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Koreny u Vitavy

Na brehu Slapského jezera roste v nasi zahrad€é smute¢ni vrba, kterou babicka s dédeckem sazeli po napusténi Slap-
ské prehrady. Dnes je tak silnd, Ze ji v jednom nelze obejmout a jeji kofeny obrulstaji bieh, jakoby tu stdla od nepaméti.
Déti naseho dédecka jsou jiz témét vSichni dédeckové a babicky - pét déti, jedenact vnuk a ¢trnact pravnukd - to je rodi-
na, kterou se mize pochlubit jen malokdo. Dédecek Zije cely Zivot u Vltavy a pokracuje v ,,rodinném femeslu‘ svého
otce, které predal jako Stafetu svému nejstar§imu synu Josefovi. Na prvni pohled by ndm jeho Zivot mohl pfipomenout
klidnou idylu Ladova vodnika koufictho dymku na vrbé - vodnika, ktery ma rad provéfené véci a staré poradky a ktery
se nerad pousti do néceho neznamého. Takovy ale nas§ dédecek neni. Jako nejmladsi syn z osmi déti se vZdycky musel
0 misto na vysluni poprat a upoutat své okoli nécim zajimavym. Ziistava cely Zivot spi§ takovym chytrym, ale trochu zlo-
bivym klukem, a to ndm vnuk@im velmi imponovalo. Byl totiz vZdycky nas spojenec ve vécech, které nejsou jen prisnou
a seri6zni Cinnosti.

KdyzZ byl dédecek maly, dostal od svého star§iho bratra Quida stavebnici ,,Mecano* s navody, podle kterych se mély
sestavovat rizné mechanické stroje. Dédecka ale nikdy nebavilo stavebnice sestavovat podle ndkresu. Sestavil ze sta-
vebnice drapak, ktery pti zvednuti scvaknul Celisti. Pii tom v§ak musel ohnout nékteré soucastky stavebnice a dostal pro-
to od starSiho bratra vyhubovéno. Piesto je na svoje prvni inZenyrské pokusy pySny. Jeho otec mél pro jeho nadani i ros-
tarny velké pochopeni. Malého Borka v této klukovské vasni podporoval, takze dédecek tesil prvni skute¢né problémy na
cholinském statku. Jeho touha po nécem origindlnim ho vedla cely Zivot k tomu, Ze nerad stavél podle ndvodu. Dédecek
vyrabél modely z détskych stavebnic, ze dfevai z plasteliny. A tyto modely nepfestava vyrabét cely Zivot. Nékteré vyro-
bil pro nés jako hracky a nékteré byly skutecné technické projekty. J4 jsem od dédecka dostal k Vanociim dievény dim
z vyklapéci stfechou. V krovu byl senik, dole chliv a svétnice. Nebyl to jen takovy dim, jaky se prodaval v hrackarstvi,
vSechno totiZ bylo jako doopravdy - dvefe nebyly jen namalované, ale daly se otevirat a zavirat, zvifata méla v chlivku
koryta a na senik se lezlo po Zebiiku, ktery visel po strané staveni. Jeho technické modely také vzdycky fungovaly, a my
déti jsme je od hracek nerozliSovali. V jeho pracovné bylo nékolik plavebnich komor, do kterych se dalo zajet lodi, sjet
doli a lod mohla vyjet na druhé strané. Tyto modely si ponechaly n€kolik zakladnich charakteristik, které jsem naznacil
jiz v onom détském modelu drapaku. Zkratka a dobtfe dédecek vyrabi svoje modely tak, aby nebyly jen podle navodu.
KdyZ se mu néco libi, tak fika: ,,To ma vtip!* Ve svych modelech zdsadné uvaZuje prostorové - jako sochat. Vyfizne kus
preklizky, spoji to draty, pouZije krabici od trvanlivého mléka a zbytek smontuje ze své oblibené stavebnice, kterd se
7 ,,Mecana‘“ pfejmenovala na ,,Merkur®. Poslednim rysem téchto modela je to, Ze funguji - jezdi, sklapéji se atd. Tyto
modely byvaly dédeckovym ,trumfovym esem®. S nimi se potom uplatiioval v riznych odbornych technickych sporech
se svymi kolegy. Zv1ast se pry hadal s inZenyry ktefi si vystaci jen s pravym thlem a s papirem, a nebo s takovymi, ktefi
stavéli jen podle navodu. Modely uplatiioval i v problémech s nadfizenymi. NadSeni z modeld, které funguji, totiZ dokon-
ce bofilo i ideologické bariéry soudruht, ktefi najednou zapomnéli na sovétské experty. Takovy model napiiklad zabranil
brigadé socialistické prace - nesmyslnému laméni skalniho masivu pfed vystavbou Slapské prehrady. Zvlastni dédecko-
va zaliba v plavebnich komorach bohuZel ziistala vétSinou jen v navrzich. ZlepSovaci dsporny navrh zabil jeho projekt
plavebni komory na Slapech, dalsi pozoruhodny model vytahu na lodé s tlacnym fetézem na Orliku skoncil na skiini jeho
pracovny. I pfes mensi nedspéchy mél dédecek vyhodu v diivéie ve své inzenyrské schopnosti. Jeho tviréi vasSeni mu
dovolovala podavat jeden navrh za druhym. Jeho sebedtivéra a schopnosti mu také pomohly prekonat zndrodnéni rodin-
né firmy a statku, obdobi, které koncilo pro né€které gruntovniky z okoli tragicky. Dédecek rad fikal: ,,To, co mas v hla-
vé, ti nikdo sebrat nemiize*, a nékdy mi jako malému klukovi polohlasem dodaval: ,,Lidi nejsou mravenci, to je to hlav-
ni, v ¢em se komunisti pletou. Proto taky nemiiZzeme fungovat jako v mraveni$ti“. A on se programové jako mravenec
nechoval. Jinak se pfed nami détmi radéji o politice moc nebavil a vét§inou Zil svymi plany, nebo také naSimi plany -
vylepSoval plachetnici, vyrab€l samostfily z bambusovych list a spoustu dalSich dtlezitych véci. Tato vynalezecka vasen,
ktera plnila garazZ i pracovnu riznym ,,nepotiebnym harampadim®, je pravé tou vasni, kterd vSechny vyndlezce spojuje.
V dilnach a garaZich takovychto nadSencii se zrodila fada technickych vydobytkd dnes$ni doby - prvni automobily, leta-
dla... Tak i v gardZi a v pracovné dédecka vznikaly nové modely turbin, plavebnich komor, zvlastni parabolické tvary
prehradnich hrazi. Dédecek nds svym piikladem dodnes pobizi k tomuto vasnivému zaujeti i kdyZ tfeba v docela jinych
oborech. Vystudoval jsem déjiny uméni a operni zpév - to je néco, co se s inZenyrskou tradici nasi rodiny viibec nesho-
duje. Presto si vZdycky na néj vzpomenu, kdyz si v Zivoté nebo v praci vymyslim néco, o ¢em si myslim, Ze ,,to ma vtip®.
I kdyz to nékdy tfeba nevyjde, feknu si, Ze Ty bys to, dédecku, urcité zkusil znova.

A tak jako v Tvém Zivot€ nebylo vSechno tak presné nalinkované, tak vyzni i moje gratulace. Nikdo totiZ piesné nevi,
kdy Ti ma vlastné poprat. V rodném listé mas sice zapsano 16. ¢ervna 1909, ale Tvoje maminka tvrdila, Ze to bylo az
o Ctyfi dny pozdéji. At uZ to bylo kdykoliv, preji Ti, mily dédecku, vSechno nejlepsi!

Praha 16. &ervna 2004 ? £ 1@/ﬁ } @%@WM

Josef Zaruba - Pfeffermann
vnuk a kmotfenec



HLAVN[ MESTO PRAHA
MUDr. Pavel Bém
Primator hlavniho mésta Prahy

V Praze dne 17. srpna 2004

Vazena pani Zarubova — Pfeffermannova,
vazeni ¢lenové rodiny,

dovolte mi, abych Vam vyjadril upfimnou a hlubokou
soustrast nad Gmrtim Vaseho manzela a tatinka, pana Ing. Libora
Zaruby — Pfeffermanna.

V jeho osobé ztracime nevSedniho clovéka s mimoradnym
technickym nadanim, ktery sviij zivot zasvétil uzasnym
vodohospodarskym dilim nejen u nas, ale i ve svété. Vzpominam
na nase milé setkani v lednu letosniho roku, kdy jsem meél tu cest
mu predat stfibrnou medaili hlavniho mésta Prahy a hlavné kdy
jsem stravil nékolik chvil ve spolecnosti tak vzacného clovéka.
Byl skutecnou osobnosti nasi zemé.

Vzpominam na Vas s uctou M




Rozvoj vltavské vodni cesty

Ing. Petr Bendl, hejtman Stiredoceského kraje

Ceska republika ma zatim jedinou evropsky vyznamnou vodni cestu, kterou je
vodni cesta labsko-vltavskd. Tato vodni cesta spojuje severoevropské namoini pfi-
stavy pres némecké plavebni kandly a Labe s Ceskymi pfistavy. Ve vétSin€ trasy je
vodni cesta na izemi CR vybavena soustavou plavebnich komor a jezii, kdy hydro-
statické hladiny jezovych zdrZi dosahuji aZ k jezu dal§imu. Celoro¢né jsou tak zajis-
tény plavebni hloubky nejméné 1,8 metru. Na labsko-vitavské vodni cesté se naléza
nékolik pristavl a prekladist. Nejpodstatn€jsimi jsou DECin-Loubi, Décin-Rozbéle-
sy, Usti nad Labem, Lovosice, Mélnik, Kolin a samoziejmé také pristavy v Praze.

Ekonomicky vyznam vodni cesty vSak dnes zdaleka nespociva jen v pfepravé
zboZi. Stéle vétsi vyznam — alespoinl v zemich Evropské unie — ma rekreacni plavba i%l
a s tim souvisejici rozvoj cestovniho ruchu v pfilehlych regionech. V Ceské republi- s
ce jsme tento vyvoj zatim nepodchytili, ale dobry pfiklad rychle rostouciho turistic-
kého vyuzivani Bafova kandlu na Moravée ukazuje, Ze i u nés se dosud skryva nevyuzity potencial.

Pro Stfedocesky kraj, a spolu s nim i pro Jihocesky kraj a také pro Prahu, ma pro rozvoj lodniho turismu rodinného
typu mimotradny vyznam splavnd Vltava. MoZnosti takové osy nas samoziejmeé musi mimotadné zajimat uz proto, Ze se
nabizi zminéné spojeni na celou zapadni Evropu s vysoce rozvinutou rekreacni plavbou. Budeme-li mit k dispozici sou-
vislou rekreacné vyuZitelnou vodni cestu na nasem tizemi, budeme zakonité Gicastniky tohoto stdle se rozvijejiciho turis-
tického podnikéni. Proto se snaZime o propojeni zatim oddélenych ¢asti vodni cesty na vitavské kaskadé. Vétime, zZe ve
spolupraci s ptisluSnymi ministerstvy, Statnim fondem dopravni infrastruktury a Povodim Vltavy a dal$imi odborniky
dosdhneme postupné stavu, kdy Vltava bude priibézné splavnd v celé trase a7z do Ceskych Bud&jovic. Marketingové
a ekonomické rozbory totiZ prokazaly, Ze dostavba plavebnich zafizeni, v€etné lodnich zdvihadel na Orliku a Slapech
a plavebnich komor pii existujicich jezech Hlubok4 a Ceské Vrbné je efektivni. Pravé to je mozné vyhodnotit jako
vyznamny impuls pro obnoveni plavby na Vltavé. Hovotfime-li o ,,obnoveni plavby*, hldsime se tak k mnohasetleté tra-
dici - vzdyt po Vltavé se plulo snad tisic let a az vltavské prehrady tuto skutecnost v padesatych letech docasné prerusily.
Projekt na obnoveni vitavskych tradic podporuje nejen Jihocesky a StfedocCesky kraj, ale také obce v okoli celé kaskady.
Vltavskou vodni cestu pojimame zejména jako rekreacni vodni cestu, kterou vnimame v kontextu evropského intermo-
dalniho koridoru Sever-Jih (ECNS - Eurocorridor North-South), iniciovaného Jihoceskym krajem.

Zavérem mi dovolte osobni vyznani. Rad bych totizZ vzpomnél vyznamného propagétora vitavské vodni cesty,
kterym byl nedavno zesnuly Ing. Libor Zaruba. Byl to pravé on, kdo mne i mé spolupracovniky ve svych vice neZ deva-
desati letech dokazal neformalné a pfitom zcela vyCerpdvajicim zpiisobem informovat, jak 1ze nase spole¢né plany reali-
zovat, byl to on, kdo dokézal i ve svém vysokém véku své okoli inspirovat. Takovych lidi si musime vaZit. Jako hejtman
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Stredoceského kraje se pokusim prispét k naplnéni této vyznamné ,,vltavské* casti jeho Zivotnich zaméra.




Znovuobjevena Vltava

RNDr. Jan Zahradnik, hejtman Jihoceského kraje

Od roku 2000 mam vzéacnou piileZitost pracovat pro rozvoj JihoCeského kraje, pfemyslet nad
souvislostmi jeho minulosti a spoluutvaret predstavu o jeho budoucnosti. Mnohokrat jsem si
polozil otazku, v jakém stavu, v dobrém i Spatném, se v té které oblasti na§ kraj nachazi, jaké
okolnosti k tomu vedly a jakd jsou vychodiska do dalSich let. Vlastné stejnou otdzku, ze které
vychazeji i zakladni krajské dokumenty, koncepce a vpravde cely Program rozvoje Jihoceského
kraje. Pfiznavam, Ze je mi velmi blizka predstava JihoCeského kraje jako sobéstacného regionu
plného Zivnostnikd, malych a stfednich podnikatel®, ale zaroven i lidi, ktefi vidi dal, a pfipravuji
podminky pro tspésnou budoucnost a nové moznosti pro nase déti a nasledovniky. KdyZ si ¢as od
asu najdu prileZitost podivat se do knih popisujicich historii jiznich Cech, uvédomuji si, e nas
kraj takovym vZzdy byl a je to jeho pfirozena tvat. O to vice lituji, Ze vyvoj hlavné ve druhé polo-
viné minulého stoleti do osudu kraje mnohokrat zle zasahl a velmi spoutal moznosti, jeZ odjakzi-
va zajiStovaly jeho prosperitu.

Jako ilustrace miZe poslouzit vitavska vodni cesta vyuZivana pro plavbu po cela staleti. Jiz
zaloZeni mésta Ceskych Budg&jovic bylo novym impulzem pro rozsahly obchod se soli z hornora-
kouské Solné komory, kdy bylo moZné vyuZivat nové mésto jako vyhodné misto pro sklad soli a Vltavu jako vodni cestu pro jeji dopra-
vu déle po proudu do Cech a déle do Saska. Od dob Karla IV. se na tsecich feky, kde to bylo mozné, plavily vory a lodé naloZené sta-
vebnim materidlem, pivem, soli a daliim zboZim. Reka Vltava d4vala praci a poskytovala Zivobyti lidem ve svém tésném i vzdaleném
okoli, kdyZ umoZznovala velmi levné dopravovat suroviny vydobyté a vyrobky vytvorené jihoCeskyma rukama. Své feky si nasi pred-
kové velmi vazili a dobte si uvédomovali jeji strategicky vyznam. Nejednou dokonce uvazovali o jejim propojeni s vodni cestou dunaj-

vybudovat Zeleznici a Vltavu s Dunajem propojit unikétni konéspteZnou drahou, prvni Zeleznici na evropském kontinentu. Vltava byla
v historii jednozna¢né pevnou soucasti hospodarstvi kraje. Davala podnikavym Jihocechiim préci a nositele velkych vizi inspirovala
k tvaham o jejim jesté lepSim vyuZiti v zdjmu prosperity budouci.

Ve druhé poloviné minulého stoleti vSak nastal zvrat. Do sité vodnich cest vytvarené od dob priimyslové revoluce plynuly ve zbyt-
ku Evropy mohutné investice a z fek doplnénych siti kapacitnich kanalia se stavaly skute¢né ,,vodni délnice* schopné konkurovat roz-
machu dopravy silni¢ni a Zeleznicni. VItavu naopak potkal zcela opacny osud. Jeji tok nékolikanasobné spoutala vodni dila jako Orlik
a Slapy, jejichZ hraze nebyly vybaveny plavebnimi zafizenimi, a¢ piivodni projekty s lodnimi zdvihadly pocitaly a jejich vystavba by
predstavovala jen zlomek celkovych investic. Pferuseni vltavské vodni cesty pak mélo za disledek tplny zanik prubézné plavby na hor-
ni Vltavé a jeji zuZeni do izolovanych cest lodi na pfehradnich jezerech.

P1i dvahach o tom, jakou roli ma hrat krajskd samosprava a jaké jsou jeji ukoly, dochdzim k zévéru, Ze v zajmu budouci prosperity
je nutné zaméfit se na pfirozené dispozice kraje a obnovit jeho tradi¢ni atributy a mnohdy nevyuzité prilezitosti. Solnd a zlata stezka nam
od pradévna zajistovala spojeni na jih s Rakouskem a Bavorskem, jizni Evropou a pfistavy v Jaderském mofi a vodni cesta zase na sever
s Polabim, se Saskem, s Hamburkem a zdmofim. Nasim dkolem je pfekonat rany, které byly kraji zpisobeny tim, Ze komunistické v1a-
dy pretrhaly tyto tradi¢ni vazby, Zeleznou oponou oddélily nas kraj od jeho tradi¢nich partnerd, technickymi bariérami prerusily logicky
vedené dopravni osy a cesty a investi¢ni nedostate¢nosti zabranily jejich rozvoji.

V rozvojovych dokumentech kraje neustdle sklofiujeme, Ze krasnou jihoceskou pfirodu a kulturni dédictvi chceme vyuZit pro
rozvoj cestovniho ruchu. Slibujeme si, Ze turismus pfispéje k prosperité regionu pfi mensich zasazich do tvare krajiny, nez by zna-
menal naptiklad rozvoj pramyslu. Pfi rozmachu, jaky v Evropé v poslednich letech zaznamenéava rekreacni plavba, pak nachazime




pravé v obnoveni pribézné plavby na vltavské vodni cesté
a jejim vyuziti pro malé rekreacni lodé vyznamnou piileZitost.
Propojeni Prahy s Ceskymi Bud&jovicemi vodni cestou lemova-
nou atraktivnimi pamdatkami a zajimavostmi jako jsou Zbraslav,
udoli Sazavy nad soutokem, Orlik, Zvikov, Otava do Pisku, més-
ta Tyn, a Hluboka s vlastnim zdmkem, planovanou siti cyklistic-
kych stezek ¢i tradi¢nimi rekreacnimi lokalitami okolo slapské,
orlické a hnévkovické nadrze dava prislib vzniku nového seg-
mentu turistického pramyslu, ktery prilaka do regionu kvalitativ-
né zcela novou skupinu navstévniki, a to nejen na dva prazdni-
nové meésice.

Vim, Ze naplnéni zaméru dokonceni vltavské vodni cesty
nebude lehkym tkolem. Nejde ov§em o novou prevratnou ideu,
ale o pokorné navraceni se k tradicim a kofentiim naseho regionu.
Dokonceni vitavské vodni cesty povazuji v soucasnosti za pocin
srovnatelny s investicemi do rozvoje primyslu ve formé podpory
vzniku novych zén. I v tomto piipad¢ investice do dopravni
a turistické infrastruktury maji predevsim za cil zajistit praci
a nové moznosti uplatnéni lidem v oblasti.

Dodnes se potykame s disledky Spatnych, ideologicky moti-
vovanych rozhodnuti minulého reZimu, jezZ méla za vikol lidskou
aktivitu spiSe dusit, nez ji davat prostor. Jednim z takovych bylo
také preruseni vltavské vodni cesty a zastaveni plavby na horni
Vltavé. Nebyt toho, dnes by po Vltavé pluly lodé a na nich lidé,
ktefi by potiebovali sluzby, v jejichZ poskytovani by zase nacha-
zeli obzivu obyvatelé povltavskych mést a obci. Rozvoj rekreac-
ni plavby v zdpadni Evropé by mél logicky svou odezvu i u nés.

JiZ patnact let mdme moZnost pracovat na prekonani diisled-
ka Ctyficetiletého komunistického vladnuti. Dnes uZ nés od okol-
niho svéta nedéli Zadné bariéry, jsme jeho pevnou soucasti
a miZeme se v ném pohybovat svobodné a svobodné napliiovat
vlastni predstavu o Zivoté. Zda se tedy na prvni pohled, Ze nas
s touto dobou jiz nic nespojuje. Presto si na piikladu vitavské
vodni cesty uvédomuji, Ze disledkil této doby je mnohem vice
a Ze budou jest¢ mnoho let ovliviiovat Zivot nas vSech. Jestlize
mam moznost prispét k tomu, Ze JihoCesky kraj znovu nalezne,
obnovi a vyuzije sviij ztraceny potencidl, pak tak chci s plnym
nasazenim Cinit. To je midj osobni motiv pfispét i k dokonceni
vltavské vodni cesty. Jsem velmi rad, Ze tento zdmér ma i dalsi
podporovatele, partnery a nasledovniky. Na mysli mam Minister-
stvo pro mistni rozvoj, Ministerstvo dopravy, Stfedocesky kraj,
Hlavni mésto Praha, statutirni mésto Ceské Budgjovice, mésta
Tyn a Hluboka ¢i mnoho dalSich vétSich i malych obci a mést
v okoli feky. VEfim, Ze se nam spole¢né nakonec podafi nasi zno-
vuobjevené Vltavé vratit jeji ptivodni tlohu, slavu a tctu, jakou si
zaslouZi.

V lodénici

Lodmistr Tadeds Lann (1773-1828)

Zakladatel nejvetsi a nejdéle
pracujici tynské lodénice
Jan Sileny (1862-1934)

ské lodénici

Stavba -velkéh;).f;’fu v tyn.
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Chroustova lodénice ve Stéchovicich s rozetavénym Sifem. Kolem roku 1910.




Za Ing. Liborem Zarubou

Ing. FrantiSek Hladik, generalni reditel Povodi Vitavy, statni podnik

Odesel velky vodohospodit. Clovék, veobecné povazovany za duchovniho otce koncepce vodnich dél na Vlitave.
Vyznamny védec, projektant i technik, uzndvany odbornik svétového jména, vskutku mimoiddnd osobnost. A skvély
kolega, ucitel fady z nas, bajecny tata péti déti, z nichZ si vétSina zvolila stejny obor.

Svym tvirc¢im myS$lenim, elanem a neustalym hleddnim feSeni problémi zdanlivé nefeSitelnych ovlivnil celou gene-
raci naSich vodohospodarii. Jeho feSeni byla ¢asto neobvykla, nékterd natolik, Ze bohuZel nebyla v dané dobé realizova-
telna.

Ing. Libor Zaruba zastaval nékolik desetileti funkci hlavniho inZenyra v projek¢nim ustavu Stavoprojekt, pozdéji
Hydroprojekt. Vyrazné zasdhl i do prace Povodi Vltavy, kde zacal pracovat ve svych jiz 65 letech, 10. zafi 1974, konkrét-
né v oddéleni technického rozvoje. S vervou jemu vlastni se vrhl na obor malych vodnich elektraren. V té dobé byla vodo-
hospodarska obec rozdélena na dva tabory. Na ty, kdo usilovali o jejich obnovu, mezi nimiZ bylo oddéleni technického
rozvoje Povodi Vltavy v &ele s Ing. L. Zarubou, a na ty, ktefi byli proti. Slo i o souboj, zda malé vodni elektrarny postavit
na brehu ¢i v jezovém pilifi, tedy téma, jimZ se L. Zaruba zabyval jiz mnoho let. Do té doby se téméf vZdy navrhovaly
a budovaly hydroelektrarny ve bfehu u jezu nebo samostatné€ na konci ndhonu. L. Zaruba pfisel s origindlnim feSenim
umistit turbiny v jezovém pilifi. USetfi se finan¢ni prostedky, zabere méné pozemkl, natok vody na turbiny bude plynu-
lejs$i a budou se moci vyuZit progresivni typy Cesli. Prvni pilifova vodni elektrarna se méla vybudovat na jezu Modrany
v Praze na Vltavé. Bohuzel se ji nepodafilo prosadit.

Z hlediska velikosti a vyznamu je nejveétsi a nejvyznamnéjsi stavbou Ing. L. Zaruby pfehrada Slapy, kterou jako hlav-
ni inZenyr projektoval a stavél. Zcela jedinecné konstrukéni feSeni vodni elektrarny, umisténé do betonové hraze pod pre-
liv pfinaSelo sice béhem provozu drobné provozni problémy, ale katastrofdlni povodeni v roce 2002 jasné prokizala
a potvrdila jeho genialitu. Celé vodni dilo umozZnilo bezpecné prevedeni povodné, vodni elektrarna zlistala v provozu po
celou dobu povodné a zpiisobené Skody zde byly minimalni.

Vyrazné se Ing. L. Z4ruba zasadil o obnovu a modernizaci vodni elektrdrny Stvanice na Vltavé v Praze. Neobvyklé
zem, ale umoZnilo neobvykle vysoké, vice nez dvojnasobné vyuZiti potencidlu této lokality. Dnes je tato elektrarna
v majetku statniho podniku Povodi Vltavy.

Ing. L. Zaruba pozvedl nasi ,,pfehradarskou’ praxi na svétovou uroven. Jeho projekty vSak nasly uplatnéni nejen u nas
doma, ale i v zahranici, napt. v Némecku, Norsku, Litvé. Pfispél také k obnové vodnich elektraren v Koreji, poni¢enych
vélkou, stejné jako k vystavbé piehrad v Cing. Na svém kont& ma i fadu originalnich feSeni a patentli na vodohospodaf-
ska zafizeni. Za jiné jmenujme napf. dvojité reversibilni ¢erpadlo pro plnéni plavebni komory, klapkovy jez, zafizeni pro
odbér teplé vody z tdolnich nadrzi, ¢i pfimoproudé turbiny.

Velkou laskou a vyznamnym oborem ¢innosti a Zivotniho presvédceni Ing. L. Zaruby byla vodni doprava a vodni ces-
ty. VZdy se zasazoval o jeji rozvoj a vyvinul ohromné usili, aby toho dosahl. Jeho prace na plavebnim spojeni Dunaj —
Odra — Labe byla rozsahl4, ale bohuzel ziistala bez realizace.

Mnohem realnéji se v soucasné dobé jevi moznost splavnéni Vitavy do Ceskych Budgjovic, rodisté Ing. L. Zaruby.
Tento dlouho zamysleny projekt, ktery se mu podafilo z¢asti uskutecnit tim, Ze prosadil v dobé vystavy VItavské kaska-
dy realizaci stavebni ¢asti zdvihadla na vodnim dile Orlik, plavebni komory na vodnich dilech Kamyk, Kotensko a Hnév-
kovice, bude ziejmé prece jen v nejblizsi dobé realizovan.

