Sdruzeni Porta Moravica
Ve Strouze 423 — CZ 252 46 Vrané nad Vlitavou, Czech Republic
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April 27™, 2009

Mr.

Antonio Tajani

Vice-President, Commissioner for Transport
European Commission

DG Energy and Transport — TEN-T

B-1049 Bruxelles

Dear Sir,

“in the enclosure I beg to send you a contribution of our Association Porta Moravica to
the Consultation on the Green Paper — TEN-T. The Annual Meeting of our Association has
adopted this contribution in P¥erov on April 16",

The complete text of the contribution is in Czech. A sufficient English summary is
added.

We are prepared to complete our contribution by further details and arguments
according to your wish. We plan — among other things — to organize an international
conference in Ostrava on the 14™ and 15™ October in order to thoroughly discuss problems
connected with the perspective of inland waterway infrastructure in Czech Republic and in
Poland.

I beg to send the enclosed contribution by e-mail as well.

Sincerely yours,

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.
Chairman of the Association Porta Moravica




Prispévek k diskusnimu procesu, ktery zahéjila Evropska
komise vydanim Zelené knihy:
. TEN-T: revize politiky — k Iépe integrované transevropskeé
dopravni siti pro spoleénou dopravni politiku-

Predklada: SdruZeni Porta Moravica, CZ 252 46 Vrané nad Vitavou, Ceska republika
Zakladni Gidaje o predkladateli

Uvodem je tfeba vysvétlit, e SdruZeni Porta Moravica (déle jen Sdruzeni) se ve
smyslu § 2 (odst. 2) schvalenych stanov soustieduje na shromazdovani a zvefejhovani
relevantnich a objektivnich informaci o zaméru vodniho koridoru Dunaj- Odra — Labe (D-O-
L), tykajicich se zejména: A

a) Funkce projektu D-O-L z hlediska racionalizace a ekologizace dopravniho systéemu
v Ceské republice i v Evropé.

b) Vyznamu projektu D-O-L pro udrZeni pozitivni vodohospodarské bilance v

" prilehlych regionech, a to i v pfipadé, Ze se spini pesimistické progndzy vyvoje
klimatu.

c) Funkce projektu D-O-L vkomplexni protipovodiiové ochrané, zvlasté na
ohroZenych tzemich Jihomoravského, Zlinského, Olomouckého, Pardubického a
Moravskoslezského kraje.

d) Moznosti disledn&jdiho vyuziti projektu D-O-L ve sféfe ochrany zivotniho prostfedi
a rehabilitace pfirodnich prvk( v krajiné.

e) Vyznamu geografického fenoménu Moravske brany, jehoz cilevédomé vyuZiti miZe
byt vyznamnou komparativni ekonomickou vyhodou Ceské republiky. '

f) Technického Tedeni projektu D-O-L a moZnosti jeho zdokonaleni v souladu
s vyvojem nézord na jeho funkce a ve shodé se zkusenostmi z podobnych projekth
v zahraniéi. '

g) Vérohodnosti medialniho obrazu projektu D-O-L.

Vramci Ginnosti Sdrufeni (které mj. spotivalo v organizovani mezinarodnich
konferenci, pfi nichz publikovali své nazory pfedni evropsti odbornici) se podafilo soustiedit
mnoho poznatkl, které by mohly byt uZiteéné vyuZity v ramci diskusniho procesu, i kdyz —
anebo pravé proto — svym dopadem zdaleka pfesahuji problematiku projektu D-O-L.

Soucasny rozvoj vodni dopravy v Evropé

Vieobecnd se uznava, ze vnitrozemska vodni doprava — a zejména pobiezni plavba,
ktera na vnitrozemskou plavbu technologicky i funkéné navazuje — zastava (nebo by méla
zastavat) v dopravnim systému vyznamné misto, a to zejmena v soutasné dobé, kdy je
efektivnost tohoto systému z ekonomického i 8irStho spole¢enského hlediska nepfiznivé
ovliviiovana nezadoucim, avdak t&Zko zvladnutelnym ristem silniéni nékladni dopravy.
V této souvislosti je mozno uvést koncep&ni material EU, 1. ,Bilou knihu o evropske dopravni
politice do roku 2010 — &as rozhodnout®. V tomto dokumentu se dlrazné poukazuje a
potfebu daléiho rozvoje a pfislusné podpory vnitrozemske i pobfezni plavby. Z jeji kapitoly
nazvané ,Zajidténi (izké spoluprace mezi pobfezni a vnitrozemskou plavbou a Zeleznici” je
mo2no citovat: “Pobfesni namoini plavba mezi stéaty unie, jakoZ i vnitrozemska plavba
piedstavuji klisové elementy intermobility, které umoZiiuji acinné zésahy proti pretéZovani
silniéni a Zelezniéni infrastruktury a znedistovani ovzdusi. Oba tyto dopravni systémy nejsou
aZ doposud dostatecné vytizeny, prestoZe je unii k dispozici neocenitelny potenciél (35 000
km mofiského pobfeZi a stovky namofnich &i vnitrozemskych pfistavil), stejné tak jako
prakticky neomezenéa dopravni kapacita.”




