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Název bakalá� ské práce: 

Trasování vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe 

 

 

Abstrakt: 
 
Bakalá�ská práce usiluje o navr�ení optimální trasy uva�ovaného pr� plavního spojení �ek Dunaj, 
Odra a Labe. V první � ásti studie popisuje genezi projektu kanálu D – O – L a uvádí limitní 
parametry, které koridor musí respektovat v souladu s evropskou klasifikací vodních cest.  Ve druhé 
� ásti pak elaborát analyzuje trasy variantních úsek�  vodního spojení D – O – L, které pom�� uje 
podle p�edem definovaných kompara� ních kritérií. Zvláštní pozornost je kladena schopnosti kanálu 
konkurovat stávajícím vodním koridor� m a zp� sobilosti vyhov� t maximáln�  silnému p�epravnímu 
proudu. 
�
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Title of the Bachelor´s Thesis: 
 
Study of layout of corridor Danube – Oder – Elbe 
 

 

Abstract: 
 
Bachelor’s thesis attempts to design an optimal route of intended canal interconnection of the rivers 
Danube, Oder and Elbe. In the first part, the work describes the evolution of project D – O – E and 
introduces limitary parameters, that this corridor has to comply in accord with the European 
waterways classification. In the second part, this paper analyzes routes of variant sections of water 
interconnection D – O – E, all of which are measured with predefined comparative criteria. Special 
focus is given to the capacity of this water corridor to compete with existing water corridors and its 
capability to meet needs of maximal transporting flow. 
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Výkony uskute�� ované v dopravním odv� tví spot�ebovávají pr� m� rn�  30 % veškeré 

vyrobené energie a náklady na p�epravu spot�ebitelského zbo�í p�edstavují a� 25 % jejich prodejní 
ceny. Oba vysoké podíly vedou podnikatelské subjekty a exekutivní orgány stát�  k vytvá�ení 
souvislého tlaku na zefektiv� ování dopravních proces� , jeho� nedílnou sou� ástí musí být 
optimalizování ú� asti jednotlivých dopravních mód�  na tvorb�  celkových p�epravních výkon� . 
V tomto smyslu se jeví jako �ádoucí intenzivn� jší vyu�ívání vysoce hospodárné vodní dopravy, 
jejímu� v� tšímu rozvoji brání omezená, a p�edevším nedostate� n�  provázaná, vodní infrastruktura. 
Ve st�ední Evrop�  se v souvislosti s rozší�ením sít�  vodních cest dlouhodob�  zva�uje realizace 
pr� plavního kanálu spojujícího �eky Dunaj, Odra a Labe. Trasování vodního koridoru D – O - L 
protkávajícího hranici t�í mo�ských rozvodí je p�edm� tem p�edkládané bakalá�ské práce. 

 
Názory o prosp� šnosti a pot�ebnosti kapacitního kanálu D – O - L se r� zní. Zatímco 

p�íznivci vodní dopravy v pr� plavu vidí potenciální impuls pro o�iv� ní zájmu o v regionu stagnující 
�í� ní p�epravu, ekologi� tí aktivisté projekt ozna� ují za megalomanský, nerentabilní a �í� ní 
ekosystém nenávratn�  poškozující. V obavách o nejistý p�ínos nákladného vodního díla státní 
autority závazné rozhodnutí o realizaci odkládají na neur� ité � asové horizonty. Výsledkem je 
dodnes existující stavební uzáv� ra v trase koridoru, která v dot� ených lokalitách do jisté míry brzdí 
ekonomický rozvoj. P�edkládaná práce nepom�� uje p�ednosti a nevýhody koridoru D – O – L, cílem 
elaborátu je posoudit opodstatn� nost existence variantních úsek�  vodního spojení a v ideálním 
p�ípad�  kanálu D – O – L navrhnout optimální vedení.  
 
 Motivem k výb� ru tématu o p�edm� tném vodním koridoru byl osobní zájem seznámit se 
blí�e s tímto významným dopravním projektem, který není dle mého názoru dostate� n�  mediáln�  
znám. 
 

V první � ásti práce popíši vývoj projektu pr� plavu D – O – L, jeho� první návrhy se objevily 
ji� v 17. století, a sou� asn�  vymezím limitní parametry, kterým koridor podle klasifikace 
evropských vodních cest musí vyhovovat. Ve druhé partii studie pak p�istoupím k posuzování dvou 
variantních úsek�  koridoru, které zhodnotím na základ�  p�edem definovaných kritérií.  Zvláštní 
pozornost bude v tomto smyslu kladena schopnosti variantních tras konkurovat stávajícím vodním 
cestám a zp� sobilosti vyhov� t maximáln�  silnému p�epravnímu proudu. 
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V rámci snahy seznámit � tená�e s projektem D – O – L co nejkomplexn� ji bude v první �ad�  
popsána d� jinná evoluce návrhu pr� plavu, jen� doznal ve své 400 leté historii �ady modifikací. 
Sou� asná podoba projektu a nároky evropských spole� enství na jeho provedení budou rozebrány 
v druhé kapitole. 
 

1.1 Raná vodní doprava v regionu centrální Evropy 
 
Snahy o systematické vyu�ívání vnitrozemských vodních cest k p�eprav�  nákladu lze 

na území dnešní � eské republiky zaznamenat ji� v dávném starov� ku. Díky výhodné poloze pat�í 
region k oblastem, kudy v minulosti procházely p�irozené dopravní tepny spojující protilehlá 
p�ímo�ská teritoria. P�íkladem budi� Jantarová stezka vedoucí z � ímského impéria k nejv� tšímu 
sv� tovému nalezišti mineralizované prysky�ice v Pobaltí, která v západní verzi protínala Moravskou 
bránu (Spá� il a kol., 1953, s. 18).  K importování soli se vodních cest u�ívalo dokonce ji� od dob 
keltského osídlení (Hubert, 2007, s. 4), saská s� l se dová�ela po Labi do p�ekladiš�  v Litom�� icích, 
salcburská s� l se plavila po �ekách Salzachu a Innu do Pasova a pak �et� zem soumar�  a krosna��  
p�es Šumavu do Volar a Prachatic (Hubert, 2007, s. 7). Z d� vod�  hornatého reliéfu st�ední Evropy 
a absenci ú� inných dobových nástroj�  pro p�etvá�ení krajiny, vedly tyto první transportní 
komunikace nej� ast� ji � í� ními údolími, kde vodní tok i v p�ípad�  nesplavnosti p�edstavoval 
orienta� ní vodítko pro p�epravce pohybující se po pozemních cestách (Homolka, 1973, s. 11). 
Významn� jšímu rozvoji vodní dopravy bránily omezené prost�edky k regulaci a efektn� jšímu 
um� lému uspo�ádání �í� ní sít� , která vykazovala relativní prom� nlivost; �eky � asto m� nily koryta 
a rozlévaly se.  

 
 Ucelený projekt souvislého stavebn�  upraveného vodního koridoru na území � eského 
království zaznamenáváme ve 14. století. Ambiciózní návrh na zkapacitn� ní obchodní cesty mezi 
Benátkami a belgickými Bruggami, iniciovaný �ímským císa�em Karlem IV., reagoval na územní 
zisk Braniborska a po� ítal s vybudováním pr� plavu Dunaj – Vltava p�es poho�í Šumavy. Informace 
o plánu se dochovaly v kronice olomouckého biskupa Jana Dubraviuse sepsané v 16. století 
(Jakubec, 2002, s. 10). Materiál trasu pr� plavu podrobn�  nepopisuje, omezuje se pouze na vy� tení 
uzlových bod� , kterými trasa koridoru m� la vést. Dnešní historici se proto domnívají, �e spíše ne� 
o vodní kanál, byl projekt v horských oblastech navr�en jako soustava pozemních vle� ných drah, 
tzv. p�evlak (Kubec, Podzimek, 2006, s. 19). Z plánu prvního um� lého propojení Dunaje s Labem, 
se v letech 1391 – 1398 zrealizoval 97 km dlouhý pr� plav mezi Lauenburkem a Lübeckem (viz 
obrázek 1 na další stran� ); úsek se 13 zdymadly byl provozuschopný do roku 1899 (Jakubec, 2002, 
s. 10).  
 

Po� átky výstavby plnohodnotných vodních kanál�  sahají do 15. století, tj. do doby, kdy byla 
vynalezena plavební komora. Prvenství objevu je nej� ast� ji p�ipisováno architekt� m Filipu 
z Modeny a Fioravantemu z Boloni, kte�í za�ízení roku 1439 vybudovali v severní Itálii na kanálu 
Navigilio Grande (Kubec, Podzimek, 2007, s. 21). Um� lá vodní nádr� s uzavíratelnými vraty 
umo�� ující zdvihnout � i spustit nákladní lod�  o vysoké nosnosti nabízela mo�nost trasovat vodní 
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cesty � lenit� jším terénem, ne� tomu bylo d�íve. Lodní p�epravci rovn� � nemuseli omezovat váhu 
lodi tak, aby plavidlo v hornat� jších oblastech mohla táhnout zví�ata � i lidská síla. Sí�  um� lých 
vodních koridor�  se zpo� átku rozvíjela výhradn�  v západní v Evrop� , p�edevším v Beneluxu, 
Francii a Itálii. 
 
Obrázek 1: Pr � plav Lauenburg – Lübeck (zvýrazn � no � ervenou barvou)  
 

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

1.2 První snahy o spojení Moravy s Odrou v 16. a 17 . století 
 
 V � echách se pozornost novov� kých rejda��  soust�edila na �eku Moravu a mo�nosti jejího 
splavn� ní sm� rem k Dunaji. � eka byla splavná od nepam� ti za p� íznivého st� edního stavu vody od 
ústí Be� vy pro malé � luny, pramice i vory (plt� ). Za� átkem 16. století se však ruku v ruce 
s hospodá�ským rozvojem oblasti na �ece z� ídily � etné mlýny s mlýnskými náhony a jezy, které 
plavb�  p� eká�ely.1 Aby p�edešli další nekoordinované a nahodilé výstavb�  na �ece Morav� , na�ídili 
stavové 11. kv� tna 1579 na zasedání moravského sn� mu v Brn�  povinnost za� lenit 
do projektovaných �í� ních jez�  tzv. „okna,“ umo�� ující proplouvání jednoduchých d�ev� ných vor�  
(Jakubec, 2002, str. 10). Problematikou existujících nepr� jezdných úsek�  se m� la zabývat zvláštní 
komise „pro vyšet�ení špatných plavebních pom� r� “, slo�ená jednak ze zástupc�  panského a 
rytí�ského stavu a jednak ze správc�  moravského markrabství. Komisí navr�ené plány úprav 
poslou�ily jako podklady pro projekt splavn� ní �eky Moravy, který byl schválen Moravským 
zemským sn� mem o více ne� 70 let pozd� ji.  
 
 Usnesení z roku 1653 je z našeho pohledu pozoruhodné p�edevším proto, �e explicitn�  volá 
po vybudování pr� plavu mezi Moravou a Odrou. Projekt m� l výhodu v podpo�e �íšsko-n� meckého 
císa�e a � eského krále Ferdinanda III., obecn�  velkého p�íznivce vodní plavby. Ten ve splavn� ní 
Moravy vid� l potenciál pro sní�ení dopravních náklad�  za s� l dová�enou z Rakouska na Moravu 
a pov�� il italského architekta ing. Filiberta Luchseseho vypracováním detailního návrhu �ešení 
(Kubec, Podzimek, 2007, str. 27). Studie ji�anského projektanta zve�ejn� ná 13. února 1654 

                                                 
1 Spá� il, B., a kol. Dunajsko – oderský pr� plav. Praha: SNTL, 1953, s. 18 
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plánovala z�ídit v úseku od Olomouce po Dunaj 15 vodních nádr�í. Odhadované náklady se tehdy 
pohybovaly od 1500 do 1800 zlatých za stavbu jedné nádr�e (Jakubec, 2002, s. 11), náklady na 
pracovní sílu m� ly být se souhlasem zemského hejtmana pokryty formou roboty (Kubec, Podzimek, 
2007, s. 27). Pom� rn�  zevrubn�  p�ipravený projekt se realizace v 17. století nedo� kal. Pánové 
Kubec a Podzimek neuskute� n� ní pr� plavu p�isuzují smrtí silného podporovatele projektu 
Ferdinanda III. v roce 1657 a nesympatiemi k pr� plavu jeho nástupce Leopolda I., profesor Jakubec 
pak ve svém materiálu poukazuje na p�ílišnou nerozhodnost moravských ú�ad� , které, ve snaze 
sní�it stavební náklady, oddalovaly za� átek stavby do chvíle, kdy st�ední Evropu zachvátila invaze 
Turk� . V roce 1663 se dostali Osmani na Moravu a v roce 1683 oblehli Víde� .2 
 

 1.3 Díl� í úsp � chy splavn � ní Moravy a zárodky projektu koridoru D – O – L  
 

Stabilizací nep�ehledné politické situace dosa�ené vytla� ením Turk�  na Balkán koncem 80. 
let 17. století se rakouský dv� r op� t za� al zabývat optimalizací �í� ní sít�  v mocná�ství. Víde� ské 
autority jmenovali na post poradce císa�ského dvora lotrinského duchovního Lothara Vogemonta, 
jen� p� sobil �adu let v Nizozemí a podílel se na stavb�  n� kolika tam� jších �í� ních pr� plav� . V roce 
1700 publikuje Lothar Vogemont z popudu císa� ského místokanclé� e hrab� te Kounice3 latinský 
traktát s názvem „Dissertatio de utilitate, possibilitate et modo conjuctionis Danubii com Odera, 
Vistula & Albi fluviis, per canalem navigabielem“ v p�ekladu Pojednání o u�ite� nosti, mo�nosti 
a zp� sobu spojení Dunaje s Odrou, Vislou a Labem plavebním kanálem4, který jako historicky první 
dokument uva�uje pr� plavní napojení Moravy na Labe a de facto formuluje vodní cestu, kterou 
dnes ozna� ujeme koridorem Dunaj – Odra – Labe (Spá� il, 1953, s. 18). Uve�ejn� ní projektu 
p�edcházel podrobný terénní pr� zkum oblasti, který významn�  p�isp� l kvalit�  návrhu. Lothar 
Vogemont sm� ruje koridor místy nejni�ších sedel evropského rozvodí, tj. Moravské brány a 
relativn�  nízkého meziho� í v oblasti � eské T� ebové.5 Z pohledu trasování tak m� �eme Vogemont� v 
návrh pova�ovat za velmi nad� asový, nebo�  dnešní projektanti koridor vedou prakticky ve stejné 
stop� . Výjimku p�edstavuje napojení kanálu na Labe, kde Vogemont prosazuje spojení u Hradce 
Králové, zatímco sou� asné odborné mín� ní situuje ústí pr� plavu do Pardubic. Nicmén�  nedostatek 
financí v zemské pokladn�  p�ipisovaný nadm� rným výdaj� m na vedení válek, stejn�  jako výhrady 
majitel�  pozemk�  podél trasy koridoru, kterým nebyli státní ú�edníci s to nabídnout adekvátní 
náhradu, zp� sobily, �e projekt lotrinského duchovního se neuskute� nil (Spá� il, 1953, str. 18). 
Doktor Kubec také upozor� uje na technické závady odvá�ného projektu, který vycházel z mylné 
st�edov� ké p�edstavy o proud� ní vody v um� lých korytech (Kubec, Podzimek, 1996, s. 224). Dá se 
� íci, �e spojovací vodní cesta, jak ji Vogemont navrhoval, by vlastn�  nemohla ji� z principu 
fungovat.6 
 
  Díl� í realizace se do� kal a� návrh vrchního dozorce Norberta Wencla von Licka z pevnosti 
Uherské Hradišt�  (Jakubec, 2002, str. 12), který s podporou olomouckého radního Dampiera 

                                                 
2 Jakubec, J.. Vodní cesty a plavba (vydání 4. kvartálu roku 2002). Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 2002, s. 12 
3 tý� zdroj jako 2  
4 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 27 
5 tý� zdroj jako 4 
6 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 224 
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usiloval o splavn� ní Moravy pro nákladní lod� , nikoliv jen pro vory a plt� , které v omezené mí�e 
po �ece Morav�  ji� cirkulovaly. Je t�eba poznamenat, �e proces splavn� ní v 18. století nezahrnoval 
úpravu vodního koryta, tedy jeho rozší�ení, p�ípadn�  prohloubení. Splavn� ní spo� ívalo ve vymýcení 
strom�  a ke�ových porost�  podél �eky, na jejich� míst�  se postavila potahová stezka umo�� ující 
ta�ení lodí proti proudu ko� mi nebo jinými zví�aty. Další výzvou pro splav� ování bylo p�eklenutí 
míst s jezy, které se zpravidla �ešilo výstavbou plavební propust� . Teprve Wenzel pou�il pro 
p� ekonání pr� toku kolem mlýna na tehdejší dobu pom� rn�  pokrokové � ešení, a sice plavební 
komoru,7 bylo tomu poprvé v � echách, tém��  300 let od zprovozn� ní Navigilio Grande. První 
plavební komora se na �ece Morav�  vybudovala v roce 1722, stavba se konkrétn�  nacházela u obce 
Rohatce nedaleko Hodonína (viz obrázek 2). Norbertem Wenzlem upravená vodní cesta na dolní 
Morav�  se však v letních obdobích potýkala s výrazným nedostatkem vody, pro pravidelnou a 
spolehlivou vodní dopravu byla proto nevyhovující. Koncem 19. století se Rohatecký pr� plav 
p�ebudoval na pilu s vodním náhonem (Bíza, 2011, str. 5). 
 
Obrázek 2: Lokalita první plavební komory na � ece Morav �  (vyzna � eno � erven � ) 
 

  
 
Zdroj: vytvo�eno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com) 
 
 Um� lé pr� plavní spojení Odry a Moravy, které Norbert Wencl von Lick zasadil do Poruby 
na Ostravsku (Jakubec, 2004, s. 12), zhotoveno nebylo. Podobn�  neúsp� šn�  dopadly projekty ing. 
Wielenda z roku 1723 a ing. Jana K�oupala z roku 1741 (Spá� il, 1953, s. 18), které doplatily 
na momentální hospodá�ské a politické t� �kosti rakouského dvora, jen� vedl ve 40. letech 18. století 
nákladné války s Pruskem o území � eských zemí (B� lina a kol., 1995, s. 18). Pro zm� nu kv� li 
neochot�  majitel�  pob�e�ních pozemk�  ztroskotal zám� r Jana Krištofa Dimblera a Salomona Beera 
Beckha. Spole� níci zamýšleli z�ídit na vlastní náklad podél toku Moravy potahovou stezku pro lidi i 
kon�  v ší� i � ty�  víde� ských lokt�  (asi 2,4 m)8  a udr�ovat �eku splavnou mezi Napajedly a soutokem 
Moravy s Dunajem. Motivem návrhu byla rentabilní doprava soli z Rakouska do státní solnice 
v Napajedlech, na kterou iniciáto�i návrhu získali výsadní právo po dobu 6 let.  
  

