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Dr. F. Czermak,
vladni komisar Velké Olomouce:

OLOMOUC A ODERSKO - DUNAJSKY PRUPLAV

Projekt odersko-dunajského praplavu a pripojeni Velké Olomouce, dopravné
technického strediska celé severomoravské oblasti na tuto vyznaénou vodni cestu od
severu k jihu jejiz stary asi 40 rokad.
Mésto Olomouc sledovalo tento projekt, zvlé&té v3ak otézku praplavni odbocky z
Prerova do Olomouce po cela tato léta s nejveétsim zgmem a podnikalo v3e, aby jej
podepielo a piispélo k jeho brzkému uskutecnéni.
Priclenénim Protektordu Cechy a Morava piiblizila se stavba praplavu svému
uskutecnéni a nynéjsi sprava mésta Olomouce zajima se proto pravé nyni velmi Zivé o
to, aby byla ptipojena Olomouc s celym svym Uzemim na odersko-dungjsky praplav.
Toto pripojeni skyta Olomouci a jeho celé oblasti znatné moznosti dalSiho vyvoje
hospodéistvi, pramyslu, obchodu a Zivnosti, jakoz i pékné vyhlidky na mohutny rozkveét
mésta Olomouce, nasi to staré domoviny.
Vitame proto z plna srdce velky plan odersko - dunajského priplavu, jenZ je takika
Zivotni otdzkou Olomouce a pidli bychom s jeho brzké uskute¢néni vystavbou
praplavni odbocky z Olomouce do Prerova

(Prelozeno z ném¢iny.)

Upozor néni

Chtél bych touto cestou upozor nit pripadné ¢étenaie nasledujici knihy,
Ze text véetné fotodokumentace (tato byla srovnana a popsana za
pomoci kamar adi ) jsem zpracoval pomoci skeneru jako nevidomy pro
vlastni potiebu a dalSi nevidomé zajimajici se o tuto oblast. Proto
prosim omluvte pripadné preklepy a rozdélovaci znaménka v radku,
zadménu pismen jako zna s a chyb u nékterych jmen , original byl
vjiném formatu nez je soucasny proto také pripadné odvolavky na
¢islo stranky neodpovida skuteénosti. Kontrolu neskenovaného textu
provadim pouze pomoci hlasového vystupu v poéitadi .
Déle upozoriiuji Ze nemadm souhlas autora (i) o zpracovani do této
podoby.
Ji¥i Rosmus
WWW.I OSMUS.CZ
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Prof. Ing. Antonin Smréek:  PRUPLAV PARDUBICE - PREROV

1. Historicky néstin.

O plavebnim spojeni Moravy s Labem na Hradec Krélové déje se zminka r. 1700.
MySlenka ta nanovo se vyskytuje r. 1824 v projektu Schemmerlove, ktery navrhl
spojeni ieky Moravy s Labem pies Mohelnici a LanSkroun.

R. 1898. popisuje prof. Dr. Oelwein praplav-" ni odbocku od Prerova ke strednimu Labi
v Cechéch nésledovné: Odbocka od Pierova a rovnobszny kand s Moravou po
Mohelnici, pak kana-lisovani Sazavy, pies rozvodi sestup k Louc¢né, jez by se taktéz
kanalisovala a pripojeni na Labe. Pro tyto myslenky nebyly v&ak podkladem skute¢né
projekty. Teprve publikace hydrografického bureau byv. c. k. ministerstva obchodu ve
Vidni, kterou r. 1902 predlozili Ing. Hillinger a Ing. Riedel Mezinarodnimu plavebnimu
gezdu v Dusseldorfu (Dusseldorf), opird se o predbéZznou studii na podkladé map.
Navrzené plavebni komory mély rozméry 67 X 8.6 X 2.5 m. Praplavni trasa odbocuje
od kanalisovaného Labe u Pardubic, piekrocuje rozvodi nakoté 417.5, pripadné 385.0 a
pripojuje se na nékteré vysoko poloZzené misto praplavu odersko-dunajského. Pi
nedostatku vody pro zasobovani priplavu uvazuje se jgji eventudlni precerpavani. Spad
plavebnich komor bliZ vrcholové zdrZze navrzen proto pouze 2.5 m. UvaZovana byla i
zdvihadlova trasa. Délka praplavu 188.3 km, celkovy néklad odhadnut na 129.2 mil. K,
prameérné 686.100 K na kilometr.

Vodocestny zékon z 11. VI. 1901 stanovi, Ze se provede stavba plavebniho kandlu od
praplavu O-D k sttednimu Labi spolu s kanalisovanim labské trati od Mélnika po
Jaromet. Stavba nebyla pojata do stavebniho programu v prvnim obdobi 1904—1912.
Nebylo proto ani plani ani rozpoétu pro tento praplav.

Prvni moderné vybaveny generelni plan praplavu Pardubice—Prerov vypracoval v r.
1902 a nenaroc¢né videnské viadeé predal Ing. Antonin Smré¢ek — jako soucéasti plavebni
cesty Labe—' Dnéstr se sestupy k Dunagji, Odie a Visle. Priplav odbocuje od Labe u
Pardubic, jde tdolim Lougné, od Chocné tdolim Tiché Orlice po Usti n. O., natez po
levém biehu Tiebivky neustéle stoupa k Ceské Tiebové, kde dosahuje koty 370. Odtud
sestupuje Udolim Moravské Trebiavky k Lodticim, u Moravi¢an pak piekracuje v nad-
moiské vySi 260 m udoli teky Moravy a prechézeje na jgji levy tok, jde na koté 260
tésné k méstu Sternberkt. Odtud sestupuje k Olomouci, kde u Hodolan navrZen je
piistav, nateZ sestupuje dale k Prerovu, kde se spojuje s priplavem O-D. Jind varianta
trasy vedena je od Lo&ic pres Olomouc k Vérovanim po pravém biehu teky Moravy,
odkud prechazi pires jeji udoli k Prerovu.

Odbocka do Olomouce. Pri revisi trasy praplavu O-D byl r. 1903 predioZzen téz
rozsireny privadéc vody, odbocujici u Prerova od trasy priplavu O-D, tehdy vychodné
od dréhy projektované na koté 204.1. Odbocka da zprvu po levém brehu Begvy, pak
pieSla na breh pravy, dostoupivd u Horolan - Olomouce koty 217. Zde byl navrzen
piistav. O dalSim vedeni k Labi nebylo tehdy nic bliz§iho znamo. Privadééem timto
mélo se pieserpavanim cdbirat z feky Moravy 1.5 m*/s vody pro priplav Odra—Dunaj.
Na nétlak zgemnika podél trati praplavu Pardubice—Prerov, Zadajicich vypracovani
plani tohoto spojeni po pravém biehu feky Moravy uloZeno bylo prerovské expositure
vodocestného reditelstvi, aby na podkladé novych meteni hydro- a ombrometrickych a
plani prof. Ing. Smrcka vykonala predbézné studie o vedeni trasy a zkoumala rizné
varianty vystupu a sestupu. Prerovska expositura zadany generelni projekt predloZila.

V projektovani se ustalo, kdyZ v intencich viady se ostre Utocilo proti praplavnim
projektum jako fantastickym a vlada navrhla zruSeni vodocestnénho zakona z r. 1901.
Ten umysl se ji vSak nezdatil.

Po svétové valce nezmeénilo byv. Ceskoslovensko vodocestny zékon ze dne 11. VI.



1901. Plany praplavu Pardubice—Prerov byly studovany vodocestnym teditelstvim
znovu. Ve snaze, nalézti odlisné reSeni od navrhi dosavadnich, zamyslelo se pieloZit
od Labe k Odre neprijatelné prodlouzila. Navrh ten padnul, kdyz kromé jiného i mésto
Prerov podalo 3. XI. 1920 memorandum ministerstvu verejnych praci, v némz proti
tomuto preloZeni uzlového bodu protestuje.

Pri dalSim studiu praplavni trasy Pardubice—Prerov upudténo bylo tudiz od preloZeni
vyhnouti se dlouhému tunelu u Ceské Trebové. Ze Smrckova projektu z r. 1902
podrzena byla pouze &¢ast Pardubice—Choceii—Usti n. Orl. Odtud jde trasa nova
Gdolim Tiché Orlice k vrcholové zdrzi v prostoru Horni Dobrou¢—Ky3perk a pak
Udolim Moravské Sazavy k udoli ieky Moravy, jehoZz dosdhne u Zabieha. Odtud veden
je priplav po levém biehu feky k Olomouci a déle k pripojeni na pruplav odersko-
dunajsky, jehoZ dosahne u Dluhonic na koté 221, severozgpadné od Prerova
Ministerstvo vefejnych praci podle siednani ze dne 17. Xl. 1927 zaridilo, aby
vodocestné teditelstvi upravilo polohu pravobieZzné trasy v Useku od Zabieha do
Prerova podle navrhu profesora Ing. Smréka, aby se pak mohlo prikrocit k jejimu
podrobnéjSimu propracovani a srovnani s levostrannou trasou praplavni.

I1. Oéekavany provoz na praplavu Pardubice—Prerov.
Vysledek Urednich Setieni 0 moZzném maximalnim provozu na vodni cesté¢ Labe—
Dunaj— Odra byl nasledujici:

W milionech tun

0TS
12 q— .
19],. 30]..
.0-4}1 bo— N :-2}-“1 o=
Labe = ] Odra
01 }.. zlovy '8 Y
—» tr'rs}“ g5 bod = 0-75}“

u Plerova

¥
a9 1'3],.
u-1}4"~" 1}-4}' T

Dunaj

V milionech tun:

13
&

Celkovy provoz ve vétvi labské =

(= - -l
n

L
e P T
=3 -,
[
en

Celkovy provor ve vEtvi oderské =

Celkovy provoz ve vétvi dunajské =

L= e o - =
-] BE =

on
= o L=}
'
] -]
(=

et
L=}
=N

Na spojce Labe—0QOdra

i



IIl. Zasobovéani praplavu vodou.

Podrobné Uredni Setreni ukazalo, Ze by opatieni vody pro kteroukoliv z navrZzenych
variant praplavnich bylo velmi nakladné. Proto navrZzeny jsou k prekonani rozdilu vysek
plavebni komory s Gspornymi nédrzemi, pripadné vertikani lodni zdvihadla. Potiebna
voda opatii se z nové navrzenych prehrad a pripadné i precerpavanim vody.

IV Normalie

Praplav upravi se pro jednotny sttedoevropsky typ 1000 t lodi rozméria 80 X 10.5 X 2.1
m o ponoru prazdné lodi 0.40 m, lodi pIné naloZzené pak 1.9 az 2.0 m.

Pricny tez dvojlodniho priplavu je misovitého tvaru v plochém Uzemi a tvaru
neckovitého v Uzemi skalnatém. Pro f = pri¢ny fez lodi v ¢asti pod vodou pri plném
zatizeni, F = pricny fez omocenou ¢asti pruplavu za normédni vody jest pomer f: F =
19.57 : 86.8 = 1:4.43, tedy velmi priznivy. Svétld vyska pod mosty = 5.0 metra.

Ostatni rozméry praplavnich staveb, zpusob tésnéni, praplavni mosty atd. maji byti
podobné dimensovany jako na praplavu Odra—Dungj.

Plavebni komory.

S ohledem na nedostatek vody navrzeny jsou jednolodni plavebni komory s Gspornymi
nédrzemi, jimiz se u&etii 1/2 obsahu vody v komoie. Pi sdruzenych dvou jednolodnich
komorach vedle sebe da se usetiit 1/3 obsahu vody k plnéni komory potiebné. Pri spadu
10 m jest vykonnost jednolodni komory podle mych analys nésledujici:

Jednotlivé lodi mohou za sebou nasledovat v intervalu 27'. Ktizeni dvou lodi v plavebni
komote vyZaduje ¢asu 44'. Pri 15hodinné préci denni a 270 plavebnich dnech za rok
byla vypoétena maximalni bezpecna vykonnost tohoto typu plavebnich komor okrouhle
na4 1/2 milionu tun ro¢né.

Za stejnych predpokladt byla by vykonnost sdruZenych dvou jednolodnich komor
okrouhle 8 miliona tun rocng.

Na praplavu Pardubice—Prerov neni tudiz tieba komor viakovych, jaké jsou navrzeny
pro praplav Odra—Duna.

M osty a podjezdy.

Pro nadjezdy Zelezni¢ni a silni¢ni jsou smérodatny normalie.

U podjezda silni¢nich pod priplavnim télesem je vSak tieba pamatovati nato, Ze jsou to
objekty urc¢ené pro nekolikastalety vyvin a Ze by se jich pozd¢jsi rozsiteni a zvy3eni
sotva dalo provésti bez Uplného pieruseni dopravy na praplavu. Proto je na misté
dimensovat objekty tyto nadbyte¢né pro dnedni potiebu, aby vyhovély snad
mnohonasobné zvySené dopravé pozdgjsi.

Vodni propusti.

Pro tyto stavby neni normalii. Tieba je vSak dimensovat tak, aby stacily s naprostou
bezpecnosti provésti nejen obvyklé vody velké, ale i vody katastrofalni a aby priatocnéa
plocha nebyla ucpana plovoucimi piedméty, zejména pri odchodu ledu. ZvySené
bezpecnosti je tieba pii dimensovani prito¢né plochy shybek — aby nadrZzenim vody
nebyly protrzeny praplavni hréze a nevytekl pak i obsah vody v priplavu samotném.

V. Trasy pruplavu Pardubice—Prerov.

Zakon ze dne 11. VI. 1901 ustanovuje v3eobecné, Ze se provede stavba plavebniho
kandlu od priaplavu Odra—Dungj ke stiednimu Labi spolu s kanalisovanim labské trati z
M¢élnika po Jarométr. PozdéjSi soukromé i Uredni studie o tomto plavebnim spojeni
limitovaly jeho poc¢étek na Labi u Pardubic a ptipojenim na odersko-dunajsky pruplav u
Prerova, tak jak bylo ptvodné navrzeno. Proto se ujal nézev pruplav Pardubice —



Prerov. Z raznych variant zastavaji pro uzsi rozhodovani dva sméry tras: od Pardubic k
vrcholové zdrZi s dlouhym tunelem kota 370 a jiné trasa k vrcholoveé zdrzi kota 395
podle projektu vodocestného reditelstvi. DalSi varianty jsou: pii sestupu do Udoli feky
Moravy bud’ Gdolim Moravské Tiebuvky aneb Moravské Sézavy, dale k priplavu
odersko-dungjskému bud’ po pravém nebo po levém biehu Moravy pies Olomouc k
Prerovu.

Oba tyto generelni projekty bude treba jesté — vzhledem k dneSnim pozZadavkim
plavby — doplnit, prepracovat, porovnat a pro konecny stavebni projekt vyuZzit vyhod z
navrhi obou.

1. Vystup od Labek vrcholové zdrZi.

a) Usek Pardubice—Usti n. O.

V projektu vodocestného reditelstvi z roku 1925 podobng jako v projektu Smrckove zr.
1902 odbocuje praplav od kanalisovaného Labe u obce Hurky severovychodné od
Pardubicka jde tdolim Louc¢né pobliz DaSi¢ adale podél Sténi dréhy az k Zamrsku, kde
podchézi téleso drahy. Ve Smrekové projektu kiiZzeni s drahou je jiz mezi Uherskem a
Opoc¢nem, praplav pak zistdva nalevém brehu Loucné. Od Zamrsku k Chocni jsou obé
trasy identické, béZici tésné na jih podél Stétni drahy.

V tomto praplavnim Useku jsou navrzeny dvé krétké odbocky: ke Chrudimi a k
Vysokému Mytu.

Od Chocné po Usti n. O. veden je praplav tdolim Tiché Orlice. Obg trasy se lii od sebe
jenom nepatrné. V obtizném terénu s piikrymi boénimi sténami na levém biehu reky, s
velikymi zakruty, vyZaduje poloha trasy na mnoha mistech preloZeni feky a prorazeni
horskych hibett bud’ tunely podle ndvrhu Smrékova, anebo velmi hlubokymi zérezy,
podle projektu vodocestného feditelstvi.

Vystup déje se plavebnimi komorami o vySce stupia priblizné 10 m.

Délka jednotlivych zdrZi je rozdilna Klesa az i na délku 600 m.

Geologické pomery v Useku Pardubice—Chocen jsou pro budovéani praplavu pomerné
vyhodné Sterky, hlina, pisek, jichz podklad tvoii sliny s opukami. V Gseku Choceii—
Usti n. O. je ktidovy Gtvar, misty sliny s opukami. Kamene ziskaného neda se uzit do
zdiva. Strén¢ snesou zérezy o znacné prikrém sklonu.

b) Usek Hradec K ralové—Usti n. O.

Na préni pramyslového kraje severovychodnich Cech, zejména Hradce Kréaove,
vypracoval Ing. Smréek nendro¢né praplavni trasu, odbocujici od kanalisovaného Labe
ve vzdalenosti 500 metri pod Ustim Divoké Orlice. Trasa jde udolim této feky po levém
brehu ke Kostelci n. O., k Pot&ynu a Sopotnici, kde dosahuje koty 370 a po prekroceni
adoli u Usti n. O. pripojuje se ke Smrekové trase praplavni. Trasa nepisobi vétSich
potiZi, ale je nevyhodna pro transit, nebot’ od Pardubic pies Hradec Krélové k Ceské
Trebové by byla zajizd’ka 84.45 km na misté

54.80 km z Pardubic do Ceské Tiebové pres Chocei.

¢) Usek Ustin. O. k vrcholové zdrZi tdolim Tiché Orlice.

Z nékolika vodocestnym feditelstvim prostudovanych variant povaZuje se za
nejvyhodngéjsi varianta na Horni Dobrou¢. Na pocétku tohoto Useku je tieba vyresit
2vI&X' obtizné a nékladné podvedeni feky Tiché Orlice a tésné podél ni vedeného
praplavu pod télesem hlavni drahy Praha—-Brno. Pod praplavem je tieba prevesti feku
Trebavku do Orlice shybkou, leZici pres 6 m hluboko pod hladinou vody v praplavu a
vyustujici téméi pod pravym Uhlem do teky, jejiz dno lezi znatné vys nez dno shybky,
jiZ treba chréniti pred zanaSenim &térkem z teky Orlice.

Po ktiZzeni s drahou obchézi pak trasa obloukem mésto, kde navrZen je tésné pod
plavebni komorou v hlubokém z&fezu i pristav. Trasa se pak obraci na vychod,



vystoupivsi na kotu 330, s pocatku v zérezu aZz 17 m hlubokém, nac¢ez sleduje tok Tiché
Orlice, pielozené do nového koryta v délce 5.1 km a pielozené drahy Usti n. O.—
Ky3perk, aby se ziskalo mista pro praplav.

Pokracovani trasy déle na sever tdolim Tiché Orlice a obloukem k jihovychodu adolim
dobrouc¢ského potoka az k vrcholové zdrzi kota 395, déje se za silngjSiho vzestupu
fadou plavebnich komor o spadu 9 m, u nejhotejSich dvou komor o spadu 10 m.

Délka zdrZi je tu nestejnd, i jen 450 m.

Geologické pomeéry jsou dosti priznivé: opuka, permské piskovce a sliny. Kamene z
vykopu da se uzit do lice.

d) Usek Ustin. O. k vrcholové zdrzi Gdolim Tiebavky.

Ing. Smrékem navrzena trasa z r. 1902, dosshnuvd na levém brehu Usti n. O., prorézi
tunelem ostry hrbet horsky naproti méstu, ¢imz se dostéva na levy bieh ricky Trebuavky,
po jejimz mirném svahu jde podél obci Hilvaty a Dlouha Ttebova k Parniku a kdyz byla
dosahla koty vrcholové zdrze 370, prechézi tésné pied Ceskou Tiebovou, tehdy jedts
nezastavénou ¢asti mésta na pravy bieh Tiebavky.

2. Vrcholova zdrz.

a) Varianta na Horni Dobrou¢.

Podle navrhu vodocestného teditelstvi naslo se nejprihodnéjSi a za danych okolnosti
nejniZzsi misto pro vrcholovou zdrz ve skalnatém Uzemi na zdpadni strané protahlych
obci Horni Dobrou¢ (Dittersbruch) a Ostrov (Michelsdorf). Délka zdrze, leZici 395 m
nad moiem, je vSak pouze 5.9 km veskrze v zérezu az 40 m hlubokém.

Podle geologického profilu narézi se tu na permské piskovce a slepence slidnaté a jilové
bridlice. Ziskaného materialu da se pouze ¢astecné uziti dovnitt zdiva, ne vdak do lice.
b) Varianta stunelem mezi Rybnikem a Damnikovem.

Podle Smrékova projektu je délka vrcholoveé zdrze v nadmorské vys 370 m = 22.95 km.
Po¢in& u obce Parniku, jde na severovychodni strang tésné podél Ceské Tiebové, déle
pak k obci Rybniku, nateZ pror&zi tunelem 3.46 km dlouhym horsky hibet, tvorici
rozvodi mezi morem Severnim a Cernym. Vrcholova zdrZ od vychodniho Usti tohoto
tunelu pak pokracuje dvojim zpisobem:

a) Smérem k Moravské Tiebové.

Trasa objizdi obec Damnikov, mine obec Lukovou a zahyba k jihu podé obce
Kozinoha, jde mezi Blosdorfem a Rychnovem a kon¢i u Kunéiny (Kunzendorf).
Materidlu z vétSich zéfezti uzZilo by se k nasypu praplavnich hrézi pro nédrze
bezprostiedné podél trasy.

NavrZeny tunel prochazi vrstvami turonskych opuk a piskovct, jichz mald pevnost by
vyZadovala vyzdéni pravdépodobné v celé jeho délce. Bezprostiedné u obou tunelovych
portdi narazi se — byt jen na malou délku, na svaZity terén, proti cemuz je tieba
prisludnych a obvyklych bezpecnostnich opatieni.

Nizka nadmorska vy3se této varianty usnadni zasobovani praplavu vodou a usetii néklad
na nékolik plavebnich komor.

Odbocka od Lanskrouna. Privadée vody z povodi Sazavy v délce 5.95 km, rozSifeny na
jednolodni praplav, po¢ind u Lanskrouna a kon¢i u Damnikova plavebni komorou o
spadu maximalné 2 m.

b) Smérem k Sazavé.

Trasa zaboci smérem vychodnim do Gdoli Sézavy, kde se pripoji pobliZz Rudoltic k trase
sestupujici tudy k fece Moravé.



3. Sestup k priplavu Odra—Dungj.
a) Udolim Sazavy po Zabieh.

Proj ekt vodocestného reditelstvi zr. 1923.

Od vrcholové zdrze u Horni Dobrouce sestupuje trasa blize obce Ostrov (Michelsdorf)
jihovychodnim smérem k Rudolticim, dédle pak zhruba soub&zné se Zeleznici Ceska
Trebova—Olomouc na jeji severni strané podél Zichlinku Gzemim, jeZz neposkytuje
terénnich potizi. Ctymi plavebnimi komorami kleslatu trasa s koty 395 na kotu 355.
Geologické pomery v Useku od vrcholové zdrze po Rudoltice jsou celkem ptiznivé:
piskovce, slepence, misty jil. Dale k Zichlinku prichazi miocén: jily a dlinité jily,
pokryté &érky a hlinou s vlastnostmi svézivého materialu.

Zvl&&e obtizny je Usek trasy Zichlinek—Krasikov—zabreh v délce 19.5 km. V
Gzkém udoli, lemovaném piikrymi, vysokymi stranémi, proplétd se v ostrych
serpentinach reka Sazava, podé ni Zeleznice a silnice. VloZeni trasy priplavni do tohoto
Gdoli pti uziti i negmenSiho poloméru zaktiveni 500 m vyZaduje dalekosahlé opétovné
piesuny jak terénu, tak fecidteé, Zeleznice i silnice a jich neustdlé prekladdani behem
stavby.

Poméry geologické. | zde prichézi Utvar miocénovy sklédajici se z jilu a teglu,
pokrytych namnoze &érky a hlinami. V zarezech miZe proto nastat svaZzeni materidlu.
Ziskaného jilu da se v3ak uziti k tésnéni priplavu.

Mezi Tatenicemi a Zabirehem vstupuje praplav do Uzkého Udoli Sézavy. Prorézi napied
v délce 2.4 km kiidové sliny v nékolika hlubokych zérezech, pak aZ do Lupéneé probiha
horninami  krystalickymi: fy lity, rulami, svory, amfibolity atd., jéZ jsou pevnym
podkladem pro objekty praplavni a jsou pro vodu nepropustné. Cést kamene ze zérezt
da se uzit do stavby. Sestup praplavu déje se plavebnimi komorami o spadu 10 m.
Délka zdrzi kolish mezi 0.900 — 3.984 km.

b) Sestup udolim Mor. T¥ebuvky po hostice.

Od konce vrcholoveé zdrze kota 370 u Kuné¢iny blize Mor. Tiebové sestupuje trasa podle
Smrékova projektu z r. 1902 — jedenacti plavebnimi komorami po 10 m spadu do
pomeérné Sirokého udoli Trebuvky, aniz by nardZela na vétsi potize. Dotyk& se obci
SuSice (Tschuschitz), Mor. Ttrebové, Linhartic (Renigsdorf), Radkova (Rattendorf),
Rozsténi (Rostitz), Trnavky (Neu Turnau) smérem jiznim, naceZ se obraci na vychod k
obcim: Mezihot, Peckov, Stréznicka, Lhota Vrénova, Kosov, jak jde na severovychod
pobliz Buzova s paménym hradem a Jefmané k méstu Lo&icim.

Poméry geologické v Useku Kunéice—Lo&tice jsou pro stavbu priplavu veskrze
ptiznivé.

c) Od Zébieha - Lo&ic po pripojeni k praplavu Odra-Dungj u Pierova.
1. Po levém brehu ieky M oravy.

a) Projekt Ing. Smréka zr. 1902.

O této varianté je deldi zminka sub 1. O variantu tuto zajimalo se hlavné mésto
Sternberk — jeZ se stavélo pak proti pozdgji navrZzené varianté pravobreZné, jiz se
doméhala mésta, lezici na pravém biehu Moravy.

b) Proj ekt vodocestného reditelstvi z r. 1923.

Trat’ Zébreh—Prerov poc¢ind nad méstem Zébirehem, kdyz byl praplav opustil Gzké, Kli-
katé udoli reky Sazavy.



Reka Morava piekracuje se akvaduktem. Tim piechazi priplav na levy bieh feky a
pokracuje podél Upati horskych vybézkt sudetskych, dotykaje se obci Hrabova,
Dubicko, Tre&in a Stavenice. Od nadrazi moravi¢anského jde praplav tésné podél dréhy
na vychod a dale aboc¢im horského vybéZzku, do néhoZz se zarezava misty az 15 m
hluboko. Dale pak jde vychodnim smérem plochym Gzemim podél obci Rénoty
(Einoth), Détiichov (Dittersdori), Piiovice a Zerotin k obci Hnojice, odtud pak prechézi
obloukem do sméru jizniho, dotykaje se obci Mor. Husova, Ceské Lodénice, Husovice,
Tynicko a Chvélkovice — k Olomouci ve vzdalenogti 3 km od sttedu mésta. Trasa pak
pokracuje ve sméru celkem jiznim pobliz obci Hodolany, Holice, Vsisko, Kréman,
Kokory k Lukové, Rokytnici a DIuhonicim, kde je navrzen uzlovy bod praplav-ni, od
néhoz se rozbihaji vétve k Labi, Odie a Dunaji.

Od Zahteba, kota 285.5, sestoupila trasa k Dluhonicim, kota 221.0, sedmi plavebnimi
komorami o spadu 9.0 az 9.5 m.

Sestup k pristavu u Prerova, kota 207.5 déje se pak jedinym zafizenim k prekonani
rozdilt vysek plavebni komorou.

Tato praplavni trasa kiizi ¢etné, z hor se valici, bystiinné toky, jako Viterovsky, vedouci
za povodng 33 m®/s, Oskavu 117 m’/s, Husovsky potok 72 m’/s, Trusovku 60 m’/s,
Bystiici 124 m*/s a mnohé jiné mensf bystiiny, jeZ musf byti pod priplavem podvedeny
ponejvice hluboko zapu&énymi shybkami. Geologické pomeéry jsou v celku priznivé:
pisky, &térky, hlina, misty i jil. Mezi Grygovem a Prerovem vyskytuje se u Krémang i
tvrdsi podklad vdpencovy, eventudiné i Zulovy.

2. Po pravém biehu feky Moravy.

Na natlak zgemnika na pravém brehu Moravy vypracoval profesor Ing. Smréek roku
1903 nenaro¢né variantu praplavu, jez by vedle transitu vyhovéla soucasné téz
dopravnim a hospodaiskym zgmiam Moravy, jakoZ i pozdéjSimu rozvétveni praplavni
sit¢ do stiedu zemg.

Pravobrezny priplav tento je pokratovanim priplavu od Labe k Lo&icim podle jedné
varianty, od Z&breha podle varianty druhé. Trasu mozno vésti v Sirokém, mirné
klesagjicim udoli teky bud’ pobliZ feky v pretetnych serpentinach se vinouci, anebo v
poloze vysSi, pobliZze osad, kde jsou pozemky cenngjsi.

Trasa u Zabreha pocingjici probihd Gzemim mezi méstem a nédrazim, podejde pod
Zeleznici Zabreh—Sumperk, naceZ se obraci na jih, protina drahu Zabieh—Olomouc u
Rajce, jde na z&pad od Zvole a Lukova, vychodné od Libové a k Mohelnici. Zde
probihd mezi mé¢stem a nadrazim, nacez sméruje neustale k jihu az k méstu Losticim,
odkud velkym obloukem zahyb& na jihovychod k Litovli, jehoZ okraje se dotyka na jihu
mésta. Stejnym smérem jde na severni strané KoZzelic, jizné od Lhoty a Hynkova, tésné
na sever k Horce, nato smérem vice jiznim, k Hejé¢inu a Olomouci.

Jind varianta trasy Zabieh—Olomouc zastava pod Z&biehem na vychodni strané dréhy a
osady L ukavce az nedaleko Mohelnice, kde

prechézi na zépadni' stranu dréhy mezi nadrazim a méstem. Pak na jih k Lo&icim a na
jihovychod k Olomouci pobliz Mladée, Chotelicu Litovle, severné od Rozvodovic,
Huncovie, Mezic, N&kle a Prikaz, jizné od Skrben¢ a vychodné od Repcéina a Hej¢ina u
Olomouce.

Sestup od Zabieha k Olomouci déje se 7 plavebnimi komorami o spadu 10 az 10.1 m.

Prachod méstem Olomoucem.

R. 1908 byly mozny tyto varianty:

1. Tunelem 260 m dlouhym, ve skale razenym pod nejuzsi ¢asti mésta, na zapad od
kostela Marie Snézné.



2. Vychodné od arcibiskupského Dému, rozsirenym starym korytem reky Moravy.

3. Vodni ulici, rozsitenym a ptimétené upravenym starym hradebnim ptikopem.

4. Na zépadni strané¢ mezi Hej ¢inem a Nefetinem, vychodné od Nové Ulice pres
Je¢minkovo nameésti a déle na jihovychod k predmeésti Povelu.

