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V roce 1962 byl vedoucí jezný v Srnojedech dotázán, proč chybí na středním Labi
jeden plavební stupeň, který se tehdy jmenoval Semín, aby se mohlo plout až do
Pardubic, a odpověď zněla: „Protože naši předci byli tak chytří, že jezy stavěli
napřeskáčku a neočekávali, že jejich děti a vnuci budou tak blbí, že ten jeden
poslední jez nedostaví.“ Od té doby uplynulo víc jak půl století a my stále čekáme,
mluvíme, děláme projekty, vydáváme zákony, směrnice, ptáme se sousedů, jestli
my Češi ten jez potřebujeme, vymlouváme se na EU, NKÚ... Proboha dokončeme
tento plavební stupeň, který se nyní nazývá Přelouč II, aby naši potomci mohli plout!
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Pöyry Environment a.s.
Botanická 834/56, 602 00 Brno

Tel.: +420 541 554 111  Fax: +420 541 211 205

www.poyry.cz

Zakládání staveb, a.s.

K Jezu 1, P. O. Box 21 • 143 01 Praha 4

Tel.: 244 004 111

www.zakladani.cz

ČSPL a.s.

K. Čapka 211/1
405 91 Děčín I

e-mail: info@cspl.cz

Povodí Vltavy, státní podnik
Holečkova 8, 150 24  Praha 5

Tel.: 221 40 11 11  Fax: 257 32 27 39  www.pvl.cz

PSG – International a.s.
Kischova 1732/5   140 00 Praha 4

Tel.: +420 225 985 800, fax: +420 225 985 801
e-mail: praha@psg.cz • www.psg.eu

Na Pankráci 53, 140 00  Praha 4
Tel.: 2 4141 0302, e-mail: p-s@volny.cz

www.p-s.cz www.podzimek.cz/synove

APL - Asociace lodního průmyslu
U Závodiště 251/8, 159 00 Praha 5

Tel: +420 602 281 300  e-mail: predstavenstvo@aplcz.cz
www.aplcz.cz

Povodí Odry, státní podnik
Varenská 49 701 26 Ostrava

Tel.: (+420) 596 657 111  e-mail: info@pod.cz

www.pod.cz

Povodí Labe, státní podnik
Víta Nejedlého 951, 500 03  Hradec Králové

Tel.: 495 088 111   Fax: 495 407 452   www.pla.cz

INŽENÝRSKÉ STAVBY / MARINA VLTAVA  /  LODĚNICE VLTAVA
Švermovská 32, 273 41 Brandýsek

www.petrkozeny.cz             tel./fax: 312 283 702, 718    
www.marinavltava.cz          e-mail: kozeny.petr@volny.cz

www.lodenicevltava.cz         e-mail: petr.kozeny@petrkozeny.cz

SMP CZ, a.s.
Pobřežní 667/78, 186 00 Praha 8

www.smp.cz

VYHRAZENO
PRO POVODÍ MORAVY

Národní strojírenský klastr, z. s.
Ruská 2887/101, 703 00 Ostrava – Vítkovice

Telefon: 595 957 008, E-mail: klastr@nskova.cz,
www.nskova.cz

LIPNO-ASCHACH, s.r.o.
Senovážné náměstí 981/21

Praha 1 - Nové Město

Přečerpávací vodní elektrárna
z Lipna do Dunaje o výkonu 1000 MW

INFO - Tel: 604 241 379, e-mail: miracink@seznam.cz
www.marinalabe.cz     www.sunriver.eu

NDCon s.r.o.
Zlatnická 10/1582, 110 00 Praha 1

E-mail: ndcon@ndcon.cz
www.ndcon.cz

Přístaviště lodí u Čechova mostu
Dvořákovo nábřeží, nástupiště č. 5

110 00 Praha 1 - Staré město
T: +420 603 555 242  www.prague-boats.cz
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Desatero pro záchranu vodních cest
a plavby v České republice

1. Nerušit Ředitelství vodních cest ČR a Státní plavební správu! 

2. Podpořit Ředitelství vodních cest ČR jako nenahraditelnou organizaci pro
přípravu nových vodních cest, včetně vodního koridoru Dunaj–Odra–Labe!

3. Připravit žádost o spolufinancování českých projektů vodních cest
z prostředků EU a vydat zákon o dokončení stavby

vodního koridoru Dunaj–Odra–Labe!

4. Dokončit připravované projekty, které přispějí k pozitivnímu vnímání
vodní dopravy u veřejnosti i představitelů země (plavební stupně Přelouč
a Děčín, splavnění Odry z Polska do Ostravy a dokončení vltavské vodní

cesty do Českých Budějovic)! 

5. Zorganizovat europoslance, aby podpořili české, slovenské a polské
záměry rozvoje vodních cest, a zachránili vodní koridor Dunaj–Odra–Labe

před vymazáním z transevropské dopravní sítě TEN-T! 

6. Podpořit české rejdaře, aby byla zachována plavba v ČR do doby
dokončení klíčových staveb vodních cest! 

7. Rozvinout využívání existujících vodních cest pro rekreační plavbu
výstavbou nových přístavů, přístavišť a marin!

8. Podpořit zlepšení splavnosti řeky Labe a Odry na území Německa
a Polska, zachovat přístup ČR k moři po vodě!

9. Rozvinout mezinárodní spolupráci na rozvoji vodních cest, zejména
v rámci Visegrádské skupiny (V4, V4+2)! 

10. Zajistit efektivní osvětu politiků, státních úředníků, podnikatelů a široké
veřejnosti o nezastupitelnosti vodních cest pro hydroekologickou stabilitu

České republiky a vyvrátit fámy o gigantičnosti vodního koridoru
Dunaj–Odra–Labe, který je srovnatelný s jinými infrastrukturními projekty!
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1) Ředitelství vodních cest ČR nebylo zrušeno, ale je na pokraji klinické smrti. Státní úředníci
oklešťují jeho samostatné rozhodování a snižují rozpočet.

2) Naopak v rozporu s veškerou logikou byl zrušen samostatný odbor plavby a jeho
agenda byla přesunuta do železničního odboru. Proto je nutno ŘVC ČR posílit per-
sonálně, finančně a vrátit mu rozhodovací pravomoce. 

3) Věcný záměr zákona o dokončení vodního koridoru D-O-L byl z iniciativy prezi-
denta ČR Miloše Zemana vypracován a obecně prospěšná společnost Plavba
a vodní cesty ho financovala.

Je nutno, aby ŘVC ČR ho právně a politicky optimalizovalo a MD ČR ho předložilo do vlády
ČR a následně do Parlamentu ČR. Prvním krokem je přeměna ŘVC ČR na státní podnik. 

4) Vše se připravuje liknavě, napřeskáčku, nepřesvědčivě a se zdržovací taktikou.

V nejkratší době je možno zahájit výstavbu plavebního stupněvodního díla Přelouč II
(je schválena a vysoutěžena), nepřipustit, aby výstavba byla podmiňována stavbou
VD Děčín (je to odborný i systémový nesmysl sloužící k dalšímu oddalování).
Souběžně dokončit přípravu VD Děčín (nepřipustit obnovu dalších variant, které slouží
k dalšímu oddalováni či zmaření výstavby).

Urychleně připravit výstavbu průmyslové zóny na Ostravsku s připojením na Odru
jako důležité etapy D-O-L (zajištění pracovních sil na Ostravsku po útlumu těžby uhlí).

Dokončení vltavské cesty po všech možných obstrukcích pokračuje (VD Hněvkovice). Za-
stavila se příprava na dokončení vltavské vodní cesty do Prahy (lodní zdvihadla Orlík
a Slapy).

5) Nepodařilo se – na jednostranný zásah bývalého náměstka MD ČR Ing. Lukáše Hampla
byl vodní koridor D-O-L vyškrtnut z TEN-T. Zpětné zařazení je stále ve hvězdách
a žádná vládní iniciativa na MD ČR se nekoná.

6) O podpoře českých rejdařů se stále hovoří, ale konkrétně nebyla doposud propla-
cena slíbená dotace rejdařům za povodňové škody a nezajištění plavebních pod-
mínek na Labi.

7) Prakticky jediná aktivní a pozitivní iniciativa podpory vodní cesty na mezinárodním
poli vychází od prezidenta ČR Miloše Zemana.

8) Celkově, i když pomalu, se plní.

9) Z iniciativy prezidenta ČR, bylo šest prezidentů zemí EU v rámci Summitu V4+2 se-
známeno dne 11. 12. 2014 s projektem Dokončení vodního koridoru D-O-L (forma
výstavy na Pražském hradě).

10) Probíhá pouze na úrovni prezidenta ČR, ŘVC ČR a dobrovolných občanských sdru-
žení bez aktivní podpory příslušných ministerstev.

Desatero pro záchranu vodních cest
a plavby v ČR 2 roky poté
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Ve zveřejněné zprávě Evropského účetního dvora
(EÚD) se uvádí, že snahy přesunout nákladní dopravu
v Evropě ze silnic na vnitrozemské vodní cesty vedly
za posledních 15 let jen k malému pokroku. Podle au-
ditorů EU nebyly projekty spolufinancované EU v rámci
strategie pro větší využití vnitrozemských vodních cest
realizovány účinným způsobem. Vnitrozemská vodní
doprava si jako alternativa k silniční dopravě nepolep-
šila a nedošlo ani ke zlepšení splavnosti.

„Jedno nákladní plavidlo na řece může nahradit stovky
nákladních automobilů na silnicích a snížit tak neprůjezd-
nost, znečištění a nehodovost v celé EU. Přesun nákladní
dopravy ze silnic na síť řek a kanálů může mít pozitivní
přínos pro všechny občany EU. Více než deset let poté,
co byl tento přesun prohlášen za prioritu, však rozvoj to-
hoto druhu dopravy zaostává za dopravou silniční i že-
lezniční,“ uvedla Iliana Ivanova, členka EÚD
odpovědná za tuto zprávu. „Propojená Evropa s udrži-
telnou dopravní strategií si žádá, aby EU směřovala více
úsilí do zlepšování vodních cest a vytvořila vyváženější
kombinaci podílů silniční, železniční a vodní dopravy.“ 

Příčinou omezeného dopadu projektů financovaných EU
v oblasti dopravy po evropských řekách a kanálech je ne-
schopnost eliminovat problematická místa. Eliminace prob-
lematických míst je přitom klíčovým předpokladem strategií
EU pro rozvoj vnitrozemské vodní dopravy. K těmto prob-
lematickým místům patří mosty, které nejsou dost vysoké,
neefektivní plavební komory a úseky vodních cest, které
nejsou pro dané dopravní objemy dostatečně široké. 

Členské státy věnovaly vnitrozemským vodním ces-
tám jen malou pozornost, přestože Komise je již v roce
2001 označila za prioritu pro přesun dopravy ze silnic
na životnímu prostředí příznivější způsoby dopravy.
Náklady na eliminaci všech problematických míst v tran-
sevropské dopravní síti výrazně převyšují prostředky, jež
jsou na tyto účely vyčleněny v rozpočtu EU. Kvůli nedo-
statku finančních prostředků tak vzniká potřeba dalšího fi-
nancování z národních anebo soukromých zdrojů. Auditoři
rovněž zjistili, že členské státy propojené hlavními vodními
koridory nemají žádnou ucelenou obecnou strategii a že
strategie EU nevěnují dostatečnou pozornost údržbě řek
ani politickým a environmentálním faktorům.

Aby se zlepšila účinnost financování dopravy po vni-
trozemských vodních cestách ze strany EU, auditoři do-
poručují: 

• aby členské státy upřednostnily ty projekty na vnitro-
zemských vodních cestách, které mají největší a nej-
rychlejší přínos; 
• aby Komise soustředila své financování na ty projekty,
které se nacházejí v lokalitách, kde již existují rozpra-
cované plány na úpravu problematických míst; 

Aby se zlepšila koordinace mezi členskými státy,

Komise by měla:
• provádět podrobné analýzy potenciálního trhu a přínosů
vnitrozemské plavby na různých říčních úsecích a s člen-
skými státy koordinovat rozvoj hlavní sítě TEN-T; 
• dohodnout se s členskými státy na konkrétních a do-
sažitelných cílech pro úpravu problematických míst; 
• posílit právní základ s cílem rozšířit vykazovací povin-
nosti u stavu vodních cest z hlediska plavby a stanovit
členským státům povinnost vypracovávat plány údržby
vnitrozemských vodních cest ve vzájemné součinnosti. 

Shrnutí
Polovina evropské populace žije blízko pobřeží nebo

vnitrozemských vodních cest a do většiny evropských
průmyslových center je možné se doplavit po vnitrozem-
ských vodních cestách. Vnitrozemská vodní doprava je
spolu se silniční a železniční dopravou jedním ze tří hlav-
ních způsobů pozemní dopravy. Plavidla přepravují zboží
po vnitrozemských vodních cestách, jako jsou kanály,
řeky a jezera, a mezi vnitrozemskými přístavy a přísta-
višti. Plavidla pro vnitrozemskou plavbu mají nosnost, jež
odpovídá stovkám nákladních automobilů. Mohou tedy
pomoci uspořit náklady na dopravu, omezit emise a zvý-
šit bezpečnost dopravy. 

V této zvláštní zprávě (1/2015) nazvané Vnitrozemská
vodní doprava v Evropě: od roku 2001 se významně
nezvýšil podíl tohoto způsobu dopravy ani se nezlep-
šila splavnost Účetní dvůr prověřoval, zda Komise
a členské státy EU účinně realizovaly strategie pro ná-
kladní dopravu po vnitrozemských vodních cestách. Au-
ditoři posuzovali, zda projekty spolufinancované
z rozpočtu EU účinným způsobem přispěly k nárůstu mo-
dálního podílu vnitrozemské nákladní vodní dopravy
a zlepšení podmínek splavnosti a zda byly strategie EU
pro vnitrozemskou vodní dopravu koherentní a vycházely
z relevantních a komplexních analýz. 

V rámci auditu byly přezkoumány dokumenty týkající
se politik a strategií od roku 2001 a dále a byly provedeny
kontrolní návštěvy na místě u 12 projektů spolufinanco-
vaných ze strukturálních fondů a z rozpočtu transevrop-
ské dopravní sítě v Belgii, České republice, Německu
a Maďarsku, na něž připadalo téměř 90 % výdajů na in-
frastrukturu vnitrozemských vodních cest, u níž bylo
pravděpodobné, že bude dokončena do roku 2013. 

V období 2007–2013 byly projekty vnitrozemských vod-
ních cest v EU financovány z nástroje pro transevropské
dopravní sítě, Evropského fondu pro regionální rozvoj
a Fondu soudržnosti částkou 1 278 milionů EUR. 

Zvláštní zprávy Evropského účetního dvora jsou zve-
řejňovány v průběhu celého roku a uvádějí zjištění vybra-
ných auditů konkrétních oblastí rozpočtu EU či témat
z oblasti správy a řízení.

Problematická místa na řekách
a kanálech brání přesunu nákladní
dopravy z pozemních komunikací

na vnitrozemské vodní cesty
Tisková zpráva Evropského účetního dvora 15/07,

Lucemburk, 3. března 2015
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Polovina obyvatel Evropy žije blízko pobřeží nebo vod-
ních cest a do většiny evropských průmyslových center
je možné se doplavit lodí. Vnitrozemská vodní doprava je
spolu se silniční a železniční dopravou jedním ze tří  způ-
sobů pozemní dopravy. Přestože je to nejlevnější a velmi
efektivní způsob dopravy zboží a surovin je vodní do-
prava u nás z nepochopitelných důvodů opomíjena, ač-
koliv plavidla pro vnitrozemskou plavbu mají nosnost, jež
odpovídá stovkám nákladních automobilů. Mohou tedy
pomoci uspořit náklady na dopravu, omezit emise a zvý-
šit bezpečnost dopravy. Lodě jsou ekonomičtější, bez-
pečnější a ekologičtější. Proto jsou u nás trnem v oku
provozovatelům nákladní a železniční dopravy, a hlavně
těmito společnostmi placeným ekologům.

Před časem byla zveřejněna zpráva Evropského účet-
ního dvora, kde se praví, že snahy přesunout nákladní
dopravu v Evropě ze silnic na vnitrozemské vodní cesty
vedly za posledních 15 let jen k malému pokroku a vni-
trozemská vodní doprava si jako alternativa k silniční do-
pravě nepolepšila a nedošlo ani ke zlepšení splavnosti.
(viz celá zpráva na str. 4).

Příčinou omezeného dopadu projektů financovaných
EU v oblasti dopravy po evropských řekách a kanálech
je neschopnost eliminovat problematická místa, jako jsou
nízké mosty,  neefektivní plavební komory a úseky vod-
ních cest, které nejsou pro dané dopravní objemy dosta-
tečně široké či hluboké. Náklady na eliminaci všech
problematických míst v transevropské dopravní síti vý-
razně převyšují prostředky, jež jsou na tyto účely vyčle-
něny v rozpočtu EU. Kvůli nedostatku finančních
prostředků tak vzniká potřeba dalšího financování z ná-
rodních anebo soukromých zdrojů. Auditoři rovněž zjistili,
že členské státy propojené hlavními vodními koridory ne-
mají žádnou ucelenou obecnou strategii a že strategie
EU nevěnují dostatečnou pozornost údržbě řek ani poli-
tickým a environmentálním faktorům. 

„Nutno si uvědomit, že naše vodní cesta je zaned-
baná,“ říká Ing. Jaromír Kohlíček, bývalý europoslanec
zabývající se v Evropském parlamentu dopravou. „Chybí
zde dva jezy u Děčína, o kterých se mluví už dlouho, ale
jen mluví. Ačkoliv německá strana o tyto stavby stojí
a chce je financovat, bohužel naše legislativa umožňuje

blokovat tyto záměry velmi hbitě a velice dobře a toho vy-
užívá Deutsche Bahn, která má zájem aby ceny přepravy
zboží zůstaly dostatečně vysoké. Dobře je to vidět na
rýnské dopravní cestě, do které se investuje i přes ty-
pické námitky vůči lodní dopravě, které jsou všude. U nás
německá železnice zvolila velmi dobrou taktiku tím, že
podporuje velmi masivně nejrůznější ekologické organi-
zace ať už přímo, nebo prostřednictvím Strany zelených
z Německa, jelikož tyto organizace mají mezi sebou
velmi dobré propojení, a tak tlumočí zájem Deutsche
Bahn, aby labská dopravní cesta nebyla průchodná bez
ohledu na nějakou ekologii, za kterou se schovávají.“

Siegfried Neumaier

Proč lodě na vodě a ne kamiony?

Zástupci rejdařů i evropských a našich úřadů se 29. 4. 2015
sešli na palubě zadokolesového remorkéru Beskydy v Dě-
číně a všichni se shodli na podpoře lodní dopravy a nezbyt-
nosti splavnění labské vodní cesty.

Setkání se zúčastnili:
Jindřich Kušnír, ředitel Odboru železniční, drážní a kombi-
nované dopravy Ministerstva dopravy ČR; Vojtěch Dabrow-
ski, ředitel Oddělení plavby Ministerstva dopravy ČR;
Lubomír Fojtů, ředitel Ředitelství vodních cest ČR; Mathieu
Grosch, Evropský koordinátor pro TEN-T koridor Orient-vý-
chodní Středomoří, člen Evropského parlamentu;
Richard Vojta, EVROPSKÁ VODNÍ DOPRAVA - SPED s.r.o.

Dohoda rejdařů a úřadů na podpoře lodní dopravy
a nezbytnosti splavnění Labské vodní cesty
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Vážené kolegyně, vážení kolegové,

v uplynulých dnech jsme nastavili novou organizační strukturu Ministerstva dopravy. Cílem
této změny je připravit se na služební zákon, podle kterého musíme mít od 1. července uprave-
nou organizační strukturu tak, aby odpovídala všem náležitostem zákona. Při transformaci jsme
se museli mimo jiné držet podmínky, že každý odbor musí mít minimálně deset zaměstnanců.
Proto byl například zrušen odbor vnitřní plavby, ale jeho dvě oddělení jsou zachována v rámci
Odboru drah, plavby, železniční a kombinované dopravy.

