Doprava

Némecko

Takzvany “Fernstrallenbauprivatfi-
nanzierungsgesetz” (FStrPrivFinG - za&-
kon o budovani délnic za pomoci sou-
kromych prostredkii) tvofi od roku 1994
pravni zaklad pro Gcast soukromého sek-
toru v oblasti silni¢ni infrastruktury v Né-
mecku. V rdmci tzv. F-modelu soukromi
koncesionéfi prebiraji zodpovédnost za
vystavbu, provozovani, Gdrzbu a financo-
vani daného dopravniho spojeni. K zajis-
téni navratnosti je jim umoznéno vybirat
mytné.

Zavér - Hlavni faktory uspéchu
jednotek pro PPP

Na rozvoji programd PPP v zemich
s riznymi vladami i legislativnimi struktu-
rami |ze pres vSechny rozdily vysledovat
nékolik spolecnych znaku, které mohou
byt faktorem Gspéchu PPP. Patfi mezi né:

1. Rozhodny a koordinovany pfistup
vlady k PPP.

Centralni specializované Gtvary pro
PPP jsou nejlepsim prikladem tohoto pfi-
stupu. Vytvorenim téchto Gtvart vzni-
ka dotc¢enym ministerstvdim, a tim statni
spravé obecné, zodpovédnost za jejich
¢innost. Jejich roli je ve vétsiné pfipad
definovat a vyvinout metodiku, podporo-
vat rozvoj potfebnych struktur a poskyt-
nout pomoc aktérdm PPP. Zfizeni vlad-
nich Gtvard v evropskych zemich podpo-
filo Gcast vefejnych subjektd a adminis-
trativy na PPP a bylo deklaraci politické
podpory PPP.

2. Ochota iniciovat a provést potieb-
né legislativni zmény.

Prakticky ve vsech zemich, ve kterych
byl zahajen proces PPP a byly zfizeny
Utvary pro PPP, bylo nutné provést legis-
lativni zmény, které by vytvorily prostredi
pro realizaci projektd. Legislativni zmény
se vétsinou soustredily na:

e Zfizeni nebo jasnéjsi definovani za-
konné moznosti a pravomoci verejnych
subjektli uzavirat smlouvy typu PPP.

¢ Odstranéni danovych zvlastnosti
a specifik, které by komplikovaly PPP.

 Nastaveni systému kontroly vefej-
nych vydajt v rdmci PPP. -

Piestavka z diivodu kurzu

Cestujici v Zambii zGstali na holi¢-
kdch od 10. unora, kdy zelezniéni spo-
le¢nost Zambia Railways prerusila na
dva tydny veskeré spoje, aby mohla
svym zaméstnancim poskytnout presko-
leni. Kurzy byly uréeny zejména vlako-

vym dispeéeriim pro predchdzeni éelnim
srazkdm vlakd a pro pracovniky fidicich
stiedisek.
(Zdroj: Railway Gazette International)
(Datis - odis)
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Uvodem

P¥i pohledu na vyvoj objemu a délby
prepravni prace v Ceské republice je zfej-
mé, Ze dochazi ke dvéma priznacnym vy-
vojovym trendlm. Za prvé jsme konfron-
tovani s nardstem poptavky po prepravé
jako takové. Je to dano tim, Ze se nepoda-
filo prerusit linearni zavislost mezi rdstem
HDP a prepravni narocnosti. Po urcitém
polistopadovém Gtlumu v prvni poloviné
let devadesatych, zpGsobeném poklesem
vykonu ekonomiky, prichazi opét zatim
pomérné mirny, ale jisty narGst preprav-
niho vykonu. Zatimco v roce 1995 bylo
prepraveno 57 549 mil. tkm, o Sest let
pozdéji v roce 2001 to bylo jiz 59 438
mil. tkm. Za druhé je zrejmé, ze cely ten-
to nardst dopravy prebird téméF vyhradné
silnicni doprava. A nejen to: silni¢ni do-
prava ziskava znacny podil pfeprav, které
byly pfedtim realizovany jinymi druhy do-
prav, tj. dopravou zeleznicni a vnitrozem-
skou vodni.

