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[ rve nez nadesla doba Zeleznic, byly feky a pruplavy jedinymi cestami, po
nichz mohlo se zbozi lacino hromadne dopravovati.

Od epochidiného vynédlezu genialniho Brita Stephensona, od svétodéjinné za-
kladové udalosti dostiht parostrojid u Rainhillu v mesici fijnu 1829 na prvni paro-
strojové drdze v Anglii a Evrope, na Zzeleznici liverpoolsko-manchesterské, kdy tento
neobycejny komunikacni prostredek vitezstvi za vité€zstvim sobé dobyval, cely zemsky
okrilek si podmanuje a do nehostinnych krajin vSech peti svéta dila pronikaje,
ochabl zdjem stdtiv a ndrodd k nékdej$im dobrodincim a nositelom osvéty —
drahim vodnim; od této chvile vénovdna vselikd péce toliko zeleznicim, obrovské
sumy vynakldddny na stavby novych Zeleznych drah, které nyni dosahly délky
620.000 £#m a jichz zfizeni vyzadovalo ndkladu 79 milliard zlatych.

Lec¢ v poslednich desetiletich zavlddlo presvédieni, ze se Zelezné drdhy, jimz
se prisuzovala neobmezend vykonnost a ¢im ddle vétsi zlacinéni dovozného, velmi
brzy piiblizily k nejkrajnéjsi své moznosti.

Ony sice rychlou a u porovnéni s vozbou silni¢ni jakoz i s dopravou po
vodé, kterd az do prvnich desetileti naseho véku byla nedokonald a vselikymi po-
platky stizena, také mnohem lacinéjsi dopravou usnadnily primyslu a Zivnostem
podminky vyrobni; ony na dulezitych obchodnich uzlistich utvorily svétové trby
pro nékteré druhy zbozi, ale rozpoutaly spolu v mife nemalé i soutéz, kterd viak
nahlédla, ze sila a Gspéch jeji nespocivd v pouhém zdokonaleni vyroby, nybrz pri
hromadné dopravé také v dalsim sniZeni dovozného. Tim staly se vylohy
dopravni na trhu mezindrodnim samy také predmétem kon-
kurence.

Okolnost ta znova obrdtila vefejnou pozornost ku drahdm vodnim a plavbé,
jejichz svéstojné vylohy i pii méné dokonalém provozovani prece sotva polovici *
toho (&ini, co svéstojné vylohy Zzeleznitni.

Jest v dobré paméu, ze v Anglii, Belgii a Francii praplavy dfvno pfed do-
stavénim zeleznic byly pfi¢inou rozkvétu primyslu, ba ze anglicky pramysl vnitro-
zemskym vodnim cestdm vibec dékuje za svij pevny zdklad; dospélo se k poznani,
ze vodni cesty jiz pouhym bytim svym dovozné onéch drubi zbozf, které d4vaji
prednost cesté kolejové, snizuji, Zeleznicim monopol odjimaji a Zelezni¢nim spoleé-
nostem jsou diraznym pokynem, aby nepfestupovaly onu mez, za niz by se obchod
nerozpakoval za ldci obétovati rychlost a nepretrzitost dopravy ndkladni.

Francie, Belgie, Hollandsko a Némecko vynaloZily nestetné milliony na zdo-
konaleni svych prirozenych a na vystavbu umélych vodnich drah; é&eslicovy jez
Poiréetiv, poklopovy jez Chanoinetiv, Cameréiv jez se svinovacimi okenicemi,
zeleznice lodni a zdvihadla lodni, plavba retézovd a hndni s ponofenym nebo po-
hyblivym lanem nadmiru pfispély ku zdokonaleni a zlevnéni plavby na fekdch
a praplavech a pomobly odkliditi prekdzky, kreré se dfive zddly byti neprekonatel-
nymi, tak Ze lodni vlajky mohou pres hibety hor i hlubokd Wddoli proniknouti
hluboko do vnitrozemi.

V poslednich letech dokonce jevi se, ponévadz rozloha dopravnich cest po
pevné zemi stdvd se stile pronikaveéj§i a obsdhlejsf, ¢im ddle vétéi snaha, vodni
cesty zkrititi, nebezpefi mofskd na nejmensi miru uvésti, lod pokud mozZno od
vodni pousteé odddliti a mezi pevnymi, upravenymi brehy vésti, potfeba to, kterou
Jiz ve starovéku uznidvali, a o jejiZz uskutecnéni nejednou bylo usilovdno, a koneéné
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vnitrozemskd mésta hluboko v kraji lezici mofskymi praplavy mofi pfibliziti a tak
blahoddrnou vzijemnou cinnost mezi zeleznicemi a vodnimi cestami zvysiti.

Pruplav suezsky, korintsky, severomofsko-balticky ndleZeji mezi podniky prv
jmenované, amsterodamsky priplav severomoisky, amsterodamsko-mervedesky,
priplav manchestersky, upraveni rynského ramene u Rotterdamu, zvaného »de
Nieuve Maass«, Seine maritime az k Rouenu, jsou chvalnymi svédky snah na
druhém misté dotcenych.

Tyto snahy to také byly, jez daly uzrdti veliké myslénce, aby se dvé dulezitd
mofe spojila mohutnou vodni cestou evropskou pevninu protinajici,
kterda by u vpadu Labe do Severniho mofe pocinajic, tok Labe az k Mélniku
a upriiplavenou Vltavu az k Budéjoviciim sledujic, jihovychodni Eesko-rakouské
zulové hory priplavem do Dunaje u Vidné dsticim piekrocila a Dunajem u Zc-
leznych vrat uvolnénym do Cerného moie vedla. Myslénka spojiti Vitavu s Du-
najem nenf, jak zndmo, novd, o femz svéd¢i historickd pravda, Ze jiz za cisafe
Karla 1V. byly pripravné prace pro dunajsko-vitavsky priaplav kondny a mocnym
rodem RoZzmberskym, jak Dubrav roku 1552 stvrzuje, stavba priplavu
skuteéné zahdjena, le¢ pro tehdejsi nepokoje a bezpochyby také za pricinou tehda
jesté ne dosti vypésténé pruplavni techniky zase zastavena.