Organizační změna v souvislosti s novým služebním zákonem přináší také úpravy v rozdělení
agend mezi jednotlivé sekce. Cílem je, aby v rámci každé sekce spolupracovaly odbory, jejichž

Odbor plavby Ministerstva dopravy ČR zrušen
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činnost je úzce provázaná. Nová organizační struktura představuje základní rámec toho, jak
bude ministerstvo uspořádáno podle požadavků služebního zákona.  

Pokud byste měli jakékoliv připomínky k nové organizační struktuře, uvítáme, pokud nám je
pošlete na adresu sekretariat.010@mdcr.cz. Věříme, že se nám podaří úspěšně vyzkoušet sou-
časné uspořádání a po dílčích změnách se nová struktura definitivně stabilizuje.

Děkuji Vám za trpělivost při všech nastalých změnách a těším se na spolupráci.
Dan Ťok, ministr dopravy
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V minulých dnech se v médiích ob-
jevila zpráva, že MD hodlá zadat
studii, která má posoudit možnosti
realizace vodního koridoru Dunaj-
Odra-Labe (DOL). 

Protože různých studií bylo už na toto
téma vypracováno mnoho, naskýtá se

otázka, co chce novou studií MD získat? A to tím spíše, že
kvalitní studie nemůže být levná a jinou snad MD nechce!!
Přeji jejímu zpracovateli, ať to bude kdokoliv, jeho výdělek.
Ale ptám se: Mohou být výsledkem nějaké nové poznatky?
Z jakého oboru? Budou-li, co s nimi MD udělá? Podobných
otázek je možno položit ještě mnoho. Moje odpověď na zá-
kladní otázku, co chce MD zadáním studie získat je, že
chce nalézt alibi! Tedy obranu proti tlaku prezidenta Ze-
mana na realizaci DOL. Nebo jinými slovy: Chce projekt
DOL pohřbít alespoň pro volební období této vlády.
O DOL už snad nelze napsat nic zásadně nového. Pokusím
se, pokud možno stručně, ukázat na několika aspektech
projektu to, jak reagují jeho odpůrci i zastánci. Také pak vy-
jádřím svůj názor na jediné, zdůrazňuji jediné, možné řešení,
které by bylo ve prospěch této země, ve které žijeme.
Myšlenka propojení tří moři (Severního, Baltského a Stře-
dozemního) je velmi stará. Dokonce už byla před mnoha
lety uzákoněna! Říšským vodocestným zákonem z roku
1901, podle kterého se také neprodleně začalo, dodnes ne-
dokončené dílo, stavět. Odpůrci říkají: Vidíte, už to je důkaz,
že ta myšlenka je špatná! Zastánci namítnou: Mnohé velké
stavby čekaly na realizaci desítky i stovky let!
Byl by to velmi škodlivý zásah do přírodního prostředí, ří-
kají odpůrci. Zastánci namítnou: Podívejte se do vyspělejší
části Evropy! Stavby na vodních cestách tam stále pokra-
čují ve velkém rozsahu. Přitom, se souhlasem skutečných
ekologů, šetrně k přírodě! Zde stojí zato připomenout zku-
šenost ze Slovenska. Gabčíkovo-Nagymaros je velké dílo,
byť dokončené jen na slovenském území, které budilo
velké vášně nejen ekologů, ale i některých našich politiků.
Dnes se o něm nemluví, protože se žádné černokněžnické
předpovědi nenaplnily! Naopak, pozitivní výsledky, před-
pokládané projektanty, se prokazatelně naplnily.
Jsme na střeše Evropy. Na takový projekt zde není dost
vody, říkají odpůrci. Zastánci s radostí kontrují: Význam
vodního koridoru DOL je největší právě pro hydrologickou
stabilitu krajiny! Jeho realizace by umožnila zadržování
vody v krajině v suchých obdobích. Dokonce se dá uva-
žovat i o čerpání vody z Dunaje. Současně by plnil funkci
protipovodňové ochrany. Nemusela by se realizovat
mnohá dílčí a nákladná protipovodňová opatření připra-
vovaná v současnosti podniky Povodí. Zvýšily by se zá-
soby pitné vody. Elektrárny na jezech by vyráběly, tolik
žádanou, elektřinu z obnovitelného zdroje.
Celkový objem vodní dopravy je tak malý, že nemá smysl
kvůli ní podnikat velké investice, tvrdí odpůrci. Zastánci
namítnou: Je malý, protože stát není ochoten dokončit

potřebné stavby na již existujících vodních cestách. Také
je třeba vědět, že nejde jen o objem dopravy. Jde také
o její ceny! Vodní doprava nastavuje cenovou hladinu
i pro ostatní druhy dopravy. Pokud má normální podmínky
(u nás tomu tak není), pak je tím nejlevnějším způsobem
dopravy, od kterého se odrážejí ceny železnice i silnice.
Navíc, po vodě nejezdí jen nákladní lodě. Rozvoj turistiky
na vodních cestách i v jejich okolí lze dokumentovat do-
konce i u nás. Nejen plnou hladinou Vltavy v Praze. Baťův
kanál není žádný veletok, ale díky obnovení plavby se tu-
ristický ruch v jeho okolí zvýšil násobně!
Sousední státy tento projekt nepodporují, říkají odpůrci.
Hlavně ti, kteří se tváří, jako kdyby vlastně oni zájem
měli, ale ti zlí sousedi nám to nedovolí. Tento přístup je
ukázkou politické i lidské malosti! Přeci nejdříve musí náš
stát jasně vyjádřit odhodlání DOL začít realizovat! Což
se zatím nestalo. Pak teprve může následovat jednání se
sousedy o tom, jak se chtějí, či nechtějí, podílet na pro-
jektu, který uskutečníme my!
Snad každému rozumně uvažujícímu člověku musí být
jasné, že žádná studie nemůže dát, na tak široké spek-
trum otázek, jednoznačnou odpověď. A jestli bude úko-
lem studie posoudit návratnost investice do DOL, pak
o snaze projekt pohřbít nemůže být žádná pochybnost!
Proč? Protože k takovému posouzení je potřeba znát,
s přiměřenou mírou pravděpodobnosti, očekávané ná-
klady i výnosy. Náklady možná lze nějak odhadnout.
S pomocí porovnání s náklady již realizovaných staveb.
Ale i zde je háček. Co vývoj cen? I kdyby se začalo stavět
zítra, bude se stavět po etapách ještě nejméně dvě de-
sítky let. Umí někdo odhadnout vývoj cen pozemků, ma-
teriálů, stavebních prací na tak dlouhou dobu?
O výnosech se dá jen spekulovat i u staveb s mnohem
kratší dobou výstavby. U DOL je nepochybné, že by ušet-
řil miliardy na povodňových škodách, další miliardy by vy-
nesla výroba elektřiny, těžba štěrkopísků, rozvoj turistiky
a zvýšení zaměstnanosti. Celkově pozitivní vliv na rozvoj
hospodářských aktivit snad může popírat jen blázen!
Závěr: Nepotřebujeme studie, které nepřinesou nic nového.
Nebo přijdou s takovým výsledkem, který objednatel studie
očekává a žádá. To je ztráta drahocenného času. Přesto,
nebo právě proto, existuje jedno možné smysluplné zadání
pro novou studii! Měla by na příkladu jiných velkých pro-
jektů ukázat, jak se rodily. Jaká byla cesta od zveřejněné
myšlenky k zahájení realizace. Jak byla dlouhá, jak se rodil
projekt, jak se o něm rozhodovalo, jak se hledalo financo-
vání, atd. U již dokončených projektů pak také to, jak se
předpokládané přínosy projektu naplnily.
Je nepochybné, že hospodářský růst je třeba podporovat
právě takovými projekty, jako je DOL! Dlouholetý za-
stánce projektu, Josef Podzimek, říká: „Potřebujeme najít
nového Baťu!“ Potřebujeme politickou reprezentaci, která
bude právě tak odvážná a prozíravá, jako byl Baťa. Prostě
musí mít odvahu to udělat!!!

Ing. Jaromír Schling, garant dopravní komise SPO

z domácího tisku • z domácího tisku

Schling (SPO): Chce Ministerstvo dopravy pohřbít projekt DOL?
ParlamentniListy.cz - 2.5. 2015

Ministerstvo dopravy zveřejnilo oznámení předběžných in-
formací jako avízo před samotným vyhlášením veřejné za-
kázky na studii proveditelnosti vodního koridoru D-O-L. Studie
s termínem dokončení 7/2017 má prověřit dopravní, vodoho-
spodářské, energetické a rekreační funkce projektu. Studie
proveditelnosti bude řešit jednotlivé technické, organizační
a finanční aspekty ve variantách, přičemž tyto varianty budou
kvantitativně i kvalitativně porovnány. Cílem studie je doložení
ekonomické efektivity vodního koridoru D-O-L.

Studie bude zpracována na základě Usnesení vlády ČR
ze dne 19. ledna 2011 č. 49 k prověření potřebnosti průplav-
ního spojení Dunaj-Odra-Labe. Studii připravil již v roce
2013 ministr dopravy Zdeněk Žák, poté výběrové řízení
v roce 2014 zastavil ministr dopravy Antonín Prachař s odů-
vodněním, že se musí nejdříve zpracovat „rešerše“ doposud
zpracovaných dílčích studií. Tato rešerše byla dokončena na
podzim 2014.

Redakce VCaP

Ministerstvo dopravy nechá zpracovat studii proveditelnosti
vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe
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Na Odře budou realizovány investice v hodnotě 1,5 mili-
ardy zlotých (cca. 10,2 miliardy Kč). 27. dubna 2015 ve Var-
šavě, v přítomnosti polské premiérky Ewy Kopaczové
a německé kancléřky Angely Merkelové, byl podepsal doku-
ment o polsko-německé spolupráci na správě hraniční Odry.

Jednání o dohodě trvala více než 10 let. 
„Odra bude 1,8 m hluboká, což umožní lodní dopravu.

Vybudujeme také regulační objekty na řece (výhony)
a prohloubíme jezero Dąbie,“ říká Andrzej Kreft, ředitel
Regionálního úřadu vodního hospodářství ve Štětíně. 

„Tato dohoda byla zapotřebí, protože podobné inves-
tice je třeba zrealizovat i na německé straně. Dělat něco

jen na jednom břehu nemá žádný význam,“ dodává Kreft. 
Náměstek ministra životního prostředí Stanislaw Gaw-

łowski připouští, že je to velmi důležitá dohoda pro eko-
nomiku našeho regionu. „Bez této dohody, bez
společného porozumění by nebyla žádná možnost ob-
novy oderské vodní cesty, která je velice důležitá pro pří-
stav Štětín-Svinoústí,“ vysvětluje. 

Na regulaci celé hraniční Odry polská strana vydá 1,5
miliardy zlotých (cca. 10,2 miliardy Kč). Jen v Západním
Pomořansku bude na regulaci řeky vydáno 700 milionů
zlotých (cca. 4,9 miliardy Kč).

Zdroj: radioszczecin.pl

Polsko-německá dohoda podepsána
- splavnost Odry se zlepší

Dne 15. dubna 2015 byla na mimořádném zasedání
městské rady Kędzierzyn- Koźle představena koncepce
rozvoje přístavu Koźle.

Pánové Mariusz Banaszuk a Yaroslav Zemło se setkali
s vedením města. První z nich zastupoval varšavskou
společnost Equity Fund, druhý jako prezident společnost,
která patří do spolku Baltchem a specificky nastínili kon-
cepci rozvoje přístavu, který je dnes za léta nevyužívání
v havarijním stavu.

„Baltchem je společnost, která se specializuje na vy-
tváření a provozování terminálů  – hlavně palivových, ale
i jiných. Neustále rozšiřujeme naši síť a vidíme Kędzier-
zyn-Koźle jako jeden z našich hlavních logistických cen-
ter. Proto jsme dnes zde přítomni po dvouletém úsilí
v této investici,“ řekl Zemło.

Projekt má být realizován v několika fázích. Brzy má být
zahájena stavba palivového terminálu na ostrohu mezi
třetím a druhým přístavním bazénem. Stavba silniční in-
frastruktury v podobě smyčky pokrývající celý ostroh, že-
lezniční vlečky a u konce ostrohu bude vytvořen terminál
obsluhy silničních cisteren. Nábřeží ze strany výtahu ve
třetím bazénu bude bez investic a možná zde vznikne čer-
pací stanice pro lodě, doplnění pitné vody atd. Na protější
straně přiléhající k palivovému terminálu bude servisní

oblast říčních tankerů. Celková kapacita zásobníků do-
sáhne 100 000 m3. Cílová kapacita manipulace se před-
pokládá na 600 000 až 1 200 000 tun paliva za rok.

Ostroh mezi druhým a prvním bazénem, který má cha-
rakteristické hranování nábřeží  – kde se dříve do lodí vy-
kládaly dvounápravové vagóny s uhlím – je dalším
krokem v rozvoji přístavu. Bude první fázi realizace roz-
dělen do dvou částí: v ústí bude vytvořen kontejnerový
terminál s kapacitou až 5000 TEU ročně – ve druhé
vznikne místo hromadné manipulace se sypkými materi-
ály uložené na prostoru o velikosti 5800 m2 rozděleného
na místa pro separaci (6 boxů o 800 m2 každý). Zde může
být také překládána ocel, nadrozměrné výrobky a další
překlady podle potřeb a možností dopravy.

Posledním krokem bude rozvoj svislé nábřeží zdi prv-
ního bazénu. Zde vznikne nakonec kontejnerový terminál
s kapacitou 20 000 TEU ročně. Vznikne zde skladovací
plocha o dvou plochách pro skladování kontejnerů v pěti
vrstvách 300 ks v jedné vrstvě a hala pro balení (mani-
pulace a skladování zboží vyloženého z kontejnerů).

Jak vyplývá z konceptu, přístav bude vybaven kom-
pletní skladovou a překladní infrastrukturou trimodální
dopravy: vodní, železniční a silniční.
Zdroj: kpt.Andrzej Podgórski – tiskový mluvčí Rady kapitánů

Plán rozvoje přístavu Kędzierzyn-Koźle
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Umístění polských přístavů Štětín a Svinoústí je
pro obsluhu českého trhu jejich největší předností.
Čeští podnikatelé tuto výhodu už řadu let využívají.
Přístavy se nacházejí na nejkratší trase vedoucí ze
Skandinávie do střední a jižní Evropy. Od minulého
roku jsou tyto přístavy začleněny rovněž do transe-
vropské dopravní sítě TEN-T v rámci koridoru Balt-
Jadran. Jelikož tento koridor vede přes Českou
republiku, přístavy Štětín a Svinoústí se tak navíc
stávají českou bránou k Baltu a díky vnitrozemské
plavbě také do západní Evropy.

Pro český trh jsou důležité všechny způsoby dopravy.
Podnikatelé z České republiky, zajišťující přepravu přes
přístavy Štětín a Svinoústí, se mohou těšit na další vý-
hody, které jim nyní přináší nezpoplatněná rychlostní sil-
nice S3, která je součástí mezinárodní páteřní silnice
E65, spojující sever Evropy s jihem. Díky této dopravní
investiční akci se cesta k přístavům Štětín-Svinoústí
stává nejen snadnější, ale i časově příznivější. Další vý-
hodou se stává nyní budované napojení silnice S3 na
dálnici A4, díky němuž bude již brzo usnadněno spojení
ve směru východ-západ.

Nejkratší a přímá mořská spojení jihu Skandinávie se
severem ČR a Prahou jsou nyní zajišťována přes mo-
derní trajektový terminál ve Svinoústí. Díky počtu odba-
vovaných lodních spojení tvoří svého druhu most
spojující Polsko se Skandinávií. Trajektový terminál ve
Svinoústí je hlavním dopravním uzlem jižního Baltu, za-
jišťujícím spojení mezi střední Evropou a Švédskem.

České firmy mají možnost zajistit dopravu nákladu do
mořského přístavu rovněž s použitím vnitrozemské
plavby. Doprava říčními plavidly se stává stále perspek-
tivnější. V současné době přístavy Štětín a Svinoústí
mají – jako jediné polské mořské přístavy – přístup
k evropským vnitrozemským vodním cestám. Stalo se
tak díky propojení kanály Odra-Havola a Odra-Spréva.
Na německém kanálu Odra-Havola nyní probíhá rozsáhlá
modernizace včetně výstavby nového lodního výtahu Ni-
ederfinow s cílem uvést tuto vodní cestu do standardu Va
(max. délka lodí 110 m) a umožnit přepravu kontejnerů
ve dvou vrstvách. Pro zapojení oderské vodní cesty do
transevropské dopravní sítě TEN-T jsou uskutečňovány
různé iniciativy. Akciová společnost Správa námořních
přístavů Štětín a Svinoústí vidí nutnost provést opatření
pro zlepšení splavnosti Odry v celé její délce. Podle
Strategie rozvoje mořských přístavů ve Štětíně a Svi-
noústí do roku 2027, zpracované v minulém roce,
jsou modernizace oderské vodní cesty, odstranění
bariér ztěžujících rozvoj vnitrozemské plavby a pro-
jekt propojení Odry s Dunajem, klíčovými projekty,
které rozhodnou o dalším rozvoji obou přístavů.

Karolina Bierdzińska, Zarząd Morskich Portów Szczecin i Świnoujście SA

Přístavy Štětín-Svinoústí
– česká brána pro námořní dopravu

Přístav Štětín

Přístav Svinoústí

Výstavba nového lodního výtahu Niederfinow na německém prů-
plavu Odra-Havola
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Tyto projekty byly uvedeny ve strategii mezi jinými in-
vesticemi určenými pro zlepšení přístupu k přístavům ve
Štětíně a Svinoústí. Je mezi nimi také prohloubení vodní
cesty do Štětína, modernizace železničních koridorů
CE59 a E59, zlepšení silničního a železničního napojení
k areálům přístavů v obou městech a výše zmiňovaná vý-
stavba rychlostní silnice S3. Jelikož zlepšení přístupu se
stalo výzvou prakticky pro všechny přístavy v Evropě,
byly dosavadní investice, realizované a plánované na ob-
dobí 2014-2020, ve Štětíně a Svinoústí podřízené napl-
nění právě tohoto cíle.

Překládka uhlí na říční loď

Říční nákladní lodě jsou využívány pro přepravy na Odře a ně-
meckých průplavech, ale také pro příbřežní plavbu

Překládka sypkých materiálů na železniční dopravu
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Část opatření zlepšujících kvalitu obsluhy dopravních
prostředků námořní a silniční dopravy v přístavech ve
Štětíně a Svinoústí se podařilo uskutečnit v průběhu fi-
nanční perspektivy 2007-2013 použitím částky ve výši
600 mil. PLN. Na další investice v novém rozpočtovém ob-
dobí 2014-2020 společnost plánuje v letech 2015-2022
vynaložit 1,3 mld. PLN. Efektivní silniční a železniční síť
v prostoru obou přístavů, moderní odstavná parkoviště,
modernizace a výstavba nové přístavní infrastruktury, uz-
působené pro obsluhu větších lodí – to jsou největší zá-
měry dosavadního investičního programu správce
přístavišť. Priorita zlepšování přístupu k přístavům bude
naplňována také v letech 2014-2020. Ve Štětíně se zlepší
přístupové možnosti a bude rozšířena přístavní infrastruk-
tura jak v zóně pro obsluhu velkoobjemových nákladů, tak
v zóně odbavující menší náklady, včetně kontejnerů. Tra-
jektový terminál ve Svinoústí bude uzpůsoben k obsluze
intermodální dopravy. V návrhu je také výstavba dalšího
lodního stanoviště ve vnější části přístavu ve Svinoústí.
Tato investice souvisí s přepravou LNG.

