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Yáž,ení přátelé,

pfipadla mi příjemná poúnnost - napsat úvodník
k tomuto rydání časopisu Vodní cesty a plavba. Toto
číslo je věnováno převáŽrě možnostem propojení
našeho slatu s přístavem Rotterdam sítí vodních cest
a na nich leilcich přísLar,u. Dále jsou také otištěny
profily někteých zajima*ych Íirem, v této oblasti
činných.

Politický ntrat ve vyuoji našeho statu musel nutně
přinést také hospodářské zrrrěny, které zasák:Jy
pňrozeně i doprar,ní sferu. Zýšil se export směrem
na západ na úkor qýchodních relací. Podobnou
zněnu ortentace ziskaly i relace imporhrí. Je reálný
předpoklad, že tento trend se bude i nadále pro
hlubovat s postupující konzolidací a vzrůstající silou
hospodářství Ceské republiky, resp. jednotlilych
podniků, zsjména našeho klíčového prumyslu.
otevřela se tedy potřeba dalších doprarnrích kapacit,
posky'tnutí lepšího ýběru dopravních moŽtostí na_
šim speditérum. rejdařům a v podstatě všem, kteří se
zabyvaji dopravou, nebo dopraw vytilvaji.

Dnes již přestavá byt problémem (v rámci Ewopy
zcela jistě' u nás v dohledné době) komerčně
technické zajištění doprarmího procesu. Automati-
cké telefonní spojení, vyuilti faxu, expresní ásilko-
vé služby - to jsou dnes věci zcela samoďejmé, kte-
réodstraňují problém vzdálenosti. organizování
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Sehr geehrte Damen und Herren,

mir ist die angenehme Aufgabe zuteil geworden, die
Einleitung fiir diese Ausgabe der Zeitschriff
''Wasserstrďen und Schiffahrt'' zu schreiben. Diese
Nummer ist iiberwiegend der MÓglichkeit der
Verbindung unseres Staates mit dem Hďen Rotterdam
tiber WassestraíJen und den daran liegenden Hiifen
gewidmet. Weiter sind auch die Profile einiger
interessanter Firmen abgedruckt, die in ďesem Bereich
tátig sind.

Der politische Umschwung in der Entwicklung
unseres Staates muBte unbedingt auch wirtschaftliche
Ánderungen mit sich bringen, die natiirlich auch den
Transportbereich betreffen. Der Export Richtung
Westen hat sich erhÓht aď Grundlage gtÍrstiger
Beáehungen. Eine áhnliche Richtungssánderung hat
auch der Import erfahren. Es besteht eine reele
Schátzung, dď dieser Trend sich auch weiterhin
vertiefen wird mit fortschreitender Konsolidierung und
wachsender Kraft der Wirtschaft der Čn b'mv.

einzelner Unternehmen und besonders unserer
Industrie. Demnach entstand die Notwendigkeit nach
weiteren Transportkapazithten, der Schafirng einer
Auswahl besserer TransportmÓglichkeiten fiir unsere
Speďteure' Reeder und im Grunde genommen allen'
die sich mit Transport bescháftigen und diesen
ausniitzen.

Heutzutage ist ďe kommerziell-technische Sicherung
des Transportprozesses auch nich mehr so problema-
tisch ( im Rahmen Europas auf keinen Fall mehr,



cíloých vlaků, včetně modernizace žplentJčruch tra-
ti a zaváděru systémů kombiňovaných doprav rorměž
vymazávaji pojem''nepřekonatelná vzdálenost''. To
vše je navíc doproviynno patfičnou ekologickou
uvědomělostí.

Ve vodní dopravě se ve vztahu k České republice
udál jeden podstatný historic[ý zwat. Byl vybudoviín
klanál R1lr-Mohan-Dunaj (RMD) Tato stavba je
nepochybně i pro nás bez nadsáŽcy doprawrí
perspektivou na příští staletí. Pojednou máme
v blízkosti naší hrarrice velkoryse lybudovanou
doprarmí tepnu, na ní přísLav Norimberk a řadu
dalších. Ve Spolkové republice Německo jsou to
např. Bamberk, Regensburg, v Rakouskq Linec,
Krems, Vídeň a nesmíme opomenout ani slovenskou
Bratislalu. Týo všechny přístary je moŽré lryuilvat
samoďejmě podle povahy zboá, optimální trasy'
mísLa určení apod', přirozeně vždy pod mmým
úhlem finanční efektivity.

Jestliže se stane cíl našeho statu bý členem
Ewopské unie kolem roku 2 000 realitou, pak je
nutné si uvědomit, žp tato vodní cesta a její přístar,y
Iežicí v bezprostřední blízkosti naší strítrrí hranice'
budou pro nás mit pos|upně stejný ýmam,jalcý mají
dnes samotné české přístavy. Jen představa
odbourávání celních překážek je nesmírně lákavou.
UvědomímeJi si např., žn je vzdálenost z přístar,u
Norimberk do největšího přístalu světa - Rotterdamu
stejná jako z Děčína do Hamburku, ale má téměř
dvojnásobnou a jistou hloubku ponoru, je tato trasa
bezpochyby zajimavá. V každém případě je to pň
nejmenším další z moŽrostí pro naši dopraváckou
veřejnost. Původní ''Rotterdamská cesta'' přes
Středozemní kanál je podstatně delší a je omezena
ve svém posledním úseku špatn1hn stavem Labe. Jeho
zásadru modernizace' která by jej doveďa na
srovnatelnou úroveň s vodní cestou RMD, je zatím
v nedohlednu. Možrá, že právě nové možrosti, které
nabizí propojení RMD směrem Rotterdam,
qprovokují také aktiútu v modernizaci labské vodní
cesty, kterou bychom samoďejmě jen a jen pňvítali.
Pak by se mohlo hovořit o velmi zdravém jew -
o lyvolání soutěávosti světoých pňstar,u Rotterdam
a Hamburk o středoewopský prostor. Je přece
žádouci, aby tento region a v něm i náš stat měly
možrost použvat servis podle qýběru z několika
možností přepravních cest.

Pokud hovoříme o pňsLar'u Rotterdam, je to
v současné době v zásadě nová historická moŽrost.
Dále samoďejmě rozhodne finanční stiínka věci,
servis poskytovaný zákankov| kÍeď reprezentuje
další náročné spojení s celjnn světem, rybavenost
přístar.u a v neposlední řadě i pňstup pracornríků
mandgementu pfistavu k nám jako k zilkamikim,
neboť i my chceme obchodovat a dopravovat jako
plně umávani partneři.
Závěrem mi dovolte lyjáďit několik osobních

pocitů. Zaslupuji přístav Rotterdam v České re-
publice. Tento úkol jsem převzal s přesvědčením bu-
doucí širší spolupráce Rotterdamu a naší repibliky.

bei uns in náchster Zukunft). Automatische Tele-
fonverbindungen, Telefaxe, Express-Kurierdienste -

dies alles ist heutzutage bereits selbstverstzinďilch, um
das Problem der Entfernung nt beseitigen. Die
organisation von "Zielňigen" einschlieíllich der
Modernisierung der Eisenbahnschienen und die
EinÍiihntng des Systems des Kombiverkehrs lÓschen
ebenfalls den Begriff ''uniiberwindbare Enťernung''.
Dies alles wird zudem noch von einem ents-
sprechenden Ókologischen Versándnis begleitet.

Im Wassertransport hat sich in der Beziehnung 
^ÍTschechischen Republik eine bedeutende historische

Wende ergeben. Fs wurde der Rhein-Main-Donau
Kanal geschaffen @MD). Dieser Bau ist zweifellos
auch fijLr uns eine Transportperspektive fiir die
náchsten, ohne zu tibertreiben, Jahrhunderte. Auf
einmal haben wir in der Niihe unserer Grenze eine
groÍlzug1g angelegte Transportader, auf der sich der
Hďen NÍirnberg und eine Reihe weiterer befindet. In
der Bundesrepublik Deutschland z.B. Bamberg und
Regensburg, in Ósterreich Linz, Krems und Wien und
man daď ebenfalls die Slowakische Republik nich
vergessen. All ďese Hžifen kann man selbs_
tverstánďich nach Art der Ware, optimďer Trasse,
Bestimmungsort u.a. ausniitzen, selbstverstiindlich
stets unter dem Gesichtspunkt der finanzziellen
Effektivitiit.

Sollte das Ziel unseres Staates' námlich Mitglied der
EG ca. im Jafue 2000 an werden, Reďitiit werden,
dann muB man sich be*uBt machen, dď diese
Wasserstrďe mit ihren Hiifen, gelegen in der
umittelbaren NÍihe unserer Grenze, nacheinander die
gleiche Bedeutung haben werden, wie sie heute
einzelne tschechische Háfen haben. Nur allein die
Vorstellung des Abbaus von Zollhindernissen ist sehr
verlockend. Machen wir uns bewrrBt, dď z.B. die
Enďernung vom Hďen NÚrnberg zum grÓBten Hďen
der Welt - Rotterdam die gleiche ist wie von Decín
nach Hamburg, mit einer aber fast doppelten und
sichereren Tauchtiefe, was diesen Transportweg
zweifellos interessand macht. Auf jeden Fall ist das
wenigstens etwas fiir unsere TransportÓffentlichkeit.

Der eigentliche ''Rotterdamer Weg'' ůber den
Mittellandkanal ist wesentlich lánger und im letzten
StÍick durch den schlechten Wasserstand der Elbe
beeintráchtigt. Seine grundsátzliche Modernisierung,
die ihn auf ein vergleichbares Niveau mit dem RMD
bringen wtirde, ist momentan noch nicht in Sicht.
Vielleicht fordern gerade die neuen MÓglichkeiten, ďe
die Verbindung RMD Richhmg Rotterdam schaft,
eine Modernisierung der Elbe-Wasserstraí}e heraus, die
wir selbstverstándlilch begrÍiLí3en wiirden. Dannach
kÓnnte man tiber eine sehr gesunde Erscheinung
sprechen - iiber einen Wettbewerb der Welthřifen
Rotterdam und Hamburg um den mitteleuropáischen
Bereich. Es ist doch erstrebenswert' dď dieser Bereich
- und damit auch unser Staat - die MÓglichkeit
bekáme, die Dienstleisfungen aus einer Auswahl von
Transportwe gen ztJ benutzen.

Solange wir vom Hďen Rotterdam sprechen' ist das
z.Z. grundsátzlich eine neue historische MÓglichkeit.
Weiter entscheidet nattirlich auch die finanzielle Seite,



K tomuto přesvědčení jsem dospěl i na zirJr.l'adé

vlastních *ušeností z návštěv Nizozemského
království a pňstalu Rotterdam, v neposlední řadě

i ze soukromých pobýů pň dovolených v některych
resionech Nizozemska.
česká republika a Nizozemí mají mnoho

společného. Jde o malé státy s relatirmě maly1m

počtem obyvatel. (Nás je ďrruba 10 mil., Holanďanů
ási 16 milionů). oba státy mají podobný historický
r,"-ývoj, zsjména v tomto století. Nizozemí však mělo

stcsti' zo jeho qývoj po 2. světové válce probíhal
samostatně a svobodně. Dovoluji si twdit, že jsme si

podobní i mentalitou a žs je pro nás neobyčejně

bptimisticlqý fakt, že tento národ docílil lysoké
žwotní úrornrě, že docílil mnoha ewopských i svě-

tovych rnýsledků. Připomeňme si např. automobily
DAF, firmu Shell nebo Philips, špičkové chemické
firmy, rejdařstú Neďoyd, samotný přístav
Rotterdam,'největší na světě, nebo u nás tradičně

^iLmý 
Delftský porcelán' oblíbené holandské

tulipany a celou škálu potravinářs[ých ýrobků.
Co však na mě zapůsobilo největší měrou, bylo to,

že nositelem tohoto světového image jsou lidé, tÍeří
jsou sympatičtí, skromní, pracoútí a tolerantní

a především nevnucují svuj systém ilvota nikomu
a mohu Vas ubezpečit, žt při obchodním váahu
budete plně respektováni.

A próto Vás chci z obchodního hleďska na úplný
závéi pozdraút a osloút větou: ''Je tu také
Rotterdam - bud'te útáni''.

Dienstleistungen gegenÚber dem Kunden, die eine

weitere anspruchwolle Verbindungen mit der ganzen

Welt reprásentieren, Ausstattung des Hďens und nicht

zuletzt auch der Umgang der Mitarbeiter der

Hďenleitung gegenÚber uns als Kunden, denn auch

wir wollen GeschŽifte und Transporte als voll
anerkannte Partner tátigen.

Zum SchluR erlauben Sie mir, einlge persÓnliche

Eindrticke auszusprechen' Ich vertrete den Hďen

Rotterdam in der Tschehischen Republik' Diese

Aufgabe habe ich aus Úberzeugung angenommen,

rot tiong die Zusammenarbeit mit Rotterdam und

unserer Republik zu erweitern. Zu dieser Uberzeugung

bin ich auch aufgrund von persÓnlilchen Eďahrungen
durch mehrere Besuche des KÓnigreichs Niederlande

und des Hďens Rotterdam und zuletzt auch durch

persÓnliche Aufenthďte wáhrend meines Urlaubs in
einigen Regionen Hollands gekommen'

Dň Tschechische Republik und Holland haben vieles

gemeinsam. Es handelt sich um zwei kleine Staaten

mit relativ wenigen Einwohnern (in der CR leben ca'

l0 Millionen, in Holland ca. l6 Millionen Einwohner)'
Beide Staaten haben' eine áhnliche historische

Entw'icklung, besonders in diesem Jahrhundert' Die
Niederlanden hatten aber das Glliick, dď ifue

Entrvicklung nach dem 2. Weltkrieg selbstándig und

frei verlaďen ist. Ich erlaube mir zu behaupten, dď
wir uns sogar in der Mentalitát áhnlich šind und dď
fiir uns die sehr positive Tatsache besteht, daí] dieser

Staat einen sehr hohen Lebensstandard und viele
europiiische und weltliche Ergebnisse erzielt hat'

Erinnern wir uns z.B. an die Automobile DAF, Firma
Shell oder Philips, an chemische Spitzenunternehmen,
die Reederei Nedloyd, den Hďen Rotterdam selbst -

den grÓsten der Welt - oder das bei uns traditionelle
Defter Porzelan, beliebte hollándische Tulpen und zum

SchluíJ eine ganze Reihe beliebter Lebensmittel.
Der entscheidende Punkt fiir mich war jedoch die

Tatsache, daB die Tráger dieses Weltimages Menschen

sind, die sympatisch, bescheiden, arbeitsam und

tolerant sind und vor allem ihre Lebensart niemandem

aufdržingen und ich kann Ihned versichern, daB Sie in
Geschiiftsbeziehungen voll respektiert werden.

Und deshalb mÓchte ich Sie aus Sicht des Geschliftes

und zum vÓlligen Schluíl ansprechen und begriiÚ}en:

"Rotterdam ist auch da - seisen Sie willkommen".

Josef Balcar
Rotterdam Desk
Jankovcova 2
I7O 88 PRAHA 7



oí rybóřsfrg aesničkg (rtejačtšímu přístarru sačta

Historie Rotterdamu je především nice), avšak již po několika dalších podeďení' žE jinak tak sympatičtí
historií obyvatel tohoto dnes již více kilometrech se nám jeden z největších Holand'ané dokiuali Únsky veletok
než půlmilionového města. Je historií evropských veletoků začne ziútadně doslova před našima očima kamsi
neúnavné práce a cílevědomého usilí' úrácet. Rozdělí se na dvě větve: ta šikovně zšantrďit.
které umi překonávat i ty největší větší, směřující k městu Nijmegen, Nepokoušejme se však o vywětlení
překážky a vzchopit se po vríárých nese kupodiw niízev Waal a to menší nevywětlitelného a wat'me se ke třem
prohrách a neštěstích - i v si-
tuacích, které by většinu lidí
donutily kreňgnaci a skepsi.
Snad to souvisí s niírodní
povahou Holanďanů, s jejich
trpělivým ápasem s mořem
o každý metr půdy a s jejich
vědomím, že měřítkem úspě-
chu není jen okamáý uátek
pro právě žijící generaci' ale
naopak to, co tato generace
připravila a nechďa genera-
cím příštím.

Je proto symbolické i když
vlastně samozřejmé, žn po-
čátky Rotterdamu souvisejí
s úsilím dávných pionýrů
bojujících proti stále hro-
zícímu vodnímu živlu'

Uvádí se, že někdy okolo
roku 1296 byla r.ybudována
ochranná hráz pÍi ústí říčky
Rotte do řeky Merwede, při
kteró vznikla Samota čítající
.;en tři ob1vatele, kteří začali
hospodařit na půdě ochráněné od
úplav. To byl tedy skromný počátek
dnešnilro velkoměsta.

Na tomto místě jsme však dlužni
podat r,-vwětlení pozornému čtenáři,
ktery je - poučen geograficly1mi při-
ručkami a učebnicemi - zřejmě pře-
svědčen, že Rotterdam lež při ústí
Rýna a nikoliv jakési řeky Merwede.
Musíme ho nicméně zklamat, neboť
problém jména veletoku, na jehož
březích ležj Rotterdam, je patrně
jasný jen několika místním zawě-
cencům: pro vnitrozemské Evropany -
i pro autora tohoto článku - zustává
však stále zíůradou. Jisté je, že
zmíněný tok se naz}val ve 13. století
Merwede a jeden z úseků spletité
ýnské delty se tak jmenuje dodnes.
Naproti tomu můŽeme po názvu R1ýn
pátrat v Nizozemsku jen s nepatrným
úspěchem. Ještě na německo-nizo-
zemské hranici se řeka, jejíž vody
brázdí početná ýnská flotila, jmenuje
docela logicky Rhein (proti proudu od
hranice) či Rijn (po proudu od hra-

Rotterdam v roce 1296 (rekonstrukce)
Rotterdam in't 296 (reconstruction)

Rotterdam im Jahre '1296 (Rekonstruktion)

se jmenuje Rijn jen k Arnhemu, kde
se ulova dělí na IJssel a Neder Rijn.
Sláva, řeknete si, ještě nám Rýn
docela nenrljzsl a neztratilijsme jeho
stopu. Jertžp u Wijk_bij-Duurstede
zjistíme, že pň další plavbě j|ž brá-
zdíme vody řeky Lek a niupv Ryn je
nenáwatně pryč. o nic jednodušší
situaci nemáme ani při plavbě
Waalem, kteqi mění po necelých 100
kilometrech wé jméno na Merwede,
aby se po dalších asi 20 kilometrech
rozdělil na oude Maas a Noord.
Název druhého z ramen se zihy po
spojení s Lekem mění na Nieuwe
Maas, takžE středem Rotterdamu
protékají dnes ýnské vody koýem,
nesoucím jméno daleko menší řeky
Maasy, silniční tunel pod řekou se
nejmenuje Rijnfunnel' nýbrŽ Maas-
tunnel a mosty se neklenou nad
Rýnem, ale nad Maasou. K dowšení
zrnatku se v západní části města
Nieuwe Maas a oude Maas spojí do
toku zvaného Nieuwe Waterweg,
kteý ůstí v Hoek van Holland do
moře, čímž se definititrně potwdí naše

pionýnim a k jejich rodi-
ruím, hospodaffcím pň ústí
ffčky Rotte. Nevedli si špat-
ně, jejich osada se rozni-
stala' takže netrvďo ani pa_

desiít let a áskala - 'l. čer-
vna 1340 - rozhodnutím
hraběte Viléma IV. z Hene-
gouwenu městskí práva. Ze
zemědělské a rybrířské
osady vzniklo město Rotter_
dam.
Při ústí řeky Rotte vy_

tviířela Merwede ostný
oblouk, ásluhou kterého se
pň nárazovém břehu udr_
žnvala dostatečná hloubka,
a kteý se tedy stal ?á-
rodkem přístavu. K rozvoji
ruímořního obchodu pfispěl
zejména dovoz anglické
vlny pro důleŽité ýrobce
textilu v blízlcých městech
Delft a Leiden. Pravda. na
počátku byl import této

suroviny na kontinent wiíán nej_
růZnějšími omezeními _ např. tím, že
směl byt směrován qýhradně přes trh
v Calais' Aby pÚ angličtí kapitáni
mohli po návratu z Rotterdamu čestně
přísahat na to, že v Calais byli,
neopomenuli návštěvu rotterdamské
krčmy nesoucí jméno Cďais na wém
štítě. Vše se d:i obejít.

obchodní aktivity v rostoucím
přístaw se však neomezovďy jen na
vlnu. Doviáželo se obilí a víno.
wváž'ely ryby. Lodi připlouvaly nejen
ze vzÁiiených přístavů na Baltu či ve
Středozemním moři, ale i z vnitro-
zemí po Rýně. obchodníci se orga-
ďmvali v gildrích, v 16. století
vznikla burza. S rozvojem řemesel
a obchodu souvisel i rozvoj města
a kulturních institucí. Slavným rene-
zančním filomfem, kteý se v Rotter_
damu narodil někdy v roce 1465 nebo
1467, byl. Gerhard Gerhards, zrráLmý
pod přízviskem Erasmus Rotter-
darnsky' autor satiry ''Chv:lla blá-
znovství'' a kritik střďověké církve.



Věk námořních objevitelslqich cest
rozšířil oblast námořlich tras, roz-
bíhajících se z Rotterdamu, do celého
*réta. Za Zmínku stojí rotterdamská
plavební společnost, nesoucí jméno
slavného Magellana. Jeden z jejích
kapitánů, olivier van Noort, se lydal
roku 1598 po stopách wého
předchůdce kolem wěta (Magellan, či
portugalsky Magalhaes, qplul na
první plavbu kolem wěta roku 1519
a zbytky jeho flotily dorazily zpět do
Spanělska - jíž bez wého velitele -

roku 1522) se čtyřmi koráby a 248
rnuá posádky. obeplul jižní Afriku'
navštívil Filipíny a Borneo, kde na-
koupil náklad pepře a muškátového
květu, obeplul mys Dobré naděje
a v srpnu 1601 se slavnostně navrátil
do Rotterdamu - ovšem jen s jedinou
lodí a pouhými 45 muŽi. Začátky
zámořského obchodu byly opravdu
těžké.

Jednoduchý a přímočar'ý nebyl ani
rozvoj přístar,u: období rozkvětu bylo
lrystřídáno těžkými časy, Rotterdam
stíhaly pohromy válečné, přírodní
i politické. Při povodni i8. listopadu
|42I, která zaplavil.a v Holandsku
obrovské ilzem| se změnil tvar ýnské
delty. Většina vody si našla cestu
rameny protékajícími jižně od Rotter-
damu a přístup námořních lodí do
rotterdamského přístar,u začaly kom-
plikovat nánosy a písečné lavice. Boj
s těmito překážkami poznamenal
další qvoj přístalu po celá Staletí.
Katastrofální propad obchodu v dů-
sledku politického v1voje po fran-
couzské revoluci nastal koncem 18.

století, kdy byla mladá tzv. Batavská
republika (vznikla na území Nizo-
zemska r. 1795) zAtaŽena do roaržJ<y

mezi Francií a Anglií. coŽ vedlo
k přerušení námořní dopral1' mezi
Rotterdamem a anglickými přístavy'

iež byla do té doby hlavní aktivitou
přístal'tr. Zalimco v roce 1794
připlulo do Rotterdamu přes 1800
lodí, klesl tento počet roku 1799 na
140 a roku 1812 na pouhých 10. B-v_lo

tÍebazzčinat Zno\'u' bezmála od nuly.
Mezitím se na obzoru v-vnořil1' nol'é

impulzy. l0' května l816 připlour'á
do Rotterdamu pn'ní parník s l l'-
mluvným jmónem ''Der,'iance''

(Vzdor) jako n'ěstovatel nol'é éry'.

Rozvojem tčžb1' k'i,'alitního uhlí
v Poruří po roce 183'7 a zar'áděnirn
progresivních ý-robních procesu při
qfrobě železaa oceli sc rázem nršuje
r1'znam qÍnské vodní cest1 jakoáo
spojk}' Rotterdanru se vznikající pru_

myslovou aglomerací pn'ořadé duleŽi-
tosti. Roku l855 bllo rájcmné
spojení doplněno i železniční trlíi
z Rotterdamu přes Utrecht do Poruří
V Rotterdamu Se postupně r11váří
skrrtečná hlavní r'stupní brána do
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Parník ''Deviance'' připlouvá do Rotterdamu 10. května 1816
Arrival of steamer "Deviance" to Rotterdam (May 1 Oth, 1816)

Ankunft des Dampfers "Deviance" nach Rotterdam am 10. Mai 1816



Zahájení provozu na Železnici z Rotterdamu do Poýní - 2. července 1855
Opening of the Dutch-Rhenish Railway, July 2nd, 1855

ErÓffnung des Betriebes auf der Eisenbahn zwischen Rotterdam und Rheingebiet - 10. Juli 1855

Evropy - ''Europoort''. Pro mnohé
však znamenal Rotterdam spíše brá-
nu, kterou navždy opustili kontinent:
vlna emigrace do Ameriky (v rozmezi
let 1846 až 1915 emigrovalo Ze
starého kontinentu 43 milionů lidí)
byla vítaným obchodem pro přístaly
i plavební podniky - např. pro rotter-
damskou společnost Holland - Ame-
rika Line' za|oženou r. 18'73.

Nejdůležitějšim činem, kteqi zajistil
Rotterdamu novodobý bouřliqÍ roz-
voj, bylo však radikální zlepšení
přístupu velkých námořních lodí do
přístaru. Hlavní ásluhu na něm měl
inženýr Pieter Caland. Studoval po_
zorně poměry v estuáriích velkých
evropských řek jako jsou Temže,
Seina, Clyde, Tyne nebo RhÓna
a poloál si otázku, proč se v nich
přirozeně udržují dostatečné hloubky'
zatimco ramena qinské delty se bez_
nadějně zanášeji. Neměl tehdy k dis-
poúci arzsnál dnešních hydrotech_
niků, spočívající v moderních labora-
tořích' peďektní měřicí a vjpočetní
technice a příslušném malematickém
aparátu. Správně však usoudil, že
hlavní roli hraje intenzivní pro-
plachování ústí při přílivu a hlavně
při odliw, kdy vodní masy, zmnožené

v pňrozený prutok řeky, odnášejí damem a mořem a soustředění pokud
splaveniny do moře. Navrhl vybu- možno největší části prutoku z Rýna
doviiní nového kor1ta mezi Rotter_ a Maasy do tohoto nového ústí. Práce

Východní část centra Rotterdamu po odklizenítrosek po bombar-
dování V roce 1940 . The eastern part of the ruined City afterthe

rubble after the disastrous year 1940 is cleared . Stadtzentrum von
Rotterdam nach der Beseitigung von Folgen der Bombardierung im

Jahre 1940



lla projektu 7apočaly roku 1864 a je-
jich qisledkem byl vznik ramene,
které se nejmenuje ani Rýn, ani
Maasa, nýbrž Nieuwe Waterweg.
Problémy Se záhaďným zmizenim
Rýna jsme však již zmínili a ne-
budeme se k nim vracet.

