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Preambule

Tento elaborat byl zpracovan na zéakladé zadani Ministerstva pramyslu a obchodu CR a
jeho obsah je v souladu se zavéry vstupniho oponentniho fizeni, které se konalo 23. kvétna
jednotlivych obort pramyslu k zaméru vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe, a to jak v pribéhu
jeho realizace (realizace jednotlivych etap), tak i vramci jeho provozu, kdy se budou
uplatiovat jeho funkce (dopravni, vodohospodéaiské, ochranné a dalsi). ,Zabér" analyzy musi
byt ovSem daleko SirSi, nebot’ problematika pramyslu nemuze byt vytrzena z celého kontextu
a feSena izolované. Otazka ekonomiky (ekonomické efektivnosti) zaméru z hlediska
pramyslu nemuze byt napf. zkoumana oddélené od celkové efektivnosti zaméru. Spolehlivé
stanoveni pfisludnych ukazatell efektivnosti pak vyZaduje, aby byla s dostate€¢nou presnosti
zndma jak nakladova strdnka ekonomické rozvahy, tak i celkové oCekavané ekonomické
efekty. Maji-li byt ovS8em ur€eny s dostate€nou presnosti napf. investiéni a provozni naklady,
je tfeba vychazet z analyzy rozsahu praci a dodavek a tedy i z celkového technického
feSeni. Podobné se uréeni efektd neobejde bez stanoveni Uspor v pfepravé nakladl v oblasti
koridoru, pfi¢emz tyto Uspory jsou pfedevsim funkci budouciho objemu a charakteru preprav,
coz zase vyzaduije jejich spolehlivou prognézu. Stejné odpovédné je tfeba urCovat i efekty
v mimodopravni sfére.

Pfiméfené rozSifeni ,pohledu” na problematiku pfinadSi jednu nespornou vyhodu,
spocivajici vtom, Ze elaborat odpovida i na fadu otazek, které mohou zajimat zastupce
jinych resortd (dopravy, zemédélstvi, Zivotniho prostfedi apod.), podnikatele, politiky
pusobici v mistni, regiondlni i statni sféfe apod. Na druhé strané to ovSem vede k tomu, Ze
samotny elaborat je nutné dosti rozsahly. Jeho zpracovani by vlastné nebylo ¢asové ani
nakladové zvladnutelné, pokud by se nepodafilo vyuZzit rozsahlé databaze Sdruzeni Porta
Moravica, kterd vznikala nékolikaletym soustavnym Usilim jeho &lend a dalSich odbornikd a
stala se pro tento elaborat nenahraditelnym podkladem. Ze spoluprace s uvedenym
Sdruzenim vyplyva i sloZeni feSitelského kolektivu.

Obsahové je elaborat pfesné pfizpusoben citovanému zapisu, tj. odpovida na vSechny
otazky zadavatele. Pfi navrhu jeho podrobného ¢lenéni se v3ak ukazalo, Ze sled kapitol a
pfiloh je tfeba z praktického hlediska (a také kvuli snadnému Cerpani Udaju z databaze
SdruZeni Porta Moravica) ponékud modifikovat.

Resitelsky kolektiv
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1. Charakteristika sou€asné vodni dopravy a role koridoru
D-O-L

Jiz na zacéatku je tfeba jasné definovat termin ,vodni koridor Dunaj — Odra — Labe",
resp. zkracené koridor D-O-L. Ve vétSiné dosavadnich dokument( se totiz hovofi bud o
vodni cesté D-O-L, nebo o praplavu D-O-L, propojeni D-O-L apod. V souc¢asném pojeti vSak
neni ani jeden ztéchto nazor( vystizny. Trasa totiz neni FeSena v celém rozsahu jako
priplav (vyuziva i fiCnich Usekl) a neni také pouhou vodni cestou, nebot ma i jiné,
mimodopravni funkce (ve sférach zajiStovani vody pro primysl a zemédélstvi, ochrany pred
povodnémi, ekologie a rehabilitace krajiny apod.), jez svoji dulezitosti za dopravni funkci
nijak nezaostavaji. Hovofit vyluéné o vodni cesté je tedy zavadéjici. Velmi zavadgjici je
vlastné i termin ,propojeni D-O-L“, nebot vzbuzuje zcela nepfesné predstavy v tom smyslu,
Ze se jedna skute¢né a predevsSim o dopravni spojeni fek Dunaje, Odry a Labe. To je ovSem
jen cilovy stav, kterého se plné dosdhne az realizaci posledni etapy, kterd z hlediska
dopravni funkce vlastné neni rozhodujici. Z hlediska ostatnich funkci neni zavére¢na etapa
dokonce ani potfebna. Toto konstatovani se muZe zdat paradoxni, odpovida vSak pIné
objektivni skute€nosti, jak z dalSiho vyplyne. V zajmu racionélniho a objektivniho pfistupu by
k chybnym pohlediim nesvadéjicim nazvem zaméru. Jedné se v3ak o ,slogan” pfilis vZzity,
nez aby mohl byt jednoduSe a pro vefejnost stejné srozumitelnou ,ochrannou zndmkou*
nahrazen.

Vodni koridor D-O-L mlZe byt tedy pokladan nejspiSe za viceuéelovy zameér,
prispivajici k udrzitelnému rozvoji hospodafrstvi i Zivotniho prostiedi podél své trasy i

v,

nebyla.

1.1. Misto koridoru v siti vodnich cest EU

| kdyZ dopravni funkce koridoru D-O-L neni zdaleka funkci jedinou, je pfece jen ucelné
0 ni hovorit v prvé fadé, nebot pravé na ni je mozno nejlépe dokumentovat technickou
podobu i celoevropsky vyznam tohoto zdméru. Vyznam v ramci evropské spoluprace se
nabizi jiz pfi pohledu na schématickou mapku evropskych vodnich cest podle dohody AGN
(pfiloha 1). NejvyznamngjSi cast sité je na Uzemi Elenskych statd EU, zejména v oblasti
dolniho Ryna, na ktery navazuje sit nizozemskych, belgickych a severonémeckych praplavi.
Zasluhou propojeni Mohan — Dunaj, dokonéeného v roce 1992, byl na tuto sit dopravné
napojena i vice nez 2 000 km dlouha dunajsk& magistrala. K provozni integrité sité pfispiva i
pobfezni plavba, resp. ficné-ndmorni lodi, které mohou pouZivat pobfeZnich tras (které jsou
rovnéz znazornény na schématické mapce — coastal routes) a zarover doplouvat po vodnich
cestach vhodnych parametrG hluboko do vnitrozemi, napf. po Rynu aZz do Svycarska, po
Seiné do pafizské oblasti, po Rhdoné a Sabné az do centra Francie, po nizozemskych a
belgickych vodnich cestach az do pramyslové oblasti Liége, po Dunaji do Pasova atd®. Dal3i
integracni Clanky sité se planuji, pfipadné jiz buduji — jako napf. dilezité spojeni Seina —
sever. Koridor D-O-L by mohl byt mezi témito integraénimi ¢lanky diky své centralni poloze
nepochybné nejvyznamnéjsi.

Pouhy pohled na schématickou mapku vSak dlleZitost a celoevropskou roli koridoru D-
O-L dokumentuje jen ¢aste¢né. Mapka totiz neprozrazuje, jak jsou dil€i Casti sité prakticky
vyuzZivany a jaky vyznam mé plavba (vnitrozemska i pobfezni) v jednotlivych zemich EU.

V zapadoevropskych zemich prodélala vodni doprava kontinualni vyvoj a doséhla
vyrovnané pozice vramci dopravniho systému. Bylo to dano do zna¢né miry historickymi
predpoklady, tj. hlavné skutecnosti, Ze v této oblasti probéhla kapitalistickd primyslova

' Mimoradné rozvinuta je kombinovana Fi¢n&-namorni plavba i na nékterych vodnich cestach mimo EU, zejména na velkych
vodnich cestach Ukrajiny a Ruska.



revoluce v podstaté jeSté pred rozvojem Zeleznic a stala se vyznamnym impulsem pro
vystavbu umélych vodnich cest a tedy i pro vznik urcité tradice. Pfiznivy vliv je tfeba pficitat
také dlouholeté stabilité hospodarského i politického systému v téchto zemich. Naproti
tomu ve vychodni Evropé se pramyslovéa revoluce prosadila pozdéji a opirala se jiz o rychle
budovanou Zelezniéni sit, takZe vodni doprava pfilezitost k dynamickému nastupu
promeSkala. Jejimu rozvoji neprospély ani politicko-hospodarské zmény ve vétSiné
vychodoevropskych stata po druhé svétové valce, tj. zavadéni planovaného hospodarstvi pfi
tésné politické i ekonomické zavislosti na byvalém Sovétském Svazu, coZz vedlo
k jednostranné preferenci Zelezni¢ni dopravy a k témérf totalnimu Gtlumu rozvoje modernich
vodnich cest (coZ by bylo mozno piesvédéivé dokumentovat zejména na vyvoji v Ceské
republice €i v Polsku).

Napadnou asymetrii v rozvoji vnitrozemské plavby v 15 &lenskych statech EU pred
jejim rozsifenim v roce 2004 a 10 statech, které v tomto roce pfistoupily (a patfily — aZ na
malé vyjimky — aZz donedavna do tzv. sovétského bloku) je moZzno dokumentovat na objemu
preprav vnitrozemskou plavbou v obou skupinach stéatli v prabéhu poslednich let (Tab. 1).

Tab. 1
Objem pfeprav vnitrozemskou plavbou (mil.
Oblast t/rok) v roce
1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
15 pavodnich statl EU 777 824 830 825 860 879
10 pristoupivSich stat(l 15 14 14 13 16 16

Pfepravy vodni dopravou se pfistoupenim dalSich statd tedy zvySily o necela 2 %! Ve
statech vychodni Evropy véetné CR (a zejména v CR!) je tedy vodni doprava spi$e jakousi
tolerovanou zvlastnosti v dopravnim systému a nikoliv jeho platnou soucasti. Pfedstavy o
jejich moZnostech jsou vétSinou bud nedostateéné, nebo dokonce zatizené zkreslenymi
nazory az povérami, a to nejen v Siroké vefejnosti, ale i politickych kruzich. Podobné, i kdyz
ne tak hluboké disproporce vyplyvaji z posouzeni pfeprav pobfezni plavbou, ktera hraje
v pavodnich statech EU velmi vyznamnou roli, zatimco novych &lenskych zemich zstava
nedocenéna’ (Tab. 2).

Tab. 2
Objem pfeprav pobfezni plavbou (mil. t/rok)
Oblast V roce
1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
15 plvodnich statd EU - 2912 | 2982 | 2967 | 2985 | 3028
10 pfistoupivsich statu - 159 165 168 182 191

Dasledkem této asymetrie je zcela rozdilna intenzita provozu na jednotlivych ¢astech
sité. NejvétSi hustotu provozu vykazuje dolni Ryn: jeho profilem na hranici Nizozemska
Némecka prochazi jiz vice nez 150 mil. substratl za rok, pficemZ tato hodnota ma trvale
stoupajici tendenci. Smérem k vychodu vSak vyuzivani vodnich cest klesa. Na dolnim Labi
tésné nad Hamburgem se frekvence pohybuje okolo hodnoty 10 mil. t/rok, pfiéemz na éesko-
némecké hranici kolisala v povale¢né dobé jen v intervalu 1 — 2 mil. t/rok a nakonec poklesla
pod 1 mil. t/rok. Na polské Odfe se dnes pfepravuje rovnéZz mnohem méné nez 1 mil. t rok a
na Visle se o komerc¢ni vodni dopravé téméf neda hovofit. Pouze vyuzZivani Dunaje je
ponékud vySSi a v posledni dobé ma rostouci tendenci, jak je mozno dokumentovat napf. na
vyvoji pfeprav v typickych profilech této vodni cesty, resp. navazujicich pruplava (Tab. 3).

2 Udaje, uvedené v obou tabulkach, vychazeji z publikace ,Energy, transport and environment indicators — data 1991 — 2001,
2004 edition®, kterou vydal Eurostat.



Tab. 3

Praplav
Dunaj — Praplav Dunaj — Mohar! -
plavebni plavebni Dunaj-

Rok K Cernavoda - .

omory Constanta® komory_ plavebni

Gabéikovo® ' Jochenstein® komora

Kelheim®
1993 3814 847 2 434 000
1994 5021 405 3 334 000
1995 5209 144 4 891 000 4 076 000
1996 5438 246 4 608 000 3 796 000
1997 5981 505 4516 000 3 468 000
1998 6 755 337 10 989 000 5282 000 4 613 000
1999 4 806 783 9 252 000 5 310 000 5 256 000
2000 4 547 315 6 203 000 6 015 000
2001 5 446 697 6 274 000 5 756 000
2002 6 440 079 6 882 000 6 229 000
2003 5 499 091 6 155 000 5 057 000
2004 6 719 985 6 979 000 5913 000

Dunaj je sice — pokud jde o provozni kvalitu a kapacitu - plné srovnatelny s Rynem,
resp. poskytuje dokonce podstatné lepSi plavebni podminky (zejména na svém dolnim toku),
z hlediska dopravniho vyuZivani v8ak vykazuje hodnoty az o dva fady nizsi.

PfiC¢iny nedocenéni Dunaje jako vodni cesty souviseji samoziejmé s obecné
vlddnoucimi prioritami v zemich tzv. vychodniho bloku, maji vS8ak i své zcela specifické
pfi¢iny. Na rozdil od Ryna nekoresponduje tok Dunaje s pribéhem hlavnich pfepravnich
proudli, nebot pfi Usti Dunaje nelezi zadné vykonné namorni pfistavy, srovnatelné
s komplexem ARA (Amsterdam, Rotterdam, Antverpy) a jeho tok netanguje Zadné vyznamné
pramyslové aglomerace, srovnatelné s Porafim ¢i s oblasti Frankfurtu nad Mohanem. Do
Dunaje neusti intenzivné vyuZzivané splavné pfitoky, srovnatelné s Moselou, Mohanem ¢i
Neckarem a nenavazuje na né&j ani vykonna praplavni sit jako na Ryn. Prvé kroky
k odstranéni téchto handicapd jsou pomérné nedavného data. Patfi k nim otevieni praplavu
Cernavoda — Constanta (Dunaj — Cerné mofe) v roce 1984, jehoZ zasluhou byl Dunaj poprvé
v historii napojen na vykonny namorni pfistav nabizejici pfistup velkym namornim lodim.
Pfistav Constanta nabizi hloubku pfipojného kanalu 21 m a nejvétsi hloubky na pfekladnich
poloh&ch az 19 m. Vyhledové maji byt tyto hodnoty zvySeny aZ na 22,5 m’. AZ do té doby
mohlo k pfistupu namornich lodi do pfistavd v dunajské delté slouZit jen Sulinské rameno
s hloubkou pouze 7,3 m. Samotny pruplav umoziuje také snadny pfistup coaster( a ficné-
namornich lodi z pfistavu k Dunaiji, nebot pfipousti plavbu jednotlivych lodi rozméra 138,3 x
16,8 m pfi ponoru 5,5 m. Velikost tlaénych souprav na priplavu je omezena rozméry 296 x
23 m, coz odpovida Sesti ¢lunim a celkové nosnosti az 18 000 t. Odhady kapacity praplavu
se pohybuji okolo hodnoty 100 mil t/rok, coz odpovida i realisticky odhadované minimalni
kapacité Dunaje. Druhym vyznamnym rozvojovym faktorem je pribézné napojeni Dunaje
k Rynu a tedy k severomofskym namornim pfistavim praplavem Mohan-Dunaj, ktery byl

® Udaje poskytl Slovensky vodohospodarsky podnik, . p., Zavod Vodné dielo Gabgikovo.

* Udaje byly prevzaty z publikace Constantza Port Handbook 2000 — 2001. Asi 90 % proplouvajicich lodi priplavem mélo
rumunskou vlajku. Pfesné novéjsi Udaje nejsou zatim k dispozici, diléi zpravy hovofi o prepravé ve vysi okolo 11 mil. t/rok.

® Hranice Némecka a Rakouska — podle Gidajii WSV (Spravy némeckych vodnich cest). V roce 1990 prochazelo timto profilem
jen 2,610 mil t.

® Podle Gdajii WSV (Spravy némeckych vodnich cest. Privoz plavebni komorou Kelheim charakterizuje objem substratu,
[])Fechézejicich celym praplavem az k Dunaji.

Z tohoto hlediska se pfistav Constanta témérF vyrovna Rotterdamu, kde je ndmornim lodim k dispozici pfistup hluboky 25 m, a
nabizi daleko lepsi podminky nez Hamburg (kam mohou doplouvat bulk-carriery s ponorem nejvySe 15,1 m, a to jen za
vysokého pfilivu) nebo nez piistavni komplex Stétin-Svinousti, do kterého mohou doplouvat lodi s ponorem pouze 9,15, resp.
12,8 m.



dokoncen roku 1992 a nabizi kapacitu az 20 mil. t/rok, ktera by mohla byt zfizenim druhych
plavebnich komor zdvojnasobena. Odpovida tfidé Va a je na ném trvale zajistén ponor 2,8
m. Obé tyto nové vodni cesty maji nesporné pfiznivy vliv na zhodnoceni dunajské vodni
cesty (jak dokumentuje i Tab. 3), feSi vSak jeji problematiku jen ¢astecné. Stale chybi napfr.
pfipojeni ddlezitych pramyslovych aglomeraci, nachazejicich se severné od Dunaje
(Ostravsko, Horni Slezsko) a prepravni vzdalenost z oblasti sttedniho Dunaje (oblast Vidné a
Bratislavy) k namotnim pfistavam (at jiz pfi Severnim nebo pfi Cerném mofi) je pfilis dlouha,
takZe konkurence kratSich pozemnich tras k severu (Hamburg, Stétin) i k jihu (pFistavy na
Jadranu) je pfili§ citelnd. Dunaj zkratka zUstava do zna¢né miry jen dlouhou dopravni linii
bez nutného rozvétveni a rozSifeni své atrakéni oblasti. Postupné rozSifovani dunajské
plavebni sité¢ (da-li se vabec o siti hovofit) cestou etapové vystavby propojeni D-O-L by
pfitom bylo jednak vyhodné a U¢inné, nebot by vedlo k integraci sité vodnich cest EU pfimo
propojeni Mohan - Dunaj®.

Nejednd se v3ak jen o vySSi vyuziti obrovské a ,ladem® leZici dopravni kapacity
Dunaje, ale v cilovém stavu také o zhodnoceni labské a oderské vodni cesty, na nichZz dnes
vodni doprava bez nadsazky bojuje o svou existenci, nebot se jedna o ,slepé” ulicky sité,
zanedbavané jiz po desitky let. Oziveni vodni dopravy — &i dokonce pouhého zgmu o
vytvofeni vhodnych podminek pro jeji rozvoj — je bez zapojeni téchto vodnich cest do
logického systému nerealné.

V obecném slova smyslu je proto mozno konstatovat, Ze propojeni D-O-L nabizi
zasadni zlepSeni integrity a konfigurace sité vodnich cest EU a o jeji faktické rozSireni
vychodnim smérem na Uzemi novych €lenskych stati EU. Toto konstatovani by bylo
ovSem pouhou frazi, pokud by nebylo podloZzeno seriosni analyzou prepravnich proudd,
které na toto propojeni gravituji. Tato analyza je pfedmétem kapitol 7.1.1. a 7.1.2.

1.2. Vliv koridoru D-O-L na rozvoj vodni dopravy v Ceské republice

Je-li ve smyslu pfedchazejici kapitoly propojeni D-O-L jednim z dulezitych pfedpokladt
revitalizace €i rehabilitace vodni dopravy v novych ¢lenskych zemich EU, plati to v pfipadé
Ceské republiky jest& mnohem naléhavsiji. Vymluvné to doklada zejména porovnani trendd
rozvoje vodni dopravy v zemich EU (v zemich pavodni ,patnactky*) a v Ceské republice.

Vyvoj pfepravnich vykonu v celkové prepravé nakladi v zemich EU je moZno vystizné
charakterizovat na tficetileti 1970 — 1999. Tento vyvoj je graficky zndzornén na nésledujicim
obrazku (obr. 1)°:

8 zatimco vrcholova zdrz propojeni Mohan — Dunaj leZi ve vy&i 406 m n. m., je mozno prekonat hlavni evropské rozvodi mezi
Dunajem a Odrou v nadmorské vysi pouze 275 m n. m.! Pokud se s oblibou cituje fraze, oznadujici tzemi CR za ,stfechu
Evropy“, méla by byt dopln&na konstatovanim, Ze pravé v CR leZi nejniz&i misto této stfechy. Jinak je zavadgjici a IZiva.

° Graf byl prevzat z dokumentu: ,Bila kniha o evropské dopravni politice do roku 2010 — ¢as rozhodnout*, KOM (2001) 370,
Brusel, 12 z&fi, 2001.



Obr. 1: Vyvoj prepravnich vykona v zemich EU
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Celkové prepravni vykony tedy podle grafického znazornéni v posuzovaném ftficetileti
dynamicky rostly. V jednotlivych oborech dopravy se v3ak tento rist neprojevil stejné.
NejstrméjSi byl v silniéni dopravé a témeér stejné rychly v pobfezni plavbé. Vykony
vhitrozemské plavby a potrubni dopravy naproti tomu zUstavaly na zhruba stejné arovni,
pfipadné zaznamenaly jen velmi mirny rdst: u vnitrozemské plavby ze 103 mid. tkm v roce
1970 na 125 mld. tkm v roce 2000. Vykony v tomto oboru dopravy tedy vzrostly o néco vice
nez o 21 %. Vykony Zeleznic naopak — i pfi rostoucim trendu celkovych vykond dopravni
soustavy — v absolutnich hodnotach mirné klesaly (z 283 mid. tkm v roce 1970 na 249 mid.
tkm vroce 2000, coz odpovida poklesu o cca 12 %)°. Objem preprav ve sféfe
vnitrozemské plavby rovnéz rostl a pfibliZil se na pfelomu tisicileti hranici 900 mil. t/rok, coz
odpovida priimérné prepravni vzdalenosti cca 140 km.

Udaje o prepravé na vodnich cestach a o pfepravnim vykonu vodni dopravy v Ceské
republice jsou dnes z absolutniho hlediska zhruba 250 x niZSi nez v zemich ,patnactky” a
maji spiSe klesajici trend, jak ukazuje pfehled za podobné, avSak o tfi roky posunuté
tricetileti (tab. 4)™.

% Tyto Gidaje byly prevzaty z publikace ,EU transport in figures. Statistical packet book 2000%, kterou vydala EU, Directorate
General for Energy and Transport ve spolupraci s Eurostatem.
™ Udaje vychazeji z Roéenek dopravy Ceské republiky, starsi idaje pak ze Sbornikd k Plavebnim dntim.
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Tab. 4

. Prepravni . Pfepravni

Rok (':nri‘fptr/?c‘)’% vykon (md. Rok (Fr’nrﬁptr/";‘(‘)’% vykon (mld.
' tkm/rok) ' tkm/rok)
1974 4,233 0,832 1989 8,014 1,518
1975 4,692 0,830 1990 6,425 1,407
1976 4,943 0,670 1991 5,901 1,352
1977 4,708 0,930 1992 5,142 1,337
1978 5,858 1,249 1993 4,820 1,170
1979 6,274 1,218 1994 4,991 1,186
1980 7,549 1,571 1995 4,441 1,319
1981 7,894 1,657 1996 3,214 1,353
1982 8,050 1,517 1997 1,828 0,744
1983 8,216 1,491 1998 1,678 0,815
1984 9,135 1,838 1999 1,887 0,915
1985 8,701 1,686 2000 1,906 0,773
1986 9,085 1,762 2001 1,910 0,700
1987 8,919 1,686 2002 1,686 0,589
1988 8,981 1,784 2003 1,276 0,512

Tabulka dokumentuje, Ze ve sledovaném tficetileti se prepravni vykony vodni
dopravy v CR sniZily o 38 % a pfislusna preprava dokonce o 55 %, takZe se vyvoj
tohoto oboru dopravy ubiral zcela opaénym smérem neZz v EU. Urcitou epizodou bylo
obdobi rastu preprav a prepravnich vykond po roce 1977, kdy byla zavedena kombinovana
preprava (Zeleznici a vodni dopravou) energetického uhli do elektrarny Chvaletice. Byla
zahdjena 21. Cervence 1977 a vynutila si ji tehdejSi nedostate€ndé propustnost Zelezniéni
sité v zapadovychodnim sméru. Postupné rostla a hlavné jeji zasluhou prekrog€ily v roce
1984 prepravy na labsko-vitavské vodni cesté hranici 9 mil. t/rok a pfepravni vykon presahl
1,8 mid. tkm/rok (byl tedy témér 4 x vy3Si nez dnes!). Pak ovSem zapocal rapidni pokles, a to
nejprve v disledku sniZzovani vyroby v elektrarné Chvaletice. Nakonec byla kombinovana
preprava uhli zcela zastavena, nebot sniZovani zajmu o vyuzivani Zelezni¢ni dopravy vedlo
k uvolnéni tratovych kapacit, takZze bylo rozhodnuto, aby byl pfisun uhli do elektrarny
zajistovan pfimou prepravou po Zeleznici. V dusledku konkurence silniéni dopravy poklesla i
role vodni dopravy pfi pfepravé stavebnin na kratké vzdalenosti. K tomu se pfidala i krize
zahrani¢ni labské plavby, pIné odkdzané na vyuzivani nespolehlivé a souéasnym
standardm nevyhovujici labské vodni cesty mezi Ustim nad Labem a Magdeburgem,
ktera cely nepfiznivy vyvoj jesté akcentovala.

Srovnavani absolutnich vySe pfeprav i pfepravnich vykonu je samoziejmé z hlediska
vypovidaci hodnoty zavadéjici. Je tfeba pfihlizet k velikosti srovnavanych atvar(, jejimz
méFitkem muazZe byt napf. podet obyvatel. Patnact statd EU vykazuje ve srovnani s Ceskou
republikou zhruba 37kréat vice obyvatel. | pak ovdem vychéazi srovnani pro Ceskou republiku
nepriznivé. Teoreticky se da fici, Ze na jednoho obyvatele CR pfipada téméi 7krat méné
tunokilometrickych vykonu vnitrozemské plavby (a samoziejmé& Zzadné vykony pobrezni
plavby), cozZ je nespornym hospodarskym handicapem. Slovo ,teoreticky” je na zde na misté
ztoho davodu, 7e v Rogenkédch dopravy CR i v daldich statistickych podkladech se
pfepravnim vykonem vodni dopravy rozumi vykon €eskych rejdafd bez ohledu na stéat, kde
jej bylo dosazeno. Kdyby se pouZzivala shodnd metodika jako ve statech EU, tj. registrovaly
se vykony dosazené jen na vodnich cestach daného statu, byla by vysledna Cisla nejméné
10 x niZ8i a nedostate¢né vyuzivani vodni dopravy by bylo vyjadieno jesté presvédCiveéji.
prepravnich vykon(. Tuto délbu v zemich evropské ,patnactky“ podle proporci, které
panovaly okolo roku 2000 (konkrétné je mozno pouZit dat pro rok 1998, kterd uvadi citovana
publikace ,EU transport in figures®), znazorfiuje obr. 2.
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Obr. 2 Délba prepravnich vykona v zemich EU
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Podil vnitrozemské plavby by se mohl zdat pfi prvém pohledu na graf nizky. Je vSak
tfeba jej posuzovat i ve vztahu k Zelezniéni dopravé: ta vykazuje pouze dvakrat vySsi podil,
prestoZe dokonalou a hustou Zelezni¢ni siti disponuji vSechny zemé ,patnactky”, zatimco siti
vodnich cest jen 9 z nich*. Za povsimnuti stoji i tato skuteénost: pokud bychom povaZovali
vhitrozemskou i pobfezni plavbu za jeden dopravni obor (€asto ostatné dochazi k jejich
prolinani), dosahl by celkovy podil plavby hodnoty 44,9 %. Tim by pfesahl i neimérné
vysoky podil silniéni dopravy. V jisttm slova smyslu by se tedy dalo fici, Ze plavba je
v zemich EU hlavnim nositelem nékladni pfepravy.

S pouZitim nejnovéjsi Ro&enky dopravy Ceské republiky pro rok 2004 je mozno
sestavit podobny graf délby prepravnich vykon( i v CR podle stavu v roce 2003 (obr. 3):

Obr. 3 Délba pfepravnich vykont v CR (rok 2003)
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2 Konkrétné se jedna o Némecko, Belgii, Nizozemsko, Lucembursko, Francii, Rakousko, Italii, Finsko a Velkou Britanii. Kratsi
vnitrozemské vodni cesty existuji i ve Svédsku a v Portugalsku, ty jsou vSak vyuzivany prevazné pobrezni plavbou a vykony na
nich se vykazuji jako vykony pobfezni plavby.
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Srovnani obou grafG je pfinejmenSim tristni. Ukazuje zcela zanedbatelny podil
vnitrozemské plavby (ktery by byI pfi pouiitl' metodiky sledovénl' pFepravnl'ch vykont‘]

v s

v v s

dopravy je v CR jeste mnohem vySS§i nez v zemich EU, nebot Jedlnym .konkurentem®,
ktery by jeho rist mohl tlumit, je vzhledem k vnitrozemské poloze statu a prakticky Uplné
absenci vodni dopravy Zeleznice. Je samoziejmé vic nez pravdépodobné, Ze podil silniéni
dopravy dale na ukor Zeleznice poroste.

Na tomto misté je tfeba poukézat na to, Ze v zemich EU neni Siroce rozvinuta pobrezni
plavba jedinym G¢innym nastrojem k tlumeni rastu silniéni dopravy, jak by se mohlo zdat na
zakladé obr. 1 a 2. Tam, kde jsou k dispozici moderni a spolehlivé vodni cesty, je i role
vhitrozemské plavby mnohem vyznamnéjsi, nez vyplyva z jejiho primérného podilu v celé
EU, do kterého se promitaji i data ze zemi bez vodnich cest. To je moZno dokumentovat na
podilu vodni dopravy pfi svozu a rozvozu zboZi do nejvétSiho svétového pfistavu
Rotterdamu, ktery je na sit modernich a spolehlivych vodnich cest'® napojen (obr. 4).

Obr. 4 Délba preprav pfi styku ndmofniho pFistavu Rotterdam
S vnitrozemim
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Tento graf dokumentuje zcela dominantni roli vnitrozemské plavby, ktera tedy brani
nadmérnému rustu zatéZze na silnicich vdaném pfipadé ziejmé U€innéji nez Zeleznice.
Podobné proporce by bylo mozno prokazat i u dalSich pfistavl, napojenych na moderni a
spolehlivé vodni cesty (Antverpy, Amsterdam atd.). V Ceské republice nelze oviem za
soucasného stavu o napojeni na sit modernich a spolehlivych vodnich cest a tim méné o
acinném zapojeni vodni dopravy ke sniZzeni zatéZe silniéni sité hovofit. Jeji zatim velmi
nepatrny podil by se musel nékolikanasobné zvysit, aby mohla sehrat alespori za zminku
stojici roli. Ve skuteénosti se v poslednich letech stale rapidné snizuje, jak svéddi jiz vySe
uvedena tabulka (Tab. 4).

Mohlo by se zdat, Ze uvadéni prikladi vyuzivani plavby pfi obsluze hlavnich namornich
pristavu, do kterych se shihaji dokonalé a kapacitni vodni cesty, je pfi uvahach o roli
vodni dopravy v Ceské republice, jakoZto typicky vnitrozemského statu, prinejmensim
nepatfiéné. Neni vdak tomu tak. Ceskéa republika leZi nejen ve stfedu Evropy, ale také ve
stfedu potenciélnl’ sité vodnl’ch cest EU a dokonce v ml’sté kde je rozvodi mezi Dunajem
na jejim Gzemi mohly sbihat podobné intenzivni tranzitni toky substratd,
prepravovanych mezi jednotlivymi ¢astmi sité po vodé. Zatim se vSak ukazuje, Ze vodni
doprava na tGzemi CR spé&je pomalu, av3ak jist& k zaniku. CR vynikd mezi viemi 25 staty

% Rotterdam Hinterlandverbindungen — Stra3e, Bahn, Binnenschifffahrt, Shortsea-services. Port of Rotterdam, 2000.
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unie tim, Ze nedisponuje ani mofskym pobFezim, ani napojenim na spolehlivou a moderni sit
vhitrozemskych vodnich cest, zatimco zbylych 24 statd ma k dispozici bud jednu nebo
druhou vyhodu, pfipadné obé. Nebude-li se orientovat na postupnou realizaci propojeni D-O-
L — a tedy v prvé etapé na pfipojeni k Dunaji — mlZze se brzy stat jedinym statem EU bez
vodni dopravy (se vSemi nepfiznivymi dopady na rozvoj hospodarstvi a pramyslu, pfedevsim
na zahraniéni obchod). O vysadu tranzitni zemé uprostfed Evropy CR jist& nepfijde — ov§em
za cenu nezadrzitelné rostouciho a sotva vitaného tranzitu v kamionech.

Na tomto misté by mohly vzniknout pochyby o tom, jsou-li fi¢ni plavidla adekvatnim
prostfedkem pro pfesun zatéze ze silnic. To si vyzada blizsi vysvétleni v dalSi kapitole.

1.3. Rozvojové trendy vodni dopravy a jeji vztahy k souéasnym
potfebam pramyslu a obchodu

Dnes nem(Ze byt vibec sporu o tom, Ze hlavnim problémem evropské dopravy jako
celku je neimérné vysoky a stéle stoupajici podil environmentalné nejméné vhodné silniéni
dopravy, a to jak pfi pfepravé osob, tak i pfi pfepravé nakladl. Nazorné to ukazuje i graf,
uvedeny vySe (obr. 1). Zakladnim pozadavkem sou€asnosti je tedy pfesun preprav ze
silnic na Zeleznice, vodni cesty a pobfezni trasy.

Zminéna ,Bila kniha o evropské dopravni politice do roku 2010 — &as rozhodnout"
poukazuje proto na potfebu dalSiho rozvoje a pfislusné podpory vnitrozemské i pobrezni
plavby. Z jeji kapitoly nazvané ,Zajisténi Uzké spoluprace mezi pobfezni a vnitrozemskou
plavbou a Zeleznici* je moZno citovat: “Pobfezni namomi plavba mezi staty unie, jakoZ i
vnitrozemska plavba predstavuji klicové elementy intermobility, které umoZzriuji acinné
zasahy proti pfetéZovani silniéni a Zelezniéni infrastruktury a zneciStovani ovzdusi. Oba tyto
dopravni systémy nejsou aZz doposud dostateéné vytizeny, prfestoze je unii k dispozici
neocenitelny potencial (35 000 km morského pobreZi a stovky namo/mich éi vnitrozemskych
pfistavd), stejné tak jako prakticky neomezenéa dopravni kapacita.”

Vyznamny akcent je tedy kladen na ,intermobilitu”, tj. na kombinovanou pfepravu, jejiz
nejvhodné&jsi formou ve sféfe vnitrozemské i pobfezni plavby je pfeprava v kontejnerech.
Souhrnné Udaje o vyvoji kontejnerovych preprav na evropskych vnitrozemskych vodnich
cestach je mozno prevzit z nedavno uvefejnéného prehledu', ktery svédéi o zvySeni
prepravy kontejner( ve sledovanych oblastech'® v prabé&hu desiti let na trojnasobek (Tab. 5).

Tab. 5
Pocet prepravenych jednotek (TEU)
Rok vKIaS|cke Nizozemsko, Francie (mimo Némecko
pre%r;lr\]/g bo Belgie Ryn a Moselu) (mimo Ryn) Celkem

1993 546 431 555 500 54 000 1155 931
1994 607 748 599 500 1700 60 000 1268 948
1995 795 454 693 500 10 122 55 000 1554 076
1996 936 634 797 750 17 733 73 000 1825117
1997 982 891 1 036 586 21 323 72 060 2112 860
1998 1 028 283 1205194 21 441 50 713 2 305 631
1999 1 092 303 1441 835 36 628 60 237 2 631 003
2000 1276 643 1593 707 58 273 67 431 2 996 054
2001 1329423 1 684 986 71 308 78 959 3 164 586
2002 1409 043 1775008 67 800 93 275 3345 129

1v4 .Le trafic Ouest-européen de conteuners fluviaux* (autor Jean-Marc Deplaix, profesor Ecole supérieure des Transports).
Clanek byl uverejnén v 22. &isle ¢asopisu Revue de la Navigation z 30. prosince 2003
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Pro upfesnéni: klasickymi pfepravami po Ryné se rozumi pfepravy po této fece a jejich pfitocich, které prekracuji




Autor stati pfedpovida, Ze do roku 2010 dosahne preprava kontejnert na evropské
plavebni siti hranice 7 mil. TEU/rok. Konkurenéni schopnost vnitrozemské plavby v této sféfe
je moZno nejlépe doloZit na d&lbé preprav kontejnerdi mezi Rotterdamem a jeho zazemim™®
(obr. 5).

Obr. 5: Podily jednotlivych doprav pfi pfepravé kontejnera ve
styku namoriniho pfistavu Rotterdam s vnitrozemim

Pobrezni plavba
26%

Silniéni doprava
41%

Vnitrozemska plavba =
2204 Zelezni€ni doprava

11%

| z tohoto grafu vyplyva, Ze zdaleka neplati ¢asto rozSifované tvrzeni, Ze vodni doprava
ma jen omezené moznosti pfi odklanéni zatéze ze silnic, nebot je svym charakterem uréena
jen pro hromadné substraty menSi hodnoty, nenaro¢né na dobu dodani. Za vhodnych
podminek dokaze ziejmé ,ukrojit* silnicim z celkového ,kolace" dvakrat vic nez Zeleznice (a
spolecné s pobfezni plavbou dokonce &tyfikrat vice). Je samoziejmé tfeba definovat blize
pojem ,vhodné podminky“. Ty zahrnuiji:

0 MozZnost vyuzivani vodnich cest, optimalné pfizplsobenych pro pfepravu
kontejnerd. To vyZaduje dodrZeni parametrd alespon tfidy Va (pro umoznéni
loZeni kontejnera ve Ctyfech fadach), trvalé zabezpecéeni cca ponoru cca 2 m
(pfipadné alespori ponoru cca 1,5 m nebo vy3Siho u toku s kolisajici hladinou),
zabezpeceni podjezdné vySky pod mosty alespon 5,25 nebo — radéji - 7 m (pro
umoznéni nakladky dvou nebo tfi vrstev kontejnerti — fot. 1), zejména v3ak
garanci celoro¢niho provozu, ktery nesmi byt preruSovan nizkymi vodnimi
stavy, ¢asové naroCnou udrzbou plavebni drahy a objektl ¢i dlouhodobymi,
technicky nezvladnutelnymi ledovymi jevy. Danym podminkam vyhovuje
zejména Ryn, kde je ,stohovani“ kontejnerd na lodich nejen do tfi, ale dokonce
i do CtyF Ci péti vrstev bézné (fot. 2) .

o Existence sité logistickych center, umoZziujicich soustfedovani kontejnerti a
vytvareni celolodnich nékladl, nebo naopak jejich operativni rozvazeni do
atrakéni oblasti daného centra. Takovymi centry jsou pfedevsim namoini
pfistavy. Vznikla v8ak i v hlavnich rynskych prfistavech (Duisburg, Koln,
Mannheim, Strasburk, Basilej atd.), coZ umozZnilo intenzivni rozvoj
kontejnerovych preprav na této fece (Tab. 5). Tyto pfepravy mély puavodné svij
zdroj nebo cil v nAmofnim pfistavu, postupné vSak vznikaji kontejnerove linky i
mezi vnitrozemskymi centry €i termindly. Vyznamné pramyslové podniky si
ovSem zfizuji ve vlastnich zavodovych prekladistich kontejnerové jefaby (Bayer
AG, Leverkusen), pfipadné jiné mechaniza¢ni prostfedky pro preklad pfimo do
plavidel.

.Navrat" kusového a cennéjSiho zboZi na vodni dopravu prostfednictvim kontejnerizace
ma své dusledky i z hlediska vliva na rozvoj pramyslu. Pfedstavy, Ze z vyhod vodni dopravy
mohou téZit jen prdmyslové obory zavislé na velkych pfesunech hromadnych sypkych

!® Rotterdam Hinterlandverbindungen — StraRe, Bahn, Binnenschifffahrt, Shortsea-services. Port of Rotterdam, 2000.
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substratl relativné malé hodnoty (stavebniny, pevna paliva, rudy apod.), jiZ dnes pozbyvaji
platnost a paleta pramyslovych podnikd, které mohou vodni dopravu racionalné
vyuZivat, se vyznamnym zpasobem rozsifuje.

V souvislosti s koridorem D-O-L je dulezité vénovat zvlaStni pozornost vyhlidkam
rozvoje kontejnerovych pfeprav na Dunaji. Tento rozvoj (v Tab. 5 nejsou kontejnerové
pfepravy na Dunaji zvlasté uvedeny - jsou zahrnuty do kolonky ,Némecko mimo Ryn") je
zatim skromny a za vyvojem na Ryné se znac¢né opoZzduje, ackoliv technické podminky na
dunajské vodni cesté (hloubky, vySka mostl atd.) jsou pro pfepravu kontejnert pfinejmensim
stejné vhodné jako na Ryné. P¥iiny bylo moZno v minulosti spatfovat hlavné v
nedostupnosti nAmornich pfistavl pfi Usti Ryna, ve kterych se hlavni proudy kontejnerd
soustfeduji. Tato dostupnost byla zajisténa teprve dokon&enim priplavu Mohan — Dunaj
v zavéru roku 1992, avSak za cenu dlouhé doby plavby k témto pFistaviim (velka vzdalenost,
zejména v porovnani s pfiméjSimi pozemnimi trasami, znac¢ny pocet plavebnich komor,
hlavné na Mohanu). Pfi znaéném durazu na rychlost pfepravy kontejneru je tato dlouha doba
plavby nepfijemnym handicapem. Druhou pfi€inou je skute¢nost, Ze ndmorni pfistavy pfi Usti
Dunaje, které jsou dostupné rychleji, se zatim vedle severomorskych namofnich pfistavi
nedokézaly ve sféfe namornich preprav kontejner( pfi silné konkurenci se severomorskymi
pfistavy dostate¢né prosadit, coz plati i pro pfistav Constanta, jehoZ pfimé napojeni na
Dunaj bylo dokonéeno teprve roku 1984. V budoucnu muaze ovSem i na Dunaji dojit
k dynamickému rldstu kontejnerovych preprav. Vyplyva to ze skuteCnosti, Ze rozvoj
namorniho pfistavu Constanta a zavedeni kontejnerovych linek mezi timto pfistavem a
zemémi Stfedniho a Dalného vychodu nepochybné nabidne pro obchodni kontakty mezi
stfedni Evropou a témito zemémi zatim nedocenénou, z hlediska pfepravnich nakladu
pfiznivou a zejména mimoradné rychlou trasu, na které se vodni doprava mize uplatnit
lépe neZ v klasické relaci pfes severomorské pristavy'’. Nejlépe to dokumentuje srovnani
hlavnich adaji pro 3 variantni trasy, které charakterizuji kvalitu (rychlost) a nékladovost
prepravy kontejnerd mezi Ceskou republikou a pristavem Bir Sa'id (viezd do Suezského
pruplavu), kde se tyto trasy sbihaji. Jedna se o trasu pfes Rotterdam, vychazejici z Pardubic
a vyuZzivajici Labe a praplavni sité zapadné od Labe, dale o trasu, vedenou rovnéz pres
Rotterdam, av3ak vychazejici z terminalu 1. etapy propojeni D-O-L v oblasti jizni Moravy a
vyuzivajici dunajsko-rynské magistraly a kone¢né o trasu, vychazejici z téhoz terminalu a
vedenou po Dunaji do pfistavu Constanta. Nejdfive je tfeba posoudit rychlost pfepravy, a to
za téchto predpokladu:

o Stfedni rychlost fi€nich kontejnerovych lodi je mozno s pfiméfenou bezpecnosti
uvazovat na kanalizovanych Usecich a praplavech hodnotou 10 km/h, na volné
tekoucich fekach typu Labe 6 km/h v protiproudni a 14 km/h v poproudni
plavbé. Na velkych volné tekoucich tocich (Ryn, stfedni a dolni Dunaj) je
moZzno uvazovat rychlosti o 3 km vy3Si. U rychlych kontejnerovych namornich
lodi je mozno kalkulovat se stfedni cestovni rychlosti 18 uzld, tj. 33,35 km/h.

o0 Prostoje pfi proplavovani je mozno kalkulovat hodnotou 30 minut na kazdém
stupni (u dunajského vodniho dila Zelezna Vrata | jsou dvoustupriové plavebni
komory, které je mozno kalkulovat jako dva stupné).

o0 Prekladem zfiéniho plavidla na namorni (ktery byva zpravidla nepfimy) se
kontejner zdrzi dva dny.

o Pfi nepretrzité denni a no¢ni plavbé je mozno denni dobu provozu uvazovat
hodnotou 23 h, coZ poskytuje pfiméfenou rezervu.

Kalkulace celkové doby je uvedena v Tab. 6. Podet stupnid je vtabulce oznacen
symbolem n.

' Je nutno pfipustit, Ze prepravy kontejner(i pfes pristav Constanta jsou zatim v porovnani se severomorskymi pfistavy
skromné, maji vSak v poslednich letech stoupajici tendenci. V roce 1999 bylo v tomto pfistavu prelozeno 85 000 TEU, v roce
2004 vSak jiz 300 000 TEU a v prvych 9 meésicich roku 2005 vykazaly statistiky 535 000 TEU. V roce 2005 byla téZ uvedena do
provozu prva pravidelna kontejenerovéa lodni linka na trase Beograd —Constanta. Uvazuje se o jejim prodlouzeni az na horni
Dunaj.
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Tab. 6

; Z Pardubic pfes Labe a Z jizni Moravy do pres Z jizni Moravy pfes Dunaj
Usek (technologicka Rotterdam Dunaj a Rotterdam a pfistav Constanta
operace) L N Doba (h) L n Doba (h) L n Doba (h)

(km) Tam | Zpét | (km) Tam [ Zpét | (km) Tam | Zpét

Pardubice — Mélnik 127 17 21 21

Mé&lnik — Usti nad L. 39 6 10 10

Ustin. L. — Magdeb. | 371 0 27 62

Magdeb. — Bergesh. 325 3 34 34

Bergeshdv. - Datteln 87 1 9 9

Datteln — Wesel 60 6 9 9

Wesel - Rotterdam 187 0 11 21| 187 0 11 21

Terminal - Viden 88 2 10 10 88 2 10 10

Viden - Regensburg 461 16 54 54

Regenb. — Kelheim 36 2 5 5

Kelheim — Bamberg 171 16 25 25

Bamberg - Mainz 384 34 55 55

Mainz - Wesel 316 0 19 35

Viden - Beograd 747 1 44 84

Beograd — Kladovo 227 3 15 27

Kladovo - Cernavoda 640 0 38 71

Cernav. - Constanta 64 2 7 7

Rotterd. — Bdr Sa'ld | 6250 0| 187| 187] 6250 0| 187 187

Const. — Bar Sa'td 1749 0 52 52

Prekl. v ndm. pfist. 46 46 46 46 46 46

Celkem 7476 33| 354| 399| 7893 70| 412] 438] 3515 8| 212 297

Celkem dnt 154 17,3 17,9| 19,0 9,2| 12,9

Preprava kontejnerl mezi stfedni Evropou a zemémi Dalného vychodu v kombinaci
ficni a namorni plavby by tedy byla pfes pfistav Constanta pfesvédcivé nejrychlejsi, a to
zvlasté ve sméru po proudu Dunaje, kdy se nabizi zkraceni doby pfepravy az po Usti
Suezského pruplavu o0 6,2 dne ve srovnani s ,labskou“ variantou a o 8,7 dne ve srovnani s
~-dunajsko-rynskou” variantou. V opacném sméru jsou Casové Uspory mensi, stale v3ak
pozoruhodné (4,4, resp. 6,1 dne). Je samoziejmé, Ze kratSi doba prepravy svedci i pro nizsi
pfepravni naklady.

Jesté vétsi vliv na ceny prepravy 1 TEU ma ovSem pocet kontejneru, ktery je mozno na
plavidlo &i soupravu v dané relaci nalozit. Nazorné srovnani mize vychazet z predpokladu
nasazeni tlaénych souprav. Limity jsou pfipustnd velikost jednotky (€lunu), pfipustna velikost
soupravy (pocet €luna v souprave), pfipustny ponor (ktery miZze omezit pocet loZzenych
kontejner(l, zvlasté pfi jejich vétsi hmotnosti) a podjezdna vySka mostu, kterd je rozhodujici
pro podet vrstev kontejnertl. Je moZzno vychazet ze stfedni hmotnosti kontejneru 11 t/TEU®,
Rozbor je obsazen v Tab. 7.

'8 Ing. H. Hebeler, expert spolednosti Eurokai z Hamburku, uvadi ve svém piispévku ,Anmerkungenzum Beitrag von Univ. Prof.
Dr. Ing. Zimmermann“ (Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 1992, Hamburg) Ze stfedni nosnost prekladanych
kontejnerl v evropskych namornich pfistavech se pohybuje okolo 9 t/ TEU pfi dovozu, resp. okolo 14 t/TEU pfi vyvozu. Zvolena
hodnota pfedstavuje tedy zhruba stfedni hmotnost kontejneru.
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Tab. 7

Varianta
Pardubice — Jizni Morava Ji¥ni Morava -
R9tterdam - Iv?otterdam Constanta
pres Labe pres Dunaj '

Pripustna Sifka ¢lunu (m) 11,4 11,4-12,0
Pocet loZzenych TEU vedle a(s VthadO,“’ € nevd,s)jdg

k uvaZzovanému rozSireni 4
sebe ) .

kontejneru o pul stopy)

Pripustna délka ¢lunu(m) 71,0 76,5-80,0
Pocet loZzenych TEU za
sebou 10,0
VySka kritickych mostd na 5,519 6,002 7002
trase (m)
Pocet vrstev kontejnert 2 2-3 3
S:elkovy poCet TEU v 80 96-144 144
Clunu
(Ct))deVIdajICI naklad ¢lunu 880 1056-1584 1584
Odp. ponor ¢lunu (m) ccal, 59 cca 1,59-2,19 2,19
Zabezpecenost daného 22
ponoru (%) 52 - 63 100 - 84 97
Nejv_y33|2t330d nakladu nad 3.79 3.79-5.63 5.63
hladinou” (m)
Minimalni pocet ¢lunt . : 2 (mezi term.
vV soupraveé 1 (nastr. Labi) 2 a Dunajem)
Obvyklyg?cet Clund v 2 5 4
soupravé
Minimalni pocet
pfepravovanych TEU za 80 192 288
vyhovuijicich ponorovych
podminek
Obvykly pocet
pfepravovanych TEU za 160 192-288 576
vyhovuijicich ponorovych
podminek

Z tabulky vyplyva, Ze relace z oblasti jizni Moravy do pfistavu Constanta je provozné
zdaleka nejvyhodnéjSi UmozZnuje prakticky vzdy loZeni tfi vrstev kontejnerl (288 TEU)
v soupravach o dvou &lunech®. Jiz po propluti kratkého Useku k Dunaji je mozno tyto
soupravy spojit a dopravovat ve Ctyf¢lunové soupravé az k nAmornimu pristavu 576 TEU,
pfipadné za vhodnych podminek dokladat kontejnery i do Gtvrté vrstvy a zvySit tak celkovy

® Jedna se o mosty na Stredozemnim priiplavu. Nékteré mosty v iseku Pardubice — Mé&Inik jsou jesté nizsi, maji viak byt
zvySeny.

2 Mosty na praplavu Mohan — Dunaj.

%! Mosty na tGseku jizni Morava — Dunaj.

22 Niz8i hodnota zabezpeéenosti odpovida soudasnému stavu ponorovych podminek Gseku | mezi Ustim nad Labem a
Décinem, vySSi by se dalo dosahnout po realizaci vSech zameérd na zlepSeni splavnosti ¢eského i némeckého Labe. V kazdém
gl"l’padé zlstane spolehlivost Labe vzdy vyznamné nizsi nez u tras vedenych pres Dunaj.

Hodnoty vychazeji z vysky bézného kontejneru, ktera ¢ini 2,44 m. Vyskytuji se vSak i kontejnery vyssi, a to az 2,90 m vysoké
(high cube). V zavislosti na jejich ¢etnosti by mohl byt nejvyssi bod nakladu az o 0,92 (pfi dvou vrstvach), resp. az 0 1,38 m (pfi
tfech vrstvach) vySe. Naopak pomoci balastu je mozno vysku snizit asi o 0,50 m.

2 Obvyklym podtem se rozumi podet, pouzitelny na prevazné délce trasy.
% Nazornou predstavu o takové soupravé umoziiuje obr. 6, samoziejmé bez kontejnerd ve &tvrté vrstvé.
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naklad az na 768 TEU, coz jiZ odpovidd mozZnostem mensi aZ stfedni namorni kontejnerové
lodi.

Pro rozvoj progresivnich kontejnerovych pieprav ve sméru na Dalny vychod muze
proto nabidnout dunajska trasa pres pfistav Constanta lepSi podminky nez tradini trasy
smérované pres severomorské pristavy, a to nejen z hlediska rychlosti, ale i — a to
pfedevSim — z hlediska celkové hospodarnosti.

Uvedena srovnani se samoziejmé tykaji jen relaci v kombinaci vnitrozemské a namorni
plavby. Dalo by se proto namitnout, Ze pfi nasazeni rychlé pozemni dopravy z centra Evropy
k namornim pfistavim se docili jeSté vySSi rychlosti a vyhoda ,rychlé* dunajské trasy bude
jen teoreticka. Posudme proto dobu prepravy kontejner(i z CR k UGsti Suezského praplavu za
prekladu kontejnerl i kontejnerovych namofrnich linek, nebo na trase k nejblizSimu pfistavu
Koper na Jadranu, ktery je od terminalu v oblasti jizni Moravy vzdalen jen 645 km..
Predpokladejme stejné vstupni parametry jako v Tab. 7 a uvaZzujme dobu jizdy kamionu bez
ohledu na vzdalenost namorniho pfistavu 1 den. Pak vyjde doba prepravy pfes Rotterdam
256 hodin, resp. 11,1 dnd, tj. téméf o dva dny delSi neZ v poproudni a zarover o dva dny
kratSi nez v protiproudni dunajské relaci! Dunajska trasa je tedy vtomto porovnani zcela
rovnocenna. V pfipadé pfistavu Koper, ktery je po mofi vzdalen od usti Suezského praplavu
rychlosti konkurenéni neni (doba pfepravy pfes Dunaj je o 3,1 aZ 6,8 dnu delSi), takZze bude
rozhodovat jednak cena prepravy, jednak kvalita nabizenych sluzeb — napf. pravidelnost a
spolehlivost nabizenych sluzeb. Prvym krokem k liniové sluzb& na Dunaji je kontejnerova
linka Bélehrad - Constanta, provozovana od kvétna 2005, zatim pouze s tydenni frekvenci.
O jejim prodlouzeni az do hornodunajskych pfistavi se uvazuje. V kazdém prfipadé je tedy
mozno fici, Ze Sance postupného soustfedovani kontejnerovych preprav do pfistavu
Constanta a tim i na Dunaj jsou pfinejmensim nadéjné.

Navic je tfeba vzit v vahu, Ze veSkeré uvedené srovnavaci Uvahy se tykaly kontakt(
s Dalnym vychodem. Pro ostatni zdroje a cile v oblasti Blizkého vychodu se vyhoda
pfistavu Constanta zvySuje tim vice, ¢im dale na vychod od Usti Suezského priplavu tyto
zdroje &i cile lezi. Pro pfistavy na pobiezi Cerného more uZ? dunajska trasa (resp. pristav
Constanta) nabidne nejlepSi podminky zcela jisté.

Propojeni D-O-L a zejména jiZ jeho prva etapa muaze tedy pfispét k pfesunu substrat(
ze silniéni na vodni dopravu ve velmi podstatné mife a podpofit vznik zcela novych proporci
v délbé prepravnich vykonU, a to nejen se staty EU, kde hraje vodni doprava podstatné vétsi
roli nez v CR, ale i se zemé&mi Blizkého i Dalného vychodu, u kterych je mozno predpokladat
vyznamny rust vzdjemné vymény zboZi. Ztoho vyplyvaji urité nové Sance pro
konkurenéni schopnost ¢éeského exportniho prdmyslu, na které je tfeba rozhodné
soustfedit pozornost v Uvahach o jeho strategickém rozvoji.

Vedle ddrazu na kombinované dopravni systémy se Bila kniha o evropské dopravni
politice do roku 2010 soustfeduje i na prioritni rozvoj pobFezni plavby, coZ souvisi s jejimi
vysokymi pfepravnimi vykony a obrovskou volnou kapacitou. Ztohoto hlediska
nékolikandsobné predstihuje Zeleznici a nezlstava pfilis pozadu za silniéni dopravou (obr. 1
a 2). | kdyz se zhlediska CR jakoZto statu leZiciho v centru Evropy a vzdaleného od
mofského pobfezi mohou zdat avahy moznych aspektech pobrezni plavby irelevantni, neni
tomu tak. ,Bil4 kniha" totiz poukazuje jednak na moZnost a nutnost izkého provazani obou
téchto druhd plavby, jednak na technicky pokrok pfi vyvoji kombinovanych Fiéné-
namofinich lodi, vhodnych pro nasazeni jak v podminkach jak pobfezni, tak i Ficni plavby.
Jejich atrakéni oblast ve vnitrozemi je ovSem z provozné-technického hlediska omezena na
parametry.

Podle sougasnych nazord®® je plavba Fiéné-namornich lodi mozna, resp. ekonomicky
vyhodna na vodnich cestach, které odpovidaji alespon tfidé Va, poskytuji trvale pfipustny

% Tj. nazort které zastavd ERSTU (European River and Sea Transport Union),usilujici o rozvoj pobfezni a fiéné-namoini
plavby.
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ponor 2,5 — 3 m (pfipadné u regulovanych fek ponor alespoi 2 m nebo vétsi po 90 %
roku) a vykazuji podjezdnou vySku pod mosty alespon 7 m. Tyto podminky nejsou
vlastné nijak extrémni. Uvedené pozadavky na ponor jsou prakticky totozné s pozadavky na
ekonomickou prepravu hromadnych substratt béznymi vnitrozemskymi plavidly. Pokud jde o
podjezdnou vysku mostl, je moZzno Kkonstatovat, Zze nejsou pfisnéjSi nez vyplyva z
poZadavkul na racionalni pfepravu kontejneru.

Je pravda, Ze na fi€né-ndmorni plavba na Dunaji se zatim nerozvinula tak, jako na
jinych evropskych fekach — na Rhoéné &i Seiné je napr. frekvence téchto lodi 2 az 3 x a na
Ryné 10 az 20 x vySSi. Témér v3echny Useky splavného Dunaje vSak kriteriim pro
hospodarné nasazeni téchto lodi jiZ dnes odpovidaji a za pfedpokladu, Ze budou pfiméfené
dodrZzena Doporuceni Dunajské komise (zejména na rumunském, resp. rumunsko-
bulharském Useku, kde se pfipravuji regulaéni zasahy), jim bude odpovidat cely Dunaj. Neni
tedy v z4dném piipadé vylougeno, 7e alespori omezené napojeni CR na pobiezni trasy
muze byt zajiSténo i prostfednictvim prvé etapy propojeni D-O-L a Dunaje. Pfi nasazeni
Fién&-namornich lodi by mohly pFijit v Gvahu pFimé relace mezi CR a pfistavy na Cerném,
Stfedozemnim ¢&i Kaspickém mofi, resp. vnitrozemskymi pfistavy na ,hlubokovodnich”
trasdch Ukrajiny a Ruska. Praktické nasazeni téchto lodi maze byt samoziejmé limitovano
dalSimi, pfedevsim ekonomickymi okolnostmi. P¥ili§ velka délka dunajské trasy muaze napf.
svédcit spiSe pro dokonale koordinovany preklad z klasické Fiéni lodi na lod’ pobfezni plavby
v namornich pfistavech pfi Usti Dunaje ¢i v pfistavu Constanta. Rozhodné je vSak Uu€elné pfi
navrhu vodni cesty D-O-L, zejména pak jeji prvé etapy na moznost obéasného vyskytu
ficné-ndmoinich lodi pfimérfené pamatovat. To v Zddném pfipadé neznamena, Ze by meély
byt zvétSovany hlavni parametry vodni cesty (hloubka a Sifka plavebni drahy, podjezdné
vySky mostl, délka plavebnich komor), nebot tyto parametry ob&asnou plavbu fi¢né-
namornich lodi pfiméFfené velikosti pfipusti, byt za cenu jistych omezeni (snizena rychlost,
omezeni mijeni s jinymi plavidly atd.). Jediny nepfijemny limit pfedstavuje Sifka plavebnich
komor. Pfi dimenzovani trupu fi€cné namornich lodi neni totiz vyhodné pfilisSna délka (nad
100 az 135 m), takZe se zajisténi vhodnych provoznich vlastnosti (dostate¢né nosnosti)
dociluje hlavné S§itkou, ktera Casto pfesahuje 12 m. Jako priklad je moZno uvést Ficné
namorni lod Hansa Kampen, vyrobend v labské lodénici v KfeSicich (fot. 4), kterd by mohla
byt v podminkach Dunaje pravdépodobné ekonomicky nasazena. Tato lod’ vykazuje nosnost
témeér 3 000 t, je v3ak Sirokd jiz 12,5 m.

Velmi ¢asto maji ficné-namorni lodi Sifku dokonce 16 — 16,5 m. Této Sifce jsou
pfizpasobeny plavebni komory na ukrajinském Dnépru i na fadé ruskych vodnich cest (Don,
Volzsko-Donsky praplav, VolZzsko-Baltsky priplav). Je proto tfeba uvazit, zda by v rdmci prvé
etapy propojeni mezi Dunajem a jizni Moravou nemély byt budovany SirSi plavebni komory
(o Sifce 18 — 25 m), které by prajezd takovych plavidel az na Gzemi CR dovolily a zarovef
umoznily i ¢eskému lodarskému pramyslu jejich vyrobu a snadnou expedici. Plavebni
komory v ramci prvé etapy budou mit totiz nepatrny spad a jejich pfipadné rozsifeni by
nevedlo k velkym vicenakladim. V dalSich etapach uz ovSem rozSifovani komor nebylo
ekonomicky unosné, v téchto pfipadech se jiz bude jednat o komory stfednich az vysokych
spada.

Vytvofeni podminek pro pFistup Fiéné — namofnich lodi na tzemi CR — byt jen do
urcité, ekonomicky pfijatelné miry — maze byt v kazdém pfipadé dalSim pFispévkem pro
presun nékladl ze silnic na vodni dopravu a souc¢asné i impulsem pro rozvoj a renesanci
c¢eského lod’'arského pramysilu.

K dalsim rozvojovym tendencim vodni dopravy, jez mohou pozitivné ovlivnit
pramyslové aktivity, patfi specializace lodniho parku. Jeji zasluhou je mozno zlevnit a
zkvalitnit pfepravu nékterych substratll, a to zejména v pfipadech pfimé obsluhy klientd,
napf. pramyslovych zavod(, nachazejicich se na bfezich vodnich cest, resp. v pfistavnich
pramyslovych zonach. V Ceské republice jsou zatim specializovana plavidla vyjimkou, co? je
zavinéno hlavné nepatrnymi vykony v labské oblasti, nespolehlivosti labské vodni cesty
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malym poétem priimyslovych podnikG pfimo napojenych na Labe &i Vitavu®" a neexistenci
pfistavnich pramyslovych zén. Je mozno pravem predpokladat, Ze koridor D-O-L ve vazbé
na kvalitni dunajskou vodni cestu umoZni rozvoj specializace a zavadéni plavidel napf. dale
uvedenych typa.

Plavidla typu ro-ro (systém najed-vyjed, vylu€ujici jefabovou manipulaci), uréené pro
prepravu osobnich &i nakladnich automobilt, traktord a rdzné kolové techniky. Tyto
lodi jsou obvyklé na Seiné (obsluha automobilky Renault v Pafizi), Rynu (pfepravy
z ndmornich pfistavd do jizniho Némecka), Dunaji (obsluha terminalu firmy Harms
v Kelheimu, bezcelniho pasma pro skladovani a predprodejni Gpravy osobnich automobil(
ve videnském pfistavu apod.) i jinde. Obvyklé rynské lodi nakladaji az 600 osobnich
automobil stfedni velikosti v Sesti etazich (fot. 5). PfedbéZna Gvaha o feSeni specializované
soupravy pro koridor D-O-L a Dunaj vede k vysledku, Ze by mohla prevazet asi 800- 900
malych automobil( (napf. z produkce kolinského zavodu TPCA), resp. 500 — 600 aut stfedni
velikosti.

Plavidla typu ro-ro pro prepravu mimoradné tézkych, nebo nadrozmérnych
substrata jsou feSena tak, Zze umozniuji najeti nadgabaritnino nékladu na silniénim
podvalniku pfimo do nakladniho prostoru, a to pfi vyuZiti rdzné konstruovanych ramp.
Takova rampa byla zfizena napf. v pfistavu Norimberk. UmoZriuje manipulaci systémem ro-
ro s bfemeny o hmotnosti pfes 1 000 t. V labsko-vitavské oblasti byly vybudovany dvé ro-ro
rampy na manipulaci s mimofadnymi kusy na Vltavé u Mifejovic a na Labi v Tynci nad
Labem. Mély slouZit predevsim prepravdm komponent jaderné energetiky z Plzné na
vychod, tj. umoznit ,by-pass” okolo méalo Gnosnych mostl pres Vitavu. K jejich vyuZziti pro
tento UcCel vSak nedoslo a souasné nejsou vyuzivany témér vlbec. Specializovany ro-ro
zavedeni této progresivni technologie na Labi se nesplnily. To ovSem neznamena, Ze by
nemohly najit uplatnéni na koridoru D-O-L, ktery pfimo tanguje nékteré vyznamné vyrobce
mimofadné velkych a tézkych vyrobkd (Ostravsko, PFerov). Navic nabizi i lepSi
pfipustil transport vyrobku Sifky do 9,5 m, vysky az 9 m a délky do cca 80 m. Pro vyrobce
investiénich celkd muze tato skuteénost pfinést vyhody spocivajici v moznosti pfesunu ¢asti,
které by se jinymi dopravnimi prostfedky pfepravit vibec nedaly (fot. 7) a ve sniZzeni rozsahu
montaznich praci na stavenisti.

Tankova plavidla pro prepravu nejraznéjSich kapalnych substratt od surové ropy
a Cistirenskych kalG aZ po vino &i rostlinné oleje a pro pfepravu plynt v kapalném stavu (at
jiz pod tlakem nebo pfi snizené teplot&). Siroka paleta téchto lodi se provozuje hlavné
v rynské oblasti.

Tankova plavidla pro prepravu tuhych substratd v kapalném stavu (mazut, asfalt,
sira).

Specialni plavidla pro prepravu praskovych hmot a snadnou manipulaci s nimi
(volné loZzeny cement, popilek apod.).

Chladirenska plavidla, nabizejici potravinarskému primyslu dokonalou kontinuitu
.retézce chladu“ pfi manipulaci se zmrazenymi potravinami, jeZ mohou slouZzit jako ,mobilni
chladirny*.

Z uvedené specializace by mohla profitovat fada pramyslovych zavodu, a to zejména
v oboru chemie (Ostravsko, ValaSské Mezifici, Pferov), téZkého strojirenstvi, potravinarstvi a
automobilového primysiu.

V neposledni fadé je tfeba poukédzat i na rostouci pozadavky na rychlost a
spolehlivost vodni dopravy, kterym muze jen stézi vyhovét labsko-vitavska vodni cesta Ci
némecké Labe, jez vSak nabizi zejména osa Ryn-Mohan-Dunaj, kde je heslo , just in time*
zcela samozfejmym atributem vodni dopravy. Tuto kvalitu je moZno pfenést i na koridor D-O-
L.

27 Jedinym dtlezitym podnikem, vyuzivajicim ve velké mite vodni dopravy, je lovosicka Lovochemie, ktera disponuje i vykonnym
zavodovym prekladistém. Labsti rejdafi zajistuji jeho prostfednictvim hlavné export sypkych umélych hnojiv, Zadny z nich vSak
— bohuzel — nenabidl expedici kapalnych hnojiv tankovymi lodémi. PFi nejistotach plavebniho podnikani na Labi nelze takovou
iniciativu o¢ekéavat.
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2. Dosavadni postup p¥i pFipraveé projektu a prehled
hlavnich dokument, které se zabyvaly jeho
efektivnosti a zpasobem financovani

Jestlize mé& byt charakterizovan ,technicky a legislativni postup pfi schvalovani koridoru
D-O-L" jak to poZaduji zavéry vstupniho oponentniho fizeni, je tfeba se vrétit alespon
zbézné do historie, popsat politické a pravni mechanizmy, které realizaci a financovani
uspéchem pripravovaly a pokusit se o jejich ,,zasazeni“ do sou¢asnych podminek..

Moravsk& brana, ve které klesa vysSka hlavniho evropského rozvodi az k vrstevnici ve
vySi 300 m n. m., pfedstavuje mimoradné vyhodné misto, kde je mozno toto rozvodi
nejsnadnéji prekonat. Je tedy zcela pochopitelné, Ze touto branou byly vedeny jiz pred
staletimi vyznamné transevropské spoje. Jiz v prehistorickych dobach to byla znama
Jantarova stezka, pozdéji vyznamné obchodni stezky mezi Podunajim a evropskym
severem. Rozvoj primitivni plavby na fekdch Moravé a Odfe inspiroval jiz v 17. stoleti plany
na vzajemné spojeni téchto fek cestou Moravské brany; patrné prva zminka o ném pochazi
zroku 1653 a nalezli bychom ji v usneseni Moravského zemského snému, ktery se obracel
na cisafe Ferdinanda lll. s Zadosti o podniknuti potfebnych krokd. V roce 1700 uverejnil
Lothar Vogemont latinsky traktat s ndzvem ,Dissertatio de utilitate, possibilitate et modo
conjuctionis Danubii cum Odera, Vistula & Albi fluviis, per canalem navigabilem®. Ten je
moZzno pokladat za prvy dokument, popisujici celé propojeni v dneSnim pojeti, tj. i s vétvi
k Labi. Technické predstavy Lothara Vogemonta nebyly sice pravé presvédcivé, jeho navrh
vSak vychazel z dobré znalosti topografie a vytvofil vychozi pfedstavu, na kterou navazaly
dalsi a promyslenéjSi navrhy.

Kvalitativnim krokem vpfed byly pfedstavy, které vznikly na konci 18. stoleti a na
pocétku stoleti dalSiho. Byly nesporné inspirovany uspéchy priplavniho stavitelstvi ve Velké
Britanii a pozdé&ji i ve Francii, a to nejen z hlediska technického feSeni, ale i ve vztahu
k navrhovym parametram, pro které byly méfitkem malé Eluny, jejichz nosnost se udavala
spiSe v desitkach nez ve stovkach tun.

Je samoziejmé& zcela pochopitelné, Ze tak malé jednotky, které mély byt na priplavu
vle€eny pomoci koni, pfestaly byt konkurenéni v ,Zelezniéni éfe", kterd zapocala v poloviné
19. stoleti a predstavovala v pozemni dopravé zasadni revoluci. Snahy o realizaci vodni
cesty D-O-L byly nastupem Zeleznic vazné zpochybnény jiz z toho divodu, Ze prakticky
presné v uvaZzované trase vznikla prva Zeleznice v byvalém rakousko-uherském mocnarstvi,
tj. Severni draha cisafe Ferdinanda, vedena Moravskou branou z Vidné do Krakova. Tim byl
na jedné strané mimoradny vyznam tohoto geografického fenoménu potvrzen, zaroven vSak
zacaly prevladat nazory, Ze vystavba dréhy je definitivni teCkou za historii vodni cesty.

Takové pesimistické predpovédi se vSak ukazaly jako pfedCasné a mylné. Vznik
Zelezni¢ni sité mél totiZ na vyvoj vodnich cest i pozitivni vliv, nebot si vynutil zasadni zmény
v nazirani na jejich technické feSeni i dimenzovani a vedl k fadové vySsi Grovni jejich
ekonomicko-provozni kvality. Rakouskéa vlada pfipravila proto jiZz v roce 1872 navrh zdkona o
vystavbé propojeni Dunaj — Odra, ktery byl v roce 1873 pfijat obéma komorami parlamentu
(Rigské rady).

Podkladem pro technické FeSeni byl navrh Prof. Oelweina a Ing. Pontzena,
vypracovany v letech 1870 — 1873 a prizplsobeny ¢lunim o nosnosti 240 t, které se tedy
velikosti blizily osvéd€enému francouzskému praplavnimu ¢&lunu ,péniche”, ktery zvolil
Freycinet jako typ pro vystavbu priplavni sité?®. Zadavatelem projektu byla Anglo-rakouska
banka, kter4 se také zavazala k realizovani projektu ve smyslu udélené koncese. Investi¢ni
naklady byly odhadovany na 40 mil. zlatych. PFi roéni pfepravé ve vysi 1,8 mil. t a stfedni
vysi praplavnich poplatkd 0,42 krejcard za tkm méla byt uvedena investice rentabilni a

28 \/ nékterych pramenech se uvadi, Ze projekt Oelweina a Pontzena byl pfizptisoben plavidltim vétsim, tj. o nosnosti 400 — 500
t.
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pfinaSet vynos 7 % na kryti Uroku i splatek. V dasledku finanéni krize v roce 1873 se vSak
banka dostala od obtiZzi a musela koncesi prodat. Novym drZitelem koncese se stala Severni
draha cisare Ferdinanda. Ta samoziejmé neméla zajem na realizaci projektu, nybrz na jejim
zablokovani. Presto stoji tato epizoda za zvlastni zminku jakoZto patrné prvy pokus o
financovani projektu ze soukromych zdroju.

Nasledujicim pokusem byla iniciativa francouzského syndikatu z roku 1892, podniknuta
prostfednictvim firmy Hallier & Dietz — Monin, kterd se vazné uchazela o koncesi na
vystavbu a provoz praplavu Dunaj — Odra. Technické pfedstavy tohoto uchazece byly vSak
pfinejmensim problematické. Namisto 84 plavebnich komor na trase mezi Dunajem a Odrou
(navrhovanych v projektu Olweina a Pontzena) pfedpokladal novy projekt na celé této trase
pouze 7 Sikmych lodnich zdvihadel (lodnich Zeleznic) Tato koncepce by dnes byla
nepfijatelnd a jiz v dobé svého vzniku byla ostfe kritizovana a néktefi odbornici ji dokonce
pokladali za nerealizovatelnou.

Realisticka koncepce, ktera by do znacné miry snesla i dnesSni méfitka, vznikla v
poslednich letech 19. stoleti. Byla dilem Hydrotechnického bureau ve Vidni, které bylo
zaloZzeno v roce 1893 na popud Ministerstva obchodu. Prace této instituce pfipravily padu
meznik v celém vyvoji projektu D-O-L. Z&kon byl pfijat obéma komorami videriské Ri§ské
rady jakozto kompenzace za hlasy ¢eskych a moravskych poslanct pro predlohu zakona o
vystavbé strategickych alpskych Zeleznic a vyhlaSoval velkorysy program vystavby vodnich
cest v tehdejSim mocnéafrstvi (pfesnéji feCeno v jeho ¢asti, oznacované jako ,Predlitavsko").

Pfehled jednotlivych vodnich cest, zahrnutych do zakona, je uveden v Tab. 8.

Tab. 8
] Délka Invgstic“:nl' Naklad na
Vodni cesta (km) naklad 1km
(mil. K) (K)

Priplav Dunaj-Odra 288,0 140,0 486,1
Praplav Dunaj-Vitava (Korneuburg- C. 205,0 146,9 716,6
Budéjovice)
Kanalizovani Vitavy (Ceské Budé&jovice — Praha) 177,4 112,1 631,9
Labské& vétev praplavu D-O do Pardubic 188,3 129,2 686,1
Kanaliz. Labe (Mélnik — Hradec Kr., resp. 1945 102,0 5244
Jaromér)
Napojeni priplavu D-O na Vislu 123,1 60,0 4874
Kanalizovani Visly v€. pfistavu v Krakové 40,5 26,3 644,4
Spojeni Visla-Dnéstr 373,6 125,9 334,3
Celkem 1590,4 842.4 529,6

Realizace programu méla byt zahajena v roce 1904 a dokonéena v prabéhu 20 let.
Typovym plavidlem pro vSechny uvedené vodni cesty mél byt €lun o nosnosti 600 — 650 t.

Pofizenim detailnich stavebnich plani bylo Ministerstvem obchodu povéfeno v roce
1902 c. k. Reditelstvi pro stavbu vodnich cest ve Vidni. Navazné vznikly i expositury tohoto
feditelstvi, a to v roce 1903 v Praze, vroce 1905 v Krakové a vroce 1907 v Prerové.
Reditelstvi zpracovalo stavebni program pro prvou etapu realizace (1904 — 1912), nadez
byly vlada zmocnéna, vyuzit k financovani praci v této etapé puajéky ve vysi 250 mil. K.

Prakticka realizace programu byla vSak jen pomala a téZkopadna. Politicky ,obchod",
na jehoZz zakladé byl vodocestny program pfijat, se ukazal jako kontraproduktivni. Po
realizaci alpskych Zeleznic nebyly jiz hlasy €eskych a moravskych poslanct pro tento
strategicky zamér potfebné a odpurci vystavby vodnich cest se pokouSeli o omezeni,
pfipadné o Uplné zruSeni programu vodocestného zakona. 20. prosince 1911 se rakouska
vlada dokonce oficielné celého programu zfekla. Proti ni se vSak postavil Moravsky zemsky
sném i ¢eSti a moravsti poslanci v FiSském snému, jejichz mluv€im byl poslanec a vyznamny
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vodocestny odbornik Prof. Smréek z Brna, ktery program obhajil pfi svém vystoupeni dne 28.
bfezna 1912 v Ri3ské radé. Zakon se tedy podafilo udrZet v platnosti, do jeho osudu v3ak
zahy negativné zaséhla prva svétova valka, ktera vedla k zaniku monarchie.

Ceskoslovenska republika vprvych letech své existence program vodocestného
zakona prevzala, samoziejmé s vyjimkou tras, probihajicich pfevaZzné nebo zcela mimo
Uzemi nové vzniklého statu (spojeni k Visle a dale na vychod, priplav Dunaj — Vltava).
Nadale fungovalo i Reditelstvi pro stavbu vodnich cest, jehoZ sidlo bylo oviem pfeneseno do
Prahy. Praktické realiza¢ni kroky v obdobi prvé republiky nebyly o mnoho rezolutnéjsi nez
v dobé monarchie, pfinesly vSak pozoruhodné vysledky, zejména pfi kanalizovani Labe mezi
Mélnikem a Hradcem Kralové. Na trase propojeni D-O-L se v3ak s vystavbou — aZz na
nepatrné vyjimky — vibec nezacalo. Tento nevyvazeny pfistup k programu rozvoje vodnich
cest byl do zna¢né miry dusledkem Zakona €. 50 z 27. bfezna 1931 o Statnim fondu na
splavnéni fek, vystavbu pfistava a prehrad a pro vyuZziti vodni energie, ktery v podstaté
pfedstavoval novelu zakona z roku 1901. | kdyZ vyty€ené cile obou zakonl byly podobné,
zménily se ponékud pfislusné priority. Fond mél na zakladé zakonem definovanych zdroju
(roéni pfidély ze statniho rozpoctu ve vysi 70 mil. K&, dan z vyuzivani vodni sily, statem
garantované pujcky atd.) financovat splavnéni fek, nikoliv v8ak vystavbu umélych
praplavi, pro které mély byt zajiStovany pouze pFipravné prace. Dusledkem tohoto
diferencovaného pfistupu byla skute¢nost, Ze v dobé Gc&innosti zakona — zejména do roku
1938 — plynuly velké prostfedky na splaviovaci prace na €eskych fekach (Labi a Vitavé),
zatimco na Moravu — kde lezi tézisté klicového propojeni D-O-L a celé trasa Dunaj-Odra,
uvadéna v zdkoné z toku 1901 (jisté nikoliv ndhodou!) na prvém misté — pamatoval zakon
pouze drobnymi pfispévky na kryti studijnich praci.

