí Labe. Projekt navazuje na ob-
dobné aktivity na území SBN. Přípra-
vou, řízením a koordinací Projektu La-
be byl pověřen Výzkumný ústav vodo-
hospodářský T. G. Masaryka v Praze

(vÚD, manaŽerskou a oponentní dn-
nosti Vodohospodrářský rczvoj a ý-
stavba Praha. Mastní práce započaly
ve druhém čtrrrtletí roku 1991. Projekt
řeší zdroje znečištění, jakost vody, se_
dimentů a biomasy vodních organis-
mů a ostatní aspekty ochrany vod.

Hlavními požadovanými výstupy
jsou formulace požadavků na jakost
vody a komplexní ochranu vod, stano-
vení priorit a variant snížení zatížení
u jednotliwých zdrojů znečištění v ča-
sovém harmonogramu a zabezpečení
výsledných záměrů legislativními a
ekonomickými nástroji a technickými
opatřeními.

Projekt se soustřeďuje především na
bodové a plošné znečištění vody v po_
vodí' Na druhé straně však nelze opo_
menout ani fuzikální, biologické a dy_
namické procesyv říčním systému, vo-
dohospodářskou problematiku a inter_
akci vodního roku a nádtŽí, jezových
zdtží a lodního provozu' které ve spo-
lečné vazbě dosud komplexně řešeny
nebyly. Z tohoto důvodu má Projekt
Labe také zhodnotit vliv vodní dopra-
vy a vodohospodářských soustav na
jakost vody a plaveninoý režim na
Labi a dolní Mtavě. Součástí těchto
témat je i problematika kyslíkového
reŽimu ve vodnrm prostředí a možnost
jeho ovlivňování'

Úvodní studie pro ěeské Labe
Na objednávku Mezinárodní komise

pro ochranu Labe zpracovala v letech
1991-1993 německá firma Dorsch
Consult Mnichov společně s Hydropro_
jektem Praha úvodní studii, která sta-
novila strategii ve snižování emisí
škodlivých látek a připravila podklady
pro rozhodování o budoucích investi-
cích k ozdravení životního prostředí.
Jádrem studie jsou opatření vedoucí
ke zlepšeníjakosti vody, ovzduší a dal_
ších lokálních podmínek životního
prostředí v nejvíce zatíŽených oblas-
tech naší republiky' Zabyvá se i mož-
ností snížení koncentrace těch škodli
ých látek ve vodě a ovzduší, které
zasahují více států. Plošně zahrnuje
studie asi 64 vo úzeaí naší republiky.

Výchozím podkladem pro stanovení
Ý. Ý,, '.parametrů znečišťujících látek byl

,,První akční program ke snížení odto-
ku škodlivých látekv Labi ajeho povo-
dí" zpracovaný Mezinárodní komisí
pro ochranu Labe. Kromě toho se vy_
cházelo z podkladů ze všech odborných
oblastí, z nrírodního Projektu Labe a ze
souboru informací zjištěných v terénu
a dotazníkovou akcí.

Bylo vybráno 39 hlavních bodových
zdrojů ztečištění a pomocí multikrite_
nál;ú ana|ýzy z nich bylo vyhodnoceno
19 nejškodlivějších, tzv. hot spots. Pat_
ří mezi ně největší aglomerace, velké
podniky chemického a papírenského
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průmyslu a také podniky potravinríř_
ského průmyslu, především lihovary.

Simulační modely jakosti vody po-
twdilyvýběr hot spots a ověřily účinky
opatření navržených u jednotlivých
znečišťovatelů najakost vody v Labi a
Mtavě. Vznikly dva scénáře pro odhad
aznázorněníjakosti vody. První z nich
zahrnuje hodnocení všech 19 bodoých
zdrojů a současně bere ohled na celko-
ý objem znečištění z menších zďrojů,
kde jsou v současné době čistírny od_
padních vod ve stavbě; Druhý scénář
se zab;ývá pouze deseti vybranýrni hots
spots.

Prognózní model jakosti vody v po-
délném profilu Labe od pramene kústí
má umožnit .ryhodnocení účinků re-
dukce zdrojů znečištění v české re-
publice na zlepšení stavu Severního
moře.

Analogicky k metodice pouŽité pro
jakost vody bylo určeno 25 největších
zdrojů emisí škodlivých látek do o-
vzduší, kter^jmi jsou tepelné elektrár_
ny na uhlí, oeelárny a chemické závo-
dy. Pro posouzení míry znečištění o-
vzduší se hodnotily parametry So2,
Nox a polétaý prach. Podobně jako
v případě jakosti vody se pro hodnoce-
ní účinku nawhovaného opatření po-
užívá několika scénářů vyrržívajících
matematického modelování.

Zdtoji škodlivých látek kontaminu-
jících půdu jsou zejména skládky che_
mických odpadů, kalů z těžby neros_
tných surovin, popela z tepelných elek-
triíren a komunálních odpadů, které
jsou ve sledované oblasti evidovríny
celkem v asi 4 000 lokalitách. Zrricll,
bylo vybráno 14 skládek s nejvyšším
stupněm ohrožení, mezi něŽ patří
např. skládka azbestového odpadu
v Castolovicích v okr. Rychnov n.K.,
skládka čistírenského kalu chemic-
kých závodů v lovosicích, skládka che-
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mického odpadu v Chabařovicích
apod. Projekt se zabývá sanací sklá-
dek po strrínce technické i finanční.

Dďším zdrojem kontaminace půdy
a vnosu škodliých látek jsou zeměděl-
sky vyrŽívané plochy' které zaujímají
více neŽ'polovinu sledované oblasti.
Provádělo se šetření pomocí kvantifi_
kace vnosu'nitrátů, fosfátů, pesticidů,
těžkých kovů a odhadem i látek vyná-
šených erozí, exhalací plynů, denitrifi_
kací, odtokem do podzemních a pow-
choých vod.

Ve vazbě na definované prioritní
zdroje znečištění vodního prostředí,
ovzduší a půdy na jedné straně a zatí-
Žení ekosystému na straně druhé bylo
dríle definováno 25 klíčových oblastí
s obzvlášť silně zatíženým Životním
prostředím. Mezi tyto oblasti patff
Ceské Budějovice, Děčín, Hradec Krá-
lové, Chvaletice' Klajlno, Kolín, Most,
Neratovice, Praha, Štoti, Ústi n.L. a
další.

Studie se zabývá i analýzou ekono-
mických. nástrojů ve sféře životního
prostředí a efektivností ťrnančních
prostředků vynaložených na odstraně-
ní jednotliých zdrojů znečištění. Ana_
lýza účinnosti invesfic, kterou lze na
základě ekonomických rozborů pro-
vést, umožňuje stanovit ýši nákladů
na snížení jednotky škodlivosti znečiš-
tění.

Nawžený program by vyvolď inves-
tiční náklady ve ýši cca62,5 mld. Kč
a průměrné roční náklady na údržbu a
provoz ve ýši 2,6 mld. Kč. Vzhledem
k naší národohospodrářské situaci je
jeho realizace v plném rozsahu do pěti
let nemoŽná. Ztohotn důvodu byl pro_
gram redukován na tzv. 

"Prioritní 
opa-

tření", která by měla být bezpodmíneč-
ně reďizována' V oblasti vody to jsou
ČoV Pardubice, Praha, Ústí n.L. á Pl-
zeň, v oblasťi ovzduší elektrrírna Pru-

néřov II., T\ršimice II., Počerady a
v oblasti půdy skládka Chabďovice u
Ustí n.L.

ZúŽený program vyŽaduje investici
ve ýši cea 3t,4 mld. Kč, 1,5 mld. I&
ročně na údržbu a provoz a podle stu-
die je jeho reďizace do pěti let reálná.
IGomě toho je moŽné vhodnými legis-
lativními a správně-technickými opa-
třeními ýznamně snížit plošné zne-
čištění, které je důsledkem zeměděl-
ské výroby.

Magdeburské semináře o ochra-
ně vod

Fórem pro qýrněnu názori expertů
z oblasti jakosti a ochrany vod a vod-
ních toků se zaměřením na Labe se
stal ,Magdeburský seminář o ochraně
vod", jehož čhrrbý běh v roce 1992 po-
prvé pořádaly společně německé a čes-
ké orgatizace. Seminář se konď ve
Špindlerově Mlýně, kde se všichni
účastníci mohli seznrímit s pramennou
oblastí Labe a jakostí jeho vody. Sbor-
ník příspěvků (přes 400 stran) vyšel
německy i česky. Semiriríř byl rozdělen
do šesti tematických okruhů: I. Zne-
čištění Labe - zdroje, stav, trendy a
transport - 17 přednášek; 2. Ekologie
znečištěného Labe - 7 přednášek;
3. Vodní stavby - 6 přednašek; 4. Stra-
tegie měření k ochraně Labe - 5 před-
nášek; 5. Modelování - 3 přednášky;
6. Kvalitativní cfle a strategie - 4
přednašky.

Jednání doplnila řada hodnotných
posterů' průmyslová výstava s převáž-
ně zahraničními vystavovateli, pane-
lové diskuse, exkurze k pramenu Labe
a diskusní večer na téma ,,Kdy bude
Labe zase čisté?".

Pátý Magdeburský seminriř se při-
pravuje na rok 1994 v přímořském le-
tovisku Cuxhďen pň ústí Labe do Se-
verního moře. PředběŽně se uvažuje o
tematickém zaměření na otázku,,Labe
v protikladu ekologie a ekonomiky"
s okruhy: 1. Současná situace v čištění
odpadních vod v povodí Labe;2. Zatí-
Žení řeky sedimenty - vliv na jakost
vody, využití sedimentů; 3. Ekologické
a ekonomické aspekty ochrany a vy-
uŽití vod; 4. Nrástroje Ťízelí a provozu
vodního toku a vodohospodrířských
děl; 5. Biologické procesy při změnách
zatíželi.

Program PHARE
Programem Phare (Poland and

Hungary Assistance for the Recon-
struďion of Economy) poskýla Komi-
se Ewopského společensM gTantovou
pomoc nejpn'e Polsku a Maďarsku, po
roce 1989 iAlbánii, Bulharsku, Eston-
sku, Litvě, Lotyšsku, Rumunsku abý_
valému Ceskoslovensku. Tbnto pro-
gram tvoří čtíst pomoci Komise v oblas-
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ti transformace centrďně řízené eko-
nomiky na ekonomiku tržní. Má pře_
devším formu technické pomoci, která
zahrnuje studie, expertní služby, orga_
nizace seminářů a školení, ale také
formu fi nančn íLio zabezpeěení. Jednou
z oblastí pomoci je i životní prostředí.

Povodí Labe a.s. je zapojeno do dvou
projektů progrÍrmu PHARE:

1. EC/WAT/11 -,,Improving the Mo-
nitoring of Drinking Water Quďitť
(monitorování zdrojů pitné vody).
V rámci projektu bude dodána přístro-
jová technika vyšších parametrů pro
stanovení organických látek a těžkých
kovů.

2. EC/WAT/l3 -,,Monitoring System
for Water QUality in the Labe Cat-
chment Area" (monitorování jakosti
vodyv povodí Labe včetně měření prů-
toků).

Síť monitorovacích stanic
Na území čR je pět monitorovacích

stanic jakosti vody. Dvě z nich jsou
vybaveny také zaÍizením pro měření
průtoku, třetí obdobné zaÍízení je in-
stalováno v samostatné stanici. Všech-
ny monitorovací stanice budou propo-
jeny přes dispečerská pracoúště Povo-
dí Labe a Povodí Vltavy do národního
centra, t3. do čHttÁÚ Praha, a spolu
s německou částí monitorovací sítě až
do Magdeburku, sídla Mezinárodní
komise pro ochranu Labe.

Umístění monitorovacích stanic by-
lo ovlivněno snahou o podchycení roz-
hoduj ících zdroj ů znečiště ní pocházejí-
cích z městských aglÓmerací a prů-
myslu. Zátoveí bylo nutné vyloučit ty

Monitorovací stanice na Labi

úseky vodnÍho toku, kde by vzhledem
k morfologii koryta (blízkost zdyma-
del, přístavů, apod.) nebyl moŽný od-
běr charakteristického vzorku vody
v každé denní a roční době'

V roce 1992 byla dokončena staveb-
ní část monitorovaďch stanic na Labi
a Mtavě a během roku 1993 byly sta-
nice vybaveny technologickým zaÍíze-
ním' Monitorovací stanice budou plnit
nrfuledující úkoly:

- zajištění denního a rďního prubě-
hu hodnot ukazatelůjakosti vody s vy-
načením extrémních hodnot;

* varovný havarijní systém, kteý
při gřekročení nastavených limitních
hodnot operativně zahájí automatický
odběr vzorků podstatných pro identifi-
kaci a prokázríní havarijního stavu ja-
kosti vody;

- posouzení transportu škodliých
látek (organických látek, kovů a Živin)
z automaticky odebraných týdenních
slévaných vzorků;

- měření aktuálních průtoků v řece
Labi.

KonÍinuálně nebo v pravidelných
intervalech budou sledovríny některé
ukazatele jakosti vody. Tbojice auto-
matických odběráků umožní odběr slé-
vaných časoých vzorků i odběr vzor-
ků havarijních. Počítá se s měřením
dalších ukazatelů a s doplněním tech-
nologie' Provoz stanic bude bezobsluž-
ný, pouze s týdenní kontrolou chodu,
údržbou a odvozem vzorků.

Sběr, přenos a zpracoviíní datjakos-
ti vody řeší samostatný projekt firmy
IBM, nazvaný INES - olnformations
Netz Elbe Sanierung". Prutok se bude

měřit ultrazvukowým měřičem SUR-
FLOW holandské firmy Storc Servec.

Měření specificl$ých !átek a těŽ-
hých kovů

Tento projekt, koordinovaný vý-
zkumným střediskem Spolkové re-
publiky Německo GKss Forschun-
gszentrum Geeshacht GmbH, je sou-
črístí výzkumného programu zaměŤe-
ného na posouzení miry zatíženíLabe
škodlivými látkami, který vyhlásila
Mezinarodní komise pro ochranu La-
be. Labe obsahuje ve všech složkách
vodnřho prostředí (ve vodě, plaveni-
nách a sedimentech) blíže neurčené
množství látek, které dosud nebyly
dostatečně prověřeny.

Na programu se podílí Universita
v Heidelberku a Výzkumný ústav vo-
dohospodářskýv Berlíně. Projekt bude
rovněž slouŽit pro zavedení budouc{ho
systematického monitorování obsahu
škodliých látek ve vodě, plaveninách
a sedimentech na Labi.

V části týkající se sgdimentů se pro-
jekt zaměřuje na laboratorní rozbory
vzorků z vybraných lokalit, které bu-
dou vypovídat o pfirozeném zatíŽení
řeky škodlivými látkami v minulosti,
kdy do Labe nebyly vypouštěny prů-
myslové odpady, a dále stanovení sou-
časné koncentrace těžkých kovů v lab'
ských sedimentech.

Ve spolupráci s Povodím Labe byly
pro odběry vzorků vybrány vhodné lo-
kality na Labi, a to nad a pod v3istě-
ním Mtavy. Projekt by měl také při-
spět ke zmapování koncentrace škod-
livých látek v sedimentech v celém
profilu Labe a zatiženi škodlivými lát-
kami z jeho přítoků.

Vyšetřování plavenin (suspendova-
ných látek) a vody v podélném profilu
Labe bylo provedeno od pramene na
českém územi až po ústí do moře
v Cux}ravenu. Tbto šetření poskytne
představu o současném stavu zatíŽení
řeky těžkými kovy a škodlivými látka-
mi. Vzhledem k ekonomick;fin a časo-
vým hlediskům a nutnosti provést ně-
které analýzy bezprostředně po odbě-
ru se vzorkovalo pomocí-helikoptéry.
Ceská strana, zejména MZP CR, Povo-
dí Labe Hradec Krrílové a VUV TGM
Praha spolupracuje při ýběru vhod-
ných lokalit pro odběr vzorků sedi-
mentů a vody (celkem bylo na úzen;í
ČRvytipovano 14 profilů od Hřenska
po pramen Labe na Labské louce v I(r-
konoších), zajišťuje nezbytné formďi-
ty pro odběr vzorků z helikoptéry na-
úgační doprovod na českém území při
vlastních odběrech a zptacovává toz-
bory vyžadující bezprostřerlní analý-
zu' Vyhledává také lokďityvhodné pro
jádrové vrty v místech dávno opuště-
ných labských raťnen.

