VODNI DOPRAVA

Stredoevropské vnitrozemské vodni cesty

a jejich geograficko ekonomické souvislosti

Milan Korner

Pro aktualizaci Politiky tzemniho roz-
voje (PUR) je jednou z vyznamnych otazek
Uzemni ochrana zaméru na vystavbu kana-
lu Dunaj—Odra — Labe (DOL).

Ministerstvo pro mistni rozvoj pofidilo
studii, kterd méla provéfit potfebnost rea-
lizace tohoto zdméru jako celku pfipadné
jeho casti.

PrestoZe se jedna o projekt, ktery ma
vyznamné mezindrodni souvislosti, byla
témto otdzkam vénovana velmi mala po-
zornost a v zavérech se doporucuje zpraco-
vat dalsi ,,mezinarodni“ studii.

Posuzovani zaméra €i projekt( je stan-
dardné odvozovano od analyzy navratnosti
investic a rentability provozu. Obvyklé byva
téz srovnani moznych pfinosd s jinym fese-
nim. Touto problematikou se rovnéz studie
v podstaté nezabyva.

V nasledujicim textu se pokusim do-
tknout nékolika faktort dilezitych pro do-
pravné geografické pfistupy, plati obecné
nikoliv jen pro vodni dopravu.

Zastaveni prvni

Napojovaci body
morské pristavy
Mimo vlastni indukce zdroja ¢i cild na-

kladni dopravy v Gzemi, kterymi jsou napf.
velké aglomerace, jsou to mofrské pristavy,
kde dochazi k prekladce na jiné systémy vc.
vnitrozemské vodni plavby. Uvadim ty, kte-
ré maji vazby na soustavy RMD (Ryn — Mo-
han — Dunaj) resp. na zamér DOL. Vykony
jsou k roku 2004, resp. 2003.

je vyrazné odlisna (rozlohou, poctem obyva-
tel, kvalitou infrastruktury) od ostatnich zemi.
Je uvedena jako sousedni zemé CR.

Zajimavé jsou zmény u vnitrozemské
vodni dopravy, s vyjimkou Madarska do-
chazi ke znaénému poklesu (Polsko, Sloven-
sko). U stabilizovanych ekonomik (SRN, Ra-

kousko) vykony stagnuiji.

Podstatna cast vykonl v SRN

je soustfedéna na Usek Ryna od

hranic s Nizozemim po aglome-

raci Mannheim/Ludwigshafen.

Vykon mil.t| Zemé
Le Havre 71,9| Francie |Atlantik
Genova 55,8 Italie Stfedozemni more
Algeciraz 52,6 | Spanélsko |Stfedozemni more
Trieste 46,9 Italie Stfedozemni more
Dungerque 46,4| Francie |Atlantik

S vyjimkou SRN s rozsahlou

Tab. 3: Ostatni evropské vyznamné kontinentdlni pFistavy
Zdroj Eurostat, Statistisches Bundesamt Wiesbaden;
Jjednotlivé pristavy (Polsko, Rumunsko, Bulharsko)

Z uvedeného vyplyva, Ze suverénné
nejvétsi vykony jsou soustfedény do pfista-
v lezicich v blizkosti usti Ryna (Rotterdam,
Antwerpen), v souhrnu cca 480 mil. tun.

Dale viceméné vyrovnané jsou to Labe
(Hamburg, Brunsbiittel) a Vesera (Bremen,
Wilhemshaven, Brake), vzdy cca 100 mil. tun.

Treti v poradi je Usti Visly (Gdansk, Gdy-
nia), pres 35 mil. tun.

Vykon Stétina (15 mil. tun) je srovnatel-
ny s pristavy Liibeck a Rostock, které nelezi
na usti velkych fek.

Nékolikanasobna prevaha vykon0 pfi-
stavi v Severnim mofi nad pristavy Baltu
odpovida jak koncentraci osidleni, tak eko-
nomické vykonnosti regiond. U Baltskych
pfistavi se v podstaté neprojevuje vyznam
relativné splavné Odry. Pfistavy v Usti Visly
(Gdansk, Gdynia) maji lepsi vazby na rozvo-
jové oblasti Polska, v¢. hl. m. Warszawy.

