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Nazev bakalaské prace:

Trasovani vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe

Abstrakt:

Bakalaska prace usiluje o navr eni optimalni trasy uvanoeho prplavniho spojeniek Dunaj,
Odra a Labe. V prvniésti studie popisuje genezi projektu kanalu D — @ a uvadi limitni
parametry, které koridor musi respektovat v souduropskou klasifikaci vodnich cest. Ve druhé
asti pak elaboréat analyzuje trasy variantnich Usesdniho spojeni D — O — L, které pomje
podle pedem definovanych kompargch kritérii. Zvlastni pozornost je kladena schaginkanalu
konkurovat stavajicim vodnim koridan a zp sobilosti vyhovt maximaln silnému pepravnimu
proudu.

Kli ova slova:
vodni kanal Dunaj — Odra — Labd, ni plavba, vodni cesty, plavebni komory, variartrasy
v Useku Dunaj — Hodonin, gpravni proudy



Title of the Bachelor’s Thesis:

Study of layout of corridor Danube — Oder — Elbe

Abstract:

Bachelor’s thesis attempts to design an optimaierofiintended canal interconnection of the rivers
Danube, Oder and Elbe. In the first part, the waekcribes the evolution of project D — O — E and
introduces limitary parameters, that this corrid@s to comply in accord with the European
waterways classification. In the second part, glaper analyzes routes of variant sections of water
interconnection D — O — E, all of which are meaduséth predefined comparative criteria. Special
focus is given to the capacity of this water casritb compete with existing water corridors and its
capability to meet needs of maximal transportiogvfl

Key words:
water corridor Danube — Oder — Elbe, inland nawigatwater corridors, lock chamber, variant
routes in area Danube — Hodonin, transporting flow
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Vykony uskute ované v dopravnim odwwi spotebovavaji prm rn 30 % veSkeré
vyrobené energie a naklady napravu spotbitelskeho zbo i pedstavuji a 25 % jejich prodejni
ceny. Oba vysoké podily vedou podnikatelské supjektexekutivni organy statk vytvaeni
souvislého tlaku na zefektievani dopravnich proces jeho nedilnou solasti musi byt
optimalizovani Uasti jednotlivych dopravnich modna tvorb celkovych pepravnich vykon.

V tomto smyslu se jevi jako adouci intenziysi vyu ivani vysoce hospodarné vodni dopravy,
jejimu v tSimu rozvoji brani omezena, aedevsim nedostate provazana, vodni infrastruktura.
Ve stedni Evrop se v souvislosti s roz&nim sit vodnich cest dlouhodobzva uje realizace
pr plavniho kanalu spojujicihaeky Dunaj, Odra a Labe. Trasovani vodniho koridorg O - L
protkavajiciho hranici t mo skych rozvodi je pdm tem pedkladané bakalgkeé prace.

Nazory o prospdnosti a potbnosti kapacitniho kanalu D — O - L sezmi. Zatimco
p iznivci vodni dopravy v piplavu vidi potencialni impuls pro o imi zajmu o v regionu stagnujici
i ni pepravu, ekologiti aktivisté projekt oznalji za megalomansky, nerentabilni ani
ekosystém nenavratnposkozujici. V obavach o nejisty ipos nakladného vodniho dila statni
autority zavazné rozhodnuti o realizaci odkladagi meurité asové horizonty. Vysledkem je
dodnes existujici stavebni uzéx v trase koridoru, ktera v denych lokalitach do jisté miry brzdi
ekonomicky rozvoj. Redkladana prace nepomje p ednosti a nevyhody koridoru D — O — L, cilem
elaboratu je posoudit opodstatiost existence variantnich Usekodniho spojeni a v idealnim
p ipad kanalu D — O — L navrhnout optimalni vedeni.

Motivem k vybru tématu o ppdm tném vodnim koridoru byl osobni zgjem seznamit se
bli e s timto vyznamnym dopravnim projektem, ktergni dle mého nazoru dostate medialn
znam.

V prvni asti prace popiSi vyvoj projektu gslavu D — O — L, jeho prvni navrhy se objevily
j_ v17. stoleti, a souasn vymezim limitni parametry, kterym koridor podleagifikace
evropskych vodnich cest musi vyhovovat. Ve druhéiipaudie pak pistoupim k posuzovani dvou
variantnich Usek koridoru, které zhodnotim na zaklag edem definovanych kritérii. ZvIlastni
pozornost bude v tomto smyslu kladena schopnosintaich tras konkurovat stavajicim vodnim
cestdm a zpsobilosti vyhovt maximaln silnému pepravnimu proudu.



V ramci snahy seznamitenae s projektem D — O — L co nejkomplejrbude v prvni ad
popsana dinna evoluce navrhu pplavu, jen doznal ve své 400 leté historddy modifikaci.
Sou asna podoba projektu a naroky evropskych spolgtvi na jeho provedeni budou rozebrany
v druhé kapitole.

1.1 Rana vodni doprava v regionu centralni Evropy

Snahy o systematické vyu ivani vnitrozemskych vetintest k peprav nakladu lze
na uzemi dnesnieské republiky zaznamenat ji v davném stakaw Diky vyhodné poloze pat
region k oblastem, kudy v minulosti prochazelyrgqzené dopravni tepny spojujici protilehla
p imo ska teritoria. Hkladem budi Jantarova stezka vedouci imského impéria k nej¥Simu
sv tovému nalezisti mineralizované prysiog v Pobalti, kterd v zapadni verzi protinala Mekau
branu (Spél a kol., 1953, s. 18). K importovani soli se wmich cest u ivalo dokonce ji od dob
keltského osidleni (Hubert, 2007, s. 4), sask&ea dova ela po Labi do pkladiS v Litom icich,
salcburska d se plavila po ekach Salzachu a Innu do Pasova a pakem soumar a krosna
p es Sumavu do Volar a Prachatic (Hubert, 2007,.sZ B vod hornatého reliéfu stdni Evropy
a absenci Unnych dobovych nastroj pro petvaeni krajiny, vedly tyto prvni transportni
komunikace nejstji i nimi adolimi, kde vodni tok i v jppad nesplavnosti gdstavoval
orientani voditko pro pepravce pohybujici se po pozemnich cestach (Homd@a3, s. 11).
VyznamnjSimu rozvoji vodni dopravy branily omezené predky k regulaci a efektfgimu
um lému uspoadani i ni sit, kter4 vykazovala relativni promlivost; eky asto mnily koryta
arozlévaly se.

Uceleny projekt souvislého stavebmpraveného vodniho koridoru na Uzeméského
kralovstvi zaznamenavame ve 14. stoleti. Ambicigenirh na zkapacitmi obchodni cesty mezi
Benatkami a belgickymi Bruggami, iniciovanimskym ciseem Karlem [V., reagoval na uzemni
zisk Braniborska a pdtal s vybudovanim pplavu Dunaj — Vitava s poha Sumavy. Informace
o0 planu se dochovaly v kronice olomouckého biskdpaa Dubraviuse sepsané v 16. stoleti
(Jakubec, 2002, s. 10). Material trasugtavu podrobn nepopisuje, omezuje se pouze nategi
uzlovych bod, kterymi trasa koridoru nta vést. DneSni historici se proto domnivaji, éSgpne
o vodni kandl, byl projekt v horskych oblastech mav jako soustava pozemnich vig/ch drah,
tzv. pevlak (Kubec, Podzimek, 2006, s. 19). Z planu grenim |ého propojeni Dunaje s Labem,
se v letech 1391 — 1398 zrealizoval 97 km dlouhyplawv mezi Lauenburkem a Lubeckem (viz
obrazek 1 na dalSi strgn usek se 13 zdymadly byl provozuschopny do ra&@91(Jakubec, 2002,
s. 10).

Po &tky vystavby plnohodnotnych vodnich kan&bhaji do 15. stoleti, tj. do doby, kdy byla
vynalezena plavebni komora. Prvenstvi objevu je aseji p ipisovano architekim Filipu
z Modeny a Fioravantemu z Boloni, kteaizeni roku 1439 vybudovali v severni Itélii na klana
Navigilio Grande (Kubec, Podzimek, 2007, s. 21). ldmvodni nadr s uzaviratelnymi vraty
umo ujici zdvihnout i spustit nakladni lod o vysoké nosnosti nabizela mo nost trasovat vodni
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cesty lenit jSim terénem, ne tomu bylo ve. Lodni pepravci rovn nemuseli omezovat vahu
lodi tak, aby plavidlo v horngSich oblastech mohla tahnout ata i lidska sila. Si um lych
vodnich koridor se zpoatku rozvijela vyhradn v zdpadni v Evrop p edevSim v Beneluxu,
Francii a Itélii.

Obrazek 1: Pr plav Lauenburg — Lubeck (zvyrazn no ervenou barvou)
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Zdroj: vytvo eno autorem (zdrOJ mapy WWW. V|am|cheI|n com)

1.2 Prvni snahy o spojeni Moravy s Odrou v 16. a 17 . stoleti

V echach se pozornost novéych rejda soustedila na eku Moravu a mo nosti jejiho
splavn ni smrem k Dunaji. eka byla splavna od nepatnza piznivého stedniho stavu vody od
Usti Bevy pro malé luny, pramice i vory (pl). Za atkem 16. stoleti se vSak ruku v ruce
s hospodd&kym rozvojem oblasti naece z idily etné mlyny s mlynskymi nadhony a jezy, které
plavb p eké ely> Aby p edesli dalsi nekoordinované a nahodilé vystavl ece Morav, naidili
stavové 11. kuna 1579 na zasedani moravského nan v Brn povinnost zalenit
do projektovanychi nich jez tzv. ,okna,* umo ujici proplouvani jednoduchycheal nych vor
(Jakubec, 2002, str. 10). Problematikou existujiciepr jezdnych Usek se mla zabyvat zvlastni
komise ,pro vySeeni Spatnych plavebnich pom“, slo ena jednak ze zastupcpanského a
ryti ského stavu a jednak ze spravmoravského markrabstvi. Komisi navr ené plany upra
poslou ily jako podklady pro projekt splavni eky Moravy, ktery byl schvalen Moravskym
zemskym snmem o vice ne 70 let pozji.

Usneseni z roku 1653 je z naSeho pohledu pozonéhpddevsim proto, e explicitnvola
po vybudovani pmplavu mezi Moravou a Odrou. Projekt hvyhodu v podpce iSsko-nmeckého
cisae a eského krale Ferdinanda lll., obecvelkého piznivce vodni plavby. Ten ve splavr
Moravy vid | potenciél pro sni eni dopravnich naklada s| dova enou z Rakouska na Moravu
a pov il italského architekta ing. Filiberta Luchsesehgpracovanim detailniho navrheSeni
(Kubec, Podzimek, 2007, str. 27). Studie ji anskémmjektanta zveejn n4 13. Gnora 1654

1 Spadil, B., a kol.Dunajsko — odersky pplav. Praha: SNTL, 1953, s. 18
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planovala zdit v iseku od Olomouce po Dunaj 15 vodnich nadddhadované naklady se tehdy
pohybovaly od 1500 do 1800 zlatych za stavbu jedkdy e (Jakubec, 2002, s. 11), naklady na
pracovni silu mly byt se souhlasem zemského hejtmana pokryty farmboty (Kubec, Podzimek,
2007, s. 27). Pomn zevrubn pipraveny projekt se realizace v 17. stoleti nédd Panoveé
Kubec a Podzimek neuskuteni pr plavu pisuzuji smrti silného podporovatele projektu
Ferdinanda lll. v roce 1657 a nesympatiemi kptaivu jeho nastupce Leopolda I., profesor Jakubec
pak ve svém materialu poukazuje ndlignou nerozhodnost moravskychad , které, ve snaze
sni it stavebni naklady, oddalovaly zgek stavby do chvile, kdy stini Evropu zachvatila invaze
Turk . V roce 1663 se dostali Osmani na Moravu a v ro@3Idblehli Vide.?

1.3 Dil idsp chy splavn ni Moravy a zarodky projektu koridoruD — O — L

Sabilizaci nepehledné politické situace dosa ené vydaim Turk na Balkan koncem 80.
let 17. stoleti se rakousky dvop t za al zabyvat optimalizacii ni sit v mocnastvi. Vide ské
autority jmenovali na post poradce c&aho dvora lotrinského duchovniho Lothara Vogeiont
jen p sobil adu let v Nizozemi a podilel se na stavbkolika tam jSich i nich pr plav . V roce
1700 publikuje Lothar Vogemorz popudu cisakého mistokanclé hrabte Kounicé latinsky
traktat s nazvemDissertatio de utilitate, possibilitate et modomactionis Danubii com Odera,
Vistula & Albi fluviis, per canalem navigabielenv' p ekladu Pojednani o u itenosti, mo nosti
a zp sobu spojeni Dunaje s Odrou, Vislou a Labem plairelkanalerfy ktery jako historicky prvni
dokument uva uje pmplavni napojeni Moravy na Labe a de facto formulgelni cestu, kterou
dnes oznaujeme koridorem Dunaj — Odra — Labe (Spal953, s. 18).Uve ejn ni projektu
p edchazel podrobny terénni gkum oblasti, ktery vyznamnpisp | kvalit névrhu. Lothar
Vogemont smruje koridor misty nejni Sich sedel evropského rozvodi, tj. Mek& brany a
relativn nizkého mezihov oblasti eské Tebové Z pohledu trasovani tak neme Vogemontv
navrh pova ovat za velmi nadsovy, nebo dnesni projektanti koridor vedou prakticky ve 13éj
stop . Vyjimku p edstavuje napojeni kanalu na Labe, kde Vogemorgaprge spojeni u Hradce
Kralové, zatimco soasné odborné mini situuje Usti prplavu do Pardubic. Nicmémedostatek
financi v zemské pokladrp ipisovany nadnmrnym vydaj m na vedeni valek, stejjako vyhrady
majitel pozemk podél trasy koridoru, kterym nebyli statniednici s to nabidnout adekvatni
nahradu, zpsobily, e projekt lotrinského duchovniho se neusknil (Spail, 1953, str. 18).
Doktor Kubec také upozouje na technické zavady odva ného projektu, kteyghazel z mylné
st edov ké p edstavy o proudi vody v umlych korytech (Kubec, Podzimek, 1996, s. 2234. se

ici, e spojovaci vodni cesta, jak ji Vogemont mewal, by vlastn nemohla ji z principu
fungovat®

Dil i realizace se d&al a navrh vrchniho dozorce Norberta Wencla vackh z pevnosti
Uherské Hradist (Jakubec, 2002, str. 12), ktery s podporou olorkénge radniho Dampiera

Jakubec, JVodni cesty a plavb@vydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba @waesty, o. p. s., 2002, s. 12
ty zdroj jako 2

Kubec, J., Podzimek, K.i ovatka t i moi. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 27

ty zdroj jako 4

Kubec, J., Podzimek, K.i ovatka t i moi. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 224
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usiloval o splavnni Moravy pro nakladni lod nikoliv jen pro vory a plt, které v omezené n&
po ece Morav ji cirkulovaly. Je teba poznamenat, e proces splavinv 18. stoleti nezahrnoval
Upravu vodniho koryta, tedy jeho rozsii, pipadn prohloubeni. Splavmi spoivalo ve vymyceni
strom a keovych porost podél eky, na jejich mist se postavila potahova stezka umgjici
ta eni lodi proti proudu kami nebo jinymi zviaty. DalSi vyzvou pro splawvani bylo peklenuti
mist s jezy, které se zpravidl@Silo vystavbou plavebni propustTeprve Wenzebpou il pro

p ekonani prtoku kolem mlyna na tehdejSi dobu pom pokrokové eSeni,a sice plavebni
komoru! bylo tomu poprvé v echach,tém 300 let od zprovozmi Navigilio Grande. Prvni
plavebni komora se nace Morav vybudovala v roce 1722, stavba se konkrétachazela u obce
Rohatce nedaleko Hodonina (viz obrazek 2). NorbeMéenzlem upravena vodni cesta na dolni
Morav se vSak v letnich obdobich potykala s vyraznymosetadkem vody, pro pravidelnou a
spolehlivou vodni dopravu byla proto nevyhovujiKbncem 19. stoleti se Rohatecky plav

p ebudoval na pilu s vodnim nahonem (Biza, 20115ktr.

