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Situace v pripravé a realizaci infrastruktury
pro vodni dopravu v CR v poslednich 20 letech

Ing. Ivo Toman - naméstek ministra dopravy CR

Vystavba vodnich cest v CR
v poslednich 20 letech tragicky
zaostala. Zatim co napfiklad
Némecko postavilo za 50 let od
valky 1000 km modernich
kapacitnich vodnich cest, pfi-
¢emz investi¢ni néklady tvofily
ro¢né pouhych 5 % nakladi na
vystavbu dalnic, v CR nebyl
postaven ani jeden plavebni
stupen na Labské vodni cesté.
V posledni dobé byly zahajeny
aktivity na dostavbé Vitavské vodni cesty, spocivaji-
ci prevazné v doplnéni plavebnich zafizeni, ktera
nebyla dokon&ena pfi stavbé Vlitavské kaskady.
Vyznam této vodni cesty je v dneSni dobé vSak jiz
prevazné jen rekreacni. DoSlo také k revitalizaci
moravské rekreani vodni cesty Batlv kanal
v puvodni délce 50 km a k pfipravé jejiho prodlouze-
ni z Kroméfize do Hodonina.

Poslednim vyznamnym legislativnim krokem v CR
bylo pfistoupeni k dohodé AGN (o vnitrozemskych vod-
nich cestach mezinarodniho vyznamu), v jejimz kontex-
tu hraje vyznamnou roli vodni koridor Dunaj — Odra -
Labe. Tato dohoda byla zvefejnéna ve Sbirce zakonu
CR a je sougasti naseho pravniho Fadu. Nepodarilo se
v8ak jednoznacné definovat trasu tohoto koridoru.

Vyznamnym dlvodem na8eho zaostavani je pfe-
devs8im ,zelend ideologie”, ktera iracionélné stavbu
vodnich cest odmita. Zni€ujici pro pfipravu a vystav-
bu zbyvajicich labskych stuprili i pro pfipravu zamé-
ru vodniho koridoru D — O - L bylo zejména pUsobe-
ni ministra Zivotniho prostfedi za stranu zelenych
v letech 2007 — 2009.

Konkrétni aktivity na infrastruktufe pro vodni
dopravu jsou v soucasné dobg tyto:

1. Dokonceni labské vodni cesty do Pardubic.
Na dostavbé Labské vodni cesty se nepodafilo reali-
zovat pfipravované vodni stupné Prelouc Il ani Décin
(ktery ma nahradit dfive planované stupné Prostfedni
Zleb a Malé Bfezno) a to pouze z ,ideologickych
divodi“ na strané MZP, které maji maloco spole¢né-
ho s racionalnim uvazovanim.

a) Plavebni stupen Dé¢in

Lodni doprava je nejstarsi zplsob velkokapacitni
dopravy na svété. Pro Ceskou republiku je spojnici
s rozvinutou siti evropskych vodnich cest a s ndmor-
nimi pristavy pravé feka Labe. DosaZitelnost décin-
skych pfistavl a pfekladist a téZ lodénice v Dé&ciné
KFresicich je pro lodni dopravu vyrazné ovlivnéna roz-
kolisanosti pritokl vody v Labi a zejména dlouhymi
obdobimi sucha, kdy je plavba zastavena. ReSenim,
jak odstranit tento nedostatek se zabyva RVC CR jiz

dlouhou dobu. Dnes probiha projektova pfiprava
doslova minimalistického feSeni v podobé jednoho
jezu — projektu PSD. Navrhované feSeni zabezpeci
podminky pro plavebni ponor 1,4 m pro lodni dopra-
vu po dobu 345 dni v roce.

Projekt je pfipravovan od roku 1994. Zajisti pod-
statnou roli eské vnitrozemské nakladni dopravy —
celoro¢ni spojeni prvniho ¢eského pristavu v Déciné
s evropskou siti vodnich cest a severonémeckymi
namornimi pfistavy. Zajisti konkuren&ni prostredi
a nizké tarify na dopravnim trhu severozapadni
Evropy, kli€¢ovém pro exportni ¢eskou ekonomiku.

Projekt je v podobé tzv. Dejmalovy revitaliza¢ni
varianty, ktera zajisti plavebni u&el a soulasné
v max. mife realizuje zmirfujici a revitalizaéni opat-
feni v souladu s poZadavky ochrany pfirody.
Nachazi se v 3. etapé procesu EIA (dokumentace EIA
byla dne 24.08.2010 pfedana na MZP) - hodnoceni
dokumentace. Predpoklad dokonc&eni procesu EIA je
1. polovina 2011, zahajeni realizace koncem roku
2012, ukonceni cca 2015. Hodnota projektu v cenach
2010 je cca 5 mld. K&, samostatnou investici je mala
vodni elektrarna v hodnoté cca 1,5 mid. K&. Projekt
navic zajisti celoro¢ni dostupnost dalSiho décinského
pfistavu Rozbélesy a lodénice Kresice s vyrobou Fi¢-
né-namornich lodi. Néklady na pfipravu doséhly
k dneSnimu dni cca 370 mil K&, z nichz vice nez polo-
vina je vynaloZena v souvislosti s ochranou pfirody.

b) Plavebni stuperi Preloué Il
skou vodni cestu do vefejného logistického centra
Pardubice. Dostupnost levné vodni cesty uprostfed
CR vyznamnym zplisobem ovlivni logistiku a ceny na
¢eském dopravnim trhu s exportem a importem.

Plavebni kanal je veden prevazné po zemeédélské
pudé a na zakladé pozadavku Zzivotniho prostiedi
bude doprovazen novym biokoridorem. Vlastni pla-
vebni komora d&aste¢né zasahuje do biocentra
Slavikovy ostrovy, coZ je urlita dan za zachovani
Labskych hréakd. | zde ale bude zasah vyrazné kom-
i VNS gt TN e

Vizualizace Plavebniho stupné Dé&cin.



penzovan celkovou revitalizaci Uzemi v€etné presté-
hovani nejcennégjSich zivocichu a rostlin.

Pro verejnost bude parkové upraven noveé vznikly ost-
rov mezi fekou a plavebnim kanalem a nové pfemosténi
samoziejmeé vyznamné zlepsi dopravni pomeéry. Stavba
neznamena zadné zasahy do soucasné zastavby, nevy-
Zaduje demolice staveb, ale kromé preloZzek komunikaci
je nutné preloZit i mnoho inZenyrskych siti.

Projekt je pfipravovan od roku 1994. V sou¢asné dobé
ma platné uzemni rozhodnuti. Dal&i stavebni fizeni jsou
pfipravovana a probiha spravni fizeni k ziskani vyjimek ze
zakona €. 114/92 Sb., o ochrané pfirody a krajiny.

Pozn. redakce - Vyjimka ze zakladnich podmi-
nek ochrany 40 zvlasté chranénych druht Zivoéi-
cha a rostlin pro stavbu Stupen Preloué Il byla
Krajskym ufadem Pardubického kraje povolena
rozhodnutim ze dne 30.6.2010. O odvolani obéan-
skych sdruzeni za¢astnénych na Fizeni rozhodlo
Ministerstvo ZP dne 15.12.2010 zménou 5 podmi-
nek napadeného rozhodnuti z celkového poétu
19 podminek, odvolani zamitlo a rozhodnuti
potvrdilo. Ministerstvo ZP projekt povazuje za
verejny zajem.

O projekt se nékolik let vedou soudni spory. Proces
EIA byl ukon&en kladnym vyrokem v roce 2001.

Hodnota projektu je asi 3 mid. KE a mohl by byt
hotov v roce 2015, budou-li ziskana potfebna sta-
vebni povoleni a zajistény potfebné investi¢ni pro-
stfedky. Dosud bylo na pfipravu vynaloZzeno cca 150
mil. K&, vyznamny podil tvofi problematika ochrany
pfirody, mj. i pétilety vyzkum populace motyla mod-
raska v nejvéts§im rozsahu jaky byl v Evropé apliko-
van a pod evropskou supervizi.

Daldich 110 mil. K& bylo vynaloZzeno na vykup
pozemku. Dle auditu byvalého ministra ZP Ing. Dejmala
z brezna 2007 projekt zvysi hodnotu biotopl v Uzemi
0 40 % oproti sou¢asnému stavu (revitalizuje témér 70
ha intenzivné obdé&lavanych poli do stavu biokoridoru
s luznimi lesy, mokrady a dal$imi biotopy).

2. Vodni koridorD-O - L

Jednoznaéné dohodnout trasu propojeni D- O - L po
predchozim zpracovani dokumentace vlivl na ZzZivotni
prostfedi. Ekonomicka realizovatelnost vodniho korido-
ru D-O-L byla dostate¢né prokazana, dopravni vyznam
rovnéz. Je tfeba zduraznit, ze kromé dopravniho vyzna-
mu mUze mit tento vodni koridor pfi racionalni pfipravé

dalsi pozitivni vlivy. Je to dnes velmi vyznamny aspekt
protipovodriové ochrany, energeticky pfinos z rady
malych vodnich elektraren (plavebni stupné by mély byt
osazeny reverznimi soustrojimi), vodohospodarsky
vyznam s moznosti dotovat oblasti s vodnim deficitem,
samoziejmé také vyznam rekreani. VSechny tyto
aspekty byly v praxi jiz dostatecné ovéreny vice nez
patnactiletym provozem na priplavu Dunaj - Mohan.

Hlavni pozitiva:

Znacné pfimé i nepfimé domaci, pfeshrani¢ni i nad-
narodni socioekonomické pfinosy z vedeni D-O-L
napfi¢ tzemim CR.

Nesporna ekonomicka i environmentalni efektivita
délkové a regionalni vodni dopravy jako perspektiv-
niho protipdélu k tézké nakladni dopravé silnicni,
zatézujici dnes extrémné silni¢ni sit i Zivotni prostre-
di na uzemi republiky.

Mozna vodni cesta mlze byt velmi uginné vyuzitel-
na pro povodfiovou ochranu zejména v povodi
Moravy.

Praplavni spojeni D-O-L je soudasti hlavnich vnit-
rozemskych vodnich cest mezindrodniho vyznamu
(E), z nichz v souladu s Evropskou dohodou AGN
prochézeji tzemim CR dvé vodni cesty:

E20 - reka Labe od Severniho more pres
Hamburk, Magdeburk, Usti nad Labem, Ma&lnik
a Pardubice - (spojeni Labe — Dunaj);

E30 - Swinoujscie — Szczecin — feka Odra od Szczecin
pres Wroclaw do Kozle — (spojeni Odra — Dunaj).

Navrh praplavniho spojeni dle jednotlivych vétvi:

Oderska vétev: Prerov — Bohumin - statni hranice
(smér Szczecin); soucast E30, délka vétve: 98 km

Dunajska vétev: Pferov — Bfeclav, variantné Kuty —
statni hranice (smér Wien, variantné Bratislava); sou-
¢ast E30, délka vétve: 118 km, variantné 120,0 km

Labska vétev: Prerov — Pardubice — D&c¢in (smér
Hamburg); sou¢ast E20, délka vétve: 154 km

Usnhesenim vlady ze dne 20. ¢ervence 2009 &. 929
o Politice izemniho rozvoje Ceské republiky 2008 bylo
ministru dopravy uloZeno ve spolupraci s mistopredse-
dou vlady a ministrem zahrani¢nich véci proveéfit
potfebnost praplavniho spojeni D-O-L na mezinarodni
urovni, s cilem posoudit v Uplnych evropskych souvis-
lostech problematiku jeho mozné realizace, pfepravni
u€innosti a investi¢ni naro€nosti jednotlivych vétvi.
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Planované trasy vodniho koridoru D-O-L.

V ramci pInéni tohoto ukolu jiz byla realizovana tfi
jednani s Ministerstvem infrastruktury Polské repub-
liky (zari a listopad 2009), jednani s Ministerstvem
dopravy, post a telekomunikaci Slovenské republiky
(prosinec 2009), jednani s Ministerstvem dopravy,
vystavby a bydleni SRN (bfezen 2010) a jednani se
Spolkovym ministerstvem dopravy, inovaci a techno-
logii Rakouska (kvéten 2010). Po uvedenych jedna-
nich panuje shoda v nazoru na podani spole¢né
zadosti o financovani analytické studie k vodnimu
koridoru D-O-L z rozpo&tu Evropské komise. Ceska
strana zpracovala navrh otazek, kterymi by se pred-
meétna studie méla zabyvat a tyto otazky zaslala
k posouzeni polské, slovenské i némecké strané.

V dubnu 2010 byl odesldn generdlnimu fediteli
generalniho feditelstvi pro dopravu Evropské komise
panu Ruetemu dopis s informaci o projednavani
zameéru D-O-L s dotéenymi staty a zaméru zpraco-
vani spole¢né rozsahlé analytické studie k posouze-
ni dopravnich, ekonomickych, vodohospodarskych
pfinost a ekologickych vlivi. Souc¢asné byl pan
Ruete pozadan o sdéleni podminek pro ziskani
finan¢niho pfispévku Evropské komise na zadani
uvedené studie nebo o sdéleni moznosti zadani této
studie samotnou Evropskou komisi. Spolu s dopi-
sem byl zaslan i navrh okruhu otazek.

3. ,,Dostavba“ VItavské vodni cesty

a) Dokonéeni vitavské vodni cesty v iseku Ces-
ké Budéjovice - Tyn nad Vitavou

Rekreaéni plavba na dopravné vyznamnych vod-
nich cestach je dulezitym ekonomickym a volnoca-
sovym fenoménem v Evropé&. V CR se tyto aktivity
rozviji zatim pouze na Batové kanale na Moravé.

V Cechéch je idealnim prostorem pro rozvoj rekre-
acni plavby Horni Vitava v useku od Trebenic (Slapy)
do Ceskych Budgjovic. Potencial rekreaéni plavby
a rodinné rekreace je zde vyjimecné vysoky. Nakladni
plavbu zde naopak nelze za sou€asnych podminek,
s vyjimkou specidlnich a lokalnich preprav, oCekavat.

Cilem celého projektu je obnoveni splavnosti této
vodni cesty pro rekreacni plavbu. Tak se ,jihoCeska“
Vltava napoji plavebné na nadrz vodniho dila Orlik,
coz vyznamné rozSifi turisticky potencial o celou
Orlickou nadrz na Vitavé a Otavé. V budoucnu (po

dokoné&eni plavebnich zafizeni na Orliku a Slapech)
pak vznikne souvisla vitavska vodni cesta, napojena
diky Labi na celou sit evropskych vodnich cest.

b) Koncové pristavisté Lannova lodénice

Nedavno bylo slavnostné otevieno pfistavisté
Lannova lodénice v prostoru byvalé lodénice pod
Dlouhym mostem. Bylo tady vybudovano pfistavisté
pro kratkodobé stani navrhovych osobnich lodi
a malych plavidel celkové délky 60 m, ¢imz doslo
k zajisténi bezpe€ného nastupu a vystupu cestuji-
cich v centru mésta Ceské Budsgjovice.

4. Prodlouzeni vodni cesty Batlv kanal - propo-
jeni mést Kroméfiz a Hodonin - vystavba plaveb-
nich komor Rohatec a Bélov

Vodni cesta Otrokovice — Rohatec byla postupné
opravena a rekonstruovana az po posledni plavebni
komoru Petrov. Plvodni vodni cesta byla provozova-
na do prostoru vyklopniku Rohatec, kde byl na plavi-
dla nakladan lignit. Pro rozvoj rekreacni plavby by
bylo uZite€né, aby vodni cesta kond&ila v turisticky
atraktivnéjSim misté - Hodniné.

Pro dosazeni Hodonina je tfeba prodlouzit vodni
cestu Otrokovice - Rohatec vodnim tokem
Radéjovka az k usti do feky Moravy. Hladina Moravy
je stavajicim jezem Hodonin vzdouvana az k usti
Radéjovky a feka je v tomto Useku splavna. U stava-
jiciho jezu na Radé&jovce bude nutné v ramci akce
prodlouzeni vodni cesty vybudovat plavebni komoru.
Ve zdrzZi jezu Hodonin se rekrealni plavba rozviji uz
ted a ¢eka na propojeni na Batlv kanal.

Aktualné se pfipravuje mezivladni dohoda se SR,
ktera je nezbytna pro dalsi postup ve vystavbé vodni
cesty k méstu Hodonin, na hranicich CR a SR zatim
nedoS$lo k vyporadani vlastnickych vztahd a stavba
plavebni komory Rohatec by méla byt realizovana na
tzemi CR ale na pozemcich ve vlastnictvi SR.

K napojeni Kroméfize na severu vodni cesty je tfeba
k pfekonani jezu Bélov vybudovat novou plavebni komo-
ru. Tato stavba je v8ak v dusledku nepochopitelného
postoje obce Bélov, kterd pozemky potfebné pro stavbu
prodala, blokovana ze strany majitelll téchto pozemka.

Pozn. redakce - Obec Bélov a majitel zminénych
pozemkUl po jednanich pfehodnotili své pozadavky
a umoznili tak pokraCovani pfipravy projektu;
Ministerstvo zivotniho prostredi vydalo 10. pro-
since 2010 své souhlasné stanovisko v procesu
EIA ke stavbé Plavebni komory Bélov.

5. Zavér:

Z duvodu dlouhodobych problémd v oblasti rozvoje
a modernizace vnitrozemskych vodnich cest je nutné
prosadit zménu stavajici pravni Upravy, ktera nevyho-
vuje vystavbé dopravni infrastruktury ani liniovym stav-
bam CEZu. Touto legislativni zmé&nou by mohlo dojit
k urychleni pfipravy a realizace ,spolehlivych” doprav-
né vyznamnych vodnich cest na tzemi CR a jejich

napojeni na ndmorni pfistavy. @%’

Ing. Ivan Toman



Polsko podporuje vodni koridor D-O-L

Aleksander Marek Skorupa,
vladni zmocnénec Polské republiky — Program pro Odru - 2006,
vojvoda Dolnoslezského vojvodstvi, Polsko

Dlouhodoby vladni Program pro Odru - 2006, ktery byl zaloZzen v roce 2001,
zahrnuje ukoly v oblasti protipovodfiové ochrany, ochrany Zivotniho prostredi
a Cistoty vody, odstrafiovani povodfiovych 8kod, preventivhiho planovani
a obnovovani ekosystému, rozsifovani lesniho porostu, udrzby a rozvoje vni-
trozemské vodni cesty a energetického vyuzivani fek. Oblast ¢innosti zmoc-
nénce zahrnuje celé povodi feky Odry na polském Uzemi, které se administra-
tivné nachazi v osmi vojvodstvich.

Projekt vytvoreni evropského vodniho koridoru Dunaj - Odra - Labe (D-O-L) ma
od samého poc&atku plnou podporu polské vlady a vladniho zmocnénce pro
Program pro Odru - 2006. MysSlenka spojeni téchto vodnich cest dokonale
zapada do konceptu souasného programu, stejné tak do jeho aktualizace,
ktera se v sou€asné dobé pfipravuje. Program predpoklada zlepSeni dopravni
funkce feky Odry. Mnoho z planovanych i realizovanych ukold programu je zaméfeno na zlepSeni vnitrozem-
ské vodni dopravy (napt. zlepSeni splavnosti volné tekouci feky Odry, vystavba plavebniho stupné Malczyce,
vystavba a modernizace jez(ll), a tedy i na nasledné pouziti v rdmci mezinarodnich vodnich cest. Vystavba
vodniho koridoru D-O-L umozni pfipojeni modernizované oderské vodni cesty, ktera je sou¢asti vodni cesty
E-30 a stfedoevropského dopravniho koridoru (CETC), k Cernému mofi pfes Dunaj a Severnimu mofi pfes
Labe, coz jisté prispéje k udrzitelnému rozvoji regiond na Odre, lepsi integraci hospodarstvi se zemémi EU
a také pfispéje ke snizeni vypousténi emisi, v€etné sklenikovych plyn do atmosféry. Je tfeba pfipomenout
Ze vnitrozemskd vodni doprava je jednim z nejCist8ich, nejlevné&jSich, nejméné energeticky narocnych

infrastruktura dalsi dulezité funkce, napf. vodni nadrze zasobuijici vodni cesty pfi niz8ich stavech vody mohou
slouzit také jako ochrana prfed povodnémi a jejich rekrealni funkce pfispivaji k rozvoji cestovniho ruchu
Vv regionu.

NéadrZe a jezy vytvéareji také nova pfirodni stanovisté, &imz se zvySuje cenna plocha pro pfirodu i atraktivni
oblasti pro turisty, stejné tak je umoznéno vyuzivani energie fek, coz vede ke sniZzeni emisi znecisténi ovzdusi
z konvenénich zdroju. VSechny vyhody projektu vytvoreni evropského vodniho koridoru Dunaj - Odra - Labe,
ktery pfispéje k rozvoji trans-evropské dopravni sité (TEN-T), naznacuiji, Ze je tfeba vyvinout veskeré Usili za
timto ucelem. S jistotou to povede k rychlejSimu a udrzitelnému hospodarskému rozvoji pfi sou¢asném
respektovani Zivotniho prostfedi a pfirodnich hodnot v této €4sti Evropy.

Plavba a vodni cesty o.p.s. ve spoluprdici
se Stredni priimyslovou skolou

stavebni - Praha 1 si Vis dovoluji
pozvat na putovni vystavu vénovanou
vodnimu koridoru Dunaj — Odra — Labe




Financovani vodnich cest v€era, dnes a zitra

Ing. Petr Forman - Societas Rudolphina, o.s.

Voda je podivuhodny Zivel — nejen fyzikalné Ci
emocionalng, ale i hospodarsky a také pravné. Jiz od
fimskych dob se vZzdy pomérné komplikované defi-
nuje ,pravni povaha vod“, a to jako statek verejny.
Také uzivani vod ma tradi¢né ,vefejny“ charakter.
Tim se krucialné lisi napriklad od pozemk( nebo sta-
veb, které zpravidla maji konkrétniho vlastnika
a nakladani s takovym statkem ma zcela jiné zakoni-
tosti. Stejné tak nakladani s vodami - je velmi pestré:
piti a vareni, myti, prani, zavlazovani, napajeni, chov
ryb, koupani a rekreace, estetika a urbanismus,
haseni pozaru, vyuzivani energie, primyslové proce-
sy, a v neposledni fadé plavba. A je jasné, Ze mnoho-
stranné funkce vody vede Casto také ke vzniku viceu-
Celovych vodnich staveb, coz vede i k vicezdrojovému
financovani. To je silna stranka vodniho stavitelstvi, ale
soucasneé i jeho slabina — je velmi tézké onu ,vicelCe-
lovost” vécné a Casoveé zkoordinovat.

Zastavime-li se u vodnich cest, tedy dopravni
infrastruktury, i zde je mnoho odliSnosti od jinych
dopravnich staveb. Zeleznice, silnice &i letisté jsou
dila jednoucelova. TéZzko se v nich vykoupete, nebu-
dete z nich odebirat vodu, nechytite v nich Zzadnou
rybu, nepostavite si u nich stan, ani je energeticky
nevyuzijete. To vSe ale naopak muzete ocekavat od
vodnich cest, lhostejno zda na pfirozenych vodnich
tocich, nebo v praplavech. V&echny tyto zvlastnosti
vod se samozfejmé projevuji i ve zvlaStnostech pfi
financovani spravy vod a také vodnich staveb.

Stran vyuzivani vody k plavbé plati jiz od nepa-
meéti, a kupodivu i dnes, zakonem dana zasada, Ze
»K uzivani povrchovych vod k plavbé neni tfeba
povoleni®. Zcela jiné je to ov8em z hlediska povo-
lovani vodnich staveb a samozfejmeé i jejich finang-
ni dhrady.

PREDEVCIREM

Plavba provazi lidstvo od hlubokého davnovéku.
Nezabyvejme se pravékem, i kdyZ i zde jsou doklady
o intenzivni plavbé, prfeskoCme ihned k védomé
budovanym vodnim cestam. Jiz prfed témé&r 4000
lety vznikl priplav mezi deltou Nilu a Rudym morem,
pred 2500 lety zapocala vystavba Cisarského kanalu
v Cin& — ten je zfejmé nejstarsi trvale uZivanou vodni
cestou. Prvé spojeni mezi Dunajem a Rynem zapocal
budovat Karel Veliky v roce 793, ale pro valku s Avary
je nedokondil. | Karel IV. se zapsal do d&jin plavby,
kdyz roku 1375 zahajil prace na propojeni Dunaje
s Vltavou; cilem bylo takové propojeni, aby byl pfes
nase Uzemi umozZnén vyhodny obchod mezi
Benatkami a belgickymi Bruggami.

Co mély tyto stavby (a dal8i) spolecné? Byly vzdy
financovany ,vrchnosti“, kyZzenym cilem bylo podpofit

a posilit obchod a tim i hospodarskou silu i politicky
vyznam danych zemi. Tato zédsada ostatné ma platnost
dodnes.

VCERA V EVROPE

Opravdovy rozmach vodnich cest v té podobé (byt
0 mensich parametrech) vypukl v Britanii v 18. a prvé
poloving 19. stoleti, kde vzniklo 7500 km praplavQ
s tisici plavebnimi komorami, stovkou pruplavnich
tuneldl a neméné praplavnimi mosty. Nasledovala
Francie, kde v druhé poloviné 19. stoleti vznikla i prva
unifikace, kdy ministr Freycinet prosadil lodni typ
»peéniche® o nosnosti 270 tun. Tém se mimochodem
(az na mensi ponor) pozdéji podobaly lodé na naSem
Batové kanéle. Také britské a francouzské vodni ces-
ty byly budovany pfedevsim ,vefejnou rukou®.

VCERA U NAS

U nas rozhodné stoji za zminku tzv. navigacni
patent Marie Terezie z roku 1777, kterym byla stano-
vena priorita plavby pfed ostatnim vyuzivanim fek,
pficemz splavné feky byly vyhladeny za majetek sta-
tu, ktery také prevzal financovani potfebnych uprav.
V roce1873 byl schvalen projekt priplavu Dunaj-
Odra, ale protoze na rozdil od statem protezované
Zeleznice mél byt — pomérné unikatné — budovan
z ryze soukromych zdrojl, realizace usnula. Zato
alespon byly v poloviné 19. stoleti provedeny dulezi-
té reguladni Upravy na Labi a ¢astecné i na Vitavé.

Skute¢ny pocin, i se zajisténym financovanim, byl
u nas zahajen zfizenim Komise k provedeni kanaliza-
ce Vitavy a Labe v Cechach v roce 1896.
Financovani bylo spole€né, tedy statni a zemské,
a diky tomu z vétsi ¢asti vznikla nam dodnes zndma
labsko-vltavska vodni cesta s novymi 11 plavebnimi
stupni, tehdy pro lodé o nosnosti 1000 t.

Legislativnim prevratem pak byl tzv. vodocestny
zakon z roku 1901 (zakon &. 66 fisského zakoniku
z 11. €ervna 1901). Timto zakonem bylo rozhodnuto
o vystavbé prlplavu dunajsko-oderského s pfipoje-
nim k Labi a Visle, jakoz i praplavu dunajsko-vitav-
ského. Souéasné bylo zfizeno Reditelstvi pro stavbu
vodnich cest a poradni sbor pro vodni cesty, kde 20
¢lenll jmenovaly zemské vybory, 20 ¢lend jmenoval
»obchodni ministr* a ve vyboru zasedali i ,,zivhosten-
§ti dozorci“. Financovani bylo statni s ro€nimi pfis-
pévky dotéenych zemi na umoreni 1/8 obligaci.
Vlada méla vydat v letech 1904 — 1912 celkem 250
miliond korun, pak mél pfijit dalsi zakon o statnim
financovani. Spravou nové zfizenych pruplavd,
a soucasné i vybérem poplatkd na nich, byl povéren
stat. Hotovo mélo byt nejdéle do 20 let. Za pozor-



nost urcité stoji projednavani vodocestného zakona
v tehdejSim parlamentu, kde tehdejsi poslanci nejen
velmi plamenné snéSeli argumenty pro vystavbu
(kromé& nékterych némecky mluvicich poslancd,
jejichz zajmy byly ¢aste¢né odlisné), ale také velmi
zasvéceneé probirali technickou stranku dila a jeho
pfiznivy hospodérsky vyznam, v€etné protipovodrio-
vé ochrany a tvorby pracovnich mist. Dnes, pravda,
jsou takové zasvécené debaty vzacnosti. Doporucuji
pfeCist si tyto diskuze na strankdch archivu
Parlamentu CR, Ize se tam dod&ist v&e potfebné, &as-
to platné i pro soucasnost!

Zameéry prevzala a do své legislativy zaradila
i Ceskoslovenska republika, ovéem jiz bez pruplavu
dunajsko-vitavského, nové naopak pfibyla sloven-
skd Tisa. Pro financovani byl v roce 1931 pfijat
zakon €. 50, ,,0 statnim fondu pro splavnéni fek,
vybudovani pfistavd, vystavbu udolnich pfehrad
a pro vyuzitkovani vodnich sil“. Fondu pfisuzoval
z&kon ro¢ni statni pfispévek ve vysi 79 mil. K&, dale
do néj plynula daf z vodni sily (byla-li dila vybudo-
vana s prispénim statu), resp. 2 této dané (u ostat-
nich vodnich dél), vynos z provozu pfistavu, jakoz
i pfispévky zemi, okresu, obci, druzstev a ,zajemni-
ka“. Dale mohl Fond pfijmout puUj¢ku ve vysi 948
mil. K&, za kterou pfevzal stat zaruku. Pres sluSné
finanéni zajisténi nebyla vystavba planovanych
vodnich cest vlivem historickych souvislosti dokon-
¢ena. Patrnym vysledkem je dodnes zejména
splavnéni stfedniho Labe a Masarykovo zdymadlo
v Usti nad Labem.

Po Il. svétové vélce a zejména po prfevzeti moci
komunisty v roce 1948 se situace radikaln& zménila.
Zakonné fondy na podporu vystavby vodnich cest
zmizely, v roce 1949 bylo po 48 letech existence zru-
Seno také Reditelstvi pro stavbu vodnich cest (jsem
hrdy, Ze jsem v roce 1998 mohl byt u jeho znovuzro-
zeni). Budovani plavebnich drah se stalo podruznou
zalezitosti, uz proto, ze obchod se orientoval hlavné
na vychod, kam Zzadné vhodné toky nevedly a ani
terén neni pfili§ vhodny. Ku 8kodé byl i uzus, Ze ceny
se pocitaly ,franko brana zdvodu®, tedy cena pfepra-
vy zdanlivé nehrala roli.

Pfesto alespor néco se odehrédlo, kdyZz se v 70.
letech ukéazalo, Ze pretizeny hlavni Zelezni¢ni tah
nebude schopen zvladnout zasobovani severoces-
kym uhlim pro tehdy novou elektrarnu ve
Chvaleticich. Diky tomu se témér dokongilo splavné-
ni stfedniho Labe (dodnes, tedy témér 35 let, chybi
posledni plavebni stupen v Prelouci) a veSkeré starsi
stavby se dockaly zdsadni modernizace.
-Monokultura® pfepravy tzv. energetického uhli
ov8em byla tak trochu danajskym darem — lomena
preprava ,,zeleznice-voda“ na relativné kratkou vzda-
lenost nemohla dlouhodobé obstét.

A jak to vypadalo s financovanim? Jako se vSim
v socialistickém Ceskoslovensku: planované hospo-
darstvi, planované financovani, ¢i u vodnich cest
(povétsinou) nefinancovani. Navic pro ministerstvo
lesniho a vodniho hospodarstvi, kam vodni cesty
spadaly, rozhodné nebyly prioritou.

DNES

V né€em si vodni cesty nesou dédictvi socialismu
dodnes. Prislusné specializované fondy z 30. let
nebyly obnoveny, takzZe jistota investic je minimalni.
Také pozornost, vénovana plavbé je nadale velmi
nizka. Az do poloviny 90. let zUstaly vodni cesty
»dédictvim“ na ministerstvu Zivotniho prostfedi, kte-
ré jejich rozvoj nijak nepodnécovaly, ba pravé nao-
pak. Zakonem &. 114/1995 presly investice do vod-
nich cest na ministerstvo dopravy, kde se sice zatim
nestaly rovhocennym partnerem ostatni dopravni
infrastruktury, ale alespon prestaly byt zcela nechté-
nym ditétem. Pozitivni také je, Ze Statni fond doprav-
ni infrastruktury (SFDI) ma ve svém zfizovacim zako-
né kompetenci i k vodnim cestam. Tato kompetence
se ovéem naplfiuje spoluplsobenim mnoha okolnos-
ti pfili§ pomalym tempem, nez aby byla realna nadé-
je na dohnani 70 let stagnace.

OBECNE OBLIBENE OMYLY

Navratu ¢eskych vodnich cest do rovnocenné rodi-
ny dopravni infrastruktury brani nékolik obecné obili-
benych omyld — nékdy i védomych nepravd.

»vodni doprava je minulost a jiz se prakticky
neprovozuje“

Staci se podivat do svétovych a evropskych statis-
tik, aby bylo jasné, Ze to neni pravda. V roce 2003 se
podilela vnitrozemska plavba na evropské pfepravé
podilem 5,78%, v roce 2008 to jiz bylo 7,31% — rov-
na tfetina vykonud vSestranné podporované Zelezni-
ce. To zrovna nesvédci o Ustupu, ale naopak o narl-
stu vyznamu. Ostatné, Bila kniha dopravy a dalsi
evropské dokumenty proklamuji neustale nutnost
tom vzdy ,jednim dechem® Zeleznici a vnitrozem-
skou plavbu.

»vodni cesty jsou zbyte¢né, vSe zvladne zelez-
nice a silnice”

V mnoha dopravnich koridorech to vibec neodpo-
vida skutecnosti — napfiklad labska Zeleznice je mezi
Décinem a Drazdany naprosto pfetizena, a to rok od
roku vice a vice. Navic je patrné, Ze tam, kde existu-
je konkurence vodni dopravy, je tato doprava (je-li
provozovana na kvalitni vodni cesté!) nejlevnéjsi, ale
navic v této soutézi pak nabizeji zeleznice nizsi tarify
— a naopak. Pro exportné orientovanou ¢eskou je to
velmi dullezity faktor. Neméné dullezitym faktorem se
¢im dal vice stava moznost teritorialni diverzifikace
importu energetickych surovin. Vyuziti vodnich cest
by totiz pro CR otevrelo dalsi zdroje ropy a zemniho
plynu, které dnes pro nas nejsou dosazitelné —a to je
jedineCny pfispévek pro energetickou bezpecnost
zemé!

»vodni cesty Skodi zivotnimu prostredi“

Nejvice zneuzivana nepravda. VétSina tzv. ochran-
cl zivotniho prostfedi, a¢ nerada, uznava, ze vodni

tickou spotfebu. O to vehementnéji napadaji vodni
cesty jako takové. SkuteCnost je takova, Zze o vod-



nich cestach plati to samé, jako u kazdé jiné lidské
¢innosti, totiZ, Ze je Ize navrhnout dobfe, nebo Spat-
né. Dnes jiz existuji skvélé pfiklady vodnich cest, kte-
ré pfirodé neskodi, dokonce v nékterych faktorech
i prospivaji. A samozrejmé pak plati i ona jednodu-
k €lovéku, nez dalnice, nebo Zeleznicni trat.

»vodni cesty jsou drahé“

Dalsi nepravda. Jiz v roce 2003 jsem zverejnil celo-
evropské porovnani rocnich investic do jednotlivych
typl dopravnich cest a ro¢nich prepravnich vykonl na
nich. Co se ukézalo? Ze v tomto porovnani je mérna
investice u vodni dopravy, resp. vodnich cest, pouhych
9 /1000 tunokilometrd, u silni¢ni dopravy 0 néco
vice, tedy 12 / 1000 tkm a u Zeleznice dokonce 64 /
1000 tkm. Vodni cesty tedy nejsou drahé, ale pravé
naopak: vzhledem k dosahovanym vykondm jsou nej-
levnéjsil

Prekonani téchto obecné oblibenych omyll je
zékladnim predpokladem, aby vodni cesty byly finan-
covany, a to tak, aby mély Sanci alespon &astecné
prfekonat hendikep mnoha desitek let podceriovani.

FINANCOVANI ZITRA

Nelze v tuto chvili pfesné odhadnout, jak se bude
vyvijet financovani dopravnich cest, a tedy i vodnich
cest, z narodnich zdrojl. Je tu pfili§ mnoho nezna-
mych, z nichZ dovolim uvést alespon nékteré:

Bude nadale existovat Statni fond dopravni infra-
struktury (SFDI)?

Kolik bude do SFDI, nebo jiného instrumentu, uvol-
fovano prostredkl, zvlasté nyni, kdy se vSeobecné
Setfi?

Budou infrastrukturni investice ziskavat i jiné
tuzemské zdroje, nez doposud? (Zda se, Ze se
chysta uplné jind koncepce financovani!)

Nicméné se da oCekavat, Ze pres nékteré zmény
bude narodni financovani proporéné (mezioborove)
zhruba podobné jako doposud, jen mozna z celkové
lo pFili§ optimisticky. Proto se podivejme na moznosti
financovani mezinarodniho, tedy zejména z prostredk
EU.

Zakladnim a rozhodujicim financnim néstrojem
kohezni politiky EU v oblasti dopravni infrastruktury
je Fond soudrznosti (FS). Jiz v sou¢asném planova-
cim obdobi (2007 - 2013) je z néj financovana fada
staveb, a to i vodocestnych.

Jak bude vypadat kohezni politika v pfistim obdobi
(2014 - 2020) zatim také neni zcela jasné, takze v dalSich
Uvahéach vychazim z pfedpokladu, Ze vétsina finanénich
nastroji se nebude prili$ liSit od sou¢asné podoby.

D4 se tedy tvrdit, Ze po roce 2014 bude FS pro CR
fada Ceskych regiond jiz pfekona magickou hranici
75% praméru HDP v EU, ktera je (zatim) ddlezitym
parametrem pro maximalni pfisun prostfedkd cestou
ERDF (Evropsky fond regionalniho rozvoje), kudy do
CR plyne podstatna ¢ast eurofondd.

Oproti tomu u FS je tato hranice 90% priméru

HDP, kam se (kromé Prahy) bezpecné ,vejdou”
vdechny regiony CR. V predchazejicich letech &inil
FS 23,86% rozpoctu cile ,Konvergence”, tedy 62,99
mid. (tj. 18,73% vSech prostfedkl kohezni politiky
EU). Cilem CR by mélo jednozna&né byt, aby po roce
2014 byl podil FS vy$8i, a k dosaZeni tohoto cile by
meéla hledat spojence v zemich, jejichZ regiony jsou
podobné ,postizené” (viz hranice 75% HDP). Pokud
se tento cil podafi naplnit, znamenalo by to, Ze pro
pristi roky by bylo vice prostrfedk( na dopravni stav-
by, tedy i na vodni cesty.

FS se v oblasti dopravy samoziejmé orientuje pre-
devSim na komunikace celoevropského vyznamu.
V oblasti vodnich cest by sem mél bezesporu patfit
vodni koridor Dunaj-Odra-Labe (D-O-L), ktery je sou-
¢asti evropské umluvy AGN a fady dalSich evrop-
skych dokumenta.

Zkusme si tedy vymodelovat, jak by mohlo vypa-
dat financovani DOL pfi vyuziti Fondu soudrznosti:

Néklady prvnich etap D-O-L (Dunaj-Hodonin-
Prerov) se vydcisluji na 1,66 mid.

Pfi navrhované dobé vystavby 10 let se tedy jedna
00,166 mld. /rok

Z Fondu soudrznosti Ize (v sou¢asnosti) Cerpat az
85% nakladu

Na narodni financovani tedy zlGstava 0,0249 mid.
/rok, tedy néco maélo pfes 600 mil. K&/rok.

A tim viastné pada posledni obecné oblibeny
omyl, ze ,,na tak velkou stavbu nemame penize*.
Naopak: mlizeme mit penize, ale musime se snazit!

Co je tedy potfeba udélat pro pfipravu a realiza-
ci DOL (a souvisejicich vodnich cest):

Aktivné ovliviiovat pfipravu programovaciho obdo-
bi 2014 - 2020, s cilem posilit Fond soudrznosti;
k tomuto cili hledat dalSi spojence v EU;

Zahdjit prace na komplexni Studii proveditelnosti
(ak mj. pozaduje ve své rezoluci ¢. 10738
Parlamentni shromazdéni Rady Evropy)

PFi této praci uzce spolupracovat s Evropskou
investi¢ni bankou, ktera s vyuzitim programu JAS-
PERS pak vydava doporuceni pro Evropskou komisi
(=cesta k financovani)

Formulovat spole€ny postoj s daldimi zaintereso-
vanymi staty, aktivné je ziskavat

Chtit!

ZAVEREM

Padlo jizZ mnoho slov o tom, Ze vnitrozemské staty
jako CR, bez kvalitniho pfistupu k mof¥i, jsou hospo-
dérsky znevyhodnéné. Existuje k tomu fada vysoce
relevantnich rozboru a podklada. Ale vSechny pod-
klady svéta si dovoluji nahradit citatem z knihy
»Pristich sto let“ amerického analytika a politologa
George Friedmana: ,,Namorni staty jsou vZdy bohat-
8i, neZ jejich vnitrozem$ti sousedeé, i kdyZ jsou si ve
v8ech ostatnich vécech rovny.“ Nemame-Ili more, coz
nezménime, potfebujeme nepochybné alespor kva-
litni pfistup k vyznamnym namornim pfistavim. A to
zménit mazeme!