Nejvyznamnéjsim pfistavem Cerného
more je Constanta.

Zastaveni druhé

Délba mezi dopravnimi
systémy v nakladni dopraveé

siti vodnich cest, jejichz zakla-
dem je Ryn, jsou vykony vodni
prepravy v ostatnich zemich v¢.
zemi na Dunaji (Slovensko, Ra-
kousko) velmi nizké. Mimoradné nizky je
vykon ve velkém Polsku, které ma namorni
pristavy a dvé velké feky (Odra, Visla) usti-
ci do more.

Zastaveni t¥eti

Srovnani RMD a DOL

Vodni cesta Ryn —Mohan —Dunaj je
(mimo vychodni Evropu) jedinou cestou
umoznujici propojeni Severniho more s mo-
fem Cernym. Postupné se zlep3ovaly parame-
try vodni cesty jak na Mohanu, tak na Dunaji.

Vystavba priplavu Bamberg — Kelheim,
ktery propojuje Mohan s Dunajem v délce
171km trvala 30 let (1962 - 1992).

Navazovala na jiZ existujici vodni ces-
ty a umoznovala souvislé bezproblémové
spojeni od Rotterdamu po Bratislavu.

Na slovensko-madarském tseku Duna-
je méla byt realizovana stavba Gabcikovo-
Nagymaros zlep3ujici plavebni podminky,
dokoncena byla jen slovenska cast.

Soustava DOL méla byt v rozdélené Ev-
ropé vyznamnym konkurenénim projek-
tem, nebot s vyjimkou kratkého severniho
Useku Labe byla na izemi tehdejsiho hos-

Vykon Zemé
mil. t eme Zemé Celkem Ssilnice Zeleznice Vodni cesty
1 Rotterdam 330,9 Nizozemi mil. t km mil. t km % mil. t km % mil. t km %
2 Antwerpen 152,3 Belgie CR 59124 43 447 73,48 14 866 25,14 81 1,37
3 Hamburg 99,5 SRN Polsko 163 087 111 826 68,57 49972| 30,64 1289 0,79
4 Amsterdam 49,9 Nizozemi Madarsko 36 352 25152 69,19 9 090 25,01 2110 5,80
5 |Bremen/Bremerhaven| 45,5 SRN Slovensko 32 617 22566 69,18 9463 29,01 588 1,80
6 Wilhemshaven 39,4 SRN Rakousko 57 754 37 044 64,14 18 957 32,82 1753 3,04
7 Gdansk 22,4 Polsko SRN 469 620 310103 66,03 95 421 20,32 64 096 13,65
8 Lubeck 17,8 SRN Tab. 4: Pfeprava véci, zdroj EHK/OSN, Eurostat, tidaje k r. 2005
Rostock 6, SRN iy 1. . . .
2 OStoc 191 1995 2000 2005 podarského bloku RVHP. Presto investice
10 Szczecin 15,0 Polsko R 3 g . , R .
- 134 1713 1 do zlep3eni plavebnich parametrd byly mi-

X Gdynia 142 Polsko RO, 876 e 289 nimalni a vykon segmentu vodni doprav
12 Brunsbiittel 72 SRN Madarsko 1300 903 2110 . Y gment L ’p y,
13 Brake 5,2 SRN Slovensko 1468 1383 38 v oteviené konkurenci s jinymi systémy vy-

Tab. 1: PFistavy Severniho a Baltského moe Rakousko 2046 2444 1753 razné po!(lesl ve véech dotcenych zemich

SRN 63982| 66465 64096 (Polsko, CR, Slovensko).
Vykon mil. t Zemé Tab. 3
Constanta 60,6 Rumunsko Propojeni Odra — (Morava) — Dunaj
Varna 7.4 Bulharsko

Tab. 2: Pristavy Cerného more

CR vykazuje nejvy3si podil pfepravy sil-

Predpoklada se vystavba vodni cesty
v délce 216 km na Gizemi CR.
K tomu je viak tfeba pripodist cca
60 km do koncového bodu v polském Kozle



a zlepseni parametrd na cca 570 km dlou-
hém tseku Odry mezi KozZle a Kostrzy-nem
a napojeni od Bfeclavi na Dunaj pres sloven-
ské nebo rakouské uzemi v délce cca 55 km.

