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EUROPE/S
If you like to take the shortest path to your economic goals, go for the Port of Hamburg, From

here there are direct links to the increasingly important markets of Eastern Europe - Yugoslauia,

Rumania, Hungary, Czechoslouakia, Poland and the USSfr. From Hamburg you haue direct

seruices to the high-spending markets of Scandinauia. And uhen the Single European Market

10vc aff ai t o

starts up in 1993, the Port of Hamburg uill be right at the centre of things - the pulsating

economic heart o.f the neu Europe, A more attractiue partner than et)er before,

W####,##Í#MH iHiT H a m bu rg
Tisk JČl'6 Jindřichův Ilndw



OBSAH - INHALT

lng. Mllan Kondr:
Praha a hbsko-vftavská vodnÍ esta
Prag und Elbe - Moldau Wasserstrasse
Dr. Hennlg Voscherau:
Svobodné hansovnÍ město Hamburk a Labe
Die Freie und Hansestaď Hamburg und dig Elbe
lng. Jiři Nezval:
vodní cesty - souust dopravního systému
Die Wbsserstrassen - ein Teil des Verkehrssystems
Petr Mlller:
&ciálnÍ aspekty ýstavby vodní casty
Soziale Aspektá des \Ahsserstrassenausbaus
ing. Pavel Jurášek" CSc.:
9ovo úvodem
Einleitungswort
lng. Jaroslav Kubec, CSc.:
fužadavky na rozvoi labsko-vltavské vodní cesty
An Íorderu-n gen an díe Entwickl un g der Elbe-fuloldau -Wasserstrasse

Strana- Selta

IrnDNt
VODNI 6HsTř

Á PtÁvBÁ

Anforderungen an die Entwicklunl
Dr. lno. Karl. Eduard Naumann:

ĎE; ý;'eň'-r'Fóraerungi oes Elbstromgebietes eV. Fruhere, aktuelle und zukúnftige Ziele
lpg. Petr Forman:
Ce ská lab s ko -vltavská s pol eč no st
Die Tschechische Elbe-Moldau Gesellschaft
lng. Karel Horyna:
žĚrsónoiti z pioiiaenl oonody o vnitrozemské plavbě nezi čsFR a sBN
ÉrÍahrungen áus der DurchfÚhíung des Abkomniens uber die BinnenschifÍahrt zwischen der CSFR
und der BRD
SpolečenstvÍ Labe
Elbegemeinschatt
lng. Petr Hudler, CSc.:
Z historie plavby na Vltavě
Aus der Schiffahrtsgeschichte der Moldau
lng' Dagmar Stodolová:
PřístavnÍ prúmyslové zóny na Labi a na Vltavě
HaÍen-lndustriezonen an der Elbe und Moldau
Dušan Kulka:
Asociace labských něst
Assotiation der Elbstádte
MUDr. Zdeněk Stránský:
Význam přístavu na řece Labi pro město Pardubice
Bedeutung des Elbe-Haíens Ítjr die Stadt Pardubice
lng. Jan Miláček' CSc.:
Historie zýmadla Přelouč
Die Geschichte der StaustuÍe Přelouč
lng. Jan Nárovec
Splavnění Labe do Pardubic výstavbou nového stupně Přelouč
Sbhiffbarqachung der Elbe biš Pardubice durch den Bau der neuen StaustuÍe Přelouč
lng. Jan Cábelka, CSc.:
Vodní doprava v Praze
Binnensclliffahrt in Prag
lng. Petr Sotola:
Co městu Praha nabÍzí vodni doprava
Was die BinnenschiÍÍahrt der Stadt Prag anzubieten vermag
JoseÍ Balca1:
Spolupráce CSFR a SfiN na vodě
Zusammenarbeit der CSFR und der BRD auf den Gewássern
lng. Jan Macan:
LodnÍ trajekt Lovosice - Dráždany
Tralektverbindung Lovosice - Dresden
lng. Jindřich Zidek:
Ekolooie a Drovoz na dolnÍm Labi
Ókoto"gie uád SchiÍÍahrtsbetrieb am unteren Lauf der Elbe
lng. Miroslav Rudiš' CSc.:
Vliv lodnÍho provozu na z4)šení kvality vo
Der EfÍekt des Schiffahrtsverkehrs auÍ die Erhóhung der Mhsserqualitál

Dr. lng. Karl. Eduard Naumann:
SpoleŘ na podporu roztoje fuvodÍ Labe z.s. Minué, současné a budouci -cile.

lng. Pelr Hrdlička:
VčdnÍ cesta - základní prvek rozvoje Ústí nad Labem
Die Wasserstrasse - dás Grundelement fÚr die Entwicklung von Aussig an der Elbe
Pavel Křesťan:
Problematika ptavebnÍho provozu na německých úsecích Labe v suchých letech_1989 až 1991
Die Problemaiik des SchiÍÍsverkehrs auí den deutschen Elbeabschnitten in den Trockenjahren
1989 bis 1991
lng. René Sameš, CSc.:
Vodní díla Malé Březno a Dolní Zleb
Staustufen Malé Březno und Dolni Žleb
lng. Jan Macan:
Návrh na financováni vodního dÍla DolnÍ Zleb
Vorschlag der Finanzierung des Kraftwerkes Dolní Zleb
Dipl. lng. Horst Hebeler, lng. Jaroslav Kubec, CSc.:
Poznánky k technickému řešeni křižovatky vodních cestv Magdeburku .

Bemerkuň gen zu r technischen LÓsung des Wasserstrassenkreuzes Magdebu rg

lng. Miroslav Němec:
Využlí československých zkušeností při kanalizování Labe v Německu
Vóruendung tschechošlowakischer Eríahrungen bei der Kanalisierung der Elbe in Deutschland
Robert Stephan:
Sála jako součást jižního křídla Středozemského prÚplavu a její vztah k Labi
Die Saalewassersirasse als Teil des Stldf[igels des Mittellandkanals und ihre Beziehung zur Elbe

15

19

20

23

24

28

29

31

33

37

43

47

49

51

56

61

63

',!ffi ;,;'Peti Form an . p}edšeda
tng^Jú|ius BÍnd6r :

Proí;ffi ,PáVe! Gabrie_l, DrSó;
,lPffi ::ffi i::v' mliý:l{álok,|:cso,:
lrp; JátóŠláÝ''Kubeq;''Qsc|'' l

,T,óto,.,l,,.,speÓiálň.í,,,,',.,ĚíšlÓ,.,,,,.,ié.,

Yydánoiu..Ipřlležitoštii.kohá']l
nÍ''fiÓlÓkýja::,'.,,,,,,,,''''',,|','
Práhá:Hámbulk1 ,'

1,,
Záštltupřevzall:'',' 

'''
pan ing. Milan Kondr, '
primátbr hl.'' m. Prahy,
paň Dr' Heňnig Voscherau,

::pi.i mátóf .],á p{edšeda,;S e nát Ú

Svobodného hansovního
ňěstáHambÚrg I ]

Kolokýium pořádá Český
ŠÝaŽ, :štaýebníÓh iňŽénýrú
Ýe, šp9lúpiáci,š podňiký:
HaÍen Hamburg ýW
,,(ŽástoupenÍpřó cSFR),
Vodnístavby Temelín
HydroprÓjékt Praha
Ekótiaňš Moravia a.s.
Praha
PraŽská paroplaVební
gpolečnost
Cs. námořní plavba m.a's'

Vydává:

Ekotrans Moravia a.s.
ve spolupráci s ČsRto s.p.
Praha
Bedakce a administrace:
Jankovcova 6 - přístav
170 0o Praha 7 _ Holešovice
tel.805213, 1.26
Íax:(02) 8o124g
odpovědný redakor:
Jaň JiřÍček
Vychází čtvrtletně

66



PRAHA A LABSKO.VLTAVSKA
voDNÍ CESTA

o vzáJemném vztahu Prahy a Vltavy by bylo moŽno napsat
celó knlhy. Podstatnó kapltoly v nlch by nepochybně
tvořlla l hlstorle plavby se všeml perlpetiemi od
nedohledného pravěku aŽ po dnešek.Z dávnýeh zpráv
víme, Že llŽ kníže Václav prohlásll Y řooB 920 Vltavu za
"svobodnou sllnlcl po vodě''. Prozlravl panovnícl na
č€ském trŮně vždy dball o splavnost hlavních českých řek
pro vory a lodě s rŮzným zboŽím. MŮŽeme Jen obdivovat
velkorysost stavitelŮ hlstorického Karlova mostu, který
dodnes umoŽňu|e proplout ltěm nejmodernějším člunŮm.

P]avcl a vorařl vywářell po staletl nejen speciÍický ráz
pobřeŽnlch osad, ale svou namáhavou a často
nebezpeěnou pracÍ přlspívall nemalou měrou k
hospodářskému rozkvětu a také ke spřádání
ne|rŮzněJšlch vazeb mezl lidml, Žijícíml na březlch Vltavy
a Labe. Pozdě|š| rozvo| ámořského obchodu zákonltě
rozšlřll okruh spolupracujlcích oblastl aŽ k Hamburku.
Během 19. století si ovŠem naši předkové stále více
uvědomova]l, Že má-llplavba plnit své poslánl, musíbýt
opravdu výkonná a méně závislá na okamŽitých
prŮtoclch. Proto na přelomu stoletl přistoupi|i k
rozsáhlým a dodnes obdivuhodným splqvňovacÍm
praclm od Prahy až k Ústl nad Labe. BohuŽet, ve
zvichřených letech, která následovala, zŮstalo |iŽ dÍlo
nezavršeno pokračováním dále po Labi. PotenclonálnÍ
spojnice všech regionŮ od Prahy aŽ do Hamburku zŮstala
nedokonalá a plná krltických míst a "Železná opona",
spuštěná po l!. světové válce, tento stav na dlouhá léta
dopln lla překáŽkaml polltlckýml.

Událostl roku 1989 odstranily Jednu část toho, co bránilo
spoluprácicelé šňŮry polabských a povltavských měst.
To nám umoŽňuje navázat po dlouhém období na
hlstorické, ale po mém soudu zcela aktuálnl Úsilí' iehoŽ
výsledkem bude svobodná a výkonná plavba v celé trase.

Jsme si vědomi hospodářského a sociálního významu
takového kroku, víme lo ekologických přednostech vodnÍ
dopravy. Máme ovšem l své speciálnl ''praŽské
problémy". Lidé si často neuvědomují, Že jedna loď
nahradl stovku kamionú, a tak se spíše obávají, Že plavba
jen přispěje k celkovému depravnímu zatlŽenl města.
Postrádáme zatlm také větŠí uplatněnl moderních
přepravnlch zpŮsobŮ, které zvyšují kulturu dopravy a
skladovánl. v tomto směru věříme, Že spolupráce s
pokročileJšíml Íirmaml přinese rychlý pokrok.

ŽIjeme v době, kdy se snaŽtme o rychlý návrat k
normálnímu, evropskému způsobu Života. Věřím' Že k
němu patřívlce českých lodl v Hamburku a německých v
Praze-

lng. Milan Kondr
primátor hl. m. Prahy

Uber die gegenseitige Beziehung von Prag und Moldau
kónnten BÚcher geschrieben werden. Bedeutende Kapitel in
ihnen mÚssten z-weiÍellos der Geschichte der SchiÍÍahrt mit
allen ihren Peripetien seit grauer Vorzeit bis zur Gegenwart
gewidmet werden. Aus alten Berichten wissen wir, dass schon
der FÚrst Václav im Jahre 920 die Moldau ÍÚr eine "íreie
Wasserlandstrasss" erklárte. Die umsichtigen Kónige auf dem
bóhmischen Thron sorgten jederzeit ÍÚr die SchiÍÍbarkeit der
wichtigsten bóhmischen Fltisse ÍÚr Flósse und Schifíe mit
verschiedenen Warenartikeln. Die GrosszŮ9 igkeit der Erbauer
der historischen KarlsbrŮcke, unter der auch gegenwártig die
modernsten Schiffe und Schubleichterdurchfahren kónnen ist
zu bewundern.

Die Schiífer und Flósser bildeten jahrhundertelang nicht nur
ein speziÍisches Gepráge der UÍergemeinden, aber durch ihre
anstrengende und oÍt auch geÍáhrliche Arbeit trugen sie in
grosseň Masse zum wirtschaftlichen Auíschwung und auch
zur Bildung verschiedenster Beziehungen unter den an den
Uíern von Moldau und Elbe lebenden Leuten bei. Die spátere
Entwicklung des Úberseehandels erweiterte gesetzňássig
den Kreis der zusammenarbeitenden Gebiete bis zu
Hamburg. Wáhrend des 19. Jahrhunderts wurden sich unsere
VorÍahren immer mehr und mehr dessen bewusst, dass wenn
die SchifÍahrt ihren AuÍgaben eríolgreich nachkommen soll,
muss sie wirklich leistungsÍáhig und von momentanen
Durchflussmengen weniger als bisher abhbángig sein.
Deshalb begannen sie um die Jahrhundertwende
umÍangreiche und bis zum heutiqen Tag bgwundernswerte
SchiÍÍb-armachungsarbeiten von Prag bis Ústí nad Labem
durchzuíÚhren. Leider, in den nachfolgenden stŮrmischen
Jahren wurde die Arbeit auÍ der Elbe nicht fortgesetzt. Die
potentielle Verbindung aller Regionen von Prag bis Hamburg
blieb unvollkommen und voll von kritischen Stellen und der
nach dem 2. Weltkrieg niedergelassene "eiserne Vorhang"
ergánzte diesen Stand auch mit politischen Hindernissen.
Die Ereignisse des Jahres 1989 beseitigten einen Teil dessen,
was die Zusammenarbeit einer ganzen Schnur von Elbe - und
Moldau- stádten verhinderte. Das ermóglicht uns nach einem
langen Zeitraum an die historischen, aber meiner Meinung
nach ganz aktuellen BemÚhungen anzunknÚpÍen, deren
Ergebnis eine freie und leistungsfáhige SchiíÍahrt auÍ der
ganzen Strecke sein sollte.

Wlr sind der wirtschaftlichen und sozialen Bedeutung dieses
Schrittes vollkommen bewusst, wir wissen auch von den
ókologischen Vorteilen des Wassertransportes. Wir haben
aber auch unsere speziellen "Prager Probleme". Man will sehr
oít nicht zur Kenntnis nehmen, dass ein Schiff hundert
Lastautos ersetz und die Leute haben eher Angst, dass die
SchiÍÍahrt zur gesamten BeÍórderungsbelastung der Stadt
beitragen kónnte. Wir entbehren bisher auch eine bedeutende
Nutzung moderner Transportarten die die Transport - und
Lagerungskultur erhóhen. Wir glauben, dass die
Zusammeriarbeit mitÍortgeschrittenen Firmen einen schnellen
Fortschritt in dieser Hinsicht bringt.

Wir leben in einer Zeit wo wir uns um eine schnelle RÚckkehr
zur normalen europáischen Lebensweise bemŮhen'

lch glaube, dass zu ihr mehr tschechiche SchifÍe in Hamburg
und mehr deutsche SchiÍÍe in Prag gehóren.

PRAG UND ELBE.MOLDAU
WASSERSTRASSE

Dipl.lng. Milan Kondr
oberbŮrgermeister der Hauptstadt Prag



SvoBoDNÉ HANsovNÍ
uĚsro HAMBURK A LABE
ZnovuoŽlvenl tradlčního obchodního reolonu Labe - Vlta-
va Je.Jednou z podmÍnek úspěŠnéhďhospodářského
rozvoje východní'a střednl EvrópY. Po vlce n'eŽ 40 letech
umělého přerušenltěchto vaahú ňastala potřeba navázatna dobu před rozdělením Evroov. kav Labe bvlo
r-o-zh.oduJ ícíin íaktorem pro celý střeíoevrópský reg ión.
Předpokiady pro to |soú dobréívnitrozemská dópraÝa je
nejen nejšetrnější k Životnlmu prostř-edl a
nejbezpečnějším zpúsobem dopravy, alo vykazu.|e rovněŽ
l v Íámci současných podmlnek neipříznivějšl Íinaněnl
náklady. odborníól ňlitom předóovldail' vlce neŽ
zdvojnásobenl souěa'sného přepiavnlhd potenciálu
labské plavby - tedy objem, kteřý riemúŽe být přepraven
po dneš |iž přetÍženýctr'sI t nic lctr'a Železn icl.'
Jestllže chceme vvuŽlt tv-to velké šance- nestrol sanace a
výstavba vodnl rbsty Laant1 odklad,'nebot' souěasná
Podnikatelská rozhódnutl'nastavujl,,výhybky'' do
9.udoucnosti právě nyní. Partnerská mgštá Píaha a
H'amburk jsou zajednó v lom, Že l_abe a Vltava musl
cÍlevědomou a ekologicky za|ištěnou výstavbou získat
zpět svoji dřívějšl dŮleŽitost vodnlch cést evropského
vyznamu.

DIE FREIE UND HANSESTADT
HAMBURG UND ELBE
Die Wiederbelebung der traditionsreiďren Handelsregion Elbe -
Moldau ist das HězstÚck einer eríolgereichen wirĚchafťichen
Entwicklung in Ost - und Mitteleuropa. Nach tiber 40 Jahren
kÚnsťicher Abschonung gilt es, an die Zeit vor der Teilung Europas
anzukntipfen, als die Elbe wesent|ichor slandortÍaktor ftir die gesamte
zentraleuropáische Region war. Die Voraussetzungen hieňÚr sind
gut: Die BinnenschiÍÍÍahrt ist nicht nur umweltfreÚndliďlster und
sicherster Verkehrstráger, auch bei den Kosten weist sie bereits unter
den heutigen Rahmenbedingungen gtinstige Zahlen auÍ. Und
Fachleute - prognostizieren ňehř alď einď Verdoppelung des
gegenwártigen Ladungspotentials der Elbe-s'iÍÍahrt. Ein Volumen,
das Strasse und Schiene - bereits heute Úberlastet - niďlt bewáltigen
kónnen.

Wenn wir die grossen Chancen nutzen wollen, dulden Sanierung und
Ausbau der SchifÍahrtswege keinen AuÍschub. Denn mit- den
Standortentscheidungen der Unternehmen werden die Weichen fŮr
die Zukunft|etztgestgllt. Die Partnerstádte Hamburg und Prag wissen
sich einig:'Elbe- und Moldau mÚssen durch ziělqerichteřen und
ÓkologiscTr abgesicherten Ausbau ihre alte Éedeutung als
Wasserstrassen europáischen Ranges zunickgewinnen'
lch freue mich, dass das Prag_Hamburg_Kolloquium dazu beitrágt, die
Ókonomische und Ókologische VěrnunÍt' dieses Gebob zu
unterstreichen und wtinsche allen Teilnehmerinnen und Teilnehmern
eine eríolgreiche und inter€ssante Tagung.

Dr. Henning Voscherau
Erster BŮrgermeister der Freien und Hansestadt Hamburg

Dr. Hennig Voscherau n/

ý,*
primátor Svobodného hansovního měsla Ham



voDNÍ CEsTY - souČÁsr DoPRAvNÍHo SYSTEMU
DIE WASSERSTRASSEN . EIN TEIL DES VERKEHRSSYSTEMS

Plavba patřl k neitradiěněiŠlm oborům dopravy a lidstvo
ji provozuje na různé úrovnl JlŽ tlslce let. l dnes sl stále
udržuje své nezastupltelné místo a v evropském měřítku
vykazLie překvapIúě vysoké výkony. 'Ekologické i
ekonomické áimý dokonce' nastolu|l otázku, jak podíl
vodnl dopravy ňa celkové přepravnl práci účelně
zvyšovat. Potýrdito to lak setkánl evropských ministrŮ
dopravy v Budapeštl y září 1991, tak zejména praŽská
Panevropská dopravní konÍerence v řljnu téhoŽ roku.
Také naše "Zá*dy státnl dopravní pg|!t!ly" s
vnitrozemskou plavbou samozřejmě poěfta|l- CSFR patří
mezi ty nemnohé státy světa, které nemají moře. Pro nutnó
spojeň í s významnýml námořnlm i přlstavy musíme využít
hlavně voďnl cestv. Tvto cestv isou leÍektlvnl spolnicí s
hustou sítí evropskýct prúpnúúa hospodářských center.
PovaŽuji za jisté, Že bez moderní a výkonné vodní dopravy
by byla naše budoucnosl chudšl.
JestliŽe lih naší Íederace se iiŽ chystá na oěekávaný
přÍznivý vliv otevřenl prŮplavnlho spojení Rýn-Mohan-
Dunaj v září letošního roku, Labe, naše druhá spojnlce se
světem, zatím zŮstalo ve stínu této významné událostl.
Proto upřímně vítám lnlciativu Hamburku a Prahy, která
postupně Íormuluje moŽnostl spoleěného hospodaření
po celé délce splavného Labe a Vltavy. Jsem rád, Že
některé úseky vodní cesty liŽ dnes alespoň čáslečně
splňují poŽadavky pro eÍektivnl plavbu: Elbe-Seiten-
Kanal, - postupně ' modernizovaný Mittellandlíanal,
splavněný dlouhý úsek Labe mezl severoěeským UstÍm
nad Labem a východočeskýmiChvaleticemia také Vllava
od Prahy aŽ do Je|lho soutoku s Labem v Mělnlce. Mnoho
ovŠem ibývá výkonat. U nás le to nepochybně zlepŠení
plavebních podmlnek v hraničním úseku Labe výstavbou
dvou stupňŮ a urychlené prodlouŽenl splavnostl do
Pardublc, v'ýznamného centra hospodářstvl l dopravy.
Později nás jistě ěeká l modernizacg starších ÚsekŮ
vltavské i labské vodní cestv. Jistě nebude lehké v našl
dnešnl hospodářské situácl a v návalu rŮzných
neodkladných akcl rozhodnout setaké pro Labe. Přlznlvě
nepŮsobí ánl urěttá Íoztřlštěnost konipetencí v oblastl
vodních cest, která u nás zatím panuJe. JestllŽe Je dnes
patrná lniciativa měst, regionú a podnikatelú, Je to proto
jistě krok účelný a byl učlněn nepochybně správným
směrem.
Přeji Jednání kolokvia Praha-Hamburk mnoho zdaru.

Die Schitfahrt oehÓrt zu den traditionellen Verkehrsarten und wird von
der lrfunschhéit bereits einige Jahrtausende auf verschiedenen
Entwicklungsstuíen betrieben. Trotzdem behauptet sie ihre
unvertretbale Position bis in die Gegenwart und weist im euro-
páischen Masstab Ubenaschend hohe Leistungen auf. Okologische
Únd Ókonomische lnteressen stellen Uns sogar die Frage' wie der
Anteil des Wassertransports am gesamten Transportvolumen
zweckmássig zu steigern wáre. Dieses hat sowohl das TreÍÍen der
europáischeň Verkehřsminister in Budapest im september 199í, als
auclr insbesondere die paneuropáische Verkehrskonferenz in Prag im
oktober dieses Jahres bekráÍtigt.

Auch unsere "Prinzipien der staatlichen Verkghrspolitik" reďrnen
selbstverstándlich mii der Binnenschifíahrt. Die CSFR gehÓrt zu den
wenigen Staaten der Welt, die keiner Zugang 'aum Meer haben. FŮr
die uňerlássliche Verbindung mít bedeutenden Uberseeháfen mtjssen
wir vor allem die Wasserstrašsen nUtzen. Diese Wasserstrassen sind
auch effektive Verbindungsglieder mit dem dichten Netz der euro-
páischen Kanále und Wirts-ch-aftszentren. lch halte die Feststellung ÍÚr
sicher, dass ohne modernen und leistungsvollen Wassertransport
unsere Zukunft ármer wáre.

Wáhrend sich der SÚden unserer fÓderativen Republik bereits auÍ die
ená/arteten gÚnstigen Auswirkungen der ErÓffnung des Rhein-Main-
Donau-Kanals im September dieses Jahres vorbereitet, ist bis jetzt
die Elbe, unsere zweite Verbindungsachse zu der Welt, im Schatten
dieses bedeutenden Ereignisses geblieben. Deshalb begrÚsse ich
sehr die lnitiative von Hamburg und Prag, in der kontinuierlich die
Móglichkeiten der gemeinsamen wirtschaftlichen Aktivitáten im
gesámten schiffbareň Abschnitt der Elbe und der Moldau íormuliert
werden. lch bin f roh, dass einige Abschnitte der Wasserstrasse bereits
heUte weniostens zUm Teil den AnÍorderunoen íÚr eífektiven
SchiÍfahrtsbětrieb gereďt werden : Elbe-Seiten-kanal, stufenweise
modernisierter Mittgllandkanal,die schiffbar gemachte lange Strecke
der Elbe zwischen.Ustí nad Labem /Aussig/ in NordbÓhmen und dem
ort Chvaletice in Óstbóhmen und auch dTe Moldau von Prag an bis
zu dem Zusammenfluss mit der Elbe in Mělník' Es liegt allerding noch
viel Arbeit vor uns. Bei uns ist das zweifellos die Verbesserung der
SchiÍÍahrtsbedingungen im Grenzabschnittder Elbe durch den Aufbau
Von 2 staustuÍen, und die schnelle Verlángerung der schifÍbaren
Elbestrecke bis nach Pardubice, eines bedeutenden Wirtschafs- und
Verkehrszentrums' Spáter eruartet uns mit Sicherheit auch die
Modernisieruno der álteren Wasserweoabschnine der Moldau und
auch der Elbe. Es wird keinesÍalls leicht íállen, sich in unserer heutigen
wirtschaftlichen Situation und bei der FUlle der unterschiedlichsten,
keine Auíschub ertragenden Vorhaben auch íÚr die Elbe zu
entscheiden' GÚnstig wirkt sich auch nicht eine gewisse Zersplitterung
der Kompetenzen im Bereich der Wasserstrassen aus, die bei uns bis
jetzt vorherrscht. Falls bereits heute die von den Stádten, Regionen
und Unternehmern ausgehende lnitiative sichtbar ist, ist der Schritt in
diese Richtung sicherlich sinnvoll und zweckmássig.

lch wÚnsche dem Kolloquium Hamburg - Prag viel Eríolg.

Prosazování aktlvnl potitiky zaměstnanostl má dvě zjevná
Úskalí: Jednak výběr a Íormulaclvýznamných eÍektivnlch
programŮ a jednak moŽnost zÍskánl Ílnančních
prostředkŮ na jejich realizaci.
Věřlm, Že kolokvium, pořádané z lniciativy měst Prahy a
Hamburku, přinese zásadnl podnět k prvému z těchto
problémú. oŽivenlplavby na Labia Vltavě ákonitě vytváří
4
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lng. Jiří Nezval

mlnistr dopravy CSFR
Dipl.-lng. Jiři Nezval

Verkehrsminister der CSFR

SoCIÁLNÍ 'q.spBKTY vÝsravBY voDNÍ CESTY
SOZIALE ASPEKTE DES WASSERSTRASSENAUSBAUS

Die Durchsetzung der aktiven Bescháftigungspolitik ist zwei
oÍfensichtlichen GěÍahren ausqesetzt: es ist einmal die Auswahl der
bedeutsamen efÍektiven Prográmme und ihre verbale Formulierung
und zweitens die MÓqlichkeit der BeschaÍfung von Finanzmitteln ftjr
deren Realisieruno. lčh bin davon Úberzeugt,-dass das auÍgrund der
lnitiative von Prag und Hamburg veranstáltete Kolloquium einem
prinzipiellen Ausqangpunkt íúr die Lósung des ersten Problems
bringén wird' Die Ěeleliung der SchifÍahrtauřder Elbe und der Moldau



řadu oracovních ořlleŽitostl neien pro stavebnl a stro
lÍrenské íirmy přillepšovánIpÉvebnlch podmínek, ale l_pro 

lodníky a-kápltáný. Levná á ekologlcká vodnldoprava
lany pritahne í oalďl podnikatele ďnovýml výrobníml
programy.
Jsem také ořesvěděen. Že vwlneme-ll dostateěnou
snahu, nalezňeme v kontóxtu celóevropských dopravnlch
prográmŮ také vhodné zpŮsoby financovánl s pouŽitím
ineřoa, které majl k dis|ozicl ínezlnárodnl o_rg'anizace,
soukrómé Íinančňl lnstitúce, Evropská lnvestičnlbanka a
Evropská banka pro obnovu a rozvo|.

Z vlastní zkušenostiznám tisíce kilometrů zahraničnlch i
domácích vodních cest. znám také vysokou úroveň a
aktivitu našich odborníků' obcl a reglonálnlch spolkú.
Myslím si, Že program všestranného zvelebenl Labe |e tak
významný, z'e sT lniciativa Praha - Hamburk zarilouŽl
jednoznačnou podporu.

schafft gesetzmássig eíne Reihe von Arbeitsplátren nicht nur fÚr die
Bau- und Maschinenbauunternehmen bei der Verbesserung der
SďriÍíahrtsbedingungen, sondem auch ítir die Schiffsleute und Kapi-
táne' Der billige und ókologische WasserBansport wird bald auch
weitere Unternehmer mit neuen Produktionsprogrammen
heranziehen. lch glaube auďr, dass wir, wenn wir unsere BemÚ-
hungen in der ňchtigen Richtung entÍalten, im Kontext der
panóuropáischen Verkehrsprogramme auďr geeignete
Finanzieiunqsformen untgÍ Anwendung der Methoden, die die
internationařen Organisationen, privateň' Finanzinstifu te, die Euro-
páische lnvestitiónsbank und die Europáisďle Bank ftjr
Rekonstruktion und Entwicklung zur Verftlgung haben, íinden.

Aus eioener ErÍahruno kenne ich Tausende Kilometer Von
áuslándřschen und auclí inlándischen Wasserstrassen. lďr kenne
ebeníalls das hohe Niveau und die Aktivitát unserer Fachleute,
Gemeinden und regionalen Vereine. lch bin der Ansicht, dass das
Prooramm der allseitioen Belebuno und FÓrderuno der Elbe so
beóutend ist, dass ďe lnitiative Prag-Hamburg eine eindeutige
UnterstÚtzung verdient.

/.,
/
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PEtr Mlll€ř
ministr práce a soclálnÍch věd ČsFR

Petr Miller
Minister ÍŮr Arbeit und Soziales ČsFR

SLOVO UVODEM
V{Žen{ odborná plavební a vodohospodářská veřejnosti,
milípřátelé'

otevlÍáte dnes prvnl ěíslo svého časopisu Vodnl cesty a
plavba, jehoŽ základnl přednost a cenu vidím v tom, Že
vznikl ze spontánního souhlasu společného zasedánÍ
ředitelŮ organizací, působíclch v oblasti labsko-vltavské
vodní cesty, konaného na odboru vnilrozemské p'lavby
ministerstva pro hospodářskou politiku a rozvoj'Ceské
republiky. Uvedené zasedání, na kterém myšlenka
společného odborného časopisu vznikla, bylo zejména
motivováno vzájemnou inÍormovaností a následnou
koordinaclzákladních představ o dalším vývoji v oblastl
vnitrozemské plavby.
Změny ve skladbě ústředních orgánú České republiky,
vyplývající mj. i z rozdělení kompetencív oblasti výkonu
státnl správy a státního odborného dozoru ve
vnitrozemské plavbě, zpúsobily urěité neJasnosti a
rozpaky v postupu při sledovánÍ dalšího rozvoJe a budo-
vánl vodnlch cest. Bylo by velmi nezodpovědné, aby
rozvoj vodních cest, které jsou dopravnÍ cestou
ekolo!icky nejpřijatelnějšího dopravního oboru-vodní
dopravy' byl ponechán Živelnému vývoji, a to i z toho
dúvodu, že obdobně jako i dopravnl cesty ostatních
dopravnlch oborů se jedná o liniové stavby, protínajÍcÍ
rŮznými směry naše územÍ. Neujasněnost a nedůslednost
při stanovovánl podmÍnek pro územnl ochranu vodních
best zpŮsobuje iiŽ dnes uičité potíŽe při zpracovávánl
jakékoliv územně plánovací dokumentace v místě
souěasných i budoucích vodních cest. Byla-li v úvodu
citována labsko-vltavská vodnÍ cesta, jednalo se pou4e o
skutkovou konstataci jednoho zasedánl. Jak z dalšÍho
však vyplývá, koordinaci v rozvoji vodních cest a
ynitrozemské plavby je třeba zabezpečit na celém území
Ceské republiky a ve spolupráci s přlsJušnými orgány
Slovenské republiky i na celém územl CSFR. A k tomu
všemu by měla přispět nejen dalšlspoleěná jednání' ale i
stránky tohoto časopisu.

EINLEITUNGSWORT
Geehrte FachátÍentllchkelt aus dem Berelch
B innenschitf ahrt und WasserwlrtschaÍt,
liebe Freunde

Sie haben die erste NummerunsererZeitschrift WASSERWEGE UND
BlNNENscHlFFAHRT auÍgeschlagen. lhren Hauptvorzug und ihren
Wert sehe ich darin, dašs sie áus dem spontanen Beifall der
oemeinsamen Direktorensitzunq der im Bereich der Elbe-Moldau-
Wasserstrasse táitigen organisátionen entsland, die bei uns in der
Hauotabteiluno Binneschifíahrt des Ministeriums ÍÚr Wirtschaftspolitik
und' Entwicklůno der Tschechischen Republik stattfand' Diese
Sitzung, auf der ěie ldee einer gemeinsameri FachzeitschriÍt geboren
wurde, war ganz offensichtlich durch das Streben nach gegenseitiger
lnformierthelt und anschliessender Koordinierung der
Hauptvorstellungen Ůber die weitere Entwicklung der Binnenschifíahrt
motiviert.

Die Anderungen in der Struktur der zentralen Organe der
Tschechischeň Republik, die siď u.a. auch aus der
Kompetenzaufteilung im Bereich der staatlichen Venrvaltung und der
staatlichen FachauÍsicht in der Binnenschiffahrt ergaben' hatten
oewisse Unklarheiten und Bedenken Úber die Art und Weise der
Úeiteren fntwicklung und des Ausbaus der BinnenschifÍahrt zur
Folge. Es wáre hÓchst unverantwortlich, wenn der Ausbau der
Wašserstrassen als Tráger der ókologisch annehmbarsten
Transpgrtweise der spontanén Entwicklung Úberlassen bliebe, auch
vor allem schon deshalb, weil es sich áhnliďl wie bei den
Transportwegen der ribrigen Verkehrsbereiche um unser Land in
verschiedgnen Richtungen durďlziehen& Linienobjekte handelt.
Unklarheiten und lnkonsequenz béi der Festlegung der
Schutzbedingungen hir die Wasserstrassen-Anrainergebiete
verursacht berěis heute gewisse Schwierigkeiten běi der
Ausarbeitung jeder beliebigen Gebietsplanungsdokumentation am
ort der bestehénden und kŮnftigen Wasserwege. Wenn eingangs die
Elbe_Moldau-Wasserstrasse erwáhnt wurde, handelte es sich
lediglich um die Konstatierung der Fakten einer einzigen Siuung. Wie
sich- |edoch aus dem weitéren'ergibt, ist die Koordinierung der
Entwicklung von Wasserstrassen und BinnenschiÍfahň auf dem
oesamten Landesoebiet der Tschechischen Reoublik und in
Žusammenarbeit mř den entsprechenden Organen delr Sloyvakischen
Řeoúulit auch auÍ dem' Gesamtterritořium der Ósrn zu
geriváhrleisten. Und dazu sollten nicht nur die weiteren gemeinsamen
Veňandlungen, sondern auďl die Seiten dieser Zeitschrift beitragen.



Prvnlělslo ěasoplsu |e věnováno kolokviu s mezinárodní
úěastí, zabývajlěímu se zlepšením plavebních podmínek
a rozvojem vodní dopravy na labsko-vltavské vodní cestě
na traše Hamburk'- Píaha (Pardubice). Podnětem k
pořádánl daného kolokvia za úěasti čs. a německých
plavebnÍch a vodohospodářských odborníků bylo
prohlášenl partnerských měst Prahy a Hamburku ze dne
11.7.1991, z kterého uvádím:
"Partnerská města Praha - Hamburk, ]ežící na dvou
koncích vodnlcesty Labe - Vllava, přicházejl s naléhavým
návrhem intenziýnÍho vyuŽití tohoto přirozeného
dopravního spoJe. Lodní doprava ulehčl silničnlmu a
Železničnlmu próvozu a předejde tak hrozícím dopravnlm
lnÍarktům. Zároveň bude přlnosem k ochraně Životního
přostředl.
Partnerská města Praha a Hamburk proto dopoÍučuií
svým vládám, aby přednostně přijaly nezbytná opatřenív
záimu brzké a spolehlivé splavnosti Labe a Vltavy. Jde
přódevším o stávebnl prác'e, které zvýŠí vodní híadinu
toku. K cllevědomému budovánÍ této především na
ekologické poŽadavky tak důleŽité vodní ccsty patří i
výstaÝba ná|eŽitého přlstavního zaÍlzen] v městě Praze"-

Cllem kolokvia je navázat spojení mezi obchodními a
!ospodářskými šubjektya regionálními správnlmi orgány
CSFR a SRN za úěelem stanovenl postupu pro vyššÍ
vyuŽitl a rozvoj labsko-vltavské vodnlcesty a jejlch př|9ta'
vú. Ke kolokÝiu jsou připraveny 2 základnÍ materiály,
odpovídajícíproiednávaným tématŮm. Jedná se o shrnutl
soúčasného'staýu a názor na dalŠí zlepšení plavebních
podmínek na labsko-vltavské vodní cestě. připraveného
iod vedenlm vnitrozemské plavby MHPR CR a souěasný
štav a vý|rled v praŽských přístaÝech, připravenéhg p9g
vedenÍni Utvaru hlavního architekta hlavnÍho města csFR
Prahy.
Kolokvium by kromě vtýše uvedeného mělo přispět l k
vyjasnění ěasového postupu' směřuJíclho ke zlepšenÍ
plavebních podmlnek v 1. etapě na regulovaném úseku
Labe (střekov - Magdeburk), Jehož podstatná ěást se
nachází na německém územl. Dále pŮlde o stanovenl
základnlch směrú v moŽnostech dalšího rozvoie
veřejných přístavú na územl hlavnlho města Prahy, za
příp. přispění německého kapitálu, přl vyuŽltl serlozního
záimu Hamburku a dalšlch polabských zeml SRN na
dalším rozvoji vodnÍ dopravy na labsko-vltavské vodnl
cestě.
Závérem tohoto úvodn|ho článku ml dovolte, váŽenl
čtenáři, abych vyslovi! své hluboké přání, aby nově
vzniklý časopis VodnÍ cesty a plavba, l přl urputném
odborném ''boji'' a vy|asňovánl sI váJemných, často
přirozeně protichŮdných názorŮ, byl časoplsem
serioznlm, dávajlclm prostor každému, kdo upřlmně
podle svého vlastního přesvěděenlbude chtít přispět ke
spoleěnému cíli, tj. dalšímu rozvojlvnitrozemské pIavby
a vodních cest. Ktomuto spoleěnému cíli |á za sebe mohu
slíbit pouze lo, Že udělám vše co bude v mých silách.

Die erste Nummer unserer Zeitschrift ist dem Kolloquim mit
internationaler Beteiligung gewidmet, das s.ich mit der Verbesserung
der SchiÍÍahrtsbedinounoen und der EntwlcKlung oes
Wassertransoorts auÍ EIbe Únd ]r/oldau zwischen Hamburg und Prag
íPardubice) 'bescháftiot. Die Anrequng zur Veranstaltung dieses
kolloouium's Unter TeiTnahme tschechošlowakisďrer und deutsď|er
Faóhléute auf dem Gebiet BinnensctriÍÍahrt und Wassenrirtschaft ging
von der Erklárung der Partnerstáďe Prag und . Hamburg vom
11.7.1991 aus, auš der iď zitiere: 'Die an iign beiden Enden des
wÁsenveos 

'Elbe-Moldau lieqenden Partnerstádte Prag und
Hamburo řommen mit dem drinqlichen Vorsďllag der intensiven
ÁúJnuÉÚno dieser natŮrlichěn Verkehrsveibindung. Der
SchiÍÍstranšoort entlastet den Strassen und Schienenverkehr und
beuotdadurbh drohenden VerkehrsinÍarkten vor. Gleichzeitig ist er ein
Beitřag zum Umweltschutz.

Die Partnerstiidte Prag und Hamburg empfehlen. deshalb ihren
Řeoierunoen. vorranoio-unaMinobare Massnahmen im l nteresse der
uátÚioen Únd zuvedásšiqen ScňitÍbarkeit von Elbe und lt/oladu zu
bóscňliessen. Es handeTt sich vor al|em um Bauarbeiten, die den
Wassersoieoel des Flusses heben. Zum zielbewussten Ausbau
dieses vbr állem hinsichtlich der ókologischen AnÍorderungen .so
*icniigen Wasserwegs gehórt auch derBau einer enbprechenden
HaÍenanlage in Prag.'

lng. Pavel Jurášek, CSc.
ředitelodboru vnitrozemské plavby MHPR cR

Ziel des Kolloquiums ist es, Verbindungen zwischen Handels-und
Wirtschaftssubi'ekten und dén reoionalen Venvaltungsorganen derWirtschaftssubiekten und den reoionalen Venvaltungsorganen der
čsFR und der bundesrepublik DeÚtschland anzuknÚplen, um die Art
und Weise der intensiveien Ausnutzung und Entwicklung des Elbe-
Moldau-Wasserweos und seiner Háfen festzulegen. Zum Kolloquium
und Wetse cler lntenslveren AusnuEung uno trnrwlci(|un
Moldau-Wassenivegs_ und seiner Háfen.Íestzulegen. Zum

Dipl. lng. Pavel JuráŠek csc.
Director der Hauptabteilung BlnnenschlÍÍahrt
des Ministeriums íiir WirtschaÍtspolitik
und Entwlcklung der Tschechlschen Republlk

;iňďž-ďůňáňierĚtián zú den behandelten Thémen vorbereitét. Es
handelt sich um die ZusammenÍassung des gegenwártigen Zustands
Úňo um die Vorstellungen Úběr die Verbesserung der
SchiÍÍahrbbedingungen auř Elbe und Moldau, ..die unter der
FederíÚhrung óer- Hauptabteilung BinnenschjÍÍahrt Unseres
M]ništeriums"vorbereitet wúrde' Gleičhzeitig wi rd der gegenwártige
Zustand der Praoer HáÍen analysiert und ein Ausblick gegebe"n' wie
er Unter der LeitÚng der Abteilúng des Oberarchitekten des CSFR_
Haupstadt Prag konzipiert wurde.

Das Kolloquium soll ausserdem auch zur Erhellung des zeitlichen
AblauÍs beitraoen. denn die Massnahmen zur Verbesserung der
Sďriííahrtsbedingungen konzentrieren sich in der 1. Etappe auf den
reoulierten Elbeabschnitt (střekov - Magdeburg), dessen wesentlicher
Tďl auí deutschem Gebiet liegt. Weiter_geht es um die Festlegung der
Hauptrichtungen auÍ dem Teřitorium der Hauptstadt Prag, eventuell
untď Beteiligung deutschen Kapitals und unter Ausnutzung der
seriosen lnte-resšen Hamburgs uhd weiterer Elbanrainerlándér der
Bundesrepublik an einer Entwicklung des Schifístransports auf Elbe
und Moldau.

Erlauben Sie mir, liebe Leser, am Schluss dieses einleitenden Artikels
meinen sehnlichen Wunsch zu áussem. lch wÚnsche mir' dass unsere
neue Zeitschrift WASSERWEGE UND BINNENSCHIFFFAHRT auch
unter dsn Bedinounoen eines erbitterten 'KampÍes'der Faďrwelt und
der oeoenseitičen-Erláuteruno natl'irlich auch oft kontroverser
Meinůněen immlreineserióse Ž-eitschrift bleibt, die jedem Raum gibt'
der ehrli-ch nach seiner eigenen Uberzeugung zur Eneichung unseres
oemeinsamen Zieles beitraoen móchte - Žur weiteren Entwicklung der
áinnenschitÍahrt und unserér Wasserstrassen. lch íÚr meine Person
kann nurversprechen, dass ich alles in meinen Kráften Stehende dazu
beitragen werde.



poŽtnAvKY NA Ro Zv oJ LABSKo-vLTAvsxÉ
HLEDIsKA PRovoZovarBLŮ PLAVBY
ANFORDERUNGBN AN DIE ENTWICKLUNG DER
. WASSERSTRASSE AUS DER SICHT
DER BETREIBER DER SCHIFFAHRT

vonNÍ CEsTY Z

ELBE - MOLDAU

lng. Jaroslav Kubec, CSc.,
Ekotrans Moravla a.s.

Dipl. lng. Jaroslav Kubec, CSc.,
Ekotrans Moravia AG

Labe |e |ednou z htavnÍch evropskÝch řek z htedlska
geograÍického i 

- 
hydrologickríňo. Jďio ďopravní význam však

tomu neodpovídá a v posledních desitilbtích ndvic značněpoklesl - hlavně ve groÚnání g RÝnem . coŽ bvlo zoůsobeno
nešťaslným vývo|em pollllcké 3lluace. tl. v prvďřadď erlstencí
Žele.zné opony.a-.rozdělenim Německa, ie kierým byto Yla8tně
qPoieno._l rozděleni celá Evropy' Rúku v rube e' poklesem
dopravního vrýznamu L-sbo ustrnula l veškerá oóěe o rozvíIení a
zlepšování próvozně - lechnlckých vtastností ldbské vodni éegtv_
Po nedávných potltlckých a hóspodářskrich změnách v Ewoďt
sl9|íme ledy před otážkou, lak rehabllltovat labskou o]avbú l
labskou vodní cestu po vícd nď čtvřlcelllelé staonacÍ. PrvtÍm
krokem k nápravě musi býtlasná speáÍikacecílŮ, którých |e rřibá
dosáhnoul.

1. Cílový stav

Po|em''cílovýslav'' ie sám o sotÉ poněkud nepřesný. V Žádném
oboru lidské ěinnosíi neexisluie ddÍinitivni cíl. iehož áosaženl bv
znamenalo konec dalšiho vývó|e. Proto Je třeb'a citový stav blížé
- zejména časově . speclflliovát. V případě labské vbdnl ceáiv

ToxŤJi3u|'""děpodobně 
přl|mout d'eÍiňlcl, Že tzv. ''cilový staví'

-.úrovni, která zabezpečute konkurenčni schopnost labské
plavby v moderním evrópekém dopravním svgtémi, a ie zároveň
v souladu s parametry, kierémaii-ňebo po dókončení iroblha|icípřestavby budou míl_- na Lebe iravazujicl dŮležitó voóní cestý;
- době Íyzické životnostl technlckých zásahú ootřebnÝch ke
z_lepšenÍ dosavadního stavu. neboíto. co budeiřeba zálistit v
dalši' velmi vzdálené. perspektivě, budó |iŽ věci dalšl '.genérace'.
technický_ch opalřeníi naobak by ovšem 'nemďo smvsl-realizovat
opatřeni' která morálně zastarají daleko dříve, neŽ fi1zlcky dotl;í.
1.1. Územní rozsah labské vodnÍ cesty v cítovém stavu
Labskou. vodní_cest.u_|e lřeba pokládat za lntegrálni součást
evřopské plavební 3ílě, a to za ieii dúteátou radlálu směřuiicí z
HambuÍku témď přesně do ďřéaú kontlnenlu. tl. do ořlrozeňÝch
xoncových termlnálů na Vltavě v Praze a na Labi v Éardublcích.
B.9de legy přesně|ší, |estllŽe budeme v dalšlm hovořlt o labsk;
vltav.3l(é vodn| cestě ohraničené Hbmburkem, Prahou a
Pardublc-emI. P-o!-u-d |de o koncový uoa-Éaiúiiblóá, riabiii3o Y
něm moŽnost dalšího pokračování télo ev]oDské rádiátv. kteráby€o tak!íkL p]oPo|oní lab9 - odn mohla s!át diagiónálou
vedoucÍ aŽ k Dunail po proudu télo řelry aŽ k černém-u mořl.
Heallzace lohoto pokračování iiŽ pravdEpodobně ořekračule
hl_anlcl výše deflnovaného'.cÍloÚéhó stavú,.. přesto Úšak nelievllv loholo moŽného propo|ení přehtížet. Na' bbsko-vltavskou
vodni cestu po4le uvedeného ohranlčení navazuií některé další
vodnl'cesty' jeilchŽ dnešni' resp. budouci technlcká úroveň buďpozadavky .l.a. yJ8.s'']í labsko-vltavskou vodní cestu přimo
BiŤ,lŤt!9 /d.'iležité.západový.chodni 

-spojení od Rýna do obhsti
tseÍlana' ktelé 30 s L'bem křižuje u ['íag-deburku/, anebo budenoopak glavem tebsko-vttavsko vooňi cáiv' ovtivnovaňá
/podruŽné odbočky, |ako |e Saala čl labe naa paíouuiceňiird7

1.2.Základnl pařamétry labsko-vltavské vodní oesty Y
cllovóm stavu

Mělo_by být zcela samozře|mou premlsou, že labsko-vltavská
Yodna cesla nesmí zaostával sÝýml cilovÝml Da]amellv za
vodníml. ceslaml, na kleré přlroz_eně navaiu|e,'resp. jeilchž
prgslřednictvím ie nebo budi zapojena do eviopske ptáúeoni
sítě. Je tedy třebá přlhlíŽet:
- k provozním vlastnosteÍr Labe pod Hamburkem, které |e |lŽ

námořní vodní cestou a parambtry vnitrozemských pta'videt

-*;l"'"Bl3iT'í"1řif L"."'",,o'budoucíhoprooolenikDunaii.
které bu-dou zřelniě ovllvňovány duna|skdu vbďni cestou, i|.

_ budou zřejmě velml progresívní;
- l( p8lamel]úm příčného propoleni od rúnské msotslrálv k

Berlínu, |eiíž m-odemlzacó proÚnE a resfektu;e zceia přeáně
stanovené paramet]y;

Die Elbe ist einer der wichtigsten europáischen FlÚsse, in
geographischer sowie in ňydrologisclier Hinsicht. 'lhre
l.ransportbedeutung entspricht dem jedoch durchaus nicht und hat in
Cíen vergangenen Jahrzehnten Uberdies noď abgenommen _

besonders im Vergleich mit dem Rhein - was mit der ÚnolÚcklichen
tntwicklung der politischen Situation verbunden war, dň. in erster
Linie mit der Existenz des Eisernen Voňanos und der Teiluno
Deutschlands, mit der eigentlich auch eine Te]tuno oani euióááš
einherging. Hand in Hand-mit der Abnahme der Tran-sfurtueaeuiůňá
der Elbe erstarrlen auch alle Bemúhungen um die Weiierentt'vicrÍúnĚ
und Verbesserung der betriebstech-nischen Eiqensctrátten oeš
Wassenveges' ..Elbe. Nach den iÚnqsten -politisďren 

und
wirtschaftlichen Anderungen in Europa štehén wir ietzt vor der Fraoe.
wie die Elbe-SchiíÍahrt uňd die WasšeÉtrále Ělde;á;ň 

"ň;;;šň;als vierzigjáhrigen stagnation rehabilitiert werden kónnte. oeň ersiéň
Schritt,zur ,Besserung' muss eine klare SpeziÍizierung der Ziele
darstellen, die zu eneichen sind.

1. Zielzustand
Der BegriÍf 'Zielzustand' ist an sich einiqermassen unoenau. ln
keinem Bereich menschlicher Tátigkeit gibřes ein endoUlřioes Ziel.
nach dessen Erreichen kejne weiteré EntÚicklung merrr tóigáň wÚáe'
Deshalb muss man den Zielzustand etwas náheř- besondérs zeitlich
- Íestlegen. lm Falle der Elbewasserstrasse kÓnnen wir otrenuáiJió
Dennttton akzeptieren, dass der sogenannte'Zielzustand"
- ?lga-pFnd entspricht, der die KonkurrenzÍáhjgkeit der Elbe_i'cnlttann lm modernen europáischen Iransoortsvstem

gewáhrleisten. und.zugleich den Parámetem ensprecňen vúuiáó,
die die an die Elbe anknUpíenden wichtigen Wasserstrassen
besitzen - bzw. nach Beendigung des durcTrgeÍtihň;-Áůsbáú;
besitzen werden;

_ Íe_rner der Zeit der physischen Lebensdauer der lechnischen
Massnahmen, die zur Verbesserung des bisheriqen Standes
erforderlich sind, denn das, was in děr weiteren, šeTri eniterňiěň
P_erspektive durchzufŮhren ist, wird bereits Sach'e eiňei weiieiěn'Generation" technischer Massnahmen sein; andererseits hátte es
natÚrljch keinen Sinn, Massnahmen zu reaíisieren, Jiáňóiáiisěň
weit' Íruher veraltern, bevor sie ihre physische 

'Lebendsdauer

erschÓpfen.

1.1. Territoriale Ausdehnung der Elbewassestrasse
im Zielzustand

Pie Elbe ist als integraler Bestandteil des eurooáischen
sďliffahrtsnetzss zu betrachten, und zwar als seine wicňilgé'Ráaáló;
die 

-von.Hamburg Ía:t genau in d!9 Mlne des Kontinentes]o.ň. ň ai.i
naturltchen Endterminale an der Moldau in prag und in pardubice an
Qer Elbe íihrt. Es wird deshalb práziser sein,jm weiieren úoJřJ'ó
Elbe-Moldau-Wasserstrasse zu iprechen, díe' du rďr Ham buro. Prao
un!.P3rpqulcg begrenzt ist. Hinsťďíich rías EndpÚnktes Ěířlrbic.:
so biotet sich in diesem eine weitere Fortsetzung dieser europÉiischeň
Raďa|e-an, die dank der Elb.e - oder _ Donau - Veruinoúng,-zu ěiáli
bis zur Don{q, und enťang ihres Flusslaufes bis ánJ'Šďrwáizě úáei.
luhrenden Diagonalé werden kónnte. Die Veruirklichung diesei
FortseEung sPÍ€ngt vermuťiďl bereits den Rahmen des voÉtehend
dennlérten 'Zielzustandes', dennoch darf man den EinÍluss dieserpóglichen Anbindlrng nicht rjbersehen. An oie-Étue-tvtóioaú_
W€Esersrassenchliessen lt. der angeÍUhrten Begrenzuno einioeweitere Wasserstrassen an, deren- heutiqer. užř. -i,iŘu"iiá""i
technischer Stand die Anforderungen an die eřgeátticne etoe-ruróíoáú-
Wasserstrasse entweder ďreki vorgibt (řrichi'd westóstliche
V-erbindung vom Rhein in den Rauň voň seiiň, oie-slch uei
Magdeburg. mit der.Elbe kreuzt), oder im Cregenteil durch den Zustandoer tslDe-Moloau-Wasserstrasse beeinflusst werden wird íweníoer
wiďrtige Abzweige, wie die Saale oder dieElbe oberháli' Pi;jůBŤě
usw.)

'l .2. Grundparameter der Elbe-Moldau-Wasserstrasse
im Zielzustand
Es sollte eine selbswerstéindliďre Voraussetzung sein, dass die Elbe-

7



- k mlnlmálním poŽadevkům na vodní cestv tzv.'evrooského
Yýzlamu", kieró ec t.ě. upřesňuIÍ v ráÉrcI pracÍ ni novó
klaslflkacI evropakÝch vodň|ch ceót. lď orobíhá Iak na oůdě
Ewop*ó hosfrdáiskó komlso v Žéirev'o, tak ni půdé uv.
Koníórgnce mÍnIstrrl dopraw evropgkÝch 'zomí /cÉilT/.

Paramelry podle třotího a'čtvÍtého L uÚedených krilérIi lsou
ahodou okolnoglí orakllckv úDlně totožnó a ňohou bÚt úva-
žovány za mlnlmáIňl požadávký na kvalitu labsko-vttavgko Loani
ceeý v |e|im cílovóm rtaw. Jsbu uvedeny v tab. l.
Nlkollv v poslednl řadě |e třeba požadovat l přlměřenou
tpolchllvott přovozu na lab5ko-vltavské vodní costě: Te sI vyžá-
dá:

V gouvlslostl s rokovánlm o nové ktaslllkacl vodních cest 8e
vynořlla otázka pllzpůsobení vodních cesl ekonomlcké přepravě
kont9|nerú'_Iterá bude zře|mě hrál stále větš| roll, zsJ'méňa na
trasách směřulíc|ch do důleižltÝch námořních ořistaúů /lák svědčí
bouřlIvý rozvo| konte|nerových přeprav na Rýirď. Na tointo mlstě
neírl moŽno rozeblrat všechny dílčíaspekty íoholo problému. Je
však moŽno uvést hlavní přiiáto zásaa'y:
1/ Na vodnlch cestách dúleŽllých pro přepravu konleineÍÚ /ll'
tam, kde |e možno očekával prividbtný'pr<ivoz speciálírích lodí
l 9olPtay pro celokonteJneróvý nákla-d'na pevně qtanovet1ých
llnkách, t|. předevšim na hýně, ňa labsko-vlt'avskó vodní cesiě a
na spo|ení labe.Berlín/ |e třeba zaručit možnost loženl lří v]st'Y
lonle|neÍů výšky 8 1l2'iřl 50 % vyuŽitílejich nosnostl. To vede
|ednoznačně k poŽadavku na svěilou oódiezdnou výšku mostů
7 m nad neivyšším plavebním stavem 7viz dokumení EHK ozna-
čený TRANSlWPl2ólR.37lAdd, 1 ze dne 16. dubna 1991, resp.
zápig z rok-orání uŽší akupiny expertů EHK v Duisburgu dne i.pÍoslnco 199í/.

Mlnlmálnl poŽadavky na kvalhu labsko-vltavskÓ vodní
cesty Y |e|ím cílovóm stavu
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ilÁoldau-WasseÍstrasse mit seinen zielparaÍnetern in niďlts hinteí den
Wassersřassen zuriickstehen darí, die an sie ansďtliessen' bzw'
durďr deren Vermitdung sie in das europáische Schiffahrtsnetz
eingebunden wird. Man muss deshalb

- die verkehrstechnisďlen Eigenschaften der Elbe unleňalb
Hamburg, die sďlon ein Seesďtifíahrtsweg ist, und die Parameter
Íijr die BinnenschiÍíahrt in nichls einschránkt;

- die voraussichtliďren PaÍameter der zukÚnftigen Verbindlng zur
Donau, die ofÍenbarvon der Donau-Wasserstrasse beeinÍlusst, d.h.
vermudich hctchst progressiv sein werden;

- die Parameter der bue:rverbindung von der Rhein-lrrtagistrale nach
Bďin, deren Modemisierung siďl stÍeng naďt den vorgegebenen
Richtwerten richtet;

- ďe Mindestaníorderungen an Wassersřassen von sog 'guro'
oáisďler Bedeutrno'. wrelche zur Zeit im Rahmen der sowohl in der
Eurooáischen Wirtřhatskommission in Genf als auch in der sog.
VerkěhrsministerkonÍerenz der europáischen Lánder (OEMT)
durďrgeíÚhrten Arbeiten an der neuen Klassifikation der euro
páisďrien Wasseísrassen prázisiert werden ;

berÚcksiďttigen.

Db Parameter im Sinne des dritten und vierten der angeíÚhrten
Kriterien sind zufállíg vóllíg identisch, und kónnen als
MindestanÍorderunoen .rn ďe Qualitát der Elbe-Moldau_
Wassersbasse im Žielzustand betrachtet werden. Siehe Tabelle l.

Nicht in l€tztgr Reihe ist eine anoemessené Verkehrssiďteňeit auÍ
der El be-Moldau_Wassgrsřasse žu gewáh rleisten' Dies erÍordert
_ die vÓllioe Eliminieruno aller Fahrtunterbrechungen, die mittels

technisc'her Massnahmón verhindert werden kÓnněn (durďl exrem
niedriqe Wasserstánde und Havarie - bzw. geplante Reparaturen
von - Oblekten auf der Wassersrasse verursachte
Unterbrechungen);

- eine maximale Verkiinung aller weiteren Fahrtunterbrechungen,
deren vóllige Beseitigunghicht in den technisďlen Móglichkeiten
liegt (Fahrtunterbrechungen iníolge extrem hoher Wasserstánde
und Eisphánomene).

1.3. Spezielle AnÍorderungen auígrund des Container

-Transports

lm Zusammenhang mit den Verhandlungen Úber die neue
Klassifikation der Wasserstrassen trat die Frage der Anpassung der
Wassersřassen ítir wirtschatdichen Transport von Conlaingm, der
ofíenbar eine zunehmend wichtigere Rolle spielen wird, besonders
auÍden inwichtigeSeeháÍen tihrenden Strecken, in den Vordergrund.
íDavon zeuol die sttirmisďre Entwicklunq von Container-Transporten
áuÍ dem Rňein). An dieser Stelle ist-es uns nicht mcigliď, alle
Teilaspekte diešes Problems zu analysieren. Es seien jedo& die
wičhtigsten angenommenen Grundsátze angeÍÚhrt:

1) Auf den ftir den Container-Transport wichtigen Wassersrassen
íó.h. dort. wo ein reoelmássioer Verkehr von SoezialschifÍen und
Verbandeh fÚr Conaňer-Ladu-ngen auÍ Íesten Liriien, d.h. vor allem
auf dem Rhein, der Elbe-Moldau-Wassersrasse und an der
Verbindung Elbe'Berlin, zu eÍwarten ist), ist die MÓglichkeit zu
oewáhrleisten. drei Containerschiďrten in einer HÓhe von 8 1l2' bei
šo "/-tiger NuÍzung ihrer Tragíáhigkeit zu beladen. Das hat eindeutig
zur Folge' dass die lichb Hóhe der Bnicken 7 m Ober dem hóchsten
schifbřen Wasserstand (siehe das EWK-Dďument
TMNS/WP/24 tR.37tA&.1 vom 1'6. April 1991, bzw. die Niederschrift
aus der Beratung der engeren Expertengruppe der EWK in Duisburg
am 5. Dezember 1991) zu botragen hat.

MlndestanÍorderungert an dlg Qualltát der Elbe-Moldau
Poznámky:
x/ Je třebg zabezpečlt možnost poslupnďro zvyšování této
hodnoly v dalšl pespektlvě
xx/Y někteřých úsec|ch labskó vodnícestv.zvláštěod Hamburku
po Mělnik - 6ude třeba počitat l se soupraúaml o čtyřech tlačných
člunech, coŽ sl vyžádá dáku asI o í0 m vělšl

2/ Z_iroveň je lřeba zabczpečil možnosl tožení čtyř řad konteinerr]
vedle sebe, což vede přl dosavadni šířce konteined-8' k
nákladnímu pÍoslolu šířky 10 aŽ 10,í m ledy l k šířce íodl 11,4 aŽ
í1,5 m. Tento požadavek_|e tedy totožný s-údaiem uvedeným v
tab. l. V datš|'perspekilvé všali nelze úyloučit' že bude nfutno
ustouPll tendencím smďu|ícím k rozšiřehí konteinerú na 8 1/2',
což rÍ vyžádá_nákladnl próstor šířky alespoň 1o,8 m, který Eé
Yytvořlt za předpokladu celkové šířky plavidla 12,2 až í2'5 m.
Tato hodnoia |a v příkrém lozpoÍu bó standardiríml šíři<aml
plavebních komor ná evropských vodních ceslách l12 nebrc 24
m/. Přeslo však Il neni moáno óouštět se zřetele. a to oředevším
na výše gpeclÍikovaných 'úodních cestách'dŮleiitÝch pro
přŤravu konte|nerú". Prakticky ie možno lomuto výhlidovéinu
poŽadavku Whovět tak' že na uvédených vodních céstách bude
mít alespoň iedna z plavebních komór na kaŽdém stupnl šířku
alespoň 13 m' případně - a lo vhodněll - šiřku alespoň'24 nebo
25 m.

Pokud |de o požadavky na gpolohlivost Íunkce vodní cegtv. lsou
v při-ngd-e konte|nerových přeprav |ešlě přisnější než u přáirav
o3letních.

2. Etaplzace výstavby a prlorlta Jednotlivých zásahů

Dnešní stav labsko-vltavské vodni cesty se poŽadavkúm na |e|ícílový anl zdaleka nepřlbližu|e. To ptatÍ zeJména o regutován3
I

Wasserstrassá lm zlelzustand
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Anmerkungen:

x) Die Móglichkeit einer schrittrveisen Eňóhunq dies€s Wertes in der
weiteren Zukunft ist sicherz ustellen.

xx) AuÍ einigen Abschnitten der Elbe-]v1oldau-WasseÍsřasse -
besondgrs von Hamburg bis Mělnik - ist auch mit sď|Ubveíbánden
voň vier Sďlubleicht€ín žu rechnen' was eine etwa um í0 m lángere
Lánge erÍordem wird.

2) Zugleich ist die Mfulichkeit zu siďrern, vier Contairrer-Reihen
nebon€inander zu laden' was bei der bisherigen Breite der Container
8'zu ein€m Laderaum iň d€ř Brgite 10 bis 1ó',1 m und daherauďt zu
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Přehled přípustných ponorŮ na ěeskoslrcvenskóm úseku regulovanóho Labe /obdobÍ let 1981 až 1991/.
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lratl pod Slřekovem, kde plavební hloubky a tedy I přípustné
Ponory silně.-kolísají a pohybují se většinou hluboko pod
hodnotou, poŽedavanou v calovém stavu. Dokonce l ponor 2 m,
klerý byl až doposud s ohledem na konstrukci běŽných labských
lodí považován za krilérium ''plnosplavnosti". ie dósahován-len
velmi zřídka, |ak svědči tab. ll, kteiá charaktóiizuie poměry na
československé čásll regulovaného úseku. Středni'vyuát-el ný
ponorěinllvčasovém úse]ku let 1981 8ž 1991 pouze1,6ámlúseí<
1/, resp. 1'73 m /úsek 2l.YáŽným problémem jě i to, Že v suchých
petlodách klesá přípustný ponoi i pod hodnbtu o;95 až 1 mípři
kleré múŽe být ještě - byť s krajními obtížemi - lechnicky
zabezpečen plovoz trakčních plavidel izeiména tlačných
Íemorkéltl/. Piavba proto musí bÝi v kritickÝc}i obdobich zéela
přeruiirována, takže ib ve vzta hu ké svým klieňtúm nesoolehlivým
paÍtnerem. V průměru klesaií přípusíné ponorv pod hranicl í m
28 dnú za rok7úsek 1/, resp.-9_dnú za rok /úseli ž/. V extré'mních
případech 8o však vynucené přerušeni plavbv může protáhnoul
na podslatně delšl dobu, nap?. v úseku r kn'o přípu'stný ponor
pod hranlc! 1 m po 126 dnů Ú roce 199o a po 98 ónů v roóe rggt.

Dlsproporce mezl dosavadní saluacl e calovým ltEvem sc toviještě vážně|l' |estllŽe porowáme pravděpodobnó lnvcstlčnÍ
náklady na zabezpečerii cílového siaw /kleró zatÍm múžďne
sotva odhadovat, v každém případě však budou cnoÍmnÍ/ s
nepatÍnýml proslředky, které bytý za poslednlch ro let na labské
vodnl cástě lnveslovány/ t z nlchŽ nebylo ulčeno na zlopčonÍ
splavnostl kritického úgeku pod Střekovem prakllcky vúbec nlc/.
Podaří se vůbec v budoucích letech radlltálně zněnlt názory n8
lnvestlční člnnost v této sÍďe a zvÝšlt každoročně lnvestované
částky na někollkanásobok loho, có bylo rozvo|l labsko-vluvskó
vodní cesly věnováno doposud?
S potřebou zabezpeční podstalně vyšších lnvegtlc však rouvls|
další olázka: bude vúbec možno p]okáztt rentabllltu těchto
lnvesllc přl dosavadním nepalrnóm dopr8vnlm zalíŽenl labsko_
vllavské Yodní cesty, kleró |e nad Magdobuřkeín zhruba o dva
řádv nlžší neŽ zatižen| Rýna a tóměř o í řád nlžší než zatlženl
rýnóxýctr příloků? Bude vilbec účelné lnvestovat do vodnl coaty,

einer schifÍsbreite Von 1 1,4 bis 1 1,5 m ftjhrl. Diese Forderung ist also
mit der in Tab. 1. angetÚhrten Angabe indentisch. ln der weiteren
Perspektive ist jedoch nicht auszuchliessen, das es notwenďg soin
wird, den Tendénzen in Riďltung einer Erweiterung der Container auf
8 1/2' stattzugeben, und dies wÚrde dann einen mindostens 10,8 m
breiten Laderaum er'order|iďl maďten, den man Unter der
Voraussetzung einer Gesamtbreite des SchitÍs von 12'2 bis í2,5 m
gewinnen kann' Dieser Wert steht jedoÓ in einem schroffen
Widerspruch mit den Standardbreitenmassen der Sďtleusen auÍ den
europáischen Wasserstrassen (12 oder 24 m). Dennoch darf man ihn
nichtaus den Augen verlieren, und aťarvorallem auf den vorstehend
spezifizierten'ÍŮr Container_Transporte wichtigen Wassersřassen'.
Praktisch kann man diese zukUnÍtige Fordorung erítillen, indem
siďrergestellt wird, dass auf den angeÍtihrten Wassersřassen jeweils
mindestens eine der Schleusen auf jeder St'ausfuÍe oine Breite Von
mindestens 13 m, ggf. - und das wáre besser - von wenigstens 24
oder 25 m haben wird.

Was die Anforderungen an die zuverlássige Funktion des
Wasseniveges anbelangt, so sind diese im Fall von Container-
Transporten noch strenger als bei sonstigen Transporten.

2. Ausbauetappen und Prioritát der einzelnen Massnahmen
Der heutige Stand der Elbe_Moldau-Wassersrasse entspricht b€i
weitem nícht den AnÍorderungen Ern den Zielzustand' Dies gilt
besonders ÍŮr die reguliertg strecke unteňalb der Burg Sřskov, wo
der Wasserstand und damit auch die zulássigs TauchtieÍe stařl€n
Sďrwankungen unterliogen und meist weit nieďiger sind, als dsr im
Zielzustand géÍorderte Wsrt. Sogar die TauchtieÍe 2 m, die hrisher mit
RÚcksicht auf die Bauweise der Úbliďten ElbschiÍfe als Kriterium der
'VollsďtiÍÍbarkeit' borachtét wurdg, wird nur sehr selten erreiďlt, wi€
aus der Tabelle ll deuíich wird' die die VerhálEtisse im
tschechoslowakisďten Teil des regulierten Abschnitts darstellt. Die
mitťere nutzbare Tauď|tieÍe beřug im Zeithorizonl von 1 0 Jahren (von
'1981 bis 1991) nur 1'64 m /Absďlnitt 1/, bzw. 1'73 m /Absánitt z.
Ein emstes Problem ist auch, dass die zulássige Tauchtieíe in
Trockenperioden sogar unter den Wert 0,95 bis 1 m sinkt, bei der -
wenn auďl mit grossen Schwierigkeiten - technisch noďl der veÍkehr
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nebudou-ll n6|pn'e odstraněny admlnlslratlvnl l |lné
diskrlmlnační vlivy, které púsobi |lž celá desíllletí na rozvo|
přeprav lak demobIllzačně, Že prúběžná dopravq např. z
Hamburku do Prahy Y podst8tě anl neexistu|e? VždyÍ praktlcky
yšechny dálkovó přepravy se uskulečňu|l přes přlslavy Děčín a
Uslí nad Lebem bez ohledu na to, Žo zd.o|e a cíle příslušných
přepravních proudŮ leŽí v atrakční oblastl praŽských přístavů čl
příslavŮ v Kolíně anebo dokonce přímo na břehu Labe čl Vltavy
/Balírny obchodu v Roudnlcl, obchodnl sladovny v Nymburce a
další závody s velkýml nároky na exportní a lmportnl přepravy/.
Kanallzovaná trať nad Střekovem |e dnes wuživána |en díky
lokálním vnltrosiátním přepravám /hlavně diky přepravě
energolického uhlí, - bez iěchto přeprav by se překlad v přísta-
vech na ni/včelně koncovrých příslavú/ blížil nule' anebo by byl
úplně nulový. Dali se za takové biluace vúbec zdúvodnit |akékoliv
zásahy ve prospěch zlepšení dopravně opomíiené vodní cesty?
Existuje východisko z bludného kruhu?
odpovědi na naslo]ené otázky se samozřejmě lěžko hleda|i. Aby
mohly být - přes všechny naznačené potíže - skutečně nalezeny
a byly pozltlvní, bude třeba volll postupnou ceslu k cílovému
stavu, klerá musi odpovídat těmto podmínkám:
1. celý komplex lnvestlčních zásahů |e třeba rozdělit do nená-
roěných dílčích kroků.
2. Raždý krok musi přlnést konkrétní a příslušným nákladŮm
úměrné eíekty.
3. Pořadl /prlorltď |ednolllvých kroků musl upřednostňovat ty
zásahy, |eiichŽ účinek je podstatný a komplexní /t|. proieví se
pokud možno na celé labsko-vltavské vodní ceslě na|ednou/.

4. KaŽdý krok musi být především lmpulsem k příllvu dalších
přepravních proudú na labsko-vltavskou vodní ceslu, a to
ze|ména pokud |de o dálkové izahraniění/ relace, přispívajÍcí ke
zvýšení provozu na celé lélo ceslě až po koncové příslavy v Praze
a v Pardublcích.

2.1 . Dokončení labsko_vltavské vodní cesty

Váledem k lomu, Že rentablllta každého zásahu, směřu|ícího ke
zlepšení kvality labsko-vllavské vodna cesty' |e přímo úměrná
Iejímu dopravnímu zatíženl, |e třeba pokládat za zcela priorltní ty
záměry, které přlvedou na labsko-Ýllavskou vodni ceslu nové
přepravní proudy, případně umožní prodloužen| dosavadních
přepravních proudů až ke koncovým přístavúm v souladu s |ejich
skutečnými zdroil nebo cíli. Je ledy třeba neJprve dokončit
rozest8věná lorza, aby se skutečně dosáhlo vytýčeného cílového
rozsahu labsko-vltavské vodni cesty, ti.:

1i Dokončit rozestavěné splavněnÍ Labe do Pardublc včetně
klíčového příslavu v Pardublcích, do kterého gravituie převážná
část území republiky včetně ostravska, cenler strojírenského
průmyslu na Moravě a Slovensku atd.

2/ VystÍoiit pražské přístavy /zeiména Holešovice a Radotín/ tak,
aby se mohly v maximálnlm tozsahu uplatnil přl překladu
zahraničniho zboží -zeiména lěch substrálů, které ma|l svŮ| zdro|
nebo qíl přímo v Praze nebo v oblasti |ižně od Prahy /středni a
jižni Cechy/' Toto opalření je dúleŽilé l z politlckého čl
propagačniho hlediska, neboť prestižl vodni dopravy rozhodně
nepřisplvá, přesválčují-li se na základě dosavadního idostl
sporadického/ provozu lodí v cenlru Prahy návštěvnÍcl l
obyvatelé hlavního města o lom, že vodní doprava |e vhodná
neivýše k transportu st8vebního odpadu v rezaqich a otlučených
tlačných člunech'
obě uvedená opatření |sou ne|en prvořadá, ale l relatlvně levná.
Na úseku Chvaletlce - Pardubice to samozře|mě předpokládó
rozdě]eni záměru na dvě etapy podle námělu, klerý zpracovala
ve spoluprácl s Povodím Labe a.s. Ekotrans Moravia, a realizacl
prozatím pouze prvé etapy, která všechny dopravni požadavky
doslatečně uspoko|u|e.

2.2. Postupné zabezpečení ákladních eílových
pararnetrŮ
Jednotllvé kroky k zabezpečení základnich cílových Pa]ametrú
tabgko vltavskó vodnl costy |o možno úěe]ně zaměřll na:
- soustavnó zvyšování spolehllvostl vodní cesly;
- zvýšení přlpustnó šířky plavldel;
- postupné zvyšovánl přlpustné délky llaěných souprav;
- poatupné zvyšováni přípustných ponorů.
I

Pořadí, ve ktetém Fou tylo body uvedeny, odpovídá přlbllŽně l
|e|lch časové nalélravosll. Praktlcky ovšem mohou nastat při
realizacl potřebných ásahú |isté odchylky' přlpadně časové
přd(rwy {edlným zásahem je např. možno současně přlspěl k
vlce dílčim cllům atd./. Přesně|šÍ přehled o účelnosti
|ednotllvých koků uvádl tab. lll, klerá přihliŽí zejména k
technlckým možnostem a nlkoliv k erlslujicím předpisúm' které
|sou v mnoha přlpadech neloglcké a |sou často Y Íozpořu a
výsledky dtušebníe poloprovozn|ch plaveb. Je|lch přizpúsobení
praktlckó potňaba bude proto spiše admlnlstratlvni záleŽitostí
/přikladem múže být omezení délky llačných soupÍav na kana-
llzované tÍatl n8 110 m nesmyslnou vyhláškou SPS/.
Na ákledě tab.lll|e možno pořadl krokú blíža speciÍlkovat takto:

1/ Prvořadým požadavkem bude zřeimě odstraněnl překážek'
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von TraktionsÍahrzeugen (besonders von Schubbooten) Lichergestellt
werden kann. Die Scňifíahrt muss also in den kritischen Zeitperioden
vollkommen unterbrochen werden, so dass wir in Beziehung zu den
Kunden unzuverlássige Partner sind. lm Schnitt sinken die zulássigen
TauchtieÍen unter diecrenze von 1 m an 28 Tagen im Jahr/Abschnitt
1l. bzw. an 9 Taoen im Jahr /Abschnitt 2. ln ExtremÍállen kann die
erlwungene schifÍahrtsunterbrechung weit lánger dauern: im
Abschnitt 1 ist z. B. im Jahr 1990 die amtlich Íestgesetzte TauchtieÍe
an 126Tagen unterdie Grenzevon 1 m gesunken, 1991 waren es 98
Tage.

Das Missverháltnis zwischen dem bisherigen Stand und dem
Zielzustand stellt sich noch gravierender dar, wenn wir die
vermutlichen lnvestitionskosten žum Erreichen des zielzustandes
(welche wir zur Zeit kaum abschátzen kónnen, die aber auÍ jeden Fall
ónorm sein werden) den geringen Mittlen gegenUb€rstellen, die in den
veroanoenen 40 Jahreň auÍ-dem Wasšeruveg der Elbe investiert
wořderřsind (und von denen praktisch nichts Í|']róie Verbesserung der
schiffbarkeit des kritischen Abschnitts Unterhalb der Burg Střekov
bestimmt war)' Wird es Úberhaupt gelingen, in den kommenden
Jahren radikal den Standpunkt zur lnvestitionspolitik auÍ diesem
Gebiet zu ándern, und dig alliáhrlich investierten Summen auÍ ein
VielÍaches von dem anzuheben, was ÍÚr den Ausbau der Elbe-
Moldau-Wassestrasse bisher aufgewandt wurde ?

Mit dem Bedarf der Bereitstellung weit hóherer lnvestitionsmittel hángt
aber noch eine weitere Frage zÚsammen: wird es Úberhaupt móglich
sein' den Nachweis d€r Rentabilitát dieser lnvestitionen zu erbringen,
wenn wir an die bisher so geringÍŮgige Transportauslastung der
Elbe-Moldau-Wasserstrasse denken, die obeňalb Magdeburg etwa
um zwei Gróssenordnungen niedriger ist als die Auslastung des
Rheins, und fast um 1 Gróssenordnung niedriger als die Auslastung
der ZuÍlÚsse des Rheins? Wird es Úbeňaupt sinnvoll sein, in die
Wasserstrasse zu investieren, wenn nicht zuerst alle administrativen
und DiskriminierungseinÍlÚsse beseitigt werden, die schon ganze
Jahrzehnte hindurc_h so demobilisierénd auf die Entwicklung der
Transporte einwirken, dass es praktisch keine durchlaufenden
Transborte z.B. aus Hamburg nach Prag gibt? Werden doch im
Grunde genomrnen alle Femtransporte Úber die HáÍen Děčín
iTetsďren-/ und UstÍ nad Labem /Aussig a.d.E./ abgewickelt' ohne zu
berŮcksichtigen, dass die Quellen und die Ziele der entsprechenden
Transportstróme in Attraktionsbereich der Prager HáÍen bzw. der
HáÍen in Kolín, oder gar direkt am UÍer der Elbe oder Moladu liegen
/Packanlagen des Handels in Roudnice, die Handelsmátzereien in
Nymburk und weitere Betňebe mit hohen AnÍorderungen an Export
und lmport-Transpordeistungen). Die oberhalb Střekov liegende
kanalisierte Strecke wird heute nur dank lokaler innerstaatlicheÍ
Transporte genutzt (hauptsáchlich dank der Transporte energetischer
Kohle - ohne dieser Transporte wÚrde sich der Umschlag in den an
dieser Sřecke liegenden Háfen Null náhern, oder wáre er gleich Null.
Kann man unter diesen Umstánden Úberhaupt irgendwelche
Massnďmen zugunsten der Verbesserung dieses Vergessenen
Wassertransport\ťeges rechtÍertigen? Gibt es einen Ausweg aus
diesem Teufelskreis?

Es ist nattiťich niďtt leiďtt, Antworten auf die aufgeworíenen Fragen
zu Íinden. Um diese - řotz aller angedeuteten Schwierigkeiten -
dennoch zu finden, und alar im positiven Sinne, wird man einen
schrittweisen Weg zum Zielzustand wáhlen mÚssen, der Íolgenden
Bedingungen entspreďten wÚrde :

1) Der ganze Komplex von lnvestitionsmassnahmen ist in nicht allzu
aufwendi ge Einzelschňtte auÍzuteilen.

2) Jeder Schritt muss konkrete und den enlsprechenden
Aufwendungen angemess€ne EfÍekte bringen.

3) Die Reihenfolge (Prioritáit) der etnzelnen Schritte muss jenen
Massnahmen den Vonang geben, deren Wirkung wesentlicher und
komplexer Natur ist (d.h. sie kommt móglichst auf der ganzen Elbe-
Moldau-Wassersřasso zugleiďl zum Tragen).

