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Vrtulova primoprouda turbina
pro nizké a stiedni spady

Turbina byla vyvinuta v pfimoproudém uspofadini s pevnym axidlnim rozvadéfem
a s regulaci natd¢enim lopatek ob&Zného kola za provozu. Regulace priitoku se provadi
mechanickym natd¢enim. Vykon turbiny je pfendSen femenovym pfevodem na
generdtor. Profily ob&Zzného kola jsou navrZeny na vélcovych plochich, profily
rozvadéte na kuZelovych plochich. PouZiti vykonovych profili divad predpoklad
vysoké ucinnosti turbiny pfi velké hltosti.
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Rozvadéci lopatky
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Jednoduché konstrukce - velka spolehlivost - vysoké mérné otacky - velka hltnost
- vyuziti nizkych spadi - vysok4 icinnost
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VODNI CESTY A PLAVBA

REDITELSTVI VODNICH CEST

Ing. Petr Forman

Nedavno nové konstituované Ministerstvo dopravy Ceské republiky si vytklo jako jeden ze zékladnich ¢t harmonlzaci

odminek v dopravé, zejména podminak
ungovan| trhu dopravnich sluteb, Praxe o

i poufvan| dopravnich cest. Jedna se beze
am potvrzuje, e vytvafen| rovnocennych podminek se nedafi bez toho, ab

ru o zakladni pfedpoklad

rezor dopravy mél kompetence ke v3em druhOm dopravnich cest. 2vlast markantni a zdva2ny kompetenénl nedostate

? v oblastl vodnich cest, které jsou uréitou |
a

islativni setrvaénosti v pisobnostl Ministerstva #votniho prostfed|.

to evropské rarita harmonlizacl a liberallzacl dopravy nejen zid2ule, ale Je s nl dokonce v pfimém rozporu, co?

sa dnes a dennd

tvrzuje.
V soulasné do

probhaji mezirezornl jedndni o pfevedeni sprivy Gdriby, provozu a rozvoje vodnich cest do

pusobnostl rezortu dopravy, jak je ostatné v zemich s efektivné spravovanou dopravni sitl obvyklé. Ma-li oviem tato
dileZits EEME pfinést maximum uditku, je nutnéd neprodlend mﬂ co nejielnéjgi legislativni, organizagnl a finanénl
av

strukturu.
spravé.

ORGANIZACNI
USPORADANI
VODNICH CEST

Organizani uspofadani provozu
a rozvoje vednich cest musi na jedné
strand dobfe zabezpegoval zajmy
statnl dopravni politiky (vEetnd zajmi
mezinarodnich), na druhé strand pod-
porovat regiondlni zainteresovanost.
Hiavnim kritériem oviem musi byt
funkénost,

Pfitom je nutné doséhnout i toho,
abz navzniky 28dné naroky na nové
statnl Instituce, nebo nové finanénl
prostfedky ze statnich zdroju. Tyto
dva poZadavky jsou vZak snadno
spinitelné s ohledam na to, e odborny
kddr k provozovani vodnich cest
u dnednich podnikd Povedi do znaZné
miry existuje, stejné tak nutné provoznl
zazemli,

VYMEZENI VLASTNICTVI

Obecnd je k vodnim tokdm moZné
viastnictvi soukromé, vefejné a statnl,
Rakouska monarchie | CSR uplatfio-
vala podle povahy toku viechny
varianty, vodni cesty oviem byly ve-
smés majetkem statnim; obdobna
Uprava je | v daldich statech. Statni
vlastnictvi se pfedpoklada i pro jiné
typy dopravnich cest. Z téchio a z fady
daléich divedl je jednoznaZné, 2e
vodn| cesty musi byt majetkem
statu. Ostatni toky podle vyznamu
budou podliéhat jednomu ze tH vyse
uvedenych vlastnickych principd -
stéatni (obecni), vefejné a soukromé.

VYKON VLASTNICKYCH
PRAV

Pro vykon vlastnickych prav ke stat-
nim vodnim cestdm je nutné zFidit
spacializovnou instituci; ta miZe byt
bud statni organizaci, pfimo Hzenou
ministerstvem dopravy (viz Wasser-

eSani také mus| byt slugitelné se zaméry u ostatnich

strassendirektion v SAN), nebo (Zelo-
vou akciovou spoleénostl s vyznam-
nym statnim podllem (vzdalana
oba investorské a inZenyrské firmy
Rhain - Main - Donau AG).
Z hlediska souZasnych potfeb CR a
s ohledem na snahu o omezovan| stét-
niho aparétu je dnes ztajmé nejlepsim
fedenim zaloZen| Redlitelstvi vodnich
cast a.8.

RVC A.S. - UZEMNI
PUSOBNOST

Uzemni pisobnost Redltelstvi vod-
nich cest a.s. (dale jen RVC) se
navrhuje v rozsahu dnes provo-
zovanych vodnich cest a vodnich cest
aktualnéd pfipravovanych vietnd enar-
geticky vyznamnych Osekd. Tento
rozsah wychazi na jedné sirané ze
zakona & 26/64 Sb, o vnitrozemské
plavbd ve znénl zakona &. 126/74 Sb.
a provadécl vyhlasky & 137/74 Sb., na
druhé strand z existujici sid vodnich
cest a z realnych perspektiv rozvoje
vodnich cest pro nejblizsl obdobl,
V pfipadd rozsahlejfich zdmérl se
plsobnost RVC pfiméfend rozsifi ve
smysliu vySe citovanych zakonl a to
zplsobem, vychazejicim napf. z prin-
cipu vyhlasky & 224.262 & 111 z.z.
tes z 22. zaH 1906,

Konkirétné se pro nejblizsi obdobl
predpoklada tento rozsah pisobnosti:
Labe: 0(sek Pardubice - statnl hra-

nice
(zédvod Stfedni Labe: Pardu-
bice - Méinik
zévod Dolnl Labe; Mainik - st.
hranica)

Vitava: Usek Ceské Budéjovice -
Méinik
zavod Stfedni Vitava: &.
udéjovice - Slapy
zavad Delnl Vhava: Slapy -
Méinik)

Morava: Usek Koetin - Kuty
{zavod Sthedni Morava: Koje-
tin - Hodonin
zavod Dolnl Morava: Hodonin
- Kity)

nich cest a musl ve svych disledeich odlehit statnl

Vesmés se primarnéd poklada
sprédva a provoz hlavnich tok( bez
pfitokd, s vyhradou funkénich nebo
akonomickych vyjimek.

V tomto rozsahu vykondva a.s. RVC
prostfednictvim téchio podnikd veike-
ré vodohospodaiské funkce a ekolo-
gické povinnosti,

VARIANTY
EKONOMICKEHO
USPORADANI

V principu je za vodnl cesty zodpo-
vadny stal obdobnou mérou, jako za
jiné dopravni cesty, tvofici dopravni
|nfgﬁ;tgliquu; sﬁtu.péh i

rum foram o vodnl ces
je oviem obecnd podstatnd Ziril cE
plné statni a po plné soukromou
s moZnostl riznych kombinacl,

Prvni varianta
Statni pée o vodni cesty

Varianta, kdy vodni cesty jsou fi-
nancovany plnéd ze stitniho r &tu
odpovida jak uspofadani v naejblizsich
evrapskych statech s rozvinutou
dopravni infrastrukturou {SAN, Ho-
landsko aj.), tak dnefnimu postaveni
osé:;rllich druhl dopravnich cest
v & republice. Statnl péés o vodni
cesty ma u nas kromé toho vice ne?
stoletou tradici.

Této variantd by tedy odpovidalo
zfizeni Reditelstvi vodnich cest jako
specializovang organizace Minister-
stva dopravy CR a jeho financovéni ze
statnho rozpodtu prostfednictyim toho-
to rezortu.

Druha varianta
FOND VODNICH CEST

V posledni dobé jsou patrné ten-
dence (u nés i v zahraniél) zcela oddé-
lit dopravu od dopravnich cest, kdy
dopravni provoz (véetné Zeleznic) ma
byt postupnéd zcela privatizovan a do-
pravni cesty majl byt majetkem stétu,



Ktery je zavisly na statnim rozpoétu
ptesné vymezenym zplsobam.

Této variantd tedy nejlépe odpovida
zfizenl Fondu vodnich cest, naplfic-
vanaho zplsobem, kiery urél zakon
{vychodiskem miZe byt napf. zdkon &.
50/1931). © nakladani s timto fondem
b;r rozhodovala spravnl rada fondu,
zfizend podobnym zplisobem, jaky se
pfedpoklada u Ceskych drah. Na
zakladé rozhodnutl spravnl rady pak
viastni &innost vykonévé Reditelstvi
vodnich cest, nejlépe ve formé akcio-
vé spole€nosti se statnim podilem.

Tteti variant -
SYSTEM KONCESI

Pokud napfiklad némecky a nizo-
zemsky model vychazi (zatim) z plné
stalni spravy vodnich cest, existuji
i iné modely (napl. ve Francii), které
lze charakterizovat jako koncasio-
nafské. Stat hradi pouze &ast pro-
voznich nakladl vodni cesty (cca
50%), zbyvajkcl &4st hradl koncesionaf
ze sluleb, na keré ziskal (Zelovou
koncesi: odbdry vody, enargetika
a take (na narodnich vodnich cestéch)
proplavovaci poplatky - ty v Evropé
zpravidla nepfesahuji 10% provoznich
nakladi.

V tomto pojeti by akciova spoleénost
Reditelstvi vodnich cast byla najspiée
holdingem nejménd 3 regionalnich
spoleénosti (Labe, Viava, Morava),
kiara b{lzhimi mély mt i silnou U&ast
z Tad pfilehlych obcl.

Dule2ité je, aby RVC a.s. mélo ale-
spof Eastednou volnost v tvorbé ceny
povrchové vody a také aby se mohlo
postupné stat majtelem vyznamnych
energetickych dél - tim se minimalizuje
nebo zcela odstrani statni podil na
nékladech provozovani vodnich cest,

Ctvrid varianta, .
SOUKROME VODNI
CESTY

Uplna privatizace vodnich cest je
uvedena spiSe jako krajni pfipad feSe-
ni: znamenalo by toti# nejen prilom do
historického stainthe vlastnictvi vod-
nich tokd, ale také prilom do celko-
vého pajetl viastnictvi dopravnich cast
- a to jak v méfitku CR, tak v méFitku
cala Evropy.

Privatizace takto velkého objemu
majatku (cca 5 mid. K&), ktery pfitom
neni primamd vydale&ny, je  malo
realna a zatiZila by vedkeréd posky-
lovane sluiby vysokymi pofizovacimi
naklady, Ztratila by se tak nejen |aka-
kaliv srovnatelnd baze s jinymi do-
pravnimi cestami, ale dokonce | za-
ruka jejich fungovanl. Proto variantu
Uplné privatizace a deetatizace vod-
nich cest nelze doporudit,

VODNI CESTY A PLAVBA

NAVRH VYSLEDNE
VARIANTY

Jako vyslednou variantu doporu-
tujeme systém koncesl, ktery najlépe
odpovida zachovan( statni kontroly nad
toky a vodnimi cestami pfi minimalnim
rozsahu statniho apardtu a pfeneseni
maxima zod,aouidnoali a vykond do
soukromé stéry. Podminkou ekono-
mické Ospddnosti je ovlem smluvné
zajifténa rovnovaha mezl rozsahem
plijmd, plynoucich z koncesl a rozsa-
hem za|lstovanych povinnosti,

VLASTNICTVi VODNICH
CEST A TOKU

Vodni cesty a toky v rozsahu
plsabnosti Haditelsti vodnich cast a.s.
zlstavajl viastnictvim stitu. To se
v pfimafand mife (viz déale) tyka
i novych staveb. Z (€etnich divodl by
bylo zfejmé vhodndjil definoval jako
spravovany majetek celou vodnlcestu,
nikoliv jednotlivé objekty.

VYKON VLASTNICKYCH
PRAV

Vlastnicka prava k vodnim cestam
a tokdm vykonava na pavnych smiuv-
nich zékladech Reditelstvi vodnich
cest a.s. AVC as. také provadi pf-
sludné odepisovan| zakladnich pro-
stfadki, které jsou mu svafeny statem
k wvykonu vlastnickych prav.

AKCIOVY KAPITAL RVC
A.S.

Jak vyplyva z pledchoziho textu,
AVC a.s. nenl vlastnkem vodnich
cest. Akciovy kapitdl Reditelstvi vod-
nich cest a.s. je navrien tak, aby
neklad! ndroky na prostfedky ze staink
ho rozpo&tu. Pfevaknou &ast tvoli ap-
port ze zakladnich prostfedk( dnes-
nich podnikd Povodi. Akciovy kapital
RVC a.s. by tedy mél mit zhruba tuto
strukturu:

— apport nutnych provoznich budaov,
pfislutnych k obhospodafovani
vodnich cast

— apport pfisludného inventale a vy-
baveni

— volné amilované akcie (cca do
10%).

Z logiky véci je patrne, le driva
vatiina akcii se vyie uvedenym
apportem stane majetkem statu, ktery
si tak zachova kontrolu nad vykonem
spravy vodnich cest. Volné akcie se
pravdépodobné stanou pledmétem
zajmu pouze néklerych rejdafskych
spaletnostl, nebo obcl, &ast by mohly
vlasinit koncesionalské spoleénosti.

DALSI MAJETEK

Ma-li provozovani vodnich cest zaté-
Zovat statnl roz) co nejmensl ma-
rou, je nutné HVC a.s. vybavit mo2-
nostmi dostateénych pfimd. Logicke
je, aby tyto pHjmy Uzce souvisel
s funkci tokd: zde hraje velkou roli
energetika (dnes vlastni vedni h -
dafstvi vétiinou nevydéleinéd &asti
vodnich d&l, naptklad pfehrady, za-
timeo vydéle&né &asti - elekirarny, byly
wnadéleny” anaxl ica).

V soutasné dobd jiZ stal nemlZe
vstoupit do RVC a.s. energetickymi
dily jako apportem, nebot Ceské ener-
getické zavody ji2 byly &astelnd priva-
tizovany. Jedinou schidnou variantou
s zda byt cesla, kdy majoritnl akcio-
nat CEZ, kterym je Fond narodniho
majatku, rozhodne o l{mdnjl &asti
majetku CEZ do rukou RVC a.s. Timto
majetkermn se rozum| elektrérny v roz-
sahu plsobnosti RVC a.s. Prodej by
m&l byt realizovan ve splatkach,
rozloZenych na tak dlouhé obdobl, aby
RVC a.s. nemuselo byt zatiZeno
Uvérem.

Odprode| vodnich elektréren do ru-
kou RVC a.s. vytvofi jeden ze zaklad-
nich zdroji ekonomické stability této
spoleénosti. (Vedlej3im , produktem” je
dilti demonopolizace energetiky.)

ZDROJE PRIiJMU

PHjmy akciové spolednosti Redi-
talstvl vodnich cest musl byt ,,napro-
gramovany” tak, aby pfi dobrém hos-
podafen| a podnikatelské aktivitd byly
zajistény vSechny potfebné sluZby
a také komplexnl vykon spravy, prove-
zu a (driby vodnich cest at do Urovnd
generainich oprav. )

Ze zékona &. 50/1931 lze pfi
konstrukci pfijmd vychdzet Jen Eéds-
teénd, protoZe tehdy vytvafeny fond
vadnich cest byl urfen pouze pro
novou vystavbu, nikoliv pro provoz
{ten byl plné v rukou statu). Pfesto je
uvedeny zdakon dobrou inspiracl,
PHjmovou stranku urioval zdkon &
5:;1931 (kromé dardl, pfispévkd apod.)
takio:

— kaZdoroéni ptispévek statu 75 mil,
KE,

— celd daf z vodni sily u vodnich
elektraren; budovanych z prostfed-
ki fondu

— 50% dané z vodni slly u ostatnich
slekiraren.

Sihuaci, ktara by vznikla zaloZenim
AVC as. (a souvisejicim nakupem
vodnich elekiraren) by pfi roziifenem
rozsahu povinnost k vodnim cestam
oproti stavu v 30. letech, nejspie
odpovidala nasledujicl struktura pfi}-
ma;

— prods| povrchové vody
— vyroba a prode| elektrické ener-
gle;



— pfispévek (statnl, obecnl) na pro-
tipovedfiovou ochranu;

— dalsi placené sluZby

— dil&i zpoplatnéni narodnich vodnich
cost.

Statnimu pHspévku z roku 1931 by
zhajm@é v dne&nim pojetl nejlépe od
vidalo pfevedeni (Eni z pxnnm
hmot, spotfebovanych lodéml (jen

pro ilustracl; v z&padni Evnn:pé je nafta
pro lkodé vesmés oddand !}.j

KONCESIONARI

Koncese ke sluzbam na jednotlivych
vodnich cestach by mély wykonavat
reglondini podniky a jejich z&vody:
RVC - Labe as.

RVC - Vitava a.s.
RVC - Morava a.s.

Tito koncesiondfi jsou koncipovani
opét jako akclové spole€nostl, pfad-
poklada se oviem vali( il obcl,
popfipadd jinych regionalnich inte-
resantd,

AVC a.s. vystupuje v0&i regionalnim
podnikim jako holding, méa (zdkonem
ustanoveny?) kontrolni balk akeil
Maopak koncesionali mohou vlastnit
&ast akeil holdingu.

NOVA VYSTAVBA -
FINANCOVANI,
VLASTNICTVI

Vystavba novych objekil na vodnich
cestach je mo2nd rlznymi zplsoby
financovan( a z toho vyplyvajicimi ma-
jetkovymi vztahy:

— z@ soukromych prostlfedku:
forma nejménéd pravdépodobnd,
protoZe pfijmy z vodni nnargetikg
a pflipadnych proplavovacic
poplatkd zpravidla nekryjl komer&ni
(ralativnd kratkodobé) Ovary;

— ze stitnich prostfedki: takto
vybudovanéd nové zakladnli
prostfedky na vodnich cestach
bl;duu automaticky majetkem
statu;

— z prosttedkd RVC a.s.: s ohle-
dem na koncasiondlsky systém sa
novy majetek rovné: stava

majetkem stitu (vlastnicka prava
vykonava RVC a.s.);

— z mezinadrodnich pdjéek:
podobné jako u pledeilych dvou
pfipadid

— 2 komblnace kaphélu: pokud
vznikne nové dilo podilovym
financevanim, bude patrnd vhodné
uzavfit ad hoc smiouvu o &asovd
rozliseném pHjmu jednotlivych
UEastnikl (je nutné zajistit na jedné
strané navratnost pfipadného
soukromeho kapitalu, na strand
druhé findlnl viastnictvl statu).

VODNI CESTY A PLAVBA

V kaidém pfipadé je nutné hledat
formy specialnihc G&etnlhe a dafio-
vého re2lmu pro takovou novou
vystavbu, ktera bude zvyhodhoval
stavby, naplfujici zaméry Statni
dopravnl politiky. ;

ako moZnad variana se jevl pova-
fovat nové objekty na vodnl cestd
nikoliv za investice, ale za rekonstrukci
na vodni cestd jako celku. Jinou
variantou_je celkové oddandni takové
tinnosti AVC, kiera naplfiuje zaméry
Statnl dopravnl politiky (ostatni
ptipadné podnikatelské aktivity by
tento zviastnl reXim nemély).

Waterways board

In the field of waterways, there exist
significant jurisdictional shoricomings
which persist as a result of a legisia-
tive inertia in the activities of the Min-
istry of Environment of the Czech
Republic. At present, interdisciplinary
negotiations are under way with the
aim of transferring the management,
maintenance, operation and mainte-
nance of walerways info the province
of the Ministry of Transpor. K, how-
ever, this measure is to be actually
beneficial, a new structure of legisia-
fure, organization and finance would
have to be creafed as the first stage.
The solution should be compatible
with the goals of the other means of
transport, and in fis consequences
should alleviate the existing load
burdening the State administration.

The organization sel up of waler-
way's should reflect the interests of the
national lransport policies, including
the international aspects, while also
taking into accouni the vital regional
interasts. Waterways should be the
property of the State. The other
streams may be stabe-, public- as well
as privately owned. For the purpose
of enforcement of ownership rights it
will be necessary 1o establish
a specialized authority, obviously the
Waterway Board. So far, the following
zones of its jurisdiction can be consi-
dered: the Labe (Elbe); the section
from Pardubice to the frontier, the Vita-
va (Moldau); the section from Ceské
Budéjovice o Mélnk; the Morava
section from Kojetin to Kity. The study
considers four varanis of economic
management of the Board, and s
author then recommends one of them,
the system of concessions. The
ownership nghts to walerways and
streams should be enforced, on a solid
contractual basis, by the Waterways
Board a.s. The joint-stock capital of the
Board shoukd not put any demands on
the national budget. Most of the capital
should be represented by the basic
assels of the Povod! corpo-
rations. The revenues should be

gained from the salas of surface waler,
from manufacture and sales of electri-
city and from an annual government
subsidy and from partial pay ment of
national water ways,

Zusammenfassung

Direktion der Wasssrwege

Im Gebiet der Wasserwege zeigl
sich die besonders wichtige Ko
tenzermangelung, denn die Was-
serwege sind dank der legislativen
Beharriichkeit in der Wirksamkeit des
Ministariums fiir den Umweltschutz. In
der Gegenwarl verlaufen zwischen
den Ressorts Verhandlungan Ober die
Uberfihrung der Verwallung, der
Instandhaltung, des Verkehrs und der
Entwicklung der Wasserstrassen, in
die Wirksamkeit des Verkehrsressorts.
Falls aber diese Anderung den Nutzen
herbeifihren soll ist es nitig die legi-
slative, organisatorische und finan-
Zielle Sirukiur zu bilden. Die Ldsung
muss aber vereinbar mit den Planen
der anderen Transportwegen sein und
in ihren Konsequenzen muss die
Staatsverwaliung entlasten.

Die organisatorische Regelung der
Wasserwege muss die staatlichen
Interressen der Verkehrspolitik sicher-
stellen, einschliesslich der interna-
tionalen Interessen, aber auch die
regionale Interessiertheit unterstilzen.
Die Wasserwege miissen im Besitz
des Staates sein. Die anderen Was-
seridufe kdnnen im Besitz des Slaa-
tes, der Offentlichkeit oder auch im
Privateigentum sein. Fir die Ausiibung
der Eingentumsrechte ist @s ndtig eine
spezialisierte Institution zu errichten,
offensichtlich die Direktion der Was-
serwege. Vorldufig kdnnte folgender
Bersich ihrer Tatigkeit in Betracht
kommen: Elbe: der Abchnift von
FPardubice bis Staatsgrenze, Vitava:
der Abchnitt von Ceské Budéjovice bis
Méinik, Morava: der Abschnitt von
Kojetin bis Kity. Fiir die chkonomische
Sicherstellung des Wasserweges flhrt
die Studie wvier Varianten an. Als
resultierende dkonomische Variante
empfehlt der Autor das Konzessions-
system. Die Eigentumsrechle zu den
Wasserwegen und Wasserfdufen
verrchtet auf Grund von festen Ver-
iragsgrundlagen die Direktion der
Wasserwege A.G.. Das Aktisnkapital
der Direktion der Wasserwege A. G.
wurde so vorgeshlagen, damit es
keine Anspriche auf Mittel des Staat-
shaushalisplanes stellf. Den (berwie-

enden Teil bilden die Grundmittel der
igen Betriebe des Flussgebietes.
Die Einnahmequellen sollten von dem
Verkauf des Oberflichenwassers
stammen, von der Herstellung und
dem Verkauf des el. Stromes und von
dem alljdhriichen Beitrag des Staates
als auch von den Teil gebihren den
Nationalen Wasserwsege slammen,
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AKTIVITA a.s. EKOTRANS MORAVIA
V OBLASTI VODNi A KOMBINOVANE DOPRAVY

Zavod vodni dopravy a. s. Ekotrans
Moravia prochazel v roce 1992 ple-
deviim processm stabilizace jednotli-
vych provozl.

Provoz néakladni vodnl dopravy se
potykal v minulém roce s wvrcholicl
periodou suchych let. Viodnl stavy na
Labi byly tak nizké, Ze byla plavba na
této vodni cestd zastavena na th mask
ca, cof reprazentuje nejhorii plavebnl
podminky v poslednich letech, V zafi
viak byl otevien priplav Ryn-Mohan-
Dunaj, cof nacpak nabidio nové
monosti pro vodni dopravu v Evropé.
Pravé otevfenim této vodnl cesty
zaznamenal provoz nakladnl vodni
dopravy nejvéii (spéch roku 1992,
protole lod Andromeda se stala
prvnim &eskym plavidlem, klera dopla-
valo do pfistavu Bratislava. Ekotrans
Moravia se tak stala prvnim rej-
dafstvim, kieré zahajilo provoz mazi
Bratislavou a Rotterdamem. Skute-
nost je velice vyznamna i z toho
hlediska, ¥e umoZfuje pfesunutl
vhodnych plavidel z Labe na Ryn
a Dunaj pfi &patnych vodnich stavech
na Labi; nabizenou moinost vyuZila
pravé nade lod Andromeda. Dile
v provozu néakladni vodni dopravy bylo
dosaeno zabezpedanitlatné jednotky
pro nade 3 tlagné ﬁunk TC 500. Poda-
filo se, | kdyZ a? ke konci roku,
pronajmout remorkér TR 703 - Muflon.
Stajnéd tak byly koncem roku instalova-
ny v lodénici Bolelice posuvné kryty
i na tfeti tlagny &lun TC 500 ETM 3, tak
byl zprovoznén cely stavajici lodni park
a phipraven na piny wvykon pro rok
1853, Pokud nahlédneme do statistiky,
pfepravila nafe plavidla v roce 1992
11.843 tuny zboli v exportu a 4.B83
tuny v importnim sméru.

Provoz kontejnerovy terminal mél
v roce 1992 sloZity (kol, ktery pfedsta-
voval napojeni nafeho terminalu na

fimé kontejnerové viaky do Ham-
rgu a Brém. Podafilo se pfipravit
smlouvy, které zabezpetily toto napo-
jeni va vice variantach a od druhé po-
loviny roku byly zahajeny plepravy
kontejnerd nasdich zakaznikd po téchto
linkach. Timlo byl zastaven nepfiznivy
vyvoj v toku kontejnerd pfes nas termi-
nal a opét se zatal zvylovat cbjem
pfeprav kontejneri.

Nejisp&indjsim mésicem byl listo-
pad, kdy bylo zmanipulovano a pfe-
pravenc témaf 200 TEU. Soufasnd
terminal nabizel ostatni slufby, jake
skladovani klasického zboli, rozvoz
a svoz zasilek. Koncem roku byl
pfedeven ze Zlina do Prahy i silniénl
tahat Liaz s kontejnerovym navésem
pro 40-stopé kontejnery, o kiery je
velky zajem mezi zakazniky. Kontejne-
rovy terminal tedy pro rok 1883

Ing. Jan Vitek

skutednd nabizl dopravnl servis vBech
t# druhd doprav ve vyhodnych cenc-
wych relacich. Celkové byle za rok
1992 zmanipulovano a pfepraveno
750 kontejnerd (z toho 5% 40-stopych
a 95% 20-stopych). Celkova tona2
zmanipulovaného zbo?l Einila 17.811
tun.

Valice ruino bylo v roce 1982 v pro-
vozu osobnl vodnl dopravy. Nejprve
byl konend v dubnu dokonden
a zprovoznén botel Vodnk, ktery byl
po pllroénim provozu pfeveden do
organizatniho odd&lenl nall a.s.
Soufasnd s dokon&enim batelu probi-
hala néro&na rekonstrukce restauraéni
lod& Moravia. Rekonstrukci jsma
dokon&ili kvéinu, Lod byla nasazena
v &arvnu do pravideineho provozu,
ktery jsme zabezpefill pronajmem
restaurace na lodi, naopak lodni

rovoz zistal v rukou nadl spoleZnosti.

