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LABE DOPRAVNÍ CESTA Do EvRoPY
Řeka Labe je ve s|ředoewopské oblasti obecně

omačována a dtúeiltý vodní tok. Je sqirn ýmamerrt
srovnávána s jin1ými řekami, jako například s Rýnem,
Durrajem a'na ýchodě s odrou nebo Vislou. Labe
bylo pro Ceskou republiku vždy spojnicí nejen s mo-

řem' ale se zahranič,ím vůbec. Výzrram Labe je dnes'

ale byl i v minulosti, mnohostranný. Jedním z odvétv{.,

které bylo u nás na Labi a Vltavě vybudováno a má

bohatou tradici,je doprava.
Prakticky oď variku Československé republiky

a rovněž v současné České republice je největším'
můžeme říci národním dopravcem ásilek zahra-

ničního obchodu z našeho území do námořních pří-
stavů, zejmena Hamburku a zpá, Českosloverrská
plai,óa labská' a.s. Narí a|e zlaleka dopravcem je-

diným. Na vodní dopravě se podílejí rovněž další
firnry, včetrrě zahraničních vlajek Labe je pro českou
writrozemskou vodní dopravu ávotně důleáté, protože

svou existencí a úrovní vodní cesty dává možnost
provozovat tento druh dopravy v naší republice. Labe

1e vychoá cestou pro české lodě do Ewopy' bez něj

bychom v Cechách vodni dopravu neznali.
Casto se uvádí, že podi| wtitrozemské vodní dopravy

v CR na celkové nákladní dopravě 1e nqatmý, že

nehraje vyzrramnější roli. Labská doprava je oriat-
tována přďevším na přepravy do nhrantč| do ná-
mořních přistavu - Hamburku, Brém' Rotterdamu,
popř. Štětína. Je prokázÁno, že zÁe má v měřítku
k ostatním druhům dopravy nezanďbatelný podíl
a nabiÁ nejýhodnější podmínky. Tato dálková do-
prava je vyhodná nejerr cenově' energďicky a eko-

logicky, ale i stabilitou podmínek přepravy' které jsou

například ve vztahu k sRN zakotvany v meástátni
smlouvě. Labskou vodní cestou prošly do Čech
a opačrrě již tisíce tun ásilek, namátkově |zr za sedm

desítek lď existerrce CSPL jmerrovat substráty jako

uhlí, cukr, obilí, cemerrt, soli, ferromateriál až po

dnešní hnojiva, krmiva, štěrk a kontejnery.

o ýaamu, jež při?Jádaly v naší zemi dřívější ge-

nerace Labi, Vltavě a vodní dopravě, svědč'í vybu-
dovaná kanalizovaná vodní cesLa v Cechách z počátku
našeho ýolaí. V té době byla také na srovnatelné

úrovru s ostatrrími vodnimi cestami ve sLřední Ewopě
další část Labe od Ústí nad Labem po Hamburk. Jak
je zrámo, ápadoewopské vnitrozemské vodní cesty

byly po dnůé světové válce dále budovány, z-atimco

úroveň Labe v období 1945-1990 zaoýávala. Dnes

existuje mačný rozÁiI mezi těmito vodními cestami

v neprospěch Labe, kteď oúivňuje Ve zračném
měřítku také ekonomiku české plavty. Prognózy
a naděje, které byly v někteých oblastech po roce

1989 vysloverry a počítající s rozvojem dopravy po

Labi' se dosud neprojeúly a v té souúslosti často

slýcháme k labské dopravě v CR pesimistické přď_
povědi.

Neztotožňuji se s těmito názory. Akcrová společrrost

Čspr, se snaá činit taková opatřerrí, aby labská do-
prava mohla znow oilt do odpoúdajících rozněrů.
o noý rozvoj labské dopravy se nejúce zasaanji
politické a hospodářské orgány přístavu Hamburk,
neboť Labe vytváři úastrě zázetrti tohoto námořního
cerrtra. Rovněž některé odbomé kruhy u čR usilují

o roanach vnitrozemské vodní
dopravy, o proďoužaní vodní cesty
a další kana|izaci Labe. Na němec-
kém Labi jde přďevším o zajištění
takového ponoru, aby plaúďa
mohla bý srovnatelně ekonomicky
vytěžnvána, jako na jiných vodních
ceýách. Takovým podmínkám by
odpovídala i kanalizace německého
úseku do Magdeburku. odpoú-
dající vodní cesta nerrí jerr v ájmu
CR a Hamburku, ale také v zajmu
Saska a dalších německých zemí.
Zás1|ek určerrých k dopravě po
Labi bylo v jednotliých {í.Vojo-
ých hospodářských ďapách vět-
šinou dosti. I dnes spějeme v naší
zprni k hospodářskému rozvoji,
k sepětí s Ewopou' k ekologizaci
a s tím je spojerr růst doprar,rrích
potřeb' V tom spatřuji naději
ronlojetéto vodní cesty.



Z uvďeného pohlďu považuji za potřebné pře-
svědčovat veřejnost, obchodní kruhy i politické orgány
o nuhrosti zrovnoprávněrrí labské vodní cesty, tj o vy-
budování tďo cesty do úrovně ostatních střďo_
ewopských vodních cest a vývořerrí stejných pod-
mínek pro každého. Takovou akcí bude zajisté také
''Pn/ní odbomá výstava o labské plavbě Labe 2000'',
která by měla mázomit v návamosti na ronoj
rqtonů, průmyslové ýroby a obchodu souúslost meá
labskou dopravou, Prahou a Hamburkem, ČR u sRN.
Naše akciová společnost i já osobně podporujeme

uskutečrrárí ýstavy a s tím spojených akcí v Prazs
i Drážd'anech. Doufám, že tim postoupíme v našem
úsilí o stupď ýše.

Jsem pevně přesvědčan o konečrrém kladném ''ný-
slďku tohoto úsilí, směřujícího k obnově labské
dopravy ve větším měřítku než dosud. Terrto rozvoj je
v zajmu cR i SRN. Je jerr otázkou častr, kdy týo
,ájmy budou postupně realizovány.

lng. KarelHoryna
generální ředitel čSPL, a.s-

VODNI DOPRAVA V CR A VYSTAVA''LABE 2OOO''

Vodní doprava není zdaleka jen ziiežitostí plavců'
vodohospoďářů a ekologů. Prvotním kritériem je tu cosi'
co bychom nrohli nazvat národohospoďářskou a v širším
pohledu společenskou objednávkou vůči dopravě. Tato
''objednávka'' a na druhé straně odpovídajicí nabídka by se
pak měly objevit uvnitř balíčku nesoucího souhrnný
a elegantní název státní dopravní politika. Formulovat ji je
ovšem úkol nelehlý a snad pÍoto se zatím v celkovém
konrplexu nezdařil. Možná se zde projer,uj e to, že zasúuje
do oblasti dopravní, energetické, ekologické, finanční
a řady jiných. Doýká se průrrryslu, zemědělství' územních
plánů' ochrany přírody' odborárů' sociálních otázek, má
také značné souvislosti evropské. Proto můžeme zatim jen
úvtdět například našinr něrneckýnr kolegům jejich plán
rozvoje spolkových dopravních cest - "Bundesverkehrs-
wegeplan''. kteý dává 1asnou a srozumitelnou orientaci do
roku 20l0. a to i pro vodní cesty a plar,fuu.

Význam vodní dopravy pro ČR

Hlavním oborem vodní dopravy je ďálková' zejména
nrezinárodní přeprava zboží. V ápadni Evropě se
jednotlivé dopravní obory podílejí na mezinárodnim
obchodě takto (rok 1990): silniční doprava - 34 %,
'pobřežni plar,óa - 33 %, vnitrozemská plavba - 22 %'
železruce - 11 %. Více než polovinu vnitrokontitentálnich
mezinárodních přeprav tedy uskutečňují lodě, což má
zasadni ýznam pro dopravni trh. oč méně je nďe země
vhodná pro pobřežní plavbu' o to Větší pozornost musí
logicky věnovat plavbě vnitrozemské. Skutečnostje ovšem
zatím v tomto směru zcela neuspokojivá. V prvním roce
existence České republi\ bylo v exportu a importu
přepraveno 56 milionů tun zboži, na čemž se jednotlivé
dopravní obory podílely takto: silničrri doprava - 27,3 %,
železnice - 7I,2 oÁ, vodni doprava - 1,5 %. Zdinlivě
bychom mohli býŤ uspokojeni z toho' že nejméně
ekologická silnični doprava má na nďich exportech
a importech jen malý podíl. V;ývoj ovšem bude s jistotou
sledovat evropské tendence - odliv zboži ze železnice na
silnici. N3 ápad od nás ovšem mají onu důležitou
pojistku' totiž fungující vodní dopravu. Rozbor statistik za
posledních dvacet let jednoznačně ukazuje, že konku-
rentem ďálkové silniční dopravy je právě plavba a nikoliv

železnice - tatotiž v oboru nabízí nejméně komparativních
qihod. Nďe dopravní struktura ale pojistku v podobě
vodní dopravy, jako jednoho ze tři logistic!ých pilířů,
prakticky nemá. Hospodářské důsledky tohoto stavu,
propastně se lišicího od oné Evropy, do které se chysťárne
vstoupit, jsou vážné. Především se totiž velmi liší cena'
kterou platí hospodářsfuí ČR zazahraniční přepravy dnes,
kdy se tyto služby převážně nakupují od zahraničních
že|eznic' a společenská cena, kterou by bylo možné
dosáhnout větším vyrržitím vodni dopraly. To samoďejmě
má vliv jak na zaměstnanost v přištích letech, tak na
příjmy státního rozpďtu. Přenést více zahraničních
přeprav na plavbu by bylo pro hospoďářswí čR ýhodné
i tehdy' pokud by průměrné ceny byly u nizných typů
doprav shodné, protože vyšší inkaso pro tuzemské
dopravce znamená obecně vyšší inkaso pro celé hospo-.
dařství a speciálně pro veřejné finance. Pokud se přidržíme
dolni hranice možných úspor a přisouďme-li mezinárodni
vodní dopravě střízlir,ych l0 milionů t/rok (tj. pouhých
I7,8 yo dnešní úrovně exportu a importu Č& místo
"evropských" 55 oÁ z podstatně vyššího měrného objemu),
byly by i při nejnižšich myslitelných hodnotích celkové
roční úspory u přepravců asi 1,5 miliardy Kč/rok, čeští
dopravci by inkasovali až z'5 mld. Kč/rok (bez omezcni
ýkonů Čes[ých drah) a daňové příjmy státního ro4ďtu
by vzrostly asi o 0'9 mld. Kč/rok. Je neoddiskutovatelným
faktem, že prostřednictvím snižování nutných distribuč-
nich nákladů se doprava podílí (nebo nepodílí) na stabilitě
měny a podpoře exportní výkonnosti českého hospo-.
ďářswí'

Lze plout bez vodních cest?

odpověď na tuto otázku je samoďejmě zÁprná. Přesto
se občas vyskytují s vážnou tvaří lyslovované nžwry' že
vodní cesty u nás budeme budovat ůpoté, co si o ně řekne
trh. To je ovšem zisadní nepochopení toho, čeho trh je
a čeho není schopen' Trh není vizionář; pracuje sice
pružně, ale jen s těmi prostředky' které jsou k dispoáci.
Kaw přepravce přiroznně' hledá optimání variantu
přepravy svého zboá v rámci existující a nikoliv ne-
existující nabídky. Trh přitom nemůže (a ani to není v jeho
"popisu práce'') budovat dopravní infrastrukturu státu.



Čekat na to, až tÍh vybuduje dálnice, rychlé žnlezruce nebo

vodní cesty je spíše postoj alibisticlý než koncepční
a státniclqý.

Česká republka ztrat1la přímý přístup k Dunaji' není

napojená na Odru a má dnes jeďnou vodní cestu, která ji
spojuje s vyvinutou sítí ewopslrrých vodnich cest - Labe.

Ani této vodní cestě nevěnuje takovou pozornost - v"ná-
rodním i mezinárodním měřítku - která by ji řádně

zhodnotila. Nevedeme soustavná jednání s Německem

o zlepšení zanedbaného úseku meá Schmilkou a Mag'
deburkem' náš vlastní ''zapomenuý'' úsek mezi Střekovem

a státní hranicí neustále odsouváme, stejně jako relativně

nenárďné dokončení splavnosti z Chvďetic do Pardubic.

Zisadnim nedostatkem Labe je znašná nespolehlivost této

meáná'rodní vodní cesty' která nemá v Ewope oMoby.
Důsledek? Na přelomu století patřilo Labe k nej_

vyrržívanějším vodním cestám Ewopy a v hraničním
profilu se dosahovalo ýkonu kolem 3 milionů tuďrok (při

tehdejší produkci a produktivitě|); na konci druhého

tisíciletí patří k nejopuštěnějším s ýkonem na hranici
l mil. tuďrok - ačkoliv srovnatelné i menší ewopské toky
přebírají desetinásobky těchto objemi. Zato pár kilometni
od Labe vedeme marný boj s přiQivajícími kamiony..'
Proto je úkol v tomto směru jasný: v mezinarodních
jednánich se vší aktivitou podporovat áepšovárrí splav-

nosti německého Labe a maximálně se soustředit na

dokončení chybějících úseků na nďem Labi.

Vodní doprava a životní prostředí

Mivy nizných typů dopravy na životní prostředí rypďetl
u nás v roce 1990 sÚoop. Štoay, přepďtené na qýkon
l 000 tunokilometrů' vyčíslit u lodí na 2,84 Kč' u že-

lezntce na 5,52 Kč, u kamionů na 87,24 Kč - poměr

100 : 194 . 3 O7I. Německý PLANco Consulting dospel

k číslům podstatně vyšším (po přepďtu z DEM lodě

4l'l7 Kč' žn|eznice 170,05 Kč' nákladní automobily
764'33 Kč na 1 000 tunokilometni)' ale poměr je podobný:

l00. 413 : 1 856. Vtěchto škoďách jsou z'alunvty exhalace
do ovzduší' znečištění vody, hluk' smrtelné irazy a zibry
půdy V kažÁém z těchto ukazatelů zvlitšť i v celkovém
souhrnu vycbáávodní doprava přewědčivě nejlépe. Komu
skutečně |ežj na srdci omezování škodliqých vlivů do'
praly, nelyhnutelně musí dělat všechno pro to, aby se

podďilo vyprojektovat a postavit co nejlepší vodní cesty

a aby se lrto vodní cesty co nejúce vyuávaly. Při jejich

navrhování jsme ve spolupráci s profesními ekolog1
získalijiž hodně zkušeností a qýsledkyjsoujistě lepší, než

u projektů moderních vysokorychlostních železnic nebo

dánic. To je zásadním předpokladem pro plné uplatnění
ekologických předností vodní dopravy.

Co nás čeká v dopravě?

1. panevropská dopravní koďerence, která se konala
v áři L99I v Praz'e za iňasti všech ministni dopravy,
vyslovila vážnou prognózu: do roku 2010 vzroste objem

přepravy na evropském kontinentu o 40 %o, z toho ve

směru ýchod-zÁpad o 1 000 % (!). ovšem' i kdyby se

evropští ministři dopravy v odhadech mýlili' nemůžeme

4

s riziky a škodami, za nichž se dnes doprava provozuje,

bý ani zÁaleka spokojeni. Míra hospoďářsdých, eko'
logic(ých a sociálních škod je prostře trvale nepřijatelná

a případný nánůst přeprav tento stav ještě podtrhne. Přitom
je iluzorní spoléhat na restrikci. Pokud by se totiž cestou

absolutních ?ákazfr dali v tranntně roáodujících zemích'

tedy v České republice' Polsku' Rakousku a Německu,

vypukne v Ewopě (minimáně) hospodďská válka- Jestliže

dnes Rakousko i Německo hovoří o tom, že je potřeba

podpořit ''koleje'' a ''vodu'', potwzuje to jejich odhodlání

preferovat především pestřejší tržní nabídku vhodnějších

dopravních systémů a teprve potom přistoupit k restrikci.

čí starost?

Až doposud bylo poďe platného zÁkona o vďách
zodpovědné za budování vodních cest Ministerstvo

životního prostředí České republiky. s trochou rcdsád<y

by bylo možné nečinnost v tomto směru označit za
porušení práva. Ve skutečnosti ale byla tato nečinnost

pochopitelná. Rezort ochrany ávotního prostřeď opravdu

není tim, kdo by měl rozvíjet dopravní soustaw; naopak -

musí ji spíše usměrňovat, aby nám ''nepřerostla přes

hlal,u'', a to i v připadě, kdy jde o dopravu nejekologičtější.

Proto je jistě krokem ve správném směru znění nového

zákona o vnitrozemské plavbě, odhlasovaného neďávno

Poslaneckou sněmovnou Parlamentu cR. V něm je peče

o budování vodních cest přenesenamez-t povinnosti remrhl
dopravy. Ani zde ovšem nelze podlehnout iluzi, že vše

bude jednoduché: je totiž nutné překonat rvyk, že vodrl:,

cesty' jsou vžÁy až na posledním místě (''až se vyřeší

''doprava'', pak snad dojde i na vodní cesty ...'') a že kdoví
jestii vodní dopravu vůbec Česká republika potřebuje.

Předešlé řádky snad ďávají dostatečně pádnou odpověď _

národohospodářskou' tržní, ekologickou i''evropskou''.
Zbý,vá ovšem ještě mnoho kroků' Například dát jasnější

praviďa pro podmínky mezioborové soutěže v dopravě,

zakovit reám veřejných investic' vymeát rozumnou

úlohu soukromého podnikatele při tvorbě dopravní

infrastruktury (tedy například nikoli nerealistická ďe_

káváru, že ji snad soukromý kapitá zaplati, aLe že ve

veřejné soutěži nabídne nejýhodnější podmínky finan-
cování) a v neposlední řadě funkční a efektivní orga-

nizaěru strukturu pro veřejné investice. Dokud toto

všechno bude chybět, bude vodní doprava u nas nadáe
stagnovat, ne-li skomirat.

Přispeje-li 1' ďborná qýstava o labské plavbě

''Labe/Elbe 2000'' k náqravě nastíněných dlouhodoQých

nedostatků, pak její pořadatelé roáodně nevykonali
zbýečnou práci. Buďž tento pďin zahájenim ''vzpomínek

na budoucnost", na lepší budoucnost vodní dopravy na

tomto evropském veletoku.

Ing. Petr Forman
. ředitel Vodní cesty, s.r,o.

a odborný gararx ěeské úěasti
na výstavě Labe/Elbe 2000



Zaiištění ronoje vodních cest

lng. Jaroslav Kubec, CSc. _ Nadace vodních cest

Potřebujeme vodní cesty ?

Existence vďních cest je ákladním
předpokladem pro rozvoj vodní do-
praw, která zaujimá v dopravní
soustavě evropských států ýznamné
místo především ze dvou důvodů:
. pro woji ekonomickou ýhodnost;
. pro prokazatelně nejnižší nega_

tivní důsledky na životní pro-
středí.

Vyuátí uvedených předností vodní
dopravy je však podmíněno dosta-
tečnou velikostí používaných pla_
videl. kterou ale nelze zajistit vžAy
a všude a která prakticky vylučuje
vodní dopravu z oblasti detailní ploš_
né obsluhy ízemi a z uspokojování
drobných a rozpý|ených přepravních
nároků. Proto jsou její hlavní do_
ménou meziná'rodní přepravy. Důka-
7Em může bý dělba přeprav při
meánárodní qýměně fuoži mezi
západoevropskými státy' ze které
r,ypl1fvají (na úrovni roku 1990) tyŤo
podíly:
. silniční doprava34 oÁ

. pobřežní pIzlba33 oÁ

. vnitrozemská p|avba 22 oÁ

o železnice II Yo

Více než polovina vnitrokonti_
nentálních přeprav, t] 55 %, byla te-
dy zajišťovana loděmi' ať j|ž ná-
mořními či říčními.

GeograÍické podmínLy vnitrozem-
ské Ceské republiky samozřejmě ne-
umožňují, aby byla v oblasti za-
hraničního obchodu vyrržívána po-
břežni plar,la. o to větší pozornost by
proto měla být věnována vnitro-
zemské vodní dopravě. Skutečnost je
však zcela opačná: v prvním roce
existence Ceské republiky bylo v ex-
portu a importu přepraveno 56 mil. t'
z čehoŽ připadlo na
. silniční dopravu 27,3 %
o železniční dopravu 7l,z o^

. vodní dopravujen l,5 %
Toto spektrum dělby se tedy příkře

liší od spektra té Evropy, do které
bychom chtěli vstoupit. Uvedená
disproporce může mit vážné hos-

v Ceské republice

podářské následky, jakvyplyvá z dále
uvedených skutečností.

Uvažme především, jak vysosý je
v pniměru rozÁil mezi cenou' jakou
platí hospodářství Ceské republiky za
přepravu zbži v zahran1či dnes, kdy
se musí obracet v rozhodující míře na
zahranični železnice, a cenou, které
by bylo možno dosáhnout při při-
měřeném využivání vodní dopraly po
Labi' Dunaji (popř. i odře) a návaz-
ných vodních cestách.

Uvažme současně, že se v ávislosti
na zvolené variantě značně liší i tržba
čes(ých dopravců při uskutečňování
přepravy:

Při vyuátí vodní dopravy zajistí
i zahran1čni část relace čes[ý pod-
nikatel, jsme-li odkiyÁni na železnici,
nezsvá než nakoupit příslušnou
dopravní službu od zahraničnich
drah.

Z rozdili nákladů' které při exportu
a importu nesou přepravci (zikaznicl)
a tržpb, které při této činnosti ás-
kávají dopravci (české plavební pod-
niky)' je možno poměrně přesně
stanovit i rozÁil v příjmech státního

rozpďtu z titulu daňového zatížeru
přepravců i dopravců' a to za před-
pokladu, že se úspora u přepravců
promítne přímo do zisku, zalimco
v tržbirch dopravců dosahuje zisk asi
z0 %. Uveďme jeden náunrný
příklad.
Při exportu ostravského uhlí do

ocelá'ren v rakouském Linci je dnes
k dispozici jen přítná žplezrr1čni de
prava přes hraniční přechod Horní
Dvořiště-Summerau, neboť přístup
k dunajs(ým přístavům, kde by bylo
možno překládat uhli z vagonů do
člunů, Česká republika po rozděleni
federace ztrat1la. Výhodná lomená
přeprava žnleznice - voda by byla
však možná po vybudování plavební
odbočky z Dunaje do Hodonína.
Hodnoty pro oLĚ varianty (přímá
že|eznični doprava přes Horní
Dvořiště' lomená doprava přes
Hodonín) uvádí tabulka 1.

V případě přepravy uhlí do Linceje
ovšem Piepravní wzďálenost za hra-
nicemi Ceské republiky jen velmi
kÍátká, takže uvedená čísla před-
stavuji pouze dolní hranici cha-

***#+."+"""rrt

Přeprava energetického uhlí v plavební komoře obřÍslví



rakteristic!ých hodnot (tj. úspor za
přepravu, tržnb čes!ých dopravců
a příjmů státního rozpočtu)' Roz'
hodující část exportních a importních
přeprav se vyznačuje podstatně del-
šími přepravními yzďálenostmi: jejich
převéřná čast směřuje např. do ná-
mořních přístavů, především do
Hamburku, Štětína přístavu pň ústí
Rýna @otterdam, Amsterdam, Ant-
verpy), pňstavů při ústí Dunaje atd.
V takoých případech vychivnji rcz-
ďly ve prospěch vodní dopravy
daleko vyšší, jak wědčí např. rozdíl
tarifrrích nákladů meá žel'eničnt
a vodní dopravou na trase Hodonín-
Rotterdam, kteý činí asi 25 UsD/t'
tj. okolo 750Kělt.

Vycházejme však přesto pro jistotu
z hodnot uvedených v tabulce, které
nesporně představují dolní hranici.
Z přehledu zboží přepravovaného

v zahraničním obchodě české re-
publiky vyplyvá, Že při vytvoření
vhodných podmínek by bylo možno
přesunout na vodní dopravu nejméně
datšich cca 10 mil. t/rok. Především
by šlo o export uhlí, oceli, strojí-
rens\ich ýrobku a kontejnerizova-
telného fuoží, jakož i o import rud,
krmiv, potravin, textilních surovin
a dalšího 7bži' An| pak by podíl
vodní dopravy nepřekrďil 20 %, tj.
nedosáhl by ještě úrovně obvyklé
v západni Evrope. Ekonomické pří-
nosy by však byly značné a daly by se

charakterizovat takto:
l. Rďní úspory přepravců ve qýši

asi 1'5 mld. Kč/rok' tím i od-
povídající zrnýšení exportní schop
nosti české ekonomiky.

2. Zýšeni tržeb českých přepravců
(plavebních podniků) o 2,5 mld.
Kč/rok při současném zajištění
tisíců noqých pracormích míst
v plavebnim i přístavním provozu
i při qýrobě lodí (šlo by prakticky
o áchranu dříve úspešného stro-
jírenského oboru' kteý je dnes na
pokraji ániku). Příslušné tržby
a příslušná pracovní místa by
nebyla ziskána na úkor čes!ých
drah, neboť jde převážně o pře-

pravní ýkony za hranicemi re-
publiky V řadě případů loy

naopak vyšší vyňivéni evroP
slqých vodních cest veďo k ás-
kávání nebo stabiliznváni tran-
átních přepravních proudů ku
prospěchu Čes{ých drah.

3. Zýšen daňoqých pňjmů státního
rozpďtu o 0,9 mld. Kč/rok.

Uvedené hodnoty jsou jistě dost

ýnarnné, aby bylo možno na jejich
zikJadě formulovat odpověď na
otázkll, uvedenou v nadpise této

kapitoly: hospodďsM České repu-
blilcy potřebuje vodní cesty, lrÍeré by
zajistily zvyšent pďílu vodní do
pravly' znjména při rea7izaci zA-

hraniěního obchodu.

Vyhovují české vodní cesty našim
potřebóm?

Zýšen podílu vodní dopravy
v zahraničním obchodě se ovšem
nemůže opírat o jakékoliv vodni
cesty, nýbrž jen o takové, které
splňují tyto předpoldady:
a) Vedou v trasách souběžných

s hlavními směry exportních a im-
portních přeprav (tj směřující
především do ýznamných námoř-
ních přístavů).

b) Poslcytují uspokojivé plavební

@mínky' zajišťujici rentabilitu
provozu příslušných plavebních

@niku.
c) Jsou přiměřeně spolehlivé' al'y

zaručlly přepravcům (ktientům
vodní dopravy), že jejich potřeby
budou uspokojovány se stejnou
jistotou a pravidelností, jakou
nabiznji jiné dopravy.

d) Umožňují v maximální možné
míře přímou obsluhu nejdůle-
átějšich přepravců' neboť kažóý
dodatečný překlad z |odí do va-
gonů či automobilů (nebo naopak)
snižuje ekonomickou ýhodnost
vodní dopravy

e)Nabízejí - v souladu s před-
cháznjicim bodem - možnosti vy_
tváření vhodně ďslokovaných
a dodatečně územně rozsáhlých

přístavních pnlmysloqých a skla-
dovacích znn' lrteré by byly
účinnými centry pro zjednďpšení
oběhu zboá' ďtmvini bezcelních
pásem atd.

Zhodnocení vodních cest na území
české republiky či v blízkosti jejích
hranic z hleďska uvedených kÍitérií
může bý struěně shrnuto takto:
1. Labe po proudu od Ústí nad

Labem dávno neodpoúdá poža-
davkům na spolehlivou vodní
cestu' Jak dokávala poslední, re-
lativně suchá léta dcr,hágr na této
vodní cestě k nucenému přeru-
šování provozu v trvání až ně-
kolika měsíců, což potencionální
klienty vodní dopravy odrazuje.
Kanatizovaná trať Labe (i Mtavy)
proti proudu od Ústí nad Labem
poslcytuje zatim poměrně spo_

lehlivou splavnost, kritic!ý stav
řeky pod Ustím nad Labem však
pďvazuje účelné vyuilti i tohoto
úseku. Kromě toho neodpoúdají
již objekty na kanalizované trati
evropskému standardu a brim
zaváděnt progresivních ýpů pla-
videl. Mnohé plavební komory se

blíži hranici své sácké il,-
votnosti. V důsledku toho hroá
buď jejich z.ťtceni, a tedy úplné
přerušení provozu, nebo další
prodlužování ú dnes neúnosně
ďouhých plavebních přestávek,
které si vynucuje provomvatel
vodní cesty ?a účelem nejna-
léhavějších oprav těch plavebních
komor, jejichž stav je téměř ha-
varijní. Je nutno konstatovat, že
na západevropsfých vodních ces_

tÁEh by bvla podobná praxe
nemyslitelná: jakmile se stav
některé z plavebních komor áorší
natolik, žr její oprava za pÍovozr.l,

resp' v pniběhu krátkého (něko-
likadenního) přerušení provozu
není múná" přikrďí se ne-
prodleně k ýstavbě druhé pla-
vební komory. Napojení na dů_

leáté přepravce a na potenciání
přístavní pnimyslové zony pos-
kytuje Labe (resp. Mtava) jen

Tab. 1. Srovnání železniční a vodní dopravy pro přepravu ostravského uhlí do Lince

Varianta Sazba na přepravu 1 t
(Kčlt)

Příjem českých
dooravců za 't t (Kčlt)

Zvýšení příjmů do státní
ookladnvza1t(Kč/t)

Zeleznice
Lodní doprava
Rozdíl ve orosoěch vod. dopravv

523
377
146

126
377
251

11
99
88



častečně. Citelně chybí zejména
napojení na pardubickou oblast,
přestože k jeho uskutečnění by
bylo třeba dokončit jen zlomek
potřebných prací: větší čast pří-
slušné plavební trati byla ňíznna
j1ž dříve, v období první repu-
bltky
Současný stav Labe tedy nesplňuje
vyqýčené požadavky na vodní
cestu a neumožňuje zásadně proto
vyšší uplatnění vodní dopravy ve
sféře zahraničnich přeprav.

2. odra není splavná až k české
hranici a dosavadní jednaní
s polskou stranou o realizaci spoj-
ky Kozlí-Bohumín ztroskotďo na
jejim nezájmu. Ani skutečnost, že
sedmikilometroý úsek této spojky
byl již v roce 1938 vybudován
z iniciativy Německa (kterému
příslušné izemi telrdy patřilo),
nepřispela ke konstruktivnímu
pniběhu jednání. Mezitím ovšem
došlo v průběhu tz\]. socialis-
tického plánování hospod'ářství
k takové degradaci oderské vodní
cesty v Polsku, že napojení České
republiky na tuto řeku již není
(a po dlouhou dobu nebude) eko.
nomicky zajínavé.

3. Dunaj je na rozďíl od Labe a odry
technicky dokonalou vodní cestou.
Jeho vyuržití bylo ovšem do jisté
míry limitováno skutečností' že
postrádal napojení na hlavní
námořní přístavy' které leží při
Severním moři. Nedokonalé a mi-
mo hlavní nánrořní trasy \ežicí
černomořské přísta\T při ústí
Dunaje nemohly teuto handicap
adekvátním způsobern kompen-
zovat. K zÁsadni změně došlo
otevřením průplavu Molian-Dunaj
dne 25. áři L992, kteý zjednal
přístup z Dunaje k důležiým
severomořskýrrr přístavům včetně
Rotterdamu, kter1i je světorým
námořním přístavent čislo jedna.
Za tři měsice po tolrlto datu však
Ceská republika v důsledku roz_
padu federace n:attla přístup
k Dunaji. a tedy i rrově vzniklou
šanci

Pokud tedy ntolrla být odpověď na
otazku potřebnosti vodníclr cest pro
Ceskou republiku kladrrá, musí bý
odpověď na Ío' zda existující vodní
cesty České republice vyhovují'
naopak Áporná. Dosavadrrí stav vod-
ních čest neumožriuje, aby byla vodní
doprava do českého zalrraničního
obchodu opravdu účinně zapojena.

Přehled do sav adního uý v oj e

K pochopení příčin současného
stavu vodních cest je nutno uvést
několik údajů o tom' jak se péče
o jejich rozvoj v minulosti vyvíjela.