Název stanice

Sledování zdrojů znečištění

od
hranice průmyslové

znečištěnía9turr!Er

1. Labe - Valy 227,2
Hradec Králové,
Pardubice

Syntézia a Paramo
Pardubice
měření prťttoku

2. Labe - Lysá 150,7
Kolín, Poděbrady,
Nymburk

Lučební záVody
a Koramo Kolín

3. Labe - obříství 114,0
Lysá, Čebkovice,
Neratovice

Spolana Neratovice
měření prútoku

Labe - D. Bekovice 104,5 měření prŮtoku

4. Labe - Děčín 21,3
Mělník'
Litomě+řice, Ústí
n.L.

Sepap Štětí,
Secheza
Lovosice,Spolchemir
Ustín.L.

5. Vltava - Zelčín 5,0
od ústí Praha Kaučuk Kralupy
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Chová'n pevnorr naději, že ýše
uvedené aktivity i usilovná snaha
lidí' kterým není lhostejný stav ži-
votního prostředí na území naší
republiky' povedou k obnovení
pffjemného a zdravého života na
březích i v korytě řeky Labe.

Elbe als Mittelpunkt des interna,ti-
onalen Interesses

Die Autorin befa/Jt sich eingehend,
rnit den Projekten der Elbesanierung
und nachtrciglich auch Nordsee, in die
der Flu/3 rnilndet" Sie beschreibt das
Vorhaben und die Ttitigkeit der Inter-
nationalen Kornmission fúr Elbes-
chutz (BRD, EG, Tbchechische Repub-
Iik, das Projekt EIbe, gegrúndet uom
Ministerium fiir Umwelt der Tbche-
chischen Republik, s.g. Magdeburger
Serninare ilber Gewcisserschutz, Prog-
ramm PHARE und andere Aktiuit-
iiten, d.ie an der Monitorierung der
Schadstoffe und an den Vorschliigen
zur Umweltbesserung in diesern
FluBg ebiet beteiligt sind.

Auf dem Gebiet der Tbchechischen
Republik sind schon 5 Monitorstatio-
nen, die nicht nur die Wasserqualitcit
irn Strorn kontrolieren aber auch das
Warnungsnotfaltsystern beim úber-
s c hr e i t e n de r Ve r s ehrn utz ung g r e nz w e r -

te einschalten werden. Es ist auch in.
Gang das Projekt der Errnittlung der
Anwesenkeit der spezifischen Stoffe
und Schwerrnetalle in Wasser Sedi-
menten und suspendierten Stoffen.

I'abe rioer in focus of internatio-
nol interest

The author deuotes her interest to the
projjects of Labe river sanitation and
consequently of North Sea where Labe
is discharged. She describes the inten-
tion and actiuities of International
Cornrnission of Labe Protection (FRG,
EC, Czech Republic, the Labe Project
established by Ministry of Enuiron-
rnent Protection of Czech Republic, the
so called Magdeburg seminars on the
water protection, project PHARE and.
other actiuities taking part in the mo-
nitoring the noxious substances and in
the proposals of improving the enuiron-
ment in the shed of this riuer

They are ft.ve monitoring statidns in
Czech Republic which will not only
check the water quality in the stream
but also swich on the warning accid,ent
systern with the ouerreach the limiting
ualues of contarnination. AJso the pro-
ject on d.etermination of specifi.c subs-
tances and heauy metals in water sedi-
ments and suspended .
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ního objemu zdtže zdymadla Střekov
je poměrně časté, ale má omezený roz-
sah působnosti.

Zdymadlo Střekov má pro Labe vů-
bec vfiilnečné postavení. Tbnto největ-
ší jez v CR je profilem zajišťujícím prů-
tok a tím také úředně stanovený ponor
plavidel pro úsek regulovaného Labe.
Je to vlastně jakýsi vodovodní kohou-
tek na Labi. Povodí Labejako provozo-
vatel zdymadla Střekov musí znát pla-
vební poměry regulovaného Labe a
tím také důsledky manipulací tímto
jezem.

Za účelem aktualizace znalostí mě-
ňlo Povodí Labe ve spolupráci s Was-

obr' 1 - Elevátor bagrovací soupravy na českém úseku Labe pod Ústím nad Labem

Průtokové poměry na Labi se rok od
roku výrazně liší' V posledních 20 le-
tech průměrný roční průtok kolísal od
139 mus-r v roce 1973 po 457 mas-r
v roce 1981. Během roku, zejména od
června do záři dpnní průtok běžně kle-
sá pod 100 mós'', což odpovídá ponoru
plavidel pouze 90 cm s nakládkou
zhruba 200 t zboží (podle typu plavid-
la). Při takovém ponoru není lodní do-
prava konkurenceschopná a pro ně-
které typy lodí ani technicky možná.

Regulační úpravy řeky' tj' prohráb-
ky dna a ýstavba koncentračních hrá-
zí, jsou pro zqýšení plavebních hlou-
bek limitované sklonem dna řeky'
Dlouhodobější nadlepšov árrí nízkých
průtoků v Labi z Mtavské kaskády a
Nechranické přehrady se z různých
otganizaěnich a ekonomických příčin
v současné době provádí spíše výjimeč-
ně. operativní krátkodobé nadlepšo-
vríní prutoků v řece s využitím provoz-

ser- und Schiffahrtsamt Dresden dne
22'9.1993 pruběh hladiny uměle vy-
tvořené krátké kladné vlny s vyrržitím
provozního objemu zďrŽe zďymaďla
Střekov. Z celkového provozně pouŽi-
telného objemu 3 mil. mo vody bylo pro
kladnou vlnu spotřebováno úmyslně
jen !,19 mil. mo. Ustálený průtok
91 mUs_r v profilu vodočtu Ústí nad
Labem byl po do}u' a',5 hodiny uměle
zr1ýšen na 149 m"s_'. Uředně stanove-
ný ponor pro 1. český úsek se tak zrrýšil
o 43 cm _ z 80 na I23 cm. Z měření
hladin ve 23 vybraných profilech v cel-
kové délce 251 km od Ustí nad Labem
do Wittenberge bylo zjištěno, Že klad-
ná vlna s v3ržitím celého provozního
objemu vody ze zdymadla Střekov je
prakticky.vyrržitelná zejména pro po-
proudní plavbu do Drážďan, tj. na
vzdálenost 93 km od Střekova. Proká-
zďo se, že pfi plném využití pToÝozní-
ho objemu vody zdymadla Střekov lze

Po německém Labi
lng. Jindřich Zídek, Povodí Labe a.s.

Labeje pro Českou republiku nena-
hraditelnou dopravní cestou. Je jedi-
nou spojnicí vnitrostátní lodní dopra-
vy s dopravou námořní. Bohužel, ve
své dolní 623 km dlouhé části od po-
sledního českého zdymadla Střekov po
první německé zdymadlo Geesthacht
není dokona]e splavné. V tomto úseku
jsou plavební poměry závislé na průto-
ku v řece, kteý se odvíjí od srážkové
činnosti v povodí. Naštěstí na pl. km
333,6 v Magdeburku, ve vzdálenosti
370 km od Ustí nad Labem, lze odbočit
na soustavu plavebních kanďů vedou-
cich až ďo zďtže zdymadla Geesthacht
před Hamburkem.



v profilu drážďanského vodočtu zajis_
tit nďepšení hladiny o 20 cm s dobou
trvání 10 hodin.

Úred''o zaručené ponory plavidel na
trase Ustí nad Labem-Magdeburk
jsou limitovány plavebně nejhorším
3. a 4. německ;im úsekem (pl. km 125-
277,3 něrneckého značení toku). V nej-
bližší budoucnosti se však stane limi-
tujícím 1. český údek Ústí nad Labem-
Děčín (pl. km 68,9-96,5 českého zna_

Pro měření jsme použili znakovací
plavidlo Mělník závodu Dolní Labe
(typ MRS 165), které je vybaveno bo-
dorrým echografem se záznamem na
papír. Měření začalo 12. Ťíjna 1992
v 8.20 v Hřensku na německém pl. km
3,1 a skončilo 15. října 1992 v 18.40
v přístavu Hamburk na německém pl.
km 619,0. Cďkem jsme za 4 dny,,uplu-
li" 616 km průměrnou rychlostí 12,7
krďhod.

Měření prokázďo, že zajištění pla-
vebních hloubek je na německé části
Labe méně příznivé, neŽ na našem
úseku. Z hlediska úředně garantova-
ných plavebních hloubek je nejnewý-
hodnější 4' německý úsek z Elsteru do
Akenu (krfl200-217,3), kde při ustríle-
né trladině v řece je úředně stanovený
ponor o 10 cm menší než v nejhorším
1. českém úseku Ustí nad Labem_Dě-
čín. Dále následuje 3. německý úsek
(km 125-200) a 9. německý úsek Cum-
losen-Lauenburg (km 472,&-596), kde
je úředně garantovaný ponor menší o
5 cm než v 1. českém úseku. Celkem je
tedy na 248,4km toku Labe úředně
stanovená plavební hloubka nepřízni-
vější, než v 1. českém úseku, v ostat-
ních úsecích je buď stejná, nebo lepší.

Podstatně závaŽnějšíje zjištění, že
úředně stanovené plavební hloubky
nejsou ve skutečnosti zajištěny. Na ně-
mecké části Labe, zejména od Elsteru
(km 200), kde se mění sklon převážně
písečného dna řeky,je běžně nezajiště-
ná marŽe 30 cm, v praxi dokonce do-
cbázík dotyku lodí se dnem řeky.

Nezajištění marže jsme zjistili v ose
plavební dráhyv celkové délce 21,6 km
a je otázkou, jaký je stav při jejích
okrajích. Nejhorší situace je ve 4., 7.,
8. a 9. německém úseku, v 18 přípa-
dech naplulo měřicí plavidlo Mělník
na dno' Nejnebezpečnější byl dotyk
s kamenitýrn ďnem na km 32,8 u Pirny
a nejčastější v oblasti pohyblirrých pís-
ků na 9. německém úseku u Hitzacke-
ru (km 515-522).

Na odstranění výše uvedených ne-
dostatků se však intenzívně pracuje.
Při plavbě jsme viděli v činnosti na
prohrábkách 15 plovoucích rypadel.
od km 121 se opravují a doplňují příč-
né ýhony; v celém úseku je jich 6 483'
o celkovém objemu 4,5 mil. m". Výho-

obr. 2 _ osobní toď KÓNIG9TEIN v létě pravidelně pluje na trase Postdam_Praha

čení toku). Spolková vláda totiŽ v dub-
nu 1992 rozhodla o regulačních úpra-
vách Labe na německém území' Ná-
kladem 500 mil. DM se regulací Labe
zuýší plavební hloubky o 20 cm.

Na českém úseku Labeje kvůli vyš-
šímu spádu dna ekvivalentní zqýšení
plavebních hloubek možné pouze kom-
binací výstavby zdymadel s regulační-
mi úpravami.

Povodí Labe ve dnech 12.-15. října
1992 provedlo unikátní měření po-
délného profilu Labe v úseku Hřen-
sko--Hamburk za účelem stanovení ča-
sové koordinace prací na zlepšování
plavebních hloubek na českém a ně-
meckém úseku toku.

Zvolili jsme období minimálních
průtoků, kdy je měření plavebních
hloubek nejreprezentativnější. Proto-
že postupová doba průtokoých změn
v Labi je při nízkých průtocích asi
4 km/lrod a celý úsek Hřensko-Ham-
burk bylo třeba změřit za 4 ďny, tj.
průměrně 155 km za den, zajistilo Po-
vodí Labe ustálený průtok v profilu
vodočtu Ustí nad Labem po dobu 4 dnů
před zahájením plavby. Průtokové
údaje á polohy hladin v profilu vodočtu
Ustí nad Labem jsme zaznamenali po-
mocí nově instalovaného'sběru dat PC
systémem.

Dno jsme měňii v ose plavební drá-
hy podle německé navigační plavební
mapy. Do grafického záznamu měření
plavebních hloubek se průběžně po
500 m zapisovalo dálkové značení toku
a vynášelo teoreticky garantované dno
řeky podle úředně stanovených pla-
vebních hloubek pro jednotlivé úseky
v den plavby.

r, I 1.,..... 'iii,,l'+''ťt' ,' 'i;, ,,'.3., 
',

obr. 3 _ Vyklizovací lod' Povodí Labe u Pimy při cvičném protihavaijním zásahu
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ny jsou dlouhé 50-200 m, rozmístěné
po 50-200 m. \ýbudoványjsou převáž_
ně z lomového kamene, přičemŽ ná-
vodní konec je podchycen dřevěnou
štětovou stěnou a odlážděn lomowým
kamenem. ojedinělé jsou výhony
z oceloých štětovnic a z igelitoých
pýlů naplněných pískem z prohrábek
dna plavební dráhy' Horní hrana ýho-
nů odpoúdá hladině 320 cm na vodoč-
tu v Ustí nad Labem.

Zajímavé jsou rovněŽ poznatky ze
znakování plavební dráhy. Plovatky
jsou většinou kovové, o celkové délce
2,5 m, s protizávažím a radaroqým od-
raŽečem. Směr plavební drríhyje ozna-
čen převážně břehovými znaky. Pla-
vební dráha při pravém břehuje ozna_
čena čeneným obdélníkem, při levém
bílozeleným kosočtvercem. odklonění
plavební dráhy od pravého břehu se
znači žlwtým křížem, od levého břehu
Žlutým šikmým křížem.

Délkově je tok rozčleněn tabulemi
po 1 km, po pěti stech metrech jsou
tyče bez čísel.

V okolí řeky je mnoho ochranných
hrází proti velkým vodám. Břehy mezi
hrázemi jsou zpevněny r4p"imečně, vět-
šinou mají přirozený sklon naplave-
ných písků, kupodivu poměrně čis-
tých. Podél toku je mrílo chat a rekre-
ačních objektů, břehové porosty jsou
bez plevelu, s minimálním množstvím
keřů a v3rŽívají se k pastvě ovcí a
hovězího dobytka. Chráněné oblasti
jsou značeny tabulemi se šipkou a ná-
pisem NSG. Při plavbě jsme míjeli 42
přívozů, 32 mostů, 12 vodočtů a 35
přístavních bazénů. V okolí DráŽďan

jsme zaznamenali intenzívní osobní
dopravu.

Plavba skončila a záleží jen na in_
vestičních a provozních rozhodnutích
v návaznosti na ekonomickou situaci,
zda český úsek Labe se v blízké době
nestane brzdou rozvoje vodní dopravy
na celém Labi.

Durch d.eutschen Elbeteil
Pouodí Labe (,,FluBgebiet Elbe") hat

im Oktober L992 den Liingsprofil des
Flusses im Abschnitt Hřensko-Ham-
burg zum Zweck der FeststellunE der
zeitlichein Koordinierung der Arbeiten
fiir die Verbesserung der Th.uchtiefe ge-
tLessen. Beabsichtlich wurde zur Mes-
sung die Zeit dcs geňngsten Schiffbar-
keitzustands gewcihlt, aber rnit Siche-
rung des konstanten Durchflusses irn
Pegelguerschnitt Ústí nad Labem. Es
wurde FluBbett in der Fahrwasserach-
se gemessen.

Aus den Me ssungen geht heraus, dafJ
im deutschen Elbeteil die Sicherung
der Tauchtiefe weniger gúnstig ist als
im biihmischen lbil. Vergleichend den
Abschnitt Ústí nad Labetn-Děčín mit
dem Abschnitt Elster-Aken, so ist beirn
letzterern die Tauchtiefe um 10 crn ge-
ringeti um 5 cm ist das in den Abschnit-
ten Borchnetz-Elster und Curnlosen-
Lauenburg. Die Nicht-sicherung der
Tauchtiefen in der schiffiaren Achse
wurde insgesantnt in der Liinge uon
2 1 ,6 km festgestellt , in 18 Fiillen ist das
Wasserfahrzeug auf das FluBbett ein-
laufen. Die Besatzung hat aber umfan-

greiche Arbeiten d.er Vertiefugn und
Besserstellung beobachtet und hat sich
besorgt, daB naeh derer Fertigung dcr
bóhmische TbiI von EIbe zur Hemmung
d,er Schiffahrt werden kiinnte.

On the Gennon Elbe
The EIbe riuer authority did m.easure

the lengthwise profile of the riuer in the
zone Hřensko-Hamburg in october
1992. It was due to the coordination the
efforts to emend thc shipping depths.
The rneasurernents utere carried out in

the time of the rninirnum shipping state
but with the guaranty of constant flow
in the profiIe on the gauge in Ústí nad
Labem. The bottorn in the direction of
rwuigation channel was m.easured.