@staurace na lodi Moravia slouZila
turistim a? do konce Fijna, kdy se
projevily op&t problémy s gene-
ralkovanymi motory. Po zdlouhavych
jednanich byla uplatnéna opétna gene-
ralnl oprava motorl. Z reklamy viak
lze konstatovat, e osobnl restauraéni
lod Moravia se zapsala svymi sluZba-
mi dobfe mezi turisty a ceslovnimi
kanceldfemi v Praze, co miZe byt
dobry odrazovy mistek pro rok 1993,

Dal%i vedlejii aktivitou provozu
osobni lodni dopravy byla nabidka
mikrobusu FORD Tranzit, ktery ple-
devéim v poslednl &vrtind roku vyka-
zoval pfiznivéjsi ekonomické efekty.

Cinnost zévodu vodni dopravy za
rok 1992 Ize hodnotit jako dalsi krok ke
stabilizaci nablzenych sluZeb pro nase
zékaznlky, i stabilizaci jména nai
firmy na dopravnim trhu v CSFR.
V ramci nadl a.s. potvrdil zavod vodnl
dopravy schopnost zabezpelil provoz
svéfenych zakladnich prostfedd, ato i
z hospodéafského hlediska.

Actlvitles of Ekotrans Moravia,
a.s., In the field of watar and
combined transport

In 1952, the water transport division
went through a process of stabi-
lization. Water transport activities
faced in 1992 a culminating period of
dry years. Waler levels on the Elbe
were extromely low. The opening of
the Rhine - Danube - Main Canal rep-
resenied the biggest success of water
transport in 1992. Ekolrans Moravia,
a.s., was the first shipping co to
start operations between Brafislava

and Rotterdamn. In 1992, our vessels

transported 11,483 tonnes of exported

goods and 4,833 tonnes of imported
5.

The container terminal division
provided for the linkage between our
terminal and direct container frans to
Hamburg and Brehmen. It became
possible to conclude agreemenls
providing for mult-variant linkages. In
the second half of the year, we began
fo transport containers on these lines.
The volume of transported goods thus
increased. Total amount of 18811
tonnes of goods were handled,

In April, the Vodnk Botel was put
into operation and the Moravia Restau-
rant Boat was reconstructed, The
preceding year can thus be charac-
terized as a year of stabilization.

Zusammenfassung

Aktivitdt der AG EKOTRANS
Moravla Im Berelch
des Wassarverkehrs und des
kombinkerten Verkehrs

Der Betrisb der Wasserschiffahr
stabilisierte sich 1592, Der Belrieb der
Giterschiffsverkehr kdmpfte im
vergangenen Jahre mit der kulmi-
nigrenden Periode der Trockenjahre.
Die Wasserrstdnde lagen auf der Elbe
sehr niedrig. Die Offnung des Rhein-
Donau Main-Kanals bedautete fir den
Betrieb der Frachtschiffahrt den
gréssten Erfolg des Jahres 1992.
EKOTRANS MORAVIA war die erste
Reederei, die den Verkehr zwischen
Bratislava und Rotterdamm aufge-
nommen hat. Unsere Wasserfahrzeu-
ge haben 1992 11 843 Tonnen Ware
fir den Ex und 4 883 Tonnen
Waren fir den Import beférdert.

Der Betrieb des Container-Terminals
sicherte den Anschluss unsere Termi-
nals and die direkten Containerzige
nach Hamburg und Bremen. Es ist
gelungen Vertrdge verzubereiten,
welche die Verbindung in mehreren
Varianten sicherten und im zweiten
Halbjahr dieses Jahres konnte der
Conlainerverkehr auf diesen Linien in
Angriff genommen werden. Das
Transportvolumen begann anzuslei-
gen. Die Gesamtlonnage der umge-
setzten Waren erreichte 17 811
Tonnen.

Im April wurde das Botel Vodnk in
Betrieb genommen und die
Rekonstruktion des Restaurations-
schiffes Moravia abgeschlossen. Das
vergangene Jahr kann als -Stabi-
lisierungsjahr betrachtet werden,



Reka Zivota v Ndrodnim muzeu

| do Cech doputovala vypravna
vystava Né@meckého historického
muzea ,Labe - 2ivot leky". Phstlesi

nasla v praském Narodnim muzeu.

Od 5. blezna budou mh navitévnici
moinost loulat se zcela suchou nohou
po tece, klera spojuje dva staty jako
obchodnl tepna, umélecka inspirace,
stejné jako prinik néboZenskych
diaspor a naposledy také jako velka
Fiénl casta valednkD.

Reflexe #ivota na Faca i okolo ni od
dob kolonizace, at po dnefek se pfed
nami zhmotni v nadhermnych labskych
vedutach, v drobném natinl kadode-
niho Zivota | v modelech prvnich i po-
slednich labskych lodl.

Mezi osmi sty exponaty je raritou
stolitka mamuta vylovend u Lysé nad
Labem, ale také sbirka portrétl mile-
nek saského kurfifta Augusta Silného.

Po DraZdanech a Hamburku je Pra-
ha poslednim mistem, kde teka miuvi
K divakom, pak se exponaty vratl zpét,
jak do svétovych, tak do regiondlnich
muzaejl, Diuino podotknout, e jeji
praZské exposé neni pro nedostatek
mista Uping, ale 2e pali Mémackého
historického muzea je t&méF gratis,
zbylek finanénich nakladd spojenych
s vystavou L “Labe Zivot feky™ pfevza-

koda, Volkswagen Group a malou
tasl také akciova spolednost Ekotrans

Moravia.
(vk)

The River of Life In the National
Mussum

On Friday 5 March 1993, an exhi-
bition entitled ,,Eibe, the River of Life"
will be opened in Prague's National
Museum, to last for three months. After
Dresden and Hamburg, Prague is the
last city to house the exhibition. Due to
the lack of space, the Prague version
of the exhibition is reduced. Not-
withstanding that, 800 ath will be
shown. Financial sponsorship of the
exhibition has been provided by Skoda
Volkswagen Group and, to a lesser
degree, also by Ekotrans Moravia, a.s.

VODNI CESTY A PLAVBA

Zusammenfassung

Fluss des Lebens Im Natlo-
nalmuseum

Am Freitag, den 5. Marz 1953 wird
im Prager Nationalmuseum die Aus-
stellung ,,Labe leka 2ivota” (Elbe Fluss
des Lebens) erdffnet, die drei Monate
zugénglich sein wird. Nach Dresden
und Hamburg ist Prag der letzte
Installationsor der Aussteflung. Die
Prager Version ist wegen Platzm-
mangel ein wenig eingeengt, trotzdem
wird sie 800 Exponate enthalten. Die
finanzielle Schirmherrschaft dber die
Ausstellung vurde von der AG Skoda
Volkswagen Group und in einem klek
neran Teil von der AG Ekotrans Mora-
via dbemommen.

~JAK S| LIDE PLUJI" je ndzev
flmavéhe vypravéni spisovatele Frantidka
MNepila o fekach, vodnich cestich a lodich,
Scandf ofiveny autorovym hlasem, Siroké
vefejnost zndmym z rannich rozhlasovych
povidanl, jo ramyflenim a vyznanim nad

fekou - ozdobou a Hvotodamym prvkem
;uny Od nepaméti kolem sousthe-
j@ viastranny dynami j 8 hospo-
da ky pokrok. Z iho pohledu se feka

stivd vyznamnou ,ekologickou dainicl,
s kterou v plekotnéd se rozviejicl dopravé
nutno poéital

qLodé pat k nejkrasnégim vytvordm

lidskyeh rukou..* Fka pan Nepi, a wto
pravdu dokladd vyprévénim nejen o osu-
dach prvnich velkych vodnich dél, planech

ushuteéndnych | neuskuteéndnych - ale
pfedeviim mnoha zajimavymi a nephilid
znamymi informacemi o lodich, kiend plufl
po nadich a evro vodnich cestach
dnes. Na \dmlnl i so divak plesvaddl, 2e
i tady mohou lodé a plavba piné
romantiky. Lﬂdn doprava patfila jeslé
v nedavng minulosti | u nas k prestinim
oborlim, na zdpad od nadich hranic tak je
tomu i dodnes: dokazuje to nové otevfeny
kandl Ryn - Mohan - Dunaj, ktery spojil th
mofe - Severnl, Baltické a Cemé, pro
dopravu zholl, ale | pro nové rekmeadni
mainost po stardm kontinentd, A stejné
fance jsou nablzeny i pro staronovu
mrﬂnnhuapﬁn&;ﬁa;ﬁ Fﬂh-LmnDciy

m. | to idmi vybu-
duvnn?faka. pfin:slu ht?;ajinté :nu-
hostranny ufitek a , srdce Evropy® by touk-
lo nagino,

Jak lidd plu)l = @ tidiny filmovy sedal,
sestdvajicl 7o samostatnych castl (kakdy
o cca 18 minutdch) |, Panbdh n.ﬂ.s nama
rad”, ,,Plouti jest nutné® a ,,Ces
Scénaf napsal a komentsf mu rnlwl
zplsobem sobd viasinim Frantifek Nepil,
odbornostl plispél Ing. Pelr Forman
a dohromady po ce zemékoull pracné
vyhiedal a ztvamil rekisér Plemys! Stanék
z a. . Kratkého filmu Praha,

Divodem ke vzniku téchto filmd byla
zésluing myélenka a snaha objednavatele
(le jim as Ekotrans Moravia) soustavnd

informativné a vychovné plsobit na I-I'!F
Wl‘qmut podinajo détmi ve Skolach,
ice uvidomovala, e voda a wh

Iu:lam nl j@ nasmimé pHrodni bohatstvi,
které je@ theba chranit, rozumné & nim

hospodalit a vyulivat k prospéchu a zdrav(
viech. Za o palfl objednavateli a reali-

zatorom snimkd od nds udivateld Opfimny
dik.
Ma zavér informaci: prvnl dva kratks film
(video-VHS) byly promitiny na TECH-
FILMU 52 (Mezndrodnim festivalu filmi
a videoprogramd o védeckém pokroku
v Hradel Kralové) a na EKOLOGIA 92
{Mazindrodnim f&uhdu ekologickych fimd
v Katovickch).

Mic

How the People Navigate

Frantigek Nepil lent his voice fo a wideo-
casselle enbtled , How the People Nawi-
gate”, He talks about he water as well as
vassals and he does so in order to help
avoid a situation undaer which we would
uwitimately ask, ,.where is the water?" The
answers e ready o hand The wideo-
cassefte aims mainfy at those who enjoy
humour that extends one's knowledge, foo.

V¥ideocassetts ,,How the People Navl-

ale” can be ordered from Info Fllm

Is - KF & 8., JindAfska 34, 112 07
Prague 1, phone no.: 22 56 39, 22 45 20,
22 38, 17.

Zusammenfassung

Wie die Leute segein

Frantifek Nepil hat seime Stimma siner
Videokassette mit dem Titel “Wia die Loute
segain® verfishen. Er erzahlt dber Wasser
sowie auch Ober Schiffe und machte es
deswagen, damil wir einmal nichl so enden,
wia in dem Kindarspruch und nicht fragan:
"Wo ist das Wasser*? Die Aniworlen sind
evident Dve ganze Videokassefle gehor
allen, die mitels Humors auch elwas
erfahren mdchien.

Die Videokassetie VHS "Wie dis Leute
segein” kKénnen Sle belm Info -
Flimservice - KF AG, Jindfidska 34, 112
07 Praha 1, Telefon: 22 56 39, 22 45 20,
22 38 17 bestellen.

OBJEDNﬁ?KA
. kusl videokazet VHS Dne: ... ...
Fllm: JAK SI LIDE PLUJI L., IL., INI.
Cena jodné videokazety - pro Skoly

ot vidookas = 1B5,- Kés
(;QILE m Bly - Flglrds e o]
J Ll TJEHS.' Kés
Nézev organizace/dkoly:

Adresa;

Zadlete podtou na nadl adresu:
Jménao;

-
an H

pi¢o
Podpls + razitko

INFOR FILM SERVIS-KF a.s., 112 07
Praha 1 - Jindfifskd 34 tel.: 225639,
224520, 223817



VODNI CESTY A PLAVBA

V poslednich dvou letech jsem se nékolikrat ocitl v jistém rozporu
s pracovniky podnik Povod/ Labe a Povodi Vitavy stran funkce
vodnich cest, a to tehdy, kdyZ jsem vyjadfil pochybnost o tom, zda
jsou tyto cesty dostate¢nou garanc/ rozvoje vyuZiti vodni dopra
Nedorozuméni spocivalo zpravidia v tom, Ze tlto pracovnicl fi
pocit, 2e se dotykdm jejich profesiondini ctl a mfr_'.r pracovniho
nasazeni. Prosim, abych byl v tomto sméru dobke pochopen: vétsi-
ny z nich sl hluboce vaZim a jejich znalosti a usili kladu neobycejné
vysoko - snesou jisté | nejpfisnéjsi mezindrodni srovnéni. Néco
Jiného je ale u¢innost jejich price, protoZe fa neni zpravidia piné
v jejich rukou. Mé pochyby o funkénostl vodni cesty se tykaji
zejména tzv. regulovaného Labe, tj. Labe mezi Stfekovem a stétni
hranici (a ovéem ddle po aZ k Magdeburku, kde by nase
republika méla vystupovat aktlvnéjl). Pokud se vyjadlujl k tzv.
labsko-vitavské vodni cesté, proti proudu od Stfekova, je bezesporu
pravdou, Ze je jeji stav podstatné lepsi, a Ze zodpovédni pracovnici
vynaklddaji velké usili a vynalézavost pM jejim udrZovéni. V ndsle-
dujicim rozboru se v8ak pokusim doloZit, pro¢ jsem pfesvédcen, Ze
jejich prdce se do jisté miry miji u¢inkem a proé¢ tvrdim, Ze chybf
orgén, ktery by byl piné zodpovédny za reZim provozu a udriby
vodnich cest, odpovidajicf mezindrodné uzndvanym a
pozadavkom. Myslim,2e mnozi mnohokrét prokdzall, 2e jsou schopm
takové po2adavky zajistit - jinou otdzkou véak je, zda je nékdo vibec
poZaduje a zda pro jejich zajistén/ vytvdli dostate¢né podminky. NeZ
tedy sklidim boullivé reakce, prosim, aby bylo zvdZeno, zda mé
vyhrady nesmétuji jinam, ne2 by se snad na prvni pohled zddlo
a zda pfece jen nemaji raciondini jddro. Za tuto miru trpélivosti

predem dékuj.

Je nadile udrzitelny dosavadni systém
provozu na kanalizovanych tsecich Labe
a Vitavy?

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

PH diskusich o potfeb& obnovy
Reditesitvi vodnich cest vychazime ze
skutetnosti, 2e ve vice ne? &tyficeti-
latém obdobl po jeho neuvaZenédm
zrufeni {anebo naopak, po zrudenl
velmi dobfe uvaZeném, nebot komu-
nisté po uchopeni moci se zAmérné
snafili o pletrhani viech svazk( se
zapadni Evropou, takie jim Labe,
vaedouci do Hamburku, pfinejmensim
pfekaZelo) se rozvo] labsko-vitavské
vodni cesty zcela zastavil. Pomineme-
li episodu, vyvolanou realizacl elektra-
ny ve Chvaleticich, ktera si vynutila
dostavbu Labe v Gseku dlouhém pou-
hych 11 km z Valetova do Chvalatic,
nebyl vybudovan v celé republice ani
metr nové vodnl cesty a torza objektl
dokon&enych za prvnl republiky na
rozestavnych Usecich (stupnd Pfe-
lout, Srnojedy aj.) dale uté3ené a bez
jakéhokoliv dopravniho vyuliti chatraji,
Bez radikainl zmény kompetenc
a vzniku Reditestvi vodnich cest orga-
nicky zatlen&neho do resoriu dopravy
se tento osudny a s Evropu ostfe kon-
trastujici stav sotva napravi.

Nejde viak pouze o plynulé pokra-
govanl v daldl vystavbd. Existuje dalsi

padny divod pro vznik Reditelstvi
vadnich cest - totiz potfeba, aby pro-
voz labsko-vitavské vodnl cesty, zej-
ména Jajl kanalizavané trati byl
zajistovan rovnocennd s praxi bé2nou
v cizind v piné shodd s tim, Ze se
jednd (nebo by se mélo jednat)
o dopravnl cestu,

Pozadavky na spolehlivost
a efektivnost provozu

Vodni doprava miZe obstat v kon-
kurenci s ostatnimi dopravami jen
tahdy, nabidne-li svym klientdm pfimé-
fané, spolehlivé a vyhodné slulby - i
pfedeviim celoroéni obsluhu a dosta-
teéné nizky tarif.

Termin ,,celoroéni obsluha® je samo-
zfejmé tfeba chédpat z hladisek sto-
chastickych, nikoliv deterministickych,
Z4dna doprava (a konec konch ani
34dny technicky systém) nefunguje
zcala nepfetriitd. | Zeleznitnl doprava,
i kdy: se v ni miéky pfedpoklada
stoprocentn| spolehlivost, byva naru-
Zovana napf. extrémnimi meteo-
relogickymi viivy, povodnémi (i n&kleré

diledité Gseky nasl Zelezni&nl shé leki
pod drovnl hladin stoletych i niZiich
valkych vod) apod. U vodnl dopravy je
tfeba po&itat s nahodilymi pfestavkami
caloroniho pravidelného provozu za-
mrazou & extrémnimi vodnimi stavy
zcela analogicky, avSak v&tSinou phi
vy&s[ pravddpodobnosti jejich wyskytu
a delsl dobé trvanl

V kafdém plipadé je nuino, aby se
zabaezpetenost funkce systému fiktivnl
hranici 100% blZilo co nejvice, resp.
Umérn& tomu, jaké hospodalské Skody
nahodilé poruchy této funkce vyvolajl
U Zelenice zabezpetujicl pravidelnou
pfepravu osob dochazi k vanym 3ko-
dam jiz pH nékolkahodinovém pFaru-
Zenl provozu, u vodni cesty slouZicl
jen plepravé nékladl a to navic pfe-
va#nd hromadnych, jejichZ hodnota je
relativnd nizkd a termin dodani phi-
pousti zna&né tolerance, vyvolavajl
problémy teprve nékolikadenni poru-
chy.
Jisté oviem je, Ze probhajici zména
strukiury pfeprav na vodnich cestach,
vedouc! ke zvyfanému podilu kontej-
narizovaného kusového a cennéjiiho
zbo#l, wyvolavd neustdlé zpfishovani
narckd na spolehlivost provozu vod-
nich caest.

Uréitym méfitkem dnednich pola-
davkd miZe byt rozpracovana Evrop-
skéd dohoda o evropskych vodnich
cestach mezindrodniho vyznamu
(Draft European Agreement on Main
Inland Waterways of International
Importance), zvand krilce dohoda
LAGN®, v |ejimZ textu jsou wytylaeny
poZadavky na spolehlivost dlleditych
vodnich cest v klimatickych pedmin-
kach stfedni a zapadni Evropy. Tyto
poZadavky jsou vyjadfeny maximéinim
plipustnym trvdnim plavebnich pfasta-
vek v primé&mém roce a &inf:

- u pfestivek zplsobenych ledovymi
PO e e 14 dn
- u plestavek zplisobenych axtrémné
vysokymi vodnimi stavy ..... 7 dni
- u plastévek zpGsobenych extrémné
nizkymi vodnimi stavy . ...... 0 dnd
— u plestavek zplsobenych hava-
riemi, Odrfbou a opravami plaveb-
nich objektd (plavab, komeor), .7 dnl

Dohoda déle pledpisuje, Ze ve
viech plipadech, kdy nelze dodrZet
posledni z uvedenych limitd na pferu-
genl provozu - napf. pro Spatny
technicky stav plavebni komory - ja
tfeba nejdfive vybudovat a to bez
ohledu na kapacitnl potadavky -
nejprve druhou plavebnl komoru
pfim&fenych parametrl a teprve pak
phikrotit pli zachovéni nepfetrZitého
provozu k opravé. Denni doba provo-
zu m4 samozfejmé &init 24 h.

Je tfeba konstatovat, Ze néktefi
odbornici pokladajl po2adavky vyjadfe-
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né v navrhu dohody AGN za malo
pHisné, Mapf. J. V. Brolsma z nizo-
zemského Rijkswaterstaat (1) navrhu-
je, aby byla v dileditych evropskych
mezinarodnich vednich cest limitovana
celkova plavebni pfestavka v disledku
viach uvedanych viivi na 5 dnd v
promé&mém roce

Poladavky na efektivnost provozu
sa do rozvoje sité vodnich cest promi
taji zejména snahou o postupny pfe-
chod na vy33[ thidy podle schvalend
klasiflkace evropskych vodnich cest,
jeji nova verze byla pfijata na sklonku
roku 1992 soufasnd a shodnd jak
v organech Evropské hospodafské
komise v Zenevd (2), tak v Konfe cenci
evropskych ministrd v Pafii, a to za
aktivnl Glasti Zeskoslovenské dele-
gece. Nova klasifikace se tyka i mod-
ernizaénich zasahl na vodnich
castach, a to ustanovenim, 2e pfi mod-
ernizaci existujicich vodnich cest IV.
thidy, definovanych jako wvodnl cesty
prijezdné pro lodi rozmérd 80 - 85 x
9.5 m, je tfeba respektoval alespofi
parametry tfidy Va, pro niZ je kritériem
prijezdnost lodi rozmérd 110 x 11,4
m. Toto ustanoveni je vedeno snahou,
aby se v zajmu integrity, homogenity
a ekonomicko-provoznl Urovnd evrop-
ské sitd zamezilo , konservovanl™ ji2
pfekonanych a novym poZadavkim
nevyhovujicich parametri.

Vedle toho je mokno sledovat prak-
ticky na vodnich cestach evropskych
zem| soustavné 0sill o postupné
odstrafiovan! viech pfekalek, limi-
tujicich plipustny ponor, pFipustnou
délku souprav apod.

Soutasnd praxe pfi adrzbé
kanalizované trati Vitavy
a Labe

Posoudime-li poZadavky podle na-
vrhu dohody AGN se souasnou praxi
na kanalizovaném Gseku Vitavy
a Labe, miZama konstatovat:

VODNI CESTY A PLAVBA

Foio z archivy auvlora

— limitni délky plavebnich plestavek
z divodl ledovych jev & extrémné
vysokych vod jsou v podstats - diky
modernizaci zastaralych jezd -
spinény -

- extrémné nizké pritoky plavbu na
kanalizované trati vibec nechroZujl

- ptestavky vyvolavané Udribou
a opravam| objektl viak néko-
likanasobné plekratuji pFipustny
limit.

Vymiuvnou ilustraci dnesniho plistu-
pu k provadéni oprav miZe byt in-
formace Statni plavebnl spravy ze dne
25. listopadu 1992

Bude nejlépe ji uvést v pinédm znénl:

informace o plavebnich
odstavkach v roce 1983

Na jednédni se zdstupcl Povodi
Labe a Povodl Vitavy dne 10. 11.
1992 byly dohodnuty terminy
plavebnich odstidvek na Labl a Vita-
vié v roce 10883,

Povod| Labe navrhuje tyto terml-
ny:

— na stfednim Labl {Usek Chva-
letice - Mé&inlk) e pldnovéna 20-ti
d;;n;tl odstévka od 6. 8. do 25. 9.
1983,

— na doinim Labl (Gsek Méinik -
Hfensko) 12-tl denni odstavka od
13. 8. do 24. 8. 1983

Povodi| Vitavy navrhuje tyto termi-
ny:

— naFiéni tratl v dseku Vrané n. VI,
- Dolénky |e navriena 12-tl dennl
odstdvka od 13. 9. do 24. 9. 1993,

— na tratl Gseku Mifejovice - Holin
28-1l dennl odstévka od 13. 8. do
10. 10, 1993 (z divodu vypusténl
zdrie Vrafiany za Ucéelem opravy
vaind podkozenédho vyvaru Jezu
Mifajovica).

Na vodnich dilech na Vitavé |sou
plénovany tyto dalsi vyluky:

Na VD Stéchovice bude sniZena
plavebnl hiadina v dobé od 1. 5. do
30. 7. 18983. MoZnostl lodniho prove-
zu budou upfesnény po proméfen|
hloubek pfi sniené hladind.

Na VD Vrané n. Vit. bude mald PK'
mimo provoz cely rok, u velké PK
bude v provozu pouze hornl pole-
vina,

PK Smichov bude ve vyluce od
13. 9. do 15. 12. 1983

Na VD Podbaba bude velkd PK
odstavena od 13. 9. do 15. 12. 1883
mald PK od 11. do 30. 3. 1983

Na VD Hofin bude ve vyluce malé
PK od 1. 1. do 30. 3. 1993, velkd PK
od 1. 5. do 30. 10. 1883

Pro daldl roky (1994 a 1995)
uvaZuji obé organizace PL a PV o
koordinacl termind pro odstévky
lodniho provozu.

V téchto letech se planu)l odstév-
ky v obdobném rozsahu a stejném
obdobl roku.

V roce 1994 |sou na vitavské
vodnl cesté pldnovana tato omezani
ledniho provozu:

VD Vrané n. Vit. - velkd PK mimo
provoz cely rok,

PK Smichov - tHimésiénl vyluka ve
ll. a IV. Etvrtleti,

PK Podbaba - velkd PK bude ve
tHimésiénl viluce ve lll. a [V,
&tvril. mald PK v |. &tvrtleti

VD Holin - mald PK bude v odstiv-
ce v 1. Etvrtlet], valkd PK méd
rekonstrukel od kvétna do
Hjna.

'VD = vodnl dilo - pozn. red.

"PK = plavebnl komora - pozn.
red.

Ma vodnl cestdé |e v Useku SL*
potitdno v dalich letach vidzl:‘m-
tl dennl odstavkou v podzimnich
terminech a Jednou za 4 rok
s odstdvikou 30-tl dennl. V Useku D
se potitd s vylukou v délce 5 dnd
nebudou-ll v provozu ob& PK na

2dém objektu).

Diouhé odstdvka (v délce 30 dnd)
|e plénovédna na obou vodnich
cestéch na rok 1885,

Ing. Vaclav Novak, v. r.

Povélenl Fizenim odboru
statniho odborného dozoru

Abychom si mohli nazornaji pfedsta-
vit disledek tohoto opatfeni - lépe
feteno benevolance Statni plavebni
spravy vO0& podnikdm Povodi Labe
a Povoedi Vitavy - jsou na obr. 1 zné-
zorndny graficky doby plavebnich
plestdvek, vynucenych (dribou
a opravami plavebnich objekid v trati
Praha-Hamburk, resp. Chvaletica-
Hamburk. Ze zndzoménl a z texiu

informacs vyphyvajl tylo zavéry:



— Uplné pleruini provozu kvlli adrZbé
na VHavd a} po phistav Praha -
Holedovice ma dosdhnout 28 dni,
cof je 4 néasobek limitu, ktery pfi-
pousti navrh AGN

- stejnd hodnota po plistav Praha -
Radotin ma& dosahnout dokonce 94
dnl, tj. cca 13-t nasobek limitu, kte-
ry pipoustl navrh AGN

- stejna hodnota pro pfistup plavidal
typu MNL do Prahy &ini dokonce
229 dni, co? je 32 nasobek pfi-
pustného limitu

VODNI CESTY A PLAVBA

- ani provoz na dolnim Labi, kde jsou
JiE d::"ms k dispozici 2 paralelni pla-
vebni komory, takle by plestdvky
z titulu oprav a Odriby mély zcela
odpadnout, nema byt podle
informace statni plavebn| spravy
nepfetrZity. Navrhuje se plestavka
12 dni, pfedstavujici nesporné sva-
tovy rekord (ale v néem bu-
deme tedy na Spitkové svélove
Grovni). Podle texiu citované infor-
mace Statnl plavebni spravy se
poita | v pliEtich letech s V;I{:knu

jovice™. Kakdého, kdo se seznamil
s rozéifovanim 300 km dlouhého Stfe-
dozemniho priplavu v SRN za plného
provozu (a to i v Useckch, kdy bylo
tfeba zfidit pod vodou nové tdsnénl),
se musl jevit jiZ samotny poZadavek na
prerudeni plavby kvili podkozenemu
wyvaru u jediného jezu pfinejmen3im
za plehnany. PH této phleditosti si
nemohu odpustit otdzku, jak bude asi
fedit spravce vodniho toku opravu
vivary u jezu ve Stfekovd. Porugi
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Tyto lodé o délce 80 m cbstaravaji
hlavni podil zahraniénich pfeprav ve
styku s Hamburkem a dalsimi namaof-
nimi i F&nimi pfistavy na stfedo- a za-
padoevropské plavebni siti a jsou
prakticky jedinym typem lodi, kterymi
se dnes doplfiuje park &askych rejdatl
{tento typ odpovida - a2 na Sifku men3(
o 0,5 m - | standardu charakte-
ristickému pro tfidu V., 1j. pfevla-
dajicimu typu lodi v evropské plavebni
siti).

