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Prolog

V roce 1977 jsem se v tehdej§im lokomotivnim depu CSD Déc&in sezndmil s Jifim Dzubou. Byl to velmi
sikovny mlady elektrikar, tésné po vyuceni a po vojné (vyprdvél mi, jak v uniformé vojdka pohranicni
strdZe i se samopalem pres rameno opravil udivenému strojvedoucimu lokomotivu ndkladniho viaku
T 478.3, kterd uvizla ve stoupdni od Furth im Wald k Ceské Kubici ,... byla vypadld kostka ze stop
tlacitka na zadnim stanovisti ...“), pracoval na spravkdrné u mistra Medrického. Iniciativné ndm
pomdhal uvddét v Zivot nové prichozi lokomotivy s tehdy zcela novymi elektronickymi reguldtory.
Vyznal se nejen v elektrotechnice a zejména v tehdy zacinajici elektronice, ale i v dopravé vseobecné.
Bydleli v domku v Boleticich u Labe, jeho bratr pracoval u Ceskoslovenské plavby Labsko-Oderské,
vozil uhli do nové 800 MW elektrdrny Chvaletice, a ¢as od ¢asu se dostal za odménu aZ do Hamburgu.
Jifi tak mél prehled nejen o Zeleznicni ale i o lodni dopravé.

Na Novy rok 1979 pfisly velmi silné mrazy. Misty zamrzlo i Labe, prestala fungovat krdtce pred tim
zfizend vodni doprava hnédého uhli po Labi z Lovosic (tam jej z Mostecka po lokdlce pres Louny
dovdZely dvojice lokomotiv T 466.2 i T 466.02) do Chvaletic, tusim doslo k poskozeni vrat zdymadla
ve Veletové. Z nouze zachranovala situaci Zeleznice. Vozbu uhli po hlavni trati podél Labe do Chvaletic
zajistovaly tehdy zdnovni sovétské motorové lokomotivy T 679.1, které mély diky svym dvoudobym
spalovacim motorim 14 D 40 povést velice nehospoddrnych vozidel (samotnd volnobézZnd spotieba
Cinila 35 litr( nafty za hodinu). V hospodé u piva diskutovali Zeleznicdri, v Déciné chodili zejména do
restaurace U divadla, jak se stdtu ta ndhradni preprava uhli hodné prodraZi.

Doma vSak hloubavi bratfi Dzubové po porovndni spotreb nafty lodi a lokomotiv dospéli k opacnému
vysledku. KdyZ jsme pak opét spolu s Jifim opravovali néjakou lokomotivu, tak mi tento svij poznatek
pfi prdci sdélil. Trochu jsem si to doma prepocital a dal jsem mu zapravdu. Trochu jsem ty tlacné
remorkéry znal, v CKD pro né byly vyrdbény motory fady 150. Ale prakticky vyznam to nemélo. Mrazy
v Unoru povolily, komora ve Veletové byla opravena a uhli se vrétilo do lodi na Labe. Zelezniéni traté
podél Labe byly v té dobé pretiZeny, zejména pres Litomérice byla proto osobni doprava témér
zruSena. Souvisly konvoj uhelnych viaki neutichal ve dne a ni v noci, pfedeni pfepravy uhli do
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Krdtce po prevratu, zacdtkem devadesdtych let, mé na dvore v tovdrné potkal pfejimac tehdy jesté
unitdrnich CSD (nebo ji? CD?) Gustaw Wilhelm. PostéZoval si mi, Ze Iéty opotFebovand Zeleznice neni
v jednoduché situaci, potfebovala by nové podnéty. Dal mi kontakt na svého pritele Jifiho Novdka,
ktery zastdval na Zeleznici vysokou funkci, zda bych za nim nezasel a nepohovoril s nim.

Pocitace nebyly, psaci stroj jsem nemél, tak jsem rukou na linkovand papir napsal par myslenek,
mimo jiné i prevzeti pfepravy uhli do Chvaletic po Zeleznici, v té dobé jiZ volnéjsi a také i na levém
brehu Labe elektrifikované. Zasel jsem trochu s obavami (snad poprvé v Zivoté) jednoho dne
odpoledne do dFive obdvané budovy UV KSC, nové opét navrdcené Zeleznici. Jiti Novdk mé prdtelsky
pfijal a dost podrobné a dlouze jsem spolu hovorili, mimo jiné téZ o vyhodnosti prepravy uhli do
Chvaletic po Zeleznici, at to dolim a elektrdrné nabidnou. To ho docela zaujalo.

Po néjaké dobé jsem z vlaku sledoval probihajici modernizaci viecky z Re¢an nad Labem do
chvaletické elektrdrny a za cas i vlaky s uhlim. A také pusté pristavisté a ztichlé pdsové dopravniky.



Nevim, jaky podil na tom méla md audience u Jifiho Novdka (dost mozZnd, Ze Zadny), ale levnéjsi a
rychlejsi preprava uhli po Zeleznici do Chvaletické elektrdrny dodnes. Za pdr let spolu s elektrdarnu
zanikne.

