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Uvodni slovo predsedy CPVS

Véazené damy, vazeni panove,

konference Plavebni dny je jiz vice nez tfi desetileti tradicnim foérem pro setkavani odbornikti
z oblasti vnitrozemské plavby a vodnich cest. Letosni, v poradi jiz XXXII. ro¢nik, se kona ve
dnech 23.-25. zati 2025 v Litoméficich. Ceské plavebni a vodocestné sdruzeni jej piipravilo ve

spolupraci se Slovenskym plavebnim kongresem a pod organiza¢ni patronaci statniho podniku

Povodi Labe. Tematické zaméteni letoSniho ro¢niku se soustiedi na ¢tyii hlavni oblasti:

Napojeni vodnich cest v CR na evropské vodni cesty.
Rozvoj vodnich cest a modernich technologii plavby.

Provozni problémy vodnich cest nejenom v kontextu poslednich povodnovych udalosti.

el A

Rozvoj sportovni a rekreacni plavby.

Vybér téchto okruhti odrazi jak dlouhodobé strategické otazky, tak i aktualni vyzvy, pfed nimiz
stoji vnitrozemska plavba a sprava vodnich cest v Ceské republice i v $ir$im evropském
kontextu. Diskuse o moznostech dalsiho rozvoje je dnes provazana nejen s technickymi a
provoznimi hledisky, ale také s pozadavky na bezpecnost, ochranu Zivotniho prostfedi a

podporu udrzitelné mobility.

Vazeni Gcastnici konference, véfim, ze odborny program pfinese inspiraci, nové poznatky i
prostor pro vyménu zkuSenosti. Zarovenl jsem piesvédcen, ze 32. rocnik Plavebnich dnl v
Litoméficich diistojné navaze na tradici pfedchozich setkani a bude dal§im krokem k posileni

role vnitrozemské plavby v nasem regionu.

Dovolte mi pod€kovat vSem, ktefi se podileli na pfipravé konference, 1 vam, ktefi svou i€asti

pfispivate k rozvoji oboru.

doc. Dr. Ing. Pavel FoSumpaur

predseda Ceského plavebniho a vodocestného sdruZent, z.s.



Aktualni cile rozvoje v oblasti rozvoje vnitrozemské vodni dopravy
a infrastruktury vodnich cest v Ceské republice

Ing. Be. EvZen Vydra, Ph.D.
Reditel Odboru vodni dopravy Ministerstva dopravy

Z hlediska vnitrozemské vodni dopravy je zasadni zajistit potiebny rozvoj Labsko-
vitavské vodni cesty. NejzasadnéjSim ziamérem je v dané souvislosti Plavebni stupei
Déc¢in, ktery umozni celoro¢ni vyuzZivani dané vodni cesty pro pirepravy nakladi, zejména
v oblasti nadrozmérného zbozi. Infrastruktura vodnich cest se rozSifuje i na vodnich
cestach nenapojenych na evropskou sit’ vodnich cest; v tomto piipadé je cilem zejména
podporit rozvoj rekreacni plavby. Strategickym dokumentem je pak pripravovana
Koncepce vodni dopravy na obdobi let 2026-2035.

Uvod

Cilem Ministerstva dopravy v oblasti vnitrozemské vodni dopravy je nejen rozvoj
vodnich cest, ale také vytvareni koncepci a smérti pro rozvoj tohoto dopravniho modu. Cilem
nasledné aplikace t&chto opatieni je zvySovani kvality a bezpe¢nosti plavby na uzemi Ceské
republiky. DalSim z cilli je snizeni negativnich dopadl na zivotni prostiedi a vefejné zdravi —
a predevsim pak zajisténi efektivni a udrzitelné mobility pro piepravu zboZzi a osob.

Obecné lze konstatovat, ze =zakladni priority jsou identifikovany v oblastech
modernizace infrastruktury pro vnitrozemskou vodni dopravu, rozvoje novych technologii
v daném dopravnim mddu, vystavby a modernizace vnitrozemskych plavidel pro pfepravu
nakladd, ale také v rdmci rozvoje rekreacni plavby.

Nize jsou podrobnéji popsany nejvyznamnéjsi aspekty majici vazbu na zakladni procesy
rozvoje vnitrozemské vodni dopravy v Ceské republice.

1. Dohoda o Labi

Dne 01.01.2025 vstoupila v uéinnost Dohoda mezi Vladou Ceské republiky a Vladou
Spolkové republiky Némecko o udrzbé a rozvoji mezinarodni vnitrozemské Labské vodni cesty
(déle jen Dohoda), kterd ma za cil upravit otazky stanoveni cilovych parametri Labské vodni
cesty v Ceské republice a Spolkové republice Némecko. Na Geské strané maji byt zajistény na
tiseku Labe od Usti nad Labem aZ ke statnim hranicim mezi Ceskou republikou a Spolkovou
republikou Némecko parametry plavebni drahy vyplyvajici z aktudlné platnych koncepénich
dokumentd v oblasti vnitrozemské plavby. V navazném tseku na useku mezi Ustim nad Labem
a Tyncem nad Labem pak budou zajiStény stavajici parametry vodni cesty s plavebni hloubkou
230 cm a soucasn¢ v useku mezi Tyncem nad Labem a Pardubicemi budou pribézné
realizovana opatfeni s cilem umoZznit plavebni hloubku 230 cm aZz do cilového pfistavu
v Pardubicich.

Na némeckém useku Labe je zadkladem parametrii plavebni drahy ,,Strategicky koncept
pro rozvoj némeckého vnitrozemského Labe a jeho niv* (Celkovy koncept Labe). V této
souvislosti je soucasnym cilem UdrZzby na mezindrodni vnitrozemské Labské vodni cesté
hloubka plavebni dréhy 140 cm pii aktudlnim vztaZzném vodnim stavu (GIW 2010) pfii
proménlivé Sifce plavebni drahy.

Dohoda dale ustavuje spole¢nou smiSenou komisi, jez bude zifizena za ucelem dohledu
nad dodrzovanim obsahu Dohody, zejména pak ve vécech naplnéni stanovenych parametra
Labské vodni cesty Cinnost této smiSené komise byla zahajena v ¢ervnu 2025 jejim prvnim
zasedanim, které se uskutec¢nilo v DéCiné.



2. Infrastruktura vodnich cest v Ceské republice a jeji rozvoj

2.1 Labsko-vltavska vodni cesta jako soucast evropské sité vnitrozemskych vodnich
cest

vvvvvv

obsluhu vyznamnych hospodaiskych oblasti CR a sou¢asné dostupnost takovych oblasti
v ostatnich statech Evropy, v¢etné napojeni na namoini piistavy. Vnitrozemska vodni doprava
pfitom pfedstavuje dopravni mod Setrny k zivotnimu prostiedi a s nizkou energetickou
naro¢nosti. S ohledem na skutecnost, ze jsou zde nabizeny — v porovnani s jinymi dopravnimi
mody — pomérné nizké prepravni tarify, je zde identifikovan rovnéz vyznamny aspekt ve vazbé
na konkurenceschopnost domacich exportérii a cenu zbozi pro domaci konecné spotiebitele.
Labsko-vltavska vodni cesta je zahrnuta do hlavni sité transevropské dopravni sité¢ (TEN-T) ve
smyslu natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 2024/1679 ze dne 13. ¢ervna 2024
o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité (TEN-T) a aktudlné tvoii ¢ast
koridoru Ryn — Dunaj.

Prostiednictvim Labské vodni cesty je tuzemska sit’ vodnich cest napojena na hustou sit’
zédpadoevropskych vodnich cest Némecka, Belgie, Nizozemska, Francie ¢i Svycarska véetng
namotnich pfistavi. Nejcastéji najizdénymi namoinimi pfistavy jsou Hamburk, Amsterodam,
Rotterdam, Antverpy a Brémy a vnitrozemskymi pfistavy pak predev§im Magdeburk,
Drazd’any, Riesa, Aken, a dalsi.

Zcela kli¢ova pro fungujici systém vodni dopravy v CR je splavnost Labe na uzemi
Némecka, a to zejména do Magdeburku, ze kterého lze prostfednictvim priplavniho mostu
v blizkosti Magdeburku najizdét na zépadoevropské vodni cesty.

Z Ceské republiky je dosazitelna, prostfednictvim propojeni Ryn-Mohan-Dunaj,
1 Dunajska vodni cesta a prostfednictvim Labsko-havolského kandlu i1 polské vodni cesty.
Tuzemsti zakaznici poptavaji ptepravy vodni dopravou i do téchto destinaci, avSak s ohledem
na obtizné zpétné vytizeni plavidel pfi téchto prfepravach nejsou prozatim ekonomicky
navratné.

Na Labsko-vltavské vodni cesté jsou v soucasné dobé identifikovany zejména

nasledujici hlavni nedostatky/uzka mista:
* neni zaji$téna plna kontinuita vodni cesty;
» chybi Plavebni stupeit Dé€in;
= chybi splavnéni Labe v useku mezi Pielouci a Pardubicemi;

= v centru Prahy se nachazi kapacitn¢ pietizena plavebni komora Praha-Smichov, kterd
tak prakticky ptferuSuje vodni cestu v obdobi velké poptavky po proplaveni (nékteré
segmenty plavby tak nemohou v akceptovatelném Case ¢ekani projet).
Kromé¢ vyse uvedenych zdsadnich uzkych mist je tfeba se zaméfit 1 na nasledujici dalsi
aspekty:
* omezené ponory na Labi — misty pod 2,20 m;
* omezeni podjezdné vysky na Vltavé do Prahy pouze na 5,40 m, coZ omezuje nejen

segment osobnich lodi, ale i pfepravy kontejnert, vcetné potieby nebezpecnych
manipulaci pfi prijezdech);

= dil¢i omezeni podjezdné vysky na dolnim Labi (Stéti);



» chybéjici spolehlivé znaceni nékterych mostil, véetné znaceni pro plavbu s pomoci
radiolokatoru;

» chybéjici doplikova sit’ chranénych mist pro plavidla za povodni, kterd nemohou
dosahnout ochranného pfistavu (napt. diky velké vzdalenosti, potiebé¢ néckolika

proplaveni, rizika nefunk¢nosti nebo pretizeni nékterych plavebnich komor);

= chyb¢jici nebo nevyhovujici ¢ekaci stani u plavebnich komor. Vyznamny problém je to
zejména u stani pro mald plavidla, jeZ na mnoha plavebnich komorach chybi, avazna
zafizeni nejsou pro mala plavidla vhodnd a muize dochazet k nezadoucim
a nebezpecnym interakcim s velkymi plavidly;

» chybé&jici obratisté pro plavidla a sestavy nejvétSich povolenych rozméra;

* nedostatecna sit’ sjezdd do vody pro spousténi plavidel na vodu a jejich vytahovani na
sous;

* chybné vnimani vodni dopravy vetejnosti jako zbytecné a nefunkéni;

» nizké uplatnéni alternativnich paliv a elektromobility jako pfispévku k naplnovani cilii
v oblasti dekarbonizace.

PREHLEDOVA MAPA LABSKO-VLTAVSKE VODNI CESTY
OVERVIEW MAP OF ELBE-VLTAVA WATERWAY
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LAVDIS =

LABSKO-VLTAVSKY DOPRAVNIINFORMACNI SYSTEM

Hradee Krdlove

LR A G5 B R 25 S R R i 4

) Pardubice

Vysvétlivky

vodni plocha | water area
plavebni kandl | canal
pristavisté | wharf

® mésto | city

1 prehrada Slapy - vek pro mal4 plavidia
Slay ortage servi

i F P EFRRE-F -

) Ceské Budsjovice

Obrazek 1 — Mapa Labsko-vltavské vodni cesty (zdroj LAVDIS)

2.2 Zamér vystavby Plavebniho stupné Décin

V roce 2005 byl zahdjen proces posuzovani vlivll tohoto zdméru na zivotni prostiedi
EIA podanim ozndmeni ze strany Reditelstvi vodnich cest Ceské republiky (RVC). Vlastni
dokumentace vlivii na Zivotni prostfedi byla pfedlozena Ministerstvu Zivotniho prostiedi (MZP)
v roce 2010 s tim, e byla nasledné opakované ministerstvem vracena RVC k doplnéni.
S ohledem na skute¢nost, Ze pfepracovana dokumentace nebyla ze strany RVC piedlozena ve
lhtté 3 let ode dne vraceni dokumentace, MZP posuzovani ukonéilo. Aktualizovana
dokumentace EIA tak musi projit novym posouzenim.
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Na zaklad¢ odbornych studii, mezioborovych analyz a vysledka dlouhodobé spoluprace
mezi prednimi odborniky v oblasti ochrany ptirody, vodniho hospodaistvi a dopravy doslo
v uplynulych letech k provéieni jednotlivych moznosti, jak dosdhnout potfebnych parametrt
vodni cesty v rdmci pfedmétného kritického useku tzv. Dolniho Labe. Posuzovana byla celé
fada opatieni od tzv. bezjezovych variant pfes vystavbu jednoho plavebniho stupné az po
vystavbu vice plavebnich stupni. Vysledkem bylo odmitnuti jak tzv. bezjezovych variant, tak
1 vystavby vice stupiiii. Soucasné byl potvrzen zavér, ze k dosazeni potifebnych plavebnich
podminek se s ohledem na absenci jiného technického feSeni jevi jako nejefektivnéjsi opatieni
provést stavebni Gpravy na fece Labi v podobé vystavby Plavebniho stupn¢ Décin.

Obrizek 2 — Vizualizace plavebniho stupné Déin (zdroj RVC)

S ohledem na potfebu doplnéni informacnich mezer byl v obdobi od ¢ervna 2021 do
¢ervna 2022 na zaklad¢ spole¢ného zadani rezorti dopravy, zeméd¢lstvi a zivotniho prostiedi
zpracovan projekt vyzkumu, vyvoje a inovaci pro potieby statni spravy BETA2 pod
Technologickou  agenturou  Ceské  republiky (TACR) s nazvem ,Analyza
a vyhodnoceni moZnosti vytvéafeni a ploSného rozsifovani pfirodniho stanovisté 3270 soustavy
Natura 2000 v podminkach Dolniho Labe pii respektovani stavajiciho uzivani a rozvoje vodni
cesty“. Vystupy uvedené¢ho vyzkumného projektu je pfitom mozné shrnout takto:

* bylo prokdzano, Ze vyznamny negativni vliv zdméru na vystavbu Plavebniho stupné
Dé&Cin na pfirodni stanovisté 3270 lze kompenzovat, a to v rozsahu, ktery umoziuje
zarucit dobrou a udrzitelnou kvalitu tohoto stanovisté v oblasti vodniho toku Labe mezi
Ustim nad Labem a statni hranici se Spolkovou republikou Némecko i po p¥ipadném
realizovani uvedeného zaméru;

* byly definovany konkrétni moZnosti kompenzacnich opatieni k zdméru vystavby
Plavebniho stupné¢ Dé&Cin. Dotcend oblast pfitom umoziiuje s dostateCnou rezervou
navrhnout plochu téchto opatieni.

V néavaznosti na dokonceni vyse uvedeného vyzkumného ukolu v rdmci ndstroje BETA2
byly veskeré jeho vystupy poskytnuty rezortim zemédé€lstvi a Zivotniho prostiedi a soucasné
zvefejnény i na webu Ministerstva dopravy.
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S ohledem na skutecnost, kdy bylo vyzkumnym tkolem realizovanym v rdmci nastroje
BETAZ2 prokéazéano, ze vyznamny negativni vliv zaméru na vystavbu PSD na pfirodni stanovisté
3270 lze kompenzovat, neptedpokladal resort dopravy potifebu dale vyhodnocovat funkénost
kompenzaénich opatieni. MZP nicméné na zacatku roku 2023 vyjadtilo své doporudeni, aby
zahdjeni zjistovaciho fizeni EIA bylo az po dosazenim dohody o kompenzacénich opatienich,
nebot’ na vyse uvedenych zavérech tohoto vyzkumného tikolu a jejich interpretaci neni od jejich
zvefejnéni (rok 2022) shoda obou rezortt.

Na zakladé iniciativy MZP byl v lednu 2021 zahajen projekt s nazvem ,,Optimalizace
managementu dolniho useku Labe s ohledem na pfitomnost biotopu 3270 a zlepSeni
hydromorfologického stavu na zaklad¢ mezioborové studie® v ramci programu aplikovaného
vyzkumu, experimentalniho vyvoje a inovaci v oblasti Zivotniho prostiedi — Prostiedi pro Zivot
(dale jen ,,PPZ“) pod TACR s terminem ukonéeni projektu k prosinci 2023. Rezort dopravy
bohuzel nebyl o vystupech tohoto projektu prubézné nijak informovan, a to ptes n¢kolik zadosti
smérovanych na rezort zivotniho prostfedi. S vysledky tedy bylo mozné se seznamit az v rdmci
workshopu potadaného pro Sirokou vetejnost dne 28.11.2024 v Krasné Lipé. Na zaklade
informaci prezentovanych na této akci Ize konstatovat, Ze rezort dopravy nijak nerozporuje
potiebu zachovani kolisani hladiny vodniho toku feky Labe v useku mezi Ustim nad Labem
a statni hranici se SRN, nicméné soucasné je nutné konstatovat, ze vystupy projektu PPZ se
nejevi byt v rozporu se zasadnim vystupem projektu zpracovaného v rdmeci nastroje BETA2.

S ohledem na dosavadni netispé$nd zadavaci fizeni na zpracovatele posouzeni EIA byl
prizvan na zaklad¢ konzultaci s organizaci Inland Navigation Europe (INE), jejimZ ¢lenem je
RVC, ke spolupraci zahraniéni mediator s cilem odstrafiovat piekazky spocivajicich
v protichidnych nézorech na vyuzivani teky pro plavbu a ochranu ptirody. Bylo osloveno
celkem 16 kli¢ovych aktért a zajmovych skupin v Ceské republice a v Némecku a zpracovana
souhrnna zprava téchto rozhovord, kterd bude vyuzita v ramci nového posouzeni EIA, které
aktualn¢ probiha.

V soucasné dobé se ve vazbé na vySe uvedené skutecnosti, predpokldda nasledujici
¢asovy harmonogram piipravy a realizace zaméru Plavebni stupenn DECin.

2024 Dialog zahraniéniho mediatora s oslovenymi subjekty v CR a SRN pred zadanim
posouzenim EIA.

2025 Ptipravna faze posouzeni EIA a zpracovani oznameni EIA.

2026 Zahajeni zjistovaci fizeni EIA, zpracovani dokumentace EIA.

2027 Uko?ée’ni procesu EIA vcetné mezinarodniho posouzeni, stanoveni kompenzacnich
opatrent.

2029 Realizace kompenzacnich opatfeni.

2031 Povoleni zdméru vystavby plavebniho stupné Décin.

2032 Zahajeni realizace plavebniho stupné Décin.

Tabulka 1 — Harmonogram kroki v ramci pripravy a realizace ziméru Plavebni stupen Décin (zdroj MD)

2.3 Oderska vodni cesta

V souvislosti s aktudlni spolecensko-ekonomickou situaci v Evropé a s tim spojenymi
zménami v alokaci zdroji/cilti pfepravnich proudil a s tim spojenych kapacitnich narokti na
jednotliva spojeni v rdmci jednotlivych dopravnich méda se jevi jako potiebné proveéfrit
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moznost prodlouzeni splavnosti Oderské vodni cesty na uzemi CR, konkrétné do oblasti
ostravské aglomerace.

Oderska vodni cesta v Polsku je v soucasnosti vybudovana v parametrech odpovidajicim
ttide III ve smyslu mezinarodni klasifikace vodnich cest. Polsko pfipravilo ndrodni strategicky
dokument s nazvem Krajowy program Zeglugowy do roku 2030 (Narodni plan plavby do roku
2030), ktery ovSem fesi pouze ndrodni polskou ¢ast Oderské vodni cesty. Oderskd vodni cesta
v Polsku je soucasti TEN-T pouze v useku Stétin-Hohensaaten. O zafazeni navazujiciho useku
usilovala Polska republika v dobé svého ptedsednictvi EU v aktudlnim roce 2025, pro tento
zamér ale neziskala dostate¢nou podporu.

ptii

Obrazek 3 — Soutok Odry s OISi, sledovana oblast potencidlniho prodlouZeni Oderské vodni cesty

V listopadu 2024 se uskute€nilo bilateralni jednani zastupcti vécné piislusnych ministerstev
Ceské republiky a Polské republiky v otizkach vnitrozemské vodni dopravy.
V ramci tohoto jednani byl identifikovdn ndmét na zpracovani spole¢né technicko-ekonomické
studie fesici potencial mozného prodlouzeni Oderské vodni cesty na uzemi CR. Dal§i postup
(harmonogram praci) by mél byt definovan v nadchazejicim obdobi roku 2025. Ptepoklada se
ptipravna faze, v ramci které probéhnou interni jedndni v rdmci Ministerstva dopravy na ¢eské
stran¢ a Ministerstva infrastruktury na polské stran€. Definovany musi byt poméry financovani
studie PL/CZ, cilova tfida vodni cesty, investofi na CZ a PL stran¢. Nasledn¢ by prob¢hla
pfiprava a uzavieni dohody o spolupraci v ramci zpracovani studie — tento proces miiZe trvat
cca 18 mésici. Dalsim krokem by bylo vypsani spolecného CZ/PL vybérového fizeni na
zhotovitele.

2.4  Rozvoj vodnich cest nenapojenych na evropskou sit’ vodnich cest

Kromé primarniho cile, kterym je zajisténi obsluhy vnitrozemskou vodni dopravou
v ramci prepravy nakladi podporuje rezort dopravy i rozvoj infrastruktury pro sportovni
a rekreacni plavbu. Kromé& umoznéni ptistupu na vodni cestu Sirokému portfoliu uzivatelti se
jedna 1 o ur€ity zpusob propagace vodni dopravy. Aktualné se investi¢ni akce majici vazbu na
segment sportovni a rekreacni plavby soustfedi zejména do oblasti tzv. Bat'ova kanalu, ktery je
ve smyslu zdkona ¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbe, v platném znéni, zatazen do 0. tiidy
klasifikace vodnich cest.

Jesté v pribéhu zati 2025 bude uvedena do zkusebniho provozu nova plavebni komora
v Rohatci, kterd umozni napojeni Hodonina na stavajici vodni cestu ,,Otrokovice — Rohatec®.
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Soucasné¢ se intenzivné ptipravuje i prodlouzeni této vodni cesty na jejim druhém — severnim —
konci tak, aby bylo mozné plavidly doplout az do historické¢ho okresniho mésta Krom¢ftiz.

Obrazek 4 — Vystavba plavebni komory Rohatec — stav v kvétnu 2025 (zdroj MD)

3. Hamburk

Klic¢ovym ptistavem pro Ceskou republiku je Hamburk. Ceska republika ma
v hamburském pfistavu pronajato pfistavni uzemi na 99 let do roku 2028 s opci na dalSich 50
let; uritou ¢ast izemi soucasné vlastni. Aktualné probihaji intenzivni jednani s némeckou
stranou o formé vyuzivani ptfistavu Hamburk ¢eskou stranou po roce 2028. V dané souvislosti
se uvazuje o kumulaci fady funkci Ceského pfistavniho uzemi v Hamburku do lokality
Kuhwerderhafen, kterd by méla nahradit stavajici lokality v Moldauhafen a Saalehafen. Nové
uzemi bude oproti stavajicimu stavu disponovat i namotni piekladni polohou.

Drehkreis Vorhafen
vorhanden: D = 386 m

¢ {perspektivisch: 600 m)

Seeschiffs-Warteplatze
(ISPS-Code)

Ertdichligung Grevenhofkai
fir Binnenschiffe

Mistflache TK
mit Kai-Lisgeplatz

Privater Straienanschluss
(fidr verschiedene Nutzer)
Privater Gleisanschluss
(fiir 1-2 Ladegleise a 300 m)

Auguste-Victoria-Kal
(aktuell gesperrt)

Dalben-Liegeplatz
(optional)

Obrazek 5 — Schéma potencialniho nového ¢eského piistavniho izemi v Hamburku — Kuhwerderhafen
(zdroj — RVC)
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4. Koncepce vodni dopravy na obdobi let 2026-2035

Aktudlné je piipravovan narodni strategicky dokument s ndizvem Koncepce vodni dopravy na
obdobi let 2026-2035. tento dokument je rozdélen na 2 ¢asti:

% Analyza stavajiciho stavu vodni dopravy v CR.
% Strategické cile.

Uvedeny dokument vécné 1 Casove navazuje na piedchozi Koncepci vodni dopravy pro
obdobi 2016-2023 a piedstavuje dlouhodobou koncepci rozvoje vodni dopravy v Ceské
republice na sledované obdobi let 2026-2035. Zakladem je analyza soucasného stavu vodni
dopravy, jeji infrastruktury a legislativnich predpisii, pficemz se vychazi ze skute¢nosti, kdy
vnitrozemska vodni doprava, zejména pak ta, kterd je realizovana na Labsko-vltavské vodni
cesté, hraje kli¢ovou roli v propojeni Ceské republiky s evropskou dopravni siti, pfi¢emz jeji
vyznam spociva zejména v prepravé nadmémych a tézkych nakladi s nizkymi naklady na
energii a minimalnim dopadem na zivotni prostiedi.

Strategické cile koncepce zahrnuji posileni role udrzitelné vodni dopravy v ceském
hospodaistvi, modernizaci flotily plavidel, zlepSeni infrastruktury vodnich cest, zejména
prostfednictvim projektti jako Plavebni stupen Dé&cin a Pielouc II, a zvySeni efektivity
prostiednictvim digitalizace a multimodalnich logistickych feseni. Diiraz je kladen na ochranu
zivotniho prostfedi, vyzkum a inovace, socialni aspekty a vzdélavani pracovnikii ve vodni
doprave.

Dokument dale zohledniuje zapojeni vodni dopravy do méstské logistiky, podporuje
rekreacni a osobni plavbu a analyzuje potencidl propojeni vodnich cest se strategickymi
primyslovymi odvétvimi, véetné energetiky, zejména ve vztahu k novym jadernym zdrojim.
Vyznamnou soucasti je i posileni mezinarodni spoluprace, zejména s némeckym pfistavem
Hamburk, a zajisténi dlouhodobé udrzitelnosti financovéani provozu a udrzby vodnich cest.

Cilem ptipravované koncepce je vytvoreni komplexniho rdmce pro rozvoj vnitrozemské

vodni dopravy, ktery reflektuje jak potfeby ceského hospodaistvi, tak i zavazky plynouci
z Clenstvi v Evropské unii a snahy o dosazeni klimatickych cild.

Navrh Koncepce vodni dopravy na obdobi 2026-2035 bude po zpracovani hodnoceni
vlivu na zZivotni prostiedi SEA predmétem mezirezortniho pfipominkového fizeni.
Zavér
Vnitrozemska vodni doprava je nedilnou souéasti dopravni soustavy Ceské republiky.
ProtoZe se jedna o dopravni mod Setrny k Zivotnimu prostiedi, ktery je schopen zajistit
prepravy Fady nadgabaritnich druhi zboZi, je ze strategického pohledu nezbytné

podporovat jeho rozvoj, ktery umozni jeho plnohodnotné vyuzivani za icelem napliiovani
poti‘eb volného trhu.

Autor:

Ing. Be. Evzen Vydra, Ph.D., Ministerstvo dopravy CR, Nébiezi Ludvika Svobody 12,
110 15 Praha
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Slovensky usek Dunaja a dolny Vah - aktudlny stav a perspektiva
vodnych ciest

Ludovit MozieSik, Peter Dusicka

Anotacia

Dunaj a Vah st vodné cesty zaradené podla klasifikacie do medzinarodnej siete vodnych
ciest europskeho vyznamu.

Clanok sa zaobera vyvojom, aktualnym stavom a perspektivou slovenského tiseku Dunaja
a Vahu z hl'adiska irovne zaistenia parametrov plavebnej drahy a stavu plavebnych objektov
na nich. Hodnoti aj stav pripravnych prac tykajucich sa zlepsSenia aktudlneho stavu (vyskum,
projektovanie) a uroven udrzby vodnej cesty a plavebnych objektov.

Pozn. Pod pojmom slovensky usek Dunaja sa v mysli usek medzi riecnymi kilometrami (vkm)
1811 - 1708 vratane spolocnych usekov Dunaja s Rakiuskom a Mad'arskom.

1. Uvod

V sedemdesiatych a osemdesiatych rokoch 20. storocia sa intenzivne pracovalo na priprave
zlepsenia stavu usekov vodnych ciest riek Dunaj a Véh, ktoré su v sprave slovenskych spravcov
tokov. Pre obe rieky bolo rozhodnuté, Ze jedinym sposobom, ktory je schopny redlne zaistit
pozadované parametre plavebnej drahy (PPD) je vzdutie vody plavebnymi stupiiami alebo
viacuCelovymi vodnymi dielami (VD). Pripravené investicie boli sustredené na realizaciu
VD Gabc¢ikovo (VDG) ako sucasti Sustavy vodnych diel Gab¢ikovo - Nagymaros (SVD G-N)
a VD Krélové v rkm 63 Vahu, pricom na Dunaji mala prebiehat’ vystavba VD Nagymaros na
mad’arskom Uiseku Dunaja a na Vahu boli planované aj d’alSie vodné diela kaskady — VD Selice
v rkm 44 (pdvodne VD VlI€any) a VD Sered’ v rkm cca 77. Ciel'om bolo zaistit’ plnosplavnost’
Dunaja v useku rkm 1880 (Devin) — tkm 1708 (Chl'aba) a Vahu v iseku rkm cca 77 (Sered’) —
rkm 0 (Komarno). Koncepcia zaistenia PPD na dolnom Vahu bola naviazana na parametre
vzdutia Dunaja sposobeného VD Nagymaros; vzdutie sa malo Dunajom propagovat’ do Vahu
s dosahom po VD Selice.

Obe vodné cesty boli zaradené do tried vodnych ciest podla vtedy v Eurdpe platnych
dokumentov tykajucich sa klasifikacie vodnych ciest. Dunaj na slovenskom useku bol podla
dokumentov zvanych Odporucania Dunajskej komisie, ktorymi sa riadili inStiticie spravujuce
cely splavny Dunaj, zaradeny do VII. triedy klasifikacie vodnych ciest, co pre PPD a plavebné
komory (PLK) znamenalo zaistit’ bezpecnll plavbu lodnych zostav tvorenych remorkérom a 9
typovymi tlaénymi ¢lnmi Dunaj—Euro6pa II B (DE IIb - 76,5 x 11,0 x 3,5 m) zviazanymi v troch
radoch po tri ¢lny. Plavebna dréha mala byt §iroka 150 m, hibka vody pri najnizsej vzdutej
prevadzkovej hladine mala byt 3,5 m + bezpecnostnd marza, min. polomer oblukov 1000 m,
podjazdna vyska pod mostami 9,1 m pri max. vzdutej, resp. pri Vysokej plavebnej hladine.
Vyuzitelné rozmery PLK na Stupni Gabgikovo (StG) boli stanovené na 275x34x4,5m (dizka,
sirka, hibka nad zapornikom).
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Viéh v tiseku Sered” - Komarno bol v r. 1974 komisiou dopravy Ceskoslovenskej akadémie
vied, vedenou prof. Cabelkom, zaradeny do triedy vodnych ciest s tvarovou charakteristikou
lodnej zostavy E21, ¢o bola tlacna zostava tvorena remorkérom a dvomi typovymi tlacnymi
¢Inmi zviazanymi vedla seba. Dnes toto zaradenie patri VI.A triede platnej klasifikacie
vodnych ciest stanovenych Dohodou AGN (Eurdpska dohoda o hlavnych vnutrozemskych
vodnych cestdch medzinarodného vyznamu). PPD vo vzdutych usekoch Véahu boli stanovené
tak, aby hibka bola kompatibilna s Dunajom, t. j. 3,5 m + marZa, §irka plavebnej drahy min. 80
m, polomer oblikov min. 800 m. Vyuzite'né rozmery PLK pre tato triedu vodnych ciest boli
stanovené na 110 x 24 x 4,5 m; tento rozmer maju PLK VD Kralova a VD Selice. Schematicka
situacia slovenského useku Dunaja a dolného Vahu je na Obr. 1.

2. Dunaj
Dunaj — dlhodoba koncepcia Dunajskej komisie v r. 1960 - 2013

O zjednotenie PPD a parametrov plavebnych objektov (najma PLK) sa usilovala Dunajska
komisia (DK) ako organ zmluvného zvézku podunajskych Statov uz od pociatku 60.tych rokov.
Tieto snahy vykrystalizovali do rozdelenia splavného Dunaja na logické useky liSiace sa triedou
vodnej cesty a plavebnych objektov na nich a do striktnych formulacii definujicich minimalne
PPD a parametre plavebnych objektov. Tymito PPD st hibka vody v plavebnej drahe, $irka
plavebnej drahy, polomer plavebnej drahy v obluku a podjazdna vyska pod liniovymi stavbami
krizujicimi Dunaj. Objekty, ktoré maju stanovené parametre st PLK (vyuzitelna dizka,
vyuzitelna $irka, hibka nad najvy$§im bodom dna PLK pri min. dolnej plavebnej hladine
aprevySenie PLK na max. hornej plavebnej hladine) arejdy PLK (rozmery a tvar). DK
stanovila aj metodicky postup, ktorym sa mé urcit hodnota plavebnych prietokov a nim
prislusnych hladin (prietok nizkej plavebnej a regulacnej vody, vysoky plavebny prietok +
hladina nizkej plavebnej a regula¢nej vody - HNPRV a vysokd plavebnd hladina - VPH);
v tomto rozsahu prietokov a hladin musia byt’ zaistené prislusné PPD a parametre plavebnych
objektov.

Tieto zasady boli a st formulované v dokumentoch DK - Odporucania o minimalnych
poziadavkach na normované rozmery plavebnej drahy ako aj vodnych a inych stavieb na Dunaji
vo forme konkrétnych minimélnych hodndt parametrov (Odporti¢ania DK - Lit. 1).

Uz 65 rokov su tak jasne a zrozumitel'ne stanovené ciele, o ktoré sa podunajské Staty
snazili. Vysledkom tychto snah bolo, Ze vietky objekty postavené v tomto obdobi spliiaju
poziadavky DK. Su to vsetky vodné diela postavené po r. 1960 (15 z 18). Tato snaha
o cielavedomé zaistenie suvislej plnosplavnej vodnej cesty nezavislej na hydrologickych
prirodnych podmienkach po cca 75 rokoch skon¢ila (prvé VD Kachlet z r. 1925, posledné VD
Freudenau zr. 1999). Podunajské Staty maju sice stale presne formulované poziadavky na
jednotné PPD a parametre plavebnych objektov, ale uz sa o ich dosiahnutie nesnazia a nemézu
snazit. Dévodom st najméd politické zmeny tykajuce sa vztahu k ochrane prostredia ¢i uz
skutoc¢nej, alebo proklamovanej, vyuZivanej pre politické ciele.
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Na usekoch Dunaja, na ktorych tak boli zrusené plany na vzdutie je nemozné zaistit' PPD
podl'a Odporucani DK klasickymi tipravami koryta pre plavbu prostrednictvom ststred’ovacich
objektov (vyhony, smerné stavby). Dosledkom ukoncéenia snahy o zaistenie dostato¢nych PPD
na splavnom Dunaji je nestvisla kaskada 18 vodnych diel. V nestvislej kaskade dunajskych
vodnych diel tak ostavaju useky, z ktorych kombinacia plavebnej hibky a $irky plavebnej drahy
robi useky limitujice parametre lodnych zostdv, obmedzujuce ich planované velkosti
a nésledne limitujiice ekonomicku vyuzite'nost’ loZzného priestoru.

S ohl'adom na vysSie uvedené je paradoxné, ze DK vr. 2013 sprisnila kritérium na
pozadovant plavebni hibku najmi z iniciativy Nemecka a Rakuiska (z povodnej pozadovane;
hibky 2,7 m na 2,9 m), hoci je zrejmé, Ze su useky, na ktorych je dosiahnutie takejto hibky pri
prietoku nizkej plavebnej a regulac¢nej vody bez vzdutia nemozné.

Slovensky usek Dunaja — aktualny stav

Na Dunaji v tsekoch v sprave slovenského spravcu toku prebiehaji aktivity tykajice sa
udrzby plavebnej drahy. Bola zabezpecena Cast’ novej techniky potrebnej na tdrzbu plavebne;j
dréhy, predovSetkym technika bagrovacia. Bola spracovand Studia realizovatel'nosti
s podpornym vyskumom, ktord na zdklade simuldcie modelu riadenia splavenin na tseku
Dunaja rkm 1811 - 1708 navrhla konkrétnu techniku na zaistenie udrzby plavebnej drahy
v tomto useku (Lit. 2). Nie st vSak vykonavané ziadne aktivity smerujtce k trvalému zlepSeniu
PPD, lokalne prace udrzuju kritické tiseky na zakladnej urovni splavnosti.

Rozhodnutie Mad’arska nedokoncit’ SVD G-N nerealizdciou VD Naygmaros malo zésadny
vplyv na moznosti zaistit' pozadované PPD. Usek medzi rkm 1811 - 1708 (stitok pévodného
koryta Dunaja s Odpadnym kanalom Stupnia Gab¢ikovo — Chl'aba) partril pred realizaciu VD
Gabcikovo medzi najhorSie na celom splavnom Dunaji - po¢tom brodov auzin aich
parametrami; ostal nim podnes, priCom parametre brodov a Uzin sa za desiatky rokov prakticky
nezmenili, niektoré zhorsili. Pre ilustraciu su uvedené situdcie niektorych brodov uvedenych

v informa¢nom systéme Danube FIS Portal; pozri Obr. 2 - Obr. 4.

T T TR M ¥ wio - A z E
Obr. 2 Brod Cenkov v rkm 1735,2 — 1733,3 Dunaja. Zdroj - Danube FIS Portal

Brod Cenkov (Obr. 2) je desatrodia existujuci brod vyznacujici sa kamennym dnom.
VytyCovacia sluzba Slovenského vodohospodarskeho podniku (SVP) na iom pri HNRPV hlasi
hibky na trovni 18 - 20 dm, o je 00,9 — 1.1 m menej ako st pozadované plavebné hibky
Odporucaniami DK. Destruktivne odstranenie brodu odstranenim skaly na dne PPD je
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nemozné, pretoze by spdsobilo nérast spitnej erdzie proti prudu Dunaja a nasledny pokles
hladin.

Usek Dunaj rkm 1811 — 1780 podlieha po uvedeni VDG do prevadzky intenzivnym az
burlivym morfologickym zmendm, je vel'mi nestabilny s vyskytom niekol’kych brodov. Brod
Velké Kosihy 2 (Obr. 3) ma hibku 18 - 20 dm pri HNPRYV a je limitujticim na tseku StG —
Komarno.

V dosledku neexistencie VD Nagymaros je usek intenzivne erodovany najmé vo svojej
hornej Casti, destruktivne ucinky erdzie sa prejavuju uz aj v pévodnom koryte Dunaja nad
sutokom s Odpadnym kandlom StG.

Obr. 3 Brod Velke Kosihy 2 v rkm 1789,2 — 1788,3 Dunaja. Zdroj - Danube FIS Portal

Po realizacii projektu uprav Dunaja na vychod od Viedne nastalo na konci vzdutia Zdrze
HruSov pod Bratislavou k intenzivnemu usadzovaniu transportovanych Strkopieskov. Brod
Vl¢ie Hrdlo je na konci vzdutia zdrZe a je limitujicim v useku Bratislava — StG (Obr. 4).

Obr. 4 Brod Vicie érdlo vrkm 1864,2 — 1863,8 Dunaja. Zdroj - Danube FIS Portal

Intenzivna sedimentdcia prebieha aj v samotnej Zdrzi HruSov (Obr. 5) ajemné casti
splavenin a Cast’ plavenin sedimentuju aj v Privodnom kanali StG (Obr. 6).

20



ZanaSanie Privodného kanala neohrozuje plavebné hibky, pretoze zanasanie je intenzivne
v blizkosti StG, kde je ete stile velka rezerva plavebnych hibok, problémom je zasadné
zmenS$enie prietoéného profilu, ktoré sposobuje zvysenie rychlosti pradenia prave v oblasti
zhlavia hornej rejdy, kde st plavidla na vplyv silovych Gi¢inkov priidenia najcitlivejsie. Dalsim
dosledkom zanésania a nasledného zmenSenia prietocnych profilov st zviacSené hydraulické
straty pri pradeni vody v kanali, ¢o spdsobuje zmensenie spadu na Vodnej elektrarni Gab&ikovo
a nésledny tbytok vykonu a vyroby energie.

Obr. 5 Sedimenty v Zdrzi Hrusov pri znizenej hladine 30.09.2012. Zdroj - Diplomova praca

Ing. Pavla Viraga ml.
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Obr. 6 Zanesenie Privodného kandla cca 2,5 km nad StG. Zdroj - Diplomova praca Ing. Pavla
Viraga ml.
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Slovensky usek Dunaja — perspektivy
Usek Devin - StG

Ulohy tykajuce sa potrebnych prac pre udrzbu plavebnej drdhy na tGseku Bratislava — StG
su I'ahko formulovatel'né — je potrebné okamzité riadenie procesu sedimentacie na konci vzdutia
(brod VI¢ie hrdlo vrkm 1864), v Zdrzi HruSov av Privodnom kanali DtG. Vzhladom
k obrovskym objemom sedimentov v Zdrzi Hru$ov (cca 27 mil m*) a v Privodnom kanali (cca
12,5 mil m?) to nie je jednoducha uloha. Tato uloha je navy$e komplikovana aj novymi
smernicami tykajicimi sa manipulacie so sedimentmi. TaZiskom tychto smernic je zasada, Ze
material dna koryta sa z koryta neodstranuje ale vhodne sa v Case a priestore v koryte
premiestniuje tak, aby nedochadzalo k zaklesédvaniu ¢i degradacii koryta (pozri Lit. 3). Problém
uplatnenia tejto zdsady je vtom, ze materidl sedimentovany nad StG bol transportovany
z usekov Dunaja mimo Slovenska a je technicky prakticky nemozné na tieto useky material
vratit.

Nové pravidla Gprav koryt riek zprostredia EU berti potreby plavby do tivahy len
proklamativne. Prioritami tychto novych pravidiel je v maximdlnej moznej miere zaistit’ ¢o
najprirodzenejsi stav koryta, takze najdolezitejSou zasadou tychto Gprav je upravit’ koryto tak
akoby nikdy upravované nebolo.

Podra tychto zasad bol pripraveny aj rakusky Projekt uprav Dunaja na vychod od Viedne,

realizivany v rokoch 2012 — 2022. Medzi jeho hlavné ciele patrilo trvalo zaistit' lepsie PPD,
tento ciel' projekt nesplnil — brody v upravovanom tseku maji hibky identické ako pred

realizaciou projektu. Cely projekt mal rozpocet vyse 200 mil. € a ¢iastoéne naii prispela aj EU.

Na Obr. 7 je uvedena aktualna situdcia na brode Furt Regelsbrunn rkm 1899 — plavebné
hibky st na Grovni 20 dm pri HNPRV ¢&o je na trovni parametrov pred zaGatim realizacie
Projektu na vychod od Viedne. Alebo inak — z hl'adiska plavby boli investicie do projektu
vynalozen¢ zbyto¢ne a najmi — tento spdsob uprav napriek znacnej politickej podpore na tirovni
EU je z hl'adiska zlep$enia PPD tplne netiinny.

min. Fahrwassertiefe Tiefenrinne:
23 dm unter RNW 2020

Obr. 7 Brod Furt Regelsbrunn rkm 1899 — aktuadlny stav. Zdroj - Danube FIS Portal
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Na Obr. 8 a Obr. 9 st priklady opatreni vykonanych podl'a zdsad Projektu na vychod od
Viedne — kamenné opevnenie brehov bolo rozobraté, brehy su pradom erodované do sklonu,
ktory by mal byt prirodzene stabilny. Kamenné vyhony boli nahradené vyhonmi z miestnych
materidlov, pricom nie su zaviazané do brehu, ale pri brehu obtekané, zacinaju az cca 10 m od
brehu.

Rozobratie opevneni sa podla nazoru mnohych vodohospodarov podielalo na
zintenzivneni zandSania Zdrze HruSov a Privodného kanala StG.