'SL = stfednl Labe - pozn, red.

To znamana, e pro evropska pla-
vidla jsou praZské pfistavy v roce 1993
prakticky nepfistupné a to tim spia,
vazmame-ll v (vahu daldl pravdépo-
dobné plrestavky, které mohou zpliso-
bit ledové jevy. vysoké vodni slavy
a zejména nizké vodni stavy na regu-
lovaném Labi pod Ustim nad Labem.
M4 tedy vibec smysl| hovofit o vodni
cesté Praha - Hamburk, jejiz vybu-
dovanim byll povateni jiZ pracovnici
Komise pro kanalizovani Vitavy a La-
be v Cechéch, zaloZené roku 1896, 1j.
pfed bezmadla 100 laty?

MNa dalich Osecich labsko-vitavské
kanalizované trati jsou sice podminky
o néco lepdi, aviak stale jeté zcela
nevyhovujicl, co? potvrzuji tyto sku-
tenosti;

5 dnli, co# zcala potvrzuje podezfe-
nl, 2o taské vodni cesty nejsou
#4dnymi dopravnimi cestami, ale
jen tiénimi dseky kde je plavebni
provoz v nejlepsim pfipadé trpén.
Podle pozadavkd uvedenych v na-
vrhu AGN by totiz méia byt plestav-
ka pro Gdribu objektd na vodnich
cestach s dvéma plavebnimi komo-
rami zcela samozfejmé nulova,

- na stfenim Labi, kde plavebni ko-
mory vykazujl nejmen3i stafl, pota-
duje spravce vodni cesty kal-
doroéni plestiavku v délce 20 dnl
{tj. asi 3x delsi neZ je uvedeno
v navrhu dohody AGN), pfitem
jednou za 4 roky poklada dokonce
za nutné, aby byla plavba pleru-
Zana na 30 dnl,

Tyto disporoporce ve vztahu k calo-
evropskym potadavkim jsou vainéiz
uzdho celostdtniho hlediska; ukazuji
totiz, 2e Uspdind dovriena modern-
izace jezll, klerd eliminovala zimni
plavabni pfastavky, je do znaZné miry
znehodnocena zplsobem Gdriby vod-
ni cesty. Namisto nucenych zimnich
pfestavek si provozovatalé vodnl casty
wynucujl jen o mélo kratsi a objek-
tivnd zcela nepotfebné plestavky na
Gdrzbu objektd. Za zviasnl pozornost
stojf napt. vypustani zdrie Vrafany na
témél cely mésic ,,za Gelem opravy
vainéd potkozeného vyvaru jezu Mife-

snad vitru a defti a zastavl pritok
v névazném regulovaném (seku na
28 dnd?

Pfihlédneme-li k poZadavkim na
zvy3eni sfektivnosti provozu a k zasa-
dam obsalenym v nové klasifikaci, na
ﬂismi vzniku se pinéd podilela i Zes-

lovenska (resp. &eska) delegace,
dojdeme opét k zdsadnimu rozporu,
Udrfovacl a modarnizatni préce-na
objektech labské a vitavské vodni
cesty nejenZe plekraluji normy pki-
pustného pferudeni plavby, ale jsou
navic i v pfkrém rozporu s poadav-
kem, aby modemizace vedla vidy
alespof k zabezpe&en| parametrd
ffidy Va a nevedla naopak k obno-
vovéni objektd odpovidajicich dnes ji2
nevyhovujici IV tfidé nebo dokonce
drovni, kterd byla modemi pfed 100
lety. Z tohoto hlediska ou napf.
nakladni opravy velkych plavebnich
komor v Hofind & Podbabd nejen
k aktudlnim ekonomickym ztratam
plavby v nejbliz3ich 2 - 3 letech
v disledku nedmérnd diouhych pla-
vebnich plestavek, ale i k retardaci
vodni dopravy na labsko-vitavské trati
na dalsl destilet! v dosledku , konser-
vace" nevhodnych parametrl. Mame
opravdu tolik prostfedki, abychom jimi
mohli bez rozmyslu mrhat, & dokonce
vytvalet za drahé penize brzdy dalsiho
rozvoja?
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PFi b&Zné Gdribé kanalizované trati
jsou viak zcela zanedbavany i jiné
moZnoti zvySenl efektivnosti provozu,
#a jsou z nékladového hlediska zcela
nenarotné. Typickym pfikladem je
délka tiagnych souprav na Vitavé. Po
zavedani tlainé plavby se ustalilo
nejprve pouZivani souprav ., 1+17, slo-
Zanych z remorkéru o délce 125 m a
&lunu o délce 71 m, tj. o calkové délce
83,5 m. Tato hodnota byla zcela lo-
gicka ph plepravach enargetického
uhli do Chvalstic, nebot byla v souladu
s uitnou délkou plavebnich kemer na
stfednim Labi (85m). Ve snaze o dali
zvySeni produktivity plavby byla viak
zah&jena vyroba tzv. ,peloviénich”
&lund o délkce 355 m, nebot plimy
pfachod k soupravam sa dvéma Eluny
pokladali nékiefi pracovnici v provozu,
vyzkumu i statni spravé za malo
redlny. Prakticky provoz se proto za-
méfil na soupravy ,1+15", kieré se
mély uplatnit pfi své déice 125 + 71 +
355 = 119 m zejména na Vitavd, kde
neni v celé trati od Mélnika po Radotin
2adna plavebnl komora kratdi nek
137.5 m. Tolo kompromisni feeni se
zdalo na prvy pohled zcela bez problé-
mi. Vzdor tomu viak vydala Statni
plavebni sprava vyhladku (3), podle
které jo na celé Vitavd omezana délka
souprav na 110 m. Vysledek? Zave-
deni , poloviénich® &und nepfineslo
provozovatellm plavby hospodafské
vyhody, nybr2 naopak ztraty, nebot
mohou byt pouZivany jen v soupravé
+1 40,5 + 0,5°, phitemZ 2 , poloviénl™
Eluny maji mensi nosnost a podstatné
vyEi[ cenu ne? jeden ,.cely” &lun,
Soucasné se snifila i kapacita vodni
caesly, Jak dodlo k tomuto paradox-
nimu stavu, ktery je na 3kodu jak
dopravclm, tak spravei vodni cesty?
Pro& vydala Statn| plavebni sprava tak
nesmysinou vyhlasku, pfestote je pfi
zkuZaebnich plavbach se soupravami
délky dokonce a? 1545 m nezjistil
vaZiné zavady? Vysvéllenl je prosté:
kalda sloZka (dopravee, spavee vodni
cesty, staini dozor) posiupuje cestou
nejmandiho odporu, nikdo nechti odpe-
védnost za adekvainl vyulitl a rozvoj
vodni cesty a nikdo dokonce nebyl
schopen jasnd formulovat, co brani
nepatrnému zvySenl limitu délky ze
100 na 119 m, t]. jaka opatfen| jsou na
vodni cesté ke zménd vyhlasky pot-
febna (existuji-ii vibec). Spokojenost
oviem viadne na v3ach strandch. Roli
Ustfedniho organu ve véci rozvoje
vodnich cast, ktery by tento malicherny
spor spravediivé rozsoudil, je zbyteéné
zmifovat. Takevy orgén toti neexistu-
je.

Diiledky soutasné praxe

PHmé hospodafské ztraty

Omezime-li se na prosté hospodaf-
ské ztraty | z toho omezeného prove-
zu, ktaré dnesnl stav labsko-vitavské
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kanalizované trati pfipoudti (co je
ptedeviim pfeprava rubaniny, staveb-
nl suti, Stérkopisku a uhll), pak je
moZno odhadovat ztrdty plynouci
z pfarusni plavby na 1 den pouze na
Vitavd na stovky tisic K& . Zjedno-
dufen® opravy vyvaru u jezu Mife-
jovica za cenu plerudeni plavby na 28
dnl stoji napf. nékolik miliond K&. To je
oviem jen &ast skuteénych hospo-
déafskych zirat, cok vyplyva z dalsich
kapitol.

Zablokovani rozvoje vodni

dopravy

Ztraty dopraved, provozujicich dnes
vodni dopravu na labsko-vllavské
kanalizované trati, jsou oviam zlom-
kem nepfimych ztrat, pramenickch ni-
koliv z dopravni ginnosti na této vodni
cestéd provozované, nybr: z dopravni
éinnosti, ktera se na této trati nepro-
vozuje, a vzhledem k |ejl nespo-
lehlivosti ani provozovat nemile.
Jedna se pfedeviim o zahrani&ni
pfepravy, které zafinajl nebo kongl
zcala steractypnd v pfistavech na re-
gulované trati (Usti nad Labem a zej-
ména Dé&&in), a to i za cenu, Ze je
nutno pfisluiné substraty pfekladat na
teleznici a jejim prostfednictvim je
dopravoval dale do vnitrozeml, a to po
tratich soub&Znych s kanalizovanou
trati a ¢asto | pfimo do mist bez-
prostfedné phi télo trati. Dochazi tak
k paradoxnl situaci: vodni doprava ve
styku se zahranitim se odbyva pouze
na nedokonale splavném regulovaném
Labi, nevyu?ivd viak daleko lépe
splavné, aviak v disledku diouhych
provoznich ptestavek pfi udribé
objektd nespeolehlivé kanalizované
trati. S mirnou ironil by se dalo konsta-
tovat, 2e je to zplsobeno tim, %e se
provozovatel vodn| cesty zatim je3té
nanauéil, jak paralysoval dopravni
provoz na regulovana, volnd tekouci
fece vytvafenim umélych pfekatek.

Dasledky 16to skute&nosti jsou dale-
kosahle. Témé&F vedkeré zahranitni
subsiraty se pfekladaji na regulovanea
trati, zatimeco do koncovych pfistavl na
kanalizované trati se zahraniéni zbofi
téméf nepleklada. V roce 1991 byl
napf., pfepravena v zahraninich rela-
cich 1,25 mil. t.; na tomto mnoZstvi se
koncové (a z hlediska zdroj a cild
pfeprav nejlépe siluovane plistavy)
prakticky vibec nepodilely; pfeklad
zahraniéniho zboli dosahoval v nich
pouza téchio nepatrnych hodnot:

Praha (Holefovice

aRadotin ........... 0,003 mil. t
Kolin .o oo vieiieineanen 0,0 mil. t
Chvaletice . . .......... 0,008 mil. t

Je pravda, e urtitym handicapem
pro tyto pfistavy je i setrvatnost dosa-
vadnl praxe a nevhodna tarifni politika.
Setrvavani na viite praxi nenl viak

objektivnim dUvodam, nybrZ spiSe
dikazem, e s kanalizovanou trati
neni cosi v pofadku. Objektivnl phéi-
nou uvedena anomalie neni ani ne-
vhodna tarifni politika. Pro klien-
ly JejichZ provozovny (virobny, sklady)
leZi pfimo v pfistavnich primyslovych
zonach, takie nepotfebuji pouZivat
meziélanku felezni&ni dopravy, by ani
pfi dneZnich tarifnich podminkach
nemé&l pH vyuivani vodni duprag tarif
demobilizaénl Gfinky. V celé Ceské
republice véak neexistuje ani jeden
pfistav s moderni pfistavni zénou,
V Dé&giné & v Usti nad Labem takovy
pfistav nemlZe vzniknout kvili stisné-
nym podminkdm v (zkém |abském
udoll, zatimco ve vnitrozemi, kde by
pro rozvo] modernich pfistavl existo-
valy Gzemn| podminky, nedokaie
vodni doprava vinou stereotypné se
opakujicich a zbyteénych plavebnich
ptestavek na kanalizované frati tako-
vou spolehlivost, jakou si pfeprava
zboXi v zahraniénikch a zamofskych
relacich poaduje. Nenl nadsazkou, 2e
vodni doprava odpovidajici modarnimu
modelu (spolehliva a pfima obsluha
klientd pfi vodni cesid, resp. v plis-
tavnich primyslovych zénach), kterd je
v cizind pravidlem, viastnd ani ne-
axistuje. Namisto toho je vodni dopra-
va bud jen podfizenym partneram
Zeleznice a joji proudiouZencu rukou
do zahrani&l, anebo nositelam pfeprav
téch nejpodfadnéjsich substrath (sla-
vebni sutd atd.) na kanalizované trati.
Nemohu si odpustit, abych necitoval
to, co prones| zastupce hamburskeho
pfistavu, kdyZ jsem ho provadal hole-
Zovickym pfistavem, kde jsme pfeska-
kovali blato a bahno mezi hromadami
rubaniny, kierd je prakticky jedinym
pfekladanym substratem v tomto rep-
resentagnim pfistavu hlavniho mésta.
Jaho konstalovani zndlo kratce: ,,Os-
tuda",

Nebudu jistd daleko od pravdy, od-
hadnu-li hospodafské ziraty ze zablo-
kovani rozvoje vodni dopravy v di-
sledku nespolehlivesti kanalizované
trati fadové na desetindsobek zirét
pfimych, uvedanych v pfedchozi kapi-
ole. O souvisejicich ztrdtdch moral-
né-politickych se radéji rozepisovat
nebudu.

Degradace vodni cesty

S diouhymi plavebnimi pfestavkami
ph udribé a opravach objektl by se
snad dalo souhlasil za pfedpokladu,
3a by byl vysledek téchto zasahl
v souladu se zasadami pfijaté klasi-
fikace, 1. kdyby se pf opravach
zabezpetovala prijezdnost alespofi
pro lod& rozmér 110x11,4 m. To viak
v #adném pfipadéd neplati: misto toho
se nakladnd a zbyte&nd obnowvuji
plavebni komory se Sifkou vrat pouze
11 m a kanalizovand tral' se na dalgi
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Hornl rejda plavebni komory
Roudnke nad Labem




desitky let degraduje, resp. distancuje
od rozvoje zahranigéni sité. Postup
oprav, pfi kterém se zdlouhavé opra-
vuji velké plavebni komory, aniZ by
byly pfedeviim alespofi prodlouZeny
vedle nich existujici malé plavebni
komory na vyhovujici délku (Hofin,

Podbaba) ma dokonce za nasledek

diouhodobé sniZeni thidy a omezen|

prijezdnosti vodni cesty. Nejde sa-
mozfejmé jen o soulad s normami kla-
sifikace: na Labi se pfedpoklada

v nejblizsich letech disledny pfedchod

na lodi o &ifce 11,4 m, cot odpovida

caloevropskému standardu. Svadcl
pro to zejména tf divody:

- snaha o zvyEeni nosnoti lodl a sou-
Emv trati Magdeburk - Usti nad

abem, kde se zatim omezujl (v
Némecku) modernizaénl zasahy
pouze na zdokonaleni regulatnich
tprav. Potfebného zvySeni nosnosti
v této trati je t maino do-
sahnout hlavné zvysenim Sifky;

- hospodarna pleprava kontejnerd ve
4 Fadach;

- a v neposlednl Fadd i okolnost, 2e
sa urychlend roziifuje Stfedozemni
priplav na zépad i na wychod od
Laba, ktery zatim omezoval pfi-
pustnou &ifku lodi na 9 m. Rozik
fenim této vodnl cesty se odstran(
najvatsi pfekazka, ktera zatim bra-
nila tomu, aby se v celé labské
oblasti pfeXlo na celoevropsky AiF-
kovy standard.

Kratce Tedeno: mezmaéni-li se okam-
%itd phistup k GdrZbd& a opravam pla-
vebnich komor na Labi a Vitavé,
dospéjeme okolo roku 2000 po mnoha
letach omezovani provozu a zbyteéné-
ho utracen! prostfedkl na ,zaplaty”
k tomu, e budeme mit k dispozici
skanzen stoletych nebo téméf stole-
tych objektl, kieré snad nebudou
hrozit diky témto ,,zaplatam® akutnim
ziicenim, povedou vSak bud k Upiné
ztraté konkurenénl schopnosti vodnl
dopravy na kanalizované trati a k jejl
postupné likvidaci, anebo budou
muset byt - nema-li ke kolapsu vodni
dopravy dojit - 5 nejvatsim urychlenim
zhourdny, Té%ko Fici, kterd alternativa
vyvoje je vice pravdépodobna. Pokud
bychom soudili podle vyroku byvalého
ministra Zivotniho prostfedi Dr. Molda-
na, klery sice plipustil, 2e vodni dopra-
va je exologicky nejvhodnéjsl, nicméné
viak dodal, %e nejlepsi doprava je
Zadna doprava, doili bychom k nazo-
ru, Ze alternativa postupné likvidace
plavby na Labi a Vitavé |8 nejen
provdépodobnéjsl, ale dokonce i za-
mérmé prosazovanou variantou. MoZ-
na, ¥a néktefi pracovnici resortu Zivot-
niho prostfedi nepckladaji citovany
vyrok svého byvalého ministra za
brilantni ukazuku demagogie a snali
s& jaj naopak Uvést ve skutek.

VODNI CESTY A PLAVBA

Opatfeni nutnd k ndpravé

Opatfeni v oblastl koncepce
oprav a udriby

Jedinou cestou k napravé je postup-
ny a disledny pfechod na zasady
néavrhu dohody AGN | na zasady pfija-
té klasifikace, coZ pfedpoklada zejmé-
na:

1) Dodriovan/ maximalnich dob
plestavek v délce 7 dnl na Osecich
s jednoduchymi plavebnimi kamorami,
resp. 0 dnl na Gsecich se zdvojenymi
plavebnimi komorami, a to na celé
dopravné vyulivané labsko-vitavskeé
trati a? po Chvaletice a Vrané nad
Viavou. PouZivani takovych techno-
logil Udriby, kieré nevedou k pferu-
Sovan| provozu & dokonce k wy-
pousténi zdrkl,

2) Zastaveni jakychkoliv rekon-
strukel, jejichz vysledkem je dalsi
prodiufovani Zivotnosti nevyhovujicich
objekid nebo jejich &asti - zejmena
plavebnich komor nebo jefich ohlav(
o svétlé £fce pouze 11 m a pla-
vebnich komor nevhodné situovanych,
které nemohou ze smérovych nebo
jinych divodd vyhovdt poadavkim
plavebni technologie (Hofin, Podbaba,
Smichov) atd.

3) Dokladné provafeni stavu viech
objektd a vybar téch, jejichi provo-
zuschopnost nelze v ramci pouze
sedmidennich plavebnich pfestavek jiZ
zabezpetit, jakof | sestaveni harmo-
nogramu postupnd vystavby druhych
plavebnich komor u téchio objekid.

4) Dodriovani zasady, e vSechny
objekty nutno pfizplsobit minimalné
tfidé Va (zejména 3ifce vral 12 m),

5) soustavné odstafovani pfekatek
pro plavbu lodi o Sifce 11,4 m v ucale-
nych Usecich, 1j. nejprve na Gseku Usti
nad Labem - Malnik - Chvaletice
a pozdaji i na Vitava,

Nérofnost uvedenych opatfenl je
pouze zdanliva. Zejména je zdanlivy
diiraz zracovanl terminu naro&nych
stavebnich prac/ pfi opravach. Nao-
pak: tyto nérofné prace bude moZno
uskutedhoval pli dodrifovani zasady
wnejprve druha plavebn! komora®
v dostateénd dlouhych terminech bez
zbytetného stresu a bez toho, aby
byly na provozovatele vodni cesty
kiadeny téZko spinitelné podminky.
Myliny by byl | pfedpoklad, 2e zahajeni
vystavby druhych plavebnich komor je
zatim pfed&asné. Naopak: pokud by
byla ode dneika napf. na stfednim
Labi ztizena nova druha plavebnl
komora kaidé 3 roky, byly by dvojite
komory k dispozici na calé trati po
Chvaletica v roce 2038, tj. v dobé, kdy
pfekrofl naprosto pfevéina vétdina

piivodnich plavebnich komor svou
fyzickou Zivotnost a vstoupl do druhé-
ho stoleti své existence.

Ekonomicka opatfeni

Ptedchozi kapitola jisté vzbudi na-
mitku, a navrhovany postup je pro
nedostatek finanénich prostfedkd ne-
redlny. Myslim si, Ze nerealné j@ na-
opak setrvavani u dosavadni praxe
a pashnl divafovanl tomu, 2e nékdy
zasahne néjaky ,deus ex machina”
a zabrani postupnému umiradn| kana-
lizované labsko-vitavské vodni cesty.
Otazku finanénich prostfedkl je tedy
tfeba Fedit zcela obdobné jak je tedena
u jinych prvik( dopravni infrastruktury
- #eleznic, délnic a silnic. Nenl jedi-
ného divodu, aby byla vodni cesta ve
vziahu k jingm dopravnim cestdm
diskriminovana.

Zejména je nutné:

- vyulivat - podobné jako ve sféfe

automobilové dopravy - urgité &asti
fijmb z dafového zatiZeni po-

ﬁunnfrch hmaot k Gdribé a rozvoji
vodni cesty,

— zatiit uZivatele vodnl cesty - pokud
prokazatelnd nenakupuji v CR
zdan&né pohonné hmoty (napf.
plavidla cizich viajek) a nepfispivajl
tedy na provoz vodni cesty timio
neplimym zplisobem - zvladtnim
proplavovacim poplatkem ve wySi
omé&rné Grovni téchto poplatkd
v cizind (napf. na priplavech
v Némecku). Pfitom je viak nutno
od poplatkll osvobodit plavbu | na
Gsecich, kde by zpoplatnénl mohlo
vyvolat odvetna opatfeni na
poplatky neztiteném némeckém
Labi. Konkrétné se jedna o Labe po
Méink a Vhavu po Negeliiho via-
dukt v Praze, tj. o trat, kde byla
vyhldZena stejnd jake na né-
meckém Labi svoboda plavby na
zakladé Versailleské smlouvy.
Provoz a drZba tohoto Useku mi-
#a byt proto kryta jedind na Ukor
efakil  plynuckch Zeské plavbé
z bezplatného vyuZivani ndmecks-
ho Labe, co? miZe byt automaticky
zajidténo opdt v ramci zdandnl
po#unnircl‘l hmot (budou-li nakupo-
vany v tuzemsku). V opa&ném
pfipadd by bylo tfeba potitat se
zviastnim zdan&nim Eeskych do-
pravel nakupujicich pohonné hmo-
ty za hranicemi,

— vyukivat ve prospéch Udriby a roz-
voje vodnich cest i dall triby pod-
min&né jeji existencl. Tyto triby
vyplyvajici z poplatkl za odbéry
vn-c‘:!'y. z vyulhvani vodni energie ve
vodnich elektrarnach pfi jezech
apod.,

- dotovat zbytek nakladd, nekryty
uvedenymi zdroji, podobnym zpl-
sobem a v analogické vysi jako je
tomu v jinych dopravnich cest (sil-
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nic, Zalaznic), a tak zabezpedit sro-
vatelné konkureni podminky
v ramci celé dopravni intrastruktury.

Za povsimnut| stoj, 28 vazba na
pfljmy ze zdanénl pohonnych hmot a z
proplavovacich poplatkl pfispiva pfi
tomto zplsobu financovani k zainte-
resovanosti provozovatale vodnl casty
na jejim maximalnim vyuZiti a tedy i na
maximaini spolehlivosti a efeklivnosti
provozu na ni.

Organizaénl opatfeni

Ma-li byt popsané feleni finan&nich
zdrojli schidné, musi se odbyval ve
sféfe dopravy, musi byt tedy plné
respeklovana skutefnest, Ze vodni
caesta je pledeviim dopravni cestou,
i kdyZ ma i fadu dalSich funkcl Splné-
ni téchto mimodopravnich funkci neni
toliz s jelim dopravnim wyuZivanim
nikterak v rozporu a mi2e byt zajigto-
vano zcela paraleind. Praktickym
disledkem tohoto zavéru tedy musi
byt i vytvofan! odpovidajici organizaéni
strukiury v resortu dopravy, tj. obno-
veni Reditelstvi vodnich cest podle
vzory existujicihho a osvédtensho
Reditelstvi dalnic & - mame-lii uvadat
zahraniéni analogie - Vedocestinych
feditelstv] a vodocestnych Ofadd
v MNémecku. To samozfejmé vibec
neznamend vytvafenl novych instituci,
nybr? jen pfesun odpovédnosti
a podfizenosti v ramci existujicich
struktur tak, aby price slovek obéta-
vych pracovnikd na labsko-vitavské
vodnl castd, jeji2 namdahavost nelze
nijak zlehéovat, sméfovala k rozvoji
této vodni cesty a nikeliv K jeji
pozvelné likvidaci. Zcala deformované
kompetenéni vztahy k této likvidaci,
k retardaci rozvoje moderni vedni
dopravy tedy konec koncl ke ztraté
zékladntho smyslu &innosti provo-
zovateld vodnich cest vedou. Upfimné
snahy a &asto | extrémni vypst|
pracovnkl v podnicich Povodi, na
Statnl plavebnl spravé i v plavebnim
provozu na této skute&nosti nemchou
nic zménit.

Literatura:

{1) Brolsma J. V.: A Vision on a Fulure
Europsan Waterway System. Vodnl
casly a plavba, roé 1892, & 3

(2) Dokument EHK & TRANS/SC 3/R 153
{resofution Nr. 30)

{3) Stdtnl plavebnf sprdva v Praze:
Plavebnl wyhlddka ¢&. 1/1881
o pfipustnych rozmédrech a penorech
plavidel a tadnych sestav na labsko-
vitavské vodnl cesig
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Is the existing system of utll-
zatlon the canalized sectlons of
the Elbe and Wl;;a?m sustal

na

The deterioration of walerways can-
not be halted without radical changes
in the existing responsibilities and
without the establishment of the
Directorate of Waterways which
should be organically intergrated into
the Ministry of Transport. Dirscto-
rate of Waterways must also be estab-
lished in order to ensure that the uti-
lization of the Elbe -Vitava waterway,
especially of its canalized section, be
administered in a way which is usual
abroad, in full accordance with the fact
that what is involved here is a trans-
port routs.

Water transport can only compets
with other types of transport if it is able
to offer to its clients adequate, rellable
and cheap services, I. e. mainly round-
the year service and reasonably low
tariffs. The European agreement on
European waterways ol intemational
significance, now under preparation,
can serve as a yardstick of today’s
requirements.

When comparing the requirements
embodied in the draft AGN agreement
with the practice currently employed
on the canalized section of the Elbe
and Vitava rivers, we can see that
maximum durations of navigation
intermissions are met and that navi-
gation on the canalized waterway is
not threatened by extremely low flow
rates, However, intermissions caused
by the maintenance and repair of
structures many times exceed the
permissible limits. The situation is well
illustrated by the report of the State
Navigation Administration of 25 No-
vember 1992 whose full text is inclu-
ded in this contribution.

The loss suffered by shipping com-
panies on the Eiba - Vltava canalized
route represents a mere fraction of
indirect losses caused by the fact that
no transport activities are being carried
out on this route. Should there be no
immediate change of the fo
maintenance and repair of the lock
chambers on the Elbe and Viava
rivers, we shall only have there an
open-air museum around the year of
2000, The only means of remedy
consists in the gradual but consistent
transition to the principles contained in
the draft AGN agresment.

Zusammenfassung

Ist das blsherige Verkehrssystem

auf den kanallsierten Abschnitien

der Elbe und der Moldau wieterhin
haltbar?

Ohne eine radikale Verdnderung der
Kompetenzen und das Entstehens
einer Direktion fdr Direktion fdr Was-
serwege, die organisch in den Ver-
kehrsressort eingegliedert wars, ist der
Verfall der Wasserwege nicht aufzu-
halten. Die Direktion fir Wasserwege
muss aber auch deshalb entstehen,
damit der Verkehr auf dem Was-
serweg Elbe-Moldau, besonders in
dem kanalisierten Abschnitl, gleich-
wertig mit der im Ausland Oblichen
Praxis und im Einklang damit ge-
wahrleistet wird, dass es sich um
ginen Transportweg handelt.

