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Dokonceni splavnéni Vitavy je vyznamnou investici

JihoCesky kraj Ize charakteri-

zovat historicky jedineCnym

(3JN\1131] uzemim, jehoZz vodni plochy,
\'[R/\'Af Feky, rybniky i vodni nadrze

do Ceskych Buddjovic  piedstavuji 4,3 % vyméry

pldniho fondu. Krasna pfiroda
spoleéné s mnozstvim kulturnich i technickych
pamatek jsou vyznamnym vkladem pro rozvoj
cestovniho ruchu. Ten neni myslitelny bez kvalitniho
dopravniho napojeni regionu, jimz je zejména vystav-
ba dalnice a rychlostnich komunikaci D3/R3 a R4,
IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru a vybaveni letisté
Ceské Budgjovice pro mezistatni vefejny provoz.

Mame radost z toho, ze v zafi letoSniho roku byla
zahéajena investiéni akce Reditelstvi vodnich cest CR,
ktera pfinese splavnéni z Ceskych Budgjovic do
Tyna nad Vitavou, resp. na orlickou vodni nadrz
a vérime, ze se ve stfednédobém ¢asovém horizontu
podafi realizovat navazujici investice ve StfedoCes-
kém kraji k pfekonani vodnich dél Orlik a Slapy. Je to
koneckoncl naplnéni zakona 114/95 Sb. o vnitrozem-
ské plavbé, na které jsme Cekali 13 let. Splavnéni
Vitavy je investici do dopravni infrastruktury, ktera
pfinese oziveni udoli feky, pfivede do regionu dalsi
navstévniky a turisty. V budoucnu spoji nas kraj s
evropskou vodni siti, takze bude mozno po fekach,
kanalech a pruplavech navstivit fadu zemi Evropy

Bohuzel, v létech komunistického rezimu doslo k
naprosté devastaci feky, zejména vlivem vypousténi
odpadl z papiren v Loucovicich a Vétrni, kdy i mala
rekreacni plavba se stala zdravotnim rizikem. Dlouha
léta byla ViItava pachnouci stokou, do niz se po zave-
deni novych technologii C¢isténi odpadnich vod
prekvapivé rychle vratil Zivot.

Plavba na Vitavé byla provozovana od ranného
stfedovéku, splaviovaci prace byly zahajeny v roce
1547 za cisare Ferdinanda . a prakticky trvaji dodnes.
V historii plavby jsme jako Jiho€eSi hrdi zejména na
podnikatelsky rod Lann(. Se jménem TadedSe Lanny
je na pfelomu 18. a 19. stoleti spjata stavba lodi.
Ceskobudsjovicky rodak Vojtéch Lanna toto podnika-
ni rozvinul, vyznamné se podilel na splavnéni Vitavy
i dalSich Ceskych fek a rozvoji plavby. V té dobé se
jednalo jen o pfepravu zbozi, zejména soli a dreva.
Z prvé poloviny 20. stoleti mame jesté v paméti voro-
plavbu, ktera ma v jiznich Cechach bohatou historii. S
narlistem volného ¢asu pfineslo minulé stoleti téz
zacatky rekreacni plavby, zejména vodactvi, postupné
i rozSifeni vefejné plavby a jachtingu na pfehradnich
nadrzich. Sledujeme, jaky rozvoj v poslednich létech
zaziva rekreacni plavba na fekach, kanalech i mofich,
jako urcita forma zazitkové turistiky. A nechceme stat
stranou, protoze region musi podporovat vSechny

aktivity, které zvysi jeho navstévnost a prodlouzi dobu
pobytu turistd.

Projekt dokonceni splavnosti vitavské vodni cesty
mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Tynem nad Vltavou tento
cil velmi pfiblizuje. Zahajeni jeho realizace dne 9. zafi
2008 se stalo vyznamnym datem nejen pro vodni cesty
a rekreacni plavbu, ale i pro JihoCesky kraj. Nasi radost
posiluje i védomi, Zze pro vstup mezi regiony s rozvijeji-
ci se infrastrukturou rekreacni plavby nas kraj mnohé
aktivné vykonal, a Ze jeho prace je korunovana Uspé-
chem. Kdyz jsme v roce 2000 poprvé formulovali nas
zajem o dokonceni splavnosti Vitavy, nebyl tento projekt
vlbec pfipraven. Jedinym realnym faktem byla existen-
ce vitavské vodni cesty v zdkoné o vnitrozemské plav-
bé. Nicméné v cesté realizace stala jakasi legislativni
past: institucionalni investor — Reditelstvi vodnich cest
CR - nemUze zadit investovat (tedy ani projektovat),
dokud neni vypracovan a pfijat investi¢ni zamér, ovSem
ten nelze predlozit, dokud nevznikne alespon zakladni
pfipravna dokumentace stavby. Za této situace se zpra-
covani nezbytnych podklad(l aktivné ujal Jinocesky kraj
a zejména v prubéhu let 2004 — 2006 odved! kvalitni
koncep¢ni praci, obsahujici jak technickou a ekonomic-
kou dokumentaci, tak i dokumentaci environmentalni.
Aktivné jsme vstupovali i do jednani s pfislusnymi
organy statni spravy, zejména Ministerstvem dopravy
CR, Ministerstvem Zivotniho prostfedi CR, Statnim
fondem dopravni infrastruktury a Reditelstvim vodnich
cest CR. Na této cestd nam nezistné pomahala cela
fada odborniki a nadS$encd. Mohli bychom jmenovat
mnohé z nich, ale urcité nelze zapomenout na dnes jiz
odbornika pana Ing. Libora Zarubu, ostatné jihoCeské-
ho rodaka. Dnes, kdy se jeho mySlenky zacinaji opét
realizovat, mu jisté patfi nas dik.

Po nékolikaleté peclivé pfipravé jsme tedy
mohli projekt pfedat do povolanych rukou Reditel-
stvi vodnich cest CR, které bude postupné realizo-
vat stavby jednotlivych plavebnich komor na
rekonstruovanych vltavskych jezech, pfistavisté
a dalSi objekty potfebné pro plavbu. Tyto stavby,
zejména prohrabky koryta feky, maji nemaly
vyznam i pro protipovodriovou ochranu, coz oceni
zejména ti naSi obyvatelé, ktefi byli postizeni pfi
povodnich v roce 2002.

V navaznosti na investice statu jsou v nasem kraji
pfipravovany a budou postupné realizovany projekty
meést a obci i privatnich subjektd, které vytvoFi dobré
podminky jak pro provoz vyletnich lodi, tak i individu-
alni turistickou a sportovni plavbu. Ve frekventovaném
Useku trasy mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Hlubokou
nad Vltavou vzniknou sportovni mariny v Ceském
Vrbném a na Hluboké, koncové pristavisté Lannova
lodénice a pozdsjii pFistavisté Novy most v Ceskych



Budéjovicich. V&fime v Uspéch i navazujicich investic-
nich zamér(, protoze plavba po fece hlubokym udolim
se Sperky v podobé hradl a zamku &i stavebnich dél,
at jiz mostll &i plavebnich komor, pfinese navstévni-
kim nezapomenutelné zazitky.

V ramci akénich plani Programu rozvoje kraje
jsme na pfedprojektovou pfipravu splavnéni Vitavy
vénovali 5 mil. K& z rozpoCtu kraje. Nyni se nase
pozornost zaméfuje na moznost prodlouzeni vitav-
ské vodni cesty o 2,1 km, které by s pfilehlym
usekem reky MalSe umoznilo rekreacni plavbu do
historického centra Ceskych Budgjovic. Tento zamér
by zvyraznil celkovy efekt vlozenych finannich
prostfedkl statu. JihoGesky kraj je partnerem mezi-
narodniho projektu LABEL, spolufinancovaného z
OP Nadnarodni spoluprace Evropské unie. V ramci
tohoto projektu budou m.j. vyhledany dalsi vhodné
lokality pro pfistavni zafizeni rekreacnich lodi na Vlta-
vé a Otave a proveden podrobny rozbor ploch potreb-
nych pro infrastrukturu navazujici na splavnéni Vitavy.
Dulezita pro kraj i obce je v soucasné dobé zpraco-

zari 2008
RNDr. Jan Zahradnik
hejtman JihoCeského kraje
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vavana uzemni studie Orlicka, ktera by méla nove
definovat vyuziti vodni nadrze a vnéjsi vazby se
zamefenim na zlepSeni kvality vod a rozvoj cestovni-
ho ruchu. Ve spolupraci s mésty a obcemi pfipravuje-
me vznik Sdruzeni pro rozvoj vitavské vodni cesty
a plavby, které by mélo koordinovat rozvoj vefejnych
i soukromych aktivit.

JihoCesky kraj bude napomahat jak vzniku
a rozvoji plavby vyletnich lodi pro pravidelnou di
charterovou plavbu, tak i potfebné doplrikové infra-
struktury pro individualni turistickou a sportovni plav-
bu. Budeme rovnéz podporovat vznik pujéoven lodi
pro provoz najemnich lodi. Spatfujeme perspektivy
tohoto segmentu trhu zejména nyni, kdy Ministerstvo
dopravy CR za podpory Statni plavebni spravy vyho-
vélo nasemu pozadavku na Upravu plavebni vyhlas-
ky ve vztahu k provozu téchto plavidel na Vitavé za
stanovenych podminek bez Prilkazu vidce malého
plavidla. Budouci rekreaéni plavba na Vlitavé se stane
vyznamnym kaminkem mozaiky rozvoje cestovniho
ruchu v nasem kraji. T€Sime se na jeji zahajeni.

prosinec 2008
Magr. Jiri Zimola
hejtman Jihoceského kraje

Jez na Horni Vitavé v Ceském Vrbném pred rekonstrukci.



Projekt “MESTO A VODA”

Ing. lvana Popelova - 1. naméstek primatora Statutarnino mésta Ceské Budé&jovice

Pfemysl Otakar Il. zaloZil v roce 1265 Ceské
Budéjovice na soutoku dvou vyznamnych jihoCeskych
fek Vitavy a Male. Tato poloha vyznamné ovlivnila rozvoj
mésta, které se stalo stfediskem remesel, obchodu
a svym vyznamem predstihlo ostatni mésta regionu.
Obyvatelé mésta v8ak nevyuzivali feky pouze pro
komer¢ni ucely, ale z dobovych pohlednic je patrné, ze
i pro rekreaci, a to ne ledasjakou, kromé pramic a veslic
se na téchto pohlednicich a fotkach objevuiji i plachetnice.

Proto Statutarni mésto Ceské Budé&jovice okamzité
pfivitalo projekt Dokonceni vitavské vodni cesty dle
zakona 114/1995 Sb. a jeho realizaci, kterou zajistuje
Reditelstvi vodnich cest CR. Zamé&rem mésta je
navazat na tento projekt, ktery konéi v soucasné
dobé pod Jirdskovym jezem, a posunout moznost
zejména rekreacni plavby az k historickému centru.
Zakonité az tady maze mit rekreaéni plavba z Prahy,
z Tyna ¢i HIluboké logické vyvrcholeni v pfimém
kontaktu s tim historicky nejcennéj§im co v
Budéjovicich mame, a to je jak dominikansky klaster,
tak zbytky stfedovékého opevnéni se svymi vézemi.

Pfinos pro rekreacni ruch celého regionu bude mit
tento projekt nepochybné obrovsky. Koneéné
podivejme se, jaky zajem je o Batliv kanal, a co
teprve Vitava ve svém dramatickém koryté
Sperkovaném historickymi a pfirodnimi skvosty,
které nenaru$i ani novodobé prehrady. A proto by
byla Skoda, kdyby lodé mohly doplout pouze pod
Jiraskllv jez, de facto mezi dvé sidlisté. A proto jsme
také jako mésto pfipravili projekt Mésto a voda,

Vitava, Ceské Budéjovice

ktera celou zalezitost posune nad jez a nabidne
navstévnikim zastavku v samém centru méstské
pamatkové rezervace.

Projekt Mésto a voda tvofi nékolik diléich projekta.
V navaznosti na splavnéni feky nad Jiraskovym
jezem a vybudovani tzv. Lannova plavebniho kandlu
to jsou nasledujici stavby:

Uprava jezové zdrze se bude tykat vedkerych
stavebnich Uprav dna slepého ramene MalSe a dale
svahu a prostoru nabrezi.

Objekt pohyblivého jezu u Predniho mlyna,
ktery zahrnuje vlastni hradici konstrukci jezu véetné
funkéné souvisejicich konstrukci. Souéasti objektu je
zelezobetonova komora pro zadni mostni konzolu,
umoznujici vlastni zvedani mostu.

Jez bude ovladan z velinu, umozni zlepSeni
pritoku slepym ramenem bude vyuzivan pro plavbu.




Uprava podjezi obsahuje Upravy bfeh(i a prostor
pod jezem. Stavba je pfipravou pro budouci vystavbu
plavebnich komor a provozovani plavby.

Sklapéci most u Predniho mlyna je hlavnim
objektem a zahrnuje vlastni konstrukci mostu
a zelezobetonovou komoru pro zadni mostni konzolu
pro jeho zvedani. Most umozni pfevedeni dopravy
pfes noveé budované koryto jezové propusti vzhledem
k podjezdné vySce pro budouci plavbu.

Uprava nabfezni zdi — méstské molo slepé
rameno MalSe zahrnuje obnovu stavajici pravobrezni
opérné betonové zdi do podoby tradiéniho
meéstského mola s moznosti vyvazani plavidel.

Pro zatraktivnéni vody pro turistické a rekreacni vyuziti jsou
dale pfipraveny projekty na stavby pod Jiraskovym jezem:

Marina - vodacky stadion Ceské Vrbné, kterou
tvofi ochranny pfistav a technicka infrastruktura pro
kotveni a servis lodi. V blizkosti se nachazi uméla
slalomova vodni trat a raftingova draha. Je mozné
pfedpokladat, ze zde bude nejen kotvisté a zazemi
plavcl, ale dalsi doprovodné sluzby. To souvisi s
dalSim rozvojem a vyuzitim vodackého stadionu Lidy
Polesné v Ceském Vrbném.

Uprava Vodackého centra Lidy Polesné pro
turistické vyuziti pocitd se stabilizaci trasy
vodackého kanalu, podélného profilu a dobudovani
jeho infrastruktury (tribuna, vybaveni pro rozhod¢i
apod.) Soucasti objektu je vystavba verejné lodénice
a vytvoreni podminek pro budouci pozemni objekty
s vizi vyrazného rozvoje sluzeb a zazemi aredlu.
Vyhledové jsou uvazovany tyto provozy: spolecensky
objekt, rekonstrukce stavajiciho ubytovaciho
zafizeni, vybaveni prostor pro kempink.

Kotvisté lodi Novy most na levém bfehu Vitavy
lezi ve spadovém Uzemi Ceskobudé&jovickych sidlist
pfi vyznamné pési trase i patefni cyklotrase.

Kotvisté lodi Lannova lodénice, které se stane
vychozim bodem pfedevsim pro organizované plavby.
Jednak se navstévnik seznami's historii a tradici lodni
dopravy v Ceskych Budé&jovicich, jednak je toto misto
po&ateénim bodem pro kratsi plavby do mariny Ceské
Vrbné, tak i pro deldi plavby na Hlubokou nad
Vitavou. Velmi dulezité je propojeni objektll smérem
do centru mésta v ramci budouci vystavby Lannova
plavebniho kanalu Ve slepém rameni (méstské molo)

BUDWEIS, . /

Maltschpatiie mit Deulschem Haus
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bude mozné zfidit jak obratisté vyletnich lodi, tak
kratkodobé vyvazisté rekreacnich plavidel.

Samoziejmé, Zze kromé rekreacni plavby, vyzaduijici
vySe uvedené stavby, je vhodné feku vyuzit i na ,mekei”
typy vodni dopravy. Vitava je jiz tradiéné fekou vodaku
a nas mrzi, ze nemaji pfili§ dobré podminky jak se
dostat pfimo do centra Ceskych Budé&jovic. Proto je
soucasti projektu mésto a voda také sportovni
plavebni propust Trilélv jez. Jedna se o sportovni
plavebni propust pro mala plavidla, kterd bude
vytvofena mobilni vestavbou do stavajici vorové
retardérové propusti jezu umisténé u levého biehu
Vitavy a vodacky pfistav Valcha. Pfistav bude ur¢en
cilové predevSim pro zakonCeni vodacké plavby po
Horni Vitavé a snadnou moznost vyzdvizeni malych
plavidel a jejich nalozeni na auta na blizkém parkovisti
u objektu Sportovni haly. Vodacky pfistav bude vyuzit
i jako pfistav vyhlidkovych plavidel provozovanych na
Vitavé a MalSi v nadjezi Jiraskova jezu. Pfi
mimoradnych stavech bude zafizeni slouzit jako
ochranny pfistav pro plavebni zafizeni (mola) ¢i plavidla
evakuovana z oblasti vnitrniho mésta. V sou€asné dobé
ve mésté neni pljcovna lodék (pramicek) pro moznost
rekreacni plavby po Vitavé nad Jiraskovym jezem az po
Triléhv jez a pfedevSim v oblasti toku feky MalSe k
Malému jezu. Soucasti projektu je zfizeni dvou pljcoven
lodék v Ceskych Budgjovicich. Prvnim objektem je
pujéovna lodék Sokolsky ostrov. Pljcovna lodék je
navrhovana vyuzitim 42 m dlouhého useku plovouciho
mola Sitky 2,4 m. Molo bude kotveno lany ke kotevnim
blokiim, spusténym na dno. Pfistup na molo bude
umoznén pomoci pfistupového mustku. Druhym
objektem je plijcovna lodék vodni atrakce Maly jez.
Pljcovna lodék bude umisténa v prostoru zalivu
détského brouzdalisté v parku u Malého jezu a v jeho

Celkové stavebni naklady projektu Mésto a voda
dosahnou 132 800 000 K& bez DPH.

Partis

Dobové pohlednice ukazuji plavebni ruch na Vitavé u Ceskych Budéjovic.



Proé¢ se splaviuje Vltava do Ceskych Budéjovic?

Ing. Tomas Hackl, CSc. - Statni plavebni sprava

Otazku uvedenou v titulku ¢lanku dostavam v
posledni dobé dosti Casto od svych pratel,
znamych i naprosto cizich lidi. Mnohdy necekaji
ani na mou odpovéd a sami ucini rychly zavér: ,Je
to zbyte¢né vyhazovani penéz z vefejnych
prostifedkl, stejné se tam nic vozit nebude®. Pokud
mi daji dostatek ¢asu, snazim se je trochu obSir-
néji seznamit s tim, co bylo také podnétem k
rozhodnuti takovouto investici nyni uskutecnit.

Jiz ve starovéku byly splavné vodni toky vyuzi-
vany pro dopravu zbozi i osob. Byly to pfirozené
dopravni cesty, které nevyzadovaly zadnou slozi-
tou vystavbu. Lidé brzy zjistili, ze pfi dopravé po
vodé je tfeba vynalozit menSi silu &i vykon pro
pfepravu uréitého nakladu nez pfi dopravé po
sousi. Na vnitrozemskych tocich nebylo mozné ve
veétSi mife vyuzit na plavidlech sily vétru jako tomu
bylo na plavidlech na mofi. Pokud tedy nebylo
vyuzito pfi plavbé po proudu plavby samotizi, bylo
tfeba k pohonu plavidel vyuzit lidskou &i zvifeci
silu. Proto byly podél tokli budovany potahové
stezky a na tocich byly provadény dalSi upravy
usnadnujici plavbu. Jak se lidska spole¢nost vyvi-
jela a rozrustala, rostla i obchodni vyména zbozi
atimizajem o vétsi vyuziti plavby.

Vétsi vyuziti plavidel pro pfepravu nakladu
vedlo ke snaham o vybudovani umélych pruaplavi
propojujicich splavné feky ¢i vedoucich do mist,
kde ani zadné splavné feky nebyly. Jak je to
obvyklé u vodnich staveb i tyto pruplavy slouzily
k dalsim ucellm, jako je napfiklad zavlazovani ¢i
naopak odvodhovani uréitych oblasti. Urover
technického poznani viak dlouho neumozrnovala
na vodnich tocich pfekonavat vétsi spady s rych-
lejSim proudénim nebo jinak plavebné obtizna
mista ¢&i stavét prUplavy prekonavajici vétsi
vySkové rozdily. Vyuzivany byly proto feky s
malym spadem a praplavy byly budovany pouze
ve vodorovné urovni, tedy na uzemi s malymi
vy§kovymi rozdily. Vyznamnym pro dalSi rozvoj
vnitrozemskych vodnich cest byl proto vynalez
plavebni komory. Plavebni komory umozfiovaly
splavhovat jak useky fek s vétsim spadem, tak
i budovat plavebni pruplavy pfekonavajici vétsi
vySkové rozdily Prestoze jiz v 16. a 17. stoleti
byly technické prostfedky i znalosti staviteld k
rozvoji plavebni sité v Evropé dostatec¢né, na
svlij zlaty vék si jesté musela vnitrozemska plav-
ba néjaky ¢as pockat.

Néastup pruamyslové revoluce s rostouci hutni
a strojni vyrobou byl tim spravnym podnétem.
Pozemni doprava zajiStovana malymi povozy
nestacila uspokojit rostouci pozadavky a tak se

zajem obratil k vodni dopravé. Intenzivné byly
budovany prlplavy spojujici rizna mista kde vzni-
kaly nové tovarny i nova odbytisté pro jejich vyrob-
ky, nebo propojujici vnitrozemi s namofnimi
pfistavy. Byly také splaviiovany dalSi useky fek Ci
zlepSovany plavebni podminky na jejich ¢astech
pro plavbu jiz vyuzivanych. Na pruplavech byla
pouzivana typicka plavidla co nejvice vyuzivajici
parametry dané vodni cesty. V. Anglii tak vznikla
plavidla Monkey €i Narrow Boat. Ve Francii, kde
byly stavény prlplavy vétSich parametr(i, to byla
plavidla Péniche a v Holandsku Tjalk.

Rust pramyslové vyroby byl sice vyznamnym
podnétem pro rozvoj vnitrozemské plavby v 18.
a pocatkem 19. stoleti. Soucdasné vsak dal vznik
velkému konkurentu plavby, a to Zeleznici. Pfene-
seni povozU z prasSnych nekvalitnich cest na
ocelové koleje a vynalez parniho stroje, pouzitel-
ného pro pohon lokomotivy, umoznily i po sousi
pfepravovat vétsi naklady. ZacCalo tak soupefeni
mezi vnitrozemskou plavbou a zeleznici a nutno
pfiznat, ze stavba zelezni¢nich trati byla vyrazné
jednodu8si nez stavba plavebnich praplavd. Jak
uz to v historii lidstva byva, valka je nékdy podné-
tem k vyraznému rozvoji nékterych odvétvi.
Vale¢né konflikty v druhé poloviné 19. stoleti a na
pocatku stoleti 20. podtrhly vyznam Zeleznice jako
strategického dopravniho prostfedku. Pfeprava
naklad(l i osob se vyrazné pfesunula na zeleznici,
coz mélo za nasledek upadajici zajem na rozSiro-
vani a modernizovani rozsahlé plavebni sité v
zapadni Evropé. Vyuziti plavidel s omezenymi
parametry nosnosti, ktera byla stavéna podle
parametrd priplavd, bylo stadle mensi. Ustavala
udrzba a modernizace praplavd, plavebnich
komor a dalSich plavebnich zafizeni. DalSim
nepfiznivym vlivem byl pak vynalez automobilu.
Historie se c¢aste¢né opakovala. Obdobi pfed
druhou svétovou valkou i valka sama zdUraznily
vyhody automobilové dopravy. Po valce zlstalo v
Evropé velké mnozstvi nakladnich automobild z
vyzbroje armad valicich stran. Tyto automobily
zaCaly byt vyuzivany pro pfepravu nakladg.
Ukazala se jejich pfednost pfi takzvané dopravé
»,Z domu do domu“ bez nutnosti pfekladky. Vodni
doprava v konkurenci se Zzeleznici a silniéni
dopravou dokazala uhajit své pozice pouze pfi
prepravé velkych objem( na velké vzdalenosti na
vodnich cestach, které umoznily plavbu velkych
plavidel ¢i sestav 0 nosnosti tisice tun.

Padesatd a Sedesatd Iéta minulého stoleti tak
prakticky znamenala zanik nakladni dopravy na
husté siti plavebnich prdplavd a malych fek v



zapadni Evropé. Mnohé prlplavy ¢i mensi feky se
zanasely splaveninami, zarGstaly vegetaci,
plavebni komory na nich chatraly, ¢i byly dokonce
rozebirany jako zdroj levného stavebniho materia-
lu, nékteré prliplavy byly zasypavany. Za$lou slavu
vodni dopravy tak pfipominala pouze odstavena
nevyuzivana plavidla.

Vyvoj vodni dopravy ve stfedni Evropé a zejmé-
na v Cechach urgitym zplisobem, i kdyz se zpoz-
dénim, kopiroval vyvoj v zapadni Evropé. Pfirodni
podminky neumoznily vystavbu sité prlplavl jako
v zapadni Evropé. Byly zde v8ak vyznamné feky
Labe a Vitava, které byly pro plavbu vyuzivany.
Vzrlstajici pfepravni naroky v 19. stoleti vedly
i zde ke snaham zlepSit plavebni podminky na
téchto fekach. Nejprve byl zamér zlepSit plavebni
podminky pomoci regula¢nich Uprav, které se viak
ukazaly jako nedostatec¢né. Na prelomu 19. a 20
stoleti proto zacala intenzivni vystavba jezl s
plavebnimi komorami na Labi a na Vitavé od
Mélnika do Prahy. Vystavba téchto plavebnich
objektd méla na Vitavé pokracovat dale proti prou-
du az do Ceskych Budgjovic.

Technicky pokrok se vSak projevil i zde
a vyznamné zasahl do koncepce uprav Vlitavy
nad Prahou. Po prvé svétové valce, kdy se
pfepravni naroky i ve sméru mezi Prahou Cesky-
mi Budéjovicemi zacaly vyznamné pfesouvat na
Zeleznici, se objevil novy podnét pro vystavbu
vodnich dél. Vyrazné stoupl zajem o elektfinu,
jako zdroj energie pro osvétleni i pohon strojd v
tovarnach &i dopravnich prostiedcich. Pro uspo-
kojeni rostouci potfeby bylo mozné vyuzit i elekt-
finy vyrobené ve vodnich elektrarnach. Vodni
elektrarny vybudované u jez(i vSak neposkytova-
ly dostateény vykon. Naskytla se jedine¢na
moznost vyuzit pfihodné konfigurace terénu v
udoli Vitavy. Byla pfehodnocena koncepce splav-
néni Vltavy pomoci nizkych stupiii a v meziva-
leéném obdobi bylo rozhodnuto o vystavbé
soustavy pfehrad, které mély nejen zlepsSit
plavebni podminky, ale umoznit i efektivnéjsi
vyuziti vodni energie k vyrobé elektfiny. U vSech
projektovanych pfehrad proto byly navrhovany
jak vodni elektrarny, tak i plavebni komory &i jina
plavebni zafizeni pro jejich pfekonani plavidly.

Druha svétova valka nejen pozastavila vystav-
bu pfehrad na Vltavé, ale, jak bylo jiz dfive
uvedeno, zpuUsobila dal$i odklon od vodni dopra-
vy. To mélo nepochybné dopad i na povale¢nou
vystavbu pfehrad na Vitavé. Na nékterych nebyla
plavebni zafizeni, a¢ projektovana, vibec vybu-
dovana, na nékterych zlstala nedokoncéena. Tak
se stalo, ze to co mélo byt plavbé ku prospéchu
je jeji pfekazkou. Prib&zna plavba mezi Ceskymi
Budéjovicemi a Prahou ¢i dale po Vitavé a Labi
do Evropy byla znemoznéna.

Po dtlumu vodni dopravy na siti plavebnich
priplavi v zapadni Evropé zlstalo mnoZstvi

nevyuzitych nékladnich plavidel uréenych pro tyto
vodni cesty. Tato plavidla zaCala byt vyuzivana k
jinému ucelu, byla pfestavovana na obytné lodé.
Néktera zlstala zakotvena na jednom misté jako
plovouci domy — hausbaty. Jina zacali jejich maji-
telé pouzivat k plavbam po zbytcich plavebni sité.
Zajem o tuto novou aktivitu za¢al narustat. Stara
plavidla vhodna pro pfestavbu postupné prestala
byt k dispozici, a tak se na$li vyrobci, ktefi zacali
stavét nové, nyni obytné lodé. Zajem o rekrealni
plavbu na obytnych lodich vedl téz k tomu, Ze se
zaCalo s obnovou zpustlé plavebni sité malych
prlplavi a fek a pfipadné s modernizaci plaveb-
nich objektll na nich. Malé feky, jako napfiklad
Avon protékajici Stratfordem, nebo Charente
podél niz se rozprostiraji mésta Cognac a Jarnac,
Ci pruplavy, jakym je napfiklad Oxford canal, Ustici
ve znamém univerzitnim mésté do Temze, nebo
Canal du Midi vinouci se pod pevnostnim méstem
Carcassonne, ozily novym plavebnim ruchem.
Misto plavidel pfepravujici naklady je zde Cily
provoz plavidel vyuzivanych pro rekreaci, turistiku
a zabavu. S obnovenim provozu na téchto
vodnich cestach doSlo také k oziveni jinych
sluzeb pro turisty a navstévniky v regionech jimiz
tyto vodni cesty prochazeji. Jedna pfi tom o aktivi-
ty Setrné k zivotnimu prostrfedi, které nenarusuji
vyznamnym zpUsobem raz krajiny vytvofeny v
pfedchazejicich staletich.

Také u nas pfibyva lidi, ktefi méli moznost v
zahrani¢i poznat romantiku plavby na obytnych
rekreacnich plavidlech zajimavou krajinou &i okolo
historickych pamatek. Vitava mezi Ceskymi Budé-
jovicemi a Prahou je tou fekou, ktera mize nabid-
nout obdobné zazitky. Je zde zajimava krajina
i historické pamatky. Atraktivita rekreacni plavby
proto muze pfilakat do tohoto regionu dalsi turisty
a navstévniky. Tak jako tomu je na obnovenych
zapadoevropskych vodnich cestach slouzicich pro
rekreaCni plavbu, Ize i v regionu podél Vitavy
mezi Ceskymi Budéjovicemi a Prahou oéekavat
vznik novych sluzeb a tim i novych pracovnich
prilezitosti. A spojeni rekreacni plavby na obytné
lodi s cykloturistikou je témér idealni.

Obdobné jako v pfipadé zminénych zapadoev-
ropskych vodnich cest, slouzicich nyni prakticky
pouze rekreacni plavbé, se i na Vitavé mezi
Ceskymi Budégjovicemi a Prahou nejedna
o vystavbu nové vodni cesty. Jde o obnoveni
prabézné plavby nestastné preruSené v druhé
poloviné minulého stoleti tim, ze na vybudovanych
vodnich dilech nebyla dokonena plavebni zafize-
ni. Ve svétle zminénych historickych skute¢nosti
i novych trendl ve vnitrozemské plavbé nejsou
proto podle mého nézoru investice do obnoveni
plavby mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Prahou
nelcelnym mrhanim vefejnych prostfedk(, jak se
néktefi mylné domnivaji.



Dokonceni splavnosti vitavské vodni cesty

v useku Ceské Budéjovice

—Tyn nad Vitavou

Ing. Martin Vavricka, Ing. Petr Forman

Novy dech plavby na Vitavé

Po dlouhych a dlouhych letech preSlapovani, nebo
dokonce téméf zapomnéni, se znovu obraci pozornost
k plavebnimu vyuziti Vitavy. Pochopitelné v upIné jinych
dimnezich a souvislostech, nez tomu bylo pfed staletimi,
¢i pouhymi desetiletimi. Tim novym vécnym hybatelem je
totiz zajem o rozvoj rekreaéni a sportovni plavby tak, jak
je to bézné ve vétsiné Evropy.

Lidskych hybatell by bylo mozné vyjmenovat daleko vice,
ale jisté nelze zapomenout zejména na Ing. Libora Zarubu,
ktery az do své nedavné smrti pocitoval jako velky hfich to,
Ze vystavbou pfehrad na Slapech a Orliku byla prabézna
plavba na Vltavé prerusena. | proto se 1. listopadu 2001
vyznamné spolupodilel na velké “spanilé” jizdé fady politikd
a odborniku po téchto dilech a jisté to byla i jeho velka eru-
dice a pfirozena autorita, ktera zaujala mj. i oba zu¢astné-
né hejtmany — jiho¢eského RNDr. Jana Zahradnika a stre-
doceského Ing. Petra Bendla. A pravé iniciativa téchto
kraju, jejich pracovnikl a spolupracocnikl, postupné pfi-
vedla projekt obnovy pribézné vitavské plavby do stadia,
kdy se jej mohlo ujmout Ministertsvo dopravy CR a zejmé-
na Reditelstvi vodnich cest CR a pfejit k realizaci.

Historie splaviiovani vitavské vodni cesty

Plavba se na Vltavé provozovala od nepaméti a vltavska
vodni cesta méla pro celou zemi velky vyznam. Pfirozeny
ficni tok se postupné upravoval a vyuzival a vznikaly také
prvni stfety zajml mezi uzivateli. Mlynafi ¢asto staveél
jezy, které branily voroplavbé, a jiz Karel IV. proto musel
zjednat napravu vydanim nafizeni, podle kterého se
musely vSechny vltavské jezy opatfit propustémi pro vol-
ny prichod vord a lodi. Vyznam plavby na Vlitavé je moz-
no sledovat od stfedovéku az po soucasnost v fadé legis-
lativnich opatfeni sledujicich jeji zabezpeceni a rozvoj.
Vodohospodarsky zakon z roku 1901 nafizoval splavnéni
Vltavy z Mélnika do Budéjovic a Otavy do Pisku. Na zakla-
dé tohoto zékona bylo v letech 1910 - 1914 realizovano
splavnéni Vitavy z Mélnika do Prahy vybudovanim péti
novych jez( a sedmi plavebnich komor. Prvni svétova val-
ka vSak dal$i stavebni prace prerusila.