Zvýšený zájem o zkapalněný zemní plyn LNG je důsled-
kem značné poptávky po alternativních palivech pro lodě
plavící se po Baltském moři. V letošním roce byla zave-
dena palivová směrnice pro oblast SECA, podle níž jsou
plavidla plavící se po Baltském a Severním moři a La-
manšským průlivem povinny používat paliva s menším než

doposud obsahem síry. Tato situace přispívá k úvahám
o možnosti použití alternativních řešení, jako jsou napří-
klad použití zkapalněného zemního plynu (LNG).

Akciová společnost spravující přístavní infrastrukturu
jde těmto trendům vstříc. Proto je v investičních plánech
na rozpočtové období EU 2014-2020 uveden návrh in-
vestice zaměřené na výstavbu lodního stanoviště k dis-
tribuci LNG ve vnější části přístavu ve Svinoústí. Tato
investice se ocitla ve strategických dokumentech na se-
znamu projektů k uskutečnění do roku 2020. Avšak
k dnešnímu dni ještě nebylo rozhodnuto o její realizaci,
ani o konkrétním termínu zahájení stavby. To, zda lodní
stanoviště k distribuci LNG nakonec vznikne a jaký bude
věcný rozsah této investice, závisí na zájmu firem zabý-
vajících se obchodem s plynem, které by své služby po-
skytovaly s využitím nábřežní zdi připraveného správcem
přístavu.

Přístavy ve Štětíně a Svinoústí díky výstavbě nových
nábřežních zdí i díky ostatním investicím svou nabídku
neustále rozšiřují. Jsou tak univerzálními přístavy a ta-
kový charakter si chtějí udržet. Již nyní díky univerzální
nabídce a výhodné poloze obsluhují téměř veškerý český
a slovenský tranzit proudící přes polské přístavy. Tato
přeprava již tradičně tvoří významnou položku v obratu
obou přístavů – každoročně téměř 3 mil. tun nákladů.
Jedná se například o hutnické výrobky, roury, plech v ta-
bulích a ve svitcích, ocelové konstrukce, keramické vý-
robky, celulózu a papír, dále uhlí, železnou rudu a smolu.
I přes nedávné záchvěvy trhu si přístavy v případě če-
ského tranzitu udržely vedoucí pozici.

Výstavba terminálu LNG

Přístav Štětín
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Vitkovice Heavy Machinery a.s. podepsalo s konsor-
ciem německých stavebních firem (ARGE) v říjnu 2014
kontrakt na dodávky pro unikátní lodní dílo umožňující
plavební spojení mezi povodími řek Odra a Labe v blíz-
kosti Berlína.

V současnosti je v Niederfinow používán lodní výtah
s výškou zdvihu 37 m, postavený ve třicátých letech 20.
století. Tato lodní cesta je natolik přetížená, že jeho ka-
pacita je již zcela nedostatečná. Proto se staví vedle stá-
vajícího lodní výtah nový, s vyššími přepravními
parametry. Jde o velmi sledovaný projekt, protože umožní
bezproblémovou přepravu důležitých surovin, jako je uhlí,
a produkce po vodních cestách Německa. Vzhledem ke
strategickému propojení dvou klíčových povodí je projekt
sledován i německou spolkovou vládou.

Vítkovice Heavy Machinery dodají na stavbu lodního vý-
tahu 1360 tun opracovaných odlitků a svařenců, ze kterých
se poskládají 4 závitové sloupy o výšce 38,5 m každý. Tyto
závitové sloupy budou vmontovány do betonové kon-
strukce lodního výtahu a budou sloužit jako pojišťovací
mechanismus při havárii jiných částí lodního výtahu (mo-
tory, protizávaží). Nádoba lodního výtahu, včetně vody
a lodí váží cca 10 000 tun a při poruše musí závitové
sloupy umožnit bezpečné sjetí výtahu do dolní polohy.

Výroba a opracování se bude provádět a proměřovat
v tolerancích v setinách mm. Pouze nabídnutím a splně-
ním těchto požadavků se VHM kvalifikovalo jako dodava-
tel dílů pro toto lodní dílo a v závěrečné fázi tendru uspělo
proti konkurenčnímu konsorciu německých dodavatelů.

Výroba bude probíhat od počátku roku 2015, dodávky
na staveniště v Niederfinow budou realizovány v průběhu
4. kvartálu 2015 až do 2. kvartálu 2016. Hodnota kon-
traktu je cca 300 milionů Kč.

Konkrétní části výtahu, které budou dodány:
80 ks opracovaných odlitků závitového segmentu
8 + 8 ks opracovaných odlitků, hlavový a koncový díl
8 ks svařenců spodní části

Dr. Ing. Jiří Brož, MBA – obchodní ředitel Vítkovice Heavy Machinery

VÍTKOVICE dodají díly
pro nový lodní výtah Niederfinow

Vizualizace nového lodního výtahu Niederfinow

Výstavba nového lodního výtahu Niederfinow

Detail uchycení vany nového lodního výtahu Niederfinow na závi-
tové tyče v porovnání s velikostí osobního auta (autor Ingenieur-
büro Rapsch und Schubert, Stahlwasserbau Consulting GmbH)
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Dne 22. prosince 2014 byla v Nikaragui zahájena
„stavba století“ – Velký interoceánský průplav (Intero-
ceanic Grand Canal of Nicaragua). Slavnosti se
zúčastnili zástupci státu a soukromé čínské společ-
nosti HKND, která získala na projekt stoletou koncesi.

Nový průplav o délce asi 280 km se má stát konkurencí
Panamského průplavu u něhož se očekává i po dokon-
čení nových plavebních komor jeho přetížení. Nikaraguj-
ský průplav oproti Panamě nabídne 4 větší plavební
komory 466 m dlouhé a 64 široké a větší hloubku pla-
vební dráhy 34 m. Trasa průplavu je sice asi čtyřikrát
delší než trasa Panamského průplavu, ale očekává se,
že zkrátí celkovou trasu nákladních lodí směřujících
z Číny na východní pobřeží USA. Navíc 80 km plavby
průplavem povede po sladkovodním jezeře Nikaragua.
Celá stavba, která je plánována na dobu pouhých 5 let
by měla stát okolo 40 miliard dolarů, tedy asi 1 bilion Kč.

Historie
Ačkoliv se může zdát, že s myšlenkou na stavbu ná-

mořního průplavu v Nikaragui se přišlo teprve v posled-
ních letech, jedná se o myšlenku již z dob ranné
koloniální éry. 

Vzhledem k rozvoji techniky a vědy se projekt dostal
do popředí až v 19. století. 

Hlavní obchodní cesta mezi New Yorkem a San Fran-
ciskem probíhala přes jižní Nikaraguu. Pasažéři připluli
námořní lodí z New Yorku a na atlantickém pobřeží se na-
lodili na říční parníky a propluli řeku San Juan a jezero
Nikaragua. Lidé a zboží pak byly převezeny dostavníkem
přes úzký pás země do nedalekého města Rivas na pa-
cifickém pobřeží a dále námořní lodí do San Francisca.
Americkému magnátovi Corneliusu Vanderbiltovi, který
tuto přepravu provozoval byla dokonce udělena licence
na stavbu průplavu.

Práce na projektu ale zastavila v roce 1855 invaze
americké dobrovolnické armády dobrodruha Williama
Walkera, který po dobu jednoho roku okupoval Nikara-
guu, jejímž prezidentem se vyhlásil.

Později nikaragujský průplav podporoval americký prezi-
dent Ulysses S. Grant jako nelevnější a nejednodušší pro-
jekt pro propojení Atlantiku s Pacifikem. Nikaragujský
průplav byl podle něj cenově výhodnější než Panamský prů-
plav, na kterém by se stavitelé setkali s tvrdším terénem.

O projekt se velice zajímal také Napoleon III., který v roce
1858 poslal do Nikaragui inženýry, aby připravili projekt prů-
plavu. Válka s Německem ale veškeré plány přerušila.

Tomáš Kolařík – Plavba a vodní cesty o.p.s

Nikaragua zahájila stavbu
Velkého interoceánského průplavu

Slavnostní zahájení „stavby století“ Velkého interoceánského
průplavu v Nikaragui dne 22. prosince 2014

Umístění Nikaragujského průplavu

Mapa Nikaragujského průplavu z konce 19. století
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Spojené státy, které se stávaly koncem 19. století ná-
mořní velmocí, se rozhodovaly, jestli dát přednost no-
vému projektu v Nikaragui nebo koupi rozestavěného
průplavu v Panamě. Francouzští majitelé pozemků v Pa-
namě proto investovali do lobbistů, kteří se snažili pře-
svědčit americký kongres, že nikaragujské sopky jsou pro
projekt příliš nebezpečné. A evidentně se jim to povedlo. 

V roce 1915 nabízela nikaragujská vláda projekt prů-
plavu Japonsku a zájem projevilo i Německo, které tou
dobou ještě nebylo s USA ve válce. Avšak USA raději za-
platily nikaragujské vládě 3 miliony dolarů, aby konku-
renčnímu záměru zamezily. 

Na začátku druhé světové války si USA začaly uvědo-
movat hrozbu, jakou by znamenalo pro americké námoř-
nictvo poškození Panamského průplavu. Jako scénář bylo

dokonce uváděno zablokování části americké flotily v Pa-
namském průplavu v případě náhlého japonského útoku.

Od té doby se projekt ve druhé polovině 20. století,
vzhledem k probíhající občanské válce, nedostal do po-
předí. Až prezident Daniel Ortega, který dříve bojoval na

straně partyzánských jednotek proti státní armádě, kte-
rou podporovaly Spojené státy, vyhlásil v roce 2013 ob-
novení prací na nikaragujském průplavu a udělení
padesátileté koncese na stavbu a provozování průplavu
soukromé společnosti HKND (Hong Kong Nicaragua
Canal Development Investment Company) čínského te-
lekomunikačního magnáta Wang Jinga. Vytvořila se tak
koalice nikaragujské vlády a čínských investorů doplněná
o ruskou vojenskou podporu, která tlačí projekt kupředu.
Většina expertů je ovšem skeptická k termínu dokončení
celého průplavu do pěti let. Vzhledem k rozsahu díla je
navíc těžké přesvědčit v tak krátkém čase všechny oby-
vatele Nikaragui o prospěšnosti tohoto projektu, přede-
vším ty, jejichž domy a pozemky stojí v cestě průplavu.

Strýček Sam a stavba Nikaragujského průplavu - konec 19. století
Nikaragujský průplav se dostal do popředí zájmu na začátku
2. světové války

Trasa Velkého interoceánského průplavu v Nikaragui
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Není pochyb o tom, že se jedná o velkou stavbu, která
bude znamenat velké změny především v regionech,
kudy bude vodní cesta procházet. Političtí experti nic-
méně upozorňují, že kromě spontánní reakce některých
místních obyvatel, farmářů a ekologů mohou protesty
proti stavbě průplavu být i politickou hrou – a to přede-
vším ze strany Panamy nebo Spojených států. USA již

prostřednictvím své ambasády v Nikaragui podaly protest
proti způsobu přípravy projektu. Nikaragujský průplav by
tak neměl být posuzován pouze z hlediska ekonomic-
kého, ekologického nebo sociologického, ale také z po-
hledu geopolitického, protože by po svém dokončení
mohl znamenat posílení strategické pozice v regionu
především pro Čínu, ale také pro Rusko, říkají experti.

Vizualizace třístupňové plavební komory s úspornými nádržemi na pacifické straně

Vizualizace třístupňové plavební komory s úspornými nádržemi na atlantické straně
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Silný lodní motor na CNG?
Vítkovice Machinery Group 

začínají s vývojem
Skupina Vítkovice Machinery Group (VMG) v sou-

časné době zahajuje vývoj motorů na CNG pro lodní
dopravu. Jde o projekt, který je součástí ekologizace
dopravních cest v ČR a má být orientován na říční
lodní dopravu a turistické lodní trasy v tuzemsku.
„První výstupy z projektu bychom měli mít v roce 2016.
Využijeme vlastní výzkumné kapacity i univerzitní praco-
viště,“ uvedl za skupinu VMG ředitel její dceřiné společ-
nosti Vítkovice Doprava Rodan Broskevič. Podle něj se
v tuto chvíli již také intenzivně jedná o partnerství se spo-
lečností z oboru lodní dopravy. 
Doplňující informace:
Skupina VMG provozuje síť veřejných CNG plniček
napříč celou ČR, a to pod značkou CNGvitall. Letos
jich bude již 33.
Tento rok uvedla skupina VMG do provozu první loko-
motivu pro osobní železniční dopravu v Evropě pohá-
něnou motory na CNG. Jedná se o typ 714 o výkonu 520
kW. Při spotřebě 10,48 kg na 1 mth dokáže lokomotiva
urazit vzdálenost 850 km. Lokomotiva jezdí na trase ČD
Opava-Hlučín. V tomto odvětví železniční dopravy se vít-
kovická skupina chystá dále rozvíjet a vyprodukovat více
lokomotiv a jiných drážních vozidel poháněných CNG.

Zdroj: Vítkovice Doprava  

Polský projekt říčního
remorkéru pohaněného LNG

Gdaňská projekční kancelář Seatech Engineering pra-
cuje na projektu říčního tankeru, který by byl poháněn
čistým palivem – LNG.
Společnost reaguje na rozšiřování čerpacích stanic na
LNG a na první realizované projekty říčních lodí poháně-
ných LNG. Rozšíření tohoto druhu pohonu se očekává
vzhledem ke zpřísňování pravidel o omezování znečišťu-
jících látek ve výfukových plynech z lodí.
Nejtěžším úkolem při návrhu říčního remorkéru s tímto
pohonem bylo zachování normální velikosti plavidla a na-
lezení dostatku prostoru pro palivové nádrže. Toho bylo
dosaženo oddělením ubytovacích prostor posádky od
kormidelny. Nádrže s kapacitou 35 m3 jsou zabudovány
v trupu plavidla mezi kormidelnou a ubytovací částí. Kor-
midelna je hydraulicky zvedaná. Potřebná minimální pod-
jezdná výška pod mosty je 4,5 m, max. zdvižení
kormidelny až do výšky 9,3 m.
Plavidlo je dlouhé 27 m, široké 9,45 m, max. ponor 2,8
m. Jako hlavní pohonné jednotky byly vybrány Mitsubishi
pro spalování LNG – každá s kapacitou 720 kW s pra-
covní rychlostí plavidla 16 až 18 km/h při tlačení dvou
plně naložených nákladních člunů.

Zdroj: Seatech Engineering

Ekologické pohony vnitrozemských plavidel

Návrh říčního remorkéru poháněného LNG od Seatech Engineering
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Plavba téměř zdarma – Plavba se solární jachtou je
úsporná, šetrná k životnímu prostředí a nejvyspělejší
technologie zaručují maximální výkonnost.

Hlavním zdrojem energie pro pohon lodi je solární
energie a její přebytky umožňují posádce vysoký komfort
během plavby, večer i v noci. Paluba má rozvody 230
V AC a 12 V DC. Při nedostatku slunečního svitu z dů-
vodu špatného počasí mohou být akumulátory dobíjeny
z elektrické sítě. Náš tým expertů pro SunRiver pečlivě
vybral nejvyspělejší technologie a systémy se zaměře-
ním na co největší účinnost.

Ekologicky nezávadné – Loď nevypouští žádné emise
do vody či do vzduchu. Jak známo, ekologii narušuje i hluk.
SunRiver jezdí ke spokojenosti posádky téměř bezhlučně.

Spodní paluba a kormidelna jsou klimatizovány tepel-
ným čerpadlem pro celoroční obývání. Loď je tepelně izo-
lovaná tak, aby se zabránilo kondenzaci vody uvnitř lodi.

Luxusní design – Prostory na SunRiver byly navrh-
nuté pro maximální pohodlí a pro nejlepší využití dostup-
ného prostoru. Na denní projížďky má Sun River místo
pro 15 lidí včetně kapitána. Na lodi může spát až 10 lidí. 

V podpalubí je k dispozici obývací místnost s velkou
kuchyní vybavenou také lednicí a mrazákem, dvě ložnice,
dvě WC a sprchový kout. Na horní i dolní palubě jsou TV
a radiopřijímače.

Vyhlídková horní paluba poskytuje posádce velké po-
hodlí a skvělý výhled. Je opatřena chladičem nápojů
a výstupem na zadní i přední palubu. Zadní paluba má
pohodlný vstup i výstup na koupání a sprchu. Přední pa-
luba opalovací plochu s matrací. Na horní palubě je

možno převážet i dobíjet elektrokola.
Náš tým expertů pracoval na tom, aby vytvořil ve všech

ohledech tu nejlepší loď. Toto zahrnuje například odsolo-
vací zařízení na výrobu pitné vody, nebo střechu, která
byla speciálně přizpůsobená historickým kanálům Ev-
ropy. Dá se totiž jednoduše a rychle snížit o 80 cm do tří
minut. Tuto schopnost loď využívá na projíždění pod níz-
kými mosty. Dále se dá použít na snížení těžiště a zmen-
šení boční plochy v silném větru a ve velkých vlnách a při
transportu na přepravním vleku.

Testy lodi – Testovací jízdy se uskutečnily v průběhu
měsíce srpna 2014 na Labi a Vltavě. Celkem bylo upluto
1055 km s proplavením v 98 plavebních komorách. Prů-
měrná rychlost plavby byla 9,63 km/hod. s průměrnou spo-
třebou výkonu 5,7 kW na obou elektromotorech, což je
Střídající se posádky chválily pohodlí, výhled z horní pa-
luby, jednoduché ovládání v komorách a hlavně úsporný
a tichý provoz. Dosavadní provozní testy jednoznačně uká-
zaly oprávněnost komerčně nadějného projektu a proto
v testech a vylepšování bude realizační tým pokračovat.  

Při loňských podzimních testech bylo upluto cca.
1460 km. Během testů byla zjištěna nadbytečnost diesel-
generátoru na dobíjení baterií a ten byl na podzim demon-
tován. Dále pak přes zimu byla provedena řada pozitivních
změn, především s Fakultou elektrotechniky ČVÚT Praha
byl podstatně zvýšen zisk solární energie pro plavbu. Na
výstavu Lodě na vodě 2015 ze Žernoseckého jezera do
Prahy a zpět bylo upluto 232 km jen na solární energii
a právě jen na tuto energii popluje SunRiver v červu, čer-
venci a srpnu na velkou propagační plavbu po Německu,
Holandsku, Belgii, Francii a Rakousku.

Ing. Miroslav Cink – Resort Marina Labe Píšťany

Solární loď SunRiver
první česká loď 100% poháněná sluneční energií

Solární loď SunRiver
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Technické údaje

Rychlost
Cestovní rychlost: 8 až 12 km/h
Maximální rychlost: 18 km/h
Dojezd na jedno nabití: > 200 km
Zóna pro plavbu na moři: 1

Solární energie a motory
Plocha solárních panelů: 30 m2

Výkon solárních panelů: 6,2 kW
Kapacita baterií: 2 x 28 kWh
Výkon elektromotorů: 2 x 25 kW
Příďový příčný pohon 4 kW

Míry lodě
Délka = 10,68 m
Šířka = 3,68 m
Výtlak = 6,5 až 7,5 t
Ponor = 0,56 až 0,62 m
Minimální podjezdná výška = 2,7 m
Počet lůžek: 4 až 10

Převoz lodi SunRiver na přívěse  

Kapitánský můstek Horní paluba

Dolní paluba - kuchyně

Více na: www.sunriver.eu
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Rozhodnutí Evropské komise o prodloužení pro-
gramu modernizace plavidel do roku 2015

Program Modernizace plavidel vnitrozemské vodní ná-
kladní dopravy (modernizace plavidel) je prováděcí doku-
mentací k Operačnímu programu Doprava OPD 2007–2013
(dále jen OPD). Realizace programu modernizace plavidel
byla schválena Ministerstvem financí a notifikována Evrop-
skou komisí (dále jen EK) na období 2008–2013. 