Vedeni EU definovalo jasny cil: urychlit tempo dekarbonizace tak, aby produkce oxidu uhli¢itého
spalovanim fosilnich paliv v zemich EU poklesla do roku 2030 v(ci roku 1990 nikoliv o0 40 %, ale o 55
%, a aby byla EU byla v roce 2050 uhlikové neutralni (viz Sdéleni Evropské komise Evropskému
parlamentu a radé COM(2019) 640 Green deal - Zelena dohoda pro Evropu).

Energeticka a emisni narocnost dopravy

Doprava je i v Evropé velmi vyznamnym spotrebitelem fosilnich paliv, a tedy téZ podstatnym
producentem oxidu uhli¢itého. To je téma k rfeSeni. Jednim z opatfeni Evropské unie

uvazovanych k docileni dekarbonizace (viz kapitola 2.1.5 Green deal) je pfevedeni 75 % nakladni
dopravy ze silnic na Zeleznici a vodu do roku 2050. Rozhodnuti vedeni EU odvést ze silnic ti Ctvrtiny
nakladni dopravy na Zeleznici a vodu ma racionalni jadro: nahradit energeticky a emisné vysoce
naroc¢nou automobilovou dopravu Uspornéjsimi druhy dopravy.

V podminkach nakladni dopravy na Gzemi CR reprezentuje pfesun 75 % silniéni nakladni dopravy na
Zeleznici s elektrickou vozbou znacné pfinosy. Silni¢ni ndkladni doprava ma mérnou spotiebu energie
v dalkové dopraveé cca 0,29 kWh/netto tkm, pouZiva z 95 % fosilni paliva a ma mérnou produkci
oxidu uhli¢itého cca 0,072 kg CO,/netto tkm. Zeleznice s elektrickou vozbou ma mérnou spotiebu
energie v nakladni dopravé cca 0,03 kWh/netto tkm a pouziva vyhradné elektfinu, jeji mérna
produkce oxidu uhli¢itého pfi aktudlnim energetickém mixu Cini cca 0,016 kg CO,/netto tkm (pfi
soucasném trendu ukoncovani provozu uhelnych elektraren v disledku jejich nerentability z dlvodu
vysoké ceny emisnich povolenek tato hodnota rychle klesa).

Napfiklad v roce 2018 dosahl v CR piepravni vykon ndkladni dopravy 44,6 mld. netto tkm, z toho
33,4 mld. netto tkm pfipadlo na silni¢ni dopravu. Pfesun 75 % prepravnich vykon( nakladni dopravy
ze silnice na Zeleznici by tedy v roce 2018 pti vySe uvedenych energetickych parametrech znamenal:

- Usporu konecné spotieby energie, zejména fosilnich paliv, 8,5 TWh/rok. To je vyznamna
hodnota, zhruba na drovni ro¢ni produkce elektrické energie uvazovaného nového jaderného bloku
o vykonu 1,2 GW v Dukovanech (pfi 80 % disponibilité).

- snizeni produkce CO; o0 1,9 mil. tun za rok. To je vyznamna hodnota na Urovni 21 % soucasné
produkce oxidu uhli¢itého prémyslem v CR (cca 9 mil. t CO,/rok).

Ke kompenzaci stejného mnoistvi oxidu uhli¢itého, jaké Ize v CR udetfit pfevodem 75 % nakladni
dopravy ze silnice na Zeleznici, tedy 1,9 mil. t CO,/rok, by jeho ukladanim do dfevni hmoty (ktera by
nesméla shnit & byt spalena) bylo potfebné v CR vysadit a péstovat dalsich 272 000 ha nového lesa,
tedy zvysit plochu lesti v CR 0 10 %. Jeden hektar lesa totiz uklada do dievni hmoty ro€né pouhych
cca 6,8 tun oxidu uhli¢itého.

Jeden hektar lesa je pro nazornost schopen ro¢né uloZit do dievni hmoty stejné mnozstvi oxidu
uhlic¢itého, jaké vytvofi jediny osobni automobil pfi ujeti vzdalenosti 51 000 km pfi spotiebé 5 litrd
nafty na 100 km, tedy p¥i produkci 133 g CO,/km. Ve srovnani s tim, jak snadno a intenzivné
produkuji lidé oxid uhlic¢ity spalovanim uhli, ropnych produktl a zemniho plynu, jsou pfirodni



procesy velmi nézné.

Avsak nejde jen o sniZeni konec¢né spotifeby energie a o prispévek k zastaveni klimatickych zmén

snizenim produkce oxidu uhli¢itého. Vyznamné jsou i dalsi benefity:

- Uplné odstranéni mistné puUsobicich emisi latek produkovanych spalovacimi motory a

poskozujicimi lidské zdravi (oxidy dusiku NOy, jemné palivové ¢astice PM, polyaromatické uhlovodiky

PAH, ...),

- snizeni dopravniho zatiZeni silnic,

- snizeni opotfebeni vozovek,

- snizeni hlukové zatéze ve méstech a v obcich postizenych silnou tranzitni nakladni dopravou.
Proto ma toto odhodlani Evropské komise Sirokou politickou podporu. Lidé nechtéji v ulicich

a na silnicich nadbytec¢né nakladni automobily.

Na Zeleznici ¢i na vodu?