                                                 
7 http://rohatec.cz/vismo/fulltext.asp?hledani=1&id_org=14038&query=plavebn%C3%AD+komora 
8 Jakubec, J. Vodní cesty a plavba (vydání 4. kvartálu roku 2002). Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 2002, s. 12 
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 Modelem zisku garance exkluzivního provozování plavby po �ece za cenu vlastního 
financování jejího splavn� ní se inspiroval Jan Rochus Dorfleuthner v roce 1780 (Kubec, Podzimek, 
1996, s. 57). Velkoobchodník se d�evem z Hodonína navrhl splavnit Moravu a� do Olomouce. Císa� 
Josef II. projekt v roce 1785 schválil a Dorfleuthnerovi ud� lil na 20 let výsadu provozování plavby 
po Morav� .9 Hodonínský podnikatel v relaci D� vín – Veselí na Morav�  p�epravoval p�edevším 
d�evo, v menší mí�e pak obilí, zem� d� lské produkty, s� l a �emeslné výrobky (Kubec, Podzimek, 
2007, s. 29). K transportu po proudu �eky se u�ívalo d�evených � lun�  o nosnosti 30 a� 40 tun, proti 
proudu toku lod� , pojímající a� 10 tun nákladu, tahaly kon� . Tato, na dlouho dobu jediná 
organizovaná plavba na trase uva�ovaného propojení Dunaj – Odra – Labe, si mj. vy�ádala 
výstavbu plavební komory na jezu v Hodonín� , druhého za�ízení svého druhu na �ece Morav� . 
 
Obrázek 3: Splavn � ný úsek Moravy v 18. stol. (vyzna � eno � ervenou barvou) 
 

 
 
Zdroj: vytvo�eno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com) 
 
 Pravidelná plavba po splavn� ném úseku vyzna� eném na obrázku 3 netrvala dlouho, ješt�  do 
konce 18. století Dorfleuthner s provozováním plavby skon� il. Nicmén�  úvahy o spojení Dunaje a 
Odry lákaly další projektanty. Mezi nimi byl i Francouz F. J. Maire, jen� navrhl komplexní sí�  
vodních koridor�  pro celou habsburskou monarchii (Jakubec, 2002, str. 12), nebo in�enýr 
stavebního �editelství Stošek, který se zam�� il p�i projektování vodní cesty na její protipovod� ový 
aspekt (Kubec, Podzimek, 2007, s. 30). V roce 1804 zpracoval návrh splavn� ní Moravy dvorní rada 
Wiebeking, jen� potenciální náklady na splavn� ní Moravy vy� íslil na 1 198 000 zlatých (Jakubec, 
2002, s. 12), co� byl 13-ti násobek odhadované ceny splavn� ní navr�eném Filibertem Luchsesem 
v polovin�  17. století.  
 

1.4 Rozvoj �elezni � ní sít �  a jeho dopady na návrh kanálu D – O – L   
 

Mno�ství kvalitních návrh�  podlo�ených pe� livými terénními m�� eními a pr� zkumy 
vyústilo roku 1807 v zalo�ení soukromé Spole� nosti pro provozování plavby na � ece Morav�  a pro 
                                                 
9 tý� zdroj jako 8  
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vybudování pr� plavu, spojujícího Be� vu s Odrou a Vislou.10 Organizace si vytkla za cíl prosadit, 
nejen zhotovení Dunajsko – oderského kanálu, ale rovn� � prodlou�ení Odry do polského 
vnitrozemí. P�edstavy spole� nosti o trasování koridoru vycházely p�edevším z ji� zmín� né práce 
dvorního rady Wiebekinga. Sdru�ení vytvo�ilo konkrétní koncept financování vodní cesty a 
postoupilo návrh realizace rakouské vlád� , která projekt nechala posoudit ing. Josefem Schemerlem 
(Kubec, Podzimek, 2007, s. 30). Ten vytvo� il v roce 1807 vlastní návrh, který s ur� itými 
modifikacemi respektoval vedení trasy zpracované radou Wiebekingem. Schemerl navrhoval 
p� elo�it ústí � eky Moravy do Dunaje ní�e po proudu (tedy pravd� podobn�  ní�e od D� vínu) 
prohloubit dno, postavit v dolní � ásti trat�  t� i stavidla slou�ící sou� asn�  k zavod� ování, realizovat 
pr� kopy, zú�it tok, vybudovat odvod� ovací kanály a obtokové kanály p� i jezech a upravit náhony 
pro plavbu. 11Náklady na splavn� ní Moravy a propojení �eky s Odrou Schemerl odhadl na 9 milión�  
zlatých, na p�ibli�n �  7,5 násobek p� vodního Wiebekingova plánu. Takto dimenzovaný návrh byl 
víde� skou vládou schválen, realizací koridoru byla pov�� ena soukromá spole� nost. 
 
 Uskute� n� ní projektu tentokráte zabránily objevivší se pochybnosti o pot�ebnosti 
nákladného vodního spojení. Prosp� šnost koridoru Dunaj - Odra znev� rohodnila p�edevším 
rozvíjející se �eleznice, která postupem � asu pokryla v nákladní doprav�  tém��  všechny významné 
p�epravní proudy. �elezni� ní tra�  mezi Vídní a polskou Hali� í byla, abstrahujeme-li od kon� sp�e�ek 
� eské Bud� jovice – Linec a Praha – Lány, dokonce první souvislou �elezni� ní cestou v celém 
rakouském mocná�ství. Tra� , v dob�  vzniku nazývána Severní dráha císa�e Ferdinanda, byla 
budována postupn�  sm� rem od Vídn� , definitivního dokon� ení se do� kala v roce 1847 a nanešt� stí 
pro dunajsko-oderský koridor kopírovala trasu uva�ovaného vodního kanálu; tra�  byla trasována 
podél �eky Moravy p�es B�eclav, Hodonín, P�erov a Bohumín (Štemberk, 2008, s. 67). Dodnes 
popisovaná �eleznice p�edstavuje d� le�itou dopravní komunikaci, tra�  je sou� ástí tranzitních 
kapacitních koridor� .  

 
Vedle rostoucího vlivu �elezni� ní p�epravy realizaci vodního kanálu Dunaj – Odra v 19. 

století nep�ála zm� na postoje odborník�  ke zp� sobu jeho provedení. Podle dobových erudovaných 
vodohospodá��  byly �eky Morava a Odra svými skromnými parametry pro ú� ely kapacitního 
koridoru nevyhovující. Odborné mín� ní se po následující desítky let p�iklán� lo spíše k realizaci 
samostatného um� lého pr� plavu spojujícího Dunaj s dostate� n�  mohutnou Odrou v polském 
vnitrozemí. Stavební úpravy na �ece Morav�  tak byly v nadcházejících letech motivovány zejména 
protipovod� ovými pohnutkami a pot�ebami po� etných bezprost�edn�  s �ekou sousedících 
pr� myslových závod� .  
  

Období �elezni� ního boomu ustalo v 60. letech 19. století, kdy sí�  hlavních �elezni� ních tratí 
byla ve st�ední Evrop�  dokon� ena. Sou� asn�  se ukázalo, �e kapacita existujících �elezni� ních 
dopravních cest nesta� í poptávce po nákladní p�eprav� , která kv� li mno�ství nov�  vzniklých 
pr� myslových provoz�  za�ila nebývalý r� st (Spá� il, 1953, s. 18). Mezi dopravci a pr� myslníky tak 
znovu zesílil zájem o mo�nosti vyu�ití vnitrozemské vodní plavby, v její� prosp� ch mluvily 
pozitivní zkušenosti ze západní Evropy, p�edevším z Velké Británie a z Francie, kde sí�  místních 

                                                 
10 Spá� il, B., a kol. Dunajsko – oderský pr� plav. Praha: SNTL, 1953, s. 10 
11 Jakubec, J. Vodní cesty a plavba (vydání 4. kvartálu roku 2002). Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 2002, s. 12 
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vodních kanál�  vybudovaných v 18. a 19. století neztratila vlivem expandující �eleznice 
na významu. Plavba (v západní Evrop� ) �eleznici nejen odolala, ale za� ala se dokonce po p� ijetí 
„�elezni� ních“ m�� ítek uplat� ovat ješt�  d� sledn� ji.12  
 

1.5 Vodocestný zákon z roku 1901  
 

Op� tovný obrat pozornosti ke kanálu D – O - L nabral z�eteln� jších obrys�  v podob�  
projektu sponzorovaného Aglorakouskou bankou. Zaštít� ní silným zahrani� ním kapitálem, in�ený�i 
Arthur Oelwein a Pontzen vytvo�ili v letech 1870 - 1873 nový návrh Dunajsko – oderského 
pr� plavu, tentokráte pro lod�  o nosnosti 240 tun. Pozoruhodné je, �e projektovaný koridor 
parametry stále neodpovídal zvyklostem na západ od hranic monarchie, kde nap�íklad ve Francii sítí 
um� lých vodních cest zcela b� �n �  proplouvaly lod�  zvané péniche o nosnosti 270 tun. Trasu 
projektu Anglorakouské banky podrobn�  popisuje materiál pana profesora Jakubce. Pr� plav 
odbo� oval u Gross-Ezersdorfu, kde byla navr�ena ochranná plavební komora. Trasa pr� plavu byla 
vedena p� es Angern po pravém b� ehu � eky Moravy po Otrokovice, pak po levém b� ehu Be� vy a� po 
Hranice. Odsud sout� skou u Hranic po Hustope�  a do údolí Odry u Bohumína.13 Projekt tak 
vyhovoval tehdy odborníky prosazovanému názoru o pot�eb�  výstavby paralelního um� lého koryta. 
Na trase bylo naplánováno 84 plavebních komor, náklady projektanti odhadovali na 40 milión�  
zlatých.  

 
Studii in�enýr�  Oelweina a Pontzena pova�ují znalci problematiky za velmi kvalitní, co� lze 

ostatn�  dokumentovat dv� ma fakty. Zaprvé další návrhy spojení Dunaje a Odry vzniknuvší do 
po� átku � eskoslovenské republiky vedly trasu koridoru ve stejné stop�  (Kubec, Podzimek, 2007, s. 
31). Zadruhé koncesi na stavbu zkoumaného projektu, jen� získal v roce 1873 všechna pot�ebná 
stavební povolení a jeho� za� átek realizace byl zbrzd� n propuknuvší hospodá�skou recesí, koupil 
ú�ad Severní dráhy císa�e Ferdinanda, který tak zlikvidoval potencionální konkurenci.14 

 
P�elomem 19. a 20. století se za� íná psát moderní historie pr� plavu Dunaj – Odra – Labe, 

p�ijetím tzv. vodocestného zákona v roce 1901 se rakouská monarchie zavazuje k vybudování 
pr� plavu Dunaj – Odra a jeho napojení na st�ední Labe u Pardubic (Spá� il, 1953, s. 19). Dokument 
uznává spole� enskou pot�ebnost a ekonomickou rentabilitu projektu, jeho� realizaci na�izuje 
zákonem, a p�edstavuje tak legislativní precedens, jen� p�íznivci „k�i�ovatky t�í mo�í u P�erova“ 
p�ipomínají dodnes. Schválená podoba návrhu Dunajsko – odersko – labského pr� plavu vycházela 
z pera „odd� lení pro studium a stavbu pr� plav� , “ z�ízeného p�i víde� ském Ministerstvu obchodu 
v roce 1893 (Jakubec, 2004, s. 14). Projekt na spojení Dunaje a Odry operoval se 43 plavebními 
komorami. Koridor byl navr�en pro plavbu lodí o délce 67 m, ší�ce 82 m a nosnosti 600 tun, které 
tehdy na Dunaji a Od�e b� �n �  cirkulovaly. Stavba m� la být zahájena roku 1904 a skon� it o 20 let 
pozd� ji (Kubec, 2004, s. 32), koordinací výstavby �íšská vláda pov�� ila „ � editelství pro stavbu 
vodních cest,“ které bylo zalo�eno p�i ministerstvu obchodu ve Vídni v roce 1902. Ú�ad usm� r� oval 
� innost místních expozitur v Praze, Krakov�  a P�erov�  (Gallina, 2004, s. 15). � editelství m� lo 

                                                 
12 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 31 
13 Jakubec, J. Vodní cesty a plavba (vydání 4. kvartálu roku 2002). Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 2002, s. 13 
14 tý� zdroj jako 12 
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technické a správní odd� lení, kterým p� íslušelo p� ipravovat a provád� t stavbu vodních cest.15 
 
V pr� b� hu p�ípravných prací se objevily technické obtí�e koridoru v horských oblastech, 

kde vodní cesta p�ekonává velké výškové rozdíly a p�i vysokém spádu hrozí pro plavební komory 
nedostatek vody (Musil, 1948, s. 2). Hornatá území pom� rn�  chudá na vodu16 se na kanálu D – O – 
L vyskytují v místech p�ekonávání mo�ské rozvodnice, tedy jednak mezi P�erovem a Ostravou, kde 
koridor protíná Moravskou bránu a rozvodí � erného a Baltského mo�e, a jednak na Labské v� tvi, na 
rozvodnici � erného a Severního mo�e. Obavy z neaplikovatelnosti plavebních komor vedly 
k úvahám o vyu�ití k p�ekonávání horských stup��  mechanické síly. Na trase byla namísto 
plavebních komor navr�ena tzv. zdvihadla. Ve své dob�  šlo o moderní technická za�ízení, kterých se 
do roku 1904 postavilo ve sv� t�  pouze šest exemplá�� , dv�  v Anglii, po jednom ve Francii, Belgii, 
N� mecku a Kanad�  (Musil, 1948, s. 2). Samotné zdvihadlo p�edstavuje ocelovou nádr� napln� nou 
vodou, která je podobn�  jako plavební komora opat�ená zavíratelnými vraty. Vplutím lodi do 
koryta, plavidlo vytla� í z nádr�e vodu o tíze rovné tíze lodi, a tak hmotnost zdvihatelného „�labu“ 
z� stane po vplouvacím manévru zachována. Proto, je-li váha nádr�e vyvá�ena bu�  druhou nádr�í 
nebo protizáva�ím, vztlakem plovák�  nebo hydraulickým tlakem,17sta� í pom� rn�  malé mechanické 
síly ke zdvihnutí nebo spušt� ní koryta s lodí. Výhodou zdvihadel není jen úspora vody, ale hlavn�  
rychlost s jakou p� epraví plavidlo do následující zdr�e.18 Zkušenosti ze západní Evropy ukázaly, �e 
jedno mechanické zdvihací za�ízení doká�e nahradit celou kaskádu n� kolika plavebních komor.19 

 

1.6 P� erovská sout � � 
  
 Nesporných p�edností zdvihacího mechanismu se rozhodlo vyu�ít v úseku mezi P�erovem 
a Ostravou. Ve sm� ru k moravskoslezské metropoli byla na cest�  k vrcholové zdr�i navr�ena dv�  
zdvihadla p�ekonávající celkový výškový rozdíl 79,4 m, na sestupu pak 3 zdvihadla p�eklenující 
71,4 m (Gallina, 2004, s. 16). V oblasti Újezdce, nedaleko od P�erova sm� rem na jih (obrázek 4), se 
ukázala realizace vertikálního zdvihadla pro p�evýšení 36 m jako nevhodná, rakouská vláda proto 
vypsala mezinárodní sout� � na návrh nového �ešení p�ekonání vysokého stupn� . I díky velkoryse 
dotované odm� n�  pro vít� ze p�ihlásilo se do tzv. P�erovské sout� �e 231 unikátních návrh� , ze 
kterých vybírala mezinárodní porota slo�ená z devíti renomovaných odborník�  na dopravní 
stavitelství (Kubec, 2007, s. 46). Sout� � na vyprojektování podobn�  významného zdvihací za�ízení 
se po následující desítky let neopakovala, není proto p�ekvapivé, �e kvalitní návrhy z roku 1902 
inspirovaly vodní zdvihadla zrealizována a� v daleké budoucnosti. Nap�íklad zdvihadlo slavnostn�  
otev�ené ve skotském Falkirku v roce 2002 vykazuje známky podobnosti s projektem Habsburk 
ur� eným pro P�erov (Kubec, 2007, s. 50). Pro úplnost, dodávám, �e v roce 1902 zvít� zil návrh lodní 
�eleznice o sklonu 1:25 p� ti � eských strojíren pojmenovaný Universal.20 V sou� asném návrhu trasy 
kanálu D – O – L je stupe�  u Újezdce vysoký 22 m.  