. 'HN\;;f+q.3- st
Obr. 8 Breh Dunaja podla zdsad rakiiskeho Projektu uprav Dunaja na vychod od Viedne. Zdroj
prezentacia Mag. Robert Togel, Univerzita BOKU Vieden,

Obr. 9 Vyhon podla zdsad rakuskeho Projektu uprav Dunaja na vychod od Viedne. Zdroj

prezentdcia Mag. Robert Togel, Univerzita BOKU Vieden
Slovensko — mad’arsky usek Dunaja v useku rkm 1811 — 1708

Dnes uz neexistujuca Agentura rozvoja vodnej dopravy SR (ARVD) roky pripravovala
verejnu sitaz na dodavku Stadie uskutodnitelnosti tykajicej sa zlepsenia PPD na celom
slovenskom tseku Dunaja rkm 1880 — 1708. Priprava sut'aze prebiehala od r. 2015 a skonc¢ila
po niekol’kych rokoch zrusenim sut'aze kratko po skonceni existencie ARVD.

Medzitym sa znamou stala informdcia, Ze v Mad’arsku bola realizovana analogicka Studia
pre Cast’ slovensko — mad’arského spolo¢ného useku Dunaja v tiseku rkm 1811 — 1708 (Lit. 9).
Néklady na $tudiu v hodnote vySe 6 mil. € boli hradené z programu CEF — Connecting Europe
Facility — europskeho programu financovania dopravnej, energetickej a digitalnej
infrastruktary EU.

Vysledkom projektu na zlepSenie PPD a néasledne podmienok plavby bolo odporucanie,
aby dos$lo k obmedzeniu pozadovanych PPD zmensenim pozadovanej plavebnej Sirky, pretoze
dosiahnutie pozadovanych PPD klasickymi upravami koryta nie je mozné. Alebo inak
formulované, EU financovala mad’arskému riesitel'ovi to, Ze odporugil zhorsenie PPD namiesto

navrhu opatreni na ich zlepSenie.

V suvislosti s vy$Sie uvedenym mozno konstatovat’, Ze redlna perspektiva na zlepSenie PPD
v useku rkm 1811 -1708 Dunaja v dohl'adnej dobe neexistuje.
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3. Vah, Dolny Viah
Vah — dlhodoba koncepcia splavnenia Vahu

Splavnenie stredného Vahu v useku nad Hlohovcom bolo sucastou projektov a pripravy
Vazskej kaskady uz od 30.tych rokov 20. storocia. Absentovala vSak jednotnd koncepcia
tykajica sa zatriedenia usekov do klasifikacie vodnych ciest, td v pociatkoch budovania
Vazskej kaskady ani neexistovala. Nebola uplatnena ani metdda analdgie z inych vodnych ciest
Europy. Dosledkom st rozdielne parametre PLK a PPD na jednotlivych kanéaloch. Podrobnosti
technickych parametrov stredného Vahu boli analyzované v studii ,,Pasportizacia a podporny
vyskum vodnej cesty Vahu, II. Etapa Hlohovec Zilina“ (), ktort v r. 2013 spracovala Katedra
hydrotechniky Stavebnej fakulty STU Bratislava.

Koncepcia splavnenia dolného Vahu bola postavena na inej filozofii uprav Vahu ako
stredny Vah s derivaénymi kandlmi. Pod Hlohovcom, kde mala vodna cesta dolného Véahu
nadvizovat’ na prvy kanalovy Usek Drahovce - Madunice — Hlohovec boli pldnované vodné
diela VD Sered’, VD Kralovad a VD VlI¢any tvoriace stvisli kaskddu VD s nadvézujicim
hladinovym rezimom. PPD na zvySnom tseku Vihu malo zaistovat’ vzdutie propagované
z Dunaja Vodnym dielom Nagymaros. Z tohto useku (Hlohovec — Komadarno) sa pocitalo
s umelym derivaénym kanalom len na VD Sered’. VD Krédl'ova a VD Vl¢any boli planované
v riecnej schéme koncepcného rieSenia.

V 90.tych rokoch bola ako alternativa vzdutia dolného Vdhu Vodnym dielom Nagymaros
presadzovana myslienka Vodného diela Kolarovo na Vahu (rkm cca 24-27) s prehibenim tGseku
Vahu medzi VD Kolarovo — Komarno (cca 7 mil. m® vytazeného piesku z dna) na aroveit
potrebnii pre zaistenie hibok vody pri hladindch nevzdutého Dunaja v Komarne. Schémy
dolného Véahu s rozmiestnenim plavebnych stupiiov st na Obr. 11.

Stredny Vah — sucasny stav a perspektiva (orienta¢na informacia)

Na VD umiestnenych na derivacnych kanaloch sa sice pocitalo s PLK, ale neboli budované
s jednotnymi rozmermi. Na hornom Véhu to boli malé PLK pre plte (31 x 7m) na strednom
Véhu boli PLK rozostavané na $irku 12, resp. 12,5 m s roznymi rozostavanymi dizkami na
urovni cca 30 — 100 m, vac¢Sinou bez dolného zhlavia. Nejednotné su aj parametre kanalov, ¢o
bolo dosledkom rdznych hltnosti turbin vodnych elektrarni a nasledne r6znych prieto¢nych
kapacit kanalov.

Na niektorych stupnioch sit PLK rozostavané, niekde je pre ne len vynechany priestor —
na Obr. 10 je ako priklad uvedena fotografia VD Trencin s rozostavanou PLK (nedostavané
dolné zhlavie).
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Obr. 10 VD Trencin s rozostavanou PLK. Foto Slovenské elektrarne, a.s.

V stGiéasnom stave je plavba velkych plavidiel po kandloch Vahu od Ziliny po Hlohovec
nemoznd. Potrebna je rozsiahla rekons$trukcia kandlov a vodnych diel, inak nie je mozné zaistit’
bezpecénu plavbu plavidiel rozmerov v zmysle platnej klasifikdcie vodnych ciest.

Dolny Vah v tiseku Piest’any - Komarno; sucasny stav

Rozhodnutie kompetentnych orgdnov MR nepostavit VD Nagymaros vnieslo do
budtcnosti dokoncenia splavnenia dolného Véhu znaéni neistotu, ktord pramenila
z oficialneho postoja SR k zmluve tykajlcej sa realizacie SVD G-N. Slovensko dodnes nad’alej
trvéa na jej naplneni, dolny Véah v tseku VD Selice - Komarno sa tak dostal do patovej situacie
tykajlicej sa pokracovania splaviiovacich prac. Realizdciou VD Kolarovo by podl'a mnohych
zainteresovanych priznala kapitulaciu SR tykajicu sa dodnes nevyrieSeného sporu
0 VD Nagymaros medzi SR a MR. Preto bola v 90.tych rokoch zruSenad sit'az Ministerstva
podohospodarstva na vypracovanie projektovej dokumentacie VD Kolarovo.

V sucasnosti je nasledujuci stav plavebnej drahy a plavebnych objektov na dolnom Vahu:

Realizované sucasti projektu splavnenia dolného Vahu

a) V useku Sered’ (koniec vzdutia VD Kral'ovd) — VD Selice, t. j. rkm 77-44 su vzduté hladiny
zaistujlice podmienky pre trvalé plavebné hibky na celom 33 km dlhom tiseku.

b) Plne funkéné plavebné komory VD Kréal'ova (Obr. 12) a VD Selice (Obr. 13).

¢) Prekladné polohy pristavu v Sali.
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Obr. 11 Schéma dokoncenia splavnenia dolného Vahu v useku Piestany — Komdrno. Ciernou uz realizované VD, cervenou chybajce.
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Obr. 12 VD Krdlova — zlava PLK, VE, hat, pristav, v pozadi Zdrz Kralova. Foto autor.

Chybajuce, nerealizované sucasti projektu splavnenia dolného Vahu:

a) Neupravena trasa plavebnej drahy, ktora by spiitala podmienku tykajicu sa min. polomeru
trasy v obluku.

b) Neupravena plavebné draha so $irkou min. 80 m a hibkou min. 2,5 m + marZa na celom
mimokanalovom useku Hlohovec — Komarno. Dokumentacné fotografie na Obr. 14 - Obr.
16.

¢) Neopevnené brehy koryta tak, aby opevnenie odoldvalo namahaniu spdsobenému pradeniu
vody od pohonnych zariadeni plavidiel. Komplikécie rieSeniu sposobuje material, ktorym st
dno a brehy na dolnom Véhu tvorené (vel'mi jemné piesky a hliny).

d) Chyba VD Sered’, ktoré¢ prepoji vodnu cestu v kandle VD Madunice s koncom vzdutia VD
Kralova (rkm cca 98 — 77).

e) Chyba VD Kolarovo, ktoré zaisti plavebnu hladinu v useku VD Selice — VD Kolarovo
(rkm 44 —27)

f) Chybaju opatrenia na VD Drahovce pre bezpe¢nt plavbu medzi privodnym kanalom VD
Madunice a Zdrzou Sihava — doplnenie objektovej skladby hati rozdel'ovacieho objektu
o bezspadovu PLK.

g) Nie je dostavand PLK na VD Madunice.

h) Nie je vykonand Uprava privodného kanala VD Madunice

1) Chybaju pristavné polohy v Kolarove, Trnovci n/Véhom, Seredi, Hlohovci a Piestanoch.
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Obr. 13 VD Selice - zlava pevna hat, pole pohyblivej hate, MVE, PLK. Foto autor

Obr. 14 Usek Véihu pri obci Zemné (rkm cca 33) v ¢ase mimo previdzky VE Krdlovd.
Rekognoskacia koryta Katedrou hydrotechniky SvE STU Bratislava vr. 1999 — viavo
doc. P. Sulek, vpravo Ing. V. Novik ml. Foto autor.
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Obr. 16 Vah pri Zemnom rkm cca 34-35. Rozsiahla sedimentdcia. Foto autor.

Dolny Vah v tiseku Piest'any - Komarno; perspektivy

Sekcia vodnej dopravy Ministerstva dopravy SR sa snazila v prvej polovici desiatych rokov
o pokracovanie aktivit smerujucich k naplneniu vladou schvalenej koncepcie splavnenia Véhu.
Okrem spominanej Pasportizacie... (Lit. 4) boli v ramci program vyskumu MD SR vypracované
2 projekty:

e Modelovy vyskum dispozi¢ného rieSenia Vodného diela Kolarovo na Véhu s ohl'adom na
nautické podmienky a podmienky plavebnej bezpecnosti. 2015 (Lit. 5).
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e Plavebnd draha a dynamicky rezim plavebnych prietokov na Véhu v tseku Sered -+
Komarno — vyskum, 2016 (Lit. 6).

Vysledky tychto vyskumov definovali trasu a parametre plavebnej drahy, preSetrili
prietokovy a hladinovy rezim na dolnom Véahu anavrhli kompletné dispozi¢né rieSenie
VD Kolarovo. Délezité na ndvrhu VD Koléarovo je, Ze jeho technické rieSenie je navrhnuté tak,
ze je funkéné a umozinuje plnohodnotnt plavbu na Véhu a Nitre v situdcii bez VD Nagymaros
(zaistuje plavebné hibky 25+dm) a je funkéné aj v situacii s VD Nagymaros (hibky 3,5+ m).
Situacia navrhu dispozi¢ného riesenia VD Kolarovo je na Obr. 17.

Spracovana bola aj zdkladna Studia realizovatelnosti splavnenia dolného Vahu (Lit. 7).

V Operacnom programe Slovensko bola povodne planovana rozsiahla S$tadia
realizovatelnosti splavenia Vahu vuseku Zilina - Komdarno s detailnym technickym
variantnym rieSenim a posidenim vplyvu na Zivotné prostredie.

Momentalne neexistuji ziadne redlne aktivity smerujuce k splavneniu dolné¢ho ani
ziadneho iného useku Vahu.

4. Zhrnutie

Na Dunaji v tsekoch v sprave slovenského spravcu toku prebiehaju aktivity tykajiice sa
udrzby plavebnej drahy. Bola zabezpecena Cast’ techniky potrebnej na tdrzbu plavebnej dréhy,
predovsetkym bagrovacia technika.

Nie st vykonéavané ziadne prace na trvalom zlepSeniu PPD slovenského tiseku Dunaja,
lokélne prace udrzuju kritické useky na zékladnej tirovni splavnosti.

Na Vahu od spustenia prevadzky VD Selice v r. 1998 neboli vykonané Ziadne upravy
smerujuce k splavneniu Vahu. Nie st planované ziadne prace na splavneni Vahu.

Metodika a postupy pre zlepSenie PPD reprezentované postupmi odporu¢anymi napr.
v Projekte na vychod od Viedne (Lit. 8) nemaju pre PPD a pre plavbu Ziadne realne pozitivne
ucinky.

Tieto postupy navrhuje mad’arska Studia realizovatelnosti (Lit. 9) uplatnit’ aj na slovensko
— madarskom tseku Dunaj rkm 1811 — 1708, navySe odporica zhorsit' PPD (zmenSit’ Sirku
plavebnej drahy).

V ramci pripravy splavnenia dolného Vahu bolo spracovanych niekolko vyskumov
navrhujuicich konkrétne parametre tak plavebnej drahy ako aj VD Kolarovo a bola spracovana
zékladna Stadia realizovatel'nosti splavnenia dolného Vahu.

V sucasnej politickej a ekonomickej situdcii nielen Slovenska nie je moZzné ocCakavat’
Ziadne aktivity smerujice k redlnemu zlepSenia situacie s PPD na slovenskom useku Dunaja,
ani realizacné prace na splavneni Vahu.
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Obr. 17 Dispozicné riesenie VD Kolarovo. Navrh podla vysledkov modelového vyskumu - Lit. 5
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Napojeni vodnich cest v CR na evropské vodni cesty
Jan Vigek, Ing., LOGISON s.r.o.
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Obrazek €. 1: Mapa plnohodnotného napojeni CZ na konzistentni sit EVC

Anotace

Piispévek se zabyva zasadnim problémem nékladni vodni dopravy v CR, kterym je chyb&jici
napojeni na konzistentni sit EVC, coz autor povazuje za jeden ze zakladnich piliit pro obnovu
a restart nakladni vodni dopravy v CR. Clanek piedevsim poukazuje na chybéjici variantu
napojeni CR na Dunajskou vodni cestu, kterd ma pro napojeni nejlepsi parametry, avsak chybi
v KVD MD CR.

Déle jsou v ptispevku struéné popsany dalsi dva navrhované pilife pro obnovu vodni dopravy
v CR, kterymi jsou ziskdni nosné vnitrostatni relace pro vodni dopravu a také zapojeni vodni
dopravy do pfepravy vyrazné¢ nartistajici kontejnerové dopravy.

Hlavnim cilem pfispévku je zahdjit odbornou diskusi o téchto névrzich na zachranu nékladni
vodni dopravy v CR a najit pro n¢ podporu.
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Uvod

Téma bodu 1. konference povazujeme za jeden ze 3 hlavnich pilifa restartu kolabujici nakladni
vodni dopravy v CR.

Dal§imi dvéma pilifi obnoveni hospodaisky vyznamné nakladni vodni dopravy pro CR jsou dle
naseho navrhu:

Pilif 2) - Zajisténi nosné relace pro vnitrostatni vodni dopravu v CR, kterou se miiZe stat
pteprava TKO (Tuhého Komunalniho Odpadu) do tfetiho bloku EME (Elektrarny Mélnik),
ktery CEZ piestavuje pro spalovani TKO.

Pilit 3) - Zapojeni vodni dopravy do intermodalni piepravy kontejnerd, jak ve vnitrostatnich
relacich (city logistika), tak 1 v mezinarodni kombinované dopravé kontejnerti (napt. lomené
piepravy v kontejnerech pro export a import ¢eskych firem, vystavba vhodnych plavidel pro
kontejnerovou dopravu v ceskych i slovenskych lodénicich a zajisténi vystavby novych
kontejnerovych terminali v CR a SK s napojenim na vodni dopravu)

K danym tématim je tieba otevieni odborné seridzni diskuse, kterd by méla najit odbornou 1
politickou shodu pro tyto kroky, a pfedevs§im také urcit statni organizaci, kterd bude navrzené
cile pro restartovani a zdchranu vodni dopravy v CR prosazovat a zajist'ovat.

Stru¢né zhodnoceni sou¢asnych trendi vodni dopravy v Evropé

Pro sprivné nasmérovani zachrany a restartu nakladni vodni dopravy v CR, véetné uréeni
spravnych cili v koncepci vodni dopravy (KVD) pro Ceskou i Slovenskou republiku, je nutné
nejprve provést podrobnou analyzu jak historie, tak i vyvoj a soucasné trendy vnitrozemské
nakladni vodni dopravy a vodnich cest v Evropé. Tato analyza je obsahem dalSiho piispévku,
nazvaného ,,Pfedpoklady rozvoje vodnich cest ve stiedoevropském prostoru a v CR* (autor Ing
Jaroslav Kubec, CSc). Jeho podrobna analyza je navic publikovana na naSich webovych
strankach www.logison.cz.

K zékladnim bodlim zminéné analyzy historie, vyvoje a sou¢asnym trendim ve vodni dopraveé
a vodnich cest v Evrop¢ patii predevsim vyhodnoceni téchto zakladnich bodu:
- Které vodni cesty v EU se rozvijeji, které stagnuji, které zanikaji a pro¢
- Jak se vyviji technologie vodni dopravy ve vztahu k nejvyznamnéjSim ndmoinim
piistaviim v Evropé¢ a jaky pfinos tyto trendy mohou mit pro vnitrozemskeé staty jako je
Ceska republika a Slovensko (viz. www.multimodal.sk)

- Vnitrozemskd vodni doprava musi zachytit nejvice stoupajici trend piepravy zbozi v
kontejnerech v evropském 1 sv€tovém obchodu a tladit na vystavbu novych
kontejnerovych termindlt (HUBU) s napojenim na vodni cestu. (viz. projekt MLC
Holi¢/Hodonin)

- Ceska republika nesmi zaspat nastavajici obnovu doprani infrastruktury v Némecku a
vodni doprava by se méla pfipravit na participaci na téchto zasadnich investicich do
dopravnich cest v Némecku a diplomaticky prosazovat jejich vyuziti i k napojeni CZ.
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Moznosti napojeni CR na konzistentni sit’ Evropskych vodnich cest

Ceska republika ma nesporné tfi moznosti, jak se napojit na konzistentni sit’ Evropskych
vodnich cest (EVC) — viz. obr. ¢.1:

1. pfes feku Labe do Magdeburgu
2. pres feku Odru do Berlina
3. ptes feku Moravu (jeji laterarni kanal) do Dunaje u Dévina

Avsak v minulych KVD (a bohuzel i v sou¢asném névrhu KVD) se vzdy zakotvilo pouze
napojeni pres feky Labe nebo Odru. Napojeni na feku Dunaj bylo vzdy vzpominano v KVD jen
v souvislosti s priiplavnim spojenim D — O — L. Tento fakt byl (a pravdépodobné i je) disledkem
toho, Ze za existence spole¢ného Ceskoslovenského statu byl nas spoleény piistup na Dunaj
zajistény.

Bohuzel, pfi rozdéleni Ceskoslovenska jsme si jako dva samostatné staty délily a kompenzovaly
viechno mozné, ale na piistup k Dunaji si nikdo nevzpomnél. Ceska republika tak p¥isla nejen
o dopravni spojeni po vodni cesté na Dunaj, ale také piisla o pfimy kontakt s nejvétsim zdrojem

N 24

Nasi snahou je tedy tento smutny fakt napravit a nahlizet na vSechny tfi mozné varianty
napojeni rovnocenné a vénovat jim minimalné stejnou pozornost. Zékladnim a zasadnim bodem
pro odstranéni diskriminace napojeni na Dunaj musi byt zafazeni této varianty napojeni do
KVD MD CR spoleéné s variantami pies Labe a Odru.
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Tab. 1a: Zakladni ukazatele pro jednotlivé varianty napojeni

e Varianta
Ukazatel (kriterium) - - -
Magdcburg — st. hranice Bratislava — oblast Hodonina
Celkova délka trasy (km) 298 82
Pfekonavany spad (m) 80 24
Poéet plavebnich stupiit celkem 12 3-4
Investiéni naklad (mld. K&) 100 0-18

Graf. 1: Zakladni ukazatele pro jednotlivé varianty napojeni
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Tab. 1b: Dalsi ukazatele pro jednotlivé varianty napojeni

L. Varianta

Ukazatel (kriterium) - 5 - = 3

Magdeburg — st. hranice | Berlin — st. hranice | Bratislava — oblast Hodonina

Trida vodni cesty Vb Va Vb
Navrhovy ponor (cm) 280 280 300/350
Navrhova vyska mosti nad nejv. plaveb. 7? 5,25 7,00/9.10
Pocet standardnich ¢lunt v soupravé 2 1 2
Poéet vrstev naloZenych kontejnert 2/3? 2 3/4
Nosnost soupravy (t) 4000 2000 4380/5240
Néklad soupravy (TEU) 192/288? 96 288/384
MoZny termin uvedeni do provozu (rok) 2100? 20507 2030

Poznamky: Tabulky uvadi budouci hodnoty, resp. parametry, snimiz se pfi navrhu
jednotlivych variant uvazuje. Alternativni hodnoty jsou oddéleny lomitkem. Otaznik signalizuje
nejistotu. Velké rozpéti investi¢nich nakladl u ,bratislavské” varianty vychazi ze skutecnosti,
Ze se jedna o viceléelovy (vodohospodarsky, energeticky a dopravni) zamér, takie odpovida
sideadlnimu” podilu naklad(, ktery by bylo moino pfisoudit resortu dopravy (18mld.K¢
odpovida 100% investici resortu dopravy). Vodohospodaisky pfinos, dany usporou nakladdi na
jind opatieni ke zlepseni bilance ekvivalentnim zplsobem, je tak vysoky, ze by zamér byl
efektivni i v pripadé, ze by byl podil resortu dopravy nulovy.

Graf ¢€.1: Zékladni ukazatele pro jednotlivé varianty plnohodnotného napojeni (sloupkovy graf)
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Pokud provedeme porovnani jednotlivych variant napojeni CR na konzistentni sit EVC pouze
z technického hlediska, pak je na prvni pohled evidentni, Ze varianta napojeni na Dunaj je jasné
nejvyhodnéjsi. Tim vSak v zddném ptipadé nechceme tvrdit, ze je tieba feSit pouze tuto
variantu. Naopak, pokud chceme porovnat a doporucit optimalni variantu, musime se zabyvat
a podrobn¢ vyhodnotit vSechny tf1 moznostmi napojeni.

U vSech trech variant je tedy nutné zohlednit kromé technického teSeni i vSechny dalsi
hlediska, které mohou ovlivnit realizaci plnohodnotného napojeni CR na EVC. Patii mezi né
napt. 1 rychlost realizace, schiidnost feSeni (politickd, geopoliticka, ekologickd apod.), ale
hlavné¢ ekonomicky pfinos realizace, vcetné vodohospodaiskych, energetickych a
enviromentalnich pfinost jednotlivych variant a také z pohledu vyuziti jiz hotovych navaznych
vodohospodaiskych staveb v CR.

Pravé z tohoto komplexniho pohledu na feseni problému napojeni CR na konzistentni sit EVC
nam jednoznacné vychdzi doporuceni se zabyvat vSemi tfemi moznostmi napojeni, a to na
stejné urovni, s cilem mit moznost realizovat v budoucnu vSechny tfi varianty napojeni. Je vSak
nutné zdlraznit, Ze vysledkem musi byt plnohodnotné napojeni (viz. parametry dle Grafu ¢.1,
Zakladni ukazatele pro jednotlivé varianty napojeni)

Potom je tfeba mit vSechny varianty pfipraveny tak, aby bylo mozno kteroukoliv zahéjit podle
politické situace a piiprav na vodnich cestach v jednotlivych sousednich statech.

Stav pripravy realizace jednotlivych variant napojeni CZ na sitt EVC

Zasadni problém napojeni CR na konzistentni sit EVC spodiva v tom, Ze ve vsech tiech
moznostech se jedna o napojeni pies uzemi cizich statd. Je proto naprosto nutng¢, aby ¢esky stat
(Min. dopravy nebo zahrani¢i) nejprve zahdjil mezinarodni diplomatickd jednéni se
zastnénymi sousednimi staty o opravnéné a nutné potiebé CR mit zajiitény plnohodnotny
pistup ke konzistentni siti EVC. CR je totiz jediny stat v EU, ktery takovyto pfistup nema a ani
neni piimoisky stat. To je pro pramyslovy stat, jako je CR, alarmujici!

Jisté nam Ministerstvo dopravy CR namitne, Ze jednani s Némeckem a Polskem probihaji. Ale
vzhledem k vysledkiim téchto jednani nemizeme byt spokojeni. A navic proto, ze varianta
napojeni na Dunaj v KVD MD CR chybi, jednani se Slovenskem 1 Rakouskem nyni neprobihaji.

Podivejme se na soucasny stav zahrani¢nich jednani u jednotlivych variant:

Napojeni na Magdeburg pies Labskou vodni cestu

Je podepséana a také ratifikovana Cesko - Némecka smlouva o Labi, coz Ize z formalniho
hlediska povaZovat za Gspéch. BohuZzel, z realného pohledu na technické parametry zlepSeni
plavebnich podminek na Labi mezi CR a Magdeburkem je piinos v podstaté nulovy (parametry
nové Smlouvy jsou horsi nez ptivodni Dohoda z r. 2006). O plnohodnotném napojeni se viibec
nadd mluvit.

Na druhé strané€ lze uzavienou Smlouvu vyuZit jako bazi pro dalsi jedndni s Némeckem.
Vzhledem k nové geopolitické situaci, a s novym pohledem Némecka na rekonstrukci dopravni
infrastruktury v Némecku, nastava urcit€¢ vhodna situace pro otevieni dalsi diskuse a tlaku z
ceské strany na plnohodnotné feSeni splavnosti Labe do Magdeburgu, které nabizi velmi
zajimavé benefity 1 pro némeckou stranu (viz. Studie ,,Vorschlag fiir eine voll schiffbare
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WasserstraBe Elbe zwischen Magdeburg-Usti n. L., zpracovana v roce 2000 - autor: Ing.
Jaroslav Kubec, Csc. pro Verein zur Forderung des Elbstromgebietes e.V.). Studie publikovana
na www.logison.cz

Napojeni na Berlin pies Oderskou vodni cestu

Minula polska vlada rozhodla o systematickém splaviiovani Odry smérem k hranicim s CR. Po
pocateCnim rychlém zahajeni piiprav na splaviiovani Odry doslo ke zpomaleni praci a v
soucasné dobé nemame presné informace o stavu piiprav na polské strané. Urcit€¢ by bylo
vhodné ze stejnych divodu, které nastaly v Némecku a Evropé, zahdjit dalsi jednéani s polskou
stranou a situaci peclive sledovat. AvSak vzhledem k velmi dlouhému tseku Odry, ktery bude
tteba splavnit pro plnohodnotné dosazeni hranic s CR (cca 611 km — viz.Graf ¢&.1), nelze
predpokladat vysledek splaviiovani v dohledné dob¢.

Napojeni na Dunajskou vodni cestu (Dévin)

Zajimava situace nastala u ,,Dunajské varianty*, ktera zatim neni souéasti KVD od MD CR.

,NasSe spolecnost, kterd jiz dlouhodobé ptipravuje technické feseni pod ndzvem ,,Napojeni jizni
Moravy na Dunaj“, byla oficidln¢ pozadana slovenskou stranou (konkrétné Slovenskym
Vodohospodarskym Podnikom s.p.) o ptedlozeni technického feSeni napojeni na Dunaj ve
Varianté D, coZ je fedeni s vyuzitim laterdrniho kanalu vedle feky Moravy. (viz. Ziadost SVP
s.p. v pfiloze). Diivodem Ziadosti je ziskani podkladii, na zakladé kterych chce SVP s.p.
vypracovat Studii proveditelnosti tohoto projektu a tu predlozit vladeé Slovenska ke schvaleni.
I kdyZ projekt SVP s.p. sleduje predevS§im vodohospodaiské efekty napojeni, pocita i s jeho
dopravnim vyuzitim, protoze pod jeho zfizovatele, Ministerstvo zivotného prostredia SK, patii
1 vystavba vodnich cest.

Bylo by tedy velmi vhodné, aby MD CR zatadilo projekt napojeni na Dunaj do KVD CR a také
pozadalo o pfedlozeni pfipravované Studie proveditelnosti od SVP s.p., pfipadné na ni aktivné
spolupracovalo. Sou¢asné bychom pfivitali, pokud by se timto projektem zabyvala i Cesko —
Slovenskéa komise pro hrani¢ni vody.
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Obrazek ¢&. 2: PodéIny profil varianty napojeni CR pfes laterarni kanal Moravy do Dé&vina na
Dunaji v¢etné situace.

MozZnosti zptisobu financovani piipravy a realizace Napojeni CR na sit’ EVC

Jak jiz bylo zdiraznéno, ve vSech variantdch Napojeni se jednd o mezinarodni projekty. Je tedy
tteba mit pfipraveny i navrh Mezinarodni smlouvy o financovéni ptipravy a realizace projektu
(viz ptiklady ze zahranici, napt. Mezindrodni smlouva mezi Némeckem, Luxembourgem a
Francii o splavnéni feky Mosely). NaSe spolecnost v ramci piipravy podkladi k realizaci
projektu ,,Napojeni Jizni Moravy na Dunaj*“ pfipravila i navrth mezindrodni smlouvy, jejiz
soucasti je 1 navrh financovani. Podobné smlouvy by méli byt pfipraveny i1 k dal§im variantadm
Napojeni, napt. u Labe by takova smlouva mohla byt sou¢asti Cesko — némecké smlouvy o
Labi.

Néavrh zpasobu financovani je dnes velmi dilezitou soucésti feSeni projektd dopravni
infrastruktury. A prave vicetcelovost novych vodnich cest a vodohospodarskych staveb na nich
dava velkou vyhodu témto infrastrukturdlnim stavbam pii jejich financovani. Pfinasi totiz
mnoho dalSich 1 ekonomickych efekti, které vyznamné zrychluji navratnost téchto investic.
Kromé ekologické dopravy piinaseji vynosy ze zemé&délskych zavlah, stabilizace podzemnich
vod, dotace vodou pro suché oblasti, protipovodiiové ochrany, vyroba ¢isté obnovitelné energie,
tézba Sté€rkopiskl bez zaboru pldy, rekreace, sport i oziveni hospodafstvi v regionu.

Vystavba plnohodnotného Napojeni na sit EVC je ve vSech variantach z hlediska Siroké skaly
pfinosi a infrastrukturalniho charakteru staveb pfedurcena pro mezinarodni PPP projekt s velmi
dobrou navratnosti investice. A to plati pfedev§im pro variantu napojeni na Dunaj, kde nasSe
spolecnost jiz takovyto PPP projekt méla pfipraveny, v€etné konkrétni nabidky financovani
celé stavby od soukromého zahrani¢niho investora.
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Struc¢na informace k nasemu pilifi 2 restartu vodni dopravy v CR

Jako druhy pilif obnovy nakladni vodni dopravy v CR doporuéuje nase firma ziskani nosné
vnitrostatni relace, kterd by zajistila dlouhodobé vyuziti jiz vybudovanych vodnich cest v CR.
Takovou vhodnou relaci se jevi pfeprava TKO do nové pfipravované spalovny v Elektrarné
Meélnik.

O tuto pfepravu je tieba se velmi intenzivné piihlésit a pokusit se nabidnout takové feSeni
prepravy, které bude vyhovovat jak spalovné, tak i jednotlivym méstim, kterd by spadala do
atrakéni oblasti spalovny. To by mohla byt mésta na vltavské vodni cesté od Stéchovic aZ po
Mgélnik, véetn& Prahy a jeji COV, dale pak mésta na labské vodni cesté od Usti n. L. az do
Me¢lnika a predevsim stfedniho Labe od Pardubic (vcéetné Hradce Kralové) az po Mélnik.
Ziskani ptfepravy by vyznamné podpofilo dostavbu stupné Pielou¢ II a také vystavbu
plnohodnotné druhé plavebni komory v Praze na Smichové.

Pro dlouhodobé ziskani a zajiSténi této nosné vnitrostatni relace pro vodni dopravu je nutné
zvolit spravnou technologii dopravy. Navrhujeme proto se inspirovat technologii vodni dopravy
TKO, ktera jiz dlouhodobé funguje pro mésto Zenevu a jeho okoli. (viz odkaz na video: www.
la mission des Cheneviers). Pfi rozhodnuti o zajisténi prepravy TKO pro spalovnu Mélnik touto
»svycarskou® technologii se miiZze vodni doprava stat vyhradnim pfepravcem pro TKO na
Labsko-vltavské vodni cest¢.

Obrazek ¢.3: Piiklad feseni prepravy TKO na fece Rhoné u Zenevy

Za ziskani této relace pro vodni dopravu v CR by se mé&lo zasadné postavit MD CR.

(Zékladni informace o moznosti ptepravy TKO do spalovny Mélnik s vyuzitim vodni dopravy
je publikovano na: www.logison.cz)
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Struc¢na informace k naSemu pilifi 3 restartu vodni dopravy v CR

Nami navrhovany 3. pilif pro zachranu a restart nakladni vodni dopravy v CR se opirad o
zapojeni vodni dopravy do piepravy kontejnerti ve vnitrostatni i mezindrodni intermodalni
doprave ISO kontejnert a je rozdéleny do dvou oblasti:

Zapojeni vodni dopravy do city-logistiky v CR

V tomto bod¢ navrhujeme zapojeni vodni dopravy kontejnerti do tzv. ,,posledni mile* ptepravy,
konkrétné v relaci mezi kontejnerovym HUBem na M¢lniku a Prahou. Tato relace by mohla
nahradit velkou ¢ast kamionové dopravy mezi Prahou a Mélnikem, coz by vyrazné¢ eliminovalo
nezadouci kamionovou dopravu v této pretizené silni¢ni relaci.

Pro realizaci zaméru bude tfeba:

- Legislativni podporu mésta Prahy (omezeni vjezdu kamiontl) a také MD CR

- Vybaveni vhodnych terminald na vodni cesté v Praze prekladnim zafizenim pro ISO
kontejnery (optimdlni se jevi ptistav Radotin, popt. i HoleSovice)

- Nasazeni vhodného lodniho parku pro kontejnery

Zapojeni vodni dopravy do mezindrodni piepravy s vyuzitim kombinované piepravy
kontejnerd.

Vzhledem k faktu, Ze zatim neni zaji§téno plnohodnotné napojeni CR na konzistentni sit EVC,
navrhujeme pro piepravy ISO kontejnerti i vodni dopravou vyuzit kombinované piepravy s
pfekladem kontejnerti na plavidla ve vhodnych termindlech, které jsou situovany jiz na
plnohodnotnych vodnich cestaich a soucasn¢ maji i pravidelné pifimé spojeni Zelezniéni
dopravou z kontejnerovych terminalti v CR. Jedné se pfedeviim o kontejnerové piekladiste v
Magdeburku, Berling, Norimberku a Kremsu.

Piepravy kontejnert kombinovanou Zelezni¢ni a vodni dopravou ptes pfistav Krems do pfistavu
Constanta jiZ naSe spole¢nost Logison ve spolupraci s firmou Metrans provozuje — viz. odkaz
na video na www.logison.cz)
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Obrézek ¢.4. Mapa EVC s vyznacenim vhodnych tras pro kombinovanou ptepravu kontejnerii
z/do CR. Cervena kolecka znaci vhodné termindly pro pieklad z/na konzistentni sit” vodnich
cest, modré obdélniky vyznacuji vyznamné namoini terminaly v EU.

K podpoie vyuziti vodni dopravy pfi piepravé ISO kontejnerti je nutné zaiadit do KVD CR i
vhodnd mista pro vznik novych kontejnerovych terminalt (HUBU) s napojenim na vodni
dopravu (viz. ptiklad MLC Hodonin/Holi¢ na www.multimodal.sk a na www.logison.cz)

Pro Sirsi a ekonomicky vyhodné zapojeni vodni dopravy do pieprav ISO kontejnert je také
velmi nutné dokoncit projekt nového modulového plavidla (tlacného ¢lunu) pro kontejnery,
ktery svymi parametry plné vyuZije:

1. maximalni parametry vodni cesty
2. umozni lozeni ISO kontejneri ve ¢tyfech fadach.

NaSe spoleCnost proto ve spolupraci s lodénici Chvaletice pfipravila technicky néavrh
takovéhoto tlaéného ¢lunu, nazvaného Evropa M, ktery je mozné vyrabét a také i transportovat
z lodénice ve Chvaleticich do celé Evropy. Skladanim tohoto ¢lunu Evropa M do rznych
soulodi lze dosahnout optimalni pifepravni kapacity kontejneri na vSech uvazovanych
pfepravnich relacich EVC.
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Svétla Sitka nakladniho
prostoru 10 080 mm

Hlavni zebro

Sitka Glunu 11 450 mm |

':7

| Délka nakladniho prostoru 74 300 mm ]

| Délka podhonového ¢lunu 82 000 mm |

Délky nakladniho
prostoru a celkové

]  délky u variant
¢lunu

[ Délka nakladniho prostoru 74 300 mm ]

| Délka bezpodhonového Elunu 78 000 mm |

Obrézek ¢€.5: Schema a hlavni Zebro navrhovaného tlacného ¢lunu Evropa M pro optimalizaci
prepravy ISO kontejnerti. NavrZeny tlacny ¢lun Evropa M ma kapacitu:

192 TEU (4 vrstvy VK) nebo 144 TEU (3 vrstvy VK) nebo 96 TEU (2 vrstvy VK).Posouzeni
vyuziti lodénice

V soucasné dob¢ spolec¢né s lodénici ve Chvaleticich planujeme zpracovani a schvaleni vyrobni
dokumentace pro vyrobu cca 2 kusl prototypl t€chto kontejnerovych tlaénych ¢lunt Evropa
M. Ptivitali bychom podporu odpovidajicich resortd pro ziskani dotace pro zpracovani
projektové dokumentace i vyroby prototypt.

(Podrobné zpracovani navrhu kontejnerového tla¢ného ¢lunu pro kontejnery obsahuje studie:
»Posouzeni vyuziti lodénice Chvaletice pro vyrobu optimalnich tla¢nych ¢lunii, uréenych pro
prepravu standardnich ISO kontejnert®, zpracovanou firmou Logison s.r.o. v kvétnu 2023,
viz.www.logison.cz)

43



Cilem naSeho piispévku je snaha ptedlozit novy pohled na feSenou problematiku hroziciho
kolapsu nakladni vodni dopravy v Ceské republice. V prvni fadé bychom chtéli oteviit diskusi
k nasim navrhlim na feSeni a zeptat se ti€astniku konference, jestli jsou ochotni se ztotoznit s
nasimi tfemi hlavnimi pilifi pro zachranu a restart ndkladni vodni dopravy v CR.

V ptipadé, ze by se vétSina ucastniku s nasimi navrhy ztotoznila, navrhujeme tyto tfi hlavnimi
pilife pro obnovu vodni dopravy zformulovat do zavéra konference.

K hlavnimu bodu naseho piispévku, kterym je Napojeni vodnich cest v CR na sit EVC bychom
na zaver a vysvétleni radi doplnili:

Je pravdépodobné, Ze mnoha tcastnikiim konference se bude zdat nas tlak na plnohodnotné a
radikalni feSeni problému Napojeni za piechnané a neredlné. To jsme si ale v nasi skuping jiz
mnohokréat prodiskutovali a musime konstatovat, Ze minulé zkuSenosti ddvaji za pravdu
sméfovat k nasemu radikdlnimu feSeni. Dnes je jiz naprosto jasné, ze obrovské usili,
stamilionové investice do piipravy a desetileti promarnéného Casu k prosazovani polovicatych
feSeni nakonec k ni¢emu nevedlo, navic pfivedlo nakladni vodni dopravu v CR ke kolapsu
vcetné degradace naseho dopravniho oboru v o€ich vefejnosti.

Jsme presvédceni, ze bude mnohem ucelnéjsi se noveé pokusit vyuzit nase Gsili, finan¢ni
prostfedky statu a drahocenny Cas vSech zlcastnénych v oboru nékladni vodni dopravy k
zasadnimu, plnohodnotnému a novému feSeni napojeni CR na sit EVC.

K tomu potiebujeme v prvni fazi nového procesu:

- zafadit variantu napojeni na Dunaj do KVD MD CR

- zahdjit ptes prislusné resorty nové jednani se sousednimi staty s cilem zdlraznit
nutnou potiebu CR o Napojeni na EVC, tlagit na stat k vyssi diplomatické aktivité
v této oblasti v€etné vyuziti soucasné zmény v geopoliticke situaci, lobbovat pies nase
Europoslance apod.

- Zatadit sledovani a podporu Napojeni i do vodohospodaiské koncepce MZ CR a
vSech zainteresovanych podniki Povodi (PM, PLA, PV a PO)

-V neposledni fadé je tieba vyiesit otazku: kdo se bude skutecné timto problémem
plnohodnotné zabyvat, koordinovat jeho feSeni, a to nejen politicky, diplomaticky, ale
1 technicky a hospodafsky...

Moznosti jsou: Zmocnénec vlady? RVC? Novy VUD? Nov4 agentura, vytvofena z MD,
MZE, MH, MZE?
Toto je samoziejmée velmi duilezitd otazka, kterou je tfeba diskutovat.

Dékujeme Vam za pozornost a téSime se na diskusi s Vami a na VaSe ndzory i
pfipominky k naSim ndvrhiim k zachrané vodni dopravy v CR.

Dékujeme Vam za pozornost a téSime se na diskusi s Vami a na VaSe nazory 1 pfipominky k
nasim ndvrhiim k zachrané nakladni vodni dopravy v CR.
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Vplyv Inovacie a modernizacie plavebnych komor na ich
prevadzku

Polhorsky, Takacova, Farkas

Anotacia

Vodné dielo Gabcikovo bolo uvedené do prevadzky v roku 1992. Po 30-tich rokoch
dynamickej prevadzky bolo nevyhnutné zrealizovat’ modernizaciu plavebnych komér Vodného
diela Gabcikovo.
V rokoch 2019-2023 sa realizoval projekt ,,Inovacia a modernizacia plavebnych komor pre
zvysenie bezpecnosti a intenzity vodnej dopravy na Vodnom diele Gabc¢ikovo®, ktory bol
spolufinancovany Eurdpskou tniou z Nastroja na prepajanie Europy CEF.
Po ukonceni projektu porovndme prevadzku a stav jednotlivych konStrukénych casti
plavebnych komoér SVD — Gab¢ikovo pred a po ich Inovacii a modernizacii.

Uvod

Sustava Vodnych diel Gab¢ikovo — Nagymaros (SVDG-N) je medzindrodnym vodnym
dielom I. kategérie, nachadzajiicim sa v rovinnej oblasti Zitného ostrova, ktoré so svojimi
piatimi hlavnymi objektami (Zdrz Hrugov, stupeii Cunovo, Privodny kanal, stupeii Gab&ikovo
a Odpadovy kanal) a objektmi vodnych stavieb vybudovanych vplyvom spétného vzdutia
Vodného diela Nagymaros na Slovenskom uzemi predstavuje tisek dlhy az 190 km (obr. €. 1).

Jeho hlavnymi funkciami su: protipovodiiova ochrana pril'ahlého tizemia oboch Statov,
zabezpecenie medzindrodnej plavebnej cesty podla odporucania Dunajskej komisie,
zabezpecenie prietoku do koryta Dunaja podl'a dohody z aprila 1995, vyroba elektrickej energie
(Vodné dielo Gabc¢ikovo dokdze vyrobit’ rocne cca 8-10% elektrickej energie Slovenska) a v
neposlednom rade hospodarsky rozvoj pril'ahlych uzemi a turistické vyzitie.

SLOVENSKO

RAKUSKO

\ .,\ Budapest f

P e MADARSKO

Obr. 1: Situacia SVD G-N

VODOHOSPODARSKA VYSTAVBA, STATNY PODNIK ako rezortna organizacia
Ministerstva Zivotného prostredia SR je spravcom SVDG-N a plavebnych komor. Plavebné
komory Vodného diela Gabc¢ikovo (d’alej PLK-G) st unikdtnymi a najvacSimi plavebnymi
komorami v celej Eurdpe a su délezitym vodnym uzlom medzinarodnej lodnej dopravy.
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Rocne sa preplavi PLK-G viac ako 12 000 lodi, ¢i uz nakladnych alebo osobnych.
Z nasledujuceho grafu je zrejmé, Ze na nakladni dopravu nema vplyv rocné obdobie na rozdiel
od osobnej dopravy, ktora kazdoro¢ne kulminuje v sezone — marec/april az november (vid’
ervené stipce).