Propojeni Labské vétve

Propojeni na D —0O znamena:
vystavbu 154 km v tseku Pardubice — Ro-
kytnice,
- predchozi prodlouzeni vodni cesty Chva-
letice — Pardubice (stupen Prelouc),
zlepseni plavebnich podminek na Décin-
sku a prestavbu fady plavebnich komor
a usekd na stavajici vodni cesté Hrensko
— Chvaletice,
zlepseni nevyhovujicich parametrl na
némeckém useku Labe Magdeburg —
Dresden — hranice CR v délce cca 200 km.

Zatimco pro propojeni Mohan — Dunaj
bylo potfeba vybudovat 171km vodni ces-
ty, pro propojeni Odra — Dunaj je potfebné
vybudovat cca 330 km vodni cesty, z toho
pfipada na ficni Gsek jen 61- 86 km. Témito
srovnanimi, zejména celkovym rozsahem
stavby, se studie stejné jako predpoklada-
nou délkou vystavby nezabyvala.

Zastaveni Ctvrté

Osidleni a ekonomicka
vykonnost

Sledovany jsou regiony (v trovni NUTS 2)
ve kterych lezi vyznamné pristavy severomor-
ské, resp. baltské a dale regiony, kterymi pro-
chazi vodni cesta RMD (Ryn — Mohan — Du-
naj) a OMD (Odra — Morava — Dunaj).

Osidleni v nékterych regionech ma jen
¢astecnou souvislost s pfistavy (terminaly)
¢i vodni cestou. Vyznamnéjsi je vazba kon-
krétnich aglomeraci (viz dale).

Z ekonomické vykonnosti jsou patrné
diametralni rozdily, kdy i vyrazné nejslabsi
vychodo-némecky region (Mecklenburg—
Vorpommern) je podstatné vykonné;si
nez dotcené regiony Polska, CR, Slovenska
a Madarska (s vyjimkou region( Bratislavy
a Budapesti).

Znacné rozdily jsou v intenzité osidleni,
kterd v nékterych regionech NUTS 2 je i pod
100 obyv./km?a v jinych (bez mést Ham-
burg a Wien) az 10x vyssi (Nizozemsko).

Pro charakteristiku a mozné vyuziti
vodni cesty je vyznamné predevsim osid-
leni, které leZi v jeji bezprostfedni blizkosti
viz tabulka s.

Zatimco podél vodni cesty RMD (nad
Bratislavu) Zije 26,6 mil. obyvatel, podél
vodni cesty OMD (nad Bratislavu) Zije 6,5
mil. obyv., tj. pfiblizné 4x méné.

Polské osidleni je vyraznéji nez na Odru
koncentrovano na Vislu, podél niz v tiseku
Gdansk —Warszawa Zije cca 5,5 mil. obyvatel.

Ekonomicka vykonnost (na obyvatele) je
u Rynsko-dunajského koridoru pfiblizné 3x
vys3i nez u koridoru Odersko-moravského.