Do roku 2013 byla vyhlášena a realizována celkem 4
kola výzev. Vzhledem ke skutečnosti, že realizace OPD
2007–2013 je nastavena s možností tzv. n+2 čili realizací
až do roku 2015, požádalo Ministerstvo dopravy v roce
2013/2014 EK v režimu tzv. zkrácené notifikace o prodlou-
žení trvání programu modernizace plavidel do 31. 12.
2015. Cílem bylo zajistit vlastníkům a provozovatelům vni-
trozemských nákladních plavidel prodloužení plného roz-
sahu programu, který je rozdělen na 3 podprogramy (viz
tabulka č. 1), a to za podmínek notifikovaných v roce 2008,
které představují, mimo jiné, výši veřejné podpory až 49
% z celkově uznatelných nákladů.

EK prodloužila svým rozhodnutím Státní podpora
č. S.A.38003 (2013/N) – Česká republika ze dne 11. 4.
2014 režim veřejné podpory pro modernizaci plavidel do
31. 12. 2015, a to za podmínek definovaných v notifikaci
programu v roce 2008. 

Po vydání rozhodnutí EK následovaly konzultace s vlast-
níky a provozovateli vnitrozemských nákladních plavidel
a také se zástupci Svazu dopravy – sekce vodní dopravy
(dále jen SD SVD) ve věci dalších kroků směřujících k pří-
pravě vyhlášení kolové výzvy pro modernizaci plavidel.
Vzhledem k indikovanému zájmu ze strany SD SVD
a vlastníků/provozovatelů vnitrozemských nákladních pla-
videl využít rozsah programu modernizace plavidel a jed-
notlivé modernizace specifikované ve všech jeho 3
podprogramech (viz tabulka č. 1), byla ze strany Minister-
stva dopravy zahájen administrativní proces pro vyhlášení
tzv. 5. kola výzvy modernizace plavidel s realizací v období
2014/2015.

5. kolo výzvy modernizace plavidel
Na základě rozhodnutí Evropské komise Státní podpora

č. S.A.38003 (2013/N) – Česká republika ze dne 11. 4.
2014, vyhlásilo v září 2014 Ministerstvo dopravy 5. kolo

výzvy pro předkládání projektových žádostí o finanční
podporu z OPD, prioritní osy 6, modernizace plavidel vni-
trozemské vodní nákladní dopravy. Projektové žádosti bylo
možné předkládat v období od 15. 9. 2014 do 31. 10. 2014.
Doba realizace projektů byla stanovena v souladu s roz-
hodnutím EK do 31. 12. 2015. Detailní informace o vyhlá-
šení 5. kola výzvy jsou stále k dispozici na
http://www.opd.cz/cz/plavidla (výzva je však již uzavřena).

Žadatelé předložili celkem 18 projektových žádostí, a to
v rámci všech 3 podprogramů. Celková částka požado-
vané veřejné podpory činila při podání žádostí celkem 41
000 tis. Kč (viz tabulka č. 2).

Během hodnotícího procesu všech 18 projektových žá-
dostí, zahájili žadatelé výběrová řízení (dále jen VŘ) na
zhotovení projektů. Na základě aktuální informace (březen
2015) je zjištěno, že vysoutěžené ceny jednotlivých pro-
jektů v rámci výběrových řízení jsou nižší než ceny poža-
dované veřejné podpory v předložených projektových
žádostech (říjen 2014). Aktuální požadavek na reálnou ve-
řejnou podporu v rámci celého 5. kola výzvy (březen 2015)
je ve výši 32 400 tis. Kč (viz tabulka č. 3).

Při předkládání projektových žádostí a definování poža-
davku na výši veřejné podpory se žadatelé řídí programo-
vou dokumentací Modernizace plavidel vnitrozemské
vodní nákladní dopravy, ve které jsou specifikovány indi-
kátory a parametry jednotlivých modernizací v rámci
všech dotčených 3 podprogramů. Indikátory a parametry
jsou závazné a představují nejen technické ukazatele pro
dané modernizace, ale také jejich maximální možnou jed-
notkovou cenu. Vzhledem k tomu, že při podání projektové
žádosti – v rámci vyhlášení kolové výzvy pro modernizaci
plavidel – nemusí mít žadatel vysoutěžené výběrové řízení
na zhotovení projektu, lze kalkulovat s cenou, resp. para-

Autor: Ing. Evžen Vydra – Odbor drah, plavby, železniční a kombinované dopravy
Ministerstva dopravy ČR
Spoluautor:  Doc. Ing. Denisa Mocková, Ph.D. – Ústav logistiky a managementu
dopravy, Fakulta dopravy Českého vysokého učení technického v Praze
– Odbor plavby Ministerstva dopravy ČR

Prodloužení dotačního titulu
pro modernizaci plavidel

Tabulka č. 1: Členění programu modernizace plavidel, zdroj: autor

Tabulka č. 2: Předložené projekty v 5. kole výzvy a požadovaná
výše veřejné podpory, zdroj: autor

Tabulka č. 3: Výše celkové veřejné podpory 5. kola výzvy, zdroj: autor
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metrem, který jednotkovou cenu explicitně definuje (více
viz programová dokumentace na
http://www.opd.cz/cz/plavidla). Následně po realizaci vý-
běrového řízení tak může dojít ke snížení požadavku na
výši veřejné podpory (viz tabulka č. 3) pro dotčený pro-
jekt/dotčené projekty. Až po ukončení a vyhodnocení vý-
běrového řízení a po předložení aktualizace dotčených
dokumentů, může Ministerstvo dopravy vydat Rozhodnutí
o poskytnutí dotace, jehož nedílnou součástí jsou Pod-
mínky čerpání prostředků pro realizaci programu Moder-
nizace plavidel vnitrozemské vodní nákladní dopravy
v rámci OPD.

V současné době (březen 2015) se ukončuje celý hodno-
tící proces 5. kola výzvy a připravuje se, v případě schvále-
ných projektů a jejich doporučení k financování, vydání tzv.
schvalovacích protokolů pro jednotlivé projekty. Schvalovací
protokol představuje pro žadatele legitimní očekávání ve-
řejné podpory pro dotčený schválený projekt a po jeho ob-
držení může žadatel začít s fyzickou realizací modernizace.

V případě schválení všech 18 projektů v rámci 5. kola
výzvy modernizace plavidel musí být jejich fyzická reali-
zace provedena do 31. 12. 2015.

Článek vznikl v rámci doktorského studia na ČVUT.

Nákladní plavidla určená k modernizaci
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Za podpory Asociace lodního průmyslu (APL), Asoci-
ace malých a středních a podniků a živnostníků ČR
(AMSP ČR) a provozovatelů lodí se po mnoha letech pro-
sadilo nastavení stejných podmínek pro rekreační
plavbu, jako v ostatních zemích Evropské unie. Je to ne-
jenom dobrá zpráva pro majitele lodí, ale i mimořádná
příležitost podpořit turistický ruch a tím i podnikání v ob-
lastech kolem vody.

15. dubna 2015 se mění pravidla o rekreačních plav-
bách. Malí podnikatelé mohou začít budovat obslužnou
infrastrukturu kolem vodních toků.

Co to znamená pro malé firmy? Jaké budou nové
podnikatelské příležitosti? 

„Pro menší podnikatele je to velká příležitost zejména
v oborech pohostinství, provozování kempů, půjčoven kol
a lodí apod. Mnozí z nich budou budovat malé přístaviště
s příslušným servisem. Velká příležitost je to ale i pro
malé obce, které jsou v těsné blízkosti řek a kde dnes
chybí turistický ruch. Šikovně vybudovanou infrastruktu-
rou mohou přivést do vesnice nemálo turistů. Jedno-
značně to podpoří rozvoj mikroregionů a drobného
podnikání v nich, což je naší dlouhodobou strategii,“
uvádí předseda představenstva AMSP ČR Karel Havlíček.

Jaký je trend v Evropě? Jaké budou přímé i ne-
přímé dopady do regionů? 

V Evropě se jezdí bez omezení na všech řekách a je-
zerech. Plavba je zakázána pouze na vodárenských ná-
držích a v přísně chráněných krajinných oblastech.

„V Čechách a na Moravě je velké množství řek, jezer a
velkých rybníků, které se nacházejí v turisticky atraktiv-
ních oblastech – jižní Čechy, střední Čechy a jižní Mo-
rava. Do této doby byl pro rodinnou turistiku na lodích

využíván pouze Baťův kanál. V loňském roce ho navští-
vilo 80 000 turistů, kteří se svezli na lodi a 250 000 lidí
na kolech. To je úžasný přínos pro celou jižní Moravu. Při-
tom Baťův kanál měří pouze 75 km,“ říká předseda APL
Ing. Petr Novotný.

Jaký vliv to bude mít do malého lodního průmyslu?
Jakých vodních ploch se to bude týkat? 

„Vyhláškou č. 46/2015 se otevírá možnost cestování na
vodě, podobně jako na Baťově kanálu. Zvážíme-li, že
Labe a Vltava měří kolem 350 km a lidé zde budou moci
využívat rekreační plavbu, je to obrovský potenciál pro
výrobu lodí, přístavních mol a dalšího vybavení. Obdobné
možnosti jsou na řekách jako Sázava, Berounka, Morava
a dalších podle nové mapy, kde bude možno používat
malé lodě do 10 kW pro rybáře a půjčovny lodí. Největší
radost mají podnikatelé kolem Lipna, kde turisté ze za-
hraničí nechápali, proč se nemohou svézt na malé mo-
torové lodi a nafukovacím člunu,“ doplňuje
místopředseda představenstva AMSP ČR Jiří Belinger.

Jsou některé obavy opodstatněné? 
„Ozývají se zejména ti, kteří nevědí, že povolený výkon 10

kW je velmi malý motor, který navíc musí splňovat nejpřís-
nější předpisy EU Euro 6. Někteří lidé se bojí provozu skútrů
na přehradách jako Brno, Hracholusky, Lipno nebo Máchovo
jezero. Na všech smí jezdit pouze malé lodě a skútry jsou
nadále zakázané,“ dodává předseda APL Ing. Petr Novotný.

Vyhláška č. 46/2015 Sb. ruší desítky let staré opatření
a nově upravuje užívání povrchových vod k plavbě, ze-
jména plavidel se spalovacím motorem, stanoví rovněž
vodní plochy, na kterých je zakázána plavba plavidel se
spalovacími motory nad rámec míst uvedených ve vod-
ním zákonu. Dále stanoví vodní plochy, na nichž je plavba
plavidel se spalovacími motory omezena nebo upravena.

Asociace malých a středních podnikatelů

Zásadní průlom:
Podnikání kolem vodních toků má zelenou
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Vyhláška č. 46/2015 Sb., o stanovení vodních nádrží
a vodních toků, na kterých je zakázána plavba plavidel se
spalovacími motory, a o rozsahu a podmínkách užívání
povrchových vod k plavbě (dále jen „vyhláška“) nahradila vy-
hlášku č. 241/2001 Sb., o stanovení vodních nádrží a vod-
ních toků, na kterých je zakázána plavba plavidel se
spalovacími motory, a o rozsahu a podmínkách užívání
povrchových vod k plavbě. 

Tato vyhláška je prováděcím předpisem k zákonu
č. 254/2001 Sb. o vodách a o změně některých zákonů
(vodní zákon), ve znění pozdějších předpisů. Její změna
byla vyvolána novelou zákona č. 114/1995 Sb., o vnitrozem-
ské plavbě, ve znění pozdějších předpisů (dále zákon o vni-
trozemské plavbě), a vyhláškou 67/2015 Sb., o pravidlech
plavebního provozu.

Nová právní úprava stanoví povrchové vody, na kterých je
zakázána plavba plavidel se spalovacími motory nad rámec
povrchových vod uvedených ve vodním zákoně v ustanovení 
§ 7 odst. 5. Dále stanoví povrchové vody, na nichž je plavba
plavidel se spalovacími motory omezena nebo upravena.
Tyto skutečnosti jsou obsaženy v přílohách vyhlášky. Příloha
č. 1 se v porovnání s předcházející vyhláškou č. 241/2002
Sb. nezměnila. Obsahuje 61 vodních nádrží a 61 úseků vod-
ních cest, kde je plavba se spalovacími motory zakázána.
Ke změně došlo v příloze č. 2, která navazuje na § 2 odst. 1
vyhlášky. Tato příloha obsahuje seznam vodních nádrží
a úseků vodních toků, na kterých je umožněna plavba se
spalovacími motory s omezením. Tady je umožněna plavba
malých plavidel se spalovacími motory o omezeném výkonu,
a to do 10 kW, a pouze při plutí ve výtlačném režimu. Nadále
je tady umožněna plavba plachetnic, které používají spalo-
vací motor pouze jako pomocný pohon při manévrech
v místě stání a při řešení krizových situací. Omezení se ne-
vztahuje na plavidla, která nejsou malými plavidly, například
plavidla veřejné vodní dopravy (koncesované osobní do-
pravy). Jedná se o tyto vodní nádrže a úseky vodních toků:
Vranov, Nové Mlýny I, Nové Mlýny III, Máchovo jezero, Br-
něnská přehrada, rybník Svět, Lipno I, Hracholusky, Vltava
ř. km 241,4–239,60, Malše ř. km 1,757–0,00.

Omezení výkonu motoru nejvýše 10 kW a způsobu plavby
– plavba ve výtlačném režimu – platí nejenom pro povrchové
vody uvedené v příloze č. 2 vyhlášky, ale i pro nesledované
vodní cesty dle zákona o vnitrozemské plavbě, např. vodní
tok Berounky od Plzně po Radotín, ř. km 37, nebo Labe od
přehrady Les Království po Opatovice, ř. km 973,5 apod.

Ve vyhlášce nejsou omezení, které se nacházela ve vy-
hlášce č. 241/2002 Sb. v ustanovení § 3 upravující rychlosti,
vodní lyžování a plavbu v kluzu (např. plavbu vodních
skútrů). Rychlosti jsou nově stanoveny v § 7 vyhlášky
č. 67/2015 Sb., o pravidlech plavebního provozu. Dále byla
vypuštěna ustanovení omezující provoz některých plavidel
podle poměru výkonu motoru a výtlaku plavidla nebo Frou-
deho čísla, která se ukázala být málo srozumitelná. Proble-

matika plutí na plováku s plachtou nebo využitím tažného
draka, vodního lyžování a obdobných činností (§ 29e a § 29f
zákona o vnitrozemské plavbě), sportovní a akrobatická
plavba rekreačních plavidel (§ 30a zákona o vnitrozemské
plavbě) jsou také upraveny ve vyhlášce č. 65/2015 Sb.,
o pravidlech plavebního provozu.  Vypuštěno bylo také jed-
notné časové omezení pro provoz na vymezených vodních
plochách pro vodní lyžování či jiné aktivity. Provozní doba
na vymezených vodních plochách bude upravována ad hoc
podle místních podmínek a způsobu jejich využití plavebním
úřadem při jejich vymezení.

Podle § 2 odst. 5 vyhlášky je stání evidovaných plavidel
na vodních cestách v tomto ustanovení uvedených a za pod-
mínky, že na nich jsou vymezena a vyznačena místa pro
dlouhodobé stání plavidel, možné pouze na těchto místech.
To znamená na místech, na kterých je provozováno kotviště,
vývaziště nebo přístaviště a jsou označena příslušným sig-
nálním znakem. Na ostatních vodních cestách, kterých se
právní úprava § 2 odst. 5 vyhlášky týká a kde však tato místa
vyznačena nejsou, je stání možné bez omezení při respek-
tování ustanovení vyhlášky č. 65/2015 Sb., o pravidlech pla-
vebního provozu. 

Na závěr je nutné připomenout, že tato vyhláška je prová-
děcím předpisem k zákonu o vodách. Byla připravována na
základě zákonného zmocnění, a to ve spolupráci s minister-
stvem zemědělství a po dohodě s ministerstvem životního
prostředí. Ještě před meziresortním připomínkovým řízením
se ministerstvo dopravy muselo s těmito resorty domluvit na
znění vyhlášky a na Legislativní radu vlády předkládalo verzi
vyhlášky, která vzešla ze vzájemných jednání a kompromisů. 

Vyhláška sice upravuje užívání povrchových vod k plavbě,
je nutno však připomenout, že využití povrchových vod není
jenom k plavbě. Na povrchových vodách je třeba respektovat
užití pro účely rekreační či energetické, protipovodňovou
ochranu a v neposlední řadě i ochranu životního prostředí.
A tyto všechny účely a „omezení“ musí mít zákonodárce při
tvorbě předpisu na zřeteli.

Mgr. Katarína Koleničková, Ing. Tomáš Häckl

Vyhláška č. 46/2015 Sb., o stanovení vodních
nádrží a vodních toků, na kterých je zakázána

plavba plavidel se spalovacími motory,
a o rozsahu a podmínkách užívání

povrchových vod k plavbě

Rekreační plavidlo s výkonem motoru do 10 kW
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Splavnění Vltavy z Orlíka
do Českých Budějovic se blíží

14. dubna 2015 byla za účasti řady hostů slavnostně za-
hájena stavba poslední chybějící plavební komory na jiho-
české Vltavě ve Hněvkovicích u Týna nad Vltavou. Práce
běží tak, aby v září 2016 byla nová plavební komora hotova
a propojila se Orlická přehradní nádrž s Českými Budějo-
vicemi. Zároveň byla přestřižena páska na již v předstihu
dokončené plavební komoře na přehradě Hněvkovice.

Řada čestných hostů v čele s  ředitelem Ředitelství
vodních cest ČR Lubomírem Fojtů, zástupci ministerstva
dopravy a starosty okolních měst poklepala na základní
kámen poslední chybějící plavební komory na Vltavě na
starém jezu v osadě Hněvkovice u Týna nad Vltavou.

„Propojení Českých Budějovic s Orlickou přehradní ná-
drží vodní cestou bylo snem mnoha fandů lodí poté, co
definitivně utichla v polovině minulého století tradiční vo-
roplavba. V roce 2006 začaly práce na nové vodní cestě
v Českých Budějovicích a dnes nám zbývá posledních 5
km. I tyto překážky dnes začínají díky stavebním strojům
mizet,“ uvedl ředitel Ředitelství vodních cest ČR Lubomír
Fojtů. „V lednu 2014 jsem krátce po mém jmenování do
funkce mezi prvními spouštěl transparentní výběrové ří-
zení na dodavatele této stavby. Velký důraz jsme věnovali
otevřené soutěži mezi stavebními firmami, obdrželi jsme
8 nabídek a rozhodla nejnižší nabídková cena 197 mil.
Kč bez DPH,“ dodal.  Původně projektantem předpoklá-
daná cena byla 396 mil. Kč.

Zhotovitelem stavby je sdružení firem Metrostav a.s. a
Zakládání staveb a.s. Vznikne zde nejen nová plavební
komora na současném jezu Hněvkovice, ale vyřeší se
všechny překážky bránící plavbě mezi přehradní hrází
Hněvkovice a okrajem města Týn nad Vltavou. Zmoderni-
zuje se tak rovněž navazující polovina jezu Hněvkovice

včetně nového rybího přechodu, pod existující plavební
komorou na přehradní hrázi Hněvkovice se rozšíří rejda o
čekací stání plavidel a konečně současné koryto řeky od
jezu Hněvkovice po okraj Týna nad Vltavou, které je pro
plavbu příliš mělké, bude prohloubeno. Musím zdůraznit,
že nikde nebude koryto řeky rozšiřováno, hladinu řeky zde
udržují dosavadní jezy, břehy zůstanou beze změny a
dojde ke zlepšení funkce současných dvou bočních ramen
pro život ryb,“ upřesnil Jan Bukovský z Ředitelství vodních
cest ČR. Tak jako u Hluboké nad Vltavou po pár měsících
nikdo nepozná, že v korytě řeky pracovaly stroje.