Priciny tohoto trendu jsou zndmé
a pochopitelné, ve svém souhrnu vsak
nejsou pro CR ani Evropu pozitivni kvli
svym dopaddm na Zivotni prostredi a ply-
nulost dopravy. V Bilé knize EU je proble-
matice délby prepravni prace vénovana
prioritni pozornost. V casti 1 ,Zména dis-
proporci mezi jednotlivymi druhy dopra-
vy” se mj. konstatuje, ze:

,Rostouci uspéch silnicni a letecké do-
pravy md za nasledek stdle vétsi kongesce,
zatimco na druhé strané dochazi paradox-
né k tomu, Ze nevyuzivani plného poten-
cialu zeleznicni a kratké namorni dopravy
bréani v rozvoji redlnych alternativ k silnicni
nakladni dopravé. Pokud nebude zajisténa
lepsi regulace hospoddrské soutéze mezi
jednotlivymi druhy dopravy, bylo by uto-
pii vérit, Ze se podari zabranit jesté vétsim
disproporcim a dojde ke vzniku rizika, Ze
silnicni ndkladni doprava bude mit praktic-
ky monopol na prepravu zboZzi v rozsitené
Evropské unii.”

Tato proklamace je v samotném do-
kumentu napliovana v podstaté ve tfech
smérech, tj. zlepSeni kvality v silni¢ni do-
prave, revitalizace zeleznic a kontrola

ristu letecké dopravy. Oviem nepochyb-
né otazka pfimé ,regulace hospodarské
soutéze” je obtizné prichodna. Byt je
odivodnitelna nepfiznivymi ekologicky-
mi Gcinky a infrastrukturni nakladovos-

ti nakladni silni¢ni dopravy - ,pro silnic¢-

ni dopravce je nepfijatelné pripustit, Zze
prostredky (ziskané ze silni¢ni dopravy)
se pouZiji k Ghradé prezameéstnanosti na
drahéach, bude tedy nutno stanovit kli¢

k vyuZiti téchto prostredkl a dospét k do-
hodé”. Takova dohoda musi byt nutné ne-
snadna vzdy, kdy dochazi k prerozdélova-
ni prostfedki. Také proto je tfeba hledat
jiné, systémoveéjsi prostredky ke zvraceni
téchto nepfiznivych trendd, které jsou ob-
tiznéji realizovatelné, ale jediné prostred-
nictvim nich je dosazeny cil dlouhodobé
financ¢né a i konsensudlné udrzitelny.

Nékdy byva argumentovano tim, Ze
mezi poméry v Evropé a Ceské republice
jsou rozdily. Tyto rozdily jsou mezi nékte-
rymi Cisly, nejde o homogenni naskok i
zpozdéni a rozdily se vyrovnavaji. V tom-
to ohledu je zajimavé srovnani s Cisly uve-
denymi ve Spolkové dopravni politice né-
meckého ministerstva dopravy. Porovna-
nim s obdobnymi daty v CR zjistime, Ze
naskok podilu Zelezni¢ni dopravy v Ceské
republice je procentudlné pouze na tkor
dopravy vodni (vnitrozemské a pobrezni),
pro kterou CR nema zcela srovnatelné
podminky. V oblasti dopravy silni¢ni dosa-
huje CR zcela srovnatelnych cisel (64 %
podilu na trhu SRN, 65 % CR).

Cilem tohoto ¢lanku je zamyslet se
nad moznostmi zvySeni podilu ekologicky
pravé. K tomuto tkolu Ize v zdsadé pristu-
povat dvéma zpusoby:

1) optimalizaci stavajici soustavy,

2) hledanim novych postupt a tech-
nologii.

Kazdy z naznacenych zplsobt ma
své vyhody a nevyhody:

» Optimalizace stavajici soustavy zna-
mena snahu vyuZit soucasné postupy
zeleznicni (a vodni) dopravy, optimali-
zovat vyuziti stavajicich komercnich ob-
vodu a snahu snizovat naklady na dopra-

Druh dopravy SRN (1997) CR (1997)
mld.tkm podil mld.tkm podil
silni¢ni doprava 236 63,6 % 40,6 65,1 %
zeleznic¢ni doprava 73 19,6 % 21,0 33,6 %
vodni doprava 62 16,8 % 0,8 1,3 %
celkem 371 100 % 62,4 100 %
Tab. 1
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vu, zlepsovat sluzby a véechny zélezitosti
spojené s marketingem. Znamena to za-
meérit se na predem vytipovany sortiment
zbozi, ktery se jevi pro zelezni¢ni prepra-
vu jako relativné vyhodny, a pro kazdy ta-
kovy sortiment a pfipadné relaci hledat
podminky, které by zajistily rentabilnost

a Uspésnost prepravy. Celkova délba pre-
pravni prace mezi jednotlivymi druhy do-
pravy se timto zplsobem ale vyraznéji
nezméni. Nevyhodou tohoto postupu je
pomeérné kratkodoba Gspésnost a omeze-
na platnost opatfeni, nebot pro kazdou
konkrétni pfepravu je nutné hledat rese-
ni samostatné. Vyhodou je mala financni
narocnost na opatreni a relativné snadna
realizace, ktera pak pfinasi pomeérné rych-
le vysledky.

