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Nerealizované projekty plavebnich kanalt a Zeleznic mezi Vltavou a Dunajem

Tematicky prispévek k vystavé ,Co by, kdyby“ v Regiondlnim muzeu v Ceském Krumlové v ramci
preshranicni Zemské vystavy jizni Cechy — Horni Rakousko 2013 ,,Davné stopy, nové cesty”.

Spojeni oblasti jihu Cech se severem Rakouska zajistovaly jiz od doby pravéku vyluéné
pozemni komunikace, jejichZ trasu profiloval piedevsim obchod se soli. S vyjimkou Dunaje bylo vyuZziti
prirozenych recist vodnich tokl k transportu vyznamnéjsitho objemu zboZi nemozné bez jejich umélé
regulace ¢i vytvoreni nového plavebniho dila. V éfe stifedovéku se pouze na nékterych fi¢nich asecich
v oblasti Miihlviertlu a v povodi horni Vltavy plavilo kusové drivi, popripadé kratsi vazané vory.
Zemémericské znalosti i potiebné technologie hrazeni biehti vSak jiz tehdy umoznovaly vybudovani
¢etnych vrstevnicové vedenych mlynskych a hamerskych nahoni, vodnich skluzi, jezt, akvaduktd a
retencnich nadrzi.

Inspirovan znalosti technického stavitelstvi v Italii a Francii prisel kolem roku 1375 cisat Karel
IV. s mySlenkou propojeni Vltavy s fekou Feldaist, kterd protéka Freistadtem a po soutoku s fickou
Waldaist se mezi mésty Mauthausen a Perg vléva do Dunaje. Na Sumavu byli vyslani zemémé¥iéi, aby
projektovali nejvhodnéjsi trasu, na které se kromeé jezti a fi¢nich mostd pocitalo i s tunely. Kromé
cisafe se na projektu méli podilet i RoZzmberkové, jejichz ostry konflikt s Karlem IV. z roku 1357 byl jiz
zapomenut. O tom, Ze stavba jiz byla zapocata, podal o dvé stoleti pozdé€ji svédectvi biskup Jan Skala
z Doubravky a Hradisté v dile Historiae Regni Bohemiae z roku 1552. Ten na vlastni o¢i jesté vidél
zietelné stopy dila, které po smrti Karla IV., 29. 11. 1378, upadlo na delsi ¢as v zapomnéni.

Prizpiisobeni pfirozenych vodnich tokt k potfebam plaveni, zejména transportu ohromnych
zasob dieva zoblasti hraniéniho hvozdu, zté€Zovalo nejen nevyzpytatelné kolisani préitoku vody
v zavislosti na srazkovych pomeérech a roc¢nich obdobich, ale také cetné terénni prekazky.
Nejproslulej$im mistem, kde p¥irodni Zivel pokofil staleté wsili ¢lovéka, jsou tzv. Certovy proudy na
hornim toku Vltavy. Ri¢ni koryto mezi Lipenskym prahem a Vys§im Brodem zde prudce kles4 na tiseku
pouhych deviti kilometri o 150 vyskovych metrti a je po celé délce vyplnéno mohutnymi zulovymi
balvany. Uzkym tidolim je odvadéna veskera voda feky a jejich p¥itoké z rozsahlého povodi o rozloze
bezmala 1000 km2. Voroplavba na tomto neregulovatelném tiseku byla nemozn4, s velkymi obtiZzemi
se zde dalo plavit pouze krat$i polenové d¥ivi. Jiz kolem roku 1530 byl Rozmberky povéien Stépanek
Netolicky, odbornik na vodni stavby a zakladatel rybnikd, aby z feéisté odstranil 300 balvanii a zakotvil
v ném spadovy smyk z dievénych klad. Velky zajem na splavnéni tiseku Certovych proudii mél i Vilém
z Rozmberka, jehoZ stavebni aktivity i hospodaiské podniky byly ve velké miie zavislé na dostatku
Sumavského dfeva. Upravy pfirozeného koryta i veskeré umélé konstrukce v ném vsak beznadéjné
zanasely a nic¢ily ptivaly vodni masy béhem jarniho tani a povodni.

