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Abstrakt

Bakaldska prace se zabyva problematikou vodnich cest zemiiCeské
republiky v kontextu evropskych vodnich cest. Voprii@ kladen draz na pochopeni
moznych vyhod plynoucich z budovani novych a madaon stavajicich vodnich cest
pro Ceskou republiku. Saisti prace je konkrétni navrh vodni cesty v blitikogsta
Krométize a kategorizace plavidel.

Abstract

The bachelor thesis is dealing with waterways om térritory of the Czech
Republic in the context of European waterwayshls work is described understanding
the potential benefits of building new and upgradaxisting waterways for the Czech
Republic. In this work is a concrete proposal watsrs near Krow¥iz

and categorization ship.
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Uvod

Bakaldska prace se zabyva sasnym stavem a moznostmi rozvoje vodnich
cest na Uzem€eské republiky s ndvaznosti na budovani a vyuZivadnich cest
v Evrop.

Prace seznamuje s vyvojem plavebnich cest. Dogazg plaveni uleluje
lidem prepravu &¢Zkych naklad a jinych komodit jiz déle jak 4000 let. V préaci
je popsano, které objevy a vynalezy zasadmozitivnim smyslu ovlivnily rozvoj
plavby a naopak, ve kterém historickém obdot&S[a plavba do Ustrani a uvolnila
misto dra¥jSi konkurenci. Je zde objasnsouwasny stav vodnich cest na Uzemi
Ceské republiky, a to zejména na jizni MargBattiv kanal), a fungujici a vyhledové
evropskeé vodni cesty.

Vyznamnoucasti prace je zhodnoceni kiad zapoi plynoucich z vystavby,
rozvoje, modernizace a podpory vodnich cest na (z€leské republiky.

V sowasnosti je zpracovancekolik studii, které zvazuji vybudovani celoevropskeé
si® vodnich cest. Té#t vSechny studie uvazuji se zapojenieskychiek zejména
Moravy, B&vy, Odry a Labe.

V posledni ¢asti prace je popsan konkrétni navrh plavebni ced3ggdna
se 0 Usek nd@ece Mora¥ v blizkosti nésta Krongiiz. Na zaklad navrhu typového
plavidla jsou vypeoitany a navrzeny minimalni nutné ro&m plavebni drahy. Navrh
rozméra typového plavidla vychazi i z mezinarodni klasifie vodnich cest.
V feSeném Useku je také nutné zdolat vySkovy rozdisapeny vzdutim jezu v obci
Bélov a mestu Kronttiz. Na zaklad rozmera typového plavidla a vyskového rozdilu
hladin jsou v praci navrzeny a vyfieny dw plavebni komory. U obou komor
je vypaiitana pateba vody k proplaveni. Vysledky obou vypio jsou porovnany,
na zaklad vysledki srovnani je ufeno optimalnieseni.
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1. Historie a vyvoj plavby

1.1. Historie ve s\Wté

Plaveni a vodni cesty doprovazeji lidstvo &ncelou jeho historii.
Z archeologickych naléznelze pesré urcit, kdy lidé z&ali feky k dopra¢ pouZivat.
Jisté je, Ze lidem tuto mysSlenku vnukla sanitaoga. Ve chvili kdy si ugdomili,
Ze s padlym stromem se mnohem lépe manipuluje, pthiZe na hladiy nez kdyz
jim po sousSi pokousi hybat mnoho lidi. Od tohotameatu z&ali lidé experimentovat
s prvnimi primitivnimi plavidly (vory). Prvni vonbyly kmeny spojené provazy,
nasledovanéluny s prou¢nou kostrou a kozenymi potahy.

Velkého rozmachu dosahla tvorba vodnich cest roRd4lped Kristem
v Egypg, kdy byly zahajeny prace naiptavu mezi Nilem a Rudym niiem. Usgsné
projekty phplavi zaznamenal také Orient. Roku 48Ee@ Kristem byla zap@ata
stavba tzv. Velkého Citského piéiplavu vCing, ktery se po nutnéac Uprav
zachoval ve funénim stavu dodnes. Problémem tehdejSich stévitglo prekonavani
vySkovych rozdil na toku. Diky nedostatku znalostistali odk&dzani pouze na toky
s malym sklonem.

Klicovym bodem v celé historii vodni dopravy byl vyr@j@davebni komory.
Prvni komora se objevila za dob italské renesand89-1443) ve ®stt Viarenna
na kanalu Naviglio Grande v severni ltalii. Za gte jsou uvedeni inZetiyFilip
z Modeny a Fioravabte z BologrK vyvoji prispel také nejetSi myslitel a vynalezce
té doby Leonardo da Vinci. Diky tomutoiizzeni bylo mozné iigkonavat plavebni
stupré i na Uzemi s &Simi vyskovymi rozdily, a to i pro&sSi lock.

Druha udalost, ktera nedérpiispéla k rozvoji vodnich cest, byla fonyslova
revoluce. V tomto obdobi se zvySilygpravni naroky. Zefektivimi piepravy pomohl
prilomovy vynalez parniho stroje. Trend vodnich cestahl nejvice Velkou Britanii.
Vznikaly zde undlé vodni kanaly spojujici stavajici splavné vodmkyt Do Utlumu
se vystavba kan&la vyuzivani plavby dostala pod tihou nastupujichkkirence
v podol& parni Zeleznice. Omezenim byla také nostlsti, kterda byla 25 tun¢{un
typu Narrow boat).

V poloviné 19. stoleti jde kufedu vystavba plavebni &igpol&né s vystavbou

Zeleznice. Stimto masivnim r&tem cest se 2t8uje i kapacita ¢luni
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(Péniche 270 tun). V této ddlvnika piiplav mezi Dortmundem a Emdenem, ktery
se stal zakladnim kamenem pro tvorbu tzv. seweneckych piiplavi. Nosnost
plavidel byla v té dob750 tun.

Pro lepSi konkurenceschopnost a zvySeni nosghstli bylo nutné upustit
od vleku ¢luna lidskou nebo kaskou silou. Ktomuto &elu se zahdjila vyroba
fettzovych a kolesovych parnich remorkédiz zmigné severokmecké piiplavy
byly dokorteny 1914 piplavem Ryn — Heme. &unu se zvySila nosnost na 1350 tun
(Rhein-Heme).

Neustély rozvoj plavebni dopravy a zvySovani hmstinglavidel vedlo
k nutnosti omezit doposud libovolné roam plavidel. Vznika tak standardizovany
~evropsky tl&ny ¢lun“ Evropa lla. U tohotailunu dochazi k avizovanému omezeni
padorysnych rozréri a nosnost se zvySuje giem tlanych¢luni.

Vodni doprava ma ve&sine evropskych stét stoupajici podil na celkovém
vykonu v t/km.(13), (26).

Tabulka 1: Charakteristické typové €luny v historii

Nazevélunu Délka | Sitka | Ponor | Nosnost Sféra Obdobi
m m m t uplatnéni
25

20,00 2,15 1,20 Anglie 18. stol
3850 5,05 1,80 270 Francie 19. stol

Dortmund-Ems- 76,00 8,20 2,00 750 Némecko Po roce
ST CREUEIRN 80,00 (19,50 2,50 = 1350 Némecko Po roce

76,50 11,40 4,00 2940  Rynska oblast Sousasnost
Ila

Zdroj: prevzato z (13)
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1.2. Vyvoj na tzemiCeské republiky

Prvni historické Udaje o plavbna naSem Uzemi jsou z 6 stoleti. Jedna
se 0 Udaje o plavbnatece Vita¥. Prvni pisemnosti tykajici se plavby jsou z roku
920. Dokument vydal knize Véaclav, ktery &m prohlasil Vitavu za ,svobodnou
silnici na vod"“. DalSim vyznamnym dokumentem bylo vydani ,prvniglavebnich
predpisi“ Sobéslavem I. (1130).

Do historie plavby u nas se nedilzapsal i jeden z nejtSich ¢eskych
panovniki Karel 1V. Roku 1352 byly vydany prvni ipdpisy o cejchovani pravidel*
rok po té prvni zadkonna ,norma pro stavbui/omlNasledovalo ustanoveni prvniho
spravného organu roku 1340. Byl to orgaiis@znych mlyné& zemskych. Jejich
ukolem bylo obstaravani zalezitosti tykajicich edni dopravy na celém Uzemi zeém
ceské. Postugndo jejich zpravy veslo planovani a realizace vegitevodnich staveb
v Cechéch. Tato organizaddila plavbu do roku 1764, kdy bylaizena Navigéni
komise v Praze. Za vlady Karla IV. se také popretk@&/ame s mySlenkou spojeni
plavebnich cest s Dunajem. Za vlady Habsburskyrtoyniki doSlo k Upravantek
Labe a Vitava kili lepsim podminkam na dopravu soli do vnitrozeféch
a Nemecka.

S naiistem novych technickych aédeckych poznatk zaiali postupr
problematiku plavby febirat od piseznych mlyn& odboré vzdklani inZenyi.
Vroce 1729 na naSem Uzemi vznika prvni kamennaeptd komora. Komora
se nachazela v Zupanovicich pod Kamykemlamoznery 26,6 x 4,7 x 1,0 m.

Stejre jako ve zbytku Evropy i na naSem Uzemi se plawstéaya do utlumu
po nastupu Zeleznice. Zeleznice nabizela oprotigoiamnohé vyhody naprychlejsi
vystavba koleji aifisluSenstvi, zkraceni dopravnitasu, levejSi provoz a jiné.

Opctovného zajmu o plaveni bylo dosazeno zvySenim digparepravnich
¢luni. U nés se navrat k playluskuténil pocatkem 20. stoleti. Zahdjilo se zlepSeni
a rozsfeni plavebni s#t Vznika Komise pro kanalizovani Vitavy a Labe, riate
ma na starosti budovani a realizaci vSech stavelEamdo tocich. V tomto obdobi
vznika takéReditelstvi pro stavbu vodnich cest.

Nové vzniklé feditelstvi dostalo za Ukol vypracovat plan vystavbgnich cest
na naSem Uzemi pro navrhovfun s kapacitou 600t. DalSim Ukolem bylo navrzeni

praplavniho spojeni Dunaje, Odry a Labe. Do vypukmutini swtové valky 1914
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se podé#lo z tohoto planu realizovat jen malaiast. Byla vypracovana projektova
dokumentace pro jednotlivé Useky. Z realizace dautenila pouze vystavba jéz
s elektrarnami na Labi.

V samotném Ceskoslovensku spadaly zalezitosti plavby do gbeai
pro vodni dopravu na Ministerstvu ifegnych praci“ Roku 1920 bylfjat zakon
0 vzniku Zizeni £eskoslovenskéhoiradu plavebniho* (fedchidce dnesni plavebni
spravy). V platnost vychazi zakon ,O statnim forgho splaveni ek, budovani
piistava, vystavbu udolnichiehrad a pro vyuziti energie®. V tomto zakonu seotyp
¢lun zwtSuje na kapacitu 1000t.

Statni plavebni sprava vnika roku 1955 opaitm Fedsednictva Narodniho
shromazdni ¢.1/1955 Sb., ve kterém doslo k Up¥astatni spravy ve vnitrozemskeé
plavk:. Opet se ozivuje mysSlenka spojeni Dunaje, Odry a Ldbdy vypracovany
studie a projekty k tomuto spojeni. Od roku 1959psejekt stava celoevropskou
zéleZitosti a je sledovan Evropskou hospskidu komisi OSN v Zenéy

Z blizké minulosti stoji za zminku rok 1992, kdysStiok vy¢lenéni vaejnych
pristav a jejich privatizovani d@eské pistavy, a.s.

Od fijna 1995 fisobi Statni plavebni sprava jako plavebisdia plni ukoly
statni spravy a statniho dozoru ve vnitrozemskeéoplg1), (12).
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2. Vodni cesty

Vodni cesty lIze rozflovat podle mnoha ukazatel mizeme je nafklad
rozclit podle komodit, které i@vazime (osobni vodni doprava nebo nakladni vodni
doprava). DalSi rozdeni je ve vztahu ke kontingmh, cesty nizeme rozdlit
na vnitrozemskou a narfra.

