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Císlo 4/92 |e věnováno především
otevřenÍ prúplavu Rýn-Mohan-Du-
nal ve Spolkové republice Německo,
neboť nová politická i ekonomická
situace v Evropě zvyšuJe význam
této evropské vodnl cesty a znovu
obracl pozornost k nedořešené
problematice výstavby a vyuŽití
vodnlch cest u nás.

FotograÍie v čísle zachycujl
Jednotlivé okamžiky ze slavnostního
otevření prÚplavu a z prvních dnÚ
provozu (pokud přÍmo pod niminenl
uvedeno jinak). Jeiich autory jsou
lng. JoseÍ Podzimek, ing. Jaroslav
Kubec, CSc. a lng. Petr Forman.

*
Die Nummer 4/92 ist vor allem der

ErófÍnung des Rhein-Main-Donau-
Kanals in der Bundesrepublik
Deutschland gewidmet, denn die
neue politische und auch wirt-
schaftliche Situation in Europa
erhóht die Bedeutung dieser euro-
páischen WasserstraRe und richtet
wieder die AuÍmerksamkeit auÍ die
bis |etzt nicht gelóste Problematik
des Baues und der Nutzung der
WasserstraRen bei uns.

Die Fotos in dieser Ausgabe
halten die einzelnen Augenblicke
der Íestlichen ErófÍnung des Kanals
und der ersten Tage seines Betriebs
Íest (wenn unter den Bildern nichts
anderes angegeben ist). lhre Auto-
ren sind lng. JoseÍ Podzimek,
lng. Jaroslav Kubec, CSc. und
lng. Petr Forman.

*
The issue No. tV92 is mainly devo-

ted to the opening oÍthe Rhine-Main-
Danube Canal in the Federa!
Republic oÍ Germany as the new
political as well as economic situa-
tion in Europe adds to the signi-
íicance oÍ this European waterway
and again draws the attention to the
unresolved problems oÍ the con-
struction and use oÍ waterways in
our country.

The pictures in the issue present
various stages oÍ the solen opening
oÍ the Canal and the first days of its
operation (iÍ not otherwise indicated
below the pictures). Their authors
are Ing. JoseÍ Podzimek,
lng. Jaroslav Kubec, CSc. .and
!ng. Petr Forman.
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KONECNE TEDY MUZE
plout ton co nemó iezdit
Ing. J. Podzimek, generólní ředitel

Ekotrons Morovio, o.s.
omlouvóm se ponu bovorskému

premiérovi Moxu Streiblovi, Že jsem
pouŽil jeho výroku joko titulku ke
svému vyznóní k otevření vodní
cesiy Rýn-Mohon-Dunoj; zóroveň
se vyJódřtm i k dolšímu uivojivodní
doprovy ve sjednocené Evropě
o arlóště v noší republice,

Pro nós vŠechny, kteří vidíme
v rozuoji vodnÍ doprovy o vodních
cest ozdrovění doprovní ekonomiky
o zlepšení Životního prostředÍ
evropského kontineniu. bylo
oŤevření posledního Úseku průplovu
Mohon-Dunoj velkým svÓtkem.
orgonizótoň tohoto oktu nešetňli
oni penězi oni úsilím' oby slovnostní
rÓz tohoto okomŽiku byl nejen
uirozný, ole oby nebyl oni norušen,
BohuŽel se tok nestolo, Projev
mod'orského premiéro JozseÍo
Antolo, kterému bylo dÓno to čest,
oby joko jediný promluvil při
slovnostním zohÓjení zo všechny
podunojské stÓty' tedy i zo čsrp'
vyuŽil této pň1eŽitosti, pň které se
soustředily hlovy stÓh-t, přední poli-
tici o ýznomní odborníci z celé
Evropy, k ostr17m útokům proti noší
republice v ',přpodu Gobčkovo".
Tento nešfostný o rušivý moment
ostře kontrostovol s věcnými
o konkrétními proJevy dolších řeční-
kŮ, rvlóště bovorského premiéro Dr.

Moxe Streiblo o spolkového ministro
proÍ. GŮnthero Krouseho. V jejich
vystoupeních nojdete vše, co bych
vóm rÓd pň této píleŽitosti sdělil -

o neřeklbych to lépe'
V těchto projevech je shrnuto

několik desítek let tisilí o prosození'
zlepšení o dokončení této vý-
znomné troskontinentÓlní doprorní
mogistróly. Pro nós, kteí věňrne
v roaroJ vodní doprovy i no nďgn
území, Je pruplov Rýn-Mohon-Dt-rroj
neocenltelnou sfu dnicí poučení ve
všech oblostech.

Především Je konkrétním přiklo-
dem, Že proJekt tokového vyznomu
nelze posuzovot z hledlsko

momentÓlních politických, ekono-
mických o emocionólně-ekolo-
gických znolostí či pocihl. opět to
nelze lépe vystihnout neŽ výrokem
bovorského premiéro: ,,Kdo svým
politickým myšlením nedokÓŽe
přesÓhnout rÓmec tohoto dne, ten
toké nemŮŽe vybudovot nic, co zo
jeho rómec sohÓ", Moudrost
o provdivost tohoto hodnocení
mŮŽeme ihned oplikovot no noše
součosné poměry o no snohu
o rozvoj vodních cest v České
republice o jejich dokonolé nopo-
jení no propojenou síť vodnÍch cest
v Evropě.

odpŮrci tohoto progromU
přesvědčovoli locinými prognÓ-
zomi o nevhodnosti tohoto
projektu:

- Že vodní cesty ničí vŽdy Životní
prostředí'

- Že potřebo doprovy bude
klesot,

- Že jde vŽdy o .,gigontické"
sŤovby,

- Že no Lobe jsme nopojeni, ole Že
jde beztok o slepou uličku, neboť
no ÚzemÍ bývolého NDR je Lobe
špotně splovné,

- Že no Dunoj jsme nopojeni
dobře brotislovským přístovem
opod.;

Přesvědčovoli o bohuŽel čosio
přesvědčili širokou veřejnost
o nepotřebnosti o dokonce škodli-
vosti rozvoJe vodních cest
o nósledně i vodní doprovy,

A co se stolo zo pouhé tň roky?
CeloevropskÓ konÍerence

minlstrŮ doprovy, kteró se konolo
v říjnÚ l99l v Proze, vyhlósilo
prognózu o výrozném nórůstu
přeprovy do l0 let v Evropě
o 40 % o V ose východ-zópod



dokonce o lO0 "/". Podle prognÓz
Spo|kové republiky Německo by
mělo nÓklodní doprovo v tomto
Vysoce průmyslově vyspělém stÓtu
dÓle do roku 20l0 norŮst no silnici
o 95 "/o, no Železrrici o 55 o/o o no
vodních cestóch o 84"/", m|mo jiné
i proto' Že SRN je l,17rozně tronzitním
stÓtem. To ovšem plolí v nemerrší
míře i pro nós, A ptÓm se proto,
jokym próvem o s johým úmyslem
bylo noše veřejnost dezinÍormo-
vÓno o tok ohroŽen nÓš dolšíhospo-
dÓřshi rozvoj iŽivotní prostředí?

Došlo ke spojení Německo
o rÓzem se zójem o lobskou vodní
cestu posouvÓ lýrozně kupředu,
nejen z pňrozeného hledisko, ole
prÓvě po dokončení vodní cesty R-
M-D i z hledisko konkurence přrsto-
vů belgickoholondského přrsÍovnÍ-
ho komplexu Rotterdom, Anfuerpy.
Amsterodom. Při německé dŮs_
lednosti , Íínonční síle o tech_
nických, ekonomických i orgo-
nizočnÍch schopnostecl^1by se nÓm
lehce mohlo stÓt, Že doleko
rozsÓhlejšÍ splovňovocí prÓce no
Úseku Lobe v SRN budou hotovy
dřve. neŽ noše dvo poslednÍsfupně
no Lobi v Geku Ústí nod Lobem-
Hřensko (tj. plovebně-energetické
sfupně Dolní Žleb o Molé Březno).

Kdo znós čekol'ŽejiŽod l. l. l993
nebude ČeskÓ republiko podu-
no.iským stÓtem o Že o vstup no
Dunoj budeme muset jednot se
Slovenskou republikou nebo
Rokouskem? Ve své podstotě se tím
zcelo vyvrocí orgument, pouŽívoný
tok čosto v poďednÍch dvou letech.
Že vodní cesto Dunoj-odro-Lobe
mÓ význom pouze po Úplném
dokončení o Že dílčí úseky jsou tokti-

VoDNícEsryA PLAVBA

kou bez ekonomického uýznomu.
A nojednou se vodní cesto Dunoj
0/ídeň, Brotislovo) - LonŽhot stÓvÓ
politicko-ekonomickou nutnoslí pro
ČR o přlstov LonŽhot no křiŽovotce
Železnice, dÓlnlce o vodní cety
mimořódně dŮleŽým progromem.
Bez urychleného vybudovÓní této
etopy nebude mociČeskó republi-
ko ekonomicky vyuŽít všech rnihod,
Keré podunojslq7m zemím přinese
novó' nejkopocitnější doprovní
tepno Evropy. vodní cesto Rýn-
Mohon-Dunoj, dlouhÓ 3500 km
o spojující přstovy Severního moře
s přístovy černomořskými, tedy
v ose východ-zópod. kde mÓ,.iok jiŽ

bylo řečeno, norŮst přeprovo
o l @0 "/o. Je toké vidět, Že vlÓdo ČR
bude nuceno se tímto projektem
zobWot nejen z hledisko konku-
renceschopnosti nošich výrobkŮ'
ole i proto. Že prÓvě v této oblostije
v porovnÓní s celou Morovou
největší nezoměstnonost o rozuoj
regionu okolo přístovnÍ zóny
LonŽhot (přIBodně přrstovní zóny
Hodonín) přinese pň Její rnistovbě
i provozu sto o tisíce,procovních
pňleŽtostí.

DolŠí změnq.nÓzoru no vyuŽití
brotislovského přtstovu je diktovÓno
dóvnou znóňou skutečnostÍ. Že
komunikočnÍ nopojení silniční
doprovou výrozným zpŮsobem
ňoršuje Životní prostředí hlovnÍho
město SR' o Brotislovo, stejně tok
joko Vrdeň, hledó sotelitní přrstovní
zónu vně městského regionu. Tou se
mÓ stÓt terminÓl no řece Morově
u Děvínské Nové Vsi, osi4 km od ÚsÍÍ
do Dunoje, tj. v místě, které jok češlí
o sloverršfí, tok i rokouští ochrÓnci
Životního prostředí povoŽují zo
koncový bod moŽného vyuŽívÓní
řeky Morovy pro plovbu. Vidíme, Že
dochÓzí i k vzÓjemnému respekÍo-
vÓní ekologie o ekonomie.

Budou-li se dól zlepšovot
plovební podmínky no Dunoji, pok
po uýstovbě stupně Wolístohl nebu-
de splovnost do terminÓlu DěvínskÓ
NovÓ Ves vyŽodovot prokticky
Žódný větší zÓsoh do koýo řeky
Morovy.

Město Vídeň uvoŽuje o po-
dobném sotelitním přrstovním bozé-
nU no severu město. l"tm se VylVÓň
přznivé podmínky pro vedenívodní
cesty Vtdeň-LonŽhot, Skutečnost. Že
z lnlciotivy spolkové země Vídeň
bylo zo|oŽeno melnórodní spole-
čensfuí pro průplov Dunoj-odro-

Lobe pod nÓzvem ARGE DOEK
(ArbeitsgemeinschoÍt Donou-
oder-Elbe_Konol)' vyvrocí i dolší
dezinÍormoce odpŮrcŮ rozšíření
vodních cest, Že rokouskÓ strono
nemÓ o průplov zÓJem. Bude věcí
nové české vlÓdy v novém stótním
uspořÓdÓnÍ. oby iniciotivu vídeň-
ského přrstovu, o.s. Ekotrons Moro-
vio 'o Vodohospodóřské uýstovby
Brotislovo vyuŽlo'

Konečně se přlznÓvó' Že
výstovbou vodní cesty Dunoj-
LonŽhot nedoJde ke znlčení luŽních
lesŮ no Zóhoří, ole noopok k jejich
zóchroně před uschnutím. o tomto
Íokfu se jiŽ veřejně zočínÓ mluvit.
Proč futo skutečnost b'ývolí ministň
Životního prostředí, kteň přrslr-ršnou
ekologickou sfudii měli k dispoŽci,
před veřejností toji li?

JiŽ toké víme' Že při etopové
výstovbě vodní cesty nejde
o gigontické dilo, ole přesto! KoŽdé
oznočení velikostí, mó-li být
objektivní inÍormocí o ne jen loci-
ným o demogogichim rnýrokem.
musí mít měřltko. Tok pro srovnÓní
uvÓdím' Že nÓklody no celou
lry7stovbu průplovu Mohon-DunoJ'
včeÍně téměř 20 7o no ekologické
zlepšení stovby v úseku říčky
AltmŮhl, nedosóhly oni čÓstky'
kterou koŽdým rokem spolkovÓ
vlÓdo dotuje německou Železnici.
A nojednou mó ýrok o gigonto-
moniijinou dimenl...

Kdo tušil před třemi lety, Že
doprovní kolops no silničních
hroničnÍch přechodech tok
jednoznočně prokÓŽe neopod-
stotněnost fuzení odpŮrců vodních
cest, Že vodní doprovo je historicky
překononÓ, nebof je pomolÓ?
NezÓleŽí jen no tom. jok je ten či
onen doprovní prostředek rychlý,
ole toké no tom, zo jokou dobu
dorozÍ z mÍsto A do místo B, s jokou
přesností o zo'jokou cenu, Znómý
doprovní poŽodovek vyspělé
společnosti ,,Jtst - ln - Time" nezno-
menó rychle, ole přesně' Jok
zdŮroňuje spolkorný ministr doprovy
pon profesor GŮnther Krouse, řční
doprovo svou bezpečností o spo-
lehlivostí zoručuJe prÓvě tokové
přesné dodžovÓní termínŮ.

Dolším obecným poučením
z ýstovby prŮplovu Mohon-Dunoj
Je spolupróce techniků s ekology.
V Údolí řlčky AltmŮhl došlo k furdé-
mu střetu ochróncŮ přrrody s budo-
voteli průplovu, ole v Bovorsku se



nokonec problém povedlo vyřešit
spoluprocí, K tomu všok bylo nutné
získot uznóvoného' erudovoného
ekologo-přnodnÍho krojinóře. lTm
byl profesor Reinhord Grebe. Ve
spolupróci s tehdejším ministrem
Životního prostředí Moxem
Streiblem došli k zóvěru. Že siovbu
lze ekologizovot. KdyŽ zo proÍe-
sorém Grebem přišlizÓsfupci okcio-
vé společnosti Rýn-Mohon-Dunoj,
stól vlostně před problémem, Jestli
ekolog mó prÓvo spoluprocovot
s techniky. A došel k zóvěru' Že mó
nejen próvo. ole dokonce
povinnost,
A to je ten momenŤ. který

bychom měli pochopit o převzít.
VŽdyf uivoj nelze zostovit, civilizoci
nelze lidem vzít, ole je nutné lidem
o přnodě ji přizpŮsobit. Stovby lze
sice zokÓzot. ole lépe bude je
ekologizovoi, Nouěme se nohrodit
kotegorickó: "Ne, ne, ne|" slůvky:
,,ono by to chtělo ...". Vyjděme ze
zkušeností sousedŮ, neopokujme
jejich chyby. o tok urychleme rozvoj
noší země.

Čosto se oaývó poŽodovek nedo-
volit stovbu dílčích úsekŮ vodní
cesty D-O-1, dokud nebude
podrobně vyřešeno celÓ troso.
Poučme se i zde ze stovby vodní
cesty R-M-D:

KdyŽ vznikol zóměr vybudovot
konÓl Rýn-Mohon-Dunoj, uděloli si

Němci v roce l92l technickoekono-
mické zl_rodnocení jeho eÍeklivnosli.
Pý býo perfeklní, mělo jen jedinou
vodu - všechno je jinok, Dnes je tofiŽ
prŮplov veden jinou trosou, překo-
nóvÓ jiné ýškové rozdily' jezdí fu jiné
lodě s jinými rozměry, zo jiné tority
o ve zcelo jiné politické situoci.
Zhodnocení se jistě muď udělot, ole
postočí rómcově, V tom je toké nÓš
hlovní nesoulod s ekologickými
iniciolivomi. lze jistě řtci, Že lobskó
větev ,.nepňchÓzí v Úvohu", ole to
nesmí být podklodem k zomítnuÍí
celého projektu. Exministru
Vovrouškovi se nopříklod próvě
lobskÓ větev jevilo joko nesprÓvnÓ
o z hledisko ŽvotnÍho prostředÍ velmi
problemotickÓ' U trosy Dunoj-Zlín-
Přerov všok uzrrol, Že pň důklodném
ltóŽení mohou převóŽt klody nod
zÓpory" Pokud bychom vyšli ze slov
lng. J" Vovrouško. mohlibychom b'it
spoko1eni' protoŽe postupujeme
korstruKivnÍm směrem, lj. posfupně
hledÓme rovnovÓhy mezi klody
o zÓpory.
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Je to l nóš přístup k celému
projekfu' Nedomnívóme sé toliŽ' Že
se musí zo koŽdou cenu propoJit
moře Severní. Bollické o Černé,.|ok
to předpoklÓdó cíloý stov' Je všok
nÚné Wbudovot no lob*é větvl
moderní přístov v Pordubicích
o připojit ho no kvolitní lobskou
vodní cesfu . zmodernizovot přtstovy
v Proze o moximÓlně vyuŽít
vltovskou vodní cestu o V né-
poslední řodě připojit území Morovy
no DunoJ. fi. vrÓtit Ceskou republlku
do společností dunoJských stÓtu
o posŤupně vybudovot přtstovní
zóny v LonŽl'rotě. Hodoníně o Přero-
vě. Timto proJektem obsóhneme
připojení téměř všech viznomných
průmyslových zóvodů o regionŮ no
|evnou o ekologickou vodní dopro-
vu. Konéčný stov mŮŽeme pok řešt
oŽ v období po roce 2ffi,zpohle'
du nouich ekonomiclqTch iekolo-
gických poznóní'

A dóle: Kdo by věřil, Že po dvou
letech emocionólních výpodŮ
sdělovocích prostředků proti
vodním cestóm Dunoj-odro-Lobe
se ustoví dvo spolky pro podporu
jejich rozvoje? A přece dnes exisfu-
je Českó lobsko-vltovskÓ
společnost, kterÓ sdruŽuje téměř
všechny storosty o primótory
polobských měst, CSPL, Povodí
Lobe, Ekotrons Morovio. o dolší
orgonizoce (čestným preldentem
je pon Jiří Lobkowicz, porodce
ministro Dlouhého) o toké Spolek
pro podporu Pomoroví, Keý sdru-
Žuje celou řodu morovských
o slovenských měst podél řeky
Morovy, Ekotrors Morovio, Povodí
Morovy o dolšíorgonizoce. lzde byl
do čelo joko čestný prezident
postoven význomný předstovitel
nového politického Životo, pon Petr
Miller, exministr próce o sociÓlních
věcí, Tím se noplňují myšlenky, které
přednesl zplnomocněný ministr ČSR
pon Šebo no vodocestném sjezdu
dne 7. 3. l923 v Brně, kde krom jiné-
ho řekl: .V jokém směru by se pro
prŮplov mělo procovot? Bude
zopotřebí zoloŽit v městech, jeŽ jsou
zointeresovóno, joko Přerov,
Vološké Meziřčí' Břeclov, Brotislovo
o MorovskÓ Ostrovo, uýbory, jeŽ by
myšlenku prŮplovu propogovoly ve
svém okolí tok' oby pro ni Ískóny
byly nejširší lidové vrstvy' jeŽ dojí své
vůli výroz prostřednlctvím svých
zÓstupcŮ v zÓkonodÓrném shro-
móŽděnť.

No pŮdě těchto spolků lze účinrĚ
prodlskutovot všechny exlstující
problémy o posfupně Íormulovot
společné zóvěry. JeJlchŽ reolizoce
bude prospěšnó ve všech směrech
celému regionu'

A snod poslednÍ poučení, i kdyŽ
jím bylo nutno spG zočít:Jok stovět
vodní cesfu, kdyŽ je tok mólo peněz
o jsou snod i potřebnější oblosti, kde
investovot? l zde lze vyuŽít modelu
R-M-D AG Mnichov ve srovnónÍ
s česhim Ředitelstvím vodních cest
(RVC),

Akciovó spoleěnost R-M-D
v Mnichově wniklo v r. ]92l, překo-
nolo i druhou světovou vólku
o období zničeného hospodÓřsfuí
Německo o 25,9, ]992 uvedlo do
provozu nejkopocitnější doprovní
cestu Evropy,

Ředitelsfuí vodních cest vzniklo
V roce l90l o posfupně splovnilo
lobsko-vltovskou vodní cestu no
vysoké technické úrovnl, kterou
nóm mohl zÓvidět celý svěi. Ke své
dolší próci, pro kterou bylo zolo-
Ženo, Íj. průplov Dunoj-odro-Lobe,
se jiŽ nedostolo. Totolitní reŽim, kteý
se v r. 1948 v ČsR dostol k moci, jiŽ

v r. 1949 ŘVC zrušl o tok nostolo
čtyřicetileté období sÍogngce
rozuoje vodních cest v csR' cssR
iCSFR.

Pochopí novó ČeskÓ republiko
historickou šonci, novÓŽe no trodici
nošich prodědŮ, dědŮ o otcŮ
o vzkřtsí Řvc v nové podobě?

Zořodí do svého vlódního progro-
mu rovnocenný roaroJ všech druhŮ
doprov tj. ŽelezrričnÍ' ďlniční i vodní?
VyuŽje vlódo pňprovenosti projektŮ
no Lobi o Morově ke zmÍ.nění nezo-
městnonosti v próvě nejvíce posti-
Žených regionech? Bude iniciovot
zoloŽení okciové společnosti ŘVC
s ekonomickou strukfurou po \rzoru
R-M-D AG, lj, s čóstečným somo-
ÍinoncovÓním? Bude gorontovot
přÍpodné finonční pŮjčky od Světo-
vé bonky, Evropské bonky pro
obnovu o rozuoj o dolší iniciolivy
finončních kruhŮ z vyspělých zemí?

Věřtm, Že ono. Že vyuŽjeme čoso-
vé shody dokončení prŮplovu Rýn-
Mohon-Dunoj s vytvořením somo-
stotné České republiky k urychle-
nému nÓvrotu do rodiny podu-
nojských stóÍŮ prostřednictvím
vodní cesty wdeň-LonŽhot s kvolit-
ním nopojením Morovy o Slezsko no
Dunoj o čech no Lobe.



VěřTm. Že no mopě husté sÍtě
evropských vodních cest nebu-
deme muset psÓt no území České
republiky znÓmý výrok '.Hic sunt
leones" (Zde ŽijÍ lvi), kteÝm stořT
Rímoné oznočovoli no mopÓch
neprobÓdonÓ Území, kde Žijí borbo-
R,

Věřtm, Že budeme srdcem Evropy
nejen v proklomocích, ole Že toto
srdce bude pňpojeno ino evropské
tepny, Íj' no síť moderních Železnic.
silnic ivodních cest'
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Endlich konn olso
dos schwimmen, wos nichŤ fohren soIl

Dipl. lng. J. Podzimek,
Generoldirektor del EkoŤrons MoÍovio AG

lch bitte den boyerischen
MinisterprÓsidenten' Herrn Mox
Streibl, Um Entschuldigung doÍŮr,
doB ich diese seine Worte ols Titel
meines Beitrogs gewÓhlt gobe' in
dem ich mein Bekenntnis zur
ErÓfÍnung des Rhein-Moin-Donou-
Konols und in diesem Ztsommen-
hong ouch zur Zukunft des
Binnenwosser- verkehrs im ver-
einten Europo und besonders in
Unserer Republik dor legen mÓchte.

FŮr Uns olle' die wir in der
Entwicklung des Binnenschiff-
verkehrs und der Binnenwosser-
stroBen die Gesundung der
Tronsportwirtschoft und die Ver-
besserung der Umweltbedin-
gungen ouÍ dem europÓischen
Kontinent sehen' wor die ErÓfÍnung
des leŽten Abschnitts des Moin-
Donou-Konols ein groBer Feiertog,
Die Orgonisotoren dieses AKes
sporten weder Geld noch Kroft, um
diesem Augenblick.nicht nur einen
deutlichen, sondern ouch einen
ungestórten Íeierlichen Chorokter
zu geben, Leider wor ihnen dos
nicht vÓllig gelungen. Der ungo-
rische Premier, JozeÍ Antol, dem ols
einzigen die Ehre zuteil wurde,
onloBlich dieser feierlichen ErÓÍ-
ínung ÍŮr die Donouonroiner-
stooten, olso ouch Í.lr die Čsptl' oos
Worf zu ergreifen. nŮtzte diese Gele-
genheit, um unsere Republik vor
Stootsoberhouptern, ír'lhrenden
Politikern und bedeutenden Foch-
ieufen ous gonz Europo wegen des
"Folls Gobčkovo" schorÍ onzugrei-
fen, Dieser unglŮckliche und
stórende Moment stond in schor-
fem Kontrost zu den sochlichen und
konkreten Beitrogen der Ůbrigen
Redner, vor ollem'des boyerischen
Ministerprósidenten' Dr, Mox Streibl,
und des Bundesministers, ProÍ.
GŮnther Krouse. ln ihren Auftritten
wor olles dos zu finden, wos ouch
ich lhnen gern ous diesem AnloB
sogen wollte - und ich hÓtte dos
nicht besser tun kÓnnen.

ln den genonnten BeitrÓgen
konzentriert sich der johzehnte-

longe KompÍ um die Durchsetzung,
Verbesserung und Fertigstellung
dieser bedeutenden tronskonti-
nentolen Verkehrsmogistrole' FŮr
urs, die wir on dle zukunft des
Binnenwossertrorsports ouch ouÍ
urserem Territorium glouben, ist der
Rhein-Moin-Donou-Konol ein un-
schoÓtzborer Quell der Erkenntnis in
ollen Bereichen.

Vorollem ober isŤdieser Konol ein
konkretes Beispiel doÍŮr, doB ein
Projekt von so eminenter Bedeu-
fung nicht unter dem Aspeki der
momentolen politischen, wirt-
schoftlichen und emotionell-ókolo-
gischen Kenntnise oder GefŮhle
beurteilen werden konn, Und ouch
dos lÓBt sich nicht besser formu-
lieren ols mit den Worten des boye-
rischen Ministerprosidenten : -Wer es
nicht vermog, in seinem politischen
Denken den Rohmen dieses Toges
zu Ůberschreiten, der konn ouch
nichts ouficouen, wos Ůber diesen
Rohmen hinousrogt," Diese kluge
und wohre Beurteilung kÓnnen wir
unmittelbor ouf unsere heutigen
VerhÓltnisse und ouÍ die BemŮ-
hungen Ůbertrogen. die
Entwicklung des Binnenwosser-
stroBen in der Tschechischen
Republik und ihres perÍekten
Arschlusses on dos WosserstroBen-
Verbundnetz in Europo voronzutrei-
ben.

Die Gegner dieses Progromms
ÍŮhrten bisher ihre Ůbezeu-
gungskompogne mlt billigen
Prognosen Ůber die Unvorteil-
hoftigkeit dieses Projektes. Sie orgu-
mentierten domit,

- doB KonÓle immer die Umwelt
zerstÓren,

- doB der TronsportbedorÍ sinken
wird,

- doB es sich dobei lmmer um
.. gigontische" Bouten hondelt,

- doB wir bereits on die Elbe
ongeschlossen sind, doB dies ober
sowieso in eine Sockgosse Ír.lhrt'
weil die Elbe ouÍ dem Territorium der



ehemoligen DDR schlecht schifícor
wore und

- doB wir on die Donou Ůber den
PreBburger Hofen bereits eine gute
Verbindung hoben usw.

Und so ist es ihnen leider hÓuÍig
gelungen, die breite offenŤlichkeit
dovon zu Ůberzeugen, doB Binnen-
woserstroBen und domit der
Wossertronspoď nicht notwendig
und sogor schÓdlich sind.

Aber wos ist ollein in den letzten
drei Johren geschehen?

Die gesomteuropiische Ver-
kehrsministerkonÍerenz. die l m oKo-
ber l99l in Prog stottfond. sogte in
ihrer lO-Johres-Prognose einen
deutlichen Anstieg des Verkehrs-
oufl<ommens Vorous - 40 o/o fŮr Euro-
po und sogor 1000 "/" ouÍ der ost-
West-Achse. Noch der Voro usscho u
der Bundesrepublik Deutschlond
soll der GŮtertronsport in diesem
hochindustriolisierten Stooi bis zum
Johre 20l0 ouÍ der StroBe um 95 "/o.

ouÍ der Schiene um 55 % und ouf
den BinnenwosserstroBen um 84
o/o zunehmen. Und dos vor ollem
desholb, weil Deutschlond in er-
heblichem MoBe ein Tronsitlond ist.
Gerode dos gilt nicht weniger fŮr
uns. Und desholb froge ich: Mii
welchem Recht und mit welcher
Absicht wurde unsere Óffentlichkeit
desinformiert und domit unsere
wirtschoftliche Weiterentwicklung
und die Verbesserung Unsérer
Umweltbedingungen gehemml?

lnzwischen kom es zur deutschen
Vereinigung, und schlogortig erhielt
dos lnteresse on der ElbschitÍohrt
einen krÓftigen Schub. Nicht nur ous
nofi.trlichen GrŮnden, sondern
gerode noch der Fertigstellung des
Rhei n- Moi n-Donou-Wosserweges
ouch wegen der Konkurrenz des
bel gisch-hollÓndischen HoÍenkom-
plexes Rotterdom, Antwerpen und
Amsterdom. Bei der deutschen
GrŮndlichkeit, FinonzkroÍt und tech-
nischen, wirtschofflichen und orgo-
nisotorischen Fohigkeiten kónnte es
uns leicht possieren, doB die weit
umÍongreicheren Ausbouorbeiten
des deutschen Elbeobschnitts frŮ-
her Íertig sind ols unsere beiden
letďen Elbsfufen im Abschnitt Ústí
nod Lobem - Hřensko, olso AuBig
- Herrrskretschen (d.h, die Wo-
sserkroft-Stousfufen und Schwimm-
kommern Ddní Žleby und Molé
Březno).

Wer von uns hÓtte envortet, doB
die Tschechische Republik bereits
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ob .l,1,1993 keln Donouonroi-
nerstoot mehr sein wird und doB wir
wegen des Zugongs zur Donou
Verhondlungen mlt der Slowo-
kischen Republik oder mit Óster-
reich ÍŮhren mŮssen? lm Grunde ist
domlt ein Argument hlnfÓllig, dos in
den letzten avei Johren so hÓufig
verwendet wurde: doB die
WosserstroBe nur noch der vÓlligen
Fertigstellung Bedeufung hÓtte und
doB Teilobschnitte lediglich eine
Toktik ohne wirtschoftliche Wchtig-
keit sind. Und ouf einmol wird der
schifflcore Donouobschnitt Wien-
PreBburg - LonŽhot ftlr die Tsche-
chische Republik zu einer politisch-
wirtschoftl ichen Notwendigkeit und
der HoÍen LonŽhot om Kreu-
zungspunK von Schiene - Auto-
bohn - und BinnenwosserstroBe ein
ouBerordentlich wichtiges Prog-
romm, Ohne den beschleunigten
Bou dieser Etoppe ist die
Tschechische Republik nicht in der
Loge' olle Vorteile ókonomisch zu
nutzen. die diese 3500 km longe
neue Verkehrsoder quer durch
Europo mit ihrer hohen Kopozitot
den Donouonliegerstooten bringt.
Die Rhein-Moin-Donou-Wosserstro-
Beverbindetdie HÓÍen der Nordsee
mit denen des Schworzen Meeres,
liegt olso in der Ost-West-ochse, wo
dos GŮterkonsportouÍkommen um
'1000 

"/o steigen soll. Dos bedeutet
gonz eindeutig, doB die Regierung
der Tschechischen Republik ge-
zwungen sein wird, sich nicht nur
Wegen der WettbewerbsÍihigkeit
unserer Ezeugnisse mit diesem
ProJekt zu beschÓftigen, sondern
ouch desholb, weil wir gerode im
Einzugsgebiet des vorgesehenen
Konolobschnitts die grÓBte Arbeits-
losenrote von gonz Mihren zu
vezeichnen hoben. Und die Ent-
wicklung der Region um die
HoÍenzone LonŽhot (eventuell die
Hofenzone Hodonín) bedeutet bei
ihrem Bou und Betrieb hunderte.Jo
tousende neue Arbeitspldtze.

Die weitere Meinungsonderung
Ůber die Nutzung des PreBburger
Hofens ist von der bekonnten
Totsoche diktiert. doB der AnschluB
Ůber den Verbindungsweg StroBe
zu einer erheblichen Verschlechte-
rung der Umweltquolitot in der
Houptstodt der Slowokischen Re-
publik ÍŮhrt. Desholb sucht PreBburg
genouso wie Wien eine Sotelliten-
HoÍenzone ouBerholb des stÓ-
dtischen Bebouungsgebiets, Diese
Rolle soll dos Terminol on der Moro-
vo (Morch) bel Děvínskó NovÓ Ves

spielen, dos etwo 4 km oberholb
der MorchmŮndung in die Donou
liegt. olso on einer Stelle, die die
tschechischen und slowokischen.
ober ouch die ósterrelchischen
UmwellschŮlzer ols ÓuBersten Punkt
der mÓglichen Nutzung der Morch
ÍŮr die Schiffohrt betrochten. Wir
sehen, doB es ouch hier zu einer
beiderseiÍigen RespeKierung Von
okologie und WirtschoÍt kommt.

Wenn sich die Bedingungen ÍŮr
die Donouschiffohď verbessern.
donn wird noch dem Bou der
StoustuÍe Wolbthol zur schiff-
bormochung des Morchobschnitls
bis Děvírskó NovÓ Ves proktisch
kein grÓBerer Eingriff in dos Bett der
Morch notwendig sein.

Die StodtWien rechnet mit einem
ohnlichen Sotelliten-HoÍenbecken
im Norden der Stodt. DomitwŮrden
gŮnstige bedingungen ÍŮr die
FŮhrung des Wossenrreges Wien -

LonŽhot geschoÍfen. Schon die
Totsoche, doB ouf lnitiotive des
Bundeslondes Wien eine interno-
tionole Gesellschoft zur FÓrderung
des Donou-Oder-Elbe-Konolpro-
jektes mit dem Nomen ARGE DOEK,
olso Arbeitsgemeinschoft Donou-
oder-Elbe-Konol, gegrŮndet wur-
de, widerlegt eine weltere De-
sinÍormotion der Gegner einer
WosserstroBenenrreiterung, doB
nómlich die ósterreichische Seite on
diesem Konol kein lnteresse hobe,
Es wird Soche der neuen tsche-
chischen Regierung unter den
Bedingungen der neuen
stootsrechtlichen Struktur sein. die
lniliotive des Wiener HoÍers, der
Ekotrons Morovio AG und der Firmo
Vodohospodóřskó výstovbo Bro-
tislovo OVosserwirtschoftsbou PreB-
burg) ouszunutzen.

Endlich gesteht mon ein, doB es
durch den Bou der WosserstroBe
Donou - LonŽhot keineswegs zur
Vernichtung der Auwolder im
Einzugsgebiet der Morch (ZÓhor),
sondern im Gegenteil zu ihrem
Schutz vor Austrocknung kommt.
Ůber diese Totsoche beginnt mon
bereits in der Óffentlichkeit zu
sprechen. Wesholb hielten die
ehemoligen Minister fŮr Umwelt,
denen die entsprechende ókolo-
gische Studie vorlog, diese
Untersuchungsergebnisse vor der
Offentlichkeit geheim?