4) Jeder Schritt muss in erster Linie ein lmpuls fÚr das Aufkommen
weiterer Transpo!'tsřÓme auf der Elbe-Moldau_Wasserstrasse sein,
und zwar besonders in Bezug auÍ Fernverbindungen (ins Ausland),
die zur Verstárkung des Verkehrs auf dem ganzen Weg bis zu den
Endháfen in Prag und in Pardubice, beitragen wÚrden.

2.1. Fertigstellung dgr Elbe-Moldau-Wasserstrasse

Da die Rentabilit2lt einer ieden Massnahme, die auf die Verbesserung
der Qualitait der Elbe-Moldau-Wasserstrasse abzielt, der
Transportbelastung direkt proportionell ist, muss man alle jene
Voňaben als hóchste Priorit2it ansehen, die neue Transportstróme
auí die Elbe-Moldau-Wasserstrasse bringen, bzw' eine Verlángerung
der bisherigen Transportstróme bis in die EndháÍen ermÓglichen
wÚrden, und zwar im Einklang mit deren wirklichen Quellen bzw.
Zielen. Man muss also zuerst die nicht fertiggestellten Torsos
beenden, damit man wirklich den vorgegebenen Zielumfang der
Elbe-Moldau-Wasserstrasse erreicht, d.h. :

1) Die eingeleitete sďlifÍbarmachung der Elbe bis Pardubice, einschl.
des SchwerpunktraÍens in Pardubice beenden, in den der
Uberuviegende Teil des Tenitoriums unserer Republik, einschl. des
Ostrauer Raumes, der Zentren der Maschinenbauindustrie in Máhren
und der Slowakei usw. gravitiert.

2) Die Prager HáÍen (besonders Holešovice und Radotín) so
ausrŮslen, damit sie beim Umschlag auslándischerWaren - vor allem
jener Subsřate, die ihren Ursprung bzw. ihr Ziel unmittelbar in Prag



PřehlEd opatření, která Jsou potřebná pro postuné dosaženÍ cílové techn jcké úrovně labsko-vltavské vodní cesty
MagsnahmenÚberblick zur schrlttwelsen ErreIchung des technlschen zeizustandes

an der Elbe-Moldau-Wasserstrasse
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přŮ.ríEk
vólll!. ' '

Ellndnleiung von
Unt rtté-
chunosň

x x

zvý'a.nlrPoLhlavo.al :'' 
:

p.oYozu zkříc.hlm Pb.tÍ
Ytk ďl op.lYach.l'lřalcň
oUekrÓ" vybrúnýí''i pot D
ildnoduchýma p{rv.bními
koilýrml : :::::

v.řlliřtung dar .,:' 
,

1/crkáhniiche}ah 
'

durch Kiinung dtl',.
Untótbriihúngcii bil '

nspriilÚrrn iltorcl
obFk|.;db nuÍ init ,

alnlrchanSchbuaen ,,1

aúalarú.tet.lÍ|d,,,,,,,,:']

Úplí*']ouěěň!
pb.tltBF x x

zVýa.níLchnlcky
přípu.tÍÉ a{nry pl.Yld.l
Eňóhun9 dcí iechnl.ch
zulL.h€n
Frhrubplt.

1t,5m x x

zvýLíl Ú'chnlaky do.r
ŽltélÍa dól!y lhěný.il
aoupllv :,:, ', ,,, ,

Erhóh uňg d.r !.ohniabh
.IzLlb.ttn Lčng. d.í., , ,

sct|ubtoólňd.'': :':..

t35 m x x x TUro déllB lze 
'.bbŽpečitPn dú3LdÍÉm využitl délky

rri.luilc{ch plrvebnlch
komor il liu. ulavě a
pfi pouŽÍvánlŽkrácených
t|'čných člun0 délly 40 -
5{'m ::::::::::::::::,1

Db*'llnqB krnn man
rich€út.llán bei
konDqBnigí l,lutzung der
Lin9e baEita berlehendeř
schleu!€n rn d. Elb€ und
lloldru und bcim Einsatz
gekůrrter Schubleichter
lLinq. 40 - 50 m)

í7o m x x x x x Dáke odpovídl louptavě
rlož.rÉ zc dYou obYyklých
ll.ěný'ch ělunÓ délky 71 m
/tvp Tc 1000) ! přlÍněňeně
dlouhého tl.čňého
remorIéru,,,,',,',.,':
Db Lln!g oftrpÍlcht einem
velband aua sÝel obllchen
schqblelchleřn Llng€ 71
m/Typ TC 1000) und ein8s
rngqí'Faacíl lrngan
Schutttmt a :r::: ::::::

í85 m x x x x x
zvý|q!!ábě naho ,.
ponóru phvid.l
Ethóhung dcr grrlchertrn
T.uch|Lí.drí :'
Wra-dahiaugr,,',.., . |,,,',

ccrl m
crJ't m x x B€! nadLÉovánl přtltok0

Pod slbkoY€m
ohm AuÍbcutung der
Durclrílú-rÉ19 cn
Únt rh!|bstřekov: ,

gQ!r m
ca. I m. x s nldbpaovÚním pÍútok0

ntd Slbkovem
llit: Auíbaa.a'úng d6r
DÚrcfltuiierrrngcn,' ,

obiihalbt$řékov, ' , ,'

í'8 ň x x P3nór' z.ta+9čaný dne3
n. vltf,Yě . :::::::::. :

llelie in,der lltildau
oeclcianaTrij'óhiibÍe :,

a1'',:.ž?a',iii,
a1':Ua ?,? tti

x x x Poňor, zrbupoěený dna
ni trndtsovrnam lrbl
l|úri iň dcr]krnr1i9i3nen
Elbá'ipiblrt Ťiúchtiele,,

?t x x, x X,''. x

kleró způsobuii zaklesáváni přípustných ponorů pod 1 m a vyvo-
láva|í tedy nuc6né plavebnÍ přestávky na regulovaném Labl. Zdá
se, že ná úseku Magdeburk - Děčín bude možno tohoto cíle
dosáhnout dílčími opatřenami Y€ spolupráci s nadlepšováním
průtokú z exlstuiícÍch nádrž na československém území. Tyto
nádrže |sou sice určeny primárně |iným potřebám' avšak |iŽ při
dnešnim zpúsobu řlzenl gdtgku zaiíšťujl v úsleckém vodočetném
proÍllu prútok asl 65 m".8_', coŽ |e zhrub8 dvo|násobek mini-
málních prúlokťt před výstavbou nádrži. Dá se předpokládat' Že

oder sÚdlich von Prag (Mittel - und SŮdbc'hmen) haben - maximal zur
Geltung kommen kÓnnen. Diese Massnahme ist auch aus politischer
und werbemássiger Sicht wichtig, denn es dient bestimmt'nicht dem
Prestige des Wasserřansports, wenn sich die Besucher und die
Bewohner unserer Hauptstadt an dem bisherigen (ziemlich
sporadischen) SchifÍsver(ehr im Sladtzentrum voň Pra} davon
Úberzeugen kónnen, dass sich der Wassertransport besteňíalls zur
BeÍórderung von Bausďtutt auÍ rostigen und abgeschlagenen
Schubbooten eignet.
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by nevelkou konvrzi plalných manlpulačnlch řádů bylo možno
dosálngut s přlměřenou mírou zabezpečenosta hodnoty alespoň
Q0 m".r_'' což by mohlo býl |lž pro zabezpečení pono.u 1 m pod
Děčlnem dostal_ečné.

2l Dodržql gte|nďro ponoru l nad DĚčínem bude ďe|mě |ižsloátě|šl. Tohóto ciÍe ' p možno samozřejmě dosáhnout
yýstavbou rtupňtl Í}olní Zleb a Malé Březno, klerá |e aktuálni i z
htedlske vyuátl vodnl energle' vyžádá sl však ďe|mě |eště určlté
doby' Bude proto třeba Intenzívně hledat možnostl okamŽitého a
lnveatlčně ňenáročnďro opatření' které by l za cenu iistých
komoromlaů zallstllo gteIné. nebo téměř steinó oodmlnkv ood
Děčínem I nad DEčínem. íakóvé opalřeni by móhtdspočívat nápř.
ve vyýčení podstatně užšl plavebnÍ dráhy ne|hlubšíml místy řeky
na zálladě přesnóho zaměření moríologie dna /k tomulo úěelu |e
např. vňodné nasazení mďicí Iodl Valentýna !!, která zatím ňa
Úseku pod střekovenr nebyla vyuŽltal/, a tó l za cenu vyhlášení
zákazu mflenÍ v celé tratl od Děčlna po Slřekov a strlktnÍho řízení
Plovozu plavldel. Datši rezervy poskytu|i dilěí prohrábky
krltlckých úsekú, kteró by mohly v kra|nim případě vésl aŽ ke
snÍžení podélnóho sklonu dna nad Děčínem z dnešní hodnoty
cca 0,48 promlle ď na cca 0,44 promlle, které by téměř |lslě
přlneslo požadované zvýšenl ponorú o 0,15 m a přitom vúbec
neohrozllo hloubku na dolnim zaporniku střekovských
plavebních komot, kteró |sou založeny mimořádně hluboko.
3/ Po zaJlštění uvedených opatření bude dosaženo alespoň
ne|nutně|šÍ spolďtllvostI vodnídopravy na regutované trali Labe.
Paralelně a lím bude lřeba zsilstit srovnstelnóu soolehlivost i naParalelně a lím bude třeba zajlstit brovhate|nóu spolehlivost i na
kanallzované lrall. tl. poslupně w|oučlt plavební přestávkv při

Beide angeftlhrten Massnahmen sind nicht allein erstrangig, sondern
auďt relativ billig. Auf dem Abschnitt Chvaletice - Pardubice setzt dies
natijrlich eine AuÍteilung des Vorhabens in zwei Etappen voraus, und
zwar naďt dem Vorschlag, der von Ekotrans Moravia in
Zusammgnarboit mit d€m Pov<ťÍ Labe ausgearbeitet wurde, und der
vorláuíig nur die Realisierung der ersten Etappe vorsieht, die alle
TransportanÍorderungen ausréichend zuÍriedenštelh.

2.2. Schrittweise Sicherstellu ng der g ru nd I ege nden

Zielparameter
Die einzelnen Sďrritte zur Sicherstellung der grundlegenden
Zielparameter der Elbe-Moldau-Wasserstrasů kann ňan sinňvoller-
weise auÍ Íolgende ausňďrten:
_ die systematisďre Eňóhung der Zuverlássigkeit des Wassenlveges;
_ die Éňtihung der zulássige-n Breite der Fah-rzeuge;_ die sďlrittweise Verlángerung der zulássigen Lánge der

Sďtubverbánde;
_ die schrittweise ErhÓhung der zulássigen Tauchtiefen.
Die ReihenÍolge, in der diese Punkte angeÍÚhrt sind, entspricht etwa
ihrer zeitlichen Dringliďtkeit. Praktiscli kann es iedoch bei der
DurchfŮhrung der einzelnen Massnahmen žu bestimmten
Abweichungen, bztt' zur zeitliďren Uberlappung kommen (mit einer
Massnahme kann man z. B, zugleich zu mehrěren Teilzielen usw.,
beiřagen).-Eine genauere Ubersicht Úber die Zweďmássigkeit der
einzelnen sďritte ist in Tabelle lll angefUhrt, in der vor allem die
technischen lvkiglichkeiten und nicht die vorhandenen VorschriÍten
benlcksichtigt werden, die in vielen Fállen unlogisch und nicht selten
im Widerspruch zu den Ergebnissen der Test-Únd PilotÍahrten sind.
lhre Anpassung dem praktisďten Bedarí wird deshalb eher eine
administrative Angelegenheit sein(als Beispiel kann man die
Beschránkung der Lánge der Schubverbánde auf kanalisierten
Strecken mil 110 m durch den unsinnigen SPS_Erlass anfÚhren).

Ausgehend von der Tabelle lll kann man die ReihenÍolge der
einzelnen Schritte etwa Íolgendermassen náher festlegen:
1) Die erstrangige Forderung wird oÍÍensichťich die Beseitigung der
Hindernisse sein, die das Abinken der zulássigen Tauchileřen Únter
1 m verursactten, und so zwangsweise Fahrtuntorbrechungen auÍ der
regulierten Elbe hervomlÍen. Es scheint, dass auf dem Abschnitt
Magdeburg-Děčín dieses Ziel durďr Teilmassnahmen, in
Zusammeňarbeit mit der Verbesseruno der DurďtÍlÚsse aus den
vorhandenen Staubecken auf tscheďroslowakischem Gebiet, erreicht
werden kÓnnte. Diese Staubecken sind zwar primár ÍÚr andere
Zwecke bestimmt, aber schon beim heutigen AbÍÍussregime sichern
sie im Aussiger Wasserprofil einen Durď-Íluss von etwá 65 m3. s_1,

was € das Doppelte der MindestdurchÍlussmengen vor dem Bau der
Staubecken darstellt. Es istzu eruarlen, dass maň mitpiner niďtallzu
grossen Veránderung der geltenden Manipulationsordnungen, mit
eiqem.angemessenen Mass an Sicheňeit Werte Von mindeštens 80
m'. s'' erzielen kónnte, was bereits ausreichen wÚrde um einene
Tauchtiefe von 1 m unterhalb der stadt Děčín sicherzustellen.
2) Die Einhaltung der gleichen Tauchtiefe auch obeňalb Děčín wird
ofÍenbar sďton komplÍzierter sein. Dieses Ziel kann man natÚrlich
durďt den Bau der Staustufen DolnÍZleb und Malé Březno erreichen,
der auďr aus der sicht der wassereneroetischen NUtzuno aktuell ist.
aber noch eine gewisse Zeit eríorderň'wird. Deshalb sr'nd intensiú
MÓglichkeiten solortiger und investitionsmasig nicht anspruchsvoller
Massnahmen zu suchen, die auch um iien Preis bestimmter
Kompromisse .die gleichen, oder Íast die gleichen Bedingungen
unterhalb und obeňalb Děčíns gewáhrleĚten wŮrden. -Solóhe
Masgnahmen kónnten z.B. in der Abšteckung eines wesentlich enge_
ren Fahnrassers von der tiefsten Stellen desllusses ausgehend v"on
einer genauen Ermittlung der Bodenmorpholooie beštehen (zu
diesem Zweck kÓnnte manl.B. das MesssďriiÍ Vab;ntýna ll einsetzěn,
das vorláufig auf dem Abschnitt unteňalb der Buro Střekov nichi
genutzt wurde!), und zwar auch zum Preis e-ines strenoen
VorbeiÍahrtverbótes zweier SďiÍÍe auÍ der ganzen Strecke von Dě_-čínbis Sřekov sowie einer strikten Verkehrssteueruno. Weitere
Reserven liegen in Teilbaggerungen in den kritischen Absčhnitten, die
im ExtremÍall bis zu einer Senkug der Lánosneiouno des Flussbetts
oberhalb Děčín von dem heutigen-Wert ca. Ó,48 pŤoml bis auÍ ca. 0,44
prom', . _ÍÚhren. die fast - mit Sicherheit die geÍorderte
TauchtieÍeneňóhung Um 0,15 m sichem, und dabei durcňaus nicht
die TleÍe am untereň Drempel der Střekover Schleusen geíáhrden
wÚrde, deren Fundamente áusserordenťich tief sind.

3) Nach Sicherstellung der angeÍÚhrten Massnahmen wáre
wenigstens die nótigste Zuverlássigkeit des Wasserřansports aUÍ
dem regulierten Absďtnitt der Elbě eneicht. Parallel mÚsste die
gleiche Sicheňeit auch auf dem kanalisierten Abschnitt qesichert
werden, d.h. schrittweise die Fahrtunterbrechunoen bei Havárien und
geplanten Reparaturen der objekte eliminieren] und das ist Úberall
dort erreichbar, wo minderstenš zwei Schleusen auf einer Stausfufe
zur VerÍÚgung stehen - d.h. im Abschnitt Střekov - MělnÍk z.B. schon
heute. Weiteristschrittweise zu erzielen, dass es auf den kanalisierten
Streďen zu keinen Fahrlunterbrechunqen inÍoloe hoher
Durchílussmengen tniher kommt, als auÍ derštrecke unieňalb der
Burg Střekov. Der 'Flaschenhals' ist aus dieser Sicht die SausfuÍe
Lovosice, wo beide Schleusen weit fniher tiberschwemmt werden,
bevor auÍ den benachbarten strecken der hóchste sďriÍÍbare
Wasserstand erreiďltwird' Es ist also hóďrst notwendig, mindestens
die kleine Schleuse zu eňÓhen, die zuqleich auÍ 1dO bis í 10 m
verlángert werden sollte, denn damiř wáre dann dank der
ausnehmenden Breite dieser Schleuse ( 13 m) auďt der Ůbergang auÍ

kanallzované l]all, t|. postuphěk8nallzované lrall' t|. postupně vyloučlt plavební přestávky při
havari|ních l plánovaných opravách objektů, coŽ je reálné tam,
kde |sou k dlsipozlcl aléspoň'dvě plavebhí komoryha slupni . tj.-
v Úeeku Střekov - Mělnlk např. llŽ dnes. Dále le třeba postupňě
l(do |sou !t dlspozlcl alespoň dvě plavební kon
v Úeeku Střekov - Mělnlk např. |lŽ dnes. Dálek např. |lž dnes. Dále |e třeba postupně

na lonalizované trati nedocházelo kdogáhnout toho, aby na kanaliz
přerušování pIavebniho.provozu v (u vysokých prÚlol(Ú

profilem" je z tohoto
přerušování pIavebniho plovozu v cúsledku vysokých prútoků
dříve než na třall pod Slřekovem. "Uzkým profilem" je z tohoto
ttsť!"!" s!up9ň'Lovosicg,_kd_e Jsou ob'ě plavebňí. komory

řelévány dal'eko dřive, nežbo|de ňa sougedních tntích k dosa'-Prelevany dalexo dřive' neŽ do|de na souaednich tÍalich K dosa-
žení ne|vyššího plavebního sbvu. Je tedy velmi naléhavé
zvýšenl alespoň maló plavební komory, u kleré se zároveň vyplatí
leii prodlouženÍ na í00 až 1 10 m. neboť se lím zároveň vvřeší díkv
zvýšerrl alespoň maló plavební komory, u kleré se zároveň vyplatí
|eii prodlouženÍ na í00 až 1 10 m, neboť se lím zároveň vyřeší díky
výlimďně velké šířce této plavcbní komory /13 m/ l přechod na
větší šířku plaYldel.

4/ Po zalištěnl m|nimálniho Donoru 1 m n8 reoutované trati a
odstranénl dogavadního rozáilu mel oříoustnřml oonorv ood
Děč|nem a nad Děčínem nelze očekáúal'v dálkových reíaéích
žádné radlkálnl zlepšení ponorových podmínek /alespoň ne tako.
vó, kteró by Yylvoiilo pódminky'sroVnalelné s podmínkami na
kanallzovaňá ira.lV, a 

'to až dó doby, kdy bude celá trať od
Magdeburku po Usll nad labern prúběžně kanalizována. Tohoto
slavu bude ověem možno dosáhňout až v daleké budoucnostl. V
mezidob| bude proto třeba věnovat PozoÍnost |lným a snadněji
reallzovatelným opatřenlm' klerá by za|lstlla postupné zvyšování
nosnosll Iodí a rouprav na labgko-Útavskó vodní ccstě.8 to
především těm' kloÍé gc účInně p]oIcví v calóm lel|m roáahu-
Naopak bude účelné upustlt od'dříve rledovanóÉo DlooÍamu
zvýšenl hloubek na kandllzovenó lřell 3 c|lem zgbozDoconl-oono-
ru 2'5- m. Ten by byl prozat|m prc prúběžnou plavbu bez výzhamu
a v calovóm 3t8vu by sc naopak pro|eú! |akó nedoctatečhý.

5/ Ve smyslu předchozího lo třoba nr dalšl mlsto v pořadí zágahú
ktásl urychlehý přechod n:a lodní perk šířkv Í1.5 ň. Tomulo cít!
py btánlly vlasiné|err třl ve|kó plaýebnl koňorv'pod tlělníkem /v
Ceských Koplstech, Roudnlcl_a Štětal. kteró Ěý bvlo třeba mo_
der_nizovat podobně|ako to bylo uskutóčněno vboíních Bcřkovl-
cích /rozšíření vrat ňa plnou -šiřku 

22 m, prodlouŽcnl na 2(X) m/,
anebo alegpoň |Iným vhodným méně náročným zpútob€ín. Po
dokončenÍ iěchío átct by byli ptavldlům o šířée rr,5 m otevřene
t'aga aŽ po Mělník a iím zá}oveň až do Pardublc. Zvýšoní
přípustné_šířky plavldel na Vltavě budo nároěnělčí, ncúť sl
vYžládá poslupnó zdvolení olavebnÍch komoi ú etuoňů
Mlře.|ovlcb, Dolánky, Roztókya smichov, přostavbu 3tupněTr'ó|a-
Podbaba a rozšlřbní alesDoň Iednó z-olsvebnlch iomor -na

slupních Hořin pokud nóuuoá vůbec'opušlěrr a Štvanlce.
Příslušnó zásahy |aou ovšcm potřebnó !'z htedlsks zvýšenÍ
spolehllvostl vltavgké vodní cegiv a nelzc od nlch uDusllt. l-kdvŽ
se |ellch reatlzace protáhne na dáší dobu, tat<že Vliava u'uae úe
srovnánl s Lábom jrcněkud handlcapovánb.

6/ Dalšl_ poměrně gnadnou a vtodnou cestou ke zlepšenl
provozních vlastnogtí labsko-vltavgké vodnt cesty |e Přech-od na
delšl tta^č_nÓ soupravy.-V prvé řadě le 1ieba přel{1'na souPÍavy ooelal llacne souplavy. Y prvÓ ř8dě le lřeba pÍe|lt na toupraw o
d_áge t3_5 m, odiovdalÍcímolorovďnákladnl loh dótky al esrír adáce 135 m' odpovlda|Ícímolorovó nákladnl lďl dólky aŽ 85ň a
zk.áceíránu tlačnómu člunu o délce 40 - 50 m. oříoadně tlačné
soupravě s ledn|m bětným labskÝm tlačným élLnán /dlouhýmsoupravě s |ednim bělným labským
l! q/ a druhým zluáceným ělunem. T

ním bělřným labským tlačným člunem /dlouhým
zluáceným ělunem. Takovó souprarry mohou být
lovánv všeml olavebníml komoraml od Střakova|lŽ dnes proplavovány v-šeml plavebníml komorbml bd Střekoýa

aŽ po přísta.v Ptgh9 - Ra-do1í1 a le|lch bělné použlvánl na tomlo
úseku-|c sp|š otázlou předplsoůou neŽ l€chňlckou. Totéž ptatí l
pro regulované Lsbo' kde by se mohIy wskytnout přl použlvání
í 35 m dlouhých souprav urélté obtíŽ'e lzd nlžěích vódnich etavů/
nad Blesou. př|padně nad DrážďanamI. Dalv bv se však llstě
vyÍ9-š! z-" óe!ú díEích zásah| ryrgněího ío4"tr!r' příprídně
vyh!ášením zákazú mí|enl v krltlckých místech. Ná iozitlt oa
předchozlho oříoadu búdc rložlrělšl órodlužování dólkv tlaěnrichpředchozího případu búdc složltě|šl plodlužování dólky tlaěných
3oupÍav na Labl nad llělníkcm. kdó ge neobďde bez-výslaÚbv3ouprav na Lab] nad llělnikcm, kdó ge neobe|de bďvýstaúuy
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druhých plavebních komor. Je|lch postupné zřlzování|e_ovšem
Dotře-bná l g ohlodem na potřbbnóu rpolehllvosl vodní ccsly:
iradólc llž nebudc možná přtpoušiět opravy etóva|lcích
plavebníóh komor bez lel|ch př&choáho doplněnl druhou para'
ielní plavebnl komoroú. Pů|de o procee dloúhodobý, so rletý''!
|e oúšem tř€ba co ne|dříúe aěit. Další krok, _t|' prodlouženi-přípushé délky soupÍav na 17) m, coŽ odpovídá dvěma
bbúvkŇm labskÍm tlaěným ělunům e remorkérem. nenaraá na
Yááíé břekáŽkv'na reoulovanóm Labl pod Rlesou a na úseku
Střelroi - MělnÍk, poku-d v něm budou |ll v dřivělšl etapě moder-
nlzovány třl velké plavebnÍ komory zmíněnó v bodě 5 - pak by
zbývalo-podobně tipravlt |eště velkou plavebn| komoru v Lovo'
elilch. 'Mezl Rleiou á střekovem bude patrně nulno
předpoktádat, že k uvedenému prodlouženl rouprgv přlspeií l
irá<táló kanailzační ltupně, včaině stupňtl Í}ohií Zleb a Malé
Březno. Na Vltavě gc rtinc'|ďtě vlce akutnl přostevba ttupňů
Hořín a Podbaba. na!éhavá llŽ z dúvodtl uvedených výše, a na
LabI nad Mělnlkeň ce zvýš| ťak na poalupnou dogtavbu dÍuhých
plavebních komor. Je iřeba zdůiaznlt, že umožnění plavby.
iouprev rozměrÚ 170 r 1í,4 m bude|lž znaěným přlnosem, neboÍ
|e|lch nognosl dosáhnc l přl draetlcky omezcném Ponoru n9 1 m
léa 8oo t, což |c hodnóta, která iře|mě za|lstl konkurenčnl
"přežltf'labské Élavby do doby dosgžen| cíIovóho stavu.

7/ Bylo by asI předěasné, upř*ňovat |lŽ dner další sled elap
vedóuclcň až k čílovému siaúu. Snad ie |bn třeba upozornit na lo,
že v závěrečnó Íázl se zvýšl nároky na přlpustný ponor poměrně
náhle. Abv nedošlo kc znďtodnocení nově budovaných
že v závěrečnó Íázl se zvýšl nároky nE Přaputtný PonoÍ Pomó]n€
náhle. Abv nedošlo kc znďtodnocení nově budovaných
plavebnlch- komot, muel býr u nlch pamatgvá'no- !ž í["9 'l"plavebnlch'komot, muel být u nlch pamalgrvá'no- !ž í["9 'l"ia|lštění dostatečné záporníkovóhloubky /neJmárě 4 m/. Dále |eiallšlění dostatečn'é záoorníkovó hlou6kv /nelmeně 4 m/. Dále |e
třdba 

- 
uvážit, 

_ 
žo d-oge_úadnl. rtaró. plaveb4l -kg.mo.ry 

na lruJ' 3tř6b8 uváŽit' Žo do88vednl lteró plavebnl xomořy na Laol-a
Vttavě, kterálsou |en 2,5 m hlubokě a le|lchŽ hloubku lze zvýšlt
ú pravou h laóln,vb l!ř'"t' _n"lrv-{' 13. l .Tj- _bLd 

ol,,Tlt !T

eine grÓssere Breile der Wasserfahzeuge gelóst'

4) Nach Gewáhrleisfung der minimalen Tauchliefe von 1 m auÍ der
regulierten Strecke sowie nach Beseitigung des bisherigen
Unterschiedes zwischen den zulássigen Tauchtlefen unterhalb Und
oberhalb Děčíns, kann man in den Femrelationen keine radikale
Verbesserung der TauďltieÍenbedingungen enťarten (mindestens
keine solche, die vergleichbare Bedingungen mit den Bedingungen
auÍ der kanalisierten streckg schaffen wt]rde), un{ zwar bis zu der
Zeit, da die ganze Strecke von Magdeburg bis Ustí (Aussig) n.L.
durďrlauÍend}analisiert sein wird. Dieser Stand kann allerdings erst
in sehr ferner Zukunft eneicht werden. ln der Zwischenzeit wird man
deshalb anderen und leichter realisierbaren Massnahmen
AuÍmerksamkeit sďrenken mtlssen, die eine sďrritttveise ErhÓhung
der Traoíáhiokeit der SďifÍe und SchifÍsverbánde auÍ der Elbe-
Moldau-ÝVasšerstrasse sichern wUrden, und zwar vor allem solchen,
die in seinem gesamten UmÍang wirksam werden. Andererseits wird
es sinnvollseiň das fnihervorgeiehene Programm derVertieÍung auf
der kanalisierten Strecke mit ďem Ziel der Sicherung einer TauchtieÍe
von 2,5 m zu verlassen. Dieses wáre vorláufig sinnlos fŮr die
durďrlauÍende sÓiÍfahrt und im Zielzustand wÚrd€ es siďr als unzu-
rďďrend en'veisen.

5) ln diesem Sinne muss man an die zweite Stelle der Rangordnung
dán beschleunioten Uberqanq auf den Schiffspark Breite 1 1,5 m
stellen. Ein Hinďemis bildeň be] diesem Ziel lediglich die drei grossen
Sďrleusen unteňalb von Mělník (in Ceské Kopisý' Roudnice und
Štětn- die man in áhnliďrer Weise wie in Dolní Beřkovice
modó'misieren mÚsste (TorvergrÓsserung auf die volle Breite von 22
m, Vedengerung aut20Ó m), o&rzumindéstauf eine andere, weniger
autwendioe Weise. Nach Beendiqunq aller dieser Aktionen wáre den
WasserÍaTrrzeugen mit der Breitó 1í,5 m der Weg bis Mělník, und
damit zugleiďr auďr bis Pardubice oÍfen' Die ErhÓhung der zulássigen
Fahzeuóbreite auf der lbldau wird aufwendiger sein, denn sie wird
eine schŤittweise Verdoppelung der Schleusén an den StaustuÍen
Miřeiovice, Dolánky, Roáóky un-dSmíchov, den Umbau derStaustuÍe
Tróiá-Podbaba sówie die Eniveiterung mindestens einer der
Sďleusen an den StaustuÍen Hořín /Íalls man sie nicht vollends
verlassen wird) und Štvanice eríorderlich maďten' Die erÍorderlichen
EinorifÍe sind iódoctr auch aus der Sicht der ErhÓhung der Sicherheit
deď Moldau-WasseMeges notwendig, und man kann hier keine
Absřiďre maďten, obwóhl ihre Venrirklichung eine lángere Zeit in
Anspruch nehmen wird, was fUr die Moldau im Vergleich mit der Elbe
ein lewisses Handicup darstellt.

6) Ein weiterer Verháltnismássiq einÍacher und geeigneter Weg zur
ýerbesseruno der BetriebsóiqenschaÍten der Elbe-Moldau_
Wassersras& ist der Ůbergang aÚf lángere Schubverbánde. ln erster
Reihe mu*s man auÍ schiÍísveřbánde ýon 135 m Lánge Úbergehen,
die einem Motorfrachter in der Lánge von 85 m und einem verkÚrzten
Sďrubleichter von 40 - 50 m entspřechen' ggf, einem Schubverband
mit einem normalen Elbe-Schubleichter (7í m lang) und einem zwei_
ten verkurzten Boot. Solche Schubverbánde kÓnnen heute schon alle
Sďleusen von střekov bis zum HaÍen Prag_Fladotín passieren, und
ihr laufender Einsatz auf diesem Abschnin ist eher eine Frage der
Vorschriften als eine technische Frage. Das gilt auch ftir die regulierte
Elbe. wo es beim Einsatz von 135 m langen Schubverbánden zu
bestimmten Sďrwierigkeiten obeňalb Rieša kommen kÓnnte (bei
nbdrioeren Wasserstánden) ooÍ. oberhalb von Dresden. Man kónnte
sie iědoch oewiss mitteiš- bestimmter kleinerer TeileingrifÍte
beseítioen. bzř. den Geqenverkehr an b€stimmtsn kritischen Stellen
untersáoeň. Zum Untersčhied von diesem Fall wird die Verlángerung
der Sch-ubverbánde auÍ der Elbe oberhalb von lt/ělník komplizierter
sein. Dort wird der Bau zweiter Schleusen erÍorderlich sein. lhre
schrittweise Errichtung ist allerdings auch unter BerÚcksichtigun9 del
notwendioen Sicherhóit der Wasšerstrasse erÍorderlich: in Zukunft
wird manT<eine Reparaturen der vorhandenen Schleusen ohne deren
voňerige Ergánzuhg durch eine zweite, parallele Schleuse zulassen
kónnen.

Es wird ein lanohistioer Prozess sein, der iedoch so bald als mÓglich
einoeleitet werěen sňlte. Der zweite Schriti, d.h. die Verlángerung der
zulássioen Schubverbandlánqe auÍ 170 m, was zwei normalen Elbe-
SóubĚichtern und einem sčhubboot entspricht, wird an der regu-
lierten Elbe unteňalb Riesa sowie auÍ dem Absďnin střekov-Mělník'
sofern dort schon in der frÚheren Etappe die drei grossen unter Punkt
5 anoeftihrlen Schleusen modernisiert wurden - auÍ keine ernsten
sďl',ři€rigkoiten stossen. Dann mÚsste man noch diegrosseSchleuse
in Lovosiěe umbauen. Zwischen Riesa uns Střekov wird man ofÍenbar
damit reďrnen mÚssen, dass zu der angefÚhrten Verlángerung der
Sďrubverbánde auch einige Kanalisierungsstufen, einschl. der
staustuíen Dolní Zleb und Malé Březno beitragen werden. An der
Moldau wird der Umbau der Staustufen Hořín und Podbaba noch
akuteller werden, der sďron aus den Vorstehend angefÚhrten
GrÚnden drinoliďl war. und an der Elbe oberhalb Mělníks wird sich
der Druck auřdie sďňttweise Fertigstellung der zweiten Schleusen
noďl eňÓhen. Es istzu betonen, dass die ErmÓgliďung derSchifÍahrt
frir Sďlubverbánde 17o x 'l 1,4 m schon einen grossen Beitrag
darstellen wird, denn ihre TragÍáhigkeit wird auch bei der drastisch
einoesďrránktBn Tauďltiefe von 1 m ca. 800 t betragen, und das ist
einfilert, der das 'Úberleben' der Elbe-SchifÍahrt in-der Konkurrenz
bis zur Eneichung des Zielstandes sichern kann.

7) Es wáre wohl otwas verÍniht, heute schon die weitere Folge der
bis zum Zielstand Ítjhrenden Etappen prázisieren zu wollen. Vielleicht
sollte man nur darauÍ auÍmerksam máchen, dass sich in der Ende_
tappe die AnsprÚche an die zu|ássige TauchtieÍe verháltnismássig
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oinezenou použltelnost, reep. íníorálnf' žlvoínost. Je|lch ňo'
detnlzacl |e_plolo třeba posuzovat velml oPel]ně 8 pořovnával 8
vÝgtavboú ňovÝch olailebnÍch komor, Úyhovu|íiích |lŽ beze
zbytku novým póraaávrům. Popsaný cllový stav |e tedy lřeba mít
stálo na zřblell, I kdyŽ cesta k němu budo poslupná a ča8ovó
náročná.

2.3. Splněnl speclálních poŽadavkŮ

Dalšl perspektlvnl požadavky vyvolané přepÍ8vou kontelnoÍú se
zda|l 'být'na prvy' pohled |iifts nnloěni 8 tě4o spinltelné.
Podrob-nělšl rózbór'však ukazule. že přl uvážllvém poslupu |e
možno i lvio oožadavkv na labgkívltavbké vodni cestě poslupně
uspoko|lí bez dalšlch'podstatných vícenákladŮ na |ejl moder'
nlzac!.

K požedovanó pod|ezdnÓ výčce mostů l 7 ml |e možno
konstatovat:

1/ Na Labt po'd Mělnlkem věetně něínecké tÍstl Yyhovule převážná
část mort'ú danómu krlterlu. a to 8lespoň za běžných vodních
staYŮ. Evoírtuálnl persp€ktlvnl úpravy ňevyhovu|ících mosttl by
ldy byly |en o|edÍnělé a Y postalě splnilelné.

2/ Na Vltavě wkazulí podstatně nlžšl výšku hIavně mogty nad
laterálním orúólaveÉr Vraňanv - Hořín._který ovšem má být v
c|lovém st'8vd cteIně opuštěn. Pokúd bude z|ednán| větší
pod|ezdnó výčky alutnl'|tŽ dříve, nebylo by zdvlžení lěchto
i*rtívctr ořihródových'mostníóh konstiukclch velkým
orob'!ómem': něktgró i těchto mogtů bv bvlo dokonce možno bez
háhrady zriršlt. Naopak vážným pioblémem |e přemoslění
dotnlho ohlavi p|avebňích komoi v Hbřlně, kde byg6 mohl každý
úgah do archiiektury dostat do Íozpo]u se záimy ochrany této
tcchnlckó památky. Ma druhé rtraněisou ovšem plavabni komory
v Hďíně zivďnýrír úzkým míatem I i hledask8 přechodu na větší
šířku olavldal-'zdá & orolo. že bude třeba znovu uvážlt
rekonslrukcl lohoto pamdtkového objeklu s calem zabezPečeni
dostatečné ttřkY l iÝškv orůlezdníhb otvoru přI současném
zachování lďlo a'rchltéktonlbkó hodnoty, což by umožnllo vyřešit
rltuacl gž do doby, kdy budc plavebnl dráha přeložcna z prúplavu
do ře*v /což o8t1ňě neňl doba př|llš bllzká/. Pro nové
přczkoúmánl toňoto řcčenl svědčí l tó, že samotný prúplav po
iavedenl lednoaměrnó plavby na něm neklade překáŽky plavbě
aIÉlch pÉvldol, přlčemž přechod na větší plavebnl hloubky není
ne tomlo Úgoku'iatlm akritní. Da!šl nevyhoVu|íci most se nachál
až nad olavební komorou v Miřelovíclch - polřebnou novou
plavební komoru le však možno dhuovat tai, aby přemostěnl
irocházelo nad |{ím dolnlm ohlavlm, což sltulcÍ_beze zbytku
irvÍďl. Výšková Úórava mortú n8d průplavem Tró|a ' Podbaba
ninl probtomorn.'tskže da]šim piobl'ematickým mQgtem |6
vlagtn'ě až Htávkúv most nad plaůebnímI komóram! Stvanlce,
který težl |lž nad holešovlckýň přlstavem. Pokud by 3'q_Y$!
ukáialo. Žó bv měla Vltava mjt charakter "vodní cesty dúležlté
pro přeóravu konte|nerů'' až po přístav Praha'Radotín,|e možno
l próblěm Hlávkova mostu snadno vyřešit lím, Že-se n8mlgto
iríiňotrólbiiiíi-dňi áiÉiúiičícň óii'iebňích komól'na ŠtvanIci zřídí
nová ned tímlo mo3tem /buď ýose dosavadních, anebo na míatě
dnešní vorové Dropu3tV' Další mostv /včelně Karlova mottu,
lehož glavltcl zlelňě ořeoravu kontáinerů ve třech vrstvách
'proÍravě předvídáU |lŽ'ne|sou c požaďavky vytýčenýml v kap.
1.3. ve vážném Íozpo]u.

3/ SložItě|ší |e sltuace na LabI nad Mělníkem, kle |e řad-a velml
nízkých niogiú. NěkleÉ z nlch |e však možno zdvi hnout, případně
nahíadlt kongtrukceml o mónšÍ konstruktlvnl výšce /silnlčnl



most Y Poděbradech/. U |lných bude nutno za|lstit podstatně
větš| pod|ezdnou Yýšku účelným přemistěním plavebních
stupňú /Kolín/. Siluacenenlanl na télo lrati neřešltelná' vyž8du|e
gl však hlubšího gtudIa.

Anl prú|ezd plavldel o šířce í2,5 m by nemá působlt v přlměřenó
budoucnogtl na labsko-vltavské vodní ceslě obl|Že, neboí:
í/ Erlstu|lcí pIavebni komory v Německu /Geegthacht o
rozněrech 2x23ox25m, ]ozestavěné plavební komory Y
Magdeburku e rozměry 2x325l25 m/ nekladou překážly lodím
danó šíř*y. Dá se předpokládat, Že všechny budoucí plavební
komory |ak nad, tak l pod Magdeburkem ý budou mlt rozměry
alespoň 2oo *.24 m |lž proto' aby umožnily plavbu souprav se
čtyřml čluny.

2/ Na úseku slřokov - Máník |sou iiž dnes k dlspozlcl plavební
komory šířky 24 m /střekov/, tesp.22 m /ostatní velké plavební
komorý/. Dokonce l malé plavebňí komory ve Střekově a Lovo'
slcích |sou 13 m široké.
3/ Na Labl nad Mánlkem le nutno tak |ako tak počílat s poslupnou
dostavbou druhých plaÚebních kolňor u všech stupňŮ. Je 1edy
zcela reálné zauíezpečlt podmínky Pro pÍovoz šhšich plavldeí.
Zdá se dokonce účelnó, aby drutré plavebnl komory měly lzde
šířku 24 m. což bv slce'vedio k leiich zdražení. na druhé gtraně
však ke ziédnodušenl příslušný'cň reid a plavébních kanálú /24
m člrokó'plavebn| komory bý umoiniď vjíždění a vyiiždění
plavldel a-souprav pod určltým úhlem a nevyžadovaly by tak
velké směrovéÚplari pIavebňÍ dráhy ve svém ókolí. Kromě toho
by mohty být sitúovány v exislujících iezových políchl.

4/ Podobná situacele l na Vltavě - u všech stupňú bude lřeba tak
iako lak budovat ooštuoně ddruhé olavebni komorv. které mohou
být |ir sirsl anebó rozšiřovat jednd z plavebních kómor' přičemž
není velký rozdi! mezl rozšířením z 11 na 12 m či na 13 m.

Je tedy zcela schůdné, aby byly na labsko-Yltavskó vodnl ceglě
oosluóně solněnv.l soecÍálnl -oožadavkv olavebnlho p]ovozu.
Fodmlnkou bvšeň |e, dbychom lE dnes měll na zřetďl pdžadavky
zítřka a nlkollv |en to, co platilo včeř8.

xi Je téměř samozřelmé, Že existující Labský lalerální prúplav
nenahradl v dalekém výhledu kanalizování Labe pod
Magdeburkem, a lo m|. právě kvůli přepravě kontejnerú, kterou
nízké mosty na prúplavu značně handicapujl/

ooo
schnellerhóhen werden. Damitdie neu erbauten Schleusen nicht den
Wertverlioren, muss man heute schoh eine genÚgende Drempeltiefe
gewáhrleisten (mindestens 4 m). Ferner ist zu -en'vágen, dass die
bisherigen alten Schleusen an der Elbe und der Moldau, die nur 2,5
m tief sind, und deren TieÍe man durch eine Regelung des
Wasserspielels in den Stauhaltungen hÓchstens auí 3-m anňeben
kann, nur eine beschránkte Anwendbarkeit, bzw. 'moralische
Lebensdauer', haben werden. Daher muss man ihre Modernisierung
sehr vorsichtig einschátzen und mit dem Bau von neuen Schleuseň
vergleiďren, die schon resdos allen neuen Forderungen gerecht
werden' Den beschriebene Zielzustand darf man nie auš den Augen
verlieren, auch wenn der Weg zu ihm nur allmáhlich und sehr
zeitaufwendig sein wird.

2'3' EríÚllung von Sonderaníorderungen
Wei tere zukti nft ig e, durď den Container-Transport hervorgéruíene
Forderungen scheinen auÍ den ersten Blick zu aufwendig und sďtwer
erftillbarzu sein. EineeinoeherdereAnalyse zeistabor, dass man bei
einer wohldurchdaďlten Vorgangsweise áuch ďesen AnÍorderungen
an der Elbe-Moldau-Wasserstrasse sďtrittweise ohne weitere
wesenťiche lráehrkosten ftir seine Modemisierung, gereď|t werden
kann.

Hinsiďtdiďr der geforderten DurďlfahrthÓhe der Br0cken (7 m) kann
man folgendes Íeststel|en:

1) An der Elbe unteňalb Mělník einsďrl. der deutsch€n Sřecke
ehtspreďren die meisten Brijcken dem gegebenen Kribrium, und
zwar zumindesl beim lauÍenden Wasserstand. Eventuelle zuk0nftige
Umbauten nicht entsprechender Br0cken wáren dahervereinzolt, Und
im Grunde genommen erÍtjllbar.

2) An der Moldau sind vor allem die HauptbrÚcken obeňdb des
lateralen Kana|s Vraňany - Hořín wes€ntlich niedriger' diesen wird
man iedoďr im Zielzustand sowieso verlassen. Sofem eine hóhere
DurchÍahrřrÓhe schon ff)her aktuell sein wird, wáre eine Anhebung
dieser leichten Íachwerkartigen Bnjckenkonstruktionen kein grosses
Problem; einige dieser BrÚcken kÓnnto man so.gar ohne Elsatr
beseitigdn. Ein-emstes Problem stelltdagegen die ilberbruckung des
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unteren Hauptes der Schleusen in Hořh dar, wo jeder EingriÍf in die
Arďritektlr in Widerspruďt mit den lnteressen des Denkmalsďlutzes
beidiesem technisďlen Denkmal geraten kónnte' Andererseits bildgn
allerdinos die Sďtleusen in HořÍn einen wesendiďten Flasďtenhals,
und ďar auch beim Ubergang auÍ eine gr(bsero Breib der
Wasseríahzeuge. Es scheint deshalb, dass es eríorderlich sein wird,
die Rekonstruktion dieses Denkmalobiektes n€u zu Úberlegen' und
zwar mit dem Ziel der Sicherstellung einer ausreiďtenden Breite und
HÓhe der DurchíahrtÓíÍnung bei gleichzeitiger Eňaltung des
architektonisďren Wertes, was die situation bis zu der zeit lósgn
kÓnnte, da das Fahrwasservom Kanal in den Fluss verlegtwird (was
oÍÍenbar nicht sehr bald efolgen wird). FÚr eine neue UberprÚfunk
dieser Lósung zeugt auch das, dass der alleinige Kanal nach
EinÍŮhrung ďer EiňbahnsďriÍÍaňrt dem Verkshr_von bÍeitsren
WasserÍahrtzeugen keine Hindemisse in den Weg stellt, wobei der
Uberoano auÍ oróssere Fahrtiefen in diesem Abschnitt vorláufio nicht
akut'ist'-Eine-weitere nicht enspreďrende BrÚcke befinde-t sich
obeňalb der Schleuse in Mibiovice - die erÍo1derliche neue Sďtbuse
kann iedoďt so situiert werden, damit die UberbrÚckung Úber das
Unteňaupt ÍÚhrt, was die Sifuation resdos lÓsen w0rde. Die Hrhe'
nanpassung der BrÚcke obeňalb des Kanals Troja - Podbaba ist kein
Problem, só dass die weitere pfoblematische Brticke eigendich erst
die Hlávka-BrÚcke oberhalb der Schleusen sNanice íst, die sich
bereits oberhalb des HaÍens Holešovice beíindet. Sollte es siď jedoch
zeioen dass die Moldau den Charakter einer íÚr 'Container-
Trňsporte wichtigen Wasserstrasse'bis zum Haíen Prag - Radoth
haben wtlrde, so kónnte man das Problem der Hlávka-Bnjcke leicht
lósen, indem man stan ler notwendigen Veňreiterung der
vorhandenen Schleusen von SNanice, obeňalb der Bnicke eine neue
Schleuse errichten wÚrd€ (entwoder aut der Achse der bisheringen,
oder anstelle der heuťgen Flossgasse). Die weiteren Brticken
(einschl. der Karlsbnicke, deren Erbauer den Transport von
Conlainem in drei Sďrichten oÍÍenbar wgis€ vorausg€sohgn hat)
stehen mit den in Kapitel 1.3 angeftihrten AnÍorderungen in keinem
ernsten Widerspruďt mehr'

3) Komplizierter ist die Lage an der Elbe oberhalb Mělník, wo es eine
Anzahl sehr niedriger BrÚďen gibt. Einige von ihnen kÓnnten jedoch
angehoben werden, ggí. kónnte man sie mit Konsřuktionen mit
niedrigerer Konstruktionshóhe ersgEen (SřassenbrÚcke in
Poděbrady). Bei anderen wird erforderlich sein, die wesenťich
gróssere Durchfahrthóhe mittles einer sinnvollen Verlagerung der
Sďrleusen zu sichem (Kolln). Aber auďl auÍ dieser Sřecke ist die
Sifuation nicht unliistbr, sie erÍordert aber ein eingehenderes
Studium.

Auch die DurchÍahrt von Wassefahrzeugen von 'l2,5 m Breite sollle
in angemessener Zukunft auf der Elbe-Moldau-Wasserstrasse keine
Schwierig keiten verursachen, denn :

1) Die vorhandenen Schleusen in Deutschland (Geeshacht - Masse
2x23Ox25 m, die teilweise beendeten Schleusen in Magdeburg -

Masse 2x325x25 m) sind kein Hindernis ftlr SchifÍe einer solchen
Breite. Man kann vóraussetzen, dass alle zuktinÍtigen schleusen
sowohl obeňalb als auch unterhalb tvtagdeburgx) schon deshalb die
Masse 20o x 24 m haben werden' um Sďtifísverbánde mit vier
Leichtern zu ermÓglichen

2) Auf dem Absďrnitt Střekov - lýlělník stehen schon heute Schleus€n
iň dor Breite von 24 m (Střekov), bzw.22 m, (die weiteren grocsen
Sďleusen) zur VerÍtigung. Sogar die kleinen Sďlleusen in Sřekov
und Lovosice sind 13 m breit.

3) An der Elbe muss man oberhalb Mělník Íerner auch mit der
sóhrittrveisen Fertigstellung der zweiten Schleusen an allen
Staustufen rechnen. Es ist also vcillig realistisch, die Bedingungen ftir
den Verkehr von brgitergn FahrzeÚgen zu sďrafÍen. Es ersďleint
sooar sinnvoll. dass die neiten Schleusen auch hier 24 m breit sein
soiiten, sie wáren damit ilar teuerer, aber andererseits wtirde dies
eine Vereintaďluno der entsorechenden VoňáÍen und lGnále
ermÓgliďren (ďe 2l m breipri Schleus€n wÚrden das Ein - und
AusÍahren von Wasseríahzeuqen und schubverbánden unter einem
bestimmten Winksl gestatten, u:nd sie wrlrden daher keine so grossen
Richtungsanpassungen des Fahnrassers in ihrer Umgebung
etrordeďich machen' Ausserdem ktinnten sie in den vorhandenen
WehrÍeldem situiert sein).

4) Eine áhnliche Sifuation lieot auďt der ]t/loldau vor - man wird
sówieso in allen Staustufen allmáhliďl zwsite schleusen enichten
mÚssen, die bereits broitor sein kónnten, oder besteht die Mtiglichkeit
eine der Schleusen zu erweitem' wobei zwisďren der Verbreiterung
von 11 auf 12 m oder auÍ 13 m schon kein grosser Untersďtied
besteht.

Es ist also ein

gestem galt.

auf der Elbe-lvloldau-Wasserstrasse
des Sďtiífahrtverkehrs zu

erÍÚllen' Eine VorausseEung ist allertings, schon heute an die
AnÍorderungen von morgen zu denken - und nicht nur an das, was

x)Es ist fast selbstverstándlich' dass der voňandene Elbe_Seiten_
Kanal in der temen Persoektive niďtt die Kanalisieruno der Elbe
unterhalb Magdeburg erseEt werden wird, und zwar unter anderem
eben wegen dem Conlainerřansport, den die niedrigen Bnicken am
Kanal sark behindem)



SPOLEK NA PODPORU ROZVOJE POVODI LABE Z.S.
MINULÉ, SouČa.sNÉ A BUDoucÍ cÍln:
DER vEREIN ZUR r'ÓnnBRUNG DES ELBSTRoMGEBIETES Ev.
FRUHERE, AKTUBLLB UND ZUKUNFTIGE ZIELE:

Dr. lng. Karl-Eduard Naumann, Hamburg Dr. - lng. Karl-Eduard Naumann, Hamburg

Uvedený spolek, U. sdruŽenÍ obchodních tonlgr'
zemskýóh a kbmúnálních Úřadú, překládkoylhg
hospoóářstvÍ a plavby na obou stranách Labe - I z CSFR
- slilat za úkoI pbdpořovat rozvoi vodnlch cest a přÍstavŮ
v oovodí Labe. na leho ořltoclch a kanálech. Zasazule se
o'zachovánl a'rozšlřenl vodnÍch oest a vnitrozemských
ořlstavŮ v oovodl Labe /obr. 1/ a snaŽl se o strukturálnÍ
tlepšenl. Že|ména sl klade za úkol podporovat
hospodářský a technlcký rozvo| vodní dopravy a Y této
souirlslostlfomáhat vodhlmu hóspodářsďí a jeho okolí.

Mlnuló aktlvlty:

Dieser Verein, ein Zusammenschluss von Handelskammern,
Landes - und Kommunalbehórden sowie der verladenden
WirtschaÍt und der SchiÍÍahrt beiderseits der Elbe - auch aus
der CSFR - hat sich die Fórderung der Wasserstrassen und
HáÍen im Stromgebiet der Elbe, ihrer NebenÍlÚsse und
anorenzenden Kahále zur AuÍoabe oemacht. Er tritt fÚr die
Erňahuno und den Ausbau- der- Wasserstrassen und
BinnenháÍen im Elbstromoebiet (Abb. 1) ein und bemÚht sich
um Strukturverbesseruno_ón. lnsbesondere macht er sich zur
Auíqabe, die wirtschaÍtličhe und technische Entwiďlung des
Wašsersirassenverkehrs und im Zusammenhang hiermiit die
Wasserwirtschaft und die Landeskultur zu Íórdern.

Frtihere Aktlvltáten:

Seine erste selbstgestelhe AuÍgabe bestand darin, den Bau
des Elbe-Seitenkahals zu propagieren und zu Íórdern; zu
diesem Zweck legte er in den ítlnÍziger Jahren drei Gutachten
(ein verkehrswiňschaÍtliches, ein technisches und ein
landwirtschaftlichókologisches) vor, mit denen er nachwies,
dass und wie der Bau- dieseš Kaňab veruirklicht wgrden
kónnte. Diese Bemlihungen hatten den Eríolg, dass 1966 mit
dem Bau des Kanals begonnen wsrden konnte, der nach 10
iáhrioer Bauzeit 1976 seinen Betrieb auÍnahm. Der Verein'erkaňnte schon wáhrend der Bauzeit des Elbe-Seitenkanals,
dass dieser die in seinem Namen zum Ausdruck kommende
Funktion erst wÚrde erfÚllen kónnen, wenn auch die in der
damalioen DDR verlauÍende Strecke des Mittellandkanals
(MLK)-zwischen RÚhen /Buchhorst und Magdeburg íŮr
moderne BinnenschifÍe ausgebaut sein wÚrde. Daher
unternahm der Verein 1977 den Versuch, durch Vorlage
zweier Unlersuchungen die Beseitigung des
Verkehrsengpasses bei Magdeburg in der
Wasserstrassenverbindung vom Westen nach Berlin (West)
voranzubrinoen. Eine der beiden Untersuchunoen beíasste. Eine derbeiden Untersuchungen beíasste
sich mitder der900 m KanálbrŮcke Ůber
die Elbe und des bei Hohenwarthe
(beide mit gegenilber der Vorkriegsplanung etwas
veránderten Abmessungen, um auch dem Europaschifí die

obr. 1: Vodní cesty v povodí Labe

Abb. 'l: Die Wasserstrassen im Elbstromgebiet

Passage zu ermóglichen). Die zweite Untersuchung gah der
Móglichkeit, durch eine StaustuÍe in der Elbe unterhalb des
Kreuzungspunktes eine vollschiÍÍige Verbindung zwischen
dem SclňfÍshebewerk Rothensee und der Schleuse Niegripp
Ůber die Elbe herzustellen, so dass die SchifÍahrt nach Berlin
vom Niedrigwasser der Elbe unabhángig wÚrde. Beide
Untersuchungen, die auch Kostenschátzungen íÚr die
untersuchten Massnahmen enthielten, zeigten durchaus
beschreitbare Wege auí, ÍŮhrten aber dennoch nicht weiler,
weil das komplizíerte politische Verháltnis zwischen den
damaligen beiden deutschen Teilstaaten eine gemeinsame
Anstreňgung, die hier nolwendig gewes€n wáre,-nicht zuliess
und insbesondere die DDR an einer Verbesserung der
Wasserstrasse nach Berlin keinerlei lnteresse zeigte, obwohl
solche Massnahmen auch der DDR-BinnenschitÍahrt Nutzen
gebracht hátten. Die Zeit war ÍÚr derartiges noch nicht reií'

Aktuelle Bemiihungen:

Als mil Herbst 1989 erkenpbar wurde, da in den
innerdeutschen Verháltnissen Anderungen bevorstanden,
erneuerte der Verein zur Fórderung des Elbstron1gebietes
alsbald sgine Aktivitáten. Zunáchst galt es, einen Uberblick
darÚber zu gewinnen, welches Ladungsangebot unter der
Prámisse ein-er Vereinigung beider deutscher Teilstaaten aul
den Wasserstrassen des Elbstromgebietes zu erwarten sein
wÚrde. Diese Frage beantwortele eine Untersuchung unter
dem Titel'VerkehrswirtschaÍtliche Bedeutung einer modgrnen
Elbwasserstrasse, Analyse der regionalen und sektoralen
Enlw'rcklungspotentiale", erstelh im Auítrage des Vereins zur
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JlŽ přl budovánl Labského laterálnÍho prŮplavu zJlstil
spolek, Že tento kanál bude plnit svou Íunkcl, len když
úsek středozemskóho prúplavu /MLl(/ nacháze|Ící se na
území bývalé NDR mezl Rúhen/Buchhorstem a
Magdebulgem bude vybudován pro moderní
vnltrozemskó lodě. Proto se spolek pokusil v roce 1977
předloŽením dvou rešeršl vyřešit "ilzký proÍil'' upředloŽenlm dvou rešeršl vyřešit "uzký proÍil'' u
Magdeburgu na vodnl cestě ze Západu do Berlína
/áoadnÍho/. Jedna rešerše navrhovala vvbudovánÍ 900 m

Fórderung des Elbstromgebietes von der HPC Hamburg Port
Consuhing GmbH. Die Untersuchung kommt zu dem
Ergebnis, dass im Jahre 2000 ein Ladungspotential an
binnenschifÍsgeeigneten GÚtern Von ca. 51 Mio. t plus 20-
30.000 TEU an Containern zu erwarten ist. Welchen Anteil an
diesem Ladungspotential die BinnenschifÍahrt des Jahres
2000 tatsáchlich íahren wird, ist unter anderem eine Frage des
Zustandes der Wasserstrassen im Elbstromgebiet, aber
natŮrlich auch der unternehmerischen TŮchtigkeit des
Binnenschiffsgewerbes. Angesichts der hohen, durch das
HPC€utachten begrÚndeten Erwartungen in die zukÚnftige
Verkehrsentwicklung einerseits, der insgesamt begrenzten
Móglichkeiten zur Kapazilátserweiterung auÍ Schiene und
Strasse andererseits gewinnen alle Massnahmen zur
besseren Nutzung des Transportsystems
Wasserstrasse/BinnenschiÍÍ einen hohen Stellenwert, dies
sowohl unter ókonomischem a|s auch ganz besonders unter
ókologischem Aspekt.
Die eben angesprochene Frage des Zustandes der
Wasserstrassen im Elbstromgebiet war sodann Geqenstand
einer Sludie/Denkschritt, die óer Verein unter dem Ťitet "oie
Wasserstrassen im Elbegebiet, Zustand und
Enlwicklungsmoglichkeiten" Ende 1 990 herausbrachte. Der
VerÍasser (zugleich Autor des vorliegenden Beitrages)
schildert darin den schiÍfahrtstechnisch, aber auch
wasserbautechnisch desolaten Zustand des Stromes und der
anschliessenden Wassgrslrassen. Zugleich erórtert er
Móglichkeiten zur Verbesserung dieser Zustánde in einer breit
angelegten, umÍassenden DarstelIung, die nun bereits von der
am 3. Oktober 1990 vollzogenen Vereinigung der beiden
deutschen Teilstaaten ausoehen und írel voh oolitischen
Hemmnissen zweckdienstlicTre Planungen erórterň konnte.
Wenig spáter beschloss die nunmehr ÍÚr ganz Deutschland
zustándige Bundesregierung ein Programm zur
Wiederherstellung und Neuschatf úng Von
Verkehrsverbindungen zwischen der ahen BuniJesrepublik
und den neuen Bundeslándern; diese Verkehrsverbindungen
waren ja in der Zeit der Teilung grÓsstenteils verkÚmmirl.
Eines der siebzehn :"Verkehrsprolekte zur Deutschen Einheit"
betriÍft die ost_West-Wasserstrasse von Hannover Úber
Magdeburg nach Berlin oder anders ausgedrÚckt den
óstlichen Teil des Mittellandkanals (MLK)' dessen Kreuzung
mit der Elb9 b9! Magdeburg, den Elbe-Havel_Kanal (EH$ unč
die Havel. Eingeschlossen in die Massnahme ist die
Herstellung vollschiÍÍiger Wassertieíen im HaÍen Magdeburg'
Wáhrend der Ausbau des MLK und des EHK zu
Wasserstrassen mit modernen Abmessungen - ausreichend
ÍÚr Binnenschifíe bis zum GrossmotorschiÍÍ (GMS) und
Schubverbánden eine AuÍgabe ist, wie sie im bereióh der
westdeutschen Kanále bereits mehríach mit ErÍolg gelóst
wurde und somit keine grundsátzlichen technischen PřoĎleme
auÍwirft, stellt die Kreuzung der ost-West-Wasserstrasse mit
der Elbe bei Magdeburg ein singuláres Problem dar, íÚr
dessen Lósung ausgeítjhňe Vorbilder Íehlen. Da zwischen
dem MLK und dem EHK ein Hóhenunterschied von Íasl 19 m
besteht, muss die Verbindunq zwischen beiden Kanálen ein
Abstiegsbauwerk (Schleuse oóer Schifíshebewerk) enthalten.
Je nachdem, ob dieses links oder rechts der Elbe angeordnet
wird, ergeben sich unterschiedliche Lósungsansátzě. Abb. 2
zeigt vier Varianlen ÍÚr eine mógliche V-erbinduno beider
Kaňále; alle vier Varianten stellen áuch die Vollschifrigkeit in
den Magdeburger Háíen sicher.
Bei Variante A befindet sich das Hauot-Abstieosbauwerk links
der Elbe (Doppelschleuse Glindenberg) unď verbindet den
MLK zunáchst mit dsr Elbe, die in diesem Bereich durch eine
StaustuÍe bei Heinrichsberg gestaut und somil qanziáhriq
vollschiÍíig sein wÚrde. Auí-děm rechten ElbeuÍeř steÍn oiě
vorhandene Schleuse Niegripp, ergáná durch eine zweite
Kammer, die Verbindung zum EHK her. Eine neue Schleuse
neben dem SchifÍshebewerk Rothensee soll dieses ergánzen,
aussgrdem GMS und Schubverbánden den Zuoano-zu den
Magdeburger HáÍen ermóglichen, die durch děn štau bei
Heinrichsberg vollsch iíÍig werden.

Bei der Variante B wird das Haupt-Abstiegsbauwerk rechts der
Elbe bei Hohenwarthe angeordnet und d-er MLK auí einer 90O
m langen KanalbrŮcke Ůbór die Elbe hinweggeÍtihrt. Da diese
Lósung f ijr sich allein keine VollscňiÍf iokeit in den
Magdeburger Háíen gewáhrleisten kann, solleň diese von der
Elbe durch zwei Trenndámme abqetrennt und somit zum
"DockhaÍen" gemacht werden. Die Verbindunq elbeauÍwárts
soll durch Aktivierunq der im TieÍbau Íertňen Schleuse
Magdeburg (T-eil der ýor dem Kriege zur Úběrstauung des
sogenannten DomÍelsens geplanten StaustuÍe Maqdeburq)
heřgestellt werden; zur Ver5indung mit dem MLK ist áuch hiěi

/ápadnÍho/.
dlouhého vodnlho mostu nad Labem a lodního
zdvihadla u Hohenwarthe /u obou proiektú byly poněkud
změněny rozměry oprotl přédválečnému plánu, aby zde
mohly proplouvat takó tzY. ''
rešerše se zabývala moŽnostl zi

aby zde
. Druhá

rešerše 
-se 

iabývala moŽnostl zaj ist ii lodn l dopravu mezl
lodním zdvihadlem Rolhensee a plavebnl komorou
Nlegrlpp přes labe vybudováním zdýmadla na Labl pod
křlžen|m vodnlch cest, člmŽ by se lodn| doprava do
Ber!Ína stala nezávlsIou na nízkóm stavu vody na Labl.
obě rešerše, kteró takó uváděly přlbllžná náklady na tyto
akce, ukázaly celkem schÚdnou caslu, ale c€lá áIežltosl
nepostoupila dopředu, protoŽe kompllkovanó polhlckó
poměry mezl oběma německýml státy neumoŽňovaIy
společný postup, kterýzde byl nutný; zelmána NDR nem&
la zá|em na zlepšant vodnl cesty do Ber!Ína, aěko|lv tyto
akce by přlnesly uŽttek Ivnltrozemské lodníplavbě NDR.
Pro podobné akce |eště neuzÍála doba.

Současné cÍle:

KdyŽ bylo na podzlm 1989 |asné, Že dolde ke změnám v
německoněmeckých vztazlch, obnovil spolek svou
činnost. Neidříve bvlo nutnó zlskat ořehled o tom. lakÝ
objem náktádní přeirravy |e možno o'čekávat na vúátct
cestách labského povodí za předpokladu, Že se oba státy
sjednotí. Na tuto titázku datá odfoveď re'šerše s názverň
"Dopravně hospodářský význaň modernl vodnl cesty na
Labl, analýza 'regionáinÉh a sektrových potenc'iálŮ
rozvoje", kterou z pověřenl spolku výpracovaI HPc
Hamburg Port Consu]tlng s.r-o. HeŠerše úvádí, Že v roce
2000 mŮžeme oěekávat 51 mil. tun zboŽí vhodného pro
vnltrozemskou lodní přepravu a 20 - 30.000 konteJnbrŮ
(TEU). Jakou ěást toňotó ob|emu přepravl v roce'2000
vnltřozemská lodnÍ doprava,-závlsl mlmo |lnó na stavu
vodních cest v povodí Labe, ale l na -podnikavostl
vnitrozgmské lodní dooravv. Vzhledem k velkým
očekáváním (odŮvodněným zfrávou HPC) od budoucího
rozvo|e dopravy na |edná straně a omezeným moŽnostem
přl rozšiřování kapaclt v Železnlčnl a sllniéní dopravě na
straně druhé zlslkáva|l veškerá opatřenÍ na ilepšení
dopravního systému lodnl cesta 7vnitrozemská'todní
doprava značně na významu |ak z ekonomického, tak
zejména z ekologlckélro htedlska.
otázka stavu vodnÍ cest v oovodí Labe bvla dokonce
předmětem studle /memoranda, kterou spolek vypracoval
koncem roku 1990 pod názvein ''Vodni cesty-ú oblasti
Labe, iejich slav a ňoŽnostl rozvoje- Autor /óoučasně l
autoř tohoto příspěvku/ popisuje dezolátnÍ stav povodía
vodnlch cest jak z hlediska lodní dopravy, tak l z hlediska
vodních staveb. Současně uvádl mdŽnoštl zleDšenÍtoho-
to_ 9!avy' kteró vycházeJí ze s|ednocenl obou siatú s. rryna
í 99o a které mohou být vyjádteny v úěelných plánech Ďez
po.litlckých překáŽek.- o ňěco pdzdě|l scÉvál íla spolková
vláda - nynljiž kompetentnl pro celáNěmecko _ program
obnovy a výstavby dopravn|ch spojŮ mezÍ starou
Spolkovou repub]ikóu Německo a n'orrýml soolkovÝmi
zéměmi; tyto'dopravnl spoje byly v době'rozděÍení
větŠinou zanedbávánv. Jeden ze sedmnáctl dooravních
proJektŮ po sJednoceňl s€ týká vodní cesty výchód-západ
z Hannoveru přes Magdeburg do Berlína, nebo vyjádřeno
jinak, StředožemníhďplŮplá'vu /MLK |ého křiŽóíatky s
Labem u MagdeburgÚ,'Labsko-Havotského prŮplávu
lEHw a Havóly. Dó 'techto opatřenl le iahi'nuto
plnosplavné napÓ|ení př|stavu Magdeburg.
Zatím co výstavba MLK a EHK ve smyslu vybudovánl
moderních 

- vodnÍch cest s moderňlml rozměrv
dostafu|lcÍml l pro Ev- "velké motorovó todě" a tta'cno
člun-y představu|e úkol, klerý byl na západoněmeckých
kanálech řešen |lŽ někóllkrái a Úspěšnó, takŽe přl nitm
nevznIka|Í Žádné technlckó próblémv. přďstavule
křlŽovatk-a vodní cestv výchód-ápaď' s' Labem 'u
MagrtPburgu ojedlnětý přobÉm, na |eňoŽ řešenlnemáme
zádny vzor. ProtoŽo mezl M LK a EHK |e výškový rozd íl 1 9
m, musí být na spoJlmezl oběma kanály stavbá, která by
tento problém vyřešlla /zdymadlo nebo lodnl zdvlhadlol.
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obr. 2: lloŽnostl řešenl křlžovatky vodních cest u
llagdeburgu

Abb. 2: Lósungsansáre Íiir das Waasserstrassenkreuz
bel Magdeburg
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Podle toho, zda tato stavba bude umlstěna na levó nebo
pravó straně Labe, budou exlstovat rŮznó způsoby řešenl.
Na obr. 2 |sou znázorněny ětyřl varlanty propo|enl obou
prŮplavů; všechny ětyřl varlanty zaručujÍ I plnosplavnost
v magdeburském přlstavu.
Varianta A oočltá s hlavnlm oblektem na levém břehu
Labe /dvojitá plavební komora Glindenberg/, která spo|l
MLK s Labem, |eho hladlna by byla Y této Óástl aýšena
zdymadlem u Helnrlchsbergu; tíň by byla tato ěást celo.
roěně splavná. Na pravém břehu Labe zaJišt'uje stávající
plavebnl komora NlEgrlpp (doplněná druhou komorou)
spoJenÍ s EHK. Tento systém bude doplněn novou
plavabnl komorou vedle zdvlhadla Rothensee. Velké
motořové lodě a tlačné čluny budou mít tedy přlstup do
magdeburských přístavú, kteró budou pInosplavnó dlky
zdymadlu u Helnrlchsbergu.
Varlanta B poěÍtá s hlavním objektem na pravém břehu
Labe u Hohenwarthe a MLK bude veden nad Labem 900
m dIouhým přeplavnÍm mostem- ProtoŽetoto řešenÍsamo
nemŮŽe zaJlstlt plnosplavnost magdeburských př ístavú,
budou tyto přlstavy odděleny od Labe dvěma hrázeml a
tlm by 8e sta!y uzavřenýml přlstavy. Spojenlprotl proudu
Labe má být zallštěno aktlvacl plavebnl komory
Magdeburg /jedné z plavebn ích komor, plánovaných ještě
před válkou pro řešení skalnlho prahu, zvaného
''DomÍelsen''/; pro spojení s MLK ie zde potřeba kromě
zdvlhadla Rothensee dalšl plavební komora. Přl tomto
řešenl bude doprava z MLK na hornl Labe a naopak přes
magdeburgské přlstavy obtíŽná, skoro nemoŽná. Varianta
B /obr. 2/ by mohla tento nedostatek odstřanit, ale le drahá
a navÍc předpok!ádá zábor části stávajícího Územípřlsta-
vu.
Spolek na podporu rozvoje povodí Labe nepokládá
varlanty A a B /věetně B'/ za optimálnÍ, protoŽe varlanta A
se prodraŽuje výstavbou řady nových plavebních komor
a praktlcky se nedá reallzovat a varianta B
- umožňu|e na prŮplavnlm mostu pouze |ednosměrný

provoz,
- neumožňuje budoucl rozvoj magdeburgských přÍstavŮ,- vede dopravu západliih přes přístavy s malou

přopustnostlío platí l pro opačný směr,
- počítá s dopravou východ/jih a opačně tak, Že nejdříve

přejde na hladinu MLK a potom opět dolů' přiěemŽ
odboěenl z MLK směrem k Rothensee představuie
nebezpečný manévr Ár průplavu/.

Bylo by sice moŽné lVarianla B/ obejít magdeburgské
přístavy, a!e všechny ostatní nevýhody zústávajl. Spolek
proto upřednostňuie variantu A', která vznlkla z varianty
A /obr. 2/, Kromě toho při vhodném umístění dvojlté
plavební komory mŮŽe odpadnout plavebnl komora
Rothensee; rovněŽ v případě menšl přestavby stáva|ící
plavební komory Niegripp by nebylo nutné zde budovat
druhou komoru - v kaŽdém přlpadě tak dlouho, dokud sl
to nevynutí zvyšuJící se doprava. Mimo dalších předností
|e tato varianta Investičně nejvýhodnějšl.
Další varianta 

^/arianta 
C/ - obr. 2 - se chce vyhnout

problematice velkých rozpětl prŮplavnlho mostu tím, Že
zdymadlo a prŮplavní most by byly budovány Jako ledna
stavba- Tato varianta by umoŽnila zvětšit prúřez mostu /na
šlřku koryta 42l lak,abý bylmoŽný provóz iv protisměru.
Tato varianta odpovídá hlediskŮm spolku - aŽ na
komplikovaný provoz východ/jih a zpět v dúsledku
obt|Žných a nebezpeěných manévrů na odbočce
sestupného kanálu z MLK. Varianta C, ve které by mělo
být postaveno zdymadlo a prŮplavnímost a neodpadla by
nová plavební komora Rothensee, by zřejmě byla
podstatně draŽŠl neŽ varlanta A, příp. B a v porovnání s
cenově výhodnou variantou A by nepřinesla Žádné
podstatné výhody.
V současnó době /na přelomu 1991/1992 lsou všechny
varlanty podrobně zkoumány a porovnávány. Do této
ělnnosl byla zapolena také řada inŽenýrských kancelářl.
Po ukončenl těchto prací bude rozhodnuto o tom, kteřá
varlanta vodnl křiŽovatky bude reallzována u
Magdeburgu.

Pro vvsvětlenl a zdŮvodnění svého stanoviska k této
otázcrí uspořádal spolek v ěervnu 1991 v Magdeburgu
veřejnou přednášku, která měla u veřeinosti velkou
odeŽvu. -Na kolokviu, pořadaném obchodnl a
prŮmyslovou komorou v Magdeburgu dne 25.9.1991'
irpolek znovu vysvětlll a zdúvodnil své stanovIsko' opět s
kladnou odeaou.
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neben dem SchiÍíshebewerk Rothensee eine zusátzlbhe
Schleuse eríorderlich. Beidieser Lósung wird die Durchleitung
des Verkehrs vom MLK zur Oberelbe und umgekehrt durch
die Magdeburger HáÍen schwierig, Íast unmoglich' . Ejne
Variante-B (AbĎ. 2) kónnte diesen Mangelbeheben, wird aber
teuer, zuňal sie die AuÍgabe vorhandenen genutzten
H aíe ngebietes e ríordert.

Der Verein zur Fórderunq des Elbstromgebietes eV sieht die
Varianten A und B (eindóhl. B') als nicňt optimal an, weil A
weoen der kostentreibenden Vielzahl neuer Schleusen kaum
veňvirklicht werden dÚrfte und B

_ auí der KanalbrÚcke nur Richtungsverkehr er|aubt,

- kÚnftige Erweiterungen der Magdeburger HáÍen weitgehend
ausschliesst,

_ den Eckverkehr WesVSŮd und umgekehrt durch die daÍŮrzu
engen l-.láÍen leitet,

- den Eckverkehr osUSÚd und umgekehrt zwingt, auí MLK_
Niveau auÍ und dann wieder abzusteigen, wobei am
Abzweig des Rothenseer Abstiegskanalš vom MLK ein
unÍalltráchtiges Wendemanóver (im Kanal!) geÍahren
werden muB.

Zwar kónnte man (Variante B') die Magdeburger HáÍen umge-
hen' doch bleiben álle Úbrigen'Nachleile bestehen. Der Verein
íavorisiert deshalb die aus-der Variante A entwickelte Variante
A' (Abb. 2). Dabei kann durch zweckmássige Anordnung der
Doboelscňleuse Glindenberq die Schleuse Rothensee
entlállen; ebenso maďt óin begrenzter Umbau der
vorhandenen Schleuse Niegripp deren Ergánzung durch eine
zweite Kammer entbehrlich - jedenÍalls solange, bis stei_
qender Verkehr diese e]íordert. Von ihren sonstigen VozÚgen
ábgesehen dÚrfte diese Variante insgesamt d[e niedrigsten
lnvestilionen erÍordern.

Eine weitere Variante(Variante C, Abb.2) will durch
Kombination der StaustuÍe mit der KanalbrŮcke zu ginem
Bauwerk, die Problematik der grossen Spannweiten bei der
Kanalbrti'c*e und die Durchleituig des Eckverkehrs durch die
Maodeburoer HáÍen vermeiden. Sie wŮrde es auch
erm'óglichěn, den Wasserquerschnitt auÍ der BrÚcke so zu
verqróssern'(42 m Trogbreite), dass Gegenverkehr moglich
wird. lnsoweii sind die vóm Verein vertretenen Gesichtspunkte
bei diesem Ansatz eríÚllbar - bis auí die umstándliche und
wegefl des Wendemanóvers am Abzweig des Abstiegskanals
voň MLx uníalltráchtige FŮhrung des Eckverkehrs osVSÚd
und umgekehrt. Allerdňgs dŮrfte Variante C beider Staustuíe
und KanalbrÚcke oebaut werden sollen und die neue Schleuse
Rothensee nicht ěntÍallen kann, erheblich teuerer werden als
die Varianten A bzw. B, und gegenŮber der preisgtjnstigsten
Variante A' keine durchschlagenden Vorteile bringen.

Zur Zeil (Jahreswende 1990/1 991) werden alle Varianten in
einem bieit angelegten UntersuchungsverÍahren unter
Einschaltung ňehřerer lngenieurbÚros vergleichend
untersucht. [lach Abschluss diešes Verfahrens dÚrfte alsbald
eine Entscheidung getroÍíen wgrden' nach welcher Variante
das Wasserstrassónkreuz bei Magdeburg gebaut werden soll.

Zur Darstellung und BegrÚndung seiner Position in dieser
Fraoe hat der Verein_ im Juni 199't eine óÍÍentliche
Vort"ragsveranstahung jn Magdeburg durchgeÍÚhrt, die ein
lebhaÍtes Echo in der otÍentlichkeit geíunden hat' ln einem
weiteren, von der lndustrie - und Handelskammer Magdebur$
veranstalteten Kolloquium am 25.09.1991 hat er seine
Postition erneut darg'estelh und - wiederum mit posiilivem
Echo - begrŮndet.

Zwischen beiden Veranstaltungen kam es zwischen dem
ýerein und der Ekotrans Moravia AG, Prag, zu einem
Úbereeinkommgn, nach welchem die Ekotrans Moravia es
Ůbernahm, eine Vorstudie ÍÚr die Staustuíe bei Heinrichsberg
auszuarbeiten. Deren Ergebnis zeigt, dass eine solche
StaustuÍe technisch keine besonderen Probleme bietet und
welche - durchaus vertretbaren - ókologischen Folgen damit
verbunden wáren. Sie zeiď Íerne, dass diese Anlage zu einem
vernŮnftioen Preis heroeštelJt werden kónnte' Die Studie ist
den mas-sgeblichen Eňtscheidungstrágern Mitte November
1991 Úbergeben worden.

KúnÍtlge AuÍgaben:

Nach diesen Darlegungen Úber die Tátigkeit des Vereins zur
Fórderuno des Elbštromqebietes zu írŮheren und aktuellen
Probleme'n der Wasserstřassen im Elbstromgebiet muss der
Blick noch auÍ iene Probleme qerichtet werdeh, die erst in der
Zukunft einer Lósung zugeÍŮhřt werden kónnen. Dazu gehórt



Mezloběma akceml došlo k dohodě mezlspolkem a a.s.
Ekotrans Moravla Praha, podle které Ekotrans Moravla
vypracu|e předběŽnou studil zdymadla u Heinrichsbergu.
Výsledky studle ukazu!í, Že takovéto zdymadlo technicky
nepředstavule žádnó zvláštnl oroblámv a ekoloo|cká
dŮbledky jsou plně únosné. stuaie dáb úkazu|e, žďtoto
zařízenÍ mŮŽe být pořízeno za rozumnou cenu. Studle byla
předána kompelehtním místům v llstopadu 1991.

BudoucÍ Úkolv:

Po télo zprávě o ělnnostl Soolku na oodooru rowoIe
povodí Lribe v oblastl mlnuÉ a souěašnó |roblematlliy
Ýodnlch cest v oovodí Labe se musíme zabúiat orobIémú.
kteró bude nufno řešlt v budoucích letebh. šem pattí
především výstavba labe od Maodeburou nahorú ke
hranlcI a výstavba Saaly, aby- se ňohly napolit
prŮmyslové oblastl HallďSaale, llerseburg, Lipsko ňa
vnltrozemď(ou sff vodnlch cest.
Jako prvnl úkol |e nutno vyřešlt zprovozněnl zdymadla
Magděburg, |ehóŽ záklaoý uyty ůybudovány |il před
válkou; zde se |edná o lnstalacl-vrat a dóbÚdovánl
chybějíclho jezu' aby byla odstraněna obzvláště
n-ebezpeěná překážka pro lodní dopravu ("DomÍelsen") Y
Magdeburgu.
Dále Je nutno vyřeštt otázku, zda Je výhodně|šl Labe kana-
llzovat větším počtem zdymadel nebo dát přednost vybu-
dovánl lateráinlho prŮftavu. Touto otázkou se'zde
nemÚŽeme podrobně|l zabývat, přotože by bylo nutné
vypraoovat podrobné studlg ktomuto prob!ému. Na prvnl
pohled se levl kanallzovánl lako vhodné a ořirozené
Íešenl. Nelz'e však přehtlŽet, Žó kanallzovánÍ tak velkého
vodního toku Domocl zdvmadel n€se s sebou vodo
hospodářské, zbmědělskó á ekologlckó problémy, kterýmje nutno věnovat velkou požornobt a kleró bY
zkompllkovaly a ztíŽlly vypracoÝání podobného proJektu-.
v této souvlslostl |e podstatně snaŽš| vypro|ekÍovat late_
rálnl kanál, nehledě na to, Že bude pravběpbdobně lacl-
něJš| a stavba zabere méně ěasu. Žískánl'Íundovaných
znalostí o těchlo otázkách bude stát hodně ěasu a náma-
hy' a prolo |e zcela opodstatněný poŽadavek, aby tyto
práce byly záháJeny có neldříve. PrótoŽe aŽ búdeme řnft
jasno např. o souvlslostech mezl hladinou spodních vod
a hladlnou vody na Labl, které se mohou v ]ednotlivých
místech lišit, pbtom z t'oho mŮŽemE vwoáit potře6né
závéry pro búdoucí proJekty.

lov_npŽ přlzpŮsobenl Saaly a prúplavu do Llpska poŽa-
davkum modernl vnltrozemské lodnl dooravv le sooieno
sproblémy, které nelze |ednoduše řešft ávyŽáďu1l ináčný
oblem ěasově nároěných předběŽných prací.