Pravda, ani popsaný radikální ásah
neodstranil zcela potřebu udržování
hloubek v plavební dráze bagrováním.
l když přirozené proudění obstará
kilždoročně transport 5 milionů m3

chnoucí niíklad petroleje v prosa_

kujících dřevěných sudech, které se
mohly každou chvíli změnit v obrov-
ské pochodně. Tato novota vzbudila
u ob1vatel tehdy již stotisícového
města rozpaky, ne-li obalry. Málokdo
však tehdy tušil, že se po sto letech
stane -ropa a ropné produký, pře_

vážené moderními supertankery,
hlavní komoditou reprezentující té_

měř polovinu rotterdamského pře_

kladu.

dejši zkázy je expresivní socha ossipa
Zadkina' stojící dnes uprostřed bý-

valých trosek: hroutící se postava

vztahující ruce k obloze, jako by
chtěla zastavit déšt' snášejících se
bomb.

Po válce bylo tedy nutno začiÍ
Znovrr. obnova města byla tak úspěš-
ná, že dnes nenachááme ani stopu po

válečných jizvách. Jen se mtňe zdáÍ

nápadné, že nenajdeme rázovité ulič_
ky či úzké patricijské domy tlačící se

l:iii:li :sjit|i;.l!i|iii:ťiijii!+_1i,in

písku, je třeba nasadit i techniku.
Zásluhou Calandova projektu se však
sihrace zjednodušila a hloubky na pří-
jezdné trase se postupně zvyšovaly:
roku 1885 činily 5,5 m a v roce 1915
překročily již 9 m a dnes je na ní
k dispozici až25 m.

Růst překladu byl postupně stále
yice založen na hromadných sub-
strátech - rudě, uhlí a později i na
ropě a ropných produktech. Premiéra
masové přepraly tekuých substrátů
se odehrála iiž roku 1862, kdy při-
vezla čtyřstěžňová plachetnice pá-
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Supertanker Vplouvá do Nieuwe Waterweg
Supertanker entering the New Waterway

Supertanker an der MŮndung der Nieuwe Waterueg

S rozvojem přístaw, ktery se před
výbuchem 2. wětové války lyšplhal
na špičku wětor,ych přístavů a dostihl
do té doby dominující Lond;ýn, rostlo
i město a dosáhlo 600 000 tisíc
ob1vatel' Začátek vrílky však ma-
menď další ze série katastrof.

Nacistickým bombardoviáním dne
14. května 1940 byl srovnán se zemí
celý střed města. Bylo zničeno nebo
poškozeno 25 000 ofutných domů,
62 škol, 24 kostelů, 13 nemocnic
a dďší o}j"kty pro město ávotně
důležté. Zalujici připomínkou teh-

na sebe na břeách grachtu, jak je
máme z Amsterdamu či jiných nizo-
zemských měst: dnešní Rotterdam je
město nové architektury, naštěstí však
architektury nápadité a hodnotné,
ušetřené uniformity našich panelráků

či fďešné zdobnosti poviílečného
''socialistického reďismu''.

Téměř od nuly zzčínal i přístav.
Během vrílky bylo lryhozeno do vzdu-
chu 7 kilometrů překladních nábřež'
zdemolováno 40 oÁ skladovacích ka-
pacit, mičeno nebo odvlečeno 91 jeř-

ábů. zmizelo 28 zp 30 mostoých



lykladačů. Rotterdamští rejdaň ztra_
tili podstatnou část wé flotily.

obnova přístavu, jehož ýkony již
roku 1953 dosráNy opět předviilečné
úrovně, byla současně krokem k do-
sažpruzse|a nové kvality, a to ve dvou
směrech.

První rozvojoý směr je charak-
terizován důrazem na rozvoj pru-
myslové zóny přístavu, zejména na
břeách Nieuwe Waterweg. Tímto
způsobem j e zabezpečena pÍimá v azba
důleáých podniků na n:í'rnořní a říč-
ní plavbu a dosaženo zlepšení jejich
přístupu k mezinií'rodnímu trhu.
Zároveň je prumysl garanci vyvlt-
Ženého hospodrířského rozvoje a po-
jistkou proti sociiíLlnímu neklidu, kteý
by mohl hrozit při poklesu zaměst-
nanosti ve vlastním přístar.'rrím
provozu.

Druhý směr rozvoje je charak_
terizován snahou o to, aby byl přístav
včas připraven na možný růst
velikosti niítnořních lodí, znjména
rudovců a tankerů, aby se stal sku-
tečnou branou zasluhující názpv
''Europoort''. Gigantomanie při na_
vrhování a stavbě tankeru byla
nejprve spíše latentní, takže jen
předvídaví národohospodríři ji více

nebo méně ďetelně mohli tušit.
Hlavní trasa přísun'u ropy do Evropy
procháne|a po válce Suezským pru-
plavem, ktery tehdy omezovď nosnost
tankerů na 30 000 t. Někteří rejdaň
však již tenkrát uvažovali o stavbě
podstatně větších loď, které by pfi_
vezly ropu lernrěji i za cenu podstat-
ně delší plavby okolo mysu Do-
bré naděje. ohrožení pniplavu při
eg1ptsko - izraelské válce v r. 1956

4ůsobilo, že dřívější nesměle formu-
lované předstaly se stďy riupm ilvot-
ní nutností: stavba tankeni o nosnosti
250 000 t byla najednou samoďejmá.
Rotterdam okamátě reagovď: roku
1957 bylo 7apočato s prohloubením
přístupové cesý k noým polohiím na
překlad tekuých substrátů a miliony
tun vybagrovaného písku posloužlo
k vytvoření rozsiíNých ploch pro
umístění skladovacích nádrž. První
obří tanker připlul do Europoortu již
v roce 1960. Na pozdější suezskou
krizi, vedoucí k přerušení provozu na
průplavu v letech 1967-19'75, byl již
rotterdamslr'ý přístav dokonďe připra-
ven. Také zÁvod o čas s německým
přístavem Wilhelmshaven, kte4f se
rovněž pfipravoval pro příjem super_
tankeru, lyhrál Rotterdam.

Dnes je přístav Rotterdam, pře-
kládající 300 mil. t ročně, s velkým
náskokem největším přístavem na
wětě. Příčinou však není to, že jeho
budovatelé toužili po velikosti - spíšje
to důsledkem toho, že se jim příčila
mďost a poraženectví.

Zpracou'áno podle knihy "Rotterdam'
650 Years and Fifý Years of Recon-
struction" a podle dalších nizozem-
ských pramenů; obr. převzaý z výše
uvedené knihy.

lng. Jaroslav Kubgc, CSc.

SUMMARY

From Fishing - Wllage to the
First Port of the World

The article describes the history of
Rotterdam that began in 1296. The
periods of growth as well as periods
of crises caused b1t wars, political
events and natural disasters are
described. It can be emhasized the
the town and the port of Rotterdam
were always able to ovecome serious
obstacles of the development and to
reach the main goal: to be always
a leading factor in the ocean as well
as inland trade.

ZUSAMMENFASSUA'G

Vom Fischerdorf zu dem ersten
Seehafen der Welt

Dieser Beitrag erkkirt kurz die
Geschichte von der Stadt und dem
Hafen Rotterdam, die im Jahre 1286
begann. Die Zeiten des Vachstums
sowie die Krisenperioden, die durch
Kriege, politische Erregnisse und
Naturkatastrophen vurursacht wur-
den, werden geschrieben. Man kann
betonen, dalS die Stadt sowie der
Rotterdamer Hafen waren immer im
Stande, alle Hindernisse der - ,t-

wicklung zu bewciltigen und .i:as

Hauptziel zu erreichen. Dieses Ziel
besteht darin, immer an der Spitze
des Úbersee - sowie Binnenhandels
zu bleiben.
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Rotterdam - museum plavby
Maritime Museum at Rotterdam

Schiffahrtsmuseum in Rotterdam



DNešeK N PeRsPeKTuV NeJ/ČTšíHo
syČToyéHo NÍ\MoŘní*o pŘKrxyu V ČÍstec*

Vedoucí pozice přísta\'u Rotterdam
mezi wětov-fmi námořními přístavy je
obecně známa. Méně znrímy jsou však
konkrétní statistické údaje, které toto
prvenství přewědčivě dokládají. Ještě
méně se ví o faktorech, na kterych je
toto prvenstvi zahoženo. Kromě objas-
nění současného i budoucího ýzna-
mu tohoto přístavu a naznačení pří-
čin. které k němu přispěly a pfi-
spívají, příspěvek odpoví na otázky,
proč si rotterdamsli přístav zas\oužj
větší pozornosti i z hlediska českého
zahraničního obchodu.

1. Rotterdam v soutěži s ostatními
světovými přístary

1. ] Předklódané množství

Nej{ýStižnější charakteristikou ná-
mořního přístar.u je celkoqý roční
překlad (tj. nakládka a r'rykládka ná-
mořních lodí), zabezpečovaný pří-
stavem. Z tohoto hlediska je prvé
místo Rotterdamu zcela nesporné.
Jeho náskok před druhým přístavem
v pořadí, kteým je Singapore, do-
sahoval v roce 1990 shodou okolností
přesně 100 mil.t/rok. Druhý největší
evropský přístav (Antveryy) překládá
jen o málo více než l/3 objemu, ktený
je soustředěn v Rotterdamu (Tab. I,
II).

Prognózy příštího vyvoje předpo-
kládají další dynamicky růst překladu'
takže po roce 1995 má bý již de-
finitivně překročena hranice 300 mil.
t/rok, v roce 2000 se očekává přes 340

mil.t/rok a v roce 2010 téměř 400
mil.t/rok.

Uvedená čísla wědčí nesporně

o kvďitě služeb, které Rotterdam
v konkurenci s ostatními přístavy
nabin. Za zmirkll stoji, žft vziledem
k očekávanému růstu pruměrné to-

náže námořních lodí poroste jejich
frekvence pomaleji než celkový
překlad. ZaÍimco dnes přijíždí do

Rotterdamu ročně okolo 32 000
námořních lodí, předpokládá se v ro-

ce 2010 nyšení tohoto množství jen
na 40 000.

].2 Struktura překladu

Hlavní ásluhu na lysokém objemu
celkového překladu v Rotterdamu
mají hromadné substráty, (tab. II|.
Podíl kusového zboži je relativně
malý (20,3 %)' přičemž klasické
kusové zboži (tj. zboži nepÍevážené
v kontejnerech či podobných pře-
pravních jednotkách) má - v souladu
s celosr,ětovými tendencemi - zcela
nepatrný podíl (en 4'1%).

1.3 Překlad kontejnerů

Vzhledem k relativně mďému po-

dílu kusového zboži není překlad
kontejneru v Rotterdamu zatím tak
rozsáhlý, aby přístalu zajistil wětové
prvenství i z tohoto hlediska. I tak Se

však řadí, a to Zcela přesr'ědčivě, na
prvé místo meá evrops\imi přístaly
(Tab IV a V). Prognóza vyvoje
překladu kontejneru předpokládá ještě

větší dynamiku než v případě cel-
kového překladu. V roce 2010 by se
měl celkoý objem zpracovaných
kontejnerů v porovnání s rokem 1990

zv:ýšit více než dvakrát.

2. Elavní faktory, na kterých je
založena vedoucí pozice přístalu
Rotterdam

2. ] Klíčová poloha přístavu

Rotterdam se nacháú v těžišti
nejdůležtějších evropslich prumys_

loqích center, ležících na severu

Francie, v j1žni Belgii, v SRN a ve
Velké Británii. V jeho akční oblasti
ilje 800 miliónů lidí. Současně
předstar,uje ideální ýchodisko pro
námořní trasy' spojující Evropu se

zÁmoÍim'. předevšim se Severní a JiŽ-
ní Amerikou, Afrikou, s jihor"ýchodní

částí Asie a s Austrálií. Pravidelné
námořní linky spojují Rotterdam
s více než 1000 námořními přístalry
na celém wětě'

2. 2 Přístupnost přístavu

Velká hloubka námořních přístu-
polych cest i jednotliqý'ch bazénů
přístar,u umožňuje, aby do přístar,u
mohly doplouvat prakticky všechny
velké námořní lodě' včetně oblyklých
rudovců a tankerů. V plavební dráze,
umožňující přístup k túavním pře-

kladním polohám pro hromadné sub-

stráty. je udrŽována hloubka 22.5 m.

lyholující lodím o nosnosti přes

Tab. I Překladní výkony v deseti největších námořních přístavech wěta

Pořaď Přístav suít Překlad v roce 1990 (mil.ťrok)

I Rotterdam Nizozemsko 287,8

z Singapore SingapuÍ 187.8

3 Kobe Japonsko L1T,4

4 Shanehď Čina 139.4

5 NewYork USA 132.0

6 Nagoya Japonsko 128,9
,I Yokohama Jaoonsko 123.8

8 Antwerpen Reloie 102.0

9 Marseille Francie 91.5

10 Honpkong Hongkong 89,0



300 000 t. To umožňuje přístalu
ýsadní postavení např. v porovnání
s Hamburkem, kde je k ďspoáci
hloubka jen 13,5 m, vyhovující loďm

chovi{na (Tab. VI). I při velkém
vzrůstu objemu zboži převáůsného po
vodních cestiích (o 38 %) se frekvence
lodt zwýši jen nepatrně (o 10 7o),

tovou špičku. Má k ďspoáci území
o celkové roz)ozp 10 000 ha, tj. 100
km2. Pro hlavní činnosti jsou např.
k dispozici tSrto plochy:

Tab. II Překladní ýkony v deseti největších ernopských námořních přístavecb

Pořadí Přístav stát Pfuklad v roce 1990 (mil.t/rok)
Rotterdam Nizozemsko 287.8

2 Antwerpen Beleie 102-0
3 túarseille Francie 91^5
4 tlamburg SRN 614
5 k Hawe Francie 54.0
6 London Velká Británie 50.2
7 Dunkerque Francie 36,6
8 Amsterdam Nizozemsko 31-3
9 Bremen SRN 30.3
l0 Gent Beleie 24.4

Tab. III Rozdělení celkového překladu v Rotterdamu podle komďit (rok 1990)

Charakter zboží Druh zboá Překlad
mil.t/rok %

Hromadné sypké zboží Zemědělské prďuktv 20.3 7-t
Rudy a kovový šrot 41.8 1,4.5

{.]hlí 2t-4 7.4
fuatní suché substnátv 1l^5 4,O
Celkem 95.0 33.0

}Iromadné tekuté zboŽí Surová ropa 88.5 30-7
Ropné produkty 29.3 to2
ostatní tekuté substrátv t6^7 5.8
Celkem 134.5 46.7

Kusové zboží Překládané systémem ro_ro 7.3 2.5
Přwiížené v konteinerech 39.3 13.7
ostatď kusové zboží tt.7 4.1
Celkem 58.3 20.3

Uhmem 2873 100.0

o nosnosti 100 000 t, či Bre-
merhavenem (11 m, 85 000 t). apod.
Při zímořských přepravách hromad-
ných substrátu mohou tedy větší lodě,
vyuávající Rotterdam, nabízet nižší
přepravní sazby.

2.3 Dokonalé spojení přístavu
s vnitrozemím

Přistav má dokonďé propojení
s evropskou sítí drílnic, ýkonných
Železnic a moderních vodních cest,
jejichŽ osou je Rýn. Roáodující roli
hraje napojení na vodní cesty, neboť
vnitrozemská plavba obstarává zda-
leka největší podíl přeprav mezi
Rotterdamem a jeho ájmovou oblastí.
Podle prognostichých údajů bude její
priorita i v budoucnosti jasně za-

neboť se očekává dďší rust jejich
střední tonážp. objem úoil,, prol-
dícího po vodních cestiích do
Rotterdamu či z Rotterdamu, ovliv-
ňuje rozhodující měrou přeprar.rrí
intenzitu na Rýně, kteý je nej-
frekventovanější vodní cestou wěta.
Na nizozemsko_německé hranici se
hustota přepraly na této řece blíá
hranici 150 mil. t/rok.

2.4 Rozloha přístavního území

Pro nabídku dokonalých sluŽeb, ke
kteqým nepatří pouze překlad, ďe
i skladování zhožj, včetně návazných
logisticlcých služeb, má nemalý ý_
znaÍn i dostatek volných ploch
v areálu přístalu. I po této stránce
předstawje rotterdamssf přístav svě-

Překlad a skladovií'rrí hromadnÝch
sypkych substátů
Překlad kontejnerů

220 ha
220ha

Překlad automobilů a podobného zbo-
ži 165 ha
Překlad a skladoviirrí hromadných te-
kuých substrátů 1060 ha
Distribuční a logistická centra

ZiU ha
Překlad a skladoviíní ovoce a dďších
poživatin 65 ha

Do roku 2010 mají být přístarmí
plochy rozšířeny o dďších 1250 ha.
Hlavní část (1000 ha) bude úskána
zasypiíním měllrych mořs\ých átok.

2.5 Vazbcí na zpracovatelslcý průmysl

Rotterdamshý přístav neslouž jen
překladu a skladovií'rrí zbož, ďe i jeho

t1



Tab. IV Pořadí wětoých přístavů podle množswí přeložených kontejnerů

Pořadí Přístav Stát Překlad v roce l9X) (1000 TEU/rok)
I Singapore SinsaouÍ 5 220
2 Honpkong Hongkong 5 l0l
-t Rotterdam Nizozemsko 3667
4 Gaoxions Tďw-an 3 490

5 Kobe Jaoonsko 2@0
6 Pusan Jižní Korea 2 500

7 Los Aneeles USA 2 t65
8 New York USA 2096
9 Hamburs SRN I 969

10 Jilons (Keelune) Taiwan I 825

Tab. V Pořaď ernopských přístavů podle množsM přeložených kontejnerů

Pořadí Přístav Stát Překlad v roce 1990 (1000 TEU/rok)

I Rotterdam Nizozemsko 3661

2 Hamburs SRN 1969

3 Antwerpen Beleie 1495

4 Felixtowe Velká Británie r436
5 Bremen SRN I 180

6 Le Hawe Francie 855
,| Marseille Francie 382
8 Tilburv Vellcí Britínie 370
9 GÓtebore Švédsko 352
l0 Zeebrusge Beleie 334

Tab. M Podíl jednotlivých doprav při zajišťování styku Rotterdamu s jeho zízemím

Druh dopravy Přeprava v roce
1990 2010 (prosnóza)

mil.t % mil.t %

Vnitrozemská plavba
Pobřežní plavba
silničÍú doprava
klezrněru doprava
Potrubní doprava

118,5
11,9
75,2
7,8

4r-7

46,4
4,7

29,5
3,1

16.3

163,4
32,r
99,3
22,4
40.6

45,7
9,0

27,7
6,3

11.3

Celkem 255.t 100.0 357.8 100.0

zpracováni přímo na místě. To umož-
ňuje, aby odběratelé ve vnitrozemí
dostávďi z přístar,u namísto surovin
jiŽ polotovary či hotové produkty.
Prumyslové podniky mají dnes k dis-
pozici 1300 ha přístavního území, ve
qfhledu se tato 'r,^ýměra má ještě
zvýšit. Hlavním průmyslovým oborem
je zpracování ropy a petrochemie.

(zpracovóno podle informačních
ma te r iá lů p ř ís tavu Ro tte r dam)

SUMMARY

The First Seaport of the World -
DaÍa IllustraÍing the Present
Situation and the perspectives

This paper contains main statistical
data illustrating the leading position
of Rotterdam in world maritime
trade. In the Tab. I and II the rank of
seaports in the world as well as in
Europe (according to the volume of
handled cargo) is shown. The shares
of dffirent goods handled in

Rotterdam are shown in the Tab. III.
The rank of ports according to the
importance of container transship-
ment can be seen in the Tab. IV and
V. The leading position of Rotterdam
is based on its favourable geogra-
phical location, on the connection
with deep sea routes, on great
development areas and on good
collaboration with industrial bran-
ches being in need in raw materials.
A substantial role have good hinter-
land connections and a great share of
inland navigation that is the most im-
portant partner ofthe port (Iab VI)

l2

lng. Jaroslav Kubec, CSc.



ZUSAMMENFASSUNG

Der grÓlte Hafen der |l/e:lÍ in Zahlen
- Gegenwart und Zukunrt

Der Beitrag bringt die wichtigsten
statistischen Daten ilber die Position
des Hafens Rotterdam im Welt-
seehandel.

Die Tab. I und II zeigen die
Rangfolge der Welthdfen Azw. euro-
pc)ischen Hdfen) nach der ' Um-
schlagsmenge. Die Tab. III bringt die
Verteilung dey Gilterarten, die man in
Rotterdam umschlagt. Die Rangfolge
nach der Anzahl der bearbeiteten
Container zeigen die Tab. IV und V.

Das Primat von Rotterdam ist vor

allem auf seiner guten geographische
Lage, groller Tiefe der angekntpften
Seewege, grotlen Entwicklungs-
flachen und guter Verbindung mit
verarbeitender Industrie gegriindet.
Entscheidende Rolle spielt die gute
Ankniipfung an das Hinterland, die in
erster Reihe die Binnenschffihrt
besorgt Cab. VD.

KUDY sRoPoltto čn ?
lng. Petr Forman, Vodní Cesty, s.r.o.

Strategie ásobování ropou je pro
Českou republiku po roce L989 za-
měřena především na diverzifikaci
zdrojů a dopravních tras, což je zÁ-
kladním předpokladem pro lryšší za-
bezpečenost dodávek ropy a ropných
produktů do země. Dokončení ro-
povodu z německého Ingolstadtu do
Kralup nad Mtavou v roce 1996
přinese v tomto směru ásadní po-
krok. CR lž nebude zÁvislá na
jediném zďroji - Rusku. Dalším fak-
torem, ktery příznivě ovlivní stra-
tegickou ropnou bilanci, bude roz-
sáhlá skladová kapacita centrálního
tankoviště v Uhách u Kralup, která
v konečném stadiu dosáhne 800 000
m3. Poměrně značná zásoba- kterou
tu bude možno skladovat, by měla bý
pojistkou proti případným krátko-
dobým poruchám na wětovém trhu
ropy. Zďánlivě by tedy bylo možné
většinu případných obav z ropných
šoků považovat za liché. Je tomu tak
ale doopravdy a stoprocentně ?

Vstupní údaje

Dovoz ropy do ČR činil v roce

1989 ................ 8731 ris. run
1990 ............ .....'729'7 ris. tun
l99l ...... ..........6t44 tis. tun
1992 ................. 642I ris. tun
1993 ............ ..... 6t74tis. run
I 994 .. .. ..... 6925 tis. tun

Po poklesu v letech 1990 a 1991
nastal již v roce L992 a ze1ména
V roce 1994 mírný obrat, přičemž se
do roku 2000 očekává postupný
vzrůst dovozu áruba k urovni roku

l989. Některé prognóry dokonce
avizuji vzestup až k hranici l0 000
tis. t/rok.

Zdroje a jejich rizika, náhradní
zdroje

Dosavadním rozhodujícím (a prak-
ticky jediným) dodavatelem ropy do
ČR je Ruská federace, a to prostřed-
rtictvím ropovodu Družba. Tento ro-
povod je již technicky dosti zastarďý,

-/!.coŽ můŽe b1ýt přičinou případných
poruch a přerušení přepravy. Daleko
závažnějši je ovšem problematika
stability těžby a dodávek jako tako-
Úc[ zejména při možných kom-
plikacích plynoucích Z vnitřních
i vnějších vztahů Ruska. Bez ýnn-
mu není ani to, že dnes proch:ízí
ropovod několika dďšími státy.

Své otazníky má také ziúohti ro-
povod Adria, spojený s jadrans\ým
terminálem omišalj: ani tímto po_
trubím nelzs za současné politické
sifuace zaručit stabilní přepravy.
Navíc je v tomto případě zdrojem
doďávek, což je dalším prvkem
potenci:ílď nestabiliý. Kromě toho
ropovod Adria vyust'uje na území SR;
znamená to, žs i v případě obnovení
jeho funkce by nejspíše v krizoých
si-tuacích řešilo Slovensko primírně
woje problémy - proto s ohledem na
nízkou kapacitu lyčleněnou pro celé
byvalé Československo (cca 3 - 3,5
mil. t/rok)' nelze v tomto případě
očekávat ádné podstatné doúívky do
Čn.

ostatně i ropovod IKL z Ingolstadtu
do Krďup (Uhy) je napojen na
zdrojovou oblast Středního Východu,

a to prostřednictvím jadranského pří-
stalu Terst a ropovodu TAL. Jeho
nepopiratelnou předností ovšem je
vedení stabilními evropskými stiíty'

Zásadnlm rozšířením zdrojů do
politicky dlouhodobě stabilních oblas-
tí je doplňková orientace na severní
El'ropu. Pro nás nejbližší vrristění
severních ropovodů je dnes v Zeitzu
(Leuna), spojeném s přístavem v Ros_
tocku. Rostock ovšem roáodně ne-
patÍi meň rozhodující evropské ropné
přístary' částečné zlepšení zdrojové
situace tohoto ropovodu |ze očeká-
vat až propojením mezi Hainburkem
a Schwedtem. Kdysi uvažované pro-
pojení Liwínov Zeutz se ovšem dnes
(asi oprávněně) nepovažuje za ak-
tuání a bylo by spíše ekonomickym
luxusem. o dodi{vkách ropy Ze
severomořské oblasti a zs zámoři je
proto vhodné uvažovatjen v případě
nouzoých situaci a tomu by měly
odpovídat i předpoklady forem
dopraly.