Wir wissen ouch bereits, doB es
sich bel elner etoppenweisen



Errichtung der WosserstroBe
keineswegs um ein gigontisches
Werk hondelt, ober trotz olledeml
Jede GrÓBendimension muB. wenn
sie einen objektiven lnÍormo-
tionswert hoben und nicht nur ein
billiges und demogogisches Argu-
ment sein soll, on irgendetwos
gemessen werden, Desholb sei zum
Vergleich ongeÍŮhrt, doB die
Boukosten ÍŮr den gesomten Moin-
Donou-Konol eirschlieBlich der
nohezu 20 o/o fŮr Ókologischen
Verbesserungen om Bouobschnitt
tm AltrnŮhltol nicht einmol den
Betrog eneichen. den die
Bundesregierung olljÓhrlich der
Bundesbonn on Subventionen
zohlt. Und ouf einmol erhÓlt dos
..Argument" der Gigontomonie
einé gonz ondere Dimension''.

Wer hÓlte vor drei Johren geohnt.
doB der Verkehrskollops on den
StroBengrenzŮbergÓngen Unseres
Londes gonz eindeutig beweist, wie
ungerechtfertigt die Behoup-
tungen der Gegner der Binnen-
schiffohrt sind, doB der Binnen-
wosserlrorspori historisch ŮberhoIt
sei. well er zu longsom ist? Es geht
nicht dorum, wie schnell dos eine
oder ondere Verkehrsmittel ist,
sondern in welcher Zeitsponne, mit
welcher zeitlichen Genouigkeit und
zu welchem Preis es vom Ort
A nocn ort B gelongÍ. Der be-
konnte Anspruch unsereř ent-
l''rilcketŤen Gesellschoti Cn den
Verkehr .JUst in iime" bedeuteÍ
nicht schneli . sonoern genou. Wte
der Br_indesverkehrsmÍntsÍer. Herr
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proÍessor GÚnther Krouse, betont,
gewÓhrleistet gerode die FluB-
schifÍohrt Wegen ihrer Sicherheit
und ZwerlÓssigkeit eine solche
genoue Einholtung der Termine.

Eine weitere ollgemeine Lehre
ous dem Bou des Moin-Donou-
Konols ist die Zwommenorbeit von
Technikern und Ókologen. lm
AltmŮhltol kom es zu einem horten
Aufeinondertreffen von Notur-
schŮtzern und Konolbouern, ober in
Boyern ist es lelztendlich gelungen,
dieses Problem durch Zusomme-
norbeit zu lÓsen' Dozu Wor es
jedoch notwendig, einen oner-
konnten, gestondenen Lond-
schoftsforscher und Ókologen zu
gewinnen, Dos Wor ProÍessor
Reinhord Grebe, ln Zusomme-
norbeit mit dem domoligen
UmweltminisÍer. Mox Streibl, kom
mon zu dem SchluB, doB sich der
Bou Ókologisieren loBt. Als die
Vertreter der AktiengesellschoÍt
Rhein-Moin-Donou zu Profesor
Grebe komen. stond er eigenflich
vor dem Problem, ob ein Ókologe
dozu berechtigt ist. mit Technikern
zusommenzuorbeiten. Und er kom
zu dem SchluB, doB er nicht nur dos
Recht. sondern sogor die PÍlicht
dozu hot.

Und dos gerode ist der
Gesichtspunk'i den wir begreifen
Urld Ůbernehmen soiiten. Wir
mÚssen Uns dessen bewttBt sein.
doB slcn die Entwicklung nicht
oufholten lČBt' doB die Menschen
Anspruch otlÍ Zivilisofion hoben,

doB es ober ouch notwendig ist. sle
den Menschen und der notur onzu-
possen. Bouvorhoben losen sich
zwor verbieŤen, ober beser wird es
seln.sle zu ókologisieren. Wir mŮsen
lernen, dos kotegorische ,,Nein,
nein, neinl" durch die Worte ..Dozu
wÓre ober nótig.'." zu ersetzen.
Gehen wir von den ErÍohrungen der
Nochborn ous und vermeiden wir
ihre Fehler! - Dodurch beschleu-
nigen wir die Entwicklung unseres
Londesl

HÓufig wird die Forderung erho-
ben, den Bou von Teilobschnitten
der Dono u-Oder-Elbe-WosserstroBe
nicht eher zuzulossen, ols bis die
gesomte Trose in ollen Einzelheiten
gelÓst ist' Auch hier kÓnnen wir urs
ein Beispielom Bou der Řhein-Moin-
Donou-WosserstroBe nehmen :

Als die Vorstellungen zum Bou des
Rhein-Moin-Donou-Konols Kontu-
ren onnohmen, orbeiteten die
Deutschen im Johre 1921 eine
technisch-wirtschoÍtliche Effekti-
vitÓtsfudie ous. Sie soll perÍeK
gewesen sein, hotie ober einen
einzigen Fehler - olles ist onders.
Heute ÍŮhrt der Konol Ůber eine
gonz ondere Trosse, Ůberwindet
ondere HÓhenunterschiede, es
Íohren ondere Schiffe mit onderen
Abmessungen, zu onderen ToriÍen
und unter gonz onderen politischen
Umstonden. Ein Sfudie ist sicher
unbedingt nÓtig, ober es genŮgt
eine Rohmenonolyse, Dorin liegen
ouch unsere Houptdifferenzen mit
den Ókologischen lnitiotiven, Mon
konn notr.trlich sogen, doB der
Elbezweig ..nicht infroge kommt",
ober dos dorÍ nichÍ zur Grundloge
fŮr die Ablehnung des gesomten
Projektes werden. Exumweltminister
VovrouŠek erschien gerode der
Elbezweig ols folsch und unter dem
Aspekt des Umweltschutzes sehr
problemotisch. Bei der Trosse
Donou-Zlín-Přerov gob er jedoch zu,
doB bei grŮndlicher Betrochfung
die positiven Aspekte die negotiven
Ůberwiegen, Wenn wir von den
Worten Dipl,-lng. J. VovroGek
ousgingen, kÓnnten wir zuÍrieden
sein, denn wir schlogen eine
konstruktive Richiung ein - wir
suchen noch und noch dos
Gleichgewicht zwischen positiven
und negotiven Foktoren"

Gerode dos istunser Herongehen
on dos gesomte Projekt. Wir sind
nÓmlich nicht der Meinung, doB
mon um jeden Preis Nordsee,
Ostsee und Schworzes Mmeer mitei-



nonder verbinden muB, wie es dos
Zielvorhoben vorsiehl. Es ist jedoch
notwendig, im Elbeobschnitt einen
modernen Hoíen ln Pordubice zu
enichten und ilrn on eine
leisfungsfohige Elbe-WosserstroBe
onzwchlieBen, die HÓÍen in Prog zu
modernisieren und die Moldou ols
Schiffohrtsweg mcr<imol zu nužen
uno nicht zuletzl' MČhren mit der
Donou zu verbinden, olso die
Tschechische Republik durch die
sfuÍenweise Errichfung Von
HoÍenzonen in LonŽlrot, Hodonín
und Přerov in die Gesellschoft der
Donouonroiner zurŮckzuftlhren.
Durch dieses Projekt wŮrde eneicht.
doB Íost olle bedeutenden lndls-
triebeiriebe und Regionen on den
billigen und okologischen GŮter-
schiÍÍsverkehr ongeschlosen sind.
Dos Zielprojekt kÓnnen wir donn erst
noch dem Johre 2000 unter Appli-
Žerung der neuen wirtschoftlichen
und Ókologischen Ekenntnisse
lÓsen.

Und weiter: Wer hČtle gegloubt,
doB noch zwei Johren emotionoler
AusÍÓlle der Mossenmedien gegen
dos Projekt Donou-Oder-Elbe-Konol
gleich zwei FÓrderungsgem-
einschoften entstehen wŮrden?
Und trotzdem bestehen heute die
Tschechische Elbe-Moldou-Gesell-
schoÍt. der nohezu olle BŮrger-
meister der ElbestČdte' die
Elbeschiffohrtsgesellschoft Čspt-.
die Elbeverwolfung Povodí Lobe,
die Ekotrons Morovio AG und weite-
re orgcnisotionen ongehÓren
(Ehrenvorsitzender ist Hen Jiň Lobko-
vicz" der Beroter von Minister Dlou-
hý)' uno der Verein zur FÓrderung
der Morchregion. Er vereinigt eine
gonze Řeihe mÓhrischer und slowo-
kischer Stodte entiong der Morch,
dozu die Ekotrons Morovio AG,
Povodí Morcvy und weitere orgc_
nisotionen. Auch von diesem Verein
wurde miŤ dem Ehrenvorsilz ein
bedeutendei' Verireter des neuen
politischen Lebers beŤrout, Herr
Petr Miller, der ehemolige MinisŤer
fŮr Arbeit und SololÍrogen.
Dodurch werden die Gedonken mit
Leben erÍŮlli. die der be_
vollmÓchtigte Minister der Tsche_
choslowokei, Hen Šebo' om
7.3.1923 ouÍ dem Wosserstro-
BenkongreB in BrŮnn vortrug, Er
sogte domols unier onderem: ,,ln
welcher Richtung sollten wir ÍŮr den
Konol orbeiten? Es ist notwendlg, in
den interessierten StÓdten' wie
Přerov, Vološké Melřčí' Břeclov,
PreBburg Und MÓhrisch-ostrou
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AtsschŮsse zu grŮnden, die den
Gedonken des Konolbor.s so in ihrer
Umgebung propogieren, doB sie
doÍŮr die breitesten Volksschichten
gewinnen, die ihren Willen Ůber ihre
VertreÍer in den gesetzgebenden
KÓrperschoften ortikulieren. "

Auf dem Boden dieser Verei-
nigungen lossen sich olle beste-
henden Probleme wirksom disku-
tieren und noch gemeinsome
SchluBÍolgerungen Íormulieren' de-
ren Verwirklichung in ollen Řichfun-
gen ÍÚr die gesomte Region von
Nutzen slnd.

Und vielleicht die letzte Lehre -
ouch wenn ich eher mit ihr hÓtte
beginnen sollen: Wie konn mon
eine solche WosserstroBe bouen.
wenn so wenig Geld vorhonden ist
und es sicher bedŮrrtigere Bereiche
gibt, in die sie investieď werden
mŮBte? Auch hier lÓBt sich dos
Modell der Rhein-Moin-Donou-AG
MŮnchen im Vergleich zur tsche-
chische Direktion ÍÚr Binnen-
wosserstroBen (ŘVC) nutzen.

Die Rhein-Moin-Donou-Aktienge-
sellschoff MŮnchen entstond im
johre l92l ; sie Ůberstond den Zvrei-
ten Weltkrieg und die Periode der
zerstÓrten deutschen Wirtschoft
und nohm om 25. September 19Ž
den Wosserweg mit der grÓBten
TronsportkopcltÓi Europos in
Betrieb.

Die Direktion fŮr Binnen-
wcssersti'oBen (Řvc) wurde l90l
gegrŮnceÍe und mochte noch und
ncch den Elbe-Moldou-W'osserweg
ouÍ einem so hohen technischen
Nil,eou schiffbcr, um dcs uns die
gonze Welt beneiden konnte. Die
zweite Aufgobe, zu deren Reoli-
sierung sie entstond, wor der
Donou-OCer-Elbe-Kr:nol. Aber zLi
diesein Projekt kom es nicht rnehr.
Dcs ŤoiclitČre Regime, dos in der
Tschechosiowtrkei im Johre I948 cn
die Mocht kom, lÓste cie Řvc
bereits l 949 cuÍ. Dos wor der Beginn
einer vierZgjÓhrigen Stognotion der
Binnerschiffohrt in der CSR, spÓter
oer Čsstt und der ČsFR.

Begreift die tschechische Regie-
rung ihre historische Chonce,on die
Troditionen Unserer UrgroBvÓter'
GroBvÓter und VÓter onknŮpÍen
und die ŘVc ln neuer Gestoltwieder
zum Leben erwecken zu kÓnnen?

Nimmt ďe dle gleichberechtigte

Entwicklung oller Verkehrszweige,
olso des Eisenbohn-, StroBen- und
Binnenschifísverkehrs' in ihr Regie-
rungsprogromm ouÍ? Nutzt die
Regierung die vorbereiteten
Projekte ÍŮr Elbe und Morovo zur
Vbrringerung der Arbeiisiosigkeit
gerocie in den om meisten betroÍfe-
nen Regionen? Wird sie die
GrŮndung der AkfiengesellschoÍt
RVC mit der wirtschoftlichen Struktur
noch dem Muster der R-M-D AG
initiieren. olso mit Ťeilweiser Selbstfi-
nonzierung? Wird sie evenfuelle
Finonzdorlehen der Weltbonk, der
EuropÓischen Bonk fŮr Wiede-
roufbou und Entwicklung sowie fŮr
weitere lnitioiiven von Finonzkreisen
ous lndustrielondern gorontieren?

lch bin Ůbezeugt, doB sie dos fun
wird, doB sie die zeiilict-re
Ůbereinsfi mmung der Ferli gstel lung
des Rhein-Moin-Donou-Konois mit
der GrŮndung einer selbstondigen
Tschechischen Republik zur be-
schleunigten RŮckkehr in die Fomi-
lie der Donouonroinerstoofen Ůber
den Binnenschiffohrtsweg Wien-
LonŽhot mii einem hervorrogenden
AnschluB Mohrers und Schlesiens
on die Donou und BÓhmens on die
Elbe nulzen wird,

lch bin Ůbezeugt' doB ouÍ der
Korte des dichten europÓischen
WossersiroBennetzes ouÍ dem Terri-
torium der Tschechischen Republik
nicht dcs bekonnte ..Hic sunt
eones'', olso ,,Hier leben LÓwen".
stehen muB. mit dem die RÓmer ouÍ
ihren Korten unerforschte GebieÍe
morkierten, !n denen rjie Bqrborei-r
lebten.

lch bin Ůbezeugt, dcB wir uns
nicht nur in Prokiomotionen irn
Hezen Europos befinden, sondern
doB dieses Hez auch on die eurc-
pČischen 3chicgodern onge-
scřrlossen ist, olso r:n dcs l.jetz des
modernen Schier'en-, Sti'r:Beil- und
B i n n ensc hi l'fsverk e h i's.



The contribution by lng. JoseÍ Podzimek, General
Manager oí a.s. Ekotrans Moravia, conerns he
opening oÍ the Bhine-Main-Danube waterway and

conments on the statements made at lhe opening by
the Bavarian Prime Minister Dr. Max Streibland by he
Federal Minister Prof. GŮntler Krause. lng' Josel
Podzimek poinb to he Íact thal, a'Íler the CSFR wll:

have split into the Czech Republic and the Slovan
Bepublic, ke Czech Republic wtll cease to be a Danu

bian country. The watenay Danube (Vienna, Bratisla
va) - Lanžhot will becone a politial and eanomr
necessily íor ťhe Czech Republic, and the port o'
LanŽhot athe crossroad of a railway, expressway anc
walelway a project oÍ utnost inportance'

He recalls thal, at he initiative of the land Vienna

an inlernational partnership was established Íor ke
Danube-Oder-Elbe canal (Arbeitsgemeinschat:

Donau'oder-Elbe-Kanal)' The port oÍ Vienna, a. s

Ekolrans Moravia Zín and Vodohospodářska
Výsbvba (Water Contruclion WoÍks) Bratislava arc
nembers oí ke parÍnership. This fact represenls

a suííicient aÍgunent against the assertion that the

Auslrian side shows no interest in the canal.

Moreover:ll has now been finally acknowledged

lhat ke construction of he Danube-Lanžhotwatenvay
will not destroy he Záhorí woodland (on the contrary,

il will be saved Íron drying up)' UnjustiÍied are also
cerbin slabments to he eÍíecl kat the anstructon
would call Íor unneessaty and gigantic expenditures.

The experiene aquied in the constluction oÍ ť']e

B-M-D canal shows lhal total costs oÍ iE constructon
did not even approach ke anounl allocaled annually
by the íederal government to the German railways'

And, w hat is th e ap proach by a. s. Ekotran s M or avi a

to tte project on the Vienna-Lanžhot walerway? The

time aincidene between the anplelon oÍ the

Rhine-Main-Donau Canal and the Íormation of the

independent Czech Republic should be used Íor

a speedy comeback into he Íanily of Danubian

countrix by means oí the Vienna-Lanžhot waťerway

and a high-qualiý linkage oÍ Moravia and Silezia to

ťhe Danube and oí Bohenia to the Elbe' ln this

connection, Ekotrans welcnmps ke activities by the

Socieý Íor ke Pronotion oÍ the Morava Basin (hono-

rary prxident of the Society is Mr. Petr Miller, forner
minister oÍ labour and social a'lÍairs), as well as those
by ke Czech Elbe-Vltava Socteý (whose honorary
presidenť is Mr. Jiří Lobkowicz, adviser to Minister
D}ouhý)' The staft oí Ekotrans Moravia a. s' believe
that ťhe Czech Government will use this historical

opportu n iý to inilate the xtablishn ent oÍ a joint-stock

company Diectoraťe o'[ Watenlays, with ke eano'
nicsfructure sÍmilar to R-M-D AG (see moreon R-M-D
AG financing in another article contained in kis issue)
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vNEMECKO: OSA
evropské doprovy

Řee spolkovélo
ministro doprovy
pÍď. GÚnthero
Krouseho
u příIeŽilosti
otelření pruplcn/u
Mohon - Dunoi
%.ffilgy2

Pňjel 1sem velmi rÓd o jsem potě-
šen, Že mŮŽeme společně oslovit
otevření průplovu Mohon - Dunoj.

Dnes je vellg7 den o všichni, kteň
se no stovbě prŮplovu - no propo-
jení Mohonu s Dunojem podíleli'
nebo je nějok podporovoli, mohou
b'/t no tento výkon pyšní.

Jok jistě všichni víte, historie
stovby tohoto plovebního konólu
bylo velmi pohnutÓ, Moji před-
chŮdci se museli čosto poýkot
s odporem o Útoky proti tomuto
projeKu. Po několik let to dokonce
vypodolo špotně s plynulostí procí:
Zočolo se zpochybňovot kvoli-
Íikovoné dokončení dÍlo, Jok se
dnes ukozuje, prÓvě tento Úmysl
nebyl přiliš kvolifikovoný| Je to jiŽ

dobrých desei let, co spolu se
změnou vlÓdy doznolo toto tech-
nicky nóročnÓ novostovbo vodní
cesty nového rozmochu.

Dnes vypodÓ mopo východní
Evropy jinok neŽ před deseti lety
o Německo je více neŽ kdykoli dřve
osou evropské doprovy. Z toho
plyne pro noši zemi obrovslq7 nórŮst
doprovy, kterou Železrrice o silnlce
nemohou zvlÓdnout, otevření
prŮplovu Mohon - Dunoj přichózí
proto v prový okomŽik. Kdybychom
nyní stÓli před torzem nedo-
končeného konÓlu, zrromenolo by
io, Že jsme před deseti leý učinili
krÓtkozroké rozhodnutí,

V tomto plovebním konÓlu
spotřuji nejen 42nomné technické

dílo. nýbrŽ toké význomnou
doprovně hospodÓřskou o do-
provně politlckou kňŽovotku
doprovní sítě od JiŽní Evropy oŽ po
Dólný ýchod.

Pronikovó změno poměrů
v podunojských zemích o dou-
Íejme, Že i rozmoch, kteý no sebe
nedó dlouho čekot, zuýší v pňštích
leŤech poptÓvku po doprově do té
míry, Že zvlÓdnout ji bude moŽné
pouze cestou vyuŽiií všech moŽ-
nosÍí'

Podle prognóz ke spolkovému
plÓnu doprovních cest no rok l992
by nÓklodní doprovo mělo do roku
2010 norŮst no silnicÍch o 95o/o, no
Železnicích o 55% o no vodních
cestÓch o 84 "/"' Vzhledem k silni-
cÍm, které jsou jiŽ dnes Úplně přetí-
Ženy, o k nedostoiku kopocit, které
se jiŽ ýsují no Železnici, sÓzím no
vnitrozemskou plovbu. Jen to ještě
skytÓ ve většině relocí dostotečné
kopocity' Nic no tom nemění
skutečnost, Že si k udžení konkuren-
ceschopnosti vyŽÓdÓ ještě jisté
nÓklody no Úprovu vodních cest,
jok to vykozuje spolkový plón
doprovních cest no rok 1992.

PlovebnÍ konólje po třiceti letech
dobudovÓn v prový čos' PrŮplo-
vem Mohon _ Dunoj jsme získoli
doprovní cestu' po které mohou
plout moderní nóklodnÍ lodě. Říční
plovbo je neJenom ýkonnó' oleJeJí
vyuŽívóní Je toké ekologicky člstší'



bezpečnější o šetř energii. Jistě,
komiony o vloky mohou orgu-
mentovot větší rychloslí o opero-
tivností. Ríční lodní doprovo ovšem
svou bezpečností o spolehlivostí
zoručuje prÓvě tok přesné dodžo-
vÓní termínŮ, o tím umoŽňuje
ŽÓdoucí dodÓvky - Just-ln-Time "'

V poslednÍdobě se hodně speku-
lovolo, jok silnó bude nóklodnílodní
doprovo o jokého objemu
dosóhne přeprovo zboŽí tímto
plovebním konólem. Podle nouých
reólných odhodŮ o předpovědí
mŮŽeme počítot s Íím, Že oŽ skončí
ÍÓze rozběhu. bude to osi sedm oŽ
osm milionŮ tun ročně.

Je ole toké moŽné. Že ýo očekó-
voné hodnoty budou překonóny.
pokud hospodÓřské proměny v jiŽní
Evropě budou Úspěšné' Potom
bychom totiŽ mohli dlouhodobě
počÍtot se ňočným anýšením obje-
mu výrněny, o fudiŽ i přeprovy zboŽí.

No přiklodu Mosely je zřejmé, joký
v;2nom mŮŽe novÓ vodnícesto mít.
Přeprovo zboŽí po této řece se
odhodovolo no sedm oŽ deset
milionů tun ročně, ve skutečnosti
činí jiŽ osišestnÓct milionů tun.

Říční plovbo i zosilotelské Íirmy
projevují velilci zÓjem o vodnÍ cestu,
kŤerou dnes ofuÍ.Óme. očekÓvÓm.
Že si toto nové doprovní spojení
zÍskÓ sympotie' neboť toké díky
hospodÓřshim změnÓm no výcho-
dě budou měnit svŮj směr
i součosné doprovní tepny.
Spediční i doprovní společnosti
ukÓzoly v minulosti' Že disponují
nejen bohotsfuím nÓpodů, ole
i mimořÓdnou schopností inovoce.

PrŮplov Mohon - Dunoj bude
plně vyuŽt' oŽ bude mÍt propojenó
vodní cesto - tedy Mohon i Dunoj
- stejné porometry v obou směrech.
JiŽbrz.1po otevřenÍ prŮplovu bude
no Mohonu moŽnÓ hloubko ponoru
Uproveno no 2'5 m. Konečné
hloubky ponoru - 2,8 m - bude
dosoŽeno oŽ o několik let později.

Nikdo nemŮŽe popřt, Že stovbo
průplovu Mohon - Dunojbylo spoje-
no se zósohy do pírody i krojiny
o norušilo i flóru o Íounu, Bylo ole jiŽ
dóvno dokÓzóno, Že stovbo konólu
nevedlo k nějoké ',ekologické
kotostroÍě"' PrŮplov se rozhodně
nestoi .,Údolím honby"^ Přesvědči-
vým doklodem péče stovitelŮ
prŮplovu o Životní prostředí je
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nopřklod úsek, vedený údolím řtčky
AltmŮhl' ovšem nejen tom se dbolo
no zobezpečení mnohofuórnosti
krojiny, no přirozené úprovy břehŮ
o nově vzniklých zón s mělko-
vodními plochomi' no údrŽbu
o zoklódóni mokňn.,, VŽdyť ňrubo
Jedno pětino všech stovebních
nÓklodŮ bylo věnovóno prÓvě no
ekologickÓ opoření. Dnes uŽ je celý
svět uznÓvó joko vzorovó. Ród bych
v té souvislosti upozornil no první
prŮzkumy, které ukÓzoly, Že rŮzno_
rodost Íouny o Ílóry v údolí řčky
AltmŮhl, porovnómeJiji se stovem
před zopočetím výsŤovby, je
dokonce větší,

Sto[ zo povšimnulí. Že nově ťormo-
vonÓ řtční krojino podél prŮplovu
znomenó pro téměřvšechno obyvo-

vo mezi Stroubingem o Vilsho-
Íenem (v rozsohu osi sedmdesóti
kilometrŮ). l v tomto Úseku je
mnoho nedostotkŮ' které omezují
vyuŽití celého toku Dunoje pro řtčnÍ
plovbu, Proto lzde se jiŽ procuje no
plónech, které předpoklÓdojí Úpro-
Vu, co neJvíc odpovídojící přtrodnÍ-
mu utvÓření krojiny - Úseky volně
tekoucí vody o přirozené vodní
sŤovy budou zochovÓny v co
největŠí míře. Údolí řčky AltmŮhl
josně dokozuJe, Že podobné Úprovy
vodní cesý mohou bfi provedeny
s citem pro přnodu o zodpovědně
vůči Životnímu prosředí.

Je foscinujÍcí, Že v prŮplovu
Mohon - Dunoj mŮŽeme spořovot
jódro vodní cesfy, dlouhé 3 ó00 km,
jeŽ vede nopříč Evropou: od

t
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telstvo. kterého se týkó, změnu
k lepšímu. Stejný tsudek nojdeme
dokonce v nově vydoném
pďrvodci Údolím ň'čky AltmŮhl' kde
se prwí, Že .'prŮplov je krósnější neŽ
všechny jiné, které kdy eÍstovoly*'

Ani v tokou/to den ovŠem nesmí-
me zopomínot. Že před nÓmi je
řodo vellq7ch ÚkolŮ. obzvlÓště nolé_
hové je zlepšeníplovebních podmÉ
nek no Dunoji při nízkém stovu vody'
Úprovo řeky mezi Geislingem
o Stroubingem se v důsledku
různých nÓmitek o přehnoných
poŽodovkŮ bohuŽel tok protÓhlo,
Že dokončení můŽeme očekÓvot
tok nejdříve zo dvo oŽ tři roky.
Teprve potom budou odstroněny
největší nedostotky.

Není toké ještě provedeno Úpro-

Severního moře k Černému, od
Rotterdomu oŽ po lsmoil.

Největsí uizrrom pruplovu ovšem
nespočívÓ v tomto propojení, ole
především v propojení mnoho
otroktivních přtstovů o překlodišť,
kteé leŽ no této dlouhé vodní cesŤě
s neobyčejně bohotě rozvěfuenou
sílí evrophich vodních cest. Tok se
toké zrročně anýší doprovně hospo-
dóřský význom něKeých spojení.
nopíklod Duisburgu, Monnheimu
nebo Bosileje s Norimberkem.
Řez_rem' Vtdní, Lincem nebo Budo-
peší.

Ve větším rozsohu by měly byt
vyuŽívÓny moŽnostl kooperoce
mezi dunojskou o rýnskou říční
plovbou, oby se vzÓjemně co
moŽnÓ nejlépe přizpŮsoblly



o propojily doposud somostotné
řtční Ílotily o ffiní vztohy v oblosti
řtčnÍ plovby no Dunoji o Rýně.

Spolkovó vlódo prohlÓŠlo v roce
l 982 v sowislosti s dostovbou průplo-
vu, Že no zóklodě o v rÓmci
smluvních dohod je toto nórodní
vodní cesto k dispozici lodím
ostotních zemí. Pro lodě, nÓleŽefrcí
stÓtŮm Evropského společensfuí.
WpWÓ toto moŽnostzesmlouvy EHS,

V biloterÓlních dohodóch sfono-
vilo spolkovó vlódo po konzultoci
s komiď EHS providlo pro řódnésoutá
Žení mel dunojskou o nýrskou ň'ční
plovbou. Providlo jsou v jednotli4Tch
smlowÓch totoŽnÓ o formólně jsou
cjohor-Jv toké v soLlloclLt. Jedno_

duchÓ odmtnislrotivo dodrŽovÓnÍ
těchto providelje zojištěno. To plolí
jok pro smlwně dohodnuté zósody
doprovy, tok pro reolizoci tron-
sportu v soulodu s policejními i bez-
pečnostně technichýrni předpisy.

Mezi plovebními společnostmi
o překlodištistÓttl, kteých se smlou-
vo ýkó, bylo pro výměnu zboŽí
dohodnuto cenovó opotření,
zojišf$ící poritní podil obou stron no
objemu nÓklodů' Po jistou
přechodnou dobu potřebujeme
tuto rómcovou Úprovu s ohledem
no rozdíly trhu l konkurence no
ýchodě o no zópodě.

SpolkovÓ vlÓdo mÓ allóštní odpo_
vědnost zo styčnou hronlci mezi
východem o zÓpodem, Smlouvy
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mojízobezpečit, obysev co moŽnó
nejbliŽší době rozvinulo výměno
zboil mezi uichodem o zÓpodem
o oby podunojskÓ Území z čistě
technického hledisko nezískolo
prostřednicfuím průplovu Mohon -

Dunojjenom spojení no zópod.

Dnešní den v nÓs vzbuzuje dŮvěru
o je dobrým znomením. VyuŽití
o konečný vzhled vodní cesty by
měly uspokoJit Její krltiky. Zo několik
mÓlo hodin zohÓjíme lodnídoprovu
v průplovu Mohon - Dunoj o tím
otevřeme dolší cestu k mírové
spoluprÓci o rozkvětu všech stÓtů,
které leÍ no této vodní cestě od
Severního oŽ po Černé moře.

Se stoým rčením lodnků - .ve
jménu Póně" - vykročme společně
touto novou cesiou.

Rede des Bunrlesministers íijr
Verkehr - ProÍ. Dr. GÍjnther Krause .
anláBlich cler EróÍÍnung rles Main .
Donau - Kanals am 25. *ptemtur 1992.

Dixer Kanal ist nicht nur ein herausragendes
technischa Bauwerk, sondern auch eine bedeutende

verkehrswirb chaÍliche und verkehrspolitischa

Weichenstellung in den Verl<ehrsneE von SŮdeu-

ropa bis hin zum Nahen )sten. Nach realistischen

Einschátrungen sollte der BinnenschifísgŮterverkehr

auÍ diesem Kanal rund 7 - 8 Mio t/Jahr ereichen'

Der Bau dx Kanals war natÚrlich mit EingriÍfen in

die Natur verbunden, doch dank der Tatsache, daR
rund ein FŮnftel der Baukosten ÍŮr ókologische
Ma1nahmen auígewandt wurde, dient der Kanal
heute als Beispiel lÚr enpíindliches Herantreten der
Umwell entgegen.

Wir d[jr'Íen jedoch nicht vergessen, daB noch
andere Arbeiten auÍ uns warten, Íalls wir den
vollkommenen Gesamtnutzen der Wasserstra'e
erreichen wollen. Zum Beispiel der Ausbau des
Flusses zwischen Geisling und Straubing wird

wahrscheinlich erst in zwei bis drei Jahren
fertiggestellt, der Ausbau der Donau zwischen
Straubing und Vilsho'Íen mit einer Ausbaulánge von
rd' 70 km Íehlt noch.

Den Main - Donau - Kanal kónnen wir als das
KernstÚck eines rd.3 600 kn langen ScltiÍfahrtswe-

ges betrachten' Die BinnenschiÍfanhrbnárkn auÍ
Donau und Rhein und die bisher getrennten doftigen

Hotten kónnen gegenseitig kooprierl werden.

Sehr wichtig ist in diasen Zusannenhángen auch
die Erklárung der Bundesregierung von Jahre 1982,

daB in Rahmen verlraglicher Absprachen diese natio-

nale Wasserstaíe SchiÍíen anderer Lánder zur Verí Ú -

gung steht. ln bilateralen Abkomnen hat die

Bundxregierung nach Konsulbtion der EG
Kommission Regelungen ÍÚr einen geordneten

Vlethewerb zwischen Bhein- und Donauschiffahrt

getroffen' Die VerÍráge sollen eine in móglichst kuaer
Zeit geschaífene Entlaltung des Warenaustausches
sicherstellen.

statement by Proí. Gijnther lfiause,
Federal Minlster oÍ Transportatlon, on
the openlng of the Main - Danube Canal,
25 September 1992

This navigable canal represents not only an
imporbnt technologial achievement but also a signi-

ficant economic and transport policy crossroads oÍ the

lÍanzport network extending Íron the Souhern Euro-
pe up to ťle Fa East' Bealistjc xtmatx show kal
he transport oÍ goods on tte canal would reach some
7 lo 8 million tonnes per year.

The conslruction of lhe canal no doubt alled for

certain intelerence wik he naÍlre. However, as
roughly oneJifth oí the anstucton costs was dewted
to enúronnenbl protection, the canal rcprcsenb
loday an example oí a sensitive approach to the envi-

ronment.

We should not Íorget, however' that certain addi.

tonal works are still to be acanplished ií we are to

ensure a thorough utlizaton o'Í he waterway' Thus,

íor example, the analizaton oÍ the river between

Geisling and Straubing will obviously take ke forhco.
ming lwo or kree years' The canalizaton beťween

Staubing and VilshoÍen, some seventy klonetres
long, have nol yet been aanplished either.

The Main-Danube Canal nay undoubtedly be
ansidered the core oÍ a waterway oÍ 3'6Ca kilo-

nelres. Market relations with respect to the Danube
and Bhine navigation nay be mutually interlinked úlh
he local river fleet lhat has so far been operated
separately. ln tlis rxpect, oÍ special imporance Ís the

declaration by the Federal Government ol I 982 to the

e'Ífect that, b*ed on @ntractual agreenents, l1is
natonal waterway shall be available to fie yesse/s o/
oker countrixas welt. After consultaton withtha EEC
Commission, the Federal Government set Íorth the

rules oí hir compelition between the Danube and
Rhine river navigaton. Thxe agreenents should pro-

wde for he expansion of the excllange oÍ goods

between he Easť and the West wiilin he shortgt
possible time.

11



DůVod rodostik
to zed os rucrnenl

Ploiev bcvorského
ministerského

Dr.h.c Mcu<eSlreib,lo
k otelření spolkové
vodní cesty
Molron - Durni
?5,9.19ý2
evropské roarodÍ
u Pierheimu.

otevřenÍ vodní cesty je hisÍo-
rickým okomŽikem pro Bovorsko,
Německo i Evropu, Stolo se
skutečností to, co bylo více neŽ tisÍ-

ciletou vizí,
Je šÍostnou historickou nóhodou,

Že toto vodní cesto bylo dokonče-
no prÓvě v době, kdy se otevřely
hronice no ýchod o kdy Evropo
jokoŽto hospodóřslci cělek mó uŽ
jen krok k dokonolosti,

Dokončení prŮplovu Mohon -

Dunoj se tok stóvÓ znomením nové
epochy v evropské integroci,
Rozpor mezÍ lry7chodem o zipo-
dem je překonÓn' Ještě nikdy neby-
ly předpoklody pro spoluprÓci nÓro-
dů v Evropě tok přznivé joko dnes.
Jsem přesvědčen, Že stojíme před
novou dimenzí spolupróce v Evro_
pě. PrŮplov i celÓ vodní cesto Rýn
- Mohon - Dunoj k ní jistě přispějí:
VŽdyť zohÓjením provozu bude
vzójemně propojeno třinÓct stótŮ.
Noše budoucí myšlení nebude uŽ
ÍormovÓno hronicemi, které rozdě-
lují, ole vodní cestou, kteró spojuje.

Pro Bovorsko je dokončenístovby
prŮplovu o jeho uvedení do provo-
zu mimořÓdným dŮvodem k rodosti
o zodostiučinění" Především pro ty,
kteřI bezprosředně spolupůsobili pň
uskutečnění tohoto projektu století"
Všem zÚčostněným ze stovebních
podnikŮ úřodů o okciové
12
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společnosti RMD upřtmně děkuJi zo
jejich obrovské nosození o blohopřeji
jim k úqcěšnému ukončeníďo,

HÓjili jsme tento projekt proti
odporu z rŮzných stron. Dnes se
vyplócí, Že Bovorsko s tokovým
nodhledem futo politiku prosodilo.
Kdo svým polltlckým myšlením
nedokóŽe přeúhnout rÓmec toho-
to dne, ten toké nemŮŽe vybu-
dovot nic, co zo tento rÓmec sohÓ,

Tento průplov umocňuje roli
Bovorsko v Evropě o pro Evropu' Je
znomením optimismu, pokroku
o noděje.

