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Vazeni ¢tenari,

priprava kazdého c¢isla naseho casopisu Vodni cesty
a plavba je spojena s lamanim si hlav, jak je tematicky
zamérit. Chceme vZdy alespori jeho vétsinu zamérit né-
jakym konkrétnim smérem, a k tomuto sméru pfinést co
nejvice informaci.

Tentokrat jsme se rozhodli pfipomenout dvé vyznamna
vodocestna jubilea. Ubéhlo jiz 20 let od dokonceni slo-
venské (drfive ale ¢eskoslovenské!) casti soustavy vod-
nich dél Gabcéikovo-Nagymaros a stejné 20. vyroci
oslavil zatim nejvyznamnéjsi evropsky pruplav Ryn-
Mohan-Dunaj. Obé to byly stavby kontroverzni — jak
jinak. Po 20 letech je pfileZitost k bilancovani.

Soustava vodnich dél Gabcikovo-Nagymaros ,padla*“
do obdobi padu komunismu ve stfedni Evropé; k tomuto
padu vyznamné prispély i ekologické iniciativy, a doda-
tecnou obéti se stala i tato stavba. Spor se dostal i na
mezindrodni uroveri, mezi Ceskoslovenskem (a ndsledné
Slovenskem) a Madarskem se i kviili dunajské stavbé vy-
ostfily vztahy, vse fesil mj. soud v Haagu. Dnes jiz vime,
Ze se do tohoto sporu promitly i nedofesené emotivni
a politické reminiscence. A Ze slovensti kolegové museli
projevit velkou odvahu, kdyZz se rozhodli vypracovat ,,nou-
zovou* variantu bez madarské ucasti. Ale to je jina kapi-
tola. Pro nds odborniky je podstatné, Ze katastrofické
ekologické predpovédi se nejen nenaplnily, ale dokonce
obratily ve svij protiklad, a Ze tedy slovensti stavitelé vy-
hrali nejen mezindrodni spor, ale i spor o vztah vodniho
dila k Zivotnimu prostfedi. Dnes jiz Gabcikovo 20 let
slouzi, dodava elektricky proud, umoZriuje plavbu a syti
vodou luzni lesy vnitini dunajské delty, které by jiz mezi-
tim zmizely z povrchu zemského.

Ani némecky pruplav to nemél lehké. Spojeni mezi Mo-
hanem a Dunajem nebylo mozZné vést jinudy, neZ tudolim
ficky Altmihl (pfed 30 000 lety tudy tekl Dunaj, nez se
Lpremistil“ do prarvy Dunaje u mésta Kelheim). Udoli Alt-
miihlu je ovSsem nejstarsi chranénou krajinnou oblasti
v Bavorsku, a tak vypukl nelitostny boj ,do hrdel
a statk(“. Stavba byla dokonce zastavena. V tu chvili pot-
kalo némecké stavitele ,stésti“ v podobé nabidky profe-
sora Grebeho, uznavaného profesniho ekologa. Ten
vyslovil zhruba tento poZadavek: ,Pani technici, pokud
budete respektovat mé dpravy, tak se pruplav dostavil”
A jak fekl, tak se i stalo, byt s naklady vyssimi o 15%.
Pred 20 lety bylo jedno z duleZitych transevropskych pro-
pojeni dokoncéeno a za ucasti fady hlav stati uvedeno do
provozu. Jesté dlouho byly na trase vodni cesty cetné
monitorovaci stanice, dlouhodobé kontrolujici spodni

vody, floru, faunu, trdlisté ryb a tuné pro obojZivelniky,
hnizdisté ptaku atd. Tyto stanice dnes jiZz nepracuji, nebot
vsechny pozitivni pfedpoklady se naplnily. Zbytek ilustruji
kaZdoro¢ni desetitisice turistl a cykloturisti na brezich
priplavu, a také rozvoj obci v jeho okoli.

Ale nepripomindame dnes jen kulaté vyro¢i nebo neku-
latd vyroCi (sem by jisté patfila rozsahla rekonstrukce
Mittellandkanalu v Némecku — rok 2000), ale i aktualni
vodocestné pociny, napfiklad v JizZni Koreji. O francouz-
ském priplavu Seina-Nord, ktery je ve vystavbé, jsme
jiz psali opakované, podobné o soustavé rekreacnich
vodnich cest u Lipska, o chystané modernizaci propojeni
Rhéna-Ryn, intenzivni snaze Chorvatska o vybudovani
vodni cesty Dunaj-Sdva (jedna ze tfi narodnich priorit),
a fadé dalsich pocind.

Jenom u nas doma jako bychom témér, aZz na vyjimky,
neméli o ¢em psat. Mame samoziejmé radost z uspéchu
obnoveného Batova kandlu, nebo rozvoje dalSich turis-
tickych pfileZitosti na Vlitavé a Labi. Ale pro rozvoj na-
kladni vodni dopravy, ktery potfebuje nasSe exportné
orientované hospodarstvi, se jiz dlouha desetileti ,ne-
hnulo prstem*. Tento stav ma samozfejmé fadu prFicin,
k nékterym se jiZz autofi na strankdch Vodnich cest
a plavby podrobné vyjadrovali.

Stranou ale zatim zistala jedna otazka: Mame vodo-
cestny obor dobrfe organizovany? Je rezortni roztfiste-
nost multidisciplinarni  problematiky vodnich cest
a vodniho hospodarstvi pifekonatelna? Jaké ma mit pra-
vomoci Reditelstvi vodnich cest CR? A tak déle — cela
fada otazek... K tématu se na nasledujicich strankach
vyjadfuje i prezidentsky kandidat Milos Zeman, ktery pre-
zentuje radikalni navrh na zfizeni ministerstva vefejnych
praci, které by obsahovalo i RVC CR.

Nastinéné problematice hodldame vénovat podstatnou
cast pristiho ¢isla Vodnich cest a plavby. Do toho ale pfi-
$la aktudlné nedekand informace: vidda Ceské republiky
se vazné zabyva namétem mistopredsedkyné viady Ka-
roliny Peake na zruseni Reditelstvi vodnich cest CR! P¥i-
pomerime: pfedchiidce RVC CR bylo zaloZeno v roce
1901 v souvislosti s tzv. vodocestnym zakonem. Zruseno
bylo komunistickou viddou v roce 1949. A dlouhych bez-
mala 50 let trvalo, neZ se jej ministerstvu dopravy a spoju
v roce 1998 (pod vedenim profesora Petra Moose) pod-
arilo v nové, ponékud skromnéjsi podobé, obnovit. Chtélo
by se Fici — je na co navazovat!

Je tedy patrné, Ze v pristim cisle budeme mit o cem psat...

Vase redakce

Vazeni ¢tendri,
redakce casopisu Vodni cesty
a plavba mne s pfredstihem infor-
movala, Ze hodla v pristim cisle
vénovat velky rozsah otdzkam
organizace vodnich cest a jejich
vystavby v Ceské republice. Jako
.pamétnik®, totiZz ten, za jehoz
vedeni obnovilo ministerstvo do-
pravy institut vodocestného in-
vestora jménem  Reditelstvi
vodnich cest Ceské republiky,
rad pfipomenu, jaké obtiZze jsme
v roce 1998 museli pfekonat, a také pfekonali — samoz-
fejmé v soucinnosti s tehdejsim mym prvnim naméstkem
Ing. Petrem Formanem a feditelem prisluseného minis-
terského odboru doc. Pavlem Jurdskem. Velkou radost
jsme tehdy pocitovali z toho, Ze jsme napravili ddvny
hfich z roku 1949, kdy byla tato instituce bez nahrady

zruSena. VEFili jsme totizZ, Ze jsme pomohli otevfit cestu
ke stavu, kdy se vodni doprava v Ceské republice bude
moci opét dostat na evropskou urover, a kdy bude moci
kvalitné slouzit nasim exportériim podobnou mérou, jako
jinym vnitrokontinentalnim regionim Evropy, vzdalenym
od namornich pristavu. Tato nase vize se zatim nenapl-
nila, ale jsem pfesvédcen, Ze navrhovanym opétovnym
zruSenim této investorské organizace, o kterém se pry
uvazuje, se jeji naplnéni opravdu nepriblizi. Jsem rad, Ze
Dopravni fakulta CVUT, u jejihoZ zrodu jsem pred vice
nez 20 lety stal, naddle vychovava odborniky v tomto
oboru, a doufam, Ze nenastane stav, kdy by jejich sily
a znalosti nebyly k uZitku. Vodni doprava je nedilnou sou-
casti dopravni soustavy a vystavba vodnich cest ma po-
dobny vyznam (byt ma mensi rozsah), jako vystavba
dalnic a Zeleznic.

Vas Petr Moos,
emeritni ministr dopravy a spoju



Nazory kandidata na prezidenta Ceské republiky
na rozvoj vodnich cest a vodni dopravy

Redaké&ni rada &asopisu Vodni cesty a plavba pozadala nékteré kandidaty na prezidenta CR o jejich nazor na vodni do-
pravu jako nedilnou sou¢ést dopravni infrastruktury statu se zvlaStnim zfetelem na vodni koridor Dunaj-Odra-Labe. Na
rozdil od voleb do Poslanecké snémovny Parlamentu CR (VCaP 1/2010) jsme oslovenym nekladli otazky. Vyjimku tvoFi
Milo§ Zeman, ktery nas naopak pozadal o osobni navstévu, a tak jsme si otazky pro tohoto kandidata pfipravili. Nazory
kandidatu, které jsme obdrzeli do uzavérky ¢asopisu (30. 11. 2012) prfedkladame nasim ¢étenariim v Uplném znéni.

Redakcni rada

Rozhovor s kandidatem na prezidenta CR Milo§em Zemanem

Pred volbami do Poslanecké snémovny v roce 2010 jsme poZadali
pfedsedy hlavnich poltickych stran o jejich ndzory na vodni cesty,
plavbu a vodni koridor Dunaj-Odra-Labe zvlast. Je jisté pochopi-
telné, Ze jsme tak ucinili i pfed premiérou pfimé volby prezidenta
Ceské republiky. Kandidét Milos Zeman nas pozval do své pracovny
v Loretanské ulici, kde nds pfivital v byté, kde kdysi pfebyvala pani
Alice Masarykova. Radi jsme pozvani prijali a ve sloZeni Josef Pod-
zimek, Petr Forman a Tomas Kolafik jsme se vydali zeptat na jeho
ndzory na vodni cesty — a nejen na né. Nabidl nam dobré bilé vino,
cigarety a pul hodiny soustfedéného rozhovoru, byt za dvermi pra-
covny panoval dost intenzivni ruch.

Redakce: Kdysi jste pry nemél kladny vztah k tfem pro fadu lidi
LCcizim“ slovim: ,lod, plavba, vodni cesta“. Kdy jste sv(j nazor zménil?
Milo§ Zeman: Ja patfim k lidem, ktefi se nechaji pfesvédcit argu-
menty. Kdyz byl pan Podzimek u mé na chalupé kdysi davno s panem Grégrem, tak jsem mu fikal: ,Na co potfebujeme
kanal Dunaj-Odra, o Labi nemluvé, kdyz uz budujeme dalnici D47, a kdyz mame také zelezni¢ni koridor ve stejném
sméru? Vzdyt ten kanal nebude kapacitné vyuzity!“ Potom jsem ale studoval materialy pro i proti, protoze argumenty
maji zaznivat s obou stran; studoval jsem materidly Strany zelenych, a to v€etné pana Bursika, ktery ovsem proslul
svym odporem vUci jaderné energetice, dalnicim, a v posledni dobé se mu podafrilo zaplevelit nase pole solarnimi pa-
nely a zni&it Sumavu karovcem. Také jsem studoval materialy pana Podzimka a jeho spolupracovnikil. Studoval jsem
je asi 3 roky, protoze si myslim, ze kdyz chcete zménit svoje stanovisko, tak to nemUzete udélat za 14 dni, ma-li byt
ta zména relevantni. Nakonec jsem dospél k nazoru, Zze jsem se mylil, pfedevSim proto, Ze ten vodni koridor zdaleka
neni jenom pro dopravni Ucely, ale Ze je i pro Ucely energetické, samozfejmé i rekreacni, vodohospodarske, slouzi
i jako ochrana proti povodnim. Mluvil jsem také s fadou podnikateld, starostd a primatord na Moravé. Napfiklad s Janem
Svétlikem, majitelem Vitkovickych Zelezaren, ktery by tento vodni koridor velice uvital. Po tfech letech jsem pak doSel
k opaénému nazoru, nebot jak fikal Winston Churchill: ,Jen idiot neméni svoje nazory*.

Nu, a dal$i diivod, pro¢ jsem se k tomuto projektu pfiklonil, je, Ze dlouhodobé zastavam nazor, ze zemi z krize vyvedou
investice a nikoliv spotfeba — zatimco populisti¢ti politici akcentuji spiSe tu spotfebu. Jeden z nositelll Nobelovy ceny
za ekonomii dokonce jasné fekl ,Z krize se musime proinvestovat.“ Posledni argument je, Ze obdivuji Tomase a Jana
Batovi, obdivuji Frantiska Cubu a jeho Slugovice. A vSichni tito a dalsi byli nebo jsou podporovateli tohoto projektu.

R: Ztotoznujete se tedy s nazorem Tomase Bati, ktery k otdzce vodni dopravy a priplavu Dunaj-Odra-Labe pronesl
legendarni vétu: ,Nikdy se nedostaneme ani kriicek dopredu v budovani blahobytu zemé, pokud si neudélame pora-
dek ve svych hlavach.”

MZ: Ja jsem pfed vice nez dvaceti lety, v reakci na vyroky jiného politika, ktery zdlrazfoval: ,Potfebujeme vice
Viktord Kozenych!®, tvrdil, Ze nepotfebujeme ani jednoho Kozeného, Ze potfebujeme vice Batl. K tomu poradku ve
vlastnich hlavach bych dodal, Ze ani politik nema byt amatér a ze amatéfi nikdy nemaji pofadek ve svych vlastnich
hlavach. Protoze pokud ministfi nerozuméji problematice svého rezortu, coz je bohuzel sou¢asna situace, tak o po-
fadku ve vlastnich hlavach se opravdu neda mluvit.

R: Miuvil jste také o tom, Ze jste studoval argumenty ekologickych aktivistd a Strany zelenych. Pfedseda Strany
zelenych Ondrej Liska nam pfed dvéma lety na prlplav Dunaj-Odra-Labe a jeho podporu ze strany Tomase a Jana
Antonina Baty fekl: ,Jejich vize byla jiZz bezpecné a nendvratné prekonana technologickym a spole¢enskym vyvojem®.
Co si o tom myslite?

MZ: J4 hodnotim lidi podle toho, co v Zivoté dokazali. Jestlize Bata nebo FrantiSek Cuba nebo mnozi dalsi v Zivoté
dokazali mnohé, pak si jejich argumentl vazim. Neda se fici, Zze Ondfej LiSka nedokazal nic. Podobné jako matematika
zna i zaporna Cisla, tak i plisobeni Ondfeje Lisky, napfiklad ve funkcich, které zastaval v Topolankové viadé, bylo
podle mého nazoru zdporné. Nu, a jestlize nyni se stal znovu pfedsedou Strany zelenych, tak to podle mého nazoru
vede k definitivnimu upadku této strany.

R: Tehdy i nyni jsme se opirali o legendarni knihu J. A. Bati Budujme stat pro 40 000 000 lidi. Znate ji? A souhlasite
se zavéry autora, Ze k prosperité zemé jsou potreba tfi spolupracujici dopravni koridory: Zelezni¢ni, silniéni a vodni
— s hlavnim zfetelem na pruplav D-O-L?



MZ: Ano, mam vydani této knihy z roku 1937. S jejimi zavéry souhlasim. Mél jsem ale urcitou dobu pochybnosti
o odbocce na Labe, protoze tam jsou nejvy$si naklady a nejvys$si vySkovy rozdil. Na druhé strané, m(j pfitel Jaroslav
Foldyna, ktery bojuje za jez u Décina a jini, ktefi bojuji za splavnéni Labe do Pardubic, kde zbyva upravit pouhych
nékolik kilometrd, mé presvédcili, Ze i tato odbocka je uzite¢na.

R: Omlouvame se, Ze se stale vracime k Batovi, ale je dobré se opirat o Uspésné autority. Tomas Bata v roce 1930
na otazku, co doporucuje, odpovédél: ,Obnovme zruSené projekéni oddéleni pro Upravu fek, vybavme ho takovymi
prostfedky a poctem lidi, aby béhem této zimy byly vypracovany aspon generalni plany. Pfidéime cela povodi téze
kompetenci..., tj. ministerstvu vefejnych praci a vodocestnému fondu®.

Co byste, vy, jako prezident CR, udé&lal s navrhem z dilny mistopfedsedkyné vlady Karoliny Peake, projednanym
s ekonomickymi ministry, na zrudeni Reditelstvi vodnich cest a Statni plavebni spravy?

MZ: Komunisti kdysi méli heslo ,Musime Seffit, at to stoji, co to stoji“. Ja bych ale néktera ministerstva opravdu
zruSil a v duchu svého investi¢niho paradigmatu bych je nahradil pravé ministerstvem vefejnych praci. Kdyby tomu
tak bylo, tak by organickou sougasti takového ministerstva samoziejmé bylo i Reditelstvi vodnich cest. Snahu o zru-
$eni Reditelstvi vodnich cest samoziejmé hodnotim jako tragickou chybu.

R: Jak citite priority vodniho koridoru D-O-L s ohledem na prosperitu nasi zemé, a to v oblasti dopravni, vodoho-
spodéarské, energetické, Zivotniho prostfedi, turistiky atd.?

MZ: Vzhledem k tomu, Ze jsem ekonom, a Ze vim, Ze 85% ceny vodniho koridoru D-O-L by mohlo byt kofinancovano
z Fondu soudrznosti, tak jenom blaznivy neekonom by odolal takové nabidce, protoZe jak sami uvadite — a ja vasim
udajim véfim, provéroval jsem si je — po dobu 15 let by mohla vystavba zaméstnat 60 000 lidi a bylo by to jenom
z 15% financovano z narodnich zdroja. TakZze nevyuzit této moznosti, nepfipojit se k iniciativé Polska, nevyuzit Bruselu,
zatimco byvaly francouzsky prezident Sarkozy si prliplav Seina-sever prolobboval, tak to bych v pfipadé svého zvoleni

lobbovani neni vilbec nic patného. Ale méa lobbovat za zajmy Ceské republiky, nikoliv za zajmy svych kamarad.

R: Ohromuije vas ¢astka investic jedné miliardy K& roéné z narodnich zdrojt do vodniho koridoru pfi rozvrzeni stavby do 20 let?

MZ: Jenom podpora solarni energetiky stoji a bude stat desitky miliard K& ro€né, takze jedna miliarda K¢ do rozvoje
vodnich cest je naprosto zanedbatelné ¢astka, avdak s mnoha pfinosy.

(Pozndmka redakce: Podle propoctt z roku 2006 by mél cely koridor D-O-L stat pravé 200 miliard K¢ rozloZenych
do 27 let, klicové spojeni Dunaj-Odra cca 100 miliard K¢...)

R: Jak si vysvétlujete, Ze Zadna vlada ani zadny ministr, nejsou schopni o tyto penize pozadat?

MZ: KdyZz vam Evropskéa unie néco teoreticky nabizi, napfiklad program transevropské dopravni sité TEN-T, a vy tu
nabidku neakceptujete, jednate proti zajmam Ceské republiky. A ja si myslim, Ze politici, ktefi jednaji proti zajmiim
Ceské republiky, by neméli zastavat vrcholné
funkce na Ceské politické scéné.

R: Od roku 1995 bylo pro vodni cestu a D-O-

L vydano celkem vice jak 20 vladnich usne-
seni, rezoluci Parlamentniho shromazdéni
Rady Evropy, dalSich dokumentd, ale ¢iny se
snekonaji“. Jak této oddalovaci taktice zabranit?
Nemél by se vydat zakon o dokonceni vodniho
koridoru, ktery by vychazel zvlasté ze zédkona
z roku 1901 o vystavbé D-O-L a zékona o vo-
dohospodarském fondu z roku 19317 A pokud
ano, kdo by ho mél pfipravit a pfedkladat?

MZ: J& si myslim, Ze investi¢ni akce tak vel-
kého rozsahu by si rozhodné vyzadovala spe-
cialni zakon, stejné tak jako by bylo dobré,
abychom méli i energetické zakony, které se
tykaji napfiklad vystavby jadernych elektra-
ren. Moji inspiraci je, jak vite, Rooseveltlv
New Deal. KdyZ se bavime o vodé, tak pak
jisté vSichni vime, Ze se diky tomuto programu
postavila fada hydroelektraren a i v té dobé
nejvétsi pfehrada na svété Boulder Dam na
fece Colorado (dnes Hooverova pfehrada -
pozn. redakce). Pokud vim, tak i toto bylo
kryto pfislusnym zakonem.

Predkladat by ho méla samozifejmé vlada,

v nejhorsim pfipadé skupina poslanci nebo se-
natord. Nase Ustava umoznuje kazdému po-
slanci zakonodarnou iniciativu, i kdyz je Skoda,
Ze ji nema i prezident; senatofi se musi sdruzit
do skupiny asi 10 senatord. Zakonodarnou in-
iciativu maji i kraje, takze tento zdkon mohou
predlozit i krajska zastupitelstva.

R: Pro¢ myslite, ze se nam to nikdy nepo-
dafilo, i kdyz jsme méli na ministerstvech pfi-
znivé ohlasy?

MZ: Necekejte od ministerskych ufednikd, ze



vam zpracuji néjaky zakon. Ja se vracim k mys$lence o pozitivnim lobbingu, tzn., chcete-li néjaky zakon prosadit, musite
ho na ministerstvo v néjaké pracovni verzi dopravit, ti ufednici ho mozna dopracuji, a mozna ani to ne.V kazdém pfipadé
predpokladat, Ze to UFednici zpracuiji za vas, je iluze. Cili: vy byste méli byt navrhovateli takového zékona, a pak vyuzit né-
kterého ze zminénych kanal(, aby se dostal k projednavani.

R: Jak byste oznagil zadost prvniho naméstka ministra dopravy CR Lukase Hampla, kterou zaslal Evropské komisi,
aby nam, Cechdim a Moravanim, vyskrtli z mezinarodni dohody o transevropské dopravni siti TEN-T vodni koridor
D-O-L, ktery je vyslovné citovan i v pfistupové smlouvé ¢eského statu do EU a dalSich dokumentech?

MZ: Jestlize se nejenom nevyuZije tento potenciél, ale dokonce se této nabidce brani, pak, aniz bych chtél pouzivat
silnych slov, je to v podstaté ekonomicky zlogin a zlogin na narodnich zajmech Ceské republiky. Protoze na rozdil od
Jany Bobosikové, ktera sice o narodnich zajmech CR neustale mluvi, ale to je tak v8echno, ja za zakladni narodni
zajem CR povazuiji pravé podporu z prostiedkil EU pro vyznamna investiéni dila v CR. To se tyka samoziejmé celé
fady dalSich projektl, pfedevsim transevropskych siti, tedy kromé vodniho koridoru také energetickych a informaénich
pfedevSim z Fondu soudrznosti pravé na transevropské sité.

R: Souhlasil byste s myslenkou, Ze je pro CR lep&i byt nositelem projektu skuteéné evropského vyznamu, nez se
opakované stavét do role eurokverulanta?

MZ: J4 si myslim, Ze je chyba Ze se evropska politika Ceské republiky zatim soustfedovala pouze na kritiku Lisabonské
smlouvy, coz je dosti bezobsazny dokument o 500 strankach, ktery sice nikomu neSkodi, ale také nikomu neprospiva.

R: Jak hodnotite snahu Slovenska o rozvoj vodnich cest?

MZ: Vite, nékteré slovenské projekty mi pfipadaji vcelku iraciondlni. Vezméte si propojeni Odry s Vahem pres Ja-
blinkovsky prismyk, kde by musel byt postaven tunel k pfekonani hrani¢nich hor. Jsou projekty realné a jsou projekty
nerealné. Nicméné snahy o narodni projekty zalezi na prioritdch viady.

R: Ani CR, ani SR zatim nepodpof¥ily Polsko pfi Usili o zatazeni Odry do TEN-T, a&koliv ji véechny tyto tfi zemé po-
tfebuji. Nesvédci to o nizké urovni vzdjemné spoluprace ,novych“ zemi v EU? Zasadil byste se jako prezident o in-
tenzivnéjsi koordinaci narodnich zajmd napf. v ramci V-4, Pobalti atd.?

MZ: Ja jsem kdysi podporoval vstup Slovenska do V4, pfesnéji fe¢eno oziveni spoluprace Slovenska v tomto us-
kupeni, i kdyz to bylo za MecCiara dosti komplikované. Polaci tehdy podporovali spiSe Ukrajinu a Litvu. Ja jsem také
navrhoval rozsifeni o Slovinsko. Ale zpatky k vasi otazce: Pokladam samoziejmé za velkou chybu, Ze jsme se k této
polské iniciativé nepfipaijili, protoze my jako CR na zlep$eni splavnosti Odry zajem mame. Ale samozfejmé bych si
pral, aby i polska strana urychlila prace na splavnéni Odry. Je tedy chyba, ze jsme Polsko nepodpofili, ale na druhé
strané Polaci sami odkladaji splavnéni Odry smérem do CR, a myslim si, Zze by také méli pfiloZit ruku k dilu. Posileni
spoluprace v tomto sméru je ale rozhodné potfebné.