Obrazek 2: Lokalita prvni plavebni komory na ece Morav (vyzna eno erven )
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Zdroj: vytvo eno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com)

Um lé pr plavni spojeni Odry a Moravy, které Norbert Wenah\Lick zasadil do Poruby
na Ostravsku (Jakubec, 2004, s. 12), zhotovenolmeBgdobn nelspsn dopadly projekty ing.
Wielenda z roku 1723 a ing. Janaokipala z roku 1741 (Spd& 1953, s. 18), které doplatily
na momentalni hospodké a politické t kosti rakouského dvora, jen vedl ve 40. letech &®leti
nakladné valky s Pruskem o Uzeméskych zemi (Bina a kol., 1995, s. 18Pro zmnu kv li
neochot majitel pobe nich pozemk ztroskotal zanr Jana KriStofa Dimblera a Salomona Beera
Beckha. Spolenici zamysleli zidit na vlastni naklad podél toku Moravy potahogtezku pro lidi i
kon v &ii ty vide skych lokt (asi 2,4 mJ a udr ovat eku splavnou mezi Napajedly a soutokem
Moravy s Dunajem. Motivem navrhu byla rentabilniptiva soli z Rakouska do statni solnice
v Napajedlech, na kterou iniciatmavrhu ziskali vysadni pravo po dobu 6 let.

7 http://rohatec.cz/vismo/fulltext.asp?hledani=1&dg=14038&query=plavebn%C3%AD-+komora
8 Jakubec, Modni cesty a plavb@vydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba dwaesty, o. p. s., 2002, 12
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Modelem zisku garance exkluzivniho provozovanivija po ece za cenu vlastniho
financovani jejiho splavmi se inspiroval Jan Rochus Dorfleuthner v roce0l(Kaibec, Podzimek,
1996, s. 57). Velkoobchodnik seelem z Hodonina navrhl splavnit Moravu a do Olom@uCisa
Josef Il. projekt v roce 1785 schvalil a Dorflewthovi ud lil na 20 let vysadu provozovani plavby
po Morav.? Hodoninsky podnikatel v relaci Din — Veseli na Morav p epravoval pedevsim
d evo, v menSi mé pak obili, zemd Iské produkty, sl a emesiné vyrobky (Kubec, Podzimek,
2007, s. 29). K transportu po proudiky se u ivalo devenych lun o nosnosti 30 a 40 tun, proti
proudu toku lod, pojimajici a 10 tun nékladu, tahaly konTato, na dlouho dobu jedina
organizovana plavba na trase uvaovaného propojumaj — Odra — Labe, si mj. vy adala
vystavbu plavebni komory na jezu v Hodonidruhého zazeni svého druhu nace Morav.

Obrazek 3: Splavn ny Usek Moravy v 18. stol. (vyzna eno ervenou barvou)
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Zdroj: vytvo eno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com)

Pravidelna plavba po splaviém useku vyzn@&ném na obrazku 3 netrvala dlouho, jefkt
konce 18. stoleti Dorfleuthner s provozovanim pjaskonil. Nicmén UGvahy o spojeni Dunaje a
Odry lakaly dalSi projektanty. Mezi nimi byl i Freouz F. J. Maire, jen navrhl komplexni si
vodnich koridor pro celou habsburskou monarchii (Jakubec, 2002, 1&), nebo inenyr
stavebnihoeditelstvi StoSek, ktery se zarnh p i projektovani vodni cesty na jeji protipovayy
aspekt (Kubec, Podzimek, 2007, s. 30). V roce 0dcoval navrh splavni Moravy dvorni rada
Wiebeking, jen potencialni naklady na splamn Moravy vy islil na 1 198 000 zlatych (Jakubec,
2002, s. 12), co byl 13-ti ndsobek odhadované cgpigvn ni navr eném Filibertem Luchsesem
v polovin 17. stoleti.

1.4 Rozvoj elezni nisit ajeho dopady na navrh kanalu D — O —L

Mno stvi kvalitnich navrh podlo enych pelivymi terénnimi m enimi a przkumy
vyustilo roku 1807 v zalo eni soukron&pole nosti pro provozovani plavby nace Morav a pro
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vybudovani prplavu, spojujiciho Beru s Odrou a Vislol? Organizace si vytkla za cil prosadit,
nejen zhotoveni Dunajsko — oderského kanalu, alen roprodlou eni Odry do polského
vnitrozemi. Pedstavy spolenosti o trasovani koridoru vychazelyedevsSim z ji zminné prace
dvorniho rady Wiebekinga. Sdrueni vytdo konkrétni koncept financovani vodni cesty a
postoupilo navrh realizace rakouské vigktera projekt nechala posoudit ing. Josefem Sehiem
(Kubec, Podzimek, 2007, s. 30). Ten vyilovroce 1807 vlastni navrh, ktery s iaymi
modifikacemi respektoval vedeni trasy zpracovandowaWiebekingem.Schemerl navrhoval
p eloit asti eky Moravy do Dunaje nie po proudftedy pravdpodobn nie od D vinu)
prohloubit dno, postavit v dolniasti trat t i stavidla slou ici souasn k zavodovani, realizovat
pr kopy, zu it tok, vybudovat odvoolvaci kanaly a obtokové kanalyi pezech a upravit nahony
pro plavbu.**Néklady na splavmi Moravy a propojenieky s Odrou Schemerl odhadl na 9 milién
zlatych, na gblin 7,5 nasobek prodniho Wiebekingova planu. Takto dimenzovany ndwh
vide skou vladou schvalen, realizaci koridoru byla pema soukroma spoleost.

Uskuten ni projektu tentokrate zabranily objevivsi se pdmigsti 0 potebnosti
nakladného vodniho spojeni. Pro&post koridoru Dunaj - Odra znewhodnila pedevsim
rozvijejici se eleznice, ktera postupeisu pokryla v nadkladni dopratém vSechny vyznamné
p epravni proudy. eleznini tra mezi Vidni a polskou Hali byla, abstrahujeme-li od kosp e ek

eské Budjovice — Linec a Praha — Lany, dokonce prvni sdauiselezni ni cestou v celém
rakouském mocnéatvi. Tra, vdob vzniku nazyvana Severni drdha oésderdinanda, byla
budovana postupnsm rem od Vidn, definitivniho dokoneni se dokala v roce 1847 a nanesti
pro dunajsko-odersky koridor kopirovala trasu uvawého vodniho kandlu; trdbyla trasovana
podél eky Moravy pes Beclav, Hodonin, Rrov a Bohumin (Stemberk, 2008, s. 67). Dodnes
popisovana eleznice pdstavuje dleitou dopravni komunikaci, traje soudasti tranzitnich
kapacitnich koridor.

Vedle rostouciho vlivu eleznni p epravy realizaci vodniho kanalu Dunaj — Odra v 19.
stoleti nepdla zmna postoje odbornikke zp sobu jeho provedeni. Podle dobovych erudovanych
vodohospoda byly eky Morava a Odra svymi skromnymi parametry prelyli kapacitniho
koridoru nevyhovujici. Odborné mimi se po nasledujici desitky letigtan lo spiSe k realizaci
samostatného urtého prplavu spojujiciho Dunaj s dostate mohutnou Odrou v polském
vnitrozemi. Stavebni Upravy nace Morav tak byly v nadchazejicich letech motivovany zejmén
protipovod ovymi pohnutkami a potbami poetnych bezprostdn s ekou sousedicich
pr myslovych zavod.

Obdobi elezniniho boomu ustalo v 60. letech 19. stoleti, kdyh&vnich elezninich trati
byla ve stedni Evrop dokonena. Souasn se uk&zalo, e kapacita existujicich elezmich
dopravnich cest nestapoptavce po nakladni gprav, ktera kvli mno stvi nov vzniklych
pr myslovych provoz za ila nebyvaly rst (Spail, 1953, s. 18). Mezi dopravci a pnysiniky tak
znovu zesilil zdgjem o mo nosti vyu iti vnitrozemskeodni plavby, v jeji prospch mluvily
pozitivni zkuSenosti ze zapadni Evropyegevsim z Velké Britanie a z Francie, kde miistnich

19°3pail, B., a kol.Dunajsko — odersky pplav. Praha: SNTL, 1953, s. 10
1 Jakubec, Modni cesty a plavbgrydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba dni@esty, o. p. s., 2008, 12

14



vodnich kanal vybudovanych v 18. a 19. stoletieztratila vlivem expandujici eleznice
na vyznamuPlavba (v zapadni Evrop eleznici nejen odolala, ale zala se dokonce po feti
, elezni nich“m itek uplatovat jest d slednji.*?

1.5 Vodocestny zakon z roku 1901

Op tovny obrat pozornosti ke kanalu D — O - L nabradteln jSich obrys v podob
projektu sponzorovaného Aglorakouskou bankou. Zastsilnym zahraninim kapitalem, in enyi
Arthur Oelwein a Pontzen vytvd v letech 1870 - 1873 novy navrh Dunajsko — @ttého
pr plavu, tentokrate pro lodo nosnosti 240 tun. Pozoruhodné je, e projektgvdoridor
parametry stale neodpovidal zvyklostem na zapddanic monarchie, kde ndglad ve Francii siti
um lych vodnich cest zcela m proplouvaly lod zvané péniche o nosnosti 270 tun. Trasu
projektu Anglorakouské banky podrobmpopisuje material pana profesora Jakube.plav
odbo oval u Gross-Ezersdorfu, kde byla navr ena ochraptéebni komora. Trasa pplavu byla
vedena pes Angern po pravém éhu eky Moravy po Otrokovice, pak po levérehiu Bevy a po
Hranice. Odsud souskou u Hranic po Hustopea do Gdoli Odry u Bohumirfd.Projekt tak
vyhovoval tehdy odborniky prosazovanému nazoruteepovystavby paralelniho uného koryta.
Na trase bylo naplanovano 84 plavebnich komor,amkiprojektanti odhadovali na 40 milion
zlatych.

Studii in enyr Oelweina a Pontzena pova uji znalci problematikywelmi kvalitni, co 1ze
ostatn dokumentovat duna fakty. Zaprvé dalSi navrhy spojeni Dunaje a Odrgiknuvsi do
po atku eskoslovenské republiky vedly trasu koridoru véngtestop (Kubec, Podzimek, 2007, s.
31). Zadruhé koncesi na stavbu zkoumaného projgétu,ziskal v roce 1873 vSechna palina
stavebni povoleni a jeho zatek realizace byl zbrzd propuknuvsi hospodskou recesi, koupil
0 ad Severni drahy cisaFerdinanda, kterak zlikvidoval potencionalni konkurertéi.

P elomem 19. a 20. stoleti se @@ psat moderni historie pplavu Dunaj — Odra — Labe,
p ijetim tzv. vodocestného zakona v roce 1901 se usié® monarchie zavazuje k vybudovani
pr plavu Dunaj — Odra a jeho napojeni n&dhi Labe u Pardubic (Spk 1953, s. 19). Dokument
uznava spoleenskou potbnost a ekonomickou rentabilitu projektu, jehoalizaci naizuje
zakonem, a mdstavuje tak legislativni precedens, jenizpivci .k i ovatky t i moi u Perova“
p ipominaji dodnes. Schvalena podoba navrhu Dunajstidersko — labského mlavu vychazela
z pera ,oddleni pro studium a stavbu gilav , “ z izeného p vide ském Ministerstvu obchodu
v roce 1893 (Jakubec, 2004, s. 14). Projekt naespdpunaje a Odry operoval se 43 plavebnimi
komorami. Koridor byl navr en pro plavbu lodi o dél67 m, Ste 82 m a nosnosti 600 tun, které
tehdy na Dunaji a Oé b n cirkulovaly. Stavba ma byt zahdjena roku 1904 a skdro 20 let
pozd ji (Kubec, 2004, s. 32), koordinaci vystavhgska vlada povila , editelstvi pro stavbu
vodnich cest,* které bylo zalo enoipninisterstvu obchodu ve Vidni v roce 1902ad usmr oval
innost mistnich expozitur v Praze, Krakoa Perov (Gallina, 2004, s. 15). editelstvi mlo

12 Kubec, J., Podzimek, B. i ovatka t i moi. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 31
13 Jakubec, Modni cesty a plavbgrydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba dni@esty, o. p. s., 2008, 13
14ty zdroj jako 12
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technické a spravni odigni, kterym pisluselo pipravovat a provadt stavbu vodnich cest.

V pr b hu pipravnych praci se objevily technické obti e koridos horskych oblastech,
kde vodni cesta pkonava velké vyskové rozdily ai pysokém spadu hrozi pro plavebni komory
nedostatek vody (Musil, 1948, s. 2). Hornata tzeomh rn  chuda na vodif se na kanalu D — O —
L vyskytuji v mistech pekonavani maeské rozvodnice, tedy jednak mezeRovem a Ostravou, kde
koridor protina Moravskou branu a rozvodirného a Baltskeého mm a jednak na Labskétvi, na
rozvodnici erného a Severniho nme Obavy z neaplikovatelnosti plavebnich komor yedl
k uvaham o vyuiti k pekonavani horskych stup mechanické sily. Na trase byla namisto
plavebnich komor navr ena tzv. zdvihadla. Ve své délo o moderni technicka aeni, kterych se
do roku 1904 postavilo ve sv pouze Sest exempla dv v Anglii, po jednom ve Francii, Belgii,
N mecku a Kanad(Musil, 1948, s. 2). Samotné zdvihadlegstavuje ocelovou nadr napimou
vodou, ktera je podobnjako plavebni komora opana zaviratelnymi vraty. Vplutim lodi do
koryta, plavidlo vytlai z nddr e vodu o tize rovné tize lodi, a tak hnostnzdvihatelného ,, labu”

z stane po vplouvacim manévru zachovana. Proto,\jéHa nadr evyva ena bu druhou nadr i
nebo protizava im, vztlakem plovakebo hydraulickym tlakeMsta i pom rn  malé mechanické
sily ke zdvihnuti nebo spusti koryta s lodiVyhodou zdvihadel neni jen Uspora vody, ale hlavn
rychlost s jakou pepravi plavidlo do nasledujici zdr' zZkusenosti ze zapadni Evropy ukazaly, e
jedno mechanické zdvihaci zzeni doka e nahradit celdwaskadu nkolika plavebnich komdt

1.6 P erovska sout

Nespornych pednosti zdvihaciho mechanismu se rozhodlo vyuliseku mezi Rerovem
a Ostravou. Ve smu k moravskoslezské metropoli byla na cdswrcholové zdri navr ena dv
zdvihadla pekonavajici celkovy vyskovy rozdil 79,4 m, na spstypak 3 zdvihadla pklenujici
71,4 m (Gallina, 2004, s. 16). V oblasti Ujezdoedaleko od Rerova smrem na jih (obrazek 4), se
ukazala realizace vertikalniho zdvihadla preyySeni 36 m jako nevhodna, rakouska vlada proto
vypsala mezinarodni soutna navrh novéhoeseni pekonani vysokého stupnl diky velkoryse
dotované odm pro vit ze pihlasilo se do tzv. Rrovské soute 231 unikatnich navrh ze
kterych vybirala mezinarodni porota slo ena z devénomovanych odbornik na dopravni
stavitelstvi (Kubec, 2007, s. 46). Souta vyprojektovani podobnvyznamného zdvihaci Zaeni
se po nasledujici desitky let neopakovala, nertoppekvapivé, e kvalitni navrhy z roku 1902
inspirovaly vodni zdvihadla zrealizovana a v dadiudoucnosti. Nafklad zdvihadlo slavnostn
otevené ve skotskem Falkirku v roce 2002 vykazuje znampddobnosti s projektem Habsburk
ur enym pro Perov (Kubec, 2007, s. 50). Pro Uplnost, dodavanv, rece 1902 zvitzil navrhlodni
eleznice o sklonu 1:25 i eskych strojirepojmenovanyUniversal®® V sou asném navrhu trasy
kanalu D — O — L je stupeu Ujezdce vysoky 22 m.