Centrální tankoviště Uhy

Hlavrrím skladovacím místem v ČR
se j|ž brzy stáne nově budované
centriílní tankoviště v L]hách u Kra-
lup nad Vltavou, kam bude ústit
i ropovod z Ingolstadtu' Vprvé etapě
bude mít kapacifu 200 000 m3' ve
druhé 400 000 m3 (1 l.96), ve třetí
etapě dosríhne cílol^ých 800 000 m3
(1997). Investorem je a.s. MERO
IKL' částečně také státÍú fond
hmotných ÍeZEÍv. Tankoúště bude
potrubím spojeno také s Kaučukem
Kralupy (sklady 120 000 m3) na
druhém břehu Vltaly (odtud je také

l3





propojení slitvínovem - 120 000
m3). Nové tankoviště ďe nemá
přípojku ani na železlici' ani na
vodní dopraw, ačkoliv obojí je v do-
sažitelné vzdálenosti a proto nemá ani
příslušná lykládací zaÍizpru. Želez-
niční vlečku má pouze Kaučuk Kra-
lupy, překládaci zařizeru je však tech-
nic$' a kapacitně 'určeno pouze pro
expedici hotoých produktů.

Předpoklady náhradního
zásobování CR ropou
a ropnými produkty

Hlavními technick'ými předpoklady
pro zajištění niíůrradních systémů á-
sobováni republiky ropou jsou pa-
třičně kapacitní zdroje, dopravní
cesý, dopravní prostředky a lyklá-
ďací zaiizeru. Podstatná je také po-
hotovost zdrojů a dopravních pro-
středků v případě krizové situace. Po
stránce komerční jsou důležité ceny,
resp. tari!' popř. některá daňová
opatření.

Zdroje

Nejrozsáhlejším komplexem pro
skladování ropy na evropském kon-
tinentě disponuje Rotterdam, menšími
prakticky všechny ýznamné evrop-
ské námořní přístaly. Podíl Rotter-
damu je ovšem ímpozantní: 9'7,2
milionů tun ropy, přeložených
v roce 1993, znamená asi 60% podíl
z celého věnce přístavů od Hamburku
po Le Havre (Le Havre přeloží ročně
asi 3l milionů tun ropy, Wilhelms-
hďen 23 milionů tun, ostatní přistaly
podstatně méně). Prumysl zpracováni
ropy má v Rotterdamu kapacitu téměř
l milion tun denně a disponuje
tankovišti o celkovém obiemu téměř
l5 milionů m3, z toho přes 8 milionů
m3 pro surovou ropu.
Z dalších námořních přístavů při-

cházi v úvahu ještě Harnburk, by't'
jcho obrat v obchodu s ropou a skla-
dovací možnosti jsou podstatně nižší,
než nabíz'i Rotterdam. tro ČR je
otšem důleŽité také rryristění ro-
povodu AWP u Vídně (Schwechat na
pravém břehu Dunaje, ropný přístav
Lobau na levém břehu), kde je podle
dostupných iďormací k dispozici
volná kapacita cca l,5 mil. t/rok.

<-V rotterdamském Botleku je nej-
více petrochemického průmyslu

Produkty Z ropy se skladují v řadě
menších tankovišť uvnitř kontinentu;
poblíž našeho území jsou například
zaíizeni Ótvtv (Vídeň)' BP/Agip
(Vohburg) a Avanti (Ingolstadt).
Možné dodávky ropných produktu od
jednotliqých firem Se pohybují
řádově v desítkách tisíc trrn za měsíc.
Dovoz |ze zzhájit zhruba s odstupem
tří ýdnů po poptávce.

Dopravní cesty

Pro ásobování ropnými produks
lze wužít automobiloých cisteren
(zejména pro příhraniČni oblasti).
železntčních cisteren a říčních tan_
keru. Nouzové ásobování ropou _ie

ale možné ýhradně železnici a po
vodních cestách' kapacita je opět
limitována hlavně počtem dopravních
prostředků a lykládacími místy'
Kapacita silnic je zejména v oblasti
hraničních přechodů omezená, kapa-
citu žel'eznični a vodní dopravy
limituje prakticky jen park do-
pravních prostředků a lykládacích
míst.

Vyklddací místa

Pro efektivní vykládku severní ro_
py pÍicházejí v úvahu dvě místa.
Prvním z nich je levý břeh Mtaly
u Kralup nad Vltavou, odkud by bylo
poměrně snadné napojit potrubí na

centrální tankoviště v Uhách. Druhé
vhodné místo je u Norimberka, v mís-
tě, kde ropovod z Ingolstadtu pře-
kračuje průplav Mohan Dunaj; zdeby
bylo moŽné přečerpávat ropu'z do-
pravních prostředků do menšího
meziskladu (řádově 5 000 - l0 000
tun),z něho do ingolstadtského ro-
povodu a dríle do ČR'

Předností kralupského překladiště
by rozhodně byla bezprostřední
blízkost k předpokládaným doprav-
ním cestám (labsko vltavská vodní
cesta' železnice), předností norim-
berské varianty je moŽnost vy-lňirí
celoročně plnosplavné vodní cesty
Rýn Mohan Dunaj a také větší
blízkost k Rotterdamu'. z'de jsou totiž
podstatně lryšší ásoby a nižší ceny,
než například v Hamburku.

Vykládací místa je v obou pří-
padech vhodné řešit jako univerzání,
jak pro lykládání z lodi, tak pro
lrykládání z železnilčruch cisteren.
V úvahu přicháú i mobilní plovou-
cí přečerpávací stanice. Zá/r^ladrum
předpokladem je ovšem zÍizertt sta-
bilního potrubního napojení v Kra-
lupech nebo u Norimberka, popř.
v obou místech.

(V případě vybudování vodni cesty
Dunaj Hodonín stoji za úvahu také
zřízení vykládacího zařízení poblíŽ
Hodonína, kde by zřejmě bylo možné
napojení na českou větev ropovodu
Družba, a tím opět i na Uhy, Kralupy

Wilhelms-

haven., '.)
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Rozestavěné centrální tankoviště v Uhách u Kralup (téŽ obr. dole_
foto P. Forman)

Ceny

Cenu, kterou bude za přepralu
nabizpt ropovod Ingolstadt, tj. 19

DEM/L nelze niíhradními cestami
samoďejmě dosáhnout. Při 'přímé

přepravě loděmi z Hamburku do

Kralup je nutné s ohledem na sou-

časný stav Labe počítat s asi 54 '7'7

DEMlt (podle aktuálního ponoru), po

zlepšení plavebních podmínek by se

tyto ceny snížly na asi 40 DEM/t'
V relaci Rotterdam Norimberk (kde

by bylo možné se připojit na ingol-
stadts!ý ropovod) lze očekávat pfi
přepravě říčními tankery cenu kolem
26DF,Mlt v úvahu pÍichíal i využití
kontejnerů, ať už na loďch, nebo

ucelenými vlaky. Uvedená čísla je
samozřejmě nutné chápat jako hrubě

orientační, skutečné ceny by byly
r,"ýsledkem konkrétních komerčních
jednání. Je dobré si však uvědomit, že

v každém případě jďe o zAražnru
v rozmen 0,40 |'25 Kč,^' což je
v nouzových případech jistě při-
jatelné.

Qajímavých cen by bylo možné

dosáhnout po případné ýstavbě
vodní cesý Vídeň Hodonín, přičemž
u Hodonína by se ropa 'nejspíše

přečerpávala do české větve ropo-
vodu Družba l: přeprava ropovodem
TAL/AWP z Terstu do Vídně
Schwechatu stojí cca 8 DEM/t, lodní
doprava z vídeňského ropného
přístavu Lobau do Hodonína by
přišla včetně překladu na asi ]0
DEMt. Celková cena by tedy byla
velmi příznivá - do 20 DEM/t.)

a Litvínov. Pro úplnost je třeba uvést,

ze v ČR některá překládací místa
existuiÍ. Železniční mají dokonce
slušnou kapacitu - podle dostupných
údajů sumárně až 49 000 t/den -
ovšem vesměs jsou určena pouze pro
ropné produkty, nikoliv pro ropu,
a nejsou v hlavních rafinériích.
V1',kládací zařízení pro lodní dopravu
je pouze v Hněvicích. Je ovšem
zastaralé, malo výkonné a disponuje

1en minimálními skladovacími obje-
ny.)

Dopravní prostředky

V trase Hamburk Kralupy by bylo
s ohledem na zatim nejisté plavební
podmínky na Labi Zapotřebí pro
jednotkovou přepralu ropy ve qýši
1, mil. t/rok zapojit zhruba 50 - 60
říčních tankerů (při průměrném
r,yížení 700 tun u tankeru o nosnosti
1500 tun). V trase Rotterdam Norim-
berk by k témuž qýkonu postačila
zhruba poloviční flotila, tedy 25 - 30
lodí'

Pro dopraw žpl'eznici by pro jed-
notkovou přepral'u 1 mil. t/rok bylo
nutné disponovat asi 2200 želez-
ničními cisternami při obrátce 20

dnů, resp. 1100 při obrátce 10 dnů.
Rie* tantery by bylo nutné v plné

míře charterovat v zahraruči, protože
u česlaých přepravců se nelyslqtují.
Pro předstalu: Holandsko disponuje
551 říčními tankery o celkové
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nosnosti 809 759 t, Belgie má 189

tankeru o nosnosti I94 240 t, němečtí
rejdaři provozují 514 tankerů o nos-

nosi 683 373 t. Po němeclcých vod-
ních cestách se přeprawje ročně
kolem 40 mil. t ropy a ropných
výrobků.

Také železnlční přeprava v importu
by se s ohledem na úmlulu RIV
pravděpodobně realizovala zahrantč'
ními vagony (v mezinárodní přepravě
přistaluje vozy žs|eznice země na-

kládky, která si případně může lry-

ádat pomoc jiné železnice); ostatně
podle současných informací j1ž ČD
cisternami nedisponují.



Daňová opatření

Jak bylo řečeno, v případě'ruáhrad-
ních způsobů ásoboviárrí ČR ropou
a ropnlimi produkty bude cena
přepravy poněkud vyšší. U l.ýsledné
spotřebitelské ceny by se tento faktor
diile umocnil vyšší absolutrrí hod-
notou spotřební daně a daně zpřidané
hodnoty - obě jsou totiž stanoveny
procentní sazbou. Proto stojí za úvahu
případné přechodné zmrazení nomi-
nlílní Úše těchto daní po dobu
noumqých doprarmích opatření. Tím
by nebyl nikterak zkrácen stiítní
rozpočet a přitom by se neúměrně
nezvyšovď cenor1f dopad na spo-
třebitele.

Závéry

Není sporu' že otázky, spojené
s bezporuchoqým ásobováním repu_
bliky ropou, je nutné považnvat za
otá7ky strategického charakteru. Stačí
pňpomenout viíŽné wětové otřesy
provázrjici veškeré ropné krize, a také
domácí problémy při opakovaných,
by krátkodobých ohroženích rus!ých
dodávek ao ČR. Jak vláda bwďého
Československa, tak nyní česřá vláda
si byly a jsou těchto souvislostí jistě
naqisost vědomy. Už koncem roku
199l byl tehdejším Federálním
ministerstvem hospodářství zpÍaco-
ván koncepční materiál Systém á-
sobování ropou a ropn1fmi produkty
v krizoých sifuacích , kteý podrobně
rozebíral jak jednotlivé rizikové
aspekty, tak strukturu možrých opat-
ření regulačních, ekonomických, ko-
merčních, dopravních' technick'ých
i mezinií,rodně politickych. Jednou
z odpovědí je určitě i brzké dokončení
ropovodu z Ingolstadtu, které ásadně
změní postavení České republiky.
Přesto je na místě vážrě uvažovat
o minimálním rozsahu opatření, které

by míru zabe4ečenosti ještě dáe
zýš1ly, zsjména rozšířením zdrojů.
i na severní Evropu, respektive o pří-
stavy na severním pobřež.
Je samoďejmé, žE velká část

potřebné aktiúty je na straně sa'
motných dovozců. Roli stiítu lz,e
spatřovat ve \'}tvoření vhodných
předpokladů pro jejich reďizaci. Po
stránce technické pÍichiueji v úvahy
zsjmétu tato relativně nenrí'ročná
opatření:.

l) ýstavba univerzílního překla-
/iště pro lodě i železnici v Kra-
lupech nad Mtavou pro možnost
niáfuadního ásobovilrrí centrál-
ního tankoviště Uhy, popř. také

2) ňizsttt překladiště na křižovatce
ropovodu z Ingolstadtu s pru-
plavem Mohan Dunaj, s mož-
ností v}uátí mobilních (plo-
voucích) překládacích zažizent

Z ďouhodobějších áměrů je vhod-
né jmenovat zejména postupné zlep-
šoviíní splavnosti Labe v úseku mezi
Magdeburkem a Ústím nad Labem,
které má samozřejmě dďeko širší
Úz'nrn.
Za i;vahu stojí snad i příprava

případných daňoqÍch opbtření v ob'
dobí vlrržití nráfuadních dopravních
tras pro přísun ropy do Čn 7A
krizolych situací'

Všechny lrto (a jistě i další) akty,
stejně jako promyšlený obchodní a lo-
gisticky scénář jsou důležými pod_
klady pro inovaci systému ná-
hradních forem ásoboviání České
republiky ropou a ropnými produký
v případě krizoých situací. Na tom
nic nemění fakt, žt jejich vzrrik si
samoďejmě nikdo nepřeje.

ZUSAMMENFASSUNG

Welche-Wege fúr den Rohilimport
in die CR zu wiihlen?

-Ftir den Import von RohÓl in die
CR benutzt man heute praktisch
ausschlie/3lich eine Rohrleitung aus
RulSland. Um das Risiko der
unerwarteten LieferungsstÓrungen zu
vermeiden, bemiiht man sich um die
sg. Diversifikation des Importes.
Deswegen baut man eine neue
Rohrleitung aus Ingolstadt, die mit
einer grolSen Lagerkapazitrit in der
Ncihe von Kralupy verbunden werden
soll.

Der Beitrag beurteilt eine weitere
strategišche MÓglichkeit, d.h. Import
ilber Rotterdam und Benutzung der
Wasserstratien Íur den weiteren
Transport entwerder ilber den
Mittellandkanal und die Elbe nach
Kralupy, oder ilber Rhein, Main und
Main-Donau-Kanal bis zu der
Kreuzung dieser Wasserstra/3e mit
der Ólleitung aus Ingolstadt.

SUMMARY

Which Route Ought to be Taken for
the Import of Oil to the CR?

Import of oil to the Czech Republic
is secured at present exclusively by
a pipeline from Russia. In order to
avoid possible risks of unpredictable
interruptions of delivery, anóther
pipeline is being constructed from
Ingolstadt. This pipeline will be
connected with a great storage
capaciý near Kralup1l. In this way,
the import will be díversified.
Another strategical mean of

diversification probably consists in
the import via the port of Rotterdam.
The transportfrom Rotterdam can be
secured by inland vessels using either
Mittelland Canal and Elbe (directly
to Kralupy), or Rhine, Main and
Main-Danube Canal to the crossing
of this canal with the Ingolstadt
pipeline.
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že by orientace našeho zímořského
obchodu na tento přístav mohla bý
jedním z dtiležiých rozvojoqých či-
nitelů i pro českou vnitrozemskou
vodní dopravu. To bude samoďejmě
áviset i na kvďitě a rozvojových
tendencích vodních cest, spojujících
naši republiku s největším wětoým
centrem námořního obchodu.

rlarní trasy spojující Rotterdam
s Českou republikou a jejich
porovnání

Hustá síť vodních cest v zÁpaďni
části Evropy nabízí pro volbu trasy
mezi Českou republikou a Rotterda-
mem řadu variantních tras. Soustře-
díme-li se však pouze na trasy nej-
vhodnější z hlediska délky a para-
metrů přípustných plavidel či sou-
prav, zůstanou pro užší ýběr jen
dvě alternativy, které můžeme ozna-
čovat nžtnry severní trasa a jižní trasa
(obr. I).

Severní trasu tvoří lrto vodní cesty,
resp. jejich úseky:

Rotterdam je nejen největším ná_

mořním přístavem wěta - je zÁroveřt
v celowětovém měřítku i největším
říčním přístavem.

Největší část jeho spojení s vni-
trozemím obstarává totiž říční plavba.
V roce 1990 přepravily říční lodě ve
styku s Rotterdamem 118,54 mil. t, tj.
l,6kÍát více než automobily, 2,8kÍát
vice než ropovody či produktovody'
lOkrát více neŽ plavidla pobřežní
plavaby a l5'2klát úce než železrtjce.
Uvedené rozdělení rolí by bylo možno
jistě interpretovat tak, že k prvenství
Rotterdamu mezi wětovými námoř_
ními přista\y pfispěla rozhodující
měrou vnitrozemská plavba, r,yuáva-
jící sítě dokonalých vodních cest sbí-
hajících se do tohoto přístalu. Jde
však ďejmě o vájemnou interakci:
existence rotterdamského přístavu by-
la též ýznamným impulzem rozvoje
vnitrozemské plavby v jeho zázsm|

Rostoucí lykony českych plaveb-
ních podniků, zejména Čspl, a.s., při
zajišťovríní přeprav ve styku naší
republiky s Rotterdamem napovídají'

o Nieuwe Maas, Noord, Merwede,
Waal a P<ýn až po Wesel (dále je
tento úsek označován jako ''Dolní
Rýn'');

o Wesel-Datteln-Kanď (dále ozla-
čovaný zkratkou WDK);

o Dortmund-Ems-Kanď v dílčím
úseku od Datteln po BergeshÓvede
(dále je pro tento úsek pouŽívána
zkratka DEK);

o Mittellandkanď až po jeho na-
pojení na Labe spojkou v Rolhen-
see včetně této Spojky (dále

označovaný jako MLK)'
o Labe od Magdeburku po Ústí nad

Labem - Střekov, kde začiná
kanalizovaná trať (dríle bude tento
úsek označován jako ''Regulované
Labe");

. Labe nad Ústím nad Labem až po
příslušný přístav na území České
republiky (v dalším jen ''Kana-
lizované Lábe'');

o popř. i Mtava.
I1žní trasa používá, resp. můŽe

pouŽívat t1'to vodní cesty, popř. jejich
úseky, lišící se po provozní stránce:

BONN BRD
FRANKFJRT/M

V;\
,J

(
Trasy vodních cest mezi Botterdamem a CR

A - severní lrasa, B - jižní trasa

WasserstraBen verbindungen zwischen der CR und Hotterdam
A _ nÓrd|iche Trasse, B - sŮdliche Trasse

lnland waterways connecting Rotlerdam with lhe CzEch Republic
i A-northern roule, B-southernroute
\
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Tab. I časová náÍďnost pLavty po selverní trase (ýcbozí bod Rotterdam' Niewe túaas, ř*m l0oo)

Dolní Rýn po Wesel (v tomto
ďlčím úseku jsou obě trasy to-
tožné);
Střední úsek R;fna mezi lokalitami
Wesel a Koblenz při ústí Mosely
(v dďším je tento úsek oznčován
jako "Střední Rýn'');

Main-Donau-Kanal od Bambergu
po Kelheim (dráre MDK);
Dunaj v useku Kelheim - přístav
Řezrro @egensburg), kteý byl
kanalizován v návaznosti na

ýstavbu MDK (dríle jen ''Dunaj
nad Řeznem'');

kanalizovaný bavors!ý Dunaj od
Řezna po Straubing, dáte ozna-
čovaný jako ''Dunaj (R.^o
Straubing)";
zatím jen regulovaný úsek Dunaje
mezi lokalitami Straubing a Vils-
hofen na konci vz/ruti stupně
Passau-Kachlet, d:íle označovaný
jako "Dunaj (Straubing - Vils-
hofen)";
kanďizovaný úsek Dunaje od
lokality Vilshofen po Melk, diíle
označovaný jako ''Dunaj (Vilsho_
fen - Melk)";
regulovaný úsek Dunaje od Melku
po Růhrsdorf, ktery přerušuje
jinak souúslou kaskídu stupňů na
rakouském a pfilehlém bavorském
úseku, neboť yýstavba chybějícího
stupně Rtihrsdorf byla zatím od-
sunuta na neurčito z obavy, žnby
toto technické dílo mohlo narušit
rin atraktivtnho údolí zvaného
Wachau. Dále je tento úsek ozta-
čoviílr niízvem''Dunaj (Wachau)";
kanalimvaný úsek Dunaje od lo-
kality RÍifusdorf až po dokon-

čovaný stupeň Vídeň (Freudenau),
označovaný dáe jako úsek ''Dunaj
(Rtihrsdorf - Freudenau)",
další regulovaný úsek Dunaje,
označovaný dá.le jako "Dunaj pod
Freudenau";
zatlm pouze připravovaný úsek

vodní cesty Dunaj - odra - Labe
od Dunaje po prvy přístav na
území Čn u Hodonína, popř'
u Břeclavi, ktery bude dále ozna-
čovrínjako ''D-o-L (l. etapa)''.

Jako koncové body na severní trase
mohou být uvažovríny důleáté české
přístavy na labsko-vltavské vodní
cestě, tj. Děčín, Ústí nad Labem,
Lovosice, Mělník, Kolín, Chvďetice
a připravovaný přístav Pardubice na
Labi, resp' přístavy Praha_Holešoúce
a Praha-Radotín na Mtavě. Na jižtí
trase je možto pro napojení České
republiky na Dunaj použt zejména
němeclo_ich přístavu @amberg, No-
rimberk, Kelheim, Řezno, Deggen_
do{ Pasov) nebo rakousk'ých přístavů
(Linz, Krems a Vídeň). Není ly-
loučeno ani pouávríní Bratislavy, což
by ovšem již narnenalo áýečné
proďoužení přepravní vzďálenosti po
vodní cestě, aniž by se docílilo
zkráceni návazných pozemních tras
meá Duírajem a cíli či zdroji pře-
pravy na tynmi Čn. U všech
vyjmenovaqých přístavních lokďit na

další úsek Rýna mezi ústím Mo-
sely (Koblenz) a ústím Mohanu
Mainz)' kteý je označován jako
tzv. ''horská traťu (Gebirgs-
strecke), neboť tu $fn proráž
v úzkém údolí horslqý hřbet daný
pohořími Taunus a Hunsrtick; to
mělo za následek vznik peřejí
a skalnaých úsekri, lrÍeré před_

stavovaly doneďávna vážnou
plavební překrážku. Ani po ná_

kladných úpravách se ještě zatím
nepodařilo zsela vyrovnat pla_
vební podmínky v úseku ''Ge-
birgsstrecke'' s podmínkami na
Rýně pod i nad tímto úsekem,
takže stále jde o úsek kriticlcý,
zejména s ohledem na připustné
ponory plavidel a na silné prou-
dění vody, ryžadující dostatečný
výkon motoru při plavbě proti
proudu, popř. vylživáni služeb
přípřežných remorkérů, které jsou
v tomto úseku k dispozici:
Mohan od ústí až po odbočení
pruplaw Mohan - Dunaj v Bam-
bergu;

Jsek Cílový
přístav

Délka tÍasv &m) Počet olravebních stuoňů Dobaolavbv ft)
Na úseku

ídílčím riset"l
Celkem z

Rďterdamu
Na úseku

ďlčím 
'úseku)

Celkem z
Rotterdamu

Na úseku
(dílčím úsekul

Celkem z
Rotterdamu

I 2 3 4 5 6 7 8
)olní RÝn "187 187 l7
MDK 60 247 6 6 9 26
)EK 87 334 I 7 8 34
\,ÍLK 325 659 3 t0 31 ó5
regul. Labe )ěčín (343) 1002 í-) t0 (31) 96

Jstí n/L Q3) 1025 í-) t0 (2) 98
Jsek celkem 371 1030 l0 34 99

knaliz. Labe lwostce í21) 1051 O\ t2 (3) t02
víělník (4s) 1096 (4) l6 (6) 108

fulín (84) 1180 (13) 29 íl4) 122
lhvaletice (18) I 198 QI 31 (3) t25
)ardubice (24\ 1222 (2) 33 (3) 128

Vltava (ýchozí
>od:přístav
VÍělník

)řístav

{olešovice
(51) t147 (5) 2t (7) 115

Praha-
Radotín

(16) l163 (3) 24 (3) 118
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Tab. II Časová nárďnost plalóy po jižní trase (výchozí bod Rotterdaru Niewe Maax' řkm l0o0)

Usek Cíloý
přístav

Délkatrasv ftm) Počet olavebních stupňů Dobaplavbv Ó)
Na úseku

(dílčím úseku)
Celkem z

Rotterdamu
Na úseku

(ďlčímúseku'
Celkem z

Rotterdamu
Na úseku

ídílčím úseku]
Celkem z

Rotterdamu

I 2 3 4 5 6 7 8

)olní RÝn 187 187 t7
jtřední RÝn 221 408 20 37

3ebirssstrecke 96 504 9 46

vÍohan 384 888 34 34 52 98

víDK lamberg QI E90 í-) 34 (0) 98

tlorimberk (68) 958 0\ 4l íl0) 108

Jsek celkem t7r 1059 t6 50 24 T2I

)unaj nad
Reznem

lezno -
(součas.

ronec úseku)

42 1101 2 52 5 Í26

)unaj @ezno
Itraubing)

49 1150 2 54 5 131

)unaj
Straubing-
r'ilshofen)

)eggendorf (40) 1190 54 G) 135

Jsek celkem 75 r225 54 1 138

)unaj
.Vilshofen-
Melk)

-ttu (1 17) t342 (3) 5',7 (12) 150

Jsek celkem 211 1436 8 62 23 16l

)unaj
Wachau)

24 t460 62 2 t63

)unaj
Rtihrsdoď-
ireudenau)

(rems (16) 1476 G) 62 (1) r64

Jsek celkem 93 r553 3 65 10 r73

)unaj pod
lreudenau

Vídeň (4) 1557 G) 65 (0) t't3

Začátek
lodní cest
)-o-L)
isek

) 1558 65 I t'74

).o-L
'1. etaoa)

Hodonín)
isek celkem

97 1655 2 67 10 184

Tab. Iil ZÁkJadni náwhové parametry tříd Iv ažYIc podle nové klasifikace onopských vodních cest

Třída Maximální ořípustné rozměry plavidel (souprav) (m) Poznámka

Délka Šířka
Iv 85 9^5

Va 9s-110 ll.4
\/b 172-tE5 11.4

VIa 95-ll0 22.8

vrb r85-195 22,8

VIc 270-280 22,8 Protioroudní nlavba

193-200 33-34.2 Poproudní plaúa
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jižrí trase je pro7ntím napojení České
republiky možné pouze 7A cenu
vyuátí služeb cinch dopravců
(němec\ých či rakous!ých spolko-
lych drah) anebo silniční dopravy,
což porržvání této trasy nesporně
zneqýhodňuje. Přesto však se dá
předpokládat, žp v řadě případů, kde
se nachází zdroj nebo cíl v blízkosti
příslušného přístaw a silniční před-
chozí či následná doprava musí
překonávat jen krátkou trasu (např.
mezi Plzrrí a Norimberkem, ČeshÍmi
Budějovicemi a Lincem, Chebem
a Bambergem, Brnem a Vídní apod ),
by molúy být nabídnuý velmi
příznivé tarify. Problémem samo-
ďejmě zustrivá nemožtost zaměstrriíní
česhých plavebních podniků na jižrí
trase, neboť by se jednalo ve smyslu
dvoustranných smluv uzavřených
s německou a holandsko stranou
o tzx. tÍetizemní přepraly, vázané na
zvláštní jeďnoráznvá povolení. Jed-
noznačné a konečné řešení tohoto
problému umožní teprve připojení
českého území na Dunaj po ýstavbě
prvé etapy propojení D-o-L.