Bude nejlepSim projevem tucty a dikd Ing. Liboru Zarubovi, kdyZ se vSichni, ktefi ho znali a vaZi si jeho prikopnické
prace, zasadi o realizaci tohoto projektu. Zda se, Ze jeho uskute¢néni je na dosah ruky. To bude nejvhodné;jsi projev nasich

dikti a uznani jeho celoZivotni tvirci praci.

Mald vodni elektrdrna na Vitavé v Praze na
Stvanici.




Pribéh projektanta
Ing. René Sames, CSc. — dlouholety pracovnik Hydroprojektu Praha

Jméno inZenyra Libora Zaruby je tzce spjato s projektovou organizaci Hydropro-
jekt, kde po fadu let pracoval a jejiz charakter pomdhal utvaret. Setkal jsem se s nim
poprvé pii svém prichodu do Prahy z tehdy neddvno zaloZené pobocky Hydroprojektu
v Bratislavé, ktera byla jiZ od pocétku vybavena velkou a s postupem casu stale posilu-
jici mérou samostatnosti. S odbornymi predstavami a ndzory mladého jeSté nezkuSené-
ho inZenyra, jenZ dostal prileZitost podilet se na piipravé velkych staveb, jsem pfi tom-
to pfechodu mél dobrou moZnost porovnat celkovou tvir¢i atmosféru obou pracovist,
pracovni podminky, které tam v1adly i uroven odborného vedeni.

Obeé stfediska méla vysokou odbornou troveil. V Bratislavé se jednalo o pfipravu
vodniho dila Dunaj, pozdé&ji oznatovaného jako Gabcikovo, a v prazském stiedisku
Hydroprojektu, vedeném inZenyrem Zarubou, o projekci vodnich dél Vltavské kaska-
dy. Z hlediska podfizenosti vyZadovali vedouci pracovnici v Bratislavé od mladsich
spolupracovniki v zdsadé vétsi respekt. O koncepcnich otazkach se s nimi také pod-
statné méné diskutovalo. Ve vedeni prijaté koncepcni zdméry se povazovaly témér za | -
svaté a v souladu s narodnimi zajmy. Na rozdil od Prahy se ov§em v Bratislavé mladi  Grarulanti k 90tym narozenindm ing. Libora Zdruby
inZenyfi setkdvali s lepSimi pracovnimi podminkami i pochopenim svych osobnich  (jng. R. Sames a ing. V. Routa)

V této souvislosti nutno pfipomenout, Ze se jednalo o prvou polovinu nechvalné znamych padesatych let, kdy nebyvalou mérou rostl vliv centralni
byrokracie a to nejen politické, ale i tak zvané odborné, kdy mnozi nepfili§ zdatni jedinci hledali a také nachdzeli svoji pfileZitost na ustfednich tra-
dech. I v naSem oboru se v Praze pohybovali sovétsti poradci, ktefi musili vykazovat ¢innost. Narychlo se organizovala kratkodoba $koleni inZenyri,
vedoucich a fidicich pracovniki z fad tak zvanych délnickych kadri, z nichZ se sice néktefi pozdé&ji ukazali jako dobfi organizatori, ale jejichZ odborna
urover zistala zcela nedostatecnd a musili byt postupné nahrazovani odborniky s fadnym vzdélanim. Pro praci v projekci to platilo dvojnasob.

Tehdejsi rezim velmi brzo pochopil, Ze cili ve vystavbé, kterymi se chlubil, zdsadné nemiZe dosahnout bez prfiméiené odbornosti a organizacni
urovné vedoucich pracovniki ve vSech oblastech vystavby. Pomérné brzo se proto zacali ohliZet i po schopnych lidech se zkuSenostmi z praxe pred
rokem 1948. Néktefi z téchto odbornikl byli postupné povérovani relativné odpovédnymi tikoly v projekci i pfi vlastni realizaci velkych dél. InZenyr
Zaruba k takovym lidem nesporné patiil. Byl to talentovany tvirc¢i pracovnik, tehdy v optimdlnim véku s jiZ nezanedbatelnymi praktickymi zkuSenost-
mi prevazné z dopravniho oboru, vychazejicimi z rodinné tradice majitelt velké a dlouhodobé ispésné stavebni firmy. Do marxistického schématu sice
nazorové nezapadal, ale to se dalo v zdjmu véci piehlédnout. Vedle nékolika mensich akei prokdzal svoje nadani brilantniho projektanta zejména pri
tvorbé koncepce vodniho dila Slapy, které se dodnes uvadi ve svétové odborné hydrotechnické literature. Organizacni a konstrukéni zkusenosti potom
prenasel i na dalsi stavby, napiiklad na pfipravu vodniho dila Orlik, kde jiZ jeho ¢innost ziskdvala spiSe expertni povahu. Lze pfipomenout i mnozstvi
pokrokové fesenych studii vodnich dél v piehradnich profilech rozsetych po celém tehdejsim Ceskoslovensku i napiiklad vodohospodétskou studii
zpracovanou pro jiZni oblasti Ciny.

InZenyr Zaruba byl nejen prvotiidni technik, vystupujici z jinak pfevaZzné monoténni Sedi budovatell socializmu. Byl zejména dobry organizator.
MEéI schopnost nevtiravé odborné argumentace pii jednéni s investory i s netechnickou vefejnosti. Dovedl vyborné komunikovat se svymi spolupracov-
niky, které nejen Ze vedl k vysoké kvalité projekti, ale dovedl v nich podporovat i osobni nasazeni pii tvorbé koncepce daného vodniho dila. To platilo
nejen pro zkuSenéjsi odborniky. Diskutovalo se i o pfinosnych myslenkach mladsich pracovniki. Sdm mél spoustu napadi a cit pro dokonalost detailu,
tj. vlastnosti, které dnes bohuZel fadé vodohospodaiti chybi. Vzpominam, kolik ¢asu stravil u naSich pracovnich stolt nad vypocty a vykresy a jak mélo
Casu na rozdil od nékterych jinych vedoucich pracovnikll prosedél ve své §éfovské kancelafi, aby pfijimal vyznamné navstévy.

Organizacni struktura projekéni pfipravy velkych vodnich dél a péce o kvalitu prace, k tvorbé jejichZ zasad v Hydroprojektu nesporné prispél, ved-
ly pozdéji k aspéchtiim i na zahrani¢nich trzich, kdy se Casto dafilo vitézit i proti zavedené a zkuSené konkurenci ku piikladu americkych, §vycarskych,
holandskych a britskych projektantti. Tehdejsi nasledné technologické dodavky ceskoslovenskych vyrobcil navazujici na nase projekty do Indie, jiho-
vychodni Asie, Jizni Ameriky i nékterych africkych zemi jsou toho hmatatelnym ditkazem. Je$té dnes se tam miZeme setkat s mistnimi vedoucimi pra-
covniky, ktefi navstévnika radi na takové stavby zavedou. VEtSinou jsou toho nazoru, Ze jsme podobnych vysledka schopni dosahnout i dnes. Stejné
dobré jméno nasi zemi délali i nékteri byvali spolupracovnici inZenyra Zaruby, ktefi z nasi zemé& odesli v roce 1968 a v pozdéjSich letech, aby se uplat-
nili u mezinarodnich, respektive vyznamnych svétovych projektovych organizaci.

Markantnim dokladem toho, Ze pracovni systém Hydroprojektu, ke kterému inZenyr Zaruba nesporné prispél, ma svoji urovei, se prokdzalo na
pocatku devadesatych let minulého stoleti, kdy Hydroprojekt prakticky stoprocentné prevzal cizi majitel. Ten se netajil imyslem vytvorfit z ného nanej-
vy§ pracovisté na rozkreslovani svych koncepci pod dohledem vlastnich zkuSenych odbornikii. Nicméné brzy uznal, Ze ma co Cinit s kvalitativné rov-
nocennym partnerem a to i na mezindrodnich trzich, s nimz se jako s takovym vyplati takto ve vlastnim ekonomickém zdjmu zachézet.

InZenyr Zaruba patiil vzdy k lidem, ktefi aktivné prosazovali nutnost komplexni realizace vodnich staveb podle projednanych a schvéalenych pro-
jektd, coZ podle jeho presvédceni mohlo jediné vést k hospodarnému vyuZiti vloZenych prostiedkl a zajistit provozni spolehlivost dila. BohuzZel, jiz
v prvnich letech existence Hydroprojektu se on i jeho spolupracovnici setkdvali s tendencemi nékterych investort uvadét do provozu dila nedplna, kte-
rd nebyla dokoncena podle schvéleného projektu. Nékteré objekty, zejména zafizeni urcend pro plavebni ucely, na nichZ si inZenyr Zaruba zakladal, se
sice ¢asto podle projektu rozestavély a to do dosti pokrocilé faze, nasledné se v§ak mnohdy ndkladné zakonzervovaly, aby se dokoncily pozdéji. To
ovSem v nékterych pripadech znamenalo definitivni konec, respektive trvalé zmrzaceni dila. Vznikaly pomniky, kterych si snadno v§imne i laicky
navstévnik nékterych nasich vodnich dél. Disledkem byvaly i nejriznéjsi pozdé€jsi provozni potiZe, napf. pfi priichodu velkych vod. Pokud si redlna
situace dokonceni vystavby daného vodniho dila, ¢i dil¢ich objektd v pozdéjsi dobé skutecné sama vynutila, vyZadala si jejich realizace nesrovnatelné
vyS$8i investi¢ni ndklad. Jako nazorny piiklad 1ze uvést vodni dilo Hnévkovice.

V dobé tak zvané socialistické vystavby se nékteré sporné pripady komplexni dostavby investic fesily aZ v Moskvé, coZ pro nas bylo vice neZ trap-
né a ponizujici. Je zajimavé, Ze za existence spole¢ného statu k podobnym pripadiim na Slovensku prakticky nedochdzelo. Mnohd dila tam pak mohla
byt komplexné dokon&ena také z prostiedki, které se uSetiily na vodohospodaiskych stavbach v Cechach. I z evropského pohledu je tato nase praxe,
kterd se bohuZel z nejriizn&jsich, pro soudného ¢lovéka mnohdy obtizné pochopitelnych diivodi v Ceské republice dokonce ve vétiim objemu investié-
ni vystavby praktikuje dodnes a to nejen ve vodnim hospodarstvi, zcela kuridzni. Jen té€Zko se jeji motivace vysvétluje cizim odborniktim i laikiim, kte-
i nedokoncené a neudrzované objekty navstivi. Pfedkladané divody nekomplexnosti ¢i pouhé nedostavby fady tcelnych inZenyrskych staveb se stale
vyvijeji a méni. Od doby plvodnich tak zvanych tspor a snahy o zviditelnéni jinak neuznanych zlepSovatelti z doby socializmu dnes prevazuji mnohdy
neuvéfitelné ekologické argumenty za nimiZ ovSem Casto stoji zcela jiné diivody, na priklad zisk jednotlivce ¢i néjaky jiny hmotny zdjem.

Je velkd $koda, Ze po radikdlni demokratizaci zemé na prelomu devadesatych let minulého stoleti jiZ nemohl inZenyr Zaruba s ohledem na sviij
pokrocily vék aktivné ovliviiovat vyvoj a trendy vodohospodaiské vystavby, tehdy neStastné rozdélené do vzdjemné si konkurujicich resortt. S ¢lové-
kem jeho schopnosti by se jisté dalo ledacos zlepsit. Ve své praxi jsem mél moZnost jednat s ispéSnymi $pickovymi odborniky velkych svétovych vodo-
hospodarskych firem a myslim, Ze format osobnosti inZenyra Zaruby by s nimi byl velice dobfe srovnatelny.



Libor

Ing. Petr Forman

NapiSu-li, Ze jsem mél tu Cest a to Stésti byt Ing. Liboru Zarubovi, tedy Liborovi, nablizku po 30 let, vypada to, jako bych jej poznal
nékdy v jeho tficitce ¢i Ctyficitce. Jisté, slySel jsem o ném a obCas potkaval uz diive, ale do tésnéjsiho kontaktu jsme pfisli aZ v jeho
pétasedesati. Tehdy odesel z Hydroprojektu jako jiZ pfesluhujici penzista a ocitl se mezi ndmi v oddéleni technického rozvoje Povodi
Vltavy. Byli jsme vSichni tak trochu zvédavi, co ten star§i pan mezi ndmi predvede. Netrvalo dlouho, a pfedvadél. Byl okamzité zdro-
jem neustdlé invence, novych mysSlenek a neotfelych technickych feSeni. Ale nejen to, zahy byl pro nas i lidskou autoritou, potvrzenou
celym dosavadnim Zivotem i aktudlnimi postoji. A hlavné — byl vZdy jednim z nejmladSich mezi ndmi, vZdy ochotny naplno pracovat,
nebo tieba skocit do vody, bylo-li to pro zdar dila potfeba. Tato slova nepiSu ve svétle jeho odchodu do inZenyrského nebe — ostatné
ani nevim, zda na nebe véril! — tak jsme o ném hovofili a uvazovali celd desetileti.

Kdy7 tedy Libor pfiSel mezi nds, bylo mi Sestadvacet let, téméf o Ctyficet let méné, neZ jemu. Byl jsem mlady inZenyr, teprve na
pocatku svého odborného Zivota. Spoluprice s ¢lovékem, ktery neznal slova ,,nejde to* byla pro mne i mé kolegy velkou $kolou. Jak-
koli mél jiz v v té dobé za sebou velké dilo, choval se ke vS§em vZdy jako rovny k rovnému. UZ to, Ze si se vSemi o desitky let mladsi-
mi kolegy tykal a nechal se oslovovat ,,Libore* bylo nikoli gestem, ale Zivotnim postojem. Diky tomu jsme citili, Ze jestliZe se spolec-
né zabyvame néjakym problémem, je to opravdu spole¢né, jsme opravdu partnery nad jednou véci. Se svymi znalostmi nedélal Zadné
tajnosti, naopak se snaZil vSe pfedvést a vysvétlit do posledniho puntiku. A kdyZ nestacila slova nebo vykres na proslulém ctverecko-
vaném papiru, nelenil a tfeba pies noc vytvofil ndzorny model, kterym dokazal své mySlenky srozumiteln€ sdélit. Ale na druhé strané
respektoval, kdyZ né€kdo pfiSel s oprdvnénou namitkou, nebo s jinym dobrym ndpadem. I tim byl vyjimecny.

Obdivoval jsem i jeho trpélivost, s jakou dokazal pfekonévat nepiizen a nepochopeni. Po jedndni se zvlast nepfijemnymi a nepieji-
cimi lidmi si pouze ulevil - tfeba slovy ,,oni jsou to takovi drahousci®. To byl asi nejtvrdsi odsudek, jakym kdy koho ¢astoval. Naopak
vyznamnou pochvalou bylo, oznacil-li n€koho za ,,takového loupeZnika“. Samoziejmé neslo o nékoho, kdy by loupil, ale o ¢lovéka,
ktery se neboji a ma svobodnou mysl. VZdy jsem stil o to, abych byl v Liborovych oc¢ich pravé tim loupeZnikem a nestal se, Blth mne
chran, drahouskem.

Nerad bych, aby to vyznélo, Ze Libor znal jen a jen praci a byl snad suchoparny. Byl pozornym hostitelem, v neposledni fadé také
skvélym vypravécem s nadhernymi ptfimérami. KdyZ nékoho, jak byl zvykly, pfirovnal k foxteriérovi, nebo buldokovi, ¢i sebe oznacil
za ov¢ackého psa, ktery vZdy shani stddo dohromady, bylo to naprosto piesné a vystizné. Okiidlené bylo také jeho ,,musim ho napum-
povat“ (to kdyZ nékoho o nécem presvédcoval), nebo Sel nékomu ,,zaloZit kola“ (to proto, aby ten nékdo snad necouvl pred obtiZemi).
Sam nekoufil (,,jesté jsem se to nenaucil...”) a téméf nepil, ale nikdy se nesniZil k tomu, aby druhé poucoval. Jen jednou, vzpomindm,
nas napomenul, kdyZ jsme na jeho ndmornim kutru byli ponékud nezvedeni, Ze ,,na lodi se nepije®. Nic vic, ale pro vSechny pfitomné
to bylo jasné a zavazné.

KdyZ uz jsem byl dospélejsi a svét mi dopidl — po revoluci v roce 1989 — tu a tam o néco vyznamnéjsi post, Libor to velmi respek-
toval a jakoby se se mnou o riznych vécech radil. Skutecnost byla samozfejmé jind, vZdy jsem se nakonec radil ja s nim, aniZ to on
tfeba tusil. Ostatné i jeho politicky rozhled byl mimotadny. Jisté
za to mohla také zkuSenost s politickym Zivotem jeho otce —
tatinka®, jak fikal — ktery byl mj. ¢lenem tstavodarného Narod-
niho shromazdéni v roce 1918, ale nejen to. Vzdyt sdm proZzil
mnohé: od podnikdni jejich rodinné firmy a tieba rozvojovych
staveb na Slovensku v tficitych letech, pfes veleni v narodnostné
sloZitém vojenském oddile v roce 1938, vélku, znarodnéni, prosa-
zeni mimofadného feSeni piehrady Slapy, desitky dalSich sloZi-
tych projektl a situaci kolem nich, aZ po soucasnost. Jsem pre-
svédcen, Ze nikdy, za Zadnych okolnosti, neztratil svou hrdost
a zdravy a pevny usudek.

Posledni roky Zivota se vratil ke svému hlavnimu tématu,
k Vltavé. Velmi stal o to, aby se doZil svého snu, kdy VlItava opét
bude priib&Zné splavna od Prahy a# do Ceskych Budg&jovic. Zno-
vu se naplno pustil do projektovani kdysi nedokoncenych lodnich
zdvihadel na prehradidch Orlik a Slapy, znovu pfindSel nova
a aktudlni technické feSeni a privddél skvélé spolupracovniky.
A samoziejmé se zdcastnil vSech dilleZitych jedndni a svym zapa-
lem a znalostmi ziskaval Sirokou podporu. VEfim, Ze znovuoZive-
ni projektu souvisi pravé s vérohodnosti a presvédcivosti, s jakou
umél Libor problematiku popsat a sdélit druhym, vzbudit jejich
nadsSeni.

Libor zemfel, bylo mu neuvéfitelnych 95 let. Neuvéftitelnych
ne onim vysokym vékem, ale tim, Ze jsme jej povaZovali za
nesmrtelnou a stilou soucdst naSich Zivotd. Vzdor vSem klisé
o nahraditelnosti vSech lidi jej povaZuji za nenahraditelného. Jako
technika i jako Clovéka. Snad jen lze doufat, Ze kaZzdého z nas
poznamenal do té miry, Ze se budeme snaZit jeho myslenky nést
dal, do dalSich desetileti. A Ze alespon nékteré z nich se stanou
irealitou. A snad se to ,,Pan inZenyr®, Libor, dozvi...




Vzpominky na Ing. Libora Zarubu

Mnoho lidi ovliviiovalo a ovliviluje mij Zivot.
Mezi ty, ktefi jej ovliviiovali pozitivné, patii na jed-
nom z piednich mist pravé Libor a ja mél to $tésti, Ze
jsem patiil k davu té€ch, kterym to spachal a ktefi si to
radi nechali libit. To umi jen osobnosti max. pracovité,
charismatické, skromné a kamaradské, s vysoce lid-
skou diplomacii pouzivanou m.j. pro zapaleni ostat-
nich pro dobré véci. V tom byl Libor mistr nad mistry
a nastésti to umél desitky let svého Zivota az do kras-
nych 95. Ve smutném prostiedi pti poslednim rozlou-
¢eni s nim jsem se neubranil ani ja vzpominkdm na
nase spolecné zazitky.

Jak to u mé zacalo?

V srpnu roku 1971 jsem se plavil s 27 ¢eskymi
adepty ndmotniho jachtinku na polském Skuneru Zew
Morze po Baltu a mezi nimi byl i 62 lety Libor, pfed-
seda svazu namorniho jachtingu republiky a jeho syn Bojan. Ve volnych chvilich mezi vycvikem jsme se spratelili a spo-
lecné vymysleli, jak Skuner vylepsit, ucili se navigaci i astronavigaci apod. Pravé na této plavbé mné Libor zacal sezna-
movat s hydroenergetikou a také s jeho snahou prosadit u totalitniho reZimu obnovu cca 15 tisic v padesatych letech
zlikvidovanych malych hydroenergetickych zdroji. Postupné jsem se dozvédél, Ze mu s tim poméha m.j. doc. Slavek
Holata z katedry hydrotechniky fakulty stavebni na CVUT v Praze, mj pfitel jiz z mladi.

I to mélo asi vliv na moji kladnou odpovéd v zavéru plavby, kdyz mé Libor nabidl, abych jim s tim pomohl, aZ to
vyhraji a obnova bude povolena.

Roky ubihaly a my se pravidelné setkavali jen u naimoiniho jachtingu na riznych seminafich instruktord a také pii
stavbé namotnich jachet. Pti téchto prileZitostech mé Libor pravidelné informoval, jak povoleni obnovy MVE pokracuje
a totéz zacal systematicky délat i Slavek a je mozné, Ze jsem na toto téma zavadél fe¢ sdm, podvédomné Liborem zapa-
len.

A pak pfisel konec roku 1981 a vladni usneseni pro obnovu MVE bylo na svété. Slovo z roku 1971 jsem rad dodrZel
aod 1.1.1982 jsem nastoupil do Projektového tstavu uranového primyslu v Karlovych Varech zarovei s Liborem, ktery
mél za ukol z projektantd pro dplné jiné obory a tedy i ze mné udélat hydroenergetiky.

Proc¢ K. Vary, kde jsem ndhodou i bydlel? V tom mél prsty prenesené opét Libor, ktery pies svého pribuzného, stejné
jako mé, zapdlil pro obor progresivniho feditele Uranoprojektu Ing. Miroslava Vitka a obnova byla nastartovana.

Abychom vSak mohli podle stavebniho zdkona projektovat, museli jsme nejdiive vyvinout tpln€ nové technologie,
protoZe ze Zapadu neslo dovazet téméf nic a monopol CKD Blansko nemél o malou vodu viibec zdjem. Byla to nadher-
na préce, pii které Libor umél otevirat spravné dvéte u spravnych odbornikli m.j. na vysokych $kolach i vyzkumnych
ustavech a tak $li véci rychle doptedu a rodily se i nové spole¢né vynalezy v oboru hydroenergetiky a laboratote ovéto-
valy na modelech nase novinky.

Nejlepsi laboratofi je ovSem skutecnd elektrarna, a tak jsem Liborem patfi¢né zapalen do nového oboru nasel nékteré
byvalé MVE v okoli K. Vart a zacal s jejich obnovou jako prokjektant, konstruktér, zednik, svare¢ apod. a to vSe pod jeho
peclivym dohledem. Prvni byly uvedeny do provozu jiz v r. 1984 a 85. Zde asi zacalo moje budouci soukromé podnikani
v tomto oboru, které trva od r. 88 dosud.

Libor u mé velmi Casto prespaval a to jsem vrchovaté vyuZzival k naCerpani novych zkusenosti. Byly to krasné vecery
plné Cloveciny a totéZ plati o Castych sluZebnich cestach, které jsme spolu nebo s dalSimi kolegy absolvovali.

Réd dnes vzpominam i na to, jak bdjecny kolektiv ateliéru vodnich elektraren, ktery mél cca 25 lidi, v Uranoprojektu
pomohl vybudovat a s jakym nasazenim projektanti jinych oborl seStudovali rychle hydroenergetiku. VétSina z nich
dosud tspésné v oboru pracuje.

Libor a cela tato parta se miiZze, myslim, pySné ohlédnout a bilancovat na realizovanych stavbach z té doby. Patii mezi
né i unikdtni obnova Stvanice, mnoho dodate¢nych a origindlnich instalaci na pfehradach, kde to zacala jiZ v r. 85 insta-
lace MVE Rimov, mnoho instalaci v systémech pitné vody apod.

A nebyt Libora, urcité bych dnes nebyl inZenyr oboru vodni stavby a vodni hospodéfstvi. Jsem pivodem strojaf m.j.
z oboru stavebnich a jinych jetdbu, dalnich strojd, automatizace, tepla apod. Diky jemu se vySe jmenovany feditel Ura-
noprojektu ,,zapomnél* podivat na moje kadrové materidly, a tak jsem v 54 letech promoval. Byla to bdjec¢na studentska
1éta, byt na prahu mého stari a obéma jsem za to nesmirné vdécen.

Dnes je mi témér 67 let a pokud mozno, Libore, dohliZej i shiiry na to, abych pochodeni Tvého optimizmu a elanu, kte-
ré jsi i mné Stédie predaval, hodné dlouho pro dobré véci pouzival.

S dikem a vzpominkou Mirek Cink /Z\ - 4/
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Ing. Libor Zaruba ve svych 66 letech
nastupuje do technického rozvoje Povodi
Vitavy 1975

Vyjezdni zasedani technického rozvoje
Povodi Vitavy 1977

4

Libor pfedvadi funkci balené studanky na
mych padesétinach 1987

Libore vSe nejlepsi k Tvym osmdesatinam
1989

el

Z originalu navrhu na jezovou klapku podpiranou dvojici soustavy pryzovych vakl pro manipulaéni pole
jezu v Liblicich nad Vitavou 1968
Mily Libore,

tak je to jiZ Sest tydnd, co jsme si spolu naposledy povidali. VSichni Tvoji blizci, ktefi byli na Choli-
né kolem Tebe, se divili co jsme spolu mohli tak dlouho fesit a pro¢ jsi mél najednou takovou jiskru v
oku. A bylo to tak prosté. Poreferoval jsem Ti, co je nového mezi vodohospodafi. Zhodnotili jsme, kdo
je prima a kdo blbec. Probrali jsme spolu priplav Dunaj — Odra - Labe. Trochu jsem si postéZoval, Ze
,-nova vrchnost™ neni této myslence naklonéna. Proto i ti, co mu fandi i ti co védi, Ze je to jeden z mala
projektd, které miZzeme Evropé nabidnout, se boji o ném mluvit. Ty jsi se na mé §ibalsky podival a rukou
do mé strcil a fekl:

Iy ale miiZeS a ty to nevzdds, vid'?“

Slibil jsem Ti, Ze to nevzdam a budu stale informovat vetfejnost i vrchnost o dileZitosti této stavby.
Shodli jsme se, 7e Moravska brdna jako nejniZsi misto ve stiedni Evropé je pro vodni cestu a Ceskou
republiku stejné dilezitd jako nejuzsi misto na americkém kontinentu pro Panamsky priplav a tim i pro
hospodéfstvi Panamy.

Pamatujes? Shodli jsme se v nazoru, Ze nas nejvétsi nepfitel neni z fad extremistickych ochranct
ptirody, ani nedostatek penéz, ale neschopnost se mezi sebou dohodnout a tdhnout za jeden provaz. Libo-
re, vzpomindg, jak jsme spolu byli na rozhodujicim jedndni na ptidé CSAV, kde se rozhodovalo zda za&it
stavét D — O - L nebo VD Gabcikovo. Bylo to kratce po dokonceni generelniho feseni priplavniho spo-
jeni Dunaj-Odra-Labe, ktery zpracoval Hydroprojekt Praha pod Tvym vedenim v roce 1968. Témér ze
v§ech hledisek vychazel priplav D — O - L pro nasi republiku Iépe. Ty, prof. Cédbelka a dalii zkuSeni
obhajovali stavbu D — O - L, ostatni ¢e$ti vodohospodari se preli o nepodstatné malic¢kosti a slovenska
delegace jako jeden muz prosadili primarni dilleZitost stavby VD Gabéikovo. Cesti vodohospodafi vyu-
Zili, jako jiZz mnohokrat, Hechtiv zakon:

Neni prthodnéjsi chvile, kdy odloZit to, do ceho se ndm nechce, neZ pravé ted.