R. 1908 byla by se dala bez vétSich potizi a ndkladi s vyvlastiovanim budov a pozemki
provést kterdkoliv z variant vySe uvedenych.a jedt¢ i roku 1919, kdy byl projekt
pravostranné varianty byv. ¢s. vlddeé predloZzen, mohlo se toto vyvlastnéni levné
provésti. Od té doby s rychle pokracujicim vzrastem mésta provedeno bylo mnoho
domd, takZe je ztizeno provedeni varianty 2 i varianty 4 a dnes naprosto nemozna je
varianta 3, jeZ véas provedend, mohla slouZiti k veliké okrase mésta.

Pomérné nejmeéng obtizi s vyvlastnénim pozemki a doma bylo by pri tunelové varianté
¢i 1, jeZ je takeé pro transit nejkratSi a nejvyhodngjsi.

Varianta ¢. 4 je z doby nejnovéjsi. Vykazuje sice ponekud veétsi préce zemni nez
varianty ostatni, ale vyvlastnéni budov a pozemku by tou dobou nebylo je&té prilis
nékladné.

Pristavy mésta Olomouce.

Jsou pro n¢ prihodna mista pri variantach 1, 2 a 4 jak na severni, tak na jizni strané
meésta, jeZ se snadno daji spojit se Zeleznici a siti silni¢ni. Uvniti mésta najde se dost
mist pro mistni prekladisté, jez jsou zvl&' ocenéna tam, kde prochazi vodni cesta
méstem.

Usek Olomouc—Prerov. Od Olomouce az do Prerova zistava stejna hladina vody na
koté 208, fesp. 207.5. Trasa jde pod Olomoucem déle po pravém biehu ieky Moravy
smérem jiznim podé Novosad, KoZzuZan, Tézal, Charvé, Drahlova, Certoryji,
Bolelouce, Tucap, Dubu, Nenakonic a Rakodan. U Vérovan obraci se trasa na vychod k
uzlovému bodu praplavnimu u Prerova, kdyZ byla piekrocila praplavnim mostem teku
Moravu a Becvu.

Na tuto zdrz Olomouc—Prerov, kota 208, resp. 207.5, da se pripojit ve steiné
nadmoiské vySi 12 km dlouha jednolodni odbocka do Prostéjova a ¢ést praplavniho
spojeni Prerov—Brno podél mésta Tovacova, osad Ivang, Oplocan, Polkovic, Uhricic,
mésta Kojetina, osad Mérovic a Némeic az k Nezamyslicim. Celkova délka této
sttedomoravské pruplavni zdrze, kota 208 resp. 207.5, spojujici Olomouc—Prerov—
Prostéjov— Nezamyslice, méii 63 km.

Pomeéry smérové jsou veskrze piiznivé, takze nikde neptichézeji poloméry zaktiveni
mensi nez 600 m.

VI. Zavér.

Praplav Pardubice—Prerov patii mezi technicky nejzajimavéjsi, pii tom vak — u
srovnéni s némeckymi praplavy, i s praplavem odersko-dunajskym — mezi zvI&s’
obtizné a nékladné stavby vodocestné. Jeho stavba vyZzada si miliardovy néklad.
Stavbou a provozem praplavu zaséhne se zvladt hluboko do celého vodniho rezimu v
tomto krgji, kde na vodu ¢ini si pochopitelné ndroky zemédelstvi, zdravotnictvi a ve ve-
liké mite i praplav nové budovany, jenZ se musi o potiebnou vodu zvI&St’ postarati.

Pri veSkeré nutné ekonomii stavebni bude tieba pfi navrhu této stavby pamatovati
piedevSim na bezpecnost stavby, hospodérnost provozu a co negmensi néklady
udrZovaci. Ohled na ptesné vyrovnani hmot, jehoZ se obycejné hledi pti navrhovéani
stavby dosici, miZe byti proto smérodatnym teprve na druhém misté.

Pfi velmi spravném ohledu na zgmy dopravy transitni nesmi byti nedbano i zagjmu
mistnich, zejména moznosti pribliziti praplavni trasu dopravnim a pramyslovym
stiediskam kraje, kudy praplav maze byti veden.



| na zachovani prirodnich krés je treba pamatovati. V Ri& davno jiz tak ¢ini a prijali
novou smernici pro Urady — Ze pro povoleni uréité stavby neni jiZz rozhodujici vypocet
rentability. Ta ustupuje do pozadi pred nutnymi potiebami hospodéiskymi a ndrodnimi.
V&chny tyto ohledy bude tudiz tieba miti na paméti pii rozhodovéni o variantéch
praplavnich tras Pardubice—Pierov, eventudné pii jejich kombinacich.

1. Po urychleném ukonéeni kanalisacnich praci na Labi aspon po Pardubice, bude
mozno ihned piikro¢it — na podkladé mirné poopravenych plani — ku stavbé Useku
Pardubice— Chocex.

2. V Useku Choceii—Usti n. L. da se dociliti zlepZeni trasy i zachovani pavabné
krajiny — uzije-li se pti proréZeni horskych vysokych vybézkt na misté nepeknych
zérezt — pruaplavnich tunela.

3. Varianty vrcholovych zdrZzi.

Je tteba rozhodnouti o dvou variantéch: Varianté severni, kota 395, Usti n. O.—Horni
Dobrou¢—~Zichlinek = dI. 26.3 km. Variants jizni, kota 370, Usti n. O.—-tunel 3.46 km
u Ceské Tiebové—Zichlinek = dI. 22.0 km.

Srovnavaci vypocty ukazaly, Ze stavebni naklad varianty severni se 4 az 6 plavebnimi
komorami na vic u srovnani s nakladem na stavbu tunelu je znaéné vétsi. VEétsi je téz
néklad udrZovaci, provozni a spravni vylohy. Pri severni varianté je téz vetsi zatizeni
dopravy. Jednolodnim tunelem, 3.46 km dlouhym, zmuZe se i maximdni mozna
doprava na praplavu Pardubice —Prerov, jestlize se uZije pri husté dopravé lodnich
vlakt o0 2 & 3 lodich.

Ve vrcholové zdrZi niZsi o' 25 m je velmi usnadnéno zasobovéni praplavu vodou.

Proti tomuto tunelu byly vdak tehdy, roku 1902, pronaSeny vazné obavy co do jeho
proveditelnosti, nebot’ do té doby byly zndmy pouze plavebni tunely pro maly, 300—
400 t lodni typ. Dnes téch obav jiZ neni, nebot’ byla na pi. koncem svétove vaky
dokoncena stavba 7.12 km dlouhého, 22 m Sirokého, 15.4 m vysokého praplavniho
tunelu de Rove u Marseille ve svazitém Gzemi se silnymi tlaky pobliz severniho portéu.
Byl jsem na staveni&ti tohoto tunelu jak béhem stavby, tak po jeho dokonceni. Nikdo
nemél obav o provedeni podobného tunelu i za zna¢né obtizngjSich poméri. Nebude
zvl&&nich potizi ani pri tunelu u Ceské Trebové.

Na praplavu Neckar—Dungj bude proveden dlouhy tunel pro 1000 tun. lodni typ pod
Svabskymi Alpami. Je proto zdhodno zkoumat znovu, do jaké miry jsou i dnes jeté
snad odivodnény obavy o piicing provedeni tunelu u Ceské Tiebové, kdyZ na druhé
stran¢ sniZzenim vrcholové zdrZe se dostane tolik nepopiratelnych vyhod.

4. Sestupy k Fece M oraveé.

Mozné jsou dvé varianty: Udolim Sézavy, kde nakupeno je zcela mimorédné mnozstvi
stavebnich i udrZovacich prekézek, jez si vyZzadagji velkého nékladu, jeZ jsou vSak po
technické strance pirekonatelny; druha varianta Udolim Tiebivky o piiblizné zcela stejné
délce poskytuje piekazek mnohem méné. Pro definitivni rozhodnuti je z&hodno miti i
tuto druhou variantu v zaloze.

5. Pravo - ¢&i levobiezné trasa v Useku Zabieh— L o&tice—Olomouc—Prerov ?
Aby byv. ¢dl. ministerstvo vefejnych praci mélo pro své rozhodnuti o téchto traséch
oporu, pozédalo experty prof. Ing. J. V. Hraského a prof. Ing. Ant. Smr¢ka, aby na
podkladé jim predlozeného materidlu a pomicek podali »znalecky posudek, jenz by
vyznél co nejurcitéji ve prospéch oné trasy, ktera se shleda z duvodi celostétnich
nejucelngjsi, nebot’ pouze takova vyhranénost posudku mize uspisit Zadouci dokonceni



vSech praci pripravnych a zabréniti Skodlivym dtsledkam, které by vyplynuly z riznosti
naziréni v kruzich odbornychc.

Experti podali sviij posudek v ¢ervenci 1926 a dodatek v prosinci 1927 »na podkladé co
nejpodrobnéjSiho prozkoumam vsech okolnosti této otazky se tykajicich. Svoje tvahy
shrnuji v navrh, aby dana byla v z§mu celostatnim piednost trase pravobiezné proto, Ze
[épe hovi obéma hlavnim sméram dopravy od Labe a Odry k Dunaji — nezZ trasa
levostranna, ktera jest vyhodnéjSi pouze pro smér Labe—Odra, kterdZ prece jen
nedosdhne onoho vyznamu, jako SImér severo-jiZzni.

»U pravostranné trasy prichézeji v zgmu celostétnim v Gvahu moznost soustavné
praplavni sit¢ stiedomoravské se spojenim Brna s Prerovem, jako uzlovym bodem
praplavnim a dale souc¢asné vyieSeni vodohospodéiskych problému stiedomoravskych,
jak regula¢nich, tak melioracnich.«

Experti upozornuji mimo jiné téZ na nevyhody levobrezného pristavu v Olomouci,
leziciho z veliké ¢asti v nasypu, s velmi nesnadnym pripojenim ke dréze a dlouhymi
vysokymi piijezdnymi rampami silni¢nimi.

Pokud jde o priplavni tunel, dlouhy 260 m, navrZzeny pii varianté ¢. 1, byly prondSeny
obavy o jeho proveditelnosti, protoZe v téch mistech by se narazilo na rozpukanou
skalu. V tom sméru neni u specialisti v tunelovani nejmensSich obav. Rozpukana skala
se injektuje cementovym milékem, jak se déje na priklad pri stavbé prehrad. | v
tekoucim pisku jsou pod mnohaposchod’ovymi stavbami provedeny podzemni dréhy a
celd nadrazi v raznych horizontech pod sebou na priklad u Anhaltského nédrazi v
Berling (Berlin). V Praze jsou nyni ve stavhb¢ dva Zelezni¢ni tunely vedle sebe pod
vinohradskou ¢asti mésta, tésné pod zéklady a sklepy domu.

Pripojeni Olomouce na odersko-dungjsky pruplav. Pripojeni toto je mozné jak s
pouZzitim pravo-, tak levobirezn¢ trasy praplavni. Pokud by se nepomyslelo na pozdéjsi
vybudovéani sttedomoravské praplavni sité se spojenim od Prerova k Brnu a neuvazoval
se zgjem mést Mohelnice, Logtic, Litovle, Prostéjova atd., jez by pri levobiezné trase
byla od pruplavu prespiilis vzdalena, a neprihlizeje k zaimu mésta Prerova, jenz by
utrpél tézkou ztrétu preloZenim uzlového bodu priplavniho daleko od svého pristavu do
Dluhonic na pravém biehu Bec¢vy — pak — pouze po strance stavebniho nakladu tieba
dati prednost trase DIuhonice—Hodolany—OIlomouc, nebot’ odpadaji mimo jiné dva
praplavni mosty: pres Becvu a pres Moravu, které jsou nezbytnou sou¢asti pravostranné
praplavni trasy, jejiz celkovy stavebni néklad od Prerova po Zabieh je viak priblizne
stejny, jako pii trase levobiezng.

Za téchto predpokladi nebylo by lepsiho vedeni odbocky praplavni, nez od Dluhonic k
Hodolanam.

Z toho, co tu o pruplavu Pardubice—Prerov v nejvétsi stru¢nosti bylo napsano jest
zigjmé, jak téZké, odpoveédné jest rozhodovéani o kone¢né Uprave jeho stavebnich plana
a jak nesnadno je vyhovéti nékdy poZadavkim transitu a poZadavkim mistnich
zgemnika, jichz préni se dosti ¢casto kiiZi a jak je doporucitelno pridrzet se smérnice, Ze
»pro povoleni ur¢ité stavby neni jiZz rozhodujici pouze vypocet rentability. Ta ustupuje
do pozadi pred nutnymi potiebami hospodéiskymi a ndrodnimi.



Ing. Ladidav Vavrouch:

TECHNICKO-HOSPODARSKY PREHLED RESENi ODBOCKY
ODERSK O-DUNAJSKEHO PRUPLAVU Z PREROVA
DO OLOMOUCE

Uvod.

Soucasné se stavbou odersko-dunajského praplavu mé byti vybudovéana praplavni od-
bocka z Prerova do Olomouce tak, aby byla sou¢asti vodni cesty, kterd bude spojovati
Labe s Odrou a Dunajem.

Je to davné pirani mésta Olomouce a velké oblasti sttedomoravské.

Siroky kruh plochého tdoli feky Moravy mezi Prerovem a Zabiehem hodi se dobie pro
stavbu pruplavu. Z mnoha moznych a technicky proveditelnych variant nutno zvoliti
eSeni, které dokonale vyhovuje témto podminkam:

hodi se pro mezindrodni délkovou transitni dopravu mezi Labem, Dunajem a Odrou, je
stavebné a provozné nejvyhodnéjsi, nejméne porusi komunikatni spoje, zastavéné ¢asti
mest aobci, nejvice prispéje k hospodarskému rozvoji kraje, kterym priplav povede.
Zamy mistni dopravy pokud je nelze uvésti v soulad se z§my transitni dopravy musi
se podriditi vy3Sim potiebdm mezinarodni dalkové dopravy.

Z téchto podminek je ziejmo, Ze spravna volba trasy vyZadovala velmi rozsahlych a da-
kladnych technicko-hospodaiskych studii. Tyto podminky vysvétluji také raznost
nézort odbornika i zdemnika na zpusob vyieSeni uvazované odbocky.

Ing. Ladislav Vavrouch:

1. Popisraznych variant.

Pfi rozhodovani o vedeni odbocky Prerov-Olomouc byly uvaZzovany hlavné tyto
varianty (viz situacni planek):

L evobi‘eZna varianta,

kterd odbocuje od odersko-dunajského praplavu na pravém brehu Becvy mezi
Predmostim a Dluhonicemi, vede vychodné od obci Rokytnice, Lukova, Brodek,
Majetin, protind obec Kréman a pokracuje déle volnym tzemim mezi obcemi Grygov,
Velky Tynec, Vsisko, Holice a kon¢i pristavem umisténym vychodné od Olomouce na
levém brehu Bystiicky u Hodolan.

Hladina pruplavni odboc¢ky je v celé své délce okrouhle 18 km ve vySi hladiny zdrze
oderdsko-dunajského  praplavu  od Prerova do Prosenic, t. j. na koté 221.00 m.
ProdlouZeni této odbocky prochazi déle tudolim po levém biehu feky Moravy vychodné
od Chvalkovic, Tynetka, HluSovic, zdpadn¢ od Bohunovic, Moravské Huzové, Hnojic,
Zerotina, u Détiichova prechdzi na Gzemi Sudet. U Strelic vchézi opét na Gzemi
Protektorétu, kiizi silnici Litovel-Unicov ptiblizné ve stejné vzdalenosti od obou téchto
meést, vchazi opét na Uzemi Sudet a vede vychodné od Moravi¢an k Zabiehu, kde se
Spojuje s pravobieznou variantou.

Pravobiezna varianta,

kter4 odbocuje od odersko-dunagjského pruplavu na levém brehu Bedvy zapadné od
Prerova, u projektovaného pristavu. Vede v dalSim priabehu v délce asi 22.5 km stéle na
vySi hladiny pierovského pristavu 207.50 m n. m. Trasa jde nezastavénym Gzemim jizné
od Henclova, pietind Siroké inundacni Uzemi ek Becvy a Moravy, které prekracuje
akvadukty. Za tekou Moravou obraci se obloukem k severu, vede tésné¢ podé
vychodniho okraje obci Vérovany, Rakodavy, Nenakonice Dub Tucapy aBoIeIouc Vv

v

Vérovanech, Tovatove, Lobodicich a Kojetiné. Mlynsky tok a odleh¢ovaci rameno



Stekla musely by byti preloZzeny vychodné od priplavu v délce asi 4000 m.

Severné od Bolelouce ktiZuje pravobieznéa varianta hlavni tok reky Moravy, ktery by se
rovnéz musel pieloziti v délce asi 2 km. Dale vede pravobieZznd varianta vychodné
podd obci Certoryje, Drahlov, Charvéty, Tézavy, KoZuZany, Nemilany a kongi
pristavem jihozgpadné od Olomouce u obce Povel.

ProdlouZeni této, odbocky prochazi zapadni zastavénou césti mésta Olomouce a
pokracuje kolem Repcina vychodné od obci Skrben, Prikazy, zapadné od Litovle, dale
mezi Lodticemi a Moravicany, vychodné od Mohelnice a podé dréhy Olomouc-Ceskéa
Trebova k Zabrehu, kde se spojuje s variantou pravobieZznou.

U pravobiezné trasy byly pii  prichodu méstem Olomoucem uvazovany tyto
podruzné varianty:

1. Moravni trasa jde tésn¢ na zapadni strané Novych Sadu, kiiZuje bliZze betonového
mostu pires Moravu horni Novosadskou ulici, podchazi mistni dréhu Olomouc—
Kostelec na Hané, vede déle k sokolskému stadionu, a k nové budové vojenského
velitelstvi. Pokratuje starym iecistém Moravy okolo dému k Repéinu.

2. Tunelovatrasa oddéluje se od predeslé u sokolského stadionu, prochézi parkem kol
jihoslovanského pamétniku, podchézi mésto tunelem asi 260 m dlouhym a sleduje déle
néhon ke Strelnici, kde by byl dot¢en park Androva stadionu.

3. Nahonova trasa odboc¢uje od 2 piedeslych tras na zgpadni strané Novych Sadu,
protina po prechodu pod mistni drahou do Kostelce méstské sady v délce asi 200 m,
prechézi u Pasingerova mlyna do meéstského ndhonu; vyzédala by si zboreni budov
Socidlni pojistovny a Husoba Shoru a céstetné téZ Androva stadionu.
Vychodné od Hejcinaa Repcina prechézi do volného Uzemi. DalSi varianta odbocuje
u prerovského pristavu; vede po piekroceni Bedvy po levém biehu Moravy
mezi Dubem a Brodkem presles Kralovstvi, za kterym by bud odbocilak
pravobiezné varianté, aneb by pokratovala az k N. Dvoru, a u Holice by navézala na
levobieznou variantu.

Toto feSeni nebylo uznano za vyhodné.

11. Historie variant praplavu z Prerova do Olomouce

pired rokem 1938.*)

Reditelstvi pro stavbu vodnich cest v Praze skoncilo v roce 1925 generelni projekt
praplavni trasy Pardubice-Chocen a Zabieh-Prerov a vypracovalo technické podklady
pro uredni projednani téchto praplavnich Gseka.

Revise trasy v Useku Z&breh-Prerov, a to trasy vedené po levém biehu feky Moravy,
meéla byti provedena v roce 1926. Na prani a protesty priplavnich spolki na Moravé a
mésta Prostéjova byla revise trasy odsunuta az do doby, kdy budou podrobngji
prozkoumany vyhody levobieZzné a pravobiezné trasy projektujicim Giadem, t. |.
feditelstvim pro stavbu vodnich cest, aodbornymi znalci.

Ministerstvo verejnych praci uloZilo feditelstvi pro stavbu vodnich cest, aby
pravobieznou a levobreznou alternativu podrobné prostudovalo, a poverilo profesory
vysokych &kol technickych Ing. Hraského alng. Ant. Smréka vypracovanim znaleckého
posudku. Tito znalci ve svém posudku z 10. ¢ervence 1926 uznali levobieznou trasu
navrzenou feditelstvim pro stavbu vodnich cest za nejvyhodnéjsi ze v3ech uvaZzovanych
levobieznych variant: Ve svém konecném navrhu vdak doporucili, aby byla dana
piednost trase pravobiezné, ponévadz Iépe vyhovuje obéma hlavnim smérim dopravy
od Labe a Odry k Dungji, nez trasa levobieznd. Tato je vyhodnéjsi jen pro smér Labe-
Odra a Odra-Labe, ktery nedosahuje onoho vyznamu, jako smér severojizni. Poukézali
na vyhody této trasy pro vybudovani priplavni sit¢ stiedomoravské vzhledem na
Z&douci spojeni Brna s Prerovem od uzlového bodu priaplavniho a na soucasné vyreSeni



vodohospodéiskych, regulatnich a melioratnich problémi sttedomoravskych.

Pro odivodnéni svého nazoru uvedli shora uvedeni znalci tyto dalSi davody:

»Vedeni trasy vpravo ¢i vlevo od feky Moravy nemé vlivu ani na velikost celkového
spadu, jenZz se ma prekonati pii sestupu od Labe k Dungji anebo od Odry k Dungji, ani
na pocet plavebnich komor k tomu potiebnych.

PFi prechodu z pruplavni vétve labské k vétvi oderské jest varianta vpravo od Moravy v
nevyhodé, nebot’ lod” musi vykonati sestup 0 13 m s koty 221 na kotu 208 a odtud
znovu vystup na kotu 221. To vyZaduje o 1 plavebni komoru vice a zdrZeni lodi ve dvou
komorach plavebnich.

Délka pruplavni trasy v Useku od Zabiehu po Prerov jest u obou variant priblizné stejn,
taktéZz od Odry k Dunaji. Spojeni Labe s Odrou jest vSak pii varianté po levém biehu
Moravy vedené o néco kratsi.

KtiZzeni komunikaci jest pri obou variantach priplavnich spojeno se stejnymi potizemi u
staveb toho druhu béznymi. V nevyhodé jest vSak varianta vpravo, nebot’ tam bude
pocet kiiZzeni o néco Vvétsi.

nouci ponejvice shybkami znacné hluboko pode dnem doty¢ného toku lezicimi, takZe je
v nevyhodé u srovnéni s variantou vpravo, kde shybky jsou méné hluboké, méné ¢etné a
toky vodni povahy klidngjsi.

Varianta pruplavni po pravém brehu Moravy je v nevyhodé u srovnani s variantou po
levém biehu, nebot’ vyZaduje znatné vétSi most

pres feku Moravu a dvojnasobné premosténi feky Becvy u Prerova na .mist¢ mostu
jednoho pri varianté vlevo.

Priichod priplavu méstem Olomoucem jest mozny bud’ podle varianty na vychod od
hlavniho n&drazi aneb nékterou z variant ve stiedu 'meésta, jichZ vyreSeni viak vyzaduje
zietele na sanaci a architektonické vyreSeni jeho nejkrasnéjsi ¢asti, tim také vsak i
zna¢ngjSiho nékladu. Vhodné prekladisté a pristavy daji se ve spojeni se Zelezni¢cnimi
kolejemi ztidit v dostatecném poctu a velikosti jak pii varianté vlevo, tak pri varianté
vpravo od ieky Moravy.

Prerov zuistédva uzlovym bodem pruplavi k Labi, Odie a Dunaji se rozvétvujicich pri
obou variantéch at’ vpravo ¢i vlievo od Moravy vedenych.

P varianté¢ vpravo d& se vyhodnéji upraviti pristav prerovsky, jenZz bude soucasné
Ustiednim pristavem vnitrozemskych vodnich cest stiedomoravskych.

Prekladani toka a eventuelnich hrézi inundacnich nebude vyZzadovati ani u jedné ani u
druhé varianty mimorédnych opatieni, pii podobnych pracich se vzdy vyskytujicich.
Prace podél eky Moravy dosud neupravené nezatizi stavbu praplavu.

Vydaje provozovaci. Pro spojeni Labe neb Odry s Dunajem budou pii stejné délce a
stejném spédu vydaje provozni stejné. Pro spojeni Labe s Odrou se tyto vydaje ponékud
Zvétsi pri varianté vpravo, nebot” délka spojeni toho ‘jest o néco vice nez 2 km vétsi a
lod” musi projiti dalSimi dvéma plavebnimi komorami, takZe se doba plavby proti tomu
priméiené prodlouZi.

Varianta vpravo umoZznuje ziizeni odbocky priplavni do Prostéjova, pripadné pies
Kojetin a Vyskov do Brna

Zamy zemedelské a vyuZiti vodni sily. Stavba praplavu tdolim feky Moravy je pouze
sloZzkou vodohospodarskych opatieni, jichZ je tu tieba ve velkych rysech provésti. Je
tieba trvati na tom, aby v zdmu rentability a hospodarnosti praplav neslouzil pouze
zgmam plavby, nybrZ i racionelnimu vyuziti feky Moravy v mistech, kde spad je
soustiedén, hlavné pak, aby slouzil souc¢asné i k odvodiovani a zavlazovéni okolniho
Uzemi.«
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Vysledky Uiednich jednani o variantach.

P mistnim jednéni v fijnu 1927, kterého se zGcastnili zastupci ministerstva verejnych
praci, teditelstvi pro stavbu vodnich cest a oba znalci, bylo konstatovano, Ze pro
vybudovani t. zv. varianty tunelove jsou velmi neptiznivé geologické poméry. Hornina
sestava z droby, prip. piskovce a svym uloZenim, silou a strukturou malo se hodi k
provedeni tunelu. VSechny ostatni varianty vedené méstem Olomoucem zpisobily by
meéstu velke potize komunikagéni.

M¢ésto Olomouc vypracovalo sviij zastavovaci plan za piredpokladu, Ze bude provedena
levobrezna trasa. Uzemi v téch ¢astech mésta Olomouce, kde byly projektovany
varianty pravobiezni, bylo v dalSich letech zastavéno, ¢imz se nevyhody pravobireznych
variant postupem doby zvétSovaly.

Splavnéni ieky M oravy.

Podle zékona o vodohospodaiském fondu ¢is. 50/1931 Sh. mél byti vypracovan névrh
na splavnéni teky Moravy od Dunaje a2 k Olomouci. Provedené studie prokéazaly, ze
feku Moravu v Gseku nad Krometizem nelze dobie vybudovati jako mezinarodni vodni
cestu, ato zvladteé s ohledem na zgmy zemédglské a na hydrologické poméry v povodi
horni Moravy.

Ztizeni vysokych stupid a dlouhych zdrzi v fece Moravé, coz by bylo Zadouci pro
hospodérny provoz plavby, mélo by neblahy vliv na prilehlé pozemky, které by byly
vysouSeny nebo podmégeny.

Proto bylo od splavnéni teky Moravy upusténo. UvaZuje se jen splavnéni kratsi trati fe-
ky Moravy ajejiho Usti do Dunagje.

[11. PFipravné préce pro vyieSeni odboéky praplavu z Pirer ova do

Olomouce po roce 1938.

Otézka odbocky z Prerova do Olomouce obZivla opét koncem roku 1938, kdy byla
siednéna dohoda mezi Ri&i Némeckou a byv. Cesko-Slovenskou republikou z 19.
listopadu 1938 o "vybudovani odersko-dunajského praplavu.

Mésto Olomouc vypracovalo koncem roku 1938 memorandum, ve kterém Zadalo, aby
z&oven s odersko-dunajskym praplavem byla vybudovana odbocka z Prerova do
Olomouce, ato trasa levobrezna

Obchodni komora v Olomouci ujala se jednani za i¢elem sblizeni protichtidnych nazora
meést a korporaci, které jsou dotéeny touto odbockou, a svolala na 13. brezen 1939
anketu o stavbé pruplavni odbocky do Olomouce. Zu¢astnili se ji zastupci Uiadt a mést
Olomouce, Prerova, Prostéjova, Litovle, Lo&ic, Moravican a Kojetina, zastupci



ptislusnych hospodéiskych korporaci, grémii, spolecenstev, svaza, Spolec¢nosti
dunajsko-oderského pruplavu, Moravského aticniho praplavniho spolku v Prerové aj.
Stanoviska jednotlivych mest a korporaci mozno shrnouti takto:

1. Mésto Olomouc, nejvyznacnéjsi stredisko pramysloveé, hospodarské a kulturni na
odbocce Prerov-Olomouc-Pardubice, vyslovilo se rozhodné pro variantu levobieznou s
umisténim pristavu na vychodni strané mésta.

Pro dovoz po praplavu uvazuje: uhli, diivi, stavebni materidl, surové zelezo, zamoiské
plodiny, kakao, kopru, olejnata semena, kukutici, krmiva, obili, uméla hnojiva.

Pro vyvoz piedpoklada je¢men, oves, mouku, dad, cukr, stavebni materidl, kamen,
dievo, hospodéiské stroje, kusové zboZzi, ¢erpadla, kamna a pod.
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Provedeni n¢kterych variant pravobieznych byvalo by snad jedt¢ mozné ihned po
svétové vélce. Dnes by byly véemi variantami pravobieznymi zasaZzeny nové obytné
¢tvrti a nékteré vystavné verejné budovy. Po strénce estetické by vzhled mésta velmi
utrpél. Vybudovani priamysloveé ¢tvrti je uvazovano na vychodni strané mésta, kde je jiz
dnes prevazna cast velkych pramyslovych zavodi. Vydaje za pozemky pro pra-
vobieZnou variantu v oblasti mésta Olomouce jsou nepomerné vétsi nez u trasy le-
vobrezne.

Mésto bylo by pruplavem rozdéleno na dvé ¢asti. Komunika¢ni potize nemohlo by
oddraniti ani sebevétSi mnozstvi mosti. Mésto Olomouc je jiz nyni rozdéleno
Zelezni¢ni trati Olomouc-Kostelec na Hané.

2. Meésto Prerov uvedlo, Ze mu vyhovuje |épe trasa pravobrezna. Jako divod uvadi, Ze
pristav prerovsky by byl uzlovym bodem na vodni cesté, spojujici Dunaj, Odru a Labe,
coz maveliky vyznam pro dopravu kusového zbozi, ktera stéle vzrusta

3. Mésto Progtéjov pidlo si provedeni pra-vobrezné varianty z toho duvodu, Ze vede o
nékolik kilometra blize Prostéjova a Ze umoziuje snadnéjsi a lacingjsi vybudovéani
pruplavni odboc¢ky do Prostéjova. Udéavd, Ze by bylo mozno pocitati v prostéjovském
kraji s90.000 t dovozu a 70.000 t vyvozu.

4. Medalitovel a Lo&tice Zadala provedeni pravobiezné varianty, ktera vede pobliz
obou mést, a vyslovila se proti levobiezné trase, ponévadz je ve velké vzdalenosti od
téchto mest.

5.  Meésta Tovatov, Kojetin, VySkov povazovala pro své zgmy za vyhodnéjsi trasu
pravobieZznou s ohledem na moZnost piipojeni téchto mést v budoucnu na mezinérodni
vodni cesty.

6. Mésto Moravicany Zadalo, aby s ohledem na zgmy zemédelsko-hospodéiské nebyl
katastr obce rozdélovan pravobireznou trasou.

M¢ésta hgjici pravobieZznou trasu uvédéla déle, Ze tato trasa vede husté zalidnénym
krajem s vyspélym zemedélstvim a mnoha pramyslovymi podniky a Ze poskytuje snad-



néjSi moznost feSeni praplavnich spojek od Prerova k Tovacovu, Kojetinu, Progtéjovu
atd.