UzZitecnost dopravni infrastruktury

Doprava

= HDP/os.
Zemé Region NUTS 2 Pocet F)byv. Obyvz. (EU/27 Vyznamna mésta
(mil.) /km
=100)
Belgie Antwerpen 1,7 580 144,5
Nizozemsko Nord-Holland 2,6 630 153,,7 | Amsterodam
Zuid-Holland 3,4| 1010 132,8 | Rotterdam
SRN Bremen 0,7| 1640 155,8
Hamburg 17| 2293 195,2
A\//\s::(l)e; z:arrgn 1,7 75 78,6 | Rostock
Schleswig—Holstein 2,8 178 104,1| Liibeck
Polsko Zachodniopomorskie 1,7 74 47,2| Szczecin
Pomorskie 2,2 19 49,6 | Gdansk, Gdynia
SRN Mittelfranken 1,7 235 137,2 | Niirnberg
Oberpfalz 1,1 122 119,3 | Regensburg
Niederbayern 1,2 16 115,0 | Passau, Straubing
Rakousko Oberosterreich 1,4 16 120,2 | Linz
Niederdsterreich 15 81 104,4 | St. Polten (
Wien 1,6 3833 179,7
Slovensko Bratislavsky kraj 0,6 292 129,3 | Bratislava
Zapadni Slovensko 1,9 124 52,7| Komarno
Madarsko Nyugat—Dunantul 1,1 89 66,8 | Gyor
K6zép—Dunantul 1,1 100 61,1| Estergon
Kézép—Magyariszag 2,8 410 101,6 | Budapest
Udaje jsou vztazeny k regionlim na pobfezi Severniho a Baltského mofe a k regiontim
na Dunaji (v¢. kanalu na Mohan).
Nasledujici udaje jsou vztazeny ke koridoru Odra — Morava — Dunaj.
Polsko Lubuskie 1,0 72 45,4 | Zielona Géra
Dolnoslaskie 2,9 145 51,7 | Wroclaw
Opolskie 1,1 13 43,6 | Opole S
Slaskie 4,7 383 57,0 | Katowice g
CR Moravskoslezsko 1,3 228 61,1| Ostrava -
Stfedni Morava 1,2 135 59,8 | Olomouc, Zlin 8
Jihovychod 11 n7 67,4 | Brno, Bfeclav =
Tab. 4 ;<:
Ryn —Dunaj Odra —Dunaj
Aglomerace tis. obyv. Aglomerace tis. obyv.
Randstad Nizozemi 6 540 Szczecin Polsko 510
Utrecht Nizozemi 670 Goérzow Wikp. Polsko 160
Arnhem—Nijmegen | Nizozemi 520 | Frankfurt/O-Slubice | SRN/Polsko 10
Rhein—Ruhr SRN 11260 Zielona Gora Polsko 150
Koblenz SRN 250 Legnica Polsko 230
Rhein—Main SRN 2720 Wroclaw Polsko 780
Wiirzburg SRN 220 Opole Polsko 160
Schweinfurt SRN 120 Kostrzyn—Kozle Polsko 100
Bamberg SRN 150 Katowice Polsko 2630
Niirnberg SRN 1010 Rybnik Polsko 420
Ingolstadt SRN 180 Ostrava CR 640 L
Regensburg SRN 230 Pferov—Hranice CR 110
Passau SRN 100 Olomouc CR 290
Linz—Wels Rakousko 390 Otrokovice—Zlin CR 190
St. Polten—Krems Rakousko 100 Hodonin—Holic¢ CR/SR 60
Wien Rakousko 2 040 6 540
26 580
Bratislava Slovensko 590
Gyor Madarsko 180
Budapest Madarsko 2340
Tab. 5
v koridoru RMD je na zakladé tohoto zjed- Zastaveni paté
noduseného srovnani 12x vyssi nez OMD.
Porovnani vodni

a Zeleznic¢ni dopravy
Navrhované nové vodni cesty soustavy
DOL vedou pfiblizné ve stejnych koridorech
jako existujici Zeleznicni traté.



VODNI DOPRAVA

V koridoru Décin — MélInik — Lysa n. L.
—Kolin s pokracovanim na Havli¢kdv Brod
a Brno vede dvoukolejna elektrifikovana
trat, ktera ma zejména pro nakladni do-
pravu dostatecné rezervy. V ramci projektu
TEN-T je u této trati sledovana moderniza-
ce na parametry dle dohody AGTC. Navazu-
jici isek Brno —Breclav jiz byl modernizovan.