R: Budete-li zvolen prezidentem, co pro tento projekt udélate? Vnimate vodni koridor D-O-L z hlediska pracovnich
sil a moznych dotaci z EU jako univerzalni, konkrétni, vysoce potfebny prorlstovy projekt pro oziveni ekonomiky
a pro budoucnost této zemé? Ma se stale odkladat?

MZ: | kdyz prezident nema zdkonodarnou iniciativu, mize se U€astnit zasedani vlady, coz minuli dva ¢esti prezidenti
evidentné nedélali. Mze pravidelné vystupovat pfed obéma komorami parlamentu, coz minuli dva ¢esti prezidenti
rovnéz nedélali. Mze si zvat ministry, véetné ministra dopravy, ke konzultacim, a mGze lobbovat v Bruselu, kde se
muze také ucastnit summitu EU. | za prezidentem by mélo zlstat néjaké konkrétni dilo, stejné jako za Batou zUstaly
nejen obuvnické tovarny, ale i celd mésta. Lidé se déli do dvou kategorii: jedni ktefi se Fidi zasadou Carpe diem! —
Uzivej dne!, a druzi, ktefi se snazi, aby za nimi néco zUlstalo.

R: Vnimate to tak, ze je to prace nikoli pro politika, ale pro statnika?

M2Z: Statnik se liSi od politika tim, Ze jeho ¢asovy horizont pfevySuje horizont bézného volebniho obdobi. A vy
a vaSi kolegové, pane Podzimku, hovofite o del§im ¢asovém Useku. J& mluvim o 15 letech. V kazdém pfipadé, kdyz
je volebni obdobi 4 roky, tak je to zhruba &tyfnasobek tohoto volebniho obdobi.

R: Zeptdme se vas tedy pfimo: Budete vy ten vizionar, ktery bude v pfipadé zvoleni prezidentem tento projekt prosazovat?

MZ: Vite, slovo ,vizionar“ se nékdy spojuje se slovem ,blazen“. Ja jsem se setkal s celou fadou vizionaru, vétSinou
to byli naboZensti fanatici. Tvrdim, Ze politik ma mit vizi, Ze ta vize mé byt dlouhodob3, Ze mé byt podloZzené seriéznimi
argumenty, a Ze dlouhodoba vize neni vize na jedno volebni obdobi.

Dékujeme za rozhovor

Vyjadfeni kandidata na prezidenta CR
Jana Fischera

Jsem si védom toho, Ze zapojeni nasi zemé do transevropskych dopravnich koridoru je
rozhodné zadouci a realizace tohoto projektu by mohla pfinést impuls k rozvoji dotéenych
regionl. Na druhou stranu je u takto ambiciézniho projektu zapotfebi opravdu velmi dobfe
zvazit pfipadné naklady a vynosy, mozné alternativy, stejné jako dusledky, jaké by vystavba
vodni cesty Dunaj-Odra-Labe méla na Zivotni prostfedi. Otazkou také z(stava, zda si vibec
takovy projekt mizeme v souc¢asné dobé ekonomicky dovolit.

Tato debata by méla byt vysostné odborna a osobné si netroufam bez dalSich informaci
zaujmout néjaké zasadni stanovisko.

Jan Fischer



Vyjadfeni kandidata na prezidenta CR
Tomio Okamury

Vazeni pratelé,
o této problematice jsem uz nékolikrat diskutoval — jsem samozfejmé pro
maximalni vyuziti eskych fek pro dopravu, a to jak nakladni, tak i pro
osobni — napfiklad v turistice.
Propojeni vodnich cest — Dunaj-Odra-Labe je stalety velkolepy projekt,
ktery vzdy podpofim, protoze jeho efekt je mnohonasobné prospésny. Krom
toho, Ze spousta nakladl ze silnice zmizi a pfesune se na vodni cestu, se
Ceska republika stane znovu doslova mezinarodni obchodni kfizovatkou.
A v neposledni fadé — odpustte mi znovu turismus — moznost plavit se do
nékolika mofi tfeba z Prahy nebo ze Zlinska — to je fantastické a udélam
pro to maximum.

Tomio Okamura

Vyjadfeni kandidata na prezidenta CR
Vladimira Dlouhého

Jsem presvédcen, ze stat by na investicich do dopravni infrastruktury (véetné té
vodni) nemél Setfit a podvazovat nasi konkurenceschopnost nadlouho dopfedu.
Navic, tento konkrétni projekt jsem vzdy pozorné sledoval jiz jako ¢esky ministr pra-
myslu a obchodu v devadesatych letech. Je to projekt dlouhodoby, jisté finan¢né,
technicky a organiza¢né naro¢ny a ambiciézni. Je to vSak projekt, ktery by znamenal
mimofadny a dlouhodoby pfinos nejen pro ¢eskou ekonomiku, ale pro celou nasi
spole¢nost.

Vladimir Dlouhy




VD Gabcikovo a jeho morové rany

Doc. Ing. Julius Binder, dr. h. c.

Dvadsiateho Stvrtého oktobra uply-
nie 20 rokov od prehradenia Dunaja.
| po 20 rokoch Uspe$ného fungovania
Vodného diela Gabé&ikovo (VDG) zo-
stava spor s Madarskom o tuto spo-
lo€nu investiciu neuzavrety.

To najdélezitejSie, ¢o chcem zd6-
raznit, je skuto¢nost, Ze Vodné dielo
Gabcikovo i bez dolného stupna je

dielom spinajucim interdisciplinarne poziadavky na
dielo tretieho tisicrocia.

Dvadsat rokov od naplnenia gab¢ikovskej zdrze je do-
stato¢ne dlhy ¢as na vyhodnotenie tendencii a trendov
dlhodobého vyvoja prirody okolo vodného diela Gabdi-
kovo. Teraz by uz malo byt jasné kazdému, Ze katastro-
fické predpovede odporcov vystavby Sustavy vodnych
diel (SVD) boli politicky a nacionalisticky motivované.
Mali by sme byt hrdi na to, ¢o sa nam pred 20 rokmi po-
darilo. Dokéazali sme vodné dielo Gab¢&ikovo napriek vSet-
kému dokon¢it nahradnym variantom, prehradit Dunaj
a spustit turbiny. A tak sa uz 20 rokov Vodné dielo Gab-
¢ikovo presvedcivo, realne brani samo.

Letecky pohlad na VD Gabcikovo 2012.
Foto: Vodohospodarska vystavba, $.p.

Preco bolo potrebné vybudovat vodné dielo?

Koryto Dunaja sa za ostatnych pat dekad znacne za-
hibilo, o spdsobilo nielen vyrazné znizenie hladin niz-
kych prietokov, ale aj znizenie hladiny podzemnych vod
v okoli.. Poklesnuty Dunaj uz nezasoboval svojou vodou
bo¢né ramena po viac ako 11 mesiacov v roku, luzné
lesy zacali vysychat . Bolo potrebné riesit protipovodriovu
ochranu Zitného ostrova, o zabezpe&enie plavby.

Postupné znizovanie hladiny podzemnych vod spdsobo-
valo aj znizovanie kapacity studni. Vo vodnom zdroji Ru-
sovce to sposobilo, Zze do studni namiesto priesakov
z Dunaja prudila voda z rakiskeho vnutrozemia, ktora bola
horsej kvality s prakticky nulovym obsahom volného ky-
slika. Preto bolo nevyhnutné vodu upravovat, umelo obo-
hacovat kyslikom. Podla vypoctu prof. Muchu priemerna
hladina vody v Dunaji v profile Bratislava by bola poklesla
za 20 rokov 0 2.82 m ako je so vzdutim, a v Rusovciach
by bola o0 6.07 m nizSie. Hladiny podzemnych vod v stud-
niach v Rusovciach bez vodného diela by v su¢asnosti

bol pokles hladin podzemnej vody priblizne o 4 m.

Znizené hladiny vody v Dunaji a vaésinou vyschnuté
bo¢né ramena by spdsobili podstatné znizenie populacie
ryb, zvere a vtakov okolo Dunaja.

RieSenie tychto problémov oponenti nemali, vedeli len
to, Zze SVD treba zburat a terén uviest do ,pévodného
stavu“. Pripomenme si preto znova: vSetky uvedené pro-
blémy ,,povodného stavu” prirody okolo Dunaja vyrie-
Silo uvedenie vodného diela Gabé&ikovo do prevadzky.

Prehradenim koryta Dunaja vznikla nadrz, ktora zacina
v Bratislave zvySenim hladin. To spésobilo stupnutie hla-
din podzemnych véd, zavodnenie Chorvatskeho ramena
a zvySenie hladiny v Drazdiaku, ale aj zavodnenie budu-
ceho vodného Sportového arealu a dunajského ramena
nad Rusovcami. Podobna situacia nastala aj na lavej
strane: zvySenie hladiny v Dunaji zlepSilo vlastnosti du-
najského pristavu, zavodnilo Biskupické rameno, pod-
statné stupli hladiny podzemnych vod na uroven, aka bola
v patdesiatych rokoch, teda pred zac¢atim procesu sustav-
ného a v ¢ase sa zrychlujuceho zahlbovania dna Dunaja.

Odporcovia VDG najintenzivnejsie strasili znehodnotenim
kvality podzemnych véd, poklesom hladin podzemnych véd
s naslednym zniZzenim polnohospodarskych vynosov.

Aka je skutoénost? Na celom Uzemi ovplyvnenom
vodnym dielom nedoslo k poklesu hladin podzemnych
vod, okrem nepatrného pasma tesne popri Dunaji pod
Cunovom na madarskej strane, éomu sa malo a ma pred-
ist prehradzkami a jednoduchymi Upravami v koryte Du-
naja. Kvalita podzemnej vody sa nikde nezhorSila, na
niektorych miestach ako napr. ponize Petrzalky sa vy-
razne zlepSila, obsah volného kyslika vzrastol aj v zdrzi
vodného diela.

Potvrdilo sa nase tvrdenie, Ze vodné dielo je ekolo-
gicka stavba. Nespochybnitelnym faktom zostava, ze za-
chranilo ramenné sustavy na oboch stranach. Dunaja,
a zabezpecéilo bez $kod prevedenie velkych vod.

Bez Vodného diela Gabé&ikovo by sme sa museli starat
o protipovodriovl ochranu Zitného ostrova, o zabezpede-
nie plavby od Bratislavy po Palkovicovo a bezmocne by
sme sa prizerali na vyschnuté dunajské ramena, na hy-
nutie luzného i komeréného lesa, trapili by nas hlboko za-
klesnuté hladiny podzemnych vod v hornej ¢asti Zitného
ostrova a Szigetk6zu so vSetkymi negativnymi dosled-
kami na prirodu, lesy i polnohospodarsku vyrobu. Bez
uzitkov z vyroby elektrickej energie, bez zlepSenia plavby.
Bez prijmov, len s vydavkami.

Odpovedou na zlomyselné konstrukcie, odporcov na
oboch stranach Dunaja je samotny vyvoj podunajskej pri-
rody po uvedeni Gabc&ikova do prevadzky. Vysledky mo-
nitorovania a systematického vyskumu vedeckych
a odbornych pracovisk, potvrdzuju blahodarny vplyv VDG
na prirodné prostredie. Prof. RNDr. Ladislav Soms$ak
v sprave Zelené Podunajsko konstatuje:

,»Kym do zaciatku vystavby vodného diela bol zanik
luznych ekosystémov na védcsine uzemia neodvratny,
dnes je ich udrzanie a samovolna obnova realna. Je
to len zasluhou vodného diela. Ono vratilo ekosysté-
mom vodu, a to priblizne do takého stavu, aky sme
zaznamenali koncom pétdesiatych rokov. Obnova
stability luznych biotopov nebola mozna nijakym
inym spésobom, len cez vodu. A voda je opét tu*“.



Cicovské rameno. Foto: Brario Molndr

Volavka popolava (Ardea cinerea). Foto: Brario Molnar

Mysiarka usata (Asio otus). Foto: Brario Molnar

Ako sme takmer prisli o vodné dielo

Rozpad svetovej socialistickej sustavy v Eurépe, zanik
RVHP a VarSavskej zmluvy s naslednym rozpadom
ZSSR aktivizoval madarské iredentistické zivly. Medzi-
Statna Zmluva o spolo¢nej vystavbe SVD G-N z r. 1977,
ktora stanovila hranice po uvedeni SVD do prevadzky
v sulade s trianonskym rozhodnutim, by im bola na me-
dzinarodnych férach znaénou prekazkou. Bolo sa jej
treba zbavit. Nie kvoli ekoldgii - kvoli politike nastal
nenavistny boj proti dunajskému vodnému dielu,
ktory trva dodnes. V tom je podstata politiky madarskej
vlady i madarského parlamentu.

Iredenta, Uplne ovladla madarsku verejnost. Madarska
vlada svojvolne a bez konzultacie so zmluvnym partne-
rom 13. maja 1989 prikazala s okamzitou platnostou ,za-
stavit prace na vystavbe“ vodného diela Nagymaros.,
a 20. jula 1989 zakéazala pokraCovat aj na stavbe vod-
ného diela Gabcikovo.

Oponenti VDG v Madarsku si boli isti, ze bez hate Du-
nakiliti sa neda voda previest do privodného kanala
a uviest elektraren v Gab&ikove do prevadzky. Preto spo-
kojne vyc€kavali, vediac, ze proti SVD G-N su viaceri fe-
deralni Cinitelia i ,politici.

NaSe rozhodnutie: dobudovat!

Madarsky parlament dna 16. aprila 1991 poveril svoju
vlddnu delegéciu rokovat s ¢s. viadnou delegaciou len o zru-
8eni zmluvy z roku 1977 a o prinavrateni uzemia do pévod-
ného stavu. Nasledovali dalSie rokovania, ale i boj doma
0 moznost pokracovat v priprave nahradného rieSenia.

Vlada CSFR i slovenskéa vlada 12. decembra 1991 kon-
Statovali, ze Cesko-slovenska strana vycCerpala vSetky
moznosti dosiahnut dohodu s vladou MR, a preto po-
tvrdila rozhodnutie Slovenskej viady zo dna 23. jula
1991 uviest VDG do prevadzky nahradnym rieSenim
podla variantu C. Zaroven urcili termin uvedenia do
prevadzky rok 1992.

Madarsky zmluvny partner bol presvedéeny, ze dané
realizaéné terminy su nereélne a povazoval ich iba za
nade vydieranie. Cas vyuzil na mohutni celosvetovu
kampan proti uvedeniu Sustavy do prevadzky. Zatial ¢o
my sme intenzivne stavali.

Zo stavby VD Gab¢éikovo



Vystavba elektrarne a plavebnych komér na VD Gabcikovo

Dusno pred prehradenim

Blizil sa termin prehradenia koryta Dunaja. MZP SR,
odkladalo vydanie chybajucich stavebnych povoleni,
ktoré boli napisané a pripravené k podpisu. Cakalo sa na
suhlas ministerstva, rozhodnutie o podpise si vyhradil mi-
nister Zlocha. Povolenie napokon nevydal. Uréite nie
z presvedcCenia, ze vodné dielo bude mat negativny vplyv
na zivotné prostredie, ale zabezpecoval alibi vlade
pre pripad neuspechu, pravdepodobne s vedomim pred-
sedu vlady.

S bliziacim sa terminom prehradenia Dunaja sa zvy$o-
val medzinarodny tlak na ustavnych ¢initelov. Velvyslanci
¢lenskych Statov ES si podavali klu¢ky na ministerstvach
a federalny minister Zielenec po tom, &o bol ,na koberci®
u nemeckého ministra zahraniénych veci Kinkela beda-
kal, ze prehradenie Dunaja bude mat dalekosiahle dé-
sledky a ze po o8akavanom rozdeleni CSFR bude eéte
aj CR postihnuta sankciami.

Pred prehradenim prebiehali intenzivne rokovania
v Bruseli i v Londyne. Obe strany trvali na svojich argu-
mentoch ES vyslalo §tab pozorovatelov. Po prehradeni
podali spravu, ze ziadne katastrofické ekologické na-
sledky nenastanu.

NajdoélezitejsSie: preukazat pravdu

Priznam sa, nebola to jednoducha situacia. Casta frek-
vencia slova zakonnost, zakonné normy, uznesenia vlad,
vypovedanie nevypovedatelnej medzisStatnej zmluvy...
Cely posudzovaci proces zakonne nezakonnych komisii.
Aktivity odporcov, organizovanie celosvetového odporu
proti Gabc¢ikovu. Média najma madarské, ale i Ceské, ne-
mecké, atd. chrlili katastrofické scenare, obvifiovanie au-
torov projektu bolo na dennom poriadku.

Citili sme obrovsku zodpovednost za prehradenie Du-
naja. Vedomie, Ze ked neprehradime Dunaj v oktébri
1992, uz nikdy nebude vodné dielo Gab¢&ikovo v preva-
dzke, bolo neznesitelné. Takisto predstava, ze odporcom
diela nebudeme méct dat lekciu z absurdnosti ich tvrdeni.
Najvy88i zakon, ktory pre nas platil, bolo preukazat
pravdu, pravdu najmenej dvoch vodohospodarskych ge-
neracii Slovenska a Ceskoslovenska. Boli sme si vedomy
nasledkov v pripade neuspechu — hladanie vinnikov za
prestavené prostriedky a naklady na likvidaciu vodného
diela, hon na ¢arodejnice pri revitalizacii uzemia.

23. oktdbra, den pred ohlasenim prehradzovanim v su-
lade s rokovanim vlady 20. oktébra, kde vlada rozhodla
ze prehradenie Dunaja sa odkladda, zasadal krizovy §tab.
Viac nez Stvorhodinové rokovanie neprinieslo ziadne kon-
krétne rozhodnutie.

Dalsi postup ponechali
na riaditela Vodohos-

podarskej  vystavby.
Ten rozhodol prehra-
dit.

Prehradenie sa zrea-
lizovalo za 31 hodin.
Dunajska voda si nadla
nové koryto — privodny
kandl, ktory ju privadza
i dnes k turbinam
a k plavebnym komo-
ram v Gabcikove.

Julius Binder dava prikaz
na prehradenie Dunaja
Autor: P. Kubari

Prehradenie Dunaja prebiehalo deri ...

... I nocou



Zapad slnka nad VD Gabcikovo. Foto: Brario Molnar

Po rozdeleni republiky viada SR musela financovat vy-
stavbu JE Mochovce. VDG ponechala na financovanie zo
ziskanych prostriedkov z predaja elektrickej energie vy-
robenej v Gabéikove. .Za tym tcelom bolo zalozené zdru-
Zenie, ktorého ¢lenmi boli Vodohospodarska vystavba,
Slovensky vodohospodarsky podnik, Vodné elektrarne
Tren¢in a Slovensky energeticky podnik.

Zdruzenie od svojho vzniku v roku 1993 plnilo svoje po-
slanie a vtedaj$i Slovensky energeticky podnik, §.p. od-
vadzal Zdruzeniu finanéné prostriedky, ziskané z predaja
elektrickej energie na VDG dohodnutou cenou 1,1
Sk/kWh. Co &inilo 2,5 mld. Sk roéne. Tato suma posta-
covala na dokoncovacie prace, na prevadzku VDG,
i na solidarne financovanie VD Zilina, nebolo po-
trebné brat uvery.

Po hradzi VD Gabcikovo jazdia v lete davy cyklistov a korculiarov.
Foto: Brario Molnar
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Problém vo financovani nastal az potom, ked Morav-
¢ikova vlada uznesenim ¢. 901 zo dna 30. augusta 1994
schvalila privatizaciu ¢asti podniku Slovensky energe-
ticky podnik, $.p., su¢astou ktorej bola aj vodna elektra-
re Gabcikovo. Tuto akciu treba povazovat za
protipravnu, pretoze je v rozpore so zmluvou s Madars-
kou republikou z roku 1977, podla ktorej SVD je spolo¢-
nym majetkom obidvoch Statov, ktoru skuto€nost potvrdil
aj rozsudok Medzinarodného sudneho dvora v Haagu

Vystavba VDG i VDZ pokradovala podla vladnych
uznesenim, avSak bez zabezpecenia financovania, ani
zo Zdruzenia (SE a.s prestali plnit svoj zavazok pre zdru-
Zenie), ani z garancie na p6zic¢ku. Nastalo vakuum, Me-
Ciarova vlada preferovala financovanie JE Mochovce na
Ukor Gabcikova. Celu tarchu financovania VDG ponechali
na Vodohospodarskej vystavbe Bratislava. Pripravili sme
navrh solidarneho financovania troch Vodnych diel
a splacanie uUroku i istiny bez ucasti Statneho rozpoctu,
len zo zdrojov z predaja elektrickej energie z VDG. Spla-
canie Uveru malo byt z predaja el. energie vyrobenej na
VDG po vystavbe a uvedeni JE Mochovce do prevadzky.

Vlada zobrala na vedomie Vodohospodarskou vystav-
bou pripravené solidarne financovanie i spravu o navrhu
financovania VDG, VDZ a VN Tichy Potok a suhlasila
s prisflubom $tatnej zaruky na zahrani¢ny Uver vo vyske

Zdvihaci most cez plavebnu komoru Curiovo



VD Gabéikovo pontika vela mozZnosti pre rekredciu. Na obrdzkoch slalomové drédha Curiovo

500 mil. USD pre Vodohospodarsku vystavbu §. p. Brati-
slava pre financovanie predmetnych vodnych diel. Z tohto
Gveru sa financovala dostavba VDG, VDZ a priprava VD
Tichy Potok.

Bohuzial aj po dokonéeni JE Mochovce sto percent
vynosov z vyrobenej elektrickej energie na VDG brali SE
a.s. a to az do roku 2003, ked zacali platit ale iba 65%
z predaja. Zisk SE od roku 1994 do roku 2003z VDG pre-
kra¢uje sumu 20 miliard Sk. Je to suma za ktoru sa mohli
postavit tri vodohospodarske diela velkosti VD Tichy
Potok ¢&i tri VD Zilina.

Priprave a realizacii SVD G-N od pociatku sa kladli od
zainteresovanych prekazky. Preto priprava trvala viac nez
20 rokov, a realizacia do preru$enia prac madarskou stra-
nou na VD Gabéikovo 21 rokov. VDG potvrdilo, ze Cesko-
Slovenska vodohospodarska Skola mala svetovu uroven,
i nas priemysel dokézal vyrobit kvalitné technologické za-
riadenia. Rad by som podakoval firmé Strojirny Podzimek
za dodavky bezpecénostnych hradeni na hornom zhlavy
plavidlovych komor ako aj technologickych zariadeni pre
areal Divokej vody v Cunove.

| v suCasnosti odchadza 35% z predaja elektrickej
energie podla vraj nevypovedatelnej zmluvy do SE a.s.
presnejSie zahrani¢nému vlastnikovi. Od roku 2004 do su-
Casnosti za prevadzku VEG odislo dalSich 7,0 miliard Sk,
zahraniénému vlastnikovi. Dalsie stredné vodné dielo.

Napriek morovym ranam, ktoré postihli VDG je ¢o
oslavovat. Bez Vodného diela Gabc&ikovo by sme sa mu-
seli starat o protipovodfiovli ochranu Zitného ostrova,
o0 zabezpecenie plavby od Bratislavy po Palkovi¢ovo
a bezmocne by sme sa prizerali na vyschnuté dunajské
ramena, na hynutie luzného i komeréného lesa, trapili by
nas hlboko zaklesnuté hladiny podzemnych véd v hornej
gasti Zitného ostrova a Szigetkdzu so véetkymi negativ-
nymi désledkami na prirodu, lesy i polnohospodarsku vy-
robu. Bez uzitkov z vyroby elektrickej energie, bez
zlepSenia plavby. Bez prijmov, len s vydavkami. VDG vy-
robilo doteraz takmer 50 miliard KWh kvalitnej elektric-
kej energie, Co predstavuje dvojro¢nu spotrebu
Slovenskej republiky.

Dakujem i tymto prispevkom vsetkym zG&astnenym na
priprave i vystavbe VDG, diela tretieho tisicrocia.
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Voda je strategickou surovinou statu

Ing. Ladislav Lazar — generalny riaditel’, Vodohospodarska vystavba, S.p.

V tychto drioch pretecie 20 rokov
odvtedy, ¢o sa slovenska vlada roz-
hodla jednostranne prehradit Dunaj
a dobudovat vodné dielo Gab¢ikovo.
Je az neuveritelné, ako voda dvoch
desatroci obrusila vSetky hrany, ktoré
su schované v slovach predchadzaju-
cej vety. Pretoze to bol aj diplomaticky

konflikt dvoch susednych krajin, a do protestov sa zapojili
ekoldgovia — nielen z dvoch krajin. Bola to prva sprava
headlinov slovenskych, a mnohych svetovych médii.

O to krajsie je ticho, ktoré pocut nad vodnym die-
lom dnes. To ticho dava za pravdu vizionarom, ktori
ho naplanovali a projektovali. A ludom, ktori ho vy-
budovali. Je to ticho, ktoré zaroven krici.