Bouflivy rozvoj evropské kartografie v 16. stoleti bezesporu znamenal velky ptinos v zobrazeni
a poznani krajiny, vfetné téch nejodlehlej$ich a dosud méalo prozkoumanych ptihrani¢nich periferii
jednotlivych zemi. Pfehledné mapy rozsahlych tizemi poskytly obnovenou nadéji i vizionarim umélych
vodnich cest. Opticky nepatrné vzdalenosti ve zmenseném meéritku map, casto jeSté umocnéné
chybami zeméméri¢a a rytci, vytvotily zdani, Ze je splnéni snu o propojeni Dunaje s Vltavou jen
nadosah. Nejen realita neimérného prevyseni hranice kontinentalniho rozvodi nad tdolimi obou fek,
ale také netiprosny fakt geologické podstaty Zulového horského masivu na pomezi Cech a Rakouska
promeénily tento sen v pouhou iluzi.

Velkolepé valecné plany slodstvem ndmoinim i ficnim pojal Albrecht z Valdstejna, ktery
vroce 1626 usiloval o prekroceni Sumavy kanalem, jehoZ stavbu byl odhodlan i financovat. Pro
pocatek trasy mélo byt vyuZito upravené koryto feky Grosse Miihl, od klastera ve Schliglu mélo byt
vybudovano umélé vodni dilo, ptekracujici rozvodi u JeZové a tstici do Vltavy u Frymburka. Splavnost
do Vyssimu Brodu mély zarucit stupné mnoha jezi. Dokonce tii varianty propojeni Dunaje s Vltavou
navrhl kolem roku 1700 zkuseny zeméméri¢ Lothar Vogemonte, z nichZ nejdelsi vychazela z oblasti
Pasova, druha od Mauthausenu ptes feku Feldaist do Freistadtu a odtud k hornimu toku MalSe a do
Ceskych Budé&jovic. Zcela novou moznost zkoumal Vogemonte propojenim feky Kamp v Dolnim
Rakousku s pFitoky Luznice od mésta Weitra. Za mimoiadné zasluhy, krom jiného i za plany priplavu
mezi Dunajem a Odrou, mu panovnik udélil titul reditele cisafského kanalu, véetné mnoha prav a
vyhod. Kombinaci vodni cesty a piepravy zbozi po sousi navrhl v letech 1762-1768 Albert baron von
Sterndahl. Jeho idea poditala s vyuzitim feky Feldaist od Dunaje do Freistadtu a odtud po nové
upravené silnici do Ceskych Budé&jovic. Plan se zamlouval cisafovné Marii Terezii natolik, Ze se
rozhodla podpoftit jej ¢astkou 20 miliont zlatych. Netspésné névrhy v 18. stoleti zavrsil kolem roku
1775 Joseph Walcher, odbornik v mechanice a hydraulice, jehoz navrh sméroval od Vyssiho Brodu
kolem Leonfeldenu, pocital svyuzitim vod Ficky Grosse Rodl a posléze vedl strmym tdolim
Haselgraben do Lince k Dunaji. Tato nejkratsi varianta (35 km) by si ovSem vyzadala zfizeni 310



propusti, jejichZ postupné prekonavani by prodlouZilo plavbu na 6 dni.

V roce 1784 predlozil lesni inZenyr Josef Rosenauer (1735-1804) kniZeti Janu I. Nepomukovi
ze Schwarzenbergu n4vrh na vytvoteni nového plavebniho kanélu v fi¢nim tiseku Vltavy pod Certovou
sténou. Oproti diivéjsim projektiim, které pocitaly pouze s lokalnimi Gpravami koryta feky, se mélo
jednat o souvislou stavbu typu smykové naklonéné roviny s kamennym dnem v celkové délce 7 161
metrd, kterd by za pomérné nizkého stavu vody umoznovala plavit svazané pramy s navr§enym diivim.
Tento vorovy zpusob transportu neznehodnocoval difevni hmotu dlouhym ponorem ve vodé a navic
sliboval zvysit ro¢ni té€zbu a prodej dieva z kniZecich lesti a7 na trojnasobek (podle odhadu az
57 ooom3). K dil¢imu zpracovani dfeva bylo na trase kanalu planovano i 15 vodnich pil a 10 kovaren, 8
brzdnych soustav proti roztrzeni vora pri plavbé a 3 umélé piepady pro piipad velké vody. Stavba méla
byt dokoncena jiz v roce 1786. Pocatec¢ni vstiicna jednani s opatem klastera ve Vy$§im Brodé, na jehoz
pozemcich mél byt kanal postaven, vedla vroce 1785 kuzavieni smlouvy, potvrzené zemskym
guberniem v Praze. Nasledné obavy, predev§im ze vsakovani velkého mnozstvi vody do podlozi dna
nové budovaného koryta, vSak zpusobily novou revizi projektu a nedlouho poté i opusténi jeho
realizace. Podle Rosenauerovych pland byla v roce 1789 pod Plesnym jezerem zahajena stavba tzv.
videnského (Schwarzenberského) plavebniho kanalu, prekonavajiciho evropské rozvodi, jehoz vytsténi
do feky GroBe Miihl znamenalo jediné, byt pouze jednosmérné vyuzivané, piimé spojeni Sumavskych
potokt vltavského povodi s Dunajem.