Zelezniéni trat Ostrava — Pferov — Bfec-
lav je v celém rozsahu soucasti jiz moderni-
zovaného tranzitniho koridoru.

| kdyZ parametry Zelezniénich trati v CR
nemaji odpovidajici standard (120 km/hod
dle dohody AGTC), je Zeleznicni preprava
nepochybné vyrazné rychlejsi a spolehlivéj-
$i nez doprava vodni. Zeleznice v CR ma pfi-
blizné 37x vétsi vykon (t km) nez soucasna
vodni doprava a nepochybné by jeji vykon,
tj. zvyseni 0 2,7% byla schopna prevzit.

Expertiza by méla posoudit, jaky efekt
by investice, uvazované do vodni cesty,
mohly mit na zlepSeni Zelezni¢ni dopra-
vy, kterd daleko |épe nez vodni doprava je
schopna konkurovat rychlosti i rozsahem
sité dopravé silnicni.

V sousednim Rakousku, kde dunaj-
ska vodni cesta ma nevyuzitou prepravni
schopnost je vykon Zeleznicni nakladni do-
pravy 10x vyssi nez dopravy vodni.

V Polsku je vykon Zelezni¢ni naklad-
ni dopravy dokonce 170x vy33i nez dopra-
vy vodni.

Tyto rozdily jsou pochopitelné ovlivné-
ny délkou siti a schopnosti Zeleznice téméf
k plosné obsluze.

Zlep3eni zeleznicni sité ma pochopitel-
né pozitivni disledky téz na pfepravu osob,
coz je obor, ktery u vodni dopravy je zcela
zanedbatelny.

Zastaveni Sesté

Dopravné geografické
strategie

Zakladem pro tyto Gvahy jsou zakladni
demograficka a ekonomicka vychodiska.

RozloZeni osidleni je zcela urcujicim
faktorem, ktery se zasadné nezméni (ani
znacnou migraci ,,Osis” po spojeni obou
casti Némecka z novych do starych spolko-
vych zemi ani souc¢asnym silnym smérova-
nim Polakd do zemi zapadni Evropy). Met-
ropolitni regiony a velké aglomerace si i na-
dale zachovaji sv0j vyznam.

Druhym faktorem je vykonnost ekonomi-
ky, tady jsou zcela iluzorni pfedstavy o moz-
ném rychlém vyrovnani rozdild. | v nejvyspé-
lejsich zemich EU jsou velké rozdily mezi regi-
ony (Oberbayern 169,3 vs. Dessau 75,8 v SRN).
V novych zemich EU je vyrazny odstup hlav-
nich mést od ,,zbytkG“ tzemi.

Podstatna ¢ast potencialu Stfedni Ev-
ropy je soustfedéna v SirSim koridoru Ryna
s navazujicimi sméry:
 Benelux
+ Hamburg/Bremen — Kobenhavn/Malmo

« Bielefeld — Hannover
- Stuttgart — Miinchen
« Svycarsko — Lombardie/Piemonte.

Moznymi strategiemi rozvoje dopravni
infrastruktury je propojeni:

lustracni foto © Jan Vasicek

ské aglomerace vodni cestou i bez predcha-
zejici , prestavby“ nevyhovujicich paramet-
rt Odry. Katowicka aglomerace je napojena
na Odru (Kozle) Gliwickym kanalem.

Sirsi pfeshrani¢ni hornoslezsky prostor
predstavuje ve stfedni Evropé vyznamnou

A zapadovychodni

silné (zapadni) a slabé (vychodni) regiony

B severojizni

slabé vychodni regiony mezi sebou

Zatim spise vSe svédci pro strategii A,
kde hlavni koridory jsou i dobfe vazany na
metropolitni regiony a silné aglomerace.

Jedna se o koridory:
 Ruhrgebiet — Bielefeld — Hannover — Ber-
lin —Poznan — Warszawa
Frankfurt/M. — Leipzig/Halle — Dresden
—Wroclaw — Katowice — Krakow
* Mannheim - Stuttgart — Miinchen — Sal-

zburg — Linz — Wien — Bratislava — Buda-
pest.

Mimo nékterych tsekl na polském
Uzemi jiz v téchto koridorech existuji sou-
vislé dalnice a vyrazné se zlepsuji (zatim
jen na uzemi SRN a Rakouska) Zeleznice (na
vysokorychlostni standard).