Reseni plavebnich podminek na pfihraniénim
useku dolniho Labe v celoevropskych

dopravnich souvislostech

Doc. Ing. Pavel Jurasek, CSc. - Ceské plavebni a vodocestné sdruzeni

Pfihrani¢ni usek dolniho Labe je pro tento ¢lanek cha-
rakterizovan tsekem vodniho toku Labe mezi Ustim nad
Labem (Stfekov) a Hfenskem (statni hranice CR/SRN).

Tento, v sou€asné dobg, plavebné problematicky
Usek byl naposledy komplexné upraven na prelomu
19. a 20. stoleti v ramci celkovych uUprav vodniho
toku Labe a Vltavy v trase Hfensko-Praha. Jednalo
se v podstaté o regulacni prace z hlediska vodohos-
podarského a plavebniho, tj. zejména ochrana pfed
povodnémi a zlep3eni plavebnich podminek &astec-
nou stabilizaci plavebnich hloubek. V této dobé jiz
ztratil tento Usek Labe svoiji pfirozenou, z hlediska
vodohospodarského i ekologického velmi problema-
tickou, pavodni podobu.

Po druhé svétové vélce byla pro pfedmétny usek
zpracovana fada studii, zejména z hlediska energe-
tického (vyuziti obnovitelnych pfirodnich zdroju)
a plavebniho (vyuziti levného a ekologicky nejvyhod-
néjsiho dopravniho oboru - vodni dopravy). Jednalo
se v té dobé o dva energeticko-plavebni stupné
v Malém Bfezné& a Dolnim Zlebu. Lokality obou vod-
nich dél byly v sedmdesatych letech zahrnuty do
Smérného vodohospodafského planu tehdejsi CSR.

Tento €lanek si vzal za Ukol zabyvat se pouze pla-
vebnim uc¢elem a ucel vodohospodarsky (zejména
ochranu pred povodnémi) ponechal ke zd{vodriova-
ni vodohospodarskym odbornikim.

V poslednich letech v souvislosti s restrukturalizaci
Ceské ekonomiky byla nakladni vodni doprava posti-
Zena snizovanim vykonU nejprve ve vnitrostatni,
posléze i v zahranini pfepravé. Podnikani v nakladni
vodni doprave, které zajistuji plné soukromé plavebni
spole¢nosti, se zaméfuje pfevazné na zahranicni pre-
pravy, kde se vyrazné projevuje ekonomicka vyhod-
nost vodni dopravy, jak bylo jiZz konstatovano ve viad-
nim materidlu z konce roku 1996. Dulezitym
predpokladem pro zvySeni prepravnich vykonu je
i kvalita a spolehlivost dopravni infrastruktury
V nasem pfipadé se jedna o zlep3eni plavebnich pod-
minek v jiz zminéném pfihraniénim Useku dolniho
Labe.

Napojeni plnohodnotné labsko-vitavské vodni ces-
ty na sit transevropskych vodnich cest je v souladu
mj. s rozhodnutim Rady Evropskych spole€enstvi ze
dne 29. fijna 1993, o vytvoreni transevropské sité
vodnich cest. Obdobné i v jednom z poslednich
materialdl Navrh rozhodnuti Evropského parlamentu
a Rady, o hlavnich smérech Spole&enstvi pro rozvoj
transevropské dopravni sité ze dne 27. Cervence
2009 v c¢asti 4 (Sit vnitrozemskych vodnich cest

a vnitrozemskych pfistav() je labsko-vitavska vodni
cesta zahrnuta, podobné jako i spojeni Dunaj-Odra-
Labe. Obdobné i v Modré knize EHK/OSN z roku
2006, sledujici zlep$eni parametrl evropskych vod-
nich cest mezinarodni dulezitosti E je predmétny
usek vodniho toku Labe zahrnut mezi ,,Uuzka mista“
E 20 Lauenburg - statni hranice SRN/CR (némeckou
stranou) a E 20 statni hranice CR/SRN - Usti nad
Labem (€eskou stranou).

Investor akce ZlepSeni plavebnich podminek na
Labi v useku Usti nad Labem-statni hranice CR/SRN
- Plavebni stupef D&&in, statni organizace Reditel-
stvi vodnich cest CR, v&doma si své odpovédnosti
za vynakladani statnich finanénich prostredkd, pfi
neustalém zpochybrovani investice ze strany organt
zivotniho prostredi, se rozhodla zadat Studii o zbo-
Zovych proudech a dopravnich koridorech mezi Ces-
kou republikou a Evropou. Studie byla zadana
Dopravni fakulté Ceského vysokého uéeni technic-
kého a na jejim vypracovani se podileli odbornici
z hlavnich dopravnich obord, tj. Zelezni¢ni, silni¢ni
a vodni dopravy, véetné pedagogu z Dopravni fakul-
ty i Stavebni fakulty CVUT. Studie byla vypracovana
ve spolupraci s konzultaéni firmou v oblasti dopravy
a dopravniho inZzenyrstvi CityPlan spol. s r.o0. a opo-
novana v €ervenci roku 2009.

Studie je pojednana jako komplexni dopravni stu-
die s urgitymi dale uvedenymi omezenimi a to, Ze
pfedmétem sledovani byla pouze pozemni doprava,
tj. Zeleznicni, silniéni a vnitrozemska vodni doprava,
dale byla pozornost vénovana zejména zahrani¢ni
preprave, kone€né bylo pro dalsi sledovani vytypo-
vano sedm dopravnich koridort vedenych z namor-
nich pfistavti do Ceské republiky.

Zakladni udaje o prepravé v Ceské republice

Prvni velmi obsahla ¢ast studie je vénovana statis-
tice se zaméfenim na léta 2000 - 2007. Byly porov-
nany udaje z Ro&enky dopravy Ceské republiky (dale
jen ,Rocenka“) a z Evropského statistického Gradu
(dale jen ,Eurostat”) s tim, ze

neni znama skute¢nost, Z2e by dopravni data
o Ceské republice v jiné zemi byla jina neZ
v Rocence, ktera je vychozi databazi pro statistiky
ostatnich zemi, v€etné Eurostatu,

pfipadné rozdily mezi daty Ro€enky a Eurostatu
mohou nastat z dlivodu neuplnosti nebo u silni¢ni
dopravy nahodnymi chybami pfi vzorkovani
a nasledném prepoctu dat.

Daéle tedy bylo pracovano s daty z RoCenky.
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Obr. 1. Vyvoz zboZi z Ceské republiky v letech 2000 -
2007 v tis.t Zdroj: MD CR - Ro&enka dopravy 2007

Z mezioborového porovnani dat objemu celkové
pfepravy v tunach vychazi nejvétsi podil cca 81,8 %
na silniéni dopravu, cca 18 % na Zelezni¢ni dopravu
a cca 0,2 % na dopravu vodni. Ponékud jina situace
je u pfepravy zahraniéni.

Vyvoz zbozi z Ceské republiky (véemi druhy dopra-
vy) sméfuje predevSsim do Némecka, dale na
Slovensko, do Rakouska a Polska. Vyvoz z CR ma
ve sledovaném obdobi trvale vy$si hodnotu vici
dovozu. Ze zemi ESVO (Evropské sdruzeni volného
obchodu) je nejvyznamnéjsi zemi pro vyvoz Svycar-
sko. Dalsi zemé jako cilova vyvozni destinace mimo
Evropskou unii (Ruska federace, Ukrajina,
Chorvatsko) maji kolisavou, av§ak dlouhodobé ros-
touci tendenci.

Z hlediska dopravnich oborl vede Zzelezni¢ni
doprava, i kdyZ v Ro&ence nejsou u silniéni dopravy
zaznamenany vykony cizich dopravctl. Diouhodobé
v8ak ma zelezni¢ni doprava klesajici tendenci zejmé-
na do Némecka. Naproti tomu silni¢ni doprava do
Némecka (i bez zapoditani cizich dopravcl) ma sta-
bilni urover. U vodni cesty je nejvyznamnéjsi cilovou
zemi pro vyvoz Némecko — coz je dano existenci
jediné vodni cesty, vyuZitelné pro dovoz a vyvoz, ij.
labskou vodni cestou. Radové niz$i pfepravy vodni
cestou sméfuji do Nizozemi a Belgie. Rok 2005
zaznamenava z globélniho hlediska nejvétsi pokles
prepravnich proudd zboZi pfi vyvozu stejné, jako byl
zaznamenan u dovozu.
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Obr. 2. Dovoz zboZi do Ceské republiky v letech 2000
- 2007 v tis.t Zdroj: MD CR - Rogenka dopravy 2007
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NejvyznamnéjSim teritoriem pro dovoz ze zemi
Evropské unie je Némecko a za nim nésleduje
Slovenska republika a Polsko. Celkové prepravni
proudy vé&ci pfi dovozu do Ceské republiky jsou v roce
Evropské unie ma pfi dovozu do Ceské republiky
nepodstatnou roli. Pfepravni proudy zboZi pfi dovozu
do Ceské republiky celkem vykazuiji ve sledovaném
obdobi stoupajici tendenci. Razantni pokles dovozu
Ize zaznamenat od roku 2005 u dovozu z Ukrajiny.

Z hlediska dopravnich oboru Ize zaznamenat koli-
sajici stav u Zelezni€ni dopravy a stoupajici stav
u dopravy silniéni.

Vzhledem k poloze labsko-viltavské vodni cesty
a predevsim s ohledem na nepfiznivé plavebni pod-
minky v Useku Usti nad Labem-statni hranice je vod-
ni doprava v porovnani s ostatnimi druhy dopravy
méné vyuzivana (nizké vodni stavy na Labi po zna¢-
nou ¢ast roku). Némecko je i v pfipadé vodni dopra-
vy nejvyznamnéjSim zdrojem dovoznich preprav.
Dovoz u Belgie a Nizozemi ma klesajici charakter,
ostatni zemé& z Evropské unie vodni cesty k vyvozu
do Ceské republiky nevyuZzily vilbec nebo nepatrné.

Posouzeni kapacity a stupen vytizeni na
dopravnich koridorech

Stanoveni sledovanych dopravnich koridor( byla
ve studii vénovéna velkd pozornost. V rdmci ukolu
nebylo mozné posuzovat vSechny mozné pfepravni
relace, bez ohledu na jejich sou¢asny vyznam, nebo
teoreticky mozny budouci vyznam. Proto zpracova-
tel stanovil obecna kriteria pro posouzeni, zda zara-
dit ¢i nezafadit dany pfistav, Cili pfislusnou relaci.
Stanovena kritéria byla nasledujici:

zda pfistav je ve sméru nékterého z hlavnich zbo-
Zovych toki z hlediska CR, kapacita pfistavu a jeho
schopnost pfijimat velkokapacitni lodé, snadnost &i
obtiZznost namorni cesty, kvalita pozemni dopravni
cesty (Zeleznice, silnice, vodni cesta), vzdalenost od
vnitrozemskych cilt pfepravy.

Na zakladé kritérii byly jako vyznamné zdroje a cile
pfepravy stanoveny Némecko a Nizozemi severnim
smérem a Slovinsko a Italie (pfes Rakousko) jiznim
smérem. Namorni doprava je vyrazné levngjSi nez
v8echny dopravni obory vnitrozemské pfepravy
a proto z diivodu dlouhé vnitrozemské dopravni ces-
ty nebyl zafazen pfistav Antverpy. Mimo analyzu této
prace zustavaji také tfi polské pfistavy, které sice maji
vzrlstajici objem prekladky, nicméné maiji nedosta-
te¢né spojenim s vnitrozemim. Obdobné byly prove-
fovany i dal8i evropské namorni pfistavy, v&etné
vychodniho sméru, reprezentovaného transsibifskou
magistralou.

Na zékladé vy8e uvedenych skuteCnosti byly pro
dalsi posuzovani vybrany pfistavy Rotterdam,
Amsterdam, Bremerhaven, Hamburk, Rostock, Terst
a Koper a k nim sledovany dopravni koridory s vazbou
na Ceskou republiku pro v&echny dopravni obory.

Zelezniéni koridory jsou znazornény na obr. 3.

Silniéni koridory jsou znazornény na obr. 4.
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Obr. 3. Schematicky obrazek posuzovanych Zeleznic-
nich koridort.

Pozn. Obrazek nezachycuje pokracovani ceského Il. a lll.
Zelezni¢niho koridoru z ddvodu irelevantnosti ve vztahu
k posuzovanym sméram.

Zdroj: CityPlan s vyuZitim mapového podkladu www.googlemaps.com

Problematice kapacity a vytizenosti dopravnich
koridorl byla ve studii vénovana velka pozornost.
Byly shromazdény dostupné udaje o Zelezni¢ni, sil-
ni¢ni a vodni dopravé ve stanovenych koridorech,
ziskané od provoznich i Uzemné planovacich firem
jak z €eskych, tak i ostatnich navazuijicich, zejména
némeckych, zemi.

Pro napln tohoto ¢lanku je dilezity zejména kori-
dor ve sméru Praha - Hamburk.

Z hlediska Zelezni¢ni dopravy byla vyuzita analyza
podkladui ze znamé studie PLANCO Consulting s.r.o.
z roku 2007. Na nékterych Usecich je kapacita vyuzi-
vanana 80 -110 %.

Z hlediska silni¢ni dopravy bylo ke stanoveni zati-
Zeni (intenzity dopravy) daného sméru vyuzito scita-
ni dopravy v Evropé v roce 2005.

Z hlediska vodni dopravy je mozno konstatovat, Zze
kapacita na kanalizovanych Usecich vodnich cest je
dostate¢na. Podle Udaju od Spolkového uradu pro
hydrologii v Némecku je kapacita jednotlivych Useku
némeckych vodnich cest vyuzivana na cca 40 %.
Limitujicim Uusekem je regulovany usek mezi Ustim
nad Labem a Magdeburkem.

Daldi sledované koridory ve sméru Praha-
Bremerhaven, Praha-Rotterdam, pfip. Praha-
Amsterdam nevykazuji z hlediska sledovanych
dopravnich obord vyrazné rozdilngj$i udaje oproti
sméru na Hamburk.

11

Obr. 4. Schematicky obrazek posuzovanych silnic-
nich koridor.

Zdroj: CityPlan s vyuZitim mapového podkladu www.googlemaps.com

V zavéru této Casti studie bylo konstatovano, Ze
zZjistény stav neni uspokojivy. Nadéjna situace je
v silni€éni dopravé severnim smérem, ovSem za pod-
minky, Zze bude uskute¢nén némecky a Cesky plan
vystavby a zkapacitnéni sité dalnic a rychlostnich sil-
nic. Kapacita Zelezni¢ni sité v severnim i jiznim smé-
ru je témeér vyCerpana. Na tom nic nezméni vystavba
¢eskych tranzitnich Zelezni¢nich koridord, situace je
kriticka na pfistupech k némeckym severomorskym
pristavim (Hamburk, Brémy). Nejvétsi kapacitni
rezervy ma labsko-vltavska vodni cesta, ovSem jen
v pfipadé vyfeSeni nedostate€nych plavebnich hlou-
bek zejména v Useku Strekov — Schénebeck.

Studie se v ramci této ¢asti zabyvala i problemati-
kou poplatkll za vyuzivani dopravni cesty, cenou za
pfepravu v jednotlivych dopravnich oborech i jejich
energetickou naro€nosti. Ke studiu byly vyuzity jak
Ceské tak i zahrani¢ni, zejména némecké, materialy.
Obecné je mozno konstatovat, ze prevedeni poplat-
ki na jednotnou zakladnu je velmi obtizné. Pokud
jde o porovnani cen za prepravu je tfeba zdlraznit,
Ze tyto ceny jsou vesmés smluvni. Jen Zelezni¢ni
doprava pouziva tarifni ceny a to jen v pripadé, Ze se
nejedna o ucelené (systémové) viaky

Na nasledujicich dvou tabulkach je pro ilustraci
uvedena cena za prepravu a primeérna energeticka
spotreba jednotlivych dopravnich oborl na trase
Hamburk-Dé&gin.
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Obr. 5. Cést evropské sité vodnich cest — klasifikacni tidy I-VII.

Zdroj:http://www.inlandnavigation.org/documents/Facts%20Figures/Network/Map_Waterways_Europe.jpog

Praha — Hamburk Feka Vitava (Praha-Mélnik), Feka Labe (Mé&Inik-Usti nad Labem-Magdeburk-Hamburk (pfimo nebo pres
Elbe-Seitenkanal)) )

Praha — Bremerhaven reka Vitava (Praha-Meéinik), feka Labe (Mélnik-Usti nad Labem-Magdeburk), Mittellandkanal (Magdeburk-
Minden), freka Weser-Bremerhaven

Praha — Rostock vodni spojeni neni, pristav neni napojen na sit vnitrozemskych vodnich cest

Praha - Rotterdam reka Vitava (Praha-Mélnik), reka Labe (Mélnik-Usti nad Labem-Magdeburk), Mittellandkanal
(Magdeburk-Minden-DEK), Dortmund-Ems Kanal, Wesel-Datteln Kanal, feka Ryn (Wesel-Rotterdam)

Praha — Amsterdam feka Vitava (Praha-Mélnik), Feka Labe (Mélnik-Usti nad Labem-Magdeburk), Mittellandkanal
(Magdeburk-Minden-DEK), Dortmund-Ems Kanal, Wesel-Datteln Kanal, feka Ryn (Wesel-Amsterdam)

Praha — Koper vodni spojeni neni

Praha - Terst vodni spojeni neni

Ceny piepravy na trase Hamburg - Dé¢in

Cena podle "PLANCO" | Cena podle CityPlanu [Prameérv € [Prameér v Ke
silniéni doprava 0,0959 €/tkm 0,078 - 0,092 €/tkm 0,0886 €/tkm | 2,22 Ké/tkm
Zelezniéni doprava 0,0425 €/tkm 0,097 - 0,142 €/tkm 0,094 €/tkm | 2,35 Ké&/tkm
vodni doprava 0,014€/tkm 0,014 - 0,021 €/tkm 0,016 €/tkm | 0,41 Kc/tkm

Poznamka: Cena Zelezniéni prepravy podle PLANCO se zfejmé vztahuje k ucelenému vilaku, cena
podle CityPlanu je za vozovou zésilku podle mezinarodnich tarifid CD-Cargo. Vodni doprava je podle
"EVD Speed" pfi plnosplavnosti

Obr. 6. Porovnani cen za prepravu

Prumérna energeticka spotreba dopravnich modu na trase Hamburg - Déc¢in

MJ/tkm kWh/tkm |[spotieba nafty v g/tkm | | nafty/tkm
silniéni doprava 0,91 0,253 45 54 0,065
Zelezni¢éni doprava 0,53 0,147 26,46
vodni doprava 0,21 0,058 10,44 2.015

Poznamka: Podle éeskych udaju (roéenka dopravy, roéenka CD) je energeticka
narocnost Zelezniéni dopravy vy3ssi.

Obr. 7. Pramérna energeticka spotreba
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Prognézy rustu objemu zbozi na dopravnich
koridorech v letech 2015 a 2025

Dlouhodobgjsi progndza vyvoje jakékoliv lidské &in-
nosti je problematickd, protoZe je ve hfe mnoZzstvi t&€Zko
odhadnutelnych vliva. U prognéz prepravy (objemy
vyjadfované v tunach a vykony vyjadfované v tunokilo-
metrech) se dale bézné vyskytuje chyba zplsobena
zameéfenim prognostika na jeden dopravni obor. P¥i pfi-
pravé na zpracovani prognézy autofi studie prostudo-
vali Fadu prognéz Eeskych i zahraninich a provedli kri-
tické zhodnoceni. Zcela bé&Znym Ukazem ve
studovanych materialech, zejména podnikatelskych, je
prani rozvoje podniku vydavano za prognézu. Na zakla-
dé zjisténych chyb a omyll byla vypracovana metodi-
ka, na jejimz zakladé byla progn6za zpracovana.

Soucasna celosvétova ekonomicka krize vedla
autory studie k nutnosti se pfednostné zabyvat pred-
pokladanym vyvojem pfepravy v Evropské unii, v&et-
né& odhadu vyvoje vymeény zboZi se zamofim.

Délba prepravnich vykonU a tim i objemu je posti-
hovéna politickymi rozhodnutimi a postupem budo-
vani, respektive zkapacitiovanim dopravni sité.
Politickéa rozhodnuti se zatim ukazala jako malo ucin-
na. Problém dopravnich siti je ale zdsadni. Je pocho-
pitelné, Ze vychozim pfedpokladem je sou€asné dél-
ba prepravnich objemu (rok 2007). Jelikoz kapacita
silni€ni i Zelezni¢ni sité v sousednich zemich rele-
vantnich pro tento projekt (SRN, Rakousko) je témér
vyCerpand, bude velice zaleZzet na investicich do
pozemnich siti. Vodni dopravni cesty zase trpi snize-
nou splavnosti Labe v Useku Stfekov — Magdeburk.
Prognéza délby prepravnich vykond a objem0 se
tudiz neobejde bez odhadu prabéhu budovani
dopravnich siti v Ceské republice a sousednich
zemich. Minimalné rok 2015 je velmi problematicky.
V kaZzdém pfipadé feSeni opét vede k variantam pod-
le scénart budovani siti.

Je znamé, Ze ve svété globalniho obchodu existu-
je vztah mezi hrubym domacim produktem (dale jen
»HDP*) a pfepravnim vykonem. O tomto vztahu se Ize
v odborné literatufe docist, ale pfislusny vzorec chy-
bi. Zda existuje i vztah mezi HDP a pfepravnim obje-
mem neni jasné. Pokus o stanoveni tohoto vztahu je
Zz&douci pro zapracovani vlivu soucasné krize na
objem preprav. Pro analyzu a nésledné stanoveni
algoritmu byla pouZita statisticka data Ceské republi-
ky a sousednich zemi. Vyvoj pfepravniho vykonu
v Evropské unii (dale jen ,,EU") udava nasleduijici graf.

saby, ol HOP - vl v %
52006

11w

——HDP va stiljch cenban 1995 |

Obr. 8. Vyvoj prepravnich vykont a HDP v EU.
Zdroj: Energ y & Transport in figures — Uprava a preklad CityPlan
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Vykon nékladni prepravy kopiruje riist HDP, k odchyl-
ce doSlo vstupem deseti novych zemi v kvétnu 2004.
Odchylka je dana zvy$enim prepravnich vzdalenosti
a odstranénim celnich bariér. Vyvoj prepravy po roce
2004 opét kopiruje vyvoj HDP. Obdobna situace je
v dopravnich vykonech, Udaje jsou znamé za CR
a z ¢asti za SRN, jinak se bohuzel dopravni vykony
celoevropsky nesleduji. Pfitom dopravni vykony jsou
(nebo alespori by mély byt) rozhodujicim kritériem
pro posuzovani investic do dopravni infrastruktury.
Vlastni prognéza ekonomického vyvoje EU zaloZe-
n& na statistickych datech byla zpracovéana ve dvou
variantach (optimistickd a pesimisticka). Od ni byly
odvozeny i dvé varianty progndzy prepravy v EU.

Variantni progndza prepravy v EU
150.0
140.0
130,0
120,0
100

1000

'
2019

J
2025

00

2007 2009 201 2017 2021 2023

Obr. 9. Vyvoj prepravy v EU v %.
Zdroj: CityPlan spol. s r.o.

Prognézu vyvoje krize, jak v méfitku celosvéto-
vém, tak i pro Ceskou republiku, se ekonomové
neodvazuji zpracovat. To vede ke znaénym nejisto-
tam ve vyvoji pfepravy, na druhou stranu se zpraco-
vatel progndzy chtél vyhnout pfilis velikému rozpéti
mezi pesimistickou a optimistickou variantou. Neni
tudiz vylou€ené, Ze skute€ny vyvoj nebude v mezich
maxima a minima daného optimistickou a pesimis-
tickou variantou. Zpracovatelé studie vSak predpo-
kladali, Ze toto riziko nepfesahuje 10 %. Je znamé,
Ze odchylka progndézy od budouci skute€nosti roste
s ¢asem, tomu nelze zabranit a stejné tak se velmi
obtizné predvida technologicky pokrok, &i politicky
vyvoj v prabéhu pfistich 15 let.

Pro ucely tohoto ¢lanku jsou ze studie opét uve-
deny pouze ¢asti, tykajici se pfepravy do namorni-
ho pristavu Hamburk, které pfimo ovliviuji inkrimi-
novany usek pfihrani¢niho dolniho Labe, i kdyz napln
celé studie je neobycejné véetsi.

Na zakladé trendové progndzy byly vypocitany
zboZové toky pro roky 2015 a 2025 ve dvou varian-
tach, podle toho, zda budou zlepSeny plavebni pod-
minky na dolnim Labi. Rozdil mezi variantami bez
zlepSeni plavebnich podminek na Labi a se zlepSe-
nim pro rok 2025 vychazi ze zjisténi, Ze bez kvalitni
vodni cesty bude v roce 2025 kapacita dopravniho
koridoru zcela vyerpana a poptavka po prepravé
zUstane neuspokojena.



Rok Vivozz CR[Dovoz do CR| Celkem
varianta optimisticka 2 757 065 3857771 6 614 835

2015 varianta stied 2590275 | 3624393 |6214 668
varianta pesimistickd 2 423 485 3391016 5 814 501
varianta optimistickd | 3 524 846 4932074 | 8456 920

2025 varianta stied 3 387 483 4739 871 8127 353
varianta pesimisticka | 3 250 119 4 547 668 | 7 797 787

Obr. 10. Tabulka uvadejici zboZové toky v letech

2015 a 2025 pro vSechny dopravni obory -

varianta bez zlepSeni splavnosti doiniho Labe.
Zdroj: CityPlan spol. s r.o.

Rok Vivoz z CR |Dovozdo CR| Celkem
varianta optims tickd 2 757 064 3857771 6614 8§35

2015 varianta stied 2 590 275 3 624 394 6214 668
variania pesimisticka 2423 485 3391 016 5814 501
varianta oplimisticka 4 053 573 5671 883 9725 458

2025 varianta stied 3 895 605 5 450 852 9 346 457
variania pesmsticka 3 737 637 5229 818 8 967 455

Obr. 11. Tabulka uvédéjici zboZové toky v letech

2015 a 2025 pro vSechny dopravni obory -

varianta se zlepSenim splavnosti doiniho Labe.
Zdroj: CityPlan spol. s r.o.

Prognéza rozvoje dopravnich koridorti pro
Iéta 2015 a 2025

Prognéze rozvoje dopravnich siti byla ve studii
vénovana velkd pozornost. Ve studii jsou uvedeny
kromé& prognostickych materiald Ceské republiky
i zakladni vysledky studijnich materiald zemi pfileh-
lych ke sledovanym dopravnim koridorim a to
u Zelezni¢ni dopravy z Némecka, Nizozemi, Rakouska
a Slovinska,
u silniéni dopravy z Rakouska, Slovinska, ltalie,
Némecka a Nizozemi,
u vodni dopravy z Némecka a Nizozemi.

Ze sledovaného projektu rozvoje transevropské sité
TEN-T je zfejmé, Ze v koridoru, jehoz je labsko-vitav-
ska cesta soucasti, nejsou planované 2a4dné zasadni
projekty, které by mohly zvysit kapacitu Zelezni¢nich
trati na pfistavy Hamburk, Brémy a Rotterdam.

Modernizace Zelezni€nich trati je dlouhodobym
procesem. Jako prioritni projekty jsou realizovany ty,
které maji zdsadni vliv na mobilitu zbozi a osob
v rdmci jednotného trhu EU a sousednich zemi.
| pres snahu jednotlivych statd se vSak nedafi
odstranovat jednotliva uzka mista, kterymi jsou pre-
devSim Zelezni¢ni uzly.

Realizace jednotlivych projektl, které maji za cil
zvySit kapacitu Zelezni€ni dopravy je zavisla prede-
v&im na dostupnosti finanénich prostredkl na jejich
realizaci. Pfi jejich samotné vystavbé dochazi
k zdsadnimu omezovani sou¢asné kapacity a to pre-
dev8im na uUkor nakladni Zelezni¢ni dopravy.
Vzhledem k tomu, Ze projekty na patefovych tratich
jsou realizovany v navaznosti, dochazi k prabézné-
mu diléimu omezovani kapacity. Jedinou moznosti
jak vyrazné navysSit budouci kapacity nakladni Zelez-
ni¢ni dopravy je realizace dedikované sité nakladni
Zelezni¢ni dopravy, o kterou usiluje EU. Realizace
dalSich projektl je véak otazkou finanénich prostred-
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ki a moznosti prichodu urbanizovanou krajinou vét-
Siny evropskych zemi. Obecné plati, Ze je u nas, ale
i v sousednich statech, investi¢né preferovana osob-
ni doprava a to i na Ukor dopravy nakladni. Uvahy
o vyuziti budoucich vysokorychlostnich trati (dale jen
,VRT“) pro pfepravu nakladd, budou-li v Ceské
republice vibec nékdy vybudovana, nejsou realné,
rozdil rychlosti je pfili§ velky. Pokus o hypoteticky
grafikon traté VRT v kombinovaném rezimu (osobni +
nakladni) bude dokladovat, Ze je realny jen v tom pfi-
padé, Ze pocet vlaki VRT nepresahne 4 pary za 24
hodin. Uvedeny pfiklad se specidlné vztahuje na VRT
Drazdany - Praha, ktera by podle zavérd Rady EU
z ¢ervna 2009, méla byt dokon€ena do roku 2030.
Trat je navrzena v trase dalnice D8 a nakladni dopra-
va na ni by byla v pfimém konfliktu s rychlymi déalko-
vymi osobnimi vlaky. Kapacitni problém trati Dé&in —
Praha zatizené regionalni dopravou VRT nefesi.

Pokud jde o vodni dopravu je vysledkem analyzy
zjisténi, Ze vodni cesty vedouci do severomorskych
pristavll maji na uzemi SRN a Nizozemska dostate¢-
nou rezervu v kapacité i pro vyhledové stavy. Navic
stale probihaji stavby zvySujici kapacitu az na hod-
noty zdanlivé naddimenzované. Jedna se jen o zda-
ni, protoZe kapacitni rezervy pocitaji s pokrytim pre-
pravni prace Casti silnicni a Zelezni€ni dopravy po
vyCerpani kapacity dopravnich cest téchto doprav-
nich oboru. Skute¢nost, Ze dojde k vy&erpani kapa-
city silni¢ni a Zzelezni¢ni sité v SRN nelze pominout.

V ramci studie byly provedeny v8echny nezbytné
analyzy zboZovych proudt z a do Ceské republiky,
byly posouzeny kapacity vybranych dopravnich kori-
dorti z a do Ceské republiky, véetné jejich vytiZeni.
Byla zpracovana prognéza rustu objemu zbozi a pro-
gndza rozvoje dopravni sité na vybranych koridorech
pro roky 2015 a 2025. VSechny tyto udaje jsou dile-
zitym podkladem pro stanoveni optimélnich kapacit
dopravnich cest na koridorech.

cit dopravnich cest je objem prepravovaného zboZi.
Proto pro prehlednost je uvedeno grafické schéma sou-
Gasnych zbozovych tokl na vybranych koridorech.
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Obr. 12. Schéma zboZovych proudd do vytypova-

nych namornich pristavid v roce 2007.
Zdroj: CityPlan spol. s r.o.
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Obr. 13. Schéma vyhledovych zboZovych proudu

v roce 2015.
Zdroj: CityPlan spol. s r.o.
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Obr. 14. Schéma vyhledovych zboZovych proudu

v roce 2025.
Zdroj: CityPlan spol. s r.o.

Udaj v zavorce se vztahuje k variant&, kdy jsou
provedeny Upravy Labe a nova kapacitni vodni cesta
vyvold kladny efekt a zesileni zbozového toku.

silni€ni a Zelezni¢ni dopravni cesty.

Jak jiZz bylo uvedeno dfive, z hlediska vazby na lab-

Praha-Hamburk.

Zbozovy proud Praha (CR) - Hamburk je v sou-
gasnosti nejsilngj$im zboZovym proudem mezi CR
a pfistavem. Neni zadny dlvod k tomu, aby v letech
2015 a 2025 doslo k pfesmérovani tohoto proudu na
jiny pfistav.

Pro rok 2015 nebylo pocitano s mozZnosti, Ze by
byly plnohodnotné zlepSeny plavebni podminky na
Ceském useku Labe. | kdyby byly pfislusné stavby
jiz v provozu, pak navrat zdkaznikd k vodni dopravé
nabude skokovy, ale potrva urcity ¢as.
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Zbozovy tok v roce 2007
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Obr. 15. Soucasna délba prepravni prace mezi jedno-
tlivymi dopravnimi obory.
Zdroj: CityPlan spol. s r. 0. — kapitola ,,prognéza“
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Obr. 16. Vyhledova délba prepravni prace mezi jed-
notlivymi dopravnimi obory
Zdroj: CityPlan spol. s r. 0. — kapitola ,,prognéza*“

Vytizeni dopravni cesty k horizontu roku 2015
Ve vodni dopravé je tfeba zlepSit plavebni pod-
minky na useku Usti nad Labem-Magdeburk. Déle je
vodni cesta, podle sdéleni Spolkového uradu pro hyd-
rologii dostate¢né kapacitni. Obdobné i vodni cesta
v Useku Mélnik-Stfekov ma dostate¢nou kapacitu.
V Zelezniéni dopravé je kapacita na izemi Ceské
republiky témér vyCerpana. V Némecku v useku pred
Hamburkem je jeji kapacita vyuzita na 80 -110%.
ZvySovani prepravy po zeleznici neni mozné.
V silniéni dopravé, s ohledem na program zkapa-
citfiovani spolkovych dalnic je mozno predpoklada-
ny narust o 5,8% silni¢ni dopravou zabezpegdit.

Zhotovy tok mimo tranzitu v roce 2025 pfi
zlepn plavebnich padminek na Labi

Zbakowy tok mimo tanzitu v roce 2025 ber
zZlepseni plavebnich podminek na Labi
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Obr. 17. Vyhledova délba prepravni prace mezi jed-
notlivymi dopravnimi obory ve variantach

podle plavebnich podminek na Labi
Zdroj: CityPlan spol. sr. o.



Rok Vivor z CR|Dovozdo CR| Celkem
varianta oplimisticka 2 757 065 3857771 6 614 835

2015 varianta stied 2590275 | 3624393 (6214 668
varianta pesimistickd | 2 423 485 3391016 | 5814501
varianta optimisticka | 3 524 846 4932074 | 8456920

2025 varianta stied 3 387 483 4739871 | 8127 353
varianta pesimisticka 3250119 4 547 668 7797 787

Obr. 18. Tabulka celkovych zboZovych proud v letech
2015 a 2025 - doprava celkem v tundch varianta bez
zlepsSeni plavebnich podminek na pfihranicnim dseku
dolniho Labe.

Zdroj: CityPlan spol. s r. o.

Vytizeni dopravni cesty k horizontu roku 2025

Varianty délby pfepravnich objemua dobre ukazuiji
nezbytnost kvalitni vodni cesty na Labi. Navic neni
jisté, zda je vubec mozné dosahnout intenzity toku
zbozi ve varianté bez zlepseni plavebnich podminek
na Labi. | pfi rozsahlém budovani silniéni sité
u nas i v SRN je narust prepravniho objemu CR -
Hamburk o 62,8 % po silnici a 20 % po zeleznici
na hranici, spiSe za hranici realnosti.

Obdobny stav byl zjistén i ve smérech Praha-
Bremerhaven, Praha-Rotterdam a Praha-Amsterodam.

Celkové zhodnoceni vlivu plavebnich podmi-
nek na Labi na velikost a délbu pifepravnich
objemu v roce 2025

Progndza prepravnich objem( mezi CR a severo-
morskymi pfistavy zaloZzend na celkové progndze
preshrani¢nich prepravnich objem( ve vztahu ke
kapacitam dopravnich cest odhalila zna¢nou zavis-
lost na kvalité labské vodni cesty v CR. Nejlepsi
vypovidaci hodnotu mé prehledné tabulkové a gra-
fické zpracovan

Rok Vyvozz CR |Dovoz do CR| Celkem

varianta optimisticka | 2 757 064 3857771 6614 835

2015 varianta stied 2590275 | 3624394 | 62140668

varianta pesimisticka | 2 423 485 3391 016 5 814 501

varianta oplimisticka 4053 573 5 671 885 9 725 458

2025 varianta stied 3 895 605 5 450 852 9 346 457

varianta pcsmﬁck{. 3 737 837 5229 818 8 967 455

Celkowé preprawni objemy bez | Celkové prepravni objemy s plnym

piné ho wusiti labské vodni cesty wyuzitim labské vodni cesty

Rok 2025 Jsinice _|zeleznice wosa__|siinice _[2eleznice |vwda
Hamburk 4431902 3 267 253 439 000| 3 084 007| 2 722 711] 3 569 513
Bremerhaven 714361 472723] 472723 472723] 472723 344 603
Rostock 506 079| 504 430| of 574 851 574 BS1| 1]
Re 1085580 B81743] 1137 797 488] 787488 560 368
Amsterdam 539440 440231] 9550 398733 398733] 280183
Celkem 7 367 362] 5 576 390] 922 419] 5 307 779] 4 966 483] 4 754 6o4]

Celkem zboZowy proud 13 866 171 | 15 028 927

Obr. 19. Tabulka celkovych zboZovych proudt v letech
2015 a 2025 - doprava celkem v tunach varianta se
ZlepSenim plavebnich podminek na prihraniénim tse-
ku dolniho Labe.

Zdroj: CityPlan spol. s r. o.

Z predchazejicich obrazku Ize odvodit nasledujici zavéry:
Vzhledem ke zna¢nému vyCerpani kapacity silni¢ni
dopravni cesty a uUplnému vy&erpani Zelezni¢ni
dopravni cesty je rust prepravnich objemu na maxi-
malni hodnoty mozny jen pfi zapojeni labské vodni

16

Délba prepravnich objemu bez zlepéeni
plavebnich podminek Labe

7%

@ silnice
B /eleznice
Ovoda

Délba piepravnich objemu pfi zZlepgeni
plavebnich podminek Labe

33%

m silnice
B “elemnice

O voda

Obr. 20. Celkova délba prepravni prace v roce 2025
mezi CR a severomofskymi pfistavy ve variantach

podle plavebnich podminek na Labi
Zdroj: CityPlan spol. s r.o.

cesty do preprav. | kdyby rust byl pomalejsi nez pro-
gndézovany, dojde k popsanému stavu jen pozdéji.
PIné zapojeni labské vodni cesty umoznuje prepravu
celkového objemu zbozi v pfepravnim koridoru o cca
1 163 000 t ro¢né vysSi proti varianté bez zlepsSeni
plavebnich podminek na Labi.
PIné zapojeni labské vodni cesty by snizilo zatéz sil-
ni¢ni dopravni cesty o 2 000 000 t/rok. To predstavu-
je cca 500 kamionu denné v jednom sméru.
Kapacita labské vodni cesty, budou-li provedeny
prace zlepsSujici plavebni podminky na ¢eském Use-
ku Labe, bude dostate¢na pro predpokladany zbo-
zovy proud.

Zavérem lze konstatovat, ze zesileni zbozového
toku do severomorskych pfistavi po zeleznici je



mozné jen radové o procenta. Ani kapacita silniéni
dopravni cesty nebude stacit poptavce po prepra-
vé z a do severomorskych pfistavli, nehledé na
nezadouci pfesun pfepravy na silnici z hlediska
zivotniho prostfedi. Bez zlepSeni plavebnich pod-
minek na pfihrani€énim Useku dolniho Labe nelze
tedy pocitat s tim Ze by vodni doprava pfevzala z4té-
Ze ze Zelezni¢ni a silniéni dopravy.

Konecéné je tfeba si uvédomit, Zze bez zlepSeni pla-
vebnich podminek na tiseku Labe Stfekov — Hfensko
nelze omezit rast silniéni dopravy a ani uspokojit
prognézovanou poptavku po prepravé v roce 2025.
Pokud rast poptavky po prepravé bude pomalejsi
nez v prognéze uvedené ve studii, pak k popsanym
jeviim stejné dojde, jen o nékolik let pozdéji.

Zaveér

Zavérem tohoto &lanku bych rad konstatoval, Ze
~Expertni studie Zlepseni plavebnich podminek na
Labi v useku Usti nad Labem - statni hranice
CR/SRN - Plavebni stupen D&&in ZboZové proudy
a dopravni koridory mezi Ceskou republikou
a Evropou“ (oficidlni nazev studie) je jednou
z poslednich studii, zabyvajici se komplexné jednot-
livymi druhy pozemni dopravy (Zelezni¢ni, silni¢ni
a vnitrozemska vodni) z hlediska prepravni zatéze,
kapacity dopravnich cest v zékladnich smérech na
namorni pfistavy a délby pfepravni prace mezi jed-
notlivymi druhy dopravy v letech 2007, 2015 a 2025.

Rozsah a podrobnost studie je charakterizovana
490 strankami textu, 130 obrazky, 105 grafy a 190
tabulkami. Studie ma tfi pfilohy, zabyvajici se zejmé-
na statistickymi udaji a charakteristikou vybranych
severomorskych a jihomorskych namornich pfistavu.

Domnivam se, Ze je vhodné uvést zavéry této stu-
die, uvedené v zavére¢ném shrnuti v plném znéni.