Der Wassertransport dann nur dann
in dem Wattbewerb mit anderen
Transportarten bestehen, wenn er sie-
nen Klienten angemessense, zuveriis-
sige und verteilhafie Dienstleistungen
anbieten wird - d. h. vor allem einen
Ganzjahresservice und einen gand-
gend niedrigen Tarif. Ein Massstab der
heutigen Anforderungen kann die in
Bearbeitung befindliche Europdische
Verainbarung lber die eurcpdischen
Wasserwege von internationaler
Bedeutung sein.

Wenn wir die Entwurl der AGN-
Versinbarung enthaltenen Forde-
rungen mit der gegenwdrtigen Praxis
auf dem kanalisierten Abschnitt der
Moldau und der Elbe vergleichen, so
stellen wir fest, dass dis Grenzwerle
der Schiffahrisunterbrechungsdaver
erfiillt sind, dass die exirem niedrigen
Durchflussmengen die Schiffahrt in
dom kanalisierien Abschnitf durchaus
nicht gefdhrden, dass aber die auf
Instandhaltungsarbeiten und Repa-
raturen von Objekien zurickzuflhren-
den Unterbrechungen um sin Mehrfa-
ches den zuldssigen Limit Gberschrei-
ten. Die beste [llusiration dieses
Umstandes bildet die in dem Artikel in
volfem Wortlaut angefihrie Information
der Staatlichen Schiffahrisverwaltung
vom 25. November 15992,

Die Veruste der Frachifihrer auf
dem kanalisierten Elbe-Moldau-
Abschnitt représentieren allerdings nur
einen Bruchteil der indirekten Kosten,
die sich aus der Talsache srgeben,
dass auf dieser Strecke keine Trans-
portaktivitidten bestehen. Falls sich die
Einstellung zur Instandhaltung und
den Reparaturen der Schisusen auf
der Elbe und der Moldau nicht
unverziiglich dndert, so haben wir um
das Jahr 2000 einen solchen Stand
erreicht, dass wir Ober ein Frei-
lichtmuseum verflgen werden. Der
einzige Weg zur Besserung is! der
schrittweise und konsegquente
Ubergang zu den in dem Entwurf der
AGN-versinbarung enthaltenen Frinzi-

pien.
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Plavebni komory na Dolnim Labi
Ing. Jindfich Zidek

Podla dfednich statistk valedné plavby
fimského cisafe Karla Velikého proti
geskym kmenlm v roce 805, j@ prvnim
dochovanym dokladem plavebnihe vyuliti
Doinho Laba,

Podle slatistik, jif v roce 1890 se pohy-
bovalo po Labi B 400 plavidel o celkové
nosnosti 1,3 mil, tun, kterd jen v Cechéch
bez vord pfepravila 2,76 mil. tun zbo?l za
rok 1880,

Zejména proto byla v roce 1886 usta-
novena Komise pro kanalizovani Vitavy
a Labe v Cechdch. Ta se bez pritahd
pustila do budovani plavebnich stuphd
nejdiive na Dalnil Vitavd a nasledné na
Doinim Labi. Od roku 1805 do 1919 byla
vybudovana zdymadla Dolni Befkovice,
Stitl, Roudnice, Ceské Kopisty a Lovosice,
Po kratké plestdvce byla v roce 1936
vistavba Kaskady prozatim uvzaviena
uvedenim do provozu posledniho zdymadia
Stiekov.

Plavebnl komory téchto zdymadel byly
nasledné provozrovany bez podstatnych
Uprav a} do roku 1957, kdy byl ruéni pohon
oviadacich agregatd plavebnich komor
nahraen elokiromechanickymi agregéaty.

Zasadnim provoznim nedostatkem kas-
kady zdymadel Dolnkho Labe tohoto obdobl
byle nutné zimnl skldpénl zastaralych
pfevainé hradlovych jezovych konstrukel.
Pfesto, e vidy jedno jezové pole bylo
fefeno jako plavebni, zimnl plavba byla
vyullvana omezend, jen ph pHznivych
stfedné vysokych pritocich v fece.

5 ohledem na fyzické opotfebeni zdyma-
del, 5 phhlédnutim k planované celoroéni
plepravé uhll na Chvaletice byla v roce
1966 v Useku Lovosice - Dolnl Befkovice
zahajena rozsdhld modernizace vodnich
stupnl, Jako prvnl se zahdjily préce na
zdymadie S18t7, kde bylo nutné navic zajistit
celoroéni edbér chladici vody ze zdrie pro
tepeinou elektrdrmu Mélnk. Bohulel v dis-
ledku tehdy chybéjicl technické koncepce
byly plavebni komory ve Stétl modemn-
izevany nedestateénd. Zejména nebyly
roziiteny vijezdy do velké komory a jeji
uiitnd délka byla ponechdna na plvodnich
1435 m. Dale 2de byl umistén velin na
levém bfehu ve velké vzdalenosti od
plavebnich komor a bylo poulite malo
prudného elektromechanic-kiého oviddani
agregatl. Oproti tomu se jako na jediném
zdymadie prosadilo zvydenl hydrostatické
hladiny o 50 cm, &im# se zlepéily plavebni
hicubky ve zdri Sténl a zejména nad
hornim zdpomikem plavebnich kamor Stéti

a dolnim zapornikem plavebnich komor
Doini Befkovice.

¥V bezprostiednd nasledujicl modemizaci
zhyvajicich zdymadal ukodend v roce 1977,
jit byla pouiita modemi technologie. Pro
nedostatek finanénich prostfedd viak neby-
la realizovdna modemizace malé plavebnl
komory v Lovosicich a velkych plavebnich
komor v Lovosicich, Ceskych Kopistech,
Roudnici a Dolnich Befkovicich. Navic pro
sllicl odpor zemédélcd nebylo provedeno
zvyéeni hydrostatickych hladin o 50 cm,
plestode stavebnd byla zdymadia k tomu
plipravovana.

Dalsl etapa modernizace problhala
v obdobi 1984 - 1992, kdy v roce 15988 byla
uvedena do provozu nakladem 100 mil. Kis
modernizovana velka plavebni komora
v Dolnich Bebkovickch. V roce 1990 byla
zahajena modernizace malé plavebnl
komory Stfekov a jejl uvedenl do provozu
se pfedpokiadd v | &tvrtell 18983, Ve
druhém pololeti roku 1992 byla zahdjena
velmi diledita rekonstrukce a modemizace
malé plavebni komory v Lovosicich, kde se
predpoklada ukonéenl |. etapy v 1. Stvrtletl
1984, Povodi Labe pldnuje v ndvaznost na
probihajicl modemizace zahdjeni obdob-
nych praci na zbyvajlcich plavebnich komo-
rdch, velké plavebn! komote Sttekov,
velkych plavebnich komordch Lovesice,
Ceské Kopisty, Roudnice a Stétl,

Od roku 1990 Povodl Labe clevédomé
buduje provoznl politatovou sif pro auto-
maticky sbér vodohospoddfskych Gdajl,
automatické Fizenl manipulaci na jezech,
evidenci proplavenl loedl na plavebnich
komordach a pfenos provoznich phikazi &
dat. Ke konci roku 1683 se pledpoklada, e
bude v provozu poéitatova sif propojena do
viech velind plavebnich komor Dolnfho
Labe, Hzenl jezi Stfekov a Dolnl Befkovice
bude ve zkufebnim poloautomatickém redi-
mu provadéno mikroprocasory.

Po zahajeni pfepravy uhll na elektramu
Chvaletice se ustaleny objem vodnl dopra-
vy 806 tis. tun zbo} ples zdymadic Dol.
Befhovice v roce 1977 zwysill na 4,3 mil
v roce 1980, Kulminoval v roce 1984 na
rekordni 5,2 mil, tun zbodl, z toho 4.4 mil.
tun energetickéha uhll. Od tohoto roku viak
dochazi k pozvolnému poklesu objemu
plepravovaného zbo?l a v roce 1982 jiE
bylo pfepravenc jen 3,1 mil. tun zbodi pfes
zdymadio Dolni Bafkovica,

V obdobi 1581 - 1881 Povodl Labe
zajistilo na Useku Dol. Labe plavbu

v pruméru 335 dnd v roce, 4. na 81,9%
z tasového fondu roku. K zastaven( plavby
doflo v priméry 15 dnd pro planované
plavebnl odstivky, 11 dnd pf prichodu
velkych vod, 3 dny pfi zimnkh jevech
a pouze 1 den v priméns byla zastavena
plavba viivern technickych zdvad na pro-
voznich zafizenl zdymadel.
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AZkoliv kapacita plavebnich komor je
¥ souéasnéd dobd na (seku Dolniho Labe
vytiZena plavbou neuspokojivé na 7 - 20 %,
provadi Povodi Labe s vysokymi ndklady
cefou Fadu oprav a moderizaci, Divodem
je zejména fyzické opotfeben av nékterych
pfipadech jako u malé plavebni komory
v Lovosickh havarjnl stav zdl a strojnich
konstrukel plavebnich komor. Je
samozfejmé ekonomicky a provoznd vy-
hodné v rdmei téchio staveb plizplisoboval
parameatry plavebnich komor soufasné
technologii plavby a parametrim plavidel.

Povodi Labe na zdkladé svich dlou-
hodobych zkusanosti ma v soulasné dobé
syou pledstavu o parametrech modem-
izovanych plavebnich komor. Tato koncap-
ca vychdzl ze stivajicich parametd pla-
vebnich komor a realizuje se postupnymi
kroky v pofadi dileditost. V roce 1993 je
naplanovano pro Usek Dolnfho Labe na tyto
Gdaly 22 mil, K& na opravach a 20 mil. K&
¥ investicich.

Projektovand provoznl parametry nové
modemir~eanych plavebnich komor lze
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struénd charakterizovat do nasledujicich
Gdaji:

1) Uzitnd délka plavebnich komor

Pesto, fe u dosud modemizovanych
malych plavebnich komor byla pouita
uditnd délka 85 m, se dale pfedpoklada pfi
daléich modemizacich, poinaje malou
plavebnl komorou Lovosice ulitnd dalka
110 m.

U velkych plavebnich kemer s upfed-
nostiuje rozdifenl viezdd pfed prodiou-
tenim. S ochledem na omezenéd financni
prostfedky a nutnost rychlého postupu se
v ramci roziifenl vjezdd nepolitd
s prodiculenim velkych plavebnich komor.

2) UZitné &ifka plavebnich komor

UZitnd £Fka 11 m u ji2 modemizovanych
malych plavebnich kemor byla uréena
technickoekonomickou naroénosti jejich
eveniuelniho rozéfenl. Tato 3fka plnd
nevyhovuje zejména u souprav Sirokych
10,4 m nalofenych na ponor 200 cm, kdy
dochazi k natiafovani vody do plabebni
komory, a tim dochazl ke zpomalenl cyklu
proplaveni plavidel. Rovnéd tato &Sfka
naumodfiuje proplaveni rekreadnich vylet-
nich osobnich lodi Sirokych 11 m. UZitna
difka velkych plavebnich komor 22 m je
vyhovujici, ale nevyhovujic jsou 11 metrové
£lFky vjezdl. Pldnuje sa urychlend rozdifenl
téchio chlavi na 22 m, co? umoinl celé
labské vodnl cesté dopravu plavidel do
Sifky 11,4 m.

3) Plavebni hloubky v komoie

Plavebni hloubky 250 cm garantované
na plavebnich komordch DL umodfujici
nakladani plavidel na ponor 200 cm jsou
nevyhovujici. Plavebni hloubky limutuje dno
plav. komor, eventuelné homi a dolnl
zapornik. Proto lze jejich zvyéeni dosdhnout
bez vystavby novych plavebnich komor
pouze zvisenim hydrostatickych hladin
jezd o 50 cm. Zvydeni hiadiny bylo reali-
zovano pouze ve zdrdi Stétl, &im: byla
plavebni hloubka zvyéena na 3 m u homich
zdpomiki plavebnich komor St8tl, dolnich
zdpomikd a dna plavebn! komory Daoinl
Befkovice. Jedna se o zavainy problém
limitujici parametry labské vodni cesty.

4) Zpisob pinéni a prizdnéni plaveb-
nich komor

Pfesto, }e plnéni a prazdnéni plavebnich
komor diouhymi obtoky je optimalni, bylo
prokazano, e ph vhodném tumicim prosto-
ru [ze plav. komory pinit a prazdnit bez-
petné a rychle phmym plnénim nebo
krétkymi obloky. Zejména se osvédlo
plnénl pomocl poklopovych vrat Gabelkova
typu na VPK Befkovice, ale | Klapkovymi
vraly s plisludnymi rozraledi na MPK.
Zcola se neosvédéily prazdnicl otvory na
vzpémych vratech VPK Dolnl Betkovice.
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5) Typy vrat plavebnich komor

MNejlepsi provezni vlastnosti vykazujl
vzpéma vrata plvodnl konstrukce. Nova
vzpéma vrata vyprojektovana CKD Blansko
a poulitd na VPK a MPK Dol. Befkovice
jsou nevyhovujicl. Zejména u vzpémych
vrat VPK Zirokych 22 m dosdlo béhem dvou-
letého provozu k zdvainym havarijnim
stavim na ocelové konstrud. Klapkova
vrata na MPK a poklopova vrata VPK Dol,
Befkovica jsou tunkénl, ovéem I energe-
tického hlediska a objemu Udriby nejsou
optimaini. PFi jejich poutitl je na plavebnich
komoréch potfeba postavit plechodovou
lavku do velinu. Jejich nasazeni bylo
zdivodfiovano zejména plevadénim ledd
a nalepfovénim kapacity jezd ph prichodu
velkjch vod, Pro prichod velkyjch vod se
ale tyto konstrukce ukdzaly jako nepol-

tebné. Dochézelo totiz k zanaSenl pla-
vabnich rejd a plavebnich komor a efekt
sni2en| hladiny nad jezem byl zanedba-
telny. RovnéZ ph plevadéni ledd se ucpa-
vala doini plavebni rejda a také dochazelo
k strhéavani znaéného mnolsivl plovoucich
ker z Feky do homl rejdy plavebnich komor.
Plavebnl kandly se ve skutelnosti necha-
vajl zamrznul ledem do sy 5 cm. Potom sa
pooteviou kandly a udriuje se minimaini
toustka Jedu. Pravidelnym ldmanim ledd
v rejddch se vyrabl pouze vétii objem ledo-
vych ker, kterd nakonec ucpou plavebni
komoru. Z tchio divedd se pledpoklada
na rozifenych vjezdech VPK osazen|
vzpdmych vrat na obou chlavl &ltky 22 m

Vzpérnd wvrata je nuino vybavil rameci
chrankcimi pfed podkozenim nosné kon-
strukce a tésnicl prky.
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&) Havarijni vrata

S ohledem na 1o, 2o na vodnich stupnich
Dolnho Labe jsou sdrufeny dvé plavebnl
komory vedle sebe, je poulitl havarijnich
vral ekonomicky a provoznd nevyhodné
a nenl bazpodmine&né nutné.

7) Velin plavebnich komor

Veliny vybudované v rdmci modemizace
MPK nejsou optimainl. PR projekiovani
dalsich velind je nutno zajistit pano-
ramaticky vyhled obsiuhy obou plavebnich
komor z jednoho mista, minimalizovat
rozmér velinu a zajistit snBenl ztrdt tepla.
Nebylo prokazéno, %e velin musi byt
umktén u delnho ohlavl, naopak u mod-
emizované YPK Befkovice by bylo vhod-
néjsl umistdnl velind v blizkosti pokiopo-
vych wrat horniho ohlavi. Podiaha velinu
postaél ve vysce 5 m nad prorovozni hlad-
nou, pokud ve vihledu nebranl plechodova
lavka. Velin j@ nutno vybavil socidlnim
zazemim pro obsluhu, aby nedochdzelo ke
krétkodobym odstavenim plavebnich ko-
mor.

g) Pohonné a ity wrel & uzdvécd
u:::l‘.ull.'l it

Bylo prokazano, fe je vhodné umistit
pohonné jednotky v tésnéd blizkosti
ovladanych mechanisml. Osvadéilo
sa hydraulické oviadanl, protole je
pruiné, technologicky wyhodné. PR
feSeni hydraulickych systémd je nutno
zajistit ekologicka opatfenl, zamezujicl
Uniku hydrauliky do toku a regulace
olejl, regéty je nuino dimenzo-
vat s minimalni rezervou tak, aby byly
enargeticky vyhodné a lehké pro mon-
tadnl prace.

9) Dynamickié ochrana

Po zkufenostech s riznymi typy dyna-
mickych ochran bylo zjidténo, 2o nejopt-
maindjil je vrchem podévand lanovd dy-
namicka ochrana, umisténa pouze na dol-
nim ohiavi plav. komory, chénicl proti ndra-
z0m plavidel vplouvajicim do komory
z horm| zdrie,

10) Provizorni hraeni

MPEK &ifky 11 m se osvddiila hradidiova
kovovd hralenl obdélnikového profilu,
U kulatého profilu se velice pamné dotésni-
la jimka. Na VPK se jednoznaZné osvédiilo
deskovd hralenl s konstrukel kotvenou do
dna plavebnl komory obdobnéha typu jako
je u hydrostatickyh sektorovych jezd.
Zajména se neosviddlo kovové hradiovd
hradeni poulité na hornim ohlavi VPK
Befkovice.

11) Svislé odrazné prvky na zdech
plavebnich komor

S vyjimkou plavebnich komor Stfekov,
kde je hrubé zdivo a vetsl &fka plavebnich
komor, byly svislé odrazné prvky na véech
plavebnich komoréch odstranény. Byly toti2
neustdle podkozend a zplsobovaly diry do
obiivek lodi. Je nutné dbdt, aby obsluhy

plavidel pfi zaplouvini do plavebnich komor
poulivaly pfedepsané bumly. U novych zdi
plavebnich komor, pokud je proveden
kvalitné beton, svislé odrazné prvky nejsou
nutné, U S&irflch plavebnich komor lze
poulit svislé odrazng prvky ze specidinich
ocelovych profild s vystupujicim bfitem,
zasahujicim do plavebnich komory pouze
3 em. V ohlavich plavebnich komor jsou
vhodné vodorovnd ocelové platy, licujicl se
zdivemn plavebni komory.

12) Vézacl prvky

Ve zdach viech plavebnich komor Dolnk
ho Labe se provadl dodateéné osaren!
nikovych pacholat o povoleném zatienl 16
tun. Plovoucl vyvazovacl zaflzenl na pia-
vebnich komordch nenl na DL poudito a pfi-
chdzl v ovahu pouze v rama rekonstrukce
VPK Stfekov, kde spad je vatil jak 5 m. Na
MPK Stfakov byla novd vybudovdna nikova
pacholata. V rejdach plavebnich komor
jsou viude vybudovany vazaci kruhy nebo
pacholata pro dvé stAni plavidel. Tyo polo-
hy jsou viak vyullvany pfi cakdnl plavidel
minimalng. Vystavba dalb na vyékdvacich
polohéch v rejdach nenl vhednd. Dalby by
byly plavebnl pPekakou v ji2 tak Gzkych
plavebnich profilech, Rejdy jsou totid
v obloucich a dalby by byly pfedsunuty
v plavebni draze, Vyhledové bude mokno
loto zkvalitnénl podminek vydkavanl plavi-
del fedit soubding s korekcemi rejd pla-
vebnich komor. Neuspokojivd siluace je na
vyvaziStich sportovnl plavby, kde chybl
vyklenky pro ochranu téchio plavidel ped
obehodni plavbou,

13) Draky provizornihe hreienl ve
zdech plavebnich komar

Driiky provizomiho hratenl wvéeind
opancefovan] hran musl byt zapusidny
minimalind 5 em za lic zdi plavebnich komor
a jejich umBsBnl  nenl vhodnd v 1Esné
blizkosti konce ohlavl

14) Servisnl vybaveni pro obsluhu
plavebnich komor

Je nutné vybavit veliny viach plavabnich
komor promyskovou televizl se zabéry do
obou plavebnich kamor na jednotiva dvratl,
do homl a dolnl rejdy a na vjezdova vrata
do objektu. Dile plavebnl komora musi bjt
vybavena rozhlasovym zafizenim pro spo-
jen! obsluhy velinu plav. komor s posadkou
plavidal, & ocsobou, nachazejici se na
plavebni komofe. K vyvazist sportovnich
plavidal mus|vést telefonni hldsié. Ve velinu
plavebnich komor musi byt vyveden statnl
talefon a instalovéna radiostanice napojena
na provozni sit ledn! dopravy. U poklo-
povych vrat se ukdzalo nutnd umistini Sidia
pro zjifténi pHitomnosti plavidla v Uvrati a v
plavebnl komole. Do véach velind pla-
vebnich komor Dolntho Laba bude v roce
1993 instalovan polital a Fidic! mikropro-
cesor za Uéslem provadénl automatického
zaznamu polohy hiadin, teplot a evidence
proplavenych plavidel véatnd nahlafovéni

jejich odjezdu na sousadnl objekty. Vihla-
dovd tyto mikroprocesory budou automal-
icky provaddit ovidddnl plavebnich komor.

15) Svodila v rejdéch

Svodidla v rejdach musi byt co nejkratdl,
aby nebranila mandvrim plavidel pfi vy-
plouvanl z plavebnich komor do plavebn(
drahy v oblouku. Prokazala se potfeba rov-
né &ist svodidel, slouticl k narovnani sou-
lodi do osy plavebnl komory. Prulind
vatknuld svodila mus! byt pevné napojena
na betové chiavi ve viezdech do plavebnich
kamaor.

Lock chambers on the lower Eibe
river

As of 1896, navigation stages were baing
built first on the lower Vitava river and, later,
on b:h?'rﬁ.{:w Eibe m'er.“:\;ﬂ’::sr any
subsia improvemernts, boan
used up o 1957, In 1966, extensive mod-
amization of walerway stages has
on tha section of Lovosice - Dolnl
vice. Due o the absence of a sound techni-
cal concepl, modemization of the St lock
chambers is far from satisfactory. Another
phase of modernization began in the pariod
gfar.jlﬂ-!‘i :ﬁg&;:m,mmm

sin  Author bean
buitding mggra!r m#mﬁm
Al prasean, Eibe River in Authonty
has dovelopad its own concaplion on the
parameters of modemized fock chambers.
The article containg characteristics of this
concept,

Zusammenfassung

Die Schisusen am Unterlauf
der Eibe

Seit 1896 hal men zuerst am
Unterlauf der Moldau und danach am
Unterlauf der Elbe Schiffahrtsstufen
errichtet. Ohne wesentliche Ande-
runggn blieban sig bis zum Jahr 1957
in Betrigb. 1966 wurde im Abschnitt
Lovosice - Dolni Belkovice eine
umfassende Modernisierung der
Wasserstufen singeleitet. Infolge des
fehlenden technischen Ki es hat
man die Schleusen in Stétf unzu-
reichend modernisiart. Die weitere
Modearnisierungsetappe folgte im
Zeitraum 1984 - 1992, Seit 1990 baut
des E-‘nzu&sgabfﬂ der Elbe syste-
matisch ein Belriebs-Com
auf. Das Einzugsgebiet der Elbe hat
zur Zeit eine klare Vorstellung iber die
Parametsr der modemisierien Schleu-
sen, die in dem Artikel dargefegt wird,
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LODNYPARK 8. P. CSPD BRATISLAVA
Z POHL’ADU OTVORENIA
KANALOVEHO PREPOJENIA R-M-D

Ing. Pavel Sestdk

Dlhoro&né Gsilie stavitel'ov kanalo-
vého grapojanla Ryn-Mohan-Dunaj
bolo 25. septembra 1992 (spesne
zavfseneé odovzdanim posledného
oh ivka retaze, spajajice] Severné

ierne more do transkontinental-
ma} vodne] magistraly. Po slavnost-
vaTkolopaho diela teda. prichédza
vel'ko o diela teda za
obdobie, kedy sa za-‘.‘.nu arat'
nové tovarové Erud I-trag
nami doteraz od an‘fm} na
vanie Zelezniéne] a cestnej naklad-
nej dopravy. A bud( to prave fova-
rové pridy vyuzivajice novd vel'ko-

tnd vodnl ceslu medzi ho-

landskym Rotterdamom a ukra-
jinskym lzmailom.

Novo sa vytvarajice moznosti pre-
prav stavajl plavebné podniky pred
otazku n nia optimalneho lod-
ného parku tak, aby bel dosiahnuty
ich maximélny ekonomicky efekt.
Tato volba je do znafne| miery de-
terminovana charakteristikami novej
vodnej cesty a sGgasne tieZ jestvu-
jicim lodnym parkom,

Vychodiskové predpokla-
dy

Uplynulé obdobie 40-roéného
centralizovaného sposobu plano-
vania extenzivneho rozvoja hpspo-
darstva wviedol v &p. CSPD
k plnému uplatneniu tlaénej techno-
logie ﬁlav , umoznujicej v kapa-
cinyc mienkach ilsaktw sired-
ného a dolného Dunaé
znaénych objemov  hromadny
substratov, najmd v importe rid
Z byvalého ZSSR. Standardom sa
prakticky stal dunajsky tlagny &in DE
1600. ktory bol prevadzkovany
v zostavach do 6 Elnov remorkérmi
s indtalovanym vykonom do 1800
kW. Na hornodunajskych relaciach
charakier vodnej cesty umoZnil
prevadzku zostav 2 &lnov charakie-
Ef_}idcy remorkérmi s vykonom 1000

Klasicka vieéna technolbgia plav-

prechodom na vel'kokapacitni

tlaéni technolégiu postupne ustu-
povala a v slCasnosti je praklicky
minulost'ou

Podobne v oblasti motorovych na-
kladnjrilzh lodi, ktoré si prave nosnou
technolégiou v spristupnenom ryn-
skom plavebnom rajéne, je si&asna
situdcia lodného parku {'J PD neus-
pokojiva. Duiwa]una nakladné lode
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sU naviac svojimi Efﬂcgcu'symi para-
metrami v prevaZne] vatsine nevy-
hovujice.

Z pohladu vyuZitig sGZasného
lodného parku teda CSPD oslava

dné a]'tarnatfu'a vyuZivanie tlatnej
echnolégie plavby v podmienkach
kanalového prapujania R-R-D.

Druhym faktorom, determinujicim
vol'bu r::dného parku. s charakte-
ristiky novovytvolrenej vodnej cesty.
S0 1o najma hi'bky plavebne| drahg:
JB wchlﬂslné pomery, Sirky plave

ch komor, di'zkové obmedzenia
y na kritickych Usekoch a pod-
J:;zdné vySky mostov.

Z pohl adu hibok plavebnej drahy
a s tym sivisiacimi vyuZitel'nymi po-
normi plavidiel mozno vychadzat
z doterajiich prevadzkovych shﬁsa-
ngstl plavidiel CSPD na Dunaj
Hibkové pomery vodnej cesty m
Regensburgom a Rotlerdamom su
prevaine lepsie a nemali by klast
|estvujicim plavidlam vacsie prekaz-
ky. Podobne moZno charakterizovat'
tiez otazky rychlostnych pomerov a
z nich vyplyvajicich poZiadaviek na
vykony hlavnych motorov plavidiel,

Problematika vyhovujicej Sirky
plavidiel je jednoznaéne zodpo-
vedana porovnanim Sirok 12 m pla-
vebnych komor na kanali R-M-D
s 11 m &irkou Standardného tlaéné-
ho ¢lnu DE 1800.

Dizkové obmedzenia vyplyvajl
jednak z parametrov plavebnych ko-
mor na kanali M-D, kiord svojou

e

Tladny remorkér GSPD TR 1000

dizkou 190 m umoZnia preplavenie
zostavy o dvoma E&lnmi, ! kri-
tickymi polomermi obilkov na ha
ne, kioré si zohl'adnené dlzk
obmedzeniami prapfamvanych
zostav. To vedie k moZnostiam na
uvedenom Useku prevadzkovat' zos-
tavy iba s jednym &lnom, &o moino
ovainual za kriticky obmedzujuci
aktor tlaénej technologie plavby ce-
lej vodnej magistraly.