V letech 1619 do 1634 zabyval se Albrecht z Waldstyna, pozdéji za
cisafe [eopolda hrabé Zinsdorf, za cisare Josefa I. hrabé Vratislav touto
otdzkou, a byla zalezitosti dunajsko vltavsko-labského priplavu zvlasté za panovani
cisate Karla VL. a cisarovny Marie Terezie skrze mnohé uence a inZenyry —
jmenujeme tu holandského hydrotekta Vogemon ta, plukovnika Brequina,
svobodného pdna Sterndahla, professora Schorra, inZenyra Le Maire-a,
uCené¢ho jesuitu Walchera, inzenyra Rosenauera — velikd pozornost
vénovina,

Adolf Beer uveejnil v fijnu 1889 velmi poucné clanky o této véci,
z nichz vysvitd, jak horlivé zejména cisafovna Marie Terezie se velikého dila toho
ujimala.

Zprdva tehdejdi kommeréni rady, dvorni komory a dvorni kancelife z r. 1763
az 1777 svéd&ici vladaice, jsou toho vymluvnym dokladem. Tak napsala cisairovna
vlastnoruéné na protokol ze dne 16. ledna 1768, tykajici se uplavnéni Vltavy
a Dunaje a projektovaného od Sterndahla spojeni praplavem, tato pamétnd slova:

»Mné toto dilo velice lezi na srdci, aby se stalo skutkem, proto necht nej-
vy$si kancléf, jemuz hlavné dilo to svéfuji, do proudu a k mistu je privede.«

Roku 1807 dala sestoupivii se v Cechdch za predseddni knizete L obko-
witze hydrotechnick4 spoleénost zevrubné zkoumati, zdali a kterak by lze bylo
dunajsko- vltavsko-labsky priiplav provésti. Spoletnost se po smrti kniZete sice
rozesla, ale po deseti letech chopil se tehdejsi president dvorni kommeréni komise
Stahl véci znova velice opravdové a rizné&, vyloZiv cisaii ve predndSce vyhody
vodniho spojeni Dunaje s Vitavou a od Vidné prodlouzenim vidensko-novomeést-
ského priplavu k Terstu. Podivno, ze jiz tehda Stahl snahy svobodného mésta
Lubeku po lepsim spojeni Labe s Travnou viemozné podporoval a za diplomatické
prispéni sendtu pri jeho jednani s Ddnskem viele se primlouval, snaze se odpor
danského kabinetu odvr4titi, tak aby se zboZi rakouskému usnadnil pristup také do

tohoto -.obchodniho mésta baltického. '
Tyto historické vzpominky maiji slouZiti za diikaz, jakou dulezitost jiz za

tehdejsich ¢asti tomu pfiklddali, aby Labe-Vltava s Dunajem byla spojena.
Vyskytlly se oviem také v minulém stoleti ndmitky a pochybnosti stran

technického provedeni priplavu; tak podotykd kommerini rada ve spise cisafovné

Marii Terezii v lednu 1785 predlcZeném, 2e si nifehc nepfeje touiebnéii, neZ aby
»ndvrh jiz za slavného panovéni cisafi Leopolda a Josefa zdravé uvdzeny sel na
lad, tak aby od [Italie az k Baltickému moii byl utvofen souvisly retéz splavnych
veletokii; toliko jest se obdvati, aby priroda provedeni tomu nebyla na odpor,
anat pida, jak zndmo, od Dunaje k Vltavé vys a vyse stoupd, a mnoho mezi nimi
hor jest polozeno.«

Také jmenovani hydrotechnickd spole¢nost projevila ve svém vykladu z r. 1807
obavu, ze na projektovanych tehda 210 az 300 plavidel neni s dostatek vody.

Neméné starosti délal uencim dGéinek zimnich mrazd na priplavbu.
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Podepsany komitét poklidd proto za svou povinnost, predevsim tuto otdzku
objasniti, ku kterémuz Gcelu ldtka tohoto pojednani rozvrzena jest na ctyfi cdsti,
z nichz prvd jednd o moznosti technického provedeni priplavu po strince stayebni
a technického provozovdni, druhd o hospodirském a obchodnim jeho vyznamu,
tieti o hospodiarské potrebé a nal€éhavosti, posledni pak o vynosnosti dunajsko-
vltavsko-labského praplavu, pfi ¢emz vzhledem na dikladnou zpriva vyboru pro
vodni cesty, dne 2i1. listopadu 1879 od rakouské snémovny poslanci zrizeného,
jehoz ndvrhy v sezeni riSské rady dne 24. kvétna 1884 velikou vétsinou hlast byly
schvileny, budeme dbdti pokud mozno nejvétsi strucnosti.

Praplav dunajsko-vltavsko-labsky jest vysoko polozeny pruplav predélovy. Neni Moinost provedeni pritplava.
to ovSem nic nového, nebot jiz roku 1642 byl takovy praplav ve Francii za panovani
vdovy po krali Jindfichu IV., Marie z Medici, vystavén a nazvdn Canal de
Briare, jenz spojuje ovodi Loiry s ovodim Sekvany, protinaje tdoli loingské.

Dekretem z roku 1638, jimz potvrzena koncesse, byl priplav briarsky za
krdlovské leno prohldsen a zbudovatelé jeho, Bouteroue a Guy on povyseni
do stavu slechrického.