Podstatné zvySovani pfepravy po Zzeleznici ve
sméru na Hamburk ani do jiznich namornich pfistav(
neni mozné. Zesileni zboZového toku po Zeleznici

do severomorskych pfistavl je mozné jen fadové
o procenta. Vétsi navySeni by vedlo k prudkému
poklesu spolehlivosti a naslednému pfesunu preprav
na silnici, Vyhledovym feSenim v oblasti evropské
Zelezniéni prepravy zboZi by mohla byt evropska sit
pro ndkladni dopravu.

Kapacita silniéni dopravni cesty nebude stagéit
poptavce po prepraveé z a do severomorskych pfista-
v, nehledé na moznost obecné nezadouciho presu-
nu preprav na silnici po vy&erpani kapacitnich moz-
nosti Zelezni¢ni dopravni cesty,

Budeme-li vychazet z predpokladt, ze

e neni Zadouci vesSkery rast preprav realizovat sil-
ni¢ni dopravou, u oteviené ekonomiky €eského
typu neuspokojeni poptavky po pfeshrani¢ni pre-
pravé mé negativni vliv na ekonomiku zemé,

e kapacita Zelezni¢ni dopravni cesty v SRN je jiz
nyni témér vyCerpand, pak je nutné zabyvat se
jinou dopravni cestou nez je Zelezni¢ni. Jelikoz
s masivni leteckou pfepravou zboZi Ize téZko
pocitat, zbyva, v pfipadé CR, jediné vnitrozem-
ska vodni cesta. OvSem jediné takova, ktera je
spolehlivd a umoZfiuje ekonomicky pfijatelné
vytéZovani plavidel,

Bez zlepSeni plavebnich podminek na Useku Labe
Strekov — Hfensko nelze omezit rust silniéni dopravy
a ani uspokojit prognézovanou poptavku po prepravé
v roce 2025. Pokud riist poptavky po prepravé bude
pomalejsi nez v nasi progndze, pak k popsanym jevim
stejné dojde, jen o nékolik let pozdgji.

Realizaci pfipravenych vodnich dél na fece Labi je
mozné ziskat v nejblizSich letech prepravni kapacitu
do severnich namornich pfistavl minimalné ve vysi
8,5 mil. t/rok, coz by mélo podstatny vliv na budouci
prognoézovany deficit ostatnich dopravnich obord.
Dale spolehlivou labskou vodni cestou by bylo moz-
né zajiStovat pfepravu strategickych energetickych
surovin (uhli, LNG) a kontejnerd.

Resitelé studie doporuéuji pfipravovat jako vyhle-
dové feseni vodni koridor Dunaj — Odra — Labe (D-O-
L) a bezprostfedné zachovat Uzemni ochranu tohoto
vodniho koridoru.

Sm————— b AL

€'

o
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Plavebni stuperi
Geesthacht nad
Hamburkem je jedinym
stupriem na némeckém

| Labi. UmoZriuje viak
spolehlivé napojeni

o Hamburku na vodni cesty
Elbeseitenkanal

a Elbe-Libeck Kanal.
Rezignovat na zlepSeni
plavebnich podminek na
Ceském Labi by
znamenalo zhorseni
konkurenceschopnosti
ceského hospodarstvi.



Obnoveni ¢innosti spole¢né ¢esko-polské
pracovni skupiny OKO (dnes skupina DOL)

Mgr. Katarina Koleniékova - odbor plavby Ministerstva dopravy CR

Jednou z hlavnich priorit ministerstva dopravy,
i v souladu s programovém prohlaSeni nové vlady, je
i rozvoj ekologickych druht dopravy s cilem snizova-
ni emisi. Mezi ekologickou dopravu jednoznaéné
patfi i vodni doprava a proto se zachovanim a rozvo-
jem tohoto druhu dopravy pocita i nové vedeni
ministerstva. Proto i naddle zUstava rozvoj vodnich
cest a jejich infrastruktury dulezitou soucasti strate-
gickych dokumentdm dopravy. Mezi dllezité zaméry
v této oblasti patfi i zajisténi podminek pro budouci
realizaci viceucelového vodniho koridoru Dunaj —
Odra - Labe (D-O-L).

V letoSnim roce doslo k obnoveni ¢innosti spo-
leéné ¢esko-polské pracovni skupiny OKO, které
byla na zakladé Dodatku k Memorandu o spolupraci
na pripravé realizace Oderské vodni cesty ze dne 12.
dubna 2000 prejmenovana na pracovni skupinu DOL.
V tomto dokumentu bylo dohodnuto, Ze vedouci ¢es-
ké Casti pracovni skupiny svold jednani této skupiny
nejpozdsji do 31. Cervence 2010.

Prvni jednani ¢esko-polské pracovni skupiny
DOL se uskutecnilo ve dnech 14. - 15. zari 2010
na Cervenohorském Sedle v Ceské republice.
Ceskad delegace byla vedena Ing. Jaroslavem
PospiSilem, Feditelem odboru plavby Ministerstva
dopravy CR. Za &eskou stranu se déle ugastnili mimo
pracovnikl ministerstva, Ing. Miroslav Sefara, feditel
Reditelstvi vodnich cest CR a Ing. Jan Bukovsky,
vedouci oddéleni rozvoje Reditelstvi vodnich cest CR,
Ing. Jan Kareis, Ph.D., feditel spole¢nosti Vodni cesty
a.s., Ing. Jifi Obragaij, ¢len vyboru Ceského plavebni-
ho a vodocestného sdruzeni a za Povodi Odry, s.p.
Ing. Jifi Biksadsky. Polskou delegaci vedl pan Leszek
Karwowski, prezident Narodniho ufadu vodniho hos-
podarstvi ve VarSave.

Program jednani byl sestaven s ohledem na
posledni jednani spole¢né Cesko-polské skupiny
OKO, ktera se uskutecnila jiz v roce 2004. Na zacat-
ku jednani ¢eska strana informovala o problematice
uzemni ochrany vodniho koridoru D-O-L po strance
legislativni i Uzemni a stav projednavani spole¢ného
postupu CR, Polska a Slovenska ve véci podani
zadosti financovani analytické studie proveditelnosti
vodniho koridoru D-O-L (pozn. autora - tato informa-
ce byla podrobné popsana ve Vodnich cestach
a plavba v €. 3, ro¢nik 2010 v &lanku Mezinarodni
projednavani vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe).

Ve véci Uzemniho hajeni vodniho koridoru D-O-L pol-
ska delegace uvedla, Ze doslo k pfijeti usneseni vliady
Polské republiky Koncepce uUzemniho rozvoje statu
z roku 2001, které pocita z budouci realizaci vodniho
koridoru D-O-L. Uvedena koncepce, byla zahrnuta
do planu uzemniho rozvoje Slezského vojvodstvi, ktery
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byl projednan zastupitelstvem marsalkovského uradu
v roce 2004. Dale se tato koncepce stala soucasti navr-
hu planu Uzemniho rozvoje Opolského vojvodstvi.
Soucasné polska delegace informovala, Zze v srpnu
2010 byl pfijat zakon, ktery zjednoduSuje proces ziska-
vani pozemku pro investice tohoto typu.

Déle byla ze strany ¢eského ministerstva poskyt-
nuta informace ve véci zaslani spole¢né Zadosti Ces-
ké, Polské a Slovenské republiky o financovani ana-
lytické studie proveditelnosti vodniho koridoru
D-O-L, ktera byla odeslana Evropské komisi
21. dubna 2010 o tom, Ze odpovéd na uvedenou
za&dost byla doru¢ena Cervenci 2010. V této odpoveé-
di generalni feditel pro mobilitu a dopravu Evropské
komise pan Ruete konstatuje, Ze momentalné probi-
ha revize dopravnich siti TEN-T dle zavérd konferen-
ce v Zaragoze a navrzeny spole¢ny projekt analytic-
ké studie proveditelnosti k vodnimu koridoru D-O-L
neni mozné podfadit pod Zadné v souCasné dobé
probihajici vybérove fizeni.

Polska delegace zaroveri informovala, Ze projekt vod-
niho koridoru D-O-L je zahrnut do Strfedoevropského
dopravniho koridoru CETC-ROUTEG5 (pozn. autora -
tato teze byla projednana i na ministerské konferenci
GREENER and SMARTER TRANSPORT, ktera se kona-
la dne 28. Eervna 2010, kde byla podepsana Stétinska
deklarace; deklaraci podepsali ministfi dopravy Svéd-
ského kralovstvi, Chorvatské republiky, Madarské
republiky, Polské republiky; Ceskéa a Slovenska republi-
ka k deklaraci nepfistoupila, a to z divodu bliZzicich se
parlamentnich voleb).

Zastupci Ceského ministerstva dale obeznamili
Ucastniky jednani o moznosti financovani studie pro-
veditelnosti D-O-L. Informovali o vyhlaSené strate-
gické vyzvé pro podani zadosti o finan¢ni podporu
v ramci fondu ERDF CENTRAL EUROPE 2013.
Polska delegace potvrdila zajem na vyuziti této for-
my podpory a stejné jako Ceskd strana zajisti odesla-
ni pfedbéznych prihlasek vhodnych subjektl. O dal-
Sim postupu v této véci bude rozhodnuto na zakladé
vysledkd vybérl partnerd spliujicich pozadovana
kritéria této vyzvy v listopadu 2010. Obé strany se
dohodly, Ze veSkera komunikace souvisejici s analy-
tickou studii a dal$imi spole€nymi zaméry v oblasti
infrastruktury vodnich cest bude feSena se vsemi
pfislusnymi organy statni spravy v obou statech.

Dalsim bodem jednani byla problematika
hrani¢niho bodu a trasy kolem hrani¢nich meandru
na Odfe a OISi. Polska strana konstatovala, ze
zdsadnim kritériem pro vybér trasy ze &tyf variant
obchvatu meandrl je posouzeni vliva na zivotni pro-
stfedi. Zastupci Reditelstvi vodnich cest CR navrhli,
aby hodnoceni enviromentalnich dopadd na Usek



mezi silniénim mostem pres Odru Bohumin -
Chalupki a silni¢énim mostem pres Odru Zabelkéw —
Olza bylo realizovano spole¢né ¢eskou a polskou
stranou, a to v souladu s platnou legislativou EU
a narodnimi legislativami. Ceska strana by byla
v tomto procesu zastoupena Reditelstvim vodnich
cest CR. Polska strana uvedla, Ze nazev organu spo-
lupracujictho pfi  provadéni posouzeni zaSle
ministerstvu dopravy oficialnim dopisem dodate¢né
(pozn. autora - na zakladé sdéleni polskym protéj-
Skem v procesu posouzeni vlivli na zivotni prostredi
to bude Regionalni Ufad vodniho hospodafstvi
Gliwice). Obé strany se shodly, Ze vodni cesta v dis-
kutované oblasti bude v cilovém stavu vybudovana
ve tfidé Vb (podjezdna vyska pod mosty 7 m pfi
maximalni plavebni hlading, ponor 2,80 m, marze
0,5 m v fece a v plavebnich kanalech 1 m).

Ceska delegace pfipomnéla, Ze na poslednim jed-
nani pracovni skupiny OKO v roce 2004 predstavila
¢lenum tehdejsi polské delegace tfi varianty napoje-
ni logistického centra Dolni Lutyné — Gorzycki.
Z uvedenych variant ¢eskd strana nadale preferuje
variantu 3A, ktera pfiblizné sleduje tok feky Olse
a tim statni hranici mezi CR a PR. Vedouci polské
delegace pifislibil, Ze sdéli Eeské delegaci své stano-
visko, tj. nejvhodnégjsi variantu, nejpozdéji do 24. 10.
2010 (pozn. autora — na polsko-¢eském jednani
nameéstkld pfislusnych resortd ve Wroclawi dne 3.
listopadu 2010 prezident KZGW Leszek Karwowski
pozadal o prodlouzeni terminu sdéleni stanoviska
nejvhodnéjsi varianty napojeni logistického centra
Dolni Lutyné — Gorzycki, protoZze k uvedenym pro-
blematikdm se musi vyjadfit projektanti z vodohos-
podarskych uradu a ochrany pfirody).

Co se ty¢e vystavby vodni nadrze Raciborz polské
statni organy fesi aktualné problémy v oblasti vyku-
pu pozemkd, vlivu projektu na Zivotni prostredi
(vydano rozhodnuti o vlivu na Zivotni prostredi) a pro-
jektové pripravy akce (aktualizovana stavebni doku-
mentace). Dale polska strana o¢ekava, Ze do konce
roku 2010 bude vydano rozhodnuti Slezskym voje-

vodou o zahdjeni investi¢ni akce a nasledné bude
zahgjeno vybérové fizeni na dodavatele. Realizace
prvni etapy by tak méla prob&hnout v obdobi let
2011 - 2015. Dale polska strana informovala, Ze
v soucCasné dobé probihd proces zmén Uzemnich
plant obci dotéenych budouci vystavbou Oderské
vodni cesty smérem do CR tak, aby tento zamér byl
v Uzemnich planech zohlednén.

Zastupci Ceské delegace vznesli navrh, aby vzhle-
dem k zaméreni Cinnosti esko-polské pracovni sku-
piny DOL byla na pfisti jednani pfizvana delegace
Slovenské republiky v souladu s Dodatkem
k Memorandu, dle kterého se signatafi memoranda
tykajiciho se evropského priplavniho spojeni Dunaj —
Odra - Labe mohou stat i dalsi staty dotéené touto
problematikou. Polska strana tento navrh akceptova-
la s tim, Ze z&leZitost bude projednana na vysSe zminé-
ném jednani ve Wroclawi (pozn. autora - na polsko-
Ceském jednani naméstkd dotEenych ministerstev
konaného ve Wroclawi dne 3. listopadu 2010 polska
nadméstkyné& ministra infrastruktury Anna Wypych
Namiontko tento navrh podpofila a pozadala ¢eskou
delegaci o zaslani spole€ného dopisu slovenskému
resortu dopravy, se zadosti o U€ast na dalSim jednani
pracovni skupiny DOL. Zaroven pani nameéstkyné
navrhla pfipravit navrh Dodatku k Memorandu o spo-
lupréaci na pripravé realizace Oderské vodni cesty na
Useku KoZle — Ostrava. Ceska delegace souhlasila
a navrhla, Ze na pfisti jednani pracovni skupiny DOL
zaradi tento bod na program tohoto jednani).

Obé strany se dohodly, Ze jednim z cil(i pracovni sku-
piny DOL bude prezentace zamérd vodniho koridoru D-
O-L a jeho nasledné projednani v Radé EU. Jako prvni
krok se uskute¢ni jednani zastupct pracovni skupiny
DOL s predsedou EP s panem Jerzym Buzkem, které
navrhla zorganizovat polské strana do konce roku 2010.

Na zavér jednani se obé delegace dohodly na ter-
minu pfistiho zasedani ¢esko-polské pracovni skupi-
ny DOL, které by se mélo uskutec¢ni ve dnech
14. - 16. bfezna 2011.
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Ma se stavét u Décéina na Labi jez?

Ing. Vladislav Raska - zastupitel, starosta a primator mésta Décina v letech 2002-2010

Lodni doprava neodmyslitelné patfi k méstu Décin.
Je spojena s jeho historii davnou i nedavnou. Reka
Labe dodava méstu jedine€ny vzhled. Tvofi vyznam-
né napojeni celého tzemi Ceské republiky na evrop-
skou dopravni sit a ndmorni cesty. Bez funguijici lod-
ni dopravy by Dé&E&in nebyl tim, &im je. Bohuzel
potencial vodni dopravy neni az tak vyuzity, jak by
mohl byt, coZ naSemu méstu a potazmo i celé Ceské
republice 8kodi. Problémem je splavnost feky ve
40 km dlouhém Useku feky od statni hranice se SRN.
Ten diky vyrazné rozkolisanosti prutokd omezuje
splavnost a tedy i vyuZiti celé labské vodni cesty
z pohledu nasi zemé. Plavba se tak kazdy rok zasta-
vi v tomto Useku na 3 az 6 mésicul, coz je Skoda.

Jako zastupitel mésta plsobim jiz 12 let, z toho 8
let jako starosta a od roku 2006 jako primator. Za
celou dobu mé aktivni ucasti ve vefejném Zivoté
jsem se s problematikou vystavby vodniho dila set-
kal mnohokrat. Mél jsem moZznost vyslechnout si
nazory pfiznivcd, ale i jeho odpUrcl. Snazil jsem se
pochopit diivody, pro¢ jsou jezy tak dllezité, ale i to,
pro¢ je radéji nestavét. Na zakladé argumentu
odbornikd, zkusenosti lidi, které lodni doprava Zzivi,
se povazuji za pfiznivce vystavby plavebniho stupné
Décin v té podobé, jak je navrzeny v soucasné dobé.
Diky splavnéni problematického Useku Labe se sta-

nebude tak zavisla na obchodni politice zahrani¢nich

dopravcu. Vyznamné naroste objem prepravované-
ho zbozi vodni dopravou. Dusledkem téchto zmén
bude také levnéjSi cena pfepravy pro export i import,
coz zasadné ovlivni konkurenceschopnost podnika-
ni v nasi republice. Co povazuji za velmi dulezité, je
fakt, Ze zlepSeni splavnosti Labe otevie vodni cestu
pro rekreaci a s tim spojeny rozvoj cestovniho ruchu
pro Décin. Pravidelna osobni lodni doprava je stale
oblibenéjsi, zlepSeni splavnosti pfilaka zajem tuzem-
skych turistll, ale i zvy&i zdjem ze strany hlavné
némeckych navstévnik(. Nabizi se také turisticka
plavba malych lodi. Pokud hovofime o jezu na Labi,
nesmime opomenout i ekologicky pfinos pro okoli
feky Labe. Nové navrzend koncepce kombinuje
feSeni problémU splavnosti s komplexni revitalizaci
regulovaného vodniho toku a dojde tak k vyraznému
zlepSeni sou€asného stavu. Mnozi odpurci vodniho
dila na Labi argumentuji, Ze naklady vynalozené na
jeho vystavbu jsou pfilis§ vysoké a efekt nebude
v zadném pfipadé tak velky, jak tvrdi odbornici.
| v tomto ohledu jsem optimista a véfim propoc¢tum,
kdy se navratnost penéz investovanych na vystavbu
odhaduje na 10 let.

Co fici na zavér? Jsem jednoznacéné pro vystavbu
plavebniho stupné Dé&c&in, naSemu krdsnému meéstu
pomUze k jeho rozvoji a rozhodné& mu neublizi. Jen
Skoda, Ze uz jez davno nestoji.

Mésto D&&in a feka Labe pfi pohledu z Pastyrské stény. Foto: Jifi Rehak
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Dokumentace EIA na Plavebni stupen Décin
byla predlozena Ministerstvu zivotniho prostredi

Tiskové zprava - Vaclav Straka - Reditelstvi vodnich cest CR

Reditelstvi vodnich cest Ceské republiky (RVC CR)
uCinilo vyznamny krok v pfipravé Plavebniho stupné
Dé&cin, kdyz Ministerstvu Zivotniho prostfedi pfedlo-
Zilo 24.8.2010 dokumentaci tykajici se posouzeni vli-
vU na zivotni prostredi (EIA). ,DneSek je pro nas zavr-
Senim vice nez pétiletého procesu, ktery byl zahajen
usnesenim vlady &. 337 z brfezna 2005, které jasné
ur€ilo, Ze zlepSeni plavebnich podminek dolniho
Labe ma byt feSeno Plavebnim stupném Dé&cin,*”
komentuje predloZeni dokumentace EIA feditel RVC
CR Ing. Miroslav Sefara. Proces EIA byl zahajen 24.
Fijna 2005 tzv. oznamenim. Od té doby RVC CR coby
investor intenzivné pracovalo na nalezeni takového
feSeni stavby, které bude vyhodné jak pro plavbu,
tak i pro Zivotni prostredi. Také Ministerstvo dopravy
vnima zamér na vybudovani Plavebniho stupné
Dé&cin jako strategické rozsifeni moznosti dopravy v
jednom z kligovych dopravnich koridor(i pro Ceskou
republiku, kterym spojeni do velkych namornich pfi-
stavl v Severnim mof¥i nepochybné je. Ministr dopra-
vy JUDr. Vit Barta uz 6. srpna 2010 pfi sveé pracovni
cesté do Usteckého kraje lokalitu zamysleného pla-
vebniho stupné navstivil a mimo jiné fekl: ,Diskuze
neni o tom, jestli jez mame postavit nebo ne. Pojdme

se bavit o tom, jaké kroky je nyni nutné ucinit k tomu,
abychom jednou stavéli. Jednoznaéné je to, Ze vod-
ni cesty jsou nejlevnéjsi formou prepravy a snizeni
nakladni silni€ni pfepravy je strategicka véc, které se
chci vénovat.” Dokumentace EIA, na které nékolik let
pracovala fada prednich Ceskych odbornikd, ma
bezmala 1300 stran a hodnoti nékolik variant feSeni
zaméru na vybudovani Plavebniho stupné Dé&cin.
Soucasti hodnoceni je i varianta nulova popisujici
zachovani stavajiciho stavu. Dokumentace ve svych
zavérech doporuCuje k realizaci variantu 1B -
Plavebni stuperi D&¢in se zmirfiujicimi a revitalizani-
mi opatfenimi, ktera je klasickym a v nasi zemi neob-
vyklym feSenim WIN-WIN prosazovanym politikou
Evropskych spole€enstvi. Posouzeni zaroven jedno-
zna¢né dokladuje, Ze zachovani sou¢asného stavu
ve varianté 0 neni vyhodné. RVC CR soudasné zve-
fejhiuje kompletni znéni dokumentace EIA k zaméru
Plavebniho stupné Déc&in na své internetoveé schran-
ce www.rvcer.cz. Projednani dokumentace bude
postupovat v gesci Ministerstva Zivotniho prostredi, a
to v souladu s pfislusnymi ustanovenimi zakona ¢&.
100/2001 Sb., o posuzovani vlivi na zZivotni prostredi.

Pohled na plavebni stuperi Dé&in po proudu, vizualizace RVC CR.



ze zahranicéniho tisku ¢ ze zahrani¢niho tisku

Prospéch pro vSechny

Cesk4 ekonomika potiebuje vodni dopravu

Wirtschaftsjournal : Mohl by jste naSim ¢tendairim
popsat souc¢asny stav oboru vnitrozemské vodni
dopravy v Ceské republice?

Ing. Miroslav Sefara: Bouflivy rozvoj vodni dopra-
vy v osmdesitych letech dvacatého stoleti je minulo-
sti. Po rozpadu vychodniho bloku se vyznamné zmé-
nila struktura a objemy zboZi, souc¢asné doslo k pri-
vatizaci &asti infrastruktury i rejdarskych spolecnosti.
Obor se ocitl v trznim prostedi technicky i personal-
né celkem dobie pripraven. Chybélo mu a dodnes bohu-
Zel chybi to podstatné — celoroéné funkéni spolehlivé
dopravni cesty.V disledku toho obor vodni dopravy
nebyl schopen nabizet stabilni dopravni sluzby, postup-
né upadal a dne8ni situace se vyznacuje devastaci rej-
dafil, pfistavil a navazujicich ¢innosti.

WJ: Znamena to, e v Ceské republice nejsou spo-
lehlivé vodni cesty ?

Sefara: Nikoliv. Do sedmdesdtych let dvacdtého sto-
leti bylo vybudovino 300 km celoroéné splavnych
vodnich cest na Vitavé a Labi, které propojily vyz-
namnd hospodafska centra vEetné Prahy. V té dobé se
po nich piepravilo roéné kolem 6 mil tun zboZi. To
zasadni z pohledu potieb Ceské ekonomiky — celoroc-
ni napojeni CR na ndmof#ni pfistavy Némecka a Bene-
luxu viak vyfeseno nebylo. Dodnes chybi spolehliva
vodni cesta mezi Ustim nad Labem a statn{ hranici se

Spolkovou republikou Némecko.

WJ: Lodé ¢eskych rejdara prece do Hamburku a
dalsich namofinich pristavi jezdi?

Sefara: Ano, pokud pifroda dovoli a v Cechich naprii.
Nikdo nevi, kdy a jak dlouho bude ¢eské Labe u hra-
nic splavné. To je fatdlni problém, stav, ktery neumo-
Zije ani pieZiti, natoZ vytvofeni konkurenceschopné-
ho dopravniho oboru. Dopldei na to nejen rejdaii ale
predevsim Cesti exportéfi a obecné ceskd ekonomika.

WJ: Ale rejdari presto prezivaji ...?

Sefara: Za cenu postupného vyprodeje lodi a majetku,
za cenu zastaveni oprav a investic. To je fizeny lipa-
dek, nikoliv podnikini. To, Ze jesté existuji spocivd ve
skuteénosti, Ze vodni doprava je levnd a zdkaznici se
v obdobi splavné feky radi vraci. BohuZel fada zdkaz-
nikGvyZadujicich privé spolehlivost uz Ceskou vodni

dopravu ddvno opustila.

WJ: Zminil jste zijem soufasné Ceské viady tento
problém vyftesit.

Sefara: Vldda je si védoma toho, 7e Fesi vic — myslim
tim bezplatnou cestu ¢eského zboZi k mofi — mimo-
Fadného strategického vyznamu. To je divod, pro¢ pod-
porila projekt Plavebniho stupné Décin, ktery zajisti
celoroéni plavebni spojeni mezi Dé¢inem a Hambur-
kem.

WJ: Jedna z hlavnich nimitek odpiirea projektu je,
7e SRN na Labi Zadné podobné projekty neptipra-
vuje a tedy némecké Labe nebude splavné.
Sefara: To je oblibend medidlni dezinformace, kterd
nemd zadny redlny ziklad. SRN nepotfebuje podobné
projekty, protoZe ma zcela jiné pifrodni podminky, mys-
lim tim podélny sklon feky, a stejné plavebni parame-
try dokdze zajistit béZnou regulaci, kterd mimochodem
byla provedena jiz koncem devatendctého stoleti. Navic
— v rdmci obou stitd dlouha léta pracuje spole¢na odbor-
nd komise pro integrované vyuziti Labe. Koordinuje
zilezitosti vodnich cest a vodni dopravy, tedy i pla-
vebnich parametrii Labe, které jsou definovany v Memor-
andu ministerstev dopravy obou zemf{ z roku 2006,

WJ: Da se kratce popsat projekt Plavebniho stup-
né Décin?

Sefara: Projekt se pfipravuje 15 let. Z hlediska tech-
nického i ochrany piirody byly provéfeny desitky vari-
ant. V prave probihajicim procesu EIA je k mezind-
rodnimu posouzeni piedloZena varianta nizkého sklop-
ného jezu s plavebni komorou, malou vodni elektrir-
nou a nékolika biokoridory a rybimi pfechody. Jsem
piesvédéen, Ze vyhovi viem pozadavkim na ochranu
prirody. Na varianté spolupracoval kromé desitek reno-
movanych piirodovédel napiiklad také byvaly ministr
Zivotniho prostiedi CR. Je zpracovina metodou WIN
— WIN. Vyhraje ¢eskd vodni doprava i pfiroda, vari-
anta je totiz revitaliza¢ni dle parametr(i rimcové smér-
nice EU pro vodni politiku a v§znamné zlepsi dnedni
neutédeny ekologicky stav dotéeného tizemi, dle eko-
logického auditu az o 40 %. Obsahuje fadu revitaliza-

¢nich opatfeni, nékterd jsou jiz hotova.
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Miroslav Sefara, feditel Reditelstvi
vodnich cest CR.



Mindung des Elbezuflusses Plouénice
mit umfangreichen Revitalisierungs-
massnahmen und zusatzlichen Entlas-
tungsarm als Hochwasserschutz.

Usti ptitoku Plou¢nice do Labe s roz-
sahlymi revitalizaénimi opatfenimi a
dodateénym odlehéovacim ramenem
pro ochranu pred zdplavami.

[ web kiick

wirtschaftsjournal.de/id10104201

WJ: To je ziejmé postup, odpovidajici principiim

udrzitelného rozvoje, pro¢ tedy ekologové prote-
stuji ?

Sefara: Z pohledu ochrany pifrody neexistuje jediny
vécny divod. VEfim ,Ze v rdmei procesu EIA se sku-
teéné diivody dozvime. Faktické blokovdni ekologik-
ké vodni dopravy poklddam za nesmysIné, lidem i pii-
rodé Skodici. Podle nadich studii a doklddaji to 1 ddaje
spolkového ministerstva dopravy a Svobodného stitu
Sasko, je kapacita Zeleznice mezi CR a Hamburkem
na hranici vyéerpani. Dokladaji to i rozhovory nejvy-
§ich predstavitelii Saska a Ceska o vystavbé nové vyso-
korychlostni trati podél Labe. Diisledkem souéasného
stavu je prudce rostouci silni¢ni doprava, kterd deva-
stuje piirodu a zabiji lidi. Je také drazsi, takze posko-
zuje i ¢eskou ekonomiku.

W.J: Miizete vysvétlit,v Cem spoéiva strategicky vyz-
nam vodni dopravy pro Ceskou republiku?

Sefara: Ceskd republika je ryze exportnf eckonomikou,
zivislou na vyvozu vyrobki. Handicapem je poloha
uprostied kontinentu, podle ekonomi tato pozice sni-
Zuje vykon ekonomiky az o 5 % HDP per capita. Dopra-
va do namofnich pfistavii vyrobky samoziejmé zdraz-
uje a je tedy Zivotng diileZité zajistit pifstup k mofi za

Umluva OSN o mofském privu, Ze piirodn{ vodni cesty
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Transevropska dopravni cesta W

trazitnich zemi se nezpoplatiuji. Vzhledem k tomu,
#e pro CR je jedinou vodni cestou k mofi Labe, je zile-
Zitosti ndrodniho zdjmu a dopravni bezpe€nosti tuto
dopravni cestu zajistit pro celoroéni provoz.

WJI: Ale z CR do Hamburku je po Labi 600 km
daleko.

Sefara: SRN naprosto precizné plni své mezindrodni
zdvazky a v koordinacni komisi pravidelng informuje
o tdrzbovych pracich, kterymi zajist'uje parametry labs-
ké vodni cesty na droven pied povodni 2002. Nepo-
chybujeme, 7e némecké Labe umoZni ekonomické pro-
vozovani plavby na této fece. Problém je na Ceskeé stra-
n&, tedy ho musi vyfesit Ceska republika.

WJ: Dékuji za rozhovor a pieji Ceské republice i
Vam jako statnimu investorovi ispéSnou realizaci
projektu Plavebniho stupné Décin.

Sefara: Srdetné zdravim Vase étendfe a dékuji za pod-

poru, jaké se ve Vasi zemi dostiva vodni dopravé.

V Praze 6.¥ijna 2010 W



Plavebni stupen Décin - fakta a myty

Ing. Jan Bukovsky, Ph.D. - vedouci oddéleni rozvoje, Reditelstvi vodnich cest CR
Ing. Pavel Obrdlik - Well Consulting s.r.o.

V Ceskych médiich se v poslednich dobé objevila
fada zavadgjicich informaci, které poskozuji v o&ich
Siroké vefejnosti planovanou stavbu jezu v Dé&cCiné.
Diskuze kolem tohoto tématu by v&ak méla vychazet
z pravdivych udaju a podloZenych a objektivnich dat,
jez se opiraji o korektni odborné zdroje &i nezavislé
studie. NejCasté&jsi tvrzeni zde tedy uvadime do kon-
textu, popf. doplfiujeme dalSi informace.

1.1. Plavebni stupen Décin a zivotni prostredi

Tvrzeni: Jezy na Labi nenavratné poskodi nebo
dokonce zni¢i unikatni pfirodu Labského karionu.
Fakt:

V podstaté celé vzduti planovaného jezu se nachazi
v intravildnu mésta Dé&c&ina. Vzduti bude ramcové
dosahovat vysky jednoleté vody. Nedojde tedy
k zaplaveni Uzemi mimo stavajici koryto Labe.

V dot€enych pfirodnich uzemich dosud pretrvavaji
nasledky povodni z let 2002 a 2006 a v sou€asnosti
je masivné osidluji invazni druhy.

Soucasti projektu jsou také rybi prfechody pfi obou
bfezich feky a biokoridory kolem jezu. Probéhnou
revitalizaCni Upravy Uzemi, které podpofi zachovani
a rozvoj cennych ¢€asti pfirodniho prostredi.

Zivotni podminky se v dot&eném Uzemi zaméru PSD
Zlepsi pravé diky navrzenému rozvoji luznich porostu.
Navrzena opatreni povedou ke zlepSeni Zivotniho prostre-
di jak pro rostliny a Zivo€ichy, tak pro mistni obyvatele.

Tvrzeni: Dojde i k zatopeni cyklostezky.

Fakt:

Cyklostezka nebude zaplavena, nicméné v sou¢asné
poloze omezuje funkci navrzenych revitalizaCnich
Uprav biotopd a levobrezniho biokoridoru. Proto
bude prelozena vedle a bude v tomto Useku probihat
podél naspu Zeleznice.

Cyklostezka bude navic jako soucast stavby pro-
dlouZena aZ do centra Dé&¢ina.

Tvrzeni: Experimentalni vyhony, které by mély prové-
fit moZnost vytvareni naplavu, jesté nejsou u konce
a autor dokumentace jiz pocita s tim, Ze tyto vysled-
ky vyjdou pozitivné.

Fakt:

Investor pro rozptyleni pochyb o vodohospodaFském
a environmentalnim pusobeni brehovych vyhon
vybudoval 6 experimentalnich vyhonu. Vysledky
dlouhodobého monitoringu nezavdavaiji zadné davo-
dy k pochybnostem o jejich pozitivnim vlivu na pla-
vebni podminky i pfirodni prostredi.

Obdobng, jako autofi dokumentace EIA hodnoti nega-
tivni vlivy budouci stavby, zarovefi hodnoti i jeji pozitiv-
ni vlivy. U budouci stavby jinak ani postupovat nelze.
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Tvrzeni: Budou dotéeny fragmenty luZniho lesa, kte-
ry je v této casti Labskych piskovcl pomérné vzacny,
a ktery je ddlezZitym biotopem pro preZiti bobra — to
Zadné kompenzace ,,kdesi na fece” nevyresi.

Fakt:

Vyrok, ze zadné ,kompenzace kdesi na fece” nevy-
feSi problém zasahu do biotopu luznich porostda, je
nepravdivy. V dokumentaci EIA doporu€ena Varianta
1B - ,,Plavebni stuper D&¢in se zmirfiujicimi a revita-
lizaCnimi opatfenimi“ naopak Zivotni podminky pro
bobra v dot€eném Uzemi oproti sou€asnosti zlepsi,
a to pravé diky navrzenému rozvoiji luznich porostu.

Tvrzeni: O nékterych kompenzacnich opatrenich si
odbornici nejsou jisti, zda budou opravdu ucinna.
Fakt:

V8echna zmirfiujici a revitalizacni opatfeni jsou navr-
hovana v souladu se souasnymi rozsahlymi zna-
lostmi pfirodnich fenomént v dot&ené oblasti.
Pochyby, zda se podafi iniciovat luzni porost, vytvorit
tan ¢i lagunu, pfipadné vyplazovat breh nejsou na mis-
18, protoZe podobné revitalizaCni aktivity jsou v Evropé
pomeérné bézné. V souasné dobeé je v Podskali budo-
vana tln a u Jakub jiz byl vyplazovan breh, pficemz
tyto Upravy slouZzi jako vzorova opatreni.

Tvrzeni: Problém variant 1 a 1B je, Ze je v nich stale
tentyZ jez, technicka stavba jezu je tataZ.

Fakt:

Neni pravda, Ze jez je ve variantach 1 a 1B identicky. Lisi
se nejen v technickych parametrech (v umisténi osy jezu,
Sifce jezovych poli, kapacité vodni elektrarny), ale prede-
v8im v pfistupu k celému stavbou dotéenému Uzemi.
Jedna se o migraéni koridory zajidtujici prostupnost
plavebniho stupné pro zivo€ichy, dostavbé cyklos-
tezky a vibec zlepSeni zivotniho prostredi jak pro
rostliny a zivo€ichy, tak pro mistni obyvatele.

Nadjezi plavebniho stupné Décin, na levém bfehu
preloZend cyklostezka a nové tiné, na pravém brehu
pristav D&&in-Loubi-vizualizace RVC CR.



Tvrzeni: Ministr ZP jesté pred tim, neZ probéhne
proces, prohlasuje (hned po nastupu do funkce), Ze
s vystavbou souhlasi.

Fakt:

Politicky postoj &lena vlady je legitimnim nazorem.
Proces EIA v8ak probiha na odborné bazi a v soula-
du s pfislusnymi zakony. Tento proces a néasledné
stanovisko nezavisi na nazoru ministra, ale na zavé-
rech zakonného procesu hodnoceni vlivd zaméru na
Zivotni prostredi.

1.2. Plavebni stupen Dééin a ekonomika & financovani

Tvrzeni: Zajem o lodni dopravu neustale klesa (kdyZ
bylo Labe splavné stejné jako ted, v roce 1990 se po
ném prepravilo 7 miliond tun nakladu, v roce 2004 to
bylo 400 tisic tun a predloni kolem 200 tisic tun.)
Fakt:

Objem preprav zbozi na Labi opravdu klesa, a to diky
nestabilnim plavebnim podminkam, ale zgjem vlast-
nikda zboZi o pfepravu po vodé nikoliv.

Kde je plnohodnotna infrastruktura pro vodni dopravu,
zboZzové proudy na vodgé trvale rostou. A naopak, kde
infrastruktura chybi, dochazi k trvalému poklesu pfeprav.
Dokladem toho jsou statistiky o pfepravach na zapa-
doevropskych vodnich cestach. Bohuzel naproti
tomu v Polsku, kde chybi plnohodnotna infrastruktu-
ra pro vodni dopravu, statistiky dokazuji obdobny
pokles jako u nas. Naopak pro dobudovanou lab-
skou vodni cestu existuji studie, které potvrzuji moz-
ny narlst objemU zbozi az do vySe 8 milionud tun.

Tvrzeni: Stavba PSD je ekonomicky nerentabilni,
jedné se o vyhazovani penéz.

Fakt:

Ekonomickou navratnost projektu potvrdily dvé stu-
die proveditelnosti. Prvni zpracovala spole¢nost
Mott MacDonald v roce 2007, vzhledem k vlivu glo-
balni recese, byla tato studie aktualizovana v roce
2010 spole¢nosti CityPlan. Obé celospolec¢enské
benefity zaméru vyhodnotily velmi pozitivné.

Prinos stavby je zplsoben predevsim tim, ze vodni
doprava je ucinny cenovy regulator na dopravnim
trhu, coz ma pozitivnhi dopad i na vyslednou cenu
prepravovaného zbozi a celkovou konkurence-
schopnost Ceské republiky.

Spole¢enska navratnost stavby jezu je propocitana
na 10 let, integrované malé vodni elektrarny pak na 8
let. Tyto hodnoty vyrazn& hovofi pro charakterizaci
stavby jako efektivni.

Tvrzeni: Némecké sdruZeni BUND si nechalo zpra-
covat ekonomickou studii o celospole¢enském pfi-
nosu, z niz vyplyva, Ze v soucasné dobé je splavnéni
Labe nenavratné a takova stavba se nevyplati.

Fakt:

Zminovana studie, zpracovana pro némecky svaz
ochrancu pfirody BUND, se nezabyvé plavebnim stup-
ném Dé&Cin a jeho vyznamem pro Eeskou ekonomiku.
Tuto studii je rovnéz nutné vidét v souvislostech.
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| kdybychom upustili od zpochybrovani jednotlivych
podkladll a zavéru této studie, je neoddiskutovatel-
né, ze Labe je pro Spolkovou republiku Némecko
pouze jednim ze spojeni s namofini dopravou. Mimo
Labe disponuje rozvinutou siti vodnich cest. Ceska
republika je v naprosto odliSné pozici — Labe je jeji
jedinou vodni cestou spojujici ji se svétovymi trhy.
Proto nelze pro plavebni stuperi Dé¢in slepé prejimat
argumenty némeckych studi.

Tvrzeni: Projekt PSD byl jiz mnohokrat viadou zamit-
nut, RVC tedy svymi minulymi i sou¢asnymi aktivita-
mi plytva verejnymi penézi.

Fakt:

Vldda svym usnesenim &. 337 ze dne 23. bfezna
2005 uloZila ministru dopravy a ministru Zivotniho
prostfedi fesit plavebni podminky na ¢eském Dolnim
Labi prostfednictvim Plavebniho stupné Dé&gin.
Ministerstvo dopravy i programové prohlaSeni sou-
Casné vlady podporuji vystavbu tohoto projektu.

Tvrzeni: ZboZi se po Labi dopravuje stale méné, a to
i v obdobich, kdy je v fece vody dostatek. Je to eko-
logicky i ekonomicky nesmysl.

Fakt:

Rejdafi opoustéji Labe pravé proto, Z2e nemohou
zarucit klientim splnitelnost jejich ¢asovych poza-
davkd kvdli nezajisténé splavnosti. Dosavadni
i potencialni klienti pak déle ztraceji o vodni dopravu
zajem prave kvlli nemoznosti dlouhodobého plano-
vani pfepravy svého zboZzi.

Pokud nechame €eskou plavbu zaniknout, budeme
plné zavisli na Deutsche Bahn a silni¢ni dopravé se
v8emi ekonomickymi i environmentalnimi dopady.
Vypocty bylo podloZeno, Ze vlivem konkurenéniho
pusobeni vodni dopravy se ndklady na dovoz zboZi
do Ceské republiky snizuji o vice nez 4 miliardy ro&-
né. V pfipadé zaniku Ceské plavby by tedy byla
vyznamné snizena konkurenceschopnost Ceské
ekonomiky a na této situaci by zna¢né profitovala
predevSim némecka Zeleznice.