Je samozfejmé, Ze rozvoj vnitrozemské vodni dopravy v Evropé souvisi Ozce se
stavem pfisludné infrastruktury, tj. s kvalitou sité vnitrozemskych vodnich cest a s jeji
navaznosti na trasy pobfezni plavby. Kriticka analyza tohoto stavu vede k piekvapivym
zavérim, které az doposud nebyly piné docenény. Z toho vyplyvajici rizika jsou mj. hlavnim
dtvodem pro usporadani mezinarodni konference v Ostravé (CR) v fijnu 2009. Ta by méla
sjednotit nazory na nékteré vazné otazky rozvoje evropské vnitrozemské vodni dopravy. |
kdyZ nas od zavéretnych dokumentd konference (jejichz presny obsah nelze samoziejme
pfesné predvidat) déli jest& pll roku, je mozno podle predbézné piihlaSenych referatd a
provedenych analyz formulovat zavéry, nesporné piné pouzitelné v diskusnim procesu.

Vize moderni sité vodnich cest v Evropé

Zakladnim ukazatelem, podle n&jZ se posuzuje priijezdnost vodni cesty a urcuiji cilové
parametry pro jeji modernizaci je jeji tfida ve smyslu prijaté Klasifikace evropskych vodnich
cest, zpracované v organech Evropské hospodaiské komise pfi OSN. Tato klasifikace byla
rovnéz jednim z podkladd pro zpracovéni Evropské dohody o hlavnich vnitrozemskych
vodnich cestich mezinarodniho vyznamu (AGN). AGN pozaduje, aby na vodnich
cestach, zahrnutych do sité mezinarodniho vyznamu, se postupné dosahlo parametrl
alespoit tfidy Va, zatimco nové budovane Useky maji vyhovovat tfidé Vb. To odpovida
jednotkam o nosnosti 1 600 az 3 000 t, resp. 3 200 aZ 6 000 t, zarudujicim velmi pfiznivé
ekonomické parametry, Gasto pfizplisobenym i provozu na pobfeZnich trasach (coastal
routes) a schopnym prevzit efektivné (pfi uplatnéni kontejnerizace) zatéz ze silnic a dalnic.
Mapka v pFiloze 1 (Annex 1), pfevzata z AGN, dokumentuje, Zze vodni cesty v prostoru
stfedni Evropy, tj. zejména tzemim zapadni &asti Némecka, Polska a Ceské republiky, jsou
diky své strategické poloze zafazeny pfevazné mezi hierarchicky nejvy$si, tj. patefové spoje
(trunk waterways: E 20, E 30, E 40 a E 70) a maji byti spojeny doplnénim chybéjicich spojl
(missing links) do souvisle sité.

Konfrontace vize se skuteénosti

Pfiloha 1 ovdem neumoziiuje kriticky pohled na sougasny stav sité a na jeji prakticky
vyznam, dany jejim skutetnym vyuzivanim. Stupen vyuziti sité lze nejlépe vyjadiit hustotou
prepravy, tj. mnoZstvim tun, prochazejicich rotné charakteristickymi profily na siti (zpravidia
plavebnimi komorami, kde je provoz sledovan a vyhodnocovéan). Takovy pohled nabizi
pfiloha 2 (Annex 2). Sit vodnich cest v této pfiloze vychazi z pfilohy 1, jsou v8ak vynechany
chybéjici spoje a neni vyznafena hierarchie. Navic jsou naopak uvedeny nékteré dseky
vodnich cest, které nebyly zafazeny do AGN. Hustota pfepravy v charakteristickych profilech
je graficky zndzornéna pomoci kruhd, jejichz plocha je Gmérna mnozstvi prochéazejicich
nakladt v roce 2007. Barva kruhli znazorfiuje tendence vyvoje v poslednich 25 letech: u
profilil s rostoucimi hodnotami pfepravy jsou kruhy zelené, pro profily, kde se hodnoty
pfepravy v podstaté neméni, jsou oranzové a koneéné tam, kde dochazi k poklesu, je
pouZita ¢ervena barva. Mapka velmi nazorné dokumentuje tyto skuteénosti:

1) Daleko nejvyssi stupeii vyuZiti vykazuje Ryn a jeho piitoky, ¢i navazujici praplavy.