!pgl.e! n-a podporu rozvo|e povodl Labe z.s. má leště řadu
dalšÍch úkolŮ a nesml pol'evovat ve svém Úsitl o dalšl
rozvoJ vodnlch cest a přlstavů v povodí [abe.

vor allem der Ausbau des Elbestroms oberhalb von
Magdeburg bis zur Grenze und der Ausbau der Saale zur
Anbindung des lndustriegebieles im Raume Halle/Saale,
Merseburg, Leuna, Leipzilg an das Binnenwasser-
strassennetz.

Als erstes wird die Aufgabe zu lósen sein, die schon vor dem
Kriege geplante und teilweise íertiggestelhe Stausluíe
Magdeburg durch AusrÚslung der im Tiefbau vorhandenen
Schleuse mit Toren, Herstellung ihres oberen Vorhafens und
Errichtung des noch íehlenden zugehórigen Wehres
Íunktionsřáhig zu machen, um so das bešondeřs hinderliche
und geíáhrliche SchitÍahrtshindernis des "DomÍelsens" im
Stadtbereich Magdeburgs zu entschárfen.

Weiter oberhalb ist die Frage zu lósen, ob eine Stauregelung
des Slromes durch eine gróssere Anzahl von Staustuíeň
vorteilhaíter ist oder der Báu eines Seitenkanals. AuÍ diese
Frage kann hier nicht náher eingegangen werden, zumal dazu
vorab eingehende Studien nótig wáren. AuÍ den ersten Blick
erscheint die Stauregelung des Stromes selbst als die
náchstliegende und natÚrliche Lósung' Nicht zu Úbersehen ist
iedoch, dass die Staureqelunq einěs so orossen Flusses
Probleme wassenivirtscňattlictrer, landeškultureller und
ókologischer Natur mit sich bringt, denen grosse
Auímerksamkeit gewidmet werden musš und die deshálb die
Auístellung eines Stauregelungsprojektes komplizieren und
erschweren. ln dieser Beziehung ist ein Seitenkanal
wesentlich einfacher zu projektieren; afuesehen davon wird
er wahrscheinlich billiger und erÍordert weniger Bauzeil. Zu
diesen Fragen íundierte Erkenntnisse zu beschaÍÍen, wird viel
Zeit und MÚhe edordern, so dass die Forderung berechtigt
erscheint, solche Vorarbeiten móqlichst frÚh in Gano zu
setzen. Denn erst wenn z'B. Klarheit-Úber die wechselseiřgen
und von ort zU ort keineswegs notwendigerwěise
gleichartigen Beziehungen zwischen črundwasserďand und
Elbewasserstand besteht, kónnen daraus die erÍorderlichen
SchlÚsse ÍŮr kÚnftige Projekte gezogen werden.
Auch die Anpassung der Saale und Kanals nach Leipzig an
die ErÍordeinisse ďer modernen BinnenschiÍíahrt'enřháh
Probleme, die nicht einÍach zu lósen sind und erhebliche,
zeitraubende Vorarbeiten eďordern.
Der Verein zur Fórderung des Elbstromgebietes eV hat also
nochviele AuÍgaben vor sich und darf nicht mŮde werden, sich
ÍÚr die Wasserstrassen und Háfen im Elbstromgebiet und
deren weitere Entwicklung einzusetzen.

+++++

CEsKÁ LABSKo-vLTAvsKÁ SPoLEČNosr
DIE TSCHECHISCHE ELB B_MoLDAU-GESELLSCHAFT lČI_,vsl

lng. Petr Forman
předseda představenswa Čtvs

Dipl. - lng. Petr Forman
Vorsitzeňder des Vorstandes der čt-vs -
Gesellschaft

ěeská labsko-vltavská spoleěnostl(čLvs) rrznikla v létě
roku1991 lakovÝrazsnahvosdruŽeňlraaúInlclativ-které Die Tsďlechische Elbe-Moldau-GesellsďaÍt /CLVS/ enstand im
problha|l ňgtdyhekoordlnovaně a mimo6ěŽně. Pr'o tuto pq.rT"' 'l991 als Ausdruck der BemÚhung.en, eine ganze Reihe von
inyšlenliu se ám ÉoúařIlo získat 35iáán-vótr ěiehďjřáo EE!y:^ zu .erÍassen, welchernanchmal unkoordiniert und anet-

ffi:ůlitiTÍťl,B?-ejljÍlti:irl:1lliiÍ"i"'*'lli"llj sffi":í3:q#"lllx"Él"1i*.;i!;::lí5ťff"É:il{f*;lpřacuie .i v. poradnlm _výboru čt-vs. llechny spojuje ř;;htů" zu beqeistem und zu qewinnen: einioe Dutzendespoleěn'ý zá|em o komp-ternl povznesenlPolabl á Póvllaýl póÉónÍónxóiteŇňáái,iĚiim oeratenoěňÁušscňussvčň ČÝlšiáii-g.
Po stránce hospodářské l eko|ogické a snaha o Alle verbindet das gemeinsame lnteresse, das Elbe' un?
harmonlckó propó|enl těchto dvou. ňekdv len zdánlivě Moldaugebiet sowohl áus der wirtsóafťiďren' als auch aus der
protichŮdnýdtr libskyctr potřeb. qkologišďre.n Sicht komplex auf eín hóheres Niveau zu heben, und

Tra{lčnÍ l nové člnnostl, spo|ené s řekou a |eJlm okollm, :li,'"ff#:::Ln':l' .tffi3"'j[""'' .}T,'Ť,g"J #[,J#"Y
se ULvs pol(ouŠl Íořmulovat v souladu s poŽadavky na verknÚpfen.
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zdravó Drostřgdl a obnovu uznávanÝch přlrodnlch
hodnot. konkrótnl práce se zatlm soustřéďuje'hlavně na
ovllvňovánÍ obsaňu a Íormy iednotllvých záměrŮ,
souvlsetíclch s ělstotou vody, f1aúbou a hospodářskými
aktlvhaňI oodél labe a Vltavv. cLvs l sama íormuluie a
zadává stúdie v těch přlpadóch, kdy pocltuJe nějakou
věcnou mezeřu. Hledá také spoienl s hospodářskými a
polhlckýml kruhy pro prezeritaói áměrů, na nIchŽ se
usnesla ve svóm pIánu práce.
Spolupracu|eme také s řadou partnerských organlzací
dóma'lv áhranlčí. Je to např. Asoclace labských měst'
Vereln Íiir Fórderung des Elbestromgebletes, lndustrie'
und Handelskammér Maqdeburq. lnteressenverband
Ausbau Saale und LelpzigeřKanal,-ú neposlední řadě pak
s lnternatlonale Koňlsšion zum Schutz der Elbe v
Maodeburou a linÝml oroanizacemi a osobnostmi.
Saňoďe|ňě Fmé ría lntenžívně zapojill i do přÍpravy
kolokvla?rahá - Hamburk' od něhoŽbčbkáváme zásadnl
slovo pro budoucnosl obou řek, Íigurujíclch v našem
názvu.Všichnl naš! členové i s prezidentem CLVS' panem
JIřlm Lobkowlczem věří, že b postupným nabývánlm
zkušenostl se naše ělnnost buile stále prohlubovat a
rozšlřovat a Že přlnese uŽitečné výsledky.

Di€ lLVs _ GeseÍschaft ist bestrebt, die traditionellen und auch
neuen' mit dem Fluss und seiner Umgebung verbundenen Tátigkeiten
im Einklang mit den Forderungen án die gesunde Umwelt und die
Wiedeňerstellung der anerkannten Natunlverte zu íormulieren. Die
konkrete Arbsil konzenriert siďr bisher vor allem auf die
Beeinflussung des lnhals und der Form der einzelnen Voňaben, die
mit der Sauberkeit des Wassers, der SchiÍÍahrt und den
wirtschafťichen Aktivitáten enťang" der Elbe und der Moldau
zusammenhánoen. Die GesellschaÍt CLVS erstellt selbst studien und
beauttragt mit ěer Ausarbeitung von Sfudien andere lnstitutionen in
den Fállen, wo sie eine SachlŮcke spÚrt.

Die GesellschaÍt suďlt auch Anschluss an wirtschaÍt|iďe und poli-
tisďre Kreise' um die Vorhaben prásentieren zu kónnen' die sie in ihre
Arbeitsplan beschloss€n hat. Wir arbeiten ebenÍalls mit vielen
Partnerschaftsoroanisationen sowohl im lnland als auch im Ausland
zusammen. Es Ět z.B. die Assotiation der Elbest2tdte, Vereín íÚr
FÓrderung des Elbestromgebietes, lndustrie-und Handelskammer
Maodeburo. lnteressenverband ÍÚr Ausbau der Saale und des
Leiňziger Kánals, niďlt in letzter Reihe die lnternationale Kommission
zum Schutz der Elbe in Magdeburg und weitere Organisationen und
PersÓnlichkeiten. Selbstverstándlich beteiligen wir uns auch intensiv
an der Vorbereitung des Kolloquiums Prag - Hamburg. Wir eruarten,
dass bei diesem Kolloquium prinzipielle Aussagen zu der Zukunft der
beiden FlÚsse gemacht werden' deren Namen Bestandteil unserer
GesellschaÍsbézeichnung sind' Alle unsere Mitglieder mit dem
Prásidenten der Tschechišchen Elbe-Moldau-GesellschaÍt, Herrn Jiří
Lobkowicz an der Spitze, sind Ůberzeugt, dass sich unsere Tátigkeit
auígrund der gesammelten ErÍahrungen stándig vertieÍen und
erueitern wird und dabei zu nutzlichen Ergebnissen ÍÚhren wird.

ZKUŠENosTI Z PRovÁnĚNÍ DoHoDY
o VNITRoZEMSKÉ PLAVBĚ tvtEzI Čsnn A sRN
ERFAHRUNGEN AUs DBR DURCHFÚHRUNG
DES ABKOMMENS ÚnEn DIE BINNENSCHIFFAHRT ZWISCHEN
DER Čsnn UND DER BRD

lng. KarelHoryna
Pověřený vedénlm státnÍho podniku čspt-o

Dlpl.lng. KarelHoryna
BeauÍtragter mlt der Leitung des staatsbetriebs
Tschechoslowakische Schiffahrt Elbe-Oder

Mezlstátnl Dohoda o vnitrozemské plavbě byla téměř po
dvacetiletém přJpravném obdobl podepsána v Praze dne
26. ledna 1988. Ceskoslovensko se v té době zařadilo Jako
třetl v pořadí mezi ty východoevropské státy' které
dosáhly na bilaterární úrovnl úpravy vztahú v obIastI
vnitrozemskó plavby se SRN. Zbyló dva státy v tó době
byly NDR a Polsko. Parlamenty obou smluvnlch stran
projednaly tuto Dohodu v obdobl proslnec 1989 - květen
1990 a tlm byly splněny všechny předpoklady, aby dnem
4. 5- 1990 vstoupila v platnost.
Dohoda se opírá o následuJící hlavnlprlnclpy:
a) lsou upraveny vzáJemné přepravy (mezI oběma

smluvníml stranaml) plavldly obou vla|ek na prlnclpu
vyváŽenostl podllu obou národních dopravcÚ a za
pevně stanovených ekonomlckých podmínek. Jedi-
nou vý|imkou z povlnnostl podllován| nákladu í) : 50
tvořl přepravy čs. tlan7ítn|ho áoŽl (zboŽl dolze
zámoří) v přepravnlrelacl CSFR - Hamburg (a opačně)
po labskó vodnl cestě;

b) Dohoda otevlrá národnl vodnl cesý SRN pro přepravy
čs. tranzilnlch zásllek do ořlstavú ve třetÍch zemlch
(Nizozeml, Belgle, Švycarsko, Franc|e a po siednocenl
Německa lPolsko);

c) tzv. třetizemnl přepravy (mezl přlstavem SRN a některó
třetlzemě) a kabotáž (přepravy mezl dvěma přlstavy v
SRN) lsou ěs. plavldtŮm zakázány. lndlvlduálnl
výJimky múŽe udělit pro |ednotllvou |ízdu mlnlsterstvo
doDravv SRN- reso- lím oověřený oroán:

d; veškeré olázÍy,s1ioiend s vtastnlm p-rovádě n lm Do ho-
dy pro|ednává smlšená komlse - tzv. SmÍšený výbor.
Výbor Nořlza kaŽdou smluvní stranu třl stálÍ členové

Das zwischenstaatliche Abkommen Úber die BinnenschifÍahrt wurde
naďr íast zwanzigiáhrigem vorbereitetem Zeitraum am 26' Januar
1988 in Prag unteřzeichnet. Die Tschechoslowakei hat sich in dieser
Zeit als dritter in der ReihenÍolge unteř diejenigen osteuropáischen
Staate eingereiht, welche auÍ bilateralem Niveau
BeziehungsregelÚngen im Bereich der BinnenschiÍfahrt mit der BRD
erreicht haben. Die Úbrigen zwei staaten waren zu dieserZeitdie DDR
und Polen. Die Parlamente beider VertÍagspartner erórteten dieses
Abkommen im Zeitraum Dezember 1989 - Mai 1990 und dadurch
wurden sámtliche Voraussetzungen erfÚllt Um zum 4.5.1990 in die
Praxis eintreten zu kónnen.

Das Abkommen stÚtzt sich grundsátzlich auÍ folgende
Hauptprinzipien:

ď geregelt wird der gegenseitige Transport /zwischen beiden
Vertragspartnern/ mittels der Schifíe beider Flaggen auÍ dem
Prinzip der Ausgeglichenheit des Anteils beider Nationalbertrachter
und unter Íestgelegten ókonomischen Bedingungen. Einzige
Ausnahme aus der VerpÍliÓtung der Frachtanteilnahme von 50 :

50 bilden die Transporte.' der tsďreďtoslowakischen Trangitware
/VVare in die und aus der Úbersee/ in der Transportrelation ÓSFR -
Hamburg /und umgekehrt| auÍ &r Elbewasserstrasse;

b/ Das Abkommen óffnet die nationalen Wasserstrassen der BRD ÍÚr
den Transport tschechoslowakisďter Transitsendungen in die
HáÍen in den dritten Lándern /Nieder|ande, Belgien, Schweiz,
Frankreiď Únd nach der Vereinigung Deutschlands auch Polen/;

ď die sog. Transporte in die dritten Lánder/zwischen dem Hafen der
BRD und einem dritten Lanď und die Kabolage /Transporte
zwischen zwei HáÍen in der BRD/ sind ftir tschechoslowakisďte
SchifÍe verboten. lndividuelle Ausnahmen ftir einzelne Schiffahrten
kann das Ministďum fÚr Verkehrswesen der BRD, resp. das vom
Ministorium beauÍřagt€ Organ erteilen;

ď sámtliďle mit der- eigeňen DurchfÚhrung des Abkommens
verbundenen Fragen veňandelt die gemischte Kommission - der
soo. Gemischta -Ausschuss. Der Aussďruss bildet ftir iede
Ve-rtragsparřrersďraft drei stándige Mitglieder und cá 7
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ABrYIABET(DnI
ARMABETON a.s. Praha

ČLeN sVAZU PoDNIKATELŮ vE STAvEBNICTvÍ
VEDoUCÍ SEKCE PRŮMYsLoVÉHo STAVEBNICTVÍ

Viím zajistí

kompletní dodávku stavby od zpracování projektu aŽ pa
realizaci a předání stavby na klíč včetně technologie

Výstavbu je schopen zajistit v krátkém čase, Z& sjednané
smluvní ceny s využitím osvědčených podnikových

specializací

ARMABETON s.p. Praha, Antala Stašk'a 30, i46 20 Praha 4 - Krč
Marketing

tel.: (02) 436 007, fax: (02) 6921333

KoMERčNí BANKA
Tradiční partner pro nové obchody
- zřizuje a vede korunové a deviznvé

účty
- přijímá termínované vklacty knrrln

i valut
- nabzí vysoké úrolry z vklarlů
- zajištuje tuzemsý i zahraniční

platební styk
- poslrytuje Úvěry podnikům
a soukromým podnikatelům

- nabízí zprostředkování spolupráce
s tuzemsktý'mi i zahraničními partnery

BliŽší informace Vám poslrytnou
všechny pobočky Komerční banky

[ryjť;stL
DESIGN, ENGINEERING
AND CONSULTING INC.
K RYšÁNcE 16, 147 54 PRAHA +, čsrR

telephone: (02) a60 339, telex: 123560,
fax: (02) 460 565

Director General: Vladimír VESELÝ

- Consulting and Engineering services
for highways, motorways and urban roads

- urban mass transport * traffic engineeri

- bridges * civilworks * buildings
- diagnostics, rcpairs and reconstructions
of bridges and other structures

- surueying

- geological and geophysical investigation
- design, expertise and monitoring
on protection of environment
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a ca 7 znalcŮ z oblastl plavby a rozhodu|íclch
přepravcŮ. Smlšený výbor zbsedá zpravldla dvakrát
roěně, střÍdavě na Územlobou smluvních stran;

e) přllohou a nedllnou souěástl Dohody |e pevný relaěnl
tarlÍ, urěu|Ící sazby dovoznóho, maxlmálnl povotepó
odchylky,- přlráŽký přI snÍŽenó splavnostl, lhúty
nakládký a vykládky Ý přístavech obou 3tran, sazby
zdrŽného a podmlnky pro poskylovánl provlze;

Í) Dohoda a protokolY Smlšeného výboru upravu|lcelou' řadu dalších praktÍckých problénírl (uznáván! íoanlctr
osvěděení, pátentŮ, pbdmlnky technlcké způsobIlostl
apod.)

vzhláderň k tomu, Že plavldla čsplo v Děčlně
představovala a dos'ud přeástavuJlvětšlnu ěs. účEstl na
realizacl Dohody, dovolte ml maló ohlódnutl z pohledu
tohoto reJdaře. Ne|prue trochu statlstlky:
Přepravy ptavldly čsplo v letech 1988 - 91 (1 - 11/91) v
členěnÍ na jednotlivé hlavnÍ oblast!(ob|emy v tls' tun):

Sachverstánďge aus dem SďlifÍahrtsbereich und dem Bereich der
entscheidenden VerÍrachter' Der gemischb Ausschuss hált
gewóhnlich zrveimal jťihrlich ďrre SiEung ab und zwar abweďtselnd
áuÍ dem GetÍet beider VerragsparheÍ;

e/ Beilaoe und unteilbarer Besaniiteil des Abkommens ist der teste
Rebďonstďt, ďeser bestimmt die FrachtgebÚhren, db maxima|
bewilligtgn Abweichungen, die Zuschláge bei herabgeseEter
SďriÍĚrkeit, ďe Termíne der AuÍ-und Endadung in den HáÍen
beider Seiten, die Verzógerungstarife und die Bedingu1gen ftir die
DaÍbisnJns einer Provision ;

f/ Das Abkoňmen urrd die Protokolle des Gemischten Ausschusses
reoeln eine oanzg Reihe weitereÍ praktisďrer Probleme
/Aňerken nu ng ďeÍ sch iÍf b€schein ig un gen,' Patente, Bodi ngun gen
der technischen BeÍáhigung u.á./.

Mit Rl'lcksiďlt darauÍ, dass ďe SchifÍe der Tscheďtoslowakischen
sďlifíahrt Elbe€der in DěčÍn /Tetschen/ die Úberwiegende Mehňeit
der bďlechoslowakischen Teilnahme an der Realisierung des
Abkommens daroestellt haben und bisher darstellen, gesta$en Sie
mir einen kleineň RÚckHick angesichts dieses Reeders. Zunáchst
etwas Statistik:

Transmrte mit Schifíen der Tschechoslowakisďren SáifÍahrt Elbe-
Oder in den Jahren 1988 - 1991 t1-11l91tin Gliederung in einzelne
Hauptgebiete /Volumen in Tausend Tonnen/.
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Z uvedaných ělselných úda|Ů lze přes poměrně krátkÝ
časový horizont sledování vyvodh ňástedulící závěry:
1. Po celé sledovanÓ období zŮstává v mezlnárodní řÍčnl

dopravě mezl ČSFR a SRN zachováno kllčové
po.stavenl lqbs!ó relace Hamburg. Tyto přepravy až navýjlmky (zásllky loco Haňburg)' ňepoátotra1t
Povlnnému podílování a |e|lch reallzace tedy nenl
bezpřostředně vázána na erlstencl uýedené
mezistátnl dohodv-

2. Vychá.zíme-ll ze ákuteěnostl, Že v roce 1988 nebyla
Dohoda dosud ratlÍlkována a'Že orovádění ořeoravha
JeJím základě v rámcl zkušebního reŽlmu byló velml
omezené (lze tedv tento rok cháoat lako realizacl ořed
Dohodou), Je přěkvapu|lcl zllšt'ěnl, Že za sledoůané
období nevykazuJl přepravy "loco SRN'' praktlcky
Žádnou dynamlku. V přlpadádovozu došlo dbkonce k
urěltému poklesu.. {č!tý vývo! by bylo moŽné
zaznamenat pouze hlubší analýzou ob|emu v relacích
na Mlttellandkanal, kde ztrácl-postupňě na významu
''přeJ<lad nt př lstav'í Brau nschw'e lg (n'eboť zde lonč lly
před uzavřením Dohody veškeré přepravy směrem ná
2ápad)

3. Velml výraznou dynamlku naprotltomu zaznamenávail
za sledované obdobl přepravy přes SRN tranzttuJíóí
směrem do zemí Beneiuxú a vlednotllvých přÍpadóch
i do Francie.

4. se skuteěností' popsanou v bodě 3, velml úzce souvlsl
cltelný nárůs! třetlzemnlch přeprav, prováděných na
základě lnd ividuálně poskytovaných'zvláštn lcň povo-
lení mlnistersNa dopravý SRN.- Potřeba provádění
těchto přeprav vyplývá z velmi omezené výváŽenostl
zboŽových proudů v ěase a přostoru v relabích Bene
lux. omezené moŽnosti přejímek z meziskládky
potmlňu|l nárazové přesuriy flavidel do uvedenýct
přístavú. vylÍŽit plavidlo čs. zboŽím v obou směrech le
za současných podmínek nad rámec vlastních sll č-s.
plavebního podnlku.
Reallzace tzv. ''kabotáŽnÍch přeprav" má podobné

pozadl, |ako poznámka ad 4, vzlaŽená na ňěmecké
vnltrozemské přístavy.
Analyzu|eme-li prováděn Í třetizemn ích a kabotáŽn ích
přeprav ještě hlouběji (nasazenl plavidel v
jednotlivých měsíclch). je zde patrná l celkem
pochopitelná snaha csPlo zíškat zaměstnání
alespoň pro část svého lodního parku v období
úplného zastavenl plavby na Labi z'dŮvodu nlzkých
vodnlch stavú. Pro objektivnost je však třeba
poznannenat, Že vzhledem k charakteru zahraniění
í|otjly CSPLo le tato moŽnost relevantnl pouze pro ca
2o ohlonáŽe. nasazované do mezinárodnich přeiprav.
Jako velice neuspokojivý z hlediska smyslú Dóhody
lze hodnotlt 

']ízliý 
pódíl ílotily SRN ná prováděn'í

přeprav do csFR. Přes poměrně komplikovaný
zpúsob výpočtu tzv. ''přepraV k podllovánÍ"' (dy iakó
relevantnl platí pouze přepravy při vodočtu v Ustl nad
Labem 200 cm a vlce, ěinil podíl plavidelSRN v r. 1990
necelých 207.avr.1991 pouze ca97". Pro Úplnost|e
tře.ba dodat, Že v období 1 - 9/1991 umoŽňova]'vodočét
v Ustl nad Labem olavbu alesooň na 160 cm Donoru
po 44 dnl. Hodnotlňe-lidosava'dní provádění piavebnÍ
dohody se sRN komplexně,' lze koristatovat
následujlcl pozitlva:

5.

- Dohoda otevřgla čs. plavidl-Ům přístup do říčnlch
přístavú Beneluxu, Fraňcie a Švýcbrska:- Dohoda' přlspěla k lntegraci čs. Ýnitrozemské plavby
do systému evropské vodní dopravv. MoŽnost il xovž
velmi omezená) prováděnl třetižemrííctr a kabotáznlétr
P|eprav pozltivně ovlivňuje eÍektivní využitíplavidel v
pÍepravnlm přooesu.

Provádění Dohody však sebou přineslo a přináší celou
řadu problémú:
- Nedařl se naplnIt přlsluŠnou část oodílu německé

vla|ky na přepiavácň oo ČsrR. Nepříznivé podmlnky
pfoPlavbu_na regulovaném Lablv Úseku Magdeburg -
Ustí nad Labeň, které v posledních dvo]u letečh
znamenaly-'_několikaměsíčnl zastavenl plavby,
nevytváří Žádoucí plostřed í pro ekonomický'provóž
plavby a znamenail absoluinl odklon něméckÝch
vlajgk z l_abe. Nasazení německé vlaikv na ořeorávv
do. CSFR přl ponoru pod 140 cm prakiiéty nópřícháÍ
v uvahu.
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Von den angeftihrten numerischen Anqaben kónnen řotz
verháltnismássíg kuzem zeitgemássen Beobachtungshorizont
Íolgende Schltjše gezogen werilen:
1. Wáhrend des ganzen beobachteten Zeitraums bleibt im

intemationalen Flussřansport zwisďten der CSFR und der BRD
die SchlÚsselstellung der Relation Elbe-Hamburo erhalten. Diese
T.ransporte, bis auÍ einige Ausnahmen /sndungen loco
Hamburg/ unlerliegen niďrt der pflichtgemássen Anteilnáhme und
deren Realisierung ist daher nicht unňinelbaran die Existenz des
gegenstándigen zwisďtenstaatlichen Abkommens gebunden.

2. Gehtman von derTatsache aus, das im Jahre .l988 dasAbkommen
bisher nicht ratifiziert wurde und dass die DurďrfÚhrung der
Transporte auÍ deren Grundlage im Rahmen des Versuďrsrěoims
sehr begrenztwar/kann also dieses Jahrals Realisierung vor"dem
Abkommen /zuÍgeÍasst werdeď, ist die Ermitťung Úbenáschend,
dass wáhrend des beobaďrteten zeitraums die Ťransporte .locó
BRD' praktisďr keine Dynamik aufweisen. lm Falle dbs |mports
kommt es jiogar zu éiner bestimmten Herabsetzung' 'Eine
bestimmte Entwicklung kÓnnto man nur mittels einer lieÍeren
Analysedes Volumensin den Relaťonen auf den MittellanďKana|
vezeichnen, wo der 'UmladehaÍen' Braunsďlweio nach und
naďt an Bedeutung verliert /da hier vor dem Bešchluss des
Abkommens sámťíďre Transporte in Richtung Westen endeten/.

3. Eine sehr ausdrucksvolle Dylamik verzeichnen demgegenrlber
wáhrend des beobachteten Zeitraums die Transportó ůber die
BRD, we|che in Richtung der Benelux Lánder und'in EinzelÍállen
auch Frankreich transitiéren.

4. Mit der im Punkt 3 beschriebenen Tatsache hángt sehr eng das
ítihlbare Anwachsen der Transporte in die -drinen Lánder
zusammen, die auÍgrund der individuell gewáhrten besonderen
Bewill igungen des Verkehrsm in isteriums-der BRD durchoeftlhrt
werden' Der Bedarf der DurďrÍÚhrung dieser Transporte folgt aus
der sehr begrenzten Ausgeglichenheit des Wareristroms i-n der
Zeit und im Flaum in den R-elátionen von Benelux' Die begrenzten
Móglichkeiten der.Ůbernahme aus dem Zwischenlager btdinge;
die Stossverschiebungen der SchitÍe in die anoefÚ-hrten Hářen.
Das Sďr ití m il tscheďr-os lowati scn óiwaň ln ue] oe n Rich fu n oe n
auszulasten steht unter den gegenwártigen Bedingungen Úber
den Rahmen der eigenen Králte des -sďechos]owákischen
SÓiÍfahrtsbetriebs.

5. Die Healisierung dersog.'Kabotagetransporte' hat einen áhnlichen
Hintergrund,. wie d-ie Bem,erkung in ad. 4, bezogen-auf die
deutschen binnlándisďten HáÍen.

6. Analysiert man die Durchftihrung der dritťándischen und Kabo-
tagelransporte noch tieÍer/Einsetzen derSchifÍe in den einzelnen
Monateď, ist hier eine ofÍenbare und im qanzen beoreifliďe
BemŮhung der Tscheďroslowakischen Schifřahrt Elbedder eine
Bescháftigung zu gewinnen, und zwar weniqstens ÍUr einen Teil
des SchiÍÍparks im Zeitraum dervÓlliqen Einsielluno der Schiffahrt
auf der Eibe zwecks niedrigem Wásserstand. ťom obiektiven
Gesichtspunkt wird bemerkt, dass mit Rtiďsicht áuf den
Charakter der auslándischen Flotte der Tsďreďroslowakischen
Sďtiffahrt ElbeOder diese MfuliÓkeit nur fur ca 20 "Á der
Tonnage, die in den intemationalen Transport oingeseEt ist,
benunMr ist.

7. Als sehr unbehiedigend vom Gesichtspunkt des Abkommens
zwecks kann man den niedrigen Anteil der BRD-Flotille an der
DurchÍUhrung der Transporté in die CSFR bewerten. TroE
verháltnismássig komplizierter Art der Berechnuno der soq.
'Transporte ttiř aie Antgilnahme' wo als relevaňt nur díe
Transporte beim Pegel in UstÍ nad Labem von 2O0 cm und mehr
gelten, betrug der Anteil von SchifÍen der BRD im Jahre 1 990 nicht
oanze 20 7" und im Jahre 1991 nur ca 9 %. Zur Vol]stéindiokeit
rÚhre iďl an, dass im Zeiřaum vom 1. - 9. 1991 der Pegel in-Ustí
nad Labem die SchitÍahrt auÍ eine TauchtieÍe von wenigštens 160
cm wáhrend 44 Tagen ermÓglichte.

Bewertet man die bisherige DurchfÚhrung des sáifÍahrtsabkommens
mit der BRD komplex' kann man Íolgende Positiva konslatieren:
_ Das Abkommen ÓfÍnete den tschechoslowakisďlen Schiffen die

Zufahrt in die BinnenháÍen Benelux, Frankreich und Schweiz;
- Das Abkommen hat zur lntegration der tsďreďloslowakischen

Binnenschiffahrt in das system des europáschen
Wassertransports beigeÍagen. Die /auch sehr begrenáe/
MÓglichkeit ber Durch-ft]hruig der dritllándisďren unď Kabo-
tagetransporte beeinllusst positiv die etÍektive AusnuEung der
SÓiÍÍe im Transportprozess.

Die DurchfÚhrung des Abkommens brachten und bringen mitsiďl eine
ganze Reihe Probleme:
- es gelingt nicht den angehÓrigen Anteil der deutsďlen Flagge bei

den Transporten in die CSFR zu erft]llen. Die ÚngŮnsťgen
Bedingungen |ur die Sóifíahrt auÍ der regulierten Elbe im Abschnin
Magdeburg - Ustí nad Labem, die in den leEten zwei Jahren eine
mehrmonaťiche Einstellung der SďliÍíahrt vezeichneten' bilden
kein erÍorder|iches Milieu hir den Ókonomisďten Schiftahrtsberieb
und bedeuten eine absoluts Ablenkung der deutschen Flaggen aus
der Elbe. Das AuÍsetzen der deutschen Flagge auÍ die Transporte
in die CSFR bei einer Tauďltieíe unter 't40 cm kommt praktisch
nicht in Frage;

- die unter der tschechoslowakisďten Flagge Íahrenden Schiffe haben
keine áhnliďte Móglichkeit einer Entweichung aus der Elbe ange-
siďtts der Bedingungen des Abkommens, welche die Kabotage und
die dritdándischen Transporte begrenzen . obendrein hat die
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Plavldla provozovaná pod čs. vlajkou podobnou
moŽnost únlku z Labe yzhledem k podmínkám Doho
dy, omezu|lcím kabotáž a třetizemnl přepravy, nemají.
Navíc zvýšená přítomnost čs. plavidel na německém a
holandskóm trhu přl přepravách, prováděných na
zvláštnl povolení, vyvolala v poslednl době poměrně
tvrdou reakcl, zelména ze strany zaměstnavatelských
svazů, sdruŽujlclch partikuláře (ŽivnostnÍky v oblasti
vnltrozemskó plavby). Polltický tlak, zaměřený protl
přÍtomnostl cizích vlajek na národních vodních
cestách SRN, vyústil aŽ po zavedení zostřených
rostrlktivních opatřen í při projednávánl Žádostí k nasa-
zení ěs- plavidel na německém trhu. Na základě ávěrú
4. zasedání Smíšeného výboru z listopadu 1991 bude
možné zlskat zvláštnl povolení pro jednu třetizemnl
nebo kabotáŽníjÍzdu pouze v přlpadě poskytnutí|edné
Jlzdy r1ěmeckému plavidlu při ponoru nad 140 cm v
ielablČSFR - Hamtiurg nebd op-aěně (neboťtato relace
za normáln|ch podmlnek nepodléhá podllovánl
vlalek)- JakkoIiv |e tento poŽadavek pochopíte lný, jeho
prosazení do praxe se neJevíjako proveditelné.

osobně Dohodu nepovaŽu|l z pohledu souěasných
změněných podmlnekv Evropě za optlmálnl. Je|l příprava
bvla ovlivněna erlstencÍ dvou německÝch státú a
skutečnostl, Že se |edná o dohodu mezI státy odllŠných
oolitickÝch seskuoenl- DouÍám. Že se ledná o dokumenl
btevřený, schopný absorbovat áoucashy vyvo| v Evropě,
a to alesDoň do mlrv. srovnatelné s obsahem nově
uzavřené bohody mezíŠnH a Polskem, uzavřené v koncl
roku 1991.

Qo řícl závěrem? Dohoda o vnhrozemskó plavbě mezl9o řlcl závěřem? Dohoda o vnnrozemskÓ p]avbe mezl
CSFR a SRN znamená meznlk v pováleěnó hlstorll čs.
vnitrozemské olavbv. neboťotevřeia ěs. olavldlŮm a tím lvnitrozemské plavby' ia ěs. olavldlŮm a tlm l

rhv. V roce 1991 bvla

EvropsKycn spoleognswl' Duoou nasleooval. uonooa s€
SRN vstoupl do dalš|6tapy výYo|e patrně Y zářl letošního

eňóhte Anwesenheit der tsďechoslowakischen SďifÍe auÍ dem
deutschen und hollándisďren Markt bei den auÍ besondere
Bewilligung durchgefŮhrten Transporten in letzter Zeit eine
veňáltnismássig harte Reaktion hervorgeruÍen, besonders seitens
der GewerbeschifÍahrt (Partikulierverbánde). Der poliťsche Druck,
der gerichtet ist auí die Anwesenheit von SchiÍfen Íremder Flaggen
auÍ den nationalen Wasserstrassen der BRD, mUndete bis zur
EiníÚhrung Verstárkter restriktiver Massnahmen bei der
Durchbehándlung des Gesuchs fÚr das Einsetzen
tschechoslowakischer SchiÍfe auÍ dem deutschen Markt aus.
AuÍgrund der Schlusstolgerungen der 4. Versammlung des
Geňischten Ausschusseš voň November 1991 wiró die
Móglichkeit bestehen, eine besondere Bewilligung fiir eine
dritilándische oder KabotageÍahrt nur ausnahmsweise zu
gewinnen' und zwar im Falle der Gewáhrung einer Reise des
čieutschen SchitÍes bei einerTauďrtiefe tjber 140 cm in der Relation
der CSFB - Hamburg oder umgekehrl /da diese Relation unter
normalen Bedingungen der Anteilnahme von Flaggen nicht
unterliegv. lnwieweit dieses Erfordernis begreiflich ist, so áussert
siďl ihré Durchsetzuno in die Praxis als unausÍŮhrbar.

lch persónlich hdte &s Abkommen vom Gesichtspunkt der
gegenwártigen. veránderten Bedingu-ngen in Europa nicht ÍÚr opti-
mal.Desseň Vorbereituno wurde durch die Existenz von zwei
deutschen Siaaten beeinřusst und Íerner durďr die Tatsache, dass
es sich um ein Abkommen zwischen den Staaten, die
unterschiedlicher politischer Gruppierung sind. HoíÍentlich handelt es
sich um ein ofÍenes Dokument, das íáhig ist, die gegenwártige
Entwicklung in Europa zu absorbieren, unď zwar wenigstens in ein
solches Mass, das mit dem lnhalt des neu abgeschlossenen
Abkommens zwischen der BRD und Polen vom Ende des Jahres 1 99 1

vergleichbar.ist.

Zum Schluss eruáhnt man: Das Abkommen tiberdie BinnenschiÍíahrt
zwischen der CSFR und der BRD bďeutet einen Grenzstein in der
Nachkriegsgeschichte der tschechoslowakischen BinnenschiÍfahrt,
da im Jahre 1991 ein analogisches Abkommen mit der Niederlande
unterzoichnet wurde und es besteht die l/óglichkeit, das die weiteren
stiaaten schon unter der Flagge der Europáischen Gemeinschaften
nachÍoloen werden. Das Abkommen mit der BRD rin oÍÍenbar im
Septemler dieses Jahres in die weitere Entwicklungsetappe, und
zwar im Zusammenhang mit der EinfŮhrung der SchiÍfahrt am Kanal
Rhein-Main-Donau. Als Patriot bin ich Uberzeuot. dass unter den
ersten SchifÍen auch das schifí mit der Flagge der Tschechischen und
Slowakischen fóderativen Republik sein wird.

ěs. přepravcŮin přÍóiup na nové tÍhy. v roce 1991 byla
podepsána obdobná smlouva s Nlzozemím a le
pravděpodobné, Že dalšl státy, petrně |lŽ pod vlaJkou
EIPpskýc n.spo leěen stv l, budou násled-ovat Í)o l'o9 a..se
sHN Vsroupt oo oalst 6rapy vyvole parrne Y zan rerosr
roku v souvlslostlse zaháJením plavby na prŮplavu Rroku v souýlslostlse zahá]enlm Élrivby na přŮplavu Rýn -
Mohan - Duna|. Jako patrlot věřlÍÍ! Že mezl prvnlml
olavidlv bude l olavldlo s vlalkou Ceskó a slovensképlavidly bude I plavldlo s vla|kou Ceskó a Slovenské
Íederativn í republlky.

SPolEČnxsrvÍ LABE DIE ELBB,GEMEINSCHAFT

Splavněním Labe do Pardubic se zabývá celá řada vodo-
hospodářú z řad tidí ''od vody" jiŽ někblik desetiletí.
V poslední době vzniklo několik iniciativ, které mají úzký
vztah k vodnÍ dopravě, k čistotě vodních tokú, eventuelně
k rozvoji celých regionŮ podéltokŮ řeky.
Jednou z těchto iniciativ je Společenstvl Labe, které si
vytklo za cíl prodlouŽit lodňí dopravu aŽ do Pardubic a tím
doplnit stáyajícl Železniční a silniční křižovatku
východních Cech o ekonomicky výhodný a ekologicky
nejčistšídruh dopravy. Souěasně s iÍm je ř-ešeno zlepšení
ekonomických, ekologických a sociálníóh podmÍnek živo_
ta.obyvatel regionu. Samozřejmě, Že v neposlednl řadě je
zde akcentováno l vytvářenl poměrně velkého mnoŽstvÍ
nových pracovnlch přÍleŽitostí a otevřenl prostorŮ pro
podnikání v oborech, pro které je vodní dopráva výhodná.
Společenství Labe založili dne 17.7.1991 čSPLo DěčÍn,
Povodí Labe Hradec Králové, Stavební společnost semtín
s.s r.o.' sUDoP Hradec Králové a KomerčnÍbanka Hradec

Králové. Záměrem spoleěenstvl ie nejprve vytvořit
akciovou spo lečnost s účastí zahran íčního kapitálu, vybu-
dovat příštav a napomáhat při splavněnl,. .resp.
zdokonálení splavnosil Labe v' úseku Pardubice -

Hamburg.
Všem, kteří proieví ájem o spolupráci, poskytne vedenl
SooleěenstvÍ veškeró oodrobnosti o svÓ ěinnosti a o
súÝch záměrech. Adreša Společenství je: Společenstvl
Labe, Studentská 84, 530 09 Pardubice, tel. 040/43047.

Die Bemrjhungen um eine Schiffbarmachung der Elbe bis nach
Pardubice sinďschon seit mehreren Jahrzehnten aktuell'

ln letzter Zeil sind darauÍhin manche lnitiativen entstanden, die eine
enqe Beziehung zur BinnensďiÍÍahrt, zur Wasserqualitát und zur
E n"twickl un g der-ganzen benach barten Reg ion haberi.

Zu diesen lnitiativen gehórt auch die "SpoleěensNí Labe' (Elbe-
oemeischaft). Diese Gemeinschaft hat das Ziel, die Elbe-
řasserstrasše bis nach Pardubice zu verlángern und damit den
voňandenen Eisenbahn- und strassenknotenpunkt an die
ókonomisch ounstioe und umweltÍreundliche Verkehrsart
anzukntipÍen. Ďabei- kann man auch die Verbesserung der
ókonomišchen, ókologischen und sozialen Lebensbedingungen der
Einwohner der Regioň lósen. Es ist selbsNerstándlich, dass dabei
auch die Bildung der veráltnismássig grossen Anzahl neuer
Arbeitsgelegenheiien sowie die ErófÍnung der
Unterněhměrmóglichkeiten in Bereichen, die die Schiffahrt vorteilhaft
ausnUtzen konnén, akzentiert wird'

Die Elbeoemeinschaft haben die Tschechoslowakische Elbeschiffahrt
Děčín (čsPLo), die Elbstrombehórde (Povodí Labe) in Hradec
Králové, die Baugesellschaft GmbH (Stavební společnost) Semtín, die
staatrsanstalt íurTransportprojekte (SUDoP) Hradec Králové und die
Commerzbank (Komerční banka) in Hradec Králové am 17. Juli 1991
gegrUndet.

Die Gemeinschaft hat die Absicht, zuerst eine Aktiengesellschaft mit
auslándischem Kapitalanteil zu grUnden, den HaÍen Pardubice
auszubauen und fŮr die Schifíbarmachung der Elbe (bzw. ÍŮr die
Verbesserung der Schiffbarkeit) entsprechende Hilfe zu leisten.

Alle, die an der Tátigkeit der GemeinschaÍt interessiert sind, kónnen
ausÍÚhrl|che lnÍormationen an Íolgender Adresse bekommgn:

SpoleěensNí Labe, Studentska 84,53009 Padubice (Tel. 040/43047).
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Z HISTORIE PLAVBY NA VLTAVE
AUS DER SCHIFFAHRTSGESCHICHTE DER MOLDAU

Prvnl zmínku o plavbě na Vltavě přlpomlná zÁznamzr.
1088 o vodnlm ňnu na Veltonl. Ýzríltn asl v době, kdy
okoll Prahy byto ýykáceno á dřlví bylo potřeba dopravÍt
na většl vzdálenost.
Potřeba olavbv nebvla oocItbvána v někollka dalšlch
staletích,'nebot se st'avěÍy pevnó tezy, kteró stouŽlly pro
pohon mlýnú pod lnad Prahou.
Prvn| zásah ve prospěch plavby nagtal za osvíceného
ganovníka Karla'lV.,'který'nař|dlt, aby všechny lezy 9q
Oeských Budělovlc'aŽ dti Prahy byly opatřeny vraty 20
loklú šIrokýml.
DeÍlnItlvně o olavbě na Vltavě bvlo rozhodnuto za
ferdlnanda I., kierý da! v roce 1547 v'estavět do |ezŮ pod
ě. Budělovlcémlvrátka sloŽená zs dvou dřevěných srubŮ
vvolněních kamenem s orahem 1 1/2 tokte pod korunou
ldlu. Taí<to bvlv uoraveňv všechnv lezY aŽ'do Kamýku.
bůvodem byÉ áofrava sóllze solňirie ú Č. BudeJov_lólch
aŽ do solni-ce v Praze, která stála v místech dnešního
Národního dlvad!a.
Vzmáhailcl se ořeorava soll vvŽadova!a řadu úprav řlěnl'
ho koryta a neirstálého odklÍz'enlřlčnlch překážek. Proto
zde bvía v roce 1764zlIzenaz odbornlkŮ zvtastnt Komlse
plavebnl a roku 1766 byl zaloŽen Plavebnl íond, do něhoŽ
plynula část přljmú z vodnlch cel.

V roce 1770 bvlo ořl olavebníkomisl ustanoveno Plavební
stavebnl ředítetštví, které se uchovalo po rozllěných
přeměnách aŽ do 1. republiky |ako zemský úřad.

Stavebnldohled na celé tratlod č. Budě|ovlc aŽ k saským
hranlclm vykonávaIo 5 zákopnických šikovatelŮ.
Podle dvornlho dekretu ze -dne 26. ledna 1775 byly
orolománv všechnv lezv ood Žďákovem a dekretem z 31-.

března rígl uylo'róztío'dnuto o "prořlznulí" |9zú pod
Prahou na Vltavě a také na Labl v BeřkovlcÍch, v Roudnlcl
a v Lltoměřiclch. Tím byl uělněn dúleŽltý pokrok ve
orosoěch olavbv. Plavba o-o Lablod Mě!níkado Hamburku
byla ilrohlášenávolnou Ili Labskou plavebnlaktou ze dne
23. června 1821.

Roku 18il0 úpravy na Labl umoŽnlly přistouplt k zavedenl
plavby osob'níclr parníků z Hamburku do Mělníka a za
podmlnek zvláště příznlvých aŽ do Prahy, t|. do Karlína.

Parník "BOHEMIA", který byl spuštěn na vodu 1. května
1841' vykonal prvnl lízdu 23. května z Prahy na Mělnlk a
dne 26. květná pak-podnikl cestu do DráŽďan. V čele
plavebnÍ spoleěnostI byl neJvyšší purkrabí hrabě chotek
a hrabě Szecsénvi a tato společnost obstarávala osobní
dopravu meziDráŽďanamI 'a Prahou.
Přl pravidelných projížďkách plavební komise bylo
konstatováno, Že na krátké vltavské tratl z MělnÍka do
Prahy bylo mnohem vlce plavebních překáŽek neŽ na
dlouhé tratl labské. Tato skutečnost vedla tehdy velmi

!ng. Petr Hudler, CSc.
ředltel podnlku Povodí Vltavy Praha

Dipl.lng. Petr Hudler, CSc.
Direktor der Mo!dauílussbehórde Prag

Die erste Notiz Úber die Schifíahrt auÍ der lrloldau stammt aus dem
Jahre 1088 im Zusammenhang mit der Wassermaut in Vejtoň. Die
SchiÍÍahrt entstand wohl in der Zeit, als die Wálder in der Umgebung
von Prag gerodet wurden und das Holz aus grósseren Entíernungen
naďr Prág transportiert werden musste.

ln den soáteren Jahrhunderten hatte man keinen Bedarí an Schifí_
Íahrt, deňn es wurden stabile Wehre ÍŮr den MŮhlenantrieb unterhalb
und auch oberhalb Prags gebaut.

Zum ersten, zugunsten der Schittďrt vorgenommenen EingrifÍ ist es
unter der Herrsčhaft des auíoeklárten Kaisers Karl lV. gekommen, der
verordnete, dass alle Wehře von Ceské Budějovice /Budleis/ bis
nach Prag init einem 20 Ellen breiten Tor versehen werden sollten.

Eine definitive Enscheidung Uber die SchitÍahrt auí der Moldau wurde
unter Ferdinand l. getrotíen;der im Jahre 1 547 in dieWehre unterhalb
Budweis ein, aus ň'vei mit Šteinen gefÚllten FlÚgeln bestehendes Tor
mit einer 1 1/2 Ellen unter dsr Wehrkrone liegenden Schwelle
einbauen lies. Mit dieser Vonichtung wurden alla Wehre bis nach
Kamýk ausoeslattet' Der Grund daÍtir war der Transport von Salz aus
dem'Salzhler in Budweis in das Salzlager in Prag, das an der Stelle
des heutigen Nationaltheaters stand.

AuÍgrund des stándig waďrsenden Wassertransportes von 
-SalzAuloruno oes sl.lnoE wacnsenoen vYassenratnsPortes voÍ| 9dlz

mušte vielerorts das řlussben reguliert und die Hindernisse im Fluss
hcsitint werrbn Aus diesem Grunde wurde im Jahre 1764 ausbeseitigt werden. Aus diŤem-
FachleÚten eine Schiffahrtskommission und im Jahre 1766Fachleuten eine separate SchlttahrtsKommlsslon uno lm JanÍe l /bb
der SďrifÍahrtsfond'gegrŮndet, dessen Tátigkeit aus.ginem Teil der
als Wassermaut v6róin-nahmten Einnahmen fi nanziert wurde.

lm Jahre 1770 wurde bei der SchifÍahrtskommission die
sďliÍíďrtsbaudirektion oegrundet, die, obwohl sie verschiedene
Veránderungen erfahren-ha-t, bis zu dem Zeitraum der 1 . Republik als
Landesamt bestehen blieb.

Die Bauaufsiďrt 0bten auí der gesarnten Sřecke von Budweis bis zu
der sáďrsisďren Grenze 5 Feldwebel aus den Sappeurkorps aus.

Laut der Hofverordnunq vom 26. Januar 1776 wurden alle Wehre
unter Žďákov durchbrocňen und in derVerordnung vom 31 ' Márz 1 781
wurde die 'Durchschneidung' der Wehre unteňalb Prags an der
Moldau und auch an der Elbe in Beřkovice' Roudnice und in Utoměřice
/LeitrneritzJ beschlossen. Damit wurde ein wesentlicher Fortschritt
zugunsten der SďriÍÍahrt gelan' Bereits durch die ElbeschifÍahrsakte
voň 23. Juni 1821 wurde- die SchifÍahrt auÍ der Elbe von Mělník bis
Hamburg fŮr Írei erklárt.

Die, an der Elbe durchgeÍtihrten Ufer - und Flussbettregulierungen
haben es ermlglicht, děn SchiÍfsverkehr der Personendampfer aus
Hamburq bis Mělník únd unter besonders gtinstigen Bedingungen bis
nach Prág /das bedeutet in den Stadneil Karlín/ einzufŮhren.

Der Dampíer "BOHEMIA', dessen Stapellauf am 1. Mai 1841
stattíand, untemahm seine erste Reise ain 23. Mai von Prag nach
Mělník und am 26. Mai íuhr er weiter nach Dresden. An der Spitre der
Sďriítahrtsgesellschaft standen der hóchste Burggraf GraÍ Chotek
und GraÍ -Szecsényi und diese Gesellschaft órganisierte den
PersonenschiíÍsverkbhr zwischen Dresden und Prag.

Íestgestellt,
Bei den regelmássigen Fahrten der Schifíahrtskommission wurde
Íestoestellt.-dass auÍ-der kurzen Moldaustrecke von Mělník nach PragPrag
viel-mehr Hindernisse den SchitÍen im Wege standen als auÍ dei
lanoen Elbestrecke. Diese Tatsache hat damáls den sehr ambiziósen
Uniérnehmer Lanna angeregt, Bagger zu beschaÍÍen, um durch
Baggern den erÍorderlichen SchitÍstieÍ9ang sicherzustellen.

Der kaiserliche Beschluss vom 27. Februar 1868 verordnete
zusammenhángende Regulationen der Moldau von Prag bis nach
Mělnilr. Die ScňitÍahrtskapazitát sowohl stromabwárts als auch stro-
mauÍwárts wird von Jahr zu Jahr grÓsser.

Nach und nach kommt man zu der Erkennřris, dass grosse SďiÍte
eine beEáchdiche Tiefe das ganze Jahr Úber verlangen, und dass
dieses nicht mit Regulierungsmethoden zu erzielen ist.

Bereits im Jahre 188o wird in der UmÍrage von ProÍ' Harlacher und
lno. J. Katan. die vom lndustrieverein veranstaltet wurde, die
N ótwendigxeit'der Kanalisierung der beiden FlÚsse enráhnt.

Nach der, vom Handlesminislerium durchgefÚhrten Umfrage im Juli
1893 hat das Ministerium den Beschluss geÍasst, ein Projekt der
SchiÍÍbarkeit der Moldau und auch der Elbe zu entwerÍen. Der
allgemeine, von der Untemehmung Lanna ausgearbeitete Entwurí
wurde zur konkreten Projekdokumenlation.
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pohotovóho a podnikavého Lannu ke snaze zÍskat bagry
a bagrovánÍm udrŽet potřebný ponor lodl.
CÍs. rozhodnutím z 27. Února 1868 se nařlzuJí souvislé
regulace Vltavy z Prahy do Mělníka. Plavební kapacita po
vodě l protl vodě se rok od roku zvyŠuje.
Postupně se docházl k poznánl, Že velká plavba vyŽadule
zallštěnlznaěnó hloubky po celý rok a Že toto nelze doclllt
regulačnlmi metodamI.
JlŽvroce 1880 se anketa prof. Harlachera a lng. J- KaÍtana,
uspořádaná Prúmyslovóu Jednotou, zmiňujé o nutnostl
kanallzace obou řek.

Po anketě, sestavené mlnlsterstvem obchodu v ěervenci
1893, se ňlnlslerswo rozhodlo pro navrŽenl splavněnl
Vltavy l Labe. Konkrétním podkladem se stal všeobecný
návrh vypracovaný podnikatelstvím Lanna.
JlŽ v roce 1896 docházl k ustavení komise p;o splavněnl
Vllavy pod prahou a Labe od Mělníka aŽ po Ustln/L.
V ěervnu 1898 byly stavební práce tadány Íirmě Lanna a
téhoŽ roku byla áháJena stavba zdymadla u Libčic, v roce
't899 u Tró|e a v řocg1900 u Miřejovic. V roce 1902 stavba
zdymadla ú Vraňan věetně 10 km dlouhého odboěujlclho
průplavu. BylotóŽzapočato se stavbou plavebních komor
v Hořlně, a to 3e značným spádem 8,90 m.

Dnes lze obdivovat technické řešenÍ a um našich
předchúdcŮ. Nejkratšl doby výstavby bylo dosaŽeno u
ždymadla u Kleban, kdy bylo započato s přlpravnými
práceml v ěervencl 1897 a 19. února 1899 mohl být
dostaven a odzkoušen jez.

Práce na dokončen| kanalizace vodní cesty pod Prahou
byly ukončeny 22. června 1905 stavbou jezu yq
VÍahanech. Dné rt. července byly proplaveny prvnllodní
vlaky s vleěnýml parnlky v obou směrech a 12. záÍI1905
bylďoshvenó uÉončeni stavby stavností, přl které byl
uloŽen ávěrečný kámen v HořÍně. Tím bylo ukoněeno
velikó dllo spbvhěnl Vltavy pod Prahou,'takŽe tabské
čluny mohly plout z Mělníka do Prahy.
Na Labl bvlo solavněnl zaháieno vÝstavbou zdvmadla u
Dolnlch Éerko'vic dne 13. éerven'ce 1903. Následující
zdymadlo u Štett bylo uvedeno do provozu 17. října 19-05.
Zdymadlo v Roudnici 7. července 1906 a zdymadlo u
čeótvctr Koolst 7. června 1909. v oodstaíě se dá
konsíatovat,'Že v obdobl do 1. světov'é války došlo k
dokončenl hlavních stavebních prací na objektech při
kanallzovaném úseku řek Vltavy a Labe.

Tento omezený prostor příspěvku mi neumoŽňuje v celém
rozsahu podrddně lnÍoimoůat o historil plavby íra řekách
Vltavě a Labi. Nepopisoval jsem vzrůstající roční tonáŽ
přepravovaného zbožÍ a vysokou technickou úroveň inŽe-
nýrské práce na obiektech, se kterou Jsem se osobně
séttat plt rekonstruk'cích v zo. a 80. letech našeho stoletÍ.
Tak lako v době minulé olavba orocházela rozkvětem i

Úpadkem, tak l dnes se dá'očekávat její rozvol s moŽností
prlvatlzace soukromých přepravcú a poŽadavkú na
levnou a ekologlckou přepravu.

Na obou snlmclch te Labe v Drážďanech - za povodně
v roce 1980 a za nlzkého stavu Y roe 1904

SUD WEST TERMINAL
KAMERUNWEG ll 2ooo HAMBURG ] l lEL o4olz8 950'0 FAX 78 950 ]93 TL\. 2]ól 47ÓsWTGD

lm Juni 1898 wurde die Firma Lanna mit den Bauarbeiten beauftragt
und in dem selben Jahr wurde mit dem Bau der Staustufe beim Ort
Libčice, im Jahre 1899 bei Troja, im Jahre 1900 bei Miřejovice und im
Jahre 1902 mit dem Bau der StaustuÍe bei Vraňany, einschliesslich
einer í0 km langen Kanalabzweigung, begonnen. Es wurde
gleichzeitig angefángen, Schleuseh in Hořín - mit einem
betráchtlichen GeÍálle - 8,90 m - zu bauen.

Die Kanalisierung der Wasserstrasse unterhalb Prags wurde am 22.
Juni 19o5 mit dem Bau des Wehrs in Vraňany Íertiggestellt. Damit
wurde das grosse Werk der SchifÍbarmachung der Moldau unterhalb
Prags beeňdet, so dass die Elbekáhne von Mělník bis nach Prag
fahren konnten.

An der Elbe wurde mit der Schiffbarmachung mit dem Bau der
StaustuÍe bei Dolní Beřkovice am 13. Juli 1903 begonnen. Mit$em
Bau der náchsten Staustuíen wurde am 17. oktober t905 bei stětí'
am 7. Juli 1906 in Roudnice und am 7. Juli 1909 bei Ceské Kopisý
begonnen. lm wesenťichen kónnen wir Íeststellen, dass die
orúndsátzlichen Bauarbeiten an den obiekten im kanalisierten
Ábschnitt der beiden FlÚsse bis zum 1 . Weltkiieg fertiggestellt worden
sind.

Leider kann ich in meinem Beitrag nicht im vollen Umfang ausfúhrliche
lnÍormationen Úber die Geschichte der Sďifíahrt an der Moldau und
der Elbe bringen. lch habe weder die ansteigende Tonnage der
befÓrderten GÚter noch das hohe technische Niveau der lnge-
nieurarbeit, die ich persÓnlich bei den Rekonstruktionsarbeiten in den
70. und 80. Jahren kennengelernt habe, beschreiben kÓnnen.
Ebenso, wie die SchiÍíahrt in der Vergangenheit gute und schlechte
Zeiten erlebte, kann man auch in deiGegenwart ihren Aufsďtwung
erwarten. Dabei kÓnnen auch die Privatisierung der Transportfirmen
und die Forderung nach billigem und Ókologischem Transport eine
wichtige Rolle spielen.

Auf belden Abbildungen glbt's dte EIbe in
wáhrend des Hochwásseřsjm Jahre 1890
Niedrlgwasser im Jahre 1904

Dresden-
und beim
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pŘÍsrnvNÍ pnŮuysl,ovÉ zÓNy NA LABI A vlTavĚ
HAFEN.INDUSTRIBZONEN AN DER ELBE UND MOLDAU

lng. Dagmar Stodolová
Ekotrans Moravla a.s.

Dipl. lng. Dagmar Stodolová
Ekotrans Moravia AG

Budování přístavnlch prúmyslových zón |e perspektlvnI
hospodářskou činnostl, zejmén_a pro výróby s většl
dopravnl nároěnostl. Moderní koncepce ve}ejných přísta-
vÚ v západní Evropě umoŽňule situovánÍ výrobnÍch závo_
dÚ a skladových areálú v uŽšlnebo širší prŮmyslovó zóně.
U nás se zatím tento zpŮsob podnlkánl nérozšířll, ale
některá města uvaŽuJí o vyčleněnl potřebných ploch.
Spoleěné umlstěnívýrobnlch a skladovaclch podnlkú ve
veřejném přístavu poskytule výhodnou moŽnost
společného vyuŽití překIadnlch zařÍzenÍ a komunlkačních
a lnŽenýrských s|tl. UŽší prŮmyslová zóna přlIéhá přlmo
k překIadní hrapě a Je v dogahu překladnlch mechanlsmŮ
na nábřeŽlch. Slrší prŮmyslová zóna, slouŽlcl podnlkúm
s niŽšlml nároky na vodnÍ dopravu, |e ve většÍ vzdálenost!
od překladních hran a přímou obsluhu umožňule pouze
Železniěnl a silniění doprava. Ve zvláštních případech |e
moŽno napojlt podnlky v šlršÍ zóně I pásovoú čl potrubnl
dopravou, čímŽ se stane |e|lch vazba na překladnl
mechanlsmy steJně kvalltnl|akb u podnlkŮ v uŽšlzóně.
Přístavnl plochu pro zřlzenÍ prŮmyslových zón lze umÍstlt
v llbovolném Úseku vodní cesty, avŠak vzhledem k
víceúčelovému vyuŽltt vodní cesty musl být zachován
dostatečný prostor pro roano| Žlvotního prostřgdl, pro
rekreacl a spořt. Nejvýhodnělším územím pro přlstaÝní
plochu |sou lokallty, které maJí návaznost l na dopravu
sllnlění, železnlční a leteckou. -

československé říěnl oř|stavv oředstavuil ve srovnání s
podobnými zařlzen|nil v zá|adnl Evrópě nápadnou
anomá]ii: slouŽí totlŽ téměř výluěně překladu zboŽI z
plavldeldo pozemnlch dopravnlch proštředkŮ a naopak.
Samotný překlad |e ovšem z hospodářskóho hledlska
neproduktivnl ěinnostl.

Der Ausbau von Hafen-lndustriezonen ist eine perspektive
wirtschattliche Tátiokeil. besonders ÍÚr die Produktion mit hóherer
Transportanspnjchřgkeit. Die modeme Konzeption der óffendichen
Háfen in Westeuropa ermógliďlt die Lokalisierung der lndusřie und
Laoerbetriebe in děr enoerěn oder breiteren lndúsřiezone. Bei uns
hařsiďr diese Unternehňungsart bisher nicht verbreilet, iedoďl einige
Stiidte erwágen eine Ausgliederung der bedÚrítigen Fláchen.

Die oemeinsame Unterbrinouno von Produktions-und Laqerberieb€n
im -óÍÍentlichen HaÍen 6ietět eine gÚnstige lr/lÓgTichkeit der
gemeinsamen Ausnutzung von Umladungseinriďltungen und
Kommunikations _ und lngěnieurnetzen. Die engere lndusřiezone
liegt eng direkt am Ufeř an und liegt im Bereiďt der Umla-
duňosmechanismen an den Kaimauem' Die breitere lndusřiezone,
die - den Betrieben mit niedrigeren AnsprŮchen auí den
Wassertransport dienen' ist in grÓsšerer EntÍernung von den Ufern
und eine direkte Bedienung ermóglicht nur der Eisenbahn-und
Strassenverkehr. ln besonderen Fállen b€steht die MogliÓkeit die
Betriebe in der breiteren Zone auch an die FÓrderbánde oder
Rohrleitungen anzuschalten, wodurch ihre Verbindung an die Umla-
dungsmechanismen áhnlich wie bei den Betrieben in der engeren
Zone sein wird.

Die HaÍenf|áche und die Enichtung der lndustriezone kann in jedem
Abschnin der Wassersř1"se angebraďrt..werden, jedoch mit
RÚcksicht auf die Mehrzweckausnutzung der Wasserstrasse mUss ein
zureichender Raum ÍÚr Umweltentwiďlung, ftir Erholung und Sport
eňalten bleiben. GÚnstigstes Gebiet fUr die Hafenfláďte sind die
Lokalitáten, die einen Zusammenhang auch mit dem
Strassenverkehr, Eisenbahnverkehr und Flugverkehr haben.

Jaké Jsou podmlnlg pro vytvoření účelné
přlstavn Ích ploch v Ceskoslovensku?
1. oddělit provoz přístavŮ od provozu

podnikŮ.
2. Vytvořit přlstavnl podnlky neJlópe |ako akclová

společnostl za Podstatné účastl státu, popř. měst a
obcl-

SchiÍÍen in die Landverkehrsmittel und umgekehrt. Die alleinige Umla-
dung ist jedoch vom wirtschaftlichen Gesichspunkt eine
unproduktive Tátigkeit.

Wie sind die Bedingungen ÍÚr die Bildung einer zweckmássigen
Konzeption der HaÍenfláchen in der Tschechoslowakei?
'l . Der Hafenbetrieb istvom Beřieb des Schifíahrtbetriebes zu trennen
2. Es sind HaÍenbeřiebe zu schafÍen, und zwar am besten als

Aktiengesellschaften mit wesentliď|er Beteiligung des staates,
evd. der Stiidte und Gemeinden.
Fesťequno einer zweckmássigen Hóhe des Mietzinses, der
Garan-tie,'der Umladung und deš Prohibitionsplnalesatzes ftjr die
Betriebe, welche die Ha-Íenfláchen, ohne die Wasserstrassen und
die Umschlagsdienste auszunutzen.
Entfaltung der wirkungsvollen Propagation und der

Volksbildungstiitigkeit mit dem Ziel der Erreichung von lnteresse
Úber geeighete BetÍiebe, denen Fláďren in den Haíen-
lndustriezonen vermietet werden kónnten'

5. ZollÍreie Zonen in geeigneten Háíen sďlafíen.

6. DiimpÍung der Entwicklung von Háfen, die der modernen
Aufíassung niďtt entsprechen.

7. Weitere geeignete Hafenlokalititten ausser der existierenden
heraussuďten fÚr das heutige und geplante Netz der
Wasserstrassen.

Die Entstehung der HaÍen-lndustriezonen ist besonders erforderlich
lángs der WasseÍsrasse Elbe'Moldau' die das Binnenland der
Tsďtechoslowakei an wiďttige Seeháfen in Westeuropa /Hamburg,
Rotterdam' Bremeď und an das Binnenland der BRD' Niederlande,
Belgien und Frankreich anknÚpft. Die Móglichkeiten der Entstehung
von HaÍen-lndusřiezonen sind in der tibersiďtťichen Tabelle ange-
fuhrt' Wiďttige VorausseEung ihrer Entstehung ist die perspektive
Raumplanung und die Sďtatfung gl'instiger Bedingungen ÍÚr die
Untemehmer, die stádtischen und Gemeindeámter besichern sollen.

Die schechoslowakischen Binnenháfen stellen im Vergleiďt mit
áhnlichen Einrichtuoen in Westeurooa eine auÍfallende Anomalie dar:áhnlichen Einrichtugen in Westeuropa eine auíÍallende Anomalie
sie dienen námlich Íast ausschliesslich dem Umschlaq ausÍast ausschliesslich dem Umschlag aus den

Úberslcht der mógtlchen Ennrlcklung der HaÍen-
lndustrlezonen

Elbe
1. ÚstÍ nad Labem - Fláďle 60,0 (ha)

An das gegebene Gebiet knÚpÍt der Hafen ToNASo an

koncapce

plavebních

3. stanovit Úěelnou výšl nájemného, garanclpřekladu a
prohibitní sazby penále pro podniky, kteró zablrají
přlstavní plochy, anlŽ vyuŽíva|l vodnl cesty a překla- 4'
dlštnlsluŽby.
Rozvlnout účinnou propagacl a osvětovou činnost s
cílem získán1 zá|mu vhodných podnlkŮ, kterým by
mohly být prona|aty plochy v přístavních
prŮmyslových zónách.
Vytvářet bezcelnl zóny a bezcelní pásma ve vhodných
přístavech.
Utlumit rozvol přístavú nevyhovu|lclch modernímu
poletí.
Vytipovat dalšl vhodnó přístavnl lokality, vedle
existujících, na dnešnla pláhované sltlvodnlch cest.

5.

6.

7.

Vznlk přlstavnlch prŮmyslových zón |e ádouc|zeJména
podél labs}o-vltavskó vodnl oesty' která napoiuie
vnitrozemí Ceskoslovenska na důležitó námořnl přlslavy
v západní Evropě (Hamburk, Rotterdam, Brémý) a ná
vnltÍozomÍ SRN, Nlzozeml, Belgie a Francle. MoŽnostl
vzniku přlstavních prŮmyslovýóh zón uvádí násIedný
přehled. DŮležltým' přeápokÉdem |eJlch vznlku |áperspektlvnl územní p!ánovánÍ a Yywoření přlznlvých
]lodňlnek pro podnlkaleb městskýml a obecrilml Úřa'dy.

Přahled moŽného rozvoJe př|stavnÍch prúmyslových zón
na Labia Vltavě

LABE

1. Ústlnad Labem - rozloha 60.0 ha
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Na dané území navazule přístav ToNAso.
2. Lovoslce - rozloha í00.0 ha
v přístavu |sou obllní s!!a s vlastnÍm překládacím
zařlzením. Na územl přístavu navazuje areál Sechezy s
vlastním překladlštěm. líožno uvaŽovat s da!šlm
rozšlřením do prostoru Prosmyky. Vhodná lokallta pro
RoRo polohu a překlad konte|nerů.
3. Roudnlce nad Labem - rozloha 10.0 ha
Územl menš| rozlohy v návaznostl na závod Ballren
obchodu.
4. Mělník _ rozloha 4.0 ha
Vhodnó |e ze|móna využltl prostoru mezi přlstavnlmi
bazány a Labem - tzv. Topúlky.ZÍizuje se zde svobodné
bezcelní pásmo.
5. Kostelec nad Labem - rozloha 112.0 ha
v 1. etapě |de o menšl územl navazu|ícÍ na závodovó
překladlště cukrovaru Y Kostelcl nad Labem. Ve výhledu
by bylo moŽno Yytvořlt velký komplex I na pravém břehu
3 evgnt. přístavem obsluhu|Íclm severnl ěást praŽské
aglomerace.
6. Lysá nad Labem - rozloha 25.0 ha
V návaznostlna erlstu|ící menšlpřekladiště a na cukrovar
Lltol.
7. Nymburk. rozloha 60.0 ha
V návaznostl na existujÍcl l plánované zÁvody. Sladovna
Ilž erlstuJe, avšak nemá vlastnípřektadnl taÍlzení,, buduje
se konzervárna. Bvla bv vhodná sdruŽená investlce.
Zavlečkován| |€ obtížnó. ÝyuŽitÍ provoznl haly a nábřeŽnl
zdl na pravém břehu Labe v Nymburce-Draheliclch.
8. KolÍn _ rozIoha 15.0 ha

lerspektlvnl zóna v bllzkostl konteJnerového termlnálu
CSD, moŽnost skladovánl lnvestičnlch celků.
9. Chvaletice - rozloha 14.0 ha
v návaznostl na závodovÝ ořlstav elektrárnv.
Zavlečkovánlje obtlŽná. Alternativné je moŽné uvaŽovaí i
s lokalltou Přelouč-levý břeh (bývalý cukrovar).
10. Pardublce - rozloha 174.0 ha
Nejvhodnějšl přlstavní lokalita na Labi z hlediska rozvoie
př lstavn Í prŮmyslo_vé zóny s velkýml územn ím l rezervam l.
Přístav bude za|ištbvat l překlad těŽkých kusů.

VLTAVA

11. Kralupy nad Vltavou - rozloha 14.0 ha

v tomto prostoru Je plánována prúmyslová zóna v
návaznosti na dnešnÍ areál Kovošrotu a dýhárny.

2. Lovosice - Fláche 100'0 (ha)

lm Haíen befindet siďr ein Getreidesilo mit eigener Umla-
dunoseinrichtuno. An das HaÍenqebiet knr.ipft das Areal von Secheza
mit ěioener Umládestelle an. Ma-n eruvágt éine Weitere Verbreitung in
den Ráum von Prosmyk, geeignete Lokalitát ÍÚr die Ro-Ro-Lage und
Umladung von Containern.

3. Roudnice nad Labem - Fláche 10'0 (ha)

Gebiet kleinerer Ausmasse im Zusammenhang mit dem Betrieb der
Verpackungsanlage.

4. Mělník' - Fláche 4'0 (ha)

Geeionet ist besonders die Raumausnutzung zwischen den
Haíeňbassins und Elbe - sog. TopŮlky; man errichtet eine zollÍreie
Zone
5. Kostelec nad Labem - Fláche 112'0 (ha)

ln der 1. Etappe handelt es sich um ein kleineres Gebiet, das an die
Betriebsumládestel|e der Zuckeríabrik in Kostelec nad Labem
anknupft. Ktjnftiqhin wáre es moglich' einen grossen Komplex auch
auÍ de;n rechten-UÍer zu schafÍen mit evtl. HaÍen, der den Nordleil der
Prager Aglomeration bedienen wŮrde.

6. Lysá nad Labem - Fláche 25'0 (ha)

lm Zusammenhang mit der existierenden kleineren Umladestelle und
mit der Zuckerfabrik in Litol.

7. Nymburk - Fláche 60'0 (ha)

lm Zusammenhang mit den existierenden und geplanten Betrieben.
Die Málzerei bes1eht bereits, hat iedoch keine eigene Umla-
dunoseinrichtung. Man baut einen Kónservierungsraum aut. Eine
vere'ínigte lnve-stition wáre geeignet. Die Áusnutzung d9,
Betriebšhalle und der UÍenivand am rečhten UÍer der Elbe in Nymburk-
Drahelice ist mÓglich, der Gleisanschluss ist aber komplizient.

8. Kolín - Fláche 15'0 (ha)

Die oerso€ktive Zone in der Náhe des containerterminals der
tschtichošbwakischen staatsbahn, MÓglichkeiten der Lagerun g von
g rossen Stahlkonstruktionen.

9. Chvaletice - Fláche 14'0 (ha)

lm Zusammenhang mit dem BetriebshaÍen des KraÍtwerks. Der Gleis-
anschluss ist besřÍrwerlich. Alternativgemáss kann man auch die
Lokalitát Přelouč - linkes UÍer /einstmalige ZuckerÍabriU erwágen.

10. Pardubice - Fláche 174'0 (ha)

Die oŮnstioste HaÍenlokalitát an der Elbe vom Gesichtspunkt der
EntwjcKun-_q der HaÍen-lndustriezone mit grossen tenitorialen
Reserven. Der HaÍen wird auch die Umladung von schweren StÚcken
sicherstellen.

1 1 ' Kralupy nad Vltavou - Fláche 14'0 (ha)

ln diesem Raum olant man die lndustriezone im Zusammenhang mit
deň heutigen Aréal des EisenschroÍflager und der Holzindustrie

12. Praha-Libeň - Fláche 4'0 (ha)

Gebiet ohne Gleisansďtluss, geeignet Ítir die Bauindustrie
/Erzeugungsstellen von Írischem &ton, Reoycling von BauschutV.



12. Praha - Llbeň - rozloha 4.0 ha
Území bez vleěkového napo|ení vhodné pro některé
přovozovny stavebnlho prŮmyslu (výrobny ěerstvého
betonu, recykláž stavební sutl).
13. Praha - Radotln - rozloha 60.0 ha
Velmi vhodná ořlstavnl lokalita navazuilcí na dálniění
okruh Hl, vhodhá zelména pro velké záv'ody stavebního
prúmyslu. Přlstav bude za|lštbvat přek]ad těŽkých kusú a
konte|nerŮ. P!ánovaný |ako základna EuRoRo. Vazby na
závody PreÍy cč. bez výrobního programu) a
l,ragocementu.

13. Praha-RadotÍn - Fláďlo 60'0 (ha)

Sehroeeionete HaÍenlokalitát, die an den Autobahnkreis H1 anknÚpft,
besoňderš oeeionet hjr grosse Beřiebe deř Bauindustne' ÍJer Halen
;ri,a ai"- Úmládúňg řon schweren Stocksn. .und Containem
šil:n"rst"ll"ň. céótáňt ats Basis EURoRo. Verbirrď'rngen an die
sěiři€b€ Ěréta tz.Z' ohne Produktionsprogramm/ und Pragocomgnl'
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ASOCIACE LABSKYCH
MEST DIE ELBESTADT PRELOUC

Dušan Kulka,
Vorsltzender der Assotlatlon der Elbstádte

Dušan Kulka
starosta města Přelouěe a předseda ALM

Dne 25. května 1991 se sešli v historlckóm sále
pardubické radnlce ástupcl sedmnáctl českých měst,
áby ustavillAsoclacl labských měst - dobrovolných sdru'
Ženlměst ležících na Labi.
HlavnÍ motivy zaloŽení Asociace byly v zásadě dva. Stav
znečištěnl řóky, naléhavá potřeba tuto situacl řešit a
společný záiem měst na lepším ekonomickém
zhodnoríenl j'ellch polohy na fiane z významných
evropských řek. Tyto motivy jsou stěŽejnímI body
programových cJlů AsocIace.
V souěasnostl sdruŽule Asoclace 25 měst na celém
českém úseku Labe, ve kterých Žije přibllŽně pÚl mlliónu
obyvatql. Domlnantnl postavení v Polabí mají stotlsÍcová
města Ustl nad Labem, Pardubice a Hradec Krátové, ale
vědoml řady ekologlckých, ekonomických a dalšlch
souvlslostl Je základem pro komunikaci i s městeěky
podstatně menšíml.

$konomlcky patřl oblast Polabl mez| nejvýznamnějšl v
Ceskó repubiice. Ve městech sdruŽených v Asociaci
naIezneme praktlcky veškeré druhy prúmyslové výtoby.
Polabl je rovněŽ dŮleŽitou zemědělskou oblastÍ s relatlvně
odpovídallcí zpracovalelskou kapacitou. Velmi
významným Íaktorem je dopravnl napojenl sítlsiln'ic, 21
měst Iežl na ne|dŮležitěJšÍm železničním tahu v Ceské
republice a nezanedbatelná |e dopravnÍ kapacita Labe,
která |e v současné době využívaná nedostateěně a JeJíŽ
zhodnocení|e |edním z prloritnÍch cllŮ Asociace labských
měst.
V současné době problhá v Ceskoslovensku' proces
emancipace obcl Jako samosprávných subjektÚ, které
nesou odpovědnost za vývoi svého územního obvodu a
za všechny kroky, které při realizaci této odpovědnosti
člnl. Tlm nechcl říct, Že by snad obce měly suplovat
aktivitu podnikatelských subjektŮ nebo dokonce vlády,
ale to, Že obce majlvýznamnou roll přivytvářenl prostředl
Břlznivého pro Život lidl a |ejich aktivity na svém území.
Cinnost Asociace vycházl z íilozoÍie vyuŽití přirozených
vlastnostl územÍ a nepřirozenější vlastnostl Polabl,
spotečnou pro všechna města, le právě poloha na Labl.
Konkrétním vyJádřením této ÍilozoÍie le Jednoznačnápodpora aktivit, vedoucích ke zlepšenl plavebních
podmlnek na Labl a proJektŮ, které směřu|l k vyššímu
využitl vodnl dopravy. UslluJeme rovněŽ o prodlouŽení
splavnostl Labe do Pardublc a v této akcl vidíme velké
moŽnostl pro oŽlvení plavby na Labla samozřeJmě lpro
ekonomický rozvol regionu. Nutno zdŮraznit, že se
ne|edná pouze o podporu polltlckou, ale tyto projekty se
stávalÍ souěástl rozvoJových programŮ naŠlch měst.
Za velml dúleŽltou povaŽujl spoluprácl s podnikatelskými
subjekty' odbornýml lnstitucemi, spolky l jinýml aktl-
vitami' sleduiíclmi podobné cíle, zejména v situacl, kdy to
nemá vodní doprava v našl 4emi snadné. Jako velmi
užitečnou hodnbtlm činnost ěeské labsko _ vltavské
společnostl.
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Am 25. Mai 1991 versarnmelten siďt im historischen Saal des
Pardubitzer Rathauses V9rtreter von siebzehn bóhmischen stádten.
Um die 'Assotiation der Elbstádte' (Asociace labských měst) zU
gÚnden - eine íreiwillige Vereinigung der an der Elbe liegenden
stádte.

lm wesenťiďren gab es zwei Hauptrnotive tÚr diese GrUndung den
Verunreinigungsgrad des Flusses und die dringliche Notwendigkeit,
diese Situa1ioďzú lósen, sowie das gemeinsame lnteresse der stádte
an der besseren Ókonomischen Nutzung ihrer Lage an einem der
bedeutendsten europáischen FlÚsse. Diese Motive sind die
Sďrwerpunkte der Programmziele der Assotiation.

Geoenwártio vereiniot die Assotiation 25 Stiidte auf dem oesamten
utinhischeňAbschnitt der Elbe mit annáhernd einer halbón Million
Einwohnern. Eine dominante Stellung im Einzugsgebiet der Elbe
haben Ústí nad Labem, Pardubice un-d Hradec Krá'Iové mit jeweils
hunderttausend Einwohnern, aber das Bewusstsein fÚr eine Reihe
von ókologischen. ókonomisďren und weiteren Zusammenhángen ist
die Grundlage fúr die Kommunikation auď mit wesentlich kleineren
Stiidten.