1.3. Plavebni stupen Dé¢&in a doprava

Tvrzeni: Vystavba plavebniho stupné Décin zajisti ponor
1,4 m oproti soucasnosti jen o nékolik dni v roce navic.
Fakt:

Jak uvéadi dopravni studie zpracovand v roce 2010
spole¢nosti CityPlan, za poslednich 7 let byl ponor
alespon 1,4 m zajistén prdmérné po 203 dnd v roce.
Po vystavbé bude po Boletice zajistén po 345 dni.
Z toho tedy plyne, Ze stupen zajisti primeérné 142 dni
s timto ponorem navic.

Tvrzeni: Nejkritictéjsi mista v CR a Némecku maji
stejnou hloubku, neni tedy nutné stavét v Déciné jez.
Fakt:

Toto neni pravda, v soucasnosti Ize v Némecku v nej-
kritiCtéjSich uUsecich plout s vy88§im ponorem nez
v CR do Dé&gina.



Némecka vlada se zavazala zajistit plavebni hloubku
1,5 m (ktera ponor 1,4 m umoznuje) az na hranici
s Ceskou republikou po 345 dni v hydrologicky prd-
mérném roce.

Na upravach se v Némecku intenzivné pracuje
a v roce 2011 budou dokonceny.

Tvrzeni: Némecka viada nebude stavét jezy ani jiné
stavby, protoZe by se to nevyplatilo.

Fakt:

Vzhledem k odliSnému sklonu Labe na némecké
stran& budou zcela postaduijici regulacni Upravy.

Tvrzeni: Rentabilni efektivni ponor je 2,5m, kterého
nelze na Labi docilit.

Fakt:

Neni pravda, Ze ekonomicky vyhodnou plavbu podmifiu-
je ponor 2,5 m, mezni hodnotou je v tomto pfipadé 1,4 m.
Hranice rentability pfi ponoru 1,4 m byla vyc€islena pfi
pfipravé podkladt pro povoleni proplaceni ztrat viivem
nedostatecné vodni cesty. Tuto metodiku podrobné
analyzovala Evropska unie a odsouhlasila ji.

Studie proveditelnosti zpracovana pro zamér Plavebni
stuperi Décin (PSD) spole¢nosti CityPlan také doklada,
Ze zajisténi kli¢ového minimalniho ponoru 140 cm
a zaroven zajisténi ponoru 220 cm po polovinu roku pra-
vé stavbou PSD by pro ¢eskou ekonomiku mélo efekt
odpovidajici vyhledové az 8 miliardam korun ro€né.

Tvrzeni: V useku od Boletic po Strekov (cca 10 km)
zlstanou podminky jako dosud, nebot 1,4 m je
garantovano pravé jen do Boletic.

Fakt:

Plavebni podminky pro Usek Boletice — Stfekov po
vystavbé Plavebniho stupné stejné nezlstanou.
Diky zkraceni problematického useku na polovinu
bude mozné podstatné efektivnéji pouzivat organi-
zacni opatfeni umoznujici plavbu v tomto Useku i pfi
nizkych vodnich stavech — tzv. ,vinovani®. Nejedna
se o tvorbu vin v pravém slova smyslu, ale nékolika-
hodinové zvySeni pratoku v fece ze stfekovského
jezu, které umozni prajezd konvojl nékolika lodi kri-
tickym usekem.

PredevSim je vS8ak tfeba zduraznit, ze smyslem
Plavebniho stupné Dé&cCin je napojit prvni pfistavy
v Ceské republice na vodni cesty v Némecku.

Tvrzeni: Podle Postupimského ustavu pro zménu kli-
matu jsou stavy, kdy je v Labi malo vody, ¢im dal ¢as-
tejsi a trvaji déle.

Fakt:

V pofadu je zmifovdna klimaticka studie
Postupimského ustavu pro vyzkum klimatickych
nasledkl (Potsdam-Institut fir Klimafolgenforschung),
kterd je metodicky kritizovana a jeji vysledky jsou zpo-
chybnény zpravou renomovaného Spolkového uUstavu
pro vyzkum vodnich tokd (Bundesanstalt fir
Gewasserkunde). Pouzivani argumentt studie PIK je
tedy velmi diskutabilni.

Obeé tyto instituce vydaly zpravy, jejichz vysledky se
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diametralné odligovaly. Ceské studie (Knézek, 2006;
Pekarkova et al. 2006) vyrazné snizeni pritokud v Labi
nepredpokladaji.

Tvrzeni: Rejdafi utikaji z Labe vic a vic, provoz
katastrofalné klesa, snizeni jejich ztrat je neprinuti,
aby na Labi zdstall.

Fakt:

Argumentace, Ze rejdafi z Labe utikaji a plavebni stu-
pen Dé&Cin nevyresi vSechny jejich problémy, a proto
nema smysl ho stavét, je nespravna. Opoustéji jej
pravé proto, ze nemohou zarucit klientdm splinitel-
nost jejich ¢asovych pozadavkd kvuli nezajisténé
splavnosti. Dosavadni i potencialni klienti pak dale
ztraceji o vodni dopravu zajem.

Pokud nechame €eskou plavbu zaniknout, budeme
plné zavisli na Zelezni¢ni a silni¢ni dopravé se véemi
ekonomickymi i environmentalnimi dopady.

Vypocty bylo podloZeno, Ze vlivem konkurenéniho
pUsobeni vodni dopravy se naklady na dovoz zbozi
do Ceské republiky snizuji o vice nez 4 miliardy ro¢-
né. V pfipadé zaniku Ceské plavby by tedy byla
vyznamné& snizena konkurenceschopnost Ceské
ekonomiky a na této situaci by zna¢né profitovala
prfedevSim némecka Zeleznice.

Tvrzeni: Kromé Labe jdou pfes hranice dalsi dvé
vyznamné a dostacujici dopravni cesty — dalnice
a Zeleznice.

Fakt:

Spole¢nost PLANCO Consulting GmbH v roce 2007
analyzovala kapacitu jednotlivych dopravnich médu
na koridoru Hamburg — D&Cin a doSla k zavéru, Ze
kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty je pfedevsSim
v blizkosti severomorskych pfistavl blizko vy&erpa-
ni. Silniéni doprava je zatizena kongescemi v bliz-
kosti velkych mést v Né&mecku jiZz nyni, pfedevsim je
vSak velmi neekologicka.

Vodni doprava ma na uvedeném koridoru jako jedina
dostate&né volnou kapacitu. Tyto informace byly potvr-
zeny tymem dopravni fakulty CVUT Praha pod vedenim
prof. Moose ve spolupraci se spole¢nosti CityPlan.

Tvrzeni: ZboZi se bude svazet do Dé&ina, ¢imz se
jesté se zvysi frekvence kamiont na dalnici D8 - to je
pravy opak toho, co by mél PSD podle RVC pinit.
Fakt:

Toto tvrzeni je téZ nepravdivé. V dopravni analyze
byla od poctu téZzkych nakladnich vozidel, ktera diky
lepSim podminkédm pro &eskou plavbu po D8 nepo-
jedou, odectena vozidla, ktera na této dalnici budou
pfevazet zbozi prekladané pfi nedostate¢nych sta-
vech vody nad Dé&&inem. Bylo doloZeno, Ze celkové
se z4atéz snizi — v roce 2022 o 357 vozidel ro¢né
a v roce 2030 jiz 0 1251 vozidel ro¢né.

Velkym pfinosem naopak bude, Ze preklady zbozi
z kamionU se soustredi do pfistavu Dé¢in Rozbélesy,
ktery je dnes pro lodé za nizké vody Spatné dostup-
ny, a odstrani se prujezd nakladnich automobild
centrem mésta.



Den otevrenych dvefri u prilezitosti 130 let

pristavu Déc¢in Loubi

Ing. Jifi Aster - reprezentant Saskych pfistavl - horni Labe v Drazdanech

V sobotu 9.10.2010 se konal den otevrenych dve-
fi v pfistavu Dé&in — Loubi u pfileZitosti 130 vyroci
zalozeni tohoto pfistavu. Pfistav Déc¢in v dobé po
zalozeni predstavoval dulezity logisticky ¢lanek na
spojeni adriatickych pfistavl a pfistavi na Dunaji
s pfistavy na severu Némecka, predevSim
Hamburkem, v tehdejSim Rakousko-Uhersku.

Pristav dnes patfi do skupiny Saskych pristava Horni
Labe v Drazdanech, které sdruzuji Sest pfistavi na lab-
ské vodni cest&. Kromé Décina patii do skupiny jesté
pfistavy Lovosice, Drazdany, Riesa, Torgau a Rosslau.

Pracovnici pfistavu u pfileZitosti oslavy vyro€i zalo-
Zeni pfipravili pro navstévniky zajimavé atrakce
v ¢asti pfistavu na Terminalu pod kulturnim domem
Strelnice, které byly nalezité vyuzity hojnym poctem
navstévnik. Mezi nimi bylo i nékolik byvalych

zameéstnancu na odpocinku, ktefi si po letech pro-
hlédli své byvalé pusobiste.

Nejvice pozornosti si bezesporu zaslouzila rucni
pakova drezina, kterou bylo mozZno si vyzkoudet. Ne
kazdy z navstévnikd tusil, Ze na tomto zafizeni
o vikendech v pfistavu pravidelné trénuje druzstvo
»1eam Europe®, které s timto vozitkem ziskalo dokon-
ce titul mistri svéta ve Finsku v roce 2009. Mimoto
bylo moZno se svést i na motorové dreziné bez
namahy svald, kterou zapujcilo muzeum v Zubrnicich.

Pristav umoznil prohlidku a jizdu kontejnerovym
jerdbem, zajimava byla i ukazka tahace UNIMOG,
ktery se umi pohybovat na kolejich i silnici.

O kulturni vlozku se postaralo vystoupeni tane¢ni
skupiny SCRATCH a mazoretek Rebelek z DDM
Dé&cCin. K poslechu hrala vyborna country kapela
Péraci. Po cely den fungovalo obc&erstveni a protoZze
se vydafilo i po€asi odchazeli navatévnici spokojeni
domu s pfijemnymi pocitem nabytych zazitkd z pro-
stfedi, které normalné neni vefejnosti pfistupné.
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Plavebni nehoda na hydrostatickém sektorovém
jezu Lovosice dne 22. 7. 2010

Ing. Jindfich Zidek - feditel zavodu Dolni Labe, Povodi Labe s.p.

viz barevna priloha

Idealni plavebni podminky a stabilné zajisténé
ponory plavidel na jezy vzdutém Useku labské vodni
cesty jsou vykoupeny zdrzenim plavidel pfi proplave-
ni na plavebnim komorach.

Néktera plavidla vlivem nepozornosti ¢i nedbalosti
posadek si obCas zkrati cestu nechténé divokym
prepadem pres jez.

Rekordmanem v tomto sméru je tlatny remorkér
TL4, ktery 5. 2. 1987 skocil pfes tabulovy jezovy uza-
vér VD Strekov do podjezi z vysky 5 metra. Tato uda-
lost dopadla kupodivu Stastnég, remorkér se zazratné
vynofil z vyvaru jezu a mirné poskozen pokracoval
zpét v plavbé na plavebni komory vodniho dila.

Lovosice, zejména pfi po proudnim vplouvani lodi do
horniho plavebniho kanalu pfi vy3Sich pritocich. Dne
30. 10. 1981 zde doslo k prorazeni nakladni lodé
N6202 o délici hraz v nadjezi a k naslednému poto-
peni plavidla v dolnim plavebnim kandle.

Na tomto vodnim dile je dokonce polozen kotevni

fetéz na dné feky pro bezpe&né zachyceni kotev pfi
strzeni plavidel do nadjezi.

Spravce vodni cesty Povodi Labe s.p. navic realizoval
Upravu vijezdu do horniho plavebniho kanalu a zabez-
pecil plavbu plavidel podél levého brehu v nadjezi.

Posledni havarijni najeti plavidla na jezovy uzaveér
se uskute€nilo pravé na vodnim dile Lovosice dne
22.7.2010. Nebylo sice zpusobeno vysokym pruto-
kem vody &i Spatnym vedenim plavidla posadkou, ale
kupodivu silnym poryvem vétru spojenym s lidskou
nedbalosti. Ze Setfeni Statni plavebni spravy jako
vécné pfislusného Uradu bylo uréeno pficinou neho-
dy nedostatecné vyvazani plavidla a jeho ponechani
bez uginné hlidky. Dle oficialnich udajid CHMU v den
plavebni nehody byl zaznamenam narazovy vitr
o rychlosti az 20 m/s. Kapitan plavidla podcenil fadné
vyvazani nakladniho ¢lunu nad pravym jezovym uza-
vérem hydrostatického sektorového jezu Lovosice.
Silny narazovy vitr plavidlo uvolnil a to bylo strzeno na
stfedni jezové pole. Nastésti nakladni ¢lun se zastavil
o horni hranu jezového uzéavéru, pfesto 1/3 €lunu
pfecnivala do podjezi. Nakladni ¢lun o rozmérech
36x8 metru byl ¢aste¢né na zadi nalozen stavebnim
materidlem, takze mél ponor na pfidi 0,6 a na zadi 0,9
metrd. Celkova hmotnost ¢lunu v dobé havarie byla
220 tun. Prepadovy paprsek pres stfedni jezovy uza-
vér v dobé havarie €inil 85 cm. Vlivem presahu ¢lunu
do vzduchu v nadjezi doslo ke zvySeni ponoru v zad-
ni ponofené ¢asti plavidla v nadjezi.

Nasednuti tlaéného &lunu na stiedni sektor jezu Lovosice
Situace tésné pFed nasednuti 22. 7. 2010, ~ 15:55 hod.

rovonl imne
ZTAIED DOLMI LARS

Pritok pies vodni dilo = 116 m™s
Printok pfes pravy sektor 1 0 m¥is
Pritok pées stiedni sekior : B2 ms
Pritok pies levy scktor 1 64 mis
Spad : 2,23 m

Viska p

: 0,85 mn i asktor)

Plavidie : TLAGNT CLUN ELBAU SAND 105-142
Rorméry plavidla : 34,95 x 7,9 m
Ponor plavidla : ~ 0,7 s

Oz jezu
F, km 787,54

Mot s B VG0 g Tk
L s

[
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Jezova sluzba, ktera okamzité zjistila havarijni stav
pfizvedla sektor tak, aby vlivem eventudlni zmény
prutoku nedoslo k dalsimu pohybu plavidla a ohlasi-
la tuto havarii majiteli plavidla, Statni plavebni spravé
a spravci vodni cesty.

Majitel plavidla se pokusil okamzité pomérné
nebezpecné plavidlo odtahnout s pomoci kolem pro-
plouvajici osobni lodi Porta Bohemica 1 a svého jedi-
ného remorkéru, ktery byl na stavbé k dispozici. Pro
nizky vykon plavidel byl pokus o vypro$téni zastaven.

Druhy den 23. 10. 2010 rano byl zahéjen druhy
pokus o vytazeni plavidla ndkladniho ¢lunu uzitim
dvou remorkéra, ktery byl rovnéz nelspésny.

Pokus o vytaZeni 23.7.2010

Nasledné na zakladé jednani pracovni komise slo-
zené z odbornikl spravce vodni cesty, Statni plaveb-
ni spravy, specialistd na vyprostovani, investora
a dodavatele stavby bylo dohodnuto odlozit dalSi
pokus vytazeni nakladniho ¢lunu na dalsi den po pfi-
pluti nejvykonnéjSiho zadokolesového remorkéru
Beskydy z Décina.

Mezitim vlivem intenzivni srazkové &€innosti v povo-
di Labe se prudce zvysil pratok v Labi z pivodnich
200m3/s v dobé plavebni nehody az na 440 m3/s.
Dne 24. 7. 2010 se ve 14.45 podafilo pomoci tfi
remorkér( nakladni ¢lun strhnout z jezového uzavéru.
Vzhledem k tomu, Ze pravy sektor byl v té dobé zcela
uzavren, bylo nutno prevadét prakticky veskery pru-
tok sklopenym levym sektorem jezu. Vlivem této sku-
te€nosti bylo velmi vysokeé riziko strzeni vSech plavi-
del do jezového pole. Nastésti se podafilo ukondit
tuto zalezitost bez dalSich havarijnich stavd.

Remorkér Beskydy v akci 24.7.2010

Vzhledem k dotyku plavidla s jezovou konstrukci
bylo nasledné rozhodnuto provést zahrazeni stfedni-
ho jezového pole. Pfi nasledné technicko-bezpec-
nosti prohlidce nebylo zjiSténo zavazné poskozeni
s vyjimkou poSkozeni ochranného natéru jezového
uzavéru, pfesto celkové naklady na zahrazZeni, revizi
a opravu natéru dosahly 350 tis. K¢E.

Poznamka redakce:

K doplnéni ¢&lanku Ing. Jindficha Zidka ,,Plavebni
nehoda na hydrostatickém sektorovém jezu Lovosice
dne 22.7.2010“ si dovolujeme pfipomenout havarii
trojského jezu na Vitavé, ktera se stala také v ¢erven-
ci, aviak pred 36 lety (20.7.1974). Clanek z Sasopisu
Vodni hospodarstvi ¢. 4/1975 otiskujeme v pavodni
podobé. Je nejenom svédkem doby, dokumentujicim
podobnou pri¢inu (uvolnéni &lund) v kombinaci se
stavebni ¢innosti na jezu (v Troji vystavba nové jezo-
vé konstrukce, v Lovosicich vystavba nové malé vod-
ni elektrarny), ale je i technicky a organizacné velmi
poucny. Je zaroveri ukazkou zaldtku modernizace
vitavské vodni cesty s vyuZitim jezové klapky podpira-
né advojici hydraulickych valcu, ktera zapocala na dol-
ni Vitavé pravé na jezu v Troji (1973) a bude koncit na
jezech horni Vitavy v Ceském Vrbném (2008) a na
jezu v Hnévkovicich (2011-2012). AE obé havarie
nejsou co do pficiny i dusledkd srovnatelné, jsou
dikazem vyhod modernich jezovych konstrukci
oproti starym hradlovym jezim | dikazem akce-
schopnosti, odbornosti a rozhodovaci schopnosti
pracovnikti podnikta Povodi Vitavy i Labe. Zaroveri
pripomina, Ze dusledky uvolnénych &lunt by mohly
byt i v dnesni dobé na jezové konstrukci katastrofaini.
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z odborného tisku ¢ z odborného tisku

Havarie trojského jezu na Vitavé pod Prahou

Ing. Josef Podzimek, Ing. JiFt Stratilek
Pawaedi Vitavy, pudnik pro provoz q-pyulill evodnich tokd — Praha

Trojsky jez byl postaven na Vitave v b km 200,16
na zafdtku tohoto stoleti (r. 1902) jako soudast
zdymadla Troja—Podbaba. Hlavni Géel tohoto vod
nfho dila je splavnéni Vitavy pod FPrahou, Jez
md tii pole hrazend dfevénymi hradly, kterd jsou
podpivana sklopoymi  slupicemi. Pramerny spad
hladin na jezu je 2,70 m s hydrostatickou hiadi-
nou vedutli horni vody na kété 180,50 m n. m.

Ma tomio zastaralém objektu dodlo v sobota 20
fervence 1974 v odpolednich hodindch k nejvetsi
bavdril jezgu v moderni historii labsko-vliavské
vodni cesty. PP pritoku 250 m¥/s a hlading ve
zdr3f trojského jezu na koté 18064 m n. m. se
v holeSovickém pFekladi3ti 700 m nad jezem uvol-
nlly &tyfl Sluny svizané do dvou soulodi. Slo
o Sluny rozmérd 350 m krat 82 m o ponoru
160 m a o nosnosti 350 tun; v kaZdém sonlodi
byl vidy jeden ¢lun plné nalofeny piskem a dru-
hy prazdny [jiZ vylodeny]. V té dob& pravé pro-
jiZzdéla v blizkosti osobni motorovd lod Solidari-
ta. Jeji kapitin se pokusil po vystoupeni cestujl
clch uvolnéné soulodi zastavit, ale bylo ji2 pozde.
Jedno soulodi prorazilo a zeela znifilo hradlovy
uzdvér stifedniho jezového pole, proplulo jim aroz-
pojilo se. Plngé naloZeny Glun uvizl lésné pod je-
zem na |esepu uprostfed Koryta foebr. 1} a prézd-
oy proplul pefejemi pod Trojskym zdmkem a do-
sedl na meéléinu asi 2,5 km po proudu od jezu.
Druhé soulodi se po nérazu do konstrukce pravého
pole rozpojilo, piifem#z plné nalofeny ¢&lun se
vklinil do hradlového uzdvéru pravého pole, kte-
r¢ silng potkodil [viz obrdzky na 4. strané obdlky].
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Obr. 1. Hradlovg jex na Vitavé v Prare-Trojl po havirll: Scfednl
pole mid hradlovf uwaivier zecla zolien, pravé silnké podkoren,
prifemi lewé pole bylo snjimkovine v rame opravy podjesi
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V' dob& havédrie bylo celé levé jezové pole za-
jimKovano a ve vycerpané jimce byly provadény
rozsdhlé prdce spojenéd s opravou podjezl & mo-
dernizaci objektu.

Po havdril byl tedy jez zeela vyfazen z provozu,
ponévad® uzdvér sifednlhe pole byl aping zniéan,
v pravém poli silng poZkozen a levé pole bylo za
jimkovano, Pritom je nutno si uvedomit, Ze troj
skv jez mi mimofidnon dilefltost, protofe krome
zajisténi plavebnich hloubek na vodni cesté umo3-
fuje provoez v nejvéldich praZskych pFistavech
A piekladiftich, Dale umoffiuje odbéry vody z Via-
vy do holeSovické elektrarny a do daldich praz
skych podnikd.

Hladina ve zdrii trojského |ezu po jeho posko-
zeni poklesla na kéta 180,08 m n. m., na které
se vehledem k zvifenym pritokim Vitavon usté-
Ila. Tato hladina jest& omoZfiovala plavbu s ome-
zenym ponorem, ale pokles priitokd znamenal
13. 8. 1974 daplné zastaveni plavby.

V té dob@& byl jiZ Povodim Vitavy jako sprav-
cem toku vypracovdn podrobny harmonogram
praci na co nejrychlejsl odstranéni nasledkid ha-
viarie 5 cilem co nejdfive obnovit normdlni pla-
vebn{ provoz. ZArovedt byly zahdjeny prdce na
technickém Fefoni obnovy trojského jezu. Je nut-
no poznamenat, #8 havirie nezastihla Povod{ VI-
tavy nepfipravené. Vzhledem k velmi Zpatnému
technickému stavu hradlovych jezd se sklopnymi
slupicemi na dolnf Vitavé byla v jeho oddgleni
technického rozvole velmi dobife zpracovédna tech-
nickd koncepce modernizace téchio objekid za
vyufiti moderni hradiel! konstrukce — dutfch je-
zovich klapek podpiranfych dvojici hydraulickych
servovdledl (viz d&asopis Vodni hospodaistvi A,
¢is. 5/1971, 1/1972, 6/1972, 5/1873, 10/1873). Tato
skotednost a zkuSenosti z probihajicich praci na
opravdch podjezi & modernizaci manipulatnich po-
i na jezu v Trojl, Klecanech a Vrafianech umo3-
nlly |hned zalfit prdce na piFisluinych projeklech
oprav trojského jezu.

Hlavni prdce na odstrantni ndsledkd havérie a
obnoveé normdlntho plavebntho provozu:

1. Zabezpefeni a odtaZen! dvou prizdonych Elunf,
protoZe hrozilo jejlch uwvolndni a dalsl pohyb po
fece.

2. Vybudowéni jimky v dolnf vodé pravého jezo
veho pole s napojenim do hornf vody tak, aby
Elun vklinény do hradici konstrukce tohoto pole
jezu mohl z nf byt v neproudici vod@ vyprostén
a odtaZen.
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pbr. 2. Vystavhba doini nasazené jimky s vipini z pFedem
pFipravenjch krabic z ocelovych Stétovnic, osazovanych do podjezi
pravého pele tézkym jefabem

3. Vy’rména znidenych a poskozengch slupic wiet-
né revize celé konstrukce potdapsdi v zajimkované
¢dsti pravého pole.

4, Jimkovani zbylé &asti pravého pole v horni
vod& s navazanim na horni jimku stfedniho pole.

5. Dokoné&eni praci v zajimkovaném levém poli
jezu, odstranéni jimek a pfevedeni pritoku do
tohoto jediného provozuschopného pole.

6. Uzavieni horni jimky stfedniho pole a obno-
veni plavebniho provozu.

7. Zajimkovani stfedniho pole ze strany dolni
vody, oprava a rekonstrukce stfedniho pole.

8. Odstran&ni jimek stPedniho pole, zajimkovani
pravého pole, oprava a rekonstrukce pravého pole.

9, Odstranéni jimek pravého pole a celkové do-
kongeni rekonstrukce jezu.

Po uzavieni pritoku pravim polem a vyrovnini hladiny byl nikladni &lun
odtaZen dvéma tézkymi remorkeéry.

Pritol [m*/s]
KO[t.a, hladiny o
mn. m.) L+@pi+ QL+Qpat
QL Q,+Q Qp+ i
{l 1tepy @ L+@pa +Qx
180,50 {normsl-
ni vzdut) 420 a1 | sm 623 683
181,00 518 564 | 647 811 801
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Piivodni odhady, které predpoklddaly zahdjeni
plavby aZ po zimni plavebni pTestavce, tj. v dubnu
1975, byly timto mavrhem zpiesnény a pro obno-
wveni plavby byl v harmonogramu stanoven termin
15. 11. 1974. Ndvrh na likwidaci havédrie byl po
technické strance vypracovan tak, aby provedené
prédce — zejména jimkovdni — mohly byt hospo-
darné vyuZity i pro planovanou rekonstrukci jezu.
Dodavatelem opravy i planowané rekonstrukce se
stala polskad organizace Naviga, kterd na stavbu
nastoupila okamZzitd po havarii a tim opst proka-
zala mimofadnou schopnost rychle reagovat na
potFeby provozu na labsko-vitavské vodni cesté.
Toto Kkonstatovani zdGraziiuje skuteénost, Ze troj-
sky jez je mimo tzemni sféru polské stavebni orga-
nizace, kterd méa zdkladnu v Mglnice a pracuje na
zdymadlech dolniho a stfedniho Labe.

"Odstranéni prazdnych &lunfi patfilo k nejsnad-
n#j§im pracim. Oba &luny byly bez problémi’ od-
taZeny bezprostfedn& po havarii. '

Podstatn& horsi to bylo s luny naplnénymi $t8r-
kopiskem, Clun, ktery prorazil stfedni pole a uvizl
na jesepu v podjezi, nebyl jestd v bfeznu 1875
Z podjezi odstran#n. Tento &lyn viak bezprostied-
né nechrozoval ani 'p]avebni provoz na fece, ani
rekonstruk¢éni prace na jezu. | |

Naopak €lun s piskem wklin&ny do hradici kcm-
strukce pravého jezového pole jezu wsak wainé
nebezpeéi predstavoval. Jeho bezpetné vyvazéni
bylo prakticky nemoZné; ¢lun se podle kolisani
hladiny pohyboval a pfitom jeho posun o necely
1 m smérem po proudu by znamenal Gplné znieni
hradici konstrukce pravého pole, a tim zfejmé
i jeho propluti do podjezi. Podle potfeby byla proto
do &lunu derpédna woda, aby pokud meoino dosedal
na jezovy préah. Viechny warianty ma jeho.vyta-
7eni p¥i pritoku vody pravym polem byly zamit-
nuty jako  technicky welmi obtiZné a zejména
riskantni vzhledem k moZnosti dalStho poSkoze-

| 1 |

Vitava

{ kandl

vaebrr
T

obr. 3. Schéma moZnosti pfevadéni vody profilem
trojského jezu pfi uzavirdni stfedniho pole: 1 —
vorovd propust — stavba slalcmové drahy, 2 —
pravé pele s provizorni jimkou, 3 — zajimkované
stiedni pole, 4 — levé pole po opravé, Qp — ka-
pacita kanalan, Qp — kapacita levého pole, Qpy —
kapacita pravého pole, provizorni jimka zistava,
Qpy, — kapaclta pravého pole, provizorni jimka
. . * je odstranéna



hivliradici konstrukce. Proto byla +8t5i Edst pra
vého pole ze strany dolnl vody zajimkovéna a
budovana jimka protatena a? nad jez, aby se
v mist¥ uvdzlého &lunu vytvolll bazén s klidnou
vodou. Konstrukéng byla jimka wytvolena jako
dvnjitdi nasazend, zhotovend z ocelowfch StEtownic
typu Larsen. Pro urychlenl pracovniho postupu
byly ze Stélovnic sestavovdny na bfehu tzv. kra-
bice, kieréd se po osazeni jefibem na oppvnéné
podjezi pouze vyplnily zdsypem a na povrchu ple-
kryly panely pro pojezd aulojefibu fobr. 2}, Sté-
ny' krabic ‘byly sestavovdiny v dilndch na Mélniku
a na stavbu se pFivdaZely na lodich. Hmotnost krahic
nasazene jimky se pohybovala kolem 9 tun. Po
vyivofeni bazénu z nasazené jimky v pravém poll
byla z potopeného &lunu s piskem vyderpdna voda
g Glun byl bez obtifi odtafen dvéma tladnymi re-
morkéry. Pii jeho odtchnuti od pofkozené hradici
konsirukee pravého jezového pole nedoslt us
k Zadnému podkozeni daldich slupic uzdvéra,

KHdnd voda we vytvoieném bazénu umo?nila
i v¥ménu posSkozenych slupie, pouchovych tyéi a
lavek, a to za pomoci potdp&cd, kiefl soutasnd
zrevidovall viechna loZiska dallch slupic.

Pro ohnovu plavebnihe provozu bylo nuing co
nejrychlejl vzdout hladinu vody, t]. uzaviit posko
zenoun GAst pravého jezového pole a celé pole
stfedni, V horni vodé byla proto pfed pevnou spodni
stavbou téchto polf beranéna jednoducshi jimkova
sténa ze Stétovnic typu Larsen. Stfedni pole ne-
mohlo viak hft uzavieno diive, dokud nebyl prii-
tok wvody pieveden do rekonstruovanéhe levého
pole jezu.

Podle uzavfenéd hospoddfské smlouvy s n. p.
Metrostav, dodavatelem rozhodujicich stavebnich
praci v |iZ dfive zajimkovaném levém pnll, m&ly
byt tyto prdce ukonfeny k 31. 12. 1974. V dobé
havirie bylo z celkového finanfnihn ohjemu asi
5 milionh K&s prostavéno okole 3 miliond Kés.
Bylo proto nuingé maximiélng urychlit dokonfent
rekonstrukce spndni stavby levého pele a uvolnit
ho pro pritok; proto byl projednan novy harmono-
grom, ve ktorém byl pra ukondeni téchto pract
stanoven termin 1. aX 15, 10. 1974, V pledstlhu
pled ukonéenim prac! wve stavebni jémé levého
pole odfezali potapéti Povodi Vltavy pod vodon
v drovoi dna hornf [Jimkovou st@nu z ocelovych
Stétovnic a tlak horni vody byl pfeveden na opra-
venou konstrukel hradlového unzdvdru levého pole
jezu. Pro odstran®ni dalni beranéné jimkové stény
ze Etétovnle Larsen byla pro piipad zvySenych
priitokt uva¥ovdna | mo#Znost odstfelu misto &a-
sové ndrofngjiiho odfezdvani pod vodou,

Vezhledem ke =ztrdtdm, vznikajicim nédrodnimu
hospoddfstvi zastavenim plavby a vzhledem k po-
ti¥lin v zédsobovdn] Prahy zejména stavebnimi hmao-
tami, bylo rozhodnuto podniknout vie pro urychle-
né zahdjeni plavhy. V pfedsiihu pfed prevedenim
prittokd do levého pole jezu bylo zahéjeno uzavi-
rdnl jeho stfedniho pole a volny priitoény profil
byl zuZfovAn tak, aby pfi Q = 75 m¥'s doséhla
hladina kéty 179,50 m n. m. Tato hladina méla
umo#nit alespoil omezeny provoz plavby. Riziko
tohoto rozhodnuti bylo pondkud zmenSeno vytvo-

Pobled na havarovany Tropsky jez v Cervenci 1974,

Fenim volné &4si retenéniho prostoru v nadrzi
vodniho dila Orlik a pripravou na vyuZiti laterdl
niho plavehniho kandlu a plavebnich komor v Pod-
bab& pro pPevadéni vySSich pritokd. Sltuace pro
moinosl prevadén! vody profilem trojského jezu
v dob& uzavirdni stifedniho pole byla posouzena
optimalizatnim vypoétem na samofinném poiitadcl,
jeho® vysledek je patrny z obr. 3. VaZnost zvole
ného postupu vyplyne, uvBdomime-li si, #& jedno
letd voda méd v tomto mistd priitok 760 md/s.
Zufovinim prittoZného profiln p¥l uzawirdni hor-
ni jimky a tim wyvolanym wzdouvanim hladiny
hornf vody pPl velmi nizké hlading dolnl wvody
doslo & misté Koncentrace proudu k vymilini ma
teridlu dna. Vimol va dné se nejdfive £iF] po
toku, & to aZ po jezovy prah, kterg byl proti po
demleti chranén sténon z dfevénfch pilot dlon
hych 4 m. Pak dofle k prohloubeni vymolu pod
tuto dievéEnou pilotovou sténu a k jeho rozsitent
aZ pod spodni stavbu jezu, Zdroveii postupoval
vimol | smérem Kk pravému pilifl stfednibha pole.
Proud wvody, vitékajici pod spodni stavbu, ménil
pod ni smér o 90° a vyvéral podél nové zabera
néné horni jimkové stény z ocelovych Stétownic,
kterou tak podemilal ze vzduini strany. Podemleté
difevéné piloly plvodni spodni stavby jezu byly
vodnim proudem wytrhdvdny a odplavovdny. 1 po
prikloné&ni hornl jimkové ocelové ZStétové stBny
tAsné k jezovému prahu, kterym se zvitdila jeji
stabllita opfenim o préah, byl stav spodni stavhy
I nové Stétové stény kriticke. Vymol dosdhl hloub-
ky aZ 5 m pod pivodni dno, tak#e zdkladovi spira
spodni stavhy jezu byla wic neZ 2 m podemleta.

K tomuto Kritickému stavu doglo 4. 10. 1974,
OkamZité byly nasazeny wiechny dostupné doprav-
ni prostiedky Povodi Vitavy 1 CSAD k mnavaZeni
betonovych Gtyfsténit o rozmérech hran 1 m Za
odpoledne a noc ze 4. 10. na 5. 10. bylo do v{moln
mezl nove zaberanénou Stétovou sténou a jezovym
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prahem uloZeno 700 &tyf¥sténd. CtyFstény byly do
vymolu shazovdny ve svazcich po 4 aZ 8 kusech,
pon&vadZ jednotlivé &ty¥stény proud vody wypla-
voval /-fobr.4J. Zaroveli byl sniZen priitok ze
78 m3/s na 55 m3s. Provedend opat¥eni sice od-
stranila kriticky stav ze 4. 10., avSak stabilita nove
§t&tove stény i jezu byla stdle ohroZena. Z téchto
diivodii byla ke zmenSeni priitoku v jezovém pro-
filu oteviena vrata plavebnich komor v Podbabé
'a ¢ast priitoku byla pfevadé&na plavebnim kandlem
a pfes komory.

Prdce ve stavebni jamé levého pole jezu pokra-
¢ovaly podle harmonogramu. Po jejich ukonceni
zahdjili potdp&&i polského dodavatele i Povodi
Vitavy ihned odfezavéni dolni larsenové st&ény pod
vodou. Jednotlivé 5t8tovnice Fezané stény musely
byt ihned po ufiznuti v drovni dna odstraiiovany
jeFabem. ProtoZe vSak tsek Vltavy mezi trojskym
jezem a vytdsténim dolnfho plavebniho kandlu
v Podbab& pPedstavuje takika nesplavnou pefejna-
tou trat s velkymi sklony, nebylo mo¥né pfiplout
b&Znym plovoucim jefdbem do podjezi. Byl proto
pouZit ponton, ktery soudasnym vlecenim dvéma
motorovymi &luny a taZenim ze bfehu dvéma ta-
hati Tatra 148 byl dopraven proti vodé ped jez,

max. prac. hiad.
=norm. hladina
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! otaénd osa kigdky

jezové klapky podpirané  dvojici "hydraulickych
servovalcd podle ndvrhu Povodi Vltavy — Praha
[obr. 5). Havérie trojského jezu plng potvrcllla
spravnost zvolené koncepce, protoZe:

diisledn® prosazovand typizace jezovych objekti
na labsko-vitavské plavebni trati, a to jak v tech-
nologické, tak i ve stavebni ¢asti, umoZnila b&hem
nékolika dnii jednak =zahdjit prdce na obnowég,
jednak objednat nové ocelové hradici konstrukce
jezu;

ponechéni plvodni hradlové konstrukce jako pro-
vizorniho hrazeni nového jezu proti horni vodé
umoZnilo v levém poli jedt& pfed doddnim nového
jezového uzévéru obnovit plavebni provoz uvede-
nim hradlového jezu do jeho pfivodni funkce. Zadné
jiné provizornf{ hrazeni jezovych poli neumoZni
jejich zahrazeni do proudici vody, popfipadé re-
gulaci priitoku;

kdyby na trojském objektu byly v dob& havéarie uZ
instalovany hydraulicky ovladané jezové klapky,
nedoslo by k tak dlouhému pferueni plavby. Bud
by se je podafilo vias sklopit [jezny uvolnéné
Cluny vidél), nebo by byly v mezipoloze a lodé& by
je prejely [priitok 250 m¥s).
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obr. 5. PiEnf§ ¥ez zabezpefenym stfednim jezovim polem s navrhem konefné dpravy: 1 — pivodni jezovd komstrukce znifena, nut-
no obnovit, 2 — zabetonovdni plus injektiZ, 3 — betonové @tylstény prolité belonem, 4 — zasypdni v§molu pistitym materidlem

kde potom na n&j najel autojefdb. Béhem Ctyf dnfl
byla dolni 3t8tovd st&na odfiznuta a odstranéna,
takZe jiZ 15. 10. mohl byt pFfeveden pritok do le-
vého pole, opatfeného hradlovym uzdvérem pG-
vodniho jezu.

Hned po uvedeni levého pole jezu do provozu
byla doberan&na 3tétova sténa horni jimky stbed-
niho pole, takZe 19. 10. 1974 mohla byt vzduta
hladina horni vody na kétu 179,50 m n. m. Po
castetném obsypdni jimky ze strany horni wody a
jejim rozepieni o jezovy préh, bylo dne 24. 10.
1974 dosaZeno plného vzduti a obnoven normaélni
plavebni provoz.

PFi obnové stfedniho a levého jezového pole
bude pouZito moderni jezové konstrukce -— duté
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V nejhor3im pfipadé by do3le k castecnému po-
skozeni ocelové konstrukce a vzduti jezu by ihned
bylo moZno obnovit provizornim zahrazenim pole
s poSkozenym hradicim t&lesem proti horni vodé&
hradlovym uzdvérem.

Zavérem nutno konstatovat, Ze tato havdrie plné
potvrdila stale zdGraziiovanou nutnost urychlené
nahradit zastaralé ¢lenéné jezové konstrukce na
dolni VltavZ modernimi pohyblivymi jezovymi uza-
viry. Tato nutnost je zdiraznéna stdle se zvySuji-
cimi nédroky na lodni dopravu hromadnych sub-
strati pro planovanou komplexni bytovou vystavbu
hlavniho mésta Prahy, kde se do r. 1980 piedpo-
klada stoupnuti pFepravovaného stavebniho mate-
ridlu a# na 5nésobex soucasného stavu.
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Prvni plavba v Ceskych Budéjovicich

Vaclav Straka - tiskovy mluvei Reditelstvi vodnich cest CR

Prvni plavby lodi pro vefejnost po splavnéném useku Feky Vitavy v Ceskych Budéjovicich.

Na levém brehu Vitavy u Dlouhého mostu v Ceskych
Budéjovicich bylo 25. srpna 2010 slavnostné otevieno
pristavisté Lannova lodénice. Prvni zajemci si tak mohli
vyzkouSet cestu lodi po zbrusu nové ¢asti vodni cesty.

Investor stavby - Reditelstvi vodnich cest CR
a dodavatel — akciova spole¢nost HOCHTIEF CZ za
UCasti zastupcu mésta a statu slavnostné otevreli
prvni z fady mol, ktera umozni bezbariérovy pfistup
pasazért k lodim. 60 metrd dlouhé plovouci molo
umoznuje ve dvou vySkovych urovnich vyvazani jak
lodi pravidelné osobni dopravy, tak i individudlnich
turistd. Lodi zde mohou stat zdarma, avSak nikoliv
neomezené dlouho. Provoz pfistavisté se Fidi pro-
voznim Fadem, ktery vyhlasuje provozovatel pfista-
vi§té — Povodi Vitavy, statni podnik.