Jakym pomérem se ma na presunu silni¢ni nakladni dopravy podilet Zelezni¢ni doprava a jakym
pomérem vodni doprava, centralni organy EU neurcuji. To zalezi na geografickych podminkach
v jednotlivych zemich:
- v primofskych statech a ve statech v dolnich tocich velkych fek byla od pradavna vodni
doprava pfirozenou soucasti Zivota lidi a vyznamné ovlivnila jak polohu mést, tak i rozmisténi a
charakter prlimyslu. Vyznamnou roli si v téchto zemich zachovala vodni doprava i do soucasnosti.
- v ostatnich statech nebyly osidleni ani industrializace ovlivnény vodnimi cestami a
pfirozenymi dopravnimi spojnicemi se v nich staly silnice a od 19. stoleti i Zeleznice.

Nage zemé patFi do druhé z vyse uvedenych skupin. Nakladni vodni doprava v CR ma
nepatrnou a stale slabnouci roli:
- v roce 2010 zajistovala 43 mil. netto tkm/rok, coz bylo 0,09 % pfepravnich vykon( nakladni
dopravy na tzemi CR,
- v roce 2018 zajistovala 23 mil. netto tkm/rok, coz bylo pouhych 0,04 % pfepravnich vykon
nakladni dopravy na tzemi CR,
- podil mezistatnich preprav nakladni vodni dopravy poklesl mezi roky 2010 az 2018 ze 62 %
na 14 %.

V dobé pfirozeného postupného Gtlumu nakladni lodni dopravy na fekéach v CR je k¥i$ena stara idea
plavebniho kanalu propojujiciho Dunaj s Odrou a Labem (DOL). Na konci sedmndactého stoleti, v roce
1700, vypracoval Lothar Vogemont na popud hrabéte Kounice dilo nazvané Pojednani o uZite¢nosti,
moznosti a zplUsobu spojeni Dunaje s Odrou, Vislou a Labem plavebnim kanalem. K vybudovani
plavebniho kanalu vsak nedoslo.

Plany propojit toky fek Dunaje, Odry a Labe preménili v realitu v prvni poloviné 19. stoleti Frantisek
Xaver Riepl a Alois Negrelli. Ovsem nikoliv stavbou plavebniho kandlu. Nybrz moderné;jsim
dopravnim systémem, stavbou Zeleznic: Severni drahy cisafe Ferdinanda a Statni drahy z Olomouce
do Prahy a déle do Drazdan. Tedy Zeleznic, které dodnes tvofi zaklad Zelezniéni sité v CR a jsou i
dalezitymi evropskymi spojnicemi. Jsou dvojkolejné s nejvyssi provozni rychlosti 160 km/h,
elektrifikované a postupné vybavované jednotnym evropskym vlakovym zabezpecovacem, navazuje
na né rozsahla Zelezni¢ni sit dalsich trati. Pfiznivé sklonové poméry na nich dovoluji hospodarné a
rychle dopravovat tézké nakladni vlaky.



Stoji za pfipomenuti, Ze to nebylo na Gzemi dnedni CR poprvé, kdy doslo k nahradé zamysleného
plavebniho kanalu vybudovanim modernéjsiho dopravniho prostifedku v podobé Zeleznice. V roce
1807 zaloZil Johan Jonak rytit z Freyenwaldu Cesku hydrotechnickou privilegovanou spole¢nost

s cilem vybudovani vodniho kandlu spojujiciho Dunaj s Vltavou. Jejim védeckym reditelem byl zvolen
PhDr. Frantisek Josef Gerstner. Ten posoudil projekt kanalu s tim, Ze je sice realizovatelny, ale
technicky velmi naroény (243 propusti, délka plavby 6 dn(, provozuschopnost jen v ¢asti roku) a jeho
stavbu nedoporucil. Jako alternativu navrhl vystavét podle anglického vzoru Zeleznou silnici.

V roce 1820 byl Frantisek Josef Gerstner pozddan prednostou dvorniho komeréniho Gradu Filipem
rytifem ze Stahlu, aby se ujal realizace projektu stavby Zeleznice. Ten vsak doporucil svého syna
FrantiSek Antonina Gerstnera, ktery ji spole¢né s Mathiasem Schonererem v létech 1824 a7 1832
vybudoval. Prvni Zeleznice na Evropském kontinenté (Ceské Budé&jovice — Linz) tedy té? vznikla jako
nahrada prlplavu.

S periodou nékolika desetileti se ¢as od ¢asu objevuje prastara idea postavit paralelné s Zeleznicemi
Severni drahy cisare Ferdinanda a Statni drahy i plavebni kanal. Bez ohledu na téma proveditelnosti
tohoto zaméru, jez ma nékolik zavaznych otazek (chybéjici prepravni poptavka, nedostatek vody,
velké investi¢ni ndklady, nezdjem sousednich statl, hruby zasah do krajiny, ...), nedava zamyslena
realizace tohoto dila pro dopravu Zadné vyznamné benefity:

- ve srovnani s Zelezni¢ni dopravou v téZe trase prinasi vodni cesta vyrazné nizsi rychlost,
chudsi ndvaznou sit, vyssi pocet prekladkovych manipulaci, vyssi spotfebu energie, nutnost fesit
dekarbonizaci, nizsi produktivitu dopravnich prostredkl a nizsi produktivitu stale obtiznéji
zajistitelného personalu. Nizka produktivita plavidel i jejich posadek je dana velmi nizkou rychlosti
plavby (pro udrZeni spotfeby energie v akceptovatelnych mezich ji nelze zvysit), dale snizenou
pobytem v Cetnych plavebnich komorach.