Éra Ředitelství pro stavbu vodních
cest

Na ákladě prováděcího nařiz'eni
č. 163 ř.z. k tzv. vodocestnému áko-
nu č. 66 ř.z.,které dne 11. října 1901
vydalo ývalé rakousko-uherské mi-
nisterstvo obchodu' bylo ďízeno Ře-
ditelství pro stavbu vodních cest ve
Vídni, jehož úkolem byla soustředěná
a soustavná peče o ýstavbu a rozvoj
vodních cest podle přijatého uce-
leného programu, kteý se - shodou
okolnosti _ tykď až na- nepatrné
Vyjimky tlz;-mí dnešni Ceské re-

publiky Po zániku RakouskeUher-
ska se průská expoátura tohoto
Ředitelstvi osamostatnila a pokračo
vala daLe ve wé činnosti. Řeďtelswí
pro stavbu vodních cest fungovalo -
- ikdyžv nepřizntých a omezených
podmínkách - i během protektoráfu
a také po skončení druhé wětové
valky' Po únoru 1948 se však Řeď_
telství stalo oÍganlzaci nepohodlnou,
a to jednak proto, že ''při přímé účasti
všeho obyvatelstva na správě státu ....,
jejiž těžiště je v národních ýborech
...'nemůže se udržeti žÁdný orgén'
kteď by nebyl pod přímou kontrolou
lidu''' jednak i proto, že při hospo
dařské orientaci na Sovětslqi wzv se
jevil soustavný rozvoj vodních cest'
znjména'těch' které vedly na západ
(do Hamburku apod.)' jako zbytečný,
ne-li škodliý. Proto bylo Řeďtelswí
ýnosem Qývďého Ministerstva tech-

Tab.2. Hlavní údaje o výstavbě vodních cest v české republice

" Neuvádějíse "malé'' plavební komory na BaťoVě vodnícestě apod.

Tab. 3. Přehled stáří jednotlivých plavebních komor na Labi v úseku
Mělník - Chvaletice

" Plavební komora je - vzhledem k neuspokojivému stavu stavební části
- v pováŽlivém stavu jiŽ nyní

období
1901 - 1948 1949 - 1994

Prodloužení souvislé dél ky
plavebnísítě (km) 134 10
Zlepšení splavnosti existujících
vodních cest kanalizováním 117 9
Vybudované nové plavební
komorv"

28
íz toho 8 dvoiitÝch) 5

Vvbudované nové iezv 31 b

Číslo stupně Lokalita
Termín uvedení

do provozu
Počet let chybějících
k dosaŽení fyzické
Životnosti (80let)

1

2
3
4
5
6
7
8
o
't0

11

12
13
14
15
16
17
18

obříství
Lobkovice
Kostelec n/L.
Brandýs n/L.
Čelákovice
Lysá n/L.
Hradištko
Kostomlátky
Nymburk
Poděbrady
Velký osek
Klavary
Kolín
Veletov
Týnec n/L.
Přelouč
Smojedy
Pardubice

1974
1922
1932
1935
1937
1935
1943
1936
1919
1919
1952
1938
1929
1975
1977
1928
1935
1972

60
8*

18"
21"
23
21
29
22

5
5

38
24
't5
61
63
14
21
58



niky č. 44166 pres. ze dne 29. ledna
1949 bz adekvátni náhrady zrušeno,
čímž se jasná kompetence a jedno
znašná odpovědnost za rozvoj vod-
ních cest rozplynula v kolektivní ne-
zodpovědnosti, typické pro komu-
nistické hospodářswí.

Situace po zrušení Ředitelství

Péče o rozvoj vodních cest připaďa
nejprve technic\ým referátům kraj-
slrrých národních ýboďl a poté byla
několikrát přesouvána - společně
s vodohospodářs!ými disciplínami'
avšak vždy s minimálním až nulo-
\aým přihlédnutím k dopravní funkci
splavných toků - do různých úrovní
a pfiřamvina k nizným odvětvím
(patřily k nim resorty energetiky,
zemědělství' lesnicťví a dřevařského
pnlmyslu a dokonce i životního
prostředí - nikdy však doprava).
Výsledky se zcela logicky dostavily:
soustavný rozvoj vodních cest prak-
ticky zce|a ustal. Výjimky z tohoto
pravidla by se $alv spočítat na prstech
jedné ruky. Zádná z nich nebyla

ýsledkem nějakého cílevědomého
a soustavného úsilí' nýbrž jen ýs-
ledkem náhodných tlaků z jiných
odvětví. Je možno je uvést chro
nologicky:
I' Jez s plavební kotrrorou v Par-

dubicích vzttikl v letech 1964 -
1972 v rátnci soustavné úpravy
Labe, sledujici v první řadě
protipovodňovou ochranu" Pro
dopraw je zce|a bez ýznamu,
neboť příslušný úsek není napojen
na souvisle splavnou trat'.

2. Jez s plavební konrorou v Týnci
nad Laberrr a plavební komora
u sousedního existujícího jean
u Veletova by|y zřízeny v letech
1969 - 19'17 a znamenaly pro-
dloužení splavné trati Labe o 10
km. Tato investice byla (společně
s návaznou ntodernizací exis-
tujících plavebníclr stupňů od
obříství po Lovosice) vyvolána
požadav|<y energetiky, tj. potřebou
zajištění přepravy energetického
uhlí do budované elektrárny
Chvďetice, nebot' přislušné množ-
ství nemolrla již pŤevzít tehdy
přetížená železrični trať. Slo o je-
ďnou soustavnějši akci v období
po zrušení Reditelswí' nicméně
o akci jedrroírčelovou, která zů-
stala na polovině cesty. koncoqý
přístav ve Chvaleticích nemůže
bý"t lybaven kapacitnírrr kole-
joÚm a silrričnittt rrapojením
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a neumoáiuje rozvoj návané
přístavní a pnimyslové mny.
Splavnost Labe tedy skončila ve
''sle1É uličce'' a tato řeka zůstala
i nadále torznm, i když logrchý
cíloý bod, pnimyslové pásmo
a wobodná 'celint znna v Par-
dubicích, je od Chvďetic vzÁáLen
pouhých 25 km a menletúá trať je
téměř hotova.

3. Jez s plavební komorou v Mo-
ďanech byl postupně uveden do
provozu v letech 1984 - 1988.

Původním účelem bylo - vedle
zlepšení podmínek pro rekreační
osobní lodní dopravu - z1ednini
přístupu do přístaw Radotín, kde
měl b:Ít zřiznn centralní stavební
óvůr pro ýstavbu tzv. Jiho-
západruho města. Bohužel, ýs-
tavba vodního dila se natolik
opzÁLla, že příslušné kapacity pro
stavebnictví musely Qft mezitím
ňiznny v návaznosti na žr,lezrriěnt
dopravu jinde (v Řeporyjích),
takžsýznam vodního díla je dnes
daleko nižší, než se před-
pokládalo.

4. Pro úplnost je třeba dodat' že ve
sledovaném období byly vybu-
dovány z jiných než plavebnich
důvodů ještě óva jézy (na Moravě
a na oďe)' které by mohly mít
pro vodní dopravu nesporný
výrnarn, ovšem až ve vzÁálené
budoucnosti.

V souhrnu se ďá říci, že vwoj po
zrušení Řeďtelství lze charakteizsv at
jako hlubokou stagnaci: Vypl1ývá to
zpe|a ňetelně ze sro'yná'rrí ýsledků,
docílených 72 éry Ředitelství (1901 -
1948) a v oMobí po jeho skončení
(1949 - 1994)' Shodou okolností jde
o oMobí prakticky stejně ďouhé
(47, resp.45 let). Srovnání je v ta-
bulce 2,která dokanje' že:

1. V oMobí existence Ředitelství se
vodní cesty v České republice
rozijely nejméně 5krát, ale spíše
10kÍát rychleji než v oMobí po
jeho zrušení 1i když byla éra
Ředitelství - na rozdíl od násled-
ného období - narušena ďvěma
wětoqými vďkami)' Zásluhou
Ředitelswí se ayšovala délka
plavební sítě o 2'85 km rďně, po
jeho zrušení však jen o 0,22 km
rďně' od roku 1977 se další
rozšiřovátrí sítě z'cela zastai-
lo' znjména po vydaní zÁkona
č. I38lI973 Sb. o vodách, kteým
byla nesmyslnost v komPeten-
ěníchvrtanch dowšena.

Hloubka stagnace vyplývá i z me-
zinárodního srovnání: po $ruhé
wětové váLlce' kdy se v Ceské
republice prodlouála souvislá síť
o 10 km' bylo v SRN vybudovárro
úce než 500 km zcela noých
vodních cest' tj. úce než 10 km za
rok.
Za pomrnost stojí i ďsproporce
s rozvojemjiných dopravních cest
v České republice ve srovnatelném
oMobi (stovky km dalnic, stovky
km elektrifikovaných železničních
trátí;.
Cílové představy o plavební síti
v České republice hovoří při-
nejmenším o 400 km dalších vo
dních cest. Pň pováečném tempu
''rozvoje'' by si příslušná výstavba
vyžÁdala asi 1 900let.

Nejde však pouze o to' že další
soustavný rozvoj je pň zachová'rrí

statu quo nemyslitelný, nýWž o to, že

bezradtkálnt změny hroú degradace t

těch hodnot, které jsme zÁědili z éry
''Ředitelství''. Důkazem jsou t}to
skutečnosti:
a) Regulované Labe pod Střekovem

i v sousedním Německu je na
hranici toho, co lze dnes pokládat
za vodrtl cestu' Příznačné 1e, že
německé a jiné lodi se jlž na
nďem úseku prakticky neobje-
vují. česká plavba udržirje pro'
voz s krajními obtížemi - např.
s nasazením sta4ých vlečných
kolesoqých remorkéni s extrémně
rufuým ponorem; poslední z rich
jsou však již na hranici wé
ávotnosti. Zirchranu labské plav-
by před úplným zánikem slibují
zahájené regulďní práce v Ně-
mecku, které mají zajistit ome-
zenou hloubku alespoň 160 cm
p 345 dnů a vyhovující hloubku
okolo 250 cm po větší část roku.
Tyto práce jsou ''Plá'rrem rozvoje
spolkových dopravních cest" za'
řaznny do kategorie tz\t. "na-
léhaqých investičních akcí" a má
na ně bý vynaloženo 500 mil.
DM. Uvedené cílové paÍametry
jsou kompromisem a zÍstavají
ještě daleko za standardními
požadavky na jiné vodní cesty
v Německu či v západru Ewope
(dnes se pžaduje lrloubka
alespoň 300 cm po všech 365 dnů
v roce). Vážnější však je' žE

česká trať poskytuje podmínky'
které jsou vzdaLeny i uvedeným
kompromisním hodnorám. Nebu-
de-li upravena podle stejných

z.
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kritérií' nedojde k ádnému
zlepšení spolehlivosti a hospo.
ďárnosti české plavby a odtr-
ženost českých vodních cest od
evropské plavební sítě se ještě
více prohloubí. Příprava potřeb
ných investičních akci na našem
ílzemí má dnes již několikďeté
ryožáěni, což je především důs-
ledkem toho' že za ni není nikdo
jednoznačně odpovědný.
Navazující úsek Labe (Střekov_
Mělník) je sice z hlediska hlou-
bek i spolehlivostt provozu
(modernizované jezy' u všech
stupňů dvojité plavební komory)
v uspokojivém stavu, má však tu
nevýhodu' žt '67ká vrata pla-
vebních komor (pouze 11 m)
bráni přístupu lodí a souprav,
které byly př{aty za evropský
standard (rozměry l10xl1,4 m)
a jejich zaváděni právě na Labi
přikládají nďi sousedé v Ně-
mecku mimořádný význam' a to
nejen z hlediska unifikace lod-
ního parku a racionální přepravy
kontejneIů ve čtyřech řaďách, ale
i proto' že rozšířením lodí na
standardní šířku l 1,4 m je možno
částečně kompenzovat vliv ome-
zených pononi na Labi. Tento
úsek je tedy dalším "úzkým hrd-
lem" izolujícím Českou repu-
bliku od Evropy a vyžaduje
urychlený zásah.
V dalším úseku Labe (Mělník-
Chvaletice) .;e kaskáda 15 pla-
vebních komor o r,yhor,ující šířce
|2 m (a již nevyhovující délce
85 m), ktere jsou pouze jed-
noduché. Jejich stáří se však blíží
hranici fyzické životnosti zAě-
ných a betonoých objektů (ež
činí 80 let) a většina z nich se již
nebezpečně bliži havarijnímu
staw (tabulka 3). I když pomi.
neme nutnost zdvojení těchto
objektů z důvodu zabezpčeni
spolehlivosti provon a zvýšení
parametrů na dnes přrjatou (i á-
stupci Ceské republiky) evroP
skou llormu, tj na důsledné
respektování zásady, že při mo-
ďernizact vodních cest je tře-
ba dodržovat parametry ales-
poň třídy Va (rozměry lodí
110x11,4 m, ponor pokud možno
alespoň 2,8 m)' lze tedy kon-
statovat, že pro pouhé odvrácení
úplné ďekapitalizace a Ánlku
tohoto úseku vodní cesty bude
nutno zřídit do 63 let (což je ještě

zbiuajíci ávotnost nejnovější
plavební komory) 18 náhradních
(druhých) plavebních komor. To
odpoúďá postupné ýstavbě jedné
plavební komory kažÁých 3Il2
roku. S ohledem na uvedené
důvody' svědčící pro tuto w-
stavbu, jakoži s ohledem nato,ž.e
převážná většina (tj. 74 z 18)
objektů překrďila polovinu wé
fyzické ávotnosti a řada z nich se
již hranici ávotnosti těsně při-
btiži|a, měly by bý termíny pro
dostavbu jednotliých náhrad-
ních plavebních komor (znjména
v nejbližším oMobí) ještě kratší.
Ve skutečnosti ovšem neni při-
pravena ýstavba ani jediného
náhradního objektu a správce
vodní cesty se snaž čelit mnohdy
hr ozicí katastrofě " záplatov áním',
tj. udržováním dnešních objektů
za kaž/rou cenu, tedy i za cenu
neúnosně dlouhých plavebních
přestávek (které jsou v rozporu
s požadavkem na spolehlivost
provozu a odrazuji potenciální
zájemce o vyržívání vodní do.
pravy) a za ceilt dalšího ''kon-
zprvování" parametrů, které jsou
j1ž zcela v rozporu s evropským
standardem. VWoj tedy speje
k postupné přeměně tohoto úseku
vodní cesty na národní tech-
nickou památku.

d) Splavněním krátkého úseku Labe
od Chvďetic do Pardubic by měla
být konečně zhodnocena celá
labská vodní cesta v úseku státní
hranice - Pardubice, neboť by se
dosáhlo vhodného koncového
bodu. Tento bod s$ýtá možnost
ziízení moderního přístavu' blíz-
kého hlavním zdrojům a cílůnr
přeprav (ostravsko), napojeného
dokonale na dopravní infra-
strukturu (železnlční hlavní tah,
ďálnice D 11' D 35) i na důležjté
klienty vodní dopravy (chemic!ý
pnimysl v Pardubicích, Free zone
Pardubice atd.). Toto splavnění

bylo jedním z hlavních cílů Ře-
ďtelství. objevovalo se stereo-
typně i v plánrech jednotliých
''stiletek'' i v dalších progno
zách' Technická''obtížnost'' toho-
to záměru vysvítá nejlépe z po
rovnání zásaht, které by byly
potřebné na dokončení vodní cesty
sťátní hranice - Pardubice ' zisah$,
které již byly k tomu účelu
uskutečněny a konečně zisah:ů, na
jejichž realizaci se ještě čeká
(abulka 4).
Konečnému dovršení ýstavby
labské vodní cesty nebrání ani
technické překáil<y' ani velké in-
Vestiční naklaďy - ale pouze ab
sence jasné odpovědnosti za roz-
vojové cíle vodní dopravy. v kaž-
dém případě jsou hotové plavební
komory na sťále odděleném
splavném úseku v Pardubicích,
Srnojedech a Přelouči, kteými
neprojela od jejich dokončení po
celou řadu let (tj. 22, 59, resp.
dokonce 66! let) ani jediná lod',
nejpádněj ším důkazem neudrátel-
nosti současné dělby kompetencí
v oblasti vodních cest.

5. Stav vltavské vodní cesty pod
Prahou je ještě váĚnějši než na
Labi. Veďe horších plavebních
hloubek ve sro'ynání s Labem je
vážnou rozvojovou překážkou
především šířka plavebních komor
(11 m, podobně jako na Labi pod
Mělníkem) a jejich sťáří: všechny
již překrďily hranici 80 let a fun-
gují vlastně jen proto, že byly
v posledních letech improvi-
znvaným způsobem opraveny.
Krátkodobe efekty vypl;ývající
z těchto oprav (spďívají hlavně
v tom, že se z'abránilo hroácí
havárii těchto objektů) jsou však
vyviůeny dlouhodobými nega-
tivními důsledky: při opravách
byly 'totlž ''konzervovány'' roz-
měrové parametry plavebních ko.
mor, které mohly být sice
pokládríny 7'a progresivní před

Tab. 4. Přehled zásahů na labské vodní cestě v úseku hranice -Pardubice

b)

c)

Celkem Z toho
ie hotovo zbwá realizovat

Délka vodní cesty státní
hranice - Pardubice 236 km 224 km (95 %) 12km
Počet potřebných jezÚ
na vodní cestě 23 23 fiOO o/o\ 0
Počet potřebných plav.
komor na Vodní cestě 23 22 {.96%o) 1



100 lety, ale jsou v příkrém
rozporu se současnými požadavky.
Správce vodní cesty zce|a ignoruje
např. z^aóy nové klasifftace
evropských vodních cest' podle
nichž je třeba - jak bylo již
zmíněno - při modernizacích
respektovat paÍametry alespoň
třídy Va (plaúďo či souprava
rozměni l10 x 11,4m). Navíc si
lynucuje z2 účelem oprav až
několikaměsiční vyluky' které
měly za následek, žE exportní
a importní přepravy, nárďné na
pravidelnost a spolehlivost, z Vl-
tary prakticky vymizely. Pos-
ledními substráty, které se na
Vltavě ještě udržely' je písek
doviůený do Prahy a stavební suť
či podobný odpad oóviĚnný
z hlavního města na deponie.
Zatim se nepodďilo tento přístup
k provozu a údržbň vodní cesty
změnit, takže degradace vltavské
vodní cesty nezadržitelně pokÍa-
čuje. Paradoxně je technicky
v lepším stavu úsek Mtavy nad
Prahou. Ten má však ýznam
pouze pro osobní lodní dopravu.

6. Uskutečněné dílčí zásahy pro
splavnění odry z oMobí prvrú
republiky nepřinesly ádný efekt:
některé z nákladně vybudovaných
objektů byly v šedesáých letech
opět zbořeny (ez Koblov). V da-
ném případě nelzp, však klást
ztroskotání snah o splavnění odry
za vinu pouze české straně,
ale především nekonstruktivnímu
a'6zne tendenčnimu přístupu pol-
s!ých orgánů v době komu-
nistického reámu. Ironicky zní
skutečnost, že nikoliv spřátelené
Německo přistoupilo ještě na

Jezv Srnojedech na Labi (2krátfota J. Kubec)

pďátku vá{ky k qýstavbě vodní
cesty od splavné odry k ostravě
(slavnostní''první ýkop'' proběhl

v prosinci 1939), přičemž se
podďilo vybudovat prvních 6 km
ještě dřív, než si intennvnt vá-
lečné uďálosti vynutily přerušení
prací Za téměř půl století
povrálečné''bratrské spolupráce se

socialistic(ým Polskem'' nepokro-
čila ovšem ýstavba ani o metr.

V tomto případě by byla nicméně
česká iniciativa zhýeěná. oávení
qýstaróy oderské vďní cesty je
závislé ýlučně na vstřícném
stanovisku Polska.

7. Málo se ví o tom, že v před-
váLlečných letech byla zahájena na
rakouském (tehdejším německém)
ízemi i ýstavba vodní cesty od
Dunaje na sever přes íznmi
Moravy k oďe' I v tomto případě
byly práce přerušeny válkou
a zůstalo po nich jen torzo ne

zcela dokončeného pniplaw
o délce 7 km' Na území Ceské
republiky vyvinul těsně před vy-
puknutím druhé wětové váúky
iniciativu Tomáš Baťa, jehož zá'
sluhou došlo k realizaci izolované
vodní cesty meá Otrokoúcemi
a Rohatcem na řece Moravě' Její
délka dosahovala 52km a slouála
převáŮně jednoúčelové přepravě
lignitu do teplárny Baťových
Ávodi. Byla určena pouze pro
mďé čluny' představovďa však
nicméně ziůdad pro dďší možný
rontoj, tj. pro souvislé napojení
splavné trati na Dunaj a pro
postupné zvětšeni parametni
plaúdel na ewopský standaÍd.
Této možnosti nebylo vyrňto.
V důsledku znárodnění Baťoqých

závúi a zněny palivové zitJad-
ny naopak pÍovoz na vodní cestě

postupně zaÍ|\kJ a vybudované
objekty bez uátku chátraji.
Rozdělení federace, které veďo ke
ztrátě přístupu České republilry
k Dunaji, posunulo aktuánost
obnovy a modernizace Baťovy
vodní cesty a splavnění Moravy do
kategorie dopravnich ?ÁměÍůl
prvořadé naléhavosti a mimořád-
ně příznivé rentability. Bohužel'
kompetenční nejasnosti způsobují'
žE neloyly zatim zahájeny ani
předběžné připravné prirce, takže
obnova přístupu k Dunaji a k ma-
gistráe Dunaj - Rýn, která má pro
českou vodní dopravu vzhledem
k problematickému stavu Labe
téměř existenční důleátost, zistá-
vázatim oťázlrou.

Budoucnost - alternaÍivní scénáře

Existují v podstatě dvě varianty
dalšího qývoje - útlumová a roz-
vojová.

Útlumoý scénář

opatření v této variantě jsou jed-

noduchá: ponechání ďboru plavby
na Ministerstvu dopravy v dosa-
vadním složení' omezení zásahů ve
sféře ''statního ájmu v oblasti vod-
ních cest'' nabezzabé deklarace' jaké
by|y prozztím obvyklé' a opuštění
myšlenky vzniku účelové orgaruzace
pďobného charakteru jakou bylo
''Ředitelstvi pro stavbu vodních cest''.

Výsledkem bude v bližší perspektivě:
. pokračování stagnace v rozvoji

české plavební sítě;
. zabrzÁěm rťrstu ýkonů české

vodní dopravy,
o rezignace na každorďní něko

likamiliardové efekty, které sli-
buje sousta''né zvyšování role
vodní dopraly při zahraniční vy-
měně zbožj a zhoršení exportní

ýkonnosti české ekonomiky.
Y e vzÁálené perspektivě :

o postupný zátrik české vodní do
pravy.

RonoioÚ scénář

První a zisadnt opatření musí vyjá-
dřit skutečnost' že Ministerstvo do
pravy je odpovědné za rontoj celkové
dopravní infrastruktury, tedy i 7zÍoz-
voj vodních cest' Tato role je řádo
vě důleátější, než pouhá legislativní
činnost v oboru vodní dopravy
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(zvlá'ště po schvá'leni zisad novely
zÁkona o vodní dopravě, jejichžzpra-
cováni bylo hlavní náplní současného
odboru plavby). Je tedy třeba vy-
budovat v rámci resortu dopravy
operativní organlzaci, která by pra-
kticl.<y zabezpečovala investiční roz-
voj vodních cest při zachování jejich
správy v dosavadních podnicích
(akcioqých společnostech) Povodí.

Pojetí takové investorské organiz-a-
ce je kompromisem, do kterého se
promítají i niaory a požzdavky pra-
covníků resortu životního prostřeď.
Teoreticky by bylo lepší, kdyby byla
do resortu dopravy přesunuta i správa
vďních cest, jak se to např. owědčuje
v SRN. Avšak i nawhovaný kom-
promisní model může bý účinný, jak
svědči případ společnosti Rhein-
Main-Donau AG' která vodní cestu
rnezi Rýnem a Dunajem pouze inves-
torsky zajišťovala, avšak neprovG
zovala:. hotové úseky ihned po
dokončeni předávďa operatirmě orga-
nizacim pověřeným správou vodních
cest.

Forma a velikost investorské orga-
ruzace mtĚe byt rtnná. Mohlo by jít
o zcela mďou rozpočtovou organi-
zaci, která by si potřebnou inže-
ryjrskou činnost objednávala, nebo
jen o minimální ďvizi přičteněnou
k Reditelství dálnic' popř. ke Státni
plavebni správě anebo konečně o ší-
řeji zaměřenou akciovou společnost,
a to nejspíše mezinarodni (s ohledem
na to, že-pwořadym úkolem bude
napojení Ceské republiky na Dunaj,
coŽ je akce, vyžadujici spolupráci se
Slovenskem a Rakouskem). Jedině
naznačeným postupem je možno pře-
kročit mrrrý bod ve rn_fvoji českych
vodních cest i vodní doprar,y v České
republice.

Stručné závěry

Uvedený rozbor umožňuje formula-
citěchto Ávěrfi:
1. Česká republika potřebuje vodní

dopravu' nemajíJi byt jeji zájmy
Ve sÍéře zahraničního obchodu
vážně narušovány a nemá-li b;ýt

handicapována Ve srovnáni se
zeměmi zápaďní Evropy.

2. Za vhodných podmínek by bylo
možno v krátké době zqýšit roli
vodní dopravy při exportu' im-
portu a tranzitu v míře, která by
umožnila zvýšeni zisků českých
přepravců nejrnéně o 1,5 mld. Kč
ročně, zýšeni tržeb česQich
dopravců (provozovatelů plavby)

nejméně o 2'5 mld. Kě rďně
a zýšeni daňoých příjmů stát-
ního rozpďtu o téměř 1 mld. Kě
ročně.

3. Zminěné vhodné podmínky jsou
však dosaátelné pouze pň při-
měřeném rowijeru vodních cest,
a to zejména těch, na jejichž
existeíci nebo kvalitě zvyšování
zahraničních přeprav bezpro-
středně ávisí.

4. Dosavadní rozvoj vodních cest se
však vyznacuje stagnací. jejíž po
čátek je spojen s kompetenčními
změnami vyvolanými po únoru
1948. SrovnámeJi tempo ýstav-
by v první poloúně století do roku
1948 a v druhé polovině po roce
1948, můžeme prokazatelně kon-
statovat jeho 5-10násobné snížení.
NedojdeJi k raďkání změně'
bude ohrožena samotná další
existence vodních cest a v koneč-
ném důsledku i existence vodní
dopravy vůbec.

5. Novela zÁkona o vodní dopravě,
jejiž zjl.r,aďy schváila vláda
otevírá možnost přechodu ini-
ciativy při roano1i vodních cest do
sféry Mini sterstva dopravy.

6. Dosavadni organtzačru struktura
v resortu Ministerstva dopravy
však ještě účinné převzetí ini-
ciativy neumožňuje. Bez jedno
značně odpovědné a kvalitně
personálně zajištěné účelové orga-
nizace pro rouoj a ýstavbu
vodních cest v rá'rnci tohoto
resortu by se mohlo stát, žE
kompetenční změny, obsažené
(ostatně velmi vágně až nezie-
telně) v citované zil<onné novele,
budou pouze formalní. Je nebez-
pěi, že další rozvoj - ne-li sa-
motná existence vodních cest
v České republice - nepřekoná
bariéry byrokratické lhostejnosti'
které se nakupily za vice než půl
století. Právě t1rto bariéry _ nikoliv
snad ''obtížné územní podmínky
a specifické přírodní překážky",
jak se často v rozporu s objektivní
skutečností uvádí - jsou přičinou
současné stagnace.

ZUSAMMENFASSUNG

G ew iihr I ei st u ng der Entw i cklung
von Wasserstrapen in der
Tschechischen Republik

Anleil der Binnenschffihrt im
Export - und Importverkehr der

Tschechischen Republik ist - im
Vergleich mit den westeuropciischen
Staaten - sehr niedrig. Das bedeutet,
dofi die Ilettbewerbsfcihigkeit der
ganzen tschechischen lí/irtschaft, die
hcihere Transportkosten tragen mufi,
negativ b eeinflusst' wird. Die (Jrsache

besteht darin, datJ die Anlcrtúpfung
der tschechischen Wasserstratien auf
das europciische Netz ungenilgend ist:
die Schffiarkeit der Elbe ist sehr
begrenzt und die Verbindung mit der
Donau hat die Republik nach der
Teilung der ehemaligen Fóderation
ganz verloren.

Die Verbesserung dieser Situation
ist also undenkbar ohne weiteren
Ausb au des l4/asserstratiennetzes, der
aber z.Z. im toten Punkte ist. Das
beweist besonders der Vergleich mit
der Ttitigkeit der sg. Direktion fur
den Ausbau der Wasserstrat3en, die
fast 50 ,Iahre (1901-1948) sehr
erfolgreich fungierte. Die li/ieder-
herstellung dieser Organisation stellt
also eine dringende lVotwendigkeit
dar.

SUMMARY

Securing of the Waterways
Development in the Czech Republic

Inland navigation has only a small
part in Íhe cross-border transport of
the Czech Republic. This fact
contrasts with the modal split in the
cargo transportation of lilest Euro-
pean countries. Thus the Czech
economy is obliged to bear higher
transportation costs and its abiliý of
competition is limited. It is caused by
the insfficient connection with the
European waterways network: the
navigabiliý of the river Elbe l.r

imperfect only and the acces to the
river Danube has been - due to the
dividing of the former Czechoslovak
Federation - entirely lost.

The improvement of this situation in
unthinkable without further deve-
lopment of Czech waterways. This
development is - nevertheless - at
a dead lock at present. The com-
parison with the activiý of the former
Board for the Development of Water-
ways (this Board had been working
between .the years l90l and 1918)
proves this fact very distinctly. It is
therefore necessary to restore this
Board as soon as possible.
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KotEM KoLEM GáBčíroua
lng. Petr Forman

Čtenáři časopisu "Vodní cesý a plavba" ten providelný rituál již většinou znají - každé léto jedeme s mojí ženou na
byciklech podél některé z významných evropsbých vodních cest a já pak o tom napíši jakýsi cestopis, zatížený jen
minimem odbornosti. Chápu to i jako určiý druh "lákadla" pro odbornou i neodbornou veřejnost: "PojdTe poznávat
splavné tolcy a průplavy - a pak si o nich budeme moci lépe povídat."

Jenže tentokrát mi zpracování cestovatelslých poznatků trvalo poněkud dlouho - to proto, že psát
u nás o Gabčíkovu není snadné. Snadjednou, tak za dvacet, třicet let, až všichni budeme za zenitem aktuálních emocí
a postojů..' Ale dnes? Když něco pochválím, sklidím lcritiku od ochránců životního prostředí (a to i od těch, které snad
mohu považovat za své přátele, nebo alespoň dobré znómé), naopak pohaním-li cokoliv, odvrátí se ode mne i ti
z vodohospodářů, kteří vykonali spoustu dobré práce, rozhodně nejsoujednostrannÍmi technolcraý a nesoujako příkoří,
jsouJi s nimi zaměňováni. A tak to zkusme jinak - jak lze Gabčíkovo a jeho okolí vnímat za onoho předpokladu, že tu
vodní dílo je od nepaměti, a že se člověk nezabjná složiými otázkami typu "mělo tu být, nebo nemělo?" a kdo vlastně má
v tomto sporu provdu - existuje-li tuÝůbec.iedna celá a neoddiskutovatelná pravda...

Charakter krajiny

Pro ryklistu je ''gabčíkovská'' kra-
jina, snad s ýjimkou občasných sil_
ných větni, velmi pohodlná' okolí
Dunaje mezi Bratislavou a Gabčí-
kovem se nepyšní žÁdnými horami,
řeka se nedere strmými soutěskami;
naopak - ploché území se sÍalo zá-
kladem k tomu, že tu Dunaj vytvořil
nejen úrodný Žitny ostrov, ale na
levém břehu také složitou soustavu
ramen, ramének a tůní s bohaým
lužním porostem, takzvanou vnitre
zemskou deltu. Tím se nápadně liší
od charakteru řeky výše proti proudu
na německém a rakouském území,
kde je dunajské údolí převážně
podstatně užší a sevřenější, podobně
jako v pasiňich rumunslých a srb
sk'ých. Právě gabčíkovská vnitrozem-
ská delta se stala jedním z úhelných
kamenů ekologických sporů (sa-
mozřejmě ne jediným) a řekněme
rovnou, že tyto spory nejspíš přispely
ke kvďitnějšímu řešení její zácbrarry
a obnovy.

Umístění vodního díla

Když se podíváme na přičný řez
Dunajem a jeho okolím' zjistíme pře-
kvapující věc: řeka tu neprotéká nej-
nižšími místy údolní nir.y, jak je
u většiny toků obr,yklé, ale naopak
vede nejlyššími místy ízemí' Rovina
je na obě strany, slovenskou i ma-
ďarskou, v šířce desítek kilometni
pod úro'gní hlaďny Dunaje. Vy_
světlení je jednoduché: Dunaj se

ými rameny tu po staletí nanášel
splaveniny, a tak si vytvořil pod
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sebou jalcýsi 'kopeček". I proto je fu
povodňová ochrana váhtým a slo-
áým problémem - připomeňme niči-
vé úplavy v roce 19ó5 jako následek
protržrru letiých protipovodňoqých
hÍilzl,kdy se pod vodou ocitly desítky
čwerečních kilometni niže položs-
ného Žitného ostrova.