It became euident that the guaranty
ofthe shipping depths is less fauourab-
le in the German part of Labe than in
thc Czech part. Comparing the distan-
ce asú nad Labern-Děčín withthe dis-
tance Elster-Aken the draught is by 10
crl rtore shallow in the German port
and it is more sha.llow by 5 crn within
the distances Borchnetz-Elster and
Cumlosen-Lauenburg. The insuffici-
ent guaranty of the shipping depths
was determined along the entire length
od 21,6 km, and the ship touched thc
bottorn in 78 cases. The crew, howeuet;
observed intensiue activities dealing
with the dredging and reconstruction
and it declared its aneiety that after
finishing these operations the Czech
part of Labe may becorne hampering
the shipping.

rt,

POCATKY PAROPLAVBY NA LABI

VýstaVa
v děěínském muzeu

potrvá do 31. května 1994

Katalog autorů v'ýstavy
Ing. Vlastimila Pažourka
a lng. Miroslava Huberta

,,Po stopách prvních parníků
na česko-saském Lab!,
Cestující na neistarších

labsloých parnících"

zachycuie všech 102 exponátů

pŘluĎte, NEBuDETE LtTovATt
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J' Dušek
DoPRAVruí n nogÝVACÍ srnolr

projektuje, staví a realizuje

lodě

technická plavidla
a plovoucí zařízení

vodní bagrovací práce

hydraulickou
potrubnídopravu

a

a

a

a

Matematické modelování llydrodopravníha potrubního systému

Stavba sacího bagru R-100 pro bagrování sedimentŮ z vodních nádrží a tokťl - speciální sací ústi

Práce na projektu plavidla

lng. Jan Dušek, CSc.
Pod Krocínkou '13

190 00 Praha 9

TEL.:(02) 8270 43
FAX:(02) 8270 43
TELEX: 12 17 26 Praha
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VoDNíCESTY s.r.o., SENoVAŽNÉ NÁM. B, PRAHA 1

lNG. KLIMUŠK|NoVÁ, TEL. (02) 24 21 67 39 / 186

vám nabízí komplexní sluŽby v oblasti poŽární ochrany
a bezpečnosti práce, včetně vybavení organizací a
soukromých osob prostředky Po'

Naše nové aktivity:
. prodej bezpečnostních a požárních značek podle

DlN 4844 - PIKTOGRAMY na umělé hmotě, samo-
lepících fóliích a PERMAL|GHTu, značení únikových
cest hmotou PERMALIGHT

. prodej hasicích přístrojů PYROKoNTROL s ekolo-
gickou náhradou hasiva FM - 100TM za halony
velikosti 1,2 a 6 kg

c prodej protichemických obleků RESPONDER, cPF
I-IV, TYVEK

. prodej přísady do elektrolytu olověných akumulátorů
MEČTA pro zvýšení jejich Životnosti

r FIRE PRoJEKT - software pro řešení poŽární bez-
pečnosti staveb podle ČSN 73 o$o2 a ČsN 73 0804

Bližší informace o všech našich aktivitách vám
poskytneme na níže uvedených adresách ;

PYROKoNTRoL consulting s.r.o. obchodní zastoupení:
28' ř1na 54
701 00 Ostrava 1

tel./fax: 069/23 33 05
tel.: 069/23 33 06, kl. 20,61 a62

Pernerova 16
180 00 Praha 8-Karlín
tel.: 02124 21 98 95

0216871 09 0



Vnitrozemské vodní cesty ve střední
Ewopě jsou pro občany CR většinou -
až na pracovníky z odborných kruhů
v dopravě a ve vodohospodářsM - ne-
známou oblastí a možnosti jejich vy-
užití zůstávají mnohdy skryté i pro
české exportní a importní firmy. Úze-
mí mezi odrou, Labem a Rýnem je
protkáno soustavou kanďového pro-
pojení, umoŽňujícího říčním lodím do-
pravu zboží ve směrech západ-ýchod
či jih-sever a opačně a samozřejmě i
v kombinovaných proudech. V roce
1992 se dostalo do povědomí českého
obyvatelstva dokončení kanálu Rýn-
Mohan-Dunaj, jímžje možno doplout
ze zápaďoevropské oblasti
najižní dunajský úsek přes
Rakousko, Slovensko, Ma-
ďarsko až do Cerného mo-
ře. Labská vodní cesta po-
skytuje také českým lodím
možnost zúčastnit se na do-
pravě po jmenovaných ev-
ropských řekách a kaná-
lech a přepravovat zásilky
českých qývozců a dovozců
do a z námořních, případně
říčních přístavů v této ob-
lasti. Základním nositelem vodní do-
pralT v Čn je čest<oslovenská plavba
labská, akciová společnost Děčín.

Jmenovaná společnost má za sebou
více jak sedmdesátiletou dopravní čin-
nost, je v podstatě spjata se založením
bývalého Ceskoslovenska a nabyla
charakteru základního národního říč-
ního rejdďství. Je samozřejmé, že do
roku 1948, resp. 1950 a po roce 1989 se
pohybovaly a působí na českém Labi
lodě i jiných majitelů - dnes kupříkla-
du s vlajkou EKOTRANSu, EVD ane-
bo BAÁD. Základní trasou v meziná-
rodní vodní dopravě po Labi z Čech
byla po desetiletí relace Ústí nad La-
bem-Děčín_Magdeburk a Ústí nad
Labem_Děčín-Hamburk a zpět.
V hamburské relaci bylo kupříkladu
v sedmdesáQých a osmdesátých letech
dopravováno ročně až 1milión tunzá-
silek.

Kanálové spojení, propojující Labe
západním směrem k Veseře a dále
k Emži a Rýnu, bylo dríno posledním
úsekem u Magdeburku po zdvihadlo
Rothensee do provozu roku 1939. V té
době se ocitla prvá československá pla_
vidla z Labe na této vodní cestě a
v průběhu války dokonce na Rýně. Ge-
nerace českých plavců, kteříbyli tehdy
s čluny v rýnské oblasti anebo ve vá_
lečném období jezdili na Býně s němec-
kými plavidly, již nenív aktivníslužbě.
|roponované dokončení jmenované
vodní cesty až do Berlína překlenutím
Labe se neuskutečnilo, zabránily tomu
vrilka a státní uspořádání po válce a
projekt píichází k realizaci teprve
v dnešní době.

čspl NA voDNÍcH CBSTÁCH
EVROPY

Bohumil Svarc, CSPL a.s.

Vznik států Spolkové republiky Ně-
mecko a Německé demokratické re-
publiky v roce 1949 upravil také na
dlouhá léta pro československou lab-
skou dopravu podmínky a možnosti
provozování zahraniční plavby. Mezi-
niírodnost Labe, uznaná od roku 1821
a potvr.zená jednotlivými paragrafy
Versaillské smlouvy o labské dopravě
a československé plavbě, byla za rcží-
mu Adolfa Hitlera v roce 1936 zrušena
a do dnešní doby zůstala neobnovena'
SRN, stejně jako předchozí Říše, mlč-
ky respektovďa ustanovení Versaill-
ské smlouvy a československá plavidla
měla přístup do přístavů Hamburk,

Lůbeck a na Středozemním kanďu do
prvního veřejného přístavu v Braun-
schweigu. Plavba s tehdejší NDR byla
upravena dvoustrannou smlouvou.
Lodě sRN měly zajištěn přístup do
Zápaďního Berlína, ale nebylo jim do-
voleno plout proti proudu Labe do Ces-
koslovenska.

Uvedený stav byl považován v pla-
vebních kruzích a z pohledu českoslo-
venského zahraničního obchodu za ne-
normální a již v šedesátých letech za-
čaly pokusy o redukci takorných úprav.
PostiŽena byla nejen československá
plavba na Labi, ale také polská a nově
za|ožená plavba NDR. oběma souse-
dům se však v šedesátých letech poda-
řilo prorazit bariéru politických zá-
bran a plavidla tehdejší Zeglugi a Bin-
nenreederei mohla jet Středozemním
kanáilem do dalších německých přísta-
vů. Polské plavby (wroclawská a byd-
hošťská) uzavřely smlouvu na úrovni
provozovatelů, tedy podnikovou, a
plavba NDR využívala dohodu o vnit-
roněmeckém obchodu a dopravě.

Představitelé československé plav-
by a zahraničního obchodu se pokouše-
li v šedesátých, sedmdesátých i osmde-
sátých letech o uzavření dvoustranné
dohody se SRN o vnitrozemské vodní
dopravě, a to se stŤídavými úspěchy.
V roce 1968 byla taková dohoda před
podpisem, její parďování však zne-
možnily srpnóvé události v ČSSR. po"-
dější léta znamenďa hluboký útlum;
jednání bylo znovunavázáno ke konci
sed4desátých let a intenzívně pokra-
éovďo až v období 1986_88.

Dosažení takové smlouvy, ač dohoda

ustanovení o plavbě nebyla takébez
komplikací, bylo reálné. Německá
strana se snaŽila bilaterrílními'smlou-
vami s jednotlivými ewopskými státy
ochránit trh vodní dopravy v SRN pro
západoněmecké rejdaře a hlavně do-
sáhnout ochrany proti případné bu-
doucí expanzi tehdejší sovětské plavby
z Dunaje na Rýn.

Na Labi byla československýrn pla-
vidlům ponechávána ýsada přístupu
k námořnímu přístavu Hamburk, do
ostatních západoněmeckých přístavů
platily padesátiprocentní reciprocita
pro plavidla SRN a předpisy západo-
německých vodních cest a R1ina. Do-

pravy uvnitř SRN (kabotáž)
anebo do dalšího státu s ně-
meck1ým zboŽím (třetizemní
přeprava) podléhaly povole-
ním se strany SRI.{. Pode-
psání takové smlouvy po de-
setiletí bránily překáŽky
diplomatické, vztahující se
k sovětskému pojetí Berlína
a postavení tehdejšího Zá-
padního Berlína, obecně
označované Berlínskou
klauzulí. Z dnešního pohle-

du i z tehdejších plavebních hledisek
byl takový stav nesmyslný a v podsta-
tě bránil nejméně 15 let českosloven-
ské plavbě do rýnské oblasti.

Tlrto diplomatickou překážku se po-
dařilo obejít až v únoru 1987' kdý byla
dohoda dokončena a parafována, a
v lednu 1988 ministry dopravy pode-
psána. Ratifikace y německém parla-
mentu prošla o rok později, v Ceskoslo-
vensku jí nebylo třeba. od této doby
začala doprava československými,
dnes čes(ými plavidly po Labi ve smě-
ru Středozemního kanrílu do západ-
ních přístavů. Yzájenný styk a poz-
dější úpravu praktických podmínek
prostředkovaly nejprve expertní sku-
piny z obou států a posléze smíšený
ýbot Z historického hlediska stojí za
povšimnutí, že prvními členy smíšené-
ho ýboru za naši stranu byli pánové
Ing. Miroslav Němec z Federálního
ministerstva dopravy, Ing. Mastimil
Kiihnel z Federálního ministerstva za-
hraničního obchodu a Karel Adamov-
ský za tehdejší Čspt. Na německé
straně působili pánové Johaness Sen-
gpiel za Spolkové ministerstvo dopra-
vy, Werner Hartnagel za Svaz podni-
katelů ve vnitrozemské vodní dopravě
a Helmut Heene za Svaz speditérů
podnikajících ve vnitrozemské vodní
dopravě.

CSPL se v osmdesátých letech sys-
tematicky připravovala na zahájení
dopravy na Rýn' Postupně uzavřela
dohody o zastupování plavidel a ob-
chodně-dopravních zájmi ve všech
strategických místech, jmenovitě
v Brémách (firma Karl Gross), Duis-
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burgu (firma Fluss-Schiffahrts-Kon-
tor) a v Rotterdamu (firma IMOG).
čspl si zřídila své zastoupení
v Braunschweigu a agencii v Duisbur-
gu. Prostřednictvím lodí firmy Peute
Reederei, která plula po všech vodních
cestách Německa a Běnelrrxu a na je_
jichž plavidlech působily částečné čes_
ké posádky, bylo vychováno přes 30
kapitánů vlastnících rýnský patent a
ovládajících prakticky všechny potře-
bné znalosti o těchto úsecích plavby.
Kapitránský patent pro německé kaná-
ly získalo v té době úce než sto kapitá-
nů. Motorové nákladní lodě typu
11600 byly technicky a vybavením při-
praveny pro rýnskou cestu. Postupně
byly provedeny na všech lodích pro-
hlídky SUK, čímž byla získána opráv-
nění k jízdámpo Rýně. Vosmdesá$ích
letech dával Cechofracht k labské do-
pravě ve směru Středozemní kanál
ročně až 180 000 tun zásilek, které
byly v Braunschweigu překládány do

!ěmeckého lodního prostoru. Strategií
CSPL při otevření této cesty bylo do_
pravit aŽ do cfloých přístavůjen tarif-
ně zajímavé zboil' avětší část i nadále
přeďávat jiŽ v Braunschweigu' K to-
muto záměru přispívala v podstatě i
skutečnost, že ve zpětné telaci - kromě
asi l_0 000 t bauxitu ročně v prvém roce
provozu - čechofracht Žádné další zbo-
ží neměl. ZpětnévýíŽeni bylo řešeno
črístečně třetizemními přepravami a
později tranzitní železnourudou z Bot_
terdamu přes čechy do Rakouska.
Třetizemní přepravy v roce 1990 kupř.
činily 34 200 tun'

Prvním plavidlem ČSpL, které v ro-
ce 1988 jelo podle československo-ně-
mecké dohody na západ, byla MNL
11626 s kapitánem Rudolfem Kugle-
rem (501 tun) do Duisburgu
(25.6.1988).

Prvními československými loděmi
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v Beneluxu - dne 24.6.1988 - jsou
MNL 11611 s kapitánem Ehrlichem
(343,5 t plechů) a MNL 11615 s kapi-
tánbm Špidlou (369 tun plechů) do
Rotterdamir.

Prvními německýni plaviďy v Če-
chách se stďy MSG 10 a 1L (Mainschif-
fahrts-Genossenschaft Wtirzburg) a
v listopadu 1988 Pangraf a Stad-
tbusch od TGB Hamburk.

Prvním holandským plavidlem za
IMoG byla dne 13.10.]"988 loďA]eide.

Vývoj přeprav nazápaď a srovnání
s relací Hamburk ukazuje tabulka.

Výkony čspr, v tisících tun ve vybraných relacích

K tomu a k celému našemu dnešnímu
hospodařskému vivoji je třeba uvést,
Že se podmínky v Ceské republice zá-
sadně změnily. otevřel se prostor pro
obchodování se západními státy. Za-
hraniční obchod se zprivatizováním
českého hospodářství začď chovat vol-
něji a vyuŽívá v mnohem větším rozsa-
hu i jiné námořní přístavy než Ham-
burk, kteý má na severu Ewopy po-

měrně nejdraŽší služby. Všechny tyto i
dďší jevy způsobily, že česká vodní
doprava přes přístav Hamburk slábne
a přes přístavy Bremen a v Beneluxu
nabývá na objemu. Původní záměr
v Braunschweigu je také pozvolna
opouštěn azboží se povodě dopravuje
aŽ ďo cíloých přístavů.

Z daného vyvoje a současné skutď_
nosti se nabízi otázka, kde čeští plavci
již všude ve střední Ewopě se sr4ýrni
loděmi kotvili a jaké proudy zboží
v posledních letech se v noqých rela-
cích vysk4tují. Je samozřejmé, že lodě
dnešního CSPL zajíždějí sexportem do
běžných přístavů ve směru trasy Stře-
dozemního kanálu, jako je Hannover,
Liibeck, Bad Essen, Dortmund aŽ
Duisburg, na Weseře Bremen a v Be_
neluxu Rotterdam, Amsterod"m a An-
tverpy. ZáHaďni druhy exportníeh zá-
silek tvořily ferromateriál, slad, koks,
že|ezný šrot, v importu jsou zastoupe-
ny krmné šroty, bauxit, magnezit,
ušl-echtilej ší fosfáty.

Ceská plavidla se ocitla se zbožím
v uplynulých šesti'letech také v přísta-
vech, které jsou pro naši plavbu méně
obvyklé, jako na Rýně v Mannheimu
se s]unečnicor1ýrn semenem, ve fran-
couzském Štrasburku s těŽk;imi kusy,
ve šýcarské Basileji s německ;ý_rn obi-
lím. Do těchto přístavů se nejezdí pra-
videlně, ale čas od času s pffleŽitostný-
mi zásilkami. Na Weseře je pravidelně
nakládán v Brake krmný šrot. Za zají-
mavá místa |ze označit severozápadní

německé přístavy Leer, Emden anebo
severní přístavy Brunsbůttel, Ren-
dsburg, Kiel. Do těchto přístavů vezla
plavidla většinou ferromateriál.

V Holandsku a v Belgii je mnoho
vyk]ádacích poloh, kde česká plavidla
odevzdáúďa nák]ad. Jmenujme kupř.
Wďsorden, kam se dodalo mnoho sla-
du, holandské Dordrecht, Utrecht ane-
bo belgické Gent či Luttich. Za další
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velmi zajímavé přepravy lze považo-
vat export cementu do Bruselu (1992)
a jednu jízdu plavidla Vítkovice do Pa-
říže v roce 1989. Plavidlo Ekotransu
Andromeda vykonalo v roce 1992 jako
prvá česká loď dvě jízdy přes RMD
kanál do Rakouska a Bratislavy.