Od té doby povstalo ve Francii vice priplavii na rozvodich, jmenujeme zde
toliko pruplav tstiedni (du Centre) s rozvodim u Longpendu, které lezi 274°5
nad Sekvanou blize Pafize u pfistavu anglického (Port a I’Anglais), praplav bur-
gundsky (de Bourgogne), jehoz rozvodi blize Pouilly o 351°5 72z nad tyz bod vy-
vstdvd, praplav marnsko-rynsky (de la Marne au Rhin), jehoz ncjvyssi misto
u Mauvage dosahuje vysky 254°2 7 a praplav vychodni (de PEst, jizni rameno),
kde se vrcholova trat u Girancourtu 334 # nad Sekvanu v Pariii u mostu de la
Tournelle zvedd, kteréZto priplavy vesmés maji neobyCejnou vykonnost.

Co se tykd vysoké polohy, mazeme uvésti neuwaldsky praplav u Maria-Zellu,
ktery nejen pro plaveni dfivi, nybrz i pro plavbu lodni roku 1755 od lJifiho
Huebmera ve vysi 1053 7 byl vystavén, a Svarcenbersky praplav na
plaveni dfivi na Polkenu, jenz lezi ve vysce goo 7z a roku 1788 zdéli g1 Am od
inZenyra R osenauera byl vystavén a podnes drivi z Vhtavy ku e dondsi.

Chystany dunajsko vitavsko-labsky priplav prestupuje vysoky, plochy horsky
hibet jakozio rozvodi mezi Vitavou a Dunajem, jenZ jsa Gtvaru Zzulového a rulo-
vého tvoii nepodinutelny, pevny zdklad pro praplav; takiéz na trati vzestupné mezi
Gmundem a manhartskym vrchem smérem od M-sova k Eggenburgu a Gmundu
dotykd se priplav dtvaru zulového a rulového; vysoina gmundska sklidd se z pidy
hlinité a jilové, kterd stavbé praplavni poskytuje priznivy zdklad, a na trati sestupné
k Budégjovicim protind priplav opét pevné vrstvy zulové.

Po strance geologické nemize tedy co do trati pruplavni byti zddnych po-
chybnosti.

Vrchol priplavu by oviem lezel ve znaéné vysi a dosibl by koty 550 72,
kter§ by se dle novéjSich studii mohla na 520 7z sniziti. Rozdil hladin mezi
vrcholem a Vitavou u Budéjovic ¢ini 148 22, mezi Dunajem u Vidné 387 a2, po
piipadé 357 m. Délka prapiavu by ¢inila asi 222 Aws.

Puvodné bylo ve sméru vzestupném projektoviano 130 plavidel, ve sméru sc-
stupném 55 plavidel, spdd plavidlovy mél byti pramérné asi 3 .

Od doby, kdy prvni projekt byl vypracovdn, uCinila vSak priplavni technika
piekvapujici pokroky a uziva se nyni pfi plavidlech vratovych viibec spadu 5
primérné jakozto Wdplné vyhovujiciho, ackoli miru tu nelze poklidati za nejkraj-
néjsi, nebot na pfiklad nové plavidlo na praplava Saint-Deniském u La Villette
v Parizi, opatfené tspornymi nddrzkami, md spid 992 22, mhze byti za 7 minut
20 viefin naplnéno a za 8 minut 20 vtefin vypusténo.

V pfipadé svrchu uvedeném stacila by ve sméru vzestupném od Dunaje 72,
ve sméru sestupném 30, tedy celkem 102 plavidla na misté 185.

Velice dalezitym ¢initelem pii kazdé umelé vodni cesté jest, aby méla s do-
statek vody, coz zejména pii praplavu predélovém plati o trati vrcholové. Se
zretcelem na velmi ¢ily ruch dopravni z miliond tun roéné, jakoz i nma vyparovéni
a sdknuti do zemé, na tbytek vody nisledkem nedokonalého privirdnf vrat, bylo
by k tomuto napéjeni potieba asi 115.000 23 denné.

Konanymi studiemi bylo pak zjisténo, Ze ve vltavském hornim ovedi mozno
sbéraci nadriky na 20 miliont krychlovych metri s nevelkym nikladem =zfiditi
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a pri pozorovaném mnoistvi destd primérnych 8%80 mm roé¢n¢ vodou naplniti,
kterézto mnozstvi dle toho, co svrchu praveno, stalf, praplav i za nejvétsiho
pozorovaného sucha napdjeti a ku plavbé zpisobilym udrzeti.

Propluti 185 komornimi plavidly jest bez odporu spojeno se znacnou ztratou
vody i ¢asu, kterd i tehdy na vahu padd, kdyby se jejich poéet na 102 kusy obmezil,
le¢ novodobd hydrotechnika snaZzi se také této vadé odpomoci co nejvydatnéji.

Na priplavu neufossée-ském u Fontinettes ve Francii a u La Louvi¢ére na
praplavu dstiednim (du Centre) v Belgii jsou velikd zdvihadla, kterizto soustava
vilbec jiz od r. 1875 v Andertoné bezvadné prostredkuje spojeni reky Weaveru
s praplavem trentskym a merseyskym; skldda se ze dvou tlakem vody kolmo po-
hvbovanych komornich plavidel, jimiz se lod nesouci 300—400 tun 13'13 72, pokud
se tyce 15°4 2 za Ctyfi minuty z niz$i nddrie do vyssi vyzvedne. Celd prdce na
plavidle netrvd déle Sestndcti minut, kdezto pfi obyleiném vratovém plavidle
o spidu 4 m vyzadujc na 25 minut ¢asu. Zdvihadlem ve Fontinettes mozno denné
45 lodi vyzvednouti a tolikéz spustiti, tedy za rok 3 miliony tun proplaviti. Sku-
te¢neé roku 18g:1 prosly ascenseurem ve Fontinettes 32.462 lodi.