                                                 
15 Gallina, J. Vodní cesty a plavba (vydání 4. kvartálu roku 2002). Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 2002, s. 16 
16 Musil J.,Polanský J. : P�ekonání vysokých stup��  na pr� plavu Odersko – dunajském lodními zdvihadly. Praha: 

Svoboda, 1948, s. 2 
17 tý� zdroj jako 16 
18 tý� zdroj jako 16 
19 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 46 
20 Gallina, J. Vodní cesty a plavba (vydání 4. kvartálu roku 2002). Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 2002, s. 17 
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Obrázek 4: Lokalita „P � erovského zdvihadla“  
(vyzna � eno � erveným krou�kem, � árkovan �  reprodukce trasy koridoru D – O – L z roku 1901) 
 

 
 

Zdroj: vytvo�eno autorem (zdroj mapy: www.viamichelin.com) 
 
 � editelství pro stavbu vodních cest p�ipravilo detailní plán výstavby pr� plavu pro období 
1904 - 1912 (Gallina, 2004, s. 16); � asový harmonogram se však splnit nepoda�ilo. V rámci 
vodocestného zákona byly zbudovány pouze stupn�  na st�edním Labi v úseku M� lník – Jarom�� . 
Zdymadla Hadík, Ob�íství a Hradec Králové byla dokon� ena p�ed 1. sv� tovou válkou, zdymadla 
v Lobkovicích, Kolín� , Pod� bradech a Nymburce pak dohotovena a� po vzniku � eskoslovenské 
republiky. (Kubec, 2007, s. 41). Na Morav�  byla postavena údolní p�ehrada na Byst�i� ce (Spá� il, 
1953, s. 19). P�í� iny ned� sledného pln� ní zákona o vodních cestách z roku 1901 vyplývaly 
z rozdílných zájm�  jednotlivých národních reprezentací v rakouském parlamentu. Vodocestný 
zákon se stal ob� tí politického obchodu, jen� ratifikaci zákona p�edcházel. Podporu výstavb�  
Dunajsko-odersko-labského kanálu toti� rakouští poslanci p�islíbili jen za podmínky, �e p�íznivci 
projektu um� lé vodní cesty na Morav� , tedy p�edevším názorové uskupení Mlado� ech� , poslanci 
Dolních Rakous, Slezska a Hali� e, budou souhlasit s postavením sít�  �eleznic v Alpských zemích. 
V moment� , kdy byly �eleznice v rakouských horách hotovy, nem� li p�edstavitelé Alpských zemí 
faktický zájem na finan� ní podpo�e projektu D – O – L. Rakouské macešství ve vztahu 
k moravskému kanálu dostálo vrcholu v roce 1911, kdy se víde� ská vláda programu rozvoje 
vodních cest zabezpe� eného vodocestným zákonem oficiáln�  z� ekla.21 Zm� na postoje rakouské 
exekutivy se p�irozen�  v � echách pochopení nedo� kala, moravští poslanci si postupem � asu 
v �íšské rad�  vymohli pokra� ování p�íprav projektu, za� átku jeho napl� ování však zabránila 1. 
sv� tová válka vypuknuvší v roce 1914.  
 

1.7 Vývoj projektu v období 1. � eskoslovenské republiky 
 

 Vznik � eskoslovenské republiky a nové geopolitické pom� ry ve st�ední Evrop�  ovlivnily 
rovn� � projekt kanálu D – O – L, jen� o�ivl ihned v roce 1918. Zm� n doznala p�edevším trasa 
                                                 
21 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 41 
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návrhu. V rámci � eskoslovenské republiky se stalo prioritní propojení Labe  - P�erov – Dunaj; 
sou� asn�  p�evládala snaha trasování výlu� n�  po � eskoslovenském území. Ústí kanálu tak bylo 
zasazeno do oblasti D� vínu, kde �eka Morava ústí do Dunaje. V roce 1919 byly zahájeny 
zam�� ovací a jiné p� ípravné práce a do r. 1926 byl � editelstvím pro stavbu vodních cest v Praze 
vypracován nový projekt, který byl z p� evá�né � ásti postupn�  podroben ú� ední revizi.22  
 
 Avšak uskute� n� ní návrhu bránil nedostatek financí ve státním rozpo� tu; výstavba na 
koridoru se omezila na pokra� ování v kanalizování st�edního Labe, na kterém byla zbudována celá 
�ada zdymadel. Vzhledem k p�etrvávajícímu názoru o pot�eb�  zhotovení paralelního um� lého 
kanálu podél Moravy, bylo na �ece Morav�  zhotoveno jen n� kolik nízkých stup��  a krátkých zdr�í, 
pro ú� ely budoucího tranzitního vodního koridoru nepou�itelných (Spá� il, 1953, s. 19). 

 
Mimo rámec stavebních � inností státem pov�� ených orgán�  inicioval pozoruhodný projekt 

na Morav�  podnikatel Tomáš Ba� a. Na vlastní náklad nechal zhotovit studii proveditelnosti 
krátkého kanálu u renomované projek� ní kancelá�e Záruba -  Pffererman, na základ�  jeho� 
pozitivního záv� ru podnítil výstavbu um� lého pr� plavu mezi Otrokovicemi a Rohatcem (Kubec, 
Podzimek, 2007, s. 56). Firma Ba� a po kanálu dlouhém 51 km p�evá�ela lignit z Rohatce do 
závodové teplárny v Otrokovicích. Pro úplnost dodávám, �e, p�esto�e pr� plav fungoval do 
šedesátých let 20. století, v povále� ných publikacích zmínku o Ba� ov�  díle z ideových d� vod�  
nalézt nelze. Spole� nost Ba� a pr� plav financovala z jedné poloviny, druhou polovinu hradilo 
Ministerstvo sociální pé� e v rámci programu podpory zam� stnanosti. Parametry pr� plavu byly 
dimenzovány podle francouzských koridor�  pro lod�  typu péniche. Z d� vodu ni�šího mo�ného 
ponoru však � luny na Morav�  v porovnání s francouzskými lod� mi p�evá�ely maximáln�  pouze 150 
tun nákladu. A� koliv dnes nazývaný Ba�� v kanál rozm� ry p�í� ného profilu nem� �e vyhovovat 
pot�ebám moderní vnitrozemské nákladní plavby a nem� �e tedy do koridoru Dunaj – Odra být 
za� len� n, 30 – ti letá existence vodního spojení Rohatec -  Otrokovice dokazuje komer� ní potenciál 
plavby na krátké vzdálenosti v rámci hranic Moravy.    

 

1.8 Druhá sv � tová válka a realizace krátkých fragment �  koridoru D – O – L 
 
Rakouský anšlus a Mnichovská dohoda z roku 1938 rozší�ily ve st�ední Evrop�  územní 

hranice a sféru politického vlivu nacistického N� mecka, pro které v�dy byla rozvinutá dopravní sí�  
prioritou. � íše postavivší ve 30. letech rozsáhlou sí�  vodních cest v severním N� mecku vid� la v 
pr� plavu Dunaj -  Labe alternativní vodní spojení Vídn�  se severon� meckými námo�ními p�ístavy, 
p�edevším s Hamburkem, a p�ípravné práce na zahájení výstavby koridoru na Morav�  vehementn�  
akcelerovala. 19. listopadu 1938 byl podepsán N� mecko – � esko – slovenský protokol o zp� sobu 
uskute� n� ní odersko – dunajského pr� plavu a labské jeho v� tve. 23 Záhy poté nechala n� mecká 
strana vypracovat nový projekt Dunajsko – oderského kanálu. Pozoruhodná je skute� nost, �e 
Nacisté plánovali financovat vodní cestu do teritoria, které ješt�  do zá�í 1939 pat�ilo z nacistického 
pohledu mezi nep�átelská území. N� mecko kontrolovalo západní � ást Polska a� po� ínaje 6. �íjna 
1939, kdy ustaly boje s polskými povstaleckými armádami. Poté výstavb�  pr� plavu Dunaj – Odra 
                                                 
22 Spá� il, B., a kol. Dunajsko – oderský pr� plav. Praha: SNTL, 1953, s. 19 
23 Gallina, J. Vodní cesty a plavba (vydání 4. kvartálu roku 2002). Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 2002, s. 19 
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prakticky nic nebránilo, slavnostní výkop byl proveden dne 8. prosince 1939 poblí� Nové Vsi u 
Kedzierzyna v dnešním Polsku.24 Délka trvání výstavby byla p�edpokládána na 6 let, náklady byly 
vy� ísleny na 6 milión�  �íšských marek, na trase se vyprojektovalo 27 stup��  s dvojitými plavebními 
komorami o rozm� rech 225 x 12 m, jejich� po� et byl dodate� nou inkorporací zdvihacích za�ízení 
sní�en na 16 a� 19 zdymadel. Zdvihadla byla na trase vyprojektována t� i, s výškami zdvihu 21, 29 a 
47 m (Švarc, 2003, s. 128). Maximální nosnost lodí byla poprvé 1000 tun (Kubec, Podzimek, 2007, 
s. 59). Trasa pr� plavu kopírovala návrh z Vodocestného zákona z roku 1901, pr� plav m� l ústit u 
Dunaje, s eventuelní odbo� kou u B�eclavi sm� rem na D� vín (Gallina, 2004, s. 19). 

 
Nicmén�  souvislého vodního koridoru se projekt nedo� kal. V Polsku zahájené práce 

postupovaly velmi pomalu, proto�e nebyly ješt�  vyhotoveny kone� né plány trasy pr� plavu.25 Na 
druhém konci um� lé vodní cesty, u Vídn� , bylo vyhloubeno koryto v délce 6 km, které dnes slou�í 
k rekrea� ním ú� el� m.26 Pokra� ování výstavby zabránil nedostatek stavebního materiálu a totální 
nasazení dostupné pracovní síly ve zbrojním pr� myslu. V roce 1942 byly veškeré práce na koridoru 
zastaveny. 

 

1.9 Vít� zný únor a zm � ny p � epravních proud �  ve st � ední Evrop �  
 
Skon� ení války otev�elo mo�nosti financování projektu zahrani� ním kapitálem. Spole� nost 

Dunajsko – oderského pr� plavu, zalo�ená ji� v roce 1937 z privátní iniciativy uhlobaron�  na 
Ostravsku, a její� � innost se dosud omezovala na propagaci projektu formou pravidelného periodika 
„Plavební cesty Dunaj – Odra  - Labe,“ postoupila návrh realizace pr� plavu za ú� asti 
mezinárodních investor�  vlád� , parlamentu a hospodá�ským orgán� m znovu spojeného 
� eskoslovenska (Kubec, Podzimek, 2007, s. 61). Participace západních mocností na projektu však 
nevyhovovala nové politické reprezentaci ustavivší se po Vít� zném únoru. Ta výnosem ministerstva 
techniky z roku 1949 ruší � editelství pro stavbu vodních cest bez jakékoliv adekvátní náhrady 27 a 
tak de facto zamezuje pokra� ování vyhotovování p�ípravných materiál�  pot�ebných pro realizaci 
projektu. 

 
Vzhledem k novým politickým okolnostem a p�etnutí významných obchodních vazeb mezi 

� eskoslovenskem a západoevropskými státy se realizace spojení Dunaje s Labem jevila jako 
nerentabilní. V rámci formované hospodá�ské integrace socialistických zemí naopak vykazovalo 
známky pot�ebnosti spojení polské �í� ní sít�  p�es Odru s Dunajem. Z popudu orgán�  RVHP tak 
Hydroprojekt Brno v roce 1959 zpracoval další studii proveditelnosti koridoru Dunaj – Odra. 
Dokument srovnával, podobn�  jako d�ív� jší analýzy, t� i varianty zhotovení návrhu, alternativu 
pr� plavní (odpovídající d� ív� jší koncepci pr� plavu, d� sledn�  odd� lného od vodních tok� )28, 
alternativu �í� ní a alternativu spojení Dunaje s Odrou p�es slovenský Váh. Z multikriteriální analýzy 
vodohospodá�ské projek� ní kancelá�e vzešla nejlépe varianta �í� ní vyu�ívající v maximální mo�né 

                                                 
24 tý� zdroj jako 23 
25 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 60 
26 Gallina, J. Vodní cesty a plavba (vydání 4. kvartálu roku 2002). Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 2002, s. 19 
27 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 61 
28 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 62 
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mí�e moravskou �í� ní sí� . Došlo tak k významné zm� n�  postoje k trasování koridoru Dunaj – Odra, 
jeho� uskute� n� ní bylo v pr� b� hu p�edchozích dekád dogmaticky podmi� ováno vybudováním 
paralelního vodního kanálu k �ece Od�e. K prosazení �í� ní varianty v návrhu významn�  p�isp� l ing. 
Hruška, �editel Správy �eky Moravy, který tok Moravy d� v� rn�  znal a s pomocí relevantních 
materiál�  autory studie p�esv� d� il o jejím vysokém plavebním potenciálu (Kubec, 2007, s. 62). 
  
 Op� tovnou úvahou p�ipojení Labe k moravskému vodnímu koridoru se zabýval a� materiál 
z roku 1968. V období politického uvoln� ní, pro n� j� se v�il název Pra�ské jaro, našlo � editelství 
vodních tok�  v Praze dostatek podpory pro zpracování tzv. Generálního � ešení pr� plavu (Gallina, 
2004, s. 20). Podrobný návrh vyhotovený Hydroprojektem Praha postihl všechny spole� enské 
funkce koridoru, tedy jej nestudoval jen jako d� le�itou dopravní tepnu, ale i jako nástroj k regulaci 
vody v místních �í� ních korytech. Pozitivním výsledkem tohoto komplexního pohledu byla 
objektivní obava o schopnosti zaplnit um� lé kanály dostatkem vody, a to zejména ve vrcholových 
zdr�ích na úrovni jednotlivých rozvodí. Z toho d� vodu byla v následujících letech navr�ena 
soustava p�e� erpávajících stanic na Dunaji, Dyji a dalších p�ítocích Moravy. Tato p�e� erpávající 
za�ízení m� la být s to p�ípadný vodní deficit pokrýt a v p�ípad�  p�íznivé p�irozené hladiny mohla 
slou�it jako výrobce elekt�iny (Švarc, 2002 s. 129).  
 
 P�es všeobecn�  uznávanou u�ite� nost projektu, deklarovanou vládními usneseními � SSR 
z let 1966 a 1971, se s výstavbou projektu neza� alo; byla jen z�ízena, dodnes existující, stavební 
uzáv� ra v trase koridoru, která má p�edejít tomu, aby realizace pr� plavu nebyla nekoordinovanou 
investi� ní � inností v zájmovém území znemo�n� na anebo neúm� rn�  prodra�ena.29 Stavební aktivita 
na vodních tocích se tak omezila na Labe, kde byla v 70. letech modernizována �ada plavebních 
komor, jmenovit�  Dolní Be�kovice, Roudnice nad Labem, � eské Kopisty, Lovosice. Navíc 
výstavba zdymadel Veletov a Týnec nad Labem prodlou�ila koncový bod splavnosti Labe z Kolína 
do Chvaletic.30 Prodlou�ení splavnosti bylo uspíšeno díky nové uhelné elektrárn�  Chvaletice, která 
zahájila provoz v roce 1977 a kterou kv� li p�etí�ené �elezni� ní síti m� ly severo� eským uhlím 
� áste� n�  zásobovat lod� . Vzhledem k relativn�  krátké relaci mezi uhelnými doly a Chvaleticemi a 
nutnosti plavení uhlí proti proudu byla lodní doprava v porovnání s �elezni� ní ztrátová; po uvoln� ní 
�elezni� ních kapacit po roce 1990 tak bylo od zásobování lod� mi upušt� no. Poslední plavidlo s 
nákladem hn� dého uhlí do Chvaletic doplulo v roce 1996.  
 

1.10 Iniciativy evropských hospodá � ských institucí, v � etn �  Evropské unie 
 

 Nezávisle na krocích mocenských kruh�  � eskoslovenska se od 50. let 20. století o vodní 
pr� plav D – O – L zajímaly orgány OSN, konkrétn�  pak její odbor Evropské hospodá�ské komise 
(ECE/UNO) se sídlem v �enev� . Tato organizace si v roce 1959 vytkla v oblasti vodní dopravy mj. 
za cíl navrhnout propojení izolovaných sítí vodních cest v západní, st�ední a jihovýchodní Evrop�  
v jednotný funk� ní a konkurenceschopný systém. Kone� né integrace sít� , podle p� edpoklad�  
ECE/UNO, m� lo být dosa�eno realizaci t� í základních plavebních propojení: 
 
                                                 
29 Švarc B., Vanner Líédek K. : Do sv� ta po velkých �ekách Labe, Vltava, Odra . Praha : NADAS, 1984 s. 128 
30Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 64 
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·  Vodní cesty Rýn – Mohan – Dunaj 
·  Dunaj – Odra – Labe 
·  Odra – Visla - Dn� pr31 

 
V následujících letech byly pro jednotlivé projekty vytvo�eny skupiny zpravodajc�  mající za 

úkol zhotovit analýzy ekonomické návratnosti uva�ovaných vodních cest. Ve v� ci projektu koridoru 
Dunaj – Odra -  Labe za� ala nestálá skupina odborník�  pracovat od roku 1964, výsledky jejich 
sna�ení byly zve�ejn� ny v dokumentu ECE/UNO TRANS/SC3/R132 roku 1981. Materiál uznává 
spole� enskou pot�ebnost a u�ite� nost kanálu a vyzývá jednotlivé zem� , po jejich� teritoriu je 
koridor trasován, k vyhotovení detailních plán�  a návrh�  postihujících financování projektu a jeho 
technickou proveditelnost (Gallina, 2004, s. 20).  

 
Popisovaný dokument byl Evropskou hospodá�skou komisí po vzniku � eské republiky 

znovelizován v usnesení TRANS/SC3/R.160 ze dne 7. zá� í 1993,33 které p�ináší konkrétní pou�itelný 
model financování projektu prost�ednictvím p� j� ky od Sv� tové banky. Za další významný po� in 
organizace ECE/UNO lze pova�ovat p�ijetí Evropské dohody o hlavních vnitrozemských cestách 
mezinárodního významu (AGN),34 je� byla sjednána v �enev�  v roce 1996; � eskou republikou byl 
dokument ratifikován v roce 1997 v Helsinkách a v platnost vstoupil 26. � ervence 1999.  Dohoda 
AGN vodní cesty rozd� luje do t�í skupin, sestupn�  podle d� le�itosti na: 

 
·  Hlavní vodní magistrály 
·  Ostatní hlavní vodní cesty 
·  Odbo� ky 

 
Na území � eské republiky p�itom dokument situuje dv�  hlavní vodní magistrály, které jsou 

obecn�  ozna� ovány písmenem E následovaným dvojciferným � íslem. Jde o koridor E 20 spojující 
Hamburk s Dunajem p�es Labe a Moravu a koridor E 30 vedoucí z polského Št� tínu p�es Odru a 
Moravu k Dunaji. Tyto vodní cesty mezinárodního významu jsou orgánem ECE/UNO 
parametrizovány kategorií E, � emu� bude v� nována zevrubn� jší pozornost v následující kapitole. 
Koridor D – O – L rovn� � zmi � ují aktualizované dokumenty TRANS/SC3.144 z roku 1998 a 
TRANS/SC3.2002/1) z roku 2002, je� svorn�  apelují na eliminaci úzkých hrdel v rámci evropské 
sít�  vodních cest (Kubec, Podzimek, 2007, s. 75).  