Také přívodní kaná na gab-
číkovskou elektrárnu je z těchto geo-
morfologic!ých důvodů vlastně''na-
sedlán'' na terén' takže jeho hržue
musejí bý, chtě nechtě" nad úrovní
okolí. Majíce za sebou čerswou (opět

ryklistickou) zkušenost s ochran-
nými hrázemi holandského pobřeá,
nebyli jsme deseti - patnáctimetroým
zemním tělesem za okrajem vesnice
nijak udiveni. Pro řadu lidí to však
mohlo jistě být podnětem k vážným
otilzkám' 7Áa bÍilzn budou sdostatek
bezpečné. Jakkoli je jasné, žn kvalita
a bezpečnost těchto modernich hráat
je nesrormatelně vyšší, než bylo tře-
ba u již váých hrrází protipovod-
ňoqých, jde o důleáý emďni pro'
blém. Musím však konstatovat, žn
dnes jsem se již s obavami o bez-
pečnost ze strany obpatel nesetkď.

Má{okdo ví, žn jeden ''kaná'' tu byl
j|ž před ýstalóou vodního díla
Gabčíkovo. uPůvodní'' koryto Dunaje'
přesněji řečeno to, co 7A něj dnes pe
važujeme, byste áruba před sto lety
nenďli. Tehdy tu byla jenom hustá
spleť říčních ramen' z ruchž žádné
nebylo tak dominantní' aby mohlo b1ft

nýváno hlavním řečištěm. Těmito
rameny pluly také lodě, které se díky
větší délce toku a sklonu hlaďny
nemusely poýkat s tak silným prou-
dem, jako po později provedených

úpravách. Dnešní korýo Dunaje není
ničím jiným, než qýsledkem regu-
lačních praci a jde vlastně o umělý
kanál, prorůený středem původní
rmitrozemské delý. Zadtvá-li se

člověk na mapu' je tento fakt dobře
patrný.

Koďrontace star'ých a noých map
přinďi ještě jeden poznatek: přívodní
kanáú (až na malou část) neprotíná
původní ramenný systém Dunaje,
spíše téměř přesně kopíruje jeho se-
verní okraj, vymeznný staqými proti_
povodňovými hr ávrem| Proto problém
vzájemné interakce mezi ''tech-
niclgTm" a "ekologiclgim" nebyl pro-
storový (že by snad dunajská ramena
''převá.lcoval'' noÚ kaná), šlo, jde
a půjde především o správný reám
powchoých i spodních vod. Kdo ú,
zÁaby nestáo v budoucnu za í,rtahu,
neoteúrá-li snad existence nového
gabčíkovského kanáu cestu k možné
nápravě stoletého hříchu na rmi_

trozemské deltě Dunaje, která by se
mohla alespoň částečně vrátit k pů-
vodní podobě v celém wém rozsahu.
Předzvěstí takového přístupu by moh-
lo bý nejen obnovení dostatku vody
ve slovenské části ramenné soustavy
(to díky dobrohošťskému objektu,
přepouštějícímu do ní vodu z kanáu)'
ale také připravovaný , leč zp známých
důvodů zatim nerealimvatelný, zá-
měr na ziiznnl kamenných přetltážck
v říčním korytě' Ty by měly hlavně
stabilimvat hlaďny podzemních vod
v širokém okoli toku a snižovat jeho
podélný sklon, ale konec konců bu_
dou poznenáhlu také potlačovat umě-
lou dominanci hlavního toku.



zAJIšTĚruí nozvo,lE voDNícu crsr v čn

Provoz na regulovaném Labi u Děčína je za nízkych vodních stavů
udžován s pomocí archaicých zadokolesoých remorkérů a za
extrémně nízl<lich průtoků musí byt zcela přerušen' Labe již není
v dnešní stavu vyhovující vodní cestou'

Výsledkem stagnace při rozvoji vodních cest/sou četné nedokončené
úseky a torza. Příkladem je plavební komora Pardubice, která je
v provozu již 22 let. Počet proplavených lodí: O

Jiný příklad: plavební komora Srnojedy. V provozu 59 let, počet
proplavených labských lodí : 0

DalšÍ příklad: plavební komora Přelouč. V provozu 66 let, počet
proplavených labskych lodí : 0

Ještě jednavizitka péče o rozvoj vodních cesťpo roce 194B.
Jedna z chátrajících plavebních komor Baťova průplavu na Moravě

.l
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K pětistům kilometrům noých vodních cest, vybudovaných v SRN po
druhé světové váIce, patří i propojení Rýn-Mohan-Dunaj, dokončené
v září 1992. Již několik dní po otevření proplula touto hlavní osou
evropské vodní dopravy česká lod'. od 1 . ledna 1993 však plavidla
s českou vlajkou na tuto cestu ztratila přístup, neboť česká republika
n ed i s po n u j e žád ným d u n ajs kym p ř ístave m'

Foto: J. Kubec



KOLEM KOLEM GABCIKOVA
Foto: P Forman

Nejlepší koupání na Gabčíkovu je v jezerech po výěžení materiálu
poblíž Bodíků.

Průsakové kanály podéI Gabčíkova jsou vlastně menší řel<y' Méně
pravidelné ťvary a více zeleně by z nich jistě udělaly lákavá místa.

Tudy se napouštÍ u Dobrohošti (až 200n'ls) voda do ramenné
soustavy Dunaje na slovenské straně.

Rybářsl<y ráj ve vnitrozemské deltě Dunaje.

Nechcete-li si zajet několik desÍtek kilometrů, dosÍanete se přes
vodu ,'kompou'' - bohužel často poruchovou'

Ramena Dunaje lemuje bohatá Vegetace

Voda v průsakoých kanáIech je opravdu čistá'

Za návštěvu stojítaké Čierna voda s jejími koloými nýny.



Život s vodním dílem

Na nově v-zniklém ostrově meá Du-
najem a přívodním kanálem vodního
dila je několik malebných vesnic -
Dobrohošť' Vojka' Bodíky. v každé
z nichje alespoňjedna hospoda a v ní
hlaholí maďarština. Ta se vždy po
nďem příchodu změnila v srdečnou
slovenštinu. Pod zrajicimi meruň-
kami se pak velmi otevřeně probírďo
to i ono - od rozdělení Česko.
slovenska až po meruňky a zeleninu.
Že to snad není důležité? Yěřte' že
ano. Inu, rok a půl po vzniku celnic
na řece Moravě je pro mnoho oby-
čejných lidí, nenavyklých na certi-
fikáty, jednotné celní deklarace, EUR
a ''camÍá$'' (a kdovíco ještě)' docela
složité prodat woji bohatou úrodu do
tradičních odbytišt'. Ten věcný tón se
mi docela líbil Ano. nové hranice
jsou realitou, ale ti "nahoře" by měli
přece udělat víc pro to' aby nám to
nekomplikovalo každoden il živ ot.

Také na vodní dílo pohlížejí lidé
věcně, často s nezakryvanými sym_
patiemi. Možná i proto, že si vesnice
při jeho výstaltě většinou docela po-
mohly a lidé na něnr nďli nová
zaměstnání. Něco je však přece jen
zlobi a hodně: pozemní spojení
s ''druhým břehem'' naleznou dnes
buďto po proudu u Gabčíkova, nebo
proti proudri až v Bratislavě - obojí
desítky kilometni. Pravda, u Vojky
jezÁi přes vodu silniční přívoz
('kompa''), díky kterérnu je to do
Samorína stejně blízko' jako dříve.
Jenže kompa v noci nejezdi a navíc

má každou chúli poruchu, a pak se

třeba dva tři dny neýeváĚi vůbec.

@řinávilur5 žc tuto poruchovost dob
ře nechápu, protožn třeba na Rýně'
kde najdete také desítky kilometni
řeky bez mostů, obsluhují takové
''kompy'' spolehlivě dokonce dalniční
pňvaděče.) Lidé pak mají nizné hořké
myšlenky.'Až se někdo bude ucháaet
o voličské hlasy zdejších liď, neměl
by na tento zÁinlivě malicherný
problém zapomenout.

Trvďou připomínkou slovensko
maďarského sporu o Gabčíkovo je
hotoý jez u Dunakiliti, kteý měl
původně uzavirat Dunaj na maďar-
ském území a vywořit nádrž s náz-
vem Hrušov - Dunakiliti. Je to dobře
postavený jez, kteý dnes bez užitku
ční v širé rovině pravého (ma-
ďarského) břehu aje i z levého břehu
dobře viditelný. Jeho funkci dnes za-
stává noqý jez na slovenském území
u Čunova. V něčem spor Slovensku
pomohl: už provž.dy budou mít Slo-
váci v Čunovu ''klíč'' k Dunaji.

Pohled turisty

Existence vodního dila má pro zdej-
ší obyvatelswo i jiný aspekt: kraj se
stává poznenáhlu turisticky a re-
kreačně atraktivním. Co tady vlastně
turista může najít? Určitou atrakcí je
samotné vodní dílo' které stále při-
tahuje stovky zvědavců. Hriue při-
vodního kanálu jsou ideálními cy-
klistickými stezkami a jsou takto
hojně vyrržívány. Hodně zvědavosti
budi také tolik diskutované lužní lesy

v ramenné soustavě Dunaje. Po
desetiletích postupného vysychaní je
tu dnes opět dostatek vody - to ďky
nápustnému objektu u Dobrohoště'
kde se voda dostává samospádem
z přívodního kanáu do původních
říčních ramen. NecÍtím se oprávněn
hodnotit' zda je všechno přesně tak,
jak to lužní lesy potřebují' ďe roz-
hodně tu je vody dostatek a věřim, že
lze dosý k optimu - byť ''umělé-
mu''. ovšem i zÁe lzn natéa kritiku'
dokonce z neěekané strany: ''Když tu
bylo méně vody' lépe brďy ryby!"
hlásil mi jeden z rybářů při pod-
večerním posezení u skleničky na ma-
lebném břehu jednoho z říčruch
ramen. Rybář - jinak nezaměstnaný
zedntk - tu trávi celé ýdny' ''Jako
nezaměstnaný má- 1800 korun mě-
síčně, každý úkend si na ''fuškách''
vydělárn tak dva tisíce a v pracovní
dny tady rybďím,'' konstatuje docela
spokojeně a yraci se na woji pra-
mičku.

Večer se tu v létě zptavidla při-
pomene nejen západem slunce, ale
také zesílenými útoky komárů.
ovšem i proti tomu lze naléa zhraň.
Na místě, kde se u Bodíků těál
materiá{ pro gabčíkovské hÍáze,
vzn1kla dvě rozsáhlá jezera s pře-
kvapivě čistou vodou. Ta jsou dnes
vyhleďávaným rekreačním místem na
slunění, koupání i surfování - a pod
vodou komaři neštípou.

Pro oko turisty je asi největším
otazníkem přívodní kanál. Desítky
kilometni hriui bez vyššiho porostu
působí přeci jen poněkud stroza.
S trochou laického odstupu bych se

přimlouval, aby v budoucnu pro
vozovatel vodního ďla vyhledal způ-
sob, jak bz ohrožent stablliry hÍéL^
nechat alespoň u jejich paty vynist
skupiny rysoké zp,leně, doplněné na
svazích nízkou znleni, a tak do-
sáhnout příznivějších opticlcých mě-
řítek' Mnohakilometroý pás zeleně
by se navíc jistě během krátkého času
stal důležit'ým biokoridorem' V ně_

čem je možné se také inspirovat
u Holanďanů: tam jsou svahy hrází
regulérními pastvinami pro mnoho.
hlavá stáda ovcí.

Zajimaý potenciá pro zatrak-
tivněni prostřeď spatřuji i ve vyrrátí
pnisakoých kanáů, které hriue
lemují - to jsou totiž vlastně menší
říčky s. křišťálovou, byť trochu
chladnou vodou" Umím si představit,
jak na místě přímďarého kanáu
jednou vznikne (a myslím, že bez

Napouštěnívody u čunova do Mošaňského Dunaje na mad'arské
sltraně (foto P.Forman)
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ohrožení funkce) vodní plocha s rrrno
ha zátďinalrti' rybníčky a tůňkami,
skupinami zBleně a zákoutími typu
''U nás v Kameničkách''' lodičkami
i lavičkami. ostatně v jednom místě
si již sami obyvatelé pnisakoqý kaná
rozšířili a áskali tak pekné kou-
paliště. Možná nápady v rozměrech
vodního ďla podružné' ate věřim' žn
v|tarlé, zlid.šťující a ?Aby dlijící.

Do kategorie turistick'ých pohledů
patří nejen to, co tu je' ale i to, co tu
zzlim nenl. zatimco automobilista se
jíž mtĚn potěšit například v hotelu
Kormorán, pešak a ryklista tu nena-
lezne téměř žÁdné záp.emi' kempy
nebo tábořiště. A tak se uchýlí na
divoké plážn a raduje se z místnich
hospod.

Mohu_li něco doporučit Zpy-
tavému turistoú, kterého zajímaji
i starší snahy člověka o vyrrátí vodní
energie, a také vyznění těchto snah
třeba po sto letech' nechť se kromě na
Gabčíkovo a okolí vrtne také třeba na
malebnou Čiernu vodu' Mďý Dunaj
a zdejši památkově chráněné kolové
mlýny. Určitě nebude zfúamin.

Kolem kolem Gabčíkovg

Znám řadu tvůrců i odpůrců
Gabčíkova, argumený těch i oněch,
argumený s různou mirou vážnosti
a naléhavosti, argumený často si
vzájemně odporující. fuÍám také
zkušenost s tim, že ve vyhrocených
sporech lidé svá stanoviska obtížně
a -i en neradi opouštěj í.

Gabčíkovská ryklistická výprava
mě však utvrdila v -iednom: že musíme
chtít a umět poznávat, umět se ptát
a hlavně umět naslouchat odpovědím.
Na tom jsou přece založeny ty
světleiší strónlcy evropské civilizace.
Má to ovšem i svá stinná místa: čím
více čJověk naslouchá, tím obtížněji
prefabrikuj e j ednoduchá doporučení.
Zato má naději, že když se nakloní
nad studnu, uvidí vodu a ne .jen
vlastní obraz najejí hladině..

Když jsme plónovali naš výlet na
kolech kolem Gabčíkova, podivovalo
se tomu tolik našich známých, že.jsme
se málem začali podivovat i my sami'

Nakonec jsme jeli nejenom ze
zvědavosti, ale i z jistého furianství.
Musím konstatovat že na furianství
jsem již pozapomněl, zatímco
uspokojení nědavosti je poněkud
trvalejší. Součamě jsme ale probudili
i nědavcist podstatně dlouhodobější.
Jak se bude vodní dílo - když už tu je
- a lvajina kolem něho dále uyvíjet?
Jak se budou uyvíjet názory lidí? Jalcý
bude jejich život? A mnohá další jak
a proč. Pokusíme se s mojí ženou
podat o tom za čas opět cyklistické

'gvědectví..

ZUSAMMENFASSUruG

Radfahren ringsh erum G abčíkovo

Autor des Beitrages ist ein be-
geisterte Radfahrer und hat die
Umgebung von Gabčíkovo Stausee
mit seinem Fahrrad besucht. Er
berichtet iiber den Charakter der
LandschaJt und den hydrotechnischen
Anlagen (hohe Dcimme, Versicke-
rungskandle mit sauberem Wasser,
die zum Baden gut geeignet sind
usw.) sowie iiber die Meinungen der
Bevcilkerung, die am ryteisten unga'
rischer Nationalitdt ist. Die Um-
gebung des kilnstliches Stausees
sowie des riesigen Kanals ist tou-
ristisch ganz interessant, nur die
Begrilnung der Kanalufer fehlt.

SUMMARY

Biking around Gabčíkovo

Author of the articla biked around
the artificial lake near Gqbčíkovo
and visited the huge canal, power
station and lock. He describes the
character of the changed landscape
as well qs his discussions with
inhabitants of near villages (mostly
Hungarians). He consideres the
landscape attractive for the tourists-
including technical structures. The
parallel drainage canals can be used

for recreation for instance. Only the
absence oftrees and green vegetation
on canal banl<s is unpleasant.

Historické povodně
na dolním Labi
a Vltavě

okresní muzeum v Děčíně za pod-
pory Povodí Labe' Povodí Mtavy,
Pražské paroplavební společnosti
a Grantové agentury Čn vydalo
publikaci autoni olďicha Kotyzy,
Františka Cvrka a Vlastimila Pažour-
ka Ilistorické povodně na dolním
Labi a Vltavě.

Cílem práce bylo shromáždit co nej-
více historiclcých podkladů o povod-
ních na dolních tocích Labe a Mtavy
a vysledovat přitom ďouhodobé pro
jevy změn klimafu' říčního koryta
a důsledků veftých povodní. Snahou
autoni bylo' aby práce dávala co nej-
jasnější představu o důsledcích po'
vďní v minulosti. Nelze sice přece-
ňovat vypoúdací možnosti histo
ric[ých pramenů, ale v mnohém jsou
dosud nedoceněny.

Publikace se zaměřuje na meteorG
logické příčiny povodní, na konflilrtní
váah povodní a přechodů přes řeky
a na proměny česlirých řek. Největší
čast práce je věnována historic!ým
pramenům o povodních, včetně sou-
pisu zpráv o historicdých povodních.

Práce vznikla v rátnci publikďní
řady okresního muzea v Děčíně vě-
nované historii plaÝby a řeky Labe.
Spolu s autory si lze jenom přát, aby
možnosti dovolovaly vydáváni obdob
ně zaměřených publikací i do bu-
doucna' 

-red-

VOLTNER
znabcká' čin nost V oboru

ekonomika a Vodní doprava
stavba, oprava lodí

a zprcstbdkovatelská činnost

kpt. Petr VOLTNER
L P. Pavlova 52
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PLAVEBNE ENERGETICKY STTPEN PRELOUC
ANEB KUDY DAL (PLOUT) DO PAru)UBIC

UVOD

Jak čtenař jistě vi. labská vodni
cesta dnes končt v přistavu Chva-
letice' Stejně tak vi. že by bylo
nesporni'rrr ekonorrtickÝrrr i ekolo.
gickl'rn přinosern prodloužit tuto
dopravni tepnu do Pardubic - do
r'elke průrlryslové aglotlterace s dů_
leŽitr'nl doprarrritrr rtzletrl a tudiŽ
s na\'aznosti na dalši průnryslová
centra _1ako je ostravsko' Nejen velcí
producenti s velkýrrli přepravnírrri
ttarokv bl: nrěli přistup k levrrějši
dopravě. a Ío ů do rtánrořrriclr pří-
sta\ů Hatltburk. Rotterdarn a dalších.

e*
s
*'.

Ví to i Ministerstvo dopravy CR,
a proto si odbor plavby a vodnich cest
objednal u firmy Vodni cesty, s.r.o.,
Praha technicko-územni koordinační
studii plavebního stupně Nová Pře-
louč. Studie byla ryracována ve
spolupráci s městem Přelouč, Povo-
dínr Labe' a's., ČÚop Praha, DRS
ČR Praha' Aurum Pardubice, Eko.
systémem Praha a Unicomem Praha
a za íčasti SPS Praha. Čtttt Praha
a dalších odborníků.

lng. Jan Kareis; Vodní cesý, s.r.o.

soUčAsNÝ yTAV

K dopluti do Pardubic zbývá sp|av-
nit meziúsek Chvaletice - Přelouč
o délce 11'6 km, kteý leží mezi
dvěma již splavněnými úseky Mělník
- Chvaletice (102 km) a Přelouč -
(Pardubice) Lukovna (24 km). Splav-
nost se vyřeší prohrábkou v říční trati
na plavební hloubku zatím alespoň
2.5 m a jednosměrným provozem (ten
se ýká jen úseku pl' km 1,06,3-112,4
pod Přeloučí), ale hlavní ořišek se
skýá v překonání stupně Přelouč'

Během dlouhých let a po nesčet-
rrých variantách se názor ustálil na

vební dráha řekou (což by bylo
nejjednodušší a nejlevnější řešení)'
protože dnešní jez s mostem jehož
parametry jsou nevyhovující' by byl
plavbě překážkou.

Tou druhou je potom nově vyvstalý
ekologický problém, spďivajici v zá-
jmu o zachování proudného úseku
Labe ("přeloučské hrčáky'') v řečišti
pod dnešní lávkou pro peší.

CÍL ýTUDIE

Cílem stuďe bylo v rámci přípravy
splavnění Labe do Pardubic wpra-
covat variantní řešení plavebního uzlu

Jez Přelouě s mostem a vodní elektrárnolJ' V popředítéměř kompletně zanesená dolní rejda s vwinutou
vegetací (foto P.Mefta)

vybudováni nového plavebně ener-
getického stupně pod Přeloučí a zru-
šení starého jezu z roku 1928 s do-
sluhující elektrárnou z roku 1935.
Toto velmi účelně pojaté řešení
precizované ing' Miláčkem, CSc.,
z Povodí Labe' a.s.' ovšem naráží na
dvě překažky.

Tou první je jlž zminěný dnešní jez
v Přelouči' kteqý je prohlášen zztech-
nickou památku, a pokud mu tento
statut i přes probíhajíci jednáni o zru-
šení zůstane, nebude moci vést pla-

u Přelouče. Variantní náwh je určen
pro územní plán města Přelouče jako
zitožni řešení pro případ' že dnešní
nevyhovující plavebni stupeň (ř. km
114,535), kteý je prohlášen za tech-
nickou památku, by nebyl vyňat
z ochrany památkové peče a nemohl
by bý ani v budoucnu zbourán'

Studie měla také koorďnovat nové
plavební objeký s dalšími existu-
jícími i plánovanými infrastruktur-
ními stavbami' stabilizovat budoucí
průmyslovou ánu Přelouče v ná-
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Vaznosti na vodní cestu, železnici
a silnični napojení a navrhnout kra-
jinařské 

"ačlenění nového díla.

VARIANTY řIEŠENÍ

Řešitelé vycházeli z dřive zpra-
covaných studií l ze zásad Úše
uvedeného zadáni. V'úvodu prací
bylo navrženo 1l pracovních variant,
zkoumajících nizné možnosti levo-
břežních i pravobřežních lateráních
kanálů a kombinovaných řešení.
z nich bylo po diskusi vybráno
ó variant k hlubšímu dopracování,
přičemž varianta A je jeďnou va-
riantou s ďouhým (pravobřežním)
kanálem, 3 varianty řady B vychávnjí
z požadavku zachovžni mostu, kteý
obchlun1i po levém břehu' a var. Bl
aBZ zachovávaji také ''hrčáky'', které

obcháunji naopak po břehu pravém;
2 varianty řady C vychiusji z kla-
sického říčního řešení - Cl je kom-
plexně říční varianta (nezashovává
ani most, ani ''hrěá{gl''), C2 je subva-
riantou, zachovávajicí''hrčáky'', které
obchéa po pravém břehu (most se

ovšem bourá).
Přehledné situace variant jsou uve-

deny na následujících obriurich.

PosoUzENÍ VARIANT

Varianty řešení byly předloženy
6 odborníkům, resp. pracovním ý-
mům k posouzení z rizných hledisek'
což se pak stďo podkladem k vy-
hďnocení variant. Tato hodnocení

4racovávali. ing. Miláček. CSc. (Po-
vodí Labe, a.s.)' ing. Čáoetta, csc.,
a ing. Neset' CSc. (DRs ČR)' ing.

Purnoch a ing. Štibinger, CSc. @ko-
qystém), ing. Dejmal' ing. arch. Char-
vát a ing. Kubec' CSc. Kromě těchto
posudků se přihlíželo také k inves_
tiční nárďnosti jednotlých variant
a k množstvi vyrobené energie v na-
vržpné vodní elektrárně.

Změna úrovně podzemních vod

Posouzení změn úrovně podzem-

ních vod vlivem ýstavby laterálního
kanálu u města Přelouče provedli ing.
Pavel Purnoch a ing. Jakub Štibinger'
CSc., EKOSYSTEM Praha.

Cílem expertizy bylo stanovit bu-
doucí úroveň hladiny podzemních
vod (HP\D, navrhnout opatření k eli
minaci nepřízniqých důsledků zv.ýše-

ní FIPV a stanovit nejvhodnější va-
rianty splavnění z hlediska působení
na dnešní úroveň HPV.

Vyhodnocení variant bylo prove-
deno na zikladě propďtů matema-
ticlcým modelem metodou částečného
párového porovnání podle D.Fullera.

Pořadí vhodnosti variant z hleďska
vlilu na HPVje pak následující:
l. + 2. místo
3. místo

varianta A
varianta E}3

Wiv na životní prostředí

Posouzení variant ýstavby laterái-
ního kanálu u města Přelouče z hle-
diska vliw na žjvotní prostředí pro
veď ing' Ivan Dejmal.

Posouzení obsahuje rozbor možných
střetů se zájmy ochrany ávotního
prostředí, náwhy na opatření k eli-
minaci nepřízniých důsledků qýstav-
by kanálu, doporučení nejvhodnější
varianty z hlediska ochrany přirody
azávěry.

Z h7avnich přírodních cemostí, kte-

ých se \^ýsta\iba rozsáhleji dotýká
jsou nejpodstatnější především dvě
lokality: jednak odstavené řični ra-
meno, naďvané Slavíkovy ostrovy
Qokání biocentrum) s vyvinuým pá-
sem doprovodných ďeún' jednak
proudný úsek Labe' ntartý "brěáky",
mezi Slaúkoqými ostrovy a zbytkem
lužniho lesa (Labišťata). Po vyčištění
Labe bude tento proudný úsek po_

tenciálním stanoúštěm' které je
vhodné chránit.
Z hléďska ochrany Slavíkových

ostrovů byly všechny pravobřežní
varianty řešení orientovány tak, aby

PŮVoDNí
PLAVEBNí sTUPEŇ

PňELoUČ

NoVý NAVRHoVANÝ
PLAVEBNÍ sTUPEŇ

PŘELoUČ
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zásah do této lokality byl minimání'
a aby nebyly ovlivněny dnešní po.
měry v odstaveném rameni. Proble-
matika ''hÍčáků" vedla ke vzniku
několika dalších Ávažných variant
řešení, které je maji v maximalní
míře nebo dokonce téměř kompletně
zachovat.

V případě Slavíkoqých ostrovů by
díky úpravám technického řešení
neměla funkčnost vymezeného územ-
ního systému ekologické stability
v zásadě utrpět. Proudný úsek Labe
("hrčáky'') je v maximální míře chrá-
něn ve všech variantáclr, s qýjimkou
variant 83 a Cl, kde se zachovává jen
asi 170 m

Důležiým problémenr 1e také otžu-
ka uložení přebytečných hmot z vý-
kopoqých prací. Proto je podstatné
vážně uvažovat se zvýšením území
v prostoru předpokládané prťrmyslové
zóny města Přelouče.

Pozornost je nutné věnovat také
otázkám zqýšení hladiny podzemních
vod a břehor,ym porostům podél
novych hrazl a odvodňovacích pří-
kopů' zejména ve variantě A.

Z hlediska uchování ájnrů ochrany
přírody \ypli^/á následující pořadí
posuzovaných variant splavnění :

1) varianta A"
2) variantaB2,
3) varianta 81.
Pokud by přichiuely v úvahu

varianty říční' měla by se ďát před-
nost variantě C2.

Technické posouzení variantních
řešení

Přílohu zpracoval jeden z hlavních
autoni a propagátoni doposud tech-
nicky a ekonomicky nepřekonané říč-
ní varianty se sdruženým zÁymad-
lem mezi pl. km II2,4 a 113,0 -
ing. Jan Miláček, CSc.' z Povodí La-
be, a.s., Hradec Králové'

Po stručném připomerruti vyvoje
technického řešení splavněru až po
současnost se zdůrazněním určitého
"dozráni" těchto myšlenek v 1. pole
vině 80. let a schválením tehdy

ýsledného říčního řešení v roce l985
jmenuje v dalším textu důvody, které
vedly k novému přehodnocení dosa-
vadních praci, zejména nejasnou
prognón statutu dnešního jezu jako
technické památky a podmíněný po-
žadavek na zachování úseku Labe
s bystřinným prouděním (''hrčá'l'ry'').

Přehledně jsou také shrnuty poměrně

komplikované vstupní podmínky pro
řešení.
V ávěrečném hodnocení dopo

ručuje soustřeďt se naďále na dvě
varianty, tj. modifikovanou variantu
říční (C2), která zachovává "hrčáky'',
nebo - v případě nutností zachováni
starého přeloučského jezu - varianfu
82.

Dopravní a plavebně technické
posouzení

Autoři ing. Jan čauetacsc. aing.
Pavel Neset, CSc., z oRS ČR praha

stanovují zatťtděni nové vodní ces-
ty - dnes do třídy V4 ýhledově Vb.
S ohledem na to určují i rozměry
plavebních komor: u zil<Ladnt komo
ry na 1L5 x 12'5 x 4 m, u budoucí
velké na 190 m x l2,5 m x 4 m.

Určeny jsou i povolené rychlosti
proudění vody v rejďách. tj. 0'5 m/s
v podélném směru a 0,2 mls ve směru
příčném. Popsány jsou i dalši poža-
dované paÍametry plavební dráhy.

V posouzeni jsou podrobně popsany
širší dopravni vztahy, zejména vazby
na rekonstrukci hlavního ž,eleznič-
ního tahu (ta v tomto úseku zapďne
v roce 1995), kde Čo pďíta.ií s pii-

Var. Stručná charakteristika

+ ano

Plavební
podmínk1

+ dobré
- šnatné

Zachování
+ ano
-nP

Výroba
el. energie

(MWh)

lnvestiční náklady
(mil. Kč)

mostu hrčáků

Současný stav

+ + 5 286 30,00

A
PravobřeŽní laterální
kanál + + + + 15 982 885,52

B1
LevobřeŽní průpich

a pravobřeŽní průpich s PK
v korytě iez a ve břehu VE

+ + + + í6 646 1 369,06

82
LevobřeŽní prŮpich
a pravobřeŽ. průp. s PK a VE
v kofiě jez

+ + + + 16 646 1234,46

B3
LevobřeŽní průpich

a v korytě jez' PK a VE + + + 17 043 893,15

c1
Ríční
varianta
klasická

I olana + + I 281 737,28 | Celkem

ll. etapa + + 17 043 '194,17 1931,45
lectnoetapove + + 17 043 790,43

c2
Ríční varianta s ochranou
hrčáků pravobřeŽním
průpichemsPKaVE

+ + + í6 466 1168,78

t'I



spĚvkem na přemostění dráhy silnicí
I/33. Složitějši je stav příprav sil-
ničního obchvatu V33, resp. jeho
odklonu z Přelouče, kde pnichod
městem povolil ivnmní orgán města
jen dďasně' ale Správa silničního
fondu změnu zatim v dohledné době
nepředpokládá.

Posouzení shrnuje některé prvky'
vymezující postup řešení, tj., kromě
již uvedných dopravních vztahů' také
zÁměr na hájení prostoru pro budoucí
pnimyslovou zónu, omezení příčného
proudění v plavebni drine snížrrum
pnitoků v dnešním korytě Labe pod
jezem do limitního plavebního pni-
toku Q : 280 m3/s a snahu o za-
chování říčních peřejí - ''hÍčákůu.
K těmto podmínkám davá DRS také
některé návrhy řešení, které byly
v maximálni miře vyrržity.

Práre DRS také prognózuje skladbu
a objem přepravovaného substrátu; ňa
zikladě vlastnich pnizkumů a vyhod-
nocení prací jiných ústavů stanovuje
tento objem na 2,7 mil. t/Í, minimá-
ně pak 2,I m1l. t/r.

ÚztaNÍ zlčrcnĚNÍ VARIÁNT
A, 81

Uzemní zašleněni variant A' B l vy-
pracoval ing' arch. Vlaďmír Charvát.

Územru začleněru bylo zpracováno
pro dvě zjúrladni varianty (mimo va-
riantu říční) A a Bl, které co do vlivu
na tv*;mi popisují vlastně všechny
variantyřadyAaB.