Wirtschattlich gehÓrt das Elbegebiet zu den bedeutendsten Regionen
in der Tschechischen Republik. ln den Mitgliedsstiidten der Asso-
tiation Íinden wir praktisch alle Arten von lndustrieproduktionen. Das
Elbegebiet ist jedoch auch eine wichtige Agrarregion mit relative
angehessenen Verarbeitungskapazitáten. Ein áusserst bedeutender
FaŘtor ist der Anschluss aň daš strassenverkehrsnetz. 21 Stádte
liegen an der wiďltigsten Eisenbahnstreďen der Tschechischen
Rebublik. Auch die Transportkapazitát der Elbe ist nichl zu
veinachlássigen, auďr wenn sie gegenwártig ungenÚgend genutzt
wird. Und ge}ade ihre efÍektivere Nutzung ist eine der vorrangigen
Ziele der Assotiation.

Gegenwártig verláuÍt in der Tscheďroslowakei der
Emánzioationsorozess der Stiidte und Gemeinden als
Selbstvi:rwaltuňgssub;ekte, die die Verantwortung fÚr die Ennlvicklung
ihres Gebietes und alle die Schrine tragen, die sie bei der
Venrvirklichung dieser Verantwortung unternehmen. Damit will ich
nicht sagen, dáss die Gemeinden die Aktivittit der unternehmerischen
Sub|ektě oder sogar die Regierungen supplieren sollen. Aber sie
spieien eine bedeutsame Rolle bei dér Schaflung eines íŮr das Leben
der Menschen und ihren Aktivitiiten in diesem Gebiet gUnstigen
Klimas. Die Tátigkeit der Assotiation geht von der Philosophie aus, die
natUrlichen Beďingungen der Región zu nutzen; und'die íÚr alle
Elbstádte natÚrlichite-Bedingung íst eben gerade ihre Lage an der
Elbe.

Der konkrete Ausdruck dieser Philosophie ist die eindeutige
UnterstÚtzung der zur Verbesserung der SchiÍÍahrtsbedingungen auf
der Elbe fŮhrénden Aktivitiiten und der zur besseren AusnuEung der
Elbe als Transoortweo beitraoende Proiekte. Wir bemÚhen uns
ausserdem um óie Verl'angerun-g der SchiÍÍbarkeit der Elbe bis nach
Pardubice. ln diesem Projekt sehen wir grosse MÓglichkeiten ÍÚr die
Belebung der ElbschiÍÍatrrt Und natÚrlich auďt ÍÚr die ókonomisďle
Entwicklúng der Region. Dabei muss betontwerden, dass es nichtum
die politisďle FÓrderung geht; diese Projekte sind gleichzeitig
Best'andteil der Entwiďlun9sprogramme Unserer Stádte.

Als áusserst wichtig betrabhte iď die Zusammenarbeit mit
U nternehmenssubjekten, Fachinstitutionen, Verbánden und anderen
lnitiativen mit áhnlichem Ziel, insbesondere in der heutigen Situation,
in der es die BinnenschifÍahrt in unserem Land nicht leicht hat. Ftir
sehr nutzlich halte ich die Tátigkeit der Tschechischen Elbe-
Moldaugesellschaft.
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oBcHoDNÍ slÁDoVNY a.s. PRosTĚJoV
produkujícca 210 tisíc tun s]adu rďně, převáŽně
na klasichých humno\^ých sladovnách. od 60. let
je vyuŽívána ve sladovnách v Prostějově a Litovli
progresíVní technologie posuvných hromad. od
roku 1986 je v provozu největší moderní sladovna
V Nymburcé s roční produkcí 50 tisíc tun' Slad je
produkován uýhradně z nejlepších odrůd jarního
jďmene z regionu jiŽnía severní Moravy.

Více neŽ 60 % celkové produkce je exportováno.
Mezi největší odběratele patří Japonsko, SRN,
Šrnicarsko, Belgie aj. Export do Japonska a zemí
JiŽní Ameriky a Afriky je zajišÍován s překladem

v'Hamburku V celkovém objemu B0 - 90 tisíc tun
ročně.

Slad z obchodních sladoven a.s. Prostějov je

tradiční surovinou, povaŽovanou mnoha nárď-
nými odběrateli za jďen z nejlepších na světě.
Kromě plzeňského ýpu sladu Vyrábějí obchodní
sladovny a.s. Prostějov i další druhy sladu.
Produkce karamelového sladu činí 7.000 tun
rďně, v poŽadovaném mnoŽství je moŽno Vyrobit
slad mnichovslqi, diastaticloý, nakuřovaný a ba-
revný. V náplni uýrobního programu je i produkce
sladoých výtaŽků a Sladinky z nakuřovaného
sladu pro vyírobu whisky.

oBcHoDNí sr-eoovtlY a.s" PŘERov
Vrahovická 56
796 26 Prostějov
tel": (0508) 2M6-9
fax: (0508) 3835 4217
teleíax:66586

%'g.*";+l:l'iiíltl"*

KONTAKT:



Asoclace labských měst chce být |ednlm z nástrojŮ pro
zlepšenl Žlvotnlho prostředí Polabí a docÍlení ekonomlcké
pr<isperlty tohoto území podporou těch aktlvit, které do
ně| přlrozeně patří. věřlm, Že přldostatku plle, vytrvalosti
a pokory a ve spolupráclse spřízněnýmI aktivltamlse nám
to podaří.

Die Assotiation der Elbstádte will eines der lnsřumente sein zur
Verbesserung der Umweltbedingungen in der Elbregion und der
wirtschafdichén Prosperitát dieseš Gěbiets durch Fórderung aller de
Aktivitáten, die von Nátur aus hieňer gehóren. lch bin Úberzeugt, da|s
uns das bei genrigend Fleiss, Ausdauer un{ Demut und im
Zusammenwirkěn mit venrrrandten Aktivitáten gelingt.

"*-únŤť".*.

vÝzlqaM PŘÍSTAvU NA ŘECE LABI PRo MĚSTo PARDUBICE
BEDEUTUNG DEs ELBE_HAFFENS FÚR DIE STADT PARDUBICE

MUDr. Zdeněk Stránský
prlmátor města Pardubice

Dr. med. Zdeněk Stránský
BŮrgermeister von Pardubice

Téměř stotislcové město Pardubice se jiŽ vlce než šest
stoletl nacházl na soutoku řeky Labe a Chrudimky, v
místě, kudy již před prvnlmi zmínkaml o městě procházely
dů]gŽitó obbtrbonl'stezky. Město zaznameňalo veliký
rozvol ze|móna od poloÝlny mlnulého stoletl' kdy Jímorocházl nelvýznamněiŠí Že]eznlčnl trat v
leskoslovenskú,'spo|ullcl' západnl oblastl s východníml.
S vÝhodnou oeooraÍickou oolohou - město ie středem
rgolíonu s vlcĚ něŽ Iednlm'milionem obwatél - pÍišel i
prÚmysl. Dnes|sou Éardublce sldlem druhého ne|ůětšího
bhemického pbonltu ve státě, s produkcí zejména
umělých hnojiv, prúmyslových a vojenských výbušnin'
umělých hmot, baruiv a léěiv. Druhým nejvýznamnějšlm
zaměbtnavatelem |e elektrotechnický prúmysl s výrobou
radarŮ, letlštní zábezpeěovacl techniky a satelitních
zaÍJzenl. Významný jd l stroilrenský á potravinářský
orůmvsl- V_bezoroštřódnlm okbll města do dvaceti kllo-
inetrrí převládá' předevšlm strojírenstvl a potravinářstvl,
město-samo íe neivětšl dooravnl křižovatkou ve
východních ěeénacn.'ve městě samém je i mimořádně
významné Ietiště, zallm využlvané pouze vojensky, avšak
s-perspektivou civlln ího mezlnárodn lho provozu ve velice
xiatto oooo, předpokládá se dálničnls|o|enÍs Prahou a
východem štátu, šte1ně |ako do Polska. Párdubice |sou i

sídlem vvsokóho školstvl. buduie se zde Universita se
zaměřením na chemil, příiodnl úědy, elektrotechniku a
manaogmgnt. Dlkv to'mu le zde'hobrá kvaliÍikaění
strukťúra obyvate! Í značná ňobilita pracovnÍch sil-

Die stadt Pardubice mit Íast hundertausend Bewohner befindet sich
schon beinahe seil sechsďtundert Jahren am Zusammenfluss von
Elbe und Chrudimka, dort' wo bereits in den ersten Eniváhnungen der
Staadt wichtige Handelswege durchfÚhrten. Die stadt erlebte vor
allem seit dei Mitte des vergangenen Jahrhunderts einen kráftigen
AuÍschwuno. denn seitdem fuhrt die bedeutendste
Einsenbahnštrecke der Tschechoslowakei, die Westost-Verbin-
dung, durch Pardubice.
Mitdies€roÚnstioen oeooraohisďren Laoe derstadtals zentrum einer
Region miř mehr'als-einěr Million Einwo}ner kam auch die lndustrie.
Heúte ist Pardubice der SiE des zweitgróssten Chemieunternehmens
unseres Landes. Produziert werden vor allem Mineraldtinger,
lndustrie- und Militársprengstofíe, Kunststoffe, FarbstoÍfe und
pharmazeutisďe Erzeugnisse. Zweitwichtigster Arbeitgeber ist die
blektrotech nische lndusřie mit Radaren, Flu gplatzsiďerungstechnik
und Satellitenanlagen. Bedeutend istauch der Maschinenbau und die
NahrunosoLitererzěuouno. ln unmittelbarer Náhe de'r stadt
tjbenvie-oe-n im Uňkre'ís von zwanziq Kilometern vor allem
Maschinénbau und NahrungsgÚterprodukřion:die Stadt selbst ist der
orósster Verkehrsknotenounkt in ostbÓhmen' Sie hat einen
áusserordentlich wichtigeri Flugplatz, der bisher zwar aussďliesslich
von der Armee benutzt wird, jedoch schon bald eine wichtige Rolle im
intemationalen Zivilflugverkehr spielen kann. Vorgesehen ist eine
Autobahnverbindung mit Prag sowie dem Osten des Staates und mit
Polen. Pardubice lst Hochschúlstadt; die Universitlit mit den
Fachbereiďren Chemie, Natunlvissenschaften, Elektrotechnik und
Manaoement ist im Bau. Das bedeutet eine Bevólkerunq mit einer
guten- Oualifikationsstruktur und eine erhebliche Mobiliut der
Arbeitskráfte.

seit Jahrzehnten gehÓrt auch die SchifÍbarmachung der Elbe bis
Pardubice zu den zwar geplanten, aber nie venvirklichten Vorhaben.
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Po desÍtky let patřl mezl neuskutečněné, ale plánované
aktlvity l splavněnl Labe do Pardubic. První úvahy tohoto
typu byly vysloveny |iŽ v souvlslostl s budovánÍm
Železnlce před stopadesát! lety a brzy byly tyto představy
rozŠlřeny io projekt spo|enlřeky Labe s odrou a DunaJem.
Právě Pardublce |sou mlstem uvaŽovaného zahájenÍ
Yýstavby průplavu a územní plán města jiŽ po desítky let
počítá s r€zervou pro výstavbu tohoto dlla. V mezi-
válečném obdobl tyto přo|ekty zaéaly mít konkrétněJší
náp!ň a byly vybudovány plavebnÍ komory aŽ do Pardubic
a Jedna dokonce l pro uvaŽovaný prŮplav Labe-odra-
Dunal přlmo v céntru města. Po válce však nebyly práce
obnoveny, ale zmlňované komory Jsou v dobrém
technlckém stavu.
Zájem o vodnl cesty vzrost]aŽv70.letech v souvislosti s
realizacÍ výstavby velké tepelné elektrárny ve Chva-
letlclch. asl 23 km od Pardublc po toku řeky. lotřebapřepravy velkóho mnoŽgtví uhlÍ ze severních Čech si
vyŽádala splavněnl Labe aŽ k elektrárně. V souěasné době
chybído Pardubic pouhých 23 zmlňovaných kllometrŮ, a
tedy _prohIoubenl koryta řeky, dobuďovánl |ednoho

;.'x1l!.&""lJ,iJ: 
a plavebnl komory, výstavba mostu vs

! 80' lgtech byl vypracovaný proJekt splavnění Labe aŽ do
PardubIc. který oočltal s ořeoravbu 3 ňlllonŮ tun zelména
substrátú a ódhadoval'výšI lnvestice na 1,3 mtd. Kěs
včelně přlstavu. Pro malý á|em místnlch orgánů však
nedošlti k reallzacl a tak só obňovený á|em o vódní cestu
na Labl týká nově zvolených orgáňŮ óamospráv aŽ po
roce 1990. V souěasnó do6ě exlsřu|e ceIá řadá lnlclatlů k
povzbuzení vodnl dooravv. které mall Iednak ooěátek v
aktlvltě nově anolenýóh stáÍostŮ, dále'lú zá|mu hěkterých
skupin potenclálních lnvestorú a přovozovatelŮ. záigm
mÍstních orgánú však nenízaměřenbouze na ekonomícké
vyuŽití řeky, ale na stelnou Úrovbň le ktadEn l eÍekt
eko log lcký a rekreaěn |. Je nepochybné, Že lyÍlo- tl 7Ákladn Í
pohledy bude nutnó sladlt přl uvaŽovaném podlouŽení
vodnÍ cesty z Hamburku aŽ do Pardublc.
Pardubice samy |sou naprosto přirozeným, byt řádově
mnohem menŠím protě|škem města Hamburk, loglckým
vyÚstěním tabskó Vodni cestv mířící od severhlnó móre
a.ž do nltra Evropy. Zde se neobyěejně výhodně komblnujÍ
dopravnÍ moŽnostl, |ak uŽ byly v Úvodu naznaěenY. Na
relátivně malé ploš'e, která'Já lhned k dlspozlcí pro
lnvestory, se ve vzdálenostl necelých 1000 metrŮ od
budouclho přístavu nacházl ]etiště só vzletovou a přlstá-
vacÍdrahou o délce 2700 m a šlřl60 m, schopné přt1lmat
všechna velká dopravnllgtad!a. Středeín tohóto pioótoru
prochází hlavnl Žéleznlění trat', cena pozemkŮ v t'óto loka-
litě je v současně době 8,- Kčs'za meir čtverečnl. Budoucl
přístav le na levóm břehu řekv. na DrotělšÍ straně le
prúmysÍový areálchemlckých záíodŮ ti ploše 8oo ha,8óo
metřú protl proudu |e raÍinérie olejŮ, která hodlá zpra-
covávat nigerijskou ropu v mnoŽstvÍněkolika set tisíitun
ročně.
Město samo mlmořádně podporuje všechny aktivlty
vedoucl ke splavnění řeky až dó Par'dublc. Sanío spolu š
míslnlmi orgány státu zatózlto spoleěnost, která má výho_
dy bezcelnÍho óoYozu, vývozu, skladováhí, vyrooy á liŽ
pt}sobí ve zmiňované obÍastl. Rozbíhá se tákó aktívltá k
zaloŽení vědeckotechnlckého parku. Bvl zallštěn souhlas
minlstra obranv a dopravv k'clvllnímfu vúuŽltÍ ]etlště a
počltá ve svém-Územňím flanu s vyuŽltím ceté oblastl k
rozvoji všech činnostÍ. sboienÝch-s vodnl. leteckou a
Železňiění ěi sllnlčnl' ďoýavbu, dále k výrobě a
obchodování či skladování.'
Pardubice povaŽujl splavnění Labe aŽ do města za lednu
z prlorlt svého rozvole a vy|adřu|í maxlmálnl polltlckou
podpoÍu celému záměru. V souěasnó době |e Žnámo, Že
lze uskutečnit zpřÍstupněnl Pardublc po vódnl cest'ě s
daleko menŠíml ňáklariy, neŽ se původňě předpokládalo.
To reallzaci splavnění á výstavĎu ořístaůu vůznamnÝň
zpŮsobem piesouvá z 'obtastl' přání ďo oblaitl
skuteěnostl-

Die ersten En'vágungen danjber wurden bereits im Zusammenhang
mit dem Eisenbáhnbau vor hundertÍŮnfzig Jahren ausgesprochen;
und bald darauí wurden diese Vorstellungeh auď um das Projekt der
Verbinduno der Elbe mit der Oder und der Donau en'veitert. Gerade
Pardubiceíst die Stelle, wo mit dem Beginn des Kanalbaus gerechnet
wird, und der Bebauungsplan der Stadt sieht bereits seit Jahrzehnten
eine Reserve fÚr dieses Bauwerk vor. ln der Zwischenkriegsperiode
beoannen diese Proiekte konkrete Gestalt anzunehmen. Es wurden
Sďbusen bis nach Pardubice gebaut. Eine ist sogar fÚr den
beabsiďltioten Elbe-Oder-Donau-Kanal direkt im Stadtzentrum
voroesehe-n. Naďr denr Krieo wurden iedoch die Arbeiten nicht wieder
auÍóenommen; troEdem běÍinden sích diese Schleusen in einem
guten technischen Zustand.

Das lnteresse an der Nutzung des Wasseruegs wuchs erst in den
7Oer Jahren, als etwa 23 Kiloňeter tlussabwárts von Pardubice das
Gross-Kohlekraftwerk Chvaletice gebaut wurde. Der BedarÍ an
Transportkapazitáten fl,]r die grossen l,t|enge Kohle, die von
Nordbóhmen herangebracht werden mussten, maďrten die
Sďriffbarmachung der Elbe bis zum KraÍtwerk notwendig.
Gegenwártig Íehlen bis Pardubice lediglich diese 23 Kilometer, also
die AustieÍung des Flussbettes, die Fertigstel lu ng einer Slaustuf e und
der Sďlleuse sowie der Bau einer BrŮcke in Přelouč.

ln den 80er Jahren wurde das Projekt der Schiffbarmachung der Elbe
bis nach Pardubice erstellt, das von der iáhr|ichen BeÍórderung von 3
Millionen Tonnen (voruviegend MassengÚter) ausging. Der
lnvestitionskosten-Voranschlag einschl. HaÍen betrug an die 1,3 Mrd.
Kronen. Wegen des geringen lnteresses der órtliďen Organe kam es
nicht zur Veruirklichung, und so bezieht sich das wiederen'vachte
lnteresse am Verkehrsweg Elbe bis nach Pardubice auí die erst nach
1990 neugewáhlte Órtliche Venrvaltung. Gegenwártig gibt es eine
ganze ReÍhe von lnitiaÚven zur Elbnutzung als Transportweg, die
ihren Anfang zum einen in der Aktivitát der neu gewáhlten
BÚrgermeister, zum anderen im lnteresse einiger Gruppen von
potentiellen l nvestitionstrágern und Betreibern haben. Die órtlichen
organe mcichten jedoch den Fluss nicht nurwirsďtaftlich nutzen;auÍ
die gleiche Stuíe wird der Ókologische und Erholungseffekt erhoben'
Es steht ausser ZweiÍel, dass diese drei Grundaspekte bei der
vorgesehenen Verlángerung des Wassenvegs von Hamburg bis nach
Pardubice in Einklang gebracht werden mÚssen.

Pardubice selbst ist ein absolut natÚrlicher, wenn auch wesentlich
kleinerer Pendant Hamburgs' die logische MÚndung des von der
Nordsee bis ins europáische Binnenland Írjhrenden Elbe-
Wasserwegs' Hier lassen sich, wie eingangs erwáhnt, ungewóhnlich
gtjnstig VerkehrsmÓglichkeiten kombinieren' AuÍ einer relativ kleinen
Fláche, die in einer Entfernung von nicht ganz 100o Metern vom
kŮnftigen HaÍen entÍernt fÚr lnvestoren soÍort zur VerÍŮgung steht,
befindet sich der Flugplatz mit einer 2700 m langen und 60 m breiten
start - und Landepiste, der alle GrossÍlugzeuge auínehmen kann'
Mitten durch dieses lndustriegelánde fÚhrt die Eisenbahn: die
GrundstUckspreise sind hier gegenwártig noch ziemlich gUnstig' Der
kÚnftige Hafen befindel sich am linken Elbufer; auf der
gegenÚberl|egenden Seite haben die Chemischen Werke ihr B00
Hektar grosses Betriebsgelánde. 800 Meter stromaufwárts befindet
sich die ErdólraÍÍinerie, in der mehrere hunderttausend Tonnen nige-
rianisches ol jáhrlich Verarbeitet werden sollen.

Die stadt selbst unterstÚtzt aussergewóhnlich stark alle Aktivitiiten,
die zur SchiÍfbarmachung des Flusses bis nach Pardubice fUhren
kónnen. Sie hat zusammen mit den ortlichen staatsorganen eine
Gesellschaft gegrÚndet, die die VorzUge des zollÍreien lmports,
Exports, der Lagerung und Produktion bietetund bereits im eÍWáhnten
Gebiet siedelt. Ausserdem laufen Aktivitáten zur GrÚndung eines
wissenschaftlich-technischen Parks. Pardubice hat die Zustimmung
des Verteidigungs- und des Verkehrsministers zurzivilen Nutzung des
FlugplaEes. Die Stadt rechnet in ihrem Bebauungsplan mit dem
Ausbau des ganzen Gebiets zur Entwicklung aller mít dem Transport
auf dem Wasser-, Luft-, Strassen- und Schienenweg verbundenen
Tátigkeiten sowie mitderAnsiedelung von Produktions-, Handels_ und
LagerÍirmen.

Pardubice betrachtet die SchifÍbarmachung der Elbe bis in die Stadt
als eine der Prioritáten ihrer Entwicklung und lásst dem gesamten
Voňaben hcichste politische UnterstÚtzuhg zuteil wsrden.-Heute ist
bekannt, dass dieses Voňaben mit weitaus geringeren Kosten
venrrirklicht werden kann, als ursprUnglich angenommen wurde.
Dadurch verlagern sich diese Pláne einschliesslich des Hafenbaus
ganz wesentlich aus dem Bereich der Wunschvorstellungen in den
Bereich der Realitát'
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Direktor dgs Betrlebes der Elbeílussbehóldo

Historle zdymadla v Přeloučl se odvíJí od Ev. "YodG
cestného zákona" z roku í 901 . Ten v tehde|ším Rakousko-
Uhersku také zahrnoval výstavbu vodních casl na územl
dnešního ěeskoslovenská do loku 1924 věetně splavněnl
středního Labe z Mělníka do Jaroměře v rámcl
prŮplavnlho spolení mezl Labem u Pardublc a prúplavem
Dunaj-odra u Přerova-
ZatÍmco na dolním Labl pod Mělnlkem probíhalo kana-
lizovánÍ 69 km dlouhého úseku plynulou Yýstavbou šestl
plavebních stupňů včetně regulování zbýva|íclch 'o km
ke státnl hranic! na střední vodu, kanallzovánl střednlho
Labe v celé uvaŽované dólce postupovalo lokálně'
Přlěinou bylo prosazovánl nadřazenostl ochrany
příměstských území před povodněmlvěetně úprav odto-
kových poměrŮ před splavňovaclml praceml.
Prvé stavebnl práce byly zahá|eny v Íoog 1905 na dnes Jlž
zrušených plavebních stupních Mělnlk a obřlstvÍ. V ěaso-
vém sledu, s menšlml přestávkaml, bylo v letech 1913 -
1952 dokoněeno 14 zdymadel v úseku obřlstvl _ Slno|edy
spolu s Jezy v Hradcl Kiálové a v Předměřlcích, vyuŽíúané
energeticky. PrÚběŽné splavněn| Labe však koněllo v
Kolíně' kde bylo vybudováno překladlště. Ročnlpřepravní
mnoŽ ství do tohoto koncového bodu nepřekročllo hranlcl
0,1 mil. tun, převáŽně komerčního uhlla draselných so|í.
Kvalitativně nový ájem o splavněn í střednlho Labe nastal
řadou vládnlch usnesenl, sledulících hlavně přepravu
gneřgetického uhll ze severoěeskó pánve do
ptúmyslových a energetlckých závodů přl Lab!. Počátkem
60. let bylo uvaŽoýáno zásobenl dříve rea]lzované
elektrárny v opatoviclch, o deset let pozdějl zásobení
budované elektrárny ve Chvaletlclch.
v prvém případě výsledkem obnoveného ÚsilÍ o
splavňovací práce byla kromě modernizace plavebních
stupňŮ na dolním LabI také výstavba nového obřlstvl'
jako náhrada za provozně nevyhovulíc|oblekty v Mělnlku
a v obřÍstvl. V koncovém úseku střednlho Labe také
výstavba zdymadla Pardublce spolu s potřebnou úpravo9
Labe pro protlpovodňovou'ochranu budovaných sídllšt'.
Prúběžného splavnění do Pardublc, ř9SP. opatovic n.L.
však nebylo dosaŽEno.
V případě TE ve Chvaletlclch byl zá|em soustředěn na LVC
v Úséku Lovosice - Chvaletlce, s výbudovánlm přektadišť
uhllv koncových bodech přepravnl relace pro ročnl kapa-
citu 4 mil. tun. s tím souvlselo prodlouŽení kana-
lizovaného úseku z Kollna do Chvaletlc výstavbou
plavební komory v sousedstvl pevného jezu ve'Veletově
a plavebnlho stupně v Týncl n.L. Zároveň byla provedena
modetnizace 12 jednolodnlch plavebnlch komor o půdo_
rysných rozměrech 85 x 12 m a postupná úprava plavební
dráhy na hloubku 2,8 m pro provoz ttačných souprav o
nosnosti aŽ1250 tun, zaháJený v polovlně roku 1977.

K následné výstavbě dalšlho energetického zdrole v
opatovicích nedošlo z důvodu zvyšovánl €nergetlckého
potenciálu budovánlm |aderných elektráren. Proto
koncový bod splavnostl středního Labe byl posunut
pouze po Chvaletlce, kam sahá vzdutl týneckého |szu.
Začátkem 80. lel byla v rámcl ěs. dopravnlho systému
hodnocena dělba ořeoravnl oráce- PřI oosuzovánl řadv
předností vodní dóprávy a siupně ple|ravnlho zatlŽeú
h]avnlho Železnlčního tahu Praha - C. Třebová bvlo na
úrovnl vládních dokumenlŮ rozhodnuto také o sptávnění
Labe do Pardublc, přlvyuŽh|dnešních zdymadelv Přelou-
čl a v Srno|edech ýčgtné upravených zdrž| těchto stupňŮ.
Vybudováním koncového přlstavu v Pardublcích se má
dosáhnout značných Úspor při přemístění lodnl překládky
zahranlěnlho zboŽl z pohraniěnl oblasti do vnltrozemí a
napo|en|m přístavu- na Že]eznlcl odlehěení hlavnÍ
Železnlčnltratl. RoYněŽ anýhodnění ořeoravců v oblasti
východnlch čech l úvernl líoravy dovedením
zahranlčních přeprav do blízkosti iejich potřeby.

Die Gesďrichte der StaustuÍe Přelouč beginnt mit dem sogennannten
'WasserstrassenoeseE' aus dem Jahre 19oí. ln diesem Gesetz
waren in der damáligen Ósteneiďisďr-Ungarischen Monarchie auch
der Bau der Wasserstrassen auÍ dem Tenitoňum der heutigen
Tsďrechoslowakei bis zum Jahre 1924, einschliesslich der
Sďriífbarmachung der minleren Elbe von Níělník bis nach Jaroměř im
Rahmen der Kanálverbindung zwischen der Elbe bei Pardubice und
dem DonauOder_Kana| bei Přerov, inbegriÍíen.

Wáhrend im unteren LauÍ der Elbe stromabwárts Von tttě|ník die
Kanalisierung eines 69 km langen Absďrnittes mit dem Aubau von
sechs StatstuÍen einschřresslich der Regulierung der
Abflussverháltnisse vor den SchifÍbarmachungsarbeiten Príoritát
hane.

Die ersten Bauarbeiten wurden im Jahre 19O5 mit den heute schon
nicht existierenden Stausfufen in Mělnik und obřbvÍ begonnen' lm
Zeitverlauf mit kleineren Unterbrechungen wurden in den Jahren I913
bis 1952 im Abschnitt obřbtví - Srnojedy 14 StaustuÍen (Abb. 1)
zusammen mit den Wehren in Hradec Králové und Předměfice, die
zur WasserkraÍtezeugung venvendet wurden, Íertiggestellt' Die
laufende SchifÍbarmachunÓ der Elbe endete jedoch in Kolín, wo ein
Umschlagplatz eniďltet ňurde. Die jáhdiche Transportňenge -
hauptsáchlich Kohle und Kaliumsalze - zu diesem Endpunkt
Úberschritt niďrt wesentlich die Grenze von 0,1 Mio' Tonnen.

Ein qualitativ neues lnteresse ÍÚr die SchiÍíbarmachung der mittleren
Elbe begann mit einer Reihe von RegierungsbesďtlÚssen, die
hauptsác}rlich den Transport von Kohle fÚr die Energieproduktion aus
dem nordbóhmischen Becken zu lndustrie - und Kraftwerken an der
Elbe verÍolgten. Am AnÍang der 60er Jahre wurde die Versorgung des
schon Ín)hér erbauten Kraftwerkes in opatovice, zehn Jahre spáter
die Versorgung des in Bau beÍindlichen Kraftwerkes in Chvaletice in
Betracht gezogen.

ln dem ersten Falle war das Ergebnis der erneuten Bemtihungen um
die Schitharmaďtung ausser der Modernisierung der StaustuÍen an
der unteren Elbe auch der Bau einer neuen Staustute in obřbtví als
Ersatz ÍÚr die dem Betrieb nicht entsprechenden obiekte in Mělník
und obříswí; in dem Endabschnitt der mitderen Elbe auch der Bau der
StaustuÍe in Pardubice zusammen mit der nótigen Regulierung der
Elbe ÍÚr HochwasserschuE in eřrichteten Sieďungen. Eine
durchlauÍende Schiffbarmachung bis Pardubice respektive opatovice
wurde jedoch nicht erreiďtt.

lm Falle des Dampfkattwerkes in Chvaletice konzenříerte sich das
lnteresse auí die Wasserstrasse im Absďtnitt Lovosice - Chvabtice
mit dem Bau von KohleumschlagpláEen in den Endpunkten der
Transportrealisation fÚr eine Jahieskapazitát Von 4 Mill' Tonnen.
Damit hing auch die Verlángerung des lenalisierten Abschnitles von
Kolín bis Chvaletice mit dem Bau der Schleuse in der Nachbarschaft
des festen Wehres in Veletov und der staustufe in Týnec n.L.
zusammen. GleiÓzeitig wurde auch die Modemisierung von 12
Einzelschleusen mit Grúnďissdimensionen 85 x 12 m durchgeÍtihrt
als auch die sukzessive Vertiefung des Fahrwassers auf eine TieÍe
von 2,8 m ftlr den Transport von Schubveřbánden mit einer
Tragfáhigkeit bis zu 1250 Tonnen, die im Halbjahr 19z b€gonnen
wurde.

Zum Íolgenden Bau einer weiteren Anlage in Opatwice kam es wegen
der ErhÓhung des energetischen Potentials durch den Bau von
Atomkraftwerken niďlt. Darum wurde der Endpunkt der
Sďtiffbarmachung der mittleren Elbe nur bis Chvaleťce verschoben,
bis wohin der Stau des Týnec-Wehres reiďtt.

Am Anfang der 80er Jahre wurde im Rahrnen des
tschechoslowakisďlen Verkehrssystems ďe Verteilung der
Transportleistungen bewertet. Bei der Beurteilung einer Reihe von
Vorteilen des Wasserstrassenřansportes und des Umfapgens der
Trans portbelastu ng der Hauptbahnstrecke von Prag naďt C.Třebová
wurde auf Grund von Regierungsdokumenten beschlossen, die Elbe
auďt bis naďt Pardubice schiÍfbar zu machen, wobei die heuťgen
Slaustufen in Přelouě un in Smojedy' einschliessliďt der
instandgesetzten Halfungen dieser StuÍen, ausgentitzl werden.

Durch die Errichtung des EndhaÍens in Pardubice sollen b€ráÓdióe
Ersparnisse bei der Verschiebung des Umsďtlages von
auslándischen Gutem aus den Grenzgebieten ins Binnenland und
durďr das Anschliessen des HaÍen-s an die Eisenbahn eine Enťastung
der BahnhauptstÍecke eneicht werden. Auďt Vorteile tÚr die
Lieferanten im Gebiet von Ostbrihmen und auch Nordmáhren durch
die Zuleitung auslándischer Transporte in die Náhe ihres Bedaríes
sollen eneicht werden.
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K dÓsaŽenltohoto cíle zbývá provóst za|ištěnl plavebních
podmlnek mezl chvaletlceml a Přelouěl v dólce 13 km.
VyřešenltÓhoto problému má svoi! vlastnl hlstorlI' která
západá do tómě} stoletých snah'o spIavněnl Labe do
Pardublc.
Úzce s tlm souvlsl zdymadlo Přelouč, postavené včetně
sllnlčnlho mostu v letóch 1921 - 1928. Prostorovó řešení
plavební komory totlŽ neodpovídá současné technologli
ilačnó plavby. Froblematlcký Je pouze 50 m přímý úsek
doIní rĚldy, ňa který navazuJá Íevóstranný oblouk o po!o-
měru 5Ó0-m. Dále dolnl komory se zápornlkem na kótě
203,60, umístěnó pod sllnlčnlm ňostem'se spodní hranou
na úrovnl 212,0ď. Dodržen| hloubky vody min. 3,0 nad
zápornlkem pódmIňule dolní hydro3tatickou hladlnu na
kóiě 206,60. Žtoho vy'ptýva omeiená podjezdná výška při
maxlmálnl plavebnl hladlně odpovídajlcí llmltplmu
prútoku' pro tento úsek stanovený v hodnotě 285 m'.
V dřlvělšÍch studllch bylpředmětný úsek řešen návrhem
plavebňlho stupně Seňíň, umístěným v prŮkopu koryta a
s hladinou ve zdrŽl na úrovnl 206,60. Vzhledem k vyvo-
lanému zvodnění vrchnjho horizontu zemědělsky
intenzivně obhospodařovaných pozemkŮ na pravém
břehu Labe bylo éoučástl nďvrhu'plošné odvodirěnl na
ploše 300 ha.-Proto v dalšlm návrhu byla hydrostatická
htadina snlŽena o 1 m a dnešní komoía v Přelouěi pro
nedostatečnou hloubku nad zápornlkem nahrazena
plavebnl komorou v laterárnlm kaňále. Toto řešení vŠak
potřebným přemostěnlm kanálu podmiňovalo zvýšení
hákladŮ- na-plánovanou přeloŽku' sllnlce I/33 v úseku
Přelouč - Břehy, púvodně žahrnujlcí ien nadJezd nad třatí
ČSD a přemosiěňl Labe pod zdymadlem Přelouč.

Zum Erreichen didses Zieles bleibt noch Úbrig, die Navi-
gationsbedingungen zwisďren Chvaletice und Přelouč in einer Lánge
ýon 13 km zÚ sichern. Die LÓsung dieses Problems hat ihre eigene
Gesďrichte, die in die beinahe 100 jáhrigen BemÚhungen der
Sďriííbarmachung Čbr Elbe bis nach Pardubice gehóren.Damit hángt
die Staustufe in Přelouč enq zusammen, die einschliesslich der
Strassenbn]cke in den Jahrón 192t - 1'928 gebaut wurde. Die
ráumliche Lósung der Schleuse entspriďlt námlich der gegenwártigen
Technologie der_Schubschiffahrt nicht. Problematisďt ist besonders
ein 5O m-langer gerader Abschnitt des unteren Vorhafens, an der
linksseitig einé KrÚmmung mit einem Radius von 500 m anschliesst.
Weiterisřdas untere Sďrlěusenhaupt mit einem Drempel auf der Kote
203,60 unter der Strassenbnicke.mit der inneren Kante auf dem
Niveau 212,00 problematisch. Die Einhaltung der MinimaltieÍeVon3,0
m ijberdem Drémpel bedinqtden hydrostatischen Wasserspiegel auÍ
Kote 206,60. DaraLs gehtdře beschránkte lichte Hóhe bei máxiňalem
Schiffahrbniveau, das dem DurchÍluss entspricht, der fŮr diesen
Abschnin einen Wert von 285 m3 s-1 hat, hervor.

ln Ínjheren studien wurde dieser Abschnin durch einen Entwuď der
staustuÍe Semín, die sich im Durchstich des Flussbenes befindet und
den Wasserspiegel auf Kote 206,60 hat, gelóst. Mit Rtjckicht auÍ die
hervorgeruÍeňe - Eňóhung des Grunďivasserspiegels in den
lanďrvifochaftlichen intens-iv bearbeiteten Grundšttičken an dem
rechten ElbeuÍer enthielt das Projekt eine Fláchenentwilsserun9, die
300 ha zuscharrt. Darum wurde in dem weiteren Projekt die
hydrostatische StauhÓhe um 1 m gesenkt und die heutige Sďleuse
in Přelouč wegen ungenugender TieÍe Úber dem Drempel durch eine
Schleuse im tateralŘanař(nuu. z) ersetzt. Diese Lósůng erforderte
jedoch wegen der notwendigen Uberbnickung des Kanals eine
Kostenerhóhuno fŮr die oeolante Umleouno der Strasse í/33 im
Abschnitt Přeloůe _ greny,'oa''vrsprÚngliďnuřmit einem Viadukt Úber
die Eisenbahntrasse und die UberbrÚckung der Elbe Úber der Přelouč
- Sďrleuse gerechnet wurde.

Nach der Beurteilung aller angegebenen UmstÉinde schlugen die
Projektanten des.'Eltiestromgebietes' (Povodí Labe) im Jahre 1982
einé radikale Anderung der bisherigen Lósung durch die
Konzentrierung des GeÍálles der Staustufe Semín und der heutigen
StaustuÍe in Přelouč durch eine StuÍe am oberen Ende des Bruches
der Bodennivelene (beiláuÍig im Flusskm 113) und durch die
Vertieíung des Schoňersandbodens am Ende dér Haltung Týnec
(Abb. 3)-vor. Diese sogenannte 'Fluss-Variante' bedeutet dem
írÚheren Entwurí gegenÚber eine Ersparnis..von mehr als 20o Mio.
Kčs. dadurch, dass beide Durchstiche, die UberbrÚďung des Late-
ralkanals, die Entwásserung der GrundstÚcke Usw. eliminiertwurden.

Dieser EntwurÍ inspirierte weitere mógliďte Varianten, von denen die
sogenannte 'Kanal-Vaňante' wieder eine Schleuse mit einem
Wasserkrafnrerk im kilometerlangen Lateralkanal enthált, wobei die
heutige StaustuÍe eňalten bleibt und die Entscheidung des
Elbeflussbettes in dgr bis 5 m tiefen Kinene (Abb, 4) notwendig wáre'
Mit Hinsicht auÍ die ungtinstigen Veňáltnisse bei der Einfahrt in beide
VoňáÍen, au.! die hohen Kosten der Vertiefung des Flussbettes, die
notwendige UberbrŮckung des grossen HÓhenunterschiedes in der
Flusssohle unterhalb der Mtlndung des unteren VorhaÍens durch eine
problematisďte Sohlensfu fe, die betráchťiche Beschlagnahmun9 von
GrundstÚcken und die Uberbnickung der Schleuse wurde sie in der
Vorprojektsdokumentation nicht mehr in Betracht gezogen.

Unter den VorausseEungen der gleiďtzeitigen Healisierung der
Flussvariante und der Umlegung der Strasse l/33, was bei
AusnÚtzung des Ausgrabematerials aus dem Flussbett Ítir die
AnÍahrtsrampen beim Viadukt und der Bnicke Úber die Elbe grosse
Íinanzielle Erspamisse fujr beide lnvestoren bedeuten wÚrde, kann
man auí der neuen Stufe einen Zielzustand durch den Slau auÍ die
Kote des jetzigen Wehres von 209,60 erreichen und zwar bei
gleichzeitiger Demolierung der Schleuse, der BrÚcke und des alten
Wehres, das die kleinste Durďlflusskapazitát an der mittleren Elbe hat
(650 m3 s-1 einem Durďrfluss bei Q10 entsprechend).

Mir RŮcksicht auÍ den mehr als 2Ojáhrigen AuÍschub der Umlegung
der enrváhnten Stragse wurde der Bau der neuen StaustuÍe in weiteren
Vorbereitungsprojekten in zwei Etappen eingeteilt - zuerst beim Stau
auÍ 206,60 und Mitwirkung der heutigen Staustuíe und mit der
modernisierten Sďtleuse und mit der Anpassung des unteren
VoňaÍens.

Přl zváŽenÍvšech uvedených okolnostl pracovnlcl Povodí
Labe v roce 1982 navrhll'radikálnl změnu v dosavadním
řeŠení koncetrováním spádu stupně Semín a dnešního
záýňáala Éřelouě plavdbnlm stúpněm v hornÍm konci
ztdmu niveletY dnaipřibliŽně v ř. km 113) a prohloubení
štěrkoplskovétro oná na konci týnecké jezové zdrŽe- Tato
tzv. "řičnl varianta'' proti dřlvěišímu ňávrhu znamenala
oiooru Úlce neŽ 200 rňll. xcs etiňlnovánÍm obou prŮkopÚ,
přémostěnl laterárnlho kanálu, odvodněním pozemkŮ
apod.
Tento návrh se stal podnětem i plo další sledované
variantv. z nichŽtzv. "k'análová" opěi zahrnovala plavební
komorú's vodnl elektrárnou v kilometrovém ]aterárním
kanále. oři zachován l dnešn ího zdymadla a zařlznutl koly'
rá Labei v kvnetě hluboké aŽ p?!t metrú. Vzhledem k
nepřlznivým hautickým podmln-kám u' vjezdu do. obouneořlznivÝm nautickým podmlnkám u viezdu do oDou
reid. vvsókým nákhdům na zahloubení kóryta, nutnému
pr'eÉoňantépádu ve dne koryla nad zaúslěním do-!!!lgigtoi'eioňanišoádu ve dne korYla nad zaústěnlm dolnlrejdy
|roblematlckým stupněm, inačnému záboru pozen]kp 

"ilřemostěnl komorý, nebyla v Předprojektové doku'
mentaci dále zvaŽována.
Za předpokladu souběhu realizace říčnl varianty. a
ořelóŽkv'sllnlce U33. coŽ přl vvužití materlálu z prohrábkypřelóŽky'sllnlce U33' coŽ přlvyuŽitímaterlálu z pro
koryta Ďro nájezdové rampy u nadiezdu. a. mos
Laui bý znamónab znaěné úspory Ílnančnlch pro:
l(oÍyta pro nájezdové rampy u nao|ezou a moslu PÍgs
uaui bý znaménab znaěné úspory Ílnančnlch- prostředkŮ
ll aharí lnva<lorů lza na novém-stuoni dosáhnout cllo-

mostu př€s

u oboú lnvestorů, ]ze na novém stqpni
úetró sraúú vzJutím hladiny na kgtu dňešního jezu 209,60,
ořI souěasné demolIcl plávebnl komory' mostu a |ezu'

l.J:ťga_l"!T:!.Ť,í-{P_tó_čI.9! j3P3*|_."astřednímLabikierý má neimenší prŮtóčnou kapacltu ňá středním Labi
1osďm3.ď1,óopovld'aJlcí prÚtoku přl aro).

Vzhledem k v|ce neŽ dvacetiletému oddalovánl přeložky
zmíněné silnlce bvla stavba nového plavebnlho stupně v
dalšlch oředorolei<tovÝch přípravácň rozdělena do dvou
etap - nójprvb pÍl vzouil na Úrovni 206,60 a součinnosti s
onésntm'zoyňadlem, na něm moderhlzované plavební
komoře a upravenó dolnl rejdě.
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sPLAvnĚnÍ LABE Do PARDUBIC vÝsravBou NovÉHo srupnĚ
pŘBlouČ
SCHIFFBARMACHUNG DER ELBE BIS PARDUBICE DURCH DEN
BAU DER NEUEN sTAUSTUFE pŘBLouČ

lng. Jan Nárovec
Ekotrans Moravta a.s.

Dipl. lng. Jan Nárovec
Ekotrans Moravia AG

Výstavbou nového stupně Přelouč doJde k propoJenliiž
hotových splavných úa}ekŮ střednÍho Labe aŽ do místa
budoucího odboěení prúplavú DoL (-ř. km 134'00).

V souěasnó době koně| splavnó Labe v ř. km 1 02' lde tedy
o usplavnění dalších mih. 32 km. Praktlcky sa v celém
tomto úseku nezměnl anl trasa koryta řeky anl prŮběh
hladin. Změna se týká pouze hladiny v Úseku mezl starým
(ř. km 114,535) a navrhovaným zdymadlem(ř. km 112'768)
Přelouě, kde bude dnešní jezová zdÉ (hladina 209'60)
prodlouŽena o cca 1,7 km směrem po vodě. Jediná změna
ekologlckého systému okolnl krallny se týká prŮběhu
hladlny spodních vod. Tato okolnost byla odQorně
posouzena proÍ. !ng. Pavlem Dvořákem DrSc. z CVUT
Praha. Součástí posouzení le i návrh jednoduchého
zpŮsobu eliminace případných negativnlch vlivŮ.
vlastnítechnlcký návrh celáho splavněníse snaŽío řešení
s vynaloŽenÍm mlnlmálních nákladŮ.
Vzhledem k omezenípodlezdné výšky nízkým most€m v
Přelouči le řešenl navrŽeno ve dvou varlantách. Z toho
prvnl varlanta ve dvou etapách. Etaplzace výstavby
vycházl z toho, že nenl moŽné v současné době odstranit
nebo upravil (na zvedací) anijedno pole mostu vedouclho
přes dolní ohlaví stávající plavební komory.

Durch den Bau der neuen StaustuÍe Přelouč kommtes zum Anschluss
der bereiB heute schiffbaren Abschnitte auf der Mittelelbe bis zum
kUnftigen Abzweig des Donau-Oder-Elbe-Kanals (ca. bei Kilometer
1 34).

Gegenwártig endet die schiffbare Elbe bei Kilometer 102; e_s handelt
siď also uň die Schiffbarmaďtuno von mindestens 32 Kilometern.
Praktiďl ándert sich auf diesem qa-nzen Abschnin w_eder die Trasse
des Flussblaufs noďr die WasserspiegelhÓhe. Die Anderung betritft
nur den Wasserstand zwischen der alten (bei km 114,535) und der
qeplanten staustufe Přelouč (km 112,768)' wo die heutige
WóhrstausruÍe (Wasserspiegel 209,60) Um etwa 1,7 km ílussabwárts
verlánqertwird. Die einzige Veránderung im ókologischen System des
Anrainérgebiets beziéht siďr auí den Verlauf des
Grund'va-sserspiegels. Dieser Umstand wurde durch ProÍessor Dr.
Pavel Dvořák DrSc. von der Technischen Hochschule zu Prag
beurteilt. Bestandteil seines Gutachtens ist ein Vorschlag zur
einfachen Eliminierung eventueller negativer EinÍlÚsse.

Der eigentliche technische Entwurf der gesamten Schiffbarmaďlung
trágt dem Aspekt der LÓsung mit minimalem KostenauÍwand
Rěhnuno. We'oen der Beorenz'uno der lichten Hóhe durch die zu
niedrige Brucxě in Přebuě wurdď das Projekt in zwei Varianten
vorgelegt. Dabei hat die erste Variante zwei Etappen' Die Lósung des
Bau-s intappen geht von der Tatsache aus, ďass sich gegenviartig
keine einzíge B-nickenÓffnung der uber das Unteňaupt der
existierendeň Schleuse fÚhrenden BrÚcke entÍernen oder (in eine
Hubversion) umbauen lásst.

Die l. Etappewird so langedienen, bisdie altedurch eine neue Bnjďe
ersetzt ist. Sie ist so konzipiert, dass die DurchÍahrthÓhe boi h(bhstem
Wassersland ÍŮr den Frachtschiffsverkehr (280 m3,s-1 in Přelouě) die
gleiche ist wie bei der BrÚcke in Nymburk, also 3,90 m.

Die neue StaustuÍe wird in der l. Elappe sehr einfach sein: sie wird
von.einem Íesten Wehr und der Schleuse gebildet. Das Íeste Wehr
mit Uberfallkante 206,10 m NN und 85 m Lánge bestehtaus einem
Betonblock zwischen Spundwánden. Der Betonblock wird unve-
rándert auch in der ll. Etappe als Unterbau ítir die Auflagerung der
beweglichen Wehrkonstruktion benutzt. Das Íeste Wehr wird zu
beideň Seiten in eine schwere steinschÚttung gepackt.

l. etapa bude slouŽlt aŽ do nahraŽenl starého
novým a Je navrŽena tak, Že podjezdná výšta je 1

mostu
ři max.novým a Je navrŽena tak, Že podjezdná výšÍa je

olavebním stavu Dro nákladnl olavbu (280 m"/s v řeloučl)
novym a le navrzena taK' ze podlezdná vysÍa |e p
plavebnlm stavu pro nákladnlplavbu (280 m"/sv Př
stelná Jako pod mostem v Nymburce, tJ.3,90 m.

Nové zdymadlo budE v l. etapě velml lednoduché: bude
tvoř€no pevným Jezem a plaÝebnl koňorou. Pevný |ez s

Am rechten UÍér wird eine Schleuse mit Nutzabmessungen 10ox12
m errichtet, deren baulicher Teil und deren Untertor von AnÍang an
ihre definÍtive Form haben werden. Als oberverschluss der
Schleusenkammer ist fÚr die l. Erappe ein sog. Ersatztor konzipiert
(voroesďlaoen wird die BenuEunq einer von drei Anlagen' tiber die
ěas UntemeTrmen Povodí Labe beřeits VerÍÚgt), denn das endgtiltige
oberhaupnor ist in der ll. Etappe 2 m hóher als die Sohle in der l.

Etaooe. lm Fanodamm wird nur die Schleuse oebaut: das feste Wehr
hatk'einen Fangiamm. Der schiÍÍbare AbschnTn zwischen Chvaletice
und der neuen-Staustufe in Přelouč wird mit Durďlbaggerungen in
eine Gesamtlánge von ca. í0 km lúr Einbahnbetrieb íijr einen
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přelivnou hranou 206,10 m n.m. dlouhou 85 m, |e z beto
nového bloku mezl štětovýml stěnaml. Betonbvý blok
poslouŽl bez úpravy ve ll. etapě lako spodnlstavba pro
uloŽenl pohyblivó kontrukce |ezu. Pevný |ez bude obsy-
pán z obou stran těŽkým kamenným záhozsm. U pravóho
btenu bude umlstěha plavebríl komora uŽliečných
rozměrú 100 x 12 m se stavební ěást|a dolnlmlYraty v
deÍlnltlvnl podobě. Jako hornl uzávěr plavební komóry
Jsou po dobu trvánl !. etapy navrŽena Ev. náhradnl vrata
(navrhuje se vyuŽlt |ednu soupravu ze tří, kteró vlastnl
Povodí Labe), protoŽg deílnitivnl vrata hornlho ohlavÍ
budou v ll. etapě o 2 m výš, neŽ dno v l. etapě. V |ímce
bude stavěna pouze plavebnl komora, pevný |ez sepostavl bez |lmky. Plavebnl trať mezl Chvaletlceml a
novým zdymadlem v Přelouěl bude upravena
ptohrábkamlv celé délce cca 10 km Jako lednosměrná pro
provoz 2,2 m s šířkou pl. dráhy 20 m s přlslušným
rozšÍřenlm v oblouclch a s třeml vyhybnaml v
jednosměrném Úseku. Púvodnl plavebnl komory Přelouč
a Srnojedy budou opřavgny iak, aby mohlý slouŽit
pÍovozu.
ll. etapa se realizu|e aŽ po odstranění nebo úpravě
Jednoho mostního pole v Přeloučl. Na pevný Jez bude
pÍaktlcky bez Úprav osazeno 6 poll balené |ezové klapky
12 x 3,6 m. V levém břehu bude pak dostavěna malá vodní
elektrárna o lnstalovaném výkonu 4,8 Mw. Do hornlho
ohlavÍ PK se osadl poklopová vrata. Po těchto úpravách
bude zvýšeno vzdutí na 209,60 m n.m. a staré zdymadlo v
Přelouči se celé vyřadl z Íunkce, čímŽ se ellminuJí|eho
dnešnl nevhodné parametry. V celém Úseku bude koryto
upraveno pro obousměrný provoz třídv E 11-220.
Dluhá var]anta předpokládá, Že most v Přelouěl bude
odstraněn nebo'upráven a 'výstavba celého zdymadla
proběhne na|ednou, bez etapizace. V této variantě bude
zdymad!otvořeno směrem od levého břehu MVEovýkonu
4,8 Mw, dvěma|ezovýml poll s podpÍranými klapkami 4'7
x 20 m, plavebnÍ komorou 100 x 12 m a Jednlm lezovým
polem 4,7 x 1 2 m mezl PK a pravým břehem Jako zárodkem
hornlho'ohlaví ve!ké plaveĎní kómory. eohýbllvý |ez bude
zaloŽen na klaslcké spodní stavbě s vývarem a |ezovou
štolou. Zároveň s uvedením nového |ezu do provozu
(vzdutl209,6 m n.m.) se vyřadl ihned celé staré zdymadlo
ž Íunkce. ÉlavebnÍ irať ňového splavného Úsekú bude
upravena pro obousměrnou plavbu.
Celkové Ílnaněnl náklady v současných cenách lsou pro
l. etapu 380 m!l. Kěs, proll. €tapu 446 mil. Kés' Náklady na
|ednoetapovou výstavbu |sou 817 mll. Kčs.

TieÍgang von 2,2 m mit Bahnbreite 20 m und entspreďlenden
Verbreiterungen in den Bfuen und mit drei Weiďten im einbahnigen
Abschnin aušoeleot. Die uršonjnolichen Schleusen Přelouč und Sňo-
jedy werden io řnsandgeišetal um ihre BetriebsÍáhigkeit zu be-
sichem.

Die ll. Etappe wird erst nach Entfernen oder Umbau eines
Bnjckenfeldes in Přelouč in AngrifÍ genommen. Auf das feste Wehr
werden praktisch ohne Eingriffe 6 Felder der gepackten Wehrklappe
1 2x3.6 m auÍoeseEt. lm linken UÍer wird dann das Klelnkaftwe* mit
4'8 Ň4W Leištung fertiqgestellt. lm Sďlleusenobeňaupt wird ein
Drehtor installiert]Naďr?iesen Umbauarbeilen wird s'rch ber AuÍsau
auf 209,6o m NN erhóhen und die ďte StaustuÍe in Přelouě wird
vollstándig ausser Betrieb geseEt, so dass die heutigen ungŮstigen
Parameter eliminiert werdeh. AuÍ dem gesaÍnten Abschnitt wird das
Flussbett Ítjr den Verkehr in beiden Riďrtungen in der Klasse E 1 '| -220
hergerichtet.

Die zweite Variante setzl voraus, dass die BrÚcke in Přelouč abge-
rissen oder umgebaut wird und dass der Bau der kompletten sďlleuse
auf einmal und niďrt in Etappen vor siďl geht. ln dieser Variante wird
die Schleuse in Richtung vom linkem Uíer durch das 4'8 MW-
Kleinwassenťerk, zwei WehrÍelder mit abgestÚtzten Klappen 4,7 x
20 m, der Schleusenkammer 100 x 12 m und einem Wehrfeld 4,7 x
12 m alvischen der Schleusenkammer und dem rechten Uíer als
Oberhauotkern der orossen Schleusenkammer oebildet. Das
veranoerlictre Wehr ivird auÍ dem klassischen lnterbau mit
Tosbecken und Wehrstollen angelegt. Gleiózeitig mit der
lnbetriebnahme des neuen Wehres (Aufslau 209,6 m NN)wird soÍort
die komplette alte StaustuÍe ausser Betrieb geseEt' Die Strecke des
neuen schiÍÍbaren Absďnitts wird Ítir den Gegenverkehr hergerichtet.

Der Konstenvoranschlag in heuťgen Preisen berágt hir die l. Etappe
380 Mio Kronen, ftir die ll. Etappe 446 Mio Kronen und ÍÚr die
Ein€tappenvariante 81 7 Mio Kronen.

..... 
PRAHA

VoDNí oopnAVA V PRAZE BINNENSCHIFFAHRT
IN PRAG

lng. Jan ěáb6lka, csc.
Vfzkumný Ústav dopravní Praha

Dipl. lng. Jan čábelka, CSc.
Forschunganstalt íůr Verkehrswesen

Labsko_vltavská vodní cesta navazuJe v Hřensku na
německé Labe a dále na systém západoevropských
vodnÍch cest. Přl přepravách ve směru ápad-východ le
právě náš Úsek Labe a vltavy s dneŠníml přlstavy Chva-
letlce a Praha koncovým mlstem vodní dopravy v rámcl
lpdlé z tranzltních dopravnlch cest, které vedou přes
CSFR.
oba tyto přlstavy neJsou v souěasné době pro tranzltnl
služby vúbec vyuŽlvány pro své nedostatečné vybavenÍ a
návazná dopravnl napo|ení. JeJich sluŽby lsou zaměřeny
|en na obsluhu chvaletické elektrárny a popř. lokálnlho
překladu pro bllzké aglomerace /Pardubice, ehrudlm,
Přelouě atdJ a na obsluhu praŽské aglomerace. Funkci
koncových přístavů zatím nemohou převzít a JeJlch vyuŽitl
přo tranzitnl kombjnované dopravy voda-silnlce,
Železnice přes Územl CSFR neb.ylo sledováno a v minu-
lostlJe přeblraly přlstavy Děě|n, Ustl n.L a Mělník. Zásadnl
rozvo| tranzhních přeprav se předpokládal pouze s
výstavbou nového přístavu Pardublce.
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Die Elbe'Moldau-Wasserstrasse knÚpft in Hřensko an die deutsďle
Elbe und weiter an das europáische Binnenwasserstrassensystom
an. Bei Transporten in West-Ost-Richtung sind gerade unser
Elbeabschnin und die Moldau mit den heutigen HáÍen Chvaletica und
Prag die Endstationen Ítlr den SchiÍÍsverkehreiner der tjber die CSFR
ÍÚhrenden Transitverkehrswege.

Diese beiden Háfen werden gegenwártig wegen ihrer ungenŮgenden
Ausnisfung und dem unzureichenden Ansďtluss an andere
Verkehrssysteme Ítir Transitaufgaben Ubeňaupt nicht genutzt. Die
Diensťeistungen dieser Háíen sind nur auf die Bedienung des
Kohlekaftwerks Chvaletice und eventuelle lokale Umschlagarbeiten
ftir die nahegelegenen Agglomerationen /Pardubice, Chrudim,
Přelouě usw./ sowie zur Bedienung des Prager Ballungsgebiets
orientiert' Die Funktion von Endslationen im BinnensďtiÍísverkehr
kÓnnen sie einstweilen nicht Úbernehmen und die NuEung ÍŮr den
kombinierteJr TransiNerkehr sctiití-Lkw oder SchifÍ-Waggon-Úber das
Gebiet der CSFR war bisher nicht i.hre Aufgabe. ln der Vergangenheit
oblag das den Háíen in Děčín, Ustí nad Labem und lvlělník. Eine
grundsátzliďle Entwicklung zum Transifumschlaghaíen war nur tÚr
den zu bauenden neuen HaÍen Pardubice geplant.

Der wesentliche Aufsďlwung der BinnensďliÍÍahrt wird gegenwártig
auf der gesamten Elbe-Moldau-Wasserstrasse durch Zunahme der
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Podstatný řozvo| vodní dopřavy se předpokládá v
souěasnó době na celé labsko-vltavské vodnl cestě v
rozvo|l vnitrostátních přeprav a v rozvoji exportnlch a
lmpoňnlch přeprav vodnl dopravou a hlavně
koinblnovanýéh ' doprav v rámbi celoevropského
dopravního šystému, do kterého Je Labe a Vltavu, lakovodnl cesty' potřebné zahrnout- Postupným rLlye-
lhňováním sóutlasného stavu Labe a Vltavy a |e|ich
prodluŽovánlm v rámcl výhledové sltě československých
vodnlch cest budou zlepšovány sluŽby vodní dopravy v
rámcl dopravního systému našich republik.
v současných a hlavně minulých rozvolových
programech vodní dopravy nebylo dostatečně přihlíženo
na rozvo| labského dopravnlho koridoru mezl
Hamburkeň a PardubIcemi v návaznosti na tranzitní
dopravnlkoridor přes ČSFR, popř. ipro rozvojexportnlch
a lňportn|ch dopiav do západníEvropy. RozvojtranzitnÍ
dopravy |e potřebnó urychleně dopracovat v rámcl jeho
časovóho a etapového řešenl a zahrnout do něho vedle
dopravy železnlční a sllničnltaké vodní dopravu.
z lohoto pohledu |sou kritickýml mlsty vodn! dopravy
právě kapacltnl dopravnl terminály mezi vodnl dopravou
a oozemnÍml dooravaml v koncovÝch mlstech labsko-
vlt'avskó vodnt ésty, tl. v přÍstavu ?ardubice na Labl s
|eho vazbou na Železnlčnl a silničnldopravu a v pražských
přlstavech na Vttavě s vazbou na silniční l Železniční
dopravu.
V hlavnlm městě Praze tylo Íunkce mohou převzlt pouze
přÍstavy, ymoŽňui|cl plnit Íunkci.terminálů dopravnlho
systému CSFR a těmito |sou veřejné přlstavy Radotln a
popř. Holešovlce. VeřeJný přístav Radotín Je novým
praŽským přístavem s rozvíjejlclm sg termlnálem,
umožňu|lcím zabezpeělt rozvoj přeprav vodnldopravy v
rámcl potřeb hlavnlho města Prahy a jeho územnlaglo.
meracá dopravnl obsluhou. Je také dopravnlm
termlnálem navazulícím vltavskou vodnlcestou na IiŽnl a
Jlhozápadnl Území Óeské republiky. Přlstav Radot|ň také
umožní územně l Íunkčně navázat vllavskou vodní castou
na násIednó pozemnl tranzltnIdopravy po dálnlcl a popř'
železnlcl na východ státu. Plo následnou ŽeleznIÓní
dopravu le moŽhé využlvat v omezené mlře ! holešovlcký
přlstav s Jeho dnešnlm vleěkovým napojenlm přes
Železnlčnl uzel Praha.

Dnešní YvuŽití vodnl dooravv na V]tavó 'a oraŽských
přístavŮ pio tranzltní a koňblnóvanó přepravy|á pote6nó
slEdovat ve vaahu k dalšímu vývoll dooravnlch svstómŮ
v ČSFR l v Evropě a uvědořrh'sl že kombhóvanou

lnlandtransporte und die Entwicklung im lmport -.. uld
ExportgÚteňransport auÍ dem Wassenrveg gesehen, aber vor allem in
deř koňbinierten' BeÍÓrderung im Rahmen des gesamteuropáischen
Verkehrssystems, in das Elbe und Moldau als Binnenwasserstrassen
oinbezogeh werden mtissen. Durch die stuÍenweise
oualitátšerhóhuno des oeoenwártiqen Zustands von Elbe und Moldau
und deren Verlán-geřung iřn Rahmen des kŮnftigen
tschechoslowakischen 

-Wasšerstrassennetzes werden sich die
Dienstleistunoen der Binnenschiffahrt im Rahmen des
Verkehrssystéms unserer beiden Republiken verbessern.

ln den heutigen und vor allem in den vergangenen
Entwicklungsprogrammen ÍŮr den Binnenschiffstransport wurde die
Weiterentwickluno des Transportkorridors der Elbe zwischen
Hamburg und- Pardubice' - in AnknÚpÍung an den
Transitvérkehrskonidor Uber die CSFR bzw. auch ÍÚr die Erhóhung
des Export - und lmportÍraďlttřansports naď Westeuropa nur unge-
nÚqend berÚcksichtigt. Die Entwicklungskonzeption des
Tránsiverkehrts ist - im Rahmen des Zeii - und
Etappenharmonogramms sďtnellstens zu ergánzen und neben dem
sďiénen - und Štrassenverkehr ist auch děr Binnenschiffsverkehr
einzubeziehen.

Unter diesem Aspekt sind im SďiÍÍstransport gerade die Kapa-
zitiitstransoortterminale zwischen BinnenschitÍs - und Lanďerkehr in
den Enddtationen des Elbe-Moldau-Wasserwegs die kritischén
Stellen, d.h. im Hafen Pardubice an der Elbe und in den Prager Háfen
an der Moldau mit ihrer Anbindung an den Strassen - und
Sďtienenverkehr.
ln der Hauptstadt Prag kónnen diese Funktionen nur von Háfen
0bemommen werden, die es ermóglichen, die Terminalíunktion im
Verkehrssvstem der CSFR zu Úbernehmen. Und das sind die
óÍfenťiďreh HáÍen Radotín und eventuell Holešovice. Der ótÍendiďre
Hafen Radotín ist neu und ein ausbauÍáhiges Terminal, das die
Entwicklung des BinnenschifÍsverkehr íÚr dié TransportbedtjrÍnisse
der Haups1adt Prag und ihres Ballungsgebiets zu gewáhrleisten
vernao_ Er ist auch das Transoortterminal. das Ůber die Moldau an
die suďiďren und sÚdwesdicheň Gebiete deiTschechischen Republik
anschliesst. Der lr,t|oldau-Haíen Radotín ermfulicht ausserdem
tenitorial und funktionell die Anbindung an die nach osten íÚhrenden
Landřansitwege perAutobahn und evéntuell auch per Eisenbahn. FÚr
den anschliessenden Eisenbahntransport lásst sich in beschránktem
Masse auch der HaÍen in Holešovice mit seinem heutigen Gle-
isanschluss riber den Eisenbahnknotenpunkt Prag nuEen. Die
heuťge Nutzung der Moldau als Transportweg und der Prager HáÍen
íUr deh Transit - und kombinierten Frachttransport muss ip Verháltnis
zur weiteren Entrrvicklung des Verkehrssystems in der CSFR und in
Europa gesehenwerden. Dabei istzu bedenken, dass derkombinierte
Tranšivérkehr augenblickliďr bei gjeringem Kostenaufwand betrieben
werden kann. DigÍÚr die Háfen und Wasserstrassen aufgewandten
lnvestitionen werden spáter zur Gewáhrleistung der Bedienung der
Hauptstadt und ihres Ballungsgebiets bei der Entwieklung von
Produktion und lndustrie als RohstoÍfuerbraucher und
Finalproduzenten mit der benótigten Qualitát und Kápazititt der
Transpordeisrungen im Binnentransport sowie im Export - und
lmportgŮterverkehr genutzt. 
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tranzltnÍ dooravu la moŽná Drovozovat okamŽhě ořl
malých vbŽáných nlkladech. ýloŽenó lnvestlce do přlsia-
vŮ a vodnl cesty budou pozdě|l vyuŽlU pro za|lštěnl
obsluhy hlavnlhó mósta a'|eho úzeínnl áglomera'ce přl
rozvo|l výrobnlch a průmyslových žávodŮ |ako
spotřebitelů surovln a prbducentŮ llnálních výrobkŮ s
potřebou kvalltnl a kápacltnl dopravní obšluhy ve
vnitrozemských l exportnlch a lmpoňních přepraváéh.
V souěasné době Platný l přlpravovaný genere! vodní
dopravy v Praze zahrnu|e roano| nákladní a osobní lodní
q'oplavy a podle zadánl a .vstupních poŽadavků
MagistÍátnlho Úřadu Prahya|eho UstavÚ dopraýnlho lnŽe_
nýrstvl |sou v leho náplnl řešeny |en dopravnl vztahy
navazu|lcí na obsluhu města a |eho územní aglomerace.
Návazn-ostl a vztahy na uplatněál nákladnlvoďnÍ dopravy
v řešenldálkové vnltrostátní a tranzitnl dooraw na území
Prahy nebyly řešeny an! zahrnuty ao |rIprávovaného
generelu vodnl dopravy. Doplněnl požadavků dálkovó a
třanzitní dopravy na územÍ Prahy a na vltavskó vodnl
cestě se vyjasní ldořešenlm kompeteněnÍch yztahŮ mezl
městem a gařantem vodní dopravy a vodnÍ cgsty,
zastoupenými Magistrátnlm úřadem Prahy, MZP CR a
MHPR CR. Uzavřením dohod o vodní -dopravě lze
předpokládat řešení správy a rozvole veškeróho vybavenl
vodnlcesty' toku Vltavy a navazuJlcích pobřeŽnlch ploch
v Praze pro jejich využívánl podle potřeb města a leho
qoplavy a optimálnl rozvo| íunkcl dopravnI lnírastruklury
Ceské republiky.
V současné době se na územ| Prahy nákladnl vodnl
doprava podllí v obsluze města |en 2-3 % na celkovém
objemu přeprav. Vodní dopravá má volnó kapaclty l
rozvojové řezervy |ak v dopravnl kapacltě vltavské vodní
cgsty' lak překladnl l manlpulaěnl kapacltě přístavŮ l
překladlšt'. Kapacltnll rozvolové rezervv'le mofié v krátké
ilobě vyuŽít přl vtoŽení miňimátnlch naktaou ke arýšení
celkového objemu přepravy vodní dopravou na 5-6 7o,tzn.
na obJemy 3 - 4 mil. t ročně pro Prahu.

VeřeJnépřístavy s moŽným rozvoJem všech uvaŽovaných
Íunkcl dopravnÍch termlnálú lsou na Územl Prahy loka-
lizovány ý severnÍ popř. JlŽnÍ ěást městskó agloníerace,
tzn. přístav Holešovlce a Llbeň a přlstav Radotín a
Smlchov. Severnloblast s přlstavy Hoiešovice a Llbeň jev současné době Územňo staóitizována. ale oosúa
provo.zně nedobudována. oba přlstavy |sou'rozloŽeny na
územl dvou praŽských obvodŮ'na levéň a pravém bř-ehu
Vltavy. Tvořl přirožený urbanlstlcko.ekonómlcký celek,
lderý umoŽnl při sooIeěném technolooickém rozvoii
rozšÍřit dnes po'skytoVané sluŽby. Do jejici teritorla patÍí
l p! 

! 
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diště Psvs, kteiá umožníspolu s přístaveň Lllieň'roano|
severních přístavú l pro další ořepravv. obsluhu a záso
bovánl měšta. JiŽní óbbst s přístávy Éáaottn a Smlchov
je v současné době ve stadiú rozvoie pIo potřeby města
Prahy. Vzhledem ke svému umlsiodt a'výhleáovému
napojen í na dá lniěnl a.silničnl sÍť vně|šlm pražským okru-
hem a na Železniění slť Železnlčnlho úzlu Praha má hlavng
přístav Radotín předooklad širokého rozvoie oro záso-
bovánl Prahy l pio otisluŽné-manlpulaění próvóry a taro
pro tranzitnía dálkové přepravy.

Vedle přístavú exlstu|í v Praze závodová překladlště a
dalšl plochv na břehu_vodnl cestv. kteró le moŽnó oouŽlt
ja ko óběasná přek lad iště pro m iň íma lizo'ván í návatných
vzdálenostÍ silnlčnl dopr-avy na vodní dopravu niezl
přektadištěm a místem'kon'ce nebo vzniků přepravy.
Takto optimalizovaně kombinované ořeoravy s'maii-
málnlm'vyuŽitlm vodnl dopravy přl 'oo|ravrít obsluze
města umoŽnl snlŽit škodv ňa- Živothím orostředÍ.
zpúsobené dopravou, hlavně !ři vyuŽitl kontejnirových á
komblnovaných doprav. Vyššl uplatnění nákladní vodní
dopravy pro Prahu bude l nadále stoupat, a proto je nutné
zlepšovat kvalitu sluŽeb přístavÚ a próknol_sťa rozvl.let le
i pio dalšlsubstráty a ztioŽí, které vodnldoprava aósúa
nepřepravovala a hlavně pro řadu nově'vznlka|ících
dopravcú, kteří spolu se zahranlěnlml dopravgl budou
vyuŽlvat novó obchodně přepravní podmlnky v CSFR.
Vedle nákladnl vodní dopravy |e v Praze Vltava lntenzlvně
vyuŽívána rekreačnl a osobňl-lodnl dopravou. lednak na
územ| města Prahy a jednak na vltavské vodnlóóstě na lih
od Prahy do Slap, al-e I na sever do Roaok. Rozvol tdto
sezonní osobnl, rekreaění vodnl dopravY se rozšlřl o
dálkovó rekreační plavby kajutových'lod[ kterým musí
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Die gegenwártig gtiltige und vorbereitete Generalkonzeption tŮr die
BinnenschiÍÍahrt in Prag schliesst die Entwicklung des Fracht - und
PersonensďriíÍsverkehrs ein, und nach derAuÍgabenstellung und den
Forderungen des Prager Magisras und seines lnstituts ftlr
Verkehrsingenieunivesen istes ihre Auígabe, nurdie an die Bedienung
der stadt Prag und ihres Hinterlands anknÚpÍenden
Verkehrsverháltnisse zu lÓsen. Die Ankntipfung und die Beziehungen
des innerstaaťiďren und Transit-GÍjterÍernverkehrs auÍ dem Prager
Gebiet an den Binnenschiffsverkehr wurden weder gelÓst noch in die
vorbereilete Schifíahrts - Entwicklungskonzeption éinbezogen. Die
Ergánzung der AnÍorderungen des Fem - und TransiNerkehrs auf
oe-m oeuiět Prags und auÍ dór Moldau wird auch durďr die endgÚltige
LÓsung der Kompetenzhagen zwischen dem Magisřat und den ft]r
BinnenschiÍísverkehr und Wassenivege zustándigen
Republikministerien geklárt, also dem Umweltrninisterium und dem
Ministeňum ÍÚr WirtschaÍtspolitik und Entwicklung der Tschechischen
Republik. Durch den Abschluss von Vereinbarungen Úber den
BinnenschiÍísverkehr kann damit gereďtnet werden, dass sich
Venraltung und Entwicklung aller Anlagen der Wasserstrasse, des
MoldauhuTs und der angrěnzenden ÚÍerílaďren in Prag zu 

'ihrer

Nutzung entsprechend den Bedt]rínissen derStadtund ihres Verkehrs
sowie die ootimale Entwickluno der Funktionen der
VerkehrsinÍrastruktur in der TschechiscTren Republik lósen lassen.

Gegenwártig beteiligt sich auÍ dem Tenitorium Prags der
Frachtřansport auÍ dém Wassenlveg in der Bedienung deÍ Stadt mit
lediglich 2-3 % am GesamttransporNolumen. Der
BinňenschiÍísverkehr hat Íreie Kapazitáten und Entwicklungsreserven
sowohl in der Transportkapazitát der Moldau als auch in der Umschlag
_ und Handhabungskapazitát der HáÍen und Umschlagplátze. Die
Kapazitáts _ und Entwiďlungsreserven lassen sich in kuzer Zeit unter
Einsatz minimaler Mittel zur ErhÓhung des GesamtřansportumÍangs
auí dem Wassenveg auÍ 5$ % nuEen, d. h. auf ein Jahresvolumen
von 3_4 Mio Tonnen íir Prag.

Die ófÍentlichen Háfen, die sich f Úr alle enrvogenen Terminalfunktionen
eignen' liegen im nÓrdlichen bzw. sÚdliďten Teil des Prager
Ballungsraums /Holďovice und Libeň bzw. Radotin und Smíďov).
Der Norden Prags mit den HáÍen Holďovice und Libeň ist
gegenwártig bebauungsmássig stabilisiert, jedoch Íunktionell nicht
fertiggestellt. Beide HáÍen liegen am linken und rechten MoldauuÍer
auf dem Gebiet zweier Prager Stadwieňel. Sie bilden eine nattjrliche
urbanistisch-wirtschafťiche Einheit' die bei gemeinsamer
technologischer Entwicklung die Erweiterung der gegenwártig
gewáhrten Diensťeisfungen ermÓglichen. Zu ihrem Territorium gehÓrt
auch das anliegende Gebiet des HaÍens Holešovice von Prefa bis zum
Umschlagplatz von PSVS. Das bedeutet zusammen mit dem Hafen
Libeň die ErueiterungsÍáhigkeit der NordháÍen ÍŮr den weiteren
Transport, die Bedienung und Versorgung der stadt. Das sŮdliche
Staďgebiet mit den Háfen Radotin und Smbhov befindet sich im
Sladium der Entwicklung ÍUr die BedÚrÍnisse Prags. ln AnbetÍacht
seiner Lage und des kUnftigen Anschlusses an das Autobahn - und
strassennetz Úber den Prager Aussenring, sowie an das
Eisenbahnnetz des Knotenpunktes Prag bietet hauptsáchlich der
HaÍen Radotín dio Voraussetzung fur eine weitgeíácherte Entwicklung
Íur die Zwecke Prags sowie ftir Bedienungs _ und
HandhabungsauÍgaben, den Transit _ und den GÚterfernverkehr.

Neben diesen HáÍen gibt es werkseigene Umschlagplátze und weitere
Fláďten an den Ufem der Prag durchziehenden Wassenivege, die sich
siďler als zeitweilige Umschlagpláue zur Minimierung der
AnschlussentÍemungen von Strasse und Wasseniveg zwÍschen
UmschlagplaE und der Belade - oder Entladestelle nutzen lassen. Der
auÍ diese Weise optimierte kombinierte Transport unter maximaler
Nutzung des Wasseruvegs bei der Bedienung der Stadt ermÓglicht die
Senkung der durch den Verkehr verursachten Umweltscháden, vor
allem beim Conlainer - und kombinierten Transport. Ein hóherer
EinsaE des Frachtsďliffstransports íÚr Prag wird auď weiter steigen.
Deshalb ist die Qualitát der von den Háíen und Umschlagpláizen
gebotenen Diensťeistungen unbedingt zu erhóhen und au1 bisher
nicht Uber Wassersřass€n beÍÓrderte Substrate und GÚter, vor allem
'jedoch ÍÚr eine ganze Reihe von neu entstehenden VerÍrachtern zu
erweitern, die zusammen mit auslándjschen Spediteuren die neuen
Handelsřansportbedingungen in der CSFR nUtzen werden.

Die lr4oldau wird in Prag nicht nur f Úr den Gutertransport' sondern auch
Ít]r den Erholungs-, Ausflugs- und Personenverkehr genutzt' Bedient
werden nicht nur die Abschnitte auf dem Territorium der Hauptstadt,
sondern auch in Richfung SÚden bis nach Slapy und im Norden bis
nach Roztoky. Die Entwicklung dieses saisongebundenen
AusÍlugsverkehrs wird um den Betrieb Von zur Eňolung dienenden
KajÚtenschifÍen erweitert, fijr die Prag geeignete Liegeplátze mit
einem gut ausgenjsteten Betriebshinterland zur VerÍugung stellen
muss. Die FahrgasSchiffahrt wird auch im Prager
Massenverkehrsnetz als sÓifÍs - 'Strassenbahn' an den Stellen
genutzt werden, deren Ufer nicht durch BrÚcken verbunden sind.

Die vorqesehene NuEung der Moldau ÍÚr den Erholunos - und
Fahrgasíerkehr erhóht žusammen mit dem FrachveiÍ<ehr die
Auslasfung der durch die Sďrleusen - Tageskapazitát gegebenen
Transportřapazilát der Moldau. Notwendig'ist jedoch un6eěingt die
VerÍolgung der lnfrastrukturentwicklung des SchitÍsverkehrs aúÍ der
Moldau, einmal unter dem Gesichtspunkt der Generalkonzeption des
SďtifÍsverkehrs auÍ dem Prager Gebiet, zum anderen in Bezug auÍ
den BinnenschiÍÍsverkehr in dler Tschechischen Republik alpeňein.
FÚr die Bedienuno Praos' ihrer anlieoenden Ballunošqebiete Únd des
Transitverkehrs íst ei"nd oeoenseiÍioe Zusamměnárbeit und einTransjtverkehrs íst eíne gegenseitige Zusamménárbeitlranslweftenřs lsl elne q€oenselnqe 4usammenarDelt uno eln
einheitliches Vorgehen sowóhT beim A-usbau und uei der Éntrlicklung



Praha za|Istlt vhodná kotvlště s vybaveným provozním
zázem|m. osobnl lodnldoorava buáe vvuŽÍta l'v městské
hromadné dopravě ve Íorině lodních tíamvají v mlstech
bez spo|enl vltavských břehŮ mosty.
PřlpravovanÓ vyuŽhl Vltavy pro rekreaění a osobní lodní
dopřavu zvýší spolu s nákladní vodní dopravou vyuŽití
dopravní kapaclty v]tavskó vodní cesty daňÓ dennl kapa-
cltou proplavenl plavebnlch komor. Přoto |g potřebné
sledovat roaol lnÍrastruktury vodní dopravy ňa Vltavě |ak
z pohIedu gonerelu vodnl dopravy v územním plánu města
Prahy, tak l z pohledu vodnl dópravy na ú2eml Ceské
republlky. Pro dopravní obsluhu Prahy, |eJí návazné aglo-
meraog l tranzltnÍch doprav |e nutné prolednat a
dohodnout vá|emnou spoluprácl a lednotný přlstup |akpřlYýstavbě a rozvoJ| htjské b vttavšké voaňlbesty,'táx l
přI výstavbě př|stavů a přektadišt'. Současně |e poiřebné
hledat řešení, kterÓ zaJístítranzitní přepravy přbs Prahu
komblnovanýml konteJnerovýml ddprávaml, kde vodní
doprava pomúŽe odlehělt komunikaclm Prahy a |e|lmu
okolÍ na hlavních sllnlěních tazlch od těŽké nákladní
dopravy.
Řešením dopravnl lnÍrastruktury vodnl dopravy v plné
součlnnostl s ostatníml druhy doprav bude moŽné
dosáhnout naváání labsko-vliavské vodní cesty na
labský dopravnl korldgr při hledánídopravnlch cest pro
tranzltu|lcl zbožl přes CSFR do východóevropských záml
a surovin v opačném směru.

der Elbe-Moldau-Wassersťasse als auďr beim Bau von HáÍen und
Umschlagplátzen zu vereinbaren. Gegenwártig muss nach Lósungen
gesuďlt werden, die den Transit uber Prag durch kombinieňen
containertransport ermÓglichen, um Ůber den Wasserueg die durch
lrag und seňe Umgebung íbhrenden Hauptstrassen-zÚge Vom
Sďtwerlastverkehr zu ent|asten.