Tato prace se zabyva vodnimi cestami vnitrozemsgkyejichz budovani
a provozovani ma realny vyznam pro zlepSeni ekoclkadmiekologické a dopravni
urovre v Ceské republice potaZmo celé Evtop

Vnitrozemské vodni cesty je mozno charakterizoaibjvodni toky a jiné
vodni plochy, na kterych jefipno nebo po Upravach mozno provozovat plavbu. Vodni
toky Ize dale rozdit na pirozere splavné (Dunaj, Ryn) a uite splavné (regulované
nebo kanalizované - Bav kanal). Jiné vodni plochy jsou Uplumgle vytvorené
kanaly nebo tunely spojujicizné vodni toky, jezer& more.

V Ceské republice plati od 25. &ma 1995 Zakoné&. 114/1995 Sb.,

0 vnitrozemskeé plavb Ze zakona vyplyva nasledujici rékehi cest:
- Sledované vodni cesty — tyto cesty odpovidaji fda¥eprovoznim
podminkam.
o Plavebr provozni podminky pro provozovani plavby aigqb
znaeni sledovanych vodnich cest stanovi préeagedpis.

- Ostatni vodni cesty

Zakon dale roz#luje Sledované cesty na:
- Dopravre vyznamné cesty — rozry, jejich z&azeni doiid, a plaveba
provozni
o Podminky umisini mosti a jinych z&izeni, kter4 je #Zuji nad
nejvyssi plavebni hladinou nebo pod dnefuhto cest, stanovi
provadci predpis.
- Ucelové vodni cesty —  jejichz seznam stanovi présiaghiedpis, jsou
vodni
o Cesty, na které je provozovana pouze relregplavba a vodni

doprava mistniho vyznamu.
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Vodni cesty dopravh vyznamné se z hlediska jejich vyuZzivani
pro provozovani vodni dopravy dateni na vodni cesty vyuZivané a vodni cesty
vyuzitelné.

Vodni cestu spravuje vlastnik nebo spravce. Teptavse vodni cesty dohlizi
a zodpovida za bezf®® provozovani plavby (n&ppaticné oznaeni platnymi
znaky). (4), (7).
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3. Porovnani vodnich cest na UzemiCeské republiky

a v Evropé

Uvodem této kapitoly je nutné fipomenout, Ze plavba neprobihala
po celé Evrop ve stejném tempu. Jejigt a pokles zavisel na technickém rozvoji,
hospodéskych pongrech, schopnosti statento druh dopravy rozvijet, a v neposledni
fack také na firodnich podminkach (n&phydrogeologické a klimatické). Tyto vlivy
mély za nasledek velkou rozdilnost v rogmech a vlastnostech lodi v jednotlivych
statech a samotném ratehi (klasifikaci) vodnich cest. Kazd4 vyznaijin zeng
v povaleéné Evrog méla svou Klasifikaci (Sodtsky svaz pouzival Zvonkovu
klasifikaci, Polsko — Bauerovu klas., NDR — Puch&las. V zapadni Evrapse ujala
Seilerova klasifikace).

Pro budoucnost vybudovani jednotného celoevropslgaeebniho systému
bylo nutné nejprve sjednotit klasifikaci vodnichsteKlasifikace by rla poskytovat
jasny gehled o vodni cest o jejim potencialu pro dalSi rozvoj, nosnostizmeru
plavidla a pipustného ponoru. Na zakkatéchto parametr byly vysta¥ny plavebni
komory, provozni objekty a dalSi stavby nutné k&gpému provozu.

Prvni jednotnou klasifikaci vydala Evropsk& hospgsila komise v roce 1961.
Jednalo se o jednuidu rozSfenou Seilerovu Klasifikaci (wodni rozéleni bylo
na 5 tid). Sestaifda obsahovala velké ruskéky a piplavy. V roce 1996 byla
vytvoiena stale platici mezinarodni dohoda AGN — Evrops&hoda o hlavnich
vodnich cestach mezinarodniho vyznamu. V této stupnrozcleni na 7 tid, které
jsou rozéleny na dalSi podidy. Jako hlavni typovou jednotku uvazuje stuphachni
soupravu vytvéenou z tlénych c¢lund. Prvni 3 fidy jsou lokélnich vyznaiy

od 4. tidy se jedna o vodni cesty mezinarodniho vyznafju. (
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Tabulka 2: Klasifikace vodnich cest

cesty cesty ¢lun
Hlavni charakteristika Hlavni charakteristika
plavidla sestavy
délk Sitk pon nosno délk Sikk pon nosno
a a or st (t) a a or st (t)
(m) (m) (m) (m) (m) (m)
Mistniho 385 505 1,8 250- 2,20-
- 50- 6,6 25 400- 4,00-
55 650 5,00
- 67- 82 25 650- 4,00-
70 1000 5,00
Mezinar 80- 95 25 1000- 85 9,5 250- 1250- 5,25
odniho 85 1500 2,80 1450 nebo
vyznamu 7,00
95- 11,4 2,5 1500- 95- 11,4 2,50- 1600- 5,25
110 2400 110 2,80 1850 nebo
7,00
- 2,8 172- 11,4 2,50- 3200- nebo
185 2,80 3700 9,1
95- 22,8 2,50- 3200- 7,00
110 450 6000 nebo
9,10
185- 22,8 2,50- 6400- 7,00
195 450 12000 nebo
9,10
- 270- 22,8 2,50- 9600- 9,1
280 4,50 18000
275 33,0 2,50 14500 9,1
-285 - -4,50 -
34,2 27000

Zdroj: (15)

3.1 Existujici a planované evropskeé vodni cesty

Jedna se o néasledujiciiptavy:
- Praplav Dunaj-Odra-Labe.
- Priplav Seina-severni Evropa.
- Praplav Sabna-Mosela.
- Praplav Ryn-Mohan-Dunaj.
- Priplav Dunaj-Sava.
(18)
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3.1.1. Pruplav Dunaj-Odra-Labe

Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe neni jen ckijibim c¢lankem propojené
soustavy evropskych vodnich cest. Je to multifnhkodohospod&ké dilo zasadniho
vyznamu praCeskou republiku i pro Evropu.

Vodni koridor D-O-L vyuziva mimigdné pednosti tzemCeské Republiky,

Neni gehnané tvrzeni, Ze Uzerfieské republiky je pro lodni dopravu stejn
vyznamna, jako nejuzsi misto americké pevniny (Re)anebo Uzemi Suezského
praplavu.

V podkladech &lancich je moZzné se setkatigmymi ozngenimi: Vodni
koridor Dunaj-Odra-Labe, Bplav Dunaj-Odra-Labe, Kanal Dunaj-Odra-Labe, D-O-L
nebo DOL.

Jak jiz ndzev napovida, jedna se itpmavovany projekt mezinarodni vodni
cesty spojujicieky Dunaj, Odru a Labe pro lodni dopravu. V prajege vyznam&
uvazuje i se zapojenim a vyuzitim moravskigek Morava a Bé&va. Zakladni a hlavni
mySlenkou piiplavu je vytvdeni unglé vodni cesty, kterA umozni nakladnifférfim

i ¥iéné ndmdnim) a osobnim lodim zkraceni cesty od Baltskéfetému md. (25)

Vodni cesta je navrhovana s nasledujicimi rozmy:

Ttida vodni cesty: Vb
Pripustna délka tinych souprav (m): 185
Pripustna délka motorovych nakladnich lodi (m): 513
Pfipustna &ka plavidel (m): 11,4
Ptipustny ponor (m): 2,8
Maximalni nosnost souprav (t): 4 000
Maximalni nosnost motorovych nakladnich lodi (t): 2 700
Délka plavebnich komor (m): 190
Sirka plavebnich komor (m): 12,5
Sitka plavebni drahy (m): 40,0
Sitka lichol®Zznikového profilu pkplavu v hladig (m): 54,0
Hloubka lichokZnikového profilu piplavu (m): 40-5,0
Minimalni polon®r oblouki Rmin (m): 800
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Vyjimeéné pripustny polondr oblouki Rmin min (m): 650
Podjezdné vySka mas{m): 7,0
Zdroj: (25)

Obrazek 1: Priény profil ve volném terénu
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Zdroj: (25)

Obrazek 2: Priény profil ve stisnéném terénu (zastavba)
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Zdroj: (25)

Stavba vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe je uvazawattyrech etapach.
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Zé&kladnicharakteristika jednotlivych etap:

1. Etapa
V prvni etag jde o napojeni jizni Moravy na Dunaj vodni cestosplaveni feky
Odry do Ostravy.

2. Etapa
Souwasti druhé etapy je prodlouzeni vodniho koridorblodonina do Eerova.
V tomto Useku se uvazuje s vyuZzitim jiz postavenBbiova kanalu a dalSich dprav,
které jsou s jeho stavbou spjaty.

3. Etapa
Spojeni Perova a Ostravy je hlavni néapinfeti faze. B budovani této faze
je mozné gpojeni dalSiho vyznamného moravskéhsta, a sice Olomouce.

4. Etapa
Ve c¢tvrté zaerecné etap dojde k propojeni vodniho Kkoridoru #dPova
do Pardubic (je moZzné vést trasiep Olomouc). V této etépdojde k finalnimu

propojeniCech, Moravy a Slezska.

Obrazek 3: Schéma vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe
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V souwasné dob je na trase vodni cesty stavebni wrdv V roce 2005
Evropskéa rada vyzvala hlavni @&strené zend (Ceskou republiku, Slovenskou
republiku, Rakousko a Polsko) aby urychlily zpremov studie projektu D-O-L.
V letoSnim roce bude vypracovana vyslednd mezimiarodstudie, ktera
je spolufinancovana ze zdtokEvropské Unie. Vysledky této studie buddedgiozeny
vlads Ceské republiky do konce roku.

Letos zvoleny prezidenteské republiky Milo§ Zeman jiZ fip prvnich
telefonatech slovenskému a polskému §s&u vyjadil zajem o posileni spataych

vztahi vici koridoru Dunaj-Odra-Labe. (25)

3.1.2. Pruplav Seina-severni Evropa

Priplav Seina-severni Evropa nebo také Seina-Seldavej&okapacitni
vodocestny transportni systém, ktery se nyni rne@izHlavni prdce na sta¥b
praplavu maji zait v roce 2012. Riplav je projektovan zeky Oise v Janville, sevefn
od Compiégne, k vodni cé&sDunkirk-Escaut, vychodnod Arleux. Celkova délka
nového piplavu bude 105 km. Bplav Seina-severni Evropa nahradi vodni cestu
Canal de Saint Quentin a saire Canal du Nord, jejichz kapacita je hluboko pod
sowasnymi evropskymi standardy.

Prtiplav propojiteky Seinu a Seldu a umozni transport zboZi vodnésiami.
Jakmile bude nové spojeni Seina-sever zprodoznumozni velkym plavidin
transport zboZzi meziekou Seinou (R&skou aglomeraci) afrigtavy Dunkerque,
Antverpami, a Rotterdamem, ale diky evropské siiirozemskych vodnich cest také
se vSemtastmi Evropy.

Priplav se bude skladat Zkolika velkych staveb, mezi nimi i ze 7 plavebnich
komor. Rozpdet projektu je 2,6 miliardy € (asi 65 miliard¢Ks financovanim
prostednictvim vlady (Evropské Unie, Franzouzské vladyrancouzskych regidi,
projekt je Partnerstvim vejného a soukromeého sektoru.

Projekt piiplavu Seine-severni Evropa je gésti komplexniho rozvoje
pro zvySeni konkurenceschopnosti Evropy, snizemu\dopravy na Zivotni prosdi

a zvyseni vSestrannosti vodni dopravyagPav bude prochazet mnoha ekonomickymi
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z6énami, kterym nabidne nové moznosti rozvoje. Rtoygtvori 25 000 pracovnich
mist do roku 2030 a az 45 000 do roku 2050.