Pro variantu A příloha předktáda
urbanistické a krajinářské řešení, lce-
ré vychiri z myšlenky nového vod-
ního prvku v izemí s maximálním

vyrrátím vysoké znleně a luk. opírá
se o dnešní prvty Úsns Qnjména
lokáLlní biocentra)' které budou qý-
stavbou kanálu podpořeny. Zacht
vává se dnešní jez jako technická
památka; v místě nově vznikleho
''ostrova" uznká prostor pro posílení
nadregionálního biokoridoru se spc
lečenstvy lužních porostů, doplňuje se

mělká tůň. V levobřežním prostoru by
se měla rozvinout pnimyslová zóna.
Dnešní koryto Labe pod jezem se

z6ži. Zpracováno je také dopravní
řešení' tj. pnlchod komunikace I/33
(přes těleso dnešního jezu a s mi-
moúrovňoým křížením v oblasti na-
vrhované pnimyslové znny), zavleč-
kování, doprarmí napojení vodního
dila a peší propojenl. Zibr znmě-
dělského půdního fondu činí 4,9 ha.

Varianta 81 vychézi v urbanis-
tickém a krajinářském řešení z měťtt-
kového zapojeru nové vodní plochy
do kompozice krajiny jako původní
tok Labe. ZiĚení původního koryta
Labe pod sta4ým jezem navozuje
dojem ''hlavního'' a ''veďejšího'' toku.
Zachovína je technická památka -

dnešní vodni dílo. Nově vzniklé
''ostrovy'' se plně wuživaji pro osílení
nadregionáního biokoridoru se spole-
čenstvy lužnich lesů a mělkovodním
biotopem při respektování a posílení
dnešních lokáních biocenter. Levo.
břežní prostory meú noým kaná'lem
a žnlenici slouá k doplnění pni-
myslové znny. Zébor ZPF je I,2 ha.
V dopravním řešení se pro přechod
Il33 opet Využívá tělesa dnešního
mostu, řeší se napojení vodního díla
a pěší komunikace s propojením ob
služné a rekreační funkce.
Z hleďska územního řešení lze

považnvat pbě uvedené varianty
(a tím i všechny subvarianty řady A
a B) za dobře vnrátelné, vhodné
i z hleďska nadregionáLlního koridoru
Labe a možnosti qývoje nových bio_
center. Varianta Bl ve větší míře
prostorově limituje ronojové mož-
nosti Přelouče' ale současně nabíá
přímou vazbu produkčně obchodních
ploch na vodní cestu.

V oblasti dopravního řešení přinriší
náwh vodního ďla nový námr na
řešení obchvatu komunikace I/33. Jde
o souběh s tělesem železnice, při jeho
častečňém prostorovém vytňtí v úse-
ku narovnálrí oblouku v rámci
modernizace hlavního železničního



tahu. Toto řešení naúc zajišťuje
přímé napojení uvažovaných rowe
jovych ploch pnimyslové zóny na
severu území Přelouče. Komunikace
typu S 9,5l'l0 miňe ústit na dneš-
ní most' nebo vést na noý most
přes Labe cca l50 - 200 m západně
od dnešního mostu. Tovární ulice
(9. května) pak může za,hstit "T'' kři-
žovatkou do této nové stopy.

EKoNoMICKÝ pnopočrr

Ekonomic{ý propďet byl proveden
pro všechny hodnocené varianty.
V nákladech jsou zahrnuty pouze
náklady na zdymadlo (ez, zikladnl
plavební komora' elektrárna)' pni-
pichy a plavební kana|y, přemostění
Labe nebo kanálu' nutné úpravy
a korekce koryta Labe a opravy (resp.
bouraní) původního jezu. Nezapo.
čitávaji se náklady na úprar,u Labe
meá noým zdymadlern a přístavem
Chvaletice a náklady na městslgi
přístav v Přelouči. U variant řady B
a C jsou propočty ryracovány jak pro
jednoetapovou, tak pro dvouetapovou
ýstavbu.
U propďtu nákladů stavebních

objektů se vychází z orientačních cen
stavebních prací pro rok 1995, u pro-
vozních souboni byly q1tržity nabídky
speciďizovaných firem na dodávky
technologických prvků.

zj|štěné nriklady na jednotlivé va-
rianty splavnění se pohybuji od 790,3
mil. Kč (varianta Cl) do 1 493,18
mil. Kč (varianta B1).

Zachováru dnešního jezu a mostu
poďe poádavků ochrany technické
památky lze ohodnotit částkou 65,68
mil. Kč (tozdíl variant 82 a C2)'
zachovárti ''hrčáků" stoji až 378'35
mil. Kč (rozÁil variant C2 a CI).
Nejlevněji řeší oba problémy varianta
A' která sqými náklady 885,62 mil.
Kč přesahuje nejlevnější variantu Cl
o 95'09 mil. Kč.

Z tabulý 1 vyplývá poměrně jed_
noznačně' že pokud by se problém
hodnotil jen z ekonomického hle-
ďska' je jasným favoritem klasická
říční varianta Cl s náklady ve qýši
790,3 mil. Kč. Tato varianta má i nej-
vyšší ýrobu elektrické energie, vy-
hovuje i z hlediska úrovně pod-
zemních vod. Z ekologického hle-
diska nejméně narušuje přilehlá 1o
kalní i nadregionální biocentra, zato

ve Velké míře ruší proudný úsek Labe
(''hrčáky''). Dnešní jez a most bude
nutné ďespoň častečně (střední část)
zlikvidovat.

Pokud bude nutné zachovat dnešní
jez a most, přichéneji nejspíše v úva-
hu varianty d nebo 83 s náklady
885,52, resp. 893,l5 mil. Kč. Varian-
ta A má ovšem nejnižší ýrobu
elektrické energie.

Pro zachování jezu i ''hrčáků'' vy-
cházl nejpřewědčivěji variaria A
protože oba problémy řeší s nej-
menším zv1ýšením nákladů'

Varianty B1 a B2 rovněž řeší oba

{še uvedené problémy, navíc na-
bizejí zajimavé úznmnt z.ašleněni
a současně nejorganičtější propojení
vodni cesty s potenciální přeloučskou

pnimyslovou zpnou. Hanďcapem jsou
nejvyšší investiční náklady.

Varianta C2 řeši pouze problemati-
ku ''hrčáků'' při poměrně vyso!ých
investičních nákladech.

z'riuĚny

Po zhodnocení všech vstupních
podkladů písemných a ústních,
hleďsek územních' ekologic!ých,
dopravních, plavebně technic!ých
a ekonomic!ých se mohly formulovat
následující závěry a doporučení:
1. Pokud nebude nutné chránit ani

dnešní jez, ant "hÍčáky"' je nej-
vhďnější klasická říční varianta
cl s náklady 790,43 mil. Kč
a průměrnou ýrobou elektrické

I9



Přelouěské hrěaky (foto P.Merta)

energie na I7 043 MWh/r. Etapo
vá ýstavba nepřináši ďekávané
investiční vyhody' a proto se ne-
doporučuje,

2. Pokud bude nutné zachovat staný
přeloučsli jez a obeplouvat jej,
bude technicky a ekonomicky
vhďná varianta 83' tedy říčni
s levobřežním průpichem u jezu.
Její cena byla stanovena na
893.15 mil. Kč' pniměrná ýro
ba elektrické energie je I7 043
MWh/r;

3. Pokud se bude hájit staqý pře-
loučslcý jez i proudný úsek Labe
(''hrčáky")' vychiui nejpřewěd_
čivěji varianta A s náklady 885,52
mil. Kč a pniměrnou rýrobou
elektrické energie 15 982 MWh/r:

4. Nejlepší podmínky pro průmysle
vou zónu nabíze1í varianty s le-
vobřežním průpichem (B1, 82,
B3)' z nich ovšem pouze varianta
B3 přichár;i v úvahu po stránce
ekonomické.

Závěrečné doporučení pro územní
p|ánlze tedy formulovat takto:

1. Hájit v územním plánu města Pře-
louče pro novou vodni cestu pás
území o šířce l00 rn ve tvaru otr'
délníku dlouhého 2,3 km, jehož
podélná osa bude spojovat body
v plavební dráze, a to pl. km
114,975 a pl. km 113,800 (levo-
břežní pnipich)' a ďále bude po
kračovat (pravobřežním pnipi-

zs

chem) až do vzd'álenosti 1350 m
od pl. km 113'800' kde se nová
trasa vodní cesty napojí na dnešní
korýo. Tento pás prcr,hárl' plá-
novanou pnimyslovou zanou a j|ž-
ní částí loká{ního biocentra Sla-
úkovy ostroYy'a vyhovuje pro
všechny varianty řaďy B a C.

2. Na pravém břehu hájit tvnmí pro
variantu A

Těmito závěry byl splněn úkol této
stuďe, neboť jeho zadárum bylo určit
uznmn pás pravděpodobného umís-
tění plavebního stupně Přelouč, jehož
trasování se bude lyhýbat starému
přeloučskému jean - tedy určit tvený
pas hájený pro plavební kanáI v UP
města Přelouče pro případ' že nebude
možné uskutečnit technicky a účelově
optimiílní říční variantu (Cl).

NÁsrcnNÉ pn icr
Následné práce by měly spďívat,

kromě uplatnění ýsledků studie
v územním plánu města Přelouče' ve
vyjasnění statutu dnešního jean
a mostu, v podrobném zaměření ýše
popsaného pasu území, hlubším geo-
logickém a hydrogeologickém pni-
zkumu' modelovém ýzkumu zvolené
varianý, prověření- fi nančních zÁrojÍl
pro energetickou část díla, ýběr in_

vestoÍa (nebo založení účelové orga-
nizace),zptacaválú zadiLn1 stalty
a následně i ádosti o izBmní roz-
hďnutí.

Zvlášť obtížné je rozhodnout se' pro
jakou variantu řešení začít dnes zpra-
covávat''investični zÁměr", pokud
nechceme na straně jedné dale ztráset
čas a na straně druhé neopouštět
zbytečně nejefektivnější moárá ře_

šení.
Jako možný a vhodný se jeú tento

postup:
l. Investiční zinněr zašit neprodleně

připravovat pro variantu A (pravo
břežni laterální kaná)' protože
nejlevněji plní zadi!Í|| ochrany
přeloučského mostu a labs!ých
''hrčáků''; kromě správních pro
jednávinl a terénních pnizkumů
je nutné neprodleně zahájit ma-
tematické mďelová'rrí dynamic_
lqých jevu v tomto kanáu a otitzky
pohybu splavenin;

2. Souběžně vést jednfurí o možném
vynětí dnešního plavebního stuP
ně zkategorie technic!ých pamá-
tek; pokud se to podďí, nebude
problémem změnit investiční pří-
pravu na technicky jednodušší
a levnější variantu Cl (klasická
říění)' nebo i na (ekonomicky
ovšem méně ýhodnou) variantu
C2 s ochranou ''htčáků'';

3. Varianty řady B by přicházely pro
woji ekonomickou nárďnost
v úvahu teprve tehdy, pokud by
bylo nutné zn závažných důvodů
opustit variantu A a současně byly
lyloučeny varianty řady C z titulu
ochrany dnešního zÁymadla',
z hleďska investiční nárďnosti
pak stojí za to se vížl'tě obirat
variantou 83.

Celkově lze tedy říci, že eristence
varianty A a její ekonomická přimě-
řenost umožňují zahájit neprodleně
nutná správni řízení tak, aby byla
naděje na brzké zahájení ýstavby
Přitom se tím nevylučuje mohlost

ýechodu na jiné, ýhodnější řešeni
v průběhu přípravných praci, popř.
i další zdokonalování vybrané verze.

ZUSAMMENFASSU'VG

Staustufe Přelouč fir die Schiffahrt
und Wasserkrafinutzung - oder wie
die Schiffbarmachung der Elbe bis
Pardubice zu besichern

Fúr die Schifibarmachung der Elbe
nvischen Chvaletice und Pardubice



ist der Ausbau der letzten Stufe bei
Přelouč notwendig. Mehrere Va-
rianlen, bzw. Subvarianten sind dabei
móglich.

- Var. A - rechtsufriger Seitenkanal;
- Var. B - linksufriger Seitenkanal
(3 Subvarianten);
- Var. C - Flufstufe ohne Seitenkanal
(2 Subvarianten).
Filr die endgilltige Entscheidung

kann man diese Aspekte fir
matJgebend halten:
l) Erhaltung des bestehenden

lI/ehres, das ein technisches
Denkmal darstellt und geschiltzt
wird:

2) Erhaltung der Stromschnelle
unterhalb des Wehres:

3) Investitionskosten;
1) Produklion der Energie.

Der Verfasser schlagt vor, die Var.
A - die die zwei ersten Bedingungen
vÓllig erftlt - weiter zu folgen,
obwohl manche andere Varianten
niedrigere Kosten' bzw. hÓhere
[,eistung bieten. liall.s .sich die
Bemúhungen um clia lirhaltung des
trý'ehres und dcr Slrons'c'hnelle kilnftig

zurilckziehen, wird es mÓglich sein,
die Konzepzion zu vereinÍachen.

Nach der Beendigung des Ausbaus
wird nvischen Chvaletice und Par-
dubice eine Wasserstratle der Klasse
Va (in der weiteren Perspektive W)
entstehen.

SUMMARY

The New Přelouč Lock: its
Importance for the Navigdion and
waÍer Power Utilization How to
Secure the Navigability of the River
Elbe up to Pardubice

The new lock near Přelouč on the
river Elbe between Chvaletice and
Pardubice is necessary in order to

extend the existing waterway up to

the future port in Pardubice. There
are 6 variant of the solution:
-var. A with lateral canal following
the right bank;
-var. B (3 subvariants) with lateral
canal following the left bank;
-var. C (2 subvariants) with new dam
in the river and without anv canal

The decision about the definitive
solution must take into account the

following aspects:

1) Preservation of existing old dam
that is protected as technical
monument:

2) Preservation of rapids down-
stream of the old dam;

3) Investment costs;
4) Total production of energ,, both

in the existing power plant near
the old dam and in the new one
near the nan lock.

Author suggests to prefer the var.
1 being in full conformiý with the
conditions I) and 2) - in spite of the

fact, that some other variants are
(from the point of costs or energ/
production) more advantageous. It
will be always possible - if the

conditions l) and 2) will be given up
in the future - to simplify the solution.

The construction of the new lock
will create a new sec tion of the Elbe
waterway being in conformiý with
the class Va (or even L/b in the

future).

NADAoE VoDNícH cEsT
Na účet Nadace vodních cest mohou podniky přispět formou příkazu k úhradě. Příspěvekje odpočitatelnou poloŽkou z daňového

základu pro výpočet daně z příjmů. Učet nadace je veden u Ceské spořitelny v Praze 1 pod číslem 517825o-o1 8/o8oo.
Příspěvek můŽe být jednorázový nebo pravidelný. Podnikům, které se rozhodnou př|spívat pravidelnou měsíční částkou, bude

časopis Vodní cesty a plavba uveřejňovat v kaŽdém vydání barevné logo na dřuhé straně obálky.
Uhrada pro logo v poli o ploše 30 cm' činí3ooo Kč / měsíc, pro dvojnásobnou plochu 5000 Kč / měsíc, pro čtyřnásobnou 6500 Kč / měsíc.
Jednou ročně budou loga slosována a výherce získá právo na bezplatnou celostránkovou reklamu.
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nad Pardubicemi) a ve většině připadů i z vodní elek-

trárny. Na dílech, kde vodní elektrárny neJsou. se

postupně budují nebo se jejich výstavba připravuje'_ 
Souvislou kaskádou zÁymadel na vodním toku se

dosahuje potřebných plavebních hloubek pro trvalé

splavnění, stabilizace hladin ve zÁržich v širokém rozsahu

pnitotů' stab1lizace hladin podzemní voďy v údolní nivě'a 
nýšeni ochrany okolního územi proti povodním'

Soustředěné spády lze také vyrržit k vyrobě elektrické

energie ve vodních elektrárnách a jezové zďrže k za-

bezpečení zaručených odběrťr užitkové vody. Stabilizova-

né ňtadiny při citlivém řešení pozitivně dotvářejí přírodní
prostředí i urbanizované 6zemi podél toku.

Menší rychlosti proudění vody ve zdržich však mohou

způsobovat snížení transportní schopnosti suspendo'

vaných a nerozpustných látek, změny teplotního režimu

a sniženi přirozené okysličovací schopnosti v porovnání
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VLIV LABSKE KASKÁDY I\A KYSLÍxovoU
BILANCI TOKU

Prof. ing. Dr.h.c. PavetGABR]EL, DrSc., ing. Josef D)LEčEK, ing. Jitka KUčERovÁ' CSc'
Fakufta stavební čvur

UVOD

Dlouholetá diskuse o připadném negativním vlivu lab'

ské kaskády na kyslíkouý režim toku vedla k uskutečněni
obsáhlého lýzkumu. Jeho vysledky jsou stručně shrnuty

v předloženém článku.
Novodobé viceúčelové vyvživáni Lafu a Mtavy na

územi České republiky bylo zahájeno roku l89ó regu-

lačními úpravami obou'řek a postupnou výstavbou kaskád

zdymadel.
Labsko.vltavskou kaskádu (obr.l) lze rozčlenit na tři

charakteristické části :
. středolabskou v úseku mezi

s Vltavou u Mělníka'
a soutokem

. dolnolabskou v úseku od Mělníka až ke státni hranici,

. dolnovltavskou v úseku Vltavy mezi Prahou a Měl-
níkem.

Vodni díla této kaskády jsou vesměs nízkotlakého typu,

pozůstávajici z jezu, plavebního zařízeni (kromě úseku
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obr. 1. Labská kaskáda - přehledná situace



s poměry v původním toku. V upravených jezoých
zÁržich může docházet ke zpomalení samďisticích
procesů a v důsledku toho k áoršoviíní kvality vody.

Zhoršovini kvality vody ovšem způsobuje především
vypouštění odpadních vod přímo do toku bez jejich
předchozího čistění. Tak docháá v poslednich desetiletích
na Labi ke sčítání dvou faktoni zhoršujících kvalitu vody
a v důsledku toho k častému ýslgtu ýrazného deficitu
kyslíku v jezor1ých zÁržích.

Problém zlepšování kvďity vody ve zdržich by měl Qft
zásadně řešen u zdroje znečistění, neboť pouze tento
postup je dostatečně účinný a hospoďárný.

Pokud tomu tak není' další možností je zlepšování
kvality vody v samotném toku. Vzhledem k velkému
množství čištěné vody a relativně mďé koncentraci
znečišťujících látek je jedinou cestou stimulace samo
čisticích procesů vodního toku. Týo procesy založené na
aerobních reakcích jsou ávislé především na množství
rozpustného kyslíku ve vodě, kter,ý je pro tyto reakce
k dispozici. Učinnou stimulací samočisticích procesů ve
vodním toku může tedy b1ft dodáváLrrí kyslíku do toku
v úsecich s kyslíkor4ým deficitem. K tomu lze vhodně
r,'yužít existující objekty na toku (ezy' vodní elektrárny)'
resp. speciální stabilní nebo mobilní aerační zařizeni,
kteých byla ve světě qvinutacelářada.

KYsLÍKov'f REŽIM ToKU

Koncentrace rozpuštěného kyslíku ve vodě patří spolu
s teplotou vody mezi zÁkladni ukazatele přípustného
znečištění povrchoých vod. Podle platných předpisů
nemá nasyceni vody rozpuštěným kyslíkem klesnout pod
50 %. tj. asi pod hodnotu 5'0 mg/l. Teplota vody nemá
přitom překračovat hodnotu 26 oC.

Rešení problematiky kyslíkového režimu znečištěného
toku je spojováno s ýskytem tzv. kyslíkového průhybu
(obr.2)' kteý lze popsat jako qýsledek deorygenace a re-
aerace s kritickým bodem v čase (tj. i na drive), kdy se

rychlosti odkysličení a okysličení rovnají. Křivka deory-
genaceje obrazem pniběhu rozkladných procesů, které se
proj evuj í j ednak úbytkem organiclgich látek podléhaj ících
biologické oxidaci, jednak úbytkem ve vodě rozpuštěného
kyslíku' kteý se na jejich oxidaci spotřeboval. Křivka
reaerace naopak ukazuje' jak př1byvá rozpuštěného
kyslíku o, difuzi z ovzdtlší. Složením účinku deoxy-
genačního a reaeračního procesu vzn1ká kyslíkoqý
průhyb Křivka kyslíkového pnihybu znázorňuje prů&h
koncentrace rozpuštěného kyslíku v podélném profilu
toku.

Kyslíkoqý deficit vzniká nejčastěji v určité vzdálenosti
pod ýrstěním odpadních vod po uplynutí tzv. kritické
doby (t"). Poté se kyslíkový deficit opět zmenšuje a kon-
centrace rozpuštěného kyslíku se opět přibližuje ýz1kál-
nímu nasycení, popř. jej vlivem asimilační činnosti
vodních rostlin mťrže i překročit. V reáném úseku toku
nebo zdržeje nutno počítat s tím, že zjišÍěná koncentrace
o' podél daného úseku je v určitém čase odrazem staw,
daného r4ýskytem zátěži organického znečištění a mnoha
dalšich faktoni'

Parametry ' kyslíkového pnihybu ávisí především na
pnitoku, teplotě vody, látkovém odnosu i povaze látek,
jimiž je tok zatěžován, intenzitě i kvalitě osvětlení.
Významným vnějším činitelem je moďologie toku' po.

ts CAS .--*

ob. 2. Kyslkový průhyb, křivka reaerace
a deoxygenace

délný sklon, drsnost dna a tvar příčných profilů. Kys-
líkovou bilanci může ovlivňovat i úbytek kyslíku do
dnoqých nánosů a naopak možná dotace z nich, dotace
znečištění obsaženého v lokálních přínistcích pnitoku'
zvýšení nasycení O' fotosyntetickou činností s charakte-
ristickým nárůstem v pniběhu dne a úbytkem v pniběhu
noci, popř. další faktory.

Pro aktivní opatření ve prospěch zlepšení jakosti vody
v jezoqých zdržich je důležité' zÁa zóny minima kon-

012)156789101112
* pfiip6 KoNcENTRAcE KysLiKU q te.#l

obr.3. Přehled přítďtďků kyslku
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obr. 4. Měření koncentrace 02 a teploty vody na labské kaskádě
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centrace rozpuštěného kyslíku ve vodě a teploty voďy
podél celého splavného úseku Labe Účelem těchto měření
bylo získat zÍk|adni informace o kyslíkových poměrech
a jejich změnách, o vlivu zÁymadel na t}.to změny
i' o souvisejících teplotních poměreclr.

Všechna měření probíhala za b,ěžného plavebniho pro.
vozu. Také energeticky provoz na celé kaskádě nebyl
rněřením ovlivňován ani nr1ak usměrňován. Hydrologické
poměry byly na Labi a jeho přítocich poměrně ustálené'
První série měření probíhďa v teplotně dlouhodobě
nadnormálním a málovodném období.

Hodnoty koncentrace rozpuštěného kyslíku ve vodě
(v mýl)' procenta (%) nasycení vody kyslíkem a teploty
vody (v oc; uyty zjišťovány v oblasti každého zÁynadla
v několika charakteristických místech v nadjezí i podjezi,
v horní a dolní rejdě plavebnich komor, wpř za savkami

"rI

PODELNY PROFIL

SRN,Il CSFR 1

vodní elektrárny. Kromě toho byly hodnoty těchto
ukazatelů měřeny v jezovych zÁržich nad a pod misty
zaústění r,ýznamnějších přítoků, popř. podrobněji po délce
zdrŽi vodnich děl Týnec n.L. a Brandýs n.L. Celkově bylo
provedeno více než 300 měření s qýsledky přehtedně
graficky zpracovarrými na obr. 4.
Z rea|ízovaných měření lyplynula řada poznatků' které

vestněs powrdily původni úvahy a předpoklaďy:
. Podélný teplotni profil Labe byl poměrně lyrovnaný. Ve

všech sériích klesala velmi mírně a plynule teplota vody
od přístaw Chvaletice až po ýok z tepelné elektrárny
Mělník, kde se teplota vody nýšila. Na dolnim Labi měl
teplotní profil oMobný průběh. U první série měření je
zře1mý vliv r'yrazně teplejšího oMobí s lyššími teplo.
tami vody. Přitom se projevil účinek nďního ochlazení
a zejména zcela zřejmé ochlazeni vody pod zaústěnínr
Vtavy. Zdymadla teplotu vody prakticky neovlivňovala
ani při převádění celého průtoku přepadem přesjez.

r Na všech vodních dílech bylo naměřeno větší nebo
menší zvýšeni koncentrace rozpuštěného kyslíku ve
vodě, tj. zlepšení kyslíkoých poměrů v řece skokem.
Tento pozitivní účinek byl tim větší' čím větší část
celkového pnitoku byla převáděna přepadem přes jez
Ne1nižší hodnoty koncentrace rozpuštěného kyslíku ve
vodě' hluboko pod připustnou mez, byly naměřeny na
zaěátku splavněného úseku Labe. Na středním úseku
Labe se kyslíkové poměry směrenr po proudu postupně
zlepšovaly. Na celém dolním Labi se udržnvala vcelku
lysoká koncentrace rozpuštěného kyslíku ve vodě
zřejmě proto, ze zAe celý pnitok .;e převáděn přepadem
přes hradicí tělesa.jezů:

. Podél jezoqých zÁrži koncentrace rozpuštěného kyslíku
ve vodě postupně klesala, avšak dosah provzdušňování
vody zÁymadly se vesměs.1evil jako poměrně ýrazný.

134,00 DN0

75
-síANlčíM_iol

o Zhoršené kyslíkové poměry byly naměřeny v lokalitách
s neproudíci vodou. především v rejdách plavebních
komor a v plavebních kanálech'
Výsledky všech měření vcelku potvrdily shodné ten-

dence vývoje a změn teplotního profilu a koncentrace
rozpuštěného kyslíku podél toku

Prvni série měřeni byla doplněna 1eště měřením na re-
gulačně splavněném úseku Labe od VD Střekov po státni
hranici v Hřensku (obr. 5) Jde o 40 km dlouhý úsek toku
s ýznamnými vstupy znečišťujících látek' zatímbez 1aké-
koliv dalši možnosti provzdušování' pokud zde nebudou
lybudována další vodní díla Malé Březno a Dolni Žleb
Z obr. 5 je zřetelně vidět, jak ýrazně klesala koncetrace
rozpuštěného kyslíku ve vodě při prakticky stálé teplotě'
Po zhodnocení provedených měření lze konstatovat.

|. Zdyntadla labské kaskády maji pozitivni vliv na kys-
líkovou bilanci toku a za určiých podmínek mohou
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obr. 5. Měření koncentrace o, a teploty Vody V úseku Střekov - Hřensko
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obr. 6. Závislost přítůstku koncentrace 02 na pbpadu vody přes jez Brandýs n.L.

zajišťovat dostatečně vysoké procento nasycení vody
rozpuštěným kyslíkem.

2 Kaskáda vodních děl na Labi a dolní Vltavě' vy-
budovaná v prvních desetiletích tohoto století, nebyla
příčinou zhoršení jakosti vody v toku. K znehod-
nocení kvali{ vody došlo až mnohem později
lypouštěním nečištěných odpadních vod z městslich
kanalizaci a pnimysloqých ávodů.

3. Vodni díla mohou přispet k zlepšení kyslíkového
režimu a samďisticích procesů v toku, nicméně ra-
dikální zlepšení je Ávislé především na odstranění
zdrojů znečištění.

4 Měření na regulovaném úseku Labe ukázalo' že ťyvoj
kyslíkového režimu a samočisticí procesy zde nejsou
v podstatě lepši než ve zdržíeh kaskády' přičemž neni
k dispozici ádný prostředek k zlepšení situace v kri-
tických obdobích. Prakticky jedinou možností je
dostavba zsvajicích vodních děl, které kromě efektu
dopravního a energetického poskytnou i možnost
účinného zlepšování kyslíkové bilance v toku v při-
padě potřeby.

uĚŘnxÍ PRovZDUŠŇovÁxÍ voDY
NA voDNÍCH DÍLECH

\4iv různého způsobu převádění vody jezoqými poli
nebo vodní elektrarnou na zlepšování kyslíkové bilance

byl sledován na vodních dílech
Brandýs n.L., Střekov a Smi-
řice.

Výsledky měřeni ukzzaly, že
při nizném způsobu převádění
vody je koncentrace rozpuš.
těného kyslíku ve vodě v pod-
jezí rozdilná. Iďráz.alo se, ž,e

zatimco při pnitoku vody tur-
bínaml vodní elektrárny se vo-
da prakticky neprovzdušňovďa,
při převádění vody přepadem
přes jezavá pole docházelo ke
zýšení koncentrace kyslíku ve
vodě, které bylo tím větší' čím
delší byla přelivná hrana'

Z výsledků měření byla odvo-
zena zÁvislost přírůstku kon-
centrace kyslíku o' na veli-

kosti té části průtoku Q' která
přepadá přes jez (obr. 6). Lze
řici, že v rozsahu realizovaných

pokusů roste se vznistajícím množstvím vody převáděným
přepadem i koncentrace O, ve vodě,i když tato ávislost
není zřejmě lineární ani příliš těsná. V oMobí nízlqých
pnitoků řekouje tedy možné zlepšovat kyslíkovou bilanci
tim, že část nebo celý průtok se bude převádět přepadem
přes jezová pole' pokud možno rovnoměrně všemi
jezoqými poli.

Dosah tohoto naďepšování kyslíkové bilance podél celé
.zdrže byl prověřován mezi \{D Brand1is n.L. a Kostelec
n.L' Z obr. 7 je zřejmé, že se v daném případě dosáhlo
nadlepšení kyslíkové bilance téměř v celé zÁrži YD
Kostelec n.L. obr. 8 ukazuje ýsledky podobného měření
provedeného ve zÁrži VD Předntěřice při rizné ma-
nipulaci na VD Smiřice.

Výsledky měření potvrdily zejména ýhodnost přepadu
vody jezolými poli pro ýrazné pozitivní ovlivnění
koncentrace o, a zlepšení kyslíkoých poměni v nižp,-
|ežíci jezové zdrži. Kromě toho bylo prokázáno postupné
zlepšení kyslíkoqých poměrů s časem v dolní zArži při
dé|etrvajíci manipulaci ve prospěch sycení vody o'.
Na základě ýsledků realizovaných experimentů bylo

doporučeno, aby se na zdymadlech labské i dolnovltavské
kaskády v kritic!ých obdobích zhoršené kyslíkové bilance
přepouštěla část nebo celý pnitok přepadem přes všechna
jezová pole' a to i za cenu určiých ztrát na výrobě
elektrické energie.

STANICENI 20.5
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ob. 7. Měření koncentrace o, podél zdže Brandýs n.L.-Koďelec n.L.
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Ziskanych poznatkri bylo poprve v prari využito při
zlepšeni kvslrkovvch ponrěni na Labi ve zdrŽi VD
opatovrce \' srpnu lqq] Převáděnínr pnitoků přes jez
Hučak a |rlorar,sk1'JeZ ntlsto ttrrbinarrli vodních elektráren
se zlepšila koncentrace rozpuštěného kyslíku v Labi
z pťtvodnr hodnotl' 0'-t nrýl' při níž dochazelo k úhynu
ryb. na t.2 mgl. t; o 200 oo 

.

TEORETtcxe ŘeŠexÍ AERACE PŘEPADEM

Přr pororlranr r'l'sledkti erperinrentti na labských zdy-
nradlech s teoretíckYtrr řešenírrr lze vyclrázet z neJ-

norě1štch pracr P' Nol'aka a H' Nakasoneho.

TEPL0TA 2. C
VOD\',1 "C l

2il J

19 0

Pro Froudovo a Reynoldsovo číslo plati vztahy'.

Fr,: 1tnt,rr,r,,t
Re : q/r

a pro převod rT na 115.

(r., - 1)/(11_5 - l): (1 + 0,046T)1I,69

H. Nakasone odvodil soustavu čtyř rovnic pro poměr
deficitu kyslíku r"u s platnosti onrezenou dvěnra ne-
rovnicemi:
a)pro(D+ 1,5H.) =h< 1,2nl a q <235m3/hm

ln rru : 0,0785 (D + l,sHo)l'3100'428110'31 (5)

b)pro1D+l,5Hc)>1,2m a q <235m3/hm

ln r"o : 0,08ól (D + l,5Hc)0'8l6o0'a28g0'3' (o)

c) pro (D + 1.5H") < 1,2 m a q> 235 m3/hm

ln r"o : 5,39 (D + 1,5H")l'31e-0'363g0'31 (7)

kde r'o je poměr deficitu kyslíku při 20 oC,

D - ýška pádu v m,
H" - kritická hloubka vody na jezu,
q - průtok na metr šířky jezu v m3/bm,
H' - hloubka vody pod jezem v m,
h - spádvm'
H : H' (pokud H' < 0,667 h),
H : 0,667 h (pokud H' > 0,667 h).