Durch Lósung der Wasserstrassen-lnfrastruktur in vollem
Zusammenwirken mit den Ůbrigen Verkehrsarten lásst sich die Elbe_
Moldau-Wasserstrasse mit dem Elbetrqnsportkorridor bei der Suche
naďt Verkehrswegen fiir die tiber die CSFR in die osteuropáischen
Lánder befÓrderten Waren und der aus umgekehrter Richtung
kommenden RohstoÍfe verbinden.

Co MĚsTU PRAHA NanÍzÍ voDNÍ DoPRAvA
WAS DIE BINNENSCHIFFAHRT DER STADT PRAG
ANZUBIETEN VERMAG

tng. Pelr Šotola
Státní plavební správa Praha

Dlpl. lng. Pave! Šotola,
Staatl iche Sch lfÍahrtsverwallung Prag

Ve svóm příspěvku, z dúvodú stručnosti, musím vycházet
z řady obecných skuteěností, které jsou hatolik zn'ámé,Že
|e.nebudu.aňi prokazovat, ahi koňentovat, Uvádím jb v
následujících pěti bodech :

t. Ř9.kg,.a. nás|edně doprava po ní, byla, je a bude
základnlm městoworným prvkem. ' '

'' [3'1!lo$itíava 
|e zd všbch druhŮ doprav neje-

3. ffeka Vltava a Labe tvořl svýml splavnÝmi čÉstmi v
Cechách vodní cestu, napojeňou ná stťvódnlch cest v
Evropě.

4. Kapaclta této vodnícesty nenl zdaleka vvuŽívána.
5. Praha leŽlna tólo vodníóestě, má na své'm územlětvři

veřejné.přístavy, |e dostupná'(po celý lok) plavidly áo
rozměrú 135 m délky, 10,4 m šířky a-ponóiu 1,8 ň (tj.
nosnostl 1 350t).

Propagace a prosažování vodní dopravv. a to i na území
města Prahy' !ry{.|lŽ dlouhou ilobú'a lntenzita Jeovlivňována politickýml l hospodářskými aspekty.
Polltlcký aspe't!, který, pevně věřlm, by měl přerúst v
aspeK hospodářský' lnlcioval intenzivněíší aktiýitu v roce
1990. Zásadn| ámě}y v zastupitetských 

-orgánech 
l orgá-

ngch státní správy, dávaly velkou šancl prosadlt vodnl
dopravu' |eJí existencI, výhody a možnostl, do podvědoml
polltlkŮ l podnlkate!ů v takovó dlmend, |aká |e v
současnostl reálná a přltom naznaělt ldalší moŽnýYýYol-
Přlspěla k tomu l nadělná pdnánl ne|vyšších předsíavitelÍi
měst Hamburk a Prahy.
Státní plavební správa v Praze dala podněi, organlzovala
a ÍInancovala vypracování Etudlg 9 názvem 'Yodn|
doprava a Praha''. Hlavním motlvem byl odhad moŽného
vývoJe: Symbiózu Íunkce řeky |ako aréhltgktonIckó osy,

ln meinem Beitrag muss ich der KÚrze wegen von einer Reihe
allgemeiner Tatsachen ausgehen, die so weit Sekannt sind, dass ich
sie weder beweisen noch kómmentieren muss' lch ÍÚhre sie lediglich
in den Íolgenden ÍŮnf Punkten an:
't . Der Fluss und seine Nutzung als Verkehrsweg ist und wird ein
grundlegendes stádteformendes Element bleiben. -

2. Der Schitfstransport ist von allen Verkehrsarten die ókologischste'
3. ]t/oldau und Elbe bilden mit ihren schifÍbaren Abschnitten in
BÓhmen eine an das europáische Wasserstrassennetz
an geschlossene Wasserstrasse.
4. Die Kapazitát dieser Wasserstrasse ist bei weitem nicht augelastet.

5. Prag liegt an dieser Wasserstrasse und hat auí ihrem Gebiet vier
ÓtÍendíďle HáÍen, die (ganzjáhrig) ÍÚr Fahrzeuge bis zu 135 m Lánge,
10,4 m Breite und 1 ,8 m TieÍgang (d.h. bis zu 1 350 t Tragíáhigkěit)
zugánglich sind.

Die Propagierung und Durďrsetzung des SchiÍÍsverkehrs auď auf
dem Tenitorium Prags dauem bereis seit langem und die lntensitát
wird durch politische und wirtsďlaftliche Aspekte beeinflusst.

Der politische Aspekt' der, wie ich Íest glaube, in den
Wirtschaftsaspekt Úbergehen sollte, initiierte 1 990 e'inen intensiveren
Druck. Die Haupuiele, die sich Vertretungsgremien und Organe der
stiaatliďren Venrvaltung steckten, boten eine grosse Chance, dass sich
der Schiffsverkehr, seine Existenz, seine VorzÚ ge und lrlog lich keiten
in das Unterbewusstsein der Poíitiker und Un-temehmer- in einem
solchen Masse eingrábt, wie es gegenwártig real ist, und dabei auch
die mÓgliche Entwicklung durchzuseEeh ' Dazu tÍugen auch
hoffnungsvolle Veňandlungen deÍ hťrchsten Vertreter iler Stádte
Hamburg und Prag bei.

Die Staaťiche SchiÍfahrtsvenrvaltung Prag regte eine Studie mit dem
Titel 'schiffsverkehr und Prag'an uňd organišierte und Íinazierte ihre
Herstellung' Das Hauptmotiý war die AbscháEung der mÓglichen
Entwicklung: die Syinbiose der Funktionen děs Flussěs ds
architektonisďre Achse, Naturphánomen inmitten einer urba_
nistischen Einheit, als Vorausseťzung fŮr das Wirtschaftsleben und
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přírodního Íenomónu uvnhř urbanlstlckóho celku,
předpokladu hospodářskóho žlvota a rekreaěního ázemí
|lŽ řada evropských velkoměst, měst lsídelv poslednlch
desetlletlch uspoko|lvě vyřešl!a. Prahu a V]taw tento úkol
z velkó ěást! dříve cl pozáa;l ceta.
K účlastI na spoluprácl přI zpracovánl tóto studle byly
vybldnuty lnstituce, kteró k vodnl dopravě ! vo{nlmu
hosDodářstvl na území Prahv mělv vztah- včetně tltvaru
hlaúnlho archItekta, protoŽl byla freostava l dohoda, Že
po uzavřenl dlskuse ke studll bude zpracovatalský
kolektiv pokračovat ve zpracovánl generelu Vltavy na
územ| hlavnlho města. Zpracovatelský kolektlv se nake
nec Yytvořll z pracovnlkŮ Státní plavební správy v Praze,
Ekotransu lloravla a.3. a Vfzkumnóho úíavu
dopravního.
StudlI wořltřl základní kapltoly: o hlstorll, souěasnostl a
moŽnó budoucnostl.
Kapltola o současnostlJe uvedena přlklady z evropských
velkoměst, kteró mohou poskytovat lnsplracl, ale l prúkaz
koexlstence všech druhŮ doprav v lntenzlvnl zástavbě
moderní l historlckó. Dále lsou zde uvedenv ákladnl
úda|e o labsko-vltavskó vodnilcestě l|e|lnávazňostl na síť
evlopských vodnlch cest, mnoŽstvl a skladbě zboŽí, které
se po tóto cestě dopravu|e. Podrobně le rozvgdgna l
nabldka vodní dopravy, přístavŮ a překladlšť l vlastnÍ řeky
Praze,|ako městú. Téíó lartllbudó věnována Pozornosl'|
v rámcl tohoto přÍspěvku.
Studle bvla dokoněena v oroslncl 1990 a rozeslána k
přlpomlnkám a dlskus|. Bóakce byly vesměs kladnó s
yýjimkou rozhodu|lclch mlst, t|. Maglstrátního Úřadu a
utvaru hlavnlho archltekta, která problematlku odloŽlla a
dostáváme se k ní aŽ dnes. Je na městech, tedy l na Praze,
aby sl z nabldky vybrala, po rozumné 

- úvaze, to
neJvýhodně|šl.

Co nabízí vodní cesta:
ffiřepravu všemožného materlálu,

kterou umožňuie současný lodnlpark (kapacita vodní
cesty |e řádově vyuŽlvána na 1/3 svých možnostl). z
hromadných substrálŮ Jde předevšÍm o štěřkoplsky'
plsky, kamenlvo, chemlcké surovlny, koks, uhlí,
obIlnlny a daIší sypkÓ zemědělskó produkty. Ale
samozřejmě l stavebnl odpad ve Íormě výkopových
materlálŮ, rubanlny z metra a tunelú a demoliční mate_
riál z přestaveb a asanací. Z kusovóho zboŽí Jde o
|akékoll kusovó zbožl do rozměrŮ o nosnostl plavldla.
Jedná se o ertrémně těŽké kusv teoretickv do
hmotnosti 1 35o t, extrémně rozměrné kusy, která.tsou
llmltovány pŮdorysnýml rozměry plavldla a
pod|ezdnou výškou následnó vodnl casty. Za zvláštnI
kategorii kusovóho zboŽ| moŽno pokládat l kontejnery,
kteró svou škálou provedenl umoŽňu|í přepravu
přaktlcky llbovolného substrátu. Ke kusovÓmu zboŽí
se řadÍ ce|á řada zboŽí spotřebního, včotně auto_
mobIlů.- Krátkodobó l dlouhodobé skladování všgch
dooraYovaných materlálú v olavIdlech |ako skla-
doVacÍch |eďnotkách, z pozbe úodnlcesty, bo netblíŽe
místu spotřeby.- osobnl lodnl dopravu v rámcl turlstlckóho ruchu k
vyhl|dkovým I tématIckým plavbám. spo|eným s
poznáváním, gastronomlí l kulturou. Dále lako

als stadtnahes Eňolungsgebiet, also eine Problematik, die bereits von
einer oanzen Reihe vón-europáischen Grossstádten, Stádten und
Gemeínden in den letrten Jahžehnten erfolgreiďr gelóst wurde. AuÍ
Prag und die Moldau wartet diese Auígabe Žum grossen Teil ÍrÚher
oder spáter noch.

Zur Teilnahme an der Ausarbeitung dieserStudie wurden lnstitutionen
oewonngn. die zum Schifísverkehř und zur Wassenivirtschaft auÍ dem
Ťenitoňum Praos iroendeine Beziehunq haben, die Abteilung des
oberarchitekteď Praós eingesď lossen ; lenn die Vorstell ungen und
Vereinbarunoen besándeďdarin' das an der Ausarbeifu ng der Studie
b€teiliote Kollektiv nach Absďrluss der Diskussion Úber ďese Studie
Í0r dielusarbeituno der Generalkonzeption ftjr die Moldau aut Prager
Gebietzu gewinneň. Dieses Team wuróe letztendlich aus Mitarbeitěrn
derSaaťiéhen Schiffahrtsvenlvaltung Prag, der Ekotrans Moravia AG
und dem Forschunsinstitut hir Verkehr zusammengestellt.

Die Studie hat drei Hauptkapitel: Geschichte, Gegenwart und
mÓgliche Zukunft.

Das Kaoitel 'Geoenwart' enthált Beispiele von europáischen
Grossstádten, diď lnspirationen, aber auch Beweise fÚr die
zweckmássigó Koexistehz aller Verkehrsarten in der modemen wie
historischen- Stadtbebauung bieten. Das Kapitel enthált die
Hauotdaten Úber die El6e-Moldau-Wasserstrasse und ihren
Anséhluss an das europáische Wasserstrassennetz sowie Mengen
und Zusammensetzung' der auÍ diesem Wege verfrachtoten Guter.
Ahnticn ist das Angěbot des SchifÍsverkehrs, der Háfen und
Umschlaoplátze sowió die Leistungskapazitalt d€s Flusses ÍÚr Prag
als StadtáusoeÍÚhrt. Diesem Teil der Studie werde ich auch in diesem
Beitrag AuÍmérksamkeit widmen.

Die Studie wurde im Dezember 1990 fertiggestellt, versandt und zur
Diskussion gestellt. Die Reaktion war durchweg . positiv,
ausoenommeň die entscheidenden stellen - der Prager Magistrat und
die Abteilung des Oberarchitekten verschoben die Problematik, und
so kommen ivir erst ietzt darauÍ zurÚck. Es ist Sache der Stádte, also
auch Prags, sich náďr reiÍlicher Úberlegung aus dem Angebot das
gÚnstigste auszusuchen.

Angebote der Elbe-Moldau-Wasserstrasse :

- Eine hohe Befórderungskapazitát ÍÚr alle moglichen Materialien, die
der gegenwártige SchiÍfspark bietet. (Die Kapazitát beider FlÚsse
wirďz'ur zeit-in etwa'zu einem'Drittel'genuEt') Bei den
MassenqÚtern handelt es sich Úbenlviegend um Schottersande,
Sande,-ZuschlagstoÍíe, chemische Rohstoffe, Koks, Kohle,
Getreide und an-dere land,virtschaftliche Schuttprodukte, aber
natÚrlich auch um BauabÍálle, wie Aushubmaterialien, beim Metro
- und Tunnelbau anfallendes Ausbruchgut und bei Rekonstruktions-
und Sanierungsarbeiten zu beseitigendes Demolierungsmaterial.

Als stÚckÍracht lássen sich alle StÚckgÚter bis zu den Abmessungen
und der TragÍáhigkeit des Fahrzeugš befÓrdern. Es kann sich a|so
theoretisch ánmá um extrem schwóre StÚcke bis zu 1350 t Masse
und zum anderen um extrem grosse StÚcke bis zu den
Grundrissmassen des Fahrzeugs und zur kleinsten liďlten HÓhe der
zu durchíahrenden Úberbruckungen handeln. Als eine spezielle
stŮckoutkateoorie lassen sich auch Conlainer betrachten, die dank
ihrer 6reiten Škda von AusíÚhrungen den Transport praktisch jedes
beliebigen Masseng ut ermÓglichen'

Zu &n StÚckgUtern gehórt eine ganze Reihe von KonsumgŮtern,
einsďlliesslich Automobile'

- Kurz _ und langÍristige Lagerung aller beÍórderten Materialien in als
Lagerplátze dienenden Wasseríahzeugen in hinsichťich des
Wassemegs móglichst naher Entfernung vom Venvendungsort.
_ Fahrgasschiffahrt zu Ausflugs - und Úrematischen Fahrten in
Verbiněung mit Bildung, Gastrónomie und Kulfur im Rahmen des
Fremdenverkehrs sowie zu Fahrten zu den am Fluss liegenden Eňo-
lungsgebieten
- Austlbung von Wassersportarten zu Eňolungszwecken und als
Leistungssport, individueller Wassertourismus einschl. Bootsverleih,
Verleih von Ausnistungen ttir Sport und Erholung
_ Nutzung von vor Anker liegenden SďitÍen als Hotels
- Verlegung einiger teďlnologisďler Ausnistungen auf
Sďlwimman|agen, um éine hohe Mobilitát und die grósstÍnóglióe
Annáherung an den EinsaEplav. zu eneiďren (z'B. schwimmende
Betonmischer)
- Verlegung einiger saisonbedingter Kulfur-und Eňo-
lungseinrichtungén auf das Wasser' beispielsweise Saunen,
Sďlwimmbáder, Fitnesszentren, Bestaurants, Galerien, Ausstellungs
und Clubráume

dopravu do rekieačnlch obIastí přl vodnÍ cestě.
Rekreaění a soortovní vvuŽití oró vodní sDortvRekreaění a sportovní vyuŽltí pró vodní sporty a lndi-
vlduální vodnl turlstiku, včetně púiěoven loděk a vyba-vlduální vodnl turlsliku, včetně pújěoven loděk a vyba-
venl pro vodní sporty a rekreadl. 

-

- Ubytovacl kapacltu v ka|utových plavldlech.- Přesun nóherých technologil na plovoucl zařlzenl s
cílem mobllnostl a maxlmáIního přlbl|Ženl k místu
spotřeby - |ako |sou na přlklad plovbucl betonárky.

Směrování a nárůst přoprav v Praze
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Praln cdltem;,,z toho pře6 Smích. komru
Praha lmoesald davon ůber dle Scldeuse SmÍchov 2,8 r,057 zilS

- Přesun některých sozónních kutturních l rekreaěních
zařlzenl na plovoucl zarlzena lako sauny, plovárny,
íhcentra, restauračnl ob|ekty, galerie' výstavní a
klubové prostory.

Co nabízí veřeiné přístavy:
Na územl města Prahy |sou Íunklnl ětyřl veře|né přlstavy,
|e|ichŽ spráYu' provoz l rozvo| dosud organlzuje státní
plavebnl spřáva Y Přaze.
Třl z nlch lsou hlstorlcké, pocházeiíz přelomu století a
lsou územně Ilmltovány z hlediska souěasná leglslatlvní
praxe.

Jedná 3e o přístavy:

Přístav HoleŠovlce - Y severní ěástl Prahy, na levém
břehu Vltavy Y říěn|m kllometru 47,37 (vlezd). Vznlk!
výstavbou ve dvou etapách Y letech 1892 - 1895 a 1896 -
1910- Je to iedlný praŽský přlstav, který je uzlem tří druhů
doprav- vodnl, sllnlčnla Železnlčn|. VyuŽlván je převáŽně
|ako přístav obchodní a ochřanný. Disponuje pozemnl
plochou o rozloze 16,4 ha a vodníplochou 8 ha. Nablz|13
překladntch poloh a 6 ods|avných poloh pro plavldla, 13,5
km celkové délky kolellště, z toho 2,9 km uřčených k
překladu. Souěasně disponuje následujlcím sortimentem
překladnl technologle:
1 kontejnerový |eřáb nosnosti 40 t,

2 portálové Jeřáby 3 drapákem o nosnosti 10 t při vylo-
žení 28 m (12 t přlvytoŽenlod 8 - 12 m),

2 kole|ové |eřáby EDK 80 nosnosti 20 t přlvyloŽgnl4 m
(15 t přI vyložení 15 m)'

1 kolelový |eřáb EDK s nosností10 t přlvyložení 2 m
(5 t př|vyloŽenl15 m),

1 pásové zaÍjzenl pro překlad sypkých substrátŮ ze
samovýsypných vagonú.

Vedle přístavního bazénu Je zde lodní výtah s přitehlou
opravářskou loděnicí-
Volnó skládky nabízejl9.300 m2 skladovacÍch ploch

Kryté skládky nabízejl27.ooo m2 skladovacích ploch

Zmlnku zaslouží překladiště konteinerú a těŽkých kusú'
kteró bylo Yybudováno Y letech 1986 - 89 a od loku 1990
|e v provozu. Jeřáb o nosnostl 40 t obsluhuJe plochu 163
m dlouhou a 45 m šlrokou.
Přístav Libeň - taktéŽ v severní částl Prahy, ale na
pravém břehu Vltavy, v říčním kilometru 47,60. Byl vybu-
dován v letech 1924 - 27. PŮdorysně |e ěleněn na třl
přlstavnl bazény. Dva bazény jsou užlvány podnikem
Ceské loděnlce, který se zabÝvá výrobou řlčnlch plavidel
a plovoucích zařírenl. Levý bazén s vodnl plochou 5 ha a
pozemnlěástl9,6 ha |e vyuŽlván jako přlstav obchodnía
ochranný, který umožňuje styk vodnÍ a silnlčnldopravy.
V nedávnó mlnulostl byla zrušena Železniční vleěka' |elíŽ
obnova le praktlcky nomoŽná. V současnosti se zde usku-
tgěňule skladovánI na volných, vesměs nezpevněných,
skládkách a přlleŽltostný překlad mobllnlmlleJáby v ěele
bazénu, který |e opatřen kolmou nábřeŽnlzdl. cást přísta-
vu tvořl zázeml pro povodňový dvúr a provozní oentřum
podnlku Povodí Vltavy, který zaJlšt'ule provoz a údržbu
vodní cesty.

Angebote der ótÍentlichen Prager HáÍen

Aut dem stadtoebiet von Prao sind vier ÓÍÍendiche HáÍen in Betrieb'
deren Verwaltuirq, BeriebunďEntwicklung bis jetá in der Kompetenz
der Staaťiďlen Sch itÍahrtsve nraltung P rag l iegt.

Drei dieser Háten sind historisďr, die wurden um die
Jahňundertwende angelegt und sind nach der gegenwártigen
legislativen Praxis tenitorial limitiert.

Es handelt sich um Íolgende HáÍen:

HaÍen Holešovice
Er lieot in nirdlichen Staďbezirken Praos am linken MoldauuÍer bei
Fluss[ilometer 47.37 (HaleneinÍahrt)' Errichtet wurde er in aei
Etappen in den Jahren"t892 - 1895 und 1896 - 1910. Holešovice ist
der'einzioe Praoer Hafen. in dem drei Verkehrsarten zusammenlauÍen
- oer SďitÍs_, Štrassen-'und Schienenverkehr' Er verftigt Úber eine
Landfláďre von 16,4 Hektar und eine WasserÍláďte von 8 Hektar und
bietet 13 UmschlagpláEe und 6 Liegeplátze ftirWasseríahzeuge,2,9
Kilometer Verladegleise und t3,5 Kilometer Gleise insgesamt an.
Gegenwártig hat die Umschlagtechnik des Hafens íolgende Stuktur:

1 Containerkran mit TragÍáhigkeit 40 t

2 Portalkráne mit GreiÍer mit TragÍáhigkoit 10 t bei 28 m Ausladung
(12 t bei I - 12 m Ausladung)

2 Gleiskráne EDK mit TragÍáhigkeit 20 t bei 4 m Ausladung (15 t bei
15 m Ausladung)
'l Gleiskan EDK mit TragÍáhigkeit 10 t bei 2 m Ausladung (5 t bei 'l5
m Ausladung)

1 FÓrderbandanlage zum Umladen von schtittgut aus
Selbestentladewagen

Neben dem Hafenbecken befindet sich ein Sďtiíísaufzug mit der
angrenzenden Schiftsreparatunaerft .

FreilagerÍláche - 9 300 m2

Úberdaďrte Lageríáche - 27 O@ m2

Der Eruáhnung wert ist der Umschlagplatr frir Container und
schweros stÚckóut, der in den Jahren 1 986 - 1 989 gebaut wurde und
soit 1990 in Betřieb ist' Ein Kran mit 40 t TragÍáhigkeit bedient eine
163 m lange und 45 m breite Fláďte.

HaÍen Libeň

Er liegt ebenfalls im Norden Prags, aber am reďtten Moldauufer bei
Kilométer 47,60. Gebaut wurde ei in den Jahren 1924 -27 . Auf seinem
Gelánde befinden sich drei Hafenbecken; zwei davon nutzt die WerÍt
České loděnice, die siďr mit dem Baú von BinnenschiÍíen und
Schwimmanlagen besďráÍtigt. Das linke Bocken mit 5 Hektar
WasserÍláďre-und 9,6 Hektár Landffáche dient als Handels - und
Sďlutzhafen und erlaubt den Kontakt schifÍ - strassenfahÍzeugo.
Unlángst wurde der Gleisansďrluss liquidiert, dessen Emeuerung
praktisth ausgeschlossen ist. Gegenwártig werden hier
Umschlagarbeitěn auf ausnahmslos unbéíestigten Ladeíláďten und
oeleoentlÍch Verladunoen mit ]r/lobilkránen an óer Stimseite des von
ěineř senkrechten - UÍermauer abgeschlossenen Beckens
vorgenommen. Einen Teil des Haíens bildet das Hinterland Ítjr einen
HochwasserschutzhoÍ und die Betriebsanlagen des Untemehmens
Povodí Vltavy (Einzugsgebiet Moldau)' dem der BeÍieb und die
I nstandhaltun g der Wasserstrasse obliegt.

Ein Teil des HaÍens wird zu Eňolungszwecken genuEt' auch wenn
gegenwártig das Veňálhis von Wassersport und mit dem Fluss
verbundenen Aktivitáten nicht der Spezifik der HaÍenanlage
enbpreď|en'

HaÍen Smbhov
Der HaÍen lieot im Sriďeil Praos am linkem MoldauuÍer bei Kilometer
55.53 íuntereEinfahrt) undwuřde in den Jahren 1899 - 1903 angelegt.
Er'ge}iórt also zu deá drei historischen Prager Háfen Und dient zu
Haňdels-' Schutz- und Sportzwecken. Sgine Wasserffáche betrágt
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Krom veře|ných přístavŮ nutno zmínft provozovaná závo-
dová překladlštó:
40
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13,8 Hektrar und die LandÍláche 13,3 Hektar. Noch in den achtziger
Jahren verítigte der Hafen Úber einen Gleisanschluss. HeUte, nach
der unwidenúfliďren Liquidierung des Bahnanschlusses, ermóglicht
er nur die Kombination Schiff - Lastkraftwagen.

Zur Handelstátigkeit dient ein Teil des linken UÍers mit einer
senkreďtten UÍěrmauer, die in den letzten zwei Jahrzehnten in
Elappen bis auf die heutige Lánge von 550 m verlángert wurde.

Die anorenzenden Umsďllag- und Lagerfláchen (6 100 m2) werden
durďr Mobilkáne mit Greife}n und Lasthakenbetrieb bedient; zum
qrÓssten Teil werden iedoch Massengtiter verladen. Zur VerfÚgung
šteht eine Laderaňpe zum direkten Umschlag 9ld zul
Sďrutverladuno vom Lástkatnivagen direkt in das Wasseríahrzeug.
Der restliche Ťeil des linken Úfers erfÚllt die Funktion einer
Abstellfláche.

Das rechte UÍer des HaÍenbeckens ist den Sport- und Frei_
zeitÍahneugen vorbehalten und beherrbe1g-t ausserdem
Wassersportclubs. Ein nicht geringer Teil sind freie ErholungsÍláchen.

HaÍen Radotín

Er lieqt an der sÚdlichen Stadtgrenze von Prag an der MÚndung der
Beroůnka in die Moldau, also am Kilometer 1 der Berounka am linken
Ufer.

Vom eiqentlichen HaÍen ist bisher seit 1987 nur der Umschlagplatz
mit 1,8Tra Wasserfláďre und 1,4 ha LandÍláche in Betrieb, also die
erste HaÍenbauetappe.

Geoenwártio ermÓolicht der HaÍen den Kontakt von SchifÍs_und
StrássenveŘehr' Úben'viegend werden hier SchUttgÚter und in klei_
nerem UmÍano Sttiďoutér verladen. Drei Umschlag- und drei
Lieoeolátze verJÚoen auÍ dem Festland Úber 6 150 m' Freiladefláche
mit-ai,ei Portalkrá-nen mit 10 t Tragíáhigkeit bei 32 m Ausladung (25
t bei Ausladung v91.Q -.16 m). Die Betriebsgebáude und Werkstátten
nehmen 2 350 m' Fláche etn.

Angebot der werkseigenen Umschlag- und Verladeplátze
soňie der daÍÚr geeiďneten Moldauuřer

Neben den Óffenťichen HáÍen werden an der Moldau Íolgende
WerksumschlagpláEe betrieben :

_ Umschlagplatz des Abwasserklánverks Podbaba am reďten Uíer
des unteren Schiffahrtskanals der Staustufe Podbaba, genutzt zum
Umpumpen der Klárschlámme in Tankschiffe

- Umschlagplatz des Grossplattenwerkes PreÍa Holešovice am Kilo-
meter 46,85 _ 46,60 am linken'UÍer, bestimmt zur Versorgung des
Werkes mit Schonersanden und Zuschlagstotíen

- Betonwerk fl'ir Merostav - Rohanský ostrov' rechtes UÍer bei Kilo_
meter 49,45 - 49,1 5 zur Versorgung des zentralen Betonwerks des
U-Bahnbaubetriebs Meřosav mit Schonersanden

_ Umsďtlagplae'DrtÍma' Holešovice-linkes Ufer bei Kilometer 49,29
- 48,98 zum Anlanden von Sďlottersand fÚr die Prager Baubetriebe

_ Betonmischwerk und Umschlagplatz ÍÚr Tiefbauwandelemente des

'e{ffi

ěást přlstavu |e vyuŽlvána pro rekreaci, i kdyŽ současný
poměr vodních sportů a aktivit' spojených s vodnícestou'
neodpovídá speclÍlkacl lokality.
Přístav Smíchov - v jiŽnl části Prahy, na levém břehu
Vltavy, v říěním kllometru 55,53 (dolnlvjezd). Byl postaven
v letech 1899 - 1903, patří tedy ke trojicl pražských
historických přístavŮ a slouŽl jako přístav obchodní,
ochranný a sportovnl. Disponuje vodnl plochou 13,8 ha a
pozemnl ěástí 13,3 ha. Ještě v osmdesátých létech měl
přlstav ŽeleznlčnÍ Ylečkové napo|onl. Současně, po
nenávratném zrušenÍ Železniění Yleěky, umožňu|e styk
vodnl a silnlčnl dopravy.
obchodnÍ činnostl slouŽí ěást levého břehu s kolmou
nábřeŽnl zdl, která sg v poslednlch dvou desetllet|ch
etapově prodluŽovala na souěasnou délku 550 m.

Přilehlé překladnl a skladovacl plochy (6.1oo mz) |sou
obsluhoÝány mobllníml|eřáby s drapákoÝým l hákovým
provozem' z větš| čústl pro překlad hromadných
substrátÚ- K dlspozlcl |e přakladní rampa pro přímý
překlad a sutě z nákladn|ch automobllŮ do plavldel.
ZbývaJíclěást levóho břehu slouŽllako odstavné polohy.
Pravý bÍeh přístavnlho bazénu |e vyuŽlván pro sportovnÍ
a rekreaěnlplavldla azázemí' spořtovnlch klubŮ. Nemalá
ěást |sou Yolné ]ekreaěnlplochy.
Přístav Radotín - |e na llžních hraniclch Prahy, nad
soutokem Vltavy a B-erounky, Y |eilm prvnlm řlěnlm kllo-
metřu' na levém břehu.
z vlastnlho přístavu bylo zatlm vybudováno a uvodeno Y
roce 1987 dó provozu'pouze přeÉladiště s vodnl plochou
1,8 ha a pozEmní ěástl 1,4 ha, a to |ako prvnl etapa
výstavby přlstavu.
V souěasnost! umožňu|e styk vodnl a sllnlčn| dopravy a
|e vyuŽíváno převáŽně k překladu sypkých substrátÚ, v
ineňslm rozsáhu kusovdho zboŽl.'třl'překIadní a iřj
odstavné lodní polohy ma|| na soušlzázemlv 6.150 m'
volných skládák, k1eró'|sou obstuhovány dvěma
oortá]ovýml leřábv o nosnostl í0 t ořl wložení 32 m (25 t
ilrl vylozónt dd qdó 16 m). Provoznl budóvy a dllny zablraJÍ
plochu 2 350 m'.



- Překladlště ělstírny odpadn|ch vod - Podbaba -
umístěné na oravém břehu doln|ho olavebnlho kanálu
zdymadla Fodbaba, s]oužl 'k přečerpávánl
čistířenských kalú do tankových lodí.- Překladlšlě PreÍy Holešovlce - levý břeh' řlěnl kllometr
46,85 - 46,60, slouŽlk překladu štěrkopískŮ a kamenlva
přo potřebu panelárny.- Výrobna betonú Metrostav - Bohanský ostrov - pravý
břeh, říčnl kilometr 49,45 - 49,15 sloužl k překladu
štěrkop ískú pro centráln l betonárnu MetÍostavu.- PřekladiŠtě ''Drtírna" Holešovlca - levý břeh' říěníkllo-
metr 49,29 - 48,98 sloužlpro překlad štěřkopísku pro
praŽské stavebnlky.- Výrobna betonŮ a překladlště prvkŮ podzemnlch stěn
státního podniku vodnl stavby - Modřany - levý břeh'
říční kilometr 61-90 . 61-55.

Krom zmíněných pílstavů á překladlšťexlstute celá řada
lokalit, kde se v mlnulostl překlad prováděl' nebo která
Jsou pro něJvhodná, a to l s dobrým sllnlčnlm napo|ením.
Jejich přehled poskytu|e zmlněná studl€ ''Vodní doprava
a Praha". Příkladem |sou všechna kolmá pražská nábřeŽl'
pravobřeŽní l levobřeŽní, která se nabízík přlleŽltostnámu
překladu a zásobování s pouŽlt|m sllnlěnlch mobllních
nebo plovouclch |eřábú pro překlad. Pro reálnou
budoucnost, kdy se Ý Praze, zeJmóna v |elícentrálnlčástl,
očekává stavební konlunktura, nabízejl zelména tato
mÍsta kontakt s plovoudlmi technologickými zařlzenímI,
mezl neŽ patřl vyzkoušenl a osvědčenl plovoucl beto.
nárky, ale í plovoucl deponie všeho stavebnlho matgÍlálu,
sypkého i kusováho, s cllem maximálního přlbllŽení ke
stavbám v okoll řeky, omezení dopravnlch vzdáleností a
úspor ploch zallzenl stavenlšt'.
Nakládací rampy pro odvoz sutl, výkopků a rubanlny patřl
rovněŽ mezi vyzkoušená zařÍzenl a v mobllnl íolmě lsou
domyŠleny pro všechny typy praŽských nábřežl.

Ke kompletnímu výětu patřl l přlstav Podolí na pravém
břehu v řÍěnÍm kllometru 55,94, který Je ve správě města
a celý slouŽí výhradně rekreaěnl a sportovnl plavbě.
Rozhodne-ll sa Praha pro vyuŽívánl vodnl dopravy a
návazných překladních a přlstavních zaÍlzenl, Jak
velkoměstu náležl, má k dispozici slušný vklad minulosti.

Pokud budou navrácena l územl a prostory, které vodní
dopravě slouŽlly v mlnulostl, eventuálně za nevřatltelné
poskytnuty prostory náhradnl, bude umoŽněn l rozvoj pro
nejbliŽšl budoucnost. - Na přlklad přístav Holešovice by
rehabilltacl hlstorlckých územI zlskal moŽnostl územnlho
rozvo|e, který |e v současnostl tvŮrcl územních p!ánŮ
llmltován do dnešnlch hranic. A právě lelich zásahem a
násIlným rozhodnutlm totalitních orgánú byla v rocq 1974
tomuto přístavu odelmuta plocha cca 12.000 m', pro
výstavbu areálu Pzo Kovo. Na tento prostor byl
ptánován a Y tó době byl v projekčnl přípravě provozně
admInlstratlvnl oblekt Dřo oroanizace vodního
hospodářstvl a voddí doprávy. Přeď tím ptlstav pozbyl
nábřeŽní plochy nad Llbeňským mostem i pod v|ezdem do
přlstavu. Logicky se nablzí opět tyto přostory s přlstavem
plopojit v |eden dopravnI a překladnl kompler. To vše je
dnes v moŽnostech orgánú, kteló tvořl územnÍ plány a
rozhodujl o územním využití.
Ma|etkové poměry k ob|ektŮm, kileré v přístavu
Holešovlce byly pro potřoby vodní dopravy pořlzeny a
pozdě|l odelmuty, se slce nepodařilo reslilucí vrátlt do

Výhled ob|emu přeprav v Úsecích Labe a Vltavy k r. 2000
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staatliďren Untemehmens Vodní stavby, lvlodřany - linkes Ufer,
Kilometer 6 t,90 - 61,55.

Ausser den eíwáhnten HáÍen und Umschlagplátzen existiert eine
ganze Reihe von Stellen, an denen fniher Umschlagarbeiten
statíanden oder die daftir geeignet sind und.. die einen guten
Anschluss an das SřassenneE besiEen. Einen Uberblick vermittelt
die enrváhnte Studie'SchifÍsverkehr und Prag'. Ein Beweis daÍÍirsind
alle senkrechten Prager UÍer, sowohl rechts- als auch linksseitig, die
siďl zu gelegendichen Umsďtlag- und Versorgungsarbeiten unter
EinsaE vbn mobilen Strassen - oder Schwimmkránen eignen. FÚr die
reale Zukunft, in der in Prag, vor allem im zenřalen Teil, ein Bauboom
enťartetwird, bieten sich besonders diese Stellen ÍŮr den Kontakt mit
Sďrwimmenden teďtnologischen Ausnlstungen an, zu denen
erprobte und bewáhrte schwimmende Betonmischanlagen, aber auch
schwimmende Deponien ÍUr Baumaterialien aller Art (Schutt - und
Sttickgut) gehóren' Das ermÓglicht die grósstmógliche Annáherung
an flussnahe Baustellen' die VerkÚrzung von Transportentíernungen
und die Einsparung an BaustellenÍláchen.

Laderampen zum AbÍahren von Schutt, Aushub- und Abbaumaterial
gehóren ebenÍalls zu den erprobten Anlagen und sind in mobiler Form
ÍÚr alle Prager Uíertypen gedaďtt.

Zur komplenen Auháhlung gehórt der HaÍen Podolí am rechten Uíer
bei Kilometer 55,94' der sich in der Verwalfung der Sladt beíindet und
ausschliesslich zu Erholungs- und Sportzwecken genutzt wird.

Wenn sich Prag Ítir die Ausnutzung der BinnensďtiÍÍahrt und der
dazugehÓrenden Umschlag- und HafenausrÚstungen entsďleidet,
wie es siďt ÍÚr eine Grossstadt gehórl, steht ihr ein anstándiger
Nachlass aus der Vergangenheit zur Verfrigung. Falls der Stadl auch
die Gebiete und Ráume zunjckgegeben' werden, die in der
Vergangenheit der SchifÍahrt dienten' wenn ihr evenfuell auďt hir die
unwiderruflich verlorenen Ráume ErsaE gewáhrt wird, wird auch in
allernáchster Zukunft ein Aufschwung ermÓglicht. Der Haíen
Holešovice beispielsweise wÚrde durch Rehabilitation des
historischen Gelándes Mciglichkeiten ÍŮr die Entwicklung gewinnen,
die gegenwártig von den Autoren der Bebauungspláne in den
heutigen Grenzen begrenzt wird. Und eben durďt ihren EingrifÍ und
die Zwangsentscheidung der totalitáren Organe^verlor ďeser HaÍen
im Jahre 1974 eine Fláche von otwa 12 000 m', auÍ der das Btjro-
g ebáude des Aussenlrandelsu ntemeh mens KoVo eniďltet wurde'
Auí diesem Raum war das Venvalfungsgebáude hlr die Orga-
nisationen der Wassenvitschaft und BinnenschitÍahrt geplant. Auch
das Projekt war damals bereits vorbereitet. Voňer kam der Hafen
noďt um Uferfláchen obeňalb der Libener BrÚcke und unterhalb der
HafeneinÍahrt. Es bietet siďr logischenveise an, diese Ráume wieder
mit dem Haíen zu einem einzigen Verkehrs- und Umsďtlagkomplex
zu verbinden. Das alles ist in der Macht der Organe, die die

Vorausslchtllcheg Frachtvolumen auí den verschledenen
Abschnhten von Elbe und Moldau zum Jahre 2000
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Bebauungspláne erstellen und uber die Nutzung der Grundsttjďe
entscheiden.

Die Eigentumsverháltnisse in bezug auí die objekte, ďe auí dem
Hafengelánde Holešovice hir den SchiÍfstÍansport angeschaÍft und
spáter wieder weggenommen wurden' konnten zwar durch die
Restitution nicht wieder in den urspdngliďten Zusand veÍsetzt
werden, aber es bestehen a|le Voraussetzungen datÚr, dass alles,
was auÍ legislativem Wege nicht gelang' auÍ dem langsamerem Weg
der Marktwirtschaft erreicht wird.

Der einzige HaÍen, der die Chance auÍ deuťichen Gelándezuwaďls
hat, ist der Hafen Fladotín. Durch den Bau eines Gleisansďllusses
und eines HaÍenbeckens kann im SŮden Prags ein modemer
Knotenpunkt fur den kombinierten Gt]terverkehr, Lagerfláchen und
angrenzende lndusřiezonen entstehén. Zwei Alternativstudien
wurden bereils erstellt und stehen zur Verhigung. Selbstverstándlich
ist kein solches Bauprojekt ohne Probleme denkbar, aber ďe
Einwánde, die heute gegen die Realisierung spreďren, sind
ausnahmslos technisď lósbar. Es Íehlt die grundsáEliďre
Entscheidung danjber, ob Prag an einem solchen Area[lnteresse hat.

Ftir jeden weiteren HaÍen hat die Staadiďre
BinnenschitÍahrtsvenťaltung ein EntwicklungsprograrTm vorbereitet,
das naďl den Verhandlungen mit Geschá}tsparřrem konketisiert
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púvodnlho stavu, ]e však předpoklad, Že lo, co se nepo_
dařllo leglslatlvnÍiestou, podařl se pomalelšl cestou tržnl.
Jedlný přlstav, který má šancl na výrazný územnl rozvol,
|e přlstav Radotln. Výstavbou Železniění vlečky a
přÍstavnlho bazénu múže na Iihu Prahy vznlknout moďgřnl
uzel komblnovaných přeprav, skladovaclho zázeml a
návazných prŮmyslových zón. Dvě alternatlvní studi€ |iŽ
byly zpracovány a |sou k dlspozlcl. Samozře|mě kaŽdá
taková výstavba se neobe|de bez problémů, ale námitky,
které dneska mluvl protl realIzacl, isou vesměs technlcky
řeŠllelnó. Chybí zásadnÍ rozhodnutl, Jestll Praha má o
takový areál zá|em.

Pro kaŽdý další z přlstavŮ má Státní plavebnl správa
přlpraven rozvo|ový program' který bude konkretizovat
poJednánlch s obchodnlmlpartnery, se kterýml souěasně
ledná' čl|e hledá. DŮleŽltý bude i proces privatizace přlsta-
vú' Jehož proJekt |iŽ byl uplatněn v rámc! 1. privatizační
vlny.
Zá*dy pro roalol, mimo IiŽ popsaného |sou pro:
přÍstav Holešovice:

- účelné vyuŽltlvšech ploch v areálu příslavu,
- navrácení skladú pro Účely vodnl dopravy,
- modernlzace skladových areálů,
- umoŽnění kompletace kontejnerŮ,
- výstavba obsluŽné lodní polohy (místo
komplexn|ho zásobovánl plavidel hmotaml l
provoznlm materlálem a odčerpánÍm
Íeká!nÍch a provozně znečištěných vod a
plavidel),
- modernlzace opravářské loděnice,
- výstavba provozně administrativnl budovy
pro organIzace a klienty vodnÍ dopravy a
doprav návratných,
- výstavba provozu pro recyklacl stavebních
sutí,

přístav LIbeň:
- výstavba skladovacího areálu s moŽností
návazného prodeje,
_ komplexní řešení spořtovně - rekreaěnl zóny
zbývajícl části přlstavu,

přístav Smíchov:
- dobudování odstavných poloh,
- komplerní řeŠení sportovně - rekreačnIzóny
pravého břehu přístavu,
- oprávárenská a servisnl základna pro
sportovnl a rekreaění plavidla.

Tento příspěvek má za úče! pouze rámcově uvóst do
současné problematlky vodnl dopravy v Praze, zopakovat
lejÍ moŽnbsti a nabidky. uvé'st ždrole rítorinact a
některým! myšlenkaml s- háměty přlspót k íundované
dlskusl, kt-erou povaŽull za nezliyinod před zásadníml
rozhodnutíml.

wird' mit denen gegenwártig verhandelt wird oder die wir suchen.
Wichtig wird auch der Privatisierungsprozsss der Háíen, dessen
Projekt bereits in die 1. Privatisierungswelle einbezogen wurde.

Zu den bereits genannten Entwicklungsgrundsátzen kommen hinzu:

ÍÚr den Haíen Holešovice
- zweckmássige Ausnutzung aller Fláchen auí dem HaÍengelánde,
- Rtickgabe der Láger ÍÚr den SchifÍsverkehr'
- Mode}nisierung dér Lagergelánde,
- Ermóglichung der Komplenierung Von Containem,- Bau einer Versorounossďlitísfláche ÍStelle ftir die komolette

Versorgung der SchiÍÍe ňit TreibstotÍen und Betriebsmateriál und
Abpumpen der durch Fákalien und BeÍieb verunreinigten
Abwásser aus den Wasseríahrzeugen),

- Modernisierung der Reparatunrverft,
- Bau eines Beřiebs_Verwaltungsgebáudes ítir die Organisationen

und Klienten der BinnensďitÍahrt und der anknÚpíenden
Verkehrsarten,

- Aufbau eines Bauschutt-Recycklingbetriebs.

íÚr den Haíen Libeň
_ Enichtung eines Lagergelándes mitder MÓgliďlkeitdes stossweisen

Verkaufs,
- Komplexe Gestalfung der Sport- und Freizeitzone im resťichen Teil

des Hafengelándes.

íŮr den HaÍen Smbhov
- Fertiostelluno der AbstellÍláchen
- Kom-plexe čestaltung der Sport _ und Freizeitzone am rechten

HafenuÍer
_ Reparatur - und Servicebasis ftlr Sport - und FreizeitschiÍfe

Dieser Beitrag soll nur in groben Umňssen in die gegenwártige
Problematik des SďtiÍísverkehrs in Prag einftjhren, seine
MÓglichkeiten und Angebole wiedeňolen, auf lnÍormationsquellen
hinweisen und mit einigen ldee und Anregungen zu einer Íundierten
Diskussion beitragen, die ich als unabdingbar befaďlte' bevor
grundsátzliche Entscheidungen getroÍÍen werden.
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SPOLUPRÁCE Čsr'n A sRN NA voDĚ
ZUSAMMENARBEIT DER
AUF DEN GEwÁssERN

CSFR UND DER BRD

JoseÍ Balcar
generální ředltel EURo-METRANS a.s.

JoseÍ Balcar
Generaldlrektor der Flrma EURO-METRANS A.G.

Akclová společnost EURo-METRANS Mělník má vc své náplní
širokou palelu čInnostl. Nosným záměrem |e však konte|neové
přektadlšlě. Má k tomu všechny přeďpoklady. Jedním z
he|většÍch |e výhodná poloha na soútoku Vliavy a [abe' spo|ená
svstémem aDlavnúch řek a kanálŮ s oslatnlml řičnlml l námořníml
přistavy střádnl aievernl Evropy od Gdaňgka po RoltoÍd8m. To
má význam u dalši činnostl, ktéróu |e přektad a doprava těžkých
a velml rozměrných kusů a velkých parllí zbožl. Předností je l
napo|en| na hIaýni tahy sllnlčnl-a žóleznlění sílě, například v
krátké budoucnostI bude dostavěn nový most r přÍpo|kou na
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Die Aktienoesellsďraft EURGMETMNS MělnÍk hat in lhrem
Programm óine breite Tátigkeitspalene. Hauptziel ist jedoďr die
Containerumladestelle, dazu hat sie sámdiďte Voraussetzungen.
Eine der gróssten Voraussetrungen isl die gŮnstige Lage am
Zusammenffuss lrrtoldau-Elbe; diese Lage ist verbunden mit dem
System der schitíbaren Fl0ssg und Kanále und mit den sonstigen
F[uss- und Seeháfen in Mittel - und Nordeuropa von Gdansk bis
Rotterdam. Dies ist bei der weiteren Tátigkeit von Bedeufung' wie
beim Umladen und beim Transport schwerer und sehr speniger
Sttlcke und grosser Warenpartien. Vorteil ist auďt die Ankntiptung an



Prvý překlad na nábřežÍ flrmy Euro-lletrans
Erster Umschlag am Kal der Flrma Euro-Metrans

dálnlcl D8 Praha_DráŽďany. Nevelká vzdálenost od Prahy a
ogjalních středočeských prúmyslových cenler |e rovněž
pnnosem.
Akcionáři nové společnostl |sou Ekotrans Moravla a.s. Zlín s
necelýml 29 %, Státní plavební správa Praha sleiným poměrem
a Íirma Eurokai Hamburg s více neŽ 42'% akcli, Eurokai KG+A |eneJvětší privátnÍ pYeKadlště hamburského přístavir,
specializované především na konleinery, které zailšťuie celou
čtvrlinu z léměř dvou miliónú TEU. Tím'pomáhá řadit Hamburg
mezl dvacet největšich konle|nerovrj'ch přístavú světa. oslatně
pieklad zboží konvenčním způsobem neuslále klesá. Přeprava
zboží v konlejnerech |e v prúmyslových zemích světa ýelice
rozvinuta. Hlavní zboŽovó tahy mezi seÝerní Amerikou, Evropou,
iihoýchodní a východni Asií zaiišťu|í především kontejnetové
lodě. Firma Eurokal stála u ÚodÚ desetl konleineroyých
termlnálů v šesti zemích našeho konlinenlu. Následujíéím má'být
právě Mělník a společnost EURo-METRANS má velml energlcky
přispět k urychlenému vybudování konteinerové sílě včelně
konteinerového překladlšlě, nezbytného v každého rozvlnulé
zeml pro |eho napojení na evropskou síť.

Celková výstavba je rozvÉena do tří elap s teÍmínem dokončení
v roce 1997. První z nich je před dokončením a byl jiŽ zaháien
čáslečný Provoz' Je tu zpevněná plocha se živičným povrchem
o velikosti dva hektary' překladní poloha pto lěžký železniční
|eřáb EDK 3000 obsluhu|ící překlad prd vodní dopravu a
prodloužená vlečková kolei s celkovou uŽltnou délkou 550 m.
Překladlště má zatím kontejherový zdvlŽný vúz HYco lH 146 pro
manlpulaci kontejnerů a vrlměnných násl_aveb, dva |eřáby lt'íDK
504 o nosnosti 50 l oro ořeklad konlelnerú a těžkého kusového
zboží, vysokozdvižný vbzík FANTUCO| o nosnostl 32 l, vyso_
kozdvižné vozíky LlNDE plo manipulaci zboží v konte|nerech a
traklorový tahaě s návěsem pro přesuny zboží.
Ve druhé elapě |6 plánována |eřábová dráha pro porlálový |eřáb,
který kromě obsluhy manlpulační plochy zaiístí nakládku a
vykládku člunri v pří3tavníň bazénu. Rozšíři s-e překladni zeď,
coŽ umoŽní eÍektlvnější nakládku do plavidel budou budovány
další vlečkové kole|á. UloŽením 60'lis. m3 násypu vznlknó
bezzáplavové konleinerové pásmo, na kterém budou sklady.
Skladové objekly budou doplněny vlďkovou koleií a třemi
pracovníml okřuhy pro aulomobilovou dopravu, úmožňuiící
plynulý přílezd a odlezd vozldel.
Třet| etapa pak zahrnu|e slavbu zpevněného mola kolem celého
přístavního bazénu a zbývající čásl| vlďkového systému' Po
dokončení nových rozvodŮ abdstranění staró zděné traÍostanlce
bude m9žno plně využít lroll on . roll oÍÍzpúsobu přepravy. Vedle
nové admlnlslratlvní budovy se počítá s odstavnou plochou pro
nákladn|;automoblly. Vznlkňe tak překladlštní komplier o Íoz]óze
33 tls. m', zaruču|ící ochranu zboží před případnýňl záplavami.
V roce 1997 se předpokládá docilení šplčkového výkonu, li.
předklad 25 tls. kontďnoÍú ročně a vedlá toho l nadále rozvól
m-ožnogll přeprav e překladu lěžké a nadrozměrné kusovky ná
všechny druhy dopravy.
Významnou coučártl přlgtavu bude bozcelni zóna. Jako
mulllmodální op€ÍáloÍ 6ude EUR$METRANS nsbízet veškeré
služby' týka|íď se přeprarry zboŽí. kontelnorú e datších
lnlermodóIn|ch |ednotek' zabllatelaké a oalatnÍ komerčnÍ,
lnÍormaěnl a konzultační sluŽbv v oblastl doorew a manloulace
zboŽl, včelně provozovánl óelních *]abú. ?lrma EURO-
ltETRANS Mělň|k a'3. lc připravena poskylovat 3Yým
zákazníkúm kvalltní rlužby.

die Sfasse und Bahn' zum Beispiel in náchster zukunft wird eine neue
Bnicke mit Anschluss an die Autobahn D I Prag-Dresden beendet
werden. Die nicht zu grosse EntÍemung von Prag und der sonstigen
minelbČ'hmisďlen l ndusřiezentren ist ebenÍalls ei n Beitrag'

Die Akťonáre der neuen Gesellschaftsind Ekotrans MoraviaA.G. Zlín
mit Íast 29 "/", die SchifÍahrsveualtung Prag im gleichen Verháltnis
und die Firma Eurokai Hamburg mit mehr als 42"/" Aktien. Die Firma
Eurokai KG + A besitzt den gróssten privaten Umschlagsplau im
HaÍen von Hamburg, die sich vor allem auÍ Container spezialisiert und
die eine ganzes Viertel von Íast zwei Millionen TEU sicherstellt.
Dadurch hilft sie Hamburg sich unter die zwanzig grÓssten
ContainerháÍen in der Welt einzureihen. Ubrigens, die Ware-
numladung wird auf konventielle Art stiindig herabgesetzt.

Der Warentransport in Containern ist in den lndustrielándern der
ganzen Welt sehr gntwickelt. Die wichtigsten GŮterstóme zwischen
Nordamerika, Europa' SŮd - und Ostasien werden vor allem durch die
Containersch if fe sichergestellt.

Die Firma Eurokai stiand bei der Entstehung von zehn
containerterminalen in sechs Lándern unseres Kontinents.
NachÍolgend soll es aber die Stadt Mělník sein und die Gesellschaft
EURO-METMNS soll zum beschleunigten Ausbau des
Conlainernetzes einschliesslich der Container-Umladestelle sehr
energisch beitragen, da diese Umladestelle in jedem
Entwicklungsland Ítjrdessen Anschluss an das Europanetz unbedingt
notwendig ist.

Der gesamte Aufbau wird in drei Elappen verteilt mit dem Endtermin
im Jahre 1997. Der erste von ihnen steht soeben vor der Beedigung
und es wurde zum Teil mit dem Betrieb begonnen. Hier ist eine
befestigte Fláche in einer Grósse von zwei Hektar, eine Umladenlage
Ítir den sďrweren Eisenbahnkran EDK 3000, der die Umladung ÍŮr die
SďiffÍahrt bedient und ein verlángertes Anschlussgleiss mit gesamter
Nutzlánge von 550 m. Die Umladestelle hat einstweilen einen Hebe-
containenvagen HYCo lH 146 ÍÚrdie Manipulation mit Containern und
austauschbaren Aufbauten zwei Kráne MDK 504 von einer
TragÍáhigkeit von 50 Tonnen fÚr die Umladung von Conlainern Und
schweren StUcken, einen Gabelstapler FANTUCCI einer
TragÍáhigkeit von 32 Tonnen, Gabelstapler L|NDE ÍÚr die Mani_
pulation mit der Ware in den Containern und einen Schlepper mit
Anhánger ÍÚr Warenverschiebungen zur VeríŮgung.

ln der zweiten Etappe plant man eine Kranbahn frir den Portalkran,
der ausser der Bedienung der ManipulationsÍláche die Beladung und
Entladung der SchitÍe im HaÍenbasin sicherstellt. Man verbreitert die
Kaimauer, was eine effoktivers Beladung der Schiffe ermóglicht und
es werden weitere Ufergleise erbaut werden' Durch AufschÚttung von
60 Tausend m3 entsteht eine Úberflutungsfreie Containerzone, iň der
sich Lager befinden werden. Die Lagerobjekte werden durch ein
Anschlussgleiss und drei Arbeitsbereiche ÍŮr den Automobilverkehr
ergánzt, der eine kontinuierliche ZuÍahrt und Abfahrt der Fahrzeuge
ermóglicht.

Die dritte Elappe umÍasst dann den Bau des beÍestigten Hafendamms
um den ganzen Hafenbasins und um die restlichen Teile des Gleiss-
systems. Nach Beedingung der neuen Verteilung und Beseitigung der
alten TraÍostation wird die lvlrÓglichkeit bestehen' auch die rollon - roll
Transporte vÓllig auszunutzen. Ausser des neuen Admi_
nistrationsgebáudes rechnet man mit einer AbstellÍláche íÚr
Lastkraftwágen. So entsteht ein Komplex der Umladestelle einer
Fláche von 33 Tausend m2, der ÍŮr den Warenschutz vor eventuellen
Ú berschwemmungen garaňtiert.

lm Jahre 1997 setzt man eine Erreiďrung von Spitzenleisfungen
Voraus, d.h. eine Umladung von 25 Tausenil Containern jáhrlich únd
ausserdem auch eine weitere Entwicklung der Transportrnóglichkeit
und Umladung schwerer und Ůberdimensionaler WarenstŮcke auÍ
sámtliche Trans portarte n.

Ein bedeutungsvoller Bestandteil des HaÍens wird die zollÍreie Zone
sein. Als multimodaler Operator wird die Firma EURO - METMNS
sámtliďte Dienste anbieton, betrefÍs des Transports von Ware,
Containern und weiteren intermodalen Einheiten, des
Speditionsdienstes und sonstiger kommerzieller, inÍormativer und
Konsultationsdienste im Bereich des Transports und der
Warenmanipulation, einschliesslich der Ausr.ibung vbn Zollagern. Die
Firma EUŘo-METRANS A.G. ist bereit, ihrén Kunde-n einen
qualitrativen Dienst zu bieten.
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LoDNí TRAJEKT
LOVOSICE. DRAZDANY LOVOSICE.DRESDEN

TRAJEKTVERBINDUNG

lng. Jan Macan
Ekotrans Moravia a.s.
Atellér přlpravy vodnl cesty

Dlpl. !ng. Jan Macan, Ekotrans Moravla AG
Pro|ektabteI!ung í0r dle Vorbereltun9
der Wasserstrssse

Nepřiznlvý slav Živohího pÍoslřédí v severnich čecnac.n.F
vláobecn8 známÝ. N'eilntenzlvněll se rozví|e|ícím
znďlsťovatelem v pbďedních letech ió silniční doprava. Jeii
nárůst zoůsobuie ňeivětši oroblémv 

-v kopcovItých úsecich
silnice E 55, pří průiézdech městy á na hňničnim přechodu
Cínovgc.
Podstata návrhu todního traiektu mezi LovoslcamI a Drážďanami
sooěivá v zavedení doórovázené kombinované dopravy
oiedevšim tranzitnl kamionové dopraw v oblastl Krušných hor
ie silnice na vodu. Tímlo řešenim by ú odlehčlla neivíce mezi'
národní silnice E 55 Y tÍase Lovo_sice ' Teplice ' Cínovec /
GeorgenÍeld, státni hranice - DippoIdiswalde' Dresden. Možné
odlehčenÍ sousedních tranzltnÍch tras bude záležet na nabÍdnuté
kapacltě traloktu a |eho celkové kvalltě.
Systémem doprovázenó komblnovanó dopÍavy 30 ]ozumí taková
přeprava sllniční !oup]aw' kdy řldIě nákladovou |ednotku' U.
vlastni sllniění tahač i náúěsem nebo přívěsem doprovázÍ l přl

cestě lodl (nebo oo železnlcl). Naktádání na plavldla'typu Ro'Ro
se provádí horlzóntálním zpúsoberrr, coŽ znbmená, že nákladni
aut-omobll na lod na|ede l vý|ede sám po ná|ezdové rampě.

Plúměrné denní zatižení hranlěního přechodu clnovec podle
údaiů z roku 1989: směÍem do Cech bylo 129 nákladních eut a
smérem do Německa í74. Přl předitavě převedení 50 %
transllu|icich vozlde| na lodni tra|elit by se |edrialo asl o 60 až 80
nákladnjch aulomobllů -provoiováných systémem
komblnovaných přeprav kaŽdým aměrem denně' coŽ
představuie asl 4 až 7 od|ezdů každým smělem.

Tlalokt po proudu z Lovoslc do Drážďan by trval asl 16 hodln' z
Ústl nad ;-ribem asl 13 h. Protl proudu z Drážďan do Lovoglc dgl
22h, do Ust| nad labem asl í8 h. Jlzdní řád |e třeba 3$tavlt lalq
aby bylo v co ne|vělší možnó míře využlto doby zákaru pÍovozu
nákladnjch vozIdeI na pozemních komunlkac|ch.
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Der kritische Zustand der Umweh in Nordbóhmen ist allgemein
bekannt. ln den letzten Jahren ist der Strassenverkehr, dessen
Zunahme oróssle Probleme ÍÚr die Gebirqsabschnitte der E
ss' die StačtdurchÍahrten und den GrenzÚbbrgang Zinwald mil
sich bringt, der intensivste Umweltverschmutzer.

Die Grundlage des Vorschlages ÍŮr eine Trajektverbindung
zwischen LoÝosice und Dresden bildet die EinÍtihrung eines
"Kombinierten Transports mit Begleitung' durch die Verlegung
des LKW-Transitverkehrs im Ber-ebh des Ezgebirges von der
Strasse auÍ den Wasserweg. Diese Regelung wÚrde vor allem
die internationale Strasse t55 im Abschnitt Lovosice - Teplice
- Zinnwald - Staatsgrenze - Dippoldiswalde ' Dresden
gntlasten. Eine mógličhe Entlastuňg weitsrer benachbarter
Transitstrec*en wird von der zur VerfÚgung stehenden Kapa-
zitát dieser Trajektverbindung und Von deren Qualitát
abhángen.

Unter dem System des "Kombinierten Transports mit
Beoleituno" wiril die Verfrachtuno eines Ll(W mit Anhánqer
ver"stande-n, bei der der Fahrer děn LKW mh Anhánger bžw.
Sattelanhánoer auch beim Transport per Schitf (oder per
Bahn) begleitet. Die Be- und Entládun(j des Ro'Rd-SchiíÍes
eríolgl hořizontal, das bedeutet, der LKW aus.eigener.Kraft
tibeňine Rampe auÍ das SchifÍ íáhrt bzw' es wieder verlásst.

Nach Anqaben aus dem Jahr 1989 betrug die
durchschniňliche tágliche Belastung des GrenzŮbeřgangs
Zinnwald in Richtung Bóhmen 129 LKW und in Richtung
Deutschland 174 LKW. Bei der Annahme, dass 50 % der
grenzŮberschreitenden LKW auí die Trajektverbindung
úmsteigen, wÚrde es sich um 60 bis 80 Lastkrattwagen pro
Tag hándeln, die mit dem System des "Kombinierten
Tránsoorts" in beiden Richtunoen befórdert werden' Dies
beder'itet widerum 4 bis 7 Fahrteň táglich in beide Richtungen.

Die Traiektverbindung ílussabwárts von lovosice nach
Dresden'wŮrde etwa tě Stunden dauern, von Ústí nad Labem
ca. 13 Stunden. StromauÍwárt9 von Dresden nach Lovosice
ungeÍáhrt 22 Stunden, nach Ustí/L ca. 'l8 Stunden. Zeitlich
mŮsste dieses Vorhaben so geregelt werden, dass
weitestgehend die Zeit genutzt werden kann, in der der
Verkehr von LKW auÍ der Strasse verboten ist.

Die Attrakivilát der vorgeschlagenen Trajektverbindung íŮr
die Speditionen muss siCh ergeben aus der Kombination von:

- gesetzlichen Verkehrsbeschránkungen,
- vorgeschlagenen Steuererleichterungen ÍÚr Fahrzeuge, die

sich am System "Kombinierter Transport" beteiligen,

- oÚnstioen Preisen íÚr den Transoort von LKW auÍ Schiffen
'und dér Móglichkeit, die Zeit eine's Vekehrsverbots ÍÚr LKW
und einer RastpÍlicht íŮr LKW - Fahrer zu nutzen.

9ie Trajektverbindung wird zwischen Lovosice oder
Ust/Labeim und Dresdón vorgeschlagen. Je nach der Wahl
des EndhaÍens betrágt die Lánge diešer Verbindung 1 19 km
bzw. 94 km. Die Entfernung von Lovosice nach Dresden
betrágt auí der Strasse (E 55) 91 km, davon 40 km in Bóhmen
und 51 km in Deutschland.

Zur Zerl ist der ort des Haíens bzw. der Autfahrts- und
Abíahrtsstelle der LKW auí bzw. von der Fáhre nicht
Íestgelegt. Es 9ibt einige reelle Móglichkeiten, und zwar vom
Untěrwašser dór StausluÍe Střekov bis oberha|b der StaustuÍe
Lovosice. ln diesem Abschnitt gibt es einige Umschlagplátze,
die ÍŮr diesen Zweck ausgebaut werden kónnten' Der am
besten geeignete Standort liegt auÍgrund der geringeren
Lánoe dór Třaiektverbinduno und der daraus resuhierenden
kÚrz"eren Tranšportzeit so wěit wie móglich Ílussabwárts, d. h'
unterhalb der Staustuíe Střekov, und wŮrde gleichzehig den
Vorteil bieten' dass keine Schleusen passiert werden mÚsssn.
Aus der Sicht des Zieles, den Verkehr von LKW auf den
Strassen móglichst stark zu begrenzen, mÚsste die optimale



GJ.H. GETREIDE TERMINAL HAMBURG (GmbH & Co.).
Ilmschlag, Iagerung, Speďition von Futtermifteln, Getreiďe, i)lsaaten, Miihtenbetrieb
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I m Sc h n ittp u n kt ze ntra I er Ve rke h rsstrii m e

in Europa bieten wir als griiBur Unschlag-
und Lagerbetrieb Hanburgs unseren

Kunden fúr ihre frohstoffe eine unfassende
Dienstleistung an.

0b lnport oder Export - unsere Aufgaben

beginnen oder enden bein Enpfánger oder

Versender

Nabízí:

- zakládání staveb na pilotách a mikropilotách
včetně dalších základoých konstrukcí

- zajiŠtění stavebních jam pomocí podzemních
milánských stěn, pilotorných stěn kotvených
i nekotvených

- přístavní pilotové zdi

- zemní kotvy lanové a tyčové

- zvyšování únosnosti základouých půd
pouŽitím speciál ních technologií

_ 2 Liegeplátze fiir Seeschiffe bis 270 m.

Lánge
- Lagerraun 280.000 tons

- Lóschleistung l.000 tons/h.
_ Ladeleistung Í.000 tons/h.
_ LKll/-, Waggonbeladung Í.000 tons/h.

- G etre idetro c kn u n g, Be in ig u ng,

Kii h I ko n se rui eru n g, Pe lletie ru n g
- Umschlag von Braugerste und Malz

- statické zajištění a rekonstrukce objektů všeho druhu

- i nŽenýrsko- geo log ic ký a hydrogeo log ic hý průzku m

- loŽiskouý průzkum

- tamponáŽní práce na ochranu zdrojů
podzemních vod, ochranu podzemních objektů proti
vodě, likvidace důlních děl

- vrty všech druhů a hloubek

Veškeré nabízené práce zajištujeme včetně
projektové dokumentace, případně poradenské
a konzultační činnosti.



Táborská 31, 140 43 Praha 4,

teleÍon ústředí : 42 39 41_9, 42 49 41-9

obchodní oddělení 43 84 76

tax 43 88 97

To zlvtluEl\Á: VoDNí cnsry, PIÁVEBNÍ z^HzENÍ, JFjtr.,
upnnwToKŮ

Reference:
Labská a vltavská vodní cesta,
příprava plavebního kaniílu
Dunaj-Odra-Labe
přehrada Hněvkovice,
jez v Kořensku na Vltavě,
YN Nová Bystric a jezy:
Mod(any v Praze, Týnec,
Střekov, Přelouč, Čiíslav,
Chvďetíce, plavební komora
Veletov, úpravy toků Berounky,
ohře, Siízávy, Mďše' Lužnice
modernizace plavebních komor:
Lobkovice, Kostelec n.L.,
Brandýs n.L., Čeliíkovice,
Hradišťko, Kostomlátky,
Nymburk, Poděbrady,
Velký osek' Klavary, Kolín



Atraktlvnosl navrženého tra|ektu pro sllnlční dopravce musí
vycházot z komblnace leglslatlvn|ch omezenÍ pÍovozu'
navrhovaných daňových úlev pro vozldla provozovaná v
syslému kómbinovanýbh přeprav, ceny za převoz kamlónu !odl'
služeb nabizených ná traiektu l možnostl využItÍ doby zákazu
p]ovozu nákladních aulomobllů a doby povlnnó přestávky pro
řld|če.

Lodnl tralekt le navrhován mezl LovoslceÍnl nebo Ústím nad
Labem a Ďrážáanaml. Podle volbv koncových ořístavú ge délka
tratektu pohybu|e mezl í19 a 9.rí km. Tra-sa io sllnlc[ E 55 z
Lovoslc do DráŽďan |e dlouhá 91 km, z loho 40 km po Cschách
a 51 km po Německu.
Zatím není upřesněné místo pro zřízenl přístavu resp. ná|ezdové
rampy slouÍcí k naletl a vy|etí kamlónu z lodl. Reálných možnost|
le někollk. oraktlckv od oodlezl zdvmad]a slřekov 8Ž nad
idymadto Lovos|ce. Ý této óub'stI |e nďkotlk překladlšť, na nlchž
lze potřebnou úpraw provést. Ne|vhodně|šl mlslo |e vzhledem k
ne|menší délce a době tra|eklového spojenl co ne|nlž po vodě'
bez proplouvánl plavebniml komoraml (tl. pod zdymadlem
Slřekov). Z h]ediska anahy omezlt provoz nákladních automobilú
na sllnlcích |e ne|vhodnělší zavedení tra|eklu Jlž z oblastl Lovo-
slc.
Nová moŽnost, která ae v současné době nabízi' |e spo|ení
záchytného parkoviště pro hranlčni přechod Cínovec se
záchylným piakovlštěm Ěro lodnl tÍa|ekl. Parkovlště by bylo
spolené přímo s hranlčním přechodem l s lodním tra|ektem a
sllnlčnI soupravy by z ná odiiŽděly podle okamátých kapacltních
možnostl na lodni lralekt nebo oo vlaslní ose na silnlčnl hranlční
přechod s využtlim v'eěernich hodln mimo dopravní šplčky. Přl
zřízení záchytného parkovlště mlmo př|stav bude 3l8čll u
přístavni hrany zřídit glán| g kapacitou pouze pro naplnění cca
jednoho třa|ektu, t|. asl 12 aŽ 20 kamlónů.

Plavební podmínky

Podle předběžných ekonomlckých propočtú |e třeba' aby kapa-
cita trajeklu byla asl 20 silniěních nákladních aouprav. S ohla
dem na plavební podmlnky na dolním Labl bude talo podmínka
jednou z ne|náročně|ších.
Plavebnl vyhláška Státnl plavebnl správy č' 1/1991 o přípuslných
rozměrech a ponorech plavldel a tlačných a€slav na
labskovltavské vodn| ceslě povoluje plavbu plavldel a llačných
sestav (rozhoduticl úda| pro lraJekt - odstavec í.C'b.):
- na regulovaném úseku Labe mezl Slřekovem a Hřenskem |e za

předem slanovených podmínek provozovalelúm plavby
státní plaYebnl správou povolena plavba po proudu pro tlačné
sestavy o rozměrech délky í45 m a šířky 12,4 m.

Přl volbě překladlšlě v LovosicÍch - Prosmykách (odstavec
1.4.d.):
- přl plavbě p9 proudu přl vodním stavu 250 cm a vyšším na

vodočlu v Ustí nad Labem nesmí v obvodu p]avobní komory
Lovosice překročit plavidla nebo tlačné sestavy rozměr 100 x
10,6 m.

Maxlmální možné rozměry plavldla nelze |ednoznačně určll'
neboť omezeni velikostl iáýisí více na vodním stavu než na
technlckých překáŽkách na loku.
organlzačně náročně|šl řešení by mohlo vycházel ze šiřky
soulodí až 22 m. Podle skulďné šířky plavidla s momentálního
vodního stavu by bylo nutné bočně svázané seslavy v krilických
úsecích rozpo|ovat.
Vzhledem k poměrně malému zatíženi člunů nebude ponor
plavidel zřejmě rozhodující veličlnou. Přl návrhu souprav le však
nulné uvaŽovat se zallštěním vodních stavů, neboť lsou |imi
ovllvňovány rozměry gbu|odí, se klerýml te dovoleno plout.

TechnIcká překáŽky na toku představují plavební komory v Lovo-
slcích (velká:146 - 22 m, ohlaví 1í m a malá: 73 x í3 m) 8 Střekově
(velká: 170 x24 m, podjezd 8,85 m a malá 2 r 85 x 13 m). Dalšlm
z limllu|icích íaklorů Pro možné rozměry soulodl na
československém územl te plavební úžlna v Děčíně. PřI návrhu
sestav Yělších, než |e bě'Žně povoleno |e třeba posoudil reálné
moŽnosll proplulí.
Na německán. územl fsou pravděpodobně ne|vělší překáŽlou
mosty Y Drážďanech. Siřka 21,5 m, podjezdná výška 6,69 m. V
případě poskytnut| vy||mky pro průiezd tímto místem soulodím
větších rgzměrú bude tieba navrhnout bezpečné zajišlění
plovozu. Ř*enl by mohlo spočívat v příčnri'rn'dokormldiování
prmího člunu nebo přlpřežl pro průlezd'

Pro tra|ekl by bylo zv!áště výhodné využití nočnich hodln pro
převoz. V souěasné době se však nepřetržitá plavba na Labi
neprovozu|e. VodnÍ cesta neni v navrhovaném úseku
zabezpďena radarovýml odražečl. Dovybavení lratě bude zále-
Žet na lnlenzltě provozu a vybavení remorkértl potřebnými
n8utlckýml přístto|l (radar, výchylkoměr, echoIot).

LodnÍ park

Rozhodnulí o lodnim parku musí vycházel z polřeb převáŽených
nákladních soupřav a možností vodni cesty' Přl rozhodování o
potřobných rozměrech člunú |e třeba posoudil l možnosl
omezen{ se pouze n8 neičasleii zasloupeně rozměry nákladních
8ulomobilú vhodných pro lra|ekl.

Trajektverbindung bereils in der Gegend von Lovosice
beginnen.

Zur Zeil bietet sich eine weitsrs Móglichkeit an, und zwar die
Verbindung des Auííangparkplatzes ÍŮr den GrenzÚbergang
Zinnwald ňit dem AufÍaňgparkplatz íur die Trajektverbindung.
Der Parkolatz wŮrde in ěinem solchen Fall sowohl mit dem
GrenzÚbéroano als auch mit der SchifÍsanlegestelle in
Verbindung-stehen, und die LKW kónnten von hier aus je nach
den Geqebenheiten entwedsr zum Trajekt oder aber per eige-
ner AcTlse zum Grgnzubergang Íáhren, letáeres unter
Ausnutzuno der Abendštunden ausserhalb der
Verkehrssďitzenzeilen. Bei der Errichtung des
AuÍíanooaikplatzes ausserhalb des HaÍens wird es gentjgen,
am Kař'eineh stehplatz zu schafíen, auf dem so Víele LKW
Platz Íinden, wie eine Trajektladung auÍnehmen kann (d. h.
etwa 12 bis 20 LKW).

SchlÍíah rtsbedlngungen

Vorláuíigen ókonomischen Berechnungen zuÍolge ist es
notwendig, von siner Beladung des Trajektes mit ca. 20 LKW
auszugehen. lm Hinblick auÍ die Bedingungen ÍÚr die
SchiÍíahrt im unteren Abschnht der bóhmischen Elbe wird
diese Bedingung die anspruchvollste sein.

Die Verordnung der staatlichen Schiffahrtsverwaltung Nr.
1/1991 Ůber die zulássigen Ausmasse und Tieígánge der
Schifíe und schubverbánde auf den Wasserstrassen der Elbe
und der Moldau geslattet den Verkehr von SchiÍíen und
Schubverbánden. (Ausschlaggebend ÍÚr das TrajektschifÍ ist
Absatz 1.C.b.):

- auí dem ausgebauten Abschnitt der Elbe, zwischen Střekov
und Hřensko, wird von der staatlichen
SchiÍÍahrtsverwaltung, den SchifÍahrtsbetreibern unter im
vorhinein íestge|egten AuÍlagen die Talfahrt Von
Schubverbánden mit einer Lánge von 145 m und einer
Breite von 12,4 m gsstattet.

Bei der Wahl des Umschlagplatzes in Lovosice-Prosmyky
(Absatz 1.A.d.):

- beider Talíahrt beieinem'Wasserstand von 250 cm und mehr
am Pegel in Ústí nad Labem dŮríen im Bereich der
Schiífsschleuse Lovosice die Ausmasse der Schifíe bzw.
Schubverbánde 100 m X 10,6 m nicht Úberschreiten.

Die maximalen Ausmasse der Schiííe lassen sich nicht
eindeutig íestlegen, da eine Beschránkung der Grósse mehr
von dem Wasserstand als von den technischen Hindernissen
im Fluss abhángt.

Eine organisatorisch anspruchsvollere Lósung kónnte vom
SchiÍísverband mit einer Breite von hóchstens 22 m ausgehen.
Je nach der wirklichen Breite des Kahnes und des jewéiligen
Wasserslandes, wáre es notwendig, die seitlich verbundeňen
Verbánde an den kritischen Stellen auÍzulósen.
Wegen der relativ geringen Belastung der Káhne wird deren
TieÍgang keine ausschlaggebende Grosse darstellen. Bei der
Planung dieser Verbánde ist es jedoch notwendig, mit einer
Regulierung der Wasserstánde zu rechnen, weil dadurch die
Ausmasse der Verbánde beeinÍlusst werden, die benutzt
werden dÚríen.

Technische Hindernisse im Fluss bilden die Schifísschleusen
in Lovosice (grosse Schleuse: 146 m x 22 m,Forbreite 11 m,
kleine Schleuse:73 m x 13 m) und in Střekov (grosse Schleuse
170 m x 24 m, EinÍahrtshóhe 8,85 m, kleine Schleuse 2 x 85
m X 13 m). Ein weiterer begrenzender Faktor fÚr die
SchiÍísbreite auÍ tschechoslowakischem Gebiet ist die Strom_
enge in Děčín. Bei der Planung von grósseren Verbánden als
Ůblicherweise bewilliot, wáre es notwendio. die tatsáchlichen
Móglichkeiten einer Ďurchf ah11 zu beurteiléh'
AuÍ deutschem Gebiet bilden wahrscheinlich die BrÚcken in
Dresden das grósste Hindernis (Breite 21 ,5 m,
DurchÍahrtšhóhe 6,69 m). Falls eine Ausnahme ÍÚr die
DurchÍahrt diesel Stelle mit grósseren SchiÍÍsverbánden eneih
werden wÚrde,- wáre es notwendig, eine zuverlássige
Sicherung der DurchÍahrt zu gewáhileisten. Eine Lósuňg
kónnte dió zusálzliche Quersteuérung des ersten Kahns odeÍ
die HilÍe eines zusátzlichen MotorschifÍes bei der DurchÍahrt
sein.

FÚr die.Trajektver|cindung wáre es áusserst vorteilhaÍt, wenn
ÍÚr die UberÍahrt die Nachtzeit genutzt werden wÚrde. Zur Zeit

45



čluny pro doplovázenou kombinovanou doplavu musí být vyba-
veny soclálním zařízenim, na loll by měIa být k dispozicl
kuchyňka případně malý buÍet. Ridiěúm musi být umožněn
př|slup do auta po celou dobu plavby, neboť|e| budou využivat
pro odpočlnek.
čsplo vlasln| Ro-Ro, který však nenl vzhtedem ke svó malé
kapac|tě (í2 kamlónů) pró navrhovaný lrajekt ekonomlcky
výhodný. Nevýhodou je též manipulace s uzávěry před vyplutlm
nebo při dopluli.
Uvažuie se o možnosll úpravy Chvaletického člunu Tě 1000 (71
r 10'53 m) pro přepravu 12 kamiónú pro doprovázenou
kombinovanou dopravu. Tlačný ělun těchto rozměrú by však
bylo náročné spoioval do soulodi a podle předběžných ptopočtů
ie kapacita 12 kamiónú nerentabilní'
Jinou moŽností |e pronájem polských člunri Pion (40 x 8,52 m,
nosnosl = 110 t) nebo Barka (41 r 9 m' nosnost = 95 t). Uvedené
čluny by byly vhodné po úpravě paluby, pakliŽe by bylo možné
|6 seslavit do soulodí vedle sebe' K dořešení zúslává otázka
vallanty př|ěného na|íŽděnl kamlónů na !oď. Podle z|ištěných
inÍormací Jsou čluny dostuPné k pronajmutl.

Z palubových člunú, provozovaných v Německu |e možné
uvažovat se čluny:9sP 65 (65 x 9'5 m)' GSP 54 (54 r 11 m)' KSP
33 (32'5 x 8'18 m). Clun GSP 65 má na přídi vlastni nájezdovou
Íampu' člun GSP 654 ie bez nájezdu. Vzhledem k lomu, Že jsou
navrhovány jako připadné náhradní ponlonové;nosly' umožňuií
snadné přejíŽděni.z. J-ednoho ělunu na druhý. Cluny jsou vyba-
veny balastními nádrŽemi.
Náročnějši varianlou isou návrhy norných sp'eciálních člunú pro
Ro-Ro přepravy. Přoblémem se zabýval VUD ve spolupráci s
českos]ovenskýml loděnicemi, čluny isou většinou řešené pro
nedoprovázenou dopravu silničních návěsú. Z proslorov1ich
dúvodú neisou lylo čluny p]o syslém doprovázené kombinované
dopravu použilelné. Pravděpodobně nejrychlejší zabezpečení
člunú by bylo možné realizoval pronájmem. Pro tulo variantu je
třeba vytlpoval vhodné čluny provozované v dostupné ěásti
Evropy a zjistit podminky pronájmu.

