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Nejcennéjsi surovina pro zivot,
prenos energii i dopravu je voda

Mgr. Michal Hasek, hejtman Jihomoravského kraje

Nechlubte se, vlastenci,
neni to véc radna,
Ze netece odjinud
do Cech voda Z4dna.
Karel Havli¢ek Borovsky

Byl jsem pozadan, abych
napsal par uvodnich slov do
Casopisu Vodni cesty a plavba
€. 3 ro¢niku 2009, které je véno-
vano patému zastaveni putovni
vystavy s nazvem ,Kfizovatka tfi
mofi - vodni koridor Dunaj —
Odra - Labe“ tentokrat v Brecla-
vi. Nabidku jsem pfijal rad, nebot
tento vyznamny evropsky projekt
se mne, jako Moravaka, pfimo nebo nepfimo dotyka
cely zivot. Pravda, dfiv se mluvilo jenom o vodni ces-
té, priplavu nebo kanalu. Dnes puzivame ¢im dal éas-
t&ji termin vodni koridor. A neni to jen hra se slovicky.

V Evropé, ale hlavné pro nasi Ceskou republiku,
se zrodil novy fenomén, ktery nam stale vice pfipomi-
na, ze jsme stfechou Evropy, ale také, Zze na naSem

a Odry — Moravska brana. Védeéli to i nasi predci, ale
u nich vzdy pfevladala predstava funkce ekonomicke
vodni dopravy. Prvni to byl Karel IV. ktery pro povzne-
seni Ceského hospodarského zivota chtél obratit tok
benatského zbozi do belgickych Brugg z Dunaje
a Ryna pruplavem Dunaj - Vitava na Prahu a Labe.
V pozdégjSich letech pak rozhoduijici roli hrala Morava.
Prvni zminka o propojeni Dunaje a Odry se datuje
rokem 1653, kdy zasedani Moravského zemského
snému podpofilo prdplav Dunaj - Odra. Ale za opra-
vdovy ,technicky” projekt tohoto spojeni Ize povazo-
vat az spis ,,Pojednani o uzite¢nosti a zplsobu spoje-
ni Dunaje s Odrou, Vislou a Labem plavebnim
kanalem®, ktery v roce 1700 zpracoval Lothar Voge-
mont z popudu hrabéte Kounice. Tak byl odstartovan
nepretrzity fetézec jednani, pravnich norem, projektt
i realizaci s jedinym cilem pfipojit srdce Evropy, kte-
rym se tak radi nazyvame, na modré tepny kontinen-
tu a jejich prostfednictvim na zivotodarné more, které
nam jako vnitrozemskému statu bylo odepfeno.
V roce 1766 byl vydan patent, ktery vytvoril Navigac-
ni fond k financovani vodnich cest. Se splaviiovacimi
pracemi byla spojena i dal$i vyznamna jména nasich
déjin - cisafovna Marie Terezie i cisar Josef Il. V roce
1869 — tedy jiz pfed 140 lety - byl dne 28. srpna
schvalen Moravsky vodni zakon, ktery prohlaSoval
feky a toky, které je mozno vyuzit pro plavbu lodmi

a voroplavbu, za verejny majetek. Nasledné v roce
1872 rakouska vlada predlozila parlamentu navrh
zakona na stavbu priplavu Dunajsko-oderského, kte-
ry byl schvalen o rok pozdéji poslaneckou i panskou
snémovnou. Na zakladé tohoto zakona ziskava Ang-
lorakouska banka koncesi na vystavbu prlplavu
Dunaj - Odra. Vyvrcholenim téchto snah o zahajeni
vlastni stavby priplavu Dunaj — Odra - Labe v ramci
rakousko-uherské monarchie, byl triumf ceskych
poslancu ve videriském snému, kdy v roce 1901 byl
pfijat ,Vodocestny zakon pro stavbu priiplavu Dunaj -
Odra, Dunajsko-vltavsky pruplav, kanalizovani Vitavy
od Ceskych Budgjovic do Prahy, pfipojeni Labe na
priplav D-O, kanalizovani Labe z Mélnika po Jaro-
meéf a napojeni priplavu Dunaj-Odra na Vislu
a Dnéstr".

Ihned po schvaleni vodocestného zékona se prace
na splavnéni nasich fek a posléze jejich energeticke
vyuziti rozbéhlo na pIné obratky. Jesté v roce 1901
bylo zaloZeno Reditelstvi pro stavbu vodnich cest se
sidlem ve Vidni, v roce 1903 expozitura v Praze
a v témze roce zahajena stavba dvou zdymadel na
Labi. PovS§imnéme si — jiz za dva roky od pfijeti zako-
na byli naSi pfedci schopni zahdjit stavby. Nasleduje
expozitura RVC v polském Krakové (1905) a Pierové
(1907). Do konce prvni svétové valky pak bylo dokon-
&eno 6 zdymadel. lhned po vzniku nové Ceskosloven-
ské republiky zahajuje éinnost RVC v Praze. Pokraco-
valo se intenzivné na splavnéni Labe, Vitavy, Moravy,
Odry. Vystavbu podpofil i nové pfijaty ,Zakon o stat-
nim fondu pro splavnéni fek, vybudovani pfistavi,
vystavbu udolnich pfehrad a vyuziti vodnich sil“ z roku
1931. Tomas Bata a nasledné i Jan Antonin Bata byl
velkymi zastanci vodni cesty D-O-L. Pro pfipomenuti
soucasnikiim uvadim, Ze i vystavba tzv. Batova zavla-
hového a plavebniho kanalu, ktery dnes slouzi jako
rekrea¢ni vodni cesta, byla zahajena 16. 10. 1934,
s podminkou, Ze pfi zahajeni stavby praplavu D-O miize
dojit k omezeni ¢i zastaveni provozu této malé vodni
cesty. Dne 15. 2. 1938 byla zaloZzena Spole¢nost
dunajsko-oderského priplavu, jejimiz zakladajicimi
¢leny byly zemé, obce a pramyslové podniky. V témze
roce vydava Jan Antonin Bata svou slavnou knihu
,Budujeme stat pro 40 000 000 lidi“, ve které prospe-
ritu Ceskoslovenské republiky opird o vybudovani
dokonalé dopravni infrastruktury: dalniéni sit, zeleznic-
ni sit a sit vodnich cest s patefi priplavu Dunaj — Odra
- Labe. Zaroven v Batovych filmovych ateliérech je
dokoncen film o priiplavu D-O-L s nazvem ,Pfistav
v srdci Evropy“. Do druhé svétové valky bylo vybudo-
vano celkem 16 plavebnich stupnil pfevazné na Labi,
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Navrh Evropského parlamentu a Rady o hlavnich smé-
rech spolecenstvi pro rozvoj transevropské dopravni sité
v oblasti vodnich cest Ceské a Slovenské republiky do
roku 2020 - Brusel 30. ¢ervence 2009.

ale i na fece Moravé a Odre. Skute¢né stavebni prace
na prlplavu Dunaj - Odra byly paradoxné zahajeny
polské strané u Nové Vsi a na rakouské strané od Vid-
né na Moravu. Nez byly v roce 1942 veSkeré prace na
priplavu zastaveny, byl vybudovan u Lobau priiplav 5
km dlouhy. Navic byla za valky dokoncena dvé zdy-
madla a ihned po osvobozeni Ceskoslovenské repub-
liky dalSi dva plavebni stupné. AvSak ihned po ,Vitéz-
ném Unoru“ 1948 bylo zrudeno Reditelstvi pro stavbu
vodnich cest v Praze. Ale uz v roce 1953 statni vodo-
hospodarsky plan opét uvazuje s budoucim propoje-
nim D-O-L.

Teprve v dobé politického uvolfovani (1966) je
zalozeno Reditelstvi vodnich tok(i (RVT), které
v dobé ,Prazského jara“ (1968) objednava u Hydro-
projektu ,Generelni feSeni priplavniho spojeni D-O-
L“. Po vstupu ,spFatelenych armad“ na uzemi CSSR
nastava zcela nova situace. Vlada plizivé zastavuje
prace na prlplavu D-O-L a vefejnost uklidniuje usne-
senim vlady €. 169/71, které uklada vefejnopravnim
organtiim Uzemné chranit trasu budouciho praplavu.
V nasledujicich letech se presto intenzivné pracovalo
na modernizaci a dobudovani labsko-vitavské cesty.
V letech 1948 - 1989 bylo takto dokon&eno 13 staveb.
Jak tato skute€nost silné kontrastuje s Iéty nasi svo-
bodné zemé (1989 - 2009), kdy nebyl za 20 let vybu-
dovan ani jeden novy plavebni stupen.

Naopak Evropa na praplav Dunaj — Odra - Labe
nezapomina. Dne 7. zafi 1993 doporucuje ECE/UNO
realizaci vodni cesty D-O-L. V témze roce zakladni
plan rozvoje vodnich cest ve statech Evropského spo-
leGenstvi pocita s praplavem D-O-L. Dohoda o vnitro-
zemskych vodnich cestach mezinarodniho vyznamu
(AGN) byla pfijata v Zenevé 19. 1. 1996 a 23. 6. 1997
ji Ceska republika ratifikuje v Helsinkach.

Za vlady ToSovského (1998) byla obnovena ¢innost
Reditelstvi vodnich cest a zdéalo se, Ze vSe se vrati k
odkazu pfedkl a nastartuje se kone¢né postupna
vystavba priplavu Dunaj — Odra - Labe. Mohl k tomu
pfispét Uplné novy a moderni pfistup k tomuto
vyznamnému evropskému projektu. Po katastrofalni
povodni na fece Moravé v roce 1997 bylo orientaéni-
mi vypocty prokazano, Ze kdyby priplav D-O-L byl
v provozu, tak by Morava o povodni témér nevédéla.
AC protipovodnova funkce prdplavu byla nezvratné
prokazana, do dnesniho dne se s ni v zadném proti-
povodriovém planu ani projektu nepogita. Zac¢ina epo-
cha, kdy svét se zacina pfipravovat na globalni zmé-
ny podnebi, které s sebou pfinaseji i hrozbu sucha.
Touto negativni vodohospodarskou bilanci je nejvice
ohrozena stfedni a jizni Morava. A pravé vodni koridor
D-O-L, ktery umozni pfecerpavat dunajskou vodu do
suchych oblasti, je jedinym ekonomickym a ekologic-
kym feSenim. Pfikladem nam muze byt priplav Dunaj
- Mohan, dokonceny v roce 1992, kterym je precer-
pavano 21 m3vody za sekundu z Dunaje do vodohos-
podaisky deficitnich oblasti povodi Mohanu. Ale
musime se rozhodnout rychle, dokud voda z dunaj-
ského veletoku neni pfidélovana jako televizni kanaly,
radiové frekvence nebo kvoty pramyslovych emisi.
Pfidame-li k témto vodohospodarskym efektiim i pfi-
nos vodniho koridoru D-O-L v oblasti obnovitelnych
zdrojli elektrické energie (prito¢né a precerpavaci
elektrarny), zemédélstvi (rybolov, zavlahy a levnéjsi
transport surovin), sportu a turistiky, jeho pfinos k
ekologické stabilité uzemi, pak dojdeme k zavéru, ze
neni vyznamnéjSiho a univerzalnéjSiho projektu pro
hospodarskou prosperitu Ceské republiky s vyrazné
kladnym ekologickym efektem. Vzdyt voda je nejcen-
néjsi surovinou pro budoucnost. Navic tento vyznam-
ny projekt mize pfinést 40 az 80 tisic novych pracov-
nich mist! Pfes tato fakta zadna z polistopadovych
vlad nedokazala posunout zamér do faze realizace
a ministerstvo Zivotniho prostfedi naopak proti nému
aktivné bojuje.

15. Fijna 2009 se v Breclavi otevira vystava
s nazvem ,Kfizovatka tfi mofi - vodni koridor
Dunaj — Odra - Labe“ s nejvétsi mapou vodniho
koridoru D-O-L, jez bude pro tuto vystavu pofize-
na. Pro ty co namitaji, ze jde o gigantomanickou
stavbu, odpovim slovy naseho rodaka, rektora
c.k. Ceské skoly technické v Brnég, ktery jiz v roce
1904 o prlplavu Dunaj — Odra - Labe fekl: ,Jde
o vodni cestu evropského vyznamu, snadno pro-
veditelnou, nejvys nutnou po strance doprav-
ni, obchodni a hospodarské“. Za sebe bych
dodal: vodohospodafskou, energetickou
a ekologickou.



Dalsi citat z doby téméf o pul stoleti pozdéjsi
z Ust Ing. Antonina PatoCky zni: ,Zacneme-Ii sta-
vét sami, a brzo — a to oboji miZeme — tak zajis-
time sobé primat, vyvolame i nabidku soucinnosti
z jinych zemi a postavime, byt i po etapach, dilo,
jez bude nam na prospéch celé véky, zatim co po
jinych mnohona-
sobné vyssSich
vydajich tzv.
nezbytnosti stat-
nich nebude uz
ani pamatky*.

Pfitom muzeme
z&dat az 0 85 %
investi¢nich
nakladd z Fondu
soudrznosti EU.
Nepredbéhnou-li
nas sousedé
nebo Francie,
ktera ma s tako-
vymi projekty
zkuSenosti, kde

5 Jf I'.ﬁ'fﬂﬂ L r.'f:.-s;':}': i é]"ﬂ' I.E' T, M

Hejtman HasSek:

v roce 2013 bude kon¢it z prostfedkll EU dotovana
stavba priplavu Seina - Sever a je pfipravena i stav-
ba prlplavu Rhéna - Ryn.

Zaroven si pri rozhodovani, které nas ¢eka, musi-
me uvédomit, Ze jsme tuto zem nezdédili po svych
rodic¢ich, ale mame ji proptijéenou od svych déti.

Plavba a vodni cesty o.p.s. ve spoluprdci

stemn Brecldr

a méseshym niezeem Bieclap si Viis doveluji
ozl ma slavmastng r.rl'.ﬁﬁ_‘f.&wi" pulnmﬂ' :.:_f;m:.?-

vénované voduimu koridory Dunaj — Odra — Labe

Viden a Breclav by mély byt propojeny vodni cestou

Zdroj: CTK, z doméciho tisku

Brno/Bieclav - Letity plan na propojeni Dunaje,
Odry a Labe by se mél uskutec¢nit alesporn ¢astec-
né mezi Vidni a Breclavi. Novinaftim to rekl jihomo-
ravsky hejtman Michal Hasek (CSSD) po setkani
zastupcl kraje a odbornikil na téma zlepSovani
podminek pro investory a podnikatele v Jihomorav-
ském kraji. Kudy by vodni trasa vedla, ale neni pod-
le krajského radniho Jaroslava PospiSila (ODS) sta-
noveno, coz je nejvétsi prekazkou pro projekt.

V Breclavi by podle Haska mohlo vzniknout dalSi
logistické centrum na jizni Moravé, v némz by se pro-
pojila Zelezniéni a dalni¢ni doprava. ,Do budoucna
neni vylou¢eno, ze by do Breclavi mohla sméfovat
také evropsky vyznamna vodni cesta, to znamena
¢ast velmi starého projektu Dunaj — Odra - Labe. Ja
mam ovSem na mysli ¢ast pouze z Vidné do Brecla-
vi,” uved! hejtman. Projekt na propojeni téchto tfi fek
ale v minulosti vzbudil velky odpor ekologt. Propoje-
ni bfeclavského vnitrozemského pfistavu pres viden-
sky na svétové vodni dopravni cesty by podle Haska
méla vynikajici efekty, napfiklad pro moravské zeme-
délce. Dlouhodobé se podle ngj fesi problém s uro-
dou obilovin. ,Cast produkce by bylo mozné exporto-
vat. Naklady ve chvili, kdyz tady nemame pfistav s
pfistupem na svétové vodni cesty, délaji z exportu
obili finan¢né nezajimavou zalezitost,” mini HaSek.
~Je to zalezZitost, ktera nemusi nutné stat na verej-
nych financich,” podotkl.

»10, Ze neexistuje jedna mezinarodné dohodnuta vari-
anta, je nejvétsi prekazka zaméru,” fekl CTK Pospisil.
Ministerstvo dopravy nechalo asi pfed péti nebo Sesti lety
zpracovat studii, ktera definuje tfi trasy: ¢esko-rakous-
kou, Cesko-slovenskou a ¢esko-slovensko-rakouskou.

Pfi mezinarodnim projednavani této studie vznesla
slovenska strana pozadavek na zpracovani ¢tvrté vari-
anty, ktera by pokud mozno co nejvice kopirovala tok
Moravy. Tato varianta ale zatim neexistuje v definitivni
podobé. ,S velkou pravdépodobnosti v letoSnim roce
dokumentaci popisuijici tuto variantu necha zpracovat
Jihomoravsky kraj,” dodal. Byvaly ministr dopravy Petr
Bendl (ODS) pfitom stahl z jednani vlady v demisi mate-
rial, ktery navrhoval dalsi pokracovani v pfipravé projek-
tu kanalu Dunaj — Odra - Labe. Ministerstvo Zivotniho
prostfedi povazuje plany za megalomanské a pro pfiro-
du potencialné nebezpecné. Ministerstvo dopravy ale i
nadale povazuje kanal za zasadni pro rozvoj Ceske lod-
ni dopravy a trva na ochrané koridoru pro pfipadnou
vystavbu. Chranény koridor vzbuzuje fadu spor(. V
zoné napriklad plati stavebni uzavéra, coz vadi mistnim
samospravam i podnikateldm. Ochrana Uzemi plati jen
do letoska, o jejim dals$im osudu rozhodne material
Politika Uzemniho rozvoje, kterym se vlada zabyva.
Myslenka na propojeni tfi vyznamnych evropskych fek
je stara minimalné Ctyfi stoleti. Nejvice se k realizaci pfi-
blizila v prvni poloviné 20. stoleti, aktivity ale dvakrat
prerusilo vypuknuti svétového valecného konfliktu.



Meésto Breclav — Prvni moravsky pristav

Ing. Dymo Piskula, starosta mésta Breclavi

Mésto Breclav lezi na jizni
Moravé, na vyznamné dopravni
kfizovatce dalnice D2 se silnice-
mi  prvni tfidy, v budoucnu
i s rychlostni komunikaci R55,
a na vyznamnych Zzelezni¢nich
tratich, kterych se tu kfizi Sest,
do Rakouska na Viden, na Slo-
vensko na Bratislavu, do vnitro-
zemi smérem na Prerov, Brno, Lednici a Znojmo. Jak
dalnice D2, planovana rychlostni komunikace R55,
tak zelezni¢ni trat z Rakouska a Slovenska pres Pre-
rov na Ostravu a do Polska lezi v trans-evropském
multimodalnim koridoru Gdarisk — Katowice — Brec-
lav/Brno - Viden, ktery je soucasti evropskeé sité TEN.
Vzhledem ke své strategické poloze bylo vzdy uzemi
Breclavi a po té i vlastni mésto vyznamnou kfizovat-
kou dopravnich cest. NaSe kroky sméfuji ke zkvalitné-
ni dopravni infrastruktury celého regionu a k ucelné-
mu propojeni silniéni, zelezniéni a v blizké
budoucnosti i vodni dopravy. A to pomoci planované-
ho vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe (D-O-L).
Tento nadnarodni evropsky projekt pfinese regionu
velky rozvojovy potencial. DoplInéni tfetiho dopravni-
ho mddu posili rozvojovy potencial mésta.

Bfeclavsky pfistav — multimodalni logistické cent-
rum, ktery by mohl byt umistén podle vysledné
varianty v prostoru mezi Bfeclavi a Lanzhotem, je
planovan tak, aby umoznoval pfekladku zbozi na
tfi dopravni médy (silnice/dalnice, Zzeleznice a vod-
ni cesta). Bfeclavsky pfistav umozni levny a spo-
lehlivy transport zbozi a vyrobk(, a to s mnohem
vyS8Si bezpelnosti dopravy nez poskytuje pozemni
silni¢ni a zelezniéni doprava. Z existence vodni
dopravy budou profitovat také mnohé strojirenské
firmy, kterym se vyznamnym zpusobem snizi ceny
za export jejich nadrozmérnych i béznych vyrobk.
Tyto moznosti by mohly pfinést do mésta pramy-
slova odvétvi, ktera daji praci mnoha kvalifikova-
nym pracovnikdm.

Kontejnerové linky umozni vyuzivat lodni dopravy
i mensim podnikiim, a tak budou moci vyvazet nebo
dovazet levnéji své zbozi z a do vzdalenych destina-
ci. Oblast Jizni Moravy ma také velmi rozvinuty potra-
vinarsky prlimysl. | tomu vodni cesta pomuze
vyznamnym zpusobem snizit naklady na dopravu
a umozni export do vzdalenych destinaci, do nichz by
byla pozemni doprava pfili§ nakladna. Vodni doprava
muize zasobovat v kontejnerech zbozim obchody,
supermarkety a je vhodna pro dopravu vSech druhl
zbozi a potravin.

Vodni koridor Dunaj — Odra - Labe je vyznamny
evropsky projekt, ktery ma byt souCasné klicovym

faktorem pro udrzeni vyrovnané vodohospodarské
bilance a pfispévkem k ochrané prfed povodnémi.
Vodni koridor D-O-L dale poslouzi k vyuziti obnovitel-
nych zdroju energie a k revitalizaci krajiny. Obyvatelé
by ocenili vyznam vodniho koridoru D-O-L nejen pro
jeho funkci dopravné-obchodni, ale i pro funkci turis-
ticko-rekreacni. Napojeni Jizni Moravy na Dunaj vod-
nim koridorem D-O-L také propoji izolovanou vodni
cestu Batlv kanal a splavnou feku Moravu a Dyiji se
siti evropskych vodnich cest a umozni pfichod zahra-
ni¢nich turistickych lodi, jachet a velkych kajutovych
lodi, umozni také Ceskym lodim vyuzit evropskych
vodnich cest, coz pfispéje k rozvoji regionl leZicich
na bfezich téchto vodnich cest a stane se vyznam-
nym prvkem rozvoje turistického ruchu v regionu.
Vystavbou novych lsekd vodniho koridoru se také
vyznamneé rozSiti rybarské reviry, a tak se cela vodni
cesta mize diky vysoké kvalité vody a mnoha dru-
him ryb stat jednou z vyhledavanych mist rekreaéni-
ho rybarstvi. Rozkvét pfirody na jeho bfezich poskyt-
ne cenné prostiedi pro faunu a fléru.

K vodnimu koridoru D-O-L jsme se, jako k evrop-
skému projektu, pfihlasili v pfistupové smlouvé do
Evropské unie. Rezoluce Evropského parlamentu
a Rady Evropy €. 1692/96/ES nés vyzyva k rozhod-
nuti o tomto vodnim koridoru. Usek D-O-L v trati
Dunaj - Hodonin je strategickym zajmem Ceské i Slo-
venské republiky. V tomto prostoru totiz lezi dvé
vyznamna ulozisté zemniho plynu, jedno na Ceské,
druhé na slovenské strané. Po zkuSenostech z ,ply-
nové krize“ ze za¢atku tohoto roku by bylo nanejvys
vhodné provéfit kazdy realny i alternativni zplsob
zmirnéni energetické krize. A vodni doprava zkapal-
néného plynu v fi€né namornich tankerech az do
mist Ulozisté takovou variantou je. Vlada povéfila
vladnim usnesenim €. 929/2009 ministry, aby s pred-
staviteli Polska, Rakouska, Slovenska, Némecka
a Evropskou komisi, véetné signatar( dohody AGN,
jednala ,s cilem posoudit v upinych evropskych sou-
vislostech problematiku mozZné realizace praplavniho
spojeni D-O-L, pfepravni ucinnosti a investicni ndroc-
nosti jednotlivych vétvi a predlozit viadé do 31. 12.
2010 vysledek tohoto provéreni. Novy navrh rozhod-
nuti Evropského parlamentu a Rady Evropy o hlav-
nich smérech Spolecenstvi pro rozvoj transevropské
dopravni sité ze dne 30. Cervence 2009 podita s
vystavbou priiplavu D-O-L v horizontu do roku 2020.

Vedeni mésta Bfeclavi proto bude usilovat o to, aby
Ceska republika nezlstala jedinym statem z 27 zemi
EU, ktery neni pfimo nebo nepfimo kvalitni vodni ces-
tou pfipojen na more a aby mohl vodni koridor Dunaj
— Odra — Labe slouzit k uZitku ob&anim Ceské
republiky i Evropy co nejdfive.



Otazka pristavu v oblasti Breclavi

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

Breclav je diky své poloze jednim z nejvyznamnéj-
Sich dopravnich uzlii v Ceské republice. Sirokym Gva-
lem feky Moravy vedla jiz v pradavnych dobach ,jan-
tarova“ stezka od Jadranu k Baltu, prochazejici
Moravskou branou, od které se zhruba pfi soutoku
Moravy s Dyji oddélovala zapadni vétev, vyuzivajici
dyjsko-svrateckého uvalu a morfologicky pfiznivé
boskovické brazdy. Je zajimavé, ze toto ,schéma“,
podminéné pfiznivym terénem, pfevzala po tisicile-
tich i zeleznice. Prvni parni zeleznice v byvalém moc-
narstvi — Severni draha cisafe Ferdinanda, jez vznik-
la jiz na sklonku prvé poloviny 19. stoleti — sledovala
rovnéz tok feky Moravy (a Becvy) az k Moravské
brané. V Breclavi od ni odbocovala podél Dyje
a Svratky spojka do Brna, pozdéji prodlouzend az k
k Praze pfes Ceskou Trebovou. Na pfelomu 19. a 20.
stoleti byla vybudovana i spojka z Bfeclavi do Kut,
navazujici na dfive zfizenou trat do Bratislavy, takze
od té doby jiz bylo mozno hovofit o Bfeclavi jako
o zelezniéni kfizovatce, skute¢ném ,kfizi“, ve kterém
se protinaly patefové linky od Krakova do Vidné a od
Prahy do Bratislavy. Stejné schéma se promitlo do
konfigurace hlavnich silni¢nich a pozdé&ji i dalni¢nich
(rychlostnich) komunikaci. Bfeclavi prochazi dalnice
D 2 z Brna do Bratislavy a na ni se ma napojit rych-
lostni komunikace R 55, sméfujici k Pferovu. Neni
vylou€eno, ze na ni jednou navaze i stejné kapacitni
komunikace k Poysdorfu a Vidni. Tim by vznikl v pro-
storu Breclavi obdobny ,kfiz* silniéni dopravy, jaky
dnes vytvareji zelezni¢ni traté.

Je zcela pochopitelné, ze by v souvislosti s navrho-
vanou realizaci vodniho koridoru Dunaj — Odra —
Labe (D-O-L) bylo vhodné zapojit do tohoto uzlu i dal-
Si obor dopravy, tj. dopravu vodni, a uvazovat o vytvo-
feni multimodalniho dopravniho uzlu, tj. nejen kapa-

citniho prekladisté, ale i vicefunkéniho logistického
centra, jehoz jadrem by byl kapacitni pfistav Bfeclav.
V tomto pfispévku bych chtél vysvétlit, zda a jakym
zplsobem by to bylo mozné a ktera lokalita v Sir§im
okoli Bfeclavi je k tomu vhodna.

Nékolik poznamek k davnéjsi historii

Nejprve je vhodné poukazat na to, ze pomeérné
ziva vodni doprava v blizkosti Bfeclavi, konkrétné na
fece Moravé, jiz v minulosti existovala. Tato feka
predstavovala v méfitku, obvyklém v dobé pfed roz-
vojem Zzelezni¢ni sité, vyuzitelnou vodni cestu.
Postupné zlepSovani jeji splavnosti bylo dokonce
pfedmétem fady projektG. V rlznych etapach vyvoje
nezlstaly tyto snahy pouze u plant a dockaly se
konkrétni realizace. Pfikladem muze byt projekt plu-
kovnika Norberta Wenzela von Lincka z pevnosti
Uherské Hradisté z roku 1719. Podle tohoto pro-
jektu byla vybudovana v roce 1722 plavebni
komora na hraniénim useku feky u Rohatce, kte-
ra byla prvou stavbou tohoto druhu v ¢eskych
zemich i na Slovensku. Priblizné ze stejné doby se
datuji navrhy olomouckého radniho Jana Krystofa
Dimbtera a Salomona Beera Beckha, ktery navrhl,
ze bude fadnou splavnost feky Moravu udrzovat
vlastnim nakladem a zfidi podél ni potahovou stez-
ku pro lidi i koné. Na tomto pfikladu je vidét, ze
»Splavnénim® se tehdy stéle jesté rozumélo — stejné
jako v minulych stoletich — prfedevSim odstranéni
prekazek (strom( ¢i kefl) pro vleé¢na lana a Uprava
potahové stezky, aby bylo umoznéno vieceni ¢lunl
proti proudu. V opa¢ném sméru se o ¢luny postaral
sam Fi¢ni proud. Beckh ziskal vysadni pravo na
dopravu soli po fece az po Napajedla, kde se nalé-
zala statni solnice.

Ze Cluny byly proti proudu Feky vleceny korimi.

Stara rytina zachycujici Feku Moravu pod zriceninou hradu Devin tésné pred soutokem s Dunajem dokumentuje,



Patrné nejvétSiho Uspéchu ve snahach o rozvoj
plavby na fece Moravé dosahl Jan Rochus Dorfle-
uthner, velkoobchodnik dfevem z Hodonina. V roce
1780 vypracoval plany na splavnéni feky Moravy az
po Olomouc a navrhl, Zze bude financovat splavhovaci
prace a provozovat plavbu, budou-li mu udéleny pfi-
meérené vysady. Cisaf Josef Il. Dorfleuthneriiv navrh
schvalil a udélil mu roku 1785 na dvacet let vysadni
pravo na provozovani plavby na fece. Lodi Dorfleuth-
nerovy spole¢nosti pfepravovaly zejména dfevo, udaj-
né vSak i jiné substraty, jako obili a dalsi zemédélske
produkty, sul, femesiné vyroby apod. Doplouvaly az
do Veseli nad Moravou. U jezu v Hodoniné byla v dobé
¢innosti spole¢nosti zfizena plavebni komora, jiz dru-
ha na fece Moravé. Technologie plavby byla ovsem
sotva srovnatelna se sou¢asnymi pfedstavami. Dfeve-
né ¢luny, vie¢ené proti proudu konimi, mohly nalozit na
dolnim uUseku za pfiznivych podminek jen 30 — 40 tun.
Proti proudu od Hodonina (kam se po vodé dovazel
i tabak pro mistni tovarnu) se pouzivalo menSich pla-
videl o nosnosti 10 tun.

V tehdejSi dobé tedy vodni doprava v oblasti Bfec-
lavi existovala, i kdyz se jeji trasa mésta pfimo nedo-
tykala, nybrz mijela je ve vzdalenosti asi 10 km
vychodné od centra.

Je zcela samoziejmé, Ze rozvoj zelezni¢ni sité, kte-
ry v dané oblasti zapocal jeSté dfive nez v jinych
oblastech tehdejSi monarchie, vedl k Uplnému zani-
ku popsané primitivni vodni dopravy na fece Moravé,
nebot pfi dané technologii a nepatrné velikosti pouzi-
vanych plavidel nemohla vlakiim konkurovat.

Prvni predstavy o koncepci vodni cesty Dunaj —
Odra - Labe a jejich vztah k pfistavu v breclav-
ské oblasti

K renesanci zajmu o vodni dopravu do$lo az v sou-
vislosti s ivahami o realizaci priplavu Dunaj — Odra
v parametrech, pfizplsobenych zelezni¢ni konkuren-
ci. Prvni nesmélé navrhy souvisely se zakonem
z roku 1873 a zejména s tzv. vodocestnym zako-
nem z roku 1901. Projekty, které byly v souvislos-
ti s témito normami vypracovany, vSak jiz nepo¢i-
taly s plavbou po fece Moravé, nybrz s umélym
priplavem podél ni. Tento priplav mél prochazet
podél pravého biehu feky a vedl tedy k urcitému pfi-
blizeni vodni cesty k Breclavi.

Typicky pfiklad prlplavni trasy nabizi feSeni, uvazo-
vané v dobé vydani citovaného vodocestného zako-
na. Prlplav mél navazovat na Dunaj nad Vidni, {j.
v misté, kde se pohybuji hladiny v této fece zhruba
nadmorské vysSce okolo 160 m n.m. To umoznovalo
vyhodné vedeni trasy v podstaté po vrstevnici pres
rakouské Moravské pole (spravny pieklad nazvu
Marchfeld by mél ovSem znit Moravni pole) a mimou-
rovhové kfizeni s fekou Dyji prdplavnim mostem. Tra-
sa obchéazela mésto Lanzhot zapadné a mijela tak
Breclav ve vzdalenosti jen 5 km. Pfi kfizeni pruplavu
se silnici Bfeclav — Lanzhot mélo byt zfizeno pfekla-
disté (obr. 1), o némz by se dalo hovofit jako o ,pfi-
stavu“ Bfeclav-Lanzhot, ¢i spiSe (s pfihlédnutim ke
vzdalenosti od obou mést) Lanzhot-Bfeclav.

Po vzniku Ceskoslovenska vznikl zcela logicky
pozadavek, aby vodni cesta D-O-L (resp. jeji jizni
¢ast) nebyla vedena po Uzemi ciziho statu. Trasa
pfes rakouské uzemi tedy nepfipadala v uvahu,
takze se napojeni na Dunaj pfesunulo k Devinu.
Odtud mél byt veden levobfezni praplav zhruba
v trase Devinska Nova Ves — Lab — Gajary — Malé
Levare — Brodské. V Useku Brodské — Lanzhot
pfechazela na pravy bfeh, a to opét nakladnym
akvaduktem, prekracujicim mimouroviiové jiz niko-
liv Dyji, nybrz feku Moravu. Od Lanzhota se jiz tra-
sa drzela v podstaté staré linie, navrzené za
monarchie. Samotny Lanzhot vSak obchazela
vychodné, takze se od Breclavi opét ponékud
vzdalila. Uvazovalo se s tim, ze v Lanzhoté by mél
vzniknout vétsi pfistav, do kterého by gravitovaly
pfepravni proudy ze SirSiho okoli véetné brnénské
aglomerace. Ten nemohl byt zfizen pfimo na trase
praplavu, ktera byla vedena udolni nivou ve vyso-
kém nasypu (hladina byla opét zhruba ve vysSi
160,0 m n. m., tj. asi 5 m nad terénem). Uvazovalo
se proto o prlplavni odbocce délky asi 1 km,
vedené podél trati Bfeclav — Kuty do prostoru
severné od nadrazi Lanzhot, kde mél byt ve vys-
§im terénu zfizen pomérné velkorysy pfistav se
dvéma bazény (obr. 2). Na severni z nich by mohla
v dalSi perspektivé navazat dalSi trasa odbocky
okolo Bfeclavi a Hustopeéi az k Brnu, na jehoz
jiznim okraji by mohl vzniknout brnénsky pfistav
(jeho umisténi se navrhovalo plvodné u HerSpic,
pozdéji u Modfic).

Pfechod na fiéni variantu vodni cesty a jeho
dusledky

V roce 1959 zpracoval brnénsky Hydroprojekt
srovnavaci studii riznych variant vodni cesty D-O-L,
do které byly promitnuty dusledky hydrotechnické
vystavby, ktera probihala v pfedchézejicich desitile-
tich (nezavisle na snahach o realizaci vodni cesty)
na Moravé a Odfe, a také nové nazory na koncepci
modernich vodnich cest. Studie ukazala, Ze neni jiz
dale udrzitelné prosazovani ,ortodoxni“ priplavni
varianty vodni cesty, tj. trasy, ktera se vyhybala fic¢-
nim Usekdm véetné hotovych Fiénich zdrzi (zfizenych
mezitim pro jiné, ,neplavebni* t€ely). Na zékladé této
studie vznikla proto ,fi¢ni“ varianta, ktera se shodou
okolnosti podstatné lisi od dfivéjSich pfedstav pravé
v oblasti Bfeclavi. Tam byla totiz planovana trasa
s vyhodou prelozena do feky Moravy s vyuzitim fic-
nich Uprav ze Sedesatych let, jez ze smérového hle-
diska (poloméry oblouku) jiz pIné respektovaly poza-
davky plavby.