(2) Pro převod ln r"r, na ln r' platí:
(3)

ln rr: ln rrs [1 + 0,0168 (I - 20) (9)

Takto vypďítané hodnoty poměru deficitu kyslíku lze
(4) porovnat s hodnotami poměru deťrcitu kyslíku, určenými

STA NIČEN ilkm] o. 3 ; 3 F- E E- R :'
oc S ř P P € P P :{@cf.š-

Šš
. , al=a,728km 

-.1

O rroct in 6 hodin

obr. B. Měření koncentrace o, podél zdže Smiřice - Předměřice

P' Novak odvodil rovnici pro poměr deficitu kyslíku při d) pro (D + l,5H") > l,2 m a q> 235 m3lhm
l5 "C ve fvaru:

rr-{ - i : koFr 1.78Bs0.s3 (1) ln rro: 5,92 (D + l,sHc) 0.8160-0.363g0,31 (8)

kde 11_s je poměr deÍicitu kyslíku při 15 oC,

k6: a,627 1O-4

Fr' - Froudovo čís1o přepadajícího paprsku vody' v místě, kde dopaďá na hladinu vody pod
jezem,

Re - Reynoldsovo číslo.
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Tab. 1. Rozpustnost kyslíku ve vodě, která je ve styku se vzduchem nasyceným vodní párou
při 101 325 Pa

Teplota
oC

Cs
mo/l

Teplota Cs
oC mo/l

Teplota
oC

Cs
mo/l

5 12,77
6 12,45
7 12,13
8 11,84
I 11,55

10 11,28
11 1'1,02
'12 10.77

't3 10,53
14" 10,29
15 10,09
'16 9,86
17 9,65
18 9,46
19 9,27
20 9,08

2',|

22
23
24
25
26
27
28

8,91
8,74
8,57
8,42
8,26
8,12
7,97
7,84

pomocí naměřených hodnot koncentrace rozpuštěného
kysliku, poďe vztahu:

r..: (Cs - CuY(Cs - CD) (10)

kde C.je rovnovážná koncentrace rozpuštěného kyslíku
při teplotě vody T oC,

C,, - koncentrace rozpuštěného kyslíku nadjezem
při teplotě vody T oC'

Co - koncentrace rozpuštěného kyslíku pod jezem
při teplotě vody T oC.

Hodnoty rovnovážné koncentrace rozpuštěného kyslíku
C. v ávislosti na teplotě vody jsou uvedeny v tabul_
ce l. (Rozpustnost kyslíku ve vodě' kteráje ve styku se
vzduchem nasyceným vodní párou při 10l 325Pa)

Pro porovnání teoretického řešení s experimenty (tabul-
ka 2) bylo použito série měření provzdušňování vody na
\{D Smiřice (pokus l-6)' \aD Brandýse n.L. (pokus 7-9)
a VD Střekov (pokus 10-11). Při těchto měřeních byl
průtok převáděn přes nizný pďet jezoých polí, což
r'1'znamně ovlivňovalo koncentraci rozpuštěného kyslíku
v dolni zÁrži pod jezem'

Srovnávaci Úpočty prokanjí velmi dobrou shodu
teoretických hodnot s hodnotami naměřenými. Z dvou
použiých metod vykazuje lepší shodu metoda P. Novaka.
Domníváme se proto, že je možné tuto metodu použít pro
dostatečně přesné určení efektů aerace přepadem přes

Tab.2. Koncentrace rozpuštěného kyslíku ve vodě -
porovnání měření s teoretickým výpočtem

jezové hradici konstrukce i na dalších dílech labské kas-
kády, kde experimenty nebyly prováděny.

Výsledky Úpďtů byly zpracovány do grafi (obr. 9),
které mohou slouát jako dobrá pomůcka v případech
vyskytu kyslíkového deficitu ve zóržjch labské kaskády.
Podmínkou je však znalost ýchazi situace, tj. sys-
tematické měření koncentrace ro4uštěného kyslíku a te-
ploty vody na všech zdymadlech labské a dolnovltavské
kaskáďy.

Měření koncentrace o, a teploty vody by se mělo stát
součástí pravidelných hlašení obsluhy vodních děl do
vodohospodářského dispečinku podniku Povodí. Na jeho
ziú<ladě by potom dispečer roáodoval o vhodném ma-
nipulďním zásahu, tj. o dďasném odstavení vodní elek-
trárny a přepouštění pnitoku přepadem přes jez do doby,
kdy nasycení vody rozpuštěným kyslíkem dosáhne v celé
zdrži předepsané hodnoty min. 5,0 mýl.

ENERGETICKo-EKoNoMICKÉ ZHoDNoCENÍ
AERACE NA voDNÍcH DiLECH

Pro zlepšení kyslíkové bilance ve zdržjch kaskáďy
vodních děl lzn pouát (při vhodné manipulaci s uávěry
pohybliých jezt) provzÁušnění přepadajícího proudu
vody. Tato manipulace má ýznarn především při mi-
nimálních pnitocích vody' vyskytujících se zejména
v letních měsících současně s vysokými teplotami lzdu-
chu. U stupňů kaskády' kde pnitok řekou až po hltnost
turbín zpracovává vodní elektrárna, je možno převáděním
minimálních pnitotu jemými poli kyslíkovou bilanci
ýraně ovlivnit, ovšem na úkor zmenšeni ýkonů a ý_
roby elektrické energie vodní elektrárny. Často mohou b1h
vodní elektrárny úplně ďstaveny z proyozll.

Jak mohou byt ryto ztráty vel1ké' nám ukáže orientační
vyčíslení qýkonů P (kW) a určení ýroby elektrické
energie E (kwh) pro hodnoty minimáních Q-a a extrém-
ně minimálních Qu-' pnitoku V tabulce 3 jsou tyto
hodnoty uvedeny pro čtyři skupiny vodních elektráren
středolabské kaskády, charakterizpvané stejnou velikostí
m-denních pnitoků:
. skupina 1 - VE Smiřice a VE Předměřice'
. skupina 2 - vE Pardubice, VE Srnojedy a VE Přelouč'
. skupina 3 - VE Poděbrady, VE Nymburk, VE Kosto-- mlátky, VE Hraďštko a VE Lysá nad Labem,
. skupina 4 - VE Brandlis n.L., VE Kostelec n.L a VE

Lobkovice.

Pok.
čís.

Měřené hodnoty
C,, tmo/ll Cnlmo/ll

P.Novak
Cn tmo/ll

H. Nakasone
Cn tmo/ll

1

2
3
4
5
6

5,0
5,0
5,9
5,9
4,O
4.6

8,5
8,6
8,4
8,4
7,7
8,1

8,35
8,35
8,65
8,65
8,57
8,35

8,96
896
9,06
9,06
9,23
8,93

7
I
9

7,2
7,2
7,2

8,8
9,0
9,1

9,06
8,95
8.76

9,71
9,57
9.53

10
11

12

9,3
9,4
10,0

8,8
8,6
8,5

8,84
8,91
9,09

8,77
8,83
8.99
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HodnotY wkonůr uvedené v tabulce -t znanrenají aráry
výkonťr 1ednotlir.ych \iE při jejich odstavení z provozu
v důsledku provzdušňováni při nrinimáních průtocích
Q.,*. Shodně lze vyčislit ztráty i pň pnitocich aE--

Vyčíslínre-li finančni ztráty pro extrémní případ sou-
časné nunipulace s jezovýnri uzávěry u všech 13 vodních
elektráren' tj. při jejich současném odstavení z provozll,
a trvažu1enre-li pňbližnou cenu jedné lryrobené kWh ve
výši l Kč' dosáhne aráta při odstavení všech elektráreri
za 1 den pro ntininrální průtoky v průměrném roce hod-
noty přiblízrrě 120 000 Kč a pro extrémně minimáLlní pni_
tokv v suchém roce hodnoty přibližně 65 000 Kč'

Jestliže budeme kyslíkovou bilanci r,ylepšovat nepře-
tržiýnt provzdušňovánim po dobu l měsíce, potom při
nrinrnlalnich průtocích lze vyčíslit n"rátu ye \aýši 3'385
ntil Kč a pň extrémně minimáních pnitocích ve ýši
l.902 nil Kč

Z tabulky .l je patrné. že plné odstavení VE Střekov na
dolním Labi předstar.uje frnančni nrátu' přibtižně srov-
natelnou se ztrátou na všech středolabských vodních
elektrárnách dohromady.

Uvedené aráry jsou extrémni, neboť koncentrace kys-
líku se na kaskádě trvale zlepšuje přepadem přes hradicí
konstrukce jezu na těch stupnich' kde není vodní elek_
trárna

Pro další zpřesněni odhadu 
^rát 

na qýkonu a qirobě
elektrrcké energie |ze pouát zobecněných poznatků
z měření ve z'držj VD Předměřice. S přihlédnutím k riz-
nýnr hloubkám vody ve zdržjch, jiným pďátečním kon-
centracím o" a .;inému ťvaru a rozměru zdrží budeme
uvažovat průměrnou rychlost šíření ''čela'' okysličeného
proudu vo: 0,5 krn/h. Na záHadě takto určené minimálni
doby provzdušnováni přepadenr přes hradicí konstrukce
.1e možno navrhnout vcelku jednoduché .Ásady manlpula-
cí na všech jezech labské kaskády. Pokud bude zjištěn
rredostatek rozpuštěného o" v některe zdržj, odstaví se po
dobu 2'l hodin qišeleácí vodni elektrárna a zajistí se
prolzdušňování vody přepadenr přes jez. Tato doba by
měla s dostatečnou bezpečností zaručit zlepšení kyslíkové
bilance ve všech zdržjch kaskády s výjimkou extrémně
dlouhé zdržp \,D Týnec n.L.' kde by bylo třeba pro'
vzdušňovat 48 hodin. Potom bude ďejmě možné vodní
elektrárnu znow uvést do provozu. Pokudby se při dalším
měření rozpuštěnóho O" situace opakovala, bylo by třeba
postup opakovat.

Při tomto způsobu manipulace na VD středolabské kas-
kády se ukazuje, že celková doba prolzdušňování bude
představovat asi polovinu doby trvání kritické situace, což
úměrně zmenší nráty na výkonech. Při jejím měsíčním
trvání se bude úráta najednu odstavenou elektrárnu stře-
dolabské kaskáďy pohybovat přibližně v rozmeú 84 000
aZ227 000 Kč za mirrimálnich a 5l 000 až l28 000 Kč za
extrémně minimálních průtoků.

Tab.3. rn-denní prutoky na labské kaskádě

PÍůbL [E3^]

ob. 9. Graf pro urěení efektu aerace přepadem - jez
Smiřice

Jiný způsob zlepšeni kyslíkového reámu ve zÁrilch
představuje pouáti aerace do savek turbín. Aby byla
aerace účinná, doporučuje se volit velikost pnitoku ode-
bíraného aerátory 5 % až 15 % pďrtoku turbínou. Aeraci
do savek lze principiálně realizovat na všech vodních
elektrárnách labské kaskády. Při současném celo.
měsičním provozu aerátoni na všech vodních elektrarnách
středolabské kaskády za ýskytu minimálních pnitoku je
možno ďhadnout finanční úráfu ve ýši asi 24 % nráty
při pouátí provzdušnění přepadem přesjez.

Je nepochybné, že při porovnávání uvedených dvou
způsobů áepšování kyslikového reámu je z hlediska
provozu l^ýhodnější a méně nrátoý způsob použ;lti aerace
do savek turbín. Ukazuje se ovšem' žc ant tato ekono
mická qýhoda pravděpodobně nepřeváž její znďnou
neýhodu' t1. velké investiční naklady na dodatečnou
instďaci aerátoni na jedno soustroji u všech vodních
elektraren kaskáďy. Při hrubém odhadu investičních
nákladů na instalaci jednoho aeračního zailzpni ve ýši
4 až 5 m1l. Kč by stálo lybavení všech vodních elektráren
přibližně 56 až 7a mil Kč. Naznačené úvahy by si však
bezesporu žádaly hlubší ekonomické rozbory.

zÁvrny

1. Provedená rekognoskace potvrdila katastrofální a bez-
ohledné znečišťování jezoqých zÁrži t dolniho re-
gulovaného úseku Labe pnimyslovými a městslqimi
odpadnimi vodami. Prvním a zÁkladnim předpo_.
kladem zlepšení kvality vody v Labi a jeho přítocích je
odstranění nebo alespoň minimalizace hlavních zdrojů
znečištěni, a to předevšim ýstavbou, resp. moderniza-
cí průmysloých a městských čistíren odpadních vod.
V porovnární s lrlavními průmysloými a městskými
znečišťovateli je možnost znečišťování vody v toku

'b
t 5,s;9.8-
2 t.s
Ó

Smiřice

7

ri2o:cii:2.1

F25;C\i=2.1

>-

T:rs,Cu=5

T:20-Cii=5

T=25.Cu=5

Měmá stanice Q35a (ms/s)
Qmi. Qr-i^

Q36 (ms/s)
Q-i. Qe

Q' (m3/s)
Qmin Qp-t'

Josefov (Jaroměř)
Pardubice
Nymburk
Brandýs n'L'
Ústín.L.

3,48
6,02
9,70

15,20
37,10

3,00
5,80
8,15

11,50
33,30

6,94
14,30
19,80
28,60
85,00

4,40
7,65

10,10
17,OO
42.0O

5,20
14,20
14,80
21,90
6'1.10

3,70
6,70
9,12

14,20
37.70
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technologic(ým zařizenim a provozem zdymadel zrela
mizivá. Přrtom riziko havarrjního znečištění lze mini-
malizovat preventivni údržbou a vhodnými kon-
strukčními úpravami, popř. využitím biol ogicky odbou-
ratelných olejů.
Byl prokazÁn pozitivní vliv vodních děl na kyslíkoý
režim v jezoých zÁržich' kteý je tím větší, čim větší
čast celkového průtoku je převáděna přepadem přes
jez. Tímto zÁsahem lze poz:ltivně ovlivnit t zóny kys-
líkového průhybu a dosáhnout dostatečné koncentracé
rozpuštěného kyslíku po celé délce jezovych zÁrži.
oproti tomu při převádění průtoku turbínami vodní
elektrárny (bez dalšich konstrukčnich opatřeni) se

voda prakticky neprovzdušňuje.
Měření na regulačně splavněném úseku Labe ukzzalo'
že ťyvoj kyslíkového režimu a samočisticí procesy zde
v podstatě nejsou příznivější než Ve zďržich kaskády,
přičemž není k dispozici žÁdný prostředek ke zlepšení
situace v kritic!ých obdobích kyslíkového deficifu
Prakticky jedinou možnosti je na tomto úseku dostav-
ba vodních děl, která kromě efektu dopravního a ener-
getického umožní v případě potřeby i účinně zlepšovat
kyslíkovou bilanci v toku'
Prokazala se velmi dobrá shoda teoretického řešení
aerace přepadem s ýsledky experimentů, což umož-
nilo zkonstruovat pro všechna vodní díla labské
kaskády s vodními elektrárnami graÍy, které mohou
sloužit jako pornůcka při prognóze efektu aerace
a voltÉ potřebných manipulačních zásahů v kritických
situacích kyslíkového deficitu'
Doporučuje se na zdymadlech labské i dolnovltavské
kaskády v kritickýclr obdobích nízlqých průtoků
a zhoršené kyslíkové bilance přepouštět (v rámci
zkušebního provozu) část nebo celý pnitok přepadern
přes všechna 1ezová pole, a to i za cenu určiých arát
na výrobě elektrické energie. Současně s tím je třeba
zpracovat technicko-ekononrickou studii možností
instalace aeračních zařizeni do savek turbín \E.
Aerace přepadem přes jezová pole způsobuje oproti
aeraci zaústěné do savek turbín větši nráty na r,yrobe
elektrické energie, avšak celkově se jeví jako
ekonomicky \aýhodnější a Je bezprostředně apli-
kovatelná. Po vyhodnocení obou způsobů bude třeba
rozhodnout o konečném řešeni a v tom smyslu upravit
manipulační řády vodních děl.

ZUSAMMENFASSUIVG

Einflu! der Staustufenkette auf der EIbe auf die
S au er st ofJb i I an z de s Fl u s se s

Die langlcihrigen Disku.ssienen ilber den - angeblich
negativen - Ein"flltl| der Elbestaustufen auf die lIiassergúte
hab en zur ausJilhrli c hen liorsc hung de s S aue rst oj.ft egi mes
auf der Elbe gefuhrt. Die Ergebnisse der L'ntersuchung
kann man wie folgt charakterisieren:
1) Die Rekognoszierung des heutigen Standes hat eine

katastrophale I.'erschmutzung. der StauhalÍungen
sov'ie der freiJliessenden SÍrecke durch industrie]le
tmd komunqle .4bv'cisser nachgewiesen. Es ist also
dringend nohtenclig. diese L'erschmutzung durch den
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Bau der Klciranlagen energisch zu reduzieren. Die
luÍÓglichkeit der Ir'erschmutzung des trl/assers infolge
Wehranlagen samt entsprechenden Einrichtungen ist -

im Gegenteil - ganz bedeutungslos. Das Risiko der
L''erschmutzung kann man durch Prciventivunter-
haltung und geeignete technischen Konstruktionen
auf das }uÍinimum beschrcinken'

2) [!in positiver EinJlu/3 der Stauhaltungen auf das
S auerstolfregim e ist. kl ar n achgewi esen worden. Di ese
II'irkung ist umso stcirker, desto grc.ifiere ll/assermenge
ilber die Wehre befriedigende Sauerstofibilanz im
Iilufi :u erhalten. Die DurchJ\ússe, die in den
II'a"'serkraftanlagen genutzt werden, werden - im
Gegenteil - praktisch nicht belilftet.

3) Die trÍessungen an cler Fretfliessenden Elbestrecke
haben gezeigt. da/t die Entwicklung des Sauer-
stct/Jiegimes sow,ie die Selbstreinigungsprozesse
prakti.'ch nicht mehr befriedigend als in der
IIalÍungen sincl; dabei wird kein ]uÍittel ftr die
l'crbesserung der SiÍuation in kritischen Perioden
:ur ['erfiigung geste ll Í.

1) Etn guter Einklang :wischen der theoretischen
Kalkulation der Áeration und experimentalen
Resultale ist nachgewiesen worden. Das hat er-
mÓglicht, 'fiir alle Staustufen graphische Unterlagen
:u besichern, die ftr die [:orhersage des Belúftungs-
elfektes sowie Jilr die Betriebseingrtffe dienen sollen.

5) Es ist empfehlens"yyert, an den Elbe- und ]vÍoldaustufen
in kriÍischen lÝiedrigwasserperioden einen Teil des
Durchflusses 1b:w. den ganzen Durchflul|) úber alle
WehrÓffiungen zu Jiihren - und zwar auch zum
.\, ac h tei I der En ergi e produkti on.

Die durchgefi)hrte Forschungen haben jedeýalls einen
posiÍiven Einflu/3 der Staustufenkaskade auí die
L|'as:sergúÍe in der Elbe nachgeviesen.

SUMMARY

Influence of River Elbe Canalization on the Oxygen
Balance

Former discussions about the inJluence of cascade of
locks and dams on the river Elbe on the oxygen balance

have incited a thorough research ofthis phenomenon. The
results ofinvestigation can be characterized as follows:

1. The research shows a catastrophical decrease of
water qualiý by industrial waste water and sewage.
The construction of sewage works - in order to

eliminate or to reduce this influence - is therefore
urgent. Equipment of lock and dams - on the other
hand - does not practically threaten the qualiý of
water in the river.

5.

A positive inJluence of canalization on the orygen
balance can be - in cin"formiý with investigations
realized - proved. The greater the discharge through
the gates of the dam is, the more positive influence
can be observed. Leading of water over the gates
contributes to the o4tgen balance substantialll, - in
contrast with the utilization of discharge in power
plant, where practically no oxigation exists.

Measurements on the free-flowrng (regulated) section
of the river Elbe show that the effect of oxigation is
not practically - in this streÍch - greater in
comparison with the canalized section. ýÍoreover. the
regulated section offers no possibtlity of increase oJ'
oxigation in critical periods of low dtscharge and
oxygen deficit.

A very good coincidence o.f theoretical calculations
with experimental results can be obsen,ed. It is
therefore possible, to prepare graphic aids for the
staff of each dam enabling a forecast of orygen
deficit.

Leading ot the sibstantial part of discharge (or even
of the whole discharge) over the gates of the dam
during extreme ]ow-waÍer periods C,an be
recommenden - even in the case of serious reduction
c;f energt production in the power-plant.

Described investigatiot'ts prove therefore clearlv a po-
sitive influence of the cascade on the owgen balance.

3.

1.

AKCIovÁ sPotEČNosr PŘÍsTAv PARDUBICE

Pardubice se ými 100 000 obyva-
teli se po osamostatnění Slovenska
ocitly přímo v geografickém středu
Ceské republiky. Vzhledem k tomu'
že oba hlavrú železniční tahy v ČR
(Drážďany - Praha - Pardubice - Čes-
ká Třebová - Brno - Vídeň a Norim-
berk - Praha - Pardubice - Česká Tře-
bová - ostrava - Varšava) Vedou přes

Pardubice' ďe i s ohledem nabudoucí
napojení na ďálnični síť (kolem roku
2000 - Dll cca 16 km) a také na
existenci smíšeného leteckého pro-
vozu na vojenském letišti a Svo-
bodného bezcelního pásma maji
Pardubice netušené možnosti. Své
hraje i značný potenciál pracovních
sil, ktený se v této části Polabí

nacházi. Pokud k tomu připočteme
naprosto reálnou možnost splavnění
Labe do Pardubic a vybudováni
územním plánem předpokládané pří-
stavní průmyslové zóny, neměly by
z ýše uvedených důvodů mít Par_
dubice konkurenci v pomyslnénr
trojúhelníku mezi Ostravou, Brnent
a Prahou.
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Z historie

Zarněr splavnit Labe do Pardubic
a r'\'bttdovat zde 1elro korlcor'ý přistav
1e znátn nriniIrrálrrě od počátku 20.
stoleti Splar,'něni vodních cest Za-

3íšt'or''alo od obdobi Rakouska
Uherska až do roku l9-l9 ''Ředitelstvi
pro stavbu vodnich cest" Pod Jeho
r,edetrittt bvlo na írzenli republiky
r'l'bLrdol'áno ]8 plar ebrrich kotlror'
plar ebrri délka byla prodlouŽena
o lj-l knr a splar,nost existqícich
r'odnrch cest bvla zlepšena kana-
lizov'ánirn r' delce l l7 krrr.

Znršentnl tolroto ředitelstvi l, roce
l q+q se postupně rozplynula od-
po,,'ědnost za dalšr ron'o_1 vodrriclr
cest. 1l! ' přesunl korttpetenci rnezi

-ledrtotlrrr. nrr resorty energetrkl', ze-
nlědělstrr. lesnilro hospodařství a Ži-
l'ottttIlo prostředi' Jiste potlačerri
doprar'rrr firnkce r'odriiclr cest od té
dobr bvlo dano r tínr. že rrespadaly
pod resort dopralr'.

od roku l9-19 až do roktr 1995 byla
plarebni sit' prodlotržerra jen o l0 knt'
zlepšettr kanalizor'állirrr proběhlo jerr

r delce 9 kttt a r'r'btrdor'áno bvlo Jen
5 no'ntch plavebnich konior
\a labske r odni cestě. která rlrá

Statllt l'odrri Cest\' Irrezinárodrtilto
r'1'zltatttu .je dnes provozor,án .1en ťrsek
statnr lrrarrrce - Chvuletlce.

Prradorerrt .1e sktrlečrtost. Že !1a

Labi rtad Chvaleticenri byla \,y-
budována tři zdyrnandla 1Přelotrč.
Srrro1edy. Pardubice). ktera však. bo-
ItuŽe1' rreurnoŽriu.1i plné splavněrri
Labe aŽ do cilených Pardubic'

ProdlotrŽeni r'odni cestY do Par-
dubic rládqe předevšínr splavnit
l l.5 knr dloulrý írsek Chvaletice -
Přelouč. r'četně v\'birdor'ani novelto
piar'ebnilro stupně Přelouč' Tirrr se
propo.1i de facto splavnÝ Írsek Přelouč
- Pardubrce s usekenr pod Chva-
leticerlri a bude nroci být tak zhod-
IloceÍ]a celá labska vodní cesta s kon-
cor.'Ynti přistavy Hanlbtrrk - Pardtr-
bice

Tyto investice včetně rrybudování
přistavu a .1eIro irrfrastruktury byly
připravovanv v 2' polovirlě 80' let
(0Ó1l990 hotov pro.1ektový úkol)
a byly před zahájenínr úzentnílro
řizeni Boliužel transfornlace společ-
nosti po roce 1989. nejasnosti v konr-
petencích 1i koncepcíclr) a dalši fakta
zapříčrnrla odsunutí celé áležitosti na
vedle.1ši kole1

S vědornitn tolto od podzirrlLr l991
nově zvolené saniosprávy Iněst Par-

32

dtrbice a Přelouč a okresni úřad
Pardubice iniciovaly sérii jednaní
a schůzek' kteých se írčastnily nejen
subjekry bezprostředně sp.1até s vodni
dopravou (Povodi Labe' České pří-
stavy, CSPL aj.), ale i banky a firmy
z řad potenciálních uŽivatelů par-
dubického přístavu'

Město Pardubice bylo účastnikem
česko-něrrleckélro ko|okvia "Vodní
cesta Labe - Mtava'' v únoru 1992

v Praze Ve dvou ze tři přijatých
ávěrů' týkajícich se oblasti labsko-
vltavské vodní cestY' se rrlluví o nut-
nosti dokončit splavnost az do
Pardubic.

Da|šínl krokenl by|o zadání ''Studie
proveditelnosti ántěnr Splavnění
Labe a přístav Pardubice''' Cílent této
studie lrrazené okresnírrr úřadenl Par-
dubice. rrlěsty Pardrrbice a Přelouč
a sponzory bylo prokázat reálnost
a efektivnost uvažovarrého ánlěru
včetně dopadů do regionu. Studii
zpracoval v roce 1993 Trar.rsconsult
Hradec Králové pod vedeninl ing'
Jiřiho She1bala. Byly aktualizovány
naklad-v_ rra splavrrěrri i vybudováni
přtstar'ltt zol'lY tpodle etapovitosti
a ;rvoleného způsobu technického
řešeni l.5 - 3 rrlld Kč) Ve studii byly
provedeny propočty vnitřního \,y-
nosového procenta (IRP) a .;ako
sanlostatná část byla provedena
korrrplexrrí finančni analýza přístav-
ní zóny, 4racovaná metodou
'CON4FAR''.

Závěry této feasibility study lze
shrnout do tři bodů
l ) Projekt splavnění Labe je nutno

řešit fornlou dotace Ze státniho
rozpočtu' jako investici''veře;né
dopravni rr.rfrastruktury".

2) Splavnění Labe je podmiňu;ící
investici pro realizaci veřejného
přistavu.

3) V ránrci realizace ''přistavní zóny''

.1e nezbytrrotr podrrrínkotr pro 1ed-
nání jak s dotčenírni státnirni
orgány' tak i s bankovnínti ústalry
založení obchodní' nejlépe ak-
ciové společnosti.

Vznik akciové společnosti

V 2. polovině roku 1993 a pře-
devšínl v roce l99:1 probihala pak
další řada jednáni' která lyvrcholila
29 9' 1991 podpisenl zakladatelské
smlouvy a25. 10. 1994 ustawjící val-
nou hrorlladou akciové společnosti
Přistav Pardubice.

Celkern se stalo akcronáři 19 sub.
jektťr v následrr.1icínl složení nrěsto

Pardubice, město Přelouč, Povodi
Labe Hradec Králové, a's', České
přísta\ry Praha' a.s., Československá
plavba labská Děčín' a's., Cenren-
tárny a vápenky Prachovice, a.s.,

COMET Hradec Králové, s.r.o.,
UNICO Pardubice, a.s.' Solné mlýny
olomouc, a's., Dopravně mechani-
začni podnik Pardubice, a.s.' lnterbau
Pardubice' První pardubická stavebni'
s.r.o., Pozenlní stavby Pardubice' a s '
Transporta Chrudim, a.s., Hydro'
servis Praha, Cherning Pardubice,
a.s', Autosklo Šinrek, s.r.o

Vzhledenr ke lI. vlně kuponové
privatizace a z pohledu á.;rrru spo-
lečnosti není lyloučeno' Že bude
spo|ečnost rozhodnutínr valné hro-
mady v prvé polovině roku 1995

rozšířena o akciové- společnosti
Synthesia Pardubice, CKD Hradec
Králové' Vodni stavby praha' ŽĎAS
Žd'ár nad Sázavou či spol s r.o.
Vodni cesry Praha a eventuálně
i další.

V každém připadě byl vznik a.s'
Přistav Pardubice pozitivně uvitán
i Ministerstvern dopraly. Ministr Jan
Stráský akcionárůnr na ustavujici val-
nou lrronladu zaslal písemný pozlrav,
ve kterént r.1'jádřil vůli resortu po
spolupráci při realtzaci tohoto rninis-
terstvenl podporovaného ánrěru
Zároveň v posledninr čisle čtvrt-
letníku DOPRAVA se při hodnoceni
roku l99-1 rrrinistr lry'jádřil' že usta-
vetrí a.s Přístav PardubiceJe odrazenl
vládnich dopravně politických ú-
nrěrů.

Společnost, v jejin'ň čele stojí
7členné představenstvo' jrnenovala na
ákladě vyběrového řizeni ředitele
společnosti a od 1 l 1995 otevřela
také svou kancelář V centru Pardubic

Cíle

Hlavnírn cílenr společnosti .;e reali-
72Ce a návazně provozování přístavu
a přístavní zóny a poskytováni s tím
souvisejicích služeb v dané lokalitě
Podrrrinkou je pochopitelně prodlou-
Ženi splavnosti v plné délce od
Clrvaletrc az do Pardubic.
K torrruto cili logicky vede něko-

lik dílčích kroků, které nelze obejit
a které se zde pokusínt rozvést.

Velkou rýhodou pardubické pří-
stavní lokality je fakt, že současně
platný územni plán celý prostor řeši
a vynlezuje. Je zde z územního hle-
diska umožněn rozvoj přirovnatelný
např. k činnosti v německém vni-
trozetnskénr přístw v Norimberku.



V rámci schvalováni změn a doplňků
úzentního plánu sclrválilo dokonce
v roce l993 zastupitelstvo rrrěsta hlav-
ni plochy a inženýrská napo1ení jako
veře1ně prospešné stavby. Je však
nutné se vlrledent k tonlu' že část
lokality dnes neleŽí na katastrálnínr
ťrzelrri Pardtrbic a Že i Pardubice
a bezprostředně sousedicí obec Srno-
jedy zada\y zpracování novych
ťrzentnich plánů' zanrěřit na kontrolu
r,yvo1e nově zpracovávanýclr úzenrně
plarror'aciclr doktrrrrentů tak. aby
kronrě převzeti stáva3íciho vryho.
r'u1íciho stavtr došlo i k dílčínr zjed-
nodrršerrírtt např' při dopravnínt
napojení oblasti apod.

Pro nejbližší období je ale prioritni
r'l'r'inout seriózni. nicnléně viditelný
tlak na l\''linisterswo doprar.y. resp.
r'ladrr ČR. abv byl zpozice státu jasně
kodifikor'an přrstup k otázce dalšiho
roz\,oJe r'odnich cest' Vláda se z hle-
diska rozvoJe doposud podrobně
zabl'r'ala silničrri a Železnlčni sítí. ale
r'odnr doprava na sve ''uslrrěrněni či
nastrtěrováni do budoucna" teprve
čeka V připadě splavněni Labe do
Pardrrbic a wbudováni rozhodující
časti veře;ného přístavu nettlůže
nikdo _ ani a's' Přístav Pardubice -
roli státu suplovat' Ve většině zenri
zapadni Evropy jsou obdobné stavby
firrancovány jako veřejná infra-
struktura ze Státních či úzetnně re-
gionálních rozpočtů'

Naše akciová společnost ráda ve své
reŽii připraví či se bude spolupodílet
na podkladech pro tato vrclrolová roz-
hodovárri. V připadě rnožné kotrrerč-
ni rrávratnosti je v dílčích částeclr při-
pravena .1ednat i o investorské roli'
která by doplnila roli státu. V kazdérn
připadě je byostným ájrnenr společ-
rrosti ziskat nejdéle do dvou let k celé
áležitosti 1asný nazor vlády.

Dalšínr úkolem je důsledné pro-
vederrí etaplzace budováni přistavu
a související zóny. aniž by však byl
narušen vy"hledolry rozvoJ' Timto způ-
sobent lze také docílit ekonomické
přr1atelnosti celého projektu' obdob-.
ný přistup bude naše a s prosazovat
r u splavněni' včetně důsledného
ntaŽení teclrnických řešeni a jejich
finančni náročnosti

Důležité bude i navázÁni nejen
vnitrozenrských, ale i zalrraničnich
vazeb' včetně uclrázení se o finančni
podpory pro tento rozvojor.ry projekt.
Přistav Pardubice, a.s.' bude sledovat
tltožnost vstupu do Evropské federace
vnitrozemských přístaw (FEPI)' kte-

rá byla ustavena v dubnu 1994
v Bruselu a bude ať už přímo či
prostřednictvím někteých akcionářů
usilovat o intenzirlní vyuátí celé
labské cesty od Hamburku až po
Pardubice.