Yýznam těchto přeprav českými lo-
děmi spočívájednak v nákladech, kte-
ré v převážné míře nabíhají v domácí
měně, jednak v úsporách nákladů pro
české qývozce a dovozce, neboť při ne_
přítomnosti české plavby by doprava
byla uskutečněna buď cizími plavbami
anebo jinými druhy doprav za vyšší
dopravné na 1 tunu. Některé druhy
zásilek by nemohly být vůbec prodány,
protože zv'ýšené sazby za dopravu ne-
snesou. \ětšina zásilek měla charak-
ter hromadnébo zboži a wžádala by si
větší počet vagónů či kamiónů a tím by
způsobila další následné komplikace a
náklady. Rozšíření okruhu působnosti
české vodní dopravy lze z tohoto důvo-
du hodnotit v zásadě k]adně.

Na základě zahájení dopravy do ,,ze-
mí Evropy" a následného průběhu bu_
dování těchto přeprav přes řadu růz-
ných komplikací, které dopravu po ce-
lé období doprovázely, lze nabybé zku-
šenosti hodnotit pozitivně. Lze tíci, že
CSPL prokázalav prvních letech, Žeje
připravena provozovat tuto relaci, a to
jak plavebně, tak obchodně. Původní
pochybnosti zahraničního obchodu se
tím jiŽ v letech 1988-a9 rozplynuly.
CSPL se vyrovnala i s regulací, uplat-
ňovanou dodnes ze strany SRN v ob-
lasti cenové, povolení k jízdám, prohlí-
dek plavidel' Uplatnění reciprocity le-
žív drtivé většině v rukou německých
plavců, kteří se-vyhýbají niŽším pono-
rům na Labi. CSPL se naučila také
zásilky v Magdeburku kompletovat a
využívat tím příslušného ponoru Stře-
dozemního kanálu. období po roce
1989 přineslo s sebou spolupráci s os-
tatními českými rejdaři, která při
zdravé konkurenci na druhé straně
upevňuje společný zájem v zahraničí.

V současné době pozvolna přejdeme
k další etapě wývoje přeprav do ,,zemí
Evropy". období příprav, ověření
schopností a od roku 1990 rozvoj ob-
chodu a přeprav se západními státyje
úspěšně za námi. Rok 1994 přináší
v rámci Ewopského spólečenství za-
váděníjednotného trhu také ve vnitro-
zemské vodní dopravě a tím vytváří
v určitých směrech zásadni změny
v podmínkách přeprav do této oblasti.
Smlouvy SRN, Holandska a Lucem-
burska s československem by měly
být nahrazeny dohodami ES s výcho-
doevropsk1ými státy a měly by být libe_
rrílnější nežli dohoda se SRN. Tárifuí
regulace by měla pozbyt platnosti.
Vstup do této etapy přinese zajisté ur-
čité zlepšení podmínek pro česká pla_

údla, ale bude bezpochyby třeba hle-
dat cesty k překlenutí problémů, které
nové podmínky přinesou.

Lze očekávat, že objem zásilek smě-
rovaných do zemí Ewopského spole-
čenství a opačně do CR poroste a dílem
se projevíivevodní dopravě. Týto změ-
ny mohou přinést i-mnohé nové pohle-
dy a možnosti pro CSPL.

Vstupujeme do etapy, v níž se budou
formovat podmínky naší plavby v zá-
padýewopské oblasti až do doby vstu-
pu CR do ES. Tato etapa předznamená
dobu členství CR v ewopském orgánu'
a proto je potřebné hledat optimální
variantu podmínek. K tomu je třeba
dosáhnout určité soudrŽnosti českých
rejdařů analézt společný postup.

čSPL auf der Wa.sserstrofen Euro-
pog

Ceskoslouenskd plauba labskó
(Tbchechoslov akische Elbeschiffahrt -

čspt) siut es zur Zeit nicht rnehr zum
ausschlieBlichen Betreibenden des
Wassertransports innerhalb der Tbche-
chischen Republik, aber sie besteht im-
tner noch in diesetn Bereich die gróBte
und wesentlichste Organisation mit
mehr als 7}-jiihriger Thadition.

Der Autor befalSt sich eingehend rnit
der Geschichte des internationalen Ab-
hommen der Elbeschiffahrt im West-
ost-Kontext der Nachkňegordnung
Europas. Irn weiteren Tbilbeschreibt er
die Entwicklung nach dem FalI des
,,eisernenVorhangs" und er setzt weite-

re Erhóhung des Wassertransports
zwischen Tbchechischer Republik und
EG-Ltindern uoran s. Die Tabelle bewe-
ist den schnellen Anstieg des Tl,anspor-
tumfangs zwischen Tbchechischer Re-
publik und West-Europa rnit d.er gle.
ichzeitigen Abnahrne des traditionel-
len Thansportumfangs nach und ab
Hamburg, dessen Dienste,,uerhiiltnis-
smiiBig teuer" sind. In ler Karte sind
die Hiifen, rnit denen CSPL uerkehrt,
dargestellt.

čspt on the Eutopean waterways
Czechoslouak Labe Shipping Cotn-

pany (čsPL) is not the only shipping
company in Czech Republic any rnore
but it is still the biggest and most im-
portant organization in this field with
more than Toyear tradition.

Author treats in details the history of
the international agreernents inthe La-
be shipping in the West-East contert of
the afterwar Europe. He descibes also
its deuelopment after the fall of ,,iron
curtaino and he considers the further
increase of water transport between
Czech Republic and westeuropedn
countries. The table testiftes the rapid
increase of the transported cargo bet-
ween Czech Republic andWest Europe
and, simultaneously, the decrease of
cargo transport to and from Hamburg
since it services are relatiuely expensi-
ue. There are harbours on the mop
which are connected with CSPL freig-
hters.
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Proč vodní cesty v Cechách až
nevyhovují?

Musí se podřídit dopravní prostře-
dek dopravní cestě anebo naopak? Po-
dobné problémy museli řešit už naši
předkové, kdyŽ se rozrůstď obchod a
vznikala potřeba spojení mezi kraji,
státy i světadfly. Vodní cesty prošly
specifickým vývojem, jednak v konku-
renci s ostatními druhy dopravy, jed-
nak ve vazbě k regionům. Příkladem
je rozvoj vodní dopravy na Mtavě mezi
Šumavou, Prahou a Německem a na
Labi mezi Krkonošemi, Jaroměří, Měl-
níkem a Německem, kde v 17. století
bylo po vodě přepraveno 50 tisíc vorů,
na kterých se vozilo i další zboží (sůl,
pivo, obilí, med, kámen atd.) a také
lidé. Na pruběžné úpravy vltavské i
labské vodní cesty pro zvětšující se
lodě a hlavně pro prodloužení roční
splavnosti toků měly zásadní vliv tyto
qýznamné události;

r. 1340 - ustavení Cechu přísežných
mlynářů zemských;

r. 1640-70 - opat Ikyšpín Fuk a jeho
vyklizovací práce na Mtavě pod Pra-
hou;

r. 1764 - Navigační komise pro
splavňování českých řek;

r. L770 - Plavební stavební ředitel-
ství;

r. 1776-81 - vybudování lodních
propustí na všech jezech od Českých
Budějovic až po saskou hranici;

r. L787 - návrh splavnění středního
Labe prof. Hergerta;

r. 1789 _ dokončení Schwarzenber_
ského kanálu mezi Dunajem a Mta-
vou;

r. 1840 - C.k. Zemské ředitelsM pro
regulační úpravy Labe a Mtavy;

r. 1896 - Komise kanďizovríní Mta-
vy a Labe;

r. 1899 - Středolabský komitet pro
budování středního Labe;

r. 1901 - Vodocestný zákon o kanali-
zaci středního Labe, Moravy, odry a o
wýstavbě D-o-L;

r. 1931 - Vodohospodařský zákon
pro výstavbu a kanalizovríní vodních
cest na středním Labi s obecnýrn roz-
vojem meliorací a zdravotně-hospo-
drářských staveb.

Naši předkové museli vynaloŽit
mnohem větší úsilí na úpravu Labe a
Mtavy jako vodních cest, aby zajistili
naše spojení se světem, nežzemě|ežící
u velkých řek nebo na jejich dolních
tocích.

otázka v názrru člrínku se stala zno-
vu aktuální v červenci r.1905, kdy pro-
plouvďy první lodní vleky z Mělníka
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do praŽského přístavu Holešovice po
kanalizované dolní Mtavě. Dolní Mta-
va měla plavební hloubku 2,1 m po
celý rok a velikost plavebních komor o
ewopském standardu 73x11x2,5 m
prď osobní a nríkladní rychlolodě a
135x11(20)x2,5 m pro lodní vleky se
třemi ěluny a vlečným remorkérem.
Přepravní kapacita vodní cesty se zqý-
šila na 5-7 mil. tun ročně.

Prď nevyhovovďa původní regulo-
vaná vltavská vodní cesta i nadďe,
přestože zabezpeči|a přepravu 70G-
800 tisíc osob, 2 000-3 000 vorů a L-1,5
mil. tun rtnného zbož{?

Především nebyla doprava zajištěna
po celý rok, byla omezována vodními
stavy s nízkým dopravním využitím
noých větších lodí s maximální nos-
ností 700 tun, popř. i 1 000 tun. Rozvoj
průmyslu á hospodářstvív českých ze-
mích vyžadoval kapacitní dopravní
napojení na Evropu, levnou a spoleh-
livou dopravu pro uplatnění svého ý-
robního potenciálu. Modernizační prá-
ce proto byly zaměřeny nejěn na dosa-
hované objemy přeprav, ale i najejich
nárůst v budoucnosti a vyšší spoleh-
livost vodní dopravy.

Stejnou otázku jsme mohli položit
v 60.-70. letech, kdy byla upravována
a modernizována labská vodní cesta
pro přepravu 4 mil. tun energetického
uhlí ročně do elektrárny ve Chvďeti-
cích a pro dďší 4 mil. tun uhlí, pláno-
vané pro elektrárnu opatovice. ob-
dobná situace nastďa v 80. letech při
modernizaci vltavské vodní cesty pro
pŤevzetí přeprav stavebnin a staveb-
ních odpa{ů pro Prahu ve ýši zhruba
2 mil. tun ročně. Mohly by tento nárůst
přeprav zabezpečit vodní cesty Labe a
Mtavy v původním stavu? Víme, Že by
to nebylo možlé, protože stav vodních
eest z t. 1905 neodpovídď budované-
mu lodnímu parku v letech 1976-85.
Rovněž technický stav plavebnich za-
tízeni wž překročil wou fuzickou i ča-
sovou životnost.

V letech 19841-88 bylo po českých
vodních cestách přepraveno pfibližně
9 mil. tun ročně, př{čemž zbývajícivol-
ná přepravní kapacita na nej zatíŽeněj-
ším úseku Labe od Boudnice n.L. do
Brandýsa n.L. dosahovala zhruba
20 vo, na ostatních úsecích Labe a M-
tavy asi50 7o.

Modernizovaná labsko_vltavská
vodní cesta umožnila zvýšení objemu
přeprav o 200 7o optotit.1975. Zasluhu
na tom mávyrržití nového lodního par-

ku, jehož rozměry byly podřízeny
upraveným parametrům plavebních
komor dolního a středního Labe. Tato
etapa modernizace vodní cesty byla
podmíněna rozvojem vnitrostátních
přeprav jak na Labi, tak na Mtavě.
Jinými slovy: dopravní prostředek se
přizpůsobil dopravní cestě.

V období let 1980-85 byla zahájena
i pwní větší modernizace s kvalitativ-
ní změnou parametrů původních pla-
vebních komor pro nové plavební tech-
nologie: rekonstrukce velkých plaveb-
ních komor (VPK) na dolním Labi, kte-
rá umožňuje plavbu tlačných 'sou]odí
se dvěma, popř. čtyřmi čluny (VPK
Dolní Beřkovice) a qýstavba VPK o
rozměrech l_90x12x3,5 m na dolní M-
tavě.

V tomto období se připravovď pro-
gram přeměny labské a vltavské vodní
cesty podle noých klasifikačních pa-
rametrů vodních cest v Ewopě, kt€ťý
odpovídá nawhovan;ým typoqým ev-
ropským lodím, tj. motorové nríkladní
lodi o rozměrech 110x11,4 m a tlačné
soupravě složené z moduloých tlač-
ných člunů a odpoúdajícího tlačného
remorkéru.

}bo typy lodí byly v t. L992 přijaty
Komisí pro vnitroze-skou vodní do-
pravu EHIVOSN jako záHad schvále-
né Klasifikace europských vnitrozem-
ských uodníeh cest, na které spolupra-
covďa i CSFR v letech 1990-92.

Dnešní požadavky na síť ewopských
mezinrírodních i navazujících lokál-
ních vodních cest byly stanoveny a
uplatněny v jednotliých zemícb. Kaž-
dá země připravuje svůj program roz-
voje sítě vodních cest s etapoqýn dosa-
Žením cfloqých parametrů v rámci in-
tegrované sítě evropských vodních
cest.

Ewopská integrace všech druhů do-
prav mezi zápaďni, střední aýchodní
Evropou začíná náwhem takového
rozvoje a spolupráce ewopských zemí,
který umoŽní urychlené vyrovnání
technických, přepravních a ekononic-
kých podmínek. Tbdy i vodní cesty čes-
ké republikyje nutné budovatv inten-
cích integrace ewopské sítě vodních
cest: labsko-vltavskou vodní cestu po-
stupně prodlouát do přístavu Pardu-
bice, modernizovat ji na parametry ev-
ropské integrované sítě a zahájit pří-
pravu splavnění řeky Moravy pro c4o-
vé napojení dopravního koridoru CR
na dopravní síť budoucí Ewopy.

V posledních třech letech však pro-
bíhá zásadní restrukturďizace zerní
střední a ýchodní Evropy, kterou do-
provází přechodný pokles stavební,
průmyslové a zemědělské výroby. Ve
vodní dopravě, stejně jako v dalších
dopravních oborech, se snižují poŽa-
davky na přepravy hlavních komodit
(stavebních materiálů, surovin a ý-



robků metďurgického průmyslu, che_
mikálií' hnojiv a dalšího zboží). We-
pravy na labsko-vltavské vodní cestě
se snížily na 5,12 mil. tun v r. I992,lze
však reálně předpokládat, Že tento rok
je inÍlexním bodem poklesu, za nímŽ
bude následovat nárůst přeprav, hlav-
ně v zahraničních relacích.

Máme tedy podřídit i dnes dopravní
prostředek dopravní cestě nebo na-
opak?

Pro zvládnutí přepravních úkolů
v budoucích letech jsou nepochybně
nutné dokončovací a modernizační
práce na labsko-vltavské vodní cestě
podle nové klasifikace eyropských
vodních cest a příprava napojení Mo-
ra!T/ na dunajskou vodní cestu. Tbnto
výhledový trendje nutné hájit navzdo-
ry intenzívním tlakům zastiínců pone_
chání vodních cest v současném tech-
nickém i kapacitním stavu, bez ja-
kýchkoliv změn.

odpověď tlďíž zni: Podřídit moder-
nizaci a ýstavbu našich vodních cest
ewopským typovým lodím s jejich no-
vě schválen;ýtni parametry.

Worum die Wossenoege in Bóhmcn
nicht mehr entsprechen?

Grundfrage, ob das Tbansportmittel
an die ThansportstrafSe arryepaBt soll
oder umgekehrt, wurde bisher in
Bóhmen durch die Modernisierung der
Wasserwege, derer Geschichte kurz
erwcihnt wurde, gelóst. Heutzutage
wachsen die Gegenargurnente der
Ánde rung eng egnet; die die Was serw ege
im gegenwiirten technischen und Ka-
p azitiitzustand b ew ahren mixhten.

Zur Folge unserer Bemiihungen an
europiiischen Tbansportintegration te -

ilzunehrnen muB auch das Anpassen
der Wasserwege fiir Frachtertype, die
rnit der Kommission fúr Binnenwas-
sertransport EWKI UNO abgestimrnt
wurde, erfolgen. Das bedeutet die Ver-
Itingerung und Modernisierung des El-
be-Moldau-Wegs schrittweise bis zu
Pardubice und Vorbereitung der S chif'
fbannachung des FIuBes March und
ihren AnschluB an Donau.

ÍYhj the uaterways in Bohemia. a.re
not sufficient any tnote?

Basic question if the transport unit
shouldbe adapted according tothe wa-
terway or if it should be reverse was
solued in Bohemia till now with the
modernization of waterways; its histo-
ry is rnentioned shortly.

At present, the opponents ofthe chan'
ges increase, they would keep the con-
temporary wateruays in actual techni'
cal and capacity conditions.