Nékteré politické kruhy se snaZily tyto neStastné pojeti zakona zménit. Argumentovaly
tim, Ze Cetné Useky vodni cesty D-O-L je mozno realizovat formou splavnéni feky Moravy —
tedy nikoliv jako umély priplav — takZze postupna vystavba propojeni mize byt ve smyslu
zdkona fondem financovana stejné jako splaviiovaci prace v Cechach. Tyto snahy
podporoval zejména Tomas Bata, ktery inspiroval zpracovani studie splavnéni Moravy, ktera
realnost takového pojeti prokazala. Oficialni kruhy vSak trvaly na ortodoxné ,priplavnim*
feSeni propojeni a odmitaly jeho revizi. Firma Bata zvolila proto alespor kompromisni feSeni
a vyuzila v tficatych letech pfipravovanou vystavbu zavlahovych systém( v povodi feky
Moravy, pfi které mély byt zfizeny na fece jezy a v navaznosti na né zavlahové kanaly. Firma
se zasadila o doplnéni systému plavebnimi komorami a dalSimi objekty, potfebnymi pro
plavbu a zaroven se zavazala k uhradé 50 % pfislusnych vicenékladl, které dosahovaly
13,339 mil. K&. Druhou polovinu uhradilo Ministerstvo sociélnich véci v ramci programu na
snizeni nezaméstnanosti. Jednalo se tedy o typicky pfiklad kombinace privatnich a
verejnych prostfedkaq, jejichz zasluhou vznikl tzv. Bativ pruplav, tj. vodni cesta celkové
délky 51 km se 14 plavebnimi komorami, prochazejici paralelné s tehdy uvazovanou trasou
priplavu D-O-L. Nemohla byt samoziejmé plnohodnotnou nahradou této vodni cesty, nebot
nebyla napojena na souvislou plavebni sit a umoznovala pouze plavbu nevelkych ¢lund o
nosnosti 150 t. | pfes tento handicap pfevzal Batlv priplav po svém otevieni v roce 1938
pomeérné vyznamné prepravni proudy. Firma Bata jej vyuzivala k pfisunu lignitu z vlastniho
dolu do zavodové teplarny v Otrokovicich. Dale byly pfepravovany i Stérkopisky. Béhem
druhé svétové valky byl priplav — bohuzel — poSkozen a pfeprava na ném se jiz v pavodnim
rozsahu neobnovila. Negativni vliv na jeho provoz mélo i znarodnéni Batovych zavodu.
V Sedesétych letech doSlo k Uplnému zastaveni komeréni dopravy a vodni doprava zacala
chéatrat. Teprve v poslednich letech dochazi k postupné obnové priplavu (z vefejnych
prostfedku), nebot se stal vyhledavanou trasou pro sportovni plavbu.

K vyznamné zméné v nazorl na aktualnost realizace vodni cesty D-O-L doSlo na
sklonku tficatych let v souvislosti s politickymi zménami v Evropé. Po ,anSlusu“ Rakouska
v bfeznu 1938 se stalo propojeni Dunaje s Odrou jednou z priorit rozvoje vodnich cest
v zajmové sféfe tehdejsi N&mecké RiSe, nebot slibovalo jednoduchou a rychlou integraci
fiSské plavebni sité, rozdélené na dvé Casti: severni (v Povodich Ryna, Vesery, Labe a
Odry) a jizni (Dunaj). V této atmosféfe byl 19. listopadu 1938 podepsan , Némecko-
¢eskoslovensky protokol o zpuasobu realizace praplavu Dunaj-Odra a jeho labské
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vétve“, podle kterého meélo byt spojeni Dunaje s Odrou uskuteé¢néno v prtbéhu 6 let.
Parametry vodni cesty byla stanoveny velkoryse: pocitalo se s ¢luny o nosnosti 1 000t a
dvojitymi plavebnimi komorami rozmérd 225 x 12 m, coZ by zarugilo vysokou kapacitu. Sitka
priplavu v hladiné méla ¢init 45 m. Stavebni naklady byly odhadovany na 500 mil. RM.
Odboceni z Dunaje bylo navrzeno v blizkosti Vidné u Lobau, zatimco na opacném konci se
mél praplav napojit na druhou zdrz Hlivického praplavu (tehdy nazyvaného Adolf Hitler
Kanal) nad stupném Nowa Wies$. K prvému slavnostnimu vykopu doSlo pravé u tohoto
napojeni, a to 8. prosince 1939 — tedy jen 0 malo pozdéji nez za pouhy rok od podepsani
protokolu. V té dobé jiz prva Ceskoslovenska republika neexistovala (16. kvétna 1939 byl
vyhlaSen Protektorat Cechy a Morava v ramci Némecké Fige) a vystavba probihala piné v
.rezii“ nacistického Némecka. S timto obdobim jsou pochopitelné spojeny velmi nepfijemné
reminiscence, takZze se dnes o zahajeni praci na priplavu v Sirsi vefejnosti vlastné ani nevi.

Vysledky vystavby jsou samoziejmé jen velice skromné, nebot vale¢né udalosti
zpusobily jeji zastaveni jiz zahy po slavnostnim prvém vykopu. K dispozici je asi 6 km dlouhy
dil¢i Usek jizné od zdrze Nowa Wie$ na dnesSnim polském Gzemi, ktery je vyuZivan jako
odbocka k pfistavu velkého chemického zavodu (dusikaren) Kedzierzyn. Zhruba stejné
dlouhy je Usek na jiznim konci vodni cesty u Lobau. Ten v8ak neni vyuZzitelny, nebot je od
Dunaje oddélen povodnovou hrazi — vyjimkou je jeho vyustni ¢ast vCetné prfistavu Lobau,
specializovaného na preklad tekutych substratd. V dusledku valec¢nych udalosti byly
preruSeny nejen stavebni aktivity, ale postupné i pfislusné projekéni a vyzkumné préace.

Po skon&eni druhé svétové valky se nejprve zdalo, Ze nastala vhodna atmosféra pro
rychlé obnoveni zapocaté vystavby, resp. alespon pro realizaci prvé etapy, kterou mélo byt
napojeni Ostravska na splavnou Odru. Tyto nad&je se v3ak nesplnily. Ceskoslovenska
republika — po jejimZ GUzemi probiha prevazna Cast propojeni — se dostala v roce 1948 plné
do zajmoveé sféry tehdejSiho Sovétského Svazu, kde platily jiné priority. ,Patefi* dopravy se
stala Zeleznice, zatimco rozvoj vodnich cest (a to predevsim téch, které prekracovaly
.2€leznou oponu“, jako Labe ¢i Dunaj), pfestal byt aktualni a na Gvahy o propojeni D-O-L
bylo doslova ,uvaleno embargo“. Dne 29. ledna 1949 bylo Vynosem Ministerstva techniky €.
4/66 bez adekvéatni nahrady zru$eno Reditelstvi pro stavbu vodnich cest a 26. srpna
1952 byly zastaveny veSkeré studijni prace, tykajici se praplavu.

Tento vyvoj ma vazné negativni dusledky dodnes, nebot se v prabéhu vice nez 50 let
politického ,umlcovani* projektu vytvofila faleSna predstava o jeho ,neaktualnosti“, ,nesmirné
nakladnosti“, ¢i dokonce — v posledni dobé — ,neslucitelnosti se zajmy ochrany pfirody“. Je
samoziejmé nutno pfipustit, Ze i b&€hem posledniho pulstoleti se vyskytlo nékolik nesmélych
pokusu o ,vzkiiSeni* politicky nezadouciho projektu. VSechny vSak byly jen epizodami.
Vyvolala je napf. na sklonku padesétych let byvald Rada vzajemné hospodaiské pomoci, na
jejiz popud se zkoumalo vyuZziti feky Dunaje (hlavné po energetické strance), takze nebylo
mozZno pominout i dopravni vyznam této feky véetné jejiho napojeni na ostatni plavebni sit.
Tehdy zpracoval brnénsky Hydroprojekt studii propojeni Dunaj-Odra, ve které mj. prokazal
Ucelnost vedeni trasy ¢asteéné fekami Moravou a Odrou. Pokud by byl takovy presvédcivy
prukaz k dispozici o 25 let dfive, byly by prostfedky fondu podle vySe uvedeného zakona
z roku 1931 patrné vyuzivany ucelngji. V roce 1958 vSak vysledky studie uz nemély Zadnou
odezvu. DalSi pokus o rehabilitaci zavrhovaného zaméru souvisi stzv. Generdlnim
reSenim, jez vdédi za svlj vznik politické ,oblevé“ na sklonku Sedesétych let. Nestalo se
v3ak impulsem pro dal3i konkrétni kroky. Navazalo na n& vsak Usneseni vliady CSSR é&.
169 z roku 1971, které bylo typickym produktem ,normalizace”, jeZz na obdobi ,prazského
jara“ navazala. Na prvy pohled by se totiz mohlo zdat, Ze toto usneseni bylo krokem vpred,
nebot ukladalo Uzemni hajeni trasy propojeni D-O-L. Ve skute€nosti byl dokument o hajeni
trasy zcela zbyte¢ny, nebot tuto Glohu zajiStovaly v pfiméfené mife jizZ dokumenty jiné (napf.
Statni vodohospodarsky plan) a dokonce kontraproduktivni, nebot se znamenal v prvé fadé
zastaveni jakychkoliv pokust o zahajeni konkrétni pfipravné dokumentace a soustavné
upfesnovani koncepce. Svou negativni funkci si ,hajeni trasy“ podrzuje doposud. Pro
souasné vedeni Ministerstva dopravy je vitanou zaminkou, pro¢ nevyviji ve vztahu
k zdméru Zadnou pozitivni aktivitu (GFednici ministerstva prohlaSuji, Ze ,trasu pfece haji,
k Zadné dalSi aktivité vSak nejsou opravnéni“). Postupem ¢asu se navic negativni role
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pasivniho hajeni trasy prohlubuje, nebot nepfipousti soustavnou modernizaci koncepce a jeji
pfizplsobovani novym skuteCnostem (potieba uplatnéni protipovodniové funkce po
zkuSenostech s katastrofalni velkou vodou na Moravé a ve Slezsku v roce 1997, nové trendy
vyvoje dopravy, nové smeéry v feSeni modernich vodnich cest provéfené zahrani¢nimi
zkuSenostmi, zvySeny dlraz na environmentalni vlivy, dasledky vstupu do EU atd.).

Da se tedy fici, Zze ,autoriim"“ citovaného vladniho usneseni z roku 1971 — pokud méli
v umyslu projekt diskreditovat a zabréanit, aby se dostal ,na pofad dne“ (coZz nepochybné
meli) — nelze upfit jistou genialitu. Jejich normaliza¢ni opatfeni funguje spolehlivé dodnes a
jeho uginnosti se nedotkly ani zasadni politické zmény.

Je ovSem nutno konstatovat, Ze ve ,slepé uli¢ce” se po ,demontazi“ struktur, které mély
dbat o rozvoj infrastruktury vodni dopravy, tj. po zruSeni Reditelstvi pro stavbu vodnich cest
vroce 1949, ocitl nejen zamér na realizaci D-O-L. Stagnaci byl postizen soustavny rozvoj
vodnich cest na Gzemi Ceskoslovenské (pozdé&ji Ceské) republiky jako celek. V diisledku
kompetencnich zmatk( pfechazela odpovédnost za tento rozvoj na rdzné resorty, jejichz
pracovnici nemohli a ani nechtéli hledat vychodiska z neinosné situace. Jednalo se napf. o
energetiku, zemeédeélstvi a lesnictvi a nakonec dokonce o resort Zivotniho prostfedi (!).
K ¢astecnému prolomeni hradby nezajmu o rozvoj vodnich cest (i kdyZ ne pfimo o projekt D-
O-L) prispél teprve zakon €. 114/1995 Sb. ze dne 25. kvétna 1995 o vnitrozemské
plavbé, ktery nabyl G€innosti dnem 1. fijna 1995. Tento zakon upravil podminky provozovani
plavby na vnitrozemskych vodnich cestach a pravomoc i pusobnost ministerstev a jinych
spravnich Ufadd na tomto Useku. Byla jim kone¢né oddélena otadzka vodnich cest od
vodohospodarskych zalezitosti, a jejich rozvoj byl pfeveden do kompetence ministerstva
dopravy.

Z&kon umoznil, aby byla kone¢né formulovana jasna koncepce rozvoje vodnich cest
na Gzemi Ceské republiky alespori na nejblizsi obdobi, tj. aby byl zpracovan ,Program
podpory rozvoje vodni dopravy v Ceské republice do roku 2005“, ktery se posléze stal
podkladem pro Usneseni vliady Ceské republiky é. 635/1996. Toto vladni usneseni oviem
ve véci projektu D-O-L téméF Zzadny pokrok neznamenalo. Prihlasilo se vSak, i kdyz velmi
nesméle, k potirebé pFipravy prvych etap propojeni, tj. ke splavnéni Moravy od Dunaje a
Odry od Kozli az na tGzemi Ceské republiky. Na tuto pfipravu pamatovalo i pfimé&fenymi
naklady. Dnes je — bohuZel - mozno konstatovat, Ze tohoto cile se nedosahlo a planované
naklady nebyly vyCerpany, takZze uvedené vladni usneseni nebylo ve své prislusné ¢€éasti
splnéno a nenavazal na néj ani Zzadny dokument, ktery by z toho vyvodil dusledky a vytycil
cestu k ngpravé. Jedinym dalSim pozitivnim krokem po pfijeti tohoto usneseni byla
skute¢nost, 7e ke dni 1. dubna 1998 zfidilo Ministerstvem dopravy a spoji CR statni
rozpodtovou organizaci Reditelstvi vodnich cest CR, kterd by méla byt — po témé&F pal
stoleti - adekvatnim pokracovatelem Reditelstvi pro stavbu vodnich cest. Zatim v3ak tato
organizace, daleko skromnéjSi nez jeji historicka pfedchudkyné, hleda své pavodni poslani i
autoritu.

S popsanou atmosférou ostfe kontrastuje zajem o projekt D-O-L, projevovany na
poli mezinarodnich organizaci. Vtéto souvislosti je tfeba zminit pfedevsim aktivity
Evropské hospodéarské komise pfi OSN (ECE/UNO) v Zenevé. V organech této komise bylo
v roce 1959 rozhodnuto podniknout kroky k integraci vodnich cest v Evropé. V roce 1960
doSla pak ustavena Pracovni skupina expertt k zavéru, Ze hlavnimi zaméry, zajistujicimi tuto
integraci, maji byt:

0 propojeni Ryn-Mohan-Dunaj
0 propojeni Dunaj-Odra-Labe
0 propojeni Dnépr-Visla-Odra.

Aby bylo mozno ovéfit technickou proveditelnost a ekonomickou efektivnost realizace
uvedenych propojeni, bylo dohodnuto ustaveni tfi specializovanych mezinarodnich Skupin
zpravodajl, které by byly povéfeny zpracovanim pfislusnych studii.

DalSi postup byl do zna¢né miry pfiznacny pro atmosféru, panujici v riznych ¢astech
Evropy:

o Nejaktivnéjsi byly Skupina zpravodaju pro prvé z uvedenych propojeni, pracujici
pod predsednictvim zastupce Spolkové republiky Némecko. Zahajila svou praci
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vroce 1964 a jiz vroce 1970 dokoncila ekonomickou studii, ve které
konstatovala, Ze se jedna o zdmér prospésny a ekonomicky efektivni. V roce
1992 byla pak na celém propojeni Ryn-Mohan-Dunaj zahajena prubézna
plavba.

o Skupina zpravodaji pro propojeni D-O-L zahdjila svou praci rovnéz v roce
1964, a to pod Ceskoslovenskym predsednictvim. Vysledky své prace vSak
prezentovala v ekonomické studii az v roce 1981.

0 Skupinu zpravodaju pro propojeni Dnépr-Visla-Odra se vlbec nepodafilo
ustavit, a to malo konstruktivni postoj pobfeZnich statd propojeni. Zda se, ze
vhodné ,klima“ pro tento projekt neexistuje ani dnes, predevsim pro (zcela
pochopitelné) chladné vztahy evropskych statl k Bélorusku, jehoZz Gzemim
podstatna ¢ast trasy probiha.

Ekonomickd studie propojeni D-O-L (Dokument TRANS/SC3/AC.2/R.1) pfinesla
jeji hlavni zavéry stoji za doslovnou citaci:

o Technicka proveditelnost a ekonomicka rentabilita propojeni D-O-L jsou
zcela nesporné.

o Je proto mozno doporucit, aby byly podniknuty dalSi potfebné kroky
otazky, souvisejici stechnickou a ekonomickou optimalizaci vystavby a
provozu. K nim patfi zejména navrh systému financovani a promyslena forma
mezinarodné-pravniho statutu vodni cesty.

o Staty, lezici pfimo na trase vodni cesty (Ceskoslovensko, Rakousko a Polsko)
by mély v nejkratSi mozné dobé pfipravit podklady pro mezinarodni spolupraci
pfi feSeni uvedenych otazek jakoZ i pfipravit mezinarodni smlouvu o realizaci
projektu.

o Ceskoslovensko, jakoZto stat, jehoZ Gzemim probiha pfevaznéa éast trasy
propojeni, ma pfi téchto krocich vyvinout nezbytnou iniciativu.

Potud citat. Je snad zbytecné zddraznovat, Ze dodnes — 25 let od pfijeti zavérd studie
na pidé OSN — se rovna iniciativa Ceskoslovenska, resp. Ceské republiky nule, pokud se
ovSem nejedna o iniciativy negativniho razu. Na véci nic nezménila ani novelizovana studie
ECE/UNO z roku 1993 (Dokument TRANS/SC.3/R.160, zafi 1993), jejiz zavéry byly obdobné
a jesté naléhavéjsi.

Systematické snahy ECE/UNO o vytvoreni jednotné evropské sité vodnich cest se
soustfedily i na oblast standardizace technickych parametrd mezinarodnich vodnich cest.
Diky této organizace hyla v roce 1992 pfijata Klasifikace evropskych vodnich cest, zaloZzena
na pozadavcich moderni tlacné plavby a tedy na modulovém principu. Tato klasifikace je
rovnéz nedilnou soucésti ,Dohody o hlavnich evropskych vodnich cestach mezinarodniho
vyznamu“ (zkrdcené nazyvané jako Dohoda AGN), ktera vstoupila v platnost 26. ¢ervence
1999 a wytyCuje hlavni sméry rozvoje hlavnich mezinarodnich vodnich cest v Evropé, tj.
vodnich cest kategorie E. Pro projekt D-O-L m& Dohoda AGN zasadni vyznam ze dvou
davodu:

0 Za prvé je celé propojeni D-O-L zahrnuto do sité hlavnich evropskych vodnich
cest mezinarodniho vyznamu, nebot se svym vedenim plné shoduje s
patefovou trasou E 20 (Hamburg — Magdeburg — Mélnik — Pardubice — Pferov —
Dunaj) a s patefovou trasou E 30 (Stétin — Wroclaw — Ostrava — Pferov —
Dunaj). ,Patefové trasy” jsou ve smyslu Dohody AGN hierarchicky nadfazenymi
¢astmi celé sité, coz je zduraznéno jiz jejich oznacenim (které je dvojciferné a
vyjadiené celymi desitkami). Tato skuteénost tedy akcentuje naléhavou potfebu
realizace propojeni D-O-L pro integraci sité.

0 Zadruhé uruje Dohoda AGN jednoznacné navrhové parametry propojeni D-O-
L tim, Ze jasné deklaruje zasadu, podle které maji vSechny nové vodni cesty
kategorie E odpovidat nejméné tfidé Vb a poskytovat jednak pfipustny ponor
2,8 m, jednak podjezdnou vysku mostd 7 m nad nejvySSim plavebnim stavem
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(pokud se u nich da predpokladat vyznamna kontejnerova preprava, resp.
pokud zprostfedkuji napojeni na dulezité nAmorni pfistavy).

Ceska republika je signatafem Dohody AGN od 23. éervna 1997.

Je také tfeba zdlraznit, Ze potfebnost a celoevropsky vyznam propojeni D-O-L
deklaruje i fada dalSich mezinarodnich dokumentu. Evropsk& Unie zarfadila tento zamér do
seznamu dllezitych evropskych vodocestnych projektd (Outline Plan of European Inland
Waterways Network) jiz vroce 1993, ackoliv se vté dobé jeho trasa pfimo nedotykala
7adného ze statll EU. Propojeni je obsaZeno i v pfistupové smlouvé Ceské republiky k EU.
V zavére€né deklaraci Panevropské konference o vnitrozemské vodni dopravé
(Rotterdam, 5. — 6. zafi 2001) se doslova doporucuje ,,...podporovat Usili pfislusnych vlad o
realizaci propojeni D-O-L".

V zaveéru této kapitoly je tedy mozno shrnout, Ze celoevropsky vyznam vodni cesty je
chipan zejména na mezinarodni Urovni, a to mnohem duslednéji nez v ,pobfeznich” statech
propojeni &i v Ceské republice, kde naopak panuije jistd nerozhodnost, pramenici z absence
zakladnich predstav o funkci projektu, jeho ekonomické efektivnosti, potfebnosti i zpusobu
financovani.

Na druhé strané je ovSem nutno konstatovat, Ze pravni ramec pro zahajeni standardni
pFipravy diky zékonu €. 114/1995 Sb. ze dne 25. kvétna 1995 o vnitrozemské plavbé a diky
citovanym mezinarodnim dokumentdm dnes jizZ kone€né opét existuje, organizace schopna
rozvinout tuto standardni pfipravu (tj. Reditelstvi vodnich cest CR) je opét k dispozici a
Usneseni vlady Ceské republiky &. 635/1996 je dosud platné a ukonéeni pripravnych praci
na prvé etapé do konce roku 2005 uklada, resp. zahdjeni vlastni realizace po tomto datu
predpoklada.

Vykroc¢eni z tohoto bludného kruhu je tedy reélné. Specifikace prvych potfebnych kroku
je definovana v zavéru tohoto elaboratu. Zcela zasadni podminkou k ,vykroCeni“ je ovSem
presvédcivy prikaz ekonomické efektivnosti realizace koridoru D-O-L a tedy i definice vSech
jeho relevantnich funkci, kterd musi vychézet z jasné pfedstavy o parametrech a technickém
feSeni zameéru.

3. Provozneé-technické parametry koridoru D-O-L

Zakladni provozné technické parametry koridoru vyplyvaji z jeho dopravni funkce,
vyhovuji v8ak shodou okolnosti plné i funkcim dalsim, zejména jeho roli v ochrané pred
povodnémi.

Ve smyslu Dohody AGN ma propojeni D-O-L — jakoZto nova vodni cesta kategorie E —
odpovidat tfidé Vb. To znamena, Ze ma umoznit provoz ,velkych* motorovych nékladnich
lodi (které maji délku 110 m a Sitku 11,4 m), jakoz i tlaénych souprav, sloZzenych ze dvou
Clunu stejné Sirky, jejichz celkova délka vcetné tlacného remorkéru dosahuje 185 m. Pri
dodrZeni doporuéeného pripustného ponoru (280 cm) to odpovida vyuZitelnym nosnostem
cca 2 500, resp. cca 4 000 t. Mosty nad vodni cestou maji poskytovat svétlou vySku 7 m nad
nejvySSim plavebnim stavem a vyhovét tak prepravé kontejnera ve tfech vrstvach.

V souladu s poZzadavkem na (omezeny) pfistup SirSich fi€né-namornich lodi z Dunaje
na Gzemi Ceské republiky je dale moZno doporugit, aby byla hloubka plavebni drahy i
hloubka zapornikt plavebnich komor volena pomérné velkoryse, tj. tak, aby byl za urcitych
omezeni (snizena rychlost, vylou€eni mijeni s jinymi plavidly mimo SirSi mista) mozny
prujezd jednotek o ponoru 300 — 375 cm. Takové opatieni by nevedlo prakticky k Zadnému
zvySeni investiénich nékladud, usnadnilo by vSak i plavbu béznych standardnich plavidel a
zlepSilo nékteré mimodopravni funkce vodni cesty. Pro pfistup Ficné-namornich lodi,
obvyklych na Dnépru a ruskych vodnich cestach, které maji Sitku az témér 17 m?, je mozno
doporucit rozSifeni plavebnich komor nevelkého spadu na Useku mezi Dunajem a jizni
Moravou na 18 aZz 25 m, nebot takové opatieni se obejde bez vétSiho zvySeni investi¢nich
nakladu &i narokd na vodu.

? Tato $itka vychazi z obvyklé &itky plavebnich komor na duleZitych vodnich cestach Ukrajiny a Ruska, ktera &ini 18 m.
Pouzivané ficné.namofni lodi maji v ficnich podminkéach (ponor 375 cm) ponor asi 3 900 t.
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Parametry plavebni drahy a objektd, respektujici dané podminky, jsou v Tab. 9.

Tab. 9
Parametr Symbol | Jednotka l\ﬂ'(?('jr:ﬂg' Poznamka
Sitka obousmérné plavebni Hodnota B se méfi v
drahv v piimvch Gsecich B m 40,0 hloubce 280 cm pod
yvprimy minimalni hladinou
Rozsifeni podle tohoto
e . vzorce je dostate¢né, aby
Eof)skl)rrign???;t)y B v obloucich e m 17 000/R | umoznilo bezpecné
P mijeni nejdelSich
tlaénych souprav.
NizSi hodnoty jsou
Minimalni polomér zakfiveni peru:c,tqe jen ve 2viaste
co Rumin m 800 stisnénych mistech,
plavebni drahy N -
nemély by vSak klesnout
pod 600 m.
Minimalni Sifka jednosmérné Hodnota B, se méfi v
plavebni dréahy pro ob&asné B m 35,25 hloubce 375 cm pod
propluti fi€né-namornich lodi minimalni hladinou
Hloubka profilu v t&ésnénych H cm 500 Hodnota H musi byt
priplavnich usecich zajiSténa v Sifce 29 m
Hloubka v netésnénych e
praplavnich Gsecich a v Fiénich H cm 500 qulvns)ta H mus| byt
tsecich (v 1. etapé) zajiSténa v Sifce 29 m
Provizorni hloubka v Hodnota Hy, musi byt
netésnénych priplavnich Hop cm 400 zajisténa v Sifce min. 34
Usecich (v dalSich etapach) m
Provisorni hloubka v fi¢nich Ho__dvnf)ta Hyr Mus| byt
. . oy p Hpr cm 330 zajistena v Sirce min.
Usecich (v dalSich etapéach)
375m
Minimalni plocha omoc¢ené ¢asti
pFiéného profilu (s vyjimkou F m? 200
provizornich Useki)
Minimalni plocha omocené ¢asti \rggzcgltgt]ouljﬁgﬁﬂél
priéného profilu (v provizornich Fo m? 176 54d “&eni hod
(isecich) \lilyza at zvySeni hodnoty
pr
Svetla vyska mostu nad Vv cm 700
nejvyssim plavebnim stavem
Uzite¢na délka plavebnich L m 190
komor
Uzite€na Sifka plavebnich komor B m 125 Je moZno doporucit Sitku
(v 1. etapg) b ’ 25m
U2|tecvr)a Sifka plavebmch komor B m 12,5
(v dalSich etapéch)
Hloubka zapornikd plavebnich H, cm 450
komor

V tabulce uvedené provizorni hodnoty by umoznily pfipadné sniZeni investi¢nich
néklada v prvé fazi vystavby, nebranily by vSak dodateénému prohloubeni netésnénych
Usekd v budoucnosti, pokud se to ukaze potfebné nebo Ucelné. V dale uvedeném propoctu
investiCnich nakladd se vSak vychazi jiz z definitivnich hloubek, coz vede kurcité
bezpecnosti pfi stanoveni objemu zemnich praci.
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Za zminku jesté stoji, Ze navrhovana hloubka zapornik( byly zvolena stejnou hodnotou,
jakou doporuéuje Dunajska komise na Dunaji po proudu od Vidn&. Sitka plavebnich komor
(12,5 m) respektuje mozny pfechod z dosavadni standardni Sifky kontejnerd (8 stop) na
Sifku 8 % stopy. Tato zména, o které se zatim jen diskutuje, by si vynutila rozSifeni
kontejnerovych lodi na 12 m.

4. Zakladni technicke feSeni a existujici podklady, ze
kterych je mozno vychazet

Soucasné technické feSeni je dokumentovano v dil¢ich elaboratech tzv. Generelu
vodnich cest CR, jejichz zpracovani zadavalo v minulych letech jednak Ministerstvo dopravy
CR, jednak Reditelstvi vodnich cest CR. Tyto elaboréaty pokryvaji prakticky celou trasu vodni
cesty D-O-L na uzemi CR a jsou vyuZivany pro potfeby Gzemniho hajeni a definovani trasy
vodni cesty v izemné — planovaci dokumentaci. Maji jednotnou Upravu a obsah, tj. zahrnuji
vedle pfehlednych map v méfitku 1 : 50 000 pomérné precizni situace 1 : 10 000, podélné
profily v méfitku 1 : 50 000/200 a pricné profily v charakteristickych Usecich trasy, které maji
méfitko 1 : 500. Veskeré tyto vykresy jsou zpracovany digitdlné a jsou mimoradné presné,
takZze jsou pro Uzemni hajeni spolehlivym a operativhé pouZitelnym podkladem. Jsou
doplnény dalSimi tabelarnimi prehledy, které popisuji veSkera kfiZzeni trasy s jinymi
komunikacemi, vodoteéemi a liniovymi stavbami.

Generel oviem neobsahuje Udaje, které by mohly slouzit k uréeni rozsahu stavebnich
praci a dodavek (i kdyz pouzité programy by mohly usnadnit napf. stanoveni objemu
zemnich praci) a nezabyva se koncep&nim feSenim hlavnich objektd, konstrukci opevnéni a
t&snéni apod. Useky mimo tGzemi Ceské republiky (v Rakousku, na Slovensku a v Polsku)
jsou feSeny ponékud méné precizné (a nikoliv v digitalni formé), nicméné s pfesnosti, ktera
je pro uréeni nakladl a ekonomicky rozbor zcela pfiméfena. Na rakouské strané je mozno
vychazet zejména z elaboratu, které zpracovaly firmy Zottl & Erber a Osterreichisches Institut
fur Raumplanung (Grundlagestudie zum Donau-Oder-Elbe-Projekt aus Osterreichischer
Sicht) v listopadu 1989 na objednavku rakouské Spolkové viady a viad spolkovych zemi
Viden a Dolni Rakousko a dale ze nAmétové studie, kterou zpracoval sekretariat Sdruzeni
Dunaj-Odra-Labe na objednavku Magistratu mésta Vidné v zafi 2002 (Ekonomické a
ekologické aspekty vodni cesty Dunaj-Odra-Labe v pohraniénim prostoru rakouské oblasti
Weinviertel a Moravy — Okonomische und oOkologische Aspekte des Donau-Oder-Elbe
Wasserweges im Grenzbereich von Weinviertel und Mahren). Podklady pro variantni vedeni
na Uzemi Slovenska jsou vétSinou starSi, byly vSak alespori ¢asteCné novelizovany
Dopravoprojektem Bratislava vroce 2003 a zahrnuty do Studie proveditelnosti akce
.Napojeni jizni Moravy na Dunaj vodni cestou“, kterou vypracovalo Dopravni rozvojové
stfedisko v Praze na zadani Reditelstvi vodnich cest CR. Nejnovéjsim podkladem pro feSenf
na Uzemi Polska je studie firmy Hydroprojekt Wroctaw s.r.0. (Obstuga projektowa dotyczaca
koncepciji Polsko-czeskej grupy roboczej d/s drogi wodnej Kozle Ostrawa) z inora 2001.
uréeni nakladd a nejednotnost podkladu je ovSem skute€nost, Ze prakticky vSechny diléi
Useky na Gzemi Ceské republiky jsou dokumentovany v jediné varianté, a to éasto ve
varianté, které se jiz ukazuje ze souéasného hlediska jako prokazatelné nevhodna. To
je dusledek rozporu mezi konzervativni snahou o zajisténi jednoznacnych podkladd pro
Uzemni hajeni na strané jedné a soustavnym zanedb&vanim aktivni péce o zdokonalovani
feSeni, ignorovanim novych pozadavku na funkci i koncepci projektu a nedostatku invence
na strané druhé. Tento nedostatek je ovSem zcela zasadni. PouZzivani jiz pfekonanych
technickych feSeni jakozto vychozich dat pro rozbor ekonomické efektivnosti by vedlo ke
zkresleni vysledkl, k nespravné interpretaci nékterych funkci zaméru apod. Ve spornych
dil€ich Usecich je proto nutno pfistupovat k pec€livému porovnani existujicich moznosti, resp.
k nékterym korekcim a pfipadné i k pfepracovani technické dokumentace alespon do té
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miry, kter4 zaru€i dostateCnou pFesnost pfi ur€ovani investi¢nich nakladu. Takovych dil€ich
Usekd neni — nastésti — pfilis mnoho.

4.1. Trasa koridoru a jeji mozné varianty

Popis trasy muze logicky zacit u Dunaje a pokraCovat k severu, tj. o ,uzlovému“ bodu u
Prerova, kde se rozbihaji dvé linie vedeni: k Odfe a k Labi. Usek Dunaj — Pferov se tradi¢né
oznacuje jako ,dunajska vétev koridoru“. Od Prferova k Odfe vede pres Ostravu do Kozle
(koncovy bod splavnosti Odry) ,oderskéa vétev* a pfes Olomouc o Pardubic ,labska vétev*.

Zakladni vedeni vSech vétvi je dnes — az na malé vyjimky — stabilizovano a
dokumentovano v Generelu vodnich cest CR a dalich citovanych podkladech.. K dil&im
usekdm, kde je jesté tfeba hledat optimalni feSeni, patfi:

o Usek Dunaj — Hodonin, kde se zatim uvaZzuje o v&t$im pod&tu variantnich tras,
pficemz volba vysledné linie neni podminéna technicko-provoznimi, nybrz
politickymi aspekty.

o Kréatky diléi usek u Kroméfize, kde pfichazi v ivahu priachod méstem nebo
obchvat.

o Vystupnd vétev oderské vétve od lokality Buk (vychodné od Prerova)
k vrcholové zdrZi, kterd maze byt vedena severné od Hranic, nebo tzv. teplickou
soutéskou.

o Vrcholova zdrz labské vétve v€etné prilehlého vystupniho a sestupného Useku
mezi stupni Stfelice a Dvofisko, kde bude nutno rozhodnout mezi vysokou
vrcholovou zdrzi (k6ta 395 m n. m.) nebo niz8i zdrzi (k6ta 350 m n. m.),
vyZadujici dlouhy praplavni tunel.

V celé délce trasy je mozno dodrzet poZzadované parametry (poloméry oblouk),
pfipadné uplatnit parametry podstatné priznivéjsi. Vyjimku predstavuje kratky Gsek
v Kroméfizi (ve varianté, pfedpokladajici prdchod méstem fekou Moravou) a podobny kratky
usek v Hranicich a Teplicich nad Be&vou (ve varianté vedeni ,teplickou soutéskou®). V obou
téchto pfipadech je tfeba snizit poloméry trasy na 600 — 650 m.

4.2. Podélny profil a koncepce prekonavani vySkovych rozdilt

Navrh zpusobu prekonavani vysSkovych rozdild na trase vodni cesty byva hlavnim
problémem jeji koncepce. Nazory na to, jsou-li optimalnim FeSenim plavebni komory ¢i
zdvihadla, se v minulosti nékolikrdt zménily a do vyvoje koncepce vodni cesty D-O-L se
promitly tak charakteristicky, Ze by analyza tohoto vyvoje mohla slouZzit jako u¢ebnice.

NejstarSi navrhy pocitaly s plavebnimi komorami nevelkého spadu (do 3 m), nebot
vystavbé vysSich objektd branil jednak nedostatek zkuSenosti s hydraulikou plnéni a
prazdnéni plavebnich komor, jednak problémy se statickym feSeni vysokych vrat (zejména
v dobé, kdy byla vrata béZné konstruovana ze dfeva). Pak se ovSem pocet stupnud jen na
useku mezi Dunajem Odrou blizil ke stovce (kap. 2.). Pokrok v konstrukci plavebnich komor
a v teoretické i experimentalni hydraulice umoznil vSak postupné zjednoduSovani podélného
profilu. Jiz v dobé pfijeti vodocestného zakona hydrotechnika zvladla stavbu i spolehlivy
provoz 10 m vysokych plavebnich komor, coZz umoZziovalo snizeni poctu stupnt na tretinu.
Presto byla v roce 1903 vypsana soutéz na zafizeni, které by co nejucelnéji pfekonalo tehdy
uvazovany 36 m vysoky stupen u Pferova. Prvou cenu ziskal v soutéZi sice na svou dobu
progresivni navrh Sikmého lodniho zdvihadla (lodni Zeleznice). Od zafazeni vysokého stupné
do podélného profilu se vSak nakonec upustilo a ,komorové feSeni“ s cca 10 m vysokymi
stupni zustalo — jako nejvyhodnéjsi — v platnosti.

Teprve ve Ctyficatych letech pfinesly nové navrhy radikalni zménu koncepce. Do
podélného profilu byly zafazeny stupné o spadu pfes 20 m, které mély byt pfekonavany
vertikalnimi lodnimi zdvihadly. Inspiraci pro projektanty byla lodni zdvihadla Rothensee na
Stfedozemnim pruplavu a Niederfinow (fot. 9 a 11) na priaplavu Havola - Odra v Némecku.
Obé byla dokonéena kratce pred rokem 1940, svymi parametry odpovidala pozadavkum,
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kladenym na propojeni D-O-L a plné se osvédcila. Soucasné vSak pokrocila i koncepce
feSeni vysokych plavebnich komor s uUspornymi nadrZzemi a hranice jejich ucéelné
pouZzitelnosti se posunula k hodnotam, o kterych se dfive prfedpokladalo, Ze jsou vyhradni
zalezitosti lodnich zdvihadel. DalSi vyznamnou skutenosti, ktera ovlivnila rozhodovani mezi
»Zzdvihadlovou“ a ,komorovou“ koncepci, byl rozvoj tlaéné technologie plavby. Rozpojovani
delsich tlaénych souprav pfi proplavovani Zlabem lodniho zdvihadla je totiz asové naroéné
a navic je spojeno s manudlnimi operacemi, které pfi bezposadkovych C¢&lunech a
minimalizaci posadky na tlaéném remorkéru predstavuji znaénou komplikaci. UZite¢né
rozméry plavebnich komor je naopak moZzno delSim tlaénym soupravam snadno pfizpusobit,
coz predstavuje rozhodujici vyhodu. Plavebni komory mivaji zpravidla dvojnasobnou délku

Analyza vyvoje nové budovanych vodnich cest v druhé poloving dvacatého stoleti
ukazuje zfetelny odklon od pouzivani lodnich zdvihadel ve prospéch vysokych plavebnich
komor. Typickym pfikladem mdzZe byt praplav Mohan — Dunaj, dokon€eny v roce 1992. Jesté
v Sedesatych letech uvazovali projektanti tohoto praplavu se tfemi lodnimi zdvihadly v oblasti
jeho vrcholové zdrze. Nakonec vSak byl podélny profil zménén tak, aby Zadny ze stupiu
neprekonaval vySSi spad nez 25 m a mohl byt pfekonan plavebni komorou s aspornymi
nadrzemi. Vyvoj projektu tohoto priplavu miZze byt proto inspiraci i pro feSeni vodni cesty D-
O-L, a to nejen kvuli jasnému upfednostnéni plavebnich komor. Ukazuje se totiz, Zze spad 25
m je pro plavebni komoru na praplavu (nikoliv na fece s Sirokymi a hlubokymi zdrzemi!)
urcitou horni hranici, kter4 by neméla byt prekraCovano (alespor ne podstatné), a to z téchto
davodu:

0 Rychlost stoupani nebo klesani hladiny ve vysoké plavebni komofe je — i pfi
dokonale navrzeném rozdélovacim systému — podstatné nizSi nez rychlost
zdvihu nebo spousténi Zlabu lodniho zdvihadla. Jeji stfedni hodnota je navic
sniZzena tim, Ze pfi aplikaci tspornych nadrzi se jedna o preruSovany proces (po
naplnéni nebo vyprazdnéni kazdé nadrze klesa tato rychlost k nule). To vede
k prodluzovani doby proplaveni a k poklesu dopravni kapacity. Pfi spadech
prevySujicich podstatné 25 m muze tak dojit k tomu, Ze vyhoda dvojnasobné
délky komory (v porovnani se Zlabem zdvihadla) bude do znacné miry
kompenzovana, resp. zcela anulovana jeji pomalejsi funkci (delSi dobou
proplaveni).

o Prilis vysoké plavebni komory maji znaéné naroky na vodu, a to i pfi aplikaci
uspornych nédrzi. Na pruplavu Mohan — Dunaj maji nejvysSi z plavebnich
komor 3 Usporné nadrZze. Tim se uspofi 60 % vody (resp. energie na jeji
preCerpavani); i zbylych 40 % ovSem predstavuje znacné mnozstvi. Efekt
Uspory se da sice zvySit pouZzitim vétSiho poctu nadrzi, Uspora se vSak zvySuje
jen velmi pomalu: pfi ¢tyfech nadrzich dosahuje napf. jen 66,6 %. Kromé toho
se pfi vétSim poctu nadrzi maze nepfiznivé ovlivnit rychlost stoupani a klesani
hladiny a tedy — jak bylo uvedeno vySe - i kapacita.

o Pri velkém poctu Uspornych nadrzi je samoziejmé konstrukce plavebni komory
komplikovana a nakladna, zejména kvili velkému poctu uzaveéra na spojovacich
kanalech mezi komorou a jednotlivymi nadrzemi, které mivaji znacné rozméry
(aby prevedly velky pratok i pfi omezeném spadu, ktery je zlomkem spéadu
plavebni komory).

o Prilis vysoka plavebni komora vyZzaduje znacny objem vody i pro ,zbytkové"
pInéni a prazdnéni, kdy voda odebira pfimo z horni zdrZze (nebo vypousti pfimo
do dolni zdrze). Tim se doba pInéni ¢i prazdnéni velmi prodluZuje, nebot
v takovém pfipadé (na rozdil od pfepousténi vody mezi komorou a Uspornymi
nadrzemi) jsou kriteriem pro pfipustny pritok nestacionarni jevy v praplavnich
zdrzich.

S ohledem na zkuSenosti z praplavu Mohan-Dunaj a s pfihlédnutim na uvedena
omezeni se v souéasném navrhu podélného profilu vodni cesty D-O-L uvaZuje se stupni o
maximalnim spadu 25 m, pfipadné zcela vyjime¢né o spadu o 10 % vySSim, tj. 27,5 m.

N

Vyjimeéné pouZiti vySSiho spadu vychazi z pfedpokladu, Ze by byla zajiSténa Uspora vody ve
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vySi 66,6 %, a to nikoliv za cenu Ctyf Uspornych nadrzi, nybrz kombinaci dvou Uspornych
nadrzi se sdruzenim plavebnich komor (s prepousténim vody mezi nimi). Takova koncepce
by byla jednodussi, méné by ovliviiovala rychlost plnéni a prazdnéni a zabezpecila snizeni
objemu zbytkové vody®°. Mirné prekrodeni maximéalniho spadu ve srovnani s osvédéenou
hodnotou na praplavu Mohan-Dunaj se tedy zda rozumné, resp. pfijatelné. Svéd¢&i o tom i to,
Ze na pfipravovaném pruplavu Seina — sever, jehoz vystavba ma byt zah4jena v roce 2007,
navrhuji francouzsti projektanti plavebni komoru o spadu dokonce 30 m.

Jednotlivé vétve propojeni D-O-L se z hlediska celkového prekonavaného spadu
znacneé lisi.

Nejmensi vySkové rozdily jsou na dunajské vétvi mezi Dunajem a uzlovym bodem u
Pferova. Na vystupu od Dunaje (kéta 151,2 m n. m., pfipadné 134,22 m n. m. pfi odboceni u
Devina) k tomuto uzlovému bodu (225,0 m n. m.) €ini celkovy spad jen 73,8, resp. 90,78 m a
jeho pfekonani si vyzada jen plavebni komory nizkého ¢&i stfedniho spadu bez Uspornych
nadrzi. Jedinou vysokou plavebni komorou je komora u Rokytnice v blizkosti uzlového bodu.

Na trase oderské vétve jsou vySkové rozdily rovnéz nevelké. Od uzlového bodu
k vrcholové zdrzi na koté 275,0 m n. m. se vystaci s dvéma vysokymi plavebnimi komorami
(nebo s dvéma vysSimi komorami a jednou o nizkém spadu) a sestup k okraji ostravské
aglomerace (kéta 225,0 m n. m.) mohou zajistit pouze dvé vysoké plavebni komory. DalSi
sestup az ke splavné Odfe €ini jen 59,65 m a d& se prekonat plavebnimi komorami stfedniho
a nizkého spadu. Celkovy prekonavany spad na oderské vétvi dosahuje proto jen 159,65 m.
V této souvislosti je mozné porovnavat oderskou vétev s priplavem Mohan-Dunaj mezi
Bambergem a Kelheimem, ktery pfedstavuje ur€itou analogii. Ten vystupuje od Kelheimu na
Dunaji (kéta 338,2 m n. m.) k vrcholové zdrzi na kété 406,0 m n. m. (o 131 m vysSi nez
v pfipadé vrcholové zdrZze oderské vétve v Moravské Brané!) o 67,8 m a poté klesa
k Mohanu o 175,2 m. Celkovy pfekonavany spad je vtomto pfipadé o 52 % vySSi, nebot
dosahuje 243 m.
zde predpokladala vrcholovou zdrz na koté 395,0 m n. m. Na vystupu od uzlového bodu
k této zdrZi by proto bylo tfeba pfekonat 170 m a na sestupu k Labi u Pardubic dalSich 177,5
m, celkem tedy 347,5 m. Je tedy zcela pochopitelné, Ze v takovych podminkach se aplikace
lodnich zdvihadel jevila vZdy mnohem aktuélnéjsi, nebot ani pfi stupnich o vySce 25 m se
jejich celkovy pocet nedal pfilis snizit. Velkou inspiraci byla zejména Sikma lodi zdvihadla,
dokon&ena koncem Sedesatych let, a to v Belgii u Ronquiéres (spad téméf 70 m — fot. 12) a
na fece Jeniseji u Krasnojarsku (spad pres 100 m). Myslenku vyuziti takovych konstrukci na
labské vétvi podpofila zejména zcela nové navrhovana trasa, kterd slibovala relativné
snadné soustfedéni zhruba stometrového spadu do jediného stupné na vystupni vétvi u
Pé&cikova a stejné velkého spadu v obdobné vhodnych morfologickych podminkach na
sestupné vétvi u Zalsi. Timto zplisobem by se dalo jednoduSe prekonat vice nez 200 m, tj.
vice nez 57 % celkového vySkového rozdilu. PozdéjSi analyza zkuSenosti s provozem
uvedenych Sikmych lodnich zdvihadel vSak puavodni ,nadSeni® pro takové FeSeni
zpochybnila. Také zjisténi, Ze by pfedstavovaly z kapacitniho hlediska nepfijemné ,uzké
profily“ na trase, vzbudilo dalSi pochybnosti. Mezitim se vSak vyvoj nezastavil a v zahranici
se objevily nové vzory, které se zdaly hodné nasledovani, nebot nabizely G¢inné feSeni
problém( spojenych se spolehlivosti provozu a dopravni kapacitou. Byla to mimoradné
vysoka vertikalni lodni zdvihadla u Strépy v Belgii (spad 73 m, v provozu od roku 2002 — fot.
13) a rozestavéné vertikalni lodni zdvihadlo na vodni dile Tfi Soutésky v Ciné, které ma
prfekonavat rozdil hladin az 113 m. Morfologie terénu neni v uvedenych lokalitach pro
vertikalni zdvihadla jiz tak vyhodna, nicméné jesté prfijatelna. Vyskytly se vSak urcité
problémy, zejména pfi detailnim trasovani vysoko poloZené vrcholové zdrZze, takZze se
nepodafilo jednozna¢né dokazat, Ze zafazeni extrémné vysokych zdvihadlovych stuphu je
skute¢né optimalnim FfeSenim, kvali kterému je mozno definitivné opustit provozné vyhodnou
.komorou“ koncepci. Navic se ukazalo, Ze pocet plavebnich komor je mozno snizit i

% 25 m vysokych plavebnich komor na vodni cest&é Mohan-Dunaj odpovida zbytkova voda vodnimu sloupci o vysce 25 x 0,4
=10 m. U 27,5 m vysokych plavebnich komor popsané koncepce by tento sloupec byl vysoky jen 27,5 x 0,334 = 9,2 m.
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snizenim vrcholové zdrze asi 0 45 m, byt za cenu dlouhého plavebniho tunelu. Pak by se
celkovy prekonavany spad snizil na 257,5 m. Konecné feSeni labské vétve — resp. jejiho
useku, zahrnujiciho vrcholovou zdrz a pfilehlé zdrze - si tedy jeSté vyzada fadu srovnavacich
rozboru, i kdyz se predbézné zda, Ze pro nékteré specifické vyhody by méla byt nejspise
dana prednost tunelové varianté, ktera vystaci s plavebnimi komorami. Blize bude tento
problém rozebran na konkrétnich ukazatelich v kap. 6.5.

v /s

4.3. Typovy pfriény profil ajeho konstrukce

Hlavni rozméry pFicného profilu jsou prakticky jednozna¢né uréeny poZadovanymi
parametry (kap. 3, Tab. 9). Ponechavaji v3ak urcitou volnost, pokud jde o tvar pfiéného
profilu.

Nejjednodussi je lichobéZznikovy profil se svahy ve sklonu 1 : 2,5. Pfi dodrzeni
pozadovanych rozméru bude jeho Sifka ¢init 54 m v hladiné a 29 m ve dné pfi hloubce 5 m.
Odpovidajici plocha omog&ené &asti pricného profilu F pak vyjde hodnotou 207,5 m? (coZ je o
maélo vice neZ poZzadované minimum, tj. 200 m?). Souginitel n = F/f, ktery je charakteristicky
pro odpor pfi plavbé v omezeném profilu, vyjde pfi ploSe hlavniho Zebra typového plavidla f =
11,4 x2,8=31,92 m? pomérné priznivou hodnotou 6,5, coz zfejmé umozni zna¢nou rychlost
plavidel. Ta bude samoziejmé omezena zejména kritickou rychlosti vy, pro kterou pfi
hodnot& F = 207,5 m? a omo&eném obvodu O = 55,9 m plati :

Vie = (9.F/0)?=6,03ms™ =21,72km/h  [1]

PFipustna rychlost plavidel by neméla prekrocit 60 % kritické rychlosti a bude tedy odpovidat
hodnoté 13 km/h.

Provizorni Useky o hloubce jen 4 m (pfi vypoctu investiCnich nakladi se ovSem
S provizornimi parametry nepocita, tj. vychazi se z definitivni hloubky 5 m) by vykazovaly
ponékud skromné&jsi hodnoty, tj. F = 176 m?, O =55,5m an = 5,51. Z toho vyplyva pfipustna
rychlost jen 12 km/h. Pro srovnani je moZno uvést, Ze na pruplavu Mohan-Dunaj plati H = 4
az 4,25 m a F = 176 m?, pfiéemz praktické pokusy na tomto priplavu prokazaly pfipustnost
(z hlediska namahani bfeh() plavby prazdnych jednotek rychlosti 14 - 15 km/h a plné
nalozenych rychlosti 11 km/h. To uvedenym teoretickym vypoctim dosti pfesné odpovida.

Volba velkorysejSi definitivni hloubky tedy vytvari nejen reservu pro pfipad ob&asné
plavby lodi (napf. Fi€né-namornich) s vétSim ponorem (kap. 3), ale pfinasi i vyhody
Z hlediska odporu a pfipustné rychlosti plavidel, kterd se zvysi o 1 km/h. Vétsi hloubka a
plocha profilu je vhodnd i z hlediska rychlosti plnéni a prdzdnéni plavebnich komor, nebot
snizuje vliv pfisluSnych nestacionarnich jevd (kap. 4.2.). MuZe pfiznivé ovlivnit i pfevadéni
velkych vod diléimi useky vodni cesty.

Je samozfejmé, Ze ve stisnénych Usecich je mozno pouzit i pfiény profil se svislymi
bo¢nimi sténami, ktery by pfi splnéni pfedepsanych parametrd byl Siroky v hladiné i ve dné
40 m a vykazoval pfi hloubce 5 m plochu F = 200 m% Jsou moZné i dal3i kombinace — napf.
na jedné strané Sikmy svah a na druhé svisla sténa, nebo ponechani Sikmého svahu jen nad
drovni hladiny a pouZiti svislych stén jen pod touto Grovni (pfil. 2).

Ve vS8ech pfipadech je tfeba respektovat skute¢nost, Ze ani v priplavnich Usecich
nelze predejit mirnému kolisani hladiny (napf¥. viivem plnéni a prdzdnéni plavebnich komor)
a posoudit, zda profil vyhovi i pfi pfedvidatelnych rozkyvech teoretické vysky hladiny.

VySka manipulaéni stezky (resp. koruny hrdze v nasypovych tratich) nad hladinou by
hodnota — zejména tam, kde se ukaze vhodné prevadéni c&asti povodnhového pritoku
soubé&znymi praplavnimi Useky.

Konstrukénim FeSenim pficného profilu se rozumi zejména opevnéni jeho svah,
pfipadné utésnéni celého profilu tam, kde se hladina nachazi prfilis vysoko nad arovni
podzemni vody nebo dokonce nad okolnim terénem. Pro stanoveni pfisluSnych investi¢nich

v s
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z opevnéni kamennym pohozem ¢astecné stabilizovanym bitumenovou zalivkou a uloZzenym
na textilnim filtru a z asfaltobetonového tésnéni. Obé konstrukce byly s Uspéchem vyuZity na
praplavu Mohan-Dunaj a osvédcily se. Je samoziejmé, Ze podle mistnich podminek bude
mozno poZzit levnéjSich zpusobl opevnéni, napf. s uplatnénim biologickych (vegeta€nich)
prvkd. Také v fi€nich Usecich bude opevnéni zpravidla jednodussi, nebot se &asto bude
jednat jen o doplnéni dosavadnich opevnéni bfehu. | v pfipadé tésnéni se mlze ukazat
vhodné aplikace levnéjSich zplsobu (tésnéni jilem &i jilovitymi zeminami, hydratonem apod.).

Je samoziejmé, Ze v odivodnénych pfipadech je mozno — samoziejmé jen v kratkych
Usecich - pouzit i ponékud stisnénéjSino pricného profilu, za cenu ur€itych omezeni. Mize
jit napf. o:

0 SniZeni pFipustné rychlosti plavidel.

0 Omezeni vzajemného mijeni dlouhych tlaénych souprav.

o Povoleni mijeni dlouhych tlaénych souprav jen s kratSimi plavidly (takové
pfipady jsou Casté napf. na fece Saare s cetnymi meandry).

o UplIny zakaz mijeni s dlouhymi tlaénymi soupravami.

0 VyhlaSeni plavebnich Gzin (jednosmérnych Useku) pro veSkera plavidla.

Jednosmérnymi Useky budou v podstaté praplavni mosty a pruplavni tunely.

Praplavni mosty je vtechnicky mozno feSit v plném pozadovaném obdélnikovém
profilu (Sirokém 40 m a hlubokém 5 m). Je ovSem otazkou, zda na nich nelze pfipustit urcité
snizeni hloubky, napf. na 4,5 m® a tim sniZit zatizeni konstrukce a jeji nakladnost. Jinou
cestou, vedouci ke snizeni nakladnosti, je vystavba jednolodnich mosti o Sifce 20 m a
nesnizené hloubce (5 m). Takové feSeni ma vyhodu, Ze umozni vyménu konstrukce po jejim
doziti bez delSiho preruSeni provozu, a to tak, Zze se objekt nejprve zdvoji zfizeni dalSiho
paralelniho mostu stejnych parametrd. Konstrukce Zlabu modernich priplavnich mosta je
zpravidla ocelovd, nedavno dokon¢eny pruplavni most na praplavu du Centre u Houdeng-
Airmeries v Belgii ma vSak Zlab z pfedpjatého betonu (fot. 14). Toto feSeni se ukazalo jako
méné nakladné a muze vykazat i vyhody z hlediska Zivotnosti. Technologie jeho vystavby
byla obdobné jako u fady mostl, budovanych ¢eskymi dodavatelskymi kapacitami napf. na
dalnicich ¢&i Zeleznicich. Velikosti neprekracuji uvazované priplavni mosty obdobné objekty
v zahrani¢i — napf. nedavno dokon&eny praplavni most pfes Labe u Magdeburku (fot. 15) €i
pfipravovany priplavni most pfes udoli Sommy v severni Francii, jehoz délka ma dosahnout
1,3 km.

Praplavni tunely jsou prakticky vzdy jednolodni. Z pfehledu jiz vybudovanych
plavenich tunell vyplyva, Ze naprosta vétSina z nich je uréena menSim a uzSim plavidlim,
takze Sifka plavebni drahy v nich se pohybuje zpravidla jen okolo 6 m, zatimco v pfipadé
vodni cesty D-O-L by se jednalo minimalné o Sitku 12,5 m, odpovidajici Sifce plavebnich
komor, spiSe vSak o Sifku alespon 14 m, tj. o rozpéti klenby 16 — 18 m. Tak Siroka plavebni
draha, resp. tak velké rozpéti klenby v priplavnich tunelech je spiSe vyjimkou, jak sveédci
pfehled zatim vybudovanych praplavnich tuneld srovnatelného profilu (Tab. 10).

*1V/ takovém pripadé by se hloubka na mostech rovna hloubce zapornikd plavebnich komor. Pouziti jedté mensi hodnoty viak

jiz neni logické, nebot by se pak priplavni mosty staly prekazkou pro pfipadné postupné zvySovani pfipustného ponoru, coz je

vyvoj, ke kterému v prabéhu ¢asu dochazi snad na vSech pruplavech. Na prdplavu Mohan-Dunaj maji plavebni komory hloubku
4 m, praplavni mosty vSak jen 3,5 m, coz je nutno pokladat za vaznou chybu.
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Tab. 10

o Sifka pl.
Délka (F;\‘/’;tﬁ’)‘;tt') drahy
Nazev tunelu Vodni cesta tunelu Klenby mezi Poznamka
(m) m) svo-
didly (m)
Priplav Tunel je po zficeni ¢asti
Rove Rhéna - 7 106 22,0 18,0 Kl ;
: enby mimo provoz
Marseille
Celkova délka tunelu
Ruyaulcourt Canal du ¢ini 4 350 m, uvedené
(fot. 16 a 17) Nord 1150 16,0 12,3 parametry ma jen
stfedni vyhybna.
Canal de la
Condes Marne a la 308 16,0 11,0
Sabne

Uvedena cisla mohou budit podezfeni, Ze Uvahy o delSich praplavnich tunelech na
vodni cesté D-O-L jsou trochu odvazné, resp. pfilis§ vybocuji z rdmce obvyklych feSeni
v priplavnim stavitelstvi. Je vSak tfeba bréat v Gvahu i tyto okolnosti:

0 VSechny tunely, uvedené v Tab. 10, byl budovany vice méné ,femesinymi*
metodami, takZe jejich vystavba byla zdlouhava a nakladna.

0 Vsoucasné dobé je vystavba velkoprofilovych tunell celkem bézna, a to
zasluhou ,nové rakouské tunelovaci metody* (NRTM), ktera umozruje rychly
postup pfi optimalnim vyuziti mechanizace a modernich postupl (kotveni
primarniho osténi, sledovani stavu napjatosti v horning, nasazeni kapacitnich
stroju pfi rubani i odvozu materiélu), takZze je mozno hovofit o ,pramyslovém*
zpUsobu vystavby. Hlavnim ,zakaznikem“ tunelafskych firem jsou délnice,
jejichz prostorové poZzadavky se podobaji poZzadavkim vodnich cest V. tfidy.
Tripruhovy dalniéni tunel vyZzaduje prakticky stejné rozpéti klenby jako
jednolodni praplavni tunel.

o Dala by se uvést fada pfikladd tunelli, dokon¢enych nedavno metodou NRTM
¢eskymi firmami a vykazujici rozpéti klenby, které by bylo zcela dostate¢né i
pro pruplavni tunel. Namatkou je moZno uvést silni¢ni tfipruhovy tunel Hrfebec
na silnici 1/35 (s rozpétim klenby cca 14 m, tfipruhové €asti tunelu Mrazkovka
na prazském méstském okruhu a jednolodni stanici metra Kobylisy, u které ma
klenba svétlost 18,35 m.

o Je nutno pfipustit, Ze praplavni tunel vyZaduje — ve srovnani s dalniénim — vétsi
svétlou vysSku (ma-li poskytnout dostateénou hloubku i vySku nad hladinou) a
vyzadal by si mozna specificky postup pfi razbé, tj. nejprve zfizeni klenby za
pouziti NRTM a poté postupné prohlubovani pod ochranou svislych kotvenych
stén. Nabizi se i mySlenka vloZeni mezistropu, na kterém by mohla byt vedena
v ,kaloté" dalsi komunikace. Tento namét si jeSté vyzada podrobnou analyzu.

o Je tfeba zdUraznit, Ze pouZziti prdplavnich tuneld na propojeni D-O-L neni
v Zddném pripadé conditio sine qua non (s jedinou vyjimkou variantniho
feSeni labské vétve s niz8i vrcholovou zdrzZi, jejiz realnost je samoziejmé
zfizenim dlouhého plavebniho tunelu podminéna). To znamena, Ze se - pokud
se vystavba velkoprofilovych tuneld ukaze jako komplikovand nebo pfilis
nakladna — daji vSechny uvazované tunely snadno nahradit hlubokymi zarezy.
Na druhé strané je vSak jisté Ucelné se o uplatnéni tuneld, razenych novymi
progresivnimi metodami snaZit, a to predevSim z krajinafskych divodu.
Zatimco zarfez vytvafi urCitou jizvu v krajing, je praplavni tunel ke svému okoli
maximalné Setrny.

Je nutno pfipustit, Ze ne zcela vyfeSenou otazkou je optimalni zplsob trakce
v tunelech. U kratSich tunell je nesporné z hlediska jednoduchosti a pohotovosti vyhodné,
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aby plavidla proplouvala vlastni silou. U delSich vS8ak nastane problém s odvétravanim
vyfukovych plynd (podobné jako u automobilovych tuneld), kterému by se dalo pfedejit
zavedenim elektrické trakce. U starych francouzskych tuneld se napf. uplatfiuji ponékud
archaické elektrické remorkéry, avSak spojovani plavidel do zavésu vyZaduje urcitou
organizaci a zejména manualni operace, které pfi tendenci ke snizovani ¢lend posadek a
automatizaci vedeni lodi nejsou pravé vitané. Jisty problém vyplyva i z toho, Ze ani pfi
zastaveni hlavnich motord nelze zastavit motory pomocnych elektrickych agregatd, které
zasobuji lodé elektrickou energii a maji rovnéz nezanedbatelny vykon. Bez hlubsi analyzy
nelze vylougit, zda by nucené vétrani tunelu pfi elektrické trakci zcela odpadio.

Je také samozfejmé, Ze s jednolodnim prdplavnim tunelem (nebo s jednolodnim
pruplavnim mostem) jsou spojena urcita provozni omezeni, tj. snizena rychlost plavidel a
pfipadné i sniZzena kapacita vodni cesty.

Pfipustnou rychlost vtéchto ,auzkych® mistech je moZno zjistit s pomoci vySe
uvedeného vzorce [1], do kterého je v3ak nutno (jak doporucuje Press pro velmi omezené
profily) dosazovat namisto F hodnotu F — f, kde f je plocha ponofené ¢asti hlavniho Zebra
typového plavidla. Pro jednolodni praplavni most (Sitka 20 m, hloubka 5 m) plati: F = 100 m?
f = 31,92 m? a O = 30 m, takZe vyjde v, = 4,72 ms™, resp. 16 km/h. PFipustna rychlost by
tedy cinila 10,19 km/h a nebyla by podstatné nizSi nez v plnohodnotném lichobéznikovém
profilu. U tunelu pii Sifce plavebni drahy 14 m a hloubce 5,7 m by vySlo F = 79,8 m?, f =
31,92 m? a O = 25,4 m, takze plati vi, = 4,30 ms™, resp. 15,5 km/h. Pfipustna rychlost by
tedy ¢inila 9,28 km/h a byla by asi 0 30 % nizSi neZ v normalnim profilu.

Pokud jde o vliv jednolodnich tsekl na dopravni kapacitu, je nutny podrobnéjsi rozbor,
ktery je uveden v kap. 4.7.

4.4. Konstrukce plavebnich komor

PFfi navrhu plavebnich komor je moZno vchazet ze dvou odliSnych konstrukénich
principa. Kriteriem volby je pfekonavany spad.
Nizké plavebni komory mohou mit zcela jednoduchou konstrukci, kterd je zndzornéna
(v hrubych rysech, umoZziujicich stanoveni pfislusného investiéniho nékladu) na pfil. 3.
Charakteristickymi prvky predpokladaného konstrukéniho feSeni jsou:
o Boc¢ni stény tvorené prefabrikovanymi Zelezobetonovymi kotvenymi sténami,
jejichZ prvky se ukladaji postupné do uzkych ryh, vyplnénych téZkou suspenzi.
Pfi tomto postupu se vylouci jimkovani. Osova vzdalenost mezi budovanou
plavebni komoru a budouci druhou plavebni komoru ¢&ini 49 m, takze je
dostatek mista pro zakotveni stén. Jedn& se o technologii béZné pouZzivanou
¢eskymi stavebnimi firmami.
0 Propustné dno, které nemusi vzdorovat vztlaku.
o Masivni ohlavi ze Zelezového betonu, zaloZend v jimkach.
o0 PFfimé pInéni a prazdnéni, které se obejde bez jakychkoliv (i kratkych) obtokd.
PInéni zajistuji vrata Cabelkova typu, ktera se osvédéila na Labi, k prazdnéni
slouzi otvory ve vzpérnych dolnich vratech. Alternativné by mohla byt misto
Cabelkovych vrat pouZita i klapka, levn&jsi a vhodngjsi pro pfevadéni velkych
vod, avSak méné vhodna z hlediska plnici funkce (pfi absenci obtokd). V hornim
ohlavi by mél byt zfizen spojovaci kanal, ktery by po dopInéni druhé plavebni
komory umoznil sdruzeni obou komor (vzdjemné pfepousténi vody) a tedy i
asporu vody ve vysi 50 %. Cekaci stani a svodidla v rejdach jsou vybavena
kotvenymi sténami z ocelovych Stétovnic. Po dostavbé druhé plavebni komory
budou &ekaci stani soustfed&na pfi stfednim délicim molu (pfil. 4). Sikmé
svodidlo je pod hladinou oteviené (vhodna je napf. typizovana konstrukce,
vyvinuta pro Labe a Vitavu).
o Vystroj, ktera zajisti snadné proplaveni, spolehlivou funkci i za mimoradnych
okolnosti a eliminaci dusledkd moZznych havarii (spolehlivé osvétleni,
dynamicka ochrana vrat, nahradni vrata umoznujici rychlé nasazeni, zafizeni
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jsou:
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pro operativni odstrafiovani ledu z vrathovych vyklenkd, plovouci Gvazna
pacholata atd.).

Dalkové, resp. automatické ovladani (pfedpoklada se, Ze trvala obsluha bude i
pfi nepretrzitém provozu po 24 hodin denné pouze na jedné ze skupiny 4 — 5
plavebnich komor).

Popsana koncepce je ovSem redlné vyuzitelna jen do jisté miry. Limity jeji pouzitelnosti

(0]

(0]

Hranice, pfi kterych se jeSté daji rozumné aplikovat tenké kotvené bocni stény
a propustné dno.

Nutnost dodrzeni pfiméfené kratké doby plnéni a prazdnéni, tj. zhruba stejné
dopravni kapacity na Usecich s vysokymi i nizkymi plavebnimi komorami.
Problémy plnéni a prazdnéni vysokych plavebnich komor jsou samoziejmé
slozitéjsi, vynucuiji si v3ak tak jako tak ucinny rozdélovaci systém, ktery umozni
zkraceni téchto dob na 10 — 12 min. DodrZeni podobné hodnoty u jednoduse
feSenych nizkych plavebnich komor s pfimym plnénim a prazdnénim je realné
jen do spadu do cca 10 m, €i u spadu o malo vétsim.

Ohledy na energetické aspekty provozu a pokud mozno stejné naroky na
mnozstvi vody pro proplavovani u nizkych i vysokych stupid. U nejvysSich
plavebnich komor s Uspornymi nadrzemi (se spadem 25 — 27,5 m) podle dale
popsané koncepce by ,zbytkové" plnéni odpovidalo sloupci vody o vySce 12,5
az 13,75 m (pfi jednoduchych plavebnich komorach), resp. 8,3 az 9,2 m pfi
dvojitych plavebnich komorach. To naznaCuje hranici spadu ,nizkych*
plavebnich komor, maji-li byt z hlediska narok( na vodu ekvivalentni podstatné
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plavebnich komor na nestacionarni jevy v pfilehlych zdrzich.

Uvedené Gvahy neni samoziejmé& mozno generalizovat, nebot nemalou roli hraji i
mistni podminky (zejména hustota provozu, disponibilni pritok atd.). Zpravidla je vSak spad
okolo 10 — 12,5 m hranici, od které je jiz nutno uvazovat o ,vysokych* a konstrukéné

v ivs

Koncepce vysokych plavebnich komor se vyznacuje témito zasadami:

(0]

(0]

Celé téleso komory vcetné ohlavi musi byt zpravidla feSeno jako masivni
poloram (schematické znazornéni je v pfiloze 5).

PInéni i prdzdnéni se neobejde bez rozdélovaciho systému, umisténého
zpravidla ve dné plavebni komory a pfizpusobeného opacénému sméru proudéni
vody pfi plnéni a prazdnéni.

Je nezbytné poditat s aplikaci Uspornych nadrzi, pomoci kterych by bylo — i pfi
jednoduchych plavebnich komorach — dosazeno alespori padesatiprocentni
uspory vody. K tomu jsou dostate¢né dvé usporné nadrze, usporadané bocné, a
to tak, Ze horni se pfimyka k hornimu ohlavi a dolni k dolnimu ohlavi plavebni
komory. Komora uzavérl muze byt umisténa mezi obéma nadrzemi. Takové
usporadani umozni, aby po dostavbé druhé plavebni komory se obé& nadrze pfi
synchronizovaném provozu vyuZzivaly pro obé komory. Zarover se daji obé
komory pfi takovém provozu sdruZit a vyuZivat pfepousténi vody z jedné do
druhé. Takovy systém umozni zvysit stupen Uspory na 66 % a je tedy z tohoto
hlediska ekvivalentni s plavebnimi komorami se 4 Uspornymi nadrZzemi, resp.
efektivnéjsi nez koncepce uplatnéna na praplavu Mohan-Dunaj, kde maji
nejvyssi plavebni komory jen 3 Usporné nadrze, takze stupen uspory dosahuje
jen 60 %. Navic bo¢ni kaskadovité uspofadani nadrzi, aplikované na tomto
praplavu, neumoznuje, aby byly po vystavbé druhych plavebnich komor
vyuzivany spole¢né pro obé& komory. Vyhodou navrhovaného uspofadani jsou i
velmi kratké spojovaci kandly. Systém nabizi pfiméfenou Usporu i pfi
samostatném provozu jedné z plavebnich komor (pak by slouZila nepouzivana
plavebni komora jen jako Uspornd nadrz a mira aspory by klesla na 60%). P¥i
Uplném vyrazeni druhé plavebni komory z provozu by ¢&inila Uspora 50 %, pfi
vyfazeni jedné ze dvou nédrZi a synchronizovaném proplavovani obéma



komorami by €inila 58 % (v pfipadé, Ze by navic byla vyfazena z provozu jedna
nadrz i druhd plavebni komora 33 %) atd. Schéma normalni funkce dvou
Uspornych nadrzi v pfipadé jednoduché plavebni komory je na obr. 6 nahore,
funkci systému po zdvojeni plavebnich komor znédzorfiuje schéma dole. Poradi
prepousténi je znazornéno cisly.

Obr. 6
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S ohledem na rdzné varianty funkce nadrzi (provoz pfi jednoduchych
plavebnich komorach, provoz pfi dvojitych plavebnich komorach, nouzovy
provoz pfi vyfazeni jedné nadrze z provozu apod.) je nutno podcitat s tim, ze
vySka dna nédrzi i vySka maximalnich hladin v nich musi odpovidat krajnim
pfipadiim. Jsou uvedeny v Tab. 11.
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Tab. 11

Vyska hladina na dolni vodou
(vyjadiena zlomkem spadu H)

o Minimalni L Usp.
Rezim provozu (dno) Maximalni (%)
Dolni | Horni | Dolni | Horni
nadrz | nadrz | nadrz | nadrz
Norma!nl pfi dvojitych pl. 1/6 2/3 1/3 5/6 66
komorach
Norm.vallnl pfi jednoduché pl. 1/4 1/2 1/2 3/4 50
komore
PFi vypadku jedné z nadrzi a 1/3 2/3 33
druhé pl. k.
Extremni ue | us | 23 | s6 | -
hodnoty

0 Pro urychleni plnéni ¢&i prazdnéni, a také — zejména — prfepousténi vody mezi
komorou a nadrzemi, je tfeba navrhovat dostate¢né velké profily pfepoustécich
kanal a obtoku. Realné jsou plochy 16 m? (obtok), resp. 2 x 16 m? (pfepoustéci
kanaly mezi komorou a nadrzemi, resp. mezi obéma komorami). Zdvojeni
kanalll znamena i zdvojeni uzavéra a tedy i vétSi provozni spolehlivost (na
obtoku by mély byt 2 uzavéry o poloviéni plose, tj. 2 x 8 m?).

0 Vysoké plavebni komory mohou byt s vyhodou konstruovany jako Sachtové.
Dolni vrata nemusi byt konstruovana na celou vysku, takZe jejich horni ¢ast
nahrazuje €elni sténa. Tim se snizi ndklady na ocelovou konstrukci vrat, ktera
mohou byt zdvizna a usporadana tak, aby jejich zdvihani mohlo zacit jiz pred
vyrovnanim hladin a urychlila se tak zavére¢na faze prazdnéni, kdy je
k dispozici jiz jen omezeny spéad.

0 Aby se urychlila i posledni faze pInéni, je tfeba pocitat i v hornim ohlavi s vraty
Cébelkova typu (pfipadné s klapkovymi vraty). To si samozfejmé vyzada zfizeni
dostate¢né uc€inné uklidiiovaci komory. Moznost pfimého pInéni a prazdnéni
v koncovych fazich pfispéje i ke spolehlivosti provozu — pfi sprdvném navrhu
tlumici komory bude mozno komoru (pokud by doslo ktotalni vypadku
Uspornych nadrzi) naplnit i vyprazdnit i pfimo vraty, samozfejmé& omezenou
rychlosti.

0 PFi uspofadani uspornych nadrzi mezi plavebnimi komorami vyjde osova
vzdalenost automaticky hodnotou cca 49 m, coz predurCuje usporadani rejd
(pfil. 4). Vedle Uspornych nadrzi budou mezi komorami soustfedéna i dalSi
zafizeni jako komora uzavéra®, vytlaénéa porubi erpaci stanice apod. Vyhodou
tohoto uspofadani je mj. to, Ze stény Uspornych nadrzi budou v pfevazné mire
vytvofeny rubovou plochou stén plavebnich komor. Nevyhodou je vSak to, ze
jednu ze stén plavebni druhé komory bude nutno zfidit v pfedstihu, nebot’ jeji
pozdéjSi zakladani pod drovni dna Uspornych nadrzi by bylo asi obtizné. O to
bude ovSem dostavba druhé fady plavebnich komor snazsi.

0 DalSi vystrojeni vysokych plavebnich komor a jejich rejd je analogické jako u
komor nizkych.

Hrubé schéma konstrukce vysoké plavebni komory v pfiloze 5 mize slouzit pfedevsim
jako podklad pro ureni rozsahu praci a pfisluSnych nakladu.

Z hlediska naro¢nosti nepredstavuji vysoké plavebni komory ani jejich technologie pro
Ceské stavebni firmy a strojirenské zavody zadny zvlastni problém. Jiz pfed vice nez 60 lety

% Vedeni spojovacich kanalt k Gspornym nadrzim a umisténi prislusnych uzévérd je v pfil. 5 znazornéno jen zcela
schematicky. Podrobn& prostorova dispozice je véci detailniho projektu. Vyudsténi do nadrzi by napf. mélo byt pod minimalni
hladinou v nich atd.
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byla u nas vbudovana 20 m vysoka plavebni komora Stéchovice a &eskymi strojirnami
dodana vrata pro stupen Gabc&ikovo na Dunaji ¢i pro jiné plavebni komory v ciziné byla
mnohem mohutnéjSi a komplikovanéjsi nez se da oCekavat na koridoru D-O-L.

4.5. DalSi dalezité objekty

Vedle plavebnich komor, které pfedstavuji nesporné nejnakladnéjsi prvky koridoru,hraji
z hlediska nékladu velkou roli i rizné objekty pfi kfizovani trasy s jinymi komunikacemi nebo
vodnimi toky (silniéni a Zelezni¢ni mosty ¢i podjezdy, propustky, shybky, vpusti a
odleh&ovaci vypusti apod.). Dale je potfeba uvazovat s uréitym poétem bezpecénostnich vrat,
oddélujicich Useky na vysSich naspech. Konkrétni konstrukce téchto objektd (resp. kazdého
individuélniho objektu tohoto druhu) zatim neni znama a jejich blizSi projekéni feSeni by bylo
zatim predCasné. Stanoveni pfislusnych investi¢nich nakladud je vSak mozno zaloZit na poctu
téchto objektt (ktery je zfejmy zejména z Generelu vodnich cest CR), na cenovych
ukazatelich odvozenych z podobnych staveb (u mostu jsou napf. znamy mérné néaklady na 1
m?) a koneéné& i na odhadech rozsahu stavebnich praci pro rGzné typy mensich objekto.
V Fadé pfipadl se da pocitat i kombinaci mostnich konstrukci s plavebnimi komorami, nebot
pfevedeni silnice &i Zeleznice pfes dolni ohlavi ovlivni cenu plavebni komory jen
zanedbatelnym zplsobem.

DalSimi ddlezitymi objekty jsou Cerpaci stanice pro preCerpavani provozni vody na
stupnich s plavebnimi komorami. Jejich funkce je vicetcéelova. V Cerpacim rezimu funguji jen
po Cast roku, kdy nejsou k dispozici pfebytky pritokd na paralelnich tocich, které by bylo
mozno k proplavovani vyuzit, pfi vysSich pratocich mize byt jejich provoz zastaven a pfi
vysokych mohou dokonce pracovat jako reverzni vodni elektrarny a slouZzit k ekologickému
vyuZziti obnovitelnych zdroji energie. Hranice mezi uvedenymi reZzimy provozu bude rizna
podle mistnich podminek. V oblasti jizni Moravy bude napf. zcela dominovat rezim ,vyroby“
energie, v blizkosti vrcholovych zdrzi bude naopak previadat rezim ,precerpavani, pfipadné
se pre€erpavani stane jedinou funkci ¢erpacich stanic. Pro stanoveni této hranice nebudou
rozhodujici pouze néaroky plavebniho provozu, ale i poZzadavky na funkci vodni cesty pri
redistribuci pratok( ve prospéch vodniho hospodarstvi (napf. pfi pfeCerpavani dunajské vody
pro zlepSeni vodohospodarské bilance na Moraveé). Pfi urovani investi¢nich nakladu nehraje
samoziejmé valnou roli, jaky podil ztéchto nékladl je tfeba pfisoudit dopravni a jako
vodohospodarské funkci koridoru. Dulezité je pouze stanoveni optimalni hitnosti reverzich
Cerpacich stanic, kter4 je ovlivnéna zejména poZadavkem, aby bylo mozno cZerpani
soustfedit do nocnich hodin, kdy jsou k dispozici prebytky elektrické energie a plati
zvyhodnény tarif. Musi byt proto nadsobné vy3Si nez stfedni denni naroky na Cerpani a
zaroven i dost vysoka k tomu, aby optimalné vyuzila prfebytkd pratokd a nevedla ke zbyte¢né
rezignaci na kvanta obnovitelné energie, ktera nejsou v soubéhu s koridorem zanedbatelna.
Predb&zné je mozno poditat s hltnosti 40 m®s™ na dunajské vétvi koridoru, kde bude vyroba
energie zfejmé vysoko prevazovat nad jeji spotfebou®. Se stejnou hltnosti je mozno poditat i
na oderské vétvi, a to s ohledem na vy3Si frekvenci plavebniho provozu (vyroba energie
bude vSak hrat mensi roli; mize byt vyznamnéjSi az po proudu od Usti Ostravice). Na labské
vétvi by se vzhledem k nizSimu provozu a také k nizSi vodnosti paralelnich tokd ziejmé
vystagilo s hltnosti 20 m3s™, i kdyZ by né&které ze stupfiti mohly mit z vodohospodéarskych a
energetickych davodu hltnost vyssi.

PFi urCovani investi¢nich nakladl je mozno vtomto pfipadé vychazet z instalace
pfislusného podétu soustroji o hltnosti 10 m3s™, jejichZ investiéni naro¢nost je pomérné
bezpecné znama (pfi volbé vyssi hitnosti by celkové néklady byly zfejmé nizsi). Stavebni
¢ast reverznich Cerpacich stanic bude pfi jejich integraci do konstrukce plavebnich komor
témér zanedbatelna. Vytlatnd potrubi mohou byt vytvofena ve zdech, Caste¢né i pod
aspornymi nadrzemi, jako norné stény a hrubé ¢esle mohou slouzit Sikma svodidla apod. Za

* Neni vylouéeno, 7e na Gseku od stupné Bélov po proudu se ukadze vhodné volit i hodnotu vy$si, napf. 60 m®™, a to
s ohledem na optimalni vyuZziti energie feky Moravy. Pfevazna ¢ast soustroji by pak nemusela mit charakter reverzi — Slo by jen
o turbinova soustroji. Optimalizace je vtomto pfipadé ovSem véci hlubSich rozbort, které by zatim byly pfedéasné. Prozatim se
jedné jen o stanoveni pravdépodobnych investiénich nakladu.
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zminku jeSté stoji, Ze uvedené predstavy o hltnosti Cerpacich stanic se v podstaté shoduji
s feSenim téchto stanic na priplavu Mohan-Dunaj, kde byla aplikovana soustroji o hltnosti 7
m’s™, pficemZ méla byt na kazdém stupni pro potfeby plavebniho provozu instalovana 2
soustroji. Pozdéji byla pfidana z iniciativy bavorského Ministerstva pro Zivotni prostfedi a
uzemni planovani dalSi tfi, uréend pro feSeni vodohospodarskych potfeb, takZze celkova
hltnost stanic na vystupni vétvi tohoto priplavu &ini 35 m3s™.