Porovnanie pocetnosti preplavenych niakladnych a osobnych lodi na mesa¢nej baze
za poslednych 10 rokov (jan. 2016 - jun 2025)

®mnakladné lode ™ osobné lode

2000 Celkovy podet prepravenych lodi za poslednych 10 rokov
: S — I : — bol cca 121 000

1800 . —= — . o z toho: ndkladné lode: 81 187
1600 . ! . ! — osobné lode: 39 807
1400
1200 T ! I I
1000 — B ! ' |
all = | i
600 i
400
200

0

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Obr. 2: Celkova pocetnost’ preplavenych lodi v jednotlivych mesiacoch

Porovnanie pocetnosti preplavenych nakladnych a osobnych lodi
za poslednych 10 rokov (jan. 2016 - jun 2025)

munakladné lode M™osobne lode

|

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Obr. 3: Pocetnost’ preplavenych nakladnych a osobnych lodi v rokoch 2016-2025
Kym na osobnt lodnu dopravu mala vplyv Pandémia ochorenia COVID-19 v rokoch

2020-2021, na nékladnu dopravu mala a stadle ma vacsi vplyv prebiehajici vojnovy konflikt
Rusko - Ukrajina.

1. Vplyv modernizacie plavebnych komor na vybrané konStrukcie
Pocas 30 rocnej dynamickej prevadzky PLK-G boli niekolkokrdt menené, alebo
upravované vsetky jednotlivé konstrukéné prvky plavebnych komor.

Hlavné horné vrata - segment - sa liSia od ich povodného zalomeného tvaru.
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HLAVNE VRATA - vy§ka 8,6 m

HORNE VRATA - SEGMENT

rok 2011 T

Obr. 4: Porovnanie povodneJ a sucasnej konstrukc1e hlavnych hornych vrat PLK-G

St zaoblené ako je zrejmé z Obrazku 4, ktory sa sklada z dvoch casti, nalavo sa
nachadza pévodna konstrukcia segmentu a napravo — nova sosovkovito zaoblend konstrukcia a
jej vzhlad s ,,biopatinou* po Styroch rokoch dynamickej prevadzky.

Pred hlavnymi vratami sa nachadzaju tzv. zaloZné vrata — sluziace na prevedenie l'adov,
splavenin. Povodné zaloZzné horné vrata boli zloZzené z dvoch klapiek, vysky cca 5,2 m. Tieto
boli nahradené jednou novou klapkou o vyske 6,0 m — vid’ Obr. 5

W .

HORNE ZALOZNE VRATA - vyska 6 0 m

5 __,_ ST vt

Obr. 5: Horné zalozné vrata

Dolné vrata kazdej PLK-G boli vyrdbané v minulosti inou spolo¢nostou a boli
konstrukéne odlisné (Obr. 6). Ich udrzba bola komplikovana a preto projektant PLK-G navrhol
pre obidve komory jednotni konstrukciu. Moderna kons$trukcia Dolnych vrat je vo vnutri
osvetlend, ¢o vyraznym spdésobom ovplyviiuje bezpecnost a komfort pracovnikov
zabezpecujucich ich udrzbu pocas prevadzky.

DOLNE VRATA - vyika 30 m

Prava PLK

y

!
rok 2004
Dolné vrita pravej PLK

mk004 I rok 2007 ‘
Dolné vrata Pavej PLK

Obr. 6: Dolné vrata
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V mieste kontaktu dolnej vratne s mirom Plavebnej komory bolo osadené cierne
gumené tesnenie, ktoré sa vSak neosved¢ilo ani po [aM PLK-G a preto v sti€asnosti bolo
nahradené vyhrievanim a bublinkovanim. Kazda vratiia vazi 560 ton.

Vtokovy objekt nachadzajici sa mimo plavebnej drahy je tvoreny 6smimi vtokmi o
rozmeroch 4x4 m, z ktorych je kazdd komora naptst'ana Styrmi vtokmi. LCavé plavebna komora
je napustana vtokmi V1 az V4, Prava plavebna komora vtokmi V5 az V8. Komplexna vymena
vSetkych regulacnych uzdverov spocivala aj v rekonStrukcii ich osadenia do existujlcej
konstrukcie kanalov. V minulosti bolo mozné zahradit’ provizorne len jeden vtok a to pomocou
tzv. rakvicky. V sti€asnosti je mozné provizorne zahradit’ cely vtokovy systém Styrmi sadami,
zlozenymi z piatich kusov provizornych hradeni 4x4.

 MINULOST
Zahradenie Vtokového objektu
pomocou - RAKVICKY

-

SUCASTNOST
Zahradenie Vtokového objektu
pomocou - hradidiel PH 4x4

Obr. 7: Provizorne hradenia vtokového objektu

Dynamicka ochrana hornych aj dolnych vrat PLK-G sluzi na ich ochranu pred
narazom lodi.

rok 1992

: T gy A, i —

Obr. 8: Dynamické ochrana

Pred modernizaciou PLK-G boli na ukotvenie lodi pouzivané dva typy bitiev. Pocas
letnej sezony boli pouzivané plavajice bitvy, ktoré si zobrazené na Obr. 9 a v ¢ase mrazov
boli tieto nahradené pevnymi bitvami.

V sucasnosti sa na ukotvenie lodi vyuZivaju len plavajuce bitvy, osadené do
vyspravenych a kompletne zrekonStruovanych drazok. V zimnom obdobi, v Case, ked je
prevadzka PLK-G niekol'kokrat redSia ako v lete (plavaji len nakladné lode), su lode kotvené
na stredovom mure, kde st drazky oSetrené vyhrievacim mechanizmom.
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Obr. 9: Drazky a bitvy

Dilata¢né a pracovné Skary murov PLK-G boli poc¢as viac ako 30 ro¢nej prevadzky
plavebnych komdr viacnasobne rekonstruované. Poveternostné vplyvy spojené s dlhodobymi
suchymi dokmi jednej alebo druhej komory, lokalne mechanické poskodenia tesnenia
dilatacnych a pracovnych Skar sposobené prevadzkou lodi a v neposlednom rade aj néhle
zmeny hladiny vody v komordch (plnd komora, prazdna komora) vyznamnou mierou
ovplyviuju ich Zivotnost'.

Pri netesnych dilatacnych a pracovnych Skarach ako na muroch PLK-G, tak aj v jej
kandlovom systéme dochddza ku vzajomnej komunikécii véd medzi prilahlym terénom a
komorou ako takou.

—
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p kokalne zvyiene hladmy vo vite
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¥ irvalo lokilne zvyseni bladia vo wrte
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Obr. 10: Smery prudenia cez netesné dilataéné skary pri plnej a prazdnej PLK
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Pri tomto pohybe, ktory je vidiet na Obrazku 10, dochddza pri plnej komore k dotacii
okolitého prostredia vodou (prva Cast’) a naopak, z hydroizohyps na druhej Casti Obr. 10 je
vidiet, ze voda z okolitého prostredia prudi do komory. Pri tomto pohybe, dochadza
k vyplavovaniu jemnych casti, prave v mieste poSkodenych dilatacii a pracovnych Skar, ako je
vidiet’ na Obrazku 11.

Na Obr. 11 je vidiet vyron vody v kandlovom systéme a vynos jemného materialu.

Nipustny a vypustny systém

L 8 il

b

oAl

oy

Vypustny
Kanal 8x8

Obr. 11: Netesné dilata¢né skary a ich sanacia

Aj spdsob tesnenia a naslednej sanacie dilatacnych i pracovnych
Skar mal svoj vyvoj. Pre zaujimavost’ na Obr. 12 je vidiet’ lokalny
spOsob sandcie netesnosti dilaticie — pomocou drevenych
kolikov. Tento spdsob utesnenia sa vSak pri nahlych zmenach
napitostného stavu neosved¢il. Dalie sanacie spogivali
v lokdlnom preinjektovani poskodenej dilatacie. Posledna
sandcia, ktora bola sucastou modernizacie PLK-G spocivala
v kompletnom vy¢isteni kazdej dilata¢nej 1 pracovnej Skary, ako ; : &
na muroch komory, tak aj v jej kanalovom systéme, naslednom Obr. 12: Pbvo dné lokélna
preinjektovani ich okolitého prostredia a samotnom utesneni

o sandcia netesnej dilatacie
dilatécie.

2. Suhrn d’alSich prac, realizovanych v ramci modernizacie PLK-G

Okrem vyssie uvedenych konstrukceii a ¢asti plavebnych komor, boli poc¢as inovacie a
modernizacie PLK-G realizované: vymena vsetkych rozvodov, Gprava kanalového systému,
realizdcia novych opancierovani (Obr. 13), sanacia vsSetkych betonovych konstrukeii,
komplexnd vymena hydraulického systému, vymena vSetkych regulaénych uzaverov,
poklopov, provizornych hradeni, realizdcia nového riadiaceho , bezpecnostného a
informac¢ného systému, modernizacia rozvodne a komplexna renovacia podzékladia.
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Ocisteny
medzipilier ; :
Novy pancier

Obr. 13: Opancierovanie najviac namahanych ¢asti medzistienok kandlového systému

3. Utesnenie vtokového objektu PLK-G

Podrobnou analyzou dlhodobych pravidelnych i Specialnych merani a pozorovani boli
identifikované vazne lokalne netesnosti dilatacii vtokového objektu i1 spojovacieho mura, ktoré
boli sanované pomocou gumenych tesniacich pasov.

Vzhl'adom na skuto¢nost’, ze cely vtokovy objekt aj s prilahlym spojovacim muarom je
trvalo pod vodou, predmetna sanécia, bola realizovana potapa¢mi — Obr. 14

Obr. 14: Utesnenie dilatacii vtokového objektu a prilahlej Casti spojovacieho muru

4. Sanacia staticky poSkodeného nosného miru kanalového systému medzi druhym
a tretim vytokovym kanalom LCavej PLK-G

Po realizécii suchého doku Lavej PLK-G bolo vo vytokovej Casti Néapustného a
kanalového systému identifikované vazne statické poskodenie medzistienky medzi II. a IIL
vytokovym kanalom (Obr. 15), ktoré bolo niekol'’konasobne sanované. Poslednd sanécia v roku
2018 potapacmi tiez nebola dostatocne ucinna a poskodenie aj pri vel'mi Setrnom nastaveni
rezimu prevadzky l'avej PLK-G pokracovalo.

Tato skuto&nost’ negativne ovplyvnila ukonéenie IaM PLK-G, ktoré bolo predizené az do
konca roka 2023.
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Predmetna sanacia spocivala v kompletnej rekonstrukcii poskodenej Zelezobetonovej
konstrukcie nosného muru, a nésledne bola realizovana projektantom navrhnutd prvé etapa
sanacie, ktora spocivala v osadeni tazkej ocelovej rury do kanélov 2 a 3 (Obr. 16) a ndslednom
zositi staticky poskodenej medzistienky pomocou 83 ks predpitych kotiev, ktoré nahradili
,staticky unavenu* vystuz v mieste Dolného zhlavia l'avej PLK-G.

Obr. 15: poskodenie nosného muaru
vytokovych kanalov 2 a 3

Pohfad od Vytokowych
regulaénych uzéverov
Kanal .3

Obr. 16: Pohl'ad do ocel'ovej rary
(biele znacky su stopy po realizovanych skuskach ocel'ovej konstrukcie)
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Zaver

Aj naprieck mnohym komplikdcidm a nepredvidatelnym okolnostiam boli obidve
plavebné komory zmodernizované. V novembri 2021 bola uvedena do plnej prevadzky Prava
plavebna komora a v decembri 2023 aj Lava plavebna komora. V st¢asnosti st obidve plavebné
komory plne funkéné. Opotrebovanost’ pri vacsej hustote dennych preplavieb je mensia ako
pred modernizaciou plavebnych komor, kedy bola v prevadzke vzdy len jedna komora.

Vodné dielo Gabc¢ikovo po inovacii a modernizacii opédt’ poskytuje bezpecny a aj rychlejsi
prejazd cez obidve PLK-G a poskytuje nepretrzité a stabilné plavebné podmienky pre
zabezpecenie plynulej medzinarodnej plavby.

Od jula 2025 prebiehaju cez PLK-G plavby lodou ONDAVA, denne od utorka do
piatku. Realizované plavby cez toto unikatne technické dielo s komentované a ponukaju
jedinecnu prilezitost’ vychutnat’ si osobne zazitok zo zmodernizovanych plavebnych komdr, ich
napustanie, vypustanie a citit' ich nezamenite'ni atmosféru a velkolepost’ z uplne novej
perspektivy. Nechajte sa unasat’ vodou a objavte silu technolégie, ktora meni energiu
prirody pre prospech Pudi.

' -'_-,'w-;r'mnll \[

77\

Pravidelna exkurzia pre siroki verejnost’
cez prazdniny Jal - August 2025:
Plavba lod’ou:
utorky - piatky 011:00

Obr. 17: Komentované plavby cez plavebné komory Vodného diela Gab¢ikovo
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Obr.19: Vodné dielo Gabcéikovo - sa¢asnost’
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Moderni pristup ke vzdélavani a rozvoji posadek v Fi¢ni plavbé:
pripadova studie TMLG Academy

Tomas Petocz
Anotace

TMLG Academy piedstavuje inovativni vzdélavaci centrum zaméfené na vychovu nové
generace lodnikl a kapitania pro evropskou ficni plavbu. Diky vyuziti certifikovaného lodniho
simulatoru a komplexniho vycvikového programu poskytuje uchazectim rychlou cestu ke
kvalifikaci, stabilnimu zaméstnani a kariérnimu rastu. Tento piispévek ptiblizuje strukturu
vzdelavaciho programu, spolupraci se zahrani¢nimi partnery i konkrétni pfinosy pro sektor
fi¢ni dopravy.

1. Uvod

Ve svéte ficni plavby celime rostouci poptavce po kvalifikovanych posadkach a zaroveil
potiebé zvysit atraktivitu tohoto odvétvi pro mladé pracovniky. Spolecnost TMLG
prostiednictvim svého vycvikového centra TMLG Academy reaguje na tuto vyzvu
vytvofenim komplexniho a zrychleného systému odborného vzdelavani.

2. TMLG Academy: Inovativni vycvikové centrum

TMLG Academy je moderni vzdélavaci platforma, ktera v sobé spojuje teorii, prakticky
vycvik a kariérni mentoring. Nabizime 15 typua kurz, véetné kapitanskych, bezpecnostnich a
technickych, které jsou integrovany do jednotného ,,Vycvikového kurzu®. Ten zkracuje dobu
dosazeni jednotlivych hodnosti az o 50 % ve srovnani s béZnou praxi.

3. Certifikovany lodni simulator

Srdcem vyuky je certifikovany lodni simulator, jeden z nejmodernéjsich v Evropé. Simuluje
realistické podminky pro néacvik fizeni plavidel, navigaci, radarové operace a havarijni
situace. Uchazeci se zde pfipravuji na praktické kapitanské zkousky a kurzy jako ADN, Radar
patent nebo LNG kurz.

4. Vyhody pro ucastniky a trh prace

Programy TMLG pfinaSeji:

- zrychlené ziskani hodnosti (lodnik, kormidelnik, kapitan)

- praktické zkousky na mieste

- osobny pristup a poradenstvo

- spolupracu s TMLG CH / DE a pristup k zahrani€énym pracovnym zmluvam

- NONSTOP podporu pre zamestnancov
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5. Prinos pro Fi¢ni dopravu

Systém TMLG efektivné pokryva nedostatok pracovne;j sily, Standardizuje pripravu personalu
a podporuje bezpecnost’ a kvalitu na eurdpskych vodnych cestach. Spolupraca so Skolami a
firemnymi partnermi umoznuje adaptabilitu na potreby trhu a legislativy (DE, CH, NL).

Zavér

TMLG Academy je prikladom, ako moZno prostrednictvom inovéacii a moderné¢ho
vzdelavania systematicky reagovat’ na vyzvy v sektore riecnej dopravy. Vznika tak nielen
zazemie pre rozvoj odbornikov, ale aj stabilny ¢lanok dopravnej infrastruktary buducnosti.

Autor:

Tomas Petocz, CEO, TMLG GROUP
tomas.petocz@tmlg.eu
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Nakladni doprava v nesnazich

Petr Forman

Anotace

Struktura nakladni dopravy v CR je nevyhovujici a také trend je negativni. Stale vice roste podil
pteprav po silnici, zatimco vykony Zeleznice a vnitrozemské plavby vyznamné klesaji. To ma
bohuzel vazné negativni dusledky, které s nejvetsi pravdépodobnosti dale porostou. Zapotiebi
jsou tedy zasadni upravy Dopravni politiky CR, a zejména pak skuteéné &iny.
1. Realita neni povzbuzujici

Podil energeticky méné narocnych dopravnich maddi, tedy Zeleznice a vnitrozemské plavby,
zejména od roku 2019 vyznamné klesa. Paraleln¢ s tim stoupaji vykony silni¢ni dopravy se
vSemi z toho plynoucimi disledky na poli ekonomickém i ekologickém. To vSe navic pfi stale
rostoucich celkovych objemech piepraveného zbozi, coz situaci na nasich silnicich a dalnicich
dale hmatateln¢ zhorsuje.

ROK| 2019 2020 2021 2022 2023 2024

mil. tkm/rok | 39059| 56 090| 63756| 65794 64 806 | 70 364
silnice %[  70,0%| 781%| 79,1%| 79,6% 80,7% | 81,8%

’ _ mil. tkm/rok| 16 180| 15251| 16326| 16 368 15038 | 15237
zeleznice| eleznice
%| 29,0%| 212%| 20,3%| 19,8% 18,7% | 17,7%

mil. tkm/rok 569 509 517 535 467 395
voda % 1,0% 0,7% 0,6% 0,6% 0,6% 0,5%

CELKEM |mil. tkm/rok| 55808| 71850 80599 | 82697 80311| 85996

silnice

plavba

Zdroj: Rocenky dopravy MD CR, vlastni zpracovani
Tabulka 1 — Vyvoj pfeprav v CR podle jednotlivych dopravnich médi

Vyvoj, popsany tabulkou, je pak zvlast€¢ vymluvny na odvozeném grafu:

Vyvoj rozdéleni pfeprav v CR
podle dopravnich méda (%

tunokilometri)
100,0%
80,0% -78,2% 78 ,3% m— 80,7%
~70,0%
60,0%
40,0%
29,0%
20,0% 20,8% 20,5% 18,7%
0,08 & =1,0% 0,6% 0,7% 0,6%

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

—silnice % zeleznice % —voda %

Graf 1: Vyvoj rozdéleni pieprav v CR (% tunokilometrir)
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2. Porovnani s platnou Dopravni politikou
Popsany vyvoj se propastné li§i platného dokumentu ,,Dopravni politika Ceské republiky pro
obdobi 2021-2027 s vyhledem do roku 2050, a to jak co do ptfedpokladanych objemt preprav,
tak — a to zejména — co do rozd¢€leni mezi jednotlivé dopravni mody.

Dopravni politika pocitala v terestrickych piepravach pro rok 2019 (silnice+zeleznice+plavba)
celkovy vykon ve vysi 52 801 mil. tunokilometrti, pro rok 2024 uvadi pokles na 50 725 mil.
tkm. Skutecnost je ale podstatné odlisnd — v roce 2019 Cinily celkové vykony terestrickych
pieprav 55 808 mil. tkm, tedy oproti pfedpokladim o 3 miliony vice, v roce 2024 vykony
ptekonaly ocekdvani Dopravni politiky dokonce o 35 271 mil. tkm na famézni uroven 85 996
mil. tkm. To je oproti hodnotdam uvedenym v Dopravni politice omyl v hodnoté témér 70 %!

(Ptitom z hlediska zatiZeni silnicnich komunikaci je nutné pfipomenout, ze statistika silnicni
dopravy uvadi pouze prepravy uskuteénéné vozidly registrovanymi v CR.)

Je obtizné usoudit, z &eho predpoklady o snizujicim se objemu preprav v CR vychazely, kdyz
ve veét§ing€ evropskych zemi byla a je tendence opacna. Dopravni politika ani Koncepce ndkladni
dopravy v tomto sméru zadné relevantni informace neobsahuji. Mozn4, ze se predpokladalo
vyrazné snizeni ekonomickych aktivit v CR, Evropé i celém svété, mozna i vesmiru.

Jesté hlubsi rozdil mezi ocekavanimi a realitou ovSem vykazuje modal split, tedy délba
ptepravni prace. Dopravni politika pfedpokladala snizovani podilu silni¢ni dopravy, a soucasné
zvySovani podilu zeleznice a ¢astecné i plavby.

Podrobnosti skutecné délby piepravni prace jsou uvedeny v Tabulce 1, respektive Grafu 1.
Dopravni politika ptfedpokladala snizovani vykonl na silnicich pfi sou¢asném postupném
zvySovani podilu energeticky mén€ néaro¢nych dopravnich zplsobl, tedy Zeleznice a
vnitrozemské plavby. Porovnani ptedpokladti Dopravni politiky a skute¢nosti mezi roky 2029-
2024 vypadaji takto:

Vyvoj délby prepravni prace
plan Dopravni politiky a skutecnost

(%)

90,0%

80,0% 79,6% 81,8%
g

70,0% = 70,0% ___

60,0% 64,4% 62,2%
50,0%
40,0% 35, 63 37,8%
30,0% = 30,0% T
20,0% [ 20,4% 18,25
10,0%

0,0%

2019 2020 2021 2022 2023 2024

silnice -skutec¢nost silnice -plan

Zeleznice+voda - skutecnost

zeleznice+voda - plan

Graf 2: Vyvoj délby prepravni prace v CR (terestrické piepravy)
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Je zjevné, ze ptéani, obsazena v Dopravni politice, a skutecna délba prepravni prace se propastné
lisi. Nékteré ditvody tohoto kontrastu budou vzpomenuty dale, jedno je ale jasné: opatieni, ktera
by mohla piinést lepsi vysledky, se v SirS§i mife neuskutecnila, dokonce ani nebyla podrobnéji
formulovéna.

3. Mezinarodni disledky

Hlavnim mezinarodnim dusledkem uvedenych skutecnosti je pfedevsim vyznamné neplnéni
evropskych dopravnich cilii. Pfipomenme, ze jednim z nich je prevedeni 75 % silni¢nich
preprav na Zeleznici a vnitrozemskou plavbu do roku 2050. NaSe Dopravni politika si kladla
vyznamné niz$i cile, kdyz text hned v vodu zni: ,Naplnéni téchto cili se zatim
v podminkach Ceské republiky jevi jako téZko proveditelné* (coZ piipomina davny bonmot
»kdo chce, hleda zpiisoby, kdo nechce, hleda diivody*). A jen o kousek dale pak stoji slova ,,1ze
vSak ocekavat, ze na Grovni EU budou postupné realizovany legislativni kroky sméfujici
k naplnéni téchto cilti.” A prave toho se Ize bohuzel skute¢né obavat, zvlaste kdyz se nedati ani
naplnovani podstatné nizSich, byt deklarovanych cild. Nastup evropskych ,legislativnich
krokd* vidime v pfimém pienosu. Navic, jak je uvedeno vyse, Cesky trend jde opacnym
smérem, takze ekonomické dopady naSeho zaostavani budou o to dramaticté;si.

4. Ekonomické diisledky

Neuspokojivy vyvoj délby ptfepravni prdce ma samoziejmé i ekonomické souvislosti. Ty
vyplyvaji zejména z rostoucich cen energii vSeho druhu, pfi¢emz je jednoznacné, Ze tyto ceny
jiz nikdy nebudou tak nizké, jak jsme byli zvykli, kdy energetickd soustava byla schopna
efektivné reagovat na spotifebu. Piechod na pievahu obnovitelnych zdroji totiz vyzaduje
nesmirné investice. Soucasné porostou i provozni naklady, protoze obnovitelné zdroje ,,maji
pfednost®, takZe stabilni zdroje budou neefektivni. Kromé toho je nutné budovat dopliujici
zdroje hlavné plynové (dovoz plynu!), a také 0lozisté (baterie a piecCerpavaci elektrarny),
nemluvé o masivni prestavbé distribucni sité a jejich schopnosti.

Nicméné jiz dnes se v nadkladni dopravé nutné projevi zhorSujici se d€lba ptrepravni prace.
Zvyseni podilu silni¢ni dopravy na tikor Zeleznice a plavby znamenal jiZ v roce 2014 zvySeni
jednotkové spotieby (MJ/mil. tkm) o cca 14,1 % oproti stavu v roce 2019, coz znamena ve
finanénim vyjadfeni vyS$si ndklady o cca 14,6 mld. Ké/rok. Vi stavu piedpokladaném
Dopravni politikou se dokonce jedna o ¢astku kolem 27,5 mld. K¢/rok. A smutné je, Ze si za to
muZeme sami, neni na koho se vymlouvat.

5. Zavedeni emisnich povolenek ETS 2

VySe uvedené¢ ekonomické dopady samoziejmé jeSté¢ zhor$i zavedeni novych emisnich
povolenek ETS 2. Zatim deklarovana cena 45 € za tunu CO:> pfinese dalsi zdraZeni nakladni
dopravy o cca 3,2 mld. K¢/rok, tedy spolu s nevhodnym modal splitem jiz jde cca o 17,8 mld.
K¢&/rok. Vyssi ceny povolenek samoziejmée bude mit dopady vyssi, pfitom zdrazeni povolenek
mnozi ekonomové predpovidaji. Ostatné jiz ,,zkusebni obchodovani na burze pfineslo hodnotu
kolem 70 €, néktefi ale hovoti o vyhledu 100-200 € za tunu CO», objevuje se i ¢islo 300 €. Pak
by se nasledky jest¢ dramaticky zhorSily.

Ptipomenime, Ze v téchto Castkach je zahrnut pouze vliv na silniéni dopravu (ovSem s jejim
nevhodné vysokym podilem), protoze ETS 2 se nemaji podle dokumentti EU vztahovat na
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zelezni¢ni a vodni dopravu. Stoji ovSem za pfipomenuti, pii projednavani ETS 2
v mezirezortnim piipominkovém fizeni chtéli pracovnici Ministerstva Zivotniho prostiedi CR
zeleznici a plavbu do tohoto systému zahrnout, snad aby zvysili objem penéz, které by posléze
mohli rozdélovat. U plavby to navic mohla byt i ,,vrozend* nechut’ tohoto resortu k vodni
dopravé. Nicméné diky spole¢nym aktivitim Hospodatské komory CR a Svazu primyslu a
dopravy, a také diky pochopeni pana ministra dopravy, se podafilo — snad — tomuto excesu
zabranit. Slivko ,,snad“ tu figuruje proto, ze zddouci zména je jen dohodou mezi ministry
dopravy a Zivotniho prostfedi, ale do findlniho znéni ptisluSnych dokumentt zatim nepronikla.
Co se specificky tyce emisnich povolenek ETS 2, nelze predpokladat, ze se je podafi zrusit,
protoze k tomu neni k dispozici pfislusnd vétSina v evropskych organech, zejména stran
potitebného poctu stati, které by takovy krok podpoftily. A navrhovany odklad o 1 rok nic nefesi.
Jedinou realnou cestou pro snizeni S§kod se tedy jevi zdvazné zastropovani ceny povolenek na
deklarovanych 45 € za tunu COg, S tim by méla souviset snaha o to, aby se povolenky
neobchodovaly na burze, protoze timto mechanismem vlastné bohatnou spiSe spekulanti,
zatimco obcané o to vice chudnou. Tak by se tato platba vlastn€ stala regulérni dani, plné
predikovatelnou a kontrolovatelnou.

6. Co lze udélat?

V souvislosti s ptedeslou kapitolou je jesté zajimavé, ze podle Koncepce nakladni dopravy by
mely vynosy z prijmi za emisni povolenky financovat projekty, které prinesou sniZeni
emisi sklenikovych plynt a také uspory v energetické spotiebé. Piislusné odiivodnéni v
tomto dokumentu tikd, Ze jde o projekty, které povedou k vétsSimu vyuzivani energeticky
ucinngjSich druhll dopravy (...) tedy ,.k vétSimu vyuzivani kolejové a vodni dopravy v
nakladni dopravé. Z hlediska dosahovani tspor v emisich sklenikovych plyni a energetickych
uspor se jednd o projekty nejicinnéjsi“. Lze bohuZel jen konstatovat, ze vysledky jsou u
zeleznice velmi omezené, a vodni doprava nebyla podpotena viibec.

Nicméné daleko vice je nutné odvést na doméacim poli, tedy SKUTECNE néco udélat pro vétsi
podil zelezni¢ni a vodni dopravy na ptepravnich vykonech.

Oba tyto dopravni zptuisoby maji jednu spolecnou bolest, a tou je nedostatek terminali,
zejména ve vétSsich méstech. Dokonce 1ze sledovat spiSe jejich ubytek, ackoliv v Politice
tizemniho rozvoje CR byla az donedavna konkrétni pasaz, ukladajici ministerstvu dopravy v ¢l.
130 vybudovani vetfejnych terminal a ptistavi (VTP). To se vSak nestalo, a MD posléze
prohlésilo kol za splnény, protoze z analyz udajné ,,vyplynulo, Ze se z pievazné vétSiny
nejedna o situaci, ktera by zakladala nutnost zfizovat nové VTP

Podobna situace je i u pristupovych tras k existujici terminaliim (a Ze jich existuje malo!),
protoze obce ¢i méstské Casti si prepravy do a z terminald Zeleznice a plavby nepfeji a brani
jim. Ze tim odsuzuji sebe i dalsi regiony k vétsimu zatizeni silni¢ni dopravou je jaksi vedlejsi.

Sama Zelezni¢ni doprava ma vedle problémi s termindly 1 dal$i omezujici faktory. Naptiklad
pfi pfidélovani kapacity se uptednostiiuje osobni doprava (to je jisté¢ Zadouci), ale tim vyuZitelny
a spolehlivy prostor pro prepravu nakladl na nejzatizenéjSich usecich stale vice chybi. Nové
kapacity se rodi velice pomalu, spiSe podle kli¢e ,,co je aktudlné prosaditelné, nez co by bylo
doopravdy zapotiebi. Neéktefi odbornici i1 ,,0dbornici operuji tim, Ze vybudovani sité
vysokorychlostnich trati (VRT) uvolni kapacitu trati konvencnich. V této souvislosti je ale
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nutné konstatovat, ze doba vystavby a dokonceni sit¢ VRT je opravdu dlouhy béh, nez aby to
néco fesilo v dohledné budoucnosti. Vedle toho regiondlni a zejména pak priméestskd doprava
osob ziizenim VRT nezanikne, pfitom tento zptusob vyuziti Zeleznice 1ze povazovat za velmi
zadouci a je jisté dobfe, ze posiluje. A sama Dopravni politika kalkuluje v souvislosti
s vystavbou VRT s uvolnénim jen asi 16 % kapacity konvenc¢nich trati, tedy nic rozhodujiciho.
Tudy tedy evidentné cesta nevede, nezbude nez konven¢ni trat€¢ vyznamné posilovat.

Vedle kapacitnich obtizi jsou Zeleznicni dopravcei v ramci elektrické trakce jiz dnes zatizeni
emisnimi povolenkami a pfispévkem na obnovitelné zdroje, coz v souhrnu ¢ini cca 0,85
K¢/kWh.

Neni tedy divu, ze misto Sluncem zalit¢ho rozvoje nékladni Zelezni¢ni dopravy vidime, ze
aktualngé CD Cargo rozprodava sviij vozovy park a propousti zaméstnance, v budoucnu jiz
nejspiS nenahraditelné. A to vSe v dobé, kdy objem pieprav rychle roste, a potfeba snizovat
energetickou spotiebu je stale naléhavési.

U nakladni vodni dopravy jsou ale komplikace a nedostatky jeSté podstatné hlubsi,

dlouhodobé;jsi, a ve své hloubce témér likvidacni. A ani zde si piisluSni politici (potazmo pak

ani ob¢ané) neptipoustéji, jak nezodpovédny takovy piistup je.

Problém je cela fada, pfipomenme alespoil nékteré, a i ty jen ve zkratce:

e stale nedoiesSené klicové labské plavebni stupné v DéCing a Prelouci;

e v souvislosti stim bohuzel nulové kompenzace za dlouhd obdobi Spatné, ¢i dokonce
nulové splavnosti, ackoliv finan¢ni ndhrady byly pied lety schvaleny Evropskou komisi;

e nepokrocil ani projekt koncového labského pristavu v Pardubicich, ktery je
nepostradatelny pro kombinovanou dopravu v ose zapad-vychod,

e programy modernizace pohontu jsou (vlastné byly) nastaveny tak, Ze rejdafi, zdpasici
s nedokonalou splavnosti, nejsou ekonomicky vybaveni na jejich vyuziti;

e podobny problém plati i pro programy podpory kombinované dopravy;

e lodni doprava neni zafazena do vyzkumnych ukolti pro nové pohony, bez kterych ji zfejmé
v piiStich letech nebude mozné provozovat;

e v ramci ptipravy novych pohoni (u dalkovych plaveb ziejmé neptichazi v ivahu elekttina,
spiSe snad vodik) neni ¢eské ministerstvo dopravy schopné koordinovat spole€nou budouci
infrastrukturu pro Zeleznici a plavbu napf. v labském koridoru;

e naSe organy se nedokdzou vymezit vi¢i fadé novych pozadavku a predpisi, které rejdaie
dale zatézuji (napt. vyhled kormidelnika pied tlaénou soupravu a jiné);

e obecné neni CR na evropské ptidé piili§ aktivni, spise ¢ekame, na ¢em se domluvi ostatni,
a pak se rozhotcujeme;

e CR promarnila zdjem a nabidku Polska na alternativni plavebni spojeni po Odie (CR
dokonce nepodpotila zafazeni Odry do TEN-T v roce 2011), absence ndhradni trasy ostie
vynikla napt. pfi dlouhodobém pieruseni plavby na Labi po havarii Carolabriicke
v Drazd’anech);

e ...ajisté fada dalSich dil¢ich vysledki opomijeni vyznamu plavby.

A nelze ani souhlasit se zruSenim tzemni rezervy pro vodni koridor Dunaj-Odra-Labe, které

bylo spiSe aktem politickym nez vécnym, potazmo odbornym. Pokud v budoucnu vlivem
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dekarbonizacnich cili a drahych energii vznikne naléhavéa potieba jeho vystavby, nebude
obnova ,,¢ary v mapé* nic jednoduchého. Hezky odkaz dal§im generacim!

Pokusme se tedy formulovat alesponn hlavni moZzna opatieni pro podporu nakladnich

preprav prostiednictvim Zeleznice a vnitrozemské plavby:

e cilend a Casové ne piili§ dlouhd realizace investic do kapacit dopravni infrastruktury tak,
aby kapacitné i technicky odpovidala sou¢asnym i budoucim potiebam;

e podpora (izemni i finan¢ni) vystavby terminali a ptislusného dopravniho napojeni;

e souvisejici fungujici podpory modernich technologii kombinovanych preprav;

e u zeleznice odstranéni platby za emisni povolenky a podporu OZE, kter¢ jdou piimo
proti cilim na snizeni energetické naroc¢nosti, a tim i sumarni produkce sklenikovych plynt;

e podpora vyzkumu, ovétovacich dopravnich prostfedkii a zavedeni technologii novych
pohonii, které mohou byt u plavby a Zeleznice vyuzitelné;

e navrh spole¢né infrastruktury pro nové pohony;

e odborna diskuse o dalsich moznostech podpory pro zavedeni dopravnich zptsobi s malou
energetickou spotiebou, které jsou a stile vice budou odpovédi vici stale drazsim
energiim;

e aktivni ¢innost v evropskych organech pii formulovani novych programi, vnaSeni
vlastnich perspektivnich potieb a cilii v ptislusnych organech;

e ...asamoziejm¢ soustavna propagace zde popsanych cilll a opatieni.

7. Inspirativni priklady
Dobrym a inspirativnim piikladem je mésto Pariz. Obdivuhodny je zejména objem zboZi,
dopravovaného po fece Seiné, ktery ¢ini 20 mil. tun/rok! (7o je pro srovnani témeér stejna
hodnota, jako celkové prazské prepravy, ktera kolisa kolem 22 mil. tun/rok). Pro tyto piepravy
ma Pariz nékolik pfistavli na okraji i v samotném centru mésta, dalsi se v soucasnosti buduje.

v

Vyuzivaji se i ficni naplavky pro ranni zasobovani mésta.

Obr. 1 a 2: Vodni doprava v centru Patize (zdroj: RVC CR)
V centru mésta se lodémi zasobuji i betonarky a sklady stavebnin, coz vyznamné sniZuje
zatizeni mésta automobilovou dopravou. Samoziejmé nékteré typy stavebnich hmot se
pfepravuji v paletizované podobé.

Ale po vodé¢ se prepravuje 1 bézné zbozi. Naptiklad jiz od roku 2012 se potraviny, urc¢ené pro
obchody Franprix v srdci PatiZe, distribuuji po Seiné. ZboZi se nejprve piepravi v kontejnerech
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z ptistavu Bonneuil-sur-Marne do pfistavu Bourdonnais v centru Pafize, odkud se pak
distribuuje do maloobchodnich prodejen, které se nachédzeji v okruhu 4 km.

Obr. 3 a 4: Pfeprava paletizovanych stavebnich hmot a stavebniho odpadu (zdroj: RVC CR)

Paiiz ale posiluje i prostor pro zelezni¢ni dopravu. Pfikladem je napf. ranzir Le Bourget, ktery
se nachazi v srdci sit¢ odbavujici vnitrostatni a mezinarodni Zelezni¢ni nakladni dopravu, ktera
prochazi nebo opousti parizsky region, hlavni hospodarskou zénu Francie. Vzhledem ke svym
dostupnym pozemkovym rezervam nabizi také moznosti rozvoje.

cey

Ale dobré ptiklady mame i u nds, jen neni jisté, jak dlouho pteziji. Tim dobrym ptikladem je
lodni pfeprava kameniva do prazskych betonarek na Rohanském ostrové a v Troji, rocni objem
je kolem 300 000 tun. O téchto piepravach prazské i sttedoCeskée silnice nevi viibec nic, protoZe
se jich to netyka.

Obr. 5: Pfeprava kameniva do betonarky na Rohanském ostrové (zdroj: TBG Metrostav)
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Obr. 6: Schéma piednosti lodniho zasobovani betonarek (zdroj: TBG Metrostav)

Lze si jen ptat, aby se podobné technologie co nejvice rozsitily nejen v Praze, ale i v dalSich
méstech u vodnich cest Ceské republiky. Nepochybné se to neobejde bez aktivni podpory ze
strany municipalit i krajt.

8. Zavér

Doprava je nejen podnikani, ale do jisté miry i sluzba, navic velmi regulovana nejen riznymi
predpisy, ale také a zejména politickymi rozhodnutimi o budovani piislusné infrastruktury. Bez
dopravnich cest a pfisluSenstvi (terminaly atd.) totiZ nemtzZe trh fungovat, o jinych opatienich
nemluve.

Soucasna klimaticka a energeticka situace, jakoz i budouci vyvoj v tomto sméru, nepochybné
vyzaduje v nakladni dopravé co nejvyssi vyuziti Zeleznice a vnitrozemské plavby. V Ceské
republice je vyvoj zatim bohuZel opaény, a to k nasi Skodé¢ environmentalni 1 ekonomické.
Nepiimo to Skodi ob¢antim i rostoucim zatizenim silnic a dalnic ze strany nakladnich ptfeprav.
Je tedy mnoho divodi pro realné kroky k napravé dosavadniho trendu.
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Inovace a aktualni projekty Reditelstvi vodnich cest CR
Ing. Lubomir Fojti

Anotace

Hlavnim tématem ptispévku jsou realizované, aktudln¢ dokoncené a pfipravované projekty
Reditelstvi vodnich cest CR. Investice, pii nichZ jsou vyuZzivany nové technologie nebo
inovativni feSeni pfispivajici jak k bezpecnosti plavby, tak k ochrané Zivotniho prostiedi. Jedna
se predevSim o sit’ vefejnych pristavist’ s pripojkami vody a elektfiny, ¢ekacich stani u
plavebnich komor nebo servisni centra a lod¢. Dulezité jsou také nové ptistupy pii priprave a
planovani nové infrastruktury vodnich cest pro nakladni plavbu — a to jednak pii navrhu
aplikace inovativni city logistiky pro hlavni mésto Prahu, tak zejména pfti ptipravé plavebniho
stupn¢€ DéCin a splavnéni Labe do Pardubic.

v

Rozvoj infrastruktury rekreaéni plavby na labsko-vltavské vodni cesté

Béhem let 2023 az 2025 doslo k dokonceni 1. etapy vystavby sité rekreacnich pfistavist
na labsko-vltavské vodni cesté a realizaci dalSich opatfeni ke zlepSeni podminek pro rekreacni
plavbu.

V Usteckém kraji byla realizovana prvni vetrejna pristavisté jiz v letech 2010 az 2014,
v poslednich tiech letech k nim piibyly nové v lokalitich, D&&in, Usti nad Labem—Brna,
Roudnice nad Labem, St&ti a pavodni piistavi§té slozené z plovoucich plastovych pontont
v Litomeéticich bylo nahrazeno za nové, jejichz zaklad tvoii plovouci betonové bloky s
vylozniky. Tento inovativni systém vyuziva Reditelstvi vodnich cest CR od roku 2010, kdy
plovouci mola z betonovych plovéki byla instalovana v lokalitich Ceské Vrbné a Lannova
lodénice v ramci splavnéni Vltavy do Ceskych Budgjovic. Standardem viech novych piistavist
je ptipojka elektfiny 230 V/16 A a ve vétsing lokalit také pitnd voda. Veskeré biehové ptipojky
jsou ovladany pomoci systému piedplatné Pristavni karty, ktery je dnes nasezen ve 39 lokalitach
se 153 odbérnymi sloupky. Vyuzivd se nejen u veiejnych pristavist a vyvazist, ale také
v novych vetejnych ptistavech pro rekreacni plavbu, v ptistavistich osobnich lodi a v servisnich
centrech.

Obr.1: Rekreacni piistavisté Usti nad Labem-Brna
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Realizace pristavist’ ve SttedoCeském kraji probehla v letech 2022 az 2025. Na téchto
usecich vodnich cest se jednalo se o vystavbu zcela nového typu vybaveni pro turistickou
plavbu. Rekreac¢ni plavidla totiz neméla moznost do této doby pristavat u kapacitnich verejnych
pristavist. V ramci prvni série pfistavist’ bylo vybudovano jedno pfistavisté na Vitavé v Davli
a dalsich pét na Stiednim Labi v Brandyse nad Labem, Celakovicich, Nymburce, Podébradech
a v Koling.

Ptistavisté na labsko-vltavské vodni cesté umoznuji bezplatné stani po dobu 48 hodin
s kapacitou od 6 po 14 malych plavidel v jednotlivych lokalitdich. Podstatné je také zvySeni
bezpecnosti plavby, kdy napiiklad ptistavisté Nymburk je soucasti ochranného piistavu, ktery
donedavna umozioval bezpe¢né preckat povodiové stavy prevazné velkym plavidliim, zatimco
malé plavidla nebylo jednoduché vyvazat.

Soucasna sit’ je zékladem pro plnohodnotny rozvoj vodni turistiky. V piipravé jsou v
dalsich etapéch ptistavisté v novych lokalitach jako je Kamyk, Kralupy nad Vitavou nebo Lysa
nad Labem. Pii jejich pfipraveé se vyuziji zkuSenosti ziskané pii realizaci predeslych projektu.
V nékterych dalSich lokalitdch doslo ke komplikacim pfi povolovacich fizenich, a tak jejich
vystavba bude nésledovat az pozdéji.

Obr.2: Rekreacni piistavisté Nymburk

Dulezitou soucasti snahy o zlepSeni infrastruktury pro rekreacni plavbu je také realizace
¢ekacich stani pro malé plavidla na Vltavé, kterd doposud nebyla uzplisobena pro specifické
podminky vyvazovani rekreacnich plavidel béhem vyckévani na proplavovani. Realizaci
¢ekacich stani dojde ke zvySeni bezpecnosti a spolehlivosti plavebniho provozu na plavebnich
komorach vltavské vodni cesty St&chovice, Vrané nad Vltavou, Praha-Modfany, Praha-
Podbaba, Roztoky, Dolanky, Mifejovice a Hofin. V minulosti jiz byla ¢ekacimi stanimi
vybavena plavebni komora Praha-Stvanice. V planu je také realizace sjezdi do vody.