Dal$im dulezitym opatfenim byl zakon o statnim fondu pro
splavnéni fek z roku 1931, ktery znamenal dal$i splavnéni
Vltavy v novém, viceucelovém pojeti s vy$Simi stupni, které
kromé plavby sledovaly i vyuziti stupiiti k vyrobé elektrické
energie. Podle tohoto z&kona byla provadéna vystavba
vltavské kaskady nad Prahou. Na stupnich budovanych
v letech 1928 - 1940 vznikla podle uvedeného zakona i pla-
vebni zafizeni pro lodé o nosnosti 1000 t.

Naléhava potfeba elektrické energie po roce 1945 si vynutila
rychlou vystavbu dal$ich stupn, vybavenych $pi¢kovymi vod-
nimi elektrarnami s vysokym vykonem. Pozadavky na rychlou
vystavbu a maximalni tsporu finanénich prostfedk( ukazaly,
7e pokradovat v koncepci vodniho dila Stéchovice, kde pla-
vebni komora reprezentovala prakticky stejny objem praci

jako zbyvajici ¢ast hraze, je neudrzitelné. Pro podporu tehdy
takzvané ,velké plavby” nebyl prostor ani v tehdej$i podobé
prepravnich pozadavkl. Podafilo se vSak prosadit alespon
usporné;jsi feSeni splavnéni Vlitavy, a to pro lodé o nosnosti
300 t. Na prehradach Slapy a Orlik nebylo ale plavebni zafi-
zeni i pfes vysokou rozpracovanost dosud dokoncéeno.

Vodni dila Kofensko a Hnévkovice, uréena predevsim pro
Ucely zasobovani jaderné elektrarny Temelin vodou, byla
dostavéna v roce 1991. Na vodnim dile Kofensko se jiz
podafilo plavebni komoru pro lodé o nosnosti 300 t uvést do
provozu, zatimco na vodnim dile Hnévkovice byla dokonce-
na pouze hrubd stavba plavebni komory bez potfebného
technologického vybaveni. Projektové byla technologie
vyfeSena pouze koncepéné pro potieby stavby tak, aby byla
zachovana moznost pozdéji komoru dovybavit.Na jezu Hiu-
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boka nad Vitavou, dokonéeném v roce 1931, nebylo pla-
vebni zafizeni vybudovano vibec. Pro ucely plavby, resp.
zajisténi dostatecnych hloubek, se tu pfedpokladalo budou-
ci zvySeni hladiny a proto byla v kazdém jezovém poli osa-
zena dvé spustna stavidla, z nichz je dnes ovSem v jedno-
tlivych polich vyuzivano pouze jedno. Druhd stavidla jsou
zavésSena mimo funkci na jezovych pilifich a jejich zprovoz-
néni se jiz nepfedpoklada.

Na jezu Ceské Vrbné, ktery byl cely pfestavén v roce 1968,
vSak jiz na plavbu pamatovano nebylo, nebot se pocitalo
s provozem nakladni plavby pouze pod tento jez. Koncovy
pfistav mél byt umistén na pravém bfehu u obce Hrdéjovi-
ce a spojen zelezniéni vieckou s vyhybnou u Nemanic.

Planované investice

Hornovltavska vodni cesta je podle zakona ¢.114/1995
Sb. o vnitrozemské plavbé zafazena mezi vyuzivané
dopravné vyznamné vodni cesty s parametry . tfidy dle
mezinarodni klasifikace vodnich cest. Stavebni objekty v
daném uUseku se buduji s vyhledem na parametry dané
zédkonem. Uzitné rozméry plavebni komory jsou 45 x 6

m s hloubkou 3,0 m nad zapornikem pro lodé o nosnosti
300 t. V hornim ohlavi budou osazena klapkova vrata,
v dolnim ohlavi vrata deskova. PInéni plavebni komory
bude nepfimé pomoci kratkého jednostranného obtoku
a prazdnéni pfimé otvorem ve vratech. Hloubka plavebni
drahy je v . daném useku vodni cesty navrzena na Uroven
1,60 m, ktera vyhovuje sou¢asnym pozadavkdm rekreac-
ni plavby. V pfipadé budouci potfeby je mozné dosahnout
hloubky 2,7 m bez vyraznych technickych obtizi a bez
zasahu do vybudovanych konstrukci. Dokon&eni vitavské
vodni cesty v useku Ceské Budgjovice - Tyn nad Vitavou
bude realizovano ve tfech Usecich, a to Ceské Budé&jovice
(Jirasklv jez) - Hluboka nad Vitavou, Hluboka nad Vitavou
- vodni dilo Hnévkovice a VD Hnévkovice - Tyn nad Vltavou.

Touto investiéni akci vznikne nékolik novych staveb, zaro-
ven se vyuziji nékteré stavby vybudované jiz v minulosti,
jako jsou vodni dilo Kofensko s plavebni komorou, vodni
dilo Hnévkovice, jezy Hluboka nad Vitavou a Hnévkovice
a souvisejici Upravy koryta Vitavy.

V soucasnosti konéi plnohodnotna splavna vitavska vodni
cesta v Tyné nad Vltavou, kde ji vytvofil pfekazku stavajici
ocelovy most pro pési a cyklisty z roku 1892, ktery ma pod-

Lavka pro pési v Tyné nad Vitavou

Plavebni komora VD Hnévkovice

jezdnou vySku pouhé 3 m, tedy nevyhovuijici sou¢asnym
narokdm na plavbu. Je jedinym mostem v feSeném Useku,
ktery nema dostate¢nou podjezdnou vysku pod mostni kon-
strukci. ZpUsob dosazeni potiebné podjezdné vysky zatim
neni dofesen, je studovan ve variantach a bude samozrej-
mé respektovat smysl investi¢niho zaméru i navrhy mésta.

Ve zdrzi vodniho dila Kofensko je nutné pro zajisténi poza-
dované hloubky provést prohrabku koryta v délce cca 2 km
az k jezu Hnévkovice (je nutné rozliSovat mezi vodnim
dilem Hnévkovice a pivodnim hnévkovickym jezem, lezicim
nize po proudu!), ktery byl vybudovan v roce 1919 a patfi
k poslednim pevnym jezim na Vlitavé s lomenou pfelivhou
hranou. Prava ¢ast jezu je dfevéna s kamennou vyplini
a leva je betonova s kamennym obloZzenim. Spad jezu je
pfiblizné 2 m. Pro ucely plavby bude nutné jez kompletné
rekonstruovat a zfidit u ného plavebni komoru. Urovefi
vzduti jezu se nebude ménit. Pro zvySeni prito¢né kapaci-
ty jezu Ize jeho ¢ast nahradit pohyblivym jezovym polem.
Jez dnes nema zafizeni pro pfechod ryb, pfi rekonstrukci
se pocita s jeho dobudovanim. Jeho feSeni je rovnéz ve fazi
studii. V konci vzduti tohoto jezu je nutné provést prohrab-
ku v délce cca 400 m k prehradni hrazi Hnévkovice.

Jedinym hotovym technologickym prvkem plavebni komory
vodniho dila Hnévkovice je v soucasné dobé uzavér horniho
kratkého obtoku. V ramci vystrojeni se osadi horni deskova
a dolini stavidlova vrata a vazaci prvky vcetné zebfiku. Z veli-



Jez Hluboka nad Vitavou

nu plavebni komory, umisténého na stfeSe sou€asného pro-
vozniho objektu, se bude nasledné Fidit celé vodni dilo. Pro
potfebu udrzby spravce vodni cesty vznikne nutné zazemi.

Pfehradni nadrz je jiz v soucasnosti splavna a pro zajisté-
ni plavebnich hloubek na konci zdrZe je navrzena prohrab-
ka dna v délce cca 2 km az k jezu Hluboka nad Vlitavou. Pro
pfekonani spadu cca 3 m vznikne na pravém bfehu - v
misté byvalé vorové propusti jezu - nova plavebni komora.
Vzhledem k pamatkové cenné lokalité pod zamkem bude
nutné vnéjsi vzhled plavebni komory a provedeni velinu cit-
livé zasadit do stavajiciho prostredi.

V celé zdrzi jezu Hluboka nad Vitavou bude nutna prohrab-
ka dna.V konci vzduti, kde Sifka koryta nedovoluje dvou-
lodni provoz, bude z divodu minimalizace zasahu do bre-
hd v useku délky 1,5 km zfizen jednolodni provoz
vyznaceny plavebnim znagenim jako Uzina.

Smyslem modernizace jezu Ceské Vrbné je vyu2it|’ spoleh-
a zlepSeni manévrovaciho prostoru pro spravu feky pfi zim-
nim rezimu (ledochod) a pfi povodnovych situacich. Dnesni
zelezobetonové sektory, sklopné do tlaénych komor spodni

Jez Ceské Vrbné

stavby, nahradi podpirané ocelové duté klapky. Pfinosem
bude také novy fidici systém jezu, ktery se nasledné zacle-
ni do fidiciho systému celého zdymadla, umisténého ve veli-
nu plavebni komory. Plavebni komora bude stat na pravém
bfehu vedle jezového pilife a bude pfekonavat spad cca 7
m. Vzhledem k vyS8Simu pfekonavanému spadu se ndavrh
plavebni komory ovéfuje modelovym vyzkumem na CVUT.

Dulezitou investici bude také ochranny pfistav v nadjezi na
levém brehu, a to v sousedstvi dnesniho slalomového aredlu.
Hlavnimi funkcemi bude jednak zajisténi prostoru pro bezpec¢né
stani plavidel za vysokych vodnich stavd, jednak ve vytvoreni
zazemi pro bézny provoz plavidel. Vijezd do pfistavniho bazénu
umozni uzaviratelny otvor v ochranné hrazi s podjezdnou vys-
kou obsluzné komunikace 5,25 m. Kapacita postaCuje jak pro
bézna plavidla, tak i pro umisténi dvou tzv. navrhovych plavidel.

Plavebni hloubka ve zdrzi jezu Ceské Vrbné bude zajisténa
pod Dlouhy most v Ceskych Budsgjovicich protipovodiovou
prohrabkou v ramci investice Povodi Vlitavy, s.p. Na ni
navaze Uprava podjezi Jiraskova jezu, kde bude obratisté
lodi. Na konci vodni cesty bude na levém bfehu plovouci
pfistavisté ,Lannova lodénice” - bude slouZzit nejen jako
koncové pfistavisté vitavské vodni cesty, ale zaroven jako
nastupni misto v ramci projektu ,Mésto a voda“ mésta
Ceské Budgjovice. Tento navazuijici projekt plavebné zpfi-
stupni tzv. Lann(v kanal a feku MalSi (staré rameno Vlitavy),
tedy atraktivni prostory v.samém stfedu krajského mésta.

Co bude dal?

Zahajeni realizace investic Reditelstvi vodnich cest CR se
planuje na 2. pololeti roku 2008, kdy by méla zagcit rekon-
strukce jezu Ceské Vrbné a prohrabka pod jezem. Na tyto
akce navaze vystavba plavebni komory.

Cely prvni usek z Ceskych Budgjovice do Hluboké by mél
byt podle planu zprovoznén béhem roku 2010, dalsi etapy
budou postupné nasledovat.

Zda se, ze po dlouhych desetiletich stagnace a nékoli-
ka letech usilovné prace politiki a fady odbornikl je
nadéje na vytvoreni hezkého a uzite¢ného dila, které
jisté oceni jak povltavsti obyvatelé, tak navstévnici
tohoto regionu.

la‘



Reditelstvi vodnich cest CR zahajuje prvni dvé stavby
splavnovani Vitavy do Ceskych Budéjovic

Tiskova zprava

Ceské Budéjovice, 9. zafi 2008 — Reditelstvi vodnich cest CR (RVC CR) dnes za U&asti zastupctl Ministerstva dopravy
a hejtmana JihoCeského kraje Jana Zahradnika zahdjilo prvni dvé stavby v rdmci projektu ,Dokon&eni vitavské vodni cesty v
useku Ceské Bud&jovice —Tyn nad Vlitavou“. Jedna se 0 modernizaci jezu v Ceském Vrbném a zajisténi dostateéné plavebni
hloubky ve zdrZi jezu Hluboka nad Vlitavou. Prvni éast projektu mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Hlubokou nad Vitavou by méla
byt dokonéena v roce 2010 a na nakladech se bude podileti Evropska unie prostrednictvim Operacniho programu Doprava.
~Jsem rad, Zze jsem dnes mohl zahajit prvni stavby projektu dokoncéeni splavnosti vitavské vodni cesty a ze se uz nepohy-
bujeme v pouhych teoriich a planech,” ika feditel RVC CR Miroslav Sefara. ,Po dokongeni celého projektu v roce 2013,
kdy budou dobudovana i plavebni zafizeni na Orliku a Slapech, vznikne souvisla vitavska vodni cesta, napojena diky Labi
na rozsahlou sit evropskych vodnich cest,” dodava.

Hejtman JihoCeského kraje Jan Zahradnik zahajeni stavby vita: ,JihoCesky kraj v ramci svych priorit rozvoje dopravni infra-
struktury dlouhodobé usiluje o dokonéeni vitavské vodni cesty do Ceskych Budé&jovic a na pfipravé této stavby se také
vyznamné podilel. Sledujeme, jak intenzivni rozvoj zaznamenava rekreacni plavba v Evropé. V&fim, Zze oziveni vitavského
udoli pfinese dalsi rekreaéni moznosti Jihogechtim i navstévnikiim naseho kraje, ktefi budou jizni Cechy chtit poznavat
béhem plavby ¢&i pobytu u feky. Ve spolupraci s mésty a obcemi pfipravujeme navazujici zameéry a projekty, které pfisp&ji
ke zlepSeni rekreanich moznosti a rozvoji cestovniho ruchu v krasném udoli feky Vitavy.”

Cilem projektu je splavnit sek mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Tynem nad Vitavou pro rekreaéni plavbu a navazat tak na
splaviiovani Vltavy, které v minulosti nebylo dokonéeno. Prvnimi dvéma stavbami &asti mezi Ceskymi Budé&jovicemi
a Hlubokou nad Vlitavou je modernizace jezu Ceské Vrbné a zajisténi potfebnych plavebnich hloubek ve zdrzi jezu Hlubokéa
nad Vltavou. Obé stavby jsou realizovany spole¢nosti Metrostav a.s.V pribéhu stavby bude nutné uskutecnit zemni prace
v koryté feky, dale demolici ¢asti vlastniho jezu, betonaz a montaz nové jezové technologie. Stavby by mély byt dokonéeny
v listopadu 2009. Naklady dosahnou vySe 145,7 mil. K¢ a budou ¢aste¢né spolufinancovany Evropskou unii z Evropské-
ho regionalniho rozvojového fondu prostrednictvim Operaéniho programu Doprava.

Rekreaéni plavba se postupné v Evropé stava vyznamnym ekonomickym a volnogasovym fenoménem.V Ceské republice
jsou tyto aktivity rozvinuty zatim pouze na Batové kandle na Moravé a na pfehradnich nadrzich.

Na Vitavé je dosud rekreacni plavba omezena nesplavnymi Useky, které izoluji lodni provoz napf. na Orlické a Hnévkovic-
ké prehradé od ostatnich lokalit. Idedlnim prostorem pro rozvoj plavby je horni Vitava v tseku mezi Ceskymi Budé&jovice-
mi a Tynem nad Vltavou. Splavnénim tohoto Useku se navaze na vyvoj plavby na Vitavé, ktera je zde provozovana od nepa-
méti. Splavna Vltava v tuto chvili kon¢i v Tyné nad Vltavou a je prerusena Slapskou a Orlickou pfehradou, kde i pres
vysokou rozpracovanost nebyla plavebni zafizeni pro lodé v minulosti dokon&ena. Na zbyvajici trase do Ceskych Budégjo-
vic jsou jiz vybudovany jezy, pro jejich pfekonani je vSak nutné dobudovat plavebni zafizeni.

V roce 2009 bude kromé zahajeni stavby plavebni komory Ceské Vrbné dokonéena Uprava koryta feky v Ceskych Budé-
jovicich pod Jiraskovym jezem. Tato Uprava bude navazovat na protipovodriovou prohrabku dna realizovanou Povodim Vita-
vy, s.p.V roce 2009 bude postaven i pfistav Ceské Vrbné a pFistavi§té Lannova lodénice v Ceskych Budéjovicich.

Popis projektu

Projekt ,Dokonéeni vitavské vodni cesty v Useku Ceské Budé&jovice — Tyn nad Vitavou“ se sklada z nékolika samostat-
nych podprojekt, které cely Usek déli do tfi sasti: Ceské Budgjovice — Hlubokéa nad Vitavou, Hluboka nad Vitavou — Vodni
dilo Hnévkovice, Hnévkovice — Tyn nad Vltavou.

1. éast: Ceské Budéjovice — Hluboka nad Vitavou Usek vede z centra Ceskych Budéjovic, kde navazuje na zamé-
ry projektu ,Mésto a voda®, které pfipravuje Mésto Ceské Budgjovice, az k jezu Hluboka nad Vitavou. Jeho realizaci vznik-
ne atraktivni trasa v délce zhruba 9 km spojujici jihoCeskou metropoli s dalSim vyznamnym turistickym cilem.V réamci
tohoto zaméru bude prohrabkou dna zajisténa plavebni hloubka 1,6 m ve zdrzi jezu Ceské Vrbné, modernizovan jez
Ceské Vrbné a vybudovéna plavebni komora. Do investiéniho zaméru spada i vybudovani ochranného ptistavu Ceské
Vrbné a zaijisténi plavebnich hloubek 1,6 m ve zdrzi jezu Hluboka nad Vltavou. Dllezitou soucasti je vystavba koncového
pfistavisté Lannova lodénice a vytvoreni obratisté pod Jiraskovym jezem.

2. cast: Hluboka nad Vitavou - Vodni dilo Hnévkovice

Navazuijici usek od jezu v Hluboké nad Vitavou k Vodnimi dilu Hnévkovice napoji k &eskobudéjovické oblasti daldich zhru-
ba 18 km vitavské vodni cesty, takze i s prvym Usekem jiz bude k dispozici pfes 27 km rekreacni vodni cesty.

V ramci tohoto zdméru bude prohrabkou dna zajidténa plavebni hloubka 1,6 m ve zdrzi Vodniho dila Hnévkovice a posta-
vena plavebni komora na jezu Hluboka nad Vitavou.

3. c¢ast: Vodni dilo Hnévkovice —Tyn nad Vitavou

Jedné se o posledni Usek v délce 5,6 km, jimz se propoji Ceské Budé&jovice s vodni nadrzi Orlik. Tim se navzajem zpfi-
stupni cela &ast Vitavy od Ceskych Budé&jovic az k prehradé Orlik véetné &asti Otavy.

V' ramci tohoto zdméru bude vystrojena stavajici nefunkéni plavebni komora Vodniho dila Hnévkovice. Dale bude moder-
nizovan jez Hnévkovice a vybudovana plavebni komora u tohoto jezu. Neméné duleZitou soucasti tohoto zaméru je Upra-
va mostu pro péSi v Tyné nad Vltavou, ktery ma v souc€asnosti nizkou podjezdnou vysku a nakonec zajisténi plavebni
hloubky 1,6 m prohrabkou dna ve zdrzi Vodniho dila Kofensko a jezu Hnévkovice.

Po vodeé - ekologicky, levné a v pohodé
VLTAWY

do Ceskych Budéjovie
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Snad ma Libor radost

Ing. Petr Forman - Societas Rudolphina, o.s.

PFisti rok, 16. Cervna 2009, by se dozil ,Pan
InZenyr®, tedy Ing. Libor Zaruba, sta let. Je neuvé-
fitelné, ze je to teprve 5 let, co nas fyzicky ve
svych 95 letech opustil (duSevné nikoliv). Zemfrel
ve véku, kdy se na mnohé jiné jiz jen mlhavé vzpo-
mina, zatimco on téméf do poslednich dnu praco-
val, vymyS$lel a inspiroval. Jeho vnuk Josef vzpo-
mina, ze maminka vzdy tvrdila, ze ve skute¢nosti
se narodil o ¢tyfi dny pozdéji, mnozi z nas ale zili
v presvédceni, ze se narodil spiSe o0 40 let pozdé-
ji, protoze vzdy byl velmi vitalni a mysSlenkové
i fyzicky mlady. Pfisti jubilejni rok tedy bude
mnoho ddvodd vzpominat na spousty jeho projek-
td a realizaci, i na ného osobné. Letos se proto
zastavme ,jen“ u Vlitavy.

Kdyz byla 9. zafi 2008 v Ceském Vrbném slav-
nostné zahajena dostavba vitavské vodni cesty
mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Tynem nad Vlta-
vou, vzpomneél na Ing. Zarubu jiho€esky hejtman
RNDr. Zahradnik ve svém projevu a mnozi z nas
alespon ve svych myslich a rozhovorech. Nedo-
koncenou splavnost Vltavy totiz povazoval vzdy
tak trochu za svij ,rest”, i kdyz za to samozfej-
mé nemohl — to by se spiSe méli zastydét komu-
nisti¢ti mocipani, ktefi tomu v 60. letech 20. stoleti
zabranili.

Vitavé vénoval Libor celozivotné mnoho usili
a zejména v poslednich letech se k ni opét inten-
zivné vratil. VSe vyvrcholilo v roce 2001. Byl to on,
kdy nés vyprovokoval, abychom zorganizovali
»spanilou jizdu“ po vltavské kaskadé, a pfizvali k
ni nejen fadu odbornikd, ale hlavné také nové
zvolené hejtmany JihoCeského a Stfedodeského
kraje. A byl to také pravé on, kdo svym nezaméni-
telnym zpusobem, vécné, srozumitelné a s

velkym nadSenim, cely problém a jeho feSeni
popsal. Na pomoc si vzal — jako to délal cely zivot
— nazorny model orlického lodniho zdvihadla.

Pany hejtmany pro véc ziskal a exceloval i pfi
naslednych besedach se starosty a ob¢any okol-
nich obci. Nelze pfitom zapomenout, ze v té dobé
jiz pfekonal devadesatku...

Jeden usek ,jeho" Vitavy se tedy zacal letos reali-
zovat. A jak je to jinde? Ano, intenzivné se pfipravu-
je také vystavba lodnich zdvihadel na Orliku a na
Slapech. Tady ale mame starost, zda by se Libor
troSiCku nemracil. Zatimco orlické zdvihadlo se
pfipravuje v zasadé podle jeho mysSlenek a navrhl
(snad by jen trochu polemizoval se zvétSenim uzit-
né délky vany zdvihadla), na Slapech se projektan-
ti od jeho feSeni zasadné odchylili. Je to Skoda,
protoze tim zlstane nevyuzit tunel v zakladech
hraze, ktery od pocatku byl pro lodé pfipravovan
(i kdyz nejprve poslouzil jako obtok pfi stavbé
pfehrady), a na ktery méla navazovat svisla Sachta
zdvihadla, ustici v horni vodé do rovnéz pfedem
pfipravené horni rejdy. Mozn4, ze projektanti nara-
zili na néjaké problémy a obtize — ale pravé Ing.
Libor Zaruba byl povéstny tim, ze problémy vzdy
umél brilantné vyfesit, a na tento odkaz bylo jisté
vhodné a mozné navazat.

| pfes tento dil¢i nesoulad vSak pevné véfime, ze
tam kdesi nahofe, kde Libor nepochybné sidli v
oddéleni génid, je divod k radosti. A to, Ze cela
vystavba bude trvat kolem desitky let, je z hledis-
ka vécnosti, kdy musel o splavnou Vlitavu vést
marny boj, jen mzik...

1. listopadu 2001 se zacala psat nova historie splavriovani Horni Vitavy.



Vitava a sportovni jachting

Ing. Jiri Valdhans - feditel Vodohospodafského rozvoje a vystavby a.s.

V kontextu rozsahlych a dlouholetych diskusi
o splavnéni Vitavy, vedenych nejen na strankach
tohoto Casopisu, bych rad pfipomnél, ze vodni
cesta neslouzi jen k prepravé sypkych a nadmér-
nych nakladl. Odpurci rozvoje vodnich cest velmi
radi operuji zejména argumenty o poskozovani
zivotniho prostfedi, naruSovani krajinného razu
a poskozovani turistického potencialu oblasti,
které jsou nezbytnymi stavbami na fekach dotce-
ny. J& osobné jsem presvédCen, Ze nedilnou
soucasti toho, co oznaCujeme jako zivotni prostre-
di, jsou zejména lidé. A tézko nékdo muize popfit
fakt, ze v Zivoté soulasného Clovéka neustale
roste vyznam rekreace a sportu na ukor ¢asu
vénovaného praci jako nutné podmince preziti.

Ze sport a rekreace nejsou jen zalezitosti
poslednich desetileti, je mozno demonstrovat i na
piikladu Ceského Yacht Klubu, ktery v letodnim
roce slavi jiz 115. vyro€i svého zalozeni. Na jeho

Yo,

Celkovy pohled na podolsky pFistav, domovsky pfistav Ceského Yacht Klubu, foto: Kopovié z roku 1970

historii je mozné pochopit, jak hluboka je v
Cechéach tradice uzivani fek a vodnich cest i k
jinym ucelim, nez je nakladni doprava.

Lodé byly na Vitavé od nepaméti a jejich nejstar-
§im pohonem byla vesla a plachty. Traduje se, ze
prvnimi plachti¢i v Praze, ktefi nepluli jen
z pracovné obchodnich divodd, byli mlynafi, napf.
Odkolek, Véavra aj. O starSim neorganizovaném
jachtingu svédci rytina vyznamného ceského rytce
Antonina Pucherny z r.1807, ktera zobrazuje
plachetnice na Labi v Roudnici a v Dé¢iné. Snad
nejstarSim v Praze byl vefejny jachetni zavod mezi
Stfeleckym a Barvifskym (dnes Slovanskym)

ostrovem 25. zafi 1870, ve kterém zvitézila lod
LibuSe Jindficha Odkolka. Pozdéji provozovali
plachetnice ¢lenové fady veslafskych klub(. Od
konce 19. stoleti se plachty objevuiji jiz jen jako
pohon sportovnich lodi.
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Kolébkou organizovaného jachtingu v zemich
koruny eské je Cesky Yacht Klub, jeden z nejstar-
Sich jachetnich klubl ve stfedni Evropé. Byl zalo-
zen v roce 1893 Josefem Rd&sslerem-Ofovskym,
velkym sportovcem, zakladatelem a prikopnikem
fady dalSich sportovnich odvétvi.

Nestacilo mu, Ze sam sportoval. Iniciativné nabi-
dl tehdejsi mladezi sport a kulturu téla, a umoznil
ji to organizovanim i osobnim pfikladem.
V Cechéach byl zakladatelem kanoistiky, turistiky
na fekach, vodniho skautingu a dalSich sportov-
nich odvétvi. O tom, jakym byl dobrym organizato-
rem sv&d&i mimo jiné i to, Ze zalozil 1. Cesky lawn
tenis klub, ktery byl prvnim tenisovym klubem
v Rakousku-Uhersku, a jiz Ctyfi roky poté jej
pfihlasil do Mezinarodniho tenisového Ustfedi
v Londyné. Néaruzivé a uspésné holdoval tenisu,
fotbalu i bandyhokeji. Byl znamenitym Sermifem.
Pro propagaci lyzovani nevahal organizovat
improvizovany zavod na Vaclavském namésti a jiz
v r. 1897 byl mezi poradateli prvnich mezinarod-
nich lyzafskych zavod( u Jilemnice, kdyz pfedtim
dovezl prvni lyze z Norska a zasadil se o domaci
vyrobu jasanovych zavodnich lyzi na Smichové.
Zavodné se vyzival téz ve veslovani a rychlobrus-
leni. Byl rozhod&im prvniho fotbalového utkani
tradi¢nich rivald Sparty a Slavie.

Clenové CYK byli propagatory jachtingu, zakla-
dateli Ceskoslovenského olympijského vyboru
a ucastniky olympijskych her. Zakladateli klubu
Rdsslerovi-Ofovskému vdécime za to, ze se Ceska
delegace ucastnila olympijskych her jako uznany
narod jesté pfed vyhlaSenim statni samostatnosti
v roce 1918. V roce 1912 se ucastnilo osm ¢&lend
Ceského Yacht Klubu olympijskych her ve Stock-
holmu. Vypravu vedl pfedseda Rd&ssler-Ofovsky
s dr. J. Guth-Jarkovskym.

Zacatky nejsou nikdy lehké. CYK, po vyélenéni
z veslafského klubu BLESK v r.1893, zakotvil
v r.1895 malou vlastni klubovnou u hraze podol-
ského pfistavu. Tenkrat jeSté neexistoval vysSe-
hradsky tunel a pfistup do klubu byl mozny bud
s pomoci pfivozu kolem vySehradské skaly anebo
obchlizkou prfes tzv. slepi¢arnu. Korika jezdila jen
k nynéjSimu Palackého mostu. Nasledovaly jesté
dvé plovouci klubovny, nez bylo v r.1911 rozhod-
nuto vystavét lodénici na ochranné hrazi podol-
ského pfistavu. Tato budova zde, jako chranéna
pamatka, stoji dodnes a stale slouzi svému ucelu.

Ani k politice nebyl esky jachting lhostejny.
U pfilezitosti oslav 25letého trvani klubu, 20. fijna
1918 se CYK stal prvnim mistem v Praze, na
kterém byla vztyCena Ceska vlajka misto rakous-
ké, tedy pred ukonenim prvni svétové valky
a pfed prohlaSenim samostatného statu. Byla to
tehdy vlajka s ¢eskym lvem a svatovaclavskou
korunou, tatédz, pod kterou pochodovali ¢esti olym-
pionici jeSté v dobé Rakouska-Uherska. Vlajky se
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zachovaly a jedna je ulozena v klubu, druhé je
v muzeu télesné vychovy a sportu.

V priib&hu historie CYK se v &lenské matrice
objevuje fada jmen vyznaénych osobnosti. Nalez-
nete zde kromé zminénych zakladatelll a vyznam-
nych sportovcl Tomase Jana Batu, uspésného
kanadského podnikatele a s nimi fadu dalSich,
ktefi jiz ,nepluji v pozemskych vodach®, napf.
ToméasSe Batu, uspéSného Ceského podnikatele,
JUDr. Karla Baxu, poslance ¢eského snému, prvni-
ho primatora hl.m. Prahy, Jeronyma Colloredo
Mannsfelda, ktery v letech 1912 - 1928 umoznil
akad. malifi Alfonsu Muchovi, aby na zbirozském
zéamku vytvofil slavnou Slovanskou epopej, JUDr.
Jifiho Guth-Jarkovského, zakladajiciho ¢lena Mezi-
narodniho olympijského vyboru, od r. 1918 jeho
pfedsedy, ceremoniafe prezidenta T. G. Masaryka,
Vladimira Neffa, vyzna¢ného Ceského spisovatele,
Jaroslava Novéaka, prikopnika vychovy mladeze,
vedouciho prazskych vodnich skautl, JUDr. Jaro-
slava Preisse, finanénika, vrchniho feditele, Fran-
tiSka Ringhoffera, primysinika, Arnosta Schwar-
zenberga, Jana Wericha, vyznamného €eského
herce a dalSi vyznamné osobnosti.

| po dobu okupace Némeckem zistal CYK ryze
¢eskym klubem. Pfitom internacionalismus, ktery
je véem jachtaflim a namofnikliim po celém svété
vlastni, neni cizi ani ¢eskym jachtafdm. V fadach
¢lend CYK se vyskytuji i ob&ané jinych zemi,
pobyvajici nebo pracujici v Ceské republice. Pfed
prvni svétovou valkou CYK zfidil sv(j odbor
v Terstu, pfed druhou svétovou valkou ve Splitu.
Bohuzel, svétové valky oba odbory zlikvidovaly.
Tradiéni mezinarodni spoluprace vSak pokracuje.
Dnes CYK spolupracuje s jachetnimi kluby
v Némecku, Chorvatsku a Rakousku.

V soucéasné dobé klub sdruzuje na 200 ¢&lend
s cca 90 lodémi. V prazské oblasti je CYK jednim
ze dvou klubu, ktery organizované rozviji sportov-
ni aktivitu mladeze, jeho druzstvo mladeze je
druhym nejvétsim v Ceské republice. Jeho mladez
plachti na lodich tfidy Optimist, Cadet, Evropa,
Laser, Fireball, dospéli na lodich tfidy Pirat, Fire-
ball a na kajutovych lodich.