* Nové postupy a technologie jsou
postaveny na rozboru slabych stranek
soucasnych systém, na jehoz zavérech
se urci podminky a vlastnosti nové navr-
zenych technologii, které se postavi na
miru na zakladé takto urcenych vlastnosti.
Nevyhodou tohoto systému jsou pomér-
né vysoké investicni naklady na rozjezd
systému a obtiZnost a rizika realizace,
kterd hrozi v pripadé potizi krachem za-
méru. Nebezpecim muiZe byt i faze pilot-
nich projektt, které nutné musi vykazovat
nizsi rentabilitu nez plné fungujici systém
(omezena platnost ma vzdy nizsi rentabi-
litu), a z toho plynouci pripadné predcas-
né vyhodnoceni projektu jako nerentabil-
niho. Vyhodou je dlouhodoba platnost,

a zejména vyrazny celoplosny vysledek,
ktery by byl schopen vyrazné pozménit
délbu prepravni prace.

Seni je feSeni pomoci novych technolo-
gii, jeho zavadeni je ale rizikovéjsi a ob-
tizngjs.

Vzhledem ke slozitosti problematiky
bude tento prispévek rozdélen do nékoli-
ka pokracovani. Zamérem je vyvolat dis-
kusi na strankach casopisu Doprava na
dané téma, které je jednim z klicovych té-
mat dopravni politiky. Jeho reseni se do-
tyka i jinych, zdanlivé vzdalenych, oblas-
ti - socialni politiky, primyslové politiky,
zivotniho prostredi, udrzitelného rozvoje
spolecnosti a dalsich.

Vytipovani nevyhod pfimé
nakladni a kombinované dopravy
a priéin poklesu podilu zelezniéni

nakladni dopravy

Ve Sdéleni Komise Rad€, Evropskému
parlamentu, Hospodarskému a socialni-
mu vyboru a Vyboru pro regiony o Tran-
sevropskych zeleznicnich nakladnich dal-
nicich se uvadi:

,Mezi léty 1970 a 1975 preprava zbo-
Zi po Zeleznici v EU klesla téméf o 1/4 -
7 283 na 220 mld. tkm. To by mélo samo
0 sobé vazné dusledky; kdyz se to vsak

spoji s narastem trhu nakladni dopravy

0 70 %, pak podil zeleznice poklesl na po-
lovinu - z cca 32 % na 15 %. Vétsina nards-
tu pripadla na silnici - silni¢ni nakladni do-
prava vzrostla o 150 %. Kdyby tyto trendy
pokracovaly po pristich 10 let, podil zelez-
nice by poklesl z 15 na 9 %, zatimco celko-
vy trh prepravy zboZzi by narostl o dalsich
30 %.

I kdyz jde o globalni ¢isla, maji velmi
realisticky dopad. Z nich zpracované pre-
dikce by predpokladaly vazny nardst kon-
gesci, znecisténi ovzdusi a v mensim rozsa-
hu i zvyseni poctu nehod. Je sice jasné, Ze
Zeleznice nebude moci vyresit vsechny po-
treby nakladni dopravy, mize vsak realné
prispét k potiebé Spolecenstvi zachovat
udrzitelnou nakladni dopravu Spolecen-
stvi, zejména na dlouhé vzdalenosti. | kdyz
cca 85 % prepravenych tun ve Spolecen-
stvi je prepravovano do 150 km a mnoho
z toho neni trhem pro zeleznicni nékladni
dopravu, pripada na prepravy pres 150 km
pres 50 % tkm a z toho jasné plyne v EU
relativni prevaha preprav na dlouhé vzda-
lenosti.”

V pridruzenych zemich je podil zelez-
nicni prepravy sice vyssi, jeji podil ale ne-
ustale klesa, a pokud se nenajdou vhodna
technicko-ekonomicka feseni, dosahne se
brzy stav jako v EU.