- cil EU nahradit v rdmci dekarbonizace silni¢ni dopravu véci jinymi druhy doprav vyZzaduje
zajistit dopravu po celé ploge tzemi CR, nikoliv jen v ose vodniho koridoru.

Silni¢ni nakladni dopravu na Gzemi CR Ize charakterizovat statistickymi daty roku 2018:

- celkovy prepravni vykon na tzemi CR 45 mld. netto tkm (= pfeprava 550 mil. t x stfedni
prepravni vzdalenost 81 km),

- ztoho vnitrostatni pfepravni vykon na Gzemi CR 24 mld. netto tkm (= pFeprava 445 mil. t x
stfedni prepravni vzdalenost 53 km),

- ztoho mezistatni prepravni vykon na tizemi CR 21 mld. netto tkm (= pfeprava 104 mil. t x
stfedni pfepravni vzdalenost 202 km na Gzemi CR).

Sit vodnich cest na tzemi CR neni tak husta (splavné vodni cesty na izemi CR maji délku 315 km,
silnice a délnice na tizemi CR maji délku 55 744 km), aby vodni doprava dokdzala po celé plose Gzemi
statu zajistit prepravu véci na stfedni vzdalenost zajistovanou silniéni dopravou (81 km). Neni readlné
ji do roku 2050 dobudovat. Proto pdjde v CR pfedeviim o nahradu silni¢ni dopravy Zelezniéni
dopravu.

PFi racionalnim uvaZovani Ize snadno dojit k zavéru, Ze vodni doprava ma v CR jen velmi omezené
moznosti. Podstatnou ¢ast bifemene prevodu 75 % prepravnich vykond nakladni dopravy ze silnice
na Zeleznici a vodu ponese v CR Zeleznice.



Energetika

Vseobecné je rozsifen nazor o nizké narocnosti plavby. Avsak to plati jen pro velmi pomalu plujici
lodé. Mezi vozidly a plavidly je zasadni rozdil:

- spotreba energie je u vozidel uréena jizdnim odporem, ktery je tvoren sou¢tem odporu
valeni, ktery nezavisi na rychlosti, a odporu vzduchu, ktery zavisi na soucinu druhé mocniny
rychlosti a hustoty vzduchu (cca 1,25 kg/m?3),

- spotieba energie je u plavidel ur¢ena plavebnim odporem, ktery je tvofen sou¢tem odporu
vody, ktery zavisi na soudinu druhé mocniny rychlosti a hustoty vody (1 000 kg/m?3) a odporu
vzduchu, ktery zavisi na souéinu druhé mocniny rychlosti a hustoty vzduchu (cca 1,25 kg/m?3)

U Zeleznicnich i silnicnich vozidel je pf¥i nizSich rychlostech jizdni odpor priblizné staly (urcuje jej
valeni, odpor vzduchu je pfi nizkych rychlostech velmi maly). P¥i vyssich rychlostech (kolem 90 km/h)
je jizdni odpor doplnén na cca dvojnasobek odporem vzduchu, ktery je zhruba stejné velky jako
odpor valeni. U Zeleznice s elektrickou vozbou (U¢innost cca 75 %) je na rovinatych tratich v udoli
velkych fek dosahovana pfi jizdé rychlosti kolem 90 km/h mérna spotieba elektrické energie na
vstupu trakéni napéjeci stanice kolem 0,013 kWh/brutto tkm. Tomu p¥i stfednim statistické hodnoté
poméru mezi prepravni hmotnosti (netto) a dopravni hmotnosti (brutto) 0,5 mérna spotreba energie
0,026 kWh/netto tkm. To jsou hodnoty kazdodenné dosahované na ¢eské Zeleznici a Ize je snadno
validovat mérenim (lokomotivy jsou vybaveny elektroméry, hmotnost vlaku je presné evidovana pro
Ucely platby poplatku za uziti drahy).

U plavidel je situace Uplné jina. Hustota vody je 800krat vyssi nez hustota vzduchu, tedy dominantni
slozkou je odpor vody. Plavebni odpor lodé kvadraticky roste, a to jiz od malych rychlosti:

- ptirychlosti 10 km/h je dvakrat tak velky nez pfi rychlosti 7 km/h,
- ptirychlosti 14 km/h je étyrikrat tak velky nez pti rychlosti 7 km/h,
- pfirychlosti 21 km/h je devétkrat tak velky nez pfi rychlosti 7 km/h.

Mérna spotieba energie je Umérna plavebnimu odporu, tedy tézZ roste s druhou mocninou rychlosti.
Proto Ize u lodi uvést jakoukoliv hodnotu mérné spotreby energie, avsak bez Udaje o rychlosti jde o
bezcenny udaj.