Z vody se nyni ty&i 6 vysokych dalb z ocelovych trub
o priméru 72 cm. Zelezné konstrukce jsou ukotveny
9 m hluboko pode dnem feky tak, aby zajistily bez-
pecné vedeni plovouciho mola i za takovych povodni,
jaké zaZilo mésto v roce 2002. Celkova vyska kazdé
dalby je 17 m. Nad vodni hladinou tak v desetimetro-
vych rozestupech &ni, podle aktualni vysky hladiny
vody, az 6,4 m vysoké konstrukce, po kterych 6 pon-
tonu tvoficich plovouci molo stoupa i klesé tak, aby
bylo vzdy pfipraveno pro zakotveni lodi.

Nezbytnou soucasti vystavby vodni cesty je i obra-
tisté lodi pod Jirdskovym jezem, které vzniklo pro-
hrabkou dna na plavebni hloubku 1,6 m a navazalo
na protipovodfiovou prohrabku Povodi Vitavy, s.p..

34

To umozni v podjezi bezpecné otaceni az 44 metrd
dlouhych lodi. Zaroven bylo stabilizovano podjezi
Jirdskova jezu pomoci ocelovych Stétovych stén
a tézkych kamennych zahozu.

Vystavba pfistavisté Lannova lodénice a obratisté
pod Jirdskovym jezem je soucasti projektu
,Dokoné&eni vltavské vodni cesty v Useku Ceské
Budéjovice — Tyn nad Vitavou“, ktery ma za cil pod-
pofit rozvoj cestovniho ruchu a vznik novych pracov-
nich mist v Jihoceském kraji.

Na financovani projektu se vyrazné podili i Evropska
unie, ktera prostfednictvim Opera¢niho programu
Doprava pfispéje z Evropského fondu pro regionalni roz-
voj na projekt 85% z celkové Castky. Zbylé naklady budou
uhrazeny ze Statniho fondu dopravni infrastruktury.

Slavnostni otevreni pristavi§té Lannova lodénice
v Ceskych Budgjovicich.



Vodni dilo Ceské Vrbné na Vitavé po dokonéeni. Nahore vlevo mala vodni elektrarna a klapkovy jez, vpravo plavebni komora
a dole sportovni pristav se zvedacim mostem a protipovodiiovymi vraty.

Pavodni hydrostaticky jez v Ceském Vrbném.

Mokré zkousky podpirané jezové klapky v Ceském Vrbném. Prevadéni povodné /25.6.2009/ pies jezovou klapku v Ceském Vrbném.
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Vodni dilo Ceské Vrbné - fijen 2010.
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Plavebni komora Hnévkovice - Fijen 2010.
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Pfehrada Hnévkovice s plavebni komorou. Dolni vrata plavebni komory Hnévkovice.



VODNI DILO ORLIK - povoden v roce 2002

Priloha k clanku Sedmdesatilety Zdeng&k Zidek =

e o

Pfi katastrofalni povodni v roce 2002 piepadala voda pres prelivy, mimo né i Zlabem lodniho vytahu.

Prehrada Orlik pfi povodni 2002.

- - - 4

Horni stanice nedokonéeného lodniho zdvihadla, strojovna spor-
tovniho vytahu.
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- Prehra p
- splavenin..Diky prehradé nedotekly az do Prahy. ~




LODNI ZDVIHADLO ORLIK

Priloha k ¢lanku Prof. Ing. Vojtécha Dynybyla, Ph.D. a Ing. Jana Kareise, Ph.D.

/\u

P ova vrata do dolni vody a vyklop, zove v koob mové odrazniky
pro bezpeény vijezd do vany (vievo) né jed tky (vpravo nahore).

Sefiznuty pohled véetné spodni stavby Modfre tahlo spojujici vanu
s pohonnymi jednotkami.

Pohled shora. Na platé vany velin obsluhy s ovladanim, na druhé ;“f
strané rozvadéce agregatu.

Pohled odspodu. Vyklopny tésnici stit.
Kola a voziky se zachrannymi brzdami (modre).
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Celkovy pohled na sektorovy jez Lovosice s malou vodni elektrarnou ve vystavbé.

Nasednuti tlaéného ¢lunu na stfedni sektor jezu Lovosice %
Schéma nasednuti tlacného ¢lunu na jez a jeho vyprosténi Joron e

Stav 22.7.2010 16:00 ¢rasednuti clunu na jer)
Priitok pfes vadni dile : 146 m¥/s

Pritok pies pravy sektar; 0 m'/s

Pritok pies stiedni sektor: 82 m%/s
Pritok pies levy sektor ;: 64 m”/s

Spad: 2,23 m

Vyika pfepadového paprsku : 0,85 m (stiedni sektor)

STAVBA
VODNI

ELEKTRARNY

ZAVDD DOLMI LABE

Stav 24.7.2010 15:00 (vyprosiéni élunu z jezu)
Priitok pfes vodni dilo : 409 m’/s

Priitok pies pravy sektor: 0 m®/s

Priitok pfes stfedni sektor : 143 m’/s
Priitok pfes levy sektor : 266 m™/s
Spad:1,72m

Vyska pfepadového paprsku : 1,24 m (stiedni sektor)

Nasednuté plavidle : TLAGNY CLUN ELBAU SAND 105 142
Rozméry plavidla: 34,96 x 7,9 m

Ponor plavidla v klidu ; ~ 0,9 m (sdhad)

Vyprositujici plavidla : tazny remorkér "Beskydy” (viwon 4101w
+ 2x tlacny remorkér TR 424 a TR 429 (vikon kaidj 2 x 412 kW)

=
o
=
x
m
w
o

=~ vyprosténi &lunu
B 24.7.2010, 15:00

/=~ uvolnéni Elunu

A 227.2010, 16:00




Nasednuti tlacného ¢lunu na stredni sektor
Situace tésné po nasednuti 22. 7. 2010, 16:00 hod.

Priitok pfes vodni dilo : 116 m%/s Plavidlo : TLAENY CLUN ELBAU SAND 105-142
Pritok pfes pravy sektor: 0 m%/s Rozmeéry plavidia : 34,96 x 7,9 m
Pritok pies stiedni sektor : 82 m?/s 3 Ponor plavidia : ~ 0,7 m
Pratok pies levy sektor : 64 m®/s 3 '?g?'
Spad: 2,23 m s E
Vyska pfepadového paprsku : 0,85 m (stredni sektor) 8 :
34,95 m :
s - 7
| ~13m
7 s
|
— stétovnice I |
homi hladina I
143,57 ;mn.m. |
= dolni hladina
e AP . | 141,34 mnm
preliv. hrana '
142,72mn.r| s
1
|
I I
gtélovnice I
horni hladina | TR e
: : 14688 »
105 12 mE = —

dolni hladina
141,34 mn.m.

e

Nasednuti tlaéného élunu na stiedni sektor
Situace 23.7. 2010, 6:00 hod.

. Pritok pFes vodni dilo : 225 m”/s
| Pritok pfes pravy sektor : 0 m/s
Pritok pies stiedni sektor: 4 m'/s
Priitok pres levy sektor : 221 m’/s
.| Spad:2,31m
' Vyika pfepadového paprsku : 0,09 m (stfedni sektor)

remorkér "Beskydy"

+ 2 x tlaény remorker . )
—— Elétovnice

homi hladina

dolni hladina

142,02 mn.m.
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— Nasednuti tlaéného €lunu na stredni
_ Situace pFi vyprosteni 24. 7. 2010, 15:00 hod.

e.ktor

' Vyprostovani probihalo 24.7. v dobé od 13:30 do 15:00

Priitok pfes vodni dilo : 359 m¥/s - 414 m%/s v 15:00 409 m’/s
Priitok pfes stiedni sektor : 19 m?/s - 143 m/s v 15:00 143 m%/s
Spad:21m-1,72m

Vyska prepadového paprsku : 0,30 - 1,24 m v 15:00 1,24 m (stiedni sektor) |°




=== Vas silny partner pro malé i velké stavby
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Pruplav Saéna - Mosela

~ Barevna pfiloha k ¢lanku Tomase Kolarika
Foto: Panoramio, Euromapping

-

e

A Tlaéna souprava vyplouva z plavebni komory Seurre na fece Saéné.
V Mapa zapadoevropskych vodnich cest. Priplav Saéna-Mosela umozni spojeni pro ricné-namorni lodé mezi

Stfredomofim a severem a vychodem Evropy.
V» Klasické nakladni lodé Péniche o nosnosti 700 tun spolu s rekreac¢nimi plavidly v plavebni komore Ecuelle

(typ Vb) na Fece Sabné.
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ZAKLADANI ©

STAVEB

ZAKLADANI STAVEB, a. s., K Jezu 1, Praha 4-Modfany, www.zakladani.cz

Vyletni
) restauracm lod CZECHIE_




Duﬁ'AJ mésto NEJ

Priloha k élanku Ing. Josefa Podzimka, Z|vot neni takovy - je uplné jm"" (40)
Foto: J. Podzimek a archiv ‘

Pohled na zacatek Dubajské zatoky a na novy Dubaj.

Mnoho tvari Dubajské zatoky a plavby na ni.

ﬁ Fusus




Dubajsky zéliv | i
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~Vodni taxi - Abra. _
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Nejvyssi budova
svéta Burj Dubaj
dosahla vysky 828 m

Nejluxusnéjsi hotel svéta Burj al Arab - vyso

Vznikajici umélé ostrovy ,,SVET*



Partner profesionalu

prodej, servis, nahradni dily, financovani, pronajem

AGRI TOKO a.s. Rudice u Uherského Brodu 5 w) zastoupeni: AGROAR.W. - Stara Cervena Voda 602 537 507
» - .
tel. centrala: 572 613 660 ! % y KSK Agris.ro. - Sanov 724 626 166

e-maildat® @toko.cz G . ing.Jan SKVARIL < Lipovec 724 626 160
Tomas KROUTIL - Poli¢ka 724 638 208
ZVS AGRO s.r.o. - Tynec nad Orlici 724 626 180
Hatle s.r.0. - Tfebnoudeves !

Miroslav KUCHTA - Ceské B




Plavebni sezéna 2010 na Batové kanalu

Vojtéch Bartek - Informacni centrum Batova kanalu- Bativ kanal, o. p. s.,
Ing. Jifi Durdak - SdruZeni obci pro rozvoj Batova kanalu a vodni cesty na fece Morave

Plavebni sezénu 2010 jsme ukongili 28. fijna
v Napajedlech. V misté, kde jsme loni zahajovali
plulo na palubach plavidel na Batové kandlu 70 tisic
navstévnikd.

Bohuzel letos v kvétnu a v €ervnu bylo nejen pfi-
stavisté v Napajedlech vétSinou pod vodou. Vice nez
60 dni byl na fece Moravé vyhlaSen zakaz plavby.
Lidem se v deStivém pocasi na lodé moc nechtélo
ani na kanalovych Usecich, kde nebyla plavba preru-
Sena ani za povodnovych stav(l. A vzhledem k tomu,
Ze to bylo zrovna v obdobi Skolnich a skupinovych
zajezd(, projevilo se to dramaticky i v celkové letos-
ni navstévnosti. Ta byla na 53 tisic navstévnika, coz
je pokles 0 25 % oproti sezéné 2009.

Pres vSechny Spatné okolnosti, které nas béhem pla-
vebni sezény provazely, pokracoval trend velkého
zajmu o obytné lodé. VeSkera kapacita hausbétl byla
v podstaté plné vyuzita. V tomto segmentu jsme zazna-
menali letos krasny 10 % narlst na 2 500 osob. A to
i diky Povodi Moravy, s. p., které rozSifilo manipulace na
plavebnich komorach v mésici Cervnu. | zde nam velka
jarni voda ukrojila velky kus navstévnického kolace.

Na brezich Batova kanalu bylo v letoSnim roce uve-
deno do provozu 12km novych cyklostezek, které
navazaly na stezky vybudované v pfedchozich letech.
Diky propojeni dfive oddélenych usekl doSlo k vyraz-
nému zkvalitnéni nabidky pro cyklisty a in-line brusla-
fe, coz se vyznamneé projevilo na nardstu navstévnos-
ti. Dle monitoringu navstévnosti provadéném
v €ervenci a srpnu v Napajedlech vyuzilo cyklostezky
jen v tomto misté v priméru vice jak 870 cyklistu den-
né. Vikendové Spicky se pak vySplhaly az na 2.493

cyklistl denné. Z toho Ize odhadovat, Ze celkova roc-
ni navstévnost Baftova kanalu z pohledu cyklistd,
bruslar( a péSich se pohybuje v Fadech stovek tisic.

Paterni cyklostezka u Batova
kanalu obdrzela Cenu redakce
portalu Kudy z nudy 2010

Patefni cyklostezka podél Batova kanalu se stala
drzitelem ,,Ceny redakce portalu Kudy z nudy 2010“.
Toto prestizni ocenén si na slavnostnim vyhlaSeni Cen
Kudy z nudy 2010 prevzali z rukou nameéstka ministra
pro mistni rozvoj Ing. Michala Janeby zastupci Batova
kandlu Ing. Jifi Durdak a Vojtéch Bartek.

~Batav kanal vedouci z Kroméfize do Hodonina je
nyni pro cyklisty sjizdny v celé délce, pfi¢emz vice jak
50km této cesty vede po bezpeénych cyklostezkach,
zbytek je veden jako trasa po klidnych mistnich
komunikacich. Cyklostezky dokonale splfiuji veSkeré
naroky na klidny rodinny vylet. Jede se vétSinou po
bfehu feky Moravy a podél umélych ,kanalovych®
usekul, stranou frekventovanych silnic po takrka
absolutni rovince.“ Rika manaZer dobrovolného svaz-
ku obci Jifi Durdak. Reditel obecné prosp&sné spo-
le€nosti Batlv kanal dodava: ,Cestou jsou k vidéni
plavebni komory, pfistavy a lodé kfizujici Batlv kanal.
Cyklisté a bruslafi maji samozrejmé moznost svést se
i s jizdnim kolem na vyletnich lodich v ramci pravidel-
nych plaveb, nebo navstivit nékterou z hospldek kte-
ré se nachazeji v pfistavech.”

Zacatkem plavebni sezony 2010 bylo slavnostné otevieno noveé pfistavi§té Napajedla - Pahrbek.
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S koncem roku budou dokonceny i nékteré stavby
na ¢eskych vodnich cestach

Vaclav Straka - tiskovy mluvéi Reditelstvi vodnich cest CR

Reditelstvi vodnich cest CR (RVC CR) se i pres
veSkerad usporna opatfeni dafi dokonCovat
rozestavéné stavby v puavodné stanovenych
terminech. Ing. Miroslav Sefara, feditel RVC CR nam
k tomu rekl: ,Chtél bych touto cestou nejen za sebe,
ale i za celé Reditelstvi vodnich cest podékovat véem
nasim dodavatelim za spolupraci v uplynulém roce
a poprat jim mnoho uspécha v jisté sloZitém roce 2011.
Budovani vodnich cest pfinasi nejen moznost plavby,
ale stimuluje i vznik novych pracovnich mist a priliv
penéz a zakazek do vodni dopravy. To v poslednich
dnech potvrzuji mimo jiné i décinské lodénice, kam se
diky silnym investorum vraci Zivot a my udélame
maximum pro to, aby se stavba Plavebniho stupné
Dé&cin netahla tak dlouho, aZ zase odejdou. Pro udrzeni
téchto investorti v CR a zajisténi zaméstnani pro nékolik
desitek décinskych délnikii bude zajisténi dobré
splavnosti Labe kli¢ovym faktorem.“

Plavebni tZina Chvatéruby je jiZ minulosti

S koncem roku 2010 byla na Vitavé dokoncena
vyznamna uprava plavebni Gziny Chvatéruby.
Opravdu nebezpec¢né misto, které suzovalo generace
plavcU, se tak stava minulosti. Nové tak bude mozné
provozovat i u Chvatérub plavbu az do pratoku 450
m3/s tak, jako na ostatnich Usecich dolni Vltavy.

Prakticky dokon&eny jsou i nékteré dil¢i stavby
projektu Dokonéeni vitavské vodni cesty v Useku
Ceské Budéjovice — Tyn nad Vitavou. Kromé jiz
dfive dokonceného pristavisté Lannova lodénice
a obratisté v centru Ceskych Budg&jovic, jsou
tésné pfed kolaudaci i v3echny ostatni stavby
prvniho Useku, ktery kon¢i na Hluboké nad Vitavou.
To umozni na pfelomu kvétna a €ervna odstartovat
historicky prvni oficialni plavebni sezénu na této
Casti Vitavy.

K dokonéeni nékterych vyznamnych

staveb doslo i na Labi

V Koliné se téSi z nového Zelezni¢niho mostu, pri
jehoz rekonstrukci byla zcela vyménéna konstrukce
mostu, zrekonstruovany dva Zelezni¢ni pfejezdy a dvé
nastupisté stanice Kolin. Déle investor zajistil vystavbu
nékolika kilometrd protihlukovych stén a instalaci
nejmodernéjSiho zabezpeCovaciho zafizeni. Stary
kolinsky most byl posledni prekdzkou v dosazeni
podjezdné vysky 5,25 m na celé splavné Casti Labe.

Po celé délce Labe se nyni jeho uzivatelé mohou
spolehnout na nové zna€eni kilometraze vodni
cesty. Na naSem uzemi tak bylo realizovano
rozhodnuti Evropské unie, které pfesunulo nulty
kilometr do usti Labe do mofre. Tim byl stanoven km
730 (hranice CR a SRN) jako prvni kilometr ¢eské
Casti labské vodni cesty. Nové kilometrovniky,

Novy Zelezni¢ni most v Koliné.

Foto: VPU DECO Praha a.s.



Pristav Usti nad Labem — Variov s novou pfistavni
hranou.

pulkilometrovniky a hektometrovniky byly v terénu
osazeny az po Kunétice. Zmizela tak stara kilometraz
s nultym kilometrem u Mélnika a poc¢itanim kilometrt
na obé& strany, kterda ¢asto zpUsobovala
nedorozuméni pfi stanovovani polohy plavidla.
Kromé& vyznaceni kilometraze byly na velinech
plavebnich komor nové osazené i panely s nazvy
komor a orientaéni mapou.

Treti dokonCenou stavbou byla modernizace
pfistavu Usti nad Labem - Varov, kde vznikla nova
310 m dlouha pfistavni hrana. Na tento projekt ma
navazovat rekonstrukce celého pfistavu. Tu v3ak
bude jiZ zajistovat soukromy investor.

A co Reditelstvi vodnich cest CR

¢eka v roce 2011?

Prace se soustfedi zejména na VItavskou vodni
cestu, ktera je ve své horni C€asti prodluzovana

o 33 km az do Ceskych Budg&jovic. Jiz v zavéru
roku byly zapo€aty stavby 2. Useku, které propoji
vodni cestu z Ceskych Budgjovic s nadrzi VD
Hnévkovice. Zahrnuji novou plavebni komoru na
jezu Hluboka nad Vltavou, stani pro osobni lodni
dopravu Hluboka - Hamry a provedeni nutné
prohrédbky koryta feky v konci vzduti VD
Hnévkovice na plavebni hloubku 1,6 m. Ani na
tfetim useku mezi pfehradou Hnévkovice a Tynem
nad Vltavou se prace nezastavi. Na jafe budou
zapocaty prace na vystavbé nové plavebni komory
na jezu Hnévkovice, v€etné jeho modernizace
a prohrdbky v konci vzduti VD Korensko.
Dokonceni téchto praci umozni otevieni celé vodni
cesty v roce 2013.

V neposledni fadé bude také realizovano nékolik
menSich staveb pfistavist na Batové kanale
a modernizace pohont ¢asti plavebnich komor na
stfednim Labi.

DalSi vyznamné stavby jsou pfipravovany. At uz jde
o pfipravu veledllezité strategické stavby
Plavebniho stupné Dé&c&in nebo zdvihadel na
Slapech a Orliku, ¢i plavebni komory Bélov
a dal8ich staveb na Batové kanalu, vdem bude na
RVC CR vénovana maximalni pozornost, aby byly
pfipraveny v perfektni kvalité a v€as. Vzdyt po vodé
znamena ekologicky, levné a v pohodé.

Stavby vodni cesty mezi Hlubokou nad Vitavou
a VD Hnévkovice jsou plné financované z rozpoc&tu
Statniho fondu dopravni infrastruktury. V8echny
ostatni v soudasnosti rozestavéné stavby RVC CR
jsou spolufinancovany prostrednictvim Opera¢niho
programu Doprava z Evropského fondu pro
regiondlni rozvoj.

N,

usporadaji ve dnech 13. - 15. zari

* Integrace osobni lodni dopravy do systému MHD.

CESKE PLAVEBNI A VODOCESTNE SDRUZENI
SLOVENSKY PLAVEBNY KONGRES

pod organizacni patronaci Povodi Labe, s. p.

2011 konferenci s mezinarodni ucasti

26. PLAVEBNI DNY

v Usti nad Labem

s timto tematickym zaméfenim:
* VyuzZiti vodni dopravy v ramci kombinované dopravy, piepravy kontejnert a tekutych (plynnych) produkta.
* Labska vodni cesta jako rovnocenny partner Zeleznici a silnici.
* Propojeni stfedoevropského a jihoevropského systému vodnich cest v Evropé na tizemi Ceské republiky
a Slovenské republiky prostfednictvim vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe.

* Rekreacni a sportovni plavba a jeji vazba na cyklistickou integrovanou dopravu.

Kontaktni osoba: Ing. Hana Javirkova, tel.: 234 637 212, e-mail: javurkova@spspraha.cz, cpvs @spspraha.cz
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Velké prehrady ohrozuji prichazejici zmény klimatu

Dalibor Dostal - DécCinsky denik

CR - Jejich velké vodni plochy jsou zatim na
mapach Ceska jasné vidét. Ale za nékolik let se
mozna fada z nich postupné vytrati. Pfichazejici kli-
matické zmény totiz podle odbornikl znamenaji
soumrak velkych prehrad.

Globalni oteplovani totiz natolik zméni vodni rezim
v krajing, Ze velké pfehradni nadrze budou pfinaset
vyrazné vice Skod nez uzitku. Uz povodné z let 1997
a 2002 ukazaly, Ze velké prehrady nejenZze nedoka-
Zou povodfovou vinu zastavit, ale &asto ji navic jes-
té zesili a urychli. Ani vltavska kaskada nékolika vel-
kych prehrad napfiklad v roce 2002 nedokéazala
zabranit nejvétSimu zni¢eni Prahy velkou vodou
v novodobych dé&jinach.

Vypousténi je nerealné

Pokud maji velké prehrady jako Lipno nebo Nové
Mlyny skutecné predstavovat ochranu pfed povod-
némi, mely by byt podle odbornikd uplné nebo témer
vypustény. Jen prazdné prehrady totiz dokazou
zachytit potfebné mnozstvi vody. Ale ani odbornici,
ktefi tyto kroky navrhuji, se netaji tim, Ze v nejblizsi
dobé je néco podobného malo redlné. ,Umite si
pfedstavit, kdo by souhlasil s vypusténim Lipna ¢i
Orliku a tim padem se zruSenim tisict rekreacnich
objektl, restauraci &i obchodd?“, fekl klimatolog
Véclav Cilek v rozhovoru pro MF Dnes.

Jenze zatimco pro nékolik provozovatell rekreac-
nich zafizeni pfinaSeji prehrady zisk, pro dafové
poplatniky se ukazuji jako stale drazsi feSeni.
Napriklad vystavba prehrady Nové Hefminovy na
Bruntalsku ma pfijit na osm miliard korun a zatopena

Prehrada Slapy pfi povodni v srpnu 2002.

ma byt kvuli tomu polovina mistni vesnice. Draha je
také udrzba prehrad, napfiklad jen vyc&isténi nadrze
v Luhacovicich ma letos pfijit na 150 miliona.

Koncentrace $piny bude narustat

Pravé kvlli rostouci $piné pfitom rekreanti od
nékterych pfehrad odesli uplng, jako napfiklad od
Slezské Harty, nebo je vyhledavaji stale méne, jako
Orlik. Protoze zmény klimatu pfinesou s vyjimkou
povodni poklesy prutoku v fekach, které prehrady
napajeji, bude podle odbornikl koncentrace Spiny,
nebezpecénych sinic a dalSich necistot v nadrzich
v dalSich letech vyrazné narUstat.

Namisto drahych pfehrad se proto v zapadni
Evropé, v€etné sousedniho Némecka, stéle vice pro-
sazuji vyrazné levngjsi, pfirodé blizka protipovodrio-
véa opatfeni. Ta chce v Cesku prosazovat i nedavno
vznikla Koalice pro feky. ,Budeme usilovat o obnovu
prostoru pro feky, kdy se voda mUze rozlit do mist,
kde neuskodi a kde naopak prospiva. Toho Ize doci-
lit pfedevsim vysadbou luznich lesi a zakladanim
luk,“ Fika David Pithart z Institutu aplikované ekologie
Daphne. ,Koncepce obnovy prostoru pro feky se
u nas na rozdil od vyspélych zemi v8ak zatim neu-
platiiuje a dochazi povétSinou pouze k navrhum
nakladnych a ¢asto rizikovych vodnich dél a regulaci
fek,“ dodal Michal Krej¢i z Unie pro feku Moravu.

Ze staveb prehrad pfitom stfizlivi i odbornici v zemich,
jako je Cina. ,Jedinou cestou, jak v&e napravit, je vyho-
dit pfehradu do povétfi,” citoval pfed ¢asem Casopis
National Geographic jednoho z projektant( velké proti-
povodriové prehrady San-men-sia na Zluté tece.




Nevyhazujme prehrady do vzduchu !

Ing. Jifi Aster - Cesko-saské pfistavy, s.r.o.

V &lanku ,Velké pfehrady ohroZuji pfichazejici zmé-
ny klimatu“ autor D. Dostal kritizuje vystavbu vel-
kych pfehrad a predvida jejich brzky konec v souvis-
losti se zménami pocasi. Zmifiuje mezi jinym
i nejvétsi pfehradu na svété TFi soutdsky v Cing. Ta
v8ak naopak v rozporu s tvrzenim autora prodélava
zatéZkavaci zkouSku pfi souasnych povodnich
a pomaha zachrarovat lidské Zivoty a majetek dese-
titisica obyvatel povodi Jang-c -tiang tim, Ze zachy-
tava Cast povodriove viny.

Autor ve svém prispévku rovnéz pohanél i nasimi
pfedky budovanou vitavskou kaskadu, kterda pry
stejné neni schopna regulace povodni. Autor ma
pravdu, Ze kaskada nebyla schopna zachytit obrov-
ské masy vody pfi vice nez stoleté povodni v roce
2002. Zamlc¢el v3ak, Ze o néco mensi povoden v roce
2006 dokazalo nase nejvétsi vodni dilo Orlik ispésné
eliminovat, kdy po celou dobu povodné pfijimalo
vice vody, nez ji vypoustélo. Orlik diky své mohut-
nosti ma vétsi kapacitu nez ostatni vitavské prehrady
dohromady a jeho hladina byla vodohospodafri pred
povodni rekordné snizena o 16 metru oproti norma-
lu. Tak byla vySe povodrioveé viny pod prehradou sni-
Zena vice nez o 1 metr a to bylo rozhodujici pro

zabranéni zaplaveni rozsahlych Uuzemi s nedozirnymi
Skodami.

Profesni zdatnost ¢eskych vodohospodarl v roce
2006 ocenil i ministersky predseda Svobodného
saského statu Milbrath, kdyZz osobné dékoval tehdej-
Simu Ceskému ministerskému prfedsedovi
Topolankovi za mistrné zvladnuti povodné a zachra-
nu Drazdan pred zatopenim.

Vitavskd kaskada pini i ukoly v dobé opacnych kli-
matickych extrémd. V dobé sucha je predevsim
z orlické prehrady vypousténa nadrZzena voda za
Uc¢elem garantovat minimalni hygienicky pratok
Prahou 40 kubickych metra za vtefinu. Tim je zaru-
Cena uroven kvality vody, pfi které nedochazi
ke poskozeni vzacnych vodnich ekosystémi ve
Vitave.

Ceské prehrady budou i nadéle chranit obyvatele
pred nasledky rozmar( pfirody jako je drtiva vétsSina
povodni, budou déle vyrabét jedinou Cistou a efek-
tivni obnovitelnou energii, budou chranit faunu a flo-
ru v fece a budou navzdy svédectvim znalosti a umu
jejich stavitelu.

Nebourejme proto pfehrady z divodu zvrhlé ideo-
logie a radgji si vazme moudrosti naSich predku.

Prehrada Orlik pfi povodni v srpnu 2002.




Lodni zdvihadlo Orlik
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viz barevna pfiloha

Uvod

V Ceské republice jsou (jen) dvé lokality, které nabizi
moznost vybudovat zcela unikatni technicka dila, ktera by
byla soucéasti evropskych vodnich cest. Jsou to vodni dila
Slapy a Orlik, kterd by méla byt doplnéna o lodni zdvihadla
pro . klasifika¢ni tfidu — pro rekreacni plavbu.

Pri vystavbé VD Orlik, realizované v letech 1954 az 1966,
byla vybudovana stavebni ¢ast lodniho zdvihadla s ozub-
nicovou drahou, av8ak k instalaci technologické c¢asti
a k jeho zprovoznéni nedoslo.

V roce 2009 byla zpracovavana pro lodni zdvihadlo na
vodnim dile Orlik dokumentace pro stavebni povoleni.
DalSi zpfesnovani technického FeSeni bylo zastaveno pre-
dev8im ze dvou dlvodul: nepfijatelna vySe investicnich
nakladl a nepfijatelna vyse provoznich nakladu.

AvSak vzhledem k unikatnosti technologie plavebniho
zafizeni a vzhledem k profesni touze dospét k pfijatelnému
feSeni bylo pfesto v rozSifeném tymu pokraovano v hle-
dani dalSich variant.

V tomto €lanku je nejprve struéné popsana plvodni vari-
anta bez protizavazi z dob budovani prehrady Orlik, ktera
byla propracovana v roce 2009. Déle je popsana varianta
s protizavazim s nékolika podvariantami dil¢ich technolo-
gickych celka.

1. Koncepce bez protizavazi

Pohyblivé konstrukce lodniho zdvihadla jsou tvoreny
pfepravni vanou, podvozky pfepravni vany a pohonnymi
jednotkami, v8echny tyto ¢asti jsou spojeny do jednoho
celku.

K pohonu lodniho zdvihadla slouzi $est pohonnych jed-
notek s celkem 24 pohony (6 x 4 = 24). Lodni zdvihadlo je
vybaveno tfemi soustavami brzd. Motory pohonu slouzi
zéaroven jako provozni brzdy pro celkovou hmotnost zdvi-
hadla. Kromé provozni brzdy jsou pohonné jednotky vyba-
veny havarijnimi brzdami na hfidelich jednotlivych pohonu.
Oba systémy brzd umisténé na pohonnych jednotkach
brzdi pfes ozubnice kolejové drahy zakotvené do stavebni
konstrukce Zlabu zdvihadla. Treti soustava brzd je umisté-
na na vané v blizkosti hornich podvozkl a brzdi o hlavy
kolejnic hlavnich podvozk.

Kazda soustava brzd je schopna bezpecné zastavit
celou hmotnost lodniho zdvihadla (cca 1400 t) pohybuijici
se rychlosti 0,2 m/s a zajistit jeji bezpecné stani v libovol-
né ¢asti drahy.

Pri navrhu prepravni vany byl kladen velky duraz na
malé deformace konstrukce vany. Vana je ulozena na 8
podvozcich, dva podvozky pro jedno opérné misto
vany. Kazdy podvozek ma 4 kola, podvozek i dvojkola
jsou uloZena na vahadlech pro rovhomérné rozlozeni
tlakd na kola. Kola jsou opatfena nakolky a maji pramér
900 mm.

Kromé hlavnich podvozkd nesoucich svislé zatizeni
bude mit vana ¢tyfi podvozky (opérné kladky) resp. kola
pro zachyceni bo€nich sil. Kola jsou stejna jako pojezdo-
va a jsou trvale dotladovana pruzinami na kolejnice bo¢ni-
ho vedeni umisténé na vnitfnich bo¢nich sténach zlabu
zdvihadla.
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Pohon lodniho zdvihadla je slozen z 24 pohanécich
motorU, které vzdy po &tyfech pohonech tvofi pohonnou
jednotku vany zdvihadla. Na kazdé strané vany zdvihadla

pohonné jednotky. Spojeni mezi vlastni vanou zdvihadla
a pohonnymi jednotkami je odpruzené a ma takovou dél-
ku, ktera zaru€uje nezaplaveni pohonnych jednotek pfi
stani v dolni vodé i pfi jejim maximalnim vzduti. Pfenos taz-
nych a brzdnych sil je ozubenym pfevodem mezi ozube-
nym hfebenem pojezdové drahy a jednotlivymi ozubenymi
pastorky pohonu.

Ve vnéjSich postranich kanalech pojezdovych drah jsou
umistény napajeci kolejnice tfifazového napajeni.

V pohonné jednotce jsou vestavény C&tyfi pfirubové
Sestipblové asynchronni motory nakratko o vykonu a
75kW. Kazdy motor pohani pres prevodovku a kardano-
vou spojku pastorek, ktery zabird do ozubeného hrebe-
nu drahy lodniho zdvihadla. Na vstupnim hfideli pfevo-
dovky (strana vy$Sich otacek) je stfadacova brzda.
Brzda je urCena k zajisténi stojiciho pohonu a nebo
k nahradé brzdného uc¢inku motoru v pfipadé jeho poru-
chy. Motory jsou v provedeni uréeném pro napéjeni
z frekvenénich ménicl, s izolovanym loziskem, integro-
vanym snimac¢em otacek a s cizi ventilaci. Cizi ventilace
je zvolena z davodu nutnosti zajisténi chlazeni pohané-
cich motorl pfi nizSich rychlostech jizdy nez je jmenovi-
ta rychlost téchto motoru.

Pohonna jednotka je napajena bo¢nim sbéracim ustro-
jim z nap3jeci soustavy 3x690V, 50Hz.

Provozni brzda je realizovana elektrodynamicky. P¥i pro-
voznim brzdéni pracuji pohanéci motory v generatorickém
rezimu, tzn. Ze dodavaji energii zpét pfes vykonové méni-
Ce (stfida¢ a sinusovy usmérfiovac) do napdjeci sité. Pri
vypadku sité je brzdna energie mafena v brzdovych odpor-
nicich. Odporniky jsou dimenzovany na trvalé zatizeni
plnym brzdnym vykonem.

Pokud dojde k poruse elektrodynamické brzdy, pak
brzdny uc€inek automaticky prebird stfadacova motorova
brzda. Brzdny ucinek této brzdy je dan stfadac¢ovymi pru-
Zinami, které pres pakovi sviraji kleStiny brzdy. Brzdné
klestiny brzdy pfimo pulsobi na vstupni hfidele pfevodovek
pohon(. Pokud je nutné snizit brzdny ucinek brzdy nebo ji
odbrzdit je nutné vyvinout elektrickym obvodem pfislus-
nou protisilu proti tlaku pruzin. Z tohoto principu vyplyva,
Ze bez pfivodu energie je stfadacova brzda vzdy zabrzdé-
na maximalnim silou.

Brzdna sila vSech motorovych brzd je dostatecna pro
bezpe&né zastaveni lodniho zdvihadla z provozni rych-
losti. Brzda také zajisti jeho stani v libovolné ¢&asti
pojizdéné drahy. Pocet stfadacovych motorovych brzd
je shodny s po¢tem hnacich motoru, pficemz jedna
fidici jednotka pastorkové brzdy ovlada dvé motorové
brzdy — obdobné jsou dva motory fizeny jednim regula-
torem pohonu.

Cinnost brzdy je fizena z nadfazeného systému fizeni
rychlosti a z pfislusného regulatoru pohonu.

Pohonné jednotky jsou spojeny tahly umozfujicimi vza-
jemny pohyb pro zaji$téni kontaktu vSech pastorkl s hre-



beny. Rovinnost hfebene tedy musi byt
Uzce tolerovana jen v délce jedné jed-
notky.

Pohonné jednotky jsou s vanou spoje-
ny dlouhym tdhlem pro bézny provoz,
délka tahla zajistuje polohu jednotek vzdy
nad max. hladinou v dolni stanici a zne- |

Draha vany

" Kladka 1

mozniuje jejich zaplaveni pfi havarijni
poruse pojezdu v dolini stanici. V pfipadé

nutnosti pfevadéni povodriovych pritoku
Zlabem zdvihadla bude téhlo zasunuto
do prostoru podvozku vany. Jednotky
budou zavéseny na zkracenou (min.) dél-
ku tahla tak, aby zdvihadlo mohlo dojet
do nejvyssi polohy v horni stanici.

Draha protizavazi

Protizavazi

Vykon motoru je s rezervou volen 75
kW (celkem 24 x 75 = 1 800 kW).
Pohonné jednotky pohybuji mezi sta-

Obr. b Lanovy systém zdvihadla s protizavaZim s kladkovym prevodem 1

nicemi lodnim zdvihadlem rychlosti 0,2
m/s, pfi dojezdu do stanice rychlosti
0,04 m/s.

V horni stanici v rozsahu kolisani pla-
vebnich hladin bude do betonové kon-
strukce  Zlabu umistén tésnici Stit,
vymezujici pfesny pficny profil povrchu
Zlabu. Stit je tvofen rovinnou ocelovou
plochou na povrchu dna a obou stén
Zlabu vyztuzenou soustavou pfi¢nych
a podélnych vyztuh.

Toto je stru€ny popis vlastniho lodni-
ho zdvihadla bez dalSich stavebnich
objektd a provoznich souboru, jak bylo

Yana

Draha protizavazi

Draha vany

ﬁ;ra ulicke

napinani lana

Kladka 2

Protizavazi

propracovano podle zadani a podle
puvodni koncepce z 50. a 60. let 20.
stoleti. Prostorové vizualizace jsou
k vidéni v barevné priloze.

2. Navrh koncepce zdvihadla s protizavazim

2.1 Navrh celkové koncepce zdvihadla

Zasadnim vstupnim udajem je rozmérové usporadani
zdvihadla, které vychazi z tvaru a rozmérl stavajici drahy.
Ta je soucasti stavby hraze a po provedeni potfebnych
Uprav se prfedpoklada jeji vyuziti v celé délce.

Dal$im vstupnim udajem je skute¢nost, ze dochazi ke
kolisani hladiny v dolni i horni stanici. V horni stanici musi
byt vyrovnano kolisani hladiny ve zdrzi Orlik, které Cini

toze kromé statickych rozdill ve vySce hladiny — 2,5 m -
vodniho toku pod hrazi muze dochazet i k dynamickému
kolisani hladiny vlivem provozu vodni elektrarny Orlik
a nasledné vodni elektrarny Kamyk. Situace je zachycena
na obr. a.

Obr. ¢ Lanovy systém zdvihadla s protizavaZim s kladkovym prevodem 2

Tretim vstupnim Udajem je pozadavek vybavit zdvihadlo
protizavazim, které by vyznamnym zpUlsobem snizilo vyso-
ké provozni naklady pfedchoziho Feseni.

2.2 Navrh lanového systému zavéseni vany a protiza-
vazi

ZavéSeni lodnich zdvihadel na lanovy systém je ve svété
nejpouzivangjSi. Pro lodni zdvihadlo Orlik byl lanovy
systém navrzen postupné ve dvou variantach, které jsou
na obr. b, c. Nejjednodussi mozna varianta dle obr. b ma
kladkovy pfevod 1. To znamend, ze hmotnost protizavazi je
pfiblizné shodna s hmotnosti vany a sou€asné protizavazi
pojizdi po draze stejné dlouhé jako draha vany. U tohoto
feSeni je praveé délka drahy protizavazi veli€inou, ktera vel-
mi komplikuje umisténi lanového systému do stavajiciho
Zlabu drahy zdvihadla. Prvni komplikace spociva v tom, ze
protizavazi, které pojizdi po dné Zlabu, musi v dolni stanici
zajizdét do vody, aby vana mohla zastavit ve stanici horni.
Moznym FeSenim této komplikace je navrh zajizdéni proti-

zavazi do suchého tunelu. Druhou

/

komplikaci je, ze kladka 1 musi byt

et 1l umisténa co nejvyse a tedy s jistotou

1 m za 7 min, (1,25 m za 30 min), tj. 0,0024 m/s, (0,00069 m/s)

do prostoru betonové konstrukce
vlastni hraze. Treti a nejvyznamnéjsi
komplikaci je skute€nost, Ze sily odpo-
vidajici pfiblizné dvojnasobku hmot-
nosti vany s vodou, musi byt kotveny

/ 25m do jediného mista (osy) v prostoru
e 0,7 m za 5 min, (0,0 m za 15 min), §. 0,0023 m/s, (0,001 mis) | Petonove konstrukce hraze. )
i o Z tohoto duvodu byla navrzena druha

Celkem 4,2 m, (4,65 m)

varianta, u které je diky kladkovému

Obr. a Kolisani horni a dolni hladiny ve stanicich zdvihadla
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pfevodu 2 zkracena draha pojezdu pro-
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Kladka 2

Obr. e Vyklonéni lanového systému zdvihadla ze Zlabu

tizavazi na polovinu za cenu hmotnosti rovné pfiblizné dvoj-
nasobku hmotnosti vany s vodou. Zasadni vyhodou zkra-
ceni drahy protizavaZi je podstatné zvétSeni prostou pro
konstrukci zavéSeni kladky 1 a mozZnost umistit navrzené
hydraulické napinani lan na vétsi ploSe Zlabu. To umoZiuje
roznést plsobici sily do pomérné velkého prostoru stavby
a zvlasté mimo betonovou konstrukci vlastni hraze — obr. c.