Pro vétsi lodi o nosivosti 500—600 4 na néz pii dunajsko-vltavsko-labském
priplavu tfeba pocitati, hodilo by se Pritsmannovo lodni zdvihadlo na plo-
vadlech, jehoz model na poslednim kongresu pro vaitrozemskou plavbu v Pafigi
byl vystaven a bezvadné pracoval; nyni jest na huti Dobré nadéje ve Sterkerade.

Jesté vétsi rozdilv hladin lze naklonénymi plochami s pohyblivou
komorou plavidlovou, tak zvanymi lodnimi Zeleznicemi, ve 12—r15 minutidch
pfekonati.

Kdezto tedy stavebni ndklady na 1 72z spddu pfi francouzském plavidle na
lodi o 300 ¢ na 80.000 frankdl se paci, ¢inily by pfi tomto posléze jmenovaném
zdvihadle, polozime-li rozdil hladin na 30 m, 65000 franka, a citdme-li rozdil
hladin na 50 22, dokonce jen 46.000 frankil na kazdy metr zdvihu.

Ale i spotieba vody jest pii lodnich zdvihadlech mnohem mensi nez pfi
oby&ejnych plavidlech vratovych. Cinit pfi zdvihadle ve Fontinettes na 1 zdvih
pouze 22 m? tedy na jeden metr rozdilu vysky 1-7 3, pfi obyCejném plavidle
komorovém 250 m3, rudiz 15047dZ tolik, coz oviem pro napdjeni priplavu a pro
skricenf doby plavebni jest velice dilezito. Pfi naklonénych plochach klesé potfeba
napdjeci vody na miru nejmensi.

Modernimi hydrotechnickymi prostiedky, o nichz jsme se zminili, bylo by
mozno pocet projektovanych plavidel nebo naklonénych ploch na dunajsko-vitavsko-
labském praplava asi na 50 sniZiti a jizdu nalozené lodi mezi Vidni a Prahou
z dvanicti na osm dni skrititi, nebo-li, lod by mohla do roka vykonati jedendcte
jizd tam a zpét misto diive pocitanych osmi jizd, coz by =zajisté na renta-
bilitu prdplavu mélo nadmiru pfiznivy Gcinek.

Tim viak neminime nikterak dsudkem svym pfedbihati
podrobnému projektu, ktery bude tfeba teprve vypracovati;
musi se pec¢livym, o zevrubnid obsdhld nivelovdni a pronikava
S§etfeni opirajicim se studiim asvédomitému uvézeni vzai-
jemnych vyhod zGstaviti, kterého druhu zdvihadel md byt
pouZito, zdali plavidel vratovych nebozdvihadel lodnich,
kteri jsouce komplikovand oviem vyZaduji opatrnéjsSiho
obsluhoviani, nebo naklonénych ploch, anebo koneéné sou-
stavy kombinované.

Jesté jinou namitku sludf vyvrdtiti, s kterou jistd strana proti zamyslenému
priplavu piedélovému rida se vytasuje, ze totiz tato uméld vodni cesta v zimé pii
zdmrazu delsi dobu zistane bez plavby.

Ackoli na anglickych, francouzskych, belgickych, raké na némeckych pra-
plavech i za slabsich mrazd prihodnymi ledoborci plavbu udriuji, nepopirdme, ze
za mrazd silnéjich plavebni ruch na dunajsko-vitavsko-labském praplavu potuchne.
To vSak neméné stane se na obou veletocich, které priplavem maji byti spojeny.

Jako Dunaj tak i Vitava a Labe a jejich pfitoky hornim tokem svym lezi ve
velehordch u vyde, kterd jest vétii nez vrcholovd trat priplavu, na kteié€:, jak
zkusenost uci, diive taje, nez ledovy pokrov na sousedni hofejsi €asti feky se hne
a piavbu uvolni.
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Vysokd poloha vrcholové trati dunajsko-vitavsko-labského priiplavu neni tedy
plavebni dopravé v zimé nijakZ na piekdzku, s kterouzto ockolnost{ kromé toho
plavba viude musi potftati a podita.

Nezapominejme ddle, Ze i v nejnepifznivéjsim piipadé lod ]est plovouci
zdsobdrnou, ve kteréz pro pfihodu piedtasného mrazu mozZno nahromaditi
ubli a surovin, jez pak, ana lod pojme néklad dvou i tfi Zeleznitnich vlaki, veliko-
konsumentu poskytne plnou jistotu neruseného provozovani.

Viechny tyto vyvody struéné shrnuvse muazeme tedy
tvrditi, ze dunajsko-vltavsko-labsky praplav ndlezi sice
mezi nesnadnéjsiandkladnéjs§i stavby toho druhu, 2e v§ak
omoznosti provedeni po strdnce stavebni techniky, jakoz
iopravidelné plavbe na ném nikterak nelze pochybovati.

Jeité mensich nesnazi pusobilo by uprtplaveni Vltavy v délce 246 £m od
Budéjovic pres Prahu az po Mélnik, pokud se tykd Labe az po Usti n. L., nebot
obé feky maji priznivé k tomu podmmkv. )est ;1m na blizku dostatek uzitebného
staviva, profil pak jest ponejvice hluboky, uzavieny.

Podobné nemtie byti zéddné pochybnosti o velikém hospoddiském
vyznamu, jaky md praplav nejen pro tizemi, které bezprostfcdné bude
protinati, nybrz i pro pfimykajici se k nému veletoky az k jejich dstim do obou mofi.