Presto, ze pro zavodni jachting feka neni ideal-
nim prostfedim, slouzi vice k relaxaci a tréninku,
soutézivost prazského CYK byla vZdy intenzivni.
Byla zaloZena fada jachetnich zavodu, doma i na
mofi. K nejvice obsazenym nalezi zavod o Prima-
torsky S§tit, ktery je od r.1946 paralelou veslaf-
skych ,primatorek”. Kona se kazdoro¢né na
podzim pod VySehradem. Zavod byl zalozen
v roce 1945, po skonceni 2. svétové valky na
pamatku prvniho primatora Prahy Dr. Baxy, ktery
byl od r. 1918 rovnéz &lenem CYK. Bronzova plas-
tika na mramorové desce, dar primatora hl.m.
Prahy, je trvale putovni cenou, udélovanou vitéz-



64. ro¢nik ,Primadtorského Stitu“ probéhl ve dnech 18. - 19. 10. 2008 pod zastitou primatora hl.m. Prahy
MUDr. Pavla Béma.

né lodi nejpocetnéji zastoupené lodni tfidy. Ve kotvi celoro¢né v italskych a némeckych pfistavech
dnech 18. a 19. 10. 2008, za udasti 69 plachetnic  z divodu obtiznosti jejich pfepravy po sousi. Také
z 18 klubd, probéhl jiz 64. ro¢nik tohoto zavodu, jim chybi splavna cesta domu.
pod zastitou primatora hlavniho mésta Prahy
MUDr. Pavla Béma, ktery se také osobné zucast- Obecné se da fici, ze na €eskych fekach chybi
nil jeho zahajeni. zdzemi pro rekreacni plavbu, coz omezuje pocet
turistl, ktefi by radi vyuzili dovolené na lodi k
Jestlize nékoho zarazi, ze vnitrozemsky obéan poznavani novych mist. | v tomto sméru se CYK
touzi po opanovani vod a mofi, mél by si pfipome- snazi vytvaret co nejlepsi podminky. Cesky Yacht
nout, Zze do bezprostfedniho styku s mofi pfislo  Klub poskytuje ve svych prostorach umisténych v
mnoho vnitrozemskych Cechtl v minulych stoletich  Podolském pfistavu u 56. fiéniho km celou fadu
nejen proto, Ze byli dobrodruznéjsi povahy, ale také  sluzeb nejen svym ¢lendm, ale i plujici vefejnosti.
jako cestovatelé, védci a objevitelé, nebo z divodil  Je zde k dispozici kotvisté, vyvazisté, misto pro
existenénich, napt. pfi vystéhovani do Ameriky spu$téni plavidla na vodu, moznost vyzdviZeni
nebo na Gtéku pfed politickou perzekuci. Jinou, plavidla vratkem do 5t, dilna, el. pfipojka, pitna
dnes jiz malo znamou skuteénosti je, ze z Cech voda, sprchy s teplou vodou, myti lodi. Na blizkém
a Moravy pochazela asi tfetina namornik(i rakous-  nabfezi jsou obchody s potravinami a fada restau-
ko-uherské monarchie. Vétdinou byli strojniky raci, cyklostezka a stanice tramvaji, které vodni-
a palubnimi dustojniky. Od zalozeni klubu provozu- ho turistu b&hem 10 minut dopravi do centra
ji ¢lenové CYK také namoini jachting. Kazdoroéngé mésta. Zajem o tyto sluzby kazdoro¢né vzrlsta
pluji lodé pod klubovou vlajkou na Severnim mofi, a jsme radi, Ze pfibyva i zahrani¢nich navstévnika,
Baltu, Stfedozemnim i Egejském mofi, nékolik lodi  ktefi touzi poznat krasy nasi zemé.
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Vodni toky a cestovni ruch

lvan Cern\'/ — prezident Ceské asociace novinafd a publicistd cestovniho ruchu

Pred kratkym ¢asem se uskutecnilo dvoudenni pracovni setkani starostli mést a obci, vedoucich turis-
tickych informaénich center Polabi a zastupcii Ceské hospodaiské komory, statni agentury Czech
Tourism i Asociace novinarl a publicistll cestovniho ruchu. Nechybéli ani pracovnici stfedoéeskych
CD a dalSich instituci, zabyvajicich se cestovnim ruchem, véetné Stfedoéeské turistické a informaéni
sluzby. Ti vSichni se spolecné zamysleli jak nad sou¢asnym stavem sluzeb a nabidky v domaci turis-

tice, tak i vyhledy a plany na rok 2009.

Lod plna namétu

Zdafilou akci zorganizovala spolecnost Zlaty pruh
Polabi o. p. s. Konala se na palubé parniku Kral Jifi, coz
bylo pfiznacné, nebot plavba z Tynce nad Labem do
Mélnika a zpét méla mimo jiné dat i prostor pro debatu,
pro¢ dosud nejsou vyuzity rekreacni moznosti, které se
na tak vyznamné fece, jako Labe je, nabizeji.

Pro ucastniky setkani byl pfipraven dostate¢ny
prostor pro zviditelnéni polabskych mést a obci
i pfedstaveni jejich turistickych magnetl a zajimavos-
ti. Moderatorem a pofadatelem akce v jedné osobé
byl Pavel Hlavag, pfedseda spravni rady, ktery nam
Zlaty pruh Polabi o.p.s predstavil:

~Jsme obecné prospésnou spole¢nosti, ktera plso-
bi v oblasti podpory cestovniho ruchu pro tu &ast
StfedoCeského kraje, ktera je na severovychod od
Prahy a nese oznaceni Polabi. Zalozena byla v roce
2005. Ve spolupraci s Krajskym ufadem StfedoCes-
kého kraje a Ceskou centralou cestovniho ruchu
cestovniho ruchu vytvari marketingovou podporu této
destinace, propaguje a podporuje vytvareni novych
jednotlivych cilG a turistickych produkttd. Spolupracu-
jeme s turistickymi informa¢nimi centry a dalSimi
subjekty cestovniho ruchu, at jiz s podnikateli nebo
zastupci mést a obci s jedinym spolec¢nym cilem:
zkvalithovat nabidku cestovniho ruchu a tak vyuzit
vysoky potencial domaciho cestovniho ruchu pro
hospodarsky rozvoj celého Polabi.”

Jesté je spousta rezerv

Labe, spojujici prvek této ,plovouci konference”,
prameni jak znamo v KrkonoS$ich. Jisté i proto mezi
prvnimi diskutujicimi byl Mgr. Michal Vavra, vykonny
feditel KrkonoSe — svazek mést a obci. Miroslav
Kralik z KCT zase predstavil systém Informaénich
stezek. Jedno zajimavé vystoupeni stihalo druhé.

Bez natirani na rGzovo se hovofilo o radostech
i strastech mistni problematiky turismu. Neustale byla
zd(irazriovana rezerva v lidském potencialu. Stranou
nezustaly ani dlouhou dobu pfetrvavajici neSvary ve
sluzbach v cestovnim ruchu, pfedevsim v pohostin-
stvi a nepruznych oteviracich dobach nejenom
restauraci, ale i nékterych informacnich center Ci
muzei. Zodpovédni pracovnici a zastupci samospravy
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hledali moznosti spoluprace mezi Polabim, Poséaza-
vim i Ceskym rajem, Rakovnickem a Kutnou Horou
(jediného zastupce UNESCO ve StfedoCeském
kraji). StfedoCesky kraj predstavil svoji novou fadu
propagac¢nich materidll ,Kraj, ktery nemuzete
minout“. Diskutovalo se o realnych moznostech
vyuziti prostfedk( z EU. Jak na dotace, na co
a jakym zpusobem je ziskat. Ve¢erni zasedani prvni-
ho pracovniho dne o turistickych cilech v Polabi vyvr-
cholila debatou o vyuziti Labe jako spojovaciho prvku
k rozvoji cestovniho ruchu.

Sipkova Riizenka

Jak bylo konstatovano, lodni turistika v rdmci Stre-
doCeského kraje je dosud doslova v plenkach.
Nadherny vodni tok i se svymi bfehy prakticky zeje
prazdnotou. Nikde zadné kanoe, kajaky, Slapadla i
hausbéty, nikde vyletni lodé ani malé jachty. Nejsou
vybudovana vhodna pfistavi§té ¢i mariny, na vodni
trasy nenavazuji, az na vzacné vyjimky, cyklostezky
ani nejsou vytvoreny informacni sité odkud a kam za
jakym vyletem ¢i vyletnickym cilem. Kemp nebo penzi-
6nek je na brezich Labe v téchto mistech vidét velmi
zfidka kdy. Tu a tam chata a par rybar(, smutné ahoj
se tfepe nad hladinou. Neni nikoho na bfehu, kdo by
namornicky pozdrav z paluby vyletni lodi opétovat.
Promarnéna Sance, nebo Iépe feceno, spici Sance?
Kdo ji vzbudi, kdo ji uvede do Zivota? Budiz jsou zdej-
§im ,Labakim* pfikladem mésta na Labi mezi Litomé-
Ficemi a Ustim, ktera dala dohromady prostfedky
a prvni sezénu je vyletnikim a turistim k dispozici
lod Porta Bohemica s pravidelnym jizdnim radem.

Den druhy

Tipy na vylety, jmenované pfi workshopu druhého
dne, by daly na vic nez jednu dovolenou. Ve vystou-
penich fady starostl byla kupfikladu prezentovana
mésta Celakovice, Kostelec nad Labem i mala obec
Kadlin, ktera ale neleni a i ona si pfipravila svou hrst
turistickych lakadel. Ing. Karel Otava, poradce GR CD
pfedstavil projekt Ziva nadrazi, Milovice zase lakaji
na vojenskou minulost a bojové hry, jako je paintball
¢i adrenalin z nabidky Tankodromu Milovice.

Protoze i laska k poznavani vlasti prochazi zalud-
kem, tak pozval pfitomné ( a jejich prostfednictvim



i vSechny turisty a vyletniky) mistostarosta Mélnika
PaeDr. Zdenék Koudelka k navstévé a prohlidce
mésta nad soutokem Vitavy a Labe. To je znamé
nejenom svymi pamatkami, ale i baje¢nym mélnic-
kym vinkem, které chutna v kteroukoli roéni dobu.
Tim byla téz odstartovana debata o moznostech tzv.
gastroturistiky a moznostech vyuziti charakteristic-
kych lidovych jidel regionalnich Ceskych kuchyni,
coby dalsi turistické lakadlo.

Ugastnici tohoto netradiéniho setkani se v zavéru
plavby shodli na nutnosti takovychto akci, pfi kterych
si jednotlivé destinace cestovniho ruchu Polabi i celé-
ho StfedoCeského mohou vymeénit své zkuSenosti.

Zlaty pruh Polabi o.p.s si pak bere za své i moznos-
ti rozvoje vodni turistiky na Labi. Prvni nelehky ukol
zni: ve spolupréci se starosty vybranych mést a obci
zajistit vznik pfistavnich mol pro plavby vyletnich lodi.

V této souvislosti se rozvinula vasniva debata na
souvisejici téma — problematiku realizace vodni cesty
Dunaj-Odra-Labe.

Dosud nam totiz diky vladnim pratahdm hrozi ztra-
ta moznosti investic od EU do tohoto celospolecen-
sky velmi prospédného dila v fadech miliard eur.
Nelichotivym faktem je pak skute¢nost, e Ceskéa
republika je nejen jedinym z 27 statl Evropské unie,
ktery nema pfimy nebo kvalitni vodni cestou

nepfimy pfistup k mofi, ale pfedevsim je jednim ze
statl, odkazanych na velmi skromné vodni zdroje,
coz by koridor D-O-L mimo jiné téz feSil. Nehledé na
moznosti rekreacni, turistické i sportovni plavby, po
které nadi vodomilni obCané tak radi poSilhavaji kupfi-
kladu do Holandska. Soustavnymi odklady rozhodnu-
ti o realizaci vodni cesty Dunaj-Odra-Labe se beze-
sporu Ceské republika dostava postupné i do ekono-
mické, ekologické a politické izolace v ramci EU.
Nehledé na to, Ze se zda, jakoby zodpovédné Cinitele
ani nezajimalo, ze prace na celém projektu splavnéni
koridoru D-O-L by pfinesly 79 000 pracovnich mist
po dobu 14 let vystavby...




Modernizace plavidel

Mgr. Vit Simonovsky - feditel odboru plavby Ministerstva dopravy CR

Jednim z cili aktualni Dopravni politiky Ceské
republiky je, mimo jiné, podpofit vysSi vyuziti
vodnich cest a zavedeni novych multimodalnich
technologii.

Ministerstvo dopravy zpracovalo v této souvis-
losti program modernizace plavidel vnitrozemske
nakladni vodni dopravy.

Tento program je pIné v souladu s Integrovanym
evropskym akénim programem pro vnitrozemskou
vodni dopravu NAIADES, ktery obsahuje doporu-
¢eni krok(, které by méla ucinit EU, jednotlivé
Clenské staty a dalSi dotéené strany v letech 2006
— 2013. Cilem NAIADES je podpofit vnitrozem-
skou vodni dopravu, “ktera je vysoce bezpeéna
a Setrna k Zivotnimu prostfedi a midze napomoci
pfechodu na jiné zplisoby dopravy a usnadnit tak
problémy se zahlcenim a pretizenim, které se
vyskytuji u ostatnich druhd doprav”’. NAIADES
vénuje pozornost, mimo jiné, podpofe moderniza-
ce a inovace lodniho parku plavidel vnitrozemske
plavby. Cilem je zefektivnéni uzivani plavidel,
zvySovani urovné bezpecnosti pfepravy a snizova-
ni vlivu vodni dopravy na zivotni prostredi. Tyto cile
mohou byt dosahovany prostfednictvim special-
nich program(l za U¢elem modernizace a inovace
plavidel, a to jak v souvislosti s vyS$§i efektivitou
poskytovanych sluzeb (napf. efektivnéjsi spalovaci
motory, Upravy lodnich nakladovych prostorl), tak
i vySSi bezpecnosti vnitrozemskeé plavby.

Prvotnim krokem bylo zafazeni moderniza¢nich
opatfeni do Opera¢niho programu doprava pro
programovaci obdobi 2007 — 2013 (oblast podpo-
ry 6.3. — podpora modernizace fi¢nich plavidel).
Tento krok byl zakladnim pfedpokladem pro zajis-
téni finanéniho kryti celého projektu.

PfedevS§im s odkazem na cile programu
NAIADES schvalila poté Evropska komise v kvét-
nu 2008 (jednani s EK bylo zahajeno v Cervnu
2007) program modernizace plavidel s ohledem
na jeho prokazany soulad s pravidly ES v oblasti
vefejné podpory.

Nasledné byla v Cervenci 2008 ministerstvem
financi schvélena aktualizovana dokumentace
programu, jako nastroj pro &erpani prostfedkl
statniho rozpocCtu v ramci spolufinancovani evrop-
skych finanénich zdrojl.

Program zahrnuje 3 podprogramy. Podprogram
1 je zaméfen na pofizeni nizkoemisnich pohon-
nych jednotek a pomocnych agregatl (s finan¢nim
objemem podpory ve vysi 211 680 000 K¢),
podprogram 2 na modernizaci plavidel za ucelem
zvySeni multimodality (pofizeni odleh&enych
stohovacich krytld nakladového prostoru, zvySeni
jicnG, pfepravni ramy na osobni automobily)
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s finan¢nim objemem podpory ve vysi 84 770 000
K¢ a podprogram 3 bude zahrnovat modernizace
vedouci ke zvySeni bezpeénosti vnitrozemské vodni
dopravy (dovybaveni plavidel pfidovym dokormidlo-
vacim zarfizenim, vyména obSivek, zhotoveni ocelo-
vych podlah nakladovych prostoru, vybaveni rada-
rovym zafizenim, vybaveni autopilotem) s finan¢-
nim objem podpory ve vysi 147 049 000 K.
Uvedené finanéni ¢astky jsou planovany pro celou
dobu trvani programu, tedy do roku 2013.

Maximalni mira vefejné podpory bude cCinit 49 %
zpusobilych vydaju. Celkova mira vefejné podpory
se sklada z prostiedkl vefejnych rozpoétt CR (15 %
celkové vefejné podpory) a z prostfedkl Evropského
fondu pro regionélni rozvoj ERDF (tvofi zbyvajicich
85 % vefejné podpory). Podil soukromych prostied-
k(i musi tedy ¢&init alespon 51 %. Jednou z podminek
programu je pfitom zvyhodnéni téch zadosti, které

Pfijemci podpory mohou byt vlastnici nebo
provozovatelé plavidel vnitrozemské vodni naklad-
ni dopravy jejichz plavidla jsou vedena v plaveb-
nim rejstiiku Ceské republiky bez ohledu na statni
pfisluSnost provozovatele.




Prvni vyzva pro pfedkladani projektovych zado-
sti byla zvefejnéna 22. 9. 2008 s tim, ze projekto-
vé zadosti je mozno predkladat do 20. 10. 2008.

Dal8i vyzva bude zvefejnéna v navaznosti na
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vyhodnoceni vysledkd prvniho kola vyzvy a aktu-
alnich moznosti statniho rozpo€tu v roce 2009.

BlizSi udaje k programu modernizace plavidel
jsou na www.opd.cz/cz/plavidla a www.mdcr.cz.
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Padesat let pri vystavbé vodnich cest
v Ceskoslovensku a Ceské republice

Dr. Ing. Milan Jermar

Jako projektant Hydroprojekiu Praha jsem na
konci padesatych let byl povéfen zpracovanim studie
vystavby jezu Modrany, tenkrat jesté nad Prahou.
Podle zaméru svého stryce, profesora CVUT, jsem
meél prosadit hydrostatické automatické jezove
konstrukce jeho soustav, jez byly pred 2. svétovou
valkou realizovany na Opavsku a v padesatych
letech ta nejoriginalnéjsi ve Zdaru nad Sazavou.

Vyrobce ocelovych jezovych konstrukci, CKD
Slany a tehdej8i specialisté Hydroprojektu (ing.
Hanik, Kratochvil a Krombholz) byli pfi zavadéni
inovaci velmi opatrni. Vodni dilo Modfany vSak
nebylo v planu investi¢ni vystavby. Tak se podafilo
ve dvou studiich, jez ma skupina pro toto dilo zpra-
covala, alternativné posoudit hydrostaticky sektoro-
vy jez i dutou klapku, hydraulicky ovladanou z
prelévanych pilifd. Ty mély byt z Uspornych dtvodu
Provozni komunikaci méla obstaravat chodba v
betonu spodni stavby. Jedinou vertikalni dominan-
tou dila mél byt velin z néhoz mél byt ovladan jez
i plavebni komora. Treti alternativou byl dobé
poplatny zdvizny tabulovy jez s vysokymi pilifi.

Navrzeny usporny zplsob vystavby prostfednic-
tvim jimek ze Stétovych stén, beranénych z vody,

podpofil vedouci ¢len technického oboru Hydropro-
jektu ing. Libor Zaruba. Byl to zaniceny novator
a tak navrhl také dalsi alternativu jezového uzaveé-
ru: vakovy jez z gumy &i plast(, naplnény tlakovou
vodou. Gumovy vak jsem pfed tim patentoval a jeji
zhotoveni projednal s Rubenou Nachod v ramci
rekonstrukce zavlah a odvodnéni Trebon pro spad
1,2 m. Pro vice nez dvoumetrovy spad Modran
jsem ji nepovazoval za zpUsobilou. Ing. Zaruba
navrhl pak vak pouzit jako hybnou konstrukci pro
klapku ze stfikaného zelezobetonu.

Druha polovina Sedesatych let se vyznacovala
politickym uvolnénim, a tak jsem se roku 1966, na
doporuceni feditele Hydroprojektu ing. Josefa
Holoubka octl mezi pracovniky Ustfedni spravy
vodniho hospodarstvi, kde byli pfed tim pfijimani
jen komunisté. Ustfedni spravu vedl Josef Smrkov-
sky. Brzy se zménila v ministerstvo lesniho
a vodniho hospodafstvi. Jiz pfi praci v Hydropro-
jektu jsem ¢lanky v odbornych ¢asopisech, ale i v
dennim tisku, Lidovou demokracii poCinaje pfes
okresni deniky, jako byla Svoboda atd., a Rudym
pravem konce, propagoval respektovani pfirodniho
prostfedi a vystavbu vodnich cest, obzvlasté pak
vodniho dila Modfany. To pfispélo pravdépodobné k
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Klapkovy jez v Modfanech s plavebni komorou u pravého bfehu a bfehovou elektrarnou na pravém brehu po

dokonceni v roce 1988, foto: J. Podzimek



tomu, ze mi na Ustfedni spravé a pak na minister-
stvu byl svéfen Usek Uprav vodnich tok(, zahrnujici
i vodni cesty Ceskoslovenska.

Labsko-vitavska vodni cesta

Vystavba Labsko-vitavské vodni cesty, budovana
na zakladé vodocestného zakona z obdobi Rakous-
ka-Uherska jako budouci soucast vnitrozemského
plavebniho spojeni Dunaj-Odra-Labe, po druhé
svétové valce stagnovala. Hradlové a stavidlové
jezy na Vltavé a Labi byly vSak zastaralé jiz v dobé
své vystavby, nebot na pf. sektorovy jez na fece
Wesefe byl budovan jiz pfed 1. svétovou valkou.
Reditelstvi vodnich cest, pozdé&ji Reditelstvi
vodnich tokl a podniky Povodi Vitavy i Labe, usilo-
valy o rekonstrukci zastaralych jez(, manipulova-
nych manuélné, a o jejich nahradu tabulovymi
pfipadné segmentovymi uzaveéry.

Rekonstrukce labsko-vitavské cesty, zdivodnéna
potfebou prodlouzeni plavebni sezény pro dopravu
uhli z mostecké panve do Chvaletic, kde byla vybu-
dovana velka tepelna elektrarna, byla zafazena do
planu investi¢ni vystavby s velmi nizkymi naklady.
Socialisticky rezim soustfedoval své investi¢ni
prostfedky na velké stavby socialismu, jez mély
dokazat jeho silu a moc. Na rekonstrukci vodnich
cest prostfedky nezbyvaly. Spolupraci s ing. Libo-
rem Zarubou a feditelem ing. Holoubkem se poda-
filo prosadit, aby na rozdil od zadavaciho projektu
rekonstrukce stupné Dolni Befkovice se pfi zadava-
cich projektech rekonstrukce jezt Ceské Kopisty,
Roudnice nad Labem a Lovosice uplatnila usporna
koncepce sektorovych uzavérl podle navrhu vodni-
ho dila Modfany. Vodni stavby n.p., tradi¢ni a nejvét-
§i dodavatel téchto staveb, vS8ak nesouhlasily s
timto Uspornym zplsobem vystavby, umoznujicim
potfebné snizeni naklad(, aby byly k dispozici
investi¢ni prostfedky pro vSechny tyto stupné. Navr-
hovaly sypat hraze jimek pfedem a z jejich koruny
beranit tésnici Stétovnice, coz zvySovalo stavebni
naklady dvojnasobné. Rovnéz naklady technologic-
kého zafizeni se zvysily, nebot tehdy doslo také
k pfeneseni vyroby ocelovych hradicich konstrukci
z CKD Slany do CKD Blansko.

Pfi jednani na Statni planovaci komisi jsem se
nahodné dozvédél o tom, Ze Polsko dluzi Ceskoslo-
vensku znacné financni prostifedky. Navstivil jsem
p. Kanrpinského na polském obchodnim zastupitel-
stvi. Sidlilo tehdy na Vaclavském namésti, nedaleko
naseho ministerstva v Opletalové ulici. Do tydne
mne pak v ministerské kancelafri, jakoby nahodné,
navstivil elegantni ing. Marek Swiergel, zastupce
CEKOPU, polské exportni spole¢nosti. Od tohoto
okamziku az do své pfedCasné smrti v Africe se
stal dozivotnim pfitelem i pro mou rodinu.

Var8avské centrala exportni firmy CEKOP navrhla
jako dodavatele stavebnich praci stavebni druzstvo
Spdldzielnia Robdét Morskich i Drogowych, im. L.
Warynskiegio, Gdynia, pozdéjsi Spelwar a jako doda-

21

vatele technologie vyrobce fi€nich plavidel v Plocku.
Liberalni vedeni ministerstva, vedouci investi¢niho
odboru ing. Vladimir Dvofak i naméstci ing. Ladislav
Boha¢ a nezapomenutelny ing. Julius Hanus, pozdéj-
Si dlouholety mistopfedseda slovenské vlady, dopo-
rucili, abych tyto moznosti v Polsku prozkoumal.

Stavebni druzstvo rozptylilo mé starosti o razeni Stéto-
vych stén z vodni hladiny, jez Vodni stavby odmitaly. Jeho
feditel Jan Szulfer a technicky nameéstek Zbigniew Tarchal-
ski mi ukazali na rozboufené hladingé pfed gdyriskym
pfistavem, jak Ize zatloukat larsenky jednu vedle druhé
prekvapujicim tempem i na neklidné hladiné. Navstéva
lodénice v Plocku prokazala jeji schopnost vyrobit pade-
satimetroveé sektorové uzavéry. Svarovala lodé, dvakrat tak
dlouhé s podstatné slozitéjSimi tvary, nez mély sektory
podle projektu. Ve srovnani s technologickou preciznosti
CKD Blansko pracovaly polské lodénice za pomérné
jednoduchych podminek, a podstatné levnéji.

Ve varSavském Hydroprojektu, jez mél prevzit
vypracovani provadéci dokumentace, mne o jeho
urovni pfesvédCil ing. Kindler, pozdéjSi profesor
jedné z kanadskych univerzit. Seznamil jsem polské
dodavatele se svym doporucenim, ktery jsem
zamysSlel predlozit co nejdfive pisemné ke schvaleni
vedeni €s. ministerstva lesniho a vodniho hospodaf-
stvi. CEKOK mne v8ak na zavér mé navstévy ve
VarSavé prekvapivé predvedl polskému ministru vnit-
rozemské plavby. Ten po delSim rozhovoru mi slav-
nostné potfasal rukou a prohlasil, ze toto dilo spolu
dokon¢ime. Bylo to, k mé hrlize, fotografovano pro
denni tisk. Nebyl jsem statutarnim predstavitelem
ministerstva a na podobné pfisliby jsem nemél
pravo. Sel jsem proto po noéni jizdé ptimo z vlaku
do sekretariatu ministra Josefa Smrkovského.
V dobé, kdy jsem Cekal na pfijeti, vstoupil do sekre-
tariatu mné ponékud povédomy starsi pan. Ministr
Smrkovsky ho ve dvefich srde¢né uvital: soudruhu
Svobodo, tebe jsem oCekaval - a mne si ani nevsiml.
Prazskeé jaro 1968 se tehdy probouzelo prvni navsteé-
vou budouciho prezidenta u budouciho predsedy
poslanecké snémovny. Ma navstéva byla odlozena
na odpoledne, kdy ministr Smrkovsky mUj pfestupek
a dohodu s Polskem pfijal jako samozfejmost.

Cesti dodavatelé si v8ak na mij postup stéZovali
u Ustfedniho vyboru komunistické strany. P¥i
projednavani téchto stiznosti zastupovali obvinéné
obvykle jejich strani¢ti nadfizeni. Liberalni namés-
tek ing. Hanus v8ak rozhodl tam vyslat vinika
pfimo. Na ustfednim vyboru KSC jsem pak u dlou-
hého stolu sedé&l proti ttem Zalobcim: fediteli CKD
Blansko Boudovi, fediteli Vodnich staveb Polakovi
a fediteli Hydroprojektu Holoubkovi, ktery vyjma
tohoto sporu stal vzdy na mé strané. Pracovnik
UV podal ruku mym protivnikiim a pak také mné.
Pfedstavil jsem se: Jermaf a on odpoveédél: z
Rokycan. Byl to soudruh Rydrych, jenz se po
navratu z koncentracniho tabora nastéhoval do
bytu po distojniku Wehrmachtu, byvalém prapor-
Ciku ¢€s. armady, v ¢inzovnim domé, kde jsem



Novy sektorovy jez a plvebn/’ komora v Dolnich
Berkovicich (1973)

== ey B T A = :
ovy sektorovy jez v Ceskych Kopistech (1971) Novy sektorovy jez v Lovosicich (1972)

jako student rokycanského gymnézia s rodidi obdobi 1975 - 2007 pak Zaj|St|I| v Ceské republice
byd|e| Znal mne jako Ch|apce a Ja’ jeho jako 136 vétSinou VOdOhOSpOdéFSkyCh investi¢nich akci.
vedouciho Lidovych milic, pobihajiciho mezi lety
1945 - 49 s pudkou a v modrém munduru.  Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe
Soudruh Rydrych, na UV v elegantnich Satech,  Nejvétsi investici, kterou jsem tehdy mél na
bilé kosili a kravaté, si nechal situaci vysvétlit starost, byla pfiprava vystavby uprav feky Dyje
véemi tfemi Fediteli. Pak polozil otazku: Vage i Moravy. Jezy na dolni Moravé a soutoku mély byt
podniky nemaji dost prace? Coz vsichni feditelé Vvybaveny plavebnimi komorami a plavebni hloubky
popreli. Pak se otazal: Pro& jsme tady? mély byt zajistény. Spolupraci se zkusenym investic-
nim odbornikem ministerstva ing. Matéjkou, se
Tim UV schvalil postup, za kterym mezitim jiz stali  podafilo zafadit do planu investicni vystavby i nadrz
i pfislusni vodohospodarsti predstavitelé, predevéim  Teplice na Becve, vrcholovou zdrz plavebniho
feditel VRV ing. Schwarzer. Ten povéfil vedenim spojeni Dunaj-Odra. Ing. Oprchalski, feditel Plavby
spoluprace s polskymi dodavateli ing. Grossmanna, labsko-oderské, zprostiedkoval v ¢ervnu roku 1968
jehoz otec byl dulezitym funkcionafem Statni planova- ~ moji navstévu u investiéniho odboru Spolkového
ci komise. To umoznilo, aby smlouva na rekonstrukci ~ statu Hamburk. Ministr Smrkovsky tuto navstévu
jezi Roudnice, Kopisty a Lovosice byla uzavieny schvalil, pfestoze CSSR tehdy neméla se Spolko-
b&hem dvou mésic(l, a to mezi Skodaexportem Praha  vou republikou Némecko zadné diplomatické styky.
a polskou Navigou, jako generalnim dodavatelem. Mésto Hamburk bylo na koridoru Odra-Dunaj,
umoziujicim nejkratSi spojeni s Cernym mofem,
Polsti dodavatelé provedli rekonstrukci jezl Roud-  zainteresovano ekonomicky. Posililo by totiz jeho pozi-
nice, Ceské Kopisty a Lovosice b&hem tfi let za tfeti-  ci proti konkurenénimu nejvétsimu evropskému pfista-
nu investiénich naklad, pozadovanych Vodnimi vu Rotterdam, jez mél byt spojen s Cernym mofem
stavbami. Umoznil jim to nejen Usporny zplsob priplavem Rhein-Main-Donau. Harm Westendorf,
vystavby, ale i okolnost, Ze jejich pracovnici méli ve  feditel investiéniho odboru spolkového statu
srovnani s ¢eskymi tehdy podstatné nizsi platy. Do Hamburk, tehdy investiéni pomoc Hamburku pro
roku 1975 pak vybudovali, pfipadné rekonstruovali  vystavbu koridoru Odra-Dunaj pfislibil, a zdaraznil
dal$ich 9 jezll, plavebnich komor a nabfeznich zdi.V  ze to Cini vzhledem k vylep3ujici se politické situa-
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ci. Pro vysoky kurs marky vzhledem ke koruné to
byla pomoc velmi vyznamna, v hodnoté tfi jezl s
komorami. Srpnova okupace Ceskoslovenska viak
v roce 1968 dalsi jednani znemoznila.

Pfi zafazeni nadrze Teplice nad Beévou do planu
investic byla z néj ¢aste¢né vyfazena nadrz Nove
Mlyny, a méla se stavét ve tfech etapach. Pfedpo-
kladal jsem totiz, Ze upravou feky Dyje, upravou
feky Moravy a Upravou jejich soutoku se dostatec¢né
zlepsi tamni povodnova situace a navic, ze potfeby
zavlahové vody poklesnou, pokud by se za ni mélo
platit natolik, aby se investice postupné splacela.
Tlak politickych organl Jihomoravského kraje si
v8ak vynutil zpétné zafazeni nadrze Nové Mlyny do
planu. O vystavbé plavebniho zafizeni v povodi
Moravy, Be¢vy a Odry méla pak rozhodnout ekono-
micka studie, objednana u Hydroprojektu Brno.

VSechny studie byly pfed projednanim ve vedeni
ministerstva pfedkladany investiénimu odboru
pfedem, aby pfislusny ministersky referent vypraco-
val jejich posudek. Stfedisko Hydroprojektu Brno,
vedené ing. Smardou, pfedlozilo studii opozdéné
a pfimo vedeni ministerstva a tim mi znemoznilo
vypracovat pozitivni posudek. Zavéry studie bohuzel
prokazovaly nehospodarnost vystavby plavebnich
zafizeni. Vedeni ministerstva tak nemohlo odsouhla-
sit jejich vystavbu. Kanal Rhein-Main—Donau pak
dokonen az v osmdesatych letech. Vodni koridor
Odra-Dunaj, jez mohl byt uveden do provozu pred
nim, zUstal zatim jen na papife.

Zaver

V prabéhu prazského jara 1968 se stal ing. Hanus
ministrem a Smrkovsky pfedsedou narodniho shro-
mazdéni. V roce 1969 jsem pro podporu Josefa
Smrkovského za spoluprace polskych dodavatell
i pfedsedy okresniho narodniho vyboru v Mélniku
organizoval v tomto mésté verejné shroméazdéni.
Smrkovsky byl ndhle odvolan z funkce, a tak se neko-
nalo. Nezapomenutelny ministr Hanus mi pak umoznil
stat se expertem OSN v Irdnu. Pracoval jsem jako
poradce ve Statni planovaci komisi a na ministerstvu
vody a energie jsem byl povéfen prizkumem hospodar-
nosti vystavby a provozu tamnich velkych vodnich dél.

Ing. Milan Jermar, 75-ti lety.