7.  Moravsky ti¢ni a pruplavni spolek v Prerové pokladal, po uvézeni priznivych a
nepriznivych slozek, za vyhodnéjsi trasu pravobieznou od Prerova do Z&birehu. Zda-
raznoval tyto okolnosti:

Moznost vybudovani stiedomoravské pruplavni sit¢ od Prerova aZz k Brnu, ktera by
zachytila také Prostéjov a plumlovskou piehradu, krg vyskovsky s piehradou
rychtarovskou a dopravu materidlu z drahanské vysociny.

V hladiné pristavu pirerovského bylo by mozno vésti odbocku az do Prostéjova.

Spolek uznal nékteré nevyhody trasy pravobiezné, zvlaste obtizné reSeni pruplavni trasy
v Olomouci.

Povazoval za véc zasadni dilezitosti pro délkovou dopravu i pro vyuZziti praplavu pro
vnitrostétni dopravu, aby pristav v Prerové

tvoril uzlovy bod vSech tti praplavnich vétvi Labe-Odra-Dungj tak, aby byla co nejvice
usnadnéna vsemozna kombinace dopravy. Témto predpokladim vyhovuje uzlovy bod
praplavu u prerovského pristavu zépadné od Prerova a ne u Dluhovic, kde ptipojeni ke
dréze neni dobie mozné. Toto sousttedéni oznatil na zakladni predpoklad plné vykon-
nosti a Gcelnosti praplavu, jako celku.

8. Obchodni a zZivnostenskd komora v Olomouci pii jednani se zgemniky z kruht
pramysinika v Prerove, Prostéjové a Olomouci nemohla dosahnouti jednotného nazoru
z(castnénych.

Komora projevila toto minéni:

Praplav m& slouziti dopravé hromadného zboZi na velké vzdalenosti, nebot’ jen tak se
muaze uplatniti vyhoda vodni dopravy, jez spociva v pomeérné malych trakénich
vydajich.

Vydaje spojené s prekladem zboZi zpasobuiji, Ze preprava, pokud by neslo o prepravu
zboZi z mist leZicich ptimo na praplavu, byla by nerentabilni.

V oblasti odboc¢ky Prerov-Olomouc predpoklada se doprava uhli pro tovarni a doméci
spotiebu z oblasti ostravské, preprava stavebnich hmot a kamene, v piepravé
mezindrodni zasilky sladu a cukru, vyrobky strojirenského pramyslu, v importu kaze,
olejnata semena, kopra a kakaové boby.

Pro trat’ Prerov-Litovel odhaduje Obchodni komora mnoZstvi dopravniho substratu na
30 km pruhu kolem eky Moravy asi na 400.000 az 500.000 t ro¢né. Pro jednu polovinu
tohoto mnozZstvi je vyhodnéjsi trat’ pravobrezna. Tato vyhoda je v3ak vyvéazena vice nez
dogtatecné nevyhodou delSi a zdlouhavejsi cesty, kterou by musely probihat vechny
odatni zasilky po labské vétvi praplavu uvedenym Usekem jen transitujici. Pres to, Ze
vybudovéani pruplavni odbocky po pravém birehu feky Moravy prineslo by urcité ¢asti
hospodéiskych zgemci skutecny prospéch, tieba pri rozhodovani bréti v Gvahu vyznam
avéhu dopravy transitni a mezinérodni, které budou pravdépodobné pievaZzovati ve pro-
spéch trasy levobrezng.

Vyznam umisténi pristavu prerovského u uzlového bodu praplavu odersko-dunajsko-
labského je jisté znatny, jeho vaha se v3ak pieceriuje.

Doprava praplavem bude se pravdépodobné provadéti stejné jako na jinych vodnich
cestéch v uzavienych ¢lunovych nakladech a nebude diavodu, aby se néklad v pristavu
pierovském musel déliti.

PoZadavkam co nejplynulejsiho a nejekonomicétéjSiho provozu vyhovuje lépe trasa
levobiezng, ponévadz vylucéuje ve sméru Labe-Odra sestup s koty 221 'na kotu
pierovského pristavu a opétny vystup a ztréu vody a ¢asu pii pro-plavovani vlakovou
komorou.
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V. Stanovisko projektujiciho GiFadu.

Reditelstvi pro stavbu vodnich cest v nejnovéjsi dobé piezkoudelo a prohloubilo
projekty na stavbu praplavni odbocky z Prerova do Olomouce.

UvaZzovalo polohu a potieby odersko-dunaj-ského priplavu, prani zgemniku, zmeénéné
poméry v zastaveni mésta Olomouce, a nové nazirani na mezinarodni vodni dopravu
néasledkem zmeény stétoprévnich poméra ve stiedni Evropé. Stanovisko feditelstvi pro
stavbu vodnich cest i pripominky v3ech zgemniku byly dany k posouzeni odbornym
znalcam prof. Ing. Janu BaZzantovi a prof. Dr. techn. Theodoru Jezdikovi. Posudky
opattila na svij néklad Spole¢nost dunajsko-oderského priplavu.



V. Vydedky znaleckych posudki.

a) Profesor Ing. Dr. techn. Jezdik ve svém posudku ze 14. fijna 1940 vyslovuje se takto:
»0b¢ varianty pravobieZznd i levobieZzna jsou technicky i finan¢né proveditelné.

Po technické strance nedava ani jedna ani druha varianta pficiny k obavam pred
vaznymi nesnazemi.

V pomgru k toktim je nevyhoda pravé trasy zpiasobena piekrocenim Moravy a Becvy a
stykem s fekami v tratich s velkymi odtoky vyvazovana piitomnosti menSich pritoka
kiizujicich trasu levou.

Poctem zdrZi je leva varianta vyhodngjSi.

V piekonani vySek je levatrasa vyhodnéjsi pii plavbé vétvi oderskou.

Poloha obou variant va¢i méstu Olomouci a jinym osaddm je priznivad V Prerové ma
leva varianta nevyhodu, Ze se m¢sta vzdaluje pri plavbé vétvi oderskou.

Spotieba vody je vétsi u trasy pravé pii plavbé vétvi oderskou.

Pripojeni stitedomoravskych odbocek je velmi priznivé u varianty pravé, u levé je
ztizeno tak, Ze ohroZuje jgjich brzké uskutecnéni.

Uhrnna doba plavebni je u pravé trasy delsi.

Pri zieteli na transit je tieba dbéti toho, Ze preprava pro sttedomoravské potieby bude
velmi zna¢né a Ze zasluhuje zavazného zietele, aby zem, kterd praplavu piinese nejvetsi
obgti, byla odskodnéna, kdyZ je to mozno bez citelné djmy ostatnim z&jmam.

Pro moravské poméry v oblasti odboc¢ky je prava trasa vyhodnéjsi.

Vykupy nehrozi nesnédzemi; u praveé trasy budou nakladnéjsi.

Stavebni néklady |ze ocekavati u pravobiezné trasy vétsi.

Pripojeni k silni¢nim komunikacim je u obou variant priblizné stejné ptiznivé.

Pripojeni k Zeleznicim je rovnéZz vdude mozné, musi vak byti v povSechném navrhu
podrobnéji studovano se zietelem na pripojeni k nadrazim a na kiizovani vlecek s
jinymi cestami.

Vyjimaje potiebu vody, jejiz opatieni musi dbéti jinych potieb, netieba se u Zadné
varianty obavati Skodlivého zasahu do vodohospodéiskych pomeéri, ucini-li se potrebna
opatieni.

Prava trasa ma vyhodu, Ze by pri jeji vystavbé byly usporédany vodni poméry v
sousedstvi v zgmu Uprav tokd, melioraci a vyuziti vodni energie.

V piechodné dobé, pokud by nebyla vybudovana cela trat’ praplavu z Prerova do
Pardubic, byla by pravobiezna trasa Prerov-Olomouc v pomeérné vyhodé. Vylou¢ime-li
stiedomoravské odboc¢ky (do VySkova a Prostéjova), bylo by nejvyhodnéjsi uZiti v trati
od Zéhieba po Olomouc trasy praveé, v trati od Olomouce po Prerov trasy leve, ale tak,
aby pristav olomoucky byl jiz aatrati levé.

Bohuzel, nutno uznati, Ze spojeni obou tras severné od Olomouce je prakticky
znemoznéno nevyhodnymi vyskami feky Moravy a drah Usticich do hlavniho nadrazi
olomouckého (Olomouc-Ceské Trebova, Olomouc-Sternberg). Pres to doporuil tento
znalec, aby moznost tohoto teSeni byla z Gvah vyloucena teprve po podrobngjSim
vySetreni.«

b) Profesor Ing. Jan B aZ ant ve svém posudku ze 4. fijna 1940 uved tyto zavery:
»Varianta levobreZzna je po strdnce stavebni i provozni vyhodnéjSi nez varianta
pravobieZznd. Podruzné varianty prochézejici méstem Olo-rnoucem (moravni, tunelova a
néhonovd) jsou nevyhodné a dnes jiz neproveditelné.

Poloha pristavu v Olomouci je vyhodngjsi u levobirezné trasy, nebot’ ma lepSi ptipojeni
na Zelezni¢ni sit', lepsi polohu v regulacnim, planu mésta (na vychodni jeho strang), do
kterého se organicky zaclenuje, m& vyhodngjsi polohu k stédvajicimu pramyslu, lepsi
moZznosti pro ztizeni pramyslu nového primo na vodni cesté. Pri vySSi poloze pristavu s



hladinou na koté 221.00 proti pristavu s hladinou 207.50 pii pravobirezné trase bude se
diti prevédzné dopravatézkych surovin z pristavu do zavoda vyhodné po spédu.

Pokud jde o zem¢délské zgjmy, neni mezi obéma variantami velkého rozdilu. Opatieni
proti podmaceni okolnich pozemka pro vysokou polohu hladiny vody v praplavu nad
terénem vyZadovalo by u pravobiezné trasy vétSi peclivosti a vysSich nékladt nez u
trasy levobrezng.

V zésobovani odbocky vodou neni mezi obéma variantami vétsSiho rozdilu. Proti vetsi
moznosti primého odbéru z feky Moravy pii pravobiezné trase je zase u levobrezné
vyhoda kratkého otevieného privodu vody do praplavu a nezmenSena dodavka vody
Hammerskému mlynu.

Po strénce hospodarskeé je v blizkosti levobiezné trasy vice priamyslu jak natrati odboc-
ky, tak i u koncového piistavu v Olomouci, ktery, jak bylo uvedeno, mé lepsi polohu k
Zelezni¢ni siti i k pramyslu jak stavajicimu tak i novému.

Se stanoviska plavebné-provozniho je rovnéz déti prednost levobiezné trase pred
pravobiez-nou, nebot’ vétSinu zbozZi dopravovaného na odboéce do Olomouce bude
tvorit uhli ostravské a hornoslezské, pii cemz ve sméru z Odry je skute¢nd dopravni
délka levobrezné trasy o 11,665 km kratSi neZ u trasy pravobrezné, kterd m& vyhody
mensiho rozdilu (jen 3 km) v dopravni délce (ovSem za soucasné nevyhody dopravy
zboZi z pristavu olomouckého do zavodu proti spadu) pii dopravé zbozi smérem z
Dunaje nebo k Dunaji.

Pravobrezna varianta ma vétsi stavebni naklad nez levobieZznd. Toto zvySeni zpisobeno
je velkym nedostatkem nasypu pro vysoké hraze, velkymi néklady na tésnéni a
piekro¢enim obou hlavnich tokt Becvy a Moravy nakladnymi akvadukty.

Prekroceni Be¢vy ma malou miru bezpecnosti, nebot’” spodni hrana akvaduktu byla by
jen 85 cm nad nejvySSi dosud pozorovanou povodni na Begve.

Pravobrezna varianta je nevyhodnd pro umisténi pristavu u Nemilan.

Pristav u Hodolan na levobieZzné trase je mnohem |épe polozZen jak k Zelezni¢ni siti, tak
k me¢stu Olomouci i k stévajicimu i novému pramyslu.

Rozhodujicim argumentem ve prospéch levobiezné varianty je jeji 0 11.665 km kratSi
skutecna dopravni délka proti trase pravobiezni pri dopravé hlavniho zbozi (uhli ve
sméru z Odry do Olomouce).«

V1. Technicko-hospodaiské srovnavaci podklady rozhodné pro volbu
ieseni.

Pt rozhodovani o vedeni odbocky z Prerova do Olomouce nutno predevSsim miti na
zieteli to, Ze odbocka je ¢asti budouciho spojeni Labe s odersko-dunajskym praplavem.
Pro vodni dopravu mezi Labem a Odrou je vyhodnéjSi trasa levobieznd; je kratsi,
vylucuje sestup lodi na zdrZz pierovského pristavu 0 13.5 m a opétné vystoupeni po
pravobirezné trase atim zbyte¢né zdrZeni dopravy a vySSi provozni a jiné naklady.
Pro vodni dopravu mezi Labem a Dunajem jsou ob¢ varianty pribliZzné stejné vyhodné.
Pro mezinarodni transitni dopravu ma vétsi vyznam spojeni labské vodni cesty s
Dunajem nez s Odrou. O toto spojeni usiluji zvl&ste pramyslové a hospodéaiske kruhy v
Sudetech, v Sasku amésta na Labi az po Hamburg.
Plavebni cesta Odra-Labe méa vyznam zvl&dté pro spojeni Cech s oblasti Moravské
Ostravy. Vyznam této cesty zvySil by se po pripojeni Visly na odersko-dunajsko-labsky
praplav.
Dosud provedené odhady mnozstvi zboZi, které bude pravdépodobné dopravovano na
budoucim labsko-dunajsko-oderském praplavu, jsou jen velmi povSechné a znatné se
od sebe lisi.
Ve styku Cech a Moravy s vodnimi cestami Odra-Dunaj-Labe |ze predpoklédati podie



dnednich poméri tato prameérnd mnozstvi pro praplav Pardubice—Prerov:

Smer:
Pardubice-Prerov-Mor. Ostrava 50.000t
450 000 t
Pardubice-Pierov-Dunaj 400.000t
M or. Ostrava-Prerov-Pardubice 1,000.000 t
1, 400000t
Dunaj -Prerov-Pardubice 400.000 t

Uvedend mnoZstvi nutno zvysiti jedté o transitni dopravu ve styku Sudet, Saska a
piistavi na Labi v Némecku s podungjskymi stéty, ktera bude znatné prevySovati
mnoZzstvi dopravy uvedené pro Cechy a Moravu.

Uvazuje-li se jen odbocka Prerov-Olomouc bez pozdéjSiho prodlouzeni k Labi, je vodni
doprava mezi Olomoucem a Dunajem vyhodnéjsi

po pravobirezné trase. Je kratSi a vylucuje jeden stupen.

Pro dopravu mezi Olomoucem a Odrou je vyhodnéjsi varianta levobieZznd. MnoZstvi
dopravovaného zboZi na praplavu mezi Olomoucem a Odrou (ostravské uhli) a mezi
Olomoucem a Dunajem mozno odhadnouti priblizné na stejnou vysi.

Vyhodou pravobrezné varianty je, Ze se vice priblizuje sttedomoravskym meéstim
Tovatovu, Prostéjovu a v dalSim pokracovani méstam Litovli, LoSticim a Mohelnici.
Tato pravobieZzna varianta ztizila by zemeédélskym obcim od Vérovan az k Olomouci
pristup k pozemkim za praplavem, odtizla by je od Mlynského toku a od feky Moravy
avyzadala by si zna¢ny pocet mosti nejen pies praplav, ale i pres preloZzeny Mlynsky
tok. Castetné byla by zasazena téz zastavéna &ast nékterych obci (v Certoryjich,
Charvatech av Nemilanech).

Zavaznou nevyhodou pravobirezné trasy jest jeji prichod zdpadni zastavénou ¢asti mésta
Olomouce. Mésto bylo by priplavem rozdéleno na dvé ¢ésti, zdpadni a vychodni, coz
by zpisobilo prekazky v dopravé av dalsi vystavbé meésta

Rovnéz velmi neptiznivé byla by pravobieznou variantou dotcena kanalisace mésta
Olomouce. Provedena kanalisa¢ni sit” musela by byti z ¢asti rekonstruovana. Provedeni
kanalisace zapadni ¢asti mésta, jejiz projekt se pravé projednava, bylo by ztizeno.

Vyvoj mésta na zdpad byl by pravobieZznou variantou zabrzdén. Vybudovani
pramyslové ¢tvrti uvazuje se v zastavovacim planu mésta Olomouce na vychodni strang
pobliz pristavu na levobrezn¢ varianté, kde jiz dnes je umisténo mnoho pramyslovych
zavoda.

Levobrezna varianta vede ve svém pokra¢ovani k Z&brehu Gzemim, ze kterého mésto
Olomouc odebird vodu pro svij vodovod. V téchto mistech vyzada s pruplav
peclivejSiho tésnéni, aby se zabrénilo znecidténi vodou z priplavu. Vodonosné vrstvy
nebudou podle piedbéZnych Setieni znatelné dotceny.

Potieba pozemka pro stavbu priplavu v trati Prerov—Olomouc odhaduje se pii
pravobiezné varianté na 285 ha, pri levobiezné 180 ha

Pocet prechodi silnic a cest, které by bylo nutno zfiditi pres praplav, ¢ini pri
pravobiezné varianté 20. Pocet novych mosti zvysi se jedté tim, Ze bude nutno v Useku
Vérovany—Bolelouc ziiditi nové mosty pres prelozeny Mlynsky tok. Pfi levobiezné
varianté bude 16 ktiZeni praplavu se silnicemi a cestami. PravobieZzné varianta vyzadala
by si pieloZeni silnic a cest v délce 28.5 km, levobrezna v délce 22.6 km.



Pfi pravobrezné varianté bylo by tieba pie-. krociti praplavem feku Becvu a Moravu
akvadukty, Moravku a MIlynsky tok propusty. MenSich vodotoka bylo by nutno
prekrociti 9. Celkem je 13 kiiZzeni. Kromé toho bylo nutno v Useku mezi obcemi
Vérovany a Boleloucem zriditi dalSi propusty pro odvod deStovych vod, prip. splaski
pod praplavem do Mlynského toku, pieloZeného na vychod od praplavu. Pri levobrezné
varianté prekrocuje se ficka Kokurka a Svodnicky potok propustem a Krémansky potok
a Mlynsky nahon u Holice shybkou. Mensi vodotoky (6) bylo by nutno vésti pod pra-
plavem 5 shybkami a 1 propustem.

Pravobrezna varianta vyZadala by si preloZeni Mlynského toku a ficky Steklé v délce 4
km, feky Moravy u Bolelouce a Certoryj v délce 2 km. Levobrezna varianta vyZadala by
si preloZeni Krémanského potoka v délce 760 m.

Pti pravobrezné varianté jest jeden Zelezni¢ni nadjezd (draha Olomouc—Nezamyslice),
pti levobiezné rovnéz jeden nadjezd pro viecku z lomu u Rokytnice. Pravobiezna
varianta vyZaduje preloZzeni drdhy Olomouc—Prostéjov v délce 400 m, levobrezna
preloZeni viecky u Rokytnice v délce 600 m.

Zemnich praci je u pravobrezné varianty vice neZ u levobiezné. PravobieZzné varianta
prochazi zaplavovanym Uzemim Becvy a Moravy, coz s vyzada dikladnéjsiho
opevnéni svaht a vySSich nékladia udrZovacich. Rovnéz potieba tésnéni praplavniho
télesa je u pravobiezné varianty vétsSi nez u levobiezné.

Stavebni naklad na praplavni odbocku Prerov — Olomouc odhaduje se u pravobiezné
okrouhle na 287 mil. K, u levobiezné na 150 mil. K. (Uvazovany jsou ceny z r. 1940.)
Viz tabulku.

V tabulce je obsaZzeno technicko-hospodéiské srovnani pravobieZzné a levobiezné
varianty odbocky z Prerova do Olomouce a z Prerova az do Z&biehu. Pripomina se, Ze
uvedené Udaje jsou pribliZzné a je mozZné, Ze neékteré z nich se po vy-

pracovani detailniho projektu zmeéni, a to bud’ ve prospéch nebo neprospéch té které
varianty.

Provedenim levobiezné varianty neni znemoznéno budouci provedeni odbocky do
Prostéjova a Vyskova. Tyto odbocky nemaji nyni takovy vyznam, aby jejich budouci
provedeni mohlo miti rozhodujici vliv na vedeni trasy mezinarodni dalkoveé vodni cesty
Labe—Dunaj— Odra

Pristav v Prerové byl by pii pravobrezné varianté uzlovym bodem v&ech tii vodnich cest
k Odte, Dunaji a Labi.

Na odbocce Prerov—Olomouc bude treba ztiditi pristavy piip. prekladigté v Olomouci,
v Grygove (lom, vépenka), v Brodku (cukrovar, dadovna, tovarna na impregnaci dieva,
vapenka a j.). Pro mistni potrebu mésta Prerova je mozno ztiditi na praplavni vétvi
Odra—L abe piekladisté u Predmosti.

O rozsahu a vystrojeni pristavii a o prispévcich na jejich vybudovéani bude jedndno se
zgemniky. Vystrojeni pristava bude provadéno postupng, jak si to rozvoj pramyslu a
obchodu vyzada.

V1. Nékter é podrobnosti ¥eSeni odbo¢ky.

Profil priaplavu pro odbocku Prerov—Olomouc je volen stejny jako na 0-D pruaplavu.
M4 Sitku hladiny 41 m, hloubku 3.5 m, podjezd pod mosty nad norméni plavebni
hladinou praplavu 5 m. O Sitce praplavu v daldi trati Olomouc —Pardubice bude
rozhodnuto pozdgji s prihlizenim na velmi neptiznivé tzemni porrgry.

Zasobovani pruplavu. Pro odbocku Prerov— Olomouc nutno opetfiti jen vodu na
Uhradu ztrd zptsobenych vsakovanim a vyparem, ponévadZz obé varianty jsou
arovioveé, bez plavebnich komor. Je moZno vyhodné provésti zasobeni z prehrady, kterd
by se vybudovala na Lichnickém potoku, levostranném piitoku Bystiicky. Také by tato



odboc¢ka mohla byti zasobovana vodou opaienou pro 0-D priplav, s kterym tato
odboc¢katvori spolecnou zdrz.

Rizna ochrannd opatieni. Pfi stavbé pruplavu bude provedeno zéroven sceleni
praplavem roziiznutych pozemki a meliorace pozemkii, pokud by byly zamaceny nebo
vysuseny nasledkem stavby praplavu.

Vhodna Uprava objektti a osazeni svahti zabréni, aby raz krajiny nebyl praplavem
neprizniveé dotéen.

Bude pamatovéano na chov ryb v praplavu.

Technicko-hospodaiske srovnani pravobitezné a levobiezné varianty odbocky
oder sko-dunaj ského praplavu.

Technicko-hospodafské
srovidni pravobieiné a levobfedné varianty odboiky odersko-dunajského priplavu,

Odhoika Prerov—Olomouse: | Trat Prerov—Zdbieh!
pravobfednd levohiednd | pravobfeind | levobfeZnd
m —— T
Odhad v¥méry pocfebmich po- |
remkl . . y . 2847 ha 1805 ha T3%:6 ha Go8-0 ha
Podet silniénich prechoda . . 20 16 5 [ 47
Potet felezniénich nadjezdi . 1 1 i E
Délka prelodek silnic a hospodat
skych cest & mostnich prjezdh 285 km | 226 km BB-5 km (-4 km
Délka pielofek fek a wodotokd | -0 km 0-7 km 11-3 km 55 km
Kilfenl ficalch potokd:
pocet shybek . 4 T 16 20
podel propustl . 2 L T 3 13 a8
podet akvaduktt h o 3 —_ 2 1
Zemni prace: vikop . . - 1-63% mil. m? 3167 mil m? L Th6 mil m? 10-437 mil. m?
DHEVE 5 aen o TR 28, L, 16097 ., . 12:913 - .
vikop 2 vykopiftE, | 5430 .. ., — eI ,, . o i R
Poder plavebnich komor . 2 - 5 o

Zavér.

Z uvedenych studii a ivah vyplyva, Ze levobieZzna varianta ma s hlediska stavby prupla-
vu a provozu plavby nesporné vyhody pied variantou pravobieznou.

Proto bylo v souhlase s komisi praplavnich znalct rozhodnuto, aby pro Giedni
projednéni projektu odbocky z Prerova do Olomouce podle natizeni z 23. dubna 1903 ¢.
90 t. z. byla zvolena varianta levobieZzna

Prehlidka trati podle cit. natizeni mé byti provedena v prvé polovici roku 1941. Jejim
Ucelem je prezkouSeti po strénce spravni a hospodarské zvolenou praplavni trat’, déle
polohu piistavi a prekladi&t’ a ostatnich Uprav spojenych se stavbou praplavu.

Prislusné technické podklady budou vyloZzeny po osm dni u okresnich Uradu, jichz
spravnim obvodem odbocka prochazi.

Misto a ¢as k nahlédnuti do téchto podkladi bude oznameno v obcich vyhlaskou
okresniho Giadu.

Navrhy a piéni zajemniki mohou byti predneseny Gstné neb pisemng.

Na zé&kladé vysledku tohoto Uredniho projednani a posudku komise, sestavené podie cit.
natizeni rozhodne ministerstvo verejnych praci v dohodé se zGcastnénymi ministerstvy,
0 podrobném vyieSeni této odbocky.



Ing. Ant. Patocka:

HOSPODARSKE ODUVODNENiI PRUPLAVNI ODBOCKY Z
PREROVA DO OLOMOUCE V RAMCI LABSKO-ODERSK O-
DUNAJSKEHO PRUPLAVU

Praplav dungjsko-odersky tvori samostatnou ¢ést praplavnino spojeni labsko-odersko-
dunajského, jehoZ stavba byla uzékonéna jiz rakouskym vodocestnym zakonem z roku
1901. Pti pruplavnich planech se uvazovalo vzdy o trech vétvich: labské od Pardubic,
oderské od Kozli a dunajské od Dévina, pripadné Vidné (Wién), jeZz se stykaly v
Prerové, mohutném dopravnim uzlu.

Vyvojem pomert obchodné-politickych a odbytovych, zejména od roku 1931, tvorila se
stde zigiméji skutecnost, Ze je nutno soustiediti Usili k vybudovani souvislych vétvi
oderské a dunajské v praplav odersko-dunajsky, aby slezsky a ostravsky pramysl
ziskaly levnou cestu k Dunagji a naopak, aby produkty Balkanu se levngji dostaly jak do
vychodnich oblasti Rie, tak i do stétti skandinavskych. Pristavu Stétin (Stettin) pripadia
by tu duleZita tloha zprostredkovatele. Vitkovicke Zelezarny dosahly by tak levné vodni
cesty pro odbér Svédské rudy atd.

Udalosti roku 1938 urychlily rozhodnuti o stavbé pruplavu. Méla byti tehdy realisovana
asi do 10 let, jelikoZ obtizné nepripravené vodni stavby nakladem nékolika miliard
nelze vybudovati v nékolika letech.

Tato vodni cesta, i kdyZz v naSem kraji bude slouziti prevadzné transitu, prece svym
vlivem na tvorbu dopravnich sazeb vytvoii pasmo vyhodnych podminek pro umisténi
pramyslu i obchodu hromadnym zbozim.

Trasa probih& tdolim Odry, prechazi pak vrcholovou trati na sudetském Gzemi do udoli
Betvy a od Usti Be¢vy do Moravy sleduje tuto feku aZz k Dungji. Vidime, Ze trasa je
vedena prevéazng ficnimi Gvaly. Tyto se roz&iuji jen mezi Lipnikem a Hulinem v Hanou
apod Napajedly v rovinu Slovacka.

Vedenim trasy je ze stejnorodé plochy hanéckého kraje praplavem vyiiznut pés lepSich
vyrobnich podminek, pés, jenz zahrnuje sice Prerov a Kroméfiz, vynechdva v3ak
hanackou metropoli Olomouc a j€ji blizence Prostéjov a Litovel.

Hospodéarské -poméry na Hané.

Hana poskytuje po strdnce obyvatelstva;: pramyslu i dopravy obraz opravdu vzécné
rovnomgrnosti. A¢ je Olomouc od pradavna jeji metropoli, nutno vzdy s Olomouci
soucasné jmenovat jako smérodatnd hanacka mésta i Prerov, Krométiz a Prostéjov.

Ze zakladu poskytnutého Urodnou puadou a vyuzitého nejvyspéleiSim nasSim
zemedelstvim vzrostl jak zemédeélsky pramysl cukrovarnicky, tak pramysl pozivatin v
podobé pivovart, sladoven, tovéren na téstové vyrobky, na cukrovinky a ¢okoléadu.
Vytvoieny podminky pro rozvoj prumyslového podnikani sledujici vyrobu stroju, v
prvé fadé hospodéiskych, a vyrobu chemickou, zejména umelych hnojiv.

Elektricky proud je zaveden do kazdé vesnice, podobng i telefon.

Zelezni¢ni sit’ je na Hané dobudovéana a silni¢ni potiebuje jen pomérné malych Gprav,
aby odpovidala narokim motorisované dopravy.

Han& je region vzéacné vyrovnany, i kdyZ naprosto neni uniformni. O tom svédci
rovnomérné rozdéleni zavoda pramyslu kovodélného, dievo-déiného, keramického,
potravinaiského a pramyslu t. zv. zemédélského po okresech olomouckém,

e

prostéjovském, prerovském, kromeétizském i hranickém. (Viz priloZzenou mapku.) Tato



vyrovnanost neni vyéerpana jejich Stastnou geografickou dislokaci; k té pristupuje i
okolnost, Ze aZz na dvé vyjimky jde vesmés o podniky stiedni mohutnosti, pevné
vkorenéné ve svij kraj, pii tom vSak uplatiujici se Zivé na zahrani¢nich trzich.
Zkoumédme-li strukturu Hané podle jinych hledisek, na piiklad podle hustoty
obyvatelstva, podle velikosti pozemkové drzby, podle vyspélého odbornéno Skolstvi —
vzdy shleddvame, Ze zde jde o kraj ve vSech svych ¢astech- stejn¢ intensivng Zijici. Tato
vyrovnanost byla by hluboce poruSena, kdyby jen vychodni ¢&st Hané mela miti
zvl&&tni prospéch, plynouci ze stavby, praplavu odersko-dunajského.

Hospodéaiské odavodnéni odboéky do Olomouce.

-. M¢ésto Olomouc proto v roce 1938 znovu poukazalo se vSi rozhodnosti na nutnost
vybudovati souc¢asné s pruplavem odersko-dunajskym i odbocku do Olomouce, aby
nebyly dosavadni piredpoklady podnikani a soutéZivosti hrubym zptisobem poruSeny.
Byla to v prvni fadé obava ze znehodnoceni stamilionovych investic pramyslovych,
nebot’ hrozilo nebezpeci, Ze podniky se budou z Olomouce stéhovat do nejvétsi
blizkosti nové vodni cesty. Pti tom pramysl a obchod, usazeny na lince Prerov-Litovel,
svymi dopravnimi potiebami stavbu této odbocky plné ospravedinoval. Abychom uvedli
jen nekteré ptipady: U Litovle v Méroting jsou velké vapenky alomy firmy Josef Vitoul
a spol. Budou miti na 2000—5000 t dopravniho substrétu. DalSim velkym pouZzivatelem
praplavu budou kamenolomy a vdpenka mésta Olomouce v Grygoyé, které pocitaji s
rocnim prekladem 30.000 tun. Solné mlyny v Holi¢i zpracovavaji na 70 tisic tun soli,
kterdmuaze byti vyhodné dovézena po vodé.