!> Gallina, JVodni cesty a plavb@rydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavba dmaesty, o. p. s., 2002, 16

18 Musil J.,Polansky J. : Bkonani vysokych stup na pr plavu Odersko — dunajském lodnimi zdvihadly. Praha:
Svoboda, 1948, s. 2
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2 Gallina, JVodni cesty a plavbévydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavbadniaesty, o. p. s., 2008, 17
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Obrazek 4: Lokalita ,P erovského zdvihadla“
(vyzna eno ervenym krou kem,  arkovan reprodukce trasy koridoru D — O — L z roku 1901)
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Zdroj: vytvo eno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com)

editelstvi pro stavbu vodnich cesigpavilo detailni plan vystavby pplavu pro obdobi
1904 - 1912 (Gallina, 2004, s. 16)asovy harmonogram se vSak splnit nepibalaV ramci
vodocestného zakona byly zbudovany pouze stuganstednim Labi v iseku Mnik — Jarom .
Zdymadla Hadik, Ofistvi a Hradec Kralové byla dokamna ped 1. svtovou valkou, zdymadla
v Lobkovicich, Kolin, Podbradech a Nymburce pak dohotovena a po vznilaskoslovenske
republiky. (Kubec, 2007, s. 41). Na Moralkyla postavena udolni ghrada na Byst ce (Spall,
1953, s. 19). R iny ned sledného plmi z&kona o vodnich cestach zroku 1901 vyplyvaly
z rozdilnych z4jm jednotlivych narodnich reprezentaci v rakouskénmmlapgentu. Vodocestny
zakon se stal olti politického obchodu, jen ratifikaci zakona guichazel. Podporu vystavb
Dunajsko-odersko-labského kandlu toti rakoustilaosi pislibili jen za podminky, e @znivci
projektu umlé vodni cesty na Moray tedy pedevSim nazorové uskupeni Mladoh , poslanci
Dolnich Rakous, Slezska a Haj budou souhlasit s postavenim si@leznic v Alpskych zemich.
V moment, kdy byly eleznice v rakouskych horach hotovyymé p edstavitelé Alpskych zemi
fakticky zajem na finami podpoe projektu D — O — L. Rakouské maceSstvi ve vztahu
k moravskému kandélu dostalo vrcholu vroce 1911y kd videska vlada programu rozvoje
vodnich cest zabezmmého vodocestnym zakonem oficidinekla?* Zm na postoje rakouské
exekutivy se grozen v echach pochopeni ned@la, moravsti poslanci si postuperasu
v i8ské rad vymohli pokraovani piprav projektu, zaatku jeho naplovani vSak zabranila 1.
sv tova valka vypuknuvsi v roce 1914.

1.7 Vyvoj projektu v obdobi 1. eskoslovenské republiky

Vznik eskoslovenské republiky a nové geopolitické pgnmve stedni Evrop ovlivnily
rovn projekt kandlu D — O — L, jen oivl ihned v rocd918. Zmn doznala pedevSim trasa

21 Kubec, J., Podzimek, K. i ovatka t i moi. Praha; PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 41
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navrhu. V ramci eskoslovenskeé republiky se stalo prioritni propbjeabe - Perov — Dunaj;
souasn p evladala snaha trasovani vyfu po eskoslovenském Gzemi. Usti kanalu tak bylo
zasazeno do oblasti Binu, kde eka Morava Usti do Dunaje. Vroce 19b9ly zahgjeny
zam ovaci a jiné pipravné prace a do r. 1926 bylkeditelstvim pro stavbu vodnich cest v Praze
vypracovan novy projekt, ktery byl zpa né &sti postupn podroben Uedni revizf?

AvSak uskuten ni navrhu branil nedostatek financi ve statnim ootp vystavba na
koridoru se omezila na pokmvani v kanalizovani stsdniho Labe, na kterém byla zbudovana cela
ada zdymadel. Vzhledem kagtrvavajicimu nazoru o pet zhotoveni paralelniho urdgého
kanalu podél Moravy, bylo n@&ce Morav zhotoveno jen rkolik nizkych stup a kratkych zdr i,
pro U ely budouciho tranzitniho vodniho koridoru nepaelritych (Spail, 1953, s. 19).

Mimo ramec stavebnichinnosti statem povenych organ inicioval pozoruhodny projekt
na Morav podnikatel TomaS Ba. Na vlastni naklad nechal zhotovit studii provedosti
kratkého kanalu u renomované projek kancelée Zaruba - Pffererman, na zaklageho
pozitivniho zavru podnitil vystavbu umého pr plavu mezi Otrokovicemi a Rohatcem (Kubec,
Podzimek, 2007, s. 56). Firma Bapo kanalu dlouhém 51 kmegvé ela lignit z Rohatce do
zavodové teplarny v Otrokovicich. Pro Uplnost ddddy e, pestoe prplav fungoval do
Sedesatych let 20. stoleti, v povdigch publikacich zminku o Bav dile z ideovych dvod
nalézt nelze. Spolaost Baa pr plav financovala z jedné poloviny, druhou polovihtadilo
Ministerstvo sociélni p& vramci programu podpory zastnanosti. Parametry mlavu byly
dimenzovany podle francouzskych koridgoro lod typu péniche. Z dvodu ni Siho mo ného
ponoru vSak luny na Morav v porovnani s francouzskymi loahi p eva ely maximaln pouze 150
tun nakladu. Akoliv dnes nazyvany Bav kanal rozmry p i ného profilu neme vyhovovat
pot ebam moderni vnitrozemské nakladni plavby a nentedy do koridoru Dunaj — Odra byt
zalen n, 30 — ti leta existence vodniho spojeni Rohat€xtrokovice dokazuje komeri potencial
plavby na kratké vzdalenosti v ramci hranic Moravy.

1.8 Druh&a sv tova valka a realizace kratkych fragment koridoruD-O - L

Rakousky anslus a Mnichovsk& dohoda z roku 1938iilyzve stedni Evrop Uzemni
hranice a sféru politického vlivu nacistickéhomecka, pro které v dy byla rozvinuta dopravni si
prioritou. iSe postavivsi ve 30. letech rozsahlouwwdnich cest v severnim hecku vidla v
pr plavu Dunaj - Labe alternativni vodni spojeni Vicde severormeckymi namamimi p istavy,
p edevsim s Hamburkem, aipravné prace na zahajeni vystavby koridoru na Movahementn
akcelerovala. 19. listopadu 1938 byl podepsamétko — esko — slovensky protoka zp sobu
uskuten ni odersko — dunajského mlavu a labské jeho we.?® Zahy poté nechala mecka
strana vypracovat novy projekt Dunajsko — odersk&hpalu. Pozoruhodna je skutest, e
Nacisté planovali financovat vodni cestu do teidtokteré jeSt do zai 1939 patilo z nacistického
pohledu mezi negtelska Uzemi. Nmecko kontrolovalo zapadnést Polska a pdnaje 6. ijna
1939, kdy ustaly boje s polskymi povstaleckymi adar@i. Poté vystavbpr plavu Dunaj — Odra

22 gpail, B., a kol.Dunajsko — odersky pplav. Praha: SNTL, 1953, s. 19
% Gallina, JVodni cesty a plavbévydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavbadniaesty, o. p. s., 2008, 19
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prakticky nic nebraniloslavnostni vykop byl proveden dne 8. prosince 1838li Nové Vsi u
Kedzierzyna v dne$nim PolskuDélka trvani vystavby byla pdpokladana na 6 let, naklady byly
vy isleny na 6 milion iSskych marek, na trase se vyprojektovalo 27 stgpdvojitymi plavebnimi
komorami o rozmrech 225 x 12 m, jejich pcet byl dodatenou inkorporaci zdvihacich Zaeni
sni en na 16 a 19 zdymadel. Zdvihadla byla nadragprojektovana t, s vySkami zdvihu 21, 29 a
47 m (Svarc, 2003, s. 128). Maximalni nosnost lyd& poprvé 1000 tun (Kubec, Podzimek, 2007,
s. 59). Trasa pplavu kopirovala navrh z Vodocestného zakona z ro@i, prplav m| ustit u
Dunaje, s eventuelni oddu u B eclavi smrem na Dvin (Gallina, 2004, s. 19).

Nicmén souvislého vodniho koridoru se projekt neda. V Polsku zahajené prace
postupovaly velmi pomalu, proto e nebyly jeSihotoveny kon@é plany trasy pmlavu® Na
druhém konci unié vodni cesty, u Vidn bylo vyhloubeno koryto v délce 6 km, které dnes islo
k rekreanim (el m2® Pokraovani vystavby zabranil nedostatek stavebniho iddiea totalni
nasazeni dostupné pracovni sily ve zbrojninmyslu. V roce 1942 byly veSkeré prace na koridoru
zastaveny.

1.9 Vit zny inorazm nyp epravnich proud ve st edni Evrop

Skon eni valky otewvelo mo nosti financovani projektu zahranim kapitalem. Spolaost
Dunajsko — oderského plavu, zaloena ji vroce 1937 z privatni iniciayi uhlobaron na
Ostravsku, a jeji innost se dosud omezovala na propagaci projektndompravidelného periodika
.Plavebni cesty Dunaj — Odra - Labe,” postoupilavrh realizace pplavu za U(asti
mezinarodnich investor vlad, parlamentu a hospodkym organm znovu spojeného

eskoslovenska (Kubec, Podzimek, 2007, s. 61).djaatie zapadnich mocnosti na projektu vSak
nevyhovovala nové politické reprezentaci ustavde&po Vitzném unoru. Ta vynosem ministerstva
techniky z roku 1949 rusieditelstvi pro stavbu vodnich cest bez jakékolikadtni nahrady’ a
tak de facto zamezuje pokmvani vyhotovovani fpravnych material pot ebnych pro realizaci
projektu.

Vzhledem k novym politickym okolnostem agpnuti vyznamnych obchodnich vazeb mezi
eskoslovenskem a z4padoevropskymi staty se realispojeni Dunaje s Labem jevila jako
nerentabilni. V ramci formované hospagk® integrace socialistickych zemi naopak vykazoval
znamky potebnosti spojeni polské ni sit pes Odru s Dunajem. Z popudu orgaRVHP tak
Hydroprojekt Brno v roce 1959 zpracoval dalSi stymfioveditelnosti koridoru Dunaj — Odra.
Dokument srovnaval, podobrjako div jSi analyzy, ti varianty zhotoveni navrhu, alternativu
pr plavni (odpovidajici div j§i koncepci prplavu, dsledn oddIného od vodnich tof?®,
alternativu i ni a alternativu spojeni Dunaje s Odroagslovensky Vah. Z multikriteridlni analyzy
vodohospod&ké projekni kancel&e vzesla nejlépe varianté ni vyu ivajici v maximalni mo né

2ty zdroj jako 23

% Kubec, J., Podzimek, K i ovatka t i mo i. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 60

% Gallina, JVodni cesty a plavbévydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavbadniaesty, o. p. s., 2008, 19
2T Kubec, J., Podzimek, K i ovatka t i moi. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 61

2 Kubec, J., Podzimek, K i ovatka t i mo i. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 62
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mi e moravskoui ni si. Doslo tak k vyznamné zm postoje k trasovani koridoru Dunaj — Odra,
jeho uskuten ni bylo v prb hu pedchozich dekad dogmaticky podwvano vybudovanim
paralelniho vodniho kanalu kce Ode. K prosazenii ni varianty v navrhu vyznamrp isp | ing.
HruSka, editel Spravy eky Moravy, ktery tok Moravy d/ rn znal a s pomoci relevantnich
material autory studie gsv d il o jejim vysokém plavebnim potenciélu (Kubec, 208. 62).

Op tovnou uvahou ppojeni Labe k moravskému vodnimu koridoru se zabw material
z roku 1968. V obdobi politického uvolmi, pro nj se v il nazev Pra ské jaro, naslo editelstvi
vodnich tok v Praze dostatek podpory pro zpracovani @sneralniho eSeni prplavu Gallina,
2004, s. 20). Podrobny navrh vyhotoveny Hydroprgek Praha postihl vSechny spaaské
funkce koridoru, tedy jej nestudoval jen jakdalitou dopravni tepnu, ale i jako nastroj k regtila
vody v mistnich i nich korytech. Pozitivnim vysledkem tohoto komplidsxan pohledu byla
objektivni obava o schopnosti zaplnit uenkanaly dostatkem vody, a to zejména ve vrchatbvy
zdrich na urovni jednotlivych rozvodi. Ztoho wbdu byla v nésledujicich letech navr ena
soustava @ erpavajicich stanic na Dunaji, Dyji a dalSichtqgrich Moravy. Tato @ erpavajici
zaizeni mla byt s to pipadny vodni deficit pokryt a v fjpad p iznivé pirozené hladiny mohla
slou it jako vyrobce elekiny (Svarc, 2002 s. 129).

P es vSeobecnuznavanou u itenost projektu, deklarovanou vladnimi usneseniSiSR
z let 1966 a 1971, se s vystavbou projektu redpa byla jen zZizena, dodnes existujici, stavebni
uzav ra v trase koridoru, ktera maeulejit tomu, aby realizace plavu nebyla nekoordinovanou
investini innosti v zajmovém Gzemi znemaa anebo nedmn prodra ena?® Stavebni aktivita
na vodnich tocich se tak omezila na Labe, kde bylf. letech modernizovanada plavebnich
komor, jmenovit Dolni Bekovice, Roudnice nad Labem,eské Kopisty, Lovosice. Navic
vystavba zdymadel Veletov a Tynec nad Labem proitbokoncovy bod splavnosti Labe z Kolina
do Chvaletic®® Prodlou eni splavnosti bylo uspi$eno diky nové nketlektrarn Chvaletice, ktera
zahdjila provoz vroce 1977 a kterou kvp eti ené eleznini siti mly severoeskym uhlim
asten zasobovat lod Vzhledem k relativn kratké relaci mezi uhelnymi doly a Chvaleticemi a
nutnosti plaveni uhli proti proudu byla lodni do@as porovnani s eleznni ztratov4; po uvolmi
elezni nich kapacit po roce 1990 tak bylo od zasobovadinhd upustno. Posledni plavidlo s
nakladem hndého uhli do Chvaletic doplulo v roce 1996.

1.10 Iniciativy evropskych hospoda  skych instituci, v etn Evropské unie

Nezavisle na krocich mocenskych kruheskoslovenska se od 50. let 20. stoleti o vodni
pr plav D — O — L zajimaly organy OSN, konkrétpak jeji odbor Evropské hospodkée komise
(ECE/UNO) se sidlem v enev Tato organizace si v roce 1959 vytkla v oblastini dopravy mj.
za cil navrhnout propojeni izolovanych siti vodnéglst v zdpadni, g€dni a jihovychodni Evrop
v jednotny funkni a konkurenceschopny systéiione né integrace sit podle pedpoklad
ECE/UNO, mlo byt dosa eno realizaci t zakladnich plavebnich propojeni:

29 Svarc B., Vanner Liédek K. : Do ga po velkychekach Labe, Vitava, Odra . Praha : NADAS, 19848, 1
%Kubec, J., Podzimek, K i ovatka t i moi. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 64
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Vodni cesty Ryn — Mohan — Dunaj
Dunaj — Odra — Labe
Odra — Visla - Dnpr®!

V nasledujicich letech byly pro jednotlivé projektytvo eny skupiny zpravodajcmajici za
ukol zhotovit analyzy ekonomické navratnosti uvaaaych vodnich cest. Ve @i projektu koridoru
Dunaj — Odra - Labe zala nestdla skupina odbornilpracovat od roku 1964, vysledky jejich
sna eni byly zveejn ny v dokumentuECE/UNO TRANS/SC3/Blroku 1981. Material uznava
spole enskou poebnost a uitenost kanalu a vyzyva jednotlivé zempo jejich teritoriu je
koridor trasovan, k vyhotoveni detailnich pléda navrh postihujicich financovani projektu a jeho
technickou proveditelnost (Gallina, 2004, s. 20).

Popisovany dokument byl Evropskou hospsH#éu komisi po vzniku eské republiky
znovelizovan v usneseMRANS/SC3/R.160 ze dne 7.i2893% které pinasi konkrétni pou itelny
model financovani projektu prostinictvim pj ky od Svtové banky. Za dalSi vyznamny po
organizace ECE/UNO Ize pova ovatijpti Evropské dohody o hlavnich vnitrozemskych cestach
mezinarodniho vyznamu (AGR)je byla sjednana v enev v roce 1996; eskou republikou byl
dokument ratifikovan v roce 1997 v Helsinkach alatqost vstoupil 26. ervence 1999. Dohoda
AGN vodni cesty rozduje do ti skupin, sestupnpodle d le itosti na:

Hlavni vodni magistraly
Ostatni hlavni vodni cesty
Odbo ky

Na Uuzemi eské republiky ptom dokument situuje dvhlavni vodni magistraly, které jsou
obecn oznaovany pismenem E nasledovanym dvojcifernyisiem. Jde o koridor E 20 spojujici
Hamburk s Dunajem ps Labe a Moravu a koridor E 30 vedouci z polskéhtinu pes Odru a
Moravu k Dunaji. Tyto vodni cesty mezinarodniho mgmu jsou organem ECE/UNO
parametrizovany kategorii Eemu bude vnovana zevrubnSi pozornost v nasledujici kapitole.
Koridor D — O — L rovn zmi uji aktualizované dokumenty TRANS/SC3.144 z rok®8 %
TRANS/SC3.2002/1) z roku 2002, je svorapeluji na eliminaci uzkych hrdel v ramci evropské
sit vodnich cest (Kubec, Podzimek, 2007, s. 75).