Uvedena zména vedla samozfejmé k dalSimu
oddaleni trasy od Breclavi. Ale nejen to: vodni cesta
podle této koncepce prochazi od Kut az po Hodonin
Uuzemim dosti citlivym z ekologického a environmen-
talniho hlediska, coz témér vylucuje zfizeni vétSich
pfekladist (zejména na pravém, moravském biehu).
Tim se moznost napojeni Bfeclavi (ale i Lanzhota)
na vodni cestu v nejkratsi mozné trase velmi zkom-
plikovalo.



na z roku 1901. Pruplav mél prekracovat priplavnim mostem Dyji u Bernardsthalu, vysokym naspem kriZovat
udolni nivu mezi Dyji a Moravou (coZ by bylo pri dnesnich poZadavcich na chranéni této oblasti sotva prijatelné)
a prochazet mezi Lanzhotem (Landshut) a Breclavi (Lundenburg). U spojovaci silnice mezi témito mésty je nazna-
¢ena lokalita prekladisté.

Nové navrhy na zfizeni pfistavu v oblasti Breclav
(Lanzhot)

K obnoveni zajmu o pfistav v Bfeclavi do$lo v sou-
vislosti se studii proveditelnosti ,Napojeni jizni Mora-
vy na Dunaj vodni cestou®, kterou zpracovalo v roce
2003 Dopravni rozvojové stfedisko CR na zakladé
zadani Reditelstvi vodnich cest CR. Vysledky této
studie popsal podrobné Ing. Pavel Neset, CSc. ve
fundovaném pfispévku, uvefejnéném ve dvojcisle 1-
2 (roCnik 2008) tohoto Casopisu, takze mohou byt
rekapitulovany jen velmi strué¢né. Studie srovnavala
tfi varianty pfipojeni na Dunaj, a to:

* A: Slovensko-Ceskou v trase Devin — Jakubov -

Kuty — Lanzhot — pfistav Breclav.

* B: Rakousko-slovensko-Ceskou, ktera se lisi od
varianty A v useku Viden-Lobau — Angern — akva-
dukt pfes Moravu — Jakubov; déle je s ni jiz totozna.

¢ C: Rakousko-Ceskou, jez je zhruba po Angern
totoznéa (az na vysku hladiny) s variantou B, dale
vSak zlstava na rakouském uzemi (nepfekracuje
feku Moravu), {j. je vedena pfes Hohenau do bliz-
kosti Breclavi, pficemz prekraCuje Dyji v drovni
(ve zdrzi uvazovaného ,ekologického* jezu
Pohansko) a konci rovnéz v pfistavu Bfeclav.

Lokalita a uzemni i vySkové uspofadani pristavu
Bfeclav jsou ve vSech variantach stejné — pfistav je
situovan severné od zelezniéni trati Bfeclav — Lanz-
hot, tedy podobné jako u praplavni varianty, prosa-
zované v obdobi prvni republiky (byl by ovSem
ponékud blize k Bfeclavi). Jediny rozdil je v tom, ze
ve variantach A a B je vodni cesta, vedena u Lanz-
hota fekou Moravou, napojena na pfistav praplavni
odbockou, kterd by vyustila do pfistavniho areélu
od jihovychodu, zatimco ve varianté C neni odboc¢-
ka nutnd a trasa by vstoupila do pfistavniho areélu
bezprostfedné, a to zhruba od zapadu, tj. z druhé
strany. Navrzena lokalizace pfistavu Bfeclav by
tedy pfinéSela vyhody zejména za pfedpokladu, ze
bude zvolena varianta C. Pak by vedla ke zkraceni
prvni etapy vodni cesty, ktera by nemusela (proza-
tim) pokraCovat az do Hodonina, kde je dalsi vhod-
na lokalita pro zfizeni etapového koncového pfista-
vu. Vedle souhlasu rakouské strany s takovym
feSenim, ktery je samozifejmé zdsadni podminkou,
by bylo samozfejmé nutné ,doladit” nékteré nedo-
feSené aspekty, jako napf. otdzku nejvyssiho pla-
vebniho stavu, kdy vystupuje hladina nad jezem
Pohansko vysoko nad hydrostatickou uroven, coz



komplikuje (i tak nepfesvédcivé dokumentované)
kfizeni s trati Bfeclav — Kuty v blizkosti jizniho zhla-
vi nadrazi Breclav. Stejné tak by bylo tfeba dusled-
né dofeSit Uzemni koordinaci s pfipravovanym
Lbimodalnim“ logistickym centrem, aby bylo mozno
vytvofit centrum skutec¢né ,trimodalni®.

Soucasny pohled na lokalizaci pfistavu na jizni
Moravé (aneb: Breclav nebo Hodonin?)

Méame-li otazku, nadhozenou v nadpisu kapitoly,
posuzovat opravdu komplexné, je tieba brat v ivahu
nékteré nové aspekty, a to pfedevsim:

* Pfedmétem citované studie proveditelnosti bylo
skute¢né jen ,napojeni jizni Moravy na Dunaj vodni
cestou®, tedy nikoliv analyza této problematiky
v ramci celého vodniho koridoru D-O-L, jehoz je toto
napojeni prvni etapou. Resitelé byli dokonce po
zahdjeni praci ze strany ministerstva dopravy strikt-
né pozadani, aby vyraz ,D-O-L* z textové €éasti studie
disledné vylougili a nenaznadili dalsi pokracovani
ani v grafickych pfilohach. To vedlo samozfejmé
k situaci: méli zpracovatelé pfedstirat, Zze jde o vodni
cestu, probihajici v trase propojeni D-O-L, se stej-
nym podélnym profilem i s totoznymi parametry —
pfitom v8ak souc€ast propojeni nema byt? Kdo by
mohl pfedpokladat, ze sousedni staty, at jiz Sloven-
sko nebo Rakousko, vlbec pfipusti debatu o zameé-
ru, ktery bude probihat z cca 90 % po jejich uzemi,
bude v8ak slouzit prakticky jen CR a nebude mit Zzad-
né pokracovani? Natoz vychazet z pfedstavy, ze
budou se zamérem souhlasit? Neodoldm, abych
v této souvislosti neuvedl, Ze jsem tehdy na dotaz
sekretariatu EHK/OSN v Zenevé, jak pokraduje pfi-
prava projektu D-O-L ve smyslu mezinarodnich
dokumentl (na nichz jsem spolupracoval), zcela po
pravdé sdélil, ze se pracuje na studii proveditelnosti
prvni etapy. Ma dopovéd se promitla do jednoho
z oficialnich dokument(. Odezva ¢eské delegace na
daldim zasedani v Zenevé stoji za citaci: ,Ceska
delegace podava vysvétleni k paragrafu 7 doku-
mentu TRANS/SC.3/2003/11, v tom smyslu, Ze stu-
die proveditelnosti, ktera se zpracovava v CR, se
tyka pouze plavebniho spojeni mezi jizni Moravou
a Dunajem. To znamena, zZe v dané situaci neni pfi-
padné propojeni D-O-L pfedmétem této studie. Z
tohoto dlvodu neni mozno nazory pana Kubece, kte-
ré se promitly do paragrafu 7, povazovat za oficialni
stanovisko ¢eskych kompetentnich organd, ale jen
za osobni predstavy pana Kubece®. Dnes uz jsme se
shad alespori tohoto nesmysiného pohledu zbavili
a kazdému je jasné, ze feSeni prvni etapy bez ohle-
du na etapy dalSi by bylo — mirné fe¢eno — kratko-
zraké. Tim se ovSem radikalné méni srovnavaci krité-
ria, podle kterych je tfeba prvni etapu — a tedy
i umisténi pfistavu na jizni Moravé — posuzovat.

e SouCasné nazory rakouské strany jsou ve vztahu
k varianté C nepfiznivé az negativni. Je tedy téméf
vylou€eno, Zze bude nakonec vybrana. Stejné zdrzen-
livé jsou tyto nazory i k varianté B, nebot i ta (stejné
jako varianta C) zasahuje do prostoru narodniho par-
ku dunajskych niv u Lobau. Reélné se tedy jevi jen

varianta A, resp. zatim jesté definitivné nedofeSena
varianta D. Trasy obou vedou od Kut az k Lanzhotu
fekou Moravou, tedy mimo lokalitu pfistavu Bfeclav,
jak byla definovana ve studii proveditelnosti.

Vzhledem k popsanému vyvoji zadalo Reditelstvi
vodnich cest CR v roce 2005 studii ,Analyza lokaliza-
ce pfistavu v oblasti Bfeclavi v€etné souvisejicich
dopravnich vazeb a zaclenéni do uzemi* (zpracovate-
lem byl autor této stati). | kdyz byly dokonéeny pouze
dvé z predpokladanych Ctyf ¢asti studie, dospéla tato
prace k zasadnim vysledkim, které je mozno formu-
lovat takto:

* Lokalita Bfeclav ve smyslu studie proveditelnosti
z roku 2003 by byla vhodna pouze pfi volbé varianty
C, jejiz volba je vice nez nepravdépodobna, a to navic
jen za predpokladu, Ze by dal$i vystavba koridoru od
Breclavi dale nepokracovala (coz je dnes jisté nepfi-
jatelny pfedpoklad). Jakmile se do rozhodovani
o vyhodnosti zahrne podminka snadné navaznosti na
dal$i etapy koridoru, dostane se varianta C do tézko
unosné nevyhodé kvuli zna¢né komplikovanému
feSeni useku Bfeclav — Hodonin.

e PFi vSech ostatnich variantach vodni cesty by
bylo nutno zpfistupnit lokalitu Bfeclav praplavni
odboc¢kou zhruba v dfive uvazované trase, znazor-
néné na obr. 2. Na rozdil od pfedstav o tzv. priplav-
ni varianté, kdy méla byt hladina v nasedlaném
koryté u Lanzhota zhruba na koété 160,0 m n. m., ma
vSak byt hladina v pfislusné Fi¢ni zdrzi na kété pou-
ze 153,0 m. n. m., takze by bylo nutno na odbocce
zfidit stupen s plavebni komorou, anebo (jak bylo
navrzeno ve studii proveditelnosti) vlozit mezi Ficni
stupné Kuty a Tvrdonice dalSi stupen, coz by zdrazi-
lo a provozné zbyte€né zkomplikovalo trasu korido-
ru. V kazdém pfipadé by na odbocce vznikl z kraji-
narského hlediska nevhodny hluboky zafez pfi
pfekonavani uzemni hrany mezi Lazhotem a Kosti-
cemi. Navic by bylo tfeba — na rozdil od pfedvale¢né
situace — nakladné feSit kfizeni odbocCky s dalnici
D 2 pod velmi ostrym uhlem.

* Naskyta se tedy otazka, zda je investi¢né, provoz-
né a z hledisek dalSich Iépe dobudovat v prvni etapé
koridor az do Hodonina, zfidit etapovy koncovy pfi-
stav tam a rezignovat na vystavbu komplikované
odbocky. Odpovéd na tuto otdzku je jednozna€né
kladna. Investi¢ni naklady useku Lanzhot — Hodonin
jsou vyznamné nizsi nez naklady na odbocku a navic
by bylo tento Usek nutno pfi dalSim prodluzovani kori-
doru zfidit tak jako tak, zatimco odbocka by zistala
jen ,slepou ulici®.

* Pokud jde o zminéna ,dalSi“ hlediska, tykaji se
jednak moznych konfliktl odbocky s ekologicky citli-
vymi lokalitami (odboCka by nutné protinala SPA —
ptaCi oblast Soutok-Tvrdonicko a lokalitu Soutok-
Podluzi, ktera se s touto oblasti uzemné témeér pres-
né kryje), jednak mimodopravnich funkci koridoru
(protipovodnova ochrana, feSeni vodohospodarske
bilance v kritickém profilu Hodonin apod.), ke kterym
realizace useku Lanzhot — Hodonin vyznamné pfi-
spiva, zatimco odbocka zadny podobny prispévek
neprinasi.



Lokalita Hodonin — jeji vyhody a nevyhody
Zfizeni doCasného koncového pfistavu prvni etapy
v Hodoniné se tedy jevi jednoznaéné vyhodnéji. Nel-
ze samoziejmé zamlCovat urCité nevyhody tohoto
fedeni, k nimz patfi zejména:
* Rezignace na vytvoreni vykonného ,trimodalniho®
centra jehoi lokalizace pFl'mo v bFecIavském uzlu by

nepodafilo v Breclaw zajmy zelezniéni, silni¢ni i vod-
ni dopravy v koncepci podle studie proveditelnosti
dokonale sladit, zatimco v Hodoniné to v souladu
s Uzemnimi plany mozné je.

* Hodonin se nezda byt na prvni pohled ,pfistavem
Brna“, jak je chapan pfistav v Bfeclavi. Uvazime-li
vSak, Ze pfi napojeni moravské metropole s vodni
cestou se uplatni hlavné kamiony, nedojde pfi napo-
jeni na Hodonin v trase po dalnici D2 a SI|nICI R55 k

velkému zvySeni pfepravni vzdalenosti — jen asi 0 16
km. Jedna se tedy spiSe o pocity nez o racionalni
pohled. Pokud jde o odbocku, vedouci az do Brna,
neni dnes aktualni (mohla by ovSem vhodné odboco-
vat z trasy u Moravské Nové Vsi, j. blize k Hodoninu,
pokud by se nazor na jeji redlnost zménil).

« Uzemi, uvazované pro pfistav Hodonin, je nespor-
né skromnéjsi nez v pfipadé Breclavi. Zminéna ana-
lyza vSak prokazala, ze v Uzemi je mozno zajistit
dostatec¢nou prekladni i skladovaci kapacitu a opera-
tivni infrastrukturu (pfekladni koleje délky alespon
700 m, vyhovujici ucelenym vlakim, disledné mimo-
urovnové kfizeni pfistavnich koleji a pfistavni silni¢ni
sité apod.). Pokud jde o kapacitu, neni ostatné ucelné
koncovy pfistav prvni etapy zbyte¢né pfedimenzovat,
nebot vétSina prepravnich vztahl se tyka stfedni
a severni Moravy ¢i Polska, takze postupnym prodlu-
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zovanim koridoru se bude preklad
| stale posunovat do daléich a dal-
1| 8ich ,etapovych koncovych termi-
nalt“. Takové predimenzovani by
bylo nejen neekonomické, ale také
netaktické, nebot by mohlo poskyt-
nout  konkurujicim  dopravam
zékladnu pro degradovani, resp.
snizovani vyuziti dalSich Useku
~| vodni cesty.

Zminéné nevyhody nejsou tedy tak
| citelné, aby rozhodnuti o lokalizaci
| pfistavu ovlivnily ¢i dokonce zvratily.

A nakonec - prece jen trochu
jiny pohled na pfistav Bfeclav
| kdyz je osobni lodni doprava
/| jen druhotnym vyuzitim vodni ces-
ty, nelze ji zcela zanedbavat. Zku-
Senosti z priplavu Mohan — Dunaj
ukazuiji, Zze i na tomto priplavu ros-
te frekvence velkych kajutovych
lodi, které korzuji na dlouhych tra-
| sach od Ryna k Dunaiji. Pro cestu-
jici se nabizeji nejen delSi pfestav-
*'..| ky v atraktivnich lokalitach pfimo
| pfi vodni cesté, ale i navazné auto-
karové zdjezdy. V pfipadé vodniho
{{ koridoru D-O-L je jisté predstavitel-
na nabidka zajezdl z ,paluby”
osobni lodi do lednicko-valtického
areédlu, do Mikulova ¢i do Brna.
.| Pak je ovéem velmi aktualni osob-
| ni pfistav Bfeclav —Lanzhot, situo-
vany nejspise u mostu dalnice D2.
%| Takovy pfistav a jeho infrastruktura
| maji malé prostorové naroky
44 a mohou byt jisté kompatibilni
| s pfirodnim okolim v této lokalit&.
Na zfizeni takového pfistavu by se

Obr. 2: Schéma pfistavu LanZhot na odbocce z pruplavni trasy podle kon-
cepce, platné v dobé prvé republiky. Na schématu je naznaceno pokracova-

ni odbocky k Brnu ze severniho bazénu.
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nemélo zapominat. Takze: neni
odpovéd na otazku v titulu tak slo-
Zita, jak se zda?
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LODNI DOPRAVA BRECLAV

Monika Vintrlikova, Lodni doprava Breclav s.r.o.

Lodni doprava Brfeclav je rodinna spole¢nost, od
roku 1999 vedena zivnostnikem Janem Madéficem,
jehoz starosti a radosti pfevzaly v roce 2009 jeho
dcery Hana s Monikou, které pro tento zamér zalozi-
ly spole¢nost Lodni doprava Bfeclay, s.r.o. Pod timto
nazvem tak spole¢nost tento rok oslavi jiz 10 let své-
ho pusobeni na moravskych fekach a jezerech.

V8e zacalo, kdyz Jan Madéfi¢ dostal ke svym naro-
zenindm v roce 1998 gumovy nafukovaci ¢lun se
zavésnym benzinovym motorem. Od této doby se zar-
putilosti sobé vlastni za¢ina zjiStovat moznosti provo-
zovani lodni dopravy. Nejdfive na fece Moravé v okoli
Veseli nad Moravou, kde u své chaty spousti na vodu
svoji prvni lod Artemis (upraveny, ptivodné némecky
zachranny ¢lun zaoceanského parniku). Jak dnes
fika, na natlak manzelky, neschvalujici ¢asté ,vylety”
na Hodoninsko, pfislo prvni spusténi lodi v roce 1999
také v Breclavi na fece Dyiji. Ta mu svou malebnosti
naprosto ucarovala, a tak zahy ukoncil své aktivity na
fece Moravé a pIné se vénuje fece Dyji. Perlickou je,
Ze kdyz byla v roce 2000 podniknuta prvni cesta na
Jandv hrad, pusobila feka diky strom{im jako tunel,
kterym se proplouva. Dnes jsou brehy feky diky bob-
rim takika bez stromu a feka si za¢ina diky nezpev-
nénym brfehlm vytvaret vlastni koryto.

Lod Palava, jesté s plivodnim jménem Agnes, pluje na
fece Labi z Hamburku do Mélnika

DalSim problémem, se kterym se plavba na fece
Dyiji vyznaduje, je nizky stav vody v letnich mésicich.
Pfi nekonec¢ném hledani vhodného typu plavidla s
nizkym ponorem padlo rozhodnuti vyrobit si lod vlast-
ni. Tim se ve spole¢nosti ALBA — METAL rozbiha
vyrobni program pod dohledem CLPR - ,vyroba
malych plavidel“. Debutantem je lod Samo, ktera ma
pfi plném zatizeni ponor 30 cm. Nasledoval Amos
(dnes plujici na fece Moravé pod spravou rodiny
AntoSovych) a Svatopluk. Vzhledem k nasbiranym
zkuSenostem potom probihaji i pfestavby a upravy
dal$ich plavidel Lodni dopravy Bfeclav.

Lodni doprava Breclav v sou¢asné dobé provozuje
vefejnou, koncesovanou lodni dopravu na fece Dyjiji
a na nadrzich vodniho dila Nové Mlyny celkem na &ty-
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fech plavebnich trasach, a to pomoci 7 plavidel.
TRASA 1. — pravidelné linky a vyhlidkové plavby na
horni nadrzi vodniho dila Nové Mlyny v lokalité nejvét-
$iho autokempu v CR - ATC Merkur Pasohlavky. Pi-
stavy také v pfilehlych obcich Pasohlavky a Brod nad
Dyiji. Lod Véstonicka VenuSe s kapacitou 45 pasazé-
r{i, pfivezena v roce 2001 z némecké Pirny.

Lod Véstonicka Venuse zajistuje lodni dopravu
na horni nadrzi vodniho dila Nové Mlyny

TRASA 2. — pravidelné linky na Fece Dyji na trase
Veslarsky klub Bfeclav — Jandv hrad a zpét. Lodé
Samo a Svatopluk s kapacitou 12, resp. 32 pasazér(.
CELOROCNI PROVOZ, na Moravé 1. zimni plavby.
Lodé jsou zateplené, vybavené topenim, socialnim
zafizenim a kuchynkou.

. B

Lodé Samo a Svatopluk u pristavu Veslarsky klub
v Breclavi, obé byly vyrobeny firmou ALBA - METAL

TRASA 3. — pravidelné linky na fece Dyji na trase
Kulturni diim Bfeclav — Pohansko a zpét. Lod Jost
Moravsky, kapacita 12 osob, specialni JET pohon pro
,00j"“ s nizkym stavem vody v fece. Pavodni hlinikova
celni lod z Berlina, upravena ve firmé ALBA — METAL
v roce 2009.



Lod Jost Moravsky na fece Dyji v Breclavi

TRASA 4. - pravidelné linky na dolni nadrzi vodniho
dila Nové Mlyny pod nadhernou siluetou Palavskych
vrchi. Pistavy v pfilehlych obcich Pavlov, Sakvice,
Strachotin a Dolni Véstonice. Lod Palava s kapacitou
37 pasazéri. Lod pfivezena z Hamburku, kde slouZi-
la jako zasobovaci lod pro velké zaoceanské parniky.
Kompletni rekonstrukce ve firmé ALBA — METAL, uni-
katni, funkéni motor Jastram z roku 1926.

Novinkou pro letosni rok je jedine¢ny projekt hro-
madné lodni dopravy ve mésté Bfeclav. Ve spolupra-
ci s breclavskou radnici bude tento rok zahajen testo-
vaci ro¢nik dopravy, ktera by méla spojit ¢asti mésta
rozdélené fekou a dostupné pouze pomoci silniéni
dopravy po jediném spojovacim mosté. V prvni fazi
projektu vznikne 5 novych pfistavl a propoji se s jed-

Lod Palava v celé své krase na dolni nadrzi vodniho
dila Nové Mlyny

nim stavajicim. Spoji se tak méstské ¢asti centrum,
Postorna, St. Breclav a dalsi, pro Bfeclavany atraktiv-
ni mista. Projekt je rozdélen do dvou &asti - Bfeclav-
ské Benatky I. (nad splavem) — upravend lod Jitka s
kapacitou 12 osob. Bfeclavské Benatky Il. (pod spla-
vem) — lod Bfetislav s kapacitou 12 osob. Jizdné
bude odpovidat charakteru hromadné méstske
dopravy — stejné jako v méstskych autobusech.

Dale je v dlouhodobém zaméru a v pfipadé pfizni-
vych plavebnich podminek cesta z Bfeclavi na soutok
fek Moravy a Dyje, po kterém jiz nic nebrani plavbé na
Feku Dunaj a dale smér Cerné mofe. Tzn. moznost
pfimého spojeni Bfeclavi s Bratislavou pomoci leh-
kych vyhlidkovych plavidel. Toto je vSak bez uUpravy
koryta feky Dyje v souCasné dobé nemozné.

V souvislosti s provozovanim vefejné, pravidelné
dopravy je nutno zminit takeé ty, ktefi se podileji na pro-
vozovani a rozvoji tohoto typu dopravy. Od mésta
Breclav jsou to provozni dotace na provoz pravidel-

feka Dyje

\
Pos

Mapa Breclavskych Benatek

Whrad@l

ORIENTACNI MAPA

nych plaveb na Jan(iv hrad
a Pohansko tak, aby lodé
vyplouvaly i s jedinym pasa-
zérem. Dale jsou to investi¢-
ni dotace na vybudovani pfi-
stavll a cisténi feky od
piseénych nanosl v kritic-
kych mistech. Dale Jihomo-
ravsky kraj pomoci investic-
nich dotaci na vybudovani
pfistavi na dolni Novomlyn-
ské nadrzi vodniho dila
Nové Mlyny. V neposledni
fadé je to spousta nadSe-
nych a odhodlanych lidi, bez
kterych by Lodni doprava
Bfeclav nebyla tam, kde se

Breclavske

enatky

@ st Bieclav - Na vodé

Stara Breclav

nyni nachazi.
Filozofii Lodni dopravy
Bfeclav jsou spokojeni

pasazéfi poznavajici krasu
Jizni Moravy z malebné hla-
diny feky nebo jezera. To by
s sebou mélo pfinést pro-
pojeni podnikatelskych
a verejnopravnich aktivit k
zatraktivnéni danych regio-
nd, obci, mést a lepsi pro-
pagaci turistiky a historie
Jizni Moravy.
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1. Plavebni

Jaroslav Martinek, feditel spole¢nosti

Na Breclavsku provozuje lodni dopravu také spo-
le€¢nost 1. Plavebni. Jeji lodé pluji parkem lednického
zamku, jenz je zapsan na seznamu UNESCO, po
ramenech feky Dyje a jsou provazené vykladem
o historii a zajimavostech byvalého lichtenstejnského
panstvi jiz vice nez 10 let. Za tuto dobu se mnoho
zmeénilo. Prvni turisté pluli na plastovych lodich typu
Carolina, ty postupné vystfidaly plavidla vétsi.

Jiz Lichtenstejnové se v minulosti zameckym par-
kem plavili na lodich. O tom svéd¢i i dochované dobo-
vé fotografie i plany lodénice a malych dfevénych
gondol. Na soutoku Moravy a Dyje se dle historickych
pramend v 19. stoleti plavil parni¢ek Luise, ktery
mimo jiné po vodé dopravoval dfevo z panskych lest
k breclavské pile. Na tuto historii plavby v byvalém
lichtenstejnském panstvi navazala v roce 1999 1.
Plavebni a zahajila provoz prvni vyletni lodé v lednic-
kém zameckém parku.

nasténnymi malbami.
LetoSni novinkou je, ze
lodé na obou trasach

V minulosti jim v tom bra-
nila sténa z ,larsenek”,
ktera byla na rameni feky
Dyje  postavena pro
vyrovnani hladin klesajici
spodni vody a zabranéni
naklanéni minaretu. §
Systém vSak nefungoval,
véz byla zabezpelena
jinym zplGsobem a tato
sténa pozbyla na dullezi-
tosti, branila vSak lodim .
v pfijezdu blize k minare- Minaret
tu. Cést stény byla proto letos na jafe odstranéna

n a lodim tak byl zpfistupnén dalSi
usek ramene feky Dyje.
| NejvzdalenéjSim a zaroven velmi
|| zajimavym mistem v lednickém are-
alu je Januav hrad, obklopen luznimi
| lesy a slepymi rameny feky Dyje.
Existuje nékolik moznosti, jak se
_%| k nému dostat, od zdmku vede zna-
¢ena turisticka cesta, je mozné vyu-
zit ko€aru anebo prave lodni dopravy
z pfistavis$té u minaretu. Pokud byste
") chtéli do areélu pfijet z Bfeclavi, pak
| mate moznost vyuzit také plavidel
Lodni dopravy Bfeclav, ktera kotvi
asi pul kilometru od Janova hradu na

lodé 1. Plavebni smérem k minaretu
kazdou hodinu. Na hladiné Staré

Mapa zameckého arealu a plavebni trasy

Dnes lodé pluji na dvou trasach

Trasa 1 - vede od jedine¢né pamatky UNESCO -
pohadkového a romantického zamku ve stylu anglic-
ké tudorovské gotiky k minaretu, jedné z nepozoru-
hodnéjSich romantickych staveb prelomu 18. a 19.
stoleti v lednickém parku. 302 schodu vede na vrchol
minaretu, odkud, za dobrého pocasi, je mozno
zahlédnout i vrcholky véze svato$tépanského dému
ve Vidni.

Trasa 2 - navazuje na tu prvni a vede od minaretu k
Janovu hradu, romantické stavbé vybudované v roce
1807-1810 a napodobujici, po anglickém vzoru, hrad-
ni zficeninu. Prdcelni trakt budovy zabira velky sal
s pfilehlymi mistnostmi vyzdobenymi ornamentalnimi

Dyje mate moznost shlédnout sku-
te€né unikaty, jakym jisté je i lod Hans Adam, ocelo-
va osobni lod (rozméry 11,4 x 2,3 m) s kapacitou 22
pasazéru, ktera byla v roce 2005 renovovana
z pavodniho priplavniho nakladniho ¢lunu, ktery se
v 19. stoleti plavil po vodach Ludvikova priplavu mezi
Mohanem a Rynem. Unikatni je zachovaly nytovany
trup, rekonstrukce probéhla dle dochovanych histo-
rickych podkladu. Trasa od Janova hradu k minaretu

T

Lod Morava u Janova hradu
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vede pfirodnim prostfedim luzniho lesa puvodnim
Starym korytem feky Dyje. Reka byla v 80. letech
pfevedena do nové postaveného koryta mimo
zamecky park z ddvody povodriovych Skod, které
Casto pachala. Na bfezich a popadanych stromech je
mozné spatfit mnoho vodnich ptakd a rostlin. Na
okolnich lukach se pasou stada koni. Ve druhé ¢asti
cesty se jiz pluje upravenym zameckym parkem
v anglickém stylu.

Po navstévé minaretu mazete vyuzit lodi na trase |,
roéniho obdobi. Cekéa vas pFijemna projizdka zamec-
kym parkem se vzacnymi stromy. Na této trase pluje
také nejvétsi lod ze zdejsi flotily - lod Morava, ta byla
postavena teprve v minulém roce, je dlouha 12,6
m a Siroka 3,07 metr( a pojme 32 cestujicich.V pfi-
prave je vyroba jeji sesterské lodé s nazvem Dyje.

Spolecnost provozuje jesté dalsi 3 osobni lodég,
Arnostek, Lednice a Thaya (némecky nazev feky
Dyje) s kapacitou 18 osob a jednu servisni lod Bobr.

Pranim lednickych lodnikd je splavnéni dal$iho asi
tfikilometrového Useku Staré Dyje za zameckym par-
kem, vybudovani lodénice pro zimni kotveni lodi
i jejich udrzbu a otevieni expozice vodnich staveb
Lichtenstejna.

LichtensStejnska lodénice - dobové foto

Z Velkych Bilovic lodi do tfi mo¥ri?

Jan Madéri¢ st., feditel Lodni doprava Breclav s.r.o.

Pro fadu lidi takto polozena otazka zni spie jako
Spatny vtip anebo utopie. Starsi generace ma pomér-
né dost informaci, resp. slySela o priplavech Odra -
Dunaj - Labe.

O tom, Ze by se tato otazka méla dotykat i Velkych
Bilovic jsem se docetl ve Vlastiveédném sborniku ,,Jiz-
ni Morava” teprve pfed pll rokem. MysSlenku propoje-
ni naSich fek zpracoval v roce 1654 Filibert Luches.
V priibéhu 18. stoleti byla zpracovana fada dalSich
studii a jiz v roce 1901 byl zpracovan zékon ¢&. 66,
podle néhoz mély byt vybudovany praplavy Odra -
Dunaj (pfes Lanzhot a Breclav) a pruplav Vitava -
Dunaj (pfes Vider). Nasledovaly dalSi zakony z roku
1931,1938 a z roku 1950.

V ramci rozSifeni odbocky priplavu na Brno se Vel-
kych Bilovic tykaly dvé studie. Prvni studie pocitala
s prliplavem Lanzhot nebo Bfeclav - Brno. Jedna se
o studii z roku 1938 a 1940 na jejichZ vypracovani se
podilel nds vyznamny odbornik na vodni stavby pro-
fesor brnénské techniky Ing. Antonin Smréek. Prvni
trasa méla podchazet Zelezni¢ni trat Bfeclav - Pferov
asi v 6. km, dale méla ve 14. km podchazet silnici
Podivin - Velké Bilovice a dale smérem na Zajeci,
zdvihadlova trasa, ktera by méfila 58,6 km a méla mit
jen dvé zdrze. Vedla by mezi obci Hrusky a stanici
Hrusky. Déle by vedla zapadné od Moravského Ziz-
kova, vychodné od Velkych Bilovic, udolim Trkmanky
severné od Velkych Pavlovic smérem na Starovicky,
Hustopece, podél Némcic, Nosislavi, Blu¢iny, udolim
Cézavy, podél Rebesovic akvaduktem prfes Svratku
v okoli Modfic az do pfistavu Prizfenice. Pfistavy
a prekladisté by meély byt v Lanzhotég, ve Velkych Bilo-

vicich, Velkych Pavlovicich, Hustopecich, Velkych
Némcicich, v Bluciné a v Brné. Pro plavbu byla dopo-
ru¢ena lod francouzské vyroby typu Péniche. Nos-
nost lodi byla 300 tun. Rozméry 38,5m x 5m x 1,80m.
Vodni komory o délce 39 m a $ifce 5,2 m. Sitka kana-
lu méla byt 16 m na hladiné a 10 m u dna, hloubka 3
m. Kanal by mél byt napajen z feky Svitavy a Svratky,
kde bylo pocitano s vystavbou nékolika pfehrad. Dale
bylo pocitano s precerpavanim vody. V této dobé byla
situace tak aktudlni, ze v nékterych mistech byly
vyhlaSeny dokonce i stavebni uzavéry.

Zdroj: Vlastiveédny sbornik ,,Jizni Morava” rok 1993, svazek
30, MZA Brno ,Archivni casopis” ¢.28/1978, autorka obou
zdroju Ing. Katefina Smutna.

Bieclas 1940, phstay pramic sa Deyji, zagdjdilo Museum Bfeclay r. 2000, . £95

Breclav 1940, pfistav pramic na Dyji
zapujcilo Muzeum Breclav



Pruplavni odboc¢ka na Brno

K historii Dunajsko-oderského pruplavu

PhDr. Katefina Smutna, reditelka Moravského zemského archivu v Brné

V souvislosti s diskusemi o ucelnosti vodni dopravy
v navaznosti na ekonomické a zejména ekologické
aspekty vystavby vodnich dél oziva i zajem o historii
snah o pruplavni spojeni fek Dunaje, Odry a Labe,
které se datuji jiz od stfedovéku 1.

Na podporu realizace priplavu vznikla od konce
minulého stoleti fada spolkl a spole¢nosti, z nichz
nejvyznamnéjsi byla Spole¢nost dunajsko-oderského
pruplavu, zaloZzena v roce 1938 z popudu primyslo-
vych a podnikatelskych kruh( Ostravska, ktera se ve
znaCné mife zaslouzila o urychleni projektovych pfi-
prav stavby priplavu a vynikla zejména rozsahlou
edi¢ni Cinnosti, diky niz bylo publikovano mnozstvi
monografii, studii a ¢lankld ke vSem aspektiim stavby
vodni cesty 2.

Vefejnosti je znam Batlv kanal neboli vodni cesta
Otrokovice-Rohatec z obdobi 1934-1938, ktery je
Casto davan do pfimé souvislosti s projektem pripla-
vu Dunaj-Odra-Labe. Vznikl doplnénim projektu
puvodné zavlahového kanalu, ktery firma Bata upra-
vila k vyuziti pro tzv. malou plavbu. Podminkou schva-
leni zaméru bylo, Ze projekt malé plavby nebude na
prekazku realizace vodni cesty Dunaj-Odra-Labe pro
velké lodé3).

Zatim malo znamy jsou projekty spojeni velké vod-
ni cesty s pramyslovymi stfedisky jizni Moravy, lezici-
mi mimo trasu praplavu, pfedevsim s hlavnim primy-
slovym centrem, Brnem.

Prvni studie odbocky priplavu Dunaj-Odra k Brnu
vznikly jeSté pfed vydanim tzv. vodocestného zakona,

ce, Pouzdfany a HruSovany k Brnu. Méfila 66,9 km
a predpokladala rovnéz 7 plavebnich komor po 5
m spadu.

V uvahu byly brany i varianty odbocek z vedlejSich
pruplavnich tras, konkrétné od Nosislavi do Brna-Juli-
anova v délce pouhych 22 km nebo pfipojka na Brno,
ktera by z trasy Pavlovice—Sardice-Bzenec—Napa-
jedla odbocovala v Zaje¢i a mefila by 37 km 4.

Problematice priiplavni odbocky na Brno se ve stej-
né dobé vénoval i profesor némecké vysoké Skoly
technické v Brné ing. Kresnik, ktery z podnétu Zweig-
verein fir Méhren des Zentralvereines fur Fluss und
Kanalschiffahrt in Osterreich vorm. Donauvereines
predlozil v roce 1902 generalni studii pruplavnich
odbocek na Brno ve dvou verzich po dvou variantach,
a to Breclav-Brno a Prerov-Brno, pfi¢emz sam pova-
zoval druhou verzi z narodohospodarského hlediska
vu kamenného uhli z Ostravska.

Studie byla zpracovana na typ francouzskych lodi
péniche o nosnosti 300 ta rozmérech 38,5x5x 1,8ma na
komory o délce 39 m a Sifce 5,2 m. Vodni profil pred-
pokladal Sitku 10 m ve dnu a 16 m na hladinég, tedy
sklon svahu 1 : 1,5 m, hloubku pak 2 m. Eventudlni
uziti lodi o nosnosti 600 t, tzv. dunajskych, pfedpokla-
dalo pfiméfené zvétSeni vSech parametr( jak kandlu,
tak plavebnich komor.