ProdlouZeni Bat'ova kanalu — stavba plavebni komory Rohatec/Sudomérice

V soucasné¢ dobé je dokonCovan nejvyznamnéjsi projekt na Batoveé kandle v jeho
novodobé historii: prodlouzeni vodni cesty o 7 kilometri do Hodonina na celkovou délku 60
kilometrti diky vystavbé nové plavebni komory Rohatec/Sudoméfice.

Plavebni komora Rohatec/Sudoméfice je realizovana v misté, kde historicky koncila

vodni cesta Otrokovice-Rohatec obratistém a stavidlovym jezem Sudoméfice. Planovani a
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ptiprava plavebni komory, kterd by umoznila propojit BatGv kanal se splavnym usekem feky
Moravy u Hodonina trvala ptiblizn¢ od roku 2000 po zahajeni stavby v predloniském roce.

Obr.3: Celkovy pohled na stavbu plavebni komory Rohatec/Sudométice

Hlavnim objektem projektu je nova plavebni komora o uzitnych rozmérech 38,5 x 5,3
m, uprava hrani¢niho toku Rad&jovka v délce 800 m, vystavba 2 hospodarskych mostl a
ptrelozka biokoridoru. Soucasti projektu je také kompletni obnova jezu Sudoméfice, ktery je
dalezity pro zajiStovani proplavovaci vody pro plavebni komoru, véetné elektrifikace a
automatizace jezu.

Z pohledu inovaci byly pfi ptipravé plavebni komory vyuzity zkuSenosti z vystavby
plavebnich komory na Horni Vltavé v letech 2009 az 2016. NejlepSim piikladem nového
pfistupu je ale pfi tomto projektu predevSim realizace biokoridoru a rozsahlych
environmentalnich opatfeni. Biokoridor tvoii pas vegetace s drobnym vodnim tokem a tinémi.
Zatimco puvodni koryto feky Radéjovky bylo migra¢né neprostupné, novy vodni tok a souvislé
biotopy budou po ¢ase kvalitativné vyrazné pievySovat ekologickou hodnotu piivodniho stavu.
Po dokonceni se tak zvysi ekologicka stabilita uzemi a zachova ¢i rozsiii jeho biodiverzita.
Realizace téchto opatieni a praktické zkuSenosti z dalsiho vyvoje ndvaznych ptirodnich procest
mohou byt dobrym piikladem pro obdobné projekty na Moravé nebo na Labi. Zejména
v pfipad€ planovani plavebnich stupiii Pfelou¢ a Dé&Cin budou tyto poznatky a novy ,.eco-
friendly* pfistup zasadni.
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Obr.3: Novy biokoridor u plavebni komory Rohatec/Sudométice
Servisni centra pro vodni dopravu

Vodni doprava je povazovana za ekologicky druh dopravy, ovSem aby byl jeji provoz opravdu
nenaruSujici Zivotni prostiedi, je potfeba aby méla plavidla zajiStény zékladni servis, zejména
co se tyCe moznosti odevzdavat odpady a odCerpavat fekalni a naddni vody. Dulezita je také
moznost ¢erpani pohonnych hmot bez rizika znecisténi Zivotniho prostredi.

Realizace projektu zahrnuje rozvoj servisnich sluzeb pro rekreacni, ptipadné osobni a ndkladni
plavidla v¢etné doplnéni pitné vody, doplnéni pohonnych hmot a provoznich kapalin (benzin,
nafta vCetné nafty osvobozené od spotiebni dan¢, prodej olejti), odCerpani fekalnich a nadnich
vod, odevzdani odpadu (komunalni, tfidény, nebezpecny). Pro tyto ucely se planuje stavba
novych servisnich plavidel v Praze, na Orliku a v budoucnu na Slapech a pevnych servisnich
center v lokalitaich Roudnice nad Labem (dokonc¢eno 2025), Hluboké nad Vltavou (dokonceno
2021) a Veseli nad Moravou (dokonc¢eno 2021) a do budoucna i v ptistavu Petrov.

Z pohledu inovaci jsou nejzasadné€j$imi aktudlnimi projekty servisni centrum Roudnice nad
Labem, které poskytuje kompletni skélu sluzeb pro vSechny druhy plavidel od malych
rekreacnich lodi az po velké osobni a nakladni lod¢.

Obr.4: Servisni centrum Roudnice nad Labem
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Druhym ptikladem moderniho feSeni je pravé realizovand servisni lod RVC PRAHA.
V nizozemské lodénici Aalst a Wemeldinge se stavi nova servisni a tankovaci lod’ pro Prahu.
Tato lod’ bude poskytovat plnou skélu servisnich sluzeb nejen tak jako dosavadni servisni
plavidlo SP 150, navic bude slouzit i pro pohodlnou obsluhu malych plavidel benzinem a naftou
na Vltave. Na levoboku servisni lodé bude totiz pro snadny ptistup na mala plavidla vytvorena
snizena platforma. Nové plavidlo bude mit dvojité dno a dalsi zabezpeceni pro pirepravu
nebezpecnych véci vychazejici z nejmodernéjsich standardii dohody ADN. Nejvétsi novinkou
bude hybridni plug-in diesel-elektricky pohon, ktery umozni ekologicky provoz i lodi samotné.
Vétsinu plaveb v centru Prahy bude uskuteciiovat s €isté elektricky pohonem.

E
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Obr.

City logistika pro Prahu

Vnitrozemska vodni doprava je v ramci Evropy hojné vyuzivana pii obsluze velkych
mest. Nejlepsim ptikladem hledani modernich feSeni pro méstskou logistiku je ziejmé Patiz,
ale lodé¢ pomadhaji se zasobovanim i v dalSich evropskych metropolich — naptiklad
v Amsterdamu, Berliné nebo Bruselu.

V ramci Ceské republiky je dnes vodni doprava vyuzivana pro zasobovani hlavniho
mésta Prahy téméf vyhradng stavebnimi materialy, predevsim Stérkopisky. RVC proto
ptipravuje projekt pro vétsi vyuziti vodni dopravy v ramci city-logistiky stavebnich materiala
a stavebnich odpadu. Projekt se zabyva predevsim city-logistikou stavebnich odpada v hlavnim
meésté Praze s jejich dal$im zpracovanim zplisobem Setrnym k zivotnimu prostredi — vyuziti
recyklacni linky.
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Inovativni Citylogistika vodni dopravou ﬂ oo

pilotni projekt Reditelstvi vodnich cest CR pro Prahu
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Obr.6: Schéma vyuziti vodni dopravy pro méstskou logistiku

Pro zvySeni efektivity vodni dopravy byl v letech 2018 az 2022 realizovan projekt zabezpeceni
ponoru vltavské vodni cesty do Prahy — Radotina, kde pted projektem dosahoval ponor jen 1,8
m. Projekt zahrnoval prohrabky dna na ponor 2,2 m a korekce plavebni drahy. Realizace fi¢ni
¢asti byla dokoncena, zbyva cast prohloubeni a rozsdhlé modernizace plavebniho kanélu
Vranany — Hofin, kterd bude svym rozsahem mimotadna. Po dokonceni prohloubeni plavebni
drahy celé vitavské vodni cesty se vyrazn¢ zvysi efektivita nakladni vodni dopravy, nebot’ dojde
k navySeni nosnosti lodi aZ o 30 %.

Obr. 7: Prohrabky plavebni drahy na Vltavé

Zavér

Reditelstvi vodnich cest CR jako statni investor dlouhodobé investuje do rozvoje vodni
dopravy. VSechny realizované projekty vyuzivaji nejnovéjSich technologii a inovativnich
feseni. Rada projektd, kterd je nyni v piipravé, by méla vyznamnym zplsobem zlepsit
podminky jak pro nakladni, tak pro rekreacni plavbu na ¢eskych vodnich cestach. A pravé u
téchto vyznamnych projekt lze vyuzit zkuSenosti z aktudlné¢ dokoncenych staveb na Labi,
Vltaveé 1 Bat'ové kandle, pii nichZ byla vénovéana velkd pozornost také inovacim a novym
technologiim.

70



Autor:

Lubomir Fojtt, Ing., Reditelstvi vodnich cest CR, nabt. L. Svobody 1222/12, 110 15 Praha 1

71



Oprava jezu Sudomérice, zatusténi Radéjovky do Moravy — zmény
pri realizaci

Richard Kuk
AQUATIS a.s., Botanicka 56, 602 00 Brno

1. Anotace

Ptispévek se vénuje rozsahlé modernizaci jezu Sudoméfice a souvisejici vystavbé
plavebni komory na toku Radé&jovky. Projekt je soucasti zdméru prodlouzeni splavnosti Batova
kandlu az do Hodonina. Text popisuje technické feSeni obou staveb, jejich vzdjemné provazani,
zmény realizace oproti piivodnimu névrhu a dopady povodné z 09/2024. Diraz je kladen na
hydrotechnické a konstrukéni prvky, vetné feSeni vyvaru, provizorniho obtoku toku 1
ekologickych opatieni. V zavéru se prispévek vénuje technickym zménam v misté zausténi
Radéjovky do Moravy po povodiové udalosti.

N
N1

Obr. 1 Vizualizace zaméru z DSP (zdroj: RVC CR)

2. Uvod

Zameér Opravy jezu Sudoméfice je nutné popisovat v kontextu souvisejiciho zaméru
Prodlouzeni splavnosti vodni cesty Otrokovice — Rohatec. Investorem obou zaméri je: Ceska
republika — Reditelstvi vodnich cest CR, zhotovitelem: Spole¢nost Battv kanal
(SWIETELSKY stavebni s.r.o. a Metrostav DIZ s.r.0.). Stavby byly financovany ze Statniho
fondu dopravni infrastruktury (SFDI). Zaméry se lisi projektantem: Opravu jezu Sudomérice
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projektuje AQUATIS a.s., kdezto Prodlouzeni splavnosti vodni cesty Otrokovice — Rohatec
projektuje Valbek spol. s r.0.

Realizace obou zamérii probiha soub&zné, ¢asové i mistné tizce provazang. Cinnosti a
skutecnosti, které jsou uvedeny v tomto ptispévku, jsou obecné psany bez rozliSeni mezi obéma
zamery. Pouze v piipadech, kde by ¢lenéni nepiisobilo matoucné, je explicitné uveden odkaz
na Souvisejici stavbu, tedy Prodlouzeni splavnosti vodni cesty Otrokovice — Rohatec.
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Obr. 2 Umisténi zaméru Opravy jezu Sudomeéfice
3. U&el projektu

Prodlouzit splavnou délku Bat'ova kanalu (vodni cesty Otrokovice — Rohatec) do zdrze
jezu Hodonin a tim zakoncit jizni ¢ast této vodni cesty ve mést€ Hodonin, jakoZto turisticky
atraktivnim a dobfe identifikovatelném misté, které miize byt cilem pro dalsi aktivni rekreaci.
Vyrazné se tak posili turisticky potenciél celého Batova kanalu.

4. Popis projektu

Nize uvedené kapitoly predstavuji stru¢ny popis umisténi, rozsahu a ucelu planovanych
stavebnich Uprav na hrani¢nim tseku vodniho toku Radé&jovka. Prvni ¢ast shrnuje Gpravy
vedouci k prodlouZeni splavnosti Batova kanalu, druhd pak popisuje nezbytnou rekonstrukci
stavajiciho jezu a jeho modernizaci.
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Obr. 3 Soutisk zamé&ri Opravy jezu Sudoméfice a nové plavebni komory DPS
4.1. Prodlouzeni splavnosti vodni cesty Otrokovice — Rohatec

Stavenisté je umisténo na levém biehu Moravy v misté toku Radé&jovky, jehoz osou vede
statni hranice CR—SR. Radg&jovka je v feSeném tseku regulovana, obklopena zemédélskymi
pozemky a ptivodné byla vybavena ruéné ovladanym jezem s protipovodiiovou funkci. Ceské
ochranna hréz sleduje tok asi 500 m, slovenska nikoliv. Pies tok vedou dva hospodaiské mosty,
které budou nov¢ prestavény s vyssi svétlou vyskou. Soucasti stavby je nova plavebni komora,
automatizace jezu, horni a dolni rejdy s ¢ekacimi stanimi, Gprava toku Rad&jovky a vymezeni
hranice. Ekologicka opatfeni zahrnuji pfesun regionalniho biokoridoru a vznik ptirod¢ blizkého
toku pro zvyseni biodiverzity. Stavba je soucasti sledované dopravné vyznamné vyuzivané
vodni cesty dle zdkona ¢. 114/1995 Sb. o vnitrozemské plavbe, ve znéni pozdé€jsich predpist.

V ramci této akce dojde k nasledujicimu:
e Vystavba plavebni komory vcetné horni a dolni rejdy
o Plavebni komora

uzitna Sifka 5,3 m

uzitna délka 38,5 m

min. vyska nad zapornikem 1,5 m
délka PK 59,0 m

délka dolniho ohlavi 12,0 m

délka horniho ohlavi 8,5 m

vrata plavebni komory s ovladanim

o Horni rejda

celkova délka 59,0 m
2 x ¢ekaci stani o rozmeérech 20 x 5 m
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* plavebni hloubka min. 1,5 m
o Dolni rejda
* celkova délka 57,0 m
* 2 x Cekaci stani o rozmérech 20 x 5 m
* plavebni hloubka min. 1,5 m

Uprava vodniho toku Rad&jovky
Délka tpravy vodniho toku 785,0m
o Min. plavebni hloubka je 1,5 m
o Min. §itka plavebni drahy 6 m

Vystavba provozniho objektu
o Vnitini rozméry 3,5 x 3,5 m

Uprava horniho a dolniho mostu — podjezdna vyska 4,0 m nad nejvyssi plavebni hladinou
Uprava znaceni statni hranice
Vegeta¢ni doprovod a ndhradni opateni — plocha biokoridoru 237 159 m?.

Z diivodu vzijemného sprazeni jednotlivych dilataénich celkii plavebni komory,

rozhodl jeji projektant o osazeni nerezovych smykovych trnil pr. 30 mm do dilata¢nich spar.

e

Obr. 4 Nerezové smykové trny v dilatacnich sparach plavebni komory

4.2. Oprava jezu Sudomérice

Technicky stav jezu Sudométice odpovidal dobé jeho vzniku 1 historii Gprav. Plivodni

hydrostaticky jez podle navrhu prof. Jermare pochézi ptiblizné€ z roku 1938. Jez byl poskozen
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béhem vale¢nych udalosti roku 1945 a nésledné rekonstruovan do podoby pied nynéjsi
opravou. Beéhem povalecné rekonstrukce byla upravena a vyuzita spodni stavba ptivodniho
jezu, kanaly hydrostatického systému byly zabetonovany a vybudoval se novy stiedovy pilif.

Obr. 5 Pivodni ¢elo jezu z vypusténé zdrze

Pevnou ¢ast jezu tvotil betonovy stupent vysoky 0,5 m s bo¢nimi kiidly zavdzanymi do
brehti. Na obou stranach byla také dochovana podzemni dievéna §tétova sténa ptivodni stavebni
jimky, ktera slouzila i jako ztracené bednéni. Vyvar mél hloubku 1,2 m a délku 14 m. Pod
stavidly byl vyvar ¢aste¢n¢ prohlouben vyuzitim piivodni tlakové komory hydrostatického jezu.
Pohyblivou ¢ast tvorila dvé jezova pole, kazdé Siroké 5 m, hrazené dvéma tabulemi. Ru¢ni
manipulace s tabulemi jednoho pole trvala pfiblizné 4 hodiny a vyzadovala dva pracovniky. Jez
nemél elektrickou piipojku.

Provozni hladina v jezové zdrzi je na k6t€ 165,27 m n. m. Vzduti jezu umoziuje plavbu
pod plavebni komorou Petrov, zdsobovani Kopcianského kandlu a pifipadné zavlahy mezi
Straznici a Rohatcem.

Obr. 6 Porovnani stavu pted realizaci a pred dokocenim

Ugelem stavby byla kompletni oprava stavajiciho jezu Sudoméfice na vodnim toku
Radéjovky tak, aby se prodlouzila jeho Zivotnost o minimalné¢ 50 let a po tuto dobu
zabezpeCoval pozadované funkce dle platného manipulaéniho fadu, tj. zejména zajiSt'oval
plavebni hladinu pro vnitrozemskou vodni cestu Otrokovice — Rohatec (Bativ kanal). V ramci
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opravy zustalo koncepcné zachovano stavajici technické feSeni jezu i souvisejici provozni
technologie, avSak bylo rozhodnuto zajistit pozadované funkce vcetné¢ automatizovaného
elektrického ovladani stavidel, napojeného na systém nové plavebni komory. Na zadost
provozovatele byla i zohlednéna planovana zmeéna provozniho rezimu jezu, a sice dle
stavajicitho manipula¢niho fadu dochédzelo v obdobi mimo plavebni sezonu k vypousténi jezové
zdrze. Novée se uvazuje i s provozem jezu v zimnich obdobich. Jedna se o stavidlovy jez o dvou
polich, kolmy k ose toku Rad¢&jovky.

Piidorys opravy navazuje na stavajici umisténi jezu Sudométice. Pivodni nadzemni i
zékladova ¢ast jezu byly odstranény a nahrazeny novou konstrukei pii zachovani vysky pielivné
hrany (163,26 m n.m.) i $itky poli jezu (5,0 m). Uprostied profilu jezu je pilif Sitky 1 m. Na
pravém bfehu je jez napojen na upravy planované v ramci vystavby plavebni komory Rohatec—
Sudoméfice. Hradici konstrukce jsou ocelové, ovladané cévovymi tyCemi, které jsou nové
zasunuty do vyklenki v betonu. Horni tabule maji bo¢ni vedeni zabranujici vnikani splavi do
drézek. Obé¢ jezova pole umoziuji provizorni hrazeni vkladané do drazek ve sténach i pilifi, ze
strany horni 1 dolni vody, a také je mozné jez provizorné zahradit pod prahem vyvaru v celé
Sifce. U drazek jsou instalovany ocelové jetabky pro manipulaci s naplavovanymi hradidly.

Obr. 7 Postup vystavby jezu z horni vody (armovéano pravého pilife)

Préh jezu je proveden jako Jambortiv prah a vyvar byl pivodné navrzen s hloubkou
0,3m pod upravenym korytem Rad€jovky pod plavebni komorou. Vzhledem k

77



hydrodynamickému vzduti pfi zvySenych pritocich Rad&jovky byl vSak vyvar vyhodnocen
jako nepotiebny, a proto byl navrzen pouze vyvar konstruk¢éni. Zaroven pudorysné feSeni prahu
vyvaru bylo na levé strané navrzeno v odklonu o 20° v 1/5 §itky vyvaru. Tim je dosazeno
odklonu proudéni vody od levého biehu.

Pro zajisténi alespoil minimalniho ztstatkového priitoku (15 1/s) byl v pravém pilifi jezu
proveden obtokovy kandl, v jehoz Sachté byl osazen virovy ventil.

Levy bieh Radé¢jovky byl ocistén od nanosu a opevnén kamennou rovnaninou s
cementovou maltou na betonovém podkladu. Patni ¢ast levého biechu stabilizuje pribézna
podzemni Stétovnicova sténa, jejiz pata stiida dvé vyskové urovné kvili zachovani proudéni
podzemni vody. Tato linie slouZzila v dob¢ stavebni jimky k ukotveni podpér, které podpiraly
Stétovnicovou sténu provizorniho pielozeni Radéjovky do otevieného obtokového kanalu. Pred
Stétovnici je umistén kamenny zdhoz. Pravy bieh tvofi sténa plavebni komory s ochranou paty
rovnéz kamennym zahozem.

V ptipravné fazi projektu ptedal provozovatel informaci o hojném vyskytu mlze
Slavicky mnohotvarné a zdiraznil jeji negativni vliv na tdrzbu dotéenych vodnich dél. Veskeré
technologické prvky, které byly pevné ukotveny do monolitické konstrukce, a které se zaroven
nachdzely v kontaktu s vodni hladinou, byly s pfihlédnutim k tomuto provedeny korozivzdorné
oceli.

jezova pole: 2x5m

konstrukéni vyvar hloubky: 0,3 m (dno 161,14 m n.m.)

délka upraveného koryta Radéjovky: 48 m (navazano na Upravu souvisejiciho zdméru)
uroveii dna nového koryta: 161,44 m n.m.

Rozhodnuti o opravé jezu vzniklo az v prubéhu povolovaciho procesu zaméru
Prodlouzeni splavnosti vodni cesty, a proto byl projekt opravy feSen v samostatném stavebnim
fizeni.

5. Realizace
5.1. Zména provadéni zaméri — stavebni jimka, provizorni preloZeni toku

Pted zah4jenim stavby zménil hlavni dodavatel plivodni postup a zpiisob provedeni
stavebni jimky. Pivodni projekt pocital s etapovou vystavbou: nejprve mél byt opraven jez,
pfi¢emz pritok mél byt docasné€ veden pies budouci stavebni jimku plavebni komory. Nasledné
by byl tok vracen do plvodniho koryta pies opraveny jez a plavebni komora realizovana
samostatné. Z divodu nedostupnosti soukromych pozemkii nebyla v dobé projekéni piipravy
Jina varianta obtoku moZzna.

Dodavatel vSak ziskal pfistup na soukromé pozemky na slovenském (levém) biehu, coz
umoznilo spole¢nou stavebni jimku pro oba objekty soucasné. Bylo nutné zmeénit stavajici
feSeni dvou jimek a navrhnout obtokovy otevieny kanal, schopny prevadét nejen bézné pritoky
(pramérny 0,39 m?s), ale i stoletou povoden (52,6 m?¥/s), kterd je ndvrhovou povodni
navazujicich ochrannych hrazi. Kapacita obtokového kanalu byla ovéfena 2D matematickym
modelem. Obtokovy otevieny kandl umoznil jak zadrzeni vody béhem plavebni sezony, tak jeji
uplné vypusténi mimo sezénu, a zarovenl nepiedstavoval zhorSeni stavajicich odtokovych
pomérit v pfipadé povodiiové udalosti navrhové povodné Qioo. Ackoliv zamySlena zména
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postupu provadeéni predstavovala vhodné zjednoduseni celé vystavby, bylo nutné najit takové
projekéni feSeni, které by nenavysilo stavebni néklady, coz se nakonec podafilo.

JEZ SUDOMERICE - OPRAVA

Matematicky model pfevodu vody po dobu vystavby
Rychlostni pole (m/s)

Legenda

= == Linie obtoku
l1zotachy - O,
Obtok - Q100,
rychlost (m/s)
Il o050
[ o50-0.75
0.75-1.00
[ ]100-125
- Il 125 - 1.50
| I 150 1.66

Legenda
= == Hréz PPO
== == Hranice modelu
Izotachy - 0,1 m/s
Obtok - Q100, vzduty
rychlost (m/s)
o010
I 0.10-0.20
0.20-0.30
[Jo30-040
[ 0.40-050

Stavebni jimka sestdvala ze Sté€tovych stén, které byly kotvené, rozpirané nebo
ponechané jako konzoly. Cast tdchto stén zistala i po ukonéenti stavby jako trvale tsnici &i jako
stabilizace svahii. Plavebni komora je umisténa v trase ptivodni protipovodiiové hraze, proto
leva sténa jimky dosahovala vySky koruny hraze (167,50 m n. m.). Tato sténa byla zaroven
soucasti obtokového kanalu, jehoz ¢elo dosahovalo vysky provozni hladiny (165,27 m n. m.).
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Obr. 9 Zabér na stavebni jimku z dolni vody (vpravo provizorni ptelozky Radéjovky do
otevien¢ho kanalu, vpravo nahote zakladova deska jezu, uprostied zakladové dily PK, nejnize
dolni ohlavi) (zdroj: Metrostav DIZ s.r.0.)

Na cele jezu je provedena podzemni, tésnici sténa ze S§té€tovnic VL 604. Tato sténa
navazuje z jedné strany na obdobnou konstrukci pod hornim ohlavim plavebni komory, a na
druhé stran€ na nové provedenou podzemni, St€tovnicovou sténu v misté obnovené ochranné
hraze, kterd musel byt docasné pterusena pro provedeni docasné pielozky Rad&jovky.
Beranicim pokusem na horni vodé bylo rozhodnuto o prodlouzeni §t€tovnic v horni vodé ze 14
na 16 m. Podzemni, tésnici sténa z horni vody plavebni komory byla tvofena kombinaci
Stétovnicové stény pod hornim ohlavim a pfevrtavanymi pilotami pr. 900 mm pod pravobiezni
sténou. Vzajemné dotésnéni mezi t€émito prvky mély zajistit sloupy tryskové injektaze. Piivodni
projekt plavebni komory uvazoval s pouzitim tryskové injektdze na vice mistech, v€. sanace
zakladl ptivodniho jezu, avSak vlivem upravy stavebni jimky a rozhodnutim o opravé jezu
doslo k vyjmuti vSech ostatnich mist jejiho pouziti. Proto byla poZzadovéana uprava projektu,
ktera by umoznila vypustit provadéni tryskovych injektazi zcela. Jako nahrada bylo provedeno
hnizdo 10 vzajemné se piekryvajicich vrtl pr. 245 mm, dl. cca 8,6 m, vyplnénych jilocementem
(pevnost 6 MPa), doplnénych o trojici injektaznich vrt.
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5.2. Povodné 09/2024

Stavbu zastihly povodné z 09/2024 ve fazi provadéni zelezobetonovych konstrukci
uvnitf suché jimky. Provizorni ptfelozka vodniho toku se prokéazala byt dostatecné kapacitni,
jelikoZ nebyly pozorovany jevy, kterd by naznalily zhorSeni odtokovych poméra v lokalité.
Zaroven jimka prokazala dostate€nou odolnost a zafungovala jako ndhrada za docasné
pferuSenou ochranou hréz. I ptesto doslo k zaplaveni stavebni jimky zpétnym vzdutim z oblasti
za ochrannymi hrdzemi. Po vyc€erpani jimky a odstranéni ndnostt mohly byt obnoveny stavebni
prace bez vyraznéjSich Skod na jiz provedenych zelezobetonovych konstrukcich.
Technologické prvky jesté osazeny nebyly.

Obr. 10 Zaplavenad jimka pti povodni 09/2024 (zdroj: Metrostav DIZ s.r.0.)

5.3. Zména zausténi Radéjovky do Moravy

kde ptivodné navrzené opevnéni z kamenné dlazby do betonu se stétovnicovou patou jiz nebylo
realizovatelné, protoZe geodetickym métenim byl zjiStén posun ptivodniho biehu o 3 az 5 m.
Zména stavby pfed dokoncenim proto feSila Gpravu umisténi a zménu typu opevnéni na
kamennou rovnaninu. Svahy ve sklonu 1:1,5 byly opevnény kamennou rovnaninou (tl. 500 mm)
z neopracovanych kameni (500—1000 kg) ve specifikaci dle TNV 75 2103, ulozenou nasucho
na geotextilii PP (500 g/m?, Zivotnost min. 100 let) a Stérkopiskovy podsyp frakce 63/125
(tl. 300 mm). Vystavba probehla v suché jimce ze St€tovnicovych stén. Ty byly po dokonceni
odstranény, kromé horni stény na slovenském biehu ponechané jako ochrana. Paty svaht
stabilizuji trvalé Stétovnicové stény obetonované betonem C25/30 XF3 (min. kryti Stétovnic
100 mm). Déle byly svahy chranény zahozovymi patkami z lomového kamene nad 500 kg s
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prostérkovanim. Za vyutsténim Rad&jovky smérem po proudu Moravy prechédzi rovnanina v
tézky kamenny zahoz (nad 500 kg, tl. 1 m), provedeny na vrstvé Stérku 4/8 (tl. 200 mm).
Kamenny zdhoz kon¢i po 14 m plynulym napojenim na ptivodni bieh. Lavice zdhozu je max.
I m nad urovni dna (max. 161,34 m n.m.).

6. Zavér

Realizace potvrdila vhodnost navrzenych technickych feSeni i schopnost pruzné
reagovat na ménici se podminky. Koordinovany pfistup k vystavbe plavebni komory a opravy
jezu prinesl vyhodu spole¢né jimky a zefektivnéni provadeéni. Provedené 2D matematické
modelovani potvrdilo kapacitu obtokového kanalu i pti nadvrhové povodni. Povodné v zaii 2024
overily funkénost jimky a bezproblémové zvladnuti extrémnich priutokd bez poskozeni
konstrukeci.

Autor:
Richard Kuk, Ing., AQUATIS a.s., Botanicka 56, 602 00 Brno, 541 554 202
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Hydrologické pamatky a hladové kameny na DéCinsku

Vlastimil PAZOUREK (Oblastni muzeum v D&¢ing, p.o.)
Anotace

Hladové kameny na DéCinsku se staly znamymi ve svété prostiednictvim informacni
sit¢ agentur Reuters a AFP. Dokumentuji uz skoro zapomenuty zivot lidi u feky a jsou urcité
unikatnim historickym fenoménem naseho kraje. Znacky vodnich stavii odpovidaji dobovému
zvyku népist na piskovci, zndmym od 16. a 17. stoleti. Zhruba ve stejné dobé vznikla i fada
zaznami na vodoctu na zamecké skéle v D&Cin€é. Hladové kameny jsou odrazem staré feky
Labe, ktera byla razantné proménéna zejména v 19. stoleti. Reka mé dnes i jiny hydrologicky
rezim nez v minulosti.

Svétova proslulost hladovych kamenii na Décinsku

V roce 2018 naSe muzeum zprosttedkovalo dvé reportaze o hladovych kamenech v Labi pro
svétové agentury, francouzskou AFP a britsky Reuters. Psalo se o nich v New York Times,
v médiich dokonce aZ v Australii, Japonsku a Jizni Americe. Pfed dvéma lety méla samostatnou
reportaz k tématu 1 katarska Al Jazeera. Zpravu o nich Cetlo téméf sto miliont lidi na celém
svéteé. Zasadnim omylem vSech reportdzi ovSem byla jejich ekologicka interpretace. Hlavni
redaktofi v Patizi a Londyné ptibéh hladovych kament lehce poupravili jako obraz ekologické
katastrofy, kterou jejich existence skute¢né neni. Vtipné je, Ze nejvice ohlast ze svéta mame na
zaklad¢ ¢lanku v The Guardian, jehoZ novinafi v Dé¢in€ ani nebyli a informaci pouze ptrevzali
a dal poupravili.

Rytiny na piskovci

Reka Labe na Dé&insku si protladila cestu pies bloky piskovcovych skal, které se daji
snadné&ji opracovavat a dobte se do nich tesaji népisy. Vime, ze od stfedovéku jsou na skalach
zaznamy. Dochovany mohly byt 1 na nejznaméj$im hladovém kameni v DECiné, o kterém se
je doloZen zbytek originalniho napisu z roku 1432, pozdéji nove prepsany. Zaznamy mohou
souviset 1 s rozvojem spravni kancelare vartenberského panstvi Dé¢in, kterou zname z celé fady
originalnich listin od konce 14. stoleti. DéCinsky hladovy kamen se nachazi nedaleko mista,
kde fungovala nejstarS$i znama dé€inska lodénice, doloZena v pramenech min. od 17. stoleti.

V 16. stoleti je ovéfitelnych a davéryhodnych hydrologickych zdznaml nékolik a
v pozdéjsi dobé jsou jiz naprosto bézné. Jen nebyly obecnéji znamé. Obvykle maji formu
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letopoctu, nékdy doplnéného piesnym datem, ptipadné inicidlami jména rytce, ¢i zadavatele
zaznamu. Inicialy autorti jsou ve dvou ptipadech zaznamenany v dobovém novinovém ¢lanku
zroku 1904 - napis W F 1842, m¢l podle tradice vytesat Wenzel Fritsche z Weiheru. Druhy
napis H L 28. 8. 1892, se vztahuje k Hansi Lerchovi. Oba byli vlastniky lodi.

Podobnych népist je krajina labskych piskovcl plna. Jsou uz naprosto bézné od 16.
stoleti, Casto jsou spojeny s ptibéhy mistnich lidi. Nachazime je u cest, pramenist, lomu, mist
plaveni dfeva atp.

Pocatky dokumentace hladovych kameni

Dokumentace hladovych kament souvisi s pocatky uprav feky Labe pro plavbu.
Mezinarodni dohoda o splavnosti feky vychazela z tzv. Labskych plavebnich akt z roku 1821.
V roce 1842 oba bichy Labe prosla odborna komise, kterd navrhla Gpravy feky pro lepsi plavbu.
Z jeji Cinnosti vznikla zprava, kterd jen v D&Cin¢ popisuje hned nékolik ,,hungersteini® —
hladovych kamentl, které pozdé¢jsi tpravy feky bud’ odstielily nebo zasypaly. Z pohledu starosti
o rozvoj plavby Slo ale tehdy o margindlni otazku, proto ani kameny na jinych mistech nebyly
nijak zvlast¢ dokumentovany. V souvislosti s Cinnosti komise nejspiSe vznikly zaznamy
s datem 1842 na dochovanych kamenech u feky na avazisti vort Dolnim Zlebu a u lodénice

v Dé¢iné-Hornim Zlebu.

Dalsi hladovy kdmen je popisovan v zdsadnim vlastivédném dile Franze Fockeho z roku
1879 v Dolnim Zlebu. M&l nést napisy IABRO 1516, CB 1615 a CV 1634. Spolu s Ing.
Liborem Ellederem z hydrometeorologického dustavu jsme misto nejspiSe nasli, u
dolnozlebského piivozu. Kamen je dnes ovSem skoro celorocné zaplaven, protoze je pod Grovni
hygieneckého pritoku na Vltave a Labi.

Proslulost zejména décinskému hladovému kameni pfinesla az publicita za dlouhého
sucha v roce 1904. Tehdy se psalo o kamech v Bad Schandau, Téchlovicich a Dé¢iné-Hornim
Zlebu. Soucasné dé¢insky podnikatel Franz Mayer nechal okoli kamenu upravit a vyryl na néj
napis Wenn du mich siehst, dann weinne (Uvidis-li mé& zaplac). U kamene Cepoval pivo a
z mista se stala znama turistickd atrakce. Vydal k nému i pohled, misto se stalo oblibenym i pro
dal§i vydavatele pohledi. Podobné vroce 1904 vySel pohled i k hladovému kameni
v Téchlovicich. Dé¢insky hladovy kdmen se dostal na pohledy i v obdobi dalSiho velkého sucha
vroce 1911.

V nové dobé nase muzeum zdokumentovali tento nejznaméjsi hladovy kamen v roce
1994. V roce 2008 jsem pfi ohledani bieht nasel nékolik kamenti s népisy v Dolnim Zlebu.
Dalsi popsané ,,hladové* kameny u feky nasel Pavel Randak z Povodi Labe. Ing. Libor Elleder
z Hydrometerologického tistavu k nejznaméjsimu hladovému kameni v D&iné-Hornim Zlebu
v roce 2015 vytvoril i 3D model. Cast star$ich napist je jiz poskozena, protoze u kamene byvalo
v 70.-80.letech stani pro lode¢.

84



Hladové kameny jako misto dobové paméti

V roce 2008 jsme zjistili dalsi hladové kameny dale po proudu feky u Dolniho Zlebu.
Nejstarsi z nich mé& zdznam uz v roce 1790 a dalsi letopocty z let 1842, 1868, 1892, 1904 a
jména V. Witr a V. Hobe. Misto bylo zndmym uvazistém vora, které se zde prodluzovaly na
dalsi plavbu na némeckém Labi.

Pavel Randdk z Povodi Labe podobnych pozapomenutych kamenti pak nasSel nékolik
desitek. Zaznamy s letopoctem do nich vyryvali i turisté. Leckdy misto zaznaml spojujeme
s hostincem nebo u Hienska s rekreacnim stiediskem. Jeden ze zaznami, v D&Ciné-Hornim
Zlebu u keramické fabriky, spojujeme s piivozem.

Mimo oblast piskovct zname hladovy kdmen v Dobkovicich. Nese némecky napis ,,We
einst mich sah, der hat geweint* a pod nim ,,Wer jetzt mich sieht, wird weinen®, tedy ,,Kdo m¢
kdysi spattil zaplakal, kdo m¢ spatii, zaplace®. Jde zjevné o odkaz na nejznaméjsi kdmen
z Dé&¢ina-Horniho Zlebu, ktery mé napist a zaznami nejvice.

Ve 30. letech 20. stoleti navstivil Dé¢in majitel firmy Sigma Lutin — FrantiSek Sigmund.
Pod némeckym napisem ,,Wenn du mich siehst, dann weinne* nechal vytesat ¢esky vzkaz:
»Neplac¢ holka nenatikej, kdyZ je sucho pole stiikej, coz byl firemni reklamni slogan a spolu s
nim své pfimeni (Sigmund). Po vélce byl pfipsan napis: ,,Okovy strzeny*.

Posledni zaznam z roku 2015 vytvofil u Dolniho Zlebu Pavel Randak. Jak se informace
v ¢eském prostiedi vice rozsifi, tak napisti na kamenech u feky ptibude. Podobné jako v krajiné
Labskych piskovcet, kde jsou zdznamy od 16. stoleti do soucasnosti.

Promény feky a hladové kameny

Mezindrodni média psala o décinskych hladovych kamenech jako o symbolech
klimatickych zmén, coz samoziejmé nesedi. Pomérné dobie ale ukazuji, jak se Labe proménilo
za poslednich 150. let. V D&iné je dolozené zahlubovani feky. Upravy feky spojené predevsim
s bagrovanim plavebni drahy zplsobily zaklesnuti hladiny, a to minimalné o pl metru. Zména
znamena, ze décinsky hladovy kdmen je vidét velmi Casto, dokonce i za situace, kdy rekreacni
a osobni plavba je normalné v provozu.

Naopak v Dolnim Zlebu je dobie patrny jiny extrém. Hladovy kdmen u p¥ivozu je trvale
zaplaven, protoZe v Labi uZ prosté nikdy neni pritok pod 50-60 kubikl vody za sekundu. Diive
se dala feka za velkého sucha snadno pftejit pfes brody. Ze starSich métfeni vime, ze né€kdy byl
pratok 1 v fadu 20-30 kubikl za sekundu. Zkoncentrovani vody do uzsiho fecisté, bagrovani
v plavebni draze a hygienické limity pritoka pro Prahu naprosto zménily rezim vodniho toku
feky. Reka Labe je zasadné ovlivnéna regulaénimi upravami z konce 19. stoleti. Bohuzel o jeji
diivejsi ,,prirozené podobé vime poméerné malo, 1 kdyZ praveé na navratu k pfirozenému toku
feky je postavena argumentace ochranci zivotniho prosttedi.
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Zavér

Hladové kameny na Dé¢insku jsou znamy ve svété vice nez v Cechach. Nedévno byla dokonce
na jejich pocest slozil Glenn McClure skladbu s premiérou 25.7. 2024 v New Yorku
(https://www.youtube.com/watch?v=WRQiXn3Dv2k). Jejiho autora jejich ptibeh natolik oslovil,
ze prijel DéCina za inspiraci podobné jako dalsi Ameri¢anka, kterd je pouzila ve vystavé
objektii. NaSe muzeum oslovili i dva studenti ekologie z Ameriky, ktefi na toto téma chtéli
vypracovat diplomovou préci, coz jsme jim rozmluvili.

Jejich vyznam je ale daleko vétsi pro Vas, vodohospodare. Jsou dokladem mnohasetleté starosti
lidi o feku Labe. Patfi mezi kulturni fenomény v krajin¢ a zaslouzi si ochranu, dokumentaci a
pozornost. Nejsou jen na Labi, v literatuie jsou popsany i na Ohii ale zname je i1 odjinud. I tyto
drobn¢ artefakty na brezich patii ke kulturnimu dédictvi nasi zemé. Kdo jiny nez vodohospodari
by je mél chranit a opecovavat.
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Obr.1: Dolni Zleb 2008

Obr.2: Franz Mayer 1904 Dé&¢in Horni Zleb
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Obr.3: Dobkovice 1904
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Spolehlivost plavebnich podminek na regulovaném useku Labe:
vliv vodnich nadrzi a klimatické zmény

Pavel FoSumpaur

Anotace

Ptispévek se zamétuje na hodnoceni dlouhodobé spolehlivosti plavebnich podminek na
regulovaném useku dolniho Labe mezi Stfekovem a statni hranici se Spolkovou republikou
Némecko. V ramci studie byl sestaven komplexni hydrologicky a vodohospodarsky model
celého povodi Labe, zahrnujici hlavni pfitoky, vyznamné vodni nadrze a detailni model fizeni
odtoku. Zvlastni pozornost je vénovana vlivu Vltavské kaskady, a to jak v kontextu souc¢asnych
provoznich schémat, tak v ramci scénait budouciho vyvoje klimatické zmény. Pfispévek také
diskutuje ptipravované zvyseni zasobni kapacity v povodi Ohie propojenim nadrze Nechranice
a lomu Libous. Cilem ptispévku je podporit diskusi o systémovych pfistupech k zajisténi
provozni spolehlivosti vodni dopravy a piispét k racionalnimu rozhodovani o spravé vodnich
zdroju v kontextu méniciho se klimatu.

Uvod

Usek pod VD Stiekov po statni hranici se SRN je pro plavbu provozné nespolehlivy.
Uprava vodni cesty je pouze pomoci regulaénich staveb a parametry vodni cesty zavisi pouze
na aktudlnim pritoku v koryté. Vlivem rozkolisani pritokti neni stavajici vodni cesta spolehliva
a vytvaii provozni problémy a zvysené ndklady na jeji provoz a vyuziti. Podminky pro ¢innosti
spravce vyznamného vodniho toku Labe a spravce sledované dopravné vyznamné a vyuzivané
vnitrozemské vodni cesty Labe jsou zasadnim zplisobem ovlivnény na tzemi EVL Porta
Bohemica (f. km 736,78 - 796,45) a EVL Labské udoli (f. km 726,60 - 736,83). Spolehlivé
odstranéni provoznich problémil se zajiSténim podminek pro plavbu je dosud planovano
vystavbou plavebniho stupné DECin a navazujicich opatieni na vodnim toku, ktera ptipravuje
Reditelstvi vodnich cest CR. PfedloZeny piispévek hodnoti vliv existujicich vodnich nadrzi
vcelém povodi Labe na spolehlivost plavebnich podminek vcetné dopadu ocekavané
klimatické zmény. Analyza vznikla v rdmci studie ,,Vodohospodarské funkce propojeni jezera
Libous s vodni nadrzi Nechranice i v interakci s Vltavskou kaskadou® [1], kterd byla
zpracovana v souvislosti s pldnem hydrické rekultivace povrchovych lom hnédého uhli
v Usteckém kraji pro Povodi Ohfe, statni podnik. Pro zpracovani studie byl vytvofen komplexni
hydrologicky model celého povodi Labe po wuzavérovy profil Hiensko a model
vodohospodarské bilance, ktery zahrnuje nakladéni s povrchovou vodou véetné manipulaci na
vyznamnych vodnich nadrzich. Vysledky analyzy umoznuji kvantifikovat vyznam vodnich
nadrzi a dopady klimatické zmény na spolehlivost plavebnich podminek regulovaného Labe.

Vstupni podklady

Pro hydrologické modelovani byl pouzit digitalni model terénu (DMT) z platformy
OpenTopography [2] s prostorovym rozliSenim 30 metrd. Tento model vznikl syntézou
nékolika globélnich a evropskych vySkovych dat (véetné MERIT DEM, EU-DEM, AW3D30 a
GLO-30), pricemz vysledny produkt byl vytvofen metodou Ensemble Machine Learning. Ta
vyuziva referencni data z vySkomérnych misi GEDI a ICESat-2 k dosaZeni vysSi pfesnosti.
Model zachycuje skute¢ny reliéf terénu bez vlivu vegetace a antropogennich objekti, coz je
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klicové pro ptesné hydrologické vypocty, jako jsou smér a akumulace odtoku, identifikace
rozvodnic, modelovani povodni nebo vypocet topografickych indexti. DMT je poskytovan ve
formatu GeoTIFF, v soufadnicovém systému ETRS89 / LAEA Europe, a je plné¢ kompatibilni
s béznymi GIS a hydrologickymi nastroji (napf. ArcGIS, QGIS, HEC-HMS, GRASS GIS).