Redakcéni rada poZadala o tento pfispévek autora
Ing. M. Jermare pri prileZitosti oslav jeho 75. naro-
zenin, proto uverejriujeme jeho dalsi profesni osu-
dy po odchodu z Ceskoslovenské socialistické
republiky i z posledniho obdobi.

1969 - 73: Expert OSN v ramci programu UNDP v
Iranu. Navrhy zvySeni efektivity vyuziti velkych nadrzi
(pfehrady 200 m) i zavlah a usporného vyuzivani
vody a ostatnich pfirodnich zdroju. Zefektivnéni zaso-

beni Teheranu vodou. Zahajeni spoluprace s Centrem
pro pfirodni zdroje a dopravu OSN v New Yorku.
1974 - 82: Oddéleni védy a techniky MLVH: Standar-
dizace a typizace. DalSi spoluprace s Centrem pro
pfirodni zdroje a dopravu OSN. Pfednasky na
Stavebni fakulté a VSCHT. U&ebnice Vodni hospodai-
stvi, brozury Vliv Clovéka na obéh vody, Potfeba
a spotieba vody.

1983 - 84: Spolkova republika: Dokumenty pro zalozeni
spole¢nosti EEI - Energy Engineering International
Mnichov, podporujici vyuZziti obnovitelnych energii
vSeho druhu. Komunistickymi soudy odsouzen na 5 let.
1984 - 86: Vedeni pakistdnsko-némeckého tymu
GTZ: Vodni elektrarny Chasma na Indu (320 MW),
Chasma-Jhelum Link (40 MW), atd. Studie elektrarny
Jindo vyuzivajici proudéni oceanu u Jizni. Koreje.
Nakladatelstvi Elsevier vydalo monografii Water
Resources and Water Management.

1986 - 90: Vodohospodarsky expert, vedouci tymu
Agrar&Hydrotechnik, Essen: Rozvoj povodi Kirindi
Oya (Sri Lanka). Rozvoj povodi feky Juby (Somal-
sko). Zavlahy v Mauretanii, Tunisu, Sudanu a na
Pobrezi slonoviny. Spoluprace na elektrifikaci v Togu
pro Decon, Bad Homburg.

1991 - 93: Vedouci indonésko-némeckého tymu,
financovaného EU, zajistujiciho prizkum a projekty
50 malych vodnich elektraren na Sumatfe. Hydrolo-
gické podklady elektrifikace Bali.

1990 - 96: Expert Evropské komise pfi pfipravée vstupu
Ceské republiky do EU. Ministerstvo mistniho hospo-
darstvi: zavedeni investi¢niho programu Phare (CBC)
atd. Ministerstvo zemédélstvi: pfiprava 1. konference
o spole¢né zemédélské politice EU, pfiprava projektd.
Zprostifedkovani daru 1 mid. K& od banky KfW na zlep-
Seni zivotnich podminek podél hranic.

1999 - 2004: ZaloZeni Spoleénosti pro Evropu v CR
pro podporu vstupu do EU. Vydavani mésiénikl
EVROPAN a Evropsky SENIOR xeroxem a v inter-
netu pro propagaci EU a usili proti vélce v Irdku.
2007: Priprava publikace Globalni zména, zalozené
na zaverech Mezivladniho panelu pro klimatickou
zménu IPCC - Intergovernmental Panel on Climate
Change, a postojich EU i OSN ke zméné klima, jez
nejsou v CR dostate¢né respektovany.




Vystava LABE-ELBE 2010 v Praze

Doc. Ing. Pavel Jurasek, CSc., Ing. Bohumil Prasa

Litoméfice, Décin, Drazdany, némecka mésta na

Labi a byla ukonéena v Hamburku dne 23. zafi —
2008. Zacatek a konec vystavy se symbolicky
uskuteCnil ve méstech, ktera historicky spojuje

vodni cesta, hospodarsky vyuzivana jiz od dob o
Karla IV., v hlavnim mésté Ceské republiky v — LBE/ODER
Praze a ve svobodném a hansovnim mésté —

C¢eské hospodarstvi. Obé tyto metropole uzavrely J N |A IZB

téz v roce 1990 méstské partnerstvi. Obrat zbozi

mezi Ceskou republikou a Hamburkem prostied- ,

nictvim vodni dopravy, tj po labsko-vitavské vodni ABY/O D RY

cesté o délce 710 km dosahoval pocatkem 20.

stoleti v roce 1913 cca 3,15 mil.tun/rok. Vztah
obou mést, resp.Ceské republiky a Hamburku je J I\I | E KOMO R

podtrzen i skuteCnosti, vyplyvajici z Versaillské

smlouvy, podle které ma Ceska republika
v Hamburku pronajaté do roku 2028 uzemi E

o rozloze 28 540 m2 a odkoupené Uzemi o rozloze

Unie hospodarskych komor Labe/Odra, ktera
zahrnuje jednotlivé méstské &i krajské hospodar-
ské komory podél vodnich tokGl Labe a Odry v
Né&mecku, Polsku a Ceské republice, uspofadala
Vystavu Labe-Elbe 2010, ktera byla zahajena dne
4. zafi 2008 v Praze. Vystava dale putovala pres

L
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Zahajovaciho ceremonialu, organizovaného némeckou stranou, se ucastnili vyznamni hosté.
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13 574,2 m2. S ohledem na zhor$ené plavebni
podminky této vodni cesty v uUseku Usti nad
Labem (Stfekov) - Magdeburk dosahuje obrat
zboZi na pocatku 21. stoleti v roce 2001 pouze
cca 1,0 mil. tun/rok a to pfi pfiznivych vodnich
stavech, tj. dostatku vody v Labi. ZlepSeni plaveb-
nich podminek na daném useku je snahou plaveb-
nich a vodocestnych odbornikdl z obou statd.
K podpofe této skuteCnosti slouzi mj. i spole¢né
akce konané pod nazvem LABE/ELBE.

V zafi roku 1977 bylo pod nazvem LABE 2000
usporadano mezinarodni sympozium na osobni
lodi Sumava, kotvici na prazském nabfezi pod
Cechovym mostem. V té dobé se pfedpokladalo,
ze v roce 2000 budou zlepSeny planované
plavebni podminky na némeckém useku Labe
a podstatné rozpracovana vystavba pfislusnych
plavebnich zafizeni na ¢eském uUseku Labe pod
Ustim nad Labem. S ohledem na politické
podminky (konfrontace se stranou zelenych v
obou statech), hospodarské a meteorologické
podminky (vyskyt povodni) nebylo téchto cill v
planovacich terminech dosazeno.

Cilem soucasné putovni vystavy LABE 2010,
organizované némeckou stranou bylo pfispét k
urychleni zdméru eliminovat nevhodné plavebni
podminky na useku Labe Stfekov - Magdeburk.
Néazev 2010 pfedstavuje predpokladany rok ukon-
¢eni regulacnich praci na némeckém useku Labe,
na zakladé kterych bude v Useku Labe Magdeburk
- Drédzdany zabezpelena plavebni hloubka 1,60
m a v Useku Drazdany - statni hranice SRN/CR
plavebni hloubka 1,50 m. Tyto plavebni podminky
umozni v celém inkriminovaném uUseku vyuzit v
pramérném roce ponoru plavidel 1,40 m.

Zahajeni vystavy LABE-ELBE 2010 se uskutec¢-
nilo na kajutové lodi Florentina, kotvici v té dobé
na prazském nabfezi pod Cechovym mostem, za
podpory Hospodafiské komory hlavniho mésta
Prahy, Svazu dopravy CR, Ceského plavebniho
a vodocestného sdruzeni, Reditelstvi vodnich cest
CR, Prazské paroplavebni spoleénosti, Cesko-
saskych pfistavll a Hafen Hamburg Marketing.

Putovni vystava pfiblizila netradiénim zplsobem
historii, hospodarsky vyvoj a zivotni prostfedi jedné
z nejstarSich evropskych vodnich cest a dilezité
kulturni a hospodaiské spojnice jednotlivych regio-
nG Evropské unie, labsko-vitavskou vodni cestu.
Tato vystava pfipomnéla také vyhody vodni dopravy
a jeji nepostradatelnou roli v napojeni statd na
namorni pfistavy a tim i svétovy obchod.

Na Ceském Uzemi byla vystava doplnéna
o panely, zapUjéené Reditelstvim vodnich cest
a znazorfujici dulezitost obchodni plavby, vyhody
vodni dopravy, porovnani zatizenosti dopravni
cesty u vodni, silni¢ni a zelezni¢ni dopravy, véetné
zdGvodnéni pro&¢ neni vodni doprava v Ceské
republice dostate¢né vyuzivana.
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Prezentacni panely.

Vystava LABE 2010 byla slavnostné zahajena
primatorem hlavniho mésta Prahy panem MUDr.
Pavlem Bémem za ucasti prezidenta Unie komor
Labe/Odra pana Michaela Lohse, prezidenta Hospo-
darské komory Ceské republiky pana Petra Kuzela,
generalniho sekretafe Unie komor Labe/Odra pana
Wolfganga Marze a honorarniho konzula Ceské
republiky v . Hamburku a ¢estného ¢lena Obchodni
komory Hamburk pana Petera Boué.

Ve svém projevu pan primator Bém uvedl dllezi-

plavebni podminky na uzkych mistech labské
vodni cesty v obou sousednich statech. Vzpomnél
i postaveni Ceské republiky na rozvodi tFi mo¥i
Severniho, Baltského a Cerného, pfeduréené tak k
vodocestnému propojeni téchto tfi mofi.

Slavnostnimu zahajeni vystavy pfedchazela
tiskova konference za ucasti pfedsedy Hospodar-
ské komory Ceské republiky, presidenta a general-
niho sekretafe Unie komor Labe/Odra, feditele
Reditelstvi vodnich cest Ceské republiky, kterou
fidil pfedseda Sekce vodni dopravy Svazu dopravy
Ceské republiky pan Ing.Jifi Aster. Aktivné se tisko-
vé Kkonference zucastnili i daldi predstavitelé
Ceského plavebniho a vodocestného sdruzeni
panové Jurasek, Kremsa, Miloslav Cerny a Hrad-
sky. Obsah konference se soustredil na problemati-
ku labské vodni cesty v Useku Stfekov-Magdeburk
a to jak na némecké, tak i Ceské strané. Byla zejmé-
na zddraznéna morfologicka odliSnost obou Usekl
a tim i odliSnost technického feSeni pro dosazeni
obdobnych zlepSujicich plavebnich podminek.

Ze strany medialnich prostfedkl se tiskové konfe-
rence, kromé predstavitell tisku a rozhlasu, zuc¢ast-
nila i televize Prima. Kromé primatora pana Béma
poskytli televizi Prima rozhovor mj. i pfedseda CPVS
pan Jurasek a pfedseda SVD SD CR pan Aster. Ze
strany obou pand byla zdlraznéna dulezitost
a pfipravenost zahajeni investi¢nich akci pro zlepSe-
ni plavebnich podminek v inkriminovaném pfihranic-
nim useku Labe. Tyto akce jsou viak neustale napa-
dany a tim i odsouvany ze strany ,zelenych®, i kdyz
porovnani se zelezni¢ni dopravou v sevieném
labském pohrani¢nim koridoru nejméné, zejména z
hlediska hluku, narusuje zivotni prostredi.



Preprava velké bané Malostranské besedy po vodé

Ing. Josef Podzimek

Samotna rekonstrukce Malostranské radnice, mezi Siro-
kou verejnosti znamé jako Malostranska beseda, je
unikatni prace. Neni pfedmétem tohoto kratkého ¢lanku
se zabyvat samotnou stavbou, kterou firma Podzimek
a synoveé jako generalni dodavatel zajistuje pro Prahu 1,
ktera je investorem celé akce. Pfesto se hodi v Uvodu
sdélit nasim ¢tenarlim alespon nékolik zakladnich udajl
jiz proto, Ze prvni zminka o této budové konci €islovkou 8:
1478 - zakoupeni domU malostranskou obci (630. vyroci)
1636 - dokonCena stavba reprezentativni budovy
Malostranské radnice se Ctyfmi vezemi
1827 - byly ze statickych divod( sneseny puvodni véze
1868 - zalozeni spolku Malostranska beseda (140. vyroci)

Rozhodnuti o navratu replik plvodnich vézi obdrzel
generalni dodavatel az v pribéhu rekonstrukce.
Nastalo nové (druhé) vybérové fizeni, které opét
vyhrala firma Podzimek a synové. Pro naSe Ctenare
je zajimava pouze pfeprava nejvétsi bané na misto
same, pfi které byla vyuzita vodni doprava. Pfeprava
dvou mensich bani i jejich osazeni bylo zajisténo po
pozemnich komunikacich. Pfesto, Ze i tato akce si
vyzadala mimofadna dopravni opatfeni, probéhla
standardnim zpusobem. Pfeprava stfedni (nejvétsi)
bané narazila na prijezdny profil ulic pfilehlych k
Malostranskému namésti v Praze a na nutnost
~Sneseni“ tramvajovych troleji a dalSich opatfeni. Bylo
proto rozhodnuto vyuzit vyhod vodni dopravy. Plvod-
né jsme uvazovali pfepravit bané od mostu Barikad-
nikd na mensich lodich po Vitavé a nasledné po
Certovce az k malostranskému piedmosti Karlova
mostu. Zde velkym jefabem prelozit bané ze ¢lunu na
silnini tahaé, projet Malostranskou mosteckou vézi
az na Malostranské nameésti. Odtud tézkym autojera-
bem vyzvednout posledni (stfedni) ban na dfive
osazeny tubus. Nasledné doslo k dohodé, Ze prepra-
vu po vodé ukonéime u naplavky — Hergetova cihel-
na, kde bude naklad prelozen na silniéni tahac.
Prepravu zajistovala firma ELBAU SAND — Labskeé staveb-
ni pisky s.r.o. Nakonec bylo ziskano od Statni plavebni spra-
vy zvld&tni povoleni pro prepravu velké bané pro Malost-
ranskou besedu. Cituji ze Zadosti 0 pfepravu po vodé:
,Duvodem Zadosti je nutnost nakladky vézi z mostu
Barikadnikt do nakladového prostoru tlacného c¢lunu
a nasledné pfepravy na misto urceni.

Specifikace:

misto nakladky: most Barikadnikd, pl. km 47,00 -
vlevo mimo plavebni drahu e zalatek plavby dne:
nakladka noc ze 16. na 17. 9. 2008 * konec plavby
dne: 18. 9. 2008

misto urceni a vykladka: Hergetova cihelna — ndplav-
ka - pl. km 53,20

pfepravovany néklad: 1 ks véZe vyska 5,20, hmotnost 5 t
vy$ka néakladu nad pracovni hladinou: 5,00 m

polohova stabilizace tlacného ¢lunu vici bremenu v
misté nakladky pomoci plavidla s piloty

seznam plavidel: TR 103 Forum ev.ozn. 105-152, tl.¢l.
BP200t ev. ozn. 105-305"

Cely prabéh plavby i pfepravy po silnici je patrny z
pfiloZzenych fotografii. Pro nasSe ¢tenare, stejné jako
pro obsluhujici personal a zvlasté pro pfihlizejici diva-
ky, byla tato akce konkrétnim dikazem vyhodnosti
vodni dopravy pro nadrozmérny naklad. Pouzity ¢lun
ani ,nevédeél“, Zze uvniti nakladového prostoru néco
veze. To se neda fici o prljezdu pfilehlymi komunika-
cemi na misto uréeni. Pro mne, jako pfimého ucastni-
ka celé akce, plynou dvé pouceni:

1) Opét byla prakticky prokazana vyhoda vodni dopravy
2) Presto, ze vSichni aktéfi prepravy bani na misto
samé i jejich vyzdvizeni na pfedem osazené tubusy
byli na dobfe provedenou akci nalezité hrdi, nedélali
jsme nic jiného, nez nasi prfedkové 25 let po bitvé na

naves, autojefab o nosnosti 200 tun, ¢lun s remorké-
rem. Nasi predkové tramy dopravili na korskych povo-
zech, vyzvedli je pomoci kladky na stejné misto a pfes-
né stejné véze zhotovili tesafi a klempifi na misté
samém. Nemyslim si, Ze jim stavba véZi trvala déle nez
nam, jejich potomkim na zac¢atku 3. tisicileti. Na co
jsme tedy hrdi? Posudte z pfiloZzenych fotografii sami.

- gl ')]

Pocitacova animace Malostranské besedy po dokon-
ceni v roce 2009
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Srovnani vodni a silni¢ni prepravy
velké bane na Malostranskou besedu v Praze

Foto: Josef Podzimek, Zdeno Helfert
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14. Mistrovstvi svéta modelu lodi

Kategorie “C” - Jablonec nad Nisou (20.-27.8.2008) Foto: Josef Podzimek
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Mobilni plastové membranoveé

protipovodnové hrazeni
Hrazensd rozméry: 1,22 3,0m
Max. hrarena vyska: 1,2 m
Tiowstka plast. membrany: 8 mm
Material: PE-HWU

P&S K

- ‘ Odkalisté Chemopetrol Litvinov
akciova spolecnost Délka plast. potrubl: 840 m

Plast. plovaky: 2 x @800 mm
Na Pankraci 53 Dopravni plast. potrubl: @560 mm

140 00 Praha 4 Material: PEHD
WWW.p-5.CZ

www.koop.cz

Hydraulicka doprava strusky -
elektrarna Ledvice

Detlka pevntho plast. potrubl: 120 m
Dvlka plovouciho plast. potrubi: 100 m

Plast. plovaky: 2 x @1000 mm
Dopravni plast. potrubd: @560 mm
Material: PE

SIMONA

Zdébradska 70
251 01 Riany-Jazlovice
www.simona-plastics.cz




Vyvojové trendy vnitrozemskeé plavby v Evropé

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

Redakéni rada tohoto ¢asopisu se na mne obratila
se zadosti o zpracovani pfispévku, ktery by pfispél k
ziskani jasné predstavy o soucasnych tendencich
vyvoje vnitrozemské plavby. Chapu, ze takovy pfispé-
vek muze byt velmi uziteCny pfi vyméné nazor( na
tento dopravni obor, které se Casto liSi o 180_. Na
jedné strané prorokuji ,entuziasté“ vodni dopravy (ke
kterym se pocitam), ze ma pred sebou kvlli svym
ekonomickym a ekologickym vyhodam skvélou
budoucnost a ¢eka ji dynamicky vyvoj, na druhé stra-
né vSak nad ni jeji odpurci ldmou hll a s oblibou
poukazuji na jeji kolaps napf. na starych britskych i
francouzskych pruplavech, které se z dopravnich
cest zménily na nostalgické turistické trasy bez
komeréniho provozu. Jsem si samozfejmé védom, zZe
shromazdéni presvédcivych argumentd v jediném
pfispévku, na jehoz zpracovani mam jen omezenou
dobu, je nesmirné obtizné. Problematika je natolik
rozsahla, ze by mohla byt pfedmétem disertaéni
prace a samotné shromazdovani relevantnich dat by
trvalo celé mésice. K hlavnim pfekazkam pfi hledani
spolehlivé odpovédi patfi:

* Nesporna skutecnost, ze vyvoj vodni dopravy

v Evropé neni ani zdaleka ,paralelni“, nebot existuji

oblasti, kde se rozviji, a to nékdy velmi intenzivné,

a na druhé strané také oblasti, kde stagnuje, klesa Ci

mifi k Uplnému kolapsu (pokud jiz nezanikla). Je to

dano predevSim kvalitou infrastruktury, zejména
provozni spolehlivosti vodnich cest a jejich paramet-
ry. Mohli bychom dokonce hovofit o zavadéjici roli
samotné terminologie, podle které je vodni cestou
jak britsky priplav z 18. stoleti, pfizplsobeny

tlacnd souprava v biosferické rezervaci - Labe

— Selda, jimz mohou proplouvat jednotky o nosnosti
pfesahujici 10 000 t. Neuvazena generalizace, nere-
spektujici tyto rozdily, by vedla a Casto skute¢né
vede ke zcela faleSnym vysledkdim. Bylo by samo-
zifejmeé hlouposti, usuzovat o klesajicim trendu silni¢-
ni dopravy na zakladé snizeni frekvence Zebfinaki
na polnich cestach a jaksi ,zapomenout® na pfetize-
né dalnice.V debatach o budoucnosti vodnich cest
se ovSem takové hlouposti vyskytuji zcela bézné.

e Nejasna hranice mezi vnitrozemskou
a pobrezni plavbou, jejichz technologie je podobna
az témér identicka (ficné-namorni lodé). Teritoria
jejich plisobnosti se ¢asto prekryvaji. V nékterych
statech existuji vnitrozemské vodni cesty, obsluho-
vané témér vyluéné plavidly pobrezni plavby, takze
se pfislusné vykony ve statistikach pfisuzuji namofr-
ni doprave. To vede ke zkresleni celkového pohledu.

* Nedostatek statistickych dat a prfedevsim jejich
nedostate¢na kompatibilita. Podle metodiky, pouziva-
né ve statech zapadni Evropy (zemé pUvodni
spatnactky” EU), se statisticky sleduji jen prepravy
a pfepravni vykony na vodnich cestach daného statu,
a to bez ohledu na ,vlajku“, zatimco napf. v CR
(a dalSich statech byvalého vychodniho bloku) ukazu-
ji statistiky naopak prepravy a pfepravni vykony viast-
nich plavidel bez ohledu na to, v které ¢asti Evropy
se jich dosahlo. Pak ovSem neni mozné pfislusna
Cisla s€itat, nebot to vede k duplicitam a zkreslenim.

*  NejlepSim, resp. nejvystiznéjSim ukazatelem
vyvojovych tendenci je podle mého soudu hustota
pfepravy, tj. mnozstvi tun, které za rok ,projde”
danym profilem (napf. plavebni komorou) v plavebni
siti. Tento ukazatel neni nijak ovlivnén rozdilnou meto-

tlacna souprava na ¢eském Dolnim Labi



dikou statistického sledovaniv rGznych ¢astech Evro-
py. V dalSim se proto pokusim hledat odpovéd na
vyvojové tendence predevSim na zakladé hustoty
prepravy a jejiho trendu. Dosazitelnost potfebnych dat
je vSak nékdy dosti omezena, zejména pfi kratkosti
Casu, ktery mam k dispozici. Omlouvam se proto za
rozsahla ,bila mista“v dale uvedenych tabulkach.

VSeobecné tendence

| kdyZ ma byt tézistém tohoto pfispévku analyza
prepravni hustoty v jednotlivych astech evropskeé sité,
rad bych nejprve uvedl nékteré udaje o vyvoji pfeprav-
nich vykond v néakladni dopravé, které jsou diky spoleh-
livé statistice EU jasnou odpovédi alespori na obecné
vyvojové trendy v prabéhu ticetileti 1970 — 1999, tj. na
dobu pred velkym rozsSifenim EU v roce 2004.

Tab. 1 svéd¢i o tom, Ze pfeprava nakladd vnitro-
zemskou plavbou az do prelomu tisicileti rostla,
i kdyz jen velmi mirné, coz je ziejmé vliv pfekotné-
ho rlstu silniéni dopravy, kterd své konkurenty z
prepravniho trhu vytlacuje, a to ke 8kodé vyvazeného
a udrzitelného rlstu dopravy. Ze tim enormné zvysu-
je negativni vlivy dopravniho systému na kvalitu Zivot-
niho prostfedi, je obecné znamo. Zaroven tabulka
ukazuje, Ze tento ,,tlak* kamiont postihl jesté vice
zeleznici, jejiz vykony dokonce absolutné pokles-
ly. Podobny vyvoj se nepromitl do pobfezni plavby,
ktera — jako jediny dopravni obor — téméf dokazala
»drzet krok” se silni¢ni dopravou. Pro Uvahy o postup-
né integraci fiCni a pobfezni plavby a o potfebné
kvalité vodnich cest, ktera by tuto integraci usnadnila,
to maze byt nesporné inspirativni.

Podil vnitrozemské plavby na pfepravnim vykonu
¢inil v roce 1970 7,3 %, zatimco v roce 1999 jiz jen
3,7 %. | pfi absolutnim ristu se tedy tento podil
vlivem rozvoje silni€ni dopravy snizil. Hodnota 3,7
% v roce 1999 se muze zdat velmi nizkd, pokud si
ovSem nevsSimneme, ze v tomtéz roce cinil podil
zeleznice (stale stereotypné povazované za ,patef

dopravy®) 7,9 %, tj. byl jen o malo vétsi nez dvojna-
sobny. To je jisté prekvapivé zjisténi, nebot hustou siti
zeleznic disponuji vSechny staty ,patnactky*, zatimco
vodnimi cestami jen 9 z nich (a rozsahlejsi vodocest-
nou siti viastné jen 5). Po odecteni pobfezni plavby, tj.
posouzeni ryze ,kontinentalnich“ doprav, by tyto podi-
ly Cinily 6,3 % (plavba), resp. 13,4 % (zeleznice).
Naopak pfi slouéeni podild ¢isté vnitrozemské
a ,CasteCné vnitrozemské“ pobfezni plavby by byl
celkovy podil plavby v roce 1999 44,7 % a vyrovnal
by se pfesné podilu kamion(. Pro dopravni ,stratégy”
v CR by bylo takové zjisténi jist& Sokujici a mozna
neuvefitelné. Statistiky vSak hovofi jasné.

RozSifenim EU po roce 2004 podil vodni dopravy na
pfepravnich vykonech nahle poklesl z 6,3 na cca 6 %,
coz bylo zpusobeno tim, Ze ,nové“ staty vykazovaly
nizsi podily vodni dopravy a tim stfedni hodnotu nepfizni-
vé ovlivnily. Tab. 2 udava pfislusné podily vnitrozemské
plavby ve 13 statech z ,pétadvacitky“ a dokazuje, ze
vSechny pfistoupivsi staty (snad az na Madarsko) vyuziva-
ji vodni dopravy podpriimérné a zcela nedostate¢né.

Tolik tedy bylo nutno predeslat, aby nevznikl dojem,
ze podil vodni dopravy na vykonech v EU v roce
2004 objektivné poklesl. Jde o jakysi ,opticky klam®,
jehoz viniky jsou prosté nové zemé EU, které nepfi-
nesly do evropské vodni dopravy pravé pfiznivy
»vklad“. Snad jesté pfipomenu to, co jsem predeslal v
uvodu, totiz rlzny metodicky pFistup pfi pofizovani
statistiky. Kdybychom vykéazali skute¢né jen vykony
na nasi plavebni siti, ¢inil by podil plavby u nas méné
nez 0,1 % a aspirovali bychom spole¢né s Polskem
zcela presveédcivé na nelichotivé posledni misto.

Vyvoj prepravni hustoty

Vsimnéme si tedy dlkladnéji statistickych udajd
o pfepravni hustoté v rdznych oblastech sité, které
jasné ukazuji jak velmi rozdilny vyvoj, tak odliSné
vyhlidky vodni dopravy na jeji dalsi rozvo;.

Specidlni tanker pro prepravu chemikalii.

. Ryn
Obor dopravy V«"k""i ‘r:llf Hem) Index Nejvétsi vypovidaci hodnotu maji udaje o vyvoji
970 990 | 1970=100) | pFepravni hustoty na Ryné, na némz se nesporné
Silni¢ni doprava 410 1309 319 - - "
Pobezni plavba 457 1200] 263 Podil vnitrozemské
ch‘czni(‘.ni doprava 276 232 84 Clensk)'a Stat \:l)dl]l d‘_lpfa"'y na
Vnitrozemska plavba 95 109 115 prepravnim vykonu
Potrubni doprava 57 81 142 (%)
Celkem 1295 2931 226 Nizozemsko 442
Belgie 14,3
Némecko 12,8
Lucembursko 7.3
Mad'arsko 6.8
Rakousko 4.9
Slovensko 2.8
Francie 2,3
Ceska republika 0,9
Polsko 0,8
Finsko 0,8
Velka Britanie 0,1
Italie 0,1

Tab. 2



nachazi tézisté evropské vnitrozemské plavby, takze
pfeprava na této fece je charakteristickym indikato-
rem celkové situace. Ve vétSiné pramen( se zpravidla
uvadi prlivoz na némecko — nizozemské hranici
u Emmerichu, kde se sbihaji vyznamné pfepravni
proudy a dochazi tak k nejvétsi koncentraci provozu.
Existence spolehlivych zaznam( o hustoté prepravy v
tomto bodé za vice nez 100 let je dal$i vyhodou, nebot
nabizi spravnou predstavu o dlouhodobém trendu.

Tab. 4, udavajici vyvoj hustoty prepravy pfi vyusténi
hlavnich splavnych pfitokd ¢i napojenych praplava.
Jsou uvedena data pro ,vstupni“ plavebni komory, {j.
pro plavebni komoru (PK) Friedrichsfeld na prlplavu
Wesel — Datteln (Wesel-Datteln-Kanal — WDK), PK
Duisburg-Meiderich na praplavu Ryn — Herne (Rhein-
Herne-Kanal — RHK), PK Koblenz na Mosele, PK
Kostheim na Mohanu, PK Feudenheim na Neckaru
a pro PK Iffezheim, ktera je vstupni plavebni komorou

Prepravni hustota | VYtah ze statistik  z horniho kanalizovaného Useku Ryna.
Rok pra LY S . .
(mil. Urok) o hustoté prepravy v Tab. 4 dokazuje, Ze hustota provozu je ve vSech
2 2 . A v e . . .
LLr 24721 profilu Emmerich  pfipadech vysoka (pohybuje se mezi 10 a 30 mil. /rok)
To01 13.132 (které se podafilo v  a pfes obCasné vykyvy je pfinejmensim stabilni. Vyjim-
kratké dobé ziskat) je  kou je Neckar, kde je mozno hovofit o klesajici tenden-
160 94,000 v Tab. 3. Jednotlivé ci, resp. o poklesu pfepravni hustoty ve vstupni plaveb-
1963 66.700 hodnoty se lidi rtiznym  ni komofe pod hranici 10 mil./rok. Stoupajici tendenci
1964 73,100 zaokrouhlenim,  na vykazuje naopak pruplav Wesel — Datteln, kterym
iggz gg-f}gg charakteristiku celko-  prochazeji zejména prepravy mezi nAmornimi pfistavy
1567 $9.000 vého trendu to vS8ak ARA (Amsterdam-Rotterdam-Antverpy) a stfedoevrop-
1968 109.900 nema vliv. skym prostorem v&etné berlinské oblasti. Zfetelny je
1969 109,000 V pribéhu 132 let taky rst pfeprav na Mosele, u které hrozi tpIné vycer-
2 v s s s 3 . v s ’ v e
}g;? 1 e tedy prepravni hustota  pani propustné kapacity, takZe na této vodni cesté (jako
1972 102.200 v tomto profilu (pfes v Evropé jediné) musela byt zahajena z kapacitnich
1973 117,300 drobné vykyvy, samo-  ddvodl postupna vystavba druhych plavebnich komor.
133'5‘ }3‘:;23 zfejmé) plynule stou- Ta se soustieduje hlavné na turisticky atraktivni Useky s
1976 121.100 pala, zvySila se téméf intenzivni frekvenci osobnich plavidel, ktera maji (pluji-li
1977 131,000 na sedmdesatinaso- podle pfedem vyhlaseného a schvaleného jizdniho
1978 141,500 bek plvodni hodnoty  fadu) pfednost pfed nakladnimi lodémi a zpUsobuiji tak
gg }igggﬂ a stoupa dale. Ryn je jejich dlouhé prostoje pfed plavebnimi komorami.
1081 122.600 nejen nejzivéjsi vodni
1982 123,700 cestou svéta, ale prav- Vodni cesty zapadné od Ryna
}g:; }i?;ﬂﬁ dépodobné také z Cast evropské vodocestné sité, nachazejici se na
= hlediska prepravy zapad od rynské magistraly, ma zcela specificky
1987 132,200 nakladd nejfrekvento-  charakter. Na jedné strané se vyznacuje mimoradnou
;ggf} }ig-ggg vangj§i  kontinentalni  hustotou spojl, na druhé strané v8ak také jejich
— dopravni trasou vilbec  velmi rozdilnou kvalitou, resp. vhodnosti pro
2007 172,574 (snad jej z tohoto  moderni vodni dopravu.
Plavebni Vodni cesla Hustota provozu (mil. trok) v roce
komora 1980 | 1985 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Friedrichsf. | WDK 17,731 1643|1501 | 16,69 | 17,71 | 16,41 | 18,45 20,03
Duisb.-M. RHK 1518|1262 | 12,47 | 1214 | 14,47 | 14,11 13.49[ 15,11
Koblenz Mosela 11,66 ] 10,46 | 1517 542114,72 /1500|1554 | 15,05/ 16,00 15,39 14,19/12,95| 14,98 | 14,04 | 16,17 | 15,00
Kostheim Mohan 17,261 15,71 117.24 21,70/22,06]2099]22,00123,13|23,53]22,26/20,83|17,08|1880|1842|17.82]| 18,17
Feudenheim | Neckar 11,73] 9,93]10,99 10,10 10,17 | 9,61]10,38 85| 948| 909| 885| 791| 765| 846| 820| 740
rffezhei_r.l.'l Ryn 2753|2314 2873 28,29 | 26,36 | 26,49 | 28,17 | 27,52 | 30,87 | 28,57 | 29,19 25,19 | 27,23 | 25,85 | 25,83 | 26,37
. . o . Tab. 4
hlediska pfedstinne jen cinska feka Chang Jiang,

znama u nas spiSe pod nazvem Jang-c_-tiang). V
kazdém pfipadé je vyvoj vodni dopravy na Ryné jasnym
ddkazem o ,Zivotnosti“ moderni vnitrozemské vodni
dopravy v Evropé.