V létě 2016 se tak otevře pro rekreační plavbu malých
člunů, jachet, hausbótů i osobních lodí brázdících vody
Orlické přehrady dalších 33 km nové vodní cesty. Na cel-
kem 98 km od přehradní hráze Orlík až do centra Če-
ských Budějovic navštíví řadu turisticky atraktivních míst
od zámku Hluboká až po romantická údolí řeky.

Současně byla přestřižena páska na dokončené druhé
plavební komoře na přehradní hrázi vodního díla Hněv-
kovice. Hrubé stavební konstrukce byly původně posta-
veny současně s přehradou v roce 1991, ale až v letech
2008-2011 byla v rámci splavnění osazena vrata plavební
komory, kompletní ovládací technologie a postaven velín.
Rovněž bylo postaveno stání pro vyčkávání lodí na pro-
plavení v horní rejdě plavební komory na přehradní ná-
drži, tvořené dvěma plovoucími moly. Dalším unikátem je
překonávaný rozdíl hladin až 15 m, řadící ji mezi druhou
nejvyšší plavební komoru v České republice.

Zhotovitelem této stavby byla firma EUROVIA CS, a.s.
a náklady dosáhly 93 mil. Kč bez DPH.

Projekt je ve výši 85 % spolufinancován z EU prostřed-
nictvím Operačního programu Doprava, zbývající část fi-
nancuje Státní fond dopravní infrastruktury. 

Ing. Jan Bukovský, Ph.D. – Ředitelství vodních cest ČR

Ředitelství vodních cest staví, řeší, připravuje

Poklepání na základní kámen plavební komory Hněvkovice.
Foto: Jan Šindelář, E15 Stavba plavební komory Hněvkovice.   Foto: Jan Šindelář, E15
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Nový přístav Hluboká nad Vltavou
začal 1. května sloužit veřejnosti

V přístavu může u dřevěných a kamenných mol v atrak-
tivním místě přímo pod zámkem bezpečně stát až 73 re-
kreačních motorových lodí. „V části přístavu je možné si
pronajmout stání na celou sezónu, má kapacitu až 37 lodí
a nyní je jich již více než polovina obsazena klienty. Jsem
rád, že zde začne fungovat i půjčovna lodí, která nabídne
rekreaci na vodě široké veřejnosti i bez kapitánského
oprávnění,“ uvedl ředitel Ředitelství vodních cest ČR Lu-
bomír Fojtů. „Druhá polovina přístavu ale bude sloužit pro
krátkodobé zastavení návštěvníků na pár hodin, přes noc
nebo na několik dní. Jsou zde k dispozici přípojky lodí na
elektřinu i vodu. Během letošního roku zde ještě vyroste
nová provozní budova se sociálním zázemím,“ dodal.

Přístav Petrov téměř hotov
Další přístav čeká Baťův kanál, kde od podzimu roku

2014 roste nový přístav v jeho jižní části ve vinařské obci
Petrov. První návštěvníky ve zkušebním provozu uvítá již
v červenci, dokončení stavby pak bude koncem srpna.
Pro Baťův kanál přinese novinky v podobě přípojek na
elektřinu a vodu, odčerpávání odpadních vod a v příštím
roce i tankovací stanici pohonných hmot.

„V letošní sezóně bude na vybudovaných přístavech a
přístavištích Ředitelstvím vodních cest ČR možné poprvé
plně využívat čerpání elektřiny a někde i vody pomocí
předplatné čipové karty. Tato karta bude platit na Vltavě,
Labi i Baťově kanále a kapitáni si ji od počátku května
budou moci za-
koupit v přísta-
vech i jiných
místech u vodní
cesty,“ upřesnil
vedoucí oddě-
lení provozu
Ředitelství vod-
ních cest ČR
Jan Bukovský.
Nyní je k dispo-
zici 47 připojo-
vacích míst v 8
přístavech a
p ř í s tav i š t í ch ,
během letoš-
ního roku se
přidá 11 přísta-
višť na Baťově
kanále. 

Plán nového přístavu Hluboká nad Vltavou

Plán nového přístavu v Petrově

Napouštění přístavu Petrov na Baťově kanále 16.4.2015. Autor: Vojtěch Bártek
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Prodloužení Baťova kanálu přes jez Bělov až do Kromě-
říže je nyní o něco blíž. Ředitelství vodních cest ČR má ze-
lenou ke vstupu na území s výskytem chráněných živočichů.
Letos chce mít územní rozhodnutí, plavební komora by měla
být hotová za dva až tři roky.

Milovníci lodí a vodní dopravy jsou z toho nápadu nadšení
a udělají vše pro to, aby se v nejbližších letech uskutečnil.
Trasa kanálu by se tím natáhla o jedenáct kilometrů. Napl-
nění této smělé představy zatím brání jez v Bělově u Otro-
kovic.

Jez totiž nemá plavební komoru, přes niž by mohly lodě
projíždět. Pokud se chtějí dostat do Kroměříže, musí je tudy
přenést jeřáb. To by se mělo změnit během nejbližších dvou
až tří let. Na jezu má vzniknout plavební komora a v Kromě-
říži přístaviště se zázemím pro turisty.

Ředitelství vodních cest ČR, které bude akci za zhruba
180 milionů korun financovat, se už dostalo přes jedno z nej-
větších úskalí. Má povolení k zásahu do území, kde žijí chrá-
nění živočichové, hlavně žáby, ryby a škeble.

„Bez tohoto souhlasu bychom nemohli požádat o územní
rozhodnutí, které chceme získat v letošním roce. Úpravy
jezu a mírné prohloubení koryta směrem ke Kroměříži
budou mít na živočichy jen malý dopad,“ ujistil mluvčí Ředi-
telství vodních cest Jan Bukovský. 

Ekologové jsou spokojení, problémy dělat nebudou
„Jsou navrženy kompenzační opatření, takže jsme spoko-

jení. Už se o to dál zajímat nebudeme,“ reagoval předseda
organizace Děti Země Miroslav Patrik. „Nemáme na to ani
kapacitu, věnujeme se vodním stavbám na Labi,“ doplnil.

„Nemyslím si, že by kvůli rekreační plavbě dostala příroda
na frak,“ podotkl ředitel obecně prospěšné společnosti Baťův
kanál Vojtěch Bártek.

Zdroj: Povodí Moravy

Baťův kanál by měl být prodloužen až do Kroměříže

Vizualizace přístaviště v Kroměříži                          Zdroj: ŘVC ČR

Vizualizace plavební komory Bělov                             Zdroj: ŘVC ČR

!

Zdroj: Právo , 4.4.2015Nakládání válcovaného materiálu

26.9.1972 Celníci při odbavování nákladu
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Hodonín má konkurovat
Rotterdamu. Doplují do něj

lodě až z Číny
Hynek Zdeněk, brno.idnes.cz –  29.4.2015

Na jihu Moravy má vzniknout hlavní překladiště zboží
určeného nejen pro Českou republiku, ale i pro několik
okolních zemí. Lodě do něj připlují po trase Čína-Kon-
stanca-řeky Dunaj a Morava-Hodonín. V regionu se tím
mají vytvořit minimálně dva tisíce nových pracovních
míst, a to vše už do čtyř let.

Nikoliv Hamburk, Antverpy, Rotterdam nebo Amster-
dam, ale Hodonín. Taková má být už za několik let cílová
destinace mnoha lodí, které dopravují do Evropy zboží
z Číny.

Plánované multimodální logistické centru chce vybudo-
vat společnost DOE Europe SE v lokalitě Nesyt a má
zpracovávat přibližně milion kontejnerů ročně.

„Hodonín jsme vybrali po velmi zralé úvaze. Je totiž
ideální z hlediska dostupnosti. Může v něm být propojena
lodní, železniční i silniční doprava. Kontejnery se v něm
nebudou otevírat, ale pouze překládat na železnici a na
kamiony a následně budou putovat ke svým zákazní-
kům,“ vysvětlil Jan Vlček projektový manažer DOE Eu-
rope SE.

Do Hodonína mají plout 190 metrů dlouhé lodě, které
budou mít na palubě vždy 300 velkých kontejnerů, 85 %
z nich má být následně přeloženo na železnici a zbývající
část na kamiony. Jedna loď přitom svými kontejnery za-
plní hned čtyři dlouhé vlakové soupravy.

Projekt bude stát miliardu eur
Podle vedoucího odboru rozvoje města Hodonína Da-

libora Nováka má vyjíždět z Hodonína plně naložený vlak
každou hodinu. „Kromě toho má z překladiště odvážet
zboží přibližně 160 kamionů denně,“ upřesnil Novák.

Investoři předpokládají náklady ve výši jedné miliardy
eur, z čehož vytvoření překladiště má stát 300 milionů
eur, úprava vodní cesty na řece Moravě vyjde přibližně
na 700 milionů eur.

První krok k vybudování centra udělali investoři tím, že
zastupitelé Hodonína jim dali k jeho vytvoření jasnou ze-
lenou. Nyní je potřeba, aby vláda vyhlásila Hodonín za
strategicky významnou průmyslovou zónu pro Českou re-
publiku a vytvořila tak obchvat Hodonína.

„Plán na obchvat Hodonína existuje už mnoho let,
nebyl ale dosud realizován proto, že nebyla garantována
jeho dopravní vytíženost. Tímto bodem by se situace ale
výrazně změnila a v případě výstavby centra by to ob-
chvat velmi výrazným způsobem urychlilo,“ uvedl náměs-
tek ministra dopravy Jiří Koliba.

Co se týče vodní cesty, tak na české straně chtějí in-
vestoři využít řeku Moravu, a to od Hodonína přibližně až
k mostu dálnice D2 za Lanžhotem. „Dál opustíme její ko-
ryto a plavba povede přes území Slovenska umělým prů-
plavem, který bude mít šířku přibližně stejnou jako řeka
Morava, a to až k Děvínu, kde dojde opět k propojení

s Moravou a následně s Dunajem. Úplně se tak vyhneme
Rakousku,“ vysvětlil předseda představenstva DOE Eu-
rope SE Jaroslav Kubec.

Slovensko je na vytvoření umělého kanálu připraveno
už od federálních dob. Má stále vyhrazeno územní pruh
na jeho výstavbu, která byla už dříve zanesena do plánů.
Navíc jeho vybudování nahrává podle Kubce i současná
slovenská legislativa. Plavba by přitom byla výhodná i pro
naše východní sousedy, neboť část nezbytných zařízení
chtějí investoři vybudovat u slovenského Holíče, kde má
projekt také velkou podporu.

Jen přímo v překladišti má vzniknout tisíc pracovních
míst. Dalších přibližně tisíc míst má být v servisních služ-
bách, kamionové dopravě, na železnici a dalších souvi-
sejících činnostech.

Práce pro tři tisíce lidí?
Hodonín podpoří přístav

i terminál
Petr Turek, denik.cz – 29.4.2015

Čtyřiadvaceti hlasy schválili hodonínští zastupitelé me-
morandum o společném úmyslu s firmou DOE Europe.
Ta chce v hodonínské místní části postavit překladištní
terminál s přístavem, který by vyrostl v nově vyhlášené
strategicky významné průmyslové zóně. Hodonínský
deník Rovnost o záměru jako první informoval v pondělí.
„Všichni tady dobře víme, že Hodonín byl vždycky prů-
myslovým městem, bohužel tomu již tak není. Super myš-
lenku podporuji,” řekla před hlasováním radní Jana
Gajošová.

Podobně hlasovala i starostka Milana Grauová. „Udělali
jsme první krok k tomu, aby se záměry mohly stát sku-
tečností. Věřím, že to tak dopadne,” uvedla starostka.

Lokalita se nachází na trase stávajícího přepouštěcího
kanálu mezi Moravou a Kyjovkou a nejbližším okolím.
„Jedná se o plochy zemědělské, takže jedna z věcí, která
by v postupu měla následovat, je změna platného územ-
ního plánu,” sdělil vedoucí hodonínského odboru rozvoje
města Dalibor Novák.

Následně investor musí dostat stavební povolení a vy-
koupit nebo si pronajmout pozemky. A pak také zbudovat
téměř kilometrovou vodní cestu do přístavu. „Terminál je
v začátcích schopný fungovat i bez vodní dopravy, tedy
jako dvouúčelový,” sdělil zástupce společnosti DOE Eu-
rope Jan Vlček.

Další obtíží je v současnosti státem nepodporovaný
obchvat Hodonína na Slovensko, na který má být silnič-
ním napojením na překladiště. „Tento projekt by mohl ob-
chvatu výrazně pomoct. Pokud totiž požádáme vládu
nebo ministerstvo průmyslu a obchodu o schválení stra-
tegicky významné průmyslové zóny a ona vyhoví, bu-
deme žádat, aby urychlilo související státní investice,”
uvedl Vlček. V prvé řadě podle něj jde právě o obchvat.
K tomu by přibyla vodní cesta a napojení na železnici.
Podle krajského radního pro územní plánování Antonína
Tesaříka nové zásady územního rozvoje Jihomoravského
kraje obchvat sledují. „Záměr je zajištěný formou územní

z domácího tisku • z domácího tisku
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rezervy,” potvrdil Tesařík.
Pro funkčnost nesytského přístavu bude nezbytné také

splavnění řeky Moravy až do Hodonína. „Pokud by se
tento záměr uskutečnil, doprava zboží se zkrátí po vodní
cestě zhruba o dva tisíce námořních mil. To je dost silná
káva. Očekával bych proto, že státy, kterých se to může
dotknout, proti tomu mohou mít výhrady a mohou vznik-
nout tlaky projekt brzdit,” prohlásil provozovatel hodonín-
ského přístaviště František Ondruš.

Cesta z Hodonína po Moravě se uvažovaným sto metrů
dlouhým lodím musí uzpůsobit. V současnosti by jim va-
dily jezy. Další problém nastává od Lanžhota. „Odtud není
vhodné plout řekou Moravou, protože v tomto hraničním
úseku mezi Rakouskem a Slovenskem je jakoby v přírod-
ním stavu. Počítá se tak s tím, že by průplavní úsek byl
v Záhoří. Jeho část je možné vést korytem řeky Maliny,
v jejím ústí je už Morava sto metrů široká,” představil
splavnění za DOE Europe Jan Kubec.

z domácího tisku • z domácího tisku
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V roce 2013 vydalo nakladatelství Academia odbornou
monografii autora RNDr. Vladimíra Jehlíka, DrSc.,  Die Ve-
getation und Flora der Flusshäfen Mitteleuropas, předsta-
vující svým rozsahem 542 stran ojedinělé dílo o specifickém
charakteru vegetace středoevropských říčních přístavů. Po-
drobně se věnuje popisu flóry 62 říčních přístavů, kde
kromě prakticky kompletní sítě labských a vltavských pří-
stavů na území ČR a většině přístavů na německém Labi
včetně Hamburku situaci porovnává s dunajským regionem
od Bavorska přes Rakousko, Slovensko až po Maďarsko.
Podrobný terénní výzkum prováděl v letech 1968–2009
a v monografii jsou obsažena kompletní podrobná tabe-
lárně uspořádaná data. Výzkum se soustředil na vyšší rost-
liny, okrajově i na mechy, lišejníky a houby. 

Oblast rostlinných společenstev vnitrozemských pří-
stavů, tvořených zejména synantropními rostlinami, před-
stavuje zvláštní a obecně málo zkoumanou oblast botaniky.
Přístavy jsou vesměs antropogenně přetvořené lokality
v blízkém kontaktu s vodním prostředím, které je ale záro-
veň do značné míry ovlivněno ruderalizací a tlakem invaz-
ních druhů šířících se nejen podél vodního toku, ale také
z přepravovaného zboží. V publikaci se tak zabývá nejen
invazivními druhy včetně expanzivních plevelů, ale také ad-
ventivními rostlinami z přepravovaných olejnin a obilovin,
a to nejen v přístavech jako takových, ale také v několika
charakteristických obdobných lokalitách jako průmyslové
závody a železniční stanice a seřaďovací nádraží.

Podíváme-li se na výsledky, k nimž publikovaná práce
dospěla, dovolím si vypíchnout několik závěrů význam-
ných pro vodní dopravu a rozvoj vodních cest jako tako-
vých. Ač jsou přístavy silně člověkem ovlivněné lokality,
prakticky zcela přetvořené a urbanizované, a vegetace
obývá spíše zbytkové plochy a plochy s nízkým ekono-
mickým využitím či dokonce plochy pro přístavní činnost
prakticky opuštěné, byla doložena velká druhová pestrost
rostlin. Zejména poříční druhy rostlin jsou četně zastou-
peny, jádrem jsou domácí druhy. Autor věnoval dále
mnoho pozornosti adventivním druhům, které jsou zavlé-
kány dopravou vodní i železniční. Na Labi jsou nejčastěji
druhy ze Severní Ameriky, oproti tomu na Dunaji jsou za-
stoupeny spíše teplomilnější druhy rostlin z jihu a jihový-
chodu. Příčinou jsou zejména zdroje přeprav olejnin
a šrotů, na Dunaji dokonce i železná ruda. Adventivní
rostliny se přepravou šířily také do dvorů zpracovatel-
ských závodů. Autor tak potvrdil platnost 3 dříve popsa-
ných hlavních migračních cest adventivních rostlin
a plevelů – transatlantickou, panonskou a východní. 

Často řešeným tématem v souvislosti s přístavy
a vodní dopravou je jejich příspěvek k šíření invazních
druhů a cizích expanzivních plevelů. Těchto druhů autor
zachytil 57, ale naprostá většina představuje dlouhodobě
zdomácnělé druhy, které se vyskytují trvale jen na naru-
šovaných nebo téměř přirozených stanovištích, kdy ne-
činí žádné zvláštní problémy. Cizí expanzivní plevele se
v přístavech vyskytují dle zjištění výzkumu jen méně vý-
razně. Celkem zachytil 26 invazních druhů, které mohou
pronikat i do relativně přirozených biotopů. 

Zajímavá zjištění představuje statistická analýza chrá-
něných a ohrožených druhů cévnatých rostlin, jež před-
stavuje téměř jednu třetinu (29%) druhů. Je zřejmé, že ač

se jedná o antropogenní a značně ekologicky narušené
lokality, výskyty chráněných druhů se jim nijak nevyhýbají
a představují tak druhově bohatá urbanizovaná území. 

Autor v závěrech své práce hodnotí postavení přístavů
v krajině a dochází k výsledku hodnocení, že se jedná
o významné prvky kulturní krajiny se svým nezanedbatel-
ným biologickým významem. Odvozuje tak, že i technické
stavby sloužící vodní dopravě mohou být dobře zapojeny
do krajiny a nedojde k výraznému narušení její druhové
pestrosti. Rovněž z pohledu rizikovosti těchto lokalit vůči
šíření nepůvodních druhů se nejedná o místa vybočující
z měřítek kulturní krajiny podél velkých vodních toků.

Při celkovém hodnocení publikace bych vyzdvihnul po-
drobnost řešení tématu bioty ve vnitrozemských přísta-
vech, jež v jiné formě nebyla dosud zpracována. Práce
autora se rovněž opírá o široké spektrum literárních
zdrojů z oblasti nejen botaniky, ale také souvislostí vodní
dopravy a přístavů. Zároveň se neomezuje jen na úzké
podmínky České republiky, ale na celou střední Evropu
a různé krajinné typy i klimatické a vegetační podmínky
velkých vodních toků Labe a Dunaje. Jedná se tak
o cenný zdroj dlouhodobých dat o vývoji v minulosti vy-
budovaných přístavů, na nichž lze v rámci přípravy mo-
dernizace nebo výstavby nových přístavů i vodních cest
jako takových úspěšně stavět hypotézy a hodnocení vlivu
těchto staveb na vegetaci krajiny v dlouhodobém mě-
řítku. Byť ekonomické podmínky logistiky postupně formu
provozu přístavů mění, dochází k omezování rozsahu
zbytných ploch, omezování úniků a ztrát přepravovaného
zboží během překladu apod., jsou poznatky tohoto vý-
zkumu dobře uplatnitelné i pro péči o prostředí přístavů
a případný krajinný management.