Přepravní vzdálenost a doba plavby
na alternativních trasach

ZákJadntm kritériem, určujícím
provozní niíklady, popř. tarif pla.
vebního podniku na dané trase, je její
délka' resp. časová náročnost spojená
s jejím překoruíním' Tato časová ná-
ročnost souúsí i s počtem plavebních
komor (zdvihadel) na trase. Uvážme-
li, že střední rycNost lodi se pohybuje
od 8 do 15 km/h, přičemž dolní
hranice odpovíďí plavbě proti proudu
(nebo plavbě v průplalu se spíše
omezenými parametry) a horní hra_
nice plavbě po proudu řeky (popř.
plavbě po i proti proudu na vellďch
kanalizovaných tocích s dostatečně
hlubokymi znržEml) můžeme kďku-
lovat se střední hodnotou, která činí
(8+15):2:11,5, resp' s přiměřenou
bezpečností ll km/h. ZdťZPil v pla-
vební komoře čilní v pruměru asi
0'5 h. Celkoý přehled o časové ruí-
ročnosti plavby v jednotlivých
relacích na severní i jižnl trase'
zpracovaný na zálrJadě uvederr..ých

vstupních hodnot, je uveden v tab. I
a II. Rozdíly meá $zickou délkou
vodní cesý a kilometriíž jsou za-
nedbávány jako nepatrné.

Výsledné hodnoty v tab. I a II vcel-
ku odpooúdají jak praxi' tak i jiným
uveřejněn1fm kalkulacím, i když- se
pro některé z uvedených úseků mírně
liší: na Rýně se např. drí počítat
s větší rychlostí, na průplavech na-
opak spíše s niŽší (zejména na úsecích
MLK, lrÍeré nebyly doposud moder-
nizovány). Pro celkové porovniírrí jsou
však uvedené hodnoty relativně
spolehlivé.

veiikost prqufuých ptavide t
a souprav a jejich přípustné ponory
v současné době a ve ýhledu

Pro posouzení velikosti přípustných
plavidel a souprav je moáto aplikovat
kritéria nové klasifikace ewopsk'-ých
vodních cest, přijatí shodně jak v
riírnci prací odborných orgránů EHK,
tak v riimci úěinnosti CEMT
@wopské konference ministrů dopra-
\Y) V průběhu obou porovnávaných
tras se můžeme v současné době
setkat s třídami IV až VIc. Základni
náwhové parametry pro tyto třídy
uvádí tab. III. Nižší z uvedených
hodnot můŽe být tolerována na
existujících úsecíph, zztimco vyšší je
zÁvamá pro veškerou novou výstavbu
a modernizaci v síti vodních cest. Pro
nové a modernizované vodní cesty
požaduje klasifikace dodržení para-
metrů třídy Va nebo Vb jako
minimum.

Pokud jde o přípustný ponor,
ponecMvá klasifikace určitou volnost,
aby bylo možno optimr{lně vyňit
místních podmínek. Doporučuje však
hodnoty alespoň 2,5 až 2,8 m (u IV.
třídy)' resp. 2,5 až 4,5 m u ostatních
tříd. U noých modernizovaných vod-
ďch cest má být zabezpeěen ponor
ďespoň 2,8m.
U podjezdných ýšek mostů nad

nejvyšším plavebním stavem klasi-
ikace doporučuje variantně hodnoty
5,25 nebo 7,0 nebo 9,l m, což od-
povíd:í možtosti ložení dvou, tří nebo
čtr lTstev kontejnerů řady Iso.
Volba mezi těmito třemi hodnotami je
omezena takto:
třída VI: 5,25 nebo 7,0 m
třída Va: 5,25-nebo 7,0 nebo 9,1 m
třídy Vb, VIa a VIb: 7,0 nebo 9,l m
třída Mc: 9,1 m.

Má,me-li vájemně srovnávat úseky
s kolísajícími hloubkami (regulované

úseky řek) a úselry s trvale 7A-'

bezpečen1imi túoubkami (kanďim_
vané úseky, průplavy)' je nutno si
především jasně uvědomit rozďtly
mezi údaji o přípustném ponoru na
těchto rozdílných úsecích' V ásadě
platí:
1) Přípustný ponor na kanali_

zovaném úseku nebo na půplalrr
je zaberyeéen za jakýchkoliv okol-
ností bez ohledu na hydrÓlogickou
situaci. NemůŽe tedy nastat pří-
pad, kdy by byl přípustný ponor
nižší než návrhová hodnota'
Stejně tak však nemůže (až na
nepatrné a nepodstatné \.ýjimky)
dojít k situaci, kdy je k dispozici
ponor vyšší. Je tedy moáto hovofit
o trvalém ponoru.

2) Na regulovaných usecích naproti
tomu ponor neustále kolísá, takže
je možto hovořit pouze o jeho
charakteristické hodnotě. Za
charakteristickou hodnotu je
možtovolitbuď:
o tzv. garantovaný ponor'

zabezpečený i při ruzkých
prutocích. Problém této
charakteristiky spočívá v tom,
žp tzl. "nt7ký průtok'' nemusí
bÍ na ruzných tocích de-
finovií'rr stejně. Většinou se
vychizi z tzy. 345derrní vody.
Této zásady se přidráme
(alespoň přibliŽně) i v dďších
úvahách.
Garantovaný ponor předsta-
vuje tedy určité minimum, pod
lÍeré mohou klesnout skutečné
přípustné ponory jen velmi
výjimečně (4raúďa jen 20
dnů v pruměrně vodném roce)'
které všakje po větší část roku
překročeno, a to i velmi pod-
statně;

o tn. obvyklý ponor, kteý je
pravděpodobně nejvýstižnější
hodnotou pro porovnávání
regulovaných useků s úseky,
poskytujícími prakticky trva_
lou plavební hloubku (tj. s ka-
nalizovany1mi úseky řek a pni-
plavy) Ve smyslu nové kla_
sifikace se za obvyklý ponor
poklád.í hodnota, zzberyečená
po 240 dnů (tj. přibližrě po
2/3 roku) v pruměrně vodném
roce.

Popsané rozdíly mezi charakte_
ristic[fmi hodnotami ponoru si je
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Tab. IV Provozní podmínky na severní trase

Usek Třída Charakter Přípustný ponor (m) Podjez&úýška
mostů (m)

Poznámka

Tn"alý Garanto,
vaný

frvyklý Nad
nejvyším
plavebním

stavem

Nad
hydrostat.
hladinou

I 2 3 4 5 6 7 8 9

Dolní Rýn VIc Regulovaný
tok

2,3 > 3,0 9,10 Na nizozemském úseku se
ob\ryklé ponory pohybují
okolo podstatně vyšších
hodnot

WDK w Pruplav 2,8 4,50 4,50 Dvojité plavební komory
222x12+lL2xl2 m. Mosty
se postupně zvyšují na
Yýšku 5.25.

DEK N Průplav 2,5 4,25 4,25 Dnešní stav. Jediný stupeň
na tr"se má trojici
plavebních komor
67x8.6+ 165xl0+223x12 m

vb Průplav 2,8 5,25 5,25 Stav po dokončení
orobíhaiící mďernizace

MLK IV Průplav 1,9-2,1 4,00 4,00 Dnešní stav. Ponor 2,l m je
přípustný u plavidel do
šířky 9,0 m; u širších se
snižuje a u maximiílně pří-
pustné šířky 9,5 m ěiníjen
1,9 m. Na stupníchjsou
k dispozici dvojité plavební
komory rozměrů bí2I7 (až
225)xI2 m, poslední stupeň
u Rothensee je však
vybaven pouze lďním
zdvihaďem se žlabem
o rozměréch jen 85xl2 m,
takže přípustná délka pla-
videl činí jen 82 m, což je
o 3 m méně než požaduje
IV. třída.

Vb Průplav 2,8 5,25 5,25 Stav po dokončení pro-
bíhající mďernizace.
Vedle stupně Rothensee má
bý vybudoviína plavební
ko_mora rozměrů l90xl 2,5
m.

Regul.
Labe

YaaŽ
vb

Regulovaný
tok

0,95-
1,15

cca 1,5 4,50 Dnešní stav. Nižší hodnota
garantovaného ponoru platí
pro úsek nad Děčínem při
plalóě proti proudu, vyšší
odpoúd:í stavu pod Dě_
čínem a na německé trati.
Uvedená miniÍÍuální pod-
ezdní výška odpovídá
mostu ve Wittenbergq
kteý však poskytuje při
240denní vodě ýšku přes
6 m. ostatní mostyjsou
oodstatně oříznivěiší.
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Yaaž
vb

Regulovaný
tok

1,4 w2,O 4,50 Stav po dokončerú pro'
bíhající modernizace
v Německu a uskutďnění
adekrátních úprav
v českém úseku.

vlb Kanaliz. tok 2,8 cca 7,0 ,,0 Swvevelmi dalekém
vyhleú'' pokud se přikrďí
k sorrstavnému kana-
lizování toku.

Kanaliz.
Labe, dílčí
úsek pod
Mělníkem

Iv Kanaliz. tok cra2,l 6,10 6,50 Dnďní stav. Sířky lodí jsou
ornezeny nedostatďnými
šířkami ohlaví plavebních
komor; minimální šířka
12 mje zat[mzabr;zýr;n
m Lovosice.

Va Kanaliz. tok 2,2 6,10 6,50 Stav po modernizaci
plavebních komor (částď-
ně již uskutďněné) a po
úoravě hlaďn ve zÁržjch.

VIb Kanaliz. tok 2,8 cca 7,00 >7,00 Stav ve velmi dalekém
\.ýNedu' který přichází v
úvahu po kanďizoviíní
resulovaného ús€ku

Kanaliz.
Labe' dílčí
úsek pod
Mělníkem

IV Kanďiz. tok cn2,l 3,10 4,65 Dnešní stav. Plavební
komory mají rozměry 85
ru takže skutgěná délka
plavidel může této hodnoty
dosáhnout pouze při
vhodném tvaru přídě aúdé

Va Kanaliz. tok 2,2 3,70 4,65 Stav po dostavbě druhých
olavebních komor.

Vb Kanaliz. tok 2,8 cca 7,00 >7,40 Stav ve velmi dalekém
vyhledu kteýpřichází
v úvahu po kanalizoviání
resulovaného úseku

Mtava IV Kanďiz' tok 1,8 4,75 4,75 Dnešní stav. Sířky lodí jsou

omezeny nedostatďnými
šířkami ohlaví plavebních
komor.

Va Kanaliz. tok )') 5,0 6,00 Stav po dokončení
modernizace plavebních
komor a úpravě mostů na
laterálním průplavu
Vraňenv_Tlořín.

W Kanaliz. tok 2,8 cca 7,00 >7,00 Stav ve velmi dalekém
vyhleňr kteýpřicMzí
v úvahu po kanalizovríní
regulwaného úseku.

třeba jasně uvědomit při posuzoviíní
údajů obsažených v dále uvedených
tabulkách.

Také pň posuzování hodnot pod-
jezdných ýšek mostů nad nejlyšším
plavebním stavem je nutno vychizet
z rozdílnosti těchto údajů v áúslosti
na charakteru vodní cesty. Zhnrba se
dá konstatovat toto:

na pruplavech je podjezdná ýška
mostu konstantní, tj. odpoúdri
stále ''podjezdné ýšce nad nej-
ryšším plavebním staveb'';
na kanalizovaných tocích jsou
podjezdné ýšky mostů po většinu
roku lyšší, než odpovídrí hodnotě
platné pro nejvyšší plavební stav.
Nejěastěji odpovídají skutečné

podjezdné Úšky pfibližně
''podjezdné ýšce nad hydro-
statickou hladinou", kterou je
proto moáto pokládat za dalši
charakteristickou hodnotu;

. také na regulovaných tocích jsou
podjezdné ýšky mostů po většinu
roku'lyšší než hodnota platná pro
nejvyšší plavební stav. Jejich cha_
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Tab. V Provozní podnínky na jiŽní trase

Usek Třída Charakter Přípustný ponor (m) Podjezdnáýška
mostů (m)

Poznámka

Trvalý Garanto-
vaný

obvyklý Nad
nejr'yšším
plavebním

stavem

Nad
hydrost.
hladinou

I 2 3 4 5 6 7 E 9
)olní Rýn řIc legulovaný

ok
2,3 >3,0 9,10 {a nizozemském úseku se

Ďwklé ponory pohybují
*olo podstatně lyšších
rndnot

itřední Rýn ýIc tegulovaný
ok

1,9-2,3 >2,5 8,74 /yšší hďnoty gannto_
aného ponoru platí po
trouduď Kolína nad
týnem. Většina mostů
rykazuie výšku >9.10 m

iebirgsstrecke ýIb tegulovaný
ok

1,7 cr,a2,5 >9,10 )nešní stav

ýIb tegulovaný
ok

1,9 >2,5 >9,10 itav po dokončení
rskutďňovaných
egrrlačníchnrací

úohan Va funalizovaný
ok

2,3 4,39 >6,40 Dnešní stav

Vb (anďizovaný
ok

2,8 6,40 >6,40 Cíloý stav po dokončení
nstupoých moder-
úzačních akcí. Plavební
lomoryjsou zpraviďa
ďnďuché a mají rozměry
ůwkle 300x12m

v{DK Vb )růplav 2,8 6,00 6.00 iednoduché plavební
iomory mají rozměry
L90x12m

]unaj nad
Reznem

Vb (analizovaný
ok

2,8 5,25 x,40 Jednoduché plavební
iomory mají rozměry
l90x12m

)unaj (Rezno-
itraubing)

ýIb funalizovaný
ok

2,8 E,00 >8,00 tednďuchý plavební
(omory mají rozměry
!30x24 m.

)unaj
Straubing-
r'ilshofen)

ýa {egulovaný
ok

1,8 >2,0 4,74 >ca >8,0 )nešní stav

ýIb (analizovaný

ok
2,8 >4,74 ;ca >8,0 itav po pliínovaném

ranalizování pomocí dvou
tupňů. Možnost z\ďšení
ritického mostu (železniční
nost Deggendor$ není
atím wiasněna

)unaj
iVilshofen-
VÍelk)

ýIb (analizovaný
ok

2,5 4,61 pa >8,0 )vojité plavební komory
nají rozměry
\í230x24.zwšení ponoru
n 2,8 mje snadno
tosažitelné. Nejnižší
ndjezdnou ýšku vykazuje
;ilniční most v Pasově;
xtatní mosty jsou podstatně
rvšší
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)unaj (Wachau) /rb legulovaný
ok

2,0 >2,5 )nešní stav

r{b legulovaný
ok

2,3 >2,5 lravděpodobný cíloý
;tav, nepřikrďí-li se ke
<analiz-ování

/Ib (anďizovaný
ok

2,8 lravděpodobný cíloý
;tav, přikrďí-li se ke
ranďizování

)unaj
Riihrsdoď-
rreudenau)

yrb Qnalizovaný
ok

2,5 7,t5 )ca >8,0 )vojité plavební komory
nají rozměry 2x23ox24 ny
r stupně Freudenauje délka
rvyšena lnn275 m. Zýšení
)onoru na 2,8 mje snadno
1osažitelné

)unaj pod
jreudenau

ylb legulovaný
ok

2,3 >2.5 >8,00 )nešď stav. Zajištění
rvalého ponoru 2,8m na
rrátkém úseku (akm) po

-obaq resp. zaŘitek vodní
nsly DO_L, je zřejmě
nožné

rlb funalizovaný
ok

2,8 >8,00 ;ca >8,0 /ýhledoý ý^/ zA
lředpokladu budou-li
ýudwánydďší stupně po
r'ídní

)O-L (1. etapa) ýb )růplav, resp
ranalizovaný
ok

2,8 '7,40 >7,00 /ýhledoý stav po rca7izaci
. etapy

rakteristická hodnota však není
definována. Snad by bylo možno -
anďogicky jako u přípustných
ponoru _ hovořit v tomto případně
o ''obr,yklé podjezdné r,ýšce''' od-
povídající 24Odennímu průtoku.
Potřebná data pro určení této
hodnoty však nejsou ve většině
případů k dispozici.

Celkové zhodnocení obou alterna-
tivních tras podle jejich současného
i ýhledového stalu je uvedeno v tab.
IV a V, které plně respektrrjí vy-
wětlené úsaďy hodnocení. Hodnoty,
které v daném případě nemají qý-
znam, nejsou uvedeny. V případě
přípustného ponoru na řekách se
počítá s marži0,2 m.

Celkové zhodnocení tras

Z tab. I a II vypýá' Že z lrlediska
časové náročnosti plavby je w-
hodnější severní trasa. Do nejbližšího
přistalu na izemi Čn 6ocein; tze
doplout z Rotterdamu za 96 hodin, tj.
za stejnou dobu, kdy lze pojižní trase
dosáhnout Bamberku (98 h)' tj. pří-
stalu, kteqÍ by sice bylo také moáto
pro Styk území ČR s Rotterdamem
použít, avšak pouze za cenu kom-

binované dopraly a r1rrávríní slufub
cizích rejdařů.

Postupujeme-li po obou trasách
dr{le, ýhody severní trasy se zvý-
razňuji. Do přístavu Pardubice, kteqý
je posunut nejdéle do r.rritrozemí, lze
dospět po severní trase 72 l28 hoďn,
zatimco do Hodonína (tj. do prvního
českého přístavu na jižnl trase) až za
184 hoďn.

Výhody severní trasy by se poněkud
zýši|y po případné realizaci spojky
Twente Kanaál - Mittellandkanď
(o které pojednává jiný článek v tom-
to čísle), která by umožlila zkrácelln
plavbyasio5hoďn.

Zcela jiný obraz jposkytují údaje
tab. IV a V. JiŽrí trasa umožňuje za
dnešního stavu nasazení podstatně

větších plaúdel při garanci vyššího
ponoru než trasa severní.
Lze především konstatovat:
1) Na severní trase limifuje dnes

MLK rozrněry plaúdel na
82mx9,5m pfi ponoru 1,9 m,
což odpovídrí zhruba nosnosti
930 t. Nepříznivé podmínlcy na
regulovaném Labi však při
obvyklém ponoru cca 1,5 m tuto
nosnost diíLle omezují na pou-
hých 680 t a při garantovaném

ponoru0,85 mvextrémně
suchých obdobích dokonce
pouze na necelých 280. t.

Naproti tomu na jižní trase je
možto již dnes počítat s nasa-
zením loď rozměru l10x11,4 m,
a to 7a ohyklých podrnínek až
po Straubing s ponorem 2,3 m,

diíle po proudu Dunaje s po-
norem ďespoň 2 m. To odpovídá
nosnosti asi 1900 l. resp. nej-
méně 1600 t, což je zfruba 2 až
3x více než za stejných před-
pokladů na severní trase. Při
extrémně nídch vodních sta-

vech, kdy bude kritéňem pro
přípustný ponor tzv. Gebirgs-
strecke na Rýně, resp' (u pří-
stavů leácích po proudu od
Straubingu) dunajslcý úsek
Straubing - Vilshofen, by se

nosnost uvedené lodi sníála na
cca 1300, resp. 1100 t. Výhoda
jifuí trasy by se však zvyšila,
neboť uvedené hodnoý by pak
byly cca čtyřniísobkem přísluš-
ných hodnot vyctuázejících pro
severní trasu.
Pfi přepravě kontejneru je vy_
hoda jižtí trasy rovněž zřejmá.
Do přípustného plaviďa se

z)

3)
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vejdou 4 Íady kontejnerů, což
odpovídií alespoň 52 TEU v
jedné wswě, resp. 104 TEU ve
dvou wstvách, se kteými lze
počítat prakticky vždy. Moto-
rová loď pro přeprar,u kon-
tejnerů po severní trase by
mohla vzhledem k limitům'
které se zatím vyslrytuji zejména
na MLK, nakládat jen 3 řady
kontejneru' tj. nejqýše 30 TEU
v jedné vrstvě, přičemž naložpnt
2 vstev a tedy docílení niíkladu
až 60 TEU by bylo - vzhledem
k nízhým mostům na MLK -
moŽné pouze za předpokladu
dostatečně těŽcých kontej nerů.

4) Při uplatňovríní tlačné techno-
logie a pfizpůsobování velikosti
tlačných souprav jednotliým
dílčím úsekům by se qýhodnost
jiŽní trasy ještě dále ntýraznlla
díky provozním podmínkám Rý-
na a Dunaje, kde je možno v del-
ších souvislých úsecích používat
soupra\y se 4 nebo dokonce (na
Rýně až po Koblenz) se 6 stan-
dardními čluny.

Po dokončení rozestavěných či pň-
pravovaných ásahů (modernizace
MLK, úpraly ragulovaného Labe) se
sice podmínky na severní trase citelně
zlepší, nebot' bude možno rovněž
nasadit lodi rozměrů ll0xl1,4 m
a počítat s jejich větším ponorem,
současně se však zlepší i podmínlry na
jižní trase (úprar'y v úseku Gebirgs-
strecke, postupná modernizace Mo-
hanu, kanalizování úseku Straubing -

Vilshofen), takŽe relativni qfhodnost
jižni trasy z hlediska dosaŽitelné
nosnost' !-rdí bude i nadále velmi
přewědčivá.

Teprve ve velmi vzdáleném r"ýhledu
(po kanalizování Labe v Německu) by
se vhodnost obou tras z hlediska
nosnosti lodí či souprav při průběžné
plavbě zcela r.ryrovnala: na severní
trase by byly kriticsým úsekem se-
veroněmecké pruplaly (wDK' DEK
a MLK) a na jiŽni Mohan společně
s MDK a Dunajenr nad Řeznem.
V obou případech by největší
použitelnou lodí byla motorová
niíkladní loď rozměru 1l0x1l,4 m
a největší tlačnou soupravou v pru-
běžné plavbě souprava l85 m dlouhá
a ll,4 m široká. Přípustné ponory by
byly rovněŽ prakticky stejné' Možnost
ložení kontejneru by byla také
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rormocenná (2 wstvy' 4 řady). Tento

ýhled je však natolik vzdiálený, žn
pro současné rozhodování o pre-
ferenci severní či jižní trasy má jen
teoretický ýznam.

Za současných, popř' v dolrledné
perspekÍivě očekávatelných podmínek
nelze samoďejmě jednoznačně říci,
která z alternativních tras je výhod-
nější - zda severní, poskytující kratší
přepravní vzďálenosti a zzsahujíci až
do vnitrozemí ČR' nebo jižltt, která
zatlmaž na území ČR nezasahuje a je
delší, umožňuje však nasazení
podstatně větších a tedy hospo-
dárnějších jednotek. Lze předpoklá-
dat, že podle inďviduálních okolností
může být vyhodná buď prvá, nebo
druhá ďternativa - rozhodující bude
vždy konkrétní ekonomická kalkulace
respektující i aktuální tarifuí situaci.

Potřeby rozvoje vodních cest
v České republice z hlediska
napojení na přístav Rotterdam

Z porovnání údajů' obsažených
v tab. IV' lyplývají t1to úvěry.
1) Z hlediska přípustných ponorů

na severní trase představuje
jednoznačný úzlqý profil regulo-
vané Labe. Probíhající úpravy
tohoto toku v Německu sledují
sice zatím jen kompromisní cíl,
tj. dosaŽení garantovaného po-
noru 1,4 m, přesto však jejich
realizzce'zvýrazřuje kritickou
roli nedostatečně splavného ěes-
kého úseku od státní hranice po

Střekov natolik' že jeho úpravu
(alespoň na stejné cílové para-
metry, jaké byly vyýčeny pro
úpravy v Německu) je nutno
pokládat Z2 naprosto akutní.
Dokončení úprav v Německu lze
očekávat do deseti let; to určuje
i časoly rámec pro realizaci
adekvátních úprav u nás.

2) Dokončení modernizace MLK
(a DEK)' které lze očekávat
rovněž nejpozději do 10 let,
povede k odstranění limitních
rozměrů lodí na severní trase.

Pak bude možno prodloužit mo-
torové niíkladní lodě z82 na IL}
m a rozšíňt je z 9,5 na 11,4 m.

Tím se zýší jejich nosnost o cca
60 oÁ. V současné době však
mohou doplout uvedená větší
plavidla pouze do Lovosic (resp.

ke stupni Ceské Kopisty). Z této
skutečnosti vyplyvá naléhavost
rozšiření ohlaví plavebních ko-
mor od Lovosic po Mělník,
posfupné ýstavby druhých pla-
vebních komor délky ďespoň
115 m na Labi nad Mělníkem
a rozšíření ohlaví (resp. celých
plavebních komor) na Mtavě.

Pokud jde o jifuí trasu, může b;ft

ávěr stručný a jednoznačný: plné
vytliltí této trasy' poskytující již dnes
výhodné plavebně provozní pod-
mínky, je áúslé na realizaci jejího
prodloužení až na turctru Čn' tj na

ýstavbě 1' etapy vodní cesý D-o-L
po Hodonín, popř. Břeclav.

lng. Jaroslav Kubec, CSc.