Tyto trendy jsou pfitom v rozporu s ci-
li dopravni politiky prakticky vSech evrop-
skych statt. Zapadoevropské staty se tim-
to problémem zabyvaiji jiz nékolik deseti-
leti, vysledky se ale nedostavuji.

Priciny Ize najit nasleduijici:

a) Skladba zbozi - snizuje se podil
zbozi vhodného pro Zeleznicni prepravu,
zmensuje se velikost jednotlivych zasilek,
coZ je dano rozvojem malého a stredniho
podnikani.

Poznamka: Po Zeleznici Ize prepravo-
vat jakykoliv druh zboZi (co Ize nalozit do
nakladniho auta, to Ize, az na vyjimky, na-
lozit i do vyménné nastavby). Jde ale o to,
Ze v podminkéch soucasnych technologif
je zeleznice pri prepravé znacné casti dru-
ha zbozi vaci silnicni dopravé méné kon-
kurenceschopna. Vse tedy zavisi na vyvi-
nuti vhodné technologie.

b) Pfepravci pozaduji dodavky z do-
mu do domu.

Pozndmka: Sance na ekonomicky zd(-
vodnitelné zpristupnéni Zeleznicni infra-
struktury prepravcim mohou zvysit mo-
derni prekladkové technologie kombino-
vané dopravy horizontdlnim zpisobem,
které podle ddaji vyrobct vykazuji nizké
naklady.

c) Pozadavek dodavek just-in-time,
které umoZnuji na strané prepravce snizo-
vat naklady na skladovani. Zelezni¢ni do-
pravci nejsou schopni pozadavku vyhoveét
tak kvalitné, jako dopravci silni¢ni.

Poznamka: Zajisténi pravidelnosti pre-

Doprava

pravy v nakladni Zelezni¢ni dopraveé jsou
rezervy, které Ize odstranit vhodnou orga-
nizaci provozu a tuzkou spolupraci sprav-
ce Zeleznicni infrastruktury s dopravcem.
Je tfeba upozornit na nebezpeci plynouci
z toho, ze v rémci konkurencniho boje na-
bizeji silni¢ni dopravci stéle kratsi garan-
tované lhaty dodavek. Co je vyhodné pro
prepravce, nemusi ale byt vzdy v celospo-
lecenském zajmu.

d) Silni¢ni dopravci jsou mensi ob-
chodné pruzné spolecnosti. Reforma ze-
lezni¢nich dopravcl neni nikde uspoko-
jivé doresena. Cilem restrukturalizaci Ze-
leznic by mélo byt pravé dosazeni marke-
tingové pruznosti.

Poznamka: Jedinou sanci pro Zelez-
nici je vystaveni dominantniho dopravce
v ramci zeleznicniho podnikani konku-
rencnimu prostredi, avsak za prisné rov-
nych podminek a pri omezeni vlivu statu.

e) Vyvazeny rozvoj dopravni infra-
struktury vsech dopravnich obord.

Poznamka: Prestoze nikdo nepochybu-
je o nutnosti rozvijet sit dalnic a rychlost-
nich komunikaci tak, abychom se dosta-
li na droven EU, podobny poZzadavek na
stran€ Zeleznicni infrastruktury jiz tak silné
pocitovan nenti. Je to dano tim, Ze problé-
mem silnicni sité je vycCerpana kapacita,
zatimco v pripadé Zeleznice po poklesu
nakladni dopravy je naopak kapacitni pre-
vis. Jde ale o kvalitu, kterou infrastruktu-
ra nabizi. Technicky zastaralé a z hlediska
udrzby zanedbané zeleznice nemohou
poskytnout v mnoha prepravne silnych
smérech takovou kvalitu, kterd by zelez-
nicni doprave vibec umoznila vstup do
konkurencniho prostredi dopravniho trhu.
Otézka volné kapacity Zeleznicni infra-
struktury byva nedostatecné posuzovana,
nebot vychazi ze v soucasnosti realizova-
ného objemu prepravy. Ten ale nevypovi-
da nic o potencialni poptavce. Poptavka
je totiz pfimo zavisla na parametrech tra-
ti, ty jsou Casto zcela nedostatecné. Cas-
to se k ndvrhu modernizace siti pristupuje
historizujicim zptsobem, tj. tady vznikla
v dobé Rakouského mocnarstvi ddlezita
trat, a proto se, prepravci, prizplsobte. To
je ale opacny postup neZ by bylo zapotre-
bi (Ize to dokumentovat na prikladu Sko-
dy Mlada Boleslav, tedy nejdynamictéji se
rozvijejicimu ceskému podniku zavislému
na velkych objemech nakladni dopravy).
Volna kapacita ani u nds na veétsiné dsekd
piiméstskych trati fakticky neexistuje, ne-
bot pokud by byla zavedena odpovidajici
priméstska osobni doprava v okolri sidel-
nich regiondlnich aglomeraci a méstskych
regionu se standardy béznymi v EU, byla
by razem kapacita i nékterych nasich zZe-
leznicnich trati vycCerpana. V EU je ze stej-
ného ddvodu zatizeno kongescemi 20 %
Zeleznicnich trati, a to i pres niZsi rozsah
nakladni dopravy a veétsi procento dvou
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a vicekolejnych trati. Proto se také v Bilé
knize EU pozaduje oddeélovani koridord
osobni a nakladni dopravy.