Potravinéiské tovarny firmy S. Heikorn zpracuji normaln¢ 30.000 aZ 40.000t olejnatych
semen, jez mohou byti vesmés dovezeny po vodé. Mlyny a sladovny potiebuji dovozu
dalSich desitek tisic tun obili, jeZz po zpracovani na mouku a zejména slad opét vodni
cestou si najdou odbyt v cizing.

V téZe as vysi se pohybuje ro¢ni spotieba primyslového a otopného uhli, jez z pristavu
u ostravskych dalnich zavodt bude mozno dopraviti az do sttedu pramyslové ¢tvrti v
celo¢lunovych nékladech atim ¢itelné sniZiti vyrobni néklady.

Pily a stavebni podniky mohou pouziti vodni cesty k dovozu kulatiny, ptipadné feziva
Dlouha fada pramyslovych podnikta oboru slévérenského, stavby stroji a vyroby
plechového i kovového zboZi miZze pak po vodé snadno dopravovati potiebné
polotovary z ostravskych huti.

Ro¢ni spotieba olomouckych tovéren na ¢okoladu a cukrovinky presahuje 2000 t jen u
kakaovych bobi. K tomu prichazeji dalSi suroviny této vyroby asi ve stejném mnozstvi
(suSené a konservované ovoce, kokosova jédra atd.).

Cukrovary po vodni cesté |épe proniknou svou rafinddou do zamoti a vyrovngji tim n&
skok pramyslu v Cechéch. Z tohoto vypoétu jen nejdileZitsjsich dopravnich substréti
plyne jasné, Ze pro pozadavek vystavby odbocky Prerov-Olomouc pri stavbé praplavu
odersko-dungjského jsou zde vézné hospodéiské zamy, jez podporuji davody,
vyplyvajici z nutného zietele k stejnomeérnému rozvoji stejnorodého kraje.

Ministerstvo verejnych praci uvedené davody piné uznalo a proto povaZzovalo a pova
Zuje olomouckou odbo¢ku za samoziejmou soucéast odersko-dunajského priplavu.

Po tomto z&sadnim rozhodnuti zbyvalo vyresiti, kudy tato vodni cesta mé vésti. Tato
otazka byla komplikovana tim, Ze nebylo Ize ji feSit o sob¢, nybrz se stadlym zienim k
faktu, Ze v nejblizsi budoucnosti bude uskutecnéna vystavba i labské vétve priplavu
labsko-odersko-dunajského. Odbocka nemohla byt tedy feSena jen jako spojka k
Olomouci z Prerova, na niz by stagil snad i jednolodni profil, nybrz vzdy jen jako ¢ést
budouciho praplavu pardubicko-prerovského, tedy se zietelem k jeho trase a se zietelem
k jeho budoucimu provozu. Prodlouzeni vodni cesty do Olomouce mohlo byti



provedeno po levém ¢i pravém biehu feky Moravy.

Zd4 se, Ze alternativa levobrezni, kterd zachycuje grygovsky kamenolom, probihd v
blizkogti Brodku a otvird nové moznosti rozvoje dnedni pramyslové ¢tvrti Olomouc-
Holice, ma vétsi vyhody neZ alternativa druhd, vedouci cca o 12 metri nize a tésnéji se
primykajici toku feky Moravy. Z neposlednich vyhod alternativy levobiezni je i snadna
zapojitelnost nové vznikgjicich objekta tovéarnich, skladistnich apod. na Zelezni¢ni
sit, kterda u dternativy
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pravobiezné je dana teprve po pribliZzeni se trati Olomouc-Brno, kdezto trat” Olomouc-
Prerov provéazi trasu levobieznou v celé jeji délce. Z piredneseného vyplyva, Ze pro
vybudovéni priplavu odersko-dungjského tak aby odbocka z Prerova do Olomouce
tvorila jeho nedilnou souc¢ast, mluvi tyto divody:

1. pramysl mezi Prerovem a Litovli usedly svou ¢innosti vyvolévéa piepravu zboZzi v
mnoZstvich, jez jsou vhodnym predmétem vodni dopravy;

2. vybudovanim odboc¢ky Prerov-Olomouc piredejde se skodam, jez by v dusledku
piiliS radikalniho zasahu do podnikatelskych predpokladi Hané olomouckému,
progtéjovskému a litovelskému pramyslu vznikly tim, ze by byl jiZz napred zatizen
nutnosti, vyrovnéavat na ukor zisku, mezd ¢i jinak rozdil v dopravnich nékladech proti
&’astnéji situovanym podnikim u praplavu;

3. udéla setim prvni krok k vystavbé praplavu pardubicko-pierovského.

V piipojené mapce, na nizZ je vidét stejnoroda  struktura "hanackého  hospodérstvi,
je teckovanymi liniemi zachycen pruh bezprostiedniho vlivu nizkych dopravnich sazeb
praplavnich. Jeho Site je pro ruzné zboZi rizné a kolisa podle ptipojnych komunikaci.
Volili jsme pruh na kazdou stranu od osy praplavu cca 20 km Siroky.

Dalsi prilohou je tabulka, kterd zndzornuje nejzavaznéjSi slozky pravdépodobné
prepravy po pruplavni odbocce, ato pro prijem i expedici zbozi zvl&st, vzdy rozdéleng,



podle prepravnich sméri k Dunaji, na Odru a na Labe (k Hamburgu). Export a import
jdouci pires Hamburg mohl by pited dokonc¢enim labské vétve pruplavu pouzivati cesty
oderské a prejiti pak na Labe pres braniborské vodni cesty.

Na tieti tabulce uvadime skupiny firem,,"Jez by z vodni dopravy urcité tézily, aniz dnes
Ize byt’ jen priblizné sdgliti, do jaké miry.

V&echny Gdaje jsou odhady, budované na dosavadnich znalostech firem, které se ankety
Gcastnily, a mohou slozit jen pro pribliznou informaci. Skute¢ny provoz nam ukaze
teprve dokoncena vodni cesta v nové uspoiadané Evrope.

Trat” Olomouc-Prerov (Udaje zahrnuji i firmy prostéjovské alitovelské).

Vyvoz Smér
Druh zboZzi Labe Odra  Dunaj

tun tun tun
kamen, &érk, drt’, vapno. 1.000 2.000 30.300
Sl 9.500 4.440 2.100
JEEMEN...cic e 3.000
Slad.....oooe 20.000 3.000
PIVO....oieiiiieiieeiieeee e 1.500 1.400
Mouka.......cccvevevrieennen. 500 1.000
CUKI e 4.000 1.000 8.000
FiZKY. oo e, 2.000
¢okoldda .......ccceenee 250 250
provaznické zbozi ....... 200
direvéné zboZi ........... 100
Zelezné zbozi a stroje ... 3.500 2.500

Pozn. Smérem k Dunagji pajde i expedice do byv. Rakouska (Vychodni Marky).
Expedice pro Prerov jest zairadéna pod smér k Odie.
V hotejsi tabulce vykazano celkem 101.500 t, ato smérem

kLabi ....... 41.250 tun

k Dunaji ......... 45.600 tun

k Odre ......... 14.650 tun
Trat’ Prerov-Olomouc (Gdaje zahrnuji i firmy prostéjovské a litovel ské).

Dovoz zboZi - Smér
Druh zboZzi Labe Odra Dunaj
tun tun tun

UNIT @ KOKS ..o 70.000
Sl e 70.000
olgnatdsemena.......................... . 20.000 20.000
ODIHNINY ..o 20.000
zelezo a litina, plechy .................. 6.500
AFIVE oo 3.000
textilni suroviny ..., 700 100
SUFOVEKBZE ... 200
(0] 1S 1Q SR 800
kakaoveé boby ..., 2.000
FEDAL .o 3.000
SUFOVY CUKT . 1.000
UMEIA hNOJiVa......cooeie e 1,500

SUAY vt e 300



V hoig § tabulce vykazano celkem 219.840 smérem

odLabe..................... 92.900tun
odOdry ...........ee..... 81800 tun
od Dungje ................. 45.140 tun

Soucet piijmu a expedice: 321.340 tun.

Plavebni spojeni Labe k Dunaji a k Odre.

Tim se dostédvame k dalSi vodocestné aktualité naseho prostoru. Vyznam labské vétve
praplavu labsko-odesko-dungjského bychom snad pii této prileZitosti ani tak
nezdaraznovali, kdyby z nékterych projevi odpovédnych cinitela #isskych nepronikal
nézor, Ze stavbou odersko-dunajského praplavu jest pro vychodni ¢ast vodocestné sité
stiedoevropské prozatim vykondno dost. Zejména kruhy labské plavby a polabského
hospodéistvi, jez obétavé podporovaly myslenku praplavu labsko-odersko-dunaj-ského
spoléhajice na nedilnost té&to konstrukce, citi se do urcité miry ohrozeny.

Slezské kruhy, nechtéjice si zneprételiti takovou mocnost, jakou je Hamburg, nabizeji
néhradou za praplav pardubicko-pierovsky mnohem delSi pruplav z Riesy do Vratislavi
— 284 km dlouhy s.jen 8 stupni, — kterym by Hamburg dosahl pies Odru spojeni s
Dunajem.

Zd4 se vk, Zze Hamburg timto nouzovym feSenim neni spokojen, ato z téchto davodu:
je to cesta delSi, Odra je mén¢ vykonna nez Labe, hranice vykonnosti praplavu mezi
Vratislavi a Prerovem byla by brzy dosaZzena: Proud zboZi plynouci mezi Balkdnem a
stiednim a severnim Némeckem by se tu setkdval s nejinten-sivnejsi dopravou uhelnou,
jez pod Prerovem se déli na dunajskou a labskou vétev. Zalsténi némeckeé piepravy
bylo by proto u Prerova zvladté vyhodné. To jsou vSak Gvahy, jeZ se k téo otézce
ozyvaji v Risi.

S nadeho stanoviska je mozno poukazati na opétovna prohladeni naSich odpovédnych
Ciniteli, Ze stavba celého praplavu labsko-odersko-dungjského zastdva vlddnim
programem a Ze vlada ucini v ramci své pusobnosti v3e, aby se stavba uskutecnila.
Vidime téz, Ze sviij dlib vlidda plni, nebot’ préce na sttednim Labi dostaly se. nyni do'
tempa neobycejné intensivni vystavby.

Tivedy, jei maji na vodni eestd mijem, nemehon viask vwdatl pravdépodebnon widi doprave.

[ — pﬁ.pr.‘-_,-‘l gm-

Drub Palet wdwodi pfijem expadic
armenoprimysl 2 lomawy  ieimen opracovany - kimen,

) . ; néithroblcy
benzin @ minetdlni oleje . . 4 benzin & minerdlni aleje -—
thidlrny  odpadil z nadry, stard elezo, starfy vytFidiné odpadicy

paplr
importnl zAvody kolonidlnl 4 rria, sud ovace, konservy, o=
kofend, bfve, fa)

litwvary & droddirny 5 A 2 uhll; obaly =
clhetny: - . . AR 5 uhli ikly a finé keramické

rirrobicr
oleje, cheanikalle, kulabina, telegrafni 1yle, praice
praice

impregnatnl svedy . |, |

22

| politicky jest dobudovéni sité stiedoevropské uskutecnénim projektu praplavu labsko-
odersko-dungjského  zigjmou nutnosti." Pravé tak, jak celd Velkonémecka fise méa
byti protkana siti dalnic, tak jeji vnitini hospodarska podstavba ma byti dobudovana siti
vykonnych a levnych vodnich cest. Tyto vodni cesty jsou nepomijitelnym cinitelem



staotvornym a pripoutévaji cely Zivot zemé neznatelné, ale mocné na sebe a tim i k
jejich ovladateli. Bylo to lepSi hospodéiské zatlenéni Vychodni Marky (Rakouska), jeZ
jedté za existence byv. Ceskoslovenské republiky tak rychle rozhodlo o vystavbeé
praplavi Ryn-Mohan-Dungj a Odra-Dunaj.

Po vyvoji poslednich dvou let je stavba pruplavu labsko-dunagjského tedy jen logickym
krokem pii budovani Velkonémeckeé tiSe, jgjiz jednotlivé kraje maji byti k sob¢ co
nejtésnéji skloubeny a maji se tésit rozsahlym vyhodam, jeZ toto velkoprostorové
hospodéistvi s sebou piinési.

Ne nejmensi z téchto vyhod je péce statni spravy, aby jednotlive kraje mely slusné pred-
poklady rovného startu pii soutéZi, nebot’ rozhodujicim meritkem noveé doby je vykon.
Na tuto mySlenku navazuji petice hospodarskych kruhi némeckého Polabi, aby stavbou
praplavu Pardubice-Prerov byla poskytnuta stejna vyhoda primyslovému Sasku a
stiednimu Némecku, predevsim vSak Hamburgu, jakd se poskytuje vybudovanim
praplavu odersko-dunajského Stétinu (Stettin) a pramyslu slezskému. Nejvice jsou na
zachovani rovnych konkuren¢nich predpokladia interesovany kruhy sudetského
hospodarstvi, jez jsou touto vodni cestou dotéeny dvakrate, jednou v trati »horniho«
Labe mezi Loubim a Mélnikem, po druhé v trati praplavni mezi Ustim nad Orlici a
Litovli.

Priaplav Par dubice—Pierov.

Znamen& i vypusténi labskeé veétve ze stavebniho programu labsko-odersko-dunajského
praplavu prodlouzeni cesty na Balkén proti ptivodnimu piedpokladu z Hamburgu o sto
kilometrti, z Magdeburgu o 180 km, znamend to u Saska a Sudet nikoliv jiz
prodlouZeni, nybrZ pro naprostou nehospodarnost poZadované okliky rovnou resignaci a
vytadéni ze soutéze.

Budou to pravdépodobné velké divody budovatelské, statné-konstruktivni, které
povedou ke kladnému rozhodnuti o stavbé praplavu pardubicko-pierovského. Byla by
vSak chyba, kdybychom se za tyto velké zgmy chtéli schovavat a nevyznali krajni
zgem, jeZ na jeho stavbé maji i naSe hospodaiské kruhy.

V prvni fadé se podivejme® na tuto otazku historicky. VZdyt' uz 40 let se neustéle pocita
stim, Ze praplav labsko-odersko-dunajsky se ve svém celku jednou prece uskutecni. Z
toho divodu bylo mnoho pramyslovych podnika umisténo blizko jeho piredpokladané
trasy, po piipadé podé tak zvaného »malého« Labe, mezi Mélnikem a Pardubicemi.
Stejné cilevédome a v krajnich mezich svych

moZnosti postupovala verejna spréva, jez pokladala usplavnéni Labe az do Pardubic za
nejprednéjSi svij Ukol. Toto neochabujici Usili pramenilo z védomi nutnosti vytvorit u
nas pro realisaci projektu labsko-odersko-dunajskéno praplavu viechny piredpoklady.
Tyto miliardové investice by se sice nestaly kapitdlem do vzduchu vyhozenym, ale
prece jen by se znehodnotily neobycejné pronikaveé, kdyby se stavba priplavu
pardubicko-prerovského mela nyni znovu odloZit na nedozirnou dobu. Nebot” vystavba
naSeho stiedniho Labe jest provedena se zietelem na jeho budouci pouziti v souvislém
systému  stiedoevropskych vodnich cest. Pro svoji vnitini potiebu bychom vysli
pravdépodobné s rozméry mnohem skromnéjSimi.

Praplavni spojeni Pardubice-Prerov muze kdykoliv prevziti dopravu, jez zvolila
zdlouhavou a levngjSi cestu po moti mezi severonémeckymi pristavy a zememi
balkanskymi, jez své piebytky svazely po Dungji do pristavii ¢ernomorskych.

Je to komunikace o 6000 km kratsi, a tim o plnych 200% jiz v dasledku této vyhody
[épe vyuZitelna

Spojuje zasobovaci prostor stiedni Evropy, to jest zemeédelské zemé Balkanu primo se
srdcem Némecké fiSe, jak nam je predstavuji centrdni oblasti Saska a stredniho



Némecka. Tyto oblasti jsou téZ oblastmi velmi husté zabydlenymi a vykazuji znaéné
vysokou "pottebu dovozu zemedélskych produktt z Balkanu.

Kromé téchto jedinecnych vyhod mize priplav Pardubice-Prerov poskytnouti Zeleznici
v dobé §pickovych vykonu podstatné ulehc¢eni, nebot’ leZi v tahu mohutného dopravniho
proudu, ktery v protektordnim prostoru spojuje vychod a zapad.

Rentabilita priplavu.

Mluvit o rentabilit¢ tu neni na misté. Dovodili jsme nutnost této stavby s jinych
hledisek.™ Kdyby Slo o podnik rentabilni v soukromohospodarském smyslu, nebylo by
zapotiebi dovolévati se pomoci, ba iniciativy verejné spravy, Pri pocitani rentability
praplavu je tolik hodnot v jejich budoucim vyvoji neurcitelnych, Ze je lépe bréti
udavana data velmi kriticky. Mohou byti predstizena skutecnym vyvojem, mohou se
vSak ukazati jako priliS optimistickd. Proto predpokladana rentabilita priplavu mize a
smi byti pouze jednim z davodu pro jeho stavbu, nikoliv davodem rozhodujicim.
Mame-li miti viibec v Prerové uzel sttedoevropskych vodnich cest, jeZ by serozbihaly k
Dungji, Odie a Labi, potiebujeme praplav na stiedoevropska plavidla dimensovany, t. |.
pro ¢luny o nosnosti 1000 t a dvojlodni. Tento priplav bude pro nés sotva rentabilni v
Uzkém smyslu slova, ponévadz pravé u nés piekonava sit” vodnich cest dvé rozvodi, ma
dve obtizné vrcholové trati, jeZ jsou mezi Labem, Odrou a Dunajem. Tento nés priplav
bude v prvni fadé slouziti transitu s Labe na Dungj, s Odry na Labe a Dungj a naopak, o
néjaké rentabilité je mozno mluvit teprve v souhrnu téchto prirozenych a umélych
vodnich, cest, jejichZ je nutnou soucésti. Tento souhrn presahuje oviem daleko hranice
Protektordtu. Le¢ stavbou praplavu nesnizi se jen nas dhrnny naklad na dopravu —
soub¢Zzné budou vybudovény udolni prehrady, upraveny ieky, budeme o krok déle v
Usporném hospodaieni vodou, tim tak vzacnym a u nés bohuzel ubyvajicim statkem.
Zmirni se kody zptisobené velkymi vodami, vytvoii se noveé rekreacni oblasti: samé
klady, aktiva a jak nesnadno zachytitelna pri poZadovaném vypoctu rentability!

Pro zji&éni pravdépodobného provozu na labské vétvi praplavu obrétili jsme se
piedevsim na firmy usazené v obvodu obchodni komory Olomoucké.

Uhrnné vysledky této akce zpracovava Praimyslovy Gstav prazské obchodni komory.
Zjistovani budouci prepravy na néjaké vodni cesté na podkladé statistik nebo
dotaznikovych akci bylo ovSem jiZz ¢asto kritisovano. V anketé se sejde materidl,
nedplny, podle subjektivnich kriterii a ¢asto i sympatii vybrany. Mame v3ak za to, Ze
positivni zjisténi, Ze v ur¢itém obvodé je dopravni potieba urcité intensity, je pro nas
cenné i kdyZ nerikd, nebo nemuze tici,- mnoho-li z udaného mnoZstvi zbozi by piedlo
na pruplav.

Je otézkou, zda by melo smysl stavét praplav jen proto, aby na néj piedla v:dusledku
levngjSich dopravnich sazeb ¢ast nynéjSi dopravy Zelezni¢ni. -

Nikdy jsme se takto na pruplav nedivali.

Neni ndm konkurentem Zeleznice, nybrz oZivovatelem hospodarského Zivota

Privede k ndm zboZi, jeZz se v diusledku vysokych sazeb Zelezni¢nich az k nam zatim
dopravovati nemohlo, atim vybuduje i ptedpoklady pro rusn€jSi pouzivéni Zeleznice pii
odbytu vy3e hodnotnych hotovych vyrobk.

Volba dopravované zatéZze po vodni cesté.

Casto jsou podniky na rozpacich, které druhy zboZi mozno vziti v Gvahu pii odhadu,
jaky konkrétni zgem by na praplavu mély.

Stalo se, Ze myslenka piepravovati slad po vodé byla odmitnuta jako nebezpe¢né pro
hygroskopickou povahu zbozi. Zda se, Ze i nekteti jini exportéfi nesledovali putovani



svych vyrobka dale nez na viastni viecku neb mistni nadrazi.

Nejednotnost v posuzovéni vynikne zejmeéna, odpovi-li vam cela fada podnika téhoz
vyrobniho odvétvi a podobné orientace.

Referentovi je to vitanou orienta¢ni pomickou o bodech spornych nebo neujasnénych.
Jednim z nejspornéjSich bodu je uhli. Stéle se esetkdvdme s presvédcenim, Ze vodni
cesta nebude miti na dopravni naklady uhelné vlivu,

protoZe preprava uhli zastane Zeleznici, a to z téchto davoda, vzhledem k prekladu
uhli:

Dvoji pieklad uhli (baiska draha—Ilod’, lod—2Zeleznice nebo auto) by piilis zdrazil
dopravu. Uhli by dodatecny dvoji preklad nesneslo jiz po strance technické, nebo by
piislo na misto spotieby znehodnocené.

Proti tomu je moZno uvésti snahy o konstrukci dopravnich nadob na uhli, které urychluji
a zleviji preklad a pri jichZ pouziti uhli ve své jakosti zastava netknuto. Dde mozno
poukazati na zvl&stni prilohu tohoto ¢asopisu, vénovanou Moravské Ostravé. Zde dualni
podniky vesmés pocitaji s vodni dopravou pro své uhli, i kdyZz — bohuzel — se pti tom
o praplavu pardubicko-pierovském nezminily.

V odpovédich se stale setkavame s klausuli »za nynéjsi tarifni situace* nebo »nebudouli
ptimé sazby Zelezni¢ni do prekladist’ na Dungji, Odie a Labi levnéjSi«. V hloubi srdce si
pievézna vétsina tarifnich odbornikt mysli, Ze snaha po spolupréci Zeleznice s vodni
cestou je z nouze ctnost a Ze nepretrva dneSni mimoradné pomery.

Jsme tu jiného nézoru. Poklédali jsme Zeleznicni tarifni politiku, kterd odsavala naklady
po Labi prislé a na Dunag uréené v Loubi, za politiku diktovanou neuspokojivym
finanénim stavem naSich Zeleznic, tedy za politiku diktovanou zgmem podniku, nikoliv
celku. ZvySenim vykonu v tunokilometrech snazily se posunout pomeér promeénlivych a
fixnich nékladt ve prospéch nékladi promeénlivych.

Tehdy jako konkurencni vodni cesta prichazel v Gvahu jen kousek Labe, pripadné
Vltavy mezi Loubim a Mélnikem nebo HoleSovicemi.

Po vybudovani priplavu labsko-odersko-dunajského bude vSak situace podstatné jina
Mozno ftici, Ze ptijde-li zboZi po vodé nebo méli po ni byti expedovano, necht’ po ni
urazi trat’ co nejdelSi, nebot’ jest to trat’ v kazdém piipadé levnéjsi.

Je jen zastirdnim pravého stavu véci, po-skytne-li Zeleznice v takové relaci tarifni sazby,
jez nekryji jeji svéstojné néklady. Maximalnim vyuzitim vodni cesty tedy klesa uhrnné
zatizeni naSeho hospodaistvi dopravnym.

Konkrétné: mé&li prostéjovska tovarna na stroje provésti dodavku do Bulharska, musi ji
kalkulace vZdy ukazati, Ze nejlevnéjsi zpasob je pouZiti pruplavu a Dungje, ato ne snad
od Hodonina ¢i dokonce s pominutim praplavu od Bratislavy, nybrz jiz od nejblizSiho
jeho pristavu, tedy od Prerova ¢i Olomouce.

Koordinace dopravy, ktera se rysuje jako kladny piinos téchto bouilivych dob,
neponechd Zeleznici na pospas automobilum, které by dopravovaly vysoce hodnotné
zbozi, ani vodnim cestdm, po nichZz by Slo hromadné zboZi levné. V ptipravované
synthese se na kazdého dostane. Nezapomingjme, Ze skute¢nd konkurence se mize
vyskytnout jen tam, kdetyto dopravni cesty béZi vedle sebe av pomerné tizkém pruhu.
Praplav tedy by mohl konkurovati naSim Zeleznicim jen od Prerova k Mor. Ogtrave,
Hodoninu a Pardubicam.

V&ude jinde* nutné zastava doprava hromadného levného zboZi po Zeleznici nedotcena.
Nedavno byly s velkou peclivosti propocteny atrakéni oblasti  kolinského a
pardubického pristavu tim zpusobem, Ze k danému druhu zboZi bylo hleddno misto,
kam je dovozné po Zeleznici (ato i ptimo, i z prekladidt dosavadnich) stejné drahé jako
dovozné pres pristav kolinsky, resp. pardubicky.

Ziskana data a mapy jsou velmi zajimave a instruktivni, ale nemohou zase byti sama o



sobé rozhodujicim argumentem. Nebot’ je-li jiZz jednou zboZi v lodi na cesté z
Hamburgu, mé& se podle nadeho nazoru lod’ dopravit tak daleko, jak je to jenom mozno
do vnitra zemg, co nejblize konecnému mistu uréeni. Jestlize dnedni prekladidtni tarif
tuto moznost hospodéisky vylucuje, je spravnéjsi Skrtnout tarif a vypracovat sazby pod
zornym uhlem spoluprace dopravnich prostredki, nez 3krtnout onen druh zboZi z prav-
dépodobného prekladu pristavu kolinského.

Dopravni tarify.

Odstupnovani dopravnich sazeb, cili dopravni tarif, je pro zdravy rozvoj néroda
mnohem dulezitéjsi, nez, se na prvni pohled na tyto dva pojmy zda. Tim, Ze Zeleznice
zavedla hodnotovy tarif a piepravovala levné suroviny a draho vyrobky, prispéla k
dislokaci pramyslu, ktery by se pii sazb¢ jednotné ¢i snad (uved’'me absurdnost)
odstupnované obracené, usidlil co nejblize surovinovych z&kladen. Jedté dnes vidime u
Zelezéren, Ze se stéhuji k dolim a nikoliv k spotiebitelam. Tento zjev bychom za
platnosti jednotné dopravni sazby nebo sazeb vypoétenych na podkladé svéstojnych
nékladt vidéli na priklad i u tovéren na ¢okoladu, na odévy atd. Kazda tovarna by si v
prvni fadé hledéla ngjit misto, které by ji skytalo co nejmenSi dhrnné zatizeni
dopravnym (coz déla i nyni, ale vysledky nejsou tak jednozna¢né, jezto odstupnovany
tarif pripoudti resp. vynucuje rtizna ieSeni). Cim by se prodaval vyrobek udlechtilejsi,
tim vice by ji prevaha vahy pohonnych létek, priprav a surovin téhla k n¢jakému tomu
mistu vyskytu zdroje energie.

Dospéli bychom rychle k nestviirnym aglomeracim americkym a k stejné americkému
vyhynuti venkova se véemi skodami pro narodni zdravi, které z toho plynou.

Blahodarny vliv odstupiovanych sazeb Zelezni¢nich bude nasi vodni cestou, jesté
posilen.

Vyhody, které poskytuje piiroda vyskytem uhli v panvi ostravské, nafty v Rumunsku,
fosféi v zamoti, budou se Sirokymi proudy rozlévati i do naSi zemé, neztencovany
vylohami za Zelezni¢ni dovozné/jez jsme dosud z Ostravy, Bratislavy ¢i Mélnika museli
platit.

Rozsah dopravy pruaplavu.

| kdyZ nam dopravni statistiky mohou fici jen o tom, co se v minulosti prepravovalo a
nemohou ndm podat naprosto spolehlivd budouci data pro provoz pristiho praplavu,
orientuji piece alespon o jeho minimalnich moznostech.

Budou-li tyto moznosti uskute¢nény, bude zaviset od celkového hospodéiského i
obchodng-politického vyvoje a od tarifni politiky praplavni spravy, Zeleznice a pripadné
mista jim nadiazeného.

Pravim-li »minimalni moznosti«, chci tim upozorniti na dopravotvornou funkci novych
dopravnich cest, jez vyvoléavaji dopravu novou, uspokojuji dopravni potieby dotud
latentni a piinaSeji tedy statistice nové dopravni substréty;

Je mozno se pokusiti i 0 odhad této noveé dopravy — ale bude snad |épe, piidrzime-li se
hospodéisko-politické reality a o vycisleni se nebudeme pokouset, nebot’ ani ¢islice
doprovazejici posledni hospodéisko-politicky vyvoj nejsou k disposici.

Abychom v3ak alespon v nejuzsim okruhu pasobnogti ukézali, Ze neni naSe presvédceni
0 uskutecneni praplavu pardubicko-prerovského pouhou utopii, uved’me tato ¢isla:

Z prvniho oddilu studie, pojednévaj ici o dopravnim substrétu pro linku Litovel—Prerov
(exklusive) vySel nam ro¢ni preklad asi 300.000 t.

Z tohoto mnozstvi by asi 130.000 t pripadlo na cestu labskou. ZEj ména tu jde o dopravu
soli a 0 dovoz zamotskych surovin z Hamburgu.

DalSi zatiZeni této labskeé vétve praplavu labsko-odersko-duhajského vySetiovali jsme u



podnikt podé linky Prerov-Ostrava a Prerov-Hodonin.

Nekteré z nejvétSich odpoveédeély uprimné a po pravde, Ze v dnedni dob¢ pirekotného
vyvoje pies svij eminentni zgem nemohou poslouZit ¢iselnymi Gdgji. V' takovych
piipadech jsme se snazili doplnit jejich kusé sdéleni podle piepravni statistiky,
ponévadZ Slo o podniky, jichZz pieprava podle starSi statistiky bude odhadnuta spise
konservativng.

Od Moravské Ostravy do Cech pajde priplavem pardubicko-prerovskym zejména uhli,
brikety a"koks, ato as v mnozstvi 350.000 t.

Toto mnozstvi muze rychle vzrast, zmeéni-li se odbytové poméry mezi hnédym a
¢ernym uhlim ve prospéch tohoto, jak se vyvoj zda téZ ukazovati. Dale surové Zelezo a
vyrobky valcoven, asi 130.000 t.

Valasské lesy prispéji kulatinou ¢i fezivem v mnozstvi asi 10.000 t.

Prekvapive vysokd je preprava dusikatych hnojiv, jez pro trat’ podél Labe ¢ini na 36.000
tun.

Zan¢ sefadi shdra s asi 750 t, a dlouhy tetéz mensich polozek pod 500. t jednotlivych
mnozstvi, z nichz uved'me provaznické zbozi, Zelezné stroje, plech, vyrobky, drev.
zboZi sklo atextil.

Od Hodonina do Cech piijde priplavem fezivo' a sklo, snad boty, obrébéci stroje,
hlavné , v&ak dovoz z€' stétu jihovychodni Evropy,, to na rozdil od ostravské vétve, jez
vesmes.poskytuje zboZi tuzemské provenience. V prvé fad¢ jsou to obilniny, mouc¢né
vyrobky a krmiva, jez mozno odhadnout na 80—120.000t.