Tento projekt musí byt bezpod-
ntínečně spojen s existencí určitého
nrnožství potenciónálního zboá' které
by tuto cestu využívalo. Z tohoto
hlediska je pro Pardubice zajimavé
jak německé vnitrozemí, tak námořní
přistavy Rotterdam, Bremerhaven
a Hanrburk a v určiých případech
i vnitrozenrské cíle v ČR. t< tomu je
třeba provést zbožně dopravní mar-
keting a jeho qýsledky využít nejen
jako podpůrné argumenty pro reali_
zaci investičních árněrů, ale pře-
devším pro začlenění celé Áležitosti
do ekononrického rámce tržního
lrospodářstvi. A na tornto základě
bude ntožno vydělit aktivity' které
nrusi a nrůže provést pouze stát'
a problematiku realizovatelnou sou-
kromým sektorenr'
V kazdérn připadě by zde vedle

ekonorniky nrěla sehrát své i eko|ogie
a určitě by se nďly i další aspekty
popisované problernatiky.

Závěr

Účelern příspěvku nebylo lryčer-
pávajícínr způsobem rsznbrat otáZku
dokončení labské vodní cesty do
Pardubic, včetně technických' ekono-
ntic{ch a dalšich pojednání VyuŽil
jsem pouze ntožnosti v tolrrto od-
bornénr časopise' určenénl vodní
dopravě, podat ucelenou iďorrnaci
o pozitivnírrr posunu, ktery se kolenr
plánovaného splavněni Labe do Par_
dubic uďál v posledních dvou letech.

Zároveň bych zde rád touto cestou
vymal všechny potenciální uživatele
přístavu a přístavni zórry v Pardu-
bicích' aby korrtaktovali kancelář naší
společnosti na nasledujici adrese:
Přistav Pardubice. a.s.. Pernerova
168, 530 02 Pardubice, tel/fax 040-
ó8 l 8ó25

Jsenr hluboce přesvědčen, že vznlk
nďí a.s. byl jedinou možnou cestou
vedoucí k naplněni tohoto inves-
tičního áměru a .;eho ekologickérnu
a ekonotnickéntu *ryuživáni nejen
naší generaci ale i těnri, kteři přijdou
po nas.

lng. Roman Línek
předseda představenstva a ředitel

a.s. Přístav Pardubice

ZUSAMMENFASSUNG

HrÍ", Pardubice AG

Die Stadt Pardubice hat 100 000
Íiinwohner und stellt einen Knoten'
punkÍ der v'ich tigen Trans7'lortachsen
im Schwerpunkt der l'schechischen
Repuhlik dar Es besteht eine
|t[dglichkeit, die Schffiarmachung
der Elbe zv,ischen Cht,aletice und
P ardub i c e t, erh cil tni sm cillig e i nfac h zu
beenden und einen wichtigen Hafen
am finde der SchtlJbarkeit :u er-
richten. (im diese Ziele nóglichst
rasch:u erreichen, ist eine,4G l{afen
Pardubice gegriinder worden. Diese
',1G koorclinierÍ auc'h die Bemúhungen
von allen Interessenten um die
,4usnut:ttng cles Ila.fbnindustrie-
gebietes, ela.s gute '4nknúpJung nicht
nur auf die Lý'asserstra/3e. sondern
auch auf die wichtige Eisenbahn-
strecke, au,f das .4utobahnnetz, auf
tlen I'-lughýn sov,ie auí' die
Zollfreizctne haben wird. I)ie .lclre'^se
tler '1G ist.' Přistat, Pardubice, a.s.,
I'ernerot,a 168, CZ 530 02 Pardubice
(T'el l;ax (0)10 6818625).

SUMMARY

Port of Pardubice, Joint Stock
Company

7 he lovtt Pardubice u,ith its 100 000
inhabitants l.s siÍuated near the
crossing o;/' important transport wavs
in the centre of the Czech Republic. It
is pos,rible. to make the river Elbe
clownslrem rý' Pardubic,e - relatively
easily, - nat,igable and to e'reate in
Pardubíce an im7lortant inland port
a! the exÍreme 7'loinÍ oJ nat,igabilitv.
Jn order to reach thís goal the JoinÍ
Stock ('ompanv "PorÍ oJ' Pardubice"
has been .fottnded. This companv co-
ordinates Íhe e.ffort.s of all under-
takings ancl bodie's taking inÍeresÍ in
the utili:ation of port industrial zone.
T'his area v,ill be connected not onlv
vlth the v,aterway. but also v,ith
important main railwav, with highway
network, with an atrport and with
a ./i'ee-:one. ,1ddress of Íhe company
is. PřísÍav Pardubice. a.s., Pernerova
168, CZ'530 02 Pardubice (Phoneifax
(0)10 68t862s).

J'



Chceme opravdu
vsÍoupiÍ
do Evropy?

Předpokladem přrjetí České repub.
liky do rodiny vyspelých evropských
států .1e vyrovnání nďí hospoďářské
úrovně s evropským standardem. To
platí jistě i o dopravni iďrastruktuře.
Ministerstvo dopravy rydalo v pro-
sinci 1994 reprezentačně lybavenou
publikaci o dopravě v České republice
- a to v několikajazykor4ich verzích -
která by měla b1it vizitkou, se kterou
se rrrůžeme o Vstup do Evropy uchá_
zet' Pasáže věnované vodní dopravě
a vodním cestám však sotva někoho
přesvědčí' že se chceme evropské
úrovni opravdu přiblížit. Autoři sice
dokunrentují klíčovou polohu českých
vodních cest V těžišti sítě mapkou
Evropy' kterou převzali z publikací
a s' Ekotrans Moravia, z této nrapky
však důsledně (a bez ohledu na
respektování autorských práv či na
běžnou etiku) r,yretušovali celé pro-
po.;ení Dunaj-odra-Labe. Jak asi tato
"vizitka" působí v Bruselu, kde na-

tu
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obr. 2. A tak ji upravili pracovníci Miniďerclva dopravy čR. V těžišti sftě,
kam se hlavní vdní cesty sbthají, je vakuum, nic se neplánuje a zřéjmě
platí staré "hic sunt leones". Zato jiné plánované vodní cesty, zdaleka ne
tak al<tuální jako ptopojení LaL vyrctušovány nebýy. Jedno pruenství
však neke mateiálu upřfr: taková mapa tvvoje evrcpských vodních cest
zatím nikde neexistuje. Ani nejzapňsáhtejší nepřítelčn uy si nedovolil,
aby ptopQení D-o-L neuvedl.

opak s tímto propojením jako s kli- dnes jeho trasa na úzerní Společenství
čovou součastí sítě jtž počítají' ikdyž ještě neleží? Lrklidní nďe sousedy
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obr' 1. Tak vypadá mapka evropských vodních ceď, věetně plánovaných propojenív originále



snad doprovodný tert anglické verze
broárry. ve kterém je letnlá zntínka
o úzenrnirn lrá1eni tohoto árrrěru do
doby' "než se soukronrý kapitál roz-
hodne pro .1eho realizaci''? Uvěři za_
lrraničí tontu, Že veřejné dopravni
cestY u náš budují soukronri pod-
rrikatelé? Necha.;í Se zlákat před-
stavou. že při nákupu akcii Ředi-
telstv'i dálnic se investoři na burze
předliáně.1i a z tučných zisků Českých
drah kynou pohádkové dividendy?
Anebo po;rrlou podezřeni, že pisatelé
po;ali reprezentačni broŽuru v něk-
teých oblastech spiše žertovně' Co si

- 
Potu

J Negát'ewalfua}6

a I srďclEs píoposed

porrryslí o další ;';;";*.,
v této brozuře, kde se jako jediná
plánovaná vodní cesta v České repub.
lice uvádí \4tava od Slap do Ceských
Budějovic' tl. jakési lokální spojení
pro lodě o nosnosti 300 t, r'1lznarrrné
snad jen pro rozšiření prázdninových
školních výletů rrrotoror'ymi loděmi
v rolrrantickérrl prostředí? Jak asi oce-
ní zdralý rozunr těch, kteři další ui-
stavbu vodniclr cest u nás propagují?

Z pohledu těch, kteří o rozvoj vod-
ních cest u nás opravdu a zasvěceně
usilují, je pak tento obrázek bezmála
urážkou. Nelitujme je však' je to je-

obr. 3. Tak si představují budouci
sÍt'evropských vodních cest v Bru-
selu, kam je adresována nai,še

přihláška. Je snad potřeba dalšího
komentáře?

Obr. 4. Takto. prezentuje Minis-
terstvo dopravy záměry rozvoje
českých vodních cest v zahraničí.
Plánované Vodní cesty (stretches
proposed) se sousřed'ují na do-
končení dnes již dopravně zcela
nevýznamné "malé plavby" na
Vftavě' Chybí snad jen Vyznačení
nových přístavů pro kajaky na
Sázavě a Berounce' Skúečně
přesvědčivý argument .o našem
přibližování k úrovni dopravní
infrastruktury států EHs.

jich vina' že jsou nenapravitelni
v prosazování nekonfornrních nazorů'
Spíš se zanryslenre nad tínr' .;ak
Ministerstvo dopravy přispělo svou
publikaci k otevřeni naší cesty do
Evropy Jedinýnr štěstím je snad
úroveň překladu (alespoň pokud jde
o anglickou verz|)' jejíž ásluhou
možná někteří zahranični čterrářr uvě-
ři, že nesnrysly v reprezentačni pub'
likaci zavinll jerr chudák překladatel'
Mezinárodni ostudě se však asi zcela
neubráníme. Vyvodí z tolto pan nti-
nistr důsledky?

JK

J - a -----\
/\:?\
\'ť!\
,--1--l

ftuLK

35



KLAPKYPRO GABCIKOVO
lng. Petr Forman' Vodní cesý, s. r. o'

lng. Josef Podzimek, P&S, akciová společnost

Vše začalo v březnu roku 1994 po
dvou zavažných (dodnes neobjas-
něných) haváriích. Při první z nich
ároskotal a uvízl v pravé plavební
komoře - v dramatické šikmé poloze
mezi horním áporníkem a dnem
plavební komory _ ukrajinsfý remor-
kér Zernograd, při druhé se zhroutila
dolní operná vrata v levé plavební
komoře Veškerá plavba vodním dí-
lem Gabčíkovo ustala. Ředitel a celé
vedení podniku Vodohospoďárska
lystavba se ocitlo nejen před nutností
naplánovat a provést rozsáhlé opra\Y'
ale znow formulovat celou filozofii
stavby. Stále jasněji se prosazoval
názor. že dilo, které tu má přetrvat
staletí, musí být co nejlépe 7'a-

bezpečeno proti maximu myslitel-
ných poruch' které by během jeho
životnosti přichazely v úvahu a mohly
ohrozit nerušený provoz. Proto se
nlezi vážnýni otázkami objevila také
následující eventualita: Co dělat' po-
kud by se porušila segmentová vrata
v lrorním zlrlaví plavebních komor?
A zvlašť byla-li by současnějakákoliv
zÁvada na dolních vratech? vžQťr
v takovém případě je prý uávěr na
Dunaji (respektive teprve bude) až ve
Freudenau u Vídně! A ani ten by
nezabránil tomu ne1nepříjemnějšímu -
ťrplnérnu r,yprázdněni přívodního ka-
nálu' Výsledkem by pak bylo úplné
a dlouhodobé zastavení plavby i qý-
roby elektrické energie. Začalo byt
jasné, že v případě takové poruchy by
bylo nanejýš užitečné - provozně
i ekonomicky - mít k dispozici něco,
činr by bylo nrožné průtok vody
zastavit nebo alespoň omezit.

Vznik koncepce

Našírn prvnín návrhem z počátku
dubna 1994 bylo vyrržít volný prostor
v horním zhlaví plavebních komor
k trvalému umístěni nouzového va-
kového uzávěru, kteý by omezil
průtok přes případně narušené horní
zhlaví, což by ulehčilo uzavření dol-
nich operných vrat. Připomeňme, že

i6

Y7

potřebný ovládací moment pÍo uzav-
ření dolních vrat do pďrtoku je podle

ýzkumů až 105 MNm, zatimco
moment skutečně dosažitelný ovláda-
cími mechanismy je jen 45,6 MNm.

Vakoý uzávěr, jakkoli zÁánlivě
jednoduchý a levný, však v opo-
nenfuře dne 9. 4. 1994 neobstál.
Důvodem byly jednak materiálové
těžkosti s vakem o velké hradící
ýšce, nejistoty s kotvením vaku do
spodní sta}ty' problematická funkce
při větším přepadovém paprsku (vak
by se stlačil a hradil by jen menší

ýšku než proponovanou), všeobecně
malá dosažitelná hradíci vyška' ne-
jistá trvanlivost a také ne zcela uspo-
kojivé zkušenosti s provozem těchto
uávěni. Proto padl jednoznačný po-
žadavek'. nouzová hradící konstrukce
ano, ale ocelová. Umístění zůstalo,
tj. v prostoru mezi horním provi_
zorntm hrazením a horními seg-
mentoými vraty.

V druhém kole jsme navrhli klap
koý uávěr o hradící ýšce 4'0 m.

Uzávěr se líbil' ale jedna připominka
byla nav'ýsost závažná: čtyřmetrová
klapka' uložená na spodní staróě
s kótou 123'0 Bpv' hradí do qýšky
127,0 Bpv min. provozní hladina na
vďním díle je však 128,0 Bpv. Proto
bylo dne 16. 4. 1994 roáodnuto ve
prospěch klapek ještě lyšších.

A tak nastala třetí přípravná etapa.
návrh ocelových klapek o hradicí
qýšce 5'0 m. Zvětšení ze čtyř na pet
metni se nezÁábyt příliš qýrazné, ale
je dobré si uvědomit, že zaÍížení se
tim zvyšuje o více než 56 %| An|ž
jsme si to uvědomili' pustili jsme se
do konstruování pravděpodobně nej-
lyšších klapek' Jaké kdy v SR nebo
ČR vznikly. ostatně ani zahraniění
odborná literatura nehýří konstruk-
cemi podobných rozměni.

Hlavní poslání noých klapek
v horním zb|aví je následující:
a) možnost rychlého provizorního

zahražení horního zhlaví při sní-
žené hladině horní voďy na
128,0 Bpv;

b) omezeti průtoku plavební komo
rou, pokud by bylo nutné zavírat
dolní vrata do pnitoku při sní-
žené horní hladině do 128'50
Bprn;

c) možnost nouzového provoznvání
plavební komory při poruše hor-
ních vrat s hladinou na kótě
128,0 Bpv;

d) možnost provozovat nouzově
plavbu v jedné plavební komoře
při min. plavební hladině 128,0
Bpv' pokud se v druhé PK vztyčí
klapka.

Projekce

Po podpisu smlouvy pro levou
plavební komoru dne 22. 1. 1994
zintezivníly hlavně projekční práce
na oceloých i stavebních konstruk-
cích. Deťrnitivní odsouhlaseni kon-
cepce proběhlo v Bratislavě dne 1 0. 5.

a pet dnů nato již šly. qikresy
ýrobcům klapek. Projekt stavební
části jsme odevzÁávaIi 23. května.
Souběžně oponovaly vybrané slo-
venské instituce statické ťpďry -
dobý zvyk, kteý Vodohospodarska
výstavba uplatňuje nekompromisně
u všech noých konstrukcí i u re-
konstrukcí

Klapky mají unikátní příčný řez.
Všechny plochy jsou rovinné - to
proto, aby se staticky maximalně
využil stísněný prostor, kteqý je
k dispozici a přitom konstrukce ve
sklopené poloze nezasahovďa do
plavebního profilu. Rovinná přepa-
dová plocha klapek není na Ávadu,
protože nejde ojezovou klapku v pra-
vém slova smyslu' kde by zÁ|eže\o na
přelivné kapacitě; klapky mají spíše
funkci nouzoých horních vrat pla-
vební komory.

Aktivní hradici ýška klapek je
5'0 m (123'0 - 128'0 Bpv); jsou však
navrženy tak' aby umožňovaly přepad
vodního paprsku o ýšce 0'5 m i při
vzryčené hradící konstrukci. To zna-
mená, že klapkami s horní hranou na
kótě 128,0 bude možné hradit ještě
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voDNí ELEKTRÁRNY
HYDROELECTRICPOWER PLANTS

WASSERKRAFIANLAGEN

KLAPKY PRo GABčíKovo
Foto: J. Podzimek

Kompletace ložisek klapkoých vrat pro VD Gabčíkovo.

Havarovaná dolní opěrná vrata v levé plavební komoře

Ukrajinsý remorkér nasedlý na rozraŽečích za horními
vraý pravé plavební komoryVD Gabčíkovo.

Dokončovací práce na ocelové hradící klapce ve Íirmě
Strojírny Podzimek s.r'o' v Třešti.

300t ieřábu v přístavu Bratislava.



Přeprava klapkových vrat lodí z Bratislavy na VD Gabčíkovo'

osazení hradící klapky
těžlaim plovoucím

jeřábem navodním
díle Gabčíkovo'

Uprava kozlíku ložisek
klapkoých vrat před
defi nitivním usazen ím.

Čerpací hydraulicki agregát umístěný Ve střecln!
dělicí zdi plavebních komor.

Klapková vrata při suchých funkčnÍch zkouškách
potvrdila dodávku bez závad.
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Spouštění klapkovych vrat v horním
ohlaví levé plavební komory.

opět nad VD Gabčíkovo svítí'



při hladině na kótě 128'5 nt n rn'
a zachovat tak přiznivější reŽinr pro-
voztr vodni elektrárny Při kótě l28'0
lll n'lll' bude nložné klapky nouzově
provozovat jako horni vrata plaveb.
ních konlor- Ve sklopené poloze jsoLr
všecltrry prvky klapek pod írrovní
l]j.0 rrl ll.lll- a ničínl nezasahují do
plal'ebního profrlu.

Plav'ebrri konlory 1sou široké 3-1'0
rrr. z dťrvodů nlotážnich i provozniclr
Jsou klapky dlouhé jerr l7.0 ll1'
r' každe plavební kontoře jsou tedy
rŽdl dvě hradici korrstrukce vedle
sebe. oddělené gLrntovýrrr těsněníttt.
Každá klapka leží rra čt_vřech lo-
Žiskach ttr l'ýškv -l nr ještě stačila
rrrorrtážně podstatně přiznivě.;ši dvě
ložíska)' Proti krajrrinr loŽrskůnr jsou

nanlontovány hydraulické válce' které
klapku podpíraji - každou klapku tak
obsluhují dva válce Jslz:50012750
lllm, nouzově lze pohyb zajistit i vál-
cenr jediným.

Pohyb klapek je cyklicky synchro
nizovaný, to znanrená, že vždy je
v pohybujedna klapka, pak se Taqtavi
a druhá klapka ji dožene a předežene;
tento cyklus se opakuje až do úplného
vztyčení nebo sklopeni obou klapek.
Důvodem 1e dintenzování pohybo
vacich mechanisntů - lrykony motoni
a čerpacích agregáti by jinak musely
by neúrrrěrně velké. Technicky je
sarltozřejrrrě rnožný i samostatný po
hyb každé klapky v celém rozsahu.
Každou klapkrr podpirají dva ďvoj-
činrré přírrročaré hydrorrlotory' nou-

zově |ze při r,yrovnaných hladinách
použit i jeden hydronrotor. V lrorni
poloze mákůdá klapka mechanickou
aretaci.

Hydraulic}ý agregát je uložen pod
platem plavebni komory ve strojovně
dynamické ochrany hornich seg-
mentových Vrat. ovládání je ručni
(nikoliv automatické) z mista se za-
vedenínl signalizace a duplicitního
ovláďání do velína.

Klapky jsou usazeny na spodni
stavbu' ke které jsou připevněny
kotevními šrouby. Spodní stavba je
železobetonová a je spoJena soustavou
kotev s původním betonem plavebni
komory. V mistech loásek jsou z dů-
vodu působeni velkých sil na klapku
(a tírn také do spodní stavby) unris-
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těny rozpěrné ocelové konstrukce,
které přenášeji čast zatíŽení do betonů
diile po proudu.

Výroba' doprava, stavba, montáž

Zatinco ve Vodnich cestáclr, s.r.o',
probíhala připrava a projekce, do-
davatelé klapek se již připravovali rra

výrobu. Ani u firmy Podzinrek a sy-
nové, s.r'o'' v Třešti. arti v Mavelu,
a.s.. v Benešově tak roznrěrnou oce-
lovou klapku dosud nevyráběli.
Znanrenalo to tltitno 1irré zhotovit
unikátní přípravky' Vlastrri výroba
započa|a za vzorové spolupráce obou
strbdodavatelů počátkenr května l 99.1

a byla dokončena1iž 20 Ó 1994. Po
provedení všech nutných zkoušek
a kontrol byly obě klapky přeďány
e dopraverry l]a staver]iště do Gab.
čikova dne ]0 ó Tady byly klapky
podroberly ;avěrečné zkoušce vibro-
várlíllr' obě obstály na vý'bornou.
Dobrorr kvalitu práce potvrdilo i geo-
detlcke z"rrttěřettt přesrrostr vÝrobkťr.
zejrriéria přesnosti připo1ovacich lo-
ŽisL'k. kde rrrusely být codrŽen'v' rrrili-
nletrovc tolerarrce.

Po rrezdařenýclr rrárlrluvách s Čes-
k1rrli dralrarlir' kde vyl,staly složite
problerrty s prť4ezdnýnr profilerrr.
r,'IiodnýIrri Vagony a trakonec i s ce-
nou. se klapky o hlnotnosti po 50
ttrriáclr dopravoval_y po srlnici DluŽrro
řtct. že specializovaIrý brněrtský
dopravce odvedl skutečně profe-
srorlá1rti praci.

\yroby přirrročarvcli ltydrortlotorťr
atr prckrclt rozrttčrřr Js z 500 ]750
lltlll se t4aly zřs Dubnica rrad
Vahorn. a také zde ;e ntoŽno kon-
stato\ rl rvnikalrcr kralitrr

\'elrni dobrou práci odvedla také
stav'ebIri firrrra HYdrostav Šal'a' která
liastotrpila lla staveniště po jeho
zahrazení a r'1'čerpání dne _5' 8' l99.1
a .ytŽ 7 9 předala hotovor'r spodrrí
sta\'bu' Základrrirrr požadavkenl byla
rte_jerr kvalita' ale hlavně rreobvyklá
přesnost. zejrrténa u podpěrrrýcli
konstrtrkci ložisek klapky - i zde šlo
o rriilinretrY' aby nebyla znentoŽtrěna
následná ntotltáž' Systenlatická kon-
trola geodetickou firrnott Beriák při-
nesla ovoce.

Ne.1obtiŽně;ši části nlorrtáže. zahá-

.jerre ló 9 l99-t. byly svěřeny ítrrně
Podzirrlek a sytrové' s'r.o' osazetri
padesátitunovÝclr klapek s nrili-

_)Ď

rnetrovými přesnostnti na ložiska
rvládli s pontoci plovouciho jeřábu
Devín (Slovenská plavba dunajská)
během dvorr dnů. Všeclrny n'rontáže
(aretace, prahové těsněni, bočni těs-

nění, hydraulické ovláďáni' elektro-
část atd.) byly ukončeny po necelém
měsíci l2. l0.

Zkoušky a předání

Žáané ďilo, bý' sebelépe připra-
vené' se neobejde bez alespoň dilčích
obtiži' Dodavatelé ale nastoupili
pronrptně: pracovnicl Mavelu' a.s ,

doladili hydraulický agregát, ťlrma
Podzirnek a synové odstranila ne-
přesnosti v elektročásti a netěsnosti
gurnor.ryclr těsniciclr profilů' Po
zkouškách dne 18. l0. 199rl' zlrruba
Ó nrěsiců po prvninl fornrulováni á-
nlěru a 5 rrlěsiců od stanoverri kon-
cepce' byly klapky předány irrves-
torovi' š' p. Vodohospodárska {-
stavba.

Celý proces od připravy' přes pro-

3ekci' výrobu, výstavbu a montáž aŽ

po přeďáni lze povůavat za úspeclr
nejen pro leho rychlost a kvalitu, ale
také pro velnri dobré pracovní vztahy,
které se vytvořily jak rrrezi jed-
rrotlivýnti spolupracujicirrti firrrranri'
tak (a rrrožrrá ze.;rrréna) nrezi doda-
vateletlr a investorenr. Díky tollluto
náročnénrrr' ale velice tvůrčírnu kli-
lllatu se všechny průvodní obtíže
a stresy řešily vždy tou nejpřímějši
a nejrozurlrrrějši cestou.

Závěrečné přání je tedy rnoŽná
trochu překvapujíci: přejenre Gabči-
kovu' aby tyto klapky přiliš často
nepotřebovalo - ty jsou totiž určeny
zejnrérra pro připad notrze při lravá-
riich.

zUsAMMENFAssUívG

Notverschliisse filr die Schleusen in
Gabčíkoyo

l)ic Ílavaria cle's utttcren l'ores tlcr
linkcn ,\chlclt.sc itl (lahc\íkot,o hat
aine griintllic'he ('bcrpriilirng cler
Ztucrlci.ssigkeil dcr gan:en,lnlage
attsgcrufi. '\Íttn haÍ :um Sc'hlttfl ge-
komnten. dafi eine cihnliche ÍIat,aria
tle,s oberen 'l rtre.; um ahl'ehbare
Iiolgen vcrltr)^oc'hcn vi.irde. I)e.shaIb
hat man .\'otvcr.schli.i,ss'e. die auc'h int

's'lrijntenclen Il'a,s.yar lilnkÍion's'/dhig
.sind' :lt,sciÍ:lich angebrac'ht.']l.s I'er-

.schliisse clienen 5m hohen Klappen
('4bb.). In .ieden Oberhaupt (Í}reite
31 m) benul:l man :wei Klappen.

SUMMARY

Emergency Closure of the
Gabčíkoyo DoubIe Lock

'l'he 
"'erious ac'c'ideni o.f lov'er gale

in the le'fÍ lr.lc'k o/' (jabc\íkot,o c'attsetl
a Íhorottgh ret,isie'ln ý'lhe safbh, and
reliabilit.v o.f all conprnenÍ's tlf' the

clouble loc'k. It u.'as .fountt lhaÍ
a 'simnlilar acc'idenÍ of'ttpper gaÍe
c'ould c'aur'c ,seriou.^ clamatr1es. ,l spe-
c'ial emergencv c'lrssura vas lhere/bre
a tl cl i l i rsn a l l-v' ./i l Í e d''I'h i.s c' l ostt r e t' an
be c'losetl et,en in lhe .slreaning
taler. It hct.s a .fbrm o/'./alling galc
(hi8hÍ 5m - 'yee ]i'ig,.) In eac'h loc'k
having a v'icllh of 31 n lvo gate.\'

v.'erc tt.setl.

Konec 2. světové
války v holešovickém

přístavu

Siréna naříká - kvili ''''' zase po-
plach, rychle do krytu Tak tonru bylo
v posledních nrěsicích okupace velrrri
často' Rozbilrali .;snte se do ďrzných
krytů, do krytu přistavního, ale i rrri-
nto přístav' podle tolro' 1ak kdo ten
kteý kryt povaŽoval za bezpečně.1ši.
Při torrt se zastavovala v přistavu
všeclrna práce' kterou Něnlci od nás
tolik potřebovali. Vykládalo se uhli.
síra. obili' sůl a železo' které se do tak
zvaného Protektorátu trrohlo dopraviti
jen po Labi' kdyŽ drulrá vodní cesta
po odře byla jlž olrrožena frorrtou
Něnrci snažili se všentožně dovéai po
vodě co nejvíce surovin' doprava
železničrri byla značně rozrušena
ténrěř nepřetržitýni nálety, aby se

aspoli v tzv. Protektorátě udržel;eště
těŽký zbrojní průnrysl. V dťrsledku
toho se v přistavu hrorlladi a shlukuji
lodi a čluny všeho druhu' V této době
všeobecně platná rrařízeni o rychlénr
nakládáni a vykládani, byla nánr stále
připorrrinána tzv.''Schiffahrtsstelle'''
jejíž sídlo bylo u přístavu v ul. U Prů-
Itonu č. ó4. Po proudu stlri se do-
pravovati jerr zboži velnri nutné
"Ri,istungs- nebo kriegswirtschaft lich
besonders dringend" a opatřené ná-
lepkou rrebo poznátrrkou''Schiess-



bedarť'' "Panzgr", ''Mineralól'',
''Fliegerschaden'' atd. Náložní listy
musí býi ověřeny tzv. ''Rtistungs-
kommandem. Major Detela se může
upodpisovati při udílení těchto ově-
ření. Náklady pro expeďci po proudu
však nepřicházejí dost včas pro
aižené poměry na železnici, a tak
čluny S 519 a S 612 rozložené od l8.,
resp. 10. 4. do revoluce nejsou
kompletovány a jíž z Ptahy neodplují.

Zatim se situace v Praze a ostatním
tzN. Protektorátě stávala s přibli-
žovánim se front stále napjatější.
V pátek dne 4.5. večer při odchodu
z holešovického přístar,u nemohli
jsnre se zbaviti pocitu' že se něco
stane' a to co nejdříve. Po Praze byly
.1iž odstraňovány německé nápisy a lid
začrna veře.;ně projevovati svou
nenavist vuči všemu německému
\' sobotr"r dne 5 5. ovláďá přístav
prazvláštní nálada v očekávání ně-
čeho neznánlého' obzvláště když se
rozkřiklo. že se nedostavll do za-
rrlěstnáni velice agilní inspektor
Weigner Dále bylo zjištěno' že
několik korrrridelníků Němců' mezi
ninu John z člunu S 612 a Beutel
z člunu S 615 opustilo svá plavidla
a uteklo. Tyto okolnosti věštily již
.1asněji' že přituhuje a že stojíme před
vážnými událostmi. Práce v přístar,u
se skoro úplně zastavíIa až na některé
irrrportní čluny, jež se ještě nutně
vykládají' aby zboži nemohlo byti
snad .;eště v poslední chvíli z tzv'
Protektorátu odvlečeno. Zejména
urychleně lykládají se sardinky z člu-
nu S 454/Walter' Krátce k ll' hod.
nastává v přistar,u značný rozruch po
donesených osobních a telefonických
zpravách, Že celá Praha protr oku-
pantům povstala. Na to bezprostředně
dostal se plně také přistav do proudu
uďálostí. Policie s mistními zaměst-
nanci přikročila k odzbrojeni asi 20
němeclých vojaků, kteří hlídali
proviantní sklad ve Veřejných skla-
dištich' Po odchodu několika nďich
zaměstnanců do svých domovů dali se
zbylí do uklizeni celého zařízeni sta-
nice' jako psacich strojů' pďítaček
atd', do sklepa a krytu, zatímco se
venku shánělo po zbranich pro
připad, že by byl přístav napaden.
odpoledne asi o 4. hodině zakroužilo
nad přístavem čsl. letadlo a shazovalo
letáky Národního revolučního qýboru.
Mezitím byli v okolí přístavu za-
jišťováni všlchni Němci, kteří byli
odvedeni do krytu v nďem novém
skladišti. Dále byli sebráni všichni

Němci i s rodrnami' jež zůstali v pří-
stavu na plavidlech' takže bylo
zaneďouho zjištěno asi 25 Němců
z okolí a 75 Němců z lúi, čimž byl
kryt úplně zaplněn.

Situace se stávala hroávější' ob-'

alliŠtě když se v rozhlasu ozyvalo
stálé volání o pomoc' jež zaslechli
i naši zajatci z radiopř1jímače umís-
těného v kýu a z toho důvodu si
pďínali drze.