Napokon podjazdné vysky mostov
nebudd z pohl'adu v a{hl adového
lodného prku CSPD vainejSou pre-
kaikou.

Perspektivny lodny park

Po zhodnoteni determinujicich
faktorov z predoSlej kapitoly sa ako
prespektivne _ukazujl nasledujlce
plavidia &.p. CSPD:

Tiagny remorkér TR Mufion
dlzka 231 m

Sirka 89m
paonor 1,2 m
vykon 2x430 kW
Tri remorkéry vyrobené v Pol'sku,

dodatoéne rekoniiruované s ciel'om
zvySenia vykonu. Vhodnost' nasa-
denia najma na Usekoch Bratislava-
Kelheim-Bamberg-Mainz v zostave
s dvoma, resp. jednym Elnom.
Tiagny remorkér TR 1000 a TR

1000 M
dizka 36,0 m

Sirka 11.0m
ponor 1.75m
vykon 2x515 KW

Dvanéast' remorkérov vyrobenych
lodenicami v Komarne, optimalne
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Tladny remorkdr CSPD TR Mufion

nasadenie v zostavach so Styrmi
nmi na strednom a dolnom Dunaji,

ako aj na Ryne.

Tlaény &n DE 1600
dizka

765 m
Eirka 11.0m
nosnost’ 1650 t pri ponore 2,7 m

Okolo 150 &lnov postavenych lo-
denicami v Rumunsku,Mad'arsku
a Juhoslavii, &iastoéne v modifikaci
s posuvnymi krytmi. V snahe o spl-
nenie doporugeni nemeckych orga-
nov na zlepSenie manévrovatel'nosti
tlaénych zostav, bolo v zévere
r 1982 rozhodnuté ostavbe aktiv-
neho dokormidlovacieho zariadenia
do troch &lnov DE 1600. Jedna sa
o dokormidlovacie vodometné zaria-
denie typu Omega Jet s horizon-
talnou vrtul'ou, zabudované v &el-
nom podhone &nov. Pre jeho pohon
bude szt naftovy motor s vykonom
320 kW. virsladk&y z realiz na
prvom &lne DE 1600 budd k dispo-
Zicii vo februari 1993.

Tlagny tankovy &in TTC 1400

dizka 76,5 m
Zitka 114m
nosnost’ 1400 t pri ponora 2,6 m

Styri tankové &lny urené na pre-
ravu tekutych tovarov kategbrie
In, postavenych v Rumunsku,
splfiujice Egiindawy nemeckych
Earedmw NR pro prepravy ne-
zpatnych tovarov.
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Tia&ny &n RO 1200

dizka 82,0 m

&irka 11,4 m

nosnost’ 960 t pri ponore 1,6 m
Styri

BHchializwané iy, ta-
vené v Rumunsku, pre hurinma-
né prepravy 17 cesinych navesov,
technolégiou RO-RO alebo 46 kon-
tajnerov,

Motorova nakladnd lod' DNL
1000

dizka 79,3m
Sirka 10,2 m
nosnost’ 950 t pri ponore 2,0 m
vykon 1x720 kW

Dve motorové néakladné lode po-
stavené lodenicami v Komarmne, vy-
hovujice parametrom vodne] cesty
R-M-D.

CSPD Bratislava, 4.p., vessel
and the opening of the
canal Interlinkage

Standard in the past period was the
Danube pusher boar DE 1 1600 which
Beuhad by g b of saded oape

at inst capa-
ﬁﬁ m% 1%0 kW. The present
CSPD vessel park is far from
satisfactory. Viewed from the point of
the utilization of the existing CSPD
vessel park, there exist a single one
alternative - to make use of the pusher
navigation technology under the condi-
tions of the R-M-D canal interfinkage.

Another deteminant factor of the
vessel park selection consists in the
characteristics of the ns:?' built
waterway. These are, first of all, depth
of the waterway, its speed parameters,
width of its chambers, vessel

limits in critical sections and
headroom of bridges. The iwelve-
metre wide lock chambers on the R-M-
D canal will be with the
eleven-metre wide standard her
boat DE 1600. Length limits are
determined by the parameters of R-M-
D lock chambers, whose lenght of 190
metre vould aflow for a set of two
boals, and by critical radii of curves on
the Main river.

From this point of view, tug boat TR
Muflon, tug boats MR 1000 and TR
1000 M, pusher boat DE 1600 and
other vessels decribed in the article

appear to have good prospects.

Zusammenfassung

Bratisiava unter dem A
ErBffnung des Rhein-Ma u-
Kanals

im en Zeitraum Ist das
Donaus DE 1 1600, das in
Schubverbdnden mit bis zu 6 Kdhnen
von einem Schleppschiff mit der instal-
lisrten Leistung bis zu 1800 kW betrie-
ben wurde, zur Standardausristung
geworden. Die heutige Situation rund
um den CSPD bleibt nur eine einzige
Alternative - der Eﬁéﬂu der Sch;b—
technologie in den ingungen des
Rhein-Main-Donau-Kanals. é?;? weaite-
rar Fakfor, der die Wahl des Schiffs-
parks bestimmt, sind die Charaki-
eristiken des neu geschaffenen
Wasse . und zwar vor allem die
Tiefe der Schiffahrisbahn, die Ge-
schwindigkeitsparameter, die Breit der
Schieusen, die Lingeneinschrén-
kungen der Schiffahrt in kritischen
Abschnitten und die Unterfahrishdhe
der Bricken. Die Problematik der
zufriedenstellenden Breite der Was-
serfahrzeuge ist eindeutig durchden
Vergleich der zwdlf Meter breiten
Schieusen am Rhein-Main-Donau-
Kanal mit den elf Meter breiten Stand-
ardschubkidihnen DE 1600 gegeben.
Die rdnkungen ergeben
sich einmal aus den Parametern der
Schleusen am Rhein-Main-Donau-
Kanal, die mit ihrer Ldnge von 190
m einen Schubverband mit zwei
Kahnen aufnehmen knnen, und zum
andern aus den kritischen Halb-
messem der Main-Krimmungen.

Als zukunftsorientiert erweisen
das Schubschiff TR Muflon, das
Schubschiff TR 1000 und TR 1000
M sowie der Schubkahn DE 1600, und
weitere in dem Artikel beschriebene
Schiffe und Boote.
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Malé déti na swvych prvnich kresbéch
zndzorfuji vodu vitiinou s néjakou
lodl, ktera ji2 od pradévna patfi necd-
délitelnd k povrchovym vodam.

Lodé a lodnl doprava nejsou i v této
modem| dobdé n&&im ym
a zastaralym, jak by mohl nékdo
neznaly namftnout. Nejen v zdpadnl
Evropa si lodni doE“n udriuje neu-
stale jndng_z prvnich mist na vyslunl

ir

dopravy. Sirokou vefajnost o tom v
posledni dobd nejvyraznéji ubezpedilo
zprovaznani (otevien) pd{dm naj
- Mohan - Ryn, ktery jil wnitro-
kontinent&lni vodni cestou Cemé mofe
sa Severnim.

Ani povodi Moravy nebylo v minu-
losti stranou od plavby a od vzniku
novych vodnich cest. Po vybudovén|
tzv. Bafova kandlu viak veikeré
snahy vytvolil kvalitnl vodni cestu na
ji#ni Moravd ochabuji, a tato vodnl
cesta se plestavd udriovat, Vybu-
dované kandly chétraji, zan#&Sejl se
a pohyblivé Easti vEetnd mechanismi
rezivé|i a zadirajl se.

Pokud by doslo ke znovuobnoveni
Bafova kandlu je nutné politat s tim,
%a jeho parametry jid
vidaji sougasnym parametrlm novd
vznikajicich vodnich cest. Obnova
Batova kanlu by viak mohla byt prvnl
etapou budovén| nové vodni cesty na

[ Moravy. V dal3! etaps by viak

lo vhodné, pli jejim prodiuovéni
a napojeni na Dunaj, zlepSit jejl para-
metry - ponor a podjezdové vysky -
co} by zvyiilo wdm vicetonaZnich
-:.:!Iunﬁ, baz zmény pldorysnych rozmé-

Da3l etapou docllenl nejvstsl
efekiivnosti Iudnr?npraw budovanou
podle mého nézoru jiz pl vystavbd
jedné z etap priplavu Dunaj - Odra
- Labe by bylo roziffen! plidorysného

rozmaéru stavajic! vodni m%* i za-
chovéni jednoho z jejich behl. ghnb-
né prostory, napl. Uherského Ostrohu,
Vesell atd. by musela nové trasa obejit
zcela novym kandlem s tim, 2e stary
kanal by mohl slouZit jako technick4

gﬂm rekreatnl plavbd a meniim

unlim.

Myslim si, 2e by byla bezohednost
vigi feca Moravd, jejimu povod! a celé
Ceské republics, kdyby nedodlo k jej-
mu splavnéni a napojeni na Dunaj,
a tim, v ramci priplawu D-M-R na
avropské vodni cesty vibec. Tato
otdzka je akiudlni & nynl, kdy
jsme rozpadu Ceskoslovenska
prestali byt podunajskym statem.

Vsichni doble smyalejici lidé (af u2
laici), velké primyslové podniky,
drobnl podnikatelé, obce leZicl u vodni
cesty a v neposlednl fadd | samotné

podniky Povodl by méli plispét svojl
troskou do miyna a spoleénymi silami
se podilet na danl této vodnl cas-
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ty, ktera pfispdje nejen rozkvitu nade-
ho zaostalého ho stvl. Pomile
zaméstnanosti jak pfi viastni vystavbé,
i v budoucim provozu. Ochréanl a zlep&|
jiZ tak dost zbidadené Zivotni prostfed|
a podpoli cestovnl ruch,

Starostové nikterych obel ladicich
v blizkosti planované vodni cesty na
jitnl Moravé u? zévaZnost situace
pochopili a nedédvno zaloXili Spolek
pro podporu Pomoravl, Vaichni si jisté
uvadomujl skute&nost, 2e kaZdé stav-
bé podobného rozsahu phislusl v histo-
rii urkité obdobl, a po jeho promaméni
plestavA mit talo obrovska investice

prakticky vyznam.
Zavalnost situace a vyzrélost taso-
vého obdobl pro zahdjeni ané

vodni cesty na jiinl Mo a propo-
jeni této cesty na Dunaj si uvidomuje
podnik Povodi Moravy., Jako statni
fispévikova organizace viak neoplyva
inan&nimi prostfedky, kterymi by se
mohla podilet na obnovd, rozveji a bu-
dovani novych vodnich cest. Mile
viak na tuto skuteénost brat maximalni
zhatel pfi vBech vyjadfovénich, doty-
kajicich se planované vodnl cesty.
Vedkeré opravy a rekonstrukice vzdou-
vacich objektd, budovéni novych jezd,
Upravy a revitalizace Fiénich koryt,
vystavba novych objetd MVE, Eistiren
odpadnich vod, mostl atd., mohou
fundovani odbornici Povodl Moravy
posuzoval tak, aby technické Feleni
vy3e uvedenych staveb a jejich
umistdni v terénu nebrénilc planované
vodnl cestd, ale co nejvice plispivalo
K jejimu nejefektivnéjiimu vyuZitl Col
jo jistd jedna z nenahraditelnych
sbgnh plisphvajici zdérnému
vani nové vodnl cesty na povod| Mora-
vy | bez valkého finanéniho plispdnl.

Navigation and the Morava river
basin
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in one of the stages of the Danube
- - Eibe canal would consis! in
xtending the ground plan dimension of the
gxmmrwhﬁamah' one of
its _Hmmﬁwag,
Ostroh, Vesell stc., have to be by-
passed by means of a new canal. The ofd

Thea Morava Basin Enterprise is aware of
tha importance as wall as tmeliness of the
construction of the planned walerway in
South Moravia and of its inkage with other
systems. However, baing a slate financed
organization, it does not have funds fo
conltribute to the reconstruction and buil-
ding of new walsrways. Yal, it can ake the
above considerations into account in its
standpoints concaming the watarway.

Zusammenfassung

Die Schiffahrt und das Wasse-
reinzugsgeblet der March

Nach dem Bau des sog. Bala-Kanals
arahmean aﬁaﬂnsﬂ'ﬂb:ﬂw mm*hEmSﬁ
@ings gulen Wasarweges

uno?udﬂ' Wasserweg wird nicht

mahv ins . Dia boreits beste-
hendan varfallen und versanden,
Wenn man versuchen wollte, den Bala-
Kanal zuv erneuem, misste man damit
rechnen, dass seine Parmater Mngs! nicht
mehr den Paremelern der heule eniste-
handen Wasserwage enisprechen. Die
lung das Bafa-Kanals kbnnts

March darstellen. Im dar weiteren Elappe
0 Anbivieg & o Dons: st
an , Zug

auvch die Parameler des Kanals - die
Tauchtiefe und dis Unterfahrishdhen - zu
varbassoern, was dan Einsatr von mehrion-

Eine wedave Etappe wlrde im Inlerasse
dor Gawahrieisiung einer hichstmdglichen
Effektivitdt die Erweiterung der Grundniss-
masge des bestehendan W a5
bildan, wobei eines der baiden Uer @
ton blgiben solite, Diese Etappe solite nach
Meinung des Verfassevs schon wahrend
das Baus einer der Etappen des Kanals
Donau-Oder-Elbe in_Angriff en&mmnq
ostrh, Vesll usw., misste die neus Strecke
mit einem g neven Kanal umgehen,
wobei der alte als technisches Denk-
mal Freizeitzwecken und kleineren Boolen
dighait den Bau des gopianten Wasser-
weges in SOdmahren zu beginnen, ist auch
dem Unlemehmen Einzugsgebiel der
March bowusst; als staatliche Beitragsorga-
nisation verfigt es jedoch nicht g
nétigen finanziellen Mittel, um an der
Emeverung und dem Bau neuer Wasser-
wage eilnehmen zu kinnen, kann abar den
agefthrten Umstdnden in allen Stal-
lungnahmen hinsichtlich dieses Wasserwe-
pes Rechnung tragen,
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Vyvoj piepravnich vykonii na labsko-vitavské
vodni cesté v obdobi 1970 - 1991

Vyvoj ptepravnich vykonl vodni
dopravy v poslednich dvou dekddich
na Labi a ViavE byl ovlivnén ple-
deviim tém&f monopolnim La-
venim hlavniho dopravee Cesko-
slovenské plavby labskooderské, kierd
realizovala vice jak 99% vykond na
téw trali nejen na vnitrostdtnich, ale i
v zahraninich relacich.

Labsko-vltavskd vodni cesta je ve-
fejnou vodni cestou, na kierou méli
a maji phistup viichni dopravci
s opridvnénim pro tuto finnost viemd
zahraniZnich. Vidy se dodrfovala
a stile se dodrfuje zdsada svobody
plavby na Lahi od suitni hranice do
MeéInika a na ViavE od Mélnika do
Prahy na dsecich dfive vymezenych
Labskymi akty (1821), jejichZ platnost
po IL sviové vilce nebyla obnovena,
ale postupn byla nahrazovdna
dvoustrannymi dopravnimi dohodami
se SEN, s dfivéjiim NDR, s Polskem
a dalfimi stity. Jednotlivd zahrani&n{
plavidla byla tolerovéna i na stfednim
Labi, které bylo vidy jen nérodni
vodni cestou.

Vikony plavby a podminky
Jjejich dosazeni

Vykony plavby za obdobi 1970 -
1992 v labsko-vltavské oblast jsou
zndzomny v grafu. Graf je Elendn na
vikon CSPLO a ostatni plavby. V-
kony CSPLO jsou &lenény na zahra-
nitni (pfekraujici stitni hranici)
a vnitrostdtni. Podil vykond zahra-
nitnich plavebnich podnikd byl velmi
nizky a neni v grafu zahrnut, nebot
potfebné statistické podklady nejsou
k dispozici. Zanedbatelny podil zahra-
nitnich dopravcd byl zphsoben nizkou
kvalitou regulovaného Labe, kterd jim
neumoZiiuje efektivnd vyufival célo-
rolné plavbu po Labi, kde klesaji
tasto a pravidelng plipustné ponory
pod hranici rentability. Zahrani®ni
dopravei maji moZnost své vykony
realizovat vyhodnéji na zdpado-
evropské siti vodnich cest Na rozdil
od nich CSPLO méla pfistup na zépa-
doevropskou sit' a% doneddvna jen
omezeny, CSPLO na regulovaném
Labi s vihodou vyuZivd svij nizko-

Ing. Pavel Neset CSc.

ponorovy lodni park pFizplsobeny
podminkdm provozu.

NaSe Ceskoslovenskd plavba lab-
sko-oderskd byla v minulosu pfimo
povéfena stitem pfepravovat zboki do
a ze zahrani®i za provozni prostedky
v doméci ménE a Zetfit devizové
prostfedky na dopravu v zahranilf,
Z who vyplynulo vylufné postaveni
CSPLO v zahraniéni prepravd po
Labi,

Ze zahrani®nich dopravch na &s.
Gzemf{ pHplouvaly sporadicky lodé
vivalé NDR a nEkdy polské lodg,
podniku Zegluga na Odrze. Z ostat-
nich zdpadoevropsk{ich zemi pfiplulo
na &s. dzemi obfas jedno plavidlo
nékterého  soukromého  dopravee.
Dvoustanné dopravni dohody umoi-
fiujf pfi vzdjemné vymént zboii
podstatn® zvy3it objemy pfepravované
zahranifnimi dopravci, ale lato mo2-
nost zlstdvd nevyuZita,

Ostanf doméci dopravci pfed ro-
kem 1989 se zabyvaly pouze zivo-
dovou dopravou specidlnim lodnim
parkem (PKVT na odvoz kalli, sta-
vebni firmy na 2bu zemin a St¥rko-
piskdl, Povodi na Gdr¥bu trati). Teprve
od roku 1991 se zalind projevovat viiv
novych soukromych firem v zahra-
ni¥nich relacich jako jsou Ekotrans
Moravia, Evropskd vodni doprava,
Bull Trans River a dal3ich,

VYKONY PLAVEY
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V LABSKO-VLTAVSKE OBLASTI ;’/

1970 - 1993
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Vikony plavby v zahraniénich
relacich

V zahraninich relacich maji v{ko-
ny plavby od roku 1970 do roku 1988
v zdsad® mimé stoupajici tendenci od
1,15 mil. t do 2.08 mil. t s vikyvy
zplisobenymi jednak delSimi obdo-
bimi zastaveni plavby na regulovaném
Labi, nebo zahranitn® obchodnimi
vlivy. Nizkd spolehlivost &i 1épe
nespolehlivost regulovaného Labe
zplisobovand hydrologickymi vlivy na
velikost pfipusingch ponort je diivo-
dem prot v n&kterych letech nemohlo
byt ptepraveno aZ o cca 50% zboZi
vice, kdy# &s. zbo#i pfes pFistav Ham-
burg evidentn® pochézelo v podstaind
vy5Sim mnoZstvi.

Vykony plavby ve
vnitrostitnich relacich

Ve vnitrostitnich relacich vykony
plavby do roku 1977 stagnovaly. Byly
dosahovdny vikony v rozmezi 1,46 a2
2,35 mil. & Od roku 1977 se zatalo
pfepravovat energetické uhli do elek-
trdmy Chvaletice a zvySila se i pfe-
prava stavebnin pfedeviim do Prahy.
Vnitrosidini pfepravy vodni dopravou
rostly od t& doby do roku 1984, kdy
dosdhly maxima 7,16 mil. t. Od roku
1988 wrvd do soutasnosti trvaly pokles
zplsobeny omezenim pFepravy
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INTENZITA PREPRAVY VE VYBRANYCH PROFILECH

LABSKO-VLTAVSKE VODNI CESTY
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stavebnin pro investi®ni vystavbu,
kterd je dodnes v Gtlumu, Také potfe-
ba energetického uhli dosahuje cca 60
at 70 % plvodn# plinovanych obje-
mi.

Vyuziti labsko-vitavské vodni
cesty

Vyvoj intenzity pfepravy ve vybra-
nych profilech labsko-vitavské vodni
cesty je zndzomén v grafu. Profily
jsou voleny na vybranych charakie-
ristickych plavebnich komoréch.

Do roku 1977 byla intenzita pfepra-
vy ve viech profilech nfzkd. Ve viech
profilech krom& PK Podbaba (1,15
mil. t) nepfesdhla intenzitn provozu
provozu 1 mil. trok. Po roce 1977 se

rozbéhla pfeprava energetického uhli
do Chvaletic, kterd pfinesla vy38i
vyuZiti plavebnich komor na Labi od
Ceskych Kopist po Tynec n/L.
MNejvy5si intenzity bylo dosafeno na
PK Dolni Befkovice v roce 1984 53
mil. 1, u PK Obfistvi 49 mil. t a PK
Kolin 4,3 mil. . Od roku 1984 intenzi-
ta provozu pozvolna klesd vlivem
omezovani provozu ve Chvaleticich
(GO kotlt) a vlivem poklesu wnit-
rostatni pfepravy stavebnin. Na Vltavé
bylo dosaZeno nejvy33i inlenzity pla-
vebniho provozu v roce 1988, kdy na
PK Podbaba bylo proplaveno 1,98
mil. t, v Hofin& 1,36 mil. t a na PK
Stvanice 0,94 mil. t. Na StfekovE bylo
dodafeno nejvy3Si intenzity v roce
1980 0,71 mil ta v roce 1987 0,68 mil. L
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Pro srovndni uvddime soulasné
hodnoty praktické kapacity vybranych
a sledovanych plavebnich komor ph
12ti hodinovém provozu dennd pHi
45%tnim vyuZill teoretické kapacity:

Z porovndni prakticky dosaZitel-
nych kapacit a dosafené maximdlni
intenzity pfepravy vyplyvd, Ze u sou-
tasné provozovanych plavebnich ko-
mor jsou jedilt urlité kapacimi rezervy
a to na stfednim Labi cca 30%, na
dolnim Labi cca 30 a% 50 %, na Viavi
cca 50 a% 60 %. Daldi Eddouci mo-
demizace plavebnich komor mohou
ptinést zrychleni pracovnfho cyklu
a Um i zv&eni kapacity vodni cesty.
Kapacitu vodni cesty urfuje kapacita
nejménd vikonné plavebni komory.
Z diivodu, ¥e nejsou zrekonstruovany
viechny velké plavebni komory na
dolnim Labi, je soutasnd kapacita
VPK Dolni Befkovice nevyufilelnd
bez rckonstrukci zbylych wvelkych
plavebnich komor. RovnéZ na Viavé
bez rekonstrukci nebo ndhrady VPK
Hotin, VPK Podbaba a VPK Smichov
nebude mo¥né odryt znalné rezervy
v kapacit® vodni cesty. Plavebn{
komory na Stfekov® maji sice urtité
kapacitni rezervy. Aby mohly vyhovit
i vyhledovym potfebdm, je nutné
potitat s malou modernizaci zamid-
fenou na zrychleni proplachovacicho
cyklu,

Vykony v tkm

Vykony v tkm sleduji kfivky viko-
nl v twndch, pfesto, 2e mohou nastat
urlité odchylky vlivem zmén pri-
mémé pfepravni vzdélenosti. Maxima
ptepravni priice proto nemusi byt
toto¥nd s maximy v tundch a naopak.
MNa pfiklad maximum zahranitnich
pfeprava v tunich bylo dosaZeno
v roce 1986 2,08 mil. t a v tkm 1,02
mld. tkm, kde¥to v roce 1988 2,03
mil. t a v tkm 1,12 mld. tkm, coZ je
maximum za celé obdobi.

Vykony celkem

Celkovy maximdlni pfepravni vy-
kon v wndch byl ve sledovaném ob-
dobi 1970 - 1991 na labsko-vitavské
vodni cest® dosafen v roce 1984 -
9,035 mil. t a celkovy maximdlni
ptepravni vikon v tkm byl dosaien
v roce 1986 - 1,752 mid. tkm. Pokles
vikond v roce 1991 na 5,857 mil. t
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Podil vﬂkm&vodni dopravy CSFR v % tkm

k vykonam
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D a vefejné dopravy v obdobl
- 1991
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zatim nedosdhl minima z roka 1970

- 2,612 mil. ¢

Vyvoj v poslednich Ztyfech letech
je poznamenany celkovym hospo-
difskym poklesem, kiery se projevil
u viech druhli dopravy. V tabulce
jsou uvedeny podily celkovich viko-
nét vodni dopravy v celé CSFR v % na
vikonech Zcleznice a na vykonech
vefejné dopravy celkem. Z o ta-
bulky je zfejmé, 2o pokles pfepravnich
vikont v tkm ve vodni dopravé
v letech 1990 a 1991 nebyl zatim tak
dramaticky jako v ostamich doprav.

Pomér k celkovym v{kondm
vefejné doravy vzrostl z minima
v roce 1976 - 3,16% na maximum
v roce 1991 - 6,31%. Pomér k celko-
vym vykondm CSD vzrostl z minima
v roce 1976 - 3,65% na maximum
v roce 1991 - 7.84%, plestoie ve
vodni dopravé doSlo ke znafnému
sniZen{ pfepravniho vykonu.

V prib&hu obdobi 1970 - 1991 bylo
na labsko-vitavské vodni cest® dosa-
%eno rekordni pfepravy v roce 1984
(9,035 mil. trok) a rekordniho ple-

pravniho vykonu v roce 1986 (1,752
mld. tkm/rok). V roce 1991 poklesla
pfeprava aZ na 5,857 mil. yrok. I ph
tomto citelném poklesu se viak
nepiibliZilo minimum ve sledovaném
obdobi tj. hodnot®# 2,612 mil.trok,
vykdzané v roce 1970.

FPodklady: Sborniky k Playebnim
dnidm 1972 a® 1992, studie VUD.

Trends In transport performance
of the Elbe - Vitava walerway in
the period of 1970 - 1881

The transport performance on the
Elbe and Vitava rivers during the first
decades was under the influence of
the almost monopoly position of the
Czechoslovak Elbe-Oder Navigation
which accounted on this waterway for
more then 99% of transport activities
in terms of both national and interna-
tional traffic. In the period of 1970 to
1888, international Iransport per-
formance displayed a tendency for
moderate growth. National navigation

performance, however, stagnaled up
to 1877, The trends of the recent four
years have been characterized by an
overall economic decline which affec-
ted water trasport, too.

Zusammenfassung

Entwickiung der Transportkosten
auf dem oldau-Wasserweg
Im Zeltabschnitt 1970 - 1991

Die Entwicklung der Transport-
leistungen in den ersten zwei Dekaden
wurde auf der Elbe und der Moldau
von der beinahe ausschliesslichen Mo-

Istellung des Unternehmens
*.geskoshwski plavba labskoo-
derskd” (Tschechoslowakische Elbe-
Oder-Schiffahrt) beeinflusst, wobei
dieses Untemehmen mehr als 99%
der Transportleistungen auf dieser
Strecke verwirklichte, und zwar sowohl
auf den innerstaatiichen als auch aul
den auslindischen Verkehrswegen.
Die Leistungen der Schiffahrt weisen,
was die Auslandsbezishungen betrifft,
ab 1970 bis 1988 eine méssig anstei-
gende Tendenz auf. Was die inner-
staatlichen Verkehrswege betrifft,
stagnieren die Leistungen seit 1977.
Die Entwicklung im Verlaufe der letz-
ten vier Jahr ist durch den allgemeinan
Wirtschaftsriickgang gekennzeichnet,
der sich auf den Wasserverkehr aus-
wirkt.

V Gnoru letosniho roku byla na ziékladé dohody mezl pledstavitell ministerstva dopra
vyzkumnou zékladnou dopravy, odborovymi
ml svazy ustavena Rada dopravy

a zéjmovy

azy v dopravé, svazy zaméstnavatell a
ské republiky. Pfedsedou tohoto Iniclativniho, Informa

ol v doprave
podn v og:lh

a konzultaénlho orgénu se stal ndméstek ministra dopravy Ing. Ivan Foltyn. Jednim z Jejich pétatficet| Zlend Je také
Ceské spoleénost labsko - vitavska, kierou v Radé dopravy zastupule ing. Petr Forman.