Kri¢i, ze ked sa rozhodlo o dobudovani diela aj bez
stupfia Nagymaros, urobili sme dobre. Nenaplnili sa
hrozby ochranarov! Pomohli sme ekonomike krajiny, lod-
nej doprave, a aj Sportu. Nie nadarmo sa gab¢&ikovska
priehrada nazyva vodnym d i e | o m. Ti, ktori sa na vy-
stavbe podielali, nemali v umysle prirodu porazit, alebo
ukazat dominanciu (akoze) civiliza¢ného pokroku, ale vy-
tvorit skuto¢né dielo. A tak sa aj stalo. Bez zveli¢enia
mézme povedat, ze s postupom rokov nas Dunaj v gab-
¢ikovskej priehrade vSetkych spojil eSte viac.

Patri sa podakovat tym, ktori ku gab&ikovskému dielu
prilozili ruku. PredovSetkym byvalému riaditelovi Vodo-
hospodarskej vystavby, $. p. Juliusovi Binderovi — lebo on
je personifikaciou diela. Ale aj tisicom zdanlivo bezmen-
nych, ktori sa na vystavbe podielali. A, samozrejme, aj
tym, ktori jeho prevadzku zabezpecovali a zabezpecuju.

Na vodnom diele Gabcikovo je fascinujica jeho
mohutnost a rozloha, dokonca i minulost. Ale napriek
tomu verim, Ze najzaujimavejsia je jeho buducnost. To
ako pomaha lodnej doprave a vyraba elektricku ener-
giu povazujeme za samozrejmé. Rovhako samozrejmé
je pre nas aj to, ze na Divokej Vode v Cunove trénuju
olympijski vitazi.

Uprimne verim, ze skor ako o dal8ich 20 rokov vyrastie
na brehoch vodného diela omnoho viac zariadeni na
Sport a oddych. Tam je eSte stale ukryty obrovsky poten-
cial pre rozvoj celého regionu.

~Sypte!”, zvolal pred dvadsiatimi rokmi Julius Binder.

Doba je dnes omnoho pokojneSia, tak nech nam to
pekne odsypa - zZiada sa mi dodat.

Vyznam vodného diela Gabcikovo pri jeho 20. vyroci ocenila aj viada Slovenskej republiky, ktora v priestoroch SVDG 24. oktobra 2012
zasadala a schvalila deklaraciu, podla ktorej je voda strategickou surovinou $tatu podliehajicou narodnym zaujmom.
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Vyroci jedné vize

Dipl.-Ing.(Univ.) Adrian Bejan — Wasser - und Schifffahrtsdirektion Std

(Reditelstvi vodnich cest Jih)

25. zafi 2012 oslavil priplav Mohan-Dunaj, klic¢ova
soucast transevropské vodni cesty Ryn-Mohan-Dunaj,
své 20. vyro¢i. Dost padny divod k tomu, abychom se
podivali do historie této jedine¢né vodni cesty, popsali
soucasnost a nahlédli do budoucnosti. Konec koncu,
stavba pruplavu Mohan-Dunaj neméla vzdy jen pfiznivce.
Pro nékoho to byla vize, kterd by se méla uskuteénit, pro
jiné pouze brazda za miliony marek.

Slavnostni otevieni transevropské spojnice Ryn-Mohan-Dunaj
dne 25. zari 1992

Pfitom sen o transevropském propojeni Severniho
mofe s Cernym mofem existuje jiz velice dlouho. A tak
neni myslenka propojit oba fi¢ni systémy Ryna a Dunaje
novinkou. Uz Karel Veliky zahdjil v roce 793 stavbu
zhruba 3 km dlouhého prlplavu, tzv. ,Fossa Carolina“.
Jestli byla tato stavba nékdy dokoncena bohuzel histo-
rické prameny neuvadéji. V roce 1825 ozila mySlenka
praplavu znovu, tentokrat pod viadou krale Ludvika Ba-
vorského. Omezena splavnost Mohanu ale zabranila, aby
z prlplavu, dokonéeného v roce 1846, vzniklo plnohod-
notné spojeni Mohanu s Dunajem.
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Rytina Alexandera Marxe z roku 1845 ukazuje Ludvikav priplav
u Distellochdamm

Provoz na Ludvikové priplavu kolem roku 1930

Dnes je 171 km dlouhy priplav Mohan-Dunaj jednou

TEN-T. Jeho dokonéenim bylo dosazeno propojeni vod-
nich cest mezi namofnimi pfistavy Rotterdam a Con-
stanta v délce 3500 km. Prdplav Mohan-Dunaj tak tvofi
jedinou spojnici vodnich cest ze severozapadu na jihovy-
chod a ma tak obrovsky vyznam pro cely kontinent.

Praplav byl poprvé v historii budovan jako uméla vodni
cesta s mnoha meandry, aby Iépe zapadl do okolni kra-
jiny. Heslo ,stavét v pfirodé znamena stavét s pfirodou®,
stanovilo pro stavbu priiplavu nova ekologicka méfitka.
Na citlivych mistech priplavu bylo v rdmci kompenzag-
nich opatfeni vysazeno vice nez 20% stromu (z celko-
vého poctu strom0 podél priplavu). Podél vodni cesty tak
vznikly rozsahlé mokfady, slepa ramena i vedlejsi ra-
mena, aby byl zajiStén prostor pro plazy, ryby a ptaky.

V okoli priplavu byly pfi planovani ve spolupraci s obcemi
zohlednény také jejich rozvojové pozadavky. Tak vznikly
nové objizdné komunikace, pobfezni promenady, cyklos-
tezky a pfistavisté pro osobni dopravu ¢i dopravu zbozi.

Podél priplavu vznikla rozliéna prekladni centra, ktera
zajistuji v regionu mnoho pracovnich mist. Od svého ote-



Pohled na udoli Altmiihl s priplavem Mohan-Dunaj z hradu Randeck

Lavka pro pési a cyklisty Tatzelwurm u Essingu pres priplav
Mohan-Dunaj. Nad udolim se tyéi hrad Randeck

Vedle trasy praplavu vznikl v souladu s krajindfskym planem
rozsahly umély biotop Schellneck

Praplav je citlivé veden v tésné blizkosti hradeb historického
mésta Berching
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Ani velké tlacné soupravy s nadmérnym ndkladem nenarusuji
raz historického mésta Riedenburg

Mésto Riedenburg ziskalo stavbou pruplavu nové atraktivni
nabrezi a stalo se turistickym centrem

vieni je po priplavu Mohan-Dunaj pfepravovano 6 az 7
milionl tun zboZi roéné. Toto mnozstvi prekracuje plvodni
dopravni prognozy. Na rozdil od silnic a zeleznic existuji
dokonce jesté volné pfepravni kapacity. Ale také stale na-
rista pocet nadmérnych a specidlnich transportd s vyso-
kou pfidanou hodnotou. Boom osobni lodni dopravy stale
trva. Praplav je proto také dulezitou soucasti turismu.

Mésta jako Beilngries nebo Riedenburg dosahla diky
napojeni na praplav neocekavaného hospodarského
rdstu. Lidé neziji na prlplavu, ale s nim.

Vedle své dopravni funkce slouzi priplav Mohan-Dunaj
také k vodohospodarskym ucelm. Pfes prlplav je ro¢né



Praplav Mohan-Dunaj vyuZivaji lodé vsech druhd. Od malych
rekreacnich plavidel bavorského stylu...

...az po luxusni lodé jako je superjachta Cloud 9 z Gibraltaru

Mapa priplavu Mohan-Dunaj véetné precerpavani dunajské vody

Rekreacni lodé na priplavu Mohan-Dunaj

Veslari na priplavu Mohan-Dunaj u Norimberka
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Plavebni stupné sestupujici z vrcholové zdrze k Dunaji jsou vy-
baveny ¢erpacimi stanicemi, které zasobuji vodou z Dunaje re-
giony v severnim Bavorsku. Na obr. stuperi Bachhausen
s vyrovndvacimi nadrZemi a nadrzi pro vrcholovou zdrz

pfevedeno kolem 125 milionu metru krychlovych vody
z oblasti Dunaje do regionl fek Regnitz a Mohan v se-
vernim Bavorsku, aby byly metropole jako Norimberk,
Furth nebo Erlangen dostate¢né zasobeny vodou. Bez
této zakladni funkce si regiony jiz nedokazi své fungo-
vani predstavit.

Pokud se ohlédneme zpét, zjistime, Ze praplav Mohan-
Dunaj pIni beze zbytku svou dopravni funkci a s ohledem
na stoupajici rozvoj dopravy a mlze hrat v budoucnu také
rozhodujici roli jako ekologicka dopravni cesta.

Fakta o priplavu Mohan-Dunaj

Prdplav Mohan-Dunaj v délce 171 km pfekonava vy-
Skovy rozdil 243 m pouze 16 plavebnimi stupni. Cestou
od Mohanu stoupaji lodé o 175 metrd na Uroven hlavniho
evropského rozvodi na kété 406 m n.m., ¢imz dosahnou
nejvyssiho bodu evropskych vodnich cest (ve skute€nosti
se jedna o vrcholovy Usek dlouhy 16,5 km). Nasledné kle-
saji jako po schodech o 68 metr k Dunaji.

Priplav Mohan-Dunaj disponuje nejvyssimi plavebnimi
komorami v Némecku. Rozdil hladin je az 24,7 m. Pla-
vebni komory jsou od roku 2007 dalkové ovladany 24
hodin denné ze 4 Fidicich center.

Po prlplavu pluji moderni velkokapacitni motorové na-
kladni lodé a tlaéné soupravy o délce az 185 m, Sifce
11,45 m a s ponorem 2,7 m.



Dulezita cisla
Priplav Mohan-Dunaj byl vybudovan v letech 1960 az 1992.
Je dlouhy 171 km a spojuje Mohan u Bambergu s Duna-
jem u Kelheimu.
Ma lichobéznikovy profil (55 m Sifky v hladiné, 31 m Sitky
u dna, 4 m hloubka).
16 plavebnich komor (délka/Sitka/spad) 190 m/12 m/od
5,3m (Forchheim) do 24,7 m (Leerstetten, Eckersmuihlen,
Hilpoltstein).
Spotfeba vody velkych plavebnich komor na jedno pro-
plaveni je cca 60 000 m?
Diky uspornym nadrzim je uspora vody na jedno propla-
veni 40 000 m? (funkéni princip propojenych nadob).
8 praplavnich mostl (priiplav je veden pres silnice nebo
udoli fek). 3 praplavni mosty jsou s ocelovou konstrukci
Zlabu a 5 mostl se Zelezobetonovou konstrukci. Délka
80 az 220 m.

Tlacna souprava na priplavnim mostu v Norimberku

Tlacna souprava na priplavu u pridplavniho mostu

117 silniénich mostl a mostd pro pési.

16 plavebnich komor pfekonavéa dohromady vySku 243 m
(175 m vzhlru ze strany Mohanu az na uUroven rozvodi
a 68 m dold k Dunaji).

Spady plavebnich komor dosahuji az 24,7m na tfech nej-
vysSich plavebnich stupnich priplavu a tim i Némecka.
4 fidici centra dalkové ovladaji plavebni komory techni-
kou, ktera se stala pro Némecko vzorovou.

Objem transportu dosahuje kazdoroéné od doby otevieni
prdplavu prdmérné 6,6 mil. tun. Aktualni prognézy oce-
kavaji dalsi nardst az na 8 mil. tun v roce 2025.

V roce 2011 bylo pfepraveno pouze 5,2 mil. tun kvali niz-
kym stavim vody v Rynu a Dunaji, nehodé tankeru ve
Waldhofu a ledovym blokadam.

Zimni provoz na priplavu u mésta Hilpoltstein
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Vodni hospodarstvi

Dulezitou vodohospodarskou funkci praplavu Mohan-
Dunaj je pfevod zhruba 125 mil. m® vody z oblasti Dunaje
do Bavorska ro¢né. Ta je pouzita na pokryti spotfeby vody
v aglomeracich jako Norimberk, Furth nebo Erlangen.

Od Kelheimu do Bachhausenu jsou na 5 plavebnich
stupnich umistény &erpaci stanice k pfevedeni vody
a k provozu plavebnich komor. Kapacita jedné Cerpaci
stanice je 35 m%/s.

Turistika

Turistiku na praplavu jiz nelze opomijet. Cyklisté obje-
vili obsluzné cesty podél priplavu a vyzivaji je pro své
vyjizdky, poCet ubytovacich kapacit silné narostl, a to
zvlasté ve Francké oblasti jezer, jejichz vznik je Uzce spo-
jen se stavbou prlplavu.

Ridici centrum Gésselthalmiihle

Oblastni centrala v Gosselghalmihle mezi Beilngrie-
sem a Berchingem fidi vodni stavy na celém praplavu.
Reguluje pfevod vody mezi Dunajem a Altmihlem a Ba-
vorskem (Franky) a informuje lodni dopravu o pfekazkach
na vodni cesté na Mohanu, Dunaji a praplavu Mohan-
Dunaj.

Pravomoc

O udrzbu a bezpeény provoz priplavu Mohan-Dunaj se
stara Reditelstvi vodnich cest Norimberk (Wasser-und
Schifffahrtsamt Niirnberg), coz je spolkovy Gfad Reditel-
stvi vodnich cest v plsobnosti Spolkového ministerstva
dopravy, vystavby a rozvoje mést.

Vyznam pro dopravu

Prliplav spojuje mezinarodni vodni cesty Dunaj a Ryn, je
narodni vodni cestou, plati pro ni Rad pro vnitrozemskou
vodni dopravu (BinSchStrO). Priplav je tak sou¢asti 3500 km
dlouhé transevropské vodni cesty Ryn-Mohan-Dunaj.

Preprava nadmérného nakladu po pruplavu Mohan-Dunaj
v Norimberku

Hotelova lod Amadante na priplavu Mohan-Dunaj nedaleko No-
rimberku



Graf roc¢nich pfeprav na priplavu Mohan-Dunaj

Podil zboZi prepraveného na priplavu Mohan-Dunaj v roce 2011.
U zboZi s vyssi hodnotou byl zaznamenam ndrust o 60 % v uplynu-

Udoli Feky Altmiihl s plavebni komorou Kelheim lych 3 letech

Vedle klasické pfepravy tzv. hromadnych substratd
hraje na prlplavu stale vyznamnéjsi roli pfeprava nad-
mérnych a specidlnich nakladu.

Lodni pfeprava plati na prlplavu Mohan-Dunaj po-
platky z kazdé tuny nakladu v zavislosti na druhu pfe-
pravy a ujeté vzdalenosti.

Velky boom zaziva novy trend: dovolena — plavba po
fece. V uplynulém roce plulo po priplavu M-D 688 kabi-
novych lodi s témérf 110 000 pasazéry.

Stavebni upravy Dunaje v Dolnim Bavorsku

Prvni Upravy na fece Dunaji v Bavorsku byly provedeny
jiz v poloviné 19. stoleti. Od roku 1930 nasleduji dal$i za-
sahy s cilem snizit nebezpeci povodni a feku celoro¢né
splavnit. Pouze pro 69 km dlouhy usek v Dolnim Bavor-
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sku nemohla spolkova vlada a Bavorsko najit spole¢né
feSeni.

Plavebni podminky tam jsou tak nevhodné, ze pIné na-
lozené nakladni lodé — na rozdil od zbytku Dunaje — ne-
mohou 165 dni v roce projet. V tuto chvili jsou
diskutovany dvé stavebni varianty, které budou do konce
roku 2012 v ramci opatfeni pozadovaného Evropskou
unii prozkoumany.

Vzhledem k tomu, ze Dunaj patfi k transevropské do-
pravni siti TEN-T, pozaduje Evropska komise, aby se EU
a spolkova zemé podélili napudl o naklady ve vysi 33 mi-
liond EUR (asi 825 miliont K¢&) na studii Nezavislé hod-
noceni variant vystavby Dunaje mezi Straubingem
a Vilshofenem. Poprvé sedi v ramci této studie ochranci
pfirody a zastupci statu pfi planovacim procesu u jed-
noho stolu.
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10 let pruplavu Mohan-Dunaj

Dipl. Ing. Hans Peter Seidel

Autor stal Iéta v ¢ele spolecnosti Rhein-Main-Donau AG a podilel se rozhodujici mérou na dokonceni priplavu. V kritickém

obdobi ziskal pro spolupréci i vyznamné ekology, zejména profesora Grebeho. Jejich spolecnym usilim vzniklo dilo, které
je zejména v udoli feky Altmiihl ukazkou vodni cesty, ktera je nejen ,zaclenéna“ do krajiny, ale kde ekologickym poZadavkim
bylo prizplisobeno celé technické feseni. Tak nejen vznikla plnohodnotna vodni cesta, ale také byla zachovana fada biotop(i
a ekologicky cennych partii, dokonce bylo zfizeno i mnoho novych.

Dopravni ocekavani a dopravni vyvoj

Stavba novych dopravnich cest se za posledni deseti-
leti ve stale vétSi mife stava politickou zalezitosti, ¢as-
te€né se z nich politické zalezitosti i umysiné délaji.
Zatimco se jeSté pred ¢tyfmi desitkami let jednotlivé
strany mezi sebou dohadovaly o tom, ktera z nich udélala
pro ten ktery projekt vice nezli ta druha, dnes se na
mnohé dopravni projekty nahlizi jako na objekty, na nichz
se politici mohou profilovat v nejlepSim svétle. Zastanci
a odpdrci ¢asto proti sobé stoji s velkou odhodlanosti
a média neunavné informuji o0 argumentech obou zucast-
nénych stran. Samoziejmé, Ze jsou odpurci urcitého za-
méru vzdy ve vyhodé, nebot negativni zpravy si zpravidla
ziskavaji vétsi pozornost, nezli zpravy pozitivni.

Spole¢nost Rhein-Main-Donau AG pocitila oba dva ex-
trémy. Zhruba az do roku 1960 mezi politickymi stranami
vskutku vladla urcitd soutézivost v tom, aby se pro spo-
jeni Mohanu a Dunaje udélalo co nejvice. Toto se zménilo
az v okamziku, kdy byla na zac¢atku Sedesatych let mezi
Bamberkem a Norimberkem zahdjena vystavba severni
¢asti pruplavu. Jako jeden z prvnich odpurcl se ke slovu
pfihlasila Zeleznice, ktera na jednu stranu tvrdila, ze se
na vodni cesté da oCekavat pouze nepatrny provoz, na
strané druhé vSak chovala obavu, ze by Zeleznici mohla
vzniknout obrovska ekonomicka $koda. Pro to, aby se za-
branilo vystavbé prlplavu, bylo dokonce prohlaSeno, ze
se za finanéni prostiedky, planované na vystavbu pri-
plavu, mohou po dobu mnoha let pfepravovat naklady
zdarma. Souc€asné zacali ochranci pfirody, nejprve poné-
kud zdrzenlivé, posléze vSak stale intenzivnéji, nafikat
nad ztratou vzacnych druhd, zplsobenou vystavbou to-
hoto praplavu. Z podivnych dlvod( se v§ak urcité, k vy-

mieni ohrozené druhy nachazely pravé vzdy tam, kde se
mélo stavét, takze laik ziskaval dojem, Ze tyto druhy tak
vzacné zase nejsou. Nakonec se zacalo tvrdit, Zze se Alt-
muihltal vystavbou této vodni cesty znici.

Zajimavé bylo téz, Ze tato diskuse vedla k znejisténi né-
kterych politiku, ktefi uvéfili, Ze nazor, zvefejriovany v mé-
diich, je identicky s vétSinou populace. V souvislosti
s tésnymi vétSinovymi poméry podpofili odplrce priplavu
v nadéji, Ze timto poskytnou voli¢im dostatek argumentt
k tomu, aby pfi pfistich volbach zvolili jejich stranu. Jedna
mens§i strana nakonec dokonce uspofadala slySeni v Ba-
vorském zemském snému, na které pozvala mnoho od-
parcl z fad Zeleznice a organizace na ochranu pfirody,
jez konfrontovala s pfedstavenstvem spoleénosti Rhein-
Main-Donau AG. To v8ak této politické strané nebylo nic
platné, pfi pfistich volbach do zemského snému i pfes
toto slySeni ztroskotala na pétiprocentni klauzuli, to jest,
ziskala méné nezli 5% hlast a od tohoto momentu jiz ne-
byla v zemském snému zastoupena. Ale z této skutec-
nosti nikdo spravné zavéry nevyvodil, naopak, stalo se
maodou, aplikovat do politiky dojmy ziskané z médii.

Vyvrcholenim tohoto politického hnuti nakonec byla
v poloviné osmdesatych let snaha jednoho z uradujicich
spolkovych ministri dopravy vystavbu kandlu ,kvalifiko-
vané ukoncit“. Nikdo sice pfesné nevédél, jak tomuto
pojmu porozumét, dalo se jen pfedpokladat, ze probihajici
opatfeni pro zabranéni regresnich pozadavkd provadéji-
cich stavebnich firem budou ukonéena a ze nebudou za-
hajena zadna dalSi stavebni opatfeni. Jisté bylo jediné to,
Ze pruaplav, ktery byl v tomto okamziku jiz vice nez z 50%
hotov, nemél byt za zadnych okolnosti dokoncen. A presné
na tomto misté zacala hra s o¢ekavanim v doprave.

Pfed zapocetim stavebnich praci bylo vypracovano né-

Nezbytna skupinova fotografie zastupcti RMD A. G. a ETMAS a. s. z jednani v Mnichové
v roce 1991 (ing. Hans Peter Seidel treti zprava)
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kolik posudkt, pomoci nichz se zkoumala opodstatné-
nost stavby, mimo jiné zde bylo i dobrozdani Evropské
hospodarské komise v Zenevé (ECE). Expertizy pog&italy
s dopravou mezi 12 az 15 miliony nékladnich tun za rok
po urcité rozbéhové dobé v rozmezi asi 10 az 15 let po
uvedeni priplavu do provozu. Na takovéto dopravni oCe-
kavani byl priplav stavebné dimenzovan. Poté, co je pra-
plav jako takovy ve své vykonnostni schopnosti prakticky
bez omezeni, se pfi tomto dimenzovani v podstaté jed-
nalo o kapacitu plavebnich komor. Aby se skute¢né za-
bezpecilo, ze nedojde ke stavebnim chybam az
v budoucnosti, byl pro pfipad prekro¢eni dopravniho oce-
kavani ve vysi 15 milionl tun u vSech plavebnich komor
zajistén nezbytny uzemni prostor pro dodate¢nou do-
stavbu druhé plavebni komory.

V tomto momentu vstoupila na scénu jina ¢isla: jmeno-
vany ministr dopravy si nechal jistym védeckym ustavem
zjistit dopravni o¢ekavani ve vysi 2,7 milion( tun za rok.
Z tohoto byl vypocten faktor vyuziti oproti jeho nakladim
ve vysi 0,5, coz ministr komentoval nasledujicim zpUso-
bem: ,Za kazdou investovanou marku se vrati pouhych 50
fenikl, priplav Mohan-Dunaj je nejhloupéjsi stavba od
dob, co byla postavena véz babylénska!“ Takovymto vyja-
dfenim ziskali odpurci kanalu znaény vitr do svych pla-
chet a dokonce i svaz ochranct pfirody si najednou délal
starosti o hospodarnost praplavu Mohan-Dunaj. A také
média se znovu ujala tohoto tématu, nebot to vypadalo,
Ze se spor bude stupriovat a Ze bude i v budoucnu posky-
tovat nepfebernou zasobu pro dalSi a dalsi reportaze.

Samoziejmé, Zze Svobodny stat Bavorsko, ktery mél ve
spole¢nosti Rhein-Main-Donau AG jednu tfetinu, nemohl
sKvalifikované ukon&eni“ akceptovat a pozadoval jedno-
mysIné feSeni po dikladném prfezkoumani skute¢nosti.
Bavorsko alespon dosahlo toho, ze byly vytvofeny po-
meérnym zplsobem obsazené pracovni skupiny, jejichz
ukolem bylo provést zjisténi stavu. Nasledné po tako-
vémto zjisténi pak mély byt na politické urovni vedeny
rozhovory mezi Spolkovym statem a Bavorskem. Vedle
toho Bavorsko zadalo u renomovaného hospodarsko-vé-
deckého institutu dalsi nové zjisténi dopravniho oceka-
vani. Tento institut, na némz méla vétSinovou ucast
Spolkova republika Némecko, nejprve vahal, zfejmé
proto, Ze se nechtél dostat do kfizku s vétS§inovym akcio-
nafem. Ale poté, co se zabyval dobrozdanim, zadanym
od spolkového ministra dopravy, doslo k probuzeni vé-
decké zvédavosti; mélo se za to, ze zde bylo objeveno

nékolik metodickych pochybeni a na dané véci se zacalo
pracovat. Po nékolika malo mésicich bylo k dispozici po-
drobné dopravni dobrozdéani, jehoz vysledkem bylo , ze
na priplavu Ize po rozbéhové dobé zhruba deseti let oCe-
kavat pfepravni provoz s pfiblizné 5,5 miliony tun za rok.