Minerdlni oleje abenzin poskytnou dalSich  50—80,000 t.

Ze Slovenska a Jugoslavie pocita se s dovozem diivi, roéné nékolik set vagonu.

Z Cech na Moravu tvoii nejvétsi polozku doprava olova z piibramskych doli do
ptivozskych valcoven kovi, asi 8000 t. Prichézeji v Gvahu, a .to ve znatném odstupu,
razne zeminy a nerosty, asi 300 t, atoto zboZi dovéZzené pires Hamburg:

exoticke diivi pro dyharny asi 4000 tun, textilni, suroviny cca: 1000 t, zboZzi kolonidlni
:cca. 3000 t.

Cislice tedy dosti hubené, jeZ by stavbu praplavu o sobé ospravedinit nemohly.
Sledujeme-li v&ak praplavni trasu ddl,. vidime, Ze prochazi na sudetském Uzemi kolem
Mohelnice a Zabieha, pak krajem kolem Tiebovic oblasti textilniho pramyslu, ktery by
zgjisté levny dovoz surovin asnad i odbyt hotovych vyrobki po vodni cesté uvital.

Na protektoranim Gzemi v dalSim prabéhu trasy ztstava textilni pramysl zastoupen
stging silng; ne-li silngji a pristupuji k nému dalSi vyrobni obory, takZe tato_ trat’ by
sama dovedla alimentovati pruplavni provoz dopravou, jejiz vySi v nedostatku
pogtacitelnych dat jen se zdrahanim odhadujeme na cca. 150.00& t.

Zivotni opravnéni praplavni vétve labsko-dunajské lezi viak v tom, Ze pripojuje
nejmohutnéjSi cele némeckou teku, Labe, a jgji pristav Hamburg, nejvétsi  pristav
Némecka, na Dungj atim ziskava spojeni Hamburgu, Saska, Sudetska a Protektorétu se
zemémi jihovychodni Evropy.

O vysi vzgemného styku nemuzeme si t. ¢. udélati sprdvny obraz, nemgjice k disposici
statistik.

Jest v&ak jisté vetsi nez kdykoli diive a byl by je&té veétsi, kdyby plnému rozvinuti sil
utgenych v zahrani¢nim obchodé nebrénil na jedné stran¢ nedostatek dopravnich
progtiedki, na druhé strané dnedni valecny stav.

Pfi tom jde prevédzné o vymeénu hromadného zboZi, na jedné stran¢ jsou to zemedelské
produkty a nafta, na druhé strang Zelezo a uhli, tedy vhodné predmety vodni dopravy.
Znacnou ¢ast absorbuje;: praplav odersko-dungjsky a rynsko-mohansko-dunajsky. Ale
¢é&st pro praplav labsko-dunajsky ztistava nevycislena, jezto dosud neni nasazena cela
exportni mohutnost stredonémeckého, ,saského, sudetského a naSeho pramyslu,



kterému se stavbou priplavu v mnohych pripadech teprve umozni Ucastnit se soutéze,

a. ve zpétné dopravé absorpéni mohutnost zadmori, representovana pristavem
hamburskym, a spotiebni schopnost jmenovanych oblasti v oboru vyrobka rostlinné a
Zivocisné produkce. Je to na rozdil od priplavi odersko-dungjského, kde Odra vede
krajem, jenZz byl v zemédélské vyrobé vzdy aktivnim. Nepochybujeme, Ze jest zde
dopravni substréd ve vysi nékolika miliona tun. MuZeme pochybovati, zda vSechen
pouZije dopravni cesty pruplavni. Tyto pochyby jsou vzhledem ke konkurenci
nevyrovnatelné levnéjsi cesty moiské pIné opréavnény. Zaroven ndm vsak ukazuji; Ze
pro piipad, kdyZ na cestu po mofi neni spolehnuti, musi byti dostate¢nym zpisobem
postarano o nahradu.

Nahradni cesta se neda vytvorit ani improvisovat nouzove.

Ta tu musi byti v stélé pohotovosti, v stéle dobrém stavu udrZovang, jako »reservy«
velikych elektraren, jez maji stéle zatopeno pod kotly a v nékolika minutach se mohou
rozb¢hnout.

Proti vodni cest¢ z Pardubic do Olomouce namita se ¢asto jeji obtizné proveditelnost a
zdlouhavost v provozu, plynouci z velkého poctu projektovanych komor.

Podivame-li se na pavodni projekt, ktery pocital s 38 plavebnimi komorami mezi Pardu-
bicemi a Prerovem, na stoupéani 158 m a pokles 154 m, vidime, Ze se tu pocita s
pramérnym spadem asi 8 m na plavebni komoru.

P nyngjSi: technice, pouZzité u zdvihadel v Niederfinow nebo Rothensee, piekonavaji
se s ¢asovou Usporou v jednom stupni spady nékolikréate vysSi.

Jsme proto presvédceni, Ze jest mozZzno ngjiti trasu, kterd s pouZitim novych
konstrukénich moznosti odstrani  handicap praplavu  pardubicko-prerovskému
prisuzovany. Vréime-li se k vycisleni piepravy tuzemska se dotykajici, obdrzime pro
trat Olomouc (exclusive) — Pardubice:

ve sméru Druh
vychod-zapad zapad-vychod

UNIT @ KOKS ..o, 450.000
Zelezo a zeleznévyrobky ............... . 133.500
ODIlT . 123.000
mineralniolgie ..., 80.000
AFIVE e oo 45.000 4.000
ANOJIVA oo 36.000
Sl e : 9.500 70.000
olgnatdsemena ... 20.000
dad 20.000
(0] 0o TS 8.000
zbozi kolonialni . 6.000
kéamen a &érk 1.000 5.000
textilni suroviny ..o 5.700
CUKT e 4.000
kakaoveé boby 2.000
5210 | - 750
zeminy 300.
¢okoldda 250
surove- kiaze 200

909.000 115.200

Celkem tedy asi jeden milion tun.
Pro zji&éni celkového' zatiZzeni pruplavu Prerov-Pardubice v piepravé tuzemské a se
zahrani¢im, ale bez prepravy privozni je zapotiebi pripocisti jedté mnozstvi vySetiené



pro usek Prerov-Olomouc ve sméru k Odie a Dunagji. To déla dalSich cca. 100.000 t.

Zelezniéni doprava.
Pro srovnéni uved’me intensitu Zelezni¢ni piepravy, zase podle roku 1936. Tehdy bylo
piepraveno v oblasti olomouckého reditelstvi pies 11 miliona tun, v ¢isté vnitrozemské

preprave pres 7,300.000 t.
Z oblagti feditelstvi Olomouc bylo odesldano do oblasti reditelstvi
Plzen ................... 207.000 t
Praha .................... 1,038.000 »
Hradec Kralové.......... 450.000 »
Brno ................... 1,509.000 »
Olomouc ................. 5214.000 »
Bratidava ................. 736.000 »
Kosce ................... 664.000 »
Celkem ................... 9,818.000 tun

Do oblasti feditelstvi Olomouc bylo odeslano z reditelstvi

Plzei ..................... 118.000 t
Praha..................... 248.000 »
Hradec Kralové........ 117.000 »
Brno..................... 526.000 »
Olomouc ................ 5,214.000 »
Bratidava............... 374.000 »
KoSce...........oo..... 742.000 »

Celkem ... 7,339.000 tun

Celkové pireprava je vykézana mnozstvim pies 12 mi | i o n tun.

V Némecku se po vodnich cestach piepravuje 25—30% zboZi.

Praplav labsko-odersko-dunajsky prochézi pravé oblasti olomouckého feditelstvi a tu
n&S odhad, nedosahujici pro jeho labskou vétev ani 10%, ziskava na tomto pozadi
urc¢itého potvrzeni.

K tomu pristupuje transit v dnes nezname vysi.

Pro posouzeni jeho vySe uvadime za r. 1936 mnozstvi zboZi, piepraveného naSimi
zeleznicemi ve styku .

(v tisicich t)
sRakouskem ................... 3,558
sMad’arskem ................. 2,023
PO DUN@ji .....oceviiviiiinns 475

Tato data zahrnuji i pravoz témito staty do Bulharska, Jugoslavie a Rumunska.
Pro srovnani uved’me ze stejného roku obchod Némecka s balkanskymi stéty, ato jen
co do mnoZstvi

V tisici tunéch

dovoz VyVvoz celkem
M ad’ar sko 489 510 999
Bulharsko 85 90 175
Jugodavie 412 474 886

Rumunsko 1,101 169 1,270



Uvédomime-li si, jak od r. 1936 vzgemny styk téchto zemi a Velkonémecké tise
vzrostl, ué¢inime si i predstavu o pravdépodobné vysi transitu. Z toho vdeho plyne pro
praplav pardubicko-prerovsky takova zatéZ, kterd mize jiz tvorit podklad pro
rozhodnuti o stavh¢ ; tohoto praplavu.

Zavér.

Pred koncem tohoto desetileti bude stredni Labe vybudovano ve vykonnou vodni cestu
az do Pardubic a Kolin i Pardubice budou mit své vytouzené pristavy.

V stgnou asi dobu se bude chylit ke konci stavba praplavu odersko-dunajského a
Gdolnich piehrad ztizenych pro jeho zésobovani vodou.

Je proto nutné' aby jiz nyni bylo rozhodnuto o stavbé pruplavu pardubicko-
pierovského, aby se mohly véas dokorgit studie potiebné k technickému vyieSeni trasy,
aby se rozhodlo o stavbé potiebnych piehrad a zaclo se s vlastni stavbou, dokud bude
zapracované délnictvo a stavebni néradi se stavby odersko-dunajského pruplavu k
disposici;

Poctiva priprava vodocestnych staveb je velmi zdlouhava Proto jiz dnes je naléhavé
zapotiebi, aby byly pripravné préce pro stavbu priplavu labsko-dungjského v plném
rozsahu zahgjeny.

Prof. Ing. Jan Bazant: . \

PRUCHOD PRUPLAVU MESTEM OLOMOUCI

Otézku, zda se ma odbocka priplavu z Pierova do Olomouce umistiti na pravém ¢i
levém birehu feky Moravy, jest posuzovati s hlediska stavebné-technického, finanéniho
a plavebné provozniho, jeZ jsou objasnény v ostatnich ¢lancich. Prihlédneme jen k
prachodu priplavu méstem Olomouci a k poloze olomouckého pristavu k méstu a k
jeho pramyslu.

Ve v&ech pripadech musime uvaZovati celou vodni cestu mezi Zabiehem a Prerovem,
kde praplavni trasa se miize vésti bud’ po pravém Ci - po levém biehu feky Moravy. V
tomto ramci celkového projektu jest posuzovati na odbocku Prerov—Olomouc, ktera
sice ztistava na okragji mésta Olomouce, ale s jejimz pozdejsim prodlouZzenim smérem k
Labi dluzno pogitati.

Prachod praplavu méstem Olomouci byl zkouméan velmi podrobné. R. 1908 vypracoval
prof. Smréek proti projektu Giedni trasy levobrezni z r. 1902 projekt trasy pravobrezni
(z&padni) mezi Zabiehem a Prerovem. "V mestské trati olomoucké uvazoval dalsi 3
varianty oznacené v pripojeném planku jako varianty moravni, tunelovi a ndhonova
V&chny tyto 3 varianty prochézeji vnitinim méstem nebo na jeho okraji a proto je
oznatujeme jako varianty meéstské.

R. 1927 prof. Smréek zminéné 3 varianty opravil s ohledem na zmény nastalé v
zastavéni méstapo r. 1908.

Reditelstvi pro stavbu vodnich cest zkoumalo moznosti vedeni praplavu na pravém
brehu Moravy a navrhlo svou pravobieZni trasu, oznagenou v planku RV C. Je posunuta
nejdale na zdpad a ze v3ech pravobieznich variant se nejméné dotyka zastavéné ¢ésti
mésta. Dale na zdpad neni mozno trasu posunouti pro terénni potize (prilis hluboké
vykopy) a pro velky komplex budov zemské nemocnice.

Trasa levobiezni podle projektu RV C z podedni doby je rovnéz vyznacena v planku.
Prihlédneme k proveditelnosti jednotlivych variant s ohledem na dnesni zastavéni mésta
Olomouce. Od doby prvniho vypracovani variant v r. 1908 nastalo znacné zhorSeni
pomeéri, takze provedenymi vétSimi stavbami se znemoZnilo uskuteénéni nékteré ze 4



variant prof. Smréka

PFi posouzeni variant v obvodu mésta Olomouce a v prichodu méstem si povsimnéme
predevdim kiiZeni praplavu s komunikacemi, silnicemi a Zeleznicemi.

V&chny 4 varianty kiizuji oba hlavni silni¢ni spoje na jihu a na severu od vnitiniho
meésta; obé silni¢ni magistraly vyznacené v planku smeétuji od zapadu k vychodu. Pocet
kiizeni ostatnich uli¢nich a silni¢nich.spoju s praplavem je u vdech 4 variant vysoky. .
Nejméne kiizeni s premosténim (11) mé varianta tunelova. VyZaduje viak vysSi néklady
na zi'izeni tunelu. Pocet premosténi praplavu je udan s ohledem na dnesni zastaveéni. Pri
dalSim pozdgjSim stavebnim rozvoji mésta musely by byt ziizeny jedt¢ dalsi mosty pres
praplav.

Pravobrezni varianta RVC vyZadovala by dnes 4 ktiZeni ulic a dvoje obtizné krizeni
hlavnich ulic a ndmésti akvadukty. Budouci stavebni vyvoj mésta, ktery ve sméru
z&padnim neni praplavem ukoncen, vyZadoval by pozdéji jedté dalSich premosténi
praplavu.

Trasa levobiezni RV C méla by jen 4 kiiZeni silnic a cest. Zde se neda o¢ekavati dalSi
VEtSi vzrast premosténi, ponévadz levobieZni trasa je

zé&roven hranici stavebniho vyvoje mésta Olomouce ve smeéru vychodnim.

Ktizeni se Zeleznicemi vyskytuje se u v3ech 4 variant prof. Smrcka. Mimo kiizeni
hlavnich drah, jez maji vSechny trasy, je tu dali kiiZzeni s mistni drahou do Kostelce,
ptip. u varianty zapadni jedt¢ se 2 pramyslovymi vlieckami.

KftiZeni s vodnimi toky je u vech 3 méstskych variant dosti slozité vzhledem k tomu, Ze
na obvodu vnittniho mésta protéka nekolik vodnich tokt od severu k jihu.

Meéstem Olomouci protéka hlavni koryto feky Moravy dnes regulované. Pobliz nadrazi
vtéka do ni horské ficka Bysttricka. Od jezu na fece Moravé u Horky pritéka k Repcinu
do obvodu mésta nahon, na némz lezi elektrarna v Hejc¢ingé a 2 mlyny v mésté
samotném. Néhon protékd méstem v misté varianty ndhonové. Pod Hej¢inem odbocuje
z tohoto ndhonu podruzny mensi ndhon, jenz zastédva na sever od vnitiniho mésta a Usti
do Stredni Moravy. Stiedni Morava obték& vnitini mésto na vychodni strané a méla byt
odlehcovacim korytem pro velké vody feky Moravy. Po provedeni moravni regulace
zistava Siroké koryto Stiedni Moravy na Ukor vzhledu mésta bez vody.

Nejvétsi povodne feky Moravy se vylévaji z bieht jak na severu, tak i na jihu od mésta
Olomouce a Siroka inundace se rozléva v bezprostiedni blizkosti obytnych méstskych
¢tvrti. VSechny uvedené otevirené vodni toky jsou piek&zkou ve stavebnim vyvoji mésta
a je prirozeno, ze mésto hledi vodni toky zjednodusiti a, pokud to jde. odstraniti.
Provedenim inundacni hréze podle feky Moravy nad Olomouci u Chomutova maji se
vylowciti Siroké zatopy v meéstském obvodu. Nahon pod elektrarnou v Hej¢ingé bude
pteveden do Stredni Moravy, jeZ se stane takto hlavnim ndhonem piivadgjicim vodu na
Hanacké mlyny a bude narozdil od dneSnich poméri ozdobou mésta. Dosavadni- nahon
na zapadnim okraji mésta bude pieklenut a proménén v hlavni kanalisacni shérac.
Ostatni vodni toky severné od vnitiniho meésta se zrusi. Toto zjednoduSeni vodnich
pomera je velmi Ucelné a se stanoviska regulace mésta velmi Zadouci.

Do tohoto feSeni zasahuji v3echny 3 méstské varianty rudivé. Ob¢ trasy RVC nemaji
potizi s kiiZzenim vodnich toka. Trasa pravobiezni ne-kiiZzuje v obvodu Olomouce
Z&dnych vodnich tokt, oviem nize pod meéstem predla jiz teku Becvu a Moravu
nékladnymi akvadukty, Levobiezni trasa ktizuje v prodlouZzeni odbocky Pre-rov-
Olomouc za ptistavem feku Bystricku. Pri znaéném jejim spadu |ze toto kiiZeni provesti
bez shybky.

PFi posouzeni tras praplavu ajejich variant je tieba objasniti jejich zésah do zastavénych
C&sti mésta a vyliciti obtize prachodu meéstem. Je prirozené, Ze vdechny 3 méstské
varianty vyZzaduji veliké vykupy budov.
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V&echny 3 varianty méstskeé i ¢tvrté varianta zapadni piredpokladaji ziizeni piistavu u
Novych Sadt, v mistech, kde setrasy zacingji &tépiti.

Varianta moravni prochézi Novymi Sady, tésn¢ kolem plynarny, ktiZuje tovarni
budovy, nové vojenské budovy z r. 1938, protind novou Skolni ¢tvrt, kiiZuje nové
budovy studentského domova, Zivnostenskych Skol, velkou novou budovu vojenského
velitelstvi, za ni jde pod naméstim Hindenburgovym, pak ktizuje fadu novéjSich
téipatrovych domi, jde Stredni Moravou, kde rusi tiché historické z&kouti nejstarSi a
nejmalebngjSi ¢asti meésta pod hradem a domem z 12. stol. s prilehlym k nému sadem.
Ktizuje budovy kasaren a prochazi vilovou ¢tvrti Letna, kde bude obétovano 20 vil.
Varianta tunelovd sleduje zprvu variantu moravni, odbocuje od ni u stadionu, kde
céstecné kirizuje koupali&té, jde budovami vojenskych skladist, prechézi Stredni
Moravou a peknym sadem do tunelu asi 160 m dlouhého pod vnitinim méstem. Na
severni strané tunelu by bylo strZzeno vice domi ve dvou ulicich, pak v délce 200 m
zachycuje aZ na Sitku 60 m sad u Androva stadionu.

Varianta nahonova jde na zapadni strané Novych Sadi, kde by bylo odstranéno 30
domu; za mistni drahou ktiZzuje hlavni méstsky sad v délce 200 m s ptilehlymi vilami,
za nimi nové verginé budovy (Uiadu Oberlandrata, CMD a 3kolni budovu). Prochézi



ndhonem ve Vodni ulici, jde pod ndméstim Konrada Henleina, ktiZuje budovu socialni
pojistovny se 2 n§emnymi domy a Husiv sbor. Andruv stadion zbudovany nakladeni 7
mil. K byl by dotéen prévé v nejcennéjSi ¢asti (budova tribun). Dnesni Vodni ulice,
kterd je tichou representa¢ni ulici s mnoha verejnymi budovami, ma na. levém biehu
jen 8 m. Misto ndhonu 12 m Sirokého bylo by tu vtésnati priplav 24 m Siroky, coz s
ohledem na nutné oboustranné uli¢ni komunikace by nebylo mozné.

V&echny 3 méstské varianty vyzaduji vysoké vykupy budov a pozemkut. Byly takto
odhadnuty r. 1926:

moravni varianta 20 mil. K,

tunelovavarianta 23,5 mil. K,

ndhonova varianta 27,5 mil. K.

Celkovy néklad pii délce asi 2,5 km byl by 60—65 mil. K.

Tunelova varianta by byla o néco drazsi nez ob¢ druhé. Né&klady vykupu pii dneSnim
rozsahu zastavéni byly by proti cenam z r. 1926 u vSech variant znaéné vyssi.

Prichod méstem Olomouci vyZédal by si néklad asi o 70 mil. K vySSi nez bézna
praplavni trat’ ve volném Uzemi, jaké je u levobiezni trasy RV C.

V&echny 3 varianty, jeZ prochézeji méstem, jsou pii dnesnim zastavéni neproveditelné.
Nejde v3ak jen o hodnoty vyjadiené v penézich. Rozhoduije tu takeé hledisko estetické.
Nov¢ budovany priplav nehodi se z davodi Ucelné vystavby a krdsy mésta do vnitinich
jeho ctvrti, kde rudi tiché jeho ¢asti, vilové ctvrti, sady, 3kolni a vefejné budovy a
historicka zakouti. Praplav by byl velkou piekaZkou ve vyvoji mésta, bez tak jiz
rozdéleného rekou Moravou a dvéma télesy dréznimi.

Proti témto 3 variantam jsou pak i divody dopravni, nebot’ vSechny jsou delSi nez obé
trasy RVC amaji také ,, mnoho obloukd.

Prirozené vodni cesty (splavné feky) protékajici mésty jsou staletym stavebnim
vyvojem organicky zatlenény do meéstského obrazu, jehoZ jsou oZivenim a ozdobou.
Stginé i umélé vodni cesty stévgjici jiz po staleti, kterym se okolni stavebni ruch
prizpasobil, zapadaji vhodné do ramce mésta (staré francouzské a holandské priplavy).
Jinak by tomu bylo u nové budované nékteré ze 3 mestskych variant. Pomérné Siroky
Siroky, mél by s¢ dodatecné vtésnati do mésta, jehoz vystavba je v nékterych ¢astech jiz
skon¢ena nebo ve vétsi mite rozvinuta. Byly by tu nakladné vykupy & boreni starych i
novych budov. Bylo by také velice téZko z ¢asti zborené velké budovy a praplavem
roziiznuté bloky stavebné prizpusobiti tak, aby nésilné vtésnéni Siroké vodni cesty
nepasobilo prilis rusive.

Estetické hledisko u novych inZenyrskych staveb s¢ ¢im déd vice a plnym préavem
Uplatiiuje a mélo by tim spiSe byt smérodatnym u historicky i stavebné paméného
meésta Olomouce.

Tak jako velka silni¢ni a Zelezni¢ni doprava, jeZz prindSi s sebou hluk, prach, kout a
zépach) vyhyba se vnittnimu méstu a tichym obytnym c¢tvrtim, také nové vodni cesty,
patii spise na obvod mésta.

Takeé ¢tvrta varianta zapadni dotyké se znaéné zastavénych ¢asti mésta,

Jen v obvodu Novych Sadia a Povelu bylo by tieba vykoupiti 30 doma, dale hlavni
budovu Hamburgerovy sladovny a pti 400 m dlouhém piechodu vilovou étvrti bylo by
tieba odstraniti aspon 20" vil. V dalSim prab¢hu v délce skoro 1000 m prochazi zapadni
varianta izemim, které je jiz v nejbliZsi dobé ur¢eno pro zastavéni vilami.

mN&kladné by bylo kiiZzeni 2 pramyslovych vle¢ek a 2 hlavnich ulic Polské a Brnénské,
Také ctvrta varianta S ohledem na vysoké naklady vykupu i z ostatnich uvedenych
duvodi je nevyhodna.



Zbyvéa zminiti se o pravobiezni trase RVC. Ze v&ech variant na pravém biehu je nejdale
posunuta na zapad a co nejvice se vyhyb4 zastavéné ¢&sti mésta. Od pristavu u
Nemilan," kde by byl konec odbocky Prerov-Olomouc, jde volnym, nezastavénym
Uzemim mezi Povlem a Novou Ulici. Obtizny by byl prechod pres rozlehlé namesti
Hanse Kudlicha akvaduktem a pies Hnévotinskou ulici rovnéz akvaduktem. V dalSim
prabéhu v délce 300 m prochazi vilovou c¢tvrti a pak v délce pres 1000 m volnym
terénem pod Neredinem, kde je nejvhodnéjSi misto pro vétsi vilovou ¢tvrt v obvodu
mésta Olomouce. Trasa prochézi také v tésné blizkosti nejvétsi moravské zemské
nemocnice, pro kterou by Zivéjsi dopravni ruch na praplavu nebyl Zadouci.
Trasa levobiezni RVC se nedotyka zastavénych ¢asti mésta. Jde volnym Gzemim na
vychod od Olomouce, jehoZ stavebni vyvoj by ani v nejmensim nebyl rusen.
Podle regulatniho pldnu mésta Olomouce ma zastavéni ve sméru vychodnim za
Hbdolany skon¢it praveé v misté zde projektovaného pristavu.

Trasa levobrezni nevyZaduje vykupu budov a jde pozemky méné hodnotymi, jeZ podle
regulacniho planu nemohou byt zastavény.
Je umisténa na vychod od meésta tam, kde podle sméru u nas pievladajicich vétra se nej-
vyhodnéji umist'uje pramyslova ¢tvrt.
Praplav by zde el na obvodu mesta, nikoliv jako u vSech pravobieznich tras pies meésto,
jsatu prekézkou ve stavebnim vyvoji mésta.
Pt posouzeni vyhodnosti tras je také rozhodujici poloha pristavu.
Pristav v Olomouci by byl zaroven koncem priplavni odbocky Prerov-Olomouc do té
doby, nez by bylo provedeno dalSi prodlouzeni praplavu smérem k Zabrehu a k labské
vodni desté.
Pravobrezni trasa RVC klade pristav k Nemilanum, za kiiZzovatku praplavni odbocky
se Zeleznici Olomouc-Brno do volného nezastavéného Uzemi s kotou hladiny v pristavu
207.50.
Pristav byl by vzdalen 2,5 km od stiedu mésta a4 km od hlavniho nédraZi, v jehoZz okoli
je nejvétsi cést dnedniho pramyslu.
Z planku je patrno, Ze poloha pristavu k stavajicimu pramyslu je dosti odlehla.
Také novy primysl, ktery by se usadil piimo na vodni cesté naproti Nemilanim, mél by
obtiznéjSi Zelezni¢ni spojeni a pro sviij rozvoj malou plochu. Pristav byl by také poloZen
c&stetné v inundaci feky Moravy na ngnizSim misté meéstského obvodu, takze
prevladajici doprava zbozi a nékladt, hlavné uhli, ve sméru z pristavu do mesta a do
tovéren, dala by se proti spadu s prekonavanim vySek aZ pres 10 metra.
Levobrezni trasa RV C uvazuje pristav u Hodolan v ptimém prodlouZzeni praplavni od-
bocky mezi délkovou silnici do Hranic aregulovanou Bysttickou v Uplné volném dzemi
s kétou vodni hladiny v pristavu 221,00, tedy o 13,5 » metra vySSi nez v pristavu u
Nemilan.
Od stiedu mesta by byl pristav u Hodolan vzdalen 3 km, ale od hlavniho nadrazi jen 1
km, takze by mél velmi vyhodnou polohu nejen k nyngjSimu, ale i k novému pramyslu,
zakladanému blizko hlavni dréhy.
Novy pramysl by se usadil jednak v nejvyhodnéjSi poloze po obou stranach priplavu,
dale mezi priplavem a drahou z Olomouce do Prerova a také i severné od pristavu za
Bystrickou smérem k Chvalkovicim.
Pramyslova ¢tvrt byla by takto soustiedéna na vychod od mésta pii Zeleznici a pii vodni
cesté a v regulacnim planu meésta Olomouce by byla také nejvyhodnéji poloZena s
ohledem na smér prevlédajicich zdpadnich vétra. Pro rozvoj pramyslu byly by k
disposici rozsahlé plochy ve vyhodné poloze.
Pristav u Hodolan by byl poloZen na nejvy38§im misté v méstském obvodu, které se da
viibec pro tyto Ucely uvaZzovati. Doprava od pristavu do mésta a do pramyslové ctvrti



dala by se po spadu, coz by bylo vyhodné pro téZzké néklady, zejména uhli, jez se
dopravuji prevézné ve sméru z pristavu do mésta ado tovéaren.

V piipojeném planku jsou vyznaceny stavajici pramyslové zavody a skladisté v obvodu
mésta. Z 25 vyznacenych tovaren ma 19 zavoda dopravni vzdalenost k pristavu u
Hodolan pramérné 2,2 km, tedy znatné menSi nez je pramérna vzdalenost téchze
tovéaren k pristavu u Nemilan (5.1 km). Jen 5 tovaren mé blize k pristavu u Nemilan,
pramérné 3 km proti vzdaenosti 4,6 km téchze zavodu od pristavu u Hodolan. Jedina
plynarna je stejn¢ vzdalena od obou pristavi. Pramérna vzdalenost viech 25 zavoda od
pristavu u Hodolan je 2,7 km proti pramérné vzdalenosti 4,6 km od pistavu u Nemilan.
Rozhoduje tu v&ak nejen mensi vzdélenost primyslu od pristavu u Hodolan, nybrz také
to, Ze doprava hlavniho nékladu, uhli, d¢je se z pristavu u Hodolan po spadu.

Pristav u Hodolan bylo by moZno rozsititi smérem na vychod. Smérem na zdpad byl by
piistav omezen ulicemi, které podle regula¢niho planu mésta Olomouce udavaji mez
zastavéni ve sméru vychodnim. Pristav je takto organicky zaclenén do zastavovaciho
planu mésta a jeho poloha v tomto planu zcela odpovida poZzadavkam kladenym se
stanoviska vystavby mést a byl by na vychodnim okraji mésta v blizkosti drahy a
pramyslovych ¢tvrti.

Obyvaci c¢tvrti méstské polozené hlavné na severu a na zapadé od vnitiniho mésta
nebyly by ani hlavnimi drahami, nadrazim ani priplavem ajeho pristavem v nejmensim
ruseny nebo dotceny.

Shrneme-li uvedené vyvody, miaZzeme tvrditi, Ze levobiezni trasa zgjistuje prachod
méstem Olomouci nejmensim nékladem na vykup pozemkt a budov, nejlépe zacleni
vodni cesty a pristav do regulacniho planu mésta a poskytne nejlepsi polohu vodni cesty
apristavu k stavajicimu i novému pramyslu ak Zeleznici.

JUDr. Ladislav Prchal:
PREROV UZLOVYM BODEM PRUPLAVU ODRA-DUNAJ-LABE

REKy Morava a Betva se svym Sirokym okolim daly krajam, lezicim pti jejich plném
toku, zvl&stni, bohaty rozvoj. Roviny poskytly své &eédré dary zemédélstvi a
zemedélskému pramyslu, voda usnadnila zakladéni raznych podnika.

Tak vzniklo také husté, az konkurencni seskupeni mést a velkych obci v Uzemi,
zahrnujicim ¢&st irodné Hané. Cely kragj se rozvinul ve vyspély a svérazny hospodéisky
obvod, ktery mnoho dav4, ale také potiebuje, aby jeho produktivni ¢innost byla jesté
vice zgjisténaku prospéchu celku.

| Prerov tak vyrostl a Zije, zasazen v okoli, které mu dava dobrou zé&kladnu pro
piitomnost i budoucnost. Charakterisuje jej nejvice Becva se svou vodou pro sporty,
koupani i pramysl a Zelezni¢ni kiiZzovatka drah se spojenim a dopravou na v3echny
strany.