K ostatnim objektim patfi i mensi prekladisté a vétSi pfistavy. V obou pfipadech je
mozZno za souc¢ést vodni cesty pokladat zékladni vybaveni (ndbfezni zdi) nejnutngjsi
vystrojeni uzsi pfistavni zény (zpevnéné plochy, inZenyrské sité) a zakladni silniéni, pfip.
Zelezniéni napojeni. Prekladni mechanizmy, skladisté atd. jsou jiz véci podnikatelské sféry,
stejné tak jako rozvoj SirSi pfistavni zény. Vétsi pristavy by mély mit funkci multimodalnich
termindld, tj. verejnych logistickych center (VLC). Za vhodné zékladny VLC je mozno
povazovat zejména lokality Hodonin, Pferov a Bohumin, kde se muze jednat o trimodalni
vefejnd logisticka a pfistavni centra (VLPC — viz kap.7.1.3.).

Pokud jde o pFistavni priimyslové zony, nepatfi jiz jejich rozvoj do oblasti financovani
vodni cesty, ktera ovSem pro né vytvari zakladni rozvojové predpoklady. Jejich optimalni
vyuzivani proto vyzaduje jiz ve stadiu pfipravy vystavby UGzkou koordinaci s organy,
zajiStujicimi tzemné-planovaci dokumentaci, a to z hlediska Uzemni dispozice z6n i z
hlediska jejich struktury. Této problematice je vénovana zvlastni kapitola (kap. 7.1.3.).

4.6. Etapy realizace

Je samoziejmé, Ze realizace celého koridoru D-O-L mUZe a musi byt rozdélena do
vhodnych etap. Vymezeni jednotlivych etap musi vychazet zurdité rovnovahy mezi
pFisluSnymi investicnimi néklady a odpovidajicimi efekty, které rizné dil¢i funkce
(samoziejmé nikoliv jen funkce dopravni) dané etapy pfindseji. Kazda etapa by méla byt
technicky, funkéné i ekonomicky sobéstaéna, tj. piné zdlvodnitelnd bez ohledu na to, kdy
(nebo jestli vabec) na ni navaze etapa dalsi.

Pro vymezeni etap jsou smérodatné napf. vyznamné pristavni lokality, potfeby zvySeni
protipovodriové ochrany ¢&i zlepSeni vodohospodéarské bilance apod. Na zakladé analyzy
téchto aspektl je mozno rozdélit celkovy zdmér na 5 ucelenych &asti (pfil. 10 a 11), které je
mozno specifikovat takto:

o 1. etapa odpovida prvé c&asti dunajské vétve, tj. Useku od Dunaje po
multimodalni terminal (VLPC) v oblasti jizni Moravy (prostor Bfeclav — Hodonin).
Je vyznamnéa zejména pro Ceskou republiku, nebot umozni jeji plavebni
napojeni na Dunaj a tim i na dokonalou sit’ vodnich cest EU. Kromé toho muze
vyreSit i problematiku vodohospodairské bilance v uzlu Hodonin a nabidne i
vyuZziti obnovitelné energie feky Moravy. V ¢asovém soubéhu s touto etapou by
mely byt realizovany i dva poldry (Teplice nad Be¢vou a Dubicko), leZici sice az
na trase treti, resp. ¢tvrté etapy, avsak kli€¢ové pro ochranu rozsahlé oblasti od
Zabfeha a Hranic az po soutok Moravy a Dyje, zejména mést Olomouce a
Pferova.

0 2. etapa dosahuje az po terminal (VLPC) Pferov a predstavuje — aZz na uUsek
mezi timto terminalem a uzlovym bodem u Pferova, odkud vychazi staniéeni
vSech vétvi — druhou ¢ast dunajské vétve. Umozni zvySeni pfeprav a jejich
prodlouZeni az k terminalidm Otrokovice a Pferov a pfispéje k zvySené ochrané
dalSich dulezitych lokalit pfed povodnémi (Kroméfiz, Uherské Hradisté, Veseli
nad Moravou). Nabidne moznost rozvoje hospodaFskych aktivit v pramyslovych
zonéch pfi vodni cesté. Jeji investi¢ni naklady, a to jak celkové, tak i mérné
(vztaZzené na 1 km trasy) jsou velmi nizké, nebot’ trasa vyuZije Fady hotovych
ficnich zdrzi.

0 3. etapa zahrnuje jednak kratky zbyvajici Usek dunajské vétve k uzlovému
bodu, zejména vSak podstatnou Cast oderské vétve az po centralni pfistav
Ostrava (mezi Ostravou a Bohuminem) a c&ast labské vétve ktermindlu
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Olomouc a dale do prostoru Priovic v celkové délce 35 km*. Tim dojde
k napojeni hlavnich zdroja a cild pfeprav na dokonalou sit vodnich cest EU
(Ostravsko, ValaSské Mezifi¢i, Olomouc atd.), zlepSi se protipovodnova
ochrana Prferova, Olomouce a Ostravy a umozni se téméfF plna
vodohospodarska funkce systému (pokryti potencialnich narokd zemédélstvi na
Moraveé, zajisténi zdroju pro rozvoj energetiky).

o Etapa la predstavuje zbyvajici ¢ast oderské vétve az ke koncovému bodu
splavnosti u Kozle a protind jiz pfevazné polské Uzemi. Méla by Casové
navazovat na 3.etapu. Mohla by byt realizovana nezavisle na ni i dfive, napf.
soubézné s etapou 1 (proto je oznaCovana jako etapa la). Pfedpokladem pro
od stupné Brzeg Dolny po Firstenberg. Za sou¢asného stavu je splavnost
tohoto Useku natolik nevyhovujici, Zze by vyznamnéjSi rozvoj pfeprav mezi
Ostravskem a dokonalou siti vodnich cest EU (resp. namornimi pfistavy) viabec
vysvétleno v kap. 7.1.5.). Pfi odloZeni realizace aZz na dobu po dokonéeni etapy
3 se vS8ak pfimérené prinosy ve sféfe dopravy projevi ihned, nebot bude
umoznén presun znacného mnoZzstvi substratd v relacich mezi Hornim i Dolnim
Slezskem a Dunajem. Nemaly vyznam ma tato etapa i pro ochranu pred
povodnémi, zejména v Bohuminé a v oblasti mezi mésta Racibérz a Kozle
v Polsku.

0 4. etapa, zahrnujici zbyvajici ¢ast labské vétve az po Pardubice, je na rozdil od
pfedchozich velmi nakladna a je tedy mozno pravem predpokladat, ze jeji
zafazeni na posledni misto harmonogramu vystavby je logické. Cely systém D-
O-L by ostatné byl funkéni i v pfipadé, Ze by k realizaci etapy 4 vibec nedoslo,
nebot jeji hlavni vyznam — tj. otevieni pribézné a provozné dokonalé vodni
cesty od Dunaje aZz k severomofskym namornim pfistavim zajisti stejné dobre
— byt na ponékud delSi trase — jiz etapy pfedchazejici. Na druhé strané ma vSak
i jiné funkce, které nahradit nelze. Z dopravniho hlediska hraje nezastupitelnou
roli pfi napojeni pfistavd na labsko-vitavské vodni cesté a na Labi v Sasku, po
strdnce vodniho hospodafstvi vytvofi vhodné podminky pro racionélni vyuZiti
zdroju v povodi Moravy nad Dyji (které neni pro nedostatek vhodnych nadrznich
prostord dobfe moZzné), resp. pro dovrseni vodohospodaFské funkce systému.
MazZe iniciovat nové pohledy na sit budoucich vysokorychlostnich trati v CR a
pFispét k miliardovym Usporam pfi jejich realizaci. Posledné zminéna moznost je
ovSem pouze namétem, ktery si teprve vyZada hlubsi analyzy.

Z popisu etap je zfejmé, Ze hranice mezi nimi nejsou zcela totozné s hranicemi
jednotlivych vétvi vodni cesty.

4.7. Dopravni vykonnost vodni cesty a naroky na provozni vodu

Pro dopravni vykonnost vodni cesty jsou zpravidla smérodatné plavebni komory. Z
tohoto hlediska neni propojeni D-O-L vyjimkou. Posoudit je vSak tfeba i kapacitni limity, které
vytvareji delSi jednosmérné Useky (jednolodni praplavni tunely a mosty).

Z metodického hlediska je mozZno rozliSovat teoretickou dopravni vykonnost, jejiz
analyza dava dostate¢né presné vysledky pro vzajemné srovnavani riznych variant feSeni
(napt. riznych typl plavebnich komor nebo rdiznych limitujicich prvkd) a praktickou dopravni
vykonnost, kterd muze dat odpovéd na to, je-li moZno vodni cestou pfepravit dany (nebo
prognézovany) objem substratd. V obou pfipadech je mozno vykonnost vyjadfovat bud
formou propustnosti (v parech plavidel, souprav &i soubort za den), nebo ve formé kapacity
(v t za rok). Souborem se rozumi plavidla a soupravy, ktera je mozno umistit do plavebni
komory najednou.

# Ugelem odbocky do Olomouce a Priovic je v prvé fadé ochrana Olomouce pred velkymi vodami. Rozhoduijici jsou v3ak i jiné
aspekty, vysvétlené v kap. 6.3.
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Pro teoretickou propustnost U, plati vzorec:
Uteor = 24/t, (pard/den) [2],

kde t, je nasledny interval v hodinach. U jednoduchych plavebnich komor odpovida nasledny
interval celému cyklu proplaveni, pfi kterém se proplavi jeden soubor nahoru a druhy zpét.P¥Fi
n paralelnich a stejnych plavebnich komor na stupni je nasledny interval n kréat kratsi.

Z teoretické propustnosti je mozno urCit teoretickou kapacitu Ko jednoduchym
vztahem:

Kieor = 2.M.365.Ueor = 17 520 M/t, (trok)  [3],

ve kterém je M nosnhost typového souboru, pro ktery je plavebni komora dimenzovana (v
daném pripadé plati M = 4 000 t, nebot typovym souborem je tlaénd souprava se dvéma
Cluny).

Zakladnim Ukolem je tedy spolehlivé stanoveni nasledného intervalu t,. Ten je dan u
plavebni komory souétem ¢asu Z t; na 10 zakladnich operaci pfi proplaveni. Jsou to tyto
hodnoty:

0 t; odpovida dobé, kterou si vyZada vpluti typového souboru plavidel z ¢ekaciho
stani v rejdé do plavebni komory. Tento manévr probiha na manévrovaci draze
L., pro kterou plati pfi délce plavebni komory L a jeji Sifce B (a pfi obvyklém
padorysném tvaru svodidel i obvyklé délce ohlavi plavebni komory) vztah L, = L
+ 7,5 B. Pfi danych rozmérech plavebnich komor (190, resp. 12,5 m) vyjde L, =
284 m. Stfedni manévrovaci rychlost vplouvajicich plavidel dosahuje podle
méfeni, uskute¢nénych na Labi, hodnoté v,, = 0,55 ms™. Pak plati: t; = Lp/Vi, =
516 s.

o t,je doba, potfebna na uzavreni dolnich vrat. U modernich plavebnich komor je
mozno v tomto pfipadé pocitat s hodnotou 60 s.

0 t3 je doba plnéni plavebni komory. V tomto pfipadé je nutno rozliSovat nizké a
vysoké plavebni komory. Pfesné stanoveni této doby u vysokych plavebnich
komor vyZaduje podrobné hydraulické vypocty a pfipadné i modelové pokusy.
Pfi dané presnosti Gvah je vSak zatim mozno vychazet ze zkuSenosti na jinych
modernich vodnich cestach a stanovit pfislusnou hodnotu prozatim
s dostate€¢nou bezpecnosti, tj. odhadnout jeji horni hranici. Je moZno vychazet
z plaveni komory o spadu 27,5 m, k jejimuz napInéni je potfebny objem vody ve
vysi cca 72 188 m®. Vyjdeme-li nejprve zjednoduchych plavebnich komor,
vyzada si naplnéni tohoto objemu v prvé fazi vypusténi vody ze dvou Uspornych
nadrzi, z nichz kazda pojme ¥, tj. 18 047 m® vody. Pfi dobfe navrZzeném
rozdélovacim systému v plavebni komofe a poc¢atecni hloubce 4,5 m je mozno
pFipustit pfi prepousténi vody z nadrze od komory maximalni pratok 200 m3s™.
Realnost dosazeni takové hodnoty podporuje i navrzena koncepce (kap. 4.4.,
podle které by byly pro pfepousténi vody k dispozici dva otvory o praméru po 16
m?). Stiedni pratok bude o néco vy3si poloviéni, nebot prabéh piitoku je zhruba
blizi vice trojuhelniku nez k lichobé&zniku (stoupajici vétev je dana pfipustnou
hodnotou dQ/dt, klesajici vétev odpovida klesajicimu spadu). Vypusténi nadrze
maZe tedy trvat asi 160 s, pfi¢emZ s dobou otevirani pfislusného uzavéru neni
tfeba vibec pocitat (kryje se se ,stoupajici“ vétvi) a doba jeho uzavirani maze
pFekroCit dobu klesajiciho prutoku jen nepatrné — maximalné o 10 s, coz da
celkovou dobu 170 s. Po vypusténi obou Uspornych nadrzi je tfeba doplnit
plavebni komoru ,zbytkovym“ mnoZstvim vody =z horni zdrze, které
odpovida objemu 36 094 m°. Predpokladame-li, Ze maximalni pFitok nesmi
s ohledem na nestacionarni Gginky pfilis prekrogit 100 m®s™, aviak prabéh
pfitoku mize byt téméf obdélnikovy (diky uvaZzovanym hornim vratim
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Cébelkova nebo podobného typu se bude plnici otvor®® zvétSovat az do konce
pinéni), vyZzada si zbytkové plnéni asi 360 s. Celkem tedy je mozno uvazovat
s hodnotu t; = 2x170 + 360 = 700 s a pozadovat dodrzeni takové hodnoty na
projektantovi plavebni komory®. Po zdvojeni plavebnich komor se sice plnéni
prerusi nikoliv 2 x, nybrz 3 x (pfibude jesté faze prepousténi vody mezi
komorami), snizi se vSak objem Casové naro¢ného zbytkového plnéni, a to na
24 062 m®, takze i pak bude zfejm& mozno hodnotu t; = 700 s zhruba dodrzet.
U nizkych plavebnich komor bude tato doba samoziejmé krat3i, nebot ani pfi
spadu 12,5 m (coZz odpovida ziejmé zcela krajni hranici pouZzitelnosti komor
tohoto druhu) a objemu 32 813 m® se jist¢ da dosahnout z predpokladu
jednoduchého pfimého plnéni hodnoty t; = 500 s, coZz odpovida stfednimu
pritoku cca 65 m®s™, resp. maximéalnimu stfednimu stoupani hladiny 1,5 m/min.
Takové hodnoty jsou u plavebnich komor nizkého a stfedniho spadu zcela
bézné.

o t, je doba otevirani hornich vrat. PFi aplikaci poklopovych vrat Cabelkova typu
(nebo jiné rovnocenné konstrukce) by bylo mozno klast t; = 0, nebot ke sklapéni
dochazi jiz v posledni fazi plnéni a obé operace se prekryvaji. Pfesto bude lépe
uvazovat s hodnotou t, = 30 s, aby bylo trvani cyklu ,symetrické".

0 ts odpovida dobé vypluti z plavebni komory. Pfislusna manévrovaci drdha L, je
stejna jako u doby t;, prakticka méfeni vSak svédéi o mnohem vétsi
manévrovaci rychlosti, kterou je mozno uvazovat hodnotu v, = 0,80 ms™, takZe
ts = 355 s.

0 tgodpovida dobé vpluti souboru z horni vody. Plati samoziejmé tg =t; = 516 s.

o t;je doba zavirani hornich vrat. Je mozno uvazovat t; =t, = 60 s.

0 tg je doba prazdnéni plavebni komory, kter4d by mohla byt (zejména u nizkych
plavebnich komor) o néco kratSi nez doba pInéni. Je vSak mozno uvaZovat tg =
t3 = 700 s (resp. 500 s u nizkych plavebnich komor).

0 ty je doba otevirani dolnich vrat. Je mozno uvazovat s hodnotu ty = t; = 30 s.
V tomto pfipadé (zdvizna vrata) neni takova hodnota (alespon u vysokych
plavebnich komor) ,rezervou” jako v pfipadé &asu t;, nebot odpovida dobé,
béhem které se zvysi spodni hrana vrat od hladiny do Urovné 7 m nad hladinou.

0 t3p odpovida vyjezdu souboru do dolni vody. Plati t;o =t = 355 s.

Hodnota t, = Z t; €ini tedy u vysokych plavenich komor s aspornymi nadrZzemi 3322 s,
resp. 55,4 min nebo 0,923 h. Tomu odpovida teoretick& propustnost Uio 26 part/den a
podle vzorce [3] teoreticka kapacita (pokud uvazujeme M = 4 000 t) Kieor = 75 926 327 t/rok.

U nizkych plavebnich komor plati analogicky t, = 2 922 s, resp. 0,812 h. Z toho vychazi
teoreticka propustnost témeér 30 pard/den a Kieor = 86 305 419 t/rok.

Pro porovnani uvedenych — Cisté teoretickych - Cisel s praktickymi poZadavky je
samoziejmé nutno prejit na prakticky dosazitelné hodnoty.

Z hodnoty U, je mozno odvodit praktickou hodnotu U pomoci redukénich koeficientd
r, az rs, které maji nasledujici vyznam, resp. hodnoty:

0 r; vyjadfuje skutecnost, Ze plaveni komora nepracuje nepretrzité po celych 24
hodin. Je tfeba pocitat s ob&asnou kratSi pfestavkou na revizi celého zafizeni.
Kromé toho se projevuje i to, Ze nékterd plavidla davaji prednost plavbé jen
v prib&hu dennich hodin a noéni hodiny dostateéné nevyuzivaji®’. Vyjdeme-li
Z predpokladu, Ze plné vyuZiti bude mozné v priméru jen 23 hodin dennég,
zatimco po dobu zbyvajici hodinu bude nulové, vyjde r; = 23/24 = 0,958.

0 I, je soucinitel vyjadfujici nestejny pocet plavidel (soubord) v jednotlivych
smérech a uplatni se zejména tam, kde dochazi k provozu ,v trojuahelniku, pfi

% podle kap. 4.4. by mél mit obtok plochu 16 m?, avéak v zavéreéné fazi se uplatni i otvor pod (pfipadné i nad) vraty

% Nejedna se o pozadavek nijak extrémni. U nejvy3sich plavebnich komor na priiplavu Mohan-Dunaj se dasy plnéni pohybuiji
okolo 12 -14 min., tj okolo 720 - 840 s.

% Tato skute¢nost se jasné projevuje na vodni cesté Mohan-Dunaj, kde plavebni komory sice pracuji 24 hodin denng, vytizeni
noéni smény je vSak slabsi. Na druhé strané je pravdépodobné, Ze rlst provozu povede k ¢ekacim dobam pred plavebnimi
komorami a bude inspirovat k vétSimu vyuzivani no¢ni plavby.
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kterém se néktera plavidla vraceji jinymi trasami. V pfipadé propojeni D-O-L je
takovy pfipad malo pravdépodobny. Proto je moZno klast r, = 1.

0 Soudinitel r3 prihlizi k zakonitostem, které vyplyvaji z teorie hromadné obsluhy.
Pokud jsou pocty pfiplouvajicich plavidel k plavebni komore zcela ndhodné, tj.
vyjadfitelné Poissonovym rozdélenim pravdépodobnosti, dochazi jiz pfi vyuziti
propustnosti nad 70 % k vytvareni dlouhych front a ke strmému nardstu ¢ekaci
doby. U osamocené plavebni komory, ke které pfiplouvaji plavidla v obou
smérech zcela nahodné&, by proto méla byt (v zdmu vylou€eni dlouhych
¢ekacich dob na proplaveni) volena hodnota r; = 0,7. U systéma s relativné
blizkymi plavebnimi komorami pusobi ovSem samoregulace, takZze nahodilost je
znacné potlacena. Pak je mozno volit hodnoty vysSi, napf. r; = 0,9.

Plati tedy, Ze prakticka propustnost dosahne zfejmé& u vysokych plavebnich komor
hodnoty U = Ui, . 11, = 26 x 0,862 = 22,4 parl denné a u nizkych 30 x 0,862 = témér 26
part denné.

PFi urCovani praktické kapacity K z teoretické hodnoty Ko je vSak tfeba — vedle
reduk&nich souciniteld r; aZ r; uvaZovat jesté 5 dalSich, a to:

0 r, vyjadfuje skute€nost, Ze provoz vodni cesty nelze zajistit po celych 365 dnu
vroce, zejména pfi jednoduchych plavebnich komorach, jejichz udrzba si
vyzada kazdoroéni provozni vyluky vdélce 6 — 10 dnd®. V klimatickych
podminkach vodni cesty D-O-L neni také jisté, Zze se da hospodarnymi
metodami udrZet provoz i v obdobi extrémné silnych mrazi nebo mimoradnych
povodiiovych situaci. Celkové roc¢ni provozni vyluky je mozno odhadnout
vpriméru asi na 17 dnu, takZze hodnota pfislusného soucinitele se da
odhadnout na r, = 348/365 = 0,963.

0 rs je soucinitel, ktery by mél vyjadfovat kolisani narokd v prubéhu roku, které
zpusobuji rdzné substraty, jejichz vyroba nebo naopak spotfeba ma sezénni
charakter. Pfedbézné se da pocitat s hodnotou rs = 0,900.

o Soucinitel rg koriguje teoreticky predpoklad, Ze pfi kazdém proplaveni se bude
vZdy jednat o typovy soubor plavidel. Ve skute¢nosti se mohou pfi proplaveni
sejit i plavidla menSi nosnosti, pfipadné i plavidla nepfevazejici Zadny naklad
(osobni lodi, sluzebni a sportovni plavidla). Nelze vyloucit ani pfipady, Ze
plocha plavebni komory nebude ani pfi plném vyuziti kapacity (kdy zpravidla
vy€kava na proplaveni v rejdach fada plavidel) dostateéné vyuZzita, nebot pro
plavidlo, které je ,na fadé“, neni jiz dostatek mista. Za pfedpokladu, Ze je
dostate¢né znama struktura lodniho parku, se hodnota soucinitele rs da
metodami poctu pravdépodobnosti dosti pfesné urcit. Problém je ovSem v tom,
Ze odhad této struktury ve vzdalenéjSi perspektivé je dosti problematicky. Jisté
je jen to, Ze hodnota rg se sniZzuje v zavislosti na velikosti plavebni komory, na
stupni rdznorodosti lodniho parku a na relativnim vyskytu malych plavidel,
jejichz rozméry se vymykaji modulovému principu. V analyze, obsaZzené ve
studii EHK/OSN z roku 1981 (Dokument TRANS/SC3/AC.2/R.1) byl stanoven
tento soucinitel hodnotou rg = 0,842, a to za predpokladu, Ze znaény podil
budou mit malé jednotky, pouzivané na Odfe. Tato hodnota se patrné da pouzit
i dnes a vnese do vypoctu urcitou bezpecnost. Jista bezpecnost vyplyva i
z toho, Ze metodika vypoctu vychazi dusledné ze zasady, Ze plavidla jsou
odbavovana podle poradi jejich pfijezdu k plavebni komore. Pfi systematickém
fizeni provozu se da upfednostiiovanim menSich jednotek (pokud mohou
vhodné vyplnit zbyvajici misto v plavebni komore) bez ohledu na jejich poradi
vyuZzivani plochy plavebni komory ponékud zvysit.

* Na Mohanu a vodni cesté Mohan-Dunaj, kde jsou pievazné jen jednoduché plavebni komory, praktikoval spravce vodni cesty
(WSD Siid ve Wirzburgu) kazdoro¢ni odstavky pro Gdrzbu objektt v délce 10 dnd. Pod tlakem rejdart preSel na odstavky
v délce 12 dnd, aviak uskutedhiované pouze jednu za dva roky. Investor nové vodni cesty Seina — Selda, pogita s pouze
s dvoudennimi odstavkami — ovSem nikoliv pro Gdrzbu, nybrz z tradiénich ddvodl (pferuseni provozu na Bozi Hod Vanoc¢ni a
pfi Svatku prace), zatimco odstavky pro Udrzbu maji byt pouze tydenni vzdy po péti letech a dvoumési¢ni po 30 letech, coz
odpovida vprdméru asi 3 dndm ro¢né. Pfi vhodném technickém FeSeni a dlsledném uplatnéni vyménného systému
technologickych ¢asti se zfejmé daji odstavky — ve srovnani s praxi na Labi a Vitavé — radikalné zkratit.
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o Soucinitel r; vyjadfuje skute¢nost, Ze naklad plavidel nemusi vZzdy odpovidat
nominalni hodnoté, nebot jejich ponor je omezen, a to bud charakterem
substratu (u lehkych substratd rozhoduje prostorovost, nikoliv nosnost plavidla),
nebo nedostateCnymi hloubkami, limitujici pfipustny ponor. Na samotném
koridoru D-O-L sice omezovani pfipustnych ponorl nehrozi, zato v3ak je neni
mozno vyloucit na navaznych vodnich cestach, zejména pfi dalkovych relacich,
zasahujicich na regulované Useky Labe a Odry (i kdyZz se da vliv nizkych
vodnich stavl na téchto tocich nékdy eliminovat odlehéovanim nebo
dotéZovanim plavidel na hranici regulovaného a kanalizovaného Useku).
V citované studii EHK/OSN byla hodnota tohoto redukéniho soucinitele
odhadnuta na r; = 0,910. Pfitom se vSak vychézelo z ponoru 250 cm a
Z pfredpokladu, Ze takovy ponor bude na Dunaji zajistén s vysokou
pravdépodobnosti, rovnajici se témérf jedné. PFi soucasné uvazovaném ponoru
280 cm (ktery nebude na 100 % zajiStén ani na Dunaji) je tfeba tuto hodnotu
volit mnohem opatrnéji a pfedpokladat r; = 0,800.

0 Soudinitel rg respektuje skute¢nost, Ze prfepravni proudy nejsou zpravidla
vyrovnané a v obou prepravnich smérech se liSi, takZze zpusobuji pfesuny
prazdné nebo nedostateéné vytizené tondze. Je-li moZzno zanedbat vliv
pfipadného provozu ,v trojuhelniku®, plati vztah rg = I42I;, kde I; je celkova
intenzita pfrepravnich proudd a | intenzita prepravnich proudd v silngjSim
sméru. Pfesné stanoveni tohoto soucinitele vyZaduje samoziejmé znalost
oc¢ekavatelnych prepravnich proudud Jejich analyza je pfedmétem kapitoly 7.1.2.
a vyplyvaji z ni pro dunajskou, oderskou a labskou vétev soucinitele 0,813,
0,832 a 0,904. S urcitou bezpec€nosti je tedy moZzno volit pro vSechny vétve
hodnotu rg = 0,800.

Soucin vSech osmi souciniteld ma tedy hodnotu IMr; = 0,4026. Z toho vyplyvaji tato
praktické hodnoty kapacity:

o0 Vysoké pl. komory: K = 0,4026 Ko = 0,4026 x 75,926327 = 30,6 mil. t/rok

0 Nizké pl. komory: K =0,4026 Ky, = 0,4026 x 86,305419 = 34,7 mil. t/rok.

Uvedené hodnoty by bylo mozno zhruba zdvojnasobit po vystavbé druhé fady
plavebnich komor, kdy by kapacita doséhla priblizné 61, resp. 69 mil. t/rok.

Posouzeni otazky, zda delSi jednosmérné Useky (pruplavni tunely a mosty) neovlivni
nepriznivé kapacitu vodni cesty, je mozno zalozit na hodnotach teoretické propustnosti.

Aby nebyl jednosmérny Usek, resp. tunel kapacitnim hrdlem, musi byt jeho teoreticka
propustnost ekvivalentni teoretické propustnosti plavebnich komor, tj. musi umoznit, aby
nasledny interval t, nepfekroCil 55,4 min resp. nebo 0,923 h, pfipadné (u dvojitych
plavebnich komor) 0,462 h (tj. 27,7 minut). Pfi délce tunelu L; délce souboru za sebou
plujicich plavidel Ls a rychlosti plavby vtunelu v, plati za pfedpokladu stfidavé plavby
soubort tam i zpét vztah:

t, = Z(Lt + LS)/Vt, [4],

ze kterého je mozno urcit mezni délku tunelu L., pfi které se jeho propustnost jeSté vyrovna
propustnosti plavebnich komor. Dosadime-li Ly = 0,220 km (u tfidy Vb se sice uvaZuje
s plavebnimi komorami délky jen cca 190 m, pfi plavbé vSak soubor zabere obvykle vétsi
délku), t, = 0,923, resp. 0,462 h a v, = 8 km/h*, vyjde:

- pro jednoduché plavebni komory Ly, = 3,47 km

- pro dvoijité plavebni komory Lmez = 1,63 km.
Tunely, jejichZz délka neprekracuje tyto hodnoty, je mozno povaZovat za tunely kratké, které
nijak neomezuji propustnost vodni cesty.

U dlouhych tunelq, jejichz délka prekraduje uvedené meze, by uz mohlo dojit

k omezovani propustnosti. Pak musi byt provoz organizovan tak, Ze se soubory spojuji za

%V kap. 4.3. byla sice zjisténa na zaklad kritické rychlosti pro tunely uvaZovanych parametri piipustna hodnota 9,28 km/h,
v tomto pfipadé vsak je Iépe pocitat pro bezpe¢nost s hodnotou o néco nizsi, nebot' se mohou — vedly ¢isté hydraulickych limitd
— vyskytnout i limity dalSi.
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Ucelem propluti tunelem do vétSich skupin. U delSich tuneltd ve Francii je takova praxe

béZna. Pro nasledny interval pak plati obecnéjsi vzorec:
t, = 2(L; + mLg)/mv, 5],

kde m je pocet soubor( ve skupiné. Vysledné hodnoty L., pro rizna m jsou uvedeny v Tab.
12.

Tab. 12

m 1 2 3 4 5 6 7
Lme, Pro jednoduché pl. k. (h)| 3,47 6,94 10,42 | 13,89 | 17,36 | 20,83 | 24,30
Lme, Pro dvoijité pl. k. (h) 1,63 3,26 4,88 6,51 8,14 9,77 11,40

Propustnost dlouhych tunell tedy seskupovanim soubor( (volbou vétSi hodnoty m)
rychle roste. Pfi hodnoté m = 3 se napf. jednoduché plavebni komofe vyrovna i 10 km dlouhy
tunel.

Seskupovani ma ov8em za néasledek znac¢né zdrZeni proplouvajicich lodi. Plavidla
prvého ze souboru musi pfed tunelem &ekat aZz na pfipluti posledniho plavidla m-tého
souboru, takZe jejich ¢asova ztrata €ini (m — 1)t,, u plavidel druhého souboru je o néco nizsi,
nebot dosahuje (m — 2)t, atd., zatimco plavidla m-tého souboru necekaji viibec. Po propluti
tunelem se situace obrati. Lodé se museji zafadit do ,rytmu” prace plavebnich komor, takze
se plavidla prvého souboru nezdrzi vibec a naopak plavidla m-tého souboru nejvice.
V pruméru tedy pfipadne na kazdé plavidlo ¢asova ztrata hodnoty (m — 1)t,. Jestlize &ini u
jednoduchych vysokych plavebnich komor t, = 0,923 h a u dvojitych t, = 0,462 h, dosahly by
Casové ztraty t, v zavislosti na hodnoté m vySe, uvedené v Tab. 13:

Tab. 13
m 1 2 3 4 5 6 7
t, pro jednoduché pl. k. (h) 0,00 0,92 1,85 2,77 3,69 4,62 5,54
t, pro dvojité pl. komory (h) 0,00 0,46 0,92 1,39 1,85 2,31 2,77

Je samozfejmé, Ze volba vy3Si hodnoty m, neZ vyplyva z Tab. 13, by neméla smysl,
nebot by se tim kapacita tunelu zvySovala zbyte¢né nad hodnotu, danou propustnosti
plavebnich komor. Casova ztrata z titulu seskupovani tedy neni nijak dramaticka. U stfedné
dlouhych tuneld (do cca 10 km), kde se vystai s nizkymi hodnotami m, je témér
zanedbatelna.

Je samoziejmé, Ze prakticky dopad Easové ztraty je nutno v kazdém pripadé posuzovat
zcela individuelné. Tabulky 12 a 13 vychazeji totiz z pIného vyuZiti propustnosti plavebnich
komor. V konkrétnim pfipadé propojeni D-O-L se da hovofit o delSim tunelu jen na labské
vétvi, kde bude propustnost plavebnich komor vyuZita jen ¢aste¢né, takze k seskupovani
plavidel pfed dlouhym tunelem by dochazelo vlastné jen teoreticky.

Je tedy moZno shrnout, Ze zavaznost ,Uzkého hrdla“, které vznikne zafazenim tfeba i
stfedné dlouhého pruplavniho tunelu do trasy praplavu neni tfeba nikterak pfeceriovat.

Jesté méné mohou ovlivnit kapacitu jednolodni prdplavni mosty, u kterych je moZno
pocitat s vySSi rychlosti plavby neZ v pfipadé tunelll. Kromé toho budou kratké — nejdelsi
z uvazovanych mostl by byl 1,2 km dlouhy, pfi¢emZ mezni délka by podle vzorce [4] Cinila
2,09 km (uvazujeme-li rychlost plavby na praplavnim mosté hodnotou 10 km/h, ktera je podle
kap. 4.3. pod pfipustnou hranici).

Objem vody, potfebné na proplavovani plavebnimi komorami, je mozno nejlépe vyjadrit
pfislusnym stfednim pratokem Qy, ktery musi byt k dispozici v horni zdrzi nad danou plaveni
komorou. PFi praktické propustnosti U zfejmé plati:
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Quc=11.U.rq.1,.V/86400 [6],

kde V je objem plavebni komory, ry soucinitel, vyjadfujici vliv Uspornych nadrzi (resp. podil
.Zbytkového" vodniho sloupce) a r, stupen vyuZiti praktické propustnosti. Hodnota 1,1
vyjadfuje skute€nost, Ze nelze vyloudit pfipadna jalova plnéni ¢i prazdnéni (bez plavidel),
resp. Ze takovych jalovych cykld bude 10 %. Soucinitel ry ma ve smyslu kapitoly 4.4. u
jednoduchych nizkych plavebnich komor hodnotu 1,0, u dvojitych 0,5. U vysokych
plavebnich komor s aspornymi nadrzemi plati obdobné hodnoty 0,5 a 0,34.

Zakladni predstavu o narocich nejvysSich plavebnich komor na trase jednotlivych etap
pro rGzné hodnoty r, a pro jednoduché a dvoijité plavebni komory jsou uvedeny v Tab. 14 a
15, a to — pro srovnatelnost - za predpokladu stejné praktické propustnosti (tj. 22,4
pard/den), i kdyZz u nizkych plavebnich komor by byla propustnost i kapacita o néco vyssi. U
prvé etapy by nejvyssimi plavebnimi komorami byly bud komora Tvrdonice, nebo Jakubov (v
zavislosti na volbé varianty). U téchto plavebnich komor se pocita se Sifkou 12,5 m, i kdyz se
v kap. 3 doporucuje uvazovat se Sitkou 25 m. Na spotfebu vody by takové rozSifeni komor
v3ak nemélo valny vliv, nebot by vedlo souasné ke zdvojnasobeni velkosti typového
souboru a (alespon teoreticky) ke sniZzeni frekvence na polovinu. Na druhé strané vSak by
vysSi kapacita SirSich komor vedla k tomu, Ze by si nevyZzadaly ve stejném terminu zdvojeni,
coz je vyhoda; neuplatnila by se u nich vSak Uspora vody v disledku sdruzeni.

Tab. 14
Jednoduché plavebni komory, praktick& kapacita 30,6 mil. t/rok
Objem - s C .
g Kriticka plavebni plaveb- Qpx Pfi vyuziti praktickeé kapacity na
8 komora na trase etapy ni ra
w a jeji spad (m) komgry 20 % 40 % 60 % 80% | 100%
(m’)
1 Tvrdonice (5,50 m) 14 438 1,00 0,82 1,65 2,47 3,29 4,12
Jakubov (8,00 m) 21 000 1,00 1,20 2,40 3,59 4,79 5,99
2 Rohatec (11,40) 29 925 1,00 1,71 3,41 5,12 6,83 8,53
3 Pl. k. o spadu 25,00 m 65 625 0,50 1,87 3,74 5,61 7,49 9,36
la | Dziergowice (10,95) 28 744 1,00 1,64 3,28 4,92 6,56 8,20
4 Pl. k. 0 spadu 27,50 m 72188 0,50 2,06 4,12 6,18 8,23 10,29
Tab. 15
Dvojité plavebni komory, praktickd kapacita 61,2 mil. t/rok (vzdalend perspektiva):
o Kritick& plavebni %t\’):g:] i Qux PFi vyuziti praktické kapacity na
8 komora na trase etapy pkomor ly
w a jeji spad (m) md) y 20 % 40 % 60 % 80% | 100 %
1 Tvrdonice (5,50 m) 14 438 0,50 0,82 1,65 2,47 3,29 4,12
Jakubov (8,00 m) 21 000 0,50 1,20 2,40 3,59 4,79 5,99
2 Rohatec (11,40) 29 925 0,50 1,71 3,41 5,12 6,83 8,53
3 PI. k. 0 spadu 25,00 m 65 625 0,34 2,55 5,09 7,64 10,18 12,73
la Dziergowice (10,95) 28 744 0,50 1,64 3,28 4,92 6,56 8,20
4 PI. k. o spadu 27,50 m 72 188 0,34 2,80 5,60 8,40 11,20 14,00

V bliz8i budoucnosti se da pocitat stim, Ze vyuZiti propustnosti jednoduchych
plavebnich komor poroste postupné, a to na dunajské vétvi k hodnoté 100 %, na oderské
vétvi k hodnoté asi 50 % a labské vétvi asi hodnoté okolo 40 %. Rozhodujici budou nejen
prepravni naroky, ale i postup vystavby. Pfedpokladana kapacita ¢erpacich stanic podle kap.
4.5., tj. 40 m®s™ na dunajské a oderské vétvi a cca 20 m®s™ na labské vétvi by byla asi 4 x
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az 5 x vyssi, takZze by bylo mozno jejich provoz s urcitosti soustfedit na no¢ni hodiny, resp.
obdobi s niz8§i sazbou za odebirany proud. Celkova problematika Cerpacich provozu je

0 V obdobi nadbyte¢nych pratokd na paralelnich fi¢nich Gsecich bude moZzno
urc€ité mnozstvi vody vyuZzit a Cerpani prerusit, nebo dokonce prejit u reverznich
cerpacich stanic na energeticky provoz. Podminky a proporce budou u kazdého
stupné odliSné (jina frekvence provozu, jina vodnost paralelnich toku atd.).

o Ucgelem &erpani neni jen zajidténi provozu plavebnich komor, ale i pokryti
narokd vodniho hospodarstvi, jejichz kvantifikace je zatim nejasna, nebot bude
zaleZzet mj. na tom, jak se v budoucnu projevi dusledky ocekavané globalni
klimatické zmény. Zatim se da fici jen to, Ze mensi naroky — do cca 10 m°s™
v oblasti jizni a stfedni Moravy — by zfejmé bylo mozZno pokryt bez zvySovani
kapacity ¢erpacich stanic nad uvedené hodnoty.

Vzhledem k tomu, Ze celkova bilance ¢erpaciho a energetického provozu bude ziejmé
aktivni, patfi celkové posouzeni energetickych narokd do kapitoly o energetické funkci vodni
cesty (kap. 7.2.9.).

4. 8. Souvislosti s ochranou pfirody a zivotniho prostiredi

Souvislost realizace koridoru D-O-L s ochranou pfirody a Zivotniho prostfedi je otazkou
zcela zasadni a vyZadujici dukladné vysvétleni, nebot’ na toto téma se jiZz desitky let vedou
desinformacni kampané zaloZzené na predstavé, Ze tento zdmér je se snahami o ochranu
prirody v pfikrém rozporu. Tvrdi se dokonce, Ze je s pfirodou a krajinou zcela neslucitelny.

Neni sporu o tom, Ze realizace koridoru bude spojena se zasahy do krajiny, k jakym
dochazi pfi realizaci jakékoliv liniové stavby. Stejné tak vSak nejde pochybovat o tom, Ze tyto
zasahy budou mit znaménko nejen negativni, ale i pozitivni. Ukolem technického Feseni i
ekonomického posouzeni musi tedy byt:

o Podrobné specifikace téchto pozitivnich i negativnich vlivd, pfipadné rizik vzniku
negativnich vliva.

o Uprava technického feSeni s cilem odstranéni nebo alespori minimalizace
negativnich vlivii a rizik, resp. navrh nutnych kompenzacénich opatfeni a
kvantifikace nékladu, které si vyzadaji.

0 Objektivni posouzeni, do jaké miry jsou negativni vlivy a rizika, kterym neni
mozno predejit, Unosna. V pfipadé, Ze je moZzno takové negativni vlivy
ekonomicky ocenit, je tfeba jejich ,cenu“ promitnout do ekonomického
hodnoceni.

0 Stejné objektivni posouzeni pozitivnich vlivil a jejich promitnuti — pokud jsou
kvantifikovatelné — do ekonomického hodnoceni.

Prvou otazkou je provéreni zakladniho pribéhu trasy ve vztahu ke zvlasté chranénym
Uzemim, zejména k Chranénym krajinnym oblastem (ChKO). V dosahu trasy jsou tyto
senzitivni oblasti:

o Na rakouském Gzemi je to chranénd krajinné oblast (LSG), resp. Narodni park
,Donau-March-Thaya-Auen“ (Nivy Dunaje, Moravy a Dyje), kterou protina
v kratkych Usecich rakousko-Ceska, resp. rakousko-slovensko-Ceska varianta
1.etapy. Zvlast citlivy je pradchod oblasti Lobau na okraji Vidné, ten byl v3ak jiz
vybudovan pfed druhou svétovou valkou (az na nékolik set m). Této oblast je
moZzno se zcela vyhnout pfi vyasténi vodni cesty u Devina (slovensko-&eska
trasa).

0o ChKO Zéahorie na Slovensku, od které zasahuji dilci Useky trasy 1. etapy (s
vyjimkou ¢esko-rakouské varianty). Trasa se ovSem dusledné vyhyba vyjimecné
cennym Uzemim v rdmci této ChKO — napf. pfirodni rezervaci Abrod, kter4 se
nachazi v jeji blizkosti. Podle platné legislativy Slovenské republiky je mozno
soudit, Ze prfedpokladané feSeni bude prichodné. V krajnim pfipadé je mozno
se této ChKO zcela vyhnout.
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0 ChKO Poodfi komplikuje vedeni trasy 3. etapy mezi Jesenikem nad Odrou a
Polankou. Na zakladé jednani se spravou ChKO se podafilo i zde navrhnout
takové vedeni trasy, které by se vyhnulo nejcennéjSim tGzemim ChKO. Vedeni
zcela mimo Uzemi ChKO je technicky mozné. ZvySeni investi¢nich nakladd by
vSak bylo v takovém pfipadé asi znacné a hlavné zbyte¢né, nebot citlivé feSeni
vodni cesty by hodnotu ChKO nijak nesnizilo, nybrz naopak mozna i zvysilo.
Vznikla by dalSi quasi-pfirodni vodni plocha, lemujici ChKO na jihovychodé
podobnym zpusobem, jak lemuji tuto oblast jiné umélé vodni plochy na
severozapadé (soustava jistebnickych rybnikd, ktera je integralni soucasti
ChKO).

o Konflikt oficialné héjené varianty s ChKO Litovelské Pomoravi je témeér
neresitelny, nebot trasa protina celou tuto oblast. Naproti tomu variantni trasa 4.
etapy, podrobné popsana v kap. 6.5., se této ChKO zcela vyhyba. Navic
poskytuje Ffadu dalSich vyhod které svédCi pro aplné opusténi oficialné
chranéného feSeni. Tento konflikt je tedy zcela zbyte¢ny.

V podstaté je tedy mozno predpokladat, Ze vSem témto oblastem je mozno se vyhnout,
pokud by se nepodafilo vlivy mistnich kratkych zasahi do ChKO uspokojivé vyresit. Pokud
jde o etapu 1, je ovSem volba mezi variantnimi trasami zavisla zejména na mezinarodni
dohodé a je tedy spiSe politickou zaleZitosti.

V souvislosti se vstupem Ceské republiky do EU se zavadéji ve smyslu soustavy
.Natura 2000“ tzv. Evropsky vyznamné lokality (EVL), ke kterym patfi jednak ,Navrhované
lokality v zdjmu Spolecenstvi“ (pSCI — proposed Sites of Common Interest), jednak tzv. Ptadi
oblasti (SPA — Special Protected Areas). Koordinace zajmua koridoru D-O-L s témito EVL
predstavuje z hlediska zivotniho prostfedi a pfirody nesporné stéZejni problém, a to jiz
v etapé 1, v ramci které vSechny z variantnich tras (kromé slovensko-Ceske) protinaji pSCI
L~Soutok-Podluzi“, resp. SPA ,Soutok-Tvrdonicko”. Obé zminéné oblasti jsou co do tzemniho
rozsahu témér totoZzné a je mozno se jim vyhnout vedenim trasy dusledné fekou Moravou, tj.
v souladu se slovensko-Ceskou (nebo rakousko-slovensko-Eeskou) variantou, kterd sleduje
jejich okraj. PFislusné dopady byly posuzovany ve dvou studiich v souvislosti s pfipravou
,Uzemni prognézy Bfeclavska“?’. Zavéry obou elaboréatd, tykajici se trasy koridoru, to
zejména variantni trasy vedené fekou Moravou, jsou velmi kritické a predvidaji vazné
konflikty. Typické na postupu zpracovatell je ovSsem to, Ze nejprve predkladaji rozsahlé
seznamy chranénych druhl v SPA, resp. sPCI a poté Smahem prohla3uji, Ze budou vazné
ohroZeny (ne-li nenavratné ztraceny) tim, Ze vodni cesta zpusobi vysouSeni biotopu. Kdyby
se s jeji koncepci skute¢né seznamili, zjistili by, Ze pravdou je pravy opak. VysuSeni této
oblasti bez vystavby vodni cesty totiz skute€né hrozi. Jednou z funkci vodni cesty je 4¢inna
obrana proti tomuto nebezpeéi — pfi€emz technické feSeni dokazuje, Ze tato funkce bude
nepochybné ucinna. Dale vytykaji trase (vedené fekou), Ze vytvofi migracni prekazku (jako
by feka sama prekazkou nebyla), protestuji proti hapfimovani toku feky Moravy (a€ se s nim
vibec napogitd) apod. Pfipad posudki pro Uzemni progndzu BFeclavska je vystiznym
prikladem, jak uvedené desinformace a ,legendy” vznikaji. Zaroven je dutklivym poukazem
na to, Ze zpracovani dukladného dokumentu o vlivu koridoru na pfirodu a Zivotni prostfedi
(EIA, resp. SEA) je nanejvy$ naléhavé a musi byt zpracovano s dukladnou znalosti
technického feSeni a funkce koridoru, tj. vtymové spolupraci environmentalistd a
technikQ, nebot perfektni znalost zoologie, botaniky a dalSich disciplin prosté ke
smysluplnym zavérim nestaci, stejné tak jako nestaci stovky stranek, odvolavajicich se na
biodiverzitu a ,mapujicich* chrAnéné &i ohroZzené druhy v dané oblasti.

Vinu na tom, Ze dokument EIA ¢i SEA neexistuje, nemaji ovSem ekologové (Ci presnéji
environmentalisté), nybrz paradoxné organy, které by mély garantovat rozvoj dopravni
infrastruktury, tj. Ministerstvo dopravy CR a Reditelstvi vodnich cest CR, které tento rozvoj
— v pfipadé koridoru D-O-L — stale jeSté soustavné negarantuji. Komplikuji jej i tim, Ze o
technickém feSeni neinformuji. |1 kdyZz je Generel vodnich cest zpracovan dosti precizné,

0 Viyhodnoceni vlivii na lokality soustavy Natura 2000 (podle § 45h a 45i zakona &. 114/1992 Sb., o ochrané pfirody a krajiny,
ve znéni pozdéjSich predpisu), zpracovatelé Mgr. Jan Losik a Mgr. Lenka Ondrédkova a ,Posouzeni GUzemni prognézy
Breclavska na zivotni prostfedi“ (Investprojekt Brno, duben 2005, odpovédny zpracovatel Ing. Stanislav Postbiegel)..
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definuje koridor pouze ,geodeticky” (a to €asto nesmysIng, nebot optimalizaci feSeni se
nikdo nevénuje), nikoliv vSak po strance jeho funkce, vztahu k okoli apod. Neinformuji také
dostate¢né o ekonomickém vyznamu zameéru. Tim se vytvari Zivna puda pro dohady.

Nedostatek informaci o skute¢ném vedeni trasy a technickém feSeni tedy vede k tomu,
Ze se Smahem hovofi o ,ohroZeni* luznich lesu, o zasazich do fi¢nich niv, o ,napfimovani“
pfirozenych tok( atd. Pro ziskani pfedstavy o skute¢nych zasazich je proto tfeba jasné
rozdélit jednotlivé Useky trasy podle charakteru krajiny, kterou prochézeji (Tab. 16).

Tab. 16
Délka dot¢eného Useku (km)
Charakter dotcene krajiny Etapa | Etapa | Etapa | Etapa | Etapa | Cel-
1 2 3 la 4 kem
Existujici fiéni zdrze 0 44 3 14 0
= > Existujici upravené Useky 28 6 14 5 0
2 0| Useky v téméf nebo zcela pfiroz. stavu 0 0 0 0 2
S Existujici nebo planované nadrze 0 0 0 16 0
NadrZe zfizené v rdmci vodni cesty 0 0 0 0 20
Zemédeélska krajina, orna puda 52 25 82 17 67 243
- Luéni plochy, zaplav. niva, rybniky 2 3 11 1 8
o | Luznilesy 0 8 0 0 0
3 Jiné lesni plochy 0 8 1 0 7
E Plochy ChKO bez ohledu na charakter 17 0 20 0 0
% Zatopené Stérkovny, devast. plochy 0 1 3 0 2
2 Zastavéné plochy 0 0 0 0 7
o Useky piekrodené priplavnimi mosty 1 0 0 0 1
Useky v priplavnich tunelech 0 0 3 0 8
Celkem 100 95 137 53 122 507

Pokud jde o uvedené plochy ChKO, nejsou v tabulce dale ¢lenény podle charakteru
krajiny, aby byl zdsah do té&chto oblasti zfejmy. Ve skute€nosti pfipada i v téchto Usecich
nejvetsi podil na zemédélsky vyuzivané plochy.

Naprosto prevaznou Cast z celkové délky trasy, dosahujici 507 km, predstavuji tedy
Useky vedené:

Zemédélskou krajinou, resp. ornou pudou (243 km, tj. 48 %)
Existujicimi Fiénimi zdrZzemi (61 km, tj. 12 %)
Existujicimi upravenymi useky fek (53 km, tj. 10 %)

70 % trasy je tedy vedeno nekonfliktnimi, nebo malo konfliktnimi segmenty krajiny.
Uvazime-li jeSté dalSi nekonfliktni pfipady, jako jsou existujici nadrze (16 km), devastované
plochy (6 km), zastavéné plochy (7 km) a Useky, kde by byla trasa na mostech (2 km) ¢i
skryta v tunelech (11 km), zvysi se podil nekonfliktnich ¢i malo konfliktnich usekd na cca 78
%.

Délka ,choulostivych” Useki v lesich luZzniho charakteru (nikoliv v pfirozenych luznich
lesich, k tomu nedochazi nikde!) a v nivnich a luénich poloh&ch &ini naproti tomu jen 8, resp.
25 km, tj. pouze 1,6, resp. 5 % celkové délky trasy. Tato skute€nost by méla byt
respektovana pfi jakychkoliv Gvahach o vlivu vodni cesty D-O-L na pfirodu a krajinu,
nemaji-li byt tyto Gvahy jiz z principu pochybené.

Tab. 16 dosvédCuje, Ze délka Useku trasy, které pfirodni krajinu neovlivni bud vubec,
nebo jen nepodstatné, je mnohonasobné vyznamnéjSi nez délka Useku vice & méné
problematickych. Pro ziskani definitivniho nazoru na to, jak4 bude asi celkova bilance
pozitivnich a negativnich vliva vystavby vodni cesty D-O-L na krajinu, by oviem bylo jesté
tfeba kvantifikovat pfislusné vlivy, tj. pfisoudit kazdému z nich uréitou objektivni ,vahu".
V této souvislosti se nabizi pouZziti tzv. hessenské metody, ktera byly vyhldSena v némecké
Spolkové zemi Hessensko s cilem kvantifikace poplatka, které je puvodce zaboru uUzemi
(napf. investor dopravni stavby) povinen zaplatit statu za zménu jeho ekologického
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charakteru® - napf. za pfeménu lesni pidy na betonovy povrch dalnice & pramyslové Gzemi.
Aplikaci hessenské metody na podminky Ceské republiky se podrobné zabyval Ing. Josef
Sejak z Ceského ekologického Ustavu*. Rozhodné& stoji za pozornost alespori hlavni
vysledky jeho prace, které je mozZno uvést ve struéné tabulce (Tab. 17). Tabulka je
usporadana tak, aby udavala oddélené ,ekologické hodnoty* Gzemi, které vodni cesta D-O-L
prevazné zasahne, a Uzemi, které po jeji vystavbé vzniknou.

Tab. 17
Ekologicka hodnota uzemi
(K&/m?)
Kéd Charakteristika Uzemi Pievazné Prevazné
zabraného vytvofeného
vodni cestou vodni cestou
2.1.1 Nezavlazovana orna pada 149
2.1.2 Trvale zavlaZzovana orna plida 161
2.3.1 Louky a pastviny 496
2.4.2 Smeésice poli, luk a trvalych plodin 397
Listnaté lesy 806
3.1.2 | Jehli¢naté lesy 546
41.1 Mokfady a mocaly 620 620
PobfeZni okraj z dfevin, odpovidajici stanovisti 620 620
Kanaly (splavné) a vyzdéné 285
Prehradni jezera (nova) 360
5.1.2 Vodni plochy 707

U nékterych poloZek v tabulce je uvedena ekologicka hodnota dvakrat, nebot mohou
byt jak zabrany, tak i (a to pfevdzné) mohou v dusledku vystavby nové vzniknout. Napf.
mokifadim a modcalim odpovidaji mélké pobfezni zény, tj. umélé biotopy (nabizejici vhodné
Zivotni podminky pro plazy, obojzivelniky a ryby), které jsou s vystavbou modernich pruplavi
bézné kombinovany. Pobfezni vegetaci je zase rovnocenné bézné vegetaCni opevnéni
pruplavnich bfehld. Srovname-li Tab. 16 a Tab. 17, dojdeme nutné k zavéru, Ze naprosto
prevladajici ¢ast zabraného Uzemi — tj. plochy orné pudy — ma velmi nizkou ekologickou
hodnotu, zatimco nové vzniklé typy krajiny by mély hodnotu vySSi, resp. az nasobné vyssi.
Nézorné by to bylo mozno dokumentovat na Usecich, vedenych odlesnénymi zemédélskymi
plochami, které dnes protinaji namisto pfirozenych feka potoku jen meliora¢ni kanaly — napf.
na Hané. O vysSi hodnoté by se dalo hovofit i v pfipadé, Ze bychom plochu moderné
konstruovanych priplava hodnotili podle kuriézni polozky ,kanaly splavné a vyzdéné“(!),
kterd prekracuje miru bézné predstavivosti (nejde o zaménu pojmu ,kanal* a ,kanalizaéni
stoka“, ktera je — bohuZel - dosti Casta?).

Bylo by samoziejmé vhodné, zahrnout efekty ze zmény ekologické hodnoty krajiny i do
celkového ekonomického posouzeni koridoru D-O-L. Problém je vtom, Ze hessenska
metoda nema v CR oficialni platnost.

Zavérem je mozno pouze konstatovat, Ze bilance vliva vodni cesty D-O-L na pfirodu a
krajinu se nejspiSe jevi — alespon podle uvedené analyzy — jako pozitivni, coZz samoziejmé
nijak nesniZzuje naléhavost urychleného zpracovani dokument EIA ¢i SEA, jak bylo uz
uvedeno. Mélo by se vSak postoupit jesté dale, tj. pfipravit pro jednotlivé etapy podrobné
krajinafské projekty s cilem intenzifikace pozitivnich vlivi zaméru na krajinu. Mély by byt i
pokusem o provazani zdméru s jinymi programy, zejména s programem ,Revitalizace fi¢nich
systému“, na néjz ma byt vynaloZzeno 320 mid. K& (tj. vySSi ¢astka nez si vyzada koridor D-
O-L). Realizace tohoto programu chronicky vazne na nedostatkd prostfedku, takZze bylo
spocitano, Ze pfi soucasné vysi vynakladanych &astek na ni bude dokonéen za 1699 let.

L véstnik statu Spolkova zemé Hessensko, &. 26, 1992.
2 Sejak J.: Penézni hodnoceni ekologickych funkci tzemi, sbornik konference TvéF nasi zemé — krajina domova, Praha —
Prahonice, unor 2001.

53




Kombinace s ,ekologickymi“ zasahy, zamysSlenymi v rdmci realizace koridoru D-O-L, by mohl
postavit i program revitalizace na realnéjsi zaklady.

Podrobnéjsi analyza radznorodych funkci koridoru D-O-L vede navic ke zjiSténi, Ze fada
jeho dalSich uc¢inkd ma z ekologického hlediska kladné znaménko, a¢ je posuzovana v ramci
jinych ,polozek” bilance. V této souvislosti je tfeba uvést:

o Vlivy ve sféfe zmény struktury délby prepravnich vykon(, kdy dojde ke zméné
struktury této délby ve prospéch k pfirodé a Zzivotnimu prostiedi SetrnéjSich
druhd dopravy a ke sniZeni celkovych externich ndkladd dopravy.

o Uginy v oblasti feSeni vodohospodarské bilance, kde je mozno o koridoru
hovofit jako pojistce proti ekologické katastrofé, ktera by nepochybné
nastala, splni-li se pesimistické pfedpoklady o globalni klimatické zméné.

0 ZvySeni stupné ochrany proti povodnim (d& se pochybovat, Ze takovy
ucinek je prispévkem ke kvalité Zivotniho prostredi?).

o Vyuziti obnovitelnych zdroja energie, které by jinak z ekonomickych davodu
vyuZitelné nebyly.

o ZlepSeni kvality vody v tocich (zvySenim oxigena¢ni kapacity a podporou
samogistici schopnosti).

o Vytvoreni prilezitosti pro sport a rekreaci.

Tyto vlivy — na rozdil od vlivd na krajinu — jsou zpravidla vérohodné a s vyZitim béznych
metod a norem ekonomicky vyjadfitelné a mohou byt (alespori ¢astec¢né) do komplexniho
ekonomického posouzeni dosti vérohodné zahrnuty.

5. Metodika vypoétu investiénich a provoznich naklada

Prvnim ddlezitym vstupem pro analyzu ekonomické efektivnosti jsou néklady, a to
jednorazové (investi¢ni) a provozni. Ty je tfeba stanovit oddélené pro kazdou z etap
vystavby, a to podle jednozna¢né metodiky, umoZiujici pfesnost a srovnatelnost.

Pro vystizné stanoveni investi€énich nakladtl je tfeba nejprve provést systematickou
dekompozici jednotlivych stavebnich praci a dodavek, stanovit na zakladé platné cenové
arovné jednotkové naklady a konecné urcit na zakladé technického feSeni rozsah stavebnich
praci a dodavek. Je samoziejmé, Ze pfi dané presnosti dokumentace, nejistotdch pfi
stanoveni jak rozsahu praci, tak i jednotkovych cen je nutno se uchylovat ¢asto k odhadim,
a to zejména tam, kde neni dostatek podkladud. Aby byly eliminovany pfipadné chyby, budou
v dalSim pouzivany spiSe horni hranice pfislusnych hodnot.

Rozdéleni praci a dodavek na jednotlivé polozky s pfisluSnou specifikaci je uvedeno
v Tab. 18. Tabulka obsahuje i uvazované jednotkové ceny (bez DPH), ato v €.

Tab. 18
Jednot-
Druh praci (dodavek) Jed- kova Poznamka
notka cena
(mil. €)
Vykopy ('nepo prohrabky) mil.m? 3,000
bez podéIného rozvozu
Vykopy (nebo prohrabky)
s podélnym rozvozem do mil.m* 5,000
10 km
Vykopy (nebo prohrabky)
s podélnym rozvozem do mil.m* 6,500
25 km
Jedné se o0 nasypy do zemniho télesa
Zhutnéné nasypy mil.m® 3,000 pruplavu, hrazi a téles prelozek silnic a
Zeleznic.
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UloZeni prebyte¢ného
materialu do deponii

mil.m*

4,700

VEetné poplatkd za uloZeni a rekultivace.

UloZeni pisku a Stérku do
do¢asnych deponii

mil.m*

4,000

UloZeni pouzitelnych, pfipadné vytfidénych
materialt do do¢asnych deponii pfed jejich
prodejem.

Opevnéni bfeht
v priiplavnich Gsecich

km

0,900

Tésnéni sestava ze 40 cm tlusté vrstvy
pohozu, prolité ¢astecné asfaltovou nebo
plastickou zalivkou a uloZené na geotextilnim
filtru. Spotreba ccal3 OOO m®km kamene
(cena 40 €/m 2 a 32 000 m*/km geotextilu
(cena 3,8 €/m?). Zalivka na stejné ploSe stoji
cca 7,5 €/m?. Z toho vyplyva cena 0,882, tj.

po zaokrouhleni 0,900 mil. €/km.

Opevnéni bfehu v Fiénich
Usecich

km

0,600

Jako vySe, avSak pfi spotfebé materialt nizsi
0 jednu tfetinu, nebot bude mozno ¢aste¢né
VyuZzit stavajicich opevnéni.

Tésnéni a opevnéni
praplavnich Gseku

km

1,600

Predpoklada se presné vyrovnani podkladu a
stabilizace 10 cm silné vrstvy zeminy
cementem; poté se poklada 10 cm silna
zakladni vrstva jemného asfaltového betonu,
ktera je kryta na svazich 10 cm silnou vrstvou
hrubého asfaltového betonu a ve dné 50 cm
mocnou vrstvou lomového odpadu nebo
hrubého vykopového materialu. V horni ¢asti
jsou svahy zdrsnény hrubymi kameny,
ponofenymi do asfaltové vrstvy a zalitymi
asfaltovou zalivkou. Spotreba (m3/km) a
pnslusne ceny (€/m ) €ini:

Stabiliz. zemina 6 132 (80)

Jemny asf. beton 6 132 (88)

Hruby asf. beton 3 232 (88)

Kamen 1 600 (25)

Lomovy odpad 15 130 (14)
Celkovy néklad ¢ini 1,566, tj. po
zaokrouhledni 1,600 mil. €/km. Tato varianta
tésnéni a opevnéni patfi k nejnakladnéjSim.

Navodni tésnéni vétSich
hrazi

km

25,600

Obdobné jako u vySe uvedené polozky je
mozno poditat na 1 m” s témito naklady:
Uprava povrchu 8.0
20 cm asfaltobetonu 17,6
Celkem 25,6 €/m’

Jednolodni praplavni
mosty

km

66,500

Moderni prlplavni mosty maji pfevazné
ocelovou konstrukci. Priplavni most u
Houdeng-Airmeries v Belgii byl vSak (v letech
1999 - 2002) postaven z pfedpjatého betonu.
Je proto tfeba srovnavat obé& moznosti.
Hmotnost ocelové konstrukce je mozno
odvozovat z nedavno dokonceného
priplavniho mostu pfes Labe u Magdeburgu,
a to z jeho inundacnich poli. Pro Zlab o Sifce
20 m by analogicky ¢&inila spotfeba oceli

12 000t/km (Cena 6 500 €/t). Plll’Fe (opéry) si
vyzadaji maximalné 16 000 m $/km
Zelezobetonu (cena 320 €/m ) Z toho by
vyplyvala cena 83 mil. €/km. U zminéného
(dvoulodniho!) belgického mostu se vSak
podafilo naklady snizit na 50 mil. €/km. Da se
tedy pocitat s prGmérnou hodnotou, tj. s 66,5
mil. €/km.
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Jednolodni praplavni tunel

km

70,000

Cena vychazi z konzultace s odborniky na
tunelové stavitelstvi (firma ILF). Pfedpoklada
pouZiti technologie NRTM a kotvenych stén.

Jednolodni praplavni tunel
S mezistropem, na némz je
vybudovana dvoukolejna
Zelezniéni trat

km

89,600

Jako vySe, av3ak po pfipocitani téchto dalSich
poloZek:
. Zelezobetonovy mezistrop - 15 000

m®km (320 €/m°)

ZvySeni plochy kotvenych bocénich stén
- 11 000 m?/km (500 €/m? véetné
kotev)

Zvyseni vylomu o cca 100 000 m%km
(20 €/m®)

Kompletni svrSek dvoukolejné
elektrifikované trati véetné troleji (5,17
mil. €/km)

ZvySené naklady na bezpecnost (2,13
mil. €/km)

Dalniéni mosty, resp.
mosty étyfpruhovych
komunikaci

Pocet

5,010

V idedélnim pfipadé (kolmé kfiZzeni, normalni
Sifka hladiny — bez rozSifeni v obloucich) by
se dalo pocitat s rozponem mostu 67,5 m. To
vSak nebude vzdy spinéno — muze se jednat
o kfizeni i s pomérné ostrym uhlem, ato i

v mistech, kde je hladina vodni cesty Sirsi.
Proto je Uc¢elné vychazet z rozponu cca 100
m, coz dava pfi Sifce mostu plochu cca 3000
mZ. Cena konstrukce dosahuje podle
aktualnich zkusenosti 1 400 €/m”. K cené
konstrukce je tfeba pfipocitat ndklady na
konstrukci vozovky na mosté a na pfilehlych
rampéach v délce 300 m, a to pfi mérnych
néakladech 2,7 mil. €/km. Pfipadné zemni
prace pfi zfizovani ramp mohou byt
zakalkulovany ve vySe uvedené polozce
»Zhutnéné nasypy" (pokud nejde o delSi
prelozky). Cenu je mozno pouzit i na pfipadné
estakady s tim, Ze odpovida estakadé o délce
100 m.

Mosty na silnicich I. tfidy

Pocet

1,830

Vychazi se z obdobné Gvahy jako vySe, avSak
jen z plochy 1200 m?, z mérné ceny cca 1 350
€/m” a z ceny vozovky 0,7 mil. €/km.

Mosty na silnicich niZSich
tfid a ,,zelené" mosty

Pocet

1,110

Vychazi se z obdobné Gvahy jako vySe, av3ak
jen z plochy 800 m?, z mérné ceny cca 1 200
€/m? a z ceny vozovky (povrchové Gpravy) 0,5
mil. €/km.

Hospodéaiské mosty, lavky

Pocet

0,495

Vych&zi se z obdobné Gvahy jako vyse,
av3ak jen z plochy 400 m?, z mérné ceny cca
1 100 €/m” a z ceny vozovky 0,25 €/km.

Dvoukolejné zelezniéni
mosty

Pocet

3,831

Predpoklada se stfedni plocha 1 200 m* a
mérna cena 1 900 €/m®. K cené vlastni
konstrukce se pfipocitavaji naklady na novy
svrSek na mosté a na pfilehlych rampach

v celkové délce 300 m, a to pfi mérnych
nakladech 5,17 mil. €/km. Pfipadné zemni
prace pfi zfizovani ramp mohou byt
zakalkulovany ve vy3e uvedené poloZce
.zhutnéné nasypy" (pokud nejde o delSi
preloZzky). Cenu je mozZno pouZit i na pfipadné
estakady s tim, Ze odpovid4 estakadé o délce
100 m.
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Jednokolejné Zelezni¢ni

Vychazi se s podobné uvahgljako vySe, avSak
ze stfedni plochy jen 600 m“, mérné ceny 1

mosty Pocet 1,950 | 800 €/m? a pii nakladech na svrsek 2,9 mil,
€/km.

Zdvinani mostiazo 15 m | Poget . | Predpokiada se naklad ve vysi 25 % ceny
Zdvihani mostu o vice nez . . . Lo
1.5 m.nebo zfizent Poget ) Egigﬁgkrlsgsusle néklad ve vysi 50 % ceny
zdvizného mostniho pole '
Silnieni a zeleznicni Cena vychazi z potfebnéaho objemu

. Pocet 4,800 Zelezobetonu (15 000 m”) a mérné ceny cca
podjezdy 320 EUR/M®
Prelozky dalnic, resp. Kkm 2700 Jedné se pouze o cenu vozovky. Zemni prace
étyfpruhovych komunikaci ' jsou zahrnuty v pfisluSnych polozkach.

L I - Jedné se pouze o cenu vozovky. Zemni prace
Prelozky silnic |. tridy km 0,700 jsou zahrnuty v pfisluSnych polozkach.

L S Jedné se pouze o cenu vozovky. Zemni prace
Pfelozky silnic nizSich tfid km 0,500 isou zahrnuty v pFislugnych polozkéch.
Prelozky hosp. a lesnich Kkm 0.250 Jedna se pouze o cenu vozovky. Zemni prace
cest ' jsou zahrnuty v pfisluSnych polozkach.

Cena se tyka pouze svrsku véetné trakéniho

L . vedeni. Pfipadné nasypy mohou byt zahrnuty
gé?elgﬁli(gn?gﬁ E[Jrlgt)ilejnych km 5,170 | do poloZky ,zhutnéné nasypy*, tunely do

poloZzky ,Zelezni¢ni tunely* a vétsi mosty do
polozky ,zelezni€ni mosty".
VPreIOZI.(Vy J,ednokglejnych km 2,840 | Jako vyse
Zelezni€nich trati
Ceny se u nedavno realizovanych tuneld
. . pohybuji mezi 17,200 a 21,875 €/km. Pro
Ej\éztlj;olejne zeleznicni km 27,045 bezpecnost je mozno pouzit maximalni
hodnotu. K ni je tfeba pfipoc¢itat naklady na
svrSek a trakéni vedeni (5,170 mil. €/km).
Je mozno predpokladat 10 000 m®
VétSi propustky a shybky Pocet 3,200 Zelezobetonu v cené& 320 €/m®, cenu
technologie (hradidla) je moZno zanedbat.
Potfebné elementy: 600 m® Zelezobetonu
Bezpednostni vrata Pocet 0,907 | (cena 320 €/m®), ocel 220 m*x 0,5 /m” = 110
t (cena 6 500 €/t)
Konstrukce jezu by si vyzadala asi 15 000 m®
Zelezobetonu v cené 320 €/m>, 400 t
Rigni jezy mensi a stredni ocelovych konstruléci (pFi jednotkové cené
velikosti (na Morave, Odre . 6500 €/t,) a SVOVO m raienych stén2
apod.), funkéni objel'<ty Pocet 7,500 zvogglovych stgtovnlq (pf), 20()v€/m ). EJ
0ol er' veEsmfl (vysokquh) nadrz! je Ergbg pocitat
s tim, Ze funk&ni objekt si vyzada odhadem
asi ¢tyfnadsobny naklad. Jedné se vlastné jen
0 jediny pfipad.
Nizké plavebni komory indiv 14,445 Podle d,etailr,u' kalkylace \{zévislosti na
' -21,007 prekonavaném spadu (pfiloha 7)
;[J)Igf/ft;/r?iaclr? Llj)hnxg? nizkych indiv. ;igg? Dostavba odpovida prakticky nové vystavbé.
Nizké plavebni komory indiv 19,274 Podle detailni kalkulace v zavislosti na
Sitky 25 m ' -28,443 pfekonavaném spadu (pfiloha 7)
Vysoké plavebni komory indiv 55,020 Podle detailni kalkulace v zavislosti na
s Uspornymi nadrzemi ' -90,241 pfekonavaném spadu (pfiloha 8)
Dostavba druhych
vysokych plavebnich indiv 23,237 Podle detailni kalkulace v zavislosti na
komor s Uspornymi ' -36,179 pfekonavaném spadu (pfiloha 8).

nadrzemi
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PFelerpavaci soustroji pro

Vychazi se z predpokladu zac¢lenéni ¢erpaci
stanice do objektu plavebni komory na
Zelezobetonové zakladové konstrukci
rozméru 12x5x3 m,doplnéné jefabovou
drahou aJ)Fip. i zastfeSenim, coz si vyzada
asi 200 m® zelezobetonu v cené 320 €/m®.
Pokud jde o technologii, vychéazi se

spad do 12,5 m — jednotka Pocet 0,463 | z agregatu identické hltnosti a podobného

hltnosti 10 m®s™ spadu, dodavanych firmou Sigma v ramci
protipovodnovych opatfeni v Praze, jejichz
cena dosahuje (v€etné motoru, spojky,
prevodovky a pfislusné automatiky) 0,266 mil.
€. Dosazuje se vSak cena zvySena o 50 %
kvuli pozadavku na reverzibilitu, tj. 0,399 mil.
€.

Pregerpavact . Predpoklada se zvyseni nakladl o 50 %

fecerpavaci soustroji pro L . - = .

! . v porovnani s pfedchozi polozkou. Pfi rozdilu
spad nad 12,5 m — Pocet 0,695 hiadin pFes 30 suie s dvoinasobk
‘ednotka hitnosti 10 m3s™ ladin pfes 30 m se uvazuje s dvojnasobkem,
J f. s 1,390 €.

Vychazi se z pfedpokladu 10 m vysokych
kotvenych stén a ceny 500 €/m? véetné kotev
. ey o Pocet a délky prekladni polohy 150 m. Z toho
Prekladiste mgnaho_v . pre- vyplyva naklad 0,75 mil. € na jednu polohu.
rozsahu (bez Zelezni¢niho Klad 2,310 : o snim ofilehlé ploch
napojen) ad. Navic se pocita se zpevnénim pfilehlé plochy
poloh do vzdalenosti 100 m od hrany a s
pFislusnymi inZenyrskymi sitémi v€etné
pfipojek a trafostanice (1,56 mil. €) ).
. ex e Pocet Jako vyse, avSak s vyS3i sazbou na Upravu
Prekladisté a pfistavy . ey o v
ot pre- ploch (v€etné kolejisté) a s pfirdZzkou na
vétSiho rozsahu, se Klad 3,850 ‘eni od "ch poloh dalbami. ti
selezniénim napojenim ad. \v/)(strOJenl odstavnych poloh dalbami, j. s
poloh Céstkou 3,100 mil. €.
Silniéni napojeni pfistavt a Jednd se pouze o cenu vozovky. Zemni prace
. e km 0,700 | e .y
prekladist jsou zahrnuty v pfisluSnych polozkéach.
Zelezni¢ni napojeni
pristavl a prekladist km 1200 Jedna se pouze o cenu vrchni stavby. Zemni
(neelektrifikované odbocky ' prace jsou zahrnuty v pfislusnych poloZkach
Zelezniéni sité)
Uvazuje se s primérnou cenou pozemkd. U
pruplavnich Usekl se pocita s pramérnou
Vykupy pozemki km? 3,000 | 3itkou zaboru 90 m.

U zaboru Fiéniho koryta véetné mezihrazi se
s vykupem nekalkuluje.

Uvedené jednotkové ceny vychazeji z cenové hladiny roku 2004 a neobsahuji DPH.

Pro spolehlivé ur€eni investicnich nékladd je tfeba samoziejmé s dostatec¢nou
pfesnosti urcit objem zemnich praci, které maji (jak bude jesté v dalSim prokazano) na
celkovych nékladech nejvétsi podil. ZjednoduSeni kalkulace pfislusnych objema vykopl a
nasypu umozniuje zavislost mezi velikosti vykopové a nasypové €asti pricného profilu na
vySce hladiny nad (pfipadné pod) terénem, zndzornéna v priloze 6. Pfiloha vychazi z tvaru
béZného lichobéznikového profilu vodni cesty a z pravdépodobnych sklond svaha vykopu ¢i
nasypového télesa. Nebere tedy v Gvahu pfipadné skalni zafezy, umoznujici snizeni objemu
vykopu (Ci spiSe vylomu), ani moznosti aplikace obdélnikovych profilt, pfi jejichZ aplikaci
dochazi rovnéz k Uspofe zemnich praci. V takovych pfipadech se totiz zvySuje bud
jednotkova cena, nebo cena dodatecnych Uprav (kotvené stény), coz zifejmé Uspory z titulu
sniZzeni objemu zemnich praci kompenzuje. Pfiloha 6 zarover ukazuje, Ze z hlediska Uspory

e

takZze se vykopova a nasypova ¢ast profilu navzajem vyrovnavaji a odpada podélny rozvoz.
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Prakticky se ovSem projevi i jiné vlivy (naklady na tésnéni profilu, nakladnost ramp kfiZujicich
komunikaci apod.), takZe toto optimum je spiSe teoretické.

Vyuziti pfilohy 6 umoZzriuje pomérné rychlé uréeni objemu zemnich praci na zakladé
podélnych profild. Z kalkulace, resp. ze souctovych kfivek vykopl a nasypu je také mozno —
alespon pfiblizné — urcit vzdalenosti podélného rozvozu vykopového materidlu. Takovy
postup neodpovidd zcela prfesné metodice, zaloZzené na pouZiti hmotnice. Vzhledem
ke zvolenému rozsahu jednotkovych cen (podélné rozvozy v délce 0 km, 0 — 10 km a 10 — 25
km), je vSak tento postup dostatec¢né presny, resp. dostate¢né bezpecny. Pfesnéji ostatné
ani pfi dané drovni dokumentace ani nelze postupovat. Pfi nedostatku Udaji o geologickych
pomérech v trase neni napf. mozno pfesné ur€it sklony zarez(, rozliSit vykopové materialy
podle toho, jsou-li vhodné pro vyuZiti jako stavebni hmoty, hodi-li se pro nasypova télesa Ci
musi byt pfemisténa do deponii atd. Vysledky analyzy podélnych profill je tedy tfeba
povazovat pouze za odhad, pfiméfeny dané pfesnosti a spolehlivosti dokumentace a
odpovidajici spiSe horni hranici.

Na druhém misté, pokud jde o ovlivnéni celkovych investi¢nich ndkladu, jsou investiéni
naklady plavebnich komor, které dosahuji znacéné vysky zejména v pfipadé vysokych komor
s Uspornymi nadrZzemi. Podrobny rozbor nakladd pro rdzné rozdily hladin obsahuji pfilohy 7 a
8. Z pfilohy 7 je mj. zfejmé zvySeni nékladd na vystavbu nizkych plavebnich komor pfi
zvySeni jejich Sifky na 25 m, to €ini 33 — 25 %, pfi€emzZ nejvétSi vliv ma cena dolnich vrat,
kde dojde v disledku zvétseni jejich plochy i ke zvySeni mérné hmotnosti konstrukce™.

Na zakladé pfiloh 7 a 8 je mozno zavislost investiénich ndkladd na prekonavaném
spadu vynést graficky (obr. 7) a urgit pfislusnou hodnotu pro kazdy spad.

Obr. 7
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Z obr. 7 je zitejmé, Ze pfi pfechodu z jednoduché konstrukce nizkych plavebnich komor
na naro¢néjSi konstrukéni typ s udspornymi nadrZzemi dojde ke kvalitativnimu ,skoku*
v investi¢nich nakladech. Zrychleni plavebniho provozu sniZzenim poctu stupnu a zvySeni
stupné aspory neni tedy investiéné levné, coz by mélo byt brano pfi navrhu podélného profilu
pfiméfené v Gvahu.

Ponékud lépe vychazi srovnani dvojitych plavebnich komor. Zatimco u nizké plavebni
komory znamena zdvojeni prakticky zdvojnasobeni investicniho nakladu, umoZfuje

“3V piiloze 7 se vychazi z predpokladu, Ze zvySené rozpéti na dvojnasobek povede sougasné ke zvydeni mérné hmotnosti vrat
(na 1 m?) o 1/2. Ve srovnani s ocelovou konstrukci pro 12,5 m Sirokou plavebni komoru bude konstrukce pro komoru o Sitce 25
m hmotnost danou sou¢inem 2 x 3/2, tedy trojnasobnou, resp. o 200 % vétsi.
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navrhovana koncepce vysokych plavebnich komor se spole¢nymi Gspornymi nadrzemi jejich
zdvojeni velmi jednoduSe a levné, tj. za naklady pohybujici se v mezich 40 — 45 %
jednoduché plavebni komory. Pfi sou€asné vystavbé obou vysokych plavebnich komor by
zvyseni ve vztahu k jednoduché plavebni komofe bylo jeSté o néco nizsi. Neni vylou€eno, Ze
by se podle vyvoje pfeprav dalo uvaZzovat v nékterych mistech ihned pfimo o vystavbé
dvojité plavebni komory, a to nejen s ohledem na kapacitu, ale i s ohledem na provozni
spolehlivost a eliminaci odstavek na udrzbu a opravy.

Ostatni poloZzky investi¢nich nakladd budou hrat jenom mensi roli, takZze nemohou pfilis
ovlivnit finalni vysledek ani v pfipadé, Ze bude nutno pfikro€it k hrubym odhadim (pfi
sou¢asném stavu dokumentace nelze napf. prfesné fici, jak dlouhé budou prelozky
hospodarskych cest ¢€i kolik vétSich propustk bude tfeba zfidit atd.). Pro Uplné odstranéni
nejistot bude tfeba navic pocitat s pfiméfenou sazbou nezahrnutych a nepfedvidatelnych
nakladd, tj. 15 %.