ZUSAMMENFASSUNG

Was s er str a! e nv er b in du n g e n
twischen Rotterdam
und Tschechischer Republik

Grundsritzlich ist' es mÓglich, arci
Trassen ftr die Ankni)pfung der.ČR
an Rotterdam zu benutzen:
]) NÓrdliche Trasse ijber die Elbe

und den Mitte llandkana I

2) Sadliche Trasse úber Donau,
D onau -Main-Verb in dun g, Main
und Rhein

Die Lcingen der Trassen sowie
entsprechende Reisezeiten werden in
den Tab. I und II angefiihrt. Die
nÓrdliche Trasse ist kijrzer und
schneller, ist aber mit grÓl}eren
Beschrcinkungen der SchffigrÓ/3e und
des zulcissigen Tiefganges verbunden

Qab. IV und V).

Die siidliche Trasse ist noch nicht
auf dem Gebiet der ČR angekni)pft.
d.h. nur deutsche oder Óster-
reichische Binnenhafen werden z.Z.
zur Verfiigung gestellt. Die Ent-
scheidung muti also in Einzelfallen
aus der konkreten Kostenberechnung
ausgehen.

SUMMARY
Inland WaÍerways Conneting the
Czech Republic and the Port of
Rotterdam

It is possible to use two possible
routes of the inland navigation
network connecting the Czech
Repub lic with Rotterdam :



1) Northern route using the river
Elbe and Mittelland Ccinal

2) Southern route using Danube,
Danube-Main Canal, Main and
Rhine

The northern route is shorter and

enables shorter transportation times
(Iab. I and II). The second one is -
nevertheles - better from the point of
view of vessel size and of admissible
draught (Iab. IV and I). It is however
not directly connected with the Czech

ORIMULSION: EKOLOGICKA
ALTERNATTVA PRO ENERGETIKU ?

V roce 1990 se k nám dostaly první
'zprávy o pozoruhodném energetickém
paliru, Orimulsionu. Podle dostup-
ných iďormací se již v té době
orimulsion používal v tepelných
elektrárnách ve Skotsku, Japonsku
a Austrálii. Případný dovoz tohoto
média by pro Čn' které je dnes
zÁvislé na dvou ekologicky kon-
troverzních zdrojích - domácím lryso-
kosirnatém hnědém uhlí a jaderném
palilu - mohl bý rozhodně zajímavou
ďternativou. Vhodné je totiž nejen
pro tepelné elektrárny, ale i pro
teplárny a popř. kombinované menší
a střední zlroje, pracující v inte-
grovaném zplynujícím kombinova-
ném ryklu. V této souvislosti je dobré
připomenout částku 6,1 mld. Kč, vy-
členěnou vládou v roce 1994 z Fondu
národního majetku na snížení emisí
z místních, znjména malých a střed-
ních zdrojů.

Co to je orimulsion? Je to přírodní
bitumen, těžnný v tzv. orinockém
pásu ve Venezuele, emulgovaný ve
vodě. Přídavek vody (28 oÁ + 2 %) je
nutný, aby se takto vzniklá emulze
(Orinoco +emulsion : Orimulsion)
dala čerpat a přepravovat v běžných
námořních i říčních tankerech. Vý-
hřer'nost orimulsionu dosahuje 7,0 -
7,5 x 10r kcal/kg' což je 2 - 3krát více
než má uhlí používané v našich
tepelných elektrrirnách. Podstatný je
ale níd obsah cizorodých látek -

například množství síry v rozmezj
2,I - 2,1 %o je v přepočtu na jednotku

ýhřevnosti procento velmi rnýhodné.
Nižší však není jen produkce So2, ďe

i Nox , těžkých kovů a prachu. Na
ekonomické i ekologické rozbory bu-

de mít velký vliv také zanedbatelný
podíl popelovin v rozme^ 0'06 '
0,l1'oÁ, což zmenšuje o několik řádů
nároky na ukládání popílku. Přitom
modely wužiti jsou ruzné: buď jako
qýhradní palivo (pakjsou ovšem nut-

né ásadnější rekonstrukce techno-
logiclcých zzÍizsru) nebo v kombinaci
s uhlím po minimrílních úpravách.

Zásaďntm předpokladem úspěšného
použití orimulsionu je dostatečně lev-
na u l.ytonoá přeprava. Důleátá je
volba vhodného niímořního přístaw:
ten by měl být nejen schopen přijímat
velké tankery, které nabiznji nejnižší
tarify, ďe měl by mít i dostatečnou
skladovací kapacitu a vhodné přípoje
r'nitrozemských vodních cest, kteqimi
by se orimulsion přepravoval do ČR.
Z tohoto pohledu pÍichán v úvahu
především Rotterdam, částečně také
Hamburk a Brémy. Na druhé straně je
podstatná i správná volba cílů: jako
nejperspelr1ivnější se jeú energetické
zdroje bezprostředně dosaátelné vod-
ni dopravou - tepelné elelr1rárny
Mělník, Chvďetice, popř. opatovice
a také městské teplárenské zdroje
v Polabí a Povltaú' ''Conditio sine
qua non'' je ovšem rychlejší postup
při zdokonalování splavnosti Labe;
jen tak lzp tot1ž dosiáhnout přija-
telných r.rritrokontinentiílních tarifu
na cestě do našich elektr:í'ren a te-
pliíren.

territory; therefore German or Aus-
trian inland ports must be used. The

choice of the best alternative of
transport must be in each practical
case based on an individual
calculation

zUsAMMENFÁssUNG

Stellt Orimulsion eine
u mw e hfr e u n dli c h e A h er n ativ e

fiir die Energieutirtschaft dar?

Orimulsion ist ein hochwertiger
bituminÓser Brennstoff, der we-
sentlich bessere Eigenschaften als
tschechische Braunkohle hat. Es ist
eine Emulsion, die man aus bitu-
minÓsetn Rohstoff (der in Venezuela

ft;rderd wird) und l,Vasser erzeugt.
Filr den Ůberseetransport von
Orimulsion benutzt man grotie Tank-
schffe, und ftr kontinentalen
Transport stellen Binnenschffi die
beste Variante dar. Verwendung
dieses Brennstoffes fur die Konver'
sion der Kohlenkraftwerke in 'der ČR
stellt also eine grotJe potentielle
Chance dar.

SUMMARY

Orimukion: a neh, fuel protecting
the environment

Orimulsion is a new kind of .fuel. It
is a emulsion of natural bitumen
exploited in Venezuela and water.
The qualiý of this fuel is sub-
stantially better in comparison with
the Czech coal (lignite), especially

from the point of view of environ-
mental aspects. It would be therefore
advantageous to use Orimulsion for
the conversion of Czech coal-heated
power plants. For the transport of
Orimulsion seegoing tankers and
river barges offer the best solution.
The possible import of this fuel to the

Czech Republic represents therefore
a great chance for the inland
navigation.lng. Petr Forman

z'7



Wirtschaftliche Bewertung
der Twente-Mittellandkanal-Verbind un g

Planco Consufting GmbH-Essen
N EA-Tra n s po rto nd e noe k e n -o pleid i ng- R'tj kswij k

Dieser Beitrag stellt eine verktirzte
Version der Zusammenfassung einer
Studie Úber die Twente_Mittel-
landkanal-Verbindung. Diese Verbin-
dung soll die Transportenďernungen
zwischen ARA-Hzifen einschliesslich
Rotterdam und Mitteleuropa deutlich
verkiirzen. Die Stuďe ist sehr
interessant auch dafiir, dď die be-
nutZe Methodik sehr zutreffend und
iiberzeugend ist.

Die Zusammenfassung haben die
Auftraggeber, d.h. Ministerie van
Verkehr en Waterstaat und Bundes-
ministerium fur Verkehr der Redak-
tion gewáhrt.

Einleitung

Im Lichte der europáischen Eini-
gung und der Reformen in den
ehemaligen ostblocklándern wird fiir
das kommende Jahrzehnt ein enormer
Zuwachs im Gúterverkehr erwartet.
Zur FÓrderung der europáischen
Integration und zlr Vermeidung von
Engpássen in der Infrastruktur wurde
1992 von der Europáischen Kom-
mission ein Aktionsprogramm fiir die
transeuropáischen Transportnetze
ausgearbeitet. Der Twente-Mittel-
landkanal wrrd darin als eine er-
gánzende Verbindung fiir den Trans-
port auf der ost-Westroute erwáhnt.
Dies kam fur den Hinterlandverkehr
der Mainports in Nordwesteuropa von
strategischer Bedeutung sein. Die zu
erreichende Verbesserng des Binnen-
schiffahrtsweges kÓnnte eine Alter-
native zum Bahn- und Strďen-
transport bieten.

Das Bundesministerium fur Ver-
kehr und das Ministerie van Verkeer
en Waterstaat haben deshalb der
PLANCO Consulting GmbH und der
NEA Transportonderzoek en oplei-
ding den Auftrag erteilt, in einer
gemeinsamen deutsch-niederlándi-
schen Untersuchung den Bau des
Twente-Mittellandkanals einer in bei-
en Lándern anerkannten gesellchaft-
ichen Nutzen-Kosten-Analyse zu
unteriehen.
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MaBnahmenbeschreibung

Der Planungsfall bezieht sich aď
den Bau des Twente-Mittelland-
kanals. Dieser wird vom Vergleichs-
fall abgegrenrt, der von diesem
Vorhaben absieht.

Im beiden Fiillen geht man davon
aus, daí} alle im Bundes_
verkehrswegeplan 92 (BW[P) ge-
planten Vorhaben ftir das deutsche
Wasserstrďennetz auch realisiert
sind. Gleiches gilt fur das nieder-
lándische Wasserstra8ennetz gemá3
dem SW-II (Strukturschema Ver-
kehr und Transport) II sowie fiir die
Erweiterung der Schleusenkapazitát
bei Eefde und den Ausbau der IJssel
fur die Schubschiffahrt mit z.wei
Leichtern.

Die neue Verbindung (Planungsfall)
eďordert den Bau eines ca. 43 Kilo-
meter langen Kanals vom Twente-
kanal in den Niederlanden, der an
den Dortmund-Ems-Kanal (DEK)
bei der Kanalstufe Venhaus in
Deutschland anschlieBt, sowie den
Ausbau des DEK tiber eine Lánge von
ungefáhr I'7 Kilometern bis Zum
AnschluB an den Mittellandkanal.
Der Kanalbau ist zwischen 2000
und 2005 als WasserstraBenklasse
CEMT/ECE Va vorgesehen. Darauf
foigt bis 2010 ein Ausbau zur
Wasserstrďenklasse Vb. Geplant ist
die Vertiefung fur Schiffe mit einer
Abladetiefe von 2,80 m. Der HÓhen-
unterschied zwischen Anfangs- und
Endpunkt des beabsichtigten Twente-
Mittellandkanals betrágt bis zu 25
Meter.

Beim Planungsfall werden funf
Trassen unterschieden. Ftir die Nut-
zenberechnungen innerhalb der ge-
samtwrtschaftlichen Bewertung wird
jedoch von einer theoretischen
Rechentrasse ausgegangen. Diese
Trasse ist zwischen der Abzweigung
vom Almelo.Seitenkanal bis zum
DEK 65 Kilometer lang, wobei drei
Schleusen vorgesehen sind (Abb. I)

Potentieller
Binnenschiffahrtsverkehr auf dem
Twente-Mittellandkanal

Prognoseszenarien

Bereits in der Friihphase der Studie
hat sich ergeben, dď es notwendig
war, ar Bestimmung der gesamt-
wirtschaftlichen Nutzen und Kosten
von einer gemeinsamen Prognose
auszugehen. Um eine Vergleich-
barkeit der Bewertungsergebnisse
verschiedener Verkehrswegevorhaben
AI ermÓglichen, wird in der
Bundesrepublik Deutschland die
fur den Bundewerkehrswegeplan
(BWVP) zugrundegelegte Prognose
fur alle zu bewertenden Projekte
verwendet. Diese liefert Angaben Íiber
das erwartete Verkehrsaufl<ommen im
Jahr 2010. Aufgrund zunehmender
Prognoseunsicherheiten fiir weiter in
der Zukunft liegende Zeithorizonte
wird iiber das Jahr 2010 hinaus-
gehend von einem konstanten
Verkehrsaufkommen ausgegangen.
Bei vergleichbaren Studien auf
niederlándischer Seite wird seit eini-
gen Jahren die Giiterverkehrs-
prognose fur das sogenannte Euro-
pean Renaissance-Szenario (EU) zu-
grundegelegt. Diese Prognose wurde
fiir das Jahr 2015 ausgearbeitet. Die
gesamtwirtschaftliche Bewertung der
lánderÍibergreifenden Twente-Mittel-
landkanalverbindung wird auf Basis
beider Prognosen durchgefiihrt.

Die Erwartungen in Bentg auf die
kůnftige wirtschaftliche Entwicklung
gelten als Ausgangsbasis beider
Verkehrsprognosen. Die Erwartun-
gen, die bei der Erstellung der
BWVP-Prognose angesetzt wurden,
sind im allgemeinen jedoch nie-
deriger als beim European Re-
naissance-Szenario. Wird der Gůter-
transport auf der Verbindung
zwischen den Niederlanden und
Deutschland betrachtet, liegen sowohl
die Wachstumswerte als auch das
Niveau in absoluten Zahlen bei der



European Renaissance-Prognose be-
deutend hÓher ďs bei der BWVP-
Prognose.

Koridorverkehr

Wegen der Unterschiede u.a. bei
Horizontjahr, Gebietseinteilung und
Gtitergruppensystematik hat eine
umfassende Abstimmung stattge-
funden, um beide Prognosen aď
denselben Nenner zu bringen. Das
relevante Untersuchungsgebietet,
auch Korridor genannt, wurde dabei
geographisch auf der Grundlage
potentieller Voteile bei den Trans-
portkosten fiir den Fall der
Verwirklichung des Twente-Mittel-
landkanals abgesteckt. Globď be-
trachtet. umfďt der westliche Teil
dieses Korridors die Niederlande,
Belgien und Nordwest-Frankreich. Im
Osten werden zum Korridor in groben
Zúgen die folgenden Gebiete ge-

rechnet: ďe LŽinder der Bundes-
republik Deutschland: Niedersachsen.
Hamburg, Bremen, Schleswig-Hol-
stein, Berlin, Mecklenburg-Vor-
pommern, Brandenburg und Sachsen-
Anhalt sowie Polen und das
ehemďige Gebiet der Tschechischen
Republik.

Der gesamte Giitertransport iiber
die Stra3e, die Bahn und ďe
Binnenschiffahrt betrug in diesem
Korridor 1990 4I,'l Millionen
Tonnen (siehe Tab. I). Dabei wird der
Groí]teil (56'3 o/o) iiber ďe StraBe

"transportiert. Per Binnenschiff wur-
den 14,8 Millionen Tonnen b2w.35,6
%, ďes Gesamtvolumens befbrdert'
Das ist niedriger als der Gesamtanteil
an der Binnenschiffahrt im deutsch-
niederlándischen Transport. Ein rela-
tiv groBer Teil des Giitertransports
bezieht sich auf hochwertige Pro-
dukte. Dies betrift die BefÓrderung
von kapitalintensiven Giitern: Ver-

brauchsgÍitern und Nahrungs- und
GenuBmitteln, die gemelnsam nahezu
25 %o des befiirderten Aufkommens
ausmachen. Die niedrigwertigen
Massengtiter, wie Sand, Kies und
Eisenerz, kommen mit 20 oÁ im
Vergleich zum gesamten deutsphen
und niederliinďschen Gútertransport
relativ wenig vor. Der Schwerpunkt
des Transports im Korridor liegÍ auf
der Verbindung zwischen den
Niederlanden und Deutschland mit
30;0 Millionen Tonnen. Auch der
Transport zwischen Belgien und
Deutsctúand ist mit 9,6 Millionen
Tonnen umfangreich. Aď diesen
beiden Verbindungen nimmt der
Hinterlandtransport von den Main-
ports IJmond, Rijnmond und
Antwerpen eine bedeutende Stellung
ein.

Der gesamtmodďe Giitertransport
im Korridor nimmt in ďlen Pro-
gnosevarianten betráchtlich zu. Der

BRD

Abb. l Schematische Karte der Lage der TMK Verbindung im europáischen BinnenwassersÍraBennetz. Nur
dle lrVasserstraBen der lV' oder hÓheren K/asse werden eingeftihrt. e Schématická mapka, charakterizující
polohu propojení TMK v evropské síti vodnÍch cesť. JsoU uvedeny pouze vodní cesty lV' nebo vyšší třídy.
o Schematic map of Dutch and German inland waterways showing the position of TMK conneďion. only
waterways of c/ass lV (or of higher c/asses/ are shown (TMK - Twente-Miftellandkanal Verbindung, TM -
Twente Kanaal, ARK - Amsterdam-Rijn Kanaal, WDK - Wesel-Datteln-Kanal, RHK - Rhein-Herne-Kanal, DEK
- Dortmund-Ems-Kanal, MLK - MÍftellandkanal, KK - Kústenkanal)
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durchschnittliche jáhrliche Zuwachs
gegenÚber 1990 betrágI fiir die
BWVP-Prognose 2,4 %o unď fiir ďe
EU-Prognose 3,7 Yo. Beim BVWP
bedeutet dies eine Gesamtzunahme
von 60 7o zwischen 1990 und 2010.
Beim EU verdoppelt sich der
Gůtertransport im Korridor zwischen
1990 und 2010, und der Trans-
portumfang fiir 2030 liegl sogar um
mehr als 400 oÁ hÓher ďs 1990.

Der KorridortÍansport in Verbin-
dung mit den ehemaligen Ostblock-
liindern (DD& Polen und Tschechi-
sche Republik) war 1990 von margi-
naler Bedeutung. In den Prognosen
nimmt ďeser Transport jedoch
dermaí}en zu, dax er im Korridor eine
bedeutende Position erlangt.

Innerhďb der Prognosen nimmt
auch der Transport per Binnenschiff
betráchtlich z1J' wenn auch im
Vergleich zum gesamten Giiter-
transport unterproportional. Der
Anteil der Binnenschiffahrt im
Korridortransport sinkt dadurch bis
2010 auf 3L,6 oÁ im BWVP bzrv. 30,1
% im EU. Lángerfristig nimmt der
Anteil der Binnenschiffahrt im EU-
Szenario wieder auf 36"/ oÁ im Jatue
2030 zu. Die erwartete Zunahme des
Transports per Binnenschiff im
Korridor unterscheidet sich erheblich
zwischen den Prognosevarianten. Die
Gesamtzunahme von 1990 bis 2010
betrágt im BWIP 6,2 Millionen
Tonnen (+42 %), wáhrend der
Binnenschiftransport im EU-Sze-
nario um 10,4 Millionen Tonnen
zunimmt (+'70 %). Fúr 2030 geht
man im EU von einer Zunahme um
50,5 Millionen Tonnen gegentiber
1990 aus (+341%).

Auswirkungen ordnungspolitischer
MalSnahmen im Ve rke hrsb e re i ch

Die Probleme. die aus dem starken
Zuwachs des Giiterverkehrs hervor-

gehen' erweisen sich im Hinblick aď
die Umwelt als áuBerst schwer-
wiegend. In den Niederlanden sowie
in Deutschland wurden daher Ziel-
setzungen abgefal! die eine um-
weltvertráglichere Abwicklung des
Verkehrsaufkommens bei einer davon
im Prinzip unbeeinfluí}ten wirt-
schaftsentwicklung gewžihrleisten.
Von ďesem standpunkt ausgehend,
wurde fiir ďe Giitertransportpro-
gnosen eine Sensitiviťátwariante er-
stellt, die eine Einschátzung der
Auswirkungen zusátzlicher ordnungs-
politischer Maí]nahmen (z.B. Preis-
erhÓhungen im Straí}engiitertransport
neben ohnehin beriicksichtigter lo-
gistischer Verbesserungen der Ver-
kehrstráger) umfaí]t.

In dieser Sensitivitátwariante wird
vorausgesetzt, dď der Transport per
Binnenschiff in ďlen Prognose-
varianten als Folge einer Modal-Split-
Verlagerung von der Straí}e und der
Bahn auf das Binnenschiff um
zusátzliche 5,6 %orunehmen wird.

Transport duí dem Twente-
Mittellandkcnal

Die Verwirklichung des Twente-
Mittellandkanals wird zu einer Ver-
kiirzung der Fahrdistanzen und somit
zu einer Beschránkung von Fahrzeit
und kosten fiihren. Durch den
KostenrÍickgang kann ím Plan_
ungsfall der potentielle Binnen-
schiffahrtwerkehr die folgenden
Elemente umfassen:

l) eine Ánderung in der
Routenwahl der Binnenschif-
fahrt

2) eine Ánderung in der Trans-
porttrágerwahl

3) eine Ánderung in der See_
hafenwahl und damit im
Hinterlandtransport

Routenwahl

Die Route iiber den TMK ist fiir den
Fernverkehr l{ingerer Distanz, z.B.
Rotterdam-řIannover, ca. 52 Kilo_
meter ktlrzer ďs die Route im
Vergleichsfďl tiber den Rhein, den
Wesel-Dattelnkanď (wDK) und den
Dortmund-Emskanal (DEK). 1990
hátten nahezu 6,0 Millionen Torrnen
die neue Route ůber den TMK
passiert, wenn diese Verbindung be-
reits verfrigbar wáre. 2010 wird sich
ďeser Transportumfang mehr ďs
verdoppelt haben und 12,8 Millionen
Tonnen im BVWP und 15,1
Millionen Tonnen im EU betragen.
Dadurch wird 2010 die Verbindung
tiber Lobith und den WDK um 10,6
Millionen Tonnen im BWVP und
IZ,'7 Millionen Tonnen im EU
entlastet. lm EU-Szenario nimmt
der potentielle Binnenschiftransport
durch Routen2inderung bis 2010 auf
l5,l Millionen Tonnen und sogar
35,1 Millionen Tonnen bis 2030 zu.

Modal-Split

Der Riickgang der Transportkosten
per Binnenschiff im Planungsfall hat
ztx Folge, da3 sich die Wett-
bewerbsposition der Binnenschiffalrt
gegenÚber dem Bahn- und Strďen-
transport verbessert. Die Verkehrs-
trágenwahl wird dadurch eher zu-
gunsten der Binnenschiffahrt aus-
fallen. 2010 ergibt sich daraus ein
potentieller Binnenschiftransport
iiber den TMK von 43'7.000 Tonnen
im BWVP und 547.000 Tonnen im
EU. Lángerfristig nimmt diese
Verschiebung in der Modal-Split-
Verlagerung im EU auf 1,0 Millionen
Tonnen im Jahre 2030 zu.

In allen Prognoseftillen tritt eine
Verlagerung vom Bahntransport auf
die Binnenschiffahrt ein. Der RÚck_
gang bei den Kosten der Binnen-

Tab. I Entwicklung des Giitertransports im TMK_Korridor nach Verkehrstrágern und Prognosevarianten

in 1 000 Tonnen 1990 2OIO BWVP 2O1O EU 2OI5 EIJ 2O3O EI]
tsrnnenschiff
Strďe
Bahn

l4 834
23 482
3 390

33 405
t2 rz0

46 841
ll 806
83 874

56 923
12',766

lo2 252

96 389
16 444

l'7R )1)

21 052 25 227 32 563 65 37s

Gesamt 4L'706 66 57a
Index 1990 = 100 1990 2010 BWfp 2010 EU zots pU 20io FTI
Binnenschiff
Strale
Bahn
Gesamt 427

100
t00
100
100

t42
r42
358
160

170
199
348
z0t

220
'242

37',|

245

441
410
485
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schiffalÍt (maximal 12 '/ů ist zu
gering, um auch eine Verlagerung
vom Strďentransport auf die Binnen-
schiffahrt herbeizufiihren. Die rela-
tionsspezifischen
StraBentransportstrÓme iiber diese
ktitzen Distanzen sind fiiÍ einen
Wechsel in der Wahl des Ver-
kehrstrágers von der Strďe auf ďe
Binnenschiffahrt nicht ausreichend.

Seehafenwahl

Zwecks der mÓglichen Ánderung
der Seehďenwahl in der Hamburg-
Antwerpen Range wurde eine weit-
láufige Analyse tiber den Hinter-
landtransport der betreffenden See-
hiifen in der Verbindung nach
NorddeutscNand durchgefiihrt. Da-
raus hat sich ergeben, dď einige
TransportstrÓme, ďe im Vergleichs-
fall Úber Hamburg und Bremerhaven
verschifft werden, im Planungsfďl
Íiber Amsterdam erfolgen kÓnnen.
Der Umfang dieser StrÓme ist jedoch
derart gering (ca. 30.000 Tonnen im
Jahre 2010), daB dieser innerhalb der
Unsicherheitsmarge der gesamten
Prognose liegt.

Das Potential fiiLr den Transport per
Binnenschiff iiber den TMK betrágt
insgesamt 13,3 Millionen Tonnen im
BWVP fiir 2010. Der Umfang im EU-
Szenario liegt bei 15,7 Millionen
Tonnen fiir 2010 und steigt bis 2030
auf 36,2 Millionen Tonnen.

Die besonders starke Zunahme des
Binnenschiftransports im EU-Pro-
gnoseszenario bis zum Jahr 2030
ffihrt im Vergleichsfďl an Kapazl-
tátsengpássen an den Schleusen des
WDK. Daher wird die Schleusen-
kapazitát im WDK bis zum JahÍ 2030
erweitert, indem bei ďlen fiinf
Schleusen eine Kammer hinzugebaut
wird. Die durch den Bau des TMK
erwartete Entlastung auf dem WDK
ist derart bedeutend, daí] diese
zusátzlichen Investitionen im Pla-
nungsfall unterlassen werden kÓnnen.
Dennoch werden im Planungsfďl
aufl<ommensbeďngte
Erweiterungsmďnahmen am TMK
fiir erforderlich gehďten. Bis zum
JahÍ 2020 wird deshalb bei den
Schleusen im TMK eine zweite
Kammer von 195 Metern Lžinge
gebaut.