Sledujeme-li pfepravni hustotu podél propojeni, vedouciho od Ryna k Labi, Odfe a
Visle, tj. pres priplav Wesel — Datteln (WDK) a paralelni priplav Ryn — Herne
(RHK), déle pfes priplav Dortmund — Ems (DEK), Stfedozemni priplav (MLK),
Labsko-havolsky praplav (EHK), paralelni spoje od Berlina k Odfe (HOW a SOW) a
koneéné pres Wartu a Note¢ k Visle, musime konstatovat napadné klesani stupné
vyuziti, a to aZz do t& miry, Ze je nutno hovoiit o kolabujici vodni dopravé.
Plavebnimi komorami ve Stfekové na Labi (jedna se o nejvétsi plavebni komory
v CR, nabizejici nejvétsi kapacitu) proslo napf. v roce 2007 téméF 863 x méné
zbo3i ne v hraniénim profilu Ryna u Emmerichu. Jesté hife je vyuzivana Odra
(samoziejmé s vyjimkou dolniho toku a do jisté miry i kanalizované trati). Vyuzivani
Visly pod Var$avou se dokonce blizi nule.




2) Jestd vice alarmujici neZ katastrofélné nizky stupefi vyuZivani sité ve vychodni
gasti Némecka, v Polsku a v CR je vyvoj této hodnoty. Zatimco v zapadni ¢asti sité
jednoznaéné previada zelena barva, dominuje na Labi a na vodnich cestach déle .
na vychod od Labe ,varovna“ gervena: v této oblasti vodni doprava v poslednich
letech klesa tak vyrazné, Ze se stiva bezvyznamnou, ¢i dokonce hrozi jeji

- (piny zanik.

3) Zcela jiny obraz ziskame, postupujeme-li k vjchodu podél feky Mohanu, priplavem
Mohan — Dunaj (MDK) a posléze Dunajem. Je pravda, Ze vyuzivani obrovske
kapacity Dunaje je stale jesté nizké — zvlasté pfi srovnani s Rynem — soucasné
viak Fadové vy$si nez v pfipadé Labe a Odry a pfedevsim ma jednoznacné
rostouci tendenci: Dunaj je nesporné vodni cestou s mimofadné pFiznivou
perspektivou. K jeho vyznamu pfispiva i dynamicky rostouci vyména zboZi mezi
Evropou a Stfednim i Dalnym vychodem, pro niZ pfedstavuje smérovani pfes Dunaj

_ - apfistav Constanta nejkratSi trasu.

CR a Polsko (ale i vychodni ast Némecka) tedy trpi handicapem, ktery ma znacné
nepfiznivé dopady jak ekonomického razu (hospodéfstvi nemize dostateéné vyuzivat
nejlevnéj$iho druhu dopravy, chybi Gginné nastroje na tlumeni nadmérného rustu silnicni
nakladni dopravy), tak ekologického razu. Dalo by se napf. dokazat, Ze zvySenim stupné
vyuziti plavebni sit& v této oblasti na Urover b&Znou v oblasti na zapad od Labe by se daly
snizit emise CO, nejméné o 1 mil. t roné.

Pficiny krize

Musime se tedy ptat na pfiginu zcela asymetrického vyvoje, ktery se vyznatuje
v zapadni &asti Evropy vyraznou dynamikou, zatimco ve stfedni &asti ma charakier
prohlubujici se krize. Odpovéd naznaluje pfiloha 3 (Annex 3), nabizejici dalsi odlisny
pohled na sit vodnich cest. Jsou na ni opét znazorneny pouze existujici a rozestavéné vodni.
cesty, které jsou rozliSeny podle jejich kvality a spolehlivosti. Plnou silnou &arou jsou
vyznadeny Useky, piné vyhovujici pozadavkim moderni vodni dopravy, {j. odpovidajici
pozadavkim AGN, nebo alespon IV. tfidé (kterou AGN u star$ich vodnich cest toleruje, pfi
modernizaci a nové vystavbé véak jiz nepfipousti). IV. tfida vyzaduje prljezdnost pro
jednotky rozmérd 85 x 9,5 m, jejichZ nosnost se pfi ponoru 2 m pohybuje okolo 1 000 t.
Ponor 2 m nebo vy&si by mél byt zaruéen (jedna-li se o priplavy a kanalizované Useky fek)
trvale nebo po alespoil 90 — 95 % ro¢ni doby (na regulovanych Usecich fek s kolisajicimi
hladinami). Dvojitou &arou jsou vyznadeny dseky, které vyhovuji jen podminéng, tj. vykazuji
parametry llI. tfidy (resp. prijezdnost pro jednotky rozmérll 67 x 8,2 m s nosnosti 600 — 700
t) a vyhovuji (nebo mohly by za cenu mené&ich Gprav vyhovét) ponoru 2 m. Teckovanymi
liniemi jsou vyznageny Useky, které bud nevyhovuiji ani prijezdu jednotek rozméri 67 x 8,2
m, nebo u nich neni zaji§tén ponor 2 m. Jedna se predevéim o mélo vodné toky, upravené
jen regulaci, konkrétné o regulované Gseky Labe (kde se po cca 90 % roéni doby da dnes
hovofit o ponoru 1,15 m, po dokonceni planovanych tprav v Némecku o ponoru 1,30 az 1,40
m), Odry (kde je dokonce plavebni obdobi omezeno na pouhych 75 % roéni doby, avSak ani
v tomto obdobi nejsou garantovany alespon takové ponory jako na Labi) a Visly (kde
garantovany ponor nedosahuje ani 1 m). Takové Useky je moZno pravem oznacovat jako
deklasované vodni cesty, které jiz nevyhovuji souCasnym poZadavkiim na ekonomiku a
spolehlivost plavebniho provozu a neumoziuji daldi rozvoj vodni dopravy. Jedna se o useky,
jez sice byvaly jedté v prvé poloviné minulého stoleti dosti intenzivné vyuZivany, ovéem za
cenu dnes jiz nepouzitelné plavebni technologie. Vlyznagovala se nizkou produktivitou
manuainé naro&né prace posadek na malych vle¢nych Clunech a parnich kolesovych
remorkérech, nizkou provozni rychlosti (zejména pfi splavovani samotizi) a nemoznosti
uplatnéni modernich navigacnich pomucek. V soutasné dobé& je nejvétsim problémem na
t&chto deklasovanych vodnich cestach nespolehlivost provozu. Ta vyplyvé z velkého koliséni
plavebnich hioubek (které vede az k nucenym plavebnim pfestavkam) a je pro vetsinu
klientt nepfijatelna, zviasté pii konkurenci moderni Zelezniéni a silniéni dopravy. Zcela
novym fenoménem, jenZ brani vyuzivani deklasovanych Usek(, je privatizace plavebnich