Vystavba piiplavu bude mit kladny dopad na Zivotni ptredt. Podle Nicolase
Bouryho, vedouciho mise Seina-severni Evropa, "1¥0@tejneti vyloZzenych
Vv namdnim pistavu potebuje k pevozu 1000 nakladnich automadabiia silnici nebo
25 plre naloZzenych nékladnich vlak ale pouze 5 vnitrozemskych plavidel."
Ke splreni tohoto pozadavku pragpravu zbozi a eliminaci dopravnich zacp a snizeni
emisi CO2 je vyuziti hromadného a ekologického drdbpravy - vnitrozemskeé vodni

dopravy a rozvoj kombinované vodni dopravy absélntrinosti. (22)

Vodni cesta je navrhovana s nasledujicimi rozsmy:

Trida vodni cesty: Vb
Pripustna délka tknych souprav (m): 185
Pripustna délka motorovych nakladnich lodi (m): 135
Pripustna gka plavidel (m): 11,4
Ptipustny ponor (m): 2,8
Maximalni nosnost souprav (t): 4 000
Maximalni nosnost motorovych nakladnich lodi (t): 2700
Délka plavebnich komor (m): 190
Sitka plavebnich komor (m): 12,5
Sirka plavebni drahy (m): 40,0
Sirka lichol&Znikového profilu piplavu v hladig (m): 54,0
Hloubka licholgZnikového profilu piplavu (m): 4,0-5,0
Minimalni poloner oblouki Rmin (m): 800
Vyjimecné piipustny polondr oblouki Rmin min (m): 650
Podjezdna vySka mas{m): 7,0
Zdroj: (22)
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Obrazek 4: Schéma vodni cesty Seina-severni Evropa.

® . .
Schéma soubéhu trasy vodni cesty Seina—severni Parallel lines of the Seine—North Europe Canal
Evropa s dalnici A 1. and the motorway A 1.

Zdroj: (22)

3.1.3. Priplav Sabna-Mosela

DalSim vodocestnym projektentipravovanym ve Francii je pplav Sabna-
Mosela. Tento projekt jeffpravovan od roku 2001 sdruzenim Seina-Mosela-Rhéna
jehoZz¢leny jsou regionalni vlady (Languedoc Roussillonsrhine, Provence-Alpes-
Céte d’Azur, Rhbne Alpesj}i¢ni komise, mista, obce aifstavy (Le Havre / Rouen,
Marseille, Paris, Strasbourg, Epinal, Macon, M&rand Nancy, Nogent sur Seine,
Thionville), hospodéské a zerédélské komory, vliadni (Voies Navigables de France -
spravce vodnich cest ve Francii) i nevladni orgacez

Spojeni meziekou Rhénou a Moselou je hlavnim problémem v razkioni
dopravy ve Francii poté, co bylo v roce 1998 ugndtod navrhu spojeni Ryn- Rhéna.
Priplav bude dlezitym prostedkem pro odleteni severojizniho dopravniho koridoru
v roce 2025, a to bez ohledu na vysi investic thocsa Zeleznic, aispéje ke zvySeni
zisku paiimyslovych a zerdélskych uzivatel tohoto spojeni.

Propojenim povodi Rhény a Rynu se réizgeSkery provoz od této osy diky

tomu, Zefi¢ni doprava rozgi své moznosti. S tim souvisi i posileni atrakyivéto osy

25



a tim i konkurenceschopnosti regionalnich ekonorki&ré lezi v regionech Rhéne-
Alpes a Lorraine.

V této oblasti v sotasné dob UsgsSre funguje lodni doprava na starych
plavebnich kanalech. Nosnost plavidel je 700 tNové navrzeny kanal umozni
plaveni az o hmotnosti 4000 tun. (21)

Obradzek 5: tlaéna souprava pro pnplav Sabna-Mosela o rozrérech
185 m x 11,4 m, tonéz do 4000 tun

Zdroj: (21)
Obrazek 6: Schéma vodni cesty Sadna-Mosela
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3.1.4. Priplav Ryn-Mohan-Dunaj

Priplav Ryn-Mohan-Dunaj (zndmy i jako tgrlav Mohan-Dunaj, &mecky
Rhein-Main-Donau-Kanal nebo také RMD-Kanal, EurapeM ¢i Neuer Kanal)
spojuje feky Mohan a Dunaj od Bamberkieg Norimberk az do Kelheimu. Tato
splavna vodni cesta spojuje SeverniensCernym maem.

Stavba moderniho fplavu pes evropské rozvodi mezi Bamberkem
a Norimberkem byla zahdjena v roce 1960, tdist byla uvedena do provozu v roce
1972, posledni Usek byl splasmv roce 1992. Rplav je dlouhy 171 km a jeho
16 zdymadel pomaha lodimigkonat vyskovy rozdil 175 métr Jedenact z nich
od Bamberku zveda hladinu z Gr@vR30,9 metii do nejvysSiho bodu o nadis&é
vySce 406 metr Pt zdymadel v dunajsk&dsti snizuje hladinu na Uroke
336,2 meti.

Priplav je trapézového firezu, Stka @i vodni hladig je 55 m, hloubkatyri
metry. Kanalem mohou plout plavidla o ponoru domgtru, maximalé 11,45 metru
Siroké a 190 meilr dlouhé. Nkteré Useky piplavu jsou vedeny v nadzemnim
betonovém kory, na zfisob akvaduktu. Betonovych Useje 5, ocelové vodni mosty
jsou na trase 3. V pbéhu toku je kanal femostn celkem 115 mosty, dalmimi,
silnicnimi, Zelezninimi nebo lavkami prodsi.

V roce 2005 bylo piplavem gepraveno 6,24 miliahtun zboZi, o rok &ive
to bylo 7,59 miliori tun. V €chto letech zde plulo sn¢ 5280 (6467) plavidel.

ZlepSeni hydrologické bilance v Hornim Bavorskua radost &meckého
ministerstva pro rozvoj Uzemi a Zzivotniho ptedi byla fivodn® projektovana
neutralni vodohospotigka bilance zmnéna tak, Ze pomoci fgéerpavani vody
praplavem je v suchych obdobich navySovaitgk v tocich na rynské stramozvodi,
¢imzZ je v severnéasti Bavorska zaji8ho zavlazovani a zdroje pitné vody v suchych
obdobich. Zajimavosti je, Ze vod&erpana piplavem do vrcholové zdrze
je pi prepousni sestupnoucdasti pfiplavu vyuzita ve vodnich elektrarnach
u plavebnich stupi k vyrobs elektrické energie. Protoze sevetast Bavorska lezi
v niz8i nadmiské vysce, nez Dunafipvyusini priplavu, je vyrobené energie vice
nez kolik se ji spaebuje nacerpani. ZlepSeni hydrologické bilance pomoci
piecerpavani vody piplavem tak nejen Ze nic nestoji, ale dokonce propuk
ekologickycistou elektrickou energii. (20)
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Obrazek 7: Schéma vodni cesty Ryn-Mohan-Dunaj
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3.1.5. Priplav Dunaj-Séava

MysSlenka propojeni Dunaje a Savyiaplavem je ®kolik stoleti stard.
Od prvnich zaznamenanych projekimenil praplav Dunaj - Sava svou trasueseni.
Pavodre byl planovany jen jako dopravni spojeni a vakghu casu ziskal
viceltelovou roli. Aktualizace vystavby fplavu Dunaj - Sava v roce 2006 radai
roli plavebniho dopravniho spojeni o zavlaZzovapfaipovodiovou ochranu a zalo
byt na & pohlizeno nejen jako na regionalni infrastruktiuale jako na projekt
evropskéeho vyznamu.

Plavba na piplavu Dunaj - Sava jeutezitd v kontextu 560 km dlouhého
spojeni dopravnim koridorem Dunaj - Jadran. Téida¢-Zeleznéni spojeni tvéené
praiplavem Dunaj - Sava, splavndakou Savou a dvoukolejnou Zeleznici ##h -

Rijeka. Plavba zeky Savy smrem do zapadni Evropy budeiptavem Dunaj - Sava
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zkracena o 417 km a smem k vychodni Evrop o 85 km. Tak piplav propoji
vnitrozemskou transevropskou plavebni cestu Ryndviebunaj a Jaderské tigo

Vicelkelova vodni cesta Dunaj - Sdva se nachazi ve vyghktadti Chorvatska
a nachazi seétSinou v krajich Vukovar-Srijem, a men&ist v kraji Brod-Posavina.
Praplav za&ina ve Vukovaru na Dunaji a kéinv obci Samac naéece Say. Délka
priplavni trasy mezi Sdvou a Dunajem je 61,4 km. (19)

Obrazek 8: Schéma vodni cesty Dunaj-Sava
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Obrazek 9: Detail vodni cesty Dunaj-Sava
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Il. FAZE - VYSTAVBA PRUPLAVU OD DUNAJE
DO REKY BOSUT - PLNY PROFIL PRUPLAVU cca 21 km

I !
)" Q’q 11l. FAZE - OD VINKOVCI DO REKY BID - PLNY PROFIL PRUPLAVU
i STAVAJICIM KORYTEM REKY cca 26 km
— — —— e

2= - ra = T

-3

IV. FAZE - OD REKY BID DO SAVY - PLNY PROFIL KANALU
cca 15 km (ROZSIRENI 1. FAZE)

ekt g e : Quoeain (T

Zdroj: (19)

3.2 Existujici tuzemskeé vodni cesty

Vyuzivanymi vodnimi cestami jsou:

- Vodni tok Labe odfi¢cniho km 102,2 (Chvaletice) po statni hranici

s Nemeckem,

- vodni tok Vltavy odfi¢éniho km 91,5 km (febenice) po soutok s Labem

veéetng,
- vyuseni ¢asti vodniho toku Berounky pdiptav Radotin,
- od fi¢niho km 239,6 (eské Budjovice) poiicni km 91,5 (Febenice) pouze
pro plavidla o nosnosti do 300 tun.

Vyuzitelnymi vodnimi cestami jsou:

- Vodni tok Labe od ficniho km 148,7 / (Opatovice) poticni
km 102,2 (Chvaletice),
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- vodni tok Moravy od Usti vodniho toku &g po soutok s vodnim tokem Dyje

veetre,
- vodni tok Bévy od Rerova po usti déeky Moravy,
- vodni tok Odry od Polanky nad Odrou po statni tmiesPolskem,
- vodni tok Ostravice pod Ustim &iny,
- vodni tok Berounky odfi¢cniho km 37,0 poifistav Radotin,
- vodni tok Olie odticniho km 3,0 (Terezin) po usti deky Labe,
- praplav Otrokovice — Rohatec.
Zdroj: (7)

Obréazek 10: Mapa vodnich cest na Gzenieské republiky

Vnitrozemské vodni cesty

stavajici vodni cesty
planovaneé (chybé&jici) vodni cesty

« hranice

yTfebenice Chvaletice
Slapy

Pardubice

Orlik nad Vitavou

. Tyn nad Vitavou

Ceske Budéjovice

Zdroj: (27)

3.2.1. Batav kanal

Od 16. stoleti se objevuji zminky o mozZnostech ity@ moznych Upravach

feky Moravy. VSechny upravy vedly k zlepSeni podrkipe splavovani a zavlahy.
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V 30. letech dvacatého stoleti (1927) doSladdgzeni Uprav na Mor&vplné
pod ministerstvo ze#dgélstvi. Toto rozhodnuti vedlo k velkému budovéaniipbhych
zavlah v oblasti mezi Otrokovicemi a Hodoninem.

Tyto Upravy neiistaly bez povSimnuti ugpného pimysinika TomasSe Bati.
Jeho firma sama uvazovala o upraveni Moravy pigslové vyuZiti.

Na z&klad dohody statu a firmy Ba byl hlavni zavotiovaci kanal upraven
pro poteby tzv. malé plavby (6 o rozmérech 38 m x 5 m x1,2 m a Unosnosti
150 tun). So&asti dohody byla zejména finarn vypomoc plynouci z Wavych
zavodi. Jednalo se cca 56 mil¢K Ba'ovy zavody vyuZivaly plavebni cestu zejména
pro dopravu uhli a lignitu z RatiSkovickych dlalo Otrokovic, tam se uhli pouZzivalo
jako topivo v elektrarnach.