Gesamtwirtschaftliche Kosten und
Nutzen

Die moneťáre Bewertung erfolgt in
gesamtwirtschaftlicher Rechnung fiir

Tab. II Transportpotential auf dem Twente-Mittellandkanal in 1.000 Tonnen

Tab. III Ermittlung des Nutzen-Kosten-VerhŽiltnisses gem2i.B BVW-P-Methode
in Mio.ECU (''+'' kennzeichnet ďe Berticksichtigung eines ordnungs_
politisch beďngten um 5,6 oÁ erhÓhten Binnenschiffwerkehrsauf-
kommens)

Nutzen-Kosten Verhziltnis BVWP EU BVWP + BU +
BVWP-Methode

TZftn:

l. Einsparungen an 240,6 ZZ9,I 254,6 247,9
Schiffsbetriebskosten
Intermodďe 30,2 29,4 30,2 29,4

Verkehrwerlagerungen
3. Erneuerungskosten 38,8 69,3 38,8 69,3

der Wege
4. Instandhaltungskosten -117,2 -6I,2 -II'7,2 -6I,2

der Wege
5. Beitráge 2,6 2'5 2,6 2,5

zur Verkehrssicherheit
6. BescháftigungseffelÍe 22,6 I7,2 22,6 I'7,z

Bauzeit
'7. Beschaftiguňgseffekte 2'7 I,4 2,7 l,4

Betriebsphase
8. Raumordnerische 27,4 33,4 28,8 3i,'l

Vorteile
9. FÓrderung internationďer z5,9 z5,5 27 '4 2'7,6

Beziehungen
10. Verminderung von 5,3 5,0 5,3 5,0

Geráuschbelastungen
11. Verminderungvon 6,1 5,7 6,5 5,9

Abgasbelastungen
Summe der Nutzen 285,0 35'7,3 302,3 3BZ,j

Investitionskosten 472,8 40'7,'1 4'12,8 407,'I
Nutzen-Kosten-VerhŽiltnis 0,60 0'88 0,64 0,94
Verkehrsnutzen (ohne 6-8) 232,3 305,3 248,2 326,4
Verkehrs-Nutzen-Kosten- 0,49 0,75 0,52 0,g0
Verhiiltnis (ohne 6-8

den gesamten Kanď (deutscher und
niederlŽinďscher Teil). Die Kosten
sind um Steuern (Mws! bereinigt und
werden mit Hilfe von Preis-
indexreihen an die Preisbasis von
1989 angepaBt. Aus GrÍinden der
zeitlichen Vergleichbarkeit von Pro-
jektwirkungen eďolgt eine Akfuali_
sierung bzur. Diskontierung aller
monetŽiren GrÓBen. Stichtag ist der
I.I.I992. Die jiihrliche Diskon-
tierungsrate ist von der gewžihlten
Prognose abfuingrg. Der BVIVP

Prognose liegt eine Diskontierungs-
rate von 3 %opa und der EU-Prognose
von 5 oÁ pa zugrunde. Die Lebens-
dauer des Projektes wird mit 80
Jahren nach Fertigstellung des Kanďs
angenommen (dj von 2005 bis
2084).
Ztr Bestimmung der gesamt-

wirtschaftlichen Kosten und Nutzen
beim Bau des TMK kommen drei
Methoden zur Anwendung
1) Das Veďahren fiiÍ die ge-

samtwirtschaftliche Bewertung

im Vereleichsfďl 1990 2010 BW[/P 2010EU 20308U
I andere Routen 12 84 35 I4s
2 Modal-Split Verlagerung 260
3 Hďenverlagerung 0
Gesamt 6 219

547 I A47
00

15 6',73 36192

473
0

13 320
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von Verkehrswegeinvestitionen
liegt der bundesáeutschen Ver-
kehiswegeplanung zugrunde.
Ziel. ďer BWVP-Methode ist die
vergleichende Bewerhrng von
MaBnahmen fiiLr ďe verschie-
denen Verkehrszweige. Im
Rahmen dieses Bewertungwer-
fahrens werden zusátzlich zu
investiven und verkehrlichen
Folgen zahlreiche weitere Kom-
ponenten quantitativ in eine Nu-
tzen-Kosten-Untersuchung ein-
bezogen. Dabei handelt es sich
um ein elementares Hilfsmittel
fiir die Entscheidungsfindung,
ob erwogene Mďnahmen
verschiedenster Art gesamt-
wirtschaftliche Vorteile mit sich
bringen und mit welcher
Prioritát weitere Planungen und
Untersuchungen vorangetrieben
werden sollen.

2) Die Vorgehensweise bei der
Infrastrukturplanung in den
Niederlanden unterscheidet sich
von dem in Deutschland
tiblichen Verfahren. Beim nie-
derlándischen Vorgehen liegt
bei Durchflihrbarkeitsfragen im
allgemeinen der Nachdruck viel
weniger auf der methodischen,
sondern mehr auf den
gesellschaftlichen und ver-
waltungstechnischen Seite. Da-
bei ist eS wichtig' dď die
regionalen BehÓrden und andere
beteiligte Parteien mÓglicht frtih
am Vorgehen partizipieren. Das
Nutzen-Kosten-Verháltnis stellt
bei der Beschluí3fassung Úber ein
Projekt nur einen einágen
fupekt dar. In den Niederlanden
vurde keine Standardbewer-
tungsmethodik entwickelt.

3) Eine gemeinsame Methode, die
sich aus der finanziellen Be-
wertung gemziB der BWVP-
Methode und der qualitativen
Beurteilung der nicht finanziell
bewerteten zusátzlichen Aspekte
zusammensetzt. Das vorgestellte
und angewandte Bewerhrngs-
verfahren versucht die VÓrteile
beider nationaler Bewertungs-
methodiken vereinigen.

Nutzen und Kosten gemdlS der Btr/WP-
Methode

Die Ergebnisse der finanáell
bewerteten Auswirkungen sind in
Tab. IIi aufgefiihrt.
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Den grÓíJten projektbedingÍen'Nu-
tzenposten bildet in beiden Prognosen
ďe Einsparung bei den Trans-
portkosten der Binnenschiffahrt.
Diese EinspaÍrrng von 240,6 Mi-
llionen ECU in der BWVP-Prognose
wtd 229,1 Millionen ECU im EU-
Szenario ergibt sich aus den
Ánderungen bei der Routenwahl und
den hÓheren AblademÓglichkeiten.
Die Tatsache, dď die Einsparung
beim EU-Szenario trotz eines hÓheren
Gesamttransportaufkommens
geringer ďs bei der BWVP_Prognose
ausfiillt, ist eine Folge des hriheren
Diskontsatzes, der beim EU-Szenario
in Anwendung gebracht wird.

Intermodďe Verkehrwerlagerungen
von der Bahn auf die Binnen-
schiffahrt ftihren unter Zugrunďe-
legung beider Prognosen zu einem
Nutzenbarwert von etwa 30 Millionen
ECU. Die Modal-Split-Verlagerung
von der Bahn auf die Binnen-
schiffahrt ergibt fiir die betreffenden
GúterstrÓme eine durschnittliche
Einsparung von rund 32 % der
gesamťwirtschaft lichen
Transportkosten. Der Kostenrtickgang
im Jahr 2010 betrágt bezogen auf ďe
BWVP-Prognose 3,1 ECU/Tonne und
3,9 ECU/Tonne hinsichtlich des EU-
Prognoseaufkommens.

Die zusátzlichen Instandhaltungs-
kosten der Verkehrswege durch
Reďisierung des TMK werden
innerhďb der BVWP_Methode ďs
negative Nutzen eďďt.

Die im Planungsfall notwendigen
Kosten zum Ausbau des DEK zwi-
schen der Staustufe Venhaus und der
Miindung des Mitellandkanals gelten
als projektbeďngte Investitionsko-
sten. Aufgrund auch im Vergleichs-
fall notwendiger InvestitionsmaB-
nahmen auf ďesem Abschnitt werden
die anfďenden Kosten ďs Eins-
paÍungen an Erneuerungskosten der
Verkehrswege behandelt. Die im
Vergleichsfall unter der Annahme der
EU-Prognose erforderliche Schleu-
senkapazitiitserweiterung auf dem
WDK wird im Planungsfďl ebeďďls
als Nutzen aus zr entbehrenden
Verkehrswegeiňvestitionen behandelt.
Somit werden lediglich die dem
Planungsfall zurechenbaren Ausbau-
kosten anderer WasserstraBen dem
Twente -Mittellandkanal - Projekt an-
gelastet.

Weitere bedeutende Nutzenbarwerte
ergeben sich aus Bescháftigungs_
efekten wáhrend der Bauzeit zwischen
2000 und 2005, raumordnerischen
Vorteilen und, wegen des nahezu
ausschlieBlich grenztiberschreitenden
Verkehrs auf der Twente-Mittel-
landkanal-Verbindung, aus der
FÓrderung internationaler Bezie-
hungen.

Der Gesamtnutzen durch den Bau
des TMK gemžiB der BWVP-Methode
betrág1 285,0 Millionen ECU bei der
BW[P-Prognose und 357,3 Millio-
nen ECU beim EU-Szenario. In der
Sensitivitátwariante liegen die Nu-
tzen bei der BW[P-Prognose 6 oÁ

hÓher und beim EU-Szenario 7 oÁ

hÓher.

Als Kostenposten werden in der
BVWP-Methode nur die Investi-
tionskosten aufgenommen. Bei der
BWVP-Prognose betragen die Ee-
samten Investitionskosten 472,8 Mi-
llionen ECU. Der Barwert fiir die
Investitionen im EU-Szenario beláuft
sich z'rm 01.01.92 auf 40'7,7
Millionen ECU. Die Tatsache, daí]
die Kosten fiir das EU-Pro-
gnoseszenario niedriger ďs fiir die
iIvwP-Prognose sind, liegt am
hÓheren Diskontsatz beim EU trotz
der zusátzlichen Investitionen in ďe
Schleusenkapazitirt, die fiir 2020 beim
EU geplant sind.

Das gesamte Nutzen-kosten-Ver-
hŽiltnis der BVWP-Methode variiert
von 0,60 fiir die BWVP-Prognose bis
0'94 frir die Sensitivitátwariante im
EU-Szenario. Das Nutzen-kosten-
Verhďtnis liegt in ďlen Fiillen
unterhďb von 1. Dies bedeutet, dď
selbst bei tiber den originžilen
Prognosen liegenden Verkehrs-
mengen fiir die Binnenschiffahrt die
volkswirtschaftlichen Nutzen die
Kosten nicht Úbersteigen.

Kosten und Nutzen gemdti den
anderen Methoden

Die Methoden, ďe in Niederlanden
tiblich sind, sowie ďe gemeinsame
Methode, fiihren nr iihnlichen
Resultaten wie die BWVP-Methode.
Es ist ďso nicht notwendig, die
methoďsche und sachliche Unter_
schiede in ďesem Beitrag mehr aus-
fiihrlich zu erklÍiren.



SchluBfolgerungen

Die Ergebnisse der gesamtwirt-
schaftlichen Bewertungen geben eine
Orientierungshilfe fiir die auf po-
litischer Ebene zu fiiúlende Investi-
tionsentscheidung. Diese Entschei-
dung wird auf der Basis eines
politischen Prozesses aus euro-
páischer Sicht getroffen, wobei eine
Abwágung vorgenommen wird zwi-
schen dem monetáren Nutzen-kosten-
Verháltnis, der Bewertung ďer Zu-
satzaspekte sowie dem strategischen
Interesse, das einer solchen Ver-
bindung zuerkannt wird.

Es steht fest. daB:
- das Nutzen-Kosten-Verhiiltnis

der gemeinsamen Bewertung
unter I liegt

- bei den zusátzlichen Aspekten
sowohl positive als auch negative
Auswirkungen auft reten.

Im Vergleich zu anderen geplanten
Wasserstrďenprojekten wie beispiels-
weise dem Maas-Rhein-Kanal, dem
Rhein-Rhóne-Kanal' Donau-oder-
Elbe-Kanal oder dem bereits reali-
sierten Main-Donau-Kanal, die neue
Verkehrsanbindungen ermÓglichen,
stellt eine Twente-Mittellandkanal-
Verbindung hauptsáchlich eine Netz-
verbesserung dar, deren Nutzen aus
einer TransportwegverkÚrzung resul-
tiert.

Der Twente-Mittellandkanal bietet
dámit eine Alternativroute fur eine
bereits bestehende Verbindung der
gleichen WasserstraBenkategorie
(Rhein-WDK-DEK). Die Route iiber
den WDK wird jedoch in Zukunft bei
starker Zunahme des Binnen-
schifftransports (European Renaissan-
ce-Prognose-szenario) Úberlastungs-
erscheinungen aufueisen kÓnnen.
Es ist also sehr wahrscheinlich' dď
die ZweckmŽiBigkeit der TMK-Ver-
bindung in der Zukunft steigen wírd.

RESUME

Posouzení ekonomické efeldivnosti
plavebního propojení mezi prů-
plavem Twente a Středozemním
průplavem

Příspěvek je zkrácenou verz'í závěrů
studie, kterou zadala společně
ministersta dopravy ,SRN a Nizo-

zemska. Studie je zajímavá nejen
z věcného hlediska, ale i z hlediska
pouŽité metodilql.

Impulzem k zadání studie bylo
zjištění, že v příštím desetiletí je
možno očekávat enormní přírůstley
nároků na. přepravu nákladů mezi
západní a ýchodní Evropou, a to

v důsledku hospodářských reforem
v zemích býualého ýchodního bloku.
To povede i k citelnému zuýšení

frekvence lodí na západoýchodni
trase mezi přístavním komplexem
ARA (Amsterdam, Rotterdam, Antver-

il a Středozemním průplavem,
vytvářejícím spojku k ýchodní čás-
ti Německa, jakož i k polsbým
a česbým vodním cestám. Tato trasa
je dnes vedena Rýnem, průplavem
Wesel-Datteln a průplavem Dort-
mund-Ems až k počátečnímu bodu
Středozemního průplavu u Berges-
hÓvede, což představuje určitou
okliku. Cesta lodí by se mohla citelně
zkratit výstavbou propojení mezi

nizozemýým průplavem Twente

a zdrží Venhaus na průplavu
Dortmund-Ems (asi 17 km na sever
od BergeshÓvede). Průplav by byl
přibližně 43 km dlouhý a vyžádal by
si pravděpodobně ýstavbu 3 stupňů s
plavebními komorami. Spojení by
odpovídalo třídě Va (později ,h)
a ponoru 2,8 m. Celkový spád na
trase by činil 25 m. Základní údaje se
liší v závislosti na volbě varianý;
studtjně bylo zpracováno 5 variant.
Zatímco dnes překonávajÍ lodi na
popsané trase z Rotterdamu do

Bergeshr)vede vzdálenost 335 km,

nabízelo by nové spojení Twente-

Středozemní průplav (}vÍittelland'

kanal), označované zkratkou TMK,
zkrácení cesty asi o 50 km, tj. o cca
15 % (obr. I).

Širsím dopravním koridorem mezi

oblastí severozápadní Francie, Belgii
a Nizozemskem na západě a spol-
kovými zeměmi ve středni a ýchodní
části SRN (Dolní Sasko, Hamburk,
Brémy, Šlesvicko-Hotšýnsko, Berlín,
Meklembursko - Přední Pomořany,
Braniborsko, Sasko-Anhaltsko), Pol-
skem a Českou republikou procházelo
v roce ]990 4],706 mil. t zboží;
z toho nejvíce silniční dopravou
(2 j,482 mil. t, tj 56,3 %o) a po
vodních cestách (14,831mil.t, tj. 35,6

%o) a nejméně 3,390 miL t, tj. 8'] %o)

po železnici (tab D.

Jak z tab. I vyplyv,r, jsou k disPozici
dvě prognó4l dalšího vinoje, a to

prognóza zpracovaná pro PIán
spolkoých dopravních cest @tr/WP)
a scénář EHS (EU), kteý před'
poklódá poněkud rychlejší růst
přeprav (o 3,7 % namisto jen 2,4 %

ročně) a uvádí též vzdálenější cílový
rok, tj. 2030, kdy by se měly celkové
přepravy v koridoru zuýšit 4,27krát,

z toho po železnici 4,85krát, po vod-
ních cestách 4,4lkrát a po silnicích
jen 4,})krát. Přesto zůstane celková
dělba přeprav podobná jako nyní: na
silnice bude připadat 54,1 %, na
vodní cesý 36'7 % a na železnice 9,2
0Á. Variantně se předpokládá, že by
bylo možno dopravně politickými
opatřenimi (např. větším zatížením
silniční dopravy prostřednictvím po-
platků) podíl silniční dopravy po-
někud snížit ve prospěch vodních cest
a železnice.
Z uvedených celkoých údajů je

možno odvodit i tu část přepravních
proudů, která by přešla na propojení
TMK. V této souvislosti je možno

rozlišit tři skupiny přeprav:
l) Přepravy, které by byly i bez

TMK zaiiŠťovány vodni dopra-
vou a přešly by na TMK z do-
savadní delší trasy, tj. lyužily by
zkra ce n í pře prav n í vz dá le no s ti.

2) Přepravy, které by zásluhou
propojeni TMK' tj zásluhou
snížení přepravních sazeb na
kratši trase, přešly na vodní
dopravu ze silnic či železnic.

3) Přepravy vyplýuající z přesunu
námořní dopravy do přístavů
skupiny ARA' které budou
výstavbou propojeni TMK ný-
hodněny v porovnóní s ýchod-
něji situovanými námořními
přÍstavy (Hamburk, Brémy
apod.).

Jak vyplýuá z tab. II, měla by na
celkové přepravě zdaleka největší
podíl první skupina (35,]45 mil.t
v roce 2030), zatÍmco přepravní
proudy třetí skupiny vycházejí jen
v řádu desitek tisíc t ročně a jsou
proto v rámci přesnosti prognózy
zanedbatelné. Celkem je možno na
propojení TMK očekavat v roce 2030
přepravu 36,192 mil. t/rok.

K celkovému posouzení národohos-
podářsbých účinků použili autoři
studie tří metod, tj. metody porovnáni
výnosu a nákladů využívané při
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sestavování plánu spolkoých do-
pravních cest v SRN, poněkud odliš-
né metody používané v 'Nizozemsku

a konečně kombinace obou metod. Ve
zkrácené verzi jsou uvedeny pouze

ýsledlE podle prvé metody, neboť
ýsledlry podle ostatních nejsou
podstatně odlišné.

Celková analýza ýnosů a nákladů
je uvedena přehledně v tab. II].
Předpokladá se zahájení vlastní
stavby v roce 2000, dokončeni pro-
pojení roku 2004 a 'ieho životnost 80
let. V jednotliých sloupcích se
vychází jak z prognózy Bl\t/P, tak
z prognózy EU, přičemž symbol "+"
odpovídá předpokladu o zuýšení pře-
pravy po vodni cestě vlivem zmí-
něných dopravně politicbých opat-
ření. Jednotlivé položlql představují
součý za celé období do roku 2084
a jsou samozřejmě diskontovány k Ú-
chozímu datu, a to u sloupců po-
dle prognózy BWP sazbou 3 0Á,

u sloupců podle metodilcy EU sazbou
5%.

K výnosům patří:
1) Uspory nókladů z titulu zkracení

trasy asi o 50 km, které jsou
yejvě tš i výnosovou po ložkou.

2) Uspory získané přesunem pří-
slušné časti zboží ze železnic
a silnic na vodní cesty.

3) Uspory investic na obnovu
vodních cest' které budou

7)

upraveny v rámci ýstavby
propojení TMK' tj s použitím
příslušných investic (úprava l7
km dlouhého úseku průplavu
Dorhnund-Ems). U sloupců
podle prognózy EU se tato
poloŽka nětšuje i o úspory při
perspektivním zvyšování pro-
pustnosti průplavu Wesel-
Datteln, ležícim na dnes po-
užívané trase.

Náklady na provoz a údržbu
p:ropojení TMK, které jsou
kalkulovány jako "záporné" ý-
nosy.

Příňosy z titulu zuýšení bez-
pečnosti dopravy.

Přínosy ze zuýšeni zaměStnanosti
ve fazi ýstavby vodní cesý.

Přínosy ze zuýšení zaměstnanosti
ve Jázi provozu vodní cesý.

8) Přínosy ze zlepšení územně-
plánovacích (oknlizačních)
podmínek.

9) Přínosy ze zlepšení meziná-
rodních vztahů.

10) Snížení hlukové zátěže.
l1) Snížení emisí.

Na straně nakladů figurují potřebné
investiční náklady. Poměr ýnosů
a nákladů se pohybuje v závislosli na
variantě mezi 0,6 a 0,94 (po odečteni
mimodopravních efektů, tj. položek
6 až 8, pak mezi 0,49 až 0,8) a ne-
dosahuje tedy hodnoý l, která je
hranicí rentabiliý, i když se jí při
použití nejpříznivějších vstupncích
hodnot velmi přibližuje.

Závěrem tedy autoři studie kon-
statují, že čistě monetární hodnocení
propojení TMP nepotvrzuje jeho
rentabilitu, což je způsobeno zejména
tím, že toto propojení nevytváří
v evropské plavební síti novou trasu
a nepřispívó tak zásadním způsobem
k převedení důležiých přepravních
proudů na vodní dopravu (ako v pří-
padě planovaných propojení Maasa-
Rýn, Rhóna-Rýn a Dunaj-odra-Labe
či v případě nedávno dokončeného
průplavu Mohan-Dunaj), nýbrž pouze
zkracuje trasu již existujíci a z hle-
diska parametni plně vyhovující.

'Dodavají vŠak, že analýza ýnosů
a ndkladů je pouze jedním z podkladů
pro politicke rozhodnutí, při kterém
je třeba uvážit i širší mimoekonomic-
ké a strategické cíle' Také kapacitní
obtíže na průplavu Wesel-Datteln,
které mohou nastat velice brzy, by
mohly pozitivní rozhodnutí o ýstavbě
propoj e n í ýznamně po dpoři t.

SUMMARY

Economic Evaluúion of the Twente
Canal and ]|IiÍtelland Canal
Connection

This paper contains a brief of the
economic evaluation of the
navigation connection between
Twente Canal in Netherlands and
Mittelland Canal in Germany - TMK.
This connection (Fig. I) ought to
reduce the transport distance between

ARA sea ports (Amsterdam, Rotter-
dam, Antwerpen) and eastern part of
European navigation network by
50 km.

The prognosis of the future traffic
in the parallel corridor is shown in
the Tab. I that includes the actual
and future modal-split as well. The
version of EU gives higher values
than the version of German Plan of
Fe deral Transport llays Deve lopment
(BVWP). In each case a great
increase of transport can be foreseen
due to the economic evolution and
reformation of economy in East
European countries.

The share of the TMK connection in
the total transport in the coruidor can
be found out adding the following
items:
1) Sum of goods transported by

inland vessels that will make
use ofshorter route.

2) Sum of goods that will deviate

from railways and by auto-
mobile transport due to
increased competitive abiliý of
inland transport using the
shorter route.

3) Sum of goods that will deviate

from eastern sea ports to ARA
sea ports.

The Tab. II shows the results of this
calculation. The third item has a ne-
gligible value only.

The cost-benefit analysis Cab. IID
shows that benefits are to small in
comparison with costs; the proportion
of benefts to costs keeps within 0,60
and 0,94 only. The critical value of
I is not therefore reached.

The connection TMK cannot be
compared with connections Rhein-
Rhóne, Danube-oder-Elbe etc. that
can create completely new routes of
the network and bring new important
transport flows to the inland
navigation network. Nevertheless, the
results of cost-benefit analysis are not
the only criterion of political
desicion. The strategic points ofview
must be taken into account as well.
Also the problems of capaciý of
existing parallel inland navigation
route (especialý of lilesel-Datteln
Canal) may contribute to the
realization.of the TMK connection.

4)

s)

6)
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F'IRMY SPoLIJPRACIJJ Ící S pŘísTAVEM
RoTTE RDAM SE pŘn nSTAVt-l-lí

CSPL, a.s.

Ještě před několika lety se dopravní činnnost Čes-
koslovenské plavby labské, a.s., převážně orientovďa na
přepraly zhoži po Labi a přilehlých vodních cestách SRN.
Dlouholetá tradice byla současně árukou qýkonnosti
a spolehlivosti. Relativně stabilní trh v této oblasti pak
umoŽňoval dobré r,1rržití dopravní kapacity a tomu od-
povídající finanční r,ýsledky. V té době bylo rozšíření
činnosti CSPL, a.s.' dále směrem nazápaď spíše vzdálenou
budoucností než blízkou realitou.

Zásaďni politické a hospodiířské změny v b1^lalém Čes-
koslovensku a v Evropě r,ubec byly mezníkem, ktery-

umoŽnil orientaci na nové trhy' a to jak z pohledu českého
zahraničního obchodu' takiz pohledu působnosti plavební
společnosti Čspl' a.s., Děčín.

Logic\fm qýsledkem těchto Změn pak bylo podepsání
mezistátní dohody o vnitrozemské plavbě mezi vládami
Ceské a Slovenské republiky a vládou Nizozemského
království v roce 1991. Nová orientace znamelala roz-
šíření přímých přeprav po vodě do zemí Beneluxu,
zejména pak do Nizozemska, přes největší světoly přístav
Rotterdam' ktery v tomto kontextu hraje dominantní roli
a jehož organizace a technická zllkladna, spolu s při-
slovečnou flexibilitou managemenfu činí tento přístav
zvlášť atraktivní.

Pro názornost uveďme několik čísel o přepravách usku-
tečněných ČSpL ve st1'ku s Nizozemskem:

Rotterdam Nizozemsko celkem
6060t

28200r -

36800t -

45500r -

121 000 t 162 200 t
I 14 400 r 179 500 r

vlastní Íeprezentace, jejimž vedením byl pověřen p. Ivan
Spurný.

Tím byla doplněna síť zahraničních zastoupení CSPL,
které jsou v námořních přístavech Hamburk a Štětín
a v říčních přístavech Duisburk' Magdeburk aDráňďarry.
V České republice ďsponuje Čspr, a.s., Děčín roz-

sáhl;ým zÁzemim.ve vnitrozemslcých přÍstavech na Labi
a Mtavě @ěčín, Ustí nad Labem, Lovosice' Mělník, Praha
- Holešovice, Smíchov, Radotín a Chvďetice) o kapacitě
25 000 m2 kry!ých a 162 000 m2 volných sk]adovacích
ploch s možností překládání homadného a kusového
zboží, kontejnerů a těŽrých kusů o hmotnosti do 160 tun
(přístav Mělník).