Provoz trajektu

Úspěšnost navrženého trajektu bude áviset také na kvalitě a
operatlvnosll inÍormačniho servisu, který bude uživatelům nabí.
zen. Silnlčnl dopravce' který bude chtíl nebo bude legislativními
předpisy nucen lrajekt využít, musi být dostatečně včas
inÍormován o časech odiezdů a musí míl možnosl sl dopředu
zaiistil místenku na lodi. První inÍormaci o exislenci trajektu by
mohll řidiči lransitních nákladních vozidel získat na vslupním
hraničním přechodu Íormou letáku.
ldeálním řešenim by bylo vybudování lnÍormačni sítě s trvale
napoienými iníormačníml středisky na vytipovaných místech,
kde by bylo moŽné si zajistit místenku na loď' optimální vzdá-
lenosl těchlo slředisek od přístavu závisí především na poŽa-
davcích silničních dopravéú. Technické iešení objednávání
nelze povaŽovat za podřužnou záležilost' neboÍ jiŽ na
gperativnosli loholo systému bude záviset spokojenost 8 ochota
řidičú využít traiekt.
Ze schéma zatíŽeni silnlční salě tÍanzitní nákladni dopravou
uvedeného v návrhu Projektu ekologlzace dbpravy
kombinovanou dopravou Yyp|yvi{, že téměř vš-echny transitu|íií
kamlónv. kleré ořekraěulí hranlční ořechod Clnovec. oroledou
dálnicí l'r v úseku mezl iliroěovlcenil a Prahou. Z tohotó dúvodu
by bylo vhodné uvaŽovat o možnostI zřízení lnÍormačního
střediska Y lomto úseku. Podobné misto. lakó le wlioováno na
dálnici D í, by bylo vhodné nalézt i pro sniér z dráŽíah ao čectr.
Na Íinancováni neinutněiších úprav v Přistavech 8 vytvoření
inÍormačni sítě za|išťu|ící provoz návržené komblnované
dopravy by bylo vhodné z8anterésoval Federálnl mlnlslerstvo
dopravy, vládní zdroje určenó pro zlepšeni životniho prostředi na
severu Cech připadně |iné státni orgány. Dalši možnosll |sou
zahranlčni investice na podporu komblnovaných přeprav ňebo
ekologických staveb. 'Pro'středky na nákúp, 'ná|'em nebo
rekonstrukce člunů by mohly býl získány podobným zpúsob€m
s lím, Že provozovalel by případně vložený líapitá! poslupně
splácel.
Návrh lodního larlÍu bude třeba podrobně propočítat tak, aby byt
pro všechny zainleresované strány výhodhý.'Bude nutno výuíit
iasku Ellničňiho doptavce, kleřý búdó plyno'ut z přlpravovaných
Útev na danich za pÍovoz nákladních vozidď provozovaných v
syslQmu' kombinoúaných přeprav' úspory ndfty a opotřábení
vozldla. S přihlédnutím kestavu na hranlčním přeóhoduClnovec,
kde se pohybu|í ěekacl doby na celnl odbaviní někdy až koleni
10 hodin, není přeprava kamlónú lodí a mnoho delší'-
Provozování lodního tralektu by mohlo být organlzováno malou
Íirmou, zaloŽenou zainteresovanýml organizacéml' případně
grgály' míslní správy. V současňé době probíha|l róglónálni
iednání našich místních úřadú s německÝml o Wužiti lodního
trajektu pro vyřešení obtíŽné dopravní siluice v regionu.

wird aber auÍ der Elbe ein zeitlich unbegrenzter Schifísverkghr
nicht betrieben. Der Wasserwsg ist in diesem Abschnitl nicht
mit RadarrŮckstrahlern ausclerŮstet. Der weitere Ausbau
dieser Strecke wird von der řntensitát des Verkehrs und d€r
Ausstattunq der MotorschiíÍe mit den notwendigen
AusrÚstung-sgegenstánden abhángen (Radar, Neigungs_
messer, Echolot).

SchlÍÍsp?rk

Die Entscheidung Úber den Schitfspark muss vom Bedarí der
zu verfrachtenden LKW und von den Moglichkeiten des
Wasserweges ausgehen. Bei der Entscheidung Ůber die
notwendigen Ausmasse der Káhne muss auch die
Beschránkung 99Í dis am meisten vertretenen, íÚr das Trajekt
geeigneten LKW in Betracht gezogen werden.
Die íŮr den "Kombinierten Transport m it Begleitung" genUtzton
Káhne mŮssen mit sanitáren Airlagen aušgerÚsiát"sein, und
es ml'isste eine kleine KÚche, gegebenfalls eine lmbissecke
4ur VerÍŮgung stehen. Wáhrend der gesamlen Dauer der
Uberfahrt muss fůr die Fahrer der Zutritl zu den LKW moglich
sein, da diese als Ruheplatz genutzt werden.
Dis čsPLo-(Tschechoslowakische Elbe-oder-SchitÍahrt)
besitzt einen Ro-Ro-Kahn, der jedoch wegen seingr qeringeň
Kapazitát (12 Ll(W) ÍÚr die voigesehenďTrajektvebindÚng
aus Ókonomischer Sichl nicht geeignet ist. Ein Nachteil
besteht auch in der Manipulation mit den VerschlÚssen Vor der
Abíahrt bzw. bei der AnkunÍt.
Es wird 'Ůber einen Umbau des sooenannten Chvaletizer
í.q.h!s TČ 1ooo (71 Ín x 1o,53 m)ÍÚrďie aetoroerung vonl2
LKW im "Kombinierten Tránsoort mit Beěleituno"
nachgedacht. Es wáre sehr schwidrig, Schubkáhnó olesěr
Ausmasse zu Verbánden zu verbinden, und nach vorláuíigen
Berechnungen ist e|ne Kapazitát von 12 LKW unrentabel.-

Eine andere Móglichkeit bietet die Vermietung von polnischen
Káhnen vom Typ PloN (4o m x 8,52 m, tra-gtahidxeit 1 1o t)
oder BARKA (41 m x 9 m, Tragíáhigkeit 95 t). Diese Káhne
wáren nach einem Bordumbau oeeíonet. soíern es mciolich
wáre, sie durch Verbindung ne6enšinaňder zu Verbáňden
zusammenzustellen. Es muss auch noch die Frage der
AuíÍahrt der LKW quer auÍ das Schifí geklárt werden. Wie
ermittelt werden konnte, stehen diese Boote zur Vermistung
Írei.

Von den Káhnen mit Bord, die in Deutschland im Verkehrsind,
kónnen íolgende in Betracht gezogen werden: GSP 65 (65 m
x 9,5 m), GSP 54 (54 m x 11 m), KSP 33 (32,s m x 8,1'8 m).
Der Kahn GSP 65 hat am Bug eine eigene AUÍÍahrtvorrichtunó,
der Kahn GsP 54 besitá eňe solch-e nicht' Da diese Káhřó
ÍŮr den Baq von ErsatzpontonbrÚcken genutzt werden' ist eine
einÍache Ubeďahrt von einem Kahn auÍ einen anderen
gewáhrleistet. Die Káhne sind mit Ballasttanks ausgerÚstel.
Eine kompliziertere Varianle ist die Planung neuer spezieller
Káhne ÍŮr den Ro-Ro-Verkehr. Mit diesem-Problem'hat sich
das Forschungsinstitut ÍÚr Verkehrswesen in Zusammenarbeit
mit tschechoslowakischen Werften bescháftiqt. Diese Káhne
sind.jedoch meistensÍŮr den Transport von Ánhángern ohne
Beglóitung gedacht. Aus Platzgrtjnden sind diese T(áhne Íijr
den "Kombinierten Transport ňit Begleitung" nicht geeignet.
Káhne kónnten am schnellsten besórgt wérden, iňdeň sie
gemietet.werden. FÚr.diese Variante ňáre es nótwendig zu
recherchieren, ob geeignete Káhne im náheren europáiscien
R'aum zur Ve.rÍÚgung stehen, und unter welchen Bedíngungen
olese zu mtefen waren.

Der Betrieb des Traiekts

Der Erfolg des vorgeschlagenen Trajektbetriebes hángt auch
von der Qualitát und der Kundeníreundlichkeít des
lnÍormalionsservice ab, mit der es den Nutzern angebten
wird. Die Speditionsíirma, die bereit ist, dieses Trájek zu
benutzen, oder die dazu durch rechtliche Mittel oezwunoen
wird, muss sobald wie móglich Úber die Abřahrtszeřen
inÍormiert werden und muss die Móglichkeit haben, sich im
vorhinein eine Platzkařte auí dem Schiff zu sichern. Díe ersten
lnÍormationen Úber die Existenz der Trajektverbindug sollten
die Fahrer von Transit-LKW schon u'ei der Einrěise am
GrenzŮbergan9 mittels eines Faltblattes erhalten.
Eine ideale Lósung wáre der Ausbau eines
lníormationsnetŽgs von stándiq untereinander verbundenen
lnÍormationszentren an bestimňten ausgewáhlten Stellen, in
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ZAKLADANI
STAVEB

V našem VýrobnÍm programu io realizace Všech
typů hlubinného založení objektů pozemního a in-
ženýrského stavitelství a renifikace ob|ektů u nás
i V zahraničí.
obchodním partnerům nabízíme rovněŽ řadu
technologií Vhodných pro ochranu podzemních a
povrcho\^jich Vod, izolaci skládek toxického
odpadu, komunálních skládek, sloŽišÍ popílku a
dalších materiálů, znečišÍujících Životní prostředí
Včetně technologií zamezuiících kontaminaci půdy
ropnými produKy'
Provádíme studie, poekty, sanace, rekonstrukce,
měření deÍormací zatěžovací zkoušky.

Do našeho programu patň:

'piloý a mikÍopiloty
'záporová pažení
' injektáže včetně chemických
' trysková injektáž (československá
priorita)

'podzemní stěny konstrukční, pažicí, těsnicí
* kotvení (kotvy s dočasnou i trvalou ochranou)
' beranění a vibrování

NAŠE ADHESA:
Zakládání staveb s.p., Dobřonická 635
148 26 Praha 4 _ Libuš, ČsFR
Tel.: 471 43 21 Tlx: 123 574
Fax 472 57 51 , 232 00 83

PŘESVĚDČTE sE l vY, Že Nl NAŠrcH
zÁxleoecn M ŮŽETE sTAvĚT!

denen auch eine Platzkarte oelóst werden kann. Die ootimale
Entíernung dieser zentren vóm Haíen wÚrde vor allem úon den
BedÚrf nissen der LKW_Fahrer abhángen.
Die technische Lósung der Bestellung kann nicht als
nebensáchliche Angelegenheit betrachtet werden, denn von
der Kundenfreundlichkeit dieses Systems wird seine
Akzeptant bei den Fahrern abhángen.
Das im EntwurÍ des Proiektes zur Ókolooisieruno des
Verkehrs durch "Kombiniertbn Transport" enthá[enenšche-
ma ÍÚr die Belastung des Strassennetzes durch den
Transitverkehr zeigt, dašs íast alle LKW, die im Transitverkehr
den GrenzÚbergang Zinnwald benutzen, auÍ der Autobahn D
1 im Abschnitt Mirošovice - Prag weiterÍahren. Aus diesem
Grunde wáre es angebracht, in diesem Abschnitt ein
lnÍormationszentrum einzurichten. Einen áhn lichen Pu nkt, wie
er auÍ der Autobahn D 1 geÍunden wurde, sollte auch ÍÚr die
Richtung von Dresden nach Bóhmen gefunden werden.

FÚr die Finanzierung des notwendigsten Ausbaues der HáÍen
und d|e Einrichtung eines lníormationssystems wáren das
Fóderale Verkehrsministerium und eventuell auch weitere
staatliche Organe sowie die staatlichen Mittel zur
Verbesserung der Umwelt in Nordbóhmen zu gewinnen. Eine
weitere Mó9lichkeit sind auslándische Mittel zur Fórderung
des "Kombinierten Transports" bzw. ókologischer Vorhaben.
Die Mittel ÍÚr den KauÍ, die Vermietung oder den Umbau von
Káhnen kónnten áhnlich mit der AuÍlage besorgt werden, dass
der Betreiber das zur VeríÚgung gestellte Kapital
zurÚckzahlen wird.

Der SchiÍÍspark muss grÚndlich berechnet werden , damit er
ÍÚr alle interessierten Stellen von Vortell ist. Die Einahmen der
Spedition, die aus den Steuerermássigungen ÍÚr den
Strassenverkehr, der im Systems des "Kombinierten
Transports" eríolgt, und durch Einsparungen von TreibstofÍ
entstehen, mÚSsten im Strassenverkehr genutzt werden.

Wenn man den Zustand am GrenzŮbergang Zinnwald mit
Wartezeiten ÍÚr die Zollabwicklung von bis zu 20 Stunden
betrachtet, wird man zv det Ansicht gelangen, dass eine
Verfrachtung der LKW per SchiÍÍ nicht viel lánger dauert.

Den Betrieb des Schifftrajekts sollte eine kleine Firma orga-
nisieren, die von interessierten Stellen gegrÚndet werden
sollte. An der Firma Kónnten auch Einrichtungen der Órtlichen
Verwaltung beteiligt sein. Ein grosser Vorteil besteht bei
diesem Vorschlag in der Móglichkeit der kurzÍristigen
Realisierung.
Zur Zeil finden zwischen den tschechischen und deutschen
órtlichen Einrichtungen regionale Beratungen Úber die
Móglichkeit der Nutzung des SchiÍÍstrajekts statt, um damit die
Schiwierige Verkehrssituation in dieser Region zu verbessern.

EKOLOGIE A PROVOZ NA DOLNIM LABI
ÓroroGIE UND SCHIFFAHRTSBETRIEB AM UNTEREN LAUF
DER ELBE

lng. Jindřlch Zídek
PovodÍ Labe - ávod Dolnl Labe

Dipl. lng. Jindřich Zldek,
ElbeÍlussbehórde - Betrieb Dolní Labe

Ře!9 Labe ie významný krajinotvorný prvek, důležitá
sloŽka Životnlho prostředí, ale souča-sně vyhledávaný
prostor podnikatelských aktivit.
CelospoIečeyl-skó zájmy v tomto výjimečném ekosystému
garantuie v CSFR zejména státní příspěvková organizace
Povodí Labe se sídlem ředitelstvív Hiadcl KráloÝé.
Úsek Labe v délce řekv 109.27 km. začlnaiÍcí soutokem
Labe s Vltavou v Mělnlku a (onělcíha státňích hranicích
s Německem, spravuje 202 pracovníkŮ závodu Dolnl Labe
se sÍdlem ředitelstvjv Roudnici n.L. Tento závod vlastnÍ
vodohospodářská díla o celkové pořizovací hodnotě 2
miliardy Kčs. Ze|ména se jedná o břehové úpravy toku,
koncentračnl a lnudaění hráze,5 km plavebních kahálŮ, 6
iezú, 15 plavebnlch komor, aleiaké o vodohospodářskóu
ěást 21 km lodnlch přektadlšt',10 km lodnlch vývazišt', 2q

Der Fluss Elbe ist ein bedeutendes landschaftsbildendes Element,
eine wichtige Komponente der Umwelt, aber gleichzeitig ein viel
gesuchtes lebiet túr U nternehmerische Áktiviutěn.
Es ist insbesondere die staatliche organisation Povodí Labe
/Einzuggebiet Elbe/ mit Direktionssitz in Hradec Králové /Kónigsgrátz/,
die die Durchsetzunq der qesamtqesellschaftlichen lnteressen in
diesem ausserordentřchen Ókosystém garantiert.

Ft'ir den Elbeabschnitt in der Lánge von 109,27 km, der mit dem
ZusammenÍluss der Elbe und der Moldau in Mělník beginnt und an
der Staabgrenze zu Deutschland'endet, sind 202 Miárbeiter des
Betriebes "Untere Elbe" mit Direktionssitz in Roudnice an der Elbe
verantwortlich. Dieser Betrieb hat Wassenvirtschaftsanlaoen im
gesamten Beschatfungswert von 2 Mrd. Kěs in Besitz. Es hanďelt sichvor allem um Uferregulierungen, Konzentrationsdámme und
H.ochwasserdeiche, 5 km Schiffahrtskanále, 6 Wehre' 15 Schleusen,
aber auch um den hydrotechnischen Teil der 2t km lanoóň
Schiffsumschlagplátze, um 10 km Anlegestellen, 24 ha Schutz - Únd
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hektarú ochranných a obchodnÍch přístavních bazénŮ a
2015 kusú plavebních znakŮ umlstěných podél toku. V
roce 1991 vynaloŽil závod na provoz élxem 46 mll. Kěs,
oprotl tržbám 222 mll,. Kěs za odběry povrchové vody a
příjmŮm 14 mll. Kčs za provoz vodní e|ektrárny střekov.
Cíle provoznlělnnostl Povodl Labe lsou v souěasné době
plně'v souladu s ekologlckýmlzáJmy společnostl. S ohle-
dem na opomllenl ekologické problematiky v minulém
období, Póvodl přlpravujé, a v současné době např. v
oblastl Lltoměřlc reallzu|e, revitalizacl toku s cílem
provedenl dodateěných ůprav na předchozích, splše
technokratlcky polatých vodohospodářských stavbách.
Zelména celoološné rozmlstěnl oracovníků v terénu
unioŽňuJe Poriodl Labe prúběŽně'a dlouhodobě monl-
torovat ekosystém řeky s konkrétním vyuŽltím spolupráce
s ostatními reglonálnÍml ekologickýml lnstituceml a
inlclativami.
ochranu prostředí nerealizuJe Povodl Labe |ako
samostatnou činnost, ale vŽdy Ji uplatňuJe v rámcl správy,
provozu' údrŽby a oprav vodního roku a vodo-
hospodářských děl. odborné vedení této problematiky je
zajištěno reÍerátem systémové ekologle na ředitelství
organlzace. Zeiména vhodná stabilizace toku v krajině'
nalepšovánl průtoku v suchém obdobl a snlŽovánÍ hodnot
kulmInacl při prŮchodu velkých vod přlznivě pŮsobí na
ekosystém.
Řeka Labe má v tomto úseku značně nevyrovnané
hodnoty prúměrných ročnlch prútokú, coŽ přl nepříznlvé
kvalitě Ýody negativně ovlivňuje samoěistÍcí schopnost
toku. Dlouhodobý prŮryěrný roěnl prŮtok v proíilu Ustí
n.L. má hodnotu 290 m"/s, ale ve sledovaném obdobl,|et
1981 - 1990 byl minimálnl prúměrný roěníprútok 187 m"/s
(64'5 %) v roóe 1990 a maximální prúměrný roěnlprŮtok
457 m"/s (157,6oh) v roce 1981.

BohuŽel zlepšenl kvality vody v řece Labi není v
moŽnostech'PovodÍ Lab-e, které provádl pouze moni-
torování, zallšt'ule pohotovostnl 

' 
nepřetržitou sluŽbu

specializovaňých- zášahových ěet pto zachycenÍ hava-
riiního hladinovóho znečištění a ev€ntuálně provádl na
řece odborné vodohospodářské manlpulace za účeIem
zlepšenÍ hodnot některých ukazatelů kvallty vody.
Na 109 km dlouhém úseku řeky ústído Labe celkem 2'l4
odpadnlch ootrubí o celkovóm maximálnlm prútoku 30
m3/s vč.etně 13 m3/s 25oc teplé chladlcl vody i Elektrárny
Mělník, coŽ tvoří 31 o/oZ hodnoty Qgss dennl vody_ Labe v
proíilu Střekov. Dvacet osm nelvětších znečlštbvatelú
zaplatilo v;oce 1990 116 mll. Kčs za povolené vypouštěnÍ
156 mil. m' odpadnlch vod o obsahu 118 tls. tun BSKs za
rok.
Oprotltomu ie zde 33 odběrných míst povrchovó vody pro
orŮmvsl a závlahv o celkovóm orŮměrném roěnlm
|rútoku 2o,3 m3/ó včetně 13,4 ms/s chladlcí vody
Elektrárny Mělník, coŽ |e 21 o/" z Q355 denní.
Ve vvhodnoceném obdobl tet 19&5 - 1991 se na Úseku
dolního Labe v českoslovEnsku vyskytlo v ročním
prŮměru 20 případŮ havarljnlho zhoršenl kva!lty vody v
řece. EkologIcky nelnepřlznlvěJší havárle 3e stala 8.
listopadu 1987, kdy ze SETUZY Lovoslce uniklo do
městské kanalizacg 351 lun lněného olele. ob|emově
nejvýraznější havárie se stala 7. ěervna 1989, kdy ze
skládky Elektrárny Mělnlk uniklo 100 tls. tun popílkového
kalu.

Ekosystém tohoto úseku Labe |e prŮběžně zatěŽován
někte}ou nevhodnou prŮmyslovou, zemědě|skou a |lnou
činnostl. Nacházl se' zde-pět lntenzlvně-vyuŽlvaných
voienských cvIčišt', kalové-pole Sepapu Stětl, q|ládka
po-pltku Elektrárny i,lělnlk, dÝě tankoÝabl stanlce csPLo
á c'elá raaa nevhoónÝch oódnikovÝch a komunátnÍch sklá-
dek. V některých 'prlriaoectr býty v lnudačnlm toku
nevhodně rozoíányioúry a v aušÉaxu toho docházÍ ke
sptachu orné půdy'a hnojiv přl prrtchodu velkých vod a to
zeJména v obdobl vegetačnlho klldu.
Pro likvidacl havarllnÍho hladlnového znečlštění toku
instalovalo Povodl Labe v proíilu |ezu Roudnice n.L.
stabllnl zachycovacl zaÍLzen!typu EKoS 1 - SToP' vyba-
vené plovoÚclm podtlakovýni sběračem EKos 1

UNIVERSAL TRANSPORT.

Ne|většlm Íenoménem na řece Lab! le od pradávna lodnl
doprava. Za panování císaře Karla IV. ve 14. století s€
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HandeelshaÍenbecken und 2 015 SóiÍÍahrtsmarkie - rungszeichen
enťang des Flusses. lm Jahre 1991 beřugen die B€řiebskosten
insoesamt.t6 Mil' Kčs. wobei siďl die ErlÓse fur die Entnahme von
oběrfláďlenwasser aúí 222 Mn. Kčs und die Einnahmen aus dem
Wasserkraftwerk Sřekov auÍ 'l4 Mil. Kčs belieíen.

Die Ziele der Befiebstlttigkeit der Organisation 'Einzugsgebiet Elbe'
sind qegenwártig vÓllig im Einklang mit den Ókologisďten lnteressen
der le-sellschařt. n.tiř RÚcksicht-darauf, dass -der Ókologischen
Problematik bisher nicht genŮgend Aufmerksamkeit geschenkt
wurde, bereitet unsere Orgaňisation vor, und ftihrt heuEutage'z.B. im
Bereich von Litoměřice /l-eirneritz/ -die Revitalisierung des Flusses
durďr' mit dem Ziel, nachrágliďle Anderungen an den voňerigen,
eher technokratisch orientierten wasseruirtschaftlichen Anlagen
vorzunehmen.

Da unsere Mitarbgiter auÍ dem gesamten Tenitorium taiťg sind, ist es
uns mfulich, das Ókosystem deš Flusses durchgehend Uňd langfristig
zu rjberwaďten und dabei die Zusammenarbeit mit den anderen
regionalen Ókologischen lnstitutionen und lnitiativen konkret
auszunulzen.

Den Umweltschutz bebeiben wir nicht als eine selbstándige Tátigkeit'
sondem immer im Rahmen der Kontrolle, der Betriebstátigkeit'
lnstandhaltung und der Reparaturen des Flusses und der
Wassenvirtscňattsanlagen. Besonders gÚnstig wirkt sich auÍ das
Ókosvstem die richtioďStabilisierunq deš Flusšes in der Landschaft
aus, lnd zwar die Eňohung der Durchflussmenge in řockenen
Zeitráumen und die Reduzierung der Spitzenwerte bei Hochwasser.

ln diesem Abschnitt der Elbe sind die Werte der durchsďtnittlichen
JahresdurďrÍlussmenge sehr unausgeglichen, was bei schlechter
Wasserqualitéit die S-elbstreinigungslahigkeit des Flusses negativ
beeinflusst. Die l,an gf ristige durchschnittliche Jahresdu rchf I ussmenge
im Quersďrnin Ustí n. Labem /Aussig/ betrágt 290 m3/s, aber in der
Beobachtungsperiode 1981 - 1990 war die minimale durchschnittliďle
JahresdurďrÍlussmenge 187 m9s /64,5 "/"l im Jahre 1990 und die
maximale durchschninliche Jahresdurchílussmenge 457 m3/s l157 '6
%/ im Jahre '198'l 

.

Leider steht es nicht in den Kráften der organisation 'Einzugsgebiet
Elbe'. die Wasseroualitát im Fluss Elbe zu verbessern. Diese orga-
nisation Íuhrt ledigli'ch die Úberwachungskontrollen durch, organisiert
einen durchgeheňden B€řeitschattsdienst von Speztalmannschatten
f Ur die Liquióierung von Wasserspiegelversch mUlzun g inÍolge- erner
Havarie uhd fLihrtévenť. am Flu'ss lachliche wasserwirtschaftliďe
Manipulationen mit dem Ziel durch, einige Wertkennziffer der
Wasšeroualitát zu verbessern. Die qrundsátzliche Wende kÓnnen
allerdinoš nur die Wasserverschmuůer herbeifÚhren - ob auÍ frei-
willigerBasis oder auf der Basis der konsequenten Anwendung des
Umweltgesetzes.

Auf dem 109 km langen Flussabschnitt mÚnden in die Elbe insgesamt
244 Abwasserleitungen mit gesamter maximaler Durch_flussmenge
von 30 m3/s einsčhliessliď der 13 m3/s des 25 oC warmón
Ktihlwassers aus dem Krďtwerk in il/elnik, was 3] % aus dem Q 355
Wasser im Querschnin Střekov ausmacht. 28 grósste Verschmutzer
haben im Jahr 1990 í 16 Mil. Kčs íÚr die genehmigte
AbwasserabÍŮhrung in der HÓhevon 156 Mil. m3 mit 118Taus.t BsKs
Jahresgehalt gezahlt.

Dagegen sind hier 33 Entnahmestellen von oberfláchenwasser fŮr
die- lndustrie und Bewásserungsanlagen mit gesamter
durchsďlnittlicher JahresdurchÍlussmenge 20,3 m3/s einschliesslich
der'l3,4 m3/s KÚhlwasser aus dem Kraftwerk Melnik, was 21 "/" aus
Q355 ausmacht.

ln dem ausgewerteten Zeitraum 1985 - 1991 ist es im Abschnitt des
unteren Elbestroms in der Tschechoslowakei im Jahresdurchschnitt
zu 20 Havariefállen gekommen, die eine Verschlechterung der
Wassergute zur Folge hanen. Der Ókologisch schlimmste Fall ist am
8. November 1987 passiert, als 351 t Leinól aus dem Werk sETUzA
Lovosice in die Kommunalkanalisation entronnen sind. Zum grÓssten
Voríall vom Volumen her ist es am 7' Juni 1989 gekommen, als sich
100 Taus. t Slaubschlamm von der Deponie des Kraftwerks Melnik
losgelóst haben'

Das Ókosystem dieses Elbeabschnitts ist durchgehend durch einige
ungeei gnete Tátig keiten, z. B. l ndustrie- u nd Landwirtschaf tstátigkeit
und andere Tátigkeiten belastet. Es sind hier 5 intensiv genutzte
Militánlbungsplátze, -die Schlammablagerungsstáne von den
Papienverken s€pap stětí, Staubdeponie des Kraftwerkes lvtelnik, 2
Tankstationen der tschechoslowakischen Elb - und Oderschiffahrt
/CSPLO/ und viele weitere ungeeignete Betriebs - und
Kommunaldeponien. An einigen Stellen des
Uberschwemmungsgebietes wurden ganz insensibel Wiesen in
Felder umgewandelt, und infolge dessen werden Ackerboden und
DÚngemittel bei grossem Regen und Hoďwasser, und zwar
insbésondere im Zeitraum der Vegetationsruhe, weggespÚlt.

Um die, durďl HavarieÍálle Verursachte
Wasserspiegelverschmutzung des Flusses liquidieren zu kÓnnen,
wurde von unserer Organisation 'Einzugsgebiet Elbe' im
Wehrquerschnitt Roudnice n.L. eine stabile AufÍangeinrichfung vom
Typ EKOS 1 - STOP inslalliert, die mit schwimmendem Unterdruck -
auÍíanggerát EKos _ UNIVERSAL TMNSPORT ausgestattet ist.

Seit langer Zeit ist das interessanteste und wichtigste Phánomen am
Elbíluss der SchifÍsverkehr. Unter der Herrschaft von Kad lV. im 14.
Jahrhundert wurde die SchifÍahrtsstrecke im Bereich von Střekov
reguliert. lm Jahre 189o wurden auÍ der Elbe 3 Mil. t Waren



próváděly Úpravy plavebnl dráhy v oblastl střekova. v
roce 1890 se na úseku Labe přepravovaly po řeca 3
mlliony tun zboŽí. Maxlmálnlho objemu lodnl přeplavy
bylo dosaŽeno v řooe 1984' kdy se přes zdymadlo D.
Beřkovlce přepravllo 5,2 mll. tun zboŽÍ. V současné době
má celkový objem lodní přepravy vlivem omezenÍ výroby
v Elektrárně Chvaletlce sestupnou tendencl. PřestoŽe
celkový vliv lodní dopravy na ekosystém řeky Labe |e v
prlnclpu potenclálně nepřÍznlvý (negatlvnl vllvy |sou
ovšem zpravldla neměřltelné), z celospolečgnského
pohledu se |edná o ekologlcky neJšetrnělšl zpúsob
přepřavy zbožÍ. Podle zkušenostÍ s lodním provozem na
čaském labl lze navlc iednoznačně konslatovat, Že
plav|dla turbutencí vody vytepšuJl samočistícI schopňost
řeky a ayšu|l obsah kyslíku ve vodě.

Kvalltu vodv sledule Povodl Labe llŽ dlouhodobě, a to na
úseku dolního Labá v 8 vybranýcti proÍllech řeky- Dále Je

zde prováděno kontrolnl měření odpadníc}i vod u
vybraných prŮmyslových organlzacl. Na řece
vyhodnocova|o povodí Labe v roce 19s) až 58 ukazatelŮ
kvallty vody. Pro základnl orlentacl lzg uvóst, Že např. v
proíilu střekov byl v roce 1990 naměřen rozsah kolísánl
následulíclch hodnot kvallly vody:
BSKS: 4,4-8,8m90211
oxydovatelnost manganlstanem:8,2 - 16 mg 0zll
celková tvrdost v německó stupnlcl:9,3 - 11,8
obsah rozpuštěných ]átek: 5 - 28 mg/l
pH:7,4 -7,8
obsah dusitanŮ:0,53 - 1,9 mg/l
Íosíor veškerý: o,71 - 1,9 mg/l
V současné době se v rámcl činnosti Mezlnárodnlkomise
pro ochranu Labe stavl na levém břehu Labe v
Dobkoviclch u Děčlna monitorovacÍ stanice oro kontrolu
jakostl vody. Provoz bude bezobsluŽný a itanice bude
propolgna přes pracovlště ředite!swl organizace v Hradcl
Králové a lnÍormaěn|oentrálu v Praze až do sldla komise
pro ochranu Labe v Magdeburgu. V proíilu Dolnl Beřkovl-
ce se souběŽně stavÍ zařlzení pro přesné měřenl průtoku.

transportiert. Seinen GipÍel hat der Wassertransport im Jahre 1984
erreicht, als durch die SlausuÍe D. Beřkovice 5,2 Mil.tWaren beírrdert
wurden' Gegenwártig weist das gosamte Volumen des
Sď iÍfřansports inÍol ge der Produ ktionseínschránku rB im Krattwerk
Chvaletice eine sinkends Tendenz auÍ. Obwohl der oesamte Einffuss
des SchiÍfuerkehrs auÍ das Ókosystem der Elbe im Pňnzip potentionell
ungŮnstig ist /negative Auswirkungen sind allerdings in derRegel nicht
messbar/' handelt es siďl aus der gesamtgesellschaftlichen Sicht um
die ókologisďt schonendste Art und Weise der GtiterbeÍórderung'
Nach den Erfahrungen mit Schiffsverkehr an der tscheďlischen Elbe
kann dazu noďl eindeutig festgestellt werden, dass die Schifíe durch
die Wasserturbulenz die Selbsřeinigungsíáhigkeit steigern und den
SauerstofÍgehalt im Wasser erhóhen.

Die Wasserqualitát wird s€itens unsererorganisation im Abschnitt der
Unteren Elbe in 8 ausgewáhlten Flussquerschnitten langíristigen
Untersuchungen untsrzogen. Weiterhin werden hier
KontrollmessÚngen der Abwásser b€i ausgewáhlten
lndustriebetrieb€n durchgeÍŮhrt. lm Jahre 1990 wurden bis 58
Kennziffer der Wasserquálitát in der Elbe ausgewertet. Um sich eine
Grunďorstellung machen zu kÓnnen, kann eruláhntwerden, dass z.B.
im Querschnitt Sťekov folgende Wertschwankungen der
Wasserqualitát im Jahre 199o gemessen worden sind:

BSIG: 4,4 - 8,8 mg Ozll

SauerstoÍÍaufnahmefáhigkeit durch Manganistan: 8,2 - 16 mg Ozll

Gesamthárte in deutscher Skala: 9,3 - 11,8

Gehalt der gelÓsten StofÍe: 5 - 28 mg/l

ph:7,4-7,8
Gehalt der stickstofÍhaltigen stoffe: 0,53 - 'l ,9 mg/l

Gesamtphosphor: 0,71 - 1,9 mg/l

Gegenwártig wird im Rahmen der Tátigkeit der lnternationalen
Kommission zum Schutz der Elbe am linken Elbeufer bei Děčín eine
Ůbenivachungsstation fl'ir die Kontrolle der WassergÚte gebaut. Der
Betrieb wird keines Bedienungspersonals bedÚrÍen und die Station
wird tiber die Arbeitsstelle in der Betriebsdirektion in Hradec Králové
/KÓnigsgrátz/ und die lnÍormationszentrale in Prag an den Sitz der
Kommission zum Schutz der Elbe in Magdeburg angeschlossen sein.
lm Querschnitt Dolní Beřkovice wird gleichzeitig eine Einrichtung ÍÚr
genaue Messungen der Durchflussmenge gebaut.

VLry LoDNÍHo PRovoZU NA ZvÝŠnxÍ KvALITY voDY
DER EFFEKT DES SCHIFFAHRTSVERKEHRS
AUF DIE ERHÓHUNG DER WASSERQUALITÁT

lng. Miroslav Rudlš, DrSc.
VUV T.G.Masaryka Praha

Dlpl. lng. Mlroslav Rudiš, CSc.,
T. G. Masaryk Forschungsinstitut
Ítir Wasserwlrtschaft , Pra ha

DnešnÍ stav kvality vody v povrchových toclch, zejména
těch' kteřé přotóka|ívětšími městy a prúmyslovýmiaglo-
meraceml, je velml neutěšený. Je to dŮsledek špatného
stavu čIštění odpadnlch vod p]úmyslových l městských,
zemědětských splachú zvláště v podhorských oblastech
a chemlckého znečlštěnlčistírenských kalú, které proto
nemohou být vyuŽity v zemědělstvía jsou často vylévány
zpět do toku.
Tento mate]lál, tl. organický kala |emné Írakce smyvů z
Povodí tvořl plavenlny, které Jsou v přlrozených úsecích
říčníctt koryt unášeny proudem i za poměrně nízkých
prŮtokŮ. Pokud se však proud z lakýchkoll dúvodŮ
zpomall, dochází k sedimentaci. Usazené plaveniny tvořl
pak na dně toku vrstvu společně s řlčním b_entosem, která
se, ze|ména přl vyšším obsahu jllových mlnerálŮ, chová
koheslvně. t|. povrch usazenln se postupně zpevňuje.
odhad počátku pohybu těchto usazenln nelzeza těchto
o_kolnost| počltat podle hydrodynamických teqril, ale je
třgba využlt leště znalostl mechaniky zemin. Celkově lze
řícl' že usazený kal se díky koheslvním sllám dostane do
yznosu za vyššlch průtokú, neŽ |aké by podle
hydrodynam lky odpovldaly dané granu lometrll.

Der heutige Stand der Wasserqualitát in Gewássern, besonders
solcher, die durch grÓssere Stáidte und industrielle Agglomerationen
durďtfliessen, ist sehr unerÍreulich. Es ist die Folqe der unoenúqenden
Reinigung indusrieller als auch stáďtischer - Abňasser,
landvÝirtschafliďler Sďtwemmerde aus der am Bergfuss liegenden
Gebiete und der chemisďren Verunreinigung von Klárschlaňm, die
darum in der Landwirtschaft nicht ausgenůtzt werden kónnen und des
ófteren in den Fluss zuniďgelangen.-
Die StofÍe, d.h. organischer Schlamm und Íeine Frakťonen der
Sďtwemmerde aus dem Einzugsgebiet bilden SchwebstofÍe, die in
den nahirlichen Abschnitten der Flussbette durch den Strom auch
wáhrend verháltnismássig niedriger DurchÍlUsse abgetrieben werden.
Wenn jedoďt der Strom sich aus irgendwélďen Grr.inden
verlangsamt, kommt zum Flussboden gemeinsam mit dem
Flussbenthos eine Sďricht' die besonders bei grÓsserem Gehalt an
lehmarligen Mineralien kohásiv wirkt, d.h. dasš die oberfláche der
Sedimente allmáhlich kompakter wird.

Um den AnÍang der Bewegung ďeser Sedimente abschátzen zu
kónnen, kann man unter diesen Umstánden nicht nur von der
hydrodynamischen Theorie ausgehen, sondern muss man noch die
Kenntnisse der Bodenmechanik ausnÚtzen. lm Ganzen kann man
sagen, dass der abgeseEte Schlamm dank seiner Kohásivkaft bei
hóheren Durďtf|tissen als die, Qie den hydrodynamischen
Bedingungen nach der gegebenen Granulometrié endprechen, in
Suspension gerát.

49



Usazenlny uvedeného typu, zpevněné kohesivnlmi silaml,
se len velml obtíŽně mlneralizujl a podléhaií anaerobnlm
procesŮm. Příělnou toho Je íakt, Že kysllk z proudícl vody
se do usazenln dostává pouze molekulárni dlÍuzl, lakžé
mineralizace aerobníml' pochody probíhá poLze v
povrchové vrstvlčce. DoJde-ll za mírně zvýšeného
ilrŮtoku ke vznosu, kvalita úody se výrazně snÍŽí, protoŽe
se okamŽitě spotřebuje kyslík. Jeho obsah se při
zvýŠeném koncentraěním spádu sice doplňuje, ale záko_
ny dynamlky postupné mineralizace v závislostl na
transportu dosud ne|sou příliš známy. Tento problém se
zaěal řešit ve Výzkumném ústavu vodohospodářském
T.G. Masaryka v íámcl Projektu Labe.
Jezové zdrŽe, budované např. pro energetické účely,
púsobí za těchto podmínek vodního toku na kvalitu vody
zpravldla nepříznlvě. Hrubšl kal se usazuje na zaěátku
vzdutl, jemnější před Jezovým tělesem. Užívá-li se
elektrárna ve šplčkovóm přovozu' sedimentuje kal l před
vtokem na turbiny' jak se např. ukázalo v r. 'l956 na kanálu
Ladce, kde se usadilo takové mnoŽstvÍ jemných plavenin
zpevněných papÍrenskými kaly, Že výkon elektrárny
poklesl na polovinu vlivem zvýšené přítokové rychlosti.
To Je ovŠem extrémnl případ, avšak ve většl nebo menšÍ
mlře hrozí ve všech jezových zdrŽ]ch pod význaěnými
zdroli zneěištěnl.
KdyŽ se kaly nedostanou do vznosu' nastávaJí ve
zpevněných usazeninách anaerobnl prooesy a tvoří se
plyny' které stlhávají do proudu koláěe báhna. Voda
páchne a |ejl kvalita neumoŽňuje normální biologické
přocesy a vyuŽitl pro úpravu nebo zavlaŽovánl.
Podobná situaee byla dříve na střednÍm Labiv čechách v
Úseku mezl Jaroměří a Mělníkem. V r. 1978 však bvl
zaveden v kanalizovaném úseku Chvaletice - Mělník
pravldelný lodníprovoz pro přepravu energetického uhlÍ
do Chvaletic a bylo pozorováno, Že se kvalita vody
zlepšila. Přestaly totiž masivní projevy anaerobních
procesŮ, a to přesto, Že zálěŽ toku znečištěnÍm se od té
doby spíše zhoršila neŽ zlepšila. vysvětlenÍ je v účinku

Sedimente dieser Art, die durch kohásive Kráfte gefestigt sind, mine.
ralisieren nur sehrschwer und unterliegen anaeroben Prozesen. Die
Ursache daftir ist die Tatsache, dass der SauerstofÍ aus dem strt'.
menden Wasser nur durďr molekularen DiÍíusionsvorgang in die
Sedimente gelangt, so dass die Mineralisierung durch aerobe
Prozesse nur an einer dÚnnen oberíláďtenschicht vorhergeht. Wenn
es beieňótem Durchfluss zur Suspension kommt, versďrlechtertsich
die WassergÚte betráchtlich, da der SauerstoÍÍ soÍort verbraucht wird.
Sein Gehalt bei eňóhtem Konzentrationsgradient ergánzt sich zwar,
aber die Dynamikgesetre der graduellen Mineralisation im Veňáltnis
zum Transport sind bisher nicht genÚgend bekannt. Dieses Problem
begann man im T.G.Masaryk-Forschungsinstitut f Ur Wasserwirtschaft
im Zusammenhang mit dem Elbe-Projekt zu lósen.

Wehňdfugen, die z.B. fulr energeťsche Zwecke gebaut wurden,
wirken unter diesen Bedingungen des WasserlauÍes auÍ die
WassergÚte gewÓhnlich ungÚnstig. Grciberer Schlamm setzt siď am
Aníang der Haltung ab, Íeinerer vor dem Wehrkórper. Wenn die
Krafttanlage im Spitzenbeřieb benutzt wird, setzt sich der Schlamm
auch vor der MUndung in die Turbine ab, wie es z. B. im Jahre 1936
auÍ dem Ladce_KanaT vorkam, wo sich'eine solche lvtenge Íeiner
SchwebstoÍfe, die mit PapierÍabrikschlámmen veríestigt waren'
abs€tzte' dass sie Leistung der KraÍtanlage auÍ die Hálfte durch die
eňóhte ZuÍlussgeschwindigkeit herabsank. Dies ist jedoch ein
Extremíall' aber er droht im grósseren oder kleineren Masse allen
Wehrsfu íen unter gróssen Verunreinigungsquellen'

Wenn die Sďtlámme nicht in den Sďrwebestand gelangen, treten in
den veríestigten Sedimenten anaerobe Prozesse auÍ und es werden
Gase gebildet, die den Schlammkuchen in den Strom hineinreissen.
Das Wasser stinkt und seine Qua|itát ermÓglicht keine normale
biologische Prozesse und keine BenÚtzung zur Aufbereitung oder
Bewásserung.

Eine áhnliche Situation herrschte ÍrŮher auÍ der mittleren Elbe in
BÓhmen im Abschnin zwischen Jaroměř und lt/ělník. lm Jahre 1978
wurde im kanalisierten Abschnin Chvaletice - Mělník' ein
regelmássiger SďifÍahrtsverkehr zum Transport von Kohle zur
KraÍtwerksvemendung eingeÍÚhrt' und man bemerkte, dass die
WassergÚte besser wurde. Es hÓrten námlich die massiven
Erscheinungen anaerober Prozesse auf, obwohl die
Sďmutzstoffbelastung des Flusses sich seit dieser Zeit eher
verschlechtert als vebessert hatte. Die Erklárung liegt in der Wirkung
des Schiíahrtsverkehrs, der sich dadurch kundmacht, dass die
Energie der Wassermasse grósser wird' Wenn wir uns den
Wassewveg als Oxydationsrinne vorstellen, wirkt das SchiÍÍ als
beweoliches Mischgerát, das durch Wirbel die MassenŮberttragung
unters1Útzt. zur geůmton Energieeňóhung trágt die Bewegung der
SchiÍÍsschraubeň bei, die bei begrenzter Wassertiefe auch auf den
Boden einwirkt und den abgesetzien Schlamm in den Schwebesland
brinot. Der wird dann naóh der DurchÍahrt des SchitÍes intensiv
oxviÍiert. bei eňÓhtem sauerstoÍÍbedarf wáchst das
KonzenirationsgeÍálle und dadurch auďr die sauerstofÍŮbertragung
durch die oňrflache in das Wasser' Nach einem kurzem
Schwebezustand setzt sich der Schlamm wieder ab, ledoch in einem
eňóhten Masse der aeroben Mineralisierung. Der regelmássige
SchiÍÍahrtsverkehr nach der Desedimentation lásst die Kohá-
sionskráften nicht wirken, so dass normal keine anaeroben Prozesse
auffeten, die nur dort vorkommen, wo die Wirkung der Schitfe nicht
hinreicht, d.h., z.B. vor nicht benutzten Objekten.

Der SchifÍahrtsverkehr trágt zur grÓsseren Energie des Flusses noch
auf andere Weise bei. Eiň Teil der Energie, die zur Bewegung des
SchiÍfes notwendig ist, wird zur UbenvindÚng des Frontwiderstandes
verbraucht, was zu Wellen und zur EňÓhung der
UmlauÍoeschwindiokeit ribenvieoend im Gebiet des Bodens fijhrt.
Auch díese Beweglng ruft eine-gróssere Stromenergie hervor und
daher eine g-rÓsšere Sau1rstofÍÚbertragung - durďr die
WasseroberÍláche.

lm T.G'M. Forschungsinstitut fŮr Wassenvirschaft in Prag verliel im
Jahre 'l991 eine - Studie zur Quantifizierung veÍschiedener
Energiequellen, die zur oxygenationskapazitát eínes stromes mit
Schiifahrsverkehr beinagóň. Die Leistung der Remorker-
SchiÍfsschrauben, die in die Wassermenge Ub<irřagen wird, wurde
analogisch wie die Leistung eines grÓsseren Misďtgerátes bereďrnet,
und zwar wie es lauíend in chemischen Berechnungen appliziert wird.
Auch wurde naďt hydraulisch ŮberprÚtten Formeln die
Frontwiderstandskraft und die Reibungswiderstandskaft bereďtnet.
Die b€rechneten Relationen wurdeď durďr eine Bilanzgleiďtung
kontrolliert, die die Schiffgeschwindigkeit und die dazu notwendige
Leisfung des Motors-unter in Betrachtziehung der Etíektivitát-in
Einklanó brachte. Die Bilanz bestátiote diese Veňáltnisse. Es wurde
Íestgesióllt, dass das Sďrubboot TR-l00o bei einer Geschwindingkeit
von 11 km/s-l zur Gesamtenergie des Wassemeges mit einem Wert
von 260 bis 270 kW b€itrágt, wenn wir die Leistung des Propellers und
des Frontwiderstandes áddieren. Aus der zum Durchfahren des
SchifÍes durch den gegebenen Abschnitt notwendige Zeit kann man
den tliglichen Zuwuchs der Energie ausrechnen.

Der Schiffahrtsverkehr in der kqnaliserten Trasse trágt zuÍ Eňóhung
der Energie noch durďr den EÍÍekt der Schleusen bei. Wenn wir die
Leistung des Fljllun gs/Leerungs-DurchÍlusses in die Zeit integrieren,
dann érhalten wif einen weiteren Energiezuwachs, der die
Veňáltnisse vor allem in den unteren Schleusen-VoňáÍen
beeinílusst.

Nach der DurchíÚhrung der QuantiÍizierung der einzelnen
Energiekomponenten wurale Íestgestellt, dass z. B. fŮr den in Betracht

lodního provozu' který se prolevu|e přlrŮslkem energle
vodní masv. Představlme-li si vodní cestu lako orldačnl
loonlno provozu' xtery se prolgvu|e přlruslkem energle
vodnÍ masy. Představlme-li sl vodní cgstu |ako orldačnl
Žlab. pÚsoÉrí loď lako oohvbllvé mÍchadlo.'kteró vířenlm

u lodl lntenzlvně okysllěuJe' přlanýŠené
řosté koncentrační spád a tím l přestup

Žlab, pÚsobí loď |ako pohybllvé mlchadlo, 
-kteró 

vířen|m
zvyŠuJe přestup hmoty. K celkovámu zvýšenl energle
přisplvá pohyb lodnlch šroubtl, které přl omezené
hloubce vody pŮsobl téŽ na dno a uváděií db vznosu kal.
Ten se po prÚjezdu lodl lntenzlvně okysllěule, přlanýšené
spotřebě kysllku řosté koncentrační spád a tlm l pFestup
kýslíku hladinou do vody. Po krátkéň stavu vznbsu kál
opět sedimentuJe, ovšem přl zvýšaném stupnl mlne-
ralizace aerobním zpŮsobem. Pravldelný lodní provoz
neumoŽňu|e po sadlmentaci uplatněnl kbhesivnlch sll,
takŽe běŽně nedochází k anaerobnlm procesŮm' kteró sg
vyskytují pouze tam' kam účinek lodl ňezasahuJá, tJ. např.
před nevyužívanýml obJekty.

Lodnl provozjrřisplvá ke zvýšenlenergle toku |eště llným
zpÚsobem. cást energle nutnó pro pohyb lodl se
spotřebuje na překonánl ěe!ního odporu' což se proJevu|e
vlněním a zvýšenlm obtokové rychlostl, převáŽTě v dnové
oblastl- ltento pohyb pt]sobízvýšenl energle toku a tgdy
většÍ přestup kysllku hladlnou.

Ve výzkumném Ústavu vodohospodářskám T.G.Masaryka
v Práze proběhl v r. 1991 výzkuň pro kvantlÍlkacl různých
zdrojŮ energ le, které přlspívajl k orygenaěn í kapacltě toku
s lodnlm provozem- Výkon lodnlch šroubŮ remořkérú'
předanývodnl mase' byl vypočten analoglcky iako příkon
velkého mlchadla, |ak se běŽně poěÍtá Y chémických apll-
kacÍch. RovněŽ byla, podle hydraulicky ověřených
vzorcŮ' vypočtena slla čelního odpořu a slla odporu
třením. Vypoětené vztahy byly kontrolovány bllanční
rovnic|, ktérá uvedla v soulad rychlost lodl a k tomu
DotřebnÝ vÝkon motoru s uváŽenÍm úělnnostl. Bllance
iyto vztánybvěřila. Byiqstanoveno' Že rgmořkér TR 1000
přl rychlostl 11 km.hod'' přlsplvá k celkové energll vodnl
cesty hodnotou výkonu 260 aŽ 27o kw, sečteme-lI úěl nek
vrtulla čelnlho odpořu. Z doby potřebné pro proplutÍ lodI
daným Úsekem a počtu proplavenl le moŽno vypoěltat
denn í přlrŮstek energ le.

Lodnl provoz v kanallzované tratl přIsplvá ke zvýšení
enelglé ještě účlnkem plavebnÍch komor' JestllŽe
lntegruleme výkon plnlcího/prázdnícího prútoku v ěas€'
dostaneme dalšl přtrŮstek anergie, který ovllvňu|e pom&
ry předevšlm v dolních re|dách plavebních komor.
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Klery zaoezpecule ctnnost ptavebnlch komor. Jellch klne-
tlcká energie púsobená návrhovým prútokem F tadY mlnl-
mální. Srovnáme-llvŠak uvedený kánát s korytem Moravy
přl 35$'dennlvodě v Úseku Hoáonín - Kútvl dostanemá

Když .byla provedena kvantiÍlkace Jednotllvých složek
energle, bylo zjištěno' že např. pro-uvažovahý prŮplav
líúty '- Děvlnská Nová Ves předsitavule přkozehý proud
dennloodílenerole
77 kwh. avšak útin
dennl podllenerqle 0.22 kWh. účinek olavebnl koňorv Láb
77 kwh, avšak úřinek vtastniho pohýuu lodl50 7oo kwh.ybu lodl50 700 kwh.
Je tedy zřejmé, Že energetlcký účinek bdnlho
rozhoduiícl a má ásadňl poďl na Íaktu, že za

rek lodnlho provozu le
Íaktu, že za leho pŮso_roznodujlcl a má zásadnl podll na Íaktu' že za Jeho pŮso_

be.ní v prŮplavnlch a řlčníčh úseclch se áevysťytuJí'anae_
robní ;irodesy způsobené usazovánlm katŮ.
J.e pravrla, Že laterální kanáty majÍ malou rychlost prou-
děnl vody, protoŽe |sou naúrhoúany použe na prtttok,
k_terý zabezpečuJe člnnost plavebnlch kbmor. JeJlih klne-

gezogenen Kanal KÚty _ Děvínská Nová Ves der natijrliche Strom
einen táglichen Energieantell von o,22 kWh, die Leistung der
Schleuse Lab 77 kwh Vorstellt, |edoch der EÍÍekt der eigentlichen
!{riffsbew-eggng 50 700 kWh. Es íst daher klar, dass der eněrgetische
Etfekt des SchiíÍáhrsverkehrs entscheidend ist und einen orinžioiellen
Anteil daran hat, dass durch seine Wirkung in' Kanál_und
Flussabschnitten keine anaeroben Prozessé, die durch
Schlammsedimentierun g hervorgeruÍen werden, auÍtreten.

Es stimmt, dass die Seitenkanále k|eine
Skómmungsgeschwindigkeiten haben, da sie nur fÚr den Durchfluss,
der die Tátigkeit der Schleusen sichert, projektiert sind. lhre durch den
projektierten Durďlfluss bewirkle kinetische Energie ist daher mini_
mal. Wenn wir jedoch den genannten Kanal mit óem Flussben der
March bei 3SS-tágigem Wasser im Abschnin Hodonín_Kúty
vergleichen, bekommen wir einen Wert von 22,5 kwh ÍUr die Leistr.rn!
der natÚrlichen Strómmung und 40 450 kWh aus der Leistung deš
SchiÍÍahrtsverkeh rs. Daher'ist die natÚ rliche Flusseneroie der ánoe_
gebenen Kategorie im Vergleich zum Beitrag des schifÍáhftsverkeňrs
vernachlássigbar' Als die oxygenationskapazitátswerte' die von
lmhofÍ ÍUr typische WasserláuÍe bestimmt wurden, a|s Funktion ihrer
Energie dargestellt wurden, ensiand eine Relation, nach der z.B. die
March im Profil Sekule unter der Vorausetzung eines
SchiÍíahrtsverkehrs eine zweimal so grosse Qxygenationslapazitát
hat als im naturliďen zusland (d.h. cca t0 gm'íá per Tag). Mah kann
daher sagen, dass der SchifÍahrtsverkehr ň der náturlicňón als auch
in der kanalisierten Wasserstrasse die WassergUte verbessert, da er
betráchtlích die hÓhere kinetische Energie des Flusses sichert,'durch
eine periodische Durchmischung die MássenŮbertragung erhóht, die
Mineralisierung der im Wasser befindlichen Schlámňe 5eschleunigt
und.auď bei geringsten DurchfÚssen ihre Sedimentierung un-d
graduelle Kompaktierung der Sedimente durch Koháisiv:kráÍte
veňindert. lnÍolge dessen werden anaerobe Prozesse in den FlÚssen
maximal eliminiert.

pouze na průtok,

Dn 355-c
hodnotu

ín - Kúty, dostaneme
hodnotu 22'5 kwh pro účinek přirozenóho proudu a 40 450
kWh z úělnku lodniho provoz-u. Je tedv přlrozená eneroleprovozu. Je tedy přlrozená energle

rrie zanedbatelná ve srovnánl stoku -uvedenó kategdrle zanedbatelirá ve srovnánr s
přÍspěvkem lodnlho provozu.
KdyŽ byly hodnoty oxygenačnl kapaclty' stanovené lmho-
Íem pÍo typlckó vodnl toky, vyneseny jako Íunkce |ellch
energle, vznikla závlslost, podle ktelóiná např. řeka Ílóra-
va v proÍilu Sekule za přgdpokladu lodňího provozu
dvoJnásobnou oxygepačht rápacttu neŽ v přlrozeném
stavu (tj. cca 1og 

'''oz). 
Je tedy možno řlcl, Že lodní

provoz v přirozené l kanallzované vodnl cestě zvyšuje
kvalitu vody' protoŽe za|ištble podstatně vyššl kinetíckdu
energll .toku, perlodickým promíchávánlm zvyšuje
přestup hmoty, urychluje mlnerallzacl. kalŮ obsaŽených
ve .vodě a zabraňule I přl mlnlmálnlch prŮtoclch |ejlchsedimentacl a postupnému zpevnění usazenin koh+'
sivníml sllaml. V dŮšledku toho marlmálně etlmlnuJe
anaerobní procesy v toclch.
Pro ověřenl uvedenÝch teoretickÝch stanovení orovádí
Výzkumný Ústav úodohospodářský T.G.Masaiyka v
současné době lntenzlvn í experlmentáln í výzkum ý rámcl
ProJektu l-abe.

ooo

voDNÍ CESTA - zx<rADNÍ PRVEK RoZvoJE
ÚsrÍ NAD LABEM
DIE WASSERSTRASSE - DAS GRUNDELEMENT
pÚn DIE ENTwICKLUNG voN ÚsrÍ NAD LABEM

lng. Petr Hrdllčka
Uřad města Ustl nad Labem

Dipl. lng. Petr Hřdlička
Magistrat der Stadt Ustí nad Labem

Historle vzniku plavby na Labl

Nálezy, potvrzujtcl osídlenl územÍ přl soutoku Blllny a
Labe spadají aŽ do doby kamenné. Královským městem
se však Ustlnad Labem stalo as|Y polovlně 13.stol€tl. v
té době JiŽ mělo provozovánlvodnldopravy na Lab! něko
likastaletou tradicl.
PrvnÍ zmínky o vyblrání řlčnÍho cla se d4lu,|l |lŽ od 10.
stoletÍ. Hlavním artlklem, dováŽeným do Cech po Labl,
byla súl z loŽisek u LŮneburgu, Sulze a Halle; vwážely se
především naturálle, zglména kůŽe, Yosk, med, pozdějl
víno, obllí a ovoce.
Ve 2. polovlně 14. století Již byly prováděny úpravy labe,
gpočlvalícív !ámání skal v trall mezl střekovem a Dolním
Zlebem. V tehdejšlch pevných |ezech, udrŽovaných
svobodnýml mlynářl, se povlnně zřIzovaly propustě
jednotných rozměrŮ a budovaly se potahovó stezky-
Kromě toho zruŠl! tehdelší oanovník Karel lV. některá
místnlc|a a snlŽll královsÍ<é daně provozovatelúm |ezů a
plavebnlch oblektŮ.
Vodnl doprava byla pak na dlouhou dobu přerušena
husitskýml válkam!, nepřála Il anl nestabl lnl společensko-
politická situace, trvaJícív ěeských zemlch praktlcky do
konce třicetileté války. Ke skuteěnému zlepšenípoměrú v
labské plavbě došlo však aŽ po napoleonských válkách.

Die Geschichte der Entstehung der ElbeschifÍahrt

Die, die Besiedlung des Gebietes am Zusammenfluss der FlÚsse
Bí|ina und Elbe beweisenden Funde stammen bereits aus der
Steinzeit. Zur kÓniglichen Stadt wurde Aussig ungefáhr in der Mitte
des 13. Jahrhunderts erhoben.

ln dieser Zeit hatte die Schiffahrt schon eine mehrere Jahrhunderte
wáhrende Tradition. Die SchiÍfsmaut wird das erste Mal im 10.
Jahrhundert eruváhnt. Der, auf der E|be nach Bóhmen am meisten
importierte Artikel war Salz aus den Lagerstátten bei LÚneburg, Sulze
und Halle. Es wurden vor allem Naturalien, insbesondere Leder,
Wachs, Honig und spáter Wein, Getreide und obst ausgeÍÚhrt.

ln der zweiten Hálfte des 14. Jahrhunderts wurde mit der Regulierung
der ElQg begonnen, es wurden auf der Streďe zwischen Sřekov und
Dolní Zleb Felsbruďlarbeiten durchgeíŮhrt. Damalige slabile, von
Íreien MÚllern unterhaltene Wehre wurden mit Schleusen mil
einheitlichen Abmessungen versehen und es wurden Treidelwege
gebaut. Ausserdem hob der damalige Henscher Karl lV. einige lokale
Abgaben und reduzierte die kóniglichen steuern ÍUr die Beťeiber von
Wehren und anderen Schiffahrtsobjekten.

Der Schiffsverkehr war dann auÍ lange Zeit durďl die Hussitenkiege
geláhmt und die inslabile gesellsďaftspolitisďte Lage in den
bóhmischen Lándem, die bis zum Ende des 3Gjáhrigen Krieges
dauerte, schuf auch keine gtinstigen Bedingungen ÍÚr seine
Entwicklung. Zu einer wesenťiďten Verbesserung in der
ElbeschiÍÍalrrt ist es allerdings erst nach den napoleonisch-en Kriegen
gekommen.
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V roce 1815 vyhlásll mÍrový Vídeňský kongres svobodu
plavby a |eho závěreěným aktem byl dán podklad pro
právnlúpravu mezlnárodnlch řek (řeky Ústlc| do moře a
brotéka|lcl někollka státy). Prvnl řekou, kde byly usku'
tečněny zásady, přl|até ve Vídnl' se gtalo labe tzv.
Labskou olavební aktou. oodepsanou 23. června 1821 v
DláZďanebh zástupcl v-&ch ilolabských států. Tlmto
dokumentem byla ÝyhIášena rivoboda plavby na celóm
splavném toku l_abg.

Technologie plavby byta do tó doby velml Jednoduchá. Přl
dopravě p-o pioudú só wuŽlvalo pohybu vody v řege, přl
doilravě |roii proudu taňu - většlňou ze břehú - buď lldml
nebo koňskýňl potahy. K usnadněnl dopravy protl prou'
du měly člúny illachý, ;lnym ze zpusribŮ pňtIpróudnl
plavby bylo přltáhováňí l-odl ke kotvě, vyvážené dopředu
pomocl lehkého mobllně|šího člunu.
V roce 1863 byl na LabI v Magdeburgu vyzkoušen nový
zoŮsob oohonu lodl oomocl řotězu. ooloŽenóho volně v
řáělštl. óo Ústt nad ljbem bylzahá|éň provoz Y roe*1872
třeml řetězovÝml oarníkv. JiŽ v roce 1874 bvl dohotoven
684 km dlouhý Úiek z Hámburku do Ústlnád Labem, do
Mělnlka byl ĎrotaŽen Y roce 1885. PoslednÍ řetězový
parník lezdilj-eště po roo9 1945 mezl Ustím nad Labem a
Neštěnlceml.

Ústí nad Labem - ieden z neivýznamněiŠích
vnltrozemských evropských přlstavú

Strateglcká poloha Ústlnad Labem (přlmo na vodnlcestě
a v bllžkostl'loŽlsek uhll) se plně prčijevlla v 19. století - v
obdoblvelkého rozmachu parnlch stroiú. MnoŽgtvl uhll'
vyváŽené.do sousadntho'Saska, se'prudce aryšule.
Význam Ustl nad Labem dáIe yzrústá vybudovánlm
Železnlce v padegátých letech 19. století.
v letech 1863 - 1867 byl postaven tzv. starý přlstav v
Krásnóm Březně (s kapacltou 80 lodl), oddělený od řeky
pevným molem. PřlstaÝ byl propojen Železniěnívleěkou,
ýedoúcl podál labskóho břehu, s nádraŽlm (dnešní
ŽeIezniěnÍ etanlca Ustl n.L. - západ). Z celého nábřeŽí od
Krásného Března ke dnešnímu silniěnlmu mostu se stalo
uhelnó překladlště.
V roce í875 bvl zaloŽen vrÚ"znamnými oodnikatell v Ústí
nad Labem a }úadcl Krátov3 spoleli k oóhraně zájmÚ řlční
dooravv na Labl - LabskÝ soolek. V roce 1895 yznlkla vE
mcstě óopravnÍ burza, sríuitreďu|lcínabÍdku a poptávku
v oblastl lodní přepravy, první svého druhu ve střední
Evropě.
Stá!ým rŮstem objemu uhlí, překládaného v Ústl nad
Labóm, docházelo k vytlačovánl překládky ostatního
zboŽíze Starého přlstavú. Proto bylo po přemostěnlBílin_y
zavlečkováno nábřežl pod Větruší, aby zde mohlo být
zllzeno tzv. městské překladiště, slouŽlcl k překládce
ne|různě|šlho zboŽí, Žejména ovooe' ale také velkým
továrnám (Spolek a Schicht).
V letech 1889 - 1892 byl postaven nový přlstav v Krásném
Březně s kapacitou 120 lodí, rozdělený pevným mglem na
dva přÍstavňí bazény. Kromě toho Íungovala v Ustí nad
Labejm také ladď menšlch účeloých překladišť
(cukrovary na PraŽskó ulici a v Neštěmlclch, závgdy
Šolvay, Sčhlcht, Spolek a|.). Koncem stoletlse stalo ustí
nad Lábem neivýkonněiším ořlstavem v Hakousko-
uherské monarchlí, kdyŽ cetrový objem překládky překro-
ěll 2 mlliony tun za rok.

Ústí nad Labem a vodní cesta dnes
Je zře|mé, Že ve všech dětinných obdoblch, kdy Ústínad
Labem jako město rostlo' prosperovalo a vŠestranně se
rozvlleló. dělo se tak Y těsné soúvislosti s rozvoiem vodnl
cestý, re'sp. přímo |ejlm prostřednictvím. l dnós se zdá
nezbýné - c}iceme-ii štat ha prahu nového rozvoje města
- vráilt plavbě význam, ktěrý il v tradlclch labského
reglonu přlslušl.
Prvnlm oředookladem olného solavněnl Labe na českém
územl íe dóbudovánl' dvou plavebn|ch stupňŮ Maté
Březno'a Do!nlŽleb. Našeho města se bezprostřednětýká
vodnl stupeň Maló Březno, který by umožnlI plné vyuŽití
přlstavu v Krásnóm Březně a plodlouŽil by vnitrozemskou
ýodnÍ cestu (s dopravou neávislou na ýodních stavech)
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Střelecký terč zobrazutÍct parnÍk Bohemia z roku 1841

Zielscheibe, dle den DampÍer Bohemla darstellt

lm Jahre 1815 proklamierte der Wiener Friedenskongress die
SďriíÍďrtsheiheit'und seine Schlussakto stellto die Basis íijr die
iuristische Reoeluno der intemationalen FlÚsse dar, /die' durch
'mehrere Staařen d-urchfriessenden und in die See mrjndenden
FlÚsse/. Der erste Fluss, wo die in Wien verabsďliedeten Pňnzipien
realisiert wurden, war die Elbe, und avar in Form der sg.
Elbeschiffahrtsakte, die am 23. Juni 1821 in Dresden von den
Reprásentanten aller Elbeanliegerslaaten unterzeichnotwurde. Diese
Urkunde proklamierte die Schiffahrtsfreiheit auÍ dem gesaÍnten
schiffbaren Elbestrom.

Die Technologie der SchiÍÍahrt war bis zu dieser Zeit sehr einfach.
Beim Transport stromabwárts wurde die Bewegung des Wassers im
Fluss ausgenutzt, beim Transport stromautwárts wurden die SchiÍÍe -
meistens řom UÍór aus - von Pferden geschleppt' Um die Bewegung
gegen den Strom einfacher zu maďteň, waren die Káhne mit Segeln
áuÓestattet, oder eine der Formen der Schiffsbewegung gegen den
Stróm war auch das Heranziehen des SďtitÍes an den Anker, der mit
einem leichten mobileren Kahn nach vom gebracht wurde.

lm Jahre 1863 wurde an der Elbe in Magdeburg eine neue Art des
SchiÍÍsantriebs mit Hilfe einer Kette ausprobiert, die írei im Flussbett
lag. Der SchiÍfsverkehr nach Aussig wůrde im Jahre 1872 mit drei
KěttendampÍern auÍgenommen. Beréis im Jahre 1874 ist der 684 km
lange Abschnitt aus-Hamburg nach Aussig Íertiggestellt worden' im
Jahre 1885 ist er bis naďr Mělník verlángert worden. Der letzte
KettendampÍerverkehrte noch nach dem Jahre 1945 zwischen Aussig
und dem ort Neštěmice.

ÚstÍnad Labem /Aussig/ - einer der bedeutendsten

europáischen Háíen

Die strategische Lage von Ústí/Aussig direkt am Wasserstrom und in
der Náhe'der Kohlěvorkommeď kaň voll im 19. Jahrhundert zum
Vorschein - im Zeitraum des grossen AuÍschwungs der
DamoÍmaschinen. Die Menoe der. ins benaďrbarte Saďrsen
expohierten Kohle steigt steiřan. Diá Bedeufung von Aussig wird
durďr den Bau der Eisenbahn in den 50. Jahren des 19' Jahňunderts
immer grÓsser.

ln den Jahren 1863 - 1867wurde derso. Alte HaÍen in Krásné Březno
aufgebaut /mit Kapazitát von 80 SchiÍřen/' der vom Fluss durďr eine
íestb Mole abgetrennt war. Der Haíen war mit einem Anschlussgleis,
das am Elbeúfer ent|ang ÍÚhrte, mit dem Bahnhof verbunden /die
heutige Station Aussig - WesV. Der gesamte Kai von Krásné Březno
bis zú der heutigen-StrassenbrÚcře ist zum Kohleumschlagplatz
oeworden. lm Jahie 1875wurdevon bedeutenden Untemehmem ein
Ýerein zum Schutz der lnteressen der Binnenschitíahrt an der Elbe -
der Elbeverein - gegrtlndot. lm Jahre 1895 wurde in der staď die
Verkehrsbórse inš l-eben geruÍen, wo Angebot und Nachkage im
Bereich des SchiÍfstransports konzenriert waren - die erste Bórse
dieser Art im Mitteleuropa.

Das stiindig wachsende Volumen der in Aussig umgesďrlagenen
Kohle verdrángte den Umsďtlag. der weiteren Guter aus dem Alten
HaÍen. DeshalĚ wurde naďl derUberbnlďung des Flusses BÍlina ein
Anschlussgleis auÍ dem Kai unter Věruše gebaut, um hier den sg.
Stadrumschlagplatz snichten zu klnnen, der tir den Umschlag von
verschiedeneň Gutem, insbesondere von obst, aber auďr grossen
Betrieben dienen wŮrde Nerein und schiďV.
ln den Jahren '1889 - 't892 wurde in Krásné Březno ein neuer HaÍen
mit der Kapazitát von 1 20 SďriÍÍen gebaut, der durch eine stabile Mole
in zwei Hafenbecken geteilt war. Ausserdem waren in Aussig einige
kleinere zweďorieňtierte HáÍen und Teilumschlagplátze
/Zuckerlabriken in der Pragerstrasse und in Neštěmice, Betriebe
Solvay, Sďricht, Verein usw./. Ende des J.ahňunderts wurde Aussig
zum'lóistungÍáhigsten Hafen in der Ósteneichisďr-ungarischeň
Monarchie, das gesamte Umscilagsvolumen Úberschňtt 2 Mil.
Tonnen pro Jahr.





Vodní stavby postavily v čechách na 41 přehrad' Jsou mezi nimi orlík, Lipno,
Nechranice, Josefův Důl, Kořensko a další.

Souč3stí ekologického programu je v1Ístavlra čistíren odpadních vod od největ-
ších jako Čov v Prbe _ rro1l až po nei1mďn*i pro soukromý bektor' Pro zásobování
obyvatelstva pitnou vodou jsme postavili desítky vodárenských kornplexů: úpraven
vod, čerpacíeh stanic, vodojemů a stovky ki|ometrťr vodovodních řacjů nejen u nás
ale i v dalekém Kuvajtu ijiných zemích.

VoDoHosPoDÁŘsxn oíun, EKoLoGlcKÉ A INŽENÝRSKÉ STAVBY,

KoMPLEXNĚ zAJlsrí zxuŠEruÉ rýuy
PODNIKU

l'n[tnl STautvrnHaHa
PosTAVínae pno vÁs:

VoDoHosPoDÁŘsKÉ STAVBY
jezy, přehrady, malé vodníelektrárny včetně úprav toků

EKoLoGlcKÉ STAVBY
čistírny odpadních vod, skládky komunálních a průmysloiných odpadů, čistírny

zaolejovaných vod Aktibent

VoDÁRENSKÉ KoMPLDry
úpravy vod, čerpací stanice, vodojemy, vodovody

KOMPLEXNOST, KVALITA, RYCHLOST
našich Drací

jsou pro Vás nejlepší zárukou

INFORMACE:

obchodně - technický odbor
Dělnická 12, fia 04 Praha7

Tel.: 80 98 61 ,87 23 877, FAX 87 23 610, 87 71 34



do Ústl nad Labem. Reatlzace stupně by rovněŽ urychllla
nalóhavou rskonstrukcl městských nábřeŽí.
Situovánlpřlstavu a překlad!šťv současné době se bude
l přl plném využhí vodnÍ casty od popsaného hIstorlckého
stavu llšlt. Tehde|ší exlenzivnl způsob přek!ádání vyŽa-
dova! obrovskó délky přlstavnlch hran l značné výměry
skladovaclch ploch. Dnes nejsou Žádoucl dlouhé pásy
překladlšť podál městských nábřeŽl. Do budoucna se
Droto neoočltá s vvuŽitím oloch ood Větruší a ood
MarIánskóu skálou'k přektádánl žuozl. lo výstaVbě
vodního díla llaló Břgzno by se mělo vyčistlt l územl
překladiště Vaňov.
Bozvílet sa bude dnešnl, moderně vybavený přístav v
{rásném Březně.Zavádí se pravidelná konte|nerová llnka
ustí n. L. - Drážďany - Magdeburk - Hamburk a překlad
zásllek do 36 tun/kus. Rozpracovány isou studie na
zvýšení kapachy skladu A, vybudovánl ceinlho obvodu a|.
V souěasnó době se v přlstavu překládajl a skladujl
kontetnery, vykIádá se a nak!ádá zboŽlza do konte|nerú,
kompletulí se zásilky pro plavidla. Problhá překlad a skla-
dování těžkých kusů do 36 t, Železa a ocelových výrobků'
překlad a skladování koksu a uhlí, překlad kaolinu a
obdobných mateliálŮ (Železnice - vodnÍ cesta) a magnesia
(vodnlcesta . Železnice, ev. vodnl cesta - silnice).

Kaoaclta ořlstavních ořekládaclch zařízenl 3 mll.Vrok se
dnás vyullvá méně ňeŽ z polovlny. Přl nárůstu zboŽl,
překlád-anóho na sllniěnl dopravu, |e však nutné předeJlt
heŽádouclmu zhuštěnl kamlónovó dopravy po levobřeŽnl
městské komunlkacl. Takó po výstavbě dáInlce D 8 by se
nákladnl doprava koncentróvala do městského silničního
přivaděče (Ž křiŽovatky v Trmlclch). Napo|enl přístavu v
Krásném Březně na dálnlcl D 8 bez většÍch konÍllktÚ s
městem bv bylo naopak moŽnó reallzovat novým
trasovánlm'sllnlce !-13 podIe studle pro|ektovóho sdiu-
žaní DUA z roku 1991.

Návrat ÚstÍ nad Lqbem mezlVýznamné
avy

Pozitivnl rozvol města nebude uŽ mocl vvcházet z ledné
nosné výrobnlEinnostl- průmyslu těŽkó chemb, ale'bude
zřejmě docházet k rozúzňován| prúmyslových aktivlt a
rozÝoJlobchodu. Velkó strateglcké hodnoťy nabývá územl
podé! navÉené trasy dálnice D 8, kam se bude přesouvat
prŮmyslová produkce z vyěerpaných a neperspektlvních
lokallt v lntravllánu města. Domníváme se, že vznlkne
potřeba překládání substrátu z vodnÍ oosty na železnlcl a
silnicl v co ne|těsn||šl blízkostl dálnlce D 8 a
seřaďovacÍho nádraží (Ustl n'L. -západ).
Lokalita, splňující zmlnóné předpoklady, se nac_hází na
řece gtíIná v 'prostoru ohranřbnóm úilcaml ŽlŽkova,
Tyršova a lělesbm západního nádraŽl. Proto navrhu|eme
vyuŽít dnešnl přlstav v Krásném Březně lako ''městský
přístav", navazu|ícl na uvaŽovanou obchodní zónu a
navrhovaný celn| obvod. Stoužh by měl předevšlm k
překládce 'konte|nerŮ, kusových 2aslteť a ěistých
substrátŮ, spotřebovávaných anebo naopak vyráběných
ve městě, pro přepravu zboŽl do obchodnl sítě a z
ostatnlch aktlvlt především pro překládky, reallzovanó z
vodní cesty na ŽeleznIci.
Nový přlstav na Blllně |e naopak navÉen Jako
"prÚmyslový'' a měl by být zaměřen na překládku surovln,
potřebných pro prŮmýslovou výrobu v nových lokalitách
a zpětně vyiobdného zboŽl věetně veIml těŽkých kusŮ.
Zde bv se měla rovněŽ reallzovat Yětší ěást tranzltní
překláíky, ze|móna mezlvodní castou a sllnlcl. Výhody
lokalizace nového přlstavu na Bílině |sou zře|mé. H]avní
nevýhodou |e nutnost budovánl přflezdového kanálu od
soutoku Labe a Blllny k vIastn|mu přÍstavu v délce cca
2000 m. Ne|kompllkov'aně|šlby byla ůJezdová ěást v délce
asl 450 m, kde la tok Blllny křlŽován někollka mosty.
Přístav s|eholednotllvýmI přístavnÍml bazény lze budovat
postupně, v konečná lázlby zde bylo moŽno dosáhnout
délky přÍstavních hran 1860 m. Potřebnou vellkost nového
přlstavu bude Ještě třoba podrobně posoudit.

Ústí nad Labem /Aussig/ und die Wasserstrasse von heute

Es ist evident, dass in allen geschichtlichen Perioden, wenn die Staď
Aussig wuchs, prosperierte und sich allseitig entwickelte, geschah
dies immer im'engen Zusammenhang mit der Entwiďlung der
Wasserstrasse' bzw. direkt auÍgrund der Existenz der Wasserstrasse.
Auch heute scheint es unerlásslich, - wenn wir an der Schwelle der
neuen Entwicklung der Stadt stehen wollen - der SchifÍahrt wieder die
Bedeutung zu geben, die ihr aus der Tradition des Elbegebietes
gebtiÍt.

Die erste Vorausseaung hir die vollstándige SchiÍÍbarmachung der
Elbe auÍ tschechischem Terňtorium ist der Bau von zwei Staustufen
Malé Březno und DolnÍ Žleb. unsere Stadt betrifft unmitlelbar die
Stausfufe Malé Březno' die es ermÓglichen wÚrde, den HaÍen in
Krásné Březno voll auszunutzen, und gleichzeitig die
Binnenwasserstrasse /unoeachtet des Wasserslandeý bis nach
Aussig zu verlángem. Der-Bau dieser StausfuÍe wÚrde ebenfalls die
dringendo Rekonstruktion des Stadtkais vorantreiben.

Der heuťge Slandorl der Háfen und der Umschlagpláue wird sich
auďr bei voller Auslastung der Wasserstrasse von der beschriebenen
historischen Situation Únterscheiden. Die damalige extensive
Umschlagsweise machte riesige Lángen von Haíenkanten und auch
sehr grosše Lagerfláchen eríoiderlich. Heute sind lange Streifen von
Umsčhlagplátzěn entlang des stádtischen Kais nicht ónvÚnscht. Ftjr
die Zukunft reďrnet man deshalb nicht damit, dass die Fláchen unteÍ
Větruše und unter Mariafels dem Umschlag dienen wŮrden. Nach dem
Bau der SaustuÍe Malé Březno sollte auch der Umschlagplatz Vaňov
gesáubert werden.

Der heutige, modern ausgerÚstete HaÍen in Krásné Březno wird weiter
entwickell werden. Es wřd eine regelmássige Conlainerlinie Aussig-
Dresden_Ítfugdeburg-Hamburg und SttjckgÚterumschlag bis 36 t pro
Stijck eingetuhrt. Die Sfudien der Erhóhung der Kapazitát der
LagerhallaA, des AuÍbaus des Zollbereiches beÍinden sich in Arbeit.
Gegenwártig werden im Hafen Container umgeschlagen und gela-
qert, Container werden ausgeladen und beladen und es werden
šttiókgÚter ftir die Schitfe- bereitgestellt. Es werden schwere
StÚďgÚter bis 36 t umgeschlagen und gelagert, weiterhin auch Eisen
und Slahlerzeugnisse, Koks und Kohle, Kaolin und áhnliches
/Eisenbahn - Wassersřasse/ und Magnesium Masserstrasse-
Eisenbahn bzw. Wasserstrasse-Strasse/. Die Kapazitát der
Umschlagseinrichtungen von 3 Mil. Tonnen pro Jahr wird heute
weniger als zur Hálfte genutzt. Beim steigenden Volumen der auÍ
KraÍťahrzeuge umgeschlagenen Waren ist es allerdings notwendig,
der unenrŮnschten Konzentration des Lastwagenverkehrs auÍ dem
linken Ufervorzubeugen. Nach dem Bau derAutobahn D-8 wrjrde sich
der Lastwagenverkehr auf die stÉidtische AutobahnzuÍahrtstrasse
/von der Kreuzung in Trmice/ konzentrieren. lm Gegenteil hierzu wáre
es móglich, die Verbindung des HaÍens in Krásné Březno zu der
Autobahn D_8 ohne gróssere Konflikte mit der Stadt dann
herzustellen, wenn die neue Trasse der Strasse l-13 von der Studie
des ProjektierungsbÚros DUA aus dem Jahre 1991 ausgehen wÚrde.