Patatek stavby byl v roce 1934 a ukemi v roce 1938. Samotna kolaudace
a zahajeni plavby bylo o rok pagd Plavbu na kanalu vyuzivalyizné subjekty
pro prepravu uhli, $rku, pisku a podobnych mateialSe stejnym vysledkem, jako
se podepsala druha&ova valka naCeskoslovensku, se podepsala také na plavebni
cest. Za valky byla sild posSkozena, plaveni pokiavalo s omezenimi dale,
ale postup#é upadalo. Plavba na kandalu byla provozovana do t#&0, kdy byla
ukortena na popud Federalniho ministerstva dopravy.c¥ 972 byl zruSen statut
,vodni cesta“ a kandl je pouZzivan jako zdroj powred vody, zavlah, pro napotst
rybniki a chov ryb. Sotasti stavby byla i potahova stezka pro traktorpaek

Trasa plavebni cesty &aala v Otrokovicich, kde byly dilny na opravu éod
piistav a pekladis¢. Odtud pokr&ovala po ifece [Fevnici na feku Moravu
az do Spytihtv, kde z&ina plavebni kanal. Kanalem byla trasa vedena doéBo
M¢sta, kde se vraci #p na ifeku Moravu a po ni az do Veseli nad Moravou.
Nad Veselskym jezem odbgie znovu do kanalu, ve VnorovectiZuje Urowiove
Moravu, u Straznic&icku Velicku odkud pes Petrov situje k Rohatci, kde kaf.
Cela délka této plavebni cestini 52 km, z toho asi polovina cesty je korytéeky
Moravy a polovina plavebnim kanalem. VySkovy rozpdtatku a konce plavebni
cesty je 18,20 m. Celkem bylo postaveno 14 plawdbiiomor, z nichz 1 byla
u pristavu v Bdové (Otrokovice), 3 komory vedle j&éz na fece Mora¥
a 10 na zavlahovych a plavebnich kanélech.
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Tésre pred rozélenim se Slovenskem zahdjilo Povodi Morawigteni,

rekonstrukci a modernizaci jednotlivych Ugek

V souwasné dob je v provozu 13 zipvodnich 14 plavebnich komor. Plavebni

komora Bdov v Otrokovicich jiz neexistuje. Plavba je proveaona na useku

Otrokovice — Rohatec vyhradpro rekreaci. Tato plavba se stala nedilnou:&stil

cestovniho ruchu oblasti Moravské Slovacko. Na tomseku vzniklo mnoho

turisticky zajimavych mist,ifstavi a dosSlo k rozvoji dalSich sluzeb. (9)

Vodni cestareky Moravy a priaplavu Otrokovice — Rohatec neboli B&iv kanal

byla navrZena s nasledujicimi parametry:

Profil kanalu:

Sitka dna (m):

Sklon sval:

Min. hloubka (m):

Pohon lodi:

Pripustna délka lodi (m):
Pfipustna &ka plavidel (m):
Pipustny ponor (m):
Celkova délka (km):

Trasa korytem Moravy (km):

Trasa vodnimi kanaly (km):

Patet plavebnich komor celkem:

Patet PK na Moraw:
Paet PK na vodnim kanale:
Zdroj: (9)

lichokZnikovy
6-12
1:2
1,5
ka¥ traktory a remorkéry
38
5
1,2
53.5
28,3
25,2
14 (dnes 13)
4 (dnes 3)
10
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Obrazek 11: Mapové schéma vodni cestieky Moravy a priplavu Otrokovice-
Rohatec

Otrokovice

Napajedia

Spytihnéey

Babice
Husténovice

Staré Meéesto
Uherské Hradisté

Nedakonice Kunovice

&

" Ostrozska Nova Ves
Uhersky Ostroh

Veseli nad Moravou

Ynorovy

Rohatec -
Hodonin Straznice
Petrov

Skalica

Zdroj: (8)
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Obrazek 12: Schéma vodni cestieky Moravy a praplavu Otrokovice-Rohatec

SCHEMA VODNI CESTY

Jez Bélov

|. PK Batov

'\ Morava
~

Al
E I Drevnice

Jez Spytihnév
MVE Spytihnév Il. PK Spytihnév
Pohorelicky potok
Vrbka

lll. PK Babice

Kudlovicky potok

¢ Breznice IV. PK Husténovice

Jalubsky potok

V. PK Staré Mésto

Salaska

Jez Kunovsky les VI. PK Kunovsky les

Zlechovicky potok Olsava
L -~
Jez Nedakonice VII. PK Nedakonice
Bobrovec
Jez Uh. Ostroh VIil. PK Uh. Ostroh
g I 2 Okluky
3
Jez Veselin. tor. : Svodnice IX. PK Veseli n. Mor.
MVE Veseli n. Mor. 8 I . - ek
il
g
8
= X. PK Vinorovy |.
Jez Vnorovy
XI. PK Vnorovy Il.
XIl. PK Straznice I.
Jez Velicka Velicka

XIlil. PK Straznice Il

XIV. PK Petrov

LEGENDA
Radéjovka
- S D Plavebni komora (PK)

A J“

O Vodni elektrarna (MVE)

—  Pfitok

—  [orava

Batuv kanal

Zdroj: (5)
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4. Smysl| rozvoje vodnich cest v dopray v Ceské republice

s celoevropskym vyznamem

Doprava VCeské republice fize byt posuzovana ze dvou hledisek. Prvni
hledisko je dopravni napojefieské republiky na Evropu i zamiodruhé hledisko
je vliv dopravnich cest na hospdsiéy rozvoj v jejich okoli. Kvalita dopravniho
napojeni kazdého statu owivje naklady jeho zahramiho obchodu, a tedy
i vykonnost a konkuremi schopnost jeho hospddévi. Principialni vyznam
ma& g@itom napojeni na silevnych doprav, ke kterym gatnamdni ¢i pohbrezni
plavba a vnitrozemska plavba.

O vyznamném podilu pebzni a vnitrozemské plavby viywodnich
15 ¢lenskych statech EU neni nutné zabihat do detBiistoupenim dalSich 12 siiat
se proporce patkud meEni, nebd se jedna fevazr o staty byvalého setskeho
bloku s dosud i@Zivajicim dominantnim podilem Zele&rii dopravy. Festo vSak
mé 26¢lenskych zemi z celkového ¢io 27 stal bud moznost vyuZivat pdabzni
plavbu, nebo disponuji méskym pollezim a namimimi péistavy, nebo siit cast
svého mezinarodniho obchodu moderni vnitrozemskéop Rada z nich disponuje
dokonce obma moznostmi.

Jen jediny z¢lenskych stat EU nema moznost vyuZzit ani prvni, ani druhé
vyhody. Je toCeska republika. U nfe neleZi a o jejim napojeni na kvalitni
vnitrozemskou plavebnitshemize byt anireti. Hospodéstvi Ceské republiky se tedy
dostava v ramci EU do nerovnopravného postaveni.

Pricin tohoto nedostatku kvalitnich vodnich cest je&katik. Jednim
Z nejvyznamyjSich je maly rozvoj plavby na naSem Uzemiedp zahajenim
pramyslové revoluce. Po zahgjeni se doipdprozvoje dostava Zeleznice a plavba jde
do ustrani. DalSim faktorem je absenégké pro plavbu stabilni a silnéky jako
je Dunaj nebo Ryn.

Ze sowasného stavu by'eské republice pomohl radikalniigtup k \&ci.
Na zaklad Evropskych dohod o vodnich cestach se Labe a Palrazuji za Zeky
s klicovou funkci na jednotny evropsky systém vodnich.desoblém u obou tak
je jejich sodasna nesplavnost a nespolehlivost vodnich cestraMapby mohla

uskuté€nit nezbytnd modernizace. V s@sném stavu by se modernizace tykala
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nékolika set kilometi ficnich Usel popr. vybudovani skolika set kilometit umélych
kanali. Naklady na takovouto vystavbu by se vySplhaly ré&olika miliard eur.
Modernizace vtomto rozsahu je t@mneredlna a objem igvezeného zbozi
by se musel pohybovatiplizné 20 mil. tun r@n¢, aby byla Sance, Ze investice bude
rentabilni.

Zasadni zrénu by v tomto pipadt piineslo zrealizovani planovanéhaiplavu
Dunaj, Odra, Labe. Timto spojeni by doslo k oziverdhodnoceni celé centralniésit
vodnich cest, zarovidak i Dunaje, ktery disponuje obrovskou a zatinvama 10 %
vyuzivanou dopravni kapacitou. Dunaj jakozto drabgdelSiteka jiz na Evropskou
sit samozejm¢ napojen je od roku 1992, kdy byl otem pfiplav Ryn-Mohan-Dunaj.
Trasa piiplavu vSak vedeifliS daleko na zapad od centralni oblast,dtikze dote
vyhovuje gistupu z Dunaje k fiistavaim pri Usti Ryna (Rotterdam§i do oblasti
Beneluxu a severni Francie, m¥énvSak k vychod&i polozenym
severoméskym pistavam (Brémy, Hamburk), a té&nvibec neni vhodna pro spojeni
s pistavy na Baltu ($tin), s paimyslovymi oblastmi ve vychodniasti Nsmecka,

v oblasti Berlina a v Polsku. Tento nedostatekséydal idealé pokryt moznostmi,
které skyt4 propojeni Dunaje, Odra a Labe. Pro rgmv se je nutné zohlednit
2 faktory celkovou fepravni vzdélenost a et plavebnich komor na zvolenych
trasach. Zatimco z hlediska rychlé dosaziteInd®titterdamu by byly trasy vedené
z oblasti stedniho Dunaje po Ryra po Labi zhruba srovnatelné, projevuje se u Brém
a zejména u Hamburkudetelna vyhodnost labské trasy, a u Berlin&tiist a lokalit

v Polsku oderské trasy. V stiu plavebnich komor jsou zafitany i komory, které
bude nutné dobudovat. (28)
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Obrazek 13: Trasa Vidai — Rotterdam Obrazek 14: Trasa Vidé — Bremy

QStétin Brémy O $tetin
O

Bréd
o ollamlmvi

Hamburk
o

Videni—Rotterdam

Rotterdam
RN Viena—Rotterdam

Viden-Brémy
Vienna—Bremen

2500 o 50

1500 = 1500

vzddlenost
distance

=== potet
~ plavebnich komor
" #number of locks

—— playebnich komor
Aumber of locks

distance

Zdroj: (28)

Obrazek 15: Trasa Vidai — Hamburk

i Hamburk O Sttin

Viden—Hamburk

nmeniamo Vienna—Hambl.lrg

Zdroj: (28)

Obrazek 16: Trasa Vidai — S&tin

Brémy  Hamburk =0 Stétin

Videii-Statin

Rotterda = =
G Vienna-Szczedn

= I:' ~ -~
vzdalenost ===~ poiet = " potet
distance S P'Mﬁfh komor distance Pz ple;veﬂ(h komor

#humber of locks shumber of locks

Zdroj: (28) Zdroj: (28)

Myslenkou vybudovani koridoru Dunaj-Odra-Labe neytivoiit konkurergni
cestu pro piplav Ryn-Mohan-Dunaj, ale naopak utéhéto trase, zkratit plavebias
a zabranit vzniku ,prdzdného mista“ upirestvodnich cest Evropy.

Z grafi je patrné, Ze i ip uvazovaném zvySeni P stupia zistava jejich
pocet ve srovnani se smovanim pes propojeni Ryn-Mohan-Dunaj velmi nizky,
coz predstavuje provozni vyhodu. Je tougpbeno hlavd tim, Ze oderska éev
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propojeni protind hlavni evropské rozvodi mezi mbro Dunaje a povodimiek

brare. Toto Siroké sedlo je miniaddre vhodné pro trasovani vSech iyp
transevropskych dopravnich cest. Tohotdrguniho Ukazu jiz vyuZivali inZety

pii stavi¥ Zeleznice Uzemi byvalého Rakousko-Uherska. \¢ane dob se timto

Uzemim vedou nové trasy sitnich dalnic. Vrcholova zdrz oderskétve vodniho

koridoru D-O-L v Moravské bran ma mit hladinu na kétpouze 275 m n. m.