V posledních desetiletích byl
jedním z nejrnýznomnějších projekfi.l
doprovní lnÍrostruktury Bovorsko
l Německo' Dnes Je výsledkem
příklodné ÍederÓlní spoluprÓce
mezi Bovorskem o spolkovým
stÓtem, jejiŽ počÓtky sohojí oŽ do
doby před sedmdesÓti lety,
PředpoklÓdÓm, Že Íoto spoluprÓce
se osvědčÍ i v budoucnosti přl
uýstovbě spolkové vodní cesý no
dolnÍm Dunoji, kde je ještě třebo
odstronit nedostotky v kopocitě,

Otevřením plovebního konÓlu
získóvÓ Bovorsko dolší výhody.
V důsledku vodnÍ cesty vzniknou
nové podniky o tím i procovní při1e-
Žitosti, tokŽe zvlóště slobší regiony
budou mít z provozu prŮplovu jistě
prospěch.

Toké pro bovorskou doprovní
politiku je toto přtmÓ vodní cesto
milnkem. Konečně tedy můŽe plout
to, co nemó jezdit. A tok pň otevření
této vodní cesý vylývóm hospo-
dóřsM, oby této doprovní moŽnosti
vyuŽívolo v co největším rozsohu,
Bude to velkó úlevo Jok pro ŽivotnÍ
prostředí. tok pro silnlce,

Noším cílem je, oby se toto vodní
cesto stolo Žlvotně dŮleŽltou
tepnou pro celý nÓš kontinent, Co
zde Bovorsko vybudovolo. mÓ Evro-
pu notrvolo spojovot. Podobně
joko prŮplov překonol roarodí mezi
ýchodem o zÓpodem. tok oť se
Ťoto vodní cesto stone trvolým
pojÍtkem míru o přótelsfuí v Evropě.

Ansprache des Bayerischen Ministerprá-
sidenten Dr.h'c' Max Streibl anláBlich der
Verkehrsfreigabe der BundeswasserstraBe
Main - Donau - Kanalam 25.9.1992 bi der
eu ropái sch en Wa sser sch eide bi P ierh eim.

Der Kanal war in den le2ten Jahnehnten eines der

bedeuťen d ste n V erkeh rsi nÍ rasťr u ktu r p r o j ekte B ay er ns

und Deutschlands. Er ist auch Rxultat der

vorbildlichen Zusam n enarbeit zwischen Bayern und

dem Bundesstaat.

Dank dieser WxserstraBa enbtehen naue Betrie-

be und dadurch auch neue Arbeitsgelegenheiten, so
daB besondars strukturschwáchere Regionen in

Bayern sicher von dem Betrieb der Wasserstale
NuŽen ziehen werden'

Auch ÍÚr die bayerbche Verkehrspolitik ist diese

d u rchgehend e Was se rs tr a B e ein M eilen stei n. Sie w i rd

sowohl fur die Unwelt als auch ÍŮr die StraBen eine

groBe Enllastung bringen. Unser Zel ist, da? dixe
V'lasserslraBe íŮr unseren ganzen Kontinenl zu einer

Lebensader, zum dauerhaÍtén Band des Friedens und

der Freundschaft in Europa wird.

Statement by Dr.h.c. Max Streibl, Bavaian
Pim ltfrnister, at the opening oÍ he lvlai*
Danub Federal WaEruay, he European
water-sh ed, 2 5 Se ptenber 1 992

During he recent decades, the Canal has repre-

sented one of the most signiÍicant projec9 in tha

tíansport infrastruclure of Bavaria as well as Germany

lt also represents a result oí exemplary a-operatÍon

between Bavatia and the Federaton.

Thanks to kis watentay, new enterprises and,

consequently, new job opporlunities will emerge. As

a result, he structurally weaker regions in Bavariawill
no doubt benefit fron the operation of the canal.

This dtrectwaťenvay will also reprxenl amilestone

n the Bavarian transport poliq. lt will relieve both lhe

envionment and the road traífic. our objecttve

consists in making lhis watentay a vital artery Íor our

entÍe Contlnent, a lasting link of peace and 'Íriendship

n Europe.
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Po oÍiciálních projevech nabízíme čtenáři ještě dva pohledy němecloi'ch novinářú,
kteří se zúčastnili otevření kanálu Rýn - Mohan - Dunaj. Jak Hannes Burger, tak Heinz
Knolt si vedle známých skuteěností všímají i drobností, atmosÍéru celé slavnosti
dokresluiících.

Také Íotografie na této a další straně dokumentují dění přímo na míslě otevření
kanálu, kde kromě jiných nechyběli ani diváci v krojích a rúzných převlecích.
A poŽárnici se svojí technikou se snďili ze všech sil, aby vodní clona, symbolicky
uzavíraiící kanál před průjezdem prvních lodí, byla opravdu dokonalá.

Cesto míru
Heinz Knott

Za silných bezpečnostních opatření
se v pátek dopoledne konal
v Norimberku slavnostní akt při příle-
Žitosti otevření kanálu Mohan_Dunaj'
Na slavnost se dostavilo 1500 hostů.
Mezinárodní prominenci vedli předse_
dové vlád JoseÍ Antall /Madarsko/,
Václav Klaus /Česká republika/
a Vladimír Mečiar /Slovenská republi_
kď. Při otevření velkého, sporného
projektu, kteý byl dokončen po 32
letech stavby, se o bezpečnost staralo
1500 policistů.

O okrajovou senzaci se postaral
mad'arský ministerský předseda Josef
Antall. Jako zástupce vŠech podu-
najských státŮ měl přednést pozdravný
projev. Antall vŠak svou řeč vyuŽil ke
zveřejnění napětí mezi Mad'arskem
a sousedním Slovenskem /resp.
Čsrn, postiŽenou rozpadem/.
Mad'arsko, jak známo, vystoupilo ze
společného projektu obou přehradních
stupňů Gabčíkovo-Nagymaros,
zatímco Slovensko na nich trvá. Antall
předhodil Slovensku doslova,,naruŠen í
státní hranice". Dunaj je totiŽ v této
oblasti hranicímezi oběma státy' Proto-
Že podle Antalla byl tok pro|ektem

.:
| ?/.:,

je s ohledem na ŽivotnÍprostředÍnepře-
konatelná. Kanál se má stát i přitďli_
vým bodem pro turismus. Jen mezi
Riedenburgem a Kelheimem bylo
podle Streibla přepraveno 110 000
osob za 2 roky.

Spolkový ministr dopravy GÚnther
Krause poukázal při slavnostním aktu
na to, Že kanál je i ýbornou možností
pro sníŽení exhalací Coz. Říení od'
spotřebuje totiŽ v přepočtu jen dvace-
tinu energie ve srovnání s nákladním
automobilem a jen osminu energie,
kterou potřebuje Železnice. Krause lito-
val, Že stavba trati Geisling-Straubing
se zpozdila vzhledem k ,,přehnaným
poŽadavkům'' tak, Že s jejím dokonče-
ním lze počítat aŽzadvatři roky. Krau-
se se zasazoval za výstavbu trati Strau-
bing-VilshoÍen. oznámil, Že spolková
vláda chce změnit plánovací právo tak,
aby se nemuselo jako dosud počítat
s výrobními lhůtami 15_20 let. Taková
zpoŽdění, řekl Krause, jsou téŽ příčinou
toho, proč sjednocení Německa přiŠlo
lak draho.

Komisař ES Karelvan Miert ocenil při

slavnostním aktu, který byl hudebně
orámován Bamberskými symÍoniky
pod vedením Horsta Steina, kanál jako
jedinečný projekt v evropském systé-
mu vodních cest. Kanál Mohan_Dunaj,
kteý přiŠel v době otevírání ýchodu
v pravý čas, se stane důleŽitým
pojítkem mezi ES a zeměmi dunajské-
ho prosloru. Komisař ES přitom vyjádřil
naději, Že kanál se stane,,cestou míru".

*lg
tlw

převeden na slovenské územÍ, byla tím
jednostranně posunuta i hranice.
Vladimír Mečiar, ministerský předseda
Slovenska, byl Antallovou řečí tak
rozzloben, Že podle inÍormacích
z doslechu chtěl odcestovat. Jen
prostřednictvím bavorského mi-
nisterského předsedy Maxe Streibla,
spolkového ministra Íinancí Theo
Weigela a spolkového presidenta
Richarda von Weizsáckera od toho
opět upustil.

Bavorský ministerský předseda Max
Streibl, kteý je současně i předsedou
dozorěí rady akciové společnosti Rýn-
Mohan-Dunaj, hodnotil předtím v Hale
mistrŮ pěvců kanál |ako splněníjedno-
ho evropského snu. Projekt se stavído
jedné řady s tunelem pod LamanŠským
kanálem mezi Anglií a Francií nebo
i s mostem mezi Dánskem a Švéd-
skem. Díky srdnatému postupu se
projekt podařilo prosadit proti veŠke-
rému odporu.A právě ted'po změnách
ve východní a slřední Evropě, se
Východu ukázalo, jak potřebný je nyní
kanál jako dopravní tepna' Národy
východu vkládají ve vodnÍ cestu velkó
nadě,je, spočívá v ní však i Šance pro
bavorská měsla, řekl ministerský
předseda. Norimberk i Regensburg
lňezno/ musÍ nyní vyuŽÍt příleŽitost,
hospodářství by z toho mělo vyzískat
maximum' Vnitrozemská lodní doprava
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Sen, most
nebo

Y)O

nočnÍmÚro?
Honnes Burger

Znělkou Eurovize, triumÍálním po-
chodem z Aidy a Straussovým valči
kem ,,Na krásném modrém Dunaji"
orámovali BamberŠtí symfonici otevře-
ní kanálu Mohan-Dunaj v norimberskó
Hale mistrů pěvců pod heslem
,,Evropský sen skutečností". Na
slavnostním aktu se zúčastnilo 1500
čestných hostů ze spolkové vlády,
zemí, obcí i reprezentantů z podu-
najských států od Holandska přes
Rusko aŽ po Ukarajinu. Chránilo je
'l500 policistů. Slavnostní řečníci,
ministerský předseda Max Streibl
a spolkový ministr dopravy GÚnther
Krause vyzdvihli ekologické začlenění
17'l km dlouhého kanálu Mohan-Dunaj
do krajiny a jeho evropskou dimenzi
jako ,,mostu mezi hospodářským
prostorem východní a západní Evro_
pv".

Po slavnostním otevření jeli čestní
hosté ke zdymadlu Hilpoltstein, kde se
spolkový president Richard von
Weizsácker podflel na církevním vysvě-
cení kanálu a na zahájení provozu' Po
zahajovací jízdě do středověkého
městečka Berchingu se ve všech
místech při kanálu důkladně slavilo.

Bouřlivý souhlas získal při otevírací
slavnosti mad'arský ministerský
předseda Joseí Antall, kdyŽ předával
dík východoevropských sousedních
zemí a zhodnotil otevření této vodní
cesty jako příspěvek sjednoceného
Německa pro jednotu Evropy'

',Kanál byl dokončen právě v drama-
tickém Úseku dějin našeho kontinentu",
řekl předtím i Streibl. ,,Kanálje symbo-
lem vyplutí Evropy k noým břehům'''
Streibl i Krause vzpomínali na ztrosko-
tání pokusu o ,,kvaliÍikované ukončení
projektu levou liberální koalicÍ'v roce
'l982. Samotný úmysl uŽ nebyl kva|i-
fikovaný, mínil Krause. Streiblza silné_
ho souhlasu řekl:,,Rozdíl mezi těmi, co
kanál povaŽovali za''nejhloupějŠí
stavbu od dob babylonské věŽe,,,
a námi spočívá V tom, s jakou časovou
perspektivou se tvoří politika. Na tento
projekt nutno hledět V historické
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dimenzi. Kdo nemyslí dále neŽ jeden
den, nemůŽe také vytvořit něco, co
sahá dále neŽ ten jeden den."

Zalímco komisař ES pro dopravu
Karel van Miet zdůrazňoval evropské
hospodářství a poukazoval na pláno-
vané projekty mezi Rhonou, Flýnem
a Labem, mluvil Krause o milníku.
S pohledem na ochránce přírody,
demonstrující před halou, řekl: ,,Chce-
me udrŽet přitďlivost Německa jako
hospodářského prostoru a budoucím
generacím zanechat neporušené
Životní prostředí, v němŽ dáváme
přednost ekologicky příznivým do-
pravním prostředkům - a vnitrozemská
lodní doprava je pro Životní prostředí
daleko nejpříznivější."

NAPRIC EVROPOU
lng. Jon Vlček

25. září 1992 je datum, které lidé od vodní dopravy

budou vždy spojovat mimo iiné s otevřenÍm prÚplavu

Býn - Mohan - Dunaj. Takové velké událosl se
samozřejmě zÚcasttila řada lodí. A nechyběla anl

motorová lod' Andromeda patibí akciové společnostt

Ekotrans Moravia (lod'na Íotogra'Íii vlevo). Její plavba
byla sie naplánována dlouho dopředu, ale nakonec
pocasí proti púvodnímu záměru rozhodlo o zceta
jinén aranžmá.

Andromeda měla púvodně vyplout na cestu
z Prahy do Bralislavy po následujbí lrase: Praha,
Déčín, Magdeburg, Duisburg, Mainz na řaku Mohan,

dále přx Bambek, Nonmberk a Kelheím do Dunaje
a bm přes Begensburg, Passau, Linz a V'xJeň do
Bratislavy. Na plánovanou Írasu se však vŮbec

nedosbla, protože při jejín návratu z Hamburku do
čsra prea bub cr;slou) doslova vysclllo Labe
a naša lod'uv'zla spolďně s jinými plavidly dalšbh
rejdařství v Magdeburgu. očekavaný dešť nepřichá-
zal, termín otevření prúplavu se bližil, a tak bylo
rozhodnuto o změně organizace plavby' Zboží z lodě
bylo v Magdeburgu vyloŽeno do jiných plavidel

a prazdná Andromeda se 14. aří 1992 vydala do
Rotterdamu, kde pro ni byl pilpraven náklad železné
rudy pro želuárny Voest A)pine v rakouském Linzi'
22. září 1992 tedy Androneda se 716 tunani rudy

vyplula proti proudu ftýna, aby jako první fukwlo-
venská lod' s náldadem projala nově onvřený prúplav

R-M-D' Po zdoláníproudu Rýnaodbocila v Mainzu na
řeku Mohan a zaala stoupat po ,schodech'
plavebnbh komor k vrcholové zdži prÚplavu R-M.D,
kťerá protÍná rozvodí na kótě 4(h melrú nad mořen
a je ohranibna plavebními komorami Hilpoltslein
a Bachhausen.

Po překonání této ,vrcholové prémie'projela Andro-
meda malabným údolím řel<y Akni)hlu, která je bké
souěástí prúplavu R-M-D, a začala sslupovat
k Dunají 4' října 1992 pak projela Kalheimem
a poprvé okusila vody tohoto druhého evropského
valikána. Avšak ani En se naše ld' nevyhnula problé-
múm s pnorem a proto musela být v Regensburgu
' odlehčena o dvě stě tun rudy, aby mohlabez problé-

nÚ projeť zatÍm jr*,tě neskanalizovaný úsek Dunaje
kolen Degendolu.

Po zdolánÍ této překáŽý Androneda 7' řina 1992
šbsně doplula do přbtavu v Linzi, l<de bylo vyloženo
zbylých pět set šxtnáct tun rudy, Prázdná se ptom
vydala přes V'deň do Bratislavy, kam doruila 10' října
1992.

Tak Andromeda zakončila svou první plavbu přes
prŮplav R-M-D. Hned ale naložila čýřista šedesáttun
hrachu a 20. ř|na Í992 se vydala na zpáteční cxtu
proti proudu Dunaje.

Při prvníptavbě přes noý prŮptav nebylanapalubě
Andronedy pouze její tf'tčlen n á posádka, ale i televiznÍ
šúb, Keý elou historickou plavbu zachytl frlmovou

kamerou, taáe se múžene tešit i na lelevizní pořad
o této velie zajímavé cestě naší lodě napříč Evropou'
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FINANZIERUNG DER RHEIN.
MAI N - DO NAU .WASSE RSTRABE,
PLANUNG UND BAU DES MAIN-

DONAU.KANALS
Dipl.-lng. Hons Peter Seide!

Vorslondsmiiglied der Rhein-Moin-Donou AG,
MÚnchen

Die Planung ind der Bau des Main-Donau-
Kanals, der nun in Betrieb genommen wurde,
waren nicht nur eine groBe technische
Leistung. Es bedurfte auch enormer
Anstrengungen, den Bau dieses wichtigsten,
technisch schwierigsten und auch teueísten
Abschnittes inneňalb der 677 km langen
WasserstraBe von Aschaffenburg bis zur
deutschen Grenze an der Donau unlerhalb
von Passau zu finanzieren. Deshalb soll
zunáchst auf das in seiner Art wohl einmalige
Finanzierungskonzept eingegangen werden,
das auch ÍÚr andere Vorhaben des
WasserstraBenbaues ein interessantes
Beispiel abgeben kónnte.

lm Main-Donau-Staatsvertrag vom 13.
Juni 192t verpflichteten sich das Deutsche
Reich und Bayern, den Plan der Main-
Donau-WasserstraBe unter Beachtun g ih rer
Finanzlage baldmóglichst zu ventvirklichen.
Zur Realisierung des Vorhabens wurde am
30. Dezember 1921 die Flhein-Marn-Donau
AG in MÚnchen als gemischtwirtschaftliches
Unternehmen gegriindet, das sowohl die
WasserstraBe zu bauen als auch die sich
hierbei ergebenden Wasserkráfte zu nutzen
hatte. Neben den verkehrspolitischen
wurden auch bescháftigungspolitische Ziele
mit diesem Projekt verfolgt.

Die Finanzierung erwies sich aufgrund
der hohen lnÍlation Anfang der 20_er Jahre
als sehr schwierig. Die Rhein-Main-Donau
AG wurde bei ihrer GrÚndung mit einem
Grundkapital von 900 Millionen Mark
ausgestattet, das in 600 Mio Mark
Stammaktien und in 300 Mio Mark
Vorzugsaktien aufgeteilt war. Hauptge-
sellschafter waren bei insgesamt 53
GrŮndern das Deutsche Reich mit einem
Anteil von 60 % und der Freistaat Bayern mit
einem Anteil von 35,3 7" an den
Stammaktien. Heute stehen der
Gesellschaft als Eigenmittel ein Aktienka-
pital von 200 Mio DM und Rr.icklagen von
'l5,5 Mio DM zur VerfÚgung, wobei die
Bundesrepublik Deutschland mit 66,16
% und der Freistaat Bayern mit 33,82
% beteiligt sind. Die Úbrigen Gesellschafter,
neben den beiden Ládern Baden_
WÚrttemberg und Hessen noch 11
Gemeinden bzw. von Gemeinden abhángi_

ge Gesellschaften, sind derzeit lediglich mit
insgesamt 0,02 % beteiligt.

Wesentliche Grundlage fŮr die Aktivitáten
der Rhein-Main-Donau AG ist der von ihram
30. Dezember 1921 mit dem Reich, Bayern
und Baden geschlossene Konzes-
sionsvertrag. Dieser erteilt der Gesellschaft
das Recht, die Wasserkráfte des Main' der
bayerischen Donau, des unteren Lech
sowie der Regnitz und der AltmÚhl zu
nutzen. Die Reinertráge der an diesen
FlÚssen von der Rhein-Main-Donau AG
errichteten Kraftwerke sind als
Konzessionsbaulast fÚr den Wasser_
straBenbau bereitzustellen.

Zu Beginn des Jahres 1992 hat die
Gesellschaft 56 LaufkaÍtwerke mit einer
Ausbauleistung von 478 MW und einem
ArbeitsvermÓgen Von 2'8 Mrd. kWh im
Regeljahr in Betrieb. Von den beiden in Bau
befindlichen Kraftwerken mit einer Ausbau-
leistung von insgesamt 45 MW und einem
ArbeitsvermÓgen im Regeljahr von 286
GWh wird das StÚtzkraftwerk Vohburg
noch im Jahr 1992 und das KraÍtwerk
Straubing voraussichtlich Mitte 1995 in
Betrieb gehen' Ůber die gemeinsame
Tochtergesellschaft Donau_WasserkraÍt
AG wird in Langenprozelten im Spessart
auBerdem fÚr die Deutsche Bundesbahn
ein Pumpspeicherwerk betrieben. Dieses
dient mit einer Ausbauleistung von 1 64 MW
der Versorgung der Deutschen Bundes-
bahn mit Spitzenstrom. Weitere
Kraftwerksprojekte beÍinden sich in
Planung. Die Konzernbilanz weist zum 3l .

Dezember 1991 fÚr den Kraftwerksbereich
Sachanlageninvestitionen von insgesamt
1 ,7 Mrd. Dm und einen Buchwert von knapp
0,7 Mrd DM aus.

Aus ihrem KraÍtwerksbetrieb konnte die
Rhein-Main-Donau AG zusammen mit ihren
Tochtergesellschaften in den letzten Jahren
Eňráge von durchschnittlich rund 60 Mio DM
zur VertragsgemáBen Finanzierung des
WasserstraBenbaues enrvirtschaften. Da
dieser Betrag ÍÚr einen raschen Ausbau
nicht ausreichend war, stellten die
Bundesrepublik Deutschland und der
Freistaat Bayern bedingt rUckzahlbare
zinslose Darlehen (= Konzessionsdarlehen)

zur VerfÚgung oder verbÚrgten sich bei der
Aufnahme Von zusátzlich erforderlichen
Kapitalmarktmilteln. Der grÓBte Finan-
zierungsanteil an den Baukosten fÚr die
Kanalstrecke, die in den letzten 5 Jahren
zwischen jáhrlich 217 und 272 Mio DM
lagen, entÍállt mit durchschnittlich knapp
170 Mio DM pro Jahr auÍ die von Bund und
Bayern zur Verfrigung gestellten Konzes-
sionsdarlehen.

Die mil einem DM-Eróffnungsbilanzwert
von 185 Mio DM beginnende, wegen der
zwischenzeitlich eingetretenen erheblichen
Preisánderungen nUr bedingt aussa-
geÍáhige Kostenfortschreibung Ít]r die
gesamte Main-Donau-WasserstraBe weist
zum 31.12.1991 Baukosten von insgesamt
5,2 Mrd. DM aus. Zur Finanzierung der
Baukosten hat die Rhein-Main-Donau AG
mit eigenen Ertrágen von 1,5 Mrd. DM (=

knapp 30 %) und mit Konzessionsvorlagen
von 0,8 Mrd. DM (= ca. l5 %) beigetragen,
wobei von den Vorlagen 0,6 Mrd. DM
fremdfinanziert und 0,2 Mrd. DM durch
Eigentmittel gedeckt sind' Den gróBten
Finanzierungsanteil haben mit 2,9 Mrd. DM
(= rund 55 %) die von Bund und Bayern,
Úberwiegend im Verháltnis 2:1 gewáhrten
Konzessionsdarlehen.

Bis zurendgŮltigen Fertigstellung der Main-
Donau-WasserstraBe wird noch mit weiteren
Baukosten von 0,4 Mrd. DM gerechnet' FŮr
die Jahre 1992 und 1993 sind von der
Bundesrepublik Deutschland und dem
Freistaat Bayem noch bedingt rÚckzahlbare
Darlehen von insgesamt 0,2 Mrd DM zuge-
sagt worden, so daB die Konzessionsdarle-
hen voraussichťich eine Hóhe von insgesamt
3,1 Mrd. DM erreichen werden.

Die Konzessionsdarlehen werden
VertragsgemáB nach Eruirtschaftung der
Konzessionsvorlagen mit den Stro-
mertrágen der Rhein-Main_Donau AG
zurÚckgezahlt. Nach den langÍristigen
Planungen weÍden nach der Fertigstellung
der Konzessionsstrecke (Mitte der 90-er
Jahre) in knapp 10 Jahren zunáchst die
Vorlagen abgelóst werden kÓnnen' Die
danach beginnende RÚckzahlung der
Konzessionsdarlehen dŮrÍte bis zum
Auslaufen der Konzessionszeit am 31.
Dezember 2050 abgeschlossen sein.

Als weitere Aufgabe neben dem Bau der
Main-Donau-WasserstraBe ist der
Gesellschaft der Donauausbau zwischen
Regensburg und Vilshofen Ůbertragen
worden (Duisburger Vertrag von 1966 bzw.
Donau-Kanalisierungsvertrag von 1976).
Diese Tátigkeit erÍolgt im Namen und fUr
Rechnung der Bundesrepublik Deutschland
unter finanzieller.Beteiligung des Freistaa-
tes Bayern. Die Rhein-Main-Donau AG hat
ihre Verpflichtung in dieser strecke mit d€r
DurchÍÚhrung einer Nied
rigwasserregulierung bereits erfÚllt. Mit dem
Donauausbau zwischen Regensburg und
VilshoÍen wird eine EngpaBsituation besei_
tigt, damit die Binnenschiffahrt auch in
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dieser Strecke krinftig ohne jede
Einschránkung Verkehren kann. Zugleich
wird die Donau vor einem Fortschreiten der
Sohlen-Erosion geschÚEt.

Nach dem Ausbau der Strecke von
Flegensburg bis Geisling wird zur Zeit die
Strecke bis Straubing ausgebaut. FÚr den
Donauausbau sind bis zum 31. Dezember
'!991 Ausgaben von 0,9 Mrd.DM angehllen,
mit weiteren Ausgaben von 0,2 Mrd.DM ist zu
rechnen. Der Ausbau der restlichen 69 km
langen Strecke von Straubing bis Vilshofen
wird mit 1,3 Mrd.DM veranschlagt, so daB fLir

den Donauausbau mit Gesamtausgaben von
2,4 Mrd.Dm zu rechnen ist. Die zeitliche
DurchfÚhrung der Arbeiten wird leEtlich von
der Bereitstellung der notwendigen Mittel,
aber auch vom Ablauf der notwendigen
Rechtsverfahren abhángen. Technisch
besteht die Móglichkeit' diese Strecke
innerhalb von 10 Jahren zu vollenden.

Plonung und Bou
des Moin-Donou-Konols

Vor wenigen wochen, am 25. September
wurde die letzte Teilstrecke des Main-
Donau-Kanals zwischen Mrihlhausen und
Dietfurt in Betrieb genommen. Damit
kónnen Schiffe der Rheinflotte zur Donau
und SchifÍe der Donauflotte zum Rhein
durchfahren. Die Rhein-Main-Donau AG,
die mit dem Ausbau der insgesamt 677 km
langen WasserstraBe zwischen
AschafÍenburg und der deutsch_óster_
reichischen Grenze an der Donau unterhalb
von Passau beauftragt ist, hat damit eines
ihrer wichtigsten Unternehmensziele
erreicht.

Mit der lnbetriebnahme des Main-Donau-
Kanals entstand eine 3.505 Kilometer lange
WasserstraBe quer durch Europa. lhre
Dimensionen sind vergleichbar mit denen
der groBen WasserstraBen in RuBland und
in den Vereinigten Staaten von Amerika. Die
Endpunkte der transkontinentalen
WasserstraBe liegen an der Nordsee und
am Schwarzen Meer. Diese Tatsache
verÍŮhrt zu dem FehlschluB, es kónne das
Ziel dieses Kanalbaues gewesen sein, den
Weg zwischen Rotterdam und Sulina zu
verkŮrzen. Dies war aber keineswegs die
Absicht, denn die WasserstraBe ist nicht frir
Seeschiffe konzipiert worden und in keiner
Weise vergleichbar mit dem Nordostsee-
Kanal und anderen SeewasserstraBen.
Vielmehr ist sie eine BinnenwasserstraBe,
deren wichtigste Aufgabe darin besteht, den
Warenaustausch unter den zur Zeit l5
Anrainerstaaten zu erleichtern und zu
verbilligen. DarÚber hinaus soll der neue
Verkehrsweg den Binnenregionen Europas
als leistungsfáhige und kostengÚnstige
Verbindung zu den Seeháfen an der
Nordsee und am Schwarzen Meer dienen.

RegelschiÍÍe

Die WasserstraBe wurde entsprechend
den Festlegungen der Europáischen
Verkehrsminister-KonÍerenz aUsgebaut.
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Regelschiff ist das sogenannte Euro-
paschifi, ein BinnenschifÍ mit 85 m Lánge,
9,50 m Breite, 2,50 m TieÍgang und einer
TragÍáhigkeit von 1.350 Tonnen' Es kónnen
aber auch die in den letzten Jahren
entwickelten GroBmotorschifÍe mit rd. 2.000
Tonnen und schubverbánde mit bis zu
3.500 Tonnen Tragfáhigkeit den Kanal
befahren.

Hohe WďschoÍlllchkelt
der BlnnenschlÍÍohrl

Aus diesen Zahlen ist bereits ein
wesentlicheÍ Vorteil der BinnenschiÍfahrt
erkennbar: es ist nuí eine kleine SchiÍfsbe-
satzung nótig, um groBe GŮtermengen zu
beÍórdern' Deshalb ist der Personalkosten-
Anteil bei der Binnenschiffahrt gering. Das
trá9t mit dazu bei' daB eine
Verkehrsleistung von 1 Tonnenkilometer
nur rd. 4 Pfennige kostet. Die gleiche
Leistung kostet bei der Eisenbahn rd. 3-mal
und beim StraBengÚterverkehr rd. 6_mal
mehr. KŮnftige Lohnerhóhungen werden
deshalb den Kostenvorteil der
BinnenschifÍahrt gegenÚber ihren Mitbe-
werbern auf dem Verkehrsmarkt noch weiter
VergróBern.

Boukoslen des Moin-Donou-Konols

Der Bau des 1 71 km langen Main-Donau-
Kanals hat rund 30 Jahle gedauert. Dabei
wurden 93 i{illionen ,n3 Eid" bewegt, 2,6
Millionen .3 B"ton eingebaut und der
Verbrauch an Stahl erreichte die, Zahl von
rd. 190.000 Tonnen. 4,7 Milliarden DM, d.h.
27,5 Millionen DM pro Kilometer wurden
investiert, ein Betrag, der nicht mehÍ ganz
so hoch erscheint, wenn man ihn mit den
Baukosten anderer Verkehrswege
vergleicht. Je nach Schwierigkeit des
Gelándes kosten Autobahnen heute
zwischen l0 und 20 Millionen DM pro Kilo-
meter (die Nordumgehung MÚnchen im
Zuge der A 99 kostet bis zu 50 Mio DM je
km) und .die Bundesbahn hat fŮr ihre
Neubaustrecke WÚrzburg - Hannover mehr
als 35 Mil|ionen DM pro Kilometer auÍge_
wendet. Beim Bau dieser Bahnlinie hat
bekanntlich der Wunsch, die Steigungen
gering zu halten, dazu gefúhrt, daB viele
Tunnels und BrŮcken gebaut werden
muBten, was sich selbstverstándlich auÍ die
Kosten ausgewirkt hat.

Kanaltrasse und Lángsprofil (Siehe auch
Lage-und Hóhenplan)

Beim Bau eines Kanals muB man r.iber

Steigungen nicht nachdenken, weil der
Wasserspiegel natÚrlich immer horizontal
ist. Kleinere Unebenheiten des Gelándes
muB man mit Einschnitten und Dámmen
oderauch mit Kanalbrucken bewáltigen. FÚr
die Úberwindung grÓBerer Hóhe_
nunterschiede setzt man Schleusen oder
Hebewerke ein. Aus diesem Grund kommt
der Wahl der Kanaltrasse besondere
Bedeutung zu. Beim Main-Donau-Kanal
wurde deshalb eine Trasse gewáhlt, die im
Bereich nórdlich der Wasserscheide den

Tálern von Regnitz, Rednitz und Roth folgt,
sÚdlich der Wasserscheide verláuft der
Kanal im Sulztal, im Ottmaringer Trockental
und im Altmtihltal' Diese Táler im sÚdlichen
Abschnitt des Kanals schneiden bis zu 200
m tieÍ in die Jurahochfláche ein und haben
deshalb wenig Spielraum ftir VaÍianten der
Linienftihrung gelassen. Eine einzige, sehr
groBráumige Variante hátte es gegeben, die
sogenannte Amberger Linie, die aber
wegen ihrer technischen uňd land_
schaftlichen Problematik beim JuraÚ_
bergang zwischen Hersbruck und Sulzbach
im Raumordnungsveríahren in den 60_er
Jahren verworfen worden ist.

Verteuernd hat sich beim Bau des Kanals
selbstverstándlich ausgewirkt, daB die
insgesamt zu Úbenivindenden Hóhenunter_
schiede beachtlich sind: Zwischen dem
Main und der Wasserscheide muBten 175
m HÓhenunterschied und zwischen der
Donau und der Wasserscheide muBten rd.

68 m Hóhendifferenz bewáltigt werden, das
sind zusammen rd. 243 m' Die europáische
Wasserscheide Rhein-Donau wird am
nÓrdlichen Rand des Fránkjschen Jura in
einer HÓhe von 406 m Úber dem
Meeresspiegel ÚbeÍquert. Welche andere
WasserstraBe erreicht schon eine derartige
Hóhe? Aber nicht aus Sucht nach Rekorden
wurde diese Hóhe Úberwunden, sondern
weil es keine gtinstigere Trasse zwischen
Main und Donau gibt.

Ziel der Planung War es, diese HÓhe-
nunterschiede mit mó9lichst wenigen, dafÚr
aber umso hóheren Schleusen zu
Úberwinden. Nachdem die Hubhóhe der
Schleusen in der Regnitz und in der AltmÚhl
durch das FluBgefálle begÍenztwar, muBten
die auBerhalb der FlÚsse, am Rande der
FluBtálter gelegenen Schleusen umso
hóherwerden. Mit jeweils 24,67 m HubhÓhe
sind die drei Schleusen Leerstetten,
EckersmŮhlen und Hilpoltstein in der
Aufstiegstrecke von Nrjrnberg zur
Wasserscheide die hÓchsten bisher in
Deutschland ausgefÚhrten Schleu_
senbauwerke. lnsgesamt gelang es, die
HÓhenunterschiede mit 16 Schleusen, 1'|

nórdlich und 5 stidlich der Wasserscheide
auszugleichen.

Sporschleusen

Nachdem der Main-Donau-Kanal
zwischen der Regnitz bei Hausen und der
AltmÚhl bei Dietfurt nur unwesentliche
naturliche Zufltlsse aufnimmt, muB das fÚr
den Schleusenbetrieb erforderliche Wasser
der Donau entnommen und mit
Pumpwerken riber die 5 Stufen der Kanal-
SÚdrampe zur Wasserscheide geÍÓrdert
werden. Um den WasserbedarÍ und damit
den Bedarf an Pumpstrom móglichst gering
zu halten, wurden die Kanalschleusen als
Sparschleusen mit bis zu 3 Sparbeckenrei-
hen ausgebildet. Dabei wird beim Schleu-
sungsvorgang nur 40 I" der Wassermenge
verbraucht, die bei einer Schleuse ohne
Spareinrichtungen nótig ist. Das technische



Bomberg h= 10,-q4m

Forchheim h=5.29m

Housen h= i 2,00m

Erlongen h= 18,JOm

Nurnberg h=9,40m

Eiboch h= 1 9.49m

Leerstetten h=24,67m

Aochhousen h= I 7.00m

Bercnin_o h= i 7,00m

Dleifurt h= ! 7,C0m

RiedenD!rg h=8,40m

(eiheim h=3.40rn

Konzept dieser Sparschleusen wurde in um-
tangreichen wasserbaulachen Mo-
dellversuchen entwickelt. Dabei wurde zur
FÚl|ung und Entleerung ein GrUndlauÍ-
system rn die Sohle der Schleusenkammer
eingebaut, das einerseits kurze FÚll- und
Entleerungszeiten gestatten, andererseits
aber Turbulenzen ln der Schleusenkammer
verhrndert. Trotz groBer Hubund
Senkgeschwindigkeiten liegen die SchifÍe
wáhÍend der Schleusung sehr ruhig in der
Schleusenkammer.