Pocatek kanalu Brno-Bfeclav se pfedpokladal mezi
pravym bfehem feky Svratky a Zelezni¢ni drahou
vychazejici z rosického nadrazi. Trasa postupovala

kterym v roce 1901 rozhodl rakous-
ky parlament o vystavbé plavebnich
kanald z Dunaje k Odfe, z Dunaje
k Vitavé, z dunajsko-oderského pri-
plavu ke stfednimu Labi a plavebni-
ho spojeni od priplavu Dunaj-Odra
k Visle a déale ke splavnénému toku
Dnéstru.

Studii vypracovalo v nékolika vari-
antach hydrografické oddéleni minis- [F% "4
terstva obchodu v navaznosti na teh-
dejsi pojeti zamysSleného projekiu [
velké vodni cesty. o

Prvni z variant predpokladala
odbocku od hlavni trasy u Lanzhota.
Méfila 64,6 km a spad prekonavala
misto tehdy mddnich naklonénych
rovin 7 plavebnimi komorami.

Dalsi varianta odbocovala od hlav-
niho prdplavu mezi stanicemi sever-
ni drahy Rabensburg-Bernhardsthal
a vedla pfes Lednici, Dolni Véstoni-

Studie pruplavni odboéky
a podobnymi parametry jaké ma Batliv kanal
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vychodné od severni drahy az ke HruSovanim, kde
presla na jeji zapadni stranu a pokracovala k Brecla-
vi a odtud vychodné ke Kosticim, kde se pfipojila
k hlavni vodni cesté. Méfila 63,2 km a predpokladala
opét 7 plavebnich komor o spadu 5 m. Druha varian-
ta této verze méfila 62 km a pocitala se 6 komorami
ospadu2x5m.3x6mailx7m.

Autorem upfednostfiovana odboc¢ka Brno-Prerov
byla vypracovana rovnéz ve dvou variantach. Prvni
o délce 92 km vychazela z prostoru jizné od vlarské
drahy na levém bFehu feky Svitavy u Cernovic a vedla
ptes Cernovice—Telnice—KFenovice—Rousinov-Luled-Vys-
kov a dale ke Kojetinu na Chropyni a Brest, kde se
napojila na hlavni vodni cestu. Pfedpokladala uziti
naklonénych rovin, u ZbySova vystup o 77 m do vyse

vrcholové zdrze o kété 274 m n. m. a u Svabenic pokles
naklonénou rovinou o 63 m do udoli Hané pobliz Neza-
myslic. Druha varianta se liSila jen v Uvodni ¢asti.
Vychazela z pfistavu prfedpokladaného na navrsi v kété
274 m n. m. nad Julianovem a vedla podél statni silnice
Brno-Vyskov k Rousinovu. Dal$i pokraCovani trasy bylo
shodné s prvni variantou. Druhé pojeti znamenalo zkra-
ceni trasy na 75,5 km, ale vyzadovalo vystavbu dvojité
lanovky pro pfepravu zbozi z pfistavu do brnénského
udoli. | zde pfichazela v uvahu naklonéna rovina, nakla-
dy na ni by vSak byly mnohem vyssi.

Pokud jde o zasobovani vodou, pfedpokladala se
stala spotfeba 0,7 m3 za 24 hodiny na 1 bézny metr
kanalu uvedenych parametrt. Vzhledem k nizkému
vodnimu stavu fek Svitavy a Svratky se pocitalo
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Pruplavni odboéky Brno-Bfeclav a Brno-Prerov v projektech A. Smréka
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s vystavbou nékolika pfehrad, eventualné i s precer-
pavanim vody.

V porovnani stavebnich nakladli byla jednoznac¢né
uspornéjSi odbocCka Brno-Breclav, vySSi stavebni
naklady u odbocky Brno-Prerov by v§ak podle tehdej-
Sich vypoctl vyrovnaly Uspory na dopravném s).

Odbockou pruplavni trasy na Brno se v ramci svych
studii plavebniho spojeni Labe s Dunajem a Odrou
v dalSich letech zabyval i jeden z naSich nejvétsich
vodohospodarskych odbornik(, profesor brnénské tech-
niky ing. Antonin Smrcek. | on zvazoval nékolik variant
pfipojeni Brna na hlavni vodni cestu. O projektech své-
ho predchiidce ing. Kresnika se vyjadfoval s plnym
uznanim jako o cennych pokladech pro vlastni studie.
Celkové vSak jeho feSeni povazoval za prekonané,
odpovidajici nazordm na projektovani vodnich dél na
prelomu stoleti. Tyka se to zejména uziti lodi 0 nosnosti
300 tun, maximalné 600 t a preferovani tzv. naklonénych
rovin (lodnich Zeleznic) na pfekonavani 25-150 m vysko-
vych rozdil(i. Prof. Smréek upfednostiioval uziti plaveb-
nich komor o vétsim spadu, byt toto feSeni povazovali
zastanci naklonénych rovin za zaostalé. A. Smréek nao-
pak upozornoval, ze s naklonénymi rovinami, kterym
nedlvéroval, nejsou zadné praktické zkuSenosti.

| prof. Smréek zvazoval obé varianty odbocky, tedy
jak spojeni na Breclav, tak trasu na Pferov. V obou
pfipadech, jak uz bylo zdivodnéno, pocital k pfeko-
nani vyskovych rozdild s uUspornymi plavebnimi
komorami o spadu ponejvice to m, a to pro typ lodi na
1000 tun. U pfistavl a prekladist pamatoval na spoje-
ni se Zeleznici a silni¢ni siti.

Pro obé verze odbocky uvazoval autor o pfistavu
a prekladisti jizné od severni zelezni¢ni drahy Brno-Pre-
rov na pravém brehu feky Svratky u Hornich HerSpic.

Odbocka od Breclavi méla vést od useku Lanzhot-
Kostice pod Zelezni¢ni drahu Breclav-Prerov na seve-
rozapad k Brnu, nebo, podle autora vyhodnéji, rovno-
bézné podél zapadni strany drahy kolem Podivina,
Rakvic, Sakvic, Popic, Pouzdfan, Vranovic, HruSovan
a Holasic k Rajhradu, odtud severné pod drahou
Breclav-Brno a mezi drahou a fekou Svratkou kolem
Modfic k pfistavu v Hornich HerSpicich. Délka odbo¢-
ky se 4 plavebnimi komorami je 63,5 km. Autor bral
v Uvahu i moznost pfipojit k brnénské vétvi jizné od
Vranovic odboc¢ku na Znojmo, ktera by mohla pfiva-
dét vodu pro zavlahu suché oblasti na levém bfehu
Dyje pod Znojmem.

Vychozi ¢ast odbocky k Modficim v délce 5,5 km je
shodna s trasou na Prerov. Odtud vede trasa dale
pfes Sokolnice, Kobylnice a Ponétovice k 7. plavebni
komore v Blazovicich s vrcholovou zdrzi pfes Holubi-
ce k Rousinovu, s tunelem u Lulce k obci Nouzka,
dale klesajici trasou podél Topolan a Hostie k Ivano-
vicim, kde se napojuje na sit sttedomoravskych pra-
plavl, jez saha po Prerov. Vlastni trasa odbocky
s odectenim spole¢né Uvodni ¢asti po napojeni na
stfedo-moravskou sit je dlouha 47,1 km. Pokracuje
pak na levém bfehu Hané podél Chvalkovic, Neza-
myslic, Némc¢ic a Mérovic vychodnim smérem, pak
na sever podél Kojetina, Uhficic, Polkovic, Oplocan
a lvané k Tovacovu a Vérovanum, odtud na vychod
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pfes feky Moravu a Becvu k Prerovu, ktery tvofi uzlo-
vy bod praplavu na Dunaj, Odru i Labe (viz mapova
pfiloha).

Prof. Smréek se nesnazil zvazovat ucelnost té Ci
oné varianty odbocky, chtél svymi studiemi prokazat
technickou moznost spojeni Brna s priplavem obé-
ma smery ).

Prvni etapa studii prdplavnich odbocek na Brno
byla v letech 1925-1926 ukonena generalnim pro-
jektem odboc¢ky Lanzhot—Brno, zpracovanym iniciati-
vou priplavniho oddéleni Reditelstvi pro stavbu vod-
nich cest v Praze. Verze Brno—Prerov byla jiz tehdy
s konec¢nou platnosti zamitnuta.

Odbocka byla opét navrzena ve dvou variantach,
jejichz délka se lisila 01,5 km.

Prvni varianta odbocuje z hlavni trasy prlplavu na
261.km a podchazi ve svém 6,2 km drahu Breclav-
Pferov a déle sleduje po vychodni strané trat Zelez-
niéni drahy do Brna. Ve 14.1 km podchazi silnici
z Podivina do Velkych Bilovic, ve 20,6 km mistni dra-
hu ze Zajec¢i a ve 27.km mistni drahu do Hustopeci.
V Poozdfanech v Useku %5-36-5 km prochazi sou-
téskou mezi drahou, silnici a sraznym svahem, pfe-
chazi feku Svratku, vyhne se Vranovicim, kfizuje
vle¢ku do Zidlochovic a pokraduje mezi Svratkou
a drahou do Brna.

Druha varianta vychazi od hlavniho priplavu na
262.km a vede podél drahy z Lanzhota téméf k Brec-
lavi, kde asi 1 km za nadrazim podchazi trat a u Podi-
vina se pfiblizuje tésné k zelezni¢ni trati Bfeclav-
Brno. Podél ni pokraduje dale, na 37.2 km prechazi
feku Svratku, na 39,8 km kfizuje mistni trat z Vrano-
vic, na 47,4 km podchazi trat Breclav-Brno a u Vojko-
vic se pfipojuje na prvni variantu.

V podélném profilu projekt pfedpokladal 5 plaveb-
nich komor o spadu 1 x 7 m a 4 x 8 m. Brnénsky pfi-
stav byl projektovan na konci posledni zdrze.

Pricny profil odpovidal jednolodnimu pojeti jako
u hlavniho priplavu. Sitka profilu s ohledem na maxi-
malni uspornost byla stanovena v hladiné na 25
m a v bfezich, pfi tfimetrovém nadvySeni potahovych
stezek 32 m.

Zasobovani odboc¢ky vodou bylo projektovano pou-
ze na 13 proplaveni denné ve 270 plavebnich dnech.
K doplfiovani vody se projektovaly dvé udolni pfehra-
dy, prvni na Bilém potoce 1 km nad Veverskou Bitys-
kou a druha nad obci Louckou na Libochovickém
potoku. Voda by se vypoustéla z pfehrad do potokl
vlévajicich se do Svratky a z feky by se u pfistavu
odebirala gravitaci do praplavni odbocky.

Je tfeba zdUraznit, Ze projekt byl zpracovan pouze na
zakladé specialnich a topografickych map a jeho prak-
tické vyuziti pfedpokladalo provést mistni Setfeni 7.

Pristav v Brné, projektovany v navaznosti na uve-
deny generalni projekt odbocky v souvislosti s vypsa-
nim vefejné soutéze na ideovy regulaéni a zastavova-
ci plan mésta Brna rovnéz Reditelstvim po stavbu
vodnich cest v Praze, byl lokalizovan tésné pfi roz-
chodu zelezni¢ni traté u Rosického nadrazi k Modfi-
cim a Breclavi a zelezni¢ni traté Brno-Prerov. Mél dva
bazény o celkové vodni ploSe 11 ha a celkové ploSe



véetné pobfezi 29 ha®.

Otazka praplavu v Brné se znovu objevila v roce 1939,
kdy mésto zacalo pfipravovat novy regulacni a zastavo-
vaci plan a zadalo proto revizi projektu z roku 1926.

Reditelstvi pro stavbu vodnich cest vypracovalo
novy projekt pfistavu, a to ve dvou variantach.

Pfistav byl umistén mezi drahou Brno-Bfeclav
a obcemi Pfizfenice a Horni HerSpice v terénu, ktery
se od drahy postupné svazuje k obéma obcim.

Pfi pfedpokladaném odhadu objemu pfepravova-
ného zbozi predpokladala Obchodni a Zivnostenska
komora v Brné, ze odbockou do Brna bude dopravo-
vano obili, mineralni oleje, dfivi, uhli a staviva, z Brna
slad, Samotové hliny z dold u Mladéjova, cement,
hospodaiské stroje, odlitky a rovnéz uhli z rosického
reviru. OZK upozorfiovala, ze pokud by se na pri-
plavni odbo¢ce mohly plavit lodé o stejné nosnosti
jako na hlavni praplavni trase, pak by se po vybudo-
vani pfistavu mohlo stat Brno hlavnim prekladistém
pro zbozi sméfujici z Dunaje vlakem k Labi az do
vybudovani spojeni Pardubice—Pterov. Zde se Brno
jevilo vzhledem ke stavbé nového sefadovaciho nad-
razi a planovanému vybudovani nového nakladového
nadrazi perspektivnéji nez kterékoliv jiné misto na
hlavni trase, a to zejména s vyhledem na vybudovani
druhé koleje na trati Brno-Prerov 9.

Vzhledem k vyznamu mésta Brna a jeho pfedpo-
kladanému dal§imu hospodarskému a pramyslovému
rozvoji bylo rozhodnuto projektovat dva bazény
0 uzitné délce 600 m pro kazdy z nich. s Sifkou vodni
hladiny 90 m, hloubkou 4 m a na zacatku bazénu
s obrati$tém pro lodé. Molo mezi bazény mélo Sitku
100 m. Vybaveni pfistavu jefaby, skladisti. zeleznici
a silnici mél specifikovat detailni projekt. Napajen mél
byt pfistav v prvni fazi z feky Svratkv. z nahonu, Usti-
ciho do feky z mista nad mlynem Kralovka. Pfedpo-
kladalo se silni¢ni spojeni s méstem a Zelezni¢ni pfi-
pojeni na nadrazi v Hornich HerSpicich, kdyz mezi
timto nadrazim a pfistavem bylo projektovano pfistav-
ni nadrazi.

Pravé polohou pfistavniho nadrazi se liSily obé
zpracované varianty. V prvni bylo toto nadrazi situo-
vano soubézné s bazény a spojeno vleckou s nadra-
zim v Hornich Herspicich, ve druhé bylo umisténo
pfed bazény na ZelezniCni cesté mezi pfistavem
a nadrazim v Hornich Her$picich. Vyhoda prvni vari-
anty spocivala v tom, ze Uzemi pfed i za pfistavem
bylo vyuzitelné pro zastavovaci UCely a pfistav sam
byl umistén asi 100 m blize k méstu 10.

K projednavani generalniho projektu pfistavu svola-
lo z podnétu ministerstva vefejnych praci Reditelstvi
pro stavbu vodnich cest 16. dubna 1940 v Brné infor-
mativni poradu zainteresovanych stran. Zde se Redi-
telstvi drah v Brné jednoznacné postavilo za druhou
variantu, kterou povazovalo za hospodarngjsi
i vyhodnéjsi z hlediska stavebné technického, proto-
Zze umoznovala oboustranné rozSifeni sefadovacich
koleji a vétSi volnost pfipojeni koleji dalSich.

Stavebni Feditelstvi dalnic v Brné se situovanim
kandlu a pfistavu souhlasilo s tim, Ze dalnice bude
projektovana tak, aby kfizovala kanal mezi obcemi
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Modfice a Pfizfenice.

Po informativnich jednanich byl generalni projekt
s pfipominkami ufadd zaslan ke schvéaleni minister-
stvu verejnych praci, které s nim v podobé druhé vari-
anty vyslovilo souhlas 11).

Projekéni prace na vétSich stavebnich akcich se
planovaly se i v fadé dalSich mist na useku Brno-
Lanzhot. Protoze jejich realizace by mohla v budouc-
nu ztizit, ne-li znemoznit, hospodarné a ucelné vede-
ni trasy praplavni odbogky, pfistoupilo Reditelstvi pro
stavbu vodnich cest v roce 1942 k vypracovani jejiho
nového generalniho projektu. Soucasti jeho pfipravy
byla v zafi 1942 prohlidka dllezitych mist na trase
v zajmu ziskani podkladi pro posouzeni jednotlivych
variant a podani kone¢né zpravy ministerstvu verej-
nych praci.

Vysledkem Setfeni byl novy projekt odbocky komo-
rovou trasou ve tfech a zdvihadlovou trasou ve dvou
variantach.

Praplavni odbocka byla navrzena jako jednolodni pro
lodi 0 nosnosti 1000 t s pricnym profilem miskovitého
tvaru o Sifce hladiny 30 m a hloubce uprostied 3,5 m.

Prvni varianta komorové trasy odbocovala z hlavni
vodni cesty mezi Lanzhotem a Kosticemi na 98,1 km.
Sledovala po vychodni strané Zelezni¢ni trat Breclav-
Brno a kondcila v pfistavu u Pfizfenic. Méla délku 60,5
km a pocitala se 4 plavebnimi komorami s rozdilem
hladin 8,3-9 m. Predpokladana kubatura vykopu
a nasypu byla odhadnuta na 8 850 000 ms.

Druha varianta vychazela ze stejného mista hlavni
vodni cesty, ale za silnici Bfeclav-Moravsky Zizkov
pokracovala podél zapadni strany zeleznice Breclav-
Brno, kterou sledovala az k Vojkovicim, kde drahu
pfesla a po dvou protiobloucich se na svém 50.km
napojila na prvni variantu. Méfila 61,45 km a pocitalo
se rovnéz se 4 plavebnimi komorami o spadu
1 x 8,70 m a 3 x 9 m, kubatura vykopu a nasypu byla
vypoctena na 8 470 000 ms.

Posledni z variant komorové trasy vychazela jiho-
zapadné za Lanzhotem pfi Usti Jihlavy na levém bre-
hu Dyje a sledovala zhruba tok této feky kolem Pos-
torné, Charvatské Nové Vsi, Ladné, mezi Podivinem
a Lednici k Pfitlukam a Novym Mlyndm, mezi Dolnimi
Véstonicemi a Strachotinem, za svym 30.km presla
velkym obloukem na Vranovice a za nimi splynula
s 1. variantou. Méfila 57,65 km, méla rovnéz 4 pla-
vebni stupné a predpokladanou kubaturu vykon(
a nasypu 6 900 000 ms.

Trasa zdvihadlova méfila 58,6 km a méla jen dvé
zdrZe na 8,8 a 49,8 km. Od hlavni trasy odbocovala
severnim smérem do prostoru mezi zelezni¢ni stanici
Hrusky a obci Hrusky, kde dostupovala lodnim zdviha-
dlem se spadem 37,30 m kéty 197,5 m n. m., na niz
setrvavala ve zdrzi dlouhé 49,8 km az k Brnu. Vedla
zapadné od Moravského Zizkova. vychodné od Vel-
kych Bilovic udolim Trkmankv. severné od Velkych
Pavlovic smérem na Starovicky, vychodné od Husto-
peci, podél Ném-cic, Nosislavi, Bhi¢iny, udolim Ceza-
vy, podél Opatovic, pfes Dunavku vychodné od Rai-
hradic, podél Rebesovic, akvaduktem prfes Svratku na



jihovychodnim okraji Modfic a dale vychodné od Mod-
fic k pfistavu u PFizfenic. Pristavy a prekladisté byly
v Lanzhoté. Velkych Bilovicich, Velkych Pavlovicich,
Hustopecich, Velkych Némcicich, Bluc¢iné a v Brné.

Zdvihadlova trasa predpokladala ve svém usti hla-
dinu zdrze o 2,5 m vySSi nez byla pfistavni zdrz trasy
komorové a kterou predpokladal schvaleny projekt
pfistavu pro Brno. Pro pfipad, Ze by z tohoto dlivodu
bylo nutno kétu 195 m n. m. u pfistavni zdrze dodrzet,
byla pfipravena je$té druha varianta zdvihadlové tra-
sy, ktera umistila lodni zdvihadlo na svahu vychodné
u Ladné s délkou pfislusné vétsi oproti predchozi
varianté. Trasa se v tomto pfipadé pfimyka vice
k terénu, nékteré vyssi partie obchazi a v obloucich
uziva poloméru 2000 m, u obce Starovi¢ky dokonce
jen 1000 m. Méfi 60,15 m 12.

Na zakladé mistniho Setfeni vSech moznosti byla
experty shledana za nejlep$i z komorovych variant
prvni, ktera nejlépe odpovidala stanovenym paramet-
rim a méla oproti zbyvajicim nejméné obtiznych mist,
z variant zdvihadlové trasy pak rovnéz prvni verze.
Pouze na tyto vybrané varianty byly feSeny podélné
profily a zpracované materialy byly spolu s projektem
z roku 1926 predloZeny ministerstvu dopravy a tech-
niky k rozhodnuti o dal§im postupu 3.

Ministerstvo podrobilo trasy dalSimu mistnimu Set-
feni, které se uskutecnilo v nékolika terminech v pru-
béhu roku 1943, pfiCemz byla zvazovana i pfipadna
kombinace obou nejvhodnéjSich variant, ktera by
zacinala jako komorova trasa prvni plavebni komorou
u Ladné a vedla jizné od Velkych Pavlovic, kde by na
kfizovatce s Zelezni¢ni trati od ZajeCi pokracovala
zdvihadlem se spadem 27 m a déle variantou zdviha-
dlové trasy podél Hustopeci, Némcic, Bluciny atd. do
pfistavu u Pfizfenic. Délka této trasy byla 56 m 14

Vysledky Setfeni se staly podkladem pro zpracova-
ni posledni verze projektu v roce 1944.

Ma dvé varianty. Prvni trasa odbocuje v Lanzhoté
z velké vodni cesty na dfl,i km a méfi celkem 56,6 km.
Kombinuje komorové a zdvihadlové feSeni. Trasa
hned za odboc¢kou protina kopcovitou terasu u silnice
Lanzhot-Kostice, probiha tésné vedle nadrazi Lanz-
hot a pokracuje dvéma protioblouky o poloméru 3000
m smérem k Zelezni¢ni trati Bfeclav-Hodonin, kterou
prochazi na 7,75 km. Na 10,92 km je projektovana
u Nového Dvora prvni plavebni komora se spadem
8,30 m. Trasa pak bézi ve zvinéném terénu podle
zeleznicni trati Breclav-Brno az do Velkych Pavlovic,
kde prechazi na 21,8} km mistni drahu Velké Pavlovi-
ce—ZajeCi. Za timto zelezni¢nim podjezdem je na
21,95 km projektovano 27 m vysoké lodni zdvihadlo.
Odtud odbocka pfechazi k jihozapadnimu svahu
vrchu Ostrovec (kéta 226 m n. m.), prochazi kolem
obce Starovicky obloukem o poloméru 1000
m a pokracuje jihozapadnim ubo¢im kopcu k vychod-
nimu okraji obci Hustopece a Velké Némdéice, dale az
za Nosislav jde trasa opét dvéma protioblouky kopco-
vitym Usekem a podél vychodnich svah( kopcovité
terasy mezi Zidlochovi-cemi a Blucinou, za kterou
prekracuje na 41. km Cezavu, dale probiha zvinénym
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terénem k Rajhradicim, odtud zahyba v oblouku
o poloméru 2000 m smérem k fece Svratce, kterou
na 51,4 km mezi Popovicemi a RebeSovicemi prekra-
¢uje mostnim kanalem. Trasa pak vede podél pravé-
ho bfehu Svratky, potom v oblouku o poloméru 1200
m vychodnim okrajem Modfic a pak severozapadnim
smérem k brnénskému pfistavu s kétou 195 m n. m.

Druha varianta zacina jizné od Bfeclavi na kété
159,70 m n. m. v zaplavovém uzemi feky Dyje. Po
kratkém rovném vedeni jiz na 0,65 km prekracuje
zelezni¢ni drahu Breclav-Viden a na 2,42 km silnici
Postorna-Breclav. V 6,3 km zahyba trasa pravo-
strannym obloukem o poloméru 3000 m severoza-
padnim smérem a v 8,25 km prekracuje silnici Lad-
na-Lednice. Odtud dvéma oblouky o poloméru 2000
m pfechazi do severozapadniho sméru, pfiemz na
10,5 km prekracuje silnici Podivin-Lednice, na 14,1
km silnici Podivin-Rakvice a na 15,1 km Zelezniéni
trat Bfeclav-Brno, v 75,3 km silnici z Rakvic a na
15,8 km silnici Bfeclav-Brno. Po pfekro¢eni potoka
Trkmanka v km 15,9 nasleduje mezi 16. a 17,35 km
pravostranny oblouk o poloméru 1500 m, kde na
16,4 km prekracuje silnici do Velkych Bilovic a na
16,75 km opét potok Trkmanku. Proto je v tomto
Useku pozadovano prelozeni Trkmanky podél kana-
lu. Nasleduje rovné vedena trasa az na 17,8 km,
kde prekracuje silnici z Rakvic do Velkych Pavlovic.
Na 18,4 km, jizné od Velkych Pavlovic, je projekto-
vano zdvihadlo se shybem 35,3 m (rozdil vodni hla-
diny 195-159,7 m) a na 18,87 km podjezd Zeleznic¢-
ni traté Hodonin-Zaje¢i. Na koté 195 m n. m. se
napojuje na prvni variantu. Tato trasa je celkové
0 2,9 m kratSi nez pfedchozi varianta.

| tento projekt pfedpokladal miskovity pficny profil
o Sifce vodni hladiny 30 m a hloubce (kromé& most-
nich kanal() 3,5 m. Hraze, slouzici zaroveri jako pota-
hové stezky, byly projektovany 2,80 m nad hladinu
vody. Koruna hraze ma Sifku 2,70 m. Svétlost pod
mosty je 5 m nad normalni hladinou kanalu. Pfemis-
tovaci kandl je projektovan jako jednolodni koryto
s Sitkou vodni hladiny 17 m a hloubkou 3 m. Snahou
projektu bylo vést trasu co mozna nejpfiméjSim sme-
rem, nutné oblouky mély, jak je uvedeno, polomeéry
od 1 do 3 km. Pfi obloucich o poloméru mensim nez
2000 m bylo pocitano s tim, Zze vnitini strana kanalu
bude rozSifena o 1-3 m. P¥i jednotlivych stupnich byly
zachovany dopravnim pozadavkim odpovidajici roz-
méry a na vhodnych mistech jednolodni trasy byly
zfizeny vyhybky podle podminek vodni dopravy.

Odbocka méla byt zasobovana vodou z feky Svrat-
ky, kde se predpokladalo nékolik pfehrad. U zdviha-
dlové ¢asti byla otazka zasobovani vodou zjednodu-
Sena, protoze odpadla potfeba doplfiovat zdrz vodou.
Predpokladalo se, Ze slozitda otazka zasobovani
vodou bude podrobena v zajmu nejhospodarnéjsiho
feSeni jesté dalSim dodate¢nym studiim.

Umeélé stavby na kanale a vSechny stavby podél néj
pfedpokladaly takova reseni, ktera by zamezila jak
ruseni plavby na kandlu, tak dopravnich pomérQ na
pretinanych komunikacich, a ktera by zajiStovala bez-



pec¢nost a malé udrzovaci naklady.

Stavbou kanalu dotené vodni toky predpokladaly
regulaci. Eventudlni nepfiznivé vlivy kanalu na sou-
sedni pozemky mély byt odstranény melioracemi
a v zajmu zajisténi neruSené dopravy méla byt zave-
dena obvykla zabezpecovaci opatfeni. Celkem se
pocitalo u jednotlivych variant s vystavbou 2 [3]
zelezni¢nich prejezdd, 1 zelezni¢niho podjezdu, 14
[17] silni€nich pfejezd, 2 [0] silni¢nich podjezdu, 21
[15] cestnich prejezdl, 2 cestnich podjezdd, 12 [15]
propusti, 3 [1] stok a 0 [3] vpusti.

Pristavni zafizeni, tj. pfistav a prekladisté, méla byt
v pfipadé prvni varianty vybudovana v Lanzhoté, Brec-
lavi, Podiving, Velkych Pavlovicich, Hustopecich, Vel-
kych Némgicich, Blu¢iné a v Brné, v pfipadé druhé vari-
anty v Brfeclavi, Podivine, Velkych Pavlovicich,
Hustopecich, Velkych Némcicich, Blu¢iné a v Brné.
Pocitalo se s obvyklym technickym vybavenim vefejné-
ho i soukromého charakteru situovanym tak, aby bylo
jak lodim, tak zelezni¢nim a silni¢nim dopravnim pro-
stfedklm lehce pfistupné. Projekt vzal v ivahu moz-
nost dalSiho rozSifeni pfistavd a zfizeni novych technic-
kych zafizeni pro pfipadny narlst dopravy
v budoucnosti. To se tyka hlavné brnénského pfistavu,
pro néjz se v prvni fazi vystavby pocitalo jen s jednim
bazénem, ale s moznosti vystavby druhého ve smyslu
schvalené varianty.

| tento generalni projekt byl povazovan za pocatec-
ni studii, kterou je tfeba prohloubit na zakladé dalSich
potfeb regionu 15).

Zpracovanim tohoto projektu byly pfipravné prace
na pruplavni odboéce ministerstvem dopravy a tech-
niky vzhledem k omezeni spravni ¢innosti v dobé val-

ky az do odvolani ukonceny 1.

K dalsim studijnim ukoliim souvisejicim s odbockou
bylo pfistoupeno az v roce 1951, kdyz vodohospodar-
ska kancelar ministerstva stavebniho primyslu v Praze
dostala za ukol zpracovat posudek o pfivodu vody pro
zasobovani obyvatelstva a pramyslu uzitkovou vodou
a pro zavlahy zemédélskych pozemk(l samospadem
prostrednictvim priplavni odbocky Lanzhot-Brno.

Posudek byl vypracovan ve dvou alternativach,
z nichz prvni pfedpokladala pouze vystavbu zavlaho-
vého kanalu o plo$e vodniho prifezu 40 mz2 jen pro
pfivod vody, zatimco druha zvazovala vystavbu kana-
lu o ploSe vodniho prafezu 66,9 m2, ktery by vedle
pfivodu vody bylo mozno v budoucnu pfizpUsobit pro
plavebni provoz. Za podklad byla zvolena 1. varianta
projektu odbocky z roku 1944,

Z posudku pro vypocet stavebnich nakladl a renta-
bility pfivodu vody pro zemédélstvi a priimysl jasné
vyplynulo, ze rentabilita je v obou alternativach zaru-
Cena. Pokud jde o zavedeni plavebniho provozu,
vySly naklady, pfipadajici na 1 tunokilometr ro¢né,
a to i pfes pomérné nizké naklady na plavebni zafize-
ni, malo pfiznivé 17. Moznosti vyuziti odbocky na Brno
pro melioraéni a v navaznosti na jizni usek priplavu
Dunaj-Odra i dopravni Ucely byly vSak dale zvazova-
ny v fadé studii 19.

Vlastni pfipravné prace na stavbé prlplavu Dunaj-
Odra-Labe vcetné odbocek na néj navazujicich byly
vSak rozhodnutim vlady z 26. 8. 1952 zastaveny
a v omezeném rozsahu byly pak obnoveny az kon-
cem 50. let. K oziveni ¢innosti doSlo v roce 1968
a nové od konce 80. let z iniciativy akciové spolec¢-
nosti Ekotrans Moravia.
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Battliv kanal - plavebni sezéna 2009

Tiskova zprdva — Battv kanadl, foto: archiv Batuv kanal, o.p.s.

Vice jak 60 km dlouha historicka vodni cesta Batlv
kanal, se 13 plavebnimi komorami, v sou¢asné dobé
vyuzivana pro rekreacni plavbu, nabidla navstévni-
kiim v plavebni sezéné 2009 hned nékolik novych
produktl, zajimavych akci a zasadnich novinek
v oblasti rozvoje pfistavist a cyklostezek.

L I
Otevreni nového pristavisté Emila Spiro v Napajedlech

Tak jak je jiz dlouholetou tradici, byla plavebni sez6-
na slavnostné zahajena Odemykanim, které probéh-
lo 30. dubna v Napajedlech, kde bylo soucasné otev-
feno nové pfistavisté. Druhy den 1. kvétna byla
odemdcena plavebni sezéna ve Veseli nad Moravou.
V tento den byla plavebni sezdna slavnostné zahdje-
na i v Otrokovicich, Spytihnévi, Skalici ¢i Hodoniné.
VSechny tyto akce byly uréeny pro Sirokou vefejnost
a byly vzajemné propojeny.

Od zacdatku plavebni sezony byly vefejnosti k dispo-
zici nova pristavisté v Napajedlich a v Kostelanech
nad Moravou. V priibéhu plavebni sezény pak bylo
budovano pfistavisté v Uherském Hradisti a v Rohat-
ci — kolonii. Jedna se o hranova pfistavisté s bezbari-
érovym pfistupem s moznosti vyvazani soukromych
i vypUjéenych lodi. Nova pfistavisté se také stanou
zastavkovymi misty pravidelnych lodnich vyletnich
linek. Realizatorem téchto pfistavist je Reditelstvi
vodnich cest CR ve spolupraci s dotéenymi obcemi,
svazky obci a Batlv kanal, o.p.s.

Y -

it |
Nové pristavisté v Kostelanech nad Moravou

Velké zmény dozna taktéz sit cyklostezek vede-
nych bezprostfedné podél vodni cesty. V pribéhu
roku 2009 jsou budovany nové useky cyklostezky
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podél Batova kandlu se zpevnénym asfaltovym povr-
chem vhodnym i pro in-line brusleni. Ve vystavbé je
usek Kroméfiz — Stfizovice v délce 5,2 km, a Usek

- i T
Slavnostni plavba lodi Morava
na fece Moravé u Napajedel

L]

Otrokovice — Babice v délce 6,9 km. Oba Useky nava-
zuji na jiz existujici cyklostezku podél Batova kanalu
v trase Babice — Nedakonice v délce 10,4 km a na
rozsahlou sit cyklotras v Pfirodnim parku Hostynské
vrchy, Chfiby, a CHKO Bilé Karpaty, ale také na sit
Moravskych vinarskych stezek. Z Veseli nad Moravou
do Hodonina bude podél vodni cesty vyznaCena cyk-
lotrasa, ktera bude zaroven vybavena odpocivadly.

Pro Skolaky zakladnich, materskych a stfednich $kol,
pro firmy a skupinové vylety je od letoSniho roku pfipra-
vena ucelena nabidka programu spojenych s plavbou
pod nazvem ,Vzhiru na palubu®. Do katalogu nabidek
jsou zafazeny pulldenni, celodenni a dvoudenni vylety
zahrnujici plavbu po Batové kanalu a doprovodny pro-
gram zahrnujici turistické zajimavosti Slovacka.

Provozovatelé pUjéoven lodi pfipravili pro své
zakazniky pro letosni plavebni sezénu nékolik novych
hausbétl. V Kroméfizi je to hausbét s ryze solarnim
pohonem, ve Spytihnévi a Uherském Hradisti pak
Spickoveé vybaveny prostorny hausbét s oddélenymi
loznicemi, vybavenou kuchyni, sprchovym koutem
a splachovacim WC. Z pfistavu Skalica na sloven-
ském bfehu vodni cesty bude vyrazet pravidelna
mezinarodni lodni linka Skalica — Straznice.

Diky véem témto novinkdm by mohl byt pfekonan
lorisky rekord v navstévnosti. Od kvétna do zafi lon-
ského roku se po kanalu plavilo na 65 000 lidi, coz je
zatim rekordni pocet. “Byli bychom radi, kdyby se to
Cislo jesté trochu zvedlo. Chceme predevsim pfilakat
lidi, ktefi na Batové kanale stravi vice dni, napfiklad
na nékolikadenni dovolené nebo firemnich pobytech,”
poznamenal Vaclav Bartek s tim, ze stale vétsi zajem
je 0 hausbdty. Letos jich na vodni cesté pfibylo, je jich
jiz asi 20. Jsou vétsi a zvySuje se i jejich komfort,”
dodal pfi zahajeni plavebni sezony.



Prezident Vaclav Klaus poprvé v zivote
okusil plavbu po Batové kanalu

Jifi Novacek, Mediafax.cz, foto: archiv Batlv kanal, o.p.s.