Pro potieby hydrologickych vypocti a klimatickych analyz byla vyuzita gridovana
meteorologickd data ze sady E-OBS [3], ktera je vysledkem zpracovani tdaji z pozemnich
meteorologickych stanic sdruzenych v ramci projektu ECA&D (European Climate Assessment
& Dataset). Tato databaze poskytuje Casove i prostorové harmonizovana data o hlavnich
klimatickych prvcich, jako jsou denni uhrny srazek, minimalni, maximalni a priimérna denni
teplota vzduchu, tlak vzduchu, vitr, vlhkost a slunec¢ni zafeni. Data jsou sestavena formou
pravidelné miizky s prostorovym rozliSenim 0,1° (~11 km) nebo 0,25° (~28 km), ptfi¢emz
pokryvaji celé izemi Evropy véetné Ceské republiky od roku 1950 do soudasnosti. Datova sada
E-OBS je vytvofena pomoci ensemble metody — kazdy dataset sestava z dvaceti paralelnich
realizaci, které reprezentuji mozny vyvoj meteorologickych poli. Primér téchto realizaci je
povazovan za nejlepsi odhad, zatimco rozptyl mezi nimi umoziuje odhad nejistoty. Interpolace
vstupnich dat je provadéna na zakladé prostorové korelace stanicnich métfeni pomoci
podminéné simulace. Pro potfeby této studie byla také vyuzita meteorologicka data ziskané od
Ceského hydrometeorologického tistavu (CHMU) v souladu se zakonem & 123/1998 Sb., o
pravu na informace o Zivotnim prostiedi. Vyuzity byly denni hodnoty srazek a teploty vzduchu,
konkrétn¢ denni thrny srazek (v mm), denni primérné teploty vzduchu (v °C), minimalni denni
teploty a maximalni denni teploty.

Pro potieby hydrologické analyzy byla vyuzita data z vodomérnych stanic
Integrovaného  systému  vodohospodaiskych  informaci  (ISVS) [4]  Ceského
hydrometeorologického tstavu (CHMU). Tato data zahrnuji rezimovou hydrologii s
pozorovanymi (ovlivnénymi) prutoky v dennim i mési¢nim cCasovém rozliSeni, stejné jako
odhadované pfirozené (neovlivnéné) pratoky dostupné v meésicnim casovém rozliSeni.
Pozorované pritoky reflektuji aktudlni stav vodnich toki véetné vlivili lidské ¢innosti, jako jsou
vodni dila nebo odbéry vody a vypousténi do povrchovych vod. Naopak pfirozené pritoky
predstavuji simulované hodnoty pritokt odpovidajici situaci bez antropogennich zasahii a
slouzi pfedevSim k hodnoceni ekologického stavu a hydrologického reZzimu. Data byla
poskytnuta CHMU v souladu se zdkonem & 123/1998 Sb. a zpracovana v ramci GIS a
statistickych analyz pro ucely této studie.

Hydrologicky model

Pro analyzu byl pouzit konceptudlni srazkoodtokovy model GR4J (Génie Rural a 4
parametres Journalier) vyvinuty ve Francii, ktery je ur€en pro simulaci denniho odtoku z
povodi. Patii do skupiny tzv. ,,srazko-odtokovych* modell a vyuziva ¢tyfi zakladni parametry,
podle kterych je také pojmenovén. Je navrzen tak, aby byl jednoduchy, robustni a zarovei
dostatecné univerzalni pro pouziti v riznych hydrologickych podminkach [5]. Pro kvalitngjsi
poskytnuti dat o stavu snéhové pokryvky a jejim tani ve zvoleném povodi je model GR4J
doplnén snéhovym modulem Cema Neige. Jedna se o semi-distribuovany modul pocitajici tani
sné¢hové pokryvky pomoci tzv. degree day method, kterd vyjadiuje rychlost tani sn¢hové
pokryvky na zaklad¢ denni teploty vzduchu [6].
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Model klimatické zmény

Scénar klimatické zmény je zaloZen na extrapolaci linearniho trendu rstu pramérnych
ro¢nich teplot vzduchu s gradientem 0,0375 °C/rok. Tento trend byl identifikovan v povodi
Biliny a je v ostatnich povodich v CR obdobny od pocatku 80. let minulého stoleti, viz obr. 1.
Vzhledem k referencnimu roku 2018 lze ptedpokladat tato zvysSeni primérné ro¢ni teploty
vzduchu k uvazovanym ¢asovym horizontim klimatické zmény:

- 2050: AT =+1,2 °C

- 2100: AT =+3,1 °C

Model déle ptedpoklada, Ze v fadach rocnich srazek nebyl prokéazan statisticky vyznamny trend
a rovnéz tak extrapolace srazkovych thrnii uvaZzuje zachovani soucasnych srazkovych
mnozstvi. Tuto situaci zobrazuje obr. 2 znazornény rovnéz pro povodi Biliny.
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Obr. 1: Predpoklad linedrniho trendu ro¢nich teplot vzduchu.
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Obr. 2: Pfedpoklad vyrovnanych srazkovych tthrnt.

Model vodohospodaiské bilance zasobni funkce

Model vodohospodaiské (VH) bilance obsahuje jako vstupy ¢asové fady pfirozenych
primérnych mési¢nich pratokd ptevzaté ze serveru ISVS [4] pro soucasné klimatické
podminky a priitokové fady odvozené hydrologickym modelem pro ¢asové horizonty 2050 a
2100. Mezi vstupy se také fadi fady primérnych dennich teplot vzduchu pro soucasné klima a
oba Casové horizonty klimatické zmény pro odvozeni vyparu z vodni hladiny vodnich nadrzi.
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Model VH bilance pak obsahuje vSechna antropogenni ovlivnéni (nakladani s vodou), mezi
ktera se tadi:

- odbéry povrchové vody,

- vypousténi do povrchovych vod,

- manipulace na vodnich nadrzich.

Do feseni byly zafazeny pouze ty nejvyznamnéjsi vodni nadrze z pohledu zasobni funkce, které
mohou mit vyznamny vliv na odtokové poméry na dolnim Labi pod soutokem Labe a Ohfe.
Tento zakladni rys modelu vychazi z potteby spolehlivé odhadnout hydrologicky rezim dolni
Ohfie a dolniho Labe ve vazb¢ na zédkladni cil analyzy, kterym je posouzeni vlivu propojeni
nadrze Nechranice a jezera Libous§ na hydrologicky rezim aZ do profilu statni hranice CR/SRN
(profil Hfensko). Na nasledujicim obr. 3 je zndzornéno vypocetni schéma modelu VH bilance
celé soustavy povodi Labe po uzavérovy profil Hiensko se zvyraznénim nadrzi, které byly
zatazeny do systému.
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Obr. 3: Schéma modelu VH bilance s vyznacenim nadrzi zatfazenych do systému.

Hydrologicky model byl kalibrovan primarné v dennim kroku, zatimco model VH
bilance je sestaven v mési¢nim kroku. VH bilance respektuje aktualné platné manipulaéni fady
vSech zahrnutych vodnich dél dle schématu na obr. 3. Hodnoty odbéri povrchové vody a
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vypousténi do povrchovych vod vychazi z vodni bilance CR a tidaje byly primérovany za 5 let
provozu (2019-2023). Model VH bilance byl podrobné kontrolovén se skutecnymi ovlivnénymi
prittoky v siti vodomérnych stanic CR s velmi dobrymi vysledky. Analyza byla zpracovana za
obdobi hydrologickych let 1981-2023.

Z porovnani ptirozenych a ovlivnénych prutokt na odtoku z VD Vrané vyplyva zasadni
role Vltavské kaskaddy na vyrovnani hydrologického rezimu Vltavy. Je ziejmé patrné
nadlepSovani nizkych pritokd na minimalni odtok z VD Vrané o velikosti 40 m>.s"' v souladu
s manipulaénim fadem. Pfitom minimalni pfirozené pritoky v tomto profilu by dosahovaly
v suchych letech hodnot pouze 10 az 15 m3.s.

V nésledujicim obr. 4, resp. obr. 5 jsou zndzornény pribchy ptirozenych, resp.
ovlivnénych pritokt pro profil Usti nad Labem. Ovlivnéné pritoky odpovidaji skuteénému
stavu s uvazenim vyznamnych vodnich nadrzi. Podobna analyza je dokumentovana pro profil
Dé&cCin v obr. 6, resp. obr. 7. Z grafil je patrny naprosto zdsadni vliv nadrzi v celém povodi Labe
na nadlepSovani pritok do profili na dolnim Labi. Role nddrzi je vyznamna zejména pro
scénare klimatické zmény. Pritoky pro situaci skuteéného stavu neklesaji pro budouci ¢asové
horizonty tak vyznamné jako v ptipadé€ pfirozenych pritokd bez nadrzi. Minimdlni hodnoty
ptirozenych prutokti odpovidaji zaznamenanym minimalnim pratokiim z konce 19. a prvni
poloviny 20. stoleti pfed vystavbou Vltavské kaskady. V dalsim kroku byly podrobné
vyhodnoceny ¢ary prekroceni priimérnych mési¢nich pritokd v obou posuzovanych profilech:
Usti nad Labem nad soutokem s Bilinou (obr. 8) a D&in pod soutokem s Ploucnici (obr. 9).
V grafech jsou zvyraznény hodnoty pravdépodobnosti piekroceni (zabezpecenosti) 95 % a
98,5 %. Hodnota 95 % odpovida pfiblizné pozadované zabezpecenosti plavby po labské vodni
cesté a hodnota 98,5 % odpovida pomérné vysoké zabezpecenosti odpovidajici nadlepSovani
minimalniho ztstatkového priitoku nebo vodarenskym a primyslovym odbérim.

V ramci studie [1] bylo podrobné provéfovano VH feSeni propojeni nadrze Nechranice
a jezera Libous ve vazbé€ na izemi dolni Ohte a dolniho Labe po profil Hiensko také s odhadem
ucinkl pro SRN. VH feseni zasobni funkce je ptipraveno s ohledem na funkci Vitavské kaskady
a dalSich vyznamnych nadrzi v povodi Labe. Hodnoceni vlivu propojeni nadrZze Nechranice a
jezera Libou§ na plavebni podminky na dolnim Labi bylo pfipraveno s vyuZitim pfepoctu
nadlep$enych pritokd v profilu vodoétu Usti nad Labem na vodni stavy. Pro kvantifikaci
nadlepSovani vodnich stavil je vhodné vyjit z nadlepSenych pritoki se zabezpecenosti 95 %,
ktera odpovida ptiblizné 345 denni vodé (zpravidla limit pro pozadovanou spolehlivost plavby).
Hodnoceni zajiSténych vodnich stavli a jejich zmén vzhledem k referencni Urovni dané
soucasnym stavem provozu nadrZze Nechranice a soufasnym klimatickym podminkam je
uvedeno v obr. 10. Celkem bylo ve studii [1] hodnoceno 8§ variant propojeni. V grafech jsou
pro predstavu vyneseny pouze varianty V1-B, kterd je sohledem na dosazeny efekt
nadlepSovani maximalisticka a varianty V4-A a V5-A, kter¢ jsou dle soucasného stavu poznéani
realistické s ohledem na stabilitu biehii jezera Libou$ a dalsi napf. environmentalni aspekty.
Vobr. 11 jsou vyneseny zmény zarucené¢ho vodniho stavu se zabezpecenosti 95 % pro
studované varianty a pro rizné ¢asové horizonty klimatické zmény vzhledem k soucasnému
stavu.
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pro klima 2020, 2050 a 2100.
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Obr. 10: Vodoget Usti nad Labem: zaji§tény vodni stav pro Pt = 95 % a pro klima 2020, 2050
a 2100. Porovnani vybranych variant propojeni VD Nechranice a jezera Libous.
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Obr. 11: Vodoget Usti nad Labem: zmény vodniho stavu pro Pt = 95 % a pro klima 2020,
2050 a 2100. Porovnani vybranych variant propojeni VD Nechranice a jezera Libous.
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Zavér

Prispévek hodnoti vyznam vodnich nadrzi a vliv klimatické zmény na pritokové
poméry v povodi Labe po profily na dolnim Labi (Usti nad Labem a D&¢in) a zejména dopady
na spolehlivost plavebnich podminek. Analyza byla zpracovana v ramci studie [1], kterd
hodnoti vodohospodaiské ptinosy propojeni nadrze Nechranice a jezera Libous, které vznikne
hydrickou rekultivaci povrchového lomu Nastup-TuSimice po t€zbé hnédého uhli. Vysledky
dospély k témto hlavnim zavéram:

1. Pro potteby analyzy byl napted kalibrovan podrobny hydrologicky model celého povodi
Labe po uzavérovy profil Hfensko na dolnim Labi. Nasledné byl sestaven model
vodohospodatské bilance, ktery uvazuje veskeré nakladani s povrchovymi vodami dle
skutecného stavu za poslednich 5 let a hospodafeni s vodou ve vSech vyznamnych
vodnich nadrZich.

2. Zvysledki je patrny naprosto vyznamny vliv nddrzi v celém povodi Labe na
nadlepSovani prutokt do profilii na dolnim Labi. Za zdsadni 1ze oznacit roli Vltavské
kaskady. Role nadrzi je vyznamna zejména pro scénare klimatické zmény. Pritoky pro
situaci skutecného stavu (s uvazovadnim vodnich nadrzi) neklesaji pro budouci ¢asové
horizonty tak vyznamné¢ jako v pfipad¢ pfirozenych pritokt bez nadrzi.

3. Pro potieby vyhodnoceni dopadt klimatické zmény na plavbu na dolnim Labi byly
porovnany vodni stavy v profilu vodomémé stanice Usti nad Labem se zabezpe&enosti
Pt=95 % (ptiblizn¢ odpovida Qzasq). Pro ¢asovy horizont 2050 Ize ptedpokladat snizeni
tohoto vodniho stavu o 5 cm a pro ¢asovy horizont 2100 lze ptedpokladat sniZzeni o
12 cm. Tato sniZeni jsou relativné nizka diky hospodateni s vodou ve vodnich nadrzich
v povodi Labe. Bez funkce nadrzi by pokles minimalnich priitokli a vodnich stavi byl
dramaticky.

4. Zajimavy by byl pfinos propojeni nadrze Nechranice a jezera LibouS. Zamér
pfedpoklada v ramci planované hydrickeé rekultivace alokaci zasobniho objemu v jezete
Libous$ s pomérné vyznamnym posilenim zasobni funkce pro dolni Ohti. Analyza také
kvantifikovala pfinos pro zlepSeni plavebnich podminek na dolnim Labi. Diky zaméru
by bylo moZné prakticky eliminovat negativni dopady klimatické zmény k ¢asovému
horizontu 2050. K ¢asovému horizontu 2100 by pokles zabezpeceného vodniho stavu
(Pt=95 %) v profilu Usti nad Labem pravdépodobné &inil pouze 6 az 8 cm.

Podékovani

Piispévek vznikl v ramci projektu ,,Vodohospodaiské funkce propojeni jezera Libous s vodni
nadrzi Nechranice i v interakci s Vltavskou kaskadou® feseného v roce 2024 a 2025 CVUT
v Praze, Fakultou stavebni pro Povodi Ohfe, statni podnik. Pro feSeni byly vyuZity né€které
vysledky projektu ¢. SGS24/085/OHK1/2T/11 a SGS24/084/OHK1/2T/11 v ramci programu
SGS CVUT v Praze.
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VYVOJ EVIDENCE PLAVIDEL JINYCH NEZ MALYCH
OD UCINNOSTI ZAKONA O VNITROZEMSKE PLAVBE

Mgr. Klara Némcové, Ing. Martin Klein

Anotace

Postupny ubytek zastoupeni vodni dopravy v prepravnich kapacitach v Ceské republice
se promita i do stavu lodniho parku. V roce 2025 si pfipomindme tficaté vyroci od piijeti zakona
¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé. Zakon byl v pribéhu let mnohokrat novelizovan,
a to véetn¢ vyznamnych zmén v oblasti evidence plavidel. Zakon reagoval na piijeti nového
Obcanského zakoniku rozdélenim rejstiiku plavidel na dvé evidence s odliSnym pravnim
pojetim.
Jaky je vyvoj v poctu plavidel, jaké druhy plavidel jsou v plavebnim rejstiiku evidovany a jaky
vyvoj v pojeti evidence téchto plavidel v uplynulych letech nastal, se pokusi piiblizit tento
piispévek.

Uvod

V letoSnim roce, piesné 10. fijna, uplyne 30 let od G¢innosti zdkona ¢ 114/1995 Sb.,
o vnitrozemské plavbé. V dobé svého pfijeti §lo o stru¢nou a nepftili§ vécné dostateéné
zpracovanou pravni normu, kterd si kladla za tkol zejména reagovat na nové spolecenské
poméry vzniklé v 90. letech a v nich institucionalizovat Statni plavebni spravu jako
prvoinstanéni spravni a dozorovy organ. Soucasti této kusé pravni upravy byla i Gprava
evidence plavidel v plavebnim rejstiiku.

Nez se vSak budeme vénovat pravni upravé evidence vnitrozemskych plavidel od roku
1995, stoji za zminku pfipomenuti toho, co ji pfedchazelo.

Povale¢né obdobi

V obdobi po druhé svétové valce se poprvé s obdobou jakéhosi rejstiiku setkdvame
v Natizeni ministra dopravy ¢. 16/1955 Sb., ze dne 6. dubna 1955, o zpusobilosti a evidenci
vnitrozemnich plavidel. V § 29 tohoto nafizeni se objevuje zminka o ,,zvlaStnim seznamu
(rejstiiku)®, ktery vede o pridélenych znackach plavebni sprava, ktera zaroven tyto znacky
na zadost vlastnika nebo provozovatele plavidla pfidéluje. V tomto natfizeni je téZ zakotvena
eviden¢ni povinnost, které podléhaji tuzemské lodi, plovouci stroje a plovouci zafizeni,
s vyjimkou lod¢k do 3 m. Pficemz, plavidla, kterd maji prikaz zpisobilosti (tedy lodé
a plovouci stroje podle § 21 natizeni) prokazuji eviden¢ni znacku timto pritkazem zputisobilosti.
Ostatni plavidla obdrzi eviden¢ni prikazku. V pfechodnych ustanovenich v § 31 se uklada
povinnost vlastnikiim (provozovatelim) plavidel, které nemaji pritkaz zptsobilosti, a kterym
byla pfidélena evidencéni znacka podle dosavadnich piedpist, aby v dané lhité zazadali
o pridéleni eviden¢ni znacky podle tohoto natizeni. Zarovein byla uloZena povinnost vlastnikiim
(provozovateliim) plavidel, kterd doposud nepodléhala schvaleni technické zptisobilosti, aby
v nafizenim dané 1hité zazadali o vydani pritkkazu zpusobilosti k plavbé, podléhaji-li této
povinnosti podle tohoto natizeni. Zaroven jsou povinni zazadat o ptidé€leni evidencni znacky.

Dalsi podrobnosti tykajici se evidence vnitrozemskych plavidel nalezneme ve vyhlasce
ministerstva dopravy o zpisobilosti a evidenci vnitrozemnich plavidel?, ktera v &asti 11
upravuje obsah eviden¢ni znacky, mistni ptisluSnost organti, které tuto evidencni znacku
na zadost ptideluji, dale jakym zpiisobem je evidence znacek vedena, jak se evidenéni znacka
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napiSe na plavidla a téZ stanovi délku platnosti eviden¢ni pritkkazky. Pfilohou této vyhlasky je
vzor eviden¢nich znacek.

Tyto pomérn¢ podrobné predpisy zejména svymi piechodnymi ustanovenimi dokladaji
existenci evidence vnitrozemskych plavidel v obdobi pfed valkou a béhem ni a dokonce
dokladaji, ze plavidlim, ktera ji podléhala, byla pfidélovana evidencni oznaceni. Lze
se domnivat, ze vSak zfejmée postihovala evidenci mnohem mensi okruh plavidel, nez jak tomu
v budoucnu zamyslela dalsi pravni aprava. V tuto dobu doslo také k precislovani dosud platné
evidence. Byt v zddném z citovanych pravnich predpisti nenalezneme informace o faktickém
vedeni evidence, z dochovanych rejstiikovych knih je zfejmé, Ze tato evidence navazovala
na puvodni.

Nelze nez opétovné poukazat na skutecnost, ze i1 povaleCna pravni uprava, setrvala
na pojeti evidence vnitrozemskych plavidel jako evidenci vécné, jejiz diivod existence
se 1 nadale odviji od technické zptlisobilosti plavidel. Jinymi slovy, ze divodem, pro¢ byla
plavidla evidovéana, byl jasny zajem statu na tom, aby na vodnich cestich plula plavidla
technicky zpusobila.

Pravni uprava platila az do roku 1964, kdy nabyl G¢innosti ptedchiidce dnes platného
zakona o vnitrozemské plavbé se stejnym nazvem, ale nebyvale stru¢ného obsahu, a sice zdkon
¢. 26/1964 Sb., o vnitrozemské plavbé. Tento zakon se omezil, co se evidovani plavidel tyce,
pouze na ustanoveni § 12, ve kterém poveftil plavebni spravu vedenim evidence lodi, plovoucich
stroji a plovoucich zafizeni. Zarovenn v § 12 odst. 2 zmocnil vladu k vydani natfizeni, které
stanovi, v jakém rozsahu a kym budou evidovédna sportovni a rekrea¢ni plavidla, ptivozni
plavidla, plovoucich plovarny a lod’ky pattici pij€ovnam. Za zajimavé je nutno pokladat fakt,
ze teprve ve velmi podrobné provadéci vyhldsce €. 27/1964 Sb., o vnitrozemské plavbe,
se v § 14 setkdvame s ustanovenim, které pouziva pojmu ,rejstiik vnitrozemskych plavidel®.

Toto ustanoveni zaroven fika, ze evidenci plavidel se rozumi zapis do tohoto rejstiiku
a pridéleni poznavacich znaki. Z evidence pak explicitné vylucuje malé plavidla, kterd nejsou
urcena k vle€eni nebo tlaceni jinych lodi nebo k hromadné ptepravé osob. S nafizenim vlady,
které by stanovilo, v jakém rozsahu a kym budou evidovana sportovni a rekreacni plavidla etc.
se setkdvame az v roce 1976, kdy vlada CSSR vydavéa nafizeni o evidenci vnitrozemskych
plavidel. Toto nafizeni pak zfejmé& pod vlivem situace, kterd panovala, co se tyka technického
stavu malych a rekreacnich plavidel plujicich zejména na vodnich nadrZich v republice, natidilo
evidenci sportovnich a rekreacnich plavidel o celkové hmotnosti v¢etné povoleného zatizeni
nad 1000 kg nebo s celkovou plochou plachet nad 10 m? anebo s vlastnim strojnim pohonem
o vykonu motoru nad 4 kW, a plavidel pfivoznich.

Prijeti zdkona ¢&. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé

Obratime nyni pozornost k roku 1995, kdy byl piijat novy zakon o vnitrozemské plavbe,
a to na pozadi zmén spolecenskych poméri nastalych v roce 1989, na pozadi zmén souvisenich
z privatizaci statniho majetku a institucionalizaci novych struktur vefejné a statni spravy.

Evidenci vnitrozemskych plavidel upravuje § 14, ktery jiz pocita s evidenci plavidel
v plavebnim rejstiiku jako vefejné pfistupné evidenci. Zde je patrnd snaha o vytvofeni
transparentni evidence. Zasadnim momentem této Upravy je, ze evidence plavidla je napfiste
pfimo spojena s vydanim lodniho osvéd€eni, jinymi slovy evidence plavidla neoddélitelné

nasleduje po schvaleni jeho technické zpiisobilosti. Tato skutecnost, toto spojeni dvou v zasadé
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ne zcela souvisejici fizeni, bude Cinit aplikacni potize az do soucasnosti. Podrobnéjsi tprava
tykajici se technické zputsobilosti byla vtélena do vyhlasky ¢. 223/1995 Sb., o zpusobilosti
plavidel k provozu na vnitrozemskych vodnich cestach.

Ke konci roku 1995 bylo v plavebnim rejsttiku evidovano 1 301 plavidlo jiné nez malég,
vcetné plovoucich stroji, plovoucich zafizeni a ptistavnich mistki pro plavidla jind nez mala
— viz graf. 1. Malych plavidel bylo evidovano 5 430, v¢etné plovoucich zatizeni pro mala
plavidla — viz graf €. 2.
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Graf 2: Pocty evidovanych plavidel malych plavidel

Novelizace zakona souvisejici s transpozici predpisi EU

Dalsi obdobim, kdy doslo k vét§i zméné zédkona o vnitrozemské plavbé ve vztahu
k technické zpiisobilosti plavidel, je obdobi po vstupu Ceské republiky do Evropské unie.
Prvnim takovych pocinem byla novelizace provedena zakonem ¢. 309/2008 Sb., kterym
se ménil zakon €. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbe. Do zdkona o vnitrozemské plavbé byla
transponovana celd sada evropskych smérnic, které se tykaly pomérné Siroké oblasti tipravy.
Od Riénich informaénich sluZeb, pies technickou zptisobilost plavidel po uznavani nékterych
typt dokladli pro Cleny posddek plavidel. V souvislosti s tim doSlo k novele vyhlasky
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¢. 223/1995 Sb. K Silvestru 2008 bylo evidovano 880 plavidel jinych nez malych — viz graf ¢. 3
a 10 744 malych plavidel — viz graf ¢. 4.
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Graf 3: Pocty evidovanych plavidel jinych nez malych
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Graf 4: Pocty evidovanych malych plavidel

Novelizace zikona o vnitrozemské plavbé reagujici na novy Obéansky zakonik

V roce 2012 vstoupil v platnost novy obcansky zakonik (dale jen NOZ). S jeho
ucinnosti, kterd nastala v roce 2014 se zménila povaha zapisi do plavebniho rejstiiku, a to z
doposud deklaratorni na konstitutivni. Obcansky zakonik ve smyslu § 980 a divodové zpravy
napiiSt¢ povazoval plavebni rejstiik za vetfejny seznam s disledky formalni i materidlni
publicity zapist do néj. Zaroven vSak predjimal v ustanovenich obsahujicich obecnou tpravu
zapisit do vefejnych seznaml podrobnou pravni upravu ve zvlaStnich vefejnopravnich
zékonech. Zde vSak narazil na zcela nedostateCnou upravu plavebniho rejsttiku v zakoné o
vnitrozemské plavbé odhalil tak nejasnou piedstavu zakonodarce, kdyz tento rejstiik v roce
1995 v zakon¢ o vnitrozemské plavbé konstruoval.

Nastala tak dosti problematicka situace nejen pro Statni plavebni spravu, nebot’
podrobngjsi uprava povahy zapisu do plavebniho rejstiiku, zplisob jeho vedeni, Gprava vypisu,
opisu zadny obecné zavazny piedpisu neobsahuje. Potud byl zdkonodérce v roce 1995 nezvykle
skoupy a ponechal tak zcela bez povSimnuti, Ze klicové otazky vedeni plavebniho rejstiiku,
o kterém navic tvrdi, Ze je vefejnym seznamem, jsou upravovany praxi samotnou, na zakladé
urcitych zvyklosti, které se v plavebnim tGfadu za 1éta ustalila za pfispéni metodickych pokyni
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Ministerstva dopravy. Vyse zminéné existujici historické rejstiikové knihy jsou toho dokladem
i svédkem. Za Stésti 1ze povazovat skuteCnost, ze praxe plavebniho Ufadu vzdy spocivala
na predavani zkuSenosti zaméstnanct ifadu svym nasledovniklim a pti velmi nizké fluktuaci
téchto zaméstnanci, byla kontinuita téchto informaci bezvadné zajiSténa. Plavebni rejstiik byl
veden velmi pecliveé, vérohodnost udaji v ném uvedenych byla vzdy vysokd. Ke kazdému
plavidlu byl veden tzv. rejstiikovy spis v listinné i elektronické podobé¢, ktery obsahoval
vSechny technické udaje a dokladal veskeré pravni dispozice s plavidlem od prvniho zéapisu
az po vymaz. Z hlediska legislativniho a zejména pak z hlediska pozadavki na fungovani
pravniho statu byla vSak to situace vice nez alarmujici.

V této dobé jiz probihaly prace na obséhlé novelizaci zdkona o vnitrozemské plavbé
a ambici téchto praci byla i CasteCnd naprava tohoto stavu. Plavebni rejstiik byl zdkonem
¢. 187/2014 Sb., rozdélen na plavebni rejstiik — viz graf €. 5 a na rejstiik malych plavidel — viz
graf ¢. 6. Povaha obou téchto evidenci se svou povahou vsak jiz zdsadné lisila. Zatimco plavebni
rejstiik zlstal vefejnym seznamem a zapis do néj tak mé dodnes povahu konstitutivni, je rejstiik
malych plavidel, kde jsou evidovana pouze mala plavidla svou pouhou pouze vetejnopravni
evidenci a zapis do ni ma pouze deklaratorni charakter.
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Graf 5: Pocty evidovanych plavidel jinych nez malych
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Graf 6: Pocty evidovanych malych plavidel
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Vyvoj poétu evidovanych plavidel

Doposud jsme se zabyvali pravnim vyvojem evidence vnitrozemskych plavidel u nés.
Co se tykd pocetniho vyvoje, tak i ten samoziejmé stoji za komentat. Jiz jste méli moznost
shlédnout grafy poctu plavidel ve zlomovych letech. Je ziejmé, ze pocet plavidel jinych, nez
malych s kazdym rokem klesa, snad s vyjimkou osobnich lodi nebo plovoucich zafizeni, popf.
pievoznich plavidel. Naptiklad typicky ptedstavitel #i¢ni flotily plavidel — motorova nakladni
lod’. Tak téch bylo pied tficeti lety v Ceském plavebnim rejstiiku 80, zatimco k poslednimu
pfelomu roku uz jen 25. Nepiekvapi, kdyz si prectete informaci, ze nejmladsi z motorovych
nakladnich lodi byla dostavéna v roce 1992. Plavidla jsou jiz ve velké mife za zenitem své
zivotnosti a je predpoklad, ze konce desetileti se jich dozije, co by clovek na prstech svych
rukou spocital. Stejné ,,mlada* je i flotila remorkért a jejich ¢luni, pficemz jejich soucasny
pocet cca 150 plavidel pfedstavuje zhruba ¢tvrtinu poctu z poloviny devadesatych let. Osobni
plavidla maji rozptyl svého véku jesté vétsi, dokonce vice nez sto let. Podstatné je, Ze tohoto
druhu plavidel je skoro jednou tolik nez pted tficeti lety a piibyvaji plavidla nova nebo
po generalnich opravach. Preprava osob, primarné za ucelem rekreacnim, je tedy stale
na vzestupu a Ceska republika v tomto kopiruje celoevropsky trend.
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Zatimco pocet plavidel v plavebnim rejstiiku kazdoro¢né klesd, situace v rejstiiku
malych plavidel je zcela opacna. Rejstiik malych plavidel eviduje plavidla, jejichZ délka trupu
je mensi nez 20 metrii, nejsou uréena k piepraveé vice nez 12 cestujicich, nebo k vleceni nebo
tlaceni nebo bo¢nimu vedeni sestavy plavidel jinych nez malych plavidel. Z hlediska jejich
ucelu to jsou plavidla pro rekreacni plavbu (drtiva vétSina, 90 %), ale 1 sluzebni (policie,
zachranné slozky, spravci vodnich cest, plavebni ufad), pracovni nebo pro dopravu osob. Jedna
se tedy o plavidla s vlastnim strojnim pohonem (motorové ¢luny, vodni skutry, pievozni
plavidla do 12 cestujicich), plachetnice a plavidla bez vlastniho strojniho pohon (hausboty).
Hausboti je aktudlné v tomto rejstiiku necelych 700, zatimco vodnich skutrt cca 1 300.
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Zavér

Piispévek shrnuje vyznamné zmény v pravni upravé evidence plavidel v Ceské
republice, zejména vliv zdkona o vnitrozemské plavbé z roku 1995, jeho novelizaci
souvisejicich se vstupem Ceské republiky do Evropské unie a s piijetim nového ob&anského
zakoniku.

Soucasné tento piispévek ilustruje vyvoj plavidel v evidenci, kdy klesa pocet vétsich
plavidel a roste pocet malych rekreacnich plavidel, coz odrazi zmény v uzivani vodnich cest v
Ceské republice.

Pocet evidovanych velkych plavidel postupné klesa, zejména motorovych nakladnich
lodi a remorkérii, zatimco osobnich plavidel a malych plavidel pro rekreacni ucely piibyva.
Naptiklad flotila motorovych nékladnich lodi klesla za poslednich tficet let z 80 na 25, zatimco
malych plavidel, jako jsou hausboty, motorové ¢luny a vodni skutry, je evidovano Ctyti krat vic
nez pied ttemi dekadami. Evidence malych plavidel zahrnuje rekreacni, sluzebni i pracovni
plavidla, pfi¢emz vSechna plavidla maji délku trupu do 20 metrl a slouZi pfedevsim k rekreacni
plavbé, coz odrazi celoevropsky trend rastu této kategorie plavidel.

Pro dokresleni historického trendu uvadime statistickd data o flotile v labsko-vitavské
plavebni oblasti k 1.1.1937:

- 30 osobnich lodi,

- 16 nakladnich lodi,

- 61 remorkér,

- 703 Cluny,

- a 156 motorovych sportovnich a osobni ¢lunt.

Za bez mala devadesat let je pocet plavidel jinych neZ malych cca ¢tvrtinovy, zatimco pocet
plavidel evidovanych k rekreaci stoupl cca 150nésobné!

Autofi:
Klara Némcova, Mgr., Statni plavebni sprava, Jankovcova 4, 170 04 Praha 7, 234 637 100

Martin Klein, Ing., Statni plavebni sprava-pobocka DéCin, Husitské 8, 405 02 Décin VI Letna,
412 557 410
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Vltava, i. km 80,3 — 84,4 | Osazeni pevného plavebniho znaceni
Martin Kral

Anotace

Ugelem stavby bylo zajistit stabilni a spolehlivé plavebni zna¢eni na Vltavské vodni
cesté pod vodnim dilem Stéchovice. Piivodni plavebni znadeni, tvotené klasickymi plovoucimi
bojemi, bylo velmi naméahané provozem vodnich elektraren Stéchovice, pti kterém dochézi
k ¢astym zménam hladin a pritokd ve vzduti vodniho dila Vrané. To vedlo k opakovanému
splouvani boji. Cilem nového pevného znaCeni v tomto uzkém a skalnatém tuseku bylo
ptedchazet plavebnim nehodam.

Béhem stavby bylo osazeno celkem 18 ks pevného plavebniho znaceni, z toho 8 ks je opatieno
sttiznym Cepem ve spodni Casti znaku. Ten pfi velkém namdhéani (napf. pii povodiovych
pritocich nebo ndrazu plovouciho pfedmétu) umozituje automatické sklopeni znaku a tim
zajist'uje jeho ochranu pfed mechanickym poskozenim.

Uvod

Vodni cesta mezi vodnimi dily Stéchovice a Vrané piedstavuje dilleZity usek Vltavské vodni
cesty, ktery je zaroven provozné specificky — uzky a skalnaty profil koryta je zde kombinovan
s Castymi a vyraznymi zménami hladin a pritokd zptisobenymi provozem vodnich elektraren
Stéchovice. V dusledku téchto vlivii dochazelo k opakovanému uvoliiovani a splouvéni
puvodnich boji, které plavebni drahu vyznacovaly.

Tato situace pfedstavovala zvySené riziko pro bezpecnost plavby, a proto bylo rozhodnuto
o realizaci pevného plavebniho znafeni formou trvalého a pevné kotveného systému. Cilem
tedy bylo zajistit stabilni a trvale funk¢éni znaceni, které bude odoldvat dynamickym vodnim
stavim.

V ramci stavby bylo osazeno celkem 18 ks novych ocelovych znakd, z toho 8 ks bylo opatieno
sttiznym ¢epem, ktery slouZzi jako pasivni bezpecnostni mechanismus samotného znaku. Pti
urcitém zatiZeni tento ¢ep umoziuje automatické sklopeni znaku a zajist'uje tim ochranu pred
vyraznym mechanickym poSkozenim. Tyto znaky jsou umistény ve spodni ¢asti iseku vodniho
toku. V horni &asti useku (pod VD Stéchovice) jsou osazeny znaky nesklopné z divodu
vysokych hloubek. Velka rozkolisanost hladiny jiZ neumoznila navrhnout rozumné velky
sklopny znak.

Konstrukce znaku je dvoudilnd — tvofi ji spodni kotvena ¢ast (mikropilota) a horni sklopna,
nebo nesklopna ¢ast. Mikropilota je osazena kotevni deskou (hlavou) a ptes zavitové tyce
a kontra matky spojena s patkou horni ¢asti znaku. To umozZiuje smérové 1 vyskoveé nastaveni.
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Realizace

Pted samotnou realizaci byla sklopna ¢ast znaku podrobena destruktivni zkouSce, ktera ovéftila
spravnost teoretického navrhu stfizného ¢epu.

Obr. 1: Zkouska stfizného cepu

Realizace stavby pevného plavebniho znaceni probihala za plného provozu vodni cesty
a v koordinaci s dispe¢inkem PVL a provozem vodnich elektraren. S ohledem na omezeny
ptistup v ¢lenitém skalnatém terénu a promeénlivy rezim hladin byla vSechna montézni a vrtna
zafizeni umisténa na pracovni plosinu tvofenou soulodim Zenijnich pontont.

Obr. 2: Vrtna souprava
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Vrty pro zaloZeni byly hloubeny rota¢né piiklepovou metodou s tzv. ztracenou vypaznici, az
do hloubky cca 2,2 m pod dno koryta. Po vyc€isténi byly ztracené vypaznice vyplnény
cementovou zalivkou, do které¢ byla mikropilota osazena. Nasledovalo nasroubovani kotevni
desky, jeji rektifikace a fixace. Po zatvrdnuti zalivky byla horni ¢ast znaku osazena a spojena
se spodni ¢asti. Potap&¢ provedl zavérecné jemné nastaveni, véetné presné orientace sklapéciho
mechanismu ve sméru proudu. Veskeré pracovni ¢innosti byly provadény s ohledem na
minimalizaci zadsaht do vodniho rezimu a s diirazem na piesnost realizace.

Obr. 3: Plavebni znak pod VD Stéchovice
Zavér

Realizace pevného plavebniho zna¢eni pod vodnim dilem Stéchovice predstavuje uspésné
feSeni dlouhodobé problematického tiseku Vltavské vodni cesty, kde provoz vodnich elektraren
a specifické morfologické podminky zasadné omezovaly funkénost piivodniho plovouciho
znaceni. Nové instalované pevné znaky s moznosti sklopeni pomoci stfizného cepu poskytuji
robustni a zaroven bezpecné vodici prvky, které odolavaji béznému i extrémnimu provoznimu
zatiZenti.

Literatura:
Sweco a.s., Dokumentace pro provadéni stavby, Praha, 2023

Autor:

Martin Krél, Ing., Povodi Vltavy, statni podnik. Hole¢kova 3178/8, 150 00 Praha 5, Ceska
republika. martin.kral@pvl.cz
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Pozar velinu plavebnich komor Horin
Ing. Jiti Friedel

Plavebni komory Hofin byly uvedeny do provozu v roce 1905 v ramci splaviiovacich praci na
Labi a Vltavé. Spolu s 11 km dlouhym lateralnim plavebnim kandlem a jezem ve Vrananech
umoznily plavbu lodi na poslednich 18 km Vltavy. Ob¢ plavebni komory (velka o rozmérech
137,5 x 20 m a mald o rozmérech 73 x 11 m) umoziluji pfekondvat plavidlim témet
devitimetrovy rozdil hladin.

Plavebni komory prosly za svou 120letou existenci nékolika rozsahlymi rekonstrukcemi, pfi té
predposledni na zacatku devadesatych let minulého stoleti doslo mimo jiné k navyseni plat
komor a byl zde instalovan fidici systém pro jejich ovladani.

V letech 2019-2021 byla Reditelstvim vodnich cest realizovana zatim posledni, zasadni
rekonstrukce velké plavebni komory. Jejim ucelem bylo dosdhnout zlepseni jejich parametra,
tedy zvétsit uzitné Sitky ohlavi na 12 m a zajistit minimalni podjezdnou vysku 7,0 m nad
nejvyssi plavebni hladinou. Pevny most nad velkou plavebni komorou byl pfestavén na zdvizny
a to tak, aby byla zachovana jeho mimotadn4 esteticka hodnota. Rekonstrukci prosly i vSechny
mosty na plavebnim kandle, které¢ byly bud’to prestavény a zvyseny jako pevné, nebo kvuli
mistnim pomérim jako zdvizné. Ovladani téchto mosti bylo zifizeno ve velinu plavebnich
komor Hofin.

V sobotu dne 6. 7. 2024 byl velin plavebnich komor zasazen pozarem zplisobenym zadvadou na
elektroinstalaci. I pfes rychly zésah hasi¢i byly zni¢eny fidici systémy ovladani jak plavebnich
komor, tak i zdvizného mostu na velké plavebni komote a mostt pies plavebni kanal. Poskozen
byl i hlavni pfivod elektrické energie a cCastecné i samotnd stavba velinu (vstupni dvefe,
podhledy atd.) Plavebni komory se ocitly mimo provoz. Do Prahy ale mifila z Kostelce na
Labem lodni souprava s technologii pro osazeni doasnych podpor budovaného Dvoreckého
mostu, bez které by nebylo mozné ve stavbé pokracovat. Proto byl po 4 dnech provizorné
obnoven provoz na velké plavebni komofte, a to s velkou mirou improvizace a diky tsili mnoha
zamé&stnancl provozovatele 1 dodavatell, to vS§e v narocnych klimatickych podminkach letnich
veder. Postupné byly zahajovany dal$i prdce na obnové provozuschopnosti alespon velké
plavebni komory tak, aby byl umoZznén omezeny provoz v nékolika Casovych intervalech
béhem dne. K tomu doslo od 19. 7. 2024, tedy po 14 dnech od poZaru. Provoz pohyblivych
mostil na plavebnim kanéle byl obnoven od 3. 9. 2024 z ndhradniho pracoviSté na jezu ve
Vrananech. Na plavebnich komorach v Hotfin€ byly zahajeny stavebni prace na opravé velinu,
zaroven byl pfipravovan projekt pro obnovu fidiciho systému ovladani, prace na obnové
zabezpecovacich a protipozarnich systému a pokracovaly i prace na zajisténi zdvihu mostu na
velké plavebni komofte. Provoz zdvizného mostu ptes velkou komoru byl obnoven 10. prosince
2024. Také byla dokoncena ptiprava zadani vefejné zakazky na obnovu fidiciho systéemu
ovladani plavebnich komor po pozéru a v dubnu letoSniho roku byl podepsana smlouva o dilo
se zhotovitelem. V sou€asné dobé¢ je pfipravovano obnoveni plavebniho provozu malé plavebni
komory, a to jiz s ovladanim z velinu, po kratké plavebni odstavce na velké plavebni komote
zaCatkem fijna bude stejné tak pokracovat provoz 1 na velké plavebni komote. Dokonceni
obnovy celého fidiciho systému ovladdani plavebnich komor se ptredpokladd v listopadu
letosniho roku, pak jest¢ budou probihat prace na obnové ovladani zdviznych mostt pres
plavebni kanal.
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Obr.1: Pozér velinu plavebni komory Hofin

Pozar velinu ukazal na zranitelnost soucasnych modernich technologii a systému vyuzivanych
pro ovladani vodnich d€l, zaroven se ale projevila vysoka profesionalita, kreativita a obétavost
vSech nasich zaméstnancti a pracovnikd podilejicich se na obnoveé provozu po pozaru.
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Obr.2: Prvni proplaveni 10. 7. 2024
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Obr.3: PK Hofin se zdvizenym mostem

Autor:

Ing. Jiti Friedel, Povodi Vltavy, statni podnik, Hole¢kova 3178/8, 150 00 Praha 5 - Smichov
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Legislativni aspekty popovodiiové udrzby vodnich cest
Ing, Mgr. Petr Nahlovsky

Anotace

Likvidace povodiovych skod ptedstavuje jednu z nejnarocnéjsich roli spravce vodni
cesty. Obnoveni plavebnich hloubek a oprava poSkozené plavebni infrastruktury vyzaduje
ptekonani fady legislativnich prekazek a dostava se do kontaktu a n¢kdy téz konfliktu s celou
fadou jinych vefejnych zajmi. Piispévek ma za cil popsat legislativni a administrativni tézkosti,
které pfi odstraiovani povodiiovych skod na vodni cesté¢ komplikuji a zpozd'uji udrzbové prace
a tim prodluzuji dobu, po kterou nejsou dodrzeny parametry vodni cesty.