Týo kapaciý tvoří spolu se zkušeným řídícím per-

sonálem, dobře lrycvičenými lodními posádkami. vlastní
spediční divizí (Fa. Spedservice Dě-čín) jeden ucelený
komplex' schopný uspokojit náročné poádavky partneni
Čspl.

V přehledu aktivit ČSPL. a.s', nesmi b1t opomenuta jed-
na důležitá oblast' kterou tvoří oprar'y a stavba lodí.
Vlastní loděnice v Křešicích a ve Chvaleticích jsou
personálně i technicky lybaveny pro prováděni oprav až
po Go a stavbu říčních, říčně námořních a technicloých
plavidel.

CSPL, a.s.

Tschechoslowakische Elbeschffihrt AG stellt die grÓ/3te

tschechische Reederei dar' Sie isÍ besonders in
der internationalen Binnenschffihrt tatig. Die Transporte
zwischen c]er ČR und Rotterdam gehoren zu den neuen
und stets wachsenden Aktivitaten dieser AG.

Czechoslovak EIbe Shipping, Joint Stock

CoryPan|, is the greaÍest inland shipping company in
the CR. It operates - over all - in the sphere of
international transport. TransporÍ berween ČR and
Rotterdam represents a new and continuously increasing
activiý of this company.

Adresy:
ČSPL ,a.s.,obchodní úsek ŘS
K. Čapka 1,405 9l Děčín
Fax: 0042 - 4IZ - 561920

Čspi- Rc
Vertretung Benelux
Ravelstraat 5, 3161 WE Rhoon
P.O.Box 971, NL 3160 AD Rhoon
Fax: 0031 - 1890 - 18290

1988
1990
199 I

1992
I 993
t994

Z přehledu je patrný poměrně strmý rust dopravních
qikonů' kteqý řadí Nizozemsko a přístav Rotterdam mezi
nejýznamnější zahraniční dopravní relace ČSPL, a.s.' Dě-
čín.

Posk}'tnutí potřebné kvalitní dopravní služby a dopravní
kapaciý je na ákladě zpracované koncepce v tomto
dopravním směru pruběžně qužíváno na 40 motororrych
niikladních lodio jednorázové kapacitě cca 35 000 tun.

Rostoucí ýznam dopravní oblasti Benelux a opti-
mistické prognózy do budocnosti vedly v roce 1994 vedení
společnosti Čspt , a.s., Děčín k rozhodnutí r,ytvořit v pří-
staru Rotterdam vlastní obchodní reprezentaci a pověřit
některou nizozemskou firmu agenční činností. V měsíci
7áÍi 1994 pak byla podepsána dohoda o spolupráci s RMB
- Shipping B. V. Rhoon a k l.1l" 1994 zahájena činnost
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INTERRIJN B.V.
iNTERRIJN, gegrÍindet in I97I, ist speziďisiert in

Gútertransport per Binnenschiff iiber die west- und
osteuropáischen Wasserstrďen. Sie verfiigt Úber eine
moderne Flotte, welche besteht aus eigenen Schiffen und
aus Schiffen welche unter Vertrag fahren. Die Flotte hat
einé Gesamtkapazitát von 125.000 Tonnen und trans-
portiert jáhrlich mehr ďs 3 Millionen Tonnen
MassengÍiter. Einen Teil der Flotte wird ďs ''treibende''
Lagerkap azitát benutzt.

INTERRIJN hat sich dartiber funaus speziďisiert in
besonderen Transporten und war ein wichtig.er Initiator bei
der Entwicklung des Ro1l-on/Roll-off Verkehrs Íiber den
Rhein. Diese Roll-on/Roll-off Verkehre bestehen grÓss-
tenteils aus dem Transport von neuen PKW. Da-
riiberhinaus werden auch LKW, Traktoren, Kržine und
sonstiges rollendes Materiď verladen.

Seit der Óffnung der Rhein-Doirauverbindung im
September 1992 hat INTERzuJN ihre Aktivitaten aus-
gedehnt nach der Donau mit Bestimmungen in z.B.
Ósterreich und Ungarn.

Das Schwesterunternehmen REBES ist spezialisiert in
internationale Spedition und befasst sich u.m. mit Short-
Sea und Deep-Sea Chartering, Seeschiffsagenturen,
Strassen- und Bahntransport, Lagerung, Umschlag und
Distribution. REBES beschžiftig sich u'a. mit dem

Transport von Massengiitern wie Kaolin, China-Clay,
Aluminum, Kohle und Neo-Massengtiter wie Zellulose und
Papier.

Zusammen mit II!-.IERRIJN bietet REBES ain "Door-to-
Door" Konzept fiiLr diverse Giiter.

INTERNIN B.V.

Společnost ]NTERRIJN se zabjná vodní dopravou na
všech evropslých vodních cestóch. Specializuje se mj. na
přepravy automobilů a návěsů systémem ro-ro, jakož i na
kontejnerové přepravy. Dceřinó společnost REBES nabízí
především spediční služby.

INTERRIJN Company is concentrated in the sphere of
inland shipping. Its vessels use all European waterways.
Company offers special transport of cars and trucks
(system ro-ro), as well as container transport. Filial
company REBES offers - before all - forwarding services.

Adresse:
II\T,TERRIJN B.V.
Bevrachting Expeditie
Vasteland l2k
30118L Rotterdam
Tel.: 010-4135470
Telefax: 010-4115528

DETTMER REEDEREI, GmbH
Die Dettmer Reederei wurde vor tiber 40 Jahren in

Bremen mit dem Zie| gegrúndet, die Zentren der
aufblúhenden deutschen Wirtschaft mit einem lei-
stungsfáhigen Transportsystem auf den Binnen-
wasserstrďen zu verbinden. Dabei gďten ftir uns stets die
hÓchsten Ansprtiche in puncto technischer Ent-wicklung
und wirtschaftlicher Vernunft. Dem rasch wachsenden
AuÍbau der Flotte folgte auch bald eine stžindig wachsende
Organisation, die mit Nieder-lassungen in Berlin,
Duisburg, Hamburg, Munz, Niirnberg, Magdeburg,
Stuttgart und Rotterdam an den wichtigsten
Knotenpunkten grÓRtmÓgliche Kundennáhe gewiihrleistet.
Mit der wachsenden Vernetzung der Versorgungs-,

Produktions- und Abnehmerstrukturen Úbernehmen wir
heute - neben den reinen Transportaufgaben - auch den
gesamten Umschlag der Giiter mit allen vor- und
nachgelagerten Aufgaben.

Unsere Flotte verfiigt tiber eine ausreichende Anzahl von
GroíJraumschiffbn, Tankern und Koppelverbánden mit
einer Ladungskapazitát, die jeder Aufgaben in effektiver
Weise gewachsen ist. Speáalschiffe sind auf die
Bediirfnisse der Kunden ausgerichtet.

Der Schiffspark ist mit Radar, hydraulischen BrÍicken'
Bugstrahlrudern und computergesteuerten Ruderanlagen
von hÓchstem technischen Standard ausgertistet und erfiillt
teilweise die Bedingungen der Eisklasse, so dď jederzeit
ein sicherer und leistungsfiihiger Giiterverkehr ge-
wáhrleistet ist.
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Mit unserer modernen Datenverarbeitung, die von
hochqualifizierten Mitarbeitern eingesetzt wird, erreichen
wir die logistische Transparenz aller unserer Aktivitiiten
zur besseren Ausnutzung unserer Kapazitát und zur
reibungslosen LÓsung unvorhersehbarer Probleme.

Begritre wie "Lean Management", "Transport Logistik",
''Just in Time'' oder ''Óko-Bilanz'', die heute die Strategien
moderner Wirtschaftsunternehmen prágen, und ďe in
drastischer Weise unsere Industrielandschaft veriindert
haben, gehciren auch zu unserem Vokabular.

Die Dettmer Reederei, die ďs die grÓÍ3te Privatreederei
in Familienbesitz im europÍiischen Wirtschaftsraum
Unabhangigkeit und NeutÍalitŽit gewžihrleistet, liegt mit
ihrem Unternehmenskonzept ganz auf dieser Linie und
sieht ihre Aktivitáten als integrierten Bestandteil eines
Versorgungssystems fiir Massengiiter und Energierohstoffe
auf den euro-pliischen Binnenwasserstrďen und ind den
deutschen Seehžifen.

In unserer zunehmend umweltorientierten Leistungs-
gesellschaft kommt der Schiffahrt mit ihrem geringen
spezifischen Energieverbrauch eine wachsende Bedeutung
zu' Mit unserem logistischen Konzept kÓnnen wir der
Wirtschaft ein Ókonomisch vertretbares, Ókologisch
vertrágliches Transportsystem der Binnenschiffalrt an-
bieten, ohne das ďe Verkehrsprobleme der Zukunft nicht
zu lÓsen sein werden.

Denn, wo Wasser ist, da ist unser Weg.



DETTMER REEDEREI, GmbH

Rejdařs{ví Dettmer má za sebou 40 Jet zkušeností
s vnitrozemskou vodní dopravou v celé Evropě a je
připraveno nabidnout své služby i při přepravách tekutého
a jiného speciálního zb oží.

Dettmer Shipping Company (fonded 40 years ago) has
experiences with inland water transport on all European
important waterways. The Company offers all transport
services including transport ofliquid and special cargo.

Adresse:

B.Dettmer Reederei GmbH&Co
Hutfilterstrďe 9-13, 28l95 Bremen
Tel: (0421) 3054-0
Fax: (0421) 3054237

Niederlassungen:
Berlin (030)07-0, Hamburg (040) 338007
Magdeburg (0391) 501130, Duisburg (0203) 8002-0
Mainz (06131) 232791, Niirnberg (0911) 6429'7-0

*****

NURLAG
Unser Unternehmen wurde in 1971 gegrtindet und nahm

mrt ErÓffnung des Main-Donau-Kanals im September L9'72
neben den schon vorhandenen Aktivitáten der Lagerei, des
LKW-Nah- und -Fernverkehrs und der LKW-Spedition den
Hďenbetrieb und die Binnenschiffahrtspedition auf.

Heute bewegen wir uns im wesentlichen noch in diesem
Leistungsprogramm, sind in bestimmten Bereichen aber den
Weg der Spezialisierung gegangen und haben auBerdem
unsere Aktivitáten um verkehrliche Gesamtkonzepte
erweitert.
Wir bieten an und fuhren aus:
a) LKW-Nah- und Fernverkehre:

national wie international, Stiick- wie Massengut, mit
Unternehmer-Zigen und eigenen Fernverkehrsfahr-
zeugen, Sammelgutverkehre versand- wie empfang-
seitig

b) gedeckte Lagerung.
12 000 m2 Stúckgutlagerraum, davon 6 000 m2 be-
herzbar und 100 tr12 Speziallager fur brennbare
Fliissigkeiten; 11 000 m2 Lagerraum auíJerhalb des
Hafens; Kommissionierung, Verwiegung, Sortierung
und Verpackung; Regal- und Blocklagerung; adáquate
FlurfÓrdeďahrzenge

c) Umschlag lLagerung im Freien r Spezialhallen:
leistungsfiihige Umschlagsanlagen und -geráte mo-
dernster Generation; befestigIe Freilagerfláchen - durch
Betonstellwánde unterteilbar - von 25 000 m2,
Massengutsilos mit 2 500 p3; Spezialhallen und -
bunker fur SchúttgÚter mit 15 000 m3 ; Absack- und
Palettieranlagen ; LKW- und Glei swaa gen' Zolláger

d) Binnenschiffahrtspedition:
mďgebliche Binnenreedereien záhlen zÚ unseren
Gesellschaftern; sámtliche Fahrtgebiete werden mit
Binnenschiffen aller GrÓRenordnungen und Spe-
zialisierungen bedient; unsere Stárke liegt in der
Rhein-Main-Donau-Verbindung und vice versa, an den
wesentlichen Hďenplátzen - aucb in Rotterdam - sind
wir mit eigenen Háusern vertreten

e) Schienenverkehre:
in Kooperation mit den Bahnen; eigene AnschluB-
gleise

f) Nebenleistungen:
Zollabfertigungen; Eichaufnahmen; Versicherun-
gen; Werkstatt

g) Hďenleistungen:
roll-on/roll-off-Anlage; Umschlags- und LagermÓ-
glichkeiten fiir Leer- und Vollcontainer.

Ausgebildete, fachkundige Mitarbeiter mit spe-
áfischen Warenkenntnissen sorgen fur reibungslose
Abwrcklungen. Schnelle Auftragserlediglrng, kurze
Entscheidungswege durch kleine Teams' Sámtliche
speditionellen wie finanziellen Abláufe sind EDV-
unterstiitzt. Modernste Kommunikationsmittel, Daten-
fernúbertragung.

Die Unternehmensfiihrung erfolgt nach betriebs-
wirtschaftlichen Gesichtspunktcn bei detaillierter
Kostenstellenrechnung. Aussagefiihige Kalkulationen,
Beratungen und Konzepte, leistungsgerechte und
wettbewerbliche Entgelte.

NÚRLAG

Společnost NÚRLAG. zajišťuje přistavní provoz
a skladování zboží v přístavu Norimberk, auto-
mobilovou dopravu a spediční službu v oblasti
automobilové a vodnÍ dopravy.

The company NÚRIÁG secured operation of port
facilities and storage of goods in the port of
Nuremberg, as well as road transport and fonuarding
services in the sphere of road transport and inland
shipping.

Adresse:
Núrnberger Umschlags - und
Lagerhaus GmbH & Co KG
Bremer Strďe 57 (Hafen)
D-90451 Niirnbert
Telefax: (0911) 6 42 8I - 13

6 4281 - 40
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GANS TRANSPORT B.V.
Forwarding encompasses the multitude of activities,

related to the import, transshipment and export of goods.
Gans Transport has long ago specialised in rendering
these services primarily to the dry-bulk industry and today
is the leaďng independent forwarďng company in this
sector.

The forwarding agent largely builds on the quality and
dedication of his staff. Servitude, training and experience
are indispensable tools to ensure international trans-
portation of goods an the ability to anticipate likely
problems each time. A qualified forwarding agent knows
how to deď with local customs, rules an regulations: he
senses which aspects need special attention: he defends the
interests of his principal and attempts to accomplish his
goal in close, often delicate liaison with stevedores,
shipowners, agents and brokers, barging-trucking and
railroad companies, sworn surveyors, laboratories and last
but not least the different port authorities and customs.

Gans as bulk-forwarding agent takes care, day and night,
seven days a week, year round ... as the eyes and ears of
his principal on the territory he knows best.

Making sure time after time that deliveries are smooth,
timely and cost effrcient is the prime objective of the
forwarder. Keeping abreast of developments and the ever
increasing need to provide tailored services, requires the
forwarding agent to seek adequate administrative support
systems.

Automation of administration and communication
enables the forwarding agent to further optimise his
services.

Integrated transport systems, total transportation, door-
to-door etc., are concepts brought into the market to ensuÍe
maximum comfort and price security.

This, however, puls serious emphasis on the need for
official quďification of those forwarding agents whose
services reďly add value by economising on transportation.
Not in the least should they master areas like coastal, -

deepsea and rivercatering, ship s agency and have ample
internationď connections to ensure total control. Through
knowledge of physical handling of goods is essential. Gans
Transport has reďised this at an early stage and has it own
field sta.ffto supervise when and where requred.
Few will easily quďity. Gans Transport doesl

GANS TRANSPORT B.V.

Společnost GANS TRANSPORT je specializovaná na
nejširší spediční a logistické služby v oblasti přepravy
hromadných substrátů a ma zkušenosti s kombinovanými
přepravními systémy.

Die Gesellschaft GANS TRANSPORT bietet ausgedehnte
Dienste im Bereich der Spedition und Logistik - besonders
im Massengettransport. Sie hat Erfahrungen mit kom-
biniertem Transport.

Addresses:
Gans Tranposrt B.V. Gans Transport B.V.B.A.
Ravelstraat 5 Verbindingsdok O.K. 13

3161 WE RHOON B.2OOO ANTWERP
The Netrherlands Belgium
Tel:01890-13455 Tel:03-2325058
Fax: 01890 Fax:03-2325186

RMB - SHIPPING B.V.
RMB-Shipping B.V. RhoonA{L - the specialized bulk-

forwarder - serves the industry for ďl their shipments of
nearly every bulk cargo. Building on its more than thirty
years reputation form transhipment of e.g. grain,
feedstuffs, coal and minerals/ore in the entire Antwerp-
Amsterdam-Range RMB is extending its services
constantly.
As part of the Transport-group Main-Danube

@avaria/lvÍSG and subsidaries), which has its own
premises, cranes, warehouses and grain-silos along the
river Main, and a fleet of i20 modern, self-propelled
Rhine-barges available for bulk-transporting from the
North-Sea trough to Hungary, RMB is convinced to take
advantages of the new cargo opportunities created by the
opening of the Main-Danube Canal.

RMB - the flexibel and experienced alternative -
promises intermodal bulk transport from producer to
consumer will be "easier, faster, and at the cheapest
possible rates" from continent to continent, from port to
port, from house to house.

Activities handled:
shipping -coastal - as well as deep-sea

- port-agency / chartering
port-handling - stevedoring, customs-clearance
controlling -sampling,analyňngsupeňntending
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forwarding - import/transhipment/export
_ specialiý: petcoke, coal, minerals
grain and feedstuffs

irúand-navigation - by river_barges
- Europe and North America

road haulage - throughout Europe and Midďe East
insuring _ transport-Áiability_risks

RMB - SHIPPING B.V.

R]VIB-SHIPPING nabízí především spediční a další
sluŽby při přepravě hromadných substrótů - obilí, krmiv,
uhlí, rud apod. Je zapojena do Transport Group Main-
Danube, zajišťující dopravu a logistické služby v oblastech
zpřístupněných vodní cestou Mohan-Dunaj.

Gesellschaft RMB-SHIPPING bietet logistische Dienste
und Spedition im Bereich von Massengiltern wie Getreide,
Futtermittel, Kohle, Erze usw. Sie ist an Transport Group
Main-Donau angeknilpft und bemitht sich um die Tdtigkeit
im Bereich, der nach der ErÓffiung des Main-Donau-
Kanals neue MÓglichkeiten verspricht.

Addresses:
RMB-SHIPPING B.V.
Ravelstraat 5, NL-3161 WE RHOON
Tel.: +31- (0) 1890-16066
Fax.: +31- (0) 1890-18290
(mailing address: P.O.B. 971, NL-3160 AD RHOOI.D



HEINruCH HANI{O & CO BV
HeirLrich Haruro wurde gegrtindet im Jahre 1900 und hat sich

vom Anfang an befasst und spezialisiert in der Behandlung von
Getreide, Ólsaten und Viehfutter, wie Sojaschrot' rurd sonstige
Derivaten, und gilt schon lZingerer Seit zu den fiihrenden
Getreidespediteuren, nicht nur in Rotterdam, auch in den
anderen ARA-Háfen. Da diese GuterstÍóme praktisch
ausschliesslich auf dem Wasserweg mit Binnenschiffen befordert
werden, transportieren wir sehr beachtliche Mengen auf den
europáischen Wasserstrassen, seit l992 auch am Donau úber den
Main-Donau Kanal bis Budapest, und umgekehrt.

Die Binnenschiffsverfrachhurg betreiben wir in eigener Regie,
und bedienen wir uns vielfach von Partikular-Schiffen,.und zu
dresem Zwecke haben wir zusammen mit Herrn Lacko(ex
Slovfacht) die Firma Hanno-Lacko in Bratislava gegrtindet.
Ln Grunde genornmen sind wir sehr interessiert a77

Wasserladungen einkommend und ausgehend nach Úbersee,
nicht nur Agroprodukte, sondern auch andere Massengtiter, u4e
auch Sttickgut. Konstruktionsteile usw, die wir teilweise mit
eigenem Schiffraum transportieren kÓrrrren, jedoch im
aligemeinen verfiigen wř iiber breite Kontakte in der Schiffahrt-
lndustrie.

Im Raum Númberg rege Zrsammenarbeiten wir mit der
Firma WG_Wintrans, Ftirth, die úber eine guterreichbare

Umschlagsanlage mit Hallen am Europakanal verfugt, wir bieten
also Dienste im Exportverkehr ab Ankunfs-Waggon/LKW
Fii'rther Hafen, und im lmportverkehr bis frei verladen
Waggon/LKW Fiihrter Hafen, und im Importverkehr bis frei
verladen Waggon/LKW Fiitrter Hafen an.

HEINMCH HÁNNO & Co BV

Společnost Heinrich Hanno & Co se zabýá skladovaním,
překladem a spedičnimi službami v oblasti potravinářslých
surovin (obilí, olejniny a krmiva). Spolupracuje zejména

s řičními rejdaři, nebot'uvedené substraý jsou vhodné pro vodní
dopravu.

Heinich Hanno & Co Company offers storage, transshipment
and forwarding semices and is specialised in grain, oil seeds

and feedstuffs trade. It collaborates especially with inland
shipping companies, because the a/m comodities have good
a|finity to inland waterwoy transport.

Adresse:
T{EINRICHTIANNO & CO BV
ROTTERDAM
Teiefon: 010 - 465001 I

Telefax: 010 - 4651286

CECHOFRACHT
A.s. PRo NÁMoŘNÍ DoPRAVU

A MEZINÁRoDNí znsturelsrví pnRHR

Na Příkopě 8' 1 1 1 83 Praha 1, telefon: 0a2$ 98 111

se s\''ými provozovnami pro Vás v české republice
i v zahraničí obstarává...

námořní přepravu zásilek, konvenčně a v kontejnerech, vóetně nájmu lodí
a lodního prostoru

mezinárodní přepravu pro Železnici, silnici' letecky a po vnitrozemských
vodních tocích, včetně multimodálních přeprav

sběmou sluŽbu kamióny nebo vagony

pŤepravu kontejnery,,z domu do domu"

přepravu těŽkých a nadrozměrných zásilek

tranzilní přepravy přes Českou republiku a Slovenskou Íepubliku

přepravy se lřetími zeměmi

přepravu exponátů a inslalačníhg materiálu na veletrhy a {slavy
v zahraničí a v Ceské republice

stěhování osobních svršků do a ze zahraničí

a všechny další sluŽby spojené s mezinárodní přepravou,
jako je zprostředkování celního odbavení atd.

cEcnornncnT je-členem
Svazu spedice a skladování Ceské republiky

SdruŽení hraničních speditérů a celních agenlů Ceské republiky
FIATA, BIMCO a agentem IATA

Veškeré informace o činnosti a.s. Čechofracht a poradenskou službu
o mezinárodní přepravě zboŽí zajišluje

oDDĚLENí MARKETINGU
Adresa: Na Příkopě 8' 1'l'l 83 Praha 1

Í elelon: 021241 98 584-6
Í eleÍu: 02!232 7 1 37, 0a2$ 98 775

I elex'. 122221 (7 linek\

čecHoFRAcHT
AKTlENGEsELLscHAFI FŮR sEEScHlFFAHRT

, UND INTERNATIONALE SPEDITION PRAHA
Na Příkopě 8' 11 '1 83 Praha 1' TeleÍon: 42u241 98 111

mit ihren Zweigstellen in der Tschechischen Hepublik
und im Ausland besorgen fiir Sie...

SeebeÍÓrderung von Sendungen, konventionell und in Containem,
einschlieBlich SchiÍÍsraumbuchungen und Schiffschartem

intemationale Transporte per Schiene, StraBe, Lutl und auÍ
konlinenlalen Wasserwegen einschl. multimodale Transporte

Sammeldienst peÍ LKW oder Waggons

containertransporte auÍ Haus_Haus-Basis

BeÍórderung von schweren und lademaBt]berschreitenden Sendungen

Transit durch die Tschechische Republik und die Slowakische Republik

Drittlandlransporte

Transporte von Exponalen und lnslallationsmaterial Ííir Messen
und Ausstellungen im Ausland und in der Tschechischen Republik

Versand von Umzugsgut und PeÍsonalefÍeKen

und alle mit dem intemationalen Transport verbundenen Dienstleistungen,
wie Vermittlung der Zollabíertigung u.a.

čecnornncnT ist Mitglied
des Verbandes fur Spedition und Lagerung'der Tsúechischen Republik

des Verbandes der Grenzspedileure und Zollagenten
der Tschechischen Republik

Mitglied der FIATA, BIMCO und Agenl der IATA

Sámtliche lnformalionen irber die Tátigkeil der A.G. čecÝroÍracht und der
Beratungsdienst úber den intemalionalen Transport werden von der

MARKETINGABÍE|LUNG ANGEBoTEN
Adresse: Na Příkopě 8' í11 83 Praha 1

I eleÍon: 4221241 98 5M-6
f elelď.:. 422!2327137 , 424241 98 TI5

f elex:.122221 (7 Linien)
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CONTRANS, s.r.o.
Firma CONTRANS, s.r.o., síďí v pražském holešo-

vickém přístalu. Poloha u řeky Vltavy a pohled na
kontejneroqý jeřáb hodně napovídá už při první návštěvě
správní budovy firmy mimochodem velmi zajímavě archi-
tektoniclcy řešené.

Jak rznikl CONTRANS, s.r.o

Jde o mladou firmu, jejíŽ vzlllk se váže na existenci
akciové společnosti Ekotrans Moraúa, a.s. Připomeňme,
že u Ekotransu Moravi4 a.s., šlo o podnik s více než 150
akcionáři, jehož prvotním zaměřením byla propagace'
příprava a případná ýstavba chybějících vodních cest
v naší části Ewopy. Toto zaměřeni se diíle postupem času
rodířilo a pokračuje i dnes.

Koncem roku 1993 se ukilzala potřeba privátních ini-
ciativ v dďším ávotě niíkladní vodní dopraly a činnosti
kontejnerového terminálu. V té době byla založena
samostatná dopravní firma CoNTRÁNS, s.r'o., zcela ne-
závislá na Ekotrans Moravia- a.s'.

Činnost CONTRANS, s.r.o., tvoří tři zikJadnloblasti:
kontej nero\,aý terminál,
vodní doprava'
obchodní činnosti.