podnikll po hospodarsko-politickych zménach v devadesatych letech. Privatni rejdafi
nemohou byt nijak motivovani k nasazovéni svého lodniho parku na problematickych
vodnich cestach za cenu ztratového provozu, a to zejmena po roz&ifeni EU, kdy se jim
otevfel liberalizovany pfepravni trh, takze mohou vyhodnéji podnikat na vyhovujicich vodnich
cestach. Hromadné presuny lodniho parku z Odry & Labe do oblasti Ryna ¢&i zapadnich
priiplavil jsou toho padnym dikazem. V roce 2004 uskuteénili éesti rejdafi v kabotaznich a
tetizemnich* prepravach v ciziné (tedy mimo regulované Labe) 15 % svych vykond, v roce
2007 69 % a v roce 2008 dokonce pfes 83 %!

Vyhovujici, & -podminéné vyhovujici Useky jsou dvojiho druhu. Bud jsou soucasti
konzistentni sitd, tj jsou navzéjem propojeny spolehlivou siti priplavi nebo pobfeznimi
trasami: Jiné véak vytvareji jakési izolované ,ostrovy®, napojené na konzistentni sit pouze
prostrednictvim deklasovanych usekd. Tyto izolované vodni cesty maji Casto vysokou
technickou Grovef (jako napf.kanalizovana labsko-vitavska trat v CR), za soucasného stavu
jsou vak téméf nevyuZitelné. Jsou pfilis kratké na to, aby se na nich mohla pfi silné
konkurenci pozemnich doprav vodni doprava Uspésné prosadit. Rozvoj dalkovych preprav
na nich zase blokuji deklasované Useky, kterymi by délkove relace musely nutné prochazet.

Tyto skutegnosti tedy zfetelné vysvetiuji, prot se vodni doprava Vv nékterych
evropskych statech -usp&sné rozviji a jinde jeji vykony stagnuji, klesaji a blizi se k nule.
Zarovef: viak odhaluji dalsi vazny ekonomicky fenomén, ktery si malokdo uvédomuje. Je to
zjiéténi, ze v izolovanych ,ostrovech” jsou dnes bez adekvatniho uZitku ,umrtveny” nemalé
investice. Hodnota téméF viibec nevyuzivané infrastruktury vodni dopravy na c¢eském
Labi a Vitavé se napf. odhaduje na vice nez 3 miliardy €! Celkova hodnota nevyuZivané
infrastruktury vodni dopravy ve stfedni a vychodni Evropé podle pfilohy 3 se
pohybuje — podle hrubého odhadu — 10 miliard €.