Prezident Vaclav Klaus s manzelkou Livii absolvovali
v Utery 9.€ervna 2009 pfi oficialni navstéve jizni Moravy
poprvé v zivoté plavbu po Batové kanalu mezi Petro-
vem a Straznici na Hodoninsku. ,Vzdy se najdou mista,
ktera vas dokazou prekvapit, pochvaloval si béhem
pulhodinové poklidné plavby atmosféru Vaclav Klaus:
,Kdyz vidim, Ze se takové vodni dilo postavilo v tfi-
catych letech skoro ruéné, tak uvazované spojeni
Baltu se Stfredozemnim morem se s moderni tech-
nologii mozna podaii také zvladnout*.

Projekt Batova kanalu, slouzici nyni jako turisticka
vodni cesta spojujici Hodonin s Otrokovicemi, oznadil
Klaus za Zivotaschopny: ,Turistu naldkate na napad
a myslenku, zajimavou véc. Turisti sami nepfijdou, to
je vé&né a mylné o¢ekavani.

»,Snazime se prezidentovi ukazat i zajimava mista,
ktera nejsou bézné v programu oficialnich cest,” fekl
hejtman Michal Hasek (CSSD), ktery je hostitelem
prezidentského paru.

Béhem plavby s novinafi pochvalil prezident dosa-
vadni program navstévy: ,Jizni Morava se nam pfed-
stavuje v tom nejkrasnéjSim svétle“. Dodal, ze béhem
cesty si stihl promluvit s fadou mistnich lidi: ,Vnimam,
co je trapi, co se jim podafilo, z Eeho maji radost".

Klausovi se podle vlastnich slov na Hodoninsku
libi. ,Kdyz slySim, jak zazni cimbalova kapela, lituji, ze
musim odjet dfive, nez bych sam chtél. Libi se mi také,
Ze je tady stale Zivy kroj,” reagoval na fadu pfiznivc(,
ktefi ho pfisli pozdravit v tradi¢nim obleceni.

-

Prezident Vaclav Klaus si vychutnava plavbu lodi Danaj
po Batové kanale spolu s hejtmanem Jihomoravského
kraje Michalem Haskem a feditelem o.p.s. Batliv kanal
Vojtéchem Bartkem

Odpocinkovy porad prezidentské navatévy Hodoninska
pokracoval obédem na straznickém zamku, ke kterému s pre-
zidentem zasedli senétofi a poslanci za Jihomoravsky kraj.

,P0 obédé si prala Livia Klausova vidét kratkou médni
prehlidku dév&at z vyhlaSené straznické odévni Skoly, po
ni par i s doprovodem zamifil na prohlidku straznického
skanzenu lidovych staveb,” upfesnil daldi program
navstévy mluvei Jihomoravského kraje Jan ChmeliCek.

Po setkani se straznickymi obyvateli na namésti
odjel Vaclav Klaus na zamek do Milotic, kde povece-
fel s jihomoravskymi senatory a poslanci.

; ol N, W
Livie Klausova a prezident Vaclav Klaus spolu s Vojtéchem Bartkem, reditelem obecné prospésné spolecnosti
Batiiv kanal na palubé lodi Danaj ve StrazZnici




Z knihy navsteév vystavy Krizovatka tfi mo¥i — Vodni koridor Dunaj — Odra — Labe,
ktera se konala v Prerové ve dnech 16.4. - 31.8. 2009
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Uvodni slovo k zahajeni vystavy Kfizovatka tii mof¥i —

Vodni koridor Dunaj — Odra —

Labe v Prerové

Ing. Martin Kolafik, zastupitel mésta Prerova za Stranu zelenych / Spole¢né pro
Pfrerov a mistopfedseda Olomoucké Krajské rady Strany zelenych

V souvislosti s projektem vodniho koridoru Dunaj — Odra
- Labe se objevuji riznd srovnani silniéni a Zelezniéni
dopravy s dopravou po vodé. Porovnava se ekonomika,
pfepravni kapacita a jina kritéria, ale velice ¢asto se zapo-
mina na jeden zasadni rozdil, ktery je pro mne, ekologicky
smyslejiciho ¢lovéka, podstatny. Zkuste si, prosim, pfedsta-
vit mezinarodni dalni¢ni tah &i Zelezni¢ni koridor. Na téchto
dopravnich tepnach viadne kromé hluku a prachu z inten-
zivni dopravy jen smrt. Neni podstatné, zda jste si predsta-
vili obdobi jarni, letni & zimni — vSechny zivé organismy,
které se pokusi sdilet tento prostor, jsou pfejety, rozdrceny,
zni¢eny. Dalniéni i zelezni¢ni téleso, vytvofené z mrtvych
materialll, nedava zivotu mnoho $anci. Silni¢ni a Zelezniéni
koridory vytvareji v krajiné jizvu, ktera trvale negativné
ovliviiuje zivotni prostredi ve svém okoli.

Pral by si nékdo z vas vlastnit rodinny domek se zahra-
dou tésné pfiléhajici k ruSné dalnici ¢i zelezni¢nimu kori-
doru?

U vodnich cest je situace zasadné odliSna. Voda je totiz
zivotodarna tekutina a vodni dopravni tepna a jeji okoli
zUstava i pfi vysokém zatiZzeni stale zivym prostorem,
vhodnym pro rekreaci, rybafeni a zivot mnoha Zivo&ichud
a rostlin. Vodni téleso dopravni tepny je samoopravujici
se zivy organismus, s mnoha dalS§imi funkcemi, nez je jen
doprava. Nemovitosti v tésné blizkosti vodni cesty ziska-
vaji na hodnoté.

Na rozdil od silni¢nich ¢&i Zelezni¢nich Ize vodni koridory
budovat tak, aby ekologicky pfinosné funkce vodni cesty
byly maximalné zdlraznény, zatimco nepfiznivé vlivy stavby
a jejiho provozu Ize potlacit na minimum. ZkuSenosti z budo-
vani modernich vodnich cest v zapadni Evropé ukazuji, ze
pozitivni vlivy na zivotni prostfedi mohou vyznamné prevazit
nad negativnimi. Mélké pfibfezni zony, koupaci jezirka, ozi-
vena slepa ramena a obnovené luzni lesy, stejné jako pfib-
fezni porosty vhodnych kefl a strom( vytvareji nové Zivotni
prostory pro ptaky, vodni zivocichy i Clovéka. Stavaji se mis-
tem pro aktivni odpocinek, cykloturistiku a rekreaci.

Vodni cesty, jsou-li citlivé zasazené do krajiny, jsou zivym
organismem podobnym stromm. O duleZitosti strom0 pro
zivotni prostfedi a pro ¢lovéka snad nemusime polemizo-
vat. Stejné jako ony poskytuji viahu, misto pro odpocinek,
stavebni materidly, energii, pfistfesi Zivocichim a jinym
rostlinam, reguluji teplotu ve svém okoli. Pomahaji tlumit
extrémni klimatické vykyvy.

Myslite si stale, ze Ize vodni dopravu oznadit za neekolo-
gickou a pro Zzivotni prostfedi horsi variantu nez tfeba
dopravu Zelezni¢ni?

Z vy$e uvedenych diivodd podporuiji projekt vodniho kori-
doru Dunaj — Odra - Labe, tak jak je pfedstavovan v knize
Kfizovatka tfi mofi, a budu se snazit dohlédnout na to, aby
i v budoucnu zUstal maximalné Setrny k Zivotnimu prostredi
a vyuzival svych moznosti ku prospéchu ¢lovéka i pfirody.

e

-

Sendator parlamentu CR a primator mésta PFerova Ing. Jifi Lajtoch (CSSD) , Tomas Kolafik ze spoleénosti P&S a.s.
a jeho bratr Martin Kolarik, zastupitel mésta Prerova (SPP/SZ) diskutuji o ekologickych aspektech vystavby vod-
niho koridoru Dunaj - Odra - Labe Foto: Vojtéch Podusel
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Vystava o vodnim koridoru Dunaj

tentokrat v Preroveé

— Odra - Labe

Tomas Kolarik, P&S a.s.

Foto: Vojtéch PodusSel

V Prerové byla dne 16. dubna
2009 slavnostné zahajena putovni
vystava Kfizovatka tfi mofi, ktera
pojednava o vodnim koridoru
Dunaj- Odra — Labe. Slavnostniho
aktu se zuc€astnilo mnoho
vyznamnych hostd, mimo jiné pri-
mator mésta Pferova Ing. Jifi Laj-
toch, rektor Vysoké Skoly logistiky
0.p.s. JUDr. lvan Barancik, feditel
Statni plavebni spravy kpt. Ing.
Ludék Cidlina a viceprezidenti Hospodatské komory CR
Ing. Jan Novotny a Ing. Pavel Barto$. Zahajeni se ztuc¢astnili
také zastupci kraju lezicich na trase vodniho koridoru D-O-
L, zastupci Krajskych hospodarskych komor, lodni doprav-
ci, vysokoskolsti profesofi a dalsi hosté. Po slavnostnim
zahdjeni akce pokra¢ovala konferenci na pdé Vysoké Sko-
ly logistiky o.p.s., kde se zajemci iz Siroké verejnosti moh-
li dozvédét dalSi zajimavé informace. Hosté vyjadfili zajem
a podporu tomuto projektu, jenz je dilezity nejen pro Ces-
kou republiku, ale pro celou Evropu.

Ing. Josef Podzimek, Tomas Kolafrik, rektor Vysoké Sko-
ly logistiky o.p.s. JUDr. Ilvan Barancik a primator mésta
Prerova Ing. Jifi Lajtoch pFi uvodnim slovu

Foto: Archiv mésta Prerova

Primétor mésta Ferova Ing. Jifi Lajtoch a reditel prerov-
ské pobocky Statni plavebni spravy Ing. Alois HlusSicka
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~Projekt podporujeme, protoze mésto je pfirozenym doprav-
nim uzlem. Navic jsme vzdy podporovali vznik terminalu kom-
binované prepravy,” uved! primator mésta Jii Lajtoch (CSSD).

“My si, jako Pferované, myslime, ze myslenka vodniho
koridoru Dunaj — Odra - Labe je dobra. Vzhledem ke své
strategické poloze bylo vzdy uzemi Pferova a po té i vlastni
mésto  vyznamnou  kfizovatkou dopravnich  cest.
Navic dopliiuje naSe vize Pferova jako dopravni tepny
a dopravni kfizovatky, kdy bychom zde skloubili dopravu
zelezniéni, silniéni a leteckou s dopravou vodni. K realné-
mu naplnéni uvedené vize bude nutné zfejmé vykonat jes-
té spoustu prace, rliznych hodnoceni a analyz, ale je urcité
nezbytné, aby definitivni rozhodnuti padlo v pfiméfeném
¢asovém horizontu, protoze mésto Prerov stavi na kvalitni
dopravni infrastruktufe svlj dal$i rozvoj. Proto jsme také
pfijali usneseni, ze budeme nadale drzet stavebni uzavéry
a Rada mésta doporucila
ponechat v  Politice
uzemniho rozvoje Uzem-
ni ochranu pro stavbu
vodniho koridoru D-O-L;”
sdélil k zaméru 1.namés-
tek primatora mésta Pre-
rova Mgr. Josef KuliSek

“Vodni koridor Dunaj —
Odra — Labe je multi-
funkéni  vodohospodar-
ské dilo  zasadniho
vyznamu pro Ceskou
republiku i Evropu. Spo-
juie v sobé funkce
dopravni,  energetické,
vodohospodarské, eko-
nomické i krajinotvorné.
Pro posouzeni vyznamu
vodniho koridoru D-O-
L musime vychazet z komplexniho pohledu na celé feSeni.
Vodni dopravu lze jednozna¢né povazovat za bezpecny,
Cisty a k zivotnimu prostfedi Setrny obor dopravy. Je vhod-
nym druhem dopravy pro pfepravu nebezpecénych nakladd.
Volba vnitrozemské vodni dopravy pfi vybéru dopravce
neznamena jen ekonomické uspory, ale také snizeni emisi,
niz8i naroky na energii a snizeni hlukové zatéze. Vyvoj
potvrzuje, ze vnitrozemska vodni doprava je idealnim part-
nerem tam, kde je k dispozici dokonala infrastruktura vod-
nich cest. Vystavba vodniho koridoru D-O-L ke zkvalitnéni
infrastruktury vodni dopravy jednoznacné pfispéje.

Voda neni jednoucelova jako tfeba silnice nebo zelezni-
ce. Slouzi samoziejmé i k rekreaénim ucellim. Kolem vodni
cesty se tvofi dal§i moznosti pro podnikani, respektive roz-
voj tohoto regionu. Nase Skola pfipravuje i odborniky na
problematiku vodni dopravy v oboru Dopravni logistika, kde
se vyuCuje pfedmét Logistika vodni dopravy,” fekl v ramci
zahgjeni vystavy rektor Vysoké Skoly logistiky o.p.s. JUDr.
Ivan Barancik.

Zajimavy nazor vyjadfil ve svém projevu také Ing. Martin
Kolafik zastupitel mésta Prerova za Stranu zelenych/Spo-
le¢né pro Prerov (viz. samostatny ¢lanek).

1. naméstek primatora mésta
Prerova Mgr. Josef Kulisek se
podepisuje do Navstévni knihy



Je tfeba si uvédomit, ze Ceska republika je jedinou zemi
ze vSech 27 statl Evropské unie, ktera neni pfimo nebo
kvalitni vodni cestou pfipojena na more. Doplnime-li tuto
informaci o skute¢nost, Zze cena kazdého zbozi v sobé
zahrnuje 40 az 60 procent nakladd na dopravu, dojdeme
k zavéru, ze vyuziti levné lodni dopravy a vystavba vodniho
koridoru by zajistila v regionu praci desetitisicim lidi. Kromé

Reditel Statni plavebni spravy Ing. Ludék Cidlina, Feditel
Batova kanalu o.p.s. Vojtéch Bartek a reditel prerovské
pobocky Statni plavebni spravy Ing. Alois HluSicka

toho je to velky potencial pro zvySeni turistického ruchu
a v neposledni fadé plni vodni koridor protipovodriovou funkci.

Jaké pfinosy od vodniho koridoru Dunaj - Odra —
Labe mlze oéekavat mésto Pferov? Jak mize pomoci
regioniim kudy jeho trasa prochazi?

Projekt pfispéje k rozvoji regionli a mést podél trasy tim,
Ze nabidne mimoradné spojeni pfistavi severni Evropy,
jako je Hamburk nebo Stétin, s pfistavy v Evropé jizni —
Konstanca - a prostfednictvim sité vodnich cest vSech pfi-
stavu Evropy. Vodni cesta prochazi mnoha ekonomickymi
z6énami, kterym ma co nabidnout. Projekt vytvofi desitky
tisic pracovnich mist nejen béhem vystavby, ale i po dokon-
¢eni, béhem svého provozu. Diky moznosti ziskani az 85%
financi na stavbu z fond(i Evropské unie jde o mimorfadnou
investici do infrastruktury pfedev§im moravskych regionu.
Zvysi konkurenceschopnost podnikl prostfednictvim spo-
lehlivé vodni dopravy: nizSi naklady, spolehlivost, v€asnost
dodani, bezpe€nost = snizeni nakladl na dopravu o 15%
az 50%. Vodni doprava ma mnoho vyuziti (zemédélstvi,
primysl, cestovni ruch, stavebnictvi, logistika, chemicky
primysl, recyklace...), kterd budou skute¢nym impulsem
k rozvoji logistiky a obchodu regionu.

Prerovské pfistavy umozni levny a spolehlivy transport
zbozi a vyrobku. Pro velké primyslové zavody, jako je Pre-
cheza a. s. jejich chemickych vyrobkud a to s mnohem vyssi
bezpec€nosti dopravy nez poskytuje pozemni a Zelezni¢ni
doprava. Z existence vodni dopravy budou profitovat také
mnohé strojirenské firmy, kterym se vyznamnym zplsobem
snizi ceny za export jejich nadrozmérnych i béznych vyrob-
kl. Prerovské strojirny by mohly vyrabét fiéni a ficné-
namofni lodé nebo alespon jejich soucasti. Tato vyroba by
pfinesla do mésta primyslova odvétvi, ktera dopini sorti-
ment nabizenych sluzeb a zbozi . Kontejnerové linky umoz-
ni vyuzivat lodni dopravy i menSim podnikiim, a tak budou
moci vyvazet nebo dovazet levnéji své zbozi i do vzdale-
nych destinaci.

Oblast Hané ma také velmi rozvinuty potravinarsky pru-
mysl. | tomu vodni cesta pomUlze vyznamnym zplsobem
snizit naklady na dopravu a umozni export do vzdalenych
destinaci, do nichz by byla pozemni doprava pfili§ naklad-
na. Vodni doprava milize zasobovat v kontejnerech zbozim

27

obchody, supermarkety a je vhodna pro vSechny druhy
zbozi a potravin.

Obyvatelé jisté oceni vyznam vodniho koridoru Dunaj —
Odra — Labe nejen pro jeho funkci dopravné-obchodni, ale
i pro funkci turisticko-rekreacni. MenSi turistické lodé a jach-
ty budou vyznamnym novym prvkem rozvoje turistického
ruchu v regionu. Rozvoj rekreaéni plavby,navstéva vodnich
dél, cyklistika podél vodnich cest. To v§echno budou nové
vitané prvky rekreace a traveni volného ¢asu. Cestovnimu
ruchu se oteviou nové oblasti. Prilezitosti, které nabizi vod-

Ing. Jaroslav Kubec, CSc., Ing. Ludék Cidlina
a Ing. Josef Podzimek si prohliZeji vystavu

ni doprava pomahaji rastu mistni ekonomiky vytvafenim
malych podnikatelskych aktivit, jako jsou pfistavisté (mari-
ny), restaurace a ubytovaci zafizeni.

Plavebni komora u pferovského jezu by turistickym
lodim umoznila doplout az do historického centra mésta
a zakotvit pfimo pod hradbami a pfinést tak dal$i moznost
rozvoje turistického ruchu v Pferoveé.

Lodni doprava je v porovnani s ostatnimi druhy dopravy
pomeérné ticha. Dokonce ani intenzivni lodni provoz na vod-
ni cesté by nijak zvlast nerusil obyvatele v jejim okoli. Rozk-
vét pfirody na bfezich vodni cesty by zvySi jesté vice jeji
atraktivitu. Jako jeden z mala druhd dopravnich cest se ta
vodni stane i dlezitym biokoridorem a rekrea¢ni zénou.

Vystavbou novych uUsek( vodniho koridoru se také
vyznamné rozSifi rybarské reviry, a tak by se celda vodni
cesta mohla diky dobré kvalité vody a mnoha druhdm ryb
stat jednou z vyhledavanych mist rekreacniho rybarstvi.

Pferov by se uz také nemusel obavat povodni, proti kte-
rym nyni nema zadnou obranu. Vodni koridor Dunaj— Odra
— Labe jej podstatné pomuze ochranit, stal by se vlastné
béhem povodni druhym korytem feky Becvy, respektive
feky Moravy v navazujicim Useku, a dokazal by odvést
povodné ven z moravského Uzemi az do feky Dunaje. Bez
tohoto projektu by mésto jind protipovodriova opatfeni
nedokdzala tak ucinné ochranit. Spoleéné s poldrem
u Teplic nad Becvou a dal$imi diléimi protipovodriovymi
opatrenimi bude moci byt vodni koridor D-O-L dobfe fungu-
jicim systémem.

Naproti tomu by v dobé sucha jiz feka Becva nevysycha-
la a neménila se tak pravidelné kazdé Iéto v mrtvou stoku.
Reka bude i v suchych mésicich zasobena vodou z Duna-
je, ¢imz by se takeé udrzela vysoka Cistota vody v fece.



Porta Bohemica ve své druhé plavebni sezoné na Labi

Eva Brenova, medialni zastupce Mésta Litomérice

Lod Porta Bohemica zahajila 2. kvétna druhou pla-
vebni sezénu. Uspésny projekt obci a mést spolupra-
cujicich na projektu pravidelné vefejné lodni dopravy
na dolnim toku feky Labe tak vstoupil do druhé turis-
tické sezény.

,Plavidlo uréené zhruba tfem stovkam pasazér(
popluje kazdy den,” informoval mistostarosta Litomé-
fic Jaroslav Tvrdik. V pondéli, stfedu, patek a v sobo-
tu v 9 hodin vyplouva z Litoméfic do Usti nad Labem
— Vanova. Stavi pfitom v Lovosicich, Pistanech a Vel-
kych Zernosekach. Navrat do Litomé&fic je planovan
na 15.40 hodin.

Labska paroplavebni spole¢nost

je obecné prospésna spole¢nost, ktera vznikla
z puvodniho sdruzeni obci lezicich na Labi mezi
mésty Roudnici nad Labem a Ustim nad Labem.
Hlavnim cilem spole¢nosti je zajiSténi provozovani
vefejné osobni lodni dopravy na fece Labi a to na
zakladech projektu ve kterém se podafilo po 60
letech obnovit tradici, kdy po Labi pluly vyletni parni-
ky. DalSimi cily jsou aktivity spojené s provozovanim
vefejné osobni lodni dopravy jako je napfiklad rozvoj
souvisejici infrastruktury, propagace a rozvoj cestov-
niho ruchu v okoli labského koridoru, zajiStovani
podminek pro ziskavani dotaci a grantd. Projekt vzni-
kl na zakladé iniciativy mésta Litoméfice.

V utery, ve Ctvrtek a v patek popluje lod smérem
opaénym. Tedy z Litoméfic do Roudnice nad Labem
a nové az do Stéti, které se vystavbou nového pfista-
vaciho mustku pfipojilo ke sdruzeni obci podporuji-
cich vefejnou lodni dopravu.

Slavnostni zahajeni druhé sezony probé&hlo o den
dfiv, tedy prvni majovy den, a to v litoméfickém pfi-
stavisti u mlyna. Lod vSak byla vyhrazena zastupclim
sdruzeni mést a obci provozuijicich vefejnou lodni dopra-
vu a jejich hostdim. ,Pluli jsme do Stéti, kde probéhl kul-
turni program, jimz obyvatelé Stéti oslavili své zapojeni
do tohoto projektu,” uvedl mistostarosta Tvrdik.

Lod pluje dle plavebniho fadu od kvétna do fijna, s vyjimkou 6. a 13. ¢ervna.

Vice informaci na www.osobni-lod.cz nebo www.labskaparoplavba.cz.



Vitava - dvé stavby provadené najednou

(barevna pfiloha k ¢lankiim o dokonéeni splavnosti Horni Vitavy)

Foto: RVC, tiskové oddéleni Ceské Budéjovice
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Vodni cesta na Brnenském vystavisti

(barevna pfiloha k ¢lankiim Ing. Veroniky Janous§kové a Nikol Jezkové)
Foto: Josef Podzimek, Jihlavsky denik
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Povodi Labe, statni podnik
Vita Nejedlého 951
500 03 Hradec kralové
— Tel.: 495 088 111 Fax: 495 407 452
POYODI WARBE E-mail: labe@pla.cz www.pla.cz

ZABEZPECUJE vykon sprivy povodi, kterou se rozumi spriva
vyznamnych vodnich toki, ¢innosti spojené se zjistovinim

a hodnocenim stavu povrchovych a podzemnich vod v oblasti povodi
Horniho a stfedniho Labe.

PRITOM

*  vytvifi podminky pro opravnéné naklidani s vodami

* spolupracuje pii zneSkodiiovani havérii na vodnich tocich

¢ udrZuje splavnost vyuzivanych dopravné vyznamnych vodnich cest

NABIZi

s  analyzy povrchovych a odpadnich vod,
fi¢nich sedimentl a plavenin véetné odbéru
vzorkil
vyuZiti podvodniho dozeru KOMATSU,
rypadel POCLAIN a MENZIMUCK véetné
zajidténi pfepravy vytéZenych hmot

Na Pankrici 53

140 00 Praha 4 ﬁ k! I

Tel.: 24141 0302
Fax: 24140 9467

" ; p-s@volny.cz
akciova spe C WWW.p-S.CZ mﬁ 7“‘
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STAVBA VODNICH ELEKTRAREN
VODNI TURBINY
CISTICI STROJE VTOKU CESLI

VODOHOSPODARSKA ZARIZENTI:

JEZOVE KLAPKY, UZAVERY, CESLOVA POLE
PROTIPOVODNOVA OCHRANA

PRESTAVBA A REKONSTRUKCE LODI

A TECHNICKYCH PLAVIDEL




Flavebni stupné na Labi

1 DEE 14 Lysd n.jL.

2 Malé Bezne 15 Hradiftko

3 Stickov 16 Kostomlitky

4 Lovosice 17 Nymburk

5 Ceské Kopisty 18 PodEbrady

6 Roudnice n./L. 19 Velky Osck 3

7 St 20 Klavary -
8 Dolni Befkovice 21 Kolin
9 ObFstvi 22 Veletow

10 Lobkovice 23 Tymec n./L.

11 Kostelee n./L. 24 Plelou&/Pcloud 11

12 Brandys n./L. 25 Srnojedy

13 Celikovice 26i Pardubice
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1 Hofin 18 Stéchovice

2 Mifejovice 1 Slapy

3 Libé&ce n/V. 12 Kamgk n./V.
4 Roztoky 13 Orlik

5 Podbaba 14 Kofensko

& Stvanice 15 Tyn n.

7 Smichov & Hr wic
5 Modfany 17 Hluboki n./V
9 Vrané n./V, 15 Ceské Vrbné

Tiiilifiiii Zeleznifnf koridory
Drilnice a rychlostni
komunikace

Vodni tok l I Flinovany priplavni tunel

Plinovany Gseck

z Dunaje do vodohospodifsky
deficitnich oblasti

( Pleferpivini vody

vodnihe koridoru D-0-L Uvasované vikonné PVE o ~ |

Hotowy tsck v milvaznosti na vodni koridor D-0-L Vol

vodniho koridorn D-0-L = o i .
PSR Moravsks brina Stupné na D-0-L - labshd véter Stupné na D-0-L - od

Plinovany stupet il I - neini23t misto : 7 Kerhartic 1 Lipnik n./B |

e, P 8 Sewerzni VR -u JI' evropského rozvodi B Bra 8] Cernotin

Existujici jez 0 Dwr 3 Poruba

5 plinovanou PK 3 Turay K

1 Cernd za Bory

Plinovany stupeii #= Plinované
na provozované vodni cesté e logistické centrum




Ceskd Republika,
vodni koridor Dunaj-Odra-Labe
a labsko-vltavskad vodni cesta
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VODOHOSPODARSKE
OCELOVE KONSTRUKCE

i

PROJEKT - REALIZACE - MONTAZ

MAVRH TECHNOLOGICKYCH LIMEK
KAMENOPRUMYSLU, STERKOVEN
A PISKOVEMN VCETNE REALIZACE

OCELOVE KONSTRUKCE
A PASOVE DOPRAVMIKY

STAVBA A REKONSTRUKCE
LODI A PLAVIDEL

STROJIRNY PODZIMEK, s.r.o.
Cenkovska 1060, Tiest, CZ
tel.: +420 567 214 140

fax: +420 567 214 040

e-mail: strojirny@podzimek.cz
www.pndalmek.fz machinery
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Nase specializovana divize
vodohospodarskych staveb
provadi:
Revitalizace tokl
Protipovodnova opatreni
Rekonstrukce plavebnich komor,
jezi a vodnich stupnid
Sanace a opravy nadrzi a prehrad

SMP CZ, a. s.
Evropska 1692/37, 160 41 Praha 6
WWW.Ssmp.cz
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| Malczyce - vystavba PK, elektrarny a klapkovéhdijezu

Vizualizace vodniho-dila Malczyce na. polské Odre.



Valentyna Il.

POVODI VLTAVY

Powodi Vitawy, statni podnik;
oddéleni méficich planvidel
Na Prihong &p. 900
276 01 Méinik

tel: +420 315 624 303
fax: +420 315 621 270

JZD

Slusovice
Jedeme gefemace ddlnied
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Vodni koridor Dunaj - Odra - Labe (D-0-L)

je multifunkéni vodohospodarskeé dilo zasadniho vyznamu

pro Ceskou republiku | Evropu.

Spojuje v sobé funkce dopravni. energetické, vodohospodarske.
ekonomickeé i krajinotvorné. Proto JZD Slusovice podporuje projekt D-0-L.

www,jzdslusovice.com www.winedietrichstein.com
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V Litomeérici

h probéhlo zasedani ministri dopravy

Evropské unie a konference o dopraveé

Tiskové zprava - Ministerstvo dopravy CR

Neformalniho zasedani ministr dopravy v Litomé-
ficich se ve dnech 28. 4.2009 - 30. 4. 2009 zucastni-
lo 11 ministrd dopravy véetné ¢eského. Mezi ucastni-
ky byl také mistopfedseda Evropské komise Antonio
Tajani. Do jednéani se zapojilo celkem 33 delegaci,
z toho 26 delegaci ze statl Evropské unie.Obsahem
tohoto jednani byla problematika Inteligentnich
dopravnich systému (ITS). Diskutovalo se ale také
0 moznych opatfenich proti hrozbé Sifeni praseci
chfipky. Neformalnimu setkani predsedal a jednani
ved| ministr dopravy Petr Bendl.

Na toto zasedani bezprostfedné navazovala
7. mezinarodni konference o dopravé, ktera se
konala dne 6. kvétna 2009 v litoméfickém divadle v ram-
ci Evropského tydne 2009 za uUc¢asti 80 odbornik{i pod
nazvem ,Evropska Unie pomaha spojovat hospodarské
oblasti”, v dobé &eského predsednictvi v Radé EU.

Akce se uskute€nila z iniciativy Sachsische Hafen
und Verkehrsverein /SHV — Sasky pfistavni a doprav-
ni svaz/, za podpory Cesko—saskych pfistavd, s.r.o.
a Generalniho konzulatu CR v Drazdanech a organi-
zacni podpory mésta Litoméfice. Tentokrat se konfe-
rence konala ve znameni Sirokych souvislosti doprav-
nich spojeni s pfihlédnutim k budoucim potfebam
hospodarského vyvoje, ve smyslu Evropské dopravni
politiky, ktera je orientovana na posileni konkurence-
schopnosti hospodafskych subjektll na svétovych
trzich, a to zejména v oblasti stfedniho a severoza-
padniho Némecka a CR. Obsahem konference se
prolinala 2 hlavni témata. Jednak téma rozvoje
dopravni infrastruktury mezi CR a SRN v $irSich sou-
vislostech, jednak téma rozvoje vodni dopravy,
zejména na Labi, kterd je nejlevnéjsi, energeticky
ka zivotniho prostfedi. Byla opakované vyjadiena
snaha zvysit pravé objem vodni dopravy s cilem ome-
zit ekologické zatizeni snizenim pocétu kamionu na sil-
nicich. Byla vyslovena technicka feseni, ktera k tomu-
to cili vedou, mezi nimi rovnéz plavebni stupen Dé&cin,
a jsou v souladu se zajmy o zvySeni kapacity labské
vodni cesty i cily némecké a saské vlady a vedou
k vytvoreni atraktivnich podminek pro dopravu, pro
investory a v dusledku toho hospodarskému rozvoji
i zvySeni zaméstnanosti. Obohacenim konference
bylo i silné zastoupeni spolkové zemé
Sachsen—Anhalt a pfitomnost predstavitel evrop-
skych hospodarskych komor Unie komor Labe -
Odra, kterou zde mimo jiné zastupoval ¢len prezidia
organizace Jifi Aster a pracovnik Industrie und Han-
delskammer Magdeburg, kde je sidlo tohoto mezina-
rodniho sdruzeni, Sven Erichson. Tato organizace
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sdruzuje pfes 30 hospodafiskych komor v SRN, CR
a Polsku.

Hlavnimi obsahovymi tématy konference se staly
odborné prednasky a prezentace.

Thomas Wenzel, prezident Reditelstvi plavby a vod-
nich cest vychod pfednesl pfednasku na téma ,Dosa-
Zeny stav udrzby Labe v SRN”, Ing. Miroslav Sefara,
Feditel Reditelstvi vodnich cest CR, se vénoval tématu
,Vystavba Labe, stav a cile”, Stefan Kunze, zastupce
Séchsische Hafen Oberelbe a Veronika Samajova ze
stejné instituce se vénovali zkuSenostem s dotacemi
z Bruselu v ramci projektu Marco—Polo. Pravé tento
projekt je v naprostém souladu se zamérem EU: ke
zvladnuti enormné vzrlistajicich objemu prepravy je
zapotfebi energeticky uspornych a ekologickych feSe-
ni. ZvySeni podilu vnitrozemské vodni dopravy na cel-
kovém objemu dopravy je pfitom z pohledu Bruselu
pfednostné podporovano.

Déle nasledovaly pfednasky na téma ,Vnitrozem-
ska preprava do CR a na Slovensko potfebuje vykon-
néjsi dopravni infrastrukturu”.

V zavérecné c¢asti nasledovalo vystoupeni mistos-
tarosty Litoméfic Jaroslava Tvrdika na téma ,Oziveni
turismu v severnich Cechach za podpory Evropské
Unie”, a feditele Cesko—saskych pfistavd, s.r.o. Jifiho
Astera, ktery nazorné vyuzil situace k prezentaci
lovosického pfistavu jako trimodalniho prekladisté
pfed branami Prahy.

Clen prezidia organizace evropskych hospodarskych
komor Labe - Odra ing. Jifi Aster (vpravo) hovoril
s generalnim feditelem DG TREN Evropské komise
panem Mathiassem Ruetem. Pan Ruete se v tomto roz-
hovoru velmi spontanné vyslovil pro vystavbu a zlep-
Sovani splavnosti Labe jako dileZité dopravni tepny.



EKOBYROKRACIE

Ing. Jaroslav Bimka, viadni delegat Ceské republiky v PIANC

Koncem kvétna 2009 jsem se za Ceskou sekci
Mezinarodniho plavebniho sdruzeni PIANC zucastnil
jeho vyro€niho plenarniho zasedani a nasledujiciho
technického seminare, které ustfedi PIANC pofadalo
tentokrat v Helsinkach.

Jako zcela novy prvek v doposud Cisté technickych
prezentacich na konferencich PIANC se v Helsin-
kach objevilo tazeni technickych odbornikl proti envi-
ronmentalistim, jejichz velka moc a zadna zodpo-
védnost za zdrzovani a zdrazovani veSkerych
projektl byla na seminafi v pfispévcich tvrdé kriti-
zovana. Objevil se nazev EKOBYROKRACIE, ktery
se mezi uastniky rychle ujal. Casto byly pouZity tvr-
dsi vyrazy, ale ekobyrokracie byla pfijata jako zatim
vlastni komisi Envicom, ktera se zabyva environmen-
talnimy problémy. Ma fadu pracovnich skupin a zpra-
covava nékolik ukoll roéné. Zda se vsak, ze nejenom
unas v Ceské republice, ale i jinde v Evropé docha-
zi s pfistupem environmentalist( trpélivost. Finsko
je znamo tim, Ze patfi k ,nejzelen&jSim“ a pfesto nej-
propracovangjSi prispévek s nazvem Sustainable
development or will to power? (Trvale udrzitelny roz-
voj nebo touha ¢i vlile po moci?) pfednesl Fin Esa
Eranti z Helsinské technické university. PFipévek
nebo spiSe studii je mozno nalézt na internetu na
adrese www.ecobureaucracy.eu. Prestoze studie
neni pfimo orientovana na plavbu podstatna ¢ast
jejich zavérl je obecné platna a pro nasi odbornou
i laickou verejnost pfinejmensim zajimava.

Trvale udrzitelny rozvoj nebo touha po moci?
Postoj Evropské unie a Finska k otazkam
ochrany zivotniho prostredi

Déle jsou uvedeny zajimavé ¢asti z této studie.

Vliv otazek zivotniho prostredi a jejich potencialniho
dopadu v redlném zivoté mize byt docela jasny,
kdyz se na né podivdme z objektivniho uhlu pohledu.

Statistiky poskytuji vynikajici zaklad pro hodnoceni
relativniho rozsahu dopadl na Zivotni prostfedi.
Zaporem je, ze statistiky, jak poznamenal Mark
Twain, mohou byt zmanipulovany k pokfiveni pravdy.
Napfiklad zpravy Worldwatch Institutu zobrazuji
pohled na podminky v globalnim prostfedi zcela pro-
tikladné nazordm Bjorna Lomborga v jeho knize The
Skeptical Environmentalist.