Vedle instituci a odbornych komisi Organizace spgph narod se k problematice kanalu
D — O — L pravideln vyjad uji dokumenty organ Evropské unie, které maji za ukol koordinovat
vystavbu a rozvoj dopravni sitv ramci lenskych zemi evropské integrace. Prvnim takovym
materialem bylZakladni plan rozvoje vodnich cestoku 1993, ktery koridor D — O — L oznge
za prioritni stavbu. De itost p edmtného kanalu doklada skuteost, e v dob zpracovani
dokumentu trasa koridoru nevedla po Uzemi z adreHenskych stat. Pro Uplnost ppominam,
e Rakousko do spolenstvi vstoupilo v roce 1995,eska republika, Slovensko a Polsko v roce

3Kubec, J., Podzimek, & i ovatka t i moi. Praha: PRESTO, s. . 0., 2007, s. 72

32ty zdroj jako 32

¥ Gallina, JVodni cesty a plavbévydani 4. kvartalu roku 2002). Praha: Plavbadmaesty, o. p. s., 2008, 20
3ty zdroj jako 35
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2004. Ve snaze sni it podil silmi dopravy na celkovém objemu nakladnégravy v Evrop se
podpoe projektu D — O — L té dostalo na konferenci mstni dopravy Evropskych stat

v Rotterdamu v roce 2001. Ze zav konference vychézi komplexni dokument v Bilé knize
nazvanyEvropska dopravni politika pro rok 2010as rozhodnout> zpracovany evropskou komisi
v Bruselu v roce 2001, ktery rovrvystavbu koridoru D — O — L jednozna schvaluje.

Kanal D — O — L se obecrd li na ti Useky sbihajici se jinod Perova; podle tok, na
které se useky napojuji, je rozliSovansev Oderska, Labska a Dunajska.

Z&kladni vedeni trasy koridoru je dnes Uzenustdleno adokumentovano v Generelu
vodnich cest R*® Vyjimku p edstavuje Gsek Dunaj — Hodonin, kde neni dosudodiaito, zda
kanal na Dunaj napojit ve Vidni ni e po proudu eky u D vinu. Kratky variantni sek se rovn
vyskytuje v Krom i %",

Oba variantni Useky budou podrobeny zkoumani viakpB8 a 4. R ur ovani optimalni
trasy z mo nych alternativ vedeni jeigom nutné respektovat limitni parametry vodni gest
klasifikované tidou V b, do které se koridor D — O — L podle Ewk dohody o hlavnich
vnitrozemskych cestackadi. Vodni cesta kategorie V b musi umavat propluti tlanych soustav
délky 172 metr, Siky 11,4 m, minimalniho ponoru 2,5 m a nosnosti 8 20n. Minimalni
dovolena vyska pod mosty by paklm init 7 metr .*® Uvedené limitni roznry odpovidaji tlané
souprav o dvou standardizovanychunech zaazenych za sebou (obrazek normalizovanédinou,
viz p iloha 2)

L # 1

Napojeni koridoru na Dunaj neni dosud Uzenstabilizovano. Vzhledem ke vSeobecn
p ijimanému etapovému planu vystavby vodniho kaniéery realizaci Useku Dunaj - Hodonin
p i azuje nejvyssi prioritu, a siplédnutim k mno stvi v devadesétych letech vzni¥dich studii
z eteln definujicich klady a zpory v minulosti zhotovehya@riant trasy, je trvajici stav existence

ty zva ovanych navrh napojeni na Dunaj vcelku paradoxni.

% Kubec, J., Podzimek, B. i ovatka t i mo i. Praha: PRESTO, s. . 0., 2007, s. 75

% Kubec, J., Podzimek, $tudie projektu vystavby vodniho koridoru D — O Praha: Plavba a vodni cesty, 0. p. s.,
2006, s.31

37 problematické Useky v mistech obou vrcholovychizair plavu, tedy v oblasti Hranic na Morama oderské \tvi
kanalu a u eské Tebové na Labské wi byly zoptimalizovany studii

¥ Kubec, J., Podzimek, B. i ovatka t i moi. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 71
Medicky, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhovani plavebnich stuPraha: VUT, 2003, s. 9
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Variantni trasy Useku Dunaj - Hodonin vychazeglaboratu nazvaného ,Napojeni ji ni
Moravy na Dunaj vodni cestou,” zpracovaného Dopimvmozvojovym stediskem R, a. s.
v letech 2002 a 2003. Zhotoveni dokumentu bylo&rad editelstvim vodnich cestR.3° Studie
uva uje ti trasy oznaené jako varianty A, B a C. Z @ hu pipominkového izeni vedeného
mezinarodni expertni skupinou, slo enou z natk ministr dopravy eské republiky, Slovenska
a Rakouska, pak v roce 2005 rezultovala variant® BalSim textu varianty stra popiSi, trasy
jsou schematicky vyznany na obrazké.

Obrazek 5: Varianty trasovani useku Dunaj — Hodonin
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Zdroj: vytvo eno autorem (zdroj mapy: WWW.VlamicheIin.com)
1) Varianta A (Slovensko —eska)

Trasa vychazi z navrhvytvo enych v obdobi 1. eskoslovenské republiky. Usti kanalu je
sm ovano do Dvina, odkud koridor vede v délce 10 km korytezky Moravy. Nedaleko
obce Maly Haj pechazi kanal v unty pr plav a tahne se severpodél slovenské dalnice
D2 a na arove obce Kuty. Odtud je koridor op veden i nim usekem Moravy a do
Hodonina. Jin od Lan hotu Ize poitat s odbokou kanélu do Beclavi, kde je uva ovana
vystavba vyznamného logistického centra slou icipat ebdm celého Jihomoravského
kraje.

2) Varianta B (Rakousko — Slovensko eska)

Kanal je na Dunaj napojen pod rakouskou metrogoBsniji jihovychodn od pistavu
Lobau. Koridor stoupa severovychodam lym pr plavem, eku Moravu a ji prochézejici
Rakousko - slovenskou statni hranici protkavaplavnim mostem. Pobli obce Jakubov
koridor pokrauje ve stop popisované trasy varianty A srem do eské republiky.

% http://www.asociace-dol.cz/konkretni-prubeh-trdéybtapa-1
23



3) Varianta C (Rakousko —eska)

Trasa kopiruje projekt z roku 1938, jeho kratkagmenty byly za valky zrealizovany.
Navrh vychazi z dobového odborného mmino nutnosti vedeni koridoru vyhradam lymi

pr plavnimi koryty. Koridor vychézi z Dunaje v Lobajyeasmrovan, stejn jako varianta

B, severovychodnum lym pr plavem. Tsn p ed statni hranici se Slovenskem u obce
Angern trasa vybiha ze stopy varianty B a stouparse podél pravého lehu eky Moravy

na rakouském uUzemi a k Rakousko eské hranici u Beclavi. U obce Kostice koridor
podplouva dalnici D2 a $n p ed Hodoninem se napojuje riani usek Moravy.

4) Varianta D (Modifikovana varianta A)

Navrh vznikl z popudu slovenského zastoupeni v aubokomisi posuzujici studii
proveditelnosti z roku 2003. Slovenska strana wmayo aduje viSi vyu iti energetického
potenciald® eky Moravy, eho mlo byt dosa enozasadni zrmou podélného profilu
koridoru a jejim vedenimekou Moravy v maximalni mo né nd, tedy co nejbli e Usti Dyje
do toku Moravy. Noveé po adavky zpracoval doktor Kghve ,Studii napojeni ji ni Moravy
na Dunaj ve variantD." Pojednani bylo publikovano v prosinci 2006chtién ty i m sice
poté Slovensko po adavky z roku 2003 dementujeast@dnictvim Ministerstva ivotniho
prostedi deklaruje, estudie varianty D pece jen pln neodpovida poebam slovenskeé
strany*

Souasnd pozm na varianta D, interpretovana slovenskymi odborfikypo ita

s bezpodminaou vystavbou nového stupma Dunaji, ktery by vzdul hladinu Moravy a
zabranil jinak nezbytnym a ekology neaingm Upravam 7 km dlouhého koryteky severn

od D vina®. V souvislosti s umishim vodniho dila se dlouhodothovoi o lokalit
Bratislava — Wolfsthal. Vzhledem k vyhradam rakausgtrany k projektu, vyplyvajici
z obav o cennou oblast Narodniho parku Dunaj - Aneize vylouit posunuti stupnni e

po proudu Dunaje. Realizace nového stupad D vinem nahradi jednu plavebni komoru
ve variant A. Vedenim trasy, délkou aniipnym profilem plavebni drahy se aktualizovana
varianta D nikterak neliSi od podni esko — slovenské varianty.

V dalSim textu budou popisované trasy hodnocengraymavany podle rozlnych kritérii.
Vprvni ad bude pihlédnuto ke konkurenceschopnosti jednotlivych amatri ve vztahu
k existujicim vnitrozemskym vodnim cestam. Hlavaz@rnost v tomto smyslu musi bytnovana
tranzitnimu koridoru E 80 (vizte foha 1), ktery prochézi urtym pr plavem Dunaj — Mohan a v
relaci mezi pistavy na dolnim Dunaji (tj. pod Dinem) a pistavisti pi Severnim ma v Beneluxu
a N mecku pedstavuje pro kanal D — O — L alternativni spojéhédm tem zajmu nasledujici
kapitoly bude zjistit, do jaké miry varianty traByunaj — Hodonin posiluji, respektive oslabuji,
atraktivnost koridoru D — O — L v komparaci s karnem E 80.

“0 http://www.asociace-dol.cz/konkretni-prubeh-trdéybtapa-1

“Lty zdroj jako 2

“2ty zdroj jako 3

3 Kubec, J., Podzimek, $tudie projektu vystavby vodniho koridoru D — O Praha: Plavba a vodni cesty, o. p. s.,
2006, s. 64
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3.1 Srovnéani plavebnich dob pr  plav Dunaj— Mohan a Dunaj — Odra — Labe
pro jednotlivé varianty iseku Dunaj - Hodonin

Okruh posuzovanych variant bude pr&ly dalSiho textu za en na varianty D a B. Variantu
A neni nutno zohlednit, neb®e jedna o provizorni navrh, ktery by, vgad prosazeni, nahradila
varianta D. Bez ohledu na ivotnost projekA a D, ob varianty prochazeji identickou trasou a
z pohledu pepravce se tak de facto neft§iExistenci varianty C Ize rovn zanedbat a uva ovat
misto ni variantu B. Navrhy A a B toti spojuji gté uzlové body Lobau - Hodonin, varianty
p ekonavaji identicky nizky spad 12 meta tim, by jsou na variantdch navr eny roztié poty
zdymadel, vykazuji fiblin stejnou prplavni dobu. Délkou se varianty lisi 2,5 kilometry.

Plavebni doby srovnavanych kan&ludou komparovany v relaci mezi ustim kanalu D — O
—L do Dunaje (tj. mezi Vidni nebo Rinem) a nejdle it jSimi p istavy pi Severnim a Baltském
moi, tj. Rotterdamem, Brémami, Hamburkem atiem v Polsku. Délky jednotlivych Useke
vztahu k Vidni uvadi tabulka 1. iRsyu iti Labské v tve (koridor E 20) a Oderské tve (koridor E
30) kanalu D — O — L je uva ovana varianta C usBkunaj — Hodonin. Na labské tvi kanalu D —
O - L je pedpokladana trasa s vrcholovym jplavnim tunelem ve vysce 350 m. n. m., ktera je
podle studie z roku 2008pova ovana za optimalni. Pty plavebnich komor v tabulce 1 vychazeji
z vlastnich Seeni, odkazy na ady spravujici zdymadla na jednotlivychnich a kanélovych
Usecich jsou uvedeny vifoze 10 Poty plavebnich komor v tabulce X nerozliSujizn velika
zdymadlova pevySeni, hodnoty slou i pouze pro ilustraci mnoishutnych manévr, spojenych
s vplouvanim a vyplouvanim plavidel do plavebniomior.

Tabulka 1: Délky tras a po
a vyznamnymi severon

ty plavebnich komor na trasach mezi Vidni
meckymi p istavy

Koridor E 80 E 20 E 30

délka PK délka PK délka PK
Vide - Rotterdam | 1567 65 1570 54| 1693 62
Vide - Brémy 1743 80 1288 55| 1411 64
Vide - Hamburk 1871 76 | 1152 45 1175 54
Vide - Sttin 2078 81 1187 52 | 967 49

Zdroj: Tabulka vytvo ena autorem, zdroj dat: Kubec, J., Podzimek, J. K iovatkat i mo i.
Praha: PRESTO, s.r. 0., 2007, s.105, také viz P iloha 10

Z tabulky 1 zeteln vyplyvaji pednosti Labské vve kanalu, kter4 nabizi ve spojeni
s Brémami a Hamburkem jednozna nejkratSi trasu. Oderskatev pak pochopitelnumo uje
nejkrat3i spojeni smem do Polska, relace Vide- Sttin pes koridor E 30 rovn p ekonava

“*Varianta D v relaci Vide— Hodonin ita o jednu plavebni komoru méne varianta A; toto tvrzeni pdpoklada
vystavbu stupnmezi D vinem a Bratislavou, jeho realizace se z mo nytteraativ jevi jako nejpravgodobn|si
(viz str. 15).

%> Kubec, J., Podzimek, $tudie projektu vystavby vodniho koridoru D — D Praha: Plavba a vodni cesty, o. p. s.,
2006, s. 73
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nejni Si p evySeni. Pontn p ekvapiva je skutenost, e relace Vide— Rotterdam s Labskou
v tev kanalu D — O — L vykazuje v porovnani $npym koridorem E 80 pouze o 3 km delSi cestu.
Tento jev je dan relativnvysokym potem zakrut Mohanu v severnim Bavorsku. Minimalrddio
délek je navic zkreslen nedokemym uUsekem koridoru E 20 v severnimniecku, kde se
v sou asné dob trasa m e na Ryn napojit pouze za cenu vyznamné deviate dbrazek 6). Po
zhotoveni pimého propojeni meckého Mittelland kanalu na ose zapad — vychodssohk
nizozemskou vodni siti Ize ekavat zkraceni relace Vide- Rotterdam prostdnictvim kanalu E
20 o piblin 75 km. Spojeni vyu ivajici Labskou tev kanalu D — O — L by tak bylo v porovnani
s trasou pes Mohan ve vysledku kratSi. Relativnizky po et plavebnich komor na trase Vide
Rotterdam pes Labe je dan dlouhym regulovanym tsekem UstiLahém — Magdeburg, které, jak
bude popséno ni e, na trase limituje pravidelnywplmni provoz.

Pro Uplnost dodavam, e koridor E 20 v relaci VideRotterdam pekonava ni Si pevySeni
ne koridor E 30. Tato skut@ost vyplyva z trasovani pplavu D — O — L do oblasti Moravské
brany, kde koridor protina rozvodnicierného a Severniho n@o vyrazn ni §i nadmoské vysce
ne pr plav Dunaj — Mohan ji n od Norimberku. Rozdil ve prosgh koridoru D — O —Lini asi 60
m?®.

Obrazek 6: Nedokon eny Usek koridoru E 70 (vyzna enomod e; erven stavajici trasa)

Zdroj: vytvo eno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com)

V p edchozim textu bylo ke zdymadh na jednotlivych trasach ipli eno indiferentn.
Dale se pokusim zjistit, jak konkrétni posloupnostdiln vysokych plavebnich komor na
zkoumanych trasach ovlivje plavebni dobu.

8 Kubec, J., Podzimek, K. i ovatka t i mo i. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 100
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3.1.1 Vypo et doby proplaveni komorou

Velikosti spad na vodnich cestach mezi Dunajem a severoevropsystavy variuji mezi
2 a 26 m. Doba proplaveni komorout@m zavisi pedevsim na pou ité technologii pini a
prazdnni komorové nadr e vodou. V tomto ohledu Ize predrjoduseni gdpokladat dva druhy
plavebnich komor, jednak ni Si o spadu do 10 mdagk vysSi pekonavajici rozdil hladin ¥Si ne
10 m. V pipad niSich plavebnich komor se uplafje nej astji technologiep imého plnni a
prazdn ni prostednictvim vrat’ doba plnni a prazdmi u takovych komor dosahuje 3 — 5 minut.
V pipad vyssich zdymadel je z bezp®stnich dvod nutné® aby plavebni komora byla
opat ena rozdlovacim systémem zawjicim rovnomrné rozdleni pitoku vody do komory.
Rychlost stoupani hladiny v konmeje pitom u rozdlovaciho eSeni podstatnni Si ne u p imého
zp sobu pInni*®. Je — li navic vysoka plavebni komora situovan&eoimaté oblasti s nedostatkem
vody, byv4 Uelné ke zdymadlu instalovat Uspornou nddr umgici zadret a 60 % vody
pot ebné ke zdvi eni plavidla. Implementace Uspornérervoaru stoupani vody u vysSich komor
rovn zpomaluje. Ve vysledku se doba piri a prazdnni vy3Si plavebni komory pohybuje
v rozmezi 12 a 15 minut k tomuto poznatku budeipli eno v dal§ich vypotech.