Souasti uvazovaného D-O-L je i labskaétev, ktera taky lezi
na ,druhém“ nejvyhod$Sim mis& pro pekrateni hlavniho evropského rozvodi,
a to uCeské TFebové. Uvazovana vrcholova kota zdrzi je cca 398-89n. m.
Nekteré projekty uvazuji s vyt¥enim delSiho tunelu, diky kterému by se kota zdrzi
mohla pohybovat okolo 350 m n. m. Toto nakkgdnieSeni zafi¢ini snizeni péta
stupit na trasach s#énovanych labskou étvi (v nekterych gipadech dokonce e
byt patet nizSi nez v trasach vyuzivajicich Odry). Progtbné od Norimberku,
kterym prochazi existujici fypolav Mohan-Dunaj, jehoZ vrcholova zdrz ma hladinu
na kot 406 m n. m., je tedy z hlediska snadnogékpnani rozvodi az naetim
mist. Z porovnani fekonavanych nadniskych vysek jash vyplyva, Ze Ceskéa
republika disponuje ddma girodnimi Ukazy, které jsou idealni na vystavbu plavi
cesty. (28)
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5. P¥inosy budovani vodnich cest pr&eskou republiku

Dominantni zjisob gepravy naklad byla zejména za minulych rezim
Zeleznice. BohuZel pro zastance tohoto typu naklddpravy jsou Zeleznice na Ustupu
a pechazeji spiSe do dustrani.iddem je nékladnd modernizace, snizeni
nebo zastaveni vyroby ¥ikych péimyslovych podnicich, které Zeleznici primérn
pouzivaly pro pesun komodit. Zasadni randgimesla Zeleznici z&na reZimu v roce
1989. Doslo k oteeeni trhu, coz rlo za nasledek vnik velkého mnoZstvi malych
a stednich firem, které ragl vyuzivaji flexibilni silnicni dopravu.

Je jasné, Ze tyto z2my se neodehravaly izolovafen vCR. Zmsnami, které
probéhly vroce 1989, byla zasaZzena cela Evropa. V ti#be doSlo k oteveni
zgpadniho trhu vychodnim si&t a naopak. VSechny tyto hospéské, sociélni,
ekonomické a dali zmy vedly ke splani Maastrichtskych kritérii a vstuplieské
republiky v roce 2004 do Evropské unie.

Odborné kruhy i Sirokd wejnost si z&ina ¢im dal tim vice ugdomovat
dusledky, jaké finaSi neustalé navySovani & na silnini nakladni dopravu.
Dochazi k rapidnimu nastu exhalaci, hluku, zgigtovani vody a p&u smrtelnych
Urazi. Stavajici systém silémi sit v Ceské republice neni schopen udrZovat tempo
s nafistem pdétu vozidel a objemu nakladu, coz vede kvelké didara silnic
a nemalym nakladn na jejich opravy. DalSim faktorem je omezena nesnozidel.
Extrémnim pikladem jsou fepravy nadrérnych néklad, které jsou velice nakladné,

¢asto komplikované aifmasi znanéd omezeni pro ostatni nakladni i osobni dopravu.
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Obrazek 17: Vyjadieni srovnani nérné spotteby, extrémnich nakladi a ceny
prepravy
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Zdroj: (27)

Detailni rozbor externich naklaalokazuje, Ze nefiSim zatizenim pro krajinu
a zivotni progstedi ve vSech ukazatelich je séini doprava, z rozboru vychazi nejlépe
lodni doprava.

Graf 1: Externi naklady na nehody, exhalace a hluk

100% -
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80% -
70% -
60% - dni doprava
50% - Zelezntni doprava
40% - ilni¢ni doprava
30% -
20% -
10% -

0% T T 1
Nehody Exhalace Hluk

Zdroj vlastni zpracovani dle (17)

V sowasnosti pevlada nazor, Ze je nutné étase otazkou ietizené silnini

dopravy aktive zabyvat a Ze jakékoliv efektiviieSeni se neobejde bez budovani
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velkych projekéi a velkych investic. Realné provedeniizou mit vCeské republice
nasledujici 3 moznosti:
a) Modernizace Zelezémi trag, modernizace stavajicichizzeni. V sodasnosti,
kdy je Zeleznice na Ustupu, by tdgeseni nerlo velky vyznam.
b) Modernizace a roz&vani silnéni si€, zpisnéni norem pro vyrobce
automobit.. TotofeSeni by problém se Skodlivosti n&s§ilo, ale jen oddalilo.
c) Modernizace a Uuprava stavajicich splavnych vodnimki, modernizace
a rozstovani unmglych vodnich kandl Z dlouhodobého hlediska seune
jednat o optimalnteSeni pro budouci generaceékai v souwasnosti se toto
reSeni nize zdat nartné a dosti nakladné.

5.1 Protipovodiiova ochrana

Nezazivné témaipd rokem 1997 a zarokevelice Ziv diskutované po tomto
roce v povodi Moravy a po roce 2002 také na \dtaLabi. Nekteré stavajici studie
ukazuji, Zze pokud by doslo k vystaviprojektu D-O-L, mohlo se devastujicim
povodnim bd’ aplré, nebo do znmé miry zabranit. Neni tajemstvim, Zetskkdku
lidské ¢innosti dochazi Kim dal vice viditelnym klimatickym z#mam na povrchu
Zenx. Tyto znEny maZzou @inést vyssi riziko vniku povodnitauz v jarnim obdobi,
kdy v kratkém okamzZiku roztaje velka &wva masa nebo v letnich égicich
pii piivalovych destich. Ochrana spojena s projektovamaudnich cest by byla
nasledujici: prohloubenim korigk, vybudovanim ugiych kanal kde se bude moct

zadrzetast povodoveho piitoku, vybudovani gelnych ochrannych poldr (23)

5.2ZlepSeni vodohospodeEské bilance

ZlepSovani vodohospotkké bilance by se dalo pochopit jakieyadni vody
ztek a uzemi, kde je ji vice dek a uzemi kde je ji nedostatek. Tento nedostatek
se objevuje na viech hlavnitgkach WCeské republice. Nasledkem tohoto nedostatku
se Labe ve #dnim toku stavd nesplavnym a tim padem nespojehliv
pro pravidelnou plavbu. Vybudovanim systéomelych kanal by se mohlo zajistit

dostaténé zasobovani vodou z hlavnir&toevropskéeky Dunaje. V sotasné dob
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je uzavena dohoda s Dunajskou komisi 0 moZnostegoavani z Dunaje az 10°.
Problém s nedostatkem vody na Uze@éské republiky neni novym jevem.
Jiz stavajici koncepce vodniho hospstid ieSi tento problém vystavbou novych
zdrzovacich nadrzi. TotdeSeni se five ukazat jako nedostate®® a bude nutné
do ¢eskychiek ,doterpavat vodu dunajskou. Bohuzel ani v budoucnmesgekava
zasadni zlepSeni, ale naopak. Da &kavat dalSi zhorSeni vodohospisié& bilance
a zvyseni pé&u bilaniné pasivnich profii. Tyto nedostatky budou #pobeny
rozvojem hospodatvi a s tim spjaté navySeni fedty vody. Navic se dagdpokladat
Ubytek vody na zakladcklimatickych zngn. (23)

5.3ZvySeni zanéstnanosti

Ceska republika se jiZdtim rokem potyka s ekonomickou recesi, coz seeeli

negativié projevilo na stavu nezafstnanych obyvatel. N@évnavrzené a budované
vodni cesty mohou byt efektivnim impulzem k rozhyb&konomiky a cestou
z recese. Vnikla pracovni mista ve vyzkumu a vysejitykaji zejména geologickych
a hydrogeologickych jfzkumi, ekologickych a biologickych vyzkuima zajiSéni
srovnavacich dat o biodivergit(jakoZzto podkladu pro budouci posuzovani vlivu
na Zzivotni prosedi a pirodu), hydrotechnického vyzkumu, urbanistickyclidsi
a fady dalSich. ® realizaci bude dostatry prostor pro projektové organizace, které
zajisti vlastni realizaci projektu. V neposledai¥ se vytvdi pracovni pilezitosti
pro odborg zantrené stavebni firmy. Velky vyznam bude multiptikéa efekt.
V podstat se jedna o subdodavatele stavebnich firem, doelavastrojnich
mechanizm, energie, vody, stavebnich hmot a dalSichigipt poskytovatele
dopravnich a dal3ich sluzeb. Vyhodou realizaceeftibjna GzemiCeské republiky
je skuténost, Ze kapital investovany do projekfistane \CR.

5.4 Vystavba za‘izeni na vyrobu elektrické energie

S rozvojem a #&nim myslenky Cisté energie* se hofnmluvi o nebezp#,
které ndm hrozi zémeckych ¥trnych elektraren. Jejich vykyvy se negativn
projevuji na stabilt sit vCeské republice. Osgdéenym krytim vykywi jsou
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precerpavaci vodni elektrarny. Vysledny systém kandaldebplnit funkci pecerpavaci
elektrarny.

Rozvojem plavebnich cest na Labi a i©®dby bylo mozné dovazet
ze severomigkych a baltskychifstavi levné a kvalitgjSi uhli z USA, jizni Afriky
a Austrdlie. Cena tohoto uhli by se pohybovala mani stavajicich ménkvalitnich
zdroja. (23)

5.5Rozvoj zenédélstvi

V souwasné dob se zainaji ceSti spaiebitelé potravin vracet 2pk produkfim
a vyrobkim vyrobenym na mistnim trhu domacim 2estvim. VyhlaSené jsou
vinné oblasti jizni Moravy nebo Urodnd pole na Hanékoli Olomouce. No¥
navrzend cesta, kterauge vést v blizkostiéchto Gzemi, by napomohla leggimu
piesunu komodit od obilovin a hnojiv p&zkou techniku nezbytnou pro zeédslské
ucely (kombajny, pluhy, seci stroje). Je jisté, Zestaybou vodni cesty dojde
k cast&nému zaboru ze#délské pidy. Na rozdil od sildini dopravy nebo Zeleznice,
které také nenavratrzabiraji idu, mize byt voda z upravenydek nebo urdlych
kanah pouzita k zavlaham nebo jako sadka pro ryby.

Ze studii, které byly vypracovany pro Ministerstimvotniho prosiedi
vyplyva, negativni dopad globalniho oteplovani namélstvi. Bezesporu
se da tvrdit, Ze dojde ke zvySovani teplot. Tottepkeni pinese sniZzeni
uz tak nizkych (zejména letnich)iposka v rekach, a to v optimistickych scéich
0 15-25 %, v pesimistickych az o 20—-40 %.

Podobnou studii provedly i zewklSti odbornici z brénské Mendelovy
zemedélské a lesnické univerzity, ktezkoumali, jak se projevi globalni klimatické
zmeny na potebd zavlah pozemk Studii provedli pro optimistickou a pesimistickou
variantu. Jako kritérium pro vymezeni plochiarmém stupni nedostatku viahy v obou
alternativach byl zvolen tzv. hydrotermicky koéfict (HTK), ktery
v agroklimatologii charakterizuje vldhové pém krajiny. Hodnota 1,3 oblast
optimalré navlazenou. Vysledkem studie je prépddobné roz$ovani suché oblasti
Z jizni Moravy na Hanou a do Polabi.

Planované vodni cesty vedou pfa¢mito zasazenymi oblastmi. Nedostatek

vlahy samorejm¢ mize ohrozit nejen zedélstvi, ale i hydrologicky rezim

44



piirodniho progedi, zejménai¢nich niv, luznich les a vihkych biotop. Casténym
feSenim by mohlo byt budovani novych systému zagofitmadrzi. Otdzkouistava,
zda je lepSi budovatélové nadrze nebo vic&glovou vodni cestu, ktera ddasledku
muze zachytit pop privést daleko vice pt¢bné vody.

Propojenim ¢eskych tek s Dunajem se nabizi dobiéSeni proti hrozici
ekologické katastréf Argumentem proti vystawbvodni cesty mize byt ekonomicka
stranka ¥ci. Da se pedpokladat, Ze vystavba menSi sestavy nadrzi bylamofit
levrgji. Vyhodou vodni cesty je jeji mnoh@éinost za vySSi budovaci cenu.