Kdyby se Labe a Vitava s Dunajem spojily praplavem dunajsko-vitavsko-
labskym, vznikla by od Severniho mofe skrze Némecko, Cechy, Dolni Rakousy,
Uhersko a podunajskd knizectvi az k Cernému mofi nepretrzitd vodni
cesta zdéli 3113 £m, kterouz by se dosavadni obchodni cesta z Hamburka do
Rsavy po mofi1 kolem zdpadni a jizni Evropy o 3779 £m, totiz o 55%, a mofskd
cesta od Hamburka do Cafihradu o 2811 A &ili 419, skratila.

Jestlize pravda jest, Ze podminkou ¢ilého obchodniho ruchu v prvni fadé jest
vyména pokud mozno nestejnych, ano rtznorodych potieb mezi obchodnimi misty,
pokud se tyka mezi obchodnimi dzemimi, a silnd potieba véci navzdjem se jim
nedostdvajicich, tedy nemiiZze byti ani na okamzik o tom pochybnosti, Ze dunajsko-
vltavsky priplav, ktery jest nad jiné zplsobilym vyménu primyslného severozipadu
s trodnym na vieliké poloi plodiny jihovychodem Evropy v hojné mife zahjjiti,
v nejlepsim slova smyslu jest povolan svétové trzby se scastniti, a jenz, jak zprdva
hospodaiského vyboru rakouské snémovny poslanecké ze dne 17. listopadu 1891
o této vodni cesté dokazuje, také jest s to nejen v obchodu vyvoznim a privoznim,
nybrz i v dopravé priivozni zpusobiti zmény ve prospéch Rakouska a zajisté i Né-
mecka a jejich obchodnich emporii.

Nizké dovozné vodnich cest skytd jak plodinim zemskym tak i vyrobkiim
pramyslovych zdvodid, které podél jejich brehi nalezly laciné podminky svého
vyvoje, nové trhy, prispivd tim Géinné k rozvoji zeme; skvélé toho pfiklady po-
ddvd ndm Francie se svymi Cetnymi praplavy.

Tak nilezi doprava po rynsko-marnském praplavu z 83%, oném industriim,
které se po provedeni na jeho bfezich osadily a jimz Lotaringy za sviij skuteiné
podivuhodny rozvo; dékuji,

Ve Francii jiz za panovéni Ludvika XIV, uzndvala se velikd dalezitost vodnich
cest pro obchod, a brzy zavladdlo pfesvédéeni, Ze voda jest nejlevnéjSim ndstrojem
vyrobnim. Ve Francii obéané po celd dvé stoleti sndseli své dspory, by si vy-
budovali kommunikacni sit, zejména zdokonalili stavajici a uzpisobili nové vodni
cesty, které tam nyni maji délku 11.828 £ (nepoditajic v to 1012 £m fek voro-
plavnych), ro¢né 23,320.000 £ dopravuji a 3.179,676.000 #k» vykonaly, pfi tom
tunu zbozi hromadného na vzdilenost 1 kilometru za velice nizkou nékladni sazbu
pouze 1'0—o0'8 centimu, pramérné za 2'/, centimu dovdZejf a tim u porovnini
s pramérnou ndkladni sazbou Zeleznitni 5—6 centimi francouzské jméni ndrodni
o go milionli ro¢né obohacuji.

Veliky hospoddisky tdspéch ddcelné zaloZené soustavy vodnich drah vedle
stoupajiciho ruchu obchodniho a dobrého prospivani Zeleznic, které namnoze s ce-
stami vodnimi maji sniér rovnobézny, dal také v némecké fisi podnét k sou-
stavnému zdokonalovdni pfirozenych cest vodnich a stivajici siti
praplavové, kteréz piipada ukol, némecké veletoky a velikd obchodni strediska mezi

DiileZitost dum]sl‘o vitavsko
labského pr Ginlavu po strdncy
hospodaiské a obchodni.




scbou spojovati, Nésledkem toho také plavebni ruch na némeckych vodnich drah4ch
v poslednfch letech velice zmohutnél.

V roce 1875 vykonaly veskeré némecké vodni cesty, majici délky ro.oo0 £,
roéné 2900 miliond tunovych kilometrd, pramérnd kilometrovd vozba ¢&inila roku
1875 290.000 /. Roku 1885 vystoupila doprava na vodnich drah4ch jiz na 4800
miliond tunovych kilometrd, kilometrovd vozba doséhla sumy 480.000 £

‘Této dopravy byly Labe a Ryn icastny do dvou tretin.

Roku 1875 vykonaly zeleznice v Némecku, coz zde uvddime ku porovnéni,
pii délce 26.500 %m roéné 10.900 miliond tunovych kilometrt, kilometrovd vozba
¢inila tedy 410.000 Z Roku 1885 vykonaly némecké Zzeleznice, majici délku
37.000 Am, jiz 16.600 miliond tunovych kilometrd, kilometrovd vozba ¢inila
450000 £ Podil vodnich cest pri celkové dopravé ¢inil v Némecku v roce 1885
jiz 23%,, podil Zeleznic 77%,.

Znamenity jest dopravai ruch v pofi¢i Labe samého. V labském pofiti
vykonaly vodni cesty, majici 1940 %2z délky, roku 1875 na 789 miliond tunovych
kilometrd, kilometrovd vozba ¢inila 407.000 2. Na Labi samém, tedy na trati od
Dé¢ina do Hamburka, 615 £z dlouhé, cinila doprava 435 miliond tunovych kilo-
metrd, kilometrovd vozba 720.000 4 Roku 1885 dosihnula doprava v pofiéi
labském jiz vysky 1784 milionit tunovych kilometrd, kilometrovd vozba byla
2,100.000 [, prodlenim deseti rokt se tedy ztrojndsobila.