 
Vedle institucí a odborných komisí Organizace spojených národ�  se k problematice kanálu 

D – O – L pravideln�  vyjad�ují dokumenty orgán�  Evropské unie, které mají za úkol koordinovat 
výstavbu a rozvoj dopravní sít�  v rámci � lenských zemí evropské integrace. Prvním takovým 
materiálem byl Základní plán rozvoje vodních cest z roku 1993, který koridor D – O – L ozna� uje 
za prioritní stavbu. D� le�itost p�edm� tného kanálu dokládá skute� nost, �e v dob�  zpracování 
dokumentu trasa koridoru nevedla po území z �ádného z � lenských stát� . Pro úplnost p�ipomínám, 
�e Rakousko do spole� enství vstoupilo v roce 1995, � eská republika, Slovensko a Polsko v roce 
                                                 
31Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 72 
32 tý� zdroj jako 32 
33 Gallina, J. Vodní cesty a plavba (vydání 4. kvartálu roku 2002). Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 2002, s. 20 
34 tý� zdroj jako 35 



 

22 
 

2004. Ve snaze sní�it podíl silni� ní dopravy na celkovém objemu nákladní p�epravy v Evrop�  se 
podpo�e projektu D – O – L té� dostalo na konferenci ministr�  dopravy Evropských stát�  
v Rotterdamu v roce 2001. Ze záv� r�  konference vychází komplexní dokument v Bílé knize 
nazvaný Evropská dopravní politika pro rok 2010, � as rozhodnout,35 zpracovaný evropskou komisí 
v Bruselu v roce 2001, který rovn� � výstavbu koridoru D – O – L jednozna� n�  schvaluje. 
 
 
 

���	��������	
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Kanál D – O – L se obecn�  d� lí na t� i úseky sbíhající se ji�n�  od P�erova; podle tok� , na 
které se úseky napojují, je rozlišována v� tev Oderská, Labská a Dunajská. 
 

Základní vedení trasy koridoru je dnes územn�  ustáleno a dokumentováno v Generelu 
vodních cest � R.36 Výjimku p�edstavuje úsek Dunaj – Hodonín, kde není dosud rozhodnuto, zda 
kanál na Dunaj napojit ve Vídni � i ní�e po proudu �eky u D� vínu. Krátký variantní úsek se rovn� � 
vyskytuje v Krom�� í�i 37. 

 
Oba variantní úseky budou podrobeny zkoumání v kapitole 3 a 4. P�i ur� ování optimální 

trasy z mo�ných alternativ vedení je p�itom nutné respektovat limitní parametry vodní cesty 
klasifikované t�ídou V b, do které se koridor D – O – L podle Evropské dohody o hlavních 
vnitrozemských cestách �adí. Vodní cesta kategorie V b musí umo�� ovat proplutí tla� ných soustav 
délky 172 metr� , ší�ky 11,4 m, minimálního ponoru 2,5 m a nosnosti 3 200 tun. Minimální 
dovolená výška pod mosty by pak m� la � init 7 metr� .38 Uvedené limitní rozm� ry odpovídají tla� né 
souprav�  o dvou standardizovaných � lunech za�azených za sebou (obrázek normalizovaného � lunu, 
viz p�íloha 2) 
 
 

��
�� ����!�"������������#	
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 Napojení koridoru na Dunaj není dosud územn�  stabilizováno. Vzhledem ke všeobecn�  
p�ijímanému etapovému plánu výstavby vodního kanálu, který realizaci úseku Dunaj - Hodonín 
p�i�azuje nejvyšší prioritu, a s p�ihlédnutím k mno�ství v devadesátých letech vzniknuvších studií 
z�eteln�  definujících klady a zápory v minulosti zhotovených variant trasy, je trvající stav existence 
� ty� zva�ovaných návrh�  napojení na Dunaj vcelku paradoxní.  
 

                                                 
35 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 75 
36 Kubec, J., Podzimek, J. Studie projektu výstavby vodního koridoru D – O – L. Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 

2006, s.31 
37 problematické úseky v místech obou vrcholových zdr�í pr � plavu, tedy v oblasti Hranic na Morav�  na oderské v� tvi 

kanálu a u � eské T�ebové na Labské v� tvi byly zoptimalizovány studií  
38 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 71  
    Med�ický, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhování plavebních stup�� . Praha: � VUT, 2003, s. 9  



 

23 
 

 Variantní trasy úseku Dunaj - Hodonín vycházejí z elaborátu nazvaného „Napojení ji�ní 
Moravy na Dunaj vodní cestou,“ zpracovaného Dopravním rozvojovým st�ediskem � R, a. s. 
v letech 2002 a� 2003. Zhotovení dokumentu bylo zadáno � editelstvím vodních cest � R.39 Studie 
uva�uje t� i trasy ozna� ené jako varianty A, B a C. Z pr� b� hu p�ipomínkového �ízení vedeného 
mezinárodní expertní skupinou, slo�enou z nám� stk�  ministr�  dopravy � eské republiky, Slovenska 
a Rakouska, pak v roce 2005 rezultovala varianta D. V dalším textu varianty stru� n�  popíši, trasy 
jsou schematicky vyzna� eny na obrázku 5. 
 
Obrázek 5: Varianty trasování úseku Dunaj – Hodonín  
 

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

1) Varianta A (Slovensko – � eská) 
 
Trasa vychází z návrh�  vytvo�ených v období 1. � eskoslovenské republiky. Ústí kanálu je 
sm�� ováno do D� vína, odkud koridor vede v délce 10 km korytem �eky Moravy. Nedaleko 
obce Malý Háj p�echází kanál v um� lý pr� plav a táhne se severn�  podél slovenské dálnice 
D2 a� na úrove�  obce Kúty. Odtud je koridor op� t veden �í� ním úsekem Moravy a� do 
Hodonína. Ji�n�  od Lan�hotu lze po� ítat s odbo� kou kanálu do B�eclavi, kde je uva�ována 
výstavba významného logistického centra slou�ícího pot�ebám celého Jihomoravského 
kraje.  
 

2) Varianta B (Rakousko – Slovensko - � eská) 
 
Kanál je na Dunaj napojen pod rakouskou metropolí, p�esn� ji jihovýchodn�  od p�ístavu 
Lobau. Koridor stoupá severovýchodn�  um� lým pr� plavem, �eku Moravu a jí procházející 
Rakousko -  slovenskou státní hranici protkává pr� plavním mostem. Poblí� obce Jakubov 
koridor pokra� uje ve stop�  popisované trasy varianty A sm� rem do � eské republiky. 
 
 
 

                                                 
39 http://www.asociace-dol.cz/konkretni-prubeh-trasy/46-etapa-1 
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3) Varianta C (Rakousko – � eská) 
 
Trasa kopíruje projekt z roku 1938, jeho� krátké fragmenty byly za války zrealizovány. 
Návrh vychází z dobového odborného mín� ní o nutnosti vedení koridoru výhradn�  um� lými 
pr� plavními koryty. Koridor vychází z Dunaje v Lobau a je sm� rován, stejn�  jako varianta 
B, severovýchodn�  um� lým pr� plavem. T� sn�  p�ed státní hranicí se Slovenskem u obce 
Angern trasa vybíhá ze stopy varianty B a stoupá severn�  podél pravého b�ehu �eky Moravy 
na rakouském území a� k Rakousko – � eské hranici u B�eclavi. U obce Kostice koridor 
podplouvá dálnici D2 a t� sn�  p�ed Hodonínem se napojuje na �í� ní úsek Moravy.  
 

4) Varianta D (Modifikovaná varianta A) 

Návrh vznikl z popudu slovenského zastoupení v odborné komisi posuzující studii 
proveditelnosti z roku 2003. Slovenská strana v návrhu po�aduje v� tší vyu�ití energetického 
potenciálu40 �eky Moravy, � eho� m� lo být dosa�eno zásadní zm� nou podélného profilu 
koridoru a jejím vedením �ekou Moravy v maximální mo�né mí�e, tedy co nejblí�e ústí Dyje 
do toku Moravy. Nové po�adavky zpracoval doktor Kubec ve „Studii napojení ji�ní Moravy 
na Dunaj ve variant�  D.“ Pojednání bylo publikováno v prosinci 2006. Nicmén�  � ty�i m� síce 
poté Slovensko po�adavky z roku 2003 dementuje a prost�ednictvím Ministerstva �ivotního 
prost�edí deklaruje, �e studie varianty D p� ece jen pln�  neodpovídá pot� ebám slovenské 
strany.41  
Sou� asná pozm� n� ná varianta D, interpretovaná slovenskými odborníky,42 po� ítá 
s bezpodmíne� nou výstavbou nového stupn�  na Dunaji, který by vzdul hladinu Moravy a 
zabránil jinak nezbytným a ekology necht� ným úpravám 7 km dlouhého koryta �eky severn�  
od D� vína43. V souvislosti s umíst� ním vodního díla se dlouhodob�  hovo�í o lokalit�  
Bratislava – Wolfsthal. Vzhledem k výhradám rakouské strany k projektu, vyplývající 
z obav o cennou oblast Národního parku Dunaj - Auen, nelze vylou� it posunutí stupn�  ní�e 
po proudu Dunaje. Realizace nového stupn�  pod D� vínem nahradí jednu plavební komoru 
ve variant�  A. Vedením trasy, délkou ani p�í� ným profilem plavební dráhy se aktualizovaná 
varianta D nikterak neliší od p� vodní � esko – slovenské varianty. 
 
V dalším textu budou popisované trasy hodnoceny a porovnávány podle rozli� ných kritérií. 

V první �ad�  bude p� ihlédnuto ke konkurenceschopnosti jednotlivých variant ve vztahu 
k existujícím vnitrozemským vodním cestám. Hlavní pozornost v tomto smyslu musí být v� nována 
tranzitnímu koridoru E 80 (vizte p�íloha 1), který prochází um� lým pr� plavem Dunaj – Mohan a v 
relaci mezi p�ístavy na dolním Dunaji (tj. pod D� vínem) a p�ístavišti p�i Severním mo�i v Beneluxu 
a N� mecku p�edstavuje pro kanál D – O – L alternativní spojení. P�edm� tem zájmu následující 
kapitoly bude zjistit, do jaké míry varianty trasy Dunaj – Hodonín posilují, respektive oslabují, 
atraktivnost koridoru D – O – L v komparaci s koridorem E 80. 
 
                                                 
40 http://www.asociace-dol.cz/konkretni-prubeh-trasy/46-etapa-1 
41 tý� zdroj jako 2 
42 tý� zdroj jako 3 
43 Kubec, J., Podzimek, J. Studie projektu výstavby vodního koridoru D – O – L. Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 

2006, s. 64 
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3.1 Srovnání plavebních dob pr � plav �  Dunaj – Mohan a Dunaj – Odra – Labe 
pro jednotlivé varianty úseku Dunaj - Hodonín 
 
Okruh posuzovaných variant bude pro ú� ely dalšího textu zú�en na varianty D a B. Variantu 

A není nutno zohlednit, nebo�  se jedná o provizorní návrh, který by, v p�ípad�  prosazení, nahradila 
varianta D. Bez ohledu na �ivotnost projekt�  A a D, ob�  varianty procházejí identickou trasou a 
z pohledu p�epravce se tak de facto neliší.44 Existenci varianty C lze rovn� � zanedbat a uva�ovat 
místo ní variantu B. Návrhy A a B toti� spojují stejné uzlové body Lobau - Hodonín, varianty 
p�ekonávají identický nízký spád 12 metr� , a tím, by�  jsou na variantách navr�eny rozli� né po� ty 
zdymadel, vykazují p�ibli�n �  stejnou pr� plavní dobu. Délkou se varianty liší 2,5 kilometry.   

 
Plavební doby srovnávaných kanál�  budou komparovány v relaci mezi ústím kanálu D – O 

–L do Dunaje (tj. mezi Vídní nebo D� vínem) a nejd� le�it � jšími p�ístavy p�i Severním a Baltském 
mo�i, tj. Rotterdamem, Brémami, Hamburkem a Št� tínem v Polsku. Délky jednotlivých úsek�  ve 
vztahu k Vídni uvádí tabulka 1. P�i vyu�ití Labské v� tve (koridor E 20) a Oderské v� tve (koridor E 
30) kanálu D – O – L je uva�ována varianta C úseku Dunaj – Hodonín. Na labské v� tvi kanálu D – 
O – L je p�edpokládaná trasa s vrcholovým pr� plavním tunelem ve výšce 350 m. n. m., která je 
podle studie z roku 200645 pova�ována za optimální. Po� ty plavebních komor v tabulce 1 vycházejí 
z vlastních šet�ení, odkazy na ú�ady spravující zdymadla na jednotlivých �í� ních a kanálových 
úsecích jsou uvedeny v p�íloze 10. Po� ty plavebních komor v tabulce X nerozlišují r� zn�  veliká 
zdymadlová p�evýšení, hodnoty slou�í pouze pro ilustraci mno�ství nutných manévr� , spojených 
s vplouváním a vyplouváním plavidel do plavebních komor.  
 
Tabulka 1: Délky tras a po � ty plavebních komor na trasách mezi Vídní 
a významnými severon � meckými p � ístavy 
 

Koridor E 80 E 20 E 30 
  délka  PK délka PK délka PK 
Víde�  - Rotterdam 1567 65 1570 54 1693 62 
Víde�  - Brémy 1743 80 1288 55 1411 64 
Víde�  - Hamburk 1871 76 1152 45 1175 54 
Víde�  - Št� tín 2078 81 1187 52 967 49 

 
Zdroj: Tabulka vytvo�ena autorem, zdroj dat: Kubec, J., Podzimek, J. K�i�ovatka t � í mo�í. 
Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s.105, také viz P�íloha 10 
 

Z tabulky 1 z�eteln�  vyplývají p�ednosti Labské v� tve kanálu, která nabízí ve spojení 
s Brémami a Hamburkem jednozna� n�  nejkratší trasu. Oderská v� tev pak pochopiteln�  umo�� uje 
nejkratší spojení sm� rem do Polska, relace Víde�  – Št� tín p�es koridor E 30 rovn� � p �ekonává 

                                                 
44 Varianta D v relaci Víde�  – Hodonín � ítá o jednu plavební komoru mén�  ne� varianta A; toto tvrzení  p�edpokládá 

výstavbu stupn�  mezi D� vínem a Bratislavou, jeho� realizace se z mo�ných alternativ jeví jako nejpravd� podobn� jší 
(viz str. 15). 

45 Kubec, J., Podzimek, J. Studie projektu výstavby vodního koridoru D – O – L. Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 
2006, s. 73 
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nejni�ší p�evýšení. Pom� rn�  p�ekvapivá je skute� nost, �e relace Víde�  – Rotterdam p�es Labskou 
v� tev kanálu D – O – L vykazuje v porovnání s p�ímým koridorem E 80 pouze o 3 km delší cestu. 
Tento jev je dán relativn�  vysokým po� tem zákrut Mohanu v severním Bavorsku. Minimální rozdíl 
délek je navíc zkreslen nedokon� eným úsekem koridoru E 20 v severním N� mecku, kde se 
v sou� asné dob�  trasa m� �e na Rýn napojit pouze za cenu významné deviace (viz obrázek 6). Po 
zhotovení p�ímého propojení n� meckého Mittelland kanálu na ose západ – východ s hustou 
nizozemskou vodní sítí lze o� ekávat zkrácení relace Víde�  – Rotterdam prost�ednictvím kanálu E 
20 o p�ibli�n �  75 km. Spojení vyu�ívající Labskou v� tev kanálu D – O – L by tak bylo v porovnání 
s trasou p�es Mohan ve výsledku kratší. Relativn�  nízký po� et plavebních komor na trase Víde�  – 
Rotterdam p�es Labe je dán dlouhým regulovaným úsekem Ústí nad Labem – Magdeburg, které, jak 
bude popsáno ní�e, na trase limituje pravidelný plavební provoz.  

 
Pro úplnost dodávám, �e koridor E 20 v relaci Víde�  – Rotterdam p�ekonává ni�ší p�evýšení 

ne� koridor E 30. Tato skute� nost vyplývá z trasování pr� plavu D – O – L  do oblasti Moravské 
brány, kde koridor protíná rozvodnici � erného a Severního mo�e o výrazn�  ni�ší nadmo�ské výšce 
ne� pr� plav Dunaj – Mohan ji�n�  od Norimberku. Rozdíl ve prosp� ch koridoru D – O –L � iní asi 60 
m46.   
 
 
Obrázek 6: Nedokon � ený úsek koridoru E 70 (vyzna � eno mod �e; � erven �  stávající trasa) 

 

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

V p�edchozím textu bylo ke zdymadl� m na jednotlivých trasách p�ihlí�eno indiferentn� . 
Dále se pokusím zjistit, jak konkrétní posloupnost rozdíln�  vysokých plavebních komor na 
zkoumaných trasách ovliv� uje plavební dobu.  
   
 
  

                                                 
46 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 100 
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3.1.1 Výpo � et doby proplavení komorou 
 

Velikosti spád�  na vodních cestách mezi Dunajem a severoevropskými p�ístavy variují mezi 
2 a 26 m.  Doba proplavení komorou p�itom závisí p�edevším na pou�ité technologii pln� ní a 
prázdn� ní komorové nádr�e vodou. V tomto ohledu lze pro zjednodušení p�edpokládat dva druhy 
plavebních komor, jednak ni�ší o spádu do 10 m a jednak vyšší p�ekonávající rozdíl hladin v� tší ne� 
10 m. V p�ípad�  ni�ších plavebních komor se uplat� uje nej� ast� ji technologie p� ímého pln� ní a 
prázdn� ní prost� ednictvím vrat;47 doba pln� ní a prázdn� ní u takových komor dosahuje 3 – 5 minut. 
V p�ípad�  vyšších zdymadel je z bezpe� nostních d� vod�  nutné48, aby plavební komora byla 
opat� ena rozd� lovacím systémem zaru� ujícím rovnom� rné rozd� lení p� ítoku vody do komory. 
Rychlost stoupání hladiny v komo�e je p�itom u rozd� lovacího �ešení podstatn�  ni�ší ne� u p�ímého 
zp� sobu pln� ní49. Je – li navíc vysoká plavební komora situována do hornaté oblasti s nedostatkem 
vody, bývá ú� elné ke zdymadlu instalovat úspornou nádr� umo�� ující zadr�et a� 60 % vody 
pot�ebné ke zdvi�ení plavidla. Implementace úsporného rezervoáru stoupání vody u vyšších komor 
rovn� � zpomaluje. Ve výsledku se doba pln� ní a prázdn� ní vyšší plavební komory pohybuje 
v rozmezí 12 a� 15 minut,50 k tomuto poznatku bude p�ihlí�eno v dalších výpo� tech. 