Aiming our efforts to participate in
the European transport integration we
have to adapt our waterways to the
ships agreed by the Comrnission of the
inland water transport EEC IUNO,
that means the ertention andmoderni-
zation of Labe - Vtaua waterway till
Pardubice and the nauigation of ňuer
Moraua and its connection to Danube.

Spolek pro podporu Pomoraví

Petr Miller

Spolek pro podporu Pomoraúvznikl
10.11.1992, kdy se sjednotili ve společ-
ném úsilí napomoci řešení problémů
oblasti představitelé zastupitelských
orgánů, podnikatelé a vedení někte-
ých podniků. Absence strategie hos-
podářského oŽivení a zejména mimo-
řádná přfležitost tento stav změnit do-
budováním chybějící infrastruktury,
tedy splavněním řeky Moravy a jejím
připojením na právě dokončenou nej-
větší vodní dopravní magistrálu Rýn-
Mohan-Dunaj, byly hlavními motivy
vedoucími k za|ožení spolku.

Mám-li hodnotit ýsledky po více
neŽ roční existenci, pak za nejdůleži-
tější považuji, že se vůbec podaňlo
,,Spolek" zaregistrovat. Ze zďánlivé
jednoduchého kroku se v důsledku roz-
dělení státu stal komplikovaný pro-
blém a tak ,,de jure" existuje ,,Spolek"
teprve od července minulého roku. Do-
končili jsme organizační strukturu
,J.{adace", podíleli jsme se na propa-
gačním materiálu, který vydďy ET-
MAS a.s. a OS KOVO, Moravskoslez-
ská rada, přispěli jsme finančně k vy-
dání propagačního materirílu,,Pomo-
ravie" a zejména jsme se aktivně
zúčastňovali besed s ekolory a občany
a setkání s předstaúteli státní správy
a samospráv z regionu obou břehů ře-
ky Moravy. Mimořádnou důležitost

jsme přikládali kontaktům s členy
vlád. o smyslu a aktivitách,,Spolku"
jsme informovali písemně premiéry
Klause a Mečiara. Setkali jsme se
s mnoha ministry a místopředsedy
české i slovenské vlády, s představiteli
vídeňské radnice a 15.2.1994 jsme byli
přijati prezidentem Slovenské repub-
liky Michalem Kováčem.

Ústředním mottem všech našich
setkání byla prezentace projektu pň-
pojení řeky Moravy na průplav R-M_
D. Ceská ani Slovenská republika,
stejně jako Rakousko, nedostaly da-
rem moře, přesto jejich poloha je z hle-
diska zejména budoucích toků zboží
v Ewopě těŽko opominutelná. Aby se
toto zboží mohlo z těchto a přes tato
území efektivně přepravit, je nutné
modernizovat či doplnit stávající in-
frastrukturu v zájmu ýsledné ceny a
tím konkurenceschopnosti tohoto zbo-
Ží na zahraničních fuzích' Jestliže
stoupnou toky zboží ve směru zápaď-
východ podle prognóz aŽ o l 000 vo,

přestává byt zájem' o dokonďou do-
pravní infrastrukturu zájmem národ-
ním, ďe stává se zájmem ewopským,
protože realizovat uřčitou část své wý-
roby na obrovském a zatím nenasyce-
ném území'bývalého SSSR nebude
chtít pouze Ewopa, ale nepochybně i
Asie. V tomto nelehkém konku-

renčním boji bude rozhodovat zejména
cena, jejiž podstatnou sloŽkou jsou
právě náklady na dopravu.

Zájem Rakouska a města Vídně na
připojení Ceského státu na R-M_D
má dvě roviny. Výstavba jaderných
elektráren na našem území se stďa
v Rakousku politickým problémem a
případná záměna paliva v našich elek-
trárnách může být řešena polze za
předpokladu, že bude cenově a v do-
statečném množství přístupné, např.
přepravou po vodě. Ve druhé roviněje
ambice či spíše zájem Vídně stát se po
rozšíření svého přístavu směrem na
sever největším kontejneroqým ewop-
sk1ýrn pfistavem.

Pro Českou i Slovenskou republiku
znamená reďizace projektu mnohem
více. Pniplav nejenže po dobudování
významným způsobem napomůže
k reďizaci našich výrobků na zahra-
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ničních trzích, ale již v oknmžiku za_
hájení stavby vytvořením zhruba
3 500 pracovních míst by se stal vý-
znamnýn nástrojem aktivní politiky
zaměstnanosti a pomohl tak řešit dů-
sledky úbytku pracovních míst a ná-
růstu souvisejících sociálních problé-
mů v regionu tvořeném okresy Břec-
lav, Hodonín, Uherské Hradiště, Seni_
ca a Bratislava-venkov. Infrastruktur-
ní stavby mají navíc další efekt: pň
jejich dokončení sice zanikají pracovní
místa související se stavbou, a|e záto-
veň vznikají předpoklady pro vytvaře-
ní míst noých. Multiplikačním efek-
tem rostou pracovní příležitosti nejen
ve stávajících rnýrobách, ale vznikají i
odvětví nová, zejména v přístavních
zónách, které se stávají nowými výrob_
ními centry. Předpokládáme, Že multi-
plikační efekt by vytvořil dalších asi
4 000 pracovních míst.

Jaká je současná situace v tomto
regionu? V české části trvale bydlí
430 708 obyvatel, disponibilní pracov-
ní síla je 203 471 osob. Počet neznměst-
naných k 31.12.1993 byl 9 232, počet
nezaměstnaných na jedno volné místo
25. Ve slovenské části trvale bydlí
290 000 obyvatel, disponibilní pracov-
ní sflaje 113 643 osob. Počet nezaměst_
naných k 3]..12.1993 byl 15 190, na
jedno volné pracovní místo připadá 45
nezaměstnaných.

Stále se zrryšqjící nezaměstna-
nost a zvětšr{ící se podíl ďoulro-
dobé neza'něstnanosti jsou zřetel:
ným stimulem vážných sggiálnígfo
problémů' které mohou rnít navíc
podobu napjatých vztahů v hra.
ničnírn pásmu.

Náš spolek usiluje o to, aby konflikt-
ní situace nenastďy. Reku Moravu ne-
chápeme jako hranici, nýbrž jako spo-
lečný ekonomický prostor, který, bude_
li se vyržívat rozumně, přinese všem
zúčastněnýrn stranám uŽitek. Z tohoto
vyplývá, že náš zájem je mnohem širší
a nesoustřeďuje se pouze na úsilí o
rovnoprávné postavení vodní dopravy
a kombinovaných přeprav, které chá-
peme i ve vztahu k dělení investic do
jednotliyých oborů dopravy, prosazo_
vání vodní dopravy projejí ekologické,
energetické a ekonomické přednosti,
rozvoj veřejných přístavů ve smyslu
jejich širokého využívání pro účelné
soustřeďování noých výrob v průmys-
loých přístavních zórrách atd' Usilu-
jeme i o vznik vhodných hospodríř-
ských seskupení s podporou malých a
středních podnikatelů.

Nelze pominout ani skutečnost, že
Pomoraví je oblastí širokého kulturní-
ho zázemí, tiadice, neobjevených či za-
pomenutých turistických zajímavostí
a přírodních krás. v této souvislosti
bych rád zdůraznil, že zpřístupnění
této oblasti nejen usnadní a zlevní po-
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hyb zboží a stimuluje růst hospodář-
ských aktivit, ďe také ntětší zájem
turistů a tedy nároky na služby. Tb
znamená pracovní příležitosti, snadný
příliv peněz.

23.11.1_993 se uskut€čnilo první řád-
né zasedrlní členů SPPP, které konsta-
tovalo vzrůstající zájem' o členství ve
,,Spolku" a uložilo členům i předsed-
nictvu řadu úkolů, z nic}až jeden je
zajímaý i z historického hlediska: již
v tomto roce chceme otevfft pro turis-
tiokou plavbu část,,Baťáku" a požáďat
pana Baťu o slavnostní zahájení. Dru-
hým úkolem je iniciovat jedrtáni zá-
stupcrÍtří států o možnosti vzniku Eu-
roregionu na moravsko-česko-rakous-
kém pomezí.

Březnové zasedání členů v Hodoní-
ně zhodnotí, jak se nám tyto zánléry
daří realizovat.

Verein fiir d,ie Fótderung d,es Mor-
chflufigebi.etes

Vereinpriisident, der d.amalige Mi-
nister fiir Arbeit und. Sozialpolitik in
der ersten Regierung nach Nouember
1989, erkliirt den Sinn und die Td.tig-
heit des Vereins.

,Den Flu/3 March empfinden wir
nicht als eine Grerae (zwischen der
Tbchechischen und Slouakischen Re-
publik), sondern als einen gemeinsa-
men ókonomischen Raurn, der, falls er
sinnuoll ausgenutzt wird, wird zurn
Nutzen aller beteiligten beibringen.
Imrner steigende Arbeitslosigheit sti-
mulieren ernsthafte soziale Problemc,
die im Grenegebiet zusiitzlich eine
Form den gespannten Beziehungen er-
reich.e'n kónnen. Unser Verein bemiiht
sich die Konfliktbeziehungen zu uer-
meiden." Der Verein setzt u.o. die Schif-
lbarrnachung und uollwertige Anbin-
dung desGrenzfluBes March an Donau
durch, wornit Arbeitsgelegenheiten
geschaffi werden, und noch der Vollen-
d,un6 des Baues als Folge des Multipli-
kotionseffekts entstehen ganzé neucn
Zweige mit weiteren Arbeitspliitzen ftir
Arbeitslose, die in diesem Gebiet an
beiden Seiten der Grenze sehr hiiufig
sind.

Assoeietian for the pttmotian of
Moroao riaer regian

The Association president, the for-
mer Minister of Labour ond. Social Po-
Iiq in the first gouernment after No-
uember 7989, erplains the object and
activities of the Association.

,We don't considcr Moraua riuer for
th,e boundary (between Czech and SIo-
uak Republic) but mcrely for the joint

economic space which with the reaso-
nable utilization will gain advantage
to aII those participote. Ever increa-
sirry unemploymcnt and irrcreasing
share of the long-tertn unernploymcnt
becorne the serious cause of social prob-
lems and rnay, to the end, becorne the
re@son for tense conruction in this
boundary regian. Association aims to
prev ent t he se conflict s."

Association, arlong others, enforces
the nauigation of the Morava ňuer ond
its conneetion with Danube. New jobs
arise in this way, and after finishing
the construction quite ruw brarrches
will be formed as a result for unemplo-
yed people which are uery frequent on
the both sides of boundary.

{}Eg3+Vs.r.o.
Projektová a inženýrská činnost

Senovážné nám. 8, Praha 1

t€l' (02) 242 L67 39 nd. 181j187
tel./fax (02) 242199 69

Hydrotechnika
Vodohospodářské stud ie

Dopravní studie
Projekty

Malé vodní elektrárny
Turbíny
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Před 34Ú lety,28. srpna 1653, zetnřel
ue stó,řt 68 let opat premonstrótského
kldštera u Praze na Strahouě, suětící
biskup pražský a arcibiskup trape-
zuntský Kryšpín Fuk _ pruní český
hydrotechnik.

Na počétku byla sůl

Rozprodej soh v Českém království
a její doprava po Labi ze Saska a po
souši z Bavorska byly vždy qýsadou
českých králů. Toto právo
převzali po nástupu na český
trůn v roce 1526 i Habsbur-
kové pro sůl dováženou po
Vltavě z Rakouska. V letech
1547 aŽ 1550 byly proto z roz-
kazu císaře Ferdinanda I.
provedeny první úpravy ře-
čiště Mtavy od Ceských Bu-
dějovic do Prahy nákladem
30 000 tolarů z pokladny cí-
saře a 4 742 kop grošů z po-
kladny města Budějovic.
K splavňovacím pracím po-
volal císař zkušené mistry a
řemeslníky z oblasti Solné
komory, kde se císařská sůl
těŽila, pod vedením Jana Wucherera a
P. Richtera z Gmundenu. Splavňovací
práce, které prováděla skupina asi 30
lidí, z toho několik horníků z Budějo-
vtc a 12,,pacholků", rychle pokračova-
ly a tak jiŽ ,,na den svatého Václava"
(28. zaší) 1550 doplula první solná loď
s nákladem 125 beček soli z Budějovic
do Prahy a poté byla koňmi vytažena
zpět.

Splavňovací práce zahrnovaly kro-
mě odstranění větších plavebních pře-
káŽek a mělčin i prolomení sta4ých
vltavských jezů noqimi,,lodními spla-
vy" vedle starých vorových propustí,

vybudovríní potahové stezky pro zpět-
ný vlek solných lodí a postavení sol-
ných skladů. Sůl se dovážela z Maut-
hausenu od Dunaje do Českých Budě-
jovic po souši a dále po Mtavě do Pra-
hy. Lodě zajížďěly zpravidla jen do T\ý-

na nad Vltavou, odkud bylo ýhodnější
dopravovat sůl na vorech, protože pro-
tiproudrrí vlek lodí až z Prahy byl ná-
kladný a zdlouhaý. Tbuto cestou bylo
dopraveno ze Solné komory do Prahy
koncem 16. století kolem 2 500 tun
soli.

Rozkvět dopravy soli, obilí, ryb, piva
a jiného zboží z jižních Cech do Prahy,
umožněný splavněním Mtavyv letech
L547 _L550, přerušila třicetiletá válka.
Také silnice byly v té době zcela zpust-
1é a ohroŽované vojsky a proto se císař
Ferdinand III. brzy po nástupu na čes-
ký trun začal starat o zlepšení vltav-
ské dopravy. Koncem roku 1640 vydal
mandát, oznamující pánům a rytířům
u Mtavy sídlícím, ,,aby pfi zruinova-
ném stavu Království bylo umožněno
akomodovat řeku Mtavu k plavbě, po-
kud to hloubka vody a stav proudu
dovolí, stržením jezů a mlýnů, rozstří-

lením překážejíeich skal, pokácením
stromů a vyčištěním všech míst". Ces-
ké stavy se však vyjádřily odmítavě a
tak se císď rozhodl financovat svůj
zámét sám' K řízení splavňovacích
prací se přihlásil strahovský opat
Kryšpín Fuk.

První český hydrotechnik
Kryšpín Fukje pozoruhodnou posta-

vou v dějinách české techniky nejen
pro rozpor mezi svým povo-
láním duchovního a dflem,
které vykonal na Mtavě a
Labi, ale i pro osobní zaujetí
úkolem, který si srím zvolil a
úspěšně dokončil bez ohledu
na osobní námahu, nebezpe-
čí a finanční oběti. V oné do-
bě bylo zcela neobvyklé, aby
vysoký státní nebo církevní
hodnostář přišel mezi pros!ý
lid a staral se o jeho práci.
Fuk ve svém zaujetí toho ne-
dbal a stejným způsobem se
dohadovď o práci i penězích
se sqýrni dělnfuy i s císařem.

Narodil se roku 1585
v Olomouci a v 19 letech vstoupil do
strahovského k]áštera. Brzy projevil
neobyčejné nadání, podnikavost a
smysl pro řešení hospodářských prob-
lémů a tak byl jmenován postůpně
správcem několika klášterů v Cechách
a v Rakousku. Opatem Strahova byl
zvolen v červenci 1640. V archívu kláš-
tera po něm zůstala rozsáhlá kore-
spondence v latině, češtině a němčině,
čítajíci na 250 listin, kterou zpracoval
v roce t924 C. J. Straka. Vydal podle
ní publikaci ,,Svatojánské proudy a
splavnění horní Mtaw"' z níž jsou čer_
pány i naše údaje. opat zemřel roku
1653 a byl pochován v kostele sv. Nor-
berta v Praze.

Kryšpín F'uk nabídl své služby císaři
prostřednictvím berního úředníka cí-
sařské komory Binaga asi v září 1640
a ten jeho nabídku s radostí přijal.
Svědčí o tom přípis císaře, daný v Rez-
ně 1.10.1640, kteqý Fukovi za nabíd-
nuté služby slibuje císďskou přízeň a
na přípravné práce poukazuje 3 000
z|atých. Z korespondence však není
zíejmé, co vedlo již poměrně starého
opata k tak odváŽné nabídce. Snad to
byl vděk za dávnou podporu českých
králů klašteru, snad se ,,zamilovď do
Mtavy a pojal myšlenku jejího znovu-
nawácení plavbě, aby se lodě a vory
netříštily a nepŤibývalo křížků na bře-
zích". Faktem je, Že Fuk koupil v roce
1638 statek Hradiště n.V. na konci
Svatojáirských proudů a tak se mohl
seznámit s těžkou a nebezpečnou prací
plavců. Kde však nabyl potřebných
technických znalostí, není známo.