Vypocéty provoznich ndakladd vychazeji u zamérl podobného charakteru, tj. u
vodohospodéafskych staveb z vice méné empirického predpokladu, Ze tyto naklady (bez
amortizace) dosahuji roéné asi 1,4 % z thrnu investic. V pfipadé koridoru D-O-L v3ak nelze
takovy schematicky pfistup nekriticky pfijimat, a to z nékolika davodu:

o Velmi vyznamou roli v ndkladech hraji zemni prace, zejména vykopy, které si
vlastné nevyzadaji Zadnou ,udrzbu”, nebot Udrzba se tyka nejvySe povrchu
zemnich téles, nikoliv ndkladné zfizeného ,vytéZeného prostoru“.

o Useky, vedené stavajicimi vodnimi toky si vyzadaji mozna vétsi rozsah udrzby
nez za soucasného stavu, do ekonomického propoCtu by vSak meély byt
zahrnovany jen pfislusné rozdilové polozky.

o0 Zcela specifickou polozkou jsou naklady na precerpavani provozni vody. Ty je
treba kalkulovat zcela oddélené, ovSem soucCasné ve vztahu k vynosim
z vyroby vodni energie v dusledku instalace reverznich soustroji. Namitka, ze
pfi samotné vyrobé energie bez plavebniho provozu by se vyrobilo vice,
nemuze zcela obstat, nebot ve vétSiné prfipadu bude tato energie ziskana jen
diky vystavbé vodni cesty (separatni energetické vyuZiti by bylo malo
efektivni).

Pouziti pauSéalni sazby 1,4 % je tedy moZné jen pro srovnavaci ucely. Hlavni diraz
musi byt naopak kladen na detailni analyzu jednotlivych nakladovych poloZzek s vyuZitim
zkuSenosti dosavadnich spravcu vodnich tokd v dosahu koridoru D-O-L (kap. 6.8.).

6. Popis jednotlivych etap a vypoget jejich investiénich a
provoznich nakladu

Ze schématické situace (pfil. 10) a schématického podélného profilu celého koridoru
(pFil. 11) je zfejmé rozdéleni na etapy a vyskyt Usekl, kde bude jesté tfeba definitivné
rozhodnout o variantach. Pfil. 11 zaroven naznaluje, Ze etapy 1, 2 a la jsou vedeny
nenaronym terénem a nevyZaduji pfekonavani velkych vySkovych rozdill, takZze budou
zfejmé investicné vyhodné, coz muze velmi pfiznivé ovlivnit celkovou ekonomickou
efektivnost (faktor ¢asu). Pfesnéjsi pfedstavu mize samoziejmé poskytnout podrobny rozbor
technického FeSeni kazdé z etap.

Stani€eni vychazi z ,uzlového" bodu vsech tfi vétvi (dunajské, oderska a labské) u
PFerova.

6.1. Etapa l

Prva etapa je v sou€asné dobé — bohuZel — uvaZzovéna ve tfech variantach (a nelze
vyloucit ani variantu ¢tvrtou), pficemz definitivni rozhodnuti mezi nimi je spiSe véci politickych
jednani nez objektivniho technicko-ekonomického rozboru. Varianty se daji charakterizovat
takto:
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0 Trasa rakousko-slovensko-€eské varianty zadina v Lobau u Vidné, kde
navazuje Usek na ¢astecné realizovany pred druhou svétovou valkou. Protina
Moravské pole (Marchfeld) v linii vychodné od Grolienzersdorfu a jizné od
Gansendorfu a u Angern dospiva k rakousko-slovenské hranici. Tam prekracuje
feku Moravu pruaplavnim mostem a vede dale k severu okolo Jakubova do
planované zdrze Katy na fece Moravé. Reku, ktery byla v Sedeséatych letech
upravena tak, Ze po strAdnce polomért zakfiveni plné vyhovuje i plavbé,
neopousti v celém dalSim prabéhu az k Hodoninu (fot. 21 a 22). Vedle zdrze
Kuaty vyuziva i dalsi zdrze, vytvofené navrhovanym jezem u Tvrdonic. Pohyblivé
jezy u Kuat a Tvrdonic by nahradily existujici jezova provizoria a udrzovaly by
v fece stejnou, pfipadné vyssi hladinu. Vedle situovani koncového terminalu 1.
etapy v Hodoniné byla zkoumana i jeho alternativni poloha u Bfeclavi (mezi
Brfeclavi a Lanzhotem). PFi této alternativé by nebylo nutno zfizovat zdrz
Tvrdonice, k bfeclavskému terminalu by vSak bylo tfeba vybudovat plavebni
odbocku, jejiz délka by dosahla pfi navrhu, ktery se jevi nejschudnéjsi, 6,3 km.
Bliz8i analyza ovSem ukézala, Ze pfi této varianté trasy je jednoznacéné
vhodng;jsi lokalita Hodonin®.

0 Rakousko-€eska varianta se podoba historickému navrhu z doby tésné pred
druhou svétovou valkou. AZ po Angern jer totoZzna s predchozi, poté vSak
neprechazi na druhou stranu feky Moravy (na slovenské Uzemi), nybrz
pokracuje k severu podél jejiho pravého bfehu pfes Hohenau az k ¢eské hranici
v blizkosti Bfeclavi. Tam kfizuje hraniéni feku Dyji v Urovni. Tim se ovSem od
drivéjSich tras, které pocitaly vzdy s praplavnim mostem, zasadné [isi.
Uroviové kfizeni je totiz rediné az v t&sné blizkosti mésta Bfeclavi, takze se
trasa odchyluje ve srovnani se vSemi dfive studovanymi vice zapadnim smérem
a umoznuje umisténi termindlu prvé etapy v relativné vyhodném misté mezi
Bfeclavi a Kosticemi. Jistou nevyhodu ukon&eni prvé etapy v tomto misté je to,
Ze dalSi pokraovani k Hodoninu v nasledujici etapé by bylo dosti
komplikované. Také slovenska strana se stavi rakousko-Ceské trase zatim
zcela odmitave.

0  Slovensko-€eska varianta neodbocuje z Dunaje u Vidné, nybrZz pfimo v Usti
feky Moravy u Devina. Vyustni trati feky Moravy by méla vyuZivat pouze
v kratkém Useku a pfejit do levobiezniho priplavu s plavebnimi komorami u
Zohoru a Jakubova (neni vylou¢eno ani feSeni s jedinou plavebni komorou u
Zohoru, resp. L&bu), ktery by se voblasti Jakubova napojil na prvou
z uvedenych tras. Z ndkladového hlediska je tato varianta zfejmé nejvyhodnéjsi.
Jsou s ni v8ak spojeny nékteré problémy. Prvy vyplyva z vyuZivani kratkého
hrani¢niho Useku Feky Moravy pfi jejim Usti. Technicky by sice nepusobilo
vyuzivani tohoto dil¢iho Useku Zadné obtize, vyzadalo by si vSak urcité zasahy
do feky, které odmita rakouskd strana, jejiz prioritou je striktni zachovani quasi-
pfirodniho stavu feky a jejiho okoli (jednd se o souc€ast narodniho parku,
zminéného v kap. 4.8.). Témto zadsahim by se dalo predejit vystavbou vodniho
dila Wolfsthal-Bratislava, které by pfislusny Usek feky vzdulo. Termin realizace
tohoto zdméru je vSak zatim pfinejmenSim nejisty. Situaci navic zkomplikoval
pozadavek slovenské strany, tlumo€eny na zasedani trojstranné pracovni
skupiny expertd dne 18. fijna 2005, podle kterého by trasa méla byt vedena
slovensko-rakouskym hraniénim Usekem feky Moravy aZz k Usti Dyje, a to za
Ucelem vyuziti energetického potenciélu této feky. To predstavuje vlastné dalsi,
étvrtou variantu. Prijeti takového poZadavku je oviem pro Rakousko (jakoZto
pobfezni stat) jeSté méné pfijatelné nez zasah do kratkého Useku pfi Usti.
Dohoda vsech tfi zG€astnénych statd o realizaci této varianty, pfipadné o jeji
kompromisni Upravé, je tedy zatim nejista, resp. vzdalena. V pfipadé jeji

4 V8echny variantni polohy terminalu prvé etapy byly podrobné srovnany v elaboratu ,Analyza lokalizace pfistavu v oblasti
Bfeclavi v€etné souvisejicich dopravnich vazeb a zaclenéni do Gzem — ¢asti 1 a 2* (Zadavatel Reditelstvi vodnich cest CR,
zpracovatel Ing. Jaroslav Kubec, CSc., 2005)
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realizace by koncovym terminalem prvé etapy byl — stejné jako v prvé pripadé —
Hodonin. Pristav by plnil funkci VLPC (vefejného logistického a pfistavniho
centra — viz kap. 7.1.3.) a disponoval i pfistavni prdmyslovou oblasti, navazujici
na soucasné zavody (elektrarna, areal tabakového pramyslu, pro ktery se hleda
nove vyuziti).

Za dané situace je tedy tfeba zatim vychazet z rakousko-slovensko-Ceské varianty,
ktera sice neni investi¢né nejvyhodnéjsi, zda se vSak politicky nejspiSe prichodna. Proto je
moZzné omezit se zatim na ni — a tim zaroven vnést do kalkulace investi¢nich nakladd i do
analyzy efektivnosti jistou rezervu.

Délka vodni cesty &ini v této variant&® (mezi km 190,49 pfi odbo&eni z Dunaje u Lobau
a pfistavem - koncovym termindlem u Hodonina v km 92,99) 97,5km. P¥i odboceni z Dunaje
kolisaji vodni stavy mezi kétou 149,40 m n. m. (regulaéni nizka voda) a 154,40 m n. m.
(nejvyssi plavebni stav). Hydrostaticka hladina v pfistavu Hodonin ve zdrzi Tvrdonice je na
koté 158,50 m n. m. Celkovy maximalni rozdil hladin &ini tedy maximalné 9,10 m a byl by
prfekonavan ve stupni Tvrdonice (158,50 — 153,00 = 5,50 m) a v plavebni mofe Lobau
(153,00 — 149,40 = 3,60 m). Za vySSich stav( v Dunaji by se spad plavebni komory Lobau
vyznamné snizil (pfi nejvySSim plavebnim stavu v Dunaji by dokonce pfekonavala ,opac¢ny*
spad az 1,4 m).

Objem potiebnych vykopt by dosahl maximalné asi 15,370 mil.m3, zatimco do nasypt
by mohlo byt umist&no jen asi 9,903 mil. m® Z pfisludného prebytku (5,467 mil. m®) by témé&f
s urditosti pfipadlo alespon 3,000 mil. m® na vyuZitelné materialy, tj. $térk a pisek. Toto
mnozstvi by bylo vytéZeno zejména na rakouském Useku trasy, nebot’ na slovenském Useku
by bylo nutno znaénou &ast vykopového materialu umistit do vysokého nasypového télesa
pruplavu mezi km 145 — 157. Je dokonce zcela pravdépodobné, Ze by do této ¢asti trasy
bylo nutno pfisunout i ¢ast prebytk( z rakouského Useku. Hrubé souctové Cary vykopu a
nasypu svédcéi o tom, Ze C4st materiald by bylo nutno pfesunovat na dosti znacnou
vzdalenost v rozsahu 10 — 25 km.

Nejnakladngjsi objekty®, tj. nizké plavebni komory v Lobau (spad kolisajici od plus
3,60 m do minus 1,40 m) a u tvrdonického jezu (spad 5,50 m) by si vyZadaly podle pfilohy
9a pfi Sifce 25 m naklad celkem 42,600 mil. €. Pfi standardni Sifce 12,5 m by staly 31,500
mil. €. Rozdil, tj. 11,1 mil. €, pfedstavuje z celkovych srovnatelnych naklad (499 mil €)*' jen
cca 2,2 %, coz svéd¢i o tom, Ze si zajisténi ob&asného ¢&i nouzového pristupu SirSich lodi na
tzemi CR nevyZada vétsich nakladd a mélo by se snim vazné poditat. Sirsi plavebni
komory budou mit také zhruba dvojnasobnou kapacitu a nevyZadaji si po velmi dlouhou
dobu zdvojeni. Celkové naklady by dosahly podle pfilohy 9a 744 mil. €. V citované studii
.Ekonomické a ekologické aspekty vodni cesty Dunaj-Odra-Labe v pohraniénim prostoru
rakouské oblasti Weinviertel a Moravy — Okonomische und 6kologische Aspekte des Donau-
Oder-Elbe Wasserweges im Grenzbereich von Weinviertel und Méhren* z roku 2002 byl
tento celkovy naklad stanoven na 621 mil. € Da se tedy hovofit o vyhovujici shodé a
spolehlivosti uréeni celkového investi¢niho nakladu.

Zajimavé srovnani umozruje i mérny naklad na 1 km trasy, ktery &ini 7,63 mil € (cca
228,9 mil. K&/km). V podstaté tedy odpovida nédkladu na 1 km nové délnice, budované v
pramérné komplikovanych terénnich podminkach.

Ve smyslu kapitoly 4.6. je tfeba do etapy 1 zahrnovat i vystavbu poldri Teplice a
Dubicko, aby se v nejkratSi mozné dobé zajistila pfiméfené uc¢inna povodnova ochrana mist
podél Becvy a Moravy od Hranic az po Uherské Hradisté, jakoz i lokalit pod Zabfehem
vcetné Litovle a Olomouce. Zakladnim principem téchto poldrl je zfizeni podélnych hréazi,
vytvarejicich sou€asné levou ¢ast budouciho priplavniho télesa (v pfipadé poldru Teplice
ponékud prfevySenou). Tyto podélné hraze oddéli od zatopy poldri dulezité komunikace a
sidelni celky, a to obci Hustope€e a Milotice nad Beévou, jakoZz i dvoukolejné elektrifikované
hlavni trati ¢. 280 a silnice 1/35 v pfipadé poldru Teplice a dvoukolejné elektrifikované hlavni

“> Nulovym kilometrem je uzlovy bod vSech t¥i vétvi u Prerova.

“© Samozfejmé s vyjimkou priiplavniho mostu.

" Tato hodnota odpovida soustu pred pFipoétenim dalSich poloZek na nepredvidatelné prace, zafizeni stavenisté, vykupy a
DPH.
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trati €. 270 pfipadé poldru Dubicko. Zasluhou téchto podélnych hrazi je mozno vyloucit témér
veSkeré nahradni investice a uzavfit prostor poldrd relativné jednoduchou pfi¢nou hrazi (v
pfipadé Dubicka neni dokonce potfebna ani vétsi pfi¢na hraz). Tim se zfizeni poldrd znaéné
zjednoduSi. Zemni materiél pro vystavbu hrazi by byl ziskdn z koryta budouci vodni cesty
v bezprostiedni blizkosti, kde se daji ocekavat velké prebytky materialu

Maximalni hladinu v poldru Teplice je mozZzno uvazovat na kété 266, 0 az 267,0 m n.
m., coZ by odpovidalo ochrannému objemu cca 57 mil. m*. Pfi takovém objemu by bylo
mozno snizit kulminaci povodné z ¢ervence 1997, ktera dosahovala asi 900 — 1 100 m®s™,
na 600 m®s™. Nemélo by byt problémem poéitat s hladinou na k6t& 270 m n. m. a zajistit tak
ochranny objem 93 mil. m®, jehoZ z&sluhou by bylo moZno sniZit uvedenou kulminaci na 450
m°s™, pfipadné vytvofit i urdity intervenéni objem, pokud by si to vodohospodarska funkce
koridoru D-O-L vyZadala.

Do télesa podélné i pfi€né hraze poldru Teplice (pfi maximalni hladiné v poldru na koté
266,00 — 267,00 m n. m. a pfi kété koruny hraze 269,0 m n. m., zajiStujici dostateénou
bezpecnost i pfi nejvétSich vindch na hladiné rozsahlého poldru), by bylo nutno umistit cca
4,307 mil. m® zeminy®®. Hrdz by nemusela byt zvlasté opevnéna a patrné ani nakladné
tésnéna. Pfi plném poldru by stoupla i hladina v soub&zném Useku vodni cesty 0 2 -3 m a
doslo by k preruseni plavebniho provozu pro omezenou vysku mostd*. Preliti vody z poldru
do koryta vodni cesty by znamenalo pojistku proti stoupnuti hladiny nad Ginosnou mez, nebot
by tim byl aktivovan bezpeénostni pfepad pfes horni ohlavi plavebni komory Teplice. Pro
odhad investi¢niho nékladu je mozZzno predbézné predpokladat, Ze cesta prisaku bude
prodlouZzena Stétovnicou sténou, jejiz stfedni hloubka by ¢&inila asi 8 m (nemusela by
dosahovat az do nepropustného podloZzi), takZze by pfi celkové délce hrdze (v€etné pfiéné
&asti) 10,6 km méla plochu cca 84 800 m®. Celkovy investiéni naklad by pak ginil:

0 Vykopy véetné dovozu: 4,307 mil. m*x 5 = 21,535
0 Zhutnéné nasypy: 4,307 mil. m®*x 3= 13,221
0 Funkéni objekt 7,500
o Stétovnicova sténa 84 800 m? x 200/1 000 000 = 16,960
o Celkem 59,216
o PfirdZzka na nepfedv., zafizeni stavenisté a DPH (43,7 %) 25,877
o0 Celkem 85,093
0 Vykupy (pruh pod samotnou hrazi, stfedni Sifka 80 m) 2,544
o Uhrnem 87,637 mil. €

| kdyZ se jedn& o velmi hruby odhad, zda se byt vysledek velmi vystizny, porovname-li
jej se studii Aquatisu Brno z roku 1999, ve které je navrzen poldr Teplice s pon&kud nizsi
hladinou (264,0 m n. m.) a tedy i s men3im objemem (jen 38 mil. m%), pfiemz byly néaklady
stanoveny na 1,588 mld. K¢, tj. cca 53 mil. €. D& se fici, Ze obé ceny jsou Umérné, zejména
pfihlédne-li se nejen k velikosti poldru, ale i k rdstu cen stavebnich praci.

Naklady na vystavbu poldru se oviem jevi ve zcela jiném svétle, vezmou-li se v Gvahu
naklady 3. etapy, kdy by bylo nutho (pokud se realizace poldru a vodni cesty (celné
nezkombinuji) objem 4,307 mil. m® tak jako tak vyt&Zit a navic — pfi znaéném piebytku
materialu - ulozit na trvalou deponii v€etné jeji rekultivace (za cenu vySsi nez za ulozZeni do
zhutnéné hraze). Dale se uspofi diky pfedem zfizené hrazi vystavba severni hraze
pruplavniho télesa. Je samoziejmé, Ze vySe Uspor bude ponékud sniZzena faktorem casu,
avSak i tak bude zna¢na.

Prebytky vykopového materidlu v daném useku jsou tak velké, Ze by se dalo uvaZovat
0 jesté vyssi hrazi a zajisténi ochranného objemu az 93 mil. m?, jak bylo vy$e zmin&no. Pak
by se do boéni i pFiéné hraze dalo uloZit celkem 7,579 mil. m®, t. j. 0 3,372 mil. m® vice. Bylo
by patrné prfedasné, budovat jesté vySSi hraz v predstihu, pokud je U€innost poldru na koté

8 Tento predpoklad vychazi ze ponékud predimenzovaného profilu homogenni hraze se klonem navodniho lice 1 : 2,5,
vzdusného 1 : 3 az 1 : 4. Vzhledem k velkym pFebytkim hmot v trase vodni cesty nema smysl s nasypem Setfit. Povlovné
svahy umozni naopak vySSi bezpecnost pfi prisaku a levnéjSi Upravu povrchu prevazné ozelenénim. Totéz plati pro poldr
Dubicko.

“° Pfi povodiiové situaci by ostatné doslo k preruseni plavebniho provozu i vijinych tsecich vodni cesty, a to nejspise jiz dfive.
* Protipovodiiova opatfeni v povodi feky Moravy — Lokalita Teplice. Aquatis Brno, bfezen 1999, kéd 31-8134-01-5.
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266 m n. m.- zcela dostate€nd. V ramci treti etapy bude vSak jisté ucelné, premistit dalSi
prebytky do hraze misto na deponie a funkce nadrze pfipadné prehodnotit, tj. dat pfednost
bud’ radikalnéjSimu snizeni kulminace, nebo zajisténi urc¢itého intervenéniho objemu.

Maximalni hladinu poldru Dubicko je mozno uvaZovat na kété 271,5 m n. m., coz by
zabezpedilo objem 35 — 45 mil. m® v zavislosti na vymezeni zatopové plochy na vychodnim
okraji poldru, kde by bylo nutno nizkou hrazkou oddélit od plochy poldru lokality Hrabova a
VitoSov a zejména obec LeStinu. V tomto pfipadé by bylo mozno vyuZit hraze jakozto
zemniho télesa pro prelozku silnice 11/315, ktera by vyloucila prujezd témito obcemi. Ziskany
objem by velmi Gc¢inné transformoval i katastrofalni povodeni z Cervence 1997, coz
dokumentuji tyto tdaje:

o Podle studie Aquatisu z roku 1999°" &inila kulminace povodfiové viny v profilu
Mohelnice (asi 6 km po proudu od Dubicka) po upresnéni, které provedl CHMU
Ostrava 618 m®s™ a objem této viny &inil 350,16 mil. m>.

o Poldr Mohelnice o objemu cca 27 mil. m®, navrhovany v této studii, by sniZil
kulmina&ni pratok na cca 410 m®s™, coZ je ovdem hodnota stale jesté vysoka,
prfedevsSim z hlediska situace v Litovli a v Olomouci, zejména uvazi-li se dalsi
zvySeni kulmina¢niho prutoku z mezipovodi (vliv Tfebavky a Oskavy). VySSi
objem je tedy nesporné Zadouci.

Normalni hladina vodni cesty v soubéhu s poldrem ma byt na kété 273,00 m n. m.,
takZze koruna hrazi by byla na koété 274,5 m n. m., tji. 3 m nad hladinou v poldru. Kubatura
levé hraze, ktera by ohranigila poldr, by ¢&inila 1,792 mil. m* a jeji celkova délka by dosahla
asi 6,8 km. Stétovnicova sté&na, prodluZujici priisakovou cestu, by méla mensi rozsah nez
v pfipadé Teplic, tj. jen asi 40 800 m? Bylo by vSak tfeba poditat i s prelozkou silnice 11/315
(ostatné Casto zatdpéné) v délce cca 6 km a s Upravami levostrannych pfitok( za Ucelem
snizeni Cerpéni z tzemi, oddéleného silni¢ni pfeloZzkou. Téleso silnice by si vyZzadalo navic
asi 0,6 mil. m®, takze by celkovy objem hutn&nych nasypd dosahl asi 2,392 mil. m®. Celkovy
naklad by pak Cinil:

o Vykopy véetné dovozu: 2,392 mil. m®*x 5 = 11,196
0 Zhutnéné nasypy: 2,392 mil. m*x 3 = 7,176
0 Funkéni objekt 7,500
o Stétovnicova sténa 40 800 m? x 200/1 000 000 = 8,160
o Prelozka silnice 11/315 6,00x 0,500 = 3,000
o Upravy vodotedi, Eerpaci stanice (odhad) 4,000
o Celkem 41,032
o PrirdZka na nepredv., zafizeni stavenisté a DPH (43,7 %) 17,931
o Celkem 58,963
0 Vykupy (pruh pod samotnou hrazi, stfedni Sifka 80 m) 1,632
o Uhrnem 60,595 mil. €

Skute¢né naklady by byly opét podstatné nizsi, pokud bychom odecetli sniZzeni naklad(
na 4. etapu v disledku zfizeni poldru.

Podobné jako v pfipadé poldru Teplice by se i u poldru Dubicko dalo pocitat
s dodatec¢nym zvySenim jeho hraze (v rdmci vystavby etapy 4, kdy budou v blizkém okoli
dalsi materialové prebytky) a tim umoznit zvySeni hladiny az napf. na kétu 274,00 m n. m.,
pfi které by se voda prelévala do koryta vodni cesty (jako v pfipadé poldru Teplice) a
ochranny objem by dos&hl 65 — 70 mil. m®. To by v3ak asi bylo zbyte&n& mnoho. V ramci 4.
etapy se ostatné nabizeji dalSi a efektivnéjSi moznosti transformace povodriové viny pfi
vyuziti opatfeni v povodi Moravské Sazavy. Konverze poldru na nadrz s urcitym
akumulaénim (intervenénim) objemem nemé v daném pfipadé smysl.

Celkové investi¢ni naklady prvé etapy by tedy Cinily:

o 1. etapa koridoru mezi Dunajem a jiz. Moravou (Hodoninem) 744,0
o Poldr Teplice 87,6
o Poldr Dubicko 60,6
o Celkem 892,2 mil. €.

* Protipovodriova opatfeni v povodi feky Moravy — Poldr Mohelnice, Aquatis Brno, bfezen 1999, kéd 32 — 8134 — 01 - 05
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Schématicky podélny profil a pfehledna situace etapy 1 jsou v pfiloze 12a.
6.2. Etapa?2

Trasa druhé etapy (km 92,99 — km 3,09) je dlouhd 89,90 km. Realizace etapy je
technicky velmi nenaroCna. Celkovy vySkovy rozdil mezi zdrzemi Tvrdonice a Zafici
dosahuje pouze 201,00 — 158,50 = 42,5 m. Trasa prochazi ve znaéném rozsahu hotovymi
ficnimi zdrzemi (Hodonin, Nedakonice, Spytihnév, Bélov a Kroméfiz) které by mély byt
propojeny do souvislého celku pomoci lateralnich praplavi (fot. 25 - 32). Tyto praplavy by
prochazely ¢astecné ve zcela nové trase, ¢astecné v trasach danych jiz hotovymi pruplavy ¢i
kanaly. Jedna se zejména o Usek Batova pridplavu od Starého Mésta po Spytihnév (jehoz
rozsifeni a prohloubeni by ovSem bylo znacné) a dale o odleh&ovaci kanal Uhersky Ostroh —
Vnorovy, kde by byly Upravy existujiciho koryta mensiho rozsahu. Celkovy objem vykopl a
prohrabek by mél dosahnout 18,936 mil. m* a objem zhutn&nych nasypti 4,880 mil. m°. Tyto
hodnoty zahrnuji i zemni prace na kratké odbocéce k bazénu pfistavu Pferov a na tomto
samotném bazénu. Z prebytk( by bylo moZno pravdé&podobné vyuzit 5,000 mil. m*® jakoZzto
kvalitni stavebni material (5t&rkopisky). Zbytek, tj. 9,056 mil. m® bude nutno uloZit na
deponie.

Trasa koridoru je uréena vcelku jednoznacné. Jedina varianta by mohla pfijit v Gvahu
v oblasti meésta Kroméfize, kde vyuziva =zakladni FeSeni méstského Useku Feky
s nepfiznivymi oblouky, jejichz zasadni rektifikace neni mozna kvali méstské zastavbé,
zejména vSak s ohledem na chranénou Podzadmeckou zahradu na pravém bfehu, do které je
jakykoliv zasah vylou¢en. Problematické by bylo i zdvizeni mostu na silnici 11/432 véetné
ndjezdd na néj v centru mésta. Byl proto studovan i obchvat, vedeny mimo feku podél
vychodniho okraje méstské zéastavby. Ten by vyvolal dosti nepfijemnou kolizi
s rozestavénym Usekem dalnice D 1 a vyzadal by si zfejmé vySSich investi¢nich nakladd.
Nabizi se i zasadn&jsi zména vedeni vodni cesty, tj. zhruba v linii BFest — Zalkovice —
Troubky, které by zcela minula existujici fiéni zdrz Kroméfiz. Tato moznost byla jiz dfive
zvaZzovana, noveéjsi dokumentace o jejim vedeni v3ak chybi. UmozZznila by zkraceni trasy a
mozna i snizeni investi¢niho nakladu.

Na zakladé podrobnéjSi analyzy moZnosti vystavby v méstské trati je ovSem mozno
konstatovat, Ze se veSkeré problémy prachodu vodni cesty daji feSit za cenu zcela
snesitelnych kompromisu a zatim je s nim tedy mozno pocitat — pro Gcely kalkulace nakladu
— jako s vedenim z&kladnim.

Pokud jde o smérové Fedeni, navrhuje se nejnov&jsi ze zpracovanych studii®® pratah
centrem a okolo Podzamecké zahrady dvéma protismérnymi oblouky o vyjimeéné
pfipustném poloméru R = 600 m. Podle kap. 3 (Tab. 9) by muselo byt koryto v celém tomto
Useku rozsifeno tak, aby poskytovalo plavebni drdhu o Sifce 40 + 17 000/600 = 68,33 m, coz
by umoznilo bezpe&né mijeni tlaénych souprav o délce 185 m. To se vSak feSitelim
nepodafilo ani za cenu uplatnéni obdélnikovitého profilu se svislymi zdmi (resp. se svislymi
zdmi pod urovni hladiny), takZze navrhli Sifku jen 50 m. Tato Sifka vyhovi jen v téchto
pfipadech:

o P¥i mijeni dvou plavidel, jejichz délka neprekracuje 110 m (standard pro tfidu
Va, obvykla Sitka motorovych nakladnich lodi). Pak totiZ plati pro Sitku plavebni
drahy vztah 40 + 6 000/600 = 50 m. Tomu zUzZena plavebni draha vyhovi.

o0 P¥i prdjezdu tlaéné soupravy o délce 185 m a vylouéeni plavby v protisméru.
Pro posouzeni nelze v daném pfipadé pouzit Zaddny zjednoduSeny vztah (pruh,
potfebny pro jednosmérnou plavbu, nema poloviéni Sifku pruhu pro
obousmérnou plavbu!) a je nutno vypocitat Sifku, kterou proplouvajici souprava
zabere se zapocitdnim uUhlu driftu B. K dispozici jsou pomérné perfektni
némecké predpisy®, podle kterych pro $itku manévrovaciho pruhu plati vztah:

%2 Digitalizace generelu vodni cesty D-O-L — Dunajska vétev, VOSTA Hradec Kralové, Aquatis Brno, listopad 2000.
® Richtlinien fur Regelquerschnitte von Schifffahrtskanalen, Ausgabe 1994, Bundesverkehrsministerium — Abteilung
Binnenschifffahrt und Wasserstraf3en.
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Bn={(R+b)*+[12+ (R+b/2)tg B ’}"*~R [5]

Po dosazeniR=600m, b=11,4m,|=185m a B = 8° (tato hodnota je zavisla
na R a odpovida grafickému znazornéni v citovaném némeckém predpisu)
vyjde B, = 36,68 m. V obdélnikovém profilu poZaduje némecka norma
oboustranné bezpecnostni mezery mez plavidlem a sténami profilu po 4 m,
takZe potfebna Sirka profilu vyjde 36,68 + 8 = 44,68 m < 50 m. Zuzeny profil
tedy bezpecné vyhovi.

Da se tedy fici, Ze méstska trat v Kroméfizi by pfedstavovala plavebni Uzinu, ve které
by se mohla plavidla o délce max. 110 m mijet bez omezeni, avSak mijeni delSich tlacnych
souprav (jak navzajem, tak i s krat§imi plavidly) by bylo zakdzano, takZe by provoz byl musel
byt regulovan. UZina by byla dlouha jen asi 700 m (od km 24,3 do km 25,0) a ve smyslu kap.
4.7. (vz. [4]) by na dopravni kapacitu vodni cesty nemeéla zadny vliv.

Problém silniéniho mostu na silnici 11/432 spociva vtom, Ze spodni hrana tohoto
mostu je na kété 190,90 m n. m., tj. jen 5,2 m nad hydrostatickou hladinou ve zdrzi Bélov
(185,70 m n. m.). Hladina nejvysSiho plavebniho stavu by podle zpracovatele generelu méla
byt na k6t€188,33 m n. m. (hydrodynamické vzduti tedy podle vypoctu ¢ini 2,63 m), coz dava
podjezdnou vysku jen 2,57 m, takZe by si dodrzeni vysky 7 m vyzadalo zdvizeni mostu o
4,43 m a tim i vazné zasahy do nivelety pfilehlych ulic (Vejvanovského, Tovacovského a
Hulinska), resp. znehodnoceni nékolika obytnych budov. Tuto nepfijemnou komplikaci by
v3ak bylo mozno FeSit nékolika kompromisy:

o0 Predevsim je t€elné a mozné vhodnymi zplsoby snizit hydrodynamické vzduti
ve zdrzi Bélov — a to predevSim zachovanim prato€nosti starych ramen a
prehloubenim zdrze (coz by pfispélo k protipovodriové ochrang).

0 Za druhé je nutno znovu prepocitat pribéh hydrodynamickych hladin ve vztahu
k naznaCenym zasahum, nebot se zda, Ze pouzité vysledky jsou ponékud
nadsazené. Hruby propocet kfivek snizeni hladiny je napf. mozno zaloZit na
metodé Bachmetéva a predpokladat prizmatické obdélnikové koryto o Sifce 40
m a hloubce 5 m s vodorovnym dnem, které je zhruba hydraulicky ekvivalentni
korytu feky Moravy pod KroméFizi po jeho prohloubeni. Tvar hladiny pfi riznych
pratocich v takovém koryté je graficky znazornén na obr. 15. Z tohoto propoctu
vychazeji ve vzdalenosti 12,5 km od vychozi bodu (v daném pfipadé od jezu
Bélov) tyto vysky hydrodynamického vzduti (Tab. 19).

Tab. 19
Hydrody-
Pritok namickeé .
(ms™) vzduti Poznamka
(m)
57,4 0,10 90denni voda v profilu vodoctu Kroméfiz
116,0 0,35 30denni voda v profilu vodoctu Kroméfiz
352,0 2,00 Jednoleta povoden (nejvyssi plavebni stav)

0 Bude jisté pfiméfené, resp. pfijatelné, jestlize

- budeme striktné pozadovat podjezdnou vySku 7 m a tedy naprosto
neruSeny provoz vysokych plavidel (kontejnerovych lodi se tfemi vrstvami
kontejnerd, velkych osobnich lodi, lodi s mimorfadnym néakladem) alespon
11 mésicu v roce (tj. az do pratoku 30denni vody);

- soucasné vSak pripustime urcitd omezeni po dobu mezi 30 dny a cca 7
dny (coz odpovida zhruba prekro¢eni pratoku, odpovidajiciho jednoleté
povodni), t. j. po cca 23 dnll v roce;
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- budeme tato omezeni specifikovat jako dodrZeni podjezdné vysky 5,25 m
nad nejvy3sim plavebnim stavem pro zcela neruSeny provoz béznych
plavidel ¢i kontejnerovych plavidel se dvéma vrstvami kontejnerd pfi
soucasné instalaci zdvizného mostniho pole, které by umozZnilo obasné
zvySeni spodni hrany mostu v pfipadech, kdy se vyskytne vysoky vodni
stav a soucasné i bude tfeba uvolnit prijezd vysokému plavidlu. Je
samoziejmé, Ze soubéh téchto udalosti bude velmi sporadicky a silnini
provoz na mosté nijak neovlivni.

0 Zuvedenych kriterii vychazi nutna vyska spodni hrany mostu (pfi spusténém
zdvizném poli) bud’ 185,70 + 0,35 + 7,00 = 193,05 m n. m., nebo 185,70 + 2,00
+ 5,25 = 192,95 m n. m., coZ jsou hodnoty témérf totozné. PFfijmeme.li vySSi
Z nich, méla by byt spodni hrana mostu na kété 193,05 m, tj. o 2,15 m nez
doposud, takZe potfebny zdvih by byl jen poloviéni proti dosavadnim
predpokladim a ovlivnil by nivelety pfilehlych komunikaci jen na snesitelném
useku. V horni pozici by zdvizné pole mélo byt ve vysi 185,70 + 2,00 + 7,00 =
194,70. Zdvih by tedy &inil 1,65 m.

Uvedené uUvahy je tfeba samoziejmé jeSté presnéji provéfit. | pfes to, Ze jsou jen
pfedbézné vSak svéd¢i o tom, Ze problematika pritahu Kroméfizi je FeSitelna bez
mimofradnych konfliktd. Dodrzeni maximalniho hydrodynamického vzduti max. 2 m je
v kazdém pripadé realisticky pozadavek, jehoz dodrzeni je mozno striktné pozadovat (tim
spiSe, Ze projektant bude mit k dispozici jeSté dalSi opatfeni, tj. zvlaStni manipulaci na jezu
v Bélové, jehoz vzduti by patrné bylo mozno za vysokych pratokd az o 1 m sniZit atd.).

Hlavnimi objekty na trase 2. etapy jsou plavebni komory v téchto lokalitach:

o0 Hodonin (spad 4,7 m)
o0 Rohatec (spad 11,4 m)
0 Uherské Hradisté (spad 6,6 m)
o Bélov (spad 4,5m)
0 Kroméfiz (spadd 4,8 m)
o Zafici (spad 10,5 m)

Jedna se tedy vesmés o plavebni komory nizkého spéadu, i kdyz dvé z nich (Rohatec a
Z&fFici) se blizi svym spadem horni hranici pro tento typ konstrukce. Na rozdil od prvé etapy
maji mit jiz vSechny tyto plavebni komory standardni Sifku 12,5 m.

Prekladisté menSiho rozsahu by méla vzniknout v blizkosti Veseli nad Moravou,
Starého Mésta u Uherského Hradisté a Kojetina (resp. Kroméfize), vyznamnéjSi pfistavy
v Otrokovicich a zejména v Pferové. Ve vSech pfipadech by bylo moZno uvaZovat o
pfistavnich primyslovych zénach; vétsi rozsah by mohly mit v Otrokovicich (ve vazbé na
existujici areél s podniky Barum-Continental a dalSimi, zejména vSak v navaznosti na plochy,
u kterych se hleda nové vyuziti) a u Prerova (v lokalit¢ Henclov). K existujicim velkym
prerovskym zavodum zavodum (strojirny, chemicky pramysl), vzdalenym od trasy asi 5 km je
mozno zfidit v pfipadé potfeby kratSi plavebni odboCku fekou Bedvou. V prerovském
pfistavu je mozno uvazovat o VLPC.

U mostd a lavek vdaném Useku je v souCasném stadiu pfipravy cCasto obtizné
rozhodnout o moznosti zachovani dosavadnich konstrukci, pfip. o jejich zdvizeni (nebo o
instalaci zdvizného pole), resp. o nutnosti vystavby novych mostl. V nejistych pfipadech se
proto uvaZuje pro bezpecnost spiSe snovym mostem. Zdvizné mostni pole bude
nepochybné ucéelné na mostu jednokolejné trati Hodonin — Holi¢ (kvali vySkovému
usporadani silnice 1/51 a této trati na levém bfehu) a u mostu silnice 11/432 v centru
Kroméfize, jak bylo vySe vysvétleno.

Investi¢ni naklady dosahuji podle pfilohy 9b 763,3 mil. € To odpovida mérnému
nakladu 8,49 mil. €km (254,72 mil. K&/km), tedy o malo vySSimu nez v pfipadé etapy 1.
Tato hodnota je v3ak stale srovnatelna s mérnymi néklady na dalni¢ni trasu, budovanou ve
stfedné obtiznych morfologickych podminkach.

Schématicky podélny profil a pfehlednd situace etapy 2 jsou v pfiloze 12b.

Jak vyplyva z kap. 7.1.2., dojde pravdépodobné v posuzovaném obdobi k nutnosti
zdvojeni vSech plavebnich komor, vybudovanych v rdmci této etapy. Cena druhé plavebni

67



komory se patrné nebude liSit od nakladd na prvou komoru. Celkem by tedy Slo podle pfilohy
9b 0 104,600 mil. €, tj. v€etné DPH a dalSich pfirazek o 150,3 mil. €.

6.3. Etapa 3

Treti etapa je na celém propojeni mezi Dunajem a Odrou nejndkladnéjsi, nebot na
tomto Useku je nutno prekonat hlavni evropské rozvodi, vystoupit k vrcholové zdrZzi a opét
sestoupit do niZze poloZzené ostravské kotliny. Technické feSeni se mliZe opirat o oficialni
generel s vyjimkou dil€iho useku mezi km 8,830 a km 53,500, kde je oficialni FeSeni zcela
nevhodné, jak bude v dalSim jeSté dokumentovano. Na rozdil od dosavadnich predstav je
Gcelné doplnit zakladni ¢ast této etapy, zahrnujici kratkou zbyvajici ¢ast dunajské vétve od
prerovského pfistavu k ,uzlovému bodu“ u Pferova a pfevaznou ¢ast oderské vétve i kratkou
Casti labskeé vétve, tj. 35 km dlouhou odboc¢ku aZ k obci Provice. Ta bude popsana zvlaste.

Trasa tfeti etapy navazuje na etapu pfedchazejici u pfistavu Pferov. KFizuje v Urovni
feku Becvu a prvou z vysokych plavebnich komor u Rokytnice (spad 24 m) vystupuje
k uzlovému bodu celého koridoru, kde se shihaji vSechny tfi vétve: dunajska, oderska a
labska. Trasa pokracuje k Odfe nejprve severné od hlavni trati, u Prosenic vSak pfechazi na
jeji jizni stranu sleduje tok feky Becvy, pfipadné vede (od jezu v Oseku nad Becvou,ktery by
bylo tfeba upravit) pfimo korytem této feky k Lipniku (fot. 33), kde by byla prva z plavebnich
komor o spadu 20,5 m. U Hranic vstupuje do zdrZe existujiciho hranického jezu (jeho vzduti
by bylo tfeba o0 néco zvysit, na coz bylo jiz pfi jeho vystavbé pamatovano). Na hladiné této
zdrze (fot. 34) prochazi tzv. teplickou soutéskou (fot. 35 a 36) az k plavebni komote Cernotin
(spad 18,5 m). V dalSim Useku tvofi pruplavni téleso severni ohrani¢eni poldru Teplice — jeho
Cast by byla zfizena jiz v rdmci etapy 1 (kap. 6.1.). Zfizenim této Casti télesa v predstihu by
se snizily v ramci etapy 3 naroky na vykopy v pfilehlych Gsecich o 4,307 mil. m® a zaroveri
naroky na zhutnéné nasypy asi o 1,350 mil. m®. Vzhledem k tomu, Ze pfi vystavbé etapy 3
bude stale jesté v blizkosti poldru pifebytek vykopového materiélu, bude zitejmé vhodné dale
zvysit obvodové hraze poldru a umistit do nich dalSich 3,372 mil. m?, které by musely byt
jinak neucelné deponovany. Tim se zvySi objem poldru, pfipadné umozni jeho konverze na
nadrz s ptfiméfenym intervenénim objemem (cca — 36 mil. m® kap. 6.1.). K vystupu
k vrcholové zdrzi na kété 275,00 m n. m. poté staci nizka plavebni komora u Poruby (spad
11 m). Pfekonani rozvodi v nejnizS§im misté je schddné za cenu hlubSiho zéfezu,
alternativné by vSak bylo mozno uvazit praplavni tunel délky 1 — 1,5 km. Rozhodnuti zavisi
na podrobném rozboru nékladd a posouzeni riznych vlivi na krajinu. Sestup z vrcholové
zdrze k Odfe a podél ni dale k Ostravé (fot. 37) a do zdrze Bohumin, ve které by byl
lokalizovan centralni ostravsky pfistav, by mély zprostfedkovat dvé vysoké plavebni komory
u Kunina a Petfvaldu (kaZzda se spadem 25 m) 4 nizké plavebni komory u Proskovic (5 m),
VySkovic (10,5 m), Svinova (5,3 m) a Pfivozu (7,2 m). U jezu v Bohuminé (Kopytové) by
v této etapé plavebni komora (o spadu az 12,9m>*) zatim nebyla bezpodmine&né& nutna a
mohla by byt pfesunuta do etapy la. Pro jeji vystavbu s jezem vSak svédci — vedle nizSich
investiénich nakladd jednoradzové realizace — hlavné to, Zze by umozZznila lokalni prepravy
stérkopiskd ze dna nadrze do Ostravy™. Celkové délka popsané trasy, kterd by zajistila
napojeni ostravského pfistavu (fot. 40) na Dunaj, by €inila cca 112,29 km. Celkovy spad na
vystupné ¢asti trasy od zdrze Zafici k vrcholové zdrzi by ¢inil 275 — 201 = 74 m a na
sestupné vétvi byl vylo nutno pfekonat 275 — 197 = 78 m (v€etné bohuminského stupné 90,9
m). Celkovy pfekonavany spad by tedy Cinil 152 m (resp. 164,9 m). MenSi prekladisté by
mohla vzniknout v Lipniku nad Beévou, Hranicich, v blizkosti Valasského Mezifi¢i (nedaleko
vyznamného zavodu chemického primyslu), Kuning, MoSnové a v Ostravé-Maridnskych

%4 Uvedeny spad je maximalni a odpovida minimaini hlading v planované nadrzi Racib6rz na polské Odfe, jejiz vzduti ma
dosahovat az k ke stupni Bohumin. Po vétSinu roku by byla hladiny v nadrzi vyssi a tedy i rozdil hladin pfi stupni mnohem
mensi. Je proto samoziejmé, Ze plavebni komora Bohumin mize byt konstrukéné feSena jako ,nizka", i kdyz jeji nejvétsi mozny
sg)éd mirné prekracuje unosnou hranici pro tento typ konstrukce.

%% 7asoby Stérkopisk( ve dné nadrze jsou enormni a odhaduji se na 200 mil. m®. Jejich vyuzitim by se docililo zvy3eni objemu
nadrze, takze co nejvétsi objem tézby je Zadouci. Je vSak limitovan odbytovymi moznostmi, které by se diky odvozu po vodni
cesté mohly vyznamné zvysit.
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horach, vétsim pfistavem (a nejvétSim na propojeni) by byl Ustfedni pfistav Ostrava mezi
Ostravou a Bohuminem, ktery by mél funkci VLC. Rozsahlejsi pfistavni pramyslové zény by
zona jiz v ndvaznosti na letisté) a samoziejmé mezi Ostravou a Bohuminem.

Podle prilohy 9¢c by naklady na realizaci etapy 3 dosahly podle popsaného feSeni
pfiblizné 1 668,9 mil. €. V pfepoctu na 1 km &ini naklady 14,86 mil. €/km, tj. cca 445,87 mil.
K¢&/km, cozZ je — pochopitelné — podstatné vic nez u relativné technicky jednoduchych etap 1
a 2 a také vic nez se bézné vykazuje pfi vystavbé dalni¢ni sité ve stfedné tézkych
podminkach.

Na tomto misté je tfeba zcela presvédcivé dokumentovat, pro¢ neni mozno doporucit
v trase Pferov - Ostrava, resp. v Useku km 8,830 — 53,500 zatim sledované oficialni feSeni.
Jeho volba nebyla zfejmé zcela neuvazena, nebot pro ni svédCily nékteré zdanlivé vazné
okolnosti, které je vSak tfeba posuzovat velmi rezervované:

o Vdil¢im useku mezi km 8,830 a 53,500 se oficidlni feSeni pfiklonilo ke kratSi
trase, sledujici hlavni Zelezni¢ni trat az k Hranicim. Takové vedeni umoznuje
vystup az k vrcholové vrcholové zdrzi na kété 275,00 m n. m. pouze dvéma
vysokymi plavebnimi komorami u Buku a Trnavky o stejné vySce (po 25 m). Je
ve srovnani s popsanym feSenim o 6,85 km kratSi a umozfnuje Usporu jedné
plavebni komory. Morfologické podminky vtéto trase nejsou ovSem pravé
pfiznivé, nebot vodni cesta by kfizovala Gdoli levostrannych pratokd Becvy,
vzajemné oddélené terénnimi hibety (fot. 41), takZe by se stfidaly vysoké naspy
(pfipadné praplavni mosty) s hlubokymi zafezy. NejhlubSi z nich by vznikl u
obce Jezernice, v oficidlni dokumentaci je vSak vtomto misté navrhovan
priplavni tunel délky 1,260 km. Také pfekonani rozvodi severné od cementarny
v Hranicich by patrné muselo byt feSeno 1,300 km dlouhym priplavnim
tunelem. Je vice nez pochybné, Ze by uvedené vyhody (zkraceni trasy, Uuspora
jednohé)6 stupné) opodstatnily znacné zvyseni investi¢niho nakladu, uvedené v
dalSim™.

0 Trasovanim severné od Hranic mély byt také odstranény kolize s planovanou
pfehradou Teplice na Becévé, ve které se predpokladalo prilis velké kolisani
hladin (pfes 10 m). Vedeni vodni cesty po hladiné nadrze by si vyZzadalo jednak
vyhloubeni hluboké plavebni drahy, aby se i pfi minimalni hladiné v nadrzi
doséhlo nasledujiciho stupné, jednak zfizeni nadmérné vysoké plavebni
komory v hrazi nadrze. Ta by méla pfilis velky spad (bezmala 30 m), takze by
se stala kapacitnim hrdlem a ,vybogovala® by z méfFitka ostatnich objektd®’.
V soucCasné dobé vSak neni vystavba nadrze naléhava (nadlepSeni pratoku,
které slibuje, muze daleko snadnégji zajistit koridor D-O-L, pficemz by nadrz
mohla fungovat nejvys jako intervencni) a jedna se spiSe o zfizeni ucinného
poldru vtomto profilu. V této situaci jsou moznosti symbiézy vodni cesty a
nadrze daleko snadnéjsi a lakaveéjsi. Bude-li poldr zfizen v rdmci etapy 1 (kap.
6.1.), zlevni se jak vodni cesta, tak samotny poldr.

o DalSi pochybnosti vyvolaval pratah vodni cesty tzv. teplickou soutéskou korytem
feky Becvy. Ten vyZaduje, aby byly do trasy vioZzeny 3 oblouky o vyjimecné
pFipustném poloméru 600 m. UvazZime-li, Ze dva stejné nepfiznivé oblouky bude
treba zfidit i pfi pratahu Kroméfizi, nezda se takova ,vada na krase“ pfilis
vazna. Navic neni v Kroméfizi dostatek mista na rozSifeni plavebni drahy, takze
je tfeba pocitat s plavebni GZinou. V teplické soutésce je v3ak na vytvofeni
plavebni drahy Sifky 40 + 17 000/600 = 68,33 m mista dost, byt pfi ¢astecné
aplikaci svislych stén, takze Zada UZina nevznikne.

% Jistou negativni roli hrala i srovnavaci studie Aquatisu Brno, ktera byla zatizena znaénymi chybami, jez se promitly i do volby
oficialniho stanoviska.
%7 Je ov&em nutno pfipustit, e na rozestavéném priiplavu Seina — sever se francouzsti projektanti plavebni komory se spadem
30 m ,nezalekli“, jak je zminéno v kap. 4.2. To v8ak nebylo v dobé, kdy se zplsob pfevedeni vodni cesty teplickou nadrzi
studoval, jeSté znamo.
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Hlavni srovnavaci parametry popsaného a oficialné navrhovaného feSeni uvadi Tab.
20, ze které je zfejmé, Ze nevyhody popsaného feSeni (prodlouzeni trasy o 6,85 km a
zvySeni poctu stupnud o jeden) ziejmé nejsou tak vazné. Rozhodné je plné vyvaZuje Uspora
investiCnich nakladd ve vySi 353,6 mil. € a zjednoduSeni vystavby poldru Teplice (pfi

umoznéni jeho dalsiho zvétSeni, resp. konverze na nadrz).

Tab. 20
Oficialni | Popsané
reSeni feSeni

Délka trasy (km) 105,44 112,29
Pocet stupnu 10 11
Délka priplavnich tunel (km) 2,560 0,000
Vykopy (mil. m°) 48,677 42,664
Nasypy (mil. m®) 16,324 20,296
Prebytek materialu (mil. m°) 32,153 22,368
Investi¢ni naklady (mil. €) 2034,1 1667,5

Navic je tfeba zminit dalSi vyhodu navrhovaného feSeni, spocivajici v tom, Ze do zdrze
Cernotin a dokonce i pfimo do vrcholové zdrze je moZno pfi tomto trasovani privadét
nadbytecné prutoky feky Be€vy a tim vyznamné snizit naroky na Cerpani provozni vody,
resp. vyuzit tyto nadbytecné pratoky energeticky.

Davody, kvali kterym by méla byt do 3. etapy zafazena i odbocka v trase Prerov —
Olomouc — Priovice, tj. prvy Usek labské vétve v délce 35 km, je mozno specifikovat takto:

0 Vazné Skody, kterd zpusobila ¢ervencova povoden vroce 1997 v Olomouci,
vyvolavaji potfebu radikdlniho zlepSeni povodriové situace vtomto mésté.
Prvym krokem muze byt poldr Dubicko, navrhovany v 1. etapé (kap. 6.1.). | po
jeho aktivaci vS8ak mohou mésto ohroZovat prutoky z podpovodi, zejména z fek
Tfebuvka, Oskava a Bystfice. Hodnoty stoletych pratokd pfi Gsti téchto fek
dosahuji 170, 110 a 130 m*s™ a mohou situaci v Olomouci zkomplikovat (i kdyZ?
se samoziejmé uvedené hodnoty nemohou scitat). Do pruplavniho Useku
Pferov — Pnovice je mozno odleh¢it ¢ast povodriového pfivalu z Oskavy a
Bystfice pfimo, pro pfitok z Tfeblvky (pokud by bylo nutné zachytit i ten) by
bylo nutno zfidit pfivadé¢, odbocujici z Moravy nad Litovli.

o Vramci odbocky se jevi na prvy pohled pfizniva rovnovaha mezi vykopy (7,428
mil. m®) a nasypy (7,107 mil. m®). Jedna se v&ak jen o zdanlivou vyhodu, nebot
prakticky veSkeré nasypy se nachazeji na pocatku odbocky v blizkosti Pferova,
zatimco vykopy se koncentruji na jejim konci za Olomouci. Vyrovnani hmot by
si proto vyzadalo transport materialu na dlouhé vzdalenosti a mélo by i tu
nevyhodu, Ze severné od Olomouce se nachazeji kvalitni Stérkopisky, kterych
by bylo do nasypu Skoda. Naopak na oderské vétvi v iseku od plavebni komory
Rokytnice po plavebni komoru Buk dochazi k prebytku vykopového materialu,
ktery by musel byt — pokud by se souasné nerozvinuly prace na odbocce
v trase labské vétve - nakladné deponovan. Rozvozna vzdalenost pfi pfesunu
hmot z pocatecni ¢asti oderské na pocatecni usek labské vétve je pfitom kratka,
tj. velmi pFizniva. Celkem se da ugelné presunout nejméné 2 mil. m*. Vyté&zeny
Stérkopisek z Useku Olomouc — Priovice mlze byt pfi takové ,dotaci“ odbocky
z oderské vétve ucelné zhodnocen, coZ pfispéje k menSim z&bordm pudy pfi
pramyslové t&éZbé mimo trasu vodni cesty.

o0 Cela odbocka je pomérné jednoducha — obejde se bez plavebnich komor (fot.
42).

o Pfipojeni Olomouce na vodni cestu muze byt dosti vyznamné jiz z toho divodu,
Ze olomoucky pfistav ma byt v centru existujici pramyslové zény a muze byt
vhodnym impulsem pro jeji dalSi rozvoj. Dokonce ani prekladisté na konci
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odbocky v Pnovcich, lezici v oblasti s intenzivni zemédélskou vyrobou zhruba
v t8Zisti mést Litovel, Uniéov a Sternberk, by nebylo dopravné bez vyznamu,
zejména by vSak umoznilo vznik rozsahlé pramyslové zény. Neni také mozno
ani zdaleka podceriovat roli vodni dopravy pfi pfepravé zemédeélskych produktd
a krmiv (na Labi predstavuji v sou¢asné dobé tyto komodity nejvétsi podil).
Takeé strojirensky primysl v Uni€ové muze z blizkosti prekladisté profitovat.

o Odbockou mize byt pfivedena voda do centra Hané, kde je mozno oCekavat
v budoucnu zvySené naroky na zavlahy.

Investiéni naklady na zfizeni odboéky do Priovic jsou uvedeny v pfiloze 9d. Cini celkem
323,4 mil. €, tj. 9,24 mil. €/km (cca 277 mil. K&Kkm) a nejsou tedy nijak vysoké, coz souvisi
s tim, Ze na odbocce nejsou Zadné plavebni stupné.

Celkové investiéni naklady na etapu 3 v¢etné odbocky by dosahovaly 1 667,0 + 323,4
=1992,3 mil. €.

Schématicky podélny profil a pfehledna situace etapy 3 jsou v pfiloze 12c.

Z kap. 7.1.2. vyplyva, Ze v ramci posuzovaného obdobi bude tfeba pocitat s dostavbou
druhé plavebni komory u stupné Rokytnice, ktery lezi jeSté na dunajské vétvi (tedy jizné od
uzlového bodu). Prislusny naklad by podle pfil. 8 31,530 mil. €, tj. v€etné DPH a ostatnich
prirazek 45,3 mil. €. S touto ¢astkou je tfeba v rdmci ekonomického posouzeni pocitat.

6.4. Etapa la

Tato etapa mezi Bohuminem (Kopytovem) a méstem Kozle v Polsku méa celkovou
délku 53,25 km (km 162,45 — km 109,20). Je tedy nejkratSi a zéaroven technicky
nejjednodussi. Prekonavany spad dosahuje pouze 184,10 — 16535 = 18,75 m.
K jednoduchosti feSeni pfispiva i to, Ze podstatna Cast trasy probih& planovanou nadrzi
Raciborz (jejiz prva etapa — poldr Bukéw — jiz byla uvedena do provozu), ve které je mozno
plavebni drahu zfidit fizenou téZbou Stérkopisku ze dna nadrze. Také dalSi Usek od nadrze
po Kozle je snadno realizovatelny, nebot mize ¢aste¢né vyuzit odlehdovaciho kanalu, ktery
obchéazi mésto Raciborz (fot. 44) a byl jiz budoucim vyuZiti pro plavbu pfizpasoben
(vyhovujici budou patrné i mosty pfes néj) a v kratSim Useku i hotové zdrze Kozle na Odfe
(fot. 47). V podstaté se tedy jedn& jen o dostavbu 18 km dlouhého praplavniho Useku a
ziizeni tii plavebnich komor, a to Racib6rz (v hrazi planované nadrze, spad®® 5,3 — 14,7 m),
Dziergowice (10,95 m) a Kozle (2,5 m). Bude se jednat o komory nizké, pouze u plavebni
komory Racibérz bude uCelné uvazovat stim, Ze bude konstrukéné odpovidat vysoké
plavebni komore. S prekladistém stfedni velikosti se d& pocitat u mésta Raciborz.

Vykopy a prohrabky by mély &init 13,173 mil. m® nasypy v3ak pouze 0,235 mil. m>.
Nejméné& 4 mil. m® vykopovych hmot bude moZno zhodnotit jako stavebni materidl
(obchodni téZba ze dna nadrZze dosahne vsak pravdépodobné nasobné vétsiho objemu),
takZe asi 8,938 mil. m® bude nutno deponovat.

Celkové néklady by podle pfiloha 9e mély dosdhnout mil. 400,9 €, tj. 7,53 mil. €/km

(cca 225,9 mil. K&/km), coz je ukazatel spiSe niZzSi neZz analogické ukazatele, obvyklé pfi

P

Schématicky podélny profil a pfehlednd situace etapy 1a jsou v pfiloze 12d.

6.5. Etapa4

v s

podstatné vyssi rozvodi neZz vétev oderska. Bylo zpracovano bezpocet studii, které se
snazily vyrovnat s velkymi vySkovymi rozdily co mozno racionalnim a jednoduchym
zplsobem, pfiCemz — jak bylo jiz vysvétleno v kap. 4.2. — znovu a znovu diskutovalo pouZziti
lodnich zdvihadel. Nazory kolisaly mezi ,komorovym“ a ,zdvihadlovym® FeSenim. Obé
koncepce se znac¢né liSily nejen podélnym profilem, ale i trasou. StarSi naméty vedly od feky

hladina bude na kété 193,50 m n. m. (jeji definitivni uréeni neni zatim jasné — spiSe se bude jednat o nizSi hodnotu).
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Moravy k rozvodi udolim Moravské Séazavy, které neumoznovalo soustfedéni spadu do
vysokych stupnd a vyhovovalo proto ,komorové“ koncepci. Naopak snhahy o soustfedéni
vySkovych rozdilt do jediného az 100 m vysokého stupné&™ si vynucovaly preloZeni trasy do
adoli Trebuvky. Tato ,zdvihadlova trasa“ se promitla i do oficialniho a Uzemné hajeného
feSeni.

Impulsem k pfehodnoceni oficialni koncepce byla zejména katastrofalni povoden, ktera
v ¢ervenci roku 1997 zpulsobila na Moravé zna¢né Skody. Vyvstala otazka, zda by se dalo
koridoru D-O-L vyuzit jako aktivniho prvku protipovodriové ochrany. V souvislosti s tim vznikl
namét na zfizeni poldru Dubicko, ktery by vhodné navazoval na vodni cestu - ovSem za
pfedpokladu, Ze se jeji trasa vratila do Gdoli Moravské Sazavy. Ukazalo se také, Ze velka
voda zpusobila zna¢né Skody i vtomto udoli, kde doslo k pferuSeni provozu na hlavni trati.
Zdalo se, Ze soubéh vodni cesty s hlavni trati by tuto trat' napfisté podobnych probléma
zbavil. V roce 2000 zadalo Reditelstvi vodnich cest CR nékteré predb&zné studie, které mély
prokazat, zda by nebyl navrat ke ,klasické" trase udolim Moravské Sazavy ucelny. Cilem
predbéznych studii, resp. U€elem rehabilitace této trasy nebylo vSak pouze duslednéjsi
zapojeni vodni cesty do ochrany proti povodnim. Vyskytly se nékteré dalSi, velmi dulezité
aspekty:

0 Zdvihadlova trasa, vedena udolim Treblvky, musi nutné protnout aredl ChKO
,Litovelské Pomoravi“ a vyvolava proto protesty environmentalistd®. Naopak
pfi vedeni tdolim Moravské Sazavy se da ChKO dusledné obeijit.

o Nutné korekce hlavni trati v udoli Moravské Sézavy, které by vystavba vodni
cesty vyvolala, nelze pokladat za nevyhodu, jak tomu bylo dfive. PFisluSna cast
hlavni trati mezi Krasikovem a Zabfehem ma totiz nevyhovujici smérové
parametry a predstavuje (vedle UGseku Chocern — Ceskd Trebova)
nejproblematictéjSi ¢ast spojeni Praha — Olomouc — Ostrava. Pokud budou
pfipadné prelozky traté navrzeny tak, aby se pfi nich zlepSilo smérové vedeni,
bude naopak mozno hovofit o vyhodach.

o Navrat do udoli Moravské Sazavy znamend soucasné navrat ke komorovému
feSeni a tedy provozni vyhody.

o0 Trasa pres toto udoli umoznuje, aby se koridor pfibliZil az k rozvodi, tj. k obci
Rudoltice na pomérné nizké kété 350,00 m n. m. V této vySce je mozné
rozvodni hibet pfekonat delSim tunelem, uspofit tak 45 m na vystupu k dfive
uvazované vrcholové zdrzi na kété 395,00 m n. m. a samoziejmeé stejné velky
spad pfi sestupu. Tim se uSetfi 4 vysoké plavebni komory a do znacné miry se
vyrovna handicap komorové trasy ve srovnani strasou zdvihadlovou,
spocivajici ve vétSim podtu stupnd. Linie, poZzivajici udoli Trebuvky, takové
shizeni vrcholové zdrze nenabizi.

o V udoli Moravské Sazavy a jejiho pfitoku Bfezné je mozno vytvofit velmi
vhodné podminky pro pozdéjsi vystavbu velkého akumulaéniho prostoru, ktery
zcela nahradi uvazovanou nadrz HanuSovice na Moravé, mUze navic
poskytnout mnohem lepSi parametry a vytvofit predpoklady pro velkou
preCerpavaci vodni elektrarnu.

| kdyz byly vysledky pfedbéZnych studii dosti pfesvédcivé, nebylo o zméné oficialné
hajené trasy rozhodnuto. Ministerstvo dopravy CR reagovalo jen tim, Ze dalo ,zdvihadlovou®
trasu upravit tak, aby byla obé vysoka zdvihadla nahrazena plavebnimi komorami a trasa se
pfilis neménila (z obav, aby nevznikly velké problémy v Gzemné planovaci dokumentaci).
Tim vznikl urcity ,zmetek", nebot do linie, vedené zamérné tak, aby se na ni zkoncentrovala
vétSina spadu do dvou stometrovych stupnt byl neorganicky vioZzeny dvé skupiny tésné za
sebou nasledujicich plavebnich komor.

Srovnani takto upraveného oficialniho feSeni a komorové varianty, vedené v klasické"
trase udolim Moravské Sazavy podle zasad predbéznych studii, umoZnuje Tab. 21.

% Dnes je jiz malo znamo, ze vaznym argumentem (a dnes jiz irelevantnim) pro tak radikalni soustfedéni spadu byly i predstavy
o prevadéni mimoradné velkych pratok( do povodi Labe. Pfi realizaci takového — z dne$niho hlediska ponékud velikasského -
zaméru mély stometrové stupné fungovat jako vykonné precerpavaci vodni elektrarny.

%0 v/ dobsg, kdy byla zdvihadlova trasa feSena, nebyl jeté tato chranéna krajinna oblast vyhlasena.
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Tab. 21

Hodnota (Udaj) pro
Ukazatel (charakteristika) oficialni komo- Poznamka
variantu rovou
variantu
Odboceni komorové varianty - . . .
misto, kde se varianty rozbihaji 43,60 43,60 Dqln! voda, pod stupném Strelice
(km) Stfelice, kota 225,0 m n. m..
Pfipojeni komorové varianty - Dolni voda pod stupném Dvofisko,
misto, kde se varianty sbihaji (km) 122,95 122,00 kéta 272,50 m n. m..
Délka trasy (km) 79,35 78,40
Kéta vrcholové zdrze (m n. m.) 405,00 350,00
Celkovy prekonavany spad (m) 312,50 202,50
Pocet potfebnych vysokych
plavebnich komor s Uspornymi 13 9
nadrZzemi
Celkové délka pruplavnich mostu 1,60 1,70
(km)
Celkové délka pruplavnich tuneld 773 8.97
(km)
Konflikty s ChKO vazné | zadne | Oficialni varianta kfizuje ChKO
Litovelské Pomoravi
Vliv na zlepSeni ochrany pfed - . . V rdmci komorové varianty vznikne
- mensi zasadni fai .
povodnémi U¢inny poldr Dubicko
Moznost zlepSeni Zelezni¢ni . nabizeji
) nejsou
infrastruktury se
o e . Méfitkem jsou naroky na
Energeticka narocnost vetsi mensi N
precerpavani vody
Prispévek k racionalizaci vodniho . rozho-
PO maly o
hospodéafstvi dujici
Moznosti zfizeni velké PVE nejsou nat;|ezej|

Srovnani je jisté velmi vymluvné. Muze byt prekvapivé, Ze pouZziti delSiho tunelu ve
vrcholové zdrZzi komorové varianty neznamend rfadnou vétsi nevyhodu, nebot celkova délka
praplavnich tuneld u oficialni varianty je jen o malo mensi, pfiéemZ tato varianta na musi
vystoupit o 55 m vy3e. Je to zplsobeno tim, Ze se jeji trasa musi vyhybat nékterym kolizim
za cenu celé fady ,neproduktivnich” tunell, kterymi se nedosahuje hlavniho efektu — tj.
snizeni vrcholové zdrze. Délka priplavnich mostd je u obou varianta prakticky stejna a ve
vSech ostatnich ukazatelich je komorova trasa podstatné lepsi.

Je samoziejmé, Ze pro posouzeni ekonomické efektivnosti nelze oficialni variantu
pouZzit, a to zejména z toho divodu, Ze by bylo nutno rezignovat na nékteré mimodopravni
efekty, které — na rozdil od komorové varianty — poskytnout nemuze. Tento postup je nutny i
s védomim toho, Ze komorova varianta nebyla doposud - bohuZzel — tak podrobné
dokumentovana jako feSeni oficialni, takze v fadé pfipadu je nutno se uchylovat k odhadim.

Shodou okolnosti je 4. etapa nejen nedostate¢né dokumentovana, ale soucasné je i
nékteré dulezité aspekty komoroveé varianty, které feSeni trasy i podélného profilu ovliviuji.

Protipovodnova funkce souvisi samoziejmé predevSim s poldrem Dubicko, jehoz
koncepce byla popséna jiz v kap. 6.1., nebot by mél byt zfizen v pfedstihu, tj. v ramci etapy
1. Vedle toho vSak etapa uspokojivé feSi povodiriovou situaci i vté casti zkych adoli
Moravské Sazavy a Tiché Orlice, kudy prochazi hlavni trat Praha — Ceska Tfebova — Prerov
(coz bude jesté dale dokumentovano).

Na druhé strané se ovSem soubéh s touto Zelezniéni trati neobejde bez zasahti do
jejiho vedeni, tj. jejich preloZek. Nemaji-li naklady, spojené s témito preloZkami, pouze
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zatéZovat celkové investi¢ni naklady 4. etapy bez toho, Ze by pfinesly (kromé& uvolnéni Gzemi
pro trasu vodni cesty) jiné vyhody, je tfeba navrhnout tyto prelozky tak, aby podstatné
zlepsily rychlostni parametry na soub&zném tratovém Gseku Chocen — Ceska Trebova
— Zabreh, ktery je pro nedostateéné poloméry v pomérné kfivolakych udolich

v,

v s

Vliv poloméri zakfiveni na pfipustnou rychlost vychazi ze zavislosti, souvisejicich
s geometrickou Upravou koleje. Pro stanoveni prevySeni vnéjSi kolejnice p (v mm) se
pouzivd vzorec, odvozeny z podminky rovnosti odstfedivé sily a prficné slozky tihy
naklonéného vozidla:

p=11,8. V%R [6]

Ve vzorci odpovida v navrhové rychlosti vlaku v km/h a R poloméru oblouku v m.

Hodnota pfevySeni p nema prekrocit 150 mm. Z této podminky se da stanovit minimalni
polomér Ry, pro kazdou navrhovou rychlost v.

Pokud na trati jezdi vlaky srozdilnou rychlosti, toleruje se pro nejrychlejsSi viaky
nedostatek prevySeni 65 mm a pro nejpomalejSi naopak prebytek prevySeni 50 mm.
UvaZujeme-li s rychlosti nejpomalejSich vlakd vy, a rychlosti nejrychlejSich viakd Vi, j€
mozno z uvedeného vzorce odvodit dalSi vztah pro minimalni polomér zakfiveni trasy Rmin,
pfi kterém jesté Ize uvedenou toleranci dodrzet. Plati totiz:

Rumin = 11,8(Vimax? — Vmin2)/(65 + 50) [7]

Vzorec [7] muZe vést k pfisnéjSimu poZzadavku nez vzorec [6].

Pro zvySeni kvality trati na soubézném Useku je moZzno vytyc€it dva alternativni cile:

o DosaZeni parametrd vysokorychlostni trati (VRT), pfizpusobené rychlosti az
300 km/h, coz by umoznilo zcela novy pohled na uvaZovanou sit VRT v Ceské
republice, kterd je zatim zaloZena na koncepci zcela novych trati mimo
dosavadni Zelezniéni sit. Bylo by totiz mozno pocitat s relativné snadnou a
postupné realizovatelnou konverzi pomérné pfiznivé trasovanych navaznych
Usekil Praha — Chocefi a Zabreh - Prerov — Ostrava — prip. i Ceska Trebova —
Brno - Bfeclav a Pferov — Bfeclav a vytvofit tak zakladni sit VRT pfi nakladech
o miliardy € niZSich nez by si vyZzadala sit, vedené& ve zcela novych stopéch.

o Dosazeni ,konvenénich“ parametrl, platnych pro tzv. Zelezniéni koridory,
které jsou jiz z velké Casti vybudovany, a to pro navrhovou rychlost 160 km/h,
ovSem z celou fadou vyjimek, kde se od tohoto poZzadavku pro velké naklady
upustilo.

Koncepce vysokorychlostnich trati vychazi zpravidla ze zasady pfisné segregace
provozu, ktera vyluCuje na VRT pomalejSi vlaky, zejména nakladni a pocita vylucné se
specialnimi jednotkami, projizdé&jicimi rychlosti okolo 300 km/h. Pfikladem takového pojeti je
francouzskd sit TGV. Vyjdeme-li z poZzadavku v = 300 km/h, vyjde ze vzorce potiebny
polomér hodnotou R = 7 080 m. Kdybychom pfipustili uvedenou toleranci (nedostatek
prevyseni 65 mm), dalo by se zfejmé uvazovat jesté o vyjimeéné hodnoté R = 4 940 m.

Méné ortodoxni pristup k feSeni VRT vychazi z pfedpokladu, Ze se pfipusti i provoz
nékterych pomalejSich viakd, a to dokonce i ,ndkladnich exprest”, a to i za cenu urcitého
snizeni maximalni pfipustné rychlosti. Z této koncepce vychazi i koncepéni studie sité VRT®
z roku 1991, podle které by méla sit vyhovovat provozu téchto vlaku:

0 ucelenym vysokorychlostnim jednotkdm o rychlosti 250 — 270 km/h;

o klasickym rychlikim o rychlosti 200 km/h

0 a konecné expresnim nakladnim vlakim o rychlosti 120 — 160 km/h.

Za uvedenych predpokladd by bylo tfeba pocitat pro nejrychlejSi viaky (rychlost 270
km/h) podle vzorce [6] s minimalnim polomérem 5 735 m, vyjime¢né i s polomérem 4 001m,

8! Koncepéni studie vysokorychlostnich trati (SUDOP Hradec Kralové, 1991)
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avSak udrzeni snesitelnych pomér pro nejrychlejsi a nejpomalejSi viaky si vyzada podle
vzorce [7] minimalni polomér 6 003 m. Tyto hrubé propoclty jasné dokumentuji, Ze
.koexistence" rychlych a pomalych viakd komplikuje vedeni trasy (coZ se typicky projevilo i
v koncepéni studii z roku 1991). Pfedevsim vSak vedou k zavéru, Ze konverze soubé&zného
tratového Useku na VRT by musela pocitat s poloméry 5 000 — 6 000 m nebo vySSimi,
takZe by si vyZadala uplné opusSténi soubézného tratového Useku od Chocné do Zabfehu
na Moravé, presnéji od Dvofiska po stanici Lukavice na Moravé. Nova trasa by vedla zcela
mimo Fiéni Gdoli a to do znaéné miry tunely a uzel Cesk& Trebova by mijela spolednym
tunelem vodni cesty a Zeleznice. Existujici trat by byly vyuZita pouze v pfimém Useku mezi
Rudolticemi a Krasikovem. Jistou vyhodou pro trasovani by bylo to, Ze vylouceni tézkych
nakladnich vlakd by zmirnilo poZzadavky na podélny sklon, ktery by mohl dosahovat az 15 %o.
Riéni adoli Moravské Séazavy by bylo zcela uvolnéno pro vedeni koridoru D-O-L, stejné tak
jako Fi¢ni udoli Tiché Orlice od Usti nad Orlici po Chocefi. Pomalejsi vlaky by byly vedeny
odklony, napf. v trase Zabfeh na Moravé — HanuSovice — Letohrad — Hradec Krélové, Brno —
HavlickGv Brod — Kolin a pfistup k uzlu Cesk& Tfebova by byl veden od zéapadu v linii
Letohrad — Usti nad Orlici, od jihovychodu od Brna pfes Svitavy. Vznikl by péatefovy
multimodalni dopravni koridor fadové vy3si kvality®?. Investiéni naklady takovych radikalnich
prelozek Zeleznié€ni trati by byly enormni, jeSté vétsi by vSak byly Uspory ve vztahu ke
konvenéni predstaveé o siti VRT.

Kompromisni pFelozky by byly pfizpisobeny ,konvenénim“ parametram tzv.
Zelezni€nich koridord, tj. rychlosti 160 km/h, vyZadujici podle vzorce [6] polomér Ry, = 2014
m. Pfi tolerovaném nedostatku prevySeni by vySlo jen 1 405 m. Provoz by vSak v takovém
pfipadé nebyl vibec segregovan a geometrickA Uprava koleji by musela vyhovét i
konvencénim nékladnim vlakim o rychlosti napf. 80 km/h, takze by podle vzorce [7] vySlo R
= 1 970 m. Pfi kompromisnich prelozkach by tedy bylo tfeba respektovat minimalni
hodnotu zhruba 2 000 m, pfi které by bylo moZno vedeni soubézné trati v uvedenych
ficnich udolich jesté do zna¢né miry zachovat a pfipustit i zvySeni rychlosti na cca 200 km/h.
Sklon by nemél s ohledem na tézké nakladni vlaky prekrocit 6,5 %.. Spole¢ny tunel pro
Zeleznici a vodni cestu v oblasti rozvodi by asi nebyl G¢elny, nebot pfisludné zvySeni kvality
Zelezniéniho provozu by asi nevyvazilo zvySeni nakladld v porovnani s jednoucelovym
priplavnim tunelem. Investi¢ni naklady by byly ve srovnani sfeSenim, odpovidajicim
koncepci VRT niz3i, podstatné by se vSak snizily i efekty v Zelezniénim provozu.

Zatim nelze ani v nejmenSim predvidat, zda bude rozhodnuto o vysokorychlostnim
nebo jen o konvenénim pojeti prelozek. Technické feSeni koridoru D-O-L musi proto
vyhovovat obéma alternativam. Ekonomické posouzeni bude muset alternativni. Jistou
predstavu o rozdilech mezi naroky obou alternativ poskytuje Tab. 22.

Tab. 22
Délka (km)
Alterna Zelezniéni prelozky Beznalial | eleznicni | Kombino- | copem
. tunel vany tunel
estakada

Zabreh - Krasikov 9,05 5,45 0,00 14,50
Kon- Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici 4,29 2,36 0,00 6,65
venéni Brandys nad Orlici - Mytkov 0,80 0,40 0,00 1,20
Celkem 14,14 8,21 0,00 22,35
Lukavice - Krasikov 10,00 10,70 0,00 20,70
VRT Rudoltice - Chocen 17,30 6,30 7,60 31,20
Lukavice — Chocen celkem 27,30 17,00 7,60 51,90

Udaje v tabulce vchazeji z hrubé predstavy o pfelozkach, kterd samozfejmé& nemiize
byt ani zdaleka definitivni. Mohou byt pouZity jen jako srovnani, resp. jako podklad pro
pfiblizny odhad investi¢nich nakladu.

62 Kubec Jaroslav* Uvaha o zékladni dopravni infrastruktuie Ceské republiky a jejim komplexnim pojeti. Treti védecka
konference, Pardubicka univerzita, Dopravni fakulta Jana Pernera, Pardubice, 2003. (plna verze na CD).
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Dlouhy tunel, kterym koridor pfekonava rozvodi, zac¢ina vkm 89,63 a konéi v km
97,23. Jeho celkova délka tedy €ini 7 600 m, takZe patfi ve smyslu kap. 4.7. jednoznacéné do
kategorie ,dlouhych” tuneld. Aby se vyrovnal z kapacitniho hlediska jednoduchym plavebnim
komoram bylo by tfeba podle Tab. 12 seskupovat za u¢elem propluti 2 — 3 soubory plavidel,
po zdvojeni plavebnich komor dokonce 4 — 5 soubord plavidel, pficemZ by €¢asova ztrata
dosahovala (podle Tab. 13) 1,39 az 1,85 h. To jsou ovSem hodnoty zcela pfijatelné, nebot
zasluhou tunelu se uspofi 4 vysoké plavebni komory, které by byly jinak potfebné (napf. pfi
vedeni pres blizké sedlo v Horni Dobrouc¢i) k pfekonéni rozvodi o 45 m vySsi vrcholovou
zdrzi. Doba proplaveni jednou vysokou plavebni komorou podle kap. 4.7. cca 0,46 h, tj. u 4
komor celkové také 1,85 h. Vliv pomalejSi plavby tunelem (ve srovnani s béznou trati) se na
celkové dobé prujezdu rovnéz neuplatni. Srovnatelna trasa pfes Horni Dobrou¢ by byla totiz
asi 0 6 km delSi. Toto prodlouzeni trasy by prodluZzovalo dobu plavby pfi rychlosti 13 km/h o
témér pal hodiny, zatimco snizZeni rychlosti ze 13 na cca 9 km/h v 7,6 km dlouhém tunelu si
vyZzaduje o malo vice nez C&tvrt hodiny. Tunel se tedy jevi po provozni strdnce vyhodné.
Navic jsou vSechny vySe uvedené (vahy zaloZzeny na predpokladu plného vyuziti
propustnosti plavenich komor, takZze maji spiSe teoreticky charakter. Na labské vétvi se vSak
da oCekavat, Ze kapacita jednoduchych plavebnich komor bude v dohledné dobé vyuZzita jen
¢astecné, nejspiSe na 40 %. Prakticky nasledny interval se tedy bude pohybovat okolo 2
hodin a k asovym ztratam pfi seskupovani souborl pfed tunelem by dochéazelo pouze
vyjimec€né, tj. pfi provoznich poruchach. Kone€né pfispiva k provozni vyhodnosti tunelu i
Uspora nakladd na pfecerpavani vody u Ctyf plavebnich komor.