Ptirodnimi  poméry jest SirSi obvod Prerova preduréen k tomu, aby se stal
komunikacnim strediskem i na praplavu odersko-—dunajsko— labském, ktery spojuje
evropska more, ma opatfiti i Moravé prizniveéjSi podminky dopravy a vyroby v pruhu
podél pruplavu av celém okruhu kolem jeho pristavi.. Mésta a velké obce pti praplavu
pociti bud’ piimé neb aspon reilexni G¢inky nového velkého dila

Jde o to, aby i tyto Ucinky byly cd nejucelnéjSi a co nejprizniveéjsi.

To miZe zajititi praplav, slucujici v harmonickém celku' vyuziti vSech vyhod kraja pro
.praplav avyhod praplavu pro kraje. Jde tedy predevSim o prosperitu pruplavu.

Proto Prerov zdiraznil v ptipominkovém tizeni praplavnim, Ze jest nutno za v3ech okol-
nosti vytvofiti z ptirozeného uzlového bodu priplavnich vétvi Odra—Prerov, Prerov—
Dungj a Prerov—Labe skute¢né dopravni centrum, jez by bylo s to opravdové slouZiti



velkym spojim od severnich moii k jiznim krajam a zgjistiti moznost soustiedéni
nejrazngjSich manipulaci ¢astecného skladani a prikladani zbozi pro rizné smery.
Prerov jest prirozenym prekladigtém na praplavu odersko—dunajsko—Ilabském.

Nejde jen 0.smér od severu k jihu. V Prerové se bude déliti doprava jednak k Odrie a pii
tom podle poslednich sdéleni #isskych mistik Visle, jednak k Labi.

Uzlovy bod toho vyznamu jest na celé délce v3ech tii vétvi praplavu jenom jeden a neni
nikoho, kdo by mohl vystihnouti jiz nyni vSechny kombinace a variace dopravy, jak je i
budouci vyvoj prinese. Proto jiz z povinné opatrnogti je potieba udélati ve, aby uzlovy
bod v misté nejvy3Siho mozného pristiho vyuZiti ve spojeni s pristavem byl vyieSen pro
velky budouci hospodéisky vyvoj v ramci celého pristiho priplavu jedté diive, nez se
prikro¢i k provadéni stavby trebas jen ¢asti pruplavu. Je to velkd povinnost technikad,
aby tento tkol zvlédli, i kdyz ptiroda a predchozi vyvoj verejnych zatizeni nakupily i
piekézky. Ale divera v technickou préci a vysledky ji dosazené davaji nadgji, Ze se jim
dobr& véc podaii.

Snad je mozno piijmouti od Prerova s porozuménim, Ze se touto veéci, pattici jinak k z&
sadnim &, jak jiZ fe¢eno; velkym vécem projektu, zabyva a Ze prednesl své ndvrhy o tom
v piipominkovém fizeni, aby prispél co nejvice k sebrani materidlu tvoriciho podklad
pro kone¢né rozhodovani hospodéiské a technické. Je to udaost v jeho obvodu a vede
jej k tomu také opravdovy a vérny zgem o zgjisténi pristiho vyuZziti praplavu zpisobem
co nejuplngjsim.

Mimo to se Prerov jiZ po tieti desitku let diva na technicky uzlovy bod pri prerovském
Zelezni¢nim nédrazi, excentricky vysunuty, t. zv. spojku Radvanice—Dluhonice. Tato
poloha a nedostatecny prostor urcuji, Ze maze byti tento Zelezni¢ni spojovaci trojuhelnik
vyuZit jenom céstecné a Ze nelze k nému pripojiti Z&dné zavazneé zatizeni dalSi.

Kazda zména a kazdy doplnék u. spojky Zelezni¢ni a tim spiSe u praplavu jsou velmi
obtizné, ne-li témet nemozné.

Na takoveé budouci situace a na podobna pravdépodobna pristi zatizeni pro dopravu po
praplavu s tfemi vétvemi je nutno pamatovati jiZz nyni a proto uzlovy bod jeho umistiti
je .tvrzeno, Ze je to technicky mozné — v piimé souvislosti s pristavem.

M¢lo by to byti hospodéaiské »ceterum autem censeo« projektanta, ktery vi, Zze v tomto
bodé se budou sbihati a spojovati rozvinuté vodni cesty Némecké Rige s plavebnimi
cestami jizni a jihovychodni Evropy a budoucné i s oblastmi dalSimi.

V&chny tyto Gvahy ukazuji, Ze by uzlovy bod praplavni mel lezeti nékde na rozséhlé
roviné v sousedstvi projektovaného pristavu pierovského. Je to misto volné v okruhu
Sirokém, ajsou™li tu obtiZe jiného druhu, jisté se podari takeé je zdolati.

VyieSeni téchto problémi hospodéiskych a technickych, Gzce na sebe vazanych, jest
véci tak zavaznou pro pruplav odersko—dunajsko— labsky jako celek, Ze by snad stéla
za zvladni studii a specidni posudek odborny, ktery by Spole¢nost dunajsko—
oderského praplavu, snad za soucinnosti mésta Prerova, méla opatfiti.

Nelze zapominati ani na to, Ze prerovsky pristav bude ptipojen na velké Zelezni¢ni
centrum a na dulezité silniéni komunikace, z nich zejména na chystanou dakovou
silnici pres nevyuzitou dosud Drahanskou vysocinu.

Tak rozumgl prerovsky kraj po celé desitky let velkym zamam priplavu, predevsim tak
je bere i nyni. Nebylo nahodilé, Ze se stal Prerov roku 1901 pii zaloZeni Moravského
ficniho a praplavniho spolku jeho sidlem, Ze se z(castiioval dasledné po cela ta
desetileti vSech akci, jimiz se propagovala myslenka vodni dopravni cesty Moravou a
vyvracely omyly, povéry, neprizen, neopravdovost, nevhodné Zerty o zavazné véci
hospodairské, povrchni Usudky a mnoho véci jinych, jichz [épe ani nevzpominati.

A prece neni pruplav pro kra jen prospéchem. Bude musiti pro n¢j i kraj z mistnich
zgmi mnoho ob¢tovat a vedle toho piekonat ¢etné velké obtize a nevyhody piitomné i



budouci.

Prerovu vznikne povinnost v nékolika smérech se prizpusobiti praplavu a pristavu. Jiz
dnes jest Uzemi Prerova obepjato arozdéleno Zelezni¢nimi tratémi a Betvou jako dvéma
mohutnymi pésy, s jejichz jedné strany se jen s obtizemi pronika na stranu druhou.®
Praplavem pribude pas treti, svymi rozmeéry nejvétsi — pruplavni nasyp ma byti v Upati
i pies,200 m Siroky — ataké jinak budoucné témeét neproniknutelny.

Kdo zn& dalkové spoje silni¢ni, jez protingji Prerov nebo se kolem ného tahnou a k
nému smetuji, vidi, Ze bude ne lokalnim zgmem, ny brz opét SirSim Ukolem, zrevidovat
dosavadni a priaplavem ménéné spoje a zabezpecit v praplavnim projektu pristup k
pristavu odevsad.

=
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Prerov - Zamek s Beévou

A s komunikacemi ddkovymi jsou ovem take vnitini pomeéry komunikagni & regulacni
Vyvojové Uzce spjaty.
Praplavem, uzlovym bodem i piistavem budou vytvoieny nové pomeéry a podminky re-



gulatni a zastavovaci, odchylné od dosavadnich. | kdyZ to bude spojeno pro Prerov s
vlastnimi naklady mnohamilionovymi, dal v celém dosavadnim jednani najevo, Ze
praplav vita a Ze udéla v3e, co muZe, Ze ochotné prizpisobi sva veregina zarizeni
potrebam pruplavu, Ze je zreviduje, doplni a zdokonali. OvSem také doufa, Ze i
praplavni projekt neznemoZni tato vefejnd zafizeni v pritomnosti ani pro budouci
rozvoj.

Smernice uspokojivé pro ob¢ strany byly jiz zasadné naznaceny.

Snadné budouci spoje k pristavu ode v3ech silni¢nich komunikaci budou dulezitym
zgmem piistavu i neodbytnym poZadavkem Prerova a obci, tvoricich s nim jednotny
hospodarsky a postupné i regulacni celek. Jsou to Predmosti s Popovicemi, Dluhonice a
LoveéSice. Komunikacné nutno pogditati i s okruhem Sirdim, pri dalSim zintensivnéni
automobilové dopravy v budoucnosti s obvodem hodné vzdalenym, zejména také s
Prostéjovem a Drahanskou vysocinou, pokud by bylo pripojeni Prostéjova na priplav
vlastni odbockou odkazano teprve na etapy vzdalengjsi.

Snad na ur¢itou dobu nebo pro urcité druhy zboZi pujde i v souvislosti s priplavem o
komunikacni spojeni s Olomouci.

Tato mésta by z téhoz diivodu meéla usilovati stejné jako Prerov (i kdyZ Olomouc bude
miti samostatnou odbocku), aby piirozené prekladiste v Prerové bylo vybudovano
dokonale a natémze prostoru pro vSechny sméry, jak o tom bylaie¢ shora.

Ve vlastnim regulacnim obvodu Prerova a obci s nim stavebné souvisicich jest nutno
pamatovati na to, aby se praplavni trasa nestala neproniknutelnym délitkem
jednotlivych ¢ésti tohoto Uzemniho obvodu.

* Bude potieba prijezda praplavni hrazi — budou to celé tunely — a nad jezdi nad
praplavem ve sméru silni¢nich komunikaci, bude potieba prajezdt podél Betvy a
prachodi pro mlynsky ndhon Strhanec i vhodnych mist pro hlavni kanalisacni sbérace.
O tom vSem bylo jiZ jedndno i s Uiady.

Vzgemné pochopeni pro daleZitost jednotlivych slozek celého komplexu sloZitych
problémd, uré¢enych k velkorysému teSeni s pruplavem, dava nadgji, Zze i Prerovu s
okolim nebude znemoznén budouci rozvoj regulacné-stavebni a Ze se pii tom podati
nalézti i takové komunikacni spoje, které by umoznily se vSech stran nakladni dopravu
k pristavu a od neho mimo nynéjsi stred mésta.

Ve vétvi Odra—Dungj koliduje praplav s vodovodem mésta Prerova, ktery ma sva
zarizeni, ¢erpaci studny se sbérnym Uzemim a vodojem, v Uzemi Lysek, Velkych a
Malych Prosenic, Buku a Popovic. Tato Uzemi budou dot¢ena priplavem. Ma fezati
shérné Gzemi vodovodni a jeho koryto mé byti vedeno nad vodou vodovodni. Pres to
bude nutno dosavadni vodu pro prerovsky vodovod zachraniti a od vnikani praplavni
vody ji isolovati. Bude to Ukol tézky, ale musi byti zdolan st co stuj zcela bezpecné.
Pro dalSi etapy vodnich cest moravskych bylo uvazovano i o priplavnich odbockéach
smérem k Prostéjovu a také byl zdiraznén méstem Brnem zgjem na vodnich cestach. |
kdyzZ je to v&e véci dalSi budoucnosti, bylo by piece poZzadavkem nérodohospodéiskym,
aby technikové i pies neurcitost téo otézky ponechali a pokud mozno chrénili volng
misto pro tyto odboc¢ky, ato zejménai v misté prvniho odboceni, v Prerove.

Neni tim ovdem minéno, Ze by pti konkrétnim rozhodovéni nynéjSim méla byti dana
piednost budoucnogti pied naléhavou piitomnosti.

Ale napt. regulacni plany mést by stakovymi moznostmi pristimi pocitati mély.

Pokud jsou konkrétni projekty, feSici tyto praplavni odbocky, snad by bylo vhodné, aby
byly také zaroven zrevidovany. Kazdy rok piinasi noveé prileZitosti a nebyvalé moznosti
feSeni. Ostatné nutno ponechati vyjédieni o této veci | zacastnénym meéstam.

Takto nutno postupovati a také se postupuje, pokud jest znamo, i v otézce, po kterém
brehu feky Moravy ma vésti priplavni odbocka Prerov—-Olomouc. Tu se styka rada



z&vaznych zgma jiz nyni. Proto pozadaly Grady odborné znalce, aby cely komplex
souhlasnych a kolidujicich z4ma prozkoumali a podle vysledku navrhli odpovédné
konkrétni vyieSeni tohoto Useku pruplavniho podniku. Je nutno pockati na jejich
dobrozdéni a konec¢né Giedni rozhpdnuti.*)

*) Poznamka redakce: Po této strance piinaSime informace v ¢lanku Ing. Vavroucha.

V&, co bylo uvedeno, se tyka predevdim pruplavu odersko-dunajsko-labského jako
celku, ovdem také odbocky Prerov—Olomouc, jeZto Prerov zastava vychodiskem pro
praplav Prerov—Pardubice a prerovsky pristav bude dalezitym prekladi&ém i pro
olomouckou odbocku a pozdéji celou vétev k Labi.

Ing. Bediich Bernat, méstsky stavebni rada:

PRUPLAV ODERSK O-DUNAJSKY SPRiISTAVEM NA UZEMI MESTA
PREROVA

Mozno tici, Ze Prerov s jeho okolim maji mimotadné priznivou zemépisnou polohu pro
soustiednost prirozenych i .umeélych dopravnich cest.

Jiz v davnych dobach staré obchodni cesty, vedouci z vychodni, severni a zapadni
Moravy, vytvorily zde jakési komunikacni Ustiedi. Také oba vodni toky Morava a
Becva se spojuji na zapad nedaleko Prerova.

Krom¢ dalezité kiizovatky mnoha silnic vznikl zde vyznacny Zelezni¢ni uzel s
rozséhlym nadrazim, jehoz pribézné délka jest téméei 4 2 km.

Prerov je proto velmi dalezitym mistem pro praplav dunajsko-odersky, v némz na
Siroké zakladné se soustiedi vzajemné doplniovani funkce cesty vodni a Zelezni¢ni.
Vyvrcholeni dopravy pravdépodobné nastane aZz po vybudovani praplavni vétve
Prerov—-L abe.

Pristav a uzlovy bod, projektované na zapadni strané Prerova, nutno tedy reSiti jako
organicky celek, ktery by byl pokud mozno nejhospodarnéjsSim zpasobem piiclenén k
blizkému Ustiednimu nédrazi, vhodné spojen se zastavénou oblasti mésta, s jejim
okolim a s komunikacemi.

Je také ucelno, aby potrebna praplavni a pristavni zatizeni svymi rozméry a umisténim
trvale vyhovovaly vSem potiebdm rozvoje mésta, i viem predméstskym obcim v
nejSirSim okoli.

Stavby praplavu s pristavem nutno vhodné vyiesiti, zvl&st', pokud se tyce vsech kiizeni
vodni cesty s jinymi komunikacemi. B&Zi o vyieSeni Zelezni¢nich a silni¢nich podjezd,
nadjezdu a kiizeni s Be¢vou.

VyieSeni priplavu na Gzemi Prerova, je velmi obtizné. Je nutno vybudovati prechod nad
dvoukolejovou trati Prerov—Olomouc, prechod na fecidtém Becvy a jejim inundacnim
Gzemim, rekonstrukci okresnich silnic a ulic projektovanych v budoucim stavebnim
Uzemi Prerova.

Reeni priplavni trasy s jeho pristavem a uzlovym bodem vyZaduje tedy mimoradné né-
mahy a velkych konstruktivnich znalosti, aby projektovana vodni cesta vyhovovala
vSem poZadavkim celého Sirého krgje s jeho zgimovym okruhem.

Prerov leZi uvniti rozsahlého. zemedelského
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kraje s velmi vyspélou a hodnotnou produkci rostlinnou i Zivoc¢iSnou. Na pripojeni k
praplavu mé zgem velka ¢ast Hané a jgji ¢etnd pramyslova stiediska.



Pristav 0 maximalni vykonnosti podstatné¢ bude zde prispivati k cilé vymeéné mezi
zemeédélskou a pramyslovou produkci blizkych i vzddenych oblasti. .

Na dokonalém zatizeni a usporadani pristavu, piijezdnych, spojovacich a prab&znych
komunikaci mezi pristavem, méstem a jinymi dakovymi cestami maji také
bezprostiedni zgem -mistni pramyslové podniky, jako produkce strojnickd, chemicka,
pivovarska, nabytkérska, kamenicka atd.

Vedle téchto pramyslovych zavodi, vyrostou rychle na vyhrazenych obvodech zcela
nové specielni zavody, podniky a Zivnosti, souvisici se stavbou a opravou lodi,
vzniknou stavby lodnich dilen, velkych obilnich sil, skladi&’ uhli, staveb, tanki na olej,
petrolej, tuky, rozsahlé bloky obytnych doma pro lodni a pristavni persondl, hotely,
restaurace, zébavni podniky, bloky tovérni, celni obvody, nadrazi s vieckami atd.
Rozsahl€" a rovinné Uzemi po obou stranéch projektovaného pristavu zarucuje, Ze
veSkeré shora uvedené a potiebné stavby nagjdou zde vhodné misto s dokonalym
komunika¢nim spojenim s méstem, nédrazim, i blizkymi a dalkovymi silnicemi.

Mezi praplavem, méstem a nédrazim bude v3ak nutno zaloZiti specielni komunikacni
sit, aby dopravné se dala ovladat nynéjSi i pristi zastavend oblast mésta. Spojeni
Sirokého okoli s pristavem musi byti ponejvice piimocaré a priabézné, aby i nejhustsi
dopravni ruch byl rychle a bezpe¢né ovladan. Nelplnost v usporédani pristavu a
nevyhovujici vybudovani a zaloZeni prijezdnych cest by melo velmi tézké disledky pro
celou pristavni oblast ajeji SirSi okoli.

Je proto G¢elno, aby tam, kde mohutné zemni téleso kriZiti bude trat’” Prerov—Olomouc,
byly ztizeny dostatecné Siroké a vysoké podjezdy k zabezpeceni spojovacich cest mezi
predméstskou obci Dluhonicemi a dolejSi ¢asti Predmosti, respekt, severo-zapadni casti
Prerova a aby byla dana moznost pro zastavéni dosud volnych ploch kolem Prerova.

Z téhoz duvodu jest Z&douci zaloZeni podobné komunikace na druhé (jizni) stran¢ této
trate.

Spojovaci okresni silnice Prerov—Dluhonice nutno vésti spolecné s blizkym tokem
Strhance jednim otvorem pod praplavem o Sifce 16 m.

Nejdulezitejsi ¢asti praplavu jest praplavni most nad korytem Bedvy a jegim
oboustrannym inundacnim tzemim, kde kazdoro¢né dosahuji zatopy vyse misty az 1
metru. Podél obou breht vodniho toku vznikaji v kazdém mesté Siroka nabrezi. | v
zastavéné ¢asti Prerova podél obou bireht Becvy jsou vybudovany. Je tedy samoziejmo,
Ze budou dale pokracovat k praplavnimu mostu a za most, kde se docili primého spojeni
s obci Dluhonicemi. Na levém biehu Becvy vytvori se podminky pro stavbu novych
¢tvrti mésta na volnych plochach.

Podjezdy na obou stranach pod praplavnim mostem jest proto Ucelné projektovati asi 20
m Siroké, ato s hlediska architektonického i dopravniho.

Veskeré komunikace pronikajici téleso praplavni podjezdy nutno fesiti tak, aby plné
vyhovovaly poZadavkam pri&ich dob, jezto dodatecné rozSirovani a ziizovani cest pod
hladinou Sirokého priplavu nebylo by piipustné. Bylo by obtizné a nakladné.

Podle projektu méa praplavni vétev k Labi odbocovati v km 0.00 praplavu dunajsko-
oderského, a to v Uzemi na severozdpad od Pierova mezi obci Dluhonicemi a
Predmostim. Zvl&Stnosti tohoto feSeni jest, Ze do pristavu Olomouce bude mozno plouti
po hlading o kot¢ 221.00 ptimo od plavebni komory poblize obce Velké Prosenice bez
dalSiho proplavovani.

Alternativa praplavni trasy na pravém biehu Moravy mé pro Prerov jakoZ i jind mésta
Hané bezprostiedni vyznam. Tvoii podminky pro velké hospodairské vyuziti vodni
dopravy.

PreloZeni projektované plavebni - komory pobliz km 2.00 (smér jizni) tésné k
praplavhimu mostu na levy bieh Becvy, sledujici vyuZiti méné hodnotné pady a



zkréceni vysokého nasypu praplavniho télesai uvolnéni ¢asti izemi na zépad od mésta
pro lepsi rozvinuti silnice smérem k Tovacovu, povaZzujeme za Ucelné.

Doporucujeme, aby mezi nynéjSim nédrazim, projektovanym praplavem, Zelez, trati
Prerov —Brno a silnici Prerov—Tovatov, tedy oblast na zdpadni strané nadraZi byla
reservovana pro umisténi vsech budoucich staveb a zafizeni souvisgjicich s provozem
na praplavu.

V&chny plochy po obou stranach vodni cesty od trati Prerov—Brno az nahoru k
Predmosti, zvl&&t¢ Uzemi na obou stranéch pristavu, musi jiz nyni byti pokladdany za
stavebni oblast.

Proto dosavadni okresni silnici, pokud leZi v tomto prostoru, je Uc¢elno preloZiti na jeji
obvod. Také projektované nédrazi pristavni vliecky bylo by vhodnéji umisténo na jizni
strané pristavu, aby piipojeno bylo u Lovésic natrat’ Prerov—Brno.

Lépe by vyhovovalo pieloZeni silnice Prerov —Brno do ptimocarého sméru daného
polohou: Pomoravni silnice (Mo&eénska ulice v Prerove), Lovésicky podjezd, jizni ¢ést
Bochote a ddle rovnobézné strati ke Kojetinu..

Struény popis praplavni trasy v oblasti Prerova.

Na Uzemi Prerova, nad obci Predmosti, vchazi pruplav ze zarezu. Vyska zemniho vyko-
pu bude tu az 24 m. Odtud mirnym obloukem obraci se praplav na jih. Na konci
katastréiniho Gzemi obce Predmosti vychézi ze zérezu a piechazi v mohutném nasypu
trat’ do Olomouce, silnici do Dluhonic, Strhanec, recidté Bedvy. Zde dolni Sitka nésypu
¢ini @z 180 m. Hladina vody v pruplave dosahuje vySe az 14 metra nad okolnim
terénem.

Na levém brehu Becvy je projektovéna plavebni komora, v niz hladina praplavu klesne ,
z koty 221.00 mna207.50 m, t. j. 0 13.50 m.

Uzite¢na délka této plavebni komory bude 225.00 m, Sitka 12 m, hloubka vody nad
zépornikem 3 m. Vyrovnanim hladin ve 2 vedle sebe umisténych komorach usetti se
45% vody.

Prechod praplavu nad Be¢vou je teSen zminénym praplavnim mostem, vytvorenym
dvéma jednolodnimi Zlaby 15 m Sirokymi 3 m hlubokymi. Mimo priplavni most jsou
projektovany podjezdy pro obé nabiezi.

Hlavni ¢ésti praplavu jest projektovany pristav. Je asi 1300 m na zgpad od prerovského
nédrazi. Ma 1 basén asi 80 m Siroky a asi 600 m dlouhy. Obrati&té ma pramér asi 120 m
amola (pruh mezi basénem a pruplavem) jsou asi 70 m Siroka

V km 5.00 je vloZena dalSi plavebni komora, v niz hladina v praplavu klesne na kotu
200.00 m. Prekladaci zatizeni v pristavu bude nutno upraviti pro Uplnou vykonnost. V
Vodni hladina v praplavu bude 41 m Siroka. Praplav ve vykopu bude 3 m v nésypech,
3.50 m hluboky.

PreloZzené okresni silnice Prerov—Tovatov a Prerov—Bochoi—Vyskov—Brno budou
pies priaplav prevedeny vhodnymi nadjezdy. Pro velké vody v Be¢vé bude nutno
provésti, toto:

ZvétsSiti pratocny prafez koryta toku, zvysiti levobrezné hréze, aby zabrdnéno bylo
z&plavdm sousedniho Gzemi, vzdouvani vody pied hrdzemi praplavu a podméceni
sousedni pudy.

Dunajsko-odersky pruplav svymi rozsahlymi stavebnimi pracemi poskytne trvalé
zaméstnani mnoha pracovnikam, podnikim a zavodim po 6 az 10 roka.

Blahodarny vliv této vyznamné dalkové cesty projevi se v celé zemi. Proto je naSi
povinnosti uskute¢néni tohoto dila usilovné a vSestranné podporovat.



MORAVSKY RiCNi A PRUPLAVNI SPOLEK PRﬁ}(OPNiK EM VODNI
CESTY ODERSK O-DUNAJSK E
(Z péra pamétnika celé ¢innosti)

Zemé Morava byla po strance hospodéiské zanedbavana. Reka Morava a jeji piitoky
nicily za povodni nérodni jméni za miliony a nemenSi Skody byly zpasobovany
ptiliSnym suchem. Moravsky pramysl a obchod nemohl dosici vyhod vodni dopravy
pripojenim na splavné toky Labe, Odru, Dunaj. Volani o odpomoc byla ojedin¢la a
neorganisovana a proto zanikla vétSinou bez ohlasu.

Zajemnici po celé zemi roztrouSeni piidli proto k poznani, Ze tieba se srazit v jeden ik a
vytvorit Ustiedi, z néhoz by se vedla akce pro realisaci celého vodniho hospodéistvi na
Morave: Upravy fek a jich odtokt i vystavba vodnich cest.

Za spolupréce nékolika proziravych a obétavych osobnosti pierovskych*) vypracovany
byly stanovy a zaloZzen 30. ledna 1901 Moravsky fti¢ni a pruplavni spolek, jehoz
zaloZeni a schvaleni stanov osveédcilo ve smyslu ¢lanku 9 zékona ze dne 15. listopadu
1867 t. z. ¢. 134 brnénské mistodrZitelstvi.

*) Fr. Vyplel Dr. Leop. Hiedl, Fr. Tropper, Adam Kz, Dr. Aug. Lipcik.

Podle 8 1 m& Moravsky fi¢ni a praplavni spolek za Gcel »upraviti splavbu ek a stavbu
praplavi na Moravé podporovati, zagjem ve vSech kruzich obyvatelstva pro to
vzbuzovati a 0 provedeni snah téchto na piihodnych mistech se zasazovati«.

8§ 2. Svého (Eelu doséhne spolek hlavné poradami ve schuzich, piednaskami,
dobrozdéni mi, pamétnimi spisy, statistickymi daty a jich uverejnovanim, jakoz i ¢ilym
spojenim s rozhodujicimi a z&konodarnymi ¢initeli, Urady a spolky a kone¢né tvorenim
filidnich spolkt a jmenovanim plnomocniku. Sidlo spolku jest v Prerove.

Dne 11. ¢ervna 1901 publikovan byl rak. zakon vodocestny, jimz se dostalo spolku
reelniho podkladu pro jeho ¢innost.

Spolek ihned usporédal velké schuze pro redlisaci vodocestnéno zékona, navétivené
representanty sté&tu, zemg, obchodnich komor, zastupci mést a venkova. S pocétku
mohlo se na velkém po¢tu pracovnich schazi mluviti jen zcela v3eobecné o tom, jak
praplav souvisi se Z&danou Upravou tek a Upravou vodniho hospodarstvi vibec, o
vyznamu a vyuziti vodni dopravy, nikoliv v&ak o konkrétnich pianich a pozadavcich
zeme, jednotlivych kraji, mést a osad, nebot’” nebyly k disposici plany, na jichz
podkladé by se mohly podati vysvétlivky aneb piednaSena préani urcitéji vyjédriti.
Tomuto nedostatku bylo odpomoZeno, kdyZz na pozédani Moravského fticniho a
praplavniho spolku nezi&né zapujcoval pro tyto. schize své vlastni plany a studie
profesor ¢eské vysokeé skoly technické Ing. Antonin Smrcek, od roku 1913 nelinavny
predseda spolku.

Na pténi zgemnika byly bezplatné vypracovany razné studie, aby opravnéné
poZadavky mohly byti podepreny a odivodnény. Vedle hlavni sité plavebnich cest od
Dungje k Odie, Labi a Visle byly vypracovany pro informaci zgjemnikt i navrhy
praplavni odbocky od Lanzhota do Brna se spojkou k Prerovu na stiedo-moravskou sit’
vodnich cest, odbocky z Prerova do Olomouce jako soucést plavebniho spojeni
Prerov—Pardubice, odbocky Mor. Ostrava— Opava (Troppau), varianty plavebniho
spojeni od Mor. Ostravy ke splavné Odie u Kozli (Cosel) a varianty praplavni po levém
brehu feky Moravy od Hodonina po Usti feky Moravy do Dunaje.

Propagacni a poucné pirednasky spolku tésily se veliké oblibé. Bylo jich na sta, nejen na



Moravé a ve Slezsku, ale i v Uizemich planovanymi vodocestnymi pracemi dotéenych.
Schiize porédal spolek nejprve sam, pozdéji spolecné s nové ziizenymi spolky a svazy,
sledujicimi  stejné cile, jakoZz i se Spolkem inZenyrd, obchodnimi komorami,
zemedélskymi svazy atd., pod z&&itou zeme nebo dotcenych mest.

Spolek vypracoval a podal ¢etné pamétni spisy vlade, zemské spravé i samosprave,
informace tisskym i zemskym poslancam, piedvadél deputace zgjemnika na rozhodujici
mista. Zasazoval se s veSkerym Usilim o uskute¢néni vodocestného zékona z r, 1901 a
ovdem pracoval proti navrhtiim a snahdm na zrueni tohoto zakona.

Spolek neustal v préci ani za svétové valky a mohl s potéSenim konstatovati, Ze mnoho
z diivejsich neprédtel vodnich cest stalo se jejich horlivymi zasténci. Po svétové vélce
pokratoval s nezmenSenou intensitou v propagaci vodocestnych projekti opétovnymi
intervencemi na vSech rozhodujicich mistech, pamétnimi spisy, manifestacemi a
pracovnimi schiizemi a nedal se zastaviti ani nezgjmem, ktery se po néjakou dobu velmi
povézlivé Sitil.

Moravsky ficni a praplavni spolek udrzoval prételské styky pii propagaci vytéenych
svych cili nejen s vodohospodarskymi a plavebnimi spolky doméacimi, ale i s
podobnymi spolky cizozemskymi, tak zejména s »Deutsch-Oesterrei- chisch-Ungarisch-
Schweizerischer Binnenschif-fahrtsverband« v Berling (Berlin) a Ucastnil se aktivng i
jeho schazi ve Vidni (Wien), Linci (Linz), Norimberku (Nurnberg), Mannheimu
(Mannheim), Kostnici (Konstanz), Ddusseldorfu (Dusseldorf), Berling (Berlin),
Vratislavé (Breslau) a Stéting (Stettin), kde se Geastnil debat o trase praplavu odersko-
dunajského a o prekonéni vysek plavebnimi komorami o velkém spadu na misté
projektovanych lodnich Zeleznic. Sam také podal byv. rak. viadé prisludné navrhy, jez
byly podkladem pro pozdéjSi vypracovani definitivniho projektu.

Spolek U¢astnil se svymi zastupci aktivné téz Mezindrodnich plavebnich sjezda v
Milén¢, Dusseldorfu (Dusseldorf), Parizi, Philadelphii, Londyn¢, Benédtkéach a Bruselu,
kde prednesl zprédvy o projektovanych vodnich cestach na Moravé & o zpusobu
prekonani vysek pomoci plavebnich komor o velkém spadu.