Komé kvadratického ucinku rychlosti plavby ma na spotrebu energie plavby vyznamny vliv i tvar
lodé. Zde jsou velké rozdily mezi plavebnim odporem $tihlych mofskych lodi s hlubokym ponorem a
plochych vnitrozemskych lodi s malym ponorem. To zvysuje rozptyl v provozu readlné dosahovanych
hodnot energetické narocnosti plavby.

Tématem je i ucinnost pohonu. Lodé vesmés poZivaji spalovaci motory s Ucinnosti kolem 40 %, zatim
co Zeleznice v udoli velkych fek jsou elektrifikovany (v CR zaji$tuji 95 % dopravnich vykonG nakladni
Zelezni¢ni dopravy elektrifikované traté) a lokomotivy jsou pohanény trakénimi motory s uéinnosti
pres 90 %. Vysledkem je, Ze spotieba energie nakladnich vlakd, jedoucich podél fek ve srovnani s
lodémi témér desetkrat vyssi rychlosti, je nékolikandsobné nizsi nez spotfeba energie lodi ve
vhitrozemské plavbé. Tématem je i Gcinnost lodniho Sroubu a jako umisténi na lodi. Zde jsou opét
zcela jiné moznosti k optimalizaci u namotnich lodi s hlubokym ponorem a u fi¢nich lodi s mélkym
ponorem.

Vysledkem je nejednoznacénost Udajl o spotiebé lodi ve vnitrozemské platbé. Naptiklad poradenska
spole¢nost Marco Polo pouziva ve vypoctech hodnotu mérné spotfeby energie pro lodni nakladni
dopravu 0,029 kg o.e./ netto tkm = 0,348 kWh/netto tkm a poradenska spole¢nost Planco pouziva ve
vypoctech hodnotu mérné spotreby energie pro lodni ndkladni dopravu 0,23 MJ/netto = tkm 0,064



kWh/netto tkm. To jsou hodnoty navzajem odlisné v poméru 5,43 : 1. Bez udani rychlosti plavby,
charakteru lodé a charakteru plavebni drahy (hluboké more, mélky kanal, feka s vlivem rychlosti
proudu, ...) tyto Udaje nic podstatného netikaji. AvSak i jejich prostd stfedni aritmeticka stfedni
hodnota 0,206 kWh/netto tkm je zhruba na 8ndsobku mérné spotieby elektrické energie na vstupu
trakcni napdjeci stanice nakladni Zelezni¢ni dopravy na elektrifikovanych rovinatych Zelezni¢nich
tratich v CR v Grovni 0,026 kWh/netto tkm. To je navzdory Fadové niZ$i rychlosti lodni dopravy ve
srovnani s Zeleznici dano soucinem tfi faktor(:

- vyssi plavebni nez jizdni odpor,
- nizsi ucinnost prenosu vykonu motoru na pohon lodi lodnim Sroubem nez pohonem kol,
- nizSi uéinnosti spalovaciho motoru vici elektrickému trakénimu pohonu.

Parabola versus hyperbola

Fyzikalni podstata problému vnitrozemské plavby spociva v protikladu poZadavku na rychlost a na
energetickou narocnost plavby:

- plavebni odpor, tedy i spotfeba energie a naklady palivo rostou s druhou mocninou rychlosti
plavby,

- naklady na mzdy personalu, naklady na odpis plavidel a cena ¢asu popravovaného zbozi
rostou Umérné dobé cesty, tedy nepfimo iumérné cestovni rychlosti.

Pti plavbé na volné vodni ploSe v rovné krajiné je cestovni rychlost stejna, jako rychlost plavby. AvSak
pfi plavbé na fi¢ni nebo umélé vodni cesté ve sklonéném terénu, ktery je prekonavan pomoci
zdymadel, které technologickym pobytem citelné prodluzuji celkovy cas cesty, je cestovni rychlost
vyrazné nizsi nez rychlost plavby. Tato skute¢nost podstatné zvySuje dopravni naklady:

- pokud napftiklad klesa vlivem pobytu ve zdymadlech cestovni rychlost na polovinu rychlosti
plavby, rostou naklady imérné dobé cesty (mzdy personalu, odpis plavidel a cena ¢asu
popravovaného zbozi) na dvojnasobek,

- snaha kompenzovat ¢asovou ztratu vzniklou zdrZzenim soulodi u zdymadel naslednou vyssi
rychlosti plavby je neefektivni. Zdvojndsobeni rychlosti plavby vede ke zvySeni spotieby
energie na ¢tyfnasobek a Umérné tomu rostou i emise.

Tato skutecnost vede k nesrovnatelnosti ekonomické efektivnosti dopravy na fekach ¢i kanalech

v rovinatych pfimofrskych statech s plavbou pres pahorkatinu s rozdilem nadmofrskych vysek kolem
200 m. Proto budou naklady na propluti lodi priplavem Dunaj — Odra — Labe a pfilehlymi Ficnimi toky
vyrazné vyssi, nez jak je obvyklé v rovinatych Gzemich.

Pobyty v plavebnich komorach vyrazné zpomaluji cestovni rychlost.
Ve=L /T =L /(Te+T) =L /(L./vp+T)=v/ (1 +T,.vp /L)

Vc ... cestovni rychlost,

Vp ... plavebni rychlost,

L, vzdalenost zdymadel,

T, ... doba pobytu ve zdymadle.