Jednim z pfistupd k feSeni téchto protichddnych
nazorll maze byt srovnani udajlii obéma stranami.
Ackoli je to narocné, existuje jesté lepSi pristup, a to
jit zpét k plvodnim zdrojiim a utvofit si samostatny
nazor zalozeny na informacich.

Nehody v prdmyslu v biotechnologii a biochemii
mohou nést strasné riziko. Zaroveri musime mit na mysli
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to, ze hororové pribéhy utocici na naSe zakladni instinkty
se dobfe vyuzivaji médii. Jsou nekonecné opakovany,
i kdyz je seridzni experti oznacuji za neopodstatnéné.

Scénare fetézovych reakci ndm ukazuji hrdzostras-
né obrazy environmentalni destrukce. Kombinace
zavislosti Zapadu na fosilnich palivech, klimaticke
zmény a rozsifovani zbrani hromadného ni€eni jsou
vybusnou oblasti v mezinarodni politice. Jestlize jsou
podminky farmareni v oblastech zivicich nasi plane-
tu poSkozovany klimatickymi zménami, stava se nuk-
learni hrozba vice redlnou a terorismus zacina
nachdzet vice posluchaéu. Riziko velkych vojenskych
konflikt(l roste. Globalni oteplovani by mohlo byt
nasledovano nuklearni zimou. Rychlé omezeni nasi
zavislosti na fosilnich palivech by mohlo napomoci
zvladnuti takového rizika.

Eko-management a eko-znaéeni
— modni pozitkarstvi?

Evropska Unie a primysl reaguji na politicky tlak
spojeny s otazkami zivotniho prostfedi rozvijenim eko-
managementu a auditu. Pod timto tlakem reviduji firmy
a organizace dopad svych operaci na zivotni prostredi,
rozhoduji o environmentalni politice, zavazuji se k
neustalému zlepSovani urovné ochrany Zzivotniho pro-
stfedi, vytvafi akéni programy ochrany zivotniho pro-
stfedi a periodicky pfipravuji a provadéji audit environ-
mentalnich zprav pro zainteresované skupiny.

Mnoho standardizaénich ufadd a jinych organizaci
vydava ekoznacky. Zakladni myslenkou je, ze ozna-
¢eni by se mélo davat produktim s ekologickou
zatézi nizSi nez u podobnych produktu této tridy.

Utady a organizace mohou také davat doporudeni
jednotlivym produktiim nebo metodam, které povazuii
za pratelské pro Zivotni prostfedi. Ufednici pfi vefejnych
zakazkach mohou ospravedifiovat vybér zbozi nebo slu-
zeb, které by jinak ztracely v soutéznich nabidkach
poukazovanim na ekologické dlvody svého rozhodnuti.

Pouziti oznaceni ekologicky vyrobek je problematic-
ké, protoZe kritéria pro oznacovani jsou vagni. Casto se
ignoruje otazka proporcionality. V. soucasné dobé pro-
ces udélovani ekologického oznaceni je Cernou skfin-
kou. Je mala pravdépodobnost, Ze by kritéria obstala
pfi kritickém prozkoumani. Napfiklad, je ekologicky toa-
letni papir vice pratelsky k zivotnimu prostfedi nez nor-
malni toaletni papir, kdyz se musi dvakrat skladat?

V nejlepSim pfipadé jsou systémy environmental-
niho managementu nastrojem pro spole¢nosti
a organizace k omezovani dopadd cenové efektiv-
nim zpusobem. Ekologicka oznaceni a formulare s
technickymi udaji mohou ovlivhovat chovani zakazni-
ka a jeho prostrednictvim i spole€nosti a organizace.

Ale existuji dvé strany jedné mince. Ekoznaceni



a ekomanagement muize byt také vyuzit k parazito-
vani na pocitech viny zakaznika nabizenim zpulsobd,
jak utisit jeho svédomi. Kdyz se volba zakaznika spo-
ji s marginalnim dopadem na Zzivotni prostfedi nebo
jsou principy udélovani ekologického oznaceni vagni,
pak se environmentalni systémy a ekologicka ozna-
¢eni stavaji nastrojem masové manipulace. Kdyz jsou
otazky relativné vyznamné davany stranou, environ-
mentalni ospravedinéni se stava nastrojem protekcio-
nismu ve verejnych zakazkach a zasiva sémé spole-
¢enského upadku.

Jaka skupina vyrobkd ma nejvétsi dopad na Zivotni
prostfedi a ve kterych produktovych skupinach vztah
k zivotnimu prostfedi déla podstatny rozdil? Pro¢ je
tato kriticka otazka ignorovana systémy ekomanage-
mentu a ekoznaceni, stejné jako pfi vefejnych zakaz-
kach? Je zde snaha vytvofit pan-evropskou byrokracii
pro prodavani ekologického pozitkarstvi? Snazi se
vyzkumné a normalizaéni ufady rozSifovat sféru sve-
ho plsobeni? Vyuzivaji velké korporace tyto systémy
a znaceni ve svUj prospéch, kdyz malé spole€nosti si
nemohou dovolit hrat stejnou hru?

Smérem k racionalni environmentalni politice

Celkové je evropska a finska ekorovnovaha dobra
a v mnoha oblastech se zlepSuje oproti situaci jen
pfed nékolika desetiletimi. Pfesto nas zaplavuji envi-
ronmentalni strategie a smérnice EU pokryvajici nej-
rliznéjsi otazky. Tato zaplava byla dovedena do slozi-
tych a mnohocetnych regulaénich organd, spolu s
vytvofenim nakladnych administrativnich struktur ve
Finsku a jinde. Davody byly pohibeny. Rozvoj spolec-
nosti byl zbyte¢né spoutan a zatizen teoretickymi
strukturami a byrokratickym chapanim.

Finové a vétsina Evropan( opét Celi silnym sociolo-
gickym procesim, které v nas vyvolavaji pocit viny,
omezuji nasSe svobody a ohrozuji naSe zakladni pra-
va. Nevladni organizace, média, profesni a védecka
spolecenstvi, ktera se staraji o své vlastni uzké zajmy,
pfispivaji k tomuto procesu. Avsak je to environmen-

talni byrokraticky establishment, ktery ucinil rozhod-
nuti. A dale jsou to byrokratické odvétvové instituce
a Ufednici, spiSe nez jejich politicti vidci, kdo ziskal
realnou moc.

Michael Shermer piSe o chybach, omylech a sebe-
klamu v souvislosti s americkou vale¢nou politikou
v Irédku. Hovofi o tak zvané kognitivni disonanci na
pfikladu lidi nespravedlivé odsouzenych na smrt. Lidée
Izou u soudu a pfitom se vytvafi teorie zlocinu, ktera
vede k tak zvanému tunelovému vidéni. V pozdéj-
Sich letech se objevi spousta dikazU, ze obvinény byl
nevinen. Potom Celime volbé, ze budto jsou tyto
dikazy mylné nebo Ze jsme udélali fatalni chybu.
A vybereme si psychologicky snadnéjsi cestu popfre-
ni dikazu. Takto se ze zasadni chyby stava omyl.

Neuspéch Bushovy administrativy pfipustit chyby v
politice viéi Irdku pfisel Ameri¢anim draho. Ale obra-
ceni chyb v omyl se neomezuje jen na Bushovu
administrativu. Je neménnou soucasti lidského zivo-
ta. Environmentalisticka vlada je obzvlasté nachylna
k tomuto problému, protoze tento sektor operuje na
novém Uzemi s ideologickou nadutosti posilovanou
médii. Neni konkrétné zodpovédna za své &iny. Vyuzi-
vani vefejné moci a zdroji k obhajovani chybného
stanoviska misto pfipusténi a napravy chyby je velky
sociologicky problém.

Prikladem chyby a sebeklamu je odpovéd
Evropské komise na kritiky jeji environmentalni
politiky, kdy bez obalu tvrdi, Ze tvrda environmen-
talni politika je dobra pro evropskou konkurence-
schopnost. Mize tomu tak nakonec byt, pokud
tato politika ma racionalni zaklad. Ideologicka,
priliSna nebo prosté hloupa environmentalni poli-
tika urcité takovy zaklad nema. My vSichni jsme
odpovédni za svou vlastni budoucnost a za
budoucnost naSich déti. Pokud se chceme
vyhnout krizi, potfebujeme novy pfistup k envi-
ronmentalni politice.

presto se u nds setkava s nesmysinym odporem.
Na snimku pruplav Ryn-Mohan-Dunayj.



LODNI ZDVIHADLO SLAPY

Ing. Michael Trnka, CSc., vedouci poboc¢ky Praha Péyry Environment a.s.

Jiz fadu desitek let se odbornici na plavbu snazi
obnovit neprerusovanou splavnost Vitavy nad Trebe-
nicemi. Vystavbou VD Slapy doslo k prvnimu pferu-
Seni stovky let vyuzivané vodni cesty mezi Ceskymi
Budéjovicemi a Prahou. Jiz pfi navrhu VD Slapy se
uvazovalo s vystavbou plavebniho zafizeni a to jak
pro plavidla IV tfidy vodnich cest, tak pro plavidla
mensi. Vétsina téchto navrhi byla z pera Ing. Libora
Zaruby. V ramci vystavby VD Slapy se podafilo vybu-
dovat z horni vody vjezdovou &ast vyrovnavaci pla-
vebni komory v pravobfeznim zavazani hraze VD Sla-
py. Tato vjezdova ¢ast ma svétlou Sifku mezi zdmi 6
m a je tedy vyuzitelna pro zfizeni plavebniho zafizeni
pro provoz plavidel I. tfidy (uzitné rozméry plavebniho
zafizeni 6 x 45 m). Tento pocin pfi vystavbé byl na
dlouha léta poslednim krokem sméfujicim k obnove-
ni splavnosti Vitavy v profilu VD Slapy. Nepocitame-li
obtokovy tunel, ktery byl navrzen tak, aby mohl v
budoucnu slouzit jako plavebni tunel. Jedinym zpuso-
bem, jak dnes dopravit malé plavidlo pfes profil VD
Slapy je preprava po silnici na vleku provozovana
Povodim Vlitavy s.p.

Az s rozvojem rekreaéni plavby v Evropé dospél
StfedocCesky kraj k nazoru, ze by bylo vhodné vyuzit
turisticky potencial zdrzi VD Slapy a VD Orlik a nechal
zpracovat studie na feSeni pfekonani obou vodnich
dél plavidly plavebnim zafizenim. V pfipadé VD Slapy
byly ve studii feSeny tfi varianty plavebnich zafizeni:

1. Sachtové lodni zdvihadlo

2. Sachtova plavebni komora

3. Sikmé lodni zdvihadlo

VSechny varianty vyuzivaly jiz vybudovany vjezdo-
vy objekt a vSechny jsou navrzeny pro plavidla I. tfidy.
Prvni dvé varianty vyuzivaji pro vyjezd do nadrze VD
Stéchovice plvodni obtokovy tunel, ktery byl ve ska-
le vytvoren pro prevadéni Vitavy pfi vystavbé VD Sla-
py, tfeti varianta je povrchova a prepravni vana s pla-
vidlem sjizdi po kolejové draze po pravobieznim
svahu udoli. Vzhledem k tomu, Ze investi¢ni naklady
na vSechny varianty byly srovnatelné, rozhodl zada-
vatel zpracovat investi¢ni zamér na variantu 3. Ta byla
vybrana zejména pro svou turistickou atraktivitu.

Po schvaleni investiéniho zaméru preslo investor-
stvi celé akce na RVC CR. Tento statni investor
pokraCuje v pfipravé stavby lodniho zdvihadla
a objednal u spole¢nosti Poyry Environment a.s.
zpracovani a projednani dokumentace pro uzemni
fizeni. Dokumentace je v soucasné dobé zpracovana
a probiha projednavani s dot€enymi organy a organi-
zacemi. Na zpracovani dokumentace se velmi Uzce
podilely spole¢nosti Metroprojekt a.s. (vrtny a geolo-
gicky prlzkum, zpracovatel podklad(i a prizkuma),
dale pak Ustav konstruovani a &asti stroju Fakulty
strojni CVUT jako subdodavatel strojni ¢asti.
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V ramci projektové pfipravy bylo feSeno nékolik
zasadnich otazek. Jednalo se zejména o:

1. eliminaci provozniho kolisani v nadrzi VD Stécho-
vice, které €ini 3,2 m

2. eliminaci rychlé zmény urovné hladiny vlivem pro-
vozu vodni elektrarny Slapy. PFi ndabéhu turbin maze
byt kladna vina az 1,4 m a pfi vypadku zaporna vina
az 0.9 m béhem dvou minut

3. minimalizace zasahu do prostfedi pravobrezniho svahu
4. bezpecné zavéSeni vany zdvihadla s dlirazem na
snizeni spotfeby elektrické energie pro provoz.

Po zvazeni v&ech téchto otazek bylo navrzeno toto
feSeni. Lodni zdvihadlo, jako celek je navrhovano na
pravém brehu feky Vitavy (f. km 91,00 — 91,80).

V' nadrzi Slapy (v horni vodg) jsou umisténa pfi pravém
bfehu na dalbach &ekaci stani pro mala a velka plavidla.

Horni linii lodniho zdvihadla tvofi objekty SO 01 —
Vyrovnavaci plavebni komora, SO 03 — Lodni vyhyb-
na a vana zdvihadla v horni stanici.

Konstrukce plavebni komory je v pravobieznim
zavazani pfehrady Slapy a vyuziva stavajici konstruk-
ce (stavebni ¢ast plavebni komory) vybudované spo-
lu s pfehradnim télesem. Plavebni komora se jedno-
stranné rozSifuje do prostoru lodni vyhybny. Osa
plavebni komory je zalomena. Pfes konstrukci pla-
vebni komory, na mostnim objektu pfehrady, je vede-
na komunikace lll. tfidy 1027, ktera nebude ovlivnéna
provozem lodniho zdvihadla. Ugelem plavebni komo-
ry je zajistit stalou hladinu v horni stanici lodniho zdvi-
hadla a vyrovnat tedy provozni kolisani vody v pre-
hradni nadrzi.

Objektem navazujicim na plavebni komoru je lodni
vyhybna. Dno vyhybny je na stejné vySkové urovni
jako dno plavebni komory. Objekt vyhybny propojuje
plavebni komoru a vanu zdvihadla v horni stanici.
Vyhybna je feSena jako tunelovy objekt ¢asteéné
hloubeny i razeny. Parametry vyhybny umozniuji mije-
ni plavidel plujicich po a proti proudu. Timto opatre-
nim se zvySuje kapacita lodniho zdvihadla.

SO 04 — Sikmé lodni zdvihadlo je stavebni objekt
propojujici horni a dolni linii zdvihadla. Osa objektu je
vedena mirnou udolnici pravého bfehu tak, aby byly
minimalizované zemni prace a vylomy. Vana zdviha-
dla svird s kolejovou drahou uhel 85,7°. Poloha vany
je feSena tak, aby dolni stanice byla vhodné obtéka-
na proudici vodou a plavebni draha nezasahovala
vyrazné do pravého bfehu. Kolejova draha je ve dvou
sklonech a respektuje tak vice tvar terénu. Podél
kolejovych drah vede soubézné vypustné potrubi
vyhybny, schodisté a elektroinstalace. V zavislosti na
geologickych podminkach je terén upraven tak, aby
nebranil bezpe¢nému pohybu vany. Vzhledem ke
dvéma sklontim kolejové drahy pojizdi dolni podvozky
vany po samostatnych kolejovych drahach a horni



podvozky také po vlastnich samostatnych drahach.

Po kolejovych drahach bude pojizdét vana lodniho
zdvihadla. Tato vana slouzi k pfepravé plavidla z pro-
storu dolni stanice k lodni vyhybné u horni stanice
a opacné. Uzitné rozméry vany jsou délka 45 m, Sif-
ka 6 m a hloubka 2,7 m. Konstrukce vany bude umoz-
novat preplnéni vany o 0,1 m.

Vana bude ocelové konstrukce. Hlavnim nosnym
prvkem budou sténové pfihradové nosniky umisténé
v bocich vany. Vana bude opatfena na obou stranach
vraty. Na strané k horni vyhybné budou vrata zdviz-
na, pohybovacim mechanizmem tak budou vrata hor-
ni vyhybny. Druha vrata vany (do dolni vody) budou
poklopova a budou pohybovana hydraulickym valcem

uchycenym do stény vany. Oboje vrata budou opatre-
na dynamickou ochranou. Brzdna draha dynamicke
ochrany bude 0,5 m. Po zapocteni konstrukéni délky
dynamické ochrany bude délka vany od vrat k vra-
tim prodlouzena na 46,92 m. Dynamicka ochrana v
hornich vratech se bude zdvihat spolu s vraty. U dol-
nich vrat bude dynamicka ochrana umisténa pfimo
na vratech. Pro eliminaci vodorovnych sil od brzdéni
bude v koncovych polohach vana opfena o zajisStova-
ci bloky kone¢nych stanic.

Vana bude mit vyvazovaci zafizeni, které umozni
bezpecné vyvazani plavidel i pfi kolisani hladiny VD
Stéchovice pfi zménach pratoku vodni elektrarnou.
Na pravé strané vany budou dvé plovouci vazaci

pacholata pro vyvazovani navrho-
vych plavidel a dale zde budou 3
vazaci tyCe. Na levé strané vany
bude 5 vazacich ty¢i pro mala plavi-
dla. Soucasti vany bude unikové
schodisté, které umozni posadce
opustit vanu smérem na schodisté
podél drahy.

Pfipojeni vany na elektrickou ener-
gii a zajisténi prenosu informaci z
vany do velina bude kabelem, ktery
bude pfi jizdé vany odvijen (navijen)
| z bubnu umisténého na hornim boku

vany. Pro obsluhu bude na vané zfi-
zena kabina o rozmérech 1,5 x 1,5
m. V kabiné bude ovladaci pult,
komunikacni zafizeni, misto pro obs-
luhu a Fidici jednotka. Ridici jednotka
bude umisténa tak, aby nebyla zato-
pena vodou ani pfi havarijnim pone-

iz§i poloze
a stoupnuti hladiny ve VD Stéchovice
na maximalni hladinu.

Ve svahu nad objektem lodniho
zdvihadla je navrzen SO 05 — Stro-
jovna. Tento objekt je zapustén do
terénu. Pod objektem strojovny jsou
dvé svislé Sachty pro pohyb protiza-
vazi vany. Ve strojovné je umistén
pohybovaci mechanismus celého
lodniho zdvihadla.

Pohybovaci systém vany je lanovy
a vyuziva protizavazi pohybuijici se
ve svislych Sachtach pod strojovnou.
Lanovy systém se sklada ze Ctyr
shodnych jednotek, které jsou
samostatnymi a funk&né nezavislymi
lanovymi systémy.

Kazda jednotka ma jeden buben,
na ktery je kotven kladkostroj pohy-
bujici vanou a druhy kladkostroj
pohybujici zavazim. Lana kladkostro-
jl jsou kotvena na spolec¢ny buben
samostatné.

Smysl navijeni lan na spoleény
buben zajistuje, ze jedno lano se

|

Situaéni schéma lodniho zdvihadla na prehradé Slapy
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Schéma lanového systému

odviji a na jeho misto se naviji lano druhé. Kladkové
prevody zajistuji, ze u obou kladkostroji bude navinu-
ta stejna celkova délka lana.

V8echny vyrovnavaci kladky budou odpruzeny na
hydraulickych valcich. Valce budou propojeny hydraulic-
kym obvodem a tim bude zajitén rovhomérny tah ve
vSech lanech kladkostrojl. Kladky na vané budou pfi-
pevnény na ocelovém svafovaném ramu, ktery bude
oto€ny podél horizontalni osy. Svafovany ram bude pro
kazdou jednotku kotven na vanu samostatné. Tento
ram bude tak dlouhy, aby kladky a lana zlstaly vzdy
nad hladinou. Lana budou prochazet nad betonovym
pasem, ktery bude slouZit pro kotveni kolejnic.

Ocelova lana jsou navrzena @ = 70 mm. Bezpe¢-
nost lana pfi normalnim provozu je 11,61. Bezpec-
nost lana pfi havarii je 5,6.

Pfi pohybu vany do dolni vody se pfedpoklada vyu-
ziti rekuperace energie. Kazda lanova jednotka bude
vybavena dvéma brzdami na bubnu a jednou brzdou
na motoru. Je pocitéano s tim, ze cely lanovy systém
musi ubrzdit v havarijnim stavu dvé jednotky.

Rovnomérna jizda vany zdvihadla po obou drahach
je dosazena vyvazenim sil v lanech pomoci hydraulic-
kych valcU, které slouzi k odpruzeni vyrovnavacich
kladek. K dosazeni rovnomérnosti bude vyuzito
i proménlivého skluzu asynchronnich elektromotor,
ktery zavisi na aktudlni zatézi.

Technologické zafizeni je navrzeno tak, aby zajito-
valo bezpecny provoz lodniho zdvihadla pfi vdech
provoznich stavech.

Na objekt strojovny navazuje SO 08 — Obsluzna
komunikace, ktera zajistuje pfijezd od silnice 111/1027
a umoznuje napojeni na stavajici komunikace vedou-
ci k pozemklm Povodi Vitavy, s.p. a obce Rabyné.

Dolni linii lodniho zdvihadla tvofi objekty SO 02 — Dolni
stanice a SO 11 — Uprava plavebni drahy v dolni vodé.

Dolni stanice (SO 02) je situovana v dolni vodé na
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pravém bfehu. Konstrukce navazuji na stavajici vyvar
a vyvarovou zed VD Slapy. VySka konstrukci je dana
maximalni plavebni hladinou s potfebnym navySenim.
Soucasti dolIni stanice je plovouci svodidlo a rampa pro
mobilni jefab. Tyto objekty jsou mezi samotnou kon-
strukci dolni stanice a vyusténim obtokového tunelu
VD Slapy. Vyskové feSeni je voleno v zavislosti na
budoucim provozu. Dolni stanice je mokra a umozriuje
vyjezd plavidla z vany zdvihadla pfi rznych hladinach
a tedy pfi rliznych polohach zastaveni vany. Pro opra-
vy a udrzbu je mozno dolni stanici zahradit a vyCerpat.

Vzhledem v rlznym poloham vany zdvihadla je
situaéné redSen rozptyl plavebni dréahy a navazujici
Upravy a dolni ¢ekaci stani plavidel. Dno je upraveno
tak, aby vodni cesta spliovala parametry I. tfidy
mezinarodni klasifikace. Uprava dna je volena v roz-
sahu celého koryta. Tim bude zabezpeceno rovno-
mérné proudéni korytem bez nebezpecnych pfi¢nych
rychlosti u vjezdu do zdvihadla. Minimalni pozadova-
na vyskova uroven dna je 213,30 m n.m.

Pfi pravém brehu jsou na dalbach pod zdvihadlem
Cekaci stani pro mala plavidla. Ve vzdalenosti 100
m od vany zdvihadla je umisténo ¢ekaci stani pro vel-
ka plavidla. To je tvofeno trojici plovoucich dalb 10
a 20 m. Dalby jsou situovany ve sméru osy plavebni
drahy tak, aby byly dodrzeny bezpeéné vzdalenosti
mijeni plavidel. Ve vzdalenosti 20 m po proudu je navr-
zeno Cekaci stani pro mala plavidla v délce 30 m.

V ramci lodniho zdvihadla jsou navrzeny pfipojky
elektrické energie jednotlivych objektl, vodovodni
a kanalizaéni pfipojka.

Po dlouhé dobé jsme opét blize obnoveni souvislé
splavnosti vyznamné Ceské reky, ktera byla a je pfiro-
zenou vodni cestou. V&fim, ze vybudovani lodniho
zdvihadla na VD Slapy bude pfinosem jak pro oblast
Stfednich Cech v okoli Slapské pFehrady, tak pro
JihoCeskou Cast okoli VItavské kaskady.



Vitava — dvé stavby provadéné najednou

Zdroj: Noviny ¢eskobudéjovické radnice

(viz barevna pfiloha)

V poslednich tydnech a mésicich budi zaslouze-
nou pozornost obyvatel mésta i médii stavebni Upra-
vy provadéné na fece Vltavé. Stavebni stroje na bre-
zich zavdaly pfi¢inu k fadé spekulaci, fam
i smésovani faktl. Na této strance jsou zakladni uda-
je o tom, co se kolem Vltavy vlastné déje.V prvé radé
je tfeba Fici, Ze jsou to hned dvé akce se dvéma rliz-
nymi investory, které ovSem byvaji vydavany pouze
za jedinou — splavnéni. Pfimo ve mésté a v jeho sou-
sedstvi provadi v soucasnosti statni podnik Povodi
Vitavy protipovodriové Upravy, spocCivajici v Upravé
bfehl a prohrabce koryta. Stavba v Useku od Dlouhé-
ho mostu po Ceské Vrbné byla zahajena v srpnu
2008 a skon¢i v Fijnu 2009. Diky ni ziska koryto pra-
to€nou kapacitu na stoletou povoden. Svou ¢innost
s Povodim Vitavy koordinuje dalSi statni organizace,
Reditelstvi vodnich cest CR, které provadi samotné
splavnéni, aktualné v Useku od jezu v Ceském Vrb-
ném po Hlubokou nad Vitavou. Pozdéji na néj navaze
dalSimi stavbami nutnymi pro splavnéni, napfiklad
vybudovanim pfistavi§té Lannova lodénice i obratis-
té lodi pod Jirdskovym jezem. Diky tomuto koordino-
vanému pfistupu, kdy obé akce nasleduji tésné za
sebou, se nejen snizi naklady, ale prfedevSim se ome-
zi i obtézovani vefejnosti stavebni ¢innosti. Jednodu-
Se fe€eno — doba, kdy budou rozkopany brehy Vitavy,
se vyrazné zkrati. ,Investofi chapou, ze koordinovany
postup a z né&j plynouci vySsi rozsah €innosti je logic-
kym stfedem pozornosti vefejnosti a nékdy i kritiky,
stejné tak se ale domnivaji, ze kdyby stavba jednoho
investora skoncila a stavba druhého zacala pozdéji,
tfeba az za rok, byla by kritika na neprovazanost akti-
vit dvou statnich instituci — opravnéné — mnohem hla-

Reditelstvi vodnich cest CR Vaclav Straka. Mésto
Ceské Budéjovice se na téchto Ficnich stavbach
v soucasnosti nepodili, pouze se odehravaji na jeho

Prohrabky Feky Vitavy pomohou ochranit mésto Ceské
Budéjovice pred povodnémi a umozni také plavbu
lodim do 300 tun
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uzemi. Navaze na né vSak projektem Mésto a voda
financovanym EU (vice v ¢lanku Projekt Mésto
a voda — Ceskobudéjovické feky znovu ozivaji). Povo-
di Vltavy i Reditelstvi vodnich cest CR v sou¢asnosti
také vyuzivaji cyklostezku mezi Budéjovicemi a Hlu-
bokou jako pfistupovou trasu k fece, ta je proto v zim-
nich mésicich z bezpeénostnich divodl z&asti uza-
viena. Po ukonCeni stavby bude cyklostezka
opravena, aby opét mohla slouzit cyklistiim, brusla-
fum i pésim. Rozpoc¢ty obou statnich podnikd s nakla-
dy na jeji rekonstrukci pocitaji. V Ceském Vrbném
byla cyklostezka jako pfistupova trasa zvolena prede-
v&im proto, aby nakladni automobily nejezdily mezi
rodinnymi domy. Jinde naopak zase pfedstavuje
v podstaté jedinou moznost pfistupu k fece.

Protipovodiiova ochrana mésta Ceské Budéjovice

Pfi povodni v roce 2002 se ve mésté v prvni povod-
fové viné 8. srpna valilo Vitavou 888 m3/s, pfi viné
druhé 13. srpna pak neuvéfitelnych 1310 ms3/s, coz
bylo na hranici tisicileté vody.

Jak rozsahla uzemi mésta, pfedevsim v centru a na
Prazském pfedmésti, byla zasazena, neni tfeba pfipo-
minat. Velice Zivé si to jisté pamatuje kazdy a nejvice
ti, ktefi se dlouhé hodiny snazili obétavé zvysit bfehy
feky pytli s piskem. Jednim z protipovodriovych opat-
feni, vzeSlych z této zkuSenosti a navrzenych i na
vladni Urovni, je i pravé realizovana stavba na fece
Vitavé v Useku od jezu v Ceském Vrbném po Dlouhy
most, kterou ma na starosti statni podnik Povodi Vlta-
vy. ,Cely projekt byl ovéfen na povodiiovém modelu
mésta a jeho cilem je zabranit rozliti vody pfi povodni
do zastavéného uzemi mésta. Proto je tfeba zvysSit
kapacitu koryta feky tak, aby pfi povodni pojalo vodu

na urovni stoleté vody, Cili pfi pratoku 909 m3/s. To
znamena, ze musime snizit sou¢asnou hladinu feky
0 60 centimetr(,” pfiblizil vedouci ¢eskobudéjovického
provozniho stfediska Povodi Vitavy Jan Flicek. Sta-
vebni prace byly zahajeny v srpnu 2008 a skongi v fij-
nu 2009. Spocivaji v rozsifeni a prohloubeni kynety
koryta (prostor, kudy v soucasnosti nerozvodnénd
feka protéka) a zaroven s tim i snizeni Urovné breho-
vych berem (vodorovné plochy podél toku, ,naplav-
ky“). Cela feka se tak ,propadne” o onéch 60 centi-
metrd nize pod urover bfehovych hran (po kterych
vedou silnice, chodniky a cyklostezky).

Velka voda provérila protipovodiiova opatieni
na Vitavé

Nedavna velka voda provéfila protipovodriova opat-
Feni budovana na fece Vitavé v Ceskych Bud&jovi-
cich. Trebaze byl ve Vltavé zaznamenan pratok 323
m3/s, velka voda méstem prosla zcela bez problém,
doSlo pouze k mirnému zaplaveni bfehové bermy



v prostoru parkovisté pod Dlouhym mostem. Nebyt
protipovodnovych Uprav, dosahla by zde hloubka
vody podle vodohospodaru pfiblizné 1,2 m.

,Lidé v Ceskych Budé&jovicich se mohli na vlastni o¢i
presvédcit, k éemu jsou uzite¢né stavebni zasahy do
koryta feky, které mohli v poslednim roce sledovat. Ugin-
nost protipovodiiovych opatfeni tak vykompenzovala
pfipadna dopravni omezeni, ¢i zvySeny stavebni ruch
v okoli feky,” Fikd naméstkyné primatora Ivana Popelo-
va. Zaroven namestkyné doplnuje, Ze stejné uzite¢na by
mohla pro mésto byt také protipovodriova opatfeni pro-
vedena na fece Malsi, tém se ale uz dlouhou dobu tvr-
dohlavé brani ob&anska sdruzeni mistnich obyvatel.

Protipovodriova opatfeni na fece Vitave, jejichz rea-
lizace zapocala v srpnu loriského roku, jsou investici
statniho podniku Povodi Vitavy a jejich cilem je snize-
ni hladiny stoletého pratoku tak, aby nedochazelo
k zaplaveni okolni zastavby. Do soucCasnosti byla
dokonc¢ena Uprava koryta Vitavy od Nového mostu
k jezu v Ceském Vrbném.

,V tomto Useku doslo k prohloubeni a rozsifeni kory-
ta kynety misty az o 1 metr a také ke snizeni bfeho-
vych berem. Témito Upravami byla v useku pod Dlou-
hym mostem zvySena priito¢na kapacita z plivodnich
130 m3/s. na 250 m3/s," vysveétluje Jan Flicek, vedou-
ci provozniho stfediska Povodi Vitavy s.p.

Stavebni prace, které doCasné preruSila velka
voda, budou znovu obnoveny v tomto tydnu. Podle
Jana Fli¢ka, ale tato doCasna prestavka, zplsobena
nepfizni po€asi, neovlivni planovany termin dokonce-
ni praci. Stavba protipovodiovych opatfeni na fece
Vitavé v Ceskych Budéjovicich a okoli by méla byt
ukoncena 30. fijna letoSniho roku.

Splavnéni znamena rozvoj

Az Povodi Vitavy dokonci prace na protipovodrio-
vych opatfenich v Ceskych Budgjovicich, zahéji Redi-
telstvi vodnich cest CR splaviiovani Vitavy i jizné od
Ceského Vrbného. To spogiva v budovani dalsi infra-
struktury pro lodé, pfistavist a plavebnich komor na
jezech. Zatim feditelstvi plisobi v Hluboké a v Ceském
Vrbném, pfimo ve mésté zadnou c¢innost nevyviji.
V Hluboké Feditelstvi prohlubuje zdrz jezu, aby méla

- . f S i Cay = A
Casteéné zmodernizovany jez v Ceském Vrbném
zvladl prevést ni¢ivou povodern v Iété 2009
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patfiénou hloubku pro lodg, v Ceském Vrbném
modernizuje jez, aby také Iépe udrzoval potfebnou
plavebni hladinu. Teprve v letoSnim roce postoupi pra-
ce na splavnéni az do mésta. Pod Jiraskovym jezem,
v rozsSifené Casti toku, vznikne diky prohrabce dna
obratisté lodi. Pod Dlouhym mostem bude nasledovat
pfistavisté Lannova lodénice, prace budou pokracovat
i v Ceském Vrbném. Tam vznikne ochranny pfistav pro
servisni udrzbu lodi mimo plavbu a jejich bezpe¢né
kotveni v pfipadé povodni. Pro pfekonani jezu bude
v Ceském Vrbném vybudovana také plavebni komora,
prvni nova plavebni komora v Ceské republice od
doby jejiho vzniku. VSechny tyto stavby budou hotové
do roku 2010.V Ceském Vrbném a u Lannovy lodéni-
ce svym dilem pfispéje i mésto, zajisti stavby, které
Reditelstvi vodnich cest nem(ize ze zakona budovat —
pfistupové komunikace, zazemi pro turisty a posadky
lodi a objekty pro dalSi sluzby. Do roku 2013 planuje
Reditelstvi vodnich cest splavnit Vitavu od Ceskych
Budgjovic az do Tyna nad Vltavou. Vyzada si to jesté
mimo jiné vybudovani plavebni komory na hlubockém
jezu, dopInéni technického zafizeni do plavebni komo-
ry na prehradé Hnévkovice (ktera tam byla vybudova-
na jiz pfi vzniku nadrze v 80. letech), Upravu jezu v
Hnévkovicich, podjezdné vySky mostu v Tyné nad
Vltavou a také prohrabky dna v nékolika usecich pro
zajisténi potfebné plavebni hloubky.