Vď<ďtrdeiďug des Mcň-Dornr.
Kcnob

Die Kapazitát des Main-Donau_ }Gnals wiÍd
durch die Leistungsfáhigkeit seiner Schleu-
sen bestimmt, die bei 18 Millionen
GŮtertonnen pro Jahr liegt. Mehr als 'l Million
LkW_Fahrten wáren alljáhrlich nÓtig, um eine
der Kanal_Kapazitát entspÍechende
GÚtermenge zu beftjrdem, weil die durch-
schnittliche Ladefáhigkeit der im FemVeřkehÍ
eingesetzten LkW nur bei etwas mehÍ als 15
Tonnen liegt" Dabei ist der Gt]terverkehr auÍ
der StraBe nicht nur wesentlich teuerer,
sondern auch mit einem eňeblich góBeron
EnergieauÍwand, betráchtlich grÓBeren
Umweltbelastungen und weilaus hÓheren

VoDNí cEsTY A PLAVBA

Rh6n
btru

(qcponr)

.Zusátzlich zu deÍ wasseniberleitun9 uber
den Main-Donau-Kanal wurde noch ein
zweites System der WasserÚberleitung
geschaÍÍ€n, das aus dem AltmŮhlaus-
gleichsbecken bei Gunzenhausen, in
welchem das Hochwasser der Altmilhl
zurÚckgehalten wird, einem Úberler-
tungsgerinne und dem Brombachspeicher
besteht. Dieses System tritt in Funkion,
wenn die AbflŮsse in der Donau am Pegel
Kelheim den Wert von 130 140 mr/s
unterschreiten. Bis zu 25 - 50 Millionen m3/s
Wasser kónnen jáhr|ich auÍ diesem Wege
an Regnitz und Main Abgegeben werden.
Bauherr dieser wasseruvirtschaÍtlichen
MaBnahmen ist die Bayerische Wasser-
wirtsch aÍtsverwalfu ng.

Konolquerschnitl und Dichlung

Als Regelquerschnitt des Kanals wurde
ein Trapezprofil mit 55 m Wasserspie-
gelbreite, 4 m Wassertiefe und 1:3
geneigten Bóschungen gewáhlt. Dieser
Ouerschnitt wurde in Modellversuchen
konzipiert, deren Ergebnis es war, daB der
Wasserquerschnitt mindestens 7-mal
gróBer sein sollte als der Tauchquerschnitt
des SchifÍes. ln spáteren Naturversuchen
im Íertigen Kanal wurde die Richtigkeit der
Modellversuche bestátigt, ferner konnten
zahlreiche bisher unbekannte nautische
Zusammenhánge, die sich bei der Fahrt
eines Schiffes auf einem ráumlich
begrenzten Querschnitt ergeben, geklárt
werden. Die Ergebnisse dieser Unter-
suchungen wurden VerófÍentlicht.

Úberall dort, wo deÍ Kanalwasserspiegel
auf GelándehÓhe oder Úber dem Gelánde
verláuft, d. h. in Dammstrecken, wurde der
Kanal mit einer Oberfláchendichtung aus
ErdbaustofÍen oder aus Asphalt aus-
gestattet.

BrÚcken, Konolbflicken

122 groBere Brtickenbauwerke wurden
errichtet, um die Funktion der durch den
Kanalbau unterbrochenen Verkehrswege
aufrecht zu erhalten. Unter diesen finden
sich BrÚcken ÍÚr Eisenbahnen, ÍÚr Auto_
bahnen und ÍŮr Bundes_, Staats-, Kreis_ und
GemeindestraBen sowie fÚr den FuB_
gángerverkehr. Durch eine Anderung des
Ausschreibungsverfahrens wurde bei den
zuletzt im Sulztal und im Altmrihltal gebau-
ten BrÚckenbauwerken eine vom heute
Úblichen Schema abweichende an_
sprechende Gestaltung erreicht. Zusátzlich
wurden an allen 16 Schleusen bzw. FluB-
staustuÍen BrŮcken errichtet, die auch fur
den órtlichen Verkehr zur VerfÚgung stehen.

Besonders zu erwáhnen sind drei
Kanalbrt]cken, mit denen der Kanal Úber die
Táler von Zenn, Rednitz und Schwazach
geÍÚhrt wird. Die grÓBte dieser Kanal-
brticken, die Kanalbnicke Úber die BedniE,
ist rd. 220 m lang. Ferner wurden einige
Stra Benunterftihrun gen gebaut.

XS

(EW)

rr orÍn-\

Uníall-Risiken verbunden als der
Schiftsverkehr auf einer WasserstraÍle.

Uberleitung von Altmtihl- und
DonouwosseÍ in dos Regnilz-Moin-
Gebiel

Zusátzlich zu der ÍŮr den lGnalbetrieb
erforderlichen Wassermenge kÓnnen die
Pumpwerke an der SÚdrampe des Main_
Donau-lGnals auch fLir wasserwirtschaftliche
AuÍgaben eingeseŽt werden. Damit ist es
mÓglich, Wasser aus dem Einzugsgebiet der
Donau Úber den Main_Donau-Kanal in das
niederschlagsarme Regnitz-Main-Gebiet
Úberzuleiten. Bis zu 125 - 155 Millionen
Kubikmeter Wasser kónnen alljáhrlich Úber
den Main-Donau-Kanal nach Nordbayern
geleitet weÍden, um die WasseÍwirtschaÍdiďren
Voraussetzungen in diesem wasserarmen
Crebiet zu rerbessem. Ein Speiďler im Tal der
Keinen Roh sorgt daÍti1 daB dieses Wasser
enbprechend dem Bedaían BegniE und il/ain
abgegeben werden kann. ln Bayem wurden
seit vielen Jahrzehnten Spercher im
Einzugsgebiet der Donau enichtel mit denen
eine VergleichmáBigung der Abfrrjsse eneicht
wurde, die eine VorausseEung fÚr diese
Wassenibďeitung ist

PUmp'.írl'Xíoíttd

DONAU '_.''--

Bild 1: Lageskizze und Hóhenplan des hhitt-Donau-Kanals
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UBERLEITUNG INDAS REGNITZ.MAIN.GEBIET SCHLEUSUNGSWASSER
Uberleitung ůbeÍ den
Main€onau_'Kanal
155 Mill m3/JahÍ
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Btlct 3 : Eetrie bswassetye rsorgung u nd Wasse riibileitung
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Londschoítsgeslolfu ng und Órologle

Besondere Anstrengungen wurden
unternommén, um die WasserstraRe gut in
die umgebende Landschaft einzufÚgen.
Bereits 1972 wurde frir die Landschaftspla-
nung der Alřntihlstrecke ein Auftrag an ein
externes BÚro erteilt. Lange bevor die
ÓfÍentlichkeit Notiz nahm waÍ schon erkannt
worden, daB die empfindliche Landschaft
des AltrnÚhltales besondere Anstren9un9en
erfordert. Der Landschaftsplan AltmÚhltal
wurde im Jahre 1974 veróffentlicht, also
noch vordem lnkrafttreten des Bayerischen
und des Bundesnaturschutzgesétzes.
Dieser Plan bildete die Grundlage Íijr alle in
der Folgezeit ausgefŮhrten MaBnahmen in
diesem Bereich und war auch Gegenstand
der Rechtsverfahren. Die zeitweise sehr
heftige Diskussion Uber die angebliche
Betonierung der Ufer, ja die Zerstórung des
ganzen AltmÚhltales ist nach Fertigstellung
der ersten Bauabschnitte rasch ab-
geklungen und inzwischen einer weitge-
henden Zustimmung zu den vorge-
nommenen MaBnahmen gewichen. Erste
Zwischenergebnisse der ókologischen
Beweissicherung lassen eruarten, daB der
in den Rechtsverfahren nachzuweisende
Ausgleich fŮr den Eingriff in das Naturge_
frige erreicht wurde.

Beikog zur Technischen Weile-
Íentwicklung

lm Zuge des Kanalbaues wurden
zahlreiche neue Baumethoden entwickelt
bzw. erstmals in Deutschland angewandt.
Zu enláhnen ist hier die Schlitzwand, die
beim Bau des Ortsdurchganges Bamberg
erstmals in Deutschland zum Einsatz kam,
damals noch unter der Bezeichnung Tita-
niawand, Weil sie beim Bau der Mailánder
U-Bahn von der italienischen Firma'fitania
S. A. entwickelt worden war. Ferner haben
wir erstmals Kanalabschnitte mit Hydraton,
mit Asphalt und mit einem von den.Firmen
Heilmann & Littmann und Moll entwickelten
Material gedichtet. Bei den Kanalbnicken
wurden zu einem Zeitpunkt moderne
Gleitlager eingesetzt, als die ofÍizielle
Zulassung noch nicht vorlag. Natrlrlich ist
der erstmalige Einsatz von neuen
Bauverfahren mit erhóhten Risiken
verbunden. Deshalb war in diesen Fállen
jeweils ein erheblicher Aufwand fÚr
Voru ntersuch ungen erforderlich.

U mweIlÍteundliche WosselslroBen

Zur Frage der Umweltbelastung durch
den Verkehr wurden in den letzten Jahren
einige wissenschaftliche Untersuchungen
durchgeÍÚrt. AnlaB zu diesen Unter-
suchungen war zum einen die steigende
Belastung der Uniwelt durch den
zunehmenden StraBenverkehr, zum ande-
ren wurde das Thema auch im Zusam-
menhang mit der Bahnreform aktuell.

Angesichts des Umfanges dieser
Untersuchungen ist es nicht mÓglich, alle

Ludwigskonot 1836 Verkelrsmittel : t20 t- Schi íí
-''-1580m -

€:
1,46

GroÍtschiíÍohrtsstroÍle Rhein-Moin-Donou 1957 Verkehrsmittel: 1500t_ SchiÍf

' 55,00 m -

B i ld 4 : Ka n a lquerschn itt
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Ergebnisse wiederzugeben, deshalb
kónnen hier nur die wichtigsten Erken_
ntnisse eruáhnt werden:

Diese Ergebnisse bestátigen in
eindrucksvoller Weise die Umwelt.
freundlichkeit der Binnenschiffahrt. Umso
merkwÚrdiger ist es, daB ausgerechnet Von
denen am heftigsten gegen den Bau neuer
Verkehrswege fÚr die BinnenschiÍfahrt
protestieň wird, die vorgeben, etwas ftir die
Natur tun zu wollen. Dabei ist
UmweltÍreundlichkeit gerade jetzt deshalb
gefragt, Weil eine riesige Verkehrslawine auÍ
uns zurollt.

Die letzten Verkehrsprognosen, die die
Grundlage ÍÚr den neuen Bundes-
Verkehrswegeplan bilden, gehen davon
aus, daB sich der Personenverkehr im
Zeitraum zwischen 1988, dem Basis-Jahr
der Prognose, und dem Jahr 2010 nahezu
verdreifachen wird. lm gleichen Zeitraum
wird sich der Gtiterverkehr nahezu
verdoppeln. selbstverstándlich wirkt sich
dabei aus, daB ab 1.1.1993 der Euro-
páische Markt in Kraft tritt und daB osteu_
ropa dank der politischen Veránderungen
der letzten Jahre wieder freien Zugang zum
Westen hat. Und nachdem unsere
Nachbarn im Osten ganz genau wissen, daB
die Musik im Westen spielt, istauch klar, daB
der Verkehr in der Ost-West-Richtung
Ůberproportional ansteigen wird.. lnsofern
kommt die lnbetriebnahme des Main-
Donau-Kanals gerade zum richtigen
Zeitpunkt. Die Bundesrepublik Deutsehland
bekommt natUrlich aufgrund ihrer Lage im

Zentrum Europas die Hauptlast dieses
Verkehrszuwachses aufgebÚrdet. Selbst_
verstándlich stellt sich da die Frage, auf
welchen Verkehrswegen dieser Zuwachs
noch auÍgenommen weÍden kann. Wie es
auÍ unseren StraBen aussieht, wissen wir
nurallzu gut. Und auch bei der Bahn gibtes
nur noch aufden Nebenstrecken Íreie Kapa_
zitáten, also dort, wo sie nicht gefragt sind.
lm Gegensatz dazu bestehen auf den
WasserstraBen, von einigen Ausnahmen
abgesehen, noch Verkehrsreserven.

Um mit dieser absehbaren Verkehrsla-
wine Íertig zu werden, mussen die Kapa_
zitáten unserer Verkehrswege erueitert
werden, ob es einem gefállt oder nicht. Und
aufgrund dieseÍ sachlage hat die Politik jeEt
erkannt, daB die umweltfreundlichen
Verkehrswege Eisenbahn und Wasse-
rstraBe stáÍkeÍ gefÓrdert werden mussen
als das bisher der Fall war. Wrirde man das
nicht tun, so káme nur noch mehr Verkehr
auf die weit weniger umweltfreundlichen
StraBen, was sicher nicht den lnteressen
des Umweltschutzes dienen wÚrde.

Aus diesen Gninden sind wir in Ůber-
einstimmung mit Bund und Bayern der
Meinung, daB alles gelan werden muB, um
die.leEten noch bestehenden Engpásse an
der deutschen Donaustrecke zwischen
Straubing und VilshoÍen so rasch als
móglich zu beseitigen' DaB das auf
umweltvertrágliche Weise geschehen kann,
davon sind wir ubeÍzéugt.

Flnoncování vodní cesty Pýn-

Mohan -Dunoj, pldnování
o ýsÍovfu prŮplavu Mohan - DunaJ

Dipl.lng. Hans Peter Seidel
člen představenstva B-lhD AG - Mnichov

Výsbvba vodní cesý Rýn-Mohan-Dunaj zahrnuje

kanalizovánÍ řelE Mohan od lschaÍfenburgu po

Bamberg, realizaci vlastního pfiplavu Mohan-Dunaj

mezi Bambergem a Kelheimen, splavněnÍ Dunaje od

Kelheinu do Rezna a zlesení splavnost této řel<y

dále po proudu aŽ k něnecko-rakouské hranici. To vše

v elkové déle 677 km.

Realizace této ýstavby byla dohodnuta ve smlou-

vě, uzavřené mezi Němeclau říší a Bavorsken dne

13. ěervna 192l. 30. prosine téhoŽ roku pak byla

založena akciová společnwt Rýn-Mohan- Dunaj (R-

M-D AG). Tato společnwl obdržela na zakladé

koncxní smlouvy právo k využívání vodní energie na
plavebn'ah stupnbh vodní cr"sťy (l. na bavorských

úsecbh Mohanu a Dunaje, jakož i na řekách Regnie
a Altmt)hl) a čásbčně i nimo její trasu (na dolním aku
řelq Ledt), a to až do roku 2050' Toto práw je vázáno
podnÍnkou, že čisý ýnos zdané činnosti bude pouŽit

k ebpové Výsbvbě vodnÍ caý.

Na bnto principu bylo zaloŽeno finanování

ýstavby. V roce 1992 disponovala akciová
společnost již 56 vodnÍni elektrárnami s insblovanýn

ýkonem 478 MV\l a střední roční ýrobou 2,8 mld

kýt/h. Zsk z prodeje elekriďé energie dosahoval

v poslednbh letech 60 miliónú DM ročně.

Na rychlý posttlp ýstavby vodní cxý bylo ovšem

nuho rynakládal prúměrně *i 230 miliónŮ DM ročně'

chyběWh 170 miliónů DM bylo kryto z rozpoctt)

Spolkové republilE a Bavorsl<a fornou bezúrocných

návratných pŮjčel1 keré bude R-M-D AG po dokonče-

ní vodní cesý postupně vracet'

stát tedy datává při tonto zajímavém nodelu
frnanavání vodní @stu Vlaskě "zadarmo', lópe řeče-

no za,odpuštěné'úrolE, nebo( R-M-D AG odevzdá-

vala státní správě po ebpách a bezplatně každý hoto-

ý Úsek ihned po jeho zprovoznění, aniž by se @ílela
na jakýchkoliv elanomicých přínosach, vypývajbbh
z dopravnÍ funke vodní @sťy - i proplavouací
popladE inl<asuje přímo sláhí správa'

otevřením poslednÍho úseku vlastního prúplavu

(25. září 1992) byla vytwřena prúběžná

tansavropkÁ vodnÍ cesta od Severnko k Cernému

molio celkové délce3505 kn. fulo by ovšem chyfuu'

kýbychom spojeníobou mořípoldáda\i za Úel vodní
esý: Přímé spojení nánořn'nh př'stavů Rotbrdam na
jednom jeiín konci a Sulina na jejín opačném konci
zÚsErne i nadále donénou nánořnÍ plavby na trxe,
obcházejbí evropký kontinent' Vnitrozemská vdní
es/a se naopak uplatnÍ přdevším jako nagistála,
spojujbí paháct ewoplýdl sÉtÚ, leťpbh na březbh

Hýna, Dunaje a ptďt splavnýú přttokÚ a ajišfujbí
jejidl přbtup kýkonnýn nánořnlm přstavún.

I

)

',.....1,*g.,.,.,.1::11:,i:I,]4%|

tltltl::l:Se::::l:l

il.D

I Ko.'stpn;:f Ůí]] t Ůimil/.gÍraalďjng|:|(Iv[i||loi'' n|:D$Íl-,cllri)l ÉJ
0' 0l4ll 0,;4S'.

{l
||UnÍÍolikov.tén|i|DM1rkÝi}ii(5l
........ .,.........'.'...::0Dl,,.,,..,.,.,.,.,,r, .G;ll.g l.i78

(lil)l

íDi
isil
l:l]l:l:l:::

i4)l
(A)l

'. ::...:..:it.t.t.: |::i:i::ir::::::::rri

:lrléft:.,1:llil:9'9illl;l.šl4

í9



Ceté propojenÍ odpovbá sými parametry Ev.

evropské lodi (85x9,5x2,5 m, nosnost 1350 t), )e však
průjezdné i pro Ev' "velké motorové lodi'o nosnosti

2000 t, a pro tlačné soupravy o nosnosti 3500 t'

Vlastní spojovací prŮplav Mohan-Dunaj je dlouhý

171 km' Jeho realizaca si vyžádala přem'stěni 93

miliónŮ n" ze1niny, objem betonářskich prací dosáhl

2,6 miliónů m" a spotieba oceli 190 000 tun' Při celko-

vém nákladu 4,7 niliardy DM činí prŮměrná cena
jednoho klometru púplavu 27,5 niliónŮ DM, což je

hodnota v poměru k nák]adnost soucasně budo-

vaných dálnic vyššÍ(adosahuje 10-20 miliónŮ DMkm
a jen ýjinecně t vbe - např. severnÍ obchvat Mnicho-

va si vyžádal až 50 niliónŮ DMkm), ve vztahu

k nákladnati nově budovaných vysokorychlosnbh

železničnbh tlatÍ však niŽší (Úsek WŮrzburg-Hanno-

ver sivyžádal přes 35 miliónú DM/kn')

Schéma siluae a podélný proftl prŮplavu na1deme

na obrazku č'slo 1. Celkoý ýškoý rozdíl (175 + 68

= 243 n) je překonáván šesnáct plavebními komo-

rami, keréjsou převážně opatřeny úspornými nádrŽe-

mi Tři nejvyšší z nich nají spád 24,67 m (obruek
č'slo 2)'

KapacitaprŮplavu je odhadována na18 nilionŮ tun

za rok. Vedle dopravnÍ funkce ná i ýznannou Íunkci

vodohospodářskou (obrázek čblo 3), neboť brpacÍni
sbnicemi na jednotliých stupních je možno převést

z Dunaje do bilančně pasivní oblast v povodí Regnizt

a Mohanu až 1 25-1 55 miliónŮ m" vody ročně' S\stém
je konbinován s graviťačnín převedením vody

zhoÍnÍho toku řeky AltnŮhl as několika nádržemi' až
unoŽňu1e datšÍodběr ve ýši 25-ť,0 mitiónŮ n3 ročně

a současně vytváří podmíný pro to, aby byly potřeby

vodohupodářské bilancp kaÝ i přt pok}esu prťttoku

v Duna] pod 130-140 m" /s, kdy se čerpání přerušqe,

aby nebyly dotčeny vodohospodářské zájny v povodí

této řeý.

Vzoroý příčný profil (a pro srovnání i příčný proÍil

bývalého Ludvkova prŮplavu, keý procházel zhruba
ve stejné trase) Je znázornén na obrázku čblo 4.

Prťlplav kitžu1e l 22 nostŮ' Vedle toho je pro veřejnou

dopravu k dispozici i 16 provoznbh přenosténí
v každé z plavebnbh konor' Na třech mostech křtžuje

prŮplav vodní tol<y pomocí akvaduktŮ' Nejdelší z nich

má délku 220 metrŮ (obrazek č'slo 5)

Část prŮplavu, vedená krajÍnáÍslE cenným údolím

řeky AltnŮhl, vyvolala pochybnostt o slučitelnosl ťélo

stavby se zájny ochrany přírody' Byl proto zpraaván
podrobný krajinářský plán, podle kerého se ýstavba
ciilivě ř'tdila (obrazek č'slo 6)

K dokončenÍ prŮplavu došlo skutečně v pravou

chvíli, neboť otevření evropského trhu (1'1.1993)
povede k velkénu zýšení tlaku na dopravu'

Něnecké prognóry udávají, Že elkové nákladní
přepravy se v období 1988-2010 leměř zdvojnásobí,

pňčemž ve směru ýchod - západ - tj. souběžně
s vodní cestou Býn-Mohan-Dunaj - vzrostou
podsbtně ví@'
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Finoncing oÍ Íhe Rhine-Main-
Donube wcrÍerwcry, pldnning

dnd constÍuclion oÍ Íhe Moin-
Donube Canal

Dipl.lng. Hans Peter Seidel, membr oÍ the
Board oÍ Directors oí R-M-D AG - Munich

The construction o'Í the Rhine-Main-Danube

waterway includes he Main river canalizalion Írom

AschaÍíenburg to Banberg, he construction oí he
Main-Danube Canal proper between Banberg and

Kelheim, nakng the Danube navigableíron Kelheim

up to Regensburg and he inprovenent of he navi-

gabiý of kis river further downstream upto the border

beťween Gernany and Auslria' All this in total length

of 667 kn.

The construction was envisaged in an agreement

of 13 June 1921 concluded beťween the German

Reich and Bavaria. On 30 Deenber 1921, the joint

stock @npany Rhine-Main-Danube (R M D AG) was

established. Based on the ancession agreement, tte
anpany acquied the right to utilize water eneÍgy on

he watentay's navigation stagx (i.e. on the Bavarian

sectons oÍ the Main and Danube as well as on he
Regnix and AltnŮhl rivers) and, partially' also beyond

ib rcute (on the downstream of the Lech rive) up to

the year of 2050. The right was acquked on ke
condition that net returns from thxe actvites would

be used for he stage-wise anstructton oÍ the

waterway' T he Íi n ancing of the construction was based

on he above principle ln 1992, he joint-slock amp+
ny akeady operated 56 hydro electric power plants oí
478 MW installed capaciý and average annual
production oÍ 2'8 billion kWh. The profiť derived fron
he sale oÍ electric energy anounted in recentyears
to DEM 60 nillion annually.

The rapid constÍucťion oÍ the waterway, however,

called on the average íor some DEM 230 million per
year. The lacking DEM 1 70 million used to be covered

from ke budgets oÍ the Federal Republic and Bavaria

in the forn oÍ zero-interesl reinbursable loans to be
gradually repaid by the R-M-D AG following the

ampletion oí the Waterway'

Under this intBresllng model of 'íinancing, he state

as a matter of fact receives the waťenlay ,,free oí
charge'or, to be nore precise, just at the cost of the

,,íorgiven' interxb as ke R'M-D AG used to hand the

completed seclions over to he state adninistratjon

Ínnediately after key have been pul into operation,

Íree oí charge and wikout any parÍlcipatlon in eano-
nic returns brought about by the transport functon oÍ

he waterway. The shte administration collects diectly
even he navigation chargx.

The opening oÍ the last section of ke Canal proper

(on 25 Septenber 1 992) created a direct trans-Euro-

pean watarway Írom he Norkern Sea to ke Black
Sea of a tobl lengťh oí 3,Í:05 kn' lt would, howevar,

be nisleading to onsider ke interlinlage of he two

seas an objectiva ol the waterway: ha direct link

between the sea pols of Rotterdam on lhe one end

and Sulina on he opposite end will @ntinue to ramain

the domain oÍ sea navigation on the route

circunventing lhe European coninent. The inland

wabuey, on he contaÍy, will mainý seÍve as an

aterial road linking Íifteen European auntries loated
on he banls of the Rhine, Danube andtheir navigable

tribubries and , enabling then an aa,es to high-capa-

city sea poÍts'

The watenay's parameters satisfy lhe requt-

rements oí the so called European vxsels
(85x9.5x2.5 m, tonnage 1'3Í,0 t) but also oÍ the so
called 

"large 
motor boab'oíthetonnage oÍ 2,000t and

those oÍ he tug sets oÍ he tonnaga oÍ 3,500 t'

The proper Main-Danube Canal is 171 kn long.

During ib @nslÍucton, 93 million m' ol earth had lo

be"noved, lhe volune oÍ ancretng was 2'6 nillion
n" and 190,000 tonnes oÍ steel were used' Tobl asls
oÍ DEM 4'7 billion point to an average prie of DEM
27.5 million per kilonetre oÍ he canal length' Vlhen

compared with he cost oí currently built highways

(DEM 10 20 million per klomelre, as an exeption
even nore, e'g. tha cost oí tle Munich by-pass was

as much as DEM 50 million per kilomeÍle/ Íhese casb
are higher, but when conpared with the @st o'Í newly

built high-speed railroads (averaga msl of the

WŮzburg-Hannover section exceeded DEM 35

million per kilometre), the watevay's construction

costs are lower.

Figure 1 presents the layout plan and he canal's

longitudinal pro'Íile. Tota! differene of levels (1 75 + 68

m = 243 m) was overcome by means oÍ sixteen lock

chanbers fitted nosily wik economical reservoirs.

The gradient oÍ the kree highxt chanbes amounts

to 24.67 m (see Figure 2).

The canal's capaciý is estimaled at 18 nillion
tonnes a year. Apart Írom he transport functjon, il
fulfils an inporbnt waler economy functon (Figure 3)

as pumping statlons located on indiwdual sb'gx may

trans'ler, from he DanubetotheRegni2 and Main river

basins characťerized by negative waEr balance, up to

125-155 nillion m" annually. The system anbines
gravibtional flow of water Írom the upstream AltmÚhl

river witt several reservoirs which pakas possible

additional draw of 25-50 million mo annually and

enables to cover the water eanomy balance even in

cases when]he rate o'Íílow in the Danubedrops below

130-140 ms/sec at which lhe punping is being

disantinued in order to avoid impairing the water

economy in the riveťs basin'

The model cross proÍile (and, for comparison

purposes, the cross proÍile oÍ ke Íorner Ludwig's

canal which took a roughly identical route) appear in

Figure 4' The canal is bridged by 122 bridgas' AparÍ

Íron hese, 16 operatonal bridgings are available lo

the public transpol, on every lockchamber' ln case oí
three bridges' the canal crosses slreams by means oÍ

aquaducts. The longesl anong lhem is 220 m long

(Figure 5)

That section of he canal which leads via the

protected landscape of the AltmŮhl river valley evoked

doubts as to ib compatibiliý with landscape
protection. A detailed landscape plan was herefore
prepared and ttle construction sticťy amplid with

the latter.

The canal was ampled just in time as the

opening of ke European narket(l January 1993) will

bring about high demands on tansrrrrt Based on

German prognues, total freight ttaÍfic will neaý
double in ke period oÍ 1988-2a10 but the traffic in

East-West directon, i.e. parallelwilt he Bhine-Main'

Danube waterway, wilt registar ašubstanllally higher

increase.
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Bitd 6.
Ausgebaute Altmrlhl bei Neuessing

Bitd 2.
Sparschleuse Bachhausen

Kanalbrticke Rednitzal
Bitd s.
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INFOR FILM SERVIS
nabízí informace, které vám chybí

půjčuje vzdělávací, odborné, dokumentární
a animované filmy a videoprogramy

má své partnery ve všech regionech naší republiky

zajišťuje přepisy na video a qirobu Íilmových kopií

pronajímá projekční sál se sluŽbami 'l6 mm' 35 mm' VHS'
Umatic s kapacitou 50 lidí

nabízí distribuci Vašioh filmů a videoprogramů v čR
i v zahraničí

je partnerem TV a Kabel W

nabízí archivaci kopií, rn/chozích Íilmových materiálů
a videomatric

zajišťuje festivalové sluŽby a organizování mezinárodních
festivalů

je č|enem organizace lnforfilm lnternational

a

JE PRoFEsloNÁLNíM PARTNEREM PRo
PoDNlKY, AGENTURY, souKRoMÉ

PoDNIKATELE, ŠKoLY A \fýRoBcE F|LMŮ
A VlDEoPRoGRAMŮ

GEJZíR lNFoRMAcí
PoUČENí n ágnw

INFOR FILM SERVIS, K. F. a. s. NAJDETE NA
ADRESE:

PRAHA 1, JlNDŘlŠsxÁ g+

A NA TEL. 02/22 38 17, 22 56 39

aodruí
hospodúřstuí
ochřo
oazdu

Ír,CI
Y2
su

časopis přináší inÍormace o novinkách v oblasti ochrany, rozvoje a využití vodních zdrojů a ochrany ovzduší. Zajišťuje
prezentaci a vzájemnou rniměnu poznatků odbomků z rnj'zkumu i praxe' Q lnformuje odbornou veřejnost o koncepčních
aspektech rozvoje životního prostředí, o legislativních, hygienických atechnologických normáeh zdaných oblastí' Q
Přináší inÍormace ze zahraniční praxe, nabízí prostor pro zkušenosti, podněty a vzájemné kontakty čtenářů. tr Nabízí
moŽnost inzerce a propagace zařízení, technologií a služeb pro ochranu životního prostředí. a Vydává nadace VODA
A VzDUcH, vychézí 12x ročně v ceně 22 Kč, roční předplatné 264 Kč. objednávky na rok 1993 zasílejte na adresu:
REKLAMPRESS, Dopplerova 393, 109 00 Praha 10.
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Skalní útesy se zámkem Prunn nad novým průplavem

PO PRUPLAVU NA KOLE lng. Petr Formon
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Most v Plankstetten před dokančenÍm



Jsem Íonotikem vodních cest,
moje Ženo Jezdí ródo no kole,
Abychom mohli tyto sklony skloubit,
vybudovoli pro nÓs bovoršlí stovitelé
průplov Mohon - Dunojo ověnčilijej
desítkomi kllometrů cyklistických
stezek. Nemohli Jsme je zklomot
o jejich "nobídku" jsme necelé dvo
měsíce před otevřením nové vodní
cesty vyuŽli.

Krojino

Róz krojiny severně od DunoJe
směrem k Norimberku určuje z velké
čÓďi pohoň FrÓnkischer Juro, kteró
zde fuoíhronicimel povodím liýno
o povodím Dunoje. Ne[sou to hory
vysoké,kopec nod šestsetmetn] nod
mořem oby pohledol. Přesto tu
cykliďo nolezrre dostotečně členiii
terén o m'stní převýšení sto oŽ sŤo
podesót metrů vyvolÓvÓ uzpomínku
no Ceskomorovskou vrchovinu,
Geologickó strukfu ro Je fu ovšem jinÓ.
dominují vópence o dolomity' vyfuÓ-
řejíď čosto mnohofuÓrné *olní úfuo-
ry. Souboj vody o horstev neJlépe
pochopíme u osi čffi kilometry dlou-
hé průrvy DunoJe (s pŮvobným
němechim jménem Donoudurch-
bruch) mezi klÓšterem Weltenburg
o soutokem s AltmŮhlem v Kelhelmu.
Tokřko stometrové bílé stěny svÍ,oJí
veleŤok do pouhých sedmdesÓti
metnj šiiky, zoto hloubko dosohuJe oŽ
sedmi metrŮl KoupÓní zokÓzóno,
velhýproud jeŽvofu nebezpečný" Ve
stěně nezbýo oni místo no cesfu,
o tok lze Donoudurchbruch ňlál-
nout Jen z porniku. okolí ole jiŽ tok
dromoiické somozřejmě není.

VODNI CESTY A PLAVBA

Zvlněnó kro.|ino severního břehu
Dunoje je bohotó no lesy o pole
o vesničky, no německá poměry
noopok poměrně chudó no město.
Po lepŠích l horších stezkÓch lze Jet
i celó hodiny liduprózdnými lesy
s teplomilnou Ílórou stepniho o po-
lostepního chorokteru,

Proslulé údolí AltmŮhlu Je dlouhé
osi dvě stě kilometrů prŮplov
Mohon - Dunoj se z toho zobydlil ve
.třiceti čtyřech kilometrech'
Poměrně strmé srÓzy předurčily
i fokt, Že údolím prochÓzí zřejmě od
nepoměti většino cest o silnic,
později i Železnice' Přesto je
AltmŮhltol neJen neJstorší bovorskou
chróněnou oblostí, ole i oprovdu
vyhledóvoným cílem furistŮ moto-
rizovoných, pěších i plovoucích.
Konvoje konoí, kojokŮ o promic ve
sviŽně tekoucí říčce mÚeJí
Poppenheim' Eichstott, KipÍenberg'
Kinding nebo Beilngries stejně
hustě, Joko třebo Bechyni. Nošince
překvopí, Že onl vodo není
o mnoho čistŠí' neŽ v LuŽnici nebo
otově' Konoisté končí svoji pouÍ
zprovidlo u Dietfurtu, kde se AltmŮhl
'vlévó" do prŮplovu, kteý je přece
jen vhodnější pro zbohotlé jochtoře
ve středním věku. Jen demokro-
lické plovóní, cochtÓní o slunění je
rozšířeno všude stejně'

Hlslorle

PodunojíJe obydlené od prověku
o Jeskyně ve vópencouých o dolo-
mltových skolóch byly v době
komenné zřeJmě prvními lidshými
obydlími' Archeologové nochÓzejí
toké bohoté dŮkozy osídlení
z mlodší doby bronzové o z období
holstottské kultury. z ontichich dob
se zochovolo mnoho desÍtek kilo-
metrů obronného volu (Limes)
Římské ňše severně od Dunoje. Po
stoŽení Římonů zde převlÓdll
Alemonové, pohlcujícíi. od ó, stoleÍí
v místě tsozené slovonské Wendy.
Kulfurní kontlnuifu od římshých čosů
oŽ po dnešek všok roňodně nelze
přehlédnout, stejně joko bovorskó
'speciÍlko-, odllšuJícÍ futo zeml od
ostotniho Německo.