Napftiklad v krajné se sklonem pouhd 2 %o (Negrellim navrzena Zeleznice prekonavala rozvodi mezi
Labem a Moravou u Trebovic sklonem 1: 150, tedy 6,7 %o, pfi nedavnych Upravach tras v udoli
Moravské Sazavy, motivovanych zvySenim rychlosti, byl napfimenim obloukl p¥i ndhradé meandri
tunely sklon zvétsen) je pfi vySce hladin v plavebnim stupni 10 m (to jiZ je znacny vyskovy rozdil,
vyzadujici vysoké hraze ci zaliti krajiny daleko od feky) nutno budovat plavebni stupné na vzdalenost
5 km.

V analogii se Zeleznici se plavebni kanal s jednokomorovymi plavebnimi stupni chova jako
dvoukolejna trat s jednokolejnymi Zelezni¢nimi stanicemi (budovani dvoukomorovych plavebnich
stupnu by bylo pftilis drahé).

Vlastni doba proplaveni lodé zdymadlem cini cca 20 minut, avSak s ohledem na protismérny provoz a
nerovnomérné vzdalenosti mezi plavebnimi stupni je potfeba uvaZovat s cekanim na volné zdymadlo
po dobu dalSich cca 10 minut, které prodluzuje dobu pobytu v plavebnim stupni na zhruba 30 minut.

To ma dva zasadni ekonomické dasledky:

- velmi nizka kapacita vodni dopravni cesty, a to zhruba jen jedna lod na hodinu a smér, coz
kontrastuje s vykonnosti soubézné vedené dvoukolejné Zeleznice (pfi provozu stejné
rychlych vlakd v intervalu 2 minuty: 30 vlak( na hodinu a smér),

- velmi nizka cestovni rychlost lodni dopravy (snaha na jeji kompenzaci vyssi rychlosti plavby
vede k dalsimu navySovani jiz tak vici Zeleznici ndasobné vyssi spotieby energie lodni
dopravy)

Vzdalenost plavebnich stupnit 5 km s dobou pobytu 30 minut snizuje rychlost plavby 15 km/h
znamena na cestovni rychlost jen 6 km/h:

Ve=Vv/(1+T,.v/L)=15/(1+0,5.15/5)=6 km/h

To ma za nasledek, Ze vyrazné stoupaji naklady spojené s casem (vysoké naroky na pocty plavidel a
posadek, odpisy, hodnota zboZi na cesté). S nutnosti zvysovat rychlost plavby pro kompenzaci této
Casové ztraty roste energeticka naroénost plavby. Plavba rychlosti 15 km/h s prestavkami 30 minut
v plavebnich stupnich po 5 km, tedy s cestovni rychlosti 6 km/h, navysuje spotfebu energie vuci
plynulé plavbé stalou rychlosti 6 km/h na (15/6)% = 6,25nasobek.

V porovnani s elektrizovanou Zeleznici je z tohoto dlvodu plavba kandly mnohem pomalejsi a

vevs

pfirozenych tocich (napf. Ryn), a nikoliv na kanalizovanych usecich (klesajici vykony na DMR).

Ve Slépéjich Tomase Bati
PFi ivahach o stavbé kanalu Dunaj — Odra — Labe jsou vzpominany iniciativy Tomase Bati v této véci

v dobdch Prvni republiky. Avsak je potfeba vnimat, Ze od té doby jiz uplynulo 90 let a technické
moznosti se zasadné zménily:

Rok 1930

- Zeleznice: parni pohon s Ucinnosti kolem 7 %, kola nakladnich voz( na povrchu zdrsnéna
litinovymi Spaliky, kluzna napravova loZiska, kolejnice se styky a s nerovnym povrchem, tedy
s velkym valivym a loZiskovy odporem, lehké (do 14 t na osu) kratké vozy rozlicného tvaru
(smésné vlaky) s velkym aerodynamickym odporem,



- plavba: parni pohon s Ucinnosti kolem 7 %, plavebni odpor dany tvarem lodi a profilem dna.
Rok 2021

- Zeleznice: elektricky trakéni motor s Ucinnosti pres 90 %, kola nakladnich voz{ na povrchu
vylesténa kompozitovymi Spaliky, valiva napravova loZiska, kolejnice bez styk(l a brousené,
tedy s malym valivym a loZiskovy odporem, tézké (20 az 22,5 t na osu) vozy zpravidla
stejného tvaru (ucelené vlaky) s malym aerodynamickym odporem,

- plavba: pohon lodniho Sroubu spalovacim motorem s Ucinnosti kolem 40 % (tedy cca
2,3krat mensi, nez u elektrického trakéniho motoru), plavebni odpor dany tvarem lodi a
profilem dna se oproti minulosti nezménil.