Nebezpeéi nedostatku vlidhy se do s@snosti vodohospo#iaani protagonisté
ochrany Zivotniho prostdi (¥iliS newnovali. Je mozné, Ziada z nich péta s tim,
Ze v budoucnosti vystas konvekdnim a még ucinnym az nedinnym gistupem.

MySlenka pecerpavani vody z Dunaje do oblasti jizni Moravy némping
nova. V divéjSich dobach se s timt@Senim péitalo bez nutné vystavby souvislé
vodni cesty.

Vodni cesty a plavba obetnstale budi ne/éru u Siroké véejnosti.
Tato nedvéra prameni zmalé informovanosti a nizkého neposhiop
vodohospodi&ké a ekologické funkce vodnich korilorChybna je také teorie,
Ze vodni koridory povedou naopak ke snizovafigit. (6), (10).

5.6 ZlepSeni Zivotniho prostedi

Ochrana Zzivotniho prastdi - pod touto zasluznatinnosti, ktera by se #a
dotykat kazdéhotlovéka obyvajiciho tuto planetu, se skryva mnoho zdsiciz
organizaci ainnosti, zarovié se vSak objevujéada jinych organizaci, kter&asto
s fakty vytrzenymi z kontextu nebo neuplnymi vystjigproti pokroku nebo obeén
novym wcem. Tito chroniti odpirci ,vSeho” budou jist namitat, Ze vybudovani
vodni cesty je zasah daimmzeného progedi feky a jejich fauny i flory. V tomto
piipadt budou mit do zn@é miry pravdu, ale kazda mince marub i lic.

Sowasné moderni budovani vodnich cest vychazi z oglbbrnstudii,
ve kterych jsou zapracovany i zkuSenosti z podobnyahraninich projeki.
Souwasné navrhy se snazi vratiekam mvodni vlastnosti, které byly ovlivmy

diivejSimi Upravami a zasahytovéka. Tyto Upravy se projevuji zejména budovanim
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umélych molkadi a podobnych vilhkych biotdp V navrzich plavebnich cest se
uvazuje spiSe o zaboru zémilskych pozemk nez o zasah deéeist. Pokud bude
nutny zasah daecist¢, bude to jen v mistech, kde byl zasah jiz proved#ue

k jinému &elu. Navrhované cesty budou @étlshé od pirodnichiecist s moznosti

(v obdobi sucha) vypomaoci se zlepSenim kvality vegbyirodnim toku.

Na rozdil od jinych liniovych staveb nemajiaptavni Useky vnaset do krajiny
nove prvky (jako nap betonové a asfalto-betonové vozovky silnic a idagkrkové
loZe a troleje Zeleznic), nybrZg@evsim hlubsi i siké vodni plochy lemované nizkou
a vysokou zeleni, tj. prvky, které do krajinyipah pivodns tam i byly.

V sowsasné dob neméaCeska republika Zadny spravni nastroj, ktery by dakéa
jednoznéné vycislit, jaky bude porér kladnych a zapornych zagallo Zivotniho

prostedi, ale Ize se domnivat, Ze klady nakonev@zi zapory. (23)

5.7.Snizeni emisi a zejména CO

Dlouhodolé zanedbavani dopadlidské ¢innosti vedlo k citelnym zgmam
v zemském klimatu. Na&ti pro nas a budouci generace se lidstwonZaaktivré
zabyvat timto vaznym problémem.

Clenové Evropské uniecetns Ceské republiky se snazi omezit rostouctisér
emisi. Dluznoftici, Ze nej¢tSim producentem Skodlivého plynu £€Qe stava
individualni automobilova doprava (IDA). Da see@pokladat, Ze vybudovani vodni
sit do ubytku emisi IDA zasadmegispsje.

Pfinos vybudovani kvalitni sit vodnich cest by se efekti&npromitnul
ve vztahu k nakladni silémi dopra¥é. Da se uvazovat, zeriplodni dopra¥ vnika
30 g/tkm emisi C@Qu nakladni silnini dopravy pi plynulém provozu 110 g/tkm
a [@i kongesnim (zacpovém) provozu az 160 g/tkmi. Razovaném m@meéru pro
silnicni nakladni dopravu 130 g/tkm vychazi rozdil meadw a silnéni nakladni
dopravou 100 g/tkm. Pro kladnou firga bilanci vodnich cest je nutné dosahnout
piepravniho vykonu min. 10 mld. tkm/rok. Pro sihtohoto pedpokladu bude nutné
pienésttast objemu nakladu ze silnic na vodu. Toto zreaegadni by mohlo pinést

shizeni produkce emisi G@iblizn¢ o 1 mil. t CQ /rok.
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Srovnani produkce vodni dopravy a Zeleznice, cdyse produkce emisi,
je slozigjsi. V Ceské republice je fiplizné tretina (nejvytize§si tra& a hlavni
koridory) pirs elektrifikovana. Problém s touto el&kbu je v tom, Z& eské republika
stale produkujeis 50% elekiny teplenymi elektrarnami na baé acerné uhli, které
také produkuji emise.

Odstrarni tvorby emisi ze vSech prodeldskeé ¢innosti neni za s@asnych
podminek mozné. Je otazkou, zda lidstubec kdy dokaze vytud technologie, které
nebudou tvait Zadny Skodlivy odpad. V sdasnosti se z@naji vyralet plavidla, ktera
pouZzivaji novy systém motibra tim snizuji spéebu paliva o 35 %, zarowe
se vyvijeji stale lepsi filtry k zachytavani praepoh castic. MoZnou cestou e byt

také zefektiviini vyuzivani obnovitelnych zdnognergie. (14), (17).

5.8 Cistota vody

ZhorSeni kvalitycistoty vody je jedna z n&stjSich obav jakd se ve vztahu
k umglym vodnim kandlm objevuje ze strany vejnosti. KdyZz se na tento problém
podivame blize, zjistime, zZe pro plavidla pohylduie na vodnich cestach platismé
legislativni gredpisy. Tyto zajiuji (pod hrozbou vysokych sankci), Ze se z lodimies
do toku oderpéavat jakakoliv vodacdetrg tzv. ,nadni* vody. Jedna se o vodu, ktera
se hromadi pod podlahou lodi ve strojgva miZze obsahovat ropni latky a oleje.
Podobr jako se dlaji pravidelné kontroly naistirnach odpadnich vod, tak i na lodich
dochéazi ke kontrolam. Pro odstewvani nadni vody slouzi specialni plavidla k tomu
uréena.

Mozné zlepSeni (detekované i v praxi na stavajaiiské vodni cest mize
piinést pravidelna plavba a uzZivani plavebnich komypoustnim komor bude
dochéazet k prokysiovani vody, coz povede ke zlepSeni sé&st@im vlastnostem
vody. Viny od plavidel zlepSuji kyslikovou bilanai prospivaji ke zlepSeni kvality
vody.

Faktem ovSem istava, Ze vékterych oblastech se kvalita vody zhorSuje.
Je to zpisobeno kombinacitpodnich a urdlych vlivi. Na vysledné kvali vody

v dané oblasti se podileji zdroje Zieni, innostidistirenskych zézeni odpadnich
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vod, sameistici procesy ve vad ZhorSena kvalita vody se da zejména najit
u pramyslovych nést.

Jistacast odborné wejnosti gipomina fakt, Ze fghrazenim &kterych toki
jezy kvili vzduti hladiny nap pro malé vodni elektrarny o vliv na zhorSeni
piirozené kvality vody. Toto tvrzeni je jispravdivé a zalezi pouze na projektantech,
aby naSli sedni cestu, ktera umoZzni bezproblémovou funkci Vaesty a zarove

zajisti nezhorsSovani kvality suroveé vody. (7), (23)

5.9.Turistika a volny ¢as

Cel4 tato kapitola se zaije spiSe na nakladni dopravu. Rozvoj plavebni
cesty se ale jigt promitne i do pimyslové, obchodni, logistické sféry a sluzeb.
Nicmére se neda opomenout fakt, Ze vybudovani nové voelsty aize odstartovat
rekre&ni hospod#sky rozvoj gilehlého okoli. Novy impuls mohou dostat sportovni
a rekreani aktivity vazané na vodu (néné plavby, vodni turistické plavby
(v sowasné dob uspmsre fungujici na Béove kanalu)), vodni sporty (jachting,
kanoistiku, veslgstvi jizda na vodnich lyZich a aquazorbing). Uzeiktgrym
planované trasy vodnich koridopovedou, maji bohatou historii, kulturnédictvi,
piirodu a nabizi jedi@ou rekreaci. Projekty vystavby do Zna miry zahrnuji
budovani novych ubytovacich prostor, jako jsou lyosekempy po celé trase vodni
cesty. Zarove se otvird novy trh pro tuzemské i zahtaniinvestory zabyvajici se
touto tématikou.

Pokud se stmito misty bude p#tat jiz @i realizaci projektu a ne az dod&te
budou tato zézeni umo#ovat pohodiny fistup k vodnim plocham, které t#fovodni
koridor, jezera deky. Rozvoj rekreéni plavby, ndv&va vodnich dl, cyklistika podél
vodnich cest. To vSechno budou nové vitané prvkyeeze a traveni volnéhasu
I pro mistni obyvatele.

Na atraktivnich mistech podél vodni cesty (jezedpky, plaze) vzniknou
nova rekreéni zaizeni a podfrné aktivity pro plavbu: kampy, mista pro téoi
v prirodé, klubovny, hotelové a restadrd sluzby, servisni stanice pro mala plavidla,
pujécovny lodi atada dalSich. Jakakoliv i cinnost, kterd se thto oblastech

zane vyvijet a provozovat bude mit kladny ekonomiakgpad pro dany region
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a nasleda i stat. Podnikatelé a sportovni svazygjisyuZziji této ilezitosti a rozi
nabidku sluZzeb a voldasovych aktivit v regionech.

Oblasti, kde nema vodni doprava moznost efektikonnkurovat silnini
a Zeleznini, je osobni lodni doprava. Malo kdo si dokazedptavit, jak misto
do autobusu, ktery ho v lepSintigact zaveze fimo pred praci, naseda na parnik
tam pgeseda na autobus neb®Sky dochazi do za¥stnani. Atraktivni pro alany
muze byt nabidka fepravnich sluzeb jako zdroj poznani. Daji se rewdr
nékolikahodinové az denni plavby n&p kontinualni vodni cestou. Pro opravdové
nadSence vodnich cest Ize naplanov&tohkadenni plaveni po nejvyznagjgich
meéstech Evropy pap primoiskych oblasti.

V Ceské republice se modernim trendem stgako v celé Evrop stava
cykloturistika. Rozvoj a budovani vodni cesty jedthi @ileZitost pro rozvoj i tohoto
odwtvi lidskécinnosti a zabavy. V s@asné dob podobné stezky funguji v Rakousku
I s (Casticeskych cyklist.

Priblizné 243 000 obani Ceské republiky travi €y volny ¢as sportovnim
rybolovem. No¥ navrzené vodni cesty nabizi dalSi moZnosti, kadizvat toto
hobby. Rirozert dojde Kk vytvdeni novych rybéskych revith a ulekeni
tém stavajicim, kterych je v séasnosti 1277. (24)
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6. Navrh vodni cesty

Zakladnim pozZzadavkem na kazdyirpzere splavny a splawovany tok
je zabezp&eni potebné plavebni hloubky, zaj$ti dostatené Stky drahy,
nepekroteni maximalni rychlosti proudici vody (tyka se b&rwsti plavby a naklad
spojené s plutim proti proudu), vhodné vedeni @avetrasy s minimalnimi
povolenymi polondry oblouki. Navrh trasy musi byt v souladu s normami

vztahujicimi se k tomuto tématu.
6.1 Vedeni vodni cesty

Pfi budovani vodni cesty se nabiziédmoznosti kudy trasu vést. Prvni
moznost je fmo ve splavnéece, druhd moznost je v glém priplavu.

Trasa vedena ve splaviiéce je vedena koryterreky, snazi se kopirovat
nejhlubSi misto (proudnici). TotdeSeni zajisti dodrzeni zakladnich plavebnich
parametii drahy. NevyhodouieSeni je mozné zanaSeni koryta a nutnost jeho
pracistovani od usazenych splavenin.