Měslo o vesnlce

KroJ mezi Dunojem o AltmŮhlem
nelze rozhodně oznočit zo bohoý.
PřevoŽující zemědělsfuí o slobší

průmysl předurčily zochovóní
trodičního rózu obcí. Ve městech je
dodnes čosto potrný středověký
pŮdorys o molebné stovby pomo-
fují celÓ stoleÍí. Výstovbo průplovu
fu znomenolo tolik potřebný přiliv
peněz, o tok se některé obce
konečně dočkoly nopřiklod odklo-
něnísilnic z historichich center,

Jó i moje Ženo povoŽujeme zo
bezkonkurenčně nejpůvobnější
nevelki Essing' nolepený no břehu
AltmŮhlu k bflým útesŮm, no nlchŽ
se vypínó hrod Rondeck. ovšem
krósnó jsou i dolší město: Beilngries
s věncem hrodeb o věŽí, Dietfurt pň
Ústí Looberu do AltmÚhlu. Rie-
denburg pod zochovolým hrodem
Rosenburg, ve svohu poloŽený
Greding' nebo tisíciletý Kindig.
ostotně i nejprůmyslověJší Kelheim
je tok storosvětshi ' Že si onl neuvě-
domíte velkou chemičku zo jeho
bronomi. Více otÓzek ve mně vyvo-
lÓvó Němci tolik vychvolovonÓ
BeÍreiungsholle' tyčící se nod
Kelheimem mezi DunoJem o Alt-
mŮnhlem no hoře Michelsberg.
Architekli Friedrich Girtner o Leo
von Klenze fu v letech 1842 - l8ó3
zbudovoli pro bovorského krÓle
Ludvíko l. (téhoŽ, který vystověl
Ludvkův konól) upomínku no osvo-
bozeneckou vólku l8l3 - l8l5'

Kromě zochovÓnÍ hlstorických
hodnot potkolo oblost ještě Jedno
stěstí' NeŽil tu Žódný boron
RinghoÍfer, který by zbudovol
Smíchovslci nebo Velkopopovichý
velkopivovor' o tok mÓ téměř
koŽdé druhé městečko svŮJ molo-
pivovor. Mok vořÍ vesrněs kvolitní
o je proto o dŮvod víc, proč občos
sestoupit z bicyklu o zostovit se
v některé hospodě. Úroveň vý-
tečnÓ l v poslední vesnlčce, ceny
no německé poměry přijotelné'
Kdo Ještě dokóŽe po pór pivech
zvednout oči' neměl by přeh-
lédnout dolš bovorskou zvlÓštnost.
Řodo věŽí vesnlclq7ch kostelŮ mÓ
Vzorovonou krytlnu, pňpomínoJící
dezén proslulých kulichů. Snod to
mojí no zimu.

Plůplov

o prŮplovusomém bylo nopsóno
tolik, Že pomolu není co dodot. Mó
nějohý t1Qnom zmiňovot se o tom,
Že prÓvě nóm se u něJ libilo? Je to
vůbec ýroz, moJící něJohý měň-
telný rozměr?
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SnoŽili jsme se no něj pohliŽet
očlmo přznlvcŮ lodpŮrcŮ. Bylo by
oprovdu podivné, kďby koŽdý ze
znesvÓřených tóborŮ neměl kus
provdy o noopok bez bolesti přiznol
provdu toho druhého' Přesto budiŽ
konstotovóno: Tento prŮplov Je
oprovdu odllšný od jiných, je no
něm oprovdu potrnii ruko ekologo
o kroJinného orchltekto, Je oprovdu
Jedním z nejrozsÓhlejších pokusŮ
o symbiózu téměřtechnického dílo
s (promlňte) novým myšlením.
V tom je do ié míry inspirotivní, Že
bogotelizovot přpodné úspěchy
i přípodné neÚspěchy je prostě
nezodpovědné. Noopok, jejich
roclonólní vyhodnocení musí b'/t
vodítkem pro člny přištÍ'

Dovolím-li ď zŮstot u povrchu věcí
o u zjednodušujícího lidského
pohledu' těch čýňotňcet kilometrů
z dvousetkilometrového údolí
AltmŮhlu je bezesporu jiných neŽ
dřve' ole jde o kilometry nodÓle
Úfulné o přfiemné. Je fu kde króčet
i posedět. lze tu jezdit no kole
i plovot, zrok mÓ no čem spočinout,
Snod i ryby oprovdu vyuŽjí noWch
trdlišť o obojŽivelníci mělkovodních
zón o vlhkých biotopů. Dlverzito
founy o Ílóry Je no vysoké Úrovni
o úseky, promyšleně ponechoné
pňrozené sukcesi, vyuŽilo přTrodo
znomenitě. A klÓst proti sobě třebo
nóvrot před sto lety typického
ledňóčko s Úsfupem Jiného druhu'
to lze uŽ oprovdu spiše přenechot
k diskusi odbornkům neŽ plytkým
novinovým polemikÓm, Nové se
vŽdycky rodí v bolestech. ole pňdó_
vot k tomu lidskou hošŤeřjvost nemÓ
smysl. Mohl bych noléhot - oť se
koŽdý přesvědčí no vlostní oči
o strÓvízde olespoň ty dvo tň tydny'
JenŽe i pok Jde. bohuŽel, více
o dojmy, méně o hluboké znolosti.
Ať uŽ je to všok jokkoliv' turistický
poby'i zde mohu s čisým svědomÍm
doporučit.

A ieště mosty

Výstovbou průplovu vzniklo
i příleŽitost pro stovitele lÓvek
o mostŮ. Prvé z nich byly ještě
klosické, joksi obyčejné. Zlomem
bylo pěší lÓvko u Essingu. DřevěnÓ.
dvouhrbó, veskze originÓlní stovbo
se v krÓtké době stolo nejen neoÍi-
ciÓlním symbolem nové vodní
cesfy, ole i cílem tisícŮ zuědovců.
od jejiho řzení jokoby se uvolnlly
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tvořvé sÍly technikŮ o koŽdý noý
most Je něčÍm speclÍlchý. Stotlckou
i estetickou lohŮdkouJe Ířebo lóvko
v Kelheimu; mÓ půdorys podkovy
o Je excentricky zověšenó no dvou
šikmých pylonech, Silnlční most
v Plonkstetten mÓ pro změnu
zdónlivě jednoduchou mostovku,
zověšenou čtyřmi tóhly no ocelo_
vém oblouku; jenŽe mostovko
o oblouk jsou novzójem různo-
běŽné. Nolezneme zde i učebni-
cový příklod vzpěrodlové
konstrukce, nebo téměř klosicloý
obloukoui most. KoŽdó stovbo je
originÓl, koŽdý most odborníko
i lqiko něčím zouJme. l to Je čitelnó
výzvo noší prefobrikovoné
součosnoti'

Kolo o lodě

Ač jsou velocipedy vynÓlezem
poměrně novým. přesto se dky
svému pohonu zÓhy zořodily mezi
doprovní klosiku' Klosikou jsou
bezesporu l lodě, vŽdyÍ Jsou fu po
tisíciletí' Jen nÓm postupně poně-
kud vyrostly, oby zochovoly konku-
renceschopnost s drovými Železni_
cemi o ještě drovějšími komióny.
V době' kdy se zboŽí )iŽ nevozí
Úvozolými cesto mi ve Íormonslq7ch
vozech' tomu oni nemůŽe b,itJinok.
Kdo kotegoricky o bez domyšlení
dŮsledkŮ říkÓ: "PňzpŮsobte lodě
řekóm o ne řeky lodím", horuje
nepřtmo pro zrušení lodní doprovy
i se všemi jejÍmi ekonomickými
o ekologickými přednostml'

No své cyklistické pouti okolím
prŮplovu Mohon - Dunoj jsme ujeli
desítky kilometrŮ podél vodní cesty,
ole l podél dÓlnice o vlostníml
smysly jsme si ověřili plotnost
stoÍistických měření o rozdílu
v produkci exholocí, hluku
o prochu. Subjektivně řečeno -
nejvíce jsme u dÓlnice vnímoli
vytrvolý hluk, neuvěřitelně
kontrostt_tjící se zÓŽitky u prŮplovu.
BudiŽ i tenÍo nevědecký přstup
jednÍm z přspěvkŮ do diskuse. MÓ
totiŽ nezonedbotelnou Whodu, Že
jej mŮŽe uskutečnii téměř koŽdÝ.Zo
sebe o zo svoJi Ženu všok mohu jiŽ

dnes směle shrnout: Velocipedy
o lodě k sobě potří.

Den Kanal entlang mit den Fahrrádern
Die Erbauer des Rhein-Mein-Donau-Kanals haben

in den malerischsten Palian seiner Umgebung einige
-zig Kilometer Badfahrenege aufgebaut, die zur
Verbindung eines untaditionellen Urlaub lcr;l<en mit

der Moglichkeit einer ausÍÚhrlichen Bel<annnachung
n it d e r kap azi táb káf ti g s b n e u r o p ái x h e n V e r1<e h r s a-

der.

Die Wasserschaide zwischen den Main und der
Donau ist von dem Fránkischen Jura gebidet, der
nicht nur einen íi]r das Radtahren danl<buen Terrain

anbietet, sondern auch die Denkmáler der práhisto-

rischen Besiedlung und der Zaibpanne des
RÓmischen Reiúes. Sehenswertsind auch die nale.
rischen bayerischen Dóler und die guteňaltenen

Kleinstádte Essing, Kelheim, Dietfurt, Riedenburg,

Greding, Kinding und andera.

Das Altntjhlbl mit dem áltesten bayerischen
Naturschutzgebiet ist 200 kn lang, der neue Kanal
durchzieht es in der Lánge von 34 kn. Die
WasserslraBe hat weitgehende Eingriffe herausge-
fordert' jedoch hat ein werÍvoller lands-
chaftsgestáltender Projek Verdienst darum, daB die
ókologixhan Schaden nininal sind, und die Anzie-
hungskaft íŮr die TouristBn vielleicht noch gxtiegen
ist. Der zweihÓckerigl Holzbrť)cl<enstag bel Essrng
wurde sogar zu einer ýmbol des Kanals und des
anliegenden Gebietes. Allerdings auch eine Ganze
Reihevon anderen neuen BrÚcken hateine durchhaus
originelle Konslrukion und architekonische LÓsu ng.

Bicycling along the canal
The builders of he Rhine-Mein-Danube canal built

dozens kjlometers oÍ bicycle trails via its nost pictu-

resque sections thus inviting people lo spend non-

traditlonal hoIidays kere wik an added advantage oí
becomning familiar wik the European's largxt
transport artery.

The wattershed between the Main and Danube
rivers is forned by Fránkische Jura hills The region is
not only highly attractive Íor cyclists, it íeaťures also
numerous relics oí prineval settlenen9 and oÍ the
period oÍ lhe Roman Emptre. Worlh seeing are also
picturesque Bavarian villages and well prxerved
townlets oÍ Essing, Kelheim, DietÍurt, Riedenburg,

Greding, Kinding and many others.

The Alt!ŤŮhl river valley, Íeaturing the oldest Bava-
rian protected landscape, is 200 kn long. The new
canal is guided trough ke valley at the lenght oí 34

km. While ke watterway called for extensive
interventions, thanks to an excellent landscape
projecl, enviromental damage has been ninimal and

the region's attracton íor tourists may have even
ínQreased' The wooden double hump íootbridge near
Ess,,'ng has even becone a sofi oÍ a symbol af the
canal and oÍ lhe region as a whole. As a matter oí fact'
a number oÍ other new bridges feature ahighly original
dxign as well as architeclure, too.



VoDNí cEsTA
MOHAN.DUNAJ:

lvorbo krojiny

Vydolo Bovorské Stótní
ministersfuo pro územní
rozvoj o otózky Životního

proslředí, l98ó

Publikace podává stručnou informaci
o cílech \.ýstavby vodní cesty, o stavebním
postupu, o rozhodovacím procesu.
Podstatnou část publikace tvoří stručný
popis těchto jednotliých úseků vodnícesý:

- AschafÍenburg _ NÚrnberg
- NÚrnberg - Kelheim
- Kelheim - Regensburg
- Regensburg - Straubing
- Straubing - Vilshofen
Popsány jsou zejména z hlediska worby

nové krajiny. Vzhledem k tomu, že některé
části publikace právě ve vztahu k existenci
vodní cesty na územích, kde byla poŽa_
dována speciálníochrana, jsou poučné i pro
nás, dovoluji si nabí.dnout citace něktených
částí publikace.

Pň čtení textu je třeba Vzít v úvahu fakt,
že brožura byla vydána před dokončením.
průplavu Mohan - Dunaj.

Ing. Josef Matějíček, CSc.

ochrana přírody a pále o kraiinu
KdyŽ rozhodujeme o stavbě vodní cesý,

nesmí být pom{eny zájmy ochrany přírod
a péče o krajinu. Podle ustanovení zákonŮ
o ochraně přÍrody je ťeba upusťt od nega_
tivních zásahú, které nejsou nezbytně nutné.
Zároveň musí být všechny nevyhnutelné
škod napraveny vtermínu, keý bude určen.

o nápravě je možné hovoňt tehdy, kdyŽ
po dokončení úprav není příroda nijak
podstatně trvalé poškozena, tvář krajiny je
obnovena nebo nově Vytvořena (příroda "z
druhé ruky").

K tomq je třeba podotknout, Že nej-
cennější území lokální flóry a fauny (tzv
biotopy) vznikla právě tímto zpŮsobem
v zatopených kamenolomech, pÍskovnách
a v oblastech přehradnírh jezer. Následná
provedení dokazujÍ, jak zodpovědně se pň
uýstavbě přistupuje k zájmům ochrany
přírodyapéčeokajinu.

AschafÍenburo . Norimberk
JiŽ před padesáti lety, kdy akciová

spoleěnost Rýn-Mohan-Dunaj (RMD a.s.)
zaěala zilzovat vodní cestu a s ní spojené
hydroelektrárny, se plánovalo tak, aby se
stavební úpravy co nejvíce přizpůsobily
krajině. RMD dbala na to, aby charaker říční
krajiny zústal zachován a poškozeníkajiny
byla napravena. Na Mohanu se například
upustilo od stavby přehradních hrází
a zregulovaná řeka byla upravenatak, Že na
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dlouhých úsecích je obklopena břehy, půso-
bícími zcela pňrozeně.

Splavnění Mohanu dále pozitivně oúivní:
ozdravění narušených oblastí říční krajiny'

které bude moŽné využít i pro rekreaci
obyvatelstva.

Tzv staré vody Mohanu, keným hrozilo
zanesení a přeměna v pevninu, se sialy
celoročně stabilní říční kra.jinou a zpustlé,
sutía odpadem zanesené úseý řečiště byly
přetvořeny v kásné přírodní lokaliý, osáze-
né dřeúnami.

Vznikly přijemné promenády a území
s parkovou úpravou' A sama osobní lodnÍ
doprava, kterou stavba kanálu vlastně
umožnila, zhodnocuje tuto oblast
i z hlediska rekreace.

Úprava Mohanu umoŽnila léž zřízení
devětadvaceti hydroelektráren. Pro životní
prostředí to znamená odbourání 3000 tun
dioxidu síry ročně, které by byly zplodinou
pňbliŽně 170 o00 tun černého uhlí.

Norimberk - Kelheim
Budování kanálu vede k trvalým zásahŮm

do přírody i kajiny' PřírodnÍ a z hlediska
krajiny nejpůvabnější lokality, jako údolí
ottmaringu, Sulzu, AltmÚhlu a Dunaje, se
v důsledku stavby kanálu změní. S tím jsou
spojeny negativníúčinky na uýznamné loka-
liý se wácnými rostlinnými a živočišnými
druhy, kteým hrozívyhynutÍ. Proto je nutné
ýstavbu plánovat ohleduplně vúěi Životni
mu prostředí, upustit od zásahů, bez nichŽ
se stavba může obejít, a nevyhnutelné
zásahy napravit rozsáhlými opatřeními
v oblasti péěe o krajinu.

Podle směrnic rámcouých plánŮ budou
vyhotoveny doprovodné ekologické plány,
v nichž akciová společnost RMD doloŽí
všechna opatření na ochranu přírody
a Životního prostředí, která vyžaduje nápra-
va všech negativních zásahů' Navržená
ekologická opatření budou předloŽena
Ředitelství pro lodnÍ dopraw Jih. Tato insti_
tuce je pověřena sestavenÍm plánu a po

obdrženítěchto materiálŮ jej sestaví. Během
tohoto procesu budou všechna opatření
znovu podrobena přezkoumání z hlediska
únosnosti pro ekologii a v souladu
s krajshými úřady budou stanoveny pňmě-
řené formy nápravy negativních zásahŮ do
přírody, spojených s rnýstavbou. K těmto
opatřením patří například:
- vyfuořenínoýďt wdsbvbk, Že se upustí

od zasypávání nÉe poloŽenýďl lokalit _ zaďro-
váníco nejrctšil'to pďfu trv. star,ýďt vodstrav;
_ přemístění vyhloubeného materiálu na
skládky' leŽící mimo říční údolí například
v zdjmu ochrany údo|í řeky AltmŮhl před
neplánovanými zásahy;
- přírodníuvářeníbřehŮ a jejich okolí.

Plánovité provedení všech stanovených
opatřenÍ na ochranu přírody bude kontro_
lováno odborníky, právě tak jako volba
ekologicky vhodných stavebních úprav.

Jah/m zpŮsobem je moŽné dosáhnout
notných kval it krajiny dokládají krajinovorné
plány a u/sbvba kanálu, provedená podle
nich spolu s úpravou krajiny například v údolí
říčky AltmÚhl. Jde o následující postupy:
- zachování co největšího počtu vodních
ploch, odříznuých od kanálu; zachování
staých říčních ramen (s vyuŽitím četných
krasouých pramenů);

- vycházení z profilu regulace tak, že stará
ramena budou napojena a postranní
vodstva přehrazena;
- uŽitídiferencovaného příěného profilu,
odpovídajícího konkrétní územní situaci ;

- vybudován í mnohotvárné Vegetační
oblasti v pobřeŽní zóně;
- zachovánÍ staveb a krajinných sťuktur
pŮvodního Luórvigova kanálu Dunaj _

Mohan"

Kelheim - Regensburq
Podle směrnic plánu se v uvedeném

úseku pracovalo takto:
- existujícÍ biotopy, zvláště staré vodní
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plochy a porosty stromů a keřú, včekrě
mělkých vodních ploch, obrosťých ráko_
sím' byly zachovány a vhodnými uýsadba_
mi vylepšeny:
- byly Wtvofuny novÉ biobpy, napřklad
mělká a stc{atí rodsva s rúznými ýpy
obrostu břehů nebo s noými pásy lužnbh
lesů, l<teÉ s€ stanou útďištěm zvěře
a ptacva;
_ cástečně poniěená pobřežní vegetace
byla obnovena;
- stará říčníramena byla napojena na
Dunaj;
- monolallfury topolů dosbý norcu sÚukfi'rru;

- byla nařízena pořádková opatření pro
těžbu štěrku a rekeační provoz.

Reqensburq - Straubino
Splavněním Dunaje se ovšem změnítaké

říční systém. Plynulý tok řeky bude nahra_
zen zdrŽí' Hladina řeky bude stoupat tera_
sovitě a přesahovat i úroveň pňlehlého teré_
nu. Proto jsou nutné utěsněné boční hráze.
Na místě zón s téměř pňrozenými břehy tak
vzniknou umělé bloky břehŮ. Zátopové
oblasti budou osvobozeny od povodní
hrázemi, naplavenými řekou. Současné
propojení říční vody s hladinou spodní vody
podél hrází odpadne diky podélnému těsně_
ní, keré ovšem vyžaduje odvodnění vnitro_
zemí'

Postranní potoky se již nemohou vlévat
bezprostředně do Dunaje. Utváříse nížinné
oblasti, chráněné hrázemi (poldry)' a boční
potoky budou napojeny na systém ,
odvodňující vnitrozemí. Nahromaděnou
vodu je pak moŽno převádět pomocí čerpa-
del do horní zdrŽe nebo odvádět pomocí
kanálů do dolní zdrže stupně kaskád.

Tím ale zaniknou periodicky zaplavované
luhy a mnoho ekologicky cenných lokalit
s původními a stojaými vodstvy v oblasti
hrází. K místním změnám by ale také dochá-
zelo, kdyby se neučinila žádná opatření,
protože prohlubování říčního dna je patrné
jiŽ po desetiletí. Docházelo by k němu ve
stále větší míře.

Plánován í kra'iinotvorného projektu má za
úkol ýto škod zmírnit a napravit, a to násle-
dujícími opatřeními:

V celém prostoru regulace:
- šetrné vybudování vnitrozemského

odvodnění tak, aby byl zachován stávající
Vegetační systém (to platí pro příkopy
a odváděcí kanály v Tegernhelmu, Augra-
benu, Bachu a Auwiesenu).

V oblasti začátku regulace:
_ zachování, částečné rozšíření a ochrana

budoucích lokalit se stoiaými vodami,
které budou vznikat zýšením vodníhladi_
ny a dalším dobýváním štěrku po obou
stranách řeky mezi Řeznem a Donaustau-
íem;
- ponechánÍ mokňn na území povodÍ;

- napojení pŮvodniho vodstva DonauslauÍu
na Dunaj a pfusun odvodňování vnitrozemí.

28

VoDNÉ cEswA PLAVBA

V okolí hrází:
- ponechání úzkých osrovÚ v rozšiřeném
říčnÍm korytě mezi Donaustaufem
a Demlingem ve směru hloubení;
- vytvoření boění hráze s pňlehlými zóna-
mi stojaých vod v oblastech se zpětným
plněnÍm podél břehŮ mezi Kiefenholzem
a Gieslingem;
_ úprava ostrova plavebních komor na
pestrý biotop stojaých vod;
- rozmanité ztvárnění boční hráze
v bezprostřední blízkosti obce FrengkoÍen.

Slraubing - VilshoÍen
Rozsáhlé územímokňn "Dolní Dunaj" má

mimořádný uýznam VÍce neŽ regionální,
neboť slouží jako odpočinková zóna a záro-
veň hnízdiště neobvyklému počtu ohro-
Žených druhŮ místnízvěře, především brodi-
vých ptákŮ.

lnstituce pro ochranu přírody mají tedy
v plánu prohlásit ýto nejdŮležitější lokaliý
kajinnými oblastmi.

Spolupůsobení Úřední ochrany přírody
lnstituce pro ochranu přírody a Bavorshý

zemský úřad pro ochranu Životního prostře-
dí spolupůsobí ve všech fazích plánování
pro akciovou společnost Flýn _ Mohan _

Dunaj jako poradci pro otázky ochrany příro-
dy a péče o krajinu. Mají vliv především
V procesu tvorby plánu a územního prová-
děcího řádu. StátnÍ ministerstvo pro územní
rozvoj a otáz[y životního prostředí stranovilo
jakožto nejvyšší směrnici pro ochranu příro_

dy jiŽ v roce 1980 Zásady ochrany přírody
a péče o kajinu pro úpraw Dunaje mezi
Řeznem a VilshoÍenem' Tyto zásady má
hájit zemshý úřad pro ochranu životního
prostředí i ostatní ochranářské instituce
spolupůsobením na fuorbě plánu. Mají být
také pojaý do prováděcího řádu.

Závěrem
stavbě VodnÍ cesty Mohan Dunaj

předchází důkladné studium krajiny
z hlediska její ekologické funkce a jejího
skutečného i možného využití, právě tak
jako zhodnocení jedinečnosti krajiny coby
propojeného systémU. Výsledky tohoto
studia i zhodnocení vedou ke kvali_
Íikovanému plánování pňměřených řešení
a k pokud možno optimálnímu začlenění
staveb do krajiny.

Dokončené dílčí úseky vodní cesý jiŽ

dol<azují,Že rány, způsobenó přírodě během
stavby, se mohou zahojit. Bavorské státní
ministerstvo pro územní rozvoj a otázky
Životního prostředí se proto postará, aby se
rozmanitost druhŮ' Žijících v údolí Dunaje
i AltmÚhlu ' udržela' PŮ'|de zejména
o zajištění dostatečně velkého životního
prostoru pÍo tyto druhy, o jeho uchránění
před rušiými úivy' dúležité budou kontakty
pro tnýměnu druhů a soustavná péče o ně.

Main - Donau - WassersttaBe: Land-
schaftsg*taltung

Herausgegeben vom Bayerischen
Staatsministerium íiir Land*entwick-
lung und Umweltíngen, 1986

Die Publikation bietet eine kune Auskunft Ůber die

Zele dx Aubaus der WasserstaBe, Úber das

Bauvelahren, tiber den Entscheidungsprozeí. Den

w*entlichen Teil des Textes bildest eine kurze

Beschreibung von einzelnen Abschnitten der

W asserstraíe, die blgenderm aBen geteilt sind.

Asc h alíe nb u rg - NÚ rnbe rg

NÚrnberg - Kelheim

Kelheim - Regensburg

Regensburg- Straubing

Straubing -Vilshofen

Digse Abschnitte sind besonders von dem

Gesichbpunk der neuen Landschaftsgesbltung aus

beschrieben. ln HinblickdarauÍ, daB nancheTeile der

Publikaton, die sich eben auf die Enstenz der

Wasserstraíe in den speziellen SchuŽ
beanspruchenden Gebieten beziehen, auch'ÍŮr uns

belehrend sind, 'ÍŮhren wir daraus Ztierungen an'

Beim Lesen dx Textes ist es nÓtig, den Fak zu
berŮclsichtigen, daB die BroschŮre noch vor der

Beerdigung des Main - Donau - Kanals herausge-

geben worden war.

The Main Danube wateruay: Landscape
Íormation (Published by the Bavarien Minis-
try íor Regionel Development and Envi-
ranment,1986)

The publicaton prxenťs brief inÍormation abouťťhe

objectivx íollowed by he construction of b,e above
waterway, on the progress o'l construction and on ťhe

decision-naking process' Major part oÍ the teXI

const3b o/a brieÍ dxcripton oÍ individual sectons oÍ

the waterway which is divided as Íollows"

Asch af en bu rg -N u r enbarg
Nuremberg-Kelhein

Kelheim-Regensburg

Begensburg-Straubing

Straubing-Vilshoíen

These secttons are dxcribed wih aspecialview to

new landscape formatjon. As erlain parls oÍ the pub-

licaÚon conern ke regions where special protection

was required beause oÍ he watevay, carrying hus
an instuctive value Íor us as well, we oíÍer here

relevant quoatons.

It should be borne in mind when he brt that the

brochure wre published bebre he completon oÍ the
Main-Danube Canal this year.
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NURNBERG UND DIE MAIN.
DONAU-VERBINDUNG

DR. PETER Schónlein
oberbiirgermeisler der Stodt N0rnberg

lch Íreue mich tiber dieses historische
Ereignis der KanalerÓffnung, das sicher
einen festen Platz auch in der Geschichte
der stadt NÚrnberg einnehmen wird und
hoffe sehr, daB diese neue WasserstraBe
die in sie gesetzten Erwartungen im
friedlichen Zusammenwirken seiner drei-
zehn Anrainerstaaten und der VÓlker
erfÚllen wird. Mit den guten WÚnschen zur
Eróffnung des Kanals verbinde ich gleich-
zeitig die Hoffnung, daB die tragischen
Konflikte in den Donau-Anrainerlándern
SŮdosteuropas sobald als móglich beendet
sein werden und damit auch eine RUckkehr
zu politischer und wirtschaftlicher Normalitát
mÓ9lich wird. Móge diese Schif-
fahrtsverbindung dazu beitragen, diese
Regionen wirtschaÍtlich wieder zu
entwickeln und in ein friedliches Europa
integrieren.

Aus NÚrnberger Sicht stellt die Eróffnung
des Kanals zwischen derÍránkischen Metro-
pole und Kehlheim, durch die nun auch der
Staatshafen NÚrnberg voll zum Tragen
kommt, einen wichtigen Beitrag zur
Stárkung der BrÚckenfunktion unserer Stadt
zwischen West- und Osteuropa dar. Die
Bedeutung des HaÍens NÚrnberg reicht
úber den reinen Schiffahrtsnutzen hinaus,
da sich durch die enge VerknÚpfung von
WasserstraBe, Schiene, und Autobahnen
im HaÍengebiet ein zentraler Umschlagplatz
ÍÚr die WirlschaÍt in ganz Nordbayern
bereits ergeben hat. Das belegen nicht nur
die derzeit 6,5 Millionen Tonnen
Frachtumschlag im Jahr, sondern auch
4.000 Arbeitsplátze im Ntirnberger
Hafengebiet und ein sehr starker
Ansiedlungsdruck in dessen direkter
Nachbarschaft. Dieser Druck bezieht sich
nicht nur auf reine Warenumschlag-
sarbeitsplátze, sondern auch auf
Dienstleistungsfunktionen und Produk-
tionsbetriebe. Die Konzentration des
Transportgewerbes auÍ den StaatshaÍen,
der damit zu SÚddeutschlands gróBtem
Logistikzentrum wurde, entlastet das Ůbrige
NÚrnberger Stadtgebiet von Umwell_
beeintráchtigungen, die sich durch den
Tran sportverkehr ergeben, spUrbar.

Die lmpulse, die von dieser europáischen
WasserstraBe ausgehen, werden auch ÍÚr

NUrnberg neue Chancen eróÍfnen. Denn
schlieBlich kann die Stellung unserer
exportorientierten fránkischen WirtschaÍt

aul dem europáischen Markt nur dann
behauptet werden, wenn leistungsÍáhige
Verkehrswege vorhanden sind und eine
gute Verkehrsinfrastruktur die unabdingba-
ren Voraussetzungen ftir wirtschaftliche
Prosperitát schaÍft. Dabei ist die
Binnenschiff ahrt der einzige Verkehrstráge1
der noch Úber nennenswerte Kapa-
zitátsreserven verfÚgt.

Der Main-Donau-Kanal war wáhrend des
Baus aus ókologischer sicht stark
umstritten. Denn er hat die Region, hat
Bayern nachhaltig verándert' Viele BÚrgor
haben weiter ihre Vorbehalte gegen dieses
Bauwerk. Wie sehrder Kanal die gewachse-
ne Landschaft verándert hat, Íállt vor allem
im sÚdlichen Abschniil ins Auge' Das untere
AltmÚhltal, das Sulztal, das Ottmaringer
Trockental wurden umgepfltigt. Der Kanal
schneidet eine tieÍe Kerbe in die Natur, teilt
die gewachsenen Stádtchen Berching und
Riedenburg. Dennoch sorgten gerade hier
die Erbauer des Kanals ÍÚr Ausgleich und
steckten alleine 75 der 500 Millionen, die der
Streckenabschnitt Dietfurt Kelheim kostete,
in die "Rekultivierung" der Landschaft.

Nach seiner Fertigstellung kÓnnen die
Folgen des Kanalbetriebes ókologisch
jedoch auch positiv eingeschátzt werden'
Wassertíansporte sind unter dem ókolo-
gischen Aspekt dem LKW-Verkehr ei ndeutig
vorzuziehen, da sie mitweniger Lárm, weni-
ger LuÍtverschmutzung, weniger Straus,
weniger Unfállen, weniger Beeintráchti-
gungen des WohnumÍeldes und auch weni-
ger Energieverbrauch verbunden sind. Es
ist deshalb wrinschenswert und notwendig
nun, nachdem der Kanal einmal da ist,
soúele Transporte Von MassengŮtern als
móglich auf das Schiff zu verlagern und
endlich mit der dringend notwendigen
Entlastung unserer StraBen vom LKW-
Verkehr zu beginnen, um so dem
drohenden Ókologie_ und Verkehrsinfark
zuvorzukommen' Ein weiterer, ókologisch
nicht zu vernachlássigender Nutzen des
Main-Donau-Kanals ist die damit verbunde-
ne WasserkraÍlnutzung, der bisher
umweltÍreundlichsten Art der Energieerzeu -

gung.

So ist dem Main-Donau-Kanal zu wŮn_

schen, daB er in der Zukunft die in ihn
gesetzten Envartungen auch in wirtschaft-
licher Hinsicht erfUllen wird.

Norimberk a propolenl Mohan-Dunal

Dr. Peter Schónlein, primátor města
Norimberk

Předsbvitelé m &ta Norimberk pkládají púběžnél

dokončení prÚplavu Mohan-Dunaj za přbývek
k duavadní hospodářské funkci městského regionu,

keý je určiýn 'nasFlm' mezi západnÍ a ýchodní
Evropou. Výman přbhvu v Norimberku zdaleka

přeuhu1a 1eho základnÍ pslání, spočÍnjbí
v nakláde a vykláde lodÍ: Přbtav je uzlem všer'h

doprav, jeho celkoý překlad dosahuje jtž 6,5 nil' t/rok

a je v něm zanisháno 40(Ň cr;clb, váanýú nejen

na samotnou překladnÍ ďnnost, nýbrž piedevšÍn na

návazné obchodní a ýrobní ahiviý. Přbbv j9

největšín logstickýn centrem jižnko Nénecka

a odlehčuje údnné csb'tní městské části od nega-

tvnÍú vlivŮ intenivní dopravy na žiwlní proslředí'

od prúběžného dokončení prúplavu očelévá
město nové impulsy, zejména pro hospodářské aki-
vity, orientované na exporÍ, které jsou závislé na kapa-

citních dopravníclt cestách' Právě v nitrozemská vodní

doprava je jedinýn oborem dopravy, kteý ještě volné

kapaciý nabÍzí. Navb je vodní doprava ve srovnánÍ

s atatními dopravami 'zejnéna silničnÍ dopravou -

ekologiclE natolik ýhodná' Že by mělo být na hotovou

vodní estu převedeno co nejvíce přepravních proudŮ ,

zejména ze silnic a dálnic'

Nuremberg and the Main-Danube interlink

Dr. Peter $chónlein, Mayor of the Ciý oí
Nuremberg

The represenbtives oÍtheciý oÍ Nuremberg ansi-
der he conplelon of the Main-Danube Canal lo rep-

resent a contribution to ke existing Íunction oí lhe

urgan region which lorns a erlain'bridge' beťween

he Eastern and Western Europe. The inporbnce oÍ

he Nuremberg porÍ íar exceeds ls áastb mtisstbn

ansisting in loading and unloading vxsels: the port

represents a juncton oÍ all tansport nď,es, ib total

reloading capaciý amounb to as mudl x 6'5 million

tonnes per year and it enploys 4,000 people engaged

not oný in loading and unloading but also in the

Íollow/up ammercial and manufacturing activities.

The pon is the largesl logistie cenlre ol southern

Germany and eífeclively rélieves he oher parb of lhe

ciý from negative influence on envtronmentexercised

by i ntens ive tÍans po rt.

The ciý expecb hat tle prsr'ent conpletion of the

Canal will provide new inpulses especially for axport

orbnted eanomic activitix depandent on high-capa-

city transport roubs. |s a natter oÍ fact, he inlud
water transryrl is the oný mode of transport wllich

offers suďt Íree apacilies. ln addition, when ampa-
red with oher ncdles oí transporl - xpecialý wih road

tÍansrf/rt - water tanspl is x environmenblý-

Íriendý hat the newý completed waterway should

E.ke over 6 many oí lle tansport flows as pssible,
especially dtose Írom lhe roads and motoruays.
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lng. Joroslov Kubec, CSc.

OtevřenÍ prÚplavu mezi Mohanem a Duna|em vyblzl ke konÍrontaci
s osudem vodní cesty Dunaj-odra-Labe, která se bavorskému ''evropské-
mu'' prŮplavu v mnohých směrech velmi podobá, ale zároveň se od ně|

i podstatně liší; hlavně v tom, Že existu|e jen na papíře - dá-li se ovšem
v tomto přlpradě o existenci hovořit.

HISTORIE

Myš|enka vybudování transevropské
vodní cesty překonáním rozvodí mezi
Rýnem (resp. jeho přítokem Mohanem)
a Dunajem umělým prúplavem má mimo-
řádně dlouhou historii, téměř 1200 let. Tím
se vodní cesta Dunaj-odra-Labe pochlubit
nemůže - vždyť v době ambiciosního Karla
Velikého, kteý průplav Mohan-Dunaj začal
v roce 793 poprvé budovat, neexistovala
ještě na našem Území ani Velkomoravské
říše. Populární články o vodní cestě Dunaj-
odra-Labe bývají často uváděny Írází "Již
Karel lV' ...", avšak jejich autoň se mýlí- ani
v době ''otce Vlasti'' ještě myšlenka této
vodní cesý nevznikla. Je sice nepochybné'
že cÍsař Karel lV. o snahách svého o púl
tisíciletí staršího jmenovce, kten/ mu byl
všestranným Vzorem, věděl' pojal podobný
plán a zahájil snad dokonce stavební práce:
Zvo|il si však trasu Vltava-Dunaj, jejíŽ reali-
zace by byia whledem k velhým ýškovým
rozdíŮm šumavského hřebene těžko splni-
telníá, zvláště kdyŽ vynález plavebníkomory
nespatňl tehdy stále ještě světlo světa.