Tisice kubickych sah@ zddaného kulatinového diivi, které byly kazdoroc¢né se ziskem prodany
podél Dunaje mezi Lincem a Budapesti, se staly pAdnym argumentem, ktery jesté nacas oddalil
mysSlenku definitivniho opusténi vodnich cest a jejich vyluéného nahrazovani Zelezni¢ni dopravou. Jeji
nastup vSak byl nezadrzitelny a jiz propocty prvnich projektti poukazaly na zjevné hospodarské a
finan¢ni vyhody: zachovani a riist objemu pfepravovaného zbozi v celoro¢nim obousmérném provozu,
sniZeni transportnich nakladd a vyrazna dspora ¢asu. V roce 1808, tedy jesté pied ndvrhem proslulé
konésprezné drahy z Ceskych Budé&jovic do Lince, predstavil FrantiSek Josef Gerstner (1756-1832),
profesor matematiky a mechaniky, projekt kombinace upravy fecist€ vodniho toku s ,Zeleznou
cestou.” Hrani¢ni hieben mezi Lincem a VyS$$§im Brodem mél byt prekonin po nejkratsi trase pres
Glasau, Zwettl a Leonfelden a po preloZeni do nakladnich lodi mélo zbozi pokracovat stavebné
upravenym a prohloubenym recistém Vltavy, jejiz splavnost méla byt zajisténa na celém tuseku az do
Ceskych Budé&jovic. V diisledku napoleonskych vélek, celkové ekonomické stagnace a nedostatku
finan¢nich prostiedkd nedospéla ani tato myslenka k realizaci, moderni princip kolejové drahy vsak
neupadl nadlouho v zapomnéni.

Za oficialni datum pocatku Zeleznic v zemich rakouské monarchie je povazovano 7. zari 1824,
kdy FrantiSek Antonin Gerstner (1796-1840) ziskal privilegium, na jehoz zakladé byla postavena a
vroce 1832 uvedena do provozu prvni kontinentalni Zeleznice — konéspiezni drdha mezi Ceskymi
Budéjovicemi a Lincem. Patefnimi tratémi parni Zeleznice Rakouského cisafstvi, od roku 1867
Rakouska-Uherska, které mély znaény vyznam pro rozvoj Horniho Rakouska a jiznich Cech, byly draha
cisafovny Alzbéty (isek z Vidné€ do Lince zprovoznén v roce 1858, do Salcburku 1860) a driha cisate
Frantigka Josefa (tisek z Vidné pies Gmiind do Ceskych Budé&jovic zprovoznén v roce 1869, pres Veseli
nad Luznici do Prahy v roce 1871). 20. prosince 1873 projel na prebudované konéspiezce mezi Ceskymi
Budéjovicemi a Lincem prvni vlak taZeny parni lokomotivou. K témto zakladnim tranzitnim trasam
pribyly v nasledujicich desetiletich i oblastni odboc¢ky. V Hornim Rakousku to byla tzv. Miihlkreisbahn
z Lince pies Haslach a Rohrbach do Aigenu (1888) a vjiznich Cechéch trat z Ceskych Budé&jovic pres
Cesky Krumlov a Horni Planou do Zelnavy (1892).