St edni dobu poplaveni plavebni komorou, oimgji t,, 1ze vypoitat ze vztahu:
hb=t+th+t+tut+t

kde tje doba vpluti plavidla do komory,
t doba zavirani dolnich vrat (cca 1 a 2 min),
t3 doba piInni (prazdnni) plavebni komory,
ty doba otevirani hornich vrat (cca 1 a 2 min),
ts doba vypluti plavidla z komaty

Pro vypoet t uva uji pr m rnou rychlost gbli ovani plavidla » =0,8 m.§">? Plavidlo do
otevené komory vplouva po tzv. manévrovaci drazefo kterou p délce plavebni komory D a
i ce S plati§ i obvyklém pdorysném tvaru P¥) vztah: $,= D + 7,5 S. Pro plavebni komory o
rozm rech 190 m x 12,5 m navr enych na kanalu D — Otedy vychazi:

Sn=284m a it=Sy/vi=355s.

Hodnoty  a t budou stanoveny podle materialu pana doktora Kipgen po ita
s vykonnosti modernich plavebnich komor.
t,b=60s 1=30s

*"Kubec, J., Podzimek, B. i ovatka t i mo i. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 167

“8'S ohledem na plavidlo v kom®

9 Med icky, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhovani plavebnich stuPraha: VUT, 2003, s. 19, s. 22

Oty zdroj jako 43

*1 Med icky, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhovani plavebnich stuPraha: VUT, 2003, s. 62
material udava pm rn v;= (0,7 + 0,1) m:$

2ty zdroj jako 6

3 Kubec, J., Podzimek, $tudie projektu vystavby vodniho koridoru D — D Praha: Plavba a vodni cesty, o. p. s.,
2006, s. 64

>ty zdroj jako 53
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Hodnota 4 bude zaviset na vysce plavebnich komor, které budad leny do 4 skupin
podle rozdilu hladin mezi hornim a dolnim ohlavioddoty ¢ pro jednotlivé druhy plavebnich
komor uvadi tabulka 2, hodnoty vychazeji zrprrnych dob pinni nizkych a vysokych zdymadel

popsanych vyse.

Tabulka 2: Doby pin

ni plavebnich komor

pror zné rozdily hladin horniho a dolniho

ohlavi
Interval spadu plavebni -6 6-10 10-18 18-26
komory (m)
St ed intervalu (m) 4 8 14 22
Pr m rna hodnota t3 (S) 210 270 600 840

Zdroj: Kubec (s. 167)

Pro vypo et doby vypluti plavidlastpokladam rychlost vyplouvani plavidla ¥ 1,4 m.g.>®°

5= Sn/V2= 203 s

Wpo itané hodnotyptpro jednotlivé druhy plavebnich komor pak uvatiulaa 3.

Tabulka 3: Doby proplaveni plavebnimi komorami

dolniho ohlavi

pror zné rozdily hladin horniho a

Interval spadu
plavebni komory (m)

2-6

6-10

10-18

18-26

Doba proplaveni t,

(s)

858

918

1248

1440

Zdroj: vytvo eno autorem

%> Med icky, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhovani plavebnich stuPraha: VUT, 2003, s. 62
material udava pm rm v,= (1,4 + 0,4) m3
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3.1.2 Parametry dil ich isek spojeni D vin - severni p istavist

Vedle Uudaj uvedenych v tabulce 1 bude pro vypbplavebnich dob pou ito nasledujicich
hodnot charakterizujicich diliseky zkoumanych tras.

Délka kanélu D — O — L v Uuseku Vide Perov (zva ovana Rakousko — slovenskoeska
varianta): 190,7 km

Délka kanalu D — O — L v useku {iin — Perov (zva ovana Slovensko -eska varianta):
174,2 km

Délka kanalu D — O — L v Usekud?ov — Kozle: 160 km

Délka kanalu D — O — L v Usekud?ov — Pardubice: 150 km

Délka i niho Gseku D — O — L v Gseku @n/Vide — Perov: 35 km®°

Délka useku Dvin — Lobau(m eno pomoci nastroje ,meni* na portalu mapy.cz)39,7

km

Délka Labe v Gseku Pardubice — Magdeburg: 572,18 km

Po et zva ovanych plavebnich komor na trase Rakous&lmvensko- eské varianty: 3
Po et zva ovanych plavebnich komor na trase Slovens&ské varianty: 4
Po et plavebni komor na Dunaji v isekuvin — Lobau: 0

Hodnoty délek kanalv siti severormeckych vodnich cest jsou uvedeny ilqze 5.

3.1.3 Uva ované rychlosti plavidel

Podle informaci, které ochotrposkytl pan in enyr Sefara z dinské dopravni spoleosti
Euroship, se pohybuji zpravidla nakladni Igob proudu eky v rozmezi 12 — 18 km/h a proti
proudu v rozmezi 4 — 8 km /h. Po uém kanalu lod s nakladem pluji kolem 12 km / h; prazdna
plavidla maji povolenou vysSi rychlost, a sice nar@0 km /h.

Pro vypoty plavebnich dob budu uvaovat stini hodnotu doporenych interval,
v dalSim textu bude pracovano s nasledujicimi htauino

pr m rna rychlost plavidla plujiciho po proudeky v, = 15 km /h
pr m rna rychlost plavidla plujiciho proti proudeky v, = 6 km/h
rychlost nalo eného plavidla plujiciho po uldm kanalu y = 12 km/h

*Délky tykajici se kanalu D — O — L vychazeji z migte::
Kubec, J., Podzimek, K.iovatka t i moi. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 234
> http://www.lavdis.cz/index.php?md=objs&fn=list&dE6&In=cz,
Kubec, J., Podzimek, K.iovatka t i moi. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 127,
Usek Pelou — Pardubice men na portalu www.mapy.cz pomoci nastroje ,@mi"
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3.1.4 Plavebni doby narelaci D  vin — Rotterdam

Délky a poty plavebnich komor na variantnich trasach relaceiid— Rotterdam uvadi
tabulka 4.

Tabulka 4: Charakteristiky variantnich tras vrelac i D vin — Rotterdam
Varianta Po et plavebnich komor
Koridor | Gseku Dunaj| Délka (km) pro r zné intervaly spad(m)
Hodonin 2-6 | 2-10| 10-18| 18-26 Celkem
E 80 1607 34 10 15 6 65
E 20 -R-S 1610 30 8 4 12 54
-S 1554 31 8 4 12 55
E 30 -R-S 1733 40 8 8 6 62
-S 1677 41 8 8 6 63

Zdroj: vytvo eno autorem

Po ty plavebnich komor uvedenych v tabulce 4 nezahmldnovana zdymadla na Labi v
useku Usti nad Labem — Magdeburg a naeQdiseku Lubiaz — Fiirstenberg. Oba v ssué dob
regulované Useky zdaleka nevyhovujippstnym ponomn kategorie vodnich cest Vb. Situace je
zvlast vanav pipad Odry, kde v prm ru 60 dni za rok hloubka koryta nedosahuje 1 mLal
je pak po dobu plavebniho obdobi garantovan mimifppnor 220 cm?® hodnota vak neodpovida
ani dolni hranici @gpustného ponoru plavidel kategorie Va, kteinyi 2,5m. Useky s ni $imi ponory
mohou konvenovat pprav zbo i ni i hustoty, napklad osobnich automobilnebo kontejner se
spotebnim zbo im, avSak pro plavidla, na jejich veldtoe dimenzovan p ny profil navazujici
labské a oderské we koridoru D — O —L, jsou nevyhovujici. V sitiailevanych vodnich cest (viz
mapa v piloze 1) tak Gseky Usti nad Labem — Magdeburg aidaib Fiirstenberg pdstavuji
ne adouci Uzkéa hrdla, ktera budou muset bytipgd realizace koridoru D — O — L zkanalizovana.
Takovy zasah na pdm tnych Usecich zvysi pet plavebnich komor a tim orientd plavebni doby
na uva ovanych relacich Dunaj — severniniecko; poet zdymadel variantnich tras relacevih —
Rotterdam zohledijici uva ované kanalizace regulovanych Usélstruje tabulka 5.

%8 Kubec, J., Podzimek, K. i ovatka t i mo i. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 121 a 127
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Tabulka 5: Charakteristiky variantnich tras vrelac i D vin — Rotterdam (po zohledn ni
vyhledové kanalizace Odry a Labe)

Varianta Po et plavebnich komor
Koridor | Gseku Dunaj| Délka (km) pro r zné intervaly spad(m)
Hodonin 2-6 | 2-10| 10-18| 18-26 Celkem
E 80 1607 34 10 15 6 65
E 20 -R-S 1610 39 8 8 12 67
-S 1554 40 8 8 12 68
E 30 -R-S 1733 43 8 11 6 68
-S 1677 44 8 11 6 69

Zdroj: vytvo eno autorem

P esné vysky spadplanovanych zdymadel na zkoumanych trasach nejssud znamy,
po ty vtabulce 3 vychazeji z@dpokladaného ptu plavebnich komor a celkovéhoepyseni
eSenych Usek™ pi em rozlo eni spad pro jednotliva zdymadla bylo voleno tak, aby soutdr
doba propluti planovanymi plavebnimi komorami dasaila maxima (Viz vypcet v programu
LINGO, piloha 4). V tomto smyslu je koridor D — O — L oprk&nélu Dunaj — Mohan maximaln
znevyhodnn.

VSechny potebné promnné pro vypoet pibli nych plavebnich dob zkoumanych tras byly
uvedeny. Vysledky plavebnich dob ve smD vin — Rotterdam prezentuje tabulka 6.

Tabulka 6: Plavebni doby variantnich tras v relaci D vin — Rotterdam (zohledn na
vyhledova kanalizace Odry a Labe)

Varianta Délka trasy (km)
. - " Podil
. Useku Orienta ni _
Koridor Dunai proti po doba plavb doby proplavovani komorami
J, po proudu roudu vodnim oba plavby | 4 celkové plavebni dol§%)
Hodonin p Kanalll
E 80 920 516 171 7 dni 11,84 h 10,1
E 20 -R-S 793 75 742 6 dni 2,11 h 12,9
-S 793 35 726 5dni 18,35 13,8
E 30 -R-S 676 75 982 6 dni 13,90 h 11,7
-S 676 35 966 6 dni 6,14 K 12,5

Zdroj: vytvo eno autorem

%9 http://www.asociace-dol.cz/tech/53-odra
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Tabulka 6 ukazuje, e obdv v tv vodniho kanalu D —O —L v relaci Bin — Rotterdam
dosahuji v porovnani s grlavnim spojenim Dunaj — Mohan vyrazkratSich plavebnich dob. Tato
skute nost vyplyva z nizkého podilu glavnich Usek na celkové délce koridoru E 80.

Hodnoty plavebnich dob v opam smru relace shrnuje tabulka 7.

Tabulka 7: Plavebni doby variantnich tras v relaci Rotterdam — D vin (po zohledn ni
vyhledové kanalizace Odry a Labe)

Varianta Délka trasy (km) i
Koridor | Useku = Orienta ni ob |P°d'! » _
. i oby proplavovani komorami
Dunaj | b proudu Fchf)‘L)Jtéu vodnim | doba plavby )
Hodonin p Al
E 80 516 920 171 9 dni 4,24 i 8,3
E 20 -R-S 75 793 742 9dni 1,91+ 8,7
-S 35 793 726 8 dni 22,15 h 8,9
E 30 -R-S 75 676 982 9 dni 2,00 K 8,5
-S 35 676 966 8 dni 22,24 h 8,7

Zdroj: vytvo eno autorem

V opaném smru Rotterdam — Dvin se rozdily plavebnich dob stiraji,epto trasa
vyu ivajici pr plavu Dunaj — Mohan vykazuje nejvys&isovou narmost. V obou snrech relace
D vin — Rotterdam nabiziesko — slovenska varianta Useku Dunaj — Hodoriam jSi plavebni
dobu ne varianta esko — rakousko — slovensk@, ktera je o 56 km.delSi
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3.1.5 Plavebni doby na relaci Vide

— Rotterdam

Délky variantnich tras v relaci Vide- Rotterdam shrnuje tabulka 8; vzhledem k nulovému
po tu zdymadel v Useku Vide- D vin se poet plavebnich komor na jednotlivych trasach nelisi
relace Dvin — Rotterdam.

Tabulka 8: Charakteristiky variantnich tras v relac

vyhledové kanalizace Odry a Labe)

i Vide

— Rotterdam (po zohledn ni

Varianta Po et plavebnich komor
Koridor | tseku Dunaj| Délka (km) pro r zné intervaly spad(m)
Hodonin 2-6 | 2-10| 10-18| 18-26 Celkem
E 80 1567 34 10 15 6 65
E 20 -R-S 1570 39 8 8 12 67
-S 1594 40 8 8 12 68
E 30 -R-S 1693 43 8 11 6 68
-S 1717 44 8 11 6 69

Zdroj: vytvo eno autorem

Wpo tené plavebni dobyeSené trasy ve smu z rakouské metropole ukazuje tabulka 9,
opa ny smr pak shrnuje tabulka 10.

=.

Tabulka 9: Plavebni doby variantnich tras v relaci Vide - Rotterdam (po zohledn ni
vyhledové kanalizace Odry a Labe)
Varianta Délka trasy (km) i
Koridor | USeku po | Orenant | P odil - )
. i oby proplavovani komorar
Dunaj | o proudu fc:it(;lu vodnim | doba plavby )
Hodonin p el
E 80 920 476 171 7dni 517 h 10,5
E 20 -R-S 787 35 748 5dni 19,54 h 13,6
-S 827 35 732 5dni 21,11 h 13,6
E 30 -R-S 676 35 982 6 dni 6,24 K 12,2
-S 716 35 966 6 dni 8,81 K 12,3

Zdroj: vytvo eno autorem
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Tabulka 10: Plavebni doby variantnich tras v relaci Rotterdam - Vide  (po zohledn ni
vyhledové kanalizace Odry a Labe)

Varianta Délka trasy (km) )
: seku Orienta ni Podil
Koridor S proti po doba plavby | doby proplavovani komorarhi
Unal | po proudu roudy | vodnim 0oba plavby %)
Hodonin p P

E 80 476 920 171 9dni 1,57 h 8,4
E 20 -R-S 35 787 748 8 dni 22,74 h 8,8
-S 35 827 732 9dni 4,31 h 8,7
E 30 -R-S 35 676 982 8 dni 23,34 h 8.6
-S 35 716 966 9dni 4,91 K 8,5

Zdroj: vytvo eno autorem

Vrelaci Vide — Rotterdam udr uje kanal D — O — L v porovnanirsplavem Dunaj —
Mohan vysoce konkurenceschopné plavebni doby.rigpatrn, i ve smru z holandského fstavu
vykazuje Labska i Oderskatev pizniv jSi hodnoty. Ve srovnani variant iseku Dunaj — Hdodo
vychazi pro relaci Vide— Rotterdam Iépe alternativeesko — rakousko — slovensk@, ktera je o 24
km kratSi ne varianta - S.

Cilem srovnani relaci Vide- Rotterdam a Dvin — Rotterdam bylo ukazat, do jaké miry
variantni trasy useku Dunaj — Hodonin ovliyi atraktivitu kanalu D — O — L v komparaci se
spojenim pes Mohan. Srovnani prokéazalo, e bez ohledu naenami variantu v iseku Dunaj —
Hodonin, kanal D — O — L do Rotterdamu umge rychlejSi spojeni z dinu i z Vidn ne pro
stejnou relaci nabizi pplav Dunaj — Mohan. Je ipom evidentni, e na rozhodnuti gpravc o
pou iti dopravni cesty psobi mnohem uSi po et faktor, ne pouze plavebni doba. Nemusi-li
rejda dodr et konkrétni asovou lhtu dodani zboi, vybere trasu, kter4 vy aduje nepdie
p epravni naklady, je budou zaviset na provoznickladech plavidla ovlivhné pedevSim cenami
pohonnych hmot, hodinové mzgosadky lodi, amortizaci dopravniho prestku, poplatcich za
proplaveni zdymadly a tarifu pou iti uiého kanalu. Vysledna konkurenceschopnosplawvu D —

O — L tedy m e nabyvat zcela jinych rozm . Nicmén, vzhledem ke srovnatelnym délkam
mo nych tras eSené relace, se jevii gvoleni rozumné tarifni politiky pplav D — O — L pro
p epravce z Vidn a D vinu na cestdo Rotterdamu jako fateln jSi ne kanal Dunaj — Mohan.
Tento zavr bude rovn zohledn n pi vypo tu intenzit pepravnich proudv kapitole 3.2.