Lze predpokladat, Ze prioritou bude do-
konceni téchto vyznamnych dopravnich tras,
zasadné ovliviujici rozvoj novych zemi EU.

Naopak v severojiznich vazbach jak
v CR, tak v Polsku jsou v sou¢asné dobé roz-
sahlé deficity jak v silnicnich, tak zeleznic-
nich spojenich.

To se tyka i nejvyznamnéjsich seve-
rojiznich koridord Dresden — Praha — Linz
a Warszawa — Katowice — Ostrava — Wien
vedenych pfes Gzemi CR.

Z tohoto pohledu zfejmé nelze pova-
Zovat rozsahlé investice do vodni cesty (na
polském tzemi vedené mimo hlavni regio-
ny), vzhledem k nizkému vyznamu tohoto
segmentu dopravy, za realné pred r. 2020.

To pochopitelné neznamens, Ze by se
nemohlo sledovat jiz pred timto ¢asovym
horizontem propojeni Katowické a Ostrav-

metropolitni oblast s vysokou koncentra-
ci obyvatel i aktivit. Vybaveni tohoto tzemi
vykonnou dopravni infrastrukturou je za-
douci ve vsech dopravnich oborech v¢. do-
pravy vodni.

To by nepochybné prispélo i k dalSimu
zlepSovani parametrl Odry k nejvétsimu
méstu a nejvyznamnéjSimu pfistavu na této
fece, Wroclawi, resp. po Brzeg Dolny (zde jiz
v minulosti dolo ke zlepseni parametrd).

Stredni a dolni Gsek Odry jiz prochazi tze-
mim s vyrazné slabsim osidlenim. Zejména se
to tyka dolniho hranicniho tseku reky.

Dolni tok Odry od Kostrzyna, kde zpra-
va pritéka reka Warta, je jiz pIné splavny.
Omezené splavny je téZ dolni tok Warty
umoznujici napojeni mésta Gérzow Wlkp.
a na néj navazujici pfitok Notec.

Velky vyznam vSak ma Oder — Havel —
Kanal, ktery prostfednictvim Alte Oder pfi-
pojuje némecké vnitrozemské vodni cesty
ve sméru na Szczecin cca 7o km jizné mésta.

Zastaveni sedmé

Trendy logistiky

Soudoba logistika je z velké ¢asti zalo-
Zena na principu ,,Just in Time*.

Tomuto pristupu nejlépe vyhovuje naklad-
ni automobilova doprava, ktera vysokou va-
riabilitou je schopna reagovat i na rozsahlejsi
lokalni problémy. Vyuziva zdaleka nejrozsahlej-
Sisit a je schopna bez potieby prekladky reali-
zovat spojeni mezi zdrojem a cilem. Na kratké
vzdalenosti nema v podstaté konkurenci.



Velice dobrou perspektivu ma dopra-
va Zeleznicni, ktera je na stfedni a dlouhé
vzdalenosti schopna konkurovat dopravé
kamionové. Pokud by cela (nebo jeji pod-
statné casti) sit AGTC dosahovala paramet-
rti 120 km/hod, mize byt i z hlediska potfe-
by ¢asu vyhodnéjsi.

Problémem Zeleznicni dopravy je, Ze vét-
Sinou neni, bez souvisejiciho vyuziti silnicni
dopravy, schopna realizovat celou cestu mezi
zdrojem a cilem. Podstatnad cast logistickych
aredld (v CRijinde) nema napojeni na Zelez-
nicni sit, tyto vazby viak Ize zlepsit.

Vodni doprava, i v zemich s velkym za-
stoupenim tohoto segmentu, disponuje
vyrazné mensim rozsahem sité. Navic pfi-
stup pro klienty je vyrazné komplikované;si
nez u zeleznice.

Principu ,,Just in Time“ ve své podstaté
témér nemUze vyhovét, nebot je ve srov-
nani s konkurenénimi segmenty dopravy je
nékolikandsobné pomalejsi.