?##.j..ry

Začátek Svatojánsých proudŮ naVltavě s pamětním sloupem, postaveným r' 1643 KryšpÍnem
Fukem a pozdější sochou sv' Jana Nepomuckého. LitograÍie K. l iebschera, před rokam 1885
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Faksimile dopisu Kryšpína Fuka správci dvora v Hradišl n.V' a inspektorovi prací na splavnění
Proudú Maýášovi Skálovi,,služebnku nejmilejšímu", ze 7' června 1641 (Státní ústřdní archiv
v Praze, l. odd., Řád premonstrátú Strahóv káfton 44g, ě. 19)

'' 
+ Pozdravu|i! Pro splavení na horu svou, aby se můj menší šíÍ krytej tu neděli, pozejtří dostavil,

a co tak potřeba bude, zatím aby dělníci fedrováni byli, peněz na oučet odesílám 50 kop, s tím
Pánu Bohu nás všech porouče|íce. Z Strahova 7. junii 1641. Crispinus z Hradiště, opat
strahovský M. Prp'"

Přes pokročilou roční dobu vyjel
opat 22. Ííjna L64O z Prahy do Štocho-
vic na lodi tažené dvěma koňmi a ob-
sazené kameníky, plavci a dělníky a
nazitÍi projel celé Proudy' Na místě
pak s lidmi sjednal denní mzdu a sta_
novil rikoly, s nimiž měli 29.říjnazačit.

ruir(rrtrrťt

. fil lDrii

Pak se wátil do Prahy, kde jej zastihl
císďský patent z 6.11.1640 s ofici{íů-
ním pověřením a příkazem všem oby_
vatelům království, aby opata v jeho
úkolu podporovali. V polovině listopa_
du vyjel s lodí do Proudů znovu, aby
naplánoval práci na příští rok. Na této

plavbě jej doprovázel pražský
malíř D. Altmann, kteý měl za
úkol projetý úsek řeky podrob-
'ně zakreslit a zv|ášt vyznačit
plavební překrížky a nebezpeč_
ná místa. Tbto tzv. Altmannovo
panorama Vltavy, zahrnující
úsek od Karlova mostu po horní
slap Proudů, zaslď Fuk císďi
do Rezna s podrobnými vywět-
livkami a pláneur dalších prací.
Toho roku skončily práce
v Proudech 26. prosince a již
1. března 164I' vyjel Fuk lodí
k jejich pokračování se třinácti
dělníky.

V květnu 1641 byla vykonána
první plavba Proudy 

"na 
zkouš-

ku" a po obdržení dalšího paten_
tu a peněz v červnu se ve splav-
ňování pokračovalo proti
proudu. \ýbavení pracovní sku-
'piny' sestávající z jeřábů, heve_
rů, páěidel, lan a střelného pra-

chu, bylo doplněno čtyřmi velkýmí lo-
děmi pro transport nářadí akoní a pro
ubytování dělníků. Postup prací byl
stejný jako před rokem: výzkr'mná
plavba do Týna, pň niž sijiŽ Fuk kres_
lil mapu sám, vymiíhání peněz z císď_
ské pokladny' inspekce vykonané prá-
ce a nakonec zahajovací plavba z Pra-
hy do Budějovic a zýt ve dnech 7. až
16. října, s jednodenní slavností v cíi.
Pro činorodou Fukovu povahu je cha_
rakteristické, že nejel zpět lodí až do
Prahy' ale vystoupil z ní v Cervené nad
Mtavou, zajel odtud na vizitu do pod-
řízeného kláštera v Milevgku a odtud
se wátil do Prahy na koni.

Uspěch a zévist
Splavňovací práce pokračovaly do

zaří 1643 a stríly celkem asi 9 000
zlatých. Mezitím stavěli rakouští mis-
tř{ v Budějovicích velké solné lodě, aby
se otevřená vodní cesta nLob]a začít
používat. Jako uznríní za úspěšně vy_
konané dílo byl Fuk jmenován císď-
ským radou a bylo mu svěřeno - k ne-
libosti ženijních dustojníků císďské
armády - i iizeni splavňovacích prací
na Mtavě pod Prahou. Prováděl je,,ze
soukromé své záliby a horlivosti", jak
později uváděli nástupci zemřeléhn
opata.

Na paměť svého dfla dal Fuk, mys-
lící zřejmě na všechno, postavit
v Proudech na levém břehu horního
slapu, v místě 'zvaném Hrdlo, které
bylo prachem otevřeno", pamětní
sloup. Monolitní sloup s hlavicí ve tva-
ru rozsochatých skal stríl na čfirřbo-
kém podstavci s nápisy a na wcholu
měl železného rakouského orla. Sloup
zhotovil z pískovce pražský sochďský
nistr Campion za 86 zlatych. O osazo-
vání sloupu na skálu, při němž se vy-
pilo vědro vína, napsal opat hraběti
Slikovi, že 

"Sloup 
ten postaviti dal

v srTnu 1643 na osamělé skále, takže
vyčnívá 20 loket nad řeku a byla to
těžká, ano psí práce".

Latinské nápisy na jedné straně
podstavce hlásají zrásluhy Ferdinanda
III. o splavnění Mtavy s wočením
1643. Na straně druhé stojí: oopera
F. Crispini A Hraďschtie Abbatis stra-
hoviensis. Sil. Mil. Visit." (Dílo br.
Kryšpína z Hradiště, opata strahov_
ského, želivského a milevského, vizitá-
tora řádu). Za skálou byla později po_
stavena starší socha Jana Nepomuc-
kého, podle níž dostaly Proudy jméno
Svatojánské'

Pamětní sloup z roku 1643 a socha
se zacholaly dodnes, orel byl však po
vzniku Céskoslovenské republiky v ro_
ce 1918 stržen a pý vhozen do Vltavy'
Před zaplavením Svatojánských
proudů vzedmutou vodou Slapské pře-

I
s

I

r1l-r'ťď*-' * )a,: fr*,

lrykť,trY,ffi,

Púvodní a současné umístění sloupu a sochy
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hrady v roce 1954 byly obě památky
přemístěny pod přehradní hráz' Jsou
přístupné z odbočky silnice, vedoucí
z Třebenic ke slapské elektrárně. Pa-
mětní sloup je vlastně vše, co zbylo
z vodních děl opata Kryšpína Fuka,
prvního doloženého českého hydro-
technika.

Erste Schiftba,rtnochung der Mit-
telmald.a.u

Schiffiarmachung der Mittelrnol-
dau in Jahren 1547 bis 1550 er-
móglichte den Salztransport aus kai-
serlichen Salzsiederein in Salzkarn-
tner in Ósterreich auf der Moldau uon
Ceské Budějovice bis Prag. Der FluB
wurde an der Anregung und Kosten
Kaiser Ferdinand I. durch iisterrei-
chische Fachleute schiffbar g.emacht.

Zu Ende des dreiBigjiihringen Kri-

egs, wann der Flul3 uerwiistete, wurde
die Schiffiarmachung uon Abst des
Strahou-Klosters Kryšpín Fuk emeu-
ert (in Jahren 1640 bis 1643). Das
Werk wurde mit Aufstellung einer Ge-
denksd.ule des Heiligen Jan Nepomuc-
hý ist bis heute an der Stausperre uon
Slapy geblieben. (Nach dem Heiligen
wurden die Strótne ,,suatojó.nské" be-
nannt.)

Kryšpín Fuk war der erste bestiitigte
tschechische Hy d.rotechniker ; iiber sei-
ne Ttitigheit in diesern Bereich existiert
in der Strahouer Klosterbibliothek um-
fang r eic he D okument at io n.

Fůrst moking of mid.d.le port of VI.
ta,va riaer navigablc

The regulation of the middle part of
Wtaua riuer carried out in the years
1547 tiU 1550 made possible the trans-

port of salt of the imperial salt mining
works in Austrian Salt Chamber frorn
české Bu'dějouice till Prague. The riuer
was made nauigable on the instigation
arud erpenses of the Ernperor Ferdi-
nand I by the Austrian specialists.

Tb the end of the thirty-yea.r wan
when the riuer becarne desolated, the
nauigation wasrenewedby the abbot of
Strahov monastery KryšpínFuk (inthe
years 1640 till 1643). The work was
fi,nished with the erection of memorial
column which persisted, together with
the rnore recent sculpture of St. Jan
Nepomucký, at the dam of SIaw till
now. (The strearns are called ,,suatojón-
ské" according to the St. Jan.)

Kryšpín Fuk was the first approued
Bohemian hydrotechnician; there is an
extended documentation on his actiui-
ties kept in the Strahov rnonastery lib-
rary.

lng. Josef Zvoníěek t. ěÁsr

Přehrady zadržující milióny krychlových metrú vody, obrovské hydrocentráIy, splavnění veletoktI, propo-
jení řek do soustavy vodních cest v rámci celých kontinentťt a jiná velkolepá vodní díla dnes už nikomu
dech nevyrážejí. Máloffierý soudobý produk vodního stavitelství však ýznamem dosahuje na dnešní
poměry skrovné stavby Lessepsova Suezského průplavu, Keý ve své době doslova změnil hospodářskou
mapu světa a Rerý letos oslaví 125. výroěí uvedení do provozu. A protože ýroční den připadne na
17. listopad, budou mít přátelé noÚch pořádkú i plavby dvojnásobný důvod k radosti.

Pokusy o prokopání Suezské šíje a
spojení Středozemního moře s mořem
Rudým sahají do vzdálenější minulos-
ti, než kam dokáži historikové bezpeč-
ně dohlédnout. Však také plavba patí
mezi nejstarší druhy dopravy, prakti-
kovala se dávno před vynálezem kola
a pravděpodobně i před domestikací
nrířat,využívaných k nošení břemen a
později k tahu. Vývoj dopravy úzce
souvisí s obchodem a obchod s civiliza-
cí, jejíž úsvit lze mapovat právě na
území mezi Nilem a Eufratem'

Jak to tam vypadá
Egypt je vlastně obrovskou pouští,

přeťatou úrodným údolím Nilu s mo-
hutnou deltou' Na západ od Nilu je
poušť Libyjská, na východ Arabská.
Libyjská poušť je kryta pohyblivými
pískovými přesypy, místy je skalní ne-
bo štěrkovitá, v podstatě je však hlad-
ká. Arabská poušťje hornatá (nejvyšší
vrcho] má 2 187 m n.m.); hlavní řetěz
hor postupuje souběŽně s břehem Ru-
dého moře. Charakteristická pro Arab-
skou poušť jsou dlouhá suchá údolí
(vádí), zejména na straně svažující se

k Nilu, kterými při občasných dešťo-

ých přívalech protékají bouřlivé vody.
Soustředěné vody v jinak suchém

korytě jsou jednou z nejdramatičtěj-
ších příhod v poušti. Voda se objeví a
zase odteče doslova bleskově' Blížící se
proud je slyšet uŽ z ve|ké vzdálenosti
a je vážnou výstrahou k opuštění kory-
ta - smutn1ým mementem je případ
z Keni, kde rychlá povodeňv 80. letech
doslova spláchla z vádí několik táborů
paleontologických a antropologických
expedic. Mezi prvním přívalem vod a
nejvyšší hladinou uplyne asi 10 minut
(v izraelských systémech se interval
pohybuje od l_ do 16 minut). Rychlý
proud strhává části dna i půdu uvolně-
nou ze svahů a vše nese s sebou. Vádí
tak dosahují světového rekordu v pře-
pravě materiáiu (na řece Pria River,
přítoku Colorada v Arizoně, v podobné
situaci naměřili, že pouze 59 vo prtúa-
ku tvoří opravdu voda)'

Příčné systémy hlavního horského
mašívu Arabské pouště se svaŽují až
do údolí Nilu a jejich hřebeny přechá-
zejí v.pověstné nilské katarakty, ne-
splavné prahy v řece.

Na severu se Rudé moře rozbíhá do
dvou zálivů - Suezského a Ejlatského
(Akabského), které ohraničují Sinaj-
ský poloostrov. Je rovněž hornatý (nej-
vyšší Hora sv. Kateřiny měř7 2 637 m
n'm.), směrem k severu se hory snižu-
jí, ažpŤecbázejí v písečnou středomoř-
skou pláž, pozemní spojnici Egypta
s Palestinou. Horstvo Sinajského po-
loostrova je západovýchodním smě-
rem sjízdné několika průsmyky,
znic}l'ž nejdůležitějšíjsou Mitla a Gidi
(hrály ýznamnou úlohu v dějinách
pruplavu).

Sama Suezská šíje je geografickým
předělem Afriky aAsie; odděluje Sinaj-
ský poloostrov od vlastního Egypta,
jednoho zmáůa států, ležících na(lze-
mí dvou světadílů. (Podobná je poloha
T\rrecka, mezi jehož balkánským vý-
běžkem a asijskou pevninou je Mar-
marské moře s prulivy Bospor a Dar-
danely.)

Jak to (možná) bylo
Podle arabských pramenůbyl první

průplav spojující obě moře postaven za
faraónů XII. dynastie. Prvním problé-
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mem je otázka, kdy to vlastně bylo. Ve
starém Egyptě (a orientě obecně) se
při určování času nevycháze|o z něja-
kého pevného bodu (ostatně naše da-
tování od údajného roku narození Je_
Žíše bylo zavedeno až římským opatem
Dionysiem Exiguem v polovině 6. sto-
Ietí), udávď sejen počet let od nástupu
faraóna na trůn' Dochované seznamy
faraónů však nejsou zdaleka úplné,
pro celá dlouhá období chybějí docela.
Pomocí synchronismů, tj. zaručené
současnosti určitých událostí v ď,tz-
ných oblastech nebo zaznamenanýc.h
astronomických úkazů, jejichž datum
už umíme vypočítat, vznik]o několik
verzí chronologického systému. Proto
se v literatuře data dosti značně liší,
což laika zavádí. Všechny systémy roz-
lišují Starou, Střední a Novou říši, me_
zi nimiž jsou tzv. přechodná období.

Podle ,,střední chronologie", jíž se
přidržuje většina egyptologů, vládla
XII' dynastie mezi lety 1991 až 1786
př'Kr. Víme bezpečně, Že za Mentuho-
tepa II. z XI. dynastie (2060-2010) by-
la otevřena nová cesta do země Punt
(Somďsko). Začílalau nejýchodnější
části meandru Nilu - z eentta říše - a
vedla vádím fiamr.namát přes arab-
skou poušťdo dnešního Kuséru nabře-
hu Rudého moře. odtud se plulo do
Puntu pro koření, pryskyřice a olej. Ve
vádí Hammamát by}o vybudováno 12
studní pro zásoboviíní r4ýprav vodou.
(Před otevřením této cesty putovaly
karavany proti proudu Nilu a napříč
Súdánskou pouští po trase dlouhé
3 000 krn.)

Zaklaďatel XII. dynastie Amenem-
hét I. (1991_1960) vystavěl na Suez-
ské šíji řetěz pevnůstek proti proniká-
ní semitských kmenů do Egypta, zva-
ný vládcovy zdi, což někteří autoři
mylně vydávají za průplav. Senvosret
III. (1878-1843) stavěl podobné pev_
nosti na jihu u 2. kataraktu proti Nú-
bijcům.

Za XII. dynastie byla postavena
opravdu velkolepá vodní dfla - ve Faj-
júmské oáze, oddělené od Nilu pouští,
vznikla soustava zavodňovacích a od-
vodňovacích kanálů, čímž se podařilo
získat asi 10 000 ha obdělávané půdy.
Moře však propojena nebyla.

Dďším adeptem na otce průplavu je
faraón XIX. dynastie Sethi I. (asi
1308-1290) a podle současných po-
znatků se stavbou opravdu začď. Jeho
průplav neměl být přímou spojnicí mo_
ří, jak je tomu dnes, ale měl spojit
s Rudýrrr mořem řeku Nil. Tbasa, dlou_
há asi 160 km, vedla od dnešní Káhiry
vádím Tumilát na ýchod k Hořkým
jezerům a odtud údajně dalším pru-
plavem do Rudého moře. Stavbu do-
končil až Sethiho syn Ramesse II.
(1290_1224) na sklonku svého ďouhé_
ho a plodného života (bylo mu 92let).
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Egypt v období Xtt. dynastie

Je nanejýš pravděpodobé, že sku-
tečný průplavvedl ,jen" od Nilu k Hoř-
kým jezerům. Geol.ogové totiŽ tvrdí, že
v té době dosahoval Suezský záliv
mnohem dríl na sever a tvořil jediný
celek s Hořkými jezery, možná i s jeze-
rem fimsáh. V místě dnešního průpla-
vu byly mělké zďivy prostoupené mo-
črily s pouze úzkými pruhy suché ze-
mě. Jinou podobu měla i nilská delta,
která byla v pliocénu mělkým moř-
ským zrílivem, postupně vyplňovaným
nilskými nánosy. Před vybudováním
Asuánské přehrady postupovďa delta
do moře rychlostí 4 m za rok (nyní se
tento proces značně zpomalil). Na po_

břeží tak vzniklo několik velkých la-
gun, oddělených od Středozemního
moře kosami , z tůchŽ některé byly dří_
ve ostrovy.