MINISTR DOPRAVY CESKE
REPUBLIKY KE KANALU ODRA -
LABE - DUNAJ

V rozhevoru pro praisky denk Telegral
na otdzku Miroslava Honzika: Zda bychom
neméll uvaiovat, H se po otevieni Ka-
nélu Duna| - Mohan napojit ne celo-
evropakou vodni sif vnltrozemaké lodnl

opravy? Jan Strasky, ministr dopravy

R odpovéd®: ,, V soulasné dobd |i2
existu)i zdjmové akupiny, kierd sa k
my#lence vritily. JI nyni byl pfedioien
jakysl zdmér, zatim velml obecny, od
spoleénost! Ekotrans. Cilem je splavné-
ni Feky Moravy, tedy spojeni Odry
a Dunaje. Mohl bych se vymlouvat, ia
vodnl unilz‘ zostaly ve sprivé minister-
stva pro #ivoinl prostfedi, protole feka
e vice ekologlckd zdledliost ned doprav-
nl. Ale | 1o se miis zménit 8 budeme
o tom & ministerstvem pro fivoinl pro-
sifed| jednat.

Na okrafl toholo projektu bych chid
podolkout, Is nade velfsjnosl |e dost
mneklidnédna velkyml stavbaml s ekolo-
gickyml dopady, |ako napf. Gabéikova
neba Temelin, Obdvim se, fe nebude
naklonéna takovym wvelkym projektOm.
Koneéné slovo miie padnout af po eko-
nomickém a zjliwénl, co pro
koneénou restrukturalizacl bude do-
Er"M mamenat Ostravsko jako reglon,

tery tenio projekt vyuZll. Pokud se
ukile, toto fedeni by bylo dobrym,
budeme s jim vainéd zabyval. Oviem
8 piihidédnutim ke viéem ekologlckym
aspakiim. Ale vodnl doprava e z skolo-
glckého hlediska tou nqwi'hudnail. Jaji
substliuce napfiklad za slinlénl dopravu
byl byla nejen ekologicky ale | skono-

micky vyhodnd™, konstatoval J. Strasky,
Podle denfku Telegraf

Views expressed by the Minister of
Transport of the Crech Repubiic on
the Oder-Elbs-Danube canal

o could perhaps use an excuse ko the affect

Zusammenfassung

Der Verkehrsmin Minlster der CR zum
Odor-Elbe-Donau-Kanal

wich kdnnte mich ausreden, dass die Was-
serwege im Rassort  des Ministeriums fdr

tschutz peblieben sind, aber auch das kann
sich &ndern. Ikch Krchie, dass die i
nach Temeln und Gabfikovo kaum s0

dar R, Jan Strdsky, fest.
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Stavebni price na propojeni

Dunaj

- Odra

Ing. Jarmila PeSatovd

V soutasné dobé plevidda mindnl, 2e propojeni Duna| - Odra - Labe bylo
vidy Jen teoretickym zémérem, ktery zOstal vzdédlen prakiické reallzacl.

Skuleénost |e vBak zcela |ind, alespofi pokud

|de o vétev mezi Dunajem

a Odrou (respektive Vislou), je]iz vystavba byla |i2 dvakrét zahdjena a opét
pferusena, nebot prib&2né pokratovinl pracl pfekaziia vidy svétova vilka.

Prvnim pravnim podkladem k za-
héjen| praci byl tzv. vodocestny za-
kon, prijaty ve videfiské snémovné
11. cervna 1901. V ramci tohoto za-
kona byla na Moravé vybudovana
v roce 1912 pfehrada na Bystifiéce
u Vsetina, jakoto soudast systému,
ktery mél napajet vrcholovou zdrZ
priplavu Dunaj - Odra provozni vo-
dou. Dnes slouzi tato ',’.{;F'i o calko-
vém objamu 4.4 mil. predaviim
ochran povodnémi a rekreaci.
Dalsl prace se soustfedily na izemi
tehdejsi Halite, kde mél vzniknout
mezi mésty Osvélim a Krakov late-
raini proplav podél Visly, jakoZto
nediind soudast jenl Dunaj -
Odra: toto p Prﬁ?af-mnﬁln %ﬁi
(vzdor svému nizvu? kon&it na
splavngé Odfe v Kozll, nybrz na
splavné Visle u Krakova. Vystavba
byla zahajena roku 1911, do zalat-
ku valky se ji viak nepodafilo dokon-
&it, V letech 1933 - 1958 byl viak
dodate&né dokonen 15,7 km dlou-
hy Gsek tohoto priplavu, znamy
nazvern kanal Laczany-Skawina,
ktery slou2i plavbé i pfivodu vody do
tepeiné elekirarny. Plehradou na
Bystfitce s kratkym priplavnim Use-
kem v Polsku je 1 bilance praci,
kieré se podafilo v trase vodnl cesty
uskuteénit na zékladd zminéného
zakona, zcela wﬁmga.na.

V obdobi prvnl Ceskoslovenské
republiky bylo nuiné nejprve plizpl-
sobit pruplavni projekt novym poli-
tickym a hospodarskym pomérim.
Aktivita nebyla viak omezena pouze
na plany: v letech 1934 - 1937 byl
vybudovan jez u Koblova na Odfe,
kierda méla byt podle tehdejiich
pfedstav vyuZita v Oseku Bohumin
- Ostl Opavy jako soucast priplavu,
Soutasné byly pfilehlé Oseky regu-
lovany. Na tyto prace navazaly
v satych letech daldl Gpravy,
vyvolané sanacl diinich 8kod, pfi
kterych vznikl dalsi jez u Lhotky,
jehoZ vzdutl je rovnéz v souladu
s podélnym profilem vodni cesty. D&
se tedy hovofit o lom, Ze na Ostrav-
sku je |iZ vodnl cesta Castednd vybu-
dovana. Jez u Koblova viak mezitim
ji¥ doslouZil, k éemu pfispély pfe-
devsim ddini poklesy, a byl zrusen.
V nové koncepci vodni cely se
ostainé jiz s jeho vzdutim nepo&ita.

Cllevédomejsi stavebnl &innost se
rozvinula v souvislosti s Dohodou

Zeskoslovenské a némecké vlady
z 19. listopadu 1938 o spoleéném
feeni a vybudovanl Dunajsko-oder-
ského proplavu. KdyZ byl v prosinci
1939 slavnostné otevfen na tehdej-
&im némeckém Ozeml priplav
z Kozll na Odfe do Hlivic. Ve stejny
den uskuteénil | prvni symbolicky vy-
:ﬂ) na priplav Dunaj-Odra, kiery

| z druhé zdrze Hiivického pripla-
vu odbo&it a smafoval sméram
k Ostravé, Talo udalost ovSem pro-
béhla - bohuzel - v cbdobl protekto-
ratu a ve stinu zaéinajicl druhé
svétové valky. Pfesto se podafilo
témal dokonéit Sestikilometrovy
Gsek priplavu, k jehoZ definitivnimu
uvedeni do provozu dodlo af po
vélce - Lj. v roce 1970, kdy 'g! bZ‘IaO
dané uzemi pod spravou Polska.
Tento Gsek ma funkci plavebni
odbotky k zavodovému pfistavu
chemického kombinatu Kedzierzyn.

Paralelné se na samém prahu
valky rozvinuly prace na opainé
strand priplavu - u Vidné - kde se
rovnél podafilo - neZ prace defi-
nitivné udusila valka - vyhloubit asi

6 km priplavniho koryta. Na rozdi

od (seku na polském Gzemi neni
vEak tento ﬂa.a':u{ai na kratkou vy-
Gstni trat) splavny, nebof zatim je od
Dunaje oddélen povodhovou hrazi.
V budoucnosti se pocita pouze s je-
ho &asteénym vyuZitim, nebot pod-
statnd &ast je vyulivana rekreaénd,
a fo tak intenzivné, Ze nékieré z rek-
reatnich objekil by se dostaly do
kolize s dokon&ovacimi pracemi.

Bilance pracl na trase priplavu po
roce 1945 je téméf nulova. Paleta
hotovych dligich (sek( vodni cesty
se rozifila viastnd jen nepfimo, tj.
tim, Ze bylo v Gseku Usti Dyje - Koje-
tin upuiteno od vystavby paraleinino
priplavu a trasa pleloZena do ji:
upravenych Gsekd reky Moravy. Tim
se slaly starl jezy na télo fece (v
Hodoning, Nedakonicich, Spytihné-
vi, B&lové a KroméFizi) viastné sou-
&asti budouc! vodni cesty, pfesto, Ze
bglg’ plvodné realizovany pro jiné
cely.

ystavba propojeni Dunaj - Odra
- Lvay.lfn byla F;:;rz pr:z!miihral :Jna riz-
nych mistech zahajena a opét pferu-
sena ,vy88l mocl’, pfedeviim va-
leénymi udalostmi a zménami poli-
tickych pomarl. Vysledkem je v nej-
lepsim pfipadd soubor ,torz", klera



prinageji jen zlomek uZitku, klery
slibuje soustavna a PDS!UE& vy-
stavba vodni cesly v uvaienych
a ucelenych etapach. Jak dlouho je
jesté nechame chatrat bez uZitku?

Construction works on the Danu-
be - Oder conneciion

The first prerequisite for starting the
consfruction works was the so called
Walerway Act of 1801 passed by the

VODNI CESTY A PLAVBA

Vienna Parliament. Undar this Act, & dam
on the Bystlice river was built in Moravia
near Vselin in 1912 as & part of the
systam. In the period of 1934 - 71937, a weir
was built on the Odar nver near Koblov. In
the saxties, ancther wair whose swall also
harmanized with the lengitudinal cross
section of the walerway was builll near
Lhotka. In the meantime, however, the wair
near Koblov came to the end of its sevvice
life. The new concep! does nol include its
swall In Docembar 1838, on the then
Garman tamitory, a canal on the Oder mver
from Kozli to Hlivice was solemnly openad.
At the same time, a symbolic first cut was
made for the Danube - Oder canal. It was
only pul into operation in 1970, then alrea-
dy on the Polish territory. Jus! before the

Letecky pohled na dédstaénd vybudovany Usek priplavu Dunaj - Odra u Vidnd,
V' popredi pfistav Lobau na pfeklad minerdinich olejd, ktery jo viasing napojen na

Dunaj prostfednichvim vydsini trali priplav,

Jozr na Odfe v Koblovd krdtce po dokandeni

e
i g

war, some & km of channel trough was built
near Vienna. As opposed fo the Polish
section, this section is nof navigable as il is
soparated from the Danube by a fiood
bank. Since 1945, the balance of
construction activities on the canal roufe
has bean nil,

Zusammenfassung

Bauarbeften an der
Densu-Oder-Verbindung

Die erste Voraussetzung fdr die Inangrif-
fnahme der Arbeiten war das 1807 von
dem Wiener Parfamen! angenommens
Wasserwegerechl. Im Rahmen dieses
Geselzes wurde 19812 in Mihren die
Talsperre Bysthice bei Vsetin als sin
Bestandieil des Systems errichlel 1834
- 1837 wurde das Stauvwehr bai Koblov an
dar Oder gebaul, in dan sechziger Jahren
enistand das Stauwehr bal Lhotka, dessen
Stauung ebenfalls mit dem Langsprofil des
Wasserweges Obereinstimml Das Stau-
wahr bei Koblov hat inzwischen jedoch
ausgedient. In der neven Konzeplion wird
diesemn Wehr nicht mehr gerechnet Im
Dezember 1939 wurde aul dem damals
deutschan Gabiet der Kanal von Kozl an
dar Oder nach Hiivice erdiffnat. Am glaichen
Tag erfolgle der symbolische erste Aushub
an dem Kanal Donau - Oder. Saing
endgditige Inbetigbnahme erfolgte arst
1870 und zwar bereits aul poinischem
Tarritorium. An der Schwalle des Zweiten
Weltkrieges entwickalton sich die Arbeiten
bei Wien, es ist gelungen & km des
Kanalbettes auszuschachten. Dar Abschnitt
ist Zum Unterschied von dem poinischen
Abschnitt ist diesar Abschnitt nicht
schiffbar, da er von der Donau durch gingm
Hochwasserdamm gelrennt ist. An der
Kanaltrasse wurden sait 1945 keine Arbei-
ten durchgelithr.

tEmm
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Kaidy, kdo se zabyva problema-
tikou malych vodnich elekiraran, vi, 2e
u Eeskych a viastné i u viech svéto-
vych wyrobel vodnich turbin chybl ve
vyrobnich programech typ schopny
ekonomicky vyuiit spady pod 2 metry.
Tylo lokality jsou wétSinou nevyulity
a na nadich i zahraniénich tocich ne-
pravem opamieny. Pracovnkim stfe-
diska malych vodnich elekiraren a.s.
EKOTRANS Moravia je talo skuted-
nost velmi dobfe znama, nékteli z nas
pracuji v projekci, vystavbé a rekon-
strukeich MVE a ve vyvoji trubin jiz od
r. 1977.

Turbina pro malé a stfedni spady
mus| byt vyrobné jednoducha a levn,
s minimalnimi poZadavky na stavebni
tast vodniho dila, s velkou variabilitou
stavebni dispozice, provozné spolehli-
va a snadno opravitelna. Takovy typ
turbiny ma nadéji na obchodni Uspéch
nejen u nas, ale i v zahraniél. Vzhle-
dem k vzristajicim cenam energii zag-
nou byt lokality s nizkymi spady eko-
nomicky zajimavé i ve vyspélych ze-
mich. Domnivame se, e tato uvaha ja
zdrava a proto jsme se koncem T,
1990 rozhodli zahéjit vyvojové prace
na novém typu turbiny, urtené pfe-
deviim pro malé spady. Zakiadni
Koncepce pro vyvo] byla stanovena
takio:

1. Schopnost pracovat s vysokou
u&innostl v rozsahu spad( 1,2
aZ 6 melrl.

2. Maximaln| provozni otatky a velka
hitnost vzta?ena na primér
cbéiného kola (vysoké mérna
a jednotkové otalky, velka
jednotkové hitnost).

3. Maximaln& zjenodufena konstruk-
ca, kompakini stavba, integro-
vané loe generatoru s téle-
sem turbiny.

4. Snaha o maximalnl ekologickou
Eistotu konstrukce - disledné
oddéleni Easti mazanych rop-
nymi mazadly od vodniho
prostoru turbiny.

Vzhledem k poZadavku maximaing
jednoduché konstrukce byla vybréna
pro stavbu prototypu axialni turbina
s nataivymi lopatkami obé&2naho kola
a s pevnymi lopatkami rozvadéce
(Thomannova turbina) v kolanovem
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uspofadani. Tento typ, i kdyZ nema tak
pfiznivy pribdh (&innosti jako Kapla-
nova turbina, je vyrobnd jednodussi
- odhaduje se, e regulovany rozva-
d&& pfedstavuje 25 a: 30 % ceny
turbiny. Vliv regulovanych lopatek roz-
vadéte na pribéh O&innosti se proje-
vuje vyrazndji ai pod 40 % max.
hitnosti pfi proménném plnénl.

Prvni konstrukénl navrhy byly hotovy
koncem bfezna 1991, hydraulicka &ast
- meridialni fez a navrh lopatek obél-
ného kola a rozvadéfe - v Kvélnu
1991, vyrobni dokumentace v Eervenci
1991, prvni prototyp byl smontovén
v lednu 1992 a pro zkousky a méfeni
osazen na zkuSebnim stendu ve Vyz-
kumném Ustavu vodohospodafském
v Praze-Podbabd. Druhy prototyp -
plnd funkéni - jsme vystavovali na Me-
zinarodnim strojirenskem veletrhu 82
v Brné.

Prozatimni vysledky zkoudek, prova-
dénych katedrou hydrotechniky Sta-
vebni fakulty CVUT jsu v dobré shodé
s navrhovanymi parametry. ,,Uginnost
turbiny v optimalnim pracovnim bod&
dosahuje 85%, pro turbinu s primé-
rem obéZného kola 500 mm je to
vysledek velmi dobry™. Tolik zavare&na
véta Zpravy o méfeni, zpracovana ing.
Petrem Mowakem z katedy hydrotech-
niky. Velmi pFiznivy je pribéh (&innosti
z zavislosti na otevieni lopalek ob&Z.
kola. Dky petlivému ndvrhu meridial-
ntho fezu, tvaru lopatek obéZného kola
a rozvadéle polfiatem na tfidimen-
ziondlnim modelu proudéni vynika
tHilopatkové obeiné kolo vysokymi
marmymi otdékami a velkou kavitadni
odolnost,

Pro nata€en( lopatek ob&2ného kola
za chodu byl vyuZit patent ing. L. Zaru-
by a J. Lisa. Pohyb matice regu-
lovaného Eroubu je odvozen z vlastni
rotace hlavniho hiidele pomoci dvou
pfedlohovych plavodd, které jsou zapl-
nany podle smysiu regulaéniho zasa-
hu. Velkd péte byla vénovana pou-
Zitym materidlim a technologii. PF
volbé mezi laci a Zivotnostl byla vidy
déna pfednost fivotnosti a funk&nim
vlastnostem turbiny. Proto jsou jak
ob&¥né, tak rozvadécl lopatky odlity
z materidlu tf. 17 melodou plesného

liti do ztraceného vosku a funkéni plo-
chy jsou vylestény.

Velkou vyhodou nové plimoproudé
kolenové turbiny ETMAS jsou Uspary
invastiénich nakladd jak na stavebnl
&asti vodntho dila, tak na &asti strojnl
a olekirotechnické. Odhadujeme, Ze
va srovnani s konvenéni kadnovou
Kaplanovou turbinou stejnych para-
metrd bude uspofeno cca 30 aZ 40
% objemu betonl a vykopl. Poloha
turbiny ETMAS ve stavebn| dispozici je
libovolna a podfizuje se pouze hydrau-
licky nejvyhodn&jdimu uspofadani
pfivaddte a odpadu. Vysokd hitnost
turbiny EMAS, ktera je o cca 30
% vy3si ne srovnatalné typy o stej-
ném priméru ob&Zného kola, dovoluje
pouiit mensl, tedy i levn&j3i turbinu pfi
stejném spadu a hltnosti. Vyscké
provozni otdZky pak umokfiuji pfes
pfevod nasobnym klinovym Femenem
poutit jako asynchronni generator &tyf-
nebo Zestipblové as. motory. Ctyfpd-
lovy asynchr. generator je cca o 40%
levndjsi ne osmipdlovy stejného viko-
nu, obvykle uZivany u malych vodnich
elektraren. Vykonova zirata feme-
nového pfevodu (cca 3%) ja plné
kompenzovana optimalizaci pracovni-
ho bodu, Plevod nasobnym klinowvym
famenem umoZfiuje ,posadit” turbinu
pfesnd do pracovnl charakteristiky
a zaroved spolehlivéd pohhtit razy pfi
pfifdzovani stroje do sits.

Nové je Tefan u turbiny ETMAS
problém ochrany pfed prib&Znymi
otaEkami pfi vypadku sitd u asyn-
chronnich generatord. Obvykle je chra-
nén genardtor a turbina pred pri-
bahem rychlym uzavienim rozva-
décich lopatek nebo shozenim rychio-
zavéru, doprovazenéd vodnim razem
v phivadé& a rozkolisanim pritoku
v navazujicim Fedisti, Turbina ETMAS
na rotor dynamicky vyvaZeny na pri-
b&2né oti&ky a pfi pribéhu se zavira
obéiné kolo a2 prib&iné otlky kles-
nou do podsynchronni oblasti s hitnos-
ti 10 - 20 % maxima. Automatika pak
vytkava a teprve pfi déletrvajicim vy-
padku sité se uzavira stavidlo na pfiva-
dédi.

Turbina ETMAS poskytne viem sta-
vebnikim, uvaujicim o obnové nebo
vystavbd malych vodnich elektraren
vjrazné Ospory investi&nich ndkladl,
vysokou U&innost vadniho dila a nepo-
minuteln& vyhodné provozni viastnosti.
S turbinou ETMAS se vyznamné zkra-
cuje navratnost vioZenych prostfedki
a otevirajl se moZnosti obnovy a vy-
stavby malych vodnich elektraren na
lokalitdch dfive nevyhednych a opomi-
jenych.
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Primoproudd wriwlovd turbina

New t{p& of direci-flow ller
turbine for small and ium
gradients

Manufacturing programmes of our as
wall as world manufacturers of hydraulic
lurbines lack a turbine type that would be
capable of economical ulilization of
gradients below wo motres. Thes fact is
wedfl-known fo the employees of the Centre
for Small Hydraulic Turbines of Ekolrans
Moravia, as. A furbine for small and
medium gradients should be easy and
cheap to manufacture, should present mirni-
mum requirerments as lo the construction
work and be adaptable to varous con-
struction conditions, should be realiable in
aperation and easy fo repair. In the late
19580, desing and development works
began on the new Iype of turbine for fow
gradients. The tests so far camied are in
harmony with thedesing paramatars. With
a vigw o maomum simplicity of design,
axial flow furbine with adiustable runner
blades and fixed guide blades (Thomas

furbing) in elbow arrangement was selected
for the prototype. Adiustment of runner
bades in oparation is based on a patent by
Ing. Zdruba und J. Lis. An important
advantage of the npew direct-flow elbow
furbine ETMAS consists in low capital
investment costs, both in terms of con-
struction works and of machinary and
glectrotechnical equipment. ETMAS turbine
offers considerably shorter retumability of
investments.

Zusammenfassung

Neuer Typ der Rohrturbine in
Kniean ordnung fdr kleine und
mittlere Gefélle

Sowolh boi uns, als aveh bei sonstigen
Wassarurbinenherstelern in dar Welf fehi
in den Produktionsprogrammen ein Typ,
der bei Gefdllen vnter zwei Meter
wirtschaftich verwendbar ist. D Mitarbei-
ter der Abteilung fdr kleine Wasser-
kraftwerke der AG EKOTRANS MORAVIA
sind sich dieser Tatsache gut bawussl. Die
Turbing fir kigine und mirtere Gefalle muss

fertigungstechnisch einfach und billig sein,
minimake Anforderungen an den baulichen
Teil der Slavaniage stellen, ein@ grosse
Variabilitdt der Baudisposition ermdglichen
sowig betnebssicher und leich! reparierbar
sain. Ende 1890 wurden die Entwick-
lungsarbeiten an einem neuen Turbinentyp
in Angrff genommen, der vor allem fr
kleing Gefdlle bestimmt ist. Die voridufigen
Ergabnisse der Prifungen entsprachan den
vorgeschlagenen Parametern. In Anbe-
tracht der geforderten womdglich ain-
fachsten Konstruktion, wurde fir den Bau
des Prototyps die Axiallturbine mil
varstelibaren Laufschaufeln und fesiste-
handen Ledschaufeln {Thoman-Turbing) in
Knieanordnung ausgewdhlt. Fir die
Verstaliung der Laufschaufeln im Betrieb
wurde das Palenl das Dipl.-Ing. Zdruba und
des H. J. Lis genutzt. Ein markanter Vortei
dar newven Aohrfurbine ETMAS in Kniga-
nordnung beruht in den Einsparungen der
Investivonskosten, und zwar sowohl des
baulichen Tailes als auch der Maschi-
neneinrichtungen und dar Elektro-
ausristung. Die Turbine ETMAS verkdrzt
Amﬂrr:fam dan Rdcklaul der eingeleglen
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REZOLUCE SPOLKU PRO PODPORU POLABI

Podle nazoru Spolku pro podporu Polabl
patfi vy Labe mezi Magdeburkem
a Ustim Saaly pro Fénl plavidia s ponorem
2,5 m bezpodminednd do kategone ,nalé-
havych potfeb” Spolkového planu do-
pravnich cest 1882 Jinak by vodnl doprava
nemohla pind vyult vystavbu Saaly ak do
Halle pro ponor 2,5 m, kierd je do kategorie
naléhavych staveb zafazena. Platl to tim
spie, 2o Usek Domielsan v Magdeburku je
v disledky Zetnjch nizkjch vodnich stavi
&aﬂ i.;::i jednou z nejvétdich prekddek pro

Vo,

Spolek, kiery sdrufuje firmy z oblast vnit-
rozemské vodnl dopravy i jajich plepravee,
stejnéd tak sdrutuje podniky z oblasli
primyslu, obchodnl komory a statnl komu-
nlni Ufady v celém Polabl véetnd CSFR,
diskutoval na své pofetnd navitivand
vjroénl Eenské schizi o hydrotechnickych
projeklech Spolkového planu dopravnich
casl, dotykajicich se Polabl, jsou to:

— plnosplavnd vystavba vjchodo-zapadni
vodnl cesly od Sthedozemniho priplavu
pfes vodni kfitovatku Magdeburk do
oblasti Berlina

— regulaénl zésahy ng Labi mezi Geest-
hachtem a hranicl CSFR s clem zlep-
&eni ponoru asi o 20 cm

— vystavba Saaly
Spolek vitd navrhovanou vistavbu vycho-
dozapadni vodnl cesty a v?s!aubuvg-ﬂy

jakoito nanejviie dlledity krok k zajistan]

ekologicky a perspektivnd orientované
infrastruktury, kterd posiluje bezpeénou,
energeticky nendrofnou a cenové vy-
hodnou vnitrozemskou vodnl dopravu
a pfinadi v n | fadd | odlehianl
gilniéni nakladn| dopravy, kterd jo naléhavé
nutné z divadu ochrany #ivoiniho prostfed].
Alkoliv by spolek z ekonomickych a pla-
vebnd technickych divod( daval pfednost
v pfipadé vodocestnd khlovatky Magde-
burk vystavbé stupné na Labi, akcepiuje
rozhodnuti ve pros fedenls im
mostem, za lband
rychié realizace. Spolek klade zviasinl doraz
na 1o, aby pHi tomto projektu zistala zacho-
vana dostaleénd podjezdnd vidka
plavbu na Labi a bylo zajiiténo i
véech magdeburskych pfistavl, nezavisle
na vodnich stavech na Labi.

Regulatnl zdsahy mezi Geesthachtem
a némecko-feskou hranicl na Labi, kierd
zafazuje Spolkovy plén dopravnich cest
1852 mezi naléhavé potfeby, je maino ve
svétle nejblizé] budoucnosti uvitat. Pro vada-
lendjél perspektivu to oviem podla nazoru

spolku nepos ., nabof se v podstatd
jednd pouze o realizaci douho odkladanych
sanadnich opatfenl.

Spolek trva na svém stanovisku, k£
teba na Labi mezi Magdeburkem a CS
vytvofit kapacitnl vodnl cestu evropského
vyznamu pro tranzitni dopravu a rozvoj pfi-
pojenych novych spolkovich zeml, ph res-
pektovani ekologickych aspektd. S od-

vodnich cest” sestavenou komisl avropske-
ho spoletenstvl, apeluje spolek na spolko-
vého ministra dopravy, aby nebylo re-
zignovéno na kapacinl vodocesiné spajan
do GSFA, nybrd aby tento zamér byl za-
hmut do planu dopravnich cast
1982 do kategorie ,daltich potfeb® a byly
E:smpﬂé jeny k nému potfebné priz-
mné prace.

The summary is on page 38 v
Zusammenfassung ist auf die Seite 38 U’

I nejdel3i perspektiva zatind zitra
Neslo o to, aby se rozhodli

Jedno Otery na zalatku Onora, Wsné po
pobedni vystoupili na praiském nadra2l th
poslanci Saského landtagu. V. zdjmu
zlepseni dopravnich tras mezi Cechami
a pfilehlym Saskem podnikii misijni cestu,
Dvoudenni jedndnl probéhla na bolelu
Vodnk, a také v Seském parlamentu,

Poslanci opoziénl strany SPD Johannes
Gerlach, pfedseda opoziénl frakce, Klaus
Konasch, &en vyboru pro Evotnl prostfed|
a Manfred Plobner, &en dopravnl skupiny
SPD, hned na zaZatku jedndni upozomili na
1o, #o jejich stanoviska k problémdm jsou
rozdilna od nazon! viddnouct CDU.