V rozmezi let 1930 az 2021 se pUsobenim technickych inovaci zvysila energeticka efektivnost
Zeleznice mnohem vice (pfiblizné pétindsobné), ve srovnani se zvySenim energeticka efektivnosti
plavby ve stejném obdobi. Proto nelze ekonomické rozvahy o vyhodnosti nahrady Zeleznice plavbou
z obdobi Prvni republiky prenaset do soucasnosti

Tato skutecnost neni nova. Jiz byla prakticky prokazana pti prepravé uhli z prekladisté v Lovosicich
do elektrarny do Chvaletic tlaénymi remorkéry TR 500 (vykon 760 kW) s tlaénymi &luny TC 1000
(nosnost 960 t pti ponoru 1,8 m) v [étech 1977 a7 1996. Ta se k velkému prekvapeni zid¢astnénych
aktéru se ukazala jako energeticky vyrazné narocnéjsi (s vyssi spotiebou paliva) nez doprava uhli po
soubéZné Zeleznici, a to tehdy pfi pouZiti motorovych lokomotiv. Pfispéla k tomu ndhoda. Nahradni
Zelezni¢ni doprava za vodni dopravu uhli pfi zamrzlém Labi pfi zimni kalamité na pocatku roku 1979
se ukdzala energeticky Uspornéjsi. Proto byla po uvolnéni kapacit Zeleznice od roku 1997 prevedena
doprava uhli z plavby po Labi na Zeleznici. Pracné vybudovana vodni cesta véetné postavenych
technologii pro nakladani a vykladani uhli byla o dvaceti letech opusténa.

V celé trase kanalu Dunaj — Odra — Labe jiZ 180 let existuje Zeleznice. Je dvoukolejnd, s tratovou
rychlosti 160 km/h, s elektrickou vozbou, vybavena jednotnym evropskym viakovym
zabezpecovacem ETCS. Nem3 logiku uvaZovat s vybudovanim paralelni vodni dopravni cesty a o
nasledném prevodu malé ¢asti nakladni dopravy ze Zeleznice na plavbu s pohonem spalovacim
motorem. To by vedlo k zasadnimu sniZeni rychlosti, k vy$si energetické narocnosti a k vy$sim
emisim oxidu uhli¢itého, i k vy$sim emisim zdravi skodlivych polutantd (NOy, PM, PAH, ...).

Pracovni sily

DuleZitym tématem je i otdazka hospodarenim s pracovnimi silami. Zde je pro vodni dopravu
vhodnym poucenim soucasna situace v silni¢ni nakladni dopravé.

Nakladni automobilova doprava je ve srovnani s Zeleznici velmi naro¢na na potrebny pocet fidicd.
Napftiklad strojvedouci kontejnerového vlaku se 24 osmdesatistopymi tyfnapravovymi vozy odveze
96 dvacetistopych ISO kontejnerd (TEU), avsak na silnici je k tomu potieba 48 automobilll a 48 Fidica,
dopravujicich je dva kontejnery.

Intenzivni rozvoj silniéni nakladni dopravy v CR v devadesatych létech minulého stoleti byl umoznén
soubéhem dvou neopakovatelnych skutec¢nosti:

- pfi restrukturalizaci priimyslu kovem minulého stoleti zanikly v CR desitky tisic déInickych
pracovnich mist pro muze v produktivnim véku,



- tito muZové byli zvykli denné ¢asné rdno vstavat a namahavé fyzicky pracovat. V mladi, jesté
pred nastupem povinné zakladni vojenské sluzbé byli ve Svazu pro spolupraci s armadou
vyskoleni na profesni fidice nakladnich automobil( a autobusU. Byla to pro Slechetné mladé
muze vyhodna pfileZitost vyhnout se sluzbé se zbrani. V pribéhu zakladni vojenské sluzby si
(zejména u motostrelc) tuto kvalifikaci dale prohlubovali.

Mnoho muz( stfedniho véku s femesinym technickym vzdélanim proto resilo v devadesatych létech
minulého stoleti své dalsi pracovni uplatnéni (a obZivu své rodiny) pfijetim nového povolani
dalkového fidice nakladniho automobil. V reakci na desetileti proZita v uzavieném staté byla jako
benefit vnimana i moznost cestovani po Evropé. Byli to skromni muzové, vyrostli v dobé
materialniho nedostatku, ochotni pfespavat na lehatku v automobilu a levné se stravovat pecivem a
konzervami.

Tato epocha jiz skoncila, predmétna generace fidi¢d (a jednalo se o velmi silné povélecné roéniky)
odchazi do starobniho dlichodu. Nastupujici mlada generace je tvorena slabsimi roéniky, ma zcela
jiny profil vzdélanosti a zcela jiné zajmy, nez travit Zivot na silnicich a parkovistich.

V disledku demografického vyvoje (pokles reprodukéni schopnosti obyvatelstva) ubyva v CR roéné
kolem 70 000 tuzemskych pracovnich sil. V roce 2019 schazelo podnikéim v CR kolem 300 000
pracovnich sil a demograficky trend Ubytku praceschopného obyvatelstva pokracuje. Tato skute¢nost
téZce dopadla na automobilové dopravce. Nedafi se jim najit zajemce o povolani fidi¢e. V roce 2019
schazelo CR zhruba 9 000 fidi¢a a dalsich 7 000 Fidi¢d odchazi roéné do diichodu. Dopad této
skutecnosti na ceské automobilové dopravce byl tristni:

- v pribéhu dvou let (rok 2017 vici roku 2015) poklesly mezinarodni prepravni vykony
ceskych nakladnich dopravcli o0 40 %,

- Fadé Ceskych silni¢cnich dopravnich spolecnosti zplsobil nedostatek fidi¢l vazné existencni
potiZe. Z divodu nedostatku Fidi¢li nebyly schopni vyuZivat nakoupené ¢i pronajaté nakladni
automobily a splacet je.