 
St�ední dobu poplavení plavební komorou, ozna� ím ji tp, lze vypo� ítat ze vztahu: 
 
tp = t1 + t2 + t3 + t4 + t5 

 

kde t1 je  doba vplutí plavidla do komory, 
  t2  doba zavírání dolních vrat (cca 1 a� 2 min), 
  t3 doba pln� ní (prázdn� ní) plavební komory, 

 t4 doba otevírání horních vrat (cca 1 a� 2 min), 
t5 doba vyplutí plavidla z komory51 

 
Pro výpo� et t1 uva�uji pr� m� rnou rychlost p�ibli�ování plavidla v1 = 0,8 m.s-1.52 Plavidlo do 

otev�ené komory vplouvá po tzv. manévrovací dráze Sm, pro kterou p�i délce plavební komory D a 
ší�ce Š platí (p� i obvyklém p� dorysném tvaru PK53) vztah:  Sm = D + 7,5 Š. Pro plavební komory o 
rozm� rech 190 m x 12,5 m navr�ených na kanálu D – O – L tedy vychází: 

 Sm = 284 m a    t1 = Sm/v1 = 355 s. 
 

Hodnoty t2 a t4 budou stanoveny podle materiálu pana doktora Kubce54, jen� po� ítá 
s výkonností moderních plavebních komor. 

  t2 = 60 s   t4 = 30 s 
                                                 
47 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 167 
48 S ohledem na plavidlo v komo�e 
49 Med�ický, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhování plavebních stup�� . Praha: � VUT, 2003, s. 19, s. 22 
50 tý� zdroj jako 43 
51 Med�ický, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhování plavebních stup�� . Praha: � VUT, 2003, s. 62  
    materiál udává pr� m� rn�  v1= (0,7 ± 0,1) m.s-1 
52 tý� zdroj jako 6 
53 Kubec, J., Podzimek, J. Studie projektu výstavby vodního koridoru D – O – L. Praha: Plavba a vodní cesty, o. p. s., 

2006, s. 64 
54 tý� zdroj jako 53 
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 Hodnota t3 bude záviset na výšce plavebních komor, které budou rozd� leny do 4 skupin 
podle rozdílu hladin mezi horním a dolním ohlaví. Hodnoty t3 pro jednotlivé druhy plavebních 
komor uvádí tabulka 2, hodnoty vycházejí z pr� m� rných dob pln� ní nízkých a vysokých zdymadel 
popsaných výše. 
 
Tabulka 2: Doby pln � ní plavebních komor pro r � zné rozdíly hladin horního a dolního 
ohlaví  
 

Interval spádu plavební 
komory (m) 

2-6 6-10 10-18 18-26 

St� ed intervalu (m)  4 8 14 22 
Pr� m� rná hodnota t3 (s) 210 270 600 840 

 
Zdroj: Kubec (s. 167) 
 

Pro výpo� et doby vyplutí plavidla t5 pokládám rychlost vyplouvání plavidla v2 = 1,4 m.s-1.55

 t5 = Sm/v2 = 203 s 
 

Vypo� ítané hodnoty tp pro jednotlivé druhy plavebních komor pak uvádí tabulka 3. 
 
Tabulka 3: Doby proplavení plavebními komorami pro r � zné rozdíly hladin horního a 
dolního ohlaví  
 

Interval spádu 
plavební komory (m)  

2-6 6-10 10-18 18-26 

Doba proplavení tp 

(s) 
858 918 1248 1440 

 
Zdroj: vytvo�eno autorem 
  
 

                                                 
55 Med�ický, V.: Hydrotechnické stavby 30. Navrhování plavebních stup�� . Praha: � VUT, 2003, s. 62 
    materiál udává pr� m� rn�  v2 = (1,4 ± 0,4) m.s-1 
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3.1.2 Parametry díl � ích úsek �  spojení D � vín - severní p � ístavišt �  
 
 Vedle údaj�  uvedených v tabulce 1 bude pro výpo� et plavebních dob pou�ito následujících 
hodnot charakterizujících díl� í úseky zkoumaných tras.  
 

·  Délka kanálu D – O – L v úseku Víde�  – P�erov (zva�ovaná Rakousko – slovensko – � eská 
varianta): 190,7 km 

·  Délka kanálu D – O – L v úseku D� vín – P�erov (zva�ovaná Slovensko – � eská varianta): 
174,2 km 

·  Délka kanálu D – O – L v úseku P�erov – Kózle: 160 km 
·  Délka kanálu D – O – L v úseku P�erov – Pardubice: 150 km 
·  Délka �í� ního úseku D – O – L v úseku D� vín/Víde�  – P�erov: 35 km56 
·  Délka úseku D� vín – Lobau (m�� eno pomocí nástroje „m�� ení“ na portálu mapy.cz): 39,7 

km 
·  Délka Labe v úseku Pardubice – Magdeburg: 572,15 km57 
 
·  Po� et zva�ovaných plavebních komor na trase Rakousko – slovensko- � eské varianty: 3 
·  Po� et zva�ovaných plavebních komor na trase Slovensko- � eské varianty: 4  
·  Po� et plavební komor na Dunaji v úseku D� vín – Lobau: 0  

 
Hodnoty délek kanál�  v síti severon� meckých vodních cest jsou uvedeny v p�íloze 5. 

 

3.1.3 Uva�ované rychlosti plavidel 
  

Podle informací, které ochotn�  poskytl pan in�enýr Šefara z d�� ínské dopravní spole� nosti 
Euroship, se pohybují zpravidla nákladní lod�  po proudu �eky v rozmezí 12 – 18 km/h a proti 
proudu v rozmezí 4 – 8 km /h. Po um� lém kanálu lod�  s nákladem plují kolem 12 km / h; prázdná 
plavidla mají povolenou vyšší rychlost, a sice zhruba 20 km /h.  

 
Pro výpo� ty plavebních dob budu uva�ovat st�ední hodnotu doporu� ených interval� , 

v dalším textu bude pracováno s následujícími hodnotami: 
 

·  pr� m� rná rychlost plavidla plujícího po proudu �eky vp = 15 km /h 
·  pr� m� rná rychlost plavidla plujícího proti proudu �eky vpp = 6 km/h 
·  rychlost nalo�eného plavidla plujícího po um� lém kanálu vk = 12 km/h  

 

                                                 
56Délky týkající se kanálu D – O – L vycházejí z materiálu:  
   Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 234 
57 http://www.lavdis.cz/index.php?md=objs&fn=list&dt=50&ln=cz,  
   Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 127,   
  úsek P�elou�  – Pardubice m�� en na portálu  www.mapy.cz pomocí nástroje „m�� ení“ 
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3.1.4 Plavební doby na relaci D � vín – Rotterdam 
 

Délky a po� ty plavebních komor na variantních trasách relace D� vín – Rotterdam uvádí 
tabulka 4.  
 
Tabulka 4: Charakteristiky variantních tras v relac i D� vín – Rotterdam 
 

Koridor 
Varianta 

úseku Dunaj 
Hodonín 

Délka (km) 

Po� et plavebních komor 
pro r� zné intervaly spád�  (m) 

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 plavebních komor uvedených v tabulce 4 nezahrnují plánovaná zdymadla na Labi v 
úseku Ústí nad Labem – Magdeburg a na Od�e v úseku Lubiaz – Fürstenberg. Oba v sou� asné dob�  
regulované úseky zdaleka nevyhovují p�ípustným ponor� m kategorie vodních cest Vb. Situace je 
zvlášt�  vá�ná v p�ípad�  Odry, kde v pr� m� ru 60 dní za rok hloubka koryta nedosahuje 1 m. Na Labi 
je pak  po dobu plavebního období garantován minimální ponor 220 cm,58 hodnota však neodpovídá 
ani dolní hranici p�ípustného ponoru plavidel kategorie Va, který � iní 2,5m. Úseky s ni�šími ponory 
mohou konvenovat p�eprav�  zbo�í ni�ší hustoty, nap�íklad osobních automobil�  nebo kontejner�  se 
spot�ebním zbo�ím, avšak pro plavidla, na jejich� velikost je dimenzován p�í� ný profil navazující 
labské a oderské v� tve koridoru D – O –L, jsou nevyhovující. V síti uva�ovaných vodních cest (viz 
mapa v p�íloze 1) tak úseky Ústí nad Labem – Magdeburg a Lubiaz – Fürstenberg p�edstavují 
ne�ádoucí úzká hrdla, která budou muset být v p�ípad�  realizace koridoru D – O – L zkanalizována. 
Takový zásah na p�edm� tných úsecích zvýší po� et plavebních komor a tím orienta� ní plavební doby 
na uva�ovaných relacích Dunaj – severní N� mecko; po� et zdymadel variantních tras relace D� vín – 
Rotterdam zohled� ující uva�ované kanalizace regulovaných úsek�  ilustruje tabulka 5.  

 

                                                 
58 Kubec, J., Podzimek, J. K� i�ovatka t� í mo� í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 121 a 127 
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Tabulka 5: Charakteristiky variantních tras v relac i D� vín – Rotterdam (po zohledn � ní 
výhledové kanalizace Odry a Labe)  
 

Koridor 
Varianta 

úseku Dunaj 
Hodonín 

Délka (km) 

Po� et plavebních komor 
pro r� zné intervaly spád�  (m) 

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 výšky spád�  plánovaných zdymadel na zkoumaných trasách nejsou dosud známy, 
po� ty v tabulce 3 vycházejí z p�edpokládaného po� tu plavebních komor a celkového p�evýšení 
�ešených úsek� ,59 p�i� em� rozlo�ení spád�  pro jednotlivá zdymadla bylo voleno tak, aby souhrnná 
doba proplutí plánovanými plavebními komorami dosahovala maxima (Viz výpo� et v programu 
LINGO, p�íloha 4). V tomto smyslu je koridor D – O – L oproti kanálu Dunaj – Mohan maximáln�  
znevýhodn� n.  

Všechny pot�ebné prom� nné pro výpo� et p�ibli�ných plavebních dob zkoumaných tras byly 
uvedeny. Výsledky plavebních dob ve sm� ru D� vín – Rotterdam prezentuje tabulka 6.  
 
Tabulka 6: Plavební doby variantních tras v relaci D� vín – Rotterdam  (zohledn � na 
výhledová kanalizace Odry a Labe)  
 

Koridor 

Varianta 
úseku 
Dunaj 

Hodonín 

Délka trasy (km) 
Orienta� ní 

doba plavby 

Podíl 
doby proplavování komorami 
na celkové plavební dob�  (%) po proudu 

proti 
proudu 

po 
vodním 
kanálu 

E 80  920 516 171 7 dní 11,84 h 10,1 
       

E 20 � – R –S 793 75 742 6 dní 2,11 h 12,9 
 �  –S 793 35 726 5 dni 18,35 h 13,8 
       

E 30 �  – R –S 676 75 982 6 dní 13,90 h 11,7 
 �  –S 676 35 966 6 dní 6,14 h 12,5 

 
Zdroj: vytvo�eno autorem  

                                                 
59 http://www.asociace-dol.cz/tech/53-odra 
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Tabulka 6 ukazuje, �e ob�  dv�  v� tv�  vodního kanálu D –O –L v relaci D� vín – Rotterdam 

dosahují v porovnání s pr� plavním spojením Dunaj – Mohan výrazn�  kratších plavebních dob. Tato 
skute� nost vyplývá z nízkého podílu pr� plavních úsek�  na celkové délce koridoru E 80.   
 

Hodnoty plavebních dob v opa� ném sm� ru relace shrnuje tabulka 7. 
 
Tabulka 7: Plavební doby variantních tras v relaci Rotterdam – D � vín (po zohledn � ní 
výhledové kanalizace Odry a Labe)  
 

Koridor 

Varianta 
úseku 
Dunaj 

Hodonín 

Délka trasy (km) 
Orienta� ní 

doba plavby 

Podíl 
doby proplavování komorami 

(%) po proudu 
proti 

proudu 

po 
vodním 
kanálu 

E 80  516 920 171 9 dní 4,24 h 8,3 
       

E 20 � – R –S 75 793 742 9 dní 1,91 h 8,7 
 �  –S 35 793 726 8 dni 22,15 h 8,9 
       

E 30 �  – R –S 75 676 982 9 dní 2,00 h 8,5 
 �  –S 35 676 966 8 dní 22,24 h 8,7 

 
Zdroj: vytvo�eno autorem  
 

 V opa� ném sm� ru Rotterdam – D� vín se rozdíly plavebních dob stírají, p�esto trasa 
vyu�ívající pr� plavu Dunaj – Mohan vykazuje nejvyšší � asovou náro� nost. V obou sm� rech relace 
D� vín – Rotterdam nabízí � esko – slovenská varianta úseku Dunaj – Hodonín p�ízniv� jší plavební 
dobu ne� varianta � esko – rakousko – slovenská, která je o 56 km delší. 

 
 
 
 
 
 



 

33 
 

3.1.5 Plavební doby na relaci Víde �  – Rotterdam 
 
 Délky variantních tras v relaci Víde�  – Rotterdam shrnuje tabulka 8; vzhledem k nulovému 
po� tu zdymadel v úseku Víde�  – D� vin se po� et plavebních komor na jednotlivých trasách neliší od 
relace D� vín – Rotterdam.  
 
Tabulka 8: Charakteristiky variantních tras v relac i Víde �  – Rotterdam (po zohledn � ní 
výhledové kanalizace Odry a Labe)  
 

Koridor 
Varianta 

úseku Dunaj 
Hodonín 

Délka (km) 

Po� et plavebních komor 
pro r� zné intervaly spád�  (m) 

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 

  
Vypo� tené plavební doby �ešené trasy ve sm� ru z rakouské metropole ukazuje tabulka 9, 

opa� ný sm� r pak shrnuje tabulka 10. 
 
 
Tabulka 9: Plavební doby variantních tras v relaci Víde�  – Rotterdam (po zohledn � ní 
výhledové kanalizace Odry a Labe) 
 

Koridor 

Varianta 
úseku 
Dunaj 

Hodonín 

Délka trasy (km) 
Orienta� ní 

doba plavby 

Podíl 
doby proplavování komorami 

(%) po proudu 
proti 

proudu 

po 
vodním 
kanálu 

E 80  920 476 171 7 dní 5,17 h 10,5 
       

E 20 � – R –S 787 35 748 5 dní 19,54 h 13,6 
 �  –S 827 35 732 5 dni 21,11 h 13,6 
       

E 30 �  – R –S 676 35 982 6 dní 6,24 h 12,2 
 �  –S 716 35 966 6 dní 8,81 h 12,3 

 
Zdroj: vytvo�eno autorem 
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Tabulka 10: Plavební doby variantních tras v relaci  Rotterdam - Víde �  (po zohledn � ní 
výhledové kanalizace Odry a Labe) 
 

Koridor 

Varianta 
úseku 
Dunaj 

Hodonín 

Délka trasy (km) 
Orienta� ní 

doba plavby 

Podíl 
doby proplavování komorami 

(%) po proudu 
proti 

proudu 

po 
vodním 
kanálu 

E 80  476 920 171 9 dní 1,57 h 8,4 
       

E 20 � – R –S 35 787 748 8 dní 22,74 h 8,8 
 �  –S 35 827 732 9 dni 4,31 h 8,7 
       

E 30 �  – R –S 35 676 982 8 dní 23,34 h 8,6 
 �  –S 35 716 966 9 dní 4,91 h 8,5 

 
Zdroj: vytvo�eno autorem 
 
 V relaci Víde�  – Rotterdam udr�uje kanál D – O – L v porovnání s pr� plavem Dunaj – 
Mohan vysoce konkurenceschopné plavební doby. By�  nepatrn� , i ve sm� ru z holandského p�ístavu 
vykazuje Labská i Oderská v� tev p�ízniv� jší hodnoty. Ve srovnání variant úseku Dunaj – Hodonín 
vychází pro relaci Víde�  – Rotterdam lépe alternativa � esko – rakousko – slovenská, která je o 24 
km kratší ne� varianta �  - S. 
  
 Cílem srovnání relací Víde�  – Rotterdam a D� vín – Rotterdam bylo ukázat, do jaké míry 
variantní trasy úseku Dunaj – Hodonín ovliv� ují atraktivitu kanálu D – O – L v komparací se 
spojením p�es Mohan. Srovnání prokázalo, �e bez ohledu na zvolenou variantu v úseku Dunaj – 
Hodonín, kanál D – O – L do Rotterdamu  umo�� uje rychlejší spojení z D� vínu i z Vídn�  ne� pro 
stejnou relaci nabízí pr� plav Dunaj – Mohan. Je p�itom evidentní, �e na rozhodnutí p�epravc�  o 
pou�ití dopravní cesty p� sobí mnohem v� tší po� et faktor� , ne� pouze plavební doba. Nemusí-li 
rejda� dodr�et konkrétní � asovou lh� tu dodání zbo�í, vybere trasu, která vy�aduje nejmenší 
p�epravní náklady, je� budou záviset na provozních nákladech plavidla ovlivn� né p�edevším cenami 
pohonných hmot, hodinové mzd�  posádky lodi, amortizaci dopravního prost�edku, poplatcích za 
proplavení zdymadly a tarifu pou�ití um� lého kanálu. Výsledná konkurenceschopnost pr� plavu D – 
O – L tedy m� �e nabývat zcela jiných rozm� r� . Nicmén� , vzhledem ke srovnatelným délkám 
mo�ných tras �ešené relace, se jeví p�i zvolení rozumné tarifní politiky pr� plav D – O – L pro 
p�epravce z Vídn�  a D� vínu na cest�  do Rotterdamu jako p�ijateln� jší ne� kanál Dunaj – Mohan. 
Tento záv� r bude rovn� � zohledn� n p�i výpo� tu intenzit p�epravních proud�  v kapitole 3.2.  
 

Komparace cest na relaci do Rotterdamu rovn� � ukázala skute� nost, která vyplývá 
z rozdílných délek variantních tras a míst jejich napojení na Dunaj, a sice, �e  � esko – rakousko – 
slovenská varianta vyhovuje z pohledu plavebních dob více p�epravc� m z Vídn� , zatímco varianta 
� esko – slovenská konvenuje lépe p�epravnímu proudu z D� vínu a z Podunajských zemí 
situovaných ní�e po proudu. Pro úplnost je t�eba doplnit, �e � asová úspora varianty �  – R - S je pro 
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rakouské a západoevropské rejda�e ni�ší ne� kolik � asu plavby ušet�í p�epravc� m z dolního Dunaje 
varianta �  –S. 
  