Komparace cest na relaci do Rotterdamu rovonkazala skutenost, kterd vyplyva
z rozdilnych délek variantnich tras a mist jeji@pojeni na Dunaj, a sice, e esko — rakousko —
slovenska varianta vyhovuje z pohledu plavebnidh vice pepravcm z Vidn, zatimco varianta
esko — slovenska konvenuje lépeegravnimu proudu z @inu a z Podunajskych zemi
situovanych ni e po proudu. Pro Uplnost jeldta doplnit, e asova Uspora varianty— R - S je pro
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rakouské a zapadoevropské re@ai Si ne kolik asu plavby uSeitp epravc m z dolniho Dunaje
varianta -S.

3.1.6 Relace D vin/Vide - severon mecka p istavist

Srovnani v tabulkach 11 a 12 dokazujdzpivou plavebni dobu kanalu D — O — L
v komparaci s piplavem Dunaj — Mohan na vSech uva ovanych reladimh v pipad trasy
Brémy — Vide jsou rozdily velmi tsné), bez ohledu na sma eSeni kanalu D — O — L v Useku
Dunaj — Hodonin. P@t zdymadel a délky jednotlivych Useghrnuji tabulky v gloze 6.
vin / Vide

Tabulka 11: Srovnani plavebnich dob v relaci D - Brémy

Trasa D vin — Brémy Trasa Vide — Brémy

Koridor Plavebni doba | Koridor Plavebni doba
E 80 8dni 8,19 h E 80 8dni 1,52 h
E 20 -R-S 5dni 4,79 h E 20-R-S 4 dni 22,12 h
E20 -S 4 dni 21,03 h E 20-S 4 dni 23,69 h
E 30 -R-S 5dni 17,03 h E 30-R-S 5dni 10,15 h
E 30 -S 5dni 9,06 h E 30-S 5dni 11,73 h

Trasa Brémy — D vin

Trasa Brémy — Vide

Koridor Plavebni doba | Koridor Plavebni doba
E 80 8 dni 13,02 h E 80 8 dni 10,35 h
E 20 -R-S 8dni 7,19 h E 20-R-S 8 dni 4,52 h
E20 -S 8dni 3,43 h E 20-S 8dni 10,9 h
E 30 -R-S 8dni 7,52 h E 30-R-S 8dni 4,85 h
E 30 -S 8dni 3,76 h E 30-S 8 dni 10,43 h
Zdroj: vytvo eno autorem
Tabulka 12: Srovnani plavebnich dob v relaci D vin/Vide - Hamburk
Trasa D vin — Hamburk Trasa Vide — Hamburk
Koridor Plavebni doba | Koridor Plavebni doba
E 80 8dni 19,8 h E 80 8dni 13,18 h
E 20 -R-S 4 dni 12,46 h E 20-R-S 4 dni 9,79 h
E20 -S 4dni4,7h E 20-S 4 dni 11,37 h
E 30 -R-S 4 dni 20,25 h E 30-R-S 4 dni 17,58 h
E30 -S 4 dni 12,49 h E 30-S 4 dni 19,16 h
Trasa Hamburk — D vin Trasa Hamburk — Vide
Koridor Plavebni doba | Koridor Plavebni doba
E 80 9dni 14,15 h E 80 9dni 11,48 h
E 20 -R-S 7 dni 14,06 h E 20-R-S 7 dni 11,39 h
E20 -S 7 dni 10,30 h E 20-S 7 dni 16,97 h
E 30 -R-S 6 dni 10,25 h E 30-R-S 6 dni 7,58 h
E30 -S 6 dni 6,49 h E 30-S 6 dni 13,16 h

Zdroj: vytvo eno autorem
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Ve vSech ppadech je varianta -R-S vyhodn& pro tranzit zboi z Vidnvariantu —
S uvitaji pepravci sm ujici z D vinu a balkanskych staina Dunaji. Pro dalSi Gvahy o preferovani
jedné z variant se tak nabizi provést analyzu mitgmepravnich proud v oblasti a pokusit se
zjistit, zda Ize oekavat vtSi objem pepravy na ose Vide- Hodonin i v iseku Dvin — Hodonin.

3.2 Analyza p epravnich proud v useku Dunaj - Hodonin

Hlavnim zdrojem dat pro kalkulaci intenzity gpravnich proud bude vyroni zprava
Evropského statistického adu (Eurostat) zamena na oblast Dopray.Posledni vydani z roku
2010 obsahuje hodnoty objemwepraveného zbo i mezi 21enskymi staty EU za rok 2006. Data
jsou starsSi vice ne 4 roky, na druhou stranu paefi& periody vrcholici hospod&ké konjunktury
a vykazuji objemy, kterych se nedosahlo na vybranggtacich ani v roce 2010. Pro ilustraci
uvadim vyvoj vykon p epravy v ramci Evropské unie v tunokilometrech akyr2000 a 2005 a
2008.

Tabulka 13: Vyvoj celkového objemu p  epravy v EU pro vybrana léta

Zdroj: Energy, transport and environment indicators 2010 (s. 110) a Panorama of transport 2007
(s. 77)

Pro uUplnost dodavam, e ipur ovani objem peprav mezi jednotlivymi staty nebude
rozliSovana povaha eva enych komodit. Vysledné hodnoty pro zkouman@ae neodpovidaji
objemu nakladu, jen by byl v fpad existence spojeni D — O — L v oblasti po vodnit ces
p eva en, nybr celkovému lokdlnimu epravnimu proudu zahrnujicimu silni, eleznini a
vodni dopravu.

3.2.1 Rozbor p epravniho proudu Vide  — Hodonin

V Useku Vide - Hodonin Ize oekavat pohyb tranzitu zbo i a surovin spojujiciitoeé a
zdrojoveé oblasti situované jednak ji ra jihozapadn od Vidn a jednak severn severozapadna
severovychodnod Hodonina.

Do mno iny oblasti na jihu a jihozapadd Vidn posilujicich pepravni proud Vide -
Hodonin bude zazena ltalie a Balkanské zemV pipad zapadnji situovanych zemi, tedy
Svycarska, Francie, Spdska a Portugalska vychazim z premisy, e unifié&og kontejnery, sypké
substraty a jiné zbo i uené na dlouhé vzdalenosti do severni a severovyctodopy bude s
existenci prplavu D — O — L naklddano na Ryn, respektive nadkorE10, jen ma v daleké

0 panorama of transport, vydani 2010
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY _OFFRSHBIA-09-001/EN/KS-DA-09-001-EN.PDF
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perspektiv pr plavem spojit Ryn s francouzskou Rhoénou ustici lekdaMarseille. S vyjimkou
bezprostedn s Dunajem sousedicich oblasti v Rakousku a Bawumoiskde pitom, v pipad
realizace propojeni D —O — L, naklad na vodni cestkiadan a z vodni cesty vykladan ve Vidni,
p ipadn v jinych rakouskych pstavech. U zaze umistych jihovychodnich regionmusi byt tedy
brany v avahu mo nosti gkladky v nedalekém Slovensku,igadn v Ma arsku, nebo tato
napojeni posiluji gpravni proud Dvin — Hodonin.

Co se tyka ltalie, je jihovychodni cip zensilni ni a eleznini infrastrukturou blie
dostupny z rakouské metropole ne z Maska nebo Slovenska. VzduSnoarou je z pistavu
Benatky Dunaj nejbli e v oblasti Lince, Videje o 100 km dale, dalmim spojenim je vSak hlavni
m sto Rakouska pouze o 7 Rhvzdalenjsi ne metropole Dolnich Rakous. dkladku italského
tranzitu na Dunaj tak lze situovat do Vida pepravni proud Lobau — Hodonin posilit o naklad
v relaci Italie — severovychodni Evropa.

V p ipad Balkanskych zemi, bude dogpravniho proudu Lobau — Hodoninazena relace
Slovinsko — severni a severovychodni Evropa a podgbepravni osa zapadni a pemi
Chorvatsko — severni a severovychodni Evropa. Qidtatkanské staty, tedy Bosna a Hercegovina,
Srbsko, erna Hora, Makedonie, Albanie &cko jsou geograficky situovany bli e dolnimu Dunaj
av pipad poptavky po vodni gprav zem vyu iji p ilehlych pistavi§ v Srbsku a Bulharsku.

Co se tyka Slovinska lze jako vychozi boégravniho proudu pova ovat rsto Maribor na
severovychod zem . VzduSnou arou jsou z Mariboru k Dunaji nejbli e oblasti VidrBratislavy a
ma arského Gyoru, ktera jsou vzdalenédfpn 200 km. eleznini cestou se jako nejgniv jSi
jevi relace Maribor — Vide ktera na trase Maribor — Graz —Kapfenberg — Widfeustadt — Wien
vykazuje délku 238 km. NejkratSi elezni spojeni do Bratislavy je dlouhé 275 km, do Gypak
246 km®? V silni ni doprav je situace podobna. Podle portalu viamichelin.gertrasa Maribor —
Vide o 52 km kratSi ne trasa Maribor — Bratislava & &m kratSi ne trasa Maribor — Gyor.
V p ipad ma arského napojeni jeeba pipo ist plavbu po Dunaji dlouhou do Bratislavy 61%®m
eventualn do Vidn 100 km. Z vySe uvedeného vyplyva, e doepravniho proudu Vide-—
Hodonin bude zahrnut tranzit v relaci Slovinskaevesni a severovychodni Evropa.

Hlavni m sto Chorvatska, Zakb, je elezninim spojeni pes slovinské obce Krsko a Celje
z Mariboru vzdaleno 143 km, ze Zébu do Vidn je tra dlouha 384 km. eleznini cesta ze
Zah ebu do pistavu Gonyu na Dunaji (vzdaleného 10 km od Gyoitd) 326 km. Uva uji-li navic
plavbu do Hodonina paesko-slovenské variantiunajské vtve koridoru D — O — L, ziskavam pro
relaci Zaheb — Hodonin vzdalenost 495 km.i Ryuiti esko — slovensko — rakouské verze
variantniho Useku a ekladky chorvatského zbo i na Dunaj ve Vidmni délka cesty Zakeb —
Hodonin 492 km. R rozhodovani o volb trasy chorvatského epravce bude vychazeno
z p edpokladu, e pepravce za jinak stejnych podminek hleda co ndkregstu k vodni cest

®L podle portalu www.viamichelin.com

%2Vypo et vychazi z mapy evropské elezni sit dostupné na portalu http://www.raileurope.com/gertravel-
guide/, jednotlivé vzdalenosti byly zneny na portalu www.mapy.cz pomoci nastroje ,emi“. Ve smru na Gyor
vzdalenost 246 km odpovida relaci Gyor — slovinBkyj, ktery na vychodzem p edstavuje vychozi eleznni
uzel pro tranzit do zem

%M eno na portalu mapy.cz pomoci nastroje ,emi“ m itko 1 : 24 000 a 1 : 48 000
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s uelem vyuiti niSich pepravnich naklad vodni dopravy (vztaeno na jednotku objemu
nakladu) v porovnani s ostatnimi druhy dopravyjd@ ipad trasy ze Zakbu do Hodonina, kde
p epravce voli mezi dwa stejn dlouhymi trasami nabizejicimi rozdilwyznamné podily vyu iti
dopravnich prosedk . Vzhledem k vySe formulovanémuegpokladu, bude chorvatsky tranzit
sm ujici do severni a severovychodni Evropy na Dumdjadan v Maarsku a do gpravniho
proudu Vide — Hodonin tak jej zde ovat nebudu.

V pipad ur ovani oblasti na severu a severovychod Hodonina posilujicich gpravni
proud Vide — Hodonin je prace jednodussi. S vyjimkou Benelaxseverozapadniho Mecka
toti v p edm tném prostoru neni jiného zgobu dopravy zbo i a surovin po vodni cedb Vidn
ne prostednictvim pipadné labské a oderskétwe kandlu D — O — L. Co se tykd Beneluxu a
n meckého Porii existuje na jihovychod alternativni cest@pumly kanal Dunaj - Mohan, je,
jak ukazala pdchozi kapitola, je pro @pravce z Vidna z D vina mén vyhodna.

Ve smru z Vidn do Beneluxu vSak nejnivost spojeni gs Mohan zpsobuje 476 km
dlouhy usek Dunaje, po m se lod plavi proti proudu. Této trase seepravci ze Slovinska a
Chorvatska mohou vyhnoutgkladkou vySe na Dunaji, ndklad v Pasov nebo Linci, ktera jsou
z oblasti s Vidni srovnatelnvzdaleny. Za vychozi bod gpravniho proudu smujiciho ze
Slovinska do Beneluxu lze pova ovat hlavni sto Ljubla . Silni ni trasa ze slovinské metropole
do Pasova je dlouha 423 km, do Vid883 km® po eleznici je Pasov vzdalen 441 km a Vig91
km®®. P esunuti slovinského nakladu do Pasova vsak iusatcest do Poryni 309 km plavby po
Dunaj®®.

Srovnani plavebnich dob z Pasova a z Vidrs Mohan respektive kanal D — O — L bude
vzta eno k mste ku Milingen aan de Rijn, kde se Ryn napojuje naahdkkou si vodnich cest.
Vysledky komparace jsou uvedeny v tabulce 14.

% podle portalu www. viamichelin.com

Ty zdroj jako 58

% http://www.danubecommission.org/index.php/de_D&klptsek Straubing - Pasov ran na portalu mapy.cz pomoci
nastroje ,m eni“m itko 1 : 24 000
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Tabulka 14: Srovnani plavebnich dob na vybranychre lacich

. : Orienta ni
Délka trasy Trasa Trasa proti Trasa po .
(km) po proudu proudu kanalu L
doba

Pasov —
Milingen 1091 753 167 171 55 4dnil1ll,1h
(p es Mohan)
Vide -
Milingen 1403 620 35 748 67 5dni8,4h
(p es Labe)
Milingen —
Pasov 1091 167 753 171 55 6 dni 21,7h
(p es Mohan)
Milingen —
Vide 1403 35 620 748 67 7 dni 18,9h
(p es Labe)

Zdroj: Vytvo eno autorem

Trasa po vodni cesz Pasova do Milingenu @s Mohan je o 312 km kratSi a o 21, 3 hodiny
meén narona ne cesta z Vidnpo Labi. V opaném smru je rozdil plavebnich dob gkvapiv
tak ka identicky (21,2 h). s skutenost, e cesta do Pasova je po silnici a elezoia o 60 km
delSi ne do Vidn, Ize pedpokladat, e slovinsky a chorvatsky tranzit dorlPboa déle do
Holandska a Belgie budegpravovan pes Mohan.

Co se tyka pepravniho proudu ze zapaginsituované Itédlie je situace obdobna jako
v pipad Slovinska. Italsti gpravci maji navic p transportu zboi a surovin do Beneluxu
mo nost vyu it napojeni na Ryn mo na nmecko — Svycarské hranici. V Useku Hodonin — Vide
se tak holandsky, belgicky, britsky a irsky tranait e objevit pouze p cest do vychodniho
Rakouska.

Na zaklad vySe uvedeného, budou do souboru regiposilujicich pepravni proud Vide—
Hodonin zaazeny nasledujici oblasti

a) situované severna severovychodnod Hodonina:

eské republika
Polsko
severovychodni Nmecko
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Skandinavie (Norsko, Dansko, Finsko, Svédsko)
Pobaltské staty (Litva, LotySsko, Estonsko)

B lorusko
severozapadni Rusko

britské ostrovy a Benelux

b) situované ji n a jihozdpadnod Vidn

Rakousko
Slovinsko

severovychodni a ji ni Italie

V p ipad, kdy se na zesileni gpravniho proudu podili pouze ditegion statu, bude podil
regionu na celkovém narodnim tranzitu vyjé@n podle Uasti oblasti na tvorbnarodniho HDP.
Jak vyplyvé z poznatkuvedenych vyse, toto kni se tyké Italie, Nmecka, Ruska a Rakouska.

Pokud jde o lItalii, je zkoumana severovychodnird pblast statu slo ena z ¥Siho potu
region ne zbytek zem. Pro zjednoduSeni vyp bude proto ky ena dil hodnota dosa ena
ode tenim HDP do zkoumané oblasti nezzenych region od celkového italského hrubého

domaciho produktu; vypet ukazuje tabulka 15.

Tabulka 15: Podil region  ji ni a severovychodni Italie  natvorb narodniho HDP ( 2007)
Regiony severozapadni Italie a Sardinie HDP regionu (miliony EUR)®’
Piemonte 125 070

Liguria 43 217
Lombardia 325 328

Valle d‘Aosta 3740

Trento 15 651

Sardinie 32 800

Celkem 545 806

Regiony severovychodni Italie

Bolzano 16 609

Veneto 146 955
Friuli-Venezia Giulia 35711

Emilia - Romagna 136 770

Celkem 336 045

HDP ltalie celkem 1544 915

7 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY _PURBLI8022010-AP/FR/1-18022010-AP-FR.PDF
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Podil region SZ Italie na celkovém HDP 35 %
Podil region SV ltalie na celkovém HDP 22 %
Podil region J Italie na celkovém HDP 43 %
Podil region J a SV ltalie na narodnim HDP 65 %

Zdroj: Vytvo eno autorem (Zdroj dat: www.eurostat.ec.europa.eu)

V p ipad N mecka budou do oblasti posilujicigpravni proud Vide— Hodonin zahrnuty
severni a severovychodni regiony. Vypbpodilu oblasti na celkovem HDP statu zobrazaifpeitka
16.