Ve stejné době se odehrávď i biblic-
ký exodus ze země Gošen na \rýchodě
delty do ,,zaslíbené země", kdy Zidé
přešli přes moře ,,suchou nohou", za-
tímco faraón, pronásledujícíŽidy s ce-
lým vojskem, v něm utonul. o autenti_

!. Jcitě exodu jiŽ není pochyb,-nejiste je
pouze jeho wočení a trasa. Radu biblí
popisovaných měst, kter1ýrni Židé pro_
cházeli, archeologové skutečně našli,
potíŽ je v tom, Že existovalo více míst
se shodn1ými jmény (např. Migdol =
pevnost) a bliŽší rozlišení zatím není
moŽné. Ztolto, co víme' byly nawŽeny
třj různé trasy exodu, znichŽ nejprav-
děpodobnější je tradiční severní. Po-
kud však šli Izraelité jižní cestou,
mohli se ocitnout právě u Hořkých je_

zer, kde, v případě jejich propojení
s Rudým mořem, se musel projevovat
příliv a odliv. V T6ře se moře, které
Mojžíšův zástup překrďil, n azýváIam
Sď, doslovně Rákosové moře. Tbprve
v Novém zákoně se setkáváme s hrrze-
ním, že šlo o moře Rudé. JenŽe rákosí
rostlo právě v bažinatém kraji lagun a
mělkých zálivů, zatímco na březích
Rudého moře nikdy Žádné nebylo. Je-li
biblické Iam Sď totožné s Hořkými
jezery, moh] faraónovo vojsko překva-
pit příliv umocněný bouří.

o'šest stotetí pozděii
V pohnuté historii starého Egypta

byla období plná zmatků, slabých vlád,
cizíchvpádů a podobných událostí, pů-
sobících celkoý úpadek říše, trvající
dlouhá stďetí. Zatím nevíme, kdy se
průplav přestal udrŽovat a pozvolna
zmizelv poušti, zavát pískem. Až v ob-
dobí Nové Ťíše, za vlády )o(VI. dynas-
tie, dospěl Egypt naposled k velikosti.
V zemi byl zaveden pořádek, kvetlo
zemědělsM, řemesla i obchod, kteý
však stále více pŤecházel do rukou všu-
depřítomných Reků' Nekó II. (610-
595) dobyl Pďestinu a Sýrii, byl však
r' 605 Nabukadnezarem u Karchemiše
poraŽen a kdyŽ pak Babyloňané dobyli
r. 587/586 i Jeruzalém, přiblíŽili se až
k hranicím Egypta.

Nekó II. zaujimá v dějinách plavby
čestné místo. Byl to on, kdo najď foi-
nické plavce, kteří vjeho sluŽbách po-
prvé obepluli Afriku. Rozhodl se i ob-
novit průplavní spojení na šíji. Pru-
plav měl opět spojit Budé moře s Ni-
lem, avšak kratší trasou, mezi ýchod-
ním ramenem delty a jezerem Timsáh.

Všechny staré zptávy o průplavech
pocházejí od řeckých a řím ských - tedy
pozdějších - dějepisců Hérodota (ko-
lem 484-po 430), Diodóra Sicilského
(1. stol. př.I&.), Strabóna ( 64 př'IG'-
19 po I(r ) a Plinia Staršího (23 nebo
24_79 přivybuchu Vesuvu). Jejich tw-
zení se však značně rozcházejí (např.
Strabón píše, že se stavbou zača| už
Nekóůvotec Psammtek I.) a často mají
povahu spíše pověstí, získaných bůhví
z kolikáté ruky. Je těžké posoudit, jak
da]ece lze důvěÍovatzkazce o proroctví
k;;rěŽí z poutního města na východním
ramenu delty (dnes Tbll Basta), že
z kanálu nevzejde nic dobrého, naopak
usnadní vpád barbaru. Ať už ho k tomu
vedly důvody strategické nebo mu ne-
zbývalo dost sil, Nekó stavbu kanálu
zastavil. Její zbytkyvšak archeologové
objevili.

Babyloňané do údolí Nilu nevkrďi-
li, semi podlehli Peršanům,kteÝíneza-
držitelně postupovali na zétpad, až
r. 525 př.Ifu. porazil Kambýses u Pelu-
sia (východně od delty u moře) posled-
ního vládce )o(VI. dynastie Psammté-
ka III., učinil z Egypta perskou satra-



pii' přijal královskou titulaturu a stal
se tak zakladatelem )O(VII. dynastie,
zvané perská (525-329). Jeho nástup-
ce Dáreios (522486) dal průplav Ne-
kóa II. dobudovat. ,,Vodní cesta, kterou
Dáreios Peršan vystavěl, byla zdéli
čtyř dnů, zšíře taková, že dvé trojveslic
mohlo plouti vedle sebe," twdí Héro-
dotos. Podle Diodóra a Strabóna ne-
chal Dáreios stavbu těsně před dokon-
čením zastavit, protože mu nějací mu-
drci namluvili, že hladina Rudého mo_
ře je výš než Eg:ypt a dojde ke kata-
stroÍě (podobné pohádce uvěřil mno_
hem později i Napoleon Bonaparte).
Avšak nemají tak docela pravdu. Ar-
cheologové nalezli asi 6 km severně od
Suezu trojjazyčnou stélu s nápisem:
,,Jsem Peršan. Dobyl jsem mocí Egypt'
Poručil jsem prokopat tento kanál ď
řeky Pirava (Nil), která teče v Egyptě,
až k moři začínajicím v Persii. Tbnto
kanál byl pak prokopán z mé vůle.
Potomjsem řekl: Jďi z Biry k pobřeží
a znič tuto část kanálu,jak si to přeji."
Zd'á se tedy, že kanríl byl dokončen a
vzápětí záměrně zničen, pravděpodob-
ně v úseku z Kabri (Bira) do Klysmy
(arabsky Al-Kulzum, zříceniny jsou
dodnes na severním okraji Suezu).
Podle Galského nechal zasypanou část
kanálu vyčistit Xerxes (486-465), ale
nikde jinde jsem o tom zmínku nena-
šel. V každém případě ani tento prů-
plav - jako všechny předchozí i poz-
dější, kromě současného -neodolal zu-
bu času a z-mize| v poušti.

ňekové v Egyptě
V roce 334 př.I(r. zaháji| makedon-

ský král Alexandros III. válku proti
perské říši a po vítězstvích v několika
bitvách se stal r. 330 pánem celé per_
sko-makedonské říše. Po jeho předčas-
né a trochu záhadné smrti si říši roz-
dělili členové jeho družiny, tzv. diado-
chové a Egypt připadl po zdlouhavých
bojích Ptolemaiovcům, poslední egypt-
ské dynastii. Tb už bylo východní Stře-
domoří značně helenizováno, jazykově

PrvnÍ průplavy spojující Středozemní a Rudé moře

i kulturně. Hlavním městem Egypta
byla Alexand ne (zaloŽenáA]exandrem
Velikým) s moderním tranzitním pří-
stavem pro celé Středomoří, vybave-
ným doky a skladišti, který mohl pŤi-
jímat největší lodě té doby. Přístav byl
spojen kilometr dlouhým molem s os-
trovem Faros, na němŽ byl 140 m vy-
soký maják, jeden z tzv. sedmi divů
světa. Skládal se ze tří částí: spodní
byla čtvercová o straně asi 60 m, střed-
ní osmiboká a horní válcová, s lucer-
nou a obří sochou Poseidona. Maják
stá| aŽ do 14. století, kdy ho úplně
zničilo zemětŤesení.

V A]exandrii se soustřeďovď světo-
ý obchod, jehož hlavní komoditou by-
lo egyptské obilí, ale obchodní cesty
odtud vedly až do Indie a Cíny. (Nej-

Poluslum

l*Tlmďlh
Hořlrá

kanál sothlho l.

kanál Ngkóe ll.

zgmě Yzniklá z nánosů,
v.strrcYěku mď9

větší rozmach Alexandrie zaŽila za
poslední vládkyně ptolemaiovské dy-
nastie, proslulé Kleopatry VII., v 1.

stol. př.IG., kdy město mělo neuvěři-
telných půl miliónu obyvatel')

Námořní obchod do značné míry
kontrolovali Nabatejci, málo známí
obyvatelé pouště s centrem v Petře
(Séla, v dnešním Jordánsku, jihový-
chodně od Mrtvého moře), kteří ovlá-
dali i Sinajský poloostrov' Byli to Se-
mite, předchůdci Arabů a mluvili prav-
děpodobně aramejsky. Provozovali ne-
zbytné karavanní spojení po souši.
,,Hedvábná cesta" vedla z Petry přes
Ammrín, Damašek a Palmynr do Per-
sie a Cíny, ,,Kadidlová cesta" z Petry
přes Maán a Medínu (Jathríb) do jižní
Arábie (Jemen). Mezi Petrou a Klys-

ÍŤrr'l

UJJ

EI

Stavitelé průplavu
ve starověku obdobívlády Trasa

Sethi 1., Ramesse ll.

Nekó ll'

Dáreios

Ptolemaios ll.

Traianus

1308-1224

610-595

522-246

285-246

98-114

Z hlavního toku Nilu vádím Tumilát

Z východního ramena delty Nilu

Z v'ýchodního ramena delý Nilu

z Vlýrhodního ramena delý Nilu

Z hlavního toku Nilu vádím TumilátMaják na ostrově Faros (rekonstrukce)
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mou (Suez) vládl čilý ruch přes Akabu
a napříč Sinajským poloostrovem. Ka_
ravanní cesty nebyly nejspolehlivější a
lupičů bylo často více než velbloudů'
Není tedy divu, že Ptolemaios II. Phi-
ladelphos (285-246) nechal obnovit
Nekóův kanál, kteý měl podle Strabó-
na dokonce zdymadlo, brrínící vniknu-
tí slané voďy do Nilu.

Rímský císař Marcus Ulpius Tbaia-
nus (98-114) nechď obnovit původní
kanál, postavený za Sethiho I. a Ra-
messe II., tedy napojený na hlavní tok
Nilu poblíŽ dnešní Káhiry, porazil
r. 106 Nabatejce a ovládl tak celou ob-
chodní trasu. Kanál nazval po sobě
Tbajánovou řekou. nylq nÚ v provozu
sto let a svět už patřil Rímanům. 

'

Suezka.nal
Suezkanal, der in seiner Zeit tat-

siichlich die Wirtschaftskarte der Welt
geiind,ert hat, feiert in diesern Jahr se-
ine 125 jiihriee Inbetriebnahme (arn
77. Nouernber).

Die Versuch.e die Landenge uon Suez
urn das Mittelmcer mit Rotem Meer zu
binden reichen in die ěntfernte Ges-
chichte hinaus, mehr als d,ie Historiker
das zuverlciBigerweise verfolgen kón-
nen. Wir wissen, da$ in der.Zeit uon
Mentuhotep II. uonXL Dynastie (2060-
2010) wurde eine neue StraBe in das
Land Punt (Sonlalien) geófnet. Diese
fing arn óstlichen Tbil des NiI-Mean-
ders an das Reichszentrurn und fiihrte
iiber Wadi Harnamat iiber die Arabis-
che Wilste zu heutigern Kosser an der
Rotrneerkiiste. Dauon wurden Gew-
iilze, Harze und Ól nach Punt bef-
órdert. In Wad'i Harnamat wurden 12
Brunnen fiir d,ie Versorgung der Erpe-
ditionen mit Wasser erstellt. Aore der
Óffnung dieser StraBe haben die Kara-
vannen gegen den Nilstrom und. durch
die Sudan-Wiiste úber die StraBe von
3000 km gewandert.)

Der Stifter uon XII. Dynastie Ame-
nemhet I. (1991-1960) hat auf der Su-
ezland,enge eine Kette Befestigungen
aufgebaut, die zum Abwehr gegen die
semitischen Stiimme nach iigypten di-
enen sollen. Diese wurden als Herrs-
ch.ermauern bezeichnet, was einige Au-
toren úrtemlicherweise ftir Kanal beze-
ichnen. In der Zeit der XII. Dynastic
wurden wirklich gro/3zúýge Wasser-
werke gebaut - in Fajurn Oase, von Nil
mit Wiiste abgegrenzt, enstand ein
richtig groBzilgiges System der Ent-
und Bewrisserunghaniile, mit den rund,
10 000 haAckerflciche errobert werden.
Die Seen. wurden aber nicht verbun-
dpn.

Den Suezkanal hat nachher Farao
Sethos I. uon der XD(. Dynastie (rund
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1308-1292) zu bauen begonnen. Der
sollte nicht zur direkten Verbind.ung
der Seen werden, wie deneitig d.er FalI
ist, aber er sollte Rotsee mit FluB NiI
uerbind.en. Die Strecke, rund 160 krn
Iang, sollte aon heutigen Cairo
ostwiirts zu Bitterseen, die zu der Zeit
einen Kornplett mit Rotsee darstellten,
fi)hren.

Ehrenplatz in Schiffahrtgeschichte
nirwnt Necho II. (610-595) ein. Er h.at
phónikische Schiffe gernietet, die in se-
inen Diensten zunl ersten mal Afrika
urngesegelt haben und er hat sich en-

' tschieden aucb die KanalwasserstrafSe
auf die Enge zu bauen. Der Kanal sollťe
Rotlneer mit NiI, diesmal nórdlicher
zwischen Delta ostzweig und uon See
TÍ,tnsah uerbinden. Aus den nicht kla-
ren Griinden hat er den Kanalbau uor
der Beendigung abgestellt. Seine Reste
wurden uon Archeologen entdeckt.

Dareios (522-486) liel3 den Kanal uon
Necho IL nachbauen, aber bef-
ilrchtend, daB die Rotseebene hóher als
i|gypten hóher liegt, IieB er das Werk
unmittelbar im Súden ilberhaufen.
Erst Ptolemaias IL Philadelphos (285-
246) hat denNecho-Kanal erneuert. In
der Sirabo-Zeit hat er nach Strabo-
Auskunft, ja sogar mit Stauwehr
verfiigt, daB das Eindringen uon Sal-
zwasser in NiI uerhindem sollte.
Rómischer Kaiser T|ajan (98-114) Iiel3
d.en ursprúgliehen Kaňal, in der Zeit
von Sethos I. rwchbauen. Die Verbin-
dung an Hauptstrom uon Nil lieB er
mit seinetn Narnen Trajan-ÍIul3 benen-
nen. Diese soll ftir Hundert Jahre irn
Betrieb sein.

(Artikel iiber die Geschichte von Su-
ez-Kanal ist in úer Tbile enhvorfen,
die nacheinander erscheinen. Wir bit-
ten unsere Leser und Zeitschfir-
tgÓnner unserer Redaktion die Bil-
daufnahmen des Kanals _ ďte sowie
gegenwártige - uns zu leihen.)

Suez Ca,nal
Suez Canal which in its proper time

actually changed the econongic map of
the world celebrates the 125th anniuer-
sary of the start its work 0Ťh Nouem-
ber).

The efforts to dig such a canal
through the Suez isthrnus to connect
Mediterean Sea with Red Seo were ol-
der than it was able to follow by tlrc
historicians. We positively krnw thatin
the time Mentuiotep u á1tnerto ry-
nasty new way to the land Punt (Sorna-
lia) was opened. It started at the eas-
ternmeander of NiIe at the centre ofthe
Empire and went through wadi Ham-
m.amat across the Arabian desert to the
contetnporary'Kusar on the shore of

Red Sea. Frorn there sailings were per-
formed to Punt to impori spices, resins
and oil. Inthe wadi Harnrnamattwelue
wells were constnrcted to furnish thc
exped,itions with waten (Before the ope-
ning of this road the expeditions used
to travel along Nile up and through the
Sud,an desert on the way of 3 000 krn
long.)

řhe soundc, of the ){Iťh Dynasty
Amanemhat I ( 19 I 1 - 19 60) construrted
a row of fortresses along the Suez is-
thmus against the penetration of Semi-
te tňbes into Egypt. Tfuse were called
the rulér's walls and' som.e authors dee-
Iare them erroneously for canal. In the
time of the XIťh Dynasty the magnifi-
cent water works were constructed - in
Fajjam oasis, diuided ftom Nile by de-
sert, the system ofdraining and irriga-
tion canals was establishcd with the
gain of about 10 000 ha cultiuated
Iand, The seas were, howeuel not con-
nected.

The canal construction was stdrted
by pharao Seti I of the ){Iťh Dynasty
(cca 1305-1290) and was finished by
his son Ramesses II (1290-1224). It
should not connect the seas but thc Red
Sea with the ňuer Nile. The route was
about 160 krn long, it went from con-
temporary Cairo to the East to the Bit-
ter Lakes which were then combined
with the Red Sea.