Ing. Jan Bukovský, Ph.D. – Ředitelství vodních cest ČR

Recenze publikace Die Vegetation und Flora
der Flusshäfen Mitteleuropas



32

Vranovská přehrada
Nejstarší do současnosti zachovalá plavba (s 14letým pře-
rušením). Plavby od Vranovské pláže pod zříceninu hradu
Cornštějn a hrad Bítov zajišťují dvě dopravní společnosti,
každá má dvě lodě. Projet se pod hradem lze i v městě
Znojmo, a to ve vyhlídkovém člunu. 
www.vranovnaddyji.cz
www.lodnidopravavranov.cz
www.oldvranov.cz

Brněnská přehrada
Flotila lodí brázdí hladinu od přístaviště v Bystrci pod hrad
Veveří a do Veverské Bítýšky. V ceně tzv. pojízdných vstu-
penek na loď je zároveň vstup do jednoho ze čtyř turistic-
kých míst: Zoo Brno, hrad Veveří, hrad Špilberk a Permonium v Oslavanech.
www.brnenskaprehrada.cz

Baťův kanál
Vodní cesta vybudovaná průmyslníkem Janem Antonínem Baťou kvůli přepravě uhlí dnes nabízí spoustu příjemných
plavebních zážitků. V současnosti cca 50 km dlouhá vodní cesta nabízí možnost půjčení loďky, hausbótu či plavbu
výletní lodí. www.batacanal.cz

Zažijte Jižní Moravu z lodě!
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Lednicko-valtický areál
Přímo v zámeckém parku je nástupní místo po zámecké
Dyji. První plavební má dva okruhy: první je k Minaretu,
62 m vysoké maurské stavbě v zámeckém parku, jedné
z nejstarších rozhleden v ČR a druhý okruh od Minaretu
k dalšímu ze saletů Lednicko-valtického areálu – Janovu
hradu, napodobující hradní zříceninu. www.1plavebni.cz

Plavby na řece Dyji a na Nových Mlýnech
Od Janova hradu vede jiná lodní trasa (celoroční), tento-
kráte Lodní dopravy Břeclav, do přístaviště Veslařský
klub v Břeclavi. Druhý okruh této společnosti je po spodní
nádrži Nové Mlýny (od Yacht Clubu Pavlov do Dolních
Věstonic. www.lodnidoprava.com

Po hladině přehrady Nové Mlýny, v bezprostřední blíz-
kosti CHKO Pálava, lze podniknout okružní plavbu
z kempu ATC Merkur Pasohlávky mezi kempem ATC
Merkur a obcí Pasohlávky.
www.plavbypalava.cz

Punkevní jeskyně
Plavba po ponorné říčce Punkvě nenabízí výhled na
okolní krajinu, ale po překrásné krápníkové výzdobě stej-
nojmenné jeskyně. www.cavemk.cz
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Obnovený zájem veřejných institucí o systém historic-
kých kanálů kolem Milána (I Navigli), na začátku minu-
lého desetiletí, má svůj první odkaz v hlavním plánu
vodních cesty Navigli (2002–2004), připravený Polytech-
nikou Miláno.

Návrhový rámec územního plánu se týkal širokého
spektra situací, od posílení kulturního a historického dě-
dictví, spojení mezi zemědělstvím a krajinou, jízdy na kole
po potahových stezkách, ale samozřejmě také obnovy
splavnosti s přezkoumáním infrastrukturních podmínek.

Plán stanovil na jedné straně aktivaci turistických pla-
veb na historických kanálech, kde to infrastrukturní pod-
mínky dovolovaly bez rozsáhlých investic, na druhé straně
identifikoval priority opatření pro obnovu dalších sekcí,
kde jsou podmínky technicky a ekonomicky výhodné.

V následujících letech došlo se zřízením společnosti
Navigli Lombardi k aktivaci souvisejícího akčního plánu,
který umožnil mezi léty 2005 a 2006 obnovit 8 přistavišť
na Naviglio Grande a obnovit břehy Naviglio Grande v Mi-
láně (a na dalších kritických místech 150 km vodních
cest). Takže v roce 2006 byla obnovena splavnost Navi-
glio Grande (oblast na severozápadu od Milána) bez pře-

rušení od Castelletto di Cuggiono do přístavu v Miláně
v délce cca 40 km.

V té době, vzhledem k předchozí dlouhé době nečin-
nosti, byla plavba považována za „experimentální“ pouze
pro zkoušku vlastností plavidel vhodných pro plavbu,
analyzování zátěže na břehy, vyzkoušení zájmu turistů.
V dnešní době jsou na kanálech povoleny jedině veřejné
plavby a plavby pro účely cestovního ruchu, a pravidelné
trasy jsou v provozu od dubna do září ve městě Milán (v
oblasti Darsena, Naviglio Grande a Naviglio Pavese),
dále mezi obcemi Castelletto Cuggiono a Abbiategrasso
a mezi obcí Gaggiano a Milánem.

Na zbylém úseku systému Navigli však infrastrukturní
obtíže (mosty, nefunkční plavební komory, břehy vyžadu-
jící rekonstrukci) a následné náklady na obnovu neumož-
ňovaly stejnou dynamiku obnovy vodních cest.

Na Naviglio Martesana (východní strana Milána), je
možné plout několik kilometrů jen z Trezzo d’Adda do Va-
prio d’Adda v jedné z nejkrásnějších scenerií spojené se
jménem Leonardo da Vinciho.

Během svého působení v Miláně Leonardo da Vinci
bydlel a žil jen ve Vaprio d’Adda (ve Villa Melzi s výhle-
dem přímo na kanál Martesana a řeku Adda).
Plavba na Naviglio Pavese (z Milána do Pavie směrem
na jih) dnes neexistuje.

Mezi projekty obnovy starých spojení mezi Milánem
a ostatními vodními cestami je cíl obnovit „vodní cestu
mramoru.“ Trasa by propojila jezero Lago Maggiore od
švýcarských hranic a centrum města Miláno přes řeku Ti-
cino a kanály systému Navigli, po stopách lodí, které při-
vážely mramor z Candoglia do Milána na výstavbu
katedrály Il Duomo.

V roce 2009 byl postavena první plavební komora Mi-
orina na lombardském břehu jezera Maggiore, která je
nyní v provozu.

Koncem března 2015 byly dokončeny práce na obnově
plavební komory na přehradě Panperduto.

Kromě toho dobrou zprávou je podepsání dohody mezi
Krajským úřadem Piemontu a vedením chráněných ob-
lastí Ticino a Lago Maggiore na výstavbu nové plavební
komory v centrální části přehrady Porto della Torre.
Veřejná dohoda rovněž stanovuje zdroje, které mají být
celkem 13,5 milionů eur (cca 370 milionů Kč), včetně
prací pro zlepšení životního prostředí.

Claudio Repossi – Navigli Lombardi S.C.A.R.L.

Renesance vodních cest v severní Itálii
Obnova vodních cest v milánském regionu

Turistické plavby na Naviglio Grande okolo Milána Nová plavební komora Miorina



35

Práce na infrastruktuře, které budou v gesci regionu Pi-
emont, mohou brzy začít. Plavební komora je zásadní re-
alizací pro obnovu vodní cesty Locarno-Miláno, protože
přehrada je fyzickou bariérou na úseku řeky Ticino, který
ohraničuje území Varallo Pombia. Stavba umožní, aby
lodě z jezera Lago Maggiore překonaly přehradu a přes
plavební komoru Panperduto vpluly na průmyslový kanál
směrem na Miláno.

Ke znovuotevření celé trasy od jezera Maggiore k srdci
Lombardie, zůstává jen překonat překážky na průmyslo-
vém kanálu, který má v současné době několik nefunkč-
ních plavebních komor.

Sen o opětovném spojení Milána a Švýcarska po vodě
pak může být velmi blízko k realitě a lodě se vrátí do pří-
stavu Darsena v centru Milána.

Přístav Darsena prošel během posledních dvou let roz-
sáhlou rekonstrukcí. Město Miláno zahájilo v roce 2004
mezinárodní architektonickou soutěž na přestavbu areálu
přístavu a nakonec společnost Expo, po obtížných le-
tech, zahájila stavební práce v srpnu 2013 a celý přístav
má přivítat první návštěvníky výstavy EXPO 2015. 

S ohledem na EXPO2015, které přivítá tisíce návštěv-
níků, by měly být v Miláně od května do října financovány
významné projekty s územní hodnotou.

Takzvaný Anello Verde Azzurro (zelený a modrý kruh)
a PIA Navigli (Integrovaný akční plán pro Navigli systém,
vedoucí partner Consorzio ET Villoresi), připravuje různé
rekreační aktivity, kombinující jízdu na kole, na lodi nebo
kánoi po obnovených kanálech a potahových stezkách.
Nová aplikace I Navigli nabídne více než 180 zastávek
(podél 150 km kanálů) s možností poznat kulturní dědic-
tví historického systému vodních cest.

V konečně znovuotevřeném přístavu Darsena v Miláně
budou díky 7 dočasným plovoucím plošinám pořádány
kulturní a společenské akce pro turisty, kteří se rozhod-
nou poznat Miláno z vody.

Kromě toho, od Alzaia Naviglio Grande 4 nabídne výlet
lodí dlouhý 45 minut po Naviglio Grande a Naviglio Pa-
vese s pohledy na krásnou scenerii typické čtvrti Navigli.

Když se vrátíme zpět k propojení mezi Milánem a dal-
šími vodními cestami, může být další důležitou novinkou
zpráva z Bruselu, že doprava zboží z Milána do Jader-
ského moře přes řeku Pád je v pozornosti orgánů EU
a že byl tento úsek zařazen do páteřní sítě Středomoř-
ského koridoru a EU by mohla financovat jako prioritní
různé projekty, které tvoří součást tohoto systému.

Nemám na mysli úsek Mantova-Jaderské moře, ani
vodní cestu Ferrarese, ale úsek nejblíže hlavního města
Lombardie, Milána, čímž by se obnovil starý projekt ze
začátku 20. století.

Cílem je, aby řeka Pád a nový kanál byly splavné v ka-
tegorii pět (1500-2000 tun), 365 dní v roce, z Truccaz-
zano (u Milána) po řeku Pád a odtud k Jadranu.
Hodnotící studie pro plavební kanál z Truccazzano (Mi-
láno) do Pizzighettone (Cremona) říkají, že se tato vodní
cesta s ekologicky šetrnou infrastrukturou může stát eko-
nomickým impulsem pro místní území. Oblast Truccaz-
zano je považována za geograficky strategickou
s ohledem na spojení s budoucími novými komunikacemi
(vnější silniční okruh na východě a dálnice Brescia-Ber-
gamo-Miláno). Vodní cesta nebude sloužit jen nákladní
dopravě, ale i pro cestovní ruch: součástí projektu je i vy-
užití osobních lodí a hausbótů k pronájmu s možností zří-
zení marin a přístavišť podél vodní cesty a vytvářet tak
místa určená pro tvůrčí činnost. 

Tolik, že by vodní cesty v Miláně a jezerech Lombardie,
podél propojení Miláno-Cremona, mohly představovat
splavnou síť velkého zájmu, které kombinují nákladní
plavbu s rekreačními plavbami 365 dní v roce.

Počkejme a uvidíme!

Plavební komora Panperduto je po rekonstrukci opět v provozu

Milánský přístav Darsena v 50. letech 20. století

Opuštěný milánský přístav Darsena před zahájením rekon-
strukce

Milánský přístav Darsena po celkové obnově, připraven na
EXPO 2015
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Den Vltavy

Vševltavský spolek svezl na Den Vltavy Pražany
zdarma na gondole, historickém dvoustěžníku, vy-
hlídkových lodích i na přívozech.
Pražané měli letos skvělou příležitost oslavit příchod
jara ve velkém stylu. Vševltavský spolek uspořádal
v sobotu 21. března na pražské náplavce ve spolu-
práci s farmářskými trhy první ročník Dne Vltavy
s bohatým programem. V provozu byl zdarma pražský
přívoz, ale i celá řada unikátních lodí. Lidé zažili
plavbu třeba na nejstarší osobní salonní rychlolodi
Nepomuk, klasických výletních lodích, historickém
dvoustěžníku nebo na historické benátské gondole
Eleonoře. V pravé poledne se konala první oficiální
regata osobních lodí! 
Vševltavský spolek uspořádal na Rašínově nábřeží kul-
turně-společenskou akci, jejímž cílem bylo, aby se lidé
seznámili s činností jednotlivých členů spolku a poznali
blíže život na Vltavě.
Pražané i další návštěvníci se tak mohli na Rašínově ná-
břeží těšit z různých atrakcí s lodní tématikou. Profesi-
onální potápěči předvedli, jak funguje unikátní
potápěčský keson, zdarma byla zpřístupněna Podskal-
ská celnice na Výtoni Muzea hl. m. Prahy. K dispozici po
celý den byla malá motorová plavidla, plachetnice, pra-
mičky a náplavkou zněly písně plavební kapely Matylda
- banda de la marina. Na Vltavě proběhla historicky první
regata osobních lodí a poprvé mohli pasažéři velkých lodí
obeplout Veslařský ostrov. Pražané, kteří se nalodili

v Podbabě, mohli navštívit unikátní Muzeum říční ná-
kladní dopravy lodníka Roberta Fialy.
Jednotlivé lodě dopravily návštěvníky na náplavku z Mo-
dřan a z Podbaby, přičemž lodě členů po cestě přibíraly
zájemce na několika zastávkách. Zájem byl veliký. Dle
odhadu jednotlivých členů přepravily lodě v době akce
přibližně 4500–5000 osob. Návštěvníků samotné akce
bylo však mnohem více.
Oslavy souvisely také se Světovým dnem vody, který se
koná každý rok 22. 3. „Cílem akce je připomenout obča-
nům Prahy význam Vltavy pro naše město. Chceme náv-
štěvníky seznámit s poněkud skrytým světem Vltavy
a života kolem ní. Myslím, že se návštěvníci sami pře-
svědčí o tom, jak pestrý je to svět,“ popsal základní cíle
před událostí Zdeněk Bergman, převozník pražský
a předseda  Vševltavského spolku. 
Lodě všech typu a velkostí čekaly na první nedočkavce
u speciálního mola v deset hodin dopoledne uprostřed
farmářských trhů na Rašínově nábřeží. Kotvily zde až do
druhé hodiny odpolední. Fungoval zde také stánek
spolku, jakási centrála a infocentrum. Členové spolku zde
odpovídali na všechny dotazy týkající se Vltavy a činnosti
spolku. Přívoz kyvadlově vyplouval z označených míst
blíže směrem k Palackému mostu.

Marek Bartoš – Vševltavský spolek

Novinky Vševltavského spolku
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Zajímavosti, které byly k vidění na Dni Vltavy

Potápěčský zvon – keson
Lidé si mohli prohlédnout nábřežní zdi způsobem, jak je
ještě neviděli! Vodní záchranná služba Hippocampus náv-
štěvníkům názorně předvedla technologii, známou jako po-
tápěčský keson. Ten se používal již během první a druhé
světové války k opravě bitevních lodí. Potápěči z Hippo-
campusu jej nyní využívají k opravě nábřežních zdí.

Benátská gondola
Na Den Vltavy si Pražané vyzkoušeli také plavbu na
pravé benátské Gondole!
„Eleanora je pýchou naší lodní flotily. Byla postavena
v Benátkách v roce 1858 a její zdobení je unikátní. Na
zádi je možné obdivovat tzv. Ferro neboli železo, jehož
tvar není nahodilý. Svým zpracováním připomíná Canal
grande, který protéká benátskými čtvrtěmi San Polo,
Cannaregio, San Marco, Castello, Dorsoduro a Santa
Croce, které jsou na železu znázorněny obdélníkovými
výběžky,“ popisuje jedinou benátskou gondolu v Praze
Lucie Turnerová ze společnosti Pražské Benátky.
Na gondole Eleanora se již v Praze svezla řada význam-
ných osobností jako například kardinál Dominik Duka,
zpěvačka Lucie Bílá, houslový virtuos Václav Hudeček,
česká Miss World Taťána Kuchařová a další.

Plachtění na dvoustěžníku
Plachetnice, přesněji řečeno kutr Jim je historická výcvi-
ková loď východoněmeckých kadetů z 50. let, sloužila
k napínání plachet a k výcviku synchronizovaného veslo-
vání na Baltu. Vltavu v Praze brázdí od roku 2005, kapa-
citu má 12 lidí, při příznivém počasí (větru) si mohli
návštěvníci vyzkoušet plavbu za pomocí plachet. Jim dis-
ponuje celodřevěným unikátním trupem lodi.

Muzeum říční nákladní dopravy lodníka Roberta Fialy
Muzeum se nachází v Holešovickém přístavu a exkurze
se mohli zúčastnit cestující, které sem zavezl salonní
rychloloď Nepomuk, vyplouvající z přístaviště Podbaba.

Součástí muzea je nejstarší nákladní loď Racek, kterou
včasnou renovací v podstatě zachránil lodník Robert
Fiala. Muzeum je umístěno v motorové nákladní lodi
Josef Božek, přestavěné na tzv. dílenské plavidlo. 

Loď Taurus
Loď Taurus byla vyrobena v roce 1911 jako parník The-
odore Fontaine v Berlíně. Během druhé světové války se
parník plavil na Odře v německých Pomořanech, loď v té
době navštívil postupně nacistický vůdce Adolf Hitler a po
konci války sovětský diktátor Josif Vissarionovič Stalin.
Po zakoupení firmou v roce 2005 byla kompletně zres-
taurována a s kapacitou 100 osob je také určena pře-
vážně pro organizované skupiny. 