Rynské pritoky a navazujici priplavy

Nékdy se setkavame s tvrzenim, ze Ryn je jedinou
vodni cestou, umoznujici velkou koncentraci dopravy,
zatimco jeho pfitoky €i navazné praplavy k této
koncentraci nepfispivaji a nemaji zdaleka takovy
dopravni vyznam. To je ovSem omyl. Mohli bychom
pouzit jisté ,hydrologické” analogie, podle které pred-
stavuje Ryn vlastné jakysi ,hlavni tok®, do kterého usti
jednotlivé ,pfitoky*, zasobujici jej vydatnymi pfeprav-
nimi proudy, bez nichz by se rekordni hustoty prepra-
vy na nizozemské hranici nedosahlo. To dokazuje
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Rozdily ve kvalité vodnich cest a z nich vyplyvajici
zcela odlisné ,Sance” vodni dopravy jsou zfetelné
zejména ve Francii, ktera disponuje velmi rozsahlou
siti, v niz véak dominuji historické priplavy pro nevel-
ké ¢luny, které dnes mlzZeme jen stézi jesté pokladat
za funéni vodni cesty. Pfikladem mU(ze byt Canal du
Midi z roku 1642, kdysi vyuzivany ¢luny o nosnosti
180 t a dnes slouzici jen jako vyhledavana turisticka
trasa a historicka pamatka (v roce 1996 byl zafazen
do Seznamu svétového kulturniho a pfirodniho dédic-
tvi UNESCO), nebo Canal du Nivernais z roku 1783
pro Cluny podobné velikosti. O malo lepsi parametry
nabizi rozsahla priplavni sit, budovana prevazné v
poloviné 19. stoleti pro lodni typ péniche, zavedeny
ministrem Freycinetem. Ani ,Freycinetova sit* (jiz
podle mezinarodni klasifikace pfislusi tfida I) jiz



soucasnym pozadavkim neodpovida, a to jak pro
malou nosnost lodi (jen 270 t), tak pro mimofadnou
hustotu plavebnich komor, ktera zna¢né omezuje
rychlost plavby (stfedni délky zdrzi se na nékterych
priplavech pohybuji jen mezi 1 az 2 km). Vodni cesty
vyhovujicich parametr( (tj. tfidy IV nebo vys$si) jsou
pouze v pafizské oblasti (Seina a QOise), v severni
Francii (propojeni Dunkerque — Valenciennes), na
zapadé (hrani¢ni usek Ryna, horni Mosela) a na jihu
(Rhdéna a Sadna). Vzajemné propojeni téchto oblasti
nabizeji ovéem pouze nevyhovuijici priplavy ,Freyci-
netova gabaritu®, takZze o integralni siti v pravém
slova smyslu se neda hovofit. To se promita i do
hustoty pfepravy v jednotlivych ¢astech této nesou-
rodé sité. Podle nedavno (2003) uverejnéné oficialni

2005 0 1,9 % rocné.

Z udaju o celkovych prepravnich vykonech je
mozno vypocitat i stfedni hustotu provozu na fran-
couzske siti. Vyjdeme-li z toho, ze délka francouzské
sité vodnich cest €ini 5817 km, vyjde stfedni hustota
v roce 1980 hodnotou 2,1 mil. t/rok, v roce 1995
v8ak se v8ak dalo hovofit jiz jen 0 1,0 mil. t/rok a v
roce 2005 sotva o 1,4 mil. t/rok. Do téchto nizkych
stfednich hodnot se tedy citelné promita skomirajici
provoz na Freycinetové siti, ktera svou — kdysi
nesporné pozitivni — roli po 150 letech existence
pfece jen dohrala. V duasledku toho se stala stfedni
a zapadni ¢ast Francie jakousi ,periferii“ evropskych
vodnich cest s malo vyuzivanymi az nevyuzivanymi
spoji. Mame-li byt upfimni, musime uznat argumenta-
ci odpurcl vodni dopravy a pfipus-

tit, ze v této periferii k jejimu
kolapsu objektivné dochazi.

Je samoziejmé, ze k obraceni

trendu pfispély predevSim vySe

uvedené vodni cesty vyhovujicich

parametrd, na které v roce 2005

pfipadlo jiz 76,4 % pfepravnich

Hustota
prepravy Useky. odpovidajici dané hustoté prepravy
(mil. t/rok)
Vice neZ 8,0 | Hrani¢ni isek Ryna (viz Tab. 4), Seina v oblasti Pafize
6,0-8.0 Seina pod Pafizi, Mosela pfi némecké hranici
3,0-6,0 Canal du Nord
1,0-3,0 Rhona, Oise, propojeni Dunkerque — Valenciennes
0,5-1,0 Sadna (dolni ¢ast), Mosela (horni tok), Canal de 1'Oise a I’ Aisne
0.1 -0,5 Sadna (horni ¢dst), Marma, Yonne, horni tok Seiny, Canal de Saint-Quentin
0,0-0.1 Priplavy Freycinetova gabaritu (aZ na vyjimky, uvedené vyse)
Bez provozu | Canal du Midi, Canal du Nivernais, priuplavy v Bretani apod.

vykon(l (v roce 1995 to bylo 73,5

mapky je mozné sestavit urlitou ,Skalu“ zatizeni
jednotlivych francouzskych vodnich cest (Tab. 5).

Je az prekvapivé, Ze na nékterych vodnich cestach,
patficich do Freycinetovy sité (Marna, Yonne, Canal
de Saint-Quentin) se ve smyslu této tabulky daji jesté
registrovat prepravni hustoty nad 0,1 mil. t/rok, &i
dokonce nad 0,5 mil. t/rok (Canal de I'Oise al'Aisne).
Je to zfejmé dano jednak Uzkou vazbou na spoje
vy88i kategorie, jednak tim, ze dané useky vykazuiji
relativné dlouhé zdrze. Zajimavé je zejména pomérnée
vysoké zatizeni, které vykazuje Canal du Nord, jehoz
parametry se urovni starych prlplava podobaji. V
tomto pfipadé je to zfejmé zasluhou o néco vétsiho
pfipustného ponoru a delSich plavebnich komor.
Priplav je diky delSim plavebnim komram vhodny
i pro ucelené soupravy, slozené ze dvou jednotek typu
péniche s vysS8im ponorem, coz odpovida nosnosti
cca 700 t.

Handicap nesourodé a pfevazné zastaralé fran-
couzske sité — spolu s ,invazi“ silni¢ni dopravy — se ve
vyvoji vnitrozemské plavby ve Francii v minulych
desetiletich projevil velmi negativné a vedl nejen k
poklesu relativniho podilu vodni dopravy na kryti
pfepravniho vykonu (v %), ale dokonce i k poklesu
absolutnimu. Zatimco v roce 1980 dosahl prepravni
vykon na francouzskych vodnich cestach hodnoty
12,1 mid. tkm, bylo v roce 1995 zaregistrovano jen
5,9 mid. tkm, coz je necela polovina. Stfedni ro¢ni
pokles tak dosahl 4,7 %. Pak se vSak podafilo tento
trend obratit, takze v roce 2005 bylo zaznamenano
7,9 mid. tkm, coz odpovida stfednimu nartstu o 2 %
ro¢né. Je nesporné, ze ,tlak” silni¢ni dopravy sehral
pfi tomto vyvoji hlavni roli. Projevil se totiz i na vyko-
nech francouzskych zeleznic, jez v absolutnich
hodnotach rovnéz klesaly, a to v obdobi 1980 az
1995 0 2 % roc¢né. Klesaji dokonce i nadale — do roku
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%), takze na podstatné delSi Frey-
cinetovu sit pfipada jiz méné nez &tvrtina vykond.
Nejvéetsi podil na vykonech ma oblast fek Seiny a Oise
(31,7 %), nésleduje Ryn (16,3 %) a Rhdna s pfitokem
Sabnou (14,5 %). V oblasti Rhény a Sadny rostou
vykony nejrychleji. Projevuje se zde zfejmé pfiznivy
vliv dokon&ené vystavby energetické-plavebni kaska-
dy na Rhéné od jejiho Usti az po Lyon v povaleénych
letech, moderni napojeni této feky na pfistav Marseil-
le-Fos a postupna prestavba Sadny, pfi které bylo
dosazeno parametr(i tfidy Vb (pdvodné odpovidala
tato feka jen tfidé I).

Nahrada starych priplavi Freycinetova gabaritu
a plnohodnotné propojeni ,enklav“ vyhovujicich
vodnich cest je proto dnes hlavnim cilem rozvoje
francouzské plavebni sité. Vyznamnym projektem
tohoto druhu ma byt propojeni Seina — sever, které
spoji oblast fek Seiny a Oise s vodni cestou Selda
(Valenciennes) — Dunkerque a tedy se souvislou
evropskou siti. Naproti tomu dfivéjSi snahy o ¢astec-
nou modernizaci Freycinetovy sité (napf. vystavbou
zdvihadla Arzviller na propojeni Marna — Ryn) se
dnes jevi jako omyl, vedouci do slepé ulicky.

Z hlediska modernizace sité se podstatné dale
pokrocilo v Belgii, kde byla postupné vybudovana

- __,_‘_;" b= v _..I—" i
Priplav du Centre v Belgii pro lodé do 2000 t.
V pozadi lodni zdvihadlo Strepy.



souvisla kostra vodnich cest tfidy IV a vy$Si, ktera
nahradila dfivéjsi spoje I. tfidy. Tato prestavba byla
dovrSena dokonéenim zdvihadla Strépy na praplavu
du Centre. Na rozdil od Francie si vodni doprava
udrzuje mirné rostouci, avSak plynuly trend. Od roku
1990 do roku 2005 stouply jeji pfepravni vykony z
5,4 na 8,1 mld. tkm. Pfi délce vodnich cest v Belgii
(1513 km) to znamena rlst stfedni hustoty provozu z
3,6 mil. t/rok na 5,4 mil. t/rok. Primérné zatizeni
belgicke sité je tedy diky vySSi kvalité sité ve srovnani
s Francii nasobné& vy8Si. K nejvice zatizenym
spojum patfi zfejmé Maasa a Albertlv priplav mezi
Maasou a Seldou na némz byla v roce 2002 registro-
vana pfeprava 43 mil. t. Pfislusna hustota provozu v
jeho jednotlivych profilech bude jisté nizsi, nebot ne
v8echny pfepravni proudy prochazeji celym priipla-
vem, jisté vSak je pozoruhodna.

Jesté vetsi zatizeni a stoupajici tendenci vykazuiji vodni
cesty v Nizozemsku. Pfi rostoucich pfepravnich vyko-
nech (jez vzrostly z 35,7 mid. tkm v roce 1990 na 40,8 mid.
tkm v roce 2002) a délce plavebni sité (5046 km) tomu
odpovida priimérna hustota prepravy 7,1 mil. t/rok, resp.
8,1 mil. t/rok. Nejvys&i zatizeni (vedle Ryna — Tab. 3) vyka-
zuje zfejmé propojeni Ryn — Selda, resp. stupe Volkerak
na této trase, kde byl v roce 2005 zaregistrovan prichod
zbozi ve vysi 98,35 mil. t. Prislusné plavebni komory jsou
patrné nejzatizengjSimi plavebnimi komorami v evrop-
ském meéfitku. Jsou trojité (pficemz dalsi, mensi Ctvria
plavebni komora je ur€ena sportovni a rekreacni plavbé).

Vodni cesty vychodné od Ryna

Vyvoj pfepravni hustoty na vodnich cestach vychod-
né od Ryna je mozno nazorné sledovat podél linie,
odbocujici z Ryna po trase praplavi Wesel — Datteln
nebo Rhein - Herne (WDK nebo RHK) a vedené
nejprve kratkym usekem prdplavu Dortmund — Ems
(Dortmund-Ems-Kanal — DEK), jehoz zatiZzeni charak-
terizuje PK Minster, a poté Stfedozemnim priplavem
(Mittellandkanal — MLK) dale k vychodu. Zatizeni
MLK charakterizuje nejlépe PK Anderten u Hannove-
ru, ktera se nachazi zhruba v poloviné jeho délky.
Cést prepravnich proudd pfechazi z MLK na Veseru
a Brémy pres PK Minden a k Hamburku Labskym
lateralnim priplavem (Elbe-Seiten-Kanal — ESK),
jehoz zatizeni charakterizuje hustota prepravy ve
stupni Lineburg s lodnim zdvihadlem. Kratky usek
Labe pod vyusténi tohoto priplavu vykazuje dobrou
a spolehlivou splavnost a jeho vyuziti nazorné ukazu-
je prlivoz zbozi stupném Geesthacht. V dal$im useku
dospiva MLK k Labi (sestup na labskou hladinu zpro-
stfedkuje stupen Rothensee) a prekracuje tuto vodni
cestu pruplavnim mostem, aby pokracoval dale do

oblasti Berlina jiz jako Labsko-havolsky priplav (Elbe-
Havel-Kanal — EHK), jehoz zatiZzeni je mozno charak-
terizovat prlivozem plavebni komorou Wusterwitz. V
Berling, kde samoziejmé ¢ast prepravnich proudu
konCi nebo vznika, se trasa k vychodu &tépi na jizni
vétev pres Teltovsky prlplav (Teltow-Kanal — Tek)
a vodni cestu Spréva — Odra (Spree-Oder-Wasserst-
raBe — SOW) a na severni vétev pres prlplav Havola
— Odra (Havel-Oder-WasserstraBe — HOW). Na jizni
vétvi charakterizuji hustotu provozu a jeji vyvoj PK
Kleinmachnow na TeK a PK Eisenhuttenstadt na
SOW, ktera zprostfedkuje sestup k Odre. Severni
vétev je pfipojena k Odre prostfednictvim vychodni
(Ost) a zapadni (West) PK Hohensaaten.

Prehled vyvoje dopravni hustoty je soustfedén v
Tab. 6. Je z ni jasné vidét, jak tato hustota od zapadu
k vychodu postupné klesa. Navic je napadné to, ze
vysoka hustota u PK zdpadné od Labe ma vcelku
stabilni nebo dokonce vyrazné stoupajici trend (PK
Anderten, zdvihadlo Lineburg). Vychodné od Labe je
situace opacnd a vyuzivani vodnich cest klesa. Az k
Odfe ,dotéka“ jen zlomek prfepravnich proudu.
Prostfednictvim jizni vétve to bylo v roce 1995 jesté
0,57 mil. t, v roce 2007 v&ak jiz jen 0,20 mil. t, tj. jen
35 % plvodni hodnoty. Severni vétvi prochazelo k
Odfe v roce 1995 2,17 + 1,37 = 3,54 mil. t, v roce
2007 jiz jen 0,37 + 1,62 = 1,99 mil. t, coz odpovida
snizeni na 56 %. U PK Hohensaaten stoji za povSim-
nuti, Ze puvodné byla vice zatizena vychodni z nich,
pfes niz se plavidla dostanou na regulovanou
vychodni Odru, zatimco dnes je pfednostné vyuziva-
na zapadni plavebni komora, jejiz prostfednictvi se
plavidla dostanou na vodni cestu Honensaaten —
Friedrichsthal (Ho-Frie-Wa) a zapadni Odru. Vysvét-
leni je prosté: regulovana vychodni Odra s kolisajici-
mi plavebnimi hloubkami stale méné vyhovuje poza-
davkim na spolehlivy provoz, zatimco trasa pfes Ho-
Frie-Wa a zapadni Odru nabizi celoro¢né dostate¢né
a stabilni plavebni hloubky.

Urcité vysvétleni vyzaduje vyvoj provozu na stupni
Rothensee. Tento stupen zajistoval plvodné sestup
vSech plavidel z MLK k Labi, a to bez ohledu na to,
jestli pokraCovala dale ke svému cili na Labi, nebo jeho
tok jen prekfizila a plula dale po EHK k Berlinu. Kdyz
byl v roce 2003 otevien prlplavni most pres Labe,
pfeplouvaji plavidla v berlinské relaci pfes néj a stuper
Rothesee miji, coz se do udajl o hustoté provozu
samoziejmé& promita. Udaje pro obdobi pfed rokem
2003 a po ném nelze tedy mechanicky srovnavat. Pro
upfesnéni je tfeba jesté dodat, ze az do roku 2001 slou-
zilo na tomto stupni znamé plovakové lodni zdvihadlo. V
roce 2001 byla uvedena do provozu paralelni plavebni

Plavebni Vodni cesta Hustota provozu (mil. trok) v roce

komora 1980 | 1985 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 [ 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Mnster DEK 13,83 12,06 [ 11,23 (10,94 | 13,17 | 1042 [ 12,13 13,83
Minden Sest. kVes. | 1.76| 178] 1,57 249| 194| 261| 253| 245| 215| 227| 225| 237 272| 265| 228| 262
Anderten MLK 7.77| 817 950 1213| 92211017 946| 938)|1050| 9.78| 923| 907|1083]|11.41]|10.97 12,00
Lineburg ESK 376| 483]| 595 659 624| 699| 653| 752| 845| 7.91| 721| 743 775| 863 828| 873
Geesthacht | Labe 985| BB82| 845| 9.26| 916 8.75| 9.54| 897| 835 941
R [ Sest_k Labi 591| 455| 574| 482| 430| 493 3.38
Wusterwitz | EHK 520| 429| 473| 386| 322| 285| 248| 294| 250 3.70
Kleinmachn. | TeK 109 127| 104] 059 051] 059| 053| 046| 038 068| 1,05
Eisenhiitt. | SOW 057| 072| 080| 071 047| 041| 066 049| 025 0,02]| 020
Hohen.-Ost | HOW 217| 253] 190 146] 131 143| 231]| 094| 064 060| 037
Hohen.-W. |HOW 137| 077| 068] 109 134| 129]| 038| 089] 153 164| 162
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komora. Obé zafizeni fungovala jistou dobu spole¢né.
Dnes je vSak veSkery provoz veden plavebni komorou
a lodni zdvihadlo je uz spiSe technickou pamatkou.

Labe, Odra a Visla

Reky Labe, Odra a Visla se vyznaduji tim, Ze jejich
pfevazna Cast je pro plavbu upravena pouze regulac-
ni metodou. Vzhledem k nizkym a kolisajicim pr(to-
kim nemohou tyto feky nabidnout rejdafim spolehli-
vé provozni podminky, coz se velmi nepfiznivé promi-
ta do hustoty provozu na nich a pfedevsim do vyvoje
této hodnoty, jez trvale klesa. Klesa oviem i na kana-
lizovanych uUsecich téchto fek (nebo na kanalizova-
nych pfitocich), které jsou pfili§ kratké na to, aby se

Tlacena souprava na Odre.

zahrani¢nich vodnich cestach a profilem Hfensko tedy
neprochazela. Od roku 2002 a zejména od vstupu CR
do EU v roce 2004 (ktery otevrel volny pfistup k
pfepravnimu trhu) vSak podil pfeprav na zahrani¢nich
vodnich cestach rostl a dnes je jiz zcela dominantni.
Data pro pfislusné roky proto vychazeji z udaji MD
CR o exportu a importu na vodnich cestach. Celkovy
vyvoj pfepravni hustoty v hraniénim profilu se vyzna-
Cuje trvalym poklesem, coz je samozfejmé tristni,
zejména pfi srovnani s historickymi udaji. Rekordni
hodnoty dosahla tato hustota patrné v roce 1903, kdy
Hrfenskem ,proplulo® 4,039 mil. t. Na pfelomu 19. a 20.
stoleti se tedy vyuzivani Labe v tomto profilu dalo
jesté srovnavat s provozem na Ryné v Emmerichu
(Tab. 3), dnes je vSak témer 350 x nizsi.

Nepfiznivy vyvoj vykazuje také stuperi Stfekov na
zaCéatku kanalizované trati. Disponuje sice nejkapacitnéj-
gimi plavebnimi komorami v CR, z hlediska privozu jej
vSak predstihuji mnohé historické francouzské plavebni
komory miniaturniho Freycinetova gabaritu (Tab. 5). Ani
vice nez skromnou rekordni hodnotou z roku 1995 by se
tento stupen v evropském méfitku nijak slavné ,neumis-
til“. SouCasné vyuziti je hluboko pod timto — nesporné
trapnym rekordem — €ini sotva jeho pétinu.

Pozoruhodné vysledky vykazovala naopak nevelka
PK Obfistvi, o niz se dalo v obdobi pfepravy energe-
tického uhli hovofit jako o adekvatné vyuzivané plaveb-

Plavebni Vodni cesta Hustota provozu (mil. trok) v roce

komora 1980 | 1985 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Profil Hfen. | Labe 1.92)11.79 131) 113 113] 1.05 133) 131 130} 110 100f O080| O61| 055]| 091] O071] 0.50
Stiekov Labe 071| 054| 044| 027 041| 0,35| 055( 105| 087| 085| 070) 045| 040| 041| 049| 025]) 024| 035| 0.28| 020
Obfistvi Labe 429| 462| 387| 377 310| 305| 285( 230) 101] 021] 021] 016 012] 012| 013| 022] Q26| 011]| 005| 005
Calbe Sala 004 003| 005| 004 003| D04]| 002| 002] 001
Podbaba Vitava 084| 110| 135| 098] 0.87| 068| 0.67| 044)| 044| 038| 040) 036]| 037 037| 021]| 024]| 029]| 030 024| 039
Redzin Odra 007] 0,12
Brzeg Dol. Odra 0,01] 0,01

na nich dal v soucasné dobé udrzet vyznamnéjsi
provoz, takze jsou jen jakymisi ,ostrovy“ &i fragmenty
provozné vyhovuijicich vodnich cest. Je to dano
zejména konkurenci operativni silniéni dopravy, ktera
plavbu postupné vyfazuje z kratkych pfepravnich
relaci, zejména pokud nemaji pfimy charakter. Dlou-
hé relace, kde by se plavba mohla dobre uplatnit,
vSak nutné presahuji kanalizované useky a jsou
postihovany nizkou kvalitou Usek( regulovanych.
Nepfiznivé se projevuje i skute€nost, ze v minulych
letech doSlo k poklesu zatizeni soub&znych zeleznic-
nich trati, takZze pominuly dlvody pro jejich odlehéo-
vani zavadénim lomenych relaci Zeleznice/voda.
Tento vyvoj velmi tvrdé zasahl zejména vodni dopra-
vu na labsko-vltavské vodni cesté, dfive — hlavné
zasluhou kombinované (v relaci zeleznice/voda)
prepravy energetického uhli — velmi Zivé.

Charakteristické udaje o vyvoji pfepravni hustoty v
labské oblasti obsahuje Tab. 7. K témto udajlim je
tfeba pfipojit nékolik poznamek.

Pfepravni hustota v hraniénim profilu Hfensko neni
soustavné statisticky sledovana. Uvedené udaje az do
roku 2001 jsou tedy odvozeny ze statistiky zahranic-
nich pfeprav hlavnich rejdafu, zejména Ceskosloven-
ské plavby labské. Jsou ponékud nepresné do té miry,
ze nevelka Cast téchto preprav se uskute¢nila na

Tab. 7

ni komore. Rekordu — tj. prdvozu 4,889 mil. t — se u ni
doséhlo v roce 1984. Ukonceni této prepravy vSak
znamenalo strmy pad na cca 1 % (!) rekordni hodnoty.

Prepravni hustota klesa i na Vitavé, kde se dosahlo
u PK Podbaba rekordu 1,98 mil.t v roce 1988. Vzhle-
dem na znacné prepravni naroky hlavniho mésta
(stavebniny, odvoz suti a vykopku) je soucasny stav
vyuzivani Vltavy vice nez nevyhovuijici.

Nepatrnym vyuzivanim a klesajicim trendem
pfepravni hustoty trpi v dlsledku ,odtrzeni“ od
spolehlivé sité i Sala. V tomto pfipadé hraje ovSem
jistou roli chybégjici stupenl pod PK Calbe. Jeho
absence zplisobuje, Ze maly vyustni Usek Saly je
splavny jeté hlife nez regulované Labe.

Podobné se projevuje krize vodni dopravy na Odre,
ktera byvala stejné vyznamnou — ne-li vyznamnéjsi —
vodni cestou nez Labe. Ta postihuje jak nespolehlivou
regulovanou trat, tak pomeérné kratkou kanalizovanou
trat s navazujicim Hlivickym praplavem. Typickym
indikatorem vyvoje je pfepravni hustota na hranici
obou usek, kterou byl az do padesatych let stupen
Redzin pod Wroctawi, jehoz funkci dnes prevzal
novejsi stupen Brzeg Dolny. V roce 1936 proslo pfes
PK Redzin 4,339 mil. t zbozi, v roce 2007 vSak jiz
asi 36 x méné. Pfes PK Dolny Brzeg dnes proplou-
vaji plavidla vlastné jen sporadicky, nebot vlivem
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eroze se snizily hloubky nad dolnim zapornikem
natolik, ze témé&f znemoznuji proplaveni a Odra je
fakticky rozdélena na dva navzajem izolované useky
— {j. na regulovanou a kanalizovanou trat. O provozu
na regulovaném useku od stupné Brzeg Dolny po usti
Warty (stfedni Odra) dava urcitou predstavu to, ze
hlavni rejdaf na ném prevezl v letech 2006 a 2007
celkem (za dva roky!) 0,034 mil. t. Ponékud lepSi je
vyuzivani kanalizované trati diky prepravé uhli z
Gliwic do teplarny Wroctaw, jejiz objem dosahl v roce
2007 celkem 0,580 mil. t a dosti zivych lokalnich
pfepravach Stérkopiskl (v roce 2007 celkem
1,653 mil. t), které se ovSem uskutecriovaly jen na
nepatrnou vzdalenost. Stfedni hustota pfeprav na
kanalizovaném uUseku se dnes zfejmé pohybuje
hluboko pod hranici 1,0 mil. t/rok.

Na Visle je dnes mozno hovofit o lokalni pfepra-
vé Stérkopiskd na kanalizovaném useku Oswiecim
— Krakov (jejiz objem je pravdépodobné nepatrny).
Dale po proudu vodni doprava v podstaté neexis-
tuje a o dalkovych relacich nem(ize byt ani fe¢i.
Podle oficialniho spravce fiéniho Useku po proudu
od Krakova (RZGW Krakdéw) je na ném ,plavba
mozné na vlastni riziko rejdafe“, pfi€emz garance
plavebnich hloubek je véci nezamou. V PK ojedi-
nélého stupné pod VarSavou (Wtoctawek) proslo v
letech 2005, 2006 a 2007 celkem 591 t, 317 t a 423
t. Podle vyjadfeni spravce daného useku Visly se na
ném plavba omezuje na pfepravy nadgabaritd,
pfesuny mechanizace pro udrzbu toku apod.

Jestlize mizeme oblast historickych francouz-
skych prdplavl nazyvat obrazné ,periferii“ evropské
sité, pak to plati na jejim vychodnim okraji analogic-
ky i pro oblast Labe, Odry a zvlasté Visly. Duvody
kolapsu vodni dopravy — a o kolaps se skute¢né
jedna — v této oblasti jsou ovSem jiného druhu.

Oblast Dunaje

Vyvoj pfeprav v dunajské oblasti je na rozdil od
oblasti Labe, Odry ¢i Visly diametralné odliSny.
| kdyZ neni souasna hustota pfepravy v hlavnich
profilech ve srovnani s Rynem, jeho pfitoky
a hlavnimi vodnimi cestami v Nizozemsku
a Belgii pfili§ vysoka, vyznacuje se jednou
vyznamnou vlastnosti: totiz pomérné pfiznivou
dynamikou rastu. V kazdém pfipadé je ovSem
dopravni vyuzivani Dunaje nasobné vySSi nez v
pfipadé Labe ¢i Odry. Nejlépe to ukazuje Tab. 8.

Neni sporu o tom, Ze do tohoto ristu se pfizni-
vé promitlo otevieni provozu na prlplavu Mohan
— Dunaj v roce 1992 (tabulka to jasné dokumen-
tuje) a také dokonéeni prlplavu Cernavoda -
Constanta o osm let dfive. Diky témto spojim
ziskal Dunaj, az donedavna postradajici pfistup k

Tlacna souprava v komordch VD Zelezna Vrata na Dunaji.

a Cerné moti, zcela novou kvalitu, takze vodni
doprava mlize vyuzZivat jeho pFiznivé plavebné-
provozni vlastnosti. Stane se podobnou rozvojo-
vou osou, jakou byl a stéle je Ryn?

Zaveér

Struény zavér se da formulovat asi takto:

¢ VVykony vnitrozemské vodni dopravy v Evropé,
resp. v zemich EU, maji (pokud je posuzujeme
jako celek) v absolutnich hodnotach rostouci
tendenci, tj. trvale se zvysSuji.

* Procentualni podil vnitrozemské vodni dopra-
vy na celkovych vykonech ovSem klesa, a to v
disledku pfilis strmého (a ekonomicky i spole¢en-
sky nezadouciho) rlstu silni¢ni nakladni dopravy.
To se stejné — a dokonce i vyraznéji — projevuje na
vyvoji podilu zelezni¢ni dopravy. V tomto pfipadé
se tedy jedna o SirSi problém, jehoz FeSeni musi
nabidnout zasadné nova koncepce celkové
dopravni politiky, o kterou se zasazuje také Bila
kniha EU z roku 2001 (Evropska dopravni politika
pro rok 2010 — ¢as rozhodnout).

* VVyvoj vykon(l vnitrozemské vodni dopravy neni
ovSem — pres celkové pozitivni znaménko — ani
zdaleka rovnomérny. Nékde je vyrazné pozitivni
(v oblasti Ryna a navaznych vodnich cest, jakoz
i v oblasti Dunaje), jinde spiSe stagnuje a muze byt
dokonce charakterizovan pozvolnym az strmym
poklesem (zapadni a vychodni ,periferie” sité). K
témto stagnujicim oblastem patfii — bohuzel —
i Labe a tedy i vodni cesty CR.

Na toto misto by tedy patfila uvaha, pro¢ tomu
tak je, tj. pro¢ ¢eska vodni doprava operuje na peri-
ferii evropské sité a utapi se v krizi? Pro¢ do této
periferie patfi i labsko-vitavska vodni cesta? Exis-
tuje z této situace vychodisko a jaké?

To jsou ovSem otazky, pfesahujici ulohu, které

hlavnim namofnim pfistavim pfi Severnim J$€m se na popud redakcni rady ujal.
Plavebni Vodni casta Hustota provozu (mil. t/rok) v roce
komora 1980 | 1985 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 |{ 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Kelheim MDK 034] 243| 333| 408| 380| 347 461| 526| 602| 577| 623]| 506 591] 647] 528] 5.51
Jochenstein | Dunaj 305] 245| 261 489 461] 452] 528]| 531| 620| 627| 6B88| 616| 698| 741 598| 593
Gabéikovo | Dunaj 381 502 521| 544| 598| 676| 481| 455| 545| 644| 550| 672 721| 641] 7.03
Cernavoda | Pr. C.-Con. 10,99| 9,25
Tab. 8

33



Zamykani Batova kanalu a reky Moravy

tiskova zprava

Zhodnoceni plavebni sezény 2008

Plavebni sezéna uplynula rychleji nez voda v
fece Moravé. Byla zahajena tradicné 1. kvétna
slavnostnim Odemykanim letos dokonce na sedmi
mistech. V doprovodném programu pro vefejnost
samoziejmé& nemohly nikde chybét plavby. V
Otrokovicich se slavnosti ucastnil i pan Tomas
Bata s manzelkou. Bohuzel to byla jeho posledni
navstéva turistické vodni cesty, ktera nese jméno
jeho slavného rodu.V Otrokovicich se u této pfile-
zitosti oteviralo nové pfistavisté se sjezdem pro
lodé, které na tomto strategickém misté tak chybé-
lo. DalSi nové pfistavisté se oteviralo v tento den
i v Hodoniné. Obé pfistavisté byly postaveny
Reditelstvim vodnich cest CR z prostfedkt SFDI.

V sobotu 21. ¢ervna byla slavnostné pokfité-
na ve Spytihnévi nova lod Morava pro 60 osob.
Toto krasné plavidlo vyznamnym zplsobem
obohatilo flotilu osobnich lodi na vodni cesté
a to diky finan¢ni dotaci Zlinského kraje Sdru-
zeni obci pro rozvoj Batova kanalu a vodni
cesty na fece Moravé.

Modernizaci proSla i lod Konstancie v Hodoni-
né. NejvétSich zmén doznala horni paluba, kde se
udélala pochlznd, zateplend stfecha, zabradli
s lavickami, pfibylo schodisté a v pfedni casti
zavésy pro patnact kol. A to nebyl jediny pFispévek
Mésta Hodonin do Zivota Batova kanalu v letoSni
plavebni sezéné — 19. Cervence bylo v Hodoniné
slavnostné vyhlageno VODNI KRALOVSTVI, které
provazela velkd zédbavna akce pro vefejnost.

Pro lepsi orientaci navstévnikl Batova kanalu
a okolnich turistickych aktivit byl vydan Privodce
Batovym kanalem. Jeho tisténa verze je k dostani
v Informaénim centru Batova kanalu nebo v
jednotlivych pfistavistich. Jedna se o 40ti stranko-
vy material obsahujici kompletni informace pro
pohyb na této turistické vodni cesté - historii,
soucasnost, plany do budoucna, legislativni
prostfedi, nutné doklady, povinnou vystroj, dllezi-
té kontakty, mapy s vodni cestou od Kroméfize po
Hodonin s kilometrazi a vyznac¢enim plavebnich
a turistickych objektl. Pravodce je také uvefejnén
na internetovych strankach Batova kanalu
www.batacanal.cz. Zatim v Ceském jazyce, ale
pfipravuje se i jeho anglicka verze.