Place ofhonour in the history of ship-
ping occupied Necho II (610-595). He
hired the phoenokinan shiprnen who in
his seruices first time sailed around
Africa and. h.e decided also to renew the
canal connection on the land nape. The
canal should connect thc Red Sea with
Nile, this tim.e mnre to the North, bet-
ween the eastern branch of eshnry and
the Lake TLmsah. It was not clear why
the canal constructinn was stopped be-

fore its completion. It rests u)ere, how-
eueri discovered.

Daňus (522-486) Iet to finish the ca-
nal of Neeho II but fearing the Red Sea
level was higher than Egypt let the
canal fil up in its southern part. Only
Ptolernais II Philadelphos (285-246)
renewed the Necho's canal. According
to Strabo it wasfurnished with a sluice
preventing the inlet of salt water into
Nile. Roman Emperor Tbajan (98-114)
let to dig the original canal constructed
in the tim.e. of Seti I and Rarnesses II,
i.e. connected with the main strearn of
NiIe and called it Thajan riuer This
should stay in operation for hund.ert
years.

(The article on the history of Suez
canal is proposed to contain four parts
which appear gradually. We request
our readers to lend our editors their
photographs ofcanal, old anď new, as
well.)



KRRIíust<Ý HnMBURtc

lng. Miroslav Hubert

Když tněIa být u březnu roku 1904
pouýšena obec Karlín na samostatné
město, Ió.mali si obecní radní hlavu
nad tftn, jak by měI vypadat městský
znak. Po dlouhétn dohadouóní btl při-
jat znak symbolizující říční doprauu a
prťl.mysl _ u červeném poli pluje na
stříbrných vlnó.ch Vltauy zlatý korá'b,
z něhož ční uelké ozubené kolo. Na pa-
Iubě stojí stříbrný český leu plně za-
rněstnaný šIapdním na kol.o, řízením
hortnidla a podeptrdnítn stěžně s moc-
ně se dmoucí plachtou a ulající ulaj-
hou.

Počátky průmyslu a plavby v Kárlí_
ně, které zdejší konšelé považova|i za
charakteristické pro svou obec, sahají
do 2' desetiletí minulého století' Tbh-
dy, roku 1817, se z pražského předměs-
tí zvaného Spitrílsko nebo Zábransko
(podle špitálu pro pražskou chudinu
s kostelem obrácení sv. Pavla z roku
1507 za Poříčskou branou) stala obec.
Dostala jméno Karolinenthal podle
Karoliny, manŽelky císďe Františka
II. Z názvu se časem, po určitých roz-
pacích, odvodil český l(arlín.

SpÍfcí/sko se Probouzí
Na dlouhémvltavském rameni, tvo-

řeném Špitálskem na pravém břehu a
řadou ostrovů na levém, vznikly pod
řadami starrých mlýnů Křižovnických,
Dolnolodeckých a Helmovských první
průmyslové podniky. Byly to zejména
Jerusďemovy a Porgesovy kartounky,
Buriankova a SchÓnfeldova papírna,
císďská prachárna ajiné. Jak dokládá
obtazL. Janschy z roku 1803 Krajina
pod Zižkovem, končila tehdy zastavba
kolem vltavského ramena špitrílem,
zrušeným roku 1787 a pak vyrržitým
jako sklad a dflny Porgesovy kartoun-
ky. Drále po proudu bylo asi ďo roku
1820 jiŽ rameno volné, bez okolních
domů nebo koMďch lodí. Zatp na po-
délné silnici, zvané tehdy Stará cesta
a později Pobřežní ulice, zachytil Jan-
scha a později C. Postl (1820) čilý ruch
(formanský vůz, několik kďárů a sku-
piny pocestných).

Korlín přístavem
Karlínské rameno zaěďy používat

jako přístav nákladní lodě s pražským
zboŽím po uzákonění svobody labské

plavby, k němuž došlo podepsáním
Labské plavební akty 23. červrra 182]..
Dffve doplouvďy ojedinělé nákladní
lodě s praŽským zbožím do Podbaby
pod Bubenčí, jak o tom svěď6' zprávy o
splavňovacích pracích v L7. a 18. sto-
letí. Jako první začali používat karlín-
ské rgrmeno již v roce 1821 děčínští
loďaři F. A. Stolz a F' A. Peissig, kteří
si v nakládacím místě v Karlíně zřídili
vlastní písrírny pro zboŽí,určené z Pra-
hy do Děčína a pro zahraničí' Brzy po
nich následovala Pražská plavební
společnost, zaloŽená 1. května 1822
pražskými velkoobchodníky a banké_
ři. Ta v karlínském rameni zakoupila
pozemek a postavila velké sklady na
zboží, avšak až do roku 1857 si k pře-
pravě zboží najímala soukromé loďďe
z Děčína, Dobkoúc, Dolního áebu i
Saska' ftprve roku 1857 si pořídila
vlastní lodní park: pět kolesoých re-
morkérů a asi padesát nákladních člu-
nů.

Karlínský přístav rychle vzkvétal,
jak o tom svědčí litografie Vincence
Kůhaela z roku 1841. Podle ní byla
zhotovena neznámým malířem i olejo'
malba, v některých detailech odlišná,
vystavená trvale v Městském muzeu
v Praze. Na obou obrazech i na dalším
z roku 1857 je vidět pffstav plný vel_
kých plachetnic, karlínský břeh je za-
stavěn souvislou řadou skladišťi men-
ších, zřejmě kancelářských a obytných
budov. Panuje v něm čilý pracovní
ruch; koňské potahy odvážejí od lodí

znak města Karlín z roku 19u

vozy plné zboží, přístavní dělníci pod
dozorem ozbroj eného stt ážníka v alí ze
skladiště sudy do kotvící lodě, u skla-
dišť stojí úředníci...

Casem byl přístav zdokonalován.
V roce 1873jeho ústí přeťal most Ra-
kouské severozápadní dráhy na Ro-
hanský ostrov, kde zřídili nákladové
nádtaži. V roce 1892 byl přístav rozší
řen a vybudována pevná mola. V té
době zde mohlo kotvit 36 velkých ná-
kladních člunů, překlahní ýkán činil
0,5 až 0,8 miliónu tun zboŽí ročně a
připlouvďo sem 150-200 lodí za rok.

První české ParníkY
oďzáři 1840 do května 1841 stavěl

J. J. Ruston na vltavském břehu těsně
pod přístavem, na pozemku patřícím
karlínskému Domu invalidů, první
český parník Bohemia. Jeho stavba,
spuštění na vodu 1. května 184]_ i ná-
sledující zkušební plavby v oblasti
Karlína se těšily obrovskému zájmu
Pražanů i praŽských noún. Jedna
z plaveb Bohemie, patřící anglickému
plavebnímu podnikateli J. Andrewso_
vi,je věrně zachycena na dochovaném
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Katlínský přístav v pruní polovině 19. století (podle obrazu v Městském muzeu v Praze)
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obraze znázorňujícím nejen noý par_
ník, ďe i pobřežní cestu a dolní část
kar}ínského pffstavu s jeho zástavbou
a několika nákladními loděmi.

Také pravý vltavský břeh leŽícíníže
po proudu sloužil po mnoho let jako
loděnice strojírny Ruston a spol. (poz_
dější Prďská akciová strojírna). od
roku 1854, kdy loděnice vznikla, do
zániku v roce 1910 zde bylo postaveno
asi 45 parníků a množsM jiných pla_
videl pro české i cizí plavebnípodniky.
od roku 1924 existuje nynější loděnice
v Libni.

Pražský Hamburk
Kteto sltétázné pražské oblasti, pl-

né vůně kávy, koření, dehtu a dříví,
začazené kouřem z komínů Rustonky
i lokomotiv, patřili samozřejmě i wé-
rázní lidé. Byli to plavci, znalí vodní
cesty z Prahy až do Hamburku, pff_
stavní dělníci, stavitelé lodí nejrůzněj-
ších profesí, velkoobchodníci koloniď-
ním zbožím i místní lehčí ženy. Není
proto divu, že se těmto místům ffkalo
Pražský Hamburk. Jedna z mnoha
hospod, které zde dobře prosperovaly,
existuje pod tímto jménem dodnes.

Chodcc, kterj, dnes procfuÍzí neulíd-
nou a pustou karltnskou Pobřežní uli-
cí, by zde romantiku už marně hledal.
Staré koryto řeky bylo po přeloženíw-
tavy d,o twuého řečiště u Holešouic po
roce 1926 zasypdno a v 50. ktech byl
zasypdn i harlínský přístau. Rohanský,
býualý Kóppelil.v ostrov fuil tak spojen
s peuninou a vltavský břeh je od Po-
břežní ulice u nedohlednu.

Eomburg in Karlfu,
Ind.t^tstrie und Schiffiransport im

Pragerviertel Karlín fing in 2Osten
Jahren des 19. Jahrhunderts an, in der
Zeit wann die Vorstadt zur Gemeinde
geworden ist. Die ersten Unternehm.en
waren Kattyn-fabriken, Papierwork
und Pulvenniihle. Der karlinere MoI-
daufluBartn wurd.e seit 1821 als Las-
tschiffiafen fiir prager Ware benutzt.
Prager Schiffgesellschaft baute hier
ein Jahr spiiter grosse Lager auf, ober
erst irn Jahr 1857 errichtete sie eigenc
Flotte. Das eigenartige Hafenbereich
mit reger Handelsaktivitiit, mit Hafen-
werkern, nit Schiffiaumpistem und
auch mit Freuderniid.chen wurde zurn
Prager Hamburg genannt.

Eomburg of Korltn
Industry and shipping in thc Prague

district Karlín started in twenties la.st
century when the suburb became mu-
nicipality. The first enterpňces here
were cardboard works, paper mill and.
powder m.agazine. Cargo ships with
Prague gnds started to utilize the Kar-
Iín branch of wtaua riuer for harbour
in 1821. Shipping Company of Pragw
constructed here large store houses a
year later but only in 1857 it aquisited
its own fleet. The specific harbour dis-
trict with its active business, harbour
worksrnen, ship constructors and. har-
Iots has been called Hamburg of Pra-
gue.

ZNALECKE
a

oDBoRNÉ P0SUDKY
v obonr cony nomovltocť, know-bow, ocbrannýó znáock

a vtr movttfctt"

Provedou znalci jmenovaní
ministerstvem spravedlnosti české republiky

a odborníciz čvur a VŠE Praha
s dlouhoIetou praxí

Adresa: odhady maietku, Na vlastním 9, 130 00 Praha 3
Tel.: (&l) 684 86 15, Fax: (02) 43 25 90 - 24 hodin denně

GuTACHTUNGEN und WERTABSCHÁTZUNGEN
im Fachbereich lmmobilien, Know-how, Marktzeichen, Mobilien

realisieren Gutachter des Justizministerium
der Tschechischen Republi k,

und Fachkráfte der čvut und vŠE Prag, mit langjáhriger Praxas

Adresse: odhady maietku' Na vlastním 9, 130 00 Praha 3
Phone: (02) 684 86 í5, Fax: (02) 43 25 90

44

co JE NovÉno
Y rozvoiivodních cest a plavby...

V této rubrice budeme pňnášet stručné
informace o souěasném dění' Prosíme
čtenáře, aby byli nápomocni poslgttová-
ním takoých zpráq Keré sem podle
jejich názoru svou dúležitostí a nadča-
so|rým qý'znamem patří. (V ěísle VCaP
Z94 se vrátíme i k nejýznatnnějším
událostem roku 1993')

1.1.1994 započaly por{nilry Povoď, kte-
ré jsou správci dnešníďr i budoucích vod-
ních cest, wou existencijako akciové spo-
lečnosti se stoprocentní státní účastí'
Tím se 

'qj. 
dále znepřehlerlnilo financo-

yání provozu a budování vodníďr cest.
14. l.l994 se konďo ustavuj ici zasedÁ-

ní odborné sekce pro vodní dopravu a
yodní gggfy př! Radě dopravy CR. Sekci
vede člen RD CR Ing. P. Forman.

18.1.1994 požadovala legislativní ra-
da vlády ve svém stanovisku k náwhu
zásad zrákona o vnitrozemské plavbě
kon}retizaci neurčité formulace 

"'..MDzajišťuje výstavbu noých vorlníe"h cest."
Jednoznačnou definici pfislušné zodpo-
vědnosti se zatím nepodařilo formulovat.

L4.2.L9s4 byla u obvodního úřadu
v Ptaze 1 zaregistrována Nadace vod_
ních cest. Jejím prezidentem byl zvolen
Tng. J. Podzimek.

16.2.199l přijal slovenský prezident
Michď Kováč prezidenta česko-sloven-
ského Spolku pro podporu PomoravÍ Pet-
ra Millera; přítomni byli také Ing. J. Bin-
der (Vodohospodárska výstavba š.p.),
Ing. M. Horňák (město Skalica), Ing.
P Forman (Vodní cesty s.r.o.), Pavol De-
meš, Dr. M. HlarlíL, prof. J. Findra a
další. Po srdečné diskuei přislíbil prezi-
dent Kováč podporu myšlence vodní ces-
tv Vídeň-Pomoraví.

16.2.1994 se vláda čR usnesla, že ve-
řejné vodní dopravní cestyjsou 'klasickýveřejný statek", kteý bude i nadríle fi-
nancován ze státního rozpočtu. Premiér
2dfu'42nil, Že používáni těchto cest nebu-
de zpoplatněno.

16.2.1994 schválila vláda CR dva-
advacetimiliardoý progTam modeniza-
ce hlavnÍro železnihího tahu. Po usne-
sení vlády z 10. Iistopadu 1993' které
rozhodlo o rozsáhlém rozvoji dálnic a
čtyřpruhovýů gilnig,j6 tojiž <lruhý dů-
ležitý \rok k modernizaci dopravní sou-
stavy CR. Pro vodní cesty zatím nebyl
podobně propracovaný progtam sesta_
y6a 4 nni agly|a zatím ríizelaotganiza-
ce, která by jej měla připravit.

4.8.1994 bylo v seznamu podniků pro
2. vLlu kupónové privatizace uvedeno i
zbylajiaci22?o akcti a.s. české přístavy.
Tím bude zřejmě dowšen ďrybný model
privatizace části dopravních pozemků.

10.3.1994 přijal prezidenta SPPP
P. Millera a představitele ARGE DOEK
S. I(riimera (Wiener Hafen) a J. Kubece
(Ekotrans Moravia) viceprimátor Vídaě
pan Mayr. Diskutovány byly zejména po_
litícké krokyve prospěch společných vod_
níďr cest.
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PRoDEJ MoToRoVÝcn ČluruŮ vŠEcH KATEGonlí

PRAHA 4_PoDot_Í , pŘísTAV 5, TEL. / FAX (o2) 61 2t 44 05
tvovÉ ruĚsro NAD METUJí, nnvlíČrovA 163, TEL. / FAx (0441)71201

Lodní motory VoLVo PENTA a Skvělé naÍukovacíčluny ZoDlAC
YAMMAR včetně zajištěníservisu Série 1 je určena pro profesionály

#-tel{#iiryr"

SPORTFISHER 23TD
jeden z mnoha člunů
pro celoroční provoz

Prakticky nezničitelné a Íantasticky lehké hliníkové
čluny SEA NYMPH

Perfektní' tiché a ekologicky čisté závěsné lodní
motory JOHNSON o výkonu od 2,3 do 300 koní

Všechny druhy záchranných pro-
středkŮ, které splňují mezinárodní
bezpečnostní předpisy

TJahnsan
OUTBOARDS

RADARY EcHoLoTY LOGY A DALŠí '..lsozNAČKoVÉ PŘíSTRoJE A VYBAVENí s"'-



-+'Čsrcp - IIrITRAN$
Česirá a slovenská kombiriovaná cioprava - iNTRANS a.s'

zkrác. čSKD-lNTRANS
Žercsttt pva 34 1 30 O0 Pr aha 1 ' Česká republika

přepraví Vaše zboží

ve velkýeii koiriejnerech univerzálních, speciál-
níeti rrebo ve výměnných nástavbách do zemí
Evropy, Asie, Ameriky, Austrálie.
Cenovou rrabídku vypracujeme a odešleme na
VaŠi adresu do 48 h'

V ústředí akciové společnosti a v kontejnero-
vých překladiŠtích ostrava, Přerov, Uherský
Brod, Brno, Pardubice' Kolín, Praha, Lovosice,
Mělník, Česká Lípa, Beroun, České Budějovice,
Plzeň, Klatovy, Cheb obdrŽíte informace, ;estliŽe
potřebUjete zajistit:
r přepravu velkých kontejnerů a výměnných ná-

staveb po silnici, po Železnici, po moři
o časově neomezené skladování kontejnerů se

zboŽím nebo prázdných
o spediční činnost
. svoz a odvoz kontejnerŮ, výměnných nástaveb
r celní deklaraci
o čiŠtění kontejnerů a výměnných nástaveb
r technickou prohlídku kontejnerŮ atd,
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