Hledic k tomu, Ze na némeckych fekdch pramérn4 dopravni sazba na tunovy
kilometr o9 haléte &ini, ddvd kapitdl 70 miliond marek, k vybudovdni néme-
ckych vodnich cest od roku 1875 do 1885 vynaloZeny, idedlny tdrok 25%,.

Priblizejic dédle k tomu, ze v celkovém priméru némecké dopravy po vodnich
cestach pfi tunovém kilometru 1-4 haléfe proti sazbé Zelezni&ni bylo usetfeno, &ini
tspora po odelteni 0°37 halére ndkladd vydriovacich z kazdého ze zminénych jiz
4800 milionti tunovych kilometri 103 haléie, totiz rofné 50 miliond marek,
kterdzto suma pievedena na kapitdl rovnd se 1 milliardé marek, o kterouzto Zdstku
nirodni jméni v Némecku taméj$§imi vodnimi cestami bylo rozmnozeno.

Kromé Ryna, jenz maje délky 566 Az, na 1587 miliond tunovych kilometra
vykonal, jest Labe nyni jiz v takovém stadiu, ktery zasylateldm a piijemcim zbozi
poskytuje nebyvalou moznost urcité lhaty k doddvkdm ujednati a nasledkem toho
také cennéjsi zbozi nez posud vodni cesté svéfovati.

Pofi¢i labské obsahuje 146.500 £#? splavni délka od Mélntka do Hamburka
méfi 725 Az. Labe byvsi upraveno pro stfedni 2 malé vysky vody v pevné koryto
zfizenim soubéznych staveb, biehovych tarastiv a spodnich prahd poskytuje moznost
plavby lodni az do 3°5 # nad nejnizsi vyskou vody. Postupnym upravovanim
dosihne se na ni co nevidét ponoru az 1°5 7.

V labském pofi¢i pohybuje se na 10.600 lodi majicich nosivost gg4.000 Z

V pfistavu hamburském pfistilo roku 1890 26.944 Fi¢nich lodi s ndkladem
1,555 986 £ a vyplulo 28.086 ri¢nich lodi s 1,683.083 /4 v pfistava magdeburském
téhoz roku pribylo po lodich 1,181.381 # a vyjelo 378.371 £ zbozi Severni
Némecko spotiebuje dnes okrouhlou sumou 6 miliond tun ¢eského hnédého uhli,
které se tam z /5 po lodich dopravuje. Dokud nemohly Zeleznice tak velikd mnozstvi
hnédého uhli dovazeti, pluly zasylky €eského hnédého ubli po Labi dolii do Drizdan
a Magdeburka; tou dobou se v DraZzdanech a okoli skl4dd 200.000 7 a v Magdeburce
500.000 £ Ceského hnédého uhli, z nichz 150.000 # po drdze déle jde. Dnes drihy
zelezné vyhleddvaji Labe, by mu ndklady své postoupily a ndklady prevzaly. Kon-
kurrenéni svdry mezi drahou a Labem z nejvétsi &4sti jiz pfestaly, obéma zilezi na
tom, by spoleéné pracovaly a senavzidjem dleroénidoby a
konjunktury doplinovaly. :

A prece byla roku 1891 Zelezniéni sazba na uhli z Usti n. L. do Magdeburka
z tunového kilometru 1°56 kr., sazba vodni z tuny a kilometru 10—o0°4 kr.,
smérem Usti n. L.- Hamburk ¢&inil obiln{ tarif Zelezniéni 216 kr., lodni dovozné
0'72—0°38 kr., z petroleje na trati Hamburk-Drdzdany platilo se po dréze 3°76 kr.,
po Labi 1°2—26 kr.

Nesmime se tedy diviti, zovou-li Labe prvni, pravou zemskou silnici
nadopravuzboii v Némecku. ,

Avsak i doprava na Zeské Casti Labe z Usti n. L. aZ k zemskym hranicim
nabyva znaénych rozmérdv.




—9—

Cinilat roku 1891 2,800.000 # a bylo na této trati v jmenovaném roce vy-
kondno 100 miliond tunovych kilometrav.

K takovéto vodni drize mé se dunajsko-vitavsko-labsky priiplav piimknouti;
méd byti jejim prodlouzenim k Dunaji, k Cernému mofi, jakoz i prijimati dopravu,
kterd se nyni béfe jinou cestou. Tato spojovaci linie mezi Severnfm a Cernym
morem, pokud se tye mezi Stfedozemnim mofem, by tedy, jak zminénd zprdva
hospodéiského vyboru pravi, prostiedkem zlevnénych nékladnich sazeb vstoupila
mezi soutézniky o kommerénf nadvlddu v mofi Stfedozemnim,
a obchodni emporia Hamburk, Magdeburk, Drdzdanv, Praha, Viden, Budapest, na
této vodni drdze lezici, nabyla by hluboko pronikavého vlivu nejen na hospoddiské
zdjmy rakouského mocnéfstvi, nybrz i na obchod mezinarodni.

Cast velikého zisku, kter§ nyni do pfimofskjch mést zdpadoevropskych plyne
z pohybu zbozi ze severozdpadnich evropskych piistavd do zemi vychodnich, pfi-
padla by potom pobfeznim zemim na vodni cesté labsko-vitavsko-dunajské lezicim.
. Le¢ nejen Severni mofe md byti novou vodni drahou spojeno s mofem
Cernym, nybrz jest podstaind nadéje,. ze tato driha v kritké dobé projektovanym
labsko-travenskym priplavem do Lubeku a k Baltickému mofi bude prodlouzena,
by takto zbozi po vodni cestd od zdpadniho biehu ruského, od Svédska a Dainska
k Cernému mofti spojila ve kruh, do néhoZ pak nové ziizené pripojné cesty —
jmenujeme zde lipsko-labsky, labsko-sprévsky, stredozemsky priplav — novou mizu
budou svideéti.