Tabulka 16: Podil region severniho a severovychodniho N mecka na tvorb
narodniho HDP (rok 2006)

Region HDP regionu (miliony EUR)®®
Sasko 89 616
Berlin 82 284
Sasko - Anhaltsko 49 292
Braniborsko 51192
Meklenbursko — Redni Pomaansko 33059
Hamburk 81 704
ast Dolniho Saska 52 777
Slesvicko — Hol3tynsko 70 025
Celkem za vybrané regiony 509 948
HDP N mecka celkem 2 325 100
Podil region S a SV Nmecka na narodnim HDP 22 %

Zdroj: Vytvo eno autorem (Zdroj dat: www.destatis.de)

Z ruskych region budou zahrnuty oblasti sousedici s pobaltskynty séas B loruskem,
dale pak regiony situované v blizkosti vodniho #toru E 50, na rj navazuje pobe ni trasa E 60
spojujici St. Petersburg s polskymi ameckymi pistavy pi Baltském moi. Vzhledem ke své
zna né délce je seznam zaaenych regionobsa en v piloze 8, vytah vypau obsahuje tabulka 17.

Bhttp://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sitestates/Internet/DE/Content/Publikationen/Fachvefiergfichungen/
VolkswirtschaftlicheGesamtrechnungen/VGRderLaend8R__ LaenderergebnisseBandl,templateld=renderprint.
sml

89 Zahrnuty okresy v blizkosti Labe, tj. Gifhorn, @eh, Liichow-Dannenberg, Liineburg, Celle, Helmstagifsburg,
Wolfenbiittel, Braunschweig, Soltau-Fallingbostedrblirg, Rotenburg, Stade, Cuxhaven
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Tabulka 17: Podil region  severozapadniho Ruska natvorb narodniho HDP (rok 2007)

Region HDP regionu (miliardy USD)
Cel_kem za’ vybrané regiony (jednotlivé 338 95

regiony v P iloze 3)

HDP Ruska celkem 1 289,58’

Podil region SZ Ruska na narodnim HDP 26 %

Zdroj: Vytvo eno autorem (Zdroj dat:www.imf.org)

Pro poteby zaazeni tranzitu z Holandska a navazujicich zemi akoRska, bude vypé&an
podil oblasti Vidn a pilehlého okoli na tvorbnarodniho HDP, viz tabulka 18.

Tabulka 18: Podil region  vychodniho Rakouska natvorb narodniho HDP ( 2007)

Region HDP regionu (miliony EUR)"
Burgenland 6 059
Niederosterreich 42 302

Wien 72 688

Celkem za vybrané regiony 120 649

HDP Rakouska celkem 270 782

Podil region V Rakouska na narodnim HDP 45 %

Zdroj: Vytvo eno autorem (Zdroj dat: www.eurostat.ec.europa.eu)

Co se tyka nakladek a vykladek realizovanych v Raka, bude pro dalsi tvahy vychazeno
z p edpokladu, e vnitrozemsk& vodni doprava je v paéni s jinym dopravnimi mody rentabilni
pro pepravu na vzdalenosti 350 km a viéeéblasti ekonomické vyhodnosti vnitrozemské vodni
dopravy pi rakouském Dunaji odpovida na obrazku 7 plocha emveného kruhu.

http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2008/01/veta/weorept.aspx?sy=2006&ey=2013&scsm=1&ssd=1&sort
ountry&ds=.&br=1&prl.x=72&prl.y=15&c=922&s=NGDPD&pgr0&a=

Ty zdroj jako 68

2 http://www.techportal.cz/download/e-noviny/enlogdpvnani_jednotlivych_druhu_dopravy.pdf
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Obrazek 7: Oblast ekonomické nerentabilnosti naklad  ni vodni dopravy na relacich
ve vztahu k Rakousku (vymezeno ervenym ovalem o polom ru oblouk 350 km)

Zdroj: vytvo eno autorem (zdroj mapy: www.mapy.cz)

Z obrazku 7 vyplyva, e do kalkulace mohutnostegravniho proudu Vide— Hodonin
nebude zazen tranzit v relacich Rakousko R, Slovinsko — R a severovychodni Italie —R.
Nicmén v pipad Rakousko- eského proudu musi byt zohledia nakladni doprava nevy adujici
p ekladku na plavidla, tj. spojeni mezi zavody a @klaituovanymi v blizkosti Dunaje, Moravy,
Odry a Labe. V dpad relace R — Rakousko, budu pro zjednoduSerddpokladat spojeni pouze
mezi temi vyznamnymi hospodskymi regiony napojenymi na Dunaj, respektive Odrase
Linec, Vide a Moravskoslezsky kraj. Vypet jednotlivych podil na narodnich HDP je uveden
v tabulce 19, respektive 20.

Tabulka 19: Podil vybranych region v Rakousku natvorb narodniho HDP (2007)

Region HDP regionu (miliony EUR)"
Wien 72 688

Linz - Wels 22 936

Celkem za vybrané regiony 95 624

HDP Rakouska celkem 270782

Podil region V Rakouska na narodnim HDP 35%

Zdroj: Vytvo eno autorem (Zdroj dat: www.statistik.at)

Phttp://www.statistik.at/web_de/statistiken/volkstsithaftliche_gesamtrechnungen/regionale_gesamuiagen/nuts3
-regionales_bip_und_hauptaggregate/index.html
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Tabulka 20: Podil Moravskoslezského kraje na narodn  im HDP ( 2007)

Region HDP regionu (miliony CZK) "
Moravskoslezsky kraj 360 568

HDP R celkem 3 535 500°

Podil regionu na narodnim HDP 10 %

Objemy peprav pro jednotlivé relace prochazejesenym usekem Vide— Hodonin
zobrazuje tabulka 21.

Tabulka 21: Objem p epravy v relacich prochazejicich usekem Vide — Hodonin
(tisice tun, rok 2006, bez zohledn  ni podilu dil ich region )

R |Polsko |N mecko|Skandinavie| Pobalti |B lorusko™| Rusko |NBO'’

Rakouskol a0t 7 14 | 0057 | Sa4 | 125 | 15| ©*® [aos
N X 264 1042 52 0 0,3 X
Slovinsko S "238 | 1411 8 1 0 917 X
N | 1082| 1911 22 711 1103 344 21 X
ltalie V | 1577 1679 | 22663 919 639 153 36 677 X

N — Nakladka v zemi uvedené
na horizontale

V — Vykladka v zemi uvedené
na horizontale

X — Pro vodni dopravu nerentabilni relace

Zdroj: Vytvo eno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu)

V tabulce 22 jsou pak celkové objemyeprav mezi pary sledovanych staépraveny o vyse
vy islené koeficienty.

™ http://www.czso.cz/x/krajedata.nsf/oblast2/makaekmika-xt

"> http://www.czso.cz/csu/2010edicniplan.nsf/t/EDODBT D/$File/14091006.pdf

7% http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftr2@d4 0/main.php (Gdaje za rok 2007)
" Nizozemi, Belgie,Velka Britanie, Irsko
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Tabulka 22: Objem p epravy v relacich prochazejicich usekem Vide

(upraveno vybranymi koeficienty)

- Hodonin

R |Polsko |[SV N mecko |Skandinavie | Pobalti |B lorusko’®| SZR | NL
N | 61 | 993 4472 522 41 0.4 1258
Rakouskad” !
akouskd” e e T A 149 6811 544 125 13 1412 —=e79
_ N| X | 264 229 52 0 0.3 X
Slovinsko |=7————33 310 8 1 0 202 =%
V(@9 N | 465 | 1242| 3247 717 224 14 cona | X
Italie V | 678| 1001 | 3241 597 415 99 X

N — Nakladka v zemi uvedené
na horizontale

V — Vykladka v zemi uvedené
na horizontale

X — Pro vodni dopravu nerentabilni relace

Zdroj: Vytvo eno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu)

Co se tyka relaci spojujici Rusko, nebyly na ofidigh strdnkach narodniho statistického
G adi* ani na portalu ruského ministerstva dopfavgiohledany hodnoty objemp eprav do
konkrétnich evropskych zemi. Hodnoty uvedené vikdoh 21 a 22 tak vychazeji z celkového
mno stvi tun ruské pepravy sm ujici do Evropské uni€ které bylo pro vybrané zempodobn
jako v pedchozich gpadech, upraveno podilem statu na celkovém hrudmmacim produktu EU

(vypo et viz piloha 7).

Sou tem hodnot obsa enych v tabulce 22 ziskdvam sowhoijem pepravy Q v Useku

Vide - Hodonin.

Q1 =41 046 tis. tun

3.2.2 Rozbor p epravniho proudu D  vin — Hodonin

Usek Dvin — Hodonin spojuje jednak oblasti na severu odd#ina (tyté regiony jako
v p edchozi kapitole) a jednak regiony podunajskych gtaéd D vinem a na Balkan je nebyly
zahrnuty do pepravniho proudu Vide- Hodonin.

Pro vypoet objemu pepravy v oblasti Dvin - Hodonin za rok 2006 budu konkrétn
uva ovat nasledujici regiony

'8 http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftr@@4 0/main.php (ldaje za rok 2007)
PV p ipad relace Rakousko —R, ,podunajské* Rakousko
8i ni oblast zem ve spojeni s R
8 http://www.gks.ru/eng/
82 http://www.mintrans.ru/
8 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFRSHIA-09-001/EN/KS-DA-09-001-EN.PDF (str. 70)
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a) situované severra severovychodnod Hodonina:

eské republika
Polsko
severovychodni Nmecko
Skandinavie (Norsko, Dansko, Finsko, Svédsko)
Pobaltské staty (Litva, LotySsko, Estonsko)
B lorusko
severozapadni Rusko
britské ostrovy a Benelux

c) situované jin ajihovychodn od D vina:

Slovensko Makedonie

Ma arsko Albanie

Chorvatsko ecko

Bosna a Hercegovina Bulharsko

Srbsko Rumunsko
erna Hora

Jak vyplyva z obrazku 7 (str. 43) bude v relacidbvénsko — eska republika, resp.
Ma arsko — eska republika zohledn pouze tranzit z oblasti bezpr@stn sousedicich s vodni
cestou, tj. s Dunajem na Slovensku a v Misku a s kanadlem D — O — L a splavnyekami
v R. Podobn jako vpipad esko — rakouské relace wvepchozi kapitole, budu pro
zjednoduSeni uva ovat osové spojeni n&dt jSich region na pedm tnych vodnich cestéach,
konkrétn pak regiony Budapesti, Bratislavy, Moravskoslehské Usteckého kraje. V relaci
Polsko — Slovensko bude uva ovan pouze tranzitinaici a konici v Bratislavském kraji.
Vypo et jednotlivych podil na narodnich HDP je souhrnaveden v tabulce 23.

Tabulka 23: Podil vybranych region vMa arsku, SRa Rnatvorb néarodniho HDP
(2007)
. HDP regionu . HDP regionu : HDP regionu
Sl (miliony EUR)®* Sl (miliony EUR)®® =g (miliony CZzK) %
Magyaroszag 47 670 Bratislavsky kr. 14 668 MS kraj 360 568
Ustecky kraj 224 047
M k I k R
a arsko | 951 ggg | Slovensko 54 898 3 535 500
celkem celkem celkem
Podil regionu 47 % Podil regionu 27 % Podil regionu 17 %

Zdroj: Vytvo eno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu a Www.CzS0.CZ2)

#http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_PUBL-18022010-AP/FR/1-18022010-AP-FR.PDF
8Ty zdroj jako 77
Bhttp://www.czso.cz/csu/2010edicniplan.nsf/t/EDOOBTD/$File/14091006.pdf
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V pipad Rumunska a Bulharska nebude zdmm tranzit z tchto zemi do Ruska a
B loruska, nebo do severovychodni Evropy se z Rumunska a Bulhanskézi z vodnich cest
mnohem pim jSi spojeni pes Dn pr, respektive Don Ustici verném mai.

Mno stvi p epraveného nékladu mezi jednotlivymi zeni studované relace Din —
Hodonin uvadi tabulka 24. Hodnoty jsou nasledpraveny koeficienty vyislenymi v tabulce 23,
vysledky prezentuje tabulka 25. Balkanské zejsou v tabulkdch 24 a 25 zastoupeny
Chorvatskem, pro které se poitta nalézt pislusné objemy na strankach narodniho statistického
U adu. Vzhledem k absenci tp uva ovanych zemi v relaci bude souhrnny objeneppavy na
zav r zrelativizovan.

Tabulka 24: Objem p epravy v relacich prochazejicich usekem D vin — Hodonin
(tisice tun, rok 2006, bez zohledn ni podilu dil ich region )

SR H Chorvatsko®’ ecko Bulharsko Rumunsko
5 N | 7884 2005 229 8 23 853
V | 13629 1087 64 0 7 366
Polsko N | 3279 1591 207 80 24 843
V | 3074 1202 57 99 167 368
N | 2332 3893 611 1155 257 2555
N mecko
V | 3296 4020 333 1153 600 2791
Skandinvie N 41 104 11 63 0 11
\ 223 213 1 0 0 0
Pobalti N 17 65 0 0 0 11
\ 17 133 0 0 0 5
Rusko 1222 2445 917 5502 X X
ss| N 0 181 8 0 X X
B lorusko v 0 >7 0 0 X X
NL/B/GB/ | N 626 1244 114 466 5 1021
IE \Y 705 1246 76 450 104 1076
N — Nakladka v zemi uvedené na horizontale
V — Vykladka v zemi uvedené na horizontale
X —Nerentabilni relace

Zdroj: Vytvo eno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu)

87 http://www.dzs.hr/default_e.htm
8 http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftr@@4 0/main.php (idaje za rok 2007)
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Tabulka 25: Objem p epravy v relacich prochazejicich usekem Vide — Hodonin
(tisice tun, rok 2006, upraveno vybranymi koeficien  ty)

SR H Chorvatsko ecko Bulharsko Rumunsko
5 N 362 160 229 8 23 853
\ 626 87 64 0 7 366
N 885 1591 207 80 24 843
Polsko
\ 830 1202 57 99 167 368
S7 N mecko N 513 856 136 254 57 562
\ 725 884 75 254 132 614
SkandinAvie N 41 104 11 63 0 11
\Y 223 213 1 0 0 0
Pobalti N 17 65 0 0 0 11
\ 17 133 0 0 0 5
Rusko 318 636 238 1430 X X
g9 | N 0 181 8 0 X X
B lorusko v 0 >7 0 0 X X
NL/B/GB/ | N 626 1244 114 466 5 1021
IE \ 705 1246 76 450 104 1076
N — Nakladka v zemi uvedené na horizontale
V — Vykladka v zemi uvedené na horizontale
X —Nerentabilni relace

Zdroj: Vytvo eno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu)

Sou tem hodnot obsa enych v tabulce X ziskavam souhmiojgm pepravy Q v Useku
D vin — Hodonin.

Q. =25 087 tis. tun

Z toho chorvatsky tranzitini 1 217 tis. tun. Nadhodnotim — li dosa eny vyld& a uva im
— li pro pt chybjicich mén ekonomicky vykonnych stat’ Balkanu stejnou hodnotu tranzitu
jako pro Chorvatsko, bude vysledny objeragravy init

Q3=31172tis. tun

P epravni proud v Useku Vide- Hodonin tak vykazuje o 31 % vysSi objem nakladni
p epravy ne relace Dvin — Hodonin. Na sile proudu Vide- Hodonin se jtom nejvice podili
relace Nmecko — Rakousko. Bs relativni poetnost jsou podunajské staty na Balkdanén
ekonomicky aktivni; zemgeneruji a pjimaji mensi objem gpravy ze severni a severovychodni
Evropy ne Rakousko aast Italie. V duchu snahy o maximalni napinkapacity koridoru D — O
— L se tak dnes jevi jako @In jSi realizace esko — rakousko — slovenské trasy, ktera
p epravnimu proudu Vide- Hodonin vyhovuje |épe ne variantasko — slovenska.