Uďálosti se střídaly o překot se

zprávami a udržovaly nďe zaměst-
nance v trvalém napetí. Večer asi
meň 20.-22. hodinou byla rozhlasem
vyhlašena částečná mobilisace mufi,
jež se ýkala hlavně uniformované
protiletecké ochrany' která byla v pří-
stalu posádkou. Vážnost situace nám
ještě připomínalo volání rozhlasu
aýnla po stavění barikád. okamátě
bylo zapďato se stavěním barikády
na mostě libeňském a uzávěrové ba-
rikády před přístavem. K tomu účelu
jsme se snaáli sehnat, kde se co dalo,
jako železnični pražce, stěhovací vůz,
kotouče kabelů a betonové nosniky,
popelnice atd., jež jsme prokládali
výrhanou dlažbou. Stavění barikád
dělo se za silného deště, kte4ý tÍval až
skorem do rána příštího dne' takže
jsme promďeni a zamtzÁni se vraceli
do nďí dělnické ubikace ve sklepě'
kde byla zřizeta stanice první po'
moci. Zde jsme se dávali zase trochu
do pořádku' umyli a sušili své odělry.
Sotva jsme si trochu odpďinuli' byli
jsme vodní linkou, kterou jsme měli
zapojenu do krytu, vyrozuměni, že
hrozí zatopení celé Prahy v případě,
že by Němci náložemi vyhodili pře-
hrady ve Stěchovicich a Vraném.
Příslušní činitelé se rozhodli tomuto
nebezpečí če1rti včasným snížením
vodní hladiny sklopením labských
a vltavských jezu. Spechali jsme tudíž
na plavidla v přístaw, abychom je
ještě včas odstrčili od břehů, aby při
zapadnuti vody nenasedly na záhozy
a předešlo se tak haváriím. Při tom
pomáhal také parník Rž 3. Při těchto
z:áchranných pracích v noci av neděli
dopoledne byli jsme ze všech stran
střídavě ostřelováni. Na štěstí však
nepřišel nikdo k úrazu. Našemu spo-
lečnému úsilí se podařilo skorem
veškerá plavidla zaberyčít'

Na noc byla postavena stráž u li-
beňského mostu, hlavní brány do
přístavu a na nizké rampě. Hlídka na
nízké rampě a u budovy Čso měta
spojení s Trojs!ým mostem. Celkem
bylo v přístavu 5 pušek a 14 ručních

granátů. Vedením striřn byl pověřen
člen hasičstva Trešl, kte4ý se jako
velitel však neosvědčil. Tak se stá-
valo, že večer postavená stráž' byla
vystňdárra ů táno. Zbytek neděle
uběhl za stáého napeti a shonu, bez
jíd|a a pití a hlavně bez kuřiva. Naše
zajatce jsme museli dÍžEtl v krytu
uzamčeny a v pondělí ráno jsme je asi
v pďtu l00 osob eskortoali do
Uránie' čimž jsme si trochu za-
beryečL|i zÁda.

V pondělí pďali Němci ostřelovati
barikádu u libeňského mostu lehkým
dělem, které bylo umístěno na žp-
leznilčni trati Wilsonovo nádražj -
Kolín pod Vítkovem. ostřelování
však nemělo velkého úspěchu. Ně-
kolik ran padlo do naspu konce mostu
na holešovické straně. Německá pe-
chota probíhala wahem Vítkova,
Krejcárkem a bylo viděti' že je činěn
vellc'ý nápor na Pražačku' která
hořela. Jak už bylo uvedneo' byli jsme
v přístavu ostřelováni z návrší Bu-
lovky a p* zE střech Akcioých
mlýnů a sousedních domů. V neděli
dne 6.5. odpoledne, když jsme měli
hlídku' bylo na náx stříleno přes řeku
z Manin. Pojednou se ukázal u ohra-
dy na druhé straně jeden mu| ktery
opět zmizel v ohradě. Na příkaz po
ručíka' kter1ý velel barikádě na Li-
beňském mostě a kteý pďínání mužp
zpozoroval, bylo na něj střeleno, když
se znovu objevil. Bylo vidět' jak padl
zpět do otevřených vrátek ohrady'
která zůstala otevřena. Ihned bylo
lysláno několik mužů na druhou stra-
nu řeky. kteři zjistili' že byl žastřelen
hlidač ohraóy, kteý měl stejnokroj
hlídkové společnosti a ďáIe postřelen
zaměstnanec býv. ministersfua hospo--

dářství apráce. To jen pro zajímavost
a jako doklad toho'-že přišlo' bohužel'
o život mnoho Cechů vlastní ne-
opatrností'

Nďe situace v přístavu se stala
kritickou' když při mocném útoku
německých tanků na barikády u Troj-
ského mostu byly t1.to proraženy
a obrněnci pronikli až do Ha-
brmannovy ulice.

Z ponděli na úteý rozšířila se
zpráva, že větší pďet SS se přeplavil
přes řeku na holešovickou stranu a že
jest třeba přístav evakuovati, což bylo
ve Veřejných sklaďštích a u ČSp
provedeno. Také někteří zaměstnanci
přístavní správy opustili kryt.
CPSLabská však své posice ne-
opustila. Byly zesíleny hlídky astraže
a čekalo se, co bude ďále. ony hodiny
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ďekavaní příštích věcí byly pro nás
velice vyčerpávajíci' obzvláště při
pomyšlení na to, co SS se sqými
zajatci čini. K ránu se situace trochu
vyjasnila a uklidnila. Nicméně na-
chárpli jsme se v situaci nikterak
áviděníhodné, neboť venku zesílila
střelba, takže nebylo radno přecházet
z budovy do budovy' pročež jsme si
prokopďi spojení krytu s kancelářemi
probouráním zdi. Během úteý se
rozšiřovďa ryráva, že Němci jlž na
nizných místech kapitulují a že Ru-
sové na ně útďí zpz'adu' Tím se
stávala nďe situace příznivější a po
čali jsme se uklidňovati. Skutečně ve
středu ráno přijeli již Rusové na
Trojs\ý most a Němci se odsunovali
přes Stromovku na záryad.

k boji o vysílačku ve Strďnicích na
Vítkově doprovázen korm. Jouzou,
kteý jej v palbě němeclfch furani
dopravil do bezpeči. Nikolajdes
těžkému z.raněru na pďátku nďí
wobody v nemocnici podlehl.
V pátek večer byl obrárrcům pří-

stavu v holešovické Uranii vysloven
p, čepelákem za přítomnosti gene-
ráa Kutelvďra ďk přístavni správy
za zachrinění milionoých hodnot
pro stát a ČPslabskou.

Plavební provoz byl revolucí pře-
rušen na dobu l ddne. Ještě v sobodu
dne 5.5. odplul po proudu parník Rž
1 s člunem s 418. Jako první po
revoluci a opět pod čsl. vlajkou
odplula po proudu z Holešovic dne
12.5. motorová lod' ''Václav'''

Die Materialen der Tschechoslo-
waki s chen E lb eschiffahrtsges ellsch aft
aus dem jahre 1947 dokumentieren
die Situation im Prager Hoí",
Holešovice zwischen dem 4. und dem
9. Mai und beschreiben die Tritigkeit
der deutschen llehrmacht sowie der
Angestellten des Hafens wcihrend
dieser erreglen Tage. Es ist inte-
ressant, daf die Schiffahrt damals
nur eine Woche (5.-12. Mai)
unterbrochen wurde.

SUMMARY

End of the World War II in the Port
of Holešovice

Byli jsme zachráněni a radostí The 50th anniversary of the end of
skorem bez sebe. Na to se zašali Přispěvek, kteým si připomínáme the World War ]I brings an
schazeti zase nďi zaměstnanci, aby 50. uýročí skončení 2' světové.uáll<y,. opportunity to recall events
nás, kdož jsme byli okolnostmi je autenticbým přepisem hlašení io'rrrrtrd with the Prague
přinuceni qdržeti v přístaw až do účastníka květnových dnů v. roce Revolution in May 1945. ]n the archi-
středy, vystřídali. V přístavu na- ]945 v holešovickém prístavu (podpis ^ržr"'"ri 

,n, Czechoslovak Elbecháznli se tehdy tito nďi za- nečitelný).
městnanci. Antonín Cafourek, Josef Shipping Company interesting

Š".b".& r-Lí- H.o", Maďmír documents can be found speaking

Leder, Ludvík Marc, t<aret Rak' ZU$AMMENFASSU^JG about the activity of German Arrny

Antonín Suchý, Jar. Smola, Jiří Jílek, and of the employees of the Port of
Václav Nový' Kolďík, Křivánek, Ende des zweiten .Weltkrieges im Holešovice during the exciting period
Nikolajdes' iiutař a jini. oa pie- Hď", Holešovice between May {th and May 9th. It is
kladištní společnosti byli přítomni interesting that the operation of river
Němec, Horák, od Mělnického akc. Das Ende der nveiten líteltkrieges fleet was interrupted for a week (tr[ay

skladiště zárybnicky. Korm. Niko- von 50 Jahres ist mit dem Prager sth'May12th1only.
lajdes byl těžce zraněn později cestou Aufstand im Mai ]915 verbunden.

K výstavbě
vnitrozemských
vodních cest v nových
spolkoqých zemÍch

K výs tav b ě vni troz emslcý ch v odních
cest v Berlíně a v nových spolkových
zemich prohlásil spolkol,ý ministr
d opr avy M at thi as l[/i s sm ann :

Výstavba spolkoých vodních cest
a rontoj vnitrozemské lodní dopravy
a říčnich přístavů jako styčných míst
železnic, silnic a vodních cest hrají
v Berlíně a nouých spolkoých ze-
rních významnou roli. Vodní cesty
udrfuji z hlediska přeprar,y rovno-
váhu mezi ekologic!ými a ekono-
mic!ými požadavky. Žaang jiný do'
pravce nemůže přepravovat tak velké
množsM úoži s tak malou spotřebou
energie a při tak mďém ziboru
krajiny.
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Aby se učinilo poprávu dopravně
a hospodářsko-politickému ýzrtamu
spolkoých vodních cest' sáá spol-
ková vláda kromě četných pod-
půrných opatření především na
rozsáblý program investic a qýstavby.

V novém plánu spolkoých vodních
cest se rrňitá na ýstavbu ů do
r. 2012 s celkovými investicemi ve

ýši okolo 30 miliard DM. Těáště
nďich infrastrukturních opatření
v noých spolkoých zemích před_
stavuje ýstaúa spojení vodních cest
Hannover-Magdeburk-B erl í n'

Kdo chce i na qýchďě Německa
zachovat a rontijet ekologiclqý do-
pravní systém říčních lodních cest,
představující podstatnou čast do.
pravní infrastruktury, musí vsadit na
důkladnou modernizaci sítě vodních

cest v souladu s poznatky ekologie
a vodního stavitelství. V posledních
čtyřiceti letech ztratila kóysi tech-
nicky vysoce vyspelá síť výcho-
doněmeclqých vodních cest, prG
jektovaná se ďetelem na wůj budoucí
výnarr'' kompatibilitu s evropským
standardem:
- 80 % plavebních komor v noých
spolkoých zemich bylo vybudováno
před2. wětovou válkou.
- Polovina zařizpní je dokonce starší
než 80 let.
- Hlavní vodní cesty jsou ještě
zařizeny pro lodě s nosností 1000 tun.
Nďím cílem proto je vybudovat
nejdůleátější spojení pro nákladní
motorové lodě s nosností 2000 tun
a částečně i pro tlačné soupravy
o nosnosti až 3500 tun.



_ Příčné profily většiny kanálů ne-
vyhovují rozměrům současných pro-
vozovaných lodí' takže zabezpečeni
břehů vyžadu1e vysoké náklady na
údržbu.
- AŽ na několik ýimek chybí u vod-
nich cest nových spolkových zemi
r'ybavení pro nočni a radarové plar,óy.
- Špatný stav r'ychodoněmeckých
vodních cest Se pro;evuje zvlášť na
poškozených příčných hrázich, zpev-
něniclr břehu a na nedostačujících
prolrloubeních bagrovánínr. 10 %
přičných llrázi na Labi a odře 1e tak
těžce poškozeno, že už neplni ádný
účel' U obou vodních cest došlo
v posledniclr deseti leteclr ke úrátárn
hloubky ponoru průrněrně o 30 cnr.

\,'odni cestv nrají pro národní hos-
podářstvi lrodnotu pouze tehdy'
jestliŽe 1e lze využívat k rrroderní
plavbě' Proto vyŽadtr1l investice a nlo-
dernizaci.

Před několika dny jserrr sclrváli1
pro.1ekt. kterv .;e velrrri důleŽitý pro
rněsto Berlín ' Základni obnovu pla-
l'ebrtílto kanálu Berlín-Spandauer
rrrezi plavební konrorou PlÓtzensee
a Stadtspree. kde se počitá s náklady
]0 rrriliónů DM na rekonstrukci a za-

"1rštěni břehťr a na odstrarrěrrí několika
zírŽených nrist těclrto vodních cest
zvlášt' důleŽitých pro vnitrorrrěstskou
přepravu stavebnicl-r lirnot. Spolková
vláda se navic bude rovněž podílet na
novostavbě 1l]ostu Sandkrug' a to
50 -oó stavebniclr rrákladů předsta-
vujicich přibližně 8'5 miliónů DN'Í

Ne.1důleŽitě1ší opatřeni ke zlepšeni
podrrlinek plavby na ťtzenlí nor'rych
spolkových zenti je vybudovárri
výkonnélro spojení Západ-ýchod
z Hannoveru přes středozenrský ka-
rrál' pďrsečnou křižovatku Magde-
burk' karrál Labe-Havola a přes vodni
cestu Dolní Havola do Berlina v rátrt-
cl clopravnilro pro.jektu rrěnrecké
sjednocerri č 17 Předpokláda se
vystavba stáva1icich vodrriclr cest
z Hantloveru do Berlirra pro rrroderní
lodě s ponoÍeltl 2.80 lll Přizpů-
sobeninr tohoto spo.1eni Západ
východ úrovrri evropskýcli vodrrich
cest se v nový'clr spolkových zenríclr
r,ytvoří pateř celkové sitě vodriich
cest

Zlepšerlýrrr napo1enint na přistar,ry
Severniho tttoře a na ápadní pni-
Irryslová centra ziskaji velké úzerlrni
celky Berlina a Magdeburku pod-
nlrnky perspektivrrě orientovarrých
a korrkurenceschoprrýclr lokalit. Bez
plánů na výstavbu těchto vodních cest

by nemohly ani ostatní vodní cesty
spojené s vodni cestou Západ
r1ichod' jako je Labe, Sála' berlínské
vodní cesty a vodní cesty Havola-
odra z Berlína do Polska a k Balt-
skému nroři, získat na významu.

Zejména je nutno z,d&raznit z hos-
poďářskopolitického hlediska vysoké
využití projektu č. 17. Podle Úpďtů
plánu spolkolych dopravních cest
přinese kažďá investovaná DM náro-
dohospoďářské vyrržiti více než 6 DM.
Uspory přeprar.y pro vnitrozemskou
lodní dopraw čini více než 370
miliónů DM rďně. Dokonce i při
nepříznivém hospoďářském rozvoji
a podle současného stalu plánování
při nepravděpodobně vysokém zvy-
šování nákladů by tento záměr byl
stále rentabilni. Podle dohotovení
projektu lze ročně předejít vzniku
200 000 t co2.

Projekt č' 17 nrůže rozvinout své
plné vylžití jen tehdy' když bude
důsledně pokračovat až do Berlína
a zlepšení plavebních poměrů na
Labi. Sále a na vodnich cestách Ha-
vola-odra v rámci plánu spolkoých
dopravnich cest se uskuteční pokud
trrožno současně.

Výstavba vodních cest v norrych
spolkovÝch zentíclr se z neznalosti
cílů výstavby a s tint souvisejících
intervenci stala přednrěterrr nrocné
a částečrrě nevěcné kritiky. Nikdo
neclrce ásadně znlěnit nynějši po'
dobu Labe, Sály či dolní vodni cesty
řeky Havoly a znrenšit jejich rryznarrr
pro ekologii.

Zachování tvoÍstva patři k nejlryš-
šínr prrnciptitti rné dopravni politiky.
Proto existu.1i pouze nlírná stavebni
opatřeni. s 1ejichž pomoci se zpří-
stupní vodní cesťy hospodárné a eko-
logicky unosné lodní dopravě. Chce-
rrle dosálrnout korrrpronrisu nrezi vše-
rlli ájnry o využiti.

Dokonce i v ekologickénr .1ádru
projektu č 17' tj. v oblasti dolni
vodní cesty řeky Havoly. prokazuji
irrtenzivni průzkunry únosnosti život-
rriho prostředí' že ekologicky z2-
rllěřené plánováni a lodni doprava
(nezatěžujici životni prostředi) nraji
ů podivuhodně rrralé účinky na
Žrvotní prostředí. Proto' kdo chce
zabrántt uskutečněni potřebného
plánu rra rea|lzaci nezbyné infra-
struktury vodnich cest' prohrává svou
hodnověrnost v otázkách životnílro
prostředí. Nelze totiž požadovat do.
prar,u nepoškorujici životni prostředí
a přitonr onlezovat vnitrozemskou

lodní dopravu jako prokazatelně
nejekologičtěj šího dopravce'

(Pressemitteilung cles B]vfl '.č. 1 98'91)

ZUSAMMENFASSUNG

Zu den Wasserstrafenausbau in den
neuen Bundesldndern

LÍinister ]\Íatthias Wissmann hat
sich zur Frage des Ausbaus und der
trÍodernisation der trl'asserstraJ3en,

die besonders fur lÍagdeburger und
Berliner llaum wtchtig ,'ind, ge-
ciufJert. Es handelt sich vor allem
úber die trfest-ost-I,'erbindung úber
den ]vÍi t te l l an dkan a l. E l b e - H at, e l -Ka-
nal und unteťe Hat,el. l)ier'e ll'asser-
.stra/ien sollen Jitr die modernen
Einheiten miÍ dem 7'ieJgang vol1

2,8 m ausgebaul v'erden. Die Int,es-
Íitionskosten sollen 30 jv'Iilliarclen

DIÍ (bl3 20l2) betragen.
[iilr den .lusbau .'ind .selbst-

verstcineJlich auc'h. die Reclinp1ungen

rles L,:mweltschu!:er maflgehend.
Bundesminister ist der ,\Íeinttng, daf3

die cikologischen und ókonomischen

',1spekte koordiniert v'erden kÓnnen

und mi.tssen.

SUMMARY

Construction of Inland Waleru,ays in
East Germany,

'\Íinister .\Íatthias I1'issmann ha't
expressecl his opinion concerning ihc
moclernisation of' cxisÍing v'alcnta|'s
antl c'rnstrttclion rý'nev' ones in Íhe

Easlern parl of (iermany'. 7'he main
c'onnecliott Ío bc motlerni:ecl leads
Over ,\ÍiItellancl ('anal lo ^\Íagcleburg
antl .furÍher en,er Elbe-I{al,el ('anal

anr] Íhe river IIat,el lo Rerlin. 7his
roule vill be nat,igable bv' nrr.tdern
ye'r'.rel.r having, a draught rý 2.8 n
']-he inyesÍmenÍ c'osls lt'ill rcac'h 3()

bill. !),\Í till 20]2.
Ls i.s c'lcar Ihal sertou.s L'nvir()n-

mental problem.s mttsl be setlvecl

cluring Íhe realization of this plan.
.\'evartheless. minisler ll'issmann i.s

sure Íhal both environmenlal ancl
ec'onomič' s4oals c'an be reached in
close coordinalion and v,ithout
c'ollisions.
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Kanal

Die auf dem Main-Donau-Kanal beftirderten Trans-
portmengen haben,in den Jahren 1993, 1994 und in
den ersten Monaten des Jahres 1995 (verglichen mit
den Monaten des Vorjahres) stetig zugenommen. Ein
groí3er Teil des vom Rhein kommenden Verkehrs geht
nur bis Niirnberg: deshalb wird der durchgehende
Verkehr an der Schleuse Kelheinr erfďt.

Der Durchang durch die Schleuse Kelheim zeigtTab.
t.

Fúr 1994 teilen sich die vorgenannten Giiter (3 333
894 t) gemáB ECE-Gútergruppen im wesentlichen wie
folgt auf (Bild 1).

Die Verkehrsentwicklung auf dem Main - Donau -

Dr. G' F/eskes, Wasser - und Schiffahrtsdirektion Stid, WÚrzburg

die 45 % befiirderte, die niederlándische mit 35 o/o

beteiligt; auf belgische Schiffe enťfielen l0 Yo, auf
Ósterreichische 6 oÁ, auf ungarische 3 o/o und auf
Schiffe anderer Nationen (darunter auch slowakische)
nur I %o (Bild 2).

Wichtigstes Ergebnis ist dabei, da{J 1994 zwischen
Rhein und Donau (beide fuchtungen) rund 3,3 Mio t
Gůter befiirdert wurden! Dies sind 37 %o mehr als l993 !

Der Gůterumschlag am gesamten Main-Donau-
Kanal ist in Tab. 2 zu sehen.

Seit 1993 gibt es auch regelmiÚige Containeďahrten
zwischen Rotterdam und Ósterreich und Ungarn. lm
Jahre 1993 wurden etwa I 300 Container befordert und
1994 schon etwa 5 800 Container. Gemessen in TEU
(transport equivalent unit : 20-FuíJ-Container) důrften
es noch mehr sein. denn die meisten beťorderten
Container waren 40-FuB-Container. Wegen der Brú-
ckenhóhen auf dem Main, auf dem Main-Donau-Kanal
und auf der deutschen Donau kónnen allerdings die
Container in den Schiffen nur in zwei Lagen úber-
einander gestapelt werden. Auf dem Rhein fáhrt ntan
mit drei bis vier Lagen Container úbereinander.

Der neue Kanal hat auch Bedeutung erlangt fiir die
sogenannten Schrarcrtransporte: das sind Beftirderun-
gen von Ladegut mit ungewóhnlich hohem Gewrcht
unďoder ungerarihnlich groBen Abmessungen, so daB

Nahrungsrnittel, Futtermittel
Dungemittel
Eisen, Stahl, Metalle
Erze, Sclrrott' Metallabfálle
landwrrtschaft liche und forstwirtschaft liche

Produkte (auch Getreide)
Steine und Erden
Erdólprodukte
Kohle
Fahrzeuge (Autos), Maschinen
chen.rische Erzeugnisse usw.

27%
17%
ts%
t4%

t0%
8Yo
4%
a o/L /O
1 0/L/O

t%

Anr durchgegenden Gůtertransport zrvischen Rlrein
urrd Donau war 1994 nach der deutschen Schiffahrt,

Tab. I

GŮter t Zahl der Fahrzeuge(einschl. Fahrgastsch.,
Schleooer u.a.)

1992 (Sept.-Dez.)
1 993
1994

'1995 (Jan.-Márz)

340 860
2 434099
3 333 894

800 665

964
5 975
7 789
1 401

Tab.2

1992 (Sept.-Dez.)
1993
1994

872 348
2 742 244
3 221 620

Tab.3
Bamberg Númberg sonstige Umschlagstellen

1992
1 993
1 994

1995 íJan.-Feb )

918 610
857 803
951 131
202 463

887 639
1 053 121
1 140 707

257 125

808 173
831 320

1 129782
noch keine Daten
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Kamenivo a zeminy 8%
Obr- 1

Guteruetkehr Sch/euse Kelheim im
? Jrnr'.tggl (Gesarntvekehr 3,334
Mio)
Pnarcz zbaží plavební komorcu
Kelheim v toce 1994 (celková
dopravní intenzita 3,334 mil. t)
Transporlation of goods in the
Kelheim lock in the year 1994
(Tďal transpott density 3,334
million tons)

Obr.2
Gutervetkehr durch die Sch/er.rse
Kelheim - Anteil der Nationen ,m
Jahr 1 994
Pilvoz zboží plavební komorcu
Kelheim V tpce 1994 - podíl
jednďlivých vlajek
Transpottation of goods in the
Kelheim lock in the year 1994 -
sharcs of national fleets

Zelezo, neželezné
kovy '15%

Rudy a
kovoui šrot 14%

Ropa a ropné produký 4%

Potraviny akrmiva2T%

emické produkty 1%

Hnojiva 17%

Vozidla, stroje

Zemědělské
a lesnické
produkty
vč. obilí 10%

Lucembursko, Francie, Suicarsko 1 %

Rakousko 5%

Česká rep., Slovensko,
Ukrajina 1%

Maďarsko 3%

Německo 45%

sie auf Strďe und Bahn rricht befordert werden
kÓnnen' z' B. Masclrrrren' Transfornratoren' Kessel'
BrLickenbauteile. Sie werden meist von speziellen
EinrauIn-Schiffen oder auf Pontorrs befórdert' Sert Fer-

Belgie 10%

Nizozemsko 35%

tigstellung des MDK wurden schon zahlreiche Ein-
zeltransporte dieser Art durchgefiihrt; im Hinblick auf
die Gesamtgiiterrnenge scheint dies nicht sehr be-
deutend. jedoch ist in diesen Fállen der Wasserweg dre

13



entscheidende Voraussetzung fi.ir die Wettbewerbs-
fahigkeit der Industrie' die diese schweren Stúcke
herstellt. Die an der Donau gelegene Stahlindustne
Ósterreichs und Ungarns haben auf diese Weise schon
von dem Kanal profitiert.

Die wrchtigsten Háfen ant Main-Donau-Kanal sind
naclr wie vor Banrberg und Núrnberg' ilrr Gúter-
urnschlag zeigt T ab'. 3.

Mit einer weiteren Zunahme des Giiterverkehrs wrrd
gerechnet, obwohl der Krieg im ehemaligen Jugo.
slawien ein gewaltiges Hemmnis darstellt. Dre Rhein-
mÚndungshafen Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam
sind praktisch zu Seehďen Ósterreichs und Ungarns
geworden. hiervon profitiert insbesondere die export-
orientierte Industrie dieser Lánder.

Die Fahrgastschiffahrt, rnsbesondere auf der Sůd-
strecke des Kanals (Strecke Núrnberg - Kellreirrr) lrat
sich zunehmend entwickelt. Im Sommer gibt es regen
Tagesausflugsverkehr nvischen Berching (MDK-km
l20'5) und Kelheirn durch das sclrÓne Ntnrúhltal.
Auch die Fahrten der grofJen Fahrgastkabtnenschiffe
zwischen Rhein und Donau sind gut ausgebucht.
Neberr den deutschen. niederlándischen und schweizer
Untertlelrnten beteiligt sich jeta auch ein franzósisches
Unternehntén aus Straí3burg an diesenl Verkehr'
Wegen der Vielzalil der Fahrgastschiffe hat es schon
Probleure hinsichtlich der Anlegestellen und Uber-
nachtungsplátze gegeben Fúr die Strecke Berclring _

Kelheint hat daher ein Frenrdenverkehrsverband
t''MDK-Schiffahrt-Altrrrúhltal'' in Kellreinr) die Be-
rr4rtschaftung der Arrlagestellen und zunr Teil auch die
Koordination der Fahrpláne ůbernotrtnten-

REsUMÉ

L'11voj přepral,y na průplal,u Mohan - Duncj

l'r tt1 tl av .\ Írlh utt - l )tttttl 1 ro:.šíři l rlh l ost yoclníc'h c,e'sl.

l;!arc j's'rltt drl's'ttžileltte : 1ií'slal'u ]lolterclant' rl calrltt
d tttt tt f 's'krltt rlb l g.1'1' l )rl1ravn í v.y'už íván í trlhotrl prupl avu
lttú rld 'lehrl rttcvření v'i'ra:nč 'ltOupatíC'í lentlenc,i' takže
ll: v tlrtthant r()ca |)r(^,():u b'v'|y 1iekročenl' pc-

's t nt i's' l i c kt 
1 
t t lg tt ó :'t' r tl 

1 
nt r c' u d O'\ I a\' b'|' t ó l o v od n í c' e s t.t',

tt ttl llřa's'ttl' -e rlhc,hotlní krlnlakty'ntc-i :á7laclni Iivro-
/ )( ) l l ( 0 : a 1 nt é tt a y.y't 

t : t t e l n r l,s' l d tt n rt 
1 -s kó \' ( )d n í (' e st |) ). i s oll

r'u:ttč rlchrotnen"t' yálkrlu v ná.sÍttpttic,ki'ch :amich h.vt,.

,Jtutl's'lávic.

('elkotý pru|,o: :boží plat,ební komorou Kelheim
(kt etý od pov íd á pr a kl i c x-va ú hrn u d ál kov-vlc' h pře prav-
níc'h proudu mezi lÍohanem a Dunajem), uvódí tab. 1.

.Je : ni.1m. :řejmé. Že přepravní futen:ita v télo
plavební komoře v:rostla v roce 1991 rl 31 oÁ ve

'grrlvnáni s rclkem l993. ]lo.'Íe 7ňeprat,a konleinerů
v lodích obsluhu.iících pravidelnou ]inktt me:i RoÍÍer-
clamem a I'otlunqiim, .ie.1 i: konečnou stanic'í .ie Í}u-

dapešt'. Počet přepravenýC'h kontejneru t:rosll : 1300
v roc'e 1993 na 5800 v roce 1991.

Podíl .iednotlivýgh druhu :boží na celkot,é přeprat,ě
ttt,áclí obr. ]. Prxlíl lotli 1eclntltlit'.t'ch 's'tatu 1t,laiek) .ie
:názorněn na obr. 2.' :e kterého.1e :ře.1m!':ane-
dbatelný' prov,O: lodi :e :eni bý,. vÝc'hodního bloku,
kÍerv' .ie samo:ře-imě - at,'šak nikoliv :cela - :aviněn
stlučasnou.iugo,'lávskou kri:í. \esporný poclíl ná .1 istě
i mnohaleÍé :anedbavání ro:velie voctní clopav.|'' a vocl-
nic'h c'e's! t, těc'hto :emíc'h' klerra dnes handíc'apttie

iciic'h po:ic't na pře1rat,nim lrhu v :áparJní livrulpě'
I'soulacltt s rll'llem inlcn:iÍ.v' provo:Ll rosle i překlacl

t' přistal,ech na vla.glnín prclpoiení '\Íohan ' l)ttna.i
(lab. 2 a 3)' Ílexle i inlen:ila rekreační o.sobní voclní
tloprav.v'' :elména na turisÍic'k'v atraklivní tl'ase
Berc'hing - Kelhcim, probíhalicí kra1inářsb., eenný'm
úclolím řeb' 'lllmiihl. I)álkot,é plavbv ka jutrll'-t mt
o.sobnínti lrxlěmi nctbí:e.ií veclle německi'ch' ni:o-
:emský'ch a šyý'c'ar"'k'ých re.fdařu dnes .ii: i .fřancott:'ské
'společ'nosÍi'

SUMMARY

Detelopment of Transport on the Main - Danube
Canal

'1'rans1xlrt rlf grncl.: on the .\Íain ' l)anttbe ('anal -

lhat i.s an intportanl \|alcr|I'ct'|' link bely'een llotÍerc/ant
ancl ])anubian c'rlttnÍric.s'- i's .sleutlil.v' inc'rca's'ittg. lt nay,
hc .s'holllt on !he trcý/ic' clensíÍ.y' in lha Kelheim lrrc'k
('! ah. l). '1ntong Íhe c'argrl c'rlmmrxljlie's' ./ilrrl artic'lc.s
antl .fbecl (3- %), /brrili:er.s (l- %) mctals (15 %,) antl
ore's inc'lutling 'sc'rap ( l1 ?6) are dominanÍ (I;ig. | ) 'l ha
share oJ'naÍional .fleeÍ's i's show in Íhc l,'ig' 2, anounÍ
o./ good's hanelletl in c'anal 1xlrts in Íhe'\'ab. 2 ancl 3

'l'he pa"'.senger tra.fiic' is inc'reasing as v,ell. espec'iallv.
beht'een llerching antl Kelhaim. vhere lhe ves,sels pa.ss
lhe beaÍi/ul landscapc o/'.,1ltnúhl river valle.l",.

-l-l
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c)

T,PBAVY
2. VALNA HROMADA

Čpvs
Valné hrornady konané dne 13. 4.

1995 v Praze se áčastnilo 54 indi-
viduálních členů (z 88) a 14 kolek-
tivniclt členů (z 20)' kteří rtlěli 228
hlasů z 331 nrožných lrlasů členské
zalaďny. a 9 hostí. Na jednání bylo
tedy 68 % členů Čpvs. Valná hro-
niada byla zahájena v l3'30 lr a ukon-
čerra v l 7' 15 h

Slovenský plavebný kongres zastu-
poval .1elro rnistopředseda ing. \'l'
Holčik

PROGRAM:
1 Zaháieni. Valnorr l-rrorrradu z?hájll

úvodnírn slovem předseda CPVS
prof P' Gabriel. ktery sezrrárrril
ťrčastníky s jejínr progranlem.
Program byl odsouhlasen.