Po Vitavé mezi Budéjovicemi a Tynem, se budou
moci po dokonceni splaviiovacich praci plavit lodé
dlouhé az 38,5 m, s ponorem 1,6 m a s nosnosti do
300 tun. ,Diky planovanému dokonceni zdvihacich
zafizeni pro lodé na prehradnich hrazich Orlik a Sla-
py, bude mozné proplout celou Vitavskou vodni cestu
od Ceskych Budgjovic az k Mé&Iniku, coz samoziej-
mé znamena i moznost pluti dale po Labi do Némec-
ka s napojenim na sit kanalt i do Nizozemi, Belgie
nebo tfeba Francie. Pravé proto, ze jde o atraktivni
a ekologicky i ekonomicky pfinosny zplsob rozvoje
cestovniho ruchu, je splavnéni Vitavy podporovano
Evropskou unii,* upozornil mluvéi Reditelstvi vodnich
cest Vaclav Straka. Ceské Budéjovice chtgji navic
dostat lodé pfimo do mésta, doslova az k hradbam,
a proto pfipravily projekt Mésto a voda. Jeho soucas-
ti je predevsim prodlouzeni plavebni cesty lodi az do
slepého ramene MalSe pomoci vybudovani tzv. Lan-
nova plavebniho kanalu, ktery spociva ve vybudovani
zvedaciho mostu a zdymadla u Pfedniho mlyna (na
to je jiz vydané stavebni povoleni) a dalSiho zdymad-
la pfed ustim Mlynské stoky do Vitavy (zatim probiha
uzemni fizeni). Kromé toho cely projekt doplnuji dalSi
mensi stavby jako kotvisté u Nového mostu, pujcovny
lodi na Sokolském ostrové &i Marina Ceské Vrbné.
Mésto pozadalo o podporu Evropské unie, ktera by
mohla ¢init 90 % nakladd.Splavnéni Vitavy bude zna-
menat pfedevSim obrovsky pfinos pro rozvoj cestov-
niho ruchu v jiznich Cechéach a v Ceskych Budé&jovi-
cich. Turisticky pfinos splavnéni lze dolozit na
podobném projektu na jihovychodni Moravé na histo-
rickém Batové plavebnim kanalu, kde Reditelstvi vod-
nich cest CR uz deset let postupné rozsituje zazemi



pro rekreacni plavbu. V roce 2008 se po ném svezlo
65 tisic lidi a poCet zajemcl kazdym rokem stoupa
zhruba o 5 procent. ,,Co pfijezd turistd hladovych po
novych neprozkoumanych vodnich cestach pfinasi, je
jasné — narlst poptavky a tim i trzeb a zaméstnanos-
ti v oblasti souvisejicich sluzeb, tedy ubytovani, stra-
vovani, pljcovani lodi, ale také kol, navstévy koupa-
list, pamatek a podobné. Podle zjisténi Ministerstva
pro mistni rozvoj u nas prameérny zahraniéni turista za
den utrati 2400 korun, doméci turisté pak podle Ces-
kého statistického ufadu 740 korun. To jsou penize,
které v regionu zUstavaji a pfispivaji k jeho rozvoji
a prosperité jeho obyvatel,“ upozornil mluvéi Reditel-
stvi vodnich cest CR Véaclav Straka. Poptavka po
rekreacni plavbé je silna zejména mezi holandskymi
a némeckymi turisty, u nichz ma tradici a ktefi si
v nemalé mife oblibili pravé jizni Cechy a Vltavu.
Navic cesta lodi bude nepochybné zajimava i pro
mistni, ktefi chtéji poznavat svij kraj z netradi¢niho
pohledu, z vody. Zajimavou moznosti bude i kombina-
ce cesty lodi a na kole. (viz barevna pfiloha)
Takovéto Upravy si vyzadaji vytézeni a prepravu
znacénych objemu zeminy — z 215 000 m3 vytézeného
materialu bude na skladky prepraveno 190 000 m3
a zbylych 25 000 m3 bude znovu pouzito v ramci sta-
venisté. Mostni pilife Nového mostu a lavky pro cyk-
listy budou opevnény proti podemleti. Technologicka
lavka bude nové podeprena pilifi mimo koryto, tuto
rekonstrukei zajisti Teplarna Ceské Budéjovice.

W ¢ :
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Zacala vystavba pristavisté Lannova lodénice

Reditelstvi vodnich cest CR a firma HOCHTIEF CZ
a.s.v utery 18. srpna za UcCasti zastupcl Ministerstva
dopravy, primatora Ceskych Budgjovic Juraje Thomy,
nameéstkyni primatora Ivanou Popelovou a dalSich
hostd slavnostné zahajili stavbu nového pfistaviste
v centru Ceskych Budgjovic.

Investor stavby — Reditelstvi vodnich cest CR -
a dodavatel — akciova spole¢nost HOCHTIEF CZ -
zahdijili dalsi stavbu v okoli Dlouhého mostu v Ces-
kych Budéjovicich. Zhruba 80 metrl od mostu po
proudu Vlitavy postavi pfistavisté Lannova lodénice,
které bude soucasti obnoveni splavnosti Vitavy. Lodé
tak budou mit moznost nejen doplout do samého
centra Ceskych Budgjovic, ale i zde pfistat. Stavba
tak navazuje na vystavbu obratisté pod Jiraskovym
jezem, které umozni témto lodim pohodiné otoceni
a plavbu zpét smérem na Hlubokou.

Planované naklady na stavbu pfistavisté Lannova
lodénice dosahnou zhruba 20 mil. KE&. Na financovani
splavnéni se vyrazné podili i Evropska unie, ktera
prostfednictvim Operaéniho programu Doprava pfi-
spéje z Evropského fondu pro regiondlni rozvoj na
projekt 85% z celkové Castky. Zbylé naklady budou
uhrazeny ze Statniho fondu dopravni infrastruktury.

Zahajeni provozu Useku Ceské Budgjovice — Hlu-
boka nad Vlitavou bude v kvétnu 2011.

=

Prohrabky pod jezem Ceské Vrbné umozni pod dokon-
éeni nové plavebni komory plout lodim z Ceskych
Budéjovic na Hlubokou, pozdéji po siti vodnich cest po
celé Evropé

Zahajeni vystavby Lannovy lodénice privital pri-
mator mésta Ceské Budéjovice Juraj Thoma spo-
lu s naméstkyni Ivanou Popelovou v netradi¢nim
uboru, nicméné stylové prijezdem na raftu.

Investor Akce Termin dokonceni
Povodi Vitavy, s. p. protipovodriové tpravy v Useku Ceské Vrbné—Dlouhy most X. 2009
Reditelstvi vodnich cest CR Prohrébka zdrze jezu Hluboka Konec 2009
Modernizace jezu Ceské Vroné Konec 2009
Prohrabka zdrze jezu Ceské Vrbné Konec 2009
Pfistavisté Lannova lodénice Konec 2009
Plavebni komora Ceské Vrbné Konec 2010
Ochranny pfistav Ceské Vrbné Konec 2010
Obratisté pod Jiraskovym jezem Konec 2009
Mésto Ceské Budgjovice Mésto a voda zatim v pfipravé
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Projekt Mésto a voda — ¢eskobudéjovické reky znovu ozivaji

Martina Vodickova

Projekt Mésto a voda ma podporu u ¢eskobudéjovickeé-
ho primatora Juraje Thomy

Voda je fenoménem krajiny, ktery vyznamné spolu-
vytvari také charakter mnohych meést. Tézko si pred-
stavit Pafiz bez Seiny, Videri bez Dunaje, Rim bez
Tibery nebo Kahiru bez Nilu. Ne nahodou si nasi
pfedci vybirali pro osidleni mista u vodnich tokd, kte-
ré jim poskytovaly nejméné naro¢ny zplsob pfepravy
zbozi a spojeni s okolnim svétem.

Vyuzit dosud skryty potencial, jakym je poloha jiho-
Ceské metropole na soutoku fek Vitavy a MalSe, je
cilem projektu Mésto a voda, které mezi své rozvojo-
vé plany zaradilo statutarni mésto Ceské Budé&jovice.
Nosna myslenka projektu na znovuoziveni vodnich
tok( ma hned dvoji opodstatnéni. Jak znamo, v minu-
losti byly ¢eskobudéjovické feky soucasti zivota mist-
nich obyvatel. Slouzily jim pfi praci i k zabavé, po

jejich hladinach bézné proplouvaly lodé, Fini bfehy

kam na ném dojet. Moznost zkombinovat cykloturis-
tiku s rekreacni plavbou by jisté pfivitali i mistni obca-
né. Navic by to skytalo mnozstvi drobnych podnikatel-
skych pfilezitosti, protoze navstévniky musi nékdo
obslouzit, tedy ubytovat je, dat jim najist, napit, pro-
dat jim suvenyr. Nékdo se musi také postarat o ser-
vis, at uz se jedna o samotné lodg, kola ¢&i bezpro-
blémovy chod vodackych pfistavu. ,To vSe a mnohé
dal$i nabizi projekt Mésto a voda“, fika ¢eskobudéjo-
vicky primator Juraj Thoma.

Mimoradnou pfilezitost pro navraceni zivota ¢esko-
budéjovickym fekam, a to i s nabidkou atraktivniho
dopravniho spojeni i se vzdalené&jSimi misty, pfinesl
jiz zahajeny projekt Dokonceni vitavské vodni cesty
dle zakona €. 114/1995 Sb. Diky stavbam, jejichz
investorem je Reditelstvi vodnich cest CR, se po
mnoha letech opét obnovi pribézna plavba po fece
Vitavé od Ceskych Budé&jovic, nejdfive do Hluboké
nad Vltavou, poté do Tyna nad Vltavou a vyhledové
az do Prahy. Projekt Mésto a voda do budoucna poci-
ta i s posunutim splavnosti toku od Jirdskova jezu
pres Cast Mlynské stoky a Slepé rameno MalSe k
méstskym hradbam. Zaméry mésta proto pfimo
navazuji na statni investice v souvislosti se splavné-
nim Vltavy, pro niz nezbytné parametry ziska koryto
feky i diky soubézné uskutecnované protipovodnove
ochrané mésta Povodim Vltavy, s.p.

Konkrétni podobu uz nabyvaji stavby ochranného
pfistavu v Ceském Vrbném a vyvazisté pro kratkodo-
bé kotveni lodi u Lannovy lodénice, tedy stavby hra-
zené statem, které mésto na vlastni naklady vybavi
navaznou infrastrukturou, poskytujici zazemi pro
sportovni i rekreacni plavbu a jeji u€astniky.

nabizely mista spole¢enskym udalostem
i soukromym prozitkm. Vratit feky Clové-
ku, to vSak znamena vytvofit podél nich
zazemi, odpovidajici pozadavkim dnesni
doby. Prave to je strategii projektu Mésto
a voda s vy¢tem moznych staveb i finan¢-
né méné narocnych Upray, jejichz navrh
vypracoval Atelier 8000 spol. s r.o.
wZazitkova turistika - to je to, co potfebu-
jeme nabidnout navstévnikiim mésta ved-
le krasnych pamatek a namésti, které si
prohlédnou béhem jednoho dne a pak
odjedou jinam. My chceme, aby k nam
lidé pfijizdéli nejen Castéji, ale také tu déle
zUstavali a radi se k nam vraceli. A pravé
tomu muize pfispét atraktivni zazitek
v podobé projizdky po Fece, kterou podél
toku lemuje Uzasna jihoCesky krajina,
protkana spoustou architektonickych

skvostl a pamétihodnosti, kdy je mozné si goutok Feky Malse s Vitavou se stal v roce 1265 mistem pro zalozeni
do vypujcené lodky dat i kolo a k pamat- krilovského mésta. Diky projektu Mésto a voda by jej opét mély
ozZivit rekreacni lodé a plavidla.
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Predstavme si nékteré z namétd projektu Mésto
a voda, jejichz naplnénim by se zvysila atraktivita
krajské metropole a jejiho okoli pro tuzemské i zahra-
niéni navstévniky a pfedevsim vytvofily podminky pro
vySSi kvalitu a prosperitu zivota mistnich ob&anu.

Méstské molo Slepé rameno

Slepé rameno MalSe je pfirozenym pfistavem
nachazejicim se pfimo v centru mésta. Oblast Slepé-
ho ramene, puvodné Useku vitavského koryta, je his-
toricky mistem, kam zajizdély lodé a vory a kde se na
né nakladala sil. Slepé rameno by mélo opét ziskat
statut tzv. méstského pfistavu — tedy mola, kde by pfi-
stavaly lodé. Méstské molo bude slouzit ke kratkodo-
bému vyvazani rekreacnich plavidel, jejichz vpluti by
mélo byt regulovano a stani zpoplatnéno.

Lanntv plavebni kanal - Sokolsky ostrov

Lannlv plavebni kanal bude predstavovat pfimé
propojeni toku Vitavy se Slepym ramenem MalSe, kte-
ré umozni rekreaéni plavbu do bezprostredni blizkosti
historického centra Ceskych Budé&jovic. Tento objekt
umoznuje plavidlim z konce vitavské vodni cesty
vplout do pfirozeného méstského pfistavu — Slepého
ramene MalSe. Timto zplsobem se plavidla paramet-
rii do 28 m délky, cca 5,5 m Sitky, 3 m vysky a do cca
1,3 m ponoru, mohou dostat i do oblasti zdrze Jiras-
kova jezu, kde budou v pohybu omezena pouze pod-
jezdnou vySkou mostl a lavek. Plavebni provoz zde
bude jednosmérny a bude i po¢etné regulovan. Kanal
vyuziva stavajici koryto prodlouzeni Mlynské stoky
a usek odpadniho koryta ze Slepého ramene.

Plavebni komora u Jiraskova jezu

Plavebni komora u Jiraskova jezu bude vstupnim
objektem z Vitavy do Lannova plavebniho kanalu,

ktery pomuze prekonat spad hladin 3,7 m. Komora
ma uzitnou délku 28 m a Sitku 6 m, situovana bude
v blizkosti mostniho objektu nabfezni komunikace.

Vodacky pfristav Valcha

Pristav je situovan u byvalého vtoku do nahonu his-
torického objektu Valcha, v sousedstvi nynéjsSi spor-
tovni haly. Pfistav je urCeny zejména pro zakonceni
vodackeé plavby po horni ViItavé. Opatfen bude pohodl-
nou rampou s protiskluzovou Upravou, po niz bude
mozné vynaset lodé na bfeh a pomoci jednoduchého
kolejového stabilné osazeného voziku dovazet na bliz-
ké parkovisté. Vodacky pfistav bude vyuzit i jako pfi-
stav vyhlidkovych plavidel provozovanych na Vitavé
a MalSi v nadjezi Jiraskova jezu. Pfi mimoradnych sta-
vech bude zafizeni slouzit jako ochranny pfistav pro
mola ¢i plavidla evakuovana z oblasti vnitfrniho mésta.

Uprava Triléova jezu pro vodaky

TrilCav jez, ktery je poslednim na horni Vitavé pred
soutokem s Malsi, predstavuje dosud nepfijemnou
pfekazku pro vodackou plavbu. Jeho propust je pro
amatérské vodaky tézko a nebezpecéné sjizdna, navic
je bézné zahrazena segmentovym uzavérem. TrilCav
jez proto bude opatfen sportovni plavebni propusti,
kterou bude mobilni vestavba do stavajici vorove
retardérové propusti jezu, umisténé u levého brehu.

Projekt Mésto a voda pocita rovnéz se zfizenim
pujcoven lodi jak na fece Malsi, tak u Slepého rame-
ne na Sokolském ostrové. Pramicky plujici po fekach
podél historického centra by se tak mély stat pfiroze-
nou soucasti zivota mésta a vitanou pfilezitosti ke
zpestreni volnych chvil pro obyvatele i navstévniky
Ceskych Budsjovic.

Slepé rameno byvalo mistem, kde se kdysi vykladala stl a dalSi zboZi privdZené po Vitavé. Po zfizeni méstského

pFistavu budou odtud vyjiZzdét rekreacni plavidia.



Novinky v Geografickém informa€nim systému

Ing. Miroslav Rychtarik, Statni plavebni sprava

Vodni tok Labe je svou délkou toku 1154 kilometr(
jednou z nejvétSich fek a vodnich cest Evropy. Je
jedinou Ceskou fekou, jejiz nazev neni Zenského
rodu. MGzeme se jen dohadovat, zda ji jméno dali
Keltové anebo stafi Germani.V kazdém pripadé je od
Mélnika nazev Labe vlastné pseudonymem Vltavy,
ktera méla plné pravo podrzet si své jméno az do
Severniho more. Od pramene k soutoku je totiz
o celych 70 kilometr(i delSi. Inu, stalo se.

Mésto Mélnik je i z vice pohledd ,magické”. VSichni
znaji pojem Pragocentrizmus, ale v tomto pfipadé se
spiSe jedna o Méinikocentrizmus. Jenze o tuto raritu
koncem roku 2008 pfislo. Ta geograficka kuriozita se
vazala k oznaceni kilometraze. Plavecka vefejnost
toto vnima trochu jinak nez specialista na geografické
informacni systémy, pro néhoz je dllezité dosahnout
stavu jednoznacné identifikace objektll. Velmi Casté
jsou dotazy, pro€ vlastné ke zméné kilometraze doslo.
Pro¢ nebyl ponechan stav, kdy z Mélnika bézela kilo-
metraz od nuly na v8echny strany? Ale jak vlastné
vznikl tento geograficko-kartograficky ,renonc®, ktery
ted musime pomérné nakladnym zplsobem napravit?
Predevsim najit odpovéd na posledni otazku se uka-
zalo jako velmi slozité. A tak zacalo detektivni patrani.

Plavba na Labi a Vltavé probihala jiz od doby bron-
zové. V Cechéch tuto dobu dokumentuiji desitky nale-
zU pravékych ¢lund dlabanych z jednoho kusu kmenu,
které Casto nachazime i v blizkosti vétSich potokl Ci
mensich Fi¢ek. Lidé pfi svych cestach za surovinami
a potravou vyuzivali lepsiho prlichodu uzemim podél
fek a doprava nakladi bez lodi byla velmi obtizna.

Ale vznik kilometraZe se datuje az v obdobi pozdéj-
8im, kdy i plavba dostala fad a byla zaclenéna do
dopravni infrastruktury jako rovnopravny zplisob dopra-
vy.V 18. stoleti se stala oficidlnim programem vilady ve
Vidni podpora hospodarského rozvoje zemé. Podporo-
val se vznik novych manufaktur i rozvoj dopravni infra-
struktury. V Cechéach se nové hospodarské trendy nej-
Iépe prosazovaly v obchodu se soli, nebot stat se snazil
omezit dovoz ze Saska a podporovat prodej a distribu-
ci soli z Rakouska, coz v dobé rustu poctu obyvatel
kladlo velké naroky na dopravu pfedevsim po Vitavé.

Po ohledani feky a urCeni problematickych mist
usnesly se Ceské stavy v roce 1725 pokracovat
s modernizaci vitavské cesty. Na tyto prace byl povo-
lan jako technicky poradce inzenyr Jan Ferdinand
Schor, od roku 1726 profesor na prazské inzenyrské
Skole. Do roku 1729 bylo vycisténo fecisté az do
Kamyka nad Vltavou na Sifku (13,6 -15,5 m) spolu
s potfebnymi splavy na jezech. Souéasné v Zupano-
vicich nechal postavit z mistni Zuly prvni plavebni
komoru na ¢eském Uzemi, dalsi plavebni komora byla
zfizena v modfanském jezu. Prace byly ukonceny
v roce 1733 v Ceskych Budé&jovicich. Financovala je
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dvorské komora a stély asi 50 000 zlatych.

Dalsi planované stavby naruSily valky s Pruskem
v letech 1740 - 1745 a 1756 -1763. | videnska vlada
pochopila, Ze je tfeba po vzoru jinych zemi zavést
instituce podporujici rozvoj vodni dopravy. V roce
1764 byla proto zfizena plavebni komise a o dva roky
pozdéji plavebni fond, ktery byl financovan z vynosu
&tyf celnic (Praha na Vytoni, Karlin, Usti nad Labem
a Dolni Zleb). Ostatni celnice byly zrugeny.

Clenem navigaéni komise byl i profesor J. F. Schor,
ktery navrhl dalSi splavfiovaci prace na Vltavé. Zaca-
ly se realizovat po roce 1768, a jejich fizeni pfevzalo
nové zfizené Plavebni vodni feditelstvi (z roku 1770),
znamé pozdsji jako Reditelstvi vodnich cest.

V roce 1777 vydala Marie Terezie na podporu plav-
by tzv. navigaéni patent, kterym urcila prioritu plavby
pfed jinym vyuzivanim feky, vyhlasila splavné toky za
majetek statu. Stat kromé kontroly vodnich tokl na
sebe prevzal povinnost hradit veSkeré prace na
fekach. Roku 1780 byli organizaci stavebniho i poli-
cejniho dozoru nad fekami povéreni tzv. zédkopnicti
Sikovatelé. Byli pfidéleni k péti usekiim na celé trase
od Ceskych Budgjovic po statni hranici ve Hiensku.

Dal8im opatfenim statu bylo zruSeni plaveckych
cechu v roce 1783. Vodni doprava se stala svobod-
nym povolanim na zékladé obdrzeni plavebni konce-
se. Pravidla upfesnujici vydani koncese byla uprave-
na gubernialni vyhlaskou v roce 1832.

Zahajeni paroplavby na Labi i podpis plavebnich
aktl v roce 1844 zavazaly rakousky stat k vyhloubeni
mezinarodniho Useku feky Labe na pfedepsanou
hloubku a k jejimu udrzovani. Bylo tfeba odstranit fic-
ni ostrovy, rozebrat staré jezy a prohloubit a napFimit
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plavebni koryto. Na tyto prace vyclenil stat v letech
1851 - 1861 pro usek z Prahy do Mélnika 193 000
zlatych a pro trasu Mélnik — statni hranice 522 000
zlatych. V Dé&c¢iné tehdy vznikl jeden z prvnich
ochrannych pfistavi v Rozbélesich roku 1857. A toto
obdobi se stalo rozhodujicim pfi vzniku tehdejsi kilo-
metraze. Vltava byla v 19. stoleti stani¢ena po prou-
du. A Labe bylo brano jako navazujici plavebni cesta.
Proto byla oznacena 0 na soutoku Vitavy a Labe. Byl
to zaCatek labské vodni cesty. Sice se dalo proti prou-
du rovnéz plout, ale byla to nepodstatna ¢ast. Vlastné
Slo predevsim o cestu k zamku v Obfistvi.

Zajmy plavby v eskych zemich vedle podnikatel-
ské skupiny v Usti nad Labem prosazovala i vlivna
skupina zajemcu v Praze. Té se podafilo prosadit
v 80. letech 19. stoleti vystavbu pfistavu v HoleSovi-
cich a zajisténi splavnosti pfes Prahu. Chybélo ale
propojeni do Mélnika, a proto se zacalo s plany na
dalsi zlepSovani splavnosti Ceskych fek. Ty byly
v roce 1896 projednany a schvaleny v FiSském sné-
mu za podminky, Zze ze 2/3 je bude financovat rakous-
ka vlada a z 1/3 Ceské mistodrzitelstvi.

V letech 1897 az 1913 postavila firma Lanna pét
zdymadel na Vltavé i na Labi spolu s lateralnim pla-
vebnim kanalem u Hofina dlouhym 7 km za 45 mil.
rakouskych korun. K fizeni praci byla zalozena ,Komi-
se pro kanalizovani Vitavy a Labe v Cechach®.

Koncepce rozvoje vodnich cest byla prosazena
i v Fidské radé a dne 11. 6. 1901 byl schvélen Rigsky
vodocestny zakon. Ten umoznil vybudovat dvé zdy-
madla v Praze, dokoncit kanalizaci feky Labe z Mél-
nika ke Stfekovu a splavnit tzv. stfedni Labe z Mélni-
ka do Brandysa nad Labem.

Plany ,Vodocestného zakona“ byly z¢asti realizova-
né i za Ceskoslovenské republiky, posledni stavbou
byla vystavba zdymadla u Stfekova z roku 1936.
Bylo na pofadu dne, Ze je tfeba udélat i stani¢eni na
stfednim Labi. A protoze se zodpovédnym Cinitelim
nechtélo nakladné precislovat kilometraz na dolnim
Labi, tak se zacalo znovu od 0, jen na druhou stranu
proti proudu. V roce 1938 bylo Labe splavnéno
a oznaceno az do Kolina. Takze kilometr 80 mohly byt
Povrly a nebo také prave Kolin. Bylo tfeba vzdy dopl-
nit informaci, zda jde o dolni Labe ¢i stfedni Labe.

Da se fici, ze Slo v pfipadé nuly u Mélnika a kilo-
metraze bézici po Labi dvéma sméry, spiSe o shodu
okolnosti a trochu neStastné feSeni historického
vyvoje. ZavrSenim tohoto procesu bylo otoceni pla-
vebni kilometraze na Vitavé a stanoveni jeji 0 na sou-
toku s Labem. Tento krok je z geografického hlediska
vSak zcela v poradku.

Zmeéna kilometraze Labe se stala nutnosti prede-
v8im z divodu zavedeni Riéni informaéni sluzby (dale
jen ,RIS") na zékladé Smérnice Evropského parla-
mentu a Rady 2005/44/ES ze dne 7. zafi 2005 o har-
monizovanych fi¢nich informacnich sluzbach na vnit-
rozemskych vodnich cestach v  Evropskych
spolecenstvich. Protoze cela fada ¢innosti je automa-
tizovana a nebo pfinejmensim poloautomatizovana,
tak zavedenim nové kilometraze se vyrazné snizi Ci
vylouéi riziko chyb a omyld z pfispéni lidského faktoru.

A Casovy horizont? Novy zakon zavadeéjici do naSe-
ho pravniho fadu RIS je uc¢inny od 1. ledna 2009. Tak-
ze koncem roku 2008 byly zahajeny pfipravné prace
a pocatkem roku 2009 zahajena vyména znaceni.
Podle planu by méla byt hotova do dvou let. Je potre-
ba preznacit pfiblizné 220 kilometr vodni cesty. Nové

se bude vychazet z nuly na sou-
toku Labe s morem.

Hodnota Fiéni kilometraze
bude mit proti proudu stoupajici
hodnotu. V Mélnice, v misté
byvalé nuly, to bude 838,37.
V Koliné, na byvalé 80, to bude
hodnota 917,41 a v pfistavu
Chvaletice 940,15.

Chapeme, Ze byvala fiéni kilo-
.. | metraz vychazi z historie a pro

7 vétSinu  plavecké verejnosti
bude obtizné se s ,novinkou“
szit. Tento proces ,precislovani*
meél probéhnout jiz v davné
minulosti s rozvojem plavby na
stfednim Labi. Tehdy zodpoveéd-
ni pracovnici vSak usoudili, ze
levnéjsi varianta je ta spravna.
Nemohli  tusit, Ze  nékdy
| v budoucnosti budou existovat
4 poditace a ze mohou svym eko-
nomicky vyhodnym FeSenim
1 v budoucnosti pékné zamotat
hlavu programatordm a vypo-
¢etni technice zavafit procesory.

N

Soutok Vitavy a Labe v mapovani platném po 1. 1. 2009
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Model vodniho toku Brno 2009
Vodni tok, krajina a povodneé

Ing. Veronika Janouskova, Vodni cesty, a.s.

(viz. barevna priloha)

Jak se jiz stalo v poslednich letech pravi-

dlem, byla i v letodSnim roce v ramci Staveb-
nich veletrhd, veletrhu Idet a Watenvi pred-
stavena expozice Protipovodriova ochrana.
Akce probé&hla pod zastitou Ceské protipo-
vodriové asociace. Po loriském UspéSném
roniku, zaméfeném na ukazky bleskové
povodné a testovani mobilnich systému proti-
povodriové ochrany, byl letoSni ro¢nik zameé-
fen na prezentaci splavného vodniho toku
jako vzajemné propojeného systému pfirodé
blizkych a technickych protipovodfiovych
opatreni v krajiné.

Je zfejmé, ze simulace protipovodiiovych
Gcink( jednotlivych prvkd vodniho toku a to
jak pfirodnich, tak technickych, je ukolem vice

nez odvaznym. Zvlasté na tak malém prosto-

ru a za danych podminek, jaké poskytuje pro-

stor otevieného bazénu v sousedstvi vystav-
niho pavilonu Z na brnénském vystavisti.

Je potfeba zdlraznit, ze model byl od po¢atku kon-
cipovan jako funkéni kombinace modelu splavného
useku vodniho toku s pfirodnimi doprovodnymi prvky
tak, aby prezentoval jejich zapojeni pfi postupu
povodrioveé viny.

V tomto ohledu byl projekt modelu vodniho toku na
Brnénském vystavisti zcela ojedinélym a z hlediska
pouceni vefejnosti i zasluznym pocinem.

Ramcova podoba modelu vodniho toku byla navr-
Zena ve spolupraci s Ministerstvem Zzivotniho prostie-
di CR, Ministerstvem dopravy CR, se snahou zahr-
nout do modelu vSechny podstatné prvky vodniho
toku — technické i pfirodni, které dokazi eliminovat,
nebo zmirnit pribéh povodriové udalosti. Ukazalo se,
Ze kooperace zucastnénych stran neni jednoducha,
stejné jako v pripadé realnych projektt na vodnich
tocich, ale pfesto v tomto modelovém pfipadé pfine-
sla své ovoce. Vysledny kompromisni navrh modelu
predstavuje vodni tok, ktery lze svym charakterem
pfirovnat ke splavnému Useku feky Labe s plavebni
komorou, jezem a rybim pfechodem, soucasné
doprovazeny mokfadem, slepym ramenem feky,
poldrem a odsazenou hrazi.

Samotné realizaci modelu pfedchazela jeho
dikladna projektova pfiprava, realizovana projekéni
firmou Vodni cesty, a.s. za vydatné podpory a tech-
nické pomoci ze strany Vyzkumného uUstavu vodo-
hospodarského TGM v Praze, jakozto instituce
s dlouholetou zkuSenosti v oblasti modelovani vodo-
hospodarskych staveb.
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Vychozi navrh usporadani modelu vodniho toku
pro expozici Protipovodrnova ochrana 2009

Snahou bylo provést takovy navrh splavného vodni-
ho toku, ktery by vychazel z realnych navrhovych
parametrd vodnich cest.

Je potifeba podotknout, Zze model vodniho toku pro
expozici Protipovodriova ochrana byl uren pro Siro-
kou vefejnost, jako nazorna ukazka fungovani celého
systému technickych i pfirodnich prvkd na splavném
vodniho toku. Kone¢na podoba modelu byla v pribé-
hu realizace uzpusobena, co do detaill jednotlivych
prvkl, predev§im pozadavku nazornosti zamysle-
nych ukazek. Timto se model podstatné odliSuje od
obvyklych védeckych modelt pro presna méfeni

Model vodniho toku v expozici Protipovodriova
ochrana 2009



v ramci ovéfovani a optimalizace plavebnich podmi-
nek na vodnich cestach.

Navstévnici expozice Protipovodriova ochrana méli
moznost na ploSe 21 x 18 m zhlédnout zmenSeny model
vodniho toku v méfitku 1:70. Co do parametrl a vybave-
ni modelu se jedna o lichobéznikové koryto délky cca 26
m a Sitky 2 m, osazené modelem funkéniho jezu s rybim
prechodem a plavebni komorou, oddélenou od jezu déli-
ci zdi. Na modelu byl vytvofen téz poldr jako jedno z dal-
Sich opatfeni pro zachyceni povodfiovych prutoki, slepé
rameno feky, mokfad a odsazena ochranna hraz vodni-
ho toku. To vSe na prostoru, ktery v realném méfitku
predstavuje Uzemi o ploSe 185 hektard.

Model plavebni komory v méfitku 1:70 pfedstavuje
v realnych hodnotach plavebni komoru tfidy Va
o typovych rozmérech 12,5 x 115 m s navazujicimi
rejdami, o spadu 7 m. Ovladani modelu plavebni
komory bylo feS§eno manuélné. V tomto bodé bohuzel
model pfesné nevystihl obvyklé technické vybaveni
k pInéni a prazdnéni plavebni komory horni klapkou
a dolnimi vzpérnymi vraty. Pro pochopeni zakladniho
principu fungovani plavebni komory vSak postacila
i jednoducha stavitka.

Stejné tak pro manipulace s hladinou vody v mode-
lu bylo téleso jezu vybaveno jednoduchou klapkou
s manualnim ovladanim.

Prabéh ukazek spocival v pozvolném napusténi kory-
ta vodniho toku a pfi ustaleném pratoku nasledovalo
proplouvani modelu nakladniho plavidla plavebni komo-
rou. V dalsi fazi ukazky byl simulovan povodriovy stav
s vyvazanim plavidla a manipulaci hladiny vody pohyb-
livym jezem a pfevadénim Casti pritoku plavebni komo-
rou. Soucasné probihalo pInéni poldru a rozliv vody do
odsazenych hrazi a mokfadu. Stejné jako v predcho-
zich letech byl i v ramci této prezentace navstévnikim
poskytovan nezbytny vyklad k déni v bazénu.

Pro expozici byl v méfitku 1:70 zhotoven model

_____...‘;..-;. il
Ing. Veronika Janouskova a Ing. PapezZ pfed modelem
vodniho toku na Brnénském vystavisti.
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Model motorové nakladni lodi pro prepravu zkapalné-
ného plynu.

nakladni motorové lodi uzplsobené pro prfepravu
zkapalnéného plynu. MySlenka vychazi z realného
zpUsobu dopravy tohoto média, ktery by mohl zajistit
pro Ceskou republiku nahradni zdroj zemniho plynu.
Hlavni vyhodou vyuziti fiéni dopravy ve srovnani
s plynovody je velka flexibilita pfi volbé zdrojd surovin
a operativni predchazeni krizovym situacim. To je
vyhoda velmi vyznamna, zvlasté v dnesni dobé rliz-
nych geopolitickych her, pfi kterych jsou strategicke
suroviny hlavnim nastrojem uplatfiovani vlivu mezi
staty a vladami. Jen pro pfipomenuti, z hlediska tech-
nického nam pro vyuziti této vyznamné Sance chybi
napojeni na dunajskou vodni cestu v ramci prvni eta-
py vodniho koridoru D-O-L, nasledné napojeni na CR
na Odru a téz zlepSeni plavebnich podminek na Labi
stavbou vodniho dila D&éCin. Co vSak chybi v tuto chvi-
li pfedevsim, to je vefejna podpora, kterou si z mno-
ha ddvodl tento zamér jisté zaslouzi, jak je zfejmé
z mnohych faktl popsanych v doposud zpracovanych
studiich, publikacich a ¢lancich v odborném tisku.

Neni proto zanedbatelné, ze modelu vodniho toku
i mysSlence lodni dopravy jako alternativy zajisténi
zemniho plynu pro Ceskou republiku byla jiz v pribé-
hu jarnich veletrhi vénovana znacna pozornost
navstévnikl a téz vefejnosti, informované prostred-
nictvim zprav v médiich.

Tim model vodniho toku na Brnénském vystavisti
sehral uziteénou Ulohu, nebot ukazal mozny zplisob pre-
zentace vodni dopravy, ktery je pro vefejnost srozumitel-
ny a setkava se s jejim zajmem a kladnym ohlasem.

Brnénsky model vodniho toku s funkéni vodni ces-
tou, je pouze malou kapkou do povédomi Siroké
vefejnosti. Je to vSak pfizniva zkuSenost, ktera méla
byt namétem pro odbornou vefejnost jak ze strany
provozovateld vodni dopravy, tak investord v soukro-
mém i statnim sektoru k rozvijeni podobnych aktivit
a k mozné vzajemné spolupraci pfi tolik potfebné
prezentaci vodni dopravy v Ceské republice.

Zavérem k tomuto ¢lanku doplfuji informaci od
Ceské protipovodriové asociace, pod jejiz zastitou
cely projekt vznikl. Model vodniho toku bude na
brnénském vystavisti k dispozici pro vefejnost jesté
v obdobi od zafi do listopadu 2009.