Po deseti letech byla zahdjena stavba vodnich dél Gabéikovo — Nagymaros. Od té doby u nas plati
dal$i Murphyho zakon — zdkon Hendricksontiv:
problém sam.

Stale se jen preme, stifidavé jsme odvazni a stiidavé sklopime poslusné hlavu.

Libore, uz vidim jak se tam nahote sméjes a sviti Ti ocicka a tak pfidam jesté jednu moudrost, o kte-
ré jsme si Casto povidali. Je z knihy Na dvofe krale kralti od polského spisovatele Ryszarda Kapuscin-
ského:

Stdtni iirednik je nejvétsi opora viddy, po strané naddvd a pomlouvd, ale je-li povoldn, dostavi se
a podpori.

Poslal jsem tuto knihu od namé&stka ministra MLVH CSR pfes vysokoskolské profesory az k fado-
vym ministerskym tfednikiim. Pamatujes, jaka to byla mela? K tomuto zoufalému ¢inu jsem se odhod-
lal po neuvéritelné debaté, zda stavét pilifovou nebo biehovou elektrarnu v Modfanech na VItavé nad
Prahou. Cekal jsem v sekretaridtu feditele Povodi Vitavy aZ budu zavoldn mezi radu moudrych. Zavola-
li mé a fekli:

,, VSichni jsme se shodli, Ze ze vSech hledisek je lepsi ta Zdarubova pilitovd varianta. Tak ndm k tomu
poskymi jesté néjaké odborné argumenty.

Tak jsem mluvil a mluvil. VSichni pokyvovali moudfe hlavami a pak Jenanek (feditel VRV Praha) se
na mé obratil:

»Ale kdyZ na to md Zdruba zlepSovaci ndvrh, to bude penéz. “

Odpovédél jsem, Ze jestli je to jedind vada tohoto projektu, Ze véfim, Ze Ty sdm ten zlepSovak stah-
nes. Vydésila mé vSak jeho odpovéd:

,-To by se mu tak hodilo, aby vypadal jesté nezi$tné.*

Pak se postavila vodni elektrarna brehova a o pilifovych se zakazalo mluvit. A Zivot Sel dal a nase
,-odborné debaty* maji stile stejny raz. Nyni se zkouma, kdo ma ¢i nema patent na jina feSeni plavebnich
stupiiti na dolnim Labi nezZ je to oficidlni. Ne odborné argumenty, ale ty nizké — ty 1épe zabiraji.

Doufam, Libore, Ze i dnes se pékné sméjes a jsi nad véci jako vZdy, kdyZ jsi prohral dalsi a dalsi dob-
ra technickd feSeni kvili jinym neZ odbornym diéivodiim. Ale zpét k nasemu poslednimu rozhovoru.
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Primoprouda turbl'nr;l na mezinarodnim
veletrhu v Brné - navrh Zaruba a Sigma
Lutin 1992

Libor védél, Ze sbiram vodniky a jednoho mi
vyfezal k 60tinam 1997

Libor slavi své devadesaté narozeniny
na tfech lodich vitavskeé flotily 1999

Libor ve svych devadesati letech stale ma
rad svoji lodicku a...

Dile jsi se zajimal, zda pokraduje pfiprava na dokonceni splavnosti Horni Vltavy do Ceskych Budg-
jovic. Tam jsem Ti udé€lal trochu radost s konstatovanim, Ze tuto akci vidim redlnéj$i nez D — O - L,
nebot se o ni zajima jak stfedoCesky tak jihoCesky hejtman a ministr dopravy ptipousti dalsi pfipravné
prace. Dokonce ministr Zivotniho prostredi, ktery se byl osobné podivat na zahdjeni plavby na Batové
pruplavu, kde ruku v ruce s ministrem prace a socidlnich véci symbolicky poklepal na zakladni kdmen
nové plavebni komory v Rohatci, pfipustil vyznam rekreacni plavby. A co jiného neZ rozvoj rekreacni
plavby znamena dokonceni lodniho vytahu na Slapech a lodni Zeleznice na Orliku. Jednou jsi mi fekl, Ze
mas velké prani — dockat se dokonceni toho, co jsi pred padesiti lety zapocal. Dokonce jsi ¢lanek — ,,Boj
o plavbu na vltavské kaskddé” v naSem casopise ¢. 3/99, koncil slovy:

Mdm-li si vymyslet maly ddrek ke svym devadesdtindm, pidl bych si, aby se vylihla néjakd koruna
a konecné se mohl vypracovat kvalifikovany ndvrh na vipravu a dokonceni vitavské kaskddy a podle ného
shdnét dalsi prostredky na jeho uskutecnéni.

Pak jsi se jesté dalsi tfi roky aktivné snazil vysvétlit zainteresovanym vyznam téchto staveb pro roz-
voj regiond. Pfesvédcoval jsi oba hejtmany i podhejtmany, feditele i ndméstka fondu rozvoje dopravni
infrastruktury i starosty pfilehlych obci. Nedockal jsi se hmatatelnych vysledka své vic jak pul stoleté
snahy. Ale pfesto Libore, véfim, Ze Tva prace pfinese ovoce.

Veéfim, Ze se alespoil my ,,mladsi* do¢kdme dokonceni Tvého dila a za sebe slibuji, Ze se o to budu
snazit a Tobé, alesponi v duchu budu o postupu dalSich praci referovat.

A uZ jsem zacal. Ponévadz jsem nemohl byt u Tebe pfi poslednim rozlouceni, nebot jsem byl v té
dobé ve Francii, rozhodl jsem se jako vzpominku na Tebe navstivit nejstar$i lodni zdvihadlo na svété v
Andertonu v blizkosti Liverpoolu v Anglii. Jisté se zeptds co to md s Tebou spole¢ného. Ale Libore?
Vzdyt jde o lodni zdvihadlo, které bylo po 130 letech provozu v roce 2003 nové zrekonstruovano a slou-
Zi velmi GspéSné rekreacni plavbé. Neni to nejlepsi ukdzka ekonomiky dokonceni lodnich zdvihadel na
horni VItavé. A jesté jednu zajimavou informaci. Koupil jsem si tam ve velkém informacnim centru kniz-
ku o lodnich zdvihadlech. VEfil bys, Ze jich bylo na svété postaveno 947 A véfil bys, Ze na str. 63 je uve-
dena i Tva lodni Zeleznice na VD Orlik s kousavou poznidmkou, Ze toto unikatni feSeni je od r. 1961 sta-
le nedokoncené.

Mij mily Libore, provazel jsi mé za poslednich vic jak 30 let na kazdém mém odborném kroku. Byl
jsi pro mé vic jak inZenyrsky a lidsky vzor. Patfil jsi mezi tfi optimisty, ktefi formovali muj pfistup k
Zivotu a o kterych hubaté fikdm, Ze by za sviij optimismus méli byt soudné stihdni. Byla to mimo Tebe
a mého skautského kamarada spisovatele Jifiho Stranského — prezidenta PEN klubu, moje méama, ktera
kaZdy zivotni pra§vih obratila v pozitivum. Casto jsme spolu o ni mluvili a ja ji vypravél o Tob&. Byli
jste si v optimistickém piistupu k Zivotu velmi blizci. KdyZ jsem ji po roce 1968 prisel fict, Ze mé vyho-
dili z funkce feditele dolni Vltavy, fekla:

., To jsem rdda, Ze T¢ vyhodili, jd uZ méla strach, Ze ziistanes ve funkci a budes jako oni. *

Pékn4 utécha matky smutnému synovi. Ale méla pravdu jako téméf vZdy. Pak mi feditel Povodi Vlta-
vy ing. Jan Chytracek zfidil utvar technického rozvoje a Ty jsi u mé nastoupil jiZ jako dichodce na par
mésicti jako hlavni inZenyr a posléze jako mij zastupce. Zistal jsi u mé s malou prestdvkou téméf tficet
let. Mohu sméle fict, Ze spoluprace s Tebou a urcitou dobu s Tvym nejstarSim synem a mym spoluza-
kem Pepikem patfili k nejlepsim a nejplodnéjsim odborny létim mého Zivota. Spole¢nou praci, mimo-
fadné priznivym podminkam v Povodi Vltavy a Stastnou rukou pii vybéru mladsich spolupracovniki
vznikala celd fada unikdtnich technickych feSeni, ktera byla v neuvéfitelné kratkych terminech realizo-
véna. Jisté¢ mi das za pravdu, Ze dal$i pozitivni strankou byla skute¢nost, Ze nova technicka feSeni vzni-
kala v prostiedi provozniho podniku za aktivni spolupréce s konstrukci CKD Blansko za vedeni Josefa
Raudenského a katedrou hydrauliky CVUT Praha, kde musim vzpomenout alespoti prof. ing. Dr. Jaro-
slava Cabelku, DrSc. a tehdy za&inajiciho doc. ing. Frantiska Cihdka, DrSc. Ale katalyzitorem prevazné
&asti téchto novych konstrukei a technickych feseni byla Tvoje neopakovatelna technicka erudice. Casto
fikam, Ze jestli je ve mné& néco technicky dobrého, tak to mam od Tebe.

Mily Libore, Ty vi§ stejné jako to vim ja, Ze jsme v nékterych ptipadech téméf rezonovali v blaz-
nivych technickych feSenich. Zcela bez vyhrad jsem od Tebe ptevzal ndzor, Ze v technice neexistuje slo-
vo — nejde to. Vypustil jsi ho ze slovniki a ja to v praxi aplikoval. Byla to krasna 1éta po Tvém boku.
Pamatujes, kdy? jsi navrhl novou ,,bankiho* turbinu pro MVE na VD Rimov. Jak se vSichni tohoto fese-
ni bali a ty jsi fekl:

,,AZ to spustite, budu to po ocku pozorovat a kdy? se to rozleti, tak rychle pribouchnu dvere a utecu.

Napoprvé vydrzZela. Pak popraskaly svary. Ty se opravily a toto unikatni feSeni pracuje dodnes. A co
anabaze s jezovou klapkou v manipula¢nim poli jezu Libcice nad VItavou. Navrhl jsi opravdu neotielé
feSeni — klapku podpiranou dvojici péti gumovych vaka. To jsi byl jesté v Hydroprojektu a ja feditelem
Dolni Vltavy. Chtél jsem zacit modernizovat staré hradlové jezy na VItavé pod Prahou. VSichni na né
byli zvykli a nikomu se nechtélo jit do rozsahlych rekonstrukei. Prosadil jsem si, Ze vybudujeme alespon
jedno manipulacni pole v Libcicich. Pozadal jsem T¢ o technické feSeni. Ptinesl jsi kresbicku na pauza-
ku A4, kterou jsem shodou okolnosti naSel v origindlu pfi psani tohoto dopisu. Piedal jsi ho pfede mnou
mému technickému ndméstkovi ing. Jifimu Stratilkovi se slovy:

., To dalsi je uZ jen otdzkou detailniho technického rozpracovdni.

Jirka byl zdé&Sen, ja okouzlen.

Objednali jsme u Rubeny Nachod zkuSebni vak. Odmitli, Ze je to technicky nerealizovatelné. Odle-
téli jsme spolu do Zlina ke generdlnimu fediteli, kde na nas ¢ekalo asi deset odborniki, ktefi nas pre-
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svédcovali, Ze to nejde vyrobit. Ty jsi jako Casto vytahl z aktovky model — tedy dvé prkynka a mezi nimi
igelitovy pytlik od mléka — do dirky jsi vsunul br¢ko, foukl a prkénka se rozeviela. Soudruh generalni
zajasal a propustil své pracovniky se slovy:

., Soudruzi vidite, Ze to jde, vyrobte vak.

Vak byl dodan, odzkousen ve Stéchovicich a pro jeho nekvalitu se od realizace jezové klapky podpi-
rané dvojici soupravy gumovych vaki posléze upustilo. Ale tato zkuSenost nas vyprovokovala k navrhu
jezové klapky podpirané dvojici hydraulickych valci, které se pak postupné realizovaly na vSech dol-
novltavskych jezech a nejenom na nich. Je to v soucasné dobé uznavand pohybliva jezova konstrukce.

Mily Libore, mam takovych vzpominek na nasi spolupraci nekone¢nou fadu, ale uz toho necham
a preskocim na dobu mezi Tvymi 85 — 90 lety, kdy jsme spolu byli v akciové spolecnosti P & S Praha.
... a stéle kresli na rysovacim prkné v Zde jsi nas vSechny ucil navrhovat a posléze vyrabét pfimoproudé i bankiho turbiny. M4s nepopiratelnou
kancelafi P&S, a. s. 1999  zasluhu na dodévkach turbin i na koncepci celé fady MVE realizovanych v Litv€, Némecku a Norsku.
Milokdo by uvéfil, krom téch co T€ osobné znaji, Ze do Tvych devadesitin jsi byl aktivnim spolutvir-
cem celé fady uspésnych dodavek vodohospodaiskych staveb. Pak jsi diistojné oslavil své devadesaté
narozeniny mezi svymi prateli. Pri§lo Ti poprat tolik obdivovateld, Ze jsi na to potfeboval tfi lodé praz-
ské flotily. Za plavby jsi pieskakoval z lodé na lod a vSem rozdéaval svlij nevycCerpatelny optimismus
a nepfeberné zkusenosti. Pak jsi teprve trochu odesel do ustrani, ale nepfestal jsi se stdle zajimat, co se
déje s Ceskou plavbou a vodnimi cestami.

Pamatujes jak jsem Té& vytdhl do poradu Ceské televize — Noc s Andélem? To byl poprask v roding.
Oznacili Tebe i mé€ za neodpovédné dédky. Ale bylo to prima, vid? Byl jsi tak zaujaty vykladem nad
svym modelem lodniho Zeleznice na VD Orlik, Ze jsi ani mé ani Andéla nepustil ke slovu. VSichni mi to
préli a ja byl s Tebou S$tastny, ale pfiznam, Ze jsem se o Tebe zacal bat. V auté jsem se Ti svéfil a Ty jsi
mé utéSoval:

., Oni jsou jesté maly a ustraSeny, tak je nech byt.

Naposled jsi okouzlil primétora hlavniho mésta Prahy MUDr. Pavla Béma, kdyZ Ti k 95. narozeni-
nam piedal cenu za mimofddné zasluhy o rozvoj mésta. Potvrdil mi to vcera, kdyZ byl pozvan Karlem
IV. na JindfiSskou véz.

Ale vratme se jeSté k nasemu poslednimu rozhovoru. Tehdy jsem Ti referoval o stilych sporech
> o stavbu dvou stupniti na dolnim Labi. Pfiznal jsem se, Ze to je téméf jedind causa, do které se nechci
namontovat, ale Ze jsem presvédCeny, Ze se maji stupné realizovat jako novy zacatek zdjmu o vodni ces-
r ty v nasi republice. Shodli jsme se i na tom, Ze je naivni pfedstava, Ze uspofené penize by automaticky

4 5 a v kratké dobé presly na stavbu vodni cesty Dunaj — Breclav.
,Sejdeme se po letech® — akce technického Rekl jsem Ti tehdy, Ze mi vSichni vy¢itaji, Ze uvefejiiujeme Kubcovy ¢lanky v nasem &asopise.
rozvoje Povodi Vitavy 6.11.1999 Vysvétlil jsem Ti, Ze celoZivotné nesndSim cenzuru a umoznim kazdému odbornou polemiku na jakéko-
liv téma. Stouchl jsi do m& rukou a fekl:

., 1o je sprdavny.

Referoval jsem Ti jak pokracuji prace na knize ,,Vodni koridor D-O-L* a vysvétlil pro¢ na ni pracu-
jipravé s Jardou K., ktery jako jediny cely Zivot systematicky shromaZduje informace o D-O-L a vSech
dal8ich vodnich cestach svéta. Opét jsi do mé Stouchl a rekl:

,,Nikdo o D — O - L nevi vic jako Kubec, tak to napiste.

Pak jsem Ti ptipomnél své osobni zazitky ze zastavy srdce po autohavarii a ujistil T&, Ze je to jisté
ten nejkrasnéjsi odchod z tohoto svéta. Usmadl jsi se a ja t€ vzal za ruku s pranim, abys to jesté nevzda-
val. Stouchl jsi do mé a tige fekl:

,,Jd to nevzddm.

Nepovedlo se... Odesel jsi pry v tichosti v kruhu svych blizkych a tak to ma byt.

3 ’ 1

Pfiprava modelu Sikmého lodniho zdvihadla

ped televiznim pofadem Noc s Andélem Jsem mimotadné $tastny, Ze jsem mohl s Tebou mluvit tak dlouho, dva dny pfedtim neZ jsi nas opus-

2002 til. Vlil jsi do mé dalsi optimismus pti hodnoceni stavu a vyhledu naSich vodnich cest a plavby. A to pre-
sto, Ze mé Zivotni zkuSenost naucila, Ze pesimista je 1épe informovany optimista. Slibil jsem Ti, Ze to
nevzdam a slib dodrzim.

g%,‘/

Josef Podzimek — Egil

: P
Mala oslava Liborovych 95 narozenin
16.6.2004

Porada starostd povltavskych obci

a zastupcl hejtmana Stredoc¢eského kraje
o dokonéeni splavnéni horni Vitavy, kde
Libor Zaruba ve svych 93 letech v§echny
pfitomné pfesvédcoval o uzite¢nosti
projektu 2002
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Osobni vodni doprava v prazské aglomeraci

Doc. Ing. Pavel Jurasek, CSc.

Uvod

Vnitrozemska vodni doprava hraje dualezitou roli v obs-
luze hlavnich evropskych aglomeraci. Podstatou této role je
skute¢nost, ze velka mésta vznikala pfi vodnich tocich,
které zaroven tvofily prvni pfirozenou dopravni cestu, po
které se dovazelo zbozi potfebné pro Zivot mésta a vyvaze-
ly vyrobky pro rozvoj obchodu.

V soucasné dobé vnitrostatni nakladni vodni doprava
stagnuje a zahrani¢ni nakladni vodni doprava je negativné
ovliviiovana nepfiznivymi plavebnimi podminkami na dol-
nim Labi. Rozvijejici se osobni vodni doprava ma charakter
zejména dopravy rekreacni a to bud na pravidelnych lin-
kach nebo na zékladé objednavky pro vétsi zajmova sesku-
peni. Tato doprava je u nas soustfedéna zejména do praz-
ské aglomerace i kdyz je vefejnd osobni vodni doprava
provozovana i na vybranych pfehradnich nadrzich v celé
Ceské republice. Velmi Gsp&sné se rozviji rekreaéni osobni
vodni doprava na jedné z dilich dopravné vyznamnych
vodnich cest a to plavebnim kanalu Otrokovice-Rohatec,
ktery v dnedni dobé nese nazev ,Batlv kanal“, jako vzpo-
minku na iniciatora této vodni cesty v 30tych letech minulé-
ho stoleti pana Tomase Bati.

Posuzujeme-li rozvoj osobni vodni dopravy z hlediska
podnikatelskych aktivit, mohli bychom byt velmi spokojeni,
nebot vydanych koncesi pro provozovani koncesované Zziv-
nosti vnitrozemska vodni doprava v ¢asti osobni vodni
doprava je v souCasné dobé cca 140. Z tohoto pomérné
velkého Cisla vSak vétSich spole¢nosti, které podnikaji
v oblasti vefejné vodni dopravy s vétSimi osobnimi lodémi
o obsaditelnosti nad 12 osob je celkem mélo, tj. do 10 prav-
nickych osob. Jedna se v prvé fadé o spole¢nosti, které
v oblasti osobni vodni dopravy podnikaly jiz pfed u€innosti
nového zivnostenského zakona, tj. zejména prfed rokem
1989. Pocet téchto spole€nosti se pochopitelné zvysil vli-
vem rozkvétu podnikani po roce 1989.

Kladné vnimame v posledni dobé snahu o rozvijeni
se osobni vodni dopravy spravnym smeérem, {j. iniciativou
obci, pfip. sdruzenim obci pro umoznéni jednak pfechodu
pfes vodni tok, ktery byl dfive zabezpe€ovan pfivozem
jako prodlouzeni mistni komunikace. Déle je vitano rekre-
acni vyuziti pfilehlé oblasti k vodnimu toku, resp. vodni plo-
Se a tim ziskani vétSiho pfilivu rekreujicich se ob¢ant
v ramci cestovniho ruchu a to jak vnitrostatniho tak i zahra-
niéniho. Je samozfejmé, Ze tato iniciativa prameni i z moz-
nosti ziskani dalSich pracovnich pfilezitosti, z tohoto pohle-
du, v pasivnich oblastech.

Perspektiva rozvoje osobni vodni dopravy v praz-
ské oblasti

Nejstarsi ucelenou spolecnosti provozujici osobni vodni
dopravu v prazské oblasti je Prazska paroplavebni spolec-
nost, a.s., ktera byla zaloZzena v roce 1865 vydanim, resp.
schvalenim plavebni koncese a stanov spole¢nosti cisafem
FrantiSkem Josefem I. Tato spole¢nost, ktera byla v roce
1961 prevedena do Dopravniho podniku hl. mésta Prahy
provozovala pod timto podnikem osobni vodni dopravu
v Praze az do roku 1992, kdy byla z Dopravniho podniku hl.
m. Prahy opét vyclenéna a zfizena akciova spole¢nost pod
pavodnim nazvem. V obdobi devadesatych let se v oblasti
podnikani ve vodni dopravé zac¢ala uplatiiovat nova spolec-
nost pod nazvem Evropska vodni doprava, s. r. o podnikaji-
ci jak v nékladni tak i v osobni vodni dopraveé. Tato spolec-
nost zacCala postupné ziskavat své postaveni v oblasti
vnitrozemské vodni dopravy. Zakonitosti pak bylo, Ze ziska-
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la postupné své postaveni i v oblasti osobni vodni dopravy
v Praze V soucasné dobé je majitelem akciové spole¢nosti
Prazska paroplavebni spole¢nost a obé dveé podnikaji pod
nazvem ,Prazska paroplavebni spole¢nost, a.s. — Evropska
vodni doprava, s. r. 0.“. Vyznamné postaveni v osobni lodni
dopravé zaujala i spole¢nost AQUAVIA Praha s. r. 0., ktera
na Uzemi hlavniho mésta Prahy provozuije jiz tfi lodé.

Mésto Praha ma mnoho spoleéného s francouzskou
metropoli Pafizi. Jednim ze spole¢nych znaku jsou i praz-
skd, resp. pafizskd nabrezi s vysokymi nabfeznimi zdmi,
chranicimi zastavénou méstskou ¢ast pred nicivymi ucinky
povodni, spolu s nizkymi nabfeznimi zdmi, tvoficimi tzv.
naplavky. Na téchto nabrezich je Cily turisticky ruch ovlivné-
ny rekreacni osobni vodni dopravou. Zatim co Pafiz ma
v oblasti osobni vodni dopravy jiz zauzivany systém jednot-
livych pristavist v ramci Autonomniho pfistavu Pafiz, u nas
vytvoreni vefejného pfistavu Praha prozatim pouze sledu-
jeme a jednotliva pfistavisté tak nemaji svdj jednoznaény
charakter a pravni i technicky stav. V rdmci Autonomniho
pfistavu Pafiz je ve stfedni méstské ¢asti Pafize nékolik pFi-
stavist, umisténych pfevazné u turisticky vyznamnych mist,
jako je napf. Louvre, Eifelovka, Notre Dame apod. V Praze
bohuzel takovyto systém jesté nemame, ale spoleénym Usi-
lim vSech zainteresovanych, zejména Magistratu hlavniho
mésta Prahy a Ministerstva dopravy se na ném jiz pracuje.
Tato problematika vSak neni pfedmétem tohoto ¢lanku a je
uvedena jenom okrajove.

Skutec€nosti, pro€ jsem se o tomto problému také zminil
je preplnénost vnitini ¢asti Prahy rekreacéni plavbou v pod-
staté po cely den a cely rok s pochopitelnou vétsi intenzitou
v letnim obdobi. Je zfejmé, Ze tento provoz mize svym
zplsobem ovlivnit Zivotni prostfedi v této casti Prahy
a postupné zvySovani intenzity plavebniho provozu se
m{zZe v budoucnu odrazit i v oblasti plavebni bezpecnosti.

Z hlediska statistiky vykazuje osobni vodni doprava asi
700 tisic pfepravenych osob a svym pfepravnim vykonem
kolem 0,1 % celkového pfepravniho vykonu v osobni
dopravé v Ceské republice nezaujima zadné vyznamné
misto v dopravni soustavé naseho statu. Pfes tuto skutec-
nost je tfeba si uvédomit, Ze podstatna ¢ast osobni vodni
dopravy je zajistovana pravé v hlavnim mésté Praze
a z tohoto pohledu to jiz neni zanedbatelna skute¢nost. PFi-
tom je tfeba mit na zfeteli, ze progndéza vyvoje osobni
dopravy v Ceské republice do roku 2010 uvazuje s narts-
tem osobni vodni dopravy v pfepravenych osobach o vice
jak 70 %.

Provedeme-li zhodnoceni vySe uvedenych skute¢nosti



s pfihlédnutim k oblasti zivotniho prostredi, tak z toho vyply-
V4, Ze i pfes pfipravovanou pravni i technickou Upravu praz-
skych nabrezi v ramci vefejného pfistavu Praha se ukazuje
jako zadouci zaméfit se v predpokladaném rozvoji osobni
vodni dopravy i na okoli prazské aglomerace. Vodni tok
Vltavy protéka Prahou ve sméru jizné-severnim. Pod Pra-
hou je tento vodni tok splavnény vzdouvaci metodou,
zabezpecujici témér celoro¢ni plavbu az do oblasti Mélnika,
kde se Vltava vléva do vodniho toku Labe. Nad Prahou je
Vltava souvisle splavna vzdouvaci metodou pouze do Tre-
benic (pod vodnim dilem Slapy) a dale pak se na tomto
toku nachazeji vodni dila Slapy, Kamyk nad Vltavou a Orlik,
jehoz vzduti konéi u Tyna nad Vltavou. Souvislé vodni
dopravé v tomto Useku vitavské vodni cesty v8ak brani
nedobudovana plavebni zafizeni na vodnich dilech Slapy
a Orlik. Krajina kolem vodniho dila Slapy, ktera zahrnuje dri-
vejsi tzv. Svatojanské proudy, vSak byla pfed vybudovanim
tohoto dila velmi nav§tévovanym Uzemim a to pravé pro-
stfednictvim osobni vodni dopravy. | kdyz se vystavbou
vodniho dila Slapy tato krajina zménila, vzniklo tu dalsi, pro
rekreaci velmi vyznamné prostfedi, které vSak bohuzel
v soucasné dobé je pro pribéZnou osobni vodni dopravu
z Prahy timto dopravnim oborem nepfistupné. Sledujeme-li
rozvoj osobni vodni dopravy v zemich Evropské unie, jako
podstatny druh velmi ekologické dopravy pro rekreaci oby-
vatelstva vidime, Ze tu zGstavdame néco nasim obc&aniim
dluzni.