2 Zpráva wboru CPVS. Zprávu
"Současné problérrry rozvoje-vod-
nich cest a vodní doprar.ry v Ceské
republice" předrresl nrístopředseda
CPVS doc. P. Jurášek. Zpráva
zalrrnovala stručný rozbor těchto
lilavrriclr problénrů.
. současné postaveni vodní do-
pravy v dopravni soustavě ČR'
. vodni cesty v CR a jejich na-
po.;erri rra evropskou sít' vodních
cest,
. aktuální problémy vnitrozemské
plavby ve vnitrostátních a zzhra-
ničníclr relacich'
. současné problénry rozvoje lab.
ské vodrrí cesty.
. problenratika provozu a rozvoJe
veřejných přistavťr na Iabsko-
-vltavské vodni cestě.
. plavebni perspektivy v oblasti
řek Moravy a odry' včetně na-
pojeni na Dunaj,
o rozvoj vodrri dopraw a přistavťr
v Praze,
. legislativa ve vIritrozerrrské
plavbě.
. vodni doprava a Životní pro-
středi.
. perspektivy rozvoje osobni,, re-
kreačrrí a spottovni plavby v Ces-
ké republice.

j' Diskrrse ke zprávě vyboru CPVS
a dalšírn současným problémůrrr

vodni dopravy, kterou rjďl misto
předseda CPVS ing' J. Cuba.

a) Ing. J. Cábelka seznámil přítomné
s průběhem koďerence "Postavení
Slovenské republiky v dopravní
soustavě evropských vodních
cest''' konané dne 6.4. l995
v Bratislavě. z ČR se jí zúčastnili
ing. Čábelka' ing. Čuba a ing. Do
leček. Hlavním námětem byla pro-
blematika rozvoie sítě vodních
cest a přístavů v SR' a to zejména
splavněni Váhu do Žttiny, Dunaje
a bratislavského přístaru. Novin-
kou bylo sledování nové plavební
trasy sever - jih, které proselÚe
SR na jedlráníclr EHK/oSN v Ze-
nevě v rámci evropslých doprav-
niclr koridorů. Koridor vede
sp1avňovanýrrr Váhem' Kysucou
do Cadce a odtud variantně přes

Solu do Visly' popř' odry, anebo
přes Jabluňkovský průsmyk do
odry po úzenli CR' Tato aktivita
neni v kolizi s výstavbou DoL. a|e
je nutná vzÁ1ernná koordinace
a projednánl vazeb sítě vodrrích
cest CR a SR.

b) Ing. K. Horyna seznánril přítonrné
s postupem privatizace CSPL, a.s.,

a s problénly podniku' vzniklýnri
současnýrrr poklesenr poptávky
trhu po rýkonech v dopravě
(ČSPL 40 %, Čo so oÁ) a pře-
investovaností lodnílro parku'

c) Ing. J. Čuba referoval o jednáni
pracovni skupiny "Vodni cesta
Dunai - Hodolrín''. Zdírazní|. Že

obě sledovarré věfve (vídeňská
a bratislavská) si nekonkuruji' ale
doplňuji se

d) lng L. Záruba navaza| na úvodní
přednášktr s požadavkern hledat
další cestv pro rozvoj vodni do'
pravy a aktivně se zapojit do
diskuse s ekologickými odbornikv
při projednáváni rozvo.1e vodnich
cest Připonrenul' že ekologické
otázkJ byly a jsou vodohospo'
dárůrrr vlastni při úpravách toků
jejich regulaci.

e) Ing V' Holčik pozdravil účastníky
jnténem Slovenského plavebnélro
kongresu. Dále seznánil přítonr-
né s rozvojovyrrri árněry Vážské
a Dunajské vodni cesty a bratis-

6'P\Č

0

lavského přístalu, zejména s vy-
stavbou jeho tankovacích poloh
a ďtÉru odpadních a nádních
vod, i služeb pro sportovní plavbu
(5000 lodí po Dunaji v r'l994).
Hovořil o nutnosti větší a diraz'-
nější publicity o vodní dopravě
a dá|e o ýzkumných pracích
a modelech v laboratořích WVH'
P. J. Rylich vidí jako zlsadni pro
vodní dopravu ztrátu chvaletické
relace přepravy energetického uhli
a jejího nahrazeni jinými přepra-
vami, stejně jako opuštění kolín-
ského přístavu vodní dopravou.
Považuje za potřebné zpÍacovaÍ
rozbor s návrhem dalších řešeni
Ing. K' Horyna reagoval rnýkla-

dem o staw přepravy uhlí do TE
Chvaletice. Umístění TE Chvale-
tice byla otázka ekologická (mimo
revír SHR) a i kombinovaná do-
prava byla vyvolána dopravnínl
řešením obejití přetíženého I. a II.

tahu Čs dráhy. Dnes má dráha
volné kapacity a je.1í dnešní tarifje
pro kombinovanou dopravu ne-
dosazitelný. Ze|eznični tarif do
200 knr 1e I25 Kč a do 60 km je
85 Kč Z toho \ypli^/á' že by dnes
tarif plavby za přepravu 150 knt
po vodě mohl bý1en 40 Kč' což1e
cca 30 Kč pod vlastnínli náklady
této relace. Náhrada v nových
relacíclr se intenzivně hleďá. ře-

šení bude obtížné' nicllléně se
předpokládá postupný a plynulý
rozyoJ. V přistaw Kolín přestaly
všeclrny přepralry, hlavně obchod-
ního uhli (přechod na autonrobi-
lovou dopravu) V současné dobe

nejsou pro přístav Kolín zajištěny
žÁdné jtné přepralry'

h) Prof. Gabriel upozornil na praxl
a zkušenosti s přepravou energe-
tického a obchodního uhli i jiných
hrorrradných substrátů v Belgii.
Doporučil, aby CPVS zpracovalo
a publikovalo k problentatice pře-
pra\T energetického uhli do chva-
letické TE své odborné stanovisko'

i) lng. J. Kafka hovořil o proble-
matice nákladní dopravy v Praze.
Uvedl, Že v průské ag|omeraci
a ve vlastním centru je dostatek
hrornadného zboži - stavebních
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nlateÍiálťl a stavebrríclr odpadů'
problérrrem 3e však ziskat jeho
přepravu v konkurenci s auto-
dopravci. Problérn spočívá i v při-
mých relacich, a tínr větší v re-
lacích nepřinrých, kde je velká
konkúrence v cenách. Podstatnáje
podpora ntistních a nrěstských
úřadů při odsouhlaseni překlad_
ních rníst na březíclr a návazné
pozerrrní dopralry. Y Praze nestačí

.;en přistavy. ale potřebrle Je Vy-
tipovat dočasná překladiště na
březich a náplavkáclr s nrinima-
lizovanou dopravni vzdáleností
autY pro 1ednotlivé nrěstské časti
(Nové Město - V1hoň. Staré Město
- František' Malá Strana - Klárov
atd. t OMobna situace .;e i u rni-
moprazských lokalit' např' Miře-
lovice - RORO Ponroc ze strany
Čpvs nrůže spočivat v osvětě,
připravě překladrrich nrist. ziská-
váni relaci' ve spolupráci s Po-
vodinri apod.

J) Ing. P. Sotola inforrnoval o roz-
vo1i aktivit a služeb Čs. přistavů.
Zdlraznil potřebu spolupráce při
prosazováni aktivit vodni dopravy'
objasňováni 1e.;ich ekologických
výhod a při úzernninr plánováni
okresů i rrrěst.

k) lng. Z Yaleš irrforrttoval o tiskové
korrferenci při "otvíráni Vltavy''
(v organizaci PraŽské paropla-
vebni společnosti V Praze)' kde
byla za účasti p prinrátora Kou-
kala propagovárra osobní lodrri
doprava a nákladni jen na Labr po
přistav Mělnik (což potrŽiva.1i ne-
v'lrodně i Čs' přistavy) a na Vltavě
a r' Praze bez nákladni plavby
l zde .1e nutrrá osvěta a pro-
jedrrávarrr. kde ČPVS tttttŽe vellttl
ponroci.

1 |prava 9l]olp9da!e!li ČBYs v roce
l 99.1 a návrh rozpočtu na rok
l995' které přednesla lrospodářka
výboru ing' V. Lukschová.

S Zpqya k hospo.
aaření ČPVS v roce l99-1. kterou
přednesl předseda revizni korriise
rng P Neset. CSc.

6 Cást - o"1gq41a4iry!. kterott řidil
rnistopředseda Čpvs ing' P. For-
lllan. V této částr došlo ke
schváleni.
. členstvi všech dosLrd registro-

vaných fuzickýclt a právrric-
kýclr osob'

. úprav Stanor, Čpvs podle
návrhu výboru.

r jednaciho řádu a .jello přilohy

týkajíci se ásad lrospodaření
s prostředky Čpvs,

. hospodařeni CPVS v roce 199,l
a plánu hospodaření V roce
1995,

. členství Čpvs v Mezinárodním
sdruženi plavebniclr kongresů
(AIPCN/PIANC).

Zpráva o 28. kongresu AIPCN
v Seville a účasti českých delegátů
na něnr. Zprávt přednesl ing
J. Kubec, CSc.
Kongresu se z České republiky
áčastnilo 8 delegátů (J. Čábelka'
P. Forman' P. Gabriel' P Jurášek'
J. Kubec, M' Něnec, J. Podzinrek
a L. Záruba). Česká delegace se

zučastnila jednáni v sekci I -

Vnitrozenlské cesfy, kde bylo na
pořadu 5 otázek.
- Sprava a předpisy vnltrozel]l-
ských přístavů'
- Moderni systérny správy a do-
zoru,
- Nové směry v romoji vodniclt
cest,
- Vzrah ntezi ochranou příroďy
a vodnirui cestauri,
- Obnova a rekonstrukce staých
vodních děl
Z České republiky byly předlože-
ny referáty k otázkánr |' 2. 1 a 5.

Ing' Kubec seznárrril účastniky
s prograllleln a náplni meziná-
rodního plavebního kongresu
a rrpozorrril na zajírnavé přispev-
ky v jednotliryclr odborných sek-
cich :

o Autontatizovaný provoz PK pro
obclrodní plavbu (Finsko)'

. Poškozeni planktonu plaveb-
ninr provozern (USA),

. Zlepšeni kysIíkové bilance
a čistoty toku plavebnínt pro-
vozem (CR).

r Rekonstrukce a konzervace
staryclr objektťr.

r Rekonstmkce lezu prefabriko.
vanou konstrukci s jejinr napla-
venínr (Belgie)'

o Sportovní plavba - situováni
a vrybavení přístavťr a auto-
niatizace zařizení pro pÍovoz
a služby'

Součásti kongresu byla r,rystava
''Portuária'' s širokýnr áběrern
odborné tentatiky vodní dopravy.
vodniclr cest. přistavů' překladišt''
tecIrrrologie' čistoty vody a ne1-

různějšiclr provozrrich a vybavo-
vaciclt zaŤízeni.
Usnesení valné !:rpl:acb Návrh
usnesení' ktery přednesl nlisto-

předseda CPVS ing. P. Fornran,
byI 1ednomyslně přryat

9 Různé. Prof. P. Gabriel iďor-
moval o jednánich běhent kon-
gresu v Seville s delegacemi
Belgie, Finska a dalších zenli
o nrožné budoucí spolupráci, od-
borné činnosti atd.
Infornroval o připravované kon-
ferenci PIANC v Gdaňsku v áři
1996 s národnínri referáty na tato
témata :
. Námořní doprava jako inte-
gračni faktor na cestě do EU.
. Vnitrozenrská plavba a ná-
nrořni plavba a pobřežni problérrry
zerrrí Baltického. Cernélro a Jader-
ského moře.
o Vnitrozenrská plavba v ze-
nriclr východní Evropy bez při-
mého přístLrpu k ntoři.

|0.Závěr Valnou hronradu ukončil
ávěrečrrýnl slovenr předseda
ČevS prof- P Gabriel

V ránrcr valné lrroInady byly účast-
nikůrrr přeďány nasledujicí publikace
a infornrace
. Čpvs - lnforrrrace č l
o Aquatis' a.s' - orgallizačně pro_

grarrrorý prospekt podniku
. České přistavy' a s' - orgarrizačni

prospekt
-'provozni problerrratika přistar'ů

. CSPL' a.s - Labský plavec č' 3
a5

o Povodi Labe' a.s - organizačrri
prospekty
- progranl oprav a rekonstrukci
plavebníclr kontor na Labi

. Povodi Vtavy' a.s. - organizačni
prospekty
- prografil oprav a nrodernizaci
plavebrríclr kontor na Vtavě

. časopi| Vodrrí cesty č 3--t/9-l
o DRS CR - irrfornlace o činnosti

ARGE DOEK
- inforlrrace o vysledcich řešeni

úkolu ''Zlepšeni splavrrosti Labe
v úseku Usti nL' Střekov - st'
hranrce". lZl1991

o oDIS MD ČR - infornlace ze
zahr. literatury''Prohlašeni spol-
kového rllinistra dopravy SRN
k vystavbé vnitrozelrlských vod_
trich cest v nor.1rch zenrích SRN''

. Vodní cesty. s. s r.o' - infornlace
o řešenó studii ''Plavební stupeň
Přelouč''' |211991

Přr příleŽitosti konárri 2 valné hro-
nrady připravil'výbor ČPVS SPo-
LECNE SETKANI NA LODI, spo.ye-

7.
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né s večeři a večerní projíždkou po
Vltavě' kterého se áčastnilo 62 členů
Čpvs' jejich rodinných příslušníků
a hostí. Tímto počinem' ktery se set-
kal s kladnou odezvou, zanrýšlí ýbor
Čpvs zatožit tradici každorďních
setkáni členů a přátel sdružení k ne-
forrnálni vyměně názor& a zkušeností
v celénl širokérn spektru oboru.

2' valná lrronrada CPVS dala novy
irrrpulz k větším aktivitánr Ve pro-
spech dalšího rozvoje vodních cest
a plavty v Ceské republice, k hleďání
společných stanovisek při řešení
současných problémů a k inten-
zivnějšínru úsili při šířeni vědomostí
o všestranných přednostech vodní
doprarry.

OZNÁMENÍ: Členové Čpvs' kteři se
rrezúčastnili 2. valné lrromady' si
rttohou lyzdvilrnout písenrné infor-
nlační nrateriály t zbyvajicí publikace
u člena výboru ing. .t. Čáuetky' CSc.'
Dopravni rozvojové středisko Čn'
U lužického semináře 2' l18 00 Pra-
lia I

UsNESENÍ
2. valné hromady českého vodo-
cestného a plavebního sdnržení,
konané dne 13. dubna 1995 v Praze.

Na ákladě pisenlnýclr podkladů'
přednesených zpráv a diskuse k jed-
rrotlivýnr ténlatům schválilo plénunr
CPVS následu1ici usnesení:

A. Plénum Čpvs bere na vědomí:
l Zprávu 

"yboru 
k současnýln pro-

blénrůnl plalty a vodnich cest
vCR

2' Ustaveni připravného ,ryboru
XVIII' plavebnich dnů 1996.

3' Ustaveni odborné skupiny č' l
"Vodní cesta Duna.1 - Hodonírr/
/Holič

-l. Ustavení odborné skupiny č. 2
''Paratrtetry vodnicli cest v ČR''

5 Podnět výboru vůči čtenůnr ČpvS
rra rrávrlry pro jrrrerrováni čestnýclr
členů Čpvs z řad vyrrikajicich
osobnosti. které se zvlášt' zaslou-
Žily o rozv'oj oboru

6 Zprávu ing Jaroslava Kubce'
CSc . o 28. kongresu AIPCN v Se-
ville 199-l

B. Plénum ČPvS schvaluje:
l Jednací řád Čpvs' předložený

výborenr
2 Přilohu jednaciho řádu' předlo-

žerrou výborent

3. Upraw Stanov CPVS podle ná-
vrhu výboru

4. Programové zaměření Črvs poa-
le návrhu Úboru

5. Členswí registrovaných ffziclich
a právnických osob

6. Hospodaření CPVS v roce 1994
na ziú<|ádě kladné zprávy kon-
trolní komise

7. Návrh plánu hospodařeni pro rok
I 995

8. Vstup Čpvs ao AIPCN/PIANC
9. Prohloubení spoluprace se Slo

venským plavebním kongresem

C. Plénum ukládá v.ýuoru Čnvs
a v přiměřené míře i členům CPVS
soustředit své informační, propa-
gační, ekonomické i politické úsilí ku
podpoře vodni dopraly a rozvoJe
vodních cest, a to zejména v těchto
oblastech:
1. Jednoznačné formulováni zAmě-

rů státu v oblasti vodních cest
a vodni doprar,ry jako nutné sou-
části hart-tronizovaného doprav-
ního trlru

2. Zpracování variantních návrhů na
efektivni a funkční formy finan-
cování'rozvoje a provozu vodních
cest v CR

3. Twalá snaha o liberalizaci po-
staveni českých rejdarů na evroP
ském dopravnítrl trhu

.1. Aktivní šířeni vědomostí o eko-
nonlických a zejnéna ekologic-
kých přednostech vodní dopraly

5. S.lednoceni aktivit, vedoucich
k brzké rea|izact' nutnýclr úprav
labské vodní cesty v úseku Stře-
kov - státní l-rranice a v úseku
Chvaletice - Pardubice

6. Soustřeďování podkladů pro pod_
poru vodní cesty Dunal - Hodo.
nín,lHolíč v rámci připrar,y při-
pojenl ČR na Dunaj a na trans-
evropskou nragistrálu Rýn - Mo-
lran - Dunaj' udržování inten-
zivniclt kontaktů se slovenskými
a rakouskýnti kolegy v této věci

7. Forrrrulovárrí stanoviska ke vzta-
hu nrezi propojeninri Dunaj - Odra
a Váh - Visla

8. Fornrulováni konrplexniho stano.
viska k příčinánr il'ráÍy "chva-
letické'' přepravy ulrli

9. Infornrační servis zejnréna pro
r.1rznantné přepravce v ČR s cílem
ziskat je pro využivání služeb
vodní dopravy

l0. Podněcovat ú1en obcí a měst při
vodnich cestách o v1rržití lodní
dopravy na přepravu stavebnich

sutí a odpadů jako předpoklad
ekologizace a efektivnosti těchto
přeprav.

Zpráty o činnosti ČPI.S a krátké
informace -budou n,eře.iňot,án"r-
v bulletinu CPI/S a ča.sclpisu tr:odní

cesý a platba. Zá1emct o publikrlvá-
ní :prát, se obrátí na proJ. Gabriela
nebo na ing. ()rdlinu.

Práce odborných pracovních
skupin CPVS

V rámci programu činnosti byly usta-
veny ďvě ďborné pracovni skupiny
k řešeni následujících aktuálních
témat.

,4. Odborná pracovní skupina č' l
Řešené téma. Vodní cesta Dunaj -

Hodonín
Zahájení praci 2195 a ukončeni prací
12196.

Cílem je shromáždit podklady o sou-
časnént staw přípravných praci
a \ypracovat návrh dalšiho postupu
včetně doporučení pro odpovědné
orgány.

Pracovni kolektiv woří'
Ing Čuba (Aquatis Brno)' ing. Lid-
lová 1MD ČR)' ing. Lahďa (VVIP
Bratislava), ing Križanský (HYCO
Bratislava), ing. Pavlov (přednosta
oU Břeclav), ing. Novák (MH CR)'
ing. Kabele (MZP CR)' ing Včková
(Reg. prac. MH CR), ing Polenka
(WV TGM), doc. ing Marhoun,
CSc (Hydroeko), prof. ing Gabriel.
DrSc. (CVIJT), proť ing Rybnikář,
CSc., ing. Forman (VC Praha). ing.
Cábelka' CSc. (DRS CR)' ing Kubec,
CSc.(ARGE DOEK), ing. Neset, CSc
(DRS ČR)' ing. Horňák a MVDr.
Broskva (Spolek pro podporu Porno-
raví), ing. Horák (ETMAS Zlín)' ing'
Košacky (Povodí Moravy), ing. Shej-
bal a ing. Michálková (Transconsult),
ing. Novák a ing. Hlušička (SPS)

B. Odborná pracotní skupina č. 2

Řešené téma. Parametry vodních
cest v České republice

Zahajení praci v 3195 a ukončent
praci 12196.

Cílem je návrh metodického pro-
váděcího pokynu' popř. předpisu -

lydaného SPS Praha, ktery doplní
základni standarďy dané Zárkonem
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a Vyhláškou o vnitrozemské plavbě
v oblasti technických parametrů vod-
nich cest. Jde o parametry určující
potřebné vybaveni a provozní pod-
mínkry vodních cest a jejich objektů
pro bezpečný plavební provoz a mož-
nost jejich víceúčelového využíváni.

Pracovni kolektiv rvoři '

tng. Čáoelka, CSc. (DRS ČR;, ing.
Báča (P.Mta!y), ing Čuba (Aquatis)'
kpt' Inrran-rovský (CSPL), ing' Kolář
(MD CR - O 260), ing. Kubec, CSc.,
ing Miláček, CSc (P Labe)' ing
Nárovec (Vodní cesty)' ing' Neset'
CSc (DRS CR)' ing. Novrík (SPS
Praha).

UI\IE PRISTAVT]
V bruselskénr hotelu s přiznačnýnr

jménem Evropa byla dne 20. 1. 1991
založena Evropská unie vnitrozent-
ských přistavu _ Rept (Fédération
Europeene des Ports lnterleursl' Uče-
lent nové organizace je ovlivňování
evropské dopravni politiky z pozice
potřeb vnitrozemskýclr přistavů a pů-
sobeni na přislušnou kornisi EU
(nánrořní přístavy již obdobnou orga-
nizaci nlají)

Zakládajicinl řádnýrn členerrr se
stala i Ceská republika, která 1e za-
stoupena přistarry Čspt-' a.s.. Děčí-
nern. Ustinr nad Labem, Lovosicemi,
Nlělnikenr. Clrvaleticenri a Radotí-
I]enl Tento úspech unrocriqe okol-
nost. Že dřívě1ši snahy českých re.1-

dařů o proniknutí do podobných
sdnrženi reprezentujicích evropskou
vnitrozenrskou plavbu troskotaly na
značně konzen'ativnínr odporu proti
akceptováni zástupců z východni
EvropY' Dalšinri z*ladajícini členy
.1sou Belgie' Francte' Itálie, Lucerrr-
bursko, Rakousko, Slovensko, SRN,
Švedsko a Šr,1'carsko' V krátké době
bl se mělv stát členy ještě Holarrdsko,
lv1ad'arsko. Polsko a Velká Británie'

FEPI nlá sednr pracovních konrisí.
Kor-ttise pro železnični politiku by
rněla předevširrr prosazovat přístup
přistavních drah 1v některych ápa_
doevropskýcl] státech přistarry obslu-
hu3e vlastni přistavni železnice) na
dopravni sit'klasické železnice v EU
a podporovat zasady vyhlášené EU
v této oblasti' .1ejichž prosazení bude
narážeÍ na odpor drážniclr struktur:
oddělení drazní infrastruktury (obli-
gatorně írčetně a fakultativrrě orga-
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nizačně); samostatnost a odpovědnost
drážniho managementu za proyo7rri
výsledek hospodaření v komerčni
oblasti; smluvní zajištění služeb ve-
řejnosti s plnou náhradou nrát z této
činnosti, oddluženi drah od histo-
rických zÁvazk& a jejich převzeti
státním rozpďtem. zpřístupnění dráž-
ních struktur dalším provozo-
vatelům'

Rozvoji říčně námořní plavby se

předpoviďá skvělá budoucnost a vni-
trostátní přístalry chtěji na tomto
vjvoji profitovat. Komise pro rozvoj
říčně námořni plavby bude podporo'
vat umožnění přístupu těchto lodí
a zboži do vnitrozemslých přístavu
po lechnické a or ganlzační stránce.

Ukolem konrise pro komunální po.
litiku je obhajovat ú|ohu vnitro'
zemských přistavů v komunální sféře
a předevšínr bránit r,yěsňování při-
stavů z tradičních ploch městs$ch
aglomerací.

Česká republika se bude podilet na
prácr v konrisich pro infrastrukturu,
pro vnitrozemskou plaltu a v komisi
pro váah k výclrodoevropským ze-
rním. Komise zaháj11y činnost ještě
před obdobínl dovolených, aby ntohly
formulovat svá stanoviska do konce
zaří 1994.

Sidlenl sekretariátu FEPI .;e Brusel.
organizačně je .1eho činnost zajiš-
t'ována patronaci přístavu Brusel,
přičenrž je nabíledni výhodnost této
pozlce z polrledu působení na in-
stituce EU. Předsedou FEPI byl na
ustavu.jicí valné hronradě zvolen
ředitel přístalu Paříž (druhého nej-
většílro vrritrozernského přistaw
Evropy)' nristopředsedy ředitel pří-
stavu Duisburg (největšího vnitrostát-
ního přístaw v Evrope) a ředttel
přístavu Enns v Rakousku Sekre-
tářerrr se stal parl Srnitt' býva|ý dlou-
holeý úřednik EU s bohaými zku-
šenostmi a skvělým jazykoqirn vy-
baveninr' CR budou v předsednictvu
zastupovat generá1ní ředitel CSPL'
a.s.. irrg' Karel Horyna a ředitel při-
stavu Usti nad Labent ing. Jiří Aster

oficiálnírni jednacírni jazyky .1sou
něrrrčirra a francouzština, r,yhledově
se počítá i s angličtinou' Sekretariát
lrodlá r.yďávat bulletin s dvounrěsíční
periodicitou' jehož snryslem bude
aktrrální zpravodajswí o událosteclr
v Bruselu ve Vaahu k oboru. Česká
plavba ziskává prostřednictvim FEPI
1edinečnou nrožnost ovlivňovat evroP
skou dopravni politiku a příslušné
bruselské struktury EU se značnýnl

předstihem před proklarrrovaným
vstupem Ceské republiky do EU.

lng. JiříAster

ZUSAMMENFASSUNG

Hdfenunion

Griindung der europciischen (,,inion

der binnenlcindischen Hrifen FEPI
([iédération Européene des Ports
Intérieurs) in BriLssel. Der Zv'eck
dieser neu gegrúndeter ()rganisalion
ist die BeeinJlu/Jung der europciischen
'l'ransportpolitik au.s dem Standpunkt
der Bedúrfnisse der binnenlcin-
dischen Hcifen p4esehen und die
Bev'irkwtg der :ttstcindigen E('-
Kommi,ssion (Seehcifen eine cihn lic'he
Organisation bereits haben). I)er

'.1mÍsit: des [iEPI-Sekretariats /s/

Bri.issel. Die Tcitigkeit der L'nion
er.folgÍ durch sieben Kclmmissionen'
Tschec'hische ReStublik v'ircl im
I'orsÍancl mit Generaldirektor Č''SPL
a.s. (T'schechoslot,akische Schffihrt
Elbe. .,1.G ) Ing.. K. Ilorvna uncl

I{aJbndirektor L'stí nad Labent
(.lussig), Ing. J. .Aster vertrelen Das
SeL'retariat v'ird sechsmal .lcihrlic'h
InJbrmationsbulleÍin herausgehen'
Der Sinn clieses Bulletin.s v,'ird die
akrucllen .lu.skiln.[ie i)ber die l'.retg-

nisse in lJrůssel be'-iiglich cles Íiac'hes'
kund:ugeben.

SUMMARY

The Harbour Union

Establishment of liuropean union ol
in]and harbour's ÍiEP] (FédéraÍion
Européene c]es Ports !nlérieurs) in
Brus,sel.s. 'l'he aim oJ' thi.s newly,
establishecl organi:atron Ls t0
in.f|uence Íhe I:uro1'tean shipping
poltc;, respectitlg lhe neecls of nland
ltarbours anct Ío in-fluenc'e Íhe
respective E(.- c'ommission (the sea
harbour.s /ravr' .:ucJr an rtrgatri:atiott
alread1,). 1-he Í;['P] secreÍcriale
heaclquarter is in Rrussels. l'he (.nion
ac'Íit,iÍie's come clcro;^s 'leyen
connlissiclttl^' General Direc'tor ČSI'L
a. s. (C' -echos lot, ak Ii I b e S hi pping. .l ( )
Ing K. ÍItlryna and l)irector oJ'lhe
(..'stí nad I'abent harbottr Ing. ,/. .l,ster
represent (':ech lle1ublic in the
presidium. 'I'he sec'reÍariate y'ill
ptrblir^h iitformation bulletin 6times
a y'ear arming the broaclcasting ol
acÍual et,enÍs in l]russels relatíng
these lopics.
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POVODI
I(RÁLovÉ

HLAVNI PREDMBT CINNOSTI
> správa vodohospodářsky významných vodních toků a péče

o vodohospodářská ďíla a zaÍízení a jejich rozvoj
> hospodaření s voclami v rámci územně příslušné vodohospodářské

Soustavy z hlediska mnoŽství i jakosti
> vytváření podmínek pro využívání vodních toků prcl zásobování

vodou, plavbu, hydroenergetiku, rybářství, vodní Sporty a rekreaci
> ochrana před nepříznivýrni účinky vod' včetně ochrany

před povodněmi a havarijním znečištěním vod
> laboratorní činnost, rozbory vod, provozování monitorovacích sítí

množství a jakosti vody

MAIN TARGET AREAS
> administration of significant streams, and care of water

structures and equipment and their development
> water management in water management system as for

the quantity and the quality
> creation of conditions for use of water courses Íbr purposes of:

watersuppIy, navigation, hydro-energy, Íisheries, recreation
and water sports

> protection against undesirable impacts of water including
Í1ood protection' and disastrous water pollution

> laboratory activity, anaiyses of waters, operate of water
quality and water quality monitoring networks



$PL a.$.

Československá plavba labská a.s. Děčín
Ředitelstvíspolečnosti,K,Capka1 40591.Děčín1,tel.:0042l412F61111,Íar0042/412/561900

tí

c

ČSPL - Zohroniční p|ovbo Děčín
K' Čopko l, 4O5 0l Děčín l

ČSPL - Vn trostÓtní p|ovbo Proho
Jonkovcovo Ó, 1 70 04 Proho

ČSPL - Vni1rostótni pIovbo ChvoIe1ice
53312 Chvoletice

Severočeské přístovy
Přístov Děčín
LoubskÓ 72Bll l
405 0] Děčin 13
Přístov Ústí nod Lobem
Přístovní 432l8
400 2l Ústí nod Lobem
Přistov Mě|nÍk
27ó0l Nlě|ník

ČsPL - Loděnice Kešice
]L vÍtězství 5ó
4ll 0O Děčín

ČSPL - Spedservjce
K, Copko 1

405 0l Děčín l

ČSPL - Troding
K' Čopko 1
405 0l Děčín l

loslouoenr c-sPL PrcJho
Koteřinskó 4
120 O0 Proho 2

Iel''' 0042 l 412 l 5ó 1 1 1 l
Fax,00421412156 2920

Iel''' OO42l2l Óó7 l0l 42
Fox''0042l2lóó7 10373

Iel,: AOA2|A57 193 131
Fox, 00421 457 193 323

Iel..00421412128 2 51

Fax,004214121282 86

Iel..0042147 1550 3020
Fox.0042147 1550 3387

Iel,'' 020Ól67a3l4
Fox'' 020ól670342
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Československó plovbq lobskó, o.s' Děčín
Vóm nobízí:

Přeprovy zboŽí nejen no Lobi o Vltově v Čechóch, o|e i po celé Evropě'
Noše |odě doprovÍVoše zboŽí do přístovŮ Německo, Ho|ondsko, Be|gie,

Švýcorsko, Froncie, Polsko'
Přeprovy koniejnerů providelnou kontejnerovou Iinkou,,LABE/ELBE

CONTAINER LINE" no trotl Proho - Homburk - Proho,

. speció|nítronsporty těŽkých' nodrozmérných kusú o inves1ičních ce|kŮ.

Přek|od o sklodovÓnÍ zboŽí v př-rstovech no Lobi o VlÍově o v nómořním
přístovu Homburk včetně doplňkových s|uŽeb přek|odnimi o monipu-
|očními prostredky ČSPL Homburg o E|betermino| GmbH lomburg'
Přek|od, sklodovóní o oprovy kontejnerŮ'
Přek|od, sk|odovÓnÍÍěŽkých o nodrozměrných kusů o investičnícb ce|kŮ'

ZosiIote|ské sIuŽby v oboru říčnÍ, nÓmořní, si]nični o Že|ezniční
doprovy prostřednictvím CSPL Spedserv]ce Děčín'
AgenÍovÓní říčních p|ovidel českých o zohroničních rejdořů'
odbovení zboŽí o zojištění nósledné nÓmořní doprovy prostrednictvím

dceřinné spedičnífirmy ČSPL, E'S' Elbetrons Homburg, přeprovy zboŽí
no Rýně o Dunoji'

. stovby říčně-nómořních |odÍv |oděnici ČsPL Chvoletice.
Stovby o oprovy řÍČních p|ovide| v loděnicích ČSPL Kešice o ČsPL
Chvoletice,
oprovy plovdel v ZohroničnÍm zostoupení ČsPL V Homburku'
Diognostiko |odnÍch motorů v |oděnici ČSPL chvoletice.