Die RÚckkehr von Aussig zu der Position eines

bedeutenden Binnenhaíens - Vorschláge und Vorstellungen

Die positive Entwicklung der Stadtwird nicht mehr auÍ einer tragenden
Produktionstátigkeit _ der lndustrie der Schwerchemie - basieren
kÓnnen, aber es wird wahrscheinlich zur DifÍerenzierung der
lndustrieaktivitáten und Entwicklung von Handel kommen. Einen
hohen strategischen Wert gewinnt das Gebiet entlanq der
projektierten Ťrasse der Auiobahn D_8, denn dort wirf die
I ndustrieprodu ktion ihren neuen Standort finden. Wir sind der Ansicht,
dass BedarÍ entstehen wird, Substrate von der Wasserstrasse auí die
Eisenbahn und Strasse in der náchsten Um$ebung der Autobahn D-8
und des Rangierbahnhofs umzuschlagen, /Aussig Westbahnhof/. Der
Slandort, der eniváhnte Eigenschaften aufweist,liegt am Fluss Bílina
zwischen den Strassen ZiŽkova, Tyršova und dem WestbahnhoÍ'
Deshalb schlagen wir vor, den heutigen HaÍen in Krásné Březno als
'StadthaÍen'zU nutzen, der an die erwogene Handelszone und den
geplanten Zollbezirk angesďlossen wáre. Er sollte vor allem dem
Container - und Strickgutumschlag und auch dem Umschlag von
sauberen Substraten dienen, die man in der Stadt verbrauchen oder
im Gegenteil produzieren wÚrde. Weiterhin sollte der HaÍen dem
Warentransport ins Handelsnetz und ebenfalls dem Umschlag von der
Wasserstrasse auf die Eisenbahn.dienen.

Der neue HaÍen am Fluss Bílina ist im Gegenteil als lndustriehaÍen
projektiert und sollte sich auf den Umschlag von BohstoÍfen, die ÍÚr
die Produktion in den neuen Standorten notwendig sind, und in
umgekehrter Richfung auÍ den Umschlag von produzierter Ware
einsďlliesslich sehr schwerer stucke orientieren. Hier sollte
gleichzeitig der grÓssere Teil des Transitumschlages, insbesondere
zwischen der Wasserstrasse und der Strasse, vonslatten gehen. Die
Vorteile des Standortes des neuen HaÍens am Fluss Bílina sind
eindeutig. Der grÓsste Nachteil ist die Notwendigkeit, einen
ZuÍahrtskanal vom ZusammenÍluss der Elbe mit der Bílina bis zum
eigent|ichen Hafen in der Lánge Von cca 20@ m zu bauen. Am
kompliziertesten wďe der Einíahrtsteil in der Lánge von cca 450 m,
wo der Fluss Bílina von mehreren Brtjcken Úberquert ist. Der Hafen
mit seinen einzelnen HaÍenbecken kann stufenweise gebaut werden,
in der Endphase wáre es mÓglich, HaÍenkanten mit einer
Gesamtlánge von 1860 m zu errichten. Die ňchtige GrÓsse des neuen
HaÍens muss noch im einzelnen beurteilt werden.
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PRoBLEMATIKA PLAVBBNÍHo PRov oZU
NANĚMECKÝCH ÚsBcÍcH LABE v SUCHÝcH LETECH
1989 AZL99L
DIE PROBLEMATIK DES SCHIFFSVBRKEHRS AUF DEN
DEUTSCHEN ELBAB SCHNITTEN
IN DEN TROCKENJAHREN 1989 BIS 1991

Pave!Křesthn
vedoucí todnlho provozu čspt-o Magdeburg

PaveI Křest'an
Leiter des Schifísverketrrs čspto Magdeburg

Plavebnl podmlnkv reoulovaných labskÝch úsekŮ lsou
přlm.o odVislá od'vývó|e poQásl, ěetnostl a bohaíostl
déŠtbvých srážek na území Cech a povodl labe a od
vypouštěnéto prŮtoku v]tavské kaskády, a to nejen v
letních, ale l v ostatních měsíclch roku.
Protože Labe na Územl Německa nemá významné yodnl
př[tgky, povaŽuJe se odlok z plavebnlhó stupně Ústl -
střekov za hlavnlkrlterlum oříoÚstného oonorú nelen oro
úsek regulovaného Labe n'a území ěech, an praktlcliy l
pro dalšlch 5 z devftl německých ptavebnich úšekú.
KollsáníprútokŮ na Střekově óvllvňule týŽ den oba české
úseky, dřuhý den následně v Německu iisekv č.1 a č.2.
coŽ předstaÝuie cca vzdálenost 100 km z Hřenska vó
směru po proudu.
Nedoslatečnost odtoku ze Střekova se orolevule neoa-
tlvně přl nlzkých vodnlch stavech l v tzv. ítor{avskěm
zlomu", kterÝ limftule moŽné plavebnl oonorv v oiávebnlm
úseku ě. 3 (Hiesa - lim 1og,3 -'Elster - km 2ooi; ú ávlslosti
na vodočtu v Torgau, k1erý |e v proÍllu sllnlěního mostu'
kterým tento zlom procházl.
Ú*t1 Ě..q (Elster - km 2O0 - Aken - km 279,5) je ponorově
přl nlzkýcň vodních stavech s úsekem c. ďtéňei shodný.
PlavebnÍ sltuaclvylepšule aŽÍeka Saata, ústlcÍ v km 29Ó,
jeJíŽ kotlsánl spotéčne ďvodním staverír na Labl urěuJé
p-lavebnl poměry úseku č. 5 (Aken - km 279,4 áŽ
Magdeburg lndustriehaÍen . km 332'8)' ieŽ se ale od úseku
č. 3 a č. 4 zpravldla mnoho neliší.
Plavební nedostateěnost úseku č.3. eventuálně l úseku č.4 Je v souěasné době rozhoairltclm člnltetem přl
stanovování nakládaclch oonorú v Do . l orotloroudnl
relac! za nlzkých vodnÍch stavú a'le práktbÉy vŽdy
přÍčlnou pro zástavenÍ ptavbv z dúvodb nizkÝch v'odnlcÉ
stavů, piďoŽg tyto Ús'ery 1áro prvnl ktesa]| pod |eštěunosnou hranlc! 95 cm. Tyto skutečnostl |sou zcela
přehledně uvedeny v tabulkách ě. 1 a č. 2.

Die Bedingunge1 íÚr die SchiÍÍahrt auÍ den ausgebauten
ElbabschnÍtten sind direkt proportional zur Entwick]uno des
Wetlers, der Háufiqkeit und Arisoiebiokeit der Nieoáňcňlaóá
in Bóhmen und zur-Wassermengó, díěaus den Speichern ďer
Talsperrenkaskade an der Moldáu'abgelassen wírd, und zwar
nichi nur in den Sommormonalen, soňdern auch deh andergn
Monaten des Jahres.
Weildie Elbe in Deutschland keine bedeutgamen ZuÍli.isse hat,
wird der Abíluss von der Staustuíe Ustí - Střekov als
Hauptkriterium íÚr den íestzulegenden TieÍgang angesehen,
und'das nicht nur fÚr den aůsgebauten ttuiaořtrnitt lň
Bóhmen, sondern auch ÍÚr ÍtínÍ von neun deutschen
Abschnitten.

Eine Durchílussschwankung in Slřekov beeiníluss| am selben
Tag beide bóhmischen Abšchnittg und in Deutschland die
Abschnitte Nr. 1 und 2. Dies bedeutet eine Entígrnung Von ca.
100 km von Hřensko stromabwárts.
Unzulángliche AbílÚsse aus střekov haben bei
Niedrigwasserstánden einen neqativen Einíluss auch im soo'
"Torgauer Bruch", durch den diďGrenzwerte des TieÍoanoes
im Abschniti Nr.3 /Riesa- km 109,3 - Elster - kň 2óo)
wesentlich beeinÍlusst werden, und zwar in Abhángigkeit voň
Pegel in Torgau, der im Proíil der StrašsónbrÚcke
untergebracht ist. Der Bruch liegt ebeníalls im BrÚckenproíil.
Abschnitl Nr. 4 (Elster - km 200 bis Aken - km 279.5) ist im
Hinblick auí den Tieígang bei Niedrigwasser Íast ideňtišch mit
Abschnitt Nr. 3. Die SchifÍahrtsbedinounoen werden erst durch
die Saale, die bei km 290 einňtinóet, verbesserl. Die
Abílussschwankungen der Saale bestimmen zusammen mit
den Výasserstánden der Elbe die Bedinqunqen der Schifíahrt
im Abschnitt Nr. 5 (Aken - km 27b,S-bis Maodeburo.
lnduslriehaÍen _ km 332,8), wenngleich sich dieser Áuscirnřtí
in der Regelvon den AbschnitteďNr. 3 und' Nr. 4 nicht sehr
unterscheidet.

Die Unzulánglichkeiten ílirdie Schifíahrt im Abschnitl Nr. 3 und

Průměrnó plavební htoubky na Jednottlvých Úseclch labe v Německu'- rok 1990
Tab. 1 - Durchschnlttllche Tauchtlefen ln den elnzelnen ElbsabschnJtten ln Deutschland 1990
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Prúměrnó plavebnÍ hloubky na lednotllvých úsecích Labe v Německu - rok 1991
Tab. 2 - Durchschnlttllche Tauchtleíen ln den elnzelnen Elbeabschnlnen ln Deutschland 1991

Tab. 3 - Vodnl stavy na řídÍch vodoětech na Labl v Německu a odpovída|íclprŮměrné plavebnl hloubky v
lednotlivých úsecích - vývol v posledních letech.

Tab.3 - Wasserstánde wlchtlger Pegelan der Elbe ln Deutschland und dle entsprechenden TauchtleÍen ln.den
elnzelnen Abschnltten - Entwicklung in den letzten Jahren
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Nedostatek srážek v minulých letech ovtlvňule velmi
nepřlznlvě plavební poměry na regulovaném tokú Labe jiŽ
práktlcky oh roku 19'89. Prúměrnďhodnoty vodních staůú
jednotlivých řídících vodočtŮ a následné prúměry úředně
stanovených plavebn|ch hloubek, ktEré od roku 1b88trva-
!e klesajl, tutó' skutgčnost potvřžuJÍ. Celkový přehled Jeuveden Y tabuloe ě. 3.

Celkový-počat dnŮ, kdy byla zastavena Dlavba. reso.
provoz csPLo na něměckých úseclch ta'ue z duvodu
nlzkých vodních atavů, Je zřQmý z tohoto přehledu:

Uvedená sestava uvádí dny zastavené plavby Pouze z
důvodŮ n|zkých vodnlch stavÚ' kdy přlpustný ponor kles!
pod 95 -crn.-Přehled nopostihuie dny omezené plavby
bodle PRVD - s 4 a zastavenl plavby z dŮvodu zámrazy ci
ývsokých vodn|ch stavŮ. HranIce 95 cm le zvolena s
pÍihtóónutlm k ponorům tlaěných remorkérďřady TR 6í0.

eventuell auch im Abschnitt Nr. 4 sind zur Zerl der
ausschlaggebende Faktor die Festlegung der Bela-
dunostieíáánoe sowohlbei Bero - als auch bei TalÍahrten. Hier
liegt-praňiscň immer die Ursáche ÍÚr die Einstellung des
SchiÍfsverkehrs bei niedrigen Wasserstánden' ln diesen
Abschnitten sinkt der Wasserspiegel zusrst unter den
ertráolichen Grenzwert von 95 cm. Diese Tatsachen sind in
den Ťabellen 1 und 2 Úbersichtlich dargestellt'

Der Mangel an Niederschlágen in den vergangenen Jahren
beeinÍlusšt die Schiffahrtsbedingungen auÍ der ausgebaulen
Elbe schon seit 1989 sehr ungŮnstig. Die Durchschnitlswerte
der Wasserstánde an den einzelnen entscheidenden Pegeln
und die Durchschnittswerte der amtlich f eslgelegten
TauchtieÍen, die seit 1988 dauernd sinken, bestátigen dies.
Eine GesamtŮbersicht ist in Tabelle 3 angeítihr1.

Die Gesamtanzahl der Tage, an densn der SchiÍísverkehr auÍ
den deutschen Elbeabschnitten wegen .niedriger
Wasserstánde eingestelh wurde, ist aus Íolgender Ubersicht
erkennbar:

léláce]]] :]]]:,:,,,,l.......,... , .|.].].].i.I

f, |éhtung|.,.:Il,,.,.,.]]',.,,,,.,l l ::, í988 1989
řozdIl_,Dlff.
,,,,,,,,, 88/89',',,,,,,, 1990

řoz lll:llDifÍi
.,.,.,.,.,.,. 89/90,,, .,,,.,. 1 991

řozd'|lli::,D[Í|
,,,,,,.,,,,,,90/91,,,,,,,,,,,,,,,

I{BG;IIGB*$.:
C$MGB.'HGB,. 0 :::7 +7

l:, r:r,.::,

.,.l 1 1 í,;.í04 ia lIllÍ
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Nlzkó průtoky a maló plavebnl h loubky tak, |ak se pro|evu|l
na tratl Schóna - llagdeburg, samoťejmě následně ovli-
ňuJí další úseky regulovaného Labe pod Magdeburgem.
S vý|lmkou plavebnlho úseku č. 6 _ Magdeburg - Nlegripp'
kde byla uskuteěněna "zostřená regulace" a umoŽňuje
alespoň omezený provoz na kanálovém spoJenl západ -
východ, klesa|l lv Úsecích 7 aŽ 9 ponory pod hranlcl 95
cm, takŽe dochází k přerušovánlplavby.
PotÍŽe řlzení lodního DrovoztJ oři ooklesu vodnlho stavu
aŽ k celkovému zašhvení fnvby nelze samoďelmě
vystlhnout někotlka větaml ěI stručnýmI statlstlckýml
úáajl činnost dispečeřskóho aparátu'ie tak obsáhtá a
mnohotvárná, Že |l nelze přl poŽadovaném rozsahu
přlspěvku dokonale vy|ádřit.

ln dieser Ubersicht sind nur die Tage angeÍÚhrt, an denen der
Schifísverkehr w€gen niedriger Wasserstánde eingestelh
werden musste, da die Tauchtieíe unter die gestatleten 95 cm
absank.

ln der Úbersicht sind die Tage auígefŮhrt, an denen die
SchiÍÍahrt nach $ 4 dgr SchifÍahrtsordnung wegen Eis oder
Hochwasser begrená oder eingestellt werden musste'
Der Grenzwert 95 cm wurde mit RÚcksicht aul den T'iefgang
der SchubschifÍe TR 610 íestgelegt.
Die niedrigen DurchÍlussmengen und die kleinen TieÍgánge,
die sich schon im Elbeabschnitt Schóna-Magdeburg
bemerkbar machen, beeinf lussen selbstverstándlich auch die
weiteren ausgebauten Elbeabschnitte unlerhalb von
Magdeburg.

Mit Ausnahme des Elbeabschnittes Nr. 6 Magdeburg -

Niegripp, an dem ein konzenlrierter Ausbau erfolgte, und der
wenigstens einen eingeschránkten Verkehr auf der
Kanalverbindung West - ost ermóglicht, sinken die
TauchtieÍen auch in den Abschnitten Nr. 7 bis Nr. 9 unter 95
cm, so dasses zu Unlerbrechungen der SchifÍahrt kommt.'

Die Schwierigkeilen der Leitung des Schifísverkehrs beim
Absinken der Wasserstánde bis zlr Einstellung des
Schifísverkehrs konnen selbstverslándlich nicht mit einigen
Sátzen oder siatistischen Angaben erfassl werden.

Die Tátigkeit des Dispatcherdienstes ist so umÍangreich und
vielseitig, dass innerhalb des vorgegebenen Umíangs ÍÚr den
Beitrag nicht auí Einzelheiten eingegangen werden kann.

".. PRAHA

VODNI DILA MALE BREZNO STAUSTUFEN
A DOLNI ZLEB MALE BREZNO UND

DOLNI ZLEB

lng. René Sameš, CSc.,
Hydroprolekt

Dipl. lng. Rená Sameš CSc.,
HydroproJekt

Koncepce vodních děl Maté Březno a Dolnl Žleb představu|e
souboi komplexních vzálemně provázaných opatřeni, která
přisÉií k zlepšení vodohospodářské a plavebnl situace v Úseku
ierý ťaue m'ezl stupněm Střekov a státní hranicí při účelném
využltí energetlckého potenciálu řeky.

Hlstorlcký vÝYoI

Tento úsek řeky by! pro plavební úěely l pohon mlynú využiván
od nepamětl. Historlcké prameny se např. zmlňují o lom, Že liž v
roce 993 byla na lélo trati vybírána řiční cla.
Výlazný rozvoj naslal zejména v době panování Karla lV.' kdy
byly v dluhé poIovlně 14. stolelí pro usnadnění plavby prováděny
úpravy řeky spočívaiícl v lámání skalisek v tratI mezl Střekovem
a Dolňim zlebem. V četných tehdejších |ezech udrŽovaných
svobodnýml mtynářl se poÝinně zřlzovaly propustě |ednotných
rozměrů, tzv. vřátka a budovaly se polahové slezky.
S rústem obchodu se dopravní využitÍ řeky |ako |ediné spo|nlge
3o seveÍem v hraničním úseku posiloval,o' aby v době válek,
zejména války třicetileté, opět ustupogalo aŽ dočasně zaniklo.
Významnou z-měnu přinest ieprve tiv. Ceský navigační zákon z
května 1777, jímž byÍy poprvé vydány jednotné plavebni předpisy
a zřizena říčnl policie. Na něj navázaly l pokusy o |ednohou
úpraw plavbv na celém !"abl při |ednáních se záslupci
nbmecký'ch státú. Teprve tzv. LaŮsko'u aktou na videňském
kongresu z června 1821 však bylo Labe otevřeno skulďně
volnému obchodu, který přivodil velký rozmach plavby.

Zatímco g€ říční trať vcelku přiměřeně udrŽovala pro potřebu
tehde|ší sezonní plavby, |en oblížně se budovaly stezky vyho-
vulící oro koňský ootah. IellchŽ výstavbě bránlll v]aslnicl
poiemkrt v celé'm' úseku' české brány. Teprve zahá|enl
paroplavby v loc€ 184í znamená skulečný zlom v technlckém
zabezoečeni. Anl uvedeni státni železnice do Dřovozu v řoce 1 845
sbdujícl tok řeky |iž nemohlo trva]e omězil rozvol plavby.
Pražq|á společnost v tocp 1872 dokonce zavedla řetězový vlek
přes Ceskou bránu aždo Ustí nad L"abem. V sedmdesátých |etgch
mlnulého etolel| ee již celkový roční objem dopravy v úseku Ustí
- etátní hranlce blížil 1 mil]onu tun' z čehoŽ ověem 9/10 tonáže
bylo ve směru po vodě, většinou uhlí z Podkrušnohořl.
Na přelomu tohoto slolelí |iž doprava subgtrátu hranlční
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Die Konzeption der Stausfufen Malé Březno und Dohí Žbb stellt eine
ZusammenÍassuno oeoenseitio komolex verbundener
Massnahmendar, óie zurBešserung- der wasseinrirtschaÍtlichen Lage
und SchiÍÍahrtssituaťon im AbschnÍtt des Flusses Elbe zwisďlen der
SfuÍe Střekov und der Staatsgrenze mit der BerŮcksichtigung auf
zweckmássige AusnUtzung des energetisďren Potentials des Flusses
beiragen.

H istorische Entwicklung
DieserAbschnitt des Flusses wurde Írirdie SchifÍahrtszwecke und den
MÚhlbetrieb sďron seit Menschengedenken ausgenuEt. Die
historischen Quellen erwáhnen zum Bgispiel, dass in diesem
Abschnitt schon im Jahre 993 die Flusszollgebtihr erhoben wurde. Die
ausschlaggebende Entwicklung entstand řsonders wáhrend der Zeit
der Herrschaft Karls des lV., als in der zweiten Hálfte des 14.
Jahrhunderts ftir die Erleichterung des Schifísverkehrs die
Flusshenichtungen, wie der -Abbruďr der Felsen im Abschnitt
zwischen Střekóv irnd DolnÍ Žbb, durchgeftihrt wurden. AuÍ den
zahlreiďren damaligen Wehren, die von den Íreien Mijllem instand
gehalten wurden, ňussten pffichtgemáss die SchitfahrtsófÍnungen
einheitlicher Vermessungen enichtet werden, die sogenannten
'Tórchen', und es wurden auch die Treidelwege gebaut.

Mit dem Anwachsen des Handels hat sich die VerkehrsausnÚEung
des Flusses als einzige Verbindung mit dem Norden im Grenzgebiet
verstárkt, iedoch wáhrend der Kriege, besonders des Dreissigjáhrigen
Krieges, wurde diese AusnŮEuhg wieder geschwácht, bis sie
zeitweilig sogar stillgelegt wurde. Die bedeutende Anderung brachte
erst das sogenannto Bóhmisďle NavigationsgeseE' vom },tbi 1T77,
wo zum-erstenmal einheitliche SďriÍÍsverkehrsvorschriften
ausgegeben wurden und gleichzeitig wurde auch die Schifíspolizei
oeonindet. Auf dieses Gesetz knÚoftgn auch ďe Versuche um
Ěin'rreidiche SchiffÍahrtsregelungen iň Bereich der ganzen Elbe bei
Verhandlungen mit den Vertretem der deuBchen Lánder an. Erst
durďr die sógonanntg Elbe-Akte auÍ dem Wiener Kongress im Juni
1821 wurde -aie Etue wirk|ich dem Íreien Handel geóíÍnet, der den
grossen Aufschwung des Schiffsverkehrs verursacht hat.

Wáhrend die Flussstreďe im Ganzen angemessen ftir den Gebrauch
des damaligen SaisonschitÍsverkehrs instandgehalten wurde, baute
man nur sehr mÚhsam die Treildelwege, deren Ausbau die Boden-
eioennimer im oanzen Bereich des BÓhmischen Toresveňinderten.
Eňt die ErÓÍínuňg des Dampfsďliffbetriebes im Jahre 1g41 bodeutet



soutěskou překročlla 3 millony lun ročně, z toho však stále bylo
vice nď 9/10 po vodě.

V roce í934 byl dokoněen dorud nelníže položený labský stupeň
- zdymadlo Střekov, koncIpoyané |ako í6 m vysoká tiŽená beto_
nová h.áz zadržulÍcí 9 mIl. m" Yodý s mex. hladInou na kótě 3'í3
promlle. Koncepcí se výrazrě llšl od všech předchozích staveb
na Labl a v době sváro dokončení oalřllo z technlclého hledlska
med šplčkové stavby toho druhL v Evropě. Totéž netze řlcl
bohužel o |eho vzhlďovó úrovnl a zakomponovánl do okolního
prostředí.
Úsek volné řeky pod Střekovem až po 3tátní hranlcl ge v dobá
mezl oběma cvětovýml válkaml pouzg upÍavoveI a o |eho kana-
lizováni sé neuvažovalo' l kdyŽ se |lŽ lďtdy bylo možno cotkat s
nďtterýml náměty na |lná řešání. Siněrov5byia volná řeka upra-
vována pouze Y korytó a to podélnýml hrázernl budovaným| přIvována pouze Y korylě a to podélnýml hrázeml budovaným
břehu a v řďištl. Příčnó vÝhonv se zde Dro velkou rozkolísatbřehu a v řďištl. Příěné výhóny se žde pro velkou rozkolísanóst
průtoků a hrubozrnost maierláltl dna ořlllš neosv&čllv.

pÍo Yetl
dna přl

eine wirkliche Wende in der teďnisďen Gewáhrleistung. Nichl
einmal die BetriebserÓfínung der Staatseisenbahn im Jahre 1845' die
dem Flusslauí Íolgte, konnte daueňaft die rasche Entwicklung des
SchiÍfsverkehrs einschránken' Die Prager Gesellschaft setzte im
Jahre 1872 sogar eine Kettensďtitíahrt in Betrieb, die siďt von dem
BÓhmisďten Tor bis nach Aussig erstreckte. ln den 70er Jahren des
vorigen JahrhunderB náherte sich das gesamte
BeÍórderungsvolumen im Abschnitl Aussig-Staatsgrenze einer Million
Tonnen zum wovon aber neun Zehntel der Fracht flussabwárts ging;
meistens war es Kohle aus dem Bnixer Revier.

Um die Jahňundertwende hat schon die FraďttbeÍórdertung durch
die Grenzkrďt drei Millionen Tonnen jáhrlich Úberschritten, wovon
aber immer noch neun Zehntel flussabwárts gingen.

Besonders ausdruďsvoll wirkte auf die Verstárkung des Betriebes im
Unteren Abschnitt der BÓhmischen Elbe die systematische Kana_
lisierung der Moldau im Abschnitt zwischen Prag und Mělník, die
eigendich Prag an das intemationale Netz der
BinnenschiÍÍahrtsstrassen anknÚpfte und die in der damaligen Zeit zu
den ausgedehntesten Bauten seiner Art gehórte. lhre
lnbetriebsetzung im Jahre 1905 trug wesentlich zur ErhÓhung des
SchiÍÍsverkehrs im Grenzabschnitt bei.

lm Jahre 1934 wurde die bislang am niedrigsten gelegene
Elbestaustuíe Schreckenstein (Střekov) vollend€t, die als 16 m hoher
Betongevyichtsdamm konzipiert wurde, mit einer Aufspeicherung von
9 Mio. m" Wasser und mit einem maximalen Wasserspiegel auí der
Kote 143 m Úber dem Meeresspiegel. Diese stuÍe ubeÍstaute die
geÍÚrchteten Schreckensteiner StrÓme mit einer Neigung Von 3,13
o/oo. Durch ihre Konzeption unterscheidet sie sich grundsátzlich von
allen vorhergehenden Bauten auf der Elbe und in der Zeit ihrer
Vollendung gehórte sie vom technischen Gesichtspunkt aus zu den
SpiEenbauten ihrer Art in Europa. Das kann leider nicht mehr von
ihrer Gestaltung und von der Eingliederung in die umliegende Umge-
bung gesagt werden.

Der AbsÓnitt des freien Flusses von Střekov bis zur StaaFgrenze
wuÍde in der Zeit zwischen beiden Kriegen nur reguliert. Ubér ihre
Kanalisierung wurde nicht einmal erwágt' auch wenn es damals
bereits mcigliďl war, einige EntwÚrfe fÚr andere LÓsungen zu treffen.
Richtungsňássig wůrde Úer freie Fl uss nur im Flussbetř reguliert, und
zwar durch die Lángsdámme, die am Ufer und im Flussbett gebaut
wurden. Buhnen haben sich hier nicht allzu sehr wegen der zu hohen
Sďrwankungen des Wasserdurďrflusses'und des grobkórnigen
Soh lenmate-rials bewáh rt' Li n ks uÍri ge Bauten wu-rden b-esondeď i m
Abschnitt der Dórfer Hornt, Prostřední- und DolníZleb um 1 ,5 m hóher
als die reďltsufrigen gebaut' um einen Zugang zu dem Fluss zu
ermfulichen' Die Breite des Flusses, die Órtlich auf g0 m Verengt
wurde, verbÚrgtg auch dann nicht den zuverlássigen Betrieb.

Gegenwártiger Stand
Auch in derheutigen Zeit nach derVollendung derverháltnismássigen
leistungsÍáhigen Wasserstrasse zwischen Prag und střekbv,
bedeutet der Abschnitt von Střekovg bis zur Statsgrenze in einer
!ánge von ungefáhr 40 km -ÍUr die Sch-lÍÍahrt heÍtige
Betriebsschwierigkeiten, Beschránkungen der VollschifÍigkeit uňd
hohe Kosten ft'ir die daueňafte Waňuno des Schiffweoes. Dazu oeht
hier noďr eine beřáďltliche Menge der-ungenutzten Wasserene-rgie
verloren.

Das Gefálle von Íast 16 m kann man leider nicht mit einer StuÍe
Ubenrinden, auch wenn man vom Gesich.spunkt 9.,Tenainkoníiguratio-n und der geologischen Bedingungen im
QuerschnittĎolní Žleb (Niedergruni1 aušgeht' wonach áneEtieuig
hohe Talspene gebaut werden kónnte - minimal so hoch, dass eiň
hydrostatischer stau bis zum Wasseryverk střekov ausreicht' Das ist
aber aus einigen grundsátzlichen GrÚnden nicht móglich. Vor allem
ist die hohe Bewohnerdichte, mit der Íast unaufhórlichen Bebauung
beider Uíer des Flusses von Ustínad Labem bis Děčín daran Schuld/.
An beiden UÍern sind die Hauptstrecken des Strassen _ und
Eisenbahnverkehrs. Am Fluss sirid dann noch zusátzlich wichtige
Wirtschaftsbetriebe vorhanden. Entgegen aller Argumente ist auóh
noďl ein Touristikleben entst]anden, das von der nattirlichen
Schónheit des romantischen Tales schópft. Alle beliebigen-Bauten
mtjssen daher áusserst empfindlich konzipiert werden.

Nach einer ausfÚhrlichen Auswertung der ganzen Reihe von lvkiolich
keiten hat es siďt bewiesen' das-s diě gÚnstigste Lcisung"dér
Henichtung dieses Flussabsďtnittes der Aušbau ňei fast so ňoher
gfuÍen ist, die in den Querschnitten"in der Náhe der Gemeinden Malé
Březno (Kleinpriesses) und Dolní Zleb (Niedergrund) untergebracht
werden.

Hvdrogeologische Beding ungen

Der Querschírin Dolní Žleb beherrscht praktisch das ganze
Flussgebiqt von der bóhmischen Elbe' das heisst eine Fláche von
5 1 .39Qkm'. mit einer durchschnittlichen Wasserdurchflussmenge von
308 m"' s_'' FÚr den Querschnitt Malé Březno wird die Fláche des
Flussgebietes von 49.723 km' angege[en.und die durchschnittliche
Wasserdurchflussmenge von 30O m".s-'. Der durchschnittliche
Wasserdurchfluss, bei dem die Vollsďifiigkeit gewáhrleistet ist,
entspriďtfastdem Wert' der 100 Tage Úberschritten wird. Angesichs
der Grósse und der Gestalt des Flussgebietes reagieren die
Widerstánde nur auí die regionale situation.
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plůtokú a hrubozrnost maierlálŮ dna přlll{ neosvědčlly.
Levobřežnl stavby se ze|móna v úseku všech třl Zlebů budovaly
pro umožněr{ přlgtupu k řece o 1,5 m Wšši nežll slavby
pravobřežn|. Sífl<a řeky zúžená mÍsty až na 90 m nlcméně anl
polom n6z8bezpečovala spolehllvý plovoz

SoučasnÝ stav

Už v dnešni době po dobudování poměrně výkonné plavebnl
cesty mezl Prahou a Střekovem, znamerrá úsek od Střekova po
státní hranlcl v dáce zhruba 40 km pro plavbu značné provoznl
potíŽe, omezeni plnosplavnostl a vysokó náklady na tÍvalou
údrŽbu plavební dráhy. Navíc se zde ztrácl značné množstvl
nevyužlté vodn í energle.
Spád necelých 16 m nelze bohuŽel vyrovnat lediným slupněm
přeslo, Že by z hledlska konfiguracq terénu l základových
podmínek bylo možno v proÍilu Dolního Zlebu vybudoval iakkollv
vysokou přehradu . minImálně takovou, aby |e|l hydroslatické
vzdutí dosáhlo aŽ k vodnlmu dílu Střekov. Néní to možné z
několika zásadních dúvodÚ. Především zde |e vysoká huslola
osídlení 8 pÍakticky souvlslou zástavbou po obou březích řeky
od Uslí nad Labem až do Děčína. Po obou'březích vedou hlavňí
směry silničnl a Železnlčn| dopravy' Na řece |e navíc umlslěn
významný prúmysl. Nezanedbalelným arguméntem le rovněž
Živý lurlstlcký ruch, vyuŽlva|icí přlrozené krásy romántlckého
údolí. Jakékollv stavby proto musí bfl konclpovány navýsost
citlivě.
Po pďllvém hodnocení celé řady možnoslí se prokázalo, Že
neivhodnějším řešenim úpravy tohoto úseku řeký |e výslavba
dvou téměř steině vysokých slupňů umistěnÝch v proÍilech řeky
poblíže obci Máló Bíeznó a ootrii Žteb.

Hydrologlcké podmínkv

ProÍll Dolního Žlebu pvládá praktlcky celé povodi českého l'Fbe,
ti. plochu 51.390 km' přl prúměrném prúloku v řece 308 m'.s''.
Pro proÍil Malé Březno sq uyádí plocha povodí 49.723 km2 s
průměrem prúloků 300 m".s''' Průměrný průtok, přl kterém le
zaruěena plnosplavnost, odpovídá zhruba stodenní vodě.
Vzhledem k velikosli a lvaru povodí reagují vodni stavy pouze n8
regionální sltuaci.
JiŽ na přelomu loholo stolelí 3o ob|evovaly úvahy o účelnostl
výslavby lntervenčních nádrží na hornl Vltavě, resp' Berounce
(v.d. Kiivoklát), kleré by nalepšovaly volné úseky řeky zeiména
v trali Ceské brány. Po dostavtÉ Vltavské kaskády se skulďně
proievll přiznivý úělnek te|ího pÍovozu na prútokové poměry v
úseku českého dolního Labe, anlž by byly přehradni nádÉe na
Vltavě pro lento účel koncipovány čl záměrně provozovány.

Geologické poměry

V celém úseku od Střekova až po stálnÍ hranlcl protéká Labe
poměrně úzkým hlubokým údolím, které se |en mísly poněkud
rozevírá. Svým charaklerem se tak výrazně odllšu|e od celého
zbýva|ícího toku řel<y.

V mlstě uvažovaném pro výstavbu v'd. Malé Březno |sou dno
údoli a jeho lerasa vyplněny mohutnými štěrkopískovými
náplavy' sahajícími do hloubky 6 - 11 m pod hladinu řeky. Pod
loulo te.asou se nacháze|í slínovce a |ílovce, znělce a třachyty.
Základové poměry lsou vcelku dobré.

Pod Děčinem až po proÍll Dolnl Žteb vylvář| řeka Labe typlcké
kaňonovité údolí' při čemž odděluje Děčínské stěny na levém
břehu od Rúžovské planlny na břehu pravém. Na obou břelch
vystupuJi příkró skalnl stěny' Rozsah údo!ni terasy je zde omezen
na poměrně úzký pruh řiěního koryta. Soutěska |o lvořen8
pískovcovýml hornlnaml kří{y, v |ejímŽ podtoží vyslupu|e v
úseku mezl Hornim a Dolním Zlebem krystallnlkum labské zóny.
Přl úpatí strmých údo!nlch svahů|sou terasové uloženlny zakryty
a promlseny sutěml a zřÍcaným maleÍláLem' v němž lze nalézt l
bloky velikost! přes 20 m". V.d. Dolni Zleb bude za]oŽeno na
horninách gkaIniho podkladu a na lerasových písčllých stěrcích.
Podloži |e pro slavbu zdymadla spolehllvým základem. Pro
playtu.|co!, ng|mórrě příznlvó pom&y n8 atíaněném pravém
břďlu' kde bude zaloŽeira elektrórna. '



Kaskáda vodních dě!

Jak |lž býo uYedeno, výstedky optImallzačních studlí prolozuJí'
žo lbdlnÝm trvalÝm řéšenlm pioblematlkv úseku Labe mezl
Střókován a rtáthÍ hranlcl b ůÝstavba dvóu poměrně n|zkých
ltupňů umlstě1ých v proftbch pracovně dznačených líalé
Břgzno a Dolnl Zleb. První z nlch le vzdálen 27'lB km od 3tiln'
hranlce. nebo v plavebnl slanIčeni 82,00 km, druhý - Dolnl Zleb
rc před'pokládá irmlstlt v km 103,3 plavební kiIometráže, nec+
!ých 6 lim od státní hranlce. Přl lakýchkollv úvahách o |e|lch
koncepcl a zpŮeobu provozu ae 

-gtríktně dodržu|e zásada, že
vústavbou oblektů ie nesmí vzudout voda z dneěniho
oÍlrozenóho kohlra řekv. což např. znamená. Že 3e n6zhoÍší stav
inl přI orrtchodú ímo'Étó vellié vody a žá nebudou zatopeny
obyóterié č! prúmyslem využivané pl<ichy anl vyuŽitelná zemé
děl-ská půda. Zvláštnl pozbrnost se věnule vzhledoyó slránce a
zakomdonovánl oblelitú do okolního piostředl. Rešenl musí
odpovídal co ne|větůímu společnému eÍáktu |ak v enelgetico, lak
l lodní dopravě přl respektbvánl ostatních aspektů vyuŽltí loku '
např. zebezpeěeni odtÉrŮ vody.
Z praci pro|ekčního charakteru, řešicích tulo problemallku, 3e lze
zňlnlt ielňéna o lamostatných studlích obou vodních dá, zpra-
covaných po3tupně od padrisátých do osmdesátých let' v nichž
ge pobuzóvab'l moňost zvýšenl hladiny v.d. střekov a
nás!'edného tandemovďto provozu všech tří slupňú. Podrobně|l
bvla rovněž oogouzena mbžnost vÝslavbv přečerpávacl vodní
eíeklrárnv se goádem 300 m v orosíoru mézl Děčíriem a Dolním
Žlebem, ill leIimr návrhu se'počítalo l s prodejem šplčkové
energle do lehde|ší sousedni NDR a Polska.
V návaznostt na usnesenl vlády lehde|ší čssR uyly zpracovány
zelména dvě konkrétn| studle ňa úroÚnl lnvestičního záměru' a
to v letech 1982 8 1984. Na |e|lch základě byla následně vďe|ný-
ml oroánv vvhlášena gtavébnl uzávěrka dotčeného přosloru.
Vedle-těchto'pracl byly l mlmo pracoviště Hydroproiektu zpra'
covány dalšl iludle dilěích úprav, průběhu hladin a ekologlckých
prvkú,-všechny ve vazbě na koncepci zpracovaných lnvestlčnÍch
záměrŮ.

Předpokládá se, že pokud bude zabezpďeno Ílnancování
výst8vby' neměla by reallzace žádného z obou děl ttvat déle nežll
4 roky.

obě díla budou realizována v místech s rúznou morÍologii lerénu
l poněkud odllšným podloŽím' Vzhledem k prakllcky ste|ným
hydrologlckým a výškovým poměrům l obdobné velikosll
tunkčn|ch částí' ať liž ee |edná o |ezy, eleklrárny čl plavební
zaÍlzenl, se posuzu|e móŽnost uniÍikace něklerých prvkú,
zeimóna technologického zařízeni.
Přl posuzovánl možností výstavbv a lnstalace lechnologlckého
zařízenl se dosud uvažóvalo b vytučném využití-sluŽeb
českoslov€ílských dodavalelú. V dalším úvaháclr s6 poěítá l s
nabÍdkaml zahranlčniml, což nesporně přispěie k úspornějším
řešenim a celkově vyššliechnlcké úrovril.
Jezovou část každého z obou vodních dď by měta podle dosa-
vadn|ch předslav lvořit 4 jezová pole se segňentovýml uzlvěry
a na ně nasazenýml klapkaml' každé o světlé šiřce 24 m a celkové
hrazené výšce 8 m. Spodni hrana vyhrazených segmentů by byla
1 m nad hladinou 100 letó vody. Provoz by byl plně zabezpečen
l v zlmn|m období.

V konďné etaDě výstavbv budou u kaŽdého stupně dvě plavební
komorv: tzv. ňalďkomoia o uŽitkových rozměrech 2fi) x 12 m
óio ólóúeuni třídu E 12 a komora velká 200 r 24 m g vybavenim
bdoóvldalím třldě E 22. oň komory budou dělené, vybaveny
obbuslraňnýml dlouhÝml oblokY. V ňgrním ohlavl všech komor
iá oleaooiiaal pokÉpovÝ uzávěr Čábelkova typu s hradicí
výškou i m. Dolním a siředhim uzávěrem budou vzpěrná vrala 9
níožnosti přímého plněni.
V orvó etaoě bv se u obou vodních děI mohla vybudoval pouze
máÉ komóra s'kompletnÍm vybavenim a doprovódnýml ob[ek-ty'
Pro možnost ptop]gvování během výstavby' ]esp. l pÍevaoenl
velkých vod, budb v horním oh]avl této malé_ komory _gs.?lel
zdvIinÝ seoňrenl a teprue Dak nasazen uzávěr pro deÍinilivni
provóí. Běňem stavby bude zabezpečena plavebňÍ hloubka 275
cm.
Předpokládá sa, že|lž po dokoněení l. etapy vý.stavby plavebních
zařlzbnl pil obbu'stůpnlch budou mobl být na lskto kana'
Ítzoúaneň oseku řeky použÍvány tlačné louprá.vy o nosnosll více
ňall s.ooo lun !' 'potieooď měmého_výkbnu remorkeru
iiepiegihuiici o,2 kwh výtlaku, coŽ bude Úedle_ zabezpečeni
pÉosplavÍíosil óprot! dneínímu stavu znamenat výraznou úspo_
ru provozních nákIadŮ.

Novělši názory na etapizacl výstavbY labské vodn| cesty si
zře|m1ó vÉádaíí změnu'postupu- vý3taúby, tl. zřlzen l p!avebních
koňor o-šlřca24 m Ili v DŇé et8Dě. Tlm ga poněkud změnJ
dIsoozlce stuoňŮ. V'souvlsbstl 8'tlm bude též lřeba uvážIt
molnost umlsiěnl této štlší plavební komory v|ednom zlezových
polí.
Přl úvahách o konceocl obou elektráren by|y podrobnl posu'
zovánv vari8ntv lellch umlstění. tvpu a zelmárá t'echnologlckého
wbaváni. V kohá,tných závěróň'se wcházÍ z lednotnó óelkové
hÍtnoetl turbin v yaÍdó z nlch, a to 3(X)-m".c-'. Vzhlcdem k lóměř
58

Schon um die Jahňundertwende sind die Eruvágungen Úber die
Zweckmassiqkeit des Ausbaus der Talsperre an der oberen Moldau
bzw. Berouňka (Talsperre Křivoklát) auÍgetaucht, die die keien
Áuscnňine besoňders im Bereich d'es Bóhmischen Tores durch
wasiór bereichern sollten. Nach der Vollendung der Moldarkaskade
hai sich wirklich eine gtinstige Wirkung ihres Betriebes auí die
Áuitulsverhattnisse im abscňnin der bóhmischen unteren Elbe
oózáiot. wenn auďt nicht die Talsperren an der Moldau zu diesem
ŽwecŘ konzipiert oder absichtlich betrieben wurden.

Geologische Verháltnisse

lm oanzen Abschnitt von Střekov bis zur Staatsgrenze Íliesst die Elbe
ouňtr ein veňáltnismássig schmales, tieÍes Tal, das sich Órtlich
oáwÉsermassen autfut. Duřch seinen charakter untersďeidet es sich
šó wósenuicn von dem oanzen Ůbrigen Flussverlauf. AuÍ dem ÍÚr den
Áusbau des Wasseniveikes Malé Břézno enivágten Platz ist der Grund
des Tales und seine Terrasse von máchtigen Flussablagerungen aus
dem Kiesand bedeckt, die bis in eine TieÍe von 6 _ 11 m Unter clen
Wassersoieoet reichen. Unter dieser Terasse beÍinden sich die
MJiqástbině und Tonsteine, Klingsteine und Trachyten. Die
GrŮňdungsveňáltnisse sind insgesamt gut.

Unter Děcín bis zum Abschnitt Dolní Žbb bildet der Fluss Elbe das
Ňóische Canmartiqen Tal, wobei er die Tetschiner Wánde am linken
Úiei von dem Ruřover Píateau am rechtem UÍer trennt. An beiden
UÍern treten steile Felswánde herauf. Das Ausmass der Talterrasse
iši- nier auÍ verhá|tnismássig schmale Streifen des Flussbettes
beschránkt. Die Schlucht ist durch sandsteingestein de[ Kreide
čěuirdbl ín oeren ÚnióÁct'icňi im noscirnin zúisáhen HornlŽeb und
ĎotnÍ Ž'eb Krvstalinikum der Elbezone hervornrin. Am Fusse der
steilen TalbÓsóhungen sind die Talablagerungen von Hangsďutt des
aboerutschten Matórials badeďt und velmischt, wobei hier BlČiickg mit
einém UmÍang t]ber 20 mJ zu finden sind. Die staustuÍ€ DolnÍ Zleb
wird auÍ deň Felsgestein des Felslrntergrundes und auí dem
Tenassenkiessand aigelegt. Ftjr den Bau ďer Stauanlage bedeutet
das einen zuverlássigón Grund. FOr den Bau sind am wenigstgn
oŮnstioe Bedinoungěn am rechten zusammengedrángten Ufer
Vorhaňden, wo ďas Krattwerk gebaut werden soll. -

Die Kaskade der StuÍen

Wie schon enváhnt wurde, beweisen die optimalisationsstudien, dass
die einzioe dauerhafte LÓsunq der Probleimatik des Absďrnittes der
Elbe zwischen střekov und ?er Staa-bgrenze die ist, die in den
Querschnitten Malé Březno und DolníZleb lokalisiert werden. Erster
von den beiden ist 27 ,43 km v-on der Staatsgrenze entfemt (Flusskm
82.00 km). der zweite. DolníZleb wird im Flusskm 103'3 km ange-
nommen,''nicht einmál 6 km von der Grenze entÍernt. Bei allen
Enráounoen von der Konzeotion und der Betriebsart wird strikt der
órun&atž einoehalten. dass durch den Bau der Bauobjekte das
Wasser aus dém heutioen natrirlichen Flussbett nicht aufgestaut
werden darf, was zum &ispiel bedeutet, dass sich der Stand nicht
einmal im VerlauÍ des 'tOOOiáhrinqen Wassers verándem wird und
dass die bewohnten und voň der Wirtschaft genutzten Fláchen und
der landwirtschaftlich genutzte Boden nicht ůberschwemmt werden
wird' Eine besondere AuÍmerksamkeit wird dem Aussehen und dem
Einbeziehen der Bauobiekte in die umliegende Umgebung gewidmet.
Die Lósuno muss móolÍchst dem orósstén ókonomischen Efíekt, wie
in der Ene-rqetik. so ďuch in dem-SchiíÍsverkehr, bei der Einhaltung
auch anderěr Asbekte der AusnÚtzung des Flusses - wie zum Beispie|
der Sicherung dér Wasserentnahme - entsprechen.

Von den Arbeiten des Proiektionscharakters, die diese Problematik
lÓsen, kann man besonderš zwei selbstándige Studien beider StuÍen,
die íoitlauÍend seit den ÍÚníziqer bis zu den ačhziger Jahren bearbeitet
wurden' emáhnen, wo auch eine Mciglichkeit der Eňóhung des
Wasserspieoels des Wasseruerkes Střekov und des Íolgenden
Tandembetňebes aller drei Stuíen beurteilt wurde. AusÍÚhrlich wurde
auďl die MÓglichkeit des Ausbaus des Pumpelspeicherwerkes-mit
einem GeÍálĚ von 30o m in Raum zwischen Děcín und Dolní Zleb
beurteilt; bei diesem Entwurf hat man sogar mit dem Verkauí der
Soitzenóneroie in die damals benachbarte DDR und nach Polen
oěrechnet. lň Anschluss an die BeschlÚsse der Regierung der dama-
ligen ÓSSR wurden besonders aivei konkrete studien auí dem Stiand
dés lnvestitionsvoňabens bearbeitet und zwar in den Jahren 1982
und 1984. AuÍ deren Grundlage wurde folgend von ÓfÍenťichen
BehÓrden eine Bauspene tibeř das betrefÍende Gebiet veňángt.
Neben diesen Arbeiten wurden auch ausseňalb des ProjektbÚros
Hvdrooroiekt weitere Studien der teilweisen Massnahmen,
tďassórspiegelverlaufs und ókologischen Elementen bearbeitet, alle
jedoch im 

- Einklang mit den Konzeption der verarbeiteten
I nvestitionsvorhaben.

Es wird anqenommen, dass sobald die BauÍinanzierung gesichert ist,
die Realisiěrung jeder der beiden Staustufen nicht lánger als 4 Jahre
dauem sollte.

Beide stufén Werden an Plátzen mit verschiedener Terrainmorfologie
und auch einigermass€n abweichende Geologie realisiert. Angesichb
der praktisch gleichen hydrologischen und topographischen
Bedin'ounoen unii auch der ďrnlichen GrÓsse der Funktionsteile,
wenn'es s-ich schon um Wehre, Kraftwehre oder Sďritfahrtsanlagen
handelt, wird nach der MÓglichkeit der UniÍikation einiger Elemente,
besonders der technologisďren Einrichtung' beurteilt'

Bei der Beurteiluno der Móolichkeil des Aufbaus und der lnstallation
der technologisch-en Einric-htungen wurde bislang immer mit der
ausschliesslichen AusnÚtzung der Dignste tschechoslowakischer



ste|nó výšc6 v.duti obou stupňů by leoretlcky měly m|t obě
eleklrárny ste|ný lnstalovaný výkon a nágledně l ete|nou ročnl
výrobu. V dosavadnlQh úvahách lomu tak bohužgl ncňl, protože
u vodnÍho díta Dolní Zleb odpadá do volnó řeky, upraveňó navlc
z plavebních důvodů prohrábkou, zatímco z VE Malé přezno
odtóká voda do hydraullckého vzdulí v.d. DolnÍ Zleb v
neupraveném koryló. S|ednocen| náwhovďro spádu by se
dosáhlo teprve prohrábkou pod|el v.d. Maló Břgzno v dólcc asl
3'5 km o kub8tuřo Yýkopu přeeahullc| 700'000 m". llal' společná
lnstalco obou vodních elektráren se bude nlcméně pohyboval
oko]o 34 MW při výrobě 170 Gwh el. energle ve gtředně vodném
roce. Uvažované lurblny budou zpracovávat l průtoky od polo-
vlny sYé návrhové hltnostl až asl do |e|ího |eden a púl násobku.
Provoz lednot!lvých soustro|í obou vodnlclrelektráren bude plně
aulomatlzován s 8ulomallckou vazbou na řízenl příslušných
jezových uzávěrú.
Předpokládá se.spolupráce - kaskádový provoz obou elektráren,
z níŽ by Dolní Zleb gpolupracoval lako podružná elektrárna, s
řízen|m'provozu obou VÉ ůarlantněbud i vE uan Březno, ne'bo
z dlsPečlnku SCE v DĎčlně. Počltačový systém bude za|išťovat
lnformační l některé řídlcl Íunkce t8k'_ aby účlnnosl obou
elektráren byla co ne|vyššl. Do programu budě zahrnuta l vazba
Íunkce|ezú, lnÍormace o prognózách průtokových poměrů, stavú
hladln' vodočtú 8 paramelÍ€ch lodní dopravy ovllvňu|íclch výro-
bu enelgie zlrálou vody přl proplavování. Vybrané lnÍormace by
byly souběžně přenášeny do velínŮ plavebních komor, kde bude
lrvalá obsluha.

Vodnídílo Malé Březno

Hlavní soubory obieklú v.d. Malé Březno |sou |ezový objekt,
vodní eleklrárna, plavebnÍ kanál s malou plavebni komorou l.
etapy, provozní ob|ekty a úpravy ve zdržl. Stavenlště není
stísněné a le dobře ořísluoné ze stávalících veřelnÝch komu-
nikací. Pouie pro Pot?eby átavby |e z obce Maló Éřázno třeba
zřldll přílezdnou komunlkacl v délce asl 1 km. coŽ le vlaslně
iediná'vétší lnvestlce mlmo h]avní stavenlšlě. část itavbv ge
bude reallzovat mlmo řečlšlě, čímŽ yznikne oslrov mezt vlasíním
|ezem a plavebnlml komoraml' Bude zvýšen na kólu 140 mnm, l|.
nad úroveň stoleté povodně, aby na ňěm mohly být umístěný
všechny nezbylné provozn| a ubytovací oblekty.
Hydraullcké vzdutí díla dosáhne k pod|ed v.d. slřekov. Kóta
hornl hrany yztyčné klapky lezu |b 134,7 mnm přl hladině
hydrost8llckého vzduli 134'4 mnÚ. Ne|nlžši hladlna dolní vody
bude po dokoněenJ slupně Dolni Zleb na kólě í27,1 mnm.
Plavební zsřizenÍ se umístí v samoslatném plavebním kanále na
praván břehu při dodržení mlnlmálního poloměru plavební dráhy
800 m a zachování přímého úseku ne|měně 2(X) mÚ obou záhlaýi
před komorou. Velká komora a rozšířenl kanálu v ll. etapě by se
pak realizovaly na pravé straně maló komory, tl. na str'aně
oovtacene od l6zu.

Vodní elektrárna Maló Březno bude zaloŽena na skalním podloÍ
ořl levém břehu řekv. Přadookládá se úsoorná stavba s nízkou
budovou stro|ovny přelévaňou při věiší ndžll 3otl leté velké vo,dě.
Přimý příiezd'na ótiechu elektrárny by byl z dnešnl silnlce Úslí
nad Labem - Děčín, |e|íŽ vozovka je v současné době v daném
profllu na kótě 136,5 mnm' tzn. v úrovnl hladlny 25 lelé povodně.
Vvrobená enerqie bude kabelovÝm vedením 22 kV předávána do
nóvé rozvodny_Ts Povrly ve vzďálenostl cca2,2 kň od VE.

Přl ýstavbě v.d. Malé Březno se ne|dříve na suchém břehu
vybuúu|| všechna ptavební zařízení l. átapy. pro |e|lchŽ stavbu
není třeba zřizovat iímku. Ve druhé Íázi se iiž pod ochranou iímky
vybuduil dvě iezoýá pole přl pravém břehu a nakonec se vybu-
duje |imka přl levém břehu řeky, v níŽ se postavl vodnl elektrárna
a zbývaiicí dvě pole |ezu' V této poslednÍ Íázl se Ilž bude převádět
voda Jezovýml poll a plavební komorou, kterou bude provlzorně
procházet l p]avba pod zdvlženým uzávěrem |e|ího horního ohla-
v|. V prostóru budoucí nádÉe budou Wstavbou slupně Malé
Březno a |eho vzdutou hladlnou dotčeny pouze někleré drobné
ob|ekty, p'rotoŽe řeka zústane vc svóm púiodním korytě. Jedlný
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LieÍeranlen gerechnet. ln weiteren Erwágungen wird auch mit
auslándischen Angeboten gerechnet, w:ls unUmstritten zU
Sparmassnahmen und hÓherem technischen Standard ÍŮhren kann.

Die Wehre der beiden StaustuÍen werden - wie vorhandene Sfudien
voraussoEen - vier Wehríelder mit Segmentverschlijssen mit ange-
setzen Klappen bilden, jedes mit einer líchten Breite von 24 m und mit
einer gesamten Verbauhóhe von 8 m. Die untore Kantg der
hoďrgezoqenen segmente wáre 1 m Úber dem Wasserspiegel vom
10Oiatrigei Wasseř. Der Betrieb wÚrde auch voll wáhrónd der
Winterzeit gesichert sein.

ln der Schlussetappe werden bei jeder StuÍe zwei Schleusenkammern
sein:die sogenannto kleine Schleuse mit Nutzabmessungen von 200
x 12 m Íriidie Wasserstrasse E'l 2 und die grosse Schleuse mit
Nutzabmessungen von 2A0 x24 m, die der Klasse E22 entsprechen
wird. Beide Schleusen werden minlére HáUpter haben und weiden mit
den langen beidersgitigen Umláufen beschafÍt. ln dem oberhauptwird
das Drehtor nach Cabelle Art mit der VerbauhÓhe von 4 m ange-
nommen. ln dem Unter - und Mittelhaupt werden Stemmtore mit der
MÓglichkeit einer direkten Ftlllung (bzw. Entleerung) installiert. ln der
ersten Etappe kónnte bei den beiden Stufen nur die kleine Kammer
mit kompl'eitor Austrtlstung und den Begleitobjekten ausgebaut
werden. Ftjrdie Ma''oliďlkeit derschifÍahrtwáhrend des Ausbaus bzw.
auďl Ítir die Ůberíuhrung von Hochwasser, wird im Oberhaupt dieser
kleinen Sďlleuse ein Húbsegment inslalliert werden und erst spáter
ein Tor Ítir den definitiven Betrieb aufgesetzt. Wáhrend des Ausbaus
wird eine SďriffahrtstieÍe von 275 cm garantiert' Es wird ange-
nommen, dass schon nach der Vollendung dor srsten Eappe der
Sďtiffahrtsanlaoen bei beid€n Stufen schon auf dem so kanalisierten
Flussabschnitt Šchubverbánde mit einer Tragkaft von mehr als 3000
Tonnen mit der spezifisďlen Leistung des Schubbootes, die nicht 0,2
kW/t der Wasserverdrángung Úbersďtreitet, fahren kónnton, was
neben der Siďlerung der VollšchifÍigkeit im Gegensatz zum heutigen
Stand eine merkwÚřdige Einsparung der Botriebskosten bedeuten
wird. Die neuen Vorstellungen Úber den etappenweiserr Ausbau der
Elbewasserstrasse werdeň wahrscheinlich zu einer Anderung des
AusbausverÍahrens fÚhren, d.h. zum Bau der 24 m breiten Schleusen
schon in der ersten Etappe. Das wird eine Ítltodifikation der
Grunddisposition der Sfu Íen benótigen. lm Zusammenhang mit dieser
ModiÍikation ist also die lvkiglichkeit der Kombination des Oberhauptes
dieser breiteren Sďlleuse und einer der Wehrfelder zu eruágen.

Bei den Enváounoen um die Konzeotion beider Kraftwerke wurden
aushjhrlich die-Vaňanten der Lokalisiérung, Bauart und besonders der
technologischen AusnÚtzung beurteilt. ln den endgÚltigen
BeschlÚssen geht man von der gesamten, einheit|ichen
Schluckíáhiokeiíder Turbinen in iedervon ihnen aus und zwar mit 30o
m3.s_1. Angěsichts der fast gleichen Stauhóhe des Stauzieles beider
StuÍen, sollten beide Kraftwerke theoretisch die gleiche installierte
Leistuno haben und Íololich auch die oleiche Jahresbroduktion. ln den
bisherig-en Enlvágunge-n ist es aberTeider nicht so geschehen, weil
beim Wassenverk Dolní Zleb das Wasser in den freien Fluss abfállt,
wo dazu das Flussbett durch das Durchbaggern eingetieÍt wird,
wohingegen vom Kraftwerk Malé Břez'no das Wasser in das gestaute
oberuv-as-ser des Kraftwerkes Dolní Žeb ins bestehende Ělussben
Íliesst. Die Vereinigung des EntwurÍgeÍálles wtirde erst durch Baggern
Unter dem Kraftwerk Malé Březno in einer Lánge von ungeíáhr 3,5 km
mpglich sein, mit einem Volumen des Aushubmaterials, das 7OO.O00
m" Úberschreitet. Die maximale lnstallation beider Kraftwerke wŮrde
sich immerhin um 34 MW und bei der Produktion 170 GWh der
elektrischen Energie in einem mittelwiissrigen Jahr bewegen. Die
vorgeschlagenen Turbinen werden auch die Durchílussmengen von
der HálÍte ihrer angenommenen SchluckÍáhigkeit bis zu ihrem
einundhalbioen VielÍachen bearbeiten. Der Betrieb der einzelnen
Maschinen leider Kraftwerke wird voll automatisiert und mit der
automaÚschen Verbindung zur Bewáltigung der zustándígen
WehrverschlÚsse ausgeslanet sein. Es wird eine zusammenarbeit,
gin Schwellbetrieb beider KraÍtwerke' angenommen, bei dem Dolní
Žleb als ein untertániges KraÍtwerk milarsitet, mit einer Leistung des
Betriebs beider KraÍnrverke, abwandlungsmfulich entweder vom
KraÍtwerk Malé Březno oder vom Dispetschersaal in Děčín. Das
Computersystem wird lnformationen und auch einige
LeisfungsÍunktionen so sichern, dass damit der Wirkungsgrad beider
KraÍtweike moglichst der hóchste ist. lns Programm werden auch
Verbindungen der Wehríunktionen und lnformationen tiber die
Prognosen der Abflussverháltnisse' Wasserspiegel - bzw.
Pegelstánde und Parameter der SchiÍÍahrt, die die Energieproduktion
durďt den Wasserverbrauch bei der Schleusung beeinÍlussen,
einbezogen. Ausgewáhlte lnformationen wŮrden gleichzeitig in die
Betriebsgebáude der Schleusenkammern, wo derstándige Dienst ist,
Ubertragen.

StausluÍe Maló Březno

Zum Komplex der Bauobjekte der Stufe Malé Březno gehÓren: das
Wehrobiekt, das Kraftwerk, der obere - und untere Kanal mit einer
Sďleus'e (in 6er ersten Etappe), die Betriebsobjekte und die Mass_
nahmen in der Halfung. Die Baustelle ist nicht zusammengedrángt
und sie ist auďt gut zugánglich von allen bisherigen óÍÍentlichen
Verkehrswegen. Nur Ítir den BaubedarÍ ist es notwendig, von der
Gemeinde Malé Březno eine Zufahrtsstrasse in einer Lánge von
ungeÍáhr 1 km zuerrichten, was Úbrigens die einzige gróssere
lnvéstition ausseňalb der Hauptbaustelle ist. Ein Teil wird sich
ausserhalb des Flussbettes reališieren, so dass eine lnsel zwischen
dem einen Wehr und den Schleusen entsteht' Die lnsel wird auÍ der
Kote 140 m tjber dem Meeresspiegel eňÓht, das heisst Úber dem
Niveau des hundert'iáhrigen Hoďwassers, damit dort alle
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zábor |e v mistěch výstavby vlastniho zdymadla v údolní nlvě na
pravórir břehu, t|. v froslor'u, který leÍ v lnundacl řeky.

Vodnl dílo Dolnl Žleb

notwgndigen Betsiebs - und UnterkuníEobjekte plaziert werden
kónnen.

Das Stauziel der Stufe eneicht die Hauptanlagen der Stufe Střekov.
Die Kote der oberen Kante der hoďrgestreckten Klappe des Wehres
ist 134,7 m riber dem ltfueresspiegel bei einem hy_drostatischen
Wasserspiegel von 134,3 m Úber deň Meeresspiegel. Der niedrigste
Wassersbieóel des Untemassers wird naďt der Vollendung der Sfufe
Dolní Žbb a-uÍ der Kote 127,'| Ůber dem lt/eeresspiegel liegen. Die
SďriÍÍahrtseinrichfu ng befi ndet sich im getrennten SÓiÍÍahrtskanal
am rechten Ufer bei der Einhaltung des minimalen Radius des
Fahnrassers von 800 m und bei řler Eňaltung eines geraden
Abschnittes vor den beiden Schleusenháuptern. Die grosse Sďtleuse
und die Verbreituno des Kanals in der zweiten Etappe wŮrd€ sich dann
auf der rechten Seite der kleinen Kammer realisieren, das heisst auí
der Gegenseite zum Wehr.

Das Kaftwerk Malé Březno wird auf dem Felsengrund am linkem Uíer
des Flusses angelegt. Es wird ein Sparbau mit dem nieďigen
Gebáude des MasďrinenÍaumes angenomÍnen, der beim mehr als
dreissigiáhrigen Wasser Ůberschwgmmt wird. Eine direkte Zutahrtauí
das Dách &s Maschinenraumes des Krafwerkes wáÍe von der
heutioen Landstrasse UstÍ nad Labem - Děčh' deren
Strašenobertláche in der heutigen Zeit im gegebenen Quersďtnitt
auf derKote 136,5 m Úberdem lvíeergsspiegel ist, d.h. am Niveau des
Wasserspiegels von der 2Siáhrigen Ubersďrwemmung' Die ezeugte
Energie'iirďmittels der Kabelleitung 22 kV in den neuen Schaltraum
TS P-ovrly in einer Entfemung von ungefáhr 2'2 km vom Kraftwerk
ubergeben.

Beim Bau der Stausfufe hlalé Březno werdon orstons alle SchifÍahrts-
einrichfungen der ersten Etappe in der řockenen Baugrube
einoeriďttět. fÚr die ein Fanodamm notwendio ist. ln der zweiten
Pháse werd'en unter dem sďůtz dss Fangdamřres zwei WehrÍelder
beim rechten UÍer oebaut und zuletrt wird der Fanodamm beim linken
UÍer des Flusses Trergestellt, in dem KraÍtwerk dann die resdichen
zwei WehrÍelder ausóebaut'werden. ln dieser leEten Phase wird
schon das Wasser Úběr zwei WehrÍelder und die Sch|euso uberftihrt'
wobei die provisorische Schiffahrt unter dem autgehobenen
Verschluss iJes obeňauptes verlauÍen wird. lm Bereich der
zukÚnÍtigen Haltung werdeň von dem Bau der Stufe Ívlalá Březno und
ihres aúÍgestauteň Wasserspiegels nur einige geringe objekte
bertjhrt, wéil der Fluss in seinem ursprtinglichen Flussbett bleibt. Die
einzige Bodenbeschlagnahmung ist bei den Stellen des Ausbaus der
eigenen Stauanlage im Talflur am reďlten Ufer, d.h' im Raum, der
schon im Uberschwemmungsgebiet liegt.

staustuÍe DolníŽeb
lm Vergleiďl zu der Lokalitát Malé- Březno stellt der Entwurf der
Grundrišskonzeption der stuÍe DolnÍŽbb wirklich eine anspruchsvolle
AuÍgabe dar, deien Ltirsung siďr auďt Kostenaufwand widerspiegeln
wird. Das Werk muss zwisďten die Strasse nach Hřensko am rechten
Ufer, die selbst Von Felsenwánden und ihren Rutschen
zusammengedrángt ist, und die Eisenbahnstrecke Prag - Dresden am
linken Uíer eingezwángt werden. Dazu ist auďr noďt notwendig, in
dieser Kluftwáhrend der Bauarbeiten den Schifísverkehr einzuhalten.
FÚr den Bau der Anlage steht nur ein weniger als 20o m breiter
Flussquerschnitt zur VelÍÚgung. Hinzu kommt noch die sďtwierige
Lage, dass in Stromlinienňďtfung die Schleusen einschliesslich der
VoiháÍen eine mehrere hundert Ít/eter lange gerade Streďe
brauchen. Vom Gesichtspunkt der Gestaltung und der Hydraulik des
Wassereintritts ins Kraftwerk, des Richtungsverháltnissss dos
Fahruassers und auch mit Rucksiďtt auÍ die Grundung einzelner
obiekte einschliesslich der anspruchsvollen Fangdámme, ist es am
gUňstigsten, die Schleusen beim linken' sich leichtverbreitenden UÍer
und das KraÍtwerk beim rechten UÍer unterzubringen, wenn auch
diese Lósunq oewisse Schwierigkeiten bei der GrÚndung der
KraÍtwerkbbcle-mit siďr bringt. Ďas Konzept der StausfuÍó war
deshalb in der Reihe der Vaňanten beurteilt, mit dem Ziel seine
Absmessungen, die BaudurchfÚhrung und spátere
Betriebsbedlngungen zu optimalisisren. ln zwei Varianten wurde
sooar die Mci'olichkeit der Unterbrinouno der Krattwerksmaschinen in
deň WehrpÍeilern abgewágt, mit de-m Žel, die schwierige Gnindung
des Krattti'erkes beim rechien Ufer zu vermeiden. Die st]ausfufe Dolní
Žbb bildeteine Haltung, die bis zur StuÍe Malé Březno reicht. Díe Kote
dos auÍgestauten Wasserspiegels vor dem Wehrist 127'1 m tjberdem
Meeresšpiegel und der niedrigste schifÍbare Wass€rspiegel unter d€m
Wehr ist 118,5 m tiber dem lt/eeresspiegel. Der heutige
Wasserspiege l des hundertjáh ri gen Wasse rs i m Wasserquersďt n itt
erreicht die Kote 131 ,55 m riber dem Meeresspiegel und wird durch
den Ausbau des Wasserwerkes fast gar niďrt beeinÍlusst.

ln der ersten Etappe des Ausbaus wird am verbreiterten linken
FlussuÍer die sogenannte kleine Schleuse aufgebaut und fÚr die Ein
und AusÍahrt der SchifÍe wird gleichzeitig das Flussbett im linken UÍer
verbreitert. ln diesem verbreitérten Teil des Flussbettes werden auch
Warteplátze ftlr die SchifÍe eingeriďttet, die durďt Dalben ausgenistet
werden, so dass die AusÍahrt in die gerade slrecke gewáhrleistet ist.
Die Schleuse und das neue UÍer des Flussbettes sind in der ersten
Etappe in ausreichender Entfemung vom bestehenden BahnkÓrper,
so dass es nicht notwendig ist, es in dieser Etappe zu sichem. lm
Gegenteil dazu wird es in deř zweiten Etappe des Ausbaus' wenn links
von der kleinen Schleuse eine grosse Sďlleuse gebaut wird,
notwendig sein, dass Flussbett im oberen und unteren Wasser auí
eine Lángle von 1 200 m zu verbreitem und den Bahnkórper durch die
verankerte Schlitzwand zU schÚtzen. Angesichts der
Richtungsveňáltnisse des Flusses wird es niďrt mógTich sein' in der
zweiten Etappe in der Náhe der grossen Sďtleuse ausreiďtend
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Ve srovnán| s lokalllou llaló_Březno předslavu|e návrh půdo'
rYsné koncepce slupně Dolnl Žleb skut'ečně náročný úkol' |ďtož
řóšenl se prómítne Í do nákladové částl. Dílo musí býl vtěsnáno
med sllnlcl do Hřenska na prlvém břehu, která |e sama ltlsněna
rkalnímI rtěnamI e leIlcli leauw a íeleznlénl trať Praha '
Drážďany na břďru leúém. Navíc;e tieba Y léto soulěsce udrŽel
o]avebníbrovoz oo celou dobu výstavbv. Pro výstavbu zdymad]a
le tak k dllpozlcllen o málo v|ce ňežll 20b m př|čného proÍiiu řeky.
iečtě obtíŽně|ší-rltuacg |c ve směru proúdnlce, kde plavební
zařizen! včetně ÚozdŮ dó komor vyŽadu|í přlmé lrasy v dáce
někollka sel melrů. Z hledlska uspořádáníahydraullky vtoku na

vodní elektrárnu, směrových poměrů plavební dráhy, l 8 ohledem
ne zlkládán||ednotllvých ob|eklú včelně náročného límkování je
ne|vtodně|šíum|stlt eleklrárenská soustrojí v jezových plIířích s
cllem vyhňout se obtížnánu zakládání elektrárny přl pravém
břďtu.
V.d. Do!n| Žleb wtvoři rrzdut| dosahuiící až k oodlezdí v.d. Malé
Březno. Kóta vzdutó hladiny na iezem ia 127',1 nónm a neiniŽší
plavební hladlna v pod|ezÍ 118,5 mnm. Dnešnl hladIna sloleté
Úody doeahu|e v próÍilú díla kóly 131,55 mnm a Yýstavbou dila
nebude témď ovllvněna.
V l. etapě výstavby se v rozšiřeném levém břehu řeky vybudu|e
tzv. m8!á plavebnÍ komora a pro vjezd l výjezd plavldel se rovněž
do levého břehu rozšíří řďlště. V léto rozšířené ěástl koryla
budou ! vyčkávaci polohy plavidel vybavené dalbaml, přIčemŽ ie
zaručen výtezd v přímé trati délky 200 m. Plavebni komora l nový
břďt korvia Isoú v l. ataoě v doslatečné yrdálenostl od
stávaiicíhó táésa dráhy, takž'e je neni třeba v této elapě výslavby
zabezpďovat. Naopak v ll. etapě výslavby, kdy se vlevo od malé
plavební komory vybuduie komora velká, bude třeba rozšířit
koryto řeky v hoiní Idolnl vodě a to na délku 1.2fi) m a zabezpečit
těleso dráhy podzemnÍ slěnou. Vzhledem ke směrovým pomá
rům řeky nébude moŽno v ll. etapě vytvořit v bllzkostI velké
plavební komory dostalečně prostorné čekací polohy plavidel.
Ty se uvažuie zřidit ve vzdálenosti cca í km nad a pod
zdymadlem.
Ve všech břehových variantách zasahuje elektrárna do
pravobřďní komunlkace, |eiíŽ úprava se vyřešl zvýšenim nlve
lely a teprve potom urěitým posunem ke svahu v délce několika
sot melrŮ' V iedné z varlant |e lalo komunlkace dokonce Yedena
nad slřechou stroiovny eleklrárny. Vyrobená energie se vyvede
kabely do eristuiící upravené kabelové trasy Děčín - Hřensko,
qebo variantně do nové pohranični stanice v prosloru Prostředni
Z]eb na levém břehu. obě varianly dovoluii i přenos energie do
SRN.
Přl výstavbě se ne|dř|ve provede úprava sllnlce Děčín - Hřensko
s částečným rozšiřením á zabezpečením kořyla Labe přl pravém
břehu. Ve druhé ÍázI se pod ochranou jímky vybuduje při levém
břehu malá komora a dvě |ezová pole. Nakonec se dokončl
zbýva|ici 2 pole jezu a zahájí se slávba elektrárny přl pravém
břehu. V této ÍázI výstavby |e jiŽ voda převáděna levýml iezovýml
poll a malou plavebnl komotou, kudy procháÍ i plavba. Převaha
zařizeni stavenišlě bude na levém břehu.

RealIzací v.d. Dolní Žleb se slce vrýrazně neovtivn| hladiny přl
průchodu velkých vod, trvalé vzdutí se nlcméně pro|eví ve měslě
Děčín a to ze|ména v oblasti vyústěn| řeky Ploučnlce -
pravoslranném příloku Labe, takžezde bude třeba upravil zhruba
Sil) m vyústn| tratě této řeky. Dále bude nutno upravit nábřďni
zdl ve měslě, Íekonstluoval sportovní areál na levém břehu pod
nádražlm, upravlt zlmnl přístav v Boletlclch a ze|ména přlspět na
rekonstrukcI kanalizace města. Příslavlšlě v Loubi le |iž.vybu-
dováno s ohledem na nejvyšší kótu vzdutí stupně Dolni Zleb a
nebude vyŽadovat žádné zásahy z lltulu výstavby vodního dí]a.
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Nenl gporu o tom, Že sl sltuace v posuzovaném úseku řeky Labe
mezl Uslím n. L a státní hranicí zaslouŽi řešeni, o němž se v lomlo
příspěvku hovoři. Byla zpracována hrubá rozvaha návr8tnosti
vloŽených prostředkú, kierá se zdá i při neiméně přiznivých
vslupech zajišlěna'

Rozpočtové nákladv

V ávěru roku 199í bvl ooložkovým rozborem oroveden odhad
rozpočtových nákbdú dbou vodňích děl. Jedná se o skutďně
hrubý odhad, protože konďná čísla mohou být pouze výsledkem
vítězných nabídek dodavatelú :

v.d. Malé Březno:
orientační náklad l. etapy 1.100 mil. Kčs

ll. etapy 45o mil. Kčs
v.d. t}ďnl Žbb:

orlentační náklad |. elapy 1.450 mll. Kěs
ll. etapy 750 mil. Kčs

Tyto proporce by se samozřejmě změnity při výslavbě širších
p|avebnich komor |iŽ v prvé elapě.

Závér

ausgedehnte Warteplátze Er die Schitfe zu schaÍíen' Es wird in
Enlvágung gezogen, diese Plátze in einer Entfernung von 1 km ober
- und unteňalb der SďtiÍÍahrsanlage einzurichten.

Bei allen UÍervarianten qreiÍt das Krattwerk in die rechtsuÍrioe Strasse
ein, deren Umlegung dúrďl die oberÍlácheneňcihung unďdann erst
durďt einen gewisson Versďrub zur B<ischung in der Lánge eini$er
hundgrt ilreter oelÓst werden kann' ln einer der Varianten ist diese
Sřasse sogar Ú6er dem Dach des Maschinenraumes des KraÍtwerkes
gettihrt woiden. Die ezeugte Energie wird minels von Kabeln in die
éxistierende Kabelsrecke Děčín - Hřensko eingeleitet, oder
6bwandlungsmfulió in die neue Grenzstation im Raum Prosřední
zl€b am linken UÍer. Beide Varianten ermfuliďten die
EnergieŮberfagung auch in die BRD.

Bei dem Ausbau wird erstens der Umbau der Landstrasse Děčín -
Hřensko mit der teilweisen Verbreiteruno und der Sicheruno des
Elbeflussbettes beim rgchten UÍer durchgeluhrt. ln der 2r,veiten Ěhase
werden unterdem SchuE derSďtlitzwand beim linken UÍer eine kleine
Sďrleuse und zwei WehrÍelder ausgebaut. Zuletzt werden die zwei
resdichen WehrÍelder vollendet uňd es wird mit dem Báu des
Krďtwerkes am rechtem Ufer begonnen. ln dieser Phase des
Ausbauswird sďron das Wasser Úber linken Wehríelder und die kleine
Sďlle-use, wo auch der Sďiftsverkehr durchgefÚhrt wird, ÚberÍtjhrt.
Das Ubergewiďtt der Baustolleneinrichtung ryird am linken UÍer sein.
Durch die Realisierung der StuÍe Dolní Zleb werden nicht die
Wasserspiegel beim VerlauÍ der Hochwásser ausdrucksvoll
beeinflusst, ein stiindiger Stau wird sich immeňin in der stadt Děčín
bekunden und das besonders im Raum der Einmtjndung des Flusses
Ploučnice _ was ein rechtsufriger ElbezuÍluss ist - so dass eš hier
notwendig sein wird, die ungeÍáhr 500 m lange Einmtindungsstrecke
dieses Flusses zu regulieren. Weiter wird der Uňbau der
Stadtkaimauer, die Rekonstruktion des Sportareals am linken UÍer
unter dem Bahnhof , die Anpassung des WinterhaÍens in Boletice und
besonders der Zuschlag fÚr die Rekonstruktion der stadtkanalisation
notwendig sein' Der HaÍen in LoubÍ ist sghon aus Rtjcksicht auÍ die
hÓchste Kote des Staus der Stuíe Dolnl Zleb gebaut worden und er
wird keine Eingriffe wegen des Ausbaus der Staustufe fordern.

Die lnvestitionskosten
Zum Schluss des Jahres 'l991 wuÍd€ durch die Kostenanalyse eine
Abschátzung der lnvestitionskosten beider Stufen durchgeÍŮhrt. Es
handelt siďt um eine wirklich grobe Abscháuung, weil die EndzifÍern
nur das Resultat der siegreichen Angebote der Auttragnehmer sein
kÓnnten'

Wassenverk Malé Březno:

orientierungskosten l. Etappe 1'l00 Mio. Kčs
ll. Etappe 450 Mio. Kčs

Wassenverk Do|níŽbb:
Orientierungskosten: l. Etappe 1450 Mio. Kčs

ll. Etappe 750 Mio' Kčs
Die Proportionen kónnten selbsfuerstándlich - wenn in der ersten
Etappe schon die breiteren Schleusen gebaut werden _ géándert
werden. Es herrscht kein Streit darŮ,ber, dass die Lage im bewerteten
Flussabschnin der Elbe zwischen Ustí nad Labem (Aussig) und der
staatrsgrenze eine LÓsung verdient, von welchér in diesem Beitrag
gesprochen wird ' Es wurde eine Kosten-Nutzen_ Analyse gemaďt'
die auch bei den minimalsten gÚnstigen Eintritten als positiv zu
betrachton ist.

Der grosse Vorteil beider Vorhaben ist die relativ kleine Fláche der
|nvestitionen betretfend die BodenÍláche, und es entsteht fast kein
Einwirken in Íremde Rechte und lnteressen.

NÁvnH NA FINANCovÁNÍ voDNÍHo DÍLA DoLNÍŽrrcn
VORSCHLAG DER FINANZIERUNG DBS KRAFTWERKES
DoLNÍ Žrun

!ng. Jan Macan
Ekotrans Moravia a.s.

Dlpl. !ng. Jan Macan
Ekotrans Moravla AG

Die Kraftwerke in Dolní Žleb und in Malé Březno sind komplexe
wassenrvirtsďraftliche Anlagen, die besonders ÍLir die energetische
AusnuEung des Flusses und ftir die Verbesserung der
SóifÍahrtsbedingungen an der unteren Elbe vorgeschlagen wurQen.
Die angeÍÚhrten Varianten der Finanzierung sind fu'ir Dolní Zleb
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Vodnl dÍlo Dolní Žleb a Malé Březno lsou komolexnl vodo-
hospodářská dlta, navrŽená zvÉště k enórgettckému
využití řeky a zledšen! plavebnlch podmlnek ňa dotním
Labl. Uyeďené vdrlaný -íinancován 

l |sou sestaveny pro
Dolnl Žleb, neboť přístupné podklády pro stanóv'gní



současné ceny slavby byly přesnější. RozdÍl mezi oběma
stupnI nenl však výrazný, lze tedy předpokládat
Íináncovánl obdobným zpŮsóbem.
Výstavba vodnJch děl, steině jako celé dopravnl
lnírastruktury, byta aŽ dosud hrazena ze státnlho
rozpoětu. Lze předpok!ádat' Že alternatlvně se yznlkem
Sllnlěního Íondu yinlkne l Fond vodnlch cest' PřípadnělÚznó Íondy, urěenó na Dodooru ekoloolckÝóň siaveb.
Návrh SllnlěnÍho íondu, rieď by měl přeÍzft Ílnancovánl
výstavby, . oprav a údržbú ól]nlc,' se přIpravu|e v
návaznostl na zavedení nového daňového sýstémÚ od
]oku '1993. Zdrole a hospodařenl lednotltvÝch ÍondŮ
budou zřejmě o5dobnó. Samotným'zřízenlm Íondú se
však těŽko vtrtvoří dostatek Ílnaňčnlch DrostředkÚ Dro
všechn-y potřébné stavby a rekonstrukcti' Proto predlo
Žený návrh g-va|uJe s pŮJěkou od Světovó banky siočnlm
Úr9|GF 7,5 o/o, dobou sp!ácení 20 let přl pětlletém odkladu
splátek.
Návrhy variant ílnancovánl naznaěu|í moŽnostl. lak mŮŽe
P|pvo..z vodnlho díla Dolnl Zleb s inlnlmátnl pbdporou
státního rozpočtu splatlt navrŽenou pÚičku oá Svgtovó
banky..NepřÍmá 

-účast státn lho rozpoětu fe předpokládána
pouze |ako zproštěnlod odvodu ze'ziskubó aouu splácenl
Úvěru'.případně |eho převáděnlpřímo dó Íondu, kierý by
se podílel na íináncoýánlstavby.

zusammengesetzt, dadiezugenglichen Unterlagen ftirdie Fesdegung
des gegenwártigen Preiseš ďeses Baus genauer waren.-Dei
Unterschied zwischen beiden StuÍen ist jedoc]h unbedeutend; man
kann also die Finanzierung auÍ analogische Art voraussetzen.
Der Ausbau von Kraftwerken, ebenso wie der ganzen
Transportinfrastruktur wurde bisher direkt aus dem Staatshau,-shalts-
plan gedeďt. Es kann vorausgesetzt werden, dass analooisch mit der
Entstehung des StrassenÍon& auch der Fonds von Wašerstrassen
entsteht, eventuell versďriedene Fonds, die íÚr die Untersttitzung der
ókologisďten Bauten bestimmt sind. Der Vorsďtlag -des
SÍassenÍonds, der die Finanzierung des Ausbaus, der RepaŤaturen
und der strasseninstandhaltung Úbernehmen sollte, 

'wird 
im

Zusammenhang mit der EinÍuhruhg des neuen Steuersystems ab
í 993 vorbereitet. Die ouellen und die Bewirtschaftung dei einzelnen
Fonds werden offenbar analogisch sein. Durch alleiňige Errichtung
der Fonds werden jedoch die ausreichenden Finánzmittel ÍŮ}
sámtliche notwendigen Bauten und Rekonstruktionen besďrwerlich
geschafÍen werden kÓnnen. Deshalb envágtdervorgelegte Vorschlag
ein Darlehen von der Weltbank mit jáhrlichen Zinsen vbn 7,5 "/" bá
einer- Abzahlung von 20 Jahren 'bei Ítiníjáhriger Stundúng der
Abzahlungen.