Vystavba délnic v CR zapocala zhru-
ba o 30 let dfive nezZ se pristoupilo k mo-
dernizaci zeleznicnich koridord (ty navic
ve vétsiné pripadd v nedostatecnych rych-
lostnich parametrech). K tomu cilovy stav
predpoklédaného rozvoje dopravni infra-
struktury pocita na hlavnich tazich (na kte-
rych by se zeleznice méla uplatnit) s mno-
hem vétsi hustotou délnic a rychlostnich
komunikaci nez v pripadé zmodernizova-
nych Zeleznicnich taha.

Dalsi velkou, a zastanci silnicni naklad-
ni dopravy zamérné zamlcovanou skutec-
nosti je, ze tézka doprava ma na opotre-
beni Zeleznicni infrastruktury daleko men-
Sivliv nez v pfipadé infrastruktury silnicni.
Znamena to, Ze v pfipadé prevedeni na-
kladni dopravy na Zeleznici stoupnou né-
klady na dadrzbu infrastruktury relativné
madlo, zatimco u silnic se odhaduje, Ze na-
klady na ddrzbu dalnic v pripadé neexis-
tence nakladni dopravy by byly 6x nizsi.

f) Technologie prepravy Zeleznicni
dopravy je mnohem komplikovanéjsi, coz
je dan za vyhodu, kterou dava moznost
prepravovat vetsi mnozstvi zbozi najed-
nou s celkové nizsi energetickou spotre-
bou.

Pozndmka: Nevyhody Ize alesporn ¢ds-
tecné napravit pomoci novych technologii
s vyuzitim kombinované dopravy.

g) Bariéry na hranicich - mame na
mysli hranice mezi staty EU, kde v silni¢ni
dopravé nejsou na hranicich zadné bari-
éry, zatimco u zeleznic jsou bariéry ply-
nouci z pfechodu vlaku na sit jiné zelez-
nicni spravy.

Pozndmbka: Prislibem je FeSeni problé-
mu na evropské urovni (interoperabilita).

h) Vsechny predchozi body nakonec
vedou k tomu, Ze moderni logistika je
vazana predevsim na délni¢ni infrastruk-
turu, ¢imz dochazi k dalsSimu vzdalovani
se nakladni dopravy od Zeleznicni infra-
struktury.

Poznamka: Do moderni logistiky je
nutné vnést prvek regionalnich dopravnée
logistickych center, které by zkoncentrova-
ly pfepravni proudy a vyrovnavaly by roz-
dily ve vypravnich a koncovych ndkladech
Zeleznicni a silnicni dopravy. Nové systé-
my kombinované dopravy by dale umozni-
ly napojit i soucasna logisticka a distribuc-
ni centra na kolejovou dopravu.

K jednotlivym bodtm jsme uvedli po-
znamky, které poukazuji na to, ze Zelez-
nice je opodstatnénd v pomeérné velkém
sektoru prepravniho trhu, ale z nejriiznéj-
Sich ddvodl nema rovné podminky se sil-
ni¢ni dopravou. Bagatelizace uvedenych
skutecnosti vedla k tomu, Ze uZivatel po-
vazuje silni¢ni dopravu za vrchol kvality

evropské nakladni dopravy, a Ze se se Ze-
leznici pocita, ziednodusené feceno, jen
pfi pfepravé hromadnych substratd na
velké vzdalenosti.