K této pfiblizné vyvazené soustavé je nutno doplnit vhod-
ny pohonny mechanismus, ktery zajisti pohyb lanového
systému. Z mnoha moznych variant byly vybrany dvé. Prvni
s taznym lanovym vratkem, ktery by byl umistén nad horni
polohou vany a druha s ozubnici, kterd by méla pohon
a pastorek ozubnice umistén na protizavaZzi a ozubeny hre-
ben pevné kotveny ve Zlabu drahy zdvihadla. Z obou byla
vybrana varianta s ozubnici. Ddvodem

Novym napadem je vyklonéni lanového systému ze Zla-
bu do prostoru mezi kolejnice pojezdu zdvihadla. Projekce
tohoto feseni do pfedchoziho stavu je na obr. d.

Na obr. e je 3D model usporadani péti lanovych systému
na jedné strané zdvihadla pfed pfijezdem vany do horni
stanice.

Toto usporadani je vyhodné pro pfipad potfeby prevo-
du velké vody Zlabem zdvihadla. V tomto pfipadé bude
vana bez vody vytazena do nejvy88i mozné polohy
ze na pevny doraz ve zlabu a mize byt pfikotveno ke
Zlabu. Protizavazi mGze byt na svém Cele vybaveno Sik-
mym Stitem, ktery nasméruje proud vody nad protizava-
Zi a pfevede ho za protizavazi do koryta Vitavy. Horni
kladkovy systém bude kryt ocelovym plechem a dolni
kladkovy systém bude kryt Sikmym Stitem protizavazi,
ve kterém budou pouze prlchody pro lana. Volna lana
budou umisténa pfi dné zlabu a pfi jeho kraji. Lana by
mohla byt v pfipadé potfeby vymontovana a vyzdvizena
nad okraj zlabu.

2.3 Navrh pohonu zdvihadla

Pohyb vany zdvihadla tedy zajisti pohon, umistény na
protizdvazi. Pfenos vykonu je podle predchoziho textu
zajistén pomoci ozubeného kola, zabirajiciho do ozubené-
ho hfebene, umisténého na draze protizavazi. Celkovy
vykon bude rozdélen do nékolika pohonnych jednotek,
kdy kazda bude sloZena z elektromotoru, pfevodovky
a ozubeného kola, zabirajiciho do hfebene. Velikost vyko-
nu elektromotoru vyplyva z provoznich stavl zdvihadla (jiz-
da nahoru nebo dold, zanofovani nebo vynorovani v dolni
stanici, jizda s vanou bez vody).

Prehled uvazovanych provoznich stav( je v nasledujici
tabulce:

bylo jednak zkraceni délky ozubnice Provozni stav Popis provozniho stavu Hnaci (brzdna) sila
na polovinu diky poloviéni dréze proti- 1 Jizda vany s vodou nah,oru Fit (““ac_'l
zévai a jednak moznost vyuzit hmot- |2 Jizda vany s vodou dolu F1a (brzdici)

nosti pohonu v celkové hmotnosti |2 Zanofovani vany pfi dojezdu | Fy; (hnaci)
protizévazi. Mozna je vhodné jesté ol _
doplnit, e pouziti ozubené drahy je |4 Vynofovani vany pfi jizdé F1q (brzdici)
reminiscenci na feSeni navrzené prv- nahoru :

nim projektantem tohoto zdvihadla. 5 Jizda vany bez vody nahoru Fs (bradici)
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Na obr. h je navrh usporadani
pohonu pojezdu protizavazi. Pohon
je slozen ze 4 identickych jednotek.
Kazda jednotka je tvofena centralné
umisténym elektromotorem s obou-
strannym vystupem. Na obou téch-
to hfidelich je umisténa spojka
a brzda. Za ni je oboustranné pre-
vodovka a na jejim vystupnim hfide-
li je pastorek, ktery zabird s ozube-
nym hfebenem. Podstatnou
vyhodou tohoto feSeni je rozlozeni
pfenosu vykonu na osm pastorku -

Obr. f — Schéma silového puisobeni v provoznim stavu 1

Velikost hnaci nebo brzdné sily je vypocitana z pozadav-
ku, Ze musi pokryt mechanické ztraty v lanovém systému
a ztraty pfi pojezdu podvozku zdvihadla a protizavazi. Déle
ma vliv nevyvazenost systému (hmotnost vany s vodou
a hmotnost protizavazi nejsou v rovnovaze — vana s vodni
naplni prevazuje). Koncepce ¢aste¢né vyvazeného systé-
mu byla pfijata na zékladé dale popsaného optimalizaéni-
ho vypocétu potfebnych hnacich vykonUl pfi rliznych pro-
voznich stavech.

Pro jednotlivé provozni stavy byly provedeny silové vypocty.
Schéma silového plsobeni v provoznim stavu 1 je na obr. f.

dvakrat po ¢tyfech — na oba ozube-
né hfebeny. Toto rozlozeni do osmi
mist usnadni dimenzovani ozubni-
ce. Ozubené hfebeny by byly umistény pfi krajich
Zlabu drahy zdvihadla.

Z tabulky vykonu je patrné, Zze maximalni pozado-
vany vykon je 353 kW. Z duvodu bezpec&nosti zajis-
téni potfebného pohybu a s ohledem na mozny rast
pasivnich odporl po ur¢ité dobé provozu byly pro
pohon protizavazi navrzeny C¢&tyfi elektromotory
o vykonu 132 kW. Celkovy vykon pohonu bude tedy
528 kW.

2.4 Navrh a kontrola lan

Pfevod 2:1

Lanovy systém je slozen z 10 lan
o priaméru 70 mm. Kazdé lano ma
nosnost 4852 kN. Pfi bézném provozu
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ma 10 lan celkovou nosnost 48 520 kN.
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Porovnanim s nejvétsi zatézujici silou
vychazi bezpeénost 10,68.
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Pro pfipad havarie nékterych lan se
prfedpoklada zavéseni vany a protizava-
Zi jen na 5 lanech (celkova nosnost
24 260 kN). Bezpecnost vuci F, provoz-

niho stavu 1 je 5,34.
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Rovnomérného zatizeni vSech lan
bude dosazeno vypruzenim vSech lan
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pomoci hydraulickych valcl jejichz
funk&éni prostory budou hydraulicky
propojeny.
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Obr. g — Prabéh vykonu v jednotlivych provoznich stavech

Ze sil Fy; pUsobicich v jednotlivych provoznich sta-
vech byly vypoditany potfebné vykony pro pohyb zdvi-
hadla v jednotlivych provoznich stavech. Priibéh téchto
vykonu v zavislosti na hmotnosti protizavazi je na obr. g.
Pfimky v grafu odpovidaji jednotlivym provoznim sta-
vam.

Oblast pruniku pfimek vykon je oblasti pro volbu vhod-
né hmotnosti protizavazi. Na zakladé této optimalizace
byla zvolena hmotnost protizavazi.

3.ResSeni horni a dolni stanice
pfi kolisani hladiny
V pribé&hu projektovani byly promysleny razné
varianty feSeni horni a dolni stanice. Jak bylo uve-
deno, je kolisani horni hladiny viceméné statické,
ale kolisani dolni hladiny je statické i dynamické. To
komplikuje navrh zdvihadla. Umisténim zdvihadla na
energeticky vyuZivaném vodnim toku se navrh
vymyka podobnym zdvihadlim ve svété a stava se
zcela unikatnim.

Zvolena hmotnost protizavazi

| 1650,0 t

Byly vyprojektovany 4 odlisné vari-
anty, z nichz jedna je tzv. mokra a tfi

V nasleduijici tabulce jsou uvedeny hodnoty hnacich sil,
sil v lanech a vykon(.

tzv. suché. Prestoze mokré varianta je
nejjednodussi, ma celou fadu nevyhod. Mezi né patfi
predevsim rozvazeni lanového systému pfi zanofovani
vany v dolni stanici a zatizeni strojnich konstrukci koro-
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zi a tlakem vody (hloubka podvozku

Stavi | Stav2 | Stav3 | Stav4 | Stav5 | Maximaini | €@ 10 m)v mistech, ktera jsou maza-

pfikon |rekuperace | pfikon | rekuperace | rekuperace| hodnota na (€epy vahadel, loziskova télesa).

Vyhodou suchych variant je moznost

Hnaci sila [kN] 3051 1443| 3036 2125 1542 3051| velmi pfesného vyvazeni lanového
Sila v lané [kN] 4395 3088| 1680 1833 2122 4395| systému i skuteCnost, Ze se strojni
_Celkovy vykon [kW] | 353| 167 344 | 246 | 178 353] konstrukce pohybuji v suchém zlabu.




nimi a hraditkem. Po otevreni hlavnich

i i} vrat a vrat vany maze plavidlo vyplout

do feky.
Pfi dynamické zméné hladiny musi

reagovat pojezd vany Sikmym pohybem
po naklonéné roviné a soucasné hradit-
ko svislym pohybem. Hraditko musi byt
navic pfitlaovano dostate¢nou silou
k oplasténi vany, aby nedoslo k uniku
vody.

Hlavni nevyhodou tohoto fe$eni je,

Ze pfed odjezdem vany musi byt
vyCerpana voda z prostoru mezi

I [

| hlavnimi vraty a U hraditkem - zvy-

/ \ Pohonna jednotka
! \
Pastorek  prevodovka

Ozubena draha

| raznény kvadr na obr. i. Tento kvadr
je tim vétsi, &im vyssi je hladina
vody v fece.

Obr. h— navrh usporadani pohonu pojezdu protizavaZi

3.1 Mokra varianta horni a dolni stanice

Tzv. mokrd varianta zdvihadla fes$i horni i dolni stani-
ci odliSné. V horni stanici uvazuje dvé varianty. Prvni
z nich je dojezd vany do jediné polohy a vypluti lodi do
plavebni komory, ve které dojde k vyrovnani hladin.
Druhym je v minulosti projektovany tzv. té&snici $§tit,
ktery umozfiuje zastaveni vany v misté vyrovnanych
hladin, zatésnéni lemu vany pomoci sklopného S§titu

3.3 Sucha varianta B - pre-
suvna vana, svislé hraditko
Tato varianta je schématicky
zobrazena na obr. j. V horni ¢asti obrazku je situa-
ce v horni stanici a v dolni ¢asti obrazku situace
v dolni stanici. Vana je koncipovana jako samostat-
ny dil, ktery se muze pohybovat v horizontalnim
sméru po nosné konstrukci, ktera pojizdi po naklo-
néné roviné. DalSim dilem systému je svisle posuv-
né hraditko s posuvnymi vraty. Toto hraditko je
svym hornim okrajem nastaveno

Hlavni  Dolni stanice max.

vzdy podle aktualni hladiny vody.
Poslednim dilem je pfidavna plosi-

na, ktera se pohybuje ve svislém

sméru.

V obrazku k je ¢arkované zobra-

/

*“— Pohled P

zena vana v poloze podle aktualni-
ho stavu vodni hladiny. Pojezd po

Vana .. Ly .
naklonéné roviné je zastaven tak,

Pohled P

Tésnény

7 aby hladina vody ve vané byla ve
stejné vysSi jako hadina vody v pfe-

tvar U

hradé. V této situaci je vSak vana

Hraditko —1—*

vzdalena od svislého hraditka.
Proto je zdola pfistavena pfidavna
ploSina. Vana je potom odaretova-

na a ve sméru Sipky pfisunuta ke

Obr. i — navrh usporadani pohonu pojezdu protizavazi

svislému hraditku. S nim je pevné

a zaplnéni prostoru mezi Stitem
a vraty potfebnym objemem vody.
Nevyhodou prvni varianty je prodlou-
Zeni plavebniho cyklu prodlevou
v komore a ztrata vody proplavenim.

Vana

Horni stanice max.

Aktualni hladina

Nevyhodou druhé varianty je naro¢-
né zatésnéni lemu vany a sklopného \

Stitu a ztrata vody a Casu pfi plnéni
prostoru mezi vanou a vraty.

otvoru pro lodé

3.2 Sucha varianta A-U hra- | ___

Robustni ocelove hradidlo
s vnitfnim posuvnou uzavérou

Dnol

ditko 7

Zakladem suchého reSeni dolni sta- ] !

nice je svisle pohyblivé hraditko 1
s vyfezem ve tvaru U dle obr. i. Vana

pojizdéjici po naklonéné roviné ma
previsly konec, ktery svym hladkym
plechovym oplasténim dosedne do
U hraditka a stykové plocha tvaru U je

Dno

\

Dolni stanice min.

zatésnéna. Pred otevienim hlavnich
vrat dojde k zatopeni prostoru mezi
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Obr. j — Sucha varianta s presuvnou vanou



Vrata vany

Vrata hraditka

__________________ Hladina max.

Hladinamin.

Na obr. k jsou ukdzky 3D modelu
tohoto feSeni, které znazornuji provede-
ni v&ech tfi potfebnych pohybd.

3.4 Sucha varianta C - Sikmé

Vana

Sikmé hraditko
\ Pldorys

[ = i :
| ]} mér spoleéného pohybu vany a hraditka

hraditko se svislymi vraty

Na obr. | je schéma navrhu suché
varianty se S8ikmym hraditkem
a svislymi vraty v dolni stanici. Sik-
mé hraditko je nastaveno v poloze,
ktera odpovida vysce spodni hladi-
ny. Vana dojede k hraditku, je s nim
pevné spojena a utésnéna. Oteviou

\ |

Vana

se vrata hraditka a vrata vany a pla-
vidlo mize vyplout na feku. V pfi-
padé, ze dojde ke zméné vysky hla-
diny, pohybuje se vana, ktera je

pevné spojena s hraditkem, Sikmym

3

pohybem po naklonéné roviné ve

Obr. | - Schéma Sikmého hraditka se svislymi vraty

spojena, zatésnéna a po otevieni vrat mlze plavidlo
vyplout do néadrze. Stejnou konstrukci lze feSit
i dolni stanici zdvihadla. Pfi dynamické zméné hladi-
ny v této stanici musi byt synchronizovany tfi pohy-
by tfi dilG: pojezd po naklonéné roving, svisly pohyb
pfidavné ploS8iny a svisly pohyb hraditka.

Nevyhodou tohoto feSeni je pomérné slozita strojni kon-
strukce, ve které jsou tfi pohybové mechanismy jejichz pohyb
musi byt elektronicky synchronizovan. Ctvrtym a velmi dlleZi-
tym zafizenim je aretace vany na konstrukci pojezdu.

Zastaveni vany podle
vyse hladiny

Vysunuti pfidavné ploginy
do drovné vany

Pfisunuti vany ke
svislému hraditku

Obr. k — Sucha varianta s presuvnou vanou 3D model 3
faze

smeéru Sipky a reaguje na aktualni
stav hladiny.

Vyhodou tohoto feSeni je, Ze se oba dily pohybuiji
stejnym smérem i stejnou rychlosti. Dalsi vyhodou je,
Ze toto feSeni Ize vyuzit i v horni stanici, kde vana pfi-
jede k hraditku z leva. Nevyhodou feSeni je pfenos
tlaku vody na hraditko do pojezdu hraditka a s tim
spojené naroky na tésnéni. Pfes uvedené nevyhody je
toto feSeni moznosti, jak provést zdvihadlo jako
suché.

Zastaveni vany v dolni stanici
pfi maximalni vysce

hladiny \.

Zastaveni vany v dolni stanici
pfi minimalni vysce
hladiny

Obr. | - 3D model Sikmého hraditka se svislymi vraty



Zaveér

Kazdy, kdo by si rad promyslel dalSi varianty koncepci,
po Case zjisti, ze vyfeSeni jednoho uzlu ¢&i celku vyvolava
nové problémy nebo ty puvodni pfesouvd jinam a bohuzel,
v8echny technické zajimavosti nelze popsat v jednom
¢lanku v Casopise.

Koncepce bez protizdvaZi navazuje na prvotni zamér
plvodnich stavitell, kdy se nefesila tolik energeticka bilan-
ce provozu a bezpec€nostni predpisy byly zfejmé volné&jsi.
Dnes by v8ak bez problému vyhovéla poZzadavku na preva-
déni vody Zlabem zdvihadla pfi extrémni povodni.

Snaha usetfit na provoznich nakladech a zvysit bezpec-
nost celého zafizeni vedla k rozpracovani koncepce s pro-
tizdvazim. Unikatnost tohoto mista — prehrady Orlik - je
v energetickém vyuzivani Vitavy, a to hlavné ve Spic¢kovani,
které zplsobuje rychlé narlGsty a poklesy dolni hladiny.
Zdvihadla v Evropé jsou v suchych Zlabech na plavebnich
kanalech, kde je kolisani hladin v jinych fadech jak pro vys-
ky tak pro ¢asy. Proto vzniklo vice variant oddéleni pohy-
bujiciho se zdvihadla od horni a dolni vody, aby se mohlo
bezpe€né vyvazit a nemuselo se fesit zajizdéni do dolni

vody. Instalovany vykon je pak 3,4 krat mensSi. To umozriu-
je vyrazné snizit provozni néklady. Na zakladé provedeni
ekonomické bilance navrhu s protizavazim je nutno kon-
statovat, Ze investi¢ni ndklady se vyrazné nesnizi. Je to
proto, Ze do systému je nutno dodat jeSté jednu obdobnou
hmotnost jako protizavazi a k tomu jeho strojni pfislusen-
stvi (kladky, lana, vahadla, konstrukce pro ukotveni sil do
stavby).

Kolektiv spoluautorti navrhu s protizavazim:

Ceské vysoké u€eni v Praze, Fakulta strojni,

Ustav konstruovani a &asti strojti

- prof. Ing. Vojtéch Dynybyl, Ph.D., Ing. Zdeng&k Cespiro,
Ph.D., Ing. Pavel Maly

Vodni cesty, a.s. - Ing. Jan Kareis, Ph.D.

P&S, a.s. - Ing. Josef Podzimek, Ing. Milan Bryscejn,
Josef Vaverka

Intereka - Ing. Jifi Stybnar

Strojirny Podzimek, s.r.o. - Ing. Jifi Kotrba

Obr. m — 3D model zdvihadla — celkovy pohled

46



Mezinarodni konference TRANSPORT 2010
- vodni doprava v Moravskoslezském kraji

Ing. Ivan HoSek - Plavba a vodni cesty o.p.s.

TRANSPORT 2010

— ®
T Ve ¥
4RANSPORT

(5 SoRuZEN PRO ROZVOJ ©
||H MORAYSKOSLEZSKEHO KRAJE www.transport-ova.cz

V ostravském Clarion Congress Hotelu se ve
dnech 9. a 10. listopadu 2010 jiz po étrnacté konala
mezinarodni konference TRANSPORT 2010, pora-
dana Sdruzenim pro rozvoj Moravskoslezského kraje.

Konference TRANSPORT podporuiji rozvojové zamé-
ry Moravskoslezského kraje a dalSich kraju. Zabyvaiji se
SirSimi navaznostmi dopravy, coz potvrzuji zastity nad
konferencemi a jejich projednavany program.
Konference dlouhodobé prezentuji Moravskoslezsky
kraj jako perspektivni a investi¢né vyznamnou oblast
s infrastrukturnimi projekty, které svym rozsahem pre-
sahuji ramec kraje i Ceské republiky.

Letos predstavitelé ministerstev dopravy Ceska,
Slovenska, Polska a Rakouska se spole¢né s odbor-
niky na dopravu a logistiku vénovali aktualnim téma-
tam pfi vystavbé VI. Panevropského dopravniho kori-
doru, ve vztahu k Zzeleznic¢ni, silnicni a také vodni
dopravé a jejich perspektivam.

Ing. Pavel Barto$

Na konferenci k tématice ,,Napojeni Moravsko-
slezského kraje na evropskou vodni sit“, zaznélo:

»,Potésitelné je, Ze se letosni roCnik konference
zabyva i napojenim Moravskoslezského kraje na vod-
ni cesty s pristupem k mofi. Tento letity problém je
nezbytné velmi seriézné pfehodnotit z pohledu
souc¢asného stavu, kdy dopravni vlivy tvofi jen &ast
vSech aspektlu zamysleného dopravniho vodniho
propojeni,“ uvedl v udvodnim proslovu prezident
Sdruzeni pro rozvoj Moravskoslezského kraje

a predseda predstavenstva Krajské hospodarské

Ing. Ivo Toman

,Vystavba vodnich cest v Cesku ve srovnani s jiny-
mi zemémi v poslednich dvaceti letech tragicky
zaostavd,“ uvedl naméstek ministra dopravy CR
Ing. Ivo Toman. Domniva se, ze hlavnim ddvodem
nemoznosti stavét vodni cesty v Cesku jsou prede-
v&im snahy ekologickych aktivistl, ktefi je odmitaji.
»Poslednim vyznamnym legislativnim krokem bylo
pristoupeni k dohodé AGN (o vnitrozemskych vod-
nich cestach mezinarodniho vyznamu), v jejimz kon-
textu hraje vyznamnou roli vodni koridor Dunaj - Odra
- Labe (D-O-L). Kromé toho muZe mit tento koridor
pfi racionalni pripravé dalSi pozitivni viivy. Je to dnes
velmi vyznamny aspekt protipovodriové ochrany,
zejména v povodi Moravy, dale by byl energetickym
pfinosem z fady malych vodnich elektraren, mél by
rovnéZz vodohospodarsky vyznam s mozZnosti dotovat
oblasti s vodnim deficitem, samoziejmé také vyznam
rekreacni. Nesporné pozitivum je rovnéZz ekonomicka
i environmentalni efektivita dalkové a regionalni vod-
ni dopravy jako perspektivniho protipolu k téZké nak-
ladni dopravé silniéni, ktera dnes extrémné zatéZuje
silniéni sit i Zivotni prostredi na uzemi republiky,”
upresnil Ing. Ivo Toman. ,V rdmci prdplavniho spojeni
D-O-L jiZ probéhla tfi jednani s Ministerstvem infras-
truktury Polské republiky, jednani s Ministerstvem
dopravy, post a telekomunikaci Slovenské republiky,
jednani s Ministerstvem dopravy, vystavby a bydleni



SRN a jednani se Spolkovym ministerstvem dopravy,
inovaci a technologii Rakouska. Po uvedenych jed-
nanich se vSechny staty shodly, Ze je nutné podat
spole¢nou Zadost o financovani analytické studie
k vodnimu koridoru D-O-L z rozpoctu Evropské
komise,“ dodal Ing. lvo Toman.

reditel

Ing. Jaroslav Pospisil,
Ministerstva dopravy CR, Praha, v referatu s nazvem

odboru plavby

~Aktudlni stav vystavby dopravni infrastruktury
v Ceské republice* uvedl: ,,...Napfiklad Némecko
postavilo za 50 let od valky 1000 km modernich
kapacitnich vodnich cest, pricemz investi¢ni naklady
tvorily roéné pouhych 5 % nakladu na vystavbu dal-
nic, v CR nebyl postaven ani jeden plavebni stuperi
na labské vodni cesté.

Vyznamnym duvodem naSeho zaostavani je ,.zele-
na ideologie”, které iracionélné stavbu vodnich cest
odmita a stavbu vodniho koridoru D-O-L nazyva
megalomanskym projektem. Argumentuji, Ze vodni
koridor bude soustava rybnikt s jednim rozmérem,
ktery vyznamné prevy3uje zbyvajici dva. A pfi celko-
vé délce 400 km takto vzniklych rybnikd na tzemi CR
je moZné srovnat takovouto vodni plochu s celkovou
plochou rybnikii v jiznich Cechéach, postavenych
zvlasté Jakubem Kréinem z JelGan. Srovnani je nasle-
dujici: vodni plocha koridoru D-O-L pfi Sifce hladiny
50 m ¢ini 20 km Cctverecnich, plocha rybniki
v Jihoéeském kraji je 250 km &tvereénich, v celé CR
pak 520 km CEtverecnich. MdZe z tohoto pohledu tvr-
zeni o megalomanském projektu D-O-L obstat?
A dnes bychom také mohli srovnédvat se zastavénou
plochou fotovoltaickych elektraren, tak zvané ekolo-
gickych, umisténych i na zemédélské plde.

V ramci projektu INWAPO (Inland Waterways and
Ports), ktery bude podporovan evropskymi pro-
stfedky z programu Central Europe 2013 v celkové
vySi 4,5 mil. Euro, budou financovany i prace na stu-
dii proveditelnosti vodniho koridoru D-O-L.
Konkrétni obsah a finan¢ni naro¢nost téchto praci
jsou jesté predmétem diskusi, je vS8ak mozno odha-
dovat, ze na prace souvisejici s vodnim koridorem
D-O-L bude k dispozici nejméné 10 mil. K&.~.

V prezentaci ,ODRA - ODER 2010 - vysledky
a perspektiva“ pan Siegfried Zander, pfedseda vybo-
ru pro dopravu Kammernunion Elbe/Oder,
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Siegfried Zander

Magdeburg, predstavil letoSni kamparn setkani
a konferenci na fece Odre a zdUraznil jeji vyznam pro
hospodarstvi a regionalni rozvoj v&etné kultury kraji-
ny ve stfedni Evropé. Cilem kampané bylo aktivovat
politické a verejné povédomi o vnitrozemské plavbé
jako zé&kladni soucasti infrastruktury a Zivotniho pro-
stfedi a rovnéz propagovat a podpofit vyznam vodni-
ho koridoru D-O-L ve vztahu k fece Odre.

Ing. Pavel JuraSek, CSc.

Ing. Pavel Jurasek, CSc., pfedseda Ceského pla-
vebniho a vodocestného sdruzeni, Praha, v zavéru
referdtu Mezindrodni a vnitfni souvislosti vodniho
koridoru Dunaj — Odra - Labe zduaraznil, ze: ,,Kladny
postoj a rozpracovani myslenky spojeni D-O-L na
urovni  nejprestiznéjsi svétové organizace,
Mezinarodniho plavebniho sdruZeni PIANC, resp. jeji
evropské komise EHK/OSN, stavi tento projekt na
predni misto svétové odborné verfejnosti“ a véri, ze
»Se otevira mozZnost konstruktivni spoluprace plaveb-
né vodocestnych odbornikti s odborniky Zivotniho
prostredi.”

Stanislaw Staniszewski



Pan Stanislaw Staniszewski, pfedseda Rady vodni-
ho hospodarstvi regionu Horni Odry, Gliwice pfipom-
nél: ,Mame historickou Sanci vyuZit finanéni prostfed-
ky z EU v obdobi 2014 - 2020 a kanal D-O-L, ktery je
ddlezity pro rozvoj celého pramyslového euroregionu,
postavit. V pfispévku s nazvem Stav pfiprav na
splavnéni Odry v useku Kozle — PL/CZ hranice dodal,
ze: ,,Na uzemi Slezska v Polsku by vodni koridor vedl!
v sousedstvi dalnice A1. Pocita se také s tim, Ze do
feky Odry, kdy v urcitych usecich by nemél dostatek
vody, by se musela voda precerpavat.”

Ing. Petr Forman, ¢len spravni rady Societas
Rudolphina, o.s., Praha ve svém vystoupeni s ndzvem
Financovani vodnich cest v&era, dnes a zitra zdlraz-
nil: ,Pro pfipravu a realizaci D-O-L a souvisejicich vod-
nich cest je tfeba aktivné ovlivriovat pfipravu progra-
movaciho obdobi 2014 - 2020, hledat spojence v EU
s cilem posilit Fond soudrznosti. Zahajit prace na
Studii proveditelnosti a pri této praci tuzce spolupra-
covat s Evropskou investi¢ni bankou, ktera s vyuzi-
tim programu JASPERS pak vydava doporuceni pro
EK. Aktivita a formulace spoleéného zajmu s okolni-
mi staty je nezbytna. Rozhodujici je CHTIT!“

Ve Sborniku referatll mezinarodni konference
TRANSPORT 2010 je také zvefejnén referat
Ing. lvana Ho8ka, Plavba a vodni cesty, o.p.s. Praha
Vodni koridor D-O-L a preprava zemniho plynu
a prezentace Ing. Petra Suchoné, vedouciho
obchodni skupiny CNG, VITKOVICE CYLINDERS,
a.s., Doprava zemniho plynu a jeho vyuziti. Oba pfis-
pévky se zabyvaji perspektivou vodni dopravy zem-
niho plynu v ramci diverzifikace zdroji v ramci ener-
getické  bezpe€nosti zemé& a  souvisejicich
rozvojovych projektl v Moravskoslezském kraji.

V zavérech se Ucastnici konference Transport 2010
mimo jiné shodli, Ze je nutné pokracovat ve vystavbé
dllezitych infrastrukturnich projektd, které jsou pro
Moravskoslezsky kraj i jiné kraje Ceska duleZité,
a déale pripravovat nejnutnéjsi projekty nové.

Ing. Miroslav Fabian
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Ing. Petr Forman

Konkrétnim prikladem je komunikace 1/11 s kapacit-
nim napojenim na Slovensko. ,Doporu¢ujeme také
aktualizovat napojeni regionu na vodni cestu s nutnos-
ti stabilizovat prislusnou tzemni trasu,“ uvedl k zavé-
riim konference Transport 2010 o vodni cesté general-
ni feditel Sdruzeni pro rozvoj Moravskoslezského
kraje Ing. Miroslav Fabian.

V aktualizovaném vyhodnoceni dosavadniho
postupu Sdruzeni pro rozvoj Moravskoslezského
kraje a zavérti mezinarodni konference TRAN-
SPORT 2010 se k vodni dopravé (na str. 18) uvadi:

NAPOJENiI REGIONU NA VODNIi CESTU

Potvrzuje se nutnost koncepéniho stanoviska
Ministerstva dopravy CR a vlady CR k perspektivni-
mu vyuziti vodnich cest a spoleéného postupu CR,
PR Rakouska a SRN v ramci Evropské unie.

POUCENI - nejen z mezinarodni konference
TRANSPORT 2010

Vychazime-li, napt.: ,,...z pohledu soucasného stavu,
kdy dopravni vlivy - vodniho koridoru D-O-L - tvofi jen
cast vdech aspektu zamysleného dopravniho vodniho
propojeni* a pfesvéd&eni, Ze se jedna o projekt dobu-
dovani viceucelového vodniho koridoru D-O-L, je
nezbytné projekt pragmaticky uskutecriovat a uvadét
v Zivot. Jak na to, jiz dlouho a dobfe vime. Cas pro
konani diplomatickych jednani a vykonani vSech
potfebnych nezbytnosti — jednozna&nych pisemnosti
a dokumentace se neuprosné krati, ale dosud je Fond

Pohled na reku Odru od Bohum/na smérem k Ostravé



z domaciho tisku ® z domaciho tisku

Vodni kanal Dunaj - Odra - Labe opét ve hre,

zacala jednani s Polskem

Dagmar Famfulikova - CT24 - 11.11.2010

Ministerstvo dopravy zacalo jednat s Polskem
o pfipadné stavbé vodniho koridoru Dunaj - Odra -
Labe. Stat se chysta oslovit i Slovensko. Zucastnéné
staty pocitaji s tim, Ze by na to mohly ziskat penize
z Evropské unie. Ministerstvo Zivotniho prostfedi ale
tyto plany dlouhodobé odmita.

Vodni koridor Dunaj - Odra - Labe je evergreenem,
ktery €as od €asu vypluje na hladinu a pak zase zmi-
zi. Napad na propojeni tfi mo¥i: Cerného, Baltského
a Severniho je stary n&kolik set let. Udajn& vznikl uz
za Casu Karla IV. Nebyt obou svétovych valek, moz-
na by uz stal. Od té doby se jim zabyvalo uz nékolik
vlad. Sou€asné vedeni ministerstva dopravy se ted
rozhodlo prozkoumat, zda nenazrala vhodna chvile.
»Chceme opravdu prozkoumat, zda by v prvni fazi
neslo propojit alesporn tsek z Ostravska do Polska,*“
potvrdil naméstek ministra dopravy Ivo Toman.

Ministerstvo dopravy letos kvili nedostatku penéz
omezilo celou fadu dulezitych dopravnich staveb.
Studie stavby vodniho kanalu ma pritom stat nékolik
desitek miliont korun. ,,Penize s velkou pravdépo-
dobnosti dostaneme z jednoho z evropskych pro-
gramu zaméreného na stredni Evropu, V utery uz

ve Vidni doslo k predbézné dohodé,* tvrdi reditel
odboru plavby ministerstva dopravy Jaroslav PospiSil.
Polsti zastanci propojeni Dunaje, Odry a Labe fikaj,
Ze zbozi vhodné pro prepravu po vodg, je dostatek.
Problémem udajné neni ani to, horni tok feky Odry neni
pfili vodnaty. Navrhuiji, Ze by se voda mohla Cerpat az
z Dunaje, jak to délaji Néemci. ,,Mj nazor je takovy, Ze
kdyz nevyuzijeme tohoto obdobi, kdy mame moznost
ziskat evropské penize, odlozZi se stavba vodniho
kanalu zase na neurg¢ito,“ fika vedouci odboru vodniho
hospodarstvi z polskych Gliwic Stanislaw Staniszewski.
Koryto kanalu by mélo byt nahofe Siroké az 60
metrd. Jeho trasa je uz davno zakreslena v izemnich
planech. Znamena to, Ze se tam nesmi stavét, coz
brani obcim v rozvoji. Ochranu tohoto Uzemi napo-
sledy letos v kvétnu prodlouZil kabinet Jana FiSera.
Ministerstvo zivotniho prostfedi s touto stavbou ale
nesouhlasi. ,Ministerstvo zivotniho prostfedi uz
v minulosti zastavalo nézor, Ze by takova stavba pfi-
liS poSkodila chranéné Uzemi i vodni toky,“ potvrdila
mluv&i ministerstva Jarmila Krebsova. Zda je stavba
vodniho koridoru Dunaj — Odra - Labe redlna, chce
ministerstvo dopravy rozhodnout pFisti rok.

Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe? Je to velka Sance

Bretislav Lapisz - Moravskoslezsky denik - 12.11.2010

Jak realny je projekt vodni cesty Dunaj-Odra-Labe,
a tim i napojeni Moravskoslezského kraje na vodni
cesty s pristupem k mofi? | o tomto tématu jednali ve
stfedu odbornici na konferenci Transport v Ostrave.

Moznost, Ze by se Moravskoslezsky kraj mohl napo-
jit na mezinérodni vodni sit vodnim koridorem Dunaj-
Odra-Labe, povazuji odbornici na vodni dopravu za
velkou Sanci a dodavaji, Ze by to byl obrovsky pfinos.

»,Vystavba vodnich cest v Cesku ve srovnani
s jinymi zemémi v poslednich dvaceti letech tra-
gicky zaostava,” uvedl naméstek ministra dopravy
Ivo Toman, ktery se domniva se, Ze hlavnim davodem
nemoznosti stavét vodni cesty v Ceské republice jsou
predevsim odmitavé reakce ekologickych aktivistu.

»Nespornym pfinosem je rovnéZ ekonomicka
i environmentalni efektivita dalkové a regionalni
vodni dopravy jako perspektivniho protipdlu
k tézké nakladni dopravé silnicni, ktera dnes
extrémné zatéZuje silnicni sit i Zivotni prostredi
na uzemi republiky,” dodal Toman.
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Pocita se s tim, Ze priplavni spojeni D-O-L by mélo
mit tfi vétve. Prvni oderska vétev: Rokytnice —
Bohumin — statni hranice (smér Szczecin) by méla
mé&fit 98 km. Druhou by byla 118 km dlouh& dunajské
vétev: Rokytnice — Breclav (smér Viden) — statni hrani-
ce. Treti ma byt labska vétev: Rokytnice — Pardubice —
Décin (smér Hamburg) s délkou 154 km. ,,Mame his-
torickou Sanci vyuZit finanéni prostredky z EU
v obdobi 2014 - 2020 a kanal Dunaj-Odra-Labe,
ktery je dulezity pro rozvoj celého priimyslového
euroregionu, postavit,” uved| Stanislaw Staniszewski,
pfedseda Rady vodniho hospodarstvi regionu Horni
Odry s tim, ze vystavba by pfiSla na miliardy eur a pro
jednotlivé staty by byl projekt pfili§ narocny.

Na Uzemi Slezska v Polsku by kanal podle ng&j ved|
v sousedstvi dalnice A1. Pocita se také s tim, ze do
Odry, ktera v urcitych Usecich nema dostatek vody,
by se musela voda pre¢erpavat. O tom, zda je
vystavba vodniho koridoru realna, by mélo rozhod-
nout uZ v pfistim roce Ministerstvo dopravy CR.



Osmdesatnik prof. Ing. Jifi Rybnikar, CSc.

Narodil se v rodin€ zvéroléka-
fe 13. cervence 1930 v Kostelci
u Jihlavy, kde také v roce 1936
nastoupil do ceské jednotiidni
obecné skoly. Po jejim uzavieni
Némci 15. brezna 1939 navsté-
voval obecnou $kolu v nedaleké
| Dolni Cerekvi. V roce 1941
zaCal studovat na gymnéziu
v Pelhfimové. Po jeho uzavieni
gestapem V listopadu 1941 nav-
Stévoval meéstanskou Skolu v Dolni Cerekvi. Zde v roce 1944 ukon-
¢il povinnou Skolni dochdzku. Do konce valky pak pracoval jako
pomocny délnik v tovarné na uzeniny.

V zafi 1945 zacal studovat na redlném gymnaziu v Jihlavé, které
absolvoval v roce 1949 s vyznamendnim. V roce 1946 zaloZil
v Kostelci skautsky oddil, ktery vedl aZ do roku 1949. V roce 1947
absolvoval lesni $kolu pro vedouci skautskych oddila v JinoSove.

Po maturité studoval na fakulté inZenyrského stavitelstvi v Brné,
obor vodohospodai'ské stavby. Od tfetiho ro¢niho vysokoskolského
studia pracoval jako pomocnd védeckd sila v laboratofi pfi katedie
hydrotechniky.

O prazdninach v letech 1949, 1950 a 1951 se kromé odbornych
praxi zucastiioval brigad na Stavbé mladeze. Brigddy se ztcastnil i
o vanoc¢nich prazdninach 1951, kdy koncila vystavba vysoké pece
v Ostravé — Kuncicich. V tdbote byla velmi $patna moralka (absen-
ce a alkoholismus) a piitomni ¢lenové UV SCM tuto situaci nijak
nefesili, proto napsal po navratu stiznost na UV KSC. V reakci na to
mél byt vyloucen ze studia jako student burZoazniho ptivodu, ktery
vyvolava nedivéru k politické situaci v zemi. Proti jeho vylouc¢eni
se postavili tfi Gcastnici brigady, absolventi délnickych kursd, jeho
postoj dodate¢né podporili, takZe nebyl ze studia vyloucen. V patém
ro¢niku se stal asistentem s poloviénim tvazkem a vedl cviceni
z hydrauliky a zakladani staveb.

Fakultu ukon¢il v roce 1954 s vyznamenanim. Za autorstvi sati-
rické basné mu vsak hrozilo nevydani diplomu, ale rektor tento
ndvrh zrusil, a tak se Jifi Rybnikar stal s platnym diplomem plno-
hodnotnym inZenyrem.

Po ukonceni vysokoskolského studia pracoval v letech 1954 -
1967 na katedfe hydrotechniky jako asistent, pozdéji jako odborny
asistent a vedl cviceni i z dalSich pfedmét (vodohospodarské stav-
by, vodni cesty, pfehrady). Soucasné pracoval v laboratoti vodnich
staveb jako spolufesitel, po jmenovani odbornym asistentem v roce
1957 jako odpovédny fesitel hydrotechnického vyzkumu objektt
vodohospodatskych staveb na hydrotechnickych modelech.

V listopadu 1963 prof. Ing. Jifi Rybnikdf obhdjil kandidatskou
diserta¢ni praci Disipace energie povrchovym vodnim skokem, ve
které predlozil metodu vypoctu navrhovani podjezi pro tento ptipad
tlumeni energie pod prelivy. Po udéleni titulu CSc. byl nasledné pové-
fen prednaskami predmétu vodohospodarské stavby na dennim stu-
diu a vedenim konzultaci z nadrZi a piehrad ve studiu pifi zaméstnani.

V lednu 1967 nasledovala habilitace praci PouZiti teorie podob-
nosti hydraulickych jevi pro srovnavaci studie pevnych jezi. Po
jmenovani docentem pro obor hydromechanika 1. 6. 1967 zacal
prednaset predméty vodni cesty, vodohospodarské stavby, hydrauli-
ka a od roku 1976 vodni hospodéfstvi. Prof. Ing. Jifi Rybnikaf se
nepfetrzité vénoval vyzkumu objekti vodnich staveb na hydraulic-
kych modelech. Celkem byl odpovédnym feSitelem 23 objektd, 10
ptehrad, 6 jezi, 2 odlehcovacich komor, 2 objekti Cistiren odpad-
nich vod, 1 plavebni komory, 1 energetického kanalu na Vahu, vlivu
sesuvu svahu v tidoli Recice do nadrZe Sance (napiiklad prelivy na
prehradach Opatovice, Dalesice, Dlouhé Strané, Vétrtkovice, Nova
Rise, z jezi naptiklad v Nové Plani, v Pferové, v Olomouci,
v Bélové véetné s plavebni komorou, objekty COV Ostrava a Brno,
vypocty prusakt kalojemem Mydlovary atd.).