Za zminku stoji rovnéz i skute¢nost, ze jedna z pracov-
nich skupin, ktera se zabyvala pravnimi dopady zasta-
veni stavebnich opatfeni, dospéla k vysledku, ze by
v8echny doposud postavené stavby na trase Norimberk-
Kelheim musely byt zbourdny a Ze by pozemky, na nichz
byly postaveny, musely byt v rekultivovaném stavu vra-
ceny jejich dfivéjSim majitelim. Ddvodem pro tento pre-
kvapivy vysledek pravnik( byl fakt, Ze v momenté
upuséténi od tohoto zaméru by jiz neexistoval ,vefejny
zajem“ na stavbé priplavu, ktery je nutny pro vyvlastnéni
pozemk( anebo pouze pro ziskani pozemk( pod tlakem
mozného vyvlastnéni. Timto poznatkem by ziejmé byl
cely postup doveden az ad absurdum, protoze celé ukon-
¢eni jiz provedeného stavebniho dila a renaturalizace po-
zemkd, nezbytnych pro tuto stavbu, by pravdépodobné
stala sumu stejné velikou, jako by byla dostavba priplavu.

Ke kone¢nym politickym rozhovordim v$ak jiz nedoslo,
nebot tehdejsi spolkovéa vlada, ke které jmenovany mini-
str dopravy patfil, odstoupila a nasledné sestavena nova
vlada zahrnula dostavbu prdplavu Mohan-Dunaj do
svého vladniho programu.

Jesté béhem této vymény nazorl mezi Spolkovou re-
publikou Némecko a Bavorskem vznikla v Altmihltalu ob-
¢anska iniciativa s ndzvem ,Ano pro prlplav
Mohan-Dunaj*, kterd politiky zcela zmatla. BEéhem velice
kratké doby nashromazdili obyvatelé Altmuhltalu a ved-
lejSiho Sulztalu kolem 50 000 podpis(, které se zasazo-
valy za dostavbu prlplavu. Autor této iniciativy, starosta
Kelheimu, zaregistroval mezi mistnim obyvatelstvem na-
rdstajici obavy z toho, Ze budou muset v budoucnu Zit
spole¢né se stavebnimi ruinami. Mnozi politici byli timto
pfekvapeni, podle reportazi v médiich pfedpokladali, Zze
by tito ob¢ané pfevazné hlasovali proti vystavbé pru-
plavu. DalSim pfekvapenim pro né byla i skute¢nost, Zze
se obcanska iniciativa vyslovovala za néjaky zamér a ni-
koliv proti nému, néco takového doposud nezazili.

Po deseti letech uvedeni praplavu do provozu samoz-
fejmé patfi tyto nesnéaze, které tehdy mohly skongit témer
smrtelné, jiz k historii. | pfesto je vS8ak zajimavé porovnat
oCekavani s tim, co se v mezidobi vyvinulo. Pro zopako-
vani: Existovaly studie, které pocitaly s 12 az 15 miliony

Ing. H. P. Sidel (Stvrty zprava) nam vypravél tuto historku: ,,Odptrci dokoncneni priplavu R-M-D si nechali natocit televizni film, kde byl
Cten komentar — Podivejte se, jak pfekrasnou krajinu s carokrdsnou fekou chtéji ti barbari znicit — vioudila se véak chybicka nebot filmari
natocili hotovy priplav, ktery byl diky prof. Grebemu tak dokonale zaclenén do prirody, Ze si ho spletli s puvodni krajinou. Byl to jisté silny

argument pro dostavbu priplavu®.
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pfepravovanych tun ro¢né po rozbéhové dobé v délce asi
10 az 15 let a existovalo tu i dopravni o¢ekavani jednoho
politika, ktery — samoziejmé kryty védeckym posudkem
— pocital s pouhymi 2,7 milidény pfepravovanych tun za
rok. A nakonec tu bylo jesté i dobrozdani, zadané od ba-
vorského statu, které vypracovalo vysledek, ze se da
ocekavat doprava ve vysi 5,5 milionl tun za rok. Tato dob-
rozdani vSak byla vypracovana v rliznou dobu, zadné
z nich nemohlo napfiklad zohlednit fakt, ze v roce 1989
spadne ,Zelezna opona“ a predevsim se v podstaté opét
znovu potvrzuje stard moudrost, Zze progndzy jsou ob-
tizné zejména tehdy, jsou-li namifeny do budoucnosti.

Ve skutecCnosti byla za poslednich deset let statistickym
spolkovym Ufadem na praplavu Mohan-Dunaj zaregistro-
véana nasledujici dopravni Cisla (veSkeré Ciselné udaje
v miliénech tun):

1992: 2,884 1997: 5,459
1993: 5,065 1998: 6,799
1994: 6,217 1999: 7,555
1995: 6,666 2000: 8,501
1996: 6,144 2001: 7,498

Za zminku stoji i to, Ze rok 1992 je pfevratovym rokem,
nebot uvedeni posledniho Useku prlplavu pro dopravu
do provozu se konalo teprve az 25. zafi 1992. V téchto
Ciselnych udajich se samozifejmé odrazeji takové vnéjsi
vlivy, jako je kolisani konjunktury, stejné jako i ru8ivé
vlivy, které odstartovaly vale¢né konflikty v balkédnské ob-
lasti. Ale pravé uzavieni Dunaje kvuli zficenym mostdm
v Novém Sadu ukazalo, jakou Zze ma kanal Mohan-Dunaj
hodnotu pro vnitrozemskeé regiony Evropy, protoze cesta
pfes néj byla pro staty, kterymi Dunaj protéka, nad mis-
tem uzavfeni jedinou pfistupovou cestou k prFistavim
mofskym. Samozfejmé vSak byly transporty jak ze stat(,
tak i do stat(, jez lezi pfi Dunaji, pod Uzemim Jugoslavie
znemoznény. Jak velky vliv mély tyto externi vynucené
stavy na dopravni statistiku kanalu se vSak z téchto ¢i-
selnych udajl vycist neda.

Néktefi pozorovatelé byli pfekvapeni, ze byl priplav tak
dobfe zaclenén do dopravy. Posledni reSerSe vyhotovena

provozovatelem — Bavorskem se pfitom nejvice pfiblizuje
skute¢né dosazenému dopravnimu vyvoji, i kdyz roli tu
hraje i tehdy nepfedvidatelné otevfeni hranic vychodni
Evropy. Pfitom by vyvoj dopravy mohl byt je§t¢ o mnoho
pfiznivéjsi, pokud by bylo odstranéno stéle jesté existu-
jici kritické misto na 69 kilometrd dlouhé trase Dunaje
mezi Straubingem a Vilshofenem. Ze pravé spolkova
vlada, ktera se zasazuje za rozSifeni Evropské unie smé-
rem do vychodni Evropy, tento zamér blokuje a propa-
guje pouze naprosto nedostacujici rozSifeni pomoci jiz
jednou neuspésné provedené fi¢ni regulace, je vice nez
nepochopitelné. Prezentovani toho, Zze se pomoci tako-
véto regulace zvoli ,jemna a nenasilnd“ metoda prohlou-
beni, je Cisty podvod v jejim oznaleni; protoze touto
metodou, jez si vyzaduje stala opatfeni na své udrzovani,
nikdy neziskda pfiroda, kterd se tu ma ochranovat, svij
klid. Pfitom spolkova vlada ocividné pfijima i fakt, Zze se
prohfeSuje proti mezinarodnim umluvam, Mezinarodni
dunajska komise, v niz je Spolkova republika Némecko
jiz po nékolik let plnym ¢lenem, pozaduje ve svych smér-
nicich nakladni hloubku 2,50 m a také Mezinarodni kon-
ference ministr(i dopravy (CEMT) pfedepsala jiz pred
témér padesati lety pfi klasifikaci evropskych vodnich
cest pro takové cesty, které prekracuji provoz pfes hra-
nice, nakladni hloubku 2,5 m, tedy miru, kterou jak do-
kladaji podrobné studie nelze pomoci regulace nikdy
doséahnout. A k tomuto poloZzme jesté tuto otadzku: jaka
jind evropska vodni cesta pfekracuje tak velké mnozstvi
hranic jako Dunaj? Ale mozna, ze je opét potfebné vy-
stfidat viadu k tomu, aby dos$lo k navraceni se od jedné
jisté ideologie opét k rozumnému feseni.

Ale nejen, ze se nevyplnilo pesimistické oCekavani
v dopravé. Zcela oc€ividné se zmylil i svaz na ochranu pfi-
rody, ktery pfedpovidal zni¢eni AltmuUhltalu. Ve skutec-
nosti Altmihltal zaznamenal po uvedeni kanalu
Mohan-Dunaj do provozu enormni turisticky vzestup
a nikdo z velkého mnozstvi navstévnik( nenafika nad
zni¢enim této oblasti, v8ichni se tési z pfijemné rekrealni
krajiny. Kazdopadné je dnes turismus dllezitym podnika-
telskym sektorem a mésta i obce v Altmihlitalu jsou
s timto novym Altmuhltalem naprosto spokojené. |
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_Ekologie versus voda?
Ze to nejde dohoromady?

Richard Sedy

Pamadtnik dokonéeni priplavu — 1992

»Tak, kde je ten kanal? Mél by byt tamhle vpravo,“
ozyva se v auté a pét hlav se zvédavé otacéi naznacenym
smérem. Jen fidi¢ multivanu zarputile hledi pfed sebe na
okresni silnici, ktera ma ovSéem nedaleko bavorského Bei-
lengriesu ponékud jiné parametry nez v Cechach. Nikdo
nevidi nic, kromé& nadherné podzimni pfirody. ,To to ta be-
tonarska lobby néjak odflakla. VSechno tady zarostlo,” pod-
otyka nékdo a na tvafich osadky vozu se objevuje ismév.

V pfistavisti Beilngries kotvi krasna motorova lod Re-
nate. Na molu pfed ni je shluk asi 200 lidi. PAnové v ob-
leku, damy na sebe vzaly kostymky. Je 10 hodin
dopoledne 25. zafi 2012. VSichni se pomalu zaginaji nalo-
dovat a usazuji se v klimatizované a vyte¢né ozvucené
restauracni lodi. ,Sehr geeherte Damen und Herren, vitam
vas na plavbé pfi pfilezitosti dvacatého vyroéi oficialniho
otevieni kanalu Ryn-Mohan-Dunaj,“ fika do mikrofonu
chvilku po odrazeni Detlef Aster, prezident Reditelstvi
vodni a lodni dopravy oblasti Jih. Odpovédi je mu mohutny
potlesk. Po uvodnim projevu prezidenta Detlefa Astera se
u mikrofonu stfidaji dalsi fe¢nici. Obsah jejich proslovi Ize
shrnout velmi jednodu$e: vybudovani kanalu velmi vy-
znamné pomohlo celé oblasti ve v§ech smérech. Z po-
hledu obchodu, zaméstnanosti, turistiky i ekologie.

Cista energie

Kanal Ryn-Mohan-Dunaj (nékdy jen Mohan-Dunaj)
spojuje Severni mofe s Cernym mofem a mé&fi 171 km.
Stavba Useku mezi Bamberkem a Norimberkem byla za-
hajena v roce 1960 a tato ¢ast byla zprovoznéna v roce
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1972. Posledni Usek ustici v Kelheimu do Dunaje slavi
zminénych 20 let od svého otevfeni. Jeho budovani v ob-
lasti Altmuhltal pfedchazela v 70. a 80. letech ostra de-
bata s ekology. Cela stavba ma 16 zdymadel, diky nimz
lodé prekonavaji 175 m vyskového rozdilu.

Pomoci pfecerpavani vody priplavem je v suchych ob-
dobich navy$ovan prutok v tocich na rynské strané roz-
vodi, ¢imZz je v severni Casti Bavorska zajisténo
zavlazovani a zdroje pitné vody v suchych obdobich. Za-
jimavosti je, Ze voda Cerpana praplavem do vrcholové
zdrze je pfi pfepousténi sestupnou ¢asti priplavu vyuzita
ve vodnich elektrarnach u plavebnich stupnid k vyrobé
elektrické energie. Protoze severni ¢ast Bavorska lezi
v niz8i nadmorské vysSce nez Dunaj pfi vyusténi pruplavu,
je vyrobené energie vice, nez kolik se ji spotfebuje na
Cerpani. ZlepSeni hydrologické bilance pomoci precerpa-
vani vody prlplavem tak vlastné nejen Ze nic nestoji, ale
dokonce produkuje ekologicky €istou elektrickou energii.

Pfirodni park? Zadna pfekazka

Lod Renate tiSe pluje vstfic cili své étyfhodinové plavby
v Essingu. Mijime mohutné nakladni lodé. Jedna ma ho-
landskou vlajku, dvé slovenskou, jiné kotvi v pfistavistich.
,Na lod primérné velikosti se vejde naklad, ktery by
vezlo po silnici zhruba 100 kamionl. Nemluvé o moznosti
snadné prepravy nadmérnych nakladd, jako jsou tfeba
rizné technologické celky. V priiméru je zde pfeplaveno
témér 7 milionl tun zbozi kazdy rok, coz je o néco vice
nez polovina kapacity, protoze ta ¢ini dokonce 12 mi-



lion,” vysvétluje Detlef Aster.

Formace kachen s cachtanim pfistava u bfehu kanalu.
Jiné hejno jim pluje vstfic, aby postupné v8echny zmizely
v kameny oddélené ,klidové z6né“ po obou stranéach.
Nikdo by nepoznal, ze v8e zde je dilem lidské ruky. Tra-
duje se pfibéh z 80. let, tedy z doby nejvétsiho odporu
ekologickych organizaci proti dostavbé kanalu. Jedna né-
mecka televize odvysilala zabéry nadherné pfirody s ko-
mentafem ve smyslu: ,Takova nadhera a betonova lobby
nam ji chce znicit.“ Problém byl v tom, Ze na zdznamu
bylo okoli jiz dokonéené ¢asti kanalu Mohan-Dunaj.
Tehdy se dlouho trvajici spory s ekology podafilo prolomit
a vysledkem byla dostavba posledniho useku.

Pravé na ekologii se zde hodné myslelo. PfestozZe Slo
0 obrovsky zésah i do Pfirodniho parku Altmuhltal, pfiroda
zde pUsobi naprosto panensky. ,Ano, vybudovali jsme tu
spoustu mokfadli a slepych ramen, ¢imz jsme dosahli
stavu, ktery zde byl pfed stavbu. V tomto Uzemi najdete
obrovskou rozmanitost fauny i flory, z nich je vice nez tre-
tina v Cervené knize ohrozenych druh(,* fika Detlef Aster.

Jeho slova dokladaji i vyletnici, ktefi sem radi jezdi na-
Cerpat energii. Po obou stranach priplavu jsou cyklostezky,
nabizejici diky celkem rovinatému profilu nadherné zazitky
pro celé rodiny. V okolnich vesni¢kach se nékteré domy
pfestavély na penziony a pohostinstvi — zkratka vSeobecna
spokojenost. Mistni si mohou pfivydélat a navstévnici maji
kde slozit hlavu pfi delSich vyletech nebo se mohou jen
cestou posilnit. Kanal se svym zdzemim je hojné vyuzivan
pro rekreaéni plavbu a turistiku vyletnimi lodémi.

Slavnostni plavba k 20. vyroci priplavu dne 25. zari 2012

25

V Cesku to néjak drhne

pravy zbozi. | proto je na jeji rozvoj v evropskych fondech
vyc€lenéno obrovské mnozstvi financi. Jde jen o to, jak je
vyuzit. S tim miva CR nemalé potize. V ramci rekreaéni
plavby pracuje Reditelstvi vodnich cest na spousté pro-
jektd na Vitavé a Labi. Ov§em ty zasadni, jako je tfeba
stavba vodniho stupné Dé&cin, ktery by dokéazal splavnit
dolni Labe pro nakladni lodé po vétSinu roku, stoji. Ne
kvuli penéztm, jichz se nyni jaksi nikde nedostava, ale
pozadavkim ministerstva zivotniho prostfedi. To jiz po-
druhé vratilo Posouzeni vlivu stavby na Zivotni prostiedi
(EIA), tentokrat v8ak ne k dopracovani, ale v podstaté
k pfepracovani. A to byly prakticky vSechny pozadavky
ekologickych organizaci do projektu zaclenény. Tedy
kromé myslenky stupen vibec nestavét.

Zatimco décinsky jez se ob¢as v médiich mihne, exis-
tuje jesté jedna stavba, ktera je zatim témér jen ve fan-
tazii tvarcl. Pfitom by mohla pomoci pomérné vyraznym
zplsobem ozZivit skomirajici stavebnictvi, potazmo eko-
nomiku. A to plan jeji vystavby byl pfijat na zac¢atku mi-
nulého stoleti roku 1901 ve vodcestném zdkoné. Budovat
se meéla v letech 1904-1924. Jde o vodni koridor Dunaj-
Odra-Labe, kterym by do$lo ke spojeni tii moii — Cer-
ného, Baltu a Severniho. Predstava nepfitomnosti
desitek tisic kamiond na naSich silnicich musi zahrat
u srdce nejen ekology. Pro¢ se nepoucit u nasich zapad-
nich sousedl a nezkusit se nad tim alespon zamyslet?



»ZUFivy reportér“ Egon Erwin Kisch na palubé
parniku A. Lanna 6

Dne 22. zafi 1920 dochazi k zahajeni pozoruhodné
plavby jednoho z nejsilnéjSich prazskych vitavskych par-
nikl nazvaného A. Lanna 6 z Prahy do Bratislavy, nebot
pro jeho rozméry nebylo mozné vyuzit zeleznici. Cesta
z HoleSovic vedla po Vitavé a Labi do Hamburku, dale
podél pobfezi po mofi do Wilhelmshavenu a poté pra-
plavy proti toku Ryna do Mohuce. Po pfezimovani ve
Frankfurtu nad Mohanem a vymontovani parniho stroje

Mapa zobrazuje plavbu lodi
A. Lanna 6 a Andromeda z Prahy do Bratislavy

B Trasa cesty A. Lanna 6
Trasa cesty Andromedy

Nakladni lod Andromeda

pak trup lodi dotahli koné Ludvikovym priplavem
Dunaj-Mohan az k Dunaji, kde byl stroj opét vmonto-
van. Z Pasova po Dunaji potom parnik vlekl nové za-
koupeny bagr a parni jefab. Do Bratislavy dorazil dne
11. Cervence 1921. Cesty parniku se az na Ryn zuca-
stnil a ve své reportazi a v divadelni hfe ji ztvarnil ,zu-
fivy reportér® Egon Erwin Kisch.

Redakce
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Ing. arch. Jifi Stritecky
1954-2012

Bohuzel ne kazdy den sviti slunce

a je veselo. Ve véku 58 let zemfrel ve

stfedu 28. listopadu 2012 architekt

Jifi Stfitecky. Svym vyraznym archi-

tektonickym ,rukopisem* i pfistupem

k Zivotu vyznamné ovlivnil nasi praci.

Bude nam chybét. Jeho architekto-

nické navrhy zdobi naSe stavby na

Vitavé mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Tynem nad Vltavou

a vytvafi z nich nad¢asové skvosty vkusné doplfujici

okolni pfirodu. Zanechal nesmazatelnou a krasnou stopu
na fece i v naSich myslich.

Vizualizace PK Hnévkovice

O velké a nenahraditelné ztraté hovofi v souvislosti
s umrtim Jifiho Stfiteckého nejen jeho kolegové z Ateliéru
8000, ale také dalSi architekti, stavafi i budéjicti obcané.

Z autorské dilny tandemu Stfitecky-Krupauer vzesla
celé fada krasnych staveb, at uz v Ceskych Budgjovicich,
v Praze nebo jinde v Evropé. Pro nés je nejvyznamnéjsi
a nezapomenutelna spoluprace na stavbach zkraslujicich
vodni cestu mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Tynem nad
Vitavou. Pfistavi§té Lannova lodénice, plavebni komora
a pristav Ceské Vrbné, plavebni komora a chystany pfis-
tav Hluboka nad Vltavou, velin plavebni komory na pfe-
hradé Hnévkovice a pfipravovana plavebni komora
v Hnévkovicich. Tam vSude se setkdvame a budeme se-
tkavat s genialitou tohoto ¢lovéka.

Dékujeme
Reditelstvi vodnich cest CR vyjadfuje pozustalym Jifiho
Stfiteckého upfimnou soustrast.

Pristav Ceské Vrbné

Reportaz z KRIZOVE PLAVBY

Vit Benes — Reditelstvi vodnich cest CR

Tretiho fijna tohoto roku probéhla akce pod nazvem
KRIZOVA PLAVBA, jinak také nazyvana PLAVBA KRIZE.
Jak vznikl ndpad uspoféadat takovou akci? Jako jiné na-
pady. Treba festival VLTAVA OPEN vznikl tak, Ze kdyz se
dokonéovala plavebni komora v Ceském Vrbném, tak pro-
bihaly tzv. suché a mokré zkousky. No a tak jsme si fikali,
e bychom mohli uspofadat tfeba i ,zvukovou zkousku“ —
pfijel by tfeba MEGADETH nebo jina heavymetalova ka-
pela a na dné komory by prohrabla struny — co by se asi
stalo? No, ale nakonec z takového napadu vznikl festival
zahajujici plavebni sezénu...

Podobné tedy i KRIZOVA PLAVBA méla pivodné jiné
,dimenze“. Slo o setkani: poplujeme proti sobé&; ze se-
veru, tj. od Tyna a z jihu, tj. od Budéjovic a tam kde se
potkéame zapichneme kolik nebo tak néco — prosté ozna-
¢ime misto setkani. Pak zacaly padat rizné navrhy, jako
tfeba osadit majak — to by bylo skvélé, ale kdo se o ta-
kovy majak bude starat?! Spravce toku by musel pfijmout
»Strazce majaku“ a takovou profesi by musel nejdfive vy-
tvofit a zaclenit do mzdovych tabulek, bylo by zde jisté
spousta pres€asl apod. Zkratka z majaku — alespon pro-
zatim seSlo, a tak pfi pohledu na ¢eskou krajinu, kterou
lemuji rizné ,bozi muka“ a pravé i kfize, které tak tvofi
tzv. ,kFfizovou cestu” padlo rozhodnuti: osadime kfiz. Tvo-
fime prece také cestu — vodni cestu.

KFiz je symbol. Symbol nasi kultury — jejich kofenu. A at
chceme, nebo ne — jsme prece kiestané, ne?
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Misto osazeni bylo jasné — na plli cesty mezi Budéjo-
vicemi a Tynem nad Vltavou, plus minus autobus, ve ska-
lach na levém bfehu pod Hlubokou.

Souradnice 49° 05 24,23 S, 14°27 55,13 V

A z &eho kfiz vyrobit? To je nasnadé — jsme stavafi
a stavime vétsinou z betonu. KFiz bude tedy betonovy. Ze-
lezobetonovy. Nejsme vSak jen vylévacdi betonu — my tvo-
fime. Davame krajiné tvar, tak jako ¢lovék od pradavna
a proto by kfiz mél symbolizovat i toto konéni — tvorba
tvaru, které je nékdy dost ,navzdory“. Navzdory hmoté
i pomérum. KFiz bude tedy z betonu a bude symbolizovat
vytrzeni tvaru z hmoty.

~Jak to bude velky? Abychom to unesli!“ A tak metr na
vysku, sedmdesat centimetrl na Sitku a deset centimetr(
tlusty, tj. ,stojka“: 1*0,1*0,1 = 0,1 m® + ,rameno®
0,7*0,1*0,1= 0,007 m3= 0,017 m? Zelezobetonu; Roch-
lovy tabulky: objemova hodnost Zelezobetonu je 2300-
2500 kg/m?; a z toho vyplyva, ze nas kfiz bude vazit cca
40 kg. ,To unesem®.

A tak dfevotfiskova deska, par prken a mame Salunk,
nebo-li bednéni; trochu vyztuze a 0,017 kubiku betonu
a kfiz je vytvoren. ,Kdy to osadime? Pfisti tyden. A do
skaly jo? Jo“.

A tak vyplouvame, vybaveni elektrocentralou a vrtackou.

No, moc dobfe to neslo. Vrtak po skale lital a ne a ne
se chytit. Nakonec jsme vyuZili praskliny a bylo hotovo.

A aby kfiZ byl kfizem, mélo by se mu néjak poZehnat.



Preprava kfize po Hnévkovické prehradé.

KFiz pred odhalenim

Plavodni napady jako postiikat ho Sampariskym vzaly za
své, a tak jsme oslovili pana farafe Marka Donnerstaga,
otce Marka, ktery laskave svolil a pfislibil u¢ast.

Jak to tak byva, z plvodni soukromé udalosti za¢ina
bobtnat pon&kud vétsi akce: z jihu pluje lod MALSE, které
boky jisti plavidlo FASTER, pfivoz, plavidla SVATOPLUK
a KEY LIGHT a ze severu k mistu setkani pluje ,serviska“
a déale pak OLIVER a dalSi lodé se pfidavaji u Purkarce;
celkem se nas u kfize potkava asi osm lodi, na kterych
je odhadem Sedesat lidi.

O pul sedmé se tedy slova ujiméa pan farar a vykonava
bohosluzbu..., na zavér zbyvaji jiz jen ,fimské svice”.

K¥iz byl vzdycky spojen s plavbou — byt se nenacha-
zime na mofi, ale na fece, a tak pfiplouvajici budou mit
néjaky orientaéni bod, tak jako pro namofniky byl obraz
JIZNIHO KRIZE takovym orientaénim bodem, kdyZ na
svych plavbach ztratili z dohledu Polarku...