Die Vorschláge der Finanzierungsvarianten deutgn lt/Óglichkeiten an,
wie der Betrieb des KraÍtwekes in Dolní Zleb ňit minimaler
UnterstÚtzung des Staatshaushaltsplans das vorgeschlagene
Darlehen von-der Weltbank rÚckzahlenkann. Die indireki'e Teilnaime
des Staatshaushaltsplans wird vorausgesetzt nur als Befreiung von
der Abírihrung aus..dóm Gewinn wáhreňd der Abzahlung des Krédits,
eventuell seiner UbeíÚhrunq direkt in den Fonds. der sictr an der
Finanzierung des Baus beteiligen wÚrde.

VerlauÍ der Abzahlung Yon DarlehenPrúběh splácení pŮjěky
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Při současných cenách vycházeJí náklady na výstavbu asi
1 500 mll- Kěs. SilnlěníÍond by mohl přispět částkou 90
aŽ 110 mll. Kěszavybudovánlsilničního mostu přes Labe,
mlnlsterstvo práce a soclálnlch věcíčástkou 3 aŽ 12 mll.
Kčs za zÍlzenl nových pracovnlch příleŽitostí. V tabulce
uvedená varianta splácenízbýva|íclch 1 400 mil. Kčs klade
neJmenšl nároky na doplňu|ícl zdroje k trŽbám za
elektrickou energii, kteró představujl103 mil. Kěs ročněza výrobu 93,6 Gwh při ceně 1.10 Kěs/kwh.
Předpokládaná doba výstavby Je 5 let, ke koncl výstavby
JlŽ zaěne elektrárna s postupným náběhem výroby. Přl
takto navrŽeném modslu splácenl po dobu 20 let zbýYá
získat od Íondu, který by be na s|Écenl úvěru podílel,
roční přlspěvky ve výšl 47 mil. Kčs, např. Íormou
stínového mýta, podobně |ako |e navrhováno přl výstavbě
dálnlc ze soukromého kapltálu.
Na ročnÍch příspěvcích by se měly podÍlet lednotlivě
sublekty, JimŽ budou plynout výhody z výstavby vodního
díla. Některé přlnosy ize l ěástečně vyčíslit. Například při
převedenl výroby elektřiny na ekologicky neškodný zdroj
nebude zpŮšobeha roěně škoda na životnlm proslředí ve
výšl 11 mil. Kěs. Jlným zdro|em částl loěních přlspěvkŮ
by mohly být poplatky za proplavování lodl' které
vyplývaJí z Úspor na zlepšených plavebních podmínkách.
Plavební podniky ušetřl na naÍtě asl 850 t ročně, tj. 13 mil.
Kčs, zvýšením produktlvlty práce, moŽnostívětšího vyt&
žování plavidel, zrušením Potřebných přípřeŽí v
nebezpečných Úseclch toku a zkrácením doby plavby
získajíalespoň 20 mil. Kěs.
Nároěnou variantu představuje splácení celého vodního
dÍla pouze produkclelektrické energle. Reálné by mohlo
být pouze za předpokladu zvýšenl výkupní ceny za el'
energii. Při odvodech ze zisku ve výšl 55 o/o by stavba
mohla stát maximálně 750 mil. Kčs nebo by výkupnl cena
za el. energii musela být 2.09 Kás/kwh. Přlzproštěnlod
odvodú ze zisku by mohla být cena stavby maxlmálně 960
mit. Kčs nebo by bylo nutné trŽIt 1.60 Kčs za kWh.
Výrazné změny v modelu íinancovánl lze dosáhnout při
zlskání větší podpory od ÍondŮ určených na podporu
ekologických opatření. Podle Scénáře ekologické stra-
tegie v podmÍnkách ekonomlcké reÍormy |e moŽné
subvencování úrokových nákladÚ, napl. za ekologicky
Šetrné výrobní l spotřebnítechnoldgle,_mimo Jiné lúodní
dooravu. V takovém oříoadě se zkrátí solácení úvěru na
dobu 15 tet, za kterou'elěktrárna z trŽeb šplatí úvěr a Íond
uhradí úroky pŮjěky.

V uvedených varlantách íinancovánl výstavby vodního
dÍla Dolnl Zleb se na splácení úvěru nejvíce podílítrŽby za
výrobu elektrické energie ve vodní elektrárně. Státnl
rozpočet se podíllpouzg nepřlmo zproštěnlm od odvodu
ze zisku a prostřednictvím případných roěních přlspěvkŮ'
!-aPř-. v pod'obě stÍnového mýta. Ve vztahu ke stavbě lze
řícl' Že sl stálvodnl dl1o postdpně odkupu|e. coŽ le pro něj
mnóhem výhodně|ší, ntiz rayby muselnaklády ría btavbú
hradlt na počátku v plné výšl. Zanedbatelná není ani
hodnota dÍla a |ehó uŽltné vlastnostl z hledlska
ekologlckého, vodohospodářského, energetického a
dopravního.

Bei den oeoenwártioen Preisen kommen die Kosten auí den Aufbau
auÍ ungeTáh-r 1 5oo i/íillionen Kčs. Der StrassenÍonds kónnte mit einem
Betrag von 90 bis í 10 Millionen Kčs beitragen, und zwar ÍUr den Bau
einer Strassenbrticke tiber die Elbe, das Ministerium ÍÚr Arbeit
Sozialwesen mit einem Betrag von 3 bis 12 Millionen Kěs, fÚr die
Enichtung neuer Arbeitsmfulichkeiten. Die in der Tabelle angefrihrte
Abzahlungsvariante der restlichen 1400 Millionen Kčs hat die
geringsten Anspniche auf die ZÚsatzquellen zu den ErlÓsen fÚr die
elektrische Energie, welche 103 Millionen Kčs iáhÍlich fÚr die
Produktion von 93,6 GWh bei einem Preis von 1,10 KčslkWh
darstellen. Die vorausgesetzte Zeit des Ausbaus ist 5 Jahre und zum
Ende des Ausbaus beginnt das Kraftwerk schon mit der stuÍenweisen
Produktion. Bei dem sovorgeschlagenen Abzahlungsmodell wáhrend
einer Zeit von 20 Jahren verbleibt vom Fonds, der sich an der
Abzahlung des Kredits beteiligen wtjrde' jáhrliche Beitráge in einer
Hóhe von 47 Millionen Kěs zu gewinnen, und zwal AJm Beispiel in
Form der schanenmautgebŮhr, áhnlich wie dies beim Aufbau von
Autobahnen aus Privatkapital vorgeschlagen wird.

An den iáhrlichen Beitrágen sollten sich die einzelnen Subjekte
beteiligeň' denen Vorteile áus dem AuÍbau der Kraftanlage zufliessen
wŮrdeň. Einige Beitráge kónnen auch numerisch ausgedrŮckt
werden. Zum Beispiel bei der UberÍÚhrung der Elektrizitat auÍ eine
ókolooisď unschádliche ouelle wird ein Schaden auf die Umwelt
jáhdiclr in einer HÓhe von 1 1 Millionen Kčs erspart. Eine andere Quelle
der iáhrlichen Beitragssteile kónnten die SchleusengebÚhren sein, die
aus den Ersparnissen infolge der verbesserten
SďriÍÍahrtsbedingungen íolgen. Die SchifÍahrtsbetriebe ersparen an
Erdol ungeÍáhr 850 Tonnen iáhrlich, d.h. 13 Millionen Kčs. Durch
eňÓhte-Arbeitsproduktivitáf, Móglichkeiten einer hóheren
Ausnutzung der SchitÍe' durch AuÍlósung des bedtlrftigen
Vorspanndienstes in den geÍáhrlichen Flussabschnitten und durch
VerkŮzung der Fahzeit gewinnen sie mindestens 20 Millionen Kčs.

Eine anspruchsvolle Variante stellt die Abzahlung der ganzen
KraÍtanlaqe nur durch die Produktion elektrischer Energie dar. Reell
kónnte ďes nur unter der Voraussetzung einer Eřhohung des
Abkautpreises fÚr elektrisďte Energie sein. Bei der AbfÚhrung aus
dem Gewinn in einer Hóhe von 55 % kónnte der Bau maximal 750
Millionen Kčs kosten, oder der VerkauÍspreis ftjr elektrische Energie
sollte 2'09 KčsAWh betragen. Bei BeÍreiung von AbÍŮhrungen aus
dem Gewinn kÓnnte der Preis des Baus maximal 960 Millionen Kěs
betragen, oder man mÚsste 1.60 Kčs ÍÚr 1 kWh einnehmen.

Grosse Veránderungen im Finanzierungsmodell kann man bei der
Gewinnung einer hÓheren UnterstÚtzung von den ÍÚr die
Untersttjtzung ókologischer Massnahmen bestimmten Fonds
erreichen. Laut Szenar der Ókologischen Strategie in Bedingungen
der Ókonomisďten ReÍorm besteht die Móglichkeit einer
Subvenzierung der Zinskosten, zum Beispiel fúr die ókologisch
sparsame Produktionstech nologie und Verbrauchstechnologie und
unter anderem auch fÚr den Wassertransport. ln einem solchen Falle
verkÚrzt sich die Abzahlung des Kredits auÍ eine Zeit von 15 Jahren,
wáhrend der das Kraftwerk aus den Erlósen den Kredit abzahlt und
der Fonds die Zinsen des Darlehensdeckt.

ln den angeÍÚhrten Fiqanzierungsvarianten des AuÍbaus der
Wasserkraftanlage DolníZleb beteiligen sich an der Abzahlung des
Kredits am háufigsten die ErlÓse aus der Produktion der elektrischen
Energie im Wasserkraftwerk. Der Staatshaushalsplan beteiligt sich
nur indirekt durch die Befreiung von den AbfÚhrungen aus dem
Gewinn und durch die Verminlung der eventuellen jáhrlichen Beitráge,
zum Beispiel auf die Art der SďattenmautgebLjhr. ln Beziehung auÍ
den Bau kann konstatiert werden, dass sich der Staat die StaustuÍe
nach und nach abkauft, was fÚr ihn viel vorteilhafter ist, als dass er
die Kosten ÍÚr den Bau zu Beginn in voller Hóhe decken mÚsste.
Vernachlássigend ist auch nicht der Wert dieses Werks und dessen
nÚtzliche Eilenschaften vom Gesichtspunkt der Ókologie,
Wassenrvirtschaft , Energie und des Transports.

PoZNÁMKY K TECHNICKÉMU ŘBŠBNÍ rŘlŽovATKY voDNÍCH
CEST V MAGDEBURKU
BEMERKUNGEN ZUR TECHNISCHEN LÓSUNG
DES WASSERSTRASSENKREUZES MAGDEBURG

Dipl- lng. Horst Hebeler, Eurokai, Hamburg
lng. Jaroslav Kubec, CSc., Ekotrans Moravia a.s,

Dlpl. lng. Horst Hebeler, Eurokal, Hamburg
Dipl. lng. Jaroslav Kubec, CSc., Ekotrans
Moravia AG

Dokončení kř3žovatky vodních cest v Magdeburku je mimořádně
dú]ežitou a naléhaúou úlohou rozvoje- dopravy' iak v zápa-
dovýchodní směru mezi "slarými'' a "novými" německými

Die Vollendung des Wasserstrassenkreuzes Magdeburg stellt eine
ausserordentliďr wichtige und dringende Baumassnahme um die
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sDolkovlimizeměml. tak I Y 36veroiiŽním směÍu mezl H8mburkem
a'ieho at'rakční oblaátí ve soolkovůch zemích Sasko-Anhaltsku a
Sásku a také v'Českoslov'ensku"Proto |6 nulné, aby byl tenlo
záměr realizován ne|en pokud moŽno rychle' ale tóŽ optlmálnlm
způsobem.

í. Aktuálnl vařlanly řešaní

V podstatě |e moŽno hovořlt o dvou varlantách - t|. bud o
dokončenl rózestsvěného prÚplavn|ho mostu, který by umoŽnl!
převedení Středozemního druilavu přes Labe, anebó o výstavtĚ
stupně na Labl u HeinrIchgborgu. Dalšl možnosll |o moŽno Y
podstatě pokládat za subvarlantý. v lomto přispěvku nenl třeba
všséhnv lvto varlantY a subvarlantv ooolsovat a Doautovat.
neboť touío probtemátIkou ae podro6né zabývá |Íný článelq
uveřelněný v lomto rómallckém člsle. Rádl bvchom len upozornlll
na dva óaIší' aspekty, které by mohlý bý{ 'dúležlté pto
rozhodování' t.|. na:

1. Budoucí vývoJ labské vodni cesty
2. ZallštěnÍ polřebné plavebnl hloubky ve vilach bazénech
magdeburského přístavu.

2. Aspekty dalšího vývo|e labskó vodnÍ cesty

Modemi vodní cestv bv mělv nesoorně whovovat l raclonální
přepravě konte|nerú. Tó plaťl ze|ňána pró takovó vodní cesty,
kleré spo|uj| velké námořn| přlstavy s dúležllýml zdro|l a cíll
kontelnerových přeprav - a tedy I pro Labe.

Pro raclonální a ekonomlckou přepravu konte|nerů |e třeba
za|lstlt moŽnosl loženI konte|nerú aleepoň ve třech v]stvách 8 Ye
člyřech řadách, a to s přihlédnutim na to, že se rozměry
normalizovbných konle|nerů v budoucnostl pravděpodobně
zvětši.
Prvé z uvedenÝch krlterIl le zcela v sou]adu 3 dokumenlem EHK
z 1 6' dubna 19dr GnEHsÁup t24tR.37 tAdd.1)' v tomto dokumenlu
se uvádl, že na vodnlch cestách s významnou přepravou
konte|nerů |e třeba počítat s loŽením třech vrstev konlelnerú
výšky 8 1l2, alo za piedpokladu' že |e |ejlch nosnosll vyuáto na
50%.z toho vyplývá potřebná pod|ezdná výška moslÚ 7 m.

Druhé krlterium (s ohledem na to, že se v budoucnosll budou
vyskyloval ne|en 8' šlroké, ale l - nebo dokonce převážně- 8 1/2'
široké konteinery) k šiřce konle|nerových plavidel dosahující
12'2 m či dokpnce v optimálním případě alespoň í2'5 m.

Mezl Hamburkem a Magdeburkem |e moŽno takové podmínky
zajislit na Labi, nikoliv však na lrase využívajícl Labského lala
rálního prúplavu a Středozemního prúplavu.
To znamená, te:
1. Je třeba počítat l s budoucím rozvo|em labské vodnl cesly pod
Magdeburkem, neboť Labský Iaterá]n| prúplav nenabízl v
perspektivě Íovnocennou náhradní trasu.

2. Není možno přlpustlt, 8by na Labl yznlkla závažná překáŽka'
bránící dodrŽení uvedených paramelrú.
Z toho dále vyplývá:
1. Plavební slupeň pod Magdeburkem (v Heinrlchsbergu) le
víceúčelovým záměiem, |ehoŽ účelem le neien zajištění
plnosplavného spojení ápad - východ a napo|ení budoucí kana-
lizované trati nad Magdeburkem na Středozemní prúplav, ale i
modernizace labskó tratl Hamburk - Magdeburk Není tedy zcela
spravedlivé, aby 3e veškeré investiční náklady tohoto
víceúčelového záměru srovnávaly s náklady vicernéně
jďnoúčelového prtiplavniho moslu.
2. U orůolavního mostu ie třaba bezoodmínečně dodržet svěllou
podi'ezdhou výšku 7m nád ne|vyššiň plavebnim slavem' Předvá-
lečný pro|ekt předpokládal' že talo výška bude člnlt pouze 5'5 m;
přitom však byla ve Žabu průplavního mostu k dlspozlcl hloubka
|en 2,75 m, zatímco se dneb požadu|e alespoň 4 m. Je tedy
otázkou, |e-li průplavní mosl vúbec ]e8llzov8telný. Tuto otázku
ie třeba vyřešíl zce!a lednoznačně. Doslatečná podjezdná výška
prúplavního moslu ňuď být přltom pokládána za ne|důleŽllě|ší
klilérium Ieho reálnosl, resp. přípustnostl.

3. Plnosplavné napo|ení magdeburského přístavního

komplexu

Varlanty předpokláda|ícl výstavbu slupně u Heinrlchsbergu
zaiišťuji současně l poliebné plavebni hloubky v magdeburských
příslavech. To ovšem neplatí pro prúplavního most. V lélo
variantě |e pÍoto lřeba předpokládat, Ée budou příslavnl bazény
od Labe odděleny pomocí hrází a výškový rozdíl mezl hladlnou
v těchto bazénech b htadlnou v LlbÍbude'překonáván l'č, téměř
hotovou plavební komorou v Magdeburku. K tomu Účelu by
ovšem bylo nutno zaměnit horní ohlav| této komory za dolni a
naopak, tj. přeslavět hotové částl magdeburských plavebních
komor a tím komplikovat teiich úpravu pro účely (a púvodně
předpok!ádanó) funkce. Kromó loho by bylo nulno přďerpával
potřebnou proplavovací vodu.
Plnosplavné napo|enÍ přlstavních bazénů by však bylo možno l
v případě odložení výstavby stupně HeInrlchsberg řešil úěelněji'
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kÚnttige BinnensďtiÍfahrtsřansporlabwicklung sowohl in der West-
ost-Richtung zwisďren den'a|ten' und'neuen' Bundeslándem als
auďr in der NorďStiďRichfung zwischen Hamburg und seinem
Hinterland in Bundeslándem Saďtsen-Anhalt und Sachsen und in der
Tsďleschoslowakei zu verbessern. Deswegen ist es notwendig,
dieses Vorhaben nicht nur mógliďlst rasch, zugleich aber auďl in der
optimalen Weise zu realisieren.

1' Aktuelle Varianten der Lósung
Grundsátzlich kann man Úber Varianten spreďren - d.h. Ůber die
Herstellung der Kanalbnicke am Mittellandkanal. oder Uber den Bau
einer Staustufe auf der Elbe bei Heinrichsberg. Weitere Moglichkeiten
stellen eigentlich nur Subvarianten dar. Es ist nicht notwendig, in
diesem Běitrag alle Varianten und Subvarianten zu beschreiben und
zu beurteilen, weil schon ein anderer Artikel in dieser Sondernummer
siďl mit diesen Fragen ausÍUhrliďt befasst. Wir wollen nur die
AuÍmerksamkeit auf zwei weitere Aspekte lenken, die ftjr die
Entscheidung wichtig sein kÓnnen. Diese Aspekte sind:

1 . KÚnft ige Entwicklung der Elbewasserstrasse obeňalb Magdeburgs
2. Siďrerung der genŮgenden Tauchtiefen in allen Magdeburger

Haíenbecken

2. Aspekte der KÚnÍtigen Entwicklung der

Elbewasserstrasse
Es ist unbestritten, dass die modernen Wasserstrassen auch ÍŮr den
rationellen containerřansport gUt geeignet sein sollen. Das gilt
besonders fÚr solche Wasserstrassen, die die grossen SeeháÍen mit
den wichtigsten Qlellen und Zielen der Containerstróme verbinden -
d.h. auch ÍÚr die Elbe.

Um einen wirklich rationellen und ókonomischen containertransport
zu venlvirklichen' muss man die fukiglichkeiten der BeÍÓrderung der
ISO - Container in drei Lagen und in vier Reihen nebeneinander zu
eňalten, und zwar auth unter der Bedingung, dass die
Containermassen wahrsďreinlich vergróssert werden kónnen' Das
erste Kriterium ist mit dem EOE-Dokument vom 16. April 1991/
TMN9WP/24/R.37lAcd.1Něllig im Einklang zu sein. Dieses Doku-
ment stellt fest, dass an den Wasserstrassen, die fŮr den
Conlainertransport wichtig sind, man mit drei Lagen von I 1/2' hohen
Containern, deren TragÍáhigkeit durchschnittlich auÍ 50 % ausgenUtzt
wird, rechnen muss,. Daraus Íolgt die notwendige lichte Bruckenhóhe
von 7 m.

Das zweite Kriterium ÍÚhrt - weil man kÚnftig nicht nur 8' breite,
sondern auch - oder sogar vonviegend - I 1/2 ' breite Container
vorausseEen muss, zur SchifÍsbreite von mindestens 12,2 oder opti-
mal von 12,5 m.

Zwischen Hamburg und Magdeburg kÓnnen solche Bedingungen nur
an der E|be, nicht mehr aber auÍ der Trasse tiber dem Elbe-Seiten-
Kanal bzw. tJber dem Minellandkanal gewáhrleistet werden. Das
bedeutet, dass man:

1 ) auch mit dem kÚnftigen Ausbau der Elbe unterhalb von Magdeburg
rechnen muss, weil der Elbe-Seiten-Kanal in der Zukunft keine
gleichwertige Ersatrtrasse darstellen wird.

2) keine ernsten Hindemisse frir die angeftjhrten
WasserstrassenpařaÍneter auÍ der Elbe zulassen darf.

Daraus folgt weiter:

1) Die StaustuÍe unteňalb von il/lagdeburg (Heinrichsberg) stellt ein
mehzweckiges Voňaben dar, das nicht nur der vollschifÍigen
Verbindung in die ost_West-Riďltung und der AnkntJpfung der
kÚnftigen kanalisierton Strecke oberhalb von Magdeburg an
Mittellandkanal dienen soll, sondern zugleiďt die Fragen der
kUnftigen Ít/lodernisierung der Strecke Hamburg - Magdeburg lťnt.
Es ist also niďrt ganz gerecht, die vollen Kosten dieses Voňabens
mit der rein einzweckigen Kanalbnicke zu vergleichen.

2) Die lichte BrÚckenhóhe von 7 m muss unbedingt auďr bei der
Konstruktion der Kanalbnjcke erhalten werden. Nach dem Projekt
aus der Vorkriegszeit wird dort aber nur eine HÓhe von 5,5 m Úber
dem hóchsten schiffuaren Wasserstand gewáhrleistet. Dabei
wurde dort eine Trogtiefe von nur 2,75 m vorausgesetzt, wobei
man heute 4 m braucht. Es ist also Íraglich, ob man die
KanalbrŮcke ůberhaupt realisieren kann. Diese Frage muss man
also klar b€antwortgn. Die ausreiďrende lichte Hóho unter der
Kanalbn]cke muss man fÚr das wichtigste Kňterium ihrer
DurchfŮhrbarkeit halten'

3) VollschiÍÍige AnknŮpÍung des Magdeburger

HaÍenkomplexes
Die Varianten, die den Bau der StaustuÍe Heinrichsberg vorauseEen,
sichern zugleich auďt die notwendigen Tauchtjeíen im Magdeburger
Hafenkomplex' Das giltaber nicht Ítji ďe KanalbrÚďe' Diese Variante
setzt also voraus, dass die HáÍen von der Elbe durch Trenndámme
abgetrenntwerden mÚssen und der HÓhenunterschied zwischen dem
Strom und den HáÍen durďt ďe Íast Íertige Schleuse Magdeburg
Ůbenrunden wird. Dabei musste man Íreiliďt das obeňaupt als
Unterhaupt und umgekehrt benuEen, d.h. Íertige Bauteile Úberbauen
und dabei die deÍinitive Ausnutzung der Schleuse komplizieren.
Ausserdem musste man das notwendige Sďlleusenwasser
Úberpumpen.



PpnzsnÁ. PAKomeVamNÍ smltrNosr
PK&ftNK PNKSO1YAM - SCHIFF}fi KT

l{aše nabídlm Wir bieten an:

* Panoramatické okružní gastronomické plavby

* Lodní pnovoz po celý ruk

* Pronáiem lďí věetně gastrcnomického
senisu. Po ce]ý rok d u nás můžete

prcnaimout za velmi pfiiatelné ceny
komÍortní pamik a motorcvé lodě.
Souěiístí naš nabídkyvždvi velmi

dobní gnďrcnomie. Druh i rozsah plavby

lodí v prcnáimu se vždy řídí vašimi
individuálními požadavky.

" Prcmenádní panoramatické okružní plavby
starobybm pražským centrcm, oddechové

plavby do zóny zeleně, večerní plavby s ,'tive,,

hudbou a zpěvem, gala večeře na palubě,
přímo pod lfurlovým mostem a panoramatem

Hradčan, kombinované plavby.

* Pravidelné lodní linky protia po proudu

vltary do atraktivní poklidné
a rcmantické krajiny v pražském okolí.

Rezervace služeb a inÍormace:
PRAŽ$ú PARoPLAvEBilí sPolIčNosT

Rašínovo nábřeží - přÍstaviště parnftů
12o o0 PRA}IA 2, čsFR

tel.: {02l298 309' Íarc l02l 205 893

" Panorama-RundÍahrten, mit Bordgastronomie

" SchifÍwerkehr wáhrend des gauen Jahres

* SchiÍÍsvermietung incl. gastronomischer
Betrcuung Bei uns kónnen Sie
komfortable Raddampfer und MotonschifÍe in
annehmbarcn Prcisen und
wáhrend des garuen lahres chartern. Wir bieten
stets gte Bordgastronomie an.
Art und UnrÍarg der GhaÉerÍahÉen richten
ďch gntu nach lhrcn
individuellen lYiinschen.

* PlomenadenÍahrten durch das altertiimliche
Prager Stadtzentnrm,
Spazieďahrten im Griinen, MondscheinÍahrten mit
Live.Muďk und Gesang;
Gala-Abendessen an Bord, direkt unterhalb der
Karlsbriicke und der Prager &ttEl.

* Regplmássi8p Unienschiffahň strcmauÍ-und
abwáňs der tloldau in die
atraktive ruhige Landschaft um hagl

Kundendienst:
PRAŽ${Á PARoPLAVEB}Ií sPoLEčt{osT
Rašínovo nábřeží - přístaviště parníků
120 00 PRAtlA 2' Tschechoďowakei
teh {021 298 309, farc l02l 205 893



VITAIÝ{ ?.S. BYŠICE
nabízí plnou šíři svého sortimentu :

polévlry a bujóny
omáčlry

ochucovadla
moučníkové směsi

Kontakt pro soukromé podnikatele

velkoobchody a prodejny :

VITAIYA a. g.' prodejní oddělení

277 32 BYŠtcE
tel.: 0206196221-3 fax.: O2OG196229
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. to pomocl plánovanóho stupně Magdeburk. Bylo by možné
dobudovat chybě|ící |ez v řďlštl Labe a spo|lt přistavní bazény
s hornl vodou n8d |ezom. Pravá p]avebni komora by pak slouŽlla
průběžnómu plav&nímu plovozu na Labl (což |e vlastně |elím
účelem) a levou plavební komorou (u níŽ by prozal|m nebylo
nutno Instaloval wate) by mohla bfl převáděna plavba mezi
Labern a přlstavy. Bylo by |en lřeba rozděllt dolni re|du dělícl zdí
( která by měla roučaaně funkcl svodidla) na dvě částl'
V cílovóm rtavu (po zřlzení stupně HelnrIchsberg) by sloužlly obě
plavebnl komory pdběŽné plavtÉ po [.abl.

Tato varlanta by rl pravděpodobně vyžádala Wšších Investiěních
nákladů (odpadla_by elce přestavbá ohlavi a výstavba ěarpací
stanlcg byla by však nezbytná výslavba iezu), přinesla by však
důležltó výhody:
í. Všechny prvky by byly definitivní - nebyly by nulné žádné
provlzorní zásahy.
2. Jez by s konečnou plalnosti vyřešll problém skalního prahu
''Í}omÍelsen" a byl by součástl deÍinÍtivního kanalizování Labe.

3. Kromě loho by |ez zallslil dostatďné hloubky ve vii'ech
magdeburských přístavech . věetně obchodního přístavu.
Podstatně by ee zIepši! přístup k přístavu Frohse.
4. Dokončení stupně Magdeburk by bylo přínosem k vyřešení
problémú, kteté |sou spo|eny.s napo|en|m pÍůmyslové sg!o-
meÍace u Llpska na plavebni síť.

Etapy výslavby dokumenluie obr. í a, b, c.
v kaŽdém případě |e velml dúleŽllé' aby byly všechny úvahy o
řešenl kř|Žovalky vodních cesl v Magdeburku posuzovány ve
vztahu k cilovému řešeni Labe. Takoým postupem |e moŽno
předeiíl velkým perspeklivním problémům. 

_

Die vollsďlifÍioe AnknÚofunkq der HáÍen kónnte man aber auďt im
Falte der Vers-ďiebung'des A]usbaus der StuÍe Heinrichsberg besser
lósen, und zwar mit deřHilÍe dergeplanten Stufe Ma$deburg, E-s wár9
mÓoliďr. das fehlende Wehr imstrbm zu bauen und die HáÍen mit
deň oberuasser zu verbinden. Die rechte Schleuse kann dann ÍŮr
den durchoehenden Verkehr an der Elbe dienen (was eigentlich deren
Zweck ist)-und durch die linke Schleuse _ wo vorláufig keine Tore
notwendigj sind - kann man den Verkehr zwischen der Elbe und den
Háfen ftiňren. lr/lan muss nur den unteren VorhaÍen durch einen
Trenndamm - der zugleich als Leitwerk dienen soll - in zwei Teile
trennen.

lm Zielstand (nach dem Bau der SruÍe Heinrischsberg) werden beide
Schleusen ítjr den Durchgangsverkehr an der Elbe dienen' Diese
Variante wird vielleicht hóhere lnvestitionskosten verlangen (man
spart die Pumpanlage und den Umbau der Háupter, braucht aber kein
Wehr), bringt aber sehr wichtige Vorteile:

1. Alle Elements sind deíinitiv - man braucht praktisch keind
provisorischen Eingritfe.

2' Das Wehr lóst endgtjltig das Problem der DomÍelsen und stellt ein
Element der kÚnft]igen Stauregulung der Elbe.

3. Ausserdem sichert das Wehr die Taďchtiefen in allen Haíenbecken
einschliesslich des Handelhafens und kann auch die Zufahrt zum
HaÍen Frohse wesentlich verbessern.

4. Die Beendinouno der stiaustuÍe Maqdeburo kann man Ítjr einen
wichtigen Běitralg zur Losung der Próbleme] die mit der Saale und
der AnknÚpÍung des Leipziger lndustriegebietes verbunden
werden, halten.

Die Etappen des Ausbaus zeigt die schematische Abbildung 1 a,b,c.
JedeníálÍs ist es also besonďers wichtig, alle Enalágungen Úber die
LÓsung des Wasserstrassenkeuzes bei Magdeburg mit dem
Zielsta-nd der Elbe zu vergleichen. Dieser Vergleich kann grosse
kÚnftige Sorgen ersparen'

q

Tert k obrázku:
a - dnešnÍ stav
b - pruá etapa - ýstavfu jezu v Magdeburku
c - druhá etapa - po ýstavbě stupně Heinrichsberg
1 - pravá plavebnÍ konora bude v prué etapě vybavena vraý a
využivána pro prŮběžný provoz na Labi
2 - levá plavebnÍ komora bude v prvé etapě sloužit iako spojovací
kanál mezi horní vodou nad jezem v Magdeburku a přbtavnimi
bazény. V druhé etapě bude vybavena vraty a využfuána pro
prúběžnou plavbou na Labi
3 - jez o třech polích šÍřky po 60 m s podpíranými klapkami.
Hydrostatcké vzdutÍv prvé etapě na kótě ea a2 n @N)' v druhé
42,85 až /u (NN)
4 - dělÍcÍ hrázl<a (v druhé etapě se opět odstran|
5 - dělící hrázk (v druhé etapě se opět odstranÍ)

Text zur Abbildung:

a - heutiger Stand
b - erste Etappe - Bau des Wehres in Magdeburg
c - zweite Etappe - nach dem Bau der StuÍe Heinrichsberg
Í - rechte Schleuse wird in děr ersten Etappe mit Toren
ausgerÚstet und ítjr den durchgehen&n Elbeverkehr ausgenutzt
2 - linke Schleuse výird in der zweiten Etappe als Verbindungskanal
zwischen der Halwng Magdeburg und den Háfen benutzt. ln der
zweiten Etappe wird auch sie mit Toren ausgerÚstet und íúr den
d u rch ge he n & n El beverkeh r ben utzt
3 - Wehr mit drei oÍfnungen von je il m lichter Weite, mit
unterstl?bn Klappen. Stauziel in der ersten Etappe etwa NN +

42,0 m, in &r *reiten NN + 42,85 o&r tH,A m
4 - Trenndamm (wird in &r zveiten Etappe wieder auÍgelóst)
5 - Trenndamm (wird in &r zlrcilen Etappe wieder auÍgelóst)
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v Y UŽIrÍ Č Bs r o s LovBN s rÝ CH ZKUŠ BN o srÍ
pŘt KANALlzov LNÍ lanB v NĚMECKU
VERWENDUNG TSCHECHOSLOWAKISCHER
ERFAHRUNGEN BEI DBR KANALISIERUNG DER
IN DEUTSCHLAND

ELBB

lng. Mlroslav Němec
Ekotrans Moravla a.s.

Dipl. lng. Miroslav Němec,
Ekotrans Moravla AG

Př| kanalizovánl Labe v Německu bv bvlo moŽnó vvuŽít
obdobné konstrukcg |ezů a plaveuáíclí komor, |aké se
osvědčily na ěeskoslovenskóm Labl a V|tavě. Prútokovó
poměry jsou podobnó. Výšky vzdutl |sou srovnatelnó,
především na nízkÝch stuonlch v 

- úseku MÍšeň
Magdeburg, kterých'by měň být podte dosavadnlch
projeklŮ 15.V delšlperspektivě by selednalo o dalších 9
stupňÚ pod Magdebuřgem"
První příleŽitostl k uplatněnl československých
zkušeno'stí byla v srpnu i9st vypracovaná předbělná
studie plavebnlho stupně Heinrichsberg. impuls ke zpra-
covánítéto studie vznlkl na základě dohody mezI Vereln
zur Fórderung des Elbestromgebietes e.V. a Ekotrans
Moravia a.s- -
PodIe plánu kana|lzován| Labe v Německu |e stupeň
Helnrichsberg navrŽen pod Magdeburgom v ř. km 348,5.
V první etapě před kanallzováním celého Labe bude

Bei der Kanalisieruno der Elbe in Deutschland sollte es
móglich sein, áhnlicTre Konstruktionen der Wehre und
Schleusen zu venvenden, die im lschechoslowakischen
Abschnitt der Elbe und der Moldau sich bewáhrt haben. Die
Durchflussverháltnisse sind áhnlich. Die Stauhóhen sind
vergleichbar, besonders an den niedrigen Stuíen im Abschnitt
Meissen-Magdeburg, wobei es in den bisherigen Projekten
noeh 15 weilere solcher Staustuíen oeben solhe. Ín der
weiteren Perspektive wÚrde es sich nóch um 9 Staustúen
stromabwárts von Magdeburg handeln.

Die erste Gelegenheit zur Anwendung der
tschechoslowďischeňErfahrunoen war die im AuoÚst 'l 991
ausgearbeitete vorláuÍige Stud ie-der StuÍe bei Heinřchsberg.
Der l.r.npuls zur Ausarbeitung dieser Studie entstand aú Gruďd
der Ubereinkuntt zwischen dem Verein zur Fórderung des
Elbestromgebietes e.V. und EKOTRANS MORAVIA A6.

I*'*r*j

S ltu a ce stu p ně He Inrlch sberg

Lageplan der Stufe Helnrlchsberg
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Podélný profil zdrže Heinrichsberg
Lángschnitt der Haltung Helnrichsberg

hlavním úče]em tohoto stupně zailstlt celoročně, l přl
minimálním prútoku 100 m'š'', plaýebn! hladlnu na kótě
41 m n.m. od vÝIezdu z lodnlho zdvlhadla v Rothensee v
ř. km 333 po vieza do plavebníkomory Niegripp'v ř. km
344. Tím 6udoÚ zallštěny dostatečné hloubky 3,5 m pro
plavbu lodlz Mltellándkahálu do Elbe'Havola kaná|u.

V druhé etapě po dokončení kanalizování Labe za|istl
stupeň celorbčné ve zdrŽl plavebn| hloubky 3 m.

Plavební stupeň u Helnrlchsbergu |e navrŽ9n tak, aby
zásahy do kr'ajiny a ekologlcké v-ilvy na okoll byly mini-
mální. Povodňové hráze a lnundace zústanou zachovany
v pŮvodnlm stavu. Budou zaplavovány ste|ně ěasto |ako
dóposud.Trvalýmvzdutím na kótu 41 m n. m. mezl novýml
hrázeml bude óvllvněn reŽlm spodnlch vod v lnundacl.
Bylo doporučgno vytvořIt po-ěltačový model reŽlmu
soodních vod. Podle vÝsledkÚ bude moŽné navrhnout
plstusrra opatřenÍ ke zm'írněnÍvlivu, např. těsnění nových
hrází, odvodněnl apod. Dále bude moŽné zjistlt ovlivněnÍ
IlŽ vyhlášených chráněných oblastl v lnundaci.
Ne|větší zásahy budou v prof l lu stupně, ale jeho techn ické
řešenlje takovó, Že do krajiny dobře zapadne. Pillře jezu,
plata plavebnl komory l hráze lsou převýŠeny 1 m nad
hydrostatlckou hladlnu. Nad okollm vyčnívá pouze velín,
kt3"rf, nesmí být zap laven an l přl maximáln ím průtoku 4400

Po úplném dokoněení by se mělo zdymadlo
HelnrIchsberg sestávat z |ezu v korytě Labe, dvou
plavebních komor v levém břehu a prŮtočná elektrárny u
pravóho břehu.
Jez|e umístěn v řečištt Labe. Ve studllbylnavrŽen ve dvou
varlantách, kteró obě ma|Í ste|nou, dostateěnou
prŮtoěnou kapacitu a nezvyyšují hladiny velkých vod.
V lednó variantě mález 7 polí šířky 25 m a ve druhé 3 pole
šlřky 56 m, Y obou varlantách s hrazenou výškou 4'7 m.

Hradlcl konstrukcí le dutá ocelová klapka, podpíraná z
dolní vody dvo|icí hydraulických válcŮ. Jedná se o
vyzkoušenou klaslckou konstrukci, která byla pouŽita na
řadě |ezŮ. Mimo |iné |e tak vystavěno 5 jezŮ na splavné
Vltavě.

Ve výrobnlm progÍamu československých Íirem je typová
řada klapek s hrazenýmivýškamiod 1 m do 4,7 m v šířkách
3aŽ30m.
Jez o 7 polích byl navrŽen zejména s ohledem na
provlzorní hrazení. S|řku 25 m lze zahradit lednoduchýml
naplavovanými válcovýml hradidly z ocelových trubek,
bez použití velkó mechanlzace.

Jez se třeml poll vyhovuje lépe poŽadavkŮm německé
strany. Hrazenl velkých šlřek je umoŽněno tím, Že v
kaŽdóm poll |sou umístěny dvě klapky bez mezipillře.
KaŽdá klapka bude 28 m široká, podpíraná dvěma
hydraulickýml válcl. Provizorn l hrazen í je jiŽ náročné a pro
|eho lnstalacl|e potřeba plovoucího jeřábu a potápěčŮ. Je
hradlové, sgstáva|ícl se ze slupnic, lávek a plovoucích
hradel.
Stavebnl část |ezu |e veImijednoduchá. Spodní stavba je
betonová deska mezl dvěma štětovýml stěnami napřiě

Laut des Planes zur Kanalisierung der Elbe in Deutschland ist
die Staustu{e Heinrichsberg unterhalb von Magdeburg im
Flusskilomeler 348,5 vorgeschlagen.

ln der ersten Etappe vor der Kanalisierung des ganzen
Elbstromes wird der Hauptzweck dieser StuÍe die gapzjá|rige
Sicherung auch bei MinimaldurchÍlÚssen von 100 m". s_' des
Wassersóieoels auf der Kote min. 41 m Ůber dem
Meeressbiečel von der AusÍahrt des Schifíshebewerkes in
Rothensá iň Flusskilometer 333 bis zur EinÍahrt in die
Schleuse Nieorioo im Flusskilometer 344 sein. Dadurch wird
die qentlqendě Ťibtevon g,5 m íŮrdie SchitÍahrt zwischen dem
Mittóllaněkanal und dem Elbe-Havel-Kanal gesichert.

ln der zweiten Etappe nach der Beendigung der Kanalisierung
der Elbe sichert díe StaustuÍe ganzjáhrlich in der Stauhaltung
eine TieÍe von 3 m ÍÚr die Schifíahrt.

Die Staustufe bei Heinrichsberg ist so projektiert, dass dle
Einwirkung auf die Landschaft und ókologische EinÍlÚsse auf
die UmqeĎung so klein wie móglich sein werden. Deiche und
Úberscňwemňungsgebie.te 5leiben im ursprŮnglichen
Zustand erhalten. Die Uberschwemmungsgebiete werden
eben so oít wie bisher tiberÍlutet. Durch den stándigen Stau
auÍ Kote 41 Uber dem Meeeresspiegel zwischen den neuen
Dámmen wird das Regime des Grundwassers im
Ú berschwemm ungsgebiet béeinÍlusst. Es wird empÍohlen, ein
Computermodell ďes-Grundwasserregimes herzuštellen. Den
Ergebnissen nach wird es móglich sein, die entsprechenden
Mássnahmen zur Beschránkung der Beeinílussungen
vorzuschlagen, z.B. Dichtung der neuen Dámme,
EntwásserÚng u.s.á. Weiter wird es móglich sein, die
BeeinÍlussung der schon bekanntgemachten Schutzgebiete i n

dem Flulraum zu sichern.

Die qróssten Eingrifíe werden im StuÍenproÍil geschehen,
iedďh seine tec-hnische DurchÍŮhrung 

'wird -gut in die
Landschaít hineinoassen. Die WehrpÍeiler, das Plateau der
Schleuse als auch die Dámme beÍinden sich einen Meter
hóher als der hydrostatische Wasserspiegel. Uber die Umge-
bung hinaus iagt nur das Betriebsgebáude, das nicht
Úbeřschwemmt werden darf.und das nicht einmal beim Maxi-
mumdurchfluss von 4400 m". s-'.

Nach der vollkommenen Fertigstellung sollte das Stauwerk
Heinrichsbero aus einem Wehr im Flussbett der Elbe, zwei
Schleusen a-m linken UÍer und einem LauÍkraftwerk'beim
rechten Ufer bestehen.

Das Wehr beÍindel sich im Flussbett der Elbe. ln der Studie
wurde es in zwei Varianten vorgeschlagen, die beide die
gleiche genúgende DurchÍlusskapazitát haben und das
Hochwasserniveau nicht erhóhen.

Die erste Variante schláqt ein Wehr mit 7 Feldern von 25 m
Brehe und die zweite miÍ 3 Feldern von 56 m Breite vor, in
beiden Varianten mit einer Stauhóhe von 4,7 m'

Die Staukonstruktion ist eine Fischbauchklappe, die von dem
tieÍerliegenden Wasser von einem Paar hydraulischer Zylinder
oestÚtá wird. Es handelt sich um eine erprobte klassische
Ronstrukion, die an einer ganzen Reíhe von Wehren
verwendet wurde. Ausserdem sind auí diese Weise 5 Wehre
an der schitÍbar gemachlen Moldau hergestellt worden.

lm Produktionsprogřamm lschechoslowakischer Firmen 9ibt
es eine Typenreihe von Klappen mit Stauhóhen von 1 m bis
4,7 min Breiten von 3 bis 30 m.

Das Wehr mit 7 Feldern wurde besonders mit RŮcksicht auÍ
den Notverschluss vorgeschlagen. Die Breite von 25 m kann
man mit einÍachen angeschwemmten Dammbalken aus
Stahlróhren ohne Anwendung grosser mechanischer
Maschinen verschliessen.

Das Wehr mit 3 Feldern entspricht den Forderungen des
deutschen Partners besser. Der Verschluss grosser Breiten
wird dadurch ermóglicht, dass in jedem Feld zwei Klappen
ohne ZwischenpÍeiler angebracht sind. Jede Klappe soll28 m
breit, von zwei hydraulischen Zylindern unterstÚtzt sein. Der
Notverschluss. ist schon anspruchsvoller und zu seiner
lnstallierung išt ein Schwimmkrán und Taucher notwendig. Es
ist ein Nadelverschluss bestehend aus Bócken, Stegen und
schwimmenden Nadeln.

Das Bauteil des Wehres isl sehr einÍach. Der Unterbau ist eine
Betonplatte zwischen zwei Spundwánden quer durch das
ElbeÍlussbett. lm Vorderteil ist eine hvdraulisóh aboerundete
Schwelle, an deren GipÍel eine Klappó anqebracht řst. Weiter
Íálh der Unterbau in d'as Tosbecxbir. oiďrorm dieses Teils
ermóglicht das vollkommene Kippen der Klappen in eine
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korytem Labe. V předn| ěástl |e hydraulicky zaoblený
práh, na vrcholku kterého je osazena klapka. Dále spodnl
stavba spadá do vývaru. Tvař této ěástl umoŽňu|e úplné
skIopenI klapky dopolohy, kdy Je ce!á hrazená výška 4'7
m volně prútoěná. Vývar konč| prahem v úrovnl dna pod
lezem.
Přlstup na |ez a vedenÍ tlakového oleje k hydraulickým
válcúm umoŽňuJe štola, umístěná v předníěástl spodní
stavby.
Děllcl pllíře |sou 3 m šlroké, duté s výlezem na plato. Jsou
dlouhě |en í8 m, v oblasti sklápění klapky, s dráŽkami
provlzornlho hrazení. ZadnÍčást vývaru již není pilíři děle-
ná.

Ze dvou plánovaných plavebnlch komor, umlstěných v
levém břehu, bude v první etapě postavena velká s
uŽlteěnými rozměry 225 r25 m a hloubkou nad záporníky
4 m. Je navrŽena podle nejnovějš[ch výzkumŮ a
zkušeností s obdobnýml stavbaml v Ceskoslovensku,
které spolehlivě slouŽlY provozu. Komora le |ednoduchý'
betonový, prizmatický Žlab, v jehoŽbočnÍch zdech nejsou
Žádné -obtoky. Napoušrěnl umoŽňulí hornl poklopová
vrata cábelkova typu a Yypouštěnl dolní vzpěrná vrata s
otvořy hrazenýml stavltky.
Hornl poklopová vrata lsou ocelová, otoěná kolem nosné
roury' na kterÓ |e nasazena hornl hradlcl idolnI nápustná
část' Ve vztyčené poloze jsou samosvorná tlakem vody.
Pohybovací mechanlsmy, hydraulické válce, lsou
umístěny v suchých' výklencích ve zdech komory.
Konstrukce a geometrle ouuoanl umoŽňu|e 3 íunkce
poklopových viat. Přl sklápění protl vodě za|ištuJí
napouštěňl komory a lodnl provoz nebo při povodni
převáděnl prútokŮ. Přl sklápění po vodě |e moŽnó v
zimním obdobl převádět ledy přepadem.
DolnÍ vrata Jsou ocelová, rzpěrná, dvoukřldlá, ovládaná
hvdraulickÝini válci. Soodn|ěást vrat. ood hladinou dolnl
vódy,;e řešena jako sliřlňový nosnlk.'V něm |sou v kaŽdé
vrátnidva práznlcíotvory í,8 x 4 m, hrazené stavÍtky' která
ov!ádall hydraulickó válca.
Stavebně ie olavebnl komora navrŽena lako soustava
dvou gravltaůnbh zdl s propustným dnóm mezi nIml.
Pouze'v ohlavlch a ve vývaru pod dolnlml Yraty le dno
betonové. Betonovó zdl, 4 m sllnó' |sou za|oŽeny mezl
dvěma štětovýml stěnaml. Dno komory se skládá z 1 m
silné-ho kameríného záhozu, pod kterym ;e Ílltraěnltextllle
a 0,5 m silný pískový Ílltr.
Komora |e vybavena vázaclmI prvky, Žebřlky, dráŽkaml
provlzornlho hrazení 8 osvěttení. Provlzorní hrazenÍ Je

solche Position, dass die ganze Stauhóhe von 4,7 m Írei
durchÍliessbar ist' Das Tosbecken endet mit einer Schwelle im
Niveau des Bodens unter dem Wehr.

Der Zutritt zu dem Wehr und die Leitung des Druckóls zu den
Dammbalken wird durch einen im Vorderteil des Unlerbaus
angebrachten Stollen ermóglicht.

Die Trennpíeiler sind 3 m breit, hohl mit einem Ausgang auí
das Plateau. Sie sind nur 18 m lang, im Berich der
Klappenbewegung, mit DammbalkenÍalzen versehen. Der
hintere Teil des Tosbeckens isl schon nicht mehrdurch PÍeiler
geteilt.

Von den zwei geplanten Schleusen, die sich am linken UÍer
beíinden, wird in der ersten Etappe eine grosse Schleuse
erbaú mit Nutzdimensionen von 225 x 25 m und einer
DrempeltieÍe von 4 m. Der Entwurí basi.ert auí den neuesten
Forschunqserqebnisen und ErÍahrungen mit áhnlichen
Bauten in-der-Tschechoslowakei, die šchon verlásslich im
Betrieb sind. Die Schleusenkammer ist ein einÍacher
prismatischer Betontrog, in dessen Seilenwánden sich keine
UmláuÍe b-eÍinden. Die FÚllung wird durch das obere Drehtor,
das nach Cabelka's Typ erbaut ist, und das Leeren durch das
untere Stemmtor mit O,íínungen, die mit Stutzen versehen
sind, ermóglicht.

Das obere Drehtor ist aus Stahl hergestelh und dreht sich um
das Tragrohr, an welchem der obere Stau- und untere
FŮllungsfuil angebracht sind. ln auÍrechter Position ist es
durch den Wasserdruck selbstsperrend. Die Bewe-
gunsmechanismen und Dammbalken sind in trockenen
Nischen in den Schleusenwánden angebracht.

Die Konstruktion und Geometrie ermóglichen drei Funktionen
des Drehtores. Bei dem Kippen gegen das Wassersichert das
FÚllgn der Schleuse den SchifÍsverkehr, oder bei Hochwasser
die UberÍŮhrung von hohen DurchÍlussmengen. Beim Kippen
in die Gegenrichtung kann Úber das Tor Eis im Winter geíÚhrt
werden.

Das untere Tor besteht aus Slahi, es ist ein Stemmtor mit zwei
FlÚgeln durch hydraulische Zylinder angetrieben. Der unlere
Teildes Tores unter dem Wasserspiegel des Unterwassers ist
projektiert als Kastentráger' ln ihm sind in jedem TorÍlŮgel zwei
mit StÚtzklappen versehene 'l ,8 x 4 LeerungsófÍnungen, die
durch hydraulische Zylinder angetrieben werden.

Baulich ist die Schleuse als ein System zweier
Gravhationswánde mit einem durchlássigen Boden zwischen
ihnen projektierl. Nur in den Háuptern und in dem Tosbecken
unter deni unleren Tor ist der Boden aus Beton. Die 4 m dicken
Betonwánde sind zwischen den zwei Spundwánden

r- pŘíČruÝ Řez.lezeu _ QUERscHNlTT DEs WEHREs
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Liingschnltt und Querschnltt der Schleuse Heinrichsberg

gegrÚndet. Der Schleusenboden besteht aus einer 1 m dicken
ŠtáinschÚttuno unter dem Filtertextile und ein 0,5 m starker
Sandíilter lieoěn. Die Schleuse ist mit Festmacherelementen,
Leitern, DaňmbalkenÍalzen und Beleuchtung ausgestattet.
Der Notverschluss besteht aus angeschwemmten
Dammbalken aus Stahlrohr.

An der linken Wand wird ein Betriebsgebáude errichtet, von
dem aus der ganze Betrieb der StaustuÍe, der Schleuse, des
Wehres als auth des Kraftwerkes beherrscht wird. Ausser den
Kontrollelementen befinden sich in ihm auch elektrische
Distributoren und hydraulische Aggregate zum Antrieb der
Tore und WehrveršchlÚsse' FÚr das hydraulische System
werden umweltíreundliche und bioloqisch abbaubare ole
verwendet, die im Havarieníalldas Wasšer nicht verunreinigen
werden.

Der obsre und untgre Vorhaíen isl je 55 m breit und 4 m tieÍ.
Vom Wehr sind durch 250 m lange Wánde in Fortsetzung der
rechten Schleusenwand getrennt. Die Warteplátze in den
Vorháíen sind mit 5 massiven Dalben und elastischen Leitwerk
von der linken Wand der Schleuse ausgestattet. Das Leitwerk
als auch die Dalben sind íŮr einen Schubverband im Gewicht
von 10 000 t dimmensioniert.

Die zweite Schleuse von 190 x 12 x 4 m wird in der weiteren
Etappe gebaut. Sie wird parallel mit der ersten sein und in der
Achse um 70 m auí das linke UÍer verschoben.
lm Raum beim rechten UÍer, wo das Kraftswerk stehen soll,
wird in der ersten Etappe ein Íestes Wehr mit einer
Ůberíallkante auÍ der xoiei +z m Úber dem Meeresspiegel
errichlet. Dieses Wehr wird als blindes EinlauÍbauwerk zum
Kraftwerk gebaut.

ln der zweiten Etappe wird das KraÍtwerk fertiggestelh, wobei
das EinlauÍbauwerk als oberer Fangdamm dienen wird'

Nach der Beurieilung der DurchÍlussverháhnisse und der Zeit
der Geíállei]b€rschreitungsdauer nach der Kanalisierung de;
Elpe wáre ein Kraftwerk mit einer SchluckÍáhigkeit von 400 m"
s-', mit einer Leistung von 12 MW und einer Produktion in
einem durchschnittlichen .lahr von 50 GWh elektrischer
Energie geeignet.

Ein wichtiger Bestandteil der Staustufe Heinrichsberg sind die
Dámme. Sie mÚssen eine Durchflusskonzentralion bei
niedrigen DurchílÚssen in das Flussbett so sichern, dass der
Flutraum nicht permanent in einer Lánge von 6 km
Úberschwemmt wird' Bei grósseren HochwasserdurchÍlÚssen
mÚssen sie im Gegenteilgarantieren, dassder Flutraum gleich
oÍt Ůberschwemmt wird wie bisher' Die Dammkrone in einer
Gesamtlánge von 19,2 km ist auÍ der Kote 42 m Úber dem
Meeresspiegel 'und 1 m Úber dem hydrostatischen
Wasserspiegel. Die Dámme gind geschÚttete Dámme aus
lokalen Schottersánden, die bei dem Bau der StaustuÍe
gefórderlwurden und mit einer PVC-Folie gedichtet sind. Die
Wasserseite der Bóschung ist mit einer Steinschtittung
geÍestigt und die luÍtseite der Bóschung mit kleiner Neigung
durch Vegetationsbewuchs versehen.
pie FÚllung des Flutraumes bei Hochwasser wird durch
UberÍallabschnitte der Dámme mit der Krone auÍ Kote 41,5 m
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tvořeno naplavovanýml válcovýml hradldly z ocelových
trubek.
Na levé zdi bude vybudován velln, ze kterého se bude
ovládat celý provoŽ zdymadla, plavebnl komora, |ez l
elektrárna. Kromě řídlcích prvkŮ |sou v něm umlstěny I

elektrickó rozvaděče a hydraullcké agregáty pro ovládánl
vrat a jezových uzávěrů. Do hydraullckáho systómu
budou použity ekologlcky nezávadné, blologlcky
odbouratelné ole,|e, kteró v případě haválle neznečlsll
vodu.
HornÍ l dolnlrejda |sou 55 m šhokó a 4 m hlubokó. od |ezu
jsou odděleny t50 m dlouhýmlzdmlv pokraěovánl pravó
zdl komory. Cekacl stánl Y re|dách |e vybaveno 5
masivními betovnýml dalbaml a pruŽnýml konzoIovýml
svodldly od levó zdl komory. Svodidla l dalby |sou
dimenzovány pro soulodÍ o hmotnostI 10.000 t.

Druhá plavebnl komora 190 x 12 x 4 m bude vybudována
v dalšl etapě. Bude rovnoběŽná s první, osově 70 m
posunutá do ]evého břehu.
V prostoru u pravého břehu, kde by měla být elektrárna,
bude v prvnÍ etapě postaven pevný jez s přelivnou hranou
na kótě 42 m n. m. Tento Jez bude postaven lako zaslepený
vtokový obJekt elektrárny.
V druhé etapě bude elektrárna dostavěna, přIěemž
vroko'/ý objekt bude slouŽh |ako hornl |ímka. Po
posouzenl průtokových poměrŮ a doby trvání spádŮ po
krytaJizovánl Labe, bude vhodná elektrárna s h]tností 400
mos'', která přlmax. spádu 4 m bude mít výkon 12 MW a
vyrob| v prŮměrně vodném roce 50 GWh elektrlcké
energle.
DŮleŽitou součástI plavebnIho stupně HeInrlchsberg |sou
hráze. MusÍ za|lstlt koncantracl prŮtoku přl nlŽších
prÚtocích do koryta tak, aby nebyla trvale zaplavena
inundace v délce 6 km. Přl vyšších povodňových
průtoclch mus| naopak zaručlt, 

-Že lnuňdacg budou
zaplavovány ste|ně ě€sto |ako doposud.



Koruna hrázl, o celkové délce 19,2 km, |e na kótě 42 m n.
m., 1 m nad hydrostatickou hladlnou. Hráze |sou nasy-
pány z místnlch štěrkop|skŮ, vytěžených přl stavbě
zdymadla, a těsněny íollí z PVC. Návodnl llc le opevněn
kamenným záhozem a vzdušnl s mlrným sklonem vege-
taěně.

Zaplněnl inundacl přI povodnlch le za|lštěno přellvnýml
Úseky hrázÍ s korunou na kótě 41,5 m n. m.' opevněnýml
i na vzdušním llcl. Tylo zhruba 50 m dlouhó úseky Jsou
umlstěny tak, aby byló zajištěno bezpečné zaplněnlvšech
ěástl inundací, se stoupajícíhladlnou, směrem po proudu.
Zdymadlo bude postavgno ve dvou |ímkách. V prvnl u
levého břehu bude p]avebnlkomoraa4úzká resp. 2 široká
jezová pole. Ve druhé budou dostavěna zbylá 3 resp.1
jezové pole a vtoky do elektrárny ve tvaru pevného
přelivu. Rejdy plavebnl komory s vybavením a hráze
budou vybudovány bez Ilmkovánl-
Studii stuoně Heinrlchsbero le moŽné ookládat za
prototyp b'udogclch objehŮ_ná modernizované labské
vodní cestě. Uěelné bude hlubší propracovánl této
koncepce, včetně postupu, který by úmožnl! proudovou

IÍ3l.,ťlT..lÍ'o'3ril l,1*ý"n 
stu pn lch na n ě mecké m Lab l od

Úber dem Meeresspiegel und mit einer Belesligung an der
LuÍtseite gesichert. Diese etwa 50 m langen Abschnitte sind
so verteilt, dass eine gesicherte FÚllung des ganzen
Flutraumes mit steigendeň Wasserspiegel in Richtung der
Strómung erreicht werden kann.

Die Staustuíe wird in zwei Fangdámmen gebaut' ln dem ersten
am linken Uíer wird die Schleuse und 4 schmale, respektive 2
brehe Wehríelder stehen. ln der zweiten werden die Úbrigen
3, respektive das eine Wghríeld und die Einláufe ins KraÍtwerk
in Form eines íesten Uberfalls Íertiggesteln werden. Die
Vorháíen der Schleuse mit Ausstattung und die Dámme
werden ohne Fangdámme gebaut werden.

Die Studie der StaustuÍe Heinrichsberg kann als Prototyp der
zukrinftioen Obiekte an der modernisierten Elbe-
Wasserštrasse bótrachtet werden. Zwec*mássig wird auch
eine tieÍere Bearbeitung dieser Konzeption sein,
einschliesslich des Vorganges, der es ermóglichen wÚrde,
eine kontinuelle Bauweise aul 24 niedrigen StuÍen an der
deutschen Elbe von Meissen bis Hamburg durchzuÍÚhren.

+++++

1sÁpa; JAKo SoUČÁsT JIŽNÍHo xŘÍnlA sTŘEDoZEMsKÉHo
PRUPLAVU A JEJI VZTAIJ K LABI
DIE SAALEWASSERSTRASSE ALS TEIL
DEs sÚnr'lÚcnm DES MITTELLANDKANALS UND IHRE
BEZIEHUNG ZUR ELBE

Robert Stephan Robert Stephan

Řeka Sála (Saale) jako |eden z nejvýznamněJších přltokú
Labe, nablzí svojl přirozenou trasou možnost vodnl
dopravy aŽ do centra středního Německa.
Snahy spojit město Lipsko (Leipzig) se splavnýmiřekami
Německa průplavnl přípojkou s Labem nebo Sálou jsou
velml staré. od 13. století byly zkoumány neJrŮzněJší
prŮplavnl trasy a zčástl byly Í zaháleny stavebnl práce,
větŠinou se Žádným nebo jenom velml skromným
výsledkem. Do dnešnÍho dne nemá středoněmecká
hospodářská a obchodnÍ oblast Halle /Merseburg/ Llpsko
Žádné plně vyhovuJícl plavebnl spojenÍs gvropskou sÍtí
vodních cest. V prúběhu vývoie se však ukázala ledna
trasa |ako nejekonomičtěiší - tak zvané "JiŽnl křldlo''
Středozemského prŮpIavu'' (Mittellandkanal). Toto liŽnl
křídlo se skládá z prúplavu Halštrov-Sála (Elster-Saale),
který vede z Lipska (Lelpzig) do Creypau na Sále nad
Merseburgem a z kanalizované Sály z Merseburgu po
proudu a z prohtoubené plavebnl cesty na Labl od ústí
Sály aŽ do Niegripp. Celková délka z Llpska do Niegripp
obnášl cca 168 km (viz obr.1). V letech 1933 - 1941 bylo
asi 75 o/o tohoto úseku upraveno pÍo 1 .000 t plavbu - včetně
přístavu Lipsko s příslavnÍm bazénem l(viz. obr. 2)

V souěasné době se ieví záierncŮm vodní cesta na Sále
takto:- od přístavu Halle.Trotha, ř.km Sály 86,5 aŽ k plavební

koňoře Calbe, ř. km Sály 20,0 |ako úplně kanallzovaná
řeka s 5tl plavebnlmi stupnl: Calbe, Bernburg,
Alsleben, Rcithenburg a Wettin. Púdorys těchto
plavebnlch komor na Sále s púvodně uvaŽovaným
iozmlstěnlm lodl |e patrný na bbr. 3. UŽlteěné délky
obnášl 105 m, šlřky wat 12 m' šlřky komor 20 m.
H loubka nad áporníkem plavebních komor obnáší 3m
pod nejniŽší hladinou na upraveném toku.- 'od pla'vební komory Calbá aŽ k Ústí Sály u Barby Je
vodnícesta upraveným tokem s volnou hladlnou.
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Die Saale als einer der bedeutendsten NebenÍlÚsse der Elbe
bietet durch ihre natÚrliche TrassenÍÚhrung die Móglichkeit der
Nutzung ÍŮr die BinnenschiÍÍahrt bis in das Zentrum
Mitleldeutschlands.
Das Bestreben, die Stadt Leipzig mit den schiÍíbaren FlŮssen
Deutschlands durch einen Kanalanschluss an die Elbe oder
Saale zu verbinden' reicht weit in die Vergangenheit zurúď.
Verschiedenste Kanaltrassen wurden seit dem 13. Jh.
untersucht und teilweise wurde auch mit der BauausÍÚhrung
begonnen. Meist mil keinem oder nur mil recht bescheidenem
Eríolg. Bis heute hat das mitteldeutsche Wirlschafts-und
Handelszentrum Halle /Merseburg/ Leipzig keinen
vollwertigen Wasserstrassenanschluss an das europáische
Wasserstrassennetz. lm Laufe der Entwicklung hat sich aber
eine TrasseníÚhrung als die wirlschaftlichste eruviesen - der
sogsnannle "SijdílÚgel des Mittellandkanals'. Er besteht aus
dem von Leipzig nach Creypau an der Saale oberhalb
Merseburg ÍÚhrenden Elster-Saale-Kanal, aus der kana-
lisierten Saale abwárts Merseburg und aus dem verlieften
ElbÍahrwasser von der SaalemÚndung bis Niegripp. Die
Gesamtlánge von Leipzig bis Niegripp be1rágt qa. 168 km (s.
Bild 1). Voň 1933-41 wurden ca. 75 "/" dieser Trasse íŮr die
1000 i- Schitíahrl ausgebaut - einschliesslich des Haíens
Leipzig mid dem Haíenbecken l(s.Bild 2)'

Heute stellt sich die Saalewasserstrasse, íŮr den in diesem
Zusammenhang interessierenden Bereich, wie íolgt dar:

_ Vom Haíen Halle-Trotha, Skm 86,5 bis zur Schleuse Calbe'
Skm 20.0 als voll staurdgulierter Fluss mit 5 Staustuíen;
Calbe, Bernburg, Alsleben, Rothenburg und Wettin. Der
Grundriss dieser Saaleschleusen mit der ehemals
oeolanten "Beleouno" ist Bild 3 zu entnehmen. lhre
Ňúzlángen betralen'105 m, die Torbreiten 12 m, aber die
Kammbieilen 20 m. Der Drempehieíe an den Schleusen
betrágt 3 m unter niedrigstem Ausbauwasserstand.



,'áitrl'húcrl*:k
nothaucc

leuno llerk

í=\
-\

Iš\

\i
6t
q1

lrolha \\.

\ttatte\"

Jnduslrtchcfrnltkcn I

ó00m l0. Jt m lreil
li'rtaóesttn

-Saalekanai
\1,\,-E@ar"
\ 'il. .. Atrshui u.Koinow t

š-tlubtinge10t00n_

t:'-4u--L-/100 -

obrázek 1 Přehtedná situace JiŽnlho křídla

obrázek 2 Přlstav v Llpsku
obrázek 3 Púdorys plavebnÍch komor na sále
obrázek 4 Příčné řezy prŮplavu Halštrov - Sála/Sály

Na horn| Sále byly Yybu{ovány 2 přehrady s calkoYým
oblemem vody /o0 maI. m". {toho připadá 215 mil m'na
nádrŽ Blelloch a 185 mll mo na nádrŽ Hohenwarte. Po
odeětení stálóho nadÉení |e k dispozici cca 340 mil mJ.

s tímto vyuŽltelnýn mnoŽstvlm vody mělo být umoŽněno
odpouštět aŽ 60 mo/s, čímŽ by došlo k časově omezenému
zvednutl hladinv na Labl od Barbv směrem Do loku aŽ o
45 crn. Tato přídatná voda by sé samozřejmě příznivě
pro|evlla l na Sále v úseku Calbe - Barby. Bylo by třeba v
souěasné době prověřlt' do |aké mlry lze tyto uvaŽované
př|datné přltoky opět YyuŽlt. Pro plavbu na Labl od Barby
směrem po toku by byla většl hloubka v obdobl nlzkých
prŮtokŮ znaěným pokrokem.
V úseku Sály od Barby po Creypau |ě třeba překonat
výškový rozdll 37 m. Pro spojení ke zdrŽi průplavu
Halštrov-Sála (Elster-Saale), která je cca 22 m nad
hladlnou vody v Sále, bylo uvaŽováno s dvoustupňovou
plavebnl komorou u WÚstenneutzsch. Přlčné íezy
prŮplavu Halštrov- Sála a kanallzované Sály|sou uvedeny
na obr.4-

Bild 1 Úberslchtsplan des Sr.idÍtŮgels

Blld 2 Der HaÍen von Lelpzig

Blld 3 Grundrlss der Saaleschleusen
Bild 4 Ouerschnitt Elster-Saale-KanaUSaale

_ Von der Schleuse Calbe zur SaalemŮndung bei Barby ist die
Wasserstrasse ein regulierter Fluss mit freiÍliessendem
AbÍluss. An der obe1en Saale wurden 2 Talsperren mit
insgesámt aoo Miti' gl3 Fassungsvermógen erriclitet. Davon
entlallen 215 Mill. mo auÍ die Bleilochsperre und 185 Mill. m3
auí die Hohenwartesperre' Naci;Abrechnung des eisernen
Bestandes sind rund 340 Mill. m" nutzbar.

Mil dieser nutzbaren Wassermenge wollte man einen ZuÍluss
bis zu 60 m3/sek. abgeben und damit den Wasserspiegel der
Elbe zeitweise bis um 45 cm ab Barby anheben. Diese
Wasserzugabe wŮrde natt]rlich auch dem Saaleabschnitt
Calbe-Barby zugute kommen. Es wáre heute zu prÚíen,
inwieweit diese Zuschusswasserpláne wieder aktivierbar sind.
FŮrdie Elbeschiffahrt ab Barbv wáre eine qróssere Abladetiefe
in Niedrigwasserzeiten ein wósentlicher Ěortschritt.

Auí der Saalestrecke von Barby bis Creypau ist ein Hóhen-
unterschied von 37 m zu Úberwinden. Der Auístieg zu der ca.
22 m Ůber dem Saalewasserspiegel liegenden Haltung des
Elster-Saale-Kanals War mit einer zweistuíioen
Schleusentreppe bei WÚsteneutzsch geplant. bie
Querschnitte des Elster-Saale-Kanals und der kanalisierten
Saale sind Bild 4 zu entnehmen.

Nach den bisherigen Ausbauzielen des SÚdílÚgels des
Mittellandkanal wirďeinem RegelschifÍ mit den Abmessungen
80 m Lánge, 9,20 m Breite und 2,00 m Tiefgang, sowie einer
Ladefáhigkeil von 1'000 t dié ungehinderte, zweischifÍige
Durchfahí bis zum HaÍen Leipzig gewáhrleistet. Heute ist dies
allerdings nur bis zum HaÍen Halle Trotha mÓglich (s. Bild 1)'
Die ehemals gÚltige Binnenwasserstrassenverordnung von
1974 gab im damaligen Zustand der Wasserstrassen bis
Hallen Trotha zulássige Abmessungen von 91,00 m x 8,20 m
ÍÚr Schubverbánde und 80'00 x 8,20 m ÍÚr EinzelÍahrzeuge
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Podle dosud platných Úvah o kapacltě |lŽnÍ vě.tve
Středozemského prúplavu |e pro návrhovou loď o
rozměrech 80 m dálky' 9,2 m šlřky a 2 m ponoru' |akoŽ l o
nostnostl 1.0m t za|lštěn volný plů|ezd přl dvoulodnlm
přovozu až do přlstavu Llpsko. Vsouěasnó době |e však
toto moŽné pouze do přístavu Halle Trotha /vlz obr. 1).

an'1984 durchgeÍÚhrte Versuchsíahrlen brachten das
Ergebnis, dass auch ein Dreier-Schubverband einschiÍÍig die
Wásserstrasse beíahren kann (125 m x 8,20 m). Von den
Binnenschifíen, welche in der "ahen Bundesrepublik
Deutschland" verkehren, enlsprechen die in Tabelle I

auígeíŮhrten den Bedingungen der Wasserstrasse Saale mit
ihren Schleusen.

Tiagfáhlgkáft bel Tleígaňg ''' ' 
'. ::..::': '::'' 

......'..,...,..'.'l',,','i

,.,2100 m, 2;50'.m 2,80..m

2.t "Euiópq Typ l'l'
70,00mx9,50m

940.t i,'2401 t'..60 ;30.,.m,.X,.7;50 . lTl.

....5e.,50..'m.x117.;so..ň

2.2 ',li Eu ró_Éa',,Typ|:I!1..,,, ,,,

l::.::;:;:..i.76'50 
m,x,,t 1,lo m

í..,250t I 660t Í 850,'t ,,,0s 
j9ó,].m,Í|,$;0o,,ň

.,'o 
sií, 0,1,m 

.1Í;.s; 
oo .;m

2.3 "Europa Typ lla"
76,50mx11,rOm
(vyššl boky} ' :,,''':''
íoróšseré Seltéňhóhé)

í 140 t .í.'.529 t

.tl,l l . .'....

Í..8!0 t

l:lll::::ll:llll.:lll:.:::

2r:800 t
:::::]:]]l:::'::::::::]: 66;30,.:mi,'Í..9'0o m

62,7O:fn.X,.9,fi) m

1 :.2J::::lJ óh a ň'n,:ytíélke ř'|
,.,.,.,.,.,.,.,.85r00 m.'X .9,50 m

570 r 930,t í]350;l 59;00'ň,:x 7.'45 m

1,.3: llJÓhánn,:Wélkéřl!
80 00 m:x:9,50 m

600 t
::.::

940 t 11280 t 54;00'm'X7,45 m

Dříve platný řád vnltrozemské plavby z roku 1974 uváděl
oodle'tghd-eišího stavu vodnlch cest do Halle Trotha
ilrlpustne roiměry 91,o m x 8,2 m pro ttaěné soupravy a
80,o m x 8,2 m pro Jednotllvé čluny.
Zkušebnl plavby provedené v roce 1984 prokázaly, Že se
mŮŽe v Jednolodním provozu pohybovat na vodnl cgstl l
tlačná soupřava se třeml "poloviěnlml'' čluny (125 m x 8'2
m). Z řlčnlih lodí, které lezdlve "staré Spolkové republice
Německo'', odpovldall podmlnkám sálské vodnl cesty s
Je|íml plavóbníml koňoiaml lodě uvedené v tabulce l.

V návrzích se udává kapaclta plavebnlch komor na Sále
hodnotou 8,55 mll t lodhího piostoru za rok. Přl 50 tl %
vytlŽenlby se |ednalo o cca 4,0 mll t. za lok. Přlstav Halle
TÍotha na6Íí ú souěasné dobé svým přlstavnlm bazénem
t, o délce L = 750 m, hloubce = 3,0 m a tzv. vnějšlm
nábřeŽlm základnl moŽnost překládky zbožl na Sále.
Bohužel le souěasné vyuŽití moŽnostl, které nablzÍ jižnÍ
křldlo Středozemského prŮplavu (Mlttellandkanal) zcela
nedostateěné.
Politlcká íormace Evropy, která se vytvorita po l!. světové
válce, odebrala lomutó}áměru zěá_stl Jeho ekonomické
pozadl.
Rozdělením Německa bvla odebrána hamburskému
přístavu podstatná čásí ptro přirozeného zázeml,
atředoněňeckÝm hosoodářskÝm a obchodním
střediskŮm pak opět přlďtup r mórl po vodnlch cestách.
Takto ochrómlla'"Žeiezná opona'', lozdělulícl Evropu,
tento tak sllbně projektov'aný záměr. S|ednocenlm
Německa a slŮstánÍm Evropy bude moŽno obnovit tyto
tradlční hospodářskó svazky.
Sála |ako vodnl cesta, která le těsně sp|ata s Labem, |e i
nadále ávlslá na pro|ektech jeho výstavby a rozvoje'
Na druhé střaně ma|l lmpulsy vycházeJlcl na Labe z
dokoněenóho jížnlho křldla Středozemského průplavu
(Mittellandkanál) na modernl olavbu na Labi enormnl
ůÝznam- Podll říěnl olavbv na óřeoravě zboŽtv hodnotě
céa 24 o/o ve ''staré Špolkóvé rěpuutlce Německo'', který
by| po desetlletí rglatlvnó konstantn|, ukazu|e, Žg 3e řÍčnl
dópiava lntegruie l ve vysoce modernl ekonomlce.
Labská vodní cesta sa svýml přlpolkaml ve směru
vÝchodnlm l áoadním. ale takó vg směru savernlm a
lÉnlm nablzl móŽngstl i v budoucnostl pro ř|čnl plavbu
polabských států - CSFR a SRN.
Dne 9.6.1990 se ustavll v Halle/S 'zá|mový svaz pro
vÝstavbu S:tlv a lloskóho orŮolavu". kterÝ sDatřule v aktl-
vóvánl plav6y ňa sáli a' dokoilčenÍ 1lznlnó rrun
Středozdmského prŮplavu (lllttellandkanal) podle poža-
davkŮ na vodnl_casty třldy !v podstatný přlnos k
oovzbuzenI olavbv na Labl. VvuŽlvat stávallcÍ moŽnostl a
irsilovat o ďaBl výstavbu na'Labl a Sále, |e úkolem do
budoucna pro všebhny, kteřl usllu|l o rozvo| říční plavby
ve střednl Evropě.
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ln den EntwŮrÍen ist die LeistungsÍáhigkeit der
Saaleschleusen mit 8,55 Mio.t SchiÍÍsraum /Jahr ange9eben'
Bei 50 oÁ Aus|astung wáren dies ca. 4 Mill.V Jahr. Der HaÍen
Halle Trotha bietet děrzeit mit dem HaÍenbeďen |' L = 750 m'
Tieíe = 3,00 m und dem sogenannten Aussenkai, eine
Umschlaqstelle an der Saale, ěine Grundlage ÍŮr den G[]-
terumsch'lag. Leider ist die derzeitige Nutzung der
Móolichkeitén. welche der S ŮdÍlÚoel des Mittellandkanals trotz
seiňer'Unvoll'endung' bietet, áušserst gering. Die politische
Formation Eurooas. ňie sie sich nach dem ll. Wehkrieg bildete,
nahm dem Vorhaben teilweise seinen wirtschattlichen
Hinterorund. Durch die Teilunq Deutschlands wurde dem
HambÚrger HaÍen ein wesentlicher Bereich seines natUrlichen
Hinterhňdes qsnomm9n; dem mitteldeutschen Wirtschafis _

und Handelszintrum aber auch sein Zugang zum Meer auÍ
der Wasserslrasse. So wirkte sich der "Eiserne Vorhang', der
Eurooa teilte. auch auÍ das einst so aussichtsreich geplante
Vorh'aben láhmend aus. Mit der Einigung Deutschlands und
dem Zusammenwachsen Europas werden auch traditionelle
wirtschaft liche Verbindungen wieder hergestellt.

Die Saale, als eine mit der Elbe innigst verbundene
Wasserstrasse ist von deren Ausbau - und
Entwicklungsplanung weiterhin abhángig. Andererseits aber
sind die lmĎuise, welche von einem íeňiggestellten SÚdÍlŮgel
des Mittellándkanal auÍ die Elbe ausgehóň, íÚr eine moderne
ElbeschiÍÍahrt von enormgr Bedeutung. Der Jahrzehntelange,
relativ konstante Anteil der BinnenschiÍÍahrt von ca. 24o/o áfi
Gůtertransmrt in der "alten' Bundesrepublik Deutschland
zeiot auÍ. dáss sich der Transport auÍ der Wasserslrasse auch
ln iinei hochmodernen Wirtschaft integriert. Die Elbe-
wasserstrasse mit ihren AnschlÚssen iň ost-und Wsst
Richtunq, aber auch in Nord-und Stid Richtung bietet
zuku nttšweisende Mógl ichkeite n ÍÚr d ie Bi nnenschitíahrt der
Elbanlieqerstaaten - -die CSFR und die Bundesrepublik
Deutschland.

Der am 09.06.1990 in Halle an der Saale gegrtlndete "lnte-
ressenverband Ausbau Saale und Leipziger Kahal" sieht in der
Aktivierunq der Saaleschitíahrt und der Vollendung des
SÚdÍlÚoelš des Mittelllandkanal nach den Kennzeichen der
Wasse-rstrassenklasse lV, einen wesentlichen Beitrag zur
Fórderung der Elb€schitfahÍt' Die bisher bestehenden
Móolichkěiten zu nutzen und den Ausbau von Elbe und Saale
voránzutreiben steht als AuÍgabe der Zukuntt ÍŮr all diejenigen,
die sich der BinnenschitÍáhrt in Mitteleuropa verpílichtet
ÍÚhlen.

ooo
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FUR JEDEN FALL
DER FIEXIBIE TERMINAT

M aB g esch n e i d e rte AbÍ erti g u n g
an Spezialaniagen an einem Ort, aus einer Hand .

leistungsÍáhtger Contatnerunschlag . EDV-tntegriertes Contatner-0peratÍons-

System . nodernes MultÍpurpose Konzept fÚr RoRo/ClnRl.
individuelle Betreuung ÍÚr konventionellen Stúckgutumschlag und Stauerei .

nit direkter Anbtndung an Europa_Autobahnen und europáÍsches Schienennetz
. dlÍl Eingang zum HambuÍger HaÍen, im Containerzentrum WaltershoÍ
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INTEGRAIED SEAPORI SERVICES
DISC HARGT NG, SToRAG!, TRAISSH I 
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Berfi for vesels up lo o drought of l l.ó m (39')

indoor sloroge copocily I2,500 m2

silo copocily 28,000 m3

open oir íoroge copocity 45,000 m2/ l50,000 t
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