Dobudovani plavebnich zafizeni na vodnich dilech
Slapy a Orlik

Pri pfilezitosti devadesatiletého vyro¢i narozeni nestora
nasich vodnich dél pana ing. Libora Zaruby jsem mél tu
moznost seznamit se s neprodejnou publikaci vénované
pamatce Ing. Josefa Zaruby-Pfeffermanna s dvodnim pro-
slovem profesorky obecnych dé&jin University Karlovy pani
Dr.Milady Paulové, vydané v autentickém vydani z roku
1939 (v té dobé jiz nevySlo) Nadaci vodnich cest ve vlast-
nim nakladu ing. Libora Zaruby.

Cteni v této knizce, v dnesni dobé& nasi rozharané poli-
tické spole€nosti, mne pfimélo jednak k zamysleni sama

nad sebou, ale i k ¢aste¢nému optimismu, zZe to s nami pre-
ce jenom neni tak $patné, kdyz poc¢atky nasi republiky ve
dvacatych letech dvacatého stoleti si v niCem nezadaly
s na8im soucasnym politickym dénim a presto se nase
republika stala v obdobi mezi dvéma svétovymi valkami
republikou stabilni, jak po hospodarské, tak i politicky
demokratické strance.

Pan ing. Josef Zaruba-Pfeffermann, otec nam znamého
pana inzenyra Libora Zaruby, byl bezesporu vyznamnou
politickou i narodohospodarskou osobnosti ¢eského politic-
kého déni na pfelomu dvacatého stoleti a v jeho prvni polo-
viné. Jako spravny narodohospodaf vénoval ¢ast svého
Siroce zaméfeného usili i vodnimu hospodérstvi a to mj.
i konkrétné vyuziti vodniho toku Vitavy. V té dobg, tj. na pre-
lomu devatenactého a dvacatého stoleti, se plany na vyuzi-
ti vodniho toku Vltavy soustfedily zejména na jeji vyuziti
prostfednictvim vodnich dél s Ucelovym zamérenim pra-
plavniho spojeni Vitavy s Dunajem a to pro 1000 tunové
lodé.

Ing. Josef Zaruba-Pfeffermann v té dobé, s ohledem na
komunikaéni orientaci naSeho statu a rentabilitu splavnéni
Vlitavy s tak velkymi parametry, vystoupil proti projektovani
plavebnich zafizeni pro 1000 tunové lodé. Védom si vSak
dileZitosti vitavské vodni cesty i ve sméru nad Prahou, 1j. do
Ceskych Budé&jovic navrhuje ekonomicky vhodnéjsi rozméry
plavebnich zafizeni pro lodé o nosnosti do cca 250 tun. Tato
velmi proziravd myslenka zlstala svym zplsobem zachova-
na i v naSem soucasné pravnim fadu, ktery vodni tok Vitavy
od Trebenic (pod Slapy) do Ceskych Budgjovic zafazuje
svym zakonem €.114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbe, ve
znéni pozdéjSich predpisd do dopravné vyznamnych vyuzi-
vanych vodnich cest pro lodé o nosnosti do 300 tun.

Nékolik let po druhé svétové valce se v tehdejSim Ces-
koslovensku zacala budovat tzv. vitavskd kaskada. Vodni
tok Vltavy byl charakterizovan jako nase nejdllezitéjsi ener-
geticka feka. Oproti pfedchazejicim uvaham vybudovat
z vodniho toku Vlitavy vodni cestu do Ceskych Budéjovic, se
rozhodujici ¢ast vodohospodarl rozhodla vybudovat na
tomto Useku vodniho toku vysoké energeticka dila. Jednalo
se v prvé fadé o vodni dilo Slapy a nasledné o vodni dilo
Orlik s mezistupném vodniho dila Kamyk. Prestoze se jed-
nalo o vyluéné energeticka dila byla snaha respektovat sta-
ry ,zékon“, jesté z dob Ceského krale a fimského cisafe
Karla IV. spoc€ivajici v tom, Ze ten kdo pfehradi feku musi
v tomto ,,pfehrazovacim® zafizeni vybudovat tzv. vratka, aby
souvisla plavba, jako prvotni ucel pfirozeného vodniho toku
nebyla naru$ena. V moderni dobé se jiz nejednalo o tzv.
vratky, coz byly v podstaté vorové propusti, ale o odpovida-
jici plavebni zafizeni, 1j. plavebni komoru ¢&i lodni zdvihadlo,
a to at jiz svislé nebo Sikmé.

Projektant téchto vodnich dél ing. Libor Zaruba plné
respektoval tento nepsany zakon a navrhl vybudovat na
vodnim dile Slapy svislé lodni zdvihadlo, jehoz vstupni
komora by se nachéazela v horni zdrzi vodniho dila pfed
vlastni pfehradou a vlastni lodni zdvihadlo by vyuzivalo ve
své dolni ¢asti obtokovy tunel, vybudovany béhem stavby
a slouzici pro pfevadéni velkych vod za stavby tohoto dila.
Na vodnim dile Orlik se pak pfedpokladalo vybudovat Sikmé
lodni zdvihadlo pfimo na navodnim lici pfehradni hraze,
z néhoz v8ak byla vybudovana pouze stavebni ¢éast jako
ozubnicova dréha ve sklonu 220 a délce cca 190 m. Plaveb-
ni komora, jako plavebni komora Sachtova, byla realizovana
pouze na vodnim dile Kamyk nad Vltavou. Ve v8ech téchto
pfipadech se jednalo o plavebni zafizeni pro lodé o nosnos-
ti do 300 tun, tj. v souladu s davno ekonomicky zddvodné-
nym projektem splavnovacich pracich na vodnim toku Vlita-
vy ing. Josefa Zaruby-Pfeffermanna. Ze znamych dtvodu
s podtextem ekonomické vystavby velkych energetickych
dél na Vitavé vSak k realizaci plavebnich zafizeni na vodnim
dile Slapy a vodnim dile Orlik nedoslo. Tato vodni dila v8ak
maji v sobé zabudovany Casti téchto plavebnich zafizeni,
které vypovidaji o nedlslednosti v té dobé rozhodujicich
vodohospodaril a narodohospodaru.



Zaver

Tento kratky pfispévek o rozSifeni osobni vodni dopravy
v prazské aglomeraci smérem na jih ukazuje v prvé radé
moznosti dalSiho rekreaéniho vyuziti pro obyvatelstvo hlav-
niho mésta Prahy, pro vnitrostatni i zahrani¢ni navstévniky.
Dany clanek v8ak nelze chapat jako ucelové pojednani
o urcitém dluhu vU¢&i predchazejici generaci plavebnich
a vodohospodarskych odbornikl a pokus o jeho eliminaci,
ale jako smér v dal&im rozvoji vodni dopravy pfi nasi cesté
do Evropské unie. Jako pfimy ucastnik tzv. screeningo-
vych jednani v Bruselu, projednavajicich soulad nase-
ho pravniho fadu s pravnim radem Evropskych spole-
¢enstvi, mohu zodpovédné prohlasit, ze osobni vodni
dopravé je v Evropském spolecéenstvi vénovana mimo-
fadna pozornost. V tomto pripadé se nejedna pouze
o pravidelnou vefejnou vodni dopravu, ale i zejména
o osobni vodni dopravu rekrea€ni. Obdobné je vhodné
pfipomenout, Ze rekreaéni vodni dopravé je také vénovana
mimofadné pozornost v ramci Mezinarodniho plavebniho
sdruzeni (AIPCN), jehoZ je Ceska republika prostfednic-
tvim Ministerstva dopravy stalym viadnim ¢lenem.

Jestlize je v sou¢asné dobé prvofadym ukolem v oblas-
ti vodni dopravy v Ceské republice zlepSeni plavebnich
podminek na vodnim toku doInim Labe od Usti nad Labem
(Stfekova) po statni hranice CR/SRN v oblasti nakladni
vodni dopravy, pak v osobni vodni dopravé je tfeba se
zamgfit na plavebni dobudovani vodniho toku Vitavy do
Ceskych Budéjovic s prvofadym zaméfeni na dobudovani
plavebnich zafizeni na vodnim dile Slapy pro zpfistupnéni
slapské vodni nadrze v byvalych ,svatojanskych” proudech
a vodnim dile Orlik pro obdobné zpfistupnéni orlické vodni
nadrze v byvalych ,Eervencovych“ proudech. Timto bychom
nejlépe uctili pamatku pana inzenyra Libora Zaruby-Pfeffer-
manna, ktery této myslence vénoval podstatnou ¢ast svého
Zivota i své technické erudice.

Zavery a doporuceni konference
ROZVOJ A FINANCOVANI CESTOVNIHO RUCHU

V OBLASTI VODNICH CEST CR PO VSTUPU DO EU
Podébrady 23. 4. 2004

Zavéry

¢ Rekreaéni a sportovni plavba je prokazatelné jednim z ekonomicky velmi Uspé&snych segmentl cestovniho ruchu
v zemich EU a ma pozitivni dopad na mistni ekonomiky v Sir§im okoli vodnich cest

*V CR zatim rekreaéni plavba neméa konkrétni oporu v zékladnim koncepénim dokumentu, coZ je pfekazkou pro
koncepéni a soustavné posilovani tohoto vyznamného segmentu cestovniho ruchu

* Pro rozvoj infrastruktury vodnich cest pro rekreaéni plavbu nejsou vymezeny kompetence pro plsobnost organt
statni spravy

* Ministerstvo dopravy vnima rekreaéni plavbu v ramci viceuéelového vyuziti vodnich cest v CR

* Rekreacni plavba je potencialné vyznamnym impulzem pro rozvoj malého a stfedniho podnikani a ekonomické posi-
leni region(i

*V CR zatim nejsou vytvofeny vhodné podminky pro rozvoj podnikatelského prostfedi v oblasti rekreaéni a sportov-
ni plavby

Doporuceni

¢ Je nevyhnutelné nutné, aby vznikla Narodni strategie rekreac¢ni a sportovni plavby (obdoba Narodni strate-
gie cyklistické dopravy) jako zaklad pro rozvoj prislusné infrastruktury a podminek pro malé a stfedni pod-
nikani; na tomto dokumentu by se mély podilet MMR, MD, MZe, MZP a CzechTourism.

*\/ ramci Narodni dopravni politiky se doporucuje definovat pojem ,rekreaéni doprava“, obsahujici cyklistickou dopra-
vu a rekreacni a sportovni plavbu; souc¢asné je nutné systematicky zahrnovat ekonomické pfinosy rekrea¢ni dopra-
vy do ekonomickych rozborl dopravnich staveb

¢ e vySe uvedenych dokumentech se doporuc€uje vymezit kompetence v oblasti rozvoje infrastruktury vodnich cest
(MD/SFDI, MZe) a podpory rozvoje rekreacéni plavby (MMR)

* Navrhuje se iniciovat vytvoreni relevantniho programu na podporu rozvoje cestovniho ruchu v oblasti rekreacni
a sportovni plavby v rdmci program MMR

e Za UCelné se povazuje zpracovani koncepce rozvoje infrastruktury rekreaéni a sportovni plavby na dopravné
vyznamnych vodnich cestach a na ostatnich vhodnych tocich a vodnich plochach

¢ Dllezitou podminkou je zjednoduseni podminek pro vyuzivani rekreaéni a sportovni plavby, mimo jiné zrusenim
pozadavku na drzeni osvédéeni viidce malého plavidla pro lodé s omezenou rychlosti plavby (MD a SPS)
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Rekreacni plavba na horni Vitavé

Ing. Ondrej JaSek - feditel odboru plavby a vodnich cest Ministerstva dopravy CR

Projekt dokonceni splavnéni Vitavy v useku Trebenice —
Ceské Budsjovice je v posledni dobé stéle éastéji zmiriovan v
souvislosti s rozvojem cestovniho ruchu v Povltavi. PrestoZe
pozornost ministerstva dopravy se v soucasnosti soustredi
na pfipravu prioritnich projektii rozvoje vodnich cest v CR, ti.
zlepseni plavebnich podminek na dolnim Labi a splavnéni
Labe do Pardubic, je vhodné pripravu tohoto projektu sledovat
a zhodnotit mozZnosti podpory realizace tohoto projektu.

Tok Feky Vitavy je v Gseku Trebenice — Ceské Budgjovice dle
zakona 114/1995 Sb. vodni cestou vyuzivanou. V pribéhu vystavby
vltavské kaskady v minulém stoleti doslo k preruseni kontinualni
splavnosti v tomto Useku. Realizace projektu dokonéeni splavnéni
Vltavy v Useku Trebenice — Ceské Budgjovice predstavuje propoje-
ni izolovanych splavnych usekl feky Vitavy souborem opatieni s
rliznou mirou finanéni a technické naro¢nosti. O technickém reseni
splavnéni a pfinosech rekreacni plavby jiz bylo v pfedchozich ¢&is-
lech tohoto ¢asopisu napséano mnoho ¢lankd, a proto je vhodné
zameéfit se na aktualni stav pfipravy projektu, resp. moznosti podpo-
ry realizace ze strany ministerstva dopravy (,MD").

Oblast rozvoje rekreacni plavby, resp. rozvoj infrastruktury vod-
nich cest a vytvareni podminek pro jeji systémovou podporu, byla v
minulosti, zejména pak pred rokem 1989, z mnoha dutivod(l stranou
zajmu statni spravy. Vodni cesty a jejich infrastruktura tak byly roz-
vijeny pfedevsim pro potreby nakladni plavby, kam také sméfovala
vétSina investic. Sou€asné pojeti vodnich cest vSak vychazi z pod-
staty jejich multifunkéniho vyuziti, tzn. nakladni plavba nevylucuje
rekreacni a naopak, tam kde je to mozné, vzajemné se doplnuji. Z
historického pohledu je tak mozné hovofit o nedocenéném potenci-
alu rekreacni plavby, ktera, jak je patrné ze zkuSenosti v zapadoev-
ropskych zemich, ma vyznamny ekonomicky dopad na pfilehla
Uzemi a dokonce mUze byt iniciatorem rlstu mistnich ekonomik.

Situace v oblasti podpory investic do infrastruktury vodnich cest
pro potieby rekreaéni plavby se postupné zacala ménit v pribéhu
posledniho desetileti. V roce 1995 byly zahajeny prace na obnové
Batova kanalu pro rekreac¢ni plavbu. Pravé tento projekt vychazel ze
zkuSenosti s obnovou historickych vodnich cest pro rekreacni plav-
bu v zapadoevropskych zemich. Batliv kandl je dnes obnoven
témér v plvodnim stavu a podplrnym argumentem pro spravnost
tohoto rozhodnuti a vynakladanych investic je postupny narust
poctu navstévniku této vodni cesty az na 52 tisic v roce 2003.

Jednou z prioritnich aktivit ministerstva dopravy v oblasti pod-
pory rozvoje rekreacni plavby na vyuzivanych dopravné vyznam-
nych vodnich cestach v CR, na kterych se mize stat financovanim
podilet, je v sou€asnosti analyza sou¢asnych podminek pro rekre-
acni plavbu. Tuto analyzu je mozné oznacit za ,inventuru®, ktera by
meéla ukazat rozsah sou€asné infrastruktury pro rekreaéni plavbu,
tji. poCet a rozmisténi pfistavist v€etné jejich stavu a vyuzivani,
a déle pak rozmisténi servisni infrastruktury. Servisni obsluha plavi-
del spogivajici pfedevsim v doplfiovani pohonnych hmot a odbéru
fekalnich a nadnich vod musi byt realizovana tak, aby nedochazelo
k zneciStovani povrchovych vod prfesné v souladu se zékonem
o vodach. Pravé absence servisni infrastruktury je jednim z ¢astych
argument( odpurcl rozvoje rekreaéni plavby na vodnich cestach v
CR. | v této oblasti je mozné vyuzit zkusenosti s rozvojem rekreaéni
plavby v zapadoevropskych zemich, které k feSeni problematiky pfi-
stupuji velmi oteviené. Pfi zpracovani uvodni analyzy predpoklada
ministerstvo dopravy spolupraci se Statni plavebni spravou, dale
s podniky povodi, které jsou spravci tokl, a po¢itdme rovnéz s kon-
zultacemi se zajmovymi sdruzenimi v oblasti vodni dopravy a plav-
by v CR. Takto by méla byt zmapovéna labsko-vltavska vodni cesta
a také oblast Batova kanalu v€etné navazujicich usekl feky Mora-
vy. Vzhledem k tomu, ze problematikou Batova kanalu se v letoSnim
roce zabyvaly dva regionalni projekty podporované ministerstvem
pro mistni rozvoj a Zlinskym krajem, pozornost by se v prvni radé
méla zaméfit na vitavskou vodni cestu. Tato vodni cesta jiz v sou-
&asnosti vykazuje nejvy$si koncentraci rekreaéni plavby v celé CR.
Pozitivnim signalem je i skutec¢nost, ze pfipravovana aktualizace
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programu financovani rozvoje vodnich cest pocita s podporou pro-
jektt sméfuijicich k vybaveni vodnich cest potfebnou pfistavni a ser-
visni infrastrukturou tak, aby byl umoznén udrzitelny rlst rekreacni
plavby.

Jihoc¢esky a StfedoCesky kraj deklarovaly v usneseni zastupi-
telstev dokonéeni splavnéni Vltavy z Trebenic do Ceskych Budgjo-
vic za prioritu mimofadného vyznamu pro rozvoj svého uzemi v
souvislosti s podporou rozvoje cestovniho ruchu a rekreaéni plavby.
Kraje proto zapracovaly tento projekt do svych strategickych rozvo-
soucasnosti, ktery omezuje dalSi pfipravu a predevsim viastni reali-
zaci dokonceni splavnéni vltavské vodni cesty, je nedostatek finan¢-
nich prostredkl. Jako velmi pozitivni je nutné oznacit aktivity Jiho-
Ceského i Stfedoceského kraje, které jako hlavni iniciatofi tohoto
projektu vyvijeji jiz delSi dobu fadu aktivit smérfujici k predinvestic-
ni pfiprave. V ramci této pfipravy financuji jak technické studie, kte-
ré specifikuji technické feSeni tohoto projektu, tak i technicko-eko-
nomické studie, které se zabyvaji ekonomickymi dopady rekreacni
plavby na pfilehla uzemi. Dokumentace, ktera byla dosud zpracova-
na, je pIné vyuzitelna pro zpracovani investicniho zameéru na reali-
zaci projektu. Dal$im z vyznamnych signal(, které mohou pfispét k
realizaci projektu, je i skuteénost, ze Reditelstvi vodnich cest ve
spolupraci s ministerstvem dopravy a Statnim fondem dopravni
infrastruktury v sou€asnosti pfipravuje metodiku pro posuzovani
efektivity investic do rozvoje infrastruktury vodnich cest. Tato meto-
dika poc¢ita rovnéz se zahrnutim efektl z rekreaéni plavby.

NejdUlezitéjsi ¢asti pfipravovaného investi¢éniho zaméru by mél
byt model financovani celého projektu a jeho rozdéleni do etap.
Prestoze tento projekt neni vzhledem ke svému rozsahu pfili§
investi¢né narocny, jiz dnes je zfejmé, ze jej nebude mozné finan-
covat pouze ze zdroju Statniho fondu dopravni infrastruktury. Proto
je nutné uvazovat o vicezdrojovém financovani vcetné vyuziti
finanénich prostfedkl ze zdroji EU. Vhodné rozdéleni realizace
projektu do etap by potom mélo pfispét k efektivnimu vyuziti
dostupnych finan¢nich prostfedk k realizaci prioritnich Useku, kte-
ré budou i pfi vynalozeni minimalnich finanénich prostredki schop-
né prinaset okamzité efekty. Odbor plavby a vodnich cest je pfipra-
ven poskytnout odborné konzultace, které by mohly urychlit
pfipravu investiéniho zaméru a stanovit tak pfiblizny harmonogram
realizace projektu.

Lze oCekavat, ze jiz v prlbéhu pripravy se projekt nesetka jen s
kladnymi ohlasy, proto je nutné zaméfit se jak na osvétovou ¢innost,
kdy se jako vhodné jevi vyuziti zkuSenosti zapadoevropskych zemi
s rozvojem rekreacni plavby. Nedilnou soucasti této faze bude sta-
noveni pravidel v ramci platné pravni upravy problematiky plavby,
event. Uprava nékterych norem tak, aby bylo mozné eliminovat pfi-
padné negativni dopady rekreacni plavby. Jednim z moznych pre-
ventivnich opatfeni tak bude posileni statniho dozoru ze strany Stat-
ni plavebni spréavy a také jeji intenzivni spoluprace s Policii CR.

Paralelné s pfipravou realizace technické ¢asti projektu vSak
nesmi byt opomenut rozvoj navazujici infrastruktury cestovniho
ruchu a propagace rekreacni plavby. Zde bude nezbytna spolupra-
ce s ministerstvem pro mistni rozvoj. Rovnéz v této oblasti nabizi
ministerstvo dopravy, resp. odbor plavby a vodnich cest, spolupra-
ci, nebot systémova podpora navazujiciho cestovniho ruchu i pod-
pora a propagace rekreaéni plavby se netyka pouze vltavské vod-
ni cesty.

Z vysSe uvedeného je patrné, ze realizace tohoto projektu neni
bezproblémovou zalezitosti. Pokud se vSak problémové okruhy
podafi definovat jiz v zacatku pFipravy celého projektu, Ize za pred-
pokladu intenzivni spoluprace vSech zainteresovanych stran dosah-
nout jeho Uspésné realizace. Odbor plavby a vodnich cest minister-
stva dopravy tak stoji pred jednim z dlouhodobych Ukold, jehoz
cilem je pomoci vytvofit podminky pro rozvoj rekrea¢ni plavby, ktera
mlze zvysit atraktivitu Gzemi CR, jako Gzemi vyuzivajiciho pfirodni
bohatstvi a pIné respektujici udrzitelny rozvoj.



WHO IS WHO

Zaruba-Pfeffermann Libor, Ing.

P.: stavebni inZenyr - projektant, v dichodu F.: AF.: SA.: N.: Ceské
Budéjovice, 16.06.1909 JM.: Ing. Ludmila roz. Jefabkova D.: Ing. Josef, CSc.
(1938), Ing. Libor (1939), Ing. Jan, CSc.(1941), Ing. Olga Voskovcova (1943),
Ing. Martin (1946) R.: Ing. Josef Zaruba-Pfefermann, vyzn. podnikatel
a politik a Marie VP.: V.: 1920 Redlné gymnazium C. Budé&jovice, 1935
Vysoka skola inZenyrského stavitelstvi, smér vodohospodarsky a kulturni K.:
1935-48 spolumajitel firmy svého otce, projektovani a stavba, napt. Zelezni¢ni
trat B. Bystrica Diviaky, stavba drahy Havl. Brod - TiSnov a mnohé dalsi,
1948-75 Hydroprojekt, hlavni inZenyr, 1975-80 Povodi Vltavy, technicky
rozvoj, projektant, 1980-86 zakladatel skupiny pro malé vodni elektrarny pti
PUUP (pozd&ji ORGREZ), 1986-90 Povodi Vltavy, projektant, 1990-94
Ekotrans Moravia, a.s., 1994-2000 P & S a.s., z vyzn. projektd: vodni dila:
Slapy, Orlik, Ktivoklat, Hnévkovice, pruplav Dunaj-Odra-Labe, modernizace
labské a vitavské vodni cesty, malé vodni elektr.: Rimov, Stvanice, Stéti aj.,
zahr. studie a projekty: prehrada a elektrdarna Pejchotan, Cina, obnova elektraren v Koreji, malé vodni elektr.
v Litve, vyuziti feky Savy, Jugoslavie ZZ.: patenty v obl. vodnich staveb a vodnich stroji DFE.: PC.: RV.: 1953

lauredt statni ceny za vyvoj vodnich dél (Slapy) S.: OA.: H.: jachting, myslivost, sport
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inZenyra Libora Zaruby-
-Pfeffermanna...

Prelévana vodni elektrarna na VD

Slapy byla v plném bezporuchovém
provozu po celou dobu-katastrofalni
povodné na Vitavé v roce 2002.

Foto: Jan Marsin, Zbynék Rampéacek, Vladimir Riha

... a jeho nesplnény sen
Lodni zdvihadlo na VD Slapy




CESKA TELEVIZE
V Praze dne 16.1.2003

VéazZeny pan
ing. Libor Zaruba

Vazeny pane inZzenyre,

dovolte abych Vam podé&koval za Vasi navstévu v nasem poradu Noc s Andélem
v sobotu 28.12. minulého roku. Vase energické, jasné a sebejisté vysvétieni vzajemnych
vazeb mezi povodnémi, Slapskou prehradou a vodnimi cestami vibec vcetné
charakterizace a informace o Vasi spolupraci s panem inzenyrem Podzimkem bylo pro
divaky zajimavym a poudnym zazitkem v SirSim slova smyslu. Nastolil jste atmosféru
zdravého a pozitivniho sebevédomi a vytrvalosti prekradujici generace coz je véc
v dnesSni dobé dosti vzacna. Jesté jednou dékuji za €as a energii kterou jste nam
vénoval a pfispél tak k posileni prestize Ceské televize jako celku.

Za tvarci tym poiadu Noc s Andélem P

7/SPPAN

Jan V. Kratochvil
dramaturg

VD ORLIK, 19 srpna 2002
e il

Zlab nedokonéené lodni
Zeleznice poslouzil

PFi katasrofalni povodni
v roce 2002 jako nouzovy
preliv.

, 'myslet maly darek ke

 dev, lesatinam, pral bych si,
se vylihla néjaka koruna

necné se mohl vypracovat
alifikovany navrh na dpravu

a dokonceni vitavské kaskady
le ného shanét dalsi prostredky
na jeho uskutecnéni.

Libor Zaruba - 1999




V Portsmouthu pluji vedie_is_ebe sportovni
lodé, moderni ferrye.- .
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AGENTURA PRO ROZVOJ TURISTIKY NA BATOVE KANALU,
NADACNI FOND

. Masarykova 119, 698 13 Veseli nad Moravou, tel/fz

E-mail: abkithatacanalsz hitp/ s by

Tiskova zprava - pozvanka pro verejnost
Mésto Hodonin, Mesto Skalica. Obee Sudoméfice o Agentura pro rozvoj turistiky na

Barové kanily, nadséni fond ve spoluprici se Sl 3 7 ym podnikem s.p.
a Povodim Moravy s.p. =i Vis dovoluji poeval na:

24420 518 326 420

@‘s 3

NN
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Slavnost Otevieni Bat'ova kanalu sezdné 2004 a Evropé

Dne 152004 na stitni hranici se Slovenskou republikou (u obratiste lodi a
tabulového stavidla) bude poprvé zahijena plavebni sezdna v mezinirodnich vodich
této vosdni cesty. Odemknuti bude historicky poprvé | deno e sl kého behu.
Soutdsti slavnosti je poloeni #akladniho kamene k plavebni komofe Rohatec,
turisticky program pro vefeinost - plavba a navitéva technické pamdtky Viklopnik
Sudoméfice, Navitéva pamitky i plavba jsou adarma

Nebude chybét hudba — dechovi hudba ZUS Veseli nad Moravou (lidove zvani
Stikovka®), cimbdlova muzika o mistni hudba. Organisitofi chystaji 162 kolitky a
malou ochutndvku vina, Celd e by se méla nést v smosfife Moravského Slovickn.
Od navaevnikl se olekivi i ¢ odehrivi
v phirede, mimo hlavai komunika E m prostor,
kde by mohly probéhnout ambicideni investice na Batové kanilu - vistavba plavebni
komory Rohatec, dplnd  rekonstrukee  techni pamdtky  Yyklopnik  spojeni
s revitalizacl a vistavhou penzionu o novostavba turistického pHstavu Skalica.