PH nékolikahodinové dabaté s exmi-
nistrem dopravy Ing. Jitim MNezvalam,
naméstky akciové spoleénosti Ekotrans
Moravia Ing. Pettem Formanem a Ing.
Jaroslavem Kubcem, zastupcem
ministerstva hospodafstvi CR Ing.
Vojtéchem Matéjkou a daldimi se vyjasfio-
valy ndzory na dopravnl propojenl seve-
roCeskeho regionu se Saskem.

.Jde pfedeviim o lo, aby byla doprava
ekologicky é&istd, protole se polita do
budoucna s naristem dopravy ve sméru
vjchod - zdpad o 1000%" konstatoval
¥ Uvodnim slové Ing. J. Nezval. Hovofilo se
také o variantd TGV a jejiho spojeni s D8
do spoledného wnelu. Poslanci saského
parfiamentu varovali, e moke dojit | k
rozhodnuti, 28 Sasko nepfipust dalni&ni
napojeni mezi D8 a A3. Na nadl strand
hranice jsou prace na trasovani ddinice D8
dost pokrodilé, setkdvajl se s neple-
konatelnou legislativou o ochrané 2ivotniho
prostfedi, kterd s ohledam na to, ¥e bude
Zfejmd CHKO stfedohofl a Cesho-
saské Svycarsko vyhldfeno Narodnim
parkem nepfipoustl vystavbu novych komu-
nikacl charakleru dalnic pfes toto Uzemi
Novd modifikace by méla byt ledena tune-
lovymi varantami, Podle ony zastuped
Ekotrans Moravia a.s. by mélo byt trasovani
D8 doplnéno o trati rychié Jeleznice a o
vadnl cestu,

28

Dalsf &4st jednani byla vénovand labské
vodni cesté. Spoleéna feka je £painé
splavna. Pro Fedenl splavnost by raddji
nétktafi Némd wyulill mendich regulaénich
oprav, net plavebnich stuphd. Ing. P,
Forman pouk&zal na neodbornost
pausélnich ndzord s tim, 2e je nutné kaldy
Usek a kaddy problém zkoumal zvIAsr. Na
zavér navatvy plijal poslance SPD
da hospodéfského vyboru PS PCR Viadimir
Budinsky, schizce byl phitomen takeé
ﬂsl:ech? starosta Lukas in. Pregnantné
vyjadfil stanovisko Usteckych. ez Malé
Biezno by mél byt modelovou stavbou,
zdrkovan! stavby vede pouze Kk ristu
néklad, protofe stoupail ceny pozemkd.
Sruteni obel phhraniéniho reglonu navrhio
s ohledem na némeckou Zmanu
trasy a vystavbu tunelu. Ekonomické
zajistani by pfidlo od firmy SAE, a ko i v
pHpadé, ¥e by se stavélo jen na Zeské
strand”. Podie L Madina, je u fesenl rychlé
}aleznice typu TGV nuiné potital jen
z wnalem, a protofe pljde thikym geolo-
gickym terénem bude to projekt stoletl

Povzbudivé vyznél zdvér schizky.
Poslanci se dohodli na zfizenl mezi-
garlam&nml dopravni skupiny. Kromé toho

udou pracovnl setkani pokraovat
tentokrat na optdtku v Sasku.

(vK)

The longest parspectives start as
early as tomorrow
no decisition was expected

Discussed &t 8 meeting of the SPD members
! with the Crech

aftention Io the fact that on the German side not
even its 2ero variant can be excluded.

It lollowed from the discussion on the possibie
O e eevdig o he view of e Caech
the o view L
sicls, would considerably increase when combi
ing if3 construction with the DA 13 express
mﬂy‘. Co-ordination cowld be based on &
common bed for & wider lane that would prevent

the barier effect
The mwo sides o hold futfer consul-
ations aiming al idantification of commen

interests. Nex1 meeting should be held in Germa-

. The SPD was recaived by the
hairman of the P nr's House of Deputies.
It was agreed thal a joint pariamentary commision
on transport would be estabished.

Zusammenfassung

Die ldngste Perspektive beginnt
schon morgen

Wahrand des Zusammentrelfens der Milgleder
von Sdchsischen Padameni mil schechischen
Spezialisten fr verkehrswesen im Februar 1933
wurde vor allem Gber Vanianien der gegenseigen
Verbindung zwischen dem Sdchsis Region
der BRD und der Tschachischen Republik
gesprochen. Die tschachische Seite machte ire
deutschen Parner mit Varianten der

Autobahn D&/A 13 bakannt. Dfe ?:.F
Abgeordneten haban darauf hingewigsean, §
von der deutschen Seite auch deren Nullvarianie

.-u:‘w-ndg:m‘mmm ;
Aus der Diskussion Ober sineg liche

Schnellaviabahn in Rrchiung Bariin - Pra

Interessen suchan und behandein werden. Das
nachste Zusammentreffen solte in Deulschiand
startfinden.

] wurde auch vom Vor-
sitzenden des Wirtschaltsausschusses des
Abgeordnetenhauses emplangen. Aus der Ver-
handhing loigte, dass eine rweiselige Pana-
mantskommission fir's Verkehrswesen gogrinda!
wird,



Pétapadesal metr( hluboky zdfez na vodni cestd Tenn - Tom pfipomina
piirozené Gdoll

Vzhledu ddolf by fistd prospdly vice nepravideing twary svahi a vysokd
zeler. Je to otizka budouenosl. Snimek byl pofizen necelych 7 let po
dokondenl zdfezu.

Tlaénd scuprava proplouvd zdfezem vodnl cesty Tenn - Tom va sméfu
k plavebni komofe Bay Springs.

Horni ohlavi plavebni komory Bay Springs. Za pevdimnull stoji rvale
umistény fefdb lypu dorick pro manipulact s provizernim hrazenim,
slejné jako | manevrovacl volowvajic! soupravy, kierd se pfidriuje plime-
fo provazniho svodicla,

Tlaénd souprava se & &luny na vodni cesté Tenn - Tomm. watsl
souprazu ajf 8 clund - dalsi dva jsou pak vyvdzdny po boecich ého
remorkery. Text &k foto

Foto: J. Zidek




Plavebni komora Bay Springs o spddu 2562 m je naf-.gﬁi na celdm
propajani. Objekt fe plistupny lursiim, prolo je na korung zdi dokladng
zabradii

FPiistav Mobile nezostdvd pozadu za New Orleansem. Poudivd se v ném
i progresivio systdmu, . dund typu LASH, pfizpdsobenych plavbd
pres occadn,

Svodidla pii hornim ohiavi plavebni komory Bay Springs jsou betonovd
a mayl typicky pidorys: provozni vodidio je deldl, pfimé a licuje se sténau
plavebni komory, zatimco druhé md krdtkou Sikmou &dst, V urditd delce
plad vraly jsou obé svodidla rovnobding,

Amarické taéné &luny nemajl ani boky, ani spfahovaci & fing vrdtky &
Jiné slodité mechanismy. Na piidl jsou pouze pacholata nebo rohatinky,
vie je zjednodudane na maximum.,

Pohybové mechanismy kovovych vzpérnych vral plavebnl kemory Ba';'
Springs jsou piikladem kombinace mechanickych a hydrauvlickych prvkd.,

Fota J, Kubsec
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TENNESSEE - TOMBIGBEE V USA

V zavéru roku 1984 byl otevien
priplav mezi fekami Tennessee
a Tombigbee v USA, ktery patfi
mezi dopravné nejdllezit&jsi
a zarovef | technicky nejzaji-
maveéjsi vnitrozemské vodni ces-
ty svéta. Odborny tisk v Evropé
vénoval viak zatim této vodni
cesté jen malo pozornosti, coZ je
nesporné $skoda, nebot nékteré
aspekty technického Fedeni
i praktického vyuzivani této vodni
cesty mohou byt cennou inspiraci
i pro uvahy o rozvoji evropskych
vodnich cest.

Hlavni el vodni cesty

Jiz letmy pohled na mapu hlav-
nich vodnich cest v USA, tj. vod-
nich cest v povodi feky Missi-
ssippi, jasn& napovida, Ze hlavni
pfepravni proudy mezi vyznam-
nymi hospodarskymi stredisky ve
vnitrozemi, které se nachazeji
zejména v povodi feky Ohio,
a namofnim pfistavem New
Orleans, ktery leZi pfi usti Missi-
ssippi, miZe vodni doprava
uspokojovat jen za cenu znagné
okliky (obr. 1). Velmi citelné se

Ing. Jaroslav Kubec

prodlouzeni trasy promita hlavné
do relaci mezi fi&nimi pfistavy na
fece Tenneseee a Mexickym za-
livem, nebot tato feka tefe nej-
prve zhruba od severu K jihu, jak
se nahle obraci pfimo k severu,
a od mofského pobfeZi se opét
vzdaluje. Pravé v misté, kde
dochazi k této zméné& sméru to-
ku, se viak feka Tennesee tésné
pfiblizuje k fece Tombigbee, jejiz
trasa sméfuje bez velkych oklik
pfimo k Mexickému zalivu, tj.
k pfistavu Mobile, leZicim na
stejnojmnenné fece. Tato feka je
vlastné dolnim tokem feky Tom-
bigbee (pfesnéji fedeno: feka
Mobile vznika soutokem fek
Tombigbee a Alabama). Pri-
plavni spojeni Tennessee Tom-
bigbee, zvané kratce Tenn
- Tom, tedy nabizi vodni dopravé
kratdi cestu k mofi. To plati
pfedeviim pro pfistavy na stfed-
nim a hornim toku feky Tennes-
see, v mensi mife pak i pro
pfistavy na fece Ohio. Zkraceni
pfepravnich vzdalenosti je moz-
no nejlépe ilustrovat na pfikladu
pfistavi Pittsburgh na homim to-
ku Ohia a Chattanooga na hor-

nim toku Tennessee. Jako cilové
body je moZno uvazovat bud pfi-
stav New Orleans, nebo ze pfed-
pokladu vyuziti vodni cesty Tenn
- Tom - pfistav Mobile (tab. | na
nasledujici strang).

Historie snah o realizaci
vodni cesty

Myé&lenka spojeni fek Tennes-
see a Tombigbee je stara temef
300 let, nebot je ji zabyval roku
1700 jiz Bienville, francouzsky
guvernér Louisiany a zakladatel
New Orleansu. Pfesnégjsiho
ztvarnéni se dockala teprve roku
1875, kdy uvolnil Kongres pro-
stfedky pro prizkum a projekt
této vodni cesty. Vysledkem
pfipravnych praci byl navrh pri-
plavu s 8,5 m Sirokou a 1,22
m hlubokou plavebni drahou,
ktery by pfekonaval rozvodi mezi
uvedenymi fekami pomoci 40
plavebnich komor. Jednalo by se
tedy o propojeni, které by bylo
- posuzujeme-li ho dneinimi
méfitky - velmi primitivni.

V dalsim obdobi byl projekt
postupné zdokonalovan, avsak
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vyhlidky na jeho realizaci nebyly
stale dostateénd jasné. Defi-
nitivn& o uskute&néni vodni cesty
rozhodl aZ tzv. ,Rivers and
Harbors Act” v roce 1946. Muse-
lo ub&hnout viak jesté daldich 26
let pfiprav a diskusi o finanénim
a pravnim zajisténi vystavby, nei
se roku 1972 zakously do terénu
navrZené trasy poprvé bagry.
Vystavba byla zakongena v pro-
sinci 1984.

Technické fe3eni a para-
metry vodni cesty

Hlavni zvlastnost vodni cesty
Tenn - Tom spodiva v tom, Ze jeji
podélny profil postrada vrcholo-
vou zdrz. Rozvodi mezi ob&éma
fekami bylo pfekonano hlubokym
zafezem, na néjZ navazuje se-
stupna vétev, vedouci k iz dfive
splavnénému Oseku feky Tom-
bigbee pod soutokem s fekou
Warrior.

Uhrnna délka vodni cesty &ini
373 km, Proplouvajici lodé pfeko-
navaji celkovy spad v jeji trase,
dosahujici 104 m, v 10 plaveb-
nich komorach, které maji uzitné
rozméry 183 x 33,55 m. To od-
povida tlaénym soupravam s 8
Eluny typu Jumbo” , s rozméry
59,5 x 10,7 m a nosnosti téméf
1 500 t pfi ponoru okolo 2,6 m.
Celkova nosnost souprav miZe
tedy dosahnout az 12 000 t.
Prehled stupfid je uveden v ta-
bulce.

Jak z tabulky vyplyva, déli se
celd vodni cesta podle technicke-
ho charakteru na tfi useky.

Prvni Gsek sestava pfedevsim
z hlubokého zéfezu, kterym pfe-
kratuje vodni cesta rozvodi. Ten-
to Usek je 64 km dlouhy. Stfedni
hloubka zafezu pfesahuje 15 m
a v nejhlubdim misté dosahuje
téméf 55 m. Zafez byl vybu-
dovan v sypkych a mékkych hor-
ninach a ma proto Sikmé svahy,
takZe jeho Sitka v Grovni terénu
dosahuje a2 460 m. Ve svém dné
je vSak Siroky jen 854 m a
hloubka vody v n&m &ini jen 2,75
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m. Kéta vodni hladiny v ném
koresponduje s vyskou vzduti
vodniho dila Pickwick Landing na
fece Tennessee, z jehoZ jezera
spojovaci vodni cesta oboluje.
Usek konéi plavebni komorou
Bay Springs.

Priplavni Usek o délce 71 km
je vybudovan pfevainé v licho-
bé&Znikovém profilu o hloubce
3,66 m a &ifce 91,5 m ve dné.
V nékterych usecich je priplavni
téleso vytvofeno pouze jedno-
strannou hrazi, zatimco druhy
bfeh je pfirozeny - hiadina je
ohrani&ena nepravidelné a kopi-
ruje plvodni terén ve shodé
s prib&hem vrstevnice.

RiEni Usek mA délku 238 km
a je tvofen kanalizovanou fekou
Tombigbee. Plavebni draha v fe-
ce ma $iftku 91,5 m a minimalni
hloubku 2,75 m.

Zajimavé je porovnani para-
metrd pfiéného profilu s para-
metry obvyklych evropskych
priplavl: stavitelé vodni cesty
Tenn - Tom volili pomé&mé& Siro-
ky, aviak mélky profil. Vzhledem
k &ifca tlaénych souprav neni
viak ani jeho &ifka viastné pfilis
velkorysa. Mald hloubka a tedy
i nepatma marZe pod dnem piné
naloZenych souprav zfejmé ome-
zuje jejich pFipustnou rychlost.
V Fiéni plavbé se ostatné v USA
klade vidy diraz spise na veli-

kost souprav neZ na rychlost je-
jich plavby, samozfejmé i na jed-
noduchost &lund i tlaénych re-
morkér{.

Vzhledem k tomu, Ze rozvodi je
prekonavano hlubokym zafezem,
dosahl objem zemnich praci na
vodni cesté znatné hodnoty - 1.
235 mil. m3. To je o 1/3 vice neZ
u Panamského priplavu, ktery
slouZi velkym namofnim lodim.
Pfiblizn& polovina z uvedene
hodnoty pfipadia na zafezovy
usek. Objem betonafskych praci
doséhl 1,7 mil. m3. Zajimave je
jist& srovnéni s vodni cestou Du-
naj - Odra - Labe: ta by méla byt
z hlediska celkového objemu vy-
kopll podstatnd mén& narolna
(podle tzv. generainiho feseni by
se jednalo asi o 103 mil. m3),
vyt4dala by si v3ak vzhledem
k vétsimu poltu objektd vice
betonafskych praci (6,7 mil. m3).
Investiéni naklady vodni cesty
Tenn - Tom dosahly 1,852 mid.
dolar{, zatimeco odhady pre celou
vodni cestu D-O-L udavaly pfi
pfibliZn& stejné cenové hiading,
platné na potatku osmdesatych
let, celkovy naklad 3,470 miliard
dolar(.

Vystavbou vodni cesty Tenn -
Tom byly povéfeny jak Je
v USA obvyklé - Zenijni jednotky
americké armady (US Army
Corps of Engineers), pro kleré

Srovnani vzdalenosti mezl typlckymi Hénimi pFistavy
na hornich tocich fek Tennessee a Ohlo a Mexickym zalivem
(pHbllzné hodnoty)




byla tato stavba jednou z nejvét-
Sich civilnich zakazek.

Zaclenéni vodni cesty do
krajiny

Uspokojivé zalenéni vodni
cesty do krajiny, zejména pokud
jde o hluboky a dlouhy zafez
v oblasti rozvodi, si vyZadalo
velké mnoZstvi ekologickych stu-
dii, takZe projekt spojeni Tenn
- Tom byl z tohoto hlediska pro-
studovan a doloZen daleko pod-
robné&ji, nez jakakoliv jina vodni
cesta v USA. Velka pozomost
byla vénovéna zejména vybéru
optimalnich mist pro 16 deponii
pfebyteéného materialu ze zafe-
zu, z nichZ nejvétsi méla objem
téméf 27 mil. m3. Povrch deponii
byl zpracovan do forem zapa-
dajicich do okolni krajiny, zatrav-
nén a osazen pfevainé kefo-
vitymi porosty. Dnes se staly
deponie vhodnym a pfed civi-
lizagnimi vlivy chranénym pro-
stfedim pro faunu véetné lovné
zvefe (jeleni, krocani apod.). Od-
haduje se, Ze na ekologické uce-
ly bylo vénovano asi 20 % z cel-
kovych investiCnich naklad.

Se zapojenim vodni cesty do
krajiny souvisela i planovita vy-
stavba rekreaénich zafizeni po-
del ni. Patfi k nim tabofisté,
nauéné stezky, sportovni lodé-
nice, rampy pro spouéténi moto-
rovych &lund na podvozcich na
hladinu, piknikové zakladny, hfis-
t&, plaze ke koupani, rybarska
stanovidté a zafizeni pro mys-
livce, zafizeni pro pési turistiku,
vyhlidkove plosiny a informaéni
centra u jednotlivych plavebnich
komor a zajimavych objektd
a koneéné i zvlasini museum
historie vodni cesty v Pickens-
ville, u kterého je zakotven jako
exponat historicky zadokolesovy
parni ,,snagboat” (lodé& tohoto ty-
pu slouzi k vyklizovani kmend
a parezl, o kterych neni v pla-
vebni draze americkych fek
vzhledem k &asto se vyskytujicim
pfirozenym bfehim ohroZova-
nym erozi nouze).

VODNI CESTY A PLAVBA

Prehled stupfid na vodnic est Tennessee - Tombigbee
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Vyvoj pfeprav na vodni
cesté

Prognézy pfepravy na vodni
cesté Tenn - Tom pocitaly s tim,
Ze po kratkéem nabé&hu dosahne
pfeprava 27 mil. t roéné, z tehoZ
pfipadne 21 mil. t na transport
kamenného uhli, a to pfedevsim
do namofniho pfistavu Mobile.
Vyvoz severoamerického uhli
pfes tento pfistav viak nedosahl
ani zdaleka pfedpokladané vyse,
a to hlavné vlivem konkurence
levného uhli z JiZni Afriky a Au-
stralie, kterd ovlivnila svétové
trhy. Proto je nab&h pfeprav po-
malejsi neZ progndzy predpoklia-
daly. Pokud se pfece jen dosahlo
hranice cca 10 mil. t/rok, je to
pfedeviim zasluhou ostatnich
substratl (stavebniny véetné
kameniva, dfevo, obili a soja,
chemické suroviny a vyrobky
vietné& hnojiv, kapalna paliva
apod.). Ukazuje se, Ze vodni
cesta se uplatfiuje jako vyhodna
konkurenéni trasa k paralelné
tekouci Mississippi, ktera je ne-
srovnateiné vétsi fekou umozfiu-
jici plavbu az 5x vétsich tlatnych
souprav. Vedle zkraceni trasy se
totiz uplatiiuje i skuteénost, Ze
stfedni a dolni tok Mississippi
neni kanalizovan, takZe na téeto
fece dochazi v extrémné su-
chych obdobich k provoznim
obtizim. Na trase vedené propo-

jenim Tenn - Tom se v3ak vodni
doprava s takovymi problemy
nemusi diky pribéZnému kana-
lizovani potykat.

Tennessee - Tombigbee waterway
in the U, 5. A.

In the late 1984. a canal was
?rponad which linked logether the

ennessee and Tombigbee rivers in
the U. 5. A. The canal belongs to the
meost important ones in ferms of
transport capacity as well as to the
technically most interesting inland
waterways the world over. Tenn
- Tom canal offers a shorter water
transport route to the sea. The idea
was first suggested nearly 700
hundred years ago. A specific featu-
re of the Tenn - Tom walerway
consists in the fact thal its longi-
tudinal cross seclion lacks any
apical pool. The walershed between
the two rivers was overcome by a
deeb&curﬂng. The cutting was linked
to

descending branch leading lo
that section of the Tombi river
below its confluence with Warrior

river which had been made navi-
gable before. The waterway is divi-
ded into three ssctions distinguished
by their technical nature. The first
section of 64 km is formed by
a deep cutting by means of which
the waterway bridges the
walershed. The second section of
71 km is mostly of trapezoidal crosa
section, with the depth of 3.66
m and bottom width of 91.5 m. The
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river section is 238 km | and
consists of the canalized Toon';gigbee
river. The river walerway is 91.5
m wide and, as a minimum, 2.75
m desep. A number of environmental
studies were pre with the aim
to salisfactorily integrate the wa-
terway with the lanscape. Great
attention was paid, in particular, to
the selsction of optimum locations
for 16 grounds for dumping excess
material from the cutting. The
grounds were shaped into forms that
fit in with the surrounding landscape.
Today these dumping grounds have
even become home for game. The
intergration of the waterway with the
landscape was enhanced by the
planned building of recreational faci-
lities on its banks. The forecasts on
the canal's transport capacity
pointed to some 27 million tonnes
per year. Actual start, howsver, was
somewhal slower. The walerway
appears lo have a competitor in the
parallel Mississippi river.

VODNI CESTY A PLAVBA

Zusammenfassung

Der Was Tennasae -
Tombigbee In den USA
Ende 1584 wurde der Kanal

zwischen den Flissen Tennesee und
Tombigbee in den USA erdffnet, der
zu den vom Gesichispunkt des
Transports und zugleich auch tech-
nisch interessantesten Binnenwas-
sarwegen der Welt zahll. Die
Kanalverbindung Tenneses- Tom-
bigbee bietet dem Wasseriranspor
ainen kirzeren Verbindungsweg zum
Meer. Die ldee ist fast 700 Jahre alt.
Der Wasserweg Tenn-Tom hat eine
Besonderhed, denn sein L il
verfiigt dber keinerfei Scheitelhaltung.
Die Waesserscheide zwischen beiden
Fliissen wurde mit einem tiefen Ein-
schnitt dberwunden, an den der
herabfallende Zweig anschliesst, der
2u dem bereils friher schiffbaren
Abschnitt des Flusses Tombigee
unterhalb des Zusammenflusses mit
dem Fluss Warrior fihrt. Der Was-
serweg ist in drei Abschnitte, in
Abhdngigkeit vom technischen Cha-
rakier, eingeteill. Der erste ist 64 km
flang und wird durch einen tiefen
Einschnitt gebildet, mit dem der

Wasserweg die Wasserscheide
iiberschreitel. Der weitere Kana-
labschnitt in de Lénge von 71 km ist
vorwiegend als trapezidrmiges Profil,
Tiefe 3,66 m und Breite 91,5 m am
Boden gebaut. Der Flus-sabschniti ist
238 km lang und wird durch den kana-
lisigrten Fluss Tombigbee gebildet. Die
Fahrbahnbreite im Fluss belragt 91,5
m und die Mindesttiefe 2,75 m. Im
Interesse siner zufriedenstellenden
Eingliederung des Wasserwesges in die
Landschaft, wurden zahlreiche Um-
weltstudien ausgearbeitet. Eine starke
Aufmerksamkeit galt vor allem der
Auswahl optimaler Standorte fiir die 16
Deponien von dberflissigem Erdma-
terial aus dem Einschnitt. lhre
Oberfliche erhielt Formen, die sich in
die Landschaft einfiigen. Heute sind
diese Deponien zu einem Of ge-
worden, wo sogar Jagdwild lebl. Der
Wasserwag wurde auch dadurch in die
Landschaft eingegliedert, dass man
planmdssig auch Erholungseinrich-
fungen entlang der Ufer zu bauen
begann. Die Transporivolumenprog-
nosen rechneten mit aetwa 27 Mill.
Tonnenilahr. Aber in Wirklichkeit war
der Anlauf langsamer. Der Was-
serweg steht im Wettbewearb mit dem
parallefen Flussfaufl des Mississippi.

KDO vyrébi elektrickou energii ekologicky &istym zplsobem?

KDO nevypouiti do ovzdui $kodlivé zplodiny?

KDO nezhoriuje sklenikovy efeki?

KDO neni¢i pfirodu?

1l

PTl instalovaném vykonu 1217 MW
ktery &ini 10% celkové instalovaneho vykonu a.s. CEZ vyrabéji ro&né
v priméru 1312 GWh el. energie zplsobem chrénicim Zivoini prosiiedi.
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VYVOJ DOPRAVY NAKLADNIMI
LODEMI S VLASTNIM
POHONEM NA LABI

Dr. Roman Laube

POCATKY NAKLADNI
PAROPLAVBY NA LABI
V LETECH 1815 AZ 20.

MNa fece Labi za&al provozoval
dopravu nakladd lodmi se strojnim
pohonem anglicky kupec John
Humpreys a jeho syn John Bamett
Humpreys. Usidlili se v Hamburku,
a roku 1815 ziskali od pruské
vliddy patent na ,vlastni zpisob
vyuZiti pamich strojd k pohonu
plavidel* na vSech pruskych fe-
kdch. Bylo to v tase videfiského
kongresu, a Anglie byla tehdy ve-
doucim primyslovym statem.

Tito Anglitané postavili v letech
1816 az 1820 tfi parnky, na nichz
je patrmy potatek pfechodu od
vyluéné dopravy cestujicich na
dopravu rychlého zboZi, kterd zadi-
nala nabyval na vyznamu. Prvni
parnik se nazyval ,,Prinzessin
Charlotte von Preussen™ a slouzil
na dopravu osob z Berlina do
Postupimi i jinam, po fekach Havo-
le a Sprévé. Mél nosnost 300 osob
a malého mnozstvi nakladu. Druhy
parnk , Kurier" (nosnost pouze 34
osob, ale 35 tun zboZi) slouZil na
trati mezi Berlinem a Hamburkem,
Tteti parnik , Magdeburg®, ktery
slouZil na trati mezi Magdeburkem
a Hamburkem mél jiz nosnost 75
tun zboZi a Zadné kajuty pro cestu-
jici. Tento pamik byl roku 1820
v Hamburku Gfedné zabaven jed-
nou anglickou firmou na dhradu
diuhd. V letech 1818 az 19 J.
Barnett Humpreys postavil dva jiz
skuteCné nakladni parniky. Byl to
wFriedrich Wilhelm III* o nosnosti
70 tun zbozi, a zejména ,First
Bidcher", pamik 61 m dlouhy
o nosnoti 250 tun. Byl to tehdy
nejvétai fiéni parnik v Evropé. Po

nékolika cestach mezi Hamburkem
a Magdeburkem ale byl roku 1820
v Hamburku rovnéZ zabaven na
Uhradu diuhd.

Ze Spatnych hospodafskych vy-
sledkd dopravy zbozi témito pamni-
ky je patrno, Zze vzhledem k dru-
him a mnoZsvi prepravovaného

NAKLADNI
PAROPLAVBA V LETECH
1880 - 1921

Po roce 1880 bylo jizZ na fece
Labi provozovdno mnoho naklad-
nich pamikd, zejména némeckych
a rakouskych. Rikalo se jim rychlo-
parniky (ném. Eildampfer). Po

Molorovd ndkladni lod typu Freundschall, okolo roku 1880

zboZi byla tehdy doprava lodmi
bez viastnho pohonu jesté stale
efektivnéjdi. Nakladni pamky se
totiz objevuji na Labi az okolo roku
1880, t. |. asi po Sedesati letech.
Tehdy spolu s boulivym rozvojem
pramyslu jiZ vznikala potfeba
rychlé pfepravy zejména kusového
zbozi. Jisté bylo vyznamné téZ
technické zdokonaleni parnich
strojd b&hem uplynulych let. Ale
zboZi hromadné zlstalo oblasti
dopravy Eluny taXenymi parnimi
romorkéry.