Po katastrof€ na prehradé Vajont v Itilii, kdy 9. fijna 1963 po
sesuvu vice ne 200 miliéni m3 horniny do piehradni nadrze se pres
hréaz prelilo az 50 miliént m3 vody a v niZe poloZeném mésté zahy-
nulo 2117 lidi, vznikly u nas obavy z ptipadného sesuvu do nadrze
Sance. V letech 1966 a 67 provedl proto prof. Ing. Jiii Rybnikaf: ...
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rozsahly vyzkum na tifrozmémém modelu nadrZe Sance v labora-
tofi v Kninickach pro pfipad sesuvu svahu v rozsahu objemil stano-
venych geologickym prizkumem. V roce 1974 byl pozadan vodo-
hospodafi NDR, aby pracoval jako expert — konzultant na
obdobném vyzkumu pro budovanou pfehradni nadrZ Schonbrunn,
provadéném k tomu tcelu v nové postavené laboratofi ve mésté
Schleusingen (Thiiringer Wald).

V oblasti statniho zakladniho vyzkumu byl fesitelem dvou ukoli:
Vliv nékterych singularit na rychlostni pole, turbulenci a hydraulické
ztraty, vodni skok v divergentnim korytu. Oponovano 1975. Plavebni
vlny na vnitrozemskych vodnich cestach. Oponovéno 1980.

Kromé rozsahlé vyuky se prof. Ing. J. Rybnikéf vénoval i praci
s nadanymi posluchaci jako vedouci studentskych védeckych
krouzku. V roce 1975 obsadili posluchaci jeho krouzku prva dvé
mista ve fakultnim kole vodohospodaiské sekce a druhé misto
v celostatnim kole.

Pan profesor J. Rybnikaf je autorem skript Vodohospodarské
stavby, Hydraulika, Vodni cesty a spoluautorem skript
Hydrotechnicky vyzkum, Vodni hospodéistvi, Tabulky z hydrauli-
ky, Hydraulika podzemnich vod, Vodohospodatské inZenyrstvi a
Vodni stavitelstvi. Pisobil téZ jako Skolitel naSich i zahrani¢nich
aspirantd.V odborném tisku publikoval 15 ¢lankd, na odbornych
konferencich predlozil 12 referata.

V letech 1973 — 1980 vykondval funkci prodékana Stavebni
fakulty v Brné pro obor vodni stavby a pro studium pfi zaméstnani.

V letech 1975 — 77 byl povéfen zastupovanim dlouhodobé
nemocného vedouciho katedry doc. Ing. Frantiska Tomana, CSc. Po
jeho umrti v roce 1976 byl od 1. 9.1 977 jmenovan vedoucim kated-
ry. Tuto funkei vykonéval do roku 1991.

Od zati 1975 byl povéfen vedenim pracovni skupiny pro vodni
stavby a vodni hospodafstvi oborové komise ministerstva Skolstvi
pro prestavbu studia na stavebnich fakultich a déle ¢lenem krajské-
ho poradniho sboru pro vodohospodatské ipravy na jizni Morave.

Celd léta spolupracoval se sesterskymi katedrami na SVST
v Bratislavé a na CVUT v Praze. Od roku 1977 jako predseda komisi
pro statni zavérené zkousky a pro obhajoby kandidatskych praci
v oboru hydrotechnika v Bratislavé, v Praze jako ¢len komise pro statni
zévérecné zkousky a od roku 1981 jako jeji predseda. Na obou fakul-
tach plisobil téZ jako ¢len komisi pro jmenovaci fizeni na docenty.

V listopadu 1968 byl zvolen predsedou fakultniho vyboru ROH.
Pro podporu studentské stavky v tom roce a ,,nevyrazny postoj*
k zahajené normalizaci byl na jafe z této funkce sesazen. Z toho
diivodu mu také byl od roku 1979 pozdrzovan navrh na jmenovani
profesorem az do listopadu 1989.

Po odchodu do dichodu v roce 1995 pan profesor Jifi Rybnikar
spolupracoval na nekterych tkolech, feSenych v laboratoti dnesni-
ho Ustavu vodnich staveb. Podili se na &innosti Ceského plavebni-
ho a vodocestného sdruZeni, kde byl spoluautorem referatu o moz-
nosti vyuzit{ prplavniho pfipojeni Ceské republiky na Dunaj
k odlehc¢eni povodiiovych pritokil na dolni Moravé na 29. mezina-
rodnim plavebnim kongresu v Haagu 1998.

Véazeny pane profesore,

jsem velmi rad, Ze jste vyhovél pfani redakéni rady Casopisu
Vodni cesty a plavba a poskytl mi podklady pro uvefejnéni Vasi
osmdesétileté Zivotni pouti. A¢ se léta zndme a potkavame, bylo pro
mne velkym potéSenim konfrontovat naSe naprosto nezévislé osudy
v oboru i skautingu. ,,Pomvéd*, asistent na polovi¢ni tvazek, asi-
stent na katedfe hydrotechniky (katedra hydrauliky a hydrologie),
laboratof, praxe na stavbach aZ do promoce. Vy jste zistal na fakul-
té, a ja jsem odesel do vodohospodarské praxe a tim se naSe osudy
rozdélily. Oba jsme vSak zlstali u ,,vody“. I Vas zdjem o autoturisti-
ku se stanem (po NDR, Bulharsku, Jugoslavii, Francii, Italii, Spa—
nélsku, Recku ap.) velmi chipu. Je mi velkym pot&senim, Ze jsme
se poznali. Pfi naSem rozhovoru jsem opravdu ocenil Vasi odpovéd
na otdzku na zdravi: ,,Dokud Zil miij Iékar, byl jsem tipIné zdrav.
Ted uZ to tak neni. Mohu Vis potéSit vyrokem pana prof.
Vondracka: ,.Je Iépe byt trochu churav a Stastny, neZ byt uiplné zdrav
a nestastny*. VEfim, Ze to druhé si budete po boku své milé, aktivni
manZelky uZivat jesté 1éta. Va3 Josef Podzimek/Egil
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Na Slovensku vznikne Agentura rozvoja vodnej dopravy

SITA, 14. prosince 2010

Poslanci slovenského parlamentu v utorok 14.12.2010
schvdlili novelu zakona o vnutrozemskej plavbe, na
zaklade ktorej vznikne Agentura rozvoja vodnej dopra-
vy ako rozpoc¢tova organizacia.

»Podobne ako v inych Statoch bude mat za ulohu
pomahat rozvoju nielen pristavov, ale aj vodnych tras
a ich spétosti s ostatnymi druhmi doprayv, respektive
s terminalmi, aby sme vodné cesty vyuZivali ovela
viac. Koncepcia pocita v najblizSich piatich rokoch
s rastom nakladnej dopravy na Dunaji najmenej o 5,5
% a v rokoch 2016 aZ 2020 dokonca o 11 %, pove-
dal minister dopravy Jan Figel. Podla neho je to
potrebné aj pre odlahCenie cestnej dopravy a vyuzi-
tie velkého potencialu Dunaja. Po vzniku agentury
bude podla ministra mozné najst subjekt a medzina-
rodnych partnerov pre vyuzitie eurépskych fondov
na modernizaciu pristavov. ,,Zamer ziskat viac pro-
striedkov na rozvoj slovenskych pristavov je skér
pozvanim pre aktérov z verejnej spravy alebo
sukromnych, aby sa aktivizovali,” dodal Figel. Podla
neho to zvysi konkurenciu. V pristave Bratislava su

totiz len dvaja operatori a v Komarne jeden, ktori
ponukaju svoje sluzby.

Zo statneho rozpoctu na fungovanie agentury na
buduci rok péjde 3,6 miliona eur (90 mil. K&), v roku
2012 to bude 5,2 miliéna eur (130 mil. K&) rovnako
ako v roku 2013.

Pravna norma zéarover ustanovuje podmienky vyko-
navania vnutrozemskej plavby, prava a povinnosti
pravnickych oséb a fyzickych oséb zuéastnenych na
vnutrozemskej plavbe, podmienky podnikania vo
vodnej doprave, podmienky regulacie trhu vo vodnej
doprave, pésobnost organov Statnej spravy a stat-
neho odborného dozoru na uUseku vnultrozemskej
plavby, klasifikaciu a spobsobilost plavidiel, prava
a povinnosti ¢lenov posadky plavidla, vySetrovanie
plavebnych nehdd a sankcie za poruSenie povinnos-
ti ustanovenych tymto zakonom.

Po podpisani prezidentom novela nadobudne u¢in-
nost 1. januara 2011.

Agentura rozvoja vodnej dopravy ma pomahat rozvoju pristavov, vodnych tras a ich spétosti s ostatnymi druhmi
doprayv a prispiet k vd¢siemu vyuZitia vodnych ciest na Slovensku.



Sedmdesatnik Zdenék Zidek

viz barevna priloha

Narodil se 22. 11. 1940 v Citové u Mélnika. Po
dokon&eni osmileté zakladni Skoly (1955) byl vyucen
opravarem traktord (1958) a absolvoval mistrovskou
Skolu mechanizatorskou (1960). Pfi zaméstnani vystu-
doval stfedni pramyslovou 8kolu strojni (1970).

Vyrlstal na plavebni komore v Lovosicich, pozd§ji
v Roudnici nad Labem. V roce 1961 se oZenil
s Vladimirou, s kterou ma dva syny (Zdenék a Radek).
Po vojné 1962 nastoupil k Labe - Vitava, od roku 1964
jako vedouci hrazny (a docasné i usekovy technik) na
vodnim dile Orlik. Do diichodu odeSel v roce 2006.

Voda je v dobrém slova smyslu jeho ,genetickou
poruchou*. Usp&sné navézal na profese svych pred-
ku. Prapradéd a pradéd byli pfevoznici v prazském
Podoli. Déda u firmy Lanna stavél jezy od Prahy do
Lovosic a pak nastoupil jako vedouci jezu ve Stéti.
Otec byl strojnikem u Ceské paroplavebni spoleé-
nosti a po roce 1945 pak vedoucim zdymadla
Lovosice. Mladsi bratr Jindfich je feditelem zavodu
Dolni Labe. Jeho starsi syn, také Zdenék, byl vedou-
cim stfediska Lipno, nyni je feditelem zavodu Horni
Vltava, a jeho mladSi syn Radek je vedoucim vodni-
ho dila Hnévkovice. Celozivotni zaliby Zderika jsou
letadla vétroné a ultralighty, myslivost, potapéni.

V unoru 2002 utrpél tézké zranéni po padu s leta-
dlem - ,pfistal* na Ripu. Pfatelé ho proto $kadli oslo-
venim ,praotec Zidek“. Se zna¢nymi dozvuky zranéni
fidil VD Orlik pfi katastrofalni povodni v srpnu 2002.

Se Zdenkem jsem uzce spolupracovala témer 15
let a byla to pro mé& dobra S$kola, profesionalni
i osobni. Pracovni vztah se lety pfetavil v pratelstvi.

Zdenka si vazim pro jeho pracovni nasazeni, spoleh-
livost, organizacni schopnosti, zplsob prace s lidmi,
nekonec¢nou trpélivost a ochotu predavat védomosti
a praktické zkuSenosti, urCitou zatatost ,nezndm, Ze
néco nejde” opfenou o 40 let praxe, i schopnost kon-
struktivniho dialogu. Hanka Knoulichova
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Mily Zderiku,

s vySe uvedenou charakteristikou plné souhlasim.
NaSe spoluprace v Labe - Vitava a pozdéji v zavodé
Dolni Vltava Povodi Vitavy v letech 1962 az 1970
byla vic nez vztah nadfizeného a podfizeného, bylo
to pratelstvi. Toto pratelstvi vydrzelo i po mém odvo-
lani z funkce feditele zavodu Dolni Vltava po roce
1968 i mém odchodu ze sluzeb Povodi Vitavy v roce
1990. Jestli spravné pocitam, tak to je témeér 50 let.
Vytkl bych Ti pouze, Ze jsi se bez fadné omluvy neu-
Castnil “pratelské porady SirSiho vedeni zavodu Dolni
Vitava®, ktera se konala 6. brezna 2009 v prostorach
Jindridské véze v Praze pfi pfilezitosti 40. vyroci
nastupujici normalizace.

Ale zpét k naSemu mladi. Spolu jsme zajistovali €in-
nost VD Orlik po jeho uvedeni do provozu vcéetné
malého lodniho vytahu i dokon&eni pojezdové drahy
velkého Sikmého lodniho zdvihadla. Véfim, ze se spo-
lu jesté doCkame uvedeni do provozu tohoto unikat-
niho zafizeni, které navrhl na$ spolecny ucitel
Ing. Libor Zaruba, av3ak tohoto okamziku se jiz nedo-
zil, a€ tomu véfil do svych 95 let. Je to obraz doby,
kterou prozivame. Na dokon&eni nékterého plavebni-
ho zafizeni v Cechéach &i na Moravé nesta&i ani dvé
generace, na celou plavebni cestu pak ani pul tisicile-
ti. Tak nezoufejme a vzpomenme si, jak jsme spolec¢-
né organizovali prvni vodni lyzovani na Orlické nadrzi
a ucili na nich jezdit i naSe oba syny. Byly to kradsné
Casy. Do dalsich let ti pfeji, jako vzdy, hlavné Stésti,
nebot na Titaniku pry byli vSichni zdravi, ale..., a ty
jesté 1étas a stfilis. Tvdj Josef Podzimek/Egil

Zdenék Zidek dosahl ,,vy3Siho* véku na VD Orlik.



Ing. Jaromir Slachta 80lety

Pfed nedavnem se
doZil, stéle plny energie,
pozoruhodného vyro€i

Ing. Jaromir Slachta,
ktery se narodil 24. zafi
1930 ve Slezské Ostravé.
Ke konci 30. let musela
rodina stéle pfed nécim
prchat. Nejdfive po anek-
tovani Té3inska Polskem
z FryStatu, kde byl otec okre-
snim soudcem, pozdgji
pred Némci na Slovensko,
nebot otec jako dlstojnik
¢s. armady narukoval na
ochranu statnich hranlc a po vyhlaSeni samostatného
Slovenského statu zase pres hory zpét na Ostravsko,
protoZe plvodem patfili jiz do vzniklého protektoratu
Cechy a Morava. To jiz rodina pfisla také o byt a do
konce druhé svétové valky musela bydlet v uprchlic-
kych domech se statutem uprchliku.

Sva stfedoskolska studia zacal v predposlednim
roce druhé svétové valky na Vyssi primyslové Skole
strojnické v Ostravé-Vitkovicich a ukon¢il je maturi-
tou v revolu&nim roce 1948.

Otec byl po vélce jmenovan prezidentem BeneSem
Séfem odsunu Némcl ze Slezska a nasledné si otev-
fel soukromou advokatni kancelaf. Od syna se oce-
kavalo, Ze pujde v otcovych §lépéjich a prevezme
pak zavedenou klientelu. Bylo nutno podat pfihlasSku
na pravnickou fakultu Karlovy univerzity do Prahy.

Dale Ing. Slachta vypravi:

Na podzim roku 1948 jsem musel jako mnoho jinych
vysokos$kolaku v ramci ocistného procesu Prahu opus-
tit. Na dékanat pfiSel pfipis z akéniho vyboru Narodni
fronty z mého bydlisté, kde byla véta: ,,Nedoporuéuje
se ke studiu na vysoké $kole® Dlvod: Zapadnicky ori-
entovan. Az po dvaceti létech pfi dalsi revoluci
v r. 1968 jsem se dozvédél, co znamenaji ta magicka
slova ,,zapadnicky orientovan® a kdo mné udal.

SvUlj vyhazov z Prahy jsem vyresil tim, Ze jsem odjel
hned na Slovensko do Bratislavy, o které se fikalo, ze
tam tu revoluci tak moc neberou. Byl jsem maturant
z primyslovky, tak jsem se zapsal na strojni fakultu
Vysoké Skoly technické. V roce 1949 nabrala revoluce
i na Slovensku svoji silu a za¢aly provérky i na vyso-
kych 8kolach. Slovaci to méli t&2ké, nas Cechy pouze
pozéadali, abychom donesli doporuceni z mista bydlis-
8. To jsem predlozil na dékanat a tim pro mé unorova
revoluce skoncila. Na jafe r. 1949 pfisli novi spoluzaci,
tzv. pfipravkafi — fikali jsme jim rychlokvasky. Ti méli za
Ukol kromé vlastniho studia vykonavat dohled nad
svymi méneé politicky vyspélymi spoluzaky a spolupl-
sobit na jejich pfevychovu. Pfi novych provérkach na
podzim v r. 1949 jsme byli vSichni kadrové rozdéleni
do péti skupin a oc€islovani. 1 — pfipravkafi, 2 — z dél-
nickych rodin a rodin malorolnikl, 3 — z Urfednickych

rodin a rodin zivnostnikd, 4 — z rodin pracuijici inteli-
gence schopnych pfevychovy, 5 — z kapitalistickych
rodin a rodin kulakd. Skupina 5 musela ihned opustit
vysokou Skolu, skupina 4, do které jsem patfil, mohla
zustat studovat, ale pod dohledem. V lété jsem se
vénoval zavodné cyklistice a v zimé lyZzovani. Ve tfetim
ro¢niku bylo nutno se rozhodnout pro jednu ze Ctyrf
specializaci, vybral jsem si lodé.

Po promoci v Bratislavé jsem obdrzel jedinou
umisténku do Cech, takZe po ukon&eni vojenské
sluzby jsem ihned po Novém roce 1956 nastoupil na
feditelstvi Ceskoslovenské plavby labsko-oderské
do Prahy, jako technik provozu motorovych lodi.
Navrhoval jsem a Fidil zejména generalni opravy
nakladnich rychlolodi a zadokolesovych remorkéru,
kde jsem mimo jiné uplatnil své znalosti z elektro-
techniky.  VyuzZil jsem rovnéz  zkuSenosti
z VVyzkumného Ustavu svareCského v Bratislave, coz
byla i sou¢ast studia pro stavbu lodi.

V roce 1958 jsem byl povy$en do funkce vedouci-
ho technika provozu a oprav vsech lodi CSPLO.
V r. 1959 jsem byl jmenovan do funkce hlavniho
inZenyra pro lodénici v KfeSicich u Déc€ina, ktera v té
dobé patfila pod spravu CSPLO. Do této funkce
jsem vS8ak jiz nenastoupil a v zafi 1959 od plavby
odesSel domu do Ostravy.

V Ostravé jsem nastoupil do nové vybudovaného
hutniho podniku NHKG. Vzhledem k mym ur€itym
zahrani¢nim zkuSenostem, ziskanym na plavbé,
a zejména k meé jazykoveé vybavenosti mi byla nabidnu-
ta funkce vedouciho oddéleni védeckotechnické spo-
luprace se zahrani¢im. P¥i této funkci jsem soucasné
zaCal postgradudlné studovat na Vysoke Skole bariské
v Ostravé automatizaci hutnich procestl. Po ukonc&eni
tohoto studia v roce 1965 jsem presel do uUtvaru hlav-
niho mechanika jako samostatny pracovnik technické-
ho rozvoje s cilem provést dostavbu udrzby NHKG.

Za nespravny postoj k okupaci CSR a podepsani
2000 slov jsem byl v r. 1969 zbaven vSech funkci
a prefazen do délnického stavu. Této situace jsem
aspon vyuzil k tomu, Ze jsem po roce praxe a s pomo-
ci maturity na strojni prmyslovce vykonal zkousky
a ziskal vyuéni list provozniho zameénika. V CSR byl
v té dobé jediny stroj na vysokotlaké Cisténi vodou,
vyrobeny na zapadég, na kterém jsem byl zapracovan.

V té dob& CSR ziskala zakazku postavit rafinerii
a mésto pro délniky v Iraku v Basrfe. Ocelové kon-
strukce, Spatné osetfené, pfi pfevozu pfes more zre-
zivély, lezely v pousti a britsky inspektor, kterého si
Ira¢ané platili, to odmitnul pfevzit. Generalni dodava-
tel staveb Primyslové stavby Gottwaldov zjistily, ze
jedina moznost je vysokotlaké otryskani vodou s pfi-
meési pisku. Zakoupily pfisludny stroj jako druzi
a pozadaly NHKG, aby mné vyslala do Iraku.
Odpoveéd prisla obratem, a to, Ze nepfipada v Uvahu,
abych kamkoliv odjel za hranice. Pochopil jsem
a podal okamzité vypovéd. Jediné, kde byli ochotni
mé zameéstnat, byly komunalni sluzby v BruSperku.



MuUj zamecnicky vyucni list mi pomohl délat vedou-
ciho zame¢nikl a pozdéji i elektrikara, ale musel jsem
se jeSté vyudit i elektrikafem, takze mam dva vyuéni
listy. Po okupaci CSR vojsky VarSavské smlouvy se
generalnim feditelem Vitkovic stal Ing. Rudolf Peska,
byvaly referent vitkovického oddéleni pro spolupraci
se zahrani¢im, které jsem puvodné vedl v NHKG.
Jako novy generalni Feditel Vitkovic a &len UV KSC mi
umoznil zabyvat se prlplavem Dunaj-Odra-Labe,
ktery chtél on a Vitkovice postavit. V té dobé& existo-
val jesté druhy fenomén, ktery chtél postavit priplav
D-O-L, a to byl predseda JZD SluSovice
Ing. Frantiek Cuba, ale to je jiz jina kapitola.

Soubézné jsem od r. 1971 do r. 1975 pracoval jako
vedouci elektroudrzby v BruSperku. Od roku 1976 do
roku 1992 jsem byl vedoucim projekéniho a inzenyr-
ského strediska ve Frydku-Mistku. Casem u mé& na
druhy pracovni pomér pracovala fada vyznamnych
odbornikd a projektantt ze v&ech moznych obor(,
ktefi byli rovnéz v obdobi normalizace poSkozeni teh-
dejSim rezimem, takZe se u mé projektovaly napf. zla-
té doly Mokrsko, zabezpec€eni plavebni drdhy VD
Gabcikovo-Nagymaros, malé vodni elektrarny po
celé republice, vodni nadrze i vlakova nadrazi, zejmeé-
na ale pfipravna dokumentace pro splavnéni Odry do
Ostravy a dolni Moravy od Dunaje aZ na uzemi CSR
a vybudovani plavebniho stupné Kuty v&etné pfista-
vu Agroport SluSovice. Za tim U¢elem jsme provedli
geodetické zaméreni tohoto Uzemi a zajistovali geo-
logicky pruzkum pro vlastni vystavbu.

V r. 1993 po rozdéleni Ceskoslovenska odesla Fada
Slovakll z Prahy do Bratislavy, coz se projevilo i na
mnoha ministerstvech, takZze mi bylo nabidnuto misto
vrchniho rady pro vodni cesty a plavbu na &eském
ministerstvu dopravy v Praze. Rozpadem Ceskosloven-
ska jsme ztratili pfistup k Dunaji a tim i pravo zasedat
v Dunajské komisi coz se projevilo pozdgji odvolanim
Ceského zastupce, ktery se vratil na ministerstvo a j4,
jakozto pracuijici dichodce, jsem mu pak uvolnil misto.

V roce 1994 vznikla projektova organizace Vodni
cesty s.r.o., kde jsem pusobil jako jednatel. Tato spo-
le€nost se v r. 1995 pretransformovala na akciovou
spolecnost, kde jsem az do podzimu roku 2003 praco-
val jako prokurista a mistopredseda predstavenstva.

V dobé mého prazského puUsobeni jsem se stal ¢le-
nem Ceského plavebniho a vodocestného sdruzeni,
kde jsem inicioval zaloZzeni odborné skupiny Batlv kanal
a pozdgji i odborné skupiny Moravské vodni cesty.
V dobé pozdéjsiho plsobeni na Batové kanalu zejména
pfi jeho automatizaci, kterou jsem jednak projektoval
a jednak instaloval v rdmci firmy DASYS s.r.o. jsem si
pro dalsi rozvoj Batova kanalu, zejména pro jeho pro-
dlouZeni na sever do Kroméfize a na jih do Skalice
a Hodonina, vychoval dustojného nastupce v osobé
pana Vojtécha Bartka, souasného feditele obecné pro-
spésné spole¢nosti Batav kanal. Tomu jsem pak predal
vedeni odborné skupiny Batllv kanal a s odstupem ¢asu
s radosti sleduiji, Ze to déla lépe nez ja.

V r. 2007 jsem inicioval v ramci CPVS zaloZeni
nové odborné skupiny ,Rekreaéni a sportovni plavba
na Ostravsku“, kterou vedu dodnes a snazim se
uplatnit a okopirovat vSechny zkuSenosti ziskané
v minulosti pfi obnové Batova kanélu.

To vSe jsem vyslechl, upravil a pfedklddam nasim
Stenariim. Ti, co Jaromira znaji, védi, Ze je zbyte¢né
néco dodavat. V3e bylo jiz fe€eno. Krom jedné jeho
tvare. Stale se vyhyba popsat svUj zajimavy a bourlivy,
av8ak v mezich ,rakousko-uherského urednika“, sou-
kromy Zivot. Skoda, snad se nékdy odvazi. Rad mu
pomizu.

Jaromire, mily pfiteli, pfeji Ti do dalSiho Zivota jedi-
né — abys mél stale $tésti, nebot dobfe vi§, jako ja, Zze
na Titaniku byli pry vSichni zdravi, ale $tésti neméli.

Tvij Josef Podzimek / Egil

Ing. Jaromir Slachta na zrekonstruované plavebni komore StréZnice na Batové kanalu.



Vyznamné postaveni plavby ve svéte

viz barevna pfiloha

Na z&kladé informaci Inland navigation Europe, Via Donau, Ministerstvo infrastruktury Polské republiky
zpracoval Tomas Kolarik, P&S, a.s.

Foto: Plavba a vodni cesty o.p.s., Via Donau, Tomas Kolafik, Flavius Ignea, British Waterways

Polsky projekt fi¢ni informacni sluzby na

dolni Odre ziskal financovani z TEN-T

Dne 1. prosince 2010 Evropskd komise rozhodla
o poskytnuti financovani projektl rozvoje TEN-T (Trans-
evropské dopravni sité) z rozpoctu EU.

Mezi projekty vybranymi pro financovani je prvni polsky
projekt pro vnitrozemskou plavbu. Jedna se o projekt
pfedlozeny k financovani ministerstvem infrastruktury.
Jeho cilem je pilotni implementace evropského systému
pro spravu vnitrozemskych vodnich cest (ficni informacni
sluzba - RIS) na hrani¢nim Useku dolni Odry, ktery bude
mit velky vyznam pro preshrani¢ni rozvoj dopravy Setrné
k zivotnimu prostfedi. Hodnota projektu je 6,964 milionu
(174 mil. K&) a poskytnuta dotace z fondu TEN-T je 1,6 mil.

(40 mil. K&). Tento projekt ziskal podporu jako jeden z péti
podobnych projektl v celé Evropské unii.

Hraniéni usek reky Odry u Hohensaaten s vyusténim pru-
plavu Havola - Odra, ktery spojuje feku Odru s Berlinem
a siti zapadoevropskych vodnich cest.

Nakladni doprava na Dunaiji

se zvysSila témér o 17%

Podle predbéznych udaji poskytnutych rakouskym sta-
tistickym ufadem, byla prvni polovina roku 2010 svédkem
jednoznacné pozitivniho trendu v nakladni dopravé na
rakouském Dunaji: objem dopravy se zvysil o 16,7% ve
srovnani se stejnym obdobim lorského roku. | kdyz vyvo-
zy uskute€¢néné plavidly vnitrozemské plavby byly asi
0 10% nizsi nez v roce 2009, dovoz vzrostl o pozoruhod-
nych 32,1% a objemy tranzitni dopravy se zvysily o 3,2%.

Objem zboZi prepraveného vnitrozemskymi plavidly na
rakouské ¢asti Dunaje v prvni poloviné roku 2010 ¢inil 4,9
miliond tun, coZ odpovida zvyseni o 16,9% ve srovnani se
stejnym obdobim lofiského roku. | kdyZ je tento vysledek
o témér 15% nizsi nez vysledek prvniho pololeti roku 2008,
ktery jesté nebyl zasazen globalni finanéni a hospodarskou
krizi, jasné signalizuje oziveni dopravniho trhu na Dunaji.
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Co se ty¢e komodit pfepravovanych na Dunaji, nejvétsi
zvySeni prepravnich objemu v prvni poloviné roku 2010
byl zaznamenan u rud a kovového odpadu (+ 547 132 tun
a + 51,6%), hnojiv (+ 195 125 t a + 59,3%) a kamenin,
zeminy a stavebnich materidlt (+ 95 357 t a + 61,2%).
Stejného zvyseni o 30 000 tun bylo dosazeno u komodit:
Zelezo, ocel a nezelezné kovy, chemické vyrobky a ropné
produkty. V kontrastu k tomu objem pevnych paliv pre-
pravovany na Dunaji se snizil o 130 990 tun v porovnani
se stejnym obdobim v minulém roce. Mirny pokles byl
také zaznamenan u zemédélskych a lesnickych produktu,
potravin a krmiv pro zvifata, vozidel, stroja a dalSich
vyrobku.

Lod’s nakladem automobiltl na
vu Freudenau.

Dunaji u videriského prista-

Pristav Rotterdam: vnitrozemska vodni

doprava vitézi v kontejnerové dopraveé

Pristav Rotterdam uvadi, ze podil vnitrozemské plavby
se zvySil na 33% (z 30%) u vnitrozemské dopravy kontej-
ner v krizovém roce 2009. Posledni tak velky narast byl
zaznamenan naposledy v minulém stoleti.

Celkovy objem vnitrozemské dopravy se snizil o 12%.
Pokles o 25% byl zaznamenan v Zzelezni¢ni dopravé,
zatimco objem preprav nakladni silniéni dopravy klesl
0 14% z 4,5 na 3,8 miliont TEU.

Vnitrozemska vodni doprava je flexibilné;jsi

Vnitrozemska vodni doprava byla schopna byt vice flexi-
bilni v cenach a pfizplsobila se nadbyte¢né kapacité
dopravy, na rozdil od Zelezni¢ni dopravy. Zeleznice nebyla,
nebo nemohla byt, dost rychla pfizpusobit se klesajicim
objemum zpUsobenym krizi zatimco vnitrozemska vodni
doprava tézila z odstranéni omezeni v nakladnich kapaci-
tach v namornich terminalech.

Sektor silni¢ni dopravy byl relativné vice vystaven krizi
kvuli jeho vysokému podilu, kolem 70%, v pfepravnich
sluzbach uvnitf Evropy. Toto odvétvi jako celek bylo silné

kralovstvi, Irsku a Spanélsku.



Budoucnost ukazuje silny rust

Ocekava se rlst prepravy kontejnert ve velkych zapad-
nich terminalech. Pocinaje rokem 2013 budou provozu-
schopné nové terminaly na Maasvlakte 2. Az do roku 2035
termindly Maasvlakte 1 a 2 usiluji o modalni rozdéleni: 45%
vnitrozemska vodni doprava, 20%, Zelezni¢ni doprava
a 35% silni¢ni doprava.

Nové rotterdamské termindly maji byt ze 45% obsluhovany
vnitrozemskou plavbou.

Temesvar se opét napoji na evropské vodni

cesty, obnova vodni cesty Bega pokracuje

Vodni cesta Bega, ktera spojovala rumunské krajské
mésto TemeSvar s Dunajem je po vice nez 50 letech
vyCiSténa a je pfipravena pro vodni dopravu. Mésto
TemeSvar ma v umyslu koupit Sest lodi pro zajisténi
méstské hromadné dopravy na vodni cesté Bega. Podél
feky méa byt postaveno 7 pfistavist pro nastup a vystup
cestujicich.

Dnesni vodni cesta byla postavena v letech 1906 az
1916. Nachazi se na ni 6 plavebnich komor (2
v Rumunsku, 4 v Srbsku) o rozmérech 70 x 10 metrd,
vodni cesta ma hloubku 1,5 metru. Mezi lety 1937
a 1938 dosahla preprava na vodni cesté vrcholu, kdyz
bylo prepraveno 250 000 tun zbozi ro¢né. Vrcholu
v osobni prfepravé dosahla vodni cesta v roce 1944, kdy
se po ni prepravilo kolem 500 000 pasazérd. V roce 1945
byla vodni cesta poskozena bombardovanim a boji na
konci druhé svétové valky, z téchto divodu na ni klesaly
pfepravy az byla v roce 1958 ukon&ena preprava zbozi.
V roce 1967 z ni zmizely i posledni osobni lodé. Dnes je
v planu opét obnovit jak osobni, tak nakladni vodni
dopravu na této vodni cesté.

Rumunské Vodohospodarské freditelstvi v Banatu
letos dokoncilo prace na ¢isténi a utésfiovani vodni
cesty Bega. Pro pfFisti rok ma reditelstvi velké plany.
Chtéji, aby bylo mozné doplout z Temes$varu do pre-
hrady Zelezn& vrata na Dunaji. Pro Temes$var je také
dobrym signalem, Zze Svétova banka slibila poskytnout
finance na modernizaci vodohospodarského uzlu
Sanmihaiul Roméan véetné v soucasnosti nefunkéni
plavebni komory. Rekonstrukce bude stat 17 miliént
lei (100 miliond K¢&). Po dokon€eni praci bude
TemeSvar spojen vodni cestou se Srbskem a diky
Dunaji se siti evropskych vodnich cest.

V letech 2008 az 2010 byla vodni cesta Bega v Temesvaru
vyciSténa a opravena.

Prace na modernizaci plavebnich komor

v Londyné

Plavebni komora Hurley v Londyné prochazi rekonstrukci
za 1,2 milionu liber (35 miliond K¢&) jako sou¢ast rozsahlého
projektu pro modernizaci a rekonstrukci 15 plavebnich
komor podél feky Temze. V ramci rekonstrukce budou vymeé-
néna vrata spolu s kompletni rekonstrukci plavebni komory.

Projekt v Hurley je nejvétsim. 5,5 m hluboka plavebni
komora bude vypusténa, aby délnici mohli provést struktu-
ralni opravy a opravit $kody zplsobené vodni erozi. Nova
hydraulicka vrata, kazda o vaze péti tun, budou mit trvanli-
vost 60 let a budou automaticka, aby umoznila jachtafim
otevrit a zavfit je stiskem tlacitka. Prace na plavebni komore
Hurley zacaly 1. listopadu 2010 a budou trvat ¢tyfi mésice.

Plavebni komoru Hurley navstivi vice nez 70 000
navstévnikd kazdy rok.

Paul Power, technicky manazer pro Temzi z Agentury pro
zivotni prostredi, fekl: ,,Po Sesti letech tvrdé prace a pokra-
Cujicich investic je plavebni infrastruktura podél feky
Temze v dobré kondici. Reka bude fantastickou prezentaci
pro olympijské hry a kompletni program praci je v plném
proudu. Jsem si jisty, Ze jachtafi a dalsi navstévnici si uziji
zlepSeni v pfistim roce i v mnoha dalSich letech®.

Rekonstrukce plavebni komory Temple Island také zaca-
la v listopadu a prace maji byt dokon€eny do 18. prosince
2010. Vrata komory jsou pfeplatovana a kotevni desky
budou opraveny. Dokon&eny byly také prace na plavebni
komore Shiplake a v roce 2009 otevifena nova plavebni
komora Three Mills Lock, ktera umoznuje prepravu staveb-
nich materiald pro stavenisté Olympijskych her 2012.

Nové plavebni komora a jez Three Mills Lock v Londyné
byly dokonceny v roce 2009.
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Priaplav Sadéna - Mosela

Tomas Kolarik - P&S a.s.

viz barevna pfiloha

Plan na spojeni Stredomo¥i se siti vnitrozemskych vodnich cest

severozapadni Evropy

Ve Francii je pfipravovan od roku 2001 projekt pri-
plavniho spojeni mezi fekami Sadna a Mosela
Sdruzenim Seina-Mosela-Rhéna, jehoz ¢&leny jsou
regiondlni vlady (Languedoc Roussillon, Lorraine,
Provence-Alpes-Cote d’Azur, Rhone Alpes), Fiéni
komise, mésta, obce a pfistavy (Le Havre/Rouen,
Marseille, Paris, Strasbourg, Epinal, Macon, Metz,
Grand Nancy, Nogent sur Seine, Thionville), hospo-
darské a zemédélské komory, vladni (Voies
Navigables de France - spravce vodnich cest ve
Francii) i nevladni organizace.

Spojeni mezi fekou Sadénou a Moselou je hlavnim
problémem v rozvoji vnitrozemské vodni dopravy ve
Francii poté, co bylo v roce 1998 upusténo od
vystavby moderni vodni cesty Rhéna-Ryn.

Praplav v parametrech Vbl o délce okolo 200 km bude
dllezitym prostfedkem pro odlehceni severo-jizniho
dopravniho koridoru v roce 2025, a to bez ohledu na vysi
investic do silnic a Zeleznic, a prispé&je ke zvySeni zisku
pramyslovych a zemédélskych uzivateld tohoto spojeni.
Propojenim povodi Rhény a Rynu se rozsifi veSkery
provoz od této osy diky tomu, Ze vnitrozemska vod-
ni doprava rozsifi své moznosti. Priplav Sabéna-
Mosela umozni spojeni Fficné-namornimi lodémi mezi
Stfedomofim a severem a vychodem Evropy. S tim
souvisi i posileni atraktivity této osy a tim i konkuren-
ceschopnosti regiondlnich ekonomik, které lezi
v regionech Rhéne-Alpes a Lorraine.

Rozvoj vodnich cest pfispéje k tomu, ze pfistav
Marseille ziska evropsky rozmér a jeho pozice mu
umozni stat se vstupni branou do jiZzni Evropy pro
globalni obchod.

PFi pfilezitosti inaugurace Centre Pompidou v Metz
11. 5. 2010 podpofil spojeni Saéna-Mosela prezi-
dent francouzské republiky Nicolas Sarkozy. Ve
svém projevu fekl:

»,Podporuji vznik vefejné diskuse o zcela novém vod-
nim spojeni mezi povodim Mosely a Sadny, protoze
pfinasi obrovské moznosti pro multimodalni dopra-
vu, kterou otevre celému regionu. Nadale nemuizeme
preferovat rozvoj infrastruktury PafiZze pfed provinci-
emi. Musime si uvédomit, Ze tento region, tak blizko
naSich pratel v Lucembursku a v Némecku, bude
moci tézit z veSkerého rozvoje v Evropé.*”

Nejvyse poloZena plavebni komora Neuves Maisons
na fece Mosele.

Tla¢na souprava o rozmérech 185 x 11,4 m a nosnosti 4000 tun pro prdplav Sabna-Mosela.

70m

o
T

\4

Obsluzna komunikace: 5 m
y 2

Parametry vodni cesty.

< 60 m -

Plavebni prostor (obdélnikovy profil): 38mx4
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Rekonstrukce plavebnich komor na rekach Columbia

river a Snake river v USA

Tomas Kolarik, P&S, a.s.

Zpracovano na na zakladé informaci East Oregonian, Seattle Pi a U.S. Army Corps of Engineers.
Foto: Ross William Hamilton - The Oregonian, U.S. Army Corps of Engineers - Walla Walla District

Americka armada - U.S. Army Corps of Engineers - uza-
viela pro plavbu od 10. prosince 2010 tfi plavebni komory
na prehradach Lower Monumental Dam, John Day Dam a
The Dalles Dam na fekach Columbia river a Snake river pro
jejich tfimésiéni rekonstrukci. Je to nejdelSi odstavka v his-
torii plavebniho systému na fekach Columbia river a Snake
river.

Plavebni komora na pfehradé McNary Dam a dalsi pla-
vebni komory na fece Columbia river a Snake river, které
jsou pod spravou armadniho sboru inzenyrd, projdou roz-
sahlejsi udrzbou a opravou do poloviny bfezna 2011.

V tydnech pred uzavienim plavebnich komor pokracova-
ly pfipravné prace na vSech tfech pfehradach vcéetné mon-
taze nékolika nejvétsich jerabd, jaké jsou k dispozici ve
Spojenych statech. K prevozu kazdého z jefabu je zapotre-
bi vice nez 50 nakladnich aut, dalsi tfi jefaby a asi Ctyfi tyd-
ny na sestaveni.

Plavebni komora na prehradé Lower Monumental je 213
metr( dlouhd, 26 metrl Sirokd a 30 metr( hluboka. Je
potfeba 163 miliond litrd vody k vyzvednuti nebo k sestu-
pu plavidla na druhou stranu masivni pfehrady. Plavebni
komora byla postavena v roce 1969 a toto je poprvé, kdy
jsou vrata vymeénovana.

Dolni vrata, ktera jsou osm pater vysokd, jsou vyrobena
z oceli a vazi 544 tun. Pohybuji se nahoru a dolt jiz 41 let,
jsou oslabena stafim a staly se kfehkymi.

Podobnd vrata jsou vyménovana také na prehradach
The Dalles Dam a John Day Dam, obé& nize na fece
Columbia River. Rozpocet pro rekonstrukci vSech plaveb-
nich komor je 50 miliont dolar( (950 milionu K&) a je finan-
covan ze stimula¢niho bali¢ku federalni viady.

Ctyticet procent narodniho exportu p$enice ze 13 statd
je prevezeno lodmi plavebnim systémem kazdy rok do pfi-
stavu na zépadnim pobrezi, kde je prelozeno na namorni
lodé pro Asii. Ropné produkty, hnojiva a pesticidy se pre-
pravuji proti proudu pro farmarské komunity.

sJe to tfeti nejvétsi exportni brana obili na svété,” rika
Kristin Meira, mluvéi Pacifické severozdpadni vodocestné
asociace, ktera zastupuje podniky vyuZzivajici feku pro pre-
pravu.