Celkova letosni navstévnost 65 tisic turistd
o 2500 turistd pfekonala lofisky navstévnicky
rekord. Kromé vySe zminénych aktivit tomu
pomohla propagacéni kampan na veletrzich
cestovniho ruchu a desetitisice vydanych propa-
gacénich materiald ¢i nové pljéovny motorovych

¢luntd v Petrové a Uherském Ostrohu. Co je
ovSem dulezité — ztrojnasobil se nam podil
navstévnikl s vicedennimi pobyty na Batové
kanalu na hausbétech. Je to dano tim, ze pocet
hausb6tl i jejich Uroven stoupa. Od zafi byla
plavba v nékterych Usecich vodni cesty z duvo-
du nutnych rekonstrukénich praci omezena, coz
se na navstévnosti také projevilo. Do budoucna
se budeme snazit mit splavnou celou vodni
cestu od zacatku kvétna do konce zafi.

Jinak je ale nasi snahou plavebni sezénu prodlu-
zovat jak na jare, tak na podzim.

Neutucha ani aktivita v rozvoji nutné infrastruk-
tury. Reditelstvi vodnich cest CR stavi pfistavisté v
Napajedlech a v Kostelanech nad Moravou a ve
spolupraci s dobrovolnymi svazky obci pfipravuje
harmonogram vystavby pfistavist na Batové kana-
lu pro budouci obdobi. Probiha pfiprava dalSich
projektd jako je vystavba socidlnich zafizeni v
pfistavistich, Zelezniéni zastavky Bativ kanal v
Sudoméficich, rozvoj cyklostezek podél vodni
cesty apod., tak aby nam do budoucna stoupal
pocet navstévnikil i jejich spokojenost.

Ve Veseli nad Moravou 31. Fijna 2008
Batlv kanal, o. p. s.



Preci nemohli byt nasi predci tak hloupi

Ing. Josef Podzimek

ZacCinam byt pamétnik a pamétnik ma pravo
i povinnost svym mladym ¢&i mladSim spolupracov-
nikim pfipominat, jak jsme Zzili. Nechci pséat
(zatim) dal$i knihu o boji za udrzeni Ceské plavby
a Ceskych vodnich cest. Nechci se vracet do doby,
kdy nebyly zné, ale vedl se boj o zrno a po silnici
jezdily tanky miru a ne kombajny. Anebo v té dobé
uz zase jsme. Tato mySlenka mne napadla nedav-
no pfi vété, ktera zaznéla z Ceského rozhlasu:
,Vedeme boj proti globalnimu oteplovdni nasi
planety”, nebo: ,Nasi bojovnici se privazali ke
kolejim, aby zabranili pfepravé vyhorelého paliva
z jaderné elektrarny”. Tedy ne odborné debaty,
poklidna sklizen obili nebo trpélivé odstrafiovani
chyb civilizace, ale boj. Néco neni s nami v
pofadku. Kdyz jsem po roce 1968 byl vyhozen z
funkce feditele Dolni Vltavy a zakladal jsem utvar
technického rozvoje Povodi Vitavy, diskutoval jsem
se svymi spolupracovniky, jak nejvice pfispét ke
klidnému prosazovani novych myS$lenek pro
rozvoj vodnich cest v Ceskoslovenské republice.
Dosli jsme k zavéru, ze nejvice uklidiujici barva,
ktera lahodi oku a pohladi po dusi, je barva zele-
na. Proto vSechny studie, zpravy technického
rozvoje a projekty, které vysly z dilny tohoto utva-
ru vodohospodaiského a technického rozvoje,
jsou v deskach barvy zelené. Musim pfiznat, ze
pozdéji, kdyz naSi oponenti z dalky vidéli zelené
desky, tak se jim v tvafi nezracil klid a pochope-
ni. To bylo v obdobi boje za socialistické zitrky.
Naproti tomu v poslednich letech v obdobi po
sametové revoluci, kdyz vidim zelenou barvu pfi
vé a vodnim cestam — uz si také nemyslim, ze
zelena barva uklidiiuje.

Ale vratme se k titulku tohoto ¢lanku. Vznikl v mé
hlavé na pfedposledni redakéni radé naseho
Casopisu Vodni cesty a plavba, kdyz jsem poslou-
chal kolegy z Reditelstvi vodnich cest, Povodi
Labe s.p., Vodnich cest a.s., Cesko-saskych
pfistavl a dalSich, jak pod zelenymi prapory je
udusavan posledni nedokon&eny plavebni stupen
na labské vodni cesté v trati Pardubice — Mé&lnik.
Réazem jsem se vratil o 45 let zpét, kdy jsem
pracoval jako mlady inzenyr ve funkci Usekového
technika na Labi v trati Smifice — Kolin. Tehdy
byla takovéa zvlastni doba, kdy na feditelstvi Labe
— Vitava ze zdymadel pravidelné dochazely kazdy
mésic takové divné pisemné zpravy:

,Hldsim, Ze podfizeny soudruh... dnes neprisel do
prace a jini soudruzi... jej vidéli vysedavat v bliz-
ké hospodé. Hlaseni poddva vedouci jezny...". Pak
jsem si vS§iml, ze na hlavickovém papife s razit-
kem Dozorstvi zdymadla Srnojedy pfichazi kazdy
mésic ruéné psané hlaseni: ,Poddvam zpravu, Ze

Zdymadlo Srnojedy pod Pardubiemi.

hlaseni o proplavenych lodich za posledni mésic
je negativni. To mé posléze zaujalo natolik, Ze
jsem se pfi inspekéni cesté pfimo zeptal vedouci-
ho jezného ze Srnojed: ,Pane vedouci, netusite
pro¢ nasi predkové postavili zdymadlo Preloué¢
(1927), nad nim zdymadlo Srnojedy (1938), pak
kus Labe vynechali, a pfitom postavili zdymadlo
Kolin (1928), Klavary (1940), Velky Osek (1949 -
1952), Podébrady (1925), Nymburk (1923),
Kostomlatky (1937), Hradistko (1944), Lysa n/L.
(1935), Celédkovice (1938), Brandys n/L. (1936),
Kostelec n/L. (1932), Lobkovice (1922) Obristvi
(1912) a Hadik (1910)?* Vedouci jezny se na mne
nechapavé podival, Ze mlady inZenyr ni¢emu
nerozumi, a shovivavé pravil: ,Mladej, nasi dédové
byli moudri a byli presvédceni, Ze kdyZ postavi
podstatny kus vodni cesty o 14 zdymadlech, pak
kus vynechaji a nad Prelouci postavi Srnojedy, Ze
jejich potomci, to jsi ty a dalsi studovany, nemo-
hou byt tak hloupi, aby ten kousicek Labe
nesplavnili a lodé se tak nedostaly z Pardubic az
do Hamburku®. Tehdy jsem pochopil, ze to tak
nechat nemdzeme, Nyni vim, ze muizeme. Ale
stale se s tim nemohu smifit.

Nechci popisovat v8echny absurdity, které se
kolem Prfelouge Il (dfive zdymadlo Semin) déji.
Chci se zastavit pouze u tfech rozhodujicich
momentd, u kterych jsem osobné byl a které za
poslednich 45 let (Ctete spravné, témérf pul stoleti)
vzdy ovlivnily dal$i vyvoj.

R 1
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Planovane vodm d//o Prelouc 1.

1. faze

se tykala splaviovacich praci Labe do
Chvaletic, kratce po vzniku podniki
Povodi. Tehdy se zdélo, Ze nic nemUlze
zabranit dokonéeni splavnéni Labe do
Pardubic. O atmosféfe modernizace
dolnolabskych plavebnich stupriti vyéer-
pavajicim zplusobem piSe Ing. Milan
Jermaf v samostatném ¢&lanku tohoto
Cisla Vodni cesty a plavba. Splavriovaci
prace na stfednim Labi zapocaly vystav-
bou nového zdymadla, které nahradilo
zdymadla Hadik a Obfistvi jednim
modernim zdymadlem, kterému byl
ponechan nazev Obfistvi (1970). Dale
byl historicky jez ve Veletové doplnén
plavebni komorou a pozdéji modernizo-
van osazenim sedmi ,balenymi“ jezovy-
mi klapkami (1975) a nakonec bylo vybu-
dovano nové zdymadlo Tynec nad
Labem (1975) se tfemi podpiranymi
jezovymi klapkami z ,dilny* technického
rozvoje Povodi Vltavy. Tim bylo stfedni
Labe splavnéno od Mélnika do pfistavu
ve Chvaleticich. Pak se v3e na dlouhou
dobu opét zastavilo.

2. faze

byla po sametové revoluci zahdajena
vybérovym fizenim na ,bali¢ek” jednoho
vybérového fizeni na projekt, stavbu
i provozovani nového zdymadla Preloug I
(dfive Semin). Tato neobvykla kumulace
tfi samostatnych ¢asti se snahou predur-
¢it vitéze vedla ke stfetim a pozdéji ke
zruSeni soutéze. Pamatuji si na slova
nameéstka ministra dopravy Ing. Karla

USNESENI
VLADY CESKE REPUBLIKY

e dne 17. kvétna 2006 &. 561
o Politice izemniho rozvoje Ceské republiky

Viada

L. schvaluje Politiku izemniho rozvoje Ceské republiky, obsazenou v éasti 111 materidlu &.j. 661/06 (da-
le jen Politika*™);

IL uklada
1. élentm viady a h spriavnich afadia
a) zohlediovat Politiku ph zpracovini koncepénich dokumentii v plisobnosti jimi fizenych minister-
stev a tfadd,
b) plnit ikoly stanovené Politikou,
¢) spolupracovat s ministrem pro mistni rozvoj na vypracovini Zpravy o uplatiovani Politiky,
2. ministru pro mistni rozvoj
a) ve spoluprici s dotéenymi ministry a i ostatnich ustfednich spravnich Grada predlozit
vlade do 31, prosince 2008 Zprivu o upl i Politiky a aktualizovany navrh Politiky,
b) zajistit zvefejnéni tohoto usneseni ve Véstniku viady pro organy kraji a orginy obei,

3. ministru pro mistni rozvoj ve spoluprici s mistopfed w].ni} a mini dopravy, minislr)' Zi-
votniho prostedi a zemédélstvi ustanovit spoletnou tni komisi se zaste i veh
kraji k provéfeni redlnosti a GCelnosti zemni ochrany priplavniho spojeni Dunaj- ()dm Labe a pled
loZit viade do 31. prosince 2007 doporuteni této komise;

lll. doporuéuje
1. hejtmanim a primdtorovi hlavniho mésta Prahy
a) pii pofizovini 0 planovaci dok
fiovat Politiku,
b) spolupracovat s &leny viddy a vedoucimi ostatnich Gstfednich spravnich tfada
ba) pfi plnéni tkoli stanovenych Politikou,
bb) pfi zpi ini Zpravy o upl i Politiky,
¢} spolupracovat s &leny viady v meziresortni komisi k provéfeni redinosti a ilelnosti Gzemni ochra-
ny priplavniho spojeni Dunaj-Odra-Labe,
2. starostim obei pii pofizovini zemné plinovaci dokumentace obei a pfi zpracovini koncepénich do-
kumenti zohledfiovat Politiku,

a pii zp ini k pénich dokumenti zohled-

Provedou:
Elenové viddy, vedouci ostatnich dstfednich spravnich tfadi.

Na viédomi:
hejtmani, primator hlavniho mésta Prahy.

Predseda viady
Ing. Jiti Paroubekvr
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Sellnera za pfitomnosti dalSich vyznamnych akté-
rd celé causy, ktery fekl: ,Dobre vite, Ze novy
ministr dopravy Ing. Antonin Peltram nema& vodn/
dopravu rdd, a tak jestli se neprestanete hadat,
vSechny penize da na koleje”. Stalo se.

3. faze

se odehrava dodnes. Lze ji charakterizovat hovo-
rem na jednom pracovnim obédeé: , Vyhovim panu
ministrovi Zivotniho prostfedi a vyméenim vyjimku
na stavbu plavebniho stupné Prelouc Il. za zruse-
ni hdjené labské vétve vodniho koridoru Dunaj-
Odra-Labe.” Stalo se, ale jenom ¢astecné. Vyjim-
ka byla ministrem udélena, ale zruSeni labske
veétve D-O-L novym ministrem zivotniho prostfedi
se rozSifilo na cely vodni koridor D-O-L. Tim se
tento kuhandl zastavil, vyjimka byla za pomoci
“aktivistd” zruSena a o zruSeni uzemniho hajeni
celé trasy vodniho koridoru D-O-L se vedou ve
staré i nové vladé ostré spory. Nebo Iépe feCeno,
nevedou, nebot posledni termin k dohodé, zakot-
veny v usneseni vlady €. 49/2008 ze dne 16. 1.
2008, které uklada celé radé ministrd, aby se do

15. bfezna 2008 dohodli, nema stale koncovku.
Toto vladni usneseni navazuje na usneseni minulé
vlady ¢. 561/2006 ze dne 17. kvétna 2006, které
ulozilo také celé fadé ministr(i vypracovat studii
o realnosti a u¢elnosti tzemni ochrany priplavni-
ho spojeni Dunaj-Odra-Labe a predlozit ho vladé
do 31. prosince 2007 s doporucenim, jak dal
postupovat. Tato komise byla jednostranné sloze-
na z ochranafll a uzemarl s absolutni absenci
vodohospodafskych a plavebnich odbornikd a pod
taktovkou minulé vlady. Pfesto ke zdéSeni vSech,
ktefi jeji praci sledovali, vydala doporuceni, aby se
s uzemni ochranou vodniho koridoru D-O-L dale
pokracovalo. Pfiznivci plavby to necekali a likvida-
tofi plavby také ne.

Zda se vam to trochu nepfehledné a nekoncepcni.
To se vam, mili ¢tenafi, nezda, ale tak to je. AvSak
nepodléhejme panice. Tak to kolem rozvoje
C¢eskych vodnich cest vypada jiz vice jak 660 let.
Myslite si, Ze to neni mozné? Tak sledujte se mnou
pouze roky kon¢ici na magické €islo 8. Mozna, ze
vas pfi ¢teni nasledujicich udalosti a dil¢ich ¢ind
napadne, ze ,boj“ o zachranu poslednich pfirod-
nich fenoménl nasich fek je

USNESENI

VLADY CESKE REPUBLIKY
ze dne 16, ledna 2008 ¢&. 49

Vlada

zovani a budovani vodnich cest v Ceské republice.

Provedou:

mistopredseda vlady a
ministr Zivotniho prostredi,
ministfi dopravy,
prumyslu a obchodu,
financi, pro mistni rozvoj,
zemédelstvi

VLADA CESKE REPUBLIKY

k provéfeni redlnosti a icelnosti izemni ochrany
priiplavniho spojeni Dunaj-Odra-Labe

I. zruSuje spoleénou meziresortni komisi k provéreni realnosti a uéelnosti
uzemni ochrany pruplavniho spojeni Dunaj-Odra-Labe, ziizenou na zikladé usneseni
vlady ze dne 17. kvétna 2006 &. 561, o Politice izemniho rozvoje Ceské republiky;

I1. uklad4d ministru dopravy zpracovat ve spoluprici s mistopfedsedou vlady a
ministrem Zivotniho prostfedi a ministry primyslu a obchodu, financi, pro mistni roz-
voj a zemédélstvi a vladé do 15. bfezna 2008 pfedlozit navrh dal$iho postupu provo-

Predseda vlady
Ing. Mirek Topolanek v. r.

vic nez podivny.

- 1348

Kral ¢esky a cisar fimsky Karel
IV. zahdjil na Vitavé a Labi regu-
lacni prace a nafidil vybudovat
vorové propusté ,vrata“ pro
jednosmeérnou voroplavbu.
U Stfekova a Dolniho Gruntu dal
odstranit  prekazejici  skaly,
kameny a prokopat pisCiny, aby
se mohlo plout za nizkého
stavu. Podle kronikarskych
zprav dal panovnik postavit
vitavskou a labskou lodni flotilu.
- 1628

Dvorni kancléf Zdenék Lobko-
witz pIni rozhodnuti Ceského
zemského snému a predava
cisafi Ferdinandovi Il. zpravu
o splaviovacich pracech na
Labi a Vltave.

- 1868

Cesky zemsky sném uznal
vyznam Uuprav a splavnéni
Ceskych fek.

- 1918

Z prazské expozitury viden-
ského RVC vzniklo Reditelstvi
pro stavbu vodnich cest se
sidlem v Praze.

- 1938

e Dne 2. prosince byl zahajen
provoz na Batové plavebnim
kanalu. Na plavebni cesté
dlouhé 51,8 km bylo za 4 roky
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vybudovano 14 plavebnich komor.

e Vychazi publikace ,Budujeme stat pro 40 000 000
obyvatel“ od tovarnika Bati, které velmi pfesvédci-
vé doporucuje vystavbu tfi koridor(: Zelezni¢niho,
silniéniho a vodniho koridoru D-O-L.

e Byl dan do kin film ,Pfistav tfi mofi“ z filmového
ateliéru firmy Bata ve Zliné.

e Dne 5. Unora byla zalozena Spole¢nost dunaj-
sko-oderského prlplavu, jejimiz zakladajicimi
¢leny byly zemé, obce a primyslové podniky.

¢ Dne 19. listopadu byl podepsan Némecko-&esko-
slovansky protokol o uskute¢néni odersko-dunaj-
ského pruplavu a labské vétve.

- 1948

e Vladé byl pfedlozen navrh na zalozeni narodniho
podniku pro stavbu praplavu D-O-L.

e Prof. Jan Smetana prosazuje pruplavni spojeni
a splavnost fek Labe, Odry a Dunaje.

e Vychazi rozsahla publikace ,Praplav Dunaj-
Odra-Labe — naSe mofe", kterou uspofadal Alois
Céap — mistopfedseda MNV v Pierové.

- 1958

e V Hydroprojektu Brno je dokonéena rozsahla
studie plavebniho spojeni Dunaje s Odrou,
Vislou a praplavy NDR.

Hydroprojekt Brno — zlom v néazoru na cCisté
praplavni koncepci ve prospéch Fiéni varian-
ty, kterou inspiroval Ing. Jifi HruSka, feditel
spravy feky Moravy v Uherském Hradisti.

» Z¥izeno Reditelstvi vodohospodarskych dél (RVD).
- 1968

Hydroprojekt Praha pod vedenim hlavniho
inzenyra Libora Zaruby vypracoval Generelni
feSeni pruplavniho spojeni Dunaj-Odra-Labe.
- 1988

2.2.1 Uzemni problémy v oblasti dopravy

V oblasti dopravy tvofi uzemni problémy zejména
dlouhodobé zaméry. Dlouhodobé drZzeni uzemnich
rezerv vede nejen k rfadé uzemnich stretu, ale
zejména blokuje moZnost jejich vyuZiti pro jiné
ucely. Soucasné vytvafi na mnoha mistech
zamyslené trasy, kterda je mnohde i variantni,
stabilni podminky pro vznik pfirodnich ekosysté-
mu, jejichZz soucéasti se mnohdy stdvaji i vzacné
a chranéné druhy rostlin a Zivocichl. Takto se v
delsim casovém horizontu mize stat drZzeny kori-
dor nepriichodnym. Na republikové urovni lze
mezi takové dlouhodobé zaméry dopravy zara-
dit na uzemi Ceské republiky nasledujici:
plavebni kanal Dunaj-Odra-Labe.

Pfelozme si tuto citaci do ,lid$tiny“. Vzhledem k
tomu, Zze se stale odklada vystavba modernich
vodnich cest v€etné vodniho koridoru D-O-L (prvni
svétova valka, druha svétova valka, unorové vitéz-
stvi délnické tfidy, vstup bratrskych vojsk do
CSSR a zelené iniciativy), obnovuje se ekosystém

Hospodafisky manifest k jubilejnimu roku 1948

Odborné a propagaéni dilo

Priiplav Dunaj Odra Labe - nase moie

Sbornik o chyélcmém pritplavu
Nakladatelstvi ,, Novy Narod” v Pierové, BartoSova 9.

Uspoidadal:

hlavni redaktor Alois Cap za soudinnosti redakéni
rady ¢asopisu ,Plavebni cesty Dunaj - Odra - Labe”

Nova kniZka Ing. J. Kubece a Ing. J. Podzim-  piie ma:

ka ,Svét vodnich cest® je ukoncena projek- 432 stran a je tidténo na ilustraé. hlazeném papiie
tem D-O-L. format 25 x 85 em

- 1998 48 fotografickych reprodukeci

Ministerstvo dopravy CR zfizuje Reditelstvi 36 map t

vodnich cest v Praze (RVC). 88 technickych a jinych vyobrazeni

- 2008 i - —

* Nesplnéné vladni usneseni ¢. 49 z 16. 1. 2008
0 Uzemni ochrané vodniho koridoru Dunaj-
Odra-Labe.

e V pfipominkovém fizeni je novy navrh
,Politika tzemniho rozvoje Ceské republiky*,
ktery ma byt podkladem k dalSimu usneseni
vlady CR. Obsahuje (zatim) navrh na dalsi
uzemni ochranu vodniho koridoru D-O-L.

Mily &tenafi, jestli jsi je$té neztratil nit ,boje”
0 zachovani nebo zni¢eni ,na vééné cCasy”
vodni dopravy v Ceské republice, tak ti
ocituji jeden odstavec z dokumentu:

Vyddni dila bylo ohléseno 30. dubna 1947 na Manifesiaénim
vodocesiném a vodohospoddiském sjezdu v Pierové, kiery

uspoiadaly

Okresni narodni vybor v Pferové
Misini ndrodni vybor v Pferové
Moravsky Fiéni a priplavni spolek v Prerové

Mimo to dilo doporuéily:

Ministerstvo techniky v Praze
Spole¢nost dunajske-oderského priplavu v Praze

Cena dila: broz. Kés 570", v polopl. vazbé Ké&s 630", v celopl.

vazbé Kés 650°-,

Objednévky pfijiméa ,Nakladatelstvi Novy Nérod” v Prerové,

Bartosova 9, anebo generdlni zdstupce Ladislav Lukas, Prerov,

Politika tizemniho rozvoje Ceské republiky
2008
Vytah — vodni doprava (Cerven 2008)
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v téchto uzemich, ktery pochopitelné brani pokra-
Covani v pripravé dokonceni 100 let planovanych
vodnich cest. Na to co se stane, az to ,pfirodni®
uzemi uvolnime, hledejme odpovéd v nasleduji-
cim rozhovoru s nejmenovanym ministrem:
ministr: ,Pane Podzimek, ale vy jste jediny
a posledni, ktery mi fikd, Ze ten projekt D-O-L neni
mrtvy. VSichni, se kterymi mluvim, chtéji zrusit
tuzemni ochranu a postavit tam néco uzite¢ného*.
Podzimek: ,Co napfiklad?”.

ministr: , Tfeba néjaky supermarket nebo benzino-
vou pumpu*.

Podzimek: ,,Pane ministie, na uzemni ochranu si
nedovolil sahnout ani cisaf pan, ani prvni republi-
ka, ani Hitler, ani bolevik. Ted je na fadé Ceskd
republika“.

Trochu kultivovanégjsi vyjadfeni Slo na pfislusné
ministerstvo z nasledujicich organizaci:

- Vodocestné a plavebni sdruzeni

- Svaz podnikatelt pramyslu a dopravy

- Hospodarské komory

- Plavba a vodni cesty o.p.s.

Pravé vyilo v Pferové dlouho oéekavané dilo

Priiplav Dunaj Odra Labe - nasSe mote

—rata ol
]
e ditinind st

sesaess Soopa & Beny

44 Zaskos) l,n

maled o odborniki podavé v Gvodu a 9 hlaviach, celkem v 58 statich tém@f viechno, co musi

- Sdruzeni Porta Moravica

Zatim nevim, zda tyto slabé hlasy, volajici z
pousté, nékdo uslySel nebo se s nimi zabyva.
Jak vidite, rok koncici cCislovkou 8 je opét
vyznamny i z hlediska vodnich cest Ceské
republiky. Ale dluzim Vam odpovéd na polozenou
otazku v titulu tohoto ¢lanku.

Nevim, zda nasi dédové byli tak hloupi, kdyz spolé-
hali na chytrost svych déti, vnukd a pravnuki. Ale
co vim dozajista, ze by bylo pro nas lepsi, kdyby
Vodocestny zakon z 11. ¢ervna 1901, ktery rozho-
dl o vystavbé dunajsko-oderského praplavu
a spojeni s Labem u Pardubic zacal pravé timto
spojenim, a ne splaviovacimi pracemi na navazuiji-
cich fekach, tj. Labi, Vitavé, Odfe a Moravé. V déji-
nach vSak neplati kdyby a proto se snazme jako
nasi pfedkové, aby tento evropsky projekt neznicila
pravé naSe generace, ktera je zahlcena vlastnimi
problémy a statni rozpocet tzv. ,nezbytnostmi stat-
nimi“. Proto je zajimavé si opétovné poslechnout
slova Ing. Antonina Patocky, ktery v roce 1948 rekl:

»Staletymi déjinami priplavniho projek-
tu vine se jako cervena nit nerozhod-
nost, a pocinajic zakladnim projektem z
roku 1901 casto i zjevna neupfimnost,
a naopak zase pfilisSny optimismus.
Zacneme-li stavét sami, a brzo — a to
oboji muZeme - tak zajistime sobé
primat, vyvolame i nabidku soucinnosti
z jinych zemi, a postavime, byt i po
etapach, dilo, jez bude nam na prospéch
celé véky, zatim co po jinych mnohona-
sobné vyssich vydajich na tzv. nezbyt-
nosti statni nebude uz ani pamatky.*“

Je smutné, Ze nasSe generace za posled-
nich 60 let dokazala vydat jen dvé obsahlé
publikace o vodni cesté Dunaj-Odra-Labe,
nic vic a nic min. Pod téméf stejnym
nazvem se skryva stejna problematika
a stejna je i prodejni cena (viz pfipojeny
letak z roku 1948).

“Boj” o zachovani a prosazeni projektu
vodniho koridoru D-O-L pokracuje. Ktera
barva vyhraje? Modréa, oranzova ¢i zelena.
Kdyz si uvédomime, ze nejde o barvu, ale
o nasi budoucnost, tak mi je na konci roku
2008 smutno a proto konéim stejnym cita-
tem, jaky byl uveden na mé soukromé novo-
ro¢ence na zacatku roku 2008:

Je smutna epocha,
kdyz je leh¢i rozbit atom
neZz lidské predsudky.

widiti ckresni a mistni nérodni vibory o ostatnl ifady o nafem nejvétiim chystaném projektu, kterj patrné zméni celj

hospodatsky givot v CSR.
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Vzpominani na Jirku Slouku

Ing. Jiri Stratilek — Povodi Vitavy s.p.

Kdyz jsem v lednu 1965 nastoupil do organizace
Labe — Vltava, pracoval v jeji projekci mlady inzenyr
z Brna Jifi Slouka, ktery mél povést bohéma, ale
také dobrého projektanta. ObCas se stavalo, Ze si
protahl odpoledni pfestavku na obéd delSim pobytem
v restauraci a tehdy jeho hodny vedouci pan Ing.
Rdssler vysilal mladé kresliCky, aby se po Jirkovi
podivaly, zjistily, zda se mu nic nestalo a pfivedly ho
zpatky do prace.

V tomhle roce pfiSly na Slovensko velké povodné,
které protrhly dunajské hraze a zplsobily hodné skod.
Tehdy mé podnik poslal v rdmci spoluprace se sester-
skymi organizacemi na Slovensku do Komarna na
jejich odstranovani. Jednim z mych ukold bylo vyty¢it
nekolik kilometrd dlouhy odvodriovaci pfikop, ktery po
poklesu vody bude zaplavené uzemi odvodnovat. Mél
jsem sice teodolit, mapy, rizné tabulky, ale vSude bylo
po péas vody a tak celé vytyCovani spocivalo v tom, Ze
jsem honil figurantky vodou a kde do ni nejvic zapadly,
byl bod pfikopu. Za nami vojaci z pontonu kladli danu-
bit a pfikop stfileli. Désil jsem se konce, az se zjisti, Zze
pfikop tfeba vede do kopce. Nastésti jsem asi po mési-
ci dostal povolavaci rozkaz na vojnu a na Slovensku mé
vystfidal Jirka Slouka. To byl ovSéem profesional, pred
vysokou Skolou vystudoval zemémeéfi¢skou pramyslov-
ku, cely projekt perfekiné dokoncil véetné dokumenta-
ce a na Slovensku nas pak povazovali za SpiCkove
odborniky — mé ovSem neopravnéné.

Jirka bydlel dlouha Iéta ve sluZzebnim domku trojského
jezu —bylo to na hranici Stromovky. Mél tam v patfe dve
mistnosti, ale pak jsme potfebovali dalSi byt pro nového
jezného, a tak jsme museli Jirku pfestéhovat do pfizemi,
kde byla jen jedna mistnost. Bral to sportovné, pry k
nému budou mit sleCny snadné;jsi pfistup. Nad posteli na
stropé mél ohromné zrcadlo, které jsme jemu i jeho slec¢-
nam zavidéli. A ty sle€ny jsme mu zavidéli take.

Diky sve povaze dokazal Jirka zafidit i véci, které pro
jiného byly nedosazitelné.V dobé, kdy kazdé vybaveni
projekce napf. rysovacimi prkny, teodolity, psacimi stro-
ji schvaloval snad podnikovy feditel, nechal si v ase
dovolené svého vedouciho koupit do kancelafe
otoman, protoze ho obc&as potreboval k odpocinku.

S odstupem doby je hezka vzpominka i na hororové
udalosti. Na podzim roku 1969 vyjelo asi 10 pracovni-
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narozen 1.9. 1938 v Brné

SPS stavebni - geodézie v Brné, 1957

CVUT-FIS v Brné&, hydrotechnické a melioraéni stavby, 1963
1963 - 1970 samostatny projektant

1971 - 1977 vedouci projektant

1977 - 1991 vedouci stfediska geodézie

1986 vykonal zkousku zvlastni zblsobilosti v oboru projektant
1989 soukromy projektant

zemrel 27.8. 2008

kG Spravy povodi Vitavy, tak jsme se tenkrat jmenovali,
na pfehrady do Francie. Jeden vecer, kdy jsme se
ubytovavali v néjakém hotelu v Alpéach, pfibéhli nasi
hostitelé se zpravou z rozhlasu, ze Husak uzavrel
hranice a Ze uz nikdo z Ceskoslovenska nevycestuje.
Nabidli ndm vSem praci u jejich spoleCnosti, ale my se
rozhodli vratit. N&S kolega Mila Brzon, ktery s nami
nebyl, mél v té dobé v jednom autobazaru ve Frank-
furtu nad Mohanem koupeny a zaplaceny automobil
NSU 1000. Bylo jasné, ze se k nému uz nedostane.
Jeli jsme tedy dom(i s Egilem Podzimkem, jeho Zenou
Handou a se Sloukou pfes Frankfurt, abychom auto
vyzvedli. | kdyZz jsme Zzadné doklady o koupi neméli,
nakonec nam auto vydali, ale bylo téméf nepojizdné.
Baterie vybita, nastartovat Slo jen tazenim a hlavné
postupné prestavalo fungovat fazeni. Jirka Slouka mné
délal spolujezdce, ale auto jsem musel fidit sdm, proto-
ze fidi¢sky prikaz nemél. Kdyz vidél ty komplikace,
koupil si lahev konaku, vypil ji a usnul. Zaspal upiné
vSechno véetné toho, kdy jsme v noci v mize stali na
dalnici v levém pruhu a navazovali lano na tazeni, kdy
nas chvili tahl Egil Podzimek a pak néjaci ochotni
Némci, ktefi nas dotahli k autoservisu. Rano jsme
sesypali vSechny penize, které nam zbyly, nechali
vymeénit baterii, naplnit pfevodovku olejem a pak uz
jsme na hranice dojeli.

Pfijemna je vzpominka na Jirkovo chovani v roce
1970, kdy jsem byl z kadrovych divodd odvolan z
funkce vedouciho provozu a Jirkovi byla tato funkce
nabidnuta. Odmitl ji kategoricky a podle pfitomnych
i s komentafem, coz mé potésilo. Sedéli jsme pak
spolu néjaky Cas v projekci v jedné kancelafi a ja
obdivoval rychlost jeho projektovani a v terénu jeho
schopnosti geodeta. Jeho laskou byly stari¢ké teodo-
lity, kterych mél celou sbirku.V roce 1971 jsme spolu
- trochu natruc oddéleni vodohospodarského a tech-
nického rozvoje, které mélo jakysi monopol na vyna-
lezy a rozvoj — ziskali autorské osvédceni na ocelové
opefeni svodidel a pak se naSe cesty zaCaly postup-
né rozchazet a po roce 1989, kdy se dal Jirka na
soukromé projektovani, jsme se setkavali jen vyji-
mecné. Zistaly mné tak hezké vzpominky na Jirku
jako na prijemného spolec¢nika a schopného projek-
tanta a na dobu jeho pIného zdravi.



Povodicko — nas osud

Ing. Josef Podzimek - Plavba a vodni cesty o.p.s.

Josef Podzimek
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Dopis Jirkovi k 70tym narozeninam

AR K POUTITI
| Tulawe kesthy deite padihiadit da mraziiu.

Pedrhiarens kasthy opatimé visite do shienie
a calljte bevelsym meadstvim whitky,
ktierd 52 othlath, ale azfedl.