Obdobi od roku 1880 do pocatku 1. svétové valky je mozno bez nadsazky oznacit pfidomkem
yzlatého véku plant lokalnich Zeleznic“. Nosnymi argumenty jejich projektantd jiz nebyl pouze
transport soli, dieva, nerostnych surovin, stavebniho kamene a zemédélskych plodin, ale také mobilita
pracovnich sil a prekvapivé i zvySeni nabidky cestovani a turistiky. V severojiznim sméru bylo
uvaZovano o piimé trati z Ceského Krumlova pres Vyssi Brod do Lince a o nékolika variantach
prodlouzeni Miihlkreisbahn z Aigenu pies zemskou hranici do Cech (Hiirka, Horni Plan4, Zelnava).
Cesky Krumlov mél byt jako novy vyznamny Zelezni¢ni uzel propojen s Kaplici a pies Chval§iny rovnéz
s Netolicemi. Do stadia detailni projektové dokumentace dospély transversalni trati, spojujici vichodni
a zapadni oblasti jiznich Cech a Miihlviertlu v Hornim Rakousku s nivaznosti na tranzitni Zeleznice.
Jednalo se predeviim nové linie Gmiind-Weitra-Harrachsthal-Freistadt, Bene$ov nad Cernou-
Leopoldschlag-Rybnik a Summerau (Freistadt)-Leonfelden-Haslach-Aigen. VSechny tyto slibné plany
vSak vétSinou ztroskotaly na zdlouhavych jednénich ptedstavitelti obci, nesouhlasu majiteld panstvi a
pozemki a témér vZdy i na obavach z vysokych finan¢nich nakladd, nejisté rentability a konkurence.

Soucasné s nastupem Zelezniéni dopravy se opét a naposledy vynotila mysSlenka lodniho
plavebniho kanilu mezi Dunajem a Vltavou, ale i ta nakonec upadla vzapomenuti. S ohledem na
uspéchy vnitrozemské plavby na vétsich fekach v Némecku a ve Francii byly po roce 1880 zpracovany
studie na propojeni Dunaje s Labem, Odrou, Vislou a Dnéstrem. V prosinci 1892 doslo ve Vidni ke



ziizeni Komise pro stavbu kanalu Dunaj-Vltava-Labe, jejiz ¢innost byla financovina zemémi Cechy a
Dolni Rakousko, mésty Prahou a Vidni a obchodnimi komorami v Praze, Liberci a Drazd’anech. Statni
zajem na téchto stavbach podpoftilo ziizeni oddéleni pro studium a stavbu préplavi pti videniském
ministerstvu obchodu v roce 1893. V triinni feéi cisaie Frantiska Josefa I., pronesené 4. inora 1900
pred poslaneckou snémovnou, byl v duchu strategie posileni hospodatské politiky monarchie vysloven
zajem na budovani novych vodnich dopravnich cest a regulaci fek. Zasadni pravni normou pro
moznost vystavby a zajisténi financovani vice nez 1700 kilometrii novych plavebnich tsekl byl tzv.
Vodocestny zakon, ptijaty poslaneckou i panskou snémovnou tisské rady a podepsany cisaiem 11.
¢ervna 1901. V Gvodnim paragrafu1 tohoto zakona je vyslovené podporena ,,Stavba lodniho priplavu
z Dunaje do Vltavy pobliz Budéjovic a splavnéni Vltavy od Budé€jovic az do Prahy“. Prace mély byt
zahajeny v roce 1904, dokonceny béhem 20 let a jejich celkova cena byla planovana na 259.000.000
korun.

Plivodni plan fi¢niho priplavu z roku 1882 pocital strasou mezi Korneuburgem (asti do
Dunaje) a Ceskymi Budg&ovicemi (Gsti do MalSe u Doudleb a Vltavy) o délce 222 kilometrii a
néslednymi Gpravami Fecisté Vltavy az k soutoku s Labem u Mélnika o délce 246 kilometrt. Tim by
byla pro nékladni lodé propojena vodni cesta v celkové délce 3554 kilometri mezi Hamburkem a
cernomoiskym pristavem Sulina v delté Dunaje. Priplav mél byt budovan pro obousmérny provoz
v Sifce 16 metrt a hloubce 2 metry, coz by umoznilo vyuziti nakladnich parnikti do nosnosti 500 tun.
Systémem zdymadel, lodnich vytaht@ a tunelt mél byt prekonin celkovy vyskovy rozdil 535 metrda.
Bezprosttedné po vydani Vodocestného zidkona v roce 1901 byl v Linci predlozen konkurenéni navrh,
ktery pocital s vyuzitim toku Dunaje od Vidné az k Mauthausenu, odkud mély vychéizet 2 varianty
kanalu piekracujici hrani¢ni masiv Sumavy. Prvni navrh o délce 39 kilometri poéital s napojenim na
Vltavu u Vyssiho Brodu a se splavnénim tiseku feky do Ceskych Budé&jovic, druhy o délce 76 kilometr
mél byt budovan volnym terénem pfimo do Ceskych Budé&jovic. Nejen mezi projektanty, ale i mezi
politiky ve Vidni a Linci zacal ostry a detailni argumentac¢ni spor ve vécech technickych, provoznich a
finan¢nich, oboustranné obvitiovani z nekompetence a prosazovani lokalnich zajmut. Spor byl ukonéen
v roce 1904, kdy byl upfednostnén projekt priiplavu Dunaj-Odra s moznosti napojeni umélymi kanaly
na feky Vislu a Labe.