Zatim co Hospodétsk4 nutnost

Rusko . . . . . . ke 33.200 km dunajsko-vitavsko-labskéh
priiplavu.

Francie . . . . . , 11.800 .
Némecko . . . . . 4 10000 «
Anglie. . . . . . , 6.100 »
Holand . . . . . ., 4100 .
mald Belgie . . . . , 2200 ,

vybornych vodnich cest vykazuji, m4 Rakousko-Uhersko pouze 2925 %m splavnych
tokd, z nichz jen na 1656 47 provozuje se ponékud patrnéjsi plavba, a které
v roce 18go na 5,238.000 £ zbozi dopravily a celkem 446,498.688 #/km vykonaly,
naproti ¢emuz vykon na vodnich drahé4ch

fuskych . . . . 32°5 milionu tun
francouzskych . . 230 » »
nemeckych . . . 270 » »

anglickych . . . 363 » »
belgickych . . . 36 » »
¢inil, kterézto poslednéjsi vykonaly 875 miliond tunovych kilometrav,

Alkoliv nase obchodni rozvaha celkem jest aktivni, jest m43 mofsky vyvoz
passivni; Cinilat roku 1890 hodnota pfes rakouské moiské pristavy dovezeného
zbozi 239 miliond frankd, vyvoz 212 miliond frankd, coz hlavné té okolnosti
pricitati dluzno, ze stiediska naseho priamyslu a zemédélstvi jsou od vodnich cest
piili vzdélena, tak Ze jim jest nikati vétdi zelezniéni dopravné ku vzdilenym pii-
stavdm, neZ jaké se v jinych stdtech plati z plodin zemskych a vyrobkav obchod-
nich, &imz, jak samoziejmo, soutézivost rakouskych produktii na svétovém trhu
trpi ujmu.

Hlavné se pfi tom zle dafi jizni poloviné kralovstvi Ceského, jejfz Zelezni¢ni
sit kromé toho i velice jest neipin4.

Pozorujeme-li grafickou mapu dovozu ¢&eského hnédého uhli, sezndime, ze
2 10,399.764 ¢ hnédého uhli roku 1890 rozvezeného, z nichz 6,830 956 £ $lo do
cizozemska, dostalo se do Tibora 3294 4 do Votic 730 4 do Veself 1686 2 do
Treboné 34 £ a do Vidné 2033 4 mnozstvi to zcela nepatrnd ; jesté smutnéji vy-
padé véc v mistech, kterd na Vitavé lezi a na celé trati od Prahy az po Budéjovice
zelezniénfho spojeni nemaiji.

. Pfivozlaciného uhli by pfi nadbytku levnych pracovnich
sil a pfi hojnosti vody za krdtko v jiznich Cechdch &etné
industrie povzbudil, produktivni plochu 15.000 #7% od hospo-
ddfskéhodpadku zachrédnila pii berniéni sile zachoval. Viude
jest sila hromadného zboZi, jez &eckd, aby bylo zvednuto a lacino dopravovéno.




Vynosnost priiplevu.

Kazdy zlomek jednoho krejcaru, o né&jz doprava tuny na kilometr jest zlacinéna,
vyprostuje do jistych ddlek hromadné v¥ci malé hodnoty ze klatby neuiiteénosti.
Vyborné jihoceské 2uly, vipence, stavebni dfivi, vyhldSend loziska hliny
v Bechyni a Vitavoryné, vdpna a cementy praZské, potom hnédé uhlf proti vodé
poskytovaly by priplavu hned v prvni dobé ohromné mnoistvi nékladu.

Papirny, prddelny, Zelezné a stifbrné huti, pro kteréito poslednéjii na jihu
jsou bohata loziska rudy, lihovary, pivovairy atd. a &etnd jind odvétvi primyslovi
doznala by lacinou vodni dopravou vynosného zameéstndni.

Dunajsko-vitavsko-labskym priplavem bude poskyt-
nuta moznostitam surové plodiny a hmoty spracovdvati
a jich uzivati kam posud pro vzddlenosti, jez po tarifnf
strdnce za nepfekonatelné byly pokldddny, dovdzeti se
nemohly. : .

Piese viechny tyto veliké patrné vyhody ozvaly se zejména 2z nékterych
hospodéiskych kruhd v Cechéch a Dolnfch Rakousich obavy, Ze zizenfm dunajsko-
vitavsko-labského proplavu odbyt domdcich zemskych plodin, 2zvlisté téz obchod
s dobytkem mohl by soutézi dolnich podunajskych zem{ byti poskozovdn.

Nehledic k tomu, Ze doprava dobytka na véts{ dilky divd prednost Zelezné
drize pied cestou vodnf, nehledic k tomu, 2e vyvoz obilin z krilovsivi Ceského
a z obou arcivévodstvi aZ na jemen jest nepatrny, povstanou na jihu zvelebenim
dosavadnich a zakladdnfm novych industrif také novd sesflend odbytisté
pro nade zemské plodiny. N4 hospoddif odbude své plodiny pak ve
svém vlastnim okresu, aniz mu k tomu bude tieba brfii ku pomoci prekupnika.
PramysIné severni a stiedni Cechy jsou toho pidnymi doklady.

Pro Dunaj mélo by zifzeni priplavu v zdpéti nemalé oZziveni dopravy, kterd
nynf prese vSechnu hojnost vody této feky — jejiz mnozstvi vody jest Ctrndctkrdt
vetsi nez jimavost Labe u Dé¢ina — musi se zviti pomérné velice skrovnd.