Vodni cesta na Brnénském vystavisti

Nikol Jezkova, Jihlavsky denik

Do strategického evropského projektu Dunaj —
Odra - Labe se zapojil jindfichohradecky modelar
Petr Hybek. Jedna se o zasobovani Ceské republiky
zemnim plynem vodni cestou ve specialnich tanke-
rech pro zkapalnény plyn. Petr Hybek vytvofil funkéni
model ficni lodi pro pfepravu zkapalnéného zemniho
plynu. ,Byla to velka vyzva postavit model za deset
dni, pracoval jsem az 12 hodin denné. Lod méfi 110
centimetrd a méfitko je 1:70,“ uvedl modelar Petr
Hybek. Také dodal, Ze modelafiné se vénuje jiz 42 let
a postavil nékolik desitek model. V uplynulych dese-
ti letech pracuje na maketach lodi. Podle informaci
¢lena Ceské protipovodiiové asociace Tomase Pape-
e by fadovému modelafi trvalo postavit takovy
model kolem ¢tyf mésicli, pan Hybek to zvladl v
mimoradné kratkém terminu diky tomu, Ze je opra-
vdovy profesiondl a zna dobfe technologie a materia-
ly. Je mélo dostupnych informaci o lodich tohoto typu,
ackoliv 6 lodnich téles téchto tanker(i vyrobily Ceské
lodénice v poslednich letech pro holandského zakaz-
nika. ,Jde 0 mozné feSeni krize dodavky plynu a pre-
prava zkapalnéného plynu vodni cestou,” objasnil
Tomas Papez. ,Model byl vytvofen na zakazku Veletr-
hd Brno, které maji smlouvu s ministerstvem dopravy.
Bude k vidéni v tydnu od 21. do 25. dubna na Staveb-
nim veletrhu v Brné. Pfedvadét se bude pétkrat den-
né a bude pfekonavat vzduti jezu pfilehlou plavebni
komorou. Na pokryti 5 % spotieby Ceské republiky
plynem by musela do nékterého Ceského pfistavu pfi-
plout jedna lod denné&,“ konstatoval prezident Ceské
protipovodriové asociace Jan Papez, ktery vytvari
expozice pro ukazky modeld. Podle Petra Hybka
bude jesté nékolik moznosti k prohlédnuti modelu. Na
veletrhu Idet od 5. do 7. kvétna a na veletrhu Watenvi
od 26. do 28. kvétna na brnénském vystavisti. ,Ceska
republika je jedinou zemi z 27 statl Evropské unie,
ktera nema pfimé nebo kvalitni vodni cestou nepfimé

Model tankeru v horni rejde plavebni komory

spojeni s mofem. Ceska republika je jedinou zemi,
ktera za poslednich 20 let zcela zastavila vystavbu
vodnich cest. Vyhodou Fiéni dopravy je nezavislost na
geopolitickych hrach, vznikaji nové moznosti zdrojl
surovin i odbyti§té vyrobkd. Pro Ceskou republiku by
se tak mohl zajistit nahradni zdroj zemniho plynu. Ten
Ize takto dopravovat pfimo do mista spotfeby, nebo
jeho uskladnéni,” vysvétlil pfedseda spravni rady
spole¢nosti Plavba a vodni cesty Josef Podzimek.
Podle jeho slov byl vodni koridor, spojujici feky Dunaj
— Odra - Labe, uzakonén Zakonikem fiSskym o stav-
bé vodnich drah a o provadéni upravy fek jiz v roce
1901 a doba na realizaci projektu byla stanovena na
20 let. Pak byla vystavba pferuSena v obdobi 1. a 2.
svétové valky a budovani realného socialismu. V
poslednich mésicich se hraje o jeho zruSeni na ,véc¢-
né Casy"“. Vodni koridor je vyznamny projekt k pro-
sperité celé zemé. Zameéstnani by zde naslo 38 az 80
tisic lidi, podle doby vystavby 27 nebo 14 let. Vodni
koridor pfinasi Ceské republice nové moznosti. Nad
funkci dopravni v dnedni dobé pfeviadaji ostatni moz-
nosti vyuZziti: protipovodnova funkce, doprava vody
pro primysl a obyvatelstvo do vodohospodarsky defi-
citnich oblasti, rozvoj cestovniho ruchu, sport(, vyuzi-
ti obnovitelnych zdrojli elektrické energie, rozvoj sidel
a dalSi. Finanéni naro€nost celého vodniho koridoru
by byla stejna jako plynovodu Nabucco, ktery je jed-
noucelovy a vede do dalSi rizikové oblasti. Take je
mnohem levnéjsi nez dalniéni i Zzelezni¢ni sit, pfitom
ma jedine¢nou vyhodu, na jejim Uzemi totiz lezi nej-
niz8i misto v Evropé - Moravska brana. Vyznamné se
tak snizuje ekonomickd, technickd i provozni naroc-
nost celé stavby. Podobny prlplav se prave buduje ve
Francii s nazvem Seina - Severni Evropa.




Expozice Ochrana pred povodnémi Brno 2009

Tiskova zprava, Ceska protipovodriova asociace

Lodni doprava jako alternativa zajisténi
zemniho plynu

Béhem ukazek protipovodriovych opatfeni na
brnénském vystavisti se letos predstavuje i lodni
doprava jako alternativa zajisténi zemniho plynu nebo
dal$ich strategickych surovin. Model lodi se pohybuje
v modelu vodniho toku, ktery je vybudovan v bazénu
pfed pavilonem Z.

Plavidla jako dopravni prostfedek zkapalnéného
zemniho plynu maji ve srovnani s pozemnimi doprav-
nimi prostfedky vyhodu v podobé vestavénych mimo-
mezi objemem a povrchem pfispiva k udrzeni nizké
teploty. Diky tomu dochazi k mensSim ztratam zemni-
ho plynu ,odparkem®, ktery je energeticky vyuzit
k pohonu lodi. Specifickd hmotnost zkapalnéného
plynu je nizka (0,45 t/ms), takze ponor specializova-
nych plavidel je pomérné maly.

Velkou vyhodou prepravy plynu po mofi a vodnich
cestach ve srovnani s plynovody je velka flexibilita,
umoznujici Sirokou diverzifikaci zdroju a operativni
pfedchéazeni krizovym situacim. To plati pro Ceskou
republiku zcela mimoradné! Podminkou je ovSem
napojeni na dunajskou vodni cestu prostfednictvim
prvni etapy vodniho koridoru Dunaj — Odra - Labe, kte-
ra probiha v bezprostfedni vzdalenosti od kapacitnich

Obsluha modelu ukazuje jeho technické vybaveni

podzemnich zasobnikl plynu na Slovensku (Zahorie -
Lab) a v oblasti Hodonina (Kostice, Tvrdonice). V této
oblasti by tedy mohl byt plyn vyhodné skladovan nebo
prevadén do distribuéni sité. Distribu¢ni cesta by mohla
vést pfes rumunsky pfistav Constanta (napf. z Alzir-
ska, Austrdlie, ze zdrojli v arabskych statech) nebo
pfes nizozemsky Rotterdam. Mozny je pfeklad
z namornich lodi v uvedenych namornich pfistavech
do lodi fiénich, dale i vyuziti Ficnénamornich lodi, které
by se mohly uplatnit hlavné na Dunaiji a vodnim korido-
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Model tankeru proplouva plavebni komorou

ru D-O-L, pfi pfepravé z blizSich zdroju (Alzirsko, Per-
sky zaliv). Mohly by byt konstruovany tak, aby nalozily
az témeér 20 000 m3 zkapalnéného plynu. Vzhledem
k trasovani vodni cesty a soustfedéni slovenskych
i Ceskych zasobnikl se rysuje politicky vyznamny pro-
jekt oboustranné spoluprace.

U P £ ik
Generator vin vyrobeny ve firmé Strojirny Podzimek
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Na zakladé informaci Inland navigation Europe a

plavby ve svété

postaveni zahraniéni tisk

a internet
a priloha

Via Donau zpracoval Tomas Kolafik, P&S a.s.

Foto: Via Donau, Navigation System Galileo, RZGW Wroclaw

Via Donau spustila Modré stranky - webovou

platformu pro logistické sluzby na Dunaji

Béhem konference transport logistic 09, pfedstavila organizace
Via Donau webovou platformu Blue Pages — Modré stranky. Jsou
pfistupné zdarma na www.blue-pages.at a slouzi jako online adre-
sar vnitrozemské vodni dopravy, vnitrozemskych plavebnich spo-
le€nosti a rejdarstvi poskytujicich své sluzby prfedevSim na Dunaji.

Via Donau doufd, Ze tato webova platforma pomuze stimulovat
podnikani ve vodni dopravé a nabidne nové moznosti pro Dunaj-
skou plavbu a logistiku. Modré Stranky jsou zde pro pomoc lodnim
spole¢nostem pfi hledani obchodnich partnerti v Dunajské logistic-
ké komunité a bude slouzit jako spojovaci ¢lanek mezi nabidkou a
poptavkou. Tato on-line aplikace také predstavuje velmi cennou
pfilezitost pro zu¢astnéné spolecnosti, aby predstavily své zaklad-
ni sluzby ve standardizované a komplexni formé. Tato aplikace
navazuje na jiz dfive realizovanou webovou platformu vénovanou
pfistaviim na Dunaji http://www.danubeports.info

Spolecnosti plsobici na Dunajské vodni cesté prosime, aby se
zaregistrovali na: www.blue-pages.at
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Systém Galileo prenese plavbu na vnitrozem-

skych vodnich cestach na vyssi uroven

Faze zavadéni nového evropského satelitniho naviga¢niho
systému Galileo brzy zac¢ne. Galileo je evropsky systém podobny
americkému GPS, je to vyspélej$i a nezavisly satelitni navigaéni
systém, ktery je vice zaméfen na potfeby soukromého sektoru.
Zvlasté prizpusobeny pro potfeby odvétvi dopravy, Galileo nabizi
nové perspektivy pro vnitrozemskou vodni dopravu.

Pro vnitrozemskou vodni dopravu bude Galileo - v kombinaci s
GPS - poskytovat lepsi dostupnost signalu druzic a integritu infor-
movani uzivateld plavidel a zvySeni kvality signalu, které obdrzi. To
povede, vedle zdokonaleni pfesnosti lokalizace k vice spolehlive-
mu uréeni pozice plavidla. Galileo navic umozni vyvoj pokrogilych
aplikaci zaméfenych na zvySeni bezpecénosti a ucinnosti v Fini
doprave.

Galileo nyni vstupuje do nové éry, kdy technologie vesmirného
véku pfinasi dolt na zemi pfinosy pro vSechny obc¢any a podniky v
Evropé. Celkovym cilem programu je rozsifeni evropského navigaéni-
ho systému do roku 2013. Ten bude generovat signaly, které budou
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poskytovat celkem pét hlavnich sluzeb, jmenovité oteviené sluzby,
bezpeénost sluzeb pro zachranu lidskych Zivotd, obchodni sluzby,
verejna regulovana sluzba a vyhledavaci a zachranna sluzba.

Evropska komise a Evropska kosmicka agentura (ESA) zahajily
pofizovani prvni kompletni konstelaci evropského satelitniho navi-
gacniho systému. Celkem 30 specializovanych navigacnich satelit(i
bude poslano do vesmiru, monitorovano a fizeno pozemni infra-
strukturou, ktera bude rozmisténa po celém svété, s hlavnimi stre-
disky fizeni v Evropé. O jednom ze stfedisek se uvazuje v Praze.

Pro vice informaci o programu Galileo, navstivte prosim:
http://ec.europa.eu/dgs/energy_transport/galileo/index_en.htm

Http://www.esa.int/export/esaSA/navigation.html

Zdroj: Evropska komise

llustrace: ESA - Evropska vesmirna agentura

vodnich cestach

Povodriové §kody nejsou zplsobeny
jen v dusledku klimatickych zmén

Z nedavného pruzkumu povodni v Evropé od roku 1970 do roku
2006 vyplynulo, ze ekonomické ztraty, byly zplsobeny pfevazné
spole¢enskymi faktory, jako je napfiklad zvySeni poctu obyvatel
a bohatstvi, spiSe nez klimatickymi faktory. Zaplavy a pravodni eko-
nomické ztraty jsou velkym problémem. Nicméné, je dulezité pres-
né védeét, kolik je to v souvislosti se zménou klimatu a nakolik je
zpUsoben jinymi faktory. Ekonomické ztraty z povodni se zvySily
v prubéhu let, coz mGze naznacovat, Zze zména klimatu ma vliv.
Nicméné, vétsina studii nema tendenci vzit v tvahu socialné-
ekonomické faktory, jako napfiklad zmény v populaci a bohat-
stvi zemé.

Tato studie, kterou provedlo Spolec¢né vyzkumné stfedisko
(JRC) Evropské komise hodnotila povodriové Skody v 31 evrop-
skych zemich, pfi¢emz tyto faktory vzala v tvahu. Kdyz byl odfiltro-
van vliv socio-ekonomickych faktorl na povodné, data naznacila,
7e nedoSlo k zadnému vyraznému zvySeni ekonomické ztraty
v letech 1970 a 2006. To naznaduje, Ze socio-ekonomické faktory
jsou ve skuteénosti hlavnimi pfispévateli na ptvodni vzestupnou
tendenci. Behem této doby Evropané zazily zvySeni zivotni
urovné a bohatstvi, a poc¢et obyvatel vzrostl. V disledku toho
muze byt vy$si expozice osob a majetku v zaplavovych oblas-
tech. Zda se, Ze tato studie nevykazuje zadny odkaz na zménu kli-
matu, ale neexistuje jednoduchy vztah mezi povodriovymi
katastrofami a antropogenni zménou klimatu. Kromé toho zduraz-
fuje, ze sledovani ztrat zpusobenych povodnémi a jinymi povétr-
nostnimi katastrofami by se mélo stat jednou z priorit v nadchaze-
jicich letech.



INE predstavilo 3 vnitrozemské vodni

priority novému Evropskému parlamentu

Organizace Inland Navigation Europe (Evropska vnitrozemska
vodni doprava) vyzvala nové zvolené ¢leny Evropského parlamen-
tu, aby se zaméfili na tfi priority pro podporu médu dopravy bez
dopravnich zacp, nakladové-efektivni, bezpeéné, spolehlivé a s
nizkym obsahem uhliku. INE vyzvala politiky, aby se zaméfili se na
modernizaci a spojeni infrastruktury odstranénim uzkych mist na
vodni cesty bez kongesci a poskytujici optimalni spojeni s pfistavy
a prumyslovymi podniky. INE dale vyzyva k odstranéni byrokracie
a problém, jez stoji v cesté podnikiim, které chtéji poskytovat mul-
ti-modalni dopravu umoznujici hospodarskym subjektim a uZivate-
IGm vodnich cest soutézit za ekonomicky spravedlivych a rovnych
podminek. INE také vyzyva politiky k vytvorfeni zdravého investi¢ni-
ho klimatu tim, Ze vytvofi politiku, kterd povede k jednodussimu
pfistupu k financim pro investice do vyzkumu, kapacit a inovaci.

Evropské vnitrozemské plavebni organizace

jsou znepokojeny ekonomickou krizi

Evropsky svaz vnitrozemské plavby (The European Barge -
EBU) a Evropska organizace lodnikt (European Skippers Organi-
sation - ESO) vyjadrily znepokojeni nad vlivy hospodarské krize na
vnitrozemskou plavbu. V prohlaSeni EBU vyzvala Evropské spole-
Censtvi a Clenské staty k podpore primyslu fadou opatieni, véetné
investic do infrastruktury, zamezeni a sniZzeni administrativnich pre-
kazek, snizeni finanéni zatéze jakymi jsou pfistavni poplatky
a dané a také by mély byt nalezeny nové zpUsoby jak mize byt
podporovan primysl k prekonani obtizné finanéni situace.
Pracovni skupina pro finanéni krizi zjistila, Ze dopravci byly postize-
ni a néktefi ¢eli Upadku. Pracovni skupina doporucuje dalsi priizku-
my, ale nevyluCuje moznost, ze by vladni opatfeni mohla byt
nezbytna. Po konzultaci se zastupci odvétvi nizozemské banky
uvedli, Ze jsou ochotny odlozit splatky tvérd u spole¢nosti se zdra-
vym podnikatelskym planem. Majitelé plavidel mohou zakotvit své
lodé v pfistavnich bazénech, aby snizili ndklady v obdobi krize.

Auto pilot nejen pro letadla

Skolni lod Nizozemské namofni akademie Princess Maxima
byla vybavena pokrocilym autopilotem, ktery mize vést lod mean-
drujici fekou a uzkymi kandly zcela bez lidského zasahu. Tento
systém, vyvinuty profesorem Ernstem Dieterem Gillesem z Max
Planck institutu v Magdeburgu, drzi lod na kurzu zkombinovanim
radaru, elektronické karty a sofistikovanych DGPS informaci.
‘Systém je zalozen na technologiich vyvinutych pro letouny, fika
Arjen Mintjes, feditel ndmofni akademii v Harlingenu. “V Nizozemi
je to unikat”

Reditel Mintjes je nad$en z experimentu. “Diky tomuto systému
se muUze kapitan soustredit vice na plavbu, trvaly dohled a komuni-
kaci o svém nakladu.”

Zelezniéni a vnitrozemska vodni doprava uleh-

¢ila silnicim mezi Rynem a fekou Sprévou

Nova iniciativa,
Expres Ryn - Spréva,
je prvni pravidelnou
intermodalni naklad-
ni dopravou mezi
oblasti Beneluxu,
Pafrizi, Rynem - Poru-
fim a Berlinem. Nové
spojeni je vysoce
ucinné a znamena,
ze o priblizné 400
nékladnich automo-
bill méné projede
kazdy tyden pres tyto
regiony. Prvni uziva-
telé, Rothschild

Preklad nakladu na lod Wertheim v ber-
linském pristavu
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Logistics a jeho zékaznik Gerolsteiner, hodnota iniciativy je jak
ekonomicka, tak ekologicka. Uwe Hagemann, vedouci operaci,
fekl: “Spolu s linkou Ryn-Spréva jsme zfidili konkurenéni intermo-
dalni dopravni koncept, ktery spojuje vyhody v§ech druh( dopravy
a poskytuje vysoce vykonneé logistické feSeni v Berliné a okoli, stej-
né jako v oblasti némecko-polskych hranic”.

Hlavni vyrobce celulézy se rozhodl

pro dopravu po Labi

V dubnu oslavila rejdarska spole¢nost Deutsche Binnenreederei
a logisticka dcefina spole¢nost jednoho z nejvétSich svétovych
vyrobcu celulézy nalozeni 50.000é tuny buniciny na tlaénou sestavu
pro pfepravu po Labi z Arneburg (Sasko-Anhaltsko) do Hamburku.

Dopravni projekt, ktery vzeSel z regionalni logistické iniciativy
nyni pokracuije jiz tfetim rokem. Partnefi projektu pfedpokladaji, ze
do konce roku 2009 se mnozstvi pfepravovaného zbozi vice nez
zdvojnasobi na vice nez 100.000 tun.

“Tim, Ze naSe zbozi vyuziva lodni dopravy na vodnich cestach,
mUlzeme vyrazné snizit nase naklady na dopravu na tomto Useku tra-
sy, “fika Andreas Josefowicz, generalni feditel logistiky dcefiné ZST.
“Tak muzeme vyuzit nasi polohy v blizkosti feky Labe a zvySit nasi
konkurenceschop-
nost’. Pro dosazeni jes-
té efektivnéjsiho spoje-
ni hleda ZST obchodni
| partnery se zajmem
o pfepravu zbozi na
zpétedni cesté z Ham-
burku do regionu Mag-
deburg. V soucasné
# dobé tlacné soupravy
pluji do Hamburku jed-
~| nou tydné.

Némecka podpora vnitrozemské vodni

dopravy je uspésna

Béhem prvnich 24 mésict od zapoceti némeckého systému
podpory pro vyménu lodnich motort za dieselové motory s nizky-
mi emisemi byla provedena vyména 340 dieselovych motor(i na
palubé témér 200 vnitrozemskych plavidel, které obdrzely finanéni
podporu.

Podle némeckého Svazu vnitrozemské lodni dopravy (BDB),
byly financovany pohonné systémy s nizkymi emisemi na 169 exi-
stujicich a 25 nové postavenych lodich od dubna 2007. Jak naklad-
ni, tak i osobni lodé Siroce vyuzivaji statni podpory.
VétSina pfijemcu verejnych prostfedku jich vyuzila pro vyménu
hlavnich hnacich motord, které maji nejvétsi vliv na zivotni prostre-
di. Kromé toho, Sest systém filtrace vyfukovych plyn hlavniho
pohonu motord na osobnich lodich obdrzelo finanéni prostfedky
a tfi nakladni lodé obdrzeli dotace na instalaci systému filtrace
vyfukovych plynG pro pomocné motory.

Polsko obnovilo vystavbu vodniho dila

Malczyce na Odre

Vystavba vodniho dila Malczyce, které ma zcela mimoradny
vyznam pro rozvoj plavby na fece Odfe byla po dvouleté prestavce
obnovena. Prace byly zastaveny z dlvodu nedostatkl finan¢nich
prostfedkd. Ufadu vodniho hospodarstvi ve Wroclavi se kone&né
podafilo najit chybéjici penize pro dokonéeni stavby. Vodni dilo pro-
dlouzi po dokonceni
kanalizovanou  feku
Odru o vice nez 10 km
| po proudu. Bude
obsahovat vodni elekt-
rarnu, rybi prechod
a plavebni komoru
typu Vb o rozmérech
190x12 metru. Stavba
ma byt oteviena plav-
bé koncem roku 2011.

Vystavba plavebniho stupné Malczyce na Fece Odre pokracuje

Stopien wodny Malcryce




Spolek pro zlepseni plavby na Sale usiluje

o plavbu na této rece

Manfred Sprinzek, prezident Spolku pro zlep$eni plavby na fece Sale

Plavba na Sale ma tradici

Reka Séla je 413 km dlouha,
' prameni ve Smrcinach a je nej-
- dllezitéjSim pfitokem Labe, do
* kterého Usti u Barby. 60 hradd,
resp. hradnich zficenin, na jejich
bfezich ji fadi k fekam s nejvét-
S§im podtem téchto pamatek
v Evropé. Poprvé nechal zbozi
z Halle po Séle plavit roku 1128
biskup Otto z Bamberku. Exis-
tuje i listina, ktera doklada, ze jiz roku 1696 byly do
splavnosti Sale vénovany znacné finanéni prostredky.
Roku 1932 nastala posledni faze stavebnich opatre-
ni, kterymi méla byt Sale spojena s Labem, avSak
v dlsledku valky nemohla byt dokonéena. Planovalo
se zde Sest vzdouvacich stupnl, které mély umoznit
plavbu lodi o tonazi 1000 tun. Vzhledem k péti dokon-
¢enym stupntm byly na Sale v useku Calbe (km 20,0)
a Halle (km 88,0) pfevazné dobré plavebni podminky.

Nakladni doprava na fece Sadle v roce 2008

Chybéjici zdymadlo

Po opétovném spojeni obou némeckych statli v roce
1992 byl stale jesté chybéjici vzdouvaci stupen Klein
Rosenburg zahrnut do planu spolkovych komunikaci
prvofadé potfeby. Za pomoci prostfedki Evropské unie
byl vybudovan pfistav Halle, ktery mél posilit a podpofit
hospodéFstvi vyuzitim Feky Saly jako nejvyhodnéjél’

Roku 1996 byl zalozen Spolek pro zlepsem plavby
na Séale (VHAS), v jehoz zajmu je vytvofit ze Saly
efektivni lodni trasu, s jejiz pomoci by se stfedni
Némecko napojilo na evropskou sit vnitrozemskych
vodnich cest. V sou€asné dobé je Cleny spolku 60
firem, instituci a soukromych osob.

Vzhledem k protestim Svazu pro Zivotni prostredi
a pfirodu Némecka (Bund Umwelt und Natur
Deutschland = BUND) proti vybudovani zdymadia
a obecné proti plavbé na fekach Sale a Labe byl pro-
jekt z divodu ochrany pfirody zastaven. Misto né&j bylo
pfijato feSeni situace formou vystavby prlplavu, které
BUND povazoval z hlediska zivotniho prostfedi za
Setrné&;jsi. Tak vznikl projekt priplavu Tornitz. BUND od
té doby vehementné a agresivné bojuje proti pripla-
vu, ktery kdysi sam navrhoval — kromé jiného i zamér-
nym $ifenim nepravdivych informaci v médiich. Patfi k
nim napfiklad stru¢né stanovisko pravnické a hospo-
darskeé fakulty Univerzity Martina Luthera v Halle-Wit-
tenberg (MLU), zpracované na objednavku BUND,
které bylo v tisku nespravné uvedeno jako ,posudek”
a od kterého se univerzita distancovala.

Protoze stale jesté schazi Sesté zdymadlo na Sale —
nyni doSlo k jeho nahrazeni ekologickym prlplavem —
nemohou lodi dodnes plout az do pfistavu Halle.
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Pristav Halle

Uzemni Fizeni

V fijnu 2008 bylo s pozitivnim vysledkem ukonce-
no Uzemni fizeni pro praplav Tornitz. Spolku pro zlep-
Seni plavby na Séle se po dvanacti letech intenzivni
a angazované prace podarilo najit dobry a pfiméreny
kompromis mezi zivotnim prostfedim a hospodar-
stvim. Prodlouzeni moznosti nakladni lodni dopravy
po prlplavu znamena pro dolni udoli feky Saly vyni-
kajici moznosti dalSiho rozvoje pfi zachovani ochrany
pfirody. Vystavba priplavu nabizi jedine¢nou $anci,
jak realizovat cile zamérené na velky projekt ochrany
pfirody stfedniho Labe. Na chranénych uzemich,
zejména v blizkosti Saly, jsou k dispozici ¢etné plo-
chy, které ¢ekaji na vhodné zasahy. Opatfeni planu
péce a rozvoje / planu managementu pro uzemi FFH
(Fauna — Flora - Habitat) a chranéné ptaéi oblasti
méla dosud pouze planovaci charakter, ktery bude
vystavbou priplavu Tornitz mozné realizovat.



Variantni feseni pruplavu Tornitz, byla vybrana trasa Il

Ochrana pfirody je dualezita

O krajiné podél fek se s oblibou hovofi jako o kul-
turni krajing, avSak rychle se zapomina na to, Ze je
o ni tfeba v souladu s ochranou pfirody také pecovat.
Proti vyuziti Labe a Saly nelze vznaset namitky,
pokud pfitom bude respektovan citlivy vztah k pfiro-
dé. Po staleti provozovana lodni plavba na obou
fekach svédci o dlouhé tradici. Dnes je vnitrozemska

hromadného zboZzi. Plavba a feka, ekonomie a ekolo-
gie nejsou v rozporu, ale mohou byt v souladu.

Visiu
leusenk

Pohled do budoucnosti

Stavby na fece Séle a napojeni na Labe priplavem
Tornitz patfi od okamziku rozhodnuti Spolkového pla-
nu dopravnich cest v roce 2003 k prvofadym potre-
bam. Finanéni prostfedky na projekt priplavu jsou
zahrnuty do investi¢niho ramcového planu na vystav-
bu vodnich cest pro Iéta 2006 — 2010.

Spolek vychazi z toho, Ze po vystavbé priplavu Tor-
nitz budou mit podniky v blizkosti feky Saly moznost
pfepravit ro¢né 2,2 milionu t nakladu — to odpovida
poctu vice nez 73 000 nakladnich aut - a to ekologic-
ky a za vyhodnych podminek. To posili konkurence-
schopnost téchto firem, zajisti stavajici a vytvori nova
pracovni mista. Pfistav Halle, do kterého dnes vplou-
va jen malo lodi, by kone¢né po vystavbé priplavu
Tornitz mohl opravnit svou existenci.

Pro VHAS je to po 12 letech intenzivni a nelinavné
prace velky uspéch.

Manfred Sprinzek, prezident Spolku pro zlepseni
plavby na rece Sale (Verein zur Hebung der Saaleschiff-
fahrt e.V.), telefon: 0345 2037664, mobil: 01703389578,
fax: 03452037665, e-mail: Inko@saaleverein.de,
www.saaleverein.de, www.elbe-saale-vereine.de.

alisierung
anal Tornitz o

Vizualizace pruplavu Tornitz ve Spolkové republice Némecko
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Disertacni prace Ing. Jana Bukovského

Ing. Petr Forman, Societas Rudolphina, o. s.

Nas vodocestny obor
nema na razich ustlano,
a to nejen v praxi, ale i ve
studijnich programech.
Radi se tak k fadé dalSich
oborll (jaderna fyzika,
strojirenstvi aj.), které se
— dlouhodobé li¢i  jako

neperspektivni, a tedy
nehodné zajmu nejen mladych student(l, ale i doktoran-
da a vyucujicich. Statistiky ukazuji, Ze jiz za nékolik let
bude absence odborniki v téchto smérech studia i pra-
xe prekazkou pro normalni funkci hospodarstvi.

O to vice je zdhodno vazit si skute¢nosti, kdy se nékdo
rozhodne vénovat se takovémuto ,nezajimavému“ oboru
ddkladné. Ing. Jan Bukovsky (nyni jiz tedy Ing. Jan
Bukovsky, PhD.) je jednim z takovych mimoradnych (sta-
le jesté) mladych muzd. V roce 2008 dopsal a obhajil svo-
ji dizertani praci ,,Socioekonomicky model vnitro-
zemskych pfristavnich primyslovych zén“. Je to
prace, kterd se tykd velmi vyznamného segmentu
dopravnich sluzeb, protoze klientdm vodni dopravy
i doprav kombinovanych nabizi co nejpfiméjsi a tedy i nej-
levnéjSi zptsob dopravy surovin i hotovych vyrobki. Ne
nadarmo vlady nékterych zemi EU podporuiji vznik pru-
myslovych zén u vodnich cest fadou pobidek, véetné
finanénich. Benefitem je nejen vyssi efektivnost hospo-
dafstvi, ale i nizsi zatizeni pozemnich komunikaci se vSe-
mi z toho vyplyvajicimi souvislostmi.

Pokud i v CR jednou dojdeme k poznani, ze vnitro-
zemské pristavni priimyslové zény jsou vyhodné, budou
mit logistici pfi pouziti prace Ing. Bukovského, PhD.,
opravdu z ¢eho vychazet a ¢im se poucit. Prace je sys-
tematicka a obsahové velmi bohata. Osobné jsem byl
nejvice zaujat pfehledem 54 podobnych zén v celé
Evropé od Arnhemu po Zupthen, od Nizozemi pres Bel-
gii po Némecko. U kazdé zdny se uvadi jeji velikost, polo-
ha vuci pramyslovym podnikdm — v€etné zaméreni pod-
nikd, poloha viéi hlavnim pfepravnim prouddm, pocet
prekladnich poloh a jejich vybaveni technickymi pro-
stfedky, miru vyuziti, obrat zbozi, vybaveni skladovymi
kapacitami a organizaci provozu.

Analyza téchto pfistavnich zén ukazala néktera pod-
statna zjiSténi, ktera by neméla zapadnout. Mezi nejdule-
zitéjSimi zavéry lze uvést, ze takové zony jsou jasné
vymezené urbanistické celky, s kvalitnimi prekladisti na
vodni dopravu, dobfe napojené na provozy podniku
a vybavené velmi flexibilni technologii. Jednoznacénou
podminkou je kvalitni silniéni napojeni, vyuziti zeleznice je
totiz minimalni - s vyjimkou specifickych pfipadi vazeb
na podniky tézkého priimyslu. Organizané jsou pfistavy
témér vzdy verejnym majetkem, s riznou formou zajisté-
ni vlastniho provozu. V atraktivnich lokalitach, pfi existen-
ci pomérné kvalitni vodni cesty a infrastruktury pro podni-

qp o :

Ing. Jan Bukovsky, PhD.

kani, je vyuziti vodni dopravy silné, bez zvlastniho ohledu
na vazbu na hlavni ekonomicka centra a na blizkost
namofrnich pristavll. Dosahuje tak fadove vyssich hodnot
nez v CR.

Pfistavni zény jsou prostfedkem pro zlepSeni efektiv-
nosti lodni prepravy, protoze se zkracuje délka ndvazné
pozemni dopravy a redukuji se dalSi logistické naklady.
Tuto hypotézu autor provéfuje teoretickym socioekono-
mickym modelem, ktery umoznuje pfinosy exaktné
vyjadrit. Vysledky analyzy socioekonomického modelu
potvrdily hypotézu o zasadni zavislosti efektivnosti
a konkurenceschopnosti vodni dopravy na pouziti pfi-
stavnich zén, a na maximalnim pfiblizeni zdroju a cilll
prepravy k mistu prekladu na lod. Tato citlivost je nejvy-
znamnéjSi u relativné kratkych pfepravnich relaci. Zaro-
ven prace vycislila ekonomické pfinosy vyuziti viastnich
prekladist pro jednotlivé podniky. Potvrdila se také efek-
tivnost zahrani€niho trendu uplatnéni jednoduché a flexi-
bilni mobilni mechanizace na ukor klasickych pfistavnich
jerabua.

Kvalitativni analyza pfistavnich lokalit jasné prokaza-
la vyznam optimalniho uzemniho feSeni a systematic-
kého zapojeni do organismu sidel. Dlouhodobé uspés-
né pfistavy profituji z dobré vazby na podnikatelské
provozy, z dostate¢nych Uuzemnich rezerv a z minimali-
zace konfliktd s osidlenim. | v Ceské republice existuji
rozvojové lokality s dobrym potencidlem pro pfistavni
primyslovou zénu.

Model kvalitni, moderni pfistavni priimyslové zény
se ale bohuzel u nas uplatiuje jen velmi vyjimecné, pfi-
¢emz v zahrani¢i se jedna o bézné feSeni. NaSe ,tra-
diéni“ pojeti pfistavu, ktery slouzi pouze jako prekladis-
t¢ na jinou pozemni dopravu (pfipadné se
skladovanim) ma ve svétle téchto analyz jasné a jedno-
znaéné nedostatky - nepfinasi moznosti snizeni nakla-
du logistického fetézce, tim nelze maximalizovat snize-
ni pfepravnich naklad, a tedy ani dosahnout co
nejvyssi konkurenceschopnosti podnikd, vyuzivajicich
pro pfepravu zbozi vodni dopravu.

Pravé proto jsou cenné i teoretické udaje, tykajici se
celkové moderni logistiky a s tim souvisejici ekonomiky
pfeprav, skladovani, manipulace se zbozim — a tim
vysledné efektivnosti vyroby a obchodu. V dizertaéni
praci Ize nalézt hojnost teoretickych vychodisek a sou-
¢asné i ilustrativnich statistickych tdajl a jejich vyhod-
noceni. Urcitym (ale spiSe smutnym) vyvrcholenim je
popis koncepce logistickych center v CR. Srovnani
s podrobnou analyzou vnitrozemskych pfistavnich pru-
myslovych zén v zahrani¢i ukazuje, ze v tomto sméru
je u nas rozhodné co dohanét.

Disertaéni prace Ing Jana Bukovského by neméla
chybét v knihovné zadného odbornika ve vodni dopra-
veé Ci logistice, jesté vice by ale sluSela knihovnam kon-
cepcCnich pracovist na ministerstvu dopravy.

Poznamka redakce: Zavéry z prdce si Ize precist v publ[kaci lng. Jarv7a Bukovského, PhD., ,Metodika ekongmického hodnoceni rozvo-
je infrastruktury vnitrozemskych vodnich cest“ (Praha, CVUT/RVC CR, 2008). Publikace je k dispozici na Reditelstvi vodnich cest CR.



Od Elsteru k Alsteru

Julia Klabuhn, mz-web.de

Pred 66 lety byla zastavena vystavba vodni ces-
ty z Lipska k fece Sale — nyni je snahou projekt
znovu ozivit

Michael Witfer (vpravo) a Dirk Becker stoji u paty zdi
plavebni komory priplavu Séla - Elster, ktera nikdy
nebyla dokoncena. (FOTO: ANDREAS STEDTLER)

WUSTENEUTZSCH/MZ. Michael Witfer stoji pfed
16 m vysokymi zdmi plavebni komory pobliz Wiiste-
neutzsch a ma svoji vizi. Obrovské, bohuzel ale také
znac¢né popraskané stény jsou nejvétSim pozUstat-
kem zaméru, ktery by tento tfiactyficetilety muz chtél
ozivit: prliplav Sala - Elster. Pfimo na misté, u paty
Sedych betonovych blokll v ohybu feky Saly, mezi
kterymi jiz stacily vyrlst bfizy a $achor, Michael Wit-
fer nejradéji vysveétluje, jak by bylo mozné obnovit
projekt vodni cesty, k jehoz dokon&eni pred 66 lety jiz
nedoslo. Tento asistent zachranné sluzby, ktery se
rad plavi na sportovnim ¢lunu, zalozil pfed dvéma lety
spolek na podporu nékdejsiho zaméru. ,Nechceme,
aby prlplav upadl v zapomnéni“, fika Witfer. Libilo by
se mu, kdyby dokazal jesté vice — zafidit pokracovani
vystavby. Jeho snem je, aby se mohl na ¢lunu plavit
z Lipska az tam, kde teCe feka Sala.

Dokoncena cast priplavu Sala - Elster u Burghausenu
smérem na vychod (Foto: Dirk Becker)

Nékolik kilometru dlouhy nedokonceny usek pruplavu
Saéla - Elster (Foto: Dirk Becker)

Podle odhadu spolku by dokonéeni priplavu z fFeky
Saly az do pristavu Lindenau v Lipsku stalo asi 50
milion Euro. Z pfistavu by se pak ¢luny dostavaly
priplavem Karl - Heine pfes mésto az do proudu feky
WeiBe Elster. Vodni cestu vhodnou pro plavbu dnes
nabizi pouze nedokon&eny pfistav v Lipsku a Usek
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priplavu Sala - Elster
mezi meésty Lipsko
a Ginthersdorf v povodi
Saly. Odtud az do
Waisteneutzsch byl pra-
plav hotovy, ale nikoli
splavny. Zbyvajici trasa
az k fece Sale nebyla
nikdy dokoncena.
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Plany na propojeni fek
Elster a Saly vznikly jiz
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koncem 19. stoleti.
Zamérem tehdy bylo

Mapa priaplavu Sala-Elster
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napojit Lipsko na mezi-
narodni sit vodnich cest



a vytvofit trasu pro nakladni lodni dopravu. ,Pocitalo
se s plavbou z feky Elster na feku Alster, tedy z Lip-
ska do Hamburku”, fika Dirk Becker. Strojvidce
z Aschersleben, jehoz koni¢kem je historie, provadél
pro Spolek na podporu prlplavu Sala - Elster reSerse
z minulosti vystavby praplavu. Cil byl kdysi téméf na
dosah ruky. Roku 1926 se rozhodlo o vystavbé a roku
1933 zacaly prace na 19 km dlouhém Useku vodni
cesty. Za druhé svétové valky vSak byl projekt roku
1943 zastaven. ,Chybélo tehdy pouhych 1000 m k
Sale“, fika Witfer. Dnes je pruplav, mosty na ném
a plavebni komora pod pamatkovou ochranou.