Zájem o trasu Dunaj_odra-Labe, vede-
nou morfologicky nejpříznivějšími místy
hlavního evropského rozvodí' se projevil ď
o tň století později, než marné snahy Karla
lV. Za první oficiální zmínku o této trase se
pokládá usnesení moravských staw z roku
1 653, ve kterém se hovořío splavněníMora-
vy a o jejím spojení s odrou. Teprve roku
1700 pak vydává Lothar Vogemont, snad
všuďypřítomný, jde-li o vodnícesty, latinsh/
traktát, Ve kterém již navrhuje celé propojení
_ tj. včetně větve, vedoucí k Labi.

Dalších 200 let po vydání tohoto traktátu
byla otázka průp|avu živě diskutována a stří_
daly se názory pro i proti, a to zvláště po
\ďstavbě tzv Severní dráhy císaře Ferdi-
nanda z Vídně do Krakova a Bochni, která
byla první parní Železnicí na našem území.
Určiý obrat pňnesl aŽ rok í901, kdy byl
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a

vydán tzv vodocestný zákon, podle kterého
měl být celý průplav (a také některé další
vodní cesty v tehdejším Rakousku) vybu-
dován v období 1904 - 1923' tj. za 20 let.

Realizovalo se však jen torzo: několik kilo-
metrů prŮplavního tělesa u Krakova
(prŮplav tehdy směřoval především k Visle)
a přehrada na Bystňčce u Valašského Mezi_
říčí' která měla napájet wcholovou zdrž
vodou. Světová válka a nás|edný rozpad
Rakousko-Uherska vedly k úplnému zasta_
vení vyýčeného programu.

Nové zahájení stavebních pracÍ mělo
základ v dohodě československé
a německé úády ze dne 19. listopadu 'l938,

která se týkala způsobu uskutečnění
dunajsko-oderského průplavu, včetně jeho
labské větve. Z té doby pochazí6 km hotové
průplavní trasy na dnešní polském území,
dalších 6 km téměř dokončeného prŮplavní_
ho tělesa u Vídně a několik kilometrl) upra_
vené odry mezi ostravou a Bohumínem.
lroniíosudu pokačovala však historie podle
stejného sénaře: světová válka, zasiavenÍ
prací, změna hranic i politického systému.
A nakonec komunisticltá diktatura' které se
zdaňlo nejen znemoŽnit {ať již přímo nebo
nepřímo) Veškeré snahy o obnovení pracÍ,
ale i demontovat celou organizačnístruktu-
ru, která by měla být v Československu
odpovědná zarozvoj vodních cest. Kompe_
tenční vakuum - bohužel - trvá i po listopadu
1989. Vývoj navíc přinesl i tragikomichý'
paradox, že se v něktených kruzích používá
k diskreditaci myšlenky tvrzení, že jde
o "pozŮstatek komunistické gigantomanie".
Tento názor se ovšem liší od pravdy - jak
naznačuje stručný přehled uývoje _ právě
o '1-80 stupňŮ.

Historické souvislosti vodních cest Rýn-
Mohan_Dunaj a Dunaj-odra_Labe mají
mnoho paralel imnoho odlišností. V případě
Dunaj_odra-Labe se ;edná'o námět nejen
o celá straletí mladší, ale navíc twději posti-
hovaný nepřízní osudu. K jevŮm moderní

evropské historie patřÍ i to, že v letech 194B
_ 't989' kdy se v SRN postupně a soustavně
budovala hlavní část propojení Rýn-Mohan_
Dunaj, utlumila komunistická byrokracie
jakékoliv koky, wdoucí k zahájenírealizace
propojení Dunaj_odra_Labe, a zdiskre_
tovala celou myšlenku tak důkladně, Že se
následlry projevují doposud.

DoPRAVNI vÝzt'tlu
A PŘEPRAVNí ruÁnorv

Vytvořili propojení Rýn_Mohan-Dunaj
traskontinentálnívodnícestu od moře k moň,
neznamená to, Že má slouŽit přímým přepra_
vám z Rotterdamu až k černomořským .',
přístavům. Taková představa - jakkoli je
žurnalisticky lákavá _ je zcela falešná.
Hlavní.n Účelem této vodnícesý je integrace
západo_, resp' středoevropského systému
vodních cest s vodními cestami z povodí
Dunaje: ýpické přepravní relace budou .jistě
trasy mezi Rotterdamem a Lincem, nebo
z německých říčních přístaw do přístaw na
hornÍm a střední.n Dunaji apod'

Přepravní nároky na propojení se mohou
posuzovat různě: Bud'podle prognóz' nebo
podle skutečně dosažených tný'sledků na
dílčích úsecích propojení, jak byly po
etapách postupně dokončeny.

V pamětnÍm spise z roku 1920 se např.
konstatovalo, Že skutečné přepravy na trase
vodnÍ cesty od Aschaffenburgu po
rakouskou hranici dosahovaly na Úrovni
roku 1913 1,2 mil. Vrok, z cehoŽ malé čluny
na tehdy 1iž zcela nevyhowjícím Ludvíkově
průplavu přepravily jen 60 tisíc tun.
PrŮběžná doprava byla zcela zanedbatelná,
resp' prakicky neexistovala. Pamětní spis
předpokládal, že ien zřÍzením celé vodní
cesty se docílí v úseku AschaÍfenburg-
rakouská hranice hodnoý 3,8 mil. Vrok,
z čehož pňpadne na VlastrnÍ průplawrÍúsek
mezi Mohanem a Dunajem asi 1,5 mil. ťrok.

vOsl?



Vývoj ukazal, že tato prognóza byla přÍliš

nízká.Y roce 1966, knítce poté, kd bylo roku
1962 dokončeno kanalizování Mohanu proti
proudu od Asďtaffenburgu ď k Barnbergu,
tedy uýchozímu bodu samorrého prúplaw, se
na sledovaném úseku přepraúlo 1 7,3 mil. VroK
pňcemž trendence byla silně sbupajbí. V roce
1972 (v jehož ávěru byla otevřena i ást
pruplaw v úselal Bamberg_Noňmberk) se jiŽ
dosáhlo hodnoý 22,1 miltlrok.Zbho pňpadlo
na průplavní úse( představujbí zatím kátkou
''slepou ulič}o'', úce než 0,5 mil. Vrok

Přízniý ývoj vedl k optimismu i v norných
prognózách _ ve studii Evropské hospo_
dářské komise oSN z roku 1966 se proto
předpokládal další rúst ajen na samotném
průplavním úseku mezi Mohanem a DUna-
jem po jeho dokončení se přeprava odha-
dovala na 14 mil. Vrok, tj. na asi dese-
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myšlenky: Již v roce '1987 vzrostla na
vlastním prťtplavu (kteý byl tehdy vinou
násilného zastavení prací stále ještě onou
"slepou uliěkou') přeprava z 0,5 mil. t v roce
1972 na 2,7 mil.l, tedy na více než předpo-
vídali pracovníci institutu PLANCo pro
období po dokončení celé propojené vodni
cesty.

Pád železné opony a oěekávaný dyna-
michý rust ýchodozápadních přeprav ve
sjednocující se Evropě zpŮsobuje, že
souěasné prognózy jsou tím optimističtější,
čím jsou novější. Rozhodně jsou podstatně
bliŽšÍ čÍslu 14 mil. Vrok podle EHK než
předpokladu 2'5 mil. Vrok podle institutu
PLANco. Zdá se dokonce, že i optimistická
představa EHK bude překoč€na, tj. že se
úastním pÍůplavem přepravívíce neŽ 14 mil.
Vrok a na celé trati AschaÍfenburg-rakouská
hranice bude moŽno očekávat roční přepra-

podrobně prostudovali současné i očeká-
vané přepravní proudy' zjistili by' Že jejich
naprosto přeúádající podíl končí nebo zači
ná v oblasti ostravska a polské
Hornoslezské pánve, zatímco dáe na sever
po proudu Odry zasahuie jen zcela
zanedbatelná část. Proto ostratně nejnovějšÍ
náwhy počítají s prozatímním ukončenÍm
Vodnícesty od Dunaje v přístavu ostrava-jih
a napojení na odru odsunují na neurěito'

Nejnovějšía na základě mezinárodníanke-
ty podobně upÍavenou prognózu přeprav na
propojení Dunaj-odra-Labe obsahuje zatÍm
sfudie Evropské hospodářské komise z roku
1981' kde se dochází k úhmnému čblu až
téměř 80 mil. Vrok, což je podstatně vbe neŽ
na propojení Fbýn_Mohan_Dunaj' Přesto však
není tento údaj nevěrohodný: Propojení
Dunaj-odra_Labe má dvě Větvé a tedy širší
atrakční oblast; komě toho leŽí V těžišti
ewopské plavební sítě, takže má pro její

tinásobek toho, o čem se hovoňlo v roce
1 920.

Naopak pň vyvrcholení kampaně proti
dokoncení průplavu v osmdesáých letech
vypracoval institut PLANCO na popud
tehdejšího spolkového ministra Volkera
Hauffa, novou expertízu. Ta, aťjiž pod úivem
zadavatele, který patřil k největším
odpůrcŮm prŮplavu. anebo pod dojmem
tehdejší hospodářsko-politické situace,
sníŽila optimistické číslo 14 mil' Vrok pro
změnu na pouhých 2,5 mil. t/rok.

Další vývoj však znovu prokázal, že
v prognostice nesmí být přání otcem

vy okolo 50 mil. tun.
Vodní cesta Dunaj-odra-Labe se z funk-

čního hlediska vodní cestě Rýn_Mohan-
Dunaj velmi podobá' Ani o ní nelze hovoňt
jako o ''spo|ce mezi moři", nýbrž jako
o spojení důližiých zdrojŮ a cílŮ přeprav
v Podunají, Ceskoslovensku, Německu
a Polsku. Tuto skutečnost si méně informo-
Vaní lalcl (a bohuže| i někteří quasi odborni
ci) neuVědomují: Jen tak si múžeme vysvětlit
napi do omrzení opakovanou argumentaci,
Že předpokladem správné funkce propojení
je rozsáhlá modernizace nedokonale
splavné odry. Kdyby si nositelé této téze

integraci větší u/znam. Navíc poskytuje
zdaleka nejkatší trasy ze středního a dolni
ho Podunají k baltichým severomořshým
přístavŮm Včetně Ronerdamu.

Polometry vodní cesty

Ve smyslu klasifikace evropsh/ch vodních
cest, schvalované v orgánech Konference
ministrú eÝropshých zemí (ECTM/CEMT)
a Ewopské hospodářské komise, má mít
kaŽdá nová vodní cesta mezinárodniho
ýznamu (patřící do s'rtě tzv E_spojů) mini_
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málně parametry třídy Vb pň přípustném
ponoru alespoň 2,8 m, což znamená
průjezdnost pro tlačné soupÍavy rozměrŮ
185x1 1 , 4x2, 8 m. To odpovídá nosnosti cca
4000 t. Pňtom se poŽaduje, aby podjezdná
uýška mostŮ dosahovala u vodních cest,
důležiých pro přepraw kontejnerŮ, alespoň
7 m, což umožňuje jejich ložení ve 3 wstvách.
Aby se u vodních cest tohoto charakteru
nebránilo přechodu na čluny o 7-'l0 % širší
v případě, Že se prosadí nové kontejnery
o šířce 8 1/2 stopy' měla by být šířka
plavebních komor alespoň 12'5 až 13 m.

Vodní cesta Rýn-Mohan-Dunaj v pod-
statě vyhovuje uvedeným požadavkům
pouze Ve své nojnovější části, tj. na
vlastním průplavu. Ten byl sice pŮvodně
určen pro lodi o ponoru jen 2,5 m, má však
ve své trati a u objektŮ dostatečné reservy
i pro zvýšení ponoru o dalších 30 cm:
plavební komory mají hloubku nad záporní-
ky 4 m a na průplavních mostech je
k dispozici 3'5 m, coŽ ještě - i kdyŽ s oh|e-
dem na dynamiku plavby skutečně jen
těsně _ vyhoví. Velmi pravděpodobnému
budoucímu dalšímu zvyšování ponorů
plavidel budou ovšem průplavní mosty na
propojení Rýn-Mohan-Dunaj nepře-
konatelnou překáŽkou.

Plavební komory na průplavu i na pňleh|é
trati Dunaje nad Řeznem ma!í užitné rozmě-

ry 19ox12 m, takže uvedeným tlačným
soupravám plně vyhowjí. Nedávají ovšem
moŽnost případného pozdějšího rozši7ení
člunů, což je z hlediska možného uývoje
v kontejneroých přepravách určitou nerný-

hodou.

Také mosty se spodními hranami pouze
6 m nad hladinou ne zcela vyhovují loŽení
konte1nerů ve třech vrsfuách - to by bylo
možné pouze V případě kontejnerů
s těžkým zbožím.

Poněkud méně přÍzniý soulad s poŽa-
dav(y na moderní vodní cestu evropského
u/znamu vykazují ostatní úseky vodní cesý
Rýn-Mohan-Dunaj, tj. Mohan také Dunaj
pod Reznem. Plavební komory na Mohanu
v trati Aschaffenburg _ Bamberg mají sice
užitné rozměry dokonce 300 x 12 m, plavbě
souprav o délce 185 m však zatím brání
některé ostró ob|ouky toku. Bude také třeba
dodatečné bagrovánÍ v něktenich kitichých
úsecích, kde je dnes zatím povolen ponor
pouze 2,3 m.

Dunaj pod Řeznem byl prozatÍm upraven
- aŽ na jeho nejspodnější část' kde byly
vybudovány 2 energeticko'plavební stupně
- použe regulační metodou na tzv' ''malou
vodu"' Regulačním cílem bylo zajištění
hloubky 1'85 l.95 m při dohodnuté nízké
regulačnÍ a plavební vodě Z ponorového
hlediska je tedy tento regulovaný úsek
kritický, neboť přípustný ponor na něm může
klesnout aŽ na cca 1.7 m a pň ulimečně
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nízhých prŮtocích na ještě menší hodnoty.
Proto bylo rozhodnuto o jeho postupném
kanalizování pomocí 4 stupňŮ, z nichŽ je
jeden hotov, druhý se dokončuje a zbylé dva
se nacházejí ve stádiu přípravy. Po
dokončení všech stupňů bude ovšem právě
tento úsek z celého propojení provozně
nejdokonalejší, neboť plavební komory
o rozměrech 230 x 24 m umožní plavbu
souprav o nosnosti ď 8000 t.

Uvďované parametry vodní cesý Dunaj-
odra-Labe samozřejmě respektují uýše
uvedené klasifikační poŽadavky dané
prŮjezdností pro soupravy rozměrŮ 185
x 11.4 x 2.8 m, příp. o 7 % širší. Dostatečně
se pamatuje (na rozdíl od vodní cesty Rýn_

Mohan-Duna'j) i na požadavky kontejnerové
přepravy (navrhovaná uýška mostú činí7 m)
a na případný další rnývoi ponoru lodí, neboť
žádný z prvků vodní cesty nemá bránit
eventuelnímu pozdějšímu přechodu na
ponor 3.5 m. V tomto bodě je možno konsta-

tovat, Že relativníopožděnív přípravě vodní
cesty Dunaj-odra-Labe přináší alespoň
jednu ýhodu: umoŽňuje totiŽ lépe reagovat
na nejnovější tendence a vyhnout se
případným chybám.

Délko vodnÍ cesty
o překonóvoné výškové rozdíly

Celková délka vodní cesý Rýn-Mohan'
Dunaj je 667 km a má na ní být (včetně dvou
zatím chybějících stupňů na Dunaji pod
Řeznem) 51 stupňú, které překonávají na
obou větvích vodnícesý celkouý spád 423'8
m (Aschaffenburg 108'5 m n.m, wcholová
zdrž 406 m n.m, rakouská hranice 279.7
m n.m.).

Rozdě|ení na iednotlivé úseky doku-
mentuje tabulka ě.|.:

Pro posouzení, jak obtíŽná by byla ve
srovnání s vodní cestou Rýn-Mohan-Duna1

Tab'l. Rozdělení vodnÍ cesy Rýn-Mohan-Dunaj na jednotlivé Úsel<y

Úšck n+ká
'.(,k,n)

Přékonaváný
spád (nt)

P0čát
.$lupňŮ

Káň.áli'ovaaý
ttittonan.:,.,.,.;.::.:.,.:::.:.:.:.. :,:

AšóháfiéhbÚiE;
Eáňberg'.' ll .l.l .

2g?,, 1,n.3 27

Pfip!á"v1..'',...:

tsámbgťg:ll
Ké|h.éiP'Ít.l.:ll.]]

171 ,243t0 1S

DÚnaiiKelhě|i:Í''
Rbiffi i,:'i:,.:,,:,.::],l:l:.'::::::::::i

33 ,t0,9 4

DúnájIl,.,Ěé'nCI,,,,,,,,,,

řákoUgká.hiánicé
1Yr6 47,6 6

oelkém 617 423t9 5t

t]šbk Dé|ffi , ,,,";, Přďoňávaný',',, ',,';' PÓěéÍ,'

Vidé,ň:.Přér,ov .' '

(yjd9!ý 
i,,.|.|.:,,|,',,',|,

pfeVazne.i.i i, '' : i.:

Mórávou), , .,,'

tmstáýétéý:,,
Fřerov'Pátdub,iÓé

o-dé1šká..ÝětaÝ:,,,.,,

Fřé.isý'.oštraVa..'.':.

oélkěrn spoje,rlri

,gluna1^ Labé,,,..,,,.,..,,l 
l

]oelkém|EpajbnÍ ,:::
DÚňái:Ostlává , ,,,

CIelkěm spoíě,nÍ
DÚňái-[ábo- ,

ostřáýá,, :

Tao'll' Rozdělenívodní esý Dunayodra-Labe na 1ednotlivé Úseý



Vodní cesta Dunaj-odra-Labe, uved'me
podobnou tabulku i pro ni, a to pň nejnověji
uvažovaných předpokladech, tj. odbocení
z Dunale u Vídně na kótě cca 153.00
m n.m., hladina''rozdělovaci'' zdrŽe u Přero-
va na kótě 225.00 m n'm., hladina vrcho-
loln/ch zdržích 275.00 m n.m. (oderská
větev), resp. 395.00 m n'm. (labská větev)'
hladina Labe v Pardubicích 216.8 m n.m.
a hladina v koncovém přístaw ostrava-lih
250.00 m n.m. Vzhledem ke staw studijních
pracíje třeba pňpustit' Že uvedené hodnoý
mohou být ještě upřesněny (tab.ll.).

Porovnání údajů z tabulek l' a ll. ukazuje,
že českoslovenshý záměr je v daném pojetí
sotva ambicióznější neŽ vodní cesta Rýn-
Mohan_Dunaj' Trasa je podstatně kratší
a potřebný počet stttpňů dosahuje necelé
poloviny. Srovnáváme-|i jednotlivé trasy
(např' Dunaj_Labe či Dunaj-osÍava) s propo-
jením Rýn-Mohan-Dunaj, nebo srovnáváme-
li náročnost pých etap (po Bamberg, resp.
po Přerov), jeví se dokonce českoslovenshý
záměr o mnoho jednodušší.

Zpusob překonóvónÍ
výškových ÍozdÍlů

Do rnývoje podélného profilu vodnÍ cesty
Rýn-Mohan-Dunaj se promítal všeobecný
uývoj názorŮ na optimální zpŮsob překo-
návání spádu stupňŮ na vodních cestách.
Pňhlédneme-li pouze k úastnímu prŮplavni
mu úseku Bamberg-Kelheim, uvažovalo se
na něm v roce 1920 s celkem 26 plavebními
komorami o spádu nejýše 11.5 m. Ve
snaze o zrychlení plavby byl v pozdějších
Úvahách počet stupňŮ redukován zařa-
zením 3

lodních zdvihadel, čímž se počet stupňů
sníŽil na 14'

Rozvoj tlačnó p|avby v Evropě však vedl
k nové revizi projektu, neboť tehdy
předpokládaná omezená délka žlabů
lodních zdvihadel by provoz dlouhých
tlačných souprav neúnostně komplikovala.
Projektanti se proto vrátili k plavebním
komorám, pňpustili však až 25 m vysoké
stupně, coŽ je pro plavební komoru
s úspornými nádržemi, umístěnou mezi
prŮplavními zdržemi s přesně omezeným
přÍčným proÍilem s ohledem na nesta-
cionární hydraulické jevy při plnění
a prázdnění, zřejmě krajní hodnotou' Tím se
celkoý poč€t stupňů opět zuýšil na defi-
nitivních 16.

Poslední studie propojení Dunaj-odra-
Labe poěílají ve shodě s koncepcí vodní
cesý Rýn_Mohan-Dunaj rovněŽ s plavební
mi komorami o maximálním spádu 25 m'
předpokládají však kromě toho 2 lodní zdú-
hadla mimořádně vysoká (okolo 100 m).
Jejich zařazení do podélného profilu tedy
znamená urěiý ústupek od zajištění hladké-
ho pďjezdu dlouhých tlačných souprav,
pňnáší však v daném případě zcela speci-
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fické ýhody' t;.:

- enormníenergetickou úsporu při čerpání
provozní vody do wcho|ové zdrŽe, která má
zanedbatelný pňrozený přítok ;

_ možnost optimálního vyuŽití morfo-
logichých podmínek a úplného odklonění
trasy z Úzkého, klikatého a krajinářsky
cenného údolí Ticné orlice;

_ moŽnost vhodné organizace tlačné
plavby, neboť zdvihadla jsou vedle sebe
(nejsou oddělena stupni s plavebnÍmi komo_

rami);
- snížení investičního nákladu, neboť 100

m vysoké zdúhadlo je levně!ší než jakékoliv
řešení s plavebními komorami (ať by šlo
např. o 4 vysoké plavební komory po 25

m nebo o 10 nízkých komor po 'lO m);

To;e hodnota ve srovnání napň se seve_

roněmeclo/mi prúplavy, vedenými převáŽně
v roúně, dosti nízká. Naopak ve srovnání se
staými francouzshými prŮplavy z minulého
sto|etí, či s býva|ým Ludvíkoým průplavem

ie asi 5 - 8 x větší. Střední délku zdrží na
vodní cestě Dunaj-odra-Labe uvádí tabulka
č.lV. Československé propojenÍ se tady
z provozního hlediska jeví podstatně přízni-

věji'
- podstatné sníŽení celkového počtu

stupňŮ na vodní cestě, coŽ oslatně ilustruje
uvedená tabulka.

Plovozní vloslnosti vodní cesty

Vedle parametrŮ, urěujících přípustnou
velikost plavidel, je pro kvalitu vodní cesty
rozhodující hlavně střední délka zdrží; ěím 1e
tato hodnota vyšší, tím rychleji je možno
vodnÍ cestou proplouvat. Střední délka je
pňtom dána pňbliŽně poměrem mezi dé|kou

vodní cesty (či jejího Úseku) a příslušným
počtem stupňů. Udaje o vodní cestě Rýn-
Mohan-Dunaj pňnáší tabulka č.lll:

VodnÍ hospodóřsfuí

Nároky na vodu, potřebnou na propla-

vování plavebními komorami v prŮplavním
úseku vodní cesty, jsou i při aplikaci
úsporných nádrŽí dosti značné. Proto je

kaŽdá z plavebních komor na tomto úseku
vodní cesty Rýn-Mohan-Duna'i opatřena
čerpací stanicí, která mŮŽe (zpravidla
s pouŽitím levného říčního proudu) Vracet
pouŽitou vodu zpět do horní zdrže, lakŽe

Tab'lll.Střední délka zdrží na vodní cestě Býn-Mohan"Dunaj

Úsgk StřednÍ délka zdrŽe (km}

KanatizoÝáný Moháň;] ,| '

Aschaffenburg - Bamberg
11.Q

Prtlplaýl Bámberg, : Kelhei m 1A.7

ĎÚna.1:,,rétneiffi: ! ňěžhr 16,5

Dúnái' |,Řé'nó' íákousra
hranica

25.3

eĚkbÍ'r 13.3

Ússk Středni dé|lta lzdrže {km}

Vídéň.Přerov:l,(ve_dany přsváŽilě
Moravou)

19;5'2í,7

Labsl{á vďéýi|:Ipř'srov
páru,úbiéá:.:.:,:.,.:.:l,., .:.:.l:l.,

18,9

odárlšká::véiév;,FřáoÝ"ošir^aÝá 24.0

oétrém,,,sÉoie]n[]]Dun9ÍiEáHo 1S.2-20.3

,fu'5,#;3

tá!kgm,.,šFóiEníostráýá; abé 2Úp

Calksm 1gi9re0,9

Tab.lV Střední délka zdrží na vodní esté Dunaj-odra-Labe.
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Voda Vlastně recirkuluje a Vodnícesta VŮbec
nezatěžuje vodohospodářskou bilanci
oblastí, kteými procházÍ.' Systému je však možno použít i jako
aktivního prvku ve vodohospodářské
bilanci, což se přímo nabízí, neboť Dunaj
u Kelheimu 1e poměrně vodnou řekou (má
střední prŮtok cca 318 m3/s), zatímco
Flegnitz vykazuje v lidnaté aglomeraci
Norimberk _ Fúrth, kterou prŮplav prochází,
při střední vodě jen 12 mS/s. Celá tato
oblast, ste;ně jako oblast horního Mohanu,
je proto vodohospodářsky pasívní. Je teďy
aktuální převod vody z Dunaje do povodí řek
Regnitz a Mohanu' což je zabezpečeno
takto:

_ v období nepříznivé vodohospodářské
bilance jsou V provozu jen čerpací stanice
na u/stupné věM průplavu od Kelheimu
k vrcholovó zdrží;

- kďdá čerpacístanice má 7 cerpadel po
5 mS/s, takže celková kapacita činí35 m3is;

_ z uvedeného množství se vyuŽije pro
plněníplavebních komor na rnl'stupné věM
max. asi 5 m3/s - tento průtok tedy recikluje,
zatímco zbytek, tj. téměř 30 m3/s, múŽe
převádět z vrcholové zdrŽe do povodí
Regnitz a Mohanu. Asi I m3/s z toho
procházÍ plavebními komoraml, zbytek
vo|ně odtékí (mohl by být event. i energe-
ticky vyuŽit).

Pro zlepšení bilance v povodí Regnitz
a Mohanu by bylo samozřejmě možno
vyuŽít veškerou vodu, převedenou přes
rozvodí, včetně vody' pouŽité pro plnění
plavebních komor.

Systém nepracuje nepřetržitě: voda se
pumpuje pokud možno pouze s využitím
nočního proudu, nepočítá se samozřejmě
s tím, Že by se čerpala voda, kdyŽ ji vodní
hospodářstvÍ v povodí Regnitz a Mohanu
nevyŽadu1e nebo v období nízkých průtokŮ
v Dunaji (pod 130 m3/s), kdy nelze ohro-
žovat vodní bilanci v povodí této řeky (pak
se odbír.á voda z intervenčních nádrží, zařa-
zených do systému). Celkem poskytuje
převáděcí systém dodávku až asi 300 mil.
m3 Vody ročně do vodohospodářsky pasívnÍ
oblasti

o podobném vodohospodářském vyuŽití
se uvďovalo r u vodní cesty Dunaj_odra_
Labe, dnes však zájem vodního hospo
dářství poklesl, a to jistě neprávem, neboť'

- množství převáděné vody by mohlo
prakticky bez více nákIadŮ být zhruba
stejné, jako u vodní cesty Býn Mohan-
Dunaj, takŽe vodnÍcestě může hospodářsky
sotva konkurovat jakákoliv z existujících
nebo plánovaných nádrží z povodí Moravy,
Labe nebo Odry;

- podmín(y pro odběr Vody z Dunajejsou
daleko příznivější, neboťtato řeka poskytuje
v místě odbočení u Ví'cně střední prŮtok
přes 1900 m3/s' coŽ 1e 6x více neŽ z profilu
Kelherm, heoi ieŽÍ nad hlavními alpslgimi
přitoky Dunaje:

_ téméř aŽ do Hodonína by dunajská voda
dotékala gravitací, tj. zceia bez čerpání;

. Morava, odra i Labe 1sou řeky na vodu
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neobyčejně chudé _ např Vodnost odry
V mÍstě přístaw ostrava jih je asi 1 50 aŽ 160
x menší než Vodnost Dunaje' Přínosy vody,
převáděné vodnícestou, by proto mohly být
nedocenitelné.

ochrono přÍÍody o krojiny

V závěrečných fázích rnýstavby vodní
cesty, V 80. letech, nastal ostý konÍlikt mezi
budovateli vodní cesty Rýn-Mohan-Dunaj
a ochránci přírody. Příčinou byly obavy
z ohrožení krajinářsky cenného Údolí řeky
Altmuhl u Kelheimu, kteým měla trasa
procházet v délce asi 35 km. Tehdy jiŽ byla
tný'stavba V navazujících úsecích natolik
pokočilá, Že se trasa nemohla tomuto údolí
Vyhnout. KonÍlikt skončil nakonec uspo-
kojivým kompromisem a vodnícesta byla po
vyřešení všech problémů v pŮvodní trase
dokončena. Postupovalo se podle těchto
zásad:

1 ' Vodní cestu je třeba budovat tak, aby
bud' vůbec nedošlo k narušení krajinné
hodnoý, anebo jen v nejmenšÍ možné míře.

2. Dojde-li k narušeníexistujících cenných
biotopŮ, je to třeba pokud možno
kompenzovat zajištěním náhradních, nově
zřízených biotopů.

3. Technická dokumentace musí být
doplněna závazným ''plánem tvorby
a ochrany krajiny". Jeho autorem se stal
architeklkrajinář Dr. Grebe z Norimberka.

Tento postup Vedl k t4isledku, iehož uspo-
kojivost nejlépe dokumentu.je dnešní
skutečnost sama. za pozornost stojí ýto
zvláštnosti:

1 ' Pň obnově zeleně na plochách, zasa_
Žených stavbou' se dávala přednost pouze
promyšlenému modelování terénu a tzv.
sukcesi.

2. Záměrné byly potlačovány paralelní
linie v Údolí (vodní cesta, obsluŽné cesty,
které 1sou zároveň cykloturisticými stezka-
mi, silnice).

3' Důsledně bylo prosazeno ponechání
staých ramen a Úsekú bývalého Ludvkova
prŮplavu z roku 1845 i za cenu, že přeby-
tečný 4ikopoini materiál by byl odvezen
mimo údolí'

4. Uplatnila se segregace Íunkcí: v Údolí
na západní slraně vodní cesty se Vytvoňlo
spíše přírodní prostředí s omezením přístu_
pu turistŮ, na u/chodní byly souslředěny
rekreační oblasti'

Vcelku lze říci, že vodnícesta ani V tomto
konÍliktním Úseku hodnotu krajiny nesníŽila,
ba dokonce v někteých ohledech ji zýši|a'
To platí ovšem tím spÍše o úsecích dalších,
vedených více méně urbanizovanou kaji_
nou nebo krajinářs}<y málo zajímavými
oblastmi, kde se stala vodní cesta nor4im
r.Íajlnotvorným prvkem, stejně tak ;ako pri
citlivě realizovaném kanalizování Mohanu či
Dunaje. Atraktivnost vodnÍcesý pro turisý,
sportovce - ať uŽ jde o vyznavače vodních

sportŮ či o cyklisý, využÍvající cyklistichich
stezek podle ní - je toho rnýmluvným dokla_
dem.

V případě vodní cesty Dunaj-odra-Labe
je situace podstatně jednoduššÍ' neboť
neprocházÍ podobnými choulostivými
oblastmi jako je údolí AltmŮhlu a nezmění
také V podstatě vúbec režim powchových
a podzemních vod v oblasti Moravy. Až na
2 nové jezy, nahrazující nevyhowjící proú-
zória a nutné pro regeneraci lužních lesŮ'
využívá vlastně jiŽ hotoých zdrží. To ovšem
neznamená, že nebude ještě třeba vynaloŽit
mnoho úsilí a trpě|ivosti.

VyuŽití vodnÍ eneÍgie

V souladu se smlouvou z roku 192 1 budo-
vala společnost Rhein_Main-Donau A'G. pň
plavebních objektech na Mohanu, Dunaji
(ale v někteých případech i mimo trasu
vodní cesty) vodní elektrárny, aby bylo
podpořeno využívání''nejčistšť' energie.
Většinou šlo o malé vodníelektrárny o insta_
lovaném ýkonu pod '10 MW, keré by _

pokud by nenavazovaly na splavnění -

nemohly být vŮbec rentabilně zřizeny' Pil
velkém počtu elektráren však nelze
uýsledky podceňovat: Dnes je k dispozici již
56 prŮtočných vodních elekráren o insta_
lovaném u/konu 478 MW a střední roční
výrobě 2 843 GWh a jedna přecerpávací
vodní elektrárna o výkonu 164 MW.
Podstatná část energie se dodává přímo do
trakční sítě spolkových drah. Podobná
koncepce je sledována i u vodní cesty
Dunaj-odra_Labe; dosaŽitelné hodnoý
4ikonu a roční tnl'roby budou však pravdě_
podobně asi o řád niŽší.

Kolidolový eÍekl

Významná liniová stavba, 'jakou je
prŮplav, mŮže být - pň vhodné koordinaci
jiných zájmŮ _ osou dopravního koridoru,
ktenim je možno vést s rn/hodou a pň
u/znamných investičních úsporách (např.
s využitím stejného zemního tělesa) i jiné
komunikace. Pojem''dopravního koridoru"
nesmíme v žádném případě chápat jako
ryze technicistnízásah, ale spíše jako snahu
o spojování rúzných funkcí a předcházení
možnosti ''rozbití" území řadou liniorných
staveb. V případě vodní cesý Rýn-Mohan-
Dunaj toho bylo vyuŽito v aglomeraci
Norimberk-Flirth, kde byla na {chodníbřeh
průplavu poloŽena jihozápadní dálniční
tangenta.

U vodní cesty Dunaj-odra-Labe se nabízí
vytvoření společného koridoru s pláno-
vanými tratěmi vysokých rychlostí' a to
v rúzných Íormách: tj. nejen při pouŽití
technické kombinace (společné těleso), ale
i pň aplikaci funkční kombinace. S ohledem
na lyuŽití této možnosti byla dokonce trasa
u Ceské Třebové navrŽena se dvěma tune_
ly, které by sice vodnícestu prodražily, záro-
veň však zl<lállly a mohly by sloužit bez



podstatného zvětšení pn]řezu jak lodím, iak
i rychlým úakům. Myšlenka sice nepjekro-
čila stadium předběžného námětu' slibuje
však miliardové úspory pň rozvoji tratívyso_
kých rychlostí.

Finoncovóní výslovby
o ÍentobiIllo vodnÍ cesý

Financování výstavby vodní cesty Rýn-
Mohan-Dunaj je zajištěno specifickým
zpúsobem, který je možno stručně popsat
takto:

'l . Společnost Rhein_Main-Donau AG
obdržela od Spolkové republi(y, Svobodné-
ho státu Bavorsko a v menší míře i od
ostatnÍch menších akcionářů (měst) dlou_
hodobě návratné, avšak bezúročné půjčky
a byla povinna je pouŽít rn/hradně na
uýstavbu vodnÍ cesý či vodních elektráren.

2. Společnost má právo prodávat vyro-
bený proud z vybudovaných elektráren za
podmínky, že trŽby využije rnýhradně na
uýstavbu vodní cesý. Po jejím dokoncení
trŽby slouží ke splácení uvedených půjček.

3' Každou dokončenou etapu vodnícesý
odevzdává společnost bezplatně státu.
Nepodflí se proto Vůbec na ýnosech vodní
cesty' Tyto inkasuje u/lučně stát, a to bud'
přímo (vybíráním poplatků za prŮjezd), nebo
nepřímo (odčerpáváním úspor, ktených
dosahují přepravci používáním vodnídopra_
vy, daňouým mechanismem, resp. přiimy
státní pokladny z titulu zrnýšení zaměstna-
nosti a hospodářské atrakiúý v dotčených
oblastech).

Jedná se tedy v podstatě o samo_
financování, pň kterém získá stát novou
vodnícestu úastně jen z ''odpuštěné'' úroky.