Souvislosti mezi koncepci etapy 4 a racionalizaci vodniho hospodarstvi vyzaduji
rovnéz Sirsi vysvétleni. Obecné se ma za to, Ze vodohospodéaFska funkce koridoru D-O-L
spoCiva v prevadéni vody z Dunaje do nedostatkovych oblasti, zejména na Moravé. To
ovSem neni zcela pfesné, nebot vyuZziti reverzich Cerpacich stanic na stupnich vodni cesty
nabizi mnohem SirSi moZnosti, zejména pro pfevadéni zvySenych pratokd z téch dil¢ich
povodi, které sice disponuji vyznamnym odtokem, avSak nemaji pfiznivé podminky pro
vystavbu velkych akumulaénich objemt, do oblasti jinych, kde panuji podminky presné
opacné (tj. kde jsou morfologicky pfiznivé profily pro udolni nadrze, nevyhovujici vSak
hydrologicky). VyuZiti této ,redistribuéni“ vlastnosti koridoru umoznuje zcela novy pohled
na vodni hospodérstvi v dotenych povodich, oprostény konvenéniho poZadavku na
vyhledavani pfehradnich profild, které vyhovuji hydrologicky i morfologicky a mohou byt
plnény pouze gravitaci. To samoziejmé znamend, Ze cely systém transferu vody musi byt
kombinovan s vystavbou vhodnych nadrZznich prostoru. Stejny poZzadavek je ostatné spojen i
s odbérem vody z Dunaje, ktery nemiZe byt Casové neomezeny, tj. musi byt pferuSen
v okamziku, kdy pratoky v této fece klesnou pod ur€itou mez, pfi které by byly naruSeny
vodohospodarské zajmy podunajskych statd.

Analogicky systém prevadéni vody praplavem Mohan — Dunaj napf. funguje tak, Ze se
pFi pratoku 140 m®s™ v Dunaji u Kelheimu odbér preru$uje a voda se odebira z intervenénich
nadrzi, ve kterych se zadrZuje voda jak preCerpavana, tak akumulovana v prabéhu
zvySenych pratokd na nékterych menSich tocich.

V pfipadé koridoru D-O-L se dfive uvazovalo, Ze jako intervenéni muaze fungovat
predevSim nadrz Teplice na Becvé poskytujici tu vyhodu, Ze je pfimo pfi trase koridoru
(podle nékterych Gvah méla trasa koridoru prochazet pfimo nadrzi). S intervenéni funkci této
nadrze — pokud by byl poldr pfebudovan na klasickou nadrz s hladinou na koté cca 270,00
m. n. m. - je mozno pocitat i vdneSnim pojeti. Intervenéni objem nemuze vSak byt vSak
velky. Nema-li se pfilis snizit ochranny objem, bylo by na kratkodobou intervenci k dispozici
jen asi 36 mil. m®, coZ by — napk. pfi tfimésiénim preruseni éerpani zarugilo pratok jen o mélo
vy$8i nez 4 m3™. Jiné Gvahy se opiraly o0 moZnou velkou nadrz Spéalov na Odfe, jejiz
intervenéni objem by mohl podstatné prekrogit hranici 1 000 mil. m® pfi nepatrnych
vyvolanych investicich v zatopé. Nevyhodou této lokality je vSak dosti velk& vzdalenost od
trasy, ktera by si vyZadala zfizeni delSiho a kapacitniho pfivadéce, nebot k pInéni
obrovského objemu by musela byt pouzivana prevazné preCerpavana voda. Jedna se tedy
spiSe o moznost, vyuZitelnou ve vzdalené perspektivé, pokud by naroky daleko prevysily
dnes realné predstavitelnou urover. Koncepce nadrze Spéalov s miliardovym objemem byla
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ostatné poplatna extrémnim nazoriim na rist spotfeb vody a pfecerpavani pratoku az 100
m3s™, které panovaly v $edeséatych letech minulého stoleti a ukéazaly se jako velikasské.
Urcitou ,zlatou stfedni cestou” by proto mohla byt nddrz HoStejn na Bfezné, ktera se
nachazi v bezprostfedni blizkosti ,komorové“ trasy a mohla by byt snadno doplfiovana
cerpanim ze zdrze Hnévkov na kété 308 m n. m. Méla by navic tu vyhodu, Ze by zcela
nahradila o¢ekavané Ucinky planované nadrZze HanuSovice na fece Morave, resp. poskytla

vvvvv

ovSem pouze jako s nddrzi hospodafici s pritoky ficky Bfezné, takZze by se nedalo ziskat
podstatnéjsi nadlepSeni a morfologickych vyhod daného prehradniho profilu, v jehoZz zatopé
se nenachdazeji Zzadné obce ¢i vyznamné komunikace, nebylo vibec mozno vyuZzit. V novém
pojeti by nadrz zasluhou napojeni na koridor D-O-L a pfi vyuZziti pfeCerpavacich stanic na
stupnich hospodafila zejména s veSkerymi pratoky feky Moravy v jejim profilu pod dstim
Moravské Séazavy, s prutoky Divoké Orlice nad profilem Nekof a s pritoky Tiché Orlice
v profilu pod Ustim TFebovky. Bylo by moZno do ni pfivadét podle i pfebytky pratokd z dalSich
profild a samozfejmé i z Dunaje, ovSem pfi vétSich vyskach Cerpani. Transfer vody by byl
zajistovan pouze zménou Casového rezimu Eerpani na jednotlivych stupnich tak, aby byly
prebytky vody ,dopraveny“ do zdrze Hnévkov. Odtud do nadrze by se jiz voda dostavala
dpravou rezimu provozu na PVE u paty hraze.
Pfi ,dopravé” vody do zdrZze Hnévkov €erpanim by se uplatnilo toto schéma:

o Nadbytecné pruatoky feky Moravy v profilu nad dstim Moravské Sazavy mohou
byt gravitané zachyceny ve zdrzi Kralova na koté 273,00 m n. m. a odtud
vycerpany pomoci €erpacich stanic na stupnich Zabfeh (13 m) a Hnévkov (22
m). Vzhledem k relativné zna¢né vodnosti feky Moravy by mély byt Cerpaci
stanice na uvedenych stupnich dimenzovany na 40 m®s™, tedy nikoliv jen na 20
m3s™ jako na ostatnich stupnich labské vétve. To umozni zachyceni téméf
celého odtoku, nebot tficetidenni voda v tomto profilu dosahuje jen 23,4 m®s™.
Jednoleta povodefi ma v tomto profilu hodnotu 68 m®s™, takZe i ta by mohla byt
témé&F ze 2/3 systémem zachycena. Cerpani by se samozfejmé omezilo na
noc¢ni hodiny. Pouze v pfipadech, kdy by nestaila akumulaéni schopnost
zdrze Kralova (cca 0,466 mil. m® pfi kolisani v mezich 50 cm), tj. pfi zvy$enych
pratocich by se vyuZivalo ¢aste¢né i denni doby a pfi povodnich by se Cerpalo
nepretrzité.

o Pratoky Moravské Sazavy doteCou do zdrZze Hnévkov — az na prutoky z malého
podpovodi, které zachyti zdrze Zabfeh a Kralova, gravita¢né. Cast pritoku,
pfipadajici na Bfeznou, dote€e pfimo do nadrze HosStejn gravitaci.

o0 Prebytky pratokd Divoké Orlice mohou byt z existujici nadrze Nekof na koété
441,50 m n. m. prevadény pfivadéCem (pfevazné Stolou) do Tiché Orlice pod
Letohradem, kdy by mohl byt pfipadné zfizena menSi vyrovnavaci nadrz na
kété o cca 100 m nizsi, coz by pfi kapacité pfivadéce, pfizplsobené hltnosti
elektrarny Pastviny nad Nekofi 12 m®s™ umoznilo ziskat vykon cca 7 - 8 MW.
Spole¢né s pritoky Tiché Orlice se pak tyto prebytky dovedou gravitaci do
zdrze Brandys nad Orlici na kété 322,50 m n. m., pfi€emz by mohl byt vyuZit i
pfislusny spad (cca 17,5 m) v existujicich MVE pfi jezech na Tiché Orlici (za
predpokladu jejich modernizace). Odtud je muze Cerpaci stanice na stupni
Kerhartice vyCerpat o 27,5 m vySe do vrcholové zdrze, z niz se dostanou
dvéma stupni o uhrnném spadu 42 m (ktery maze byt samoziejmé energeticky
vyuzit) nize do zdrze Hnévkov. Alternativné je mozno uvaZovat napojeni
nadrze pod Letohradem asi 6,5 km dlouhou Stolou pfimo na vrcholovou zdrz.
PFi Stole o svétlém praméru 2,5 m by bylo moZno gravitadné prevadét 7 m3s™
za predpokladu hladiny v nadrzi na kété cca 354,00 m n. m. — tedy prave
mnoZstvi, ekvivalentni 3pickovému energetickému pritoku 12 m’s™. P
poklesu hladiny v nddrZi je mozno toto mnoZstvi libovolné sniZzit a pfi poklesu o
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8 m by se stejné mnoZstvi dalo prevadét i opadénym smérem®®. To by umoznilo
plnéni nadrze Pastviny a pfipadné i dalSi nadrze KlaSterec, se kterou se
uvazuje na konci vzduti nadrze u Pastvin.
PFi popsaném zplUsobu hospodareni by se nadrz HoStejn na Bfezné ve spolupréci
s koridorem D-O-L (a pfipadné i nadrzi Klasterec o objemu 60 — 100 mil. m®) stala kli¢ovou
nadrzi pro celé povodi Moravy i pro povodi Labe nad ustim Vitavy. Nejlépe to vynikne
z jejiho srovnani s nadrzi HanuSovice (Tab. 23).

Tab. 23
Ukazatel Nadrz Hanusgwce na NadrZ HoStejn na Bfezné
Moravé
_GraV|taC| zachy(‘éene povodi a Morava nad 2172 Bezna 126,5
jeho plocha (km®) Brannou
Morava nad
Mor. Sdzavou 820,5
3 Mor. Saz. (bez 380 8
Cerpanim zachycené povodi a Brezné) '
jeho plocha (km?) Divoka Orlice
. 183,8
(Nekor)
Tiché& Orlice
pod Trebovkou) 5363
Celkem zachycené povodi (km?) 217,2 2047,9
Strednl prutgk_,1 zachytitelny Morava nad 4,03 Bezna 1,75
gravitaci (m”s™) Brannou
Morava nad
Mor. Sdzavou 11,40
Moravska Saz. 277
Stredni pratok, zachytitelny (bez Bfezné) '
gerpanim (m®s™) Divoka Orlice 3.64
(Nekor) '
Ticha Orlice
pod TFebovkou) 4,99
Celk. zachytitelny pratok (m°s™) 4,03 24,55
Ovladatelny objem nadrze (mil. m° 135,0 Cca 300,0
VySka hradze (m) 101,8 Cca 113,0
Kéta vzduti (m n. m.)>" 502,0 Cca 430,0

Profil hraze HoStejn je morfologicky méné pfiznivy neZ nabizi cca 2 km déle proti
proudu situovany profil u Drozdovské pily a realizace (patrné zemni nebo kamenité) hraze si
vyzad4 znacnou kubaturu, kterd& muze dosahnout v zavislosti na vySce a konstrukci
hrazového télesa (sklony svah(, mira hutnéni) 10 — 17 mil. m®. To v3ak neni v daném
pfipadé Zadnou nevyhodou, nybrz naopak vyhodou, nebot v pfilehlém Gseku koridoru by byl
k dispozici shodou okolnosti podobny pfebytek vykopu, ktery by musel byt uloZzen do deponii
za cenu, kterd je s ohledem na nutnou rekultivaci a poplatky vyssi neZz uloZeni do télesa
hraze. Celé hrazové téleso tedy muze vzniknout jako ,vedlejSi produkt® vystavby koridoru.
Vystavbu hrdze Hostejn véetné funkéniho objektu je proto moZno zahrnout do realizace
koridoru D-O-L a v ekonomickém posouzeni uvaZzovat naopak o Uspore nakladi na nadrz
HanuSovice. Ve skuteCnosti bude efekt vétSi, nebot ,produkt’ nadrze HoStejn, méfitelny

vodohospodarskymi Gcinky, by byl mnohem vyznamnéjsi, resp. ekvivalentni vice nadrzim, a
to napf. i v povodi Labe nad Vitavou (Vestiev).

% Hruby vypoget vychazi z vypoétu rychlosti v podie vzorce v = c(R.)"?, kde ¢ = 2(2g/N)"%, A = 0,014, R=D/4=0625a | =
4/6500. Pak vychazi v = 1,468 ms*a Q = 7,2 m’™.

% U nadrze Hostejn je maximalni kéta limitovana zastavbou mésta Stity a mohla by byt pravdépodobné i vy3si. Uvedena kéta je
tedy hrubym odhadem. V souvislosti s tim jsou i odhadované hodnoty vySky hraze a ovladatelného objemu dolni hranici.
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Energetické vyuZziti v souvislosti s funkci labské vétve koridoru vyplyva — stejné jako
v jinych etapach ¢i variantach — z provozu reverzibilnich ¢erpacich stanic. Navic se nabizeji
nékteré specifické moznosti, a to:

o Energetické vyuZiti spadu mezi zdrzi Hnévkov a nadrzi HoStejn, nebot
z vodohospodarskych ddvodu je tfeba zajistit pfeCerpavani vody z uvedené
zdrze (kéta 308,00 m n. m.) do nadrze s hladinou na kété az cca 430 m n. m.
Kapacita Cerpaci stanice musi odpovidat nejméné kapacité Cerpacich stanic na
stupnich, pfivadéjicich do zdrZze Hnévkov vodu zfeky Moravy (Zabfeh a
Hnévkov), ktera by méla dosahovat minimalné 40 m®s™. Tato kapacita by méla
byt zvySena s ohledem na to, Ze za vySSich vodnich stavl bude tfeba zachytit i
pfitok z vySe poloZzené zdrze Homole, do které dotékd Moravskad Sézava,
dosahujici pritoku 5,9 m3s™ pfi tficetidenni vodé, resp. 42 m3s™ pfi jednoleté
povodni, a do které by mohly byt pfipadné prevadény i pratokové prebytky
z Divoké a Tiché Orlice. Pfiméfena kapacita Cerpaci stanice by tedy méla Cinit
asi 60 m°s™, takze celkovy prikon by pfi spadu aZ cca 122 m &inil asi 66 MW.
Stejného fadu by mohl byt i vykon (ten by dosahoval az cca 54 MW), nebot by
byly samozifejmé instalovany reverzi stroje, které by jednak vyuZivaly
v suchych obdobich (kdy by se nadrz zpracovavala) akumulovanou energii,
jednak by mohly pracovat v dennim rezimu a vyrovnavat diagram zatiZeni.
Vyuzitelny vykon vzniklé PVE by byl omezen objemem dolni nadrZze Hnévkov
v rozsahu pfipustného kolisani. Pfi cca dvoumetrovém rozdilu mezi maximalni
a miniméalni hladinou by tento objem &inil asi 1,2 mil. m®> a umoznil by noé&ni
&erpani pfi plném vyu?ziti hltnosti (tj. 60 m®s™) asi po dobu 5,5 hodin.

0 V blizkosti nadrZze HoStejn se nachazi uvazovana lokalita PVE Cukrova Bouda,
umoznujici zfizeni horni nadrze s maximalni hladinou na kété asi 610 m n. m.
Jako dolni nadrz by mohla slouZit nadrz Hostejn®, takZe by vyuZitelny spad
¢inil asi 280 m. Pokud by se podafilo na vrcholu Cukrové Boudy vytvofit horni
nadrz o objemu alespon 2 — 3 mil. m*, dalo by se uvaZovat o hltnosti 100 az
150 m®s™, takZe by pfislusna PVE méla vykon v rozmezi asi 250 — 370 MW®.
K vytvofeni obvodovych hrazi horni nadrze bude patrné mozno vyuZzit prebytk
z vystavby koridoru. Naopak skalni vylomy ze dne horni nadrze by mohly byt
vyuZzivany jako lomovy kamen na opevnéni pficného profilu (ruly zabrezského
krystalinika?)

o Vedle toho byla zminéna moZnost energetického vyuZiti pfevodu vody
z Divoké do Tiché Orlice, které s koncepci koridoru do jisté miry souvisi.

Do nakladua (i efekt) koridoru D-O-L patfi jen prva z uvedenych elektraren, nebot je
pro vodohospodarskou funkci — resp. ndhradu nadrZze HanuSovice — nezbytna. Velkou PVE
Cukrovéa Bouda a konec koncu i pfevod z Divoké do Tiché Orlice je mozno povaZovat spiSe
jen za ndméty, pro jejichz realizaci miZze byt koridor D-O-L katalyzatorem.

Po vysvétleni specifik etapy 4 je mozno popsat jeji trasu jen stru¢né. Trasa je vedena
hanackou rovinou od Pnovic ke zvySenému terénu zapadné od Unicova, jde vystupuje
dvéma blizko za sebou nésledujicimi vysokymi plavebnimi komorami u Stfelic a Kralové
(spad po 24 m) na kotu 273,00 m n.m. prochazi sedlem u Usova a vraci se do Gdolni nivy
Moravy, kterou Sikmo kfiZi u Dubicka. Tim vytvafi ohrani¢eni poldru Dubicko. U Zabfehu na
Moravé vstupuje do Udoli Moravské Sazavy, zapadné od mésta stoupd dalSim stupném
(spad 13 m) na koétu 286 m n. m. a prorazi vysoky terénni vybézek (vrch Hejnice) 440 m
dlouhym tunelem (fot. 49). DalSi zdrZ stupné Hnévkov (spad 22 m) mize mit diky odklonu
Zelezni¢ni trati z tdoli jezerni charakter a poskytovat pfi mirném kolisani urcity objem,
umoziujici provoz PVE Hostejn. Néasledujici zdrz nad stupném Homole®” (spad 22 m) s
hladinou na kété 330 m n. m. ma rovnéz jezernaty charakter a konci u stupné Tatenice (spad
20 m), jehoZ pomoci je mozZzno doséhnout jiz vrcholové zdrze na kété 350,00 m n. m. Ta je

% Napojeni na zdrz Hnévkov by sice poskytlo vétsi spad, disponibilni objem by vSak byl maly.
® To odpovida asi jedné tieting aZ jedné poloving nejvétsi PVE v CR (Dlouhé Strang).

57V dFivéjsich studiich se nazyva tento stupe tradiéné Hostejn — nazev Homole (podle kopce severné od trasy) byl zvolen
proto, aby nedochéazelo k zaméné s nadrzi HoStejn.
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vedena prevazné paralelné s existujici trati (severné od ni) a v blizkosti Rudoltic pfechazi do
7,6 km dlouhého vrcholového tunelu. Od jeho zapadniho portalu pokracuje vrcholova zdrz
udolim Trebovky, resp. zhruba po vrstevnici po pravém svahu adoli, které pfekracuje 1,2 km
dlouhym préplavnim mostem ktery kFizuje hlavni trat, silnici 1/14 i ¢ast mésta Usti nad Orlici,
zastavénou zejména pramyslovymi objekty (fot. 50). Plavebni komorou Kerhartice o
mimoradném spadu 27,5 m sestupuje do Tiché Orlice. DalSi zdrz ma obét charakter jezera
aZz po nasledujici kratky (500 m) tunel Roven u Sudislavi, na néjz tésné navazuje 200 m
dlouhy praplavni most. Plavebni komorou Brandys na Orlici (spad 22,5 m) sestoupi trasa na
kétu 300 m n. m., 430 m dlouhym tunelem protne nizky hibet u Chocné (v tomto misté by se
dalo uvazovat o zafezu — podobném, jakym protind tento hibet hlavni trat), z krajinarskych
dbvodld bude v3ak zfejmé lepSi tunel) a opousti Udoli Tiché Orlice. Plavebni komorou
Dvofisko (spad 27,5 m) trasa klesa do relativné malo c&lenitého terénu Polabi. Od této
plavebni komory se jiz feSeni nelisi od feSeni oficialniho. NakladnéjSimi objekty na Useku
dale k Labi je pruplavni most pfes tdoli Lou¢né (délka 770 m), 240 m dlouhy tunel u Vraclavi
(navrhovany rovnéz z krajinafskych duavodu) a dvé velmi vysoké plavebni komory (se spady
po 27,5 m) u Turova a u Cerné za Bory, umoZiujici sestup na hladinu pardubického jezu na
Labi.

Celkovéa délka trasy mezi km 35,0 a 154,4 €ini 119,4 km. Vedle velkého poctu umélych
objektl (vysokych plavebnich komor, tuneld, priplavnich mostd) je nutno podcitat se znaénym
objemem zemnich praci. Vykopy dosahuji 50,743 mil. m* a nasypy 21,590 mil. m®, takze
prebytek®® je znagny (29,153 mil. m®). Objem vhodnych Stérkopisk( bude asi zanedbatelny.
Je tedy tfeba hledat moznosti sniZeni narokd na deponie. Hlavni z nich je uloZeni prebytkd
do hraze nadrZze Hostejn. Toto feSeni je vyhodné, nebot hlavni prebytky se vyskytuji
v blizkosti této hraze. DalSi mozZnost poskytuje pfipadné i vystavba horni nadrze PVE
Cukrovd Bouda. Naopak asi nelze pfili§ pocitat s uplatnénim prebytkd u Zelezni¢nich
prelozek, které jsou vedeny ve velké mife tunely, takZze do télesa bude tfeba ukladat
vyrubany materiél. Také budou zfejmé vedeny po estakadach.

S vétSimi pfistavy neni mozno vramci etapy 4 pocitat, menSi prekladisté by byla
v Zabfehu, Rudolticich, Usti nad Orlici a Chocni. Prostorové moznosti pro rozvoj
pramyslovych zén nabizeji hlavné lokality Rudoltice a Chocerni.

Investi¢ni naklady pro pfipad konvenéniho feSeni Zelezni¢nich prelozek podle pfil. 9f
¢ini 4 106,9 mil. €, coz odpovida nakladu 34,40 mil. € na 1 km. To je 4,5 x vice nez u etapy
1. Rozdil je zcela pochopitelny a je dan hlavné dlouhym praplavnim tunelem, ktery se podili
na celkovém nékladu téméF 19 % (celkovy podil priplavnich tuneld na investi¢nich
nakladech po pfipo€itani 4 kratSich tuneld dosahuje 23 %), pomérné velkou hustotou
vysokych plavebnich komor (jejich cena odpovida 30 % celkového nékladu) a nakladnymi
prelozkami Zeleznice (15 % celkového nakladu). Asi 4,3 % z celkového nakladu pfipada na
hrdz HoStejn (uloZeni a zhutnéni materialu, navodni tésnéni, funkéni objekt, Cerpaci stanice,
zabory pudy), kterou by bylo mozno pfi posuzovani nakladd na 1 km trasy vyloucit. Pak by
se celkovy néklad snizil asi na 3 930,3 mil. € a mérny naklad na 32,92 mil. €/km.

Pfiloha 9f neodpovida pfesné na otazku, do jaké miry je pouZziti dlouhého vrcholového
tunelu vyhodné ve srovnani s variantou, vedenou sedlem u Horni Dobrouce pfi koté
Pokud jde o investice, €inily by naklady tunelu (bez pfirazek na nepfedvidané, DPH atd.) 7,6
x 70 = 532 mil. €. P¥i trase vedené Dobrou¢skym sedlem by bylo nutno vybudovat 4 plavebni
komory spadu po 22,5 m nakladem 4 x 74,754 = 299 mil. €, resp. v€etné Cerpacich kapacit
nakladem 305 mil. €. Srovname-li jen tyto hlavni objekty, €inil by rozdil v neprospéch tunelu
227 mil. €, ten by byl vSak jisté kompenzovan Usporou vystavby praplavni trati o délce 7,6
(délka vlastniho tunelu) + 6 (zkraceni trasy) = 13,6 km v relativné obtiznych podminkach
(hluboky z&fez nebo tunel délky 1,575 km na rozvodi) a dale Usporou prelozky jednokolejné
elektrifikované trati mezi Ustim nad Labem a Letohradem o délce cca 6,5 km, Gsporou
dlouhé prelozky soub&zné silnice atd.®.

%8 7 objemu vykopt a nasypti byl odedten objem, tykajici se zemnich praci pfi pfedsunuté vystavbé poldru Dubicko v 1. etapé.
% podrobné srovnani investiénich nakladt dlouhého tunelu s vedenim pres Dobroudské sedlo bylo ostatné uskute¢néno jiz
vicekrat, nejpfesnéji v elaboratu ,Optimalizace trasy propojen D-O-L v Gseku Stfelice — Labe, I. etapa — posouzeni variant trasy
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Investiéni néklady za predpokladu radikélni prestavby dotéené Zelezni¢ni sité
s respektovanim vysokorychlostnich parametrd jsou uvedeny v pfil. 9g. Dosahuji 4 831,8
mil. € (tj. 40,47 mil. €/km), pficemzZ podil Zelezni¢ni pfelozky (v€etné zvySeni nakladu na
spole¢ny tunel) jiz pfedstavuje podstatnou ¢ast, tj. 28,1 %. Z ekonomického hlediska by
ovSem tato verze — pokud by byl pfijat ndmét na vedeni VRT v ,koexistenci s vodni cestou —
nakladl, za které bude vybudovana Cast VRT, resp. o né celkovy néklad pro ucely
ekonomického posouzeni korigovat, takZe by se snizil na 3 475,5 mil. € a ode¢tenim nakladu
na hrdz HosStejn dale na hodnotu asi 3 299,5 mil. €, takZze by srovnatelny naklad na 1 km
dosahoval asi 27,63 mil. €/km. V dal§im, zejména v Gvahéach, kterd maji vliv na ekonomické
ukazatele, bude uvaZzovano pouze s prvou verzi, kterd je z tohoto hlediska méné pfizniva.

6.6. Celkové investiéni naklady a jejich sensitivita

Pfehled investi¢nich nakladd, zjiSténych v prislusnych pfilohach, je uveden v Tab. 24.

Tab. 24
Investiéni naklady (mil. €) Mernfe Invest.
s . Délka (Qﬁkls%)
ETQj Usek (km)
Celko- Z toho Z toho Z toho Srov- Celko- Srov-
. na na na na . na-
ve poldry | nadrze VRT telné ve telné
1 | Dunaj-Hodonin 97,50 892,2 148,2 - - 7440 9,15 7,63
2 | Hodonin—Pferov 89,90 763,3 - - - 763,3 8,49 8,49
3 [ PF.—Ostrava—(Priov.) 147,29 | 19923 - - - 119923 13,53 13,53
la | Ostrava-Kozle 53,25 400,9 - - - 400,9 7,53 7,53
Prop. D-O celk. 387,94 | 4048,7 148,2 - - | 3900,5 10,44 10,05
4 | Provice-Pardubice 119,40 | 4 106,9 - 176,0 - | 3930,9 34,40 32,92
4 | Pnovice—Pardubice” 119,40 | 4831,9 - 176,0 | 1356,3 | 32995 40,47 17,63
Koridor D-O-L celkem| 507,34 | 8 155,6 148,2 176,0 -1 78314 16,08 15,44
Koridor D-O-L celk.**| 507,34 | 8880,6 148,2 176,0 | 1356,3 | 7200,1 17,50 14,19

Tabulka obsahuje vedle celkovych nakladd i naklady ,ocisténé“ o investice, které
.Vybocluji“ z vystavby vlastniho koridoru jakozto liniové stavby a sleduji jednoznaéné jiné
Gcely — tj. ochranu pfed povodnémi, vytvoreni nadrzniho prostoru &i kvalitativni zlepSeni
Zelezniéni infrastruktury.
propoctl, jednak srovnani s mérnymi naklady, dosahovanymi na podobnych liniovych
stavbach.

0 Studie Skupiny zpravodaju EHK/OSN (Dokument TRANS/SC3/AC.2/R.1)
z roku 1981 dospéla k celkovym investi¢nim naklad( ve vySi 3 470 mil. USD,
coz by pfi sou¢asném poméru mezi touto ménou a € odpovidalo nejvyse asi
hodnoté 3 miliardy €. Vysledky propoctd vedou vSak k hodnotdm témeér
trojndsobnym a patrné dobfe vystihuji inflagni vlivy.

0 V pomérné nedavno dokoncené studii ,Ekonomické a ekologické aspekty
vodni cesty D-O-L v hrani¢ni oblasti Moravy a oblasti Weinviertel v Rakousku*

v Gseku Krasikov — Kerhartice* (zpracovatelé DRS, a. s. a ILF s. r. 0., zadavatel RVC CR, listopad 1999). Propoget v tomto
elaboratu prokazal, Ze vedeni pfes Horni Dobrou¢ by si vyzadalo cca o 11 % vysSi investiéni naklady. Navic byly tunelova trasa
Pozdéji jesté optimalizovana.

® Ve skuteénosti by se naklady na sit VRT sniZily mnohem vyrazné&ji, nebot zménou vedeni hlavniho zapadovychodniho spoje
by byla umoZnéna pomé&rné snadna konverze koridoru Praha — Ceska Trebova — Pterov, tj. zvy$eni navrhové rychlosti na ném
ze 160 na 300 km/h, takze by se uSetfila zcela nova trat v linii Praha — Jihlava — Brno podle konzervativnich prestav..

™ Pti ptestavbé Zelezniéni sité podle poZadavk(l VRT.
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(Sdruzeni D-O-L, 2002) byly stanoveny néklady prvé etapy mezi Dunajem a
Hodoninem (ve stejné trase, jaké byla uvazovana vyse) hodnotou 621,0 mil. €.
Zjisténa hodnota, tj. 744,0 mil. € (bez poldrd) je tedy téméf o 20 % vy3Si a
zfejmé zcela spolehliva.

Spolehlivym voditkem mohou byt jiné liniové stavby, jejichZ realizace si vyZada zhruba
stejny objem praci stejného, nebo velmi podobného charakteru. Priplavy jsou z tohoto
tratémi. Inspirativni z tohoto hlediska mohou byt Udaje o mérnych nakladech, uvefejnéné
akciovou spole¢nosti Rhein-Main-Donau v devadesatych letech, ze kterych vyplyvaji pro
typické liniové stavby tyto proporce:

o Priplav Mohan-Dunaj mezi Bambergem a Kelheimem®? 27,5 mil. DM/km
o0 Beézné ve srovnatelné dobé budované dalnice 15,0 mil. DM/Km
o Dadlnice v obtiznych podminkéch (severni obchvat Mnichova) 50,0 mil. DM/km
o Vysokorychlostni trat Hannover — Wirzburg 35,0 mil. DM/km

Z uvedeného prehledu vyplyva, Zze mérné naklady na vodni koridor D-O-L by se mély
pohybovat zifejmé o néco vySe nez u dalnic v jednouchych podminkach, avSak nize nez u
dalnic budovanych ve slozZitych pomérech (nepfizniva morfologie, horské Useky, husté
zastavéné oblasti) a nemély by byt vySSi nez naklady na VRT. V soucasnych podminkéach
CR se pohybuji mérné naklady na vystavbu dalnic v Sirokych mezich. Aktualni hodnoty z t&.
budovanych nebo dokoncovanych Usekld (a jejich srovnani s naklady jednotlivych etap
koridoru) uvéadi obr. 8.

Obr. 8
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Etapa la
Etapa 1
Etapa 2
Etapa 3
Etapa 4
D 11 (Podébrady - Hradec Kr.)
D 3 (Mezno - Chotoviny)
D 1 (Vyskov - Vrchoslavice)
D 47 (Lipnik nad Bec¢vou - polska
hranice)

D 8 (Usti nad Labem - némecka hranice)

Dodejme jesté, Ze stfedni néaklady na vystavbu sité VRT se v CR dnes odhaduji na
10,0 az 13,3 mil. €/km®. Obr. 10, Tab. 24 i tento odhad dokumentuiji — pokud jde o vzajemné

"2 Tj. nejnakladn&;jsi &ast propojeni Ryn-Moha-Dunaj, pfekonavajici vysoké rozvodi.
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proporce — pozoruhodnou shodu s Udaji z Némecka. Da se dokonce fFici, Zze vysledky podle
uskute€nénych kalkulaci a zejména pramérné ukazatele, vztazené na cely vodni koridor,
jsou vice nez bezpecné.

Mérné néklady na jednotlivé etapy se samoziejmé znacné liSi. Je to pfirozenym
disledkem velmi rozdilnych terénnich podminek, které jsou na jedné strané mimoradné
pfiznivé (zanedbatelné vySkové rozdily v etapé 1 ¢&i v pfipadé odbocky do Priovic, moznost
vyuzivani hotovych nebo Castec¢né hotovych fi¢nich zdrzi v etapach 2 a 1a), jinde vSak
stfedné obtizné (etapa 3) az velmi obtizné (etapa 4). Z hlediska efektivnosti a moznych rizik
(plynoucich z nepfesné kalkulace nékladll) predstavuje uvaZzovany sled etap znacnhou
vyhodu. V podéate€nich stadiich by byly realizovany etapy nejlevnéjsi a nejnakladnéjsi etapa
4 by pfiSla v tvahu aZ naposled. | kdyby jeji realizace byla odloZzena do velmi vzdalené
budoucnosti, nebo k ni dokonce vibec nedoslo, nijak vazné by se to efektivhosti celého
zaméru neprojevilo.

Pokud jde o sensitivitu, tj. nebezpeci pfipadného zvySeni investi¢nich nakladu
v disledku zatim nepfedvidatelnych vliva, je tfeba si vSimat zejména polozek, které hraji
nejvétsi roli, takze v pfipadé pouziti chybnych vstupnich dat (at jiz se jedna o objemy,nebo o
meérné ceny) by mohly celkové investi¢ni ndklad zna¢né ovlivnit. Ponechame-li zatim stranou
nékladnou Zelezni¢ni prelozku, vyhovujici parametrim VRT vramci etapy 4, predstavuji
nejvétsi polozky zemni prace, plavebni komory a praplavni tunely, jak dokumentuje Tab. 25.

Tab. 25
Podily na celkovych investi¢nich nakladech (%)
Etapa Zemni Plavebni | Praplavni Celkem
prace komory tunely
1 27,0 8,5 - 35,5
2 21,7 13,7 - 35,4
3 32,2 36,1 - 68,3
la 45,3 35,0 - 80,3
4 15,2 30,0 22,9 68,1
Celkem 22,6 27,6 11,3 61,5

NejdulezitgjSi tfi druhy praci a objektl si tedy vyZzadaji témér 2/3 celkového investi¢niho
nakladu, resp.vice nez 2/3 nakladl u nejnakladnéjSich etap 3 a 4.

U zemnich praci je dulezité zejména spravné stanoveni jejich objemu. Urcitou
predstavu dava celkovy objem vykopd, ktery je pfehledné uveden v Tab. 26.

Tab. 26
Objem vykop
Etapa ( mil. m?)
Celkem Na 1 km

1 15,370 0,158

1 - poldry 6,699 -
2 18,936 0,211
3 50,092 0,340
la 13,173 0,247
4 50,743| 0,425
Celkem 155,013 0,292

" Naklady na Gsek VRT v celkové délce 51,9 km, ktery by byl zfizen v rdmci etapy 4, odpovidaji dokonce mérmé hodnoté 26,13
mil. €/km. Jednéa se ovSem o velmi obtizny Usek se zna¢nym podilem tunell a estakad.
™ Bez vylomového materidlu z tuneld.
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Celkovy objem je podstatné vySSi nez se uvadi v citované studii EHK/OSN, ktera
parametry (zejména tim, Ze i v zafezovych tratich byla volena hloubka 5 m a ne pouze 4 m),
v kazdém pfipadé to vSak sveédci o tom, Ze zplsob zjiStovani vykopovych objemU byl opatrny
a vedl k nezanedbatelnym rezervam.

Pokud jde o mérné ceny zemnich praci, je mozno oéekavat zasluhou rozvoje novych
technologii, které se mohou uplatnit zvlasté pfi velkych objemech spiSe jejich postupné
snizovani, coz vytvari dalSi rezervu. Jisté snizeni naklad by mohlo také nastat, podafi-li se
|épe umistit pfebytky, ke kterym dochazi ve vSech etapach, a to i pfesto, Ze nékteré prebytky
se budou tykat vyuZzitelnych Stérkopisk( a dalSi bude mozno uloZzit do zhutnénych naspu pfi
souvisejicich prelozkach, do hrazi poldrd a zejména do hraze nadrze HosStejn. | pak totiz
zustavaji znaéné naroky na pomérné narocné ulozeni prebytkd do deponii, vyzadujicich
naro¢nou rekultivaci. Jedna se asi o tyto objemy:

o Etapal 2,467
o Etapa? 9,056
o Etapa3 20,689
o Etapala 8,938
o Etapa4d 12,153
o Celkem 53,303 mil. m®

Podari-li se alespori néco ztoho objemu ulozit do téles jinych liniovych staveb,
dosahne se dalSich Uspor. V Gvahu pfichazi v prvych etapach zejména rychlostni sinice R 55
a nékteré Useky dalnice D 47, pozdéji snad i nékteré Useky v siti VRT. V minulosti se
podafilo podobnym zplsobem vyhodné ulozit pfebytky z prohrdbek Labe v Useku Chvaletice
— Prelou¢ do nasypul déalnice D 11.

Pokud jde o plavebni komory, neda se pocitat s pfiliS velkym rozkyvem jednotkovych
nakladu okolo uvaZzovanych hodnot. K velkému snizeni investiénich nakladd by vSak mohlo
dojit tam, kde by byla ,vysok&“ plavebni komora nahrazena dvéma nebo tfemi plavebnimi
komorami ,nizkymi“. Napf. u extrémné vysoké plavebni komory o spadu 27,5 m se pocita
s ndkladem 84,76 mil. €. Pfi nejim rozdéleni na 3 stejné vysoké ,nizké“ plavebni komory o
spadu po 9,17 m by naklady na samotné komory &inily jen 3 x 18,71 = 56,13 mil. €, pfiemz
by mohlo pfipadné dojit i k tspofe zemnich praci. Kapacita by se mirné zvySila a naroky na
Cerpani vody by byly pfi jednoduchych i dvojitych plavebnich komorach nizsi. Plavebni
provoz by se tim samoziejmé zpomalil, takze by se dalo hovofit o ,kroku zpét“. Neni v3ak
vylou€eno, Ze by pfi se pfi optimalizaci technického feSeni mohla podobné Uprava podélného
profilu ukéazat jako optimalni — zejména tam, kde morfologie Uzemi nevykazuje zfetelné

Je nutno pfipustit, Ze s praplavnimi tunely velkého profilu jsou zatim nevelké
zkuSenosti, i kdyZz nové tunelovaci metody (NRTM) pfinesly a zfejmé i dale pfinesou dalSi
pokrok, zejména v souvislosti s dalni¢nimi stavbami. Riziko pfipadného zvySeni nakladu je
v tomto pfipadé ponékud zmirnéno tim, Ze se jedn& o posledni etapu.

6.7. Casovy prabéh investiénich nakladi

Navrh €asového rozvrhu vynakladani investi¢nich nakladd musi vychazet z jistych
limitujicich podminek, vyplyvajicich z technologie vystavby, ekonomickych souvislosti a
vySky disponibilnich prostfedkd. Za hlavni kriteria je moZno povazZovat:

o0 Reélné dosazitelné tempo stavebnich praci. V pfipadé liniové stavby je sice
MoZno rozvinout prace soucasné na znacné délce a nasadit soucasné velké
stavebni kapacity. To v3ak neplati u objektd, tj. zejména u plavebnich komor,
kde je nutno respektovat nutnou Casovou néaslednost jednotlivych operaci
(zakladani, realizace Zelezobetonovych konstrukci, montdZz ocelovych &asti),
coZ si vyzada tfi let u nizkych, resp. Ctyf let u vysokych plavebnich komor.
Minimalni doba vystavby etap 1, 2 a 1a &ini tedy 3 roky, u tfeti etapy 4 roky. U
etapy 4 neni kriteriem pro minimalni dobu realizace fada vysokych plavebnich
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komor, nybrZz doba vystavby praplavniho tunelu délky 7,6 km. Moderni
tunelovaci metody umoznuji dosaZzeni denniho postupu 2 m/den, takZe pfi
razbé z obou portald a 250 pracovnich dnech vroce muiZe byt dokonéena
béhem roku tunelovd roura v délce 1 km. Ztoho vychazi minimalni doba
vystavby d&tvrté etapy 7,6 roku, resp. s priméfenou rezervou 8 let. Neni
samoziejmé vylouéeno, aby se jednotlivé etapy ¢asoveé prekryvaly.

o Minimalizace zbyteéného ,blokovani* investiénich prostiedkt
v rozestavénych ¢astech zaméru. Toto kriterium vyZaduje na jedné strané
rychly stavebni postup, na druhé strané vSak také véasné dokoncovani
jednotlivych, funkéné a ekonomicky sobéstaénych etap pfi u¢elné koncentraci
prostfedka.

o Respektovani ,faktoru éasu“. Tam, kde je to mozné, svédci toto kriterium pro
nizsi prostavéné c&astky v prvych letech etapové vystavby a soustfedéni
nejvétSich prostfedkt az do zavérecnych let. V daném pfipadé to — nastésti —
mozné je, nebot prvé etapy (1 a 2) jsou investicné malo naro¢né, takze mohou
byt uveden do provozu i pfi nizSich ro€nich investicich dostate¢né brzy.

o VySe disponibilnich investi€énich prostfedkl. Toto kriterium byva kriteriem
rozhodujicim.

V soucasném stadiu existuje jeSté mnoho neznamych faktord, takZe je nutno volit urcité
variantni scénare, které jsou znazornény v pfiloze 9h. Pfiloha uvadi konkrétni roky vystavby,
aby bylo zcela zfejmé, v jaké budoucnosti se d& dokonc¢eni vodniho koridoru D-O-L a jeho
jednotlivych etap oCekavat. Vychazi z redlného predpokladu zahdjeni vystavby, tj. roku
2013. Tento rok jednak odpovida terminu, do kterého by bylo moZno dokongit potfebné
pfipravné prace (pokud by byly neprodlené zahgjeny), jednak navazuje na planované
dokonceni vodni cesty Seina — sever ve Francii. Tento projekt mé v siti evropskych vodnich
cest strategicky vyznam. Patfi proto mezi priority EU a je také zfondi EU c&asteéné
financovan. Da se tedy predpokladat, Ze jeho dokon&eni umozni soustfedéni pozornosti i
prostfedk( na dalSi strategicky projekt, kterym by mohl a mél byt koridor D-O-L. Pfiloha
sleduje tok investic v pribéhu dvacetileti 2013 — 2032.

Variantni scénar 1 vychazi z maximalni ro¢ni investované ¢astky 600 mil. €, pocita
vSak s pomérné pomalym nabéhem, takze této limitni ¢astky by bylo dosaZzeno teprve roku
2020. Navrhované rozdéleni prostfedkd by umoZnilo dokon&eni etapy 1 za Ctyfi roky, tj.
v roce 2016, druhé o dva roky pozdéji (v roce 2018) a tfeti (dosazeni pfistavu v Ostrave)
v pribéhu desiti let (2022). Pribézného propojeni Dunaje s Odrou by se dosahlo po 11
letech vystavby. V této souvislosti je tfeba pfipomenout, Ze podle ,Némecko-
Ceskoslovenského protokolu o zpusobu realizace priplavu Dunaj-Odra a jeho labské vétve*
z 19. listopadu 1938 mélo byt spojeni Dunaje s Odrou uskute¢néno v prabéhu 6 let (kap. 2),
tj. za dobo témér polovicni. Ani tento ,nejrychlejSi scénéf” neni tedy viastné extrémné rychly.
Vystavba labské vétve by trvala 8 let, tj. s ohledem na razeni tunelu optimalni dobu a byla by
kompletné dokoncéena v roce 2028, tj. za 16 let od zapodeti vystavby.

Variantni scénar 2 pocita s niz8i maximalni ro¢ni &astkou (450 mil. €), avSak
s ponékud rychlejSim ndbéhem. Za tohoto prfedpokladu by se podafilo zajistit stejné terminy
dokonceni etap 1, 2 a 3 jako pfi scénéfi 1, etapa 1a by vSak byla dokon&ena o 2 roky pozdéji
a etapa 4 aZz v roce 2032. Celkem by si tedy realizace vSech etap vyZadala prave 20 let.

V pfipadé variantniho scénéare 3 by naroky na investice v Zzadném roce neprekrocily
300 mil. €. Pokud by se na tuto limitni ¢astku preslo jiz v druhém roce vystavby, mohly by byt
etapy 1 a 2 dokonceny jesté ve stejnych terminech jako ve scénéfi 1, u etap 3 a la vSak jiz
dochazi ve srovnani se scénafem 1 k posunu o 3, resp. 4 roky a etapa 4 by vibec nemohla
byt ve znazornéném dvacetileti dokon&ena. Jeji dokonceni by si vyZzadalo dalSich 8 let, takZze
celkova doba vystavby by dosahla 28 let. Vzhledem k pomérné kratkym, resp. Gnosnym
dobam realizace dil¢ich etap by to nebylo vaZznou nevyhodou. Vyjimkou by byla pravé etapa
4, kterd by se pfi nizkych ro€nich ¢astkach budovala 15 let, coZ by z hlediska blokovani
investic a faktoru ¢asu rozhodné nebylo rozumné.
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6.8. Provozni naklady

Jiz v kap. 5. bylo konstatovano, Ze kalkulace provoznich nakladu na zékladé procentni
sazby (1,4 %), kter4d se pfi riznych predbéznych rozborech a odhadech vyuziva, by
v pfipadé vodniho koridoru D-O-L nebyla vystiZzna a muze byt pouzita jen jako ur€ité
srovnani. PFi¢inou je zejména velky podil na udrZzbu malo narocnych az nenarocnych
zemnich praci na celkovych investi¢nich nakladech (dle kap. 6.6. v priméru 22,6 %), dale
znacny podil nahradnich investic (pfelozky Zelezniénich trati, nové mosty nebo Upravy
mostl, nové jezy nahrazujici dosavadni provizoria apod.), jejichz provozni naklady se ve
srovnani s pavodnim stavem nezméni (pokud se dokonce nesnizi). Tyto investice jsou a
budou ostatné provozovany jinymi organizacemi, nikoliv subjektem, ktery bude povéfen
provozem vodniho koridoru, a maze byt pracovné nazyvan jako administrace koridoru D-
O-L. Zatim neni ddlezité, jakou bude mit administrace formu, tj. bude-li mezinarodni a
jednotna (pfipadné bude-li souCasti organizace, resp. kapitdlové spole¢nosti, povérené
pfipravou realizace, realizaci a provozem projektu), nebo bude-li se jednat o samostatné
organizace pro jednotlivd statni Gzemi apod. Zatim se jednd jen o predstavu urcitého
.,modelu®, z jehoZ fungovani by bylo mozno provozni naklady co nejpfesnéji zjistit.

Pfedevsim je tedy nutno jednoznacné specifikovat jednotlivé povinnosti a €innosti
administrace. Ztéto specifikace je pak mozZno odvozovat jeji naklady, a to s pouZzitim
zkuSenosti statnich podnikd Povodi, které vyvijeji podobnou ¢&innost, dale na zakladé
analyzy provozu plavebnich a jinych objektd v zahrani¢i (v budoucnosti zfejmé ve znaéné
mife automatizovanych), podle odpovédné odhadnuté periodicity vétSich ¢i menSich oprav a
prislusného rozsahu stavebnich a montéznich praci apod.

Specifikace povinnosti a ¢innosti administrace vyplyva samoziejmé z rozsahu a druhu
majetku, jehoZ spravou bude povéfena. Tento majetek bude zahrnovat:

o VeSkeré praplavni Useky koridoru (tedy nikoliv Useky Fi¢ni, jejichZz provoz muze
zlOstat v kompetenci dosavadnich spravcd — napf. podnikd Povodi, pficemz
rozsah provoznich nakladd se u nich vétSinou nezméni).

o VesSkeré plavebni komory bez ohledu na to, nachazeji-li se na praplavnich nebo
fiCnich asecich.

o VSechny reverzni Cerpaci stanice na stupnich, a to véetné dodatecnych
soustroji, uréenych pouze k vyrobé elektrické energie.

o Pruplavni mosty pruplavni tunely.

o Veskeré dalSi menSi objekty na pruplavnich Gsecich jako propustky, shybky,
bezpec€nostni vrata a silniéni & Zelezniéni podjezdy (bez konstrukce silnic Ci
Zeleznic v podjezdu).

o Pristavni bazény v€etné nébfeZznich zdi a zpevnénych ploch a zakladnich
inZenyrskych siti na téchto plochéach.

Za majetek, ktery zlstane nadale ve spravé jinych subjektd, pfipadné bude do jejich
spravy svéren, je mozno pokladat:

o PreloZené useky silnic, dalnic a hospodérskych cest (spravci jsou pfislusné
statni, krajské &i regionalni organizace).

o Silniéni, dalniéni a hospodarské mosty pres Fi¢ni Useky (spravci jsou prislusné
statni, krajské &i regionalni organizace).

o Silniéni, dalniéni a hospodarské mosty pres priplavni Useky (spravci jsou
prislusné statni, krajské ¢i regionalni organizace, administrace vSak bude na
jejich provoz pfiméFené prispivat™).

0 PreloZzené useky Zelezninich trati, zejména poskytnou-li lepSi provozni
podminky neZ Gseky dosavadni (spravcem je napt. v CR Sprava Zelezniéni
dopravni cesty).

® Je samozfejmé, Ze vystavbu mostl pres priplavni Gseky vyvold jednoznaéné realizace koridoru, takZe by se o jejich provoz
méla starat administrace. Z praktického hlediska tomu ovSem tak nebude a je dokonce velmi pravdépodobné, Ze bude
upusténo i od pfispévku administrace pFisluSnému spravci. Pro Gcely ekonomického posouzeni je vSak nutné, aby koridor D-O-
L byl pfisluSnymi provoznimi néklady zatizen, nebot je vyvolal. To plati pfiméfené i pro dalSi obdobné pFipady.
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Zelezniéni mosty pres Fiéni Useky (spravcem je napf. v CR Sprava Zelezniéni
dopravni cesty).

Zelezniéni mosty pies praplavni Useky (spravcem je napf. v CR Sprava
Zelezni¢ni dopravni cesty, administrace vSak bude na jejich provoz pfiméfené
prispivat’®).

Ri&ni Useky, jezy a dalsi objekty na nich (spravci jsou napt. v CR statni podniky
Povodi, administrace jim bude v3ak pfiméfené pfispivat v pfipadech, kdy
vedenim plavebniho provozu dojde ke zvySeni ndkladd na jejich provoz a
adrzbu).

Poldry a nadrze (HoStejn), které vzniknou v souvislosti s realizaci koridoru D-O-
L a budou predany pfislusnym spravcdm (v CR statnim podnikiim Povodi).
Pripadné veétsi vodni elektrarny (zejména precerpavaci), kjejichz vzniku
realizace koridoru D-O-L pfispéje (budou patrné soukromym majetkem).

Administrace bude tedy zajistovat tyto ¢innosti:

(0]

Nepretrzity provoz plavenich komor (24 hodin denné) vcetné reverznich
Cerpacich stanic (a dodate¢nych energetickych soustroji). Podle zkuSenosti
z modernich némeckych vodnich cest (Mohan, priplav Mohan-Dunaj) budou
tyto objekty fizeny automaticky, resp. dalkové podle zasady, Ze z jednoho piné
obsazeného fidiciho stanovisté bude obsluhovana skupina 2 — 4 plavebnich
komor, pficemz vzdalenost mezi krajnimi plavebnimi komorami skupiny
nepfekro¢i cca 30 km. Z Fidiciho stanovisté bude délkové kontrolovan provoz i
dalSich objektd v dosahu skupiny, tj. bezpe€nostnich vrat, zdviznych mosta atd.
a fizen provoz v jednolodnich Usecich, jako jsou praplavni mosty, praplavni
tunely a uziny.

Prabéznou kontrolu a udrZbu svéfenych objektu.

Pribéznou kontrolu a udrzbu bfehovych ¢asti praplavnich Usekld véetné
pobfeZzni vegetace a udrzovani zatravnénych povrchl (osvédCuje se fizena
pastva, kterd byva smluvné zajisténa s prislusnymi chovateli), adrzby a kontroly
bfehovych opevnéni, tésnéni (vCetné soustavného sledovani prasakl) a
odvodnéni za hrazemi.

Kontrolu a udrZzovani plavebnich znakud na bfezich i na hladiné.

Kontrolu a udrzovani nabfeznich zdi, zpevnénych ploch a inZzenyrskych siti
v pFistavech a prekladistich.

Prabézné sledovani plavebnich hloubek a tvorby ndnosu & vymold v celém
rozsahu koridoru v&etné pfistavnich bazéna.

Odstranovani ledu z plavebni drahy v zimnich mésicich, a to az do situace, kdy
se stane udrZovani nepfetrzittho plavebniho provozu ztechnického a
ekonomického hlediska neinosné.

Sledovani vyvoje ekologického stavu (kontrolni testy biodiverzity, vyvoje
umélych biotopd, kvality vody atd.) vramci praplavnich, pfipadné i Fi€nich
useka.

Planovani periodickych oprav a systematické ,velké udrzby* priplavnich useku
a veSkerych svéfenych objektd a zadavani pfislusnych praci specializovanym
firmam v souladu s pravnimi normami pro zadavani verejnych zakéazek.

Dozor pfi provadéni zadanych praci.

Planovani dalSiho rozvoje koridoru D-O-L.

Evidenci plavebniho provozu pro statistické UGcely a pro vyméfeni
proplavovacich poplatk (myta).

Evidenci objemu vody, ktera bude na koridoru pre€erpavana za jinym Gcelem
nez pro zajisténi provozu plavebnich komor, a to pro statistické ucely a pro
vyméreni poplatku za odbér vody, a to bud pfimo pfisluSnym odbérateliim,

"® Je samoziejmé, ze vystavbu mostd pies praplavni Gseky vyvola jednoznaéné realizace koridoru, takZe by se o jejich provoz
méla starat administrace. Z praktického hlediska tomu ovSem tak nebude a je dokonce velmi pravdépodobné, Ze bude
upusténo i od pfispévku administrace pFisluSnému spravci. Pro Gcely ekonomického posouzeni je vSak nutné, aby koridor D-O-
L byl pfisluSnymi provoznimi néklady zatizen, nebot je vyvolal. To plati pfiméfené i pro dalSi obdobné pFipady.
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nebo dosavadnim poskytovateldm pFislusné sluzby (v CR napf. statnim
podnikdm Povodi).

Prodej elektrické energie, vyrobené vreverznich &erpacich stanicich (v€etné
energie, vyrobené dodate¢nymi soustrojimi).

Evidenci pfinosa systému reverzibilnich &erpacich stanic ke stabilité
elektroenergetického systému.

Sjednavani prispévku za provoz souvisejicich objektl a usekl ve spravé jinych
subjektd (mostl pfes praplavni Useky apod. — viz vyse).

Prondjem ploch podél vodni cesty, zejména na Uzemi pfistavu a prekladist, a to
predevsim pro podnikatelskou €innost. Pronajem ploch vhodnych pro jiné ucely
(napf. pro nadstandardni bytovou vystavbu pfi vodni hlading).

Prodej Stérku a pisku z deponii, kam budou prebyte¢né objemy téchto materiald
uloZzeny. Prondjem uvolnénych ploch po vyCerpani deponii ve smyslu
predchoziho bodu.

Pronajem priplavnich Usekl pro extenzivni rybochov.

Prodej sluzeb provozovatelum komeréni i turistické plavby (zasobeni palivem a
pitnou vodu, odbér fekalnich a nadnich vod, pronajem sportovnich plavidel
prodej plavebnich map a pfiru¢ek apod.).

Poskytovani pomoci uzivatelm vodni cesty v nouzovych situacich (pfipadné za
Uplatu).

Rizeni pratoku praplavnimi Gseky b&hem povodni (v souladu s organy,
povéfenymi FeSenim povodriovych situaci).

Inkaso vSech poplatka (myta apod.) a trzeb za dodanou energii, dodané sluzby
apod.

Uhrada zadanych stavebnich a tudrzbovych praci, sjednanych pFispévki apod.
Organizacni a ekonomickeé fizeni vlastni administrace.

Uvedeny prehled &innosti nema samoziejmé nic spoleéného s otadzkou, mé-li byt ¢i
bude-li administrace ekonomicky sobéstaénym subjektem nebo nikoliv. Otazka, bude-li
napf. moci vyuZzit vybraného myta pro vlastni ¢innost, nebo je bude odevzdavat pfimo do
verejnych rozpoctd &i privatnim investorm, ktefi vioZili své prostfedky do realizace koridou
apod. je otazkou systému financovani, tj. dohodnutych finanénich tokud, zatimco pro
zkoumani celkové ekonomické efektivnosti je irelevantni. Pomérné podrobny vycet &innosti
administrace byl uveden s jedinym Gcelem, tj. kvlli vystiZznému stanoveni nakladd na jeji
provoz, ktery odpovida pfi zvoleném ,modelu” provoznim nékladim koridoru.

Celkové provozni ndklady administrace budou mit tfi slozky, a to:

(0]

(0]

Personélni néklady. Pro jejich pfesné ureni je tfeba pokud mozno presné
urcit potfebny pocet zaméstnancd.

Naklady na material, energii a na rezii. Tyto ,ostatni“ naklady nebudou ziejmé
vysoké, nebot prace vétSiho rozsahu by administrace zadavala
specializovanym firmam, jak z popisu jejich aktivit vyplyva. To plati i o
nakladech na energii, nebot’ v nich neni tfeba uvaZovat s energii na
precerpavani vody, kterou je tfeba posuzovat vramci celkové energetické
bilance provozu, ktera bude ostatné kladna, jak se v dalSim doklada (kap.
7.2.9.). ,Ostatni“ naklady bude tedy mozno urcit dostate¢né pfesné procentni
sazbou ve vztahu k ndkladiim personalnim.

Naklady na zadané prace a dodavky, slouzici k udrzbé a opravam majetku,
spravovaného administraci. Ty budou zfejmé nejvysSi, nastésti vSak pomérné
pfesné urcitelné na zakladé jednotkovych cen stavebnich praci (Tab. 18).

Poéet pracovnikd administrace je dan souétem zaméstnancul, zajiStujicich povoz
skupin plavebnich komor, béZnou Gdrzbu a provoz praplavnich Usekd a ,centralni“ agendu.

V cilovém stavu ma byt na koridoru D-O-L 33 plavebnich komor, které je moZzno
rozdélit do 12 skupin dalkové ovladanych objektd podle schématu, uvedeného v Tab. 27.
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Tab. 27

Ridici stanovisté

Ovladané
plavebni komory

Poznamka

Lobau

Lobau

Jedna se o jedinou plavebni komoru
v Rakousku. V dosahu 30 km neni
dalsi plavebni komora.

Hodonin

Tvrdonice
Hodonin
Rohatec

Uherské Hradisté

Uherské Hradisté
Bélov

Zafici

Kromériz
Z&fici
Rokytnice

Ve 3. etapé by bylo vhodné
pfesunout Fidici stanovisté do
Rokytnice

Cernotin

Lipnik nad
Becvou
Cernotin
Poruba

Petfvald

Kunin
Petfvald
Proskovice
Vyskovice

Pfivoz

Svinov
Pfivoz
Bohumin

Dziergowice

Raciborz
Dziergowice
Kozle

V8echny plavebni komory jsou v
Polsku

Strelice

Strelice
Kralova

Homole

Zabreh
Hnévkov
Homole
Tatenice

Kerhartice

Kerhartice
Brandys nad
Orlici

Z fidiciho stfediska Kerhartice muze
byt sledovan i provoz na
jednolodnim priplavnim mosté

v blizkosti a v dlouhém vrcholovém
praplavnim tunelu

Turov

Dvorisko
Turov
Cerna za Bory

Na kazdém fidicim stanoviSti budou zastoupeni tito pracovnici:

o Plavidelnici, zajistujici ve sménach nepfetrzity provoz po 24 hodin denné.
V ranni a odpoledni sméné se pocita se dvéma plavidelniky, v no¢ni s jedinym.
Celkem by tedy bylo nutno nasadit 5 osob, avSak s ohledem na zakonnou
pracovni dobu, na dobu dovolené a zaskoky pfi pfipadné nemocnosti je tfeba
tento pocet zvysit 0 40 %, tj. na 7 osob.

o Ktomuto podtu je tfeba dodat jesté dalSi 4 pracovniky (strojnika, elektrikare,
zednika a pomocného délnika) pro drobnou adrZzbu a revize stavebnich ¢asti
a technologie.
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Celkem by tedy kazdé fidici stanovisté bylo obsazeno 11 osobami, coz dava v cilovém
stavu (12 stanovist) 132 pracovnikl. V pocate€nich etapach by tento stav byl samoziejmé
nizsi a rostl by postupné.

Pro trvaly dozor nad praplavnimi iseky a menSimi objekty na nich, a to v€etné drobné
adrzby je mozno pocitat s tratovymi stredisky, kterym budou svéfeny Useky o pramérné
délce 10 km. V kazdém stfedisku budou 4 osoby, tj. odbornik s profesi lesnik (ekolog), stavar
(geometr), bagrista (pracovnik s kvalifikaci, umoznujici obsluhu menSich mechanizacnich
prostfedk() a pomocny délnik (fidi€). Celkova délka priplavnich Useku €ini 393 km (véetné
tuneld a praplavnich mostd), takZze je tfeba pocitat se 40 tratovymi stifedisky, tj. 160
pracovniky. Také tento pocet pracovnikl by rostl postupné.

Vedle lokalnich pracovist bude samoziejmé tfeba zfidit centralni pracovisté, ve
kterém by byli soustfedéni technicti specialisté, referenti pro ekonomické, organiza¢ni a
pravni otazky, posadky dvou méficich plavidel a dvou ledoborct (Iépe fe€eno univerzalnich
technickych plavidel, pouZzitelnych i pro odstrafiovani ledu z plavebni drahy), tj. celkem 100
0sob, v pocatecnich stadiich o néco méné.

Kone¢né je tfeba poditat s obsazenim vrcholového vedeni administrace, jehoz
persondlni naroky by cinily asi 4 % z celkového poctu ostatnich pracovnikd. Celkovy
personalni stav administrace by tedy v cilovém stavu dosahl (132 + 160 + 100) x 1,04 = 408
pracovniku.

Stfedni poc€et pracovnikd na 1 km spravovaného koridoru v délce 393 km by tedy Cinil
1,04 osob/km. To umozniuje ur€itou verifikaci, tj. srovnani se stavem v organizacich,
zajiStujicich v souasné dobé podobné Ukoly. Zavody Stfedni Labe a Dolni Labe statniho
podniku Povodi Labe spravuji napf. celkem 263 km labské vodni cesty se 30 stupni. Maji
celkem 345 zaméstnancu, coz odpovida ukazateli 1,31 osob/km. To je sice 0 26 % vice, nez
vychazi z uvedeného modelu, rozdil je vSak snadno vysvétlitelny, a to takto:

o Na labské trati neni zavedena Zzadna automatizace plavebnich komor, &i jejich
dalkové ovladani. To naroky na pocet pracovniku obsluhy zvySuje.

o Kazdy z 30 stupnit uvedenych zavodl sestava nejen z plavebni komory, ale i
Zadné jezy nebudou.

o Vramci jmenovanych zavodu statniho podniku Povodi Labe existuji i nemalé
stavebné-montazni jednotky, umoZznujici provadéni vétSi Udrzby a oprav
vlastnimi kapacitami. S témi se v3ak v pfipadé administrace nepocita; naopak
se vychazi z pfedpokladu zadavéani takovych praci specializovanym firmam.

Je tedy mozno vychazet z predpokladu, Ze uvedeny pocet pracovniki administrace byl
odhadnut zcela pfiméfené.

Pokud jde o roéni naklady na jednoho pracovnika uvedeného statniho podniku (mzdy,
socialni a zdravotni pojisténi, dalSi pfispévky do sociélnich programu), €inily na Grovni roku
2003 0,296 mil. Ké&/rok na osobu, tj. cca 0,010 mil. €/rok na osobu. V budoucnhosti se
nepochybné zvysi a pfiblizi se urovni, obvykle ve ,starych* &lenskych statech EU.
Predpokladame-li zvySeni o 100 %, doséhly by hodnoty 0,020 mil. €/rok na osobu. Celkové
personalni naklady administrace by pak bylo mozno odhadnout na 408 x 0,020 = 8,16 mil.
€/rok. K tomu je tfeba pfipocCitat ostatni naklady (energie, material, rezie atd.), které &ini u
uvedeného statniho podniku asi tfetinu personalnich nakladu. Celkové roéni naklady
administrace by tedy mohly v cilovém stavu dosahnout 8,16 x 1,33 = 10,85 mil. €/rok.

VétSich nakladd si mohou vyZzadat prace pfi vétSich Gpravach a udrzbé svéfeného
majetku, které bude administrace zadavat. Aby mohly byt spolehlivé odhadnuty, je tfeba
jasné specifikovat jejich rozsah a technologii, jakoZ i stanovit jejich periodicitu. V daném
pfipadé je mozno vyuzit zkuSenosti z frekventované vodni cesty, tj. z kanalizovaného
Mohanu, které byly poskytnuty laskavosti WSD Siud ve Wirzburgu a provéfeny v ramci
studijni cesty na tuto vodni cestu v dobé plavebni odstavky.

Aby nebyl naruSovan plynuly plavebni provoz na této intenzivné vyuzivané vodni cestég,
uskute€nuje se bé&zna udrzba bez preruSeni plavebniho provozu. Nékteré prace si vSak
preruseni plavby prece jen vyZadaji, nebot na Mohanu jsou — az na malé vyjimky — pouze
jednoduché plavebni komory. Pak je tfeba veSkeré prace koncentrovat do nejkratSi mozné
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doby a peclivé koordinovat. Plavebni vyluky byly — jak jiz bylo uvedeno — pavodné
kazdoro¢ni a trvaly 10 dnd. Rejdafi vSak poZadovali zkraceni téchto vyluk, takZze byl
dohodnut kompromis, tj. uskute€hovani o néco delSich vyluk (12 dnu), avSak pouze jednou
za dva roky. Béhem kazdé znich byva odstavena z provozu, vycCerpana a dikladné
opravena ¥ plavebnich komor ve spravé WSD, takZe se kazda z nich ,do¢k&"“ dikladné
opravy jednou za 8 let. V pribé&hu opravy se osadi provizorni hrazeni a plavebni komora je
béhem nékolika hodin vyCerpana. Pak se jeji dno vycisti od nanosu, opravi se poskozené
povrchy stén, a to pfi menSich Skodach torkretovou omitkou, pfi vétSich odstranénim
poSkozenych ¢&asti do hloubky a dobetonovanim. Oprava vrat spociva hlavné v nahradé
poSkozenych ¢&asti a obnové povrchové ochrany (metalizace, néatéry). Pokud nejsou
potfebné operace zvladnutelné v prubéhu vyluky, jsou vrata vyjmuta a nasazena nahradni
vrata. Oprava pavodnich vrat pak probiha nezavisle na trvani plavebni vyluky v dilnach.

V pfipadé plavebnich komor na koridoru D-O-L je tedy moZno rovnéz vychazet
z osmiletého cyklu praci na kazdé z plavenich komor. Pro zjednoduSeni vypoctu je mozZno
uvaZzovat stejny — tj. osmilety — cyklus i u oprav jinych objektd, i kdyZz se u nich da
predpokladat, Ze se velk& udrzba a opravy mohou uskuteénovat pfevazné za plného provozu
a nezavisle na plavebnich odstavkach, stejné tak jako u samotné praplavni trati’’. Mé&rné
ceny budou patrné o néco vySSi nez pfi vystavbé (bude se jednat o mensi rozsah praci). U
plavebnich komor je tfeba samoziejmé rozliSovat nizké a vysoké plavebni komory, obdobné
jako pfi ur€ovani investi¢nich nakladd, nebot rozsah Udrzby a oprav bude ziejmé& umérny
velikosti objektu. Pro zjednoduSeni a zavedeni pfiméfené rezervy do odhadu nakladu je
mozno vychazet v obou pfipadech z nejvyssi plavebni komory daného typu, tj. z objektd o
spadu 12,5, resp. 30 m. U ocelovych konstrukci budou néklady na udrzbu a opravy ziejmé
umeérné spiSe povrchové ploSe téchto konstrukci nez jejich hmotnosti, pfislusné ukazatele je
v8ak mozno na hmotnost prevést.

U nizkych plavebnich komor je mozZno vyuZzit zkuSenosti, ziskanych s udrzbou a

opravami plavebnich komor na Vitavé a Labi. Je moZno jisté pfijmout tuto pfedstavu o

rozsahu praci pfi cyklicke opravé a udrzbé, resp. o pfislusnych cenach v mil. €:

o Cerpani vody véetné prasakil béhem udrzby (45 000 m®) 0,0001
o Odstranéni a deponovani nanost (2 000 m* po 30 €/m°) 0,0600
o Oprava ¢i obnoveni betonovych ¢asti (3 % konstrukci,
tj. cca 1100 m® po 375 €/m®) 0,4125
o Torkretové omitky (2 000 m? po 6 €/m?) 0,0120
o Oprava ocelovych konstrukci (400 t po 750 €/t) 0,3000
o Udrzba a opravy strojnich a elektrotechnickych &asti (odhad) 0,0625
o Jiné prace (20 % z z vySe uvedenych nakladd) 0,1694
o Celkem asi 1,0165 mil. €

Stfedni ro¢ni naklad na jednu nizkou plavebni komoru tedy ¢ini 0,127 mil. €.
U vysoké plavebni komory je mozno analogicky pocitat s témito polozkami:

o Cerpani vody véetné prasakil béhem udrzby (45 000 m®) 0,0001
o Odstranéni a deponovani nanost (2 000 m* po 30 €/m°) 0,0600
o Oprava ¢i obnoveni betonovych ¢asti (3 % konstrukci,
tj. cca 7 100 m® po 375 €/m°®) 2,6625
o Torkretové omitky (6 000 m? po 6 €/m?) 0,0360
o Oprava ocelovych konstrukci (550 t po 750 €/t) 0,4125
o Udrzba a opravy strojnich a elektrotechnickych &asti (odhad) 0,1250
o Jiné prace (20 % z z vySe uvedenych nakladd) 0,6472
o Celkem asi 3,8832 mil. €

Stfedni roéni naklad na udrzbu a opravy vysoké plavebni komory dosahuje tedy 0,485
mil. €/rok.

Z analogického rozboru a z rozsahu betonovych €asti o ocelovych konstrukci vychazeji
stfedni ro¢ni naklady u dalSich objektu takto:

" Na némeckych vodnich cestach se b&Zné opravuji bfehova opevnéni a dokonce i tésnéni pod vodou, tj. bez vypousténi
pfislusnych zdrzi.
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o Zelezni¢ni a silniéni podjezdy 0,203 mil. €, tj. 0,025 mil. €/rok
0 VétSi propustky nebo shybky 0,138 mil. €, tj. 0,017 mil. €/rok
0 Bezpecnostni vrata 0,107 mil. €, tj. 0,013 mil. €/rok
Pfi odhadu nakladi na udrzbu a provoz praplavni trati je mozno vychazet
Z predpokladu, Ze se na dné usadi kaZzdoroéné vrstva jemnych materialt (bahna) o mocnosti
5 cm. Pfi navrhované $ifce dna (29 m) to odpovida objemu 1 450 m*® za rok na kazdém
kilometru. Déle je tfeba pocitat s poSkozovanim opevnéni, které si vyzada kompletni obnovu
2 % opevnéni za rok (tj. v délce 20 m na kazdy km praplavnich Useku). Z toho vyplyvaji tyto
naklady, vztazené na kilometr a rok:
o Tézba a ulozeni jemnych sediment( (1 450 m* po 30 €/m® 0,0435
o Oprava a obnova opevnéni v délce 20 m (dle Tab. 18) 0,0180
o DalSi prace (20 % z predchazejicich polozek) 0,0123
o Celkem 0,0738 mil. €/rok
Je tedy mozno pocitat se sazbou 0,074 mil. €/rok na kazdy kilometr bézné priplavni
trati. Podstatné vétSich nakladu si ovSem vyZadaji opravy a udrzba praplavnich mosta,
zejména budou-li ocelové. Za takového predpokladu je mozno uvaZovat s témito dilimi
pracemi (vztaZzeno na pruplavni most o délce 1 km):
o Oprava ¢i obnoveni Zelezobetonovych ¢asti ( 3%

konstrukci, tj. 480 m? po 375 €/m°) 0,1800
0 Oprava ocelové konstrukce (12 000 t po 750 €/t) 9,0000
o DalSi prace (20 % predchazejicich polozek) 1,8360
o0 Celkem 11,0160 mil. €

Naklady na udrzbu jsou tedy enormni. Na druhé strané vSak nelze pocitat s tim, Ze by
k vétSi udrzbé a opravdm dochazelo kaZzdych 8 let jako u plavebnich komor, nebot:

o Ocelové konstrukce praplavnich mostd nelez srovnavat s ocelovymi
konstrukcemi plavebnich komor (vrata, uzaveéry), které jsou v kratkych cyklech
zatéZovany a odlehCovany (mize dochéazet k ,uUnavé“ materidlu) a navic jsou
pohyblivé, takZze jejich Céasti (loZiska, pojezdy, tésnéni) podléhaji
mechanickému opotfebeni. Povrchova ochrana vnéjsich &asti Zlabu nepfichazi
prakticky do styku svodou, zatimco povrchova ochrana vnitfini &asti je z
materidlt,  zaruCujicich  dlouhodobou  Zivotnost  vnitfniho  ,plasté”.
K mechanickému opotfebeni bocnich stén nedochéazi, nebot jsou chranény
prabéznym opefenim, pfipadné pruznymi fendry.

o0 Také betonové Casti nevyzaduji takové péce jako konstrukce plavebnich
komor, vystavené stfidavému pasobeni vody, ktera vzimé v drobnych
puklinach mrzne a trpici otérem pfi kontaktu s plavidly.

o Je také tfeba vzit v avahu moZnost ndhrady ocelovych Zlabl Zlaby ze
Zelezového nebo predpjatého betonu, nebot se v zadném pfipadé nebude
jednat o velkd rozpéti mostnich poli. To davd moznost sniZzeni nakladd na
adrzbu, resp. poskytuje pfi jejich propoc¢tu znaénou rezervu.

PFi uvazeni uvedenych rozdilnosti je moZzno pfedpokladat trojnasobné delSi intervaly
vétSich oprav a udrzby ve srovnani s plavebnimi komorami. Vypocitané naklady budou tedy
vynaloZeny jen jednou za 24 let a stfedni ro¢ni naklady na praplavni most o délce 1 km
dosahnou 11,016/24 = 0,459 mil. €/rok.

U praplavnich tuneld je nutno udrZzovat zejména Zelezobetonovou klenbu. Objem
Zelezobetonu v ni &ini asi 70 000 m*km. UvaZujeme-li s osmiletou periodou oprav a také
s dalSimi obdobnymi pfedpoklady jako u plavebnich komor, vyjdou naklady takto:

o Obnova Zelezobetonové konstrukce (3 %,

tj. 2 100 m® po 375 €/m°) 0,7875
o DalSi prace (20 %) 0,1575
o Celkem 0,9450

Z toho vyplyvaji stfedni ro¢ni naklady na 1 km tunelu 0,945/8 = 0,118 €/rok.

Konecné je tfeba uvazit pfispévky jinym subjektim, v jejichZz spravé budou objekty,
zfizené v rdmci koridoru, které by jinak nebyly potfebné (mosty pfes praplavni Gseky, nové
fiéni jezy, prelozky silnic a Zeleznic, které nepfinesou novou kvalitu a s ni spojené efekty).
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Pfispévek by mél byt poskytnut i spravcim fi€nich Usekd, jejichZz udrzba bude v dusledku
nakladu takovych objektd a Usekd na celkovych provoznich ndkladech bude zfejmé umérny
jejich podilu na nédkladech investi¢nich, ktery se da zjistit na zakladé pfiloh 9a — 9f. Podle
téchto pfiloh neni podil Fiénich opevnéni, novych jezli, mostld pres praplavni Useky atd. na
celkové investici velky a pohybuje od necelych 2 % u etapy 4 az po necelych 10 % u etap 2 a
la. Bude zfejmé zcela pfiméfené, bude-li administrace pfispivat jinym spravcum ¢éastkou,
odpovidajici 5 % ceny praci, které bude sama v rdmci oprav a Udrzby zadavat.

Celkovy propocet provoznich nakladl administrace, které odpovidaji pfi zvoleném
modelu provoznim nékladidm koridoru D-O-L, je uveden v pfil. 9i. Vysledky jsou uvedeny
v Tab. 28, kde je téZ uveden procentualni pomér provoznich nakladu k celkovym investi¢nim
nakladdm po dokon&eni dané etapy.

Tab. 28
Vynalozene Provozni roli)/grznneicr:h
Provozované investiéni “Klad P skladi smka’
etapy naklady haklady haxiadu Poznamka
(mil. €) (mil. €/rok) | k investi€nim
' (%)
1 8922 9,2 1,03 Po korekci min. 1,24 %
1+2 1 655,5 16,9 1,02
1+2+3 3647,8 33,6 0,92
1+2+3+1a 4048,7 35,9 0,89
1+2+3+1a+4 8 155,6 54,8 0,67 Po korekci min. 0,93 %

Tabulka prokazuje, Ze pausalni sazba pro vypoc€et provoznich nakladd (1,4 %
zinvestic) by vzhledem ke specifickym okolnostem, zminénym v Gvodu této Kkapitoly,
skute¢né nebyla vystizna a vedla by k pfiliS vysokym hodnotam. Korigované ukazatele se
ovSem k této sazbé blizi, coz svéd¢i o vérohodnosti zvoleného ,modelu”. Z tabulky je téz
zfejmy relativni pokles provoznich nakladd v dalSich etapach vystavby, kdy budou
v investicich stale vice dominovat naklady na zemni préace.

Pfi zdvojeni plavebnich komor, které pfichazi v vahu u vSech 6 nizkych plavebnich
komor, vybudovanych v etapé 2 a u vysoké plavebni komory Rokytnice (etapa 3) se zvysi
jen naklady na opravy a udrzbu téchto objektld. ZvySeni by v souladu s vySe uvedenou
kalkulaci €inilo 6 x 0,127 + 0,485 = 1,247 mil. €/rok.

6.9. Naroky na jednotlivé obory primyslu a stavebnictvi

Vystavba koridoru vyvola poptavku po stavebnich kapacitdch a vyzada si i pfiméfené
dodavky potfebnych stavebnich hmot (kdmen, Stérkopisky, cement atd.), jakoz i zajiSténi
celé fady vyrobkd huti a zavoda tézkého strojirenstvi (ocelové konstrukce), vSeobecného
strojirenstvi  (ovladaci mechanismy, Cerpadla, turbiny, hydraulické mechanismy),
elektrotechnickych zafizeni (motory, generatory, transformatory, rozvody) atd. To vytvori
vyznamné odbytové moZnosti, kterych bude moci vyuZit hlavné ¢esky pramysl a stavebnictvi
(nebot daleko previadajici 6ast praci a dodavek se bude koncentrovat na GUzemi CR).
Zahranini konkurenci v8ak nelze samozfejmé& vyloucit. Na tomto misté neni moZzno
odhadovat, jak se jednotlivé podniky v trznich podminkach uplatni.

Po hodnotové strance charakterizuji objem celkovych praci a dodavek investi¢ni
néklady, uvedené vcelku i pro jednotlivé etapy v Tab. 24. Jejich rozdéleni na jednotliva léta
charakterizuje pfiloha 9h, a to v souladu s tfemi moZnymi scénafi postupu, jeZ odpovidaji (po

"8 V investiénich nakladech jsou zahrnuty i naklady na objekty, které budu predany do jingm spravcim, ktefi je budou udrzovat
bez pfispévku administrace (poldry, nadrz HoStejn, prelozka koridorové trati se zvyhodnénymi parametry apod.). Pokud budou
investiéni nalady vzhledem k této skutecnosti korigovany, dojde k urcité zméné proporci.
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plném nabéhu praci) roénim ahrndm 600, 450 a 300 mil. €/rok, a to po dobu 16, 20 nebo 28
let.

Z ro¢nich proinvestovanych &astek je mozno odvodit vliv na zaméstnanost, resp. na
pocet vytvofenych pracovnich mist. Propocty vlivu realizace infrastrukturnich projektd na
zameéstnanost byly pfedmétem podrobnych analyz, které provedli pracovnici a. s. Stavby
silnic a Zeleznic ve spolupraci sa. s. URS a s katedrou pozemnich komunikaci CVUT,
Fakulty stavebni”®. Analyzy se vztahovaly pfedevsim na dalniéni stavby, mohou vsak byt
aplikovany i na realizaci koridoru D-O-L, nebot se jednd o stavebni prace podobného
rozsahu a struktury.

Uvedené analyzy doSly k zavéru, ze kazdych 100 mil. K& prostavénych béhem roku
vytvorfi 566 pracovnich mist, a to v téchto oblastech:

0 u dodavateld stavebnich praci 110
0 uinvestorské organizace 11
0 u projekénich Ustavu 5
o Vv dalsi sféfe, zejména v pramyslu, dodavatelsky
zajistujicim vystavbu (multiplikaéni efekt) 440
o celkem tedy 566 pracovnich mist.

Za predpokladu kursu 1 € = 30 K¢ pfipada tedy na ro¢né prostavénou ¢astku 100 mil.
€ cca 16 980 pracovnich mist, tj. v souladu uvedenymi scénafri stavebniho postupu se muze
v celku jednat o0 101 880, 76 410, resp. 50 940 pracovnich mist.