1. Povodné a vodni cesta

Obcasné povodné patii k béZnym jeviim na nasich vodnich tocich. Labska vodni cesta,
ktera odvadi vodu z cca 65 % tizemi Ceské republiky, je zvysenymi priitoky zasahovana
pravidelné. Samotna probihajici povoden je komplikaci pro samotné uZivatele vodni cesty, kteti
jsou ve smyslu ust. § 22 odst. 1 pism. a) a b) zdkona o vnitrozemské plavbé 1 omezeni pfi
plavbé, ptipadné je pii vyhlaseni 2. a 3. stupné povodiiové aktivity pro bézného uzivatele plavba
zakazana a uzivatelé maji povinnost sva plavidla (v¢etné plovoucich vyvazist') z toku vymistit,
nebo piesunout do piistavu s ochrannou funkci ¢i chranéného mista. Stejné tak spravce vodni
cesty ma v priubéhu povodnovych pritokli fadu povinnosti, zejména zajistit bezpecnost a
ochranu plavebni infrastruktury, kterou provozuje, spolupracovat s organy integrované¢ho
zachranného systému (napiiklad pfi zachrané utrZenych plavidel) a prostiednictvim
vodohospodaiského dispeCinku a aktivni spolupraci v povodiovych komisich a dalSich
organech co nejlépe zvladnout a ufidit rizika povodni do opadnuti zvySenych pritokd.

Obrazek 1. Zajistovani neovladatelného plavidla — plovouciho vyvazisté v Litoméficich

174k. & 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé, ve znéni pozdéjsich predpisti
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Povoden na vodni cesté konci de iure odvolanim povodnové aktivity ve smyslu ust. § 70
vodniho zakona2 povodinovym orgdnem — vécné a mistné piislusnou povodinovou komisi.
Pokud povoden nedosahne druhého (stav pohotovosti) ani tietitho (stav ohrozeni) stupné
povodnové aktivity, kdy je plavba zakdzana, a kulminuje pouze v ramci prvniho stupné (stav
bdélosti), kon¢i pominutim ptic¢in nebezpeci — plavba neni prerusSena, pravomoc povodiovych

v

vodni cesté, ptipadné plavebni infrastruktuie.

2. Identifikace $kod

Po opadnuti vod nastadva dalsi znacné zdlouhava faze feSeni povodiovych pritokt —
identifikace povodnovych Skod. Tuto ¢innost upravuje vodni zdkon v ust. § 83. V pism. m)
tohoto ustanoveni je upraven proces posouzeni povodiovych skod, kterého se ucastni spravce
toku (ktery je zaroven spravcem vodni cesty), vodopravni Gfad a organ ochrany piirody. Po
posouzeni povodiovych Skod jsou tyto Skody nasledné¢ zahrnuty do protokolu. Dle
nasledujiciho pismene 1) ust. § 83 vodniho zdkona pak pii odstranovani povodiiovych Skod
dochazi k zabezpeceni kritickych mist pro ptipad ptichodu dalsi povodné¢ a obnoveni
pratocného profilu koryta vodniho toku, na tyto Cinnosti se pak nevztahuji zvlastni pravni
predpisy — typicky zdkon o ochrané pfirody a krajiny3. Jako metodickou pomucku pro jim
vedené organy statni spravy vydalo Ministerstvo Zivotniho prostiedi vroce 2014 vyklad
zminéného ustanoveni § 83 pism. m) vodniho zdkona v ramci jim pravideln¢ vydavaného
véstniku.4 V ramci tohoto vykladu je uveden pro orgény ochrany ptirody zavazny pravni nazor
nasledujiciho znéni: ,,Vzhledem k uvedenému ,,ploSnému“ vylouceni piisobnosti zakona o
ochrané prirody a krajiny by mély byt za povodiiové Skody v protokolu oznaceny pouze
takové Skody, jejichZ odstranéni je bezprostiedné nezbytné pro zabranéni dal§im vaznym
Skodam na zivoté, zdravi ¢i majetku. Pouze v téchto pripadech lze vylouceni pouziti
specialnich zakoni povazovat za odivodnéné, nebot’ vefejny zajem na okamzZitém
odstranéni povodiiovych §kod, které jsou zpiisobilé vyvolat vySe uvedené zavazné Skody,
prevazi nad vefejnym zadjmem chranénym zdkonem o ochrané prirody a krajiny.” Organy
ochrany pfirody tedy na zaklad¢ tohoto regulativu posuzuji jednotlivé lokality a zde nalezené
povodiiové Skody a vyhodnocuji, zda vetejny zajem na jejich odstranéni je natolik zavazny, aby
byly vylouceny piedpisy, chranici vefejny zdjem na ochrané Zivotniho prostfedi. Ve svétle
tohoto vykladu tak nelze vSechny povodnové Skody, které se vztahuji k vodni ceste,
automaticky podfadit pod povodnové Skody dle ust. § 83 pism. m) vodniho zakona, pouze
s odkazem naptiklad na povinnosti udrzby vodni cesty spravcem vodni cesty, ptipadné
s poukazem na nedodrZzené parametry vodni cesty — zjednoduSeny rezim odstranovani
povodnovych Skod na vodni cest¢ by tak meél byt pouZzit pouze v téch ptipadech, kdy
neodstranéni povodiiové skody vyznamné ohroZuje bezpecnost plavby, pfipadné hrozi velkymi
Skodami na majetku. Jako spravce Labské vodni cesty vSak mizeme fict, Ze spoluprace s organy
ochrany pfirody je dobrd, zastupci at’ jiz mistnich Ufadi nebo Agentury ochrany pfirody a

274k. ¢. 254/2001 Sb., o vodach a o0 zméné nékterych zakon( (vodni zdkon), ve znéni pozdéjsich pfedpish
3Z4k. ¢. 114/1992 Sb., o ochrané pfirody a krajiny, ve znéni pozdéjsich pfedpisti

4Vyklad ustanoveni § 83 pism. m) vodniho zédkona, in Véstnik Ministerstva Zivotniho prostiedi. Ro&nik XIV —
¢ervenec-srpen 2014. Castka 5. Praha 2014

¢
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krajiny Ceské republiky jsou vstiicni a snazi se byt napomocni pii co nejrychlejsi administraci
povodnovych skod tak, aby byla plavba na Labské vodni cesté¢ obnovena bez obtizi.

Je tfeba téz ptihlédnout ke skutecnosti, ze Labskd vodni cesta ptfimo prochazi fadou
chranénych oblasti soustavy Natura 2000 ve smyslu ust. § 45a a nasl. zdkona o ochran¢ ptirody
a krajiny, naptiklad Evropsky vyznamnych lokalit Porta Bohemica, Libické luhy ¢i Labské
udoli, ptipadné Ptaci oblasti Labské piskovce. Vetejny zdjem na ochrané zivotniho prostiedi
zde s ohledem na pfitomnost pfedméti ochrany evropsky vyznamnych lokalit, vazanych na
vodni prostfedi je fadové silnéjsi, nez v bézné krajiné. Podél toku Labe se téz nachdzi fada
maloplo$nych zvlasté chranénych tzemi dle ¢asti tieti zdkona o ochrané piirody a krajiny.
Umyslem zékonodarce pak jisté nebylo pfi odstrafiovani povodiiovych $kod zcela ignorovat
z4jmy ochrany zivotniho prostiedi a jeho jednotlivych slozek. Cilem byla spiSe administrativni
a zejména Casova uleva, kdy pro ¢innosti odstraiiovani povodiovych skod neni nutné prochazet
jednotliva fizeni dle zakona o ochran¢ pfirody a krajiny. Samoziejmé ale tam, kde jsou opatieni
pro ochranu zivotniho prostiedi ucelna a nejdou proti smyslu urgentnosti zasahu, jsou spravcem
vodni cesty pfi jeho ¢innosti aplikovand, po dohod¢ s organy ochrany piirody. Typicky se jedna
napiiklad o odbéry a vyhodnoceni kvality sedimentli pfed zahijenim téZby, zajiSténi
biologického dohledu a monitoringu pfi realizaci akce odbornou osobou, zajisténi piipadného
transferu jedinct zv1asté chranénych druht ve smyslu ust. § 48 zakona o ochrané piirody a
krajiny opravnénou osobou, vypracovani zavérecné zpravy o vysledcich akce a dopadu na
zivotni prostfedi a pfijatych opatfenich ke zmirnéni dopadu. Tato opatieni, byt nejsou zdkonem
predepsana a spravce vodni cesty je realizuje v zasadé dobrovoln€, povazujeme jiz v dnesni
dob¢ za standard, vCetn¢ uzké spoluprace s mistnimi organy ochrany pfirody v pribéhu
realizace, byt je jejich pravomoc, jak je popsano vyse, omezena. Opét musime konstatovat, ze
spolupréace je zde dobra a konstruktivni.

Obr.2: Hloubeni dna pomoci podvodniho dozeru v lokalité Celakovice

3. Pripravna faze

Po zajisténi podkladl, zejména vysledkli batymetrickych méfeni, povodinovych protokold,
vzorkl a dalSich informaci nasledné je potteba vytvoftit technickou dokumentaci, ktera slouzi
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za prvé k dal$i administraci, smétujici k realizaci zdméru a za druhé k ucelim zadosti o dotaci,
ktera zajisti financovani. Je potfeba si uvédomit, ze zatimco bézna udrzba vodni cesty spociva
v tézeni i presunech nizsich desitek tisic kubickych metrt sedimentu, povodnové skody mohou
predstavovat jednorazovy nanos az stovek tisic kubikti, nelze tedy ocekavat, ze bézna kapacita
projekénich kanceléfi, pfipadné vlastnich odbornych projektantti spravce vodni cesty, je
schopna vypracovat technické podklady v kratkém case. Bez téchto podkladii vSak nelze
relevantné kvantifikovat vysi Skody, konkrétni objem dotacnich prostiedkt i zahajovat vybér
zhotoviteld.

Samostatnou kapitolou je pak administrace téchto akci ve vztahu ke stavebnim ufadim.
Ve stavebnim zakon€5 existuje, upraven v ust. § 264, institut obnovy stavby. Pokud dojde
k poskozeni stavby v disledku mimofadné udalosti (typicky zivelni pohroma), je vlastnik
stavby opravnén ozndmit stavebnimu tradu obnoveni této stavby v ptivodnich parametrech dle
jednoduchého technického popisu. Toto ozndmeni musi vlastnik stavby ucinit do 6 mésict od
mimotadné udalosti, v ramci oznameni plati fikce povoleni, pokud vlastnik-Zadatel neobdrzi do
fizeni a vydani povoleni. Vlastnik stavby je pak do dvou let povinen obnovu zahgjit, pti¢emz
do deseti let od ohlaseni musi obnovu dokoncit. Byt’ primarnim ucelem tohoto ustanoveni je
pravdépodobné usnadnéni obnovy budov po takovych zivelnich udalostech, jakou bylo tornado
na Bfeclavsku v roce 2021, zdkon nijak neomezuje pouziti tohoto institutu i v méné typickych
situacich. Labska vodni cesta, at’ uz ve svém regulovaném, ¢i kanalizovaném useku, je vodnim
dilem, s navrhovou kapacitou koryta, ptfedepsanou plavebni hloubkou a dal§imi technickymi
parametry, pficemz povodnova Skoda ve formé nanosu tyto parametry méni, ¢cimz poskozuje
spravnou funkei vodniho dila jako stavby a pro uvedeni do fadného stavu je nutné vynalozit
znaéné prostredky. Tento institut tedy je aktualné vyuzivan za Ucelem administrativniho
projednani likvidace povodnovych skod ve formé povodiiovych nanost, pfi¢emz ohlaseni dle
tohoto institutu je vesmes bezproblémove piijimano na vSech stavebnich ufadech. V ptipadé
samotného poSkozeni stavebnich konstrukci plavebni infrastruktury ¢i jinych, s plavbou
nesouvisejicich vodnich dél pak samoziejmé tento institut 1ze vyuZit taktéz a je vyuZzivan.

4. Realizac¢ni faze

Mame-li technické podklady, kvantifikujici 1 kvalifikujici rozsah 1 charakter
povodnovych Skod, z nich vyplyvajici projektovou ¢i obdobnou technickou dokumentaci, na
zéklade které je zajiSténo financovani a vytreSeno administrativni projednéani akce se stavebnim
ifadem, mizeme pfistoupit k samotné realizaci praci. Radu &innosti zajist'uje spravce vodni
cesty, ktery disponuje mechanizaci i omezenymi pracovnimi silami, vlastnimi kapacitami,
vyfesit v rozumné dobé odstranéni povodnovych Skod v téch objemech, které vzniknou po
kazdé zasadnéjsi povodni, vSak bez pomoci externich dodavatelii neni mozné. Spravce vodni
cesty je samoziejmé vefejnym zadavatelem ve smyslu ust. § 4 zékona o zaddvani vetejnych
zakazek6 a v zavislosti na predpokladané hodnoté jednotlivych akci odstraniovani povodiiovych
Skod musi uzavieni smlouvy s dodavatelem piedchazet vice ¢i méné néaroény vysoce

> Zak.
& Zak.

. 283/2021 Sb., stavebni zakon, ve znéni pozdéjsich predpist
.134/2016 Sb., o zadavani vefejnych zakazek, ve znéni pozdéjsich predpisl
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formalizovany administrativni proces zadavaciho fizeni, véetné veskerych s nim souvisejicich
predepsanych Ihiit a komplikaci v podobé prezkumil zakazek Utadem pro ochranu hospodatské
soutéze. S ohledem na moznost uchazecli téchto vetejnych zakazek se proti vysledkim
zadavacich fizeni branit, ptipadn¢ je nechdvat opakované prezkoumavat at’ uz vyse zminénym
dozorovym uiadem, pfipadn¢ nasledné spravnimi soudy, je délka procesu vybéru zadavatele
znacn¢ neodhadnutelnou proménnou. Situaci mohou nadale komplikovat podminky nékterych
dotac¢nich titull, vyzadujicich minimalni pocet uchazecl o vefejnou zakazku. Potencidlnich
specializovanych dodavatelt totiz neni na trhu mnoho a v situaci, kdy je povodnémi zasaZena
znacna Cast izemi republiky, mize byt jejich kapacita taktéz brzy vycerpana. To se nasledné
vyrazné negativné promita do délky procesu vybéru vitézného dodavatele, kdyz nékteré
zakdzky je nutné pro nenaplnéni piedepsaného poctu podanych nabidek opakovat vicekrat.
Nicméné v prevazné vétsSing pripadu se podafi, po absolvovani slozitého administrativniho a
legislativniho pomysIného ,,bludisté* vybraného uchazece nalézt a samotné prace mohou byt
zahgjeny.

Je-1i odstranéni povodnovych Skod spojeno s téZenim nanosu, dostavame se na dalsi
legislativni ktizovatku — v zévislosti na navrzeném technickém fteSeni lze odstranéni
povodnovych ndnosii na vodni cesté provést nékolika zplisoby - dle toho se takovy zplisob fidi
odlisnymi pravnimi ptedpisy. Vysedimentované povodiiové nanosy jsou po provedeni vzorki
a jejich vyhodnoceni posouzeny i s ohledem na moznost vyuziti. Nékdy se stanou odpadem,
jindy jsou mimo rezim nakladdani s odpady a tidi se jinou, voln&jsi pravni Gpravou. Pokud
navrzené technické feSeni spociva v presunuti nanost napiiklad mimo plavebni drahu tak, ze
nanosy neopusti vodni prostfedi, na takové nakladani se sedimenty se ve smyslu ust. § 2 zakona
o odpadech7 tento zakon nevztahuje, véetné¢ na néj navazujicich predpisi8. V ptipadé
presouvani sedimentu v ramci koryta toku lze tedy takovou cinnost provadét bez dalSiho.
Legislativné slozit¢jsi situaci je, pokud je navrzeno technologické feseni, spocivajici v odtézeni
a odvozu nanosti mimo vodni prostiedi. V fadé ptipadi jsou nanosy tvoieny valouny, Stérkem,
piskem ¢1 vyuZitelnym jemnym sedimentem, tedy jedna se o vyuZitelnou surovinu naptiklad
pro stavebni konstrukce, smési a dalsi vyuziti. V takovém piipad¢ se dafi odtézeny sediment
zhotoviteli odprodat k dalSimu vyuziti jako surovy tzv. ,.fi¢cni material, ve smyslu ust. § 14 odst.
1 pism. b) vodniho zdkona. Povodiiovy nanos se s ohledem na jeho vyuzitelnost a zdjem o
odkoupeni tohoto materialu viibec nestane odpadem, nasledny vynos z prodeje potom poméaha
snizovat naklady na odstrafiovani povodiiovych Skod. Takovy sediment l1ze taktéz odtézit bez
dalSiho, dasl$i nakladani se surovym fi¢nim materidlem je potom v gesci a odpoveédnosti
zhotovitele, ktery se odkupem stava vlastnikem tohoto materialu. Pokud neni zaznamenéan
z4jem o odkup sedimentu a tento musi byt vytéZzen mimo vodni prostfedi, jedna se o odpad.
Ten potom na zakladé¢ svych vlastnosti miiZze byt vyuzit bud’ k ulozeni na zemédélském pidnim
fondu (kde miZe naptiklad zvySovat bonitu téchto pid), ptipadné ho lze ulozit na povrchu
terénu (napiiklad zasypavani stavebnich jam a podobn¢), pokud jeho vlastnosti nevyhovuji

7Z4k. ¢. 541/2020 Sb., o odpadech, ve znéni pozdéjich pfedpisli

8 NapF. vyhladka Ministerstva zemédélstvi a Ministerstva Zivotniho prostfedi €. 257/2009 Sb., o pouZivani
sedimentl na zemédélské padé, v aktuadlnim znéni; vyhlaska Ministerstva Zivotniho prostredi ¢. 273/2001 Sb., o
podrobnostech nakladani s odpady, v aktualnim znéni; zak. ¢. 334/1992 Sb., o ochrané zemédélského pldniho
fondu, ve znéni pozdéjsich predpist, a dalsi
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zédvaznym parametrim dle zdkona o odpadech a jeho provadécich predpist k vyse uvedenym
vyuzitim, je nutné ho ulozit na skladku, coz naopak vyrazné zvysuje naklady na odstranovani
povodnovych skod.

Obr. 3. Oprava upravy toku v lokalit¢ Kolin.

Zavér

Povodiova epizoda s sebou ptinadsi negativni vlivy na provoz vodni cesty. Pfi odstranovani
téchto vlivl je spravce vodni cesty povinen podiidit se fadé legislativnich pfedpisii, pocinaje
identifikaci rozsahu povodiiovych Skod, ptes planovani technického feSeni jejich odstranéni,
administraci téchto zaméri, vybéru dodavatele az po samotnou realizaci a obnoveni parametra
vodni cesty. Tento sloZity proces obsahuje fadu proménnych, ovliviiujicich jednak délku trvani
celého procesu, v neposledni fadé i naklady na odstranéni povodnovych skod. Z pohledu laické
vetejnosti 1 uzivatelll vodni cesty se mize zdat tento proces zbyte¢né zdlouhavym, nicméné
legislativni podminky, kolize vefejnych z4jma i problematika financovani nepfispivaji
k rychlosti celého procesu a obnoveni parametrd vodni cesty v krat§i dobé. V ramci procesu je
jisté prostor pro fadu legislativnich Uprav ¢i vyjimek, které by mohly proces uspiSit, nicméné
do jejich uzakonéni je spravce vodni cesty povinen respektovat aktualni pravidla.

Autor:

Petr Nahlovsky, Ing. Mgr., Povodi Labe, statni podnik, Vita Nejedlého 951/8, Slezské
Piedmésti 500 03 Hradec Kralové, 495 088 610

119



Technickobezpecnostni dohled pri zménach vodnich dél na
Vltavské vodni cesté

Stépanka Turnova

Anotace

Technickobezpecnostni dohled je jiz od zacatku vystavby vodnich dél jejich nedilnou soucasti.
Tento prispévek shrnuje vysledky kontrolnich méfeni TBD a jejich zhodnoceni vzhledem k
zajiSténi bezpecnosti a plné provozuschopnosti vodnich dél pii zménéch VD stavbou. V tomto
ptispévku se konkrétné jednd o vodni dilo Troja — Podbaba, kde v souc¢asné dob¢ konci stavba
definitivniho uzavéru plavebniho kanalu Troja, ktery je ukoncen plavebnimi komorami
Podbaba. Dalsim dilem, které prochdzi zménou, je vodni dilo Klecany — Roztoky, kde probiha
stavba nové MVE. Jako posledni tento pfispévek obsahuje rozsah méfeni pti opravé plavebni
komory Stvanice.

Technickobezpecnostni dohled nad vodnimi dily

Ve vodnim zékoné 254/2001 Sb. v §61 je o technickobezpecnostnim dohledu uvedeno:
,, Technickobezpecnostnim dohledem nad vodnimi dily se rozumi zjistovani technického stavu
vodniho dila, a to z hlediska bezpecnosti a stability a moznych pricin jejich poruch. Provddi se
zejména pozorovanim a prohlidkami vodniho dila, merenim jejich deformaci, sledovanim
priusaku vod, jakoz i hodnocenim vysledkii vSech pozorovani a meéreni ve vztahu k predem
urcenym meznim nebo kritickym hodnotam. Soucasti technickobezpecnostniho dohledu je i
vypracovani navrhii opatreni k odstranéni zjistéenych nedostatkii.

Technickobezpecnostnimu dohledu podléhaji vodni dila, ktera slouzi ke vzdouvani a zadrzovani
vody. Jedna se o: prehrady, hrdze a jezy, stavby na ochranu pred povodnémi, stavby, které se
k plavebnim ucelum zrizuji v korytech vodnich tokii nebo na jejich brezich, stavby k vyuziti
energetického potencidlu povrchovych vod, a jiné stavby slouzici ke vzdouvani nebo zadrzovani
vody, s vyjimkou nadrzi zcela zahloubenych v zemi bez vzdouvaciho prvku, slepych ramen,
vodovodnich rfadii a vodojemii, kanalizacnich siti a rekreacnich bazénii.

Technickobezpecnostni dohled (TBD) a jeho piesna specifikace pro jednotlivé kategorie
vodnich dél a pripadné jednotlivé faze vystavby jsou blize specifikovany ve vyhlasce
471/2001 Sb. (vyhlaS8ka Ministerstva zemédé@lstvi o technickobezpecnostnim dohledu nad
vodnimi dily) v platném znéni. V této vyhlaSce v §2 jsou uvedeny zdkladni pojmy, které
specifikuji jednotlivé faze vystavby, stavby ¢i provozu daného vodniho dila:

etapa pripravy vystavby vodniho dila - zpracovani dokumentace pro povoleni stavby vodniho
dila,

zmeéna dokoncené stavby vodniho dila - zasah do vodniho dila, ktery ma za nasledek zménu
ucelu nebo technickych parametru,

etapa vystavby nebo zmény dokoncené stavby vodniho dila - provadeni stavebnich a montaznich
praci na vzdouvaci konstrukci, funkcnich objektech nebo castech vodniho dila rozhodujicich
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pro jeho stabilitu, bezpecnost a spolehlivou funkci od prevzeti stavenisté do zapoceti etapy
provozu,

etapa ovérovactho provozu - obdobi prvniho zatizeni vodniho dila nebo jeho casti vzdutou
vodou, zahrnujici vyzkouseni provozu v takovém rozsahu, Ze Ize zhodnotit naplnéni predpokladii
projektu, spolehlivou funkci, bezpecnost a stabilitu vodniho dila,

etapa trvalého provozu - obdobi uzivani vodniho dila od ukonceni ovérovaciho provozu az do
zaniku povinnosti zajistit nad vodnim dilem dohled

Ve vyse uvedené vyhlaSce v §5 je stanoven rozsah a ¢etnost provadéni dohledu, kde je uvedeno:
(1) Metody, rozsah a cetnost provadeni dohledu se ridi

a) kategorii urceného vodniho dila,

b) etapou urceného vodniho dila podle § 2,

¢) typem urceného vodniho dila z hlediska provoznich podminek a zatézZovacich stavii,
d) technickym stavem urceného vodniho dila.

(2) V etapé pripravy vystavby nebo zmeény dokoncené stavby vodniho dila se pro urcené vodni
dilo I az Ill. kategorie dohled zajistuje zpracovanim dokumentu rozsahu méreni dohledu podle

$§6.

(3) V etapé vystavby nebo zmény dokoncené stavby urceného vodniho dila, v etapé ovérovaciho
provozu a v etapé trvalého provozu urceného vodniho dila I. az Ill. kategorie se dohled provadi

a) zpracovanim programu dohledu,

b) pozorovanim a mérenim urcenych jevii a skutecnosti stanovenych programem dohledu,

¢) obchiizkami,

d) zpracovanim zprav o dohledu s navrhy opatieni k odstranéni zjisténych nedostatkii,

e) prohlidkami,

f) hodnocenim vysledkit vsech pozorovani a méreni.

(4) U urceného vodniho dila I. az IIl. kategorie se vidy sleduji zmény a vyskyty jevii a

skutecnosti v rozsahu uvedeném v priloze ¢. 2 této vyhlasky.

V paragrafu €.6 této vyhlasky jsou uvedeny zasady zpracovani rozsahu méteni dohledu (Rozsah
meéreni dohledu je technicky dokument, ktery obsahuje rozsah a zpusob méreni a pozorovani
urceného vodniho dila, jakoz i navrh souvisejicich zarizeni a pristrojii potiebnych pro zajisteni
méreni. Zpracovava ho poverena osoba nejpozdéji v etapé pripravy vystavby vodniho dila nebo
pri priprave dokumentace pro povoleni nebo zmény dokoncené stavby vodniho dila.) V dal§im
odstavci tohoto paragrafu jsou uvedeny jednotlivé kapitoly, které tento dokument musi
obsahovat. Rozsah méteni dohledu pro obdobi zmény VD stavbou obsahuje:

a) popis a rozbor rizik spojenych s existenci urceneho vodniho dila nebo zmény dokoncené
stavby vodniho dila v daném prostiedi a provozu,

b) pozadavky na pruzkumné a projektové prace nad ramec jiz vypracované projektové
dokumentace pro povoleni stavby, dokumentace planu spolecnych zarizeni nebo zmeny stavby
dokonceného vodniho dila,
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¢) prehled dulezitych predpokladii bezpecnosti a stability urceného vodniho dila pro prislusnou
etapu vystavby nebo provozu urceného vodniho dila a ndvrh zpusobu sledovani jevii a
skutecnosti,

d) navrh metod méreni a pozorovani, jejich rozsahu a presnosti pristrojii a zarizeni k provadeni
dohledu,

e) prehled meznich hodnot sledovanych jevii a skutecnosti ovliviiujicich bezpecnost a stabilitu
urceného vodniho dila a jim ohrozeného vizemi,

f) navrh bezpecnych pristupu k méricim zarizenim a navrh opatieni na zajistéeni bezpecného
vykonu méreni a udrzby méricich zarizeni, véetné jejich ochrany pred poskozenim,

g) harmonogram instalaci a prvnich méreni podle postupu vystavby nebo zmény dokoncené
stavby vodniho dila,

h) pozadavky na obnovu a modernizaci méricich pristroju a zarizeni,
i) navrh obdobi, ve kterém se bude méreni a pozorovani provadet,

J) dokumentaci kontrolnich zarizeni.

Dokumenty TBD pred stavbou, béhem stavby i po skonceni stavby

Kazdé vodni dilo je originalni, at’ se to tyka geotechnického prostredi, ve kterém se nachézi,
pouzitych materiala pfi vystavbe, ¢i samotné vystavby, proto i1 technickobezpecnostni dohled
je pro kazdé dilo specificky.

Pted zahajenim stavby, rekonstrukce ¢i rozsahlejsi opravy na vodnim dile je tieba zpracovat
Rozsah méteni dohledu pro obdobi zmény VD stavbou. Nalezitosti tohoto dokumentu jsou
uvedeny v §6 ve vyhlasce 471/2001 Sb. Na zéklad¢ tohoto dokumentu se piipadné nainstaluji
nova méfici zafizeni TBD (kontrolni body, roztahomérné a ndklonomérné zékladny, atp.), a to
v dostateCném piedstihu pied zahajenim stavby. Nasledné je zpracovan Program TBD pro
obdobi zmény VD stavbou. NaleZitosti tohoto dokumentu jsou stanoveny v §7 ve vyhlasce
471/2001 Sb.

V priibéhu stavby jsou provadéna kontrolni méfeni, jejichZz Cetnost je stanovena v Programu
TBD. Déle se v prub¢hu vystavby vypracovavaji hodnotici zpravy o dohledu, vSechny tyto
zpravy a jejich ndlezitosti jsou specifikovany ve zminované vyhlasce.

Po skonceni stavby nasleduje obdobi ovéfovaciho provozu, pro ktery je zpracovan Program
TBD pro ovétovaci provoz. V tomto obdobi je tieba ovéfit vSechny hlavni zatéZzovaci stavy a
provozni situace a zjistit, zda VD nemad zavady ¢i poruchy, které by branily jeho uvedeni do
trvalého provozu.

Po skonceni obdobi ovétovaciho provozu nasleduje provoz trvaly, ktery ma svlj vlastni
Program TBD pro trvaly provoz. V tomto obdobi je TBD provadén dle toho, do které kategorie
VD spada.

Metodika méreni

Nedilnou souc¢ésti TBD na vodnim dile jsou i obchtizky, nejcastéji provadéné obsluhou VD. Pti
téchto obchlizkach jsou kontrolovany vSechny pfistupné ¢asti dila a okoli. Vysledky téchto
obchiizek jsou zapisovany do hlaseni, které na konci kazdého meésice dostanou hlavni
pracovnici TBD vlastnika 1 organizace povéfené vykonem TBD.

122



Nejcasteji vyuzivanou metodou je geodetické méfeni, at’ uz velmi pfesnd nivelace, kterou jsou
sledovany svislé posuny, tak metoda polarniho meéteni, kterou jsou pomoci totalni stanice
s vtefinovou pfesnosti a odraznych hranold sledovany vodorovné posuny. Méfeni vodorovnych
posunti se obvykle provadi ve dvou smérech, a to ve sméru x (rovnobézné s tokem) a y (kolmo
na tok).

Dalsi metodou je méteni relativnich deformaci pomoci roztahomérti a deformetri. Ty jsou
instalovany na dilatacni spary nebo trhliny. Z tohoto méfeni je patrny pohyb jednotlivych
dilata¢nich celkd mezi sebou nebo je sledovan vyvoj trhliny.

V neposledni fad€ probiha i méteni naklonti konstrukci pomoci ndklonomért. Metod méfent je
mnohem vice, vyse jsou uvedeny pouze nejcastéji pouzivané.

U velmi pfesné nivelace je presnost méteni 0,4 mm, u méteni vodorovnych posuni je pfesnost
kolem 1 mm (kazdy kontrolni bod ma stanovenou svoji pfesnost) a u ostatnich méteni je
presnost v desetinach ¢i setinach milimetrt.

Zmény vodnich dél na vitavské vodni cesté

V pribéhu provozu vodnich dél jsou vedle béznych oprav a generalnich rekonstrukci
provadény i1 zdsadni zmény vodnich dél, které méni jejich ucel, dispozi¢ni uspotadani nebo
jejich technické parametry. Dalo by se fici, Ze tyto zmény provazeji vodni dila prakticky po
celou dobu jejich existence. Modernizace vitavské i labské vodni cesty byla provedena jiz
v minulém stoleti. Ale i v poslednich desetiletich doslo na vodni cesté k vyznamnym zméndm
vodnich dél.

Predmétna vodni dila tvofi ficni zdymadla. Ta se jako viceucelova vodni dila skladaji prevazné
z jezu zajistujiciho vzduti, plavebni komory (nebo komor) a vodni elektrarny pro vyuziti
energetického potencidlu. Ne vSechna zdymadla vSak vzdy zahrnovala vSechny tfi uvedené
¢asti. V poslednich desetiletich byly ¢asto u zdymadel dodate¢n€ vybudovany vodni elektrarny
nebo plavebni komory. Nové konstrukce byly zakladany v pomérné velkych stavebnich jdmach
v tésné blizkosti stavajicich jezovych poli za jejich béZzného provozu. O moznostech ovlivnéni
deformaci a stability stdvajicich konstrukci jsme se piesveédcili jiz pii realizacich MVE Obfistvi
(1993 - 1995) a MVE Troja (2007-2009).

V soucasné dob¢ je pii takto dodatecné¢ budovanych stavbach vénovéana nélezitd pozornost
TBD, a to jak pfi zaloZeni novych konstrukci, tak pfi minimalizovani vlivu na stavajici
konstrukce vodniho dila.

TBD p¥i stavbé novych plavebnich komor Ceské Vrbné a Hluboka nad Vitavou

Vodni dilo Ceské Vrbné je dilem zafazeném z hlediska TBD do IV. kategorie.

V ramci splavnéni Vltavy v useku Ceské Budgjovice — Hluboka nad Vltavou byla v letech
2009 - 2010 realizovana 1 modernizace tohoto vodniho dila — vystavba nové plavebni komory
(PK) na pravé stran¢ jezu. Pro obdobi vystavby PK byl vykon TBD nad timto vodnim dilem
vyrazné rozsifen. Dlivodem byly stavebni dispozice plavebni komory, které v bezprostiedni
blizkosti pravého pole jezu a jeho pilife zasahovaly pod zékladovou sparu téchto konstrukei.
Cilem rozsiteného vykonu TBD na jezu bylo vcasné zachyceni piipadnych deformaci,
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polohovych zmén a dalSich negativnich skutecnosti, které by mély dopad na bezpecnost a
stabilitu stavebnich konstrukci pravé strany jezu a jeho podlozi.

Na tomto VD se jednalo pfedevsim o doplnéni méfeni vodorovnych posunti, o rozsifeni méteni
na obou dilata¢nich sparach spodni stavby jezu v chodb¢ a zahajeni méteni naklonti pravého a
levého pilite.

Po skonceni vystavby byly zhodnoceny celkové vysledky TBD. Tyto vysledky nedokladovaly
zadné naruSeni bezpecnosti a stability stavebnich konstrukci pravého pole jezu a jeho pilifa.

Obrazek 1 a 2: Zajisténi stavebni jamy, dokonéena PK Ceské Vrbné

Vodni dilo Hluboka nad Vltavou je stejné jako VD Ceské Vrbné dilem IV. kategorie.
Po dokonéeni PK na Ceském Vrbném v ramci splavnéni useku, byla v letech 2011 - 2012
realizovana i vystavba nové PK i na VD Hlubok4 nad Vltavou. Vzhledem k zalozeni plavebni
komory pod urovni zakladové spary pravého krajniho pilife se zménily zatézovaci podminky
pusobici na jezové konstrukce a jejich podlozi, zejména pak u pravého pole. Vzhledem
ke stavebnimu uspotadani pravého pole jezu bylo umoznéno sledovat polohové zmény pouze
u obou pilift pravého pole.

Vyvoj deformaci a polohovych zmén konstrukei pravého pole, resp. jeho pilifii byl méfen nejen
ve svislém sméru, ale i ve sméru vodorovném. Z tohoto diivodu bylo nutno rozsifit dosavadni
rozsah stavajiciho sledovéani a méfeni. Pfedevsim byly méfeny kromé svislych posunil i posuny
vodorovné, a to jak ve sméru toku, tak i ve sméru kolmo na n¢;.

Byly zde méteny i ndklony obou pilifti pravého pole jezu. Vzajemna vzdalenost nastaveb pilitt
ptiblizn€ v trovni transmisi ovladani uzaveri byla métena distometrem.

Pro splnéni vySe popsanych pozadavkl bylo vyuZito stavajicich méficich zatizeni a dale byla
doplnéna stavajici sit’ kontrolnich geodetickych bodii na vodnim dile.

Po skonceni vystavby byly zhodnoceny celkové vysledky TBD. Tyto vysledky nedokladovaly
zadné naruseni bezpecnosti a stability stavebnich konstrukci pravého pole jezu a jeho pilifa.
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Technickobezpecénostni dohled béhem vystavby definitivniho uzavéru plavebniho kanalu
Troja

VD Troja - Podbaba je tvofeno jezem o tfech hrazenych polich, MVE na levé stran¢, sportovni
propusti na pravé strané, plavebnim kanalem Troja — Podbaba, na jehozZ konci se nachéazeji dvé
vedle sebe umisténé plavebni komory. V oblasti PK se nachazi MVE Podbaba. Celé toto VD je
zafazeno do III. kategorie. Stejné jako na vodnich dilech Ceské Vrbné a na Hluboka
nad Vltavou 1 zde byl pfed zacitkem samotné vystavby nového definitivniho uzavéru
vypracovan Rozsah méfeni pro obdobi zmény VD stavbou. V tomto rozsahu bylo blize
specifikovano rozsifeni méteni TBD béhem vystavby. Na tomto VD bylo potfeba rozsitit
kontrolni méfeni na levé zdi odtoku z malé vodni elektrarny a na podzemni sténé.

Na levé zdi odtoku z MVE byly pied zahajenim stavby instalovany 3 destickové naklonomérné
zékladny a na dilatacni spafe oddélujici MVE a zed odtoku z MVE jedna roztahomérna
zakladna. M¢éfeni na této zdi probihalo jednou mési¢né po celou dobu stavby a nebyly
zaznamenany zadné velké odchylky od zakladniho méteni. Geodetické méfeni probihalo jak na
podzemni sténé, tak na zdi odtoku z MVE, tak na samotné MVE. Ani pii tomto méfeni nebyly
zaznamenany zadné velké odchylky od zdkladniho méfeni. Veskeré namétené hodnoty se tedy
vesly do stanovenych meznich hodnot a nebyla zde ohroZena stabilita ani bezpe¢nost vodniho
dila.

Na novém definitivnim uzdvéru bude sledovana polohova stdlost bfehovych pilifi pomoci
geodetickych méfeni. Na kazdém pilifi je osazeno 6 univerzalnich zdéfi. V pravidelnych
intervalech bude probihat i prohlidka technologie.

Obrazek 3 a 4: Definitivni uzaveér plavebniho kanalu Troja

Technickobezpec¢nostni dohled béhem vystavby MVE Klecany I1
Na VD Klecany — Roztoky se stavi novda MVE Klecany II, kterd bude slouzit k energetickému
vyuziti vody odebirané z nadjezi VD Klecany — Roztoky.

Pro zajisténi vhodnych podminek migrace ryb na jezu bude vedle objektu strojovny pii pravém
biehu realizovan 1 rybi pfechod. Navrhovany rybi ptechod ma délku 145 m a nachazi se na
pravém biehu koryta Vitavy mezi MVE Klecany II a ulici Povltavska. Stérbinovy rybi prechod
je navrzen do Zlabu Sifky 2,2 m tvofeného Zelezobetonovym poloramem.
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Vlastni vodni elektrarna Klecany II se bude nachéazet v bezprostfedni blizkosti stdvajici MVE
Klecany a biehového jezového piliie s velinem, proto jsou tyto objekty z hlediska TBD nejvice
»ohrozené“. S uvedenymi konstrukcemi bezprostiedné sousedi i hluboka stavebni jdma pro
vlastni MVE 1 vtokovy a vytokovy objekt. Divodem k obavam jsou piedevsim rizika spojena
s hloubenim stavebni jdmy v blizkosti stavajicich konstrukci MVE a jezu.

Zminéné konstrukce spolecné se zavazujicimi a biehovymi sténami vtoku (tvoii je pivodni
pilite vorové propusti) a vytoku z MVE jsou vystaveny urcitym zménam zatézovacich stava
zpusobenych budovanim stavebni jamy a pouzitymi pracemi specidlniho zakladéani. Existence
pomérné velké a hluboké (4 az 8 m pod zalozenim pilife) stavebni jamy mtize negativné ovlivnit
stabilitu konstrukci zménou napjatostnich poméra v geotechnickém prosttedi. Znacny vliv mélo
1 kotveni stén a pouzivani tryskovych injektazi. Prace speciadlniho zaklddani musi byt proto

provadény velice ,citlivé”. Ur€ity vliv mohou mit i vlastni stavebni prace, vibrace od stavebnich

stroj, od beranéni a pfesuny hmot.

V ramci této stavebni akce byl rozsiten i vykon TBD, konkrétné se jednalo o instalaci tii
naklonomérnych zékladen v technologické Sachté vedouci z velinu jezu do jezové chodby, dvé
naklonomérné zakladny byly instalovany 1 ve stavajici MVE na sténé blize ke stavebni jamé.
Jako dalsi byly osazeny tfi roztahomérné zékladny v jezové chodbé, konkrétné na dilatacni
spafe mezi velinem a niatokem do stavajici MVE a na dilata¢ni spafe mezi natokem do MVE
s pravym pilifem jezu, tfeti zdkladna byla srovnavaci. Dale bylo modernizovano geodetické
meéfeni vodorovnych posunti, kdy pivodni zdéfe byly nahrazeny novymi a celkové byla
modernizovana metoda tohoto méfeni na polarni metodu. Postupné zde byly doinstalovany i
dalsi kontrolni geodetické body, dle toho, jak si to vyzadoval postup stavby. Po otevieni
stavebni jamy byly instalovany i geodetické odrazné hranoly na obé& strany podzemni stény,
a to ve dvou vySkovych urovnich.

K nejvyraznéjs$im pohybiim a posuniim doslo béhem provadéni tryskové injektaze, kdy tato
injektaz méla vliv na vysledky vSech provadénych méteni. Na dilatacni spafe mezi velinem a
natokem do MVE doslo mezietapové k pohybu o 1 mm ve svislém sméru (v tomto sméru jsou
obvyklé pohyby spi§ kolem 0 mm). Od této doby je u velinu patrny zdvih uz cca 7 mm,
vzhledem k zédkladnimu méfeni. V ostatnich smérech byly hodnoty pomémé stabilni a
k vyraznéj$im pohybiim zde doslo aZ s postupujici tryskovou injektaZi pod velinem jezu, av§ak
ani v jednom sméru nejsou tak vyrazné, jako ve svislém sméru.

Na néklonomérnych zékladnach ve velinu doslo k nariistu zdpornych hodnot ve sméru kolmo
na tok. To znamena, ze zde doslo k naklonu témér o 0,5 mm/m smérem k fece. Po skonceni
tryskové injektaze a otevieni stavebni jdmy zde dochézelo k nakloniim smérem do stavebni
jamy (od feky), v soucasné dob¢ jsou méfené hodnoty kolem +0,5 mm/m. Mezni hodnota pro
toto méfeni je stanovena na 1 mm/m vzhledem k zdkladnimu méteni.

Stejné jako u prechozich méfeni doslo 1 u velmi pfesné nivelace k nejvyraznéjSim posunim
béhem provadéni tryskové injektaze, a to na velinu jezu cca 0 9 mm. Od té doby je velin
vyskove stabilni. Geodetické méteni vodorovnych posunt ve sméru kolmo na tok potvrzuje
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meéfeni v technologické Sachté velinu jezu. I zde je viditelny posun velinu jezu smérem
do stavebni jamy a to cca kolem 11 az 13 mm vzhledem k zakladnimu méfent.

Pti méfeni vodorovnych posunt na podzemni sténé byly naméfeny posuny max do 4 mm
vzhledem k zdkladnimu méteni.

V dobé zpracovani tohoto piispévku je jama jiz témét kompletné dokoncena a postupné se
zacina s betondzi podkladnich betontl.

Obrazek 5 a 6: Stavebni jama pfi stavb€ MVE Klecany II s pohledem na velin jezu

Technickobezpeé¢nostni dohled béhem opravy VD Stvanice
Tato stavba je v uplném zacatku a vysledki méteni TBD je zde zatim malo.

Predmétem stavebni akce je oprava stavajicich konstrukci plavebnich komor — bude realizovana
nova zelezobetonova deska dna VPK, budou provedeny lokalni injektaze kyklopského zdiva
obou PK, budou obnoveny protikorozni ochrany ocelovych prvkii obou PK, budou lokéalné
reprofilovany betony obtokli MPK spole¢né se sanaci trhlin tamtéz a budou také lokalné
reprofilovany betony obsluznych plat PK. Segmentové uzavéry obtoktit VPK i MPK budou
vymeénény.