Na akei se sidasini sistupei viady CR i SR, phedstavitelé regiond i viemamnych
obei. O eventudlni ilasti pana T. Bafi sc jedna.
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Priloha k ¢lanku Doc. ing. Juliusa Bindera, Dr.h.c.
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Obri Airbus A380 plovouci - Priloha k élanku ing. Ondreje Jaska

Prekladka (voda-silnice) zadni ¢asti trupu A380 u Kaditz pobliz DraZzdan

Prekladka kridel A380 v Hamburgu Tlacna sestava s kridly A380 u Serkowitz pobliz Drazdan

STUDIE - PROJEKTY - REALIZACE - MONTAZE

WWW.PODZIMEK.CZ

Komplexni sluzby v kamenopriimyslu.
Navrhy technologickych linek
pro kamenoprimysl, Stérkovny
a piskovny véetné jejich realizace.

Ocelové konstrukce A@) Protipovodiiova opatieni
vodohospodarskych dél - membranové hrazeni, otoéné
- jezové uzavery, s T R 0 i i R N Y mosty, ¢erpaci pramy, tabulova
vrata plavebnich komor. ? ’ , z i M E K a vzpérna protipovodiova vrata.
7"

Dodavky a rekonstrukce technologickych
plavidel — vysypné ¢luny, remorkéry, tlacné,
osobni a servisni lodé, koreckové a saci bagry.

== WWW.PODZIMEK.CZ

STROJIRNY PODZIMEK, s.r.0., Cenkovskéa 1060, 589 01 Trest, tel./fax: +420 567 214 040, e-mail: strojirny@podzimek.cz




Obri Airbus A380 plovouci

Ing. OndFej Jaéek, feditel odboru plavby a vodnich cest Ministerstvo dopravy CR

O vyznamu vnitrozemské plavby pro narodni hospodarstvi jsme se mohli opét presvédcit v uplynulych dnech
na Labi v sousedni SRN. Po nékolika tydnech byla ukoncena specialni preprava dil¢ich ¢asti prototypu obfiho
dopravniho letounu Airbus A380 z vyrobniho zavodu v Hamburku do Drazdan k provedeni svétové ojedinélého
cyklu unavovych zkousek.

Vyvoj prototypu nejvétsiho dopravniho letounu na svété Airbusu A380 (dale ,A380“) je strategickym projektem nejen
evropského, ale dokonce celosvétového vyznamu, na jehoz realizaci se podili desitky firem z celé Evropy. Pro Ucely prove-
deni svétové unikatnich tunavovych zkou$ek prototypu tohoto letounu byla na letisti v Drazdanech vybudovana specialni tes-
tovaci hala, ktera byla do provozu uvedena v roce 2003. V zafi letoSniho roku byla zahajena preprava prototypu A380
z vyrobniho zévodu v Hamburku do Drazdan k provedeni tinavovych zkouSek. Zde bude nejprve do srpna 2005 zkompleto-
van prototyp A380, na kterém bude simulovano cca 47 500 letovych cykll, coz odpovida cca 25 letdm zivotnosti tohoto
letadla. Testy budou provadét némecké spoleénosti IMA GmbH Dresden (technicko-hospodarské sluzby a vyzkum nejen
v leteckém priimyslu) a dale IABG (analytické a systémové feSeni pro dopravu). Po péti tisicich uspésné simulovanych
letech by prototyp mél byt nasazen do zkuSebniho provozu pfiblizné v roce 2006 a do pIného provozu s cestujicimi v roce
2008.

Vlastni projekt 570 km dlouhé specialni pfepravy A380 po labské vodni cesté, ktery zajiStovalo némecké rejdarstvi
Deutsche Binnenreederei AG ve dvou etapach, byl zahajen 11. zafi 2004 nakladkou tfi sekci trupu letadla. Tyto tfi kusy
pfepravovala sestava tlaénych ¢lund, ktera plula rychlosti max. 8 km za hodinu. Kromé plavidel a prekladnich mechanis-
m0 kladla pfeprava A380 vysoké naroky na zku$enosti vidcu plavidel v této sestavé. Ti se v priibéhu pfepravy musel
vyporadat s plavbou pod témér 40 mosty. Prvni etapa pfepravy byla po dvou tydnech ukon€ena v Drazdanech u dalni¢ni-
ho mostu v Drazdanech-Kaditz. Zde byly jednotlivé ¢asti trupu letadla pfelozeny v pribéhu tfi hodin na specialni silniéni
podvalnik, umistény na dalniénim mostu pfes Labe, pomoci tézkého jefabu s nosnosti 800 tun. Cela etapa prepravy byla
ukoncena 25. zafi 2004 ulozenim &asti trupu A380 do testovaci haly spolecnosti IMA GmbH na drazdanském letisti.

Druha etapa pfepravy dil€ich ¢asti prototypu A 380 zahrnovala pfepravu dvou 36 m dlouhych kfidel prototypu A380 po
Labi z Hamburku do Drazdan. Prepravni projekt byl zahajen 17. zafi 2004 prekladkou kfidel na sestavu fi¢nich ¢lund ze
specialniho ficné-namorniho plavidla, které tyto ¢asti dopravilo do Hamburku z prvni série zkou$ek v anglickém Broughto-
nu pobliz Chesteru. Kazdé z k¥idel bylo 45 metrd dlouhé, max. 11 metr( Siroké a max. 3 metry vysoké. V pondéli 4.10. byl
cely pfepravni projekt UspésSné ukoncen a série zminovanych unavovych zkousek mohla byt zahajena.

Specialni projekt pfepravy prototypu A380 byl pfipravovan pfiblizné pll roku a z pohledu vodni dopravy a posileni jeji
pozice v evropském méritku ma strategicky vyznam. Testovaci hala pro potfeby leteckého primyslu, resp. testovani proto-
typu A380, nebyla v Drazdanech umisténa nahodou. Podstatnou roli pfi vybéru této lokality hrala mimo jiné blizkost kapa-
citni vodni cesty, kterd by umoznila bezproblémovou pfepravu nadrozmérnych kus(, napf. takovych jako jsou sekéni ¢asti
prototypu A380. Labska vodni cesta, ktera je soucasti evropské sité vodnich cest, vytvaii i pro Ceskou republiku potencial
pro zapojeni do obdobnych projektl. Jiz dnes je labska vodni cesta velmi ¢asto vyuzivana pro prepravy nadrozmérnych
kusU, pfevazné strojirenskych celkd, napf. pro energeticka zafizeni pro elektrarny z CR pres pFistav Hamburk do celého
svéta. Z tohoto prikladu je zfejmé, kde lezi skuteény zajem narodniho hospodarstvi na rozvoji vodnich cest, zvySovani
jejich spolehlivosti a systémové podpore vodni dopravy. Pfepravni spoleénosti, resp. rejdafi, jsou v tomto pfipadé jen zpro-
stfedkovateli strategické sluzby, kterd umozriuje dodavat tento druh zbozi na zahraniéni trhy a posilovat tak zahraniéni
obchod CR. Bez spolehlivé vodni cesty a tudiz vodni dopravy by véak vyroba a export nadrozmérnych kust byly pro vétsi-
nu strojirenskych podnikd prakticky nemozné. Zdroj: IMA GmbH Dresden

Navrh na zalozeni

Ceny Libora Zaruby
za podporu rozvoje vodnich cest a plavby
v Ceské republice

Spravni rada spolecnosti Plavba a vodni cesty o. p. s. a redak¢ni rada ¢asopisu Vod-
ni cesty a plavba se rozhodla navrhnout zalozeni Ceny Libora Zaruby. Hlavnim
smyslem této ceny by mélo byt ocenéni vyznamné a mimoradné aktivity prokazatel-
né sméfujici k rozvoji vodnich cest a plavby v Ceské republice. Navrh je veden sku-
. tecnosti, Zze tento dopravni obor je v sou¢asné dobé nutno podpofit v zajmu dobre
funguijici dopravni infrastruktury nasi zemé. Je také tfeba zvySovat informovanost
= 0 ekologickych a ekonomickych prednostech plavby a o uc€elnosti rozSifovani
™% a modernizace sit& vodnich cest se zvlastnim zfetelem na propojenou soustavu
vodnich cest Evropské unie. Jméno Ing. Libora Zaruby je ve vSech téchto oblastech
nezpochybnitelnou autoritou; byl to pravé on, kdo po cely svij Zivot tvofivé a aktiv-
né hledal cesty pro propagaci a realizaci plavebnich zaméra a kdo pfi tom vzdy pfi-
nasel neotrela a originalni feSeni. Pro svou praci dokazal ziskavat spolupracovniky
v Sirokém okoli, a to vzdy predevsim silou mySlenky a své osobnosti.
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Véfime, ze tato iniciativa podpofi nejenom usili jednotlivel k rozvoji vodnich cest a plavby v nasi republice, ale Ze také da
prostor k hlub$i spolupraci v§ech statnich i soukromych organizaci, podnik{ a instituci, politik(i, poslancl a senatord, pred-
stavitell mést a kraju, pfislusnych ministerstev, odbornych $kol, védeckych ustavl, projekénich organizaci, stavebnich,
provoznich a plavebnich podnik(i, majitel a provozovatel( pfistavi a pfedevsim neziskovych organizaci.

Pro Cenu Libora Zaruby navrhujeme tyto zasady:

a) Cena by se méla udélovat jednou za dva roky.
b) Cenu bude mozné udélit odbornému pracovnikovi ¢i pfedstaviteli politickych, zakonodarnych, védeckych, pedagogic-
kych, vyzkumnych, projekénich, investorovych, dodavatelskych, provoznich organizaci ¢i instituci.
c) O udéleni by méla rozhodovat porota, sloZzena z pfednich odbornikU v oblasti vodnich cest a plavby.
d) Nositel Ceny Libora Zaruby by mél obdrzet:
* pisemny dokument se zdlvodné&nim, pro¢ pravé jeho &innost, sméfujici k rozvoji vodnich cest a plavby v CR je
v daném obdobi ocenéna,
e inan¢ni ocenéni — se pfedbézné navrhuje na 100 000 K¢,
e repliku dfevéné sosky vodnika, vyfezané Ing. Liborem Zarubou, doplnénou o stitek s pfislusnou identifikaci (,Cena
Libora Zaruby, rok, nositel),

Véfime, ze pravé osoba ing. Libora Zaruby, ktery cely Zivot zasvétil plavbé a rozvoji sité vodnich cest, mize nas vSechny,
ktefi mame podobné cile, pfivést k jednomu stolu a plodné spolupraci, ktera pfispéje k zachrané tohoto dopravniho oboru
pfed stagnaci ¢i dokonce do¢asnym utlumem.

Névrh na zaloZeni Ceny Libora Zaruby je v tuto chvili ve stadiu vzniku, ve stadiu konzultaci s predstaviteli a vyznamnymi
odborniky naseho oboru. Privitame i dalsi dobré naméty — jak pro formulovani vécné naplné Ceny a jejiho statutu, tak na
obsazeni pripravného vyboru a budouci poroty a samoziejmé také navrhy na majetkovou a finanéni strukturu. Dovolujeme
si proto poZadat, abyste své pripominky a naméty i zajem o pfipadnou ucast v pfipravném vyboru a poroté ceny Libora
Zaruby adresovali redakci casopisu Vodni cesty a plavba, Na Pankraci 53, 140 00 Praha 4, e-mail:p-s @volny.cz.

Predbézny navrh statutu Cl.4 Nositelé ceny

Cena je udélovana zpravidla fyzické osobé&, v mimofadnych
Ceny Libora Zaruby pfipadech muze byt udélena i instituci. Cenu je mozné udglit pra-
covnikovi ¢i pfedstaviteli politickych, zakonodarnych, védeckych,
&11 Uvod pedagogickych, vyzkumnych, projekénich, investorovych, dodava-

telskych, provoznich organizaci &i instituci.

Spravni rada spoleénosti Plavba a vodni cesty o. p. s. a redaké-
ni rada ¢asopisu Vodni cesty a plavba se rozhodly ocefiovat mimo- C1.5 Porota pro udéleni ceny

fadnou aktivitu prokazatelné sméfujici k rozvoji vodnich cest
a plavby v Ceské republice, které je tfeba podpofit v zajmu funkéni
dopravni infrastruktury jak samotné Ceské republiky, tak jejich
vazeb na evropské dopravni systémy.

Zaroven se rozhodly pravidelné pfipominat jednoho z vynikaji-
cich odbornikud v tomto oboru - ing.Libora Zarubu - ktery cely sv(j
zivot zasvétil pravé plavbé, rozvoji sité vodnich cest a objektech na
nich.

S cilem naplnit oba tyto zaméry zfidily Spravni rada spole¢-
nosti Plavba a vodni cesty o. p. s. a redakéni rada ¢asopisu Vodni
cesty a plavba

O udéleni ceny rozhoduje porota, kterou zfizovatelé jmenuji
pro kazdy roénik nejpozdéji dva mésice pfed terminem udéleni
ceny z prednich odbornik(l v oblasti vodnich cest a plavby.

Pocet ¢lenu poroty je lichy, zpravidla je jmenovano 7 ¢lend.
Porota si ze svého stfedu voli pfedsedu, ktery fidi jeji zasedani
a zabezpecuje zéapis z jednani poroty. Porota rozhoduje prostou
vétSinou hlasu.

Koneéné potvrzeni rozhodnuti o pfiznani ceny pfislusi zfizova-
teldm.

Cl.6 Udsleni ceny

Cena je udélovana na verejném spolec¢ném zasedani Spravni
rada spoleénosti Plavba a vodni cesty o. p. s. a redakéni rada ¢aso-
pisu Vodni cesty a plavba. Termin a misto konani zasedani je zve-
fejfiovan v ¢asopise Vodni cestu a plavba a v ostatnim vodohospo-
darském tisku.

Cenu ing.Libora Zaruby.

Jednim z cilt tohoto projektu je sjednotit vSechny, ktefi usiluji
o rozvoj vodnich cest a plavby v nasi zemi a tak zachranit pfed
stagnaci ¢i docasnym zanikem tento ekologicky a ekonomicky
dopravni obor.

Cl.2 Termin udélovani ceny
Cena je udélovana vzdy jednou za dva roky.

C1.7 Cena ing.Libora Zaruby

Pfi udéleni ceny laureat obdrzi diplom Cena ing.Libora Zaruby,
repliku origindlni sosky vodnika vyfezaného Liborem Zarubou
a finanéni odménu ve vysi 100 000 K&. Pfi pfedavani ceny jsou
Navrh na udéleni ceny miize podat zfizovatelim kterakoliv ~ Ucastnici zasedani seznameni s aktivitou, za kterou je cena udélo-

CI.3 Navrhy na udéleni ceny

fyzicka nebo pravnicka osoba. Soudasti navrhu musi byt: vana a se zdivodnénim pfinosu této aktivity.
¢ navrh osoby nebo subjektu, kterému ma byt cena udélena, B
* popis mimoradné aktivity ve smyslu &l.1 a zdGvodnéni, proé Cl.8 Publikace
ma byt cena za tuto aktivitu pfiznana. Od laure4ta cena se pfedpoklada, Ze zpravidla popige aktivitu

za kterou byla cena udélena v ¢asopise Vodni cesty a plavba. Ve
vyjimeénych pfipadech mlze byt informace zpracovana formou
redakéniho Elanku.

20



~,MOST KOSICKA“ Bratislava,
otocCenie vyuzitim vlastnosti lodnej dopravy.

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

viz barevna priloha uprostred casopisu

Panoramu bratislavskych dunajskych
mostov doplnil v druhej polovici septembra
2004 hlavny ocelovy obluk mostného pola
piateho bratislavského mosta. Mostné pole
bolo zmontované na lavom nabrezi Duna-
ja, a naplavené na definitivny pilier v toku
Dunaja, origindlnym rieSenim, ktoré
v takomto rozsahu nebolo doteraz pouzité.

zakladné udaje:

Investor : Metro a.s. Bratislava

- dodavatel: Konzorcium firiem
DOPRASTAV a MCE .

- Dokumentaciu pre vyber zhotovitela stavby
vypracoval Dopravoprojek v spolupraci
s KERAMOprojektOM.

- Montaz ocelovej konstrukcie hlavného
mostného pola, Hutné montaze Ostrava

» Celkova dizka mosta spolu
s estakadami 854 m

¢ Hlavny mostny objekt 517,3 m

« Sirka telesa mosta 32 m.

» Koryto Dunaja, (v mieste premostenia
ma Sirku 300m) preklenuje hlavné
mostné pole s ocelovou konstrukciou
v dizke 231 m, v tvare obltka ktorého
vyska je 36 m.

¢ Hlavny mostny objekt je uloZzeny na
dvoch podperach, z ktorych jedna a to
blizsie k petrzalskej strane, je osadena
40 m od brehu v koryte rieky., druha je
na lavom brehu Dunaja.

* Hlavna ocelova konstrukcia bude mat
hmotnost po dokonéeni 7.900 ton.

- Hmotnost naplavovanej konstrukcie
5240 ton

- Hmotnost sulodia a pomocnych prvkov
na sulodi 2168 ton

* Kapacita mosta — 37.000 vozidiel za
den

NajzlozZitejSiu ¢ast premostenia Duna-
ja predstavuje hlavné mostné pole. Je
zavesené na dvoch ocelovych oblikoch.
Realizacia stavebnych prac na brehu
a nasledné naplavenie tejto ¢asti mosta do
finalnej polohy, patri aj z celosvetového
meradla k netypickym a technicky odvaz-
nym rieSeniam. Navrhnuty spdsob vystav-
by mosta skratil termin realizacie a mal
vplyv aj na znizenie nakladov celého diela.
Jeho vystavba nebola dlhodobou prekaz-
kou lodnej dopravy.

Po ukonéeni montaze most sa dostal
do finalnej faze pred naplavenim. Nasledne
sa mostovka vyrektifikovala do optimalnej
geometrickej polohy. Hlavny mostny objekt
bol pripraveny urobit 90 stupriovy obrat na
Specialnom kalotovom loZisku a lozisku na
vopred postavenej polkruhovej drahe.

Sucastou naplavenia bola stena
z materialu pizmo pri provizérnej podpere
10 na lavom brehu Dunaja. Boli na fiu osa-
dené dva ocelové nosniky so zasuvacou
drahou. Zasuvacia drédha bola navrhnuta
z ro$tovych nosnikov. Su to nosniky z mon-
taznych podpier mostovky. Montaz bola
preto zavisla od naklonenia mostu
a nasledného uvolnenia montaznych pod-

pier. Nosniky boli rozlozené na Spe-
cialne drevené hranoly a vzajomne
prepojené spojovacimi prvkami. Na
brehu pri provizérnej podpere 10
bol umiestneny elektrickych brzdia-
cich navijakov, ktorym sa zabezpe-
Covala rychlost otacania

Pomocny objekt SULODIE, tvo-
rili Styri ¢Iny typu Lighter, ich ulo-
hou bolo vy$kovo stabilizovat volny
koniec mostného pola. Ich ponor sa
zabezpecoval naderpavanim, alebo
vyCerpavanim vody . Vlastna pod-
pernd konstrukcia montaznych
podpier pizmo a nosnikov bola osa-
dena do ¢Inov sulodia, na nosniky
bola umiestend zasuvacia draha. Sulodie
bolo zmontované v pristave a preplavené
k pomocnému pilieru 10. Na zasuvacej dra-
he boli osadené dosky a klzné sane. Do
sani bolo ulozenych 16 hydraulickych

lisov, kazdy s nosnostou 250 ton, ktora
nadvihli volny koniec mostovky.

Specialne vojenské vozidlo prispdso-
bené na vytahovanie zapadnutej vojenskej
techniky mala pocas hlavného otocenia
mosta zabezpecit jeho potiahnutie do toku
Dunaja, prud ho mal nasledne unasat az
k pilieru 10 v koryte rieky. Vozidlo nedoka-
zalo dat impulz ota€aniu, musel byt pouzity
remorkér. Predpokladom uspechu opera-
cie bola stabilizacia hladiny i pri zmene
prietokov.

Stabilizacia hladiny Dunaja sa zabez-
pecila manipulaciou na vodnom diele Gab-
&ikovo, hatou v Cunove. Potrebna vyska
sulodia sa udrziavala od&erpanim vody
z vnutornych priestorov lodi, az sa sulodie
zdvihlo tak, ze drahy na sulodi a pod most-
nym oblukom sa dostali do spolo¢nej vys-
kovej urovne.

Zasuvacie drahy na lodiach a pod hlav-
nym mostnym oblukom sa spojili. Most, ktory
bol dovtedy uloZeny na loziskach na provi-
z6rnej podpere, sa nato€il do definitivneho
prieéneho sklonu. Nasledne sa zacal nasu-
vat na sulodie pomocou hydraulickych lano-
vych navijakov. V tejto faze sa zacal po prvy
raz otaCat okolo kalotového loZiska a loZiska
na Stvrtkruhovej drahe pri podpere 11.

Ako klzné plochy boli navrhnuté teflo-
noveé platne. Problémy s teflonovymi platria-
mi, ktoré sa podkladali pod klzné sane
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a zasuvaciu drahu spdsobili, ze presun
mosta z pomocného piliera na sulodie sa
predizil. a uskutoénil sa za dva dni a jednu
noc. Skuseni montéri z Hutnych montazi,
povazovali nerezové plechy za vhodnejsi
klzny material. Vyska kolajovej drahy sa
poCas presunov  geodeticky sledovala
a ked poklesla na medznu hodnotu,(30 cm)
zo sulodi sa opat od¢erpavala, voda, ¢im sa
¢lny vyzdvihli do vyhovujlcej polohy.

Ukoncenie otoCenia mosta k definitiv-
nej podpere 10 v toku Dunaja. sa uskutoc-
nilo v nedelu 19. septembra 2004, Pred
pilierom desat remorkéry Setrne priblizili az
na dotyk k pilieru mostny obliuk Na podpe-
re boli namontované konzolové prvky, na
ktoré ulozili dva nosniky s drahami. Drahy
na sulodi sa opat vySkovo doladovali. Do
sulodia sa Cerpala voda. Drahy sa spojili
s drahami na podpere. Pracu pri ukladani
mosta na podperu 10 skomplikoval uz
znamy problém s klznymi drahami a pra-
cu stazoval aj silny narazovy vietor s daz-
dom.

Po nacerpani vody sulodie vyviazané
systémom lan, pokleslo. Bolo istené
navijakmi na lavom brehu, a z pravého bre-
hu vojenskou Tatrou. Remorkéry nasledne
odtiahli sulodie do pristavu

Aj napriek drobnym problémom sa
naplavenie podarilo UspesSne dokoncit
a dnes uz hlavny mostny objekt moéze po
dobudovani dalSich ¢asti mosta fungovat
ako spojeny nosnik.

Dokoncenie tretej etapy naplavenia sa
ukoncilo az vo Stvrtok 23. septembra. Aj
napriek skutocnosti, ze prva lod River
Navigator preplavala pod mostom 21. sep-
tembra, ¢im dodavatelia stavby dodrzali
pozadovanu vyluku plavby na Dunaji.
Volba tejto technolégie ukazala, ako naj-
lepSie rieSenie v danej situacii.

Foto: Igor Hron




Battliv kanal ve Zlinském kraiji

Dusan Kulka — Berman Group

viz barevna priloha uprostred casopisu

Spole¢nost Berman Group ziskala v letoSnim roce od krajské
samospravy zakazku ,Rozvoj vodni cesty Batliv kanal na uzemi
Zlinského kraje“. Podstatou této zakazky je vnést systém a koordi-
naci do dil¢ich rozvojovych aktivit na zlinské ¢asti Bataku, prioritné
ty, které (1) zvySuji jeho turisticky a rekreaéni potencial a (2) budou
kofinancovatelné z externich zdrojl, pfedev§im z evropskych
strukturalnich fonda.

Lapidarné re€eno, v uvodni fazi tedy vznika ,bali¢ek” relevant-
nich, vzajemné se doplfujicich a podporujicich projektovych zame-
rt, kterym bude v dalsi fazi poskytnuta asistence smérujici (ales-
poni doufame) k ziskani dotace a Uspésné realizaci. Nasledujici
fadky vyjadfuji nazory autora opfené o zkuSenosti z prace na zmi-
néném projektu.

Dle mého soudu je nejnaléhavéjSim problémem stavajiciho
stavu jak existenci cca 50 km vodni cesty efektivné a chytre
skomercionalizovat“. Toto necht prosim neni chapano jako sprosté
slovo, ale jako zpUsob, kterym na Batak nalakat vice plavby a rela-
xace chtivych turistd a umoznit jim utracet vice penéz za kvalitni
sluzby a zbozi nabizené v regionu. Vyvolat a uspokoijit jejich
poptavku a poskytnout vice pfilezitosti k vydélkiim mistnim obyva-
telim. V neposledni fadé také predpokladam, ze Batlv kanal
a jeho okoli nabizeji docela atraktivni pfileZitosti i pro rekreaci oby-
vatel pfilehlého regionu.

Osobné véfim, Zze Batdk ma potencial stat se vyhledavanym
turistickym cilem a pfispét k oZiveni a rlistu mistnich ekonomik. Aby
se to povedlo, je nezbytné se zaméfit na systematické zlepSovani
podminek pro pobyt turistli na vodni cesté a jejich aktivity. Pro uce-
ly projektu, na kterém pracujeme pro Zlinsky kraj, jsme ,balik” sou-
visejicich problému rozdélili do tfech oblasti:

1) rozvoj samotné vodni cesty

2) doplnéni souvisejici infrastruktury cestovniho ruchu

3) marketing, propagace, vzajemna koordinace a spoluprace
rozhodujicich aktérl

Pro rozvoj infrastruktury vodni cesty slouzici turistdm a rekreac-
ni plavbé je klicové zfizovani novych pfistavist. Vedle nékolika pfi-
stavist s technickym a socialnim zazemim, by idealnim stavem bylo,
pokud by u kazdé obce a kazdého zajimavého mista na trase exi-
stovala moznost, bezpecné pfistat, uvazat plavidlo a dostat se na
bfeh. Nemusi jit nutné o nakladna a technicky naro¢na reseni, ale
0 mista vybavena uvazovacimi prvky a pfistupem na komunikace
na brehu. Ponechame-li turisty na vodé ,izolované“ od déni na bre-
hu, bude je pobyt na Bataku bavit jen po omezenou dobu, a také jim
zuzujeme moznosti, jak utracet v regionu penize. Ponékud odvaz-
néjsi myslenkou, ktera je také ve hre, je doplnéni stavajiciho jezu
v Bélové o malou plavebni komoru a tim rozSifeni moznosti rekre-
acni plavby az do Kroméfize. V kombinaci s pfipravovanym rozsire-
nim do Hodonina v jizni ¢asti Bataku se bude jednat o prodlouzeni
vodni cesty a tim bezesporu takeé jeji zatraktivnéni.
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Pokud jde o rozvoj infrastruktury cestovniho ruchu, zde je pale-
ta problém( a také navrhovanych feseni trochu pestrejsi. Za domi-
nantni Ize povazovat rozvoj cyklostezek a cyklotras podél Batova
kanalu a jejich napojeni na regionalni sit. Dal$im dllezitym bodem
je posileni ubytovacich kapacit, prfedevS§im kempl a tabofrist,
zejména ve vazbé na existujici ¢i planovana pfistavisté. Je sice
mozné, ze néktefi navstévnici pfichazeji na Batak hledat klidnou
samotu, ale naprosta vétsina urcité oceni moznost sdileni zazitkl
s vodackou komunitou. Pro ekonomickou udrzitelnost vodni cesty
je vSak z mého pohledu kliovy rozvoj lodniho parku. Konkrétné
mam na mysli malé plavidla — hausbéty — které si mohou zajemci
pronajmout a stravit na Batové kanalu vikend nebo tfeba celé
prazdniny. Je to zplsob jak rozsifit klientelu, prodlouZit jeji pobyt,
zvySit pfimé i nepfimé trzby a do jisté miry i prodlouzit na vodni
cesté turistickou sezénu.