Kresha 5. Volek

prvni svétové valce obdr2ela tehdy
vznikld Ceskoslovenskd republika
v ramci reparaci jedendct téchto
nakladnich rychloparniki, posta-
venych v letech 1882 aZ 1914.
Provozovala je Ceskoslovenska
plavebni spoletnost labska
(CPSL), kter4 byla ustavena zfizo-
vacim zakonem &. 188 z roku 1922
a méla sidio v Praze, a sice pod
jmény ¢&eskych tek, jako
.Berounka” , .Labe" , .Ohfe" ,
Malde® a jind. Tyto pamiky byly
vybaveny pro labskou oblast ty-
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pickymi sklopnymi jefaby s velkym
vyloZenim, kieré se pouiivaly na
mistech, kde nebyly pfistavni jefa-
by, zejména pro pfekladani zboii
do pfistavnich pramic a opatné.
Vznikly vyvojem ze stoZzanl na
labskych &lunech, které byvaly
nékdy pohanény plachtami. Typic-
ké pro tyto lodi byly také Siroke
jicny ndkladovych prostord s dost
Uzkymi palubnimi ochozy. Jicny se
uzavivaly krytovymi dily, které
byvaly dfevéné, a pfi zakryvani
a odryvani jicnd se musily pracné
ptenaset.

Tésné po vélce, v roce 1921 byly
postaveny na Dunaj nové nakladni
parniky pro Ceskoslovensko. Pro
dunajsou oblast byly vybaveny
typickymi sloupovymi oto&nymi
jefaby o velké nosnosti 2 aZ 3 tuny
s malym vyloZenim, typické pro
Dunaj byly téZ malé jicny ndkla-
dovych protor, umozfiujici jejich
snadné zakryti a utésnéni pro
pfipad vinobiti zaplavujiciho palu-
bu. Parniky stavéla madarské
lodé&nice Ganz-Danubius v Buda-
pesti. Alkoliv jiz byly uznamy
dieselmotory, byl pouiit parni
pohom, a sice proto, protoZe bylo
mozné pouZi jiz hotové nové pamni
siroje, plvodné uréené pro vojen-
skou zakdzku, po vdlce zrudenou,
a sice pro minonosky rakousko-
uherského namofnictva. Hospo-
difské wvysledky motorovych
nakladnich lodi zavadénych potom
na Dunaji byly mnohem pFiznivéjsi.
Hospodaiské vysledky motorovych
nakladnich lodi zavadénych potom
na Dunaiji byly mnohem pfiznivéjsi.

ZAVADENI DIESELMO-,
TORU K POHONU LODI
OD ROKU 1903

Velkou zménu v lodni dopravé
pfineslo zavedeni dieselmotord
(samoé&inné zapalovani paliva, zde
nafty, kompresnim teplem ve
vélcich). Pro lodni pohon byl die-
selmotor upraven roku 13903,
a pomalu byl zavadén v figni
dopravé v Némecku. Patfi se
poznamenat, Ze na namofnich
lodich byl dieselmotor zavadén a2
od roku 1910, kdy se kodafiské
firmé Burmeister a Wain podafilo
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sestrojit motor reverzovany pomoci
stlateného vzduchu. Tento systém
byl pouzivan i na Ceskosloven-
skych fi&nich lodich az do doby,
kdy byly sestrojeny spolehlivé vrat-
né prevodové skfing.

Dieselmototy byly jednak kom-
presorové, jednak bezkompresoro-
vé. V Ceskoslovensku se uZivaly
oba systémy, jako bezkompresoro-
vy to byl ve dvacétych letech
u motord CKD systém Hessel-
mann (Ceskomoravsk4 - Kolben -
Danék). Pozdéji pleviadly motory
Skoda, které se vyrabély v typové
fadé o nizném poltu a pniméru
valcl a byly doplfiovany vratnymi
ptevodovymi skfinémi. Jednotlivé
typy byly jesté sefizovany pro
rizné nomindini otatky, takie
vybér pro rizné druhy Fignich lodi
byl veliky. Znamé motory typu
Skoda 6 L 350, 275, 160, 120
a jiné byly velmi spolehlivé
a mnohé jsou dodnes v provozu.
V poslednich letech se v3ak situa-
ce zménila, a provozovatelé davaji
tasto pfednost zahranitnim die-
selmotondm.

POCATKY NAKLADNI,
DOPRAVY MOTOROVYMI
LODEMI V NEMECKU
V LETECH 1903 AZ 1928

Na Labi se pohon nakladnich
lodi dieselmotory ve velkém meé-
fitku zalal zavadét v Némecku
koncem dvacéatych let. V roce
1927 bylo jiz na fece Labi provo-
zovano 42 motorovych nakladnich
lodi, o prdmémé nosnosti asi 270
tun. 32 lodi bylo soukromych
(privat) a provozovali je sami jejich
najitelé. Tyto motorové nakladni
lodi mély obvykle strojovnu a kor-
midelnu uprostied lodi, a pohodiné
kajuty na pfidi a zadi. Nastavby
byvaly tfi nebo dvé, kdyz pfedni
kajuta byla pouze v podpalubi, aby
neziézovala pohled z kormideiny.
Uspofadani odpovidalo dosavad-
nim nakladnim parnikim, kieré
mély 1&Zké pamni stroje a kotle
pfirozené& umisténé uprostied lodi.
Z hlediska provozu, zejména pfi
nakladani a vykladani to nebylo
uspotadani pfilis vyhodne, protoZe
nakladové prostory byly dvoji, pred

a za stfedni nastavbou, obvykle se
dvéma sklopnymi stoZzdrovymi je-
taby, ale umoénovalo v5ak poho-
diné ubytovani provozovatele lodi
a posadky. U velkych plavebnich
spoletnosti, na piiklad NNVE
(Neue Norddeutsche und Verei-
nigte Elbeschiffahrt A.G.), bylo
tedy motorovych lodi podstatné
méné. V letech 27/28 branila
obnové vodniho parku jak hospo-
défska krize, tak nizky stav vody.

NAKLADNi MOTOROVA
LODNi DOPRAVA

V CESKOSLOVESNKU

V LETECH 1924 AZ 1945

Po vélce také Ceskoslovenskd
republika velmi usilovala o obno-
veni efektivni dopravy na fekach
Dunaji a Labi. Soutasti této snahy
bylo zavadéni rychlych nékladnich
lodi pohdnénych dieselmotory. By-
lo zahdjeno na Dunaji, v letech
1924 - 1931 v lodénici Skoda
v Komamé bylo postaveno a uve-
deno do provozu ministerstvem
vetejnych praci Sest rychlych
dvouvriulovych motorovych lodi
o nosnosti 500 tun, pojmeno-
vanych M | az M V a ,.Josel Res-
sel”. Na zadi mély jiz nastavbu
a nakladové prostory vcelku po
celé déice lodi. Nakladové prostory
byly opatfené mensimi jicny a pa-
lubni jefaby a byly sloupové otoc-
né a ruénim pohonem, jak bylo na
dunajskych lodich obvyklé. Jicny
byly uzavirany malymi plechovymi
krytovymi dily, jenZ bylo nutné pfi
manipulaci prenaset.

Ptiznivé hospodarfské vysledky
jejich provozu byly pobidkou k za-
vedeni rychlodopravy na Labi mezi
Prahou a Hamburkem. V provozu
byly naklady na pohonné hmoty
oproti parnkim asi poloviéni,
a mzdové naklady poklesly, proto-
?e nebyli tfeba topiti. Nakladové
prostory se zvétdily v disledku
mensich kajut a mensich prostord
pro palivo.

Dal &eskoslovensky stat roku
1919 postavit také pro feku Labe
Gty motorové nakladni lodi. Lodi
byly jednovriulové a pfislusne die-
selmotory vyrobila strojirma Cesko-
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moravska-Kolben-Danék v Praze.
Lodi samy byly pak postaveny lo-
dénicemi v Usti nad Labem a Pra-
ze. Byla to lod ,Josef Ressel”

a Hamburkem. Délka trati byla asi
800 km a podie jizdniho Fadu plav-
ba po proudu z Prahy do Ham-
burku trvala 4,5 dne a proti proudu

vyrobu umélych jedlych tukd. Také
se dovaZely tvrdé tropickeé ofechy,
nahrazujici kost pro vyrobu knofli-
ki mysliveckych kabatd, i perle-

Némeckd motorovd ndkladn/ jednovriulovd lod - okolo roku 1927, Rozmdry: 57 /54-5/ x 7 x 2,55 m, nosnost 380 ( pfi ponoru 1,90 m

a se zdsobou 7 lun paliva, siref. wkonnost 235 Ne.

(nezaméfioval s lodi dunajskou
tehoZ jména) s dieselmotrem
bezkompresorového systému Hes-
selmann, a ,Vaclav", , Otakar”
a , Teplice" pozdéji pfejmenované
na ,Karel IV' s kompresorovymi
dieselmotory CKD. Pfi ponoru 1,8
m meély lodé nosnost 450 tun,
a rychlost naloZzené lodi byla asi
15 kmvh v klidné vodé v omezené
hloubce, kterd je na Labi obvykla.
(Obr. Ekotrans-Moravia 3/1991)

Palubni jefaby byly stoZzarové
sklopné, s velkym zdvihem a vylo-
Zenim, jak bylo obvyklé na
labskych nakladnich lodich. Byly
viak vybaveny malymi dieselmo-
tory ke zvihdni bfemen, otateni
nosnych ramen bylo ruéni. Kryty
jicnd nakladovych prostord byly
z malych prenosnych dild, které
pro snizeni vahy byly provedeny
z vinitého plechu bez vyziuh.

Nové lodi pak provozovala Ces-
koslovenska plavebni spole&nost
labsk4 (CPSL) se sidlem v Praze.
Po uspéiném uvedeni do provozu
byla od dubna 1931 zavedena
pravidelna rychlodoprava mezi
Prahou pfipadné Dé&inem-Loubi

z Hamburku do Prahy 55 dne.
V letni dobé, kdy jsou diouhé dny,
se za pfiznivych plavebnich podmi-
nek tato doba zkracovala aZ
o jeden den. Doslo tak k pinému
vyuziti labsko-vitavského Useku
mezi Prahou a Lovosicemi, kiery
byl pted prvni svétovou véalkou
s velkymi naklady kanalizovan.
Motorové nakladni lodi byly opatfe-
ny také vietnymi haky nebo vied-
nymi kladkami a pacholaty,
a zejména na dolnim toku Labe
v Némecku, kde je mensi proud,
té2 Casto slouiily k vieteni na-
kladnich &lund, Odjezdy lodi
z Ceskoslovenska byly nékdy
voleny tak, aby dopravované zboii
mélo v Hamburku ihned pfipojeni
na namofni dopravu.

Tato doprava se osvédéila,
zvlaslé pro vyvoz primyslovych
vyrobk a dovoz cennéjSich suro-
vin a kolonidiniho zboZi. Vyvazely
se vyrobky ze skla, porcelanu,
kameniny, kovové, vyrobky, textilni
a kozené, dfevo, papir, celuléza,
obili, lusténiny, ovoce a cukr.
Dovézely se strojni dily, tropicka
dfeva, Cilsky ledek, hnojiva, sira,
vina, tuky a suSena kokosova
jadra zvana kopra, uréend pro

Archiv autora

tové musle na vyrobu knoflkd ke
ko&ilim. Déle tabak, ovoce Cerstvé
i susené, kava, &aj, vino, konzervy
a jine.

Ve tficatych letech tyto motorové
rychlolodi dopravovaly z praZské-
ho ptistavu v Hole3ovicich do
Hamburku také plzefiské pivo,
zpravidia pro dalsi export do zamo-
Fi. Nakladové prostory se pak chla-
dily suchym ledem. Tento export
navazoval na dopravu piva, kterou
jiz dfive provozovalo némecke
rejdafstvi VEG (Vereinigte Elbe-
schiffahrts Gesellschaft) speciéini-
mi vie&nymi &luny. Tyto bilé Eluny
mély tepelné isolované nakladove
prostory*a chladici zatizeni. Cluny
slouzily kratce po prvni svétové
vélce k rychlodopravé Eeskych piv,
zejména plzefského a budé-
jovického, do Hamburku. Pivo se
naklddalo vétdinou v plistavé
Loubi u Dé&ina. Rejdafstvi dopra-
vovalo do Hamburku také ba-

vorskd piva, a v tom pfipadé byly
mistem naloZeni Drazdany.

Doprava &eskoslovenskymi lod-
mi nebyla pfili5 ohroZzena konku-
renci Zeleznic, protoZe ZelezniCni
pfepravni tarify byly vice nek dva-
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krat vy55i nezli tarify lodni, a Cas
dopravy mezi Prahou a Hambur-
kem byl pfiblizné stejny. Pozdéji
v roce 1939 byly v lodénici Praga
v Praze-Libni postaveny daldi dvé
podobné motorové lodi, _ale
s odlisnymi dieselmotory (CKD
systém Hesselman). Byly nazvany
.Dagmar” a ,Ludmila” a popsa-
nou rychlodopravu dale posilily.

Na zdkladé uvedeného vyvoje by
se lodni doprava jevila zdsadné
jako efektivnéjsl neiZli doprava
pozemni Zelenicemi, pfipadné
v novéjsi dobd automibily. Aviak
vyhody lodni dopravy byly stejné
jako dnes silné zmen3ovany jeji
zavislosti na pfirodnich podmin-
kach. V zimé bylo obvykle nutno
i na nékolik tydnd zastavit plavbu
kvali ledu. Také kolisajici vodni
stavy v fece omezovaly piné vyuZi-
ti plavidel. Na labské trati mohla
plavidla plouti s ponorem 1.8
m zpravidla jen na jafe a na pod-
zim. V leté bylo mozno plouti
obvykle s ponorem jen asi 1,2 m,
a stejné v zimé pokud byla plavba
vibec mozna. Tedy u motorovych
nakladnich lodi byval naklad okolo
250 tun, coi ale odpovidalo
obvyklé obchodni zasilce, takie
omezeni nebylo tak nepfiznivé.
Ponor 1,2 m byl take nejmensi, ph

dopravy na Fekdch s dopravou
automobilovou a Zelezni&ni.

DOPRAVA NAFTY
A OLEJU MOTORQVYMI
TANKOVYMI LODEMI
NA LABI V LETECH 1920
AZ 1945

Zviasni postaveni méla v Fini
dopravé na Labi doprava tekutych
paliv a olejd. Tuto dopravu provo-
Zovala svymi motorovymi tanko-
vymi lodmi spoleénost s rugenim
omezenym Deutscher Fanto
GmbH v Hamburku. V roce 1934
méla devét tankovych lodi,
o nosnosti 750 az 900 tun. Lodi
mély &erpaci zafizeni pro naklad,
a byvaly 3edivé nebo zelené
s modrym pasem oznalujicim
tankovou lod. Provozovaly dopra-
vu po Labi az do Cech. Némeck4
spoletnost Fanto byla totiz na-
stupkyni starorakouské akciové
spolednosti David Fanto ve Vidni,
kterd se r. 1921 rozpadla na uve-
denou spoletnost v Hamburku,
k niz nalezela i rafinérie v &eskych
Pardubicich, a na Fanto Werke AG
v Praze-Smichové.

[ = ———

Nakiadnl pamik , Berounka®, vyrobeny v roca 1914 v Uebigau. Délka 62,7 m, &ifka 7,3

m, nosnost pfi plném ponoru 436 un

kterém mohla vrtulova lod vzhle-
dem k propulzi plout. Mimo zimu |
v lété dochazelo, oviem vyjimed-
né, k pferudeni plavby pro obava-
nou , malou vodu®, jak se tehdy
fikalo, coZ znamenalo velké ztraty.

VEechny tylo okolnosti vedou
k nezbytnosti kombinované vodni
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MOTOROVE NAKLADNI
LODI PO DRUHE
SVETOVE VALCE _

V LETECH 1945 AZ 1980

Po druhé svétové véice Cesko-
slovenskd plavebni spoletnost

ziskala pét molerovych nakladnich
lodi z Némecka a tak svij park
rozdifovala na zakladé pfedva-
leénych zkuSenosti. Po roce 1961
bylo v lodénici v Déging-Boleticich
motorizovano 15 nakladnich Clund
700 t, a dalich 15 lodi bylo zakou-
peno v Polsku,

Ji2 v roce 1959 se opél zacaly
stavét motorové nakladni lodé i v
Ceskoslovensku. V 3edesétych le-
tech previadal nazor, Ze rychla do-
prava nakladnimi motorovymi lod-
mi na fekach pfevladne. Az nallo-
va krize v roce 1967 obratila
pozornost opél k remorkazi a sice
tlaéné, jako k varianté energeticky
uspornéjsi.

v Ceskych lodénicich v Mélnice
byly stavény nové typy motorovych
nakladnich lodi o vy3sich nosnos-
tech a vykonech pod typovym
oznatenim MNL. Tylo nové lodé
viak jiz nemély diive pouzivane
palubni jefaby. To souvisi s tim, Ze
témét viechny pristavy, kde se
zboii pfekladalo, byly v té dobé jiz
jefaby vybaveny. Tak i ze starych
pfedvaleénych lodi byly diive lak
typické stoZdrové jefaby odstra-
fovany. Daldi vyznamnou zmenou
bylo zavedeni plechovych po-
suvnych krytd jicnd nakladovych
prostord. Kryty byly velike, opatfe-
né koletky pojizdéjicimi po kolejni-
cich na silu jicnd po celé delce lodi,
umozhujicimi jejich snadné posou-
vani. Posouvani nahradilo dosa-
vadni ruéni, velmi namahaveé pfe-
naseni krylovych dild, kieré proto
musely byt malé, a jejich Celne
styky bylo obtizne utésfovat.

V roce 1959 byla postavena
dvouvrtulovd motorova nakladni
lod’ o nosnosti 600 t pfi ponoru 1,6
m, a jako prototyp byla uvedena
do provozu u CSPLO pod jménem
.~Josel BoZek". Byla to lod se tremi
nastavbami dle staré koncepce
nakladnich pamikd, ale strojovna
s dieselmotory byla jizZ na zadi.
Dva dieselmotory o celkovém
vykonu 700 k zajistovaly rychlost
asi 16 km/h na omezené hloubce
na Labi obvyklé. Pod typovym
oznadenim MNL 700/700 bylo po-
slaveno asi sedm téchio lodi.

Ale v roce 1960 zvitézila jiz drive
osvédiend jednovriulova koncep-
ce s jednou nastavbou kormidelny
i strojovny na zddi, a s nakladovy-
mi prostory vcelku po celé délce



lodi, umoZhujicimi plynulé nakla-
dani a vykladani. Byla to motorova
lod typu MNL 7300, uvedend do
provozu pod jménem ,.J. E. Purky-
ne", o nosnosti asi 700 t pfi pono-
1,9 m. Bylo postaveno asi 18
té&chto lodi s dieselmotorem Skoda
0 vykonu 380 k (280 kW), ktery
zajistoval na omezené hloubce
rychlost asi 13 kmvh. ZvétSenim
tohoto typu v roce 1969 vznikl typ
MNL 500/900 o déice 69,5 m a
sifce 9.2 m, o nosnosti asi 900
t pfi ponoru 2,2 m. Kdy2 bylo po-
staveno asi 8 téchto lodi, bylo pfi-
kroteno k vyrové stejného typu,
aviak o délce 79,98 m, jak odpo-
vidalo poZadavkdm zahraniénich
odbératelld. Zvét3end lod méla
nosnost asi 1000 t pfi ponoru 2,2
m a 635 t pfi ponoru 1,6 m. Die-
selmotor Skoda o vykonu 620
k (455 kW) zgjistoval rychlost asi
14 km/h na omezené hloubce.
Tento typ byl velmi uspé&&ny,
a Ceské lodénice v Méinice jgj
vyrabély i pro expor, jako na
piiklad lod | Freundschaft® pro
Némecko.

MOTOROVE NAKLADNI
LODI S TLACNYMI CELY,
OD ROKU 1978

Koncem sedmdesatych let doslo
ale k zasadni zméné v konstrukci
motorovych nakladnich lodi. Tyto
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lodé& jsou nyni opatfovany tlaénymi
tely, bud doplnénymi, nebo tvofe-
nymi pfimo podhonovou pfidi lodi.
Tato Cela umozfiuji pfipojeni tlaé-
ného &lunu, a vytvofeni celistvého
soulodi o vE&tsi nosnosti., V této
dobé totiz tlatnd remorka? wytla-
tila remorkaz vie€nou. Aby vytvo-
fené soulodi dosdhlo pfislusnou
rychlost, jsou tylo lodi zpravidla
dvouvrtulové a vy3sim vykonu.
V roce 1978 byla v Polsku posta-
vena takova motorova nakladni lod
urtend pro Odru, © nosnosti 736
t pfi ponoru 1,9 m. Dva dieseimo-
tory o celkovém vykonu B80
k (500 kW) na omezené hloubce
zajistuji rychlosl asi 16 km/h.
Vykon je vysoky, aviak je uréen
pro celé soulodi s tlaénym &lunem.

Na fece Labi provadéla C. plav-
ba labsko-odersk4 (CSPLO) v Dé-
tiné v této dobé zkoudky moto-
rovych nakladnich lodi, opatfenymi
konzolovymi tlatnymi &ely. Byly
usp&sné, a vedly pak ke stavbé
kratkych tlagnych &lund o nosnosti
500 t, které ve spojeni s tlatnou
metorovou nakladni lodi tvofi dob-
fe fiditelné soulodi. Zkousky pak
vedly ke slavbé takovych dvou-
vriulovych nakladnich lodi s tlag-
nym &elem, tvoficim soudst lod-
niho trupu. V posledni dobé to byla
lod , Andromeda” o nosnosti asi
1000 t pfi ponoru 2,4 m, urfend

pro akciovou spoletnost Ekotrans
Moravia, ktera si objednala té2 pfi-
sludny kratky tlaény &lun o nos-
nosti 500 t. Zkuebni plavba v ro-
ce 1990 na labske trali mezi Pra-
hou a Hamburkem byla pfes nizky
vodni stav v fece velmi Gspé3n4.

Tyto lodé jsou viak v soulasné
dobé vybavovany dieselmotory
zahraniéni vyroby, na pfiklad
némeckymi motory Deutz. Provo-
zovalelé lodi jim davaji prednost
pfed teskoslovenskymi motory

a, které neodpovidaly svymi
paramelry soulasnym poia-
davkim a byly navic i poruchové.
Véfme, Ze se tento stav zédhy
zlepsi.

Celkové soulodi tvofené moto-
rovou nakladni lodi s tlaénym
telem a tlatnym Elunem predsta-
vuje jakesi splynuti tlaéné remor-
kaze, ktera je energeticky vyhod-
na, s funkci nakladni lodi, jejiz
efekiivnost se tim zvy3uje. Mensi
mnozsivi paliva a vzniklych spalin
v poméru k pfepravované jednot-
ce je vyhodna i po slrance ekolo-
gické. Je to té2 jakasi analogie
k drivéjdimu zvySovani efeklivnosti
motorovych ndkladnich lodi, jejich
vyuzivanim k vie€eni vie¢nych ¢&lu-
nd na k tomu vhodnych plavebnich
usecich.

Pokratovani plita
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Motorovd nakladni lod z roku 1958, prototyp _Josef Bo2ek




Resolutlon of the Soclety for
promotion of the Eibe basin

At the annual meeting last summaer,
the Sociely's members agreed to
support the adjustment of the Elbe
retween Magdeburg and the mouth of
he Saale for river vessels with the
draft of 2.5 m. Included in the Society's
rfan were also other projects:
construction of a fully navigable East-
“West waterway from the Medi-
ferranean Canal, through the waler
crossroads of Magdeburg, up to the
Berlin region; canalization of the Elbe

:r between Geesthacht and the
-orA border with the aim to increase
the draft by approximately 20 cm;
consiruction works on the Saale river.

Zusammenfassung

Resolutlon des Verelnes 0r
Unterstdtzun dgrh Gobleies um

Aul jhrer Jahresversammiung im
Sommer vorigen Jahres wurde die
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Vereinmitglieder darlber einig, dass
sie den Elbeausbau zwischen Magds-
burg und Mindung der Saale fir
Flussschiffe mit einer Tauchtiefe von
2.5 m unterstitzen werden. In den

Bundesplan wurden noch folgende
Projekte eingegliedent: - vollsch
Ausbau der Ost-West-Wasserstrasse

in den Mittelmeerkanal dber dis
Wasserkreuzung Magdeburg in das
Beriiner-Gebist; Regulisrungseingriffe
an der Elbe zwischen Geesthacht und
der Tschechichen Grenze mit dem
Zial, die Tauchliefa etwa um 20 cm zu
vebessern; Ausbau der Saale.
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SKRIPTA
Vodni cesty a pristavy

Vysoké Tkola dopravy a spojfl v Zilind
zajiftije jif Fadu let pipravu odbomikd pro
vodni dopravu. Jeden z pledméid plednilenych
poiluﬂu!hn se naryvl , Vodnl cesty a pfisia-
vy". Odbomf sc plednifky mafné LH od
vfiva na stavebnich fukulich, kde se tké
vyulfuje nauka o vodnich cestich, Gpravich
1ok, ezerech apod.

Poslucha®i VDS i z odnilej
pouze encyklopedické znalosti o hydro-

Ie&m.ické problematice, zawo se viak seznamujl

ificky dopravnimi strinkami plavebni
lité 1 aplikaci dopravatho indenyrstvi (traffic
engineering) na provoz vodnich cest, s otizkami
klasifiknce, kapacity a provoznl spolehlivost
vodnich cest & 3 geografii phvchu.i shdE V
soulasné dobd vydivi VDS k tomuto pledmé-
tu podrobni lk:-hn,lmwspolnpdd:-. 5
Ekotrans Moravia, kierk jejich tisk |p-mm_pr_
Skripta pfindlejf zajimavé pcmlk}r nejen vyso-
kofkolskym poslucha®im, ale i pracovnikdim z

praxe.

Zijemcl sl Je mobou objednat na
adrese: Ekotrans Moravia a. s, oddé-
leni tisku s propagace Jankovcova 6,
170 00 Praha 7.
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OBJEDNAVKA 4 BESTELLUNG 4 ORDER

der Zeitschrift Wasserstrassen und Binnenschiffahrt
Magazine Waterways and inland navigation
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----------------------------------------------------------------

Podpis ® Unterschrift ® Signature

Prosime zaslete na adresu, Bitte schicken sie auf Adresse, Please forward to the address
Ekotrans Moravia a. s. Jankovcova 6 - pfistav, 170 00 Praha 7, HoleSovice
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Foto & 1 Osobnl pamik Pillnitz na Labi

Foto €. 2 Andromada v Fraze

Podle povidky Egona Ervina Kische byl nato-
ten trojdilny dokumentarni film Na palubé
Andromedy”. Filmovy 5tab se plavil nakladni
lodi Andromeda po fekach, priplavech
a umeéle vytvofenych kandlech z Prahy do
Eratislavy pfes polovinu Evropy. ReZijng dilo
ztvarnil Rudolf Adler.

Fotografie Jaroslava Kubce nds doprovodi
po vodach, které brazdila Andromeda.

Foto &. 3 Ryn v Wesalu



Reditelstvi vodnich cest

predpokladany uzemni rozsah a organizacni clenéni

i

MiC 46514

Zavody:

Doini Labe - DL
Stfedni Labe - SL
Dolni Vitava - DV
Stfedni Vitava - SV
Dolni Morava - DM
Stfedni Morava - SM

Uzemni rozsaah feditelstvi vodnich cest vychazi ze zékona &. 26/1964
Sb. o vnitrozemské plavbé, ve znéni zakona &. 126/1974 Sb. (provadeci
vyhlaka &. 137/74 Sb.). V rozsahu své Gzemni pisobnosti prebira RVC
veskeré vodohospodarské, ekologické, dopravni a energetické funkce.