Uvedena disla jsou prekvapivé vysokd, neni vSak duavodu je jakkoliv zpochybriovat,
nebot jsou zaloZena na vysledcich seriosniho prizkumu, tj. na hodnotach, jeZz se bézné
pouZivaji jako argument dokumentujici ekonomickou prospésSnost dalniéni vystavby.
V pfipadé koridoru D-O-L maji tyto hodnoty navic zcela specificky vyznam, nebot’ vlastné do
urcité miry odpovidaji — vzhledem k predpokladanému vyznamnému podilu externich zdroj
(fondy EU) na financovani tohoto z&dméru - vytvafeni novych pracovnich
mist , zahraniénim investorem“, a to v rozsahu patrné podstatné vyznamnéjSim nez napfr.
pfi vystavbé velké automobilky €i jiného pramyslového zavodu.

Bliz8i pfedstavu o narocich na stavebnictvi (a na ,profil“ stavebnich firem, které se
mohou pfi realizaci uplatnit) i na pfisluSny dodavatelsky pramysl mohou poskytnout fyzické
objemy jednotlivych praci a dodavek. Ty se daji charakterizovat pfi dané presnosti
dokumentace samoziejmé jen velmi pfedbézné, nebot v priibéhu zpfeshovani a optimalizace
technického FeSeni se mohou zasadné ménit zakladni konstrukéni pristupy (nékteré ocelové
konstrukce mohou byt napf. nahrazeny predpjatym betonem, kotvené stény masivnim
Zelezobetonem, predpokladané opevnéni bFehl jinymi formami, vyuZivajici odliSnych
materialt atd.). Vychozi pfedstava o technickém FeSeni objektl slouZila ostatné pfedevsim
k ur€eni investi¢nich nakladd a nemusi byt v praxi dodrZzena. Fyzické objemy se navic daji
urCit jen pro nékteré zékladni (charakteristické) polozky.

Vykopy prFedstavuji nejvyznamnéjSi druh stavebnich praci a v souladu s Tab. 26
dosahuiji v jednotlivych etapéach:

o Etapal 15,370 mil. m®
o Poldryvet. 1 6,699 mil. m*
o Etapa?2 18,936 mil. m*
o FEtapa3 50,092 mil. m®
o Etapa la 13,173 mil. m®
o Etapa4 50,743 mil. m®
o Celkem 155,013 mil. m®

Uvedené objemy si samoziejmé vyZzadaji nasazeni dostatecné kapacitnich téZebnich
stroju a vozidel stavebni dopravy. V celkovém souctu nejsou obsazeny vyruby z tuneld.
Do zhutnénych zemnich téles by v jednotlivych etapach mély byt uloZeny tyto
kubatury:
o Etapal 9,903 mil. m*

™ Hajek Jifi: Ekologické aspekty vystavby a predpokladany rozvoj zaméstnanosti v disledku etapové vystavby vodni cesty D—
O- L. Konference Porta Moravica 2005, Zlin 2005.
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o Poldryvet.1 6,669 mil. m®
o Etapa?2 4,880 mil. m®
o Etapa3 27,403 mil. m®
o Etapa la 0,235 mil. m*
o Etapa4 28,580 mil. m®
o Celkem 77,670 mil. m®

Z bilance vykopu a nasypl (v objemu nasypl jsou uvaZzovany nejen hraze poldrd, ale i
materialy uloZzené do hrdze HoStejn, pfipadné do nadrze Cukrova bouda) vyplyva znaény
prebytek vykopového materialu. Ten se o néco snizi vyuzitim jejich &asti (Stérkopisk()
jakoZto stavenich hmot (odhadovany objem 14 mil. m®). Piesto vSak zatiZi investiéni naklady
vysokou poloZzkou, vyvolanou ukladanim prebyteénych hmot do deponii a pfisluSnou
rekultivaci. UvaZovana jednotkova sazba &inf 4,7 €/m® bez DPH. Bylo by jist& Géelné, hledat
moznosti UCelnéjSiho vyuZiti pfebytkl, napf. pfi zfizovani nasypl jinych komunikaénich
staveb v blizkosti koridoru, pfi zavazeni vytéZzenych piskoven apod. Neni jasné, zda by se
dalo uvaZovat také o vyuZiti pfebytkld k rekultivaci zbytkovych jam uhelnych dolG v severnich
Cechéach. Postupné prisunovani prebyteénych materialti po vodé az do Usti nad Labem by
sice bylo nakladové Unosné, dalSi prfeprava po sousi vSak jiz asi ne. Kromé toho je objem
zbytkovych jam fadové vySSi nez objem ocekavanych prebytka.

Objem masivnich betonovych a Zelezobetonovych konstrukci miZze byt ur€en podle
schématické predstavy o konstrukci jednotlivych objektd, tj. plavebnich komor, jezl, shybek,
pruplavnich mostd a tuneld (primarni a definitivni osténi) atd. Zatim nelze pfesné stanovit
tento objem pro silniéni a Zelezniéni mosty, u kterych neni znam typ konstrukce. Totéz plati
pro rGzné dalSi mensi, resp. zatim nepfedvidané objekty. S touto vyhradou je mozno
vychazet z nasledujicich objema:

o Etapa 1 (véetné poldrt) 0,335 mil. m*
o Etapa?2 0,205 mil. m®
o Etapa3 1,382 mil. m®
o Etapa la 0,229 mil. m*
o Etapa4 3,185 mil. m®
o Celkem 5,336 mil. m®

Vedle masivnich konstrukci se vtechnické feSeni predbézné pocitd i s rozsahlym
uplatnénim kotvenych prefabrikovanych podzemnich stén, a to v tomto rozsahu:

o Etapa 1 (véetné poldrd) 10 240 m?, tj. 0,019 mil. m*
o Etapa?2 36 570 m?, tj. 0,068 mil. m®
o Etapa3 39 960 m?, tj. 0,074 mil. m®
o Etapala 11 920 m?, tj. 0,022 mil. m*
o Celkem 98 690 m?, tj. 0,183 mil. m®

Na zakladé uvedenych hodnot je moZno zhruba ur€it naroky na dodavky betonéarské
oceli, které je mozno odhadovat takto:

o Etapa 1 (véetné poldru) 42 480t
o Etapa? 32760t
o Etapa3 174720t
o Etapa la 30120t
o Etapa4d 382 200t
o Celkem 662 280t
Podobné je mozno odhadnout — alespon fadové — i naroky na vyrobu cementu:
o Etapa 1 (v€etné poldru) 0,124 mil. t
o Etapa?2 0,095 mil. t
o Etapa3 0,507 mil. t
o Etapala 0,087 mil. t
o Etapa4d 1,108 mil. t
o0 Celkem 1,921 mil. t

U ocelovych konstrukci a pFislusnych mechanizmd vykazuji nejvétsi
naroky plavebni komory (vrata a uzavéry obtoku, jejichz rozsah je zvlasté u plavebnich
komor s uspornymi nadrzemi dosti velky), menSi pak jezy, bezpeCnostni vrata a dalSi
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konstrukce. Zatim nelze — s ohledem na zminénou nejistotu v otazce volby konstrukce —
zahrnovat naroky spojené s vystavbou silniénich &i Zelezni€nich mostd. Ty vSak nebudou
podstatné. OdliSna je situace v pfipadé praplavnich mostd, jejichz naroky mohou byt jesté
vysSi nez néroky plavebnich komor. Ty tedy nelze zanedbavat. Vzhledem k tomu, Ze by u
nich mohly byt uplatnény i Zlaby z pfedpjatého betonu, coZz by vedlo k vyraznému snizeni
hmotnosti potfebné oceli, je vSak tfeba pfislusné naroky posuzovat zvlasté. Celkovou
pfedstavu umoziuje tento prehled:

o Etapa 1 (v€etné poldrd) 13109 t, z toho pruplavni mosty 9 600 t
o Etapa?2 2473t
o Etapa3 8 269t, ztoho priplavni mosty 1920t
o Etapa la 1540t
o Etapa4 32 721t, z toho praplavni mosty 26 040t
o Celkem 58 112 t, z toho praplavni mosty 37 560 t

Vypocet investi¢nich nékladd vychazel z predpokladu, Ze budou ve velké mire
pouzivany kotvené Stétovnicové stény (svodidla a ¢ekaci stani v rejdach plavebnich komor,
nabfezni stény v pfistavech a prekladistich). S tim souviseji dosti znacné naroky ne celkovou
plochu ocelovych Stétovnic:

o Etapa 1 (véetné poldrt) 42 000 m?
o Etapa?2 92 000 m?
o Etapa3 169 000 m?
o Etapa la 41 000 m?
o Etapa4 145 500 m?
o Celkem 489 500 m?

Pokud jde o vyrobky lomarského primyslu, je moZzno oCekavat zejména naroky na
dodavky lomového kamene, ktery bude pravdépodobné hlavnim materiadlem biehovych
opevnéni. Jeho mnoZstvi je mozno odhadovat takto:

o Etapa 1 (véetné poldrt) 0,790 mil. m*
o Etapa?2 1,012 mil. m®
o Etapa3 1,797 mil. m®
o Etapala 0,536 mil. m*
o FEtapa4 1,183 mil. m®
o Celkem 5,318 mil. m*®

Naroky na dodavky energetickych soustroji (zpravidla ¢&erpadlovych turbin a
motorgenerator(i, tj. reverznich jednotek), pfedstavuji hlavni polozku, tykajici se
strojirenského prumyslu. Mohou byt stanoveny jen zcela ramcové, tj. jako pocet
ekvivalentnich jednotek. Kvdli snadnému uréeni investi¢nich nakladu se totiz vychazelo z
identickych soustroji o hltnosti 10 m®s™, zatimco pfi konkrétnim feSeni by mohly byt potfebné
kapacity zajiStény i jinak. Oddélené byly specifikovany jen jednotky pro vySSi spady (nad
12,5 m)®* Pfi daném zjednoduSeni je moZno podéet potfebnych energetickych soustroji
odhadovat takto:

o Etapa 1 (v€etné poldra) 10 soustroji
o Etapa?2 36 soustroji
o Etapa3 44 soustroji, z toho pro vy3si spad 20
o Etapa la 12 soustroji, z toho pro vysSi spad 4
o Etapa4 38 soustroji, z toho pro vyssi spad 38
o Celkem 140 soustroji, ztoho pro vysSi spad 62

7.Vynosy zameéru

PFi ur€ovani vynosti zdméru se nejedna pouze o jejich vysku. Vystizna ekonomicka
analyza musi vychazet také z asového vyvoje téchto vynosl. PFi Gvahach o koncepci
financovani je navic tfeba spravné rozlisit i pfijemce ¢&i ,adresaty” téchto vynosi. O celkové
vynosy se totiZz budou délit rizné subjekty, stejné tak jako ponesou rozliéni investofi naklady

8 Soustroji pro nadrz Hostejn s mimoradnym spadem byla ocenéna jako nasobek ekvivalentnich jednotek.

96



realizace. Optimalni zplGsob financovani by mél byt navrzen tak, aby vySe pfispévku na
realizaci byla tmérn& vysi podilu na vynosech.

Ocekavatelné vynosy jsou samoziejmé velmi rozlicné a riznorodé. To vyplyva jiz ze
skutecnosti, Ze koridor D-O-L mé vice funkci. V8echny dllezZité vynosy je samozfejmé nutno
analyzovat zcela separatné.

MrLviv s

mohou byt ur€eny relativné presné, resp. pfesnéji nez vynosy mimodopravni, které se zdaji

byt sekundarni. Jejich vaha ovSem v budoucnosti zfejmé poroste.

7.1. Vynosy ve sfére dopravy

Efekty nové vodni cesty v dopravni sféfe jsou bud pfimé, nebo nepfimé. Jejich moznou
strukturu, odpovidajici kombinovanému financovani vodni cesty, charakterizuje Tab. 29:

Tab. 29

Primarni pfijemce

Skuteény koneény

Druh vynosu Forma vynost (subjekt, ktery . Poznamka
. . Y pFijemce
vynosy ,inkasuje")
Cspora prepranich | Tl e ennen
PHME vynosy, nakladu, vyvolané yuzivay Narodni

vyplyvajici

z dopravniho
vyuZzivani vodni
cesty (tj. souviseji
s progndzou
prepravnich

prevedenim pfeprav
ze Zeleznic a silnic
na vodni dopravu

vétsi mife vodni
dopravu, zejména
pramyslové
podniky

hospodéafstvi jako
celek

prechazi urcity
podil na vynosech
do verejnych
rozpoctd

Vybrané
proplavovaci
poplatky (myto za

Administrace

Privatni investofi,
ktefi vodni cestu

Vlozeny soukromy
kapital pfinasi

proudu) o / vodni cesty - - aroky, pfipadné
Eglsjtzyl;l vodni spolufinancovali (roky a splatky
Zhodnoceni
infrastruktury

Neptimé vynosy,
vyplyvajici

z existence vodni
cesty, avSak
nezavislé na vysi
prepravy

evropské vodni
dopravy (zlepSeni
integrity a zvySeni
kapacity sité).
Poskytnuti impulsu
ke zlepSeni
splavnosti
zanedbanych ¢&asti
sité (Labe, Odra)

Néarodni
hospodéafstvi jako
celek

Ocenéni téchto
efektd neni
jednoduché,
mohou vSak mit
rozhodujici
vyznam

Optimalizace
rozvoje celé
dopravni
infrastruktury

v soubéhu s vodni
cestou,
umozfujici tsporu
investic

Vefejné rozpocty,
ze kterych je
dotovan rozvoj
infrastruktury

Narodni
hospodéafstvi jako
celek

V tabulce nejsou uvedeny Uspory externich nakladd dopravy, které je mozno fadit spis
k ,ostatnim“ efektiim.
Je tfeba dodat jeSté dvé vysveétlujici poznamky:

o Pokud jde o vefejné rozpocty &i ,narodni hospodérstvi jako celek”, nejedna se
pouze o hospodarstvi pobfeZznich statll koridoru D-O-L, nebot tento zamér ma
samoziejmé celoevropsky dopad.

o PFinosy soukromych investorl zavisi na sumé inkasovanych proplavovacich
poplatkdl a tedy i na jejich jednotkové sazbé. Tato sazba (Ci Iépe feCeno — tato
sazby, nebot jsou diferencované) ma samoziejmé urcité hranice, které musi byt
uvézlivé stanoveny.
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Pro vypocet pfimych vynoslt je nezbytna spolehliva progn6za prepravnich narokd,
zaloZzena na vystizné metodice. Spravna volba této metodiky je proto zcela prvoradym
problémem.

7.1.1. Metodika progndzy prfepravnich narokd

V pfipadé zcela nové vodni cesty, jejiz realizace vede k zdsadni zméné konfigurace i
funkce dosavadni infrastruktury, nelze pouzit Zaddnych prognostickych metod, zaloZzenych na
extrapolaci dosavadniho vyvoje. Je nutno volit jeden ze tfi moZznych postupu, kterymi jsou:

o0 Metoda A: Pfimé osloveni (anketa) dulezitych prepravcu, ktefi maji velké
pfepravni naroky a jsou schopni pomérné pfesné odhadnout, jaky podil z nich
by svéfili v pfipadé realizace vodni cesty svéfili vodni dopravé. Takova
.individualni* metoda je samozfejmé velmi naro¢na na &as i prostiedky, nebot
se mlZe jednat o stovky aZz tisice potencialnich prepravca.

0 Metoda B: Analyza budouciho hospodéarského vyvoje v oblasti nové vodni
cesty, kter4 by mohla ,globalnim“ zplsobem — byt ponékud teoreticky — vést ke
zjisténi komodit, vhodnych pro pfepravu vodni dopravou a kur€eni jejich
objemu. Pokud je napf. znam budouci vyvoj uhelné tézby i upfednosthovany
scénar energetiky (ktery maze akcentovat vyrobu energie z fosilnich paliv, nebo
naopak jaderné elektrarny), je mozno shadno prognézovat, jaké objemy uhli
bud tfeba zvladat. V pfipadé propojeni D-O-L je ovSem takovy postup
problematicky, nebot neni znamo, jaké zmény v budoucim vyvoji hospodarstvi
ve stfedoevropskych statech — a pfedevSim v podunajskych zemich — se
pravdépodobné prosadi. Odkaz na teoretickou hodnotu takové analyzy je tedy
na misté. Kromé toho je tato metoda velmi komplikovana a vyzaduje tymovou
spolupraci odbornikd z riznych obor(. Je taky ¢asové narocna.

0 Metoda C: Uré€eni prepravniho potenciadlu, tj. analyza sou€asnych
prepravnich prouda v atrakéni oblasti planované vodni cesty bez ohledu na to,
jakymi dopravnimi cestami (Zeleznice, silnice, jiné vodni cesty, pobfezni plavba,
produktovody atd.) tyto pfepravni proudy prochazeji a jaky je soucasny podil
téchto dopravnich cest. Spolehlivost ziskanych vysledkd zavisi v prvé fadé na
vystizném vymezeni atrakéni oblasti vodni cesty, kterd maze byt velmi Siroka a
nepatfi do ni jen dopravni cesty, probihajici v bezprostfednim soubéhu
s planovanou vodni cestou (napf. zbozi z Hamburgu do Rumunska mulZze
fakticky prochazet nékolika Zelezni€nimi i dalni¢nimi trasami, vodni dopravou
pfes pruplav Mohan — Dunaj a také pobrezni plavbou okolo Evropy). Statisticky
dokumentované prepravy ve vymezené atrakéni oblasti predstavuji hruby
pfepravni potencial. Ztohoto hrubého potencialu je mozno urdit ¢isty
pFepravni potencial, tj. objem nakladud, které by prochazely planovanou vodni
cestou za predpokladu, Ze by jiz v sou¢asnosti (nebo v roce, ve kterém byly
prepravy statisticky dokumentovany) existovala. K uréeni &istého prepravniho
potencialu se pouZziva eliminaéni metody, spocivajici v redukci nebo v Uplném
vylou€eni téch pfepravnich proudu (nebo komodit), které maji ve vztahu k vodni
dopravé jen omezenou, nebo vibec Zadnou ,afinitu“. Eliminace spociva ve dvou
krocich. V prvém kroku je tfeba pfihlédnout k mozné trase, na kterou by bylo
mozno prevést dané prepravni proudy z hlediska jeji délky a charakteru. Tato
trasa mize byt pro vyuzivani vodni dopravy nékdy velmi nepfizniva. To plati
v pfipadé, Ze by pouziti vodni cesty bylo spojeno se znaénym prodlouzenim
prepravni vzdalenosti, dale s nutnosti nasazeni predchozi nebo nasledné
dopravy na zna¢nou vzdalenost (nejsou-li zdroje ¢&i cile pfeprav v blizkosti vodni
cesty) a také tam, kde je pfepravni vzdalenost po vodé pfilis kratka. Negativni
vliv m& samozfejmé i existence paralelnich kvalitnich a kapacitnich dopravnich
cest. Omezuijici vliv pfepravni trasy je mozno vyjadfit redukénim soucinitelem
ky, jehoZz hodnota muze kolisat v Sirokych mezich od 0,0 do 1,0. Druhym
krokem je eliminace nebo redukce objemu pfeprav komodit, malo vhodnych az
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nevhodnych pro vodni dopravu (napf. zboZi vyZadujici rychlé dodéani, zboZzi
pfepravované v malych mnozstvich a pfitom nevhodné pro kontejnerizaci,
substraty snadno prepravitelné produktovodem apod.). Pfisludny soucinitel Kyom
se mlze pohybovat ve stejné Sirokych mezich. Kone¢na redukce je dana
soucinem obou koeficientll. Nesporna vyhoda této metody spociva v tom, Ze
vychazi se tedy ze skuteCnych a presné zjistitelnych dat a vétSinou ani
nevyZaduje jejich extrapolaci do dalSi budoucnosti, nebot objem soucasnych
preprav, ktery by bylo moZno pfevést na novou vodni cestu je daleko
vyznamnéjSi nez nové objemy, které by se mohly vyskytnout v souvislosti
dalSim hospodarskym vyvojem. NejvySe by bylo vhodné zahrnout do analyzy
jen velmi nizky budouci rast potencialu, nebot nékladni pfeprava v Evropé
trvale roste a veSkeré prognozy pocitaji s jejim dalSim rdstem. To samoziejmé
neznamena, Zze u nékterych diléich komodit maze dojit k poklesu — napf. u
pevnych paliv v dasledku pfechodu na jiné energetické zdroje, u rud pfi mozné
jiné dislokaci hutniho pramyslu apod. Takové vlivy je nutno posuzovat
individualné.
Nemohou byt samoziejmé precenovany, nebot jsou vesmés starSiho data, pro srovnavani
jsou vSak pfinegjmenSim zajimavé. Na prvém misté je tfeba uvést zejména
narodohospodarskou studii Ing. Vladimira Lorenze zroku 1928% a dikladny prazkum,
uskute&nény z popudu Evropské hospodarské komise pfi OSN a dokonéeny v roce 1981%,
Tyto analyzy je mozno zhodnotit takto:

0 Lorenz postupoval podle uvedené metody B a pomoci velmi ddkladného a
zasvéceného rozboru hospodéafského vyvoje ve stfedni Evropé se pokusil o
ureni prepravy na propojeni D-O-L na Urovni roku 1940. Dospél k uhrnné
prepravé 18,823 mil. t/rok a odvodil téZ stfedni hustotu pfepravy na propojeni
hodnotou 10,800 mld. tkm/km.

o Studie EHK/OSN vychazela z metody A, ktera byla modifikovdna v tom smyslu,
Ze dotaznikova akce se neobracela na jednotlivé prepravce, nybrz na oficielni
organy zainteresovanych statd (Ministerstva dopravy, Statni planovaci komise).
Pro konkrétni praci na studii byla zaloZena tzv. Skupina zpravodaji, do které
byli delegovani experti téchto statt: byvalého Ceskoslovenska, Rakouska,
Polska, byvalé NDR a byvalého SSSR. Jako pozorovatelé plsobili ve skupiné
zastupci Bulharska, Rumunska, Madarska, byvalé Jugoslavie a Recka. Déle se
na praci zucastnili jako pozorovatelé zastupci Dunajské komise a Mezinarodni
rynské komise, jakoZz i predseda podobné a paralelné pracujici Skupiny
zpravodaju pro vodni cestu Ryn-Mohan-Dunaj. Toto sloZeni Skupiny (ktera
pracovala na studii 16 let!) je mozno jisté pokladat za zaruku spolehlivych
vysledkd. Studie urcila celkovy objem pFeprav na propojeni (na drovni roku
2000) prekvapivé vysokou hodnotou 79,589 mil. t/rok. Pfislusnd hustota
prepravy Cinila podle studie na dunajské vétvi 49,481 mil. t/rok, na oderské az
po Ostravu 44,681 mil. t/rok (dale smérem k Odfe v3ak jiz jen 25,651 mil. t/rok)
a na labské vétvi 34,205 mil. t/rok. Vysledky byly tedy asi 4 x vySSi nez podle
Lorenzovy studie!

Pro srovnani obou podkladd muaze byt zajimavé i to, jaké podily meély mit na
progndzované prepravé jednotlivé komodity (Tab. 30):

8 | orenz Vladimir: Dopravni vyznam projektovaného priplavu labsko-odersko-dunajského, Praha, 1928 (nakladem Ministerstva
vefejnych praci). Je zajimavé, Ze na tuto studii se odvolavala Gredni mista az do konce druhé svétové valky.

8 Jedna se o elaborat Ekonomicka studie propojeni D-O-L (Dokument TRANS/SC3/AC.2/R.1), zminény jiz v kap. 2. Originalni
znéni je ruské, existuje vSak i anglicka a francouzska verze.
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Tab. 30

- - —
Otjem prepray (1. | g oo g e
Skupina substratd t/rok) podle 00 dl'g P

Lorenze EHK/OSN Lorenze EHK/OSN
Obili a jiné zemédélské produkty 1,266 0507 6,7 06

Cukr a podobné produkty 0,359 ' 1,9 ’
Rudy, kovovy Srot 0,709 6,420 3,8 8,1
Pevnd paliva 13,260 16,660 70,4 20,9
Ropa a ropné produkty 0,495 2,430 2,6 3,1
Chemické vyrobky 0,860 1,1
Hnojiva 0,453 4,480 24 5,6
Drevo, papir atd. 0,938 0,960 5,0 1,2
Kovy 5,233 6,6
Stroje 0,764 2,150 4.1 2,7
Jiné zbozZi 0,579 39,889 3,1 50,1
Celkem 18,824 79,589 100,0 100,0

Vymezeni jednotlivych skupin substratd podle Lorenze a podle EHK/OSN neni sice
identické, presto vSak je moZno na zdkladé Tab. 30 udinit nékteré zavéry:

o Podle Lorenze by propojeni D-O-L pfedstavovalo jakysi ,uhelny priplav®, nebot

objem pevnych paliva by se na celkové pfepravé podilel vice nez 70 %. Pevna
paliva by méla byt vyznamny — i kdyZ ne tak dominantnim — substratem i podle
studie EHK/OSN. Vys3i podil nez paliva vykazuje v této studii jen ,jiné zboZi“.
Soucasna klesajici tendence uhelné téZzby v Hornim Slezsku a zejména na
Ostravsku naznacuje, Ze uhli patrné jiz nemusi byt rozhodujicim substratem na
propojeni. Jeho podil by se mohl udrzet na vysoké Urovni jen v pfipadé, Ze by
doslo k dovozu zadmorského uhli i do stfedni Evropy (podobné, jak je dovazeno
do oblasti v blizkosti namornich pfistavl) a k vyuzivani tohoto kvalitniho paliva
v tepelnych elektrarnach. To je vSak zatim zcela nejasna otdzka.Scénar rozvoje
energetiky na bazi dovaZzeného uhli byl napf. v Ceské republice zamitnut.
Prekvapivy je mimoradné vysoky podil (cela polovina!) ,jiného zbozi“ ve studii
EHK/OSN. Je to do jisté miry zplsobeno tim, Zze do této skupiny byly ne dosti
logicky zahrnuty i takové komodity, jako jsou kameny, zeminy, Stérky a pisky. |
tak se vSak zd4a, Ze postup zpracovatell studie byl v tomto pfipadé nepfesny a
mohl byt dokonce zatizen chybami v disledku nepfesné definice, podle které
mély byt nékteré komodity do ,jiného zbozi* zahrnovany. Mozna, Ze si tuto
definici vyloZily jednotlivé delegace ve Skupiné zpravodaju odliSnym zplsobem.
Do studie EHK/OSN se zcela nepochybné promitla vladnouci atmosféra ve
statech s planovanym hospodarstvim, jejichz delegéati ve Skupiné zpravodaj(
dominovali. Ztoho vyplyvaly pomérné velkorysé predstavy o perspektivnich
prepravach pevnych paliv, rud a kovd a naopak podhodnocené uUdaje o
rozvoj tézby a tézkého pramyslu na strané jedné a se snahou o sobéstaénost
jednotlivych zemi z hlediska zajiSténi potravin na strané druhé. Nesporny vliv na
vysledky progn6zy méla i politicka situace v zemich planovaného hospodarstvi,
ve které se predstavy o nepfetrzitém a rychlém hospodarském ristu opiraly
spiS o ideologii nez o realitu.

Celkové zhodnoceni obou existujicich studii vede zcela ziejmé k témto zavéram:
o Vysledky Lorenzovy studie je mozno zcela nepochybné pokladat za prekonané,

a to jiz s ohledem na znacnou dobu, ktera od zpracovani studie uplynula a
béhem které se preprava nakladl na evropském kontinenté znékolikanasobila.



Predstavuji tedy jakousi spodni hranici. Sou¢asné naroky budou proto jisté
vySS§i, i kdyZ budou mit urcité zcela jinou strukturu.
o Hodnoty, vychazejici ze studie EHK/OSN, predstavuji naopak horni hranici

vvvvvv

statech stfedni a vychodni Evropy, jiz ztratily platnost. Také predpokladany
velky objem ,jiného zboZi“ nelze kvili uvedenym pochybnostem akceptovat, a

to ani s pfihlédnutim k rychle stoupajicimu vyznamu kontejnerovych preprav.
Vysledky obou studii tedy vymezuji urcity interval, ve kterém by se mély aktudlni
progndzy prepravnich narokd na propojeni D-O-L pohybovat. Jejich pfesnéjsi uréeni musi
ovSem zcela bezpodminecné vychazet ze spolehlivé a na aktualnich podminkach zalozené
analyzy. Pfi té je nutno aplikovat popsanou metodu C, a to nejen kwvuli jeji pfiméfené
pfesnosti a spolehlivosti, ale i z ¢asovych duvodud. Nékolikaleté prazkumy by jiz byly

neunosné a nemély by v sou€asné situaci smysl.
7.1.2. Analyza budoucich pfepravnich narokd

Pfi zvoleném metodickém postupu — a s ohledem na specifika vodni cesty D-O-L
pfedevSim — je tfeba analyzovat pfedevsim exiytujici mezinarodni prepravni proudy, které
jsou pro vodni cestu primarné mezinarodniho charakteru smérodatné. Jsou velmi prehledné
dokumentovany ve statistikAhch OECD (Organizace pro ekonomickou spolupraci a rozvoj),
které zachycuji vSechny exportni i importni pfepravy ¢lenskych statd této organizace. Z nich
se daji zjistit i udaje o prepravach ve styku s neclenskymi staty. Pokud jde o zdmorské
pfepravni proudy mezi Podunajim a pfistavy pfi Baltu a Severnim mofi, daji se zjistit ze
statistickych daju pfislusnych namornich pfistava.

Je tedy mozné zjistit vSechny pfepravy mezi zdroji pfepravnich proudu, leZicimi na
jedné strané severné a severozapadné od pomysiné hranice, kterou propojeni D-O-L protina
(a ktera priblizné odpovida hlavnimu evropskému rozvodi), a cili nachazejicimi se na jih a
jihovychod od ni. To plati samoziejmeé i obracené. Prakticky se jedna v pfipadé zdroji (cild)
leZicich na sever a severozapad od uvedené hranice o:

0 Severni a stfedni ¢ast Némecka (s vyloucenim jiznich oblasti, zejména
Bavorska, které disponuji pfistupem na Dunaj bud pfimo, nebo prostfednictvim
vodni cesty Ryn-Mohan-Dunaj). Je mozno pfiblizné pfedpokladat, Ze severni a
stfedni ¢asti Némecka se tyka 75 % némeckého exportu a importu.

o Polsko.

o Ceskou republiku.

o Vyznamné ndmorni pfistavy jako Rotterdam, Brémy (a Bremerhaven), Hamburg
a Stétin. Je mozno predpokladat, Ze uvedenymi pFistavy prochazi rozhodujici
¢ast evropského zamorského obchodu, takZze dalSi (Amsterdam, Antverpy atd.)
je mozno v analyze zatim zanedbat.

o0 Belgie, Nizozemsko a severni Francie, jakoz i pobaltské republiky. Pfislusné
prepravy vSak budou zanedbany kvdli pfilis silné konkurenci jinych paralelnich
tras.

0 Severské staty, Velkd Britanie, Irsko atd. Tyto vztahy nebudou zvlasté
analyzovany, aby nedoslo k duplicité s pfepravami, zachycenymi ve statistikach
namornich pfistava.

Zdroje a cile, leZici jizné a jihovychodné od vytyCené hranice, se nachazeji na uzemi
téchto statu:

o Casteéné na tzemi Ceské republiky (pokud nejde o zdroje a cile dosazitelné jiz
dnes prostfednictvim labské vodni cesty).

o Bavorsko, a to jen v pfipadé vztaht s &asti Ceské republiky (odhadem se m(ize
jednat 0 25 % vzajemného exportu a importu) a s vétsi ¢asti Polska (v tomto
pfipadé je odhad obtizny a proto budou pfisluSné relace zcela zanedbany).

o Rakousko

o Slovensko

Madarsko

(@)
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Bosna-Hercegovina
Chorvatsko
Srbsko — Cerna Hora
Bulharsko
Rumunsko
Ukrajina (jizni &ast)
Moldavsko
Rusko (jizni ¢ast)
Turkmenistan
Kazachstan
Azerbajdzan
Gruzie
Kypr
Turecko
Egypt
Libanon
iran
Syrie

0 lzrael

V uvedeném vyctu se pocita se staty, lezicimi pfimo na Dunaji ¢i na jeho splavnych
pfitocich (Séva), nebo dosazitelnymi z Dunaje fi¢né-namornimi lodémi, resp. lodémi
pobfezni plavby s pfekladem v namornich pfistavech pfi Usti Dunaje ¢i v pfipadé Constanta.
Z toho divodu se nepocitd s objemy piekladu v téchto pfistavech, nebot by mohlo dojit
k duplicité. Neberou se v uvahu ani zamofské relace pfes pfistav Constanta, sméfujici
Suezskym priplavem na Dalny vychod, a¢ budou mit v souvislosti s dynamickym rozvojem
tohoto pfistavu s nejvétsi pravdépodobnosti stoupajici vyznam. Zatim jsou vedeny prevazné
pfes Severomorské pfistavy (pfipadné prfes pfistavy na Jadranu) a jejich pfesmérovani do
vyhodné trasy pfes Dunaj je teprve véci budoucnosti, resp. terminu, ktery nelze zatim
predvidat. Zanedbavaji se zdroje a cile ve statech pfili§ vzdalenych od Dunaje (Makedonie,
Recko), & ve stfedomorskych statech leZicich zapadné od Suezského priplavu, resp.
Egypta.

Aby nedoslo k duplicité, je tfeba prebirat ze statistik u jednotlivych zemi jen import a u
namornich pfistavd jen pfisun zboZi z vnitrozemi do nich. Z formalniho hlediska je tedy
v dal§im mozno rozliSovat 31 cilovych statd (namofnich pfistavl) s kddovym oznacenim,
vychézejicim z €eskych nazvi a z abecedniho pofadi v souladu s Tab. 31.

O 0000000000000 O0OO0OO0OO0

Tab. 31
Kaéd Cllgyy stat Poznamka

(pFistav)

1 AZ Azerbajdzan

2 BO Bosna — Herc.

3 BR Bremen

4 BU Bulharsko

5 CRs Ceské Rep. Import ze severu

6 CRj | CeskaRep. Import z jihu

7 EG Egypt

8 GR Gruzie

9 HA Hamburg

10 CH Chorvatsko

11 IR fran

12 4 Izrael

13 KA Kazachstan

14 KY Kypr
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15 LI Libanon

16 MO Moldavsko

17 MA Madarsko

18 NEs Némecko Imp. ze sev. — napt. do Bavorska.
19 NE] Némecko Imp. z jihu — mimo Bavorsko apod.
20 PO Polsko

21 RA Rakousko

22 RO Rotterdam

23 RM Rumunsko

24 RU Rusko

25 SL Slovensko

26 SR Srbsko—C. H.

27 SY Syrie

28 SZ Szczecin

29 TK Turkmenistan

30 TU Turecko

31 UK Ukrajina

Bylo by samoziejmé zbytecné, pfebirat ze statistik OECD vSechna data, tj.i Udaje o
komoditach, kde bude soucinitel ki, jednoznaéné nulovy, nebo nule blizky (plyny,
rychlokazitelné zboZzi atd.). Pro rozdéleni na dil¢i komodity je mozno pouZzivat seznamu
TARIC, na kterém jsou zaloZeny i statistiky OECD. Ten je moZzno ovSem ponékud
modifikovat, tj. podle potfeby nékteré , kapitoly* a ,subkapitoly” sjednotit, resp. vytvaret
takové skupiny, které jsou z hlediska afinity k vodni dopravé podobné nebo shodné. Vhodné
rozdéleni skupin substratd je obsazeno v Tab. 32.

Tab. 32
Skupina _ ] ) _ Kapltqu, resp.
feo Komodity, zahrnované do dané skupiny subkapitoly podle
substrat(
seznamu TARIC
OBl Tepka. | glof cieinny. Kava, ca, pryskofice, 2vodine a rostinné twky | O7 0809 10,11
atd. apod. jniny, kava, caj, prysiyrice, Y 1 12,13,14,15
Cukr, kakao Cuk[, cukrarskeé vyrobky, kakao, napoje (pivo atd.), 17,18, 22, 24
apod. tabak apod.
Odpady, bytky a odpad inaFského pramys| 4 krmi 23
Krmiva Zbytky a odpady z potravinafského pramyslu, upravena krmiva
Kameny a . . vox . . .
zeminy, Vapno Kameny a zeminy, pisek, Stérk, sadra, vapno, cementy, sira o5
pod.
atd.
Rudy, Srot, Zelezné a jiné rudy, struska, kovovy Srot, popel, $kvara apod. 26

struska atd.

Pevna paliva

Kamenné a hnédé uhli, raSelina, koks a polokoks, dehet,
smola a smolny koks, vazelina, parafin, asfalt atd.

2701, 2702, 2703,
2704, 2706, 2707,
2708, 2712, 2713,

2714, 2715
Ropa Surova ropa 2709
r’orrc;;lukty z Pfevazné tekuté substraty 2710
Chemické L L L, - 28, 29, 32, 33, 34,
vyrobky Anorganické a organické chemické vyrobky s vyjimkou hnojiv 35 36. 38, 39
Hnojiva Strojena hnojiva, hnojiva Zivo¢iSného a rostlinného pavodu 31
Suroviny Suroviny a vyrobky koZedélného pramyslu, kaucuk, obuvnické

kozedélného pr.

vyrobky apod.

40, 41,42,43, 64
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Suroviny
textilniho Hedvébi, vina, bavina a ostatni pfirodni suroviny, synteticka a 50, 51, 52, 53, 54,
pramyslu uméla vldkna atd. 55, 56, 57, 58, 59
apod.
;)tréavo, papir Drevo, papir, lepenka, celuléza, Stépky apod. 44, 45, 48
Sklo a Sklo a sklenéné zbozi,keramické zbozi, vyrobky z kamene,
. . 68, 69, 70
keramika sadry, cementu atd.
3 72,73,74,75, 76,
Kovy Zelezo, ocel, méd, nikl, hlinik apod. a vyrobky z téchto kovu 78, 79, 80, 81, 82,
83
Stroje Stroje, elektrické stroje, kotle, zbrané apod. 84, 85, 93
vozidla Kolejova vozidla a k(_)lejnlce, osobr,n avpakle}dnl aut_omoblly, 86. 87, 88, 89
traktory, letadla plavidla a plovouci zafizeni, kontejnery atd.
Nerozlisené VeSkeré dalsi zbozi, které neni v dosazitelnych statistickych
zbozi podkladech rozliSeno

Posledni skupina (nerozliSené zboZzi) je uvedena pfedeviim ztoho divodu, Ze
statistické Udaje z nAmornich pfistavl se uverejiuji zpravidla bez pfesnych adaji o druhu
pfelozeného zboZi. Jednd se totiz predevSim o kontejnerizované zboZzi, u kterého se
prislusné komodity nesleduiji.

Analyzu je mozno zalozit na datech pro rok 2003, kterA mohou byt zaokrouhlovana na
0,001 mil. t (1 000 t). MenSi mnozstvi nez 500 t budou tedy zanedbana, resp. uvedena
hodnotou 0,000. Pokud nebude uveden Zadny Udaj o mnoZstvi, znamena to, Ze Udaje chybi.

Vysledky analyzy hrubého prepravniho potencialu v atrakéni oblasti vodni cesty D-
O-L jsou uvedeny v pfilohach 13 AZ — 13 UK. Celkovy souhrn hrubého pfepravniho
potencidlu je v pfiloze 13 SUMA a vede k pfekvapivé vysoké hodnoté, tj. téméF 200 mil.
t/rok (pfesné 193,934 mil. t/rok). Je vice neZ pravdépodobné, Ze by se doSlo jesté k vétSimu
Uhrnu, pokud by nebyla fada moznych relaci zanedbana, jak bylo uvedeno vySe.

Pfiloha 13 SUMA umozZnuje i ziskani nadzoru na komoditni strukturu analyzovanych
preprav. Nejvétsi podil ma& surova ropa, tj. substrat, jehoz preprava vnitrozemskou plavbou
se uplatni vzhledem k siti ropovodu spiSe jen vyjimeéné. Z hlediska velkosti podilu pak
nasleduji pevna paliva, kovy, rudy, dfevo a vyrobky ze dfeva (papir a pod.).

Pro stanoveni objemu mezindrodnich pfepravnich proudd, které by byly vhodné pro
pfevedeni na vodni cestu D-O-L na urovni roku 2003, tj. éistého pFepravniho potencialu, je
mozZno pouZit — z hlediska trasy preprav - redukénich soudiniteld k,, podle Tab. 33.
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Tab. 33

Kir Relace, kterych se soucinitel tyka Komentar - zdavodnéni
PFislusné zdroje lezi v blizkosti existujici
labské vodni cesty (severoceské panve,
chemicky pramysl v Lovosicich,

Némecky import pevnych paliv, hnojiv a automobilovy primysl v Mladé Boleslavi a
vozidel z Ceské republiky (pfes Labe) Kolinéss), takZe by pfisludné prepravy
nemohly prochazet propojenim D-O-L
(pokud vibec pfichazi v vahu jejich
prevedeni na vodni dopravu)
Import surové ropy z Ruska Silna konkurence ropovodu
0,00 Konkurence Sirokorozchodné Zeleznice.
* L Trasa pfes Dunaj by byla vedena pfilis
Cesky import rud z Ruska velkou oklikou a neobesla by se bez
vicenasobnych prekladl
Konkurence Sirokorozchodné Zeleznice,
ktera byla prodlouzena az do Krakova a
- - muZe byt prodlouzena i dale do Katovic.
Polsky import rud z Ruska a Ukrajiny Trasa pres Dunaj by byla vedena pfilis
velkou oklikou a neobesla by se bez
vicenasobnych prekladi
Nékteré z preprav se ziejmeé tykaji kratkych
3 vzdalenosti a pokud nejsou pfimé, nemusi
005 VeSkeré prepravy mezi Ceskou republikou byt konkurenceschopné s pfimou

' a Némeckem, pokud nejsou uvedeny vysSe prepravou po Zeleznici a silnici. Navic je
moZno nékteré z nich uskuteéhovat jiz po
existujici labské vodni cesté.

Neékteré z pfeprav se ziejmé uskuteCriuji na
Veskeré prepravy mezi dvéma sousednimi kratké vzdalenosti a pokud nejsou pfimé,
staty nebudou zifejmé konkurenceschopné
s pfimou pfepravou po Zeleznici a silnici.
0,10 = —— -
Konkurence Sirokorozchodné Zeleznice,
Import rud z Ukrajiny do Ceské republiky pvod_obvne quvo pn_dovozu vr'ud z Ru§ka,
zifejmé ovliviuje i tento pfipad, avsak
pfece jen 0 néco méné
. x . : Jedna se o analogicky pfipad, jako o dva
Prep ravy C e.SI(f republlkyvve stylfu . fadky dale. Rada preprav tohoto druhu se
0,20 S namornimi pristavy, smérovaneé pres PN L - N
da ovSem uskute€riovat po Labi bez pouZziti
Labe S
propojeni D-O-L.
ey . C Pfepravy se uskutec€riuji na stfedni
Veskeré pfepravy mezi nesousedicimi X ) . A .
e L s vzdalenosti a pokud nejsou pfimé, nemusi
staty, jejichz trasa protina jen dvé statni . A
hrani byt konkurenceschopné s pfimou
ranice J N PR
0,40 pFepravou po Zeleznici a silnici
Veskeré prepravy ve styku s nAmornimi v . . L
o PR P V tomto pfipadé je zaru€eno, Ze alespori
pFistavy staty, jejichz trasa protina jen e I S
! o L ve svém cili maji pfepravy pfimy charakter
jednu statni hranici
Veskeré prepravy mezi nesousedicimi Pfepravy se uskutecriuji na dlouhé
staty, jejichz trasa protina vice nez dvé vzdalenosti a mohou byt schopné
statni hranice konkurence i v pfipadé, Ze jsou nepfimé
1,00 Vgskere prepravy ve Stykl,J S hamornimi V tomto pfipadé je zaru¢eno, Ze alespon
pristavy, jejichZ trasa protina vice nez PR 2
! A ) ve svém cili maji pfepravy pfimy charakter
jednu statni hranici
Rakousky import uhli z Polska a CR ImporF se ty!<a prevazne zavogu VVQEST
v Linci, ktery disponuje vlastnim pfistavem

8 Kolinska automobilka samoziejmé v roce 2003 jesté neexistovala.

105




V druhém kroku je moZno pouzit - u soucinitele ki,m — hodnoty 0,10 u surové ropy a
0,80 u vSech ostatnich komodit.

Pouzita metodika a zvolené redukéni soucinitele vedou k dosti stfizlivym vysledkim a
jisté dobre vystihuji moznosti vodni dopravy. Napf. ¢eské importy obili a podobnych komodit
ze Slovenska cinily v roce 2003 0,155 mil. t, z toho by na vodni dopravu pfipadlo pfi dané
metodice jen 0,155x0,1x0,8 = 0,012 mil. t, tj. 8 %. U dovozu ze vzdalenéjSiho Madarska by
redukce c¢inila jen 0,4x0,8 = 0,32, takZe by bylo mozno pocitat s 32 % a u vzdalenéjSich zemi
az s 80 %. Konkrétni propocty Cistého potencialu pro jednotlivé cilové staty a pfistavy jsou
v prilohach 14 AZ — 14 UK a celkovy pfehled v pfiloze 14 SUMA, podle které vychazi celkovy
Cisty prepravni potencial v mezinarodnich relacich hodnotou 35,677 mil. t/rok, coZ odpovida
asi 18 % hrubé hodnoty. Vzajemné srovnani hrubého a ¢istého prepravniho potencialu
vyplyva iz Tab. 34.

Tab. 34
Cil importnich preprav (resp. Objemoprepravmch
preprav sméfujicich do proqdu (mil. t’[‘?"), Poznamka
Z&mof) Hruby’ C|sty_ )

potencial potencial
Egypt 0,645 0,518 | V Gvahu muze pfijit Ficné-nam. pl.
Azerbajdzan 0,070 0,057 | V Gvahu muzZe pfijit Fiéné-nam. pl.
Bosha - Hercegovina 0,223 0,183
Bremen 1,015 0,344
Bulharsko 0,393 0,313
Némecko 57,199 8,022 Z jihu (bez Bavorska)
Némecko 2,547 0,203 Bavorsko - import z Ceské r.
Gruzie 0,010 0,010 | V Gvahu mdze pfijit Ficné-nam. pl.
Hamburg 1,846 0,504
iran 0,885 0,711 | V Gvahu muzZe pfijit Fiéné-nam, pl.
Izrael 0,589 0,472 | V Gvahu muze pfijit Ficné-nam. pl.
Kazachstan 0,208 0,169 | V Gvahu muze pfijit Ficné-nam. pl.
Chorvatsko 0,968 0,777
Libanon 0,082 0,065 | V dvahu mdaze pfijit ficné-nam. pl.
Moldavsko 0,197 0,084
Rakousko 24,562 7,944
Polsko 37,755 2,250
Rotterdam 1,255 0,430
Rumumsko 1,427 0,932
Rusko 2,895 1,784 | V uvahu muze pfijit Fi€né-nam. pl.
Srbsko - Cerné Hora 0,453 0,363
Slovensko 9,543 1,259
Syrie 0,179 0,144 | V avahu mdaze pfijit ficné-nam. pl.
Szczecin 1,242 0,452
Ceska republika 25,376 2,161 | Zjihu
Ceska republika 11,705 1,168 | Ze severu
Turecko 2,785 2,226 | V Gvahu muze pfijit Ficné-nam. pl.
Turkmenistan 0,016 0,013 | V Gvahu mdze pfijit Ficné-nam. pl.
Ukrajina 2,792 0,352 | V Gvahu muze pfijit Ficné-nam. pl.
Ukrajina 2,792 0,352 | V Gvahu muze pfijit Ficné-nam. pl.
Madarsko 5,007 1,713
Kypr 0,065 0,054 | V Gvahu mdze pfijit Ficné-nam. pl.
Celkem 193,934 35,677

MriLviv s

pfepravnim potencialu:
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o Pevna paliva 20,25 %
0 RuUzné zboZzi v zamoiskych relacich 14,09 %
o Kovy 13,59 %
o Chemické suroviny a vyrobky 10,51 %
o Drtevo, papir atd. 8,67 %

Je tedy zajimavé, Ze nejvétSi podil vykazuji stale jeSté pevna paliva. Jedna se
pFedevsim o rakousky import z Polska a Ceské republiky. Naproti tomu importy tuhych paliv
ostatnich podunajskych zemi z Polska a Ceské republiky, které byly dfive velmi vyznamné,
se napadné sniZily. V dusledku toho se snizily i absolutni hodnoty pfepravy tuhych paliv.
V Lorenzové studii byly odhadovany na 13,260 mil. t/rok, z pfilohy 14 SUMA v3ak vyplyva
jen 7,226 mil. t/rok.

Z vysokého podilu pfeprav v zamorskych relacich je mozno usuzovat, Ze vyznamnou
roli budou hrat i kontejnerizované substraty.

Znacny podil maji dale prepravy, které by mohly byt uspokojovany Ffiéné-namorni
plavbou prostfednictvim dunajské vodni cesty. Podle Tab. 34 by se mohlo jednat az o0 14,213
mil. t/rok, coZ je téméF 40 % Cistého potencidlu. Na tomto misté je tfeba zddraznit slova
~-mohly byt“. U substratl relativné téZkych a dobfe manipulovatelnych se asi ficné- namorni
plavidlo na Dunaji sotva uplatni, nebot nebude konkurenéni s klasickou fi¢ni lodi a béznym
plavidlem pobFezni plavby, které si mohou predavat své naklady v pfistavech pfi Usti Dunaje,
zejména v pfistavu Constanta. Pfima ficné-namoini pfeprava bude naopak vyhodna u
plavby neni tedy zatim mozno dostate¢né odpovédné odhadnout. V kazdém pripadé v3ak
tuto moznost nelze zanedbévat, tj. pamatovat na vyskyt ficné-namornich lodi, tim, Ze bude
kladen daraz na ,vertikalni“ parametry pfic¢ného prifezu vodni cesty a v ramci prvé etapy (po
Hodonin) i na vétsi Sifku plavebnich komor.

Ze statistik OECD nelze samoziejmé odvodit Zddnou progndzu vnitrostatnich preprav
na jednotlivych Gsecich propojeni. Ty se mohou rozvinout zejména na Usecich uvniti Ceské
republiky, nebot’ Useky na Uzemi Slovenska, Rakouska a Polska jsou prili§ kratké (byt na né
navazuji dosti dlouhé ,vnitrostatni“ iseky Dunaje €i Odry). V kazdém pfipadé se vSak mohou
pfepravni vzdalenosti ve vnitrostatnich relacich nejspiSe jen v desitkdch kilometrd a jen
vyjime&né by se dalo hovofit o nékolika malo stovkach kilometrd. V takovych podminkéach se
nemohou jevit ekonomicky zajimavé kombinované prepravy ve spolupraci se Zelezni¢ni
dopravou, jak svéd& mj. zkuSenosti z Ceské republiky. V CR se sice uskutedriovaly
intenzivni vnitrostatni pfepravy uhli, jejichZ objem - hlavné v souvislosti s pfisunem paliva do
elektrarny Chvaletice — presahl hranici 4 mil. t/rok. Jednalo se ovSem o kombinovanou a
okolnostmi vynucenou pfepravu po Zeleznici a po vodé, kterd byla vyvolana nedostatkem
propustnych kapacit v Zelezni¢ni siti, nebyla vSak konkurenéni s pfimou pfepravou po
Zeleznici. Jakmile doSlo k uvolnéni téchto kapacit, zakonité zanikla. V budoucnu je proto
mozno pocitat s vnitrostatnimi prepravami na propojeni D-O-L jen v takovych pfipadech, kdy
budou mit vyslovené pf¥imy charakter, nebo budou vyjime¢né kombinovany s kratkou
predchozi &i naslednou pfepravou po silnici. Bude se jednat o jednotlivé pripady, které je
nutno posuzovat zcela individualng. Budou také omezeny jen na nékteré komodity. Pfehled

ML viv s

znédzornén v Tab. 35.
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Tab. 35

Komodity, pfichazejici
v Uvahu pfi
vnitrostatni prepravée

Zdroje pfepravnich proudu
pfi vodni cesté

Cile prepravnich proudi pfi vodni cesté

Pisky a
Stérkopisky

Piskovny a Stérkovny,
zvlasteé ty, kde se tézi z vody
pfimo do plavidel

Vyrobny betonu a betonovych dilca,
deponie pisku a Stérku v centrech
stavebnich aktivit apod.

Kamen, drté

Lomy

Vyrobny betonu, obalovny, deponie
kamene a drti v centrech stavebnich
aktivit apod.

Hnojiva a podobné
chemické vyrobky

Dileziti producenti téchto
material(i, napf. Lovochemie
Lovosice, Precheza Prerov,
MChZ Ostrava a pod.

Velké zemédélské zavody, sklady ve
vefejnych logistickych centrech (VLC)

Drevo, Stépky,
biomasa, stary
papir

Vyznamné lesni oblasti,
zavody na zpracovani
dreva, velka mésta

Z&vody na vyrobu celulézy a papiru
(napf. Frantschacht Pulp & Paper Czech
a. s. ve Stéti na Labi), v budoucnosti
snad i energetické zavody spalujici
biomasu

Odpady (kovovy
Srot, autovraky,
staré pneumatiky,
sklenény odpad,
komunalni dopad,

Velka mésta

Spalovny odpadu, ostravské huté, zavody
na zpracovani druhotnych surovin
(budou-li lokalizovany ve VLC)

Cistirenskeé kaly

apod.)

Zreorgﬁgflsge Vyznamné zemédélské Vyrobny bioethanolu, bionafty apod.
gemédéxllsky odpad produkéni oblasti (budou-li lokalizovany ve VLC)
RGzné zbozi,

,zhromadnéné* R

v kontejnerech, X;aLrgj)n & logisticka centra Vefejna logisticka centra (VLC)
vyménnych

nastavbach apod.

Aby bylo mozno alespon pfiblizné odhadnout mozné pfepravni objemy uvedenych
druhd substratd, je tfeba analyzovat sou¢asné zkuSenosti a posoudit, jaké nové podminky se
mohou v souvislosti s realizaci vodni cesty naskytnout.

Prepravy piskll a Stérkopiskd jsou v souéasné dobé dosti bézné, a to jak v labské a
oderské, tak i v dunajské oblasti. Vyvinuly se zejména tam, kde vznikly na jedné strané velké
téZebni zavody v blizkosti vodnich cest, ve kterych se €asto té€Zi material plovoucimi bagry,
které jej nakladaji pfimo do plavidel, a kde jsou na druhé strané velci odbératelé, dostatecné
vzdaleni od zdroji materialu, takZe konkurence silniéni dopravy nehraje velkou roli.
Prikladem mohou byt pfepravy z oblasti Mélnicka a Roudnicka, sméfujici jednak do Prahy,
jednak do Usti nad Labem. Jejich objem piesahoval ve 3pickovych letech 2 mil. t a hlavné
diky jim prekraCovala hustota pfepravy napf. na Vitavé hranici 1 mil. t/rok. V poslednich
letech poklesly, a to hlavné vinou rostouci konkurence automobilll (pfepravni vzdalenosti
nejsou prece jen dostate¢né dlouhé). Také na trase propojeni D-O-L se nachazi fada
velkych téZebnich zavodua (napf. v Pomoravi) a naopak i pfiméfené vzdalenych center
spotifeby (Ostravsko, Zlinsko, oblasti pfi vrcholovych zdrZich). S uritym objemem preprav
pisku a Stérkopiskl na kratSi nebo stfedni vzdalenosti je tedy mozno pocitat. Navic je mozno
oCekavat, Ze pfi samotné realizaci vodni cesty budou vytéZeny znacné objemy pisku a
Stérku, které nebude mozno beze zbytku uloZit do nasypovych téles, takze budou umistnény
do deponii, odkud by byly postupné rozvazeny k mistim spotifeby. Jedna se o tato mnoZzstvi:

o Podle odhadl (pfil. 9a — 99) by prebytky na doCasnych deponicich dosahly asi
této vyse:
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- Etapa 1 3 mil. m?, tj. cca 4,5 mil. t

- Etapa 2 5 mil. m?, tj. cca 7,5 mil. t
- Etapa 3 2 mil. m?, tj. cca 3,0 mil. t
- Etapa la 4 mil. m®, tj. cca 6,0 mil. t

Celkem by tedy Slo o cca 21 mil. t, které by bylo nutno pfisunout k centriim
spotfeby. Pfi velmi kratkych vzdalenostech se ziejmé uplatni silniéni doprava,
jisty podil vSak zfejmé pfipadne lodim.

o Trasa etapy la prochazi nadrzi (poldrem) Racibérz, pod jehoz dnem se
nachéazeji obrovské zasoby pisku, odhadované na 200 mil. m®, tj. na cca 300
mil. t. Existuje naléhava potfeba vytéZeni téchto zasob, nebot se tézbou
s vyhodou zvétSuje retencni objem poldru a tedy i jeho protipovodnovy Ucinek.
V nejbliz§im okoli v8ak neni dostatek odbytovych moznosti, takZze se naskyta
pro vodni dopravu vyhodna prfilezitost, aby se pfi rozvozu pisku z lokality
Racib6rz uplatnila ve skuteéné& velkém rozsahu®*.

Pokud budou prepravy Stérkopiskd a piskd na propojeni D-O-L odhadovany na 2 mil.
t/rok, tj. na vysi, které se bézné dosahovalo na Labi a Vitavé, bude se tedy jednat o odhad
velmi stfizlivy.

Pfepravy kamene a drti nedosahnou asi Urovné preprav piskd a Stérkopiskl, nebot
v blizkosti propojeni je malo kapacitnich lomd. Snad jedinou vyjimkou je oblast Hranic, kde
se pro stavebni UcCely tézi kvalitni droby. Vice lomd je na vodnich cestach mimo vlastni
propojeni, avdak v jeho blizkosti. Jedn& se o oblast Litoméfic (Cedice) a Chvaletic (Zula) na
Labi, dale o udoli Vitavy v blizkosti Prahy (porfyry, diabazy) a konecné o Zulové lomy pfi
Dunaji u Devina (ovSem jiz mimo Gzemi CR). U nékterych ztéchto lokalit vznikla i
jednoduch& nakladaci zafizeni, umoznujici pfimou nakladku ¢lund. Objem pfFepravy téchto
materiall na propojeni D-O-L vSak asi nebude velky a muze byt zatim zanedban.

Strojend hnojiva se dfive prepravovala v nevelkém mnoZstvi i ve vnitrostatnich
relacich na Labi, a to z a. s. Lovochemie. Dnes jsou tyto vnitrostatni pfepravy vzhledem ke
kratkym pfepravnim vzdalenostem a konkurenci automobilt v Gtlumu (jistou roli hraje patrné i
snizeny zajem tuzemskych odbératell), zato se vSak Siroce rozvinuly pfepravy zahranicni, tj.
z Lovosic po proudu. Uvedeny podnik vybudoval moderni nakladaci zafizeni, které muaze
nalozit do ¢lunt az 1 mil. t hnojiv za rok. Je velmi pravdépodobné, Ze po napojeni Labe na
propojeni D-O-L a umoznéni nasazeni vodni dopravy v dostate¢né dlouhych relacich i
v opacném sméru se vnitrostatni pfepravy téchto materiall znovu rozvinou, a to tim spiSe, Ze
a. s. Lovochemie je monopolnim dodavatelem pro celou CR. Z konzultace se zastupci
uvedeného podniku vSak vyplynulo, Ze pfisluSny objem neni zatim moZno spolehlivé
odhadovat. Je také mozné, Ze ve vychodni ¢asti CR se projevi konkurence jiného vyrobce, fj.
a. s. Duslo Sala na dolnim Vahu.

Vedle a. s. Lovochemie je ovSem pfi vodnich cestach, resp. pfi trase propojeni D-O-L
lokalizovana fada dalSich chemickych zavodu, jak napf. Spolana Neratovice (s vlastnim
improvizovanym prekladistém) a VChZ Pardubice na Labi, KauCuk Kralupy na Vlitavé, dale
mohly vyplynout i dalSi vnitrostatni pfepravy chemickych produktd. Jejich vySi vSak neni
mozno odhadovat.

Problematika vnitrostatnich preprav dieva, Stépk, papiru, sbérového papiru atd. se
velmi podoba problematice pfeprav hnojiv. Celulézka ve Stéti na Labi (Frantschach Pulp &
Paper Czech a. s.) pouZzivala dfive vodni dopravu pro pfisun sbérového papiru i pro dovoz
novinového papiru do Prahy. | kdyZ je vybavena modernim zavodovym piekladistém, musela
od vnitrostatnich pfeprav na kratké vzdalenosti upustit. Ve velké mife vSak vyuZiva
prekladisté k pfisunu brusného difeva a Stépkl ze zahranici, pokud k dovozu téchto surovin
dochazi. Na zakladé konzultace se zastupci této firmy je mozno predpokladat budouci
nasazeni vodni dopravy v delSich vnitrostatnich relacich (pfisun surovin z vychodnich Cech
a Moravy). AZ budou takové relace napojenim na propojeni D-O-L umoZznény, bude mozno
hovofit o objemu az 0,15 mil. t/rok.

8 v daném pripadé se zfejmé nebude jednat pouze o vnitrostatni prepravy, nebot mozna odbytisté budou jisté i na tzemi CR.
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Zvlast zajimavou moznost predstavuje vnitrostatni pfeprava biomasy (dfevény odpad,
shrabky z €esli, slama, klesti), samozfejmé za predpokladu, Ze dojde k soustavné vystavbé
sité malych zAvodl na spalovani tohoto paliva a tyto zavody budou lokalizovany podle
moznosti v fi€nich pfistavech, jak je tomu v Némecku. Vhodné elektrarna na biomasu ma
vykon okolo 20 MW a vyZaduje roc¢ni pfisun paliva v mnozstvi 0,100 — 0,150 mil. t/rok, coZ je
mnozZstvi pro vodni dopravu zajimavé. Ve spolkovych zemich Berlina Brandenburg ma byt
polovina planovanych elektraren tohoto druhu — tj. 4 elektrrny — situovana v fi¢nich
pristavech. Prva z nich v pfistavu Koénigs-Wusterhausen se dokonc&uje. Je samoziejmé, Ze
lokalizace takovych z&vodld na propojeni D-O-L vyZzaduje promyslenou lokalizaci takovych
elektraren a uvazené politické rozhodnuti.

Prepravy nejriznéjSich odpadd maji v souvislosti s drazem na ekologické odpadové
hospodarstvi a vyuzivani sekundarnich surovin stale vétsi objem, takze je i v této oblasti
s Uspéchem nasazovana vodni doprava. Na Labi a Vitavé se takové prepravy uskutecnily
zajim jen v ojedinélych pfipadech (komundlni odpad, pneumatiky, kovovy Srot), v zahranici
se vSak stavaji bézné. Jejich budouci objem nelze zatim odhadnout. | v tomto pfipadé hraje
nejvetsi roli spravna lokalizaéni politika

TotéZ plati pro pfepravu surovin pro vyrobu biopaliv.

Konecné zavisi na lokalizaCni politice i moZnosti vnitrostatnich preprav nejraznéjSiho
kontejnerizovného zbozi. | kdyZ ani vtomto pfipadé neni mozno pravdépodobné objemy,
které se na vodni cesty podafi pfesunout, ani zdaleka odhadovat, je tfeba pfi této pfilezitosti
hlavni zasady a souvislosti vysvétlit podrobnéji.

Pokud pomineme substraty, jejichZz objem zatim nelze spolehlivé pfedvidat, nebot je
zavisly na tom, jak se podafi vytvaret podminky pro zapojeni vodni dopravy do vnitrostatnich
relaci, je mozno odhadovat, Ze vnitrostatni pfepravy na propojeni D-O-L se budou tykat
zejména piskd a Stérkopiskd (2,0 mil. t/rok) a dale dfeva a Stépkd (0,15 mil. t/rok) a
dosahnou tedy vySe 2,15 mil. t/rok. Tento objem je moZno pokladat za dolni hranici.

Pfijmeme-li tento stfizlivy odhad, neznamena to, Ze nema smysl usilovat o daleko vétsi
zapojeni vodni dopravy i do kratSich vnitrostatnich pfeprav. Nikdo nepochybuje o tom, Ze
hlavnim smérem rozvoje celého dopravniho systému je a bude maximalni pfesun nakladd ze
silnic a dalnic na Zeleznice a vodni cesty, a to nejen na dlouhych mezinarodnich trasach.

Celkové prepravy, které by bylo mozZzno v roce 2003 uskute¢riovat vodni dopravou na
propojeni D-O-L (pokud by existovalo), tj. celkovy €isty pFepravni potencial (véetné
vnitrostatnich pfeprav) je tedy mozno odhadovat na 35,677 + 2,150 = 37,827 mil. t/rok.
blize spiSe niz8i hodnoté, kterou odvodil Lorenz). Pfedpoklad, uvedeny v zavéru kap. 7.1.1.
se tedy plné potvrdil.

Aby bylo moZno porovnavat prepravni naroky s praktickou kapacitou plavebnich komor,
je tfeba odhadnout, jak by se celkovy Cdisty prepravni potencial projevil na zatizeni
jednotlivych vétvi, tj. na hustoté pfepravy. Propodet je uveden v Tab. 36. Zakladni sméry
pfeprav vyplyvaji z analyzy prepravniho potencialu, pro dadsledné rozdéleni pfeprav na
jednotlivé vétve bylo vSak nutno pfijmout uréita zjednodusSeni, a to:

o U exportnich a importnich preprav Ceské republiky se pfedpoklada, Ze jejich
zdroje a cile budou ,v praméru“ uprostied statu, tj. v uzlovém bodu propojeni u
Pferova.

o Prepravy ve styku s Némeckem (bez Bavorska) se rozdéluji rovnym dilem na
oderskou a labskou vétev.

0 Vnitrostatni prepravy na Gzemi Ceské republiky se budou odehravat na
kratkych vzdalenostech a k hustoté prepravy prispéji v kone¢ném duasledku jen
malo, nejspiSe hodnotou cca 0,300 mil. t/rok v kazdém sméru na vSech
vétvich.
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Tab. 36

Prepr. Z toho projde jednotlivou vétvi a v jednotlivych smérech
cil Zdroj progd Dunajskou vétvi Oderskou veétvi Labskou vétvi
ts:glllo K sev. K jihu K sev. K jihu Ksev. | Kjihu
Egypt Némecko 0,278 0,278 0,139 0,139
Ceskar. 0,015 0,015
Polsko 0,225 0,225 0,225
Azerb. Némecko 0,036 0,036 0,018 0,018
Ceskar. 0,002 0,002
Polsko 0,019 0,019 0,019
Bosna—H. Némecko 0,096 0,096 0,048 0,048
Ceska. r 0,067 0,067
Polsko 0,020 0,020 0,020
Bremen Ceskar. 0,034 0,034
Rakousko 0,221 0,221 0,221
Madarsko 0,089 0,089 0,089
Bulharsko Némecko 0,171 0,171 0,086 0,085
Ceskar. 0,067 0,067
Polsko 0,075 0,075 0,075
Némecko Ceskar. 0,237 0,118 0,119
Ost. zdr. 7,785 7,785 3,892 3,893
Ném.(Bav.) Ceskar. 0,203 0,203
Gruzie Némecko 0,008 0,008 0,004 0,004
Ceskar. 0,002 0,002
Hamburg Ceskar. 0,143 0,143
Rakousko 0,266 0,266 0,266
Slovensko 0,095 0,095 0,095
iran Némecko 0,474 0,474 0,237 0,237
Ceskar. 0,139 0,139
Polsko 0,098 0,098 0,098
Izrael Némecko 0,394 0,394 0,197 0,197
Ceskar. 0,037 0,037
Polsko 0,041 0,041 0,041
Kazachstan Némecko 0,072 0,072 0,036 0,036
Ceskar. 0,007 0,007
Polsko 0,090 0,090 0,090
Chorvatsko Némecko 0,278 0,278 0,139 0,139
Ceskar. 0,395 0,395
Polsko 0,104 0,104 0,104
Libanon Némecko 0,050 0,050 0,025 0,025
Ceskar. 0,010 0,010
Polsko 0,005 0,005 0,005
Moldavsko Némecko 0,024 0,024 0,012 0,012
Ceskar. 0,011 0,011
Polsko 0,049 0,049 0,049
Rakousko I}Iémecko 0,683 0,683 0,341 0,342
Ceskar. 2,290 2,290
Polsko 2,565 2,565 2,565
Rotterdam 2,083 2,083 2,083
Bremen 0,060 0,060 0,060
Hamburg 0,233 0,233 0,233
Szczecin 0,030 0,030 0,030
Polsko Ceskar. 0,537 0,537
Ost. zdr. 1,713 1,713 1,713
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Rotterdam Ceskar. 0,068 0,068
Rakousko 0,202 0,202 0,202
Slovensko 0,160 0,160 0,160

Rumunsko Némecko 0,408 0,408 0,204 0,204
Ceskar. 0,366 0,366
Polsko 0,141 0,141 0,141
Szczecin 0,017 0,017 0,017

Rusko Némecko 1,224 1,224 0,612 0,612
Ceskar. 0,205 0,205
Polsko 0,355 0,355 0,355

Srb.-C. H. Némecko 0,152 0,152 0,076 0,076
Ceskar. 0,101 0,101
Polen 0,110 0,110 0,110

Slovensko N&mecko 0,320 0,320 0,160 0,160
Ceskar. 0,504 0,504
Polsko 0,133 0,133 0,133
Rotterdam 0,160 0,160 0,160
Hamburg 0,086 0,086 0,086
Szczecin 0,056 0,056 0,056

Syrie Némecko 0,106 0,106 0,053 0,053
Ceskar. 0,014 0,014
Polsko 0,024 0,024 0,024

Szczecin Ceskar. 0,225 0,225
Ost. zdr. 0,227 0,227 0,227

Ceskar. Z jihu 2,161 2,161

Ceskar. Neémecko 0,014 0,007 0,007
Polsko 0,769 0,769
Rotterdam 0,068 0,068
Bremen 0,033 0,033
Hamburg 0,157 0,157
Szczecin 0,127 0,127

Turecko Némecko 1,667 1,667 0,833 0,834
Ceskar. 0,088 0,088
Polsko 0,471 0,471 0,471

Turkmenist. Némecko 0,012 0,012 0,006 0,006
Ceskar. 0,001 0,001

Ukrajina Némecko 0,129 0,129 0,064 0,065
Ceskar. 0,043 0,043
Polsko 0,180 0,180 0,180

Madarsko Némecko 0,560 0,560 0,270 0,270
Ceskar. 0,557 0,557
Polsko 0,408 0,408 0,408
Bremen 0,086 0,086 0,086
Szczecin 0,102 0,102 0,102

Kypr Némecko 0,037 0,037 0,018 0,019
Ceskar. 0,005 0,005
Polsko 0,012 0,012 0,012

Ceskar. Ceskar. 2,150 0,300 0,300 0,300 0,300 0,300 0,300

Celkem 37,827 12,919 20,646 6,712 10,111 5,290 6,554

Z tabulky vyplyvaji tyto zavery:

o Nejvyssi zatiZeni, tj. nejvétSi hustotu prfeprav je mozno ocekavat na dunajské
vétvi, kde by pfi prevzeti celého ¢istého potencialu prochazelo 12,919 + 20,646
= 33,565 mil. t/rok (tj. ttmef 89 % odhadovaného Cisté pfepravniho potenciélu).
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o Na oderské vétvi by hustota pfepravy za stejnych podminek dosahla 6,712 +
10,111 = 16,823 mil. t/rok, tj. asi 45 % odhadovaného c¢istého prepravniho
potencialu).
t/rok (coz je témér 31 % ocekavatelného Cistého prepravniho potencialu).

o0 Tabulka umoznuje stanovit hustotu pfeprav na nejzatizenéjsi dunajské vétvi i
pro stav po realizaci etap 1, 2, 3 a 1a (kdy nebude jeSté ve funkci labska vétev),
a to prostym odedétenim hodnoty 11,844%. Za tohoto stavu by celkovy gisty
prepravni potencial €inil 37,827 — 11,844 = 25,983 mil. t/rok, pfi¢emz prochazelo
dunajskou vétvi jen 33,565 — 11,844 = 21,721 mil. t/rok (cca 84 %),zatimco
zatéZ oderské vétve by zlstala stejna (16,823 mil. t/rok), coZz by za takové
situace odpovidalo hodnoté cca 65 %.

Z téchto Cisel vyplyva, Ze kapacita navrhovanych plavebnich komor by i pfi plném
pfevedeni celkového Cistého potencidlu na vodni cestu vyhovéla, nebot byla stanovena
hodnotou 34,8 mil. t/rok u nizkych a 30,6 mil. t/rok u vysokych plavebnich komor®®. Pouze
jedind vysoka plavebni komora na dunajské vétvi u Rokytnice by se jevila jako kapacitné
nevyhovujici, takZe se na prvy pohled zda, Ze by méla byt zfizena hned jako dvojita. Situace

0 prevadéni prepravnich proudd na propojeni D-O-L bude zaviset i na rychlosti
realizace jednotlivych etap. V kap. 6.7. byly popsany tfi mozné scénare
rychlosti etapové realizace. V navaznosti na dany scénar bude doba, béhem
které dojde k plnému ,osvojeni“ pieprav, tj. kdy se skute¢né pfepravy na vodni
cesté skute€né vyrovnaji s celkovym Cc&istym potencidlem, nestejnd a dosti
dlouha. Nemaly vliv bude mit i skute¢nost, Ze pfepravy se nemohou vyvijet
~Skokem* po dokonceni vodni cesty i jeji dil¢i etapy a vyZzadaji si vzdy i urcity
,nabéh*;

o prepravni potencial je samoziejmé funkci €asu, tj. neni neménny a bude se
postupné zvySovat. | kdyZ zvolena metodika analyzy prepravnich naroku klade
diraz spiS na skute€né a statisticky zjiSténé prepravy a vyhyba se nejistym
pohlediim do budoucnosti, nemize fenomén vSeobecného potupného rdstu
pfeprav zcela zanedbat.

Cisty prepravni potencial je pouze jistym ,zakladnim méfitkem“, podle kterého je mozno
vystizné hypotézy tohoto vyvoje (v zavislosti na scénafi potupu vystavby) specifikovat. Je
mozno vychazet ze zkuSenosti, dokumentovanych v dostupnych statistikach a ze
v3eobecné pfijatelnych pfedpokladu. Pfedevsim je mozno konstatovat toto:

o Trvaly rist preprav zboZi je v evropskych podminkach zcela nesporny; dokazuji
jej vSechny statistiky a pocitd se s nim i ve vSech prognézach. Méni se jen
komoditni struktura pfeprav a sméry prepravnich proudd. V pfipadé propojeni
D-O-L je mozno poditat s urcitou ,0dezvou” na vyvoj pfeprav na Dunaji, nebot
na tuto vodni cestu navazuje jiz prva etapa propojeni. Pfepravy na Dunaji
rostou velmi dynamicky, jak svéd&i napf. vyvoj zatizeni plavebnich komor
v GabcCikové, tj. v blizkosti mista, kde na Dunaj propojeni D-O-L navaZze,
v Jochensteinu (proti proudu od tohoto napojeni) a na priplavu Mohan — Dunaj,
ktery predstavuje zatim jedinou spojku mezi Dunajem a vodnimi cestami
zapadni Evropy (Tab. 3). Tato tabulka ukazuje, Ze pfepravni hustota rostla
v Gabhcikové v poslednich letech v praiméru o 5,28 % ro¢né, v Jochensteinu o
4,03 % ro¢né a na praplavu Mohan — Dunaj o 8,40 % ro¢né. Tento trend
nejspiSe potrva i v nékolika pfiStich letech, hlavné v souvislosti s dalSim
rozSifenim EU smérem na vychod a pfistoupenim Rumunska a Bulharska (a

% Takovy postup je mozny, nebot se nepoéitalo s pfepravnimi proudy, prechazejicimi z labské na oderskou vétev a opa¢né, i
kdyz takové pfipady mohou nastat (napf. ve styku polského Horniho Slezska s némeckym Saskem).

8 Vypocet praktické kapacity v kap. 4.7. obsahuje navic jistou rezervu, nebot poZiva hodnotu rg = 0,800, tj. pfedpoklada
znacnou nevyrovnanost pfeprav v obou smérech. Ve skute¢nosti vychazi tento soucinitel u dunajské, oderské a labské vétve
hodnotami 0,813, 0,832 a 0,904. To poskytuje jistou rezervu.
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mozna i Turecka). Jisty pozitivni vliv mize mit i dynamicky rast prekladu
v pfistavu Constanta, ktery bude pravdépodobné stale vice prebirat relace
sméfujici na Stfedni a Dalny vychod na Ukor pfistavl pfi Severnim mofi a
Jadranu, a to nejen vzhledem ke své technické drovni ¢i diky nedano
dokon¢enému priplavu Cernavoda —Constanta (kterym byl napojen na Dunaj),
ale i z toho ddvodu, Ze nabizi v nAmornich ve srovnani s ,klasickymi“ pfistavy
pfi Severnim mofi v relacich vedenych pfes Suezsky priplav k vychodu
zkraceni doby plavby o 5 - 7 dnl. MazZe tedy zpUsobit urcité, byt i jen Castecné
.presmérovani* evropského zamorského obchodu.

o Nedavno uvefejnéné progndzy pocitaji s rastem prepravy nakladd i jinde
v Evropé, tj. mimo dunajskou oblast. Pozornost si zaslouzi zejména studie
.Erarbeitung von Entwirfen alternativer verkehrspolitischer Szenarien zur
Verkehrsprognose 2015" (Zpracovani navrha alternatvnich dopravné politickych
scénard dopravni progn6zy do roku 2015) pfipravend jako projekt
Nr.96.579/1999 Institutem Prognos v Basileji pro némecké Spolkové
ministerstvo pro dopravu, stavebnictvi a bydleni (Bundesministerium fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen) v kvétnu 2001. Tato studie pfedpoklada,
Ze v periodé 1997 — 2015 porostou naroky na pfepravu nakladd na Gzemi
Némecka kazdoro&né o 2,56 %, z toho na siti némeckych vodnich cest o 2,06
% za rok.

NemuzZe byt tedy sporu o tom, Ze ani zjiStény Cisty pfepravni potencial neni mozno
pokladat za ,konstantu“, ktera se v pribéhu ¢asu nezvysi. Bude-li v dalSim pfijat pfedpoklad,
Ze az do otevieni provozu na prvé etapé (do roku 2017) bude rdst nulovy a teprve pak se
bude potencial pomalu zvySovat, tj. v praméru o 1 % za rok, je mozno jisté hovofit o velmi
stfizlivém, az opatrném odhadu.

Postup pfevadéni preprav na vodni cestu v zavislosti na dokonéovani jednotlivych etap
je mozno charakterizovat timto scénarem:

o Zhruba se da predpokladat, Zze pfi napojeni na Dunaj bude moZno rozvijet
zejména ceské exportni a importni pfepravy smérujici k jihu (resp. pfichazejici
z jihu), nebot vodni cesta nebude mit aZ do realizace etapy 1a tranzitni funkci®’.
Jejich ,potencialni“ objem vyplyvéa z Tab. 37.

Tab. 37
Potencialni pfepravy (mil. t/rok)
Cil (zdroj) Export ve sméru Import ve sméru '
prepravniho proudu Proti Po proudu | Po proudu Proti
proudu prou prot proudu
Dunaje Dunaje Dunaje Dunaje
Egypt 0,015 0,004
Azerbajdzan 0,002 0,100
Bosna-Hercegovina 0,067 0,006
Bulharsko 0,067 0,019
Némecko
(Bavorsko) 0,203 0,121
Gruzie 0,002 0,006
iran 0,139 0,004
Izrael 0,037 0,007
Kazachstan 0,007 0,031

8 To samoziejmé neni zcela pfesné, nebot nékteré tranzitni prepravy by bylo mozno tsp&sné realizovat pres VLPC Hodonin,
PFerov a Bohumin. Pokud bude tato moznost zatim zanedbéana, vnese to propoctu efektivnosti nemalou bezpecnost. DalSi
rezerva vychazi z toho, Ze se pfi kontaktu s pfistavy ARA (zejména Rotterdamem) a Porynim uvaZuje se smérovanim vyhradné
pres Labe, a¢ ve skuteénosti by tyto pfepravy mohly byt smérovany i pfes horni Dunaj, a to v mnohych pfipadech vyhodnéji (
zvlasté pfi nizkych vodnich stavech na Labi).
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Chorvatsko 0,395 0,014
Libanon 0,010 0,001
Moldavsko 0,011 0,003
Rakousko 2,290 0,117

Rumunsko 0,366 0,058
Rusko 0,205 0,435
Srbsko-Cerna Hora 0,101 0,034
Slovensko 0,504 0,542
Syrie 0,014 0,065
Turecko 0,088 0,053
Turkmenistan 0,001 0,023
Ukrajina 0,043 0,364
Madarsko 0,557 0,144
Kypr 0,005 0,010
Celkem 2,493 2,636 0,238 1,923
Exp. a import celkem 5,129 2,161

Uhrnem 7,290

Je zifejmé mozno predpokladat, Ze uvedené exportni a importni pfepravy budou
zahajeny v prvém roce po dokonceni etapy 1 a plynule porostou az do prvého
roku po dokoné&eni etapy 3, kdy by mély dosahnout plné vyse, tj. 7,290 mil. t/rok
+ zvySeni, vyplyvajici z rastu potencialu o 1 % ro¢né. Pak by doslo k ,saturaci”
prislusné Casti potencialu a dalSi rast by byl jiz velmi povlovny — tj. Cinil pravé
jen 1 % roc¢né.

o Kwvyraznému zlomu ve vyvoji preprav dojde po dokonéeni etapy 1la, ktera
otevie propojeni pro tranzitni prepravni proudy a pro exportni a importni
prepravy CR pfes Odru. Pfepravni potencial se tak zvysi nahle na 25,983 mil.
t/rok (zvySeny o narast o 1 % rocné v mezilehlém obdobi). K jeho prevzeti vSak
dojde postupné, a to asi v prabéhu tfi let.