Ve hre je fada dalSich aktivit, jejichz popis by zabral hodné
mista. Dulezité vSak je to, Ze nic z vySe popsaného nema charak-
ter ,zboznych prani“ ¢i ,hrabécich rad®, ale vée vychazi z konkrét-
nich projektovych zamérd pfipravenych obcemi a poskytovateli
sluzeb na Batové kanalu. Snahou Zlinského kraje je vytvofit rozvo-
jovy plan zalozeny na relevantnich diléich projektech a podpofit
jejich predkladatele v systematické a koordinované realizaci. Ambi-
ci planu je pokud mozno maximalizovat zapojeni externi zdrojl
financovani, predevsim strukturélnich fond EU a témér vSechny
z 44 predlozenych projektovych zamér( jsou pfi spinéni dalSich
podminek k takovému financovani zpUsobilé. Zifejmé si nelze délat
nadéje na stoprocentni Uspésnost, ale i pfipadny hubengjsi vysle-
dek bude pro cestovni ruch na Batové kanalu znamenat vyrazny
impuls. Pro usnadnéni koordinace projektu byl vytvofen webovy
informacni systém, ktery bude slouzit pfedevsim tém, ktefi budou
do realiza¢ni faze aktivné zapojeni. Jeho ¢ast je na adrese
https://batak.certicon.cz pristupna kazdému, kdo se chce dové-
dét vice.




Rozvoj cestovniho ruchu

na Batoveé kanalu v okrese Hodonin

Ing. Ladislav Korbel, zmocnénec viady pro Jihomoravsky kraj

viz barevna priloha uprostred casopisu

Batlv kandl je historickou vodni cestou, realizovanou v 30. letech
20. stoleti pro zvySeni hladin spodnich vod, zavlahy a prepravu lignitu
z Rohatce do Otrokovic. Celkovéa délka vodni cesty byla 51,8 km. Vod-
ni cesta poSkozena valkou se po r. 1948 jiz dale nerozsifovala, zaci-
nala se zanaset, lodni doprava po kanale stagnovala a proto byla pro
neekonomicnost v r. 1960 ukonéena. Skoncilo také zavlazovani rozo-
ranych luk. V roce 1972 zrusilo federalni ministerstvo dopravy pro
kanal Otrokovice — Rohatec statut vodni cesty a pfevedlo jeho spra-
vu pod Povodi Moravy. O dvacet let pozdéji vyvstala znovu otazka
provozovani plavebni cesty vybudovanym kanalem mezi Rohatcem
a Otrokovicemi, byt jiz pravdépodobné jen pro turistické vyuziti.
V roce 1995 byl na zakladé zakona €. 114/1995 Sb., o vnitrozemské
plavbé, zméneén statut vodni cesty na dopravné vyznamnou vyuzitel-
nou a novela tohoto zékona ¢. 118/2004 Sb., zménila tento statut na
vodni cestu dopravné vyznamnou vyuzivanou.

Plavebni kanal je ¢asteéné veden po fece Moravé a ¢astecné
nové vykopanym umeélym korytem, které se od feky oddéluje ve
Spytihnévi a znovu se spojuje ve Starém Mésté. Ve Veseli nad
Moravou se kanal znovu oddéluje, ve Vnorovech se s fekou origi-
nalnim zplsobem kFizi a pokracduje az do Rohatce. V souéasné
dobé je pfistupno a propojeno 48 km puvodni trasy Batova kanalu
a 17 km navazujicich fi¢nich kilometr(. Stavba je tvofena pohybli-
vymi jezy s vysuvnymi tabulemi a zavlahovymi klapkami, 14ti pla-
vebnimi komorami a soustavou zavlahovych a drenaznich kanalt
roztrousenych po celé krajiné.

Plavba po Batové kanalu

Projekt rozvoje cestovniho ruchu na historické vodni cesté
Batliv kandl se rozviji od roku 1995, kdy bylo iniciovdno obnoveni
vodni cesty Otrokovice — Rohatec. Vodni cesta prochazejici okre-
sem Hodonin (usnesenim vlady ¢. 722/2003 oznacen jako hospo-
darsky slaby region) predstavuje velky potencial pro zadouci hos-
podarské oziveni regionu, zlepSeni situace na trhu prace a zvyseni
atraktivity regionu. Od tohoto roku bylo realizovano nékolik dil¢ich
projektd, jejichz vysledkem je postupna rekonstrukce vodni cesty,
zvySujici se pocet novych podnikatell i pracovnich mist ve sluz-
bach a trvaly rlist navstévnosti. V roce 2002 se turistické vyuzivani
vodni cesty stalo jednou z nejnavstévovanéjsich atrakci Moravské-
ho Slovacka.

Vyvoj navstévnosti na Batové kanalu v letech 1996 - 2003
: g % - Hodoninsko, které je
strukturalné postizenym
regionem, stoji pfed moz-
§ nosti vyuzit potencialu
pfirodné-technického
komplexu tvofeného his-
torickou vodni cestou
Batliv kanal a souc¢asné
potencialu tradié¢nich akti-
vit v regionu, kterymi jsou
& predevSim gastronomie
= E ~ 9 avinarstvi (na levé strané
PlZze — ojedinély soubor pamétkové Feky Moravy lezi vinafska
chrdnénych vinnych sklepti z 18. a 19. obec Blatnice, v jiznim
stoleti cipu kanalu se nachazi
vinafskd obec Petrov
s unikatnim souborem historickych vinnych sklept - Plze).

Hlavni pfekazkou pro rozvoj rekrea¢ni plavby, ktera se v posled-
nich letech v CR zadina rozvijet, je nedostate¢na infrastruktura vod-
nich cest (pfistavisté, servisni infrastruktura atd.). Kompetence jed-
notlivych organd statni spravy nejsou v této oblasti jasné vymezeny,
coz neumoziuje pfisun potfebného objemu finanénich prostredk
pro podporu a rozvoj tohoto perspektivniho odvétvi cestovniho
ruchu. V souc€asnosti jsou Ministerstvem dopravy a Ministerstvem
pro mistni rozvoj pfipravovany zaklady pro vytvoreni koncepéniho
dokumentu, ktery by umoznil odstranéni téchto pfekazek.
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Urad vladniho zmocnénce se stal po diskusi se zainteresova-
nymi stranami zastfeSujicim subjektem a koordinuje ¢innosti spo-
jené s rozvojem cestovniho ruchu v oblasti Batova kanalu i se Zlin-
skym krajem. Cilem je propojit v§echny mistni atraktivity do
jednoho funkéniho celku — a to nejen na vodni cesté, ale i v jejim
souvisejicim okoli, prostfednictvim zpevnénych cyklostezek vede-
nych po bfezich v jedine¢ném pfirodnim prostfedi. V soucasné
dobé je identifikovdno 53 méné ¢i vice rozpracovanych projektl
celkem v hodnoté pfiblizné 700 mil. K&. Tyto vytvareji potencial pro
vznik az 126 celoro¢nich pracovnich mist. Mezi prioritni rozvojové
projekty patfi prodlouzeni splavnosti Batova kanalu a vybaveni ser-
visni infrastrukturou, vybudovani patefni cyklostezky podél Batova
kanalu v useku Hodonin — Veseli nad Moravou pro viceucelové
vyuziti, vytvofeni informaéniho systému atd.
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Turisticky ruch na vodni cesté existuje v sou¢asnosti na dvou
izolovanych Usecich, a to Usek Otrokovice — Petrov (asi 43 km)
a splavny usek Moravy v okoli Hodonina v délce pfiblizné 5 km.
Vysledkem tedy mliZe byt prodlouzeni splavné vodni cesty pfibliz-
né na 65 km, coz je vyraznym impulsem pro prodlouzeni délky
pobytu na vodni cesté, zménu struktury navstévnik( ve prospéch
kategorie s vy$S§imi vydaji, rGst poptavky po novych sluzbach
a zvysSeni Urovné turistického ruchu v regionu. Prodlouzeni délky
vodni cesty pro pribéznou plavbu umozni narlst navstévnosti z 52
tis. v roce 2003 az na 150 tis. navstévnikl roéné v horizontu roku
2015.

Postupnou realizaci vSech identifikovanych projektt zamére-
nych na oziveni turistické plavby a revitalizaci okolni krajiny by
mélo dojit k unikatnimu spojeni tradice a kulturniho bohatstvi ve
vazbé na pfirodni a technickou pamatku Batdv kanal, ktery pred-
stavuje potencial pro mistni ekonomiku.

1) Regulace Moravy nebyla nikdy provedena mezi Straznici a Rohatcem, proto tento unikatni Usek s meandry a osypanymi biehy posky-

tuje jeden z mala pohledu na pfirozeny tok feky.

2) Na uzemi Zlinského kraje je pfipraveno celkem 35 projektd za 424 mil. K&



Projev na prezidiu ERSTU

Ing. Pavel Uher, feditel zavodu Dolni Vitava, Povodi Vitavy

Vitam vas, piedstavitele ERSTU, jménem Ceského pla-
vebniho a vodocestného sdruzeni (CPVS), které je také
¢lenem ERSTU. Nase odborné sdruzeni spojujici vice nez
100 odbornikd ve vodni dopravé letos oslavilo 10 svého
trvani.

Jsem rad, ze jste zvolili Prahu jako misto svého jednani.
Je krasna a ma staletou tradici v lodni dopraveé. Sul a dfivi
se po Vltavé a Labi na sever do némeckych historickych
zemi plavily od nepaméti.

Mame i stoletou tradici moderni lodni dopravy. PFisti rok
slavime 100 let od uvedeni 9 km dlouhého plavebniho
kanélu Vranany — Hofin do provozu a nékolika plavebnich
stupnt na Labi a Vitave.

Cile CPVS jsou podobné jako cile ERSTU. Vychazeji ze
stejnych program( rozvoje ekonomicky i ekologicky vyhod-
né lodni dopravy, ktera vSak v poslednich letech se nejen
nerozviji, ale pfedevsim u nas silné upada. Jaké jsou dlvo-
dy tohoto vSeobecného upadku lodni dopravy u nas?

Je to prfedevs§im nekoncepénost nasi vlady v podpore
rozvoje vodni dopravy. Tato nekoncepénost ma dlouhole-
tou tradici a trva u nas s drobnymi vykyvy uz vice jak 40
let. Dfive, pfed rokem 1989, jsme hledali pfi€iny v ekono-
mické slabosti politického systému, v jeho orientaci na
vychod, kam zadné feky od nas neteCou. Kde jsou ale ty
pfi¢iny dnes, po sjednoceni Evropy, po padu totalitnich
vychodoevropskych rezimd, po uvolnéni trzniho hospodar-
stvi?

Jsou podle mého nazoru predevsim v nasi odborné
nejednotnosti, nekoncepcénosti, neustalé ochoté ke kom-
promisim a hledani nahradnich feseni.

Dle mého nazoru je pfitom feSeni naSeho problému jed-
noduché a ma pouze jediné feSeni. Jsme na stfeSe Evropy,
nase patefni vodni toky Labe, Vitava, Morava a Odra jsou
malo vhodné, s velkym rozkolisanim pratok(, s vyjimkou
Vltavy bez retencnich prostor pro zlep$eni minimalnich pri-
tokd. Z toho plyne jediné vychodisko. Vodni cestu soustav-
né, postupné a koncepéné kanalizovat. s tim zacali nasi
predkové pred vice jak 100 lety a my jsme je nedokazali v
poslednich 50 letech nasledovat.

Vzdy se mezi nami nasli takovi ,odbornici“, ktefi pod
praporem pokroku zcela paralyzovali rozvoj vodnich cest v
poslednich 50 letech. Neustalé zmény koncepci (Stfedni
Labe, Dolni Labe), zmény parametr(i vodni cesty, plavebni
hloubky, rozméry plavebnich komor, zmén lodniho parku
(tlaéna remorkdaz), jen nahravaly nadfizenym organim
k neustalému pfijimani novych a dal$ich vladnich usneseni,
ktera si mnohdy odporovala a hlavné se nikdy nenaplnila.
Jen v poslednich 8 letech byla ve prospéch vodnich cest
a lodni dopravy pfijata 4 vliadni usneseni k dokoncéeni slav-
nosti dolniho Labe, ale ani jedno z nich se nenaplnilo. Nase
cile CPVS jsou shodné s cily ERSTU — z usneseni valné
hromady z lonského bfezna v Drazdanech i usneseni
PIANC z kvétna 2003 v Bergenu, jen je stale nedokazeme
naplnit.

Bohuzel musim konstatovat i to, Ze neStastné rozhodnu-
ti némecké spolkové vlady o zastaveni praci na splavnéni
Labe mezi Drazdany a statni hranici, jen pfililo oleje do
pochodné nasich odpurc, naseho Usili o splavnéni doiniho
Labe na naSem uzemi od Stfekova po statni hranice se
Spolkovou republikou Némecko.

Véfime vSak v Evropské spole€enstvi a v mladi nasich
nastupujicich odbornikl. V Evropském spolecenstvi vidim
nadéji kromé zdroje financi pro realizaci nasich zaméra
hlavné v tom, Ze bude stanovena jednoznaéné koncepce
systému evropské dopravy, v némz bude vodni doprava
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zastavat své dulezité misto. Je to jeden z prvnich ukold,
ktery by na8i zastupci v této instituci méli prosazovat.

Nadéji dale vidim v nastupujici generaci mladych pla-
vebnich odbornikd, ktefi jsou na potfebné technické
a komunikaéni urovni. Véfim, ze se ujmou ukaznéné reali-
zace vyty¢enych cill. | k tomu slouzi nase organizace, to je
jeji hlavni poslani.

V neposledni fadé doufam, ze mechanismy Evropské-
ho spolecenstvi a Ceské vlady na podporu soukromého
podnikani umozni zachranu jednotlivych podnikatelskych
subjektl ve vodni dopravé a stavbé lodi nové generace —
lodi ekologicky nezavadnych, rychlych, pokryvajicich celou
Skalu pozadavkd na lodni dopravu od kusové prepravy —
kontejnery az po sypky substrat vSeho druhu.

Dilezitou oblasti vodni dopravy, ktera je obzvlasté per-
spektivni pro Ceskou republiku, je rekreaéni a sportovni
plavba. Celoevropsky rozmach této dopravy v minulych
letech pfichazi i k nam. Potfebné investice do tohoto odvét-
vi jsou pomérné malé, jejich navratnost je rychla. Vyzaduje
to vSak stejné jako u dopravy nakladni podporu jak od
nasich spole¢nosti, tak od statu, tedy Ministerstva dopravy,
Ministerstva zemédélstvi a Ministerstva mistniho rozvoje.
Je nezbytné, aby zakladni infrastrukturu, ktera neni financ-
né narocna, vybudoval stat. V poslednich dvou letech se v
této oblasti u nas mnohé podafilo, je vSak nutné pokracovat
a tempo zvysit. Budovat pfistavy s nezbytnou infrastruktu-
rou a dobudovat drobna zafizeni na vodni cesté pro usnad-
néni pohybu lodi — &ekaci stani, vazaci prvky na trati
a v plavebnich komorach, servisni stanice. O vSe ostatni se
postara soukromy sektor sam.

Jsem presvédCen, ze to nejhorsi ve vodni dopravé
mame za sebou. Po suchych letech nas postihly extrémni
povodné v roce 2002. To napachalo ohromné Skody na
vSem i na vodni cesté. Jen v Povodi Vitavy, na 90 km vodni
cesty byly Skody nejméné 30 mil. euro. Dnes jsou tyto Sko-
dy odstranény, vodni cesta je pIné provozuschopna
a funkeni jiz od jara lonského roku. Pfi likvidaci nasledk(
povodné doslo k mnohému zlepSeni vybavenosti vodni ces-
ty a zafizeni na nich. Je to zasluha nejen pracovnik(i Povo-
di, ale i Ministerstva dopravy. Spoluprace vSech slozek stat-
ni spravy véetné organud ochrany pfirody je od katastrofalni
povodné v roce 2002 velmi dobra, nejlepsi jaké kdy byla.

Nesmime tento okamzik propast, ale naopak na ném
stavét. A jsem opét u mladych. Doufam, ze se vyvaruji
nasich chyb a chopi se pfilezitosti, kterou maji. Je nejvyssi
Cas zacit jednat.

Poznamka redakce: ERSTU e. v. — Evropsky svaz Fi¢-
né — namornich plaveb (www.erstu.de) — prezidium ERSTU
zasedalo v Praze ve dnech 15. - 17.9. 2004.
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Prager ERSTU-Resolution zur Elbe

Das Prisidium der Europiischen Fluss-See-Transport Union e.V. Berlin (ERSTU) hat sich auf
seiner 15. Tagung erneut mit den Problemen seiner Mitgliedsunternehmen in der Tschechischen
Republik nach Beitritt zur Européischen Union befasst und stellt fest:

e der Elbstrom hat einen internationalen Status;

* wir halten die Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf der internationalen Elbwas-
serstraBe (B 20) durch den Bau von 2 Staustufen - Male Brezno und Prostredni Zleb - auf
dem Gebiet der Tschechischen Republik fiir wichtig;

e nur so kann der 8kologische Schiffstransport fiir AuBenhandelstransporte zu den
Seehifen genutzt und das tschechische WasserstraBennetz mit dem westeuropsischen
verbunden werden.

Auf dieser Grundlage wendet sich das Présidium der ERSTU:

1. an die zustidndigen legislativen und exckutiven Organe der Tschechischen Republik
mit der Bitte, eine ziigige Planung und technische Vorbereitung dieses Vorhabens zu
unterstiitzen;

2. an den Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen Deutschlands, die noch
vorhandenen Baustopps auf dem deutschen Elbanteil unverziiglich aufzuheben, um
eine wirtschafiliche Nutzung des gesamten Elbstrom fiir die Schifffahrt in kiirzestes Frist
zu ermdglichen.

Das ERSTU-Prisidium unterstiitzt in diesem Zusammenhang uneingeschrinkt die auf dem Elb-
schifffahristag 2004 in Decin am 10. September verabschiedete ,,Deciner Resolution®.

w

Prag, 16. September 2004

L[

Robert Baack
Prisident der ERSTU

Prazska rezoluce
ERSTU k Labi

Presidium Evropského svazu
ficné- namofrni dopravy se sidlem
v Berliné (ERSTU ) se na svém 15.
zasedani opétovné zabyvalo
problémy svych ¢lenskych organizaci
v Ceské republice po vstupu do
Evropské unie a konstatuje:

* feka Labe ma mezinarodni status;

e povazujeme zlepSeni plavebnich
podminek na mezinarodni labské
vodni cesté (E20) pomoci vystavby
2 plavebnich stupnt — Malé Bfezno
a Prostfedni Zleb- na uzemi Ceské
republiky za dilezité;

e pouze timto zplsobem muze byt
ekologicka fi¢ni plavba vyuzita pro
zahrani¢né-obchodni pfepravy do
namornich pfistavi a c¢eska sit
odnich cest byt napojena na sit
zapadoevropskou.

Na tomto zakladé se obraci
presidium ERSTU na:

1. pfislusné legislativni a exekutivni
organy Ceskeé republiky s prosbou
0 podporu urychleného planovani
a technické pfipravy tohoto
zaméru;

2. spolkového ministra pro dopravu,
vystavbu a bydleni Némecka,
aby neprodlené zruSil jesté
existujici stavebni uzavéry na
némeckém Useku Labe s cilem
v co nejkrat§im terminu umoznit
hospodarné vyuziti celého toku
Labe pro plavbu.

Praha 16. zari 2004

Presidium ERSTU v této souvislosti
bezvyhradné podporuje ,Décinskou
rezoluci”, prijatou na Labském plavebnim

dnu dne 10. zari 2004 v Déciné.

N'a uo\“‘\
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Clenové prezidia ERSTU

na zasedani v Praze ve dnech
16.-17.9. 2004. (zleva) pp. Annisimov
(Rusko), Bencsik (Madarsko),
Rentner a Heidenstecker (Némecko),
van Thull (Nizozemsko), Horyna (CR),
Baack (president ERSTU-Némecko),
Winogradow (Némecko), Mitskewich
(Ukrajina), Hartkopf - tajemnik
ERSTU (Némecko), Bilik (Rakousko).



Spolek na podporu labské Fi¢ni oblasti,
zapsany spolek

DECINSKA REZOLUCE

U védomi,

» 7ze Labe je mezinarodni vodni cesta evropského vyznamu,

« 7e Labe tvofi pro Ceskou republiku jediné spojeni s evropskymi
zadmorskymi pristavy,

*Ze prepravy vnitrozemskou lodi jsou z hlediska Zzivotniho
prostfedi nejSetrnéjsi a Ze jsou to nejbezpecnéjsi prepravy,

* Ze pfepravy vnitrozemskou lodi jsou na dlouhé vzdéalenosti
nejhospodarnéjsi a

* Ze mezinarodni preprava zbozi po mofi se zvlasté velkou
dynamikou poroste,

Vyzyvaji uc€astnici Dne labské plavby 2004 vSechny politicky
zodpovédné na evropské, narodni a regiondlni urovni k rozhodné
podpore vodni cesty Labe.

Grémia Evropské unie se vyzyvaji, aby vigi Ceské republice
a Spolkové republice Némecko vyzadovala postupnou, potfebam
odpovidajici vystavbu vodni cesty Labe a aby ze své strany
podporovala vyuzivani Labe zohlednénim pfi vSech pfisluSnych
podpurnych programech.

Parlament a vliada Ceské republiky se vyzyvaji, aby postupné
uskutenily jiz zahajené planovaci fizeni k vystavbé zatim jesté
schazejicich zdymadel mezi Ustim nad Labem a Hienskem.
Stavba téchto regulaénich dél je nezbytna, abychom méli
pribézné vyuzitelnou vodni cestu od Hamburku az po Mélnik.

Parlament a vliada Spolkové republiky Némecko se vyzyvaji, aby
upustily od blokady potfebam odpovidajici vystavby Labe mezi
Ceskou hranici a Lauenburgem a aby v brzké dobé uskuteénily
potfebna stavebni opatfeni podle spolkového planu dopravnich
cest 1992.

Spolkové zemé podél Labe se vyzyvaji, aby ve svych pfistavech
vybudovaly pfekladni zafizeni, zvlasté pro velmi rychle rostouci
segment kontejnerové dopravy. Déle je tfeba vykazat dostate¢né
plochy pro podminky logistiky a paralelné vybudovat pozemni
infrastrukturu.

V Dé&c¢iné dne 10. zafi 2004
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Verein zur Foerderung
des Elbstromgebietes e.V.

DECINER RESOLUTION

Im Bewusstsein,

e dass die Elbe eine internationale Wasserstrasse
europaeischer Bedeutung ist,

« dass die Elbe fiier die Tschechische Republik den einzigen
unmittelbaren  Anschluss au die  Europaeischen
Ueberseehaefen bildet,

* dass Transporte per Binnenschiff die umweltschonendsten und
sichersten Verkehre sind,

e dass Transporte per Binnenschiff zudem die wirtschaftlichsten
Verkehre ueber lange Distanzen sind und

e dass der internationale Warentransport ueber See weiterhin

mit besonders grosser Dynamik wachsen wird,

fordert der Elbschifffabrtstag 2004 alle politisch Verantwortlichen
auf europaischer, nationaler und regionaler Ebene zur
entschlossenen Foerderung der Wasserstrasse Elbe auf.

Die Gremien der Europaischen Union sind aufgefordert,
gegenueber der Tschechischen Republik und der Bundesrepublik
Deutschland den zuegigen, anforderungsgerechten Ausbau der
Wasserstrasse Elbe einzufordern und ihrerseits die Nutzung der
Elbe durch Beruecksichtigung bei allen einschlaegigen
Foerderprogrammen zu unterstuetzen.

Parlament und Regierung der Tschechischen Republik sind
aufgefordert die bereits eingeleiteten Planungsverfahren fuer den
Bau der noch fohlenden Stauwehre zwischen Usti nad Labem und
Hfensko  zuegig  durchzufuehren. Der Bau  diese:
Regulierungswerke ist unverzichtbar, um eine durchgaengig
nutzbare Wasserstrasse von Hamburg bis Melnik zu haben.

Parlament und Regierung der Bundesrepublik Deutschland sind
aufgefordert, die Blockade eines anforderungsgerechten Ausbaus
der Elbe zwischen tschechischer Grenze und Lauenburg
aufzugeben und die erforderlichen Ausbaumassnahmen gemaess
Bundesverkehrswegeplan 1992 zeitnah umzusetzen.

Die Bundeslaender entlang der Elbe sind aufgefordert, in ihren
Haefen die Umschlagsanlagen auszubauen, insbesondere fuer
das  besonders  schnell ~wachsende Segment des
Containertransports. Ferner sind ausreichende Flaechen fuer
Logistikunternenmen  auszuweisen und die landseitige
Infrastruktur parallel zu entwickeln.

Decin, 10. September 2004

Tlacny remorkér

| TR 18 pri
protiproudni plavbé
pod Drazdanama.
Foto:

Zdenék Pejsa



Vybaveni labské vodni cesty infrastukturou
pro mezinarodni vodni turistiku

Ing. Miroslav Cink, jednatel MVPP s.r. o.

Ve vyspélych evropskych zemich je stale intenzivnéniji rozvijen
sportovnéturisticky obor rekreace — vodni turistika a to jak namor-
ni tak vnitrozemska. Mnoho firem dnes ve velkych seriich vyrabi na
celém svété namorni a fiéni jachty, které jsou cenové pristupné
podle velikosti a vybaveni véem vrstvam. Vnitrozemska sportovné-
rekreacni plavba po jezerech, splavnych fekach a plavebnich
kanalech probiha, az na vyjimky, jen ve dne a aby byla ekologicky
nezavadna a co nejSetrnéjsi k zivotnimu prostfedi, musi byt vyba-
vena hustou siti pfistav(.