Sledovany budou vodorovné posuny kontrolnich bodl na sténéch plavebnich komor, svislé
posuny na stejnych kontrolnich bodech jako u vodorovnych posund, relativni zmeéna

vzdélenosti métena pomoci distometru na koruné plavebnich komor a pomoci laserového
dalkoméru budou méfeny relativni vzdalenosti 1 u paty zdi plavebnich komor.

vvvvvv

dno PK.
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Zavér

Na vSech vodnich dilech je TBD provadéno fadné, a to jak v trvalém provozu, tak i béhem
zmény vodniho dila stavbou. Diky spolupréci organizace povétené vykonem TBD, investora,
pracovnikii provozu, dodavatelti stavby a projektantl se dafi vEtSiné negativnich vliva a
deformaci piedchazet. Kdyz uz k nim dojde, dafi se je spolecné vyiesit. V téchto piipadech pak
muze byt sledovani TBD rozsifeno i béhem samotné stavby, jako naptiklad pti stavbé MVE
Klecany II.
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Aktualni trendy rozvoje vodni turistiky ve Stredo¢eském kraji

Bc. Tomas Kolaiik

Anotace

Tématem prispévku je rozvoj vodni turistiky ve StfedoCeském kraji a statistické udaje vyvoje
turistického provozu na vodnich cestach. Dale je popséano, jakou roli v rozvoji infrastruktury
pro vodni turistiku a jeji propagace sehrava stat a jakou StiedocCesky kraj.

Stiredocesky kraj

Ve StifedoCeském kraji jsou pfiznivé podminky pro vodni turistiku. Diky splavné labsko-
vltavské vodni cesté ma destinace nejdelsi sit’ vodnich cest v Cesku. V regionu je 501 kilometri
splavnych vodnich cest i vodackych fek. Vodni nadrze Slapy a Orlik nabizeji Siroké moznosti
traveni vicedenni dovolené, provozovani vodnich sporti a koupani. Obdobné je tomu také na
polabskych piskovnach. Ceskym fenoménem je vodacka tradice spojend s trampingem. Ve
sttednich Cechach maji idealni podminky feky Sézava a Berounka s bohatou nabidkou kempti
a pijcoven. Zarovei jsou v regionu zajimavé turistické cile spojené s vodou.

Obr.1: Labsko-vltavska vodni cesta se stava diky novym investicim atraktivni destinaci

Stfedocesky kraj propaguje nejenom vodni turistiku, ale pomoci dota¢niho programu podporuje
také rozvoj vyvazist, kempli nebo zdzemi pro vodéky a cyklisty. ,,Z dota¢niho programu na
podporu doprovodné infrastruktury cestovniho ruchu byly v lofiském roce podpoteny naptiklad
vyvazisté pro vodaky ve Zruci nad Sazavou nebo kombinované zdzemi pro rekreacni lodé a
cyklisty na Probostském jezefe u Brandysa nad Labem. V letoSnim roce se ocekavéa podpora
nekolika vyvazist’ pro rekreacni plavbu v novych lokalitach, které doposud nebylo mozné
vodnimi turisty navstivit.
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Obr.2: Vetejné vyvazisté Karané realizované obci z dotace Stfedoceského kraje

Kromé toho Stiedoesky kraj rovnéz spolupracuje s Reditelstvim vodnich cest CR na budovani
novych vefejnych piistavist na Labi a Vitavé. Na pristavisté v Celakovicich a Podébradech,
ktera jiz dva roky slouzi vefejnosti v letoSnim roce navézalo otevieni dalSich v Nymburce,
Kolin¢ a Brandyse nad Labem. Tyto investice zvysuji atraktivitu plavby na stfednim Labi a
podporuji rist navstévnosti, jak dokladaji vzrustajici ¢isla jak z jednotlivych ptistavist, tak
z vyuziti plavebnich komor na labsko-vitavské vodni cestg.

Obr.3: Rekrea¢ni piistavisté Kolin vybudované Reditelstvim vodnich cest CR (na fotografii
vlevo)

Rekordni sezona 2024
Stiedoceské teky zazily v roce 2024 ispéSnou plavebni a turistickou sezonu. Zvysuje se zajem
o rekreacni plavby a zvySeny zajem zaznamenaly také plijcovny lodi.

Provozu motorovych rekrea¢nich plavidel se dafilo na stfednim Labi, kde doslo k mirnému
nartstu. Konkrétné plavebni komorou v Podébradech loni proplulo 750 rekreacnich lodi, coz
je o nekolik desitek vice plavidel nez v piedeslém roce. Tento i pfisti rok se nese na vodnich
cestach, zejména na Labi, ve znameni novych piistavist realizovanych Reditelstvim vodnich
cest CR.
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Podle jejich idajii navstivilo nova piistaviité v Celakovicich a Podébradech pies 600 lodi, coz
je vice nez dvojnésobek oproti sezon¢ 2023, béhem niz byly uvedeny do provozu.

covid
ROK| 2005| 2006| 2007 | 2008, 2009| 2010| 2011| 2012 2013| 2014 | 2015  2016| 2017 2018 2019 2020 2021| 2022 2023| 2024
Tynec n/L 302 284 373 357 307 328 373| 440 569, 470 403 357
Podébrady 561| 782 817 829 886 879 807, 674, 605 987 674 726
Brandys n/L 362 581| 513 623 542 816 918 1067, 956/ 991| 1021 992
Obristvi 266 423| 468 566 619 703 660 952 740 836 837| 898
D. Berkovice| 413| 398| 539| 544 602 572 7000 787| 375| 670 861 866/ 911 1156 969 1175| 1078| 1642 953 916
Stati 578| 432| 537| 583 603 549| 678 816 439 620 877 839 887 1059 1070/ 1111 1019|1132 a85 950
Roudnice 548| 538| 666 809 782 638 910 1024 502 812|1066 1070/1204| 1452( 1316|1399 1309 1370 1428| 1265
[ Kopisty 532 537| 751| 830 603 368 938 1051 575 8841036 1198/ 1240 1457 12921241 1240 1356/ 1498 1283
Lovosice 744 760| 961(1064|/1076/1034/1245/ 1412 722|(1141|1286/1414/1486| 1702| 1651/ 1613| 1494 1694| 1866| 1657
Strekov 496| 503| 503 558| 617
Zdroj: Povodi Labe, s.p., viastni zpracovdni
Obr.2: Pocty proplaveni rekreacnich plavidel na Labské vodni cesté 2005 az 2024
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Obr.2: Trend proplaveni sportovnich (rekreac¢nich) a osobnich lodi na Labi

v letech 2005-2024

Oproti tomu na Vltavé byl zaznamendn v roce 2024 mirny pokles, naptiklad Stéchovickou
plavebni komorou proplulo 1218 rekreacnich lodi, coz ptedstavuje meziro€ni pokles o vice nez
200 plavidel. Snizeni navs§tévnosti vyrazné ovlivnily povodné v mésici zati a také docCasné

vyfazeni plavebni komory Hoftin z provozu z divodu pozaru. Také na Vltavé piibylo loni nové
vetejné pristavisté v Davli, které zaznamenalo jiZ prvni sezonu rekordni névstévnost 360
plavidel, tedy vice neZ nova pfistavisté na Labi. Tento vysledek neni pfekvapivy, protoZze vodni
turisté Labe zatim objevuji, ale Vltava jizn€ od Prahy patii mezi tradi¢ni cesty pro rekreacni

plavbu.
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covid Orlik-sniz.hlad

rok 2009 [ 2010 2011] 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024

PK Ceské Vrbné of o 2] 87] 138] 321] e71] 73] 340 894] 1372 1422 1408 1402 1245] 1212
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Obr.2: Pocty rekreacnich plavidel na Vltavé v letech 2009 az 2024

Pro vyuziti labsko-vitavské vodni cesty ze strany vefejnosti je velmi dilezity rozvoj pijcoven
plavidel. Celkem se na motorovych rekreacnich lodich z pajoven projelo na Labi a Vitaveé ve
Stredoceském kraji v roce 2024 pies 2000 ¢leni posadek. Trend ukazuje zvySeny zajem o lodni
pujcovny, predevsim u skupin rodiny s détmi. Zaroven vznikaji jak nove ptijcovny, tak chartery,
diky kterym se da ocekavat navySovani podilu zahrani¢nich navstévnika.

—

Obr.4: Prehrada Slapy je oblibenou destinaci pro vodni sporty, rekreacni i osobni plavbu

Prestoze jde zatim celkové o mirny narust, rekordem z vodackych fek se mize chlubit eka
Sazava, kterou loni splulo 85 tisic vodak, coz je o 6 tisic vice nez v roce 2023. Navstévnost se
zveda 1 v okoli vodnich cest. Turisté tak vyuZzivaji Siroké nabidky vyletl, navstévy pamatek
nebo sluzeb v okoli vody. Kromé feky Sazavy se dafi navySovat poCty vodaki na atraktivnich
usecich feky Jizery, a to okolo Mnichova Hradisté nebo Mladé Boleslavi, kde plulo pfes 1200
vodaki. Nartst o 20 % vykazuje i dalsi stfedoceské feka Berounka, kterou loni splulo pies 36
tisic vodakt. Na Berounce a Sazavé také dochazi k postupnému zlepSovani infrastruktury pro
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vodaky, a to jak v kempech, tak na fece samotné. Nemaly podil na tom mélo pocasi; letni méesice
byly slunecné, teplé, a ptitom v fece byl dostatek vody pro piijemné a bezpecné spluti.

Sazava - vyvoj poctu vodaku
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Obr.5: Pocty vodaki na fece Sazave v letech 2018-2024

Kampaii na podporu vodni turistiky

Vodni turistika je diilleZitou soucasti nabidky cestovniho ruchu v regionu. Turisté mifici do
sttednich Cech mohou vyuzit celou fadu moznosti, jak na feku vyplout. Diky atraktivnim
lokacim v okoli fek je mozné také rozhybat ekonomiku v okoli vodnich tokti. At uz jde o
propojeni zazitku na vod¢ s péSim vyletem, cyklovyletem, navs§tévnou pamatek, muzei a vyuziti
dalsich sluzeb v okoli. StfedocCeska centrala cestovniho ruchu v loniském roce spustila novy
turisticky produkt pod nazvem ,,Pustit k vodé®, ktery je zaméfen praveé na aktivni pobyt u vody
i na vodg ve stiednich Cechach. Vytvoien byl také web pustikvode.cz, ktery nabizi praktické
tipy na vylety, sluzby a zazitky na vodé€ i v jejim okoli. Navstévnikiim nabizi komplexni a
pestrou dovolenou az na nékolik dni. Marketingova kampan k produktu ,,Pustit k vodé* bézi 1
v letoSnim roce. Snahou je propagovat jak znamé lokality, tak nova mista a atraktivni trasy.

Obr.6: Turisticky produkt ,,Pustit k vodé* otevird vodnim turistim nové moznosti traveni
volného Casu
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Zavér

Labsko-vltavska vodni cesta ma velky a doposud plné nevyuzity potencional pro rozvoj vsech
forem vodni turistiky. Diky statnim, krajskym i soukromym investicim do novych pfistavist’ a
zlepSovani infrastruktury pro vodni turistiku, 1ze ocekavat v nejblizsich letech vyrazny narist
navstévnosti sttedoceskych vodnich cest, vodackych fek i vytizenost plijcoven lodi nebo osobni
lodni dopravy.

Autor:

Tomas Kolaftik, Bc., feditel, Plavba a vodni cesty o.p.s., Na Pankraci 53, 140 00 Praha 4
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Bativ kanal — 30 let obnovy vodni cesty

Pavel Cenek
Povodi Moravy, s.p.

Anotace

Vodni cesta, kterou dnes ptredstavuje 53 kilometrii vodnich tokli souvisle vyuzivanych nejen
turisty, je zivym svédectvim o vyvoji vodniho hospodafstvi a krajiny v tomto regionu
ve dvacatém stoleti. Proto je urcit¢ dobré si nejprve pfipomenout, na co jsme v roce 1995
navazali a v ¢em ndm uméni nasich pfedki pomohlo a bylo piikladem toho, ze pokud feSime
problémy vécné, s nezbytnou erudici a respektem k souvislostem, mame velkou Sanci délat véci
trvalé, funkc¢ni a uzite¢né.

Uvodem

Hned na zacatku se musim pfiznat k neptfesnosti v titulku. Obnova Batova kanalu zacala
ve skutecnosti jiz ve druhé polovin€ osmdesatych let minulého stoleti (jak zvlastné toto slovni
spojeni zni ndm mladym pamétniklim .... ) znovu zprovoznénim plavebnich komor (zdymadel)
severniho useku Bat'ova kandlu v rezii Povodi Moravy, tenkrat jest¢ s mySlenkou na obnovu
nakladni plavby. Ale pfece jenom ten hlavni rozmach a rozvoj do dnesni podoby nastal az
poroce 1995, vnémz byl Battlv kandl nové vydanym Zakonem o vnitrozemské plavbé
¢. 114/95 opétovné zatazen mezi vodni cesty vyznamné vyuzitelné.

Trocha historie

Provedené protipovodiiové vodohospodarské regulace feky Moravy z pocatku 20. stoleti
vyvolaly potfebu komplexniho feSeni uzemi, které by v maximalni mozné mife zachovalo
funkéni procesy ficni nivy. V roce 1927 pievzalo tuto problematiku do svych kompetenci
ministerstvo zemé&d¢lstvi, které¢ pocatkem krizovych 30. let propojilo do spolecného zdméru
nékolik na prvni pohled nesouvisejicich problémil — zajistit protipovodiiovou ochranu tizemi,
pomoci socialni situaci v regionu prostfednictvim téchto praci a stabilizovat kolisajici hladinu
spodnich vod pro zeméd¢lstvi. Byla vyprojektovana rozsdhld zavlahova soustava, kdy na
pateini zavlahovy kanal navazovala zavlahové sit’ sloZend z napustnych a odvodiovacich
kanalt opatfenych stavidly ¢i vzdouvacimi objekty.

Nezavisle na téchto planech Ministerstva zemédé€lstvi bylo na lokéalni urovni bylo zvazovano
vybudovani infrastruktury pro malou fi¢ni plavbu.

Mezi hlavni zajemce o vystavbu vodni cesty patfil nejvétsi podnikatelsky subjekt v regionu —
firma Bat’a. Jeji zakladatel, Tomas Bat’a, jako propagator propojeni vychodni Moravy s dal§imi
tuzemskymi 1 evropskymi regiony, povazoval za nejvhodnéjsi takovou upravu feky Moravy,
kterd by do budoucna umoznila bez vétSich zasahti vyuZiti jako mezinarodni vodni cesta.
Myslenka na vystavbu vodni cesty ale zacala byt ekonomicky redlnou az v okamziku potieby
levné dopravy lignitu z vlastniho dolu firmy Bat'a v RatiSkovicich do Otrokovic. V €ervenci
1933 zvetejnila firma Bat’a sviij zdmér vybudovat mezi Otrokovicemi a Rohatcem plavebni
cestu a diky dal§im jednanim a zdvazkiim ministerstvo zemédélstvi problematiku malé lodni
plavby do projektu zavlahovych tprav integrovalo.

135



Projekt byl Ministerstvem zeméd€lstvi na podzim 1934 schvalen a 16. fijna 1934 byly zahajeny
prvni prace, které byly sohledem na socidlni pozadavky a nezaméstnanost minimalné
mechanizované (obr. 1 a 2).

Obr. 1 a 2: Vystavba Batova kanalu

Po dil¢ich zkusebnich a ovéfovacich plavbach proplula prvni lod” celym plavebnim kanalem az
3. prosince 1938. Plynula plavba vSak zacala teprve po zimni piestavce na jare 1939. Vle¢né

¢luny byly na kanalovych usecich tazeny kofimi a pozdé&ji traktory (obr. 3), pohyb po fi¢nich
usecich zajistovaly remorkéry.

Obr. 3: Prvni plavby

Bat’uv kanal v letech 1938 - 1995
Po dokonceni stavby na podzim 1938 ziskala firma Bata padesatikilometrovy plavebni tusek

Otrokovice—Rohatec do vlastni spravy, stejné tak ziskala posléze od protektoratni vlady
plavebni koncesi pro feku Moravu a jeji pfitoky a také pro plavebni kanal Otrokovice—Hodonin.
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Dalsi osud vodni cesty byl zasadné¢ ovlivnén pfechodem valecné fronty v zavéru valky, kdy
byla béhem ustupu némeckych vojsk zlikvidovana fada objekt v¢etné poskozeni plavebnich
komor a jezii. Rozsah praci spolu s povale¢nym nedostatkem pracovnich sil a materialu mél za
nasledek, ze ani po tfech letech rekonstrukcnich praci se nepodatilo vSechny objekty obnovit a
cestu v plném rozsahu opravit.

Znérodnéni pramyslu pak znamenalo restrukturalizaci firmy a Battiv kanal pro svého nového
provozovatele n. p. Svit fakticky ztratil pvodni ekonomicky vyznam. V roce 1961 byl povoz
vodni cesty pro neefektivitu ukoncen. S konecnou platnosti ukoncilo plavbu na Zavlahovém a
plavebnim kanale Otrokovice — Rohatec Federalni ministerstvo dopravy, které v roce 1972
vyjmulo plavebni kanal v uvedeném useku ze sledovanych vodnich cest a prevedlo jej pod
spravu Povodi Moravy.

Oba vybudované kanalové useky vSak bez ohledu na plavbu nadale slouzily dalSim ptivodnim
ucelum, které byly zachovany i po ukonceni plavby, udrzovaci prace se ale zamétovaly pouze
na periodické ¢isténi nejvice se zandsejicich casti (obr. 4 a 5).

Obr. 4 a 5: Nefunkéni vodni cesta

Tento stav trval aZ do poloviny 80. let 20. stoleti, kdy se opét zacaly objevovat iniciativy
k obnoveé této témeét 30 let nevyuzivané vodni cesty s vyuzitim zejména pro dopravu
Stérkopiskil. Zménou politickych podminek v listopadu roku 1989 doslo k utlumeni téchto
pozadavkl a prace na obnové byly témér zastaveny.

Ptesto v roce 1994 byla spole¢nou iniciativou Povodi Moravy, Statni plavebni spravy Prerov a
Ekotransmoravia a.s. zrealizovana propagacni plavba po fece Moravé v oblasti Uherského
Hradisté s cilem ukazat a pfipomenout existujici a ¢astecné funkéni vodni cestu v regionu. O
rok pozdé&ji, v kvétnu 1995, pfipravily uvedené organizace nejen slavnostni otevieni plavby
v Uherském Hradisti, ale 1 nabidku na vyletni plavby na tuseku Uhersky Ostroh — Veseli nad
Moravou, které vyuZilo vice nez 5 000 pasazért.

Zdanliveé bezvyznamné propagacni akce tak byly ve skutecnosti zakladem pro znovuobnoveni
plavby na této jediné moravské vodni cesté, kterou opétovné do vodnich cest vyznamnych
vyuzitelnych diky usili fady podporovatell, mezi nimiz je tfeba zminit alespoil pany
Ing. P. Formana, kpt. V. Kohna ¢&i Ing. J. Slachtu, zatadil i nové vydany Zakon o vnitrozemské
plavbé €. 114/95, ktery nabyl ti¢innosti od 1. 10. 1995. Jednim z cild, ktery se dnes jiZ bezesporu
naplnil mérou vrchovatou, bylo obnovit vodni cestu a vratit na Bativ kanal plavbu jako
pfirozenou souc¢ast bézného zivota.
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Pro uplnost je tfeba ptipomenout, ze Bativ kanal v té dobé nemél zadny piistav ani veiejné
pristaviste, zadnou cyklostezku nebo jinou turistickou infrastrukturu. Ale mél nadseni snilki a
osvicenych starostu, a tak uz v zaveéru roku 1995 vznikla nadace ,,Agentura pro rozvoj turistiky
na Bat'ové kanalu, zalozenad mésty a obcemi regionu s centrem ve Veseli nad Moravou, ktera
se stala dalS$im dulezitym subjektem v rozvoji a propagaci Batova kanalu. Jejim cilem bylo
zptistupnit, mimo jiné i prostfednictvim plavby, hodnoty regionu, at’ technické ¢i historické, co
nejvetsi vefejnosti.

V roce 1996 tak vznikla na Bat'ové kanalu prvni ucelenéjsi nabidka sluzeb pro turisty, byt jeji
rozsah je z dnesSniho pohledu az usmévny.

Batuv kanal v letech 1995 - 2025

Uz v roce 1996 byla Povodim Moravy, a.s., prodlouzena splavna ¢ast Batova kanalu
zprovoznénim plavebnich komor Veseli nad Moravou, Nedakonice a Kunovsky les.

Postupnd obnova a tdrzba Batova kandlu byly spravcem vodni cesty Povodim Moravy,
zavodem Stiedni Morava, nadéle zajisStovany v piivodnich parametrech z vlastnich prosttedka,
v letech 1997 az 2001 vSak i v ndvaznosti na vySe uvedeny Zakon o vnitrozemské plavbé byly
ze strany Ministerstva zeméd¢lstvi poskytnuty prvni provozni dotace na opravy a provoz.

K 1. dubnu 1998 bylo Ministerstvem dopravy a spojil zfizeno Reditelstvi vodnich cest CR, které
v ramci Batova kanalu zahdjilo svou ¢innost rekonstrukcemi a modernizaci plavebnich komor
Uhersky Ostroh a Vnorovy 1. a II.

Vzhledem k nariistu provoznich, administrativnich a inZzenyrskych ¢innosti spojenych ¢innosti
vzniklo na podzim roku 1998 v ramci Povodi Moravy, Zavod Stiedni Morava, stiedisko plavby,
které bylo zakladem dne$niho systému zajist'ujiciho provoz a udrzbu Batova kanalu.

Spravni rada nada¢niho fondu Agentura pro rozvoj turistiky na Batové kanalu rozhodla
3. kvétna 2001 o zalozeni BatGv kanal, o. p. s., ktera byla 23. ledna 2002 zapséana do rejstiiku
obecné prospésnych spolecnosti vedenych Krajskym soudem v Brné a zah4jila svou ¢innost.
Hlavnim cilem nové vzniklé o.p.s. bylo vybavit ndvstévniky informacemi pied navstévou
regionu at uz pres telefonické centrum nebo internetové stranky, vydavat propagaéni
(informacni) materidly, potadat propagacni a zdbavné akce pro vefejnost, pozdéji komunikovat
pres socialni sité. V ramci intenzivnéjsiho zapojeni kraji do rozvoje Batova kanalu prevzaly
od 1. ledna 2024 Zlinsky a Jihomoravsky kraj od Agentury pro rozvoj turistiky na Bat'ové
kanalu prava a povinnosti zakladatele obecné prospésné spolecnosti Bativ kanal, o.p.s. Timto
krokem se sjednotilo a zefektivnilo fizeni rozvoje Batova kandlu a posilila i role kraj

K 1. dubnu 1998 bylo ziizeno Reditelstvi vodnich cest CR, které v ramci Batova kanalu
zahdjilo svou c¢innost rekonstrukcemi a modernizaci plavebnich komor Uhersky Ostroh a
Vnorovy L. a IL.

Stejné jako bez Cinnosti téchto organizaci (Povodi Moravy jako spravce vodni cesty
zajist'ujiciho spravu, provoz a investi¢ni akce, Jihomoravsky a Zlinsky kraj mimo jiné ztizujici
Bativ kanal, o.p.s. zajist'ujici finacni 1 marketingovou podporu turistického ruchu na Batoveé
kanalu, Reditelstvi vodnich cest rozvijejici vefejnou infrastrukturu vodni cesty, mésta a obce
sdruzené do dobrovolnych svazk obci a koncepcné fesici pobtezni a vefejnou infrastrukturu),
které obnovovaly a rozvijely technickou ¢€ast vodni cesty, by nebyl jeji rozmach mozny
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bez zapojeni nadSenych podnikatelli, at’ uz to byli provozovatelé lodni dopravy, obCerstvent,
ubytovani a dalsi.

To vSechno se pak odehravalo v legislativnim i podplirném ramci Statni spravy (Mze, MD,
MZP, MMR, MV), za tcasti SFDI a Statni plavebni spravy jako vykonavatele statni spravy a
plavebniho dozoru.

Protoze pti budovani vodni cesty Batliv kandl se nepocitalo s jeho turistickym vyuzivanim,
bylo nutno pfizplsobit stavajici infrastrukturu novym legislativnim pozadavkiim. Hlavni
¢innosti na rozvoji vlastni vodni cesty byly nové rozdéleny mezi dva subjekty — Povodi Moravy,
s.p. a Reditelstvi vodnich cest CR.

V letech 1998 - 99 byla provedena oprava a automatizace plavebni komory v Uherském Ostrohu
a bylo provedeno zprovoznéni a automatizace plavebnich komor Vnorovy [ a Vnorovy II. S tim
souviselo odtéZeni nanosi v rejdach plavebnich komor a vystrojeni téchto rejd. Byl rovnéz
vybudovan otocny most pfes plavebni komoru Vnorovy II. V zavéru roku 1999 pak zacala
oprava plavebni komory Stradznice Il a profezavka biehovych porostli na plavebnim kanale od
plavebni komory Vnorovy II — plavebni komory StraZznice I. V roce 2000 byly opraveny a
zprovoznény plavebni komory Straznice 1. a II. vetné vycisténi celého uzlu. Soucasné byl pro
nadlepSeni vodnich stavi kifiZzeni vodni cesty s fekou Velickou zrekonstruovéan jez na fece
Velicce ve Straznici. Plavebni cesta tak byla prodlouzena az do Straznice.

Jiz v roce 2000 byl ze sdruzenych prostiedki dota¢niho fondu Phare a mésta Veseli nad
Moravou vybudovani ve Veseli nad Moravou prvni bo¢ni pfistav s informa¢nim centrem a
turistickym zazemim ve Veseli nad Moravou. Vlastni laguna pfistavu vznikla obnovou a
roz$itenim nékdejsiho toku Struha, ktery byl vystavbou Batova kanalu pferuSen, zatrubnén a
nasledné postupné ze dvou tietin zasypan a vyuzivan jako zeméd¢lska ptida. Tento piistav byl
v nasledujicich letech ve spolupraci Povodi Moravy, RVC a Mésta Veseli nad Moravou
postupné modernizovan do dnesni podoby.

V roce 2002 byla rekonstrukci PK Petrov v rezii RVC dovriena zékladni etapa obnovy této
vodni cesty. K jejimu Uplnému zprovoznéni na piivodni délku 1 pro vétsi plavidla zbyvalo
zkapacitnit usek mezi plavebni komorou Petrov a Jezem Sudomeéfice, coz se po pomérné
sloZitém projednavani s organy ochrany ptirody Povodi Moravy podafilo v letech 2006 — 2007
(obr. 6 a 7), za vyznamné finan¢ni spoluti¢asti MZe a Jihomoravského kraje.

Obr. 6 a 7: Obnova useku Petrov - Sudoméfice
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V tomto obdobi byly tomto jiznim useku rovnéz realizovany dva vyznamné zaméry — obnova
puvodniho Vyklopniku Sudoméfice (obr. 8 a 9) dokoncend v roce 2005 a vybudovani piistavu
Skalica, jako prvniho pfistavu na slovenské strané Batova kanalu v roce 2007. Touto stavbou
v blizkosti u jezu Sudoméfice, kterym byl Bativ kandl pivodné ukoncen, byla tato kapitola
obnovy symbolicky ukoncena.

Obr. 8 a 9: Obnova Vyklopniku Sudoméfice

SoubéZzné s obnovou plavebniho profilu probihala a nadale probih4 jak modernizace vlastni
vodni cesty v podobé rekonstrukce a modernizace technologickych i stavebnich objektu, tak i
rozvoj pobiezni infrastruktury a zdzemi pro turisty v gesci mést, obci a obou kraji. Po celé
délce tak vznikaji nové pijcovny plavidel, socidlni zazemi, provozovny obcerstveni a rozvijeji
se cyklistické trasy a dalsi turisticka infrastruktura.

Na vlastni vodni cesté byla v celé trase vybudovana nové sit’ pfistavist (Hodonin, Rohatec,
Sudoméfice, Petrov, Straznice, Uhersky Ostroh, Kostelany, Kunovsky les, Uherské Hradiste,
Staré M¢sto, Babice, Spytihnév, Napajedla, Otrokovice), modernizovany a automatizovany
plavebni komory a vybudovany objekty pro jejich obsluhy, automatizovany jezy a v neposledni
fadé jsou opravovany stavajici objekty a opevnéni. Sada ¢innosti, jako napiiklad zajiSténi
plavebnich hloubek v fi¢nich usecich a rejdach plavebnich komor nikdy nekon¢i.

Vyznamnym meznikem byla vystavba zatim posledniho vetejného rekrea¢niho ptistavu Petrov
v roce 2015, kdy na Bat'ové kanale vznikl dal$i bo¢ni pfistav s nalezitym zdzemim, ktery byl
v roce 2017 byl dovybaven jefabem na vytahovani a spousténi plavidel.

Podniku Povodi Moravy se rovnéz podatilo v ramci mezindrodnich projektt ziskat prostfedky
na pofizeni edukaéni lodi Jan Amos, urcené pro spole¢ny odborny vycvik a vzdélavani
z mobilniho zafizeni umisténého pifimo na vodni hladin€é a obsluzné plavidlo Jozin pro
operativni zabezpeceni provozu vodni cesty.

Vyznamnou zménou v oblasti drzby a rozvoje vodnich cest byla novela Zékona o Statnim
fondu dopravni infrastruktury (SFDI) z dubna 2016, kterd umoZnila financovat ze zdrojt SFDI
1 opravy, udrzbu nebo spravu dopravné vyznamnych vodnich cest, a umoznila tak ptistup
k témto finan¢nim zdrojiim i statnim podnikiim Povodi.
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Diky této zméné a aktivni spolupraci s Ministerstvem zemédé€lstvi a Ministerstvem dopravy se
statnimu podniku Povodi Moravy podafilo na vodni cesté Bativ kanal v obdobi 2016 — 2025
realizovat rozsahlé opravy i investi¢ni akce v hodnote témér 350 mil. K¢. Jednalo se predevsim
o opravy puvodniho opevnéni, komplexni i dil¢i opravy plavebnich komor a stavidel. V ptipadé
investic pak Slo jak o naplnéni nové plavebni legislativy budovanim nového osvétleného c¢i
proménného plavebniho znaceni, tak i nova servisni stani sluzebnich plavidel IZS, modernizaci
vSech rejd plavebnich komor ¢i nové piistavisté Kunovsky les. V planu i pfipravé je fada dalSich
zamera, véetné z naSeho pohledu nejpotiebnéjsiho vybudovani ochranného Pristavu Pahrbek
v Napajedlich, ktery vSak stejné jako ostatni pfipravované piistavy na Batové kanale nékolik
poslednich let prochazi aktivni oponenturou nevladnich organizaci typu Déti Zeme ¢i Egeria.

Obr. 10 a 11: Vznik a proména pfistavu Veseli nad Moravou v letech 2001/2025 symbolizuje
rozvoj celého Bat'ova kandlu v uplynulém obdobi

Samostatnou kapitolou této etapy rozvoje Batova kanalu jsou investi¢ni akce RVC, t&m jsou
vSak vénovany jiné ptispévky tohoto sborniku.

Pfesto je na misté pfipomenout, Ze symbolicky je v téchto dnech po desetiletich piiprav a
projednavani uvadéna do provozu nové vybudovand Plavebni komora Rohatec/Sudoméfice,
vybudovana Reditelstvim vodnich cest, ktera prodlouzi tuto vodni cestu o 7 kilometrd az do
Hodonina. Za¢iname tedy psat dalsi kapitolu této vodni cesty.

Zavérem

V obecném povédomi dnes jiz Bativ kandl neni pouze vodni cestou, ale samostatnou
turistickou destinaci. Rostouci obliba, stoupajici pocty navstévnikili, zajem samosprav i statu,
rozvijejici se plavebni i pobfezni infrastruktura, to by u nezasvéceného mohlo vzbudit dojem,
ze vSechno dulezité je zde jiz hotovo, chybi jen realizovat planovanou plavebni komoru na jezu
Bélov a prodlouzit Bativ kanal do Krométize. To je vSak pouhé zddni. Ani po 30 letech prace
na obnové a rozvoji této oblibené vodni cesty nekonci. V pfipravé je fada zaméru dale
zlepSujicich pfitazlivost a bezpecnost vodni turistiky jako jsou nové pfistavy, zdzemi a
turistickd infrastruktura, ale také nezbytné opravy a modernizace stavajicich zafizeni a
provoznich objektil vlastni vodni cesty. Zaroven se vSak potykame se skute¢nostmi, které jsou
nove nebo o nichz jsme pied tiiceti lety védéli jen malo.
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Dnes jsou plavba i Bativ kandl nedilnou a pfirozenou soucdsti krajiny jihovychodni Moravy,
takZe je navsStévnici povazuji za neodmyslitelny prvek tidolni nivy se v8emi jejimi funkcemi
(v€etné ekologickych) pro které bylo budovano. Ptesto je jeji dalsi planovany rozvoj do zna¢né
miry limitovan jak zménou klimatickych poméri poslednich let, tak administrativnimi
uskalimi, kdy je fada rozvojovych zdmérii (zejména ptistavll) napadana aktivisty odvolanimi
od prvni faze povolovani az po soudni Zaloby. Stejné tak jsou pro nds nové hydrologické
extrémy, které maji na plavbu a navstévnost vliv, at’ jsou to vysoké nebo nizké prutoky, tropické
dny nebo naopak dést. Toto je Casto navic zndsobeno piemirou zavadgjicich informaci
v médiich nebo na socidlnich sitich, které jsou zejména pro neznalého navstévnika matouci a
odrazujici.

Ptes to vSechno se daii myslenku rekreacni plavby na Slovacku v aktivni spolupraci vSech
zucastnénych rozvijet a osobné jsem velmi zvédav, co vSechno nového na Batoveé kandle si
u dalsiho vyroci za 10 let pfipomeneme.

Kontakt:

Ing. Pavel Cenek
Povodi Moravy, s.p.
Dievaiska 11

60000 Brno
cenek@pmo.cz

Fotografie: Povodi Moravy, s.p., Bativ kanal, o.p.s., RVC CR, Statni Okresni archiv Zlin
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Plavebni okruh Veseli nad Moravou - Vnorovy
Ing. Katefina Botikova, AQUATIS a.s.

Anotace

Cilem zaméru ,,Plavebni okruh Veseli nad Moravou - Vnorovy* je vznik plavebniho
okruhu v délce cca 9 km. Plavebni okruh vznikne propojenim feky Moravy a Batova kanalu,
kde bude vybudovan novy plavebni kanal a lodni zdvihadlo k pfekonéni spadu hladiny zapadné
od stfedu mésta Veseli nad Moravou.

Zamgér je umistén do mist s vysokym potencidlem rozvoje cestovniho ruchu. Veseli nad
Moravou je vyznamnou lokalitou na Batové kanalu, jelikoz patii k jednim z jeho nejvic
proplavovanych mist. Se zvySovanim atraktivity této lokality souvisi i cil vystavby plavebniho
kanalu se zdvihadlem. Ve mésté je vybudovan i rekrea¢ni pfistav, ve kterém mohou posadky
plavidel vyuzivat moznosti kratko 1 dlouhodobého vyvazani a dalsi souvisejici sluzby. Vnorovy
jsou vedle Veseli nad Moravou také jednou z nejvyznamnéjSich lokalit na Batové kanalu, co
se tyCe intenzity plavby a navstévnosti.

1. Uvod

Reka Morava véetnd priplavu Otrokovice — Rohatec (Bativ kanal) je soudasti
sledované dopravné vyznamné, vyuzivané vodni cesty tfidy ,,0“ vymezené zidkonem
¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé. Tato vodni cesta je dnes vyuzivdna pfevazné pro
rekreacni plavbu. Zajmovy usek se nachazi v jizni ¢asti Batova kanalu, ktery je dle statistik
z pfedchozich let nejvice vytiZzeny, ro¢né jej vyuzije az 90 tisic navstévnikl. S rozvojem
rekreacni plavby se jako jeden z nejvice limitujicich faktorii v tomto tiseku, ukazala propustnost
plavebnich komor. Proto vznikl zdmér k prodlouZeni vodni cesty a to vybudovanim plavebniho
okruhu.

Zajmové uzemi se nachazi v Jihomoravském kraji v okrese Hodonin. Navrzena stavba,
propojeni Batova kandlu sitekou Moravou, se nachazi v katastrdlnim Uzemi Veseli nad
Moravou. Veseli nad Moravou je obec s rozsifenou pisobnosti a lezi 15 km jizné od Uherského
Hradisté a 25 km severovychodné od Hodonina.

Vodni cesta v iseku Uherské Hradist¢ — Veseli nad Moravou vede korytem feky
Moravy. Pfed jezem Veseli nad Moravou dochazi ke kifiZzeni s Batovym kanalem a vodni cesta
pokracuje dale pies plavebni komoru Veseli nad Moravou timto kandlem. V blizkosti jezu
Vnorovy dochézi k dalSimu kiiZeni, vodni cesta zde pfiblizné¢ 280 m vede fekou Moravou.
Vzhledem k vyskovému uspotadani zde vodni cesta vznikly spad pfekonava pomoci plavebnich
komor umisténych na kazdém biehu feky Moravy (PK Vnorovy I, PK Vnorovy II). Dale vodni
cesta opét pokracuje Bat'ovym kanalem k obci Straznice a dale do Petrova, odkud vodni cesta
pokracuje korytem toku Radéjovka. Rad¢jovka se dale napojuje v obci Rohatec do teky
Moravy.

Po vybudovani propojeni Bat'ova kanalu a feky Moravy ve Veseli nad Moravou budou
mit uzivatelé po proplaveni PK Vnorovy 1. nové dv€ moznosti, bud’ pokracovat dale rovné
plavebni komorou Vnorovy Il smérem do mésta Straznice i pfistavu v Petrové, nebo zabocit
vlevo a vratit se zpét proti proudu fekou Moravou az k zdmeckému parku ve Veseli nad
Moravou. Zde bude vytvofena propojka feky s Batovym kanalem, ¢imZz dojde k uzavieni
plavebniho okruhu. Tato propojka bude tvofena kratkym plavebnim kanalem s lodnim
zdvihadlem, které zabezpeci ptekonani rozdilu hladin mezi fekou a Batovym kanélem.
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Obr.1: Piehledna mapa Plavebniho okruhu Veseli n. M. — Vnorovy (zdroj: RVC CR)

2. Popis zaméru

Investorem zaméru ,,Plavebni okruh Veseli nad Moravou - Vnorovy*“ je Reditelstvi
vodnich cest Ceské republiky, pfi¢emz tento zamér je financovan ze Statniho fondu dopravni
infrastruktury (SFDI).

Generalnim projektantem je spolecnost AQUATIS a.s. s hlavnim inzenyrem projektu
Ing. Michaelem Trnkou, CSc. Na celém projektu spolupracujeme s architektonickou kancelari
Kotas & Partners, s.r.o. vcele s hlavnim architektem doc. Ing. arch. Patrikem Kotasem.
Projekty dil¢ich ¢asti zdméru zpracovaly spole¢nosti Sweco a.s., AFRY CZ s.r.0., PROVOD -
inzenyrska spolecnost, s.r.o. a HRP servis, s.r.0.

Projekt zdméru byl zpracovan modernimi prostfedky a modelovan metodou BIM.

Obr.2: Pohled na model zdméru vytvoreny metodou BIM (zdroj: AQUATIS a.s.)
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Plavebni okruh Veseli n. M. — Vnorovy obsahuje tyto Casti:
1) lodni zdvihadlo a plavebni kanal,
2) rozsiteni stavajiciho pfistavu,
3) dopravni napojeni véetn¢ nového mostu pies Bativ kanal,
4) pftistavisté Zarazice.

ks 1. ETAPA .
KOMUNIKACE (SO B0) &

3.ETAPA -
ODNi ZDVIHADLO (SO 40)

Obr.3: Prehledna situace zdméru (zdroj: AQUATIS a.s.)

2.1. Lodni zdvihadlo a plavebni kanal

V ramci zaméru bude vybudovan novy plavebni kanal propojujici feku Moravu a Bativ
kanal, vyskovy rozdil hladin az 3,08 m bude ptfekonan unikatnim lodnim zdvihadlem s uzitnymi
rozméry 25 x 5,3 x 1,5 m a umozni proplaveni navrhového plavidla o velikosti 20 x 5 x 1,2 m
o vytlaku max. 120 t.

Trasa propojovaciho plavebniho kandlu je sméroveé vedena Sikmym odbocenim z feky
Moravy do mista lodniho zdvihadla, za kterym plavebni kandal obloukem piechazi do linie
vychodné od stavajici stromové aleje, dale pokracuje pfimym smérem az k Bat'ovu kandlu do
mista v blizkosti vjezdu do rekrea¢niho pfistavu a v misté kiizeni s Batovym kanalem je
navrzena rozSifend vodni plocha. Lodni zdvihadlo je umisténo v blizkosti stavajici

145



protipovodiiové bariéry (sypana hraz) z divodu nizSich narokli na zemni price a nové
konstrukce.

Samotné umisténi propojovaciho plavebniho kanélu a lodniho zdvihadla bylo feSeno
variantné ve studii, pficemz bylo vybrano dispozic¢ni feSeni, které nabizi nejvhodnéjsi vyuziti
daného uzemi pfi zaruceni bezpe¢ného najizdéni a vyjizdéni z rejd nového lodniho zdvihadla.
Vyhodami vysledného dispozi¢niho feSeni jsou zejména majetkopravni vztahy, vhodné
nautické podminky pfi vplouvani do lodniho zdvihadla z obou smérti (prostor pro vhodné
umisténi ¢ekacich stani ptfed lodnim zdvihadlem), pfiznivéjsi feSeni Gpravy protipovodiové
bariéry (lepsi prichod vyssich vod v oblouku feky Moravy), moznost uplatnéni architektury
a atraktivity lodniho zdvihadla v rdmci zdmeckého parku na konci kompozi¢ni osy, vytvoreni
ptehledného rozsifené¢ho plavebniho prostoru pii napojeni nového plavebniho kanalu na Bativ
kanal v mist¢ vjezdu do vefejného ptistavu, kompozi¢né urbanistické symetrické feseni nového
plavebniho kandlu s tvarovanim stavajiciho vefejného ptistavu, vhodné prihledové pohledy na
nov¢ lodni zdvihadlo jak z ptistavu, zdmeckého parku tak z feky Moravy pfi ptiblizeni po vodé
a vhodna navaznost na dal$i investiéni zdméry — vinafstvi Veseli nad Moravou, rozsifeni
pristavu.

Propojovaci plavebni kanal v celkové délce 200 m je v pfi¢ném fezu lichobéznikového
tvaru o Sifce dna pfevazné 12 m. V misté napojeni na Bat'iiv kandl a v oblouku v jizni ¢asti se
dno imérné na okoli rozsifuje. Dno kandlu je upraveno na troven 168,30 m n.m. Svahy jsou
navrzeny ve sklonu 1:2. V mistech s nutnosti napojeni na okoli jsou strm¢jsi svahy ve sklonu
1:1 az 1:1,5. Bfehové opevnéni se sklada ze zadhozové patky z lomového kamene a kamenné
rovnaniny s vyklinovanim a urovnanim lice. Pravy bfeh nového plavebniho kandlu je upraven
s cilem zachovat pfirodnéjsi charakter, proto jsou zde navrzeny mirnéjsi svahy ve sklonu 1:5
a ptirod¢ blizké prvky — litordlni pasmo, tiné. Minimélni a maximdlni plavebni hladina
v Batové¢ kanalu je dle Manipulacniho fadu na koté 169,90 m n. m. V kanalu je uvazovana
plavebni hloubka 1,2 m s marzi 0,4 m. Vzhledem k Grovni zavlahové hladiny 170,65 m n. m.
je navrzeno ohrazovani propojovaciho plavebniho kanalu do vysky 170,70 m n. m.

Podél levého biehu nového plavebniho kanalu k lodnimu zdvihadlu je navrzena svisla
pristavni hrana o délce 25 m uréena pro plavidla osobni lodni dopravy do 20 m délky (1 podélné
stani).

Konstrukci lodniho zdvihadla tvofi vodou naplnéna ocelova vana, kterd bude spolu
s plavidly svisle zdvihana a spousténd po ¢tyfech svislych nohach. Hmotnost napusténé vany
vyrovnaji protizavazi, kterd se budou pohybovat po kladkach navrZenych ve vSech 4 nohach
zdvihadla. Samotné zdvihaci zafizeni je navrZeno jako abstraktni puristickd hmota ve formé
skulptury pfipominajici stolicku nebo stal.