8 http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftr@@4 0/main.php (idaje za rok 2007)
%5 vyjimkou Srbska
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3.3 Investi ni naro nost jednotlivych variant dseku Dunaj - Hodonin

Podle studie pAnPodzimka a Kubce z roku 200&y aduje nejmensi finami prostedky
vystavba esko — slovenské varianty. Ve vzestupnémagb investini naronosti nasleduje
varianta esko — Slovensko — rakouska, nejdra Si se jevirradtiva esko — rakouska, je je
projektovana nejdelSim urym kanalem. Konkrétni odhad ceny vystavby jedmgth tras
material neuvadi.

$ 1" % &()

V Useku od Hodonina do €étova je trasa kanalu D — O — L Uzemustalena. Vyjimku
p edstavuje prchod Krom i i, kde neni definitivn rozhodnuto, zda koridor védt nim Uusekem
st edem msta, nebdevob e nim obchvaterf. Situaci ilustruje obrazek 8.

Obrazek 8: Uva ované trasy v Useku Hodonin - P erov

Zdroj: http://www.asociace-dol.cz/konkretni-prubeh-trasy/46-etapa-1 (upraveno autorem)

Délkou se varianty neliSi, obm i cca 3 km. Vppad prtaného navrhu vSak
vzhledem k mistni zastavia zejména s ohledem k historicky cennym podzanmckghradam
v centru Krom i e, neni mo né dodr et limitni polonry oblouk koridoru kategorie Vb, tedy

1 Kubec, J., Podzimek, J.:Studie vystavby vodnihidkou Dunaj — Odra — Labe. Praha: Plavba a vodsiyco.p.s.,
2006, s 61
92 Kubec, J., Podzimek, J.:Studie vystavby vodnihidiosu Dunaj — Odra — Labe. Praha: Plavba a vodsiyco.p.s.,
2006, s. 245
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800 m (Kubec, s. 245). Stisté podminky dovoluji na dvou mistech poleammaximaln 600 m.
Podobny oblouk, m& — li umo nit bezp® mijeni plavidel kategorie Vb, vy adujeipnou Siku
68, 3 m, ktera se do stlu Krom i e nevm stna. Proto je pro pta nhou variantu navr ena p na
Si ka 50 m. Podle studie patKubce a Podzimka z roku 2008 takto dimenzovanéudy o Sice
plavebni drahy 50 m a polomech 600 m konvenuji nasledujicimu plavebnimu re:im

mijeni plavidel je dpustné pro lod o maximalni délce 110 m a & 11,4 m
(takova plavidla spadaji do kategorie Va)

propluti je pipustné pro plavidla o maximalni délce 180 m a&e5ill,4 m
(kategorie Vb)

Eventudlni prjezdny Usek koridoru by tak @dstavoval uzké hrdlo kanalu, nam by
doprava musela byt usmovéana dispeery. DalSim Uskalim pjezdé varianty je most v centru
Krom i e, ktery pro zachovani bezpg minimalni podjezdné vysky 7 m pro plavidla katég
Vb vy aduje za uritych p edpoklad *® zdvi eni o 1, 65m.

Obchvatni varianta vedena uilym pr plavem plavebni provoz nikterak neomezuje,
vyznauje se vSak vyraznvysSSi investini naronosti. Jak je patrné z obrazku, trasa protina
regionalni tra, silnici 2. tidy mezi Krom ii a Hulinem a dalnici D1 (na obrazku komunikace
chybi, prodlou eni do Kromi e bylo oteveno v roce 2010). Realizace obchvatni varianty tak
vedle vyhloubeni kanalového koryta vy aduje vystavbinimaln t i mimourov ovych ki eni.

9 p edevsim dodat@ému zhloubenim zdr e Bov - detailn ji
Kubec, J., Podzimek, J.:Studie vystavby vodikidradoru Dunaj — Odra — Labe. Praha: Plavba a vodsty 0.p.s.,
2006, s. 66
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Bakalaska prace si vytkla za cil posoudit opodstatst existence variantnich Usek
vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe. Po pam zevrubném popisu @nnych souvislosti
spjatych s kanalem bylo iptoupeno k rozboru alternativ trasovani gdavu. V pipad spojeni
Dunaj — Hodonin provedena analyza prokazala, eidosjednoznané vedeni koridoru v Useku
je opravnné. Abstrahuji — li od finam nejnaron jSi esko — rakouské varianty trasy, ktera
v porovnani s esko — slovensko — rakouskyraSenim uUseku nenabizi adnouegnost, ini
vyb r lepSi alternativy znaé potie. Komplikovanost volby je pom zp sobena
nevyzpytatelnosti odhadu poptavky po vyu iti kotidd — O — L. Na zakladdat z roku 2006 se
jevi jako eventualn adan jSi osa Vide — Hodonin, avSak za 30 let, kdyeptanou platit politické
bariéry pro integraci balkdnskych zemi do evrophblksttuktur, m e mapa pepravnich proudna
starém kontinentu vypadat zcela odliSN p ipad zesileni transportu komodit ni e situovanych
podunajskych statna sever a severozapad Evropy, hda&dby ostatni uva ovana kritéria pro
prosazeni esko — slovenské trasy, kterd je nejlggha v komparaci s jinymi variantami nejlépe
konkuruje prplavu Dunaj — Mohan.

V p ipad variantniho useku Kromi vykazuje stavebni uzava rezervujici prostor pro
m stsky levobe ni obchvat rovn znamky racionality. Pesto e je okru ni trasa vyrazndra Si,
zamezeni jeji eventudlni realizace povolenim jingtetveb na severovychodd m sta, by sni ilo
dopravni propustnost koridoru D — O — L a zvyhodl@ilternativni vodni cesty.

Z&v rem bych rad akcentoval zjigti, e koridor D — O — L, bez ohledu na zvolenisyya
kanalu v useku Dunaj — Hodonin, nabizi zedi Evropy do Beneluxu a Zypp izniv jSi plavebni
doby ne prplav Dunaj — Mohan. Tomuto nalezuedchazelo podrobné Semi délek dilich
Usek vodnich cest v severnim Mecku a precizni zkoumani rozd@hlavi tamjSich zdymadel.
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P iloha 1: Mapa hlavnich evropskych vodnich magistrél

Zdroj: Economic commission for Europe: Inventory of Main standards and Parameters of the E
Waterway Network

P iloha 2: Obrazek tla né soupravy o Sesti  lunech

Zdroj: http://lwww.casopisstavebnictvi.cz/clanek.php?detail=1037
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P iloha 3: Obrazek plavebni komory s Gspornymi nadr e mi stup ovit uspo adanymi

Zdroj: Kubec, J., Podzimek, J. Kiovatkat i mo i. Praha: PRESTO, s. r. 0., 2007, s. 167

P iloha 4: Vystup programu LINGO

Promnné: U — poet zdymadel o spadu 2 — 6 m na trase
X — po et zdymadel o spadu 6 — 10 m na trase
Y — po et zdymadel o spadu 10 — 18 m na trase
Z — po et zdymadel o spadu 18 — 26 m na trase

. Zdroj: Vytvo eno autorem
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P iloha 5: Délky dil ich usek vodnisit vsevernim N mecku a Poryni

Délka Mohanu v Useku Viereth — Usti do Rynu: 38@ri7*

Délka Rynu v Gseku od soutoku s Mohanem — napbjesel — Datteln kanalu: 317,85 Km
Délka Odry v GUseku Kézle — Eisenhiittenstadt: 4%&%

Délka eky Weser v (seku Bremen — Hemelingen — Minden:kig3

Délka umlych kanal na ece Weser v Gseku Bremen — Hemelingen — Mindekn#®
Délka Wesel — Datteln kanalu: 60 K

Délka Rynu v Gseku Wesel — Datteln kanal — Miléngaan de Rijn: 54 kiff

Délka Dortmund — Ems kanalu a Mittelalandkanalisgkiy Datteln — Minden: 188 Kt
Délka Mittelland kanalu v iseku Minden — Magdeb@g® km*%?

Délka Mittellandkanalu v Gseku Labe — Elbe-Sekanal: 86 km®

% http://www.wsd-sued.wsv.de/wasserstrassen/bundesnstrassen/daten_und_fakten/index.html
% http://de.wikipedia.org/wiki/Rhein (oveno m enim na portalu www.mapy.cz)
% http://www.kzgw.gov.pl/flash/mapa.html
° M eno pomoci ha portalu www.mapy.cz pomoci nastmje eni®
%ty zdroj jako 4
% http://www.wsa-duisburg-meiderich.wsv.de/wassegifeutsche-Kanaele/WDK/index.html
10ty zdroj jako 4
11ty zdroj jako 4
192ty zdroj jako 4
193ty zdroj jako 4
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P iloha 6: Délky tras a po ty plavebnich komor diferenciovanych podle vysky
spad pro vybrané relace:

A)Relace D vin—Brémy — Po ty plavebnich komor

Varianta Po et plavebnich komor
Koridor ;zenl;q Délka pro r zné intervaly spad(m)
! 2-6|2-10| 10— 18| 18 —26/ Celkem
Hodonin
E 80 1783 | 42 16 16 6 80
E 20 RS 1328 | 43 4 9 12 68

S 1272 | 44 4 9 12 69

E 30 RS 1451 | 48 4 12 6 70

S 1395 | 49 4 12 6 71

Zdroj: Vytvo eno autorem

B) Relace D vin — Brémy — Rozlo eni trasy

! n
# # $

%&

0

T )

0

Zdroj: Vytvo eno autorem
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C)Relace D vin — Hamburk — Po

ty plavebnich komor

Varianta Po et plavebnich komor
Koridor ;zerzll;q Délka pro r zné intervaly spad(m)
! 2-6| 2-10| 10-18| 18- 26| Celkem
Hodonin
E 80 1911 | 37 16 16 7 76
E 20 RS 1192 | 38 2 7 11 58
S 1136 | 39 2 7 11 59
E 30 RS 1215 | 42 2 11 5 60
S 1159 | 43 2 11 5 61
Zdroj: Vytvo eno autorem
D) Relace D vin — Hamburk — Rozlo eni trasy
! n
# # $

%&

@)

)

0

Zdroj: Vytvo eno autorem

58




P iloha 7: Vypo etobjem p epravnich proud mezi Ruskem a vybranymi
evropskymi staty

Objem pepravy mezi staty Ruska, Ukrajiny alBruska na jedné stram EU 27 na strandruhé
(2006): 367 000 tis. tdff

HDP Ukrajiny (2008, USD): 343,8 bilioA°®

HDP B loruska (2008, USD):121,7 bilioh°®

HDP Ruska (2008,USD): 2 319 bilio?”

Objem pepravy mezi Ruskem a EU 27 (2006, podle ruskéhdyaod HDP regionu):
2319

Q= =367 = 10% = 305 647 tis. tun
2319 +121.7+343.8

Hodnoty HDP v milionech EUR'™ (2007)

EU celkem 12 362 787

HDP Rakouska 270782

Podil Rakouska na HDP EU 2,1%

HDP ltalie 1544 915
Podil Italie na HDP EU 12 %
HDP Slovinska 34 568

Podil Slovinska na HDP EU 0,3%

HDP Slovenska 54 898

Podil Slovenska na HDP EU 0,4 %

HDP Ma arska 101 086

Podil Ma arska na HDP EU 0,8%

HDP ecka 226 437
Podil ecka na HDP EU 1,8 %
HDP Chorvatska'®* 42 214

Podil Chorvatska na HDP EU 0,3%

194 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY _OFFRSHIA-09-001/EN/KS-DA-09-001-EN.PDF (str. 70)
15 hitps://www.cia.gov/library/publications/the-wordctbook/geos/up.html

198 hitps://www.cia.gov/library/publications/the-wordctbook/geos/bo.html

107 hitps://www.cia.gov/library/publications/the-worfdctbook/geos/rs.html

198 hitp://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_PUBLA18022010-AP/FR/1-18022010-AP-FR.PDF

199 hitp://www.dzs.hr/default_e.htm
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P iloha 8: Regiony severozapadniho Ruska

Republiky: Po et obyvatel™": HDP regionu za rok 2007
(USD)lll 112:

Karélie 716 281 4062 679 576
Oblasti:
Archand Iska 1 336 539 13 645 306 041
Vladimirska 1523 990 8 643 930 311
Vologdska 1269 568 10 081 221 165
lvanovska 1148 329 5210572 694
Kalinigradsk& 955 281 7 585 571 656
Kalu sk& 1041 641 6 380 738 712
Kostromska 736 641 3342 527 690
Lenigradska 1 669 205 13 254 606 902
Moskevska 6 618 538 52 555 629 450
Murmanské 892 534 9 112 266 519
Novogradska 694 355 4253 382 719
Pskovska 760 810 3452 195 156
Smolenska 1049 574 4762 469 314
Rjaza 1227910 7 521 759 293
Tverska 1471 459 9 013 657 685
Tulska 1675 758 1026 512 3918
Federalni m sta:
Moskva 10 382 754 1,1778 * 1011
St. Petrsburg 4 662 547 47601963537
Autonomni okruhy:

N necky 41 546 424161124,2

10 hitp://perepis2002.ru/ct/html/TOM_01_04_1.htm

MWhttp://www.imf.org/external/pubs/ftiweo/2008/01/vesda/weorept.aspx?pr.x=40&pr.y=7&sy=2006&ey=20138Bc 1&SS

d=1&sort=country&ds=.&br=1&c=922&s=NGDPDPC&grp=0&a=
Uahttp://antonfromperm.files.wordpress.com/2009/1pfuetcapita2007. pdf
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P iloha 9: Podélny ezpr plavuD-0O-L

Zdroj: http://lwww.d-o-l.cz/index.php/cs/kestazeni/category/6-
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P iloha 10: Zdroje parametr  plavebnich komor

Koridor E8O:
Usek Vide — Bad Abbach:
http://www.danubecommission.org/index.php/de DHloc

Usek Bad Abbach — Bamberg:
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/8@in-Donau-Kanal-H%C3%B6henprofil.svg

Usek Bamberg — Mainz:
http://www.elwis.de/Adressen/schleusen/schl madl®@nhtml
http://www.sy-tongji.de/Schleusen/D/Main/main.html

Koridor E 20:

Usek Pardubice — Stkov:
http://www.pla.cz/planet/webportal/internet/defaasipx? AspxAutoDetectCookieSupport=1

Usek Friedrischsfeld — Datteln (Wessel — Dattelmada
http://www.wsa-duisburg-meiderich.wsv.de/wasseridestsche-
Kanaele/WDK/Schleusen/index.html

Usek Datteln — Bergeshévede (Dortmund — Ems Kanal):
http://www.wsa-rheine.de/wasserstrassenbereictgdeldusen/schleuse muenster/index.html

Usek Bergeshiévede — Magdeburg (Mittellands kanal):
http://www.wsd-mitte.wsv.de/wasserstrassen/mlk/mthleusen.html
http://www.wna-magqgdeburg.wsv.de/schleusen/Rothdimsie. html

Usek Minden — Brémy:
http://www.wsd-
mitte.wsv.de/wasserstrassen/weser werra fulda/wesera fulda schleusen.html

Vodni dilo Geesthacht:
http://www.plass-ingenieure.de/Referenzseiten/adbkleuse hubtore/elbe schleuse hubtore.htm

Zdymadlo Minden:
http://www.wsa-minden.de/bauwerke/schleusen/

Zdvihadlo Scharnebeck:
http://www.schiffshebewerk-
scharnebeck.de/index.php?option=com content&taske&id=16&Itemid=30

Usek Silfeld — Geesthacht (Elbe - Seitenkanal)
http://www.wsd-mitte.wsv.de/ausbau/elbe seitenkardx.html
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Koridor E 30:
Magdeburg — Plauer see (Elbe — Havel kanal):
http://www.wna-magdeburg.wsv.de/schleusen/index.htm

Teltow kanal:
http://www.wsv.de/wsa-b/wasserstrassen/schleudanideinmachnow/index.html

Spree — Oder kanal:
http://www.wsv.de/wsa-b/wasserstrassen/schleudanfsewa/index.html
Plavebni komora Brandenburg:
http://www.yachtcharter-nordwest.de/downloads/Musteernplan.pdf

Usek Kézle — Malczyce:
http://www.google.cz/url?sa=t&source=web&cd=10&veOGFUQF]AJ&url=http%3A%2F%2Fhei
s.vuv.cz%2Fdata%2Fwebmap%2Fdatovesady%2FdokumeRgétfinarevuv%2Fvuv 20080320

Trdlica.ppt&rct=j&q=sp%C3%A1d%200dra&ei=mHziTcLSBiNswa3v4SHBg&usg=AFQ|CN
GErEvcdbORrumIPWm4oquWsN_llg

Usek Berlin — Oder (Oder — Havel - kanal):
http://www.wsv.de/wsa-ebw/wir ueber uns/bauwerldginhtml

Usek Géttinsee — Nieder Neuendorfer See (Havelkanal
http://www.wsv.de/wsa-brb/wasserstrassen/Schleunskzy.html
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