Loď Tyrš
Zadokolesový motorový remorkér Tyrš byl postaven
v roce 1958 v českých loděnicích v Mělníku. Pohání ho
reverzní šestiválcový motor s vrtáním o průměru
350 mm. Díky svému mělkému ponoru 80 cm sloužil do
roku 1990 Tyrš jako tažná loď mezi Děčínem, Ústím nad
Labem a Magdeburkem. Roku 1993 byl Tyrš přestavěn
na osobní loď o kapacitě 296 osob.
Více informací najdete na webu:
www.vsevltavskyspolek.cz

Přívoz Kazín
otevře 30. 5. 2015

Přívoz Kazín navazuje na bezmála devítisetletou tradici
převoznictví a plavby na řece Berounce v této oblasti.
V letošním roce přívoz Kazín se otevře  v sobotu 30.
května 2015 v 8.00 ráno. 
Adventní plavby v prosinci roku 2014 ukázaly, že přívoz
a jeho okružní plavby si získaly velkou oblibu zejména
mezi cestujícími z řad místních obyvatel. Od 12. do 21.
prosince loňského roku vyhlídkové a převozní plavby vy-
užily stovky cestujících.
Přívoz Kazín bude prioritně obsluhovat přímé spojení
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mezi levým a pravým břehem. Loď Kazi vypluje každou
celou a půl hodinu a spojí přístaviště Mokropsy a Kazín,
a to od 6.00 do 19.00, o víkendu pak mezi 8.00 a 19.00.
Po sedmé hodině večerní si budou moci zájemci loď ob-
jednat individuálně až do 22.00.
Plavební spojení ve zkušebním provozu v podélné ose
řeky mezi přístavištěmi Černošice a Pláž bude ve všední
dny třikrát denně a o víkendu pětkrát denně. 
Provoz přívozu je šetrný k okolí a jeho provoz je ekolo-
gický. Berounka byla již za vlády krále Karla IV. vodní ces-
tou využívanou v počátku zejména k dopravě kamenných
pískovcových bloků na stavbu Karlova mostu a k voro-
plavbě, tedy dopravě dřeva pro Prahu. Trasa přívozu
a jeho provoz je schválen a povolen jak Státní plavební
správou, tak Povodím Berounky.
V dnešní době je Berounka dle Zákona o vnitrozemské
plavbě č. 114/1995 Sb. (v platném znění), dopravně význam-
nou vodní cestou od soutoku s Vltavou až po říční kilometr
37,00. Plavba přívozu je ohleduplná k ostatním uživatelům
vodní plochy řeky Berounky, zejména k rybářům a plavcům.
Převozní loď Kazi nevytváří neúměrně škodlivé vlnění,
jezdí v pomalých rychlostních poměrech, ani zdaleka ne-
překračuje hygienicky povolenou míru hluku (na rozdíl od
často projíždějících hlučných vlaků) a svým ponorem 46
cm, plochým dnem a plavbou téměř výhradně v proud-
nici, respektive ose povolené plavební dráhy, rozhodně
nikterak nezachycuje nebo jinak nepoškozuje „nahozené
udice na těžko“.
Více informací najdete na webu:
www.privozkazin.cz

Svatojánské slavnosti
NAVALIS 2015

Stejně jako v letech předešlých, tak i v tomto roce se
uskuteční dne 15. května další ročník Svatojánských
slavností NAVALIS. Letos je to již po 287. a v novodobé
historii po 7., kdy se uskuteční v Praze vodní barokní
Svatojánské slavnosti NAVALIS. Dovolujeme si čtenáře
jménem realizačního kolektivu Svatojánského spolku se-
známit s tímto projektem jedinečných vodních slavností,
které jsou zároveň velice těsnou spojnicí mezi českými
a evropskými historickými kořeny.

Gondoly a vodní slavnosti 
Nedílnou součástí oslav vždy byly a jsou alegoricky
ozdobené lodě. Městem, které je vzorem nádherných vý-
pravných vodních oslav, jsou italské Benátky. Proto každý
rok zveme do Prahy benátské, vídeňské a bavorské gon-
doliéry, kteří se stávají neodmyslitelnou složkou těchto
velkolepých slavností. Toto propojení není ovšem ná-
hodné nebo samoúčelné. Svatý Jan Nepomucký je jed-
ním z patronů města Benátek a především služebníků
vodních-gondoliérů.   
Svatojánské slavnosti NAVALIS jsou nápodobou původ-
ního barokního vodního představení, které se v Praze na
Vltavě konalo od počátku 18. století. Novodobými slav-
nostmi, kterými od roku 2009 navazujeme na tradici
jedné z mála pražských oslav, chceme obnovit jejich
slávu a především uctít kult života a mučednické smrti
právě Jana Nepomuckého.  

Cíle projektu  
Přiblížením duchovního poselství sv. Jana Nepomuckého
široké veřejnosti jsou Svatojánské slavnosti NAVALIS je-
dinečnou příležitostí připomenout nejen obyvatelům
Prahy, ale i návštěvníkům města z cizích zemí, slávu re-
prezentativního sídla České republiky. 
Vyvrcholení oslav představuje předvečer svátku svatého
Jana Nepomuckého (ten byl až do roku 1925 zakotven v ci-
vilním kalendáři jako státní svátek), tedy 15. květen. V tento
den bude již tradičně celebrována mše svatá v katedrále
sv. Víta, Václava a Vojtěcha JE kardinálem Dominikem
Dukou, OP. Po skončení mše se z katedrály vydá slavné
procesí přes Malou Stranu až na Karlův most. Liturgická
část oslav bude zakončena vodními slavnostmi, které tvoří
neodmyslitelný rej lodí a plavidel na vodní hladině Vltavy,
koncert barokní hudby a světelné spectaculum. 
Svatojánské slavnosti NAVALIS rok od roku od jejich ob-
novení vstupují do povědomí Pražanů jako neodmyslitelná
událost roku a v budoucnu bych byl rád, aby dosáhly tako-
vého věhlasu, jako například benátský karneval a staly se
turistickým cílem poutníků a turistů z celého světa. 

Svatojánské slavnosti NAVALIS 2015
Letošní ročník Svatojánských slavností NAVALIS bude
výjimečný hned několikrát. V tomto roce oslavíme 200.
výročí úmrtí a 250. narození mistra Jakuba Jana Ryby,
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proto je cyklus vodní hudby věnován jeho dílu adorujícího
nejslavnějšího českého světce. Praha historicky poprvé
zažije ukázku Jízdy králů, která bude doprovázet slavné
procesí z katedrály sv. Víta až na Karlův most. V rámci
doprovodného programu slavností vystoupí několik folk-
lorních sdružení na Křižovnickém náměstí.

Jízda králů
Dvě stě Moravanů z měst Hluk, Kunovice a Skoronice ze
Slovácka předvedou jízdu v tradičních krojích v rámci
Svatojánských slavnosti NAVALIS 2015. Ukázku Jízdy
králů zahájí poutníci zdravicí primátorky Adriany Krná-
čové na Mariánském náměstí na Starém Městě a vyrazí
směrem na Pražský hrad. Po cestě se zastaví ve Sně-
movní ulici, aby pozdravili politické představitele v Parla-
mentu a Senátu ČR. V 18.00 se zapojí do oficiálního
programu Svatojánských slavností NAVALIS před Svato-
vítskou katedrálou, odkud budou poutníci připraveni do-
provodit slavené procesí na Karlův most, kde se

duchovní část oslav propojují s barokním spectaculem
vodního koncertu na Vltavě. 
Jízda králů je od roku 2011 zapsána organizací
UNESCO na seznam Mistrovských děl ústního a nehmot-
ného dědictví lidstva.
Více informací najdete na webu:
www.navalis.cz
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Vyjížďka dobrou a pohodlnou lodí historickým centrem
Prahy, romantickou přírodou vltavského kaňonu, úzkými ka-
nály s historickými plavebními komorami či širými rovinami
Polabí stojí vždycky za to - nejkrásnější je ale asi na jaře.

A letošní jaro je navíc pro ty nejkvalitnější a nejpohodl-
nější pražské lodě a jejich pasažéry plné oslav. Pražská
paroplavební společnost totiž slaví své 150. naroze-
niny a na letošní jaro připravila spolu se sesterskou spo-
lečností Prague Bots plno mimořádných příležitostí užít
si toto výročí s ní. Třeba v sobotu 25. dubna můžete vy-
razit na palubě zrekonstruované lodi Labe k závodu
o Modrou stuhu, pokusu o překonání rychlostního re-
kordu na trati Praha-Děčín, a využít tak vůbec jedinou le-
tošní příležitost projet toto fantastickou trasu.

1. května byla jubilejní 150. plavební sezóna Pražské
paroplavby slavnostně zahájena výjimečnou společnou
plavbou jediných pražských historických parníků a záro-
veň kulturních památek Vyšehradu a Vltavy na tradiční

trase na Slapy a zpět. Na tuto úchvatnou celodenní pro-
jížďku mezi skalami a rozkvetlou přírodou bude pak
jeden z historických parníků vyplouvat v květnu vždy
o sobotách a státních svátcích.

7. května do spojené flotily Pražské paroplavební spo-
lečnosti a Prague Boats přibyla nová supermoderní loď
– Bohemia Rhapsody. Byla postavena v Německu
přímo pro pražské podmínky jako větší sestra vloni do
provozu uvedené Grand Bohemie, která se rychle stala
jednou z nejvyhledávanějších atrakcí na řece Vltavě.

Udělat radost sobě, svému partnerovi životnímu i ob-
chodnímu nebo svým dětem můžete stále také při pravi-
delných vyhlídkových plavbách, plavbách s obědem či
večeří včetně gurmánského programu „Sweet Prague“,
nebo na linkách do zoologické zahrady. 

Jízdní řády, podrobnosti a další chystané novinky na-
jdete na: www.paroplavba.cz a www.prague-boats.cz

Richard Vojta – Prague Boats

Paroplavba slaví, pasažéři dostávají dárky

Nová osobní loď Bohemia Rhapsody při plavbě do Prahy na Hořínském plavebním kanále
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Výroční hodnotící valná hromada Českého plaveb-
ního a vodocestného sdružení se konala dne 31.
března 2015 pod vedením místopředsedy sdružení
(dále jen ČPVS Ing. Jiřího Kremsy. Jako hosté se
valné hromady zúčastnili mj. Ing. Luděk Sosna, PhD.,
ředitel odboru strategie Ministerstva dopravy České
republiky, Mgr. Katarina Koleníčková, ředitelka od-
boru plavby Ministerstva dopravy České republiky, za
Svaz dopravy České republiky Ing. Miloslav Černý,
generální ředitel Českých přístavů, a.s. a exministr
a exposlanec pro dopravu Ing. Jaromír Schling.

Po období úsporných opatření, která byla směrována
ke zrušení samostatnosti Státní plavební správy a Ředi-
telství vodních cest a které bylo bohudíky překonáno,
však nenastalo pro vnitrozemskou plavbu v České repub-
lice  období klidné.

České plavební a vodocestné sdružení  se v tomto ob-
dobí zaměřilo na důrazné prosazování skutečností,
které  nesprávné hodnocení vodní dopravy eliminují.
V posledním zhruba čtvrt roku, v 1. čtvrtletí 2015, se
uskutečnila řada jednání na různých úrovních, mj. s pra-
covníky Úřadu vlády, náměstky a řediteli  ministerstva do-
pravy, generálními řediteli státních podniků Povodí,
Sekce vodní dopravy Svazu dopravy České republiky
a dalšími. Pokusím se v krátkosti uvést názory, které
vodní dopravě neprospívají.  

Vodní doprava, resp. její jedinci, není jednotná.
Vodní doprava není nejekologičtějším druhem do-

prav, neboť, když se pomine neustávající boj s ekologic-
kými aktivisty v oblasti fauny a flóry, vypouští do ovzduší
nepříznivé emisní látky, z důvodů zastaralých motorů.

Vodní doprava je v porovnání s ostatními druhy do-
pravy drahá, četnost její intenzivní přepravy je malá, pla-
vidla přepravující zboží nejsou plně naložená  apod.

Na tyto poněkud zjednodušené a někdy i účelově ve-
dené názory ČPVS důrazně reagovalo  následujícími
protiargumenty.

Pokud jde o jednotu názorů šlo zejména o výstavbu
plavebních stupňů Děčín a Přelouč II. Bylo by krátkozraké
nepřipustit, že se i v našich řadách vyskytují jedinci, kteří
pod hlavičkou, odborník v plavbě, přitom se nechci dotýkat
jejich profesionální odbornosti, se snaží vnést nedůvěru
do rozhodnutí o výstavbě výše uvedených plavebních
stupňů. Oba plavební stupně mají své národohospodářské
samostatné postavení a názory na jejich přímou souvislost
(stavba jednoho podmiňuje stavbu druhého) je cílevědomě
vedená kampaň proti vodní dopravě jako celku. Rád bych
zdůraznil, že názor na výstavbu Plavebního stupně Děčín
a Plavebního stupně Přelouč II v předloženém návrhu Ře-
ditelství vodních cest prosazovaný ČPVS, podporuje
i Sekce vodní dopravy Svazu dopravy České republiky,
s kterou je naše sdružení v úzkém spojení. 

Tato sekce již několikráte zdůraznila, že i jeden plavební
stupeň na úseku Labe od Ústí nad Labem po Hřensko (PS
Děčín) vyřeší zásadní problém, tj. ekonomické doplutí na-
ložených plavidel do České republiky. Návazné vnitrostátní
přepravy lze zajistit organizačním opatřením a není třeba
zastavit probíhající proces dokumentace EIA. Prosazování
tzv. bezjezové varianty pak zásadně odmítá, a to jak z hle-
diska bezpečnosti, tak i efektivnosti vlastní plavby.

Obdobně i pokud jde o Plavební stupeň Přelouč II je třeba
si uvědomit, že jeho výstavbou se odstraní úsek o délce

2,10 km, rozdělující dopravně významnou využívanou lab-
skou vodní cestu o celkové délce 973,5 km (Hamburk-Ku-
nětice) na dva úseky, a který ponechává plnohodnotný
plavební úsek o délce 22,2 km bez využití. Pochopitelně, že
neméně důležité je docílení plavebního přístupu do přístavu
Pardubice, jako multimodálního logistického centra, které
v sobě spojuje tři základní druhy pozemní dopravy a to že-
lezniční, silniční a vnitrozemskou vodní.

Poukázání na skutečnost, že lodní motory jsou zasta-
ralé a tudíž vypouští více škodlivých emisí odpovídá sice
pravdě, ale je třeba si uvědomit, že za prvé je třeba vy-
pouštěné emise do ovzduší porovnávat s hodnotami pře-
počtenými na jednotku přepravovaného nákladu a za
druhé, že ekonomicky tíživá situace lodních dopravců ne-
umožňuje ve větší míře modernizaci zmíněných motorů.

Konečně polemiku o tom, zda vodní doprava je či není
drahá je třeba zaměřit na objektivní skutečnosti. Domní-
vám se, že je všeobecně známo, že pro pozvednutí hos-
podářství ve státě je třeba mít vybudovanou
a zmodernizovanou dopravní infrastrukturu, která pak
sama na sebe naváže vlastní dopravu. Stejně to pak pů-
sobí i v oblasti vodní dopravy. Hovořit o tom, že vodní do-
prava je drahá a četnost jejich přeprav je mizivá, bez toho
abychom hovořili o nutnosti vybudování a zmodernizo-
vání její infrastruktury, tj. vodní cesty, je zavádějící. To, že
vodní doprava je ekonomická oproti ostatním druhům po-
zemní dopravy (železnici a silnici) pouze na dlouhé vzdá-
lenosti, tj v našem případě v zahraniční přepravě je
známé a bylo již několikráte studijně prokázáno.

Ještě o dvou diskutovatelných záležitostech bych se
chtěl zmínit. Versailleská smlouva  a Hamburk a Evrop-
ská dohoda o vnitrozemských vodních cestách meziná-
rodní důležitosti – AGN.

Versailleská smlouva – Hamburk.  Podle článků 363
a 364 Versailleské smlouvy (28. 6. 1919) byly býv. česko-
slovenskému státu pronajaty prostory v hamburském pří-
stavu na základě Nájemní smlouvy mezi býv.
Československou republikou  a Svobodným a hanzovním
městem Hamburk ze dne 2. 11. 1929 na dobu 99 let pro
překlad do/z československých lodí.

Podle stejných výše uvedených článků byl býv. českoslo-
venskou republikou koupen pozemek na území Peute kupní
smlouvou mezi výše uvedenými právními subjekty ze dne
2. 11. 1929 výhradně pro účely vnitrozemské plavby.

Obě smlouvy byly potvrzeny příslušnými protokoly I a II
mezi vládami býv. Československa a Německa ze dne 2.
11. 1929. V dnešní době již je mezinárodně projednané, že
nástupnickým státem v této záležitosti je Česká republika.

Evropská dohoda AGN. Evropskou dohodu AGN,
která je zařazena do českého právního řádu, schválila
České republika dne 3. 8. 1997. Schválení je jedním ze
čtyř mezinárodních úkonů (ratifikace, přijetí, schválení,
přistoupení), kterým stát v mezinárodním měřítku proje-
vuje svůj souhlas být vázán příslušnou smlouvou. Evrop-
ská dohoda AGN je smlouvou doporučující. 

Další činnost ČPVS od minulé valné  hromady je sesta-
vena chronologicky a zahrnuje následující skutečnosti. 

Vypracování a předložení na ministerstvo dopravy sta-
novisko k věcnému záměru zákona o dopravních lini-
ových stavbách. Naše sdružení uplatnilo zásadní
připomínku, týkající se zahrnutí do věcného záměru zá-
kona dopravně významné vodní cesty. Důležitost tohoto

Doc. Ing. Pavel Jurášek, CSc – předseda Českého plavebního a vodocestného sdružení

Činnost Českého plavebního
a vodocestného sdružení v období

mezi dvěma valnými hromadami 4/2014-3/2015
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stanoviska zůstává i v případě, že záležitost liniových
staveb bude řešena v rámci nového stavebního zákona.
Jde zde v prvé řadě o zrovnoprávnění postupu v přípravě
staveb železniční, silniční i vnitrozemské vodní dopravy.

Vypracování a zaslání na ministerstvo dopravy stano-
visko – připomínky k dokumentu Evropské komise
CCI2014CZ16M1OP001 – připomínky k Operačnímu
programu Doprava 2014-2020 (OPD). V našem stano-
visku byly zdůrazněny zcela neakceptovatelné závěry,
uváděné v připomínkovaném materiálu,  k přípravě vý-
stavby plavebních stupňů Děčín a Přelouč II, které tuto
výstavbu zpochybňují.

S ředitelem odboru strategie ministerstva dopravy byly
projednány zásady prosazované  naším sdružením k vý-
stavbě, modernizaci, správě a údržbě vodních cest, dříve
již sdělené dopisem ministru dopravy panu Prachařovi.

Stěžejní záležitostí projednávané v poslední době je
naše negativní stanovisko k návrhu ministerstva život-
ního prostředí na rozšíření a nové zavedení Evropsky
významných lokalit soustavy Natura 2000 v oblasti
vodního toku Labe od Českých Kopist až ke státní hranici
ČR/SRN v délce 70 km a v oblasti Slavíkových ostrovů
u Přelouče. Negativní stanovisko ČPVS k této záležitosti
bylo sděleno premiérovi Sobotkovi a v kopii ministru do-
pravy panu Ťokovi dopisem ze dne 9. 1. 2015, prozatím
ze strany premiéra bez odpovědi. Náměstek ministra do-
pravy pan Rudolecký za toto stanovisko poděkoval
a ubezpečil, že resort dopravy vyvine veškeré úsilí smě-
rem k ministerstvu životného prostředí, aby k tomuto roz-
šíření nedošlo. V návaznosti se uskutečnilo, v poslední
době možno říci stěžejní, jednání s vedoucím poradců
premiéra Sobotky panem PhDr. Vladimírem Špidlou.
Věřím, že se nám podařilo přesvědčit pana Špidlu o tom,
že rozšíření Evropsky významných lokalit o inkrimino-
vané oblasti by v podstatě nepřímo vedlo k likvidaci vodní
dopravy. Na závěr jednání dr. Špidla uvedl, že nyní má
na roveň postavené dva zájmy. Zájem ochrany životního
prostředí a zájem o nedopuštění likvidace vodní dopravy
a že bude systematicky sledovat, jaké jsou procesní mož-
nosti a rozumný kompromis v tomto případě.

Obdobně i jednání u náměstka ministra dopravy pana
Rudoleckého  vedlo k jeho bližšímu poznání problematiky
vodní dopravy v našem státě. Do další naší činnosti patří
i aktivní spoluúčast na návrzích národních plánů povodí
Labe, Odry a Dunaje.

Neméně důležitá byla i jednání s předsedou Sekce
vodní dopravy Svazu dopravy ČR Ing. Milanem Rabou.
Dohodli jsme se na rozšíření  naší spolupráce a vzá-
jemné informovanosti spočívající v prvé řadě ve výměně
zápisů z jednání výboru ČPVS a předsednictva Sekce
vodní dopravy Svazu dopravy ČR. Na tomto jednání jsem
slíbil i podporu ČPVS při plnění závěru 113. Plenární
schůze Rady hospodářské a sociální dohody ČR, týkají-
cího ho se dotačního programu ke zmírnění ztrát mezi-
národní vodní dopravy, převedením stanovených
prostředkům rozpočtovým opatřením ze Státního fondu
dopravní infrastruktury.