3.1.6 Relace D� vín / Víde �  – severon � mecká p � ístavišt �   
 

Srovnání v tabulkách 11 a 12 dokazuje p�íznivou plavební dobu kanálu D – O – L 
v komparaci s pr� plavem Dunaj – Mohan na všech uva�ovaných relacích (by�  v p�ípad�  trasy 
Brémy – Víde�  jsou rozdíly velmi t� sné), bez ohledu na sm� r a �ešení kanálu D – O – L v úseku 
Dunaj – Hodonín. Po� et zdymadel a délky jednotlivých úsek�  shrnují tabulky v p�íloze 6.  

 
Tabulka 11: Srovnání plavebních dob v relaci D � vín / Víde �  - Brémy 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: vytvo�eno autorem 
 
Tabulka 12: Srovnání plavebních dob v relaci D � vín / Víde �  – Hamburk 
 

Trasa D� vín – Hamburk Trasa Víde�  – Hamburk 
Koridor Plavební doba Koridor Plavební doba 
E 80 8 dní 19,8 h E 80 8 dní 13,18 h 
E 20 � -R-S 4 dní 12,46 h E 20 � -R-S 4 dní 9,79 h 
E 20 � -S 4 dni 4,7 h E 20 � -S 4 dni 11,37 h 
E 30 � -R-S 4 dní 20,25 h E 30 � -R-S 4 dní 17,58 h 
E 30 � -S 4 dní 12,49 h E 30 � -S 4 dní 19,16 h 

Trasa Hamburk – D� vín Trasa Hamburk – Víde�   
Koridor Plavební doba Koridor Plavební doba 
E 80 9 dní 14,15 h E 80 9 dní 11,48 h 
E 20 � -R-S 7 dní 14,06 h E 20 � -R-S 7 dní 11,39 h 
E 20 � -S 7 dni 10,30 h E 20 � -S 7 dní 16,97 h 
E 30 � -R-S 6 dní 10,25 h E 30 � -R-S 6 dní 7,58 h 
E 30 � -S 6 dní 6,49 h E 30 � -S 6 dní 13,16 h 

 
Zdroj: vytvo�eno autorem 

Trasa D� vín – Brémy Trasa Víde�  – Brémy 
Koridor Plavební doba Koridor Plavební doba 
E 80 8 dní 8,19 h E 80 8 dní 1,52 h 
E 20 � -R-S 5 dní 4,79 h E 20 � -R-S 4 dní 22,12 h 
E 20 � -S 4 dni 21,03 h E 20 � -S 4 dni 23,69 h 
E 30 � -R-S 5 dní 17,03 h E 30 � -R-S 5 dní 10,15 h 
E 30 � -S 5 dní 9,06 h E 30 � -S 5 dní 11,73 h 

Trasa Brémy – D� vín Trasa Brémy – Víde�   
Koridor Plavební doba Koridor Plavební doba 
E 80 8 dní 13,02 h E 80 8 dní 10,35 h 
E 20 � -R-S 8 dní 7,19 h E 20 � -R-S 8 dní 4,52 h 
E 20 � -S 8 dni 3,43 h E 20 � -S 8 dní 10,9 h 
E 30 � -R-S 8 dní 7,52 h E 30 � -R-S 8 dní 4,85 h 
E 30 � -S 8 dní 3,76 h E 30 � -S 8 dní 10,43 h 
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Ve všech p�ípadech je varianta � -R-S výhodná pro tranzit zbo�í z Vídn� , variantu �  – 
S uvítají p�epravci sm�� ující z D� vinu a balkánských stát�  na Dunaji. Pro další úvahy o preferování 
jedné z variant se tak nabízí provést analýzu intenzit p�epravních proud�  v oblasti a pokusit se 
zjistit, zda lze o� ekávat v� tší objem p�epravy na ose Víde�  – Hodonín � i v úseku D� vín – Hodonín.  
 

 3.2 Analýza p � epravních proud �  v úseku Dunaj - Hodonín  
   

Hlavním zdrojem dat pro kalkulaci intenzity p�epravních proud�  bude výro� ní zpráva 
Evropského statistického ú�adu (Eurostat) zam�� ená na oblast Dopravy.60 Poslední vydání z roku 
2010 obsahuje hodnoty objemu p�epraveného zbo�í mezi 27 � lenskými státy EU za rok 2006.  Data 
jsou starší více ne� 4 roky, na druhou stranu pocházejí z periody vrcholící hospodá�ské konjunktury 
a vykazují objemy, kterých se nedosáhlo na vybraných relacích ani v roce 2010. Pro ilustraci 
uvádím vývoj výkon�  p�epravy v rámci Evropské unie v tunokilometrech za roky 2000 a 2005 a� 
2008.  

 
Tabulka 13: Vývoj celkového objemu p � epravy v EU pro vybraná léta  
 
���� ���� � ���� � ���� � ���	 � ���
 �

��
��������������������������� ���� � �������� � ��	����
 � �����	
� � ���
���� �
. 
Zdroj:  Energy, transport and environment indicators 2010 (s. 110) a Panorama of transport 2007 
(s. 77)  
 
 Pro úplnost dodávám, �e p�i ur� ování objem�  p�eprav mezi jednotlivými státy nebude 
rozlišována povaha p�evá�ených komodit. Výsledné hodnoty pro zkoumané relace neodpovídají 
objemu nákladu, jen� by byl v p�ípad�  existence spojení D – O – L v oblasti po vodní cest�  
p�evá�en, nýbr� celkovému lokálnímu p�epravnímu proudu zahrnujícímu silni� ní, �elezni� ní a 
vodní dopravu.  
 

3.2.1 Rozbor p � epravního proudu Víde �  – Hodonín 
 
 V úseku Víde�  - Hodonín lze o� ekávat pohyb tranzitu zbo�í a surovin spojujícího cílové a 
zdrojové oblasti situované jednak ji�n�  a jihozápadn�  od Vídn�  a jednak severn� , severozápadn�  a 
severovýchodn�  od Hodonína.  
 

Do mno�iny oblastí na jihu a jihozápad�  od Vídn�  posilujících p�epravní proud Víde�  - 
Hodonín bude za�azena Itálie a Balkánské zem� . V p�ípad�  západn� ji situovaných zemí, tedy 
Švýcarska, Francie, Špan� lska a Portugalska  vycházím z premisy, �e unifikované kontejnery, sypké 
substráty a jiné zbo�í ur� ené na dlouhé vzdálenosti do severní a severovýchodní Evropy bude p�es 
existenci pr� plavu D – O – L nakládáno na Rýn, respektive na koridor E10, jen� má v daleké 

                                                 
60 Panorama of transport, vydání 2010 
 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-DA-09-001/EN/KS-DA-09-001-EN.PDF 
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perspektiv�  pr� plavem spojit Rýn s francouzskou Rhônou ústící nedaleko Marseille. S výjimkou 
bezprost�edn�  s Dunajem sousedících oblastí v Rakousku a Bavorsku bude p�itom, v p�ípad�  
realizace propojení D –O – L, náklad na vodní cestu nakládán a z vodní cesty vykládán ve Vídni, 
p�ípadn�  v jiných rakouských p�ístavech. U záze umíst� ných jihovýchodních region�  musí být tedy 
brány v úvahu mo�nosti p�ekládky v nedalekém Slovensku, p�ípadn�  v Ma	 arsku, nebo�  tato 
napojení posilují p�epravní proud D� vín – Hodonín.  

 
Co se týká Itálie, je jihovýchodní cíp zem�  silni� ní a �elezni� ní infrastrukturou blí�e 

dostupný z rakouské metropole ne� z Ma	 arska nebo Slovenska. Vzdušnou � arou je z p�ístavu 
Benátky Dunaj nejblí�e v oblasti Lince, Víde�   je o 100 km dále, dálni� ním spojením je však hlavní 
m� sto Rakouska pouze o 7 km61 vzdálen� jší ne� metropole Dolních Rakous. P�ekládku italského 
tranzitu na Dunaj tak lze situovat do Vídn�  a p�epravní proud Lobau – Hodonín posílit o náklad 
v relaci Itálie – severovýchodní Evropa.  
 

V p�ípad�  Balkánských zemí, bude do p�epravního proudu Lobau – Hodonín za�azena relace 
Slovinsko – severní a severovýchodní Evropa a podobn�  p�epravní osa západní a pob�e�ní 
Chorvatsko – severní a severovýchodní Evropa. Ostatní balkánské státy, tedy Bosna a Hercegovina, 
Srbsko, � erná Hora, Makedonie, Albánie a � ecko jsou geograficky situovány blí�e dolnímu Dunaji 
a v p�ípad�  poptávky po vodní p�eprav�  zem�  vyu�ijí p �ilehlých p�ístaviš�  v Srbsku a Bulharsku. 

  
Co se týká Slovinska lze jako výchozí bod p�epravního proudu pova�ovat m� sto Maribor na 

severovýchod�  zem� . Vzdušnou � arou jsou z Mariboru k Dunaji nejblí�e oblasti Vídn� , Bratislavy a 
ma	 arského Gyoru, která jsou vzdálená p�ibli�n �  200 km. �elezni� ní cestou se jako nejp�ízniv� jší 
jeví relace Maribor – Víde� , která na trase Maribor – Graz –Kapfenberg – Wiener Neustadt – Wien 
vykazuje délku 238 km. Nejkratší �elezni� ní spojení do Bratislavy je dlouhé 275 km, do Gyoru pak 
246 km.62 V silni� ní doprav�  je situace podobná. Podle portálu viamichelin.com je trasa Maribor – 
Víde�  o 52 km kratší ne� trasa Maribor – Bratislava a o 8 km kratší ne� trasa Maribor – Gyor. 
V p�ípad�  ma	 arského napojení je t�eba p�ipo� íst plavbu po Dunaji dlouhou do Bratislavy 61 km63, 
eventuáln�  do Vídn�  100 km. Z výše uvedeného vyplývá, �e do p�epravního proudu Víde�  – 
Hodonín bude zahrnut tranzit v relaci Slovinsko – severní a severovýchodní Evropa.   

 
Hlavní m� sto Chorvatska, Záh�eb, je �elezni� ním spojení p�es slovinské obce Krško a Celje 

z Mariboru vzdáleno 143 km, ze Záh�ebu do Vídn�  je tra�  dlouhá 384 km. �elezni� ní cesta ze 
Záh�ebu do p�ístavu Gönyü na Dunaji (vzdáleného 10 km od Gyoru) � ítá 326 km. Uva�uji-li navíc 
plavbu do Hodonína po � esko-slovenské variant�  dunajské v� tve koridoru D – O – L, získávám pro 
relaci Záh�eb – Hodonín vzdálenost 495 km. P�i vyu�ití � esko – slovensko – rakouské verze 
variantního úseku a p�ekládky chorvatského zbo�í na Dunaj ve Vídni � iní délka cesty Záh�eb – 
Hodonín 492 km. P�i rozhodování o volb�  trasy chorvatského p�epravce bude vycházeno 
z p�edpokladu, �e p�epravce za jinak stejných podmínek hledá co nejkratší cestu k vodní cest� , 
                                                 
61 podle portálu www.viamichelin.com 
62 Výpo� et vychází z mapy evropské �elezni� ní sít�  dostupné na portálu http://www.raileurope.com/europe-travel-

guide/, jednotlivé vzdálenosti byly zm�� eny na portálu www.mapy.cz pomocí nástroje „m�� ení“. Ve sm� ru na Györ 
vzdálenost 246 km odpovídá relaci Györ – slovinský Ptuj, který na východ�  zem�  p�edstavuje výchozí �elezni� ní 
uzel pro tranzit do zem�  

63 M�� eno na portálu mapy.cz pomocí nástroje „m�� ení“ m�� ítko 1 : 24 000 a 1 : 48 000 
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s ú� elem vyu�ití ni�ších p�epravních náklad�  vodní dopravy (vzta�eno na jednotku objemu 
nákladu) v porovnání s ostatními druhy dopravy. To je p�ípad trasy ze Záh�ebu do Hodonína, kde 
p�epravce volí mezi dv� ma stejn�  dlouhými trasami nabízejícími rozdíln�  významné podíly vyu�ití 
dopravních prost�edk� . Vzhledem k výše formulovanému p�edpokladu, bude chorvatský tranzit 
sm�� ující do severní a severovýchodní Evropy na Dunaj nakládán v Ma	 arsku a do p�epravního 
proudu Víde�  – Hodonín tak jej za� le� ovat nebudu.  

  
 V p�ípad�  ur� ování oblastí na severu a severovýchod�  od Hodonína posilujících p�epravní 
proud Víde�  – Hodonín je práce jednodušší. S výjimkou Beneluxu a severozápadního N� mecka 
toti� v p�edm� tném prostoru není jiného zp� sobu dopravy zbo�í a surovin po vodní cest�  do Vídn�  
ne� prost�ednictvím p�ípadné labské a oderské v� tve kanálu D – O – L. Co se týká Beneluxu a 
n� meckého Porú�í existuje na jihovýchod alternativní cesta p�es um� lý kanál Dunaj -  Mohan, je�, 
jak ukázala p�edchozí kapitola, je pro p�epravce z Vídn�  a z D� vína mén�  výhodná.   
 

Ve sm� ru z Vídn�  do Beneluxu však nep�íznivost spojení p�es Mohan zp� sobuje 476 km 
dlouhý úsek Dunaje, po n� m� se lod�  plaví proti proudu. Této trase se p�epravci ze Slovinska a 
Chorvatska mohou vyhnout p�ekládkou výše na Dunaji, nap�íklad v Pasov�  nebo Linci, která jsou 
z oblasti s Vídní srovnateln�  vzdáleny. Za výchozí bod p�epravního proudu sm�� ujícího ze 
Slovinska do Beneluxu lze pova�ovat hlavní m� sto Ljubla� . Silni� ní trasa ze slovinské metropole 
do Pasova je dlouhá 423 km, do Vídn�  383 km,64 po �eleznici je Pasov vzdálen 441 km a Víde�  391 
km65. P�esunutí slovinského nákladu do Pasova však ušet�í na cest�  do Porýní 309 km plavby po 
Dunaji66.  

 
Srovnání plavebních dob z Pasova a z Vídn�  p�es Mohan respektive kanál D – O – L  bude 

vzta�eno k m� ste� ku Milingen aan de Rijn, kde se Rýn napojuje na holandskou sí�  vodních cest. 
Výsledky komparace jsou uvedeny v tabulce 14.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
64 podle portálu www. viamichelin.com 
65 Tý� zdroj jako 58 
66 http://www.danubecommission.org/index.php/de_DE/lock , úsek Straubing - Pasov m�� en na portálu mapy.cz pomocí 

nástroje „m�� ení“ m�� ítko 1 : 24 000 
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Tabulka 14: Srovnání plavebních dob na vybraných re lacích  

 
 

Délka trasy 
(km) 

Trasa 
po proudu 

Trasa proti 
proudu 

Trasa po 
kanálu 

PK celkem 
Orienta� ní 
plavební 

doba 
Pasov – 
Milingen 
(p�es Mohan) 

1091 753 167 171 55 4 dni 11,1 h 

Víde�  – 
Milingen 
(p�es Labe) 

1403 620 35 748 67 5 dní 8,4 h 

       
Milingen – 
Pasov 
(p�es Mohan) 

1091 167 753 171 55 6 dní 21,7h 

Milingen –  
Víde�   
(p�es Labe) 

1403 35 620 748 67 7 dní 18,9h 

 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem 
  
 
 Trasa po vodní cest�  z Pasova do Milingenu p�es Mohan je o 312 km kratší a o 21, 3 hodiny 
mén�  náro� ná ne� cesta z Vídn�  po Labi. V opa� ném sm� ru je rozdíl plavebních dob p�ekvapiv�  
tak�ka identický (21,2 h).  P�es skute� nost, �e cesta do Pasova je po silnici a �eleznici cca o 60 km 
delší ne� do Vídn� , lze p�edpokládat, �e slovinský a chorvatský tranzit do Porú�í a dále do 
Holandska a Belgie bude p�epravován p�es Mohan.  
  

Co se týká p�epravního proudu ze západn� ji situované Itálie je situace obdobná jako 
v p�ípad�  Slovinska. Italští p�epravci mají navíc p�i transportu zbo�í a surovin do Beneluxu 
mo�nost vyu�ít napojení na Rýn p�ímo na n� mecko – švýcarské hranici. V úseku Hodonín – Víde�  
se tak holandský, belgický, britský a irský tranzit m� �e objevit pouze p�i cest�  do východního 
Rakouska.  
 
 Na základ�  výše uvedeného, budou do souboru region�  posilujících p�epravní proud Víde�  – 
Hodonín za�azeny následující oblasti 
  

a) situované severn�  a severovýchodn�  od Hodonína: 
 

·  � eská republika 
·  Polsko 
·  severovýchodní N� mecko 
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·  Skandinávie (Norsko, Dánsko, Finsko, Švédsko) 
·  Pobaltské státy (Litva, Lotyšsko, Estonsko) 
·  B� lorusko 
·  severozápadní Rusko 
·  britské ostrovy a Benelux 
 

b) situované ji�n�  a jihozápadn�  od Vídn�  
 

·  Rakousko 
·  Slovinsko 
·  severovýchodní a ji�ní Itálie 

 
V p�ípad� , kdy se na zesílení p�epravního proudu podílí pouze díl� í region státu, bude podíl 

regionu na celkovém národním tranzitu vypo� ítán podle ú� asti oblasti na tvorb�  národního HDP. 
Jak vyplývá z poznatk�  uvedených výše, toto d� lení se týká Itálie, N� mecka, Ruska a Rakouska.  
 
 Pokud jde o Itálii, je zkoumaná severovýchodní a ji�ní oblast státu slo�ena z v� tšího po� tu 
region�  ne� zbytek zem� .  Pro zjednodušení výpo� tu bude proto ký�ená díl� í hodnota dosa�ena 
ode� tením HDP do zkoumané oblasti neza�azených region�  od celkového italského hrubého 
domácího produktu; výpo� et ukazuje tabulka 15.  
 