Pocatek praci na stavbé priplavu v Iété 1938 (Foto:
Saale — Elster - Kanal Forderverein e.V.)

Vystavba pruplavu do Lipska probihala pfed valkou
velmi intenzivné, kilometr 18,9. (Foto: Saale — Elster -
Kanal Férderverein e.V.)

Vystavba pruplavu do Lipska, rok 1938 (Foto: Saale —
Elster - Kanal Forderverein e.V.)

To, ze by nékdy trasa Sdla - Elster mohla slouzit
nakladni dopravé se zda byt nepravdépodobné, fika
Witfer. Vodni cesta by ale byla zajimava pro turisty,
ktefi by se chtéli plavit z jezer u Lipska na feku Salu
a Labe. Nyni je to mozné pouze na kanoi nebo kaja-
ku po fece Weil3e Elster. Aby vSak byla feka splavna
i pro vyletni a sportovni lodi, muselo by se tu postavit

Lipsky pristav Lindenau byl dokonéen, priiplav k nému
bohuzel ne (Foto: Dirk Becker)
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Nedokoncena plavebni komora Wiisteneutzsch
(Foto: Dirk Becker)

jedenact plavebnich komor, Fika Witfer. 15 ¢lenl spol-
ku se snazi pfednasSkami a dopisy nadchnout pro
svlj zamér predstavitele regionu. ,Vzbudili jsme
zajem i souhlas, av8ak konkrétni podpora nasi vize
zatim neni*, fika Witfer.

To v8ak neznamena, ze spolek je se svou mySlen-
kou osamoceny. Podporu ma projekt i v Sasku. Spo-

Vizualizace propojeni lipského pristavu s priplavem Karl
- Heine (Foto: Saale — Elster - Kanal Forderverein e.V.)



lek Voda - mésto Lipsko se rovnéz usilovné zasazu-
je o spojeni mezi fekami Elster a Saly, stejné jako
samotné mésto Lipsko. To dokonce zazadalo
o finanéni podporu u saského ministerstva hospodar-
stvi. ,Chtéli bychom nechat pfezkoumat, zda je pro-
jekt mozny, jak by byl mozny a jakou cestou by ho
bylo mozné z ekonomického hlediska nejlépe realizo-
vat®, fika Inge Kunath, vedouci Ufadu pro méstskou
zelen a vody. Tento plan ovSem nezahrnuje nutné
i pokraCovani vystavby priplavu Sala - Elster. ,Nasim
zamérem  je, dosahnout prljezdu  ¢&luni
z WeiBe Elster do Saly“, fika Inge Kunath.

Inge Kunath je totiz pfesvédcCena, ze jednou se
turisté na lodich dostanou z lipskych jezer az do
Hamburku. Saska strana udéla prvni krok smérem
k fece Sale v pfistim roce. PFistav Lindenau, kudy by
se lodi z priplavu Séla - Elster mély dostavat do Lip-
ska se bude rozSifovat. | tento projekt totiz zastavila
druha svétova valka. Nakonec ma byt pfistav propo-
jen s priiplavy Karl - Heine a Séla - Elster.

Clenové Spolku na podporu praplavu v Sasku-
Anhaltsku se drobnymi kricky také pfiblizuji ke svym
velkym planim s fekou Elster. Pomysili totiz nejen na
spojeni se Sélou, ale podle nich by praplav mél lakat
i turisty bez ¢lunl. A pfilezitost k tomu je pravé na
misté, kde dnes stoji panové Witfer a Becker ve stinu
zdi plavebni komory. ,Ze staré plavebni komory je
dnes jiz jen ruina, kterou Ize navStévovat nanejvyse
jako pamatnik”, fika Witfer. ,Ale pfimo vedle ni by bylo
mozné vybudovat lodni vytah.“ Tato technika zdviha-

Lipské vodni cesty jsou vyuzivany rekreacni a sportov-
ni plavbou, priplav Karl — Heine (Foto: Dirk Becker)

ni lodi se na jinych mistech jiz stala atrakci, ktera pfi-
tahuje Cetné navstévniky. A jak jsou tyto plany usku-
teCnitelné? ,Nepracoval bych na tom, kdybych to
nepovazoval za realné”, fika Witfer. Ale bude to jesté
dlouho trvat. ,Kdybychom do deseti let méli spojeni
s fekou Sélou, bylo by to naprosto Uzasné. Ale kdyz
to bude za dvacet let, je to stéle jesté dobré.”

25. PLAVEBNE DNI 2009 - ZAVERY A ODPORUCANIA

Bratislava 22. — 24. septembra

Slovensky plavebny kongres a Ceské plavebni a
vodocestné sdruzeni pod zastitou ministra dopravy,
p6st a telekomunikacii SR Lubomira Vazneho a
ministra Zivotného prostredia SR Dusana Caplovi¢a
usporiadali v Bratislave v dfioch 22. -24. 9. 2009
celostatnu konferenciu s medzinarodnou ucastou 25.
Plavebné dni 2009.

Odbornym i organizaénym garantom konferencie bol
predseda Slovenského plavebného kongresu Ing.
Vladimir Haviar. Prispevkami v zborniku konferencie,
prezentaciami, resp. aktivnou ucastou sa rokovania
zUdastnilo 87 odbornikov zo Slovenska, Ceskej
republiky, Polska a Rakuska.

Sucastou pracovného programu konferencie bola
plavba lodou z Devina na vodné dielo Cunovo spojena
s prehliadkou jeho najdélezitejSich objektov.

Na zaklade prednesenych prispevkov a odbornej
diskusie k nim ucastnici konferencie pre S§tatne
i hospodarske organy, resp. iné subjekty posobiace v
oblasti vodného hospodarstva, vodnej dopravy
a zivotného prostredia prijali nasledujuce zavery
a odporucania:

1. V sulade so zaujmami
prostredia, protipovodnovej

ochrany zivotného
ochrany, energetiky,

vodného hospodarstva a inych oblasti systematicky
podporovat zapracovanie konkrétnych krokov rozvoja
vodnych ciest a vnutrozemskej plavby do
koncepénych dokumentov i programovych vyhlaseni
viad SRi CR.

2. Zapracovanim do Uzemnych planov vySSich
uzemnych celkov zabezpedit ochranu uzemia pre
rozvoj vodnych ciest v sulade s uznesenim vlady SR
(6. 528/2002 zo 14. 8. 2002, t.j. zavaznej Casti
dokumentu Koncepcia Uzemného rozvoja Slovenska),
v CR zachovat tzemnu rezervu aj pre koridor Dunaj —
Odra — Labe.

3. Zo slovenskej strany voc&i CR a Rakusku deklarovat
zaujem SR o moravsku vodnu cestu, realizacia ktorej
nestraca na vyzname a je stale v strategickych
zameroch rozvoja vodnych ciest SR. V tejto zalezitosti
sU UuCastnici konferencie pripraveni prostrednictvom
Slovenského plavebného kongresu poskytnut pri
presadzovani zaujmov Slovenskej republiky svoje
odborne skusenosti a pracovné kapacity.

4. V zaujme vyznamnejSieho pokroku vo vystavbe
a sprave infrastruktury vnutrozemskej vodnej dopravy
realizovat v SR zmenu rezortnych kompetencii v
sulade s Programovym vyhlasenim vlady SR z
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r.2006 a uznesenim vilady SR ¢. 275/2009.

5. Zacat s realizaciou schvalenej koncepcie vystavby a
vyuzivania vazskej vodnej cesty v sulade
s uznesenim vlady SR €. 463/2002 z 9.5.2002, prijej
vystavbe systematicky brat do Uvahy zaujmy dopravy,
energetiky, vodného hospodarstva a ekologie, najma v
etapach Sered — Zilina a Zilina — Odra.

6. V sulade s uvedenym ako aj na zaklade
schvaleného dokumentu “Generalny program
implementacie NAIADES v SR odporucaju vlade
Slovenskej republiky vyuzivat skusenosti ziskané pri
vyuzivani Sportovo- rekreaéného, dopravného,
energetického a ostatného hospodarsko-
ekonomického potencialu objektov Sustavy vodnych
diel Gabcdikovo — Nagymaros, I. etapa vodné dielo
Gabcikovo a navrhuju realizovat vystavbu véazskej
vodnej cesty obdobnym spésobom, t.j. vyhlasenim
verejnej obchodnej sutaze investorov podla
obchodného zakonnika.

7. Urychlene dorieSit vysledny variant trasy |. etapy
vodného koridora Dunaj — Odra — Labe v Useku Dunaj
— Hodonin / Holi€. Zohladnit vyznam tejto etapy
z hladiska energetickej bezpecénosti a zabezpeclenia
Statnych hmotnych rezerv CR a SR z pohladu variantu
prepravy skvapalneného zemného plynu do ulozisk na
uzemi CR a SR. Prerokovat koneény variant na
spolo&nom cesko-slovensko-rakuskom rokovani. Zaradit
tento projekt do protikrizovych opatreniv CR a SR.

8. V sulade so schvalenym ,Generalnym programom
implementacie NAIADES®, ako aj na zaklade
vypracovaného a z prostriedkov EU financovaného
projektu ,Zemplinska vodna cesta“ navrhuju vlade SR
vyhlasit na realizaciu vystavby Zemplinskej vodnej
cesty verejnu obchodnu sutaz investorov.

9.V zmysle AGN a inych medzindrodnych dokumentov
sustavne pripravovat projekty chybajucich uUsekov
vodnych ciest a odstranovania uzkych miest pre plavbu
na Dunaji, Labe a na inych vodnych cestach
medzinarodného vyznamu, hladat neustale moznosti
financovania jej vystavby cez rozvojové programy EU
s racionalnym vyuzivanim ich finanénych prostriedkov.
10. V rokovaniach a dokumentoch Dunajskej komisie
uplatiiovat v oblasti plavebnych podmienok sucasné
platné parametre vodnej cesty v Useku Bratislava
(r.km 1870) — Beograd.

11. Upozornit Magistrat Bratislavy ako majitela Starého
mosta, aby jeho rekonStrukcia zarucila v jeho profile
dodrzanie zésad pre bezpe€nu plavbu, tj. dodrzat
predpisanu podjazdnu vySku 9,5 m nad vysokou
plavebnou hladinou a Sirku min. 100 m medzi piliermi®.
12. Zvazit zaradovanie vnutrozemskych pristavovv SR a
CR do integrovane;j siete verejnych logistickych centier.
13. Posilnit verejni ochrannu funkciu a podporovat
vybavenie vSetkych verejnych pristavov na uzemi SR
a CR zariadeniami pre komplexnd obsluhu flotily
z hladiska jej zasobovania, ako aj povinného odberu
a likvidacie odpadov z plavidiel, vratane rekreacnych.
V sulade s tym osobitne sledovat iniciativy smerujuce
k ,presunu“ tzv. zimného pristavu Bratislava.

14. Vytvarat podmienky pre uplatnenie perspektivnej
technolégie zmieSanej plavby v systéme “rieka-more”,
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hladat moznosti podpory dopravcov a prepravcov vo
vodnej doprave vyuzivajucich tieto technolégie.

15. Zvysit acinnost, zodpovednost a kontrolu
vysledkov pésobenia zriadenych medzinarodnych
expertnych pracovnych skupin.

16. Podporovat prispésobovanie lodného parku
slovenskych i ¢eskych dopravcov pésobiacich v
medzinarodnej lodnej preprave na sucasné technické
poziadavky v zmysle smernic ES, rezolucii EHK OSN,
odporucani a nariadeni prislusnych komisii.

17. Podporovat realizaciu projektov na zlepSenie plavebnych
podmienok pre rozvoj transeurdpskych dopravnych sieti na
dunajskom multimodalnom koridore €.VII.

V sulade s tym pozadovat

a) aby slovenska strana protestovala proti realizacii
rakuskeho suhrnného Upravného vodohospodarskeho
projektu Dunaja na vychod od Viedne,

b) preverenie moznych vplyvov planovaného projektu
na slovensky usek Dunaja pomocou komplexného
monitoringu a modelovania morfologického vyvoja
koryta Dunaja na Useku Freudenau — Cunovo

c) od rakuskej strany spolo€né overenie moznosti
vystavby vodného diela Bratislava-Wolfsthal,

d) aby slovenska strana zabezpecila projektové
preskimanie moznosti vybudovania vodného diela
.Pecensky les” vyluéne na uzemi Slovenskej republiky.
18. Cez regionalne spravy uzemnych celkov na uzemi
SR a CR trvale podporovat projekty budovania
objektov infraStruktiry pre rekreaénu plavbu a
Sportovo-turistické vyuzivanie tokov a vodnych pléch,
uréenych pre vodnu turistiku, osobitne v oblasti stupria
Cunovo, pévodného koryta Dunaja a Moravy.

19.V nadvaznosti na suc¢asny trend rozvoja rekreacno-
turistickej a Sportovej plavby pozadovat vypracovanie
podkladov pre pasportizaciu (klasifikacie a popis)
vodnych ciest pre malu a Sportovld plavbu podla
navrhovanej klasifikacie PIANC (AIPCN).

20. Zabezpecit vyuzivanie informaéného centra
systému rie€nych informacnych sluzieb SR na Dunaji
(SlovRIS)  vSetkymi  opravnenymi  subjektmi
pbsobiacimi vo vodnej doprave i pouzivatelmi vodnych
ciest v Slovenskej republike a podporovat dalSie
rozSirovanie systému RIS.

21. V suvislosti s turistickou rekrea¢nou plavbou na
Dunaji pozadovat, aby prislusné zodpovedné organy
a organizacie zabezpedili

a) obnovu prevadzky a udrzbu existujuceho objektu —
sklzu na preplavovanie malych S$portovych
a turistickych plavidiel na stupni Cunovo,

b) do tejto doby zabezpedili spravne vyznacCenie
objektu, resp. miesta pre prenasanie plavidiel.

22. Podporovat systematické vzdelavanie a zlepSovat
kvalifikaénu Strukturu lodnych posadok a riadiaceho
persondlu. V ramci tohto procesu

hladat moznosti obnovy uUplného stredného
odborného vzdelavaniav SR i v CR,

pri napifiani prijatého Generalneho programu
implementacie NAIADES v oblasti vzdelavania vo
vSetkych jeho formach a stupfioch (stredoskolské,
vysokoSkolské, celozivotné) vyuzivat akreditované
vzdelavanie v instituciach pésobiacich v rezorte Skolstva.



Zivot neni takovy - je uplné jiny (35)

Ing. Josef Podzimek

Na mnohé véci se neodvaZujeme ne proto,
Ze jsou tezke, ale proto,
Ze se na né neodvaZujeme.

SENECA

25. Plavebni dny v Bratislavé

Dlouho jsem pfemyslel, zda mam vystoupit na jubilej-
nich 25. Plavenich dnech v Bratislavé. Zda mam co sdélit
tomuto slovutnému shromazdéni odbornikli, nékdy
i zabloudilych politikd. Patfim jizZ mezi pamétniky, ktefi se
Gcastnili i prvnich Plavebnich dnll. Za téch témér 40 let po
absolvovani vSech 25 konferenci jsem si kladl otazku: Je
jesté co povidat o plavebnich cestach v nasi, v posled-
nich letech naSich mali¢kych republikach? Mnoho jsme
spolu zazili, mnoho jsme pro rozvoj nasich vodnich cest
udélali, ale jesté vice jsme neudélali. Ne proto, ze jsme
nevédeéli co je tfeba zlepSit, co modernizovat, co nové
vybudovat. Casto neslo o odbornost, té bylo — zamérné
fikam bylo, v naSich zemich dostatek. S plnou odpovéd-
nosti Clovéka, ktery mél a stale ma moznost navstévovat
vodni cesty v mnoha zemich svéta a konfrontovat vyspé-
lost naSich technickych feSeni s nové budovanymi vodni-
mi cestami v zahrani¢i vim, Ze jsme na svétové Spicce.

Nechci proto mluvit o technickych feSenich, ani ohro-
movat pfitomné informacemi kudy protéka Dunaj, Labe,
Odra, Vah a do kterého mofe se vlévaji. Nechci pfitom-
né presvédcovat jaky je propastny rozdil v nadmorské
vySce Moravské brany, ¢i Jablunkovského prismyku.
Vim, Ze to vite, a ti co to nevédi to beztak nepochopi,
nebot to pochopit nechtéji. Pro¢ nechtéji, no proto, ze
sleduiji jiné cile. Ptate se které? No, pfeci podnikatelské
Ci politické. To by nebylo tak Spatné, kdyby neslo o cile
kratkodobé v horizontu nékolika let. Ale my, co jsme
u toho vice jak pul stoleti a navazujeme na praci nasich
pfedkd v horizontu stoleti véfime, Ze zajmy nasich zemi
do budoucna uspokojime pouze ve spole¢ném postupu.

Soustfedim se pouze na poslednich 50 let a pfevazné
na osobni zkusenost. Privodcem mi budou dvé zaprase-
na vladni usneseni, které jsem nechal vyhledat v archi-
vech, osobni u¢ast na nékterych rozhodnutich a jednani
a znalost ¢eského pfistupu, zdmérné fikam ¢eského pfi-
stupu, k rozvoji nebo spiSe k nerozvoji vodnich cest v
Ceské republice za poslednich 20 let. Tak do toho.

Teprve po vyhledani uplného textu ,ddvérného” usne-
seni 215. schlze vlady, konané dne 28. fijna 1952 jsem
pochopil pro¢ byly zastaveny vSechny prace na priplavu
Dunaj — Odra — Labe. Nejprve jsem se topil mezi takovy-
mi ,,ddlezitymi“ viadnimi rozhodnutimi jako — cituiji:

bod 1 — véem ministerstvim se uklada vypracovat
a predloZit Uradu pfedsednictva viady do 1. bfezna
1953 plany zavadéni sovétskych standardd pro surovi-
ny, materidly, soucasti, vyrobky a jiné druhy produkce
a technické ukazatele.

bod B, pismeno b) - moznost zaradit do zasad pro
pouzivani cinovych pdjek, vycinovani loZiska pfi opra-
vach loZisek kompresort, dmychadel a cerpadel.

Provedou: vsichni ¢lenové viady.

Nebudu vas dale provazet dalsimi dlilezitymi rozhodnutimi

nasi Ceskoslovenské vliady a prejdu rovnou k odst. 4 — cituii:

Viada:

a) bere se souhlasem na védomi zpravu o stavbu stu-
dijnich, vyzkumnych a projekCnich praci na Dunajsko-
odersky priplav,

b) uklada ministru stavebniho primysiu, aby ucinil opat-
feni, aby v ramci Vodohospodarského rozvoje strediska,

bb) bylo zajisténo pinéni nutnych ukold, které vyplynou
z uzemniho planovani geologického prizkumu, projek-
tovani a provddéni investic v zajmovém pruhu trasy
Dunajsko-oderského priplavu tak, aby budouci vystavba
tohoto priplavu nebyla ztiZena, pfipadné znemozZnéna.

Reé¢ srozumitelna, ale chybi diivod. Ten jsem nasel az
v tajné“ c¢asti 206. schiuze vlady, konané dne
26. srpna 1952, tedy o dva mésice dfive, kde pod nevin-
nym bodem €. 7 cituji: ,Manipulacni fad pro distribuci
prumyslové vody na Ostravsko pro pripad nizkych vod-
nich stavi a opatfeni k zajisténi pramyslové vody na
Ostravsku“ se doctete pod bodem:

cc) AZ na dalsi zastavit veSkeré pfipravné prace a stu-
dijni prace pro Dunajsko-odersky priplav, zajistit doku-
mentacni material a pouZit uvolnénych sil pro urychleni
vypracovani projektové a rozpoctové dokumentace pre-
hrad a rybnik( pro zajisténi vody pro Ostravsko.

A od prlplavu D—O-L byl pokoj.

Ale uplynulo dalSich 14 let a po vybudovani ocelového srd-
ce republiky se zaginalo oteplovat, a tak viada Ceskosloven-
ské socialistické republiky vydava dne 6. Cervence 1962
usneseni ¢.232,0 pfipravé dokumentace prlplavniho spo-
jeni Dunaj — Odra — Labe®, kde v odst. |. viada konstatuje:

Dokumentace praplavniho spojeni Dunaje, Odry
a Labe prokazuje technickou redinost reseni tohoto dila
a je proto nutno zkoumat moznost jeho realizace v sou-
ladu s dlouhodobym vyhledem vyvoje ndrodniho hos-
podérstvi Ceskoslovenské socialistické republiky do
roku 1980. Studijni prace je nutno ukoncit a pfistoupit k
dalsimu prohloubeni a doplnéni dokumentace spolu s
komplexim porovndanim zejména z technickoekonomic-
kého hlediska a casové navaznosti, s uvaZovanymi
vodnimi dily na Dunayji.

Dale vlada v odst. Il uklada:

a) ustavit pracovni organ pro rfizeni, sledovani a koor-
dinaci komplexniho posouzeni vystavby pridplavniho
spojeni Dunaje, Odry a Labe vcetné dunajského dila
rakousko-ceskoslovenského u Bratislavy z hlediska
ekonomické efektivnosti a porovnani s ceskoslovensko-
madarskymi vodnimi dily na Dunaji z hlediska ¢asové-
ho poradi etap vystavby a predlozit o vysledku zpravu
vlddé do konce unora 1967.

Nebudu vas unavovat dalSimi body tohoto ¢esko-slo-
venského usneseni vlady, které bylo dobrym zékladem
pro komplexni feSeni a ¢asovou navaznost na spole¢né
budovani vodnich cest naSich zemi. Pro tuto spolupraci
bylo doporuc¢eno postupovat, cituji: ,,/ netradicnimi forma-
mi jednotlivych zemi pfi vystavbé priplavniho spojeni”.

VSe bylo pfipraveno, spoluprace navazana. Pak pfisla
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internacionalni pomoc ,nasSich“ spfatelenych armad
a veskera spoluprace byla ukonena. V nasem oboru
na ¢eském uzemi byla pozornost obracena na moderni-
zaci a dobudovani labsko-vitavské vodni cesty. Pfizniv-
cum praplavu D-O-L bylo pfedhozeno dalsi viadni
usneseni €. 169/1971, které ulozilo vefejné pravnim
organim uzemné chranit trasu budouciho priplavu.

A byl zase klid, ale jen zdanlivy. Jsem asi jeden z
mala dosud Zzijicich pfimych uGcéastnikd velmi odborné
a velmi bouflivé debaty na ptidé Ceskoslovenské aka-
demie véd, zda zahdjit pferuSené prace na praplavu
D—-O-L nebo urychlit prace na VD Gab¢ikovo. Bylo to
poprvé, kdy jsem jako mlady inzenyr vycitil konkurenci
obou projektl. Byl jsem nezku$eny, a tak jsem jen
naslouchal moudrym. Ale prabéh si pamatuji pfesné.
Zpo&atku vée sméfovalo k praplavu D-O-L, ale Cesi
se jako vzdy zacali hadat mezi sebou, zda ma jit priiplav
Olomouci vlevo &i vpravo, zda se ma tam ¢i onde posta-
vit plavebni komora nebo lodni zdvihadlo. Kdyz se Cesi
dostate¢né pohadali, slovenska strana pozadala o 15
minutovou prestavku, vratila se jako jeden muz a rekla,
bude to Gabc&ikovo. A bylo to Gab¢ikovo. Poprvé v Zivo-
té jsem si uvédomil svornost nasich sousedu, kdyz jde
o spoleény zajem Slovenska a rozhadanost Cechtl, kte-
fi pfi prosazovani svého ega Ci zajmu dil€ich skupin
zapomenou na zajem vlastni zemé.

Vlastné jsem to Slovensku pfal a technicky rozvoj
Povodi Vitavy se pod mojim vedenim aktivné podilel na
zpracovani ,varianty C“ vodnich dél na Dunaji.

VD Gabcikovo se zacalo stavét v roce 1978. Kdyz se
politicka situace v CSSR zadala opét oteplovat a stavba
VD Gabéikovo se pomalu chylila ke konci, zaloZili jsme
spole¢nost pro pfipravu a postupnou realizaci priplavu
D-O-L pod nazvem Ekotrans Moravia. Tuto akciovou
spole¢nost zalozili spole¢né Ceské a slovenské podniky.
Byla pfedzvésti pokradujici spoluprace mezi Ceskem
a Slovenskem. Pocitali jsme, ze na dokonéenou stavbu
VD Gabcikovo navaze plynule vystavba spole¢ného dila
D—O-L. VSe tomu nasvédcovalo. Pak nastal neuvéfitel-
ny ,hon na ¢arodéjnice” ze strany ekologickych aktivist,
ktefi z nepochopitelnych divodd vodni cesty a vodni
dopravu prohlasily za $kodlivé vefejnym zajmim. Doba
jim préla, a stéle preje, a proto se vSe na vodnich
cestach v nasich krajich — nikoliv v Evropé — zastavilo.

V Ceskych zemich nastala na vodnich cestach ,doba
temna“, ktera se poslednich 20 let vyznacuje tim, Ze
poprvé v historii je snaha vymazat trasu priplavu Dunaj
— Odra — Labe z mapy Ceské republiky a z povédomi
celé Evropy. Usili a utoky na tento rozhoduijici projekt na
dokoné&eni propojené soustavy evropskych vodnich cest
ze strany ekologickych iniciativ i nékterych ministr( sili
jak objektivné pfibyvaji mimodopravni i ekologické funk-
ce tohoto vodniho koridoru.

Tyto nové funkce vodniho koridoru D-O-L z oblasti
protipovodiiové ochrany pfilehlych uzemi, dopravy vody
do vodohospodarsky deficitnich oblasti stfedni a jizni
Moravy, obnovitelnych zdroji energie v pratoénych
i pfeCerpavacich elektrarnach, zemédélstvi, cestovniho
ruchu, sportu i rekreace a rozvoje sidel, paradoxné
vedou k zesileni tlaku na zakazani vodniho koridoru
D-O-L ,na vécné Casy"“.

V té samé dobé Ize pozorovat na slovenské strané
zvySenou iniciativu na propojeni Dunaje pfes Vah na
Odru. Viibec se nedivim, Ze slovensti pratelé zacinaji
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pracovat na této varianté, kdyz vidi rozhadanost svych
¢eskych sousedl. Chapu zajem Slovenska na dokonce-
ni splavnosti Vahu do Ziliny. Nemam v umyslu klast
technické a ekonomické argumenty na misku vah jedné
¢i druhé vodni cesty. Chci jenom pfipomenout, Ze zatim
co vazska cesta do Ziliny stejné jako labska cesta do
Pardubic je Cisté vnitfnim zajmem nasSich zemi, tak vod-
ni koridor D—O-L je v zajmu obou zemi. Vzdyt jeho prv-
ni etapa v optimalni trase Dunaj — Hodonin vede po
Uzemi obou statl a konéi v misté nejvétSich zasobnikl
zemniho plynu na slovenskeé i Ceské strané. Tento usek
po zkuSenostech s plynovou krizi v minulém roce nej-
vice sblizuje zajmy obou nasich zemi.

Pravé v této dobé, kdy usneseni vliady Ceské republi-
ky €. 929 z 20. ¢ervence 2009 o Politice uzemniho roz-
voje Ceské republiky 2008 vymazalo z tohoto dokumen-
tu Uzemni ochranu vodniho koridoru D—-O-L a schvalilo
Uzemi ochranu priplavu Vah — Odra, je vic nez dfive se
ostrazité ptat. Jde o omyl nebo umysl? Je to ve prospéch
rozvoje vodnich cest v naSich zemich a v Evropé nebo
nepratelé vodnich cest rozehrali hru, ktera povede v nej-
lepSim pfipadé k ochlazeni vztahu ¢eskych a sloven-
skych odbornikd na vodni cesty, a tak snadnéji se dospé-
je k zastaveni vystavby vodnich cest a rozvoje vodni
dopravy v Ceské i Slovenské republice. Nebudu pfipo-
minat, kdo v Ceské vladé hru rozehral a prosadil. Pouze
pfipomenu staré pfislovi: Kdyz se dva hadaji, treti se
sméje. V8ichni vime, ze nejde jenom o hru na odbornou
pravdu, jde o penize z Evropské unie a to o penize ne
malé. Jaké jsou tedy scénare?

e scénar ¢. 1 — Miliardy eur z Fondu soudrznosti EU
pUjdou na stavbu vodniho koridoru D—O-L. Tato stav-
ba i provoz pfinese uzitek Ceské i Slovenské republi-
ce a celé Evropé.

e scénar ¢. 2 — Miliardy eur z Fondu soudrznosti EU
pUjdou na stavbu plavebni cesty Dunaj — Vah — Odra.
Tato stavba a zvlast nakladny provoz pfinese uzitek
prfevazné slovenskeé strané.

e scénar ¢. 3 — Miliardy eur z Fondu soudrznosti EU
pujdou tam, kde jsou na stavbu pfipraveni, nasli dialog
mezi zelenymi a staviteli priplavl, uméji pracovat s
evropskymi penézi a jsou velmoc. Penize pujdou do
Francie na stavbu priiplavu Ryn — Rhéna.

Nemusim vam pfipominat, kam pljdou evropské peni-
ze, jestli se nepratelim vodnich cest na Slovensku a v
Cesku podati nas postavit proti sobé&. Vratme se do roku
1966 a splinme vladni usneseni €. 232 a ustavme “pra-
covni organ pro fizeni, sledovani a koordinaci komplex-
niho posouzeni vystavby priplavniho spojeni Dunaje,
Odry a Labe v¢etné dunajského dila rakousko-sloven-
ského u Bratislavy” a dopliime ho o pfipravu zahajeni
etapove vystavby D-O-L.

Mam mezi slovenskymi odborniky na vodni cesty
mnoho pratel, vzdy jsme dokazali spolupracovat, nedo-
volme, aby velké penize pro rozvoj ¢eskych a sloven-
skych vodnich cest z EU tentokrat pfijal nékdo jiny.
Dokéazeme to jen spoleCnymi silami.



—— Ndplii éinnosti:
e 7 sprava a udriba wznamnych a uréenyeh drobnyeh vodnich toki
véetné fokii hranicnich,
-_— provazovdni a udriba vodnich dél,

zfigtovani a hodnoceni stavu povrchovich a podzemnich vod,
investicni éinnost véeiné protipovodiiovych opaffeni,
sledovdni stavu a péce o koryta vodnich toki a pobfeznich
pozemkti, pFiprava a zajiftovdani fefich tprav,
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Fizeni a ovliviovdni hospodareni s vodou v ramei vodohospoddfské
Varenski 49 soustavy v povodi Odry podle komplexniho manipulacniho Fadu.,
701 26 Ostrava 1
tel.:596657111, fax:596638428, Nabizené sluzby:
info@pod.cz,, www.pod.cz, > rozbory jakosti vody,
> prodej ryb.

Bat’uv kanal

ZANSTUIJEME SPRAVU VODNICH CEST NA RECE MORAVE

Povodi Moravy, s. p. vykonava funkei spravce povodi, spravee vyznamnych a uréenych drobnych
vodnich tokd v oblasti povodi Moravy, provoz a Gdrzbu vodnich dél ve viastnictvi statu, s nimiZ ma
statni podnik pravo hospodafit,

Celkova délka vodnich tokl ve spravé Povodi Moravy, s. p. je 3 981,336 km na nich je vybudovana fada vodohospodafskych
objektl: 38 vodnich nadri, 191 jezl, 1 245,795 km ochrannych protipovodiovych hrazi, 15 malych vodnich elektraren, 21,1 km
plavebnich kanall a 13 plavebnich komor, 17 &erpacich stanic a fada daldich mengich objektd.

1 V soutasné dobé je Bafiv kanal splavny od tabulového jezu Sudoméfice po
Otrokovice (jez Bélov na fece Moravé), a to v nasledyjicich Gsecich a
délkach:

- fiéni Gsek Otrokovice (jez B&lov) — Spytihnéy 9,713 km
- kanalovy usek Spytihnév — Staré Mésto 8,166 km
- fiéni Osek Staré Mésto — Veseli nad Moravou 17,547 km

- kandlovy Usek Veseli nad Moravou — jez Sudoméfice 17,154 km

Obsluznost a propustnost téchto plavebnich komor zajiffuje Povodi
Maravy, 5. p. viastnimi pracovniky podle pfedem schvalenych proplavovacich
hodin, které zdvazné vydava v Plavebnich listech Statni plavebni sprava.

Vice informaci o Batové kanalu na: hitp:/iwww. batakanal.info/

POVODI

s Povodi Moravy, s. p. e Dievaiski 11, 601 75 BRNO e tel.: + 420 541 637 111

e fax: +420 541 211 403 e email: info@povodi.cz ® www.pmo.cz

MORAVY
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Stavebni skupina PSG, jejiz podnikatelské korfeny sahaji az do roku 1924, ma
pevnou pozici na ¢eském i zahranicnim trhu, o ¢emz sveédci i jeji loriské vynosy
pfes 6,6 miliardy korun. Jejim zdkladem jsou akciové spolec¢nosti PSG-Internatio-
nal zamérena na dodavky investicnich celk( na klic a PSG, kterd se specializuje na
vyrobu a montaz ocelovych a Zelezobetonovych konstrukci. ,Radi bychom k nim
nyni pfidali i vodohospodarské stavby, “ fika Ing. Juraj Surovic, mistopfedseda
predstavenstev obou firem.

Doménou PSG je zatim hlavné pramysl, energetika,
obchodni a logisticka centra. K nim nyni pfidavate také
ekologické a vodohospodarské stavby.

Ma-li firma dal prosperovat, musi reagovat na déni ve sta-
vebnictvi. A skupina PSG je natolik silna, Ze si vstup do
novych podnikatelskych segmentd muze dovolit. A pravé
u vodohospodarskych staveb, kde stat s vyuzitim evropskych
penéz, planuje investovat miliardy do splavnéni fek, se tento
prostor otevira.

V éem je sila skupiny PSG?

V ekonomickém zazemi, v kvalitnich lidech, ve zkuSenosti
s fizenim opravdu finanéné a organiza¢né naro¢nych pro-
jektl jako jsou tfeba stavby elektraren nebo jinych energe-
tickych dél na kli¢. Tady nemate pravo na chybu a tohle
védomi se prosté prolina celou firmou a je soucasti jeji
firemni kultury.

N

Vas silny partner pro malé i velké stavby

Co je podminkou tspéchu?

To, co obecné v celém odvétvi: cenova pruznost, garance, kva-
litni prace a plnéni vesmés pro dodavatele ,napnutych® termi-
nl realizaci. Kazdy investor dnes chce dilo co nejrychleji uzi-
vat, aby se mu vloZené prostfedky zacaly co nejdfive vracet.
Kde dnes skupina PSG ptisobi?

V Cesku prakticky véude. Stavime na Moravé i v Cechach, coz
se od firmy nasi velikosti ocekava. Ale najdete nas také v Rusku,
Rumunsku, Ukrajing, Slovensku nebo v Turkmenistanu.

Které stavby pokladate za nejzajimavéjsi?

Z architektonického hlediska urcité Kongresové centrum ve Zliné,
jehoz autorkou je svétové uznavana architekta Eva Jificna. Tady pra-
cujeme ve sdruzeni s Metrostavem a spoluprace to je velmi uzitetna
a efektivni. V Cesku pracujeme i pro provozovatele CEZ, v Rusku
stavime dvé elekirarny, podilime se i na stavbé nové elekirarny na
Slovensku a pre€erpavacich stanic plynu v Turkmenistanu.

Obchodni centra GLOBUS Karlovy Vary, Ostrava
Paroplynova elektrarna Krasavino, Ruské federace
Logisticky areal GIENGER Napajedla

Bytovy dim Zlin-KFiby

Kongresové centrum Zlin

Elektrarna MalzZenice, Slovensko

Rekonstrukce ledové plochy ve Zliné
Paroplynova elektrarna Kurgan, Ruska federace
Cistirna odpadnich vod Slaviéin

Akademicky vyukovy a vyzkumny areal Brno