Tuto zkusenost z automobilové dopravy je na misté aplikovat i pro dalsi vyvoj v lodni dopravé. Lod’
pohybuijici se cestovni rychlosti 8 km/h a obsazena tfi¢lennou posadkou ma ve srovnani s vlakem
pohybujicim se rychlosti 80 km/h tficetkrat vyssi naro¢nost na potfebu pracovnich sil nez soubézna
Zeleznice. Pfitom nejde o jednoduchou praci. Prace kapitana vyzaduje velkou znalost, pozornost i
odpovédnost. Prace lodnik(l (uvazovani lodi lanem) je fyzicky namahava a nebezpecnj, je
vykonavana na venkovnim prosttedi a za kazdého pocasi.

Soucasni mladi lidé nemaji velky zajem o tyto druhu prace. Maji ve srovnani s dobou pred Ctyficeti
lety zcela jiny profil vzdéldni a zcela jiné volnocasové aktivity, po stalém cestovani mimo domov pfilis
netouzi.

Ani tato skutecnost neni nova. V dobé prepravy uhli do elektrarny Chvaletice byla velka personalni
narocnost obsluhy lodi feSena jen za cenu obrovského objemu prescasové préce, z pohledu dnesnich
prav a predpisl zcela nepfipustné (pracovni doba 13 hodin denné, odpocinek v pribéhu plavby, ...).
Rovnéz benefit odmény v podobé jedné cesty do Hamburku po mnoha cestach do Chvaletic neni tak
zajimavy, jako v éfe tuzexovych poukazek.

Praveé vysoka spotreba lidské prace byla vedle vysoké spotieby paliva, vysokych naklad( na udrzbu
lodi a nejisty stav vody diivodem k zastaveni prepravy uhli do Chvaletic po Labi a k jejimu prevedeni
na levnéjsi prepravu po Zeleznici jiz v roce 1996. Pfepravu 4 miliond tun uhli ro¢né (to je pouhych
2,7 % z planovaného objemu prepravy priplavem Dunaj — Odra — Labe) na vzdalenost cca 150 km



bylo potifeba 61 soulodi a 600 ¢len( lodnich posadek a 340 dalSich pracovnikl, vysledna cestovni
rychlost lodi byla jen 90 km/den.

Zavér
Budouci potteby CR a plavebni kandl Dunaj — Odra — Labe jsou dvé mimobézky, které se neprotinaji.

Jak z hlediska potreb obyvatelstva a socialni geografie, ¢i fungovani hospodafrstvi, tak z hlediska
snizeni spotfeby energie a snizovani globalnich i lokalnich emisi, ma doprava v CR na nadchazejici
desetileti zcela jind témata k feSeni nez budovani kanalu mezi Dunajem, Odrou a Labem.

| kdyby kanal Dunaj — Odra — Labe zitra stal, tak by mu nejspi$ chybélo:

- prepravované zbozi k jeho smysluplnému vyufziti,

- voda k jeho naplnéni (viz horské feky nad Panamskym prismykem),

- penize na naftu pro pohon lodi,

- pracovnici pro obsluhu lodi,

- ndavazné spodni Useky mimo tUzemi CR (zpravidla se kanaly buduji zdola nahoru).

Asi by to s kanalem dopadlo stejné, jako se zachranénou nadraini budovou v Usti na Orlici. P&kna,
ale bez uzitku. Avsak jak moudfe napsal Exupéry v Malém princi: mdme odpovédnost za toho, koho
jsme si ochodili. Mdme odpovédnost za stavbu, kterou jsme postavili.

Epilog

Pribéh o kandlu DOL a dalSich krdsnych velkych projekti neni o dopravé, ekonomice, primyslu Ci
energetice, ale o vife a Idsce muzii v pfedméty a myslenky. Zeny zpravidla miluji osoby, ale mu? se
dokdZe zamilovat i do predmétu ¢i myslenky. Nékdo do kandlu, jiny do ddlnice pres mésto, dalsi do
jaderné elektrdrny. A nenajde na svété klidu, dokud svou vdsen neproméni v realitu. Lidé jsou jako
komplexni Cisla, také maji ve své dusi redInou a imagindrni ¢dst. To tak je, taci jsme. Kromé rozumu je
na svété i ldska a vira. Neni snadné je harmonicky propaojit. Treba tak, jak to v televizni reklamé na
drogerii Teta predvddéji dvé riizné, ale svorné jednotné divky, mé dvé ja.

Nepodceriujme emoce. Jsou v nds a jsou velmi silné. Raciondlné premyslejici clovék se dokadze
vyrovnat s realitou, Ze vnitrozemskd plavba v CR spinila svou d&jinnou hospoddrskou roli a skonéila.
Zanikla stejné, jako spolu s korimi zanikly kovdrny na vesnicich ci telefonni budky a videopujcovny ve
meéstech. Do vodni dopravy zamilovany c¢lovék vSak uvaZuje jinak a udéla vse proto, aby ostatni
presvédCil o své pravdé.