 
Tabulka 15: Podíl region �  ji�ní a severovýchodní Itálie na tvorb �  národního HDP ( 2007) 
 
Regiony severozápadní Itálie a Sardinie HDP regionu (miliony EUR)67 
Piemonte 125 070 
Liguria 43 217 
Lombardia 325 328 
Valle d‘Aosta 3 740 
Trento 15 651 
Sardinie 32 800 
Celkem 545 806 
  
Regiony severovýchodní Itálie  
Bolzano 16 609 
Veneto 146 955 
Friuli-Venezia Giulia 35 711 
Emilia - Romagna 136 770 
Celkem 336 045 
  
HDP Itálie celkem 1 544 915 

                                                 
67 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_PUBLIC/1-18022010-AP/FR/1-18022010-AP-FR.PDF 
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Podíl region�  SZ Itálie na celkovém HDP 35 % 
Podíl region�  SV Itálie na celkovém HDP 22 % 
  
Podíl region�  J Itálie na celkovém HDP 43 % 
Podíl region�  J a SV Itálie na národním HDP 65 % 
 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem (Zdroj dat: www.eurostat.ec.europa.eu) 
 
 V p�ípad�  N� mecka budou do oblasti posilující p�epravní proud Víde�  – Hodonín zahrnuty 
severní a severovýchodní regiony. Výpo� et podílu oblasti na celkovém HDP státu zobrazuje tabulka 
16. 
 
Tabulka 16: Podíl region �  severního a severovýchodního N � mecka na tvorb �  
národního HDP (rok 2006) 
 
Region HDP regionu (miliony EUR)68 
Sasko 89 616 
Berlín 82 284 
Sasko - Anhaltsko 49 292 
Braniborsko 51 192 
Meklenbursko – P�ední Pomo�ansko 33 059 
Hamburk 81 704 
� ást Dolního Saska69   52 777 
Šlesvicko – Holštýnsko 70 025 
Celkem za vybrané regiony 509 948 
  
HDP N� mecka celkem 2 325 100 
  
Podíl region�  S a SV N� mecka na národním HDP 22 % 
 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem (Zdroj dat: www.destatis.de) 
 
 Z ruských region�  budou zahrnuty oblasti sousedící s pobaltskými státy a s B� loruskem, 
dále pak regiony situované v blízkosti vodního koridoru E 50, na n� j� navazuje pob�e�ní trasa E 60 
spojující St. Petersburg s polskými a n� meckými p�ístavy p�i Baltském mo�i. Vzhledem ke své 
zna� né délce je seznam za�azených region�  obsa�en v p�íloze 8, výtah výpo� tu obsahuje tabulka 17. 
 
 

                                                 
68http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Content/Publikationen/Fachveroeffentlichungen/

VolkswirtschaftlicheGesamtrechnungen/VGRderLaender/VGR__LaenderergebnisseBand1,templateId=renderPrint.p
sml 

69 Zahrnuty okresy v blízkosti Labe, tj. Gifhorn, Uelzen, Lüchow-Dannenberg, Lüneburg, Celle, Helmstedt, Wolfsburg, 
Wolfenbüttel, Braunschweig, Soltau-Fallingbostel, Harburg, Rotenburg, Stade, Cuxhaven 
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Tabulka 17: Podíl region �  severozápadního Ruska na tvorb �  národního HDP (rok 2007)   

Region HDP regionu (miliardy USD) 
Celkem za vybrané regiony (jednotlivé 
regiony v P� íloze 3) 

338, 95 

  
HDP Ruska celkem 1 289,5870 
  
Podíl region�  SZ Ruska na národním HDP 26 % 
 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem (Zdroj dat:www.imf.org) 
 
 Pro pot�eby za�azení tranzitu z Holandska a navazujících zemí do Rakouska, bude vypo� ítán 
podíl oblasti Vídn�  a p�ilehlého okolí na tvorb�  národního HDP, viz tabulka 18. 
 
Tabulka 18: Podíl region �  východního Rakouska na tvorb �  národního HDP ( 2007) 
 
Region HDP regionu (miliony EUR)71 
Burgenland 6 059 
Niederösterreich 42 302 
Wien 72 688 
Celkem za vybrané regiony 120 649 
  
HDP Rakouska celkem 270 782 
  
Podíl region�  V Rakouska na národním HDP 45 % 

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

Co se týká nakládek a vykládek realizovaných v Rakousku, bude pro další úvahy vycházeno 
z p�edpokladu, �e vnitrozemská vodní doprava je v porovnání s jiným dopravními módy rentabilní 
pro p�epravu na vzdálenosti 350 km a více.72 Oblasti ekonomické výhodnosti vnitrozemské vodní 
dopravy p�i rakouském Dunaji odpovídá na obrázku 7 plocha vn�  � erveného kruhu. 
 
 
 
 
 

                                                 
70http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2008/01/weodata/weorept.aspx?sy=2006&ey=2013&scsm=1&ssd=1&sort=c

ountry&ds=.&br=1&pr1.x=72&pr1.y=15&c=922&s=NGDPD&grp=0&a= 
71 Tý� zdroj jako 68 
72 http://www.techportal.cz/download/e-noviny/enlog/porovnani_jednotlivych_druhu_dopravy.pdf 
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Obrázek 7: Oblast ekonomické nerentabilnosti náklad ní vodní dopravy na relacích 
ve vztahu k Rakousku (vymezeno � erveným oválem o polom � ru oblouk �  350 km) 
 

 
 
Zdroj: vytvo�eno autorem (zdroj mapy: www.mapy.cz) 
  
 Z obrázku 7 vyplývá, �e do kalkulace mohutnosti p�epravního proudu Víde�  – Hodonín 
nebude za�azen tranzit v relacích Rakousko – � R, Slovinsko – � R a severovýchodní Itálie – � R. 
Nicmén�  v p�ípad�  Rakousko- � eského proudu musí být zohledn� na nákladní doprava nevy�adující 
p�ekládku na plavidla, tj. spojení mezi závody a sklady situovanými v blízkosti Dunaje, Moravy, 
Odry a Labe. V p�ípad�  relace � R – Rakousko, budu pro zjednodušení p�edpokládat spojení pouze 
mezi t�emi významnými hospodá�skými regiony napojenými na Dunaj, respektive Odru v ose 
Linec, Víde�  a Moravskoslezský kraj. Výpo� et jednotlivých podíl�  na národních HDP je uveden 
v tabulce 19, respektive 20.  
 
Tabulka 19: Podíl vybraných region �  v Rakousku na tvorb �  národního HDP (2007) 
  
Region HDP regionu (miliony EUR)73 
Wien 72 688 
Linz - Wels 22 936 
Celkem za vybrané regiony 95 624 
  
HDP Rakouska celkem 270 782 
  
Podíl region�  V Rakouska na národním HDP 35 % 

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

                                                 
73http://www.statistik.at/web_de/statistiken/volkswirtschaftliche_gesamtrechnungen/regionale_gesamtrechnungen/nuts3

-regionales_bip_und_hauptaggregate/index.html 
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Tabulka 20: Podíl Moravskoslezského kraje na národn ím HDP ( 2007) 
  
Region HDP regionu (miliony CZK) 74 
Moravskoslezský kraj 360 568 
  
HDP � R celkem 3 535 50075 
  
Podíl regionu na národním HDP 10 % 

 
Objemy p�eprav pro jednotlivé relace procházející �ešeným úsekem Víde�  – Hodonín 

zobrazuje tabulka 21.  
 
Tabulka 21: Objem p � epravy v relacích procházejících úsekem Víde �  – Hodonín 
(tisíce tun, rok 2006, bez zohledn � ní podílu díl � ích region � )  

  � R Polsko N� mecko Skandinávie Pobaltí B� lorusko76  Rusko NBO77 

Rakousko 
N 1755 993 20 327 522 41 0,4 

6 418 
2795 

V 7401 4 149 30 957 544 125 1,3 4042 

Slovinsko 
N X 264 1 042 52 0 0,3 

917 
X 

V X 238 1 411 8 1 0 X 

Itálie 
N 1082 1 911 22 711 1 103 344 21 

36 677 
X 

V 1577 1 679 22 663 919 639 153 X 
N – Nakládka v zemi uvedené 
na horizontále 

     

V – Vykládka v zemi uvedené 
na horizontále  

     

X – Pro vodní dopravu nerentabilní relace       
 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu) 
 
 

 
 

 
 
V tabulce 22 jsou pak celkové objemy p�eprav mezi páry sledovaných stát�  upraveny o výše 

vy� íslené koeficienty. 
 

                                                 
74 http://www.czso.cz/x/krajedata.nsf/oblast2/makroekonomika-xt 
75 http://www.czso.cz/csu/2010edicniplan.nsf/t/ED00377ECD/$File/14091006.pdf 
76 http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftrade/2010/main.php (údaje za rok 2007) 
77 Nizozemí, Belgie,Velká Británie, Irsko 
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Tabulka 22: Objem p � epravy v relacích procházejících úsekem Víde �  - Hodonín  
(upraveno vybranými koeficienty) 

  � R Polsko SV N� mecko Skandinávie Pobaltí B� lorusko78 SZ R NL 

Rakousko79 
N 61 993 4 472 522 41 0,4 

1412 
1258 

V 259 4 149 6 811 544 125 1,3 1819 

Slovinsko 
N X 264 229 52 0 0,3 

202 
X 

V X 238 310 8 1 0 X 
JV (J80) 
Itálie 

N 465 1 242 3 247 717 224 14 
5244 

X 
V 678 1 091 3 241 597 415 99 X 

N – Nakládka v zemi uvedené 
na horizontále 

    

V – Vykládka v zemi uvedené 
na horizontále  

    

X – Pro vodní dopravu nerentabilní relace      
 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu) 
 

Co se týká relací spojující Rusko, nebyly na oficiálních stránkách národního statistického 
ú�adu81 ani na portálu ruského ministerstva dopravy82 dohledány hodnoty objem�  p�eprav do 
konkrétních evropských zemí. Hodnoty uvedené v tabulkách 21 a 22 tak vycházejí z celkového 
mno�ství tun ruské p�epravy sm�� ující do Evropské unie,83 které bylo pro vybrané zem� , podobn�  
jako v p�edchozích p�ípadech, upraveno podílem státu na celkovém hrubém domácím produktu EU 
(výpo� et viz p�íloha 7).  

 
Sou� tem hodnot obsa�ených v tabulce 22 získávám souhrnný objem p�epravy Q1 v úseku 

Víde�  – Hodonín. 
 
Q1 = 41 046 tis. tun 
 

3.2.2 Rozbor p � epravního proudu D � vín – Hodonín 
 
 Úsek D� vín – Hodonín spojuje jednak oblasti na severu od Hodonína (tyté� regiony jako 
v p�edchozí kapitole) a jednak regiony podunajských stát�  pod D� vínem a na Balkán� , je� nebyly 
zahrnuty do p�epravního proudu Víde�  – Hodonín. 
 
 Pro výpo� et objemu p�epravy v oblasti D� vín - Hodonín za rok 2006 budu konkrétn�  
uva�ovat následující regiony 
 
  

                                                 
78 http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftrade/2010/main.php (údaje za rok 2007) 
79 V p�ípad�  relace Rakousko – � R, „podunajské“ Rakousko 
80 ji�ní oblast zem�  ve spojení s � R  
81 http://www.gks.ru/eng/ 
82 http://www.mintrans.ru/ 
83 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-DA-09-001/EN/KS-DA-09-001-EN.PDF (str. 70) 
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a) situované severn�  a severovýchodn�  od Hodonína: 
·  � eská republika 
·  Polsko 
·  severovýchodní N� mecko 
·  Skandinávie (Norsko, Dánsko, Finsko, Švédsko) 
·  Pobaltské státy (Litva, Lotyšsko, Estonsko) 
·  B� lorusko 
·  severozápadní Rusko 
·  britské ostrovy a Benelux 
 

c) situované ji�n�  a jihovýchodn�  od D� vína: 
·  Slovensko 
·  Ma	 arsko 
·  Chorvatsko 
·  Bosna a Hercegovina 
·  Srbsko 
·  � erná Hora 

·  Makedonie 
·  Albánie 
·  � ecko 
·  Bulharsko 
·  Rumunsko 

 
Jak vyplývá z obrázku 7 (str. 43) bude v relacích Slovensko – � eská republika, resp. 

Ma	 arsko – � eská republika zohledn� n pouze tranzit z oblastí bezprost�edn�  sousedících s vodní 
cestou, tj. s Dunajem na Slovensku a v Ma	 arsku a s kanálem D – O – L a splavnými �ekami 
v � R. Podobn�  jako v p�ípad�  � esko – rakouské relace v p�edchozí kapitole, budu pro 
zjednodušení uva�ovat osové spojení nejd� le�it � jších region�  na p�edm� tných vodních cestách, 
konkrétn�  pak regiony Budapešti, Bratislavy, Moravskoslezského a Ústeckého kraje. V relaci 
Polsko – Slovensko bude uva�ován pouze tranzit po� ínající a kon� ící v Bratislavském kraji. 
Výpo� et jednotlivých podíl�  na národních HDP je souhrnn�  uveden v tabulce 23. 

 
Tabulka 23: Podíl vybraných region �  v Ma� arsku, SR a � R na tvorb �  národního HDP 
(2007) 
 

Region HDP regionu 
(miliony EUR)84 

Region HDP regionu 
(miliony EUR)85 

Region HDP regionu 
(miliony CZK) 86 

Magyaroszág 47 670 Bratislavský kr. 14 668 MS kraj 360 568 
    Ústecký kraj 224 047 
      

Ma� arsko 
celkem 

101 086 
Slovensko 

celkem 
54 898 

� R 
celkem 

3 535 500 

      
Podíl regionu 47 % Podíl regionu 27 % Podíl regionu 17 % 
 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu a www.czso.cz) 
                                                 
84http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_PUBLIC/1-18022010-AP/FR/1-18022010-AP-FR.PDF 
85Tý� zdroj jako 77 
86http://www.czso.cz/csu/2010edicniplan.nsf/t/ED00377ECD/$File/14091006.pdf 
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 V p�ípad�  Rumunska a Bulharska nebude zapo� ítán tranzit z t� chto zemí do Ruska a 
B� loruska, nebo�  do severovýchodní Evropy se z Rumunska a Bulharska nabízí z vodních cest 
mnohem p�ím� jší spojení p�es Dn� pr, respektive Don ústící v � erném mo�i.  
 
 Mno�ství p�epraveného nákladu mezi jednotlivými zem� mi studované relace D� vín – 
Hodonín uvádí tabulka 24. Hodnoty jsou následn�  upraveny koeficienty vy� íslenými v tabulce 23, 
výsledky prezentuje tabulka 25. Balkánské zem�  jsou v tabulkách 24 a 25 zastoupeny 
Chorvatskem, pro které se poda�ilo nalézt p�íslušné objemy na stránkách národního statistického 
ú�adu. Vzhledem k absenci p� ti uva�ovaných zemí v relaci bude souhrnný objem p�epravy na 
záv� r zrelativizován.  
 
Tabulka 24: Objem p � epravy v relacích procházejících úsekem D � vín – Hodonín 
(tisíce tun, rok 2006, bez zohledn � ní podílu díl � ích region � )  

  SR H Chorvatsko87 � ecko Bulharsko Rumunsko 

� R 
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� mecko 
N 2332 3893 611 1155 257 2555 
V 3296 4020 333 1153 600 2791 

Skandinávie 
N 41 104 11 63 0 11 
V 223 213 1 0 0 0 

Pobaltí 
N 17 65 0 0 0 11 
V 17 133 0 0 0 5 

Rusko 
 

1222 2445 917 5502 X X 

B� lorusko88 
N 0 181 8 0 X X 
V 0 27 0 0 X X 

NL/B/GB/ 
IE 

N 626 1244 114 466 5 1021 
V 705 1246 76 450 104 1076 

N – Nakládka v zemi uvedené na horizontále    
V – Vykládka v zemi uvedené na horizontále     
X –Nerentabilní relace     
 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu) 
 

                                                 
87 http://www.dzs.hr/default_e.htm 
88 http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftrade/2010/main.php (údaje za rok 2007) 
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Tabulka 25: Objem p � epravy v relacích procházejících úsekem Víde �  – Hodonín 
(tisíce tun, rok 2006, upraveno vybranými koeficien ty)  

  SR H Chorvatsko � ecko Bulharsko Rumunsko 

� R 
N 362 160 229 8 23 853 
V 626 87 64 0 7 366 

Polsko 
N 885 1591 207 80 24 843 
V 830 1202 57 99 167 368 

SZ N� mecko 
N 513 856 136 254 57 562 
V 725 884 75 254 132 614 

Skandinávie 
N 41 104 11 63 0 11 
V 223 213 1 0 0 0 

Pobaltí 
N 17 65 0 0 0 11 
V 17 133 0 0 0 5 

Rusko 
 

318 636 238 1430 X X 

B� lorusko89 
N 0 181 8 0 X X 
V 0 27 0 0 X X 

NL/B/GB/ 
IE 

N 626 1244 114 466 5 1021 
V 705 1246 76 450 104 1076 

N – Nakládka v zemi uvedené na horizontále    
V – Vykládka v zemi uvedené na horizontále     
X –Nerentabilní relace     
 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem (Zdroj dat:www. epp.eurostat.ec.europa.eu) 
 

Sou� tem hodnot obsa�ených v tabulce X získávám souhrnný objem p�epravy Q2 v úseku 
D� vín – Hodonín. 
 

Q2 = 25 087 tis. tun  
 
Z toho chorvatský tranzit � iní 1 217 tis. tun. Nadhodnotím – li dosa�ený výsledek a uvá�ím 

– li pro p� t chyb� jících mén�  ekonomicky výkonných stát� 90 Balkánu stejnou hodnotu tranzitu 
jako pro Chorvatsko, bude výsledný objem p�epravy � init 

 
Q3 = 31 172 tis. tun 
 
P�epravní proud v úseku Víde�  – Hodonín tak vykazuje o 31 % vyšší objem nákladní 

p�epravy ne� relace D� vin – Hodonín. Na síle proudu Víde�  – Hodonín se p�itom nejvíce podílí 
relace N� mecko – Rakousko. P�es relativní po� etnost jsou podunajské státy na Balkán�  mén�  
ekonomicky aktivní; zem�  generují a p�ijímají menší objem p�epravy ze severní a severovýchodní 
Evropy ne� Rakousko a � ást Itálie. V duchu snahy o maximální napln� ní kapacity koridoru D – O 
– L se tak dnes jeví jako ú� eln� jší realizace � esko – rakousko – slovenské trasy, která 
p�epravnímu proudu Víde�  – Hodonín vyhovuje lépe ne� varianta � esko – slovenská.  