0 Zcela obdobny zlom se d& ofekavat po dokonceni etapy 4, kdy dojde k rastu
potencialu az na jeho celkovou hodnotu (37,827 mil. t/rok + nartst za mezidobi
0 1 % ro¢né), ktera bude postupné ,osvojena“ opét v priibéhu tfi let.

Pomoci uvedenych predpokladli je moZno stanovit pravdépodobny vyvoj pfeprav pro
kaZzdy z uvaZzovanych scénaru postupu vystavby a také urcit (na zakladé vySe odvozenych
vztah(l mezi celkovou pfepravou a jeji hustotou na dané vétvi) pravdépodobnou hustotu
prepravy na jednotlivych vétvich propojeni. Vysledné hodnoty obsahuiji pfilohy 15a — 15f, ve
kterych je zachycen vyvoj az do roku 2068, tj. v prubéhu 55 let od uvazovaného zahajeni
vystavby prvé etapy (2013).

Z téchto pfiloh vyplyva:

o Rast celkovych preprav odpovida klasické rustové kfivce (ndbéh — rychly rist —
zpomaleni rastu po osvojeni pfepravniho potencialu), ktera je samoziejmé
nejstrmeéjsi pfi scénafi 1 (rychld vystavba) a nejplo3si pfi scénafi 3 (pomala
vystavba).

0 Hustota prepravy na oderské vétvi nepfesahne v rdmci posuzovaného obdobi
kapacitu jednoduchych vysokych plavebnich komor. Hustota na labské vétvi se
ji ani nepfiblizi.

0 Hustota prepravy na dunajské vétvi vSak prekro¢i po otevieni spojeni k Labi
kapacitu vysokych plavebnich komor a vyZada si proto zdvojeni plavebni
komory Rokytnice (jediné vysoké na této vétvi), a to:

- pfiscénari 1 vroce 2030, tj. 8 let po jejim dokoncéeni v ramci etapy 3
- pfi scénafi 2 v roce 2034, tj. 12 let po jejim dokoncéeni v ramci etapy 3
- pfiscénafri 3 v roce 2041, tj. 16 let po jejim dokonéeni v rAmci etapy 3

0 Hustota pfepravy na dunajské vétvi ovSem prekro¢i i kapacitu nizkych

plavebnich komor (s vyjimkou komor o dvojndsobné Sifce v ramci etapy 1), a to:
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- pfiscénafi 1 vroce 2031, tj. 13 let po dokon&eni etapy 2
- pfiscénafi 2 v roce 2034, tj. 16 let po dokonceni etapy 2
- pfiscénafri 3 v roce 2042, tj. 24 let po dokonceni etapy 2
Pfislusné naklady na zdvojeni plavebnich komor je tedy tfeba do ekonomického
hodnoceni v danych terminech (resp. ve tfech letech, pfedchazejicich vy&erpani kapacity)
zahrnout. VySe uvedena domnénka, Ze by plavebni komora Rokytnice méla byt budovana
ihned jako zdvojena (pfipadné by méla byt zfizeny alespon Zelezobetonové Casti druhé
komory), nemusi byt tedy daleko od pravdy, zejména ve scénafi 1. Zatim vSak muzeme
poditat s dodate¢nou dostavbou — optimalni postup je véci hlubsiho rozboru a bude jisté
ovlivnén i skute¢nym vyvojem pfeprav). U nizkych plavebnich komor se odlozZeni jejich
zdvojeni na pozdéjSi dobu zda zcela rozumné.

7.1.3. Problematika optimalni obsluhy pramyslovych zavodd vodni dopravou

Pfedstavy o postupném prechodu preprav na koridor D-O-L mohou byt a byvaji
zpochybriovany poukazovanim na dosavadni vyvoj vodni dopravy na Labi, kde doslo
k rozsahlému poklesu vykon(, pfi¢emzZ v dalSi budoucnosti je mozno v nejlepSim pfipadé
oCekavat jejich stagnaci. Srovnavani problematické a nespolehlivé labské vodni cesty
s koridorem, navazujicim na dokonalou dunajskou vodni cestu, je samozfejmé zavadéjici,
jak vyplyva jiz z kapitoly 1. Je v3ak nutno pfipustit, Ze pfepravci — zejména primyslové
podniky — nemaji ¢asto (po zkuSenostech s pfepravou po Labi) valnou duvéru k vodni
nebude stacit k zdsadni zméné dosavadnich trendd. Negativni vliv mdZze mit i sou€asny
~priklon* pramyslovych podnikd k pfednostnimu pouZzivani automobilové dopravy, ktera je
pohotovd, z hlediska klienta nekomplikovana a konec koncu i v konkurenci se Zeleznici (pfi
absenci dokonalé vodni cesty) tarifné vyhodna, resp. Gnosna.

K pfekonani soucasné setrvacnosti, tj. k dislednéjSimu prevadéni preprav ze silnic na
vodni cestu (a Zeleznice) je proto tfeba, aby paralelné s budovanim koridoru D-O-L byly
realizovany i dalSi zasahy. Patfi k nim:

0 soustfedovani pfepravnich proudd, resp. ,zhromadrovani pfeprav a

0 soustfedovani vyrobnich a skladovacich kapacit pfepravctd do pfistavnich
pramyslovych zon.

Uginnym prostfedkem k pFevadéni zboZi ze silnic na Zeleznice a na vodni cesty je pfi
dnesni hegemonii silniéni dopravy soustfedovani preprav do sité nadfazenych center a
,zhromadrnovani“ zésilek, aby byly vhodné pro snadné a rychlé naloZeni do velké dopravni
.prepravni jednotky, jakou je v optimalnim pfipadé uceleny vlak nebo lod. Nadfazenymi
centry mohou byt vefejnd logisticka centra (VLC), odpovidajici centrdm, zvanym
v Némecku GVZ (Guterverteilungszentrum). Ve vefejnych logistickych centrech se
soustfeduje zboZi a uskutecnuji logistické sluzby (skladovani a tfidéni zboZzi, nakladani a
vykladani kontejneri, manipulace s kontejnery, sestavovani kontejnerovych vlak(d atd.),
takze prepravni vztahy mez jednotlivymi VLC zajiStuje pfedevSim Zeleznice, zatimco obsluha
klientd (z ,domu &i do domu*) v atrakéni oblasti VLC je véci silniéni dopravy. Ideélnim pfipad
nastane, je-li VLC trimodalni, tj. je-li souCasné pfistavem. V takovém pfipadé je mozno
hovofit o vefejném logistickém a pFistavnim centru (VLPC).

Realizace propojeni D-O-L nabizi moZnost vytvofeni optimalni sité¢ VLC, ve které by
VLC byly pfevazné trimodalni, tj. méla funkci VLPC. Aby VLPC plnilo spravné svoji funkeci,
mélo by vyhovovat uréitym podminkam, které je mozno specifikovat takto:

o VLPC musi byt napojeno na vyznamné dopravni tahy vysSiho fadu, tj. na
dalnice nebo kapacitni silnice typu R, na kapacitni elektrifikované trati (pokud
mozno s vyhledem na vysokorychlostni provoz) a na spolehlivou vodni cestu
tfidy alespon Va.

o Vzéjemna vzdalenost VLPC (nebo VLC) by pokud mozno neméla prekraovat
100 km, aby oblasti svozu a rozvozu substratd (pfevazné) automobilovou
dopravou nebyly pfilis rozsahlé.
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0o VLPC (nebo VLC) maji byt umisténa v bezprostfedni blizkosti vyznamnych
center vyroby (primyslova centra) a spotfeby (velkd mésta).
Uzemni rezervy pro rozvoj VLPC musi byt co nejvétsi, aby bylo mozno na dané
ploSe umistit rozséhlé skladky (zejména skladky kontejnert) a provozovny
podnikd nabizejicich logistické, skladovaci a dalSi sluzby. Na VLPC mohou (i
kdyZ nutné nemuseji) navazovat pfistavni priimyslové zény, umoZziujici usidleni
klientd (pramyslovych podnik() s velkymi pfepravnimi naroky, presevsim ve
vztahu k Zelezni¢ni a vodni doprave.
Clenéni Gzemi VLPC musi byt strukturovano tak, aby hlavni prostory pro
manipulaci s kontejnery a zboZim, které vykazuje afinitu k vodni doprave,
pFiléhaly k pfekladnim hranam s kapacitnimi prekladnimi mechanizmy.

Zakladni predstavu o mozném rozmisténi VLPC (VLC) na Gzemi Ceské republiky
poskytuje Tab. 38.

(0]

Tab. 38
Atrakéni Lokalita (alt. Charakter .
. p X Poznamka
Gzemi lokalita) centra
Nabizi se lokalita existujiciho pFistavu Lovosice
Severni Lovosice s napojenim na hlavni trat, D 8 a Labe. Alternativni
Gech (Usti nad VLPC lokalita v pfistavu Usti nad Labem nabizi podobné
y Labem) pfednosti, ma vSak horsi vazbu na dalniciD 8 a
omezené prostorové moznosti.
. . Ztizeni trimodalniho termindlu neni realné, nebot
Zapadni . . - - . . oy
= Plzen VLC puvodné uvazované splavnéni Berounky se jiz
Cechy S )t o
nejevi jako aktualni, resp. schiidné.
Nejvétsi vyhody nabizi existujici pfistav Mélnik na
Mélnik Labi s rozsdhlym kontejnerovym terminalem. Vedle
(Brandys VLPC napojeni na Labe se nabizi t€sny kontakt na hlavni
Stredni nad trat’ a prostfednictvi pfivadéce (1/16) i na dalnici D
= Labem) 8. Lokalita Brandys slibuje jednodussi napojeni na
Cechy a - e o i cl
silnic R 10, je vSak hlfe pfipojitelna na hlavni trat.
Praha — - —
Nabizi se lokalizace v existujicim pfistavu Praha —
Praha - Radotin na Vltave, resp. Berounce (po rozSireni
. VLPC . , . v L o
Radotin jeho uzemi) s pfimym napojenim na hlavni trat’ a
rychlostni silnici R 4, resp. expresni prazsky okruh.
PFistav na severnim okraji Ceskych Budg&jovic se
planuje, a feka Vltava je az k tomuto pfistavu
X . VLC a v podstaté splavna, chybi ovSem adekvatni
X Ceskeé . . PR X :
Jizni Cechy Bud&iovice mozna i plavebni zafizeni, resp. jsou k dispozici jen
) VLPC nevyhovujici objekty (plavebni komory) pro lodi o
nosnosti 300 t, které by nemohly obsluhu VLPC
zajistit. Otdzka redlnosti VLPC je zde nejasna.
Vchodni VLPC je moZno realizovat v navaznosti na
Cﬁch Pardubice VLPC pfipravovany pfistav Pardubice. Mozné je napojeni
y na D 11 a R 35 i na kapacitni hlavni trat.
Zfizeni trimodalniho terminalu neni realné, nebot
Zapadni pavodné uvazovana praplavni odbocka k Brnu se
Brno VLC oo P p « xrs
Morava jiz nejevi jako aktudalni. Ostatni aspekty, svédcici
pro zfizeni VLC, jsou ovSem zcela jednoznacné.
Pfistav Hodonin na trase propojeni D-O-L je
Jizni Hodonin VLPC jednoznacné lokalizovan a respektovan v Gzemné-
Morava planovacich dokumentech. Poskytuje vhodné
napojeni na hlavni trat a rychlostni silnici R 55.
Poloha pfistavli Pferov a Olomouc pfi trase vodni
Stfedni Pferov cesty D-O-L je stabilizovana. V obou mistech je
VLPC N . S P N N
Morava (Olomouc) mozné perfektni napojeni na hlavni traté a nékolik
rychlostnich komunikaci (D 47, R 35, R 46 a R 55).
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Severni Lok. centr. pfistavu mezi Ostravou a Bohuminem
Morava a Bohumin VLPC pfi trase vodni cesty je stabilizovana. Umoznuje
Slezsko perfektni napojeni na hlavni trat’ a dalnici D 47.

Udaje v tabulce dokazuiji, Ze podstatna éast VLC na tGzemi Ceské republiky maze
mit skuteéné trimodalni charakter, resp. mize byt oznaCovana jako VLPC. Uvazena
realizace VLPC v téchto lokalithch muze tedy vytvofit podminky pro podstatné vétsi rozvoj
vodni dopravou, a to i v oblasti vnitrostatnich pfeprav, nebot jeji zavislost na spolupraci
s jinymi dopravami a na dodate¢ném prekladani zbozi, kterd ji zatim demobilizuje, maze byt
timto zplsobem do zna¢né miry odstranéna. Pfepravy mezi jednotlivymi VLPC mohou
vlastné ziskat pfimy charakter. Je samoziejmé, Ze zfizenim VLPC se zlepSi podminky i pro
nasazeni vodni dopravy v zahrani¢nich relacich, zvlasté pfi styku se sousednimi staty (tj. pfi
kratSich pfepravnich vzdalenostech).

DalSi pfiznivy vliv na pfevadéni preprav zboZi ze silnic na vodni dopravu je moZzno
oCekavat v souvislosti srozvojem pfistavnich pramyslovych z6n (které mohou, avSak
nemuseji navazovat na VLPC). Jejich funkci neni ,zhromadfovani“ pfeprav, nybrz umoznéni
obsluhy Kklientd s velkymi pFepravnimi naroky vodni dopravou Vv pfimych relacich,
(nevyzadujicich prostfednictvi silniéni &i Zelezni€ni dopravy), které jsou z ekonomického
hlediska podstatné vyhodnéjsi nez relace lomené (nazorny pfiklad je uveden v zavéru kap.
7.1.4). Sekundarné slouzi i pfimé obsluze klientd Zelezni¢ni dopravou (bez nasazeni
silniéni dopravy). Pfistavni prdmyslové zény musi byt G¢elné strukturovany. V dosahu
pfekladnich hran se vytvafi ,uzsi pfistavni zona“, kterd ma byt obsazena vyluéné podniky
s velkymi naroky na vodni dopravu a vybavena vleCkovou siti. Klientela inklinujici spiSe
k Zelezni¢ni dopravé muaze vyuzivat ploch ve vétSi vzdalenosti od hran, tedy v, SirSi zoné".
Klientela, vyuZivajici hlavné nebo vyluéné silni¢ni dopravu, nema byt ve v pfistavnich
prumyslovych zénach viabec, nebo jen mimo dosah dobfe ,,obsluhovatelnych” ploch.

Ke spravné struktufe prfistavnich primyslovych zén muize pfispét zejména uvazena
obchodni politika jejich spravcu, jak je mozno ilustrovat na prikladu statniho pfistavu
Norimberk na praplavu Mohan — Dunaj. Sprava pfistavu pronajima pozemky pro klienty tak,
Ze soucéasti ndjemnich smluv je zavazek najemce, Ze pro pfisun a odsun substrati vyuzije
v pfesné dohodnutém rozsahu vodni nebo Zelezni¢ni dopravu. Pokud tento zavazek nesplni,
musi platit vedle sjednaného njemného pomérné vysoké penale. V uzsi zéné, tj. v dosahu
kapacitnich prekladnich mechanizmud pfi pfistavni hrané, se zévazek ur€uje ve vztahu
k délce pfepravni hrany, se kterou pronajaty pozemek sousedi, a to podle sazby 500 t
prekladu z lodi &i vagénl na bézny metr prekladni hrany za rok. V SirSi pfistavni zéné jsou
zavazky ,mé&k&i* a vychazeji ze sazby 1 t Zelezniéni pfepravy na kazdy m? pronajatého
pozemku za rok.

Je samozfejmé, Ze ,afinita” urcitych substratd k vodni dopravé zavisi i na tom, do jaké
miry jsou dulezité zdroje a cile jejich pfeprav z daného konkrétniho pfistavu dosaZzitelné.
Prepravy kovového Srotu jsou napf. velmi obvyklé v rynské oblasti, na kterou jsou napojeny
velké hutni zavody v Poruafi, Sarsku apod. Na labsko-vitavské vodni cesté jsou naopak
vyjimkou, nebot hutni primysl Ceské republiky se koncentruje na Ostravsku, které z Labe &i
Vitavy neni (zatim) dostupné. Propojeni D-O-L m0zZe tyto pfekazky vétSiho uplatnéni vodni
dopravy do znac¢né miry odstranit. JeSté duaslednéji mohou byt odstranény planovitym
rozvojem osidleni pfistavnich primyslovych zén, ktery muZze samozfejmé predchazet
samotné realizaci vodni cesty a byt cilevédomé regulovan mechanizmy uUzemniho
planovani. V této souvislosti je tfeba poukéazat na hlavni druhy aktivit, jejichZ lokalizace
v pristavnich pramyslovych zénach se jevi jako nejucelnéjsi, a to jak z hlediska optimalniho
uplatnéni vodni dopravy, tak i z hlediska vyhod, které takova lokalizace pfisluSnhym
podnikatelskym aktivitim poskytne. Prfehled takovych aktivit, respektujici specifické
podminky vodni cesty D-O-L, je uveden v Tab. 39.
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Tab. 39

Nejdulezitéjsi substraty, které je Umisténi
Hospodarské aktivity a provozy mozno pfi obsluze téchto aktivit V uzsi | V Sirsi
s vyhodou svéfit vodni dopravé z6né z6né
Stavebni pramysl: centralni
betonarny, vyrobny betonovych dilcu, . ox . . .
deponie pisku, Stérku a drti, sklady Pisky, sterkoplsky, kamgn, drte,
AN . 2 asfalt, cement, vdpno, sédra, struska,
riznych stavebnich hmot, kamenické . v w2 p X
; . : o popilek, pfislusné produkty (stavebni
zavody, vyroba izola¢nich hmot, . Ny
. . . keramika, prefabrikaty apod.)
cementu, vapna, sadry a stavebni
keramiky apod.
Obalovny, zakladny silniéni adrzby Drté, asfalt, posypova sul X
Distribu¢ni sklady strojenych hnojiv, Hnojiva, raselina, kompostovatelné X
kompostarny apod. hmoty apod.
Sklady pevnych a kapalnych paliv Uhli, produkty z ropy apod. X X
Sklady zemédélskych produktl a
pfislusné zpracovatelské zavody: sila, Obili, fepka, slad, chmel, kukufice,
mlyny, cukrovary, pivovary, sladovny, sojové a kakaové boby, cukrovka, X X
konzervarny, balirny, zavody na cukr, brambory, kava, lusténiny, pivo,
zpracovani olejnin, kakaovych bobu ryze, olejniny, pokrutiny, Sroty apod.
apod., misirny krmiv
\yrobny biopaliv Obili, Fepka apod. X X
Shérny rizného odpadu, zavody na Kvovovyvsvrot, stary paplr, odpadove
N L PR drevo, Stépky, skelnény odpad,
tfidéni a zpracovani odpadu véetné PR A .
P , stavebni sut, staré pneumatiky, X
stavebni suti, dfeva apod., vyroba kv. odoad z plasts Finadna
Stépkd, spalovny, drtirny apod. gutovra Y, odpad zp astu a pripadne
' ' i komunalni odpad
Sklady hutniho materialu Hutni vyrobky
Energetické zavody, zejména
elektrarny spalujici zamorské uhili, uhli, koks, biomasa X
elektrarny vyuzivajici biomasu
Strojirenstvi: zejména zavody,
vyrabéjici t&éZké nebo velmi objemné Stroje, kotle, velké transformatory,
vyrobky, automobilky, zavody vozidla, komponenty letadel, lodi a X
vyrabéjici letadla nebo jejich plovoucich zafizeni
komponenty, kontejnery apod.
- Ri¢ni a mensi namofni lodi, plovouci
Lodénice v . X
zafizeni
Chemické zavody, sklady chemickych S,OI" draselnev sgh, fosfaty, vapenec,
. . ; . . sira, zkapalnéné plyny, exoticka
surovin a vyrobku, celulézky, papirny, . J . A X X
. M dieva, vlaknina, papir a rizné
zavody na zpracovani dfreva N
chemické vyrobky
Vyrobny a sklady vodiku jakozto
perspektivniho paliva, zavody Zkapalnény vodik, zkapalnéné plyny X
manipulujici s technickymi plyny
. L Pisek, potas, staré sklo, ploché a
Sklarny, keramicke zavody obalové sklo, technickd keramika atd. X
Textilni zavody erslu_sne suroviny: ,vlna, bavina, X
sisal, juta, uméla vlakna apod.
Rzné provozy s velkymi naroky na
provozni (zejména chladici) vodu, a X
to bez ohledu na jejich pfepravni
naroky

Vhodna mista pro rozvoj pfistavnich pramyslovych zén pfi trase koridoru D-O-L (a na
uzemi CR) byla jiz naznacena v kap. 6.1. aZz 6.5. Jedna se o tyto lokality: Hodonin, Veseli
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nad Moravou, Staré Mésto u Uherského Hradisté, Otrokovice, Kojetin, Pferov,Lipnik nad
Bedvou, ValaSské Mezifici, MoSnov, Bohumin, Olomouc, Pnovice, Rudoltice a Chocer.
Pozornosti zaslouzi zejména lokalita Hodonin, kter4 bude napojena na Dunaj jiZz v prvni
etapé a je vhodna zejména pro rozvoj lodafského primyslu, nebot by z ni bylo moZno
expedovat jednotky o Sifce az 24 m. Jiné lokality takovou vyhodu nenabizeji. V lokalité
Hodonin je mozZno navrhnout ,prototyp” VLPC s pfistavni primyslovou zénou, podle na
némz by bylo mozno ovéfit principy technického feSeni i provozu. Druhou takovou lokalitou
je pristav Pardubice, lezici tésné pfi trase koridoru, ovSem jiz mimo ni.

Je nutno ovSem upozornit na to, Ze témeér u Zadné z uvedenych lokalit nebyl zatim
rozsah pfistavnich pramyslovych zén jasné definovan a zakotven v Gzemné-planovaci
dokumentaci.

7.1.4. Uspory prepravnich nakladd

Hlavnim efektem ve sféfe dopravy jsou Uspory pfepravnich nakladu, které se projevi
jednak (ve vétsi mife) v hospodareni klientd vodni dopravy (pfepravcl), do uréité miry vSak
budou plynout ve prospéch investor(l, a to prostfednictvim inkasovanych poplatk(l za pouziti
vodni cesty (viz Tab. 29). Z hlediska ekonomické efektivnosti je mozno dosazovat od vypoctl
uspory prepravnich nakladu jako celek, nebot’ jsou narodohospodarskym efektem ,stejného
druhu“ a jejich déleni podle toho, v &i prospéch poplynou, ovliviuje zpasob financovani,
nikoliv vSak efektivnost projektu.

Jednotkova Uspora, vyplyvajici z pouziti vodni cesty, se samoziejmé pohybuje ve velmi
Sirokych mezich. Hlavni faktory, které jeji vysi ovliviuiji, jsou:

o Prepravni vzdalenost; vyhodnost vodni dopravy se projevuje zejména pfi
velkych pfepravnich vzdalenostech.

o Prepravni sazby konkurenénich doprav (ze kterych ma zboZi prevedeno na
vodni cestu). VétSich Uspor se zpravidla dosahne pfi pfesunu ze silnic nez pfi
pfesunu ze Zeleznic. Znacnou roli hraje i pfepravovana komodita — draZzsi a

v oivs

v v,

0 Charakter relace: nejvySSich Uspor se dosahne tam, kde muaze mit vodni
dopravy pfimy charakter, nizSich v pfipadé, Ze je nutno pocitat s jednu nebo
dokonce dvakrat ,lomenou” relaci. Je-li nutny pfeklad, ovliviiuje Usporu jeho
cena — ta je nizka u snadno manipulovatelného zboZi.

o Kvalita vodni cesty, a to vdaném pfipadé nejen samotného propojeni, ale i
navaznych vodnich cest, na které prepravni proudy pfechazeji (ekonomicky
jsou podstatné vyhodnéjSi navazné prepravy po Dunaji neZ po Labi &i Odre).

Vzhledem k obrovskému rozptylu jednotkovych Uspor se jako nejspravnéjSi postup,
ktery umozni spolehlivou a ndzornou orientaci v otdzce celkovych prepravnich efektd, jevi
Uspor. Timto zplsobem se da vymezit nejpravdépodobnéjsi oblast, ve které se celkové
uspory prepravnich nakladd mohou pohybovat, a posoudit i sensitivitu ukazatell ekonomické

Pro uréeni marginalnich hodnot je pfedevsim nutno analyzovat prakticky dosahované
sazby prepravného v siti evropskych vodnich cest, navazujici na propojeni D-O-L, a to na
konkrétnich pfikladech. Na zakladé této analyzy je pak tfeba urcit zavislost prepravni sazby
na prislusné prepravni vzdalenosti. Vhodnym pramenem jsou informace o typickych
pfepravnich sazbach, odpovidajicich situaci na pfepravnim trhu, které jsou pravidelné
uvefejiiovany v Casopise Binnenschifffahrt (tzv. Frachtenspiegel). Z téchto Gdaju, jak byly
zaznamenany na pocatku roku 2004, je moZzno vybrat konkrétni sazby pro rizné prepravni
vzdalenosti. Pro delSi pfepravy mohou byt podnétné zejména relace mezi Porynim a
Dunajem, vedené Mohanem a priplavem Mohan — Dunaj. Pfi nich proplouvaji lodi Useky
s velkym pocétem plavebnich komor a relativné kratkymi zdrZzemi; jedna se tedy o podobné
podminky jaké je tfeba odekavat pfi proplouvani propojenim D-O-L (a to dokonce i
z ostatnich hledisek, jako je pfipustny ponor na priplavu, velikost plavebnich komor atd.).
.Frachtenspiegel“ neuvadi, bohuzel, sazby v dlouhych relacich, zasahujicich az na dolni
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se stakilometrovymi vzdalenostmi mezi plavebnimi komorami, pfipoustéjici nasazeni
mimoradné velkych tlaénych souprav a poskytujici pfiznivy pomér mezi pfepravnim vykonem
a tonazi, resp. prepravnim vykonem a energetickou nérocnosti plavby. ,Absence”
prislusnych pfiznivych sazeb v analyze tedy pfispiva k bezpecnosti ziskanych vysledku.
Prehled vybranych sazeb, sefazeny podle pfepravni vzdalenosti je v Tab. 40.

Tab. 40
Prepr. Sazba (€/t)
Relace vzdal. . oy Poznamka
(km) Tam Zpét Pramér
ARA - Porufi 218 9,00 6,25 7,63
Porufi - Stredozemni priplav 278 4,25 3,25 3,75 cca Hannover
Por0fi - Bremen 366 4,60 3,90 4,25
Pordfi - Mannheim 377 5,75 3,10 4,43
Porufi - Mosela 393 9,25 8,00 8,63
Berlin - Hamburg 449 3,80 4,50 4,15
ARA - Stfedozemni pruplav 496 11,50 9,75 10,63 cca Hannover
Porufi - Hamburg 521 7,00 5,25 6,13
Berlin - Bremen 528 5,10 6,50 5,80
PorUfi - Mohan 556 7,00 4,50 5,75 cca Wilrzburg
ARA - Bremen 584 9,00 6,25 7,63
ARA - Mannheim 595 12,50 6,50 9,50
Porufi - Berlin 610 5,75 4,75 5,25
ARA - Mosela 611 15,50 8,00 11,75
ARA - Neckar 645 14,00 9,00 11,50
ARA - Hamburg 739 13,75 7,50 10,63
ARA - Mohan 774 14,50 7,50 11,00 cca Wirzburg
ARA - Berlin 828 13,00 7,00 10,00
ARA - Horni Labe 890 19,80 11,50 15,65 cca Riesa
Mannheim - Rakousko 930 12,00 15,40 13,70 cca Linz
Berlin - Mannheim 987 8,25 8,25 8,25
Poruri - Rakousko 1157 21,00 18,25 19,63 cca Linz
ARA - Rakousko 1375 23,00 21,00 22,00 cca Linz
Pordfi - Slovensko 1437 26,50 26,50 26,50 cca Bratislava
ARA -.Slovensko 1655 28,00 28,50 28,25 cca Bratislava
ARA - Madarsko 1870 34,50 31,50 33,00 cca Budapest

Obdobny prehled typickych sazeb Zelezni¢ni dopravy (v zavislosti na pFepravni
vzdalenosti) v oblasti, kterou by probihaly konkurenéni pfepravy, uvadi Tab. 41. Sazby
vychazeji z konkrétnich tarifi jednotlivych drah, snizenych o 20 %, aby se do analyzy
promitla i skute¢nost, Ze drdzni dopravci zpravidla poskytuji slevy, zejména v soubéhu
s konkurujici vodni cestou®®,

Tab. 41
Prepr.
Relace vzdal. S(a€z/ga
(km)
Chocen - Pardubice 37 4,40
Ostrava - Prerov 94 5,60

% ptehled Zelezninich sazeb zpracoval Ing. Frantisek Ptagek.
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Zjisténé sazby jsou graficky zndzornény na obr. 9.

Sazba €/t)
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Ostrava - Breclav 192 8,20
Bohumin - Pardubice 280 9,20
Prerov - Mélnik 288 9,60
Ostrava - Bratislava 307 15,00
Ostrava - Dunaujvaros 503 20,60
Chocen - Nirnberg 526 31,70
Ostrava - Linz 636 29,10
Ostrava - Koper 744 49,50
Chocen - Rotterdam 1098 60,70
Brno - Ruse 1198 91,50
Prerov - Rotterdam 1245 64,70
Bohumin - Rotterdam 1341 66,60
Usti nad Labem - Constanta 1711 | 72,70
Szczecin - Ruse 1810 97,50
Szczecin - Constanta 1993 79,10
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Na obrazku jsou zjisténé sazby vodni dopravy uvedeny modrymi &tverecky, sazby
Zelezniéni dopravy zelenymi trojuhelni¢ky. MnoZziny bodd nahradit regresnimi pfimkami,
které zavislost pfepravnich sazeb na pfepravni vzdalenosti nejlépe vystihuji a odpovidaji
rovnici ve tvaru:

Y, Z,Uu=b +cx

V rovnici ozna€uje y, z a u sazbu prepravného ve vodni, Zelezni¢ni a silni¢ni dopravée
(€NY), b konstantu, odpovidajici ,pocateénim“ nakladim (€/t), ¢ koeficient, odpovidajici
prabéznym nakladidm na 1 tkm (€/tkm) a x prepravni vzdalenosti vkm. Dané situaci (a
odhadu prepravného po silnici na velké vzdalenosti, ktery odpovida Cervené piimce)
odpovidaji nasledujici hodnoty:

o Vodni doprava®: b=1,c=0,0165
0 Zelezni¢ni doprava: b=2,¢=0,0482
o Silniéni doprava: b =0, c=0,0700.

Na zékladé téchto vzorcl je mozno pfimo zjistit Usporu prepravného pfi pfesunu ze
Zeleznice &i silnice na vodu. Ma-li byt vypocet vystizny, je vSak tfeba jeSté prihlizet ke
skutecnosti, Ze prepravni vzdalenost v siti vodnich cest byvéa delSi nez v hustSi a pfiméjsi siti
Zeleznic €i silnic. Odhadneme-li, Ze primérné prodlouZeni pfi pfevedeni na vodni dopravu
bude ¢&init 25 %, &inila by Uspora ve vztahu k Zeleznici:

z-y=2+0,0482x-1-1,25.0,0165x =1+ 0,0286 x
Nebo ze silnice na vodu:
u-y=0,0700x-1-1,25.0,0165 x = -1 + 0,0494 x

Z uvedenych teoretickych vztaht je mozno rychle zjistit mérné Uspory v zavislosti na
pfepravni vzdalenosti. Napf. u dlouhych relaci — napf. pfi tranzitu z Polska do Rumunska na
vzdalenost cca 2 000 km — by ¢inila Uspora ve vztahu k Zeleznici 58,2 €/t, ve vztahu k silnici
97,8 €/t, pfi stfednich pfepravnich vzdalenostech (okolo 1 000 km) asi 29,6, resp. 48,4 €/t a
pfi kratkych (okolo 300 km) jen 9,58, resp. 13,82 €/t. Jedn& se nesporné o vysoké, tj. pfiznivé
hodnoty, i kdyZ je tfeba brat v Gvahu, Ze plati jen za pfedpokladu, Ze se jedna o pfimou
pfepravu po vodé. Je-li vodni doprava nepfimd, tj. redlnd za predpokladu kombinace
s pfedchozi ¢i naslednou dopravou po Zeleznici &i silnici, bude navic zatizena prekladem
v primérné vysi 7 €/t,(resp. 14 €/t pfi nutnosti nasazeni jak prfedchozi, tak i nasledné
pfepravy). Velikost mérné Uspory se tedy muze pohybovat od 0 (kratké prepravni
vzdalenosti, dvakrat lomené relace) az po téméf 100 €/t (dlouhé vzdalenosti, pfimé relace,
pfevod ze silnic na vodu).

Nalezeni stfedni hodnoty by si vyZadalo detailni analyzu vSech moznych relaci,
zahrnutych do cCistého prepravniho potencidlu a hledani vazeného praméru. Analyza by
nejspiSe svédcila pro vysSi hodnoty Uspory, nebot kratké a stfedni relace byly v ramci
redukéniho soucinitele k; nejvice redukovany - tedy jiz v samotné metodice analyzy
pfepravnich narokd byl kladen diraz na dlouhé pfepravy. Takova analyza by vSak byla nejen
pracna, ale i zbyte€na, nebot na pfednostni pfevadéni dlouhych — a tedy ekonomicky
vyhodnych — pfeprav na propojeni bude pusobit zcela logicky pfepravni trh. Bude proto zcela
postacujici, uréi-li se stfredni hodnota Uspory velmi opatrnym odhadem zhruba v dolni
tfetiné uvedeného rozpéti — napf. hodnotou 30 €/t - a bude-li v dalSich analyzach
pokladana za horni hranici Gspory®.

% Pro vodni dopravu dava teoreticky vypoget hodnotu b < 0, co? je ostatné vidét jiz pouhého pohledu na graf. To samoziejmé
nedava realny smysl. Je to zfejmé zpusobeno elativné vysSimi naklady dlouhych relaci, prochazejicich propojenim Mohan-
Dunaj. Proto bylo nutno regresni pfimku korigovat dosazenim hodnoty b = 1.

® Takovy predpoklad v podstaté vystihuje i konkurendni moznosti s dal$imi druhy dopravy, napf. s pobfezni plavbou &i
s vnitrozemskou plavbou, vedenou k vychodni ¢asti Némecka ¢i do Polska oklikou pres propojeni Mohan-Dunaj. Podle obr. 10
by se napf. pfi pfepravé z Budapesti do Hamburgu dalo pocitat pfi vzdalenosti pfes propojeni D-O-L cca 1420 km se sazbou
cca 24 €/t, zatimco ,Frachtspiegel” eviduje sazbu 42,00 €/, tj. o cca 18 €/t vySSi.
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Dolni hranici Uspory je mozno urcit relativné presnéji, a to na zakladé této avahy:

0 Oponenti projektu poukazuji na to, Ze propojeni D-O-L je zbyteéné, nebot se
nabizi vyuZiti jiz existujici sit evropskych vodnich cest, zejména Dunaje, Labe
Odry, pomoci které je mozZno prepravovat dané objemy substratd az do
blizkosti po¢ate¢nich bodud viastniho propojeni, tam je pfelozit a odvézt k cilim
pfeprav s vyuzitim exitujici kapacitni sité Zeleznic ¢i silnic.

0 Obdobné by udajné bylo moZzno pfesunout na vodni dopravu, zejména na
Dunaj, i dlouhé tranzitni transkontinentalni relace a tim vyuzit maximalné vyuzit
vyhod vodni dopravy, aniz by bylo nutno spojovaci ¢lanek vodnich cest
vybudovat. Stacilo by jen ,pfeklenout® tento chybéjici spoj po silnicich Ci
Zeleznicich.

Takova argumentace neni zcela rozumnda, nebot odporuje praktickym zkuSenostem
(zejména prepravy v systému voda — Zeleznice — voda se zatim témér nikde prakticky
neujaly), vedla by jisté ke zvySeni zatéZe na silnicich (obr. 10 ukazuje malou
konkurencénich schopnost Zeleznice, aby u€inné vzdorovala silniéni konkurenci pfi malych a
stfednich vzdalenostech) a vyzadala by si nemalé naklady na zvySeni prekladni kapacity.
PFfesto muze byt takovy model pfepravy — jakoZto srovnavaci varianta, vedouci k minimalnim
Usporam -pfijat. Za tohoto predpokladu by se veSkeré zbozZi, prepravované po Dunaji,
prekladalo v pfistavech v blizkosti odboc&eni propojeni (Viden, Bratislava, Komarno,
Budapest) a obdobné zboZi pfepravované po Odre v Kozli &i Gliwicich a zboZi pfepravované
po Labi v Pardubicich, Mélnice €i v Praze. Mezi témito body by byla nasazena Zeleznice, a to
az ke zdroju a cilam pfeprav v oblasti propojeni D-O-L (tj. na prdmérnou vzdalenost asi 200
km), nebo v celé délce cca 400 km. S rozdilnou pfepravni vzdalenosti neni tfeba vzhledem
k pfiznivému trasovani propojeni pocitat. S popsanym schématem fungovani ,nahradniho*
systému je tfeba srovnavat ,prubéznou plavbu“ po propojeni a vypocitavat Uspory, které
pfinese. Takové porovnavani ma jednu neocenitelnou metodickou vyhodu: neni pfi ném
vubec tfeba zavadét do vypoctu celkové prepravni vzdalenosti ¢i zjiStovat, jaké podminky
panuji pfi zdroji nebo cili relace (nutnost & nepotfebnost nasazeni predchozi ¢i nasledné
dopravy apod.). VSe, co probih4a ,za“ uvedenymi pfistavy neméa na vysledek vliv, nebot se
predpokladaji totoZzné podminky v obou srovnavanych variantach. To, k éemu dochazi ,mezi*
témito pfistavy, se vSak podle okolnosti lisi, takZe je tfeba srovnavat Ctyfi zakladni schémata:

0 Zdroj nebo cil pfepravy je v oblasti propojeni (jde tedy o export nebo import),
avSak nikoliv na propojeni, takZze by bylo stejné nutno nasadit Zelezniéni
dopravu, byt na kratSi vzdalenost, a uvazovat s prekladem. Trasa vodni
dopravy se tedy zkrati o 200 km a o stejnou vzdalenost se prodlouZi pfeprava
po Zeleznici. Efektem propojeni je pak rozdil pfepravného (bez pocatecnich
nékladu), ktery €ini (0,0482 — 0,0165).200 = 6,34 €/t.

0 Zdroj nebo cil pfepravy lezi pfimo na propojeni a je dosaZzitelny vodni dopravou
pfimo (jedna se napf. o VLPC), pfipadné neni pfimo dosaZitelny ani Zelezniéni,
ani vodni dopravou (takZe jsou obé zavislé na navazné silniéni dopravé). Pak je
treba srovnavat prodlouzeni trasy po vodé s celkovymi naklady Zeleznice
(v€etné pocatecnich nakladu), zvySenymi o néklady dodatecného prekladu.
Vyjde tedy 2 + (0,0482 — 0,0165).200 + 7 = 15,34 €/t.

o Jedna se o prepravu, ktera je (z hlediska propojeni) tranzitni, tj. odpovida
schématu voda — Zeleznice — voda. Uspora je dana rozdilem celkovych nakladii
Zelezniéni dopravy na vzdalenost 400 km véetné dvou prekladd a naklady na
zkraceni relace vodni dopravy o 400 km. Plati tedy, Ze Uspora &ini: 2 + (0,0482
—0,0165).400 + 14 = 26,68 €/t.

o Pro dplnost je mozno jeSté urcit Usporu pfi  uskute€fiovani kratkych
vhitrostatnich pfeprav na vzdalenost cca 200 km, pfiéemz srovnavanymi
dopravnimi obory bude silnice a vodni cesta. U vodni dopravy se bude jednat o
pfimou relaci. Uspora vyjde hodnotou: (0,0700 — 0,0165).200 — 1 = 9,7 €/t.

Uvedené minimalni sazby maji sice znacny rozptyl (a jednotlivé pfipady maji riiznou
pravdépodobnost vyskytu), jisté vSak bude na strané bezpecnosti, pfijmeme-li (vzhledem
k rozhodujicimu podilu tranzitd) za minimalni hodnotu sazbu 10,0 €/t.
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Stanovend horni a dolni hranice Gspory umoZzni spolehlivé posuzovat senzibilitu
vypoctt ekonomické efektivnosti. Pro ndzornost je mozno vychézet i z hodnoty stfedni, tj. 20
€lt.

Celkové prepravni Uspory v jednotlivych letech a podle zvolenych scénart je tedy
mozno urcit pFi pouZiti pfiloh 15a, c a e a variantnich sazeb 10, 20 a 30 €/t.

Na tomto misté je tfeba jeSté ukazat, Ze pro vySi Uspory je mimofadné dulezita lokalita
odesilatele ¢i pfijemce zboZi. Nazornym pfikladem muze byt srovnani dvou pramyslovych
zavodl, exportujicich své vyrobky (napf. stroje, hutni material apod.) do zdmofi pres
Rotterdam, z nichz prvni je vzdalen 100 km od pfistavu v oblasti jizni Moravy, zatimco druhy
lezi pfimo v pfistavni pramyslové zéné tohoto pfistavu. Oba mohou vyuZivat Zeleznice i
vodni dopravy, prvni z nich vSak jen za cenu Zelezni¢niho pfisunu do pfistavu a prekladu
zvagonld do lodi, druhy miZe nakladat zbozi do lodi pfimo. Pfepravni naklady budou
v souladu s uvedenymi vzorci (resp. tabulkami 40 a 41) tyto:

o Pii pfimé prepravé po Zeleznici (mizeme predpokladat, Ze prepravni
vzdalenost do Rotterdamu je pro oba zavody zhruba stejna a &ini 1 250 km)
bude pfepravné €init 62,25 €/t.

o Pfi kombinaci Zelezni¢ni a vodni dopravy se budou néklady prvniho zavodu
skladat z Zelezni¢niho pfepravného na vzdéalenost 100 km (6,82 €/t), prekladu
(7,00 €/t) a pfepravného po vodé na vzdalenost 1735 km (29,60 €/t), takze
doséhnou celkem 43,42 €/t. Uspora ve srovnani s pfimou pfepravou po
Zeleznici tedy dosahne 18,83 €/t.

o Druhy zavod bude moci vyuZit pfimé prepravy po vodé pii sazbé 29,60 €/,
takZe pfislusné Uspora bude 32,65 €/t — tedy témér dvojnasobna!

Z tohoto pfikladu jasné vyplyvd mimofadna vyhodnost lokalizace zavodu
v pFistavnich pramyslovych zénach a tedy i naléhavost soustavného rozvoje téchto
zon. Navic z praktickych zkuSenosti vyplyva, Ze samotna existence vodni cesty nuti i jiné
dopravce (zejména Zeleznice) ke snizovani sazeb, resp. k poskytovani slev (tyto slevy jsou
vlastné ,sekundarnim“ efektem vodni cesty). Klienti v pfistavnich pramyslovych zénach
mohou samoziejmé profitovat z t&chto slev snadnéji nez klienti ostatni..

7.1.5. Vybér proplavovacich poplatkd (myta)

Jak jiz bylo zduaraznéno, predstavuji proplavovaci poplatky pouze &ast prepravnich
Uspor, kterd je pfimo inkasovana a muaze slouZit investorovi (zejména privatnimu) ke
zhodnoceni vloZeného kapitalu, tj. k pfisluSnému uroku, pfipadné aroku i amoru. PFipustna,
resp. rozumna vySe poplatku je omezena dvéma limity, a to:

o Nutnosti, aby byla zachovana atraktivita vodni cesty pro klienty vodni dopravy.
Vodni dopravu tedy nelze zatizit inkasem myta natolik, aby zbyvajici Cast
Uspory prestala byt pro jeji klientelu (tj. pro prevadéni pfeprav na vodni cestu)
pfiméfené mobilizaéni. Jistou vyhodou je v daném pfipadé skutecnost, Ze zcela
prevladajici ¢ast prepravnich proudl pfechazi z propojeni D-O-L na Dunaj, tj.na
nezpoplatnénou vodni cestu, takZze by ani vysoké mytné neovlivnilo (v dlouhych
relacich) atraktivitu vodni dopravy. Dalo by se Fici, Ze by bylo — teoreticky —
mozné ,realizovat na desitkach kilometrd propojeni ekonomické vyhody,
ziskané na stovkach kilometrl Dunaje. Prakticky to vS8ak moZné neni, nebot
tomu brani druhy limit.

o Obvyklou vySkou poplatkd na evropskych vodnich cestach kterd by neméla byt
podstatné prekroCena, aby nedoSlo k protestum ¢&i odvetnym opatfenim.. Sazby
poplatkil jsou diferencovany podle druhu substratl, v priméru se vSak da
pocitat asi s 0,006 - 0,010 €/tkm.

Pokud bychom pfijali uvedenou horni hranici, bylo by moZno vybrat za prijezd
jednotlivymi vétvemi s ohledem na jejich délku tyto ¢astky:

o0 Dunajska vétev - 190,49 x 0,01 ................. 1,9049 €/t

o Oderskavétev -162,45x0,01.................. 1,6245 €/t

0 Labské vétev v¢. stifedniho Labe (154,40 + 133,90) x 0,01 2,8830 €/t
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Predpoklad o zpoplatnéni navazujiciho Useku stfedniho Labe vychazi ze skute¢nosti, Ze
tento Fiéni usek nebyl - na rozdil od Labe pod Ustim Vitavy — nikdy podroben mezinarodnimu
rezimu a zpoplatnén zatim nebyl hlavné z toho davodu, Ze pfi nizkém zatiZzeni by trzby
patrné nestaly ani za naklady, spojené s organizaci inkasa. Uvedené €astky jsou v poméru
k celkovym pfepravnim Usporam nevelké a jisté nijak neovlivni atraktivitu vodni dopravy na
propojeni. Celkova ¢astka inkasovaného myta se da zjistit z pfiloh 15a, ¢ a e, které uvadéji
oCekavané stfedni hustoty pfepravy na jednotlivych vétvich. Napf. pfi scénafi 1 (rychla
vystavba) by v roce 2032 (po plném nabéhu preprav i na labské vétvi) Cinilo celkové inkaso
39,085 x 1,9049 + 19,762 x 1,6245 + 13,614 x 2,8830 = cca 144,8 mil. €/rok. To je Castka
dosti zna¢na ktomu, aby byla zajimava pro ¢aste¢nou Ucast privatnich investort pfi
vystavbe.

Urcity problém pfi financovani vyplyva z toho, Ze v prvych letech, kdy budou pfepravy
teprve nabihat, bude vybrané mytné pfilis nizké. Jisté bude stat za Uvahu provéfeni jinych
variant — napf. sazby sloZzené z vétSi Castky za 1 t a dodatkové Castky za 1 tkm, nebo
celkové vyssi ¢astky pro prvé roky provozu apod. To je ovSem otazka podrobnych finan€nich
rozbort, do kterych bude nutno promitnout pFispévky jinych evropskych statd, resp. EU
k financovani vystavby atd. Myto je totiz mj. nastrojem, ktery by zmirnil nerovnocenny pfistup
evropskych statl k realizaci projektu (mohou se vyskytnout napf. staty, které neprojevi zajem
0 Ucast na investici, budou vSak hotového propojeni intenzivné vyuZzivat).

7.1.6. Zhodnoceni infrastruktury evropské vodni dopravy

Realizace plavebniho propojeni pfivede nové prepravni proudy na navazujici vodni
cesty, pfedevSim na Odru a na Labe. Tim dojde ke zhodnoceni investic, které byly do téchto
vodnich cest za posledni desitileti vioZzeny, nemohly se vS8ak dockat adekvatniho vyuZiti,
nebot uvedené feky jsou stale jen ,slepymi uliCkami“ sité. ZvySeni provozu na nich bude
navic nepochybné znamenat podporu snah o postupnou modernizaci téchto vodnich cest.
Ze zlepSeni jejich provozni kvality mohou poté profitovat i jiné pfepravy, nezasahujici na
vlastni propojeni D-O-L. Vzhledem k sou€asné nizké intenzité provozu na Odfe i Labi (a
vibec na vSech vodnich cestach na jih od Magdeburgu a na vychod a jihovychod od
Berlina), ktera tak napadné kontrastuje s vyuZivanim infrastruktury v zapadni Evropé, je
mozno hovofit o tom, Ze propojeni celou vychodni ¢ast sité zifejmé zhodnoti.

Velmi naléhava je zejména modernizace feky Odry, a to jak na kanalizované, tak na
regulované trati.

Kvalita kanalizované trati Odry byla az donedavna handicapovéana starymi hradlovymi
jezy (fot. 51). Vramci postupné modernizace byly sice téméf vSechny nahrazeny
spolehlivymi klapkovymi nebo sektorovymi konstrukcemi (fot. 52), modernizace poslednich
dvou v3ak stale ¢eka na dokon&eni. Uzkym profilem zlstavaji pfedevsim plaveni komory.
Z 24 existujicich stupnid (v€etné rozestavéného stupné Malczyce — fot. 53) disponuje
plavebnimi dostate¢né Sifky (12 m) jen 5. U zbyvajicich 19 &ini uzite€né rozméry jen 187 X
9,6 m. Pfi vcelku vyhovujici délce to znamena omezeni Sirky lodi a souprav na 9 m. V ramci
planu ,Odra 2006“ maji sice byt postupné budovany (zpravidla na misté soucasnych
mensich plavebnich komor) plavebni komory nové generace o rozmérech 125 x 12 m, takze
by se dalo v perspektivé hovofit o vodni cesté tfidy Va a tedy o dobré kompatibilit¢ s moderni
plavebni siti v€etné propojeni D-O-L. Stavba téchto novych plavebnich komor vSak zatim
jesté ani nebyla nezahajena. Nepfijemnou prekdzku predstavuji i nékteré z mostd pro svou
omezenou vysSku nad nejvySSim plavebnim stavem. Pfi jejich rekonstrukci se sice pocita
s vySkou 5,25 m, vyhovujici plavbé s dvéma vrstvami kontejnerq, realizace vSak rovnéz
vazne. Plany tedy existuji, jejich uskute¢fiovani se vSak stale opozduje. Neni pochyb o tom,
Ze by jiz samotné zahajeni etapové vystavby koridoru D-O-L vedlo k urychleni jejich
konkrétni realizace.

Cela nevyhovujici je zejména regulovana trat Odry (fot. 54). Prujezdu plavidel a
souprav, odpovidajicich tfidé Va, sice vyhovuje jiz nyni, ponory jsou vSak nedostate¢né a
Casto klesaji natolik, Ze dochazi k dlouhodobému prerusovani plavebniho provozu, takze se
o0 jeho spolehlivosti neda hovorit. Oficidlni pfedstavy o zlepSeni splavnosti regulované trati se
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soustfeduji ponékud konzervativné na vystavbu dalSich nédrzi, ze kterych by byly
nadlepSovany pratoky®. Takové FeSeni v3ak nikdy nevedlo k zadoucimu cili — naroky na
kvalitu rostly totiz vzdy rychleji nez se dafilo uskute€hovat potfebna investiéni opatfeni.
Radikalnim opatfenim by naproti tomu byla vystavba lateralnich priplavi podél Feky
v kombinaci s nékolika nizkymi stupni®’. Tato koncepce by vedla k G&innému propojeni horni
kanalizované Odry na sit modernich evropskych vodnich cest jiz v etapé 1, kdy by délka
potfebnych lateralnich priplavi dosahovala jen cca 114 km, pfiemz by posledni z nich
navazoval na vrcholovou zdrz priplavu Odra-Spréva, s jehoZ modernizaci se pocita. Tim by
vznikla pfi sou€asné realizaci propojeni mezi Dunajem a Odrou nejvyhodnéjSi evropska
transkontinentalni vodni cesta od Cerného more po Rotterdam, poskytujici velmi pfiznivé
ponorové podminky® i dlouhé zdrZe a pfekonavajici minimaini vyskové rozdily.

Schématicky podélny profil takové evropské transkontinentalni trasy od pfistavu
Constanta az po Rotterdam je znazornén na obr. 10 (nahofe). Pro srovnani je na obr. 10
dole i podélny profil existujici trasy pfes praplav Mohan — Dunaj. Délka obou tras je pfiblizné
do také vysky jako trasa souCasna. Je na ni ovSem jeden chybéjici spoj (missing link), tj.
propojeni Dunaj - Odra a jeden ,uzky profil“ (bottleneck), tj. regulovany Usek Odry po praplav
Odra — Spréva.

Vyhody transkontinentalni trasy pfes Odru by se samoziejmé projevovaly u zdroji a
cilt lezicich vychodné od Rotterdamu — &im vice na vychod, tim vyrazné&ji. Dobfe to ilustruje
obr. 11, na kterém jsou (nahofe) uvedeny vzdalenosti z mista odboc¢eni vodni cesty D-O-L u
Vidné k vyznamnym pfistavim a dalSim ddlezitym boddm ve stfedni Evropé, jakozZ i (dole)
pfislusné pocty plavebnich komor, a to jak pro souéasné ,sjizdnou” trasu, tak pro trasu
pouzivajici propojeni D-O-L a Odry. Obr. 11 znazorfuje i vzdalenosti a pocet komor pfi
trasovani pres Labe®.

! Studium przystosowania rzeki Odry do europejskiego systemu drég wodnych, Navicentrum Wroclaw, 1993.

92 Kubec Jaroslav: Odra jako czesé przysziej transeuropskiej drogi wodnej. Gospodarka wodna, 2004, &. 2.

% Tato trasa by mj. obchazela isek Ryna nad Kolinem, vykazuiici nejnizsi pfipustné ponory pfi regulaéni vodé.

% Trasa vedena pres Odru by ve srovnani s trasou pres propojeni Mohan — Dunaj byla asi 0 4 % del3i. Po realizaci labské vétve
by se ovSem srovnani délek obratilo ve prospéch propojeni D-O-L.

 Udaje o vzdalenostech i o po&tu plavebnich komor vychazeji z predpokladu realizace stupriti a lateralnich préiplavil podél
regulovanych Usekd Odry i Labe.
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Obr. 10
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Obr. 11
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nebot tradiéni a malo G¢inn& koncepce ,nadlepSovani“ pratokd k vyznamnému zlepSeni
nepovede a k radikalnéjSim zasahiim (postupné vystavbé lateralnich prdaplavd) neni dostatek
davoda.

Problematika Labe je také odliSna na kanalizovaném a regulovaném Useku.

Vyhodou kanalizované trati je to, Ze vSechny plavebni komory jiZz maji nejméné
standardni Sitku 12 m, vétSina (tj. prakticky vSechny existujici komory mezi Pardubicemi a
Mélnikem) mé& délku jen 85 m, takZe tfidé Va, nutné pro Uplnou kompatibilitu s propojenim D-
O-L prece jen neodpovidaji (fot. 55). Pouze pfipravovana nova plavebni komora Prelou¢ Il
ma mit jiz vyhovujici rozméry (115 x 12,5 m). Pocita se sice s postupnou dostavbou druhych
plavebnich komor stejnych rozmér(®, tato dostavba bude asi probihat velmi pomalu (celkem
by 3lo o dostavbu 17 druhych plavebnich komor). Zatim se s ni pocita tam, kde puvodni
prestarlé plavebni komory jiz nevyhovuji z hlediska spolehlivosti plavebniho provozu (tim je
motivovana i pfipravovana nova plavebni komora v Brandyse nad Labem — jedna se o prvou
akci tohoto druhu). Celkova modernizace Labe nad Ustim Vitavy se tedy jevi jako
dlouhodobé zalezitost, kterou by propojeni D-O-L mohlo urychlit. To se tyk& i postupného
zvySovani mostll na tomto Useku, které sleduje dosazeni vySky 7 m. DalSi c&ast
kanalizovaného Labe od Mé&lnika po Usti nad Labem odpovida diky nedavno dokonéené
modernizaci plavebnich komor jiz bez vyjimky tfidé Va a az na nepatrné vyjimky i podjezdné
vySce 7 m. Zhlediska kvality, provozni spolehlivosti a kapacity je srovnatelné
s nejmodernégjSimi vodnimi cestami v Evropé (fot. 58).

Regulované Labe je o néco lépe splavné nez Odra (fot. 59). Je mozno predpokladat, ze
se na ném da dosahnout jiz v dohledné dobé Unosnych plavebnich podminek, zejména
pfiméfené garance minimalniho ponoru 140 cm (resp. stfedniho ponoru okolo 200 — 220 cm)
a stoprocentni spolehlivosti provozu bez soustavného kanalizovani. Tim se liSi od
regulované Odry, kde je takovy radikalni zadsah (kombinace nizkych jez( a lateralnich

v oivs

praplavi) nevyhnutelny, zarovern vSak podstatné ekonomicky schidnéjsi a technicky
snazsi®’.

Na druhé strané neni samoziejmé& dosaZeni plnosplavnosti na celém Labi po
Magdeburg za pomoci podobného kombinovaného a environmentalné pfijatelného zasahu
vyloudeno a bylo jiz na Grovni nAmétové studie dokumentovano®. Bude-li vybudovéana
labsk& vétev propojeni D-O-L, muZe se tedy rozvoj labské vodni cesty ubirat podle dvou
rdznych scénarq, které si je mozno predstavit takto:

0 Regulovana trat Labe bude zachovana v podstaté v dosavadnim stavu pfi
mozné dalsi optimalizaci plavebnich podminek, kterou se ovSem nedosahne o
mnoho lepSich provoznich ukazateld neZ bylo uvedeno vySe. Z hlediska
.konfigurace" evropské plavebni sité¢ dojde ve srovnani s trasou pfes Odru ke
zkraceni relaci k pfistavim od Libecku na zapad (obr. 11). Bude-li vSak v té
dobé zajisténa plnosplavnost Odry az po vyusténi priplavu Spréva — Odra (coz
je vice nez pravdépodobné), nebude patrné vedeni relaci pfes Labe
k uvedenym pfistavim a dalSim cilim pfepravy plné konkurenéni s vedenim

s on

v obdobi pFiznivych vodnich stavl na Labi;

pfi obsluze zdroji ¢i cili ve vychodoCeském, stfedoCeském a
severoCeském kraji, jakozZ i v Sasku;

pfi prepravé leh¢iho zboZi, napf. osobnich automobill, investi¢nich
celkd apod., jakoZz i pfi pfesunech prazdnych plavidel;

pfi pfepravé leh&ich kontejnerl a nadgabaritt, zvlasté vysokych
vyrobku. V tomto pfipadé se projevi vyhoda labské trasy, spocivajici

% V cilovém stavu maji byt nad Gstim Vitavy k dispozici komory rozmérii 190 x 12,5 m a pod Ustim této feky dokonce 200 x 24
m, dosazeni tohoto cile je vSak zatim v nedohlednu a bez propojeni D-O-L by vlastné vibec nebylo ekonomicky realné.

" Lepsi (i kdyz jen relativné!) podminky na regulovaném Labi viastné ekonomiku radikéainiho, aviak nasobné drazsiho zptisobu
SJ)Iavnénl’ zpochybriuji.

% Kubec Jaroslav: Umweltfreundliche Ausbau der Elbe mit Seitenkanalen und wenigen niedrigen Staustufen. Zadavatel:
Elbeverein, Hamburg 1995.
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v tom, Ze na ni bude mozno relativné snadno zajistit pojezdnou vySku
7m.

0 Regulovana trat Labe po Magdeburg bude pfece jen upravena (nejspiSe
kombinaci nizkych jez( a lateralnich praplavd) tak, aby byla plnosplavna. Tim
se jeji handicapy ve srovnani s trasou pres Odru odstrani a naopak vyniknou
prfednosti Labe (kratSi trasa, men3i pocet stupnud, vysoké mosty, mozné
dosazeni parametru tfidy VIb od Usti Vitavy po proudu).

Bylo by zcela pred€asné odhadovat, jaky scénar se pfi budoucim vyvoji labské vodni
cesty uplatni, resp. bude-li realny optimisticky scénaf druhy, odpovidajici radikalnimu
zlepSeni labské vodni cesty. Jedno je vSak moZzno Fici s jistotou: bez propojeni D-O-L jsou
jakékoliv uvahy o optimistickém scénafi zbyte€né a hraniéi s fantazii.

Celkové je moZno shrnout, Ze vlivy propojeni D-O-L jakoZto ,impulsu“ ke zkvalitnéni
infrastruktury evropskych vodnich cest jsou nesporné a mohly by byt velmi vyznamné. Jejich
kvantifikace je vSak obtizna a zahrnuti do propoc¢tid ekonomické efektivnosti prakticky
nemozné. Pfislusné efekty mohou byt proto ocenovany pouze verbalné.

Pfinosy k rozvoji celoevropské sité nevyplyvaji pouze ze skutecnosti, Ze koridor D-O-L
nabizi bliz§i a provozné vyhodnéjsi napojeni Dunaje na plavebni sit ve stfedni a vychodni
Evropé nez existujici trasa pfes Mohan a praplav Mohan-Dunaj, ale i z toho, Ze propustnost
této existujici jediné trasy neni pfFiliS vysoka. U daleko pfevazujiciho poctu stupil na
Mohanu a u vSech stupfil na navazujicim praplavu Mohan - Dunaj jsou k dispozici pouze
jednoduché plavebni komory. Podle rozbori Wasserstral3endirektion Stid ve Wirzburgu se
da ocekavat v nepfili§ vzdalené budoucnosti postupné vycerpani kapacity u téchto stupid —
Dunaj — Odra, resp. Dunaj — Labe se da mohansko-dunajska trasa odlehcit, a to za vcelku
pFiznivych podminek, jak dokumentuji obr. 10 a 11. Tim se da vystavbé druhych plavebnich
komor na ni pfedejit, resp. minimalné ji oddalit. Alternativni trasa by sou¢asné znamenala
zvySeni spolehlivosti preprav mezi Dunajem a ostatni Evropou. Tato Uvaha svédci o
tom, Ze o zfizeni vodni cesty D-O-L by mély mit zajem i jiné nez ,pobfezni* staty, zejména
Némecko. Uspora (resp. oddéaleni) investic na zkapacitnéni mohansko-dunajské trasy by
mohla byt prAvem zahrnuta do posouzeni ekonomické efektivnosti jako pfinos. Pokud je v
dalSich v propoctech zanedbana, pfispiva to téz k bezpeénosti ekonomické analyzy.

7.1.7. Racionalizace vSeobecného rozvoje dopravni infrastruktury

V ramci realizace koridoru D-O-L dojde k pfestavbé nékterych silniénich ¢i Zelezniénich
mostl, pfipadné k vystavbé prelozek. Jejich provozni parametry nebudou horsi, nybrz spiSe
lepSi nez za soucasného stavu. To by bylo mozno ocenovat jako urcity pfinos. Jedna se
ovSem pievadzné o nevelké zasahy, takZze urCovani prfislusnych pfinosd by bylo patrné
zbyte€né. Vyjimkou je 4. etapa, pfi které se uvaZuje srozsahlymi prelozkami hlavni
Zelezni¢ni traté, a to ve dvou variantach (kap. 6.5., Tab. 22). Radikalni a drazsi varianta
pocitd se zfizenim dlouhych preloZzek s parametry odpovidajicimi vysokorychlostni trati
(VRT), levnéjsi s konvenénimi parametry, pfijatymi pfi modernizaci tzv. koridora.

V obou pfipadech by bylo tfeba ur€it pfinosy, které tim ziska Zelezni¢ni provoz, a
zahrnout je do ekonomického posouzeni. To vSak narazi na urcité problémy:

o Pfi narocnéjSich prelozkach by se samoziejmé dal prislusny efekt ocenit
minimalné jako uSetfené investi¢ni naklady za vystavbu VRT ekvivalentni délky,
¢i dokonce jesté vétSimi naklady, nebot diky funkci vodni cesty by bylo mozno
prehodnotit celou dosavadni koncepci sit¢ VRT, kterd by ve vétSi mife
spocivala v konverzi dosavadnich koridorovych trati a jen v mensi mife by si
vyzadala vystavbu zcela novych tratovych Usekl. Z hlediska posuzovani
ekonomické efektivnosti by to bylo nesporné vyhodné, a to bez ohledu na to, ze
celkové naklady na vodni cestu v€etné prelozek vychazeji v takovém pripadé
vySSi. Problém ovSem spociva v tom, Ze zatim nelze vibec predvidat, bude-li
moznost, nabizena vodni cestou, pfi planovani a realizaci VRT vyuZita.
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0 Z konvencénich prelozek zisk& Zelezni¢ni provoz také urcity efekt, nebot
zlepSenim smérovych podminek se umozni zvySeni rychlosti vlakd a zkraceni
jizdnich dob. Pro stanoveni tohoto efektu by v3ak bylo zapotfebi jesté fady
vstupnich dat, ktera nejsou k dispozici. Kromé toho by patrné nebyl velky.

Z uvedenych ddvodd je zatim tfeba vychazet zvarianty, uvaZzujici s konvenénimi
prelozkami a prislusné efekty v Zelezniénim povozu v celkovém posouzeni jen zminit bez
bliz§iho odhadu jejich vySky.

7.2. Mimodopravni vynosy

7.2.1. SnizZeni externich nakladd dopravy

Rozbor externich ndkladd dopravy by podle pouzitého terminu mél patfit do kapitoly o
dopravnich vynosech, ve skute¢nosti se vSak pfi ném jedn& spiSe o problematiku Zivotniho
prostfedi, tj. o uréeni nakladd, spojenych s negativnimi c¢inky dopravy na prostiedi, resp. o
problematiku jejich sniZeni vlivem koridoru D-O-L. Vyzkumné préace a publikované statistické
Udaje dochézeji shodné k zavéru, Ze nejvétSi externi naklady vyvolava silniéni doprava, nizsi
zpravidla zvolenou metodikou, tj. tim, jaké dil¢i polozky do externich nakladd zahrnuiji.

Pomérné spolehlivé a sou¢asnému stavu odpovidajici udaje (v€etné jejich struktury)
uvefejnila EU. Jsou uvedeny v Tab. 42.

Tab. 42
Externi ndklady rdznych doprav (€/1000
PFicina vzniku néklad . tkm) —
Silnice Ze_Iez— Vnitroz. Pobrezni
nice plavba plavba

Dopravni nehody 5,440 1,460 | Zanedb. Zanedb.
Hlukové zatizeni 2,138 3,450 | Zanedb. Zanedb.
Znecistovani atmosféry 7,850 3,800 3,000 2,000
Ovlivnéni klimatu 0,790 0,500 | Zanedb. Zanedb.
Nekryté naklady infrastruktury 2,450 2,900 1,000 <1,000
Dopravni kongesce 5,450 0,235 | Zanedb. Zanedb.
Celkem 24,118 12,345 |cca 5,000 |cca 4,000

Podle této tabulky se pfi pfesunu nakladd na vodni dopravy ze Zeleznice uspofi cca
7,345 €/1000 tkm, pfi pfesunu ze silnice cca 19,118 €/1000 tkm. V pfipadé koridoru D-O-L je
mozno uhrn pfislusnych Uspor odhadovat takto:

o | kdyz zasadnim poslanim vodni cesty je pfevedeni zboZi ze silnic, bude se asi
stfedni sazba uspory blizit nizS§i z uvedenych hodnot. Zvolime-li hodnotu 10
€/1000 tkm, nepujde vSak jisté o odhad prehnany.

o Déle je tfeba odhadnout stfedni pfrepravni vzdalenost. Pfi velkém podilu
dlouhych tranzitnich pfeprav by stfizlivému odhadu odpovidala zfejmé hodnota
nejméné 500 km. Z toho vplyva mérna Uspora 5 €/t.

o0 Celkové uspory je pak mozno stanovit na zakladé pfiloh 15a, c a e.

7.2.2. Vlivy v oblasti zaméstnanosti a socialni politiky
Je nutno rozliSovat dva druhy vlivd koridoru D-O-L na zaméstnanost. Prvy souvisi
s realizaci tohoto projektu, druhy s U¢inky, které vyplyvaji z jeho funkci a provozu.

Efekty, vyplyvajici z realizace koridoru D-O-L v oblasti zaméstnanosti byly jiz uvedeny
v kap. 7.1.3., a to s odvolanim na analyzy, které provedli pracovnici a. s. Stavby silnic a
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Zeleznic ve spolupraci sa. s. URS a skatedrou pozemnich komunikaci CVUT, Fakulty
stavebni.

Vlivy na zaméstnanost v obdobi provozu se nedaji jednoduSe zjistit, nebot jsou
mnohotvarné a mohou mit jak kladné, tak zaporné znaménko. K oblastem, kde se da
ocCekavat pfiznivy vliv, patfi:

o vodni doprava, kde se vytvofi nova pracovni mista ve velkém rozsahu, nebot
napojenim na moderni evropské vodni cesty se umozni Ceskym rejdafum
pFistup k novym segmentim piepravniho trhu, a to pfevazné mimo hranice CR;

0 navazné sluzby, hlavné logistického charakteru;

0 vyroba lodi a dalSich zafizeni, potfebnych pro provoz vodni dopravy;

0 Vvjisttm smyslu i vSechna odvétvi narodniho hospodérstvi, ktera mohou
profitovat z funkci koridoru (dopravni, vodohospodéaiské aj.), zvysit svoji
konkurenéni schopnost a rozvijet se rychleji nez doposud.

Na druhé strané neni mozno zamlCovat, Ze vodni doprava se vyznacuje vysokou
produktivitou prace, takZze zvladne dany pFepravni vykon s niz§im poctem pracovnikd nez
Zeleznice &i (zejména) silniéni doprava. Pfesunem nakladl na vodni cesty tedy dojde ke
snizeni poctu pracovnich mist v téchto oborech dopravy (pfi srovnatelném pfepravnim
vykonu).

TéZko feSitelna otazka tedy zni: bude konecné saldo pozitivni nebo negativni? Pro
bezpednost rozbord ekonomické efektivnosti bude v kazdém pripadé nejlépe, vlivy na
zameéstnanost v dobé provozu zcela zanedbat.

Efekt z vytvareni novych pracovnich mist pfi realizaci koridoru se da vyjadfit danovymi
prijmy statniho rozpoctu, Usporami statniho rozpoctu, vlivy na hospodafeni fondu
zaméstnanosti a v sociélni a zdravotni sféfe. Konkrétni dopady popisuje Tab. 43, pfevzata z
vysSe citované analyzy (efekty se vztahuji k investici ve vysi 1 mil. K&/rok).

Tab. 43
ovlivnéna _ Oblas_t ze které vyplyva vliv Obj?m gmil. Ké,/Vrok),
4 Vliv Stavebni- . Ost. ZvysSeni | Snizeni
sféera ; Pramysl o S o . 1o
ctvi odvétvi | pfijmad vydajl
- Zvysen 0,078 0,057 | 0022 | 0,157
Statni pfijmu
rozpocet Snizen| 0,018 | 0,023 | 0,009 0,050
vydaju
Zvyseni
Fond oFima 0,006 0,007 0,003 0,016
zamestnanosti | Snizeni 0,019 | 0024 | 0,009 0,052
vydaju
Socialni Zvyseni
pojiténi oFima 0,048 0,059 0,023 0,130
Zdravotni zvysen 0,022 | 0026 | 0010 | 0,058
pojisténi pFijma
Celkem 0,316 0,102
Uhrnny pFinos, vyplyvajici z investice ve vy3i 1 mil. K&/rok 0,462

Pfinosy v jednotlivych letech se tedy v propoctech efektivnosti daji odvozovat
z pfislusSnych investic pomoci soucinitele 0,462. Pokud jsou nékteré z efekt vyjadieny jako
Gspora jinych investic, je tfeba pomoci stejného soucinitele zahrnout vlivy v oblasti
zameéstnanosti zapornou polozkou.

133




7.2.3. Ekonomické zhodnoceni pfilehlych pozemkd (lokalizaéni politika) a vliv na rozvoj
pramyslové infrastruktury

Je zndmou skutecnosti, Ze pozemky podél nové vodni cesty zvySi svou hodnotu a
stanou se atraktivni zejména pro podnikatelské subjekty (coz se tyka zejména pozemkd v
pfistavnich pramyslovych zénach — kap. 7.1.3., Tab. 38 a 39). V nékterych pfipadech budou
atraktivni i pro vystavbu rekreacnich zafizeni ¢i dokonce pro vystavbu nadstandardnich
rodinnych domka (bydleni ,u vody*)*.

Pokud jde o rozvoj pramyslu, bylo by mozno efekt vodni cesty kvantifikovat na zakladé
srovnani lokalit mimo vodni cestu s vyhodnéjSimi lokalitami v pfistavnich pramyslovych
z6énach (v némecké literatufe se tyto vyhod oznacuji terminem ,Standortvorteile®). V prvém
pfipadé se musi investor prumyslového zavodu vypofadat s napojenim na dopravni
infrastrukturu, zdroj vody a inZenyrské sité, pficemZz dopravni naklady zavodu budou
kaZzdoro¢né vysSi, nebot vodni dopravy nebude mozno vyuZivat bud vibec, nebo za cenu
zprostfedkujici pozemni dopravy a dodate€¢ného prekladu. V druhém pfipadé bude dokonalé
napojeni na vSechny druhy dopravy (v€etné pfimého kontaktu s vodni dopravou, jehoz
vyhodnost charakterizuje pfiklad kalkulace pfepravnich nakladd v kap. 7.1.4.) i na zdroj vody
zajisténo. K dispozici bude také zakladni kostra inZzenyrskych siti'®. Celkové srovnani by
v8ak mélo vypovidaci hodnotu jen tehdy, pokud by nebylo ,obecné*, tj. pokud by se tykalo
konkrétniho pfikladu. Takovy zatim neni k dispozici. Navic nemuize takové srovnani
vystihnout pfipad, kdy by bez vlivu vodni cesty novy pramyslovy zavod vibec nevznikl.

Metodicky je tedy nesmirné obtizné zhodnoceni Gzemi, resp. pfiznivé vlivy na rozvoj
prumyslu kvantifikovat. Musi byt proto v kalkulacich ekonomické efektivnosti zanedbano.

7.2.4. ZvySeni ekologické hodnoty krajiny

Uvaha o pozitivnim vlivu koridoru D-O-L na krajinu byla uvedena v kap. 4.8. a doloZzena
zejména v Tab. 16 a 17. Kvantifikace tohoto vlivu by byla mozna pfi vyuZiti tzv. hessenské
metody, k jejimuZ oficialnimu zavedeni v8ak v CR nedos$lo, takZze by jeji aplikace mohla
vyvolat namitky. Proto budou tyto vlivy v ekonomickém posouzeni zanedbany.

7.2.5. ZlepSeni vodohospodarské bilance v nedostatkovych oblastech

Vodohospodéaiskd funkce koridoru je zcela zasadni, nebot umozZnuje zlepsit
kvantitativni i kvalitativni vodohospodafskou bilanci v kritickych profilech, zejména na Fece
Moravé nad ustim Dyje. Soucasny stav a oCekavatelny vyvoj je mozno ocenit takto:

o Nejvice problematickym bilanénim profilem je profil Hodonin na fece Morave,
kde nejsou za nizkych vodnich stava kryty ani vodopravné projednané naroky
tepelné elektrarny Hodonin na chladici vodu (7,5 m’s™), ani o&ekavatelné
naroky na zavlahy zemédélskych pozemku ¢&i na zavlahu luZznich lesu
prostfednictvi Kyjovky. V obdobich nizkych pritokd odtékad veSkera voda
z hodoninské zdrze ,Starou Moravou“ k elektrarné a feka pod jezem je zcela
bez pritoku (fot. 24). Pod Hodoninem neni zabezpecen ani minimalni bilanéni
pratok, dulezity pro biologickou rovnovahu v toku. Pfi ,konvenénim“ zplasobu
feSeni bilance se tento problém da fesit jediné vystavbou velkého vodniho dila
Teplice na Fece Bedvé™, jez ma poskytnout nalepseni ve vysi 8,21 m3s™.

% Vizi bytové vystavby v navaznosti na priplav dokumentovala firma Donauconsult Zottl & Erber v elaboratu ,Donau-Oder-
Elbe-Kanal, Entwicklungskozept 2000, Wien 2000.

100y celkovych investiénich nakladech se se zakladnim vybavenim pfistavniho zemi pogita, jak svédéi Tab. 18 (kap. 5.).

% Tento nazor byl vyslovovan jiz pred rokem 1990 (Mat&jisek Josef: Provozni problematika hospodafeni s vodou ve
vodohospodarskych soustavach, Symposium ,Vodohospodarské soustavy, Znojmo 1987) a plati v podstaté dodnes, i kdyz se
realizace nadrze Teplice stale odklada a byva dokonce zpochybriovana pro vysoké néaklady a velky objem vyvolanych investic.
Vzhledem k dulezitosti tohoto dila i pro ochranu pfed povodnémi se uvazuje téz o tom, Ze by namisto velké nadrze byl vdaném
profilu feky Becvy zfizen jen méné nakladny poldr.
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0 V budoucnosti se da oCekavat postupné rozsifovani bilanénich problému proti
proudu feky Moravy, a to ze dvou ddvodd. Prvym je oCekavany vliv globalnich
klimatickych zmén, ktery se podle vyzkumného Ukolu VUV TGM projevi
snizenim letnich nizkych prutokd v povodi feky Moravy o 10 — 20% (podle
optimistického scénére), resp. dokonce o 30 — 40 % podle pesimistického
scénare’®. | druhy ddvod vyplyva viastné ze stejného vlivu. Oéekava se totiz,
Ze rast primérnych teplot a ubyvani vlahy povede ke snizovani tzv.
hydrotermického koeficientu, ktery je kriteriem pro potfebnost zemédélskych
zavlah. Naroky na zavlahovou vodu tedy porostou'® a plochy, vyzadujici
zavlazovani se posunou okolo roku 2030 i do oblasti Hané a v pesimistické
varianté aZz do Polabi. To by zfejmé vyvolalo vystavbu druhé kliCové nadrze
v povodi Moravy, a to na hornim toku Moravy u HanuSovic. Jeji nalepSeni by
mélo dosahnout 3,82 m3s™.

o Vzhledem k pfijatému scénéafi rozvoje energetiky v CR pfichazi navic v Gvahu i
realizace JE Blahutovice, jejiz naroky se projevi odb&rem 2,8 az 4,5 m®s™, coz
bilanci v povodi Moravy dale zatizi, nebot se uvaZzuje s odbérem vody z Becvy,
resp. z nadrze Teplice.

Pfi etapové vystavbé koridoru D-O-L je moZzno uvedené naroky snadno feSit bez
uvedenych nadrzi, a to takto:

0 V prvé etapé bude beze zbytku vyfeSen problém hodoninského profilu véetné
zajisténi chladici vody pro TE Hodonin, a to i pfi menSim ¢erpaném mnoZstvi
nebot je mozno pocitat s ,otevienym okruhem“ mezi jezovou zdrzi Hodonin,
Starou Moravou a zdrzi Tvrdonice'® k jehoz priichodu by pratok napt. okolo 2
m3s™ vyzadoval vice nez 80 hodin. Tim by se pfede$lo nutnosti vystavby nadrze
Teplice. Na jejim misté by vznikl jen poldr, jak je popséno v kap. 6.1.

0 V druhé etapé by se délka trasy, kterou by mohla prochazet pfi¢erpavana voda,
prodlouzila az k Pferovu.

o Ve tfeti etapé by bylo mozZno na Cerpaci systém napojit i JE Blahutovice — ani
po jeji vystavbé by tedy teplickd nadrz nebyla nutna — zasluhou promysleného
uloZeni vykopovych prebytkd by vSak mohl byt poldr pfeménén na mensi
intervenéni nadrz o objemu cca 36 mil. m® (kap. 6.3.). Soudasn& by se
preCerpavana voda dostala az do prostoru Hané (Provice).

0 Ve Ctvrté etapé by byl zcela nahrazen (Ci spiSe vice nez nahrazen) oCekavany
Gcinek nadrze HanuSovice (kap. 6.5.).

Celkovy vodohospodarsky efekt koridoru je tedy mozno vyjadfit jako asporu nakladu na
nadrze Teplice a HanuSovice a Casoveé jej pfifadit k dobé realizace pfislusné etapy. Kazda
z nich by si vyzadala asi 300 mil. €. Cerpani az 10 m®s™ predstavuje dokonce vétsi p¥inos
nez nadlep3eni'® nadrzi Teplice (6,81 m3s™) a efekt nadrze Hostejn by byl zasluhou jejiho
zapojeni do koridoru jisté nasobné vétsi nez pfi realizaci nadrze HanuSovice, ktera by méla
nadlepsit pritoky jen o 2,77 m®s™. Ocefovani vodohospodaiského efektu koridoru D-O-L
uvedenym zplsobem, tj. Gsporou nakladd na uvedené nadrze, neni tedy nikterak pfehnané,
ale naopak velmi stfizlivé. Navic je tfeba zminit i skute€nost, Ze Cerpané mnoZstvi by bylo
mozno pouhym zvySenim kapacity &erpacich stanic dale podstatné (i nasobné) zvysit,
zatimco nadlepSeni uvedenych nadrzi zvysit jiz nelze a jiné efektivni pfehradni profily
v povodi nad Ustim Dyje neexistuji. Promitnuti této skutec¢nosti do ekonomického hodnoceni
je ovdem metodicky sotva schadné — ekvivalentni ,nahradni feSeni“, které by poskytlo
dalSi zvySeni , pozitivni“ strany vodohospodarské bilance, totiZ neexistuje.