Uplatnéni ma zejména v dopravé né-
kterych komodit s velkym rozsahem tonaze
resp. objemu, bez narok{ na rychlou pre-
pravu. S transformaci ekonomiky vak ob-
jem takovéto prepravni vazby kles3, coz je
zfejmé zejména u novych zemi EU, kde je
vzhledem k pfedchozimu zaostavani, tento
trend pomérné silny.

O vyrazné nizsi potfebnosti vnitrozem-
ské vodni dopravy svédci i rozsahlé trans-
formace ,,uzemi“ dfivéjsich pfistavnich are-
ald na jiné funkéni vyuZiti. Znamé jsou ze-
jména priklady z Hamburku ¢i Diisseldorfu
a dalsich zapadoevropskych metropoli, ale
i prazskych pfistavii Libné a HoleSovic.

V evropské ekonomice vyrazné klesa
podil vyrobnich odvétvi, ktera by mohla po-
ptavat vyssi potfebu po vnitrozemské vod-
ni pfeprave.

Cestou budoucnosti je zfejmé soustre-
déni vodni pfepravy na hlavni koridory, coz
se v podstaté déje. Rada vnitrozemskych
vodnich cest jiz neni vyuzivana v hlavnich
logistickych fetézcich a slouZi prevazné re-
gionalnim potfebam v¢. turistiky.

Cesta k budoucnosti

Problémem CR je, Ze nedokaze jasné
formulovat priority v dostavbé a prestavbé
infrastrukturnich systéma v oblasti dopra-
vy, kde stat, resp. kraje ¢i obce budou nada-
le investorya vlastniky podstatné casti siti
a zarizeni.

Némecko po svém sjednoceni jasné
formulovalo program ,Némecka jednota“
ve vsech infrastrukturalnich oborech, sa-
moziejmé se sledovanim co nejvyssi efekti-
vity vkladanych prostredki. Tento program
byl v segmentu silnicni sité i vodnich cest
v podstaté naplnén.

Ve vodnich cestach mél jediny zamér,

a to zlepseni plavebnich podminek ve spo-
jeni Hannover — Magdeburg — Berlin vyuzi-
tim vychodni &asti Mittelland Kanalu a na

Doprava

néj v prostoru Magdeburgu navazujicim
Elbe — Havel — Kanalu.

V soucasné dobé jsou z pfijatého pro-
gramu dosud nerealizované zaméry na pro-
pojeni hlavnich metropolitnich region(
vysokorychlostnimi zelezni¢nimi tratémi.
Rozvoj vysokorychlostnich siti je viak vy-
razné Sirsi nez propojeni novych a starych
zemi SRN. Hlavnimi cili je dosazeni potreb-
nych parametrii na spojenich Leipzig—
Nirnberg, Leipzig — Frankfurt a Stuttgart—
Miinchen. Tim dojde k dokonceni spoje-
ni hl. center jimiz jsou Berlin, Miinchen,
Frankfurt a. M., K6In a Hamburg s vazbou
na hlavni zapadoevropské regiony.

CR postrada kvalitni Zelezniéni napoje-
ni hl. mésta Prahy na blizké evropské me-
tropole (Miinchen, Dresden) i propojeni
dvou nejvyznamnéjsich ekonomickych pro-
stor(i Prahy a Ostravska dalnici. Chybi zde
Usek Opatovice — Mohelnice.

V této situaci je prosazovani vystav-
by nové vodni cesty, ktera by se po nékoli-
ka desitkach let mohla podilet na nakladni
prepravé cca 3% (soucasna uroven Rakous-
ka) a neznamend zadné pfinosy pro hro-
madnou dopravu osob, velmi ambiciézni.
Zamér postrada prlikazné ekonomické pfi-
nosy a vykazuje fadu negativnich disledkd
na krajinu i osidleni.