Prejeme Vim péknd thule 5 nzid

Bali¢ek se Sanonem ,Kamenické prace®, ktery jiz nedosel.
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Vzdy, kdyz v nasem vodohospodari-
ském okoli odejde navzdy nékdo vyznam-
ny ¢&i blizky, piS§i mu osobni dopis tam
nahoru. Tentokrat je to trochu jiné. Svému
kamaradovi a dlouholetému spolupracov-
nikovi Jirkovi Sloukovi jsem napsal dopis k
jeho sedmdesatinam, pfilozil Sanon
,kamenické prace“ na zahtati a odeslal
poStou. Netusil jsem, Ze Jirka se na mé
kouka jiz shora a sméje se, jak mu pfeda-
vam moudré rady. Rozhodné se bavil Iépe
nez ja, kdyz mné baliCek priSel zpét s
poznamkou ,nedorucitelné”.

Jirka byl naprosto neopakovatelny a neza-
faditelny. Ackoli jsme vedle sebe pracovali v
Povodi Vitavy od roku 1963, ja v provozu
a pozdéji v technickém rozvoji, on v projek-
ci, znali jsme ,Povodi¢ko” kazdy z naprosto
jiné strany. Ja znal lic, Jirka rub Zzivota v
Povodi. Ja to uhlazené, technicky a organi-
zatné mimofadné Povodi Vitavy, Jirka v
ovinénych vecircich a mejdanech lidskou
tvar jeznych, vedoucich hraznych, technikd,
nameéstku, feditell, ministerskych ufedniki
i ministrd. To byly dvé tvare Povodi Vitavy.
My snazivi, podle pracovni vykonnosti a v
zavislosti na politické situaci pred prazskym
jarem, v obdobi politického uvolnéni, po
vstupu ,spfatelenych® armad VarSavské
smlouvy ¢&i v obdobi normalizace, jsme
stoupali ¢i padali na zebficku pracovnich
funkci a popularity. To nebyl svét Jirky, ktery,
a¢ velmi dobry projektant a mimoradny
geodet, se soustfedil cely zivot na dobry
mok, pékna dévcata a dobré kamarady. Poli-
tiku a préaci sledoval z pozice nezucastné-

Vraceny bali¢ek s pfanim Jirkovi k jeho narozeninam.



ného pozorovatele. Naopak, zivot chtél
a prozil dle svého nazoru naplno.

Mnoho z nds mu zavidélo jeho ,bezstarostny
zivot®, ale posledni léta prozil jako opustény jezevec
ve svém byté, z kterého nevychéazel, s vyjimkou
kratkych navstév blizkého hostince. Nakupy mu
obstaravala, dle jeho slov, sousedka.V tuto dobu, asi
pfed dvéma roky, mné zacal telefonovat a posléze
posilat dopisy, kde se pokou$el zhodnotit svij Zivot
i zivot, ktery ho mijel v na$i republice a v ,Povodic¢-
ku“, jak sdm rad podnik Povodi Vitavy nazyval.

Kratce na to u dvefi mého bytu na VySehradé
zazvonil neznamy muz a pfinesl velky balik se
slovy? ,To vam mam odevzdat od pana Slouky".
Balik jsem rozbalil a nestacil jsem se divit, nebot v
ném byl velky obraz z vystavby zdymadla Stfekov
na Labi od A. J. Alexe. Trochu mne to vydésilo

prozit

Tt

Jirka mi poslal po zviastnim kuryrovi velky obraz ze stavby zdymadia Stre-

kov od malite A. J. Alexe.
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Zajezd na Slovensko v roce 1976. Od leva: Josef Podzimek, Jifi Novak st., Jirka Slouka;

a poslal jsem Jirkovi svou pravé vySlou knihu ,Pét
generaci stavaf(“ a posléze ,Kfizovatku tfi mofi,
vodni koridor Dunaj-Odra-Labe*. Jirku to inspirova-
lo, aby zacal i on psat své paméti. Dal mi telefono-
val a pokouSel se fesit politickou situaci, vystavbu
jaderné elektrarny Temelin i priplav Dunaj-Odra-
Labe. Bylo mu smutno a chtél si trochu pokecat, jak
vyplyva z nékolika uryvkd z jeho dopisl, které
Iépe nez ja Ctenafi naSeho Casopisu pfiblizi Jirku
tak, jak ho mozna néktefi neznali. Inzenyr Jifi Slou-
ka byl tak mimoradny, tak jiny, ze si zaslouzi aby se
na néj nezapomnélo. Kdyz jsem si procital opét
jeho vzpominky, kde se dotkl i ,Slu¢iho hnizda“, jel
jsem se podivat na misto, kde stavalo Dozorstvi
jezu Troja v Praze. TuSil jsem, ze bylo pfi pfelozce
zelezni¢ni traté zbourano, ale presto mi bylo smut-
no, Ze uz tu neni dim, ve kterém byl onen povéstmi

. opfedeny ,Smajchl kabinet® Ing. Jifiho
~ Slouky. Sam jsem mu ho jako feditel
Dolni Vitavy v pfizemi pfidélil, ale zafi-
dil si ho sam. V jedné mistnosti s
pfimym vchodem ze silnice byla velka
. postel, nad ni Sikmo zavé$ené ohrom-
né benéatské zrcadlo, na dosah ruky
pod posteli magnetofon pro ,populac-
ni hudbu®, v jednom rohu divadelni
reflektor s vymeénitelnymi barevnymi
filtry a v druhém rohu geodeticky
dalekohled pro kamarady — divaky.
Y Jirka mne nikdy nepozval na zadny
mejdan. Trochu mi to bylo lito, ale on
mi to vysvétlil: ,Tebe nema cenu zvat.
Ty se neumi$ uvolnit.“ Mél pravdu, ale
pfesto to byl kamarad, na kterého
nikdy nezapomenu.

)
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Ahoj Egile

Ing. Jifi Slouka

Ahoj Egile

a proc si nepokecat.

Poprvé jsi mne prekvapil, kdyZ jsi plaval s nivelacni
lati ve studené Sazavé, podruhé rodinnou sagou.
Vodni cesty a plavba, fajn myslenka na stfese Evro-
py. To byl i mdj diplomni projekt. Propojeni Labe, Odry
a Dunaje, to by byl gol. Tenkrat jsem shanél podklady
aZ od dob Karla IV. AZ na ty prachy. U Povodic¢ka byl
problém sehnat par rubliki na dokonceni stavby par
jezu na Labské vodni cesté. Muj brnénsky spoluZak
zastaval néjaky post ve Stdtni planovaci komisi
a rubliky zaprsely. Polska firma si vozila i pisek z
domova. Povodi¢ko bylo opravdu legracni.

V telefonu Tvoje prvni reakce byla, jak mi vsichni
zavidi moje holky. UZ Zadné nemam. Tehdy byly fajn.
Vétsinou radoby bohémky z Violy nebo od Bonapar-
ta. Trojska cimérka dostala nazev Sluci hnizdo. Holky
na jez chodily vencit superpsy, bylo to pro né
anonymni a nékdy i sokovaly. Treba kdyZ blondata
Jitka s pomnénkovyma ocima se po pulnoci pfisla
pochlubit se svym postarsim rakouskym snouben-
cem. Venku stéal posledni model Mercedesu a ona
mliuvila perfekiné némecky. A povidal, Ze byl také
student. To mne namichlo a dal jsem ji kopacky.

Mne vZdycky zajimala geodézie, néco snad jako ty
holky. V Brné fungovala pouze VTA — Voojenska tech-
nicka akademie. Tam byla tehdy Spickova technika k
vyhodnocovani letecké fotogrammetrie. Stat se ofici-
rem nebyl pro mne problém, ale problém nastal s
podminkou vstupu do KSC. Tak jsem vzal tu vodu,
Hydrotechniku. A vyboxovanou umisténku do Prahy.
To byl uték pred tatou bolsevikem a hrozbou sriatku s
perfektni holkou.

Moc vynechavam. Hudler byl spravny jihocesky ....
Kandidat véd mne nejvic namichnul, kdyZz usporadal
néjaké radoby rozpoctarske Skoleni pro pracovniky
projekce na Lipné. Lektora pana Ing. JeZka z Hydro-
projektu jsme pfivezli s Otisem. V té dobé se vse

V domu dozorstvi jezu v Troji bylo slavné ,SIuci hnizdo*”
a u jeho paty, po havdrii hradlového jezu v roce 1974, byla
zahajena modernizace dolnovitavskych jezu s typovymi
podpiranymi hradicimi klapkami, na které se i Jirka
projekéné podilel.

43

ménilo a lektor védél kulovy. Vyparadény Hudler nakla-
pal s néjakou obstaroZni babou s pozlacenejma brej-
lema a po par tuvodnich vétach prasknul do bot. Ten
lektor vibec nevédél o co jde, tak jsem Skoleni rozpus-
til a jeli jsme na houby. Tato seance méla trvat dva dny
a jihocesti soukmenovci zaprotestovali. A pro¢ by ne.
Aby se nefeklo, tak mi strhnul prémie. Rekl jsem, Ze to
vyfesime u feditele. Skubnul a nabidnul finanéni smir.
Blbecek, tenkrat mne penize nezajimaly...
Popojedeme a vratime se. Periodické provérky, sran-
da vetsi neZ kopec. Ja na to vZdycky kaslal, ne-li vic.
Smejdif tam vzdy za flasku nalil ty své politicko-
nesouvislé kecy a také v tom poslednim. NeZ to s
komunisty konecéné bouchlo. Napsal tam, Ze jsem akti-
vista pres cistotu vod... Na Vodohospodarskou inspek-
ci jsem pres StfedoCesky vybor rybarského svazu
zaslal dokumentaci, jak sovétska armada funguje v
chranéné vodarenské oblasti Kdrané a Ze tu vodu s
benzinem chlasta i ruskd ambasada v Dejvicich.
Viilbec se neozvali. Ja od rybar( dostal pamétni
medaili a to nejen za to. Myslim, Ze nikdo neprosel
Povodickem tak jako ja. S nivelakem od znacky ke
znacce. Podélné profily, pasporty, zatopové éary. Poci-
tace tehdy fungovaly snad v USA. Bobfi na hornim
toku Uhlavy. Snad tehdy utekli od kapitalistu.

Povoderi ze srpna 2002. Wolf a jeho Miladka skoro
povyskocili, kdyZ jsem se jich ptal na nazor. Ty jsi také
néco povidal o 15 centimetrech, kdyby byl Orlik
retencné zpusobily. VSichni vime, Ze tehdejsi sprska
byla nevidana, ale Hudlerovy kecy o pétiletych upra-
vdch ¢i zméndch manipulacnich radd zavadi k uvaze
— pro¢? Oba vime, Ze kazdé vodni dilo ma svij mani-
pulacni rad, ktery byl vytvoren z hydrologickych
poméru dané oblasti. Energetické a jiné vyuZiti je
nebo neni druhorfadé.

Mam hromadu casu. Pristé si muZeme pokecat
o umélcich.

Jsem rad, Ze jsi to docetl.

Prekrasna budova dozorstvi byla zbourana a Slu¢i hnizdo
zaniklo. Pouze starou cirkularku z roku 1926 jsem zachranil
a drivi naleZato reze stdle.



Ahoj Egile,

a proc si znovu nepokecat a trochu zavzpominat. V
minulém pokecu jsem néco nakousnul o umélcich. Ja
v té dobé jako brnénsky exulant otukaval Prahu.
Hospoda U Bonaparta v Nerudovce mi zacala vyho-
vovat. Chodili tam lidé, ktefi mi tak trosku byli blizcr.
Také se v tom bolSevickém svété snaZzili néjak hodit
do popelnice. Komunista lidi potfeboval. Kdo jim viez
do zadku, tomu dal pusu. Kdo ne, tak ta popelnice.
Chodil tam kdekdo. A hlavné lidé z umélecke branZze,
na volné noze, ktefi tu popelnici v podstaté predem
viastnili.

Napadlo Té nékdy v puberté napsat basnicku nebo
namalovat néjaky obraz, mne ano a uznal jsem sebe-
kriticky, Ze nikdy Zadny umélec nebudu. Ale mam k
nim neskonalou uctu. K tém co maluji, sochafi,
komponuji, filmuji a délaji cokoliv, na co se da koukat
Ci poslouchat. To je BoZi dar.

Evu Pilarovou, tehdy jesté Bojanovskou, jsem poznal
v tanecnich, tam jednou Slapala schvainé po botach
nékomu, co se ji nelibil. Délala tenkrat ekonomku, tam
tenkrat byla sama holka a u nds na primce samej
kluk. Moc se mi to nelibilo, tak jsem ji také poslapal.
A moc si to pamatovala. Na Sokoldku, to byl kousek
brehu dnes zvané Brnénské prehrady, jednou perfekt-
né hrédla na kytaru a zpivala fest cokoliv, i rokenroly.
Byla to tehdy bibost, ale ja ji dotahnul pred mikrdk v
poradu Hledame nové talenty a Mirko Foret, coby
kapelnik se mohl pomaétnout. nabizel angazmad, ale
ona uz studovala na JAMU a regule nedovolovaly
nékde jodlovat. Kaslala na to, zpivala u dalsich
orchestra. To by bylo na moc, ale vratime se.

Ta hospoda U Bonyho, jak jsme té restauraci v Neru-
dovce rikali, byla plna exot(. Porddaly se jizdy na
parniku v dobovych krojich, plesy a srandy kopec -
volba Mistra CSSR. Proé by jenom holky hrély
o krdsu. Nevim jak ty volby fungovaly, ale tenkrat
celostatné vyhral nas kamarad. Trosku zpychnul.

Pak pfisla Sdra, jinak Jana. Na ty Jany jsem mél dost
pech. Nékdo ji snad znal, ale pfisla jako suverén,

vyhodila mého souseda, dala si pivo, nedopila a rekla
pojd mne doprovodit. Mistr jen otevrel hubu a ja s ni
odesel. Bydlela v prastarém bardku kousek od
anglické ambasady, ve dvore se lezlo do patra po
kamennych seslapanych schodech a byt byl snad
tripatrovy. Nad moc cennymi staroZitnostmi by popo-
skocilo srdce Narodniho muzea. Pracovala jako
redaktorka pro modni rubriky tisku a byla to super
kocka i jeji pes, Zihany boxer Rolf. Jednou ho odloZi-
la v Satné néjakého baru a on tam nikoho dal$iho
nepustil. Byla vdand, jeji manZzel Iétal jako bojovy pilot
v lzraeli. Ona nezahybala, byla jen Zena.

K Bonymu tenkrdt chodilo moc zndamych lidi, obcas
treba pan rezisér Podskalsky, co snad bydlel ve véZi
naproti Malostranské kavarné. Treba to byl jen atas,
jednou mne tam jedna holka zatahla.

Ivan Mlddek, inZenyr ekonom, povésil za bolSevika
ekonomovani na hfebik a zacal brnkat na bendzo.
Poprvé jsem ho blize poznal v kavarné Vitava, kde
hrdla jeho néco jako hraci skupina. Aby se pri tom
dalo asponi tancovat, tak to drzela rytmicka, basa,
klavir a Mladkovo bendZo, zbytek byl kamuflaz. A v
té kamuflazi hral na loutnu muj kamardd Jdra a v
prestdvce povida néco o Zizni, vrazil mi tu loutnu
a fekl abych hrél. Asi jsem to trosku prehnal, kdyz si
ostatni kousek odsedli. lvan Mladek také sem tam k
Bonymu chodil, ale po neslavném vstupu vojsk
Varsavské smlouvy zacalo byt v té hospudce dusno.
Kamardda Jaru bolSevik vyhostil do USA a Ivan
zabrnkal na rozlou¢enou v Uplné jiné hospodg, ale
i tam bylo pino estébakd.

A jesté Pilarka. Tenkrdt ndmésti Republiky, autak s
otevrenou strechou a Eva. Opravdu si po letech vzpo-
mnéla. Je to kamaradka. O ni nechci psat.

Asi jsem si Té spletl s vrbou.

Havadrie hradlového jezu v Troji se slu¢im hnizdem v pozadli.
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Trojsky jez na Vitave po rekonstrukci.



Zivot neni takovy - je aplné jiny (32)

Ing. Josef Podzimek

Tajemstvi Zivotniho tuspéchu
neni délat, co déldme rddi,
ale mit radi to, co délame.
Thomas Alva Edison

Dostat z rukou prezidenta republiky vyznamenani
za zasluhy o stat v oblasti hospodariské je jisté
Uspéch. Pridate-li k tomu, ze délate to, co mate
opravdu rad, pak je to zivotni Stésti. A kdyz vas na
umisténku, aniz byste to ¢ekal, hodi do vody, tedy do
organizace Labe-Vltava, spravujici naSe nejvyznam-
osud — kontroverznimu chlapci s poSramocenym
tfidnim pivodem a nekladnym postojem k lidovéde-
mokratickému zfizeni - rybu do zub(l v podobé funk-
ce feditele zavodu Dolni Vitava ve vaSich 28 letech,
pak uvéfite, Ze ,Zivot neni takovy, ale je UpIné jiny“.

Kdyz pak dostanete 10. Fijna 2008 do postovni
schranky obyCejny dopis (ne doporucené) od
vedouciho Kancelafe prezidenta republiky, ktery
zacina ,Vazeny pane Podzimku, je mi velkou cti, Ze
Vam mohu oznamit, Ze prezident republiky Vaclav
Klaus se rozhodl ... udélit Vam statni vyznamenda-
ni.“, nevéfite svym o€im. A tak rad vyhovite zadosti

Toho, kdo ma stésti,

miZete i do vody hodit —

vyplave s rybou v zubech.
Julius Tuwim

te, za co asi mlzete dostat metdl. Prvni vas napad-
ne celozivotni profesni draha, tj. rozvoj vodnich cest
CR. Pak si trochu v duchu zalagkujete se $pickou
ledovce — vodnim koridorem Dunaj-Odra-Labe. Vite,
ze v této oblasti jste v odborné, ale i SirSi verfejnos-
ti nejvice znam. Chvilku uvéfite, Zze nékdo timto
zpusobem chce tento vyznamny celoevropsky
projekt podpofit a tak ochranit Ceskou republiku
prfed fatalni politickou a hospodaiskou chybou v
ramci celé EU. Tuto mySlenku vaSe pragmatické
myS$leni rychle zapudi. Co by tomu fekla kiehka
koalice. Vzdyt: ,Toto své rozhodnuti prezident
republiky odeslal pfedsedovi viady CR Mirkovi Topo-
lankovi ke kontrasignaci, ktera je podle zakona
podminkou ucinnosti tohoto rozhodnuti*. Pak teprve
spadnete nohama na zem a dojdete k spravnému
vyhodnoceni. Medaile bude za nejstarsi stavebni
firmu v Ceské republice. Ale az do okamziku, kdy
ve Spanélském sale Prazského hradu zazni vase

Parkovdni na Hrad¢anském ndmésti
Prichod Matydsovou branou od 17.30 do 17.50 hodin
Spolecenské obleceni podminkou

Prezident republiky
a pani Livia Klausovd

maji cest pozvat

panes Josly (odaumbas

k prevzeri stdtniho vyznamendni
na slavnostnim veceru u prileZitosti staniho svdtku Ceské republiky

Viadislavsky sdl, Spanélsky sdl a pFilehlé sdly Prazského hradu
titery dne 28. Fijna 2008 ve 20:00 hodin

Potvrd te laskavé svou iicast
na tel.: 224 373 246

dale uvedené: ,Rdd bych Vas poZddal, abyste tuto
diavérnou informaci nesdéloval dale, nebot rozhod-
nuti prezidenta republiky o udéleni stdtnich vyzna-
menani je zverejnéno az pri slavnostnim aktu”.
Teprve za tyden dostanete ,obycCejny” dopis s
dalSimi pokyny. To uz zac¢ina byt vazné. Utajit tuto
udalost pfed spolupracovniky i $irSi rodinou neni tak
tézké. Hlavou vam ale vrta, kdo, za co a pro¢ vas
navrhl. Pfirozené vam napadaji jména potencialnich
navrhovatell,, ktefi vas, vasi rodinu a vasi praci
znaji, nebo jsou blizko vas. Zaroven sam vyhodnoti-
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jméno z ust kancléfe pana Jifiho Weigla, nevite nic.
A to i pfesto, ze absolvujete s prezidentskym
parem pred slavnostnim aktem oslav 90. vyroci
vzniku Ceskoslovenské republiky deldi pfijemné
a neformalni setkani. Trochu vas zmatne odpovéd
pana prezidenta na otazku, zda dostal do ruky
»Kfizovatku tfi mofi, vodni koridor Dunaj-Odra-
Labe®: ,Ano, dostal a otevrel jsem ji na strané 201,
jak jste mne v dopise pozddal“. Nakonec jsem pfi
vlastnim aktu usly$el kone¢né zdvodnéni:
,Prezident republiky udéluje Medaili Za zasluhy



Ing. Josefu Podzimkovi (*28. 5. 1937) za zasluhy
o stat v oblasti hospodarské. Ing. Josef Podzimek je
uspésny cesky stavar a podnikatel. Cely svdj profes-
ni Zivot zasveétil stavebni vyrobé. V' roce 1994 prevzal
v restituci rodinnou stavebni firmu v Tresti, ktera je
nejstarsi existujici stavebni firmou v nasi zemi. Jeho
firma dnes Uspésné pusobi v oblasti stavebnictvi,
strojirenstvi, dfevovyroby a obchodu. Josef Podzimek
je pfikladem moderniho podnikatele, jehoZ aktivity
vyrustaji  z hluboké ceské prumyslové tradice
a uspéesné ji rozviji v oblasti podnikani i ve verejné
prospésnych aktivitach.”

Bylo to jasné. Ale stale jsem nevédél, kdo oficialné
vyznamenani navrhl. Dozvédél jsem se to teprve
kfizovym vyslechem na chodbach Prazského hradu
a pozdéji i pisemné s tim, Ze schvalovani probéhlo jiz
v Cervnu 2008. Je az neuvéfitelné, kdyz takovy metal
musi schvalit podvybor, déale vybor PS PCR pro
pfipravu navrhu na udéleni nebo propujéeni statnich
vyznamenani a posléze i plénum snémovny, ze se
takova véc utaji do posledni chvile pfed ocenénymi,
ale hlavné pfed médii. A to navrh putuje az do rukou
prezidenta republiky, dale k signaci pfedsedovi vliady
CR a pak zpét k prezidentu republiky. Laik se divi
a odbornik zasne.

Posléze jsem se dopatral az k plvodnimu navrhu:
14/ Ing. Josef Podzimek Ing. Jan Kasal  A. Paralova
28.5.1937 mistopfedseda PS PCR

Po maturité na SPSS v Praze absolvoval CVUT
Fakultu inZenyrského stavitelstvi obor vodohospodar-
Sky. Pracoval v r. 1962 v organizaci Labe—Vltava,
po vzniku podniku Povodi v r. 1965 feditelem zdvodu
Dolni Vitava. V r. 1968 odvolan z funkce reditele, do
roku 1990 jako vedouci vodohosp. a techn. rozvoje
Povodi. V r. 1989 spoluzalozil akc. spolecnost Ekot-
rans Moravia, v I. 1990-94 se stal jejim general.
Reditelem. V r. 1994 prevzal v restituci rodinnou
stavebni firmu v Tresti, je spolecnikem firem ,Podzi-
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mek”, které operuji v oblasti stavebnictvi, strojiren-
stvi, dfevovyroby a obchodu na tzemi CR. Je auto-
rem a spoluautorem celé fady patent( a autorskych
osvédceni v oblasti vodohospodarskych staveb,
malych vodnich elektraren a specialnich plavidel. Je
zakladatelem a spolecnikem firem Vodni cesty akc.
spol. a Jindfisska véz a.s. Je rovnéz spoluautorem
fady publikaci s tématikou vodnich cest. V posled-
nich letech vydal napr. publikaci ,,Pét generaci stava-
U — Zivot ve trech stoletich®, kterd pojednava o histo-
rii nejstarsi stavebni firmy v CR.*

Opét se mi potvrdila moudrost rabina, ktery na
otazku svého syna, co je nejdllezit€jSi na svété
odpoveédél: ,Mily synu, pamatuj si, nejvétsi moudrost
Zivota je, Ze v Zivoté je vdechno jinac”.

V zavéru tohoto kratkého povidani, jak ziskat
medaili od hlavy statu, se pfiznam, ze jsem hodné
bojoval se svou jeSitnosti i pfirozenou skromnosti,
zda a jakou formou se ma v nasem Casopise ,Vodni
cesty a plavba“ prezentovat skute¢nost, ze blazen,
ktery propadl na cely zivot mySlence spojeni tfi mofi
na uzemi nasi milované vlasti, dostal vyznamenani za
zasluhy o stat v oblasti hospodarské. Pak mi dobry
kamarad z Povodi Labe a ¢len redakéni rady naseho
Casopisu Ing. Jifi Kremsa doporucil, Zze by to mélo byt
formou rozhovoru a Ze by k tomu ucelu byl vhodny
Ing. Petr Forman. Rad jsem souhlasil a napadlo mne,
pro¢ jednou nepfenechat podstatnou ¢ast serialu
,Zivot neni takovy — je UpIné& jiny* tomuto spoluautoro-
vi k tomuto ucelu. PfedevSim Ing. Petr Forman je
cely svlj profesni zivot mym spolupracovnikem
a dobrym pfitelem. Za druhé to byl pravé on, ktery
mne presvédcil, mimochodem velmi snadno, abych
nazev svych povidani neménil. A za treti, a to nejdu-
lezit&jsi, je fakt, ze Petr je ve svém Zivoté nejvetSim
dikazem, Ze ,Zivot neni takovy — je UpIné jiny*.
Petfe, tak do toho.



PF (Petr Forman): Cetl jsem pro inspiraci fadu roz-
hovor(, které s Vami byly po pfedavani medaili uve-
fejnény v rlznych novinach a c&asopisech. Byly
docela podrobné a témér k tomu neni co dodat. Roz-
hovory se hodné soustfedily na rodinné firmy, na
jejich navraceni po roce 1989, na jejich nasledny roz-
voj, vedeni nejdfive synem Janem a po jeho tragic-
kém odchodu synem Martinem, na to, ze se jedna
0 nejstarSi stavebni firmu, na nékteré udalosti z
rodinné historie, na otazky viry, také na nékteré
Llibustky” jako byla pfestavba a zpfistupnéni Jindfis-
ské véze a samoziejmé také na samotné predavani
medaile na Hradé, v¢etné toho, zZe poprvé byli vyzna-
menani podnikatelé — Vy a pan Petrof. Nékde jsem
zachytil i onu neuvéfitelnou historku, jak jste medaili
jesté na Hradé ztratil, jak byla za ohromné pozornos-
ti vSech pracovnikl Hradu objevena a jak jste si pro ni
byl znovu — moc hezky pribéh!

V naSem Casopise bychom se asi ale preci jen méli
vénovat vice Cinnosti kolem Povodi, vodnich cest a plav-
by, byt ten Hrad to tentokrat tak trochu odstartoval.

JP (Josef Podzimek): Ono je dost pochopitelné, ze
se vSichni vénovali spiSe tém jinym tématdm, protoze
vyznamenani jsem dostal hlavné za seskupeni firem

Podzimek. Tak dobfe, budeme mluvit o mé vodohos-
podarské Casti zivota. V Povodi jsem byl bezmala 30
let, od roku 1961 az do odchodu v roce 1990, kdy
jsem odesel na vlastni zadost do nové zalozené akci-
ové spolecnosti Ekotrans Moravia. Byla to dlouha
doba, plna nejriiznéjsich zazitki. Neuvéfitelné bylo jiz
to, ze v podstaté jako velmi mlady kontroverzni inze-
nyr jsem se po kratké dobé stal v 29 letech feditelem
zavodu Dolni Vitava. To byla nesmirnda odvaha
a duvéra feditele Povodi Vitavy Ing. Jana Chytracka,
kterému jsme jinak nefekli nez ,Hanzi".

PF: Ale dlouho jste v té relativné vysoké funkci nevydrzel.
JP: To je pravda. Po pfichodu ,spojeneckych” vojsk
bylo jasné, ze budu patfit mezi ty, ktefi ve svych funk-
cich nevydrzi. A opét musim pochvalit ,Hanziho“. Oba
jsme védéli, ze mne musi vyhodit. Mé odvolani ale se
mnou osobné projednal a na radu jeho zeny Lidy
jsme to feSili v kavarné. Zeptal se mé, co ted budu
délat. Odpovédél jsem mu, ze prece to, co mné slibil.
Nechapal a tak jsem pfipomnél, Zze vedouciho tech-

nického rozvoje. A on se divil znova, ze pfece zadny
technicky rozvoj nemame. A tak jsem mu opét poradil
slovy — tak ho zfidi§. A zfidil. Nové vznikly technicky
rozvoj Povodi Vitavy se pak stal na mnoho let zaklad-
nou pro opravdovy technicky pokrok ve vodnim hos-
podarstvi a diky podpore, anebo alespon toleranci
Hanziho a technického nameéstka Pepika Wolfa jsme
v jakémsi politickém zavétfi mohli v prostoru mezi
vyzkumem, vyvojem, projektovanim a praxi vytvaret
konstrukce, které byly ne na evropské, ale nad evrop-
skou Urovni. Spoluprace s jedineCnymi lidmi na
CVUT, jako byl prof. Cabelka, doc. Pricha, pozdéii
prof. Gabriel a prof. Cihdk a fada dalich, nam dava-
la kvalitni védecké a vyzkumné zazemi. Projekeni
erudici a vynalezectvi jsme Cerpali od hlavniho inze-
nyra Hydroprojektu, pozdgji dlouholetého naseho
spolupracovnika Ing. Libora Zaruby. Silna osobnost
$éfkonstruktéra CKD Blansko Josefa Raudenského
a jeho spolupracovnikll zase znamenala pfeneseni
nasich napadl do vyroby. A to, Zze jsme byliv provoz-
nim podniku, tedy v Povodi Vitavy, zase zajistilo, Ze
jsme v&e mohli diikladné provéfit v praxi a pfipadné
nedostatky a nedotazenosti odstranit. Méli jsme take
skvélé spolupracovniky v povodackych dilnach
a pozivali jsme i sluné daveéry u provoznich pracov-
nikl na pfehradach, jezech a plavebnich komorach.
A tak vznikly dnes jiz bézné konstrukce klapkovych
jezli — t&ch klapek je v Cechach pies 40, hydrauliza-
ce a automatizace plavebnich komor, moderni svodi-
dla plavebnich komor, znac¢eni vodni cesty, ultrazvu-
kova vymerovaci lod pro vodni cestu, prvni Ro-Ro
lod, Cerpaci pramy, vyproStovaci zafizeni, typizace
a prefabrikace hydrotechnickych konstrukci. Stali jsme
také u zrodu nového zivota malych vodnich elektra-
ren. Musim neskromné fici — a pfitom s jistou pokorou
k tomu ,ze jsme mohli“, Zze technické inovace z té
doby a jejich intenzita nebyly dodnes pfekonany a do
znacné miry z toho mnozi z nas Ziji a tézi dodnes.
PF: A jak je to s inovacemi dnes?

JP: Nic moc. Soucasny zplsob vybérovych fizeni
novym mysSlenkam nepfeje. Investor se zpravidla
uchyli k tomu, ze zada ,,osvédCena reSeni“. A tak se
jako dodavatel Casto ocitam v hrozném dilematu.
Bezpecné totiz vim, ze oproti tomu, co je vyprojekto-

»Metal od prezidenta patri rodiné“

Rozhovor s Josefem Podzimkem, Gspé&nym eskym stavafem a podnikatelem, ktery dostal na Hrad& Medaili za zasluhy

Polralovdni ze str. BI F

Miime £a sebou volby. Na krajském
dfadE v JihlavE, kiery je vadi stav-
bou roku, bude viddnout CSSD za
podpory komunistih. Vy mite s ko-
munisty dlouhé zkufenosti. Co vy-
sledku Flie?

Asi nikdo ho neolekival tak sil-
ny. Netyki se to jen Vysoliny, to je
celii republika. Nad nérod je sfejmé
pledurden tomu, Fe nebude nikdy
pouten. Cely Zivot dodriuji, Fe ne-
jsem v Bidné strang. 14 ani moe ne-
posuzuji strany. Bafa vidycky Fkal:
lidi jsou program. Takfe budeme
v ofekivini,

V kaffce Pét generach stavafi, kie-
v pojedniivii o vadem rodu, plete
o svém tatinkovi Jaroslavu Podzim-
kavi. Po zndrodnéni pracoval v pa-
desiitych letech jako nofni hlidag.
Zemiel pomiri brzy. Vzali mu ko-
munisté kus Eivota?
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H Josef Podzimek (71)

Narodl se v Bmd. Vystudoval
Fakultu indonjrekého stavitelstyi-
obor vedohospodafshe stavby,
Vroce 1865 se stal feditelem
Zévodu doinl Vitava. Po roce 1968
e funkci skondil. Do roku 1990
nasiednd pracoval jako vedouc!
vodohaspodafskiha a technického
roevoje Povod| Vitey,
Vietech 1990-94 byl generdinim
Teditelern shoiové spolegnost
Ehotrans Moravia. Poté peveal
W restituci rodinnou firmu v Thedt
Odmalifka ja skautem,
Calj Hvot fotogratuje, rexning
wodnl casty, stfechy a vile
switovych mést.
Jo nutorem & spolusutorem
nikotika knih, Napfiklad Svét
vodnich cest, Kfifovetia th mofl -
Vodnl koridor Dunsj-Odra-Labe,
Praha stoviiiath - vBE Sincfifisks -
Ok e
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vano a predloZzeno k soutézi dodavatellim, bychom
urcité uméli vymyslet néco lepSiho a uspornéjsiho,
ale nikdo o to nestoji. Chci-li tedy jako vyrobce vyra-
bét a dodavat, musim se podfidit. Ale neni to jen Ces-
ka specialita. Uchazeli jsme se napfiklad o dodavky
ocelovych konstrukci na budovanou vodni cestu Sei-
na-Nord a podle propozic soutéze jsme urcité méli
navrch. Zadaly se totiZ jezové konstrukce s minimal-
nim vlivem na vzhled krajiny. NaSe klapkové jezy v
tomto sméru bezesporu predbéhly dobu o 30 let
a mély by skvéle obstat. Jenze do hry vstoupila i fran-
couzska narodni hrdost a konkurenéni vyhoda fran-
couzskych projektantd. A tak tam uplatnili své kon-
strukce, které byly jiz pfed pulstoletim pfekonané.
Zakazku jsme tam i z dlivodud velké mistni nezamést-
nanosti tehdy neziskali, ale ziskali jsme pratele, takze
se kazdy rok mohu jet podivat, jak se jim stavby vyvi-
ji. A stéle si uvédomuiji, ze to, co jsme shodou okol-
nosti zazili, bylo jedinecné a asi neopakovatelné.