102 \ryzkumny Gkol VaV/650/3/02 - ,Vliv klimatickych zmén na mnozstvi a kvalitu vodnich zdrojii a na hydrologické poméry

v CR*, odp. fesitel Ing. Ladislav Kagparek, CSc.,Vyzkumny Gstav vodohospodéfsky T.G.M. v Praze, 2003.

198 Filip Jifi, Spitz Pavel, Korsuri Svatopluk, Hubagikova Véra: ,Moznost vyuziti vody z uvazovaného priplavu Dunaj — Odra —
Labe na zemédélské zavlahy*“, Konference Porta Moravica 2005, Zlin, Eerven 2005.

10% K zajisténi chladiciho ,okruhu“ by ovdem bylo tfeba instalovat jiZ v prni etapé alespori jedno &erpaci soustroji u stupné

Hodonin.
1% Nadlepenim se v této préci rozumi zvySeni priitoku Qsss v prehradnim profilu.
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Nastinéna funkce nadrze HoStejn v ramci celého sytému muaze byt ndzornym pfikladem
toho, Ze precerpavaci systém nelze chapat jen jako pfivod vody z ,externiho* zdroje (Dunaje)
do povodi feky Moravy. Jedn& se totiz do znaéné miry (a mozné i predevsim) také o
zachyceni ,internich” zdroja, které nejsou zanedbatelné, ztraceji se vSak bez uzitku
z toho duavodu, Ze hydrologicky vyhodné profily nejsou pro zachyceni vy$Sich pratokd
(tj. pro vystavbu velkych nadrzi) prijatelné z morfologickych ddvodu, zatimco jiné
profily jsou morfologicky velmi vyhodné, avSak hydrologicky bezvyznamné. Propojeni
téchto lokalit trasou koridoru, ktery umoznuje kapacitni transfer pritokl, predstavuje proto
zcela novou kvalitu a Gginny nastroj ktomu, aby se vodni bohatstvi CR zbyteéné
neztracelo za hranicemi statu.

Se zlepSenim kvantitativni vodohospodarské bilance souviseji i pozitivni pFispévky
k bilanci kvalitativni, a to nejen z toho divodu, Ze koridor umozni ,nafedéni nizkych pratokad,
ale i vdusledku pozitivniho vlivu plavebniho provozu na kyslikovou bilanci a tedy i na

samogistici schopnost tokd, jak bylo prokazano teoreticky i praktickym méfenim*°®.

7.2.6. Prispévky k ochrané pfed povodnémi

Hlavni pfispévky koridoru D-O-L ve sféfe protipovodnové ochrany spocivaji jednak
v transformaci povodnovych vin, jednak ve zvySeni prichodnosti povodriovych pratok(
kritickymi misty, ve kterych dochazi v dusledku nedostateéné kapacity fic¢nich koryt k
nadmeérnym rozlivim a povodriovym Skodam.

Ekonomické ocenéni prvého prfispévku mize byt zaloZzeno na této Gvaze. V ramci
koridoru maiji byt zfizeny dva velké poldry v lokalitdch Teplice a Dubicko (kap. 6.1.). Podobné
jako v kap. 7.2.5. by proto mohl byt pfisluSny efekt vyjadfen Usporami investi¢nich nakladu
na zatim uvaZzovand opatfeni pfiblizné stejné ucinnosti.

V pfipadé poldru Teplice, vybudovaného s pouZzitim vykopovych prebytk( z koridoru,
ovSem jiz s Zadnou Usporou pocitat nelze, nebot ve smyslu kap. 7.2.5. by mél byt odecten
cely investiéni naklad na nadrz Teplice s nadlepSovaci i ochrannou funkci. Usporu tedy neni
mozno uplathovat duplicitné. Poldr Dubicko zfejmé& nahradi uvaZzovany poldr Mohelnice
(bude dokonce jesté (c&inngjsi). Srovnatelné naklady poldru Mohelnice v3ak nejsou
k dispozici, takze je mozno spiSe odvozovat pfislusnou Usporu s odhadovanych nékladu
poldru Dubicko, vytvofeného z prebytkll vykopového materialu na sousednich Usecich
koridoru.

Uvedeny postup ocenéni prvého z prispévku ve sféfe ochrany prfed povodnémi je
nepochybné dostate¢né vystizny. Efekt by byl tedy vyjadien Usporou 60,6 mil. € v prabéhu
realizace etapy 1.

Druhy pfispévek vyplyva ze zvySeni pritoéné kapacity, kterého je mozno dosahnout
bud vyuZzitim paralelnich praplavnich Usekl k pfevadéni Casti povodné, nebo zvétSenim
pratoéného profilu dosavadniho koryta, které je primarné vyvolano potfebou zajisténi
dostate¢nych plavebnich hloubek (jedna se tedy pfedevsim o snizeni dna, nikoliv o rozSifeni
v urovni hladiny), sekundarné vsak pfispéje k neSkodnému prichodu povodni.

Praplavni zdrZze maji mit vodorovné dno, hloubku 5 m a plochu profilu minimélné 200
m? (v pripadé svislych sté&n — v nejéast&ji se vyskytujicim lichob&znikovém profilu se Sikmymi
svahy bude plocha o n&co Vvétsi, tj. 207,5 m?. Aby bylo moZno posoudit, jakou &ast
povodnového pratoku je mozno praplavnimi Useky prevadét, je tfeba predevsim zjistit, o kolik
se hladina v dané zdrzi zvySi pfi rznych pratocich. Vzhledem k vodorovnému dnu bude mit
tato hladina tvar vypuklé kfivky sniZeni, vychazejici z z hydrostatické hladiny (tj. z hloubky 5
m) u plavebniho stupné a zvysujici se smérem proti proudu. Jeji uréeni vychazi z téchto
zasad:

0 Pro zjednoduSeni vypocltd je mozno obvykly lichobéznik nahradit obdélnikem o
Sifce 40 m a hloubce 5 m pod hydrostatickou hladinou (F = 200 m?).

1% Rudi M: Vliv plavebniho provozu na samogistici schopnost vody v tocich, priiplavech a jezovych zdrzich. Konference Porta
Moravica 2005, Zlin, €erven 2005.
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0 Za uvedenych predpokladd je mozno pro vypocet prabéhu hladiny vyuzit
Bachmetévova vzorce'®, ktery v pfipadé Sirokého obdélnikového koryta ma
tvar:

L = i [(§2— &) — (§" - &.°)/4] [8]

Symboly ve vzorci maji po odsazeni béznych konstant tento vyznam:

L - vzdalenost bodl 1 a 2 na kfivce snizeni v m

he - kritick& hloubka daného profilu (h, = 0,485. g%, kde g je mérny priitok,
pfipadajici na 1 m Sifky koryta)

ik - kriticky sklon hladiny . P¥i Sifce koryta 40 m plati i, = 8,76/ck2.(40 + 2h,)/40,
kde cy je rychlostni souginitel, ktery je mozno urcit napf. podle Bazinova
vzorce. V daném pfipadé byl pouZzit v Bazinové vzorci soucinitel drsnosti y
= 0,85, platny pro pravideln& koryta v zemi s opevnénymi svahy.

& - pomér hloubky v daném profilu h ke kritické hloubce h.

KFivky snizeni nad zékladni hladinou (odpovidajici hloubce 5 m) pro rizné hodnoty
prutoku, stanovené podle pfi pouziti uvedenych zasad, jsou graficky znazornény na obr. 12.
Tyto kfivky umozniuji zjisténi hydrodynamickych hladin mezi jakymikoliv body, a to i
v pfipadé, Ze hloubka v misté vychoziho bodu je vy3Si nez 5 m. Pfesnost je v daném stadiu
Gvah zcela dostagujici a poskytuje pfiméfenou rezervu.

7 Achutin A. N.: Nerovnomérny pohyb vody v otevienych korytech, Technicko-védecké vydavatelstvi, Praha, 1952.
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Koruna hrazi v priplavnich dsecich je 1,5 m nad hydrostatickou hladinou. Jestlize jeji
vySka nebude v z4jmu prevadéni povodniovych pratoku nijak upravovana, da se pfipustit
zvySeni hladiny pfi pfevadéni povodnového pratoku o 1 m (tj. do vySky 0,5 m pod Uroven
koruny hrézi). Bude-li ovSem kladen ddraz na co nejvétsi odleh&eni, maze byt koruna hrazi
zvySena napf. o 1 m. Pak by bylo pfipustné zvySeni hladiny pfi povodni az o 2 m'®%.
S ohledem na ochranu bfehd by ovSem neméla rychlost proudu pfi pfevadéni povodné
nikde — ani t&sné nad stupndm — prekrogit 2 ms™, takZe maximalni hodnota pratoku
v priplavnich Gsecich by neméla prekrogit 400 m’s™. Je tedy tfeba respektovat dvé
omezujici kriteria. Nazorny pfehled o mozném odlehdovacim efektu praplavnich Usekd,
vedenych podle Moravy a Beévy (kde je odleh&eni nejvice Zadouci), umozfiuje Tab. 44
(Udaje jsou jen pfiblizné).

Tab. 44
Pratoéna kapacita (m®s™)
. - < Délka ke e
PrUplavni usek (zdrz) stupni (km) iy gg\z/ani PFi zvySeni
ySOVe hrazio1lm
hrazi
Nedakonice - Rohatec 19,27 177 300
Spytihnév — Uherské Hradisté 7,20 300 400
Troubky - ZaFi¢i 8,41 310 400
Strelice - Rokytnice 43,60 112 192
Kralova - Strelice 2,60 400 400
Zabreh - Krélova 17,25 187 300
Hranice — Lipnik nad Be¢vou 9,20 265 400
Osek nad Beévou - Rokytnice 14,25 208 350

Z Tab. 44 vyplyva, Ze kapacita praplavni zdrZe klesa s jeji délkou (to je ostatné nazorné vidét
jiZz na obr. 15). Pfesto je moZno konstatovat, e odleh&eni v fadu 300 — 400 m3s™ je reélné u
vSech uvedenych priplavnich Useku s vyjimkou Useku Strelice - Rokytnice, ktery je dulezity
pro odleh¢eni povodniového pratoku v Olomouci. V tomto pfipadé by bylo u¢elné uvazovat o
zasadné&jSim zvyseni hrazi. Z obr. 24 vyplyva, Ze pfi pratoku 300 m®s™ by se hladina pod
stupném Strelice zvysila cca o 3,2 m. Praplav je vSak v téchto mistech v hlubokém zarezu,
takZe by to nevyZadovalo Zadn& opatfeni. V oblasti Olomouce (km 15) by vSak stoupla jen o
1,7 m nad hydrostatickou hladinu, takze by si vyZzadala zvySeni hrazi jen o 70 cm.

Znacna kapacita praplavnich Gsekd umozni, aby byly zmirnény technické zasahy na
feSeni povodnové problematiky v paralelnich Fiénich Usecich, coZz usnadni jejich
renaturalizaci, pokud bude G¢elna a bude i nadale prosazovana. Tyka se to napf. feky
Moravy od Usti Moravské Sazavy aZ po Kojetin, Be€vy od Hranic po Pferov a dalSich tsekd.

Ri&ni zdrze se budou po prohloubeni podobat praplavnim, nebot zvySenim hloubek na
5 m vznikne u nich rovnéz prakticky vodorovné dno. Pfedstavu o tvaru hladiny pfi prichodu
povodni by proto bylo mozno zhruba odvozovat rovnéz z obr. 12, a to dokonce s urcitou
rezervou, nebot zjednoduseny zplasob vypoctu nebral v Gvahu rychly rast prato&né plochy pfi
rozliti vody do mezihrazi. Situaci by bylo nutno opét posuzovat individualné pro jednotlivé
zdrze. D& se vSak s jistotou predpokladat, Zze Uprava zdrzi pro plavbu bude mit na prabéh
povodni velmi pfiznivy vliv. Podle projektu Upravy Moravy pod Hodoninem je napf. soucasna
hladina stoleté vody (pratok 725 m®s™) v profilu silniéniho mostu na kété 164,60 m n. m. P¥i
tomto prutoku a prohloubeni zdrze jezu Tvrdonice podle plavebnich poZadavku vychazi viak
podle obr. 24 kéta 163,30 m n. m., tj. 0 1,30 m niZsi.

198 7 hlediska nakladi by takové opatfeni nehralo — vzhledem k piebytkim vykopového materialu - valnou roli. Pokud je
praplavni Gsek v zafezu — coz je obvyklé na protiproudnim konci zdrzi, kde povodhova hladina vystupuje nejvySe — neni
samozfejmé nutno nijak Urover manipula¢nich stezek zvySovat — mohou byt prosté kratkodobé zatopeny. Nékde bude nutno
zvySit hraze jiz z toho davodu, Ze si to vyzada hladinovy rezim v fiéni zdrzi, ze které priplavni Usek odbocuje (pokud nebudou
zfizeny povodniové uzavéry ¢i bezpecnostni vrata). Naro¢nost Upravy profilu a zvySeni jeho kapacity je nutno posuzovat
individualné pro kazdy Usek vodni cesty.
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Je samoziejmé, Ze celou problematiku protipovodniové ochrany v povodi Moravy bude
tfeba feSit komplexné, aby se dospélo k optimalni kombinaci manipulace s navrhovanymi
poldry a fFfizeni pratoku paralelnimi praplavnimi Gseky & fi€nimi zdrzemi. Je také
samoziejmé, ze pri této optimalni kombinaci nemuaze nikde dojit ke zhorSeni povodnové
situace vlivem domnélého rychlého odvadéni pratokd praplavnimi Useky, stfetavani vrcholl
povodriovych vin apod. Pratok priplavnimi Gseky je totiz mozno dokonale ovladat a podle
potfeby zrychlit, zpomalit nebo i zastavit. Konec konc maji praplavni zdrze i urcity a dobfe
ovladatelny retenéni objem, dosahujici minimaln& 0,540 mil. m® na kaZdych 10 km délky.
Obavy ze zhorSeni povodnové situace manipulaci na jednotlivych stupnich koridoru D-O-L
jsou liché i z toho dlivodu, Ze konecnym ,pfijemcem” povodriovych pritokd je Dunaj, ktery
jednak disponuje fadové vétsi pratocnosti, jednak vykazuje i zcela odliSny povodnovy rezim.
Nutna je samoziejmé& hlubsi analyza celé problematiky, kterd zatim neni k dispozici'®.
Vzhledem kabsenci této analyzy je proto nutné, pfinos druhé ¢asti prispévku
k protipovodnové ochrané v ekonomickém hodnoceni zatim zcela zanedbat.

Zanedbani uvedené prinosu se vztahuje nejen na U¢inky v povodi feky Moravy, ale i na
ucinky v povodi Odry, kde je mozno o¢ekavat nesporné prinosy v disledku zvy3eni pratoéné
kapacity koryta Odry v Ostravé a Bohuminé& a v povodi Labe, resp. Orlice*°.

Skute€nost, Ze prfispévek k ochrané pfed povodnémi paralelnim vedenim Casti
povodriového pritoku praplavnimi  Gseky koridoru bude vekonomického hodnoceni
Zz metodickych divodu zanedban, samoziejmé nijak neznamend, Ze by byl méné vyznamny
nez vliv poldrd. Je to moZno dokumentovat na transformaci prutoku pfi velké vodé
z Cervence 1997 nad Olomouci pfi interakci poldru Dubicko s paralelnim priplavnim Gsekem
(obr. 13).

Obr. 13
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1% 7a takovou analyzu neni mozno ani zdaleka pokladat elaborat ,Flood management in the Czech Republic®, zpracovany

feSitelskym teamem firmy DHI a tehdejSi a. s. Povodi Moravy. Nejedna se jen o to, Ze doSel k ponékud spornym vysledkdm ve
vztahu ke funkci koridoru D-O-L. Jeho vérohodnost je nejasnd jiz z toho divodu, Ze se zpracovatelé stouto funkci vabec
neseznamili a odborniky na koncepci koridoru D-O-L ke spolupraci nepfizvali.

10 prgplavnim tsekem Brandys na Orlici — Labe by bylo mozno podle obr. 24 prevadét bez obtizi 180 — 300 m’s™, nebot
nejdelsi zdrz v tomto Useku je dlouha cca 17,29 km. Stoleta povoderi v Brandyse nad Orlici vSak vykazuje pritok jen asi 224
m®s™ Koridor tedy miize beze zbytku fesit povodiiovou problematiku celé Tiché Orlice pod Brandysem nad Orlici a do znatné
miry i problematiku spojené Orlice pod soutokem.
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Podle uvedeného grafu by sniZil poldr Dubicko kulminaci (618 m®s™) na cca 400 m®s™,
coz by Skodam (predevsim v Olomouci) nezabranilo. Vedenim &asti pratoku paralelnim
praplavnim Gsekem by se vak dala kulminace sniZit az na 100 m3s™.

Uvedeny schématicky graf naznacuje, Ze nejvyznamnéjsi vliv na povodnovou situaci je
mozno ocdekavat tam, kde je mozno vliv navrhovanych poldrd s paralelnimi praplavnimi
Useky optimalné kombinovat. To se tyka hlavné Pomoravi od Zabfehu na Moravé aZz po
Rohatec a Pobecvi od ValaSského Mezifi€i az po soutok Be¢vy a Moravy, kde povoden
zroku 1997 zplsobila znacné Skody nejen v méstech a obcich ¢i na zemédélskych
plochach, ale i ve vyznamnych pramyslovych podnicich, zejména v Prerové (fot. 60),
Olomouci, Otrokovicich apod.

7.2.8. Pfispévek k chovu ryb

ZvétSeni celkového objemu vody v krajiné vytvafi Zivotni prostor i pro nékteré druhy
fauny. Z hospodarského hlediska se jedna hlavné o ryby. Vodni cesta tedy mulze prispét
k extenzivnimu chovu ryb, ktery se muze rozvijet na vSech nové vzniklych vodnich plochach,
tj. v daném pripadé na pruplavnich Gsecich vodni cesty. Podle zkuSenosti z praplavu Mohan
— Dunaj doslo k rozvoji sportovniho rybafstvi i na technokraticky feSenych Usecich v oblasti
norimberské aglomerace, kde se vysazuji zejména Stiky, candati a Ghofi. Sledovany 30 km
dlouhy Usek navstivilo za rok 25 000 rybaru, ktefi ulovili 13 000 kg. Ryb. Roéni pFirlstek se
da odhadnout na 80 kg/ha (coz odpovida méné urodnému rybniku), resp. 433 kg/km za rok.

S pouzitim tohoto ukazatele by se dal vypocitat pfinos jednotlivych etap koridoru D-O-
L. Vysledné hodnoty vSak nemohou hrat v ekonomickém posouzeni podstatnou roli a je
mozno je zanedbat.

7.2.8. VyuZziti pfebyteénych vykopovych materialt ve stavebnictvi

Z velkého objemu prebyte¢nych vykopovych materidlt je ¢ast vyuZitelna jako kvalitni
Stérky a pisky ve stavebnictvi. Ta ma byt podle zasad kalkulace investi¢nich nakladl uloZzena
na dogasné deponie a poté prodana. Pfiméfena cena &ini 2,2 €/m°. Na jejim zakladé je
mozno urcit tyto vynosy v jednotlivych etapach vystavby:

o 1.etapa, odhadovany objem vyuZ. materialti 3 mil. m®, vynos 6,6 mil. €
0 2.etapa, odhadovany objem vyuZ. materialti 5 mil. m®, vynos 11,0 mil. €
o 3. etapa, odhadovany objem vyuz. materialt 2 mil. m®, vynos 4,4 mil. €
o Etapa la, odhadovany objem vyuz. materialt 4 mil. m®, vynos 8,8 mil. €

Uvedené vynosy je mozno Casové pfifadit k dokonéeni danych etap. U etapy 4 se

Zadny objem vyuZzitelnych hmot nepfedpoklada.

7.2.9. Vynosy ve sféfe energetického hospodarstvi

paradoxni — ze skute¢nosti, Ze provoz plavebnich komor mé& byt zajiStovan precerpavanim
vody, stejné tak jako dodavka vody pro vodohospodéaFské Ucely v krizovych obdobich. Je to
zpusobeno tim, Ze pfislusné precerpavaci kapacity mohou byt reverzni, tj. fungovat jako
malé vodni elektrarny v obdobi nadbytec¢nych prutokd. Celkova energeticka bilance takového
provozu nemusi byt viibec pasivni, zejména pfihlédne-li se k rozdilnym cendm denni a no¢ni
energie. Dokazuji to dale uvedené propocty.

Z&kladem posouzeni musi byt Gdaje o pratocich v urcitém profilu vodni cesty (ze
kterého m& byt odebiran pratok pro provoz dané plavebni komory) a o jejich kolisani.
Vhodnou charakteristikou je kfivka pfekro€eni pratokd. Odvozeni zakladnich hodnot z této
kFivky je schématicky zndzornéno na obr. 14.
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Obr. 14

KFivka prekro¢eni
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Kategorickou podminkou pfi vyuZivani pfirozenych pratokd je zachovani
nedotknutelného pratoku Qneq. VeSkeré néaroky plavebnich komor (zvySené néaroky na
pfevadéni vody pro jiné, pfedevSim vodohospodarské Gcely) Qu je tedy nutno kryt
preerpavanim, a to az do okamziku, znazornéném na grafu bodem 7. P¥i vySSich pratocich
by bylo jiz mozno preCerpavané mnozstvi Qp postupné snizovat a vyuzivat nadbyte¢nych
pratokd v fece. V dobé, dané bodem 4, by bylo jizZ moZno pfederpavani zcela prerusit a
potfeby plavebniho provozu plné dotovat z feky. V dalSim obdobi jiz dokonce dochazi
k pfebytkiim, které je mozno v reverznich stanicich vyuZit, a to az do jejich hltnosti Q.. Tato
hodnota maze byt dosti vysoka, nebot z ekonomickych davodu (vyuzivani no¢niho proudu)
je nutno kapacitu Cerpacich soustroji dimenzovat na nasobek teoretické hodnoty Q.. Bez
ohledu na pfisludné hitnosti je celkovy objem pfecerpavané vody v m® dan plochou V,: a
objem energeticky vyuzitelné vody plochou V.. V pfipadé stupné na fece je moZzZno
k proplavovani pouZzivat i Qneg, Nebot voda se z feky neodvadi. Pak se vodorovné ¢ary v
grafu posunou o hodnotu Qs doli. Ureni hodnot V,: a Ve musi vychazet z analyzy Car
pfekro€eni pratokud v pfislusnych profilech.

Z hodnoty V,: je mozno urcit stfedni hodnotu precerpavaného pratoku g, ktera vychazi
z teoretického predpokladu, Ze by se objem V; pfeCerpaval po cely rok a po 24 hodin denné
(ve skute€nosti se bude Cerpat jen v nékterych dnech a navic pouze v noci). Teoreticka
hodnota q,: poskytuje vSak tu vyhodu, Ze je z ni mozno jednoduSe zjistit ro¢ni spotfebu
energie na Cerpani Ey, a to podle vzorce:

Epr = 0,00001.365.24.q,.H/n  (GWh/rok) [9]
Symbol H odpovida cerpaci vysce (spadu plavebni komory). Jako (¢innost muzeme

s bezpec€nosti dosazovat relativné nizkou hodnotu n = 0,82 (tim se do propoctu promitne i
skute€nost, Ze hladina pfi Cerpani bude mit tvar kfivky sniZeni, coZ povede k mirnému
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zvétSeni Cerpaci vySky H). Dale je mozno dosadit gy = V#/(365.24.3600) Pak se vzorec
zjednodusi takto:

Ep:= 0,003388.V.H (GWh/rok).

Hodnota V; se pfi tomto tvaru vzorce dosazuje v mil. m°.

Zcela obdobné je mozno definovat a pomoci objemu V. zjistit i stfedni energeticky
vyuzivany prutok g.. Jednd se opét o Cisté teoretickou hodnotu, nebot vyroba energie
nebude mozna kazdodenné a bude v prubéhu dne pokud moZno soustfedéna do doby
energetickych Spi¢ek. Pomoci hodnoty g. = V/(365.24.3600) se pak snhadno uré¢i pfislusna
ro€ni vyroba podle vzorce:

Ee = 0,00001.365.24.gc.H.n (GWh/rok)  [10]

Do vzorce je mozno opét s bezpecnosti dosazovat G€innost n = 0,82. Pro dalSi vypocty je
mozno pouzivat pfi dosazeni V. (v mil. m®) zjednodu$eny tvar vzorce:

Eo=0,002278.Ve.H (GWh/rok).

Pro komplexni zhodnoceni vlivl v energetické oblasti je jesté tfeba urcit instalované
vykony reverzich soustroji v €erpacich stanicich pfi energetickém provozu N, a pfikony
v rezimu Cerpani Ny Pfedpokladame-li, Ze hltnost soustroji bude v obou rezimech stejna, je
rozhodujici hodnota Qe, tj. zvolena hltnost soustroji. Pfikon je pak dan vzorcem:

Ny = 0,01.Qc.H/nN  (MW) [11]
Po dosazeni u€innosti n = 0,82 pak vyjde:
Ny = 0,0122.Q..H (MW).
Obdobné plati pro vykon:
Ne=0,01.Qc.H.n  (MW) [12]
Po dosazeni ucinnosti (jako vyse) tedy vychazi:
Ne = 0,0082.Qc.H (MW)

U stupid pod Ustim Bedvy se pfi ur€ovani investiénich nakladd pocitalo s instalaci
dodate¢nych nereverznich soustroji. Hodnoty pFislusné vyroby a vykonu vSak budou
v energetickych propoctech pro jistotu zanedbany, nebot neni zcela jisté, bude-li takové
zvyseni hitnosti ekonomicky vhodné.

Pomoci uvedenych vzorcl je moZno stanovit objem spotfeby a vyroby u kazdého
stupné a také celkovou bilanci pro jednotlivé Useky &i etapy vystavby. Celkova bilance mize
byt vyjadfena jak ve fyzickych jednotkach (GWh), tak i hodnotové. Druh& verze srovnani je
muaze mit i poloSpickovy az Spi¢kovy charakter) je znacny rozdil. V soucasné dobé se da
pocitat s cenou 0,023 mil. € /GWh u spotfebované noc¢ni a 0,050 mil. € GWh u vyrobené
denni energie™*.

Kalkulace muze vychazet zejména z pfehledu stupnd a pfislusnych narokd na
proplavovaci vodu (Tab. 45).

" podle charakteru vyrobené energie by se dalo poitat i se sazbou aZ 0,067 mil. €/GWh, pouZit4 hodnota v3ak poskytuje

uréitou bezpeénosti.
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Tab. 45

U
g 93 L Spad | Objem ard .

g|g|  Stueen o™ | o Wy |y | e

den)

B Lobau™** 1,60 4 200 22,4 1,0 1,20 10,0 11,20

Tvrdonice 550 | 14438 | 22,4 1,0 4,12 10,0 14,12

« |.Hodonin 570 | 14963 | 224 1,0 4,26 10,0 14,26

% |Rohatec 11,40 [ 29925 | 22,4 1,0 8,53 10,0 18,53

~ | E|Uherské Hradisté | 6,60 | 17325 | 224 1,0 4,94 10,0 14,94

3 | Bélov 450 |11813| 224 1,0 3,37 10,0 13,37

Kroméfiz 480 | 12600 | 224 1,0 3,59 10,0 13,59

ZAfici 10,50 | 27563 | 22,4 1,0 7,86 10,0 17,86

Rokytnice 24,00 | 63000 | 22,4 0,5 8,08 10,0 18,98

Lipnik nad Beg. 20,50 | 53813 | 13,4 0,5 4,59 5,0 9,59
Cernotin 18,50 | 48563 | 13,4 0,5 4,14 5,0 9,14
Poruba 11,00 | 28875 | 13,4 1,0 4,93 5,0 9,93

Kunin 25,00 | 65625 | 13,4 0,5 5,60 5,60

™ Petfvald 25,00 | 65625 | 13,4 0,5 5,60 5,60
%‘; Proskovice 500 | 13125 | 134 1,0 2,24 2,24

o | Vyskovice 10,50 | 27563 | 13,4 1,0 4,70 4,70

S [Svinov 530 |13913| 13,4 1,0 2,37 2,37
Pfivoz 7,20 | 18900 | 13,4 1,0 3,22 3,22
Bohumin 12,90 | 33863 | 134 1,0 5,78 5,78
Racib6rz 530 | 13913 | 134 1,0 2,37 2,37

& Dziergowice 10,95 | 28744 | 13,4 1,0 4,90 4,90
Kozle 2,40 | 6300 | 134 1,0 1,07 1,07
Strelice 24,00 | 63000 | 11,2 0,5 4,49 5,0 9,49
Kréalova 24,00 | 63000 | 11,2 0,5 4,49 5,0 9,49
Zabieh 13,00 | 34125 | 11,2 0,5 2,43 5,0 7,43
Hnévkov 22,00 [ 57750 | 11,2 0,5 4,12 5,0 9,12

'S | Homole 22,00 [ 57750 | 11,2 0,5 4,12 4,12

< | & |Tatenice 20,00 | 52500 | 11,2 0,5 3,74 3,74
S [Kerhartice 2750 | 72188 | 11,2 0,5 5,15 5,15
Brandys n. Orlici | 22,50 | 59063 | 11,2 0,5 4,21 4,21
Dvofisko 27,50 | 72188 | 11,2 0,5 5,15 5,15

Turov 2750 | 72188 | 11,2 0,5 5,15 5,15

Cerna za Bory 27,50 | 72188 11,2 0,5 5,15 5,15

Vypodty v uvedené tabulce vychazeji ze vzorce [6]. Objem plavebnich komor se
vypocitava z predpokladu, Ze jejich Sitka je 12,5 m, a to i pod Hodoninem, kde se uvazuje s
dvojnasobné SirSimi komorami (u nich by zase totiZz byl poloviéni po€et pInéni a prazdnéni).
Soucinitel ry vychazi z pfedpokladu jednoduchych plavebnich komor. Jistym problémem byla
volba poctu pard za den (tj. hodnoty U). Ta totiz bude postupné s rostoucim provozem
stoupat. Aby se vypocet zjednodusil, vychazi tabulka ze stavu, ktery nastane asi 20 let po
zahdjeni provozu pfi stfedné rychlém scénéfi vystavby, kdy se zatizeni dunajské vétve
pfiblizi propustnosti vysokych plavebnich komor (22,4 pard za den), zatimco na oderské
vétvi se bude pohybovat jen asi okolo 60 % na labské asi okolo 50 % této hodnoty.
V predchazejicich 20 letech budou naroky vSude niZ3i, takZze zvoleny postup vnasi do

112 plavebni komory Lobau se pogita s maximalnim ,kladnym*“ spadem 1,60 m. P¥i vy$sich stavech v Dunaiji tento spad klesa

a mlze se az obratit — tj. hladiny v Dunaji mohou byt pfi nejvySSim plavebnim stavu vyssi az o 3,60 m.
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vypocta bezpecnost. Ani v dalSi budoucnosti se vSak naroky podstatné nezvysi, nebot’ dojde
postupné ke zdvojeni plavebnich komor, takZze se souginitel ry snizi na 0,5 u nizkych a na
0,33 u vysokych plavebnich komor. Naroky plavebnich komor (Q) byly zvySeny o naroky
vodniho hospodarstvi Q.,, které byly zvoleny podle zasady, Ze maji zhruba odpovidat
uvazovanému nadlepSeni z ,uSetfené“ prehrady Teplice nad Becvou, resp. byt o néco
vy$sit3. Z toho vyplyva Q. = cca 10 m®s™. Uvedena hodnota Q,, se uvaZuje konstantni aZ
po uzlovy bod vSech vétvi u Pferova. Odtud se rozdéli na poloviéni hodnoty az k vrcholové
zdrZi oderské vétve a ke zdrzi Hnévkov na labské vétvi. Tim jsou zhruba charakterizovany
v dohledné dobé ocekavatelné naroky, a to jak zemeédélstvi, tak i uvazované JE Blahutovice.
Stejné tak vyjadfuji uvedené hodnoty s dostateénou presnosti pfipadny transfer vody z feky
Moravy k nadrzi HoStejn. Zvoleny pfedpoklad vnaSi do Gvah také znacnou bezpeénost,
nebot se da opravnéné predpokladat rovnomérné rozmisténi odbérd podél trasy a tedy i
klesani narokd na precerpavani smérem proti proudu. S moznym dalSim zvySenim naroku
vodniho hospodérstvi nad zvolené hodnoty neméa smysl z Cisté metodickych duavodu
uvaZzovat. Pokud by se totiz ukézalo potfebné prevadéni vysSich objemd vody, nebylo by
vibec mozné ekvivalentni ,nahradni feSeni“ definovat, jak bylo konstatovano jiz v kap. 7.2.5.
To samoziejmé nijak neznamena, Ze by dalSi zvySeni preCerpavaného mnoZzstvi nebylo
technicky mozné — je to jen otdzka dimenzovani Cerpacich stanic. Pfipadné prevadéni
pratokd pres vrcholové zdrze od povodi Odry & Labe neni tfeba uvaZovat, nebot by
energetickou bilanci podstatné neovlivnilo. Na sestupnych ¢astech koridoru by se energie,
vloZena do vyCerpani na urover vrcholové zdrZze, zase vracela (a to zpravidla v lepSi kvalité).
Pro dalSi uvahy je tedy mozno v souladu s Tab. 46 vychazet z pfedpokladu, ze Qp + Qun =
Qpi. Pokud jde o Qe, tj. hltnost reverznich stanic, je mozno s pfihlédnutim na Tab. 45
(soustfedéni &erpani na noéni hodiny) pfiblizné volit Q. = 40 m°s™ na dunajské a oderské
vétvi, resp. Q. = 20 m°s™ na labské vétvi. S témito hodnotami se jiz pogitalo pFi uréovani
investi€nich nakladd. Mirné zvySeni nebo sniZeni této hodnoty podle mistnich podminek u
jednotlivych stupnd neovlivni vyznamné investi¢ni naklady a vibec se nepromitne do
energetické bilance.

Pfi znalosti hodnot Qu: a Q. je mozno pfikrocit k uréeni hodnot V,: a V.. Ke kazdému
stupni je tfeba pfifadit urcity hydrologicky profil, u kterého je zndama kfivka prekroceni.
V nékterych pfipadech se nabizi sou¢asné vyuZiti vice profild — pak je mozno hodnoty kfivek
prekrogeni pratokd séitat™®. Pokud jde o hodnotu Q.eq, kterd musi v Fece v piipadé vedeni
koridou soubéznymi prlplavy zustat, poZaduje se v obvyklych pfipadech zachovani pritoku
Qazss. Pro zajisténi bezpecnosti propodtu je vSak mozno vychazet z prisnéjsiho poZzadavku, tj.
Qned = Qs30. PFehled ,vyuZitelnych®, resp. referenénich profild pro jednotlivé stupné na vodni
cesté je uveden v Tab. 46.

13 7 publikace ,Moravské vodohospodaiské soustavy* (Novotny Stanislav a kolektiv, 1987) je mozno odvodit, Ze nadlep3eni

vlivem funkce nadrze Teplice (tj. rozdil mezi Qsss @ nalepsenym priitokem) by dosahlo 6,81 m’s™. UvaZované &erpani az 10
m®s™ by tedy efekt nadrze vice nez nahradilo..
"4 yvzhledem k tomu, Ze se nejedné o sé&itani pratoki daného prekrodent, ale o celkové objemy, je takovy postup jisté prijatelny.
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Tab. 46
a3
ﬁ&j @ Stupen Referenéni vodocetné profily Poznamka
4 Lobau
Tvrdonice Morava nad Myjavou
Hodonin
Rohatec Morava pod OlSavou
Uherské Hradisté Morava - Spytihnév (vodoc.
prof.)
Bélov Morava nad Mojenou
N |G | KroméFiz Morava nad Mosténkou
2 Beéva — Dluhonice (vododet
s rof.) " | Pfitoky z Moravy nad Mor. Sazavou
3 Zarici E/Ioréva od Moravskou budou k dispozici az v etapé 4.
Sézavoup PFitoky z Bystfice se zanedbavayji,
Oskava nad Rici budou pfevazné vedeny shybkou.
Bedva pod Jezernici PFitoky z Moravy nad Mor. Sazavou
Moravaf) od Moravskou budou k dispozici az v etapé 4.
Rokytnice Sézavoup Mozné pfitoky z Bystfice se
— zanedbavaji, budou prevazné
Oskava nad Rici
vedeny shybkou.
Lipnik nad Be¢vou Becva pod Ludinou a Veli¢kou
Cernotin Becva pod soutokem Vsetinské Predooklada se zfizeni piivadéce
Poruba a Roznovské Becvy P P :
PFitok do zdrzi je zanedbatelny.
™ Kunin Naskytuje se sice pfivadéni
- nadbyteénych pratokd Odry z profilu
Bez pritoku Odry (vodocet), pivadée by viak byl
S | petivald prilis dJoyhy. Zatim se s nim
g neuvazuje.
S | Proskovice Lubina — Usti
© Vyskovice Ondfejnice - Gsti
Svinov QOdra pod Polancici
PFivoz QOdra pod Opavou
Bohumin Odra — vodoc¢et Bohumin
Raciborz Odra nad OI&i Zvyseni vodnosti Odry na polském
3 Dziergowice Olde - Usti Uzemi se zanedbava (chybi
Kozle relevantni podklady)
Strelice Morava pod Moravskou
Kralovi Sazavou
Zakgreh Moravska Sazava pod Bfeznou
Hnévkov
Homole Moravska Sazava nad Bfeznou
. . i Mozné by bylo zachyceni nadb.
S . Vrcholova zdrz je temef bez | i Mor. Sazavy. PFivadés by
% | Tatenice pritoku, vyznamnéjSi mnozstvi |, ; g C
< |8 dodava jen Trebovka vSak byl dlouhy a malo efektivni.
3 (vodogetny profil Hylvaty) Nadbyte¢né pritoky Trebovky je
Kerhartice yp yvaty mozno vyuzit u stupné Kerhartice.
B ys n. Orlici . o
randys n. Orlici Energ. situace by se dala zlepsit
Dvofisko L . fivodem vody z Div. Orlice. Tato
= Ticha Orlice pod Tiebovkou pmoinost se pgvaiuje jen za
urov
2 _ “nabidku”.
Cerna za Bory
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Celkovy propocet obsahuje pfiloha 16, ze které vyplyvd energetickd bilance
v jednotlivych etapach vystavby. Rekapitulace je v Tab. 47.

Tab. 47
Etapa Bilance potfeby a vyroby (GWh/rok) Ekonomicka bilance (mil. €/rok)
Spotieba Vyroba Saldo Naklady Trzby Saldo

1 0,754 11,022 10,268 0,017 0,551 0,534
2 16,470 48,821 32,351 0,379 2,441 2,062
1+2 17,224 59,843 42,619 0,396 2,992 2,596
3 75,583 67,219 -8,364 1,738 3,361 1,623
1+2+3 92,807 127,062 34,255 2,135 6,353 4,218
la 0,000 36,078 36,078 0,000 1,804 1,804
lazla 92,807 163,140 70,333 2,135 8,157 6,022
4 97,010 26,003 -71,007 2,231 1,300 -0,931
laz4 189,817 189,143 -0,674 4,366 9,457 5,091

Tabulka 47 dokumentuje téméf vyrovnanou bilanci vyroby a spotfeby. Soucasné
ukazuje, Ze hodnotova bilance je zcela jednoznaéné pozitivni. Kladné saldo dosahuje aZz cca
6 mil. €/rok po dokonéeni etapy 1a. Po dokonéeni energeticky ,narocné“ etapy 4 sice klesne,
stale vSak bude mozno hovofit o efektu ve vySi cca 5 mil. €/rok. V ekonomickém posouzeni
je mozno kalkulovat s pfislusnymi roénimi vynosy vzdy po dokonéeni dané etapy.

Za zminku snad stoji, Ze existuji realné moznosti dalSiho zlepSeni energetické bilance
systému, resp. dalSiho zvySeni objemu obnovitelné energie v souvislosti s jeho funkci. Tyto
dalSi efekty souviseji jednak s volbou vysledné varianty, jednak s dalSimi dodatecnymi
moznostmi vyuziti energie v navaznosti na vodni koridor.

Pokud jde o volbu varianty, je nutno Fici, Ze v prvé etapé se zatim pocitalo s tzv.
rakousko-slovensko-Eeskou variantou, kterd neni z energetického hlediska optimalni. Odbér
vody z Dunaje je pfi ni sice umoznén s nepatrnou Cerpaci vySkou u stupné Lobau (pfi
vySSich pratocich v Dunaji dokonce gravitaéné), z hlediska vyroby energie je v3ak tento
stupef nevyznamny. Ugelngjsi by napf. bylo vyuZivani nadbytednych pritokd Moravy v
blizkosti praplavniho mostu pfes feku Moravu, kde je k dispozici znaény rozdil hladin.
Energeticky nejvyhodnéjsi by ovSem byla slovensko-Ceska varianta 1. etapy, umoZznujici
vyuziti pfiméfené Casti potencidlu feky Moravy v soubéZzném pridplavnim Useku
s uvazovanymi stupni Jakubov a Zohor. U téchto stupnu (se spadem témér 15 m) by se
v prvé etapé spotiebovalo pfi Cerpani asi 0,600 GWh/rok, zaroveni by se v3ak ziskalo cca
15,000 GWh/rok. S rastem provozu a vodohospodarskych odbérd by spotfeba rostla a
vyroba naopak klesala, saldo by vSak zustalo presvédcivé kladné.

DalSi zlepSeni bilance spotieby a vyroby energie by umoznil pfivadé¢ z Odry do
vrcholové zdrze, se kterym se v propoctech zatim neuvazovalo. V Zadném pfipadé vSak neni
vylou¢en a mohl by byt zfizen napf. v ramci zasobeni JE Blahutovice vodou, pro kterou by
Odra mohla byt ,pomocnym* zdrojem. Dodavka pfisluSnych prebytkd by snizila naroky na
Cerpani u stupnd od Kunina pro Vyskovice, které maji celkovy spad 65,5 m. U nejvySSich
z nich (Kunin a Petfvald) se zatim s Zadnym pfirozenym pfitokem do zdrzi nepocitalo, takze
ovliviuji energetickou bilanci nepfiznivéji nez jakykoliv jiny stupen.

K ,nabizenym“ dodate¢nym moznostem, kterych by mohli vyuzit soukromi investofi
(proto se s nimi nepog¢ita ani hlediska investic, ani z hlediska efektd) patfi:

0 Zfizeni malych vodnich elektraren (MVE) u jez( v mistech odboceni lateralnich
praplavl, kde mohou byt vyhodné vyuzity pratoky az do hodnoty Qssg. Jedna se
prfedevdim o lokality Kuty, Nedakonice, Spytihnév (kde ov3em elektrarna jiz
existuje), Troubky, Osek nad Bec¢vou, Hranice, dale o lokalitu na Be¢vé pod
ValaSskym Mezifi¢im, lokalitu nad Zabfehem apod. Pfislusné MVE by meély
vykon nejspiSe jen v fadu desetin MW.
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0 Zfizeni MVE v mistech, kde jsou do koridoru zaustény pfitoky, vykazujici vySSi
hladinu nez je normalni hladina v koridoru, takze bude nutno zfidit spadové
stupné. Pak by bylo mozno k témto spadovym stupnam pfifadit MVE. Jedna se
ovSem jen o vyjimecné pfipady (vyuasténi Odry do zdrze Svinov, Ostravice a
OlSe do Odry apod.) a o zcela nepatrné vykony.

o Velmi vyznamnym pfinosem do energetické bilance sytému by byla realizace
pfevodu prebytecnych pratokd Divoké Orlice (tj. pratokd prevySujicich Qszo)
z existujici vyrovnavaci nadrze Nekof pod hrazi Pastviny (kéta 441,50 m n. m.)
do Tiché Orlice, tj. do vyrovnavaci zdrZze u Letohradu na kété asi 350,00 m n. m.
Byla jiz zminéna v kap. 6.5. Potfebn& technicka opatfeni by nebyla naroéna,
nebot by se jednalo jen o cca 6 km dlouhy pfivadé¢, vedeny ¢astecné Stolou o
nevelkém praméru (cca 2,5 m) a ¢aste¢né potrubim. Dalo by se snadno ziskat
12,380 GWh/rok pfi vykonu asi 7,69 MW. To by vSak nebyl hlavni vyznam
pfevodu. Obohacenim Tiché Orlice by se sniZily naroky na ¢erpani u stupnu od
Brandysa nad Orlici az po Labe asi 0 8 GWh/rok a sou¢asné zvysila vyroba na
uvedenych stupnich rovnéz asi o 8 GWh/rok. Pfevodem z Divoké do Tiché
Orlice by se tak ziskalo vice nez 28 GWh/rok. To je stejny objem energie, jaky
dodava do sité vodni elektrarna u pfehrady Vranov na Dyji. Bilance by se jevil
jesté priznivéji pfi propojeni nadrze u Letohradu s vrcholovu zdrzi asi 6,5 km
dlouhou Stolou.

o O mozné prederpavaci elektrarng (PVE) u hraze Hostejn'" jiz byla také v kap.
6.5. zminka. Primarni vyznam toho dila by byl vodohospodaisky, nikoliv
energeticky. Pfi maximalnim spadu 122 m a hltnosti Serpadel 60 m®s™ by se
v3ak dalo hovofit o pfikonu asi 66 MW a vykonu 54 MW, tj. o celkové regulaéni
schopnosti okolo 120 MW. Dale se naskytuje zfizeni vykonnéjSi PVE (Cisté
energetického vyznamu) Cukrovd Bouda. Celkova regulaéni schopnost obou
PVE by mohla byt téméF srovnatelna s PVE DaleSice, resp. bliZit se snad az
k tfetiné ¢&i poloviné pfislusné hodnoty u PVE Dlouhé Strané. VyuZiti a
optimalizace danych moZnosti je ovSem véci Uvah, pfesahujicich dané téma.

Vyznam koridoru D-O-L pro energetiku nespociva oviem pouze ve vyrobé energie. Je
tfeba posuzovat i pfinos koridoru ke stabilité energosystému, vyplyvajici ze znacné
celkové vySe instalovaného vykonu. Koridor jako celek se podoba precerpavaci vodni
elektrarné, jejiz regulacni schopnost je dana souctem pfikonu a vykonu a ¢ini tedy podle pfil.
16 celkem 177,095 + 119,031 = 296,126 MW. Skute¢né PVE by odpovidal v pfipadé, Ze by
bylo mozno kdykoliv pfechazet z ,Cerpaciho” do ,energetického” rezimu. To vSak plati u
vodniho koridoru jen podmineéné, nebot je tfeba respektovat tolerovany rozkyv hladin
v jednotlivych zdrzich, danou hydrologickou situaci apod. Z hlediska pohotovosti se jevi
nejpfiznivéji stupné Hnévkov, Zabfeh, Kralova a Stfelice na labské vétvi o celkovém spadu
83 m. Celkovy instalovany pfikon u nich €ini 20,252 MW a vykon 13,612 MW. Pohotovost
regulacni funkce u téchto stupnu je zajiSténa na jedné strané napojenim zdrze Hnévkov na
nadrz HoStejn, na druhé strané pak 64,5 km dlouhou ,hanackou“ zdrzi od Lipnika nad
Bedvou po Stfelice, u které odpovida kolisani o 25 cm celkovému objemu cca 0,9 mil. m®. P¥i
hitnosti 20 m®s™ by to umoZnilo nab&hnout prakticky okamZité na ¢erpaci nebo energeticky
rezim a udrzovat jej asi po dobu 12 hodin. V jinych pfipadech je pohotovost nizsi. V kazdém
pfipadé vSak jiz pravidelné denni stfidani rezimu cerpacich stanic bude pro energetiku
pfinosem, ktery by patrné bylo mozno finanéné vyjadfit. Pfenosové spole¢nosti ocenuji napf.
pohotové zdroje kazdoroéni odménou ve vySi 0,0625 mil. € MW, coZz by jen u 4
jmenovanych stupfiCi odpovidalo vynosu 0,850 mil. €/rok. Celkem by se tedy pfi ocefiovani
pfinosu koridoru ke stabilité energosystému dalo jisté hovofit o ¢astce v fadu mil. € za rok, tj.
srovnatelné s vySe uvedenymi pfinosy, spojenymi s vyrobou energie. Jeji specifikace by si
vyzadala hlubsi rozbor, pro ktery neni zatim dostatek podkladd. Proto bude v ekonomickém
posouzeni zanedbana.

Y5 piloha 9f sice uvaZuje snaklady na objekt a technologii prislusné reverzni Gerpaci stanice, aby byly umoznéna
vodohospodarska funkce nadrze, neni vSak jasné, zda kalkulované naklady vyjadfuji vSe potfebné k tomu, aby mohla fungovat
jako vykonna PVE. PfisluSny efekt se tedy nezahrnuje do rozboru efektivnosti a zistava v kategorii ,nabidek".
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7.2.10. Prispévky k rozvoji sportu a rekreace

Prispévky realizace koridoru k rozvoji vodnich sportd, rekreacnich €innosti a turistiky
(v€etné cykloturistiky, vyuzivajici pobfeznich manipula¢nich stezek) jsou nesporné, jejich
kvantifikace je vSak slozita a bez hlubSiho rozboru by nebyla vérohodna. Proto budou tyto
pfispévky zanedbéany.

7.2.11. Jiné vynosy

Do kategorie pfiznivych vlivi by bylo mozno zafadit jeSté nékteré dalSi aspekty
souvisejici napf. s posilenim mezinarodni spoluprace, se zvySenim prestize Ceské republiky
a davéryhodnosti jeji ekonomiky, s kulturné-historickou hodnotou uvaZzené navrzeného
technického dila a — na druhé strané — napf. i s jeho vyznamem pro FeSeni mimofradnych
krizovych situaci apod. To jsou vSak vesmeés aspekty, které neni mozno vyjadfit pomoci
ekonomickych kriterii.

8. Vysledné ekonomické posouzeni

Ukolem vysledného ekonomického posouzeni je stanoveni hodnoty IRR jakoZto
syntetického ukazatele efektivnosti, ktery porovhava vSechny néklady a vynosy vV jejich
C¢asovém sledu a promita do vypoctu faktor ¢asu.

Pfehled nakladd a wvynosl, vstupujicich do vypocétu (pfipadné jen slovné
specifikovanych, av3ak do vypodtu nepromitnutych) je uveden v Tab. 48.
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Tab. 48

Polozka Odkaz Poznamka (oznaceni
Nékladova Vynosova v pfiloze 17)
In,vestlcpl Qaklady na Kap. 6.6., 6.7. (Invest.)
zakladni vystavbu
Invest. nékl. na Kap. 5. — Tab. | (Zdvoj.)
zdvojeni plav. komor 18, kap. 7.1.3,
Lo (Provoz) Bez nakladl na
Provozni naklady Kap. 6.8. Serpani — viz kap. 7.2.9,
Uspora prepravnich .
nakladd Kap. 7.1.4. | (Ef. pf.)
Vynosy se zanedbavaji (i
Zhodn. infrastruktury kdyz by se dalo hovofit o
Kap.7.1.6. |. ; o ..
evr. vod. dopravy usporach pfi zvysovani
kapacity trasy Mohan-Dunaj)
Racional. vSeob. . Lo
rozv. doprav. infrastr. Kap. 7.1.7. |Vynosy se zanedbavaji
SniZeni externich
nakladd dopravy Kap. 7.2.1. | (Exter.)
Vlivy v oblasti (Zam.) UvaZuji se jen efekty
. Kap. 7.2.2. L .
zaméstn. a soc. pol. spojené s vystavbou.
Ekoon. zhodn., podp. Kap. 7.2.3. |Vynosy se zanedbavaji
prim. rozvoje
Zvyseni ekologické . Lo
hodnoty krajiny Kap. 7.2.4. |Vynosy se zanedbavaji
Z_Iepsenl vodohosp. Kap. 7.2.5. (Ef. V. h.). Uvazuji se jen
bilance hlavni efekty.
Prispévky k ochrané Kap. 7.2.6 (Ef. ochr.). UvaZzuji se jen
pred povodnémi P- 125 hjavni efekty.
rF;rtl)spevek k chowu Kap. 7.2.7. |Vynosy se zanedbavaji
V}/uzm p,rebytecny_c,ho Kap. 7.2.8. |(Mat.)
vykopovych materiall
Vynosy ve sféfe Kap. 7.2.9 (Energ.) UvaZuji se jen
energ. hospodarstvi P- 122 | hjavni efekty.
Prispevky k rozvoji Kap. 7.2.10. |Vynosy se zanedbavaji
sportu a rekreace
Jiné (v jinych kap. Kap. 7.2.11. |Vynosy se zanedbavaji

nespecif.) vynosy

Detailni vypocty jsou obsazeny v pfilohach 17 a — i a jejich vysledky jsou prehledné

uvedeny v Tab. 49.
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Tab. 49

Hodnota IRR (%) v zavislosti na pfedpokladané mérné Uspore

Sceénéf stavebniho pfepravnich nakladu
postupu Minimalni Gspora Stfedni Uspora Maximalni ispora
(10 €h) (20 €1) (30 €11)

Scénér 1 — rychly 10,89 16,07 20,29
postup

Scenfalr 2 — stfedné 10,21 14,84 18,54
rychly postup

Scénérf 3 — pomaly 10,33 14,95 18,58
postup

Tyto vysledky jsou graficky znazornény i v pfiloze 17 j. Vyplyvaji z nich tyto zavéry:

o Efektivhost zaméru je mimorfadné vysoka, a to i v pfipadé, Ze je vypocet
zaloZen na zcela minimalnich Gsporach prepravnich nakladd. | za tohoto zcela
pesimistického pfedpokladu se hodnota IRR pohybuje nad hranici,
poZadovanou u investic v dopravni infrastruktufe (tj. 6 — 10 %).

0 Srustem mérné Uspory prepravnich nakladd — které predstavuji pfi dané
metodice rozhodujici ¢ast vynost — se ukazatelé efektivnosti dale a velmi
vyznamné zvySuji.

0 Rychlost vystavby hraje naopak mensi roli. Zpomalenim stavebniho postupu
dochézi nejprve (pfi pfechodu ze scénafe 1 na scénéaf 2) k jistému zhorSeni
ukazatell, dalSi zpomaleni (pfechod ze scénéfe 2 na scénar 3) se vSak jiz na
vyhodnosti ukazatel(l neprojevuje. Je to pravdépodobné zplsobeno tim, Ze pfi
velmi pomalém postupu se ¢asové oddaluji investice spojené s realizaci etapy

o0 Priznivé ekonomické vysledky jsou s nejvétSi pravdépodobnosti zplsobeny
etapovym pojetim realizace a tim, Ze prvé etapy (1 a 2) jsou investi¢né relativné
nenarocné, pfinaSeji vSak podstatné efekty, a to jak ve sféfe dopravy, tak ve
sféfe vodniho hospodafstvi a protipovodiiové ochrany.

Uvedené poznatky snad ani nemohou byt dostate¢né ocenény. Ukazuji totiz, Ze
koridor D-O-L neni mozno chpat jako jednordzovy zamér. Jednd se o cilevédomy
program, jehoz koneénym cilem je propojeni fek Dunaj, Odra Labe. Tento konecny cil neni
vSak Ucelem a predstavy o tom, Ze se efekty dostavi az po vytvoreni prabézného propojeni
jsou nejen nesmysiné, ale i Skodlivé, nebot umoznily vznik myta o ,grandiéznim projektu”,
,obfim kanalu“ a jinych vymyslu.

Pokud jde o senzitivitu vysledkd na vstupni data, neda se predpokladat, Ze by zména
téchto dat — a to i zména velmi zasadni — zpuUsobila kvalitativné jiny vysledek hodnoceni.
Nejvétsi vliv na vysledek vykazuji Uspory pFepravnich nékladd. Ty byly uréeny i za
pfedpokladu zcela pesimistické, resp. minimélni mérné Uspory (10 €/t) a na zakladé velmi
opatrné prognoézy prepravnich proudl, zaloZzené mj. na nepatrném tempu rastu prepravnich
narokd. Uvazovana hodnota (jen 1 % ro€né) je ve srovnani s uvefejnénymi expertizami o
vyvoji pfepravy zboZi na evropskych vodnich cestach sotva polovi¢ni. | kdybychom presto
pripustili niz8i objem budoucich pfeprav — napf. jen poloviéni ve vztahu k vysledkim analyzy
— snizila by se hodnota IRR pfi scénafi 1 a minimalni mérné uspofe z 10,89 % na cca 5,6 %
— tedy klesla by jen nepodstatné pod pozadovanou ,normu“ (6 %). Mimodopravni vynosy
ovSem naopak jejich zvySeni, nebot fada z nich byla bud zcela zanedbana, nebo ocenéna
jen Castecné (Tab. 48), protoze pro jejich ur€eni zatim neni dostatek podkladd. V pfipadé
zlepSeni vodohospodéaiské bilance neni moZno napf. pfislusny efekt dostate¢né ocenit
Z toho ddvodu, Ze neni znamo jiné rovnocenné feSeni. Totéz plati o efektu z titulu ochrany
prfed povodnémi. Pravé pozitivni efekty tohoto druhu by v8ak mohly byt vyznamnéjsi nez
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Uspory prepravnich nakladi (zejména splni-li se pesimistické predpoklady o disledcich
globalni zmény klimatu).

9. Souvislosti s rozvojem regiont

Nékteré vyhody, které koridor D-O-L nabizi, budou ,adresovany“ pfijemcum v celé
Ceské republice & dokonce vcelé Evropé. K tdm patii pfedevsim Uspory pfepravnich
nakladu a uspory externich nakladd dopravy, vlivy ve sféfe zlepSeni infrastruktury evropské
vodni dopravy, do jisté miry i pfinosy na poli energetického hospodafstvi atd.

Cel& fada efektu bude vSak vazana na blizSi nebo SirSi okoli koridoru, takZe z nich
budou profitovat pfedevsim pfilehlé regiony. Tim ziskaji ve srovnani s jinymi oblastmi urcité
komparativni vyhody, které jim umozni rychlejSi rozvo;.

K hlavnim ,,0zemné& vdzanym" rozvojovym impulsim patfi:

(0]

(0]

(0]
(0]

Dodatkové Uspory piepravnich nakladd a néklad na preklad (manipulaci),
vyplyvajici z pfimého napojeni na vodni dopravu (ve prospéch klientely
v pfistavnich primyslovych zénach ¢i zavodu, lokalizovanych pfi vodni cesté —
viz. kap. 7.1.4.). Z toho vyplyva zlepSeni konkuren¢ni schopnosti hospodarstvi.
Vyhody, plynouci z celkového zlepSeni dopravni infrastruktury v multimodalnim
koridoru a odleh&eni dalni¢ni a silni¢ni sité.

Nabidka novych pracovnich mist.

Zvyseni atraktivity Gzemi pro hospodarské aktivity (rozvoj pramyslu, logistickych
sluzeb apod.) i pro ob&anskou vystavbu.

ZvySeni (zpravidla) ekologické hodnoty Uzemi a atraktivity krajiny, napf.
vracenim pfirozenych prvkd do jednotvarné, zemeédélsky intenzivné vyuZzivané
krajiny (Hand).

Dostatek vodnich zdroja pro primysl i zemédélstvi (zavlahy) a kompenzace
néasledku globalni klimatické zmény.

DokonalejSi ochrana pfed povodnémi.

Podpora rekreace, turistického ruchu (osobni lodni doprava) i sportu (sportovni
rybarstvi, vodni sporty, cyklistika).

V této souvislosti mohou byt inspirativni udaje o tom, jake hlavni rozvojove impulsy se
oCekavaji v souvislosti s realizaci vodni cesty Seina — Selda. V publikaci, kterou vydala

organizace Voies Navigables de France

(0]

116 se zdiraziuiji tyto aspekty:

Vodni doprava umozni pfisun zakladnich stavebnich materidld (Stérkopisku) i
ze vzdalenych, avSak ke krajiné SetrnéjSich zdroju, coz uSetfi zasahy do okolni
krajiny a umoZzni rozvoj stavebniho pramysiu.

Ocekavany rust cen ropnych produkta zvysi tlak na vyrobu biopaliv, pro ktera se
v okoli nabizi pfebytek vhodnych surovin (obili, cukrovka). V té souvislosti se
oCekava vznik zavodu na vyrobu biopaliv pfimo pfi vodni cesté.

Roste preprava novych osobnich automobild vodni dopravou. V této souvislosti
se na nové vodni cesté oCekdva rocni preprava asi 200 000 vozu (jak
Z pafizské oblasti na sever, tak z nAmornich pfistava k jihu) a vznik dvou az ffi
distribu¢nich center (kazdé s vymeérou 30 ha) pro predprodejni servis a prodej
novych voza.

Pocita se také se vznikem nékolika kontejnerovych terminall, specialni polohy
pro preklad velmi téZzkych kusu, se zavody na zpracovani odpadd (autovraky,
staré pneumatiky, suté apod.) a s novymi kapacitnimi obilnimi sily.

K rozvojovym impulsiim ma podle citované publikace patfit i turistika, k jejiz
novym ,lakadlim*“ bude patfit i samotna vodni cesta a objekty na ni (30 m
vysokd plaveni komora, 1,3 km dlouhy priplavni most apod.). Tento pfedpoklad
je plné opravnény, jak ukazuji zkuSenosti napf. z Némecka a Belgie.

116

Voies Navigables de France: Consultation des services de I'Etat, des €lus, des acteurs socio-économiques et des

associations sur |"avant-projet Seine-Nord Europe. Dossier de Synthese (fijen 2005).
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Pro podporu vyjmenovanych i dalSich aktivit se planuje podél trasy vodni cesty Seina -
Selda 6 pristavnich primyslovych zo6n, jejichz rozloha m& dosahnout 348 ha s moZnosti
pozdéjsiho rozsifeni az na 700 ha. Uzemni naroky na rozvoj t&chto zén byly zajistény jiz
v ramci projekéni pripravy vodni cesty. S tim kontrastuje praxe b&zna v CR, omezujici se
zpravidla jen na Uzemni chranéni samotné trasy, coZ vlastné muaze vest k
omezeni potencialnich pfinost koridoru D-O-L. Absence vymezeni pfilehlych pfistavnich
prumyslovych zon muze zpuasobit Gzemni kolize a zpusobuje, Ze lokality novych zavodd,
které by v nich mohly byt jiz v pfedstihu umistény, se vybiraji bez ohledu na trasu koridoru D-
O-L. Daly by se uvést €etné priklady takovych diskutabilnich rozhodnuti (napf. vystavba nové
automobilky v NoSovicich namisto v Mosnové).

10. Mozné systémy financovani

V Tab. 29 na poc¢atku kap. 7.1. jsou rozdéleny pfinosy koridoru D-O-L ve sféfe dopravy
podle toho, kdo je ,kone¢nym adresatem*, tj. v i prospéch pfislusné pfinosy poplynou.
Tabulka ukazuje, Ze v pfipadé dopravnich pfinost (Uspor pfepravného) jsou ,adresatem”
predevSim evropsti pfepravci, z jejichZz Gpor plyne ¢ast danovym mechanizmem do raznych
verejnych rozpoétd (rozpodtd statl, zemi, regiond). Cést t&chto Gspor ,od&erpa“ myto, jehoz
inkaso vytvari moznost Uc¢asti soukromého kapitalu, nebot muize slouZit k jeho Uroceni, resp.
umorovani (kap. 7.1.5.). ,Zainteresovanych stran“ je tedy vice.

K podobnym zavéram bychom dosli u mimodopravnich efektd.

Je jisté moZzno pfijmout zasadu, Ze na financovani by se mélo podilet vice investoru
umérné tomu, jaké pfinosy zfunkce koridoru ziskaji, a to jak pfimo, tak i nepfimo.
Financovani by proto mélo byt kombinované. Zakladni schéma finan¢nich tokd znazorriuje
Tab. 50.

Tab. 50

Pravdépodobny pfijemce

. : 1o Zpusob urceni podilu na financovani
vynosu, tj. potencialni

Druh vynosu

investor

investice

Uspora pFepravnich
nakladud, snizena o
vybrané poplatky a o
naklady administrace

1) Pobfezni staty

koridoru (Ceska
republika, Polsko,
Slovensko,
Rakousko)

2) EU (jakozto

»Zastupce" jinych
evropskych statu)

V pfipadé pobfeznich statu se nabizi
zasada ,kazdy buduje na svém Gzemi*,
ktera by vSak nebyla spravedliva.
Spravedlivéjsi je délba podle
oCekavanych efektl ve vSech (i
nepobfeznich) statech. To vyZzaduje
zpracovani vérohodné progndzy délby
uspor na jednotlivé prepravce.

Vybrané poplatky

Soukromy investor

Rozhoduje vztah inkasovanych poplatkd
k vloZenému kapitalu, ktery musi byt pro
soukromého investora vyhodny.

Zhodn. infrastruktury
evr. vod. dopravy

EU

Vystizna metodika neexistuje. Dalo by se
vSak hovofit napf. o usporach pfi
zvySovani kapacity trasy Mohan-Dunaj.

Racional. vSeob.
rozv. doprav. infrastr.

Ceska republika

Vyznamnéjsi podil pfichazi prakticky

v Uvahu jen v pfipadé kombinace se siti
VRT a byl by umérny prokazatelné
aspore.

Snizeni externich
nakladl dopravy

EU

MéFitkem je Uspora externich naklad i
mimo (a zejména mimo) propojeni.

Vlivy v oblasti

Zejména pobrezni staty

UvaZzuji se jen efekty spojené
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zameéstn. a soc. pol. koridoru (kde se vytvofi |s vystavbou, které jsou snadno urcitelné.

pracovni pfilezitosti)

resp. staty dodavatelu
stavebnich praci

Ekon. zhodnoceni

S . Pobrezni staty koridoru | Vystizna metodika neexistuje.
pfilehlych pozemku

Zvyseni ekologické

hodnoty krajiny Pobrezni staty koridoru | Vystiznd metodika neexistuje.

Prislusné efekty byly uréeny jako Uspora
investic na nadrze. Pfi prokazatelnych
efektech na GUzemi jinych statd by mohly
tyto dalSi staty na investici participovat.

ZlepSeni vodohosp.

bilance Ceska republika

PFispévky k ochrané
pred povodnémi

Prislusné efekty byly uréeny jako Uspora

Ceska republika investic na poldry.

Prispévek k chovu

yb PobieZni staty koridoru | Vystiznd metodika neexistuje.

Vyuziti pfebyte¢nych

] . . | Pobfezni staty koridoru |Umé&rné trzbé za prodej materiald.
vykopovych materiall

Pobrezni staty koridoru, Umérné trzbé za vyrobu, resp. saldu

Vynosy ve sfére pripadné soukromi mezi trzbou za produkci a néklady na
energ. hospodarstvi investofi energetickych feb P y
kapacit spotiebu.

Prispévky k rozvoji

PobieZni staty koridoru | Vystiznd metodika neexistuje.
sportu a rekreace

Jiné (v jinych kap.

. . Pobrezni staty koridoru | Vystizna metodika neexistuje.
nespecif.) vynosy

Konec¢né urceni podilu jednotlivych investoru (ale také terminu, ve kterych by byly tyto
podily splatné) je tedy dosti obtizné. Na druhé strané bude do znac¢né miry zaviset na
politické vali, ktera bude mit asi vétSi vahu nez teoreticky rozbor.

ZkuSenosti z vystavby vodnich cest podobného charakteru (splavnéni feky Mosely na
Uzemi tfech statd, vodni cesta Ryn-Mohan-Dunaj) svédC&i pro to, aby byla za Gcelem
financovani zaloZzena mezinarodni kapitadlova spoleénost, kter4 by hospodafila se vSemi
sveérenymi zdroji (at jiz s pFispévky z verejnych rozpoctd a fondld EU, nebo se soukromym
kapitdlem), garantovala hospodarnou realizaci koridoru a pfipadné i jeho provoz (v tom
pfipadé by byla soucasti této kapitalové spole€nosti i administrace vodni cesty ve smyslu
kap. 6.8.).

Nezbytnym pFedpokladem pro vyjasnéni otazky financovani a konec koncl i pro
zahajeni konkrétni pfipravy realizace je tedy zpracovani odpovédné studie ,finanéni
proveditelnosti“, kterd by stanovila proporce mezi jednotlivymi zdroji financovani (vefejné
rozpoCty statd, zdroje EU, soukromy kapitdl) a byla podkladem jednak pro pfislusné
mezinarodni smlouvy, jednak pro jednani s organy EU o pfispévku z pfislusnych fondd. Této
studii musi ovS8em predchazet aktualizace technickych i ekonomickych podkladd.
Nepostradateknym podkladem pro jednani je také dokument o vlivu celého koridoru D-O-L
na Zivotni prostfedi (EIA, resp. SEA).

11. Zavéry

V zavéru predchozi kapitoly se konstatuje naléhavost zpracovani odpovédné studie
finanéni proveditelnosti. To ovSem neni Zadny novy poznatek, nybrZz pouze opakovani
naléhavého doporuceni Evropské hospodéaiské komise pfi OSN v zavéru ,Ekonomické
studie propojeni D-O-L" (Dokument TRANS/SC3/AC.2/R.1) z roku 1981. Na formulaci tohoto
zavéru (ktery je citovan v kap. 2.) se podileli i zastupci oficialni ¢eskoslovenské delegace.
Presto vSak pravé stat, ktery se mél ujmout iniciativy a podniknout prvé konkrétni kroky (tj.
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Ceskoslovensko a posléze Ceska republika), se dokazal pinych 25 let této iniciativé
soustavné vyhybat. Dnes se tedy nachazime ve stejné situaci jako pfed Ctvrtstoletim Gi
v dobé jesté davnéjsi, nebot absence konkrétnich krok( pfispéla i k dalSim pochybam,
dohadim a desinformacim.

Jedinou pfiznivou — avSak zatim nijak nevyuZzitou — okolnosti je to, Ze v sou¢asné dobé
jsou jiz diky zadkonu ¢&. 114/1995 Sb. ze dne 25. kvétna 1995 o vnitrozemské plavbé
vyjasnény kompetence v oblasti rozvoje vodnich cest a existuje kone¢né také organizace,
jeZ by méla byt odpovédna za standardni pfipravu zaméru (tj. Reditelstvi vodnich cest CR).
Plati také Usneseni vlady Ceské republiky &. 635/1996, které uklada alespori uskuteénéni
pfipravy splavnéni Moravy a Odry, tj. prvni etapy koridoru D-O-L, a to do konce roku 2005.
Skute¢nost, Ze tento termin nebyl dodrzen, by méla byt jisté popudem Kk urychlené a
disledné napravé.

Pro urychleni svéd¢&i ovSem i nékteré rizikové aspekty. K nim patfi:

o Trvalé a nesmysiné omezovani veSkeré aktivity na pouhé pasivni hajeni trasy
koridoru D-O-L pfi prakticky Uplné absenci jejiho aktivniho zpfesfiovani
v souladu s objektivnim vyvojem a s novymi pozadavky. Do vedeni trasy se
napf. zatim vabec nepromitly takové skute¢nosti jako vznik ChKO Litovelské
Pomoravi ¢i dusledky katastrofalni povodné na Moravé v roce 1997 (svédcici
pro naléhavou potfebu aktivniho zapojeni koridoru do protipovodriové ochrany).
K revizi dil¢ich Usekl trasy nevedly ani dodate¢né zjisténé chyby pfi vybéru
varianty v oblasti Hranic na Moravé. Nebyly docenény vztahy realizace a funkce
koridoru ke koncepci vysokorychlostnich trati apod. Tim se cely zamér a
dokonce i jeho ,uzemni hajeni* zbyte¢né diskredituje. Naléhavé potfeby
aktualizace oficialné hajené trasy byly podrobnéji vysvétleny v kap. 6.1. aZ 6.5.

o Neduslednd lokalizaéni politika, ktera vede — vzhledem k tomu, Ze nejsou jasné
vymezeny rozsahy budoucich pfistavnich pramyslovych zén — ke vzniku
novych pramyslovych zavodu v lokalitach, neumoZziujicich raciondlni vazbu na
vodni dopravu.

o0 Nedocenovani vodohospodarské funkce koridoru, které vede ktomu, Ze
v koncepcich vodohospodaru se s funkci propojeni D-O-L uvaZuje obvykle jako
s moznou poloZzkou na narokové (pasivni) strané bilance, zatimco se jedna o
poloZzku aktivni. Ztoho ddvodu se uvaZuje napf. o vystavbé dalSich nadrzi
(Teplice, HanuSovice) bez jakychkoliv Gvah o tom, zda a jak vyhodné by je mohl
koridor D-O-L nahradit. Ztoho pak vyplyva akutni nebezpeci zbytecného
vynakladani mnohamiliardovych investic (kap. 7.2.5.) Totéz plati o koncepci
ochrany pfed povodnémi, kterd se zatim feSi stereotypné a jednostranné bez
ohledu na vyznamnou ochrannou funkci koridoru (kap. 7.2.6.).

0 Neexistence jakychkoliv pfedstav o harmonogramu realizace koridoru D-O-L a
dokonce ani o harmonogramu prislusné pfipravy. To posiluje obecnou skepsi a
nedavéru, resp. podporuje presvédéeni, Ze se jedna o pfekonanou a jiz zcela
neaktudlni zalezitost. Lapidarné feceno: co si mizZe vefejnost myslet o projektu,
jehoz konkrétni pfiprava se neustéle odsunuje? Jediné: totiz Ze je nepotfebny a
patrné neefektivni.

0 Absence soustavného informovani politiki i SirSi vefejnosti o skute¢nych
funkcich, etapovém charakteru a skute€ném vyznamu projektu, kterd umoznuje
Sifeni dohadl a desinformaci. Tim cely zamér politicky poSkozuje. Nedostatek
informaci je také Zivnou pudou pro cilené atoky proti projektu, jeZ se v soucasné
dobé& projevuji napf. snahami MZP CR (a rGznych iniciativnich organizaci) o
zruSeni uzemniho hjeni.

o Nedusledné snahy o zastaveni agresivniho rozSifovani podilu kamionové
dopravy v CR, resp. neodpovédné $ifeni nazoru, Ze vodni doprava ,neméa $anci
lavinu kamion( zastavit’, coZ je nazor pfinejmenSim velmi zjednoduSeny
(kap.1.3.a 7.1.3.).

o Nedostate¢né znalosti 0 soustavném rozvoji infrastruktury evropské vodni
dopravy a o jeho prioritach a ztoho vyplyvajici nulovd snaha o zafazeni
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koridoru D-O-L do vécného a ¢asového kontextu s timto rozvojem. Neprojevuje
se napf. dostate¢né Usili o Casové sladéni realizace koridoru s terminem
dokon&enim vodni cesty Seina — Selda, z kterého vyplyva i optimalni termin
zahdjeni realizace prvni etapy koridoru D-O-L v roce 2013 (kap. 6.7.). Pak je
ovSem lhdta na zajisténi standardni pfipravy — tj. 6 — 7 let — doslova kriticky
napjata.

V uvedené Ihaté je nutno rychle spolehlivé nalézt jednoznaéné odpovédi na otazky:

o zdavlbec zaéit se standardni p¥ipravou koridoru D-O-L;

o jak — v pfipadé, Ze odpovéd na prvou otazku bude kladna — aktualizovat jeho
technické reSeni a prokazat jeho slu€itelnost se zdjmy Zivotniho prostredi a
pFirody;

0 jakym zpusobem - za predpokladu, Ze tato slucitelnost bude zarucena —
navrhnout jeho kombinované financovani;

0 jakym postupem toto financovani smluvné a pravné zajistit, aby bylo mozno
pristoupit k postupné realizaci.

Sled uvedenych krokd se muaze jevit na prvy pohled aZz pfiliS samoziejmy a jeho
zdUraznovani se muze zdat zbyteCné. Predstavuje vSak jediné a logické vychodisko
z dosavadniho patového stavu.

Na otadzku ,zda vlbec =za€it se standardni pfipravou“ musi poskytnout
jednoznacnou odpovéd dukladny a spolehlivy rozbor ekonomické efektivnosti zaméru,
samoziejmé& s ohledem na politicky a hospodéarsky vyvoj v Evropé za poslednich 25 let
neobstoji. Na jejich aktualizaci konvenénim a zdlouhavym zptsobem je jiz mélo ¢asu. Nabizi
se vSak vyuziti tohoto elaboratu, zaloZzeném na obsahlé databazi, doplfiované po nékolik
let. Obsahuje dukladnou analyzu ekonomické efektivnosti koridoru Dunaj-Odra-Labe a
prokazuje, Ze se jedna o zamér viceu€elovy a realizovatelny v uvazenych etapach (tedy
jako vicelety program) a zejména dokumentuje jeho mimoradné pfiznivou ekonomickou
efektivnost. MUze a musi byt samozfejmé podroben dlikladné oponentufe, ktera si
nevyzada v3ak neunosné dlouhou dobu a mlze déat v pribéhu nejvySe nékolika mésicu
definitivni odpovéd na otazku ,zda“. Jiny postup, tj. zadavani novych analyz ekonomické
efektivnosti by byl ve srovnani s oponenturou tohoto elaboratu zdlouhavy, vychazel by nutné
ze stejnych vstupnich dat a v dané ¢asové tisni by zvySoval vySe uvedena rizika.

Bude-li odpovéd na zakladni otdzku o smyslu konkrétni pfipravy kladna, bude mozné
neprodlené pfikroCit k paralelnimu zpracovani téchto dokumentu, které odpovi na otézku
~jak aktualizovat technické feSeni a prokazat sluéitelnost”:

o Porovnéani variantnich Usekt generelu koridoru D-O-L s cilem zajisténi
jednotné trasy. V rdmci tohoto dokumentu bude tfeba provéfit hlavné useky,
uvedené v Tab. 51.
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Tab. 51

Usek

Existujici, resp. mozna
variantni feSeni

Poznamka

Dunaj — jizni Morava
(1. etapa)

Rakousko-&eska
varianta

Slovensko-¢eska
varianta

Rakousko-slovensko-
¢eska varianta

Varianta vyuzivajici
vodni energie hraniéni
feky Moravy podle
poZadavku slovenské
strany

Zatim byla dokumentovany z
uvedenych variant prvé tfi,
slovenska strana vSak pozaduje
dopracovani ¢tvrté. Uzavreni
mezinarodni dohody o vysledné
varianté je hlavni podminkou
zahjeni realizacni pfipravy.

Prichod okolo mésta
KroméfiZze (soucéast 2.
etapy)

Ri¢ni varianta (centrem
mésta)

Kratky obchvat,
zaustény do zdrze jezu

Kromériz

DelSi obchvat mimo
zdrz jezu Kroméfiz

PodrobnéjSim zpusobem je
dokumentovana prva varianta, ktera
vSak vyvolava méalo vhodné zasahy
do mésta (zvySovani nivelety
nékterych ulic) a ma i provozni
zavady (jednosmérny pl. Usek).
Druhd — dokumentované predbézné
— tyto problémy fesi, koliduje vSak

s MUK na dalnici D 1. Tfeti zatim
nebyla zpracovana.

Usek Prosenice —
Jesenik nad Odrou
(soucast 3. etapy)

Oficialné hajena trasa
vedena severné od
Lipnika nad Bec¢vou a
Hranic

Varianta vedena tzv.
teplickou soutéskou a
podél poldru Teplice
nad Becvou

Varianta vedena teplickou soutéskou
je proti oficialni vyznamné investi¢né
levnéjsi (asi o 350 mil. €) a vykazuje
navic vyznamné prispévky
k ochrané pfed povodnémi.

Usek Stielice (u
UniCova) — Dvofisko (u
Chocné)

Oficidlné hajena trasa
udolim Trebuvky

Variantni trasa vedena
udolim Moravské
Sazavy a prekonavajici
rozvodi dlouhym
tunelem.

Oficidlni trasa kfiZzuje ChKO
Litovelské Pomoravi a je ve srovnani
S variantou méné provozné
vyhodna. Variantni trasa nabizi —
vedle odstranéni uvedenych
nevyhod — i vyznamné efekty na poli
vodniho hospodarstvi a ochrany
pfed povodnémi. MlZe byt spojena
se zkvalitnénim Zelezniéni
infrastruktury v Useku tranzitniho
koridoru Chocen — Zabfeh na
Morave.

o Doplnéni generelu koridoru D-O-L o podklady, potifebné pro dokument EIA

(SEA).

o Dokument EIA (SEA).

o Navrh pristavnich pramyslovych zén pfi trase koridoru D-O-L.

Na dalSi otazku, ktera zni: jakym zpadsobem navrhnout kombinované financovani
koridoru D-O-L, muze samoziejmé odpovédét Navrh kombinovaného financovani
koridoru D-O-L. Soucéasti ndvrhu musi byt i statut a navrh zakladaci smlouvy organizace,
povérené praktickou pfipravou realizace a realizaci koridoru D-O-L, jakoZ i navrh potfebnych

mezinarodnich smluv.

Posledni otdzku vyfeSi samoziejmé jiz konkrétni jednani

s EU.

se sousednimi staty a
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S ohledem na &asovou tisen by paralelné s uvedenymi kroky méla byt i standardni
predprojekéni a projekéni pFiprava 1. etapy, a to zejména téch jejich ¢asti, které mohou byt
realizovany nezavisle na vysledku mezinarodnich jednéni a jsou soucasné ¢asové velmi
naléhavé, tj. poldra Teplice a Dubicko, pfizplisobenych soubéznym usekam trasy.

| kdyZz garantem navrhovaného postupu musi byt v souladu s platnym rozdélenim
kompetenci Ministerstvo dopravy, je pfi ném s ohledem na vicelucelové funkce koridoru
nutna Uzka spoluprace s Ministerstvem pramyslu a obchodu a s Ministerstvem zemédélstvi.
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