Krest krize
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Batliv kanal se prodlouzi,
ministri podepsali dohodu

Tomas Kolarik — Plavba a vodni cesty o.p.s.

Prodlouzeni Batova kanalu ze slovenské Skalice do
Hodonina miize pokrog¢it do dal§i etapy. Na prvnim spo-
le€ném zasedani Ceské a slovenské vlady dne 29. 10.
2012 slavnostné podepsali v Tren¢iné ministr dopravy
Ceské republiky Pavel Dobe$ a ministr Zivotniho pro-
stfedi Slovenské republiky Peter Ziga dohodu mezi vla-
dou Ceské republiky a vladou Slovenské republiky
o do¢asném uzivani ¢asti statniho zemi a majetku Slo-
venské republiky pro vystavbu a provoz stavby Prodlou-
Zeni splavnosti vodni cesty Otrokovice-Rohatec na
hrani¢nim vodnim toku Radé&jovka (Radejovka) v kata-
stralnich uzemich obci Sudoméfice a Rohatec a mésta
Skalica. Stalo se tak pfi historicky prvnim jednani vlad
Slovenské a Ceské republiky. PFedstavitelé obou statl se
symbolicky setkali v obdobi oslav vzniku spoleéné Ces-
koslovenské republiky a pfi uplynuti dvou desetileti od
vzniku samostatnych republik.

Tomuto vyznamnému aktu pfedchazelo nékolik let vy-
jednavani na nejriznéjSich urovnich, z nichz fadu inicio-
val Spolek pro podporu Pomoravi, mésto Skalica a dalsi.

Reditelstvi vodnich cest CR diky mezistatni dohodé
muze pokracovat v pfipravé prodlouzeni Batova kanalu
smérem na jih coz si vyzada vystavbu plavebni komory
Rohatec a rozsifeni hrani¢niho toku Radéjovky. Stavebni
prace by mohly zacit nejdfive za rok.

Pfedseda vlady Ceské republiky Petr Nedas k rozvoji
Batova kanalu béhem jednani vliad dodal: “Vidim v tom
obrovsky potencial rozvoje turistického ruchu. Kazdy ma
moZnost se podivat tady na Uherskohradistsku nebo na
Hodoninsku jak uspésné se turisticka infrastruktura rozviji
v oblasti vodni turistiky, ale napfiklad i v oblasti cyklotu-

ristiky. V lété
tady potkate ti-
sice a tisice lidi
a stava se to sta-
le vitanéjsi turis-
tickou atrakci.
Vzhledem
k tomu, Ze dolni
tok rfeky Moravy
je spolecnou za-
leZitosti Sloven-
ské republiky
a Ceské republi-
ky, tak dalsi pro-
longace této ve-
lice intenzivni tu-
ristické oblasti
Zz Cceské casti
dolniho toku
feky Moravy i na
uzemi Sloven-

ska dava obrov-
sky potencigl Dohoda o prodlouZeni Batova kanalu byla
pro rozvoj turis- uzavfiena na prvnim spoleéném zasedani

tického ruchu Ceské a slovenské vlady

pro rozvoj ochrany kulturnich a historickych pamatek,
pro rozvoj vodni turistiky a cykloturistiky. Pro obé zemé
vzhledem k tomu, Ze jsme v schengenském prostoru
a je mozné naprosto volné cestovat, to predstavuje podle
mého nazoru velkou prileZitost v oblasti, ktera jeste pred
péti nebo deseti lety nemusela byt povazovdna za centrum
turistického ruchu. Moravsky i slovensky bfeh feky Moravy
ale maji turistim co nabidnout a potencial, ktery v po-
slednich letech vzrusta by mél byt vyuZit.”

Vizualizace plavebni komory Rohatec, ktera
ma spolu s upravami ficky Radéjovky umoZznit
prodlouzeni splavnosti Batova kanalu az do
Hodonina

Letecky pohled na dnesni konec Batova kanalu — pristav Skalica (projekt Vodni cesty, a.s.)



Krasné pocasi pomohlo Batovu kanalu
proplout rekordni sezénou

Vojtéch Bartek — feditel Batliv kanal, o.p.s.

Krasné pocasi a pfiznivé plavebni podminky provazely
celou plavebni sezénu 2012 na Batové kanalu. Na jejim
podatku se diky investici Reditelstvi vodnich cest oteviela
tfi nova pristavisté ve Spytihnévi, Straznici a Sudoméri-
cich. Vyrazné se také vylepsilo zazemi pfistavl pravé ve
Spytihnévi — opravené plvodni Batovy domky, zfizena
expozice o vodni cesté a nové socidlni zafizeni se
sprchami — a také ve Starém Mésté, kde se navstévni-
kim otevfel zcela novy moderni pfistav. | na ostatnich
mistech se nelenilo a témér vSude bylo pro turisty pfipra-
veno néjaké vylepsSeni. A Ze je Batlv kanal skuteéné pro
vSechny doklada 17 bezbariérovych pfistavist a Ctyfi bez-
bariérové osobni lodé na celé délce vodni cesty.

Idealni pocasi ve spojeni se zvelebujicim se zazemim
pfilakalo na paluby lodi na Batové kanalu rekordni na-
v§tévu 80 tisic navstévnikd. Jedna se o narlst ve vysi 23
% oproti roku 2011 (65 tisic navstévnika). Tolik turistl se
pfepravilo diky sluzbam patnacti podnikatelskych sub-
jektd pusobicich na této unikatni vodni cesté.

Nardst ovSem nebyl u vSech provozovatelll plavby. Né-
ktefi zaznamenali mirny pokles. VSeobecné také zazna-
menavame pokles ve skupinovych vyletech — Skolnich

i firemnich. Jezdi spiSe mensi skupiny a rodiny. VSichni
ovSem sledujeme zvySenou navstévnost v pfistavech —
lidi, ktefi nejdou na plavbu, jenom se obcCerstvit a nasat
pfijemnou atmosféru. Vzestupné také pokracuje sou-
¢asny trend — cykloturistika. V ro¢nich souctech se jedna
o statisice navstévnika.

Co nés tési zvlasté, je opétovny narlst vicedennich
pobytl na kajutovych lodich a hausbétech z lofiskych 3
tisic na leto$ni 4 tisice ,namornika“.

- VLTAVSK A VODNI CESTA
CESKE BUDEJOVICE - TYN NAD VLTAVOU
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Dopravni kfizovatky v Méstském muzeu Ceska
Trebova aneb do Ceské Trebové viakem,
Velorexem, letadlem i lodi

Mgr. Jana Voleska — feditelka, M&stské muzeum Ceské Trebova

V sobotu 29. zafi 2012 byla slavnostné oteviena nova bu-
dova Méstského muzea Ceska Trebova, kde navstévnici
najdou jak stalé expozice, tak pfilezitostné vystavy. Téma
stalych expozic vyjadfuje uz jejich zastfeSujici ndzev Do-
pravni kfizovatky aneb do Ceské Trebové viakem, Velo-
rexem, letadlem i lodi. Nazev v sobé spojuje — s jistou
mirou nadsazky — &tyfi dopravni mody, které jsou pro
Ceskou Trebovou pfiznaéné ¢&i n&jak spjaté s jeji historii.
Jde o dopravu zelezniéni, silniéni (reprezentovanou vo-
zitkem Velorex, které v Ceské Trebové vzniklo), leteckou
(prezentovany zde jsou aviatické pokusy ¢eskotfebov-
ského rodéaka FrantiSska Formanka) i lodni (expozice po-
jednava o historii dvah o propojeni tfi mofi vodnim
koridorem Dunaj-Odra-Labe).

Souvislost mezi lodni dopravou a méstem Ceska Trebova
je malo znama. Tato vazba by se stala realitou za pod-
minky, ze by doslo k uskute¢néni projektu vodniho kori-
doru Dunaj-Odra-Labe, tedy ke vzniku vodnich dél
propojujicich tyto tfi velké evropské feky. Expozice, ktera
je vénovana této problematice, pfedklada myslenku na
vytvofeni vodni cesty v jejim historickém vyvoji. Ukazuje
rovnéz trasy, kterymi by méla byt voda vedena, a to
véetné té, ktera by prochazela pres Ceskou Trebovou.

Muzeum je otevieno denné mimo pondéli

od 10 do 18 hodin

Adresa vystavni budovy: Méstské muzeum Ceska
Trebova, Klacelova 11, 56002 Ceska Trebova
tel.: 465 322 634, 465534516

e-mail: info@mmct.cz

www.mmct.cz

Autor koldZe: Michal Hordk
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Batuv kanal a historie plavby na fece Moravé

Ing. Pavel Neset, Csc.

Je velice zasluzné pfipominat nasim soucastniklim, ze
Batova realizovana myslenka prepravovat palivo z Ro-
hatce do elektrarny v Otrokovicich vodni cestou — Bato-
vym kanalem nevznikla jen z Batova genialniho napadu.
Uz generace lidi pfed nim se snazili vyuzit feku Moravu
k lodni dopravé zbozi, proto nemlzeme pohlizet na dobu
vzniku kanalu v 30. letech minulého stoleti bez navaz-
nosti na pfedchozi vyvoj. Bata byl ovlivnén bezprostfedné
prof. Ing. Antoninem Smrckem, kterému se podafilo jako
poslanci rakousko-uherského snému prosadit zakon
z roku 1901 o stavbé vodnich drah a o provedeni Upravy
fek, kde na prvnim misté byl uveden lodni priiplav z Du-
naje do Odry. | kdyz realizaci dle tohoto zakona se do-
Ckali spiSe na Vltavé a Labi. Tomuto prikopnikovi by mélo
patfit v Muzeu BK Cestné misto. Zaslouzil se téz o vznik
expozitury Reditelstvi pro stavby vodni v Pferové roku
1907 — pfedchidce dnedniho Reditelstvi vodnich cest.

Generace prof. Smréka navazovala na predchozi ge-
nerace prukopnikl plavby na fece Moravé. Na zakladé
impulz( Moravského zemského snému z roku 1653 vy-
pracoval Lothar Vogemonte pojednani o zpisobu spojeni
Dunaje s Odrou, Vislou a Labem. NejuspésnéjSim reali-
zatorem byl az Ing. Jan Rochus Dorfleitner, ktery obdrzel
od cisafe Josefa Il. v roce 1775 vysadu vyhradniho pro-
vozovani plavby na fece Moravé na 20 let a nékolik desi-
tek let ji provozoval do doby, nez ji pferusily napoleonské
valky. Dopravoval sll z Rakouska a tabak z Uher do Ho-

Galerie Batova kanalu v turistickém centru Veselska se nachazi
na Namésti Miru &. 664, Veseli nad Moravou

Model plavebni komory Petrov v galerii Batova kanalu
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donina, kde bylo zfizeno podnikové pfekladisté tabakové
tovarny. Zpét pfepravoval uhli. Vyznamnym cilem téchto
pfeprav bylo i Veseli n.M. Pouzivaly se na to lodé s plo-
chym dnem Sesterky (sechserinen) nebo sedmerky (si-
ebnerinen) s ponorem 45 cm délky 32-36 m, Sirky
3,3-3,9 m o nosnosti 33-39 t se sedmi muzi posadky
a proti proudu byly vle¢eny konskym spfezenim. Tyto pre-
pravy ustaly az je pfevzala zeleznice v druhé poloviné
19. stoleti. Lodé na Batové kanalu mély nosnost 200 t
a na modernich vodnich cestach se vyzaduje nosnost
lodi az desetinasobna s minimalnim poctem posadky
z dlvodu zajisténi ekonomiky provozu.

Na fece se plavebni provoz potykal s plavebnimi pfe-
kazkami jakymi byly hlavné jezy. K jejich pfekonani byly
stavény plavebni komory. Prvni plavebni komorou v Ce-
hach a na Moravé byla plavebni komora u jezu v Rohatci
postavena v roce 1722 Norbertem Wenzlem von Linc-
kem, velitelem pevnosti Uherské Hradisté. Teprve pozdéji
roku 1729 byla postavena u Zupanovic na Vltavé ta
Ceska. Na Moravé jsme dluzniky, ze zatim nebyl prove-
den prazkum plavebni komory v Rohatci a nebyly obje-
veny zaklady této plavebni komory. Zasluhou obnoveni
provozu na Batové kanale pro rekreacni a sportovni vy-
uziti se dafi obnovit na Moravé historickou plavebni
pamét. K tomu by mélo byt ndpomocno i Muzeum Batova
kanalu ve Veseli nad Moravou a Spytihnévi.

Turistické centrum Veselska
Otevreno: utery, ¢tvrtek a o vikendu
od 13:00 do 17:00 hod.

www.kultura-veseli.cz

Galerie Batova kanalu



Vor 2012

Ivan Cerny

Foto: Miroslav Feszanicz

V leto$nim Iété se na Vitavu a Labe vratilo davno za-
niklé voraiské femeslo. Prazané u Vytoné, kde je i pro-
slulé plavecké muzeum v pavodni, historické celnici,
neveérili vlastnim o¢im. Jednu noc zde kotvil témér sto-
metrovy vor, ktery sem pfiplul ze Stéchovic, kde byl
svazan houzvemi, aby pak plul po staré vodni cesté az
k Hamburku, do némeckého Lauenburgu. Tato velka
atrakce, expedice VOR 2012, se uskute¢nila podle au-
tentické, nékolik set let staré technologie. Novy byl
pouze remorkér, ktery vor vétSinu cesty viekl, protoze
regulované feky ztratily na byvalém svizném tempu.

Vor 2012 u historického kotvisté vort na Vytoni

Namofrnické ahoj

Po celou cestu, ¢itajici bratru 760 kilometrd, devade-
satimetrovy vor doprovazely nadSené pozdravy z mijeji-
cich vyletnich lodi i kanoi a kajaku nejraznéjsich vodaka.
Vor byl slozen z péti vorovych tabuli, poskladanych ze
120 Sestnactimetrovych kmenl a urazil denné kolem
100 km. Rychlost plavby se pohybovala od 5 km/hod. na
Vitavé az po 10 km/hod. na Labi. Autenticka vSak nebyla
pouze konstrukce voru, ale také trasa plavby i noclehy
posadky. Plulo se kazdy den do 20.30 hod., pak se spalo
bud ve stanech na bfehu feky, nebo pod Sirym nebem,
stejné, jako to dfive délali plavci. Vafilo se pfimo na voru,
kdy se oheri udrzoval na hlinénych drnech, tak jako kdysi.
Zakladem posadky byla obsluha 4 ru¢né tesanych 11me-
trovych vesel, laiky mylné povazovanymi za kormidla.

Vor vyplul 11. gervence ze Stéchovic, z mista, kde se
vory odedavna véazaly, zamifil do Prahy, zdolal Sitkovsky
i Staroméstsky jez a pfes Mé&lnik, Usti nad Labem
a Déc¢in doplul az do pfistavu Lauenburg. Pdvodné oba-
vany rizikovy usek na Labi mezi Stfekovem a Dé&cinem,
kde hrozil nedostatek vody ke splavnéni, se obesel bez
problému. Po celou dobu plavby vor pfitahoval pozornost
déti i dospélych, véetné pamétnikl i ¢lent nékdejsich
plaveckych rodin. Plavba trvala zhruba tfi nedéle, na
jejim konci posadka rozbila a do feky hodila kamenacek
zvany postaru plavacek. Ten nesmél chybét v plavcové
vybavé, kterym po staleti vérné slouzil. Vafila se v ném
polévka, v chladu grog, v horku udrzel pivo chladné.
Zkréatka, plavci ho pouzivali na v8e tekuté. Byvalo pravid-
lem, ze si ho kupovali u hrn¢ife vzdy pfed novou plavbou.
A po spluti jednoho razu (plavby pramene s jednou po-
sadkou z vazidté do mista uréena) ho tradicné rozbili
a hodily do vody coby jakousi ritualni obét za zdar dalsi
plavby. To neni zadna zkazka, jak svéd¢i dno Vitavy u Vy-
toné, které je dodnes piné hlinénych stfepu.
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Nikoli vorafi, nybrz plavci

Vorafstvi mélo v Cechéach dlouholetou tradici a patfilo
mezi vazena a uznavana povolani. Prvni doloZzena pi-
semna zprava o voroplavbé na Vltavé se zachovala
z roku 1316. Vory vSak pfiplouvaly do Prahy jiz nejméné
0 300 let dfive. Velky rozmach voroplavby nastal v dobé
vlady Karla IV. Vrcholu dosahlo plaveni dieva v Cechéach
v 18. a 19. stoleti. Zanik tohoto mokrého femesla pfisel
az s vybudovanim pfehrad na Vitavé v pribéhu 20. sto-
leti, konkrétné v roce 1960, kdy se uskutec¢nilo posledni
plaveni dfeva po Vlitavé.

Projekt vystavby vorového pramene vznikl pfed tfemi
lety jako napad lesnicko-dfevaiské spole¢nosti LESS
k dvacatému vyroCi existence firmy. Cilem plavby voru
bylo pfipomenout kdysi slavné plavecké femeslo a upo-
zornit nejenom na dfevo, jako jedine¢ny material a obno-
vitelny zdroj, ale i na dosud méalo vyuzivané vodni cesty
v hospodarstvi, v dobé, kdy jsou nase dalnice pretizené,
transporty nakladnimi automobily drahé a po vodé lze
v8e pfepravovat lacino a ekologicky.

~Plavené dfevo je navic na rozdil od dopravovaného po
sousi kvalitnéjsi, tvrd$i a méné napadané skidci. Z na-
Sich 120 klad vyrobi némecti dfevafi kvalitni zahradni na-
bytek,”“ informovala novinafe manazerka projektu VOR
2012 Ing. Andrea Pondélic¢kova.

Jak jiz jsme si fekli, vor byl vyroben pfesné podle tra-
di¢ni dobové technologie a plvodnich postupu. Vefejnost
tak méla jedine¢nou pfilezitost seznamit se s plvodnim
plavenim dfeva. A na vlastni o¢i se podivat v Praze i dal-
8ich méstech za naSimi hranicemi, véetné Drazdan, Mag-
deburku ¢&i Hitzackeru, jak nadro¢né to tehdy byvalo.

Zavérem nas zajima, jak se spole¢nosti LESS podafilo
po dlouhé dobé vorafské femeslo vzkfisit. Ing. Andrea
Pondélickova nam to vysvétlila:

»S hapadem pfidel generalni feditel spole¢nosti pan Mi-
¢anek, inspiraci mu byla akce v roce 2000, kdy byla
Praha vyhlaSena jako Evropské mésto kultury, kdy byl
jeden z projektd vénovan Vitavé pod nazvem Praha —
mésto na fece. V rdmci tohoto projektu byl po mnoha le-
tech postaven posledni vor konciciho tisicileti, pfesné
podle nékolik set let staré technologie. Iniciatorkou této
mys$lenky byla Zlata Svobodova z Muzea hl. mésta Prahy,
koordinatorem stavby a vratnym tohoto voru Jan Havel.
Pravé na néj jsme se obratili pfi pfipravach naseho pro-
jektu. Byl pro nas cennym poradcem jak pfi vlastni

Vorarska romantika na Vytoni



Vor v propusti Sitkovského jezu

stavbé, tak pfi administrativnich krocich, které samotné
plavbé prfedchazely. Na lofiské zkuSebni plavbé zastaval
pozici vratného, Cili kapitana voru.“

Vor, prvni dopravni prostifedek na fece

Vory slouzily pro pfepravu dfeva, ale i dalSich druhi
zbozi. Jedinou jejich nevyhodou bylo, Ze byly pouzitelné
pouze pro plavbu po proudu. Podminky pro voroplavbu
byly na Vitavé a Labi natolik pfiznivé, Zze uz od 14. stoleti
dochazelo k Upravam fecisté. K uhradé nakladd se ze
splavnéného dfivi vybiralo clo.

BéZné vory byly cca 80—100 metrt dlouhé, obsluhovali
ho 2 az 4 plavci. SloZzeny byl z asi 70—120 opracovanych
kmenu, na nichz se vozivalo jesté palivové dfivi, sal, ryby
a jiné zbozi. Plavily se ale i vory vét8i, mnohdy az 180
metrl dlouhé, ty mély 8 plavci. Velikost vord zalezela na
stavu vody a fi¢niho koryta, plavci méli zkuSenosti s tim,
co kde se kdy dalo plavit a vzdy posledni slovo mél tzv.
vratny voru.

Kazdy vor byl vpfedu svazan pevné a natésno a vzadu
volnéji nebo vilbec — proto se odpfedu rozsifoval. Prvni
vor se nazyval pfedék, pfeddkova tabule nebo vratenskej
vor — na levé (vratenské) strané veslo obsluhoval vratny
— kapitan plavby — a na pravé (pachol¢i) strané dalsi ¢len
posadky. Druhy byl slabak, pachol¢i vor. Na ném byvala
kuchyné s ohnidtém a protismérné veslo opacina. Na sla-
baku bylo také oznacgeni firmy — majitele a vratného. Treti
vor byl Srekovej — na ném byla jedna z brzd, 3-7 metrQ
dlouha klada, zapousténa kolmo do dna feky. Posledni
vor se jmenoval zadak a byl opatfen jednim veslem nebo
kormidelnikem.

Voroplavba byla velmi naro€na na schopnosti vorafu,
ktefi navic byli neustale po kotniky ve vodé, nebot se
pfes klady prevalovaly viny. Hrozilo nebezpeci sklouznuti
i rozdrceni kotniku pfi chybném kroku a uviznuti mezi
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Vor v labském udoli u Sebuzina

kladami. Povolani se vétSinou dédilo z generace na ge-
neraci, plavecké posadky existovaly jiz od stfedovéku.
Plavcem nemohl byt kdekdo. Zajemci o toto femeslo skla-
dali mnohastupriové naro¢né zkousky pro plavecky cer-
tifikat, jakousi plaveckou pracovni knizku. Vory musely
bez uhony proplout i velmi naroénymi useky, jakymi by-
valy zejména propusté u jez(. Plavbu vedl| vratny, pfi
plavbé musel mit u sebe vratensky patent, ktery dostal
po slozeni zkouSek v Praze.

Stavba voru trvala zkuSené parté voraf kolem ¢tyf dni
a kupfikladu plavba z Pardubic do Kolina trvala asi 1 den,
do Mélnika dal$i 3—4 dny. Vory putovaly do vétSich meést

prfedevsim jako palivové i stavebni dfivi, tramy na mosty.
Vynosné bylo dodavat vydfevu do dold v Kutné Hofe, od
16. stoleti se bézné plavilo az do Hamburku.

Z hlediska historického se o zasadni rozvoj voroplavby
v Cechéach vyznamné zaslouzil lodmistr Adalbert Lanna
(1805-1866), ktery vytvofil pro voroplavbu zadouci pod-
minky na Vltavé a Labi a jejich pfitocich. Rovnéz zalozil
dfevarské podniky, doly a Zelezarny v Kladné. V roce
1833 mu byly svéfeny regulaéni a udrzovaci prace na
Vitavé a Labi. Jeho firma stavéla mosty a provadéla re-
gulace ¢eskych fek. Posledni zprava o plaveni vorl na
Labi je, na rozdil od Vltavy, jiz z roku 1903.
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z domaciho tisku ®* z domaciho tisku

Cuba:
Nase ekonomika funguje v polokolonialni pozici

Karel Toman — Aktualné.cz

SluSovice - Za minulého rezimu byly lepSi podminky pro fungovani podniku, nez jsou dnes, tvrdi v dal$i ¢asti rozhovoru
pro online denik Aktualné&.cz Frantisek Cuba, nékdejsi dlouholety pfedseda hospodaiského zazraku JZD Slusovice.
A¢ v krajskych volbach kandidoval za Zemanovce na poslednim misté, ziskal nejvice preferenénich hlast a na pfisti
Ctyfi roky se pravdépodobné stane radnim pro zemédélstvi Zlinského kraje.

V dusledku privatizace podle n&j Cesku chybi silné podniky, a proto nage ekonomika funguje v ,polokoloniélni po-
zici”.mozfejmé vychazi uplné jinak — zde jsou to naopak investice ty nejefektivnéjsi.

Mohl to dokazat kazdy

A.cz: Svého casu jste znovu ozZivil projekt prliplavu Dunaj-Odra-Labe. Ma podle vas stale smys|?

Svétova ekonomika se stéhuje k vodé. VétSina primyslovych zafizeni je budovana u vody. VSechny staty Evropy maji
ptistup k vodé, kromé Ceska. Jak si pfedstavujeme, Ze budeme obchodovat tfeba s Cinou? Z Ciny se to po lodi do-
veze po mofi do Hamburku, tam se to pfelozi, veze se to po zeleznici tfeba do Slusovic, tady se to pfelozi a veze se
to tfeba do Ziliny. Tak dnes funguje doprava.

My jsme méli v minulosti celou fadu firem v zahranicéi tfeba ve Viethamu nebo v Egypté. Do té ve Vietnamu jsme né-
které vyrobky vozili letecky a nékteré po vodé. Vyuzivali jsme takzvany systém Interlichtér (mezinarodni systém pre-
pravy feka — mofe zalozeny roku 1978 se sidlem v Budapesti - pozn. red.). Do Bratislavy pfijely lehké lodé, které
dovezly sé6ju do Slusovic. Do nich se naloZilo tfeba nase tabulové sklo nebo pivo. Lodi dojely k Cernému mofi, tam
se pfelozily na velké lodé, které dopluly az do Vietnamu. Tam se zase po fekach dostaly, kam bylo potfeba. Kdyz by-
chom my méli vybudované spojeni s Cinou, mohli bychom snizit naklady na dopravu. Ale protoze to nemame, jsou
ty ndklady obrovskeé.