                                                 
89 http://belstat.gov.by/homep/en/publications/ftrade/2010/main.php (údaje za rok 2007) 
90 s výjimkou Srbska 
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3.3 Investi � ní náro � nost jednotlivých variant úseku Dunaj - Hodonín 
 
 Podle studie pán�  Podzimka a  Kubce z roku 200691 vy�aduje nejmenší finan� ní prost�edky 
výstavba � esko – slovenské varianty. Ve vzestupném po�adí investi� ní náro� nosti následuje 
varianta � esko – Slovensko – rakouská, nejdra�ší se jeví alternativa � esko – rakouská, je� je 
projektována nejdelším um� lým kanálem. Konkrétní odhad ceny výstavby jednotlivých tras 
materiál neuvádí. 
 
 
 

$�
�� ����!�"����%�	&'(!)�
 

V úseku od Hodonína do P�erova je trasa kanálu D – O – L územn�  ustálena. Výjimku 
p�edstavuje pr� chod Krom�� í�í, kde není definitivn�  rozhodnuto, zda koridor vést �í� ním úsekem 
st�edem m� sta, nebo levob� e�ním obchvatem92. Situaci ilustruje obrázek 8. 

 
Obrázek 8: Uva�ované trasy v úseku Hodonín - P � erov 
 

 
 

Zdroj: http://www.asociace-dol.cz/konkretni-prubeh-trasy/46-etapa-1 (upraveno autorem) 
 
Délkou se varianty neliší, ob�  m�� í cca 3 km. V p�ípad�  pr� ta�ného návrhu však 

vzhledem k místní zástavb�  a zejména s ohledem k historicky cenným podzámeckým zahradám 
v centru Krom�� í�e, není mo�né dodr�et limitní polom� ry oblouk�  koridoru kategorie Vb, tedy 

                                                 
91 Kubec, J., Podzimek, J.:Studie výstavby vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe. Praha: Plavba a vodní cesty o.p.s., 

2006, s 61 
92 Kubec, J., Podzimek, J.:Studie výstavby vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe. Praha: Plavba a vodní cesty o.p.s., 

2006, s. 245 
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800 m (Kubec, s. 245). Stísn� né podmínky dovolují na dvou místech polom� r maximáln�  600 m. 
Podobný oblouk, má – li umo�nit bezpe� né míjení plavidel kategorie Vb, vy�aduje p�í� nou ší�ku 
68, 3 m, která se do st�edu Krom�� í�e nevm� stná. Proto je pro pr� ta�nou variantu navr�ena p�í� ná 
ší�ka 50 m. Podle studie pan�  Kubce a Podzimka z roku 2008 takto dimenzované oblouky o ší�ce 
plavební dráhy 50 m a polom� rech 600 m konvenují následujícímu plavebnímu re�imu: 

 
·  míjení plavidel je p�ípustné pro lod�  o maximální délce 110 m a ší�ce 11,4 m 

(taková plavidla spadají do kategorie Va) 
·  proplutí je p�ípustné pro plavidla o maximální délce 180 m a ší�ce 11,4 m 

(kategorie Vb) 

Eventuální pr� jezdný úsek koridoru by tak p�edstavoval úzké hrdlo kanálu, na n� m� by 
doprava musela být usm� r� ována dispe� ery. Dalším úskalím pr� jezdé varianty je most v centru 
Krom�� í�e, který pro zachování bezpe� né minimální podjezdné výšky 7 m pro plavidla kategorie 
Vb vy�aduje za ur� itých p�edpoklad� 93 zdvi�ení o 1, 65m.  

 
Obchvatní varianta vedená um� lým pr� plavem plavební provoz nikterak neomezuje, 

vyzna� uje se však výrazn�  vyšší investi� ní náro� ností. Jak je patrné z obrázku, trasa protíná 
regionální tra� , silnici 2. t�ídy mezi Krom�� í�í a Hulínem a dálnici D1 (na obrázku komunikace 
chybí, prodlou�ení do Krom�� í�e bylo otev�eno v roce 2010). Realizace obchvatní varianty tak 
vedle vyhloubení kanálového koryta vy�aduje výstavbu minimáln�  t�í mimoúrov� ových k�í�ení.  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

                                                 
93 P�edevším dodate� nému zhloubením zdr�e B� lov - detailn� ji  
    Kubec, J., Podzimek, J.:Studie výstavby vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe. Praha: Plavba a vodní cesty o.p.s., 

2006, s. 66 
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Bakalá�ská práce si vytkla za cíl posoudit opodstatn� nost existence variantních úsek�  

vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe. Po pom� rn�  zevrubném popisu d� jinných souvislostí 
spjatých s kanálem bylo p�istoupeno k rozboru alternativ trasování pr� plavu. V p�ípad�  spojení 
Dunaj – Hodonín provedená analýza prokázala, �e dosud nejednozna� né vedení koridoru v úseku 
je oprávn� né.  Abstrahuji – li od finan� n�  nejnáro� n� jší � esko – rakouské varianty trasy, která 
v porovnání s � esko – slovensko – rakouským �ešením úseku nenabízí �ádnou p�ednost, � iní 
výb� r lepší alternativy zna� né potí�e. Komplikovanost volby je p�itom zp� sobena 
nevyzpytatelností odhadu poptávky po vyu�ití koridoru D – O – L. Na základ�  dat z roku 2006 se 
jeví jako eventuáln�  �ádan� jší osa Víde�  – Hodonín, avšak za 30 let, kdy p�estanou platit politické 
bariéry pro integraci balkánských zemí do evropských struktur, m� �e mapa p�epravních proud�  na 
starém kontinentu vypadat zcela odlišn� . V p�ípad�  zesílení transportu komodit ní�e situovaných 
podunajských stát�  na sever a severozápad Evropy, hovo�ila by ostatní uva�ovaná kritéria pro 
prosazení � esko – slovenské trasy, která je nejlevn� jší a v komparaci s jinými variantami nejlépe 
konkuruje pr� plavu Dunaj – Mohan. 
 

V p�ípad�  variantního úseku Krom�� í� vykazuje stavební uzáv� ra rezervující prostor pro 
m� stský levob�e�ní obchvat rovn� � známky racionality. P�esto�e je okru�ní trasa výrazn�  dra�ší, 
zamezení její eventuální realizace povolením jiných staveb na severovýchod�  od m� sta, by sní�ilo 
dopravní propustnost koridoru D – O – L a zvýhodnilo alternativní vodní cesty. 

 
 Záv� rem bych rád akcentoval zjišt� ní, �e koridor D – O – L, bez ohledu na zvolení trasy 

kanálu v úseku Dunaj – Hodonín, nabízí ze st�ední Evropy do Beneluxu a zp� t p�ízniv� jší plavební 
doby ne� pr� plav Dunaj – Mohan. Tomuto nálezu p�edcházelo podrobné šet�ení délek díl� ích 
úsek�  vodních cest v severním N� mecku a precizní zkoumání rozdíl�  ohlaví tam� jších zdymadel.  
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P� íloha 1: Mapa hlavních evropských vodních magistrál  
 
 

 
 
Zdroj:  Economic commission for Europe: Inventory of Main standards and Parameters of the E 
Waterway Network 
 
 .  
P� íloha 2: Obrázek tla � né soupravy o šesti � lunech 
 

 
 

Zdroj:  http://www.casopisstavebnictvi.cz/clanek.php?detail=1037 
.  
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P� íloha 3: Obrázek plavební komory s úspornými nádr�e mi stup � ovit �  uspo � ádanými 
 

 
 

Zdroj: Kubec, J., Podzimek, J. K�i�ovatka t �í mo�í. Praha: PRESTO, s. r. o., 2007, s. 167 
 
 
 

P� íloha 4: Výstup programu LINGO 
 
Prom� nné:  U – po� et zdymadel o spádu 2 – 6 m  na trase 
  X – po� et zdymadel o spádu 6 – 10 m  na trase  
  Y – po� et zdymadel o spádu 10 – 18 m  na trase  
  Z – po� et zdymadel o spádu 18 – 26 m  na trase 
    

 
. Zdroj:  Vytvo�eno autorem 
 



 

56 
 

 
P� íloha 5: Délky díl � ích úsek �  vodní sít �  v severním N � mecku a Porýní  
 
Délka Mohanu v úseku Viereth – ústí do Rýnu: 380,7 km94 
 
Délka Rýnu v úseku od soutoku s Mohanem – napojení Wesel – Datteln kanálu: 317,85 km95 
 
Délka Odry v úseku Kózle – Eisenhüttenstadt: 455,3 km96 
 
Délka �eky Weser v úseku Bremen – Hemelingen – Minden: 133 km97 
 
Délka um� lých kanál�  na �ece Weser v úseku Bremen – Hemelingen – Minden: 26 km98  
 
 Délka Wesel – Datteln kanálu: 60 km99 
 
Délka Rýnu  v úseku Wesel – Datteln kanál – Millingen aan de Rijn: 54 km100 
 
Délka Dortmund – Ems kanálu a Mittelalandkanálu v úseku Datteln – Minden: 188 km101 
 
Délka Mittelland kanálu v úseku Minden – Magdeburg: 219 km 102 
 
Délka Mittellandkanálu v úseku Labe –  Elbe-Seiten kanál: 86 km103 
 
 

                                                 
94 http://www.wsd-sued.wsv.de/wasserstrassen/bundeswasserstrassen/daten_und_fakten/index.html 
95 http://de.wikipedia.org/wiki/Rhein (ov�� eno m�� ením na portálu www.mapy.cz) 
96 http://www.kzgw.gov.pl/flash/mapa.html 
97 M�� eno pomocí na portálu www.mapy.cz pomocí nástroje „m�� ení“ 
98 tý� zdroj jako 4 
99 http://www.wsa-duisburg-meiderich.wsv.de/wasser/Westdeutsche-Kanaele/WDK/index.html 
100 tý� zdroj jako 4 
101 tý� zdroj jako 4 
102 tý� zdroj jako 4 
103 tý� zdroj jako 4 



 

57 
 

P� íloha 6: Délky tras a po � ty plavebních komor diferenciovaných podle výšky 
spád �  pro vybrané relace: 
 
A )Relace D � vín – Brémy – Po � ty plavebních komor 
 

Koridor 

Varianta 
úseku 
Dunaj 

Hodonín 

Délka 

Po� et plavebních komor 
pro r� zné intervaly spád�  (m) 

2 – 6 2 – 10 10 – 18 18 – 26 Celkem 

E 80  1783 42 16 16 6 80 
        

E 20 �  R S 1328 43 4 9 12 68 
 �  S 1272 44 4 9 12 69 
        

E 30 �   R S 1451 48 4 12 6 70 
 �  S 1395 49 4 12 6 71 

 
 Zdroj:  Vytvo�eno autorem  
 
B) Relace D � vín – Brémy – Rozlo�ení trasy 

 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem 
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C)Relace D� vín – Hamburk – Po � ty plavebních komor  
 

Koridor 

Varianta 
úseku 
Dunaj 

Hodonín 

Délka 

Po� et plavebních komor 
pro r� zné intervaly spád�  (m) 

2 – 6 2 – 10 10 – 18 18 – 26 Celkem 

E 80  1911 37 16 16 7 76 
        

E 20 �  R S 1192 38 2 7 11 58 
 �  S 1136 39 2 7 11 59 
        

E 30 �   R S 1215 42 2 11 5 60 
 �  S 1159 43 2 11 5 61 

 
Zdroj:  Vytvo�eno autorem  
 
D) Relace D� vín – Hamburk – Rozlo�ení trasy 
 

������� � �������� �
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P� íloha 7: Výpo � et objem �  p� epravních proud �  mezi Ruskem a vybranými 
evropskými státy  
 
Objem p�epravy mezi státy Ruska, Ukrajiny a B� loruska na jedné stran�  a EU 27 na stran�  druhé 
(2006): 367 000  tis. tun104 
 
HDP Ukrajiny (2008, USD): 343,8 bilion� 105 
 
HDP B� loruska (2008, USD):121,7 bilion� 106 
 
HDP Ruska (2008,USD): 2 319 bilion� 107  
 
Objem p�epravy mezi Ruskem a EU 27 (2006, podle ruského podílu na HDP regionu):  
  

 

 
 Hodnoty HDP v milionech EUR108 (2007) 
EU celkem  12 362 787 
  
HDP Rakouska 270 782 
Podíl Rakouska na HDP EU 2,1 % 
  
HDP Itálie 1 544 915 
Podíl Itálie na HDP EU 12 % 
  
HDP Slovinska 34 568 
Podíl Slovinska na HDP EU  0,3 % 
  
HDP Slovenska  54 898 
Podíl Slovenska na HDP EU 0,4 % 
  
HDP Ma� arska 101 086 
Podíl Ma� arska na HDP EU 0,8 % 
  
HDP � ecka 226 437 
Podíl � ecka na HDP EU 1,8 % 
  
HDP Chorvatska109 42 214 
Podíl Chorvatska na HDP EU 0,3 % 
 

                                                 
104 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-DA-09-001/EN/KS-DA-09-001-EN.PDF (str. 70) 
105 https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/up.html 
106 https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/bo.html 
107 https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/rs.html 
108 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_PUBLIC/1-18022010-AP/FR/1-18022010-AP-FR.PDF 
109 http://www.dzs.hr/default_e.htm 
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P� íloha 8: Regiony severozápadního Ruska

  
 
 
  
 
 
 
 
  
 
 
  
 
 
 
 
  
 
 
  

                                                 
110 http://perepis2002.ru/ct/html/TOM_01_04_1.htm 
111http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2008/01/weodata/weorept.aspx?pr.x=40&pr.y=7&sy=2006&ey=2013&scsm=1&ss

d=1&sort=country&ds=.&br=1&c=922&s=NGDPDPC&grp=0&a= 
112http://antonfromperm.files.wordpress.com/2009/11/gdppercapita2007.pdf 

Republiky:  Po� et obyvatel110: HDP regionu za rok 2007 
(USD)111 112: 
 

Karélie 716 281 4062 679 576 
   
Oblasti:   
Archand� lská 1 336 539 13 645 306 041 
Vladimirska 1 523 990 8 643 930 311 
Vologdská 1 269 568 10 081 221 165 
Ivanovská 1 148 329 5 210 572 694 
Kalinigradská 955 281 7 585 571 656 
Kalu�ská 1 041 641 6 380 738 712 
Kostromská  736 641 3 342 527 690 
Lenigradská 1 669 205 13 254 606 902 
Moskevská  6 618 538 52 555 629 450 
Murmanská  892 534 9 112 266 519 
Novogradská  694 355 4 253 382 719 
Pskovská  760 810 3 452 195 156 
Smolenská 1 049 574 4 762 469 314 
Rjaza�   1 227 910 7 521 759 293 
Tverská  1 471 459 9 013 657 685 
Tulská   1 675 758 1 026 512 3918 
   
Federální m� sta:   
Moskva  10 382 754 1,1778 * 1011 
St. Pet� rsburg 4 662 547 47601963537 

   
Autonomní okruhy:   

N� necký 41 546 424161124,2 
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P� íloha 9: Podélný � ez pr � plavu D – O – L  
 
 

 
 
Zdroj: http://www.d-o-l.cz/index.php/cs/kestazeni/category/6- 



 

62 
 

 P� íloha 10: Zdroje parametr �  plavebních komor
 
Koridor E80: 
Úsek Víde�  – Bad Abbach:    
http://www.danubecommission.org/index.php/de_DE/lock 
 
Úsek Bad Abbach – Bamberg:   
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/30/Main-Donau-Kanal-H%C3%B6henprofil.svg 
 
Úsek Bamberg – Mainz:  
 http://www.elwis.de/Adressen/schleusen/schl_main/index.html 
http://www.sy-tongji.de/Schleusen/D/Main/main.html 
 
 
Koridor E 20:  
 
Úsek Pardubice – St�ekov: 
http://www.pla.cz/planet/webportal/internet/default.aspx?AspxAutoDetectCookieSupport=1 
 
Úsek Friedrischsfeld – Datteln (Wessel – Datteln Kanal): 
 http://www.wsa-duisburg-meiderich.wsv.de/wasser/Westdeutsche-
Kanaele/WDK/Schleusen/index.html 
 
Úsek Datteln – Bergeshövede (Dortmund – Ems Kanal): 
 http://www.wsa-rheine.de/wasserstrassenbereich/dek/schleusen/schleuse_muenster/index.html 
 
Úsek Bergeshövede – Magdeburg (Mittellands kanal):  
http://www.wsd-mitte.wsv.de/wasserstrassen/mlk/mlk_schleusen.html 
http://www.wna-magdeburg.wsv.de/schleusen/Rothensee/index.html 
 
Úsek MInden – Brémy:  
http://www.wsd-
mitte.wsv.de/wasserstrassen/weser_werra_fulda/weser_werra_fulda_schleusen.html 
 
Vodní dílo Geesthacht:  
http://www.plass-ingenieure.de/Referenzseiten/elbe_schleuse_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&task=view&id=16&Itemid=30 
 
Úsek Sülfeld – Geesthacht (Elbe - Seitenkanal)  
http://www.wsd-mitte.wsv.de/ausbau/elbe_seitenkanal/index.html 
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Koridor E 30:  
Magdeburg – Plauer see (Elbe – Havel kanal): 
 http://www.wna-magdeburg.wsv.de/schleusen/index.html 
 
Teltow kanal: 
 http://www.wsv.de/wsa-b/wasserstrassen/schleusen/schl_kleinmachnow/index.html 
 
Spree – Oder kanal: 
 http://www.wsv.de/wsa-b/wasserstrassen/schleusen/schl_fuewa/index.html 
Plavební komora Brandenburg:  
http://www.yachtcharter-nordwest.de/downloads/Muster_Toernplan.pdf 
 
Úsek Kózle – Malczyce: 
http://www.google.cz/url?sa=t&source=web&cd=10&ved=0CFUQFjAJ&url=http%3A%2F%2Fhei
s.vuv.cz%2Fdata%2Fwebmap%2Fdatovesady%2Fdokumenty%2Fseminarevuv%2Fvuv_20080320
_Trdlica.ppt&rct=j&q=sp%C3%A1d%20Odra&ei=mHziTcLSBMXNswa3v4SHBg&usg=AFQjCN
GErEvcdb0RrumIPWm4oquWsN_IIg 
 
Úsek Berlin – Oder (Oder – Havel - kanal):  
http://www.wsv.de/wsa-ebw/wir_ueber_uns/bauwerke/index.html 
 
Úsek Göttinsee – Nieder Neuendorfer See (Havelkanal):  
http://www.wsv.de/wsa-brb/wasserstrassen/Schleusen/index.html 
 
            
 