Za normalnich podminek by se jed-
notlivé druhy dopravy mély uplatriovat
v tom sektoru prepravniho trhu, ktery je
pro né vhodny z divodd jejich technic-
ko-ekonomickych parametrd. Neni to
tedy otazka konkurence (ta jen v hranic-
nich pfipadech). Konkurence musi plso-
bit mezi jednotlivymi dopravci; dopravni
obory by mély spolupracovat, nebof jen
to vede k celospolecensky nejvyhodnéj-
$imu zpasobu dopravy. Dopravni systém
nikdy nebude optimalni, pokud nebudou
vyuzity ekonomické a provozni prednos-
ti jednotlivych druhd dopravy. Zeleznice
by se tak méla uplatnit tam, kde je dlou-
hodobé silny pfepravni proud zbozi na
dlouhé a stredni vzdalenosti, pficemz
kriticka prepravni vzdalenost, od které
je zeleznice vyhodnéjsi oproti silnici, by
méla byt podstatné kratsi nez dnes. Jde
o to, ze, zjednodusené feceno, sila pre-
pravniho proudu klesa s rostouci vzdale-
nosti. Snizovani kritické prepravni vzdale-
nosti je proto klicové pro zvysovani podi-
lu Zeleznic¢ni dopravy.

V této souvislosti je tfeba na druhou
stranu pfipomenout, Ze budoucnost ze-
lezni¢ni ndkladni dopravy neni v prosa-
zovani zachovani provozu mistnich tra-
ti s odtvodnénim, ze velka Feka (hlavni
traté) potrebuje pro svij vznik jednotlivé
malé praménky - takové pfirovnani silné
kulha a je nepravdivé. Takova preprava je
neefektivni nejen z ekonomického hledis-
ka, ale i z hlediska ekologického.

Na druhou stranu ale zcela nepla-
ti tvrzeni, Ze na kratké vzdalenosti nema
zeleznice Sanci. Statistika pfepravy na
Grovni krajt ukazuje, Ze i v ramci vnitro-
krajskych preprav dosud Zeleznice hraje
nezanedbatelnou Glohu, v roce 2000 jeji

podil ¢inil vice nez 4 %. Kriticka preprav-
ni vzdalenost ale neustale vzrista - je to
dano stale hospodarné;jsimi vozidly na-
kladni silni¢ni dopravy a naopak klesajici
efektivitou na Zeleznici z divodt poklesu
vykon( nakladni dopravy, a tim zkracova-
nim vlaka.

Dalsi skutecnost, kterda mluvi ve pro-
spéch Zeleznic¢ni dopravy, je nebezpeci
enormni zavislosti statu na ropé, jakoZto
strategické suroviné, jejiz zasoby jsou ne-
obnovitelné, a navic se nachazeji v oblas-
tech z politického hlediska nepifilis stabil-
nich. Jakékoliv politické otfesy se tak pre-
naseji do narodnich ekonomik. Pfevedeni
vyznamné casti dopravy na elektrickou
trakci by tuto zavislost snizilo.

Konecné je tfeba zddraznit, ze jaké-
koli odlehceni silnic je velkym pfinosem
pro bezpecnost dopravy jako celku. Za-
timco na silnicich zahyne kazdym rokem
v CR na 1 300 osob, na Zeleznici je to
podle oficialni statistiky MDS asi 60 osob
za rok, a to pouze na zeleznic¢nich prejez-
dech v silni¢nich vozidlech (ve vétsiné pri-
padi nekazen fidic) nebo prejetych na
trati (uzavieny prostor CD). Pomineme-li
tyto pripady, byla Gmrtnost na Zeleznici
v roce 2002 v CR nulova.

Druhy dil ¢lanku se bude zabyvat
moznostmi intermodalnich preprav pri
zvysovani podilu zelezni¢ni dopravy. m

n

ch praci byl v Britd
znovu zprovoznén 50 km dlouhy vodni ka-
ndl Rochdale, ktery byl pro fiéni provoz
uzavien v roce 1952. Restauraéni prace
na 200 let starém kandle zahrnovaly vy-

stavbu nového 25 km dlouhého useku, 24
zdymadel a 12 silni¢nich mostd. Kandl
nyni umoznuje plavbu bez prekazek lodim
mezi Manchesterem a Sowerby Bridge.
(Zdroj: Transportation Professional,)
(Datis-odis)
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