(Mapa k textu viz barevnd priloha C
uvnitr cisla)

Ing. Arch. Milan Kérner, CSc.
ateliér AURS, spol.sr. o

Ustecky kraj chce zrusit
monopol Ceskych drah

7. 2. 2008 CRo - sever.cz, lvana Solni¢-
kova - Na severu Cech budou mozna jez-
dit némecké nebo francouzské vlaky. Us-
tecky krajsky urad totiz premysli o tom,
ze zeleznicni dopravu uz nebudou zajis-
tovat pouze Ceské drahy, ale pusti na Ze-
leznici i jejich konkurenci. AZ doposud
kraj uzaviral kratkodobé smlouvy s Ces-
kymi drahami, kterym plati rocné stovky
miliond korun.

Smlouva mezi krajem a Ceskymi dra-
hami konci letos. Kraj s nimi pak jesté
na nasledujici dalsi dva roky podepise
smlouvu novou. Mezitim zacne pfipra-
vovat vybérové fizeni na nové dopravce.
O vitézi rozhodne cena, za kterou budou
jezdit a také kvalita nabizenych sluzeb.

(ze monitoru tisku pFipravil aru)

XV. seminar - integrované
dopravni systémy

Ve dnech 12. —14. kvétna 2008 po-
fada Institut Jana Pernera (1JP) ve spolu-
praci s Ministerstvem dopravy v Laznich
Bohdanec - v hotelu TECHNIK - XV. semi-
nar — Integrované dopravni systémy.

Jako v predchozich letech je seminar
pravidelnym setkanim zajemcd a orga-
nizatord pfipravy a provozovani integro-
vaného dopravniho systému hromadné
prepravy osob (IDS) a je vyznamnou pfi-
lezitosti k vymeéné zkusenosti a poznat-
kil se zavadénim této problematiky v re-
gionech CR, které |ze navic konfrontovat
s pracovniky organi statni spravy.

Seminar svym odbornym zamére-
nim je urcen predevsim pro organizatory
stavajicich IDS, pracovniky instituci, kte-
ré tento dopravni systém vytvareji ane-
bo uvazuji o jeho realizaci a pro zastup-
ce dopravcl. Je rovnéz zadouci pro pra-
covniky verejné spravy na trovni kraji
a mést zabyvajicich se problematikou ve-
fejné osobni dopravy.

Ucastnici seminafe budou sezna-
meni s aktualnimi problémy IDS a verej-
né osobni dopravy v CR a Evropské unii,
prijatymi a nové pfipravovanymi legisla-
tivnimi dokumenty v CR a EU. Pfednage-
jicimi budou jednak vedouci pracovnici
Ministerstva dopravy, dopravci, zastup-
ci jednotlivych region(, Krajskych tradd,
organizatori IDS a predstavitelé firem
zabyvajicich se technickym a technolo-
gickym zabezpecovanim tohoto systé-
mu. Projednavany budou aktualni otazky
vyplyvajici z realizace dopravni politiky
Ceské republiky pro léta 2005-2013, le-
gislativni situace vztahujici se k doprav-
nim zakondim, véetné nékterych zasad
finanéni politiky statu a krajti CR. Budou
diskutovany rovnéz praktické otazky sou-
visejici se zavadénim a provozovanim IDS
v CR i v zahraniéi a zkusenosti z optima-
lizace dopravni obsluznosti, jakoz i apli-
kace prvki telekomunikacnich systémdi
a zkusenosti se zavadénim a vyuzivanim
Cipovych karet.

Zavéry seminare, véetné materiald pre-
danych prednasejicimi v Power Pointu bu-
dou publikovany na internetovych stran-
kach IJP: www.perner.cz. Zde miiZete najit
rovnéz podrobnosti tykajici se programu
XV. seminare, podminky Ucasti, jakoz i za-
véry predchozich seminari a kontakty na
pravidelné tcastniky téchto seminari.

Podrobnosti o seminafi obdrZite:
Ing. Jaroslav Gabriel (MD), e-mail:
jaroslav.gabriel@mdcr.cz; tel. 225131 443;
602 693 683, nebo u odborného garan-
ta: Doc. Ing. Kavalec,CSc., e-mail: kava-
lec@gr.cd.cz; tel. 972 233 936.
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