Odvéky komplex vnitrozemského statu mél v dobé budovani socialismu v Ceskoslovensku
vyfesit projekt, jenz by, nehledé na existenci Zelezné opony, umoznil pfimé spojeni tizemi Cech se
Stfedozemnim motfem. Byla to pravdépodobné euforie zbudovani a otevieni prvnich dvou tras
prazského metra (trasa C vroce 1974 — 6 600 m; trasa A vroce 1978 — 4700 m), ktera utvrdila
vladnouci predstavitele stitu o realnosti planu stavby, kterd ve své dobé neméla ve svété obdoby.
Vroce 1979, kdy pracovnici podniku Pragoprojekt a Statniho tstavu dopravniho projektovani
odevzdali projektovou dokumentaci ,Tunel CSSR — Jadran®, byl nejdel$im Zelezni¢nim tunelem
Simplon II, mezi Svycarskem a Italii (19 823 m). V éfe soupeieni ideologii byla tato stavba nanejvys
padnou odpovédi na plany tzv. Eurotunelu pod kanilem La Manche mezi Velkou Britanii a Francii,
jejichz vlady uzaviely spole¢nou dohodu o spoleéném postupu jiz vroce 1973. Zahajeni razby
Eurotunelu vSak bylo odsunuto, zejména v disledku tzv. ropné krize, az na pielom let 1987/1988.

Cisté stavebné technické feseni, které nebralo ohled na reilné moznosti ekonomiky statu a
politické rozdéleni Evropy, pocitalo svybudovanim podzemniho Zelezni¢niho tunelu, vedeného
zjiznich Cech pod tizemim Rakouska, ktery by tustil na jaderském pobieZi tehdejsi Jugoslavie. Za
vychozi bod trasy byly zvoleny Ceské Budé&jovice a za cilové misto piistav Koper na severu istrijského
poloostrova. Z celkové délky 410 000 metrii kolejové trati mélo byt 44 000 m v CSSR, 239 000 m
v Rakousku a 127 000 m v Jugoslavii. Kromé kratkych pozemnich tsekii u Ceskych Budé&jovic a u
Koperu mél byt souvisly tunel pirerusen pouze na dvou mistech u Lince (38 000 m) a Klagenfurtu
(12000 m), ¢tyfi hluboki alpskd tdoli pod vyskou planovaného profilu drahy méla byt kratce
premosténa. Disledné piimou linii celé trasy zakoncili autofi navrhu obloukem, ktery se pod zemi
vyhnul hranicim Itilie. Ohromné mnozstvi vytéZeného kamene mélo poslouzit k ziskani rozlehlého
poloostrova v Jaderském mofti, na némz by byl ziizen novy nakladni pfistav. I pres predpokladané
zapojeni Rakouska do technologii, ekonomiky a vlastniho provozu neméla existence tunelu nikterak
oslabit tuhy hraniéni reZim v tehdy bipolarné rozdélené Evropé. I po tficeti letech planované doby
vystavby mél byt princip zelezné opony zachovan i pod zemi.
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Dvé varianty plavebni cesty Vltava-Dunaj z poc¢atku 20. stoleti.

F.J.Gerstner navrhoval Zeleznici Linz-Vy$$i Brod jesté pred konésprezkou do C.Budé&jovic.
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Nerealizovany plan nadraZi v Pohofi na Sumavé.