Vychodisko z krize

Dalsi otédzka tedy logicky zni: existuje vychodisko z dané situace? Je zcela
samoziejmé, Ze naprava soutasného stavu spotiva v zasadni modernizaci dekiasovanych
Usekl, kterd ovéem jiz nemiZe byt zaloZena na dalsich regulagnich Upravach, nebot
existujici nebo vyty&ené regulaéni cile (4. ptipustné ponory) jiz nelze zvysit (protoZe zakony
hydrauliky neni moZno obejit). Tento zavér neni nijak v rozporu s tim, Ze na Ryné Ci na
Dunaji jsou garantovany dostate¢né ponory pouze regulagnimi metodami. V tomto pfipade
se totiz jedna o veletoky s podstatné vysSimi pratoky (at jiz jde o stfedni pritok Q. a
_regulaéni® pritok Qg zajistény po minimainé 90 % trvani ve stfedné vodném roce) a
s malym (a tedy pfiznivym) skionem dna (1). Nejlépe to dokazuje nasledujici tabulka,
charakterizujici pritokové a spadové poméry na protiproudnim konci regulovanych tsek

hlavnich evropskych fek.

} ‘ Pritok v
Reka Profil (m®s™) 1 (%0) Poznamka —regulaéni cil
Qa Qrgq
Déle po proudu se sklon snizuje.
Vododet Vyjimkou je tzv. Gebirgstrecke pod
Ryn Maxau 1260 585| 0,294 | istim Mohanu. Regulaénim cilem je
: zajisténi ponoru 190 az 200 cm, od
Kolina nad Rynem 230 cm.
Krati regulované Useky jsou i nad
Komarno (pod Komarnem (Straubing — Vilshofen,
Dunaj |vodnim dilem 2290| 1095| 0,060 |Wachau a usek Videii — Bratislava).
Gabéikovo) Regulaénim cilem je zajisténi
ponoru 230 cm.




Po proudu se sklon sniZuje (od

.| statni hranice CR/SRN na cca 0,250
290 113| 0,450 %o). Vyjimkou je magdebursky Usek.
Regula&nim cilem je ponor 130 cm,
pod Drazd'anami 140 cm.

Hodnota Qe neodpovida v tomto
piipadé pfirozenému pritoku, ale
pritoku, pfi kterém by bylo mozno
potitat s ponorem 110 cm. Tento
Odra |Brzeg Dolny 170 90| 0,300 | prutok je moZno garantovat pouze
nadlep$enim z prehrad, ovéem jen v
pfiznivych letech a navic jen po
dobu pfedem stanoveného
Jplavebniho obdobi".

Vodoéet Usti

Labe nad Labem

‘ Kvalitativni zvySeni arovné deklasovanych Gsekll je tedy mozné pouze radikalnim

zasahem, tj. bud jejich soustavnym kanalizovanim, nebo vystavbou soubéznych (lateralnich)
~ praplavl podle téchto fignich Gsekl. Prvni z uvedenych variant je pfi soutasném dlrazu na
zachovani piirozeného & quasi-pfirozeného charakteru toki sotva prichodna — zbyva tedy
jen moznost druha, pfipadné uréita kombinace obou variant. V kazdém pfipadé se vSak
jedna o nakladna opatfeni (s celkovymi investiénimi néklady v fadu desitek miliard €), jejichZ
realizace je predstavitelna pouze v prub&hu mnoha desitek let.

Mame-li vilbec o realizaci takovych opatfeni uvazovat, je tfeba vychézet ztéchto
zasad:

1) Jedinou schlidnou moZnosti je rozdéleni potfebnych zasahl do fady postupnych

etap.

2) Kazda zetap musi byt efektivni sama o sob&. To znamena, Ze musi vychazet
z konzistentni sitd — jinak by predstavovala pouze netielné rozsifovani prakticky
nefunké&nich izolovanych ,ostrovii*. Na konci kazdé etapy musi byt vyznamny zdroj
nebo cil prepravnich proudd, nebo musi byt s realizaci etapy spojen dostateéné
dillezity mimodopravni efekt — napf. pfispévek k protipovodriové ochrang, k
vodohospodarské bilanci, & pfinos venvironmentalni sféfe (revitalizace tokl
apod.).

3) Je samozfejmé, Ze kaZda z etap musi z hlediska parametrs (tfidy vodni cesty) a
z hlediska provoznich vlastnosti odpovidat kvalité konzistentni sité, resp.
pozadavkim AGN.

4) V ramci.realizace jednotlivych etap musi byt v nejkratsi mozné dobé a za cenu
nejnizéich nakladl vytvofena kvalitni spojnice mezi severovychodnimi okraji
existujici  konzistentni sit¢ (kterymi jsou napf.Magdeburg na kfizovatce
Stiedozemniho priiplavu s Labem, oblast Berlina nebo Stétina) a Dunajem, ktery
predstavuje jihovychodni okraj konzistentni sité a zaroven vodni cestu, jejiz vyznam
se zvySuje a bude zvySovat i v perspektivé. Takova spojnice by mohla byt
zakladnou rozvoje vodni dopravy v celé problémové oblasti a od niz by mohly
odbotovat dali spoje, piipojujici k této ose dalsi nevyuZitelné ,ostrovy”.