Z prehrad spolkem propagovanych provedeny byly na Moravé piehrady na Bystiicce u
Val. Meziti¢i, u Plumlova, Luhatovic, Vranova n. D. (Frain), Kninicek u Brna a
Fry&éku. Prehrada sluSovickd je ve stavbé a téZ nekteré prehrady mensi v z4padni a
vychodni Moravé. Z Upravy fek je to hlavné feka Morava, s jejiz Upravou nemélo se
zacit, dokud by Uprava od Usti do Dunaje nepostoupila a2 na Moravu. Tak daleko viak
nedospéla Uprava jeji ani jedté dnes. Proto zasadil se spolek veskerym svym Usilam o to,
aby se tak dlouho necekalo, nybrz aby se v rdmci celkoveé Upravy ek pocalo s Upravou
uvnitt zem¢ na nékolika mistech soucasné, kde bylo Upravy nejvice tieba. A tak se také
stalo. Ve smyslu svych stanov Moravsky fi¢ni a praplavni spolek vzdy byl a jest
bedlivym stréZcem zgmia moravské zemé a jejiho obyvatelstva vSech vrstev pri
zdarném vyieSeni vodohospodaiskych Ukola v celém jejich rozsahu, a to nglen s
vysokého hlediska transitu a zajma celoevropskych, ale v ramci moZnosti a proveditel-
nosti i z&mu zemg, jednotlivych kraji, osad a mést.

Fr. Wicenec: .
STANOVISKO MESTA LITOVLE K PROJEKTOVANEMU PRUPLAVU
DUNAJSK O-ODERSK O-LABSKEM U

Projekt priaplavu dunajsko-odersko-labského ma zvladtni praplavni vétev Prerov-
Pardubice, Podle navrhu teditelstvi pro stavbu vodnich cest ma tato vétev praplavni
Vésti po levé strang ieky Moravy.

Navrhy prof. Ing. Smréka, které jiz byly predmétem Gvah a porad na vefejnych schazich



krajovych zgemct, konanych dne 1. biezna 1939 v Prerové adne 13. brezna 1939 v
Olomouci, i€Si tuto vétev po pravé strane reky Moravy.

Toto feSeni ma mezi meésty Olomoucem a Litovli dvé varianty:

Prva ma praplav v pomérné znacné vzdalenosti od povodi feky Moravy; prochézi
prvotiidni ornou ptdou, jejiz ubytek v disledku stavby priplavu byl by pro Hanou a
cely Protektorét velmi ‘citelny.

Druha primyka se k ramenim teky Moravy a pruplav tedy prochézi inundacnim
Uzemim, padou pis¢itou a ménécennou.

Je v prirozeném zgmu mésta Litovle, aby byla schvdlena varianta druhg, cili 'trasa
nejen z mistnich, nybrz i z SirSich divoda ndrodohospodaiskych.

. Praplav po levém biehu feky Moravy bude probihati krajem malo zalidnénym,
hospodéisky méné vyznamnym a jeho akéni oblast bude celkem nepatrnd, nebot’ se
bude omezovati jen na nejblizsi sousedstvi. Pro SirSi okoli nebude mit praplav témet
Z&dného hospodaiského vyznamu.

Naproti tomu feSeni pravobiezni, jehoZ uskutecnéni se doZaduje mésto Litovel, mé pred
alternativou levobiezni ¢etné prednosti a vyhody. Predevsim poukazujeme na zalidnéni
kraje, kterym praplav bude probihati.

Netieba podotykati, Ze kraj bohaté Hané je po strénce zemédélské neobycejné vyspély a
Ze pramys| (pivovarsky, cukrovarsky, lihovarsky aj.) je velmi pozoruhodny.

Praplav na pravém biehu feky Moravy dal by podnét k vyvoji a rozkvétu pramyslu,
nebot’ nizsSi sazby dopravni by umoznily soutéZ s cizozemskymi podniky. Samo mésto
Litovel by pouzivalo priplavu k vyvazu a dovozu pies 8100 vagoni ruzného zbozi
rocne.

| v jinych smérech by priplav osvédéil blahodarny vliv v litovelském kraji a jeho
dalekém sousedstvi.

Nejvétsi prednost feSeni pravobiezniho spociva v tom, Ze umoziuje vyhodné
vybudovéni praplavnich odbocek do Tovatova, Prostéjova, Nezamyslic, Kojetina a
Vys&kova atim zvétduje atrakeni rédius praplavu.

Oblast praplavu pri feSeni pravobieznim by tedy zahrnovala celou stiedni a severni
Moravu.

Méstem Litovli poZadovany smér priplavu by tedys povznesl a obohatil tyto kraje
hospodéisky. Alternativa levobiezni je pro krg litovelsky a jeho daleké okoli
bezvyznamnd Znamend vlastné ochuzeni o hlavni vyhody, které priplav maze
poskytnouti. To jsou divody, pro¢ zadame, aby byla vybudovéna pravobiezni praplavni
odboc¢ka z Prerova do Olomouce.

Profesor J. Blatny: ) ) .
ODBOCKA PREROV-OLOMOUC SHLEDISKA ZEMEDELSKYCH ZAIJMU

Davny projekt moravské Gcasti na stiedoevropskych vodnich cestéch blizi se tedy
svému uskutecnéni. Se zaslouZzenym zgmem sledujeme vyvoj piipravnych akci pro
zbudovani kandlu odersko-dunajského a zvySeny zietel vénujeme piipojce Olomouc—
Prerov, kterd ma byti provedena souc¢asné, jako prvni etapa plavebniho spojeni odersko-
dunajského priplavu, tedy Dunagje a Odry s Labem.

S hlediska zgmia zemédélskych, posuzovanych v tomto krétkém Useku Prerov—
Olomouc, vitme rozhodnuti prislusnych mist, aby tato ptipojka byla budovana v piimé
Casové souvislosti s hlavni vétvi odersko-dunajskou, nebot’ zdejsi kraj hned od samého
zacatku ziska na provozu moravské vodni cesty patii¢ného podilu. Déje se tak pravem,
prihlizime-li k dopravnim potiebam zejména zemédélského pramyslu, leZiciho podél



projektovaného kandlu anebo gravitujiciho k predpoklédanym piistavim a piekladistim
v tomto Gseku.

V rozsahu téchze zgmu muZzeme také uvitai, Ze smérodatni cinitelé projevuji
kandlovou piipojku v nasi oblasti po levém birehu feky Moravy.

Riznost nazori na ucelnost levo ¢i pravobiezni trasy vyvérala na obou stranach
zastanci toho kterého feSeni zajisté z dobrého presvédceni a bylo treba po zésluze
respektovati vSechny davody. Le¢, mame-li na zieteli byt snad jen uzsi zgem
zemedelsky a nad to jesté jen v tomto Gseku, nevahame vysloviti uspokojeni s piijatym
feSenim. Je tak na prospéch vétsiny zavodu, jeZ budou svymi naklady na vodni dopravé
této cesty Ucastny.

Oc¢ekavame, Ze projekt vodniho kandlu pronikavé zasahne také i do zemedélsko-
vodohospodéiskych pomeéra v této oblasti a Ze vedle potrebnych Uprav jednotlivych
vodnich dél bude ndlezité postardno i 0 zgjidténi potiebné primyslové a zemédelské
vody.

V tomto sméru jest nanejvys Zadouci, soucasné, anebo lépe jedté drive, vybudovati
Upravy na hlavnim toku Moravy nad Olomoucem a na jejich ptitocich, zpasobujicich
ob¢asné zdplavy zemédelskych pozemkt a nékterych obci.

Pri této mimorédné prileZitosti rozséhlého zésahu do pozemkové drzby naskyta se
moZznost provedeni nekterych melioraci a komassace pozemkové v nekolika pripadech.
Primlouvame se, aby na tyto moznosti v projektu praplavu bylo pamatovano.

Jde o akci nesmirného hospodarskéno vyznamu. Uplatiuje se i v naSi oblasti vysoké
zemédélskeé kultury. Je samoziejmé, Ze vybudovani kandlu a véech jeho zatizeni vyZzada
s znané vymery pozemkove. Puajde o pozemky velké hospodarské hodnoty a po
této strénce tedy téZko nahraditelné. Musime proto ptipomenout tato piéni-a poZzadavky
zemedeélcu:

aby bez Ujmy na ucelném technickém vyieSeni nezbytné pozemkoveé ztréaty byly co nej-
mensi;

aby nové budovana dopravni cesta pierusenim komunikaci nerozmnoZila podstatné
pocet piekdzek pravidelné préce na zemeédélskych pozemcich podél kanélu;

aby po zkuSenostech se Zelezni¢nimi piejezdy bylatato otazka vhodngji vyieSena.

Augustin Hurdalek, kom. Reditel cukrovaru, Bradek u Prerova.
VYZNAM PRUPLAVNiI ODBOCKY PREROV-OLOMOUC PRO BRODEK

Vzpomenu-li si na schiize, jednani a ¢asopisecké Uvahy o nutnosti a Ucelnosti postaveni
vodnich kandli, které by spojovaly Odru s Dunajem a Labem, mam jako ¢lovek
prakticky pocit, Ze této propagacni a agitacni préce bylo jiz vykonano dosti.

Spojeni Labe s priplavem odersko-dunajskym je prirozen¢ objekt ohromny. Bude vyZa-
dovati nakladu umérného k rozsahu praplavu, neni v ném nic, co by lidsky mozek
nemohl zdolati.

Jako obchodnik a zastupce prumyslu uvazuji ztraty, které mame z toho, Ze dilo dosud
nestoji.

Naprogto je jasné, Ze sazby dopravni po vodé jsou negjméné o 50% nizsi nez po dréze.
To je pro mne prvnim pevnym kalkula¢nim podkladem.

Nase rafinerie cukru vyvazi na pt. 40.000 q rafinady do zahrani¢i. Témet v plném
mnoZstvi by mohla byti dopravovéna po vodg.

Dovézime dale 55.000 q uhli a koksu z Moravskeé Ostravy pri sazb¢ asi 6 K za 1 g. Pri
sazb¢ vodni, kterou odhaduji na % sazby nédrazni, pocitdm, Ze by vznikla Gspora na



uhli a cukru 500.000 K ro¢né. To je polozka, kterd stoji za ndmahu.

Uspory tyto vygisluji, protoze si myslim, Ze ve3kery interesovany pramysl by se
zUcastnil stavby bud’ upsanim potiebného akciového kapitalu za pomoci statu nebo i
vénovanim vétSich darti, pokud by mu byla zaru¢ena odpocitatelnost pii dani
vydélkové.

Doprava vodni je typickou dopravou ddkovou a proto by se nemély bréti prilis v avahu
lokalni prani sousedska

Technicky nejlevnéjsi a nejucelngjsi projekt by byl jednoduSe proveden.

Pro Brodek pocitdm s urcitosti s nékladisteém, protoZze kromeé rafinerie cukru bude jej
pouZivati téZ Hanacka sladovna, ktera je vyloZzené exportni firmou a vyveze ro¢né asi
700 vagona sladu. Bylo by pouzivano Impregnacnimi zavody v Brodku, které dovézi asi
600 vagonu syrovych prazci a stejné mnozstvi impregnovanych rozesila po tuzemsku.
To v3echno je brano jen se stanoviska mistniho. Otevieni cesty vodni by v3ak dovolilo
pravoz zboZi z nejodlehlejSich konci svéta a proto pevné veérim, Ze by lodni park musel
byti rok co rok rozSirovan, aby v srdci Evropy stacil dopraviti vSechno zboZi, které by
meél k disposici.

Prijdou zase doby velké nabidky pracovnich sil. Na tuto dobu by mélo byti vse jiz
napied technicky i financné pripraveno tak, aby se zapocalo se stavbou, jakmile nastane
ptihodny ¢as.

Podnik potitebuje nyni vice skute¢né préce a méné reci a psani. Nepodcenuji tim velkou
propagacni drivejsi préci, ktera byla dosud v této véci vykondna. Méla svij Gcel i
priznivé dasledky.

Necht' povalecna doba piinese nam uskutecnéni velkého pruplavniho dila, které jiz
nékolik desitek let je pripravovano. Priamysl toto dilo jen viele uvité!

Antonin Kre ¢i, Feditel Hospodarskéno druzstva, Litovel:.
CO OCEKAVAME OD PRUPLAVU PREROV-OLOMOUC-PARDUBICE

Vyznam praplavi vnitrozemskych pro néarodohospodéistvi jiz davno vsechny stéty
postiehly a byly to v Evropé predevSim staty zdpadni. O nesmirné dalezitosti lodni
dopravy pro Protektorét, jeho zemedélstvi, praimysl a Zivnosti a také pro nas kraj, neni
sporu. Je krainé zadouci, méali v budoucnosti ndS region dosdhnouti  drovné a
konkuren¢ni  schopnosti s oblastmi, kterym piiroda sama jiZ tuto levnou dopravni cestu
dala. N&S krgj, ktery jakosti zemedelskych vyrobka participoval Umérné na vyvozu,
nemél dosud jiné moznosti, nez pouziti ticni vzdélené dopravy labské pres Dé&cin,
Mélnik atd., vzdaené cca 250—300 km. Tam bylo nutno produkty dopravovati drahou
a prekladati je teprve do ficnich ¢luni do Hamburku a pak normalni cestou déle. To
byla doprava zdlouhava, komplikovana a piedevsim ne levna.

Také pro nas, vyvozce hanackého sladovnického jecmene, mél by tento pruplav
opravdu nedozirny vyznam. Priblizil by nas vzddenym odbyti&tim evropskym i
zdmorskym. Ziskali bychom pohodinou, pohotovou a hlavné levnou vodni cestu do
piekladistnich pristavi a tim byla by ndm v budoucnosti umoznéna soutéz v prodeji
naSeho je¢mene s konkurenci ciziny. Prévé takovy vyznam mgla by tato levna doprava
po vodni cesté pro dovoz krmiv, umélych hnojiv, paliv, stavebnin a pod.

Mohli bychom za n&S podnik pocitati s rocnim obratem asi 10.000 t. PIn¢ vyuZiti
praplavni dopravy mohli bychom v3ak jen tehdy, kdyZ by byl ptistav umistén v nejvétsi
blizkosti naSeho mésta tak, aby nepovstala ndm vzdélend expedice (reexpedice) do
piistavu a z pristavu, ktera by nam dopravné zdraZila a dovoz a odvoz zbozi
znesnadnila



Celkovéatonéz, kterou by mohl naS kraj lodni cestou dopravovati, ¢inila by asi 30.000 az
50.000 tun. Tyto Udaje jsou jen zhruba piiblizné, maji-li se urciti do budoucna.

Se stanoviska zemedélct musime se primluviti za nejvétsSi Setieni Urodné a tolik
potiebné zemédélske pady. Bylo by proto velmi Zadouci, aby priplav zabral co nejméné
této drahocenné pudy a pokud lze, aby jeho profil byl dan do ménécennych ploch a
polesi, blizko teky Moravy. Zemédélstvi, jehoz podminkou pro zdarny a intensivni
provoz je Urodng, ucelena, komunikacemi priliS neruSena plocha — dobie nesnési
drahy, silnice, vodni cesty fi¢ni, ¢i praplavy, které rozdrobuji Urodné celky mnohdy
scelenim obtizne ziskané. Vyskytuji-li se zasahy téchto komunikaci ¢astéji a ve vétSim
rozsahu, trpi provoz zemedglsky, je znesnadiovan.

Nicmeéne také zemedélstvi dobie chdpe zgjem statni a zvlasté potiebu levné, veuZitetné
dopravni cesty. | jemu prinéSi znacny uzitek z levné dopravy jeho potieb odjinud, levné
dopravy jeho piebytkt pro vyvoz, k jinym, vzdaenym odbyti&im vnitrozemskym,
evropskym, po pripadé zamoiskym.

Ing. Stanidlav Vesely:
TECHNICKY ROZBOR PRUPLAVNICH ODBOCEK PREROV-OLOMOUC

Pojedname o névrzich praplavni odbo¢ky do Olomouce po strénce stavebné-technické.
Zjistime rozdily v rozsahu stavebnich praci a rozdily v potizovacich nékladech obou
variant trasy.

K porovnani prichézi v Uvahu Usek trati praplavni od odbo¢eni z praplavu odersko-
dunajského az po pristav v Hodolanech podle trasy levobrezné a az k pristavu v
Nemilanech podle trasy pravobiezné. Trasa levobiezna jest 17.8 km dlouha Trasa
pravobieZznd 22.5 km.

Zemni prace.

Levobrezna trasa praplavni odbocky k Olomouci ma v celé své délce hladinu zdrZe na
koté 221.00 m nad Adriatickym moiem. Je prevazné vedena v zérezu. KratSi nasypy
jsou jen pri piekroceni téchto levostrannych piitoka feky Moravy: OleSnického potoka,
Krémanského potoka, Svodnice a mlynského ndhonu u Holic. Dno praplavu jest na
délku 15.8 km zariznuto pod terénem. Jen v délce 3 km jest nad Uzemim. Nejvetsi
hloubka vykopu 13 m jest v sedle u Kr¢mang. Nasyp praplavni hraze ma nejvétsi. vysku
11.50 m, ato u prechodu silnice Brodek— Kokory.

Podle provedeného geologického prizkumu puady nelze ocekavati zvI&&tni potize pri
stavbé. Trasa priplavu jest vedena od Prerova k Velkému Tynci na teraséch vroubicich
fiéni udoli, ddle pak se pohybuje v auvidni roviné teky Moravy. Vykopem
praplavu zasazeny budou hliny, &érky, pisky a jily. Toliko v sedle u Kr¢man¢ zasahne
dno praplavu tvrdsi podklad vapencovy i Zulovy, pravdépodobné jen na krétkém Gseku.
V celétrati neni tieba obavati se sesunu zemin.

L evobieZné trasa mé okrouhle 3.2 mil. m® vykopu a 2.8 mil. m* nésypu. V tom zahrnuto
jei 0.4 mil. m® nésypového materidlu pro nésyp silni¢nich ramp.

Prebytek hmot 0.4 mil. m®, ziskanych vykopem, bude uloZen do skladek, nebude-li jej
moZzno vyhodné vyuZziti pri vybudovani ptistavu v Olomouci-Hodolanech.

Vykopy i nasypy na celé praplavni odbocce jsou stiidavé a rovnomérné rozlozeny,
takZe dopravni vzdéenosti z vykopu do nésypu budou pomérné malé.

Pravobiezna trasa ma v celé délce, hladinu zdrze na koté 207.50. Praplav jest veden v
nepatrném zérezu od uzlu u pristavu prerovského az ke km 3.0. Prechézi do nésypu,
dosahujicich vysky az 11 m pri piechodu inunda¢niho Uzemi feky Be¢vy a Moravy.

Od km 1,1 u Rakodav aZ ke km 17 u Certoryj sleduje praplav svah vysoké. terénni



terasy, s patrnymi posuny pudy. Proto bylo nutno vyhnouti se nariznuti svahu téo terasy
praplavnim télesem.
Tab. 1. Varianta levobiezna.

Tah, 1. Varianta levo bfeing,

| Paciezd | Porfeba

[ ]
Nadjexd
Pol. | Priplav : - , Zoptent | Ditta | = |"uia, | nisypo.
I3 ki I’u}'ﬂ'l!&f‘.-&-'ﬂ:l] komunikace: nivelery up:rn'rg' | tthel sretlost | :I?IE ™ m:}il
vm ¥mo | kfifend "holmi | Gked | oy |y Bisleich)
: | | | stupdd v metrech, | memech| me
Drihy I
1. 3.030 L.dnbn]ﬁnﬁ "'hi.'luIR j.}ml.ced{llunu
naiomu . B2 (SiL1] i 51 — — 9
Frotektordeni silnice
L, 0838 Eev:r'mmu kil v dseku Pledmost—
5 Robymice ..... 2.4 00 L E 75.0¢ —_—
2 17.850 Trtl.ddvﬂarku U]mm}t—‘-’elh'ﬁm— ; Vs | :
Siniih 5.2 a7a qm 51 —_ — 24
: S9ar] Rﬂkrl:i:n.:l silnice
F 3.03 okymive—Forlemad ., .., . . _...... i3 521 e 5 5582 —
I 3462 | Broder—Kokory ,.........0........ iy 2719 e -— — =47 -I-L
3. 840 | Moajetin—Fortmmi ..., 7.8 ik e 51 - - 8
&, lll:l.lﬂl’.l Prenov—DR0mome ... .oy e a0 1091 450 51 T3.38 — —
5. | 12560 | Grygev—Velky Tomec ., ... ... ... 5.8 | 640 | T Bl | fusR | — 32
6 | 13476 | Veuske—Veley Tymec ... ...........| &4 | 62 | w | 51 |[s546 | = | ®
. | 16996 | Holice—Bystrovany .. 5.9 533 Fi=] 51 1812 b
i Prl—;mpn:_i%eké ety | | |
1 A2 edmost—Dlubonice ............. | T4 330 w0 e = = ¥
2 2,248 | Rokymice—Peravice ... ... . .l:-.ﬂ 255 e .;I — = lll
} 4,535 | Lokowi—Kokory .. ............... | 05 458 | g 51 31,50 - | =
: 1698 | Majetin—Celechovice .. ....... 14 21 e 5l —_ — | :
o- | 10319 | Grygov—Keemidi , ... e | 48| 258 o | 51 — — |
L 15.785 | Cestaz Holick ﬂpndmm J_'IJ':I"'n _____ 11 404 a0 51 —_ = '}
1 10_RB&n | Belidls—Bystrovnny ..., ., 6.6 | 380 ane 81 | = | = 13
| | L | |

Vy&ka nasypanych hrézi praplavnich se znendhla zmensuje az ke km 17, kde prechazi
dno praplavu pod terén.

Geologicky prazkum této trasy nebyl proveden, d& se viak predpoklédati, Zze vykopem
budou zasaZzeny rovnéz jen lehce rozpojitelne hliny, &érky, pisky ajily.

Pravobrezna trasa méa 1.7 mil. m® vykopu a 7.1 mil. m® nasypu. Z tohoto nésypu pripada
1.1 mil. m® na ztizeni vysokych mostnich ramp, silnic a hospodéiskych cest k
nadjezdam.

Nedostatek nésypové hmoty 5.4 mil. m® dal by se z malé ¢asti uhraditi z Gprav fe-ky
Moravy, Be¢vy a mlynského potoka, jez jsou Ve spojitosti se stavbou praplavu. VétSina
nasypového materidlu musela by byti opatiena z materialnich jam. Otevieni téchto jam
bylo by vyhodné ve zminéné blizké terase mezi Rakodavy a Drahlovem.

Naklad na zemni préce u trasy levobrezng ¢ini 46 mil. K au trasy pravobiezné 106 mil.
K, ptedpokladame-li cenu 10 K za1 m® vykopu a5 K za 1 m® nsypu.

Pravobrezna trasa ma zemni prace o 60 mil. korun drazsi v dasledku velkého nedostatku
nasypové hmoty pro vysoké a dlouhé hréze praplavni. Ma dalSi nevyhodu: podméceni
hrézi velkou vodou v dosahu inundace feky Becvy a Moravy atim menSi stabilitu hraze.

Tésnéni a opevnéni praplavu.

Praplavni koryto bude ve v3ech nasypovych a propustnych Usecich trati tésnéno vrstvou
jilu 30—60 cm silnou, aby bylo zamezeno podméceni sousednich pozemka a aby na
nejniZsi miru snizeny byly ztraty prosakovanim. Vrstva jilova bude chrédnéna pokryvkou
Stérku a sotoliny.

Levobrezna trasa ma hladinu priplavu v délce 8 km nad Gzemim. Pro tésnéni v délce 12
km bude spotiebovano 286.000 m? jilu.

Pravobiezna trasa mé hladinu zdrZe v délce 20.5 km nad Gzemim. Profil praplavu nutno
t&sniti v délce 21 km. Spotiebovalo by se 504.000 m? jilu.



Opevreni praplavu dlazbou pii hlading a odrnovanim nad touto bude u obou tras
amerné jejich délkam. LevobieZna trasa potiebuje 160.000 m? diazby, drnovéni 142.000
m” & 0.53 mil. m? oseti svaht hrézi. Pravobiezna trasa ma 203.000 m” dlazeb, 180.000
m? drnovéni a 1.13 mil. m* oseti ploch.

Predpoklédame-li 60 K za 1 m® jilového tésnéni, 30 K za 1 m? dlazby, 4 K za 1 m?
drno-. véni a1 K za 1 m? oseti plochy, byl by néklad na tésnéni a opevnéni profilu
praplavniho u levobiezné trasy 23.2 mil. K au pravobrezné trasy 38.2 mil. K.

Rozdil téchto nékladu v neprospéch varianty pravobiezné ¢ini 15 mil. K.
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Plavebni komory.

Praplavni odbocka k Olomouci podle varianty levobieZzné se zdrZi o hlading 221.0 m a
podle varianty pravobrezné se zdrzi o hlading 207.5.0 m, jest praplavem droviiovym bez
plavebnich komor nebo lodnich zdvihadel. V tom sméru neni mezi obéma trasami

rozdilu.

K¥izeni komunikaci.

Prechody komunikaci silni¢nich a Zelezni¢nich pies praplavni odbocku navrhujeme
podle tychZ smérnic jako u praplavu odersko-dunajského.

V pripojenych tabulkéch uvadime komunikace ktiZujici pruplavni trasu podle obou
variant s udanim navrhovanych Uprav, nutného zvy3eni nivelety v ose praplavu, délky
pieloZeni komunikace a hlavnich rozméri nad jezdi a podjezdi.

Z téchto tabulek jest zigimeé, Ze levobiezna trasa vyZaduje vybudovani 17 umélych
staveb v praplavnim télese, uréenych k pirevedeni drah, silnic a cest, ato:

1 nad jezdu pro uzkokolg nou drahu,

2 nadjezdi pro protektoratni silnice,

6 nadjezdi a 1 podjezdu pro okresni silnice,

7 nadjezdi pro hospodéiské cesty.



Délka mostnich piijezdi silnic protektorét-nich ¢ini 0.95 km, silnic okresnich 4.4 km,
hospodérskych cest 2.4 km a délky pielozky Uzkokolejné dréhy 0.6 km.

Naproti tomu u varianty pravobiezné bylo by nutno pro ktiZzeni komunikaci vybudovati
celkem 21 objektu v télese pruplavu, ato:

1 nadjezd pro jednokolejnou drahu,

1 nadjezd pro protektoratni silnici,

10 nadjezdi pro okresni silnice,

7 nadjezdi a 2 podjezdy pro hospodéarské cesty.

Pravobrezna trasa vyZaduje ziizeni prelozek a mostnich ramp v délce 1.5 km na
protektorétni silnici, na okresnich silnicich v délce 8.3 km, na hospodéiskych cestéch v
délce 3.4 km a Upravu jednokolejné trati v-délce 400 m.

Nahradou za pierusené cesty mensiho vyznamu budou vybudovany cesty soubézné s
praplavem, pripojujici se k nejbliz&imu nadjezdi nebo podjezdu. Délka téchto
néhradnich cest odhaduje se u trasy levobieZzné na 14:6 km a u trasy pravobiezné na
16.6 km.

Praplavni odbocka k Olomouci podle trasy levobrezné mé& o 4 objekty méné, vyzaduje
kratSich Uprav protektorétnich silnic o 0.55 km, okresnich silnic o 39 km a
hospodéiskych cest o 3-km.

Pro nésyp mostnich ramp u levobieZné trasy je zapotrebi 0.4 mil. m® kdeZto u
pravobiez-né 1.1 mil. m® hmoty.

Potieba nasypového materialu pro mostni piijezdy jest u pravobiezné varianty o 0.7 mil.
m® v&ts. Tento rozdil, odpovidajici v&tSimu poctu nadjezdii a ménd priznivym
poméram vyskovym, zvy3uje nevyhodné celkovy nedostatek materidlu nasypového u
pravobiezné trati.

Potizovaci naklad silni¢nich a Zelezni¢nich piechodt pies praplav se ziizenim
ptislusnych Gprav komunikacnich odhadujeme u levobiezné trasy na 31.2 mil. K, u
pravobiezné trasy na 35.2 mil. K. Jest tedy rozdil 3.9 mil. K v neprospéch varianty
prave.

K tomu pristupuje u pravobrezné trati jeté potieba vybudovani vétSich mostt na pireloz-
kach silnic a cest pres MIynsky tok, odleh¢ovaci rameno Stekla a feku Moravu. Celkem
asi 8 mosti nékladem asi 4 mil. K.

Pro Zeleznice a silnice navrhujeme vétSinou Sikmé nadjezdy, aby dosavadni smér nebyl
zhorSen. PonévadZz hladina normani vody ma probihati bez vzduti i pod objekty’
praplavu, maji mosty, je-li praplav v ptimce, svétlost 51 m, métenou kolmo k ose
praplavu. V rozsiteni profilu praplavniho v oblouku zvétsi se kolma svétlost az na 56 m.
Plavebni provoz vyZaduje volnou podjezdnou , vy3ku 5 m za norméniho stavu vody v
praplavu. VétSina pies pruplav prevadénych komunikaci mé mostni piijezdy. Dovolena
stoupani nejsou v Zadném pripadé prekro¢ena. Navrhujeme u silnic vétSinou spad 3% au
hospodéiskych cest 5%.

Pro silnice protektorani navrhujeme Sitku nadjezdi 1Q—-10.5 m, pro silnice okresni
8.0 apro cesty 5 m. Sitka nadjezdi pro dréhy jest uréena platnymi piedpisy. Definitivni
rozméry podjezdu stanoveny budou se zienim na ocekavany zna¢ny" vyvoj dopravy,
jelikoz budouci zvétSeni profilu podjezdu pod télesem praplavu by bylo velmi obtizné.

K¥izeni tok.
Stavby uréené k tomu, aby prevedly pod praplavem feky, potoky, mlynské nahony, pii-
kopy odvodnovaci a zavodicvaci, navrhujeme v takovych rozmérech, aby bez vzduti



pojaly i nejvetsi pritékajici mnozstvi vody.

Aby se ziskal piehled o téchto stavbach na obou variantéch odbocky k Olomouci,
vyjmenovany jsou v tabulce vSechny vodotece, jeZ praplav kiizuji. Udan jest téZ zpasob
podvedeni. U fek a vyznamngjSich toki uvedena jest rozloha povodi v km? max.
pritocné mnozstvi Qf v m*/vt. a katastrofalni mnoZzstvi Q2 v m/vt.

Z téchto seznamu jest zigmé, Ze kiiZeni mensich toku na praplavni odbocce k Olo-
mouci témet stejné obe trasy zatéZuje.

Levobrezna trasa ma 3 propustky, 7 shybek a 4 vpusti, pravobiezna varianta 7
propustkt a 4 shybky.

Tab. 3. Varianta levobreznéa.