Roku 18go (&inila doprava celkovd na Dunaji u rakouské celnice engelhart-
zellské a na pristavisti v Pasové 381.000 4

Ve Vidni byla dunajskou paroplavebni spolecnosti dopraveno

pii plavbé dold . . . . 128552 ¢
- » vzhara. . . . 415.196 &
Dohromady . . 543.748 ¢

Neni pochybnosti, Ze by vidensky primysl se svym prislusenstvim, kdyby se
mu dovdZelo laciné ¢eské uhli konkurrencni, mocné se povznesl, rovnéz i Praha
kterdZto obé mésta by se stala znamenitymi obchodnimi emporiemi.

Obéma jest tedy ztizeni dunajsko-vitavsko-labského praplavu, rovnéz jako pro
krélovstvi Ceské a pro obé arcivévodstvi nezbytnou potiebou.

Také obchodni mista polabskd v Némecku a v pofi¢i labském, kteri jiz dnes
velice vazné postaveni zaujimaji, nad miru by na vyznamu ziskala a velikého do-
pravnfho ruchu nabyla, ponévadz prostredni¢i zisk pfipadd oném mistim, kde se
zbozf preklada. :

Mezi uvedenymi vyhodami dunajsko-vitavsko-labského priiplavu neni jesté
zahrnut uzitek, ktery by z ného bezprostredné plynul pro obdéldvdni sou-
sedicich pozemkd raciondlnim odvodhnov4dnim a zvlazZo-
vainim.

Dle vypoctd feditele vodnich staveb H e s sa obndseji pii berlinsko-roztockém
priplavu pouze pro Meklenburk kapitalisované meliorace pidy 2%/, milionu marek,
taktéz kapitalisovani usnadnéni dopravy 7'7 milionu marek, tedy jen pro meklen-
burskou trat berlinsko-roztockého priplavu 10!/, milionu marek, t.j. bezm{la tolik,
co by vyZadovala stavba priplavu. Jest proto pfirozeno, Ze hodnota sousednich
pozemkd podél pritplavu znacné vystoupi.

Témito diivody, tusime, jsme s dostatek doliCili potfebu i naléhavost
zifzeni priplevu dunajsko-vltavsko-labského nejen pro zemé,
jichz se on bezprostiedné bude dotykati, nybrz i pro obchod a dopravu v obvodu
tratf fek ku prioplavu se pfimykajicich.

O vynosnosti chystaného velikého dila rozhoduje kromé vysky ndkladu sta-
vebniho a provozovaciho velikost ofekdvané vozby.
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Pro dunaisko-vitavsko-labsky praplav a pro konkurrenci pfipojovacf trati
Vitavy od Budéjovic k Mélniku 246 £#m dlouhé byly néklady stavebnf od tech-
nickych znalcd svrchu jmenovaného vyboru pro vodni cesty na zikladé podrobnych
pland a rozpoltl na 71,000.000 zl.,, vylohy provozovacf, jimZz za zdklad polozena
doprava 1,500.000 # kterézto mnozstvi vzhledem ku pfiznivé poloze projektova-
ného priplavu nenf vzato prili§ vysoko, na 0°'433 kr. za tunovy kilometr vypo-
&eny, kterdito &istka dosahuje poloviny Zelezniénich vyloh svéstojnych pfi dopravé
zbozi hromadného.

I s 5'59, tUrofenim a umorovdnim stavebnfho kapitdlu byl od znalcd vy-
getren prdmérny tanf 1°05 kr. za tunu a kilometr, ktery prece jest o 40— 350%,
nizsi nez primeérny prijem Zeleznice za tunu a kilometr pri ndkladech vagonovych.

Tim by oviem rentabilita praplavu byla na jisto postavena. Ale i pro pri-
4 pad neinepfiznivéjsi, ze by se stavebn{ naklad na priaplav zvysil a vfnos jeho

v prvnich letech rozpocitané cfry nedosdhl, nesmf FfSe a zemé bfti na rozpacich,
maji-li pristoupiti k askuteénén{ tak velikého podniku, ktery jiz skrze svdj ne-
pfimy uzitek jest s to, aby vynalozeny ndklad hojné zdrocil.

Tak vénovala Francie od roku 1814—1887 na stavby a meliorace svych

* vodnich drah a na vykup prdplavnich koncesi slusnou sumu 1455 miliond frankt
a zruSila zdkonem ze dne 21. prosince 1879 a ze dne 19. tinora 1880 viechna
vodni myta a propustila veskeré siitu nédlezejicf vodnf cesty k bezplatnému uzivéni.

Také v Nemecku onéch miélo soukromnikth a spoleCenstev, jez pfi zfizovdni
umélych vodnfch cest maji icast, jevi snahu, vodnfch drah za prostiedek
k dosazenf jinych hospoddiskych G¢eld uzivati, ale nikoli za
pramen vydélku je potfebovati. Poplatky, jez némecky stdt na svych umélych
vodnich cestdch vybird, Cini — priblizi-li se k jizddm na prizdno — primérné
o2 halére, roinf piiplatek na 2700 Zm umélych vodnich cest, na nichz se po-
platky vybiraji, 3,800 oo marek ¢ili 1400 marek za kilometr.

Aby siziednal Gplnou jasnostjak v pif¢iné ndakladu na
stavbu dunajsko-vltavsko-labského prtiplavu, tak i stran
vydajd provozovacich, usneslsedunajsko-vltavsko-labsky
priplavn{ komitét, 2e podnikne viom sméru zevrubni4, z4-
kladn4 Setfenf a d4d vypracovati generdlnf projekti s roz-
poctem na tuto umélou vodnf cestu, ponévadZ jen timto
zphisobem lze ziskati zcela spolehlivy podklad pro finan-
covdnitohoto velikého dfla,

'V dnoru r. 1893.