Ty kromé bezpe&ného kotveni umoznuji likvidaci komunalnich
odpadu, precerpani lodnich septiku, tankovani pitné vody a pohon-
nych hmot, dobijeni baterii, vymény motorovych a hydraulicych
oleju, opravy lodi a jejich zimni kotveni, nakup alespon zakladnich
potravin a napojl, ptjc¢ovny kol, motocykll a event. osobnich auto-
mobild pro vylety do okoli, restauracni zatizeni véetné sprch, pra-
¢ek apod. Ve vyspélych evropskych zemich jsou takto vybavené
pfistavy husté vybudovany a dal$i se buduiji.

Na prekrasné labské a navazujici vitavské vodni cesté jiz od
Magdeburku az do Chvaletic a do Prahy vSak tyto pfistavy zatim
chybi a vétSina €asto atraktivnich mést nema ani vlastni molo pro
bezpecéné vyvazani turistickych lodi, coz je nezbytné pro umozné-
ni navstévy a prohlidku téchto mést. V nasem kraji takové verejné
molo maji pouze ve Velkych Zernosekach.

Lze oCekavat, Ze vstupem do EU bude intezita vodni turistiky
na labské a vltavské vodni cesté narlstat a to bez ohledu na to,
kdy budou dobudovéany chybéjici vodni stupné mezi Magdeburkem
a Ustim nad Labem (Stfekovem), protoZe vétSina turistickych
a sportovnich motorovych jachet ma ponor do 1m. Velké turistické
jachty a velka rekreaéni plavidla jsou ale zatim na stavu vody pod
Strekovem zavisla a pfi nizkych stavech vody v rekreacni sezoné
pfiplout do CR nemohou. Doufame proto, ze brzy zvitézi zdravy
rozum a nezbytné stupné v CR a Upravy Labe v Sasku se brzy
zacnou realizovat.

~SVetlo v tunelu” predstavuje odvazny pilotni projekt mezina-
rodniho pfistavu vodni turistiky na jezefe v Pistanech investora
sMezinarodni vefejny pfistav PiStany, s.r.o.“(MVPPs.r.0.), ktery ma
podporu KU v Usti n. L., MU v Litomé&Ficich a mnoha dal$ich insti-
tuci a rychle pokracuje ve vystavbé. V souc¢asné dobé je zkolaudo-

van dim spravce pristavu, vydano pravomocné tzemni rozhodnuti
na cely pfistav a jeho pfisluSenstvi a ve stavebnim fizeni jsou obé
navazujici stavby — objekt sluzeb s ubytovacimi a restauraénimi
kapacitami a vodni ¢ast pfistavu s moly pro 40 sportovnéturistic-
kych jachet a s pevnym molem pro pfistavani vétsich lodi a jejich
obsluhu, dale s tankem PHM a ¢erpaci stanici, sklad olejd, nava-
zujici inzenyrské sité, parkovisté a pod.

Abychom pfi vystavbé vyse uvedenych staveb mohli pomyslet
na pfislibené dotace, potfebujeme, jak jsme byli upozornéni od
pracovnik(l dotaci, aby pokracovala podpora m.j. Krajského uradu
a aby byl tento a podobné projekty zafazen do ,grantového sché-
matu“ kraje Usti n. L.

Pokud se to podafri a dotace podpofi vystavbu tohoto prvniho
mezinarodniho pfistavu, bude jeho provoz zahajen jiz v sezoné
2005.

Za pripadnou podporu dékujeme a téSime se na dal$i spolu-
praci.




Zivot neni takovy — je tplné j

iny (22)

Ing. Josef Podzimek

viz barevna pfiloha uprostfed ¢asopisu

Tim, Ze historie seznamuje lidi s minulosti,
umoZriuje jim posuzovat pritomnost.

Thomas JEFFERSON

Pro¢ jsem jel do Anglie

Jak jiz v nazvu stoji — vSechno je jinac. Vlastné jsem se
pfipravoval na pravidelnou dovolenou ve Francii. Pro¢
jsem opustil poklidnou Normandii, pfeplul Kanal La Man-
che, na otoCku jsem zajel do anglického Liverpoolu a tfeti
den se opét koupal na francouzskych plazich, mélo hned
tfi davody:

* Dostal se mi do ruky ¢lanek o komplexni modernizaci
nejstarSiho lodniho zdvihadla na svété u Andertonu.
Chtél jsem na vlastni o¢i vidét rozmach rekreacni plav-
by a turismu v konzervativni Anglii.

*V dobé mého pobytu v ciziné se vodohospodarska
vefejnost loudila v Praze s ing. Liborem Zarubou —
nad$enym propagatorem lodnich zdvihadel na VD Slapy
a VD Orlik a ja hledal sam pfed sebou dustojnou a ucel-
nou nahradu moji neucasti, ktera by Libora potésila.

- Libor mél na svém parte nadherny citat: Lod' je nejbez-

A tak v historickém britském pFistavu Portsmouth ve stinu
legendarni plachetnice Victory, na které plul a vitézil sam
lord Nelson, jsem mohl v klidu vzpominat na Libora, jeho
lasku k plachetnicim a lodim viibec. Zaroven jsem si mohl
osobné oveéfit pfi plavbé na rozboufeném mofi jednou
z nejmodernéjSich a nejrychlejSich katamaranovych lodi,
vySe uvedenou moudrost.

-y

Cesta za pozndanim (Caen — Portsmouth — Oxford — Liverpool —
Anderton — Barton a zpét).

Anglické vodni cesty

jsou ucebnicovym pfikladem ohromného rozmachu vnit-
rozemské vodni dopravy a jejiho padu. Tato historie je velmi
poucna pro stavitele modernich vodnich cest a zaroven vel-
mi zneuzivana jejich odplrci. Snad v jiném povidani se vra-
tim k problematice nepravdivych informaci a Sir§imu sezna-
meni naSich ¢tenafd s vodnimi cestami v Anglii. Za tim
ucelem jsem si koupil atlas ,Britain’s waterways”. Ma 128
stran a nejméné tolik map a muzete podle néj plout celé tyd-
ny a poznavat krasy Anglie Iépe nez autem Ci zeleznici.
Pochopite vic Anglii 18. a 19. stoleti. Ale dnes se soustfedim
pouze na lodni zdvihadlo Anderton, nejvétsi otocny akva-
dukt na svété u Bartonu, historicky pfistav Portsmouth
a plavbu modernim katamaranem. To vSe se da stacit a jes-
té preplout dvakrat Kanal La Manche a po zcela ucpanych
silnicich ujet po levé strané 1600 km za tfi dny. Snad to pfi-
blizi Sirsi vefejnosti moderni
vyuziti mensich a malych
vodnich cest pro rekreaéni
plavbu a rozvoj mistnich
regiont. Snad to pomize
i pfi rozhodovani o dobudo-
vani hornovltavské vodni
cesty, velkém snu — velké-
ho vodohospodare Libora

Plavba z Francie do Anglie a zpét O
Zaruby.

je velmi levna, Ctyfi osoby + auto-
mobil 70 EUR (lodni listek)

Plavba pies Kanal La Manche

Z Francie do Anglie
a zpét se autem mlizete
dostat ¢tyfmi zakladnimi
zpUsoby. Motorovou lodi,
lodnim vznasedlem,
autem na Zelezni¢nim
vagonu tunelem nebo
moderni katamaranovou
lodi. Nejzajimaveéjsi
a nejrychlejsi zplisob pro
tentokrat se mi zdala
plavba katamaranovou
lodi, ktera je nové zave-
dena na lince Caen —
Portsmouth a trva 3
hodiny 25 minut. To plati
ovSem jenom tehdy,
kdyZz neni pro Spatné
pocasi plavba zastave-
na. V tom pfipadé vdm
« spolecnost P&O Ferries

bud vrati penize nebo
zajisti plavbu klasickou ferrou ovsem pozdéji, Casove podstatné
deli plavbou, pfipadné z jiného vzdalenéjsiho pfistavu i s jinym
pristavem na anglické strané. Zvolili jsme variantu pockat az se
more uklidni. Jedina lodni spole¢nost, ktera tyto rychlé katama-
ranové lodé provozuje je svétové znama spole¢nost P&O. Je
pro mé vyznamna i velmi osobné. Kdyz jsme s Liborem a jiny-
mi delegéty byli v roce 1994 na svétovém plavebnim kongresu

P T i e P e i ~

... otaci se a sklapi najezdovou rampu.



Schéma stfedni paluby katamaranu P&O Ferries.

|
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Opoustime bfehy Francie — ndjezdové
rampy na ferry v Ouistrehamu (Caen).

ve S$panélské Seville,
pluli jsme také Gibral-
tarskym prilivem a zde
jsem si poprvé vSiml
loga P&O. Tehdy jsem
se rozhodl, Ze zalozim
akciovou  spolecnost
s nazvem P&S (Pod-
zimek a synové). A nyni
po deseti letech jsem
plul s touto spolecnosti
s nejmodernéjsi ferrou
katamaranového typu
z Francie do Anglie.

Nikde se mi nepoda-
filo sehnat podrobné
technické informace
o této lodi, a tak jsem se
musel  spokojit  se
zakladnimi udaji, které
nam poskytl stevard
a nakresem z evakuac-
niho planu.

Technické udaje katamaranu P&O Ferris
Vyroba: Australie ® Délka: 100 m e Sitka: 30 m

Motory turbo: 4 ks  Vykon: 38 000 k

Max. rychlost 70 km/h ¢ Pocet palub: 4
Pocet pasazerl: 800 ¢ Poc¢et automobil: 200

Betonovy bunkr prfi viezdu do pfistavu
Portsmouth vam pfipomene druhou své-
tovou valku...

... par metrG dal se snoubi ptvodni
opevnéni tohoto anglického pfistavu s
pravé dokoncovanou vyhlidkovou véZi.

Ponorka pred vjezdem do Portsmouthu.

Plavba je pohodina
a prijemna (nejsou-li
vétsi  viny). Najezd
a vyjezd aut bezpro-
blémovy. Na rozdil od
plavby — letu vznased-
lem neni potfeba pfi-
poutavat kola vozidel.
Po tfech hodinach
plavby se blizime
k anglickym bfehdm.
Historicky i moderni
pfistav Portsmouth je
na dosah fotoaparat.
Vplouvat do tohoto pfi-
stavu je opravdu neza-
pomenutelny zazitek.
Prvni co minete je
betonovy bunkr upro-
stfed mofe z druhé
svétové valky. Pak
nasleduje neuvefitel-
na smeésice prekras-
nych historickych
domeckl a zbytky
puvodniho  stfedoveé-
kého opevnéni pfista-
vu. Z toho vystu-
puje vysoka moderni

vyhlidkova véz, ktera
se dostavuje. Kolem
vas pluji velké moderni
osobni i nakladni lodé,
lodé sportovni, pla-
chetnice a velké valec-
né lodé. Zahlédnete
ponorku i prvni parni
plachetnici Warrior
z roku 1860.

Narizujeme Vdm z pohledu lidi dba-
Iych zdkonii neprodlené zajistit, aby /| -
nase doky v Portsmouthu byly obe- ==
hndny dobrou a pevnou zdi*...
ochranu nasich lodi a galér.

Krél Jan. 20 kvétna 1212.

Plavba vzdy hrala vyznamnou roli v Zivoté Angli¢ant

Kli¢ovymi pro obranu byly vody Solentu a Portsmouthu
od dob, kdy Rimané na bfehu kanalu zalozili vojenskou
zakladnu. Pozdéji, podle legendy, kral Alfred vybudoval flo-
tilu, ktera odrazila Vikingy.

Prvni malé lodé mély dvoji funkci. V dobach miru fun-
govaly jako lodé obchodni, zatimco v dobé valeéného
konfliktu se snadno pfeménily v bitevni lodé. Namorni bit-
vy probihaly na malou vzdalenost, muzi ¢asto stali tvafi
v tvar.

Konstrukce lodi jiz ve stfedoveéku dovolovaly stavbu vét-
Sich plavidel, ktera mohla vyplout na ocean a zahajit éru
objevitelskych vyprav.

Zbrané se na more dostaly poprvé v 15. stol, kdy se také
zacCaly stavét prvni bitevni lodé. Jednou z prvnich vale¢nych
lodi je Mary Rose, vlajkova lod flotily Henryho VIII.

Poté nasledovaly rychlé alzbétinské galeony, které
pomahaly porazit Spanély r. 1588. Taktika v té dobé vSak
nebyla nijak propracovand a vladl spiSe chaos.

To se zménilo v pribéhu 17. stoleti, kdy flotily zacaly
dostavat jistou strukturu sestavajici z tézkych vyzbrojenych
bojovych plavidel a lehkych prdzkumnych lodi.

Bitvy se zacaly peclivé planovat, v ramci vojska se cvicily
specialni oddily pro boj na mofi.



Portsmouth

byl kliCovym obrannym bodem jak
pro Brity, tak dfive Rimany, Sasy &i Nor-
many. Pfistav byl vzdy kontrolovan z Port-
chesteru na severnim vybézku. Na rui-
nach romanské pevnosti Normané
postavili novy kostel, dilny a skladisté, kte-
ré zasobovaly lodé v jizni ¢asti. V roce
1194 nafidil Richard |. zbudovat prvni dok.
V roce 1212 kral John nechal vystavét
ochrannou zed kolem doku. 1495 byl zbu-
dovan prvni suchy dok pro potfeby vale¢-
ného lodstva. Roku 1510 zde byl polozen
kyl Mary Rose. O dva roky pozdéji se
Portsmouth stal hlavni kralovskou lodénici.

Prvni suchy dok svéta

Ve stfedovéku, kdyz bylo tfeba opravit trup lodi, nechala
se lod pfi odlivu lehnout na bok. Tento zplsob vSak umoz-
noval pouze nékolik hodin prace do pfilivu. Konstrukce sta-
le vét8ich plavidel vyzadovala jiné feSeni. Proto se Henry
VII. obratil na architekta kaple Westminsterského opatstvi
a kaple ve Windsoru, Reginalda Braye, pod jehoz vedenim
byl zkonstruovan suchy dok o délce 61 m, Sifce 20
m a hloubce 9 m. Stény byly zpevnény kameny a dfevény-
mi tramy. Prostor mezi dvojimi vraty byl vyplnén jilem
a utésnén. Pravdépodobné koném pohénény ,Ingyn“ —
zarizeni které kbeliky pfipevnénymi na pasu vybiralo vodu
— odcerpal vodu. Jak voda klesala, byly postupné mezi sté-
nu doku a trup lodi umistovany drevéné podpéry, které udr-
zely lod v plivodni poloze. Sovereigne byla prvni lodi, ktera
roku 1496 vplula do doku. 280 muz( pracovalo 24 hodin,
aby lod stabilizovali v doku. Po 8 mésicich byly prace ukon-
¢eny a 20 muzd 4 dny odstrariovalo hlinu z mezivratového
prostoru, aby lod mohla opét vyplout.

Prvni suchy dok na svété
postaveny v roce 1496
v britském Portsmouthu.

Historicky pfistav

Soucasti pristavniho komplexu v Portsmouthu je i muze-
um Mary Rose. Lod Mary Rose byla postavena r. 1510.
Tato lod byla 45 m dlouhd, stozar méla 11,66 m vysoky,
vySka zadi 14 m, vytlak 700 t a posadku tvofilo 415 muzud
(200 namorniku, 30 stfelct, 185 vojaku).

Mary Rose byla jednou z prvnich lodi, kterd nesla tézka déla.
Aby se zachovala stabilita lodi pfi osazeni dély, byly stfilny umis-
tény tésné nad hladinou ponoru. To v&ak plsobilo problémy pfi
rozboufeném mofi, kdy se musely otvory pro déla uzavfit.
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Nejstarsi zachovana britska vdlecna lod Mary Rose postavena roku 1510.

Dle svédectvi namornikl se Mary Rose nepodafilo v kri-
ticky den otvory uzavfit a voda, ktera vnikla do lodi nej-
spodnéjsi fadou stfilen, ji 19.6. 1545 potopila.

Mary Rose, pohfbena na morském dné byla objevena
pomoci sonaru a postupné v letech 1978 — 82 byla odkryta.
Potapéci v extremné obtiznych podminkach kousek po
kousku ji Cistili. Jeden potapéc stravil praci u dna denné
max. 95 minut a tato doba se zkracovala, jak se potapéci
dostavali hloubéji az na 45 minut.

Jeden z prvnich pfedmétd vynesenych na hladinu byl

zvon s napisem: Byl jsem vyro-
ben roku 1510 tedy v roce, kdy
Mary Rose byla postavena. Lod
byla vyzvednuta z morského dna
u Soletu v roce 1982. Po vyzved-
nuti byla dopravena do doku €.3,
par metrd od mista, kde byla
postavena. Dok byl poté zastre-
$en a dnes je unikatni laboratofi,
kde mohou navstévnici z ochozl
sledovat probihajici prace na
zrestaurovani a konzervaci lodi.
Tyto prace budou trvat jesté pfi-
blizné 15 let.

Lodni zvon z Mary Rose
nese napis Byl jsem vyro-
ben v roce 1510“

HMS Victory

Nejnavstévovanéjsi a nejznaméjsi lodi, ktera kotvi v histo-
rickém pfistavu je vlajkova lod HMS Victory. Je fadovou lodi
britského namofrnictva prvni tfidy. Na jeji palubé se mlzete
vratit do roku 1895 a prozit slavnou bitvu u Trafalgaru, kde
zvitézil a také zahynul legendarni admiral lord Nelson.

Byla postavena v anglickém Chathaminu v letech 1759
— 1765, podle navrhu sira Thomase Sladeema. Je to
nejstarsi lod, jez
je stale ufedné
zafazena do
stavu krélovské-
ho namornictva.
Je dodnes sym-
bolem  britské
namorni sily.
Uspésna zivotni
dréha HMS Vic-
tory trvala dlou-
hych Ctyficet let.
Rozméry Victory
se tésné blizi
pfipustnym Cis-
Iim pro drevéné
lodni  konstruk-
ce.

Legendarni lod
admirala Nelsona
HMS Victory



Technické parametry HMS Victory

Celkova délka: 69,2 m « Sitka: 16 m  Vytlak: 3 500 t

Max. rychlost 8 uzli » Celkova délka lanovi: 45 km
Pofizovaci cena: 63 176 liber ¢ Vaha proviantu: 940 t

List kormidla: 1,7 m Siroky a 11 m dlouhy

Pocet nezkracenych palub: 4

Posadka: 821 muz( (admiral Nelson a 11 vysSich distojni-
ka, 128 nizsich dlstojnik. 398 lodnikd, 90 pésakl, 40
chlapc(, 4 kralovsti namorni dlstojnici a 149 namornika)
Pocet dél: 102 pro koule o vaze 16,12 kg

Pocet kratkych dél: 2 pro koule o vaze 34 kg

Palebna schopnost jedné salvy: 550 kg kouli na vzdalenost
1600 m

Doky pary a oceli

Kralovské doky v Portsmouthu byly plivodné vybudovany
aby slouzily plachetnicim, nevyhovovaly vSak velké parni
flotile viktorianské doby. Lodénice byla rozSifena o 3 nové
doky, parni kovarnu, slévarnu a zavody na vyrobu kot
a stroju. Novy komplex slavnostné otevrela kralovna Vikto-
rie 25. kvétna 1848 za ucasti 15 000 ob&and.

Jiz po patnéacti letech byly naroky natolik odli$né, Ze bylo
zapotfebi provést dalSi vyrazné rozSitfeni. Roku 1864 ziska-
la admiralita souhlas k zaboru 73 ha pdy, kde byly nasled-
né vybudovany dalsi tfi suché doky, soustava dvou komor,
4 nova kotvisté se 4,5 km pfistavniho mola a nova tovarna
na vyrobu pancéfovych platd. Miliony tun pldy byly pfemis-
tény a z vybagrovaného materialu vznikl ostrov — Whale
Island (Velrybi ostrov), na kterém byla postavena predni
délostrelecka Skola.

Lomy z Devonu a Cornwallu dodaly miliony tun Zuly
a kamene na vystavbu tohoto komplexu, jez je jednim z
nejvétsich projektl v historii Britanie.

Otevirani komplexu roku 1876 probihalo soucasné se
spousténim nejvétsi bitevni lodi Inflexible, ktera si také
zapsala prvenstvi jako prvni lod s elektrickym osvétlenim.

HMS Warrior — Cerny had

kotvi hned pfi vjezdu do pfistavu a kontrastuje tak
s modernimi vale¢nymi lodémi, které kotvi opodal. Tato
vale€na plachetnice doplnénd parnim strojem a lodnim
Sroubem patfi k vyraznym pamatkam britského vale¢ného
namornictva. Jeji srdce — citadela — je 64,6 m dlouhy pan-

cerovy box chran|C| VyZbI’Oj a str01n| zafizeni. Byl neprQ-

Pohled na cast historického pfistavu Portsmouth s lodi HMS War-
rior postavenouv roce 1860.

The core of HMS Wirrior design was the ‘citadel’, a 64.6m (210f) long ‘armoured box' which
protected her guns and machinery. It was impenetrable by the latest guns, even ar close range.

The bow and stern of the ship were not armour-plated. Wirrior was divided into warertight
compartments 1o limit the spread of water if the ship was holed, a recent innovarion only made
possible by her iron construction,

The ciradel’s side armour-plating was made of 114mm (4.5in) of
wrought iron plate backed with 450mm (18in) of teak. It weighed 1,325 L
tonnes (1,300 tons) in total, one-seventh of the ship's total weight.

Pancérovy box lodi HMS Warrior

stfelny i na kratkou vzdalenost. Bo¢ni pancéfové platy tvo-
fil 114 mm silny plech vyztuzeny 150 mm pfickou z tykové-
ho dreva. Vazil 1 325 tun coz predstavuje 1/7 celkové vahy
plavidla. Lod byla jiz rozdélena na jednotlivé vodotésné
sekce.

Technické parametry HMS Warrior

Celkova délka: 127 m

Sitka: 18 m

Vytlak: 9200t

Max. rychlost 14,33 uzll
Pofizovaci cena: 332 000 liber
Poséadka: 705 muzl
Dokoncéena: r. 1860

Namofrnictvo moderni doby

| v sou€asnosti je Portsmouth centrem britského namor-
nictva a domovem lodi sou€asné Spickové urovné pinych
elektroniky.

Nelson nafikal nad nedostatkem prizkumnych fregat,
Jellicoe pred 80 lety potfeboval celou eskadru, aby objevil
nepratelskou lod. Dnes stali jedina lod osazené radarem
pro monitoring do vzdalenosti 2 000 mil. Moderni fregata
osazena pouze jednim 4,5 palcovym délem zasype nepra-
tele vétSim mnozstvim munice, nez co dokazala déla na
celém boku kfizniku z 2. sv. valky.

Nejen Sedé bojové lodi jsou vS8ak k vidéni v pfistavu.
Nalezneme zde také tankery i nakladni lodé. V napoleon-
skych valkach eskadra, ktera se nazyvala — Channel
Squadron, méla za ukol zasobovat flotilu na mofi prostfed-
nictvim malych nékladnich lodi. Dnes tento ukol spociva na
bedrech RFA, ktera zasobuje lodé na vSech sedmi mofich.

Po prohlidce historického pfistavu v Portsmouthu urych-
lené odjizdime do Andertonu.

Katedrala praplavi

tak je nékdy nazyvano nejstarsi lodni zdvihadlo na svété
u Andertonu v blizkosti anglického Liverpoolu.

Historické pozadi

Tézba soli a hrnéifstvi byly dva zakladni obory, které
v severovychodni Anglii nastartovaly proces industrializace.

Prvni loziska usazené soli byly vyuzivany jiz v dobach
fimské nadvlady v 1. — 4. stol n.l. a prvni pisemnéa zminka,
tykajici se tézby soli, pochazi z knihy Domesday Book
z roku 1086. V této dobé se sl zacala tézit v oblasti Midd-
lewich, Nantwich a Northwich.

Do 17. stol byla sul a dalsi zbozi pfepravovana po pevni-
né na konich ¢&i povozech, po velmi Spatnych cestach.
Obchodnici proto zacali v parlamentu vyvijet tlaky na splav-
néni feky Weaver. V roce 1721 byl vydan vynos parlamen-
tu a roku 1734 bylo splavnéno 20 mil toku od Frodshamu
po soutok s Mersey.

Dal&i podminkou rozvoje vodnich cest byl pozadavek na
zajisténi paliva pro pece. Loziska uhli v této oblasti zajistila
oboru dlouhodobou prosperitu. Dnesni mésto Stock-on-
-Trent puvodné tvofilo pét mést: Burslem, Tunstall, Henley,



Lode s maly ponorem pro plavbu na horn/m toku reky Weaver jSOU
nakladany soli pomoci nasypek, kresba z roku 1856.

Stoke, Fenton a Longton, ktera byla pocatkem 18. stoleti
hlavnim centrem keramického a hrnéifského primysiu.

John Wedgewood se stal roku 1765 velkym propagato-
rem propojovaciho kanalu mezi fekou Trent, kanéalem Brid-
gewater a dale pak na severozapad s fekou Mersey (Kanal
Trent & Mersey).

W
Bridgew
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Vynos parlamentu
z roku 1766 umoznil stav-
bu nového kanalu. Usek
o délce 93 mil, byl pova-
Zovan za nejvyznamnéjsi
inzenyrské dilo v Anglii
této doby. Hlavni usek
kanalu byl v délce 150,44
km dokoncéen roku 1777,
véetné 5 tunell a 76
komor, 164 akvaduktl
a pretina jej 109 silni¢nich
most0.

Plavebni cesta Weaver
se tahne v délce 27 km od
Windsfordu do Fordsha-
mu. Ma nyni 5 jez(i se zdymadly. Podniky na fece Weaver
se v8ak vybudovanim kanalu dostaly do izolace, a tak se
zejména solni spole¢nosti za¢aly zabyvat myslenkou na
propojeni kanalu s fekou Weaver. Vhodnym mistem k tako-
vému spojeni se stal pravé Anderton, kde obé cesty probi-
haly téméf soubézné ve vzdalenosti 400 stop, oddéleny
prevySenim 50 stop. V roce 1793 byly zapocaty prace na
severnim bfehu feky ve strmém udoli pod kanalem, kde byl
vyhlouben pfistav pro prekladani pomoci nasypek na sul.

Puvodné vétSina zbozi proudila z kandlu do feky, tudiz
shora dold. Pfepravu zajistovaly dva jefaby, které od roku
1792 slouzily zejména pro pfekladani surovin pro keramic-
ké podniky. Od dubna roku 1795 do dubna 1800 bylo pfe-
praveno 17 674 tun soli z Middlewich pfes kanal a preloze-
no u Andertonu na feku. Mnohé spole¢nosti si kolem tohoto
prekladisté vybudovaly sklady.

WATERWAYS
of
N.W. CHESHIRE

Schéma vodnich cest v blizkosti
Andertonu.
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Lodni zdvihadlo Anderton

V listopadu 1871 se v parlamentu znovu zacalo diskuto-
vat o moznosti propojeni obou vodnich cest. Prvni navrh
pocital s vyuzitim plavebnich komor. Ten vSak byl zamitnut
pro velky zabor pldy a také pro velky Ubytek vody z kana-
lu pfi vypousténi komor. Bylo proto rozhodnuto postavit
u Andertonu Iodn| zdvihadlo.