Pol. |Priplav  Pojmenovani vodotece Zpuasob k¥iZeni
¢. km
1 2.018 Prikop zprava u Rokytnice Vpust’
2 2485 Prikop Shybka
3 2.950 Potok Shybka
4 4.412 Prikop zprava u Lukové Vpust’
5 4.840 Prikop zprava Vpust’
6 5.435 Prikop u K okor Propustek
7 6.360 Olednicky potok; povodi 103
km? max. Q; =75 m¥/sec,
katastrofalni mnozstvi Q.= = 132m%/sec.  |Propustek
8 7.645 Prikop Vpust’
9 8.490 Prikop Shybka
10 9.002 Prikop Shybka
11 |9.562 K rémaiisky potoky povodi 8.5 km', max.
Qi = 16 m*/sec.. katastrofalni Q, = 39
m°/sec. Shybka
12 [13.288  |Potok Svodnice, povodi 23.8 km? max. (i =|Propustek
28 m*/sec, katastrofalni Q, 68 m®/sec
13 15.325 Vodote¢ z Holického tzemi, povodi9.45
km? max.Qi= 15 m¥sec,j katastrofalni Q.
== 32m°/sec. Shybka
14 17.017 Mlynsky nahon Shybka

V neprospéch trasy pravobiezné prichézeji dva pruplavni mosty pres feku Becvu a

Moravu, vyZadujici znaénych stavebnich nakladu.




Tab. 4. Varianta pravobrezna.

Pol. |Priplav |Pojmenovani vodotece Zpusob . k¥iZeni
¢. km

1 0.500 |Prikop u Bochoie Shybka

2 4.000 Prikop Propustek

3 6.200 |Betva, povodi 1617 km? max. pritoé. |Akvadukt

mnoZstvi Q;=816 m*/sec, katastrofalni
mnoz stvi Q. = 980 m*/sec.

4 7.100 Potok z Citov Propustek
5 -7.700 |MoravkasKokorkou (Olesnic-kym

potokem) max. prut. mnoZstvi Qq—

86 m®/sec Propustek
6 8.200 Prikop Propustek
7 9.200 |RekaMorava, povodi 3592 km? max.

Q, =367 m%/sec, katastrofalni

mnoZstvi Q=440 m*/sec.
8 13.150 |MIvnsky potok Q=10 m3sec. Propustek
9 15.000 |P¥ikoz z Bolelouce Propustek
10 |16.600 |Piikop z Certoryj Propustek
11 17.700 |Mélioraé¢ni piikop z Charvat Shybka
12 18.910 [Médlioraéni prikop z Tézal Shybka

13 |20.640 |Potok u Nemilan, povodi 19.8 km?,,
max. Qi = 27 m¥sec, katastrofalni
mnoZstvi Q% == 66 m¥/sec. Shybka

Vysoké hréze praplavniho télesa tvoii piehradu, kterd uzavira udoli obou jmenovanych
ek a veSkera voda za katagtrofalnich povodni musi protéci pod témito akvadukty.

Pfi prechodu pies Betvu u Troubek je hladina nejvyssi zndmé povodné na koté 202.00.
Snizime-li hloubku vody ve Zlabu na 2.70 m, zbyva pii konstruktivni vysce aquaduktu
1.90 m volny prostor nad hladinou nejvysSi znameé vody jen 0.85 m, méteny ke spodni
hran¢ konstrukce aquaduktu.

Prechod pies ifeku Moravu byl by priznivéjsi. Pi hloubce vody ve Zlabu 3.0 m a konstr.
vysce 1.90 m zbyva vile 1.85 m méena od spodni hrany konstrukce k hladingé nejvysSi
zndmé vody na koté 200.75 m.

Stavebni naklad na vybudovani shybek a propustki odhaduje se pro levobieznou trasu
na 12.7 mil. K, pro pravobieznou na 11.7 mil. K. K investici prévobiezné trasy nutno
pricisti naklad 22 mil. K na dva aguadukty, takZze prévo bieZzna trasa je pro objekty
kiizeni s vodnimi toky o 21 mil. K drazsi.

Jest pravdépodobné, Ze pii podrobném propracovani projektu bude nutno vybudovati
shybky nebo propustky pro nékteré dalSi mensi toky pod praplavnim télesem, zejménau
prévobirezné varianty mezi Vérovany a Boleloucem.



PreloZeni fek a vodotoki.

Trasa levobrezna vyZaduje Upravu potoka Krémanského v délce asi 760 m. Varianta
pra-vobiezna méa pielozku feky Moravy u Certoryj v délce 2 km, dale Mlynského toku a
odleh¢ovéa-ciho ramene Stekla v délce asi 4 km.

Stavebni néklad odhadujeme u levobieZzng trasy na 0.4 mil. Kau préavobieZzné na 5.6 mil.
korun, ¢ili 0 5.2 mil. K vy&si.

Vykup pozemki a budov.

Levobrezna trasa odbocky k Olomouci podle priblizného odhadu zabir4 180 ha
pozemku, pra-vobieZnatrasa 285 ha. VétSi potieba pozemkii 0 105 ha pro pravobieznou
trasu je zpusobena vétSi délkou priplavni trati (33 ha), prekladanim vodnich tokia a
komunikaci ve v&t&im rozsahu (17 ha) a ziizenim vykopi& pro ziskani 5.4 mil. m®
nedostévajiciho se materidlu pro nésyp praplavniho télesa (55 ha).

Pozemky pro levobieZznou trasu jsou cennéjSi nez pozemky leZici v inundaci na trase
préavobiezné. Rozdil nebude znatny vzhledem k tomu, Ze regulace feky Moravy a
Betvy zmenduje rozsah zatdpénych pozemki. Pro obce pii pravobrezné trase bylo by
zabrani pozemki tizivejsi, ponévadZz maji malé katastrani tzemi.

Zésah do zastavéné ¢ésti obce Krémané u trasy levobireZzné vyvaZzen jest nutnosti vykupu
budov v obcich Charvétech, Certoryjich a Nemilanech u trasy pravobieZné.

Naklady na vykup pozemki a budov odhadujeme u levobrezné trasy na 11.5 mil. K au
pravobiezné na 16.7 mil. K, tedy u prévobirezné vice 0 5.2 mil. K.

Celkove stavebni néklady.
Shrneme-li jednotlivé polozky nékladu v ¢lanku uvedené, dospéjeme k celkovému né-

kladu 125.7 mil. K u trasy levobrezné a 239 mil. K u trasy prévobrezné. Pripoctenim
20% na nepredvidané zvétsuje se celkovy néklad na 150.8 mil. K pro levobieznou trasu,
proti 287!2 mil. K pro trasu pravobireznou.

Naklad na 1l km trati levobrezng, dlouhé 17.8 km, ¢ini 8.47 mil. K.

Naklad na 1 km trati pravobiezné, dlouhé 22.5 km, ¢ini 12.75 mil. K.

Tab. 5. PElbligny odhad pofizovacich niklady,
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V uvedeném odhadu uvaZzovany jsou nynéjsi mzdy a ceny. Zatohoto piedpokladu je 1

km praplavu varianty pravobiezné o 50% drazsi nez trasy levobiezng.
Bude-li prodlouZzena priplavni odbocka do Zébieha, zvySi se porizovaci néklad



levobiezné trasy 68.2 km dlouhé asi na 817 mil. K.
Trat’ pravobiezng, 69.0 km dlouhd, méla by v tomto pripadé potizovaci néklad asi 1017
milionu K.

Rozdil v neprospéch trasy pravobrezné jest 200 milioni K.

V pripojené tabulce 5. jsou prehledné sestaveny néklady na jednotlivé druhy staveb a
praci pro odbocku k Olomouci a pro trat’ Prerov—2Zé&bieh podle obou variant trasy,

K povSechnému prehledu uvadime jesté tyto odhady:

Priplavni vétev Prerov—Pardubice na Gzemi Protektordu Cechy a Morava i Ri% je
163.5 km dlouh&; na Gizemi Protektorétu piipada 98.1 km, na (izemi Ri%e 65.4 km.
Celkovy néklad odhaduje se na 4100 mil. K, z néhoz na Protektoré pripadaji okrouhle
téi pétiny, t. j. 2460 mil. K advé pétiny, t. j. 1640 mil. K naRi3i.

Ing. Jaroslav Unzeitig: )
PRISTAVY NA PRUPLAVNI ODBOCCE Z PREROVA DO OLOMOUCE

UvaZzovana je t. zv. levobrezna trasa praplavu, vedouci z Olomouce k Prerovu po levé
strané dréhy Ceskéa Tiebova—Olomouc.

Podél priplavni trasy jsou ¢etné obce, z nichz nekteré jsou sidlem vyvinutého pramyslu.
Jsou zde kamenolomy, vépenky, cihelny, cukrovar, strojirny, sladovna, impregnacni
z&vody, sklady stavebniho diivi. Vesmés podniky, které oZivuji provoz priplavu
vyvozem a dovozem. Prichazi zde v Gvahu také spotieba uhli v tovarnach i v
domécnostech. Doprava uhli po praplavu z Moravské Ostravy bude vyhodnéjsi nez po
Zeleznici, nebot’ vodni dopravni délka z Moravské Ostravy k odbocce ¢ini asi 80 km a
do stiedu odbocky Prerov—Olomouc asi 90 km.

Lze pocitati, Ze kromé uhli bude na praplavni odbocce dopravovana kiZe, olejnata
semenga, boby, benzin (v Brodku je misirna benzinu) a pak snad i nékteré kolonidlni
zboZzi.

Pro zminény vyvoz a dovoz navrhuji se na praplavni odboéce Prerov—OIlomouc tyto
plavebni objekty:

1. pristav v Brodku,

2. prekladi&te v Grygove, 3 pristav v Olomouci,

4. prekladidte v Predmosti

1. Pristav v Brodku.

V této obci je cukrovar, strojirna, sladovna, zavody na impregnovani dieva, misirna
benzinu. V sousedni blizké obci Kokory jest cihelna, v Rokytnici vipenka a jiny
stavebni materidl. Brodek jest spojen dobrymi silnicemi s hospodaisky vyspélym
okolim. Obci vede hlavni dréha Olomouc—Prerov s nadrazim v misté. VSechny tyto
okolnosti oduvodiuji ztizeni pristavu. Nadrazi jest od praplavu vzdaleno jen 1.5 km.
Uzemi, na kterém bude pristav pravdépodobné umistén je vyvysené, tvori pocatek
svahii téhnoucich se k Zeravicim, Cekyni atd. Pristav 1ze projektovati v mirném zéezu.
Rozsah a poloha projektovaného pristavu nejsou jesté zndmy, budou uréeny na
podklad¢ dalSich hospodéiskych studii.

2. Prekladisté v Grygoveé.

Prekladisté bude pouzivano hlavné pro dopravu kamene, vapna a pod. z lomi blizko
Gry-gova. Z nédrazi v Grygove vede do lomu Uzkokolejna Zeleznice. Lom je vzdaen od
praplavu asi 0.5 km.

Odhaduje se, Ze z lomu bude dopravovano ro¢né asi 60.000 tun kamene lomového i



zpracovaného, déle vapna, pozdgji i cementu a dieva, a2 na jizni Moravu. Umozni to
vodni doprava s nizkymi tarify. Praplav zvySi prosperitu kamenolomu.

Poloha a rozsah prekladi&é budou uréeny podle vysledkt dalSich technicko-
hospodéiskych studii.

3. Pristav v Olomouci.

V  Olomouci je asi 60 tovéren. Vic jak polovina vyrdbi razné poZivatiny, druha
polovina ndlezi do raznych obora pramyslové vyroby. Jsou zde velika skladité (Povel)
verejna na uloZeni obilin, sila na obili a pod.

Mezi podniky pro vyrobu pozivatin zaradujeme sladovny, cukrovary, mlyny, pivovary,
tovarny na konservy, -na ¢okoladu, lihovar, soli-var, velika skladisté na rizné smisené
zboZi, na obili atd.

V  druhé kategorii rizné prumyslové vyroby jsou: strojirny, cihelny, plynérna,
elektrarny, tovarny na obrédbéni kamene, tovarna na gumu, skladisté benzinu, dieva,
cementového zboZzi, provazérny atd.

Tovérny jsou rozloZeny po celém tzemi Vel- . kého Olomouce, nejvice na jihovychodni
strané a zasahuji k obci Chvalkovice, pres Hodolany a Holice. Na zapadni strané jsou
umistény od Rep-¢inaaz k Nemilanam.

Pravdépodobny provoz pristavu.

Oc¢ekévany rozsah budouciho pristavu |ze posuzovati z téchto dvou hledisek: Jednak
bude-li odbocka z Prerova do Olomouce postavena soucasné s pruplavem odersko-
dunajskym, anebo uskutecni-li se stavba pozdgji.

V prvnim pripadé bude ptistav v Olomouci pristavem konecnym, pokud nebude
postaven cely praplav Pardubice—Prerov.

Bude se zde prekladati i rizné transitni zboZzi urc¢ené pro dovoz do severni Moravy a
Cech, ato: minerdini oleje prichézejici po Dunaji, uhli, tabak, kolonidlni zboZi, snad i
ob|In|ny a jiné plodiny, Zelezo atd. Rovnez se zde bude prekladati zbozi urcené pro
vyvoz z Cech a ze severni Moravy po vodnich cestéch do Ri%e i mimo ni: strojni
vyrobky, cukr, lihoviny, obiliny, uhli atd.

Pfi projektovani pristavu bude nutno pamatovati, Ze pro mineréni oleje, jichz preklad v
piistave podléhd riznym bezpe¢nostnim predpisim, bude nezbytnym Gcelné
piekladidteé. Rozsah pristavu musi jiZz v prvni etapé odpovidati. jak potiebam piekladu
meésta Olomouce a okoli, tak potiebadm shora zminéné dopravy dakové.

Uskutecni-li se pozdgji stavba priaplavu do Pardubic, vzroste piirozenym vyvinem i
doprava a pieklad doméciho zbozi. Tuto okolnost nesmi projektant piehlédnouti.
Jestlize se odbocka z Prerova do Olomouce nevybuduje souc¢asné s odersko-dunajskym
praplavem, prevzal by preklad transitniho zboZi pristav v Prerové. Tato dternativa je
vylou¢ena tim, Ze odboc¢ka do Olomouce bud¢é vybudovana soucasné s odersko-
dunajskym pruplavem.

Rozsah prekladu.

Pocita se stim, Ze na 30 km pruhu kolem feky Moravy aftrati priplavu mezi Pierovem a
Olomoucem lze o¢ekavati roéni preklad asi 300.000 az 400.000 tun. Preklad se rozdéli
na pristav v Olomouci, na prekladis&té lomového kamene a stavebnin v Grygové a na
pristav v Brodku.

Predpokladame, Ze v pristave olomouckém bude prekladano asi 150.000—250.000 tun
ro¢né. Pripocte-li se k tomu pieklad transitni, zvysi se tento pieklad asi na 300.000 tun.
Pro tyto predpoklady byla provedena piredbéZzna studie pristavu v Olomouci.



Situovani pristavu.

Pristav byl situovan na nékolika riznych mistech pro piipad, Ze trasa praplavu byla
vedena po pravém nebo levém brehu feky Moravy mezi Zabiehem a Pierovem, ato v
nékolika variantach.

Pro pov3echnou informaci uvadime polohy pristavu i pro praplavni trasu pravobieznou,
ackoliv pro daldi uredni tizeni byla ur¢ena praplavni trasa levobrezna

1. Umisténi pristavii na praplavni trase levobiezné.

V oblasti mésta Olomouce je trasa pruplavu vedena vychodné od obci Chvalkovice,
Hodo-+lany a Holice. KiiZzuje Zelezni¢ni tra’ Olomouc-Krnov, silnici Olomouc—
Hodolany—Velka Bystiice—Lipnik a silnici Holice—Bystrovany— Velka Bystiice.
Ob¢ silnice se kiizuji u Hamerského mlyna. Mezi Hodolany a Bystrovany kiizuje
praplav feku Bystiicku a u Holice odpadni piikop mlynského ndhonu.

Pristav musi byti umistén pii praplavu na jeho zapadni strané mezi shora uvedenymi
obcemi a praplavem, nebot” hlavni nadrazi, na které bude piipojeno nédrazi pristavni, je
také natéto strang.

Komunikace Zelezni¢ni, silni¢ni i feka Bystiicka, které vedou kolmo na smér praplavu,
jsou v malé vzgemné vzdalenosti, takZze umisténi piistavu a jeho nadrazi vyzaduje
vétSich délek Zelezni¢né-dopravnich a zna¢néjSich Uprav stavebnich.

Umisténi pristavu na tzemi mezi drahou Olomouc—Krnov a silnici Olomouc—L ipnik
by vyZadovalo zna¢nou a nakladnou korekci reky Bystricky. Nedocililo by se takového
umisténi pristavniho néadrazi, aby provozné dobie vyhovovalo. Posunuti pristavu
smérem jiZznim by mélo za nasledek obtizné pireloZeni protektorétni silnice s ohledem na
polohu hibitova a na smérové a spadové podminky dalkové silnice. Bylo by nutno
projektovati 2 Zelezni¢ni mosty presteku Bystiicku.

Za danych okolnosti predpokladédme, Ze nejvyhodnéji 1ze piistav umistiti aZ mezi obec
Holice a obec Hodolany (obr. 1).

| zde bude nutno provésti tyto korekce komunikagni: Céstecné pieloZeni silnice z Holic

Bystrovan tak, aby nekiiZzovala Siroky vjezd do pristavu.

Podvedeni odpadniho prikopu mlynského ndhonu pod praplavem.

Poloha protektorétni silnice Olomouc—Lipnik se neméni. Kdyby toho provoz pristavu
potreboval, prevedla by se viaduktem pies vliecku do pristavu.

Pristav bylo by nioZzno dobie pripojiti do primyslové oblasti mésta Olomouce jak
protektorétni silnici, tak i silnici Olomouc—Hodolany—Holice.

Pramysl usazeny podél vychodniho i zapadniho obvodu mésta mél by k disposici pro
dopravu k pfistavu vhodnou sit' silnic. Zvolené Uzemi pro umisténi pristavu ma
vhodnou vyskovou polohu. Hladina vodni bude miti nadmoiskou vysku 221 m. Pristav
by byl v zéfezu a tedy vyhodné zvolen i pro kiizovani komunikaci s praplavem a
ptistavem.

Pristav by mél pravdépodobné 2 basiny o' délce asi po 500 m. Bylo by reservovano
misto pro budouci dal& basin. Pii vjezdu do pristavu bylo by obratidé lodi. Sitka
hladiny vodni v basinech byla by 90 m. Biehy by byly pravdépodobné opatieny
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Oba basiny tvorily by konec odbocky praplavni a. byly by poloZeny tak, aby
prodlouzeni pruplavu dédle smérem k Zabiehu a Pardubicim vychédzelo z basinu
odvréceného od mésta. Z tohoto davodu nebylo by pravé pobiezi tohoto basinu
vystrojovdno nakladnymi zarizenimi a skladi&i. PouZilo by se bud k vykladani
hromadného zboZi nebo pro, pieklad transitniho zboZi dopravovaného déle po Zeleznici
do severni Moravy ado Cech.

Pristav by byl ptipojen k Zeleznici vleckou vedenou z pristavu pies most nad fekou
Bysttickou k dréze Olomouc—Krnov a mimo ni do nadrazi této dréhy a do hlavniho
nédrazi.



Pristavni nédraZzi uvaZzuje se na Uzemi mezi fekou Bystfickou a drahou Olomouc—
Krnov.

Zmingné zésady pro feSeni pristavu v Olomouci naértli jsme naobr. 1.

Je ptirozeno, Ze rozhodnuti o poloze a zptisobu vyieSeni pristavu bude mozno uginiti na
podkladé dalSich studii a uvah a podle vysledku Giedniho projednani predbéznych
projekti.

2. Umisténi pristavia na pravobiezné praplavni trase.

Pravobrezna trasa praplavni v oblasti m¢sta Olomouce proch&zi mimo vychodni stranu
obce Nemilan, déle ktizuje dréhu Olomouc—Prostéjov a vede mimo Zelenou ulici a
nemocnici k obci Repéinu.

Usek Prerov—Olomouc konéi za kiizovatkou dréhy s priplavem. Zde jest projektovan
konecny pristav odbocky do Olomouce.

Basiny jsou umistény mezi drahou Olomouc— Prostéjov a silnici Nova ulice—
Slavonin—Nové Sady, Tato silnice jest pripojena na silnice vedouci jednak podél
pravého biehu reky Moravy do Olomouce, jednak pies ieku Moravu do Holice a
Hodolan. Tim by bylo dostate¢né postarano o silni¢ni ptipojeni pramyslovych podniki
k pristavu.

Pristav pripojen je vlieckou na dréhu Olomouc—Namest’. Mezi drahou a "pristavem by
se dalo umititi pristavni nédrazi podél obce Povel.

Pristav je feSen se 2 basiny jako u trasy levobiezné. Mohl by se v budoucnu rozsititi i o
basin treti.

Usporédani basint vzhledem k priplavu a jeho budoucimu prodiouzeni k Pardubicam je
podobné jako u trasy levobiezné. Vyskové jsou pomery jiné nebot' pravostrannd
odbocka by méla od Prerova aZ k pristavu vySku hladiny vodni mnohem nizsi nez
odboc¢ka levostrannd. Bylo by to v3ak k prospéchu #eSeni, nebot’ Uzemi v této oblasti
Olomouce je také mnohem niZsi proti tzemi u Holice.

3. Prekladisté v Piredmosti.

Priplav odersko-dunajsky kizuje odbocku Prerov—-Olomouc mimo polohu piistavu v
Prerové, a to 3,5 km severné od Prerova u obce Predmosti. Mezi timto kiizovanim a
piistavem jest plavebni komora. Lodi plujici ve sméru Odra—Labe a majici ¢ast
nékladu urceného pro smér Odra—Dunaj, musily by zajeti pres plavebni komoru do
piistavu, zde néklad" urceny pro dopravu na Dungj odloZiti a vraceti se pies plavebni
komoru na vétev labskou. Totéz plati pro smér Labe—Dung—QOdra anebo pro smer
Labe—meésto Prerov a okoli — Odra a obrécené. Aby se vylowcily tyto nékladné
zajizd’ky, projektuje se- pii kiizovatce obou praplavnich vétvi prekladidte, kde by se
provedlio vylodéni néb i nalodéni ¢astecného nakladu. Ponévadz zde lod” nemusi miti
svij smér, neprojektuje se obratisté pro lod'i.

Prekladis&té postaci na pribliznou délku dvou lodi za sebou a bude spojeno s méstem
pouze silnici piipojenou na silnici stvajici.

Zelezni¢niho pripojeni prozatim zapotiebi neni, nebot’ od prekladids se rozveze zboZi
uréené pro mesto aokoli nékladnimi auty.

Pro smér Labe—Odra—Dunaj a obracen¢ a podobné Labe-mésto Prerov-Dungj byl by
néklad lodi preklddan v pristave v Prerové. Prekladidté v Predmosti nevyZaduje tudiz
velkou délku.

Zavér.

Do Olomouce Usti 4 dréhy, kromé hlavni drahy Ceské& Trebova—Prerov. Je to dréha
Olomouc—Sternberk, Olomouc—Krnov, Olomouc--Namést a Olomouc—Prostéjov.
Do me¢sta Usti husta sit' dobrych protektoranich, zemskych a okresnich silnic,
piipojujicich daleké a bohaté okoli s méstem. Po téchto komunikacich se bude privazeti



zboZi mezi pristavem a okolim mésta. "Dobra a cetnd komunika¢ni spojeni jsou a budou
z&rukou, Ze prosperita pristavu v Olomouci bude zgjisténa a Ze pristav v Olomouci
prispéje kladne nejen k prosperité provozu na vodnich cestach, nybrz i k dalSimu rozvoji
ob-' chodu a pramyslu a k hospodéiskému rozkvétu meésta Olomouce.

% rf Fa
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CO OCEKAVAME OD PRU PLAVNI ODBOCKY PREROV-
PARDUBICE?

Tuto otdzku poloZila redakce ¢asopisu »Plavebni cesty Dunaj-Odra-L abe«
mnohym obchodnim a pramyslovym zavodim v kraji, jimiZz povede priaplav
Pardubice—Pierov, aby Zzistila mistni stanoviska a piani. Odpovédi, které
dodly,,vyznaduji se jednomyslnosti v otdzce nutnosti stavby, lacinych dopravnich
tarifd a hospodarského povzneseni kraje. Pramyslové zavody o¢ekavaji rozsiieni
své vyroby, vétsi zaméstnanost a finanéni zesileni kraja, leZicich na trase pri-
plavni odbo¢ky. Ziskali jsme tyto velmi zajimavé nézory a statisticka data a cenné
informaéni tdaje.

Vyroba kysliku —Fr. Nejezchleb — Brodek u Pierova.
ZamySleny pruplav bude miti velky a ptiznivy vliv na
Sirokém  poli hospodéiském.Prinese VétSi  prosperitu
naSemu zavodu, ato hlavné levnéjSi dopravou.

Svoboda a Sigma, hanacka sladovna — Zerotin.
Jest samozi'ejmé, Ze néS pramyslovy podnik exportni,
polozZeny tésné na biehu budouciho praplavu, -ma na ziizeni
jeho eminentni zgem.

Klement Pospisil, vyroba rakosovych rohoZzi — Brodek u Prerova.
Uskutecnéni planu praplavu dunajsko-oderského ajeho
Odbocky Pardubice—Olomouc—Prerov uznavam jako
podnikatel za velmi dulezity pokrok v hospodéiském zivoté
ajiz predem blahopteji tém, kdoz natomto zdarném dile
pracuji.
Podle planu je ziejmo, Ze praplav: jest velmi Gcelné FeSen. Byl
by veden nejpramyslovejSimi krajinami atim by prospél k
zaloZeni dalSiho pramyslu a obchodu se stéty, které svou
dopravu zboZi a surovin provozuji po vodé. S hospodéaiského
hlediska pohlizim na vystavbu dunajsko-oderského priplavu a
jeho odbocky s velkym optimismem, ponévadz by byla
zajisténa
1. Zaméstnanost pii stavbé praplavu,
2. rychla a zjednoduSena doprava jak pro tuzemsko, tak i pro
cizinu
3. levngjsi preplavni poplatky.

Rolnicky akc. pivovar se sladovnou — Litovel.
Praplav uskutecni vyhodngjSi spojeni a podstatné zlevnéni
dovozu potiebnych surovin (je¢mene, uhli apod.), i zlevnéni
vyvozu nasich vyrobka.
Znatn¢ zvySsi hospodéisky ruch v naSem kraji, i zvétsi odbyt
vyrobkia v&ech odvétvi. Priznivy vliv praplavu by se nejvice
projevil v ocekdvaném vyhodnéjSim a lepSim spojeni se viemi
vzdalengjSimi kraji. Uskute¢néni tohoto projektu Ize tudiz jen
vitati.



Heinika dédici i spol., strojirna a dévarna — Prerov.
Vystavba dunajsko-oderského .praplavu mé pro nés pramysl beze
sporu vyznam. Otevie cestu do svéta a umoZni snadnou a levnou
dopravu nasich vyrobka do ciziny a surovin k ndm. Rozsiti
zdejSimu pramyslu moznost odbytu a trh a zaruci takto patiicnou
zaméstnanost atim vzestup Zivotni drovrg. . . .

Stiredomoravské elektrarny, akc. spol, — Prerov.

Od uskutecnéni stavby praplavu  Prerov—Olomouc—Pardubice
se ocekdva znacnézjednoduSeni dopravni otézky pro
pramysl v blizkosti praplavu. Také odlehlejSimu primyslu poskytne
gavba vyhody, které byly jiz ¢astéji uvazovany.

NaS zavod, kterému prislusi zasobovani elekttinou rozséhlé oblasti a
ktery prenaSi drétem dileZity provozovaci prostiedek —

elektiinu — bez zvl&stnich obtiZi, vita stavbu praplavu. Bude nasim
pomocnikem pii industrialisaci a elektrisaci zemé.

Hanacké mlyny, akc. spol. — Olomouc.
Praplav Prerov—Olomouc—Pardubice mohl by v ur¢itych
ptipadech zlevniti dopravu obili a mouky. Domnivame se, Ze
ztidka bychom méli moznost natrati tohoto praplavu z jediného
mista odebrati najednou tolik obili, aby to stacilo na lodni zésilku.
Nedopravujeme najednou na jediné misto tolik mouky, aby
kvantum stacilo na lodni n&klad. Lodni doprava po praplavu mohla
prijiti v vahu pti vétSich dodavkach mlynskych krmiv.

Hanacké sladovny, akc. spol. — Litovel,

Sladovnav Litovli bylakoupenav r. 1936 od firmy A. Haase v
synove, vyvozni hanécké sladovny v Olomouci, a v nynéjSi dobé
jest mimo provoz.

"V predvalecné dobeé byl vyvézen je¢men zdejSi provenience
zdejSim Hospodarskym druzstvem. Vyvoz sméroval prevazné do
zgpadnich statt, hlavné do Belgie a Francie. Doprava déla se po

Zeleznici neb drahou aZ do piekladisté v Mélniku a dale pak po
Labi,

Z toho lze usuzovati, Zé i vyvoz nasich vyrobka v normélnich
dobéch bude smeérovati rovnéz timto smérem.

Optikot’echna — Pierov.
Charakter nasi vyroby jakoz i zpisob piepravy naSich vyrobku
neklade na vybudovani priplavu zvl&stni pozadavky. Vyhody ve
obecného razu budou samoziejme po vybudovani prospédné i
naSemu zavodu a ze zasadnich divoda uskutecnéni projektu
praplavu vitame.

Zora, akc. tovarna na cukrovinky a ¢okoladu — Olomouc.
Od pruplavu Prerov—Olomouc—Pardubice ocekavame
vyhodngjsi  dopravni sazby pro dovoz naSich zdmoiskych surovin
zHamburgu, zejména kakaovych boba, ofiska, kokosu a



pod. Pogitame sro¢ni dopravou cca 100—120 vagénu téchto
zdmoi'skych surovin.

Litovelska papirna, Olomouc.
Odesildme z dnedni vyroby 300 vagént papiru, smérem ku
Praze 100 vagoni. Po vystavbé praplavu mohli bychom kromé
toho zasilati timto'smérem i lepenku.
Dopravné po Zeleznici je nyni proti diivéjSimu asi 0 35% vysSi.
Byla by to tedy znacna Uspora, kdybychom mohli dopravovati
lacingjSi vodni cestou vice nezli jednu tretinu zboZi.

Vrba a Prazak, velkoobchod suknem — Pierov.
Uskutecnéni projektu dunajsko-oderského praplavu bude jisté miti
dalekoséhly vliv na hospodéarsky rozmach naSeho méstai kraje.
Stredni Morava ziska dopravni tepnu, jejiz vyznam bude jesté
zvétSen postavenim priplavniho spojeni Prerov—Pardubice. Novou
vodni cestou dostane se zdejSimu pramyslu levného spojeni se tiemi
moti a vzniknou ptiznivé predpoklady pro zakladani podnika
novych.
M¢ésta leZici pii této vodni cesté ocekavaji vzrast poctu svého
obyvatelstva, zvyseni stavebniho a obchodniho ruchu. Zvlasté meésto
Prerov, které se vzdy stavélo za brzké uskutecnéni tohoto praplavu,
zaznamenava jisté nevidany rozkvét, ktery poskytne nové moznosti
rozvoji a uplatnéni vdem obchodnim i pramyslovym podnikam.
Sledujeme se zajmem postup pripravnych praci a doufame v brzké
uskutecnéni tohoto velkého dila, jemuz prikladdme vyznam zcela
mimorédny.
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Rolnickeé druzstevni zavody v Hor ce nad M oravou
Automatické mlyny, pekarna a elektrarna
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