A.cz: A neni to tak, ze obrovské naklady na vybudovani kanalu by tuhle vyhodu nakonec smazaly?
A kolik podle vas ten kanal stoji?
Podle nékterych odhadti by presahly tfi étvrtiny statniho rozpoétu.

Ale bézZte. Pfed tfemi lety ta cena byla asi 300 miliard korun. Napfiklad na Moravé jsou snad kromé& Otrokovic v8ude
vybudovany jezy. Chybi akorat pfebudovat zdymadla. Samoziejmé néktera mista se musi ménit, protoze tfeba Batlv
kanal je moc uzky. Méfi pét metrl a je spravné by mél mit 12 metrl. Néktera mista se musi pfebudovat.

My jsme za minulého obdobi spolu s vitkovickymi zelezarnami zalozili akciovou spole¢nost Ekotrans Moravia. Vyzvali
jsme jiné podniky, které by mohly slozit znaény kapital na pokryti nakladd. To se nam zadafilo. Pak jsme méli druhou
¢ast finanénich prostfedkd na plan bagrovat $térk u Straznice na export do Rakouska. Byli tu odbornici z rakouského
ministerstva a ti fekli, ze maji zajem, aby se kanal budoval z Vidné do Bfeclavi. V roce 1990 byla tato akciova spo-
le€nost v podstaté pfipravena zahdjit vystavbu prliplavu. Chyba byla, Ze se jednoduchou metodou poukazovani na
gigantomanii tento projekt zrusil.

Valna hromada Ekotrans Moravia 1989
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Novym predsedou APL J

s

iri Belinger

Monika Hargasova — APL — Asociace lodniho priimyslu

Jifi Belinger byl na po-
sledni valné hromadé
Asociace lodniho pra-
myslu  zvolen novym
pfedsedou. S ¢innosti
APL ma nékolikaleté zku-
Senosti, fadu let pUsobil
jako mistopredseda.

Jaké jsou programové
cile APL?
Jifi Belinger: Rad bych
navazal na dlouholetou
skvélou praci predsedl
Ing. Libora  Zaruby,
Ing. Petra Novotného
a Michala Imramovského.
Hlavni cil je soucinnost vSech lidi a instituci, které o vnit-
rostatni, rekreacni i namofni plavbé rozhoduji tak, aby
byly upraveny zakony a vyhlasky v souladu s ostatnimi
zemémi EU. Jde pfedevS§im o zékon o vnitrostatni plavbé,
namorni plavbé a zakon o vodach. Ty absolutné neodpo-
vidaji souéasnym podminkam. Spolupracujeme s Urady
a institucemi, aby byl pravni fad harmonizovan s realitou
a s legislativou v ostatnich zemich.

Co muze pro Upravy téchto zakoni udélat APL a vy
jako predseda?

Nasimi ¢leny jsou odbornici, ktefi $koli budouci kapitany,
jak pro vnitrozemské vody, tak pro namorni plavbu. Tito
specialisté jsou pfipraveni spolupracovat a nabidnout
svoje zkuSenosti. APL jako ¢len mezinarodnich organi-
zaci EU v Bruselu spolupracuje s pravniky a legislativci,
ktefi feSi danou problematiku. Ja jako pfedseda jsem si
dal za cil, ze budu dohlizet a koordinovat veskeré tyto ak-
tivity, aby byly potfebné zékony co nejdfive pfipraveny.

Jaky je vas pohled na pfistup statni spravy Ceské re-
publiky k vodnim cestam u nas?

Tuto problematiku musime rozdélit na Ctyfi zakladni oblasti.
Rekreaéni plavba se tyka malych tokd, kde se jedna
o plavbu na kanoich, raftech apod. To je oblast vodac-
kého sportu, ktera je v nasi republice velmi rozSifena
a popularni, da se fici, ze jeji popularita stale roste, zej-
ména diky adrenalinovému sjizdéni tzv. divokych vod.
Druhou oblasti je rekreaéni plavba motorovych lodi — zej-
ména kanalovych, plachetnic a skutrd, dalsi pak osobni
doprava — parniky, hotelové lodé, pak nakladni doprava
a zcela samostatnou kapitolou je namofni jachting.

Ani u jedné skupiny nejsou moznosti sportovniho vyuziti
v souladu se zakony a predpisy EU.

V ¢em se zejména odliSuji nase zakony od evropskych?
Zakladem povoleni plavby motorovych lodi v celé Evropé
je moznost plout motorovymi lodmi vSude. Tam, kde ma
byt tento provoz omezen — takova mista jsou logicky
napf. vodarenské nadrze, pfirodni rezervace — tam pfi-
slusné organy zadaji o vyjimku, omezeni nebo zakaz
a musi zddvodnit pro¢ tomu tak je a je-li to nutné. U nas
je to vlastné naopak — plavba je povolena pouze na Labi,
Vlitavé, ¢asti Moravy a Odry. Dale na deviti udolnich nad-
rzich, jez jsou z ¢asti vybudovany na Vitavé.

Z nepochopitelnych divodld se nesmi jezdit na Lipné
a dalSich udolnich nadrzich a fekach, coz také neni
v souladu s normami EU.
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Jisté ale vite, Ze odpor znaéné casti obyvatel uzivaji-
cich vodni plochy proti motorovym lodim je stale
velmi silny.

Moderni plavidla maji motory, které spliuji nejpfisnéjsi
normy snizeni exhalaci a neposkozuji pfirodu. Dale zde
mame hybridni pohony a ani ty nesmi byt u nas na vét-
§iné udolnich nadrzi pouzivany. Pfitom nikomu nevadi za-
staralé dvoutaktni motory na plachetnicich na Lipné.
Mohl bych jmenovat dalSi priklady, ale ¢tenafi tohoto od-
borného &asopisu je dobFe znaji. Ulohou APL je tedy vy-
svétlovani, osvéta. Samoziejmé i v pfipadé u nas
roz§ifeného nedisciplinovaného chovani uzivatell rych-
lych motorovych lodi, ktefi nedodrzuji pfedpisy. Ale to je
stejny problém jako na naSich silnicich.

Mnoho pFiznivca vodni turistky jezdi do Francie nebo
do Holandska jezdit po kanalech, a staci jim k ovla-
dani lodé jenom zaSkoleni a trocha Sikovnosti. Naj-
dou se u nas podobné podminky, nebo se vyda rozvoj
rekreacni vodni turistiky specifickym vyvojem, ¢es-
kou cestou?

Jsme soucasti EU a v pfistupovych dokumentech se nase
zemeé zavazala postupné zavést veskeré predpisy a normy,
které plati na vodnich cestach EU. Rozvoj vodnich cest
v EU a rekreaéni a nakladni plavby patfi v okolnich zemich
mezi priority statu a neustdle se splavnuji dalsi Useky rfek
a buduji nové vodni cesty a to zejména z dotacnich pro-
gram( EU a je velka Skoda, ze u nas tomu tak neni. Pfi na-
Sich jednanich v Bruselu se kolegové divi, ze Ceska
republika neCerpa evropské penize tak jako ostatni zemé.

Hodné se hovofi o vyuziti splavnosti fek...

Tak to je velmi specificka samostatna kapitola! Splavnost,
zejména dolniho a stfedniho Labe pro nakladni dopravu,
by velmi uleh¢ila na8im dalnicim, snizila pfepravni na-
klady i zatizeni zivotniho prostredi.

Plavba jak rekreaéni, tak nakladni ma v nasi zemi stole-
tou tradici a lodni pramysl patfil k vyznaénym odvétvim
naseho hospodarstvi, byl i velmi dobrym exportnim arti-
klem. Snahou APL a v8ech ¢lenl pfedstavenstva je po-
pularizace a osvéta rekreacni plavby, ktera je v okolnich
zemich velkym pfinosem do pokladen statu.

V Ceské republice bohuZzel ubyva odbornikl na lodni do-
pravu a budovani vodnich cest. V souCasném Reditelstvi
vodnich cest CR vyrlista fada mladych schopnych odbor-
nikd, ktefi by potfebovali vétsi podporu pro svoji praci,
zejména od nasich politika.

Kde jste se letos plavil a kde se vam nejvic libilo?

V leto$nim roce jsem byl na kanédlech zapadni Francie
v Bretani, na polskych Mazurskych jezerech a na Havel-
ském kanalu, ktery pfes soustavu jezer spojuje Labe
s Berlinem. Jak polské Mazury, tak Berlinska jezera jsou
vzorem rozvoje vodni turistiky ve stfedni Evropé a vzor-
nou ukazkou toho, jak Ize skloubit ochranu pfirody s roz-
vojem vodni turistiky. Rad bych vSechny odpurce
rekreacni plavby do téchto mist pozval a v praxi jim uka-
zal jak vypada napfiklad vodni cesta pro motorové lodé
prochazejici pfisné chranénou ptaci pfirodni rezervaci.
Téchto pfikladd je ale velké mnoZstvi a jak uz jsem se
zminil nasi snahou bude pfenaset informace a dobré
zku$enosti z celé Evropy.

Co vas nejvice prekvapilo po vasich cestach po svété
— kromé Evropy?



V Americe, na horni ¢asti Grand Canyonu je udolni nadrz
dlouhd vice nez 100 km, lezi v pfisné chranéné pfirodni
indianské rezervaci. Aby si navstévnici mohli prohlédnout
unikatni pfirodni prostfedi jsou zde zfizeny pljéovny lodi
a hausboétd s pFivésnymi motory a na bézny fidi¢sky pra-

kaz vam pujéi lod klidné o vykonu 150 kW. Dostanete in-
strukce co smite a co ne a mizete klidné stravit cely tyden
na vodé. Tam bych rad pozval vSechny ochrance pfirody
od nas — myslim, zZe by to bylo pro né velmi poucné.

Konference Transport 2012:
moravskoslezské firmy potrebuji vodni cesty

Karin Pelikanova - Sdruzeni pro rozvoj Moravskoslezského kraje

Moravskoslezské firmy se potykaji s problémy pfi vy-
vozu svych vyrobk( do zahraniéi, chtéji proto, aby byl re-
gion napojen na vodni cesty, pfedevSim v souvislosti
s pfepravou velkych a nadmérnych nakladd. Zaznélo to
na konferenci Transport 2012, kterou 6.-7. listopadu po-
fadalo Sdruzeni pro rozvoj Moravskoslezského kraje
v ostravském hotelu Clarion Congress.

Firmy také pozaduji, aby se projekt vodniho koridoru
Dunaj-Odra-Labe, kterym by se podniky z kraje dostaly
pfimo na vodni cesty, stal soucasti transevropské do-
pravni sité TEN-T. Jediné tak by se totiz tento investi¢né
naroény zamér mohl realizovat, protoze by byl zajistén
pfisun nutnych finanénich prostfedk( z EU.

,Devadesat procent primyslovych podnikd stoji u vody,
pro firmy z Moravskoslezského kraje to ale neplati a je
to pro né velky handicap,” uved| prezident Sdruzeni pro
rozvoj Moravskoslezského kraje Pavel Barto$. To po-
tvrzuje také Jan Skalicky, povéfeny fizenim Reditelstvi
vodnich cest CR.

.Moravskoslezsky kraj je nejvice postizeny chybé&jicimi
vodnimi cestami. Zdej$i primysinici, se kterymi jsem jed-
nal, potvrdili, ze vodni cesty potfebuji. Jejich poptavka je
pro nds dulezita pro jednani s vladou o investicich do
vodni dopravy,” fekl Jan Skalicky. Odhady odbornikl podle
néj mluvi o ztraté 1-5 % HDP v pfipadé, kdy stat nema
spolehlivé spojeni s okolim prostfednictvim vodni cesty.

»vodni doprava je u€inny nastroj podpory podnikani,
jeho konkurenceschopnosti na svétovych trzich, jez vede
k vy$8i odolnosti ekonomiky vici krizim. Bez spolehli-
vého a levného napojeni na more se ¢esti exportéfi v za-
mofi neuplatni,” zddraznil Jan Skalicky.

V soucasnosti musi moravskoslezské firmy vozit své
vyrobky bud pfimo do pfistavli u mofe, nebo na Labi
v Mélniku, ¢i na Dunaji v Bratislavé, kam se musi dostat
po silnici nebo zeleznici, coz je nékdy velky problém, pro-
toze silnice ani elektrifikované Zeleznice nejsou na pre-
pravu nadrozmérnych nékladd pfizpusobené. Pro firmy
v regionu by byla pfinosem vystavba dvou plavebnich
stupnll — Déc&in a Prelou¢. Prvni by vyfesil napojeni
Ceska na mofské pristavy, protoze by zajistil, aby se lodé
b&hem celého roku dostaly z Cech do Hamburku.

Druhy stupen by umoznil prodlouzeni labské vodni
cesty do Pardubic, coz by firmam z regionu vyrazné zkra-
tilo cestu k vodnim sitim. Dal§im krokem, ktery by dostal
moravskoslezské firmy pfimo k vodé, by bylo splavnéni
Odry, jako soucast vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe.
~Splavnéni Odry a vodni koridor Dunaj-Odra-Labe by pod-
nikdim velmi pomohl,” fekl na konferenci Transport 2012
Jaroslav VidiSevsky z Narodniho strojirenského klastru.

Sdruzeni pro rozvoj MSK proto podporuje vystavbu pla-
vebnich stupfit Déc¢in a Pfelou¢ a splavnéni Labe do
Pardubic. ,Pozadujeme také, aby byla dokon&ena studie
proveditelnosti vystavby vodni cesty Dunaj-Odra-Labe,
jejiz zpracovani zadala ministerstvu dopravy vlada na
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jafe letodniho roku. Sou¢asné pozadujeme, aby ke zpra-
covani studie byli pfizvani zastupci Sdruzeni pro rozvoj
MSK a Krajské hospodarské komory MSK,” uvedl Pavel
Bartos.

Sdruzeni naopak nesouhlasi s propojenim Odry a Vahu
pfes Jablunkovsky prlismyk, protoZe to nefesi pfistup na
vodni cestu moravskoslezskym firmam a neumozfiuje
propojeni Odry a Labe.

Splavnéni Labe do Pardubic, které by zkratilo morav-
skoslezskym exportértm cestu k vodé o 130 kilometr(,
je podle Jana Skalického otazkou nékolika let. ,Zacit sta-
vét by se mohlo v roce 2014. Vystavbou dvou plavebnich
stupnitl — PFelouc¢ a Dé¢&in by tak od roku 2020 mohla fun-
govat spolehliva vodni cesta z Pardubic do Hamburku po
365 dni v roce,” upfesnil Jan Skalicky. Vodni koridor
Dunaj-Odra-Labe, jehoz stavba by si podle pfedbéznych
odhadl mohla vyzadat 8,9 miliard eur, pfi¢emz splavnéni
Odry od polskych hranic do Ostravy by mélo pfijit na 10
miliard korun, by se mél znovu dostat na aktualizovanou
mapu transevropské dopravni sité TEN-T.

~Jediné tak se da dosahnout na evropské penize, bez
kterych tento projekt nemuize byt realizovatelny,” fekl ve-
douci tymu Doprava a infrastruktura Societas Rudolphina
Petr Forman s tim, Zze o navraceni projektu Dunaj-Odra-
Labe do transevropské dopravni sité se stale jedna.

»Pokud se nam nyni nepodafi to, co prosazujeme, bu-
deme nadadle scitat ztraty a to jak ekonomické, tak i na
zivotnim prostredi. Nakladni vodni doprava u nas zanikne
a ta turisticka, ktera zaziva v Evropé obrovsky rozmach,
se nam bude vyhybat jako necivilizované zemi, ze které
neni nikdy jisty navrat diky nespolehlivé splavné ¢asti
Labe u Déc¢ina. K tomu vS8emu budeme muset pficist
problémy s realizaci zavéra Bilé knihy, rostouci nezamé-
stnanosti a tfeba i odchodem vyznamnych primyslovych
podnikl z Ostravska, které se kvuli chybéjici vodni cesté
jiz dnes potykaji s vyraznymi problémy pfi vyvozu svych
vyrobkl do zahrani¢i,” dodal Jan Skalicky.

Pfedstavitelé podnikatelské sféry v Cesku a na Sloven-
sku jsou krajné nespokojeni se souc¢asnym stavem do-
pravni infrastruktury v pfihrani¢nich regionech, podepsali
proto v Ostravé deklaraci. Krajska hospodarska komora
MSK, Slovenska obchodni a pramyslova komora Zilin-
ského kraje (SOPK), Sdruzeni pro rozvoj MSK a Sloven-
sko-korejsky  hospodarfsky vybor SOPK Zzadaji
o urychlené feSeni a dostavbu dopravniho spojeni mezi
pfihraniénimi regiony Ceska, Slovenska a Polska. Sou-
¢asné se dohodly, Ze budou v oblasti rozvoje dopravni in-
frastruktury a dopravy spolupracovat. Kromé spoluprace
pfihrani¢nich regiond pfi feSeni budovani dopravni infra-
struktury a silniéniho spojeni mezi stfedoevropskymi
staty se hovofilo také o spolupraci v oblasti dopravy a lo-
gistiky na ose Balt-Jadran, dale o rozvoji zelezni¢ni do-
pravy, ¢i tématu vodnich cest.
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Problematika vedeni namorniho rejstriku
,statem vlajky”, registrace namornich plavidel
v Ceské republice

Ing. EvZen Vydra — vedouci oddéleni namoini plavby odboru plavby, Ministerstvo dopravy CR

Vazeni ¢tenari,

vSeobecna a neodborna povédomost o namofni do-
pravé/plavbé v Ceské republice je zkreslena jen na me-
didalni informaci o tom, Ze namorni doprava/plavba
zanikla v devadesdtych letech 20. stoleti v souvislosti
s nesprdvnou privatizaci podniku Ceskoslovenska nd-
motfni plavba, resp. Ceskd namorni plavba, a.s. a nevy-
darfenym podnikatelskym zamérem majoritniho vlastnika
podniku Ceska namoini plavba, resp. ndmofnich obchod-
nich lodi. Uselem tohoto élanku je tedy informovat pfede-
vSim odbornou verejnost o tom, Ze tradice namorni
dopravy v rémci Ceské republiky je stéle aktualnim téma-
tem a clanek tak pfindsi souhrn cinnosti, kterymi se
odbor plavby/oddéleni namorni plavby ministerstva do-
pravy zabyva a nastinénim cild, ke kterym ndmofni do-
prava v ramci Ceské republiky sméfuje.

Podle zéakladniho pravniho dokumentu — umluvy OSN
o moiském pravu (UNCLOS), ¢l. 94, jsou Clenské staty
zavazany/povinny ,ucinné uplatriovat svou jurisdikci
a kontrolu ve sprdvnich, technickych a socidlnich zalezi-
tostech“nad lodémi, které pluji pod jejich vlajkou. PFi za-
chovani principu statni suverenity to znamena, ze
jednotlivé Clenské staty klicovych a celosvétové zava-
znych mezinarodnich namornich umluv sjednanych pod
zaStitou Mezinarodni namofni organizace IMO (Interna-
tional Maritime Organization — dale jen IMO), stanovujici
zejména technické, provozni a bezpeénostni pozadavky
na namofni lodé a zajiSténi jejich provozu jak po strance
technické, tak v oblasti lidskych zdroji provadéji pro-
stfednictvim své narodni legislativy a statniho dozoru
staty vlajky lodi. Obvykle v8ak statni sprava nema moz-
nost budovat tak odborny a rozsahly aparat, ktery by ob-
sahl celé spektrum potfebné dozorové ¢innosti. Proto
zejména nékteré vysoce odborné technické €innosti spo-
jené s vykonem tohoto statniho dozoru mlze stat vlajky
delegovat na specializované organizace — typické je to

zejména v oblasti technického dozoru vykonavaného tzv.
klasifikaénimi spole¢nostmi (jedna se velmi zhruba o ob-
dobu povéfeni statu STK nad technickym dozorem nad
motorovymi vozidly) a naprosta vétSina statl postupuje
touto cestou. Odpovédnym za vykon této €innosti vSak
zUstava vzdy stat, a proto je i pozadavkem, Ze stat musi
vykonavat dozorovou ¢innost nad takovymi povérenymi
subjekty. | v tomto pfipadé postupuje naprosta vétsina
statl touto cestou. Na statu/namorni spravé v§ak zistava
povinnost, aby jeho mechanizmy €innosti u¢inné branily
registrovani nebo provozu substandardnich plavidel ve
Spatném technickém stavu, s nedostateénym provoznim
zazemim a bez nélezité kvalifikované posadky, aniz by
v8ak pfitom bylo poruSeno principialni rovné pravo na re-
gistraci plavidla pod vlajkou podle vile a vybéru vlastnika
lodi. Nékteré staty proto omezuji zakonem max. mozné
stafi plavidla pfi jeho registraci nebo napfiklad odstup-
novavaji placené registracni poplatky podle stafi plavidla
s oduvodnénim, Ze nad star§imi plavidly je nutné vyko-
navat intenzivnéjsi dohled apod.

Staty a jejich kompetentni organy zaroven maji povin-
nosti tykajici se také mezinarodné a celosvétové standar-
dizovaného systému vycviku a certifikace (udélovani
prikazl zplsobilosti) ¢lent posadek namofrnich lodi. Ce-
losvétova standardizace téchto principl a vystavovanych
certifikatll ve svém dlsledku umoziuje volny mezina-
rodni pohyb namofni pracovni sily pfi splnéni principu
dozoru vlajkou lodi nad kvalifikaci posadek cestou vytvo-
feného systému uznani kvalifikace ziskané v jiném staté.
Ceska republika je v souvislosti s vycvikem a vydavanim
prikazl zpUsobilosti a dokladd ndmofnikl vazdna mezi-
narodni umluvou o normach vycviku, kvalifikaci a strazni
sluzbé namornikd STCW v poslednim znéni. Vycvik na-
mofnikl a vydavani prikazl zpdsobilosti pro namorniky
je dale detailné upraveno namofnim zakonem a jeho

Pohled do neddvné historie, namofni obchodni lod m/v VITKOVICE viastnénd v 80. letech

tehdejsi Ceskoslovenskou namorni plavbou
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podzakonnymi pfedpisy. V sou¢asné dobé je v databazi
odboru plavby/oddéleni namofni plavby ministerstva do-
pravy evidovano celkem 1350 namofnik( ve v§ech pro-
fesnich urovnich (velitelé namofnich lodi, palubni
a strojni dustojnici, palubni a strojni muzstvo, hotelovy
personal), kterym odbor plavby vydava priikazy zplsobi-
losti, potvrzeni o uznéni a osvédceni o absolvovani po-
vinnych kurzl pro posadky namofnich lodi jak je
pozadovano Umluvou STCW.

| vistojnici | Posadka |
Priikaz zpiisobilosti

Potvrzeni prukazu
zpiisobilosti

Pocet prikazi zptsobilosti a potvrzeni prikazu zplGsobilosti

pro distojniky straZzni sluzby (navigacni a strojni)
vydanych odborem plavby od roku 1993

DalSim dulezitym prvkem tohoto globalniho systému je
vykon tzv. ,Statni pfistavni kontroly“. Vykon této kontroly
(diky zemépisné poloze se Ceské republiky pfimo netyka
povinnost provadéni této kontroly) je dalSi soucasti sys-
tému dohledu nad bezpeénosti namofni plavby, kdy
podle mezinarodné dohodnutych pravidel vykonavaji
statni organy jednoho statu v ur€itém zakladnim rozsahu
dozor nad plavidly plujicimi pod vlajkou jiného statu. Tyto
kontroly maji za cil zabranit provozu plavidlim zcela
zjevné neodpovidajicich svym stavem a zajisténim pro-
vozu naroklim na zajisténi bezpecénosti plavby a statni
spravy vlajky lodi jsou touto cestou upozoriovany na
eventualni zavady a nedostatky vzniklé nebo nalezené
na plavidlech plujicich pod vlajkou jiného statu. Casté na-
|ézani zavaznych nedostatk( ,cizi” statni spravou vSak
z&roven signalizuje moznost ,nedostatecného”dozoru ze
strany (statni spravy) ,vlastni viajky“. | v této oblasti je vy-
tvofena sada harmonizujicich nastrojd prostfednictvim
dokumentl IMO a také prostfednictvim mezinarodnich
~Memorand o porozuméni o vykonu Statni pfistavni kon-
troly” (Memorandum of Understanding on Port State Con-
trol — dale jen MoU). Tato memoranda tvofi regionalni
systémy (jsou znamé pod nazvy napf. tzv. ,PafiZské me-
morandum PMoU*— ve kterém participuje celkem 27 na-
mornich sprav a pokryva vody pobfeznich statli Evropy
a také oblast severniho Atlantiku od Severni Ameriky az
po Evropu, dale napf. tzv. ,Abuja memorandum® pro
Afriku atd.) Podstatné na téchto MoU je, kromé pfedavani

poznatkl z konkrétnich inspekci organim statu vlajky
pfislusné lodi, také vedeni statistik vysledkd takovych in-
spekci zachycujicich zjisténé nedostatky v€etné viajky
plavidla. Tyto statistiky zaroven ustanovuji tzv. ,éerné lis-
tiny“ plavidel, coz je seznam nezadoucich plavidel, na
nichz byly zjiStovany opakované velmi zavazné, bezpec-
nost ohrozujici zavady, pro které plavidlim nebylo dovo-
leno odplout z pfistavl v€etné jejich vlajky. Jestlize
statistika ukazuje opakovany vyskyt takovych zavaznych
zévad na plavidlech plujicich pod vlajkou uréitého statu,
dostava se také prisludsny stat na tzv. ,Cernou listinu
statu”. Tato varianta ,,Cerné listiny“svym zplsobem hod-
noti, ze dany stat (vlajka) mé vazné nedostatky ve svém
vlastnim systému statniho dozoru a neni schopen dosta-
te€¢né ucinného dohledu nad bezpecnosti plavby. Lodé
plujici pod danou vlajkou mohou byt pak v fadé zemi od-
mitany ,jako lodé ohroZujici bezpecnost plavby“a nara-
Zeji na obchodni omezeni, coz byl napfiklad i nedavny
pfipad Slovenské republiky, kdy po po¢ateénim tspésSném
rozvoji této Cinnosti po roce 2000 doslo k negativnimu vy-
voji ndsledkem nedostatec¢né ucinného vykonu dozoru.
Naopak, pokud lodé plujici pod uréitou vlajkou vykazuji
minimum zavad béhem statniho pfistavniho dozoru v ji-
nych zemich, stava se dand ,viajka“vlajkou ,prestizni“. To
dale motivuje vlastniky/provozovatele k registraci plavidel
pod danou vlajkou, ktera garantuje bezproblémovost pro-
vozu a pro samotny stat mlze ,pfiliv registrovanych pla-
videl* znamenat pfinosy do statniho rozpoctu
z pfislusnych poplatkd.