Bezúročné pŮjčky mají být popsaným
způsobem vráceny (ovšem aŽ na zůstatek
500 mil. DEM) do roku 2050. To je ovšem
hrubý omyl (anebo záměrná dezinÍormace),
neboť na "splaceni' úvěrů se vůbec nepo_
dílejÍ skutečné efeký vodní cesty, jak bylo
zcjŮvodněno ýše Rok 2050 je pouze termi
nem, kdy vyprší koncese k využívání vodní
energie a pňkročí se k "vypořádání" mezi
akciovou společností a státem.

Skutečnou rentabilitu ukazují pouze
podrobné projekty, založené na metodě
vnitřního u/nosového procenta (ako v cito_
Vané studii EHK z roku 1966), nebo na
analýze všech nákladů a rnýnosů. Tyto
tozbory ukazují vesměs příznivé rnýsledky
(až na analýzu institutu PLANco z osme-
desátých let, která pracovala s neodŮ-
vodnitelně nízkou hodnotou přepravy, jež se
již dnes ukázala jako zcela falešná)'

Aplikace podobného způsobu 'samo-
financování'' na vodní cestu Dunaj_odra-
Labe by byla jistě zajímavá. Bylo by však
třeba splnit tyto předpoklady:

VoDNÍcEsryA PLAVBA

1. ZaloŽit akciovou společnost typu
Rhein- Main-Donau AG (nebo transformovat
do tohoto ýpu existujícÍ a.s. EKOTMNS
MORAV|A) a zejména zakotvit způsob
spolupráce této společnosti s veřejným
sektorem (státem, regiony) podobnou
smlouvou, jaká byla uzavřena V Německu
již roku 1921

2. Svěňt této společnosti i dalšívýdělečné
aktiviý, související s vodní cestou, tj. nejen
výrobu vodní energie, neboť výnosy
z energie nedávají v našem případě dosta-
tečné přínosy, zabezpečující splácení
bezúročných pújček. Snad stojÍ ještě za
zdúraznění, že rozbory rentabiliý u Vodní
cesty Dunaj-odra-Labe, zpracované podle
stejné metodiky' dávají lepší uýsledky než
v případě Vodní cesty Rýn-Mohan-Dunaj.

Eloplzoce výstovby

Podmínkou úspěšnosti realizace vodní
cesty Rýn_Mohan_Dunaj bylo důsledné
rozdělenícelého záměru do etap, které byly
provozně i hospodářsky soběstačné, tj.
pňnášely postupně dílčí eÍeký z hlediska
dopravního a ener9etického. Údaje
o postupně nabíhající přepravě svědčí
o tom, že se tento záměr zdaill. Termíny

ýstavby jednotliuých etap (viz tabulka č.V.)
se sam ozřejmě překnývaly.

Jednotlivé Úselry (etapy) 1sou v uvedené
tabulce řazeny ve směru od Aschaffenburgu
k rakouské granici. Je však zřejmé, že
postupné otevírání vodní cesý probítralo
v obou směrech (tj. současně od Rýna i od
Dunaje) pň preíerenci směru od Rýna, resp.
Aschaffenburgu. V případě Dunaje pod
Řeznem byly nejprve odstraněny
ne|vážnějšÍ plavební překážky a zároveň
zajištěna lepší (i když ještě ne zcela vyho-
vuiící) průjezdnost pomocí regulace na
malou vodu a deÍinitivní Úprava kana-
lizováním bude dokončena teprve asi 8 let
po olevření prŮběŽné plavby celou vodní
cestou.

V případě vodní cesty Dunaj_odra'Labe
je možno postupovat zcela analogickým
zpt'tsobem za těchto zásad:

1. PrimárnÍm Účelem je nesporně napo_
jenízápadního Slovenska a zejména Mora-
vy, tj. centrální oblasti republiky, na
transevropskou magistrálu, která vzniká
díky dokončení propojení Rýn_Mohan_
Dunaj. Teprve tato vodní cesta napojí
Ceskoslovensko účinně na hlavní centrum
námořního obchodu, tj. na severomořské
přístavy. Tuto funkci nemohl zatím plnit ani
Dunaj, ústící do Černého moře, ani Labe,
jehoŽ splavnost zatÍm ani zdaleka neodpo_
vídá požadavkům, kladeným na moderní
vodní cestu'

2. Propojení Duna1-Odra-Labe je tedy
třeba chápat přimárně jako odbočku
z transevÍopské magistrály Býn-Mohan_
Dunaj do nitra republiky. lntegračníÍunkce,

byť uýznamná, je pouze cfloým stavem.
Pokud bychom chtěli podmiňovat funkci
Vodní cesty Dunaj-odra-Labe jejím úplným
dokončením, bylo by to asi stejně naivní,
jako kdybychom Vázali úěelnost prrn/ch
úsekú dálniění sftě Ceskoslovenska na jejÍ

úplné dokončení, které je stále ještě
V nedohlednu. Takové pojetí by mělo za
následekjedinou Věc: Že bychom totiž dnes
neměli k disposici ani pnný úsek dálnice
z Prahy do Mirošovic. Nejde vlastně
o propojení Dunaj-odra_Labe. Jde o to,
budeme-li postupně v Československu
rozvíjet síť vodních cest nebo nikoliv Je
třeba se konečně zbaút Írázío ''gigantickém
zámě(u" (de tot!ž o zlomek nákladů na
rnýhledovou silničnÍ a dálniční síť, či na
železniční sÍt), či o ''spojení tří mořÍ' (napo-
jení na Balt se např. nejeví VŮbec nutné
a pokraěování vodní cesý od přístavu
oslrava-jih, pokud má být realisováno, je ve
u/lučném zájmu Polska, tj. nevyžaduje
vúbec Ceskoslovenskou investiční účast).

3. Podobně jako u vodnÍ cesý Rýn -

Mohan _ Dunajje samozřejmě účelné postu_
povat oboustranně, tj. v našem případě
přednostně dokončit existující torza
(splavnění Labe od Pardubic, jehož
dokončování se protahuje _ vezmeme-li
v úvahu termín dokončenÍ prvých
plavebních komor pod Pardubicemi _ jiŽ na
rekordní dobu 60 let) a sledovat tnýstavbu
energeticko-plavebních stupňů na dolnÍm
Labi (Malé Březno a Dolní Žleb;, keré by
mohly být dobým základem pro model
Íinancování dalšího rozvoje českoslo-
venslo/ch vodních cest.

Vliv no československou dopÍovu

Vliv propojení Rýn-Mohan-Dunaj na
československou dopraw je dvojí tj' jak
negatiVní, tak pozitivn í:

1. Negativně se samozřejmě pro1eví
okolnost, Že osa Rýn-Mohan-Dunaj na sebe
stáhne některé přepravní proudy, které
zatím procházejí(nebo by mohly potencio_
nálně procházet) dopravní sítí Českoslo-
venska. Tím dojde ke snížení tržeb
českoslovens}oý'ch dopravců (zvláště ČsD)
a státu za tranzit.

2. Pozitivně se můŽe projeút otevření prvé
dokonalé Vodní cesty z československa
k severomořs}ým přísbwm Má-li se však
tentrr přínos slo'rtďně vyuŽít, bude samozřejmě
ťeba realizovat alespoň prwíetapu propojení
po Hodonín či Přerov. fJinak se bude "dálnice''
Rýn-Mohan- Dunaj Slovenské repubi}<y |en na
krátkém Úseku dotýkat a Území České
republiky bude zcela mijet.

SrovnóvónÍ nesÍovnolelného

Poslední srovnání obou propojení by se
mělo zabýÝat pňbližně touto otázkou: Proč
dnes v sousedním Německu otevÍrají _ byť
po dlouhé době ýstavby - vodní cestu
evropskéh uf'znamu, zatímco v Českoslo_
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Tab'V' Terníny dokončenÍ jednodiých ÚsekŮ Rýn-Mohan-Dunaj

vensku, kde by bylo moŽno podobnou
a vlastně i uýznamnější vodní cestu zřídit
relativně snáze, se zatím desÍtky let planě
diskutuje? Stručně řečeno: otázkou je
vlastně jen to, kdo je nebo má být rozvojem

vodních cest pověřen a za jahých podmínek
za něj ponese zodpovědnost. odpověd'na
ni ponechme čtenáň, nemáme-li se pouště
do úvah skoro iracionálních.

Worin sind sb áhtilich und woin sie sich
unter*heiden

lng. Jaroslav Kubec, CSc.

Die WassersstraBen Rhein - Main - Donau /weiter

nur B-M-D/ und Donau - ader - Elbe /D-O-L/ haben
eine ganze Reihe von Ahnlichkeiten, aber auch eine
Menge von Verschiedenheiten. Der Hauptunterschied
allerdings besteht darin, daB der R-M-D schon de
íacto existlert, wáhrend der D-o-L inmer nur noch auÍ
dem Papier.

Beide WasserstraBen hattBn eine unterschtedliche

Historie. Der Gedanke an Verbindung vom Bhetn ntt
der Donau tšf schon 1 200 Jahre alt' und der heutige

Kanal ist schon die dritte Variante der Realisierung.
Das lnteresse íÚr die WasserstraBe D-o-| lbf erslaus
dem Jahre 1653 l-othar Vogenont/ belegt, un seinen
Aufbau wurden lange Diskussionen gehalten, und
physrsch entsánden nur ein Paar Kilometer nach den
Erlassen dx sgt. WasseruegegeseZes im Jahre
190l und spátel nach dem tschechoslowakisch-
deutschen Abkomnen ausdem Jahre 1938. ln beiden
Fállen wurden die Arbeiten von einem Welkrieg
niedergelegt. Nach den Jahre 1948 hal die konnu-
nistlsche Fegierung nicht nur dÍe veranťworiliche
GesellschaÍt /Die Direkton der WasselslÍaBen/ aufge-

lÓst, darÚber hinaus isť es ihr gelungen, den ganzen
Gedanken an den Kanal vÓllig zu diskeditieren'

Der R-M-D-Kaal verbindet zwu db Nordsee mit

dem Schwazen Mer, doninierend blabn jdrh db
binnenkonttnenbbn Transpfte. Es schaint, daR dte

wirýJichen AnsprŮche nbht nur die pximislischm,
sondern auch die optlnistschen Prognaen Ůberslei-
gen, utú derTrusprÍ auÍ den eingenenMajn - Donau
- Kanal den Wqt von 14 niot/Jahr, auf dem ganzen
R-M-D rund fi niot/Jahr erreichn wud Dagqu ba
dem D-o-L sprxhen dte Prqnosen da Europábchen
UNo-WirschaÍtskonmission úbr 80 niotlJahr mit
RÚckscht auÍ eine grÓBere Attraktivitát des Gúietes uŇ
kŮzere Verbindungsslrxken vom Zenttum da Konl-
nent€s zu denwi1htlg$Íen osbe& und NordseháÍen'

Die Paraneťer vom R-M-D haben sich stuíenweise
entwickelt, so daB die neuesten Abschnifte den

AnsprÚchen der modernen Schiffuerbindungen und
den Konbi nertransport oh ne weiteres entsprechen.

Die Verspátung in dem Auhau vom D-o-L kann in
dieser HÍnsicht stcher ein Vorleil sein, weil nan alle
neuen Úkentnisse geltend nachen kann. DarÚber
hinaus kann der D-O-L zu einer schnellen
WasserstraBe mÍt langen Abschnitťen zwischen den
Schleusen werden. Der D-O-L hat wesentlich weniger
sťaustlÍen, und auch die Strecke ist bedeutend
kÚzer' Dank den gŮnstigen norphologischen
Verháltnissen wird der D-o-L auch niedrigere lnvesti-
iionsansprÚche haben'

Der R-M-D-Kanal ist ein wichager Lieíeranl vom
Donauwasser in das wassenyirtschaftlich arne
BegniE - und Maingebiet, bxonders íÚr das dichtbe-
vÓlkerle Gebiet NÚrnberg -FŮrth'

Einen áhnlichen Dienst kann auch der D-o-L
leisten, weÍl die FlÚsse Morava, oder und Elbe sehr
niedrige DurchfluBnengen haben. Dabei kann der
D-O-L das Wasser aus der Donau wegnehnen, un!
zwar im Durchschnitbprafl von rund 1900 n/s,
wáhrend bei Kelheim an der Abbiegung von R.M-D
dieser WerÍ nur 318 n ls darstBllt. lm Prinzip nuB
keíne von den WasserstraBen dank dem ýstan von
Sc hópfw e rke n W as se r ve r b r auc h en'

Die Grundbelehrung von den Aufbau des R-M"D
ist das Verhallen zum NaťL]rschutz und zu der
Landschafsgataltung. Die ókologisúen Streite, die
bxonders das AltnÚhhal betraÍen. haben in ihrem

Úsek TéÍmÍn uved gn 
|,do pro}.ou u
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AschafÍerlburg - Bamberg

1562
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Resultat zu einer nodernen S),,nblose des
technischen Werkes nit den ókologischen Anforde-
rungen gefúhrt' wofur es nicht nur den Verhalten der
Erbauer zu verdanken ist, sondern vor allen der
verantworťichen Arbeit vom ProÍ' Grebe' obwohl die
D -O-L-Strecke kein exponierles Gebiet durchzieht,
kÓnnen alle Elahrungen von R-M-D ohne weiteres
angewandt und weíterenťwickelt werden'

Áhnlich wie der R-M"D wird auch der D-o-L als
Quelle der '?einen' elektrischen Energie ausgenUEť
werden, wenn auch in einem kleineren MaBe.

Die Projeklierung da R-M-D wurde auch teilweise
in einen sgt' Korridoreffekt ausgenuťz'ť, wenn zun
Beispiel Ín der Agglomeretton NŮrnberg - FŮrk auí
den Óstlichen KanaluÍer die sÚdÓstliche Auto'
bahntangente gefŮhrt werden konnte' ln den Fall des
D-o_L tsr es mÓglich, in dieser Hchlung noch sysťe-

nalischer vozugehen und die Wassersťra1e
technisch und 'íunktonell mit den geplanten
Schnellbahnstrecken zu verbinden. Das wkd nicht nur
finanzielle, sondern auch Raumersparnisse bringen.

Was die Finanzierungbetnft, stder R-M-D unter den
europáischen Verkehrsadem ane Huitát' Da Pinzip
der zinslaen vom Ertag da EleWoenergievel<auís
zurŮckgezahlten hleihe st /Úr d/b sbábkasse s/ďer
ohne Konkurrerc die gŮnstgste Lósung' Der Ťaat

auch die datrtitverbundenen wiftschaftlbhen, sazialen
und Ókologischen Vorteile nur gegen die 'vergebnen'
Zinsen von der laleihe' GewssermaBen bť dlbses
Pinzip auch aul nanche Teile dx D-O-L applizierbu,
i,$gasamf mtiBten die Wasserenergiekouessionen

lduh durch weitere Konzssionen und Quellen
ergánzt' weil das hydrenergettsche Potentta! hier
niedríger ist' Das innere Err,ragsprozent, das a]s Renta-
bilitátsmaBstab dx Verkehrswegx dient, ist zwu in
Falle des D-o-L waenťlich gÚnstger, allerdings díe
Ókonomschen EÍíeke schÓpftvor a}len der Sbatdurch
den Steuermechanismus, nÍchť der eventuelle
au Be rstaall bh e I nvsto r.

Der Aufbau dx B-M'D schrift von beiden SlrÓmen
- den Main und der Donau stufenweise voran. Das
Prinzip der gxchlassenen und wirtschaftlich
vorteilhaften Etappen kann nan sehr zwecknáBig
auch bei den D-o-L anwenden' Die Haupťanfangse'
tappen sind in Norden die Verbesserung von
schiÍfahrtsbedingungen auÍ der Hbe und Verlánge-
rung der WasserstraBe bis nach den ostbóhnischen
Pardubrce, im SŮden isl es dle Errichlung einer
Schiftahrtsabbiegung von der Donau Mien,
PreBburg/ bts zur náhrisch - slowakschen Scheide
bis Lanžhot /l-andeshuf/ und weiter dann stuíenweise
bis nach Hodonín, Zín und Přerov' Durch ein
zusannentleÍfen von Umslánden handelt x sich
eben hter um ein Gebiet, das íÚr die Lěsung der
weitgehenden Arbeitslosigkeit kein anderes inneres
Potential besixt. Die eigene Verbindung der FlÚsse
Morava und Elbe, resp' Morava /Bečval - oder kann
man ohne grÓBere wirbchafťiche Verluste auÍ einen
s p áte re n ze it absch n itť v e rsc h i e b e n'

Der GrundvorÍeil bei dem Aufbau dx R-M-D war
d i e Sch aíf u n g ei n e r g u ť f u nktl on i e r e n d e n o r g an i s atl o n
und die Bildung von geeigneten Bedingungen fur ihre
Tátígkeit. Damit kónnen wir uns leider bei der Vorbe'
reitung /und desto weniger bei dem Aufbau/ nicht
einmal von Teileáppen der WasserstaBen in der
Tschechischen und Sbwakixhen republik prahlen.
Der ersleSchriftÍtjr einen vollwertigen AnschluR unse-
res Territoriums an das europáische Wasser-
staBenneŽ. isl also scheinbar sehr einÍach'' eine
Íunkionierende organisation zu scha'Ífen und sie mit
notwendigen Bedingungan und Kompetenzen
auszusEttEn

VoDNí cEsry A PLAVBA

What is similar btween them and what is
diÍÍerent

lng. Jaroslav Kubec, CSc.

There are nany similariles but dissinilarties, too,

between the two waterways, Bhine-Main-Danube (B-

M-D) and Danube-Oder-Elbe (D-O-E), the nain dissi-
milarity consisting in he kcthat R-M-D already exiss
whíle D-o'E is sťill a blueprint.

The two canals have di'Ííerent histories. The idea oÍ
a linkage beťween he Rhine and Danube has a hÍsto-

ry oí 1 ,200 years and ťhe present canal reprxenťs its

ttird inplemenáťion' lnlerxt in tl",e D-o-E route was
ftrst docunenťed in 1653 (Lothar Vogenont)' There

had been long discussions on its anstrucťton but
physicalý only a few kjlonetrx were built aÍter the

enactmenl af the so called waterway law in 1901 and,

later on, under the Czechoslovak-German agreemen(
oÍ 1938' ln both cases, work were discontinued due
to ke world wars' AÍter 1%8, the conmunisť
governnenť not only abolished ke rxponsible insťi-

tution (Direcťoraťe oÍ Waťerways), it even su@eeded
in íull discrediting of the idea itselí.

While ke R-M-D canal interlinks the Northern and
Black Sea, the dominant role will obviously be played

by transport traf{ic wthin the conťlnent' lt seens blat

actual demands will surpass noť only ťhe pessinisťic

buť also optinistlc prognoses as transporttraffic along
he Main-Danube canal will reach 14 nillion tonna
a year and, along the enttre R-M'D, sone 50 nillion
tonnes annually' Wiťh lespect to D'o'E, on the other
hand, prognosxby ke UN Econonic Comnission Íor
Europe point to 80 nillion tonnes per year because oÍ
a larger area aftracťed and shorter connecťing rouťes

íron the centre oÍ 'ťhe antinent to najor Balťic and
Nolhern Sea ports.

The R'M-D paraneters have been deÍined in seve-
ral sleps so ťhat only its nost recenť sectlons Íully meet
the denands of nodern vesse/ sets and cpntainer
transport. ln this respecl, ťhe delay in the D-o-E
constÍUctlon nay prove to be oÍ advanlage as it will

allow ťo use all ř,e recent knowledge' Moreover, D-a-
E nay be construcled as the so called fast waterway,

teaturing long sections n between tÍte lock chambers'
D-o-E has anstderably Íewer shges and its rauťe is
nuch shorter. Thanks ťo Íavourable morphological
conditions, D-o-L will also callíor lesser invutnents'

The R-M-D canal serves as an tmportant supplier
of the Danube's watEÍ lo hle areas oÍ the RegniŽ and
Main river basins, especially ťo ke densely populated
region oÍ Nuremberg-FŮrú, characterized by low
watel rcseryes' Stmilar Íuncťion nay be pelorned by

D'o-E as ťhe Morava, oder and Elbe rivers are all
distinquished by very low rales of flow. Moreover,
D-o-E may draw waťer fron b,e Danube at aprofile
wth an average rale of Ílow oí some 1'900 m" while

at fre Kelheim branch oÍ R-M-D it only anounb 318
n'' ln principle, kanks to he system oÍ pumping
stalons, neiker of thetwo wateNays has to ansune
water.

The nain lesson learned from the construction of
R-M-D ancerns the approach to he protection of
nature and to landsape brnalon. Ecological dispu-

tes, above all about ke AltmÚhl river valley, rxulted
into a modern symblos/s oÍ a technical solution

íaspectng envionmenbl consíderations' ln kis
regard, thanls are due not only to the wise approach
E.ken by the builders but, above all, to Prol. Grebe's

highý rxponsible work' Alkough tha D-o-E route

does nol crass any such highly exposed area, the
builders can nake full use of the experience acquired
by R-M-D and develop it further,

ln analogy wik R-M-D, D-O-E nay also be used as
a soure oÍ 'clean' glectliciv, though on a more
modat scale.

In ťhe design oÍ R-M-D, some use has been nade
of the so called arridor efÍecl a souť]-wesÍ
speedway tangent joins ke easťern bank oÍ the canal
in the anurbaťion of Nurenberg'FŮrth' ln the case oÍ
D-o-E, the method nay be applied more sysťe'

matically, linktng thus ke waterway with ke planned
routes oÍ Íasť railways' lts application is bound to rxult
in territorial as well as financial savings.

As ancerns financing, B-M-D represents a rarÍty

among the European tÍanspoft arteries' The príncíple
of interxlíree reimbursable loan repaid Íron ťhe

earnings generaled by ke sale of eleclriciý is by Íar
t]e best solut]on íor ke sťate budgeť' As a náfter oÍ
fact, he state will geť a new waterway and relaťed
eanomic, social and environnental benefits in return

br just the 'Íorgiven' interests on ke loan. To a cerlain
ertent, ťhe principle is also applícable to cerlajn D-o-E
secttons although, in general, water energy
ancessions would have to be complemenťed by other
concesslons and resources as the hydro-energy
potential oí D-o-E is not as high' While ke tnternal

rate of return - an lndicator of transporl routes proít-

tabiliý - ís nuch more'Íavourable n ke case of D-o-E,
ecnnonic eÍÍects will mostly be extracted by he slate
- krough ke laxation mechanisn - rather than by
a poťenťtonel non'state investor'

The construction of R-M-D progressed rn shges
startlng Íron tfte two big rivers - ke Rhine and Danu-

be' The principle oÍ anprehensive and econonically
advantageous stages can effeclively be applied in the

case oÍ D-o-E, ťoo' ln the North, najor inilal stages
would involve the improvenenť of navigation condi-

ťlons on the Elbe and the extension of this waterway
to Pardubice in eastern Bohenia and, tn the Souk,
the consttuctton oÍ a branch Írom the Danube (Vienna,

Bratlslava) vía ke Moravia'Slovakia borderland to

Lanžhot and, further on, to Hodonín, Zlín and Přerov
lncidentally, this is an area that lacks any other
potential for solving lhe problens oí high unemploy-

menl. The linkage between the Marava and Elbe or,

Morava (Bečva)-oder rivers, can be postponed till

laťer period wikout any grealer economlc /oss'

oÍ najor inportance in the construction oÍ R-M-D
was ke establishnent oí a wellJuncttoning orga-
nization and the creaton ol hvourable condittons Íor
its activities. UnÍortunately, ke preparaťlons for (not

speaking of the construclion prcper) parllal waterway
stagx in the Czech aswell as Slovak Bepublic, do not
raise greal hopes' Hence, ke very íirst sťep required

for effecive linkage oÍ our ťerritory to ke European
neťwork oÍ waterways is seemingly very simple. ťo

establish a functoning organization and ťo provide tt

with he necessary auťhoriý and to create apprapriaťe
mnditions for ib work.
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RGANISATION
ND FINANZIERUNG
es WosserstÍoBenousbous

in Deutschlond
Dipl. lng. Dirk Mesler

AuÍ dem Úber 7.000 km langen
deutschen WasserstraBennetz werden
stándig erhebliche Verkehrsleistungen
erbracht: mit rd. 55 Mrd. ť<m werden jedes
Jahr Íast 20 7" des GúerÍemverkehrs ad
den WasserstraBen der Bundesrepublik
Deutschland geleistet. Der Úberwiegende
Teil dieser Verkehrsleistung wird in
Westdeutschland erbracht, insbesondere
auf dem Flhein und seinen Neben-
wasserstraBen. Anlage 1 zeigt die
Verkehrsteilung unter den verschiedenen
Verkehrstrágern im Gt]terfernvekehr und
deren zeitliche Entwicklung; Anlage 2 gibt
einen Eindruck von der ráumlichen Vertei-
lung der Vekehrsmengen, wobei die See-
und KÚstenschifÍahrt auÍ den deutschen
Wasserstra Ben einbezogen ist.

Damit diese Leistungen móglich
werden, mÚssen stándig erhebliche
lnvestitionen in das Netz der
BundeswasserstraBen vorgenommen
werden. Die Finanzierung dieser
lnvestitionen erfolgt Ůberwiegend aus
dem Bundeshaushalt; an einigen
bedeutenden Neu- und Ausbau-
vorhaben beteiligen sich jedoch die
Bundeslánder mit bis zu einem Drittel
der lnvestitionskosten. Die wichtigsten
Projekte mit Lánderbeteiligungen sind
gegenwártig der Bau der Main-Donau_
Verbindung einschl. Donauausbau, der
Ausbau des Mittellandkanals, der
westdeutschen Kanále und der Saar.
lm Durchschnitt der letzten 20 Jahre
sind rd.900 Mio DM in die
BundeswasserstraBen investiert
worden. Wáhrend in der Vergangenheit
die ErweiterungsinvesÍitionen deutlich
Úberwogen, liegt der Anteil der
Ersatzinvestitionen gegenwártig be_
reits bei rd. 50 7"; auÍgrund der
Altersstruktur der WasserstraBenan-
lagen weist der Umfang der
Ersatzinvestitionen erheblich stei-
gende Tendenz auÍ und wird kŮnftig
noch weiter anwachsen.

Die Koordinierung und Steuerung
der lnvestitionen in das Wasser-
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straBennetz mit den lnvestitionen von
Schiene und StraBe erfolgt Úber die
Bundesverkehrswegeplanung, die in
der Bundesrepublik Deutschland seit
20 Jahren nach verkehrszweigŮb-
ergreiíend einheitlichen und abgestim_
mten Kriterien durchgeítjhrt wird. Die
wichtigsten Koordinierungsinstrumen-
te bilden dabei
- die gesamtwirtschaftlichen Bewer-
tungsverfahren (Kosten/Nutzen-Analy-
sen) und die
- aus der erwarteten gesamt-
wirtschaftlichen Entwicklung herge-
leiteten Verkehrsprognosen.

Die Bewertungsverfahren, mit denen
die vielÍáltigen Wirkungen der
Verkehrswegei nvestitionen in Schiene,
StraBe und WasserstraBe beurteill
werden, sind so weit wie móglich
koordiniert und schriftlich festgelegt
worden; mit ihrer HilÍe ist es móglich,
gánzlich unterschiedliche Projekte
hinsichtlich ihrer EÍÍektivitát mitei_
nander zu vergleichen.

Die Verkehrsprognose wird weitge-
hend auÍgrund der Vergan-
genheitstrends und aus der kÚnftig
erwarteten Wi rtschaÍtsentwicklu ng
hergeleitet. Wichtig ist, daB es sich
hierbei um eine Gesamt-verkehrs-
pÍognose handelt, deren AuÍteilung auÍ
die Verkehrszweige Schiene, StraBe
und WasserstraBe (Modal Split) unter
BerŮcksichtigung Vor allem Íolgender
Kriterien erÍolgt: bisherige Verkehrstei_
lung, Transportkosten, Transportzeit
usw., ggÍ. erwartete Veránderungen in
der Ordnungspolitik (2.B. aus Umwelt-
grÚnden), in EinzelÍállen auch in
Abhángigkeit der Realisierung von
Verkehrswegeprojekten; die Progno-
sen und die Modal Split-Úberlegungen
berÚcksichtigen daher bereits die
wesentlichen Stárken und Schwáchen
der Verkehrstráger.

Die Ergebnisse der Pro.jektbewer-
tungen werden im Bundesverkehrs-

wegeplan zusammengestellt, der in
etwa Íiiníjáhrigem Abstand herausge_
geben wird. AuBer ókonomischen
werden dabei auch ókologische und
andereÍÚr die EinstuÍung der Vorhaben
ggÍ. ausschlaggebende Kriterien
berÚcksichtigt. Die Bundesverkehr-
swegepláne stellen eine wichtige Leitli_
nie ÍŮr die AuÍstellung der lnvesti-
tionshaushalte und Íur die Fortschrei-
bung der Finanzplanung des Bundes
dar. Beim Bundesverkehrswegeplan
'92 handelt es sich um den ersten
gesamtdeutschen Verkeh rswegeplan;
er ist im Entwurf íertiggestellt und wird
- nach Abstimmung mit den Bundes-
lándern - im Sommer 1992 dem
Bundeskabinett und dem Bundestag
vorgelegt werden.

Der Entwurf des Bundesverkehrswe-
geplans unterscheidet Íolgende Be_
darfsbereiche:
- Ersatzinvestitionen/Nachholbedarf
(unterlassene ErsatzmaBnahmen in
den neuen Bundeslándern),
- Úberhang (noch nicht realisierte,
Úberwiegend begonnene Projekte aus
dem Bundesverkehrswegeplan'85),
- Projekte Deutsche Einheit (17 fŮr das
Zusammenwachsen der beiden Teile
Deutschlands und ÍÚr die wirt_
schaÍtliche Entwicklung in os-
tdeutschland besonders bedeutsame
GroBprojekte: 9 Schienen-, 7 StraBen-
und 1 WasserstraBenprojekt),
- neue Vorhaben des "vordringlichen
Bedarfs" (Voraussetzung: Nutzen/-
Kosten-Verháltnis mindestens rd. 3),
- neue Vorhaben des "weiteren
BedarÍs" (Voraussetzung: Nutzen/_
Kosten-Verháltnis gróBer als 1)'

Filr die náchsten 20 Jahre (1991 bis
2010) sieht der Entwurf des Bun-
desverkehrswegeplans'92 im Wasser-
straBenbereich vor (Mrd. DM):
- Ersatz- und NachholbedarÍ rd. '13,4

- Ůberhang SeeschiffahrtsstraBen rd. 1,0
- Ůberhang BinnenschiffahÍtsstraBen rd. 7,3
- Projek 17 Deutsche Einheit (Ausbau der
Wasserstra Benverbi nd u ng
Mittellandkanal -

Magdeburg - Berlin) rd. 4,0
- neue Projekte des "vordringlichen
Bedarfs" rd. 2,3
- geplantes lnvestitionsvolumen insge-
samt rd. 28,0
- neue Projekte des 'weiteren BedarÍs,'
rd. 1,2;

Die WasserstraBenprojekte des
Bundesverkehrswegeplans'92 sind in



Anlage 3 als Karte dargestellt.

Die Detailplanung und DurchÍÚhrung
der Wasserstra Benprojekte ist Auígabe
der Wasser- und Schiffahrtsvenrvaltung
des Bundes mit:
- 7 Wasser- und Schiffahrtsdirektionen
- 38 Wasser- und Schiffahrtsámtern
- zusátzlich ÍÚr die gróBeren lnvesti-
tionsvorhaben ÍÚr begrenzte Zeil
eingerichteten WasserstraBenneu-
bauámtern.

Die regionale Gliederung der Wes-
ser- und SchifÍahrtsverwaltung ist in
Anlage 4 dargestellt.

organizace a ÍinancovánÍ
výstavby vodnÍch cest v Německu

Dipl. Ing. Dirk Mester

Téměř 20 % nákladnÍ dálkové dopravy ročně se
realizuje na vodnbh cesťách SRN. To vyŽaduje

značné invest/ce do sM spolkoých vodn'tch est, na
jejichž finanaváníse podílí nejen spolkový rozpobt,
nýbrž i spolkové země až do ýše 1/3 investčních
nákladťl' Koordinace a ř'zení investc do sÍťě vodnbh
cesť s invxtcemi do železnic a silnic se provádí
prostřednictvím plánu spolkoých dopravnich cest.
PonocÍ vyhodnocovacbh netod je možné srovnávat
efektivitu rúzných pro1ektú. Plán spolkoých
dopravních cesť se vydává asi s pětileým odstupen
a představqe dŮležitou linii pro sxtavování rozpočtu
invxtic a plánování financí Spolkové republiky

organization and Íinancing oí the
construction oÍ waterways in Germany

Dipl. lng, Dirk Mester

Nearly 20% of long-distance haulage is annually

acxonplished on wateruays of ke FRG' This calls Íor

ansiderable nvesťments n the nelwork oÍ watemays

whose 'Íinanang comes not only fron he federal

budgetbut also (up to onelhkd)from individualfederal

countries. Coordinallon and managenent oí

investÍnents in the network oÍ wateways, on the one
hand, and in railways and roads, on the other hand, is
ensured through féderal transporl ways planning'

Effectivenxs oÍ various projecls can be ampared by
means of evaluation nethods, The plan of federal
tÍansport ways is being issued with a periodiciý of
approximateý frve years and constitutes an inpolbnl
quideline'Íor d rawing invesffi ent budgets and financial
plans of lhe Federat Repubiic.
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Anteil der Hauptverkehrstráger
am binnenlándischen Gůterfernverkehr
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Dne 11. září se sašli v Budapešti minislři dopravy evropslo/ch států' případně iejich pověření ástupci, aby proiednali hlavní
problémy' spoiené s rozvojem evropské vnilrozemské vodni dopravy' výsledky iednání byly shrnuý do struěného memoranda,
jehoŽ přílohami je iednak seznam všech úěastníkú' iednak Deklarace o evropslo/ch vnitrozemsloých vodních cestách a vodní
dopravě. Před zasedáním ministrú se ve dnech 9. a 1 0. září sešli na pracovní schůzce experli příslušných stálů a zainteresovaných
mezinárodních organizaci, aby pro jednáni minislrŮ připravili vstuPní podklady' Výsledky iejich práce byly rovněž shrnuý do
obsáhlého písemného dokumentu.

Vzhledem k aktuálnosti projednávaných otázek otiskujeme česhý překlad všech dokumentů z budapešrských jednání doslovně
a bez podrobnějších komentářů. Za povšimnutí však stoií lo, že ěeskoslovenská delegace byla na iednání - vedle delegace
hostitelské země - ngjpočetnější' jakož i to, že v deklaraci se ýslovně hovoří o propojení Dunaj_odra-Labe jako o chybějícím
ělánku evropské sítě vodních cest a o tom, že si realizace podobných zatím chyběiících ělánků sítě vyžaduje podniknutí aktivních
krokú. K iahým aktivním krokům ělenové naší poěetné delegace dodnes - více neŽ rok po zasedání - přispěli, resp. jakou cenu
jejich úěast v Budapešti měla? Na tuto otázku si jislě ětenáři najdou odpověd'sami'

redakce

MEMORANDUM
m inisterské konference

o neinoléhovějších otózkóch
evÍopské vnilrozemské vodní doprovy

(Budopešl', t l. zóří l99l)

Konference byla svolána ve spolupráci s Komisí Ewopshých
Společenství miništrem dopravy, spojů a vodního hospodářstvÍ
Madárské republiky, panem Csabou Siklósem.

SchŮzky se zúčastnili kompetentní ewopští ministň nebo jejich
pověření zástupci, dále zástupci Komise Ewopshých Společensfuí
a pozvaní oficiální zástupci zainteresovaných mezinárodních orga-
nizací. Konferenci společně předsedali paní Hanja Maij-Weggen,
ministryně dopravy, veřejných prací a vodního hospodářství Nizo-
zemského královsWí, a pan Csaba Siklós, ministr dopravy, spojů
a vodního hospodářství Mad'arské republilty.

Účastníci schůzky prodiskutovali otázky současného stavu
a moŽného tnývoje evropských vnitrozemských vodních cest
a základních vzájemně souvisejících právních a technických opatře-
ní' ýkajících se vnitrozemské vodní dopravy, a přrjali jednomyslně
Deklaraci o evropských vnitrozemslcl'ch vodních cestách a vodní
dopravě.