Na zakladé analyzy mozZnych variantnich postupl vychazi, Ze pravdépodobné
optimalni rozvojovou zakladnou by mohla byt nesporné trasa Berlin — Bratislava (BB), jejiz
realizace by spocivala v modernizaci priplavu Spréva ~ Odra (Berlin - Eisenhiittenstadt),
v postupné vystavbé nékolika lateralnich priplavi a nizkych zdrzi na Odfe od vrcholove
zdrze tohoto priplavu po dokondovany stupeii Malczyce, v modernizaci kanalizovaného
Gseku Odry, v realizaci propojeni Odra — Dunaj a dofeSeni problémd na Dunaji mezi
Bratislavou a vytsténim tohoto propojeni. Trasa BB je schématicky znazornéna na piiloze 4
(Annex 4), a to véetné celkem nendroénych prvnich etap Berlin — Cigacice a Dunaj -
Hodonin. ,Severni prvni etapa by fadové zlepsila pfistup vodni dopravy ke stfedisku hutniho
primyslu v mésté Eisenhittenstadt (hute Acelor-Mittal) a napojila na konzistentni sit' prvni




z vfkonnych polskych pfistavli na Odfe (Cigacice). Vyzadala by si vedle modernizace
praplavu Spréva — Odra a dvou lateralnich priplavii podél Odry (v celkové délce necelych 42
km) jen vystavbu dvou nizkych jezi na Odfe a jedine plavebni komory. Nevelky objem
potfebnych plavebnich objektl je dan tim, Ze prvy z lateralnich priplavit miize odbocCovat
z vrcholové zdrze priiplavu Spréva — Odra na koté 40,8 m n. m. dosahnut tak bez jakéhokoliv
stupné aZ oblasti Krosna. Vyznam ,jizni* prvni etapy spoCiva pfedevsim v napojeni CR na
konzistentni sit (a tedy radikalni zménu vyvojovych tendenci vodni dopravy v tomto state).
Napoji také na sit velkou automobilku v Bratislavé (Volkswagen) a podzemni zasobniky
plynu na zapadnim Slovensku a na jizni Moravé, ¢imz umozni alternativni pfisun plynu ve
zkapalnéném stavu (LNG). Umozni téZ vyuziti vodni obnovitelne vodni energie ({j. potencialu
Feky Moravy a hlavné Dunaje) a nabizi zlepSeni povodiiové situace podél feky Moravy pod
Hodoninem. ‘

Piiloha 5 (Annex 5) ukazuje, 2e na trasu BB mlZe navézat dalsi vystavba a
modernizace Usek( stejné kvality, jakou bude mit tato trasa. Jedna se o spojeni
Eisehittenstadt — Gsti Warty — Stétin, o modernizaci Hlivického priplavu, spojeni od
Bohumina k Vahu a k Visle (napojeni ,ostrova“ Oswigcim — Krakov) a spojeni od Pferova
k Labi (napojeni ,ostrovni* labsko-vitavské trati). Teprve existence trasy BB mze ,inspirovat”-
i postupnou ,vstficnou“vystavbu od dal$ich bodil konzistentni sité, tj. od Magdeburgu proti
proudu Labe (radikaini Gprava Labe bez trasy BB, 1j. jako pouhé ,odbocky" do CR by byla
ekonomicky i politicky neschiidna), od Vahu k Bohuminu (propojeni Vah — Odra muze byt
tiéelné az po radikalni prestavbé Odry v ramci trasy BB) atd.

Je samoziejmé, Ze navrh trasy BB ponékud pfesahuje cile diskusniho procesu, nebot’
se piili§ soustfeduje na jedinou trasu — jedna se vsak o trasu, nejlépe vyhovujici danému
cili, jehoZ dosaZeni je prioritni. Cile by mohlo byt samoziejmé dosazeno i jinak (i kdyz —
podle zatim uskute¢nénych analyz — by to bylo nakladngj&i, méné efektivni a Gasové

w e

Co'je mozno vytyéit jako hlavni rozvoje infrastruktury evropské
vodni dopravy?

Ve, co bylo v pfedchozich kapitolach popsano — at' jiz jde o charakteristiku dnesniho
kritického stavu & o predstavy opatfeni, jez by méla zajistit vychodisko zkrize — je
samozfejmé jen prispévkem k diskusnimu procesu o budouci politice transevropskych
dopravnich siti a pfedb&znym nastinem mozného postupu. Ke kvalifikovanému stanovisku
by méla pfispét i planovana mezinarodni konference. Jiz pfedem je v8ak prfi diskusnim
procesu zdUraznit:

1) Asymetricky vyvoj vodni dopravy a jeji infrastruktury v zépadni a vychodni
(resp. stfedni) &asti Evropy je alarmujici, deformuje nepfiznivé ,modal split*
v pfepravé nakladi na celém kontinentu a hrozi tpinym kolapsem
vnitrozemské vodni dopravy v této &asti Evropy ke Skodé udrZitelneho
rozvoje dopravy.