Pro dosaZeni jednotné urovné a nejvy8si mozné kvality
prace namornich rejstfiku ve Spolecenstvi, pozaduje
nové EU (smérnice EU 2009/21/ES o souladu s poza-
davky na stat vlajky) zavedeni a udrzovani certifikova-
ného systému fizeni kvality dle platnych mezinarodnich
norem v pfislusném Useku statni spravy, konkrétné pro
tzv. ,operativni ¢innosti statu viajky*. Tim je naplfiovan cil
jednotného uplatiovani mezinarodnich pozadavkul a do-
sahovani principu rovnosti a stejnych zakladnich technic-
kych a bezpec€nostnich podminek provozu namofnich
obchodnich lodi v mezinarodni plavbé, bez ohledu na
vlastnikem lodi zvolenou vlajku registrace.

Vedeni namo#niho rejstfiku v Ceské republice

Vedeni namorniho rejstfiku je upraveno zdkonem
¢. 61/2000 Sb., o namofni plavbé, v poslednim znéni
(dale jen ,namorni zakon®), a to konkrétné v ¢asti druhé
namorniho zakona ,prdvo viajky a namorni rejstiik®).

Odbor plavby ministerstva dopravy vede namofni rej-

Prijmy do statniho rozpoctu — poplatky vybrané odborem plavby za ,,operativni cinnosti statu viajky“ (v K¢)



stiik, ktery je vefejnym seznamem, a do kterého se za-
pisuji udaje o namofnich plavidlech', jejich vlastnicich
a jejich provozovatelich. Na ukony spojené se zapisem
namofniho plavidla do namorniho rejstfiku se vztahuje
specialni zakon (nédmofini zdkon) a zaroven zakon
€. 500/2004 Sb., spravni fad. Namorni plavidlo tak Ize do
nadmorniho rejstfiku zapsat na zékladé rozhodnuti o z&-
pisu namofrniho plavidla vydaného odborem plavby mi-
nisterstva dopravy. Dnem z4pisu vznika pravo plout pod
statni vlajkou Ceské republiky.

V soucasné dobé je zapsano v namofnim rejstiiku 467
namornich jachet a 0 namofnich obchodnich lodi. Se za-
pisem namofniho plavidla souvisi poplatky za registraci
a poplatky za pravo plout pod vlajkou Ceské republiky
(viz tabulka €. 1, graf €. 1), které jsou zaroven pfijmy do
statniho rozpoétu Ceské republiky.

VySe uvedeny graf €. 1 popisuje pfijmy finan¢nich pro-
stfedki do statniho rozpo&tu Ceské republiky vybrané za
vy8e uvedené spravni ukony souvisejici s ¢innostmi od-

Pohled do neddvné historie, némoini obchodni lod m/v TRINEC
vlastnéné v 80. letech tehdejsi Ceskoslovenskou namoini plavbou

boru plavby/oddéleni namorni plavby.

Systém Fizeni kvality pro operativni ¢innosti statu
vlajky vnitrozemskych élenskych stati EU

Smérnice EU 2009/21/ES o souladu s pozadavky na
stat vlajky v ¢lanku 8 Systém fizeni kvality a vnitfni hodno-
ceni, definuje povinnost, aby kazdy ¢lensky stat EU do
Cervna 2012 zaved| a udrzoval systém Fizeni kvality pro své
operativni ¢innosti statu vlajky. Systém ma byt certifikovan
v souladu s pfislusnymi mezinarodnimi normami kvality.

Odbor plavby ministerstva dopravy pfipravil a vyhlasil
v této véci zacatkem roku 2012 vefejnou zakazku — vy-
pracovat systém fizeni kvality pro operativni €innosti
statu vlajky véetné certifikace operativnich ¢innosti od-
boru plavby/oddéleni namofni plavby dle normy ISO
9001:2008, tak aby Ceska republika dostala svym zavaz-
kim dle platné legislativy EU a byl tak u€inén soulad

Pohled do neddvné historie, namorni obchodni lod’ m/v JAN
HUS vlastnéna v 90. letech Ceskou namorni plavbou, a.s.
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s komunitarnim pravem. Zaroven certifikace 1SO vnasi
do operativnich ¢innosti odboru plavby/oddéleni namorni
plavby urgity systém, jehoz funkénost podléha nezavislé
kontrole. V sou¢asné dobé disponuje odbor plavby plat-
nou certifikaci dle normy ISO 9001:2008 pro operativni
¢innosti statu vlajky. Cilem certifikace dle normy ISO
9001:2008 neni tedy jen splnéni pozadavkl platné legis-
lativy EU, ale pfedevsim aplikace systémovych feSeni
pro registraci namornich obchodnich lodi a ¢innosti s tim
souvisejicich (delegovani cinnosti statni spravy, in-
spekce, prohlidky statem viajky).

Do operativnich ¢innosti statu vlajky nalezi:

registrace namotnich obchodnich lodi (v Ceské repub-
lice dle zakona ¢. 61/2000 Sb., o namofrni plavbé, v po-
slednim znéni);

delegovani €innosti statu vlajky na uznané subjekty;

vy$etfovani namornich nehod v€etné kvalifikaénich po-
zadavkl na vySetfovatele;

zapracovani postupl a ¢innosti souvisejicich s certifi-
kaci namorniku;

sebehodnoceni u¢innosti systému.

Certifikace ISO 9001:2008 je jednim ze skladebnich
kamenud systémového feSeni pro registraci namornich
obchodnich lodi. Sou¢asné tak Ize systémové nastave-
nym pfistupem eliminovat registraci substandardnich na-
mornich plavidel do namorniho rejstfiku v€etné eliminace
dostat ,viajku statu“na €ernou listinu.

V ramci Ceské republiky sougasna Uprava namofniho
zadkona umoznuje aplikovat pouze tzv. ,narodni“namofni
rejstiik, ktery je Uzce spjat s narodni legislativou. Zej-
ména v oblasti socialni se musi vlastnik/provozovatel na-
mofnich plavidel Fidit narodnimi pravnimi pfedpisy
(znalost ¢eského jazyka u velitele lodi, zdkonik prace ve
vztahu k posadce). Naopak implementace podminek pro
tzv. ,mezinarodni rejstfik“ do ndmorniho zédkona by na-
rodni legislativu vzhledem k registraci namofnich ob-
chodnich lodi pod ¢eskou vlajku uréitym zpisobem zuzila
a registrace téchto lodi v Ceské republice by tak mohla
byt pro vlastniky/provozovatele z EU flexibilngjsi. V tomto
pfipadé by ale mél byt aplikovan systémovy a vysoce
funkéni model registrace namornich obchodnich lodi
analogicky k Lucembursku, jehoz ,viajka“ patfi v EU
v rdmci registrace namofnich lodi k prestizni.

Lucembursko jako prvni vnitrozemsky ¢lensky stat EU
zavedlo pro své operativni ¢innosti statu vlajky systém fi-
zeni kvality v€etné certifikace tohoto systému dle normy
ISO 9001:2001. resp. 9001:2008 jiz v roce 2002, a to jiz
v dobé, kdy tato povinnost jesté nebyla definovana prav-
nimi akty EU. Cilem Lucemburska tak je od roku 2002
prezentovat se jako ,vlajka vysoké kvality“. Po systémo-
vém nastaveni a pripravé pro registraci namornich ob-

Pohled do historie, namorni obchodni lod m/v BESKYDY
vlastnéna v 90. letech Ceskou namorni plavbou, a.s.



chodnich lodi, definovalo Lucembursko ve své legislativé
vySe uvedeny mezinarodni rejstfik. V soucasné dobé
pluje pod vlajkou Lucemburska celkem 60 obchodnich
namornich lodi, které majoritné nejsou k dne$nimu datu
starSi nez 10 let (vlastnici/provozovatelé namornich lodi
jsou vétSinou ze Spolkové republiky Némecko, Nizozemi
a Belgie). V propracované namorni narodni legislativé Lu-
cemburska je ale napf. prvni registrace ndmorni ob-
chodni lodé striktné limitovana stafim do 10 let od data
vyroby. Tim jsou eliminovany zékladni hrozby starSich
plavidel, u kterych se zvySuje nebezpedi poklesu bezpec-
nosti pod pozadovanou mez pfedevsim z divodl opotre-
beni plavidla, zejména jeho télesa (lodni téleso, je
podobné jako napfiklad karoserie dnednich osobnich au-
tomobild samonosny celek, ve které se jeho jednotlivé
prvky i pfes moderni systémy ochrany v dlsledku agre-
sivity prostfedi — vihko, mofské soli — opotfebovavaji zej-
ména korozi a také unavovym namahanim, az po hrozbu
fatalni poruchy pevnosti a schopnosti odolavat namahani
za plavby po mofi).

Popsané operativni ¢innosti odboru plavby/oddéleni
namotni plavby Ministerstva dopravy Ceské republiky
jsou aktualné nejen v souladu s komunitarnim pravem,
ale soucasné aktudlni systémovou pfipravou pro zatrak-
tivnéni namotniho rejstiiku Ceské republiky podnikate-

Iim/provozovatelim namorni dopravy z EU a EHP, aby
méli flexibilni mozZnost zapisovat své ndmo¥Fni obchodni
lodé pod vlajku Ceské republiky. Cilem je tak dosazeni
registrace kvalitnich namofnich obchodnich lodi v namotr-
nim rejstiiku Ceské republiky véetné propagace vlajky
a udrzeni se na bilé listiné PMoU.

Otevieni tzv. ,mezinarodniho ndmorniho rejstiiku”je tak
na uvazeni kazdého statu vlajky a ne vSechny ¢lenské
staty tohoto institutu vyuzivaji. V pfipadé systémového
pristupu pro zakotveni mezinarodniho namofniho rej-
stfiku do narodni legislativy, propracovanych postupt
pro registraci namornich obchodnich lodi a dobie vy-
pracované narodni namorni legislativy souvisejici se
systémovym pokrytim registrace namoinich obchod-
nich lodi Ize konstatovat, ze takto systémoveé feSeny
mezinarodni namofni rejstfik mlze byt pro stat pfino-
sem, a to jak z pohledu narodniho, ktery predstavuje
financni prostiedky pro stat za registracni poplatky,
tak z pohledu mezinarodniho, kdy registrace a pocet
kvalitnich namornich lodi v rejstfiku je ur¢itym mérit-
kem uspésnosti v jednom silné vyznamném doprav-
nim médu — v namofni dopravé.

" Namoftni plavidlo je namofni obchodni lod nebo namofni
jachta (viz zakon €. 61/2000 Sb., o namofrni plavbé,
v poslednim znéni).
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Korejsky pruplav Gyeong-In Ara otevien

K. W. Son — K-water — Korea Water Resources Corporation

V prvnim vydani casopisu Vodni cesty a plavba roku
2010 jsme informovali na stranach 50 az 52 o zahajeni
pralomovych korejskych projekti nové vodni cesty Gy-
eong-In Ara a revitalizaci 4 nejvétsich korejskych fek.
Oba projekty se radi svym rozsahem k nejvétsim v po-
slednim desetileti. Vzhledem k tomu, Ze se jednalo
v obou pripadech o prvni projekty svého druhu v Korej-
ské republice, provdzelo je mnoho protesti a dohadu.
Dnes po nékolika letech vystavby miZeme s radosti in-
formovat, Ze se jihokorejskym vodohospodarim podafilo

oba projekty uspésné dokoncit a slouzi lidem i plavbé.
Redakcni rada

Prezident Korejské republiky Lee Myung-bak 25. kvétna
2012 slavnostné otevrel novy priiplav Gyeong-In Ara, ktery
spojil hlavni mésto Soul s namofnim pfistavem Inchon.

Projekt vodni cesty Gyeong-In Ara zacal jako protipo-
vodnovy projekt v roce 1992. Oblasti Bucheon a Gimpo
byly ¢asto zaplavovany, protoze se nachazely v niziné
a voda neméla kam odtékat. Proto zacala vystavba ka-
nalu, ktery by velkou vodu odvedl pfimo do mofre.

Pozdéji vSak byl projekt rozsifen o vyuziti pro vodni do-
pravu, které by umoznilo propojeni mezi hlavnim méstem
Soulem (10,5 miliond obyvatel) a naAmofnim pfistavem In-
chon (2,7 miliont obyvatel). Projekt vodni cesty byl rea-

Mapa priplavu Gyeong-In Ara

Protipovodriova funkce pruplavu Gyeong-In Ara

45

Prezident Korejské republiky Lee Myung-bak otevira priplav
Gyeong-In Ara

lizovan mezi bfeznem 2009 a ¢ervnem 2012 za celkovou
cenu 2,1 miliardy dolard (asi 40 miliard K¢&). Hlavnimi
soucastmi 18 km dlouhé vodni cesty jsou 2 pfistavni ter-
minaly Inchon na mofské strané prliplavu a terminal
Gimpo na druhém konci vodni cesty, a plavebni komory
na kazdém konci vodni cesty (celkem 3 komory). Z prQ-
plavu je mozné pokracovat po splavné fece Han stfedem
mésta Soul asi 30 km proti proudu.



Hlavni prvky priplavu

Vodni cesta o délce 18 km, Sifce 80 m, hloubce 6,3 m
a podjezdnou vyskou 16 m umoznuje plout lodim do roz-
mért 120 m délky, vysky 16 m, ponoru 4,5 m o rychlosti
do 18,5 km/h. Nejvétsi lod, ktera vyuziva vodni cestu je
m/v Asia Inovater (DWT — celkovy vytlak 25 000 tun).

Prirez vodni cestou

Terminal Inchon ma polohy pro pfeklad kontejner(
(délka pfistavni hrany 500 m — 2 lodé), ocel (290 m - 2
lodé) a automobily (575 m — 3 lodé). Soucasti pfistavu je
i velky osobni terminél u kterého mohou zakotvit dvé
osobni lodé (délka pf. hrany 175 m).

Letecky pohled na termindl Inchon a vstupni plavebni komory
na pruaplavu

Osobni terminal Inchon

Terminal Gimpo ma polohy pro preklad kontejner(
(délka pfistavni hrany 250 m — 1 lod) a hromadného na-
kladu (305 m — 3 lodé). Soucasti pfistavu je i velky
osobni terminal u kterého mohou zakotvit tfi osobni lodé
(délka pf. hrany 300 m) a marina pro 160 rekreacnich lodi
a plachetnic.

Osobni termindl Gimpo
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Terminal Gimpo s fekou Han v pozadi

Plavebni stupen u Zapadniho more (Zluté mofe) spo-
juje praplav s mofem pomoci dvou plavebnich komor
s posuvnymi vraty, kazda o rozmérech 210x28,5 m. Jez
reguluje vysSku vody v prlplavu a v pfipadé povodni pre-
vadi pfebyte¢nou vodu z oblasti Bucheon a Gimpo.

Nakladni lod m/v Asia Inovater proplouva plavebni komorou
v termindlu Inchon

Plavebni komora u feky Han propojuje pruplav
s fekou Han. Jeji rozméry jsou 150x22 m. Diky této pla-
vebni komore a praplavu mohou plout i namofni osobni
lodé az do centra Soulu, kde vznikla nova marina v tésné
blizkosti budovy Narodniho shromazdéni. Mosty pres feku
Han byly upraveny tak, aby poskytovaly dostate¢nou pod-
jezdnou vySku. Ve mésté Soul je mozné vyuzit k plavbé
30 km splavné feky Han, které je ohraniena jezy.

Plavebni komora u feky Han

Osobni lod proplouva plavebni komorou u feky Han



Nabrezni infrastruktura byla vytvofena pfedevsim pro
volny ¢as a odpocinek obyvatel zZijicich v okoli priplavu.
Na obou bfezich prliplavu byly postaveny cyklostezky, té-
matické parky a pfistavisté. Ve stejné dobé byl v Soulu
realizovan projekt renesance feky Han, ktery vytvofil
z feky a jejich bfehu atraktivni mista vybudovanim parkd,
umisténim ,fontan“ na mosty, vystavbou vyhlidkovych ka-
varen, ale tfeba i plovoucich ostrov(.

Umélé vodopddy v prikopu priplavu

Nabrezi pruplavu pokryvaji parky a jsou zde vedeny cyklostezky

Nabrezni park u pruplavu

Nova marina v centru Soulu v tésné blizkosti budovy Ndrodniho
shromazdéni
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Plovouci ostrovy na fece Han v centru Soulu slouzi
pro kulturni akce

Lodni trasy

Osobni lodni doprava

Od 29. fijna 2011 zagaly po priplavu plout 4 osobni vy-
letni lodé. Celkem plulo na pravidelnych linkach 8 vylet-
nich lodi v tomto roce. Lodé spojuji centrum hlavniho
meésta Soulu pres priplav s pfistavnim méstem Inchon
a nékolika ostrovy v jeho okoli.

Osobni lodé na pravidelnych linkach propojuji hlavni mésto Soul
s Inchonem a blizkymi ostrovy

Néakladni lodni doprava

Od 3. prosince 2011 operuje na priplavu 10 naklad-
nich lodi. V letoSnim roce se pocet zvySil na 17 naklad-
nich lodi. Byly stanoveny lodni linky, které propojuji
praplav s korejskymi, japonskymi, ¢inskymi, vietnam-
skymi a kambodzskymi namofnimi pfistavy.

Preprava nadrozmérného nakladu lodi Changyoung 5001 na
priplavu

Zapad slunce nad termindlem Inchon a Zapadnim morem



Revitalizace 4 jihokorejskych rek byla dokoncena

Jong Ryeon Kim — K-water — Korea Water Resources Corporation

Projekt revitalizace Ctyf fek v Korejské republice si
klade za cil obnovit feky Han, Nakdong, Geum a Yeong-
san a zajistit vodohospodariskou bezpefnost, ochranu
pfed povodnémi a vitalitu ekosystému. Projekt bude také
pfedchazet pfirodnim katastrofam jako jsou povodné
a sucha, chranit Zivotni prostfedi a podporovat historicky
a kulturni cestovni ruch. Vysledkem projektu bude vytvo-
feni mnoha novych pracovnich mist, podpora hospodar-
ského rustu, ktery rozSifuje obzory zelené korejské
rdstové iniciativy.

Vodohospodaiska bezpecnost 1,3 miliardy m?
Kontrolni kapacity povodni 920 miliont m?
Prohrabky 450 miliond m?

Mapa projektu Revitalizace ctyF fek. Na ctyrech rekdch (RIVER)
jsou vyznaceny jednotlivé jezy (Weir)

Korejské reky

Vzhledem k tomu, Ze 65% narodniho Uzemi je pokryto
horami, ma Korea extrémné zranitelné topografické pod-
minky pro hospodareni s vodnimi zdroji. To zpUsobuje
obtizné hospodareni s vodou. Navic, silné vrstvy sedi-
mentl se po desetileti hromadily v korytech fek. Kromé
toho, intenzivni vyuzivani feky lidmi roste, coz vede k vét-
Simu znecistovani a degradaci Fi¢nich ekosystém.

Projekt

Jako preventivni opatfeni proti povodnim zplisobenym
zménami klimatu byl stanoven plan vybagrovat sedi-
menty z fecisté, aby byly feky schopny pojmout 200leté
pravidelné zaplavy, posilit chatrajici hraze a postavit pro-
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Slavnostni otevreni jezu Buyeo na fece Geum

tipovodnové poldry a prehrady. Vysledkem je kapacita
nadrzi pro ochranu pred povodnémi o objemu 920 milion(
m3. Od roku 2009 do roku 2011 bylo vybagrovano pfi-
blizné 450 miliond m®nanosu z rek, coz vedlo ke snizeni
vodni hladiny 0 2 az 4 m v povodi ¢tyF nejvétSich fek. Pres
silny dést v roce 2011 doSlo k vyraznému poklesu zaplav
statkll a domd umisténych ve ¢tyfech povodich.

Reka Nakdong ¢asto trpi povodriovymi $kodami v disledku sil-
nych letnich desti. Tajfun Maemi zcela zaplavil mésto Daejeong
v zafi 2003

Bylo vybudovano 16 pohyblivych jezl, navySeny hraze
stavajicich zemédeélskych nadrzi a postaveny malé az
stfedné velké prehrady. Tim bylo zajisténo dostate¢ného
mnozstvi vody v celkové vysi 1,3 miliardy m® s cilem pfi-
pravit se na nedostatek vody. Jezy jsou navrzeny jako po-
hyblivé, aby mohlo byt kontrolovano mnozstvi vypousténé
vody podle meteorologickych podminek a zaroven mohly
byt vypoustény sedimenty, které se ulozi v fecisti.

Jez Seungchon na fece Yeongsan s otevienymi jezovymi poli
pro pruchod velké vody a pro prevadeni sedimentu



Malé vodni elektrarny s kapacitou 800 az 5000 kW byly
postaveny u kazdého jezu k vyrobé ekologické a Cisté
energie o celkovém vykonu 50 756 kWh. Ty vyrobi 271
miliond kWh elektfiny za rok, coz je dostateéné k uspo-
kojeni poptavky 58 000 doméacnosti a uSetfi dovoz ropy
ve vys$i 454 tisic bareld. Vysledkem jsou roéni Uspory
v cizi méné cca 33,3 miliont USD (632 milionl K&) a sni-
zeni emisi oxidu uhli¢itého o 183 000 tun ro¢né.

Jez Ipo na fece Han s malou vodni elektrarnou (vpravo dole)

Jez Ipo pfi noénim slavnostnim osvéleni

Projekt také zlep$i kvalitu vody fek na stupen 2 (bio-
chemicka spotfeba kysliku 3ppm nebo méné) do roku
2012 prostfednictvim pfemisténi zemédélstvi od fek
a roz8ifeni infrastruktury pro zivotni prostfedi na celkem
1281 zafizeni (Cistici zaFizeni proti fosforu, Cistirny od-
padnich vod, zafizeni proti zelenym fasam, atd.). Navic
monitorovaci systém kvality vody a systém celkového ma-
ximalniho denniho zatiZzeni vyrazné zlep$§i kvalitu vody.

Kvalita vody v fekach se po realizaci projektu vyrazné zlepSila.
Na obr. feka Yeongsan nedaleko Dayaddeul

Projekt zahrnuje obnoveni stanovist rostlin a divokych
zvitat. Bylo postaveno dvacet tfi ekologicky Setrnych ry-
bich pfechodl. 11 ohrozenych druhd ryb je chovéno
v sadkach. 6643 ha zemédélské pldy, v€etné celkového
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poc¢tu 33 162 sklenikd bylo pfemisténo z blizkosti fek
a oblasti byly pfeménény na mokiady, ekoparky a spor-
tovisté pro mistni obyvatele.

Dva rybi pfechody na mensim jezu

Ri¢ni bfehy byly oZiveny a vznikly tak univerzalni pro-
story, které sdruzuji zivotni styl, volny ¢as, cestovni ruch,
kulturu a ekonomiku. Navic bylo vybudovano 1757 km cy-
klostezek, celkem 454 sportovnich zafizeni, véetné 65 fot-
balovych a 45 baseballovych hfist poli a 1529 tabofist. Tyto
zmény pfinesly kulturni infrastruktury pro mistni komunity.