Posledni ze tfi &asti novych 700tunovych vrat je nakladana
na lod' ve Vancouveru a pripravena k presunu proti proudu
na prehradu Lower Monumental Lock.
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~Sdruzeni podporuje rozsifené uzavreni. To proto, Ze nepla-
novana havarie vrat plavebni komory by mohla uzavfit feku
pro plavbu na rok nez budou nova vrata navrzena, vyrobena
a instalovana. Jsme radi, ze budou vyménéna tfi nova vrata v
plavebnim systému pfi jednom uzavreni,” fekla Kristin Meira.

»Vice nez 8 miliond tun nakladu, v hodnoté az 38 miliar-
dy dolart, prepravi fiéni plavba na plavebnim systému kaz-
dy rok,” fekl Glenn Vanselow, vykonny Feditel asociace
vodnich cest. ,,Nova vrata prodlouzi Zivotnost plavebnich
komor o 50 let”.

Vrata pro plavebni komoru na prehradé Lower
Monumental Dam byla vyrobena ve Vancouveru ve staté
Washington a pfepravena na misto lodi. Jeden z nejvétSich
jerdbu v USA byl postaven vedle prehrady, aby presunul
nova 700tunova vrata na misto.

Pozn. redakce - V poslednich letech byla vedena ve
tfech pobreznich statech na této vodni cesté
Washingtonu, Oregonu a lIdahu - intenzivni ekologicka
kampafl pro odstranéni ¢&tyf viceucelovych prehrad.
Vysledek tohoto stfetu zajma mohl mit zavazné dopady na
vodni cesty jako dopravni tepny. Generalni rekonstrukce
plavebnich komor, finan-
covana administrativou
prezidenta USA Baracka
Obamy, prodluzujici
jejich zivotnost o 50 let,
naznaCuje obrat v této
kauze ve prospéch
zastancu prehrad a vodni
dopravy. Pro umoznéni
migrace lososu a pstruhud
jsou na prehradach
postupné budovany rybi
prfechody, prekonavajici
az nékolik desitek metru
rozdilu hladin.

Vyklddka sekci novych
vrat plavebni komory z
lodi v komore prehrady
Lower Monumental Dam.
(obr. vpravo nahore)

Remorkér s dvojitym &lu-
nem s motorovou naftou
a dvéma ¢luny s nakla-
dem zemédélskych pro-
duktu proplouva plaveb-
ni komorou prehrady
John Day Dam. Vpravo
od plavebni komory Ize
vidét impozantni rybi
prechod, prekonavajici
56metrovy rozdil hladin.




MEMORANDUM

signatari proklamace o spolupraci pro rozvoj Mezinarodni vodni cesty E 70
o predani vysledk aktivit za obdobi 2006- 2010 Viadé Polské republiky
Gdarnisk - 19. fijna 2010

E 70

® Antwerp
® Berlin
® Gorzow Wielkopolski

w0

WARMINSKO-
MAZURSKIE

RN
\ -
RZOW . l/- ‘/\ "\',.o
WIELKOPOLSKI | WIELKOPOLSKIE \ KUJAWSKO- B
LUBUSKIE Y \  POMORSKIE ol
Marsalek Kujavsko-pomorského vojvodstvi Marsalek Warminsko-mazurského vojvodstvi
Marsalek Lubuského vojvodstvi Marsalek Welkopolského vojvodstvi

Marsalek Pomorského vojvodstvi

Zhodnotili své aktivity v ¢asovém horizontu 2006- c) vliv na zivotni prostredi
2010 s nasledujicimi zavéry: d) program podpory Mezinarodni vodni cesty E 70

2) byly provedeny veskeré ¢innosti vychazejici z memoran-
1) Byla zpracovana fada analyz a vécnych studii sou-  da pfijatého v roce 2007.
visejicich s rozvojem vodni cesty E 70 planovanym na  3) probéhlo 12 pracovnich setkani zastupct marsalku
uzemi Polska ,Koncepce uzemniho feSeni realizace  4) bylo zorganizovano 6 konferenci a pracovnich schu-
vnitrozemské vodni cesty v relaci zdpad - vychod, zek, na kterych byly analyzovany zasadni problémy revi-
které obsahuji vodni cesty na: Odre, Warté, Noteti, talizace vodni cesty E 70 planované na Uzemi Polska.
Bydgoském kanale, Wisle, Nogatu, Szkarpaweé a usti  5) ke spolupraci byly zapojeny védecko-vyzkumna aka-

Wisly“, obsahuijici : demicka stfediska severniho Polska
a) programovou strategii 6) byl zfizen sekretariat signatarl memoranda se sidlem
b) uzemni strategii v Gdarnisku.

Signatafi tohoto Memoranda potvrzuji, ze byly jiz zahajeny veSkeré hlavni €innosti za ucelem

revitalizace vodni cesty E 70 na uzemi Polska. V souvislosti s existujicimi organizaéné-legislativnimi

podminkami, realizace dalSich predsevzeti vedoucich k revitalizaci vodni cesty E 70 na uzemi Polska,

vyzaduje pokracovani dosavadnich partnerskych aktivit v izké a efektivni spolupraci s Vladou Polské

republiky.

Signatari tohoto Memoranda pozaduiji po Vladé Polské republiky akceptaci dosavadnich aktivit a €innosti

provedenych jednotlivymi marSalky vojvodstvi, které lezi podél vodni cesty E 70 pro jeji revitalizaci

a stanoveni ¢innosti v ramci operaéniho programu smérujicich k ziskani statutu mezinarodni vodni

cesty plnici funkce:

e dopravni vodni koridor v ose vychod-zapad, postaveny v souladu se zasadami udrzitelného rozvoje

e stimulator spoleéensko-hospodarského rozvoje tzemi podél této vodni cesty

* souéast statni protipovodriové strategie statu

e turistické produkty vyuzivajici unikatni kulturni, pfirodni a tGzemni atraktivity nasich vojvodstvi na
uzemi podél vodni cesty E 70

¢ podminky pro narast mezinarodni spoluprace s Némeckem, Ruskem, Loty$skem a Litvou.
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Zivot neni takovy - je upl

-

né j

iny (40)

Ing. Josef Podzimek

viz barevna priloha

Snaha poznat vice neZ jen vlastni zahradku
se jmenuje zvidavost. Je to krasna lidska viastnost.
ViSichni lidé ji nemayji, ale vSechny déti ji mayji.

Jan Werich

Mili ¢tenari, jestli chcete védét néco o Spojenych
arabskych emiratech, o nejvy$si budové svéta, nej-
luxusnéj§im hotelu svéta, nejvétsim obchodnim
centru svéta s jednim nejvétSim akvariem svéta,
nejmohutnéjsi zpivajici fontané svéta, nejvétsi kryté
lyZzafské draze na svété, o mofi, plavbé, lodich
a mistnich lidech, tak se vratte do ¢isla 3/2010 nase-
ho ¢asopisu Vodni cesty a plavba. Nyni v8ak pokra-
Cujeme v poznavani Dubaje — mésta NEJ.

Nejpozoruhodnégjsi na tomto mésté z hlediska lodi
a plavby je hluboky morsky zaliv zvany Dubai Creek,
ktery rozdéluje mésto na dvé hlavni &asti:

L B
.

Dubai Creek.

- Deira (severovychodni breh)

- Bur Dubai (jihozapadni breh)

Tato 12 km dlouha a asi pul kilometru Siroka laguna
pfipomina feku nebo plavebni kanal. Zaliv byl v polo-
viné 20. stoleti k zlepSeni podminek pro lodni dopra-
vu prohlouben. Creek, jehoz vody pfilakaly prvni oby-
vatele a daly vlastné Dubaiji vzniknout, zlistal dodnes
zivotodarnou tepnou metropole. V Dubajské zatoce
je k vidéni vSe — pocinaje moderni architekturou mra-
kodrapUl az po stara trzisté v Bur Dubai. Pod zatokou
vedou dva silni€ni tunely a jeden tunel pro pési.
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Rychly rozvoj a vitalita Dubaje
jsou nepopsatelné,

snad kaZdou minutu

se méni jeji tvar.

Manfred Wébcke

”

Dubayjsky zaliv
PfijemnéjsSi spojeni obou bifehli zatoky zajistuji
»vodni taxiky“ — oteviené drevéné Cluny ,abra“.
Tato protahla lodka z poctivych, nahrubo otesanych
tramu, které na pfidi tvofi Spici, méfi zhruba devét
metrd. Paluba je prosta. Dvé tfetiny lodi zabira
sedacka umisténa uprostred. Shora ji zakryva plach-
ta upevnénd na tfech kllech. Uprostfed sedacky je
otvor pro naftovy motor a kormidelnika. Lod pfepra-
vi 20 pasazéru, ktefi sedi zady k sobé a celem
k vodé. Pristavisté, kde se tisni abry, tvofi pouze
kamenné omleté a kluzké schody sestupuijici pfimo
do vody. Celkem jezdi po Creeku na 130 aber.

I

Pristavisté vodnich taxi — abra.

Voliné plujici abra.



Pri plavbé po Dubajském zalivu mijime historické
i nejmodernéjsi lodé v pozadi s nejmodernéjsimi
budovami.

Bfeh Dubajského zalivu ze strany Deiry je mnohem

molim pro plachetnice, které ho lemuji vice méné
souvisle od Deira Old Souk Abra Station az k mostu
Maktoum Bridge.

Ackoli ma Dubaj dva kontejnerové pristavy v Port
Rashid a Jebel Ali i ruSné mezinarodni letisté, tra-
diéni drevéné nakladni plachetnice dhows se sta-
le vyuzivaji pro dopravu rtizného zbozi mezi Dubaji
a jejimi historickymi obchodnimi partnery v Indii,
Pakistanu a vychodni Africe. Prochazky a pozorova-
ni ruchu kolem dhows, kterych vedle sebe (pfirazeny
bok po boku) mlze zakotvit az 10, délaji z toulek
kolem pfistavnich mol v Deife jeden z nejvétSich
zazitkl navstévy Dubaje.

\

Pristav

Dubai Creek

Pristav Rashid,
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Dubai Creek

Na rozdil od pristavi Port Rashid a Jebel Ali, které
nejsou turistim pristupné, dostat se sem neni pro-
blém, takze si ¢luny muzete prohlédnout hezky zbliz-
ka i najmout na soukromou plavbu.

Dubajsky zéliv se stal na konci 30. a ve 40. letech 20.
stoleti pfistavaci plochou pro britské hydroplany
Imperial Airways.

Pofad jsem se nechtél smifit s faktem, Zze se nedo-
staneme do Z2&dného pfistavu. Byl jsem na to sice
upozornén ve vSech prlvodcich, ze v Dubaji se
nesmi fotografovat pfistavy a zahalené Zeny. Vydal
jsem se presto hledat lod, jejiz kapitan by se nebal
nas zavézt do pfistavu. Nasel jsem ho az pfed budo-
vou palace Sejka Al Maktouma, ktery jsem chtél nav-
$tivit z prostého divodu. Dédecek soucasného viad-
ce Dubaje ho postavil ve stejném roce jako muj
dédecek Josef zaloZil nejstarsi stavebni firmu v Ces-
kych zemich, tedy v roce 1896. Hned se mi Dubaj
zafadila do mého osobniho &asového méfitka. Tento
palac slouzi jako Muzeum kulturniho dédictvi.
Byvaly dim rodiny Maktoumu, postaveny pro Sejka

Nadvori domu Sejka zakladatele.

Maktouma Bin Hasra Al Maktouma, ale nyni pfejme-
novany podle jeho nastupce Sejka Saeeda, ktery via-
dl v emiratu od roku 1912 do roku 1958, byl po 90
letech (1986) prestavén a nyni je zde muzeum ukazu-
jici Zivot v Dubaji v minulosti.

DUm Sejka Saeeda Al Maktouma (Sheikh Saeed Al
Maktoum House) obsahuje sbirky fotografii, minci,
znamek, vystavu o chytani ryb a lovu perel a historic-
ké dokumenty. Dam stoji v klidné ¢asti promenady
na bfehu zalivu. Dvoupatrova impozantni budova,
postavena z koradlového kamene, natfena vapnem



Sejk zakladatel.

a potazena omitkou v piskové barvé, je hezkou ukaz-
kou arabské architektury z konce 19. stoleti s per-
skymi a islamskymi vlivy. LoZnice a balkony ve dru-
hém patfe nad obvodovymi zdmi umoznovaly
Sejkovi Saeedovi, dédeckovi sou€asného panovnika,
a jeho synu Rashidovi, ,Otci Dubaje“, sledovat
pohyb namorniho obchodu po Dubajském zalivu.

o ———

Palac Sejka ,,dédecka” postaveny v roce 1896.

A jako nahodou pfed paldcem kotvila osaméla lod
s pfivétivym kapitdnem. Ukézal jsem mu na mapé,
kam chci plout, a on kyvnul. Pfed nalodénim se kapi-
tan pro jistotu Sel zeptat pfisluSného vojaka a ten ve
své prostoté souhlasil. Vypluli jsme smér

Rashid - nejvétsi pfistav v Perském zalivu.

Jediné co se o tomto pfistavu dozvite je, Ze stavba
tohoto velkého oceanského pfistavu zaCala v roce
1967 na podnét Sejka Rashida a poloZila zaklady
infrastruktury na podporu zacinajiciho ropného pru-
myslu i zfizeni neropnych odvétvi. Pfistav muze pfiji-
mat zaocednské lodé s ponorem az 13 m. Soucasti
pfistavu Rashid je i Dubajsky terminal pro vyletni
lodé (Dubai Cruise Terminal), ktery byl otevfen v roce
2001. V tomto pfistavu mohou zakotvit sou€asné
dvé nejvétsi zaoceanské lodé, které tu zastavuji na
okruznich plavbach mezi Evropou a Dalnym vycho-
dem. Kotvila zde i nejvétsi osobni lod svéta, nedav-
no postavena Queen Mary 2.
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Plujeme do pristavu Rashid.
Tésil jsem se, ze konecné uvidim zakazany pfistav.
V tom kapitan znervéznél a zamifil ke bfehu zalivu,
kde stéla budka. Vybéhl, vratil se s tim, ze potfebuje
nase pasy, opét odbeéhl, vratil se, dal nam pasy
a vyrazil na Siré more. Zacal jsem vérit, Ze jedeme do
pfistavu Rashid. Pluli jsme stale podél vysoké délici
hraze, za kterou ob¢as byly vidét kominy zamorskych
lodi (viz. barevnd pfiloha). Kapitan se stale snazil vra-
tit s tim, Ze jsem snad jiz pochopil, Ze pfistav neuvi-
dim. Donutil jsem ho, abychom pluli az ke vjezdu do
pfistavu. Tam jsem nafotil dvé vétsi lodé a kapitan
nekompromisné& otocCil zpét. Tak kon&il muj pokus
vidét nejvétsi nakladni dubajsky pfistav. Vracim se
zpét do Dubajského zalivu, pokracuji ve smlouvani,
za jaky peniz nas kapitdn proveze celym zalivem.
Dochazi k dohodg, a tak zacina nejzajimaveéjsi sou-
kroma plavba po legendarnim Dubajském zdlivu. Pro
pfiznivce plavby a plavidel se naskyta pastva pro oci.

gf-ﬁum;‘r R 1)

Dubai Cruise Terminal ktery je soucasti Port Rashidu,
hosti nejvétsi vyletni zaoceanské lodé svéta.

&)

To je prava Dubaj pfed jeji expandujici modernizaci,
ktera se predstavuje podél brehu jako neskutecna
kulisa. Mrakodrap vedle mrakodrapu, obchodni,
administrativni a bankovni budovy vas okouzluji svoji
originalni moderni architekturou, ale zaroven stéle
vidite historické lodé plné nakladu. Naklad leZi volné
na ploSe nabrezi v€etné pneumatik a elektroniky. Nic
se neztrati. Zde se nekrade!!l Plujete napfi¢ staletimi,
které charakterizuji staré i nové mesSity a hlavné pala-
ce s vétracimi véZemi. AvSak ¢im dal vic se posouva-
te v €ase do soucasnosti s teCkou v 3. tisicileti.



Architektura

Tradi€ni architektura odrazi drsné podminky poustni
zemé. Stavby byly v minulosti vzdy pfisné ucelné
a zavisely na omezeném vybéru materiald. Pro uspo-
radani domu byly rozhoduijici dva faktory: soukromi
a ventilace. Mistnosti obklopovaly centralni oteviené
nezastfeSené nadvofi. Na ném se béhem horkého
a dusného léta i spalo. Usporadani i pouzity materidl
sice zajistovaly vzdudnost, ale extrémni klima si
v pozdéjsim obdobi vyzadalo instalovani dimysiného
vétraciho systému. Tim byly vétrné véze (barjeel), kte-
ré vy¢nivaly nad domem do vysky zhruba péti metra.
Jejich vrcholek mél velké otvory na vS8echny Ctyfi
strany a zachytaval sebemensi pohyb vétru. Tento
vzduch pak odvadéla centralni $achta dol( do mist-
nosti pod vézi. Téch par metrd stacilo, aby se horky
vzduch ochladil a v obytnych prostorech udrzoval pfi-
jemnou teplotu. (viz. palac $ejka zakladatele).

Plavba po Dubajském pristavu.

Jesté zacatkem 20. stoleti byly prakticky jedinymi
vefejnymi budovami pevnosti a meSity. Zakladni
usporadani mesit se v celém islamském svété podo-
ba: zastfeSeny otevieny prostor, k némuz byva vétsi-
nou pfipojen minaret. Uvnitf se nachazeji dvé dulezita
mista. Maly pUlkruhovy prostor, odkud vede duchovni
modlitbu (mihrab) sméfujici k Mekce. Po pravé strané
mihrabu se nad Urovni nachazi kazatelna, k niz vedou
schadky (minbar). Podlahu mesity pokryvaji rohoze
nebo koberce, na kterych se véfici modli.

Prosperita po objevu ropy v poloviné 20. stoleti
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Architektura zacina u
mrakodrapd.

ELLTE LT e

X FELARL il Lt a4k B
mesit a kon¢i u modernich

s sebou pfinesla pfekotny rozvoj v architekture. Abu
Dhabi a Dubaj se rychle proménily v moderni metro-
pole piné vySkovych budov.

Troufalost zdejsich vladcu bere dech. Nedostava
se pobfezi, na kterém by se daly vybudovat nové
hotelové komplexy? Postavi dva umeélé ostrovy se
120 km novych plazi. (viz. barevna pfiloha) Potfebuji
snad lepsi letecké spojeni do meésta? Vybuduiji
béhem patnacti let letiSté ovéntené mnoha cenami.
Chtgji, aby se o nich ve svété hodné mluvilo?
Zorganizuji nejdraZsi kofisky dostih na svété, mezi-




narodni tenisovy a golfovy turnaj, samozfejmé nejd-
razsi, nejvétsi ¢i nejluxusnéjsi na svété. Nebo snad
potfebuji ndrodni symbol, ktery by kazdy na svété
poznal? Tak si prosté postavi na dals$im ,malém*
umélém ostrové nejokazalejSi hotel na svété

a pozdéji uprostfed Dubaje i nejvy3si budovu na své-
té (viz. barevna priloha).

-

tvrti Dubaje s umélymi

I ve vnitrozemi vznikaji nové ¢&
fekami a vodnimi plochami

VysSi, drazsi, novéjsi — tak zni dnes pravidla Uspésné
stavby u Perského zélivu. Vyskové budovy postavené
ze skla, betonu a mramoru pozdgji udélaji misto novym
stavbam. Obyvatelstvo bydli v nakladnych domech
obehnanych vysokymi zdmi. Pro pfisté&hovalce za pra-
ci byla vystavéna nova obytna sidlisté. Hlinéné vesnice
starého typu existuji uz jen na venkoveé.

Dubai Museum

Chcete-li pochopit historii arabskych emirat(l, navstiv-
te nejstarsi budovu ve mésté, ktera byla podstavena
pfed pouhymi 200 lety. V dlouhych, svétle omitnutych
prostorach jsou vystavena femesina umélecka dila,
dokumenty a nacini k lovu perel, vykopavky z Al-
Quasis, starobylé zbrané a tradi¢ni ¢luny. Zvlasté stara
plavidla i dfevéné cisterny na vodu stoji za prohlidku
i fotografovani. Co vas opravdu pohlti, jsou ,figuriny®
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Historicka lod’ abra (vlevo), lod’ “vyrezana“ z jednoho
kmene (vpravo).

Drevény tank na vodu.

Pavodni
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kam
zen a muzu v zivotni velikosti v tradiénim oblec¢eni pfri
vykonu béznych ¢innosti (rybolov, lov perel, stavba tra-
di¢nich drevénych ¢luna, zivot v soukromi, penéznictvi,
obchod, Siti atd.). V tomto muzeu vam také priblizi, jak
se v davnych Casech dopravovala voda a jak se s ni
hospodafilo. V pousti na Arabském poloostrove jiz po
tisicileti vznikaly oazy. Schopnost prepravovat vodu na
kilometrové vzdalenosti do palmovych haju a na zele-
ninova policka byla zivotné dullezita. Nejstarsi do
kamene tesané kanaly byly nazyvany falaj a jsou vice
nez 2500 let staré. V emiratech se tento staletimi pro-
véfeny systém zavlaZzovani pouziva doposud, navstév-
nici ho mohou dodnes obdivovat v oazéch Al-Ain a Al-
Dhaid, ve vadi Hatta a Buraimi.

Snad mi laskavy ¢tenar na tomto misté dovoli malou
odbolku k pochopeni sou€asného Zivota v arab-
skych emiratech.



Manzelstvi v SEA a dnesni doba

Jiz zaCatkem 90. let se ukazalo, Ze navzdory vétSimu
poc¢tu muzl mezi ob&any SAE se vdava stale méné
zen. Hlavni davod predstavuji penize. Uzavfit man-
Zelstvi totiz neni v rodové spole€nosti levna zéalezi-
tost. Mistni tradice veli, aby muz zaplatil za Zenu
véno. Jak rostlo bohatstvi zemé&, stupfiovala se také
ocekavani rodin dcer, které zadaly po napadnicich
vic a vic penéz. K tomu se jesté pfidaly drahé a okaza-
Ié svatebni oslavy. Vlada spustila kampan za snizeni
véna a stanovila jeho horni hranici na 50 tisic dirhamu
(10 000 EUR). Zakazala také poradani extravagantnich
oslav. Poruseni nafizeni mize mit pro novomanzele
tézké nasledky: vézeni nebo pokutu 500 tisic dirhamu
(100 000 EUR). Ob¢ané s omezenymi pfijmy (do 16
tisic dirham( za mésic (3 200 EUR), ktefi se chtéji oze-
nit, mohou v8ak dostat nevratnou puj¢ku az 60 tisic
dirham(. Predstavte si, jak nase koalice s opozici
v zadech resi nevratnou pujcku, aby si i ,obycejni“
muzi mohli koupit manzelku. Ur¢ité omezeni tu vSak
je. Muz nesmi mit vic jak Ctyfi manzelky.

Imigranti

Nahly pfechod ze stfedovéku k naftové velmoci se dal
zvladnout pouze diky cizincim, ktefi poskytli své
védomosti a pracovni sily vymeénou za tuéné penize.
Jejich podil k celkovému obyvatelstvu neni nikde ve
svété tak vysoky, jako v emiratech (80 % z pfiblizné
4,5 miliénu obyv.). Pracuiji zde indi¢ti zametadci, kolonie
zednikl z Pakistanu, egypsti [ékafi a ucitelé, pomocni-
ce do domacnosti ze Sri Lanky, thajsti kuchafi a ¢igni-
ci. Kazdy takovy pfistéhovalec za praci potrebuje
mistniho sponzora, ktery se za né&j zarudi, v pfipadé
protizakonného jednani se ihned odebird povoleni
k pobytu. Zahrani¢nim majitelim firem je vzdy pfidé-
len jeden lokalni spole¢nik (s vétSinovym podilem).
Ani tuto informaci o emigrantech v SEA nectéte jenom
jako povidani o cizi zemi. Pokuste se ji konfrontovat
s feSenim imigraéni politiky v nové Ceské republice.
Pfed navstévou arabské zemé je trfeba si aspon
v nékolika vétach uvédomit co znamena Bin - Bint,
a bez predsudku a bez vlivu televiznich informaci, co je
vlastné islam. ,Bin“ znamena v arabskych jménech
»Syn nékoho“: Mohammed Bin Rashid ma tedy
vyznam Mohammed syn Rashida. ,Bint* znamené
sdcera nékoho*.

Islam je ve Spojenych arabskych emiratech statnim
ndbozenstvim a znamend doslova ,podrobeni se bozi
vuli“. Tato vule je obsahem koranu - svatého &teni pro-
roka Mohammeda z pocatku 7. stoleti, ktery byl
sepsan po jeho smrti. K zakladim naboZenstvi patfi
modlitba pétkrat denné (v patek v mesité), postni mésic
ramadan a poutni cesta do Mekky.

S touto definici i jeji aplikaci v SEA se setkavate na
kazdém kroku kdyz kra&ite Dubaji. Pfed kazdou
mesitou najdete stovky part bot, nebot do posvat-
nych mist vstupujete bosi. PFistup maji jenom muzi,
ktefi se zde v kle€e modli v kazdou denni hodinu.
Vejit muzete, fotografovat nesmite. Ale modlici se
hlou¢ky muzl. najdete na ulicich, prfed obchody,
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v zahradach, prosté vSude. Vliv nabozenstvi v kaz-
dodennim zZivoté jsme si uvédomili pravé v patek na
ohromném rybim trzisti. V pravé poledne zazni
z tlampacu umisténych na minaretech modlitba.
Prodavaci nechaji oteviené stanky i s nezajisténymi
pokladnami, popadnou kobereCek a pospichaji do
mesSity. Nikdo nic neukradne. Po modlitbé se vrati
a pokracuji v prodeiji.

Hydroplanem nad Dubaji

Chcete-li naopak poznat moderni Dubaj, musite se
na toto neskute¢né mésto podivat z nebe. Pouzijte
k tomu hydroplan, ktery zde nazyvaji vodni kfidlo.
Nejdfive jsem se bal, Ze nés posadi do rogala, ale po
pfichodu k pravému hydroplanu jsem se uklidnil. Bylo
dovoleno i fotografovat a co mi tedy chybélo?
Nevidét Dubaj z ptadi perspektivy znamena nepocho-
pit toto mésto NEJ, které vzniklo na pousti za posled-

nich 50 let. Jinak nez ze vzduchu nemuzete vidét
a fotografovat dva nejvétsi dubajské pfistavy Rashid
a Jebel Ali. Letite-li nad témito pfistavy, dostanete

také odpovéd na informaci, ze 90 % HDP Dubaje
pochazi z obchodu a turistiky. Nekone€ny les pfistav-
nych jefabu a kontejnerll vas o tom presveédci. lhned
po startu se ocitame nad obchodnim pfistavem Jebel
Ali. Kolem néj se rozprostira Jebel Ali Free Zone
s rozlohou 100 km?2. V této bezcelni z6né& sidli 2500
firem ze stovek zemi. Lakaji je sem mimoradné eko-
nomické vyhody: Zadné clo na dovoz a vyvoz, Zzadné
meénové omezeni, zadna dan z pfijmu fyzickych osob
¢i 15 let osvobozeni z dané pravnickych osob.

Jebel Ali Port - nejvétsi uméle vybudovany
pfistav na svété

byl doslova vybagrovan v pobrezi Perského zalivu.
Tento pfistav je schopen pfijmout a odbavit 7 mil.
kontejnerd ze 125 nakladnich namornich linek ve
svych 71 kotvistich.



Pristav
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Dubajské mrakodrapy, v pozadi Palm Jumeriah.

Teprve z letadla si dokazete predstavit sit Ctyfprou-
dovych az Sestiproudovych dalnic, mimouroviiovych
kfizovatek a fetéz modernich stanic nadzemniho
~metra“. K tomu pfistoupi uchvatny koberec nové
vypéstovanych dokonalych travnikd, kvétinovych
zahonU zafivych barev a nekonec¢na krajka umélych
jezirek s promenadnimi cesti¢kami.

A nakonec to neuchvatnégjsi — nékolik dokon&enych
i stale budovanych nejvétsich umeélych ostrovl na
svété. Samozrejmé ten nejznaméjsi a nejvice dokon-
¢eny a zabydleny ostrov Palm Islands jsme navstivili
i po zemi a také jsme se projeli viaCkem, ktery na
visuté draze spojuje ostrov s pevninou, ale teprve
z letadla pochopite jejich rozlohu.

Palm Islands - osmy div svéta

Kousek od pobfezi Dubaje rostou tfi obfi umélé ostrovy,
které pry budou vidét z vesmiru pouhym okem stejné
jako Velka Cinska zed. Dubaj je prezentuje jako osmy
div svéta. Nazev projektu Palm Islands neni nahodny,
tvar ostrova pfipomina palmu se v&im vSudy — kme-
nem, veéjifovitymi listy i trsem datli. (viz. barevna pfiloha)
Tyto nejvétsi umélé ostrovy na svété se buduiji z pod-
nétu Sejka Mohammeda Bin Rashida Al Maktouma,
ktery zagal vladnout v roce 2006. Prvni dva se stavi
300 metrd od bfehl Dubaje, jeden v lokalité
Jumeirah, druhy v Jebel Ali. Na téchto dvou ostro-
vech v konecné fazi bude k dispozici luxusni bydleni
(50 hoteld, 2500 rezidenci a 2400 apartmanu), hote-
ly, mariny, kina, shopping centra i golfové hfisté. Diky
své Clenitosti rozSifi sou€asné pfirodni pobrezi emi-
ratu, které tvori 72 km, o dalSich 120 km.

Ostrovy rostou pfimo z morského dna. Plovouci saci
bagry musely premistit cca 100 miliont kubickych
metrd pisku na kazdy z ostrovd. Nasledné jsou brehy

67

y 4 I.:i".

Na umély ostrov Palm Jumeriah se dostanete také
nadzemnim metrem, jehoZ draha konéi v mofi.

ostrovll opevnény kamennym a betonovym zaho-
zem. Oba ostrovy jsou zhruba 5 km dlouhé a 5 km
Siroké v rozpéti ,palmovych listd“, kterych je po
sedmnacti. Jako vinolamy budou kolem listovi“
obou palem fungovat protahlé ostrovy ve tvaru pul-
meésice. V pfipadé Jumeirah ma az 11 km, u Jebel Ali
dokonce o &tyfi kilometry vic. Sitka této ,posledni®

Umeély ostrov Palm Jumeriah.

pevniny bude néco kolem dvou set metrd. Koncept
spalmy“ u Jumeirah je zamyslen jako klidné a tiché
misto pro bydleni, odpo€inek a dovolenou.
Pomysinym kmenem palmy protéka kanal, &imz
vznika dalSi pobrezi. Palma u Jebel Ali je naopak pre-
devSim mistem zdbavy a aktivniho odpocinku. Tady
kmen ostrova patfi tématické ,Sea Village“, kde kro-
mé jiného je hlavnim magnetem vodni park s kosat-
kami, delfiny a obfimi akvérii. Stavét se za¢alo po
vice nez Ctyfech letech diskusi a planovani v ¢ervnu
2004. V Dubaiji plati mimo jiné dvé pravidla:

1. stavi se rychleji nez rychle

2. nic neni nemozné

Prvni obyvatelé se zacali stéhovat jiZ koncem roku 2006.
Projekt Palm Islands znamenal i pralom v legislativni
praxi SAE. Zatimco dosud mohli nemovitosti viastnit
pouze mistni ob¢ané arabského plvodu, v pfipadé
tohoto projektu si mohli dum koupit i cizinci. Zajem
byl obrovsky, kolem dvou tisic vil na palmé
v Jumeirah se prodalo za tfi tydny. Za tfi az ¢tyfpoko-
jovy apartman dali zgjemci od 450 do 530 tisic eur,
vily pfiSly na 720 tisic az 1,3 milionu eur.



The World - nejrozsahlejsSi umélé souostrovi na svété
Dalsi megaprojekt podobného razeni vznika nedale-
ko palmového ostrova Jumeirah. Spatfite ho jak
z terasy nejluxusnéjsiho hotelu svéta Burj Al Arab,
tak z vyhlidkové terasy nejvy8si budovy svéta Burj
Khalifa. AvSak teprve z letadla si vychutnate plnymi
dousky jeho vystavbu, ktera je jesté v zarodku, ale
ostrivek uprostred ,svéta“ je jiz zeleny s rezidenci
vladnouciho 3ejka Ras al-Khaimana. Ve své konec-
né podobé pUjde o atlas svéta s kontinenty nasypa-
nymi sacimi bagry z pisku vyté&Zzeného z morského
dna. Tento posledni svétovy zdzrak vznikd mezi
hotelem Burj Al Arab a pfistavem Port Rashid ve
vzdalenosti ¢tyr kilometrd od pobrezi. Sny vladcl
Dubaije jsou vic jak velkolepé. Ohrozit je mize jenom
celosvétova bankovni a hospodarska krize. Presto
si jich nékolik pfipomerime.

Planovany Dubai Waterfront

Tento megaprojekt se bude skladat z kanall a umeé-
lych ostrovl napojenych na posledni volné pfirodni
pobrezi Perského zalivu, které Dubaiji jesté zbyvalo.
Slouzit ma opét rezidenénim komerénim i rekreaénim
ucelim. Soucasti planu je 75 km dlouhy Arabian
Canal, ktery povede z pobrezi do pousté. Dubai
Waterfront rozsifi pobrezi emiratu o 820 km. Celkem
se bude rozkladat na 440 km2 (sedmkrat vétsi nez
newyorsky Manhattan). Bude mit tvar pulmésice,
ktery téméf prekryje umély palmovy ostrov Jebel Ali.
Na opacné strané od souostrovi World nez Dubai
ostrov na svété, opét tentokrat o 2 x 24 palmovych
listech pfipominajicich trilobit. Nasleduji dalsi sny,
jejichZ vystavba je zatim pozastavena.

Dubailand

Velkym ldkadlem obfiho zabavniho parku vznikajici-
ho pobliz zavodisté Nad al-Sheba bude dalsi kryta
lyZafské aréna. LyZovat se tu bude v utrobach
ohromného dému z oceli a skla, coZz umozni vyhled
z umeéle zasnézované sjezdovky pfimo na venkovni
poudt. LyZzafe bude na vrcholek vozit lanovka.
Vznikne zde také hotel ve tvaru ledovce, restaurace,
ledové kluziste, aredl s tu€naky. Soucasti
Dubailandu, ktery ma denné pfivitat 200 tisic
navstévnik(, budou dalsi tématické parky.

Dubai Marina

Primo pfi pobrezi Perského zalivu (pobliz hotell
Burj Al Arab a Le Royal Meridien Beach Resort) se
uz rysuji budovy kolem nového umélého zalivu;
samozfejmé, Ze nejrozsahlejdi svého druhu na
svété. Soucasti projektu - jehoz prvni faze uz
skon¢ila a pfichazeji dalsi — jsou velka pfistavisté
jachet, 3&pickové bydleni, hotely, restaurace,
obchody. Nad novym nabfezim se bude tydit cel-
kem pres dvé sté (!) novych vyskovych budov.
Nékteré z téchto mrakodrapd budou urgité také
pozoruhodné. Treba ,3roubovita® Infinity Tower se
ma ty€it do vySky 330 m a ma byt nejvysSi stavbou
s ,,pfekroucenim® o 90°.
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Hydropolis

Planuje se také prvni podmorsky tunel svéta, z které-
ho se navstévnici budou moci divat na ryby z oken
svych pokoji. Némecky architekt Joachim Hauser
se inspiroval romanem Julese Verna. Hotel bude stat
asi 300 m od brehu v hloubce 15 m. Spojeni s pevni-
nou bude zajistovat proskleny vlak jezdici po mo¥-
ském dné sklenénym tunelem.

V8ech 220 apartmé ma byt pod hladinou, nad ni maji
vyCnivat dvé kupole (jedna uréend ke kultufe, druha
restauracim) a umeéla plaz. Celkova plocha na hladi-
né bude 75 tisic m2. Hovofi se dokonce o strojich na
vyrobu mihy, které by mély zajistovat stin pomoci
umélého mraku. Néklady na stavbu Hydropolis pfe-
sahnou pul miliardy dolard.

Al Burij, prosté véz, ktera bude vyssi nez nejvyssi
Povidani o snech vladct Dubaje ukon&im dalsim hle-
danim ,babylonské véze“. Jedna — sou€asné nejvys-
8i budova svéta Burj Khalifa - byla pravé dokon&ena
a jiz se pfipravuje daldi a samozfejmeé vysSi nez nej-
vy$8i. Mrakodrap Al Burj (V&2) ma mit neuvéfitelnych
1000 az 1200 m! A to se plvodné uvazovalo
o0 1600 m. Jesté zacatkem roku 2008 se hledalo
vhodné misto, ale najit je neni v Dubaji obtizné.
Budova ma sestévat ze tfi samostatnych vézi, spoje-
nych ,nebeskymi“ mosty. Snad moje povidani o tom-
to pro Evropana t&Zko pochopitelném svété nejlépe
zakonci prave uryvek z basné vladce Dubaje, jejiz text
v arabstiné bude formou uméle nasypanych ostravku
lemovat umély ostrov Jebel Ali:

,Od moudrého berme moudrost,

je tfreba muze s vizi k psani na vodu,

neni kaZdy jockey, kdo jezdi na koni,

velci muZi mifi k velkym tkoldm®.
Nemohu si odpustit dovétek: snad si viadce Dubaje
pfi stavbé ,svéta“ v€as vSimne, ze existuje svétadil
Evropa, v jejimZ srdci je mala Ceska republika, ktera
je jen o néco vétsi nez Spojené arabské emiraty, ve
které jiz generace sni o vodnim koridoru s ndzvem
Dunaj — Odra - Labe, ktery naSi soucasni ,vladci“
nazyvaiji gigantickou stavbou.
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POYODI LABE

Zabezpecuje

vykon spravy povodl, kterou se rozuml sprava
vyznamnych vodnich tokd, ¢innosti spojené se
zZjistovanim a hodnocenim stavu povrchovych a
podzemnich vod a daldi ¢&innosti, které
vykonavaji spravci povodi podle zakona E.
254/2001 Sb., o vodach, zakona &. 305/2000
Sb.,, o povodich a souvisejicich pravnich
predpisu, véetné spravy drobnych vodnich tokd
v dane oblasti povodi, jejichz spravcem byl
podnik uréen.

Uzemni plsobnost je vymezena hydrologickou
hranici ploch hlavnich a diléich povodi vodnich
tokd, které ma Povodi Labe ve spravé, Uréena
oblast zasahuje do spravniho Gzemi 7 kraja, av
nich do obvodu 62 obci s rozsifenou
pusobnosti.
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:  Povodi Labe, statni podnik

.,

MNabizi

- v ramci c€innosti vodohospodarskych
laboratofi, akreditovanych u Ceského institutu
pro akreditaci (CIA) pod & 1264, analyzy
povrchovych, odpadnich a pitnych vod, fiénich
sedimentad a zemin, plavenin,
sedimentovatelnych plavenin, céistirenskych
kald, odpadu, vyluha a ruznych matric z oblasti
hydrosféry, véetné praci vzorkaifskych a
hydrometrickych,

- vyuZiti podvodniho dozeru KOMATSU,
rypadel POCLAIN a MENZIMUCK vcetne
zajisténi pfepravy vytéZenych hmot

Povodi Labe, stitni podnik

Vita Nejedlého 951, 500 03 Hradec Krilové 3,
Tel.: 495 088 111, Fax: 495 407 452, www.pla.cz, labe@pla.cz
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HYDROPROJEKT CZ a.s. - Consulting Engineers Sustainable engineering and design

@ vodarenstvi @ rekultivace

@ stokovania €isténi odpadnich vod ® hydromeliorace

@ generely mést ® zaviahy

® odvodnéni @ tvorbaaochrana zivotniho prostredi
@ generely zasobovanivodou ® odpadoveé hospodarstvi

® hydrotechnika @ meéstska atechnicka infrastruktura
® hydroenergetika @ budovy

@ protipovodnovaochrana ® konstrukce

® hydroinformatika o statika staveb

® planovani

® krajinné inzenyrstvi

Ceska republika

Slovenska republika
Ustfedi Praha Odstépné zavody
HYDROPROJEKT CZ a.s. OZ Brno 0Z OSTRAVA 0z CESKE BUDEJOVICE HYDROPROJEKT s.r.o.
Taborska 31 Minska 18 Varenska 49 Zatkovo nabrezi 7 Robotnicka 6

140 16 Praha 4 616 00 Brno 729 02 Ostrava 370 21 Ceské Budéjovice 974 00 Banska Bystrica
praha@hydroprojekt.cz  brno@hydroprojekt.cz  ostrava@hydroprojekt.cz c.budejovice@hydroprojekt.cz hydroprojekt@hydroprojekt.sk
tel.:+420 261 102 222 tel.:+420 541 214 973 tel.:+420 596 657 111 tel.:+420 386 103 536 tel./fax.+421 484 141 419
fax.+420 261 215 186 fax.+420 541 214 973 fax.+420 596 638 328 fax.+420 386 354 646