2) Odstranéni této asymetrie by mélo byt jednim z hlavnich cilit rozvoje
evropské dopravni infrastruktury.

3) Jednim z hlavnich prostfedk( je pfitom etapova vystavba plné plnohodnotnych
vodnich cest, navazujicich na konzistentni sit tak, aby se vytvofily nové
transkontinentalni spoje a eliminovalo netiéelné vazani investic v nevyuzitelnych
,ostrovech”.

4) Nejedna se pfitom ani o velké investitni naroky (spise fadové niz8i nez
v piipadé Zeleznic a délnic), ani o negativni zésahy do zivotniho prostredi
(budou pfevladat spiSe vlivy pozitivni). Problémem je az doposud pouze
nedostate¢na koordinace snah v jednotlivych zemich EU.

S touto koordinaci je tfeba za&it ihned. Mohli bychom tedy parafrazovat Jpodtitulek”
citované ,Bilé knihy EU o evropské dopravni politice® slovy: ,,nejvy$si éas rozhodnout®.




English summary

This contribution to the Consulfation on the Green Paper - TEN-T:
"A Policy Review - Towards A Better Integrated Transeuropean Transport Network At The
Service Of The Common Transport Policy" was prepared by the Association Porta Moravica
(VZ 252 46 Vrané nad Vitavou, Czech Republic.

Main data about the Association Porta Moravica

In conformity with the statute, Association Porta Moravica gathers relevant data about
the water corridor Danube — Oder — Elbe and stands out for the image improvement of this
important European waterway project. Consequently, members of the Associafion are
concerned with the common development of European water fransportation on the whole.

Actual development of waterway transportation in Europe

s evident that the development of inland navigation is closely connected with the
capacity and quality of the waterway network.

Vision of the European waterway network

A clear scheme of the future European network is described in the European
Agreement on Main Inland Waterways of international Importance (AGN). An abstract of the
respective map concerning the territory of West and Central Europe is shown in the Annex
1. The terrifory of Central Europe is crossed by important routes (frunk waterways E 20, E
30, E 40 and E 70). The relevant network will form an integral system after the realization of
several missing links. '

Confrontation of the vision with the reality

Practical economic value of every waterway can be expressed by the transport density.
This criterion is.demonstrated in the Annex 2. This annex shows very striking facts:

1. It must be stated that a sufficient density can be observed on the Rhine River
and-on the respective tributaries (and adjacent canals, respectively). Observing
the situation in the regions Eastward of the Rhine River (if one follows the route
of Mittelland Canal and other canals in Germany up to the Elbe, Oder and
Vistula Rivers) indicates that the density declines dramatically. In the Stfekov
lock on the Elbe River (this double lock is the greatest one in the Czech
Republic) the density is 863 times lower in comparison with the frontier cross
section of the Rhine River near Emmerich. The transport density on the Vistula
River downstream of Warsaw is practically zero.

2. Moreover, the transport density in the Western part of the network is nearly
always increasing, whilst in the central Europe it is decreasing.

3. The route following the Main and Danube River shows a different
development. The fransport density of these waterway is — in comparison with
the Rhine River) — relatively low. Nevertheless, the general tendency is positive
and very promising.

One must — therefore — state that the inland navigation in the Central Europe (namely in
the Eastern part of Germany and especially in Poland and in the Czech Republic) is
endangered by a serious crisis or even by a total collapse. Consequently, one must imply
substantial negative influences in the sphere of economy (absence of effective measures for
road traffic damping) as well as in the sphere of environment (higher emissions of CO, efc.).




In addition, the a/m vision of real European waterway network seems to be totally
unattainable.

Reasons of the crisis .

The Annex 3 describes the European waterway network in a completely different way.
Individual parts of the network are indicated according to their quality (waterway class in
conformity with the AGN) an operational reliability. One differentiates waterways — first —
fully suitable for modern inland navigation (waterway class IV or higher, minimum
draught 2 m during 90 - 95 percent of the year) and waterways conditionally suitable
(waterway class Ill). In the case of conditionally suitable canals or canalized rivers case a
draught to a certain extent lower than 2 m is tolerable, because its improvement is possible
by relatively simple measures (dredging, increase of water level in pools). The third category
of waterways includes waterways of lower classes and especially relatively small rivers with
low and fluctuating discharges whose navigability is secured by regulation only. Minimum
draughts (quaranteed during 90 — 95 per cent of the year) are considerable lower than 2 m.
On the Elbe River — for instance — one can speak about 1.15 m only and after the planned
improvement in German about 1.30 — 1.40 m. These values cannot be further increase by
means of regulation. On the Oder River the situation is even worse. On the Vistula River one
can speak about a draught 1.00 m approximately. These waterways can be for good reason
called as declassed waterways. Using of these waterways is nowadays no more interesting
for clients due to insufficient reliability of goods delivery. Moreover, even ship owners transfer
their vessels and barges form these rivers in order to avoid unprofitable operation. This
tendency is increasing at present due to the enlargement of the EU: ship owners have no
motivation to operate on these rivers and make use of liberal transport market. Czech ship
owners, for instance, realize substantial part of the transport performance on West European
waterways and not on the traditional Elbe route. In 2004, this share amounted to 15 per cent,
in 2007 69 per cent and in 2008 even 83 per cent!