Drive nevzhledné bfehy fek pokryté desetitisici skleniky byly
preménény v univerzalni prostory pro Zivot obyvatel. Bfehy byly
upraveny aby byly atraktivni také pro divoka zvifata a rostliny

Jez Gongju na fece Geum vytvoril atraktivni lokalitu a propojil
oba brehy, které lemuji nové parky a cyklostezky vytvofené v
ramci projektu

U jezu Gangcheon na rfece Han jsou soucasti parku i bazény
pro déti



Cyklisté si okamZité oblibili stovky kilometrt novych cyklostezek
lemujicich ctyfi nejvétsi jihokorejské rfeky. Na obr. jez Gang-
cheon na fece Han

Kulturni centra ¢tyf fek byla postavena na péti mistech:
jez Gangjeong Goryeong, jez Gangcheon, jez Baekje, jez
Seungchon a ostrov Eulsuk. Tato kulturni stfediska zvy-
Sila obecné chapani lidi o vodé a zaroven vrhaji nové
svétlo na regiondlni historii. Slouzi také k pfipomenuti vy-
znamu projektu revitalizace Ctyf fek.

Jez Buyeo Baekje na fece Geum obsahuje kulturni stredisko ve-
nované projektu revitalizace rek a mistni historii

Postup

Zména pristupu k vodnimu hospodarstvi

Reky jsou zdrojem bohatych, &istych vodnich zasob
a dulezitymi ekologickymi koridory pro zivoc&ichy a plané
rostouci rostliny. Je to jméni, nikym nevlastnéné, ale sdi-
lené v&emi, mélo by byt o néj peCovano a dédéno z ge-
nerace na generaci. Z tohoto dlvodu byly Feky
spravovany béhem své dlouhé historie. Nicméné, pfistup
k vodohospodarstvi se postupné ménil. Az do roku 1980
byl kladen dliraz na zavlazovani a Upravy feky, jako napf.
stavbu rovnych nabrezi.V roce 1990 se zvySila poptavka
po revitalizaci fek a jejich spravy pro zdravé feky a eko-
systémy. Dnes sprava fek zaméfena na udrzitelnou kra-
jinu, kulturni hodnoty, mistni historii, a kvalitativni rdst
mistnich ekonomik, znamena stabilni posun pfistupu ke
sprave fek.

Posun od napravy Skod k preventivnim opatifenim

Reky maji podil na korejské historii a kultufe. Nicméné,
feky nebyly zahrnuty jako priorita narodniho uzemniho
rozvoje. Napfiklad bylo investovano celkem 65miliard
USD (1235 miliard K&) do silnic a 30 miliard USD (570
miliard K¢) do zeleznic, ale ne vice nez 7,3 miliardy USD
(139 miliard K¢&) bylo v poslednim desetileti investovano
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do fek. V dusledku toho zaplatila Korea ¢tyfikrat vice za
napravu Skod nez je vySe investic potfebnych pro preven-
tivni opatreni. Ve skute¢nosti, primérné roéni povodriové
Skody jsou pfiblizné 2,2 miliardy USD (42 miliard K¢), za-
timco naklady na revitalizaci byly v poslednich péti letech
3,5 miliardy USD (66,5 miliardy K¢).

Budouci hospodarieni s vodnimi zdroji

Cisté a bohaté zasoby vody jsou dilezitym zdrojem pro
celou globalni komunitu. Dnes ¢eli zemé po celém svété
spoleénému problému zmény klimatu. Pfirodni katastrofy
zpusobené abnormalnim klimatem vedou k rozsahlym
Skodam na celém svété. Zemé, které selzou v pfipravach
na zmény ve vodnim hospodafeni nebudou moci doséh-
nout narodniho rdstu. Ve skuteénosti samotné preziti je-
jich budoucich generaci se stane nejisté. Jako takové se
stanou Cisté a bohaté zasoby vody kritickym zdrojem po
celém svéte.

Realizace zeleného rustu

Projekt revitalizace Ctyr fek je viceucelovy projekt za-
mérfeny na feSeni vySe uvedenych problému. Kromé fe-
Seni téchto s vodou souvisejicich problém0 jako jsou
zaplavy, sucha, a kvalita vody, navraci projekt zivot do
uzemi podél fek a vytvari prostfedi pro kulturu, cestovni
ruch a volny €as a tim pfispiva ke zlepSeni kvality Zivota
obcanl. Projekt také vyznamné pfispiva k podpofe mi-
stniho hospodarstvi vytvorenim 340 tisic pracovnich mist
pfi realizaci projektu a vytvofenim prordstovych efektd.
Tento projekt nabizi nové moznosti pro nizkoemisni ze-
leny rdst do rdznych regionl a prosazuje vymény mezi
mistnimi ekonomikami a kulturami. Reky slouzi jako eko-
logické zéklady pro nové kultury a civilizace.

Reky budoucnosti

Reky blahobytu

Vysledek uspédného dokonéeni projektu revitalizace
Ctyf fek neni jen v obnoveé fiénich ekosystémda, ale také
v souziti lidstva a pfirody. Opravuje a obnovuje ekosys-
tém, ktery byl dfive ignorovan ve jménu vyvoje, a energie
vyrobena z obnoveného pfirodniho prostfedi je sdilena
v8emi obcany.

VSechny jezy se vyznacuji moderni architekturou, ktera neni u
podobnych staveb bézné k vidéni. Na obr. jez Sangju na fece
Nakdong

Jez Sangju na fece Nakdong



Jez Dalseong na fece Nakdong

Jez Seungchon na fece Yeongsan

Dokonceni projektu umoZznilo rozvoj vodnich sportu na ctyrech
fekdch. Na obr. jez Hapcheon Changnyeong na fece Nakdong

Turistické plachetnice proplouvaji plavebni komorou v jezu Juksan
na fece Yeongsan

Jez Gumi na fece Nakdong
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Jez Yeoju na rece Han

Jez Chilgok na fece Nakdong

Soucasti jezu Juksan na fece Yeongsan je i plavebni komora pro
rekreacni plavbu (na obrazku vpravo)

Vodni sporty u jezu Changnyeong Haman na rfece Nakdong



Ceny Ing. Libora Zaruby za rok 2012 udeleny

Spravni rada o.p.s. Plavba a vodni cesty spolu s redakéni Udél uje SpOlEél‘lOSt
radou Casopisu Vodni cesty a plavba po konzultacich L
s celou Fadou vodohospodarskych, investorskych, plaveb- Plavba a vodni cesty 0.p.s.

nich, projekénich, provoznich a dodavatelskych subjektl

a po zasedani k tomuto u€elu ustavené poroty, rozhodli ‘ PLA VBA 0.ps.
v souladu s pfislusnym statutem udélit za rok 2012 dvé ' ’
A VODNI CESTY

Ceny Ing. Libora Zaruby,

a redakce ¢asopisu

a to paniim
Doc. Ing. Pavlu Juraskovi, CSc. VOWE ~reTY

a Ing. Josefu Podzimkovi [ T
Ing. Josefu Podzimk Vogl\l’hgr%?Y

za podpory

_JcPvs)

CESKE PLAVEBNI A VODOCESTNE SDRUZEN{

Znalclim z oboru neni potfeba oba laureaty predstavo-
vat. V8ichni znaji jejich houZevnatost, cilevédomost a pra-
covitost, ackoliv kazdy z nich ,obhospodaroval“ a nadale
obhospodaruje jiné pole. Pro ostatni ¢tenafe si dovolu-
jeme ocitovat alespon dedikaci z diplom0, které jsou sou-
Casti pfedavani ceny (dalSimi sou¢astmi jsou tradi¢né
finanéni odména a zejména pak kopie vodnika, jehoz ori- /
ginél kdysi osobné vyfezal pan Ing. Libor Zaruba):

WELL

Doc. Ing. Pavlu Juraskovi, CSc.: consulting

1) za vyznamny celozivotni pfinos vodni dopravé a vodnim

cestam, a to na drovni mezinarodni (EHK/OSN,

AIPCN/PIANC), odborné i spravni (Ministerstvo dopravy CR),

2) za iniciaci pfipravy tzv. chvaletické relace, pfipravu

fady dokumentl pro rozvoj vodnich cest a vodniho kori-

doru Dunaj-Odra-Labe, a za podil na obnoveni Reditel- f‘ .
stvi vodnich cest CR;

3) za nezastupitelnou pedagogickou ¢innost; J pOYRY
4) za osobni a organizacni pfinos oboru vodnich cest

a plavby, zvlasté za trpélivé a konsensualni vedeni

Ceského plavebniho a vodocestného sdruzeni. ‘a ZAKLADANI STAVEB*

Ing. Josefu Podzimkovi:

1) za vynikajici pfinos technickému rozvoji, aplikovanému
vyzkumu a inovacim v oblasti vodocestného stavitelstvi,
a za jejich Siroké prosazeni do praxe na celé labsko-
vitavské vodni cesté;

2) za ucinnou propagaci vodniho koridoru Dunaj-Odra-
Labe u verejnosti i politickych reprezentant(;

3) za soustavnou publikaéni ¢innost ¢asopiseckou i knizni;
4) za celozivotni pfinos rozvoji vodnich cest a vodni dopravy.

Ceny byly slavnostné pfedany v ramci zasedani pfedsed-
nictva Ceského plavebniho a vodocestného sdruzeni dne
5. prosince 2012.




Zivot neni takovy — je upl

~ L]

ne jiny (48)

Ing. Josef Podzimek

Jakmile prdplav zacne fungovat,
jeho okoli se zazelena a stane se ozdobnou soucasti kraje
a nikoliv jeho sramem, je obohacenim Zivota,
je rozhojnénim prirody.
Frantisek Nepil, spisovatel a ochrance pfirody

Dvé vodni cesty, které tato slova pIné potvrzuji, letos osla-
vily 20 let od svého slavnostniho otevieni. Nebudu podrobné
popisovat tyto velké a mimoradné stavby, ale pfipojim se
k gratulantim pouze nékolika osobnimi vzpominkami.

Priplav Ryn-Mohan-Dunaj

25. zafi 1992 byl slavnostné otevren pruplav R-M-D. To-
hoto aktu jsem mél moznost se osobné ucastnit a udélal
na mé hluboky dojem. Byl to historicky meznik ve vyvoji
celé evropské plavebni sité, ktery se konal pod heslem:

EVROPSKY SEN SE STAL SKUTECNOSTI.

Brehy priplavu lemovaly tisice navstévniki zdaleka i bliz-
kého okoli. Néktefi pfisli dokonce v historickych kostymech.

K dotvofeni slavnostni atmosféry celého aktu jisté po-
slouzila i vyrazna plastika na bfehu vrcholové zdrze prud-
plavu Mohan-Dunaj, ktera vyznacuje pfesnou polohu
rozvodnice mezi povodim Ryna a povodim Dunaje, tedy
mezi Severnim a Cernym mofem.

Flotila lodi s mnoha oficialnimi hosty i lodé nakladni ¢e-
kaji na prestfizeni pasky, které ma symbolizovat, ze pro-
voz na pruplavu Ryn-Mohan-Dunaj je zahajen.

Ale paska nikde. Najednou z obou bfeh( priplavu mo-
hutné proudy z hasi¢skych stfikacek vytvofily vodni ob-
louk, ktery nepfehlédnutelnym zplsobem nahradil
LStifihaci“ pasku.

Tato vodni opona nasledné uvolnila cestu slavnostnimu
konvoji lodi, na jejichz palubach se sesli vyznamni stéat-
nici nejenom z Némecka, ale ze zemi celé Evropy.
Osobné jsem si uvédomil, ze tehdejsi Ceskoslovenskou
federativni republiku zastupoval pouze pfedseda vlady

Slovenskeé republiky Vladimir Meciar. Jak symbolické. Pro
zadného Ceského politika tato nejvyznamnéjsi vodni cesta
Evropy nebyla zajimava. lhned po slavnostnim uvodu
zacal na pruplavu Ryn-Mohan-Dunaj ¢ily plavebni ruch.

Druhym hlubokym zazitkem pro mé osobng, a jisté pro
mnoho jinych, byla pozdéjsi exkurze novinard
a ,ochrancl“ pfirody, kterou organizovala akciova spolec-
nost Ekotrans Moravia do udoli Altmihlu, kterym priplav
R-M-D prochazi. Pfivezli jsme sem mnoho zajemcu ve
dvou autobusech, aby si na vlastni o¢i mohli prohlédnout
toto velké evropské dilo. Z autobusu, ktery byl pfevazné
obsazen ,ochranci“ pfirody, vy$lo nékolik unavenych pa-
sazérl, podivali se z pfilehlé skaly na prdplav R-M-D a po
charakteristickych slovech ,,Je to pékny, ale umély“ opét
zalezli do autobusu, ktery neopustili az do jeho odjezdu.
Novinafi také videéli toto unikatni za¢lenéni vodni cesty do
pfirody, ale nenapsali témér nic. V tehdejsi atmosfére
proti vodnim cestam pry nebyla ¢tenarska poptavka psat
o praplavu kladné.

Zajezdu se nastésti osobné ucastnil mimofadny spiso-
vatel a opravdovy ochrance prirody FrantiSek Nepil, ktery
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po shlédnuti R-M-D pronesl na obranu vodnich cest
a pruplavu legendarni hodnoceni, kterym jsem uvedl toto
dnedni povidani. Tehdy jsem mu fekl: ,Frantisku, nepis
porad, jak stavét chalupu, ale napis mi scénar k filmu, jak
stavét praplav”.

Tehdy mi odpovédél: ,To je téZké, ty jsi muj pritel, ale
je jim i Pepik Velek (zakladatel hnuti ochrancl pfirody
Brontosaurus), a vy kazdy fikate néco uplné jiného.
Musim si to nechat projit hlavou*. Za dva roky pfisel a la-
konicky pronesl: ,UZ vim, kdo ma pravdu, mas ji ty, ja ti
ten scéndar k filmu napisi. Ale uz mi k tomu nic nefrikej*.
Ukol splnil, a tak vznikl legendarni t¥idilny film o plavbé
a pruplavu Dunaj-Odra-Labe s ndzvem Pan Blih nas méa
rad. Je to prvni film, ktery byl po sametové revoluci zaka-
zan. Stalo se to nasledovné. Film mél byt promitan pfi za-
héajeni festivalu ekologickych filmi v Ostravé pod zastitou
tehdejsiho ¢eského ministra Zivotniho prostfedi Bedficha
Moldana. Ten se kategoricky proti filmu ohradil s tim, jestli
bude promitan, tak zrusi svou zastitu nad festivalem. Film
ochrance pfirody FrantiSka Nepila na tvrdy zasah ministra
zivotniho prostfedi promitdn nebyl a od té doby vim, Ze
film je opravdu dobry. MlZete si ho prohlédnout, nebot je
na DVD pfilozen k prvnimu i druhému vydani knihy KF¥i-
zovatka tfi mofi — vodni koridor Dunaj-Odra-Labe.

Pod vlivem agresivni politiky proti priplavu Dunaj-
Odra-Labe jsme v roce 1992 pozvali do Ceské republiky
na konferenci hlavniho tvirce ekologické tvare priplavu
Ryn-Mohan-Dunaj profesora Reinharda Grebeho, aby
nam pfiblizil svlj pfistup k vodnim stavbam. Pana profe-
sora jsem znal jiz dfive, kdyz nam vysvétloval svoje fe-
Seni priplavu R-M-D pfimo na misté.

Tehdy jsem slySel od pana profesora Grebeho poprvé
slova, ktera pak zaznéla i na nasi konferenci v Cesku.

,KdyZ jsem byl poZadan vedenim spolecnosti, ktera
stavbu R-M-D zajistovala, abych se podilel na jeji ekologi-
zaci, dlouho jsem vahal. Nemohl jsem se vyrovnat s tim, Ze
ja, zaniceny ekolog mam spolupracovat s technokraty na
tak kontroverzni stavbé. Pak jsem pochopil, Ze jenom takto
mohu mit na jeji prubéh pozitivni vliv a praci jsem prijal.

Vytycil jsem nékolik hlavnich pravidel:

- v projektu se musi minimalizovat pfimka, a to v hori-
zontdlnim i vertikalnim sméru.

- bfehy se nesmeéji uméle osazovat travou, kefi Ci
stromy. Tato ¢innost se musi ponechat pfirodé, aby pfiro-
zenymi nélety si sama rozhodla, ¢im ma byt vodni hladina
lemovéna.

- stard ramena a turiky se musi zachovat, pfipadné roz-
Sitit pro vznik novych biotopu.“

Vse bylo vykonano, jak pan profesor navrhl. Vznikl tak
pfirodni fenomén, ktery obdivuje cely svét. Mél jsem pfi-
lezitost si letos po dvaceti letech provozu dvakrat proplout
¢ast prlplavu R-M-D a presvédcit se, ze vSe, co fikal pro-
fesor Grebe i spisovatel FrantiSek Nepil, se doslova a do
pismene splnilo. KdyZ proplouvate priplavem, mate pocit,
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ze plujete po pfekrasné pfirodni fece lemované bujnou
vegetaci. Musim tam pozvat i spisovatele Ludvika Vacu-
lika, aby konecné definitivné zménil nazor na vodni kori-
dor D-O-L. Prave on pfed 20 lety napsal ostry fejeton proti
stavbé prlplavu. Pak jsem ho osobné pozadal, aby si po-
slechl vyklad profesora Grebeho na nasi konferenci.
Tehdy jsem pana Vaculika velmi ocenil. Nejenom, ze po-
zvani pfijal, ale v8echny referaty pozorné vyslechl. P¥i
obédé jsem se ho zeptal, zda jiZ zménil nazor na priplav
D-O-L. Odpoveéd mé velmi potéSila. Byla opravdu Vaculi-
kova: ,Nezménil jsem svij ndzor, ale jste mi velmi sym-
paticti, a tak, aZ se rozhodnu, Ze si prdplav budu chtit
postavit, tak jenom od vas”.

Tuto vétu jsem Ludvikovi Vaculikovi pfipomnél pred péti
lety, kdyz jsem mu na kniznim veletrhu v Havli¢kové
Brodé predaval knihu Kfizovatka tfi mo¥i — vodni koridor
Dunaj-Odra-Labe. Vzpomnél si na tu situaci a pozadal mé
o vénovani s poznamkou, Zze az opét bude psat o pra-
plavu D-O-L, tak pouzije nazvu ,vodni koridor®.

Rad bych opét ukongil svoje povidani o priplavu Ryn-
Mohan-Dunaj slovy bavorského premiéra Maxe Streibla, ktera
pronesl na slavnostnim otevieni této vyznamné vodni cesty:

KONECNE TEDY MUZE PLOUT TO, CO NEMA JEZDIT.
Vodni dilo Gab¢ikovo na Dunaji

V témze roce 1992, tedy pred 20 lety, byl zahajen pro-
voz na dal$im kontroverznim vodnim dile Gab¢&ikovo. Jak
to doopravdy bylo, vam nejlépe pfiblizi ¢lanek jeho hlav-
niho propagatora a tvdrce Julia Bindera uvefejnéné
v tomto ¢asopise (na str. 7-11). Tento velky muz, mi kdysi
navrhl, abychom si tykali, a tak — Julku, hluboce se skla-
nim pfed tebou, ktery jsi na Dunaji (VD Gab¢&ikovo) do-
kdzal to, o &em (Dunaj-Odra-Labe) my v Cesku
v poslednich 20 letech jenom povidame.

Snad k vy$e uvedenym fadkim se hodi uvést moji
osobni zkuSenost z prosazovani prvni ¢i druhé stavby.
v CSAV na téma, zda se ma stavét VD Gabéikovo nebo
praplav D-O-L. Bylo to asi v roce 1965, kdy mé jako mla-
dého inZenyra vzal za ruku Feditel Povodi Vitavy Ing. Jan
Chytracek a $li jsme rozhodovat do akademie véd. Byl
jsem pouze tichy ucastnik jednani a nemisil jsem se do
moudrych feéi starSich. Nikdy vSak nezapomenu, jak se
debata stale blizila k rozhodnuti zacit co nejdfive s pri-
plavem D-O-L. Cesi a Moravané se ale stale mezi sebou
hadali, zda se prlplav ma vést Olomouci vlevo nebo
vpravo, zda tam &i onde se ma stavét plavebni komora
nebo lodni zdvihadlo atd. atd. Po téméf péti hodinach ne-
plodnych debat pozadala slovenské delegace o 15 minu-
tovou prestavku. Pak se vratila a jako jeden muz fekla:
,2Bude to Gabcikovo“ a bylo to Gabc&ikovo. Nefikam to
s hotkosti, fikam to pro pouéeni nas Cech(. Vzdyt se tak
jako pfes kopirak dohadujeme dodnes.

Kdyz se Ing. Binder rozhodoval zda mé pfijmout na-
bidku funkce feditele Vodohospodarské vystavby Brati-
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slava, tak se mne v telefonickém rozhovoru mimo jiné
zeptal, zda ji ma pfijmout. Tehdy jsem mu fekl: ,Jestli
chces postavit Gabcikovo, tak to musis vzit.” Stalo se a
Gabcikovo stoji.

Dalsi dotyk s VD Gab¢ikovo byla dodavka firmy Strojirny
Podzimek pro toto vodni dilo. Jednalo se o dvé nejvétsi,
v Evropé jesté nerealizované podpirané hradici klapky do
horniho ohlavi plavebnich komor jako havarijni uzavéry.

Bylo to v obdobi po¢atkl restituce firem Seskupeni Pod-
zimek, a tak nikdo nevédél, co tato firma muze opravdu
kvalitné vyrobit. Mezi osvéd¢enymi dodavateli a projek-
tanty nastalo zdéseni. Ruzni generalni feditelé zacali ob-
jizdét vSechny zainteresované organizace, aby je
pfesvédgili, Ze Strojirny Podzimek na to nestaci. My jsme
v8ak dodavku vysoutézili, dodali a v praxi osvédcili. Ge-
neralni feditel Julius Binder mi pak dodatec¢né fekl, ze se
mu stalo poprvé, Ze pfijel jeden generalni feditel za dru-
hym generalnim feditelem, aby celé tfi hodiny nadaval na
tfetiho feditele, Zze jeho firma neni schopna dodavky rea-
lizovat. Tehdy mi Julek Fekl, Ze ho chvili poslouchal, nein-
formoval ho, Ze klapky jsou jiz vyrobeny a nakladaji se
v bratislavském pfistavu na lod, a pak pry ho poslal do riti.

V roce 1996 slavila firma Podzimek a synové 100 let od
sveho zalozeni. K této pfilezitosti se natacel film, ve kte-
rém se k nasim stavbam vyjadfoval i Julius Binder, a to
pfimo na bfehu Dunaje v Gab¢&ikovu. Bylo to pfi pfilezi-
tosti slavnostni m&e a kftu VD Gab¢ikovo. MSi na volném
prostranstvi pfed tisici uastniky slouzili dva biskupové
a mnoho knézi. Byl to pro mne, a jisté i pro vSechny pfit-
omné, hluboky zazitek.



Sedéli jsme v blizkosti Julka, kterého po mSi obstoupil
nepfehledny dav se zadosti o podpis. Vedle mne neznamy
obc¢an podaval J. Binderovi k podpisu misto pamatni¢ku,
cestovni pas. Ten ho odmital slovy, Ze to pfeci nemuze.
Obcan se pfede mnou déle dozadoval podpisu se slovy
»,Pan Binder, vy mézZete vsetko”. Musim pfiznat, ze na
nadSeni prostych lidi, ze kone¢né maji VD Gabcikovo, se
neda zapomenout.

Stejné krasny pocit jsem mél i z nadSeni obcanl pfi
slavnostnim uvedeni sportovni slalomové drahy Divoka
voda v Cunové. Tam firma Strojirny Podzimek dodéavala
hradici klapky i vytah pro sportovni lodé.

Divoké husy nad hrusovskou zdrzi VD Gabcikovo.
Foto:Brano Molnar
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Jesté si zaslouzi pfipomenout, ze neni pravda, ze VD
Gabcikovo byla Cisté slovenska zalezitost, jak se nas
snazili néktefi nasi ¢elni politici nepravdivé informovat,
aby se vyhnuli odpovédnosti. Varianta C tohoto dila se
malovala na prknech technického rozvoje Povodi Vitavy
a na modelovém vyzkumu pracovali ¢esti profesofi. Nej-
vic se mne tato neférovost dotkla pfi rozpravé v Ceské
televizi, kde pouze doc. Ing. Julius Binder obhajoval VD
Gabcéikovo. Ostatni uc€astnici i telefonujici divaci utogili
na vodni dilo, Bindera i Slovensko. Po pofadu jsem Jul-
kovi zavolal, Ze se za nas Cechy stydim. Byl velmi una-
veny a odpovédél mi: ,si jediny Cech, ktory mi
nenadéva*“. Bylo mi smutno, nebot jinak jsem hrdy Cech.

Posledni vzpominka na VD Gabc¢ikovo charakterizuje
mnohé. TehdejSi federalni ministr zivotniho prostfedi
Ing. Josef VavrouSek provazel exkurzi po vodnim dile
a pfilehlych vodnich plochéach, které nazyval vodni pousti.
Pfitom velmi hlasité volal: , Vidite tu vodni poust, Zadny
ptacek, ani zivacek, prosté mrtvo”. A jak tak kficel, tak se
najednou vzneslo aspon tisic kormorand pozdéji i divo-
kych hus. Pan ministr se zarazil, ale nedal se ve svém ne-
gativismu zastavit: ,ANEBO SE TO PREMNOZI“.