Na trase vedené v utém piiplavu je pomoci giplavi mozné spoijit
vyznamna mista a mista, ktera nemajfimé napojeni na vodni tok.riPnavrhu
praplavu je zpravidla pouZzita nejkratSi spojnice, &tee vyhyba mism s vysokymi
nasypy nebo naopak hlubokym ifg&dim a obecd terénnim pekdzkam. Trasa
praplavucasto vede po vrstevnici odpovidajici vySkové Urqumplavu.

Pfi navrhu trasy rize dojit ke kizeni se stavajicimi silnicemi, Zeleznicemi
a vodnimi toky. U kiZzeni se silnici a Zeleznici seuplav (pokud je to technicky
mozné) vede podimito komunikacemi. U KZeni s vodnim tokem byvaji {plavy
vedeny nad timto tokem pomoci akvadul®i navrhu pfiplavu je dobré dodrZzovat
pravidelné gidani gimych Usek a oblouki. Prvnim rizikem p dlouhych gimych
Usecich je moznost vniku velkychstinych vin. Druhé riziko je v pod@bunavy
a ztraty pozornosti obsluhy plavidla. (1)

6.2 Navrhové parametry vodni cesty

V této ¢asti prace je navrzena plavebni cesta, kterd powddkojetina pes

Krométiz po Eélov. NavrZzena cesta povede od Kojetina koryteky Moravy. Koryto
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v této ¢asti Useku dosahuje dostatého vzduti a hladin, ktera je nutna pro plavbu.
Tyto dobré plavebni vlastnosti jsou dosazeny vadukieré zajiStuje krostizsky jez.
Jez se nachazi na 195,97 keky Moravy severozapadnod nesta Krongiize.
Hladina se pohybuje na Ko6tl90,50 m.n.m. Druhdast Useku je od kro#rizského
Tento jez drzi hladinu na kb185,70 m.n.m.

Z rozdilu hladin vyplyva skut@ost, Ze bude nutnérgkonat rozdil hladin

4,8m. K tomuto Gelu bude navrzena plavebni komora. (3)

Obrazek 18: kromérizsky jez, pohled z pravého kehu eky Moravy na téleso
jezu a budovu MVE

Zdroj: vlastni archiv
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Obrazek 19: kromérizsky jez, pohled z pravého fehu ¥eky Moravy na podijezi, je
vidét budova MVE

Zdroj: vlastni archiv

Obrazek 20: Navrhovy priény ez airez oblouku

Zdroj: (1)

6.2.1. Navrhové plavidlo

Roznery navrhového plavidla vychazeji z mezinarodnitedéteni plavebnich
cest (viz. Tabulka 2).
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Volim parametry:

Délka L [m]: 80
Sitka b [m]: 9,5
Ponor p [m]: 2,5
Nosnost [t]: 1500

Toto navrhové plavidlo splje parametry IV.i{dy plavebnich cest. (2)

6.2.2. Nejmensi hloubka plavebni drahy

Tento parametr ukazuje spolehlivost plavebni trady. nutné, aby byla
nejmensi hloubka plavebni drahy zgma po cely rok.

Vypocet nejmensi hloubky plavebni drahy:

Hyy=p + Ap (1)

p ... ponor plavidla[m]

Ap ... bezpénostni vzdalenost mezi dnem od dnem plavebni drahy (min. 0,3 m,
opt. 0,5 m)

de = 2,5 + 0,5

dez 3m

Minimalni hloubka plavebni drahy musi byt 3m.
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6.2.3. Sirka plavebni drahy
Sirka plavebni drahy zavisi na tom, jestli je plawm@njosnirna nebo obous#émna.
Sitka drahy jednosgmna:
Bpa =(1,5az2)*b Q)
Sitka drahy obous#ina:

Byq = 2b+ 3+ Ab

b... nejwtsi Stka typové lodi (lodni sestavy) [m]

Ab ... bezpénostni vzdalenost mezi I&ohi a mezi okrajem lotla lrehu v Urovni dna

lodé (min. 5 m)

Volim obousngrnou plavebni drahu.
Byg= 2%95+3x8

de = 43m

Sirka v nejuzsim mistnavrzené dvoulodni plavebni drahy je 43m.

6.2.4. Polomér obloukt

Pfi navrhu oblouk je nutné, aby nebyla naruSena plynulost plavbyptdPr

volime polongr dostaténé velky.
Minimalni polongr oblouku:

Rpin = 10xL (1)
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Rpin = 10 %80
Rpin = 800m
L ... navrhova délka plavidla

Maximalni polongr oblouku:
Rpmax = 3000m

Na zaklad vypottu minimalniho a maximalniho polamu oblouku volim polorér
1500 m. V gipadt nutnosti je mozné roz&ni plavebni drahy v oblouku. Rozhodujici

je poloner oblouku.

AB = L* /R

Vzhledem k navrZzenému pol@m 1500 m neni nutné navrhovat rdesi oblouku.

6.2.5. Hydraulicka charakteristika vodni cesty

Jednim z hlavnich kritérii pro cely navrhiigmého profilu je hydraulicka
charakteristika vodni cesty. Tato witia se da vyjaidt hydraulickym sotinitelem n.
Minimalni hodnota satinitele vodni cesty je 5. Optimalni hodnota je 7.
Cim je hodnota n &s3i, tim men3i jsou odporyiplavts a tim mé jsou namahany
biehy i dno piéiplavu. V narénych uUsecich jako tunel§ akvadukty byva 2 az 3.
Z plavebniho hlediska by nefa prifezova rychlost prouahi prekrctit hodnotu
1,5mf/s.

n= de/ fplavidla (1)

de = de * de
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Foq =3%43

Fpq = 129 m?
fpiavidia = b *Dp
fplavidaia = 9,5 * 2,5

fplavidla = 23,75 m’

n = 129 /23,75

n = 5,43

Na zaklad vypaitu je hodnota hydraulické charakteristiky vodnitgés43.

6.3 Navrh dvoulodni plavebni komory

JiZz v tvodu této kapitoly jsem poznamenal, #endvrhu plavebni cesty bude

nutné zdolat vySkovy rozdil hladin, ktery vnika mezdutim jezu u obce &ov

(185,70 m.n.m.) a jezem, ktery se nachazi seveadlrdpod mesta Krongiiz

(190,50 m.n.m.). Rozdil obou hladin je 4,8 m. Vigksti na rozmirech planované

vodni cesty a navrhového plavidla, je navrZzena gilal komora, ktera zajisti

bezpeéné

a &inné gekonani vyskového rozdilu.

Plavebni komora je navrZzena na typové plavidlotiMy vodnich cest.

Navrhové plavidlo:

Délka L [m]:
Sitka b [m]:
Ponor t [m]:
Nosnost [t]:
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Podjezdna vySka mast  [m]: 7
Rozdil vysek spad H [m]: 4.8

Vodni plocha ped a za plavebni komorou se nazyva rejda. Rejdyzslo
k manipulaci sec¢luny a soupravami ip proplavovani z jedné nadrze do druhé,
umoznuji vgkavani plavidel fed obsazenou plavebni komorou, umgé vzajemné

vyhybani plavidel, plujici v protisénu.
6.3.1. Uzitna délka plavebni komory

Ly=L+nxly+ 2xAl (2)

I ... délka remorkéru [m]
n... pcaettlanychcluna

lg ... délka typovéh@lunu [m]

Al ... bezpena vzdalenost mezi soulodim a vraty komory[m]
L= 80+4+2%2
L, =84m

Uzitna délka plavebni komory je 84m.

6.3.2. UzZitna Sirka plavebni komory

By=mxb+2xAb (2)

m ... paet typovych lodi nebéluni umisénych v komde vedle sebe
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b ... Sfka navrhového plavidla [m]

Ab ... bezpeéna vzdalenost mezi soulodim a vraty komory[m]

By =2%x95+2%(2+1)

Bk:25m

Uzitn& Stka plavebni komory pro 2 plavidla je 25m.

6.3.3. Uzitna hloubka plavebni komory

t... maximalni pistupny ponor navrhoveho plavidla [m]

At ... bezpena vzdalenost mezi soulodim a vraty komory [m]

Te=25+1

Tk = 3,5m

UZitna hloubka plavebni komory je 3,5m.

6.3.4. Doba proplaveni plavebni komorou

Doba proplaveni plavebni komorou se da charaktesiziako doba jednoho
cyklu nasledného obousmmého proplaveni komorou. Celkowgs pfiplavu se sklada
Z 10¢4sti.
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TC=2(t1+t2+t4+t5)+t3+t6 (1)

t; ... doba vpluti ndvrhového plavidla do komory v jennebo druhém séru
t,... doba zavirani a otvirani dolnich vrat komory

t3... doba plgni plaveni komory

t; ... doba otvirani a zavirani hornich vrat komory

ts ... doba vypluti navrhového plavidla z komory v jemaebo druhém sénu

ts... doba prazdini plavebni komory
t; ... doba vpluti navrhového plavidla do komory v jennebo druhém séru

Tato doba je zavisla na vzdalenosti, kterou plavidusi pekonat pi vjizdéni
do komory a na fimérné rychlosti vplouvani. Rychlost je ovlivina dispozinim
feSenim rejdy a vjezdu do komory. DalSi ovéimh pramérné rychlosti vplouvani
je manévrovaci schopnost posadky a silenbm Wtru. Na z&klad zkuSenosti byla
vypracovana tabulka rychlosti (Tabulka 3)

Tabulka 3: Priamérné rychlosti plavidel p¥i vplouvani do plavebni komory

Priamérna rychlost plavby [m/s]

Typ plavida a zpisob remorkaze a4 L SN 74 P ARG Crde AR ely| 7 4efele
plavebni rejdydo  komory  plavebni

komae komory  dorejdy  komory
Vle¢né lodni sestava o,7-08 06-07 08-10 12-14
Postrkova lodni souprava 08-09 07-09 10-12 14-16

Motorova néakladni lod’ 10-1,2 0,9 1,2 15-2,0

Osobni motorova laP

1,1-1.3 1,0 1,4 1,7-2,2
nebo nakladné osobni laP

Zdroj: prevzato z (1)
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Plavidla ¢ekajici v rej@ komory na proplaveni nebo ke koreogiplouvaji,
musi stat mimo plavebni drahu. V principu se musbpvat tak, aby népkazela
lodim vyjizc€jicim z komory. Tato plavidla jsou v prostoru rejdghledem k ose
komory v pomdru 1m. Hodnota zavisi na upravvjezdu zrejdy do komor

nag. uspdadani svodidel. \Ceské republice se hodnota pohybuje mezi 4 aZ 5.

t; = Lk*yﬂ (1)

Lk ... uZitna délka plavebni komory [m]
Bk ... uzitna Sika plavebni komory [m]

m... volim 4.

V... volim0,9 [m/s]
, _B4+4x25
T09
t; = 204,4s
to... doba zavirani a otvirani dolnich vrat komory

Doba zavirani a otvirani vrat je zavisla na jejomstrukci a typu. V &nych

podminkach se pohybuje v rozmezi 1,5 — 2 min.

t2... volim 90 [s]
t3... doba plgni plaveni komory
_ 2xS+x(H—H¢)
b= o/ Goam @)
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S ... plocha plavebni komory

S = Bk*Lk
S = 25%84
S = 2100 m?

H ... vlastni spad plavebni komory 4,8 [m]
Hi... 4

w ... rychlost otvirani 3-8 [mm/s] volim 5
w ... 0,6-0,8 volim 0,6

g ... tihové zrychleni 9,81 [ffs]

50,6 *(/(2%9,81x4)

t; =320s

t j 2 %2100 * (4,8 — 4)
3=

t4 ... doba otvirani a zavirani hornich vrat komory

Doba zavirani a otvirani vrat je zavisla na jejomstrukci a typu. V &nych

podminkach se pohybuje v rozmezi 1,5 — 2 min.
t4... volim 90 [s]

ts ... doba vypluti ndvrhového plavidla z komory v jenoeba druhém sgmu

__ Lgt+mxBy
Lt @
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Vo ... vystupni rychlost lodi volim 1,2 [m/s]

. 844425
57 1.2
ts = 1533 s

ts... doba prazdéni plavebni komory

t6:t3

te =320s

T, = 2(204,4 + 90 + 90 + 153,3) + 320 + 320

T, =1707,4s = 28,45 min

Celkova doba proplaveni plavebni komorou je 28,4% m

6.3.5. Potieba proplavovaci vody

K jednomu napléni jednoduché plavebni komory jéelba mnozstvi vody,
které se rovna sdéinu plochy hladiny plavebni komory a vySkovému ritzdnezi
horni a dolni hladinou.