Fully and conditionally suitable waterways create either a consistent network
(integrated by modern canals or coastal routes), or short isolated systems (waterways
“islands”) being connected with the consistent network by declassed waterways only. The
utilization of these islands is — similarly as in the case of declassed waterways — very
decreasing at present. Navigation inside these “islands” can operate only in short transport
distances and — in this way = cannot e successful in the hard competition with road transport.
All long transport distances are — on the contrary — always connected with using of
problematic declassed waterways.

The network in Poland, in Czech Republic and to some extent in East Germany is a
mixture of relatively modern “islands” and declassed waterways. This fact is the main reason
of the inland navigation collapse in this part of Europe. Very serious is also the problem of
immobilization of the navigation infrastructure in the “islands” (locks, dams, inland
ports etc.). The value of this infrastructure amounts probably to 10 milliards €
approximately!

Way out from the crisis

It is evident that the only way out consists in the consequent modernization of
declassed waterways — they were able to meet the requirements fifty or hundred years ago,
but no more in existing modern fransport network. The necessary modernization cannot by
reached by further regulation measures. This conclusion cannot be impeached by the fact
that satisfactory navigability of important sections of great European rivers (Rhine River,
Danube River) is secured by regulation only. The table (in the original Czech text) shows that
conditions (i. e. discharge Q., low discharge representing criterion for regulation measures
Qg an slope of the river bottom 1) on the Elbe and Oder Rivers are not comparable with
those of Rhine and Danube Rivers. It is — therefore — necessary to choose canalization or —




as a better solution — construction of lateral canals (or a proper combination of both methods,
respectively).

Such measures are — nevertheless — very expensive and time-consuming. It is
therefore necessary:

1

2.
3.
4

To realize this ambitious plan in stages.

To aftach each stage to the consistent network in order fo secure its
efficiency. ‘

To respect fully parameters declared by the AGN, (the class Vb, draught 2.80
m, bridge clearance 7.00 m — temporally Vb, 2.20 and 5.25 m respectively).

. To realize by means of relatively modest and consecutive stages a coherent

route connecting the endpoint of the consistent network in Germany with the
Danube River. This route must cross the territory of Poland and of the Czech
Republic, enable effective attachment of important “islands” and create a basis
for further attachment of remaining ones.

The Annex 4 shows that such route between Berlin and Bratislava (route BB)
seems to be an optimum solution. First stages can be realized from Berlin to Cigacice (on the
Oder River(and from the Danube Riverto Hodonin in Southern Moravia.

The Annex 5 demonstrates further steps solving remaining “islands” and initiated by
the BB roufte.

Main future goals of the European waterway infrastructure

In conformity with the a/m facts one can recommend the following points that ought fo
be included in the future European transport policy:

1.

Asymmetric development of inland waterway transport in Europe deforms
the optimum modal split, endangered this form of transport in Central Europe by
a total collapse and threatens the sustainable transport development.

It is therefore necessary to withdraw consequently this asymmetry.

This goal can by reached by consequent realization of new modern routes
connecting existing “islands” of suitable waterways and solving
problematic declassed waterways.

Such plan is not very expensive and can be fulfilled by reasonable stages. It is —
nevertheless — necessary to secure consequent international collaboration
and coordination of individual plans and conceptions.
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Annex 2
{ap of existing European waterways

indicating the transport density {mill. t/year)
in characteristic sections (locks etc.) In the year 2007

mmeeserses Bxisting waterways

Koblenz{Mosel)  Section (fock) with Inceasing transport density
tfezbieim (Rhein)  Section {lock) with stable transport density
Stiekov(Laba)  Section {lock) with decreasing transport density

Scale:
1 mill. t/year

Yyear -

10 mill. tfyear

Lokl 201078,
010,05 mE.

{




ap of existing European waterways
indicating the quality and reliability of the network

emmremwersd  Consistent nefwork
~ sections offering suitable parameters
e————=4 (onsistent network
~sections offering conditionally
suitable parameters (class Hl)

jemmzernns)  Isolated waterways
(waterway “Islands”} offering sultable parameters

=————xf Isolated waterways
{waterway “islands”) offering
conditionally suitable parameters (class lll}

eecccae» Dedassed waterways
o Coastal routes

C wmvnrp
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