Kontejnerový terminál

CONTRANS, s.r.o', funguje jako kontejnerový operátor
ariabíú klasické služby kontejnerového depa.

Jeho terminál je považoviín za nejmodernější v Prazn'
Disponuje portáloým jeřábem o nosnosti 45 tun s auto_
matichÍm spreaderem pro všechny t1py kontejneru iSo.
Vwává se i speciálního přídavného zažiznni pro ma_
nipulaci klasického zboži, přeďevším pro vodní dopralu.

CONTRANS, S.r.o., nabízí servis pro kontejnery 20 a 40
stopé' high-cube, jsou zde polohy pro kontejnery ctrla-
dírenské s elektrichými přípoji na pohon chladírens\ich
agregátů.

Mastní sklad slouží např' k vykládce kontejneru v pří-
padech' kdy je třeba kontejner urychleně vrátit. Zboži se

potom postupně ze skladu ďstribuuje. Terminiál zajišt'uje
woz a Íoz.,loz kontejnerů, celď odbavení i čištění kon-
tejneni a další standaÍdní služby kontejnerového depa.

Firma je napojena na existující ucelené kontejnerové
vlaky Kombiverkehru a Intercontaineru.

Ideální poloha při vodní cestě nabízí také dopralu
kontejnerů prostřednictvím vnitrozemské plavby. Ta je
ýhodná znjménaprotěžké a méně spěchající ásilky. Jako
jediný v Prazeje terminríl CONTRANS, s.r.o., napojen na
přímou lodní linku ELBE CONTAINER LINE mezi
Prahou a HamburkenÍ. Linka se nepravidelně provomvďa
již v minulých letech, avšak od letošního března je tento
dopravní servis nabízen na nové, kvďitativně vyšší urovni,
odpoúdající a konkurujíci žnlen1čnt i silniční dopravě.
Linka má pravidelný jizďn1 řád i jíznní doby. Zavedenim
kontejnerové linky se podařilo sjednotit na vodní cestě
ájmy konkurenčních dominantních rejdařů, tedy ČSPL
a Deutsche Binnenreederei. Týo dvě frrmy nbe4ešují
plaúďa a vlastní vodní dopravu a CONTRANS, s.r.o', se
zzpojila do přepraly nejen jako jeden z koncor1ých bodů
linky, ale především jako akvizitér, kteý směřuje wé
Zik'ťmw na ýhodnou kontejnerovou linku po vodě. Díky
tomu lze již od zahájení přepraly konstatovat, že linka je
uspokojivě vytěžovrána a labskovltavská vodní cesta se
tímto zařadilameň ýznamné evropské vodni cesty, kÍere
jiŽ kontejnerový servis běžně nabizeji.

Vodní doprava

CONTRANS, s.r.o.' nefiguruje sice jako rejdař v kon-
tejnerové lince, ale vodní dopravou se zabývá v klasiclq;ch
přepravách.

Firma obměnila koncem minulého roku lodní park,
pracuje zde ve smluvním vztahu s němeclým rejdařem.
Tímto krokem firma CONTRANS, S.r.o.. nepřímo vstou-
pila na doprávní trh Evropské unie v oblasti vodní
dopraly. Spolupráce s německým rejdďstvím je dobrou
přípravou CoNTRANsu i pro případný' vstup České
republiky do sjednocené Evropy.

Zatím provozuje tři lodě o celkové tonáži 2 500 tun.
V této oblasti funguje pracoviště v Děčíně. CONTRANS.
s'r'o, nabízí spojení prakticky do všech přístavů Evrop1,'.
Pracovníci CONTRANS, S.r.o.' např. jako prvru začali jez-

dit z Bratislaly do Rotterdamu.
Firma má široké zkušenosti s ruz-
nými komoditami - na lodi pře_
pravovala již např. letadlo' ásilku
lokomotiv, jeřábů a dalších spe-
ciálních strojů. Zil<Ladni snahou
firmy v oblasti vodní dopraly je
udrŽet se na dopravním trhu a pře-
konat současné sloáté postaveni
vodní dopravy. CONTRANS' s.r.o.,
chce potvrďt ávotaschopnost a kon_
kurenční přednosti vnitrozemské lod-
ní dopraly.

obchodní činnost

Firma de zabyvá obchodem s ko-
moditami, které také sama dopravuje
v rifunci niákupu či prodeje. Nejde
tedy o nríhodné obchody systému
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''levně koupit- ďraze prodat'', ale o cílenou snahu zabývat
se obchodem s těmi komoďtami, které zzbezpefuji
dotěžoviání nebo zpětné vytížeru dopraních prostředků.
obchodni činnost firmy CoNTRANS, s.r.o., je tedy
především podpůrnou činností pro dopravní aktivity.

CONTRANS, S.r.o.' je dynamickou firmou, zaměřenou
na servis, ktery má a bude mít v Evropě zelenou. Svoji
službu cílevědomě doplňuje a rozšiřuje. Připomeňme např.
existující depo rejdařských kontejnerů, jež tu jsou
ákazníkum operativně k dispoáci. Nabíá se i speciální
nakládky do kontejneru - např. osobních automobilů.
Důleáté je zdtrazntt, žs firma CONTRANS' s. r.o.' je zcela
neutrálním dopravcem a kontejnerol._ým'operátorem
nabízejícícm sl'é služby pro celé spediční spektrum a po-
třeby všech zakazniki.

STATNI PRISTAV
].{ORIMBERK

Současně s otevřením průplaw Mohan-Dunaj v roce
L992 zantamenal Státní přístav Norimberk dvacáté v-ýročí
svého trvání. oď 23. 7áÍi 19'72 je Norimberk přístavním
městem na důležité vnitrozemské vodní cestě, spojující
rozsáhlé oblasti kolem Rýna se stríty, jimiž protéká Dunaj.
od roku 1972 osvědčil svoji ulohu vodního nádraž jako
moderního střediska dopraly mnoha funkcí a stále
rostoucího významu. od jiných, již ďouho provozovaných
přístavů na Rýně, Mohanu a Dunaji se liší tím, že vnltkl
na zelené louce. Proto se někdy označuje i jako přístav
v zeleném. Na základě smlowy mezi bavorskou vládou
a městěm Norimberk byl Zemskou přístavní správou lybu-
dován během pěti let. Celkové nríklady na veřejná zařizpttt
přístavu bez pozemků dosáhly 1l2 mil. DEM. Bavorsko
z této částky uhradilo 75 mil. DEM, město Norimberk
3l mil. DEM a spolková vláda 6 mil. DEM.

Norimberslaý přístav je umístěn mimo obydlené území
velkoměsta a má bezprostsřední vazbu na norimbers\ý
dálniční okruh a navazující diílnice i na kolejovou síť
Německé železnice, a.s. Patří k nejlépe na pozemní do-
pravní infrastrukturu napojeným vnitrozemsk'-Ím němec-
lqfm přístavům. Hlar.rrí osu silniční automobilové dopravy
navazující na přístav tvoří spolková drílnice A73 z Forch-
heimu přes Erlangen a Fiirth do Norimberka a odsud přes

&ílniční křižovatku Feucht na dálnice Mnichov - Berlín,
Regensburg - Franlúlrt/Tví a Ntirnberg - Stuttgart.
Západem přístavního území probíhá spolková silnice
a jako městská drílnice spojuje přístav se střední částí
západního Bavorska a středním okruhem s prumyslovou
oblastí na ýchodě Norimberka. Úzpmi města je tak
chráněno před těžkou silniční dopravou.

Na ápadě sledují hranice pfistalu hlavní trať Německé
že\ezlice, a. s. Norimberské seřaďovací nádrail je největší
v severním Bavorsku a má přímé napojení na přístav.
okružní ž'eleničru tratí jsou dosažtelné hlavní kolejové
trasy do Stuttgartu, Regensburgu, FranlfirrtuM i prumys-
lová oblast Horního Fďcka. Tak je možrý jednoduchý
pÍijezd a odjezd ucelených nrákladních vlaků i skupin
nákladních vozu.

Contrans

Contrans, Ltd. deals with container handling (container
terminal in Prague) and inland waterway transport that is
secured partly by own vessels. The a/m terminal is
connected with Hamburg by regular Elbe Container Line.

Contrans, GmbH bietet Umschlag und Lagerung der
Container in der modernen Anlage in Prag, der auch den
Ausgangspunkt der regelmdt3igen Elbe Container Linie
nach Hamburg darstellt. Die gesellschaft benutzt auch
drei Binnenschiffe

Hned od pďátku se normibersky přístav budoval na
celkové ploše 337 ha jako rozsiíhlé střeďsko, tnbíznjici
sluŽby pro niíkladní dopravu lodí, automobily i vlalcy.

Během první etapy ýstavby byla vyrráta plocha 228 ha,
na tu:ž vzrrikla všechna potřebná zařizpni. Rozsráhlá

dopravní infrastsruktura zahrnula 10,5 km místnich
komunikací, 13,6 km provozrrích komunikací, 2'9 km
požirntch cest. Želenici slouž v oblasti přístavu
3l km kolejí s 99 ýhybkami. Rychlé třídění umožňuje
moderní stavěďo.

Ve stiítním přístaw Norimberk se s ohledem na jeho

důležtost jako střediska n:íkladní dopravy pro všechny
.v úvahu připadající služby usaďlo 31 rejdďsM a spe-
ditérů. le zde i 24 podniků zpracovatelského prumyslu,
obchodních Íirem a ftrem, zŇývajících se skladováním
zhoži. Patši sem také šest podniků pro reryklaci' které
připralují cenné odpadové materiiíůy, jako je sklo' papír,
žn|entý šrot a jiné k dalšímu zpracováni. V oblasti pří-
stavu dnes síďí 250 firem s 5100 zaměstnanci.

Norimberským přístavem projde ročně cca 7 mil. t Í'á-
kladu. Jsou to především sypké látky' žn|emý šrot, obilí,
uhlí, koks, sojoý šrot, velké a téžké niáklady jako
transformátory a prumyslwá zašizent i jiné. Je zde jedno
z prvních zaiiznnl roll-on/roll-o{ vybudované v ewopském
vnitrozemském přístal'rr. Na lodě se zde může umístit
niáklad hmotnosti až 1250 t. Na alláštní zpevněné a owět-
lené ploše se po vyložení z lodí mohou demontovat
nÍizent nebo konstrukce, lrÍeré nevyhovují prujezdnému
pruřezu pozemních komunikací, popř. se zde po

absolvovátrí pozemní cesty v rozf,ožsném stavu před
naložením na lod'opět sestavují' Tak se vyloučí nezbýnost
zvlríštní přepravy po silnici nebo d.ílnici i dďší
komplikace.

Se zahájením provozu na kanálu Mohan - Dunaj rozšífil
Norimberk woji dosavadní poáci cílového přístavu
důleáté vodní cesý od ápadu s vaz'bou na hospodrířs\ý
prostor pěti ápadoewopských zptru - Šqýcarska, Francie,
Lucemburska, Belgie a Nimzemska. Nově získal Norim-
berk napojeni s osmi dunajskými zeměmi - Rakouskem,
Slovenskem, Mad'arskem,' Slovinskem, Chorvatskem,
Rumunskem, Bulharskem a Ukrajinou.

Budoucnost norimberského přístalu závisi rn německém
i evropském zÁZami' na rozvoji prumyslu, osíďení i obcho-
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doviíní mezi jednotliými zeměmi. Výhledově nská
lýznamnou úlohu při rozvoji ekonomic\fch vazeb meň
Evropskou unií s 320 mil. ob1vatel a zeměmi střední a ý-
chodní Ewopy s jejich 340 mil. ob1vatel. Přiznivá pro
norimberslqJ přístav je také nedostatečně rozvinutá silniční
a železnlčru iďrastruktura zemí jihoqýchodní Evropy.
odtud lrypýá přesun některych přepravních proudů na
vodní cestu \ýn-Mohan-Dunaj. Také dopravně politická
hlediska' např. noční zÍú<az jízdy kamionů' zákaz jízly ve
dnech konce ýdne a o wátcích, vede k přesunu části
niikladu na vodní cesty.

Pruběžně volná a napňč Bavorskem vedoucí vodní cesta
Mohan - Dunaj v],tváří novou dopra''ní osu Ewopy. Spolu
s norimberským přístavem nabiú, aby se stďa zdrojem
rozvoje hospodiářství q1ržívajícího předností vodní do_
prar,y' ekonomicky ýhodné, bezpečné a přímivé pro
Životní prostředí. Vnitrozemská vodní cesta Rýn_Mohan-
Dunaj má wou ýkonností - 18 mil. t ročně - jako jediný
obor dopraly sťále dostatečné rezervy. Vůči přeplněným
dálnicím a želreznici má do budoucnosti všechny před-
poklady pro zvládnutí nejruznějších požadavlai a pře-
pravních nárolců.

Norimberk a jeho dopravní ZilzeÍni, moderní přístav
a vodní cesta Rýn - Mohan _ Dunaj nabizejí ýhodné mož-
nosti i pro dopravce a přepravce z českých zemí, směřující
např. do Rotterdamu. Budovaná diilnice a ýhledové
dokonalejší že|ezručni spojení \'}tvoří pro vyržití této
možnosti qýkonné vazby. Tyto skutečnosti zlttruznl
budoucí vstup České republiky do Evropské unie se všemi
důsledky pro rozvoj dopraly.

tng. JiříJelen, CSc.

ZUSAMMENFASSU'VG

StaaÍshafen Niirnberg

Staatshafen Ni;rnberg am Main-Donau-Kanal wurde im
Jahre ]972 errichtet. Er stellt eine moderne LÓsung dar:
das Hafengebiet wird mit dem Autobahnnetz und mit dem
Rangierbahnhof der DB gut ver-bunden und stellt zugleich
einen wichtigen Standart fiir Lager Kapazitriten und
Industrie. Der Hafen und die Hafenbetrieben bieten 5100
Arbeitsplatze dar, Gesamtumschlag hat die Grenze von
7 Mio. t eteicht. Die durchgehende Beendigung des
Kanals, im Jahre 1992 der eine Kapazitdt von 18 Mio.
t hat, bringt neue Chancen ftr die Entwicklung des
Hafens.

SUMMARY

Port of Nuremberg

Port of Nuremberg was opened in 1972. It represents
a modern solution: the area of port has a perfect
connection to the motorway network and to the
marshalling yard of Federal railways. At the same Íime,
this area offers advantageous opportunities Ío,
localization of storage facilities and industrial under-
takings. The port and connected activities employ 5100
people. The total volume of transshipment amounts to
7 mil. tons. After the opening of continuous navigation
through the whole canal (that has a capaciý of 18 mil.
tons) in 1992 a new chance of development of the port has
arisen.

r0 yo. v roce 1990 přepravila říční
plavidla do Rotterdamu (nebo z
Rotterdamu) cca'700 000 TEU. Růst
kontejnerových přeprav po vnitro-
zemských vodních cestách, sbíhají-
cích se do Rotterdamu' je rychlejší
než rust celkoých přeprav zajiš-
ťovaných vodní dopravou, takže se do
roku 2010 dá očekávat 3 až 4násobné
zvýšení uvedené hodnoty.

Nas$ýtá se tedy otázka, proč si
''pomalá" vodní doprava lydobyla v
dané sfeře působnosti tak ýznamné
misto. Zdá se' že se o to zasloužily
dva důležité rozvojové faktory. Prv-
ním je technicky dokonalý speciďi-
zovaý lodní park, poslry'tující pří-
znivé provozn vkazatele, a to ze-
jména v rynskych podmínkách. Dr-
uhým je pak ďejmě důsledné za-

vádění kontejneroých linek, na kte-
rých plují lodi podle přesného jízd-
ního řádu, takžs, mohou pracovat
v režmu 'Just in time'', kery r.yholuje
přepravcům. obsluhu jednotliých
linek obstarávají koordinovaně ruzní
rejdďi sdruŽení často do pracovních
společenství.

Specializovaný lodní park se lry-
značuje zsjména plavidly s jediným
nákladním prostorem o wětlé šířce
l0 m (což je možné při konstnrkční
šířce lodi alespoň 1l,4 m). To umož_
ňuje ložení kontejneru řady iSo ve
čýřech řadách vedle sebe bez zhy-
tečných mezer. Pouze v někteých
relacích se používají užší lodi, umož_
ňující převoz kontejneru pouze ve
třech řaďích. Specializovaná kontej-
nerová plaviďa jsou přizpůsobena

lDOlLlE VNL[lQ0ZlEŇrt$lKlE lpll-AvlBy
V lKONlflEJ'NlElQOVYOlh lplplElplpAvŇDH /vtlhZll

lplŘli$lrAvlEŇ\t lQrDlrltlElplDAŇ\t A JllElt_lD z (zrnrtÉ,vt
Důležitost vnitrozemské vodní do-

pra\ry při obsluze rotterdamského
přístalu se projeluje i na poli kon-
tejnerorných přeprav. Při těchto pře_
pravách se klade mimořádný důraz na
rychlost a pohotovost, takže by se
mohlo zďát, že relativně pomďá
vodní doprava se při nich sotva
uplatní. Skutečnost však svědčí o
opaku.
I když při wozu kontejneru do pří-
stalu Rotterdam (či při jejich roz-
vozu) dominuje rychlá silniční
doprava, která obstarává o něco více
než polovinu kontejneroých přeprav,
zaujlmá vodní doprava podílem do-
sahujícím cca 30 % přewědčivě druhé
místo a odsunuje na poslední místo
železnici, která se při přepravách
kontejneru podílí jen o málo více než
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Tab. I Typická plaviďa a soupraw pro přepraw kontejnerů na vodních cestácb' navazujících na Rotterdam

Typ lodi (souprarry) Hlavní rozměry (m) Počet ořeváženÝch TEU
2 vrstw 3 \řrstw 4 vrstw

Velká motorová nákladní loď(GMs) 105-ll0xll-4 104 156 208
TlačnÝ člun íSL) 76.5 - 80 x l1-4 96 144 192
N:ákladní loďtlačící ieden člun (GMs+sL) 181.5-190 x 11.4 200 300 400
Tlačná souprava: remorkér (TR)
a dva tlačné člunv (TR+2 SL)

112,5-116 x22,8 192 288 384

Tlačná souDrava se čtrŤmi člunv (TR + 4 sL) 189 - 196 x22.8 384 5',76 768

Tab. II Přístavy na Rýně a přilehlém dolním toku Mohanu, obsluhované pravidelnými kontejnerovými linkami
z rotterdamského přístavu

Přístav Dďací lhůta (dnv) Pďet spojů zaýden
(frekvence)při přepravách

z Rotterdamu
ínroÍi orolrdrr)

při přeprav'ách
do Rotterdamu

íoo oroudu)
Niimegen (Nizozemsko) I I 3

Emmerich (SRN) I I
,)

Duisbure (SRI.D t-2 I 5

DiisseldoďíSRNI 2 I 4
Neuss íSRNI 2 I 5

Dormasen (SRM 2 I 4
Bayerwerke (SRN) 2-3 1 2

KÓln íSRM 2-3 I 4
Bonn íSRNI 2-3 t-2 5

Koblenz ísRN} 2-3 t-2 3

Mainz (SRN) 2-3 2 5

Gustavsburs (SRN) 2-3 2 3

Hoechstwerke (SRN.Mohan) 34 2-3 5

Fran}fu rtl]víain (SRN. Mohan) 34 2-3 5

Gernsheim ísRN) 2-3 2 3

Ludwieshďen (SRM 2-3 2 5

Mannheim ísRN) 2-3 2 4
Germersheim (SRM 34 2-3 5

Karlsruhe ísRN) 34 2-3 4
wÓrth ísRN) 34 2-3 5

Strasboure íFrancie) 34 2-3 4
Ketú (SRM 34 2-3 4
Ottmarsheim (Francie) 3-5 2-3 4
Weil (SRM 4-5 34 3

Basel (Švýcarsko) 4-5 34 4
Birsfelden í Sv'Ícarsko) 4-5 34 3

stohování kontejneru ve dvou až
čtyřech vrstvách. niŽší hranice od_
povídá plavbě po západoevropských
průplavech, lyšší plavbě po Rýně, kde
jsou k dispozici dostatečné podjezdné
lyšky mostů. Kontejnerová plavidla
jsou konstruoviina buď jako rychlé
motorové , ruíkladní loď, nebo jako
tlačné čluny. To umožiuje rtyné
provozní kombinace, lišící se počtem
přepravovaných kontejneni (tab. I).

Vcelku je možno Íici, že říční kon-
tejnerové jednotky se wou nosností
lyrovnají menším až středním niímoř-
ním kontejnerovým lodím. Mohou
tedy nabídnou dostatečně lermou
přepravu a kompenzovat tak do
znaěné míry určité zpomalení oběhu
kontejneru.

Pokud jde o pravidelné linky, byly
zavedeny nejprve na Rýně' Nejdelší
z nich končí až ve šýcarském pří-

stalu Birsfelden nad Basilejí, tj. cca
839 km proti proudu od Rotterdamu.
Přehled přístavů obsluhovaných jed-
notlivými rýnskými linkami je uveden
v tab. II. Určiý rorytyl mezi uve-
deqfmi dodacími lhůtami je způsoben
jednak rů'ným počtem nácestných
zastávek na trase dané lintcy (kde se
přikládají nebo vykládají kontejnery)'
jednak 'přizpůsobením 

předepsané
jízdní doby ýskytu dnů pracovního
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Tab. III Přístavy mimo Rýg obsluhované pravidelnými kontejnerovými linkami
z rotterdamského pHstavu

Přístav Dďací lhůta (dny) Počet spojů zaýden
ífrekvence)

Amsterdam (Nizozemsko) I 3

Born (Nizozemsko. na Maase) 1 4

Harlingen Nizozemsko) 2 3

Meppel (Nizozemsko) 2 4

Antweroen íBelsie) I 6
Avelsem (Beleie) I 6

Bremen ísRM J 2

Bremerhaven (SRM 3 2

Lille Grancie) 2 4

Tab. IV Přístary obsluhované kontejnerovými linkami Rotterdam - Budapest

Přístav Dodací lhůta (dny) Pďet spojů zaýden
(frekvence)

Ntirnbers (SRN) 7-8 I

Kelheim (SRN) 7-8 I

Resensblrrs ísRNl 9-10 I

Deesendoď (SR}.I) 9-15 I

Linz íRakousko) 9-15 I

Krems (Rakousko) l0-16
Wien (Rakousko) 10-16 I
Bratislava (Slovensko) 14-18 t

Budapest (Maďarsko) l4-19 I

dosavadní frekvence (zatím proplou-
vají linková plavidla pouze jednou

ýdně). Tento extrémní případ wědčí
jistě o pozoruhodné konkurenční
schopnosti rmitrozemské plavby
v kontinentálních přepravách kontej-
neru, a to tím spíše, Že na dané lince
je omezen počet vrstev nďoŽených
kontejneni na pouhé dvě, takže po-

užvané motorové niikladní lodi mo-

hou naložt maximálně 104 TEU.
Q,pracováno podle informačních ma-
te r i á lů př ístavu Ro tte r dam)

lng. Jaroslav Kubec, CSc.

zUsAMMENFÁssUNG

RoIIe der Binnenschiffahrt im Con-
tainertransport zwischen Rotterdam
und seinem Hinterland

Binnenschffihrt spielt im Con-
tainertransport zwischen Rotterdam
und seinem Hinterland sehr be-
deutende Rolle - sie transportiert z.B.
wesentlich mehr als die Eisenbahn
(Irsachen bestehen in dem hohen
technischen Niveau der sPeziali-
sierten Flotte Qab. I) und in regel-
mcilSigen Linienverbindungen, die die
Schffihrt bietet (Iab.II,III, M)

SUMMARY

Role of Inland Navigation in
C ontainer Tr ansport b eh,rteen

Rotterdam and iÍs Hinterland

The role of inland navigation in
container transport between Rotter-
dam and its hinterland ls very
important. Total number of con-
tainers transported by inland vessels
exceeds for instance substantially
that number in railway transport. The

reasons can be seen in progressive
specialized riverfleet (Iab I), as well
as in regular lines, connecting main
river ports with Rotterdam Qab. II,

rrr, rw.

klidu. V žÁdném případě neodpovídá
tedy uvedený rozptyl přípustné to-
leranci v době plavby: jízdni řád' je
pio každou linku pevný a neměnný.
V někter'ých případech je kontejner
dopraven na místo ještě v den jeho
nakládky; v tabulce se však i v ta-
koých případech uvádí jako dodací
lhůta l ďen'

Je-li nabízeno v daném dni více
spojů, jsou zahrnuty do tabulky jako

1ediný spoj. Vzhledem k tomu, že
v neděli linky ner,1plouvají' odpoúdá
kaŽdodenní obsluha frekvenci 6krát

ýdně.
Další linky byly postupně zavedeny

do cíloých bodů leácích mimo Rýn,
tj' na pruplavech a splavných tocích
na území Nizozemska, Belgie, SRN
a Francie. Jejich přehled je uveden
v tab. III.

Po otevření pruplavu Mohan-Dunaj
byla konečné zaveďena i nejdelší
linka, probíhající Rýnem, Mohanem,
uvedeným průplavem a Dunajem.
Končí až v Budapešti, tj. 1833 km od
Rotterdamu (ab. IV). Při této extrém-
ní vzďálenosti jsou nabízené lhůty
dodání jíž velmi dlouhé. Přesto je
zÁjem o vyrŽívání této linky znaěný,
takže se na ní uvažuje o ;zvýšení
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ffiv

l protipovodňová bezpečnost

l zlepšenie plavebných podmienok

l využitie domácich zdrojov
ekologicky čistej energie

l zveladenie r yuŽitel'nej kapaciry
zdrojov podzemnej vody

t vytváranie podmienok pre

záchrunu a optimálny rozvoj
podunajskej prírody

l podpora turizmu a hospodárskeho
rozvoja pridunajskeho územia

t zlepšenie životnej úrovne
obyvatelstva

I flood-safety

I improvement of navigation
conditions

I exploitation oí local resources oí
envíronmentally friend1y energy

I enhancement of utilisable capa-

city of underground water
resources

! creation of conditions for conser-
vation and optimal development
of Danubean nature

l enhanement of tourism and oí
economic development of
Danubean region

I improvement of material condi
tions oí the inhabitants
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