Plan vytahu mezi kana-
lem Trent and Mersey
a rfekou Weaver z roku

1872.

Jeding  fotografie ~ dokumentujici
vystavbu v roce 1874. Dobre je zde
vidét jak hydraulicky zdsobnik tak obé
vany a jejich ram.

Toto dvojité hydraulické lodni
zdvihadlo bylo vybudovano v 1874
— 75 Edwardem L. Williamsem
a Johnem W. Sandemanem podle
patentu Edwina Clarka.

Lodni  zviha-
dlo ktere spojilo
feku Weaver
a kanal Trent &
Mersey bylo uve-
deno do provozu
26. Cervence
roku 1875 preko-
nalo spad 50
stop ) 15,34 m).

Oproti  vSem
ostatnim pozdéj-
§im hydraulickym zdvihadlim, Anderton pfepravoval lodé
ve vanach naplnénych vodou. Vany podpiraly hydraulické
véalce. Médium byla Fi¢ni voda, ktera pozdéji byla destilova-
na. Tim bylo zabranéno korozi ze slané vody, jejiz koncent-
race stoupala umérné s tézbou soli. Parni ¢erpadlo a hyd-
raulické akumulatory pomahaly prekonavat odpor pfi
spousténi a zdvihani vany. Pfi ukonceni pohybu obou vah
byla hladina horni vany o 15 cm niz8i nez hladina v akva-
duktu a hladina spodni vany o 15 cm vy$Si nez hladina ve
spodni rejdé. Pak se oteviela hornii dolni vrata a tim se pfi-
dalo do horni vany 15 cm vodniho sloupce a naopak z dol-
ni vany stejné mnozstvi vody odteklo do spodni rejdy. Tim
se obé vany daly proti sobé do pohybu. Pokud vany praco-
valy v propojeném rezimu, trvalo spusténi &i vyzvednuti 2,5
min. Pokud pracovaly nezavisle pomoci ¢erpadel, cyklus se
prodlouzil na 30 min.

Lodni zdvihadlo Anderton bylo po dokonceni
v zajeti solného pramysiu




Kazdy z lodnich Zlabl ma uzitné rozméry 75 x 15 stop
(22,9 x 4,6 m). Toto lodni zdvihadlo bylo navrzeno pro lodé
o nosnosti 100 t.

Portal nad akvaduktem na strané vytahu kdysi nesl dieve-
nou fidici budovu, ze které operator otviral a zaviral ventily pro
zdvihani a spousténi van. Z tohoto mista mél operator ni¢im
nezakryty vyhled na akvadukt, vytah a komory. V cihlové
budové pod akvaduktem se nachazi dodnes parni stroj na
uhli o vykonu 10 koni.

Prvni rekonstrukce lodniho zdvihadla Anderton

Kolem roku 1900 se zacaly vyskytovat problémy s korozi
hydraulického systému. V roce 1904 byla situace neunosna
a J.A.Saner pfipravil studii rekonstrukce vytahu z hydraulic-
kého pohonu na mechanicky.
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Srovndni konstrukce lodniho zdvihadla s hydraulickym pohonem
z roku 1875 (vlevo) a mechanickym pohonem z roku 1908.

Saner zarovef vypracoval realiza¢ni plan tak, aby nedo-
8lo k dlouhému naru$eni prepravy. Pocital se tfemi kratkymi
odstavkami.

V roce 1906 zapocaly prace na zesileni zaklad, které
probihaly 24 hodin denné béhem devatenactidenni odstav-
ky provozu vytahu v dubnu 1906.

Druha odstavka trvala deset dni a zahrnovala pfipravné
prace v¢. instalace kovovych rami pro vrata na strané feky.
Zadné dalSi odstavky provozu nebyly. V dubnu r. 1908 pro-
béhly prace na zakladech nového ramu, ktery byl osazen
spole¢né s kladkovym mechanismem nad stale fungujicim
hydraulickym zdvihadlem.

Treti a zavére€na odstavka trvala 20 dni v dubnu a kvét-
nu 1908, kvuli Upravé vychodni vany, odstranéni zvedaciho
ramene, instalaci zvedacich lan a zavazi.

PIné rekonstruovany vytah byl slavnostné otevien pred-
sedou spolecnosti 29. Cervence 1908 za pfitomnosti Ctyfi-
ceti pozvanych hostl. Koneéna cena prestavby dosahla 25
869 liber. Saner dokazal naplnit své pfedsevzeti a podafilo
se mu zvladnout transformaci vytahu za 27 mésicu se tre-
mi odstavkami provozu v celkové délce 49 dnf, jak slibil.

Nadherny zabér vytahu po transformacnich upravach z konce roku
1908. Jasné jsou vidét nové podpéry, mechanické ovladani, novy
systém kladek, horni plosina a soustava lan nového vytahu.
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PrestoZe vytah s kladkovym pohonem urcité nebyl ele-
gantnim architektonickym dilem, je dikazem Sanerovych
inzenyrskych schopnosti. Pfebudovany vytah vyuzival jak
puvodni konstrukci z roku 1875, tak novou téZ8i konstrukci
z r.1908. Masivni zelezna konstrukce nesla tézkou litinovou
soustavu prevodl 60 stop nad hladinou feky. Vana vazici
252 tun byla v tomto provedeni vyvazovana 18ti I|t|novym|
zavazimi po 14 tunach,
ktera byla zavéSena na
lanech. Pohyb kazdé
z van zajistoval pres pre-
vodové Ustroji elektricky
motor o vykonu 30 koni.
Vany byly zvedany
a spoustény rychlosti 9
stop/min. Doba od vpluti
lodi do vany do vypluti
byla 10 az 12 min.

Velin zdvihadla z roku 1931.
Prepravené zbozi v letech 1875 — 1947
YEAR TONNAGE YEAR TONNAGE YEAR TONN

1855 67,783

YEAR TOMNMNAGE YEAR TONNAGE YEAR TONMNAGE

1908 163,782 mo 90.533 19.12 74, l.ﬁ

125922

107,134
137,316

112,59

Provoz lodniho zdvihadla

Uplynulé roky a znecisténé prostredi zanechaly stopy na
konstrukci vytahu. Je paradoxem, ze komponenty, které
nejvice podlehly korozi byly ty ,nové“ z roku 1908. To Ize
vysvétlit lepSim zpracovanim plvodnich komponent(, které
byly zpracovéany z litiny, jez v té dobé& méla vysokou kvalitu
ale byla zraniteIngjsi. V roce 1965 probéhla inspekce vyta-
hu, kterd méla za ukol zhodnotit stav zafizeni, identifikovat
nejvice poskozené &asti konstrukce a doporucit zplsob
opravy. Odbornici varovali pfed zficenim celé konstrukce.
V poloviné 70. let se jiz vytah vyuzival vyhradné k rekreac-
nim Gcelm. V roce 1976 byl andertonsky vytah jako histo-
ricky monument zafazen do pamatkového fondu. V roce
1978 ze Spatné tésnici vany unikla voda v takovém mnoz-

Lodni zdvihadlo Anderton v roce 1989. V popr“d/' cheické zavo-
dy Winnington.



stvi, ze protizavazi vanu prevazila a zrychlila jeji pohyb
natolik, Zze se spalil elekiromotor. Dal§i nehoda se stala
v roce 1979, kdy lod s posadkou uvizla v pali cesty na dvé
hodiny. Pfi dal$i nehodé obsluha vrat spustila omylem vra-
ta na projizdéjici lod, nastésti zde nedoslo k zadnym vaz-
nym ujmam na zdravi ¢i majetku. Dne 14. dubna roku
1981vrata vany na strané akvaduktu nebyla spravné zavre-
na a pfi spousténi lodi s pasazéry unikajici voda zplisobila,
Ze zavazi prevazila vanu a ta se opét zacala pohybovat
vzhiru. Zde méla zafungovat bezpecnostni lana, ktera
méla eliminovat polovinu protizavazi a tak vyrovnat rovno-
vahu. BohuZzel bezpecnosti lana se vyhakla z kotev a pohyb
vany vzhuru nebyl zachycen a vana narazila do akvaduktu.
Tento naraz zplsobil zna¢né Skody na zafizeni, nikoliv vSak
ujmu na zdravi. Vytah byl okamzité uzavren. V tomto roce
byly jiz nékteré ¢asti konstrukce 108 let staré. Tak byl vytah
po vice jak stoletém nepfretrzitém provozu uzavien.

Celé zafizeni, jeho konstrukce, transformace a provoz
mohou byt povazovany za komeréni uspéch. Odvaznou
technickou konstrukci vSak udolal zub ¢asu a Britské vodni
cesty zahdjily prlzkum a vyhodnoceni alternativ rekon-
strukce.

Zprava popsala 4 zakladni mozné varianty zachrany zafi-
zeni:

a) zrestaurovani vytahu s plné funkénimi dvémi vanami

b) ¢astecna rekonstrukce — jedna vana funkéni

¢) modifikace vytahu na moderni synchronizovany pro-

voz s rekonstrukci pouze nutnych soucasti konstrukce

d) zakonzervovani vytahu jako statického monumentu

Nova rekonstrukce lodniho zdvihadla Anderton

Roku 1986 se ustavila skupina pro obnovu vytahu Ander-
ton Lift Development Group, ktera spolupracovala s Brit-
skou plavebni spole¢nosti, ktera si vytycila za cil plnou
funkéni obnovu zafizeni. Otazkou bylo, zda jej rekonstruo-
vat v pudvodni podobé hydraulického zdvihadla, nebo
v podobé ze 20. stol. jako mechanické s protizavazim.

Vlastnik, British Waterways, rozhodl, ze nejefektivnéjsi ces-
tou k obnové vytahu bude navrat k plivodnimu feSeni, hydrau-
lickému zdvihadlu podobnému plvodnimu z roku 1875. Toto
provedeni snizi zatizeni konstrukce. V kone¢ném disledku
bude vyzadovat nahradu pouze 2-3% konstrukce oproti 60-
70% konstrukce, které by bylo tfeba nahradit pro obnovu kon-
strukce z roku 1908. Byly vyrobeny zbrusu nové pisty, valce
a osazena moderni hydraulické Cerpadla. Hydraulickym médi-
em se stala olejova napln. Pfevodové Ustroji a A-konstrukce
z pocatku 20. stoleti byly zachovany. Zatizeni konstrukce se
odejmutim zavazi snizilo o 540 t. Lodni zdvihadlo bylo kom-
pletné demontovano a opét sestaveno.

Kladné vyfizeni zadosti u pamatkového loterijniho fondu
zajistilo 3,3 mil. liber z rozpoc¢tu, ktery byl odhadovan na 7
mil. liber a zahrnoval i fidici a navstévni stredisko v hodno-
té 1 mil. liber.

Priibéh rekonstrukce

Prace byly zahajeny v bfeznu roku 2000. British Waterways
vystupovala jako klient, projektant i dodavatel. Nikdo nemohl
predpokladat, na jaké uskali miize narazit obnova 125 let staré

kovové konstrukce.
| Bylo proto rozum-
. néjsi, aby vSechny
role na sebe vzal
jeden subjekt a tim
byla zajisténa doko-
nalé kontrola. Reali-
zacni tym zahrnoval
jak projektanty
a inzenyry Water-
ways, tak zhruba 20
externich konstruk-
térh, jejichz spolu-
prace byla nutna

Autojerab o nosnosti 1000 tun v kvétnu 2000
pri rekonstrukci lodniho zdvihadla Anderton.

34

zejména pro vyhodnocovani stavajiciho stavu a detail(l projek-
tu. Jednalo se zejména o konzultanty NEC divize Odborné
sluzby a Strojni a konstrukéni dodavky (ECC).

S firmou Bosch Rexroth byl uzavien kontrakt v rozsahu
1,5 mil. liber na dodavku hydraulickych pistd a fidicich
a kontrolnich systém(. Tato ¢ast byla jedinou, kde byla zod-
povédnost ¢astecné pfedana jinému subjektu. Pro demon-
tdz, opravy a konstrukéni prace vyuzila ECC sluzeb firmy
R&R Engineering.

Postup byl nasledujici:

Demontaz van z roku 1908, pfi-
pravit pro opétovné vyuziti akva-
dukt, ¢elni ploSiny a hlavni kon-
strukéni prvky, instalace pistd,
pfipevnéni van na pisty, obnova
konstrukce z roku 1908, instalace
nového automatizovaného fidici-
ho zafizeni.

Vyzvednuti van vyzadovalo
instalaci jednoho ze tfi nejvétsich
jeréba v Evropé o nosnosti 1000
tun. Nejprve musely byt odstrané-
ny tisice tun fiénich nanosu, aby
mohla byt zbudovana pevna plo-
Sina do niz bylo zavrtano 16 Sest-
nactimetrovych pilot pro vyztuze-
ni podkladu pro ¢&tyfi podpéry
jefébu. Po dobu 10 tydn(i zbavo-
vali montéfi konstrukci nytl a Sroubd.

Vany byly vyjmuty a stejné jako akvadukt byly nové
oplastény. Dfevéna fidici kabina byla odvezena spole¢né
s vraty a dal§im zafizenim do Northwiche k rekonstrukci.

Osazovani 17 m dlouhého
pistu pfi zpétné rekon-
strukci zdvihadla na hyd-
raulicky pohon.

Rekonstrukce zahrnovala:

otryskani, dikladnou kontrolu, natér konzervaéni barvou,
zhotoveni vykresu pro schvaleni (celkem 1000), provedeni
oprav, otryskani konzervacni barvy a tfivrstvy natér.

K rekonstrukci bylo zapotiebi provést 2 km svart, osadit
6 000 nytd a natfit celou konstrukci. Pfi¢emz pouzité mnoz-
stvi barvy by stacilo na natér 6 fotbalovych hfist.

Puvodni Sachty z roku 1875 vyzadovaly znaéné Usili pro
jejich vycisténi. Do téchto Sachet o praméru 0,94
m a hloubce 17 m byly zapustény o néco mensi valce. Hyd-
raulické pisty, manipula¢ni a ovladaci zafizeni byly vypro-
jektovany a zkonstruovany firmou Bosh Rexroth. Oba vélce
a plunzry jsou pokryty keramickou vrstvou. Celkova délka
pistd je vice nez 17 m. V plvodnim zaméru se uvazovalo
0 automatizaci systému z roku 1875 a o nahradé hydraulic-
ké naplné mineralnim olejem. Bylo vSak zjiSténo, ze k pre-
konani tfeni je potfeba vétSi mechanické sily.

Zména projektu

Alternativa projektu vyuziva objemové ¢erpadlo na pod-
poru pratoku oleje mezi valci. Objem obou valcu je totozny,

_//Jru-"‘;r I P i:u '|

Pohled na lodni zdvihadlo Anderton po rekonstrukci (srpen 2004).



proto bylo vybrano
uzaviené obéhové Cer-
padlo, které mlze fun-
govat obéma sméry.

Toto feSeni zajistuje
. spolehlivou funkénost
bez ohledu na hladinu
ve vanach. Pomoci pfi-
davnych cerpadel se
mohou vany pohybovat
nezavisle na sobé
a pracovat v individual-
nim nebo spole¢ném
rezimu. Plvodné bylo
zamysleno vyuzit pro
instalaci hydraulického
a fidiciho zafizeni
puvodni cihlové budovy
pod akvaduktem. Jeli-
koz novy zamér podital
s dalSi soustavou Cer-
padel, nadrzi pro hyd-
rauliku a dvéma 500
kVA transformatory,
bylo nutné vybudovat
vétsi zazemi. k tomu
bylo nutné ziskat sou-
hlas pamatkart, pro-
vést archeologicky pru-
zkum zakladd puavodni
budovy a vyckat 4 tyd-
ny, az mladata drozda,
ktefi méli  hnizdo
v pdvodni budové vyleti
z hnizda. Tyto faktory
zapfiCinily nékolikaty-
denni zpozdéni, které
vSak bylo posléze
dohnéno.

Renovované  vany
byly upevnény na kfi-
zové nosné ramy. Na
puvodni mista se vratily
LA“ podpéry, propojo-
vaci nosniky a nosna
konstrukce  strojniho
zafizeni. VSe bylo opét
znytovano. Vanova vra-
ta byla opatfena novym
tésnénim, voditky
a zdvihadly. Nainsta-
lovany byly také nové
narazniky na ochranu
vrat a tésnéni proti
narazdm lodi.

NapOJem akvaduktu na konstrukc: Iod-
niho zdvihadla.

Anglicky inZenyr, jehoZz manzelka 10
let agitovala pro zachranu lodniho
zdvihadla Anderton, zajistoval rekon-
strukéni prace.

ANDERTON BOAT LIFT

Date: Saturdsy, 21 fug 2004
Ticket: Lift Trip Concession
Ticket Mo; B1B33155

Rate: £5.25

L Trip 12:30 TaH

Lodni listek

Vplouvame do vany v hornl poloze
Rekonstrukce zdvihadla byla dokonéena v roce 2001

a po zkouskach a zkudebnim provozu bylo zafizeni v bfez-
nu 2002 otevreno.

Zazemi pro 50 000 navstévnika rocné

Dalsi ukoly spojené s projektem:
- archeologicky vyzkum mapujici pramyslovou vyspélost
19. stoleti v dané oblasti
- vyCisténi kandalu Trent and Mersey od kontaminovaného
bahna a oprava stén kanalu
- rekonstrukce malych mytnic pfed vytahem
- terénni Upravy, v¢etné vybudovani novych komunikaci
a chodnikd.
- vybudovani nového fidiciho a navstévniho centra
Prace byly zahajeny v dubnu 2002 a dokon¢eny v dubnu
2003. V nové budové nalezneme kontrolni panel, zazemi
pro personal, kavarnu a obchod pro turisty a nauénou

expozici. Turisté maji
také moznost vyzkou-
Set si plavbu a vyzved-
nuti lodnim zdvihadlem
ve specielnich vyhlid-
kovych €lunech s pro-
sklenou kabinou.
Odhaduje se, ze misto
roéné navstivi az 50
000 turisth. Celkové
naklady, které vzrostly
na 7,8 mil. Liber, byly pokryty
z fondu pamatkové péce a pfis-
pévku agentury North West
Development Agency.

Unikatni ocelovy otoény
akvadukt u Bridgewater

Asi hodinu jizdy od lodniho
zdvihadla Anderton se nachazi
oto¢ny akvadukt, ktery umozriu-
je mimourovnové kfizeni velké
vodni cesty — Manchester Ship
Canal a Bridgewater Canal, kte-
ry se napojuije na Leeds &
Liverpool Canal. Manchester
Schéma lodniho zdwhadla v Shlp Canal umozfiuje i velkym
informacnim centru. namornim lodim délky
170 m a Sitky 19 m a ponoru 8,1 m pfistup daleko do vnit-
rozemi, az do pfistavu Manchester. Historicky prdplav
Leeds & Liverpool je 228,1 km dlouhy a je na ném postave-
no celkem 100 stupnl. Naopak Bridgewater Canal, ktery
byl postaven v letech 1762 — 1773 je pouze 40 mil dlouhy
a neni na ném ani jedina plavebni komora.

Tento oto¢ny akvadukt patfi mezi svétové unikaty. Na
svété existuje velké mnozstvi akvaduktl, které umoznuiji
mimouroviiové kfizeni dvou vodnich cest, ale jenom akva-
dukt u Bartonu, vybudovany v roce 1893, je ocelovy otocny.
Je 71,7 m dlouhy se zlabem 5,8 m Sirokym a 1,8 m hlubo-
kym. Stoji na misté pdvodniho kamenného prlplavniho

Nejvétsi otocny akvadukt na svété u Bartonu.



mostu postaveného proslulym stavitelem Brindleyem
v roce 1761. Tuto mimoradnou stavbu Ize snadno najit, ale
na rozdil od lodniho zdvihadla Anderton plsobi spi$e opu$-
ténym dojmem. Je oblibenym objektem mistni omladiny,
ktera si dokazuje své hrdinstvi skokem z horni pasnice pfi-
hradového nosniku do vody v hlavnim Zlabu.

Existuje pouceni z téchto anglickych NEJ-NEJ-NEJ
pro suchozemského Cecha?

Podle mého nazoru velmi vyznamné. VSechny nej, které
jsme vidéli:

¢ nejrychlejsi feera katamaranoveho typu

¢ nejstarSi namorni pfistav Portsmouth

e nejstarsi lodni zdvihadlo Anderton

* nejvétsi otocny akvadukt u Bartonu

spojuje jeden moderni fenomén fj. turisticky ruch, rekre-
acni plavba a rekreace v obecnim slova smyslu. Zaroven
v této oblasti diky vodni cesté a provozu sportovnich
a rekreacnich plavidel je velmi vyrazné patrny rozvoj pfileh-
lych region(. PFipojime-li k tomu:

* nejmodernéjsi lodni zdvihadlo Falkir, nazyvané pfiznac-
né kolo Stésti, o kterém jsme psali v naSem ¢asopise 3/2002
a které v roce 2000 oteviela ve Skotsku samotnd britska
kralovna, dojdeme k zavéru, Zze dokonceni stavby lodnich
zdvihadel na VD Slapy a VD Orlik s prodlouzenim hornovl-
tavské vodni cesty do Ceskych Budgjovic je nejen zasluzné,
ale velmi prospésné pro rozvoj pfilehlych regiond.

V Anglii se pfi zdlvodnovani obnovy historickych kanalQ
a obnovy ¢i budovani lodnich zdvihadel vibec neoperuje
nakladni lodni dopravou. Z toho Ize usoudit, ze podmifovat
dobudovani hornovltavské vodni cesty nakladni vodni dopra-
vou je spiSe snahou celou véc zpochybnit nez podpofit.

Jesté jedno pouceni pro ty, ktefi prosazuji dokonceni hor-
novltavské vodni cesty si Ize z Anglie pfivést. Obrnit se vel-
kou trpélivosti. Shodou okolnosti nas pfi navstévé lodniho
zdvihadla Andertonu provazel ing. E. Thompsow, ktery byl
pfi celé prestavbé a zaroven je manzelem hlavni aktivistky
pro obnovu tohoto unikatniho objektu. Barvité nam vypravél
jaké usili po dobu 10 let bylo nutno vynalozit nez ufady
a organizace pochopily, jaky vyznam pro rozvoj turistiky

a celého regionu bude mit obnova lodniho zdvihadla
u Andertonu. Zarovefi nam potvrdil informace z tisku, ze
celd stavba byla zastavena do doby nez mladata vyleti
z hnizda, které si drozdi postavili ve velinu na horni ¢asti
lodniho zdvihadla. Na tomto pfikladu je mozno dokumento-
vat, ze paliCatost a vytrvalost pfi prosazovani uziteného
projektu se nékdy docka i odmény.

V Anglii se naplnily v8echny predpoklady ekonomické
navratnosti prilivem az 200 000 turistl roéné do okoli lodniho
zdvihadla Falkir a 50 000 navstévnik( roéné do oblasti lodni-
ho zdvihadla Anderton. Z vlastni zkuSenosti mohu potvrdit,
Ze tento pfiliv turistd je velmi rozptyleny, vyuZiti pfilehlych vod-
nich cest vdemi druhy historickych i modernich plavidel neza-
téZuje zivotni prostfedi a je pro ucastniky velmi pfijemnym
prozitkem. Nové informaéni centrum s veskerou osvétou i res-
taura¢ni €innosti bylo i pro mne velkym pfinosem. A to vSe se
odehrava poslednich 5 let v konzervativni Anglii.

Pro¢ ne v Cesku?

Pouzita literatua:
¢ J. Kubec — J. Podzimek — Vodni cesty svéta — 1994

¢ D. Carden & Neil VO LT N E R

Park House — The
Anderton boat lift —
2002
*M.Clarke - znalecka éinnost v oboru
Anderton boat lift: . ,
restoring the ekonomika a vodni doprava,
stavba, oprava lodi
a zprostredkovatelska
¢innost, sSkoleni viidcu
malych plavidel

Cathedral of the
Canals — 2004

¢ Portsmouth —
Historic dockyard —
2004

* Brian Roberts —
Britain's waterways
—1999

* Hans-Joachim
Uhlemann — Cana
Liftand Inclines of
the World - 2002

kpt. Petr Voltner
Wolkerova 240
779 00 Olomouc
tel.: 585 413 840
602 866 004, 608 320 530

PLAVBA A VODNI CESTY o.p.s.

Na ucet Plavby a vodni cesty o.p.s. mohou podniky pfispét formou pFikazu k Uhradé. pfispévek je odpocitatelnou polozkou z dariového
zékladu pro vypodet dané z prijmi. Uet o.p.s.jevedenuCeské spofitelny v Praze, gislo uctu: 81609319/0800
Prispévek mlze byt i jednorazovy nebo pravidelny. Podnikiim, které se rozhodnou pfispivat pravidelnou mésicni ¢astkou,

bude ¢asopis Vodni cesty a plavba uverejiovat v kazdém vydani barevné logo na druhé strané obalky.
Uhrada pro logo v poli &ini 9000 K&/&islo. Cena inzerce na 3. a 4. strané obélky se zvySuje 0 20%.
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POVODI VLTAVY, stétni podnik, 150 24 Praha 5, Holeskava 8, tel: 221 401 111, fax: 257 328 738, www.pvl.cz |
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HOCHTI E F Primatorska 36/323

180 00 Praha 8 - Liben
VSB Ceska republika

tel.: +420 283 841 851

fax: +420 283 840 642
e-mail: info@hochtief-vsb.cz

www.hochtief-vsb.cz

Orlik, Oprava vodohospodarského
vyvaru a sanace dna za vyvarem

Prace budou zahrnovat zaraZzeni Stétovic, provadéni
odleh&ovacich a kontrolnich vrtt do drenazniho
systému stavajicich konstrukci, vytvoreni jimky,
vycerpani vody, vybourani a odvezeni poskoze-
ného betonu, vy€isténi pracovnich spar, osazeni
tyCovych kotev, doplnéni vyztuze a betonaz kon-

strukci. Uvedenym operacim pfedchazeji dalsi - 7 4]
navazuijici ¢innosti napt. odtézeni naplav, zpevnéni BIatenSko’ Zasobeni pltnou vodou
pfijezdové komunikace, zfizeni sjizdnych ramp. Dilo se sklada z nasledujicich &asti: vodni dilo

Po ukoné&eni praci bude jimka v celém rozsahu Rimov (zdroj surové vody pro vodarenskou sou-
odstranéna. stavu jiznich Cech); Upravna vody Plav (centralni

dvoustupriova Upravna se sedimentaénimi a pis-
kovymi rychlofiltry); vodojem Drahonice; rozdé-
lovaci objekt Vitkov (gravitacni pfivod z VDJ
Drahonice, zasobeni Pisku, Strakonic a nové pro
budovany vodovod pro zasobeni Blatenska
pitnou vodou); dalkovy vodovod (v profilu DN
400 v délce 7,485 km a v profilu DN 300 v délce
20,766 km; zahrnuje cerpaci stanici Drhovle);
vodojem Dubina.

Spole¢né stavime budoucnost