Za predpokladu, Ze by po proudu a vEpproti proudu by komorou proplula

totozna plavidla, dal by se uvazovat vgpbobjemu:

V= F+H (1)

2

F ... plocha plavebni komory [fh
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H... spad][m]

Na zaklad zkuSenosti z redlnych provioe jasné, Ze pravidelnéigtani neni
mozné. Z&chto divodi je redlgjSi pcitat potebu jako piimér mezi potebou
jednotlivée, osamocené proplavovani a mezifglmiu pro pravidelné obougmé
proplavovani.

FxH+05*Fx*H
V= >

. 2100 * 4,8 + 0,5 * 2100 = 4,8
B 2

V = 7560 m3

Objem proplavovaci vody je pro dvoulodni komoru 756.

6.4 Navrh jednolodni plavebni komory

V navrhu v kapitole 6.3 bylo uvazovano sjednou koma dvoulodni.
Nasledujici ivaha a vypet se budou vztahovat k jedné kamgednolodni s moznosti
dostavby stejné komory vedle stavajici. Dostavbybigha provedena ip prokazané
kapacitni nedostataosti jedné komory. # vypoétu jsou pouzity vzorce a konstanty
pouzité

pii vypoctech v kapitole 6.3. (1)

Navrhoveé plavidlo:

Délka L [m]: 80
Sitka b [m]: 9,5
Ponor t [m]: 2,5
Nosnost [t]: 1500
Podjezdna vysSka masfm]: 7
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6.4.1.

6.4.2.

6.4.3.

6.4.4.

Uzitna délka plavebni komory
Ly=L+nxly+ 2xAl
L= 80+2%2

Lk =84m

UZzitna Sirka plavebni komory
By =mx*b+2*Ab
By=1%95+2%2

B,=135m

Uzitna hloubka plavebni komory

T, = 2,5+ 1
Tk:?),Sm

Doba proplaveni plavebni komorou
TCZZ(t1+t2+t4+t5)+t3+t6
T, = 2(153,3 + 90 + 90 + 115) + 261 + 261

T, =1418,6 s = 23,45 min
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6.4.5. Potfeba proplavovaci vody

FxH+05*Fx*H
V= >

. 1134 % 4,84 0,5 « 1134 = 4,8
B 2

V =4082,4 m3

6.5.Dopravni kapacita vodni cesty

Celkové kapacita vodni cesty je do velké miry awiva dopravni kapacitou
plavebni komory. Stefnjako u vypd@tu poteby proplavovaci vody tak ifpvypoctu
dopravni kapacity budeme uvazovat 2 varianty: Jedvaulodni plavebni komoru

a jednu jednolodni s moznostigiavby totoZné komory.

6.5.1. Teoreticka dopravni kapacita dvoulodni plavebni konory

K’y = 365 % 24 » 21

(1)

c

M ... nosnost typoveého plavidla 2*1500=3000 [t]

t. ... celkova doba proplaveni [h]

2 * 3000

K'pk = 365 x 24 « 047

K’y = 111829 787 t/rok

Teoreticka dopravni kapacita 111829787 t/rok.
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...

...

6.5.2. Prakticka dopravni kapacita dvoulodni plavebni komay

ka=7”1*7”2*7”3*7”4*7”5*7”6*7”7*7”8*K,pk (1)

souinitel vyuziti denni doby pro plavebni provoz

rlzﬁ*d

doba plavebniho provozu. Navrhuji celodenni prosgq#estavkou 2 hodiny

pro nutné opravy, revize, nevhodn&asi. [h]
= — %22
="
r, =091

souinitel vyjadiujici vliv sméru plavby (srmdrovani lodi). Koeficient se duje
na zaklad planované prognozyiepravnich narak UvaZuje se &ekavana

vySe [repravy a rozéleni dopravy do obou sfri. Navrhu;ji 0,75.

souinitel denni nerovnogrnosti plavebniho provozu. Koeficient vyjage

vliv nahodilych nepravidelnosti s denni periodigitqéekani plavebni komory

na @ipluti lodi, plréni a prdzdani komory). Volim 0,85.

Ry ...

Rs ...

souwinitel ro¢ni nerovnondrnosti gepravnich narak Koeficient vyjaduje vliv
nepravidelnosti vyskytujici se vdoich cyklech. Koeficient se pohybuje
negastji mezi (0,7-0,9). Volim 0,8.

sowinitel vyuziti ratni doby pro plavebni provoz. Koeficient vyfage vliv
plavebni pestavky. Zdroje feruseni: zimni obdobi, pohyb ledu, vysoké vodni

stavy, \¢tSi opravy a revize.

dny kdy probih& plavba [den]
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R7 ...

330
s = 365

s = 0,9

souinitel nestejnorodosti lodniho parku. Koeficienthiexdiuje rozdilnost

plavidel. Volim 0,7.
soutinitel vyuziti ponoru. Zohleguje ponory lodi. Volim 0,9.

souinitel smerové nevyrovnanostifppravnich proutl Koeficient se pohybuje

mezi hodnotami 0,5-1. Volim 1.

K

pk = 0,91%0,75 0,85 % 0,8+ 0,9 0,7 0,9 * 0,5 111829787

K

»k = 14713707 t/rok

Praktick& dopravni kapacita je 14713707 t/rok cezl1B% z teoretické dopravni

kapacity.

6.5.3. Teoreticka dopravni kapacita jednolodni plavebni konory

2xM

K'px = 365 x 24 «

Cc

2 + 1500
0,39
K’ = 67384615 t/rok

K'pk = 365 x 24 «

6.5.4. Prakticka dopravni kapacita jednolodni plavebni konory

K

pk:7”1*7”2*T3*T4*T5*T6*T7*T8*K'pk

K

pk = 0,91 0,75+ 0,85+ 0,8+ 0,9%0,7 0,9 *0,5*67384615

K

pk = 8865952 t/rok
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6.6.Shrnuti navrhu vodni cesty

Pfi nadvrhu vodni cesty je vZzdy nutné zvazit vSechm#éka a varianty.

Na zaklad srovnani vysledk musi projektant navrhnout finalréseni.

Tato prace se nejive zangti na srovnani dle piby proplavovaci vody.

Druhé srovnani bude dle dopravni kapacity.

6.6.1. Srovnani dle pofeby proplavovaci vody

V prvni navrhu jedné dvoulodni komory vysla jefia vody 7 560 rh
v druhém névrhu jedné jednolodni plavebni komor82 n?s moznosti dostavby

dalSich komor.
Vyhody jednolodni komory:

- niZSi potebs vody @i vystavie pouze jedné komory,
- v piipact vybudovani druhé komory a sniZeni kapacity vodistycje mozné

jednu z komor odstavit a pouzivat pouze jednu.
Nevyhody jednolodni komory:

- nastavaji ve chvili, kdy bude kapacita komory néatesna. Bude nutna
piistavba dal$i komory o stejné & vody. CimZ dojde k navySeni oproti

dvoulodni.
Vyhody dvoulodni komory:

- projevi se az po uité dok&, kdy jednolodni komory budou kapaditn

nedostaujici a bude nutné jejich dostavba.
Nevyhody dvoulodni komory:

- jsou ve vysoké poeb: vody, kterd se musi napustit pokazdée, i kdyZz nebud

komora plg obsazena.

Na zaklad srovnani dle paeby proplavovaci vody volim jednolodni komoru.
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6.6.2. Srovnani dle dopravni kapacity

V prvnim navrhu jedné dvoulodni komory vysla preké dopravni kapacita
14 713 707 t/rok v druhém navrhu jednolodni komomoznosti dostavby dalSich
komor vysla kapacita 8 865 952 t/rok

Vyhody jednolodni komory:

- vzhledem ke stavajicimu vyuziti vodnich cest naniZe kapacita dostaijici
(kapacita vyuzivani labské vodni labské vodni cesyya vroce 2010
1,38 mil t/rok).(16)

Nevyhody jednolodni komory:

- pii uskut&néni projektu D-O-L v plném rozsahu tZe byt kapacita

nedostaujici. Bude nutnaifistavba dalSi plavebni komory.
Vyhody dvoulodni komory:
- pri realizaci projektu D-O-L bude kapacita dastgci.
Nevyhody dvoulodni komory:

- pri stavajicim stavu lodni dopravy na Gzefieiské republiky, postoji obyvatel

a vyhledovym moznostem je komora na dlouha IétaeZb¥ predimenzovana.

| kdyZ je z dlouhodobého hlediska vyha&gi dvoulodni komora v navrhu projektu
volim jednolodni. R navrhu vodni cesty a plavebni komory nebyla nenaz

konkrétni zéizeni, dodavatelé a vyrobci.

Souwasti studie nenfeSeni problematickychi#Zeni se stavajicimi stavbami.
Zejména kiZzeni s dalnici D1. iPtomto Kizeni bude nutné navrhnout v ndigkizeni
novy dalnéni most, ktery bude vyhovovat minimalni podjezdn&ce mostu coz

je 7m.
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Obradzek 21: Navrh reSené trasy, mote vyzna&ené umiséni PK, ¢ervené

kanalizovanéa¢ast trasy
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Zavér

Préace je zagfena na zhodnoceni s@sného postaveni plavby na Uz&mské
republiky ve vztahu k ostatnim moZnostem dopravpr&ti byly zpracovany vyhody
a nevyhody budovani a modernizace vodnich cest. f@inoceni bylo brano ze dvou
pohledi. Psimé zlepSeni Zivotni uroenv Ceské republice a dopad budovani cest
na Uzem{Ceské republiky pro Evropu. Mezi faktory, které Aepivotni Grove, pati:
protipovodiova ochrana, zlepSeni vodohospe#ié bilance, zvySeni zastnanosti,
vystavba z#zeni na vyrobu elektrické energie, rozvoj 2eutstvi, zlepSeni Zivotného
prostedi, snizeni emisi a zejména £ Gstota vody a turistika a volnias.

Vybudovani vodnich cest bude mit pozitivni dopaglaabu v Evrop. Dojde
ke zkraceni fepravnihotasu a vzdalenosti megekou Dunaj a fistavy v Severnim
a Baltském mi.

Prace se za#iuje a ¢erpa data zejména z oblasti v okadky Moravy.
Praktickacast byla za&fena na navrltasti vodni cesty v blizkosti ¢ésta Kroniiz.
Zajmova trasa vedecast&€né splavnym korytem feky Moravy a casténé
je kanalizovana. Na trase bylo nutnéelpnat vySkovy rozdil hladin, ktery vznika
mezi jezem v Kror&izi (hladina na kat 190,50 m.n.m.) a jezem wBv¢ (hladina
na kéeg 185,7 m.n.m.) TotoievySeni bylo pekonano pomoci plavebni komory.

Rozmery navrhového plavidla jsou délka 80 mika& 9,5 m, ponor 2,5 m,
nosnost 1 500t. Roz#ry cesty jsou v migtnejmensi hloubky 3,5 m,i&y plavebni
drahy 43m, polorr oblouki 1500 m a hydraulickad charakteristika 5,43. Na adk|
srovnani padeby proplavové vody a praktické dopravni kapacitgabzvolena
jednolodni komora. Rozérny plavebni komory jsou: uzitna délka 84 m, uZigika
13,5 m, uzitna hloubka 3,5 m, doba proplaveni 28th, poteba proplavovaci vody
4 082 i a prakticka dopravni kapacita 8865952 t/rok.

Takto navrzena cesta odpovida dle klasifikace vadoéstitide 1V.
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