Spodni konstrukce zdvihadla bude Zelezobetonova s masivnim kamennym obkladem
zulovym kyklopskym zdivem tloustky min. 200 mm. Spodni konstrukce je zamérné pohledové
oteviena vychodnim smérem do zameckého parku, kde se bude nachédzet vyhlidkové misto na
zafizeni zdvihadla. Sikmy svah bude osizen nizkou vegetaci s nizkymi naroky na tdrzbu.
Pidorysny rozmér konstrukce zdvihadla ve spodni urovni na koté 165,15 m n. m. je 17,35 x
12,7 m, pficemz nohy konstrukce v misté¢ kotveni do spodni Zelezobetonové stavby maji
pudorysny rozmér 2,35 x 2,35 m. Ve dné zdvihadla pod vanou jsou navrzeny Cerpaci jimky,
z kterych bude ¢erpana voda z uniki-pti otvirani vrat ve vané i zdvihadle.

Horni konstrukce zdvihadla o ptidorysnych rozmérech 19,75 x 15,10 m je navrZena jako
nosny ramovy skelet oplastény zaveéSenou fasddou z hladkych velkoformétovych kovovych
desek. Strop horni konstrukce je na kété 180,10 m n. m. a podlaha na kété 176,80 m n. m.
Vyska zdvihadla nad rovni manipulacni plochy a koruny spodni Zelezobetonové konstrukce
je 9,15 m. V horni ¢asti konstrukce zdvihadla je navrzeno technické zdzemi — velin, technické
mistnosti, sklad, a zazemi obsluhy vcetné Satny a hygienického zdzemi. Prostory budou
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piistupné po venkovnim tocitém schodisti, které zarovent umozni pfistup na stfechu zdvihadla.
Z ovladaci mistnosti bude umoznén vyhled na podstatnou ¢ast ptilehlé vodni cesty a na samotné
zdvihadlo.

Obr.4: Vizualizace lodniho zdvihadla (zdroj: Kotas & Partners, s.r.0.)

Mozna si kladete otdzku, pro€ lodni zdvihadlo, pro¢ ne plavebni komora? Dlvodu je

nékolik. Jednak toto unikatni feSeni zvysi turistickou atraktivitu lokality, ale také lodni
zdvihadlo uSetfi mnoZzstvi spotiebované vody na jedno proplaveni.

W rv

2.2. RozSiteni stavajiciho pristavu

Soucasti zaméru je zvyseni kapacity dnes$niho rekreacniho ptistavu Veseli nad Moravou
jeho rozsitfenim na jizni strané¢ dneSniho pfistavniho bazénu o 45 stani pro mala a sportovni
plavidla do 20 m délky na celkovou kapacitu 80 stani malych plavidel. Rozsifena ¢ast ptistavu
bude zajistovat dlouhodobd, stiednédoba i kratkodoba stani plavidel. Soucasti stavby je
1 plovouci molo, jeZ je navrZzeno tak, Ze bude plnit funkci ochranného pfistavu v piipadé
prichodu povodné, tzn. poskytne moznost vyvazani lodi u plovouciho mola i pfi povodni az do
urovné hladiny Q1o0. Zaroven bude rozsifen vjezd do pfistavu na Sitku 6,0 m. Stavajici plavebni
koridor pfistavu je respektovan a jsou dodrzeny nautické parametry pro manévrovani plavidel
jak u stavajicich, tak i u nové navrzenych stani.

V zadni ¢asti ptistavniho zalivu, kde jsou prostorové moznosti omezené, je navrzeno
pevné molo s plovoucimi vylozniky. Kolmé stani plavidel je zde urceno pro lod¢ do délky 8 m.
V predni ¢asti piistavniho zalivu je navrZzeno plovouci molo pro plavidla do délky 10 m
s ochrannou funkci pii povodni. Pevné i plovouci molo technicky, dispozicné a designem
navazuji na stavajici mola ptistavu. Dale je navrzeno prodlouZeni stavajiciho plovouciho mola
u severniho biehu o 3 kolma stani u pevného mola s plovoucimi vylozniky. V ramci roz§ifeni
pristavu je pak navrZzeno pevné molo v Cele pfistavu u zamku, které umoznuje vyvazani
1 plavidla do délky 20 m.
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Ke vSem pevnym hrandm jsou pomoci Sroubovych spoji piichyceny plovouci
vylozniky. Pevnd mola jsou vybavena vazacimi prvky. Pevna mola a plovouci molo na jizni
stran¢ pristavu jsou také vybavena odbérnymi sloupky s moznosti pfipojeni na vodu
a elektrickou energii.

V ramci rozsifeni pfistavu je navrzena vystavba pozemniho objektu socidlniho zdzemi
(toalety, sprchy, kancelat ptijcovny plavidel). Budova je situovdna na hran€ nové navrzeného
bfehu pristavniho bazénu v bezprostifedni blizkosti navrzenych mol. Zapadni ¢ast budovy je
zapusténa do svahu ndjezdové rampy nové komunikace. Budova hygienického zdzemi piistavu
je navrzena jako jednopodlazni s plidorysnou stopou ve tvaru pravouhlého lichobézniku
o rozmé&rech cca 24,2 m x 6,2 m. Vizualné€ je budova navrzena se shodnymi prvky, které jsou
uzity na stavajicich budovach v pfistavu (tj. budova servisniho centra a infocentra), antracitova
plechové fasdda s Cervenymi akcenty. Vyraznym prvkem budovy je sestava fotovoltaickych
panelll na pultové stieSe.

Soucasti rozsifen¢ho ptistavu bude 1 prostor pro sbér komundlniho a tfidén¢ho odpadu.
Déle bude vybudovéna vodovodni a kanaliza¢ni ptipojka, pfipojka NN, veiejné osvétleni.

Obr.5: Vizualizace zaméru (zdroj: Kotas & Partners, s.r.0.)

2.3. Dopravni napojeni véetné nového mostu pres Bat’iv kanal

Obsluzna komunikace je vedena odbocenim ze silnice 1/54 do ulice U stadionu, déle
pokracuje po stavajicich cestach, které vedou okolo stadionu smérem k Batovu kandlu ze
severu. Pfes Bativ kanal je navrzeno pevné premosténi a komunikace dale pokracuje k lodnimu
zdvihadlu. Pro zajiSténi poZadované Unosnosti 40t je nutné upravit souvrstvi stavajicich
komunikaci a zaroven zvySit inosnost stavajicich mostii na trase.

Vyhodou tohoto feSeni dopravniho napojeni je vedeni nakladni obsluzné dopravy mimo
areal pfistavu. To umozni feSit komunikaci podél vychodniho biehu Batova kanalu jako
komunikaci pro pési a cyklisty a také tomu odpovida navrh konstrukce dvou lavek pies
vjezdovy kanal do pfistavu a ptes novy kanal k lodnimu zdvihadlu.

Most pifes Batliv kanal je navrzen jako klenbovy mostni oblouk s pfesypanou
prefabrikovanou zelezobetonovou obloukovou deskou. Spodni pohledova c¢ast mostu bude
z pohledového betonu. Rozpéti oblouku mostu je od biehu ke biehu 23,5 m, vzepéti cca 4 m.
Plavebni profil je navrZzen o rozmérech 6 x 4 m ($ x v). Oblouk je navrzen tak, aby i v krajich
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plavebniho kanalu mimo plavebni profil byla podjezdnd vyska minimalné 3 m, coz vyhovuje
vetsing plavidlim na Batove kanale. Most je zaloZen hlubinné na velkoprimérovych pilotach.
Ptesypani klenutého oblouku tvaroveé navazuje na nasypy najezdovych ramp. Tomu odpovida
1 tvarovani klenutého oblouku s plynulymi ndb&hy. Svahy budou osdzeny pidopokryvnymi
nizkymi kefi znemoziujici chiizi.

Obe lavky, pres vjezdovy kanal do pfistavu a ptes novy kanal k lodnimu zdvihadlu, jsou
navrzeny ve stejném tvaroslovi, zdlraziuji symetrii prostoru a plynulost linie pobiezni cesty,
ktera v tomto misté vybocuje. Konstrukce lavek je navrzena jako jednopolovy Vierendeeliv
nosnik z oceli a vytvarné zdtirazituje mirn€ vzepjaty oblouk. Spodni stavba lavek je monoliticka
zelezobetonova, zalozena plosné. Kiidla jsou monolitickd, zavéSena. Délka nosné konstrukce
lavky pies vjezd do pristavu je 13,35 m a délka nosné konstrukce lavky pies novy plavebni
kanal je 22,25 m.

2.4. PristaviSté Zarazice

Dalsi soucasti zdmeéru je vybudovani piistavisté Zarazice na levém biehu feky Moravy
priblizné v . km 127,50 — 127,55, které zajisti vefejnou piistavni infrastrukturu pro rekreacni
plavbu na fece Moravé v lokalit¢ mésta Veseli nad Moravou, ¢asti Zarazice.

Ptistavisté je navrzeno jako pevna pristavni hrana délky 45 m s kapacitou pro 4 plavidla
do max. velikosti 20 x 5 x 1,2 m a vytlaku do 120 tun. Pro zajisténi plavebnich hloubek bude
nutné provést lokdlni prohrdbku dna pifed piistavni hranou. Piistavisté bude vybaveno
odbérnym sloupkem s moznosti pfipojeni na elektrickou energii.

3. Ochrana Zivotniho prostiedi

Zajmové uzemi piimo dotCenych ploch je dano pfistavnim zalivem ve Veseli nad
Moravou, aredlem nové vybudované vinice, okrajovou casti Zameckého parku, pfilehlymi
zahradkami a prostorem skladky. V jizni ¢asti zdjmového Gizemi se nachdzi pravidelné secené
luéni porosty s bohatou vysadbou mladych dievin. Vzrostlé dieviny se pak nachazi zejména
podél Moravy, cest pro pési a podél ptijezdové komunikace. Bfehy Moravy 1 ptistavniho zalivu
jsou strmé a pravidelné se€ené s omezenim litoralniho pdsma pouze do uzkého pasu. Cela oblast
je hojné vyuZzivana k rekreaci s vysokou frekvenci pohybu osob.

Zamger se nachazi v Ptaci oblasti Bzenecka Doubrava - Straznické Pomoravi. Evropsky
vyznamné lokality nejsou dotceny. Predmétem ochrany ptaci oblasti jsou ¢ap bily (Ciconia
ciconia), lelek lesni (Caprimulgus europaeus), motdk pochop (Circus aeruginosus), skiivan
lesni (Lullula arborea), strakapoud jizni (Dendrocopos syriacus), strakapoud prostiedni
(Dendrocopos medius) a jejich biotopy.

Bylo zpracovano Ozndmeni podle § 6 zdkona €.100/2001 Sb., o posuzovani vlivll na
zivotni prostfedi, ve kterém byla stanovena opatfeni navrzena pro prevenci, sniZeni nebo
vylouceni nepfiznivych vlivli zaméru na Zivotni prostiedi a to souborem opatieni:

e pied realizaci zdmeéru,
e pro obdobi realizace zdméru,
e v dob¢ provozu zaméru.

Vycet vSech opatieni by byl dlouhy, ale mizeme zminit nékterd vyznamnéj$i opatieni:
a) Nutné je minimalizovat rozptyl svétla do okoli a volit takovou vlnovou délku svétla,
které nebude lakat ve zvySené mife hmyz, preferovat tedy delsi vinové délky mezi 575-
750 nm. Dale bude stanoven rezim sviceni, a to na nejkrat§i moznou dobu. V prostoru
pfistavu Veseli nad Moravou a v prostoru zdvihadla v dob¢ stanoveného no¢niho klidu
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bude piepnut svételny rezim do tlumeného bezpecnostniho rezimu. Na pfistavisti
Zarazice budou svétla v dobé stanovené¢ho no¢niho klidu zcela zhasnuta.

b) Mnozstvi vysazenych stromli v rdmci ndhradni vysadby bude odpovidat minimalné
3nésobku kacenych dievin.

¢) Na tizemi ptaci oblasti je tfeba revitalizovat ¢ast toku tak, aby rozvolnénim koryta
vznikly moktadni plochy vyuzitelné pro ptac¢i druhy (¢ap bily, motak pochop) jako
potravni biotopy.

d) Jako zmirnujici opatfeni proti ruseni budou instalovany po dohod¢ s krajskym tradem
2 hnizdni podlozky pro ¢apa bilé¢ho.

e) Nejpozdéji spolecné se zprovoznénim plavebniho okruhu bude ustanoven zakaz
motorové dopravy na neregulovaném tseku Moravy mezi jezem Vnorovy a zelezni¢nim
mostem u Rohatce-kolonie a provedena uprava navstévniho fadu Batova kanalu pro
nemotorovou dopravu se zdkazem vystupovat z lodi na Stérkové néaplavy (s vyjimkou
plazi k tomu urcenych) a Splhat po pisecnych a hlinitych sténach, pii plavbé se chovat
tiSe a nerusit hnizdici ptaky ani dalsi volné Zijici Zivo€ichy, se zdkazem tabofit, stanovat,
rozdelavat ohné a potadat jakékoli hromadné akce a zdkazem noc¢niho kotveni mimo
vyznacenad kotviste.

f) Bude zajistén na ¢asti TTP management pro extenzivni druhové bohaté travinobylinné
porosty (v okoli lodniho zdvihadla a v lokalité pfistavist¢ Zarazice).

g) Po dobu realizace vystavby zdméru bude pfitomen biologicky stavebni dozor
(ekodozor) — odborné zpuisobila osoba. Ulohou biologického dozoru je po celou dobu
stavby aZ do jeji kolaudace zajiStovat naplnéni zajmi ochrany ptirody dle ZOPK.

h) Dostatec¢nost vySe uvedenych opatfeni ve vztahu k navraceni vzacné avifauny do
ptiznivého stavu z hlediska ochrany bude provéfena minimalné pétiletym monitoringem
ptactva béhem hnizdniho obdobi bezprostiedné po zdkazu motorové dopravy v tomto
useku. Monitoring bude zaméfen na ovéfeni dostatenosti provedenych opatieni, resp.
vyvoje pocetnosti (ptip. hnizdni Gispé$nosti) jednotlivych druht.

V roce 2022 bylo vydano rozhodnuti Krajského ufadu Jihomoravského kraje Odbor
Zivotniho prostiedi se zavérem, Ze ,,Plavebni okruh Veseli nad Moravou — Vnorovy* k.. Veseli
nad Moravou, okr. Hodonin“ nemize mit vyznamny vliv na zivotni prostfedi a nebude
posuzovan podle zdkona ¢.100/2001 Sb., o posuzovani vlivll na zivotni prostfedi.

V ramci projedndni zaméru byl pozadan odbor zivotniho prostfedi Krajského ufadu
Jihomoravského kraje o povoleni vyjimky ze zékladnich podminek ochrany stanovenych v § 50
zékona €. 114/1992 Sb., oochrané ptirody a krajiny (dale jen ,,ZOPK*) pro zasah do
pfirozeného vyvoje zvlast¢ chranénych druhG Zivocichl, pficemZz na cast ,Pristav*
a ,,Komunikace*“ bylo rozhodnuti o povoleni vyjimek vyddno. Proti prvoinstan¢nimu
rozhodnuti bylo poddno odvolani spolku Dé&ti Zemé — Klub za udrzitelnou dopravu a spolku
Voda z Tet€ic z.s. a nasledné Zaloba ke Krajskému soudu. Rozhodnuti je tak nyni na Krajském
soudu v Brné.

4. Zavér

V tomto roce (2025) byla zahajena postupna realizace zaméru ,,Plavebni okruh Veseli
nad Moravou — Vnorovy* a to 1. etapou pfistavu, kterou realizuje spole¢nost IDS - Inzenyrské
a dopravni stavby Olomouc a.s.. Na ¢asti ,,Pristav* a ,,Komunikace* byla vyddna stavebni
povoleni, ktera jsou v pravni moci. Na ¢ast ,,Lodni zdvihadlo a plavebni kanal*“ nyni probiha
projednani zadméru.
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Vystavba nového plavebniho okruhu véetné zprovoznéni nového useku vodni cesty po

fece Moravé umozni dalsi rozvoj rekreacni plavby na Bat'ové kandlu. Novy plavebni objekt
a jeho okoli bude turisticky atraktivni a stane se vyhledavanou lokalitou.

Zaveérem bych chtéla pod€kovat zejména investorovi za prilezitost Gcastnit se na

ptipravé tohoto velice zajimavého projektu a dale vSem zicastnénym subjektim za ptikladnou
soucinnost a spolupraci.

Vodé¢ zdar a plavbé zvIast'.
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Nova pristaviSté pro mala plavidla na Labi
Eva Hajkova

Anotace

V poslednich letech byla na Labsko — Vltavské vodni cesté realizovéna sit’ vetejnych
pristavist’ uréenych pro mala plavidla a stdni osobni lodni dopravy. Prispévek se zamétuje
na vystavbu piistavisSt pro mald a sportovni plavidla s cilem pfiblizit kliCové navrhové
parametry jednotlivych typ mol v kontextu realizovanych staveb na fece Labi.

1. Uvod

Labskd vodni cesta jiz nepiedstavuje pouze trasu ndkladni lodni dopravy,
ale s rostoucim zajmem o rekreacni plavbu se stavd vyhledavanou destinaci pro piiznivce
vodnich sporti a turistiky. Pfed vice neZ 15 lety iniciovalo Reditelstvi vodnich cest CR v ramci
svého mandatu zpracovani studii zaméfenych na identifikaci vhodnych lokalit pro budouci
umisténi vetejnych pristavist’ pro mala a sportovni plavidla (MPL) a stani osobni lodni dopravy
(OLD), ktera se méla stat soucasti moderni infrastruktury vodnich cest zamétené na rekreacni
vyuziti.

Pro navrh pfistavist’ byla vytvorena jednotna standardizace urcujici zékladni technické
prvky a zarovenl byl navrZzen, architektonickou firmou Kotas & Partners, s.r.o., jednotny
vizualni styl definujici sit’ vefejnych pristavist’.

Primarnim cilem pldnovani a vystavby pfistavist pro mald a sportovni plavidla je
vytvoreni podminek pro bezpecné kratkodobé a stfednédobé stani plavidel o uzitné délce do
20 m, véetné umoznéni vystupu a nastupu osob a odbéru elektrické energie a vody z odbérnych
sloupkii. Stani osobni lodni dopravy umoznuji stani osobnich lodi o rozméru do 85 x 11,4 m
s odbérem elektrické energie a v nékterych piipadech i pitné vody.

Po letech projekénich praci a naro¢nych povolovacich procesti byla vroce 2012
zahajena realizace prvnich vetejnych pftistavist’ na Dolnim Labi. Od roku 2021 pokracovala
jejich dalsi vystavba v rdmci Dolniho a Stfedniho Labe. Projekéni firma AQUATIS a.s.
vypracovala realizatni dokumentaci a technicky se podilela na vystavbé celkem deviti
pfistavist’ pro malé plavidla (MPL) na Labi.

Investorem téchto staveb bylo Reditelstvi vodnich cest CR, stavby byly financovany ze
Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI).

2. Provoz pristavist MPL

Ptistavis§té pro mald plavidla jsou v provozu po celou dobu plavebni sezony, tedy
od 1.4. do 31.10., v rozsahu plavebnich hladin a lze se u nich bezplatné vyvazat po dobu 48
hodin. Jejich provoz zajist'uje Reditelstvi vodnich cest CR, véetné spravy Pfistavni karty, ktera
umoziuje odbér elektrické energie a pitné vody ze sloupkll umisténych na piistavistich.
Pro monitorovani prostoru mola je na kazdém pfistavisti instalovan kamerovy systém. Veskeré
informace k provozu, vybaveni jednotlivych pfistavist’ a jejich parametrim jsou k dispozici
na oficialnim webu Reditelstvi vodnich cest CR
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3. Konstrukéni FeSeni pristavist® MPL

Prestoze vysledny vizualni dojem piistavist’ plisobi jednotné, konstrukéné je mizeme,
na zaklad¢ zptsobu provedeni mola, rozd¢lit do nékolika kategorii.

Pokud se zamétfime na konstrukci piistavnich mol, Ize pfistavisté¢ rozdélit na pevna
a plovouci. V piipadé plovoucich mol lze urcit dalsi podkategorie na zaklad¢ jejich kotveni
pomoci daleb nebo ramenatd.

Pro zékladni rozhodnuti, zda se ve vybrané lokalité umisti pevné nebo plovouci molo,
je hlavnim parametrem rozdil mezi minimalni a maximalni plavebni hladinou. Pokud rozdil
hladin neptekro¢i mez pro bezpecny vystup a nastup osob z plavidla, 1ze v lokalité umistit pevné
molo. U pevnych i plovoucich mol se, dle konkrétni lokality, vyvazuji plavidla k hlavnimu
molu nebo sklopnym plovoucim vyloznikiim.

Konstrukce pevnych mol musi odolat jejich kompletnimu zatopeni a priichodu velkych
vod, vcetné¢ pohybu splavi. Pevnd mola jsou kotvena do dna vodniho toku pomoci
zelezobetonovych pilot, do kterych jsou zavedeny ocelové stojiny mola. Ptistup na mola
zajist'uji pristupové lavky, které jsou spojeny s molem.

Plovouci mola jsou tvofena jednotlivymi sekcemi, které jsou mezi sebou pevné nebo
pruzné spojeny a jejich plovatelnost zajistuji betonové plovaky vyplnéné polystyrenem.
Ptistupové lavky jsou na jednom konci ulozeny volné, aby byl zajistén jejich pohyb v celém
rozsahu hladin. V piipad¢ plovoucich mol je tfeba rozhodnout o zpisobu jejich kotveni, kdy se
voli mezi variantou pomoci daleb nebo ramendtti. Zde hraje roli jiz vice parametrti. Zakladnim
je bezpochyby rozsah mezi minimalni hladinou a nejvyssi povodilovou hladinou v dané
lokalité. Dal§imi, neméné dulezitymi parametry, jsou skladba podlozi pro zakladani, reliéf
terénu a vzdalenost plavebni drahy. Findlni rozhodnuti o zptsobu kotveni je vzdy souborem
vice faktori. Obecné lze uvést, ze v pfipad€é velkého rozdilu mezi minimélni hladinou
a povodiiovou hladinou bude vhodné;j$i molo kotvit pomoci daleb, ale neni to vzdy pravidlem.

Dalby jsou, stejn¢ jako v piipadé pevnych mol, kotveny do dna vodniho toku pomoci
vrtanych betonovych pilot. Na dalby je plovouci molo upevnéno pomoci objimek, které
umoznuji jeho pohyb v zavislosti na vySce hladiny.

V piipadé kotveni pomoci ramenati jsou na biehové hrané ziizeny kotevni bloky jisténé
mikropilotami nebo nasazené na Sté€tovnicich. Do kotevnich blokli jsou nésledné ulozeny
ramenaty doplnéné systémem lan a pfistupové lavky.
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4. Pristavisté Décin

Umisténi ¥.km

Pocet stani

Délka

Konstrukce

Zpisob kotveni

Uvedeni do provozu

Zhotovitel

740,20 - 740,23

4

36 m

plovouci

dalby

2022

LABSKA, strojni a stavebni
spole¢nost s.r.o.

Tab. 1 Zakladni parametry

LGE=E1 D

Obr. 1 Pfistavisté Décin

Pro umisténi tohoto plovouciho mola byla vybrana lokalita na pravém biehu Labe
v misté stavajici nabiezni zdi na Smetanoveé ndbtezi, které se nachazi v blizkosti centra mésta
a informacniho centra, kde, jiZ bylo v minulosti ukotveno plovouci molo.

V ramci projektu a nésledné vystavby bylo vyuzito dvou stavajicich daleb, které bylo
nezbytné navysit, a byla vybudovéana jedna nova dalba. Vyuziti stavajicich daleb s sebou
prineslo nutnost vytesit korekci svislého vedeni stavajicich daleb. Pro plynuly pohyb mola byla
proto na v§echny dalby upevnéna vodici trouba, ktera zajist'uje vertikalni pohyb mola v rozsahu
hladin do Qxat.
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5. Pristavi§té Brna

Umisténi i*.km | Pocet stani| Délka |Konstrukce|Zptsob kotveni | Uvedeni do provozu Zhotovitel

770,73 - 770,80 12 62,4 m plovouci dalby 2024 Metrostav a.s.

Tab. 2 Zakladni parametry

Obr. 2 Pfistavisté Brna

Ptistavist¢ v Brné, tvofené plovoucim mole s vylozniky, je situovano v prostoru zdrze
VD Stiekov na pravém bifehu. V jeho bezprostiedni blizkosti se nachézi Labska stezka
(cyklotrasa ¢.2, EuroVelo 7) a cyklo kemp. Lokalita je témé&f nepiistupnd vétsi stavebni
technikou po pozemnich komunikacich. Tato skute¢nost méla vliv na dopravu materialu 1
potiebné techniky.

Vzhledem k mimotfadné manipulaci na VD Stiekov v ptipadé prichodu velkych vod,
ktera umoznuje vyhrazeni jezovych poli a zaklesnuti hladiny ve zdrZi pod minimalni provozni
hladinu, bylo nezbytné technicky vyfesit dosednuti mola na dno. Vzhledem k velkému rozsahu
hladin v této lokalité¢ bylo molo kotveno pomoci daleb. Pozornost pak byla soustfedéna na
objimky, které zajist'uji pohyb mola po dalbach. Objimky byly doplnény systémem pruzin,
ktery umoznuje, v ptipad¢ vypusténi zdrze, dosednuti mola i na Sikmy terén. Poskozeni mola
minimalizuje také pruzné spojeni jednotlivych sekci mola a dfevéné hranoly chranici spodni
hranu betonovych plovaki.

Vzhledem ke slozitym geologickym podminkam bylo obtizné najit vhodny zpiisob
zalozeni biehového bloku ulozeni lavky. Jeho navrh byl pribézné aktualizovan na zakladé
nejnovéjsich informaci z realizace stavby.
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6. Pristavisté Roudnice nad Labem

Umisténi i*.km | Pocet stani| Délka |Konstrukce|Zptsob kotveni | Uvedeni do provozu Zhotovitel

811,17 - 811,27 15 75 m pevné X 2023 Metrostav a.s.

Tab. 3 Zakladni parametry

Obr. 3 Pfistavisté Roudnice nad Labem

Ptistavni molo je umisténo na levém biehu ve zdrzi VD Roudnice nad Labem. Pro
pristup k pristavisti slouzi Labska stezka (cyklotrasa ¢. 2, EuroVelo 7) na kterou je napojena
nova komunikace s terénnim schodistém.

Vzhledem k tomu, Ze se jednd o pfistavisté s pevnou konstrukci mola, ke kterému jsou
zaroven piipojeny plovouci vylozniky, byl pro plastové plovaky vyloZniki aplikovan systém,
ktery snizuje velikost sily ptsobici na sklopeny vyloznik pti zatopeni mola. Do stén plovéaku,
nad objemem nutnym k plavani plovaku, byly umistény otvory chranéné mftiZkou a zaroven
doslo k rozd¢€leni vnitiniho prostoru plovéku s vytvorenim Sikmého dna. V ptipad€ vystoupani
hladiny nad troven pevného mola, kdy je vyloznik sklopen a uchycen ke konstrukci mola, dojde
k zaplaveni horni ¢asti vnitfniho prostoru plovaku a ke sniZeni sily, ktera negativné piisobi na
uchyceni vylozniku k hlavnimu molu. Pfi nésledném snizeni hladiny vytece voda z plovaku
samovolné.

Z divodu zatopeni mola jsou k odbéru elektrické energie a vody na mole umistény
odbérné sloupky, které jsou konstrukéné upraveny pro tento pfipad. Ovladany jsou z fidiciho
sloupku umisténého nad terénnim schodistém.
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7. Pristaviste Stéti

Umisténi .km | Pocet stani| Délka |Konstrukce|Zpiisob kotveni | Uvedeni do provozu Zhotovitel

821,66 - 821,72 12 62,4 m pevné X 2023 Metrostav a.s.

Tab. 4 Zakladni parametry

Obr. 4 Pristaviste Stéti

Piistavisté ve Stéti je umisténo na pravém biehu v blizkosti mésta. Vybran4 lokalita je
soucasti odpocinkové zony a zaroven i mistem pro konani méstskych akei a v jeji blizkosti
zac¢ina Labska stezka (cyklotrasa ¢. 2, EuroVelo 7).

Konstrukéné se jedna o pevné molo s plovoucimi vylozniky. Z tohoto diivodu zde byl
aplikovan stejny systém chranici plovouci vylozniky jako v pfipadé¢ mola v Roudnici nad
Labem.

Odbérné sloupky jsou konstrukéné upraveny pro piipad jejich zatopeni pii vySSich
vodnich stavech. Specifikem této lokality je umisténi elektromérového rozvadéce a fidiciho
sloupku na obsluzném rozvadécovém platu. Vyska plata je umisténa na irovni hladiny pii Q2.
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8. Pristavis$té Brandys nad Labem

Umisténi ¥.km

Pocet stani

Délka

Konstrukce

Zpisob kotveni

Uvedeni do provozu

Zhotovitel

864,75 - 864,10

12

62,40 m

plovouci

ramenaty

2025

LABSKA, strojni a stavebni
spole¢nost s.r.o.

Tab. 5 Zakladni parametry

Obr. 5 Pristavist¢ Brandys nad Labem

Plovouci molo s vylozniky kotvené pomoci ramenatli se nachazi na tizemi lesoparku
,Ostrivek® v podjezi VD Brandys nad Labem na levém biehu. Ostrov spoluvytvaii vodacky
kanal, odd€lujici lesopark od centra mésta. Lokalita je vyuzivdna pro aktivni i pasivni

odpocinek.

Na zaklad¢ skutecnosti zjisténych béhem vystavby, bylo zalozeni kotevnich blokt lavky
a ramenati v této lokalité provedeno pomoci zaberanénych $tétovnic.

Nad vodnim dilem VD Brandys nad Labem se v soucasné dob¢ realizuje stani osobni
lodni dopravy s pevnou hranou, které bude mit zaroveii i funkci ochranného stani.
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9. Pristavisté Celakovice

Umisténi ¥.km

Pocet stani

Délka

Konstrukce

Zpisob kotveni

Uvedeni do provozu

Zhotovitel

872,83 - 872,92

16

83.2m

plovouci

ramenaty

2023

LABSKA, strojni a stavebni
spole¢nost s.r.o.

Tab. 6 Zakladni parametry

Obr. 6 Piistaviste Celakovice

Plovouci molo s vyloZzniky kotvené pomoci ramenatli je umisténo nad plavebni
komorou Celakovice na levém biehu. Piistavi§té je piistupné z Labské stezky (cyklotrasa 2A).
Vzhledem k tomu, Ze je v této lokalit¢ maly rozdil mezi minimalni a povodiovou
hladinou, bylo zvoleno kotveni mola pomoci ramenati. V tomto pfipad¢ se jednalo o prvni
realizaci plovouciho mola s ramenaty na fece Labi.
Ptiblizné 100 m nize po toku je umisténo stani osobni lodni dopravy.

159




10. Pristavisté Nymburk

Umisténi i*.km | Pocet stani| Délka |Konstrukce|Zptsob kotveni | Uvedeni do provozu Zhotovitel

896,23 14 65,6 m plovouci ramenaty 2025 STRABAG Water s.r.o.

Tab. 7 Zakladni parametry

Obr. 7 Pristavisté Nymburk

Plovouci molo s vylozniky kotvené pomoci ramenatd je umisténo v Cele pfistavniho
bazénu na pravém bichu feky v bezprostfedni blizkosti historického centra mésta a Labské
stezky (cyklotrasa 2A). Pistavni bazén plni funkci ochranného stani v ptipad¢ povodni. Tato
lokalita je zaroven déjiStém zavodl dracich lodi a letos se konal jejich jiz XXI. ro¢nik.

Molo je uzplisobeno konstrukéné tak, Ze v ptipadé povodné u n€j mohou byt vyvazana
mala plavidla. Na zaklad€ poZadavku ze strany investora byla upravena konstrukce plovoucich
vyloZniki, tak, Ze umoZni vyuzivani mola 1 pfi jejich sklopeni.

Za vyjezdem z ptistavniho bazénu je umisténo, na pravém biehu, stani osobni lodni
dopravy.
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11. Pristavisté Podébrady

Umisténi i*.km | Pocet stani| Délka |Konstrukce|Zptsob kotveni | Uvedeni do provozu Zhotovitel

904,14 - 904,24 14 72,8 m plovouci dalby 2023 Metrostav a.s.

Tab. 8 Zakladni parametry

Obr. 8 Pristavisté Podébrady

Plovouci molo s vylozniky kotvené na dalbach je umisténo v podjezi VD Podébrady u
levého biehu nad silniénim mostem a je pfistupné z Labské stezky (cyklotrasa 2A).

Jedna se o lokalitu obtizné pristupnou pro tézkou stavebni techniku. Béhem vystavby
bylo proto vyuZito dopravy potfebného materialu jak po vod¢, tak pomoci promyslené pozemni
logistiky v ramci povolenych zatiZeni.

Ptistavisté pro mala plavidla je doplnéno stanim pro osobni lodni dopravu umisténym
pod silniénim mostem na proté&j$im biehu.
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12. Pristavisté Kolin

Umisténi i*.km | Pocet stani| Délka |Konstrukce|Zptsob kotveni | Uvedeni do provozu Zhotovitel

LABSKA, strojni a stavebni
spole¢nost s.r.o.

919,78 - 920,08| 5-10 93,6 m plovouci dalby 2025

Tab. 9 Zakladni parametry

Obr. 9 Pristavisté Kolin

Plovouci molo kotvené na dalbéach je umisténo v podjezi VD Kolin nedaleko Zimniho
stadionu a pfistupné z Labské stezky (cyklotrasa ¢.2).

Vzhledem ke svému umisténi v oblouku feky u pravého biehu si toto vice jak 90 m
dlouh¢é molo vyzadalo individualni feSeni kazdé z jeho celkovych deviti sekci. Vysledkem je
tvar mola kopirujici zakfiveni biehu. Molo je pfistupné po dvou schodistich, kterd byla
navrzena pro prekonani vyskového rozdilu béznych provoznich hladin a nivelety ptilehlé
cyklostezky.

Na protéjSim biehu feky Labe se na Kmochové ostrové nachazi stani osobni lodni
dopravy.
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13. Aktualni stav

V soucasné dobé¢ jsou vSechna uvedena pristavisté v provozu a nékterd z nich slouzi
vetejnosti jiz ¢tvrtou sezonu. Konstrukce pevnych i plovoucich mol byla za dobu svého provozu
provéiena i pruchodem nékolika velkych vod. VSechna pfistavisté v této zkousce obstala
a nekteré z poznatkii v ramci téchto mimotadnych udalosti byly promitnuty do navrhu dalSich
pristavist.

Na zakladé statistiky zpracované Reditelstvim vodnich cest CR se kazdym rokem
zvySuje pocet viilded malych plavidel, ktefi vyuzivaji sluzeb vefejné dopravni infrastruktury
a zavitaji na nové vybudovana pfistaviste.

14. Zavér

V ramci realizace pfistavist’ pro mald plavidla se ukazalo, Ze i pfes standardizovana
feSeni je mnohdy nutné zvolit individualni pfistup v reakci na rozdilné podminky v jednotlivych
lokalitach a neptedvidatelné udalosti, mezi které se béhem vystavby zatadilo pfedevsim obdobi
pandemie covidu — 19, vyskyt velkych vod nebo valka na Ukrajing.

Zavérem bych rada pod€kovala vSem na stran€ investora, projek¢énich a zhotovitelskych
firem, ktefi se podileli na pfipravé a realizaci pfistavist. Vysledkem jejich prace je
infrastruktura vodni cesty, kterd vyznamnym zplsobem napomahd rozvoji rekreacni plavby
na Labi.

Zdroje
Projektové dokumentace jednotlivych pristavist (zpracovatelé: AQUATIS a.s.; PROVOD —
inzenyrska spolecnost, s.r.o., TRANSCONSULT s.r.0.; Vodni cesty, a.s.)

Reditelstvi vodnich cest CR (www.rve.gov.cz)

Autor:

Eva Hajkova, Ing., AQUATIS a.s., Botanické 834/56, 602 00 Brno Stied — Vevefi, pobocka
Praha, 739 387 787, eva.hajkova@aquatis.cz
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Plavba a jeji regulace podle vodniho zakona
Michal Kratky

Anotace
Prispévek fesi konkrétni problematiku plavby u jezl v korytech vodnich tok.

Abstrakt

Plavba je fesena zdkonem ¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé a jeho provadécimi
predpisy véetnd CSN. Z hlediska predev§im ochrany jakosti povrchovych vod je potom fesena
zékonem ¢. 254/2001 Sb., o vodach a o zméné¢ nékterych zdkonl (vodni zdkon), ve znéni
pozd¢jsich predpist.

1. Uvod

Principialn¢ je plavba vcelém svém rozsahu feSena zakonem ¢&. 114/1995 Sb.,
o vnitrozemské plavbé, ve znéni pozdéjSich ptedpist, vyhldskou Ministerstva dopravy
¢. 223/1995 Sb., o zpisobilosti plavidel k provozu na vnitrozemskych vodnich cestach, ve
znéni pozdéjSich predpist, vyhldskou Ministerstva dopravy €. 334/2015, o vedeni rejstiiku
malych plavidel a technické zpusobilosti malych plavidel, pfevoznich lodi a plovoucich
zafizeni k provozu na vodnich cestach, ve znéni pozdégjSich piedpisi a piisluSnymi
CSN 32 0000 Lodé¢ a plovouci zatizeni — Nazvoslovi plavidel a plavby 1. dil a 2. dil.

Dale je plavba obecné feSena i v zdkoné €. 254/2001 Sb., o vodach a o zméné nékterych
zakoni (vodni zékon), ve znéni pozd¢jsich predpisti v ustanoveni § 7 — uzivani povrchovych
vod kplavbé, a to predevS§im z hlediska ochrany vod, resp. jakosti povrchovych vod.

Jeden vyznamny problém, ktery neni vSak stale jiz vice nez 20 let jasny pro odbornou,
ale 1 laickou vodohospodarskou veiejnost, je plavba pii piekondvani jezii a obdobnych pti¢nych
prekazek v korytech vodnich toki plavidly. Jak pracovnici vodopravnich ufadu, tak i Policie
CR, ale dokonce i Senat Parlamentu CR, resp. jeho jedna ze senatorek, pfistupuji k spravnému
feSeni bohuzel chybné z neznalosti platné legislativy, v daném piipad€ zédkona o vodach.
Zbytecna fizeni pied t€mito organy potom zpusobuji navic i tim padem neucelné vynakladani
finan¢nich prostredk.

2. K véci samé

Jez v koryté vodniho toku je vodnim dilem podle ustanoveni § 55 odst. 1 pism. a)
vodniho zakona, a tedy stavbou podle ustanoveni § 5 zdkona ¢. 263/2021 Sb., stavebni zakon,
ve znéni pozdé&jSich predpisii slouzici ucelim danym stanovenim § 55 odst. 1 vodniho zdkona,
tj. predevSim vzdouvani podle ustanoveni § 8 odst. 1 pism.a) bod 2 vodniho zdkona
a prevadeni vodniho toku ptes jeho ptepadovou hranu.

Vzdouvani povrchové vody vodniho toku jezem vyZaduje povoleni nakladani s vodami
vyse uvedené, prevadéni povrchové vody pfes jezovou hranu nevyzaduje fadné povoleni
k nakladani s povrchovou vodou vodniho toku.

Nezbytnou soucasti jezu je tzv. vyvar pod jezem, tedy také vodni dilo jako stavba, ktera
slouzi ucelu tlumeni kinetické energie ptepadajiciho vodniho toku. Vyvar je také vodnim dilem
vyzadujicim, stejné jako jez, povoleni pfisluSného stavebniho Gradu podle ¢asti Sesté stavebniho
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fadu — stavebniho zdkona. Tlumeni kinetické energie vodniho toku ve vyvaru nevyzaduje
povoleni naklddani s povrchovymi vodami vodniho toku.

Na zaklad¢ vysvétleni a pochopeni vySe uvedenych pojmt danych jednozna¢né vodnim
zédkonem, vyplyva zavér, Ze jez, resp. jeho prepadova hrana, ani vyvar pod jezem, nejsou
logicky urceny v zddném piipadé pro ucel plavby plavidly, a to pfedevSim z hlediska
bezpecnosti osob na téchto plavidlech.

Pokud je jez a jeho vyvar presto pfekonavan plavidlem, jedna se nepochybné o poruseni
vodniho zékona. Plati to ale i pro napf. plavani ve vyvaru a ptipadné dalsi ¢innosti v téchto
vodnich dilech.

Protoze jezy jsou pfekazkami v korytech vodnich tokl a vodni toky jsou vodni cestou,
na které 1ze provozovat plavidla, dle ustanoveni § 2 pism. a) zdkona o vnitrozemské plavbe, je
nezbytné zajistit zpsob prekonavani jezl plavidly, a to zakonnym zptisobem.

Ptekonani jezi a jejich vyvari mize byt na vySe uvedenych vodnich cestach pouze té¢mi
zpusoby, aby bylo v souladu s vodnim zakonem

a) vorovou propusti, tedy vodnim dilem

b) plavebni komorou, lodnim zdvihadlem, tedy také vodnim dilem

¢) prenesenim nebo prevezenim plavidel po pozemcich mimo jez a vyvar
Jednim z téchto zpiisobl je tak zajiSténa pro plavidla nepieruSena splavnost vodnich toki
v podélném sméru.

Zavér

Ptekonavani jezii a jejich vyvart plavidly musi byt vzdy v souladu se zdkonem,
tj. zejména vodnim zédkonem.

Lze k tomu vyuzit bud’ vodni dila, jako je vorova propust nebo plavebni komora, nebo
lodni zdvihadlo, které jsou prave ur¢ena k ucelu prekonavani téchto piekazek v koryté vodniho
toku.

DalSim zpiisobem piekonavani prekazek v koryté vodniho toku je pfenesenim nebo
pfevozem plavidla zcela mimo jez a jeho vyvar, tj. po pozemcich mimo koryto vodniho toku.
Tak je zajiSténa ochrana vodnich dél typu jezu a jeho vyvaru podle ustanoveni § 58 odst. 1
vodniho zakona, podle kterého je zakazano poskozovat tato vodni dila, ale i jejich funkce, pro
které jsou urcena podle jejich stavebniho povoleni.

Vlastnik uvedenych vodnich dél ma potom podle ustanoveni § 59 vodniho zédkona fadu
povinnosti k zajiSténi jejich ochrany.

Z vyse uvedeného tedy jednoznaéné vyplyva, jak l1ze pfekonavat plavidly vodni dila
typu jezu a jeho vyvaru na vodnich tocich — vodnich cestach v souladu s vodnim zakonem a
kdy naopak je jejich pfekonavani zcela v rozporu se zdkonem.

Dodrzovanim vodniho zakona je u téchto vodnich dél — jezu a jeho vyvaru také v zdjmu
predevsim bezpecnosti osob piepravujicich se na téchto plavidlech.

Organy statni spravy, tj. zejména vodopravni ufady, Policie Ceské republiky i dalsi,
musi ve své ¢innosti diisledné vymahat pfislusna ustanoveni vodniho zdkona v této oblasti.

Je smutné a zaraZejici, Ze napf. jeden ze zastupcii Senatu Parlamentu Ceské republiky,
ktery ma byt pojistkou nad dodrzovanim zakont v nasi zemi, prohlasuje i v rdmci své dozorové
¢innosti v této oblasti, ze jezy a jejich vyvary jsou ,,zabijaky* a tvrdi, ze vlastnici téchto vodnich
dél nesou za to odpovednost.

To samoziejmé neni pravda, protoze za poruSovani vodniho zdkona mohou pouze a jen
provozovatelé téchto plavidel.

Zde zcela chybi aktivni pfistup k feSeni porusovani zakona vSech piislusSnych organt
statni spravy, véetné€ sankcnich postihti.
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Pro Gplnou nazornost na toto porusovani zakont je skutecnost, ze také nase dalnicni sit’,
tedy jeji dopravni stavby, neumoziuji po nich pohyb fyzickych osob, ani jejich jizdu na kole
apod., protoze nejsou povoleny k tomuto ucelu. A pokud k tomu dojde, porusila zakon tato
fyzické osoba, a ne vlastnik této stavby.

Autor:

Ing. Michal Kratky, specialista Gtvaru generalniho feditele,
Povodi Vltavy, statni podnik, Holeckova 3178/8, 150 00 Praha 5
e-mail: michal.kratky@pvl.cz

mobil: 602 157 783
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