SEZNAM LrcASTI'IIKU

Albánie
Pan J. Polena

Rakousko
Dr. V. Siegel

pan R. Vorderwinkler

Belgie
pan L. van de Vel

velvyslanec v Budapešti

generální ředitel, federální ministerstvo

veřejného hospodářswí a dopravy
přednosta oddělení

generální ředitel,
Správa námořní a říčníplavby

pan M. van de Bosche poradce

generální sekretář ministra dopravy
generální ředitel

federáln í ministr dopravy
federáln í ministerstvo dopravy

pan M. Němec
pan A. Jambor

pan D. Kocinger

pan F. Dohnalík

pan A. Kelle

pan J. Pavelek
pan J. Mandl

Dánsko
pan S. Andersen

Francie
pan G. Sarre

pan P. Bégauls
pan D. Maquart
pan G. Caude

pan B. Valero

ňecko
pan N. Gelesthatis
pan D. Tsamboulas

Mad'arsko
pan Cs. Siklós

pan S' Kálnoki Kis

paní É Molnár
pan G. Kálmán
pan P. Nádas
pan T. Nagy
pan L. Szabó
pan A. Szvetnik

proÍ' Dr' Gy. Fekete

Nizozemsko
paní H' Maij-Weggen

pan J. Diris
pan J. Verheij
pan J. Kalhorn

Jugoslávie
pan V. Spasič

federální ministerstvo dopravy
náměstek ministra
dopravy a spojú Slovenské republilg
náměstek ministra lesního a vodního
hospodářsfu í Slovenské republiky
ministerstvo lesního a vodního
hospodářství Slovenské republiky
ministerstvo dopÉvy a spojů
Slovenské republiky
ÓsPD, Bratislava
ČsPD, Bratislava

rada velvyslanectví v Budapešti

státní sekretář
pro silniční a vodní dopraw
speciálnÍ poradce
speciální poradce
ministerstvo dopravy, ředitel
pro vnitrozemskou vodnÍ dopravu
ministerstvo zahraničn ích věcí

ministr dopravy a spojŮ
poradce

ministr dopravy,
spojŮ a vodního hospodářství
náměstek státního seketáře
pro dopravu
generální ředitelka
generální ředitel
ředitel odboru
ředitel odboru
ředitel odboru
odborný referent _ specialista

generální ředitel ve lni sluŽbě'
nezávislý expert

ministryně dopravy, veřejných prací
a vodního hospodářství
vedoucí odboru
vedoucí odboru
rada velvyslanectví v Budapešti

zplnomocněnec ministra
pň velvyslanecfuí v Budapešti

Bulharsko
pan D. Naumov
pan C. Uzunov

pan J. Nezval
pan A. Peltrám
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Polsko
Dr. M. Rusak

pan G. Ludrvikowski

Litva
pan l. Birziskis

Lucemburcko
pan C. Mahias

Spoiené Království
pan A. Kirkpatrick

Německo
Dr. G. Krause
pan H. Reinez
Dr. l. Joerss
pan H. Contzen
pan J. Senqpiel
pan J. Mayer

Norcko
pan A. Svennevig
pan S. V. Hagen

ltálie
pan C. Bernini
pan V. Giachi

pan G. Dominese
pan J. Nitti

Portugalsko
Dr. B. Martins
pan M. Noronha

Rumunsko
Pan T. Basescu
pan C. Marinescu
pan G. Puju
pan A. Badina
paní S. Cucu

poradce ministra dopravy
a námořního hospodářství
člen delegace

ministr dopravy

rada, ministerstvo dopravy

seketář Britského velvyslanectví
v Budapešti

íederální ministÍ dopravy

federální ministerstvo dopravy
Íederáln í mini sterstvo dopravy
Íederáln Í ministersNo dopravy
federální ministersNo dopravy

Bavorský Lloyd, a.s.

velvyslanec v Budapešti
náměstek generáln ího ředitele,

ministerstvo zahraničních věcí

ministr dopravy
zplnomocněnec ministra

zahraničních věcí
rada, ministerstvo dopravy
velvyslanec v Budapešti

velvyslanec v Budapešti
generální ředitel, ministerstvo dopravy

ministr dopravy
státní sekretář pro námořní dopravu
generální ředitel

expert
expert

pan A. Constantin

Švýcarsko
pan A. Laasker

pan U. Haldiman

Šválsko
pan U. Hakansson

Sovětský svaz
pan l. Veresockii

Ukraiina
pan N. Slavov
pan A. Ševcenko

expert,
ministerstvo zahraničn Ích věcÍ

generální ředitel Federálního úřadu

pro vodní hospodářství
ministerstvo zahraniěn ích věcí

rada velvyslanectví V Budapešti

Íederáln í ministerstvo námořního loďstva

miniŠtr Vnitrozemské plavby

ministerswo zahraničn ích věcí

MEaNÁRoDxíononrulzAcE
Evropská spoleěenstvi

Brusel:
pan R. Papaioannu ředitel, DG-VIl
pan o. Hahn hlavní rada, DG-VIl
pan W. de Ruiter hlavní rada' DG-VIl
Budapešt:
pan J. Trestour hlavní rada (PROGRAM PHARE)
Dr. A. M. Klug reÍerent projektu

oSN - Evropská hospodářská komise
pan G. Hinteregger tnýkonný sekretář
pan V. Noúkov referent pro ekonomické záležitosti

KonÍerence Evropských ministrů dopravy (ECMT)
pan J. Terlouw generální sekretář

Ústřední komise Rýnské plavby (CCRN)
pan G. Doerflinger generální sekretář
pan A. Bour rada

Dunaiská komise
Dr. H. Strasser ředitel
pan G. Balasoiv náměstek ředitele

Evropská banka pro rekonstrukci a rozvoi (EBRD)

DEKLARACE o R/mPÍilďcH VoÍř{ct{
cEsrÁo{Avoot{DoPRAvĚ

Zástupci vlád zúčastněných evropských
s!átů a evropslo/ch spoleěenství:

ShromáŽdili se v Budapešti 11. září
1 991;

Majíce na zřeteIi nastávající dokončení
prŮplaw Mohan-Dunaj;

Jsouce přesválčeni o tom' že v Evropě
existuje společný zá|em na uývoji a podpoře
vnitrozemské vodní dopravy a na lepším
využívánÍ dopravní kapaciý vnitrozemsh/ch
vodních cest, aby se čelilo hrozícím problé-
mŮm s kongescemi v ostatních oborech
vnitrozemské dopravy a chránilo se také
životní prostředí;

Jsouce si vědomi toho, že přetrvávají
nedostatky v inÍrastruktuře vodocestní sítě
a přístavů, a to především - avšak ne
uýlučně _ ve střednía uýchodní Ewopě;

Jsouce si dále vědomi potřeby, aby byla
ustanovena obchodní a administrativní
praúdla pro regulaci vodní dopravy mezi

ýchodem a západem;

Jsouce loho mínění, že by tato praúdla

měla být navrŽena tak, aby podporovala
v maximální možné mře konďný cíl, spočí-
rna|bí v integrorané celoewopské síti vnifo-
zemské vodní dopravy, založené na řžní*t
ásadáďt;

Jsouce si vědomi, že je třeba harmo-
nizovat technické a odborné standarty, aby
byla zajištěna yysoM Úroveň bezpeěnosti,
adekvátní ochrana proti znečištění vodních
zdrojŮ a prostředí vŮbeo a jednotnost pň

navrhování, udržování a využívání zařVení
na vnitrozemshých vodních cestách ;

Jsouce si dále vědomi, Že 'ie třeba vytvo-
řit společné požadavky na posuzovánÍ
provozní zpŮsobilosti vnitrozemských plaú -

del a zajistit vzájemné uznávání národních
dokladů o kvalifikaci členů lodních posádek;

Prohlašuiíce, že jejich rozvojové záměry
v oblasti vnitrozemské vodní dopravy jsou
propojeny společnými zájmy všech jejich

zemí, a Že by proto měly být koordinovány
v souladu s cíli, vyhlášenými v dalším;

Se dohodli takto:
S ohledem na podporu a rozvoj vnifo-

zemské vodní dopravy všeobecně a v dopra-
vě mezi uýchodem a západem především
souhlasí s tÍn, Že vyvinou wájemně sladěné
úsilí k rychlému dosďení následujících cíů
v následujících prioritnbh oblastech :

I. !NFRASTRUKTURA

a) lnstitutializace evropské sítě vodních
cest (včetně návazné sítě kombinované
dopravy) a souúsejících zařÍzenÍ na základě
vypracování a přrjetí multilaterální dohody'
kerá by Wmezila - mimo jiné - minimální
technické iloŽadavky a bezpečností normy
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VODNE CESTYA PLAVBA

pro Vodní cesty různých kategorií, hydro_
technické objeký a přístavní zařízení,
a která by brala v úvahu ochranu vodních
cest a jejich okolí proti znečištění, zpŮso_
benému dopravní činností.

b) ldentiÍikace nedostatkŮ, úzhlch míst
a chybějících spojení (m.j. mezi Dunajem
a Jadranem, Egejských mořem, Baltem;
a Dunaj_odra-Labe) v existující evropské
síti vodních cest mezinárodního ýznamu
a dohoda o potřebných opatřeních k jejich
odstranění. Tato identifikace by měla vést
k dohodě o zpracovánÍ návrhu základnÍ
ewopské sítě.

c) Vývo'i finančních nástrojŮ, zajišťujících
rozvojové projekty vodních cest společného
zéýmu.

tl. PŘíSTUP K TRHu

Trh pň bilaterální a ťanzitní dopravě na
všech evropslo/ch vnitrozemských vodních
cestách bude postupně otevřen lodím všech
národů do té míry, aby byly splnány
podmínky rovnoprávné konkurence mezi
lodními parky dotčených stran. V úvahu
budou brána existující redukční opatření
proti nadbytečné kapacitě ve vnitrozemské
plavbě v Evropských společenstvích ve
Stn/carsku, ste.ině tak jako obdobná situace
v podunajslcých státech. K tomuto Účelu
budou uzavřeny smlouvy mezi zúčastně-
nými stranami.

lll. soULAD v TEcHNlcKÝcH
A oDBoRNÝcH oTÁzKÁcH

Aby byl zajištěn svobodný a bezpeěný
proVoz lodí vnitrozemské plavby
a současně chráněny vodní zdroje před
znečištěním v dŮsledku dopravní činnosti,
budou zúčastněné strany usilovat -

s patřičným pňh|édnutím k existujícím mezi-
národním dohodám a k činnosti EHtÝoSN
a ECMT v této oblasti o sladění
technických podmÍnek a požadavků, wta-
hujících se na členy lodních posádek, a to
s ohledem na dosaŽení vysoké sociální
a bezpečnostní úrovně předpisů. Za tím
účelem budou především podporovat
spolupráci mezi evropskými řÍčnÍmi komi-
semi, zejména mezi Dunajskou komisí
a Ustřední komisí ninské plavby.

Zúčastněné státy a evropská spole_
čenství se zavazují' Že budou ochotně
a v těsné spolupráci usilovat o dosaŽenícílŮ
této deklarace v nejbliŽšÍ moŽné době.
K tomu účelu vyuŽijí všech příslušných
evropslo/ch a dalších institucÍ mezivládního
charakteru, především Evropské hospo_
dářské komise při oSN, Evropské banky pro
rekonstrukci a rozvoj, Světové banky
a říčních komisí pro Dunaj a Rýn.

Jsou toho názoru, Že tato Deklarace, ýka-
1ícÍ se problematiky evropských vodních
cest, mŮže pňspět k prácr ministrů, kteří se
se1dou v Praze 29. ři]na t.r. na Evropském
dopravním kongresu'

PRAcoVNÍ scHÚzKA r PŘlzPÚsoBENÍ vHttRozemsKÉ VoDNÍ DoPRAVY
VE vÝcHoDNÍ A sTňEDNí EvRoPĚ TRŽNÍM PoDMíNKÁM

A K JEJíMU ZAČLENĚNÍ Do cELoEvRoPsKÉHo DoPBAVNíHo sYsTÉMU

Pracovni schúzka se konala v Budapešti 9. a 10.

áří 1 99r pod zaštitou mad arské vlády a ve s polupráci

se sekretariátem Evropské hospodářské komise,
který přispěl organizátorŮm pň sestavování programu

schůzky a zaiišlbvání její podpory a účasti na ní'

Na pracovní schŮzce bylo přítomno jednapajlesát
účastníkŮ z Rakouska' Belgie, Bulhaska, Ceskó
a Slovenské Íederalivní republiky, Francie, Německa,
Mad'arska' liálie' Nizozemska' Norska, Polska, Porlu-
galska, Rumunska, Sýcarska, Velké Británie' Uka-
jiny a SSSR' Zastoupeny byly i tyto mezinárodní
organizace: Evropské hospodářskó společnosti
(EEC)' Ustřední komise ýnskó p|avby (CCNR),
Duna;ská komise' Mezinárodní unie říční plavby
(UINF)' Evropská banka pro rekonstrukci a rozvoj
(EBRD)

SchŮzce předseda|a paní É' Molnárová, generální
ředitelka odboru zahraničn'tch věcí a sdělovac'rch
prostřďkú madarského ministeÍsfua dopravy, spojÚ
a vodního hospodářství'

Účelem pracovní schůzky byla rnýměna názorů
k následujícím okruhÚm problémů:

(a) identiíikace hlavních těŽkostí, na které narážejí
země střední a l^lchodní Evropy pň jejich přechodu

z plánovaného na trŽní hospodářství v ob|asti vnitro-
zemské plavby;

(b) ocenění vyhlídek integrace vnitrozemské
plavby včetně její inkastruktury, v ekonomikách,
podléhajících transformaci' do celoevropského
dopravního systému;

(c) pokusy o Íormulaci návrhŮ a doporučení, jejichž
realizace by mohla zjednodušit a zrychIit pňzpůsobení
vodní dopravy v zemích' kde probíhá transíormace,
lržním podmínkám' jakož i její začlenění do
celoevropského dopravního syslému ;

V tomto ohleciu měla pracovní schŮzka především
nalézt odpověd'na otázku, U ktenlch úko|ů, jeŽ bude
třeba řešit, bude nutno zorganizovat projekly mezi-
národníspolu práce'

Všeobecná diskuse proběhla s přih|édnutím
k zák|adním dokumentŮm, připraveným předem
experty' kteří se zÚčastnili pramvní schůzky- Ce|kem
bylo předIoŽeno jedenáct diskusních př'rspěvkú ke
všem bodÚm pracovní schůzky' Kromě toho byla
Účas1níkŮm předána během schÚzky řada
bezprostředně připravených pod kJadŮ'

Vzhledem k omezeným časovým moŽnostem
pracovní schůzky byla její témata soustředěna do tří
h|avních skupin:

l. Modely podnikání Ve vnilřozemské
plavbě

V rámci této skupiny problómů by|y zkoumány
především tyto otázky'

(a) Jaké krolry se podnikají nebo 1sou zamýšleny
V zemlch, kde probíhá transforrrace hospodářství, za
Účelem restrukturalizace jejich vnitrozemskó vodní
dopratly? Směřují k decentralizaci, přÍp. k privatizaci
státních podniků?

(b)Jaké by měly býtvájemné vztahy mezivládami
a plavebními podni$?

(c) Jakje organizován trh v Épadoevropské vnitro_

zemské vodní dopravě? Jaká je zkušenost zápa_
doevropských zemí s eíektiVní organizací
vnitrozemské vodní dopravy v rámci tžního hospo-
dářstVÍ?

Výsledek diskuse na toto téma vedl k následuj'rcím
závěn]m:

(a) Proces privatizace a demonopolizace podni-

kání ve vnitrozemské plavbě je ve východo-
evropských a středoevropshých zem'lch na samém
počátku, ačkoliv 1iž doš|o k určitému pokroku pň vytvá_
ření legislativnÍho mechanismu a rnihodných ekono-
mických podmínek k podpoře nové podnikavostr
a k umoŽnění přeměny existuj'aích sÉlem řízených
plavebních společností na soukomé subjekty.

(b) Všechny tyto státy nicmóné vykazují pevné
odhodlání k zavedení lrhu v oblasti vnitrozemské
vodní dopravy' V této souvislosti poukazovali zastupci
různých zemí, kde probíhá transÍormace hospo_
dářství' na téměř úplný nedostatekodborných znaloslí
a naléhavou potřebu poradenských sluŽeb'

(c) V Mad'arsku byla ustanovena organizace,
odpovídající za nak|ádání se státním v|astnictvím
s ohledem na jeho cílenou pÍivatizaci, která se
obzvláště soustřed'uje na státní plavební podnik
"I',4AHART" a na mad'irrský podÍ v mezinárodním
lighlerovém systómu "INTERLIGHTER". Malé podni-
ky se začínajíobjevovat v oblasli vnitrozemské plavby,
zaměřené převážně na |okální, osobní a turisttckou
dopravu.

(d) V sssR a na Ukra1ině se některé státní
plavební podniky změnily nebo se právě mění na
akctové společnosti'

Pokud jde o západoevropské zkušenosti
s eÍektivní organizací podniků vnilro-
zemské plavby v rámci lrŽního hospo-
dářství' dospělo se k těmlo ávěrům:

(a) Hospodářský systém' převládaj'rcí v č|enských
zemích EEC, nemúŽe být popsán jako čistá tžní
ekonomika: Rozm'stbvání ekonomichich zdrojŮ je

určováno částečně tžním mechanismem, ěáslečně
na základě poIitických rozhodnutí

(b) Konstatu1e se Že dopravní trh ve vnjtrozemskó
pIavbě nemůŽe sám zajistit rovnováhu mezi
poptávkou a nabídkou, neboť obě strany vykazují
speciíické charakteristiky' z jejichŽ interakce vyp|ývá
téměř trva|á převaha nabírdky' Proto býVá potřebná
_ pokud se s|uŽby vodní dopravy povaŽují za dŮleŽ te
- urěitá statní intervence.

(c) Kromě toho hraje stát dominantní ro|i pii
výstavbě' modernizaci a údžbě Vodn'lch cest, stejnĚ
tak jako při určování a zajištbvání minimálních
sociáln'tch, ekonomiclých a bezpečnostn'rch sland
ardů při provozování vnitrozemské vodní dopravy.

(d) Všeobecně se v západní Evropě neposkytují
přímé nebo íepřímé státní dotace pro vnitrozemskou
plavbu či stavbu |odí'
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(e) Na vodní ceslách v severozápadní Evropě
púsobí velkÓ mnoŽsfuí veIhých a malých podnikú

nejrúznějšího druhu. Jen v BeIgii, Francii' Nizozemsku
a Německu je registrováno asi 20 000 plavebn'rch
podniků'

Mohou být však rozděleny do tří hlavnÍch
skupin:

_ plavební společnosti, patřící prŮmyslovému
podniku a pracujícív'ihradně pro svého majite|e;

- rejdařství' pŮsobící na voIném dopravním trhu;
- komerční subjekty, které mohou být nazývány

"společnostmi s jednou lodí'''

(f) Na liberálním ýnském trhu mohou přeŽít pouze
ty podniky' kterÓjsou dostateěně efektivní, aby moh|y
nabídnout vysoce kvalitní služby za relativně nízkou
cenu' případně dost silné, aby uměly získal dosta_
tečnó mnoŽství nák|adu pro své |odi.

Na ákladě uvedených ápadoevropsloých
zkušenosti ie možno Íormulovat těchto
několik málo doporuěení:

(a) obchodní styk a rozhodovací procedury' ýka-
jící se řízení plavebních podnikŮ' by mě|y být zjedno-
dušeny a usnadněny v maximální možná míře'

(b) Př'tstavní zařizení a inírastruktura by nemě|y
náleŽet plavebním u podniku, aby bylo zajištěno rovno-
cenné zacházení a dobrá obsluha všem |odím' kteró
hodlqí vyuŽít přístavních služeb'

(c) Vládní intervence a kontro|a by mě|y být omeze-
ny na minimum' potřebné v případě, kde tžní mecha_
nismus není sám schopen řešit lznikló hospodářské
problémy

(d) Konzu|tace s dotčenými provory a podpora
vládn'tch opatření z jejich strany jsou rozhodující pro
elektivilu sIedované dopravní poIitiky v plavbě'

(e) Problómy, souvrsej'rcís mezinárodním trhem ve
vodní dopravě' nemohou být v ásadě řešeny na
národní úrovni '

Mezinárodní jednání jsou z příčin jim v|astních
časově náročná, jsou však _ v případě jejich
Úspóšnosti _ nejprospěšnější.

ll. lnÍrastruktura vnilrozemské vodní
dopravy

Byly nastoleny ýto olázky:

(a) Sjakými problémy se setkávajístáty' kde probí_

há transJormace hospodářství, na poli rozvoje
inÍrastruktu ry vnitrozemské vodní dopravy?

(b) jaké by měly býl protfuky a způsoby íinanco_
vání projehŮ v oblasti vnitozemshlch vodn'ch cesl?
Jaká by měla být role vlád, zahranióních investorů,
mezinárodních linanóních institucí?

(d) Pňspělo by k atraktivnosÍ investiění činnosti
v oblasti inÍrastrukfury' pokud by byla s'ť hlavn'rch
evropských vodn'rch cest mezinárodního významu
deíinována a schváena mezinárodně?

Pracovní schÚzka dospela k lěmto výsledkúm:
(a) V síti vodních cest a inkastruktuře příshvú ve

VoDNí cEsTY A PLAVBA

střední a viciodní Evropě se vyskytuje množství
nedostatkŮ. Reky, potenciálně dÚleŽité pro vodní
dopraw (ako odra a Visla), odpovída1í pouze l' nebo

ll. třídě a nejsou proto pouŽite|nó pro moderní lodi
o velké tonáži'

Dokonce t Duna; vykazu1e ve společnóm českosIo-

vensko-mad'arském úseku po '113 roku hloubky niXí
neŽ 2 m, v důsledku čehoŽ je eÍeklivita provozu |odí

vnitrozemské plavby diskutabilní.

(b) Podstatnou překážkou budoucího rozvo1e

vnitrozemské vodní dopravy mezi vychodem a zápa-
dem bude asi nízká kapacita př'lstavŮ v oblastech, kde
probíhá hospodářská přeslavba'

(c) Vzhledem k extrémně obtÉné siluaci, herá
panuje ve lychodoevropshých a středoevropských
státech, je jejich schopnosl investovat do oblasti
rozvo1e hlavních vodních cest veImi omezená. Proto

se pokládá za veImi dŮležitou mezinárodní spolupráce
pň realizaci a íinancování lakotnlch projektŮ' a lo za
úcasti všech stran, zainteresovaných na aktivitách
vnttrozemskó vodní dopraly'

(d) lnvestice v oblasti infrastruktury Vnitrozemské
vodní dopralry vy móly býl zaměřeny na ýstavbu
mezinárodní sítě hlavních vodních cesl, spojujících
dúležité uzIové body v systámu vnitrozemské dopratry

v Evropě' Aby byla koordinována investiční po|itika
příslušných zemí, měIy by být h|avní vodní cesty defi-

novány na úrovnt ElK'

(e) Flancouzská zkušenost pň řízení a fnančním
kytí Íozvojouých projektů v ob|asti mezinárodních
vodních cest (zdaněním uŽivatelŮ vodních cest) je

uŽitečným příkJadem, jak se vypořádat s prob|émy,

stojícíml před něklenlmi zeměmi' kde probíhá
přestavba hospodářslví'

(f) EBHD můŽe být pokládána za zvláště vhodnou

instituci pro zakládání fondů a konzultační činnost
v obIasti linancování rozvoje vnitrozemsh/ch vodních

cest' neboť má mandát pro pomoc při rozvoji jak

soukromého sektoru ve vnitrozemské plavbě, lak
i veřejné inf rastruktury'

lll. Vnitrozemská vodní doprava vrlchod
-západ

Byly diskutovány nasledující otazky :

(a) Jakó jsou hlavní rozdíy v právn'lch ' hospo_
dářshých a technichi ch předpisech 

' 
podle nichŽ se řídí

plavba na Rýně a na Dunaji, jeŽ by mohly komplikovat
Vnitrozemshi plavební provoz mezi ýchodem a zápa-
dem? Jsou skutečně neodstraniteInó?

(b) Jaké boky je třeba podniknout _ jak na národní,
tak na mezinárodní úrovni - aby se v Evropě v maxi_
mální moŽné míře usnadnila vnitrozemská vodní
doprava? Aby byla aktivně|ší pro rejdaře a konku_

renceschopnější Vúči silnici a Železnici?

Předsedající Íormulovol k tomuto bodu
následuiící zÁvětyl

(a) Zdá se, Že budoucí provoz vodní dopravy mezi
východem a ápadem by mohl být bzděn těmito
těŽkostmi:

- nedostatečnó sladéní (na.celoevropskÓ úrovni)
požadavkÚ na personální obsazení lodí a na poěet
pracovních a oddechových hodin posád$;

_ neexistence mezinárodn'tch ustanovení o síti
vodních cest, předepisujících technicky uniíikovanÓ
požadavky na splavné řeky, prú plavy, hydrotechnickó
objeký atd', kleré by mohly být důleŽité pro mezi-
národní vodní dopravu;

_ neexistence sjednocených právních norem
v otázkách globální odpovědnosti dopravce ve vnitro_

zemské vodní dopravó;
_ neexistence sJednocených právních norem, u róu_

jících odpovědnos1 při přepravě nebezpečných nákla_

dů;
- neexistence sjednocených právních norem

v oblasti smIuvní odpovědnosti dopravce pň přepravě
zboŽí vnitrozemskou vodní dopravou '

(b) PramvnischÚzkavzalatéŽ v úvahu jiné moŽné
těŽkostt při plavebním provozu mezi uýchodem
azápadem, tj':

- neexistenci vájemného uznávání IodnÍch dokla_
dŮ - jako lodních cerllt]kálů a lodnických licencí
v rozsahu celé Evropy;

- neexislenci záyazného instrumentu' kteý by

mohI regulovat dopravu nebezpečnóho zboŽí sítí
evropsh/ch vodních cest mezinárodního ýznamu'

(c) Da|ší a nejdŮležitější překáka vodní dopravy
mezi v'ichodem a západem l,yplýváz Íundamentální
rozdínosti plavebních režimŮ, existuj'tcích na Dunajt

a na Ri ně.

(d) Jednou z moŽností, jak překonat tento problÓm,

1e uzavření bi|aterálních dohod mazi rýnskými
pobřeŽními zeměmi a stáý, které se ani nepodíejí na

ýnské plavbě, ani nenáleŽejí k EHS'

(e) Takové řešení bude asi uspoko1ivé pro prvou

etapu transformace' V da|ší budoucnosti by však měla
být zpracována muItilaterální dohoda, poskytující
moŽnost otevření evropského trhu ve vnilrozemské
plavbě všem provozovatelŮm vnitrozemské p1avby ze
státÚ - signatářú této dohody'

(f) K|íěovou otázkou pro integraci vnitrozemské
plavby v Evropě je otázka sladění existujících systÓm ů

slátní kontroly nebo regu|ace plavebních podnikŮ'
pŮsobících na mezinárodních trzích východní
a západní Evropy, které jsou v současné době oddě-
leny, avšak které budou brry propojeny dílty průp|avu

Mohan-Dunaj.

(g) Pokud bude integrovaný evropsbý trh ve vnitro_

zemské vodní dopravě kombinován s ustavením sítě
vnitÍozemskýchvodních cest mezinárodníhoýznamu
a se sladěním právních, odborných a technickych
předpisů, dostane se vnitrozemská vodní doprava do
rovnocenných podmÍnek se silniění a že|ezniční
dopravou.

(h) Vytvoření sjednocenÓho evropského trhu ve
vnitrozemskó vodní dopravě si asi vyŽádá paralelní
revizi a zdokonalení jak Mannheimské' tak
i BělehradskÓ konvence včetně př'slušných protokolú

Bratislavských dohod tak, aby byly dovedeny na biázi

společných zásad.

(i) Primární podmínkou pro vytvoření konku_
renčního evropského systému vnilrozemské vodní
dopravy je existence eíektivní' technicky unilikované
a zabezpečené inÍrasruhury'

(j) Rozvoje vnitrozemshých př'rstavů múŽe být
dosaženo h|avně tžními metodami, a to ve spolupriáci
se zainteresovanými podniloteli, vládními orgány
a lokálními úřady.

(k) Jedním z nejdŮ|ežitějších základních

43



předpok|adů normální Íunkce trhu ve vnttrozemské

p|avbě je pouŽitelná a dobře rozvrnutá s1ť přístavú,

která nepřísluší pIavebním podnikÚm a 1e ledy

schopna nabízet služby vše m plavebním podnikŮ m na

rovnocenném základě

zÁvĚnEČNÉ PozNÁMKY

14' Proces ekonomlckého s1ednocování západní

Evropy' ekonomického sb]lŽo,lání mezi zeměm1

západní a q'chodní Evropy a hospodářský vzestup,

vyplývajíci z těchto procesú, povede k silně rostoucím

nárokŮm na přepravu zboŽ1'

1 5 Existujícísilnice aŽeIeznice1sou s1ěŽíschopny'

aby připustily mnohem většj rúst nárokú, a 10 lím

spiše, Že 1sou v rostoucí míře vyuŽlvány pro osobní
přepravy' Nové silnice a Železnrce vyŽadují nesmírné

linanční investice a jsou s nimi spojeny Územní náro_

ky ' které narážejí na rostoucí odpor veřejného m ínění

1 6. Většina Vodnich cest' zejmóna veiké řeky jako

Býn a Dunaj, poslrytuje dostatečné kapacilní rezervy'

umoŽňuj1cí podstatný rrzrůst provozu při relativně

skromných investicjch do inírastruktury'

17' Zásahy do inÍrastruktury budou též brát

v Úvahu, Že p|avební dráha musí poskytovat vysohi
standard a dostatečnÓ piavební hloubky, coŽ je

základní podmínkou spolehlivosti a eíektivnosti vnitro-

zemskó vodní doptatry '

18' Vnilrozemská vodní doprava je dopravním

oborem' kteqi 1e nejhospodárnější z hlediska energe-

tickó náročnosti a nejšetrně1ší k Životnímu proslředí

Je tedy účeInó zaloŽit dobře koordinovanou dopravní
polrtiku 

' 
zahrnující celou Evropu ' 

jeŽ bUde podporoVat

a stimUlovat využíváni vnitrozemské vodní dopravy.

kdykoliv je to moŽné'

NÁSLEDNÉ VYUŽITí

19- Tato zpráva bude předloŽena ministerskó

konterenci o nejna|éhavójších otázkách vnitrozemské
plavby' která se má konal 1 1 ' září 1 991 v Budapešti'
jakoŽto informace a eventuá|ní podklad k jednání'

20. Bude téŽ předložena nadcházející 35 schŮzi

HIavní pracovní skupiny pro vni'lrozemskou vodní

dopravu při 0sN/EHK (Zeneua' 28' _ 30' října 1 991 )

pro zváŽení a - pokud to bude vhodné _ r pro pokra-

čování v aktivrtách' kteró je třeba podniknout'

VoDNÉ oESTY A PLAVBA

Am 11. September 1991 kamen in Buda-
pest die Verkehrsminister der europáischen

Staaten bzw. ihre beauftragten Vertreter

zusammen, um die mit der Entuvicklung der
eu ro p ái s ch en Bi n n e n sch if'Í ah r1 verbu nde n e n

Hauptprobleme zu besPrechen. Die
Ergebnisse der Verhandlungen wurden in

einem kurzgefaBten Memorandum
zusammengeíaBt, dem sowohl die
Teilnehmerliste als auch die Deklaration Úber

die europáischen BinnenwasserslraBen und
-schiffahÍ1 beigelegt wurden. Vor der Sitzung

der Minister am 9. und 10. September kamen

Fachleute aus den ieweiligen Staaten und
i nter e s si erlen i ntern ati on al en Org an i satio ne n

im Bahmen einer Arbeitssitzung zusammen,

um Unterlagen íúr die Sitzung der Minister

vozuberaiten. Die Ergebnisse ihrer Arbeit
wurden ebenÍalls in einem umfangreichen

sch ri ftlich e n Doku m e nt zu s am m en g efa Bt.

tn Hinblick auf den akuellen Charakter der
behandelten Fragen verófÍentlichen wir die

tschechische ÚberseEung aller Dokumente

der budapester Verhandlungen wottwÓrtlich

und ohne ausfúhrlichere Kommentare.
BemerkenswerT ist wenigstens die Tatsache,

daB die tschechoslowakische Delegation '
neben der Delegation des Landes des
Gastgebers - am zahlreichsten venreten war

und daB in der Deklaration von der Ver-

bindung von Donau-Oder'Elbe ausdrÚcklich

als vom Íehlenden Glied im europáischen

WasserstraBennetz gesprochen wird und
daB die Realisierung áhnlicher, bisher
lehlender Glieder des Netzes akive Schritte

eríorderL' Was fÚr einen Beitrag haben die

Mitg Ii eder u n serer zah I rei ch en Delegatio n bi s
heute - nach Úber ein Jahr nach der Sitzung
- zu den akiven Schritten geleistet bzw. was

fÚr einen Sinn hane ihre Teilnahme in Buda-
pest? Diese Frage werden sich unsere
Leser bestimmt seIbst beantworten kónnen.

on 11. september 1991, ministers oí
transpoftation or their authorized repre'
sentatives met in Budapest to consider the

most significant problems related with the

development of the European inland water

transport. The conclusions reached at the

meeting were summarized in a brief memo-
randum. lts two annexes conslsÍ of the list
of participants and the Declaration on Euro-
pian lnland WaterwaYs and Water
Transport. Prior to the ministerial meeting,
a meeting oÍ experts oí the respective
countries and interested international orga-
nizations was held on the 9 and 10

September with the aim to prepare working
papers for the ministers. The results of the

expert meeting were summarized in an
ertensive document.

With a view to the topical importance oí
the issues considered atthese meetings, we
have translated these documents inta the

Czech language and publish them in
extenso, without any detailed commenta'
ries. Worth noting is at least the Íactthat the

Czechoslovak delegation to the meeting
was - besides the delegation of the host

country - the largest, as well as the Íact thát

the Declaration explicitly speaks of the
Danube-Oder-EIbe waterwaY as of
a missing link in the European network of
waterways. lt a/so stresses that the imple'
mentation oí such missing links calls for the

adoption of active measures.

What active measures have the members
of our large delegation contributed to up to
now - more than a year Íollowing the
meeting?

or, in other words, what was their paÍ1i'

cipation in Budapest worth? Our readers will

no doubt be able to answer these questions

for themselves.

objednÓvko
čcrsopisu Vodní cesty o plovbo;

Bestellung
der ZeitschríffwossersÍroBen und Binnenschiffohrt:

Order
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Adreso (Adresse, Adress)

obiednóvku zošlele no odÍesu:
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Libeňs(ý ostrov č' 11 - Praha 8
PSC 180 00

o prohIubovóní o úprovy plwebnÍ dlóhy plovoucími koteěkoými
o dlopókovými bogry v hominóch do lř. 5 - do mox' hloubek 5-7 m

o přeplovo plovidel bez vloslního pohonu remorkéry řody
R 70 ož TR 500

o vytěžení nónosů ve vodnÍch locÍch, rybnÍcích o vodótenských
nódĚích stloinÍm zořÍzenÍm lodnÍ o pozemnÍ mechonizoce
a nóklodní lodnÍ přeprwo
o zvlóštnízoklódóní- beroněnÍštětových stěn z vody o z telénr.l

o zpevňovónío údržbo svohů splwných, nesplovných
o zemědělských lokŮ komennými zóhory

o pohory
o vrty o injektóŽe

o zemnÍ plóce všeho druhu

o úplovy, teguloce zemědělských toků
(potoků) věeÍně mýcení poroďů

o montóž konolizoce věetně zem-
nÍch plocí (do a 5oo mm)

Proho

ě.tel. ó8 3l 428

lng. Vopinko

o pon Povolo

FAX: ó8 30 273
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