PF: A kdyz mate tolik skvélych zkuSenosti a vzpominek
z obdobi v Povodi Vitavy, jak se mohlo stat, ze jste se
dostal s nékterymi predstaviteli v 90. letech do sporu?
JP: To je jednoduché a zaroven piné komplikaci,
zakouti a nejasnosti. Prvotni bylo, Zze jsme byli pre-
svédcCeni, ze strategicky majetek, jakym nesporné
jsou nejvyznamnéjsi vodni toky a stavby na nich, by
nemél skoncit v soukromych rukou — ostatné stejné
tak se vyjadfrila i Klausova vlada, Skalického minister-
stvo privatizace a fada dalSich kapacit. Pfesto ministr
zivotniho prostredi FrantiSek Benda podepsal svévol-
né koncem roku 1993 pfevod Povodi na akciové spo-
le€nosti. Klausova vlada se jesté tésné pred ukonce-
nim svého plsobeni v ¢ervnu 1994 usnesla, Ze se
ma vSe vratit do vychoziho stavu, ale jiz se tak nesta-
lo. A pak vypukl spor, personifikovany na jedné stra-
né feditelem Povodi Vitavy Ing. Petrem Hudlerem
a na druhé strané nejspiSe mnou y

a Tebou a daldi malou spfiznénou
skupinkou. Pretahovana, doprovaze-
na mimo jiné Sesti usnesenimi viady
(ktera ale nebyla naplnéna!), trvala az [
do roku 2000. Pak se stalo cosi neu-
véfitelného - totiz ze ministr zemédél-
stvi pfipravil a ve Snémovné prosadil
zakon o statnich podnicich Povodi,
a ten plati dodnes. Myslim, ze jsme v
tomto sméru vykonali opravdu hodné
prace, a dodnes jsem presvédcen, ze
prace zasluzné a statotvorné. Ty taha-
nice ovSem byly nékdy hodné naro¢né
a nepfijemné. Ke cti soupefll ale
musim Fici, ze — kromé& drobnych
pomluv a protivenstvi - se nikdy neu-
chylili k ni€emu takovému, o ¢em cCte-
me kolem spor(i nasich velkobyznys-
ment. A mam docela radost, Zze s
drtivou vétSinou lidi, ktefi na mne teh-
dy pohlizeli s nedlvérou, mizeme
dnes normalné lidsky jednat a spolu-
pracovat; to svéd¢i o tom, ze jsme na
obou pomyslinych ,stranach® pfekona-
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li malichernost a uvédomili si, co je podstatné.

PF: A jsou dnes jiz pokusy o rozebrani vodohospo-
darského majetku definitivné za nami?

JP: Tézko fici. Mam signaly — to je takové maodni slo-
vo misto slova drby — tedy mam signaly, ze néjaké
pokusy a mySlenky kdesi vznikaji. Dnes uz ovéem ne
tak naivni, kdy Slo o veSkery majetek, tedy jak ten
lukrativni (pfehrady, elektrarny velké i malé), tak ten
nevynosny (malé toky, protipovodnove Upravy atd.) —
ostatné tehdy za tim stali pfeci jen jesté pravovérni
vodohospodari. A taky nikdo necekal, ze pfijdou tak
rozsahlé povodné, jaké potkaly v roce 1997 Moravu
a o 5 let pozdgji Vitavu. Bylo by zajimavé sledovat, z
¢eho by privatni firmy ty mnohamiliardové povodriové
Skody platily. Ovéem dnes by spiSe mélo jit pravé jen
o ten vynosny majetek — nu a to nevynosné, jako pfi-
rozené vodni toky a vodni cesty, pfipadné zodpoved-
nost za povodné a udrzbu, o to at se za penize daro-
vych poplatnikll i nadale postara stat. Nevim, je-li to
skute¢né pravda, ale jsem presvédcen, ze nejde
o iniciativu vodohospodarskych kruh(l. Faktem je, ze
témér vSichni vodohospodafi, at uz jsou ve funkcich
nebo ne, mi dnes fikaji, ze jsem tehdy mél pravdu.
A Ze je hrliza, co se dnes déje. A ja odpovidam, Ze jiz
dnes nejsem ve hfe a nevim, kdo ma silu tomu Celit.
PF: Ridite dnes své firmy podobné, jako kdysi kolekti-
vy v Povodi Vitavy? Jak si vybirate spolupracovniky?
Clovék asi je celozivotné viceméné konzistentni, ne?
JP: Za mlada jsem mél dost Stésti. Prakticky vSechny
spolupracovniky — a Ty jsi mezi né patfil — mné dopo-
rucili jako Cerstvé absolventy pani profesofi z techni-
ky. Jejich doporuceni byla vétSinou opodstatnéna a ti
mladi lidé se vétSinou velmi osvédcili. Ti, ktefi nebyli
na dany styl prace nastaveni, po ¢ase nakonec sami
radi odesli jinam. Ale ti, co zUstali, odvadéli skvélou
praci a navic vytvareli jedineCny a kompaktni tym.
Musim ale Fici, ze dnes jiz opét —
a neni to jen moje iniciativa, ale
i mych feditelll a managementu — hle-
dame lidi na stfednich a vysokych
Skolach a snazime se je dotvofit
k ,obrazu svému". Vychovat si spolu-
pracovniky - a ja vzdy hovofim s
plnym presvédCenim, stejné jako
Tomas Bata, o spolupracovnicich
a nikoli o zaméstnancich — znamena
velkou nadéji na to, ziskat nékoho
inzenyrsky tvofivého a loajalniho k
firmé. Tak tomu bylo pred lety a je
tomu tak i dnes. Je to ale v pfikrém
rozporu s tim, co dnes Casto prevla-
da, totiz ,nakupovani mozkd“ pres
vselijaké agentury. Tam se koupi
»,mozek”, dejme tomu za 160 000
korun, tfeba se c&trnactidenni ,zaru-
kou“. Za mésic se tfeba zjisti, ze
nezapadne do tymu, nebo ze je
dokonce narkoman. Ale my jsme
nedali pozadavek, ze nema byt nar-
koman a tak zaruka propadne. Dale-
ko vétSi uspésnost je tehdy, kdyz si



NASE MESTO @ TREST A MY

Nebojme se modfrin!

Temito slovy svého ceského podnikatelského vzoru, Tomdse Bati, reaguje Josef Podzimek na
zminku o ocekdvané hospodd'ské krizi. Muz, ktery cely Zivot propaguje realizaci vodniho koridoru
Dunaj-Odra-Labe, byl v den stdtniho svdtku 28. fijna za své podnikatelské aktivity ocenen

prezidentem republiky.

nas nékdo sam vybere. A tfeba pfijde s tim, ze by
rad délal malé vodni elektrarny. J& mu docela drsné
feknu, Zze bude holka pro vSechno. On to vezme
a ukaze se, ze je perfektni.

PF: Hodné se ted place, ze v technickych oborech je
malo lidi a Ze navic uroven neni pfili§ vysoka.

JP: Asi je to pravda, zejména v naSich oborech,
jejichz popularita vlivem rliznych okolnosti hodné
poklesla. Mladi lidé jsou ted hodné vedeni smérem k
Uspéchu a k penézim. Ve vodnim hospodarstvi a v
oblasti vodnich cest dnes, bohuzel, ani jedno z toho
nelze odpovédné nabidnout. Dnes nikdo nema zadnou
nosnou vizi, a tak se neni k ¢emu pfimknout. Navic
nase generace méla to Stésti, Ze vyrlstala vedle vel-
kych osobnosti. Ti v nas vypéstovali inzenyrsky cit.
A nejen to, oni, pfes veSkerou svou velikost, které si
nemohli nebyt védomi, byli vzdy velmi pratelsti, schop-
ni brat za rovnocenné partnery i mladé ,z fetézu utrze-
né“ inzenyry a kolegy. Dnes takové vzory postradame
a mnozi si mysli, Zze to nahradi brouzdanim po interne-
tu. Pfi v&i ucté — nenahradi. Nedokazu se smifits neu-
ctou ke zkuSenosti a tvofivému mysleni.

Také hodné véfim na tymovou praci. Jsem odchovan-
cem skautingu a to je neuveéfitelna smés individualis-
mu a kolektivismu. Primarné totiz kazdy ruci za sebe
a musi sam za sebe obstat. Ale jde-li o vétsi véc,
nastupuje odpovédnost ke kolektivu.

PF: A jak se takové postoje rymuji s nécim takovym,
jako je tfeba uspéch?

JP: Uspéch je dnes &asto spojovan s finanénim
ohodnocenim, s majetkem. Poslouchal jsem nedav-
no vyjadfeni nékterych $lechticu, ktefi o sobé neho-
vorili jako o ,vlastnicich®, ale pouzivali slovo ,hospo-
dar“. S tim se naprosto ztotoznuiji.

PF: Hovofil jste o spolupracovnicich. Co to v praxi
znamena?

JP: Mym spolupracovnikem je ve firmé kazdy, kdo
svou profesi umi a chce ji vykonavat dobfe. Neni to
zadna poza, kdyz feknu, Ze si cely zivot vazim dobré-
ho femesinika nebo délnika vic, nez Spatného inze-
nyra. Treba to souvisi i s tim, Ze se ve sférach V.I.P,,
kde se obc¢as octnu, necitim dobfe. Mimochodem,
kdyz délame néjakou velkou akci ve firmé, tfeba
nedavné 110. vyro€i, nebo divadelni festival — napo-
sledy s Divadlem bratfi Formant — nikdy tam neni
zadny V.I.P. salonek. Ze zasady. Vzdycky fikam, ze
mam rad takové akce, kde se prosti lidé citi dobre
a pfitom to neurazi univerzitni profesory.
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PF: Dotkli jsme se celé fady velkych jmen. Napada
Vas jesté nékdo?

JP: Jisté bych k nim pfifadil tfeba doc. Julka Bindera,
a to nejenom pro pevny postoj kolem VD Gab¢ikovo,
ale také pro celkovy lidsky a inzenyrsky profil. Mimo-
chodem, v roce 1988 celému technickému rozvoiji
Povodi Vitavy nabidl zaméstnani v Hydroconsultu
Bratislava, kde byl tehdy reditelem. Malem se to stalo.
PF: Obloukem jsme zpatky u dnes asi jiz legendarni-
ho technického rozvoje Povodi Vitavy.

JP: Ano. Kdyz se mne dnes nékdo zeptd, kdy jsem se
technicky a mozna i lidsky nejvic seberealizoval,
fikam, Ze to bylo paradoxné v dobé, kdyz jsem byl tzv.
perzekvovan. Tehdy se zpravidla pfedpokladalo, ze
vysledky technického rozvoje budou neuspésné nebo
neuzite¢né, takze se odepiSou. Jenze nase vysledky
byly v drtivé vétsiné pfipadl Uspésné a uzite¢né, coz
vedlo k neuvéfitelné situaci, Zze se neodepisovaly, ale
naopak aktivovaly z investic, a tak se fond technické-
ho rozvoje stale zvétSoval. Diky tomu se nakonec
modernizovala pod rdznymi krkolomnymi nazvy cela
vltavska vodni cesta a také ¢ast splavného Labe.
Zajimave bylo i to, jak tehdy mezi sebou soupefily —
tak jako tfeba dnes ve Francii na prlplavu Seina-
Nord — dvé koncepce. My jsme byli nositeli novych
mySlenek a konstrukcei, které byly kvalitni a levné, ale
pro svou novost nekdy pfinasely, alespon zpocatku,
i rizika. Proti tomu tu byla tradi¢ni Skola tfeba Hydro-
projektu, s jeho stovkami inzenyrl proti nasim deseti
¢i patnacti, se svymi tradi¢nimi a jisté osvédCenymi
postupy. Za normalnich okolnosti bychom museli pod-
lehnout na celé ¢are. Jenze jsme méli ty vyhody, kte-
ré jsem jiz zminil — pou€enou toleranci vedeni podni-
ku, podporu vysokoskolskych kapacit, souhru s
vyrobci a hlavné znalost provozu a jeho spolupraci.
Ale v principu je asi takovy boj v soucasnosti dlou-
hodobé neudrzitelny. Dodavatelé totiz nechtéji levna
a mozna zpocatku trochu rizikova feSeni. | ja jsem
dnes dodavatel a vim, Ze nejlepSi neni feSeni levné,
ale feSeni bez jakéhokoli, byt opodstatnéného, rizika.
Jako dodavatel to musim respektovat, ale stale citim
uvnitf ten rozpor mezi dodavatelem a technikem.

PF: A jak to dnes zafidit, alespori v tom naSem vodo-
hospodarském, nebo obecné stavebnim svéte?

JP: Mnohokrat jsem pfi riznych setkanich Fikal fadé
ministrl, aby pro vefejné zakazky zfidili osvédéeny
institut oponentnich rad. Rad velmi odbornych, fundo-
vanych a pfitom co mozna neprestiznich v tom Spat-
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Vyznamenany Josef Podzimek % 7
chce spojit tri more priiplavy

Muz, kterého ocenil prezident Vaclav Klaus, je pfizniveem projektu za miliardy eur

STANISLAV JELINEK

Tfeif/ Prezident republiky
Véclav Klaus vyznamenal
na Prafském hradé v Den
veniku samostatného Cesko-
slovenska medaili za zasluhy
o stit v hospoddfské oblasti
podnikatele Josefa Podzimka,
spolumajitele rodinné sta-
vebni firmy Podzimek a sy-
nové. Firma je v tuzemsku
nejstardi nepfetrkité funguji-
cluskupeni svého druhu.
V Treéti a okoll znd Josefa
imka ka#dy alespon z do-
slechu, Stavebnl spoletnost,
Strojirny Podzimek i Dievo-
vyroba Podrimek ddvaji prici
vice ned dvéma stovikim lidi z
regionu.
V Praze fidi jednasedmde-
sétilety mu daléi spoleénosti.

ném slova smyslu. Lobbovat umi dnes vétSina firem
a zadavatelé tomu védomé ¢i nevédomé mozna €asto
podiéhaji. Ale tak pokrok nevznika. Ja touzim, abych
mohl vydélavat i na dobrych technickych feSenich. V
pozemnich stavbach a v technologiich kamenoprimys-
lu to jde, ve vodohospodarskych stavbach zatim ne.
PF: A stacilo by, kdyby se zadavatelé vice odvazili?
JP: No, asi by to chtélo jesté néco. Myj starsi syn Jan,
kdyz tu jesté byl, mi fikal: ,Tato, nikoho nezajima, ze
jsi nejlepsi a nejlevnéjsi. Dllezité je — koho znas?
Nezna$ nikoho? Tak bude$ vyfazen z formalnich
davodi!“ A mél pravdu.

PF: Honem zpét k vodnim cestam. Sam jste fekl, ze
to vyznamenani chcete vyuzit k propagovani vodni
dopravy, vodnich cest a vodniho koridoru Dunaj-
Odra-Labe.

JP: Jisté. Ani nemohu jinak, kdyz jsem o tom nejen
pfesvédcen, ale navic jsem to slibil Liboru Zarubovi
tésné pred tim, nez zemfel. Marné ale hledam politi-
ka s obzorem ,hospodare”, tedy s pohledem daleko
za nejblizsi volby. Ja vlastné dnes v tomto sméru
délam jen dvé véci. Prvé je udrzet povédomost
o myS$lence Dunaj-Odra-Labe. Proto o tom piSu, pro-
to financuji knihu a spolupracuji na ni, proto necha-
vam po republice putovat vystavu, proto jednam s
kdekym, aby mysSlenka zila. Za druhé hledam ¢lové-
ka, ktery by se chtél té vize ujmout, ztotoznit se s ni
a néco nového pro ni udélat. To plati Petfe i pro Tebe.
Mimo jiné s védomim, ze to nasi republice pfinese
vyjimeény prospéch. Mimochodem tomu v posledni
dobé véfim ¢im dal vic. Bohuzel se mi opravdu zda,
ze vize a dlouhodobé zaméry se jaksi nenosi. A to se
zdaleka netyka jen naseho oboru. Vidim to i ve $kol-
stvi, zdravotnictvi a prosté vSude mozné. Ostatné
dnes rano jsem si nahodou pfecetl od Bati: ,Nesta-
rejte se o strany, nestudujte programy, hledejte ¢lové-
ka! Clovék je program*. Takového &lovéka hledam.
PF: A D-O-L?

JP: Alespon — kdyZz uz nemame honem po ruce ty

" m.hummw'hwmmmvmwww:m
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vizionare musime celit tém
,malolidem®, ktefi touzi ten po
staleti hajeny pruh uzemi okupo-
vat a vyuzit jej pro néco jiného.
Jisté uziteéného - tfeba pro
supermarkety nebo pro benzinové
pumpy. Mimochodem, to tém
opravdovym Zelenym (ne tém
salénnim) opravdu je milejSi
vydat ty pozemky napospas béz-
nym developerskym cillim, nez ta
uzemi hajit a soucasné se poctivé
zabyvat proveditelnosti projektu
evropského a historického vyzna-
mu se silnym ekologickym rozmé-
rem? Zachovat pro nase potomky
MOZNOST VOLBY. Jejich samo-
statné volby, zda ten ,,kanél“

UDALOSTI V OKRE

to vlastné opovazule rozhodovat
o tomto projektu na vécéné casy.
Za naSe déti a vnhuky?

Casto si kladu otazku — a to opravdu bez jakékoliv
zaujatosti a emoci, opravdu pouze otazku: Jak to, ée

Kde se co porouchalo, nebo zvrtlo, Ze o tom nem0ze-
me navzajem klidné a vécné hovofit? Pro¢ se musi-
me podezirat z nejriznéjSich podivnosti — Ze jeden je
placen betonovou lobby, ten zas némeckou Zeleznici,
nebo automobilovou lobby? To uz opravdu nejsme
schopni klidng, vécné a nezaludné spolu hovofit?
PF: Budu o néco pfizemnéjsi. Pomohlo by, kdyby se
po Labi a Vitavé pfepravovalo vice zbozi a lidé by tak
hmatatelné vidéli, Zze nejen v zapadni Evropég, ale
i unas je ,ta voda“ na néco dobra? Nebo je to jedno?
JP: V tuto chvili se to zda byt skoro jedno. Ale neni to
jedno. Stale tu totiz viadne ten kouzelny rozpor, kdy
jedni Fikaji ,pro€ by se mélo néco stavét, kdyz tam nic
nejezdi“ a druzi zase ,jak by tam mohlo néco jezdit,
kdyz neni nic pro to postaveno®. Prolomit tento uza-
vieny kruh by bylo uzite¢né. Pfesto bych jesté vic
vital, kdybychom si tu koneéné se vSemi dlsledky
uvédomili, Zze se stavame jedinou zemi EU, ktera
nema primy, nebo kvalitni vodni cestou nepfimy, pfi-
stup k mofi. Opravdu jedinou zemi celé unie!
Ani otevfeni hranic zatim pfili§ nepomohlo k otevieni
oci. Hodné lidi konéi své cesty v hotelich nebo super-
marketech, ti co se zajimaji o lodé, se ponejvice ori-
entuji na namofni jachty. Kdo si dal tu praci, aby se
zabyval plavbou na evropskych fekach a praplavech,
koho zaujala vodni doprava v Pafizi, kdo vi, ze mate-
ridl pro velkolepou pfestavbu centra Berlina se pre-
vazné dopravoval po malé Ficce Sprévé. A ze by se
nékdo dokonce podival na néjaké evropské statisti-
ky? Ani nahodou. Také proto maji zatim takovy
uspéch ti, kdo Izou o ,konci vodni dopravy“. Ale snad
si ¢esti turisté preci jen Casem vSimnou, ze je to jinak.
PF: Je az trapné si vzpomenout, Ze tfeba prestavba
Nérodniho divadla byla komplet zasobovana po Vitave...
JP: ...diky panu architektu Pragerovi. Vsadim se, ze
dnes by se vysoutézila doprava kamiony pfes celou



Prahu. A mimochodem — co by na to fekli Zeleni?
Jakou by méli radu? Chysta se velka pfestavba na
Rohanském ostrové a Maninach. Né&jaky novinar si
kupodivu vSiml, ze je to tak néjak u splavneé feky, a ze
by to bylo tfeba dobré zasobovat stavbu lodémi. Vsa-
dim se, ze to tak nebude. Odvykli jsme si a jsme si v
tom tak néjak zakukleni a spokojeni.

PF: Urcité by to mélo platit i pro novostavbu na rohu
Narodni a Spalené v Praze.

JP: Mélo, ale slova ,lod“ ,plavba“ nebo ,vodni cesta“
jsou slova zakazand a zakleta. Kdyz jsme prebirali s
Jaroslavem Kubcem cenu za nejlepsi knihu faktu
(KFizovatka tfi mofi), pfedaval nam ji Vaclav Moravec.
Dohodli jsme se, ze az se v jeho nedélnim televiznim
poradu kterykoli politik &i jiny host zleva nebo zprava
nekterého takového slova dopusti, ze mi zavola. Ubé-
hl rok a zatim ¢ekam.

V minulé volebni kampani jsem sledoval $éfa Zele-
nych, Martina Bursika, ktery systematicky kritizoval
narust silniéni dopravy a plédoval za dopravu Zelez-
ni¢ni. Kupodivu se jednou v auditoriu kdosi zeptal:
,Pro¢ porad miluvite jen o silnici a Zeleznici? Mne
vzdycky ve Skole ucili, Zze nejlevnéjSi a nejCistSi je
vodni doprava. Tak pro¢ o ni také nemluvite?“. Pan
predseda nezavahal: “To je pravda, to nemohu popfit,
ale u nas to neplatil.

PF: M(ze osvétovou a propagacni roli o vyznamu vod-
ni dopravy sehrat snaha o rozsifeni rekreacni plavby?
Sam se v ni hodné angazuiji, ale jsou odbornici, ktefi
namitaji, ze je to mozna spiSe degradace plavby.

JP: Ja si myslim, Ze trochu pomaha. Alespori néco se
pro plavbu déla. A ten rozpor? Ja jsem se v posledni
dobé ocitl v jakési roli mirotvorce, coz mi nikdy neby-
lo moc vlastni. Uvédomuiji si totiz dal$i ddvod, pro kte-
ry je plavba u nas v tak ohromné krizi. Vedle vnéjSich
faktord si za to nepochybné mizeme sami. My, to je
téch par lidi, ktefi vime, o co jde a mezi sebou navic
svadime neustalé boje. | ja jsem se na tom nékdy
podilel. Ale je jasné, Ze to tak dal nemlze a nesmi
byt. Je pfece strasné kontraproduktivni, kdyz uz se
najde nékolik pfiznivel plavby, Ze vznikaji ostfe
vyhranéné a vzajemné antagonistické skupinky. Jed-

na skupinka bojuje za privatizaci kde¢eho. Druha usi-
luje jen a pouze o stavbu stupné na dolnim Labi. Dal-
Si, byt v uSlechtilém umyslu podpory D-O-L, bojuje
proti stavbé na Labi. DalSi — a k tém patfiS i Ty — usi-
luje téméF jenom o horni Vitavu. Jini upfednostriuji stu-
pen PFelouc Il a bojuji jen za néj, at to stoji, co to sto-
ji, tfeba i vymazani labské vétve D-O-L z uzemnich
pland. To byl nebezpeény obchod, protoze ho stejné
druhd strana, ministerstvo zivotniho prostredi, nako-
nec nedodrzela. Ale ono by nevadilo, kdyby kazda ta
skupinka bojovala ZA NECO, protozZe dilezité je zadit
kdekoliv a prolomit to mrtvolné ticho. Horsi je, Ze
zaroven bojuji ve jménu toho svého PROTI tomu dru-
hému zaméru. Pfi takovém vnitfnim rozdéleni a nazo-
rovych protikladech jsme pak velmi snadnou obéti
téch, kdo jsou PROTI VESKERE PLAVBE jako tako-
vé. Proti nam se bojuje strasné snadno, protoze jsme
rozhadand sebranka! Takovym zplsobem nedokaze-
me nic, a na rozdil od nasich pfedkll se nemame na
co vymlouvat — je potkala I. a Il. svétova valka a 40 let
bolSevismu. A co nas?

Je zajimavé, ze v dobé zjevné perzekuce jsme se
dokazali mezi sebou ¢asto domluvit daleko lépe,
a také se dostavily srozumitelné a viditelné vysledky.
Pro¢ se dnes dohodnout nedokazeme? Snad i proto
dnes neumi na nasi praci nikdo navazat, i proto jsme
s nasim oborem tak hluboko pod hladinou. Ano, také
v té dobé jsme se nékdy vasnivé preli, ale bylo to k
véci. Cilem byla dobra feSeni, dobré konstrukce —
a také jejich realizace. NaSe oponentni fizeni na
desitky a desitky velkych i mensich ukold, to byly ¢as-
to velmi vzruSené diskuze. Ale pfekvapivé to v drtivé
vétsiné pfipadd koncilo pravdépodobné tim nejlepsim
moznym feSenim, ovéfenym nejen v laboratofi, ale i v
praxi. Ano, nékdy se stalo, Ze nas pak komunisti zasta-
vili, nebo nas jako tym likvidovali. Ale to byly nepratel-
ské skupiny! My se dnes nepfatelsky chovame uvnitf
nasi komunity. Zato odborné diskuze se dnes bojime.
Ale pfes noviny na sebe pokfikujeme, kdo je proti
tomu, nebo proti onomu. Toto hadani musime ukongit.

PF: Uz jsme si fekli, ze D-O-L potfebuje vizionare i
statnika, i nejlépe oboji. Co jesté?

JOSEF PODZIMEK, DRZITEL MEDAILE ZA ZASLUHY O STAT V HOSPODARSKE OBLASTI:

~ Jsme nejstarsi
ceska stavebni firma

‘ Historicky poprvé, co prezident Vaclav Klaus udili vyznamenani u prilezitosti
vzniku ¢eskoslovenského statu, byli letos mezi ocenénymi i dva podnikatelé.
Jednim z nich je majitel nejstarsi tuzemské firmy — Podzimek a synové. ,,Neni to
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moje osobni vyznamenani, ale bez patosu je to ocenéni celé rodiny a vSech
pracovnikii kolem mne,* mini Josef Podzimek.



JP: Kdyz se zakladala Ekotrans Moravia, jako podnik,
ktery mél myslenku D-O-L postupné realizovat, oprav-
du jsem véfil, Ze na to Ize jit podnikatelskym zpuso-
bem. Ve skute€nosti jsme méli na mysli jakési rané
stadium spoluprace soukromého a vefejného sektoru,
dnes tolik popularniho a propagovaného PPP (Public
Privat Partnership), ktery se dnes aktualné pfipravuje
pro budéjovickou dalnici D3. Tehdy ale asi bylo pfilis
brzy. Nicméné i dnes si Ize realizaci D-O-L tézko pred-
stavit bez silné instituce (dokonce mezinarodni), nejlé-
pe podnikatelsky motivované, a samoziejmé za silné
spoluprace verejného sektoru. Nelze nepfipomenout,
7e D-O-L je také jednou z mala pfileZitosti CR na sil-
né participaci v evropskych fondech po roce 2013. Je
dobré, ze se za Tvého plsobeni na Ministerstvu
dopravy podafilo obnovit Reditelstvi vodnich cest. Ale
jisté uznas, Ze to samo nestadi. RVC je hlavné vykon-
nym organem nikoli —z povahy véci a svého zaraze-
ni — tahounem. Pfesto musi sehrat vyznamnou part-
nerskou ulohu. Stat se musi primarné postarat o to,
aby se dobre, ale opravdu dobfe spodcitalo, co vSech-
no mazeme v horizontu 20 — 30 let timto projektem
ziskat, a co by se opravdu ztratilo tim, kdybychom jako
jedind zemé evropské sedmadvacitky neméli kvalitni
pfistup k zamofskym pfistavim. Jak je vlastné obha-
jitelné, Ze se védomé dostavame do tak nevyhodné
pozice? To pfece neni normalni! Kazdy ekonom dobfe
vi, ze v jednom kazdém vyrobku je 30 — 40% doprav-
nich nakladd! A to nemluvim o v8ech dalSich souvis-
lostech, jako je ochrana pfed povodnémi, zasobovani
vodou, které bude jisté nabirat na dllezitosti v obdo-
bi globalniho otepleni, pracovni sily, ekologické vyho-
dy, obnovitelnych energetickych zdroju atd.

Stale opakuji, Zze nejsem Tomas Garrigue Masaryk,
abych v 70 letech zacal délat revoluci. A tak chodim,
prfesvédCuji a hledam osobnost, ktera zvedne tu mys-
lenku, ktera uchopi know-how, jehoz hodnota je ve sta-
milionech €, a tfeba i ve jménu uspokojeni svého ega,
nebo osobniho finanéniho prospéchu, kdyz uz ne pro
véc samu, za¢ne doopravdy pracovat na projektu vod-
niho koridoru D-O-L. Jednal jsem se spoustou aktivnich
politikd, i téch, ktefi z vysokych funkci vypadli, a mohli
by mit dvojnasobnou motivaci, ale bez uspéchu.

PF: Uspéch... Co Vam se v Zivoté povedio?

JP: Jsem se svym Zivotem spokojen. K Zivotu pfeci
patfi vSechny mozné slozitosti, Uspéchy, neuspéchy,
vzestupy a pady. Reknu nejdFfiv, co se mi nepovedlo.
Nepovedlo se mi s Ekotrans Moravii zagit stavét pri-
plav Dunaj-Odra-Labe. Asi na to nebyla doba, ale
také jsme asi na to nestacili. Povedlo se mi zfidit
a Fidit technicky rozvoj Povodi Vitavy, povedla se jak
prace s tymem spolupracovnik(, tak i fada uspés-
nych realizaci, které prokazatelné funguji dodnes
a jsou dodnes nejen pouzitelné, ale stale moderni.
Povedlo se mi se svymi syny Janem a Martinem
obnovit ¢innost nasich rodinnych firem a s tymem
spolupracovnikl je pfivést do stavu, ktery si zaslouzil
ocenéni prezidentem republiky.

Podafrilo se mi do Zivota vykro€it s perfektni Zenou,
vychovali jsme dva pékné a chytré syny, udrzeli jsme

rodinu, zasadil jsem strom a postavil dim. Co bych si
mohl od zivota vic pfat? Snad se svou zenou Hanou
pfisti rok v klidu a v kruhu rodinném oslavit nasi
zlatou svatbu.

Dnes vSichni vidi uspéch v dobrém zaméstnani s
vysokym platem, ve vhodném Case ziskat vyhodného
partnera, cestovat atd. a podle toho hledaji, co vystu-
dovat. Takovy problém jsem nikdy nemél. Od zacatku
bylo jasné, ze chci byt staval. Na vodni hospodarstvi
mne nasmeroval americky ¢asopis, kde byly obrazky
a popis tehdy nejvétsi prehrady Hoover Dam. Nu,
a ze to budou vodni cesty, o tom rozhodla docela pro-
zaicky umisténka, kterou jsem dostal na Skole. Ja
jsem byl ptivodné rozhodnut jit na stavbu pfehrady
Nechranice. Kdyby se to stalo, tfeba by byla moje
draha uplIné jina. A moje dalSi nasmérovani na Cistou
stavafinu ma na svédomi sametova revoluce.

PF: Diky restituci rodinného majetku dnes nemate to
dilema, ¢im byt a €im se zivit. Hypoteticky — co byste
délal, kdyby se to nestalo?

JP: Ten majetek je bezesporu pfijemny, nemam
napfiklad problém s penzi. Kdybych mél pfemyslet
0 jiné praci, asi bych fotil, pro rizné firmy. To mé bavi
a snad i docela jde. Mozna bych chtél pracovat v
néjaké redakci odborného ¢asopisu. Rozhodné bych
nedélal politiku. Ze zasady. Myslim, ze politik, neni-li
zcela Spickovy, je hrozné nesvobodny. Ja neumim byt
uprostred, jen na $pici, nebo na chvostu.

PF: Jste véfici?

JP: Jsem véfici po své mame, ale véfici trochu netra-
di¢né. Napsal jsem kdysi v knizce o stovézaté Praze,
ze kdyby ve stfedovéku védéli, jaci jsme s mamou veéfi-
ci, ze by nas urcité upalili. Farar od sv. Jindficha a Kun-
huty, kterému jsem dal knizku k recenzi, Skrtl slova
LurCité updlili“ a nahradil to slovy ,mozna upAlili“. To
mne uklidnilo, jak jsme za téch pét set let postoupili.
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RVC CR je statnimeinvestorem

= stavi vodni cesty v CR

= vytvari koncepce rozvoje vodnich cest

= pfipravuje a realizuje stavby na dopravneé
vyznamnych vodnich cestach

= spravuje statni majetek v pristavu Hamburg

= provozuje servisni plavidla
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