Jednou z dalších důležitých činností našeho sdružení
v letošním roce je příprava a zabezpečení konání 28.
Plavebních dní, které se konají ve dnech 15.–17. září
2015 v Českých Budějovicích. Upoutávka na konání této
celostátní konference plavebních a vodocestných odbor-
níků s mezinárodní účastí byla uvedena v minulém čísle
4/2014 tohoto časopisu. Konference, kterou ČPVS orga-
nizuje spolu se Slovenským plavebným kongresem a pod
organizační patronací Povodí Vltavy, státní podnik je za-
střešena záštitou prezidenta Miloše Zemana a záštitou
ministrů dopravy a zemědělství. Ke konferenci bude tra-
dičně vydán sborník odborných článků a konference
bude obohacena exkurzí na modernizovanou část horní
Vltavy v úseku České Budějovice-Hněvkovice.   

V rámci ČPVS pracovaly v daném období tři od-
borné skupiny

Činnost odborné skupiny Moravské vodní cesty byla
poznamenaná úmrtím jejího dlouholetého vedoucího
Ing. Jiřího Obračaje. Vedení skupiny převzal po jeho od-
souhlasení výborem ČPVS Ing. Pavel Santarius, PhD.
Činnost odborné skupiny byla soustředěna do několika
oblastí, ve kterých se aktivně angažuje. Jedná se ze-
jména o:

• přípravu studie proveditelnosti k vodnímu koridoru
Dunaj-Odra-Labe,

• prosazování realizace vodního díla Kolárovo na Váhu,
plavby na dolní Moravě a přípravu studie Morava-Váh,
ve spolupráci s Agenturou pro rozvoj vodních cest na
Slovensku,

• řešení rekreační plavby na Odře,
• přípravu splavňovacím prací na polském úseku Odry

po přístav Kožle,
• aktivní účast na konferenci Transport 2014.
Činnost odborné skupiny Baťův kanál se pod vedením

Vojtěcha Bárteka v minulém období zaměřila především
na aktivní spolupráci a to:

• v oblasti infrastruktury na rozvoj nabídky služeb v pří-
stavech Napajedla, Veselí nad Moravou a v Petrově,

• v oblasti popularizace plavby, kde se cyklistika stává
společenským fenoménem a krásná cyklostezka
podél vodní cesty s výhledem na lodičky láká. Pro
zvýšení popularizace byla uskutečněna odborná ex-
kurze po kanálech v Holandsku a plavba s Českým
rozhlasem Brno po Baťově kanálu.

Činnost odborné skupiny Rekreační a sportovní
plavba na Ostravsku pod vedením Ing. Jaromíra Šlachty
byla v roce 2014 ovlivněna komunálními volbami, neboť
se nepodařilo dlouhodobě připravované založení Svazku
obcí pro rekreační plavbu na Odře, Opavě a Ostravici.
Obdobný problém nastal i při jednání s Magistrátem
města Ostravy ve věci aktualizace Studie proveditelnosti
využití vodních toků Odry, Opavy a Ostravici 

Tradičně byl na řece Olši v polském příhraničí velmi ak-
tivní vodácký oddíl Poseidon se sídlem ve Věřnovicích,
vedený členem odborné skupiny Ing. Josefem Tobolou.
Pan Tobola vyvíjí také velmi aktivní činnost v záměru
splavnění Odry od Kožle na Ostravsko a to jak na polské
straně, tak i na straně české v příhraniční oblasti.

Z organizačních záležitostí sdružení byl projednán
a schválen návrh na udělení čestného členství Českého
plavebního a vodocestného sdružení pro Ing. Vladimíra
Haviara, expředsedy Slovenského plavebného kongresu.
Ing.Haviar se narodil 15. 6. 1942 v Bratislavě. Vystudoval
strojní fakultu Slovenské vysoké školy technické v Brati-
slavě. Po studiu nastoupil do Československé plavby du-
najské, n.p. jako strojní asistent a plavil se i na říčně
námořní lodi. Od roku 1973 začal pracoval ve vodoho-
spodářském podniku Povodí Dunaje.  Pro své odborné
schopnosti mu bylo v roce 1992 nabídnuta práce na od-
boru letecké a vodní dopravy ministerstva dopravy
a spojů Slovenské republiky, kde nakonec vybudoval
a vedl odbor vodní dopravy a to až do jeho odchodu do
důchodu. Pan Haviar byl hlavním iniciátorem a nakonec
i předsedou vytvoření Slovenského plavebného kon-
gresu. V této funkci velmi úzce a iniciativně spolupracoval
s Českým plavebním a vodocestným sdružením a to
nejen na organizování plavebních dní, ale i při řešení ně-
kterých věcně a názorově podobných problémů.

Dále do organizačních záležitostí patří výborem projed-
nané přijetí nového člena prof. Ing.Václava Cempírka, PhD.,
kterého spolu s panem Danielem Adámkem současný
výbor navrhnul, jako nové kandidáty pro volby výboru na
dnešní valné hromadě, s čímž jste již byli seznámeni. Bo-
hužel zde musím konstatovat i úmrtí tří našich členů a to
Ing. Rudiše, Dr.Sc., Ing. Kalouska a Ing. Obračaje.
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Na valné hromadě ČPVS v pořadí 21., bylo jedno-
myslně přijato následující usnesení.

Usnesení
21. valné hromady Českého plavebního

a vodocestného sdružení,
konané dne 31. března 2015 v Praze

1. Valná hromada Českého plavebního a vodoce-
stného sdružení  vzala na vědomí:
a) zprávu o činnosti výboru ČPVS za uplynulé ob-

dobí 4/2014–3/2015,
b) stanovisko ČPVS k věcnému záměru zákona o li-

niových dopravních stavbách ze dne 9. října
2014, předložené vedení ministerstva dopravy,

c) stanovisko ČPVS k dokumentu Evropské komise
CCI 2014CZ16M1OP001 – připomínky k Operač-
nímu programu Doprava 2014–2020 (OPD) ze
dne 8. listopadu 2014, předložené vedení minis-
terstva dopravy,

b) rozbor k návrhu na rozšíření evropsky významných
lokalit soustavy Natura 2000 z hlediska jeho do-
padu  na nejekologičtější dopravní obor pozemní
dopravy vnitrozemskou vodní dopravu, projednaný
s vedoucím poradců předsedy vlády PhDr. Vladimí-
rem Špidlou dne  3. března 2015,

d) ukončení členství pánů Ing. Miroslava Rudiše, DrSc.,
Ing. Jaromíra Kalouska a Ing. Jiřího Obračaje z dů-
vodů jejich úmrtí,

e) informaci o novele zákona o vnitrozemské plavbě
a prováděcích vyhláškách přednesenou Ing. Vác-
lavem Novákem,

f) výsledky voleb do výboru a kontrolní komise
ČPVS s tím, že

• do výboru byli zvoleni: Ing. Daniel Adámek,
Ing. Jiří Aster, prof. Ing. Václav Cempírek, Ph.D.,
Ing. Pavel Cenek, Ing. Miloslav Černý, Ing. Lubomír
Fojtů, Ing. Petr Forman, doc. Dr. Ing. Pavel Fošum-
paur, Ing. Jiří Friedel, doc. Ing. Pavel Jurášek, CSc.,
Ing. Jan Kareis, Ph.D., Ing. Jiří Kremsa, Ing. Pavel Ku-
tálek, Ing. Pavel Řehák, Ing. Jan Skalický, Ing. Vero-
nika Weiss, Ing. Michael Trnka, CSc.,
Ing. Jindřich Zídek,

• do kontrolní komise byli zvoleni: Ing. Markéta Ko-
márková, Ing. Aleš Krška, Ing. Václav Novák.

2. Valná hromada ČPVS schválila
a) členství prof. Ing. Václava Cempírka, Ph.D., 
b) zprávu o hospodaření ČPVS za rok 2014, včetně

zprávy kontrolní komise,
c) plán hospodaření na rok 2015 a plán hospodaření

na rok 2016,
d) návrh na udělení čestného členství ČPVS pro

Ing. Vladimíra Haviara, expředsedy Slovenského
plavebného kongresu.

3. Valná hromada žádá
I.
a) vládu České republiky 

1. o vytvoření podmínek pro zachování vodní do-
pravy, jako nejekologičtějšího druhu pozemní
dopravy tím, že
• nedopustí rozšíření evropsky významných lo-

kalit soustavy Natura 2000 na 70 km úsek dol-
ního Labe od Českých Kopist po státní hranice
ČR/SRN a na Slavíkovy Ostrovy u Přelouče na
středním Labi,

• zabezpečí realizaci závěru z 113. Plenární schůze
Rady hospodářské a sociální dohody ČR, týkají-
cího se problematiky vodní dopravy (bod 1.3.) ke
zmírnění ztrát mezinárodní vodní dopravy, odstra-
ňování povodňových škod, škod způsobených ne-
dostatečnostmi vodní cesty v důsledku nízkých
vodních stavů, a nedopustí výrazné omezení až
likvidaci nákladní vodní dopravy v ČR,

2. ve spolupráci s Ministerstvem dopravy ČR o vyvi-
nutí maximálního tlaku na Spolkovou republiku
Německo, aby v současnosti projednávaném spol-
kovém plánu dopravních cest 2015–2030 bylo za-
řazeno zlepšení splavnosti Labe na parametry dle
Společného prohlášení úmyslu o spolupráci a do-
pravních cílech mezi Spolkovým ministerstvem
dopravy, výstavby a bydlení SRN a Ministerstvem
dopravy ČR – červen/červenec 2006,

3. pokračovat v přípravě zákona o dokončení vod-
ního koridoru Dunaj-Odra-Labe a jmenovat
vládního zmocněnce pro jeho přípravu,

b) Ministerstvo dopravy ČR a Ministerstvo zeměděl-
ství ČR usilovat o urychlené projednání a schvá-
lení novely zákona č. 104/2000 Sb., o Státním
fondu dopravní infrastruktury, ve znění pozdějších
předpisů v rozšíření ustanovení § 1 odst.1, že: „fi-
nanční prostředky, s nimiž fond hospodaří, lze po-
užít na financování nebo předfinancování mj.
výstavby, modernizace, oprav, údržby nebo
správy dopravně významných vnitrozemských
vodních cest nebo...“,

c) Ministerstvo dopravy ČR ve spolupráci s Minister-
stvem zahraničních věcí ČR připravit podklady
pro uzavření nové česko-německé mezivládní do-
hody o labské vodní cestě,

d) Ministerstvo pro místní rozvoj ČR ve spolupráci
s Ministerstvem dopravy ČR zařadit novelu územně
plánovacích dokumentací etapového rozvoje vod-
ních cest dle Politiky územního rozvoje ČR,

e) Ministerstvo pro místní rozvoj ČR ve spolupráci
s Ministerstvem dopravy ČR zařadit vodní koridor
Dunaj-Odra-Labe do části 5. – Koridory a plochy
dopravy, kapitoly 5.2.1.4. – Vodní doprava Politiky
územního rozvoje České republiky,

II.
členskou základnu 

a) o podporu výstavby Plavebního stupně Děčín
a stupně Přelouč II na labské vodní cestě,

b) o aktivní podporu dále uvedených úkolů ulože-
ných výboru ČPVS.

4. Valná hromada ukládá výboru ČPVS
a) zabezpečit konání konference s mezinárodní

účastí 28. Plavební dny v Českých Budějovicích
ve dnech 15.–17. září 2015, včetně exkurze a vy-
dání sborníku referátů k této konferenci,  

b) spolupracovat s ministerstvem dopravy na pří-
pravě mezivládní dohody mezi Českou republikou
a Německem o labské vodní  cestě,

c) pokračovat v úsilí na všech státosprávních a par-
lamentních úrovních o zlepšení plavebních pod-
mínek na vodních cestách v ČR, prioritně na
labské vodní cestě v úseku Pardubice-státní hra-
nice ČR/SRN a moravské vodní cestě v úseku
Baťova kanálu,

d) pokračovat ve spolupráci se Sekcí vodní dopravy
Svazu dopravy České republiky a Unií komor
Labe/Odra,

e) vyvinout tlak na ministerstvo dopravy k aktualizaci
územně plánovacích dokumentací etapového roz-
voje vodních cest, Generelů vodních cest, ze-
jména Generelu Labe, který je z roku 2002–2004
a Generelu Vltavy, zejména od Slap k Českým
Budějovicím, který je také z let 2002–2004,
včetně jejich plánované etapizace,

f) připravit a zabezpečit ukončení transformace ob-
čanského sdružení ČPVS na spolek ve smyslu no-
vého občanského zákoníku vypracováním nových
stanov a jejich předložením ke schválení na příští
valné hromadě,  

g) zabývat se na svých jednáních podněty z diskuse
na 21. valné hromadě ČPVS,

h) svolat 22. valnou hromadu ČPVS v 1. pololetí roku 2016.
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V březnu 2015 oslavil životní jubileum Ing. Jiří Friedel,
ředitel závodu Dolní Vltava, státního podniku Povodí Vl-
tavy. Narodil se v Ostravě, kde také absolvoval gymná-
zium, vysokoškolské vzdělání získal na VUT v Brně. Poté
krátce pracoval v Ingstavu Brno-závod Ostrava a na ob-
vodním úřadě Prahy 6. V roce 1994 nastoupil do závodu
Dolní Vltava, nejprve jako referent inženýrských služeb,
od roku 1997 jako vedoucí provozního střediska Vltava-
vodní cesta. V roce 2008 byl jmenován ředitelem závodu
Dolní Vltava, tuto funkci zastává dodnes. 
Za všechny příznivce plavby přejeme našemu kolegovi a ka-
marádovi hodně zdraví a vody ve Vltavě jen „tak akorát“.

Spolupracovníci Povodí Vltavy s.p.

Ing. Jiří Friedel – padesátiletý

Jednání odborné skupiny Moravské vodní cesty Českého
plavebního a vodocestného sdružení se uskutečnilo dne 18.
března 2015 na Státní plavební správě v Přerově.

Na začátek jednání uctili přítomní minutou ticha nedávno
zesnulého dosavadního předsedu této skupiny Ing. Jiřího
Obračaje. 

Novým předsedou byl zvolen Ing. Pavel Santarius, Ph.D.
ze Sdružení pro rozvoj Moravskoslezského kraje. Na pro-
gramu jednání byl mj. stav přípravy studie proveditelnosti
Dunaj-Odra-Labe a studie proveditelnosti pro úsek Kędzier-
zyn-Koźle–Ostrava, přeshraniční spolupráce s Polskem, stav
a výhled rekreační plavby na českých i moravských řekách,
informace o projektových záměrech logistických center na-
vazujících na vodní cesty.                             Redakce VCaP

Zasedání odborné skupiny ČPVS
Moravské vodní cesty v Přerově

Při příležitosti návštěvy prezidenta ČR Miloše Zemana
ve Středočeském kraji, uspořádal 30. dubna 2015 jeho
hostitel hejtman Miloš Petera plavbu po Labi z Brandýsa
nad Labem s následným jednáním o otázkách rozvoje

vodní dopravy za účasti starostů polabských měst a obcí
a zástupců organizací působících v oblasti vodní dopravy.

V příštím vydání se k této významné události ještě vrátíme.
Redakce VCaP

Plavba po Labi
s prezidentem Milošem Zemanem
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Narodil se krátce před osvobozením Československé
republiky Rudou armádou 29. 1. 1945. Fakultu stavební,
obor vodních staveb a vodního hospodářství dokončil
krátce po vstupu bratrských sovětských vojsk do Česko-
slovenské republiky (1968).

Sám o sobě tvrdí, že rád pracoval jako projektant, stav-
byvedoucí i jako vedoucí stavebního provozu. Dokonce
rád pracoval jako státní úředník. Dalo by se usoudit, že
Emil měl štěstí a radostný život, ale aby to nebylo tak ide-
alistické dodává:

,,Do důchodu jsem rád odešel v roce 2007 poté, co
jsem se jako vrchní státní rada na ministerstvu dopravy
marně snažil o realizaci stavby jezů na labské vodní
cestě pod Ústím nad Labem a pod Děčínem.“

Ani nevíš, nebo spíš víš, jak Ti rozumím. Čím se, ale
Emil liší od nás klasických vodohospodářů je jeho životní
hobby – KRESLENÝ HUMOR. Publikoval asi 1200 kre-
seb v novinách a časopisech. Přesto mi dalo dost práce,
aby mi zaslal alespoň jednu kresbu od vody. Nejdřív mi
poslal botu s lahví Coca-cola a teprve později krásnou
plachetnici s pádlujícím vodohospodářem.

Emil je zakládajícím členem České unie karikaturistů
a měl více jak deset samostatných výstav. Jsem rád, že
jsem Emilovi mohl zařídit samostatnou výstavu i v Jin-
dřišské věži pod názvem ,,Zrušme komunisty”.

Sám o sobě píše: ,,Mám rád (mimo jiné) Josefa Vá-
chala, Františka Skálu, Kája Saudka (toho zejména),
Ivana Martina Jirouse, Quentina Tarantina a Jerry Lee
Lewisse (byl jsem na jeho obou pražských koncer-
tech). Rád jezdím občas na Podkarpatskou Rus. Vloni
jsem byl 80 dní na cestě – Francie, Španělsko, Portu-
galsko (10 000 km autem a 1 200 km pěšky). Velký zá-
žitek! Sedmdesátiny jsem letos koncem ledna prožil na
pěší cestě podél Dunaje – z Vídně do Bratislavy.
Krásné tři dny.“

Chtěl jsem, aby ty tři krásné dny podél Dunaje osobně
popsal. Ale k tomu se neodhodlal. Dál jsem nenaléhal,
ale splnil moje další přání, aby více specifikoval svou vo-
dohospodářskou činnost: 

,,Ve Státním fondu vodního vodohospodářství jsem se
zabýval dotacemi na výstavbu čistíren odpadních vod.

Na ministerstvu lesního a vodního hospodářství jsem
prováděl státní expertízy na připravované stavby čistíren
odpadních vod a koordinoval jsem technický rozvoj na
podnicích Povodí.

Na ministerstvu zemědělství jsem metodicky řídil pro-
vozování vodovodů a kanalizací.

Na ministerstvu dopravy jsem jako vedoucí oddělení
rozvoje plavby a vodních cest (od roku 2000 do roku
2007) jsem připravoval realizaci plavebních stupňů na
Labi pod Ústím nad Labem a pod Děčínem. Bohužel bez
úspěchu. A taky je spousta činností, které si už nepama-
tuju (a ani mi to neschází).”

Nejdůležitější je jeho poslední věta:  „Ahoj, Emil – život
začíná v sedmdesáti.“

Konečně vím, že žiji teprve 8 let.

Josef Podzimek 

Sedmdesátiletý, kreslící vodohospodář Ing. Emil Šourek
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Dokumentarista,
režisér a skaut

Martin Skyba
nás ve svých

75 letech
navždy opustil

Milý Martine,
jak už je mým zvykem píši svým kamarádům tam na-

horu, aby věděli, že na ně nezapomínáme. V novinách
jsem si opět připomněl, co všechno jsi za třičtvrtě století
na tomto světě vykonal. 

Jako scenárista a režisér se začal výrazně prosazovat
především od počátku 90. let. Zajímal se o dějiny, zvláště
o historii  2. světové války (dokument Lípa jako předehra),
točil medailony umělců, věnoval se sociálním či zdravotním
tématům. Natočil například několik dílů populárního doku-
mentárního cyklu Lapidárium, spolupracoval i na dalších
cyklických pořadech. Podílel se na pořadu Ta naše povaha
česká, byl autorem dokumentů Schillerové, lékaři z Vlašimi,
Paměť vody atd. Pro ČT pravidelně dokumentaristicky zpra-
covával slavnostní udělování cen Františka Filipovského
v Přelouči, také však literárních cen.

Podstatně se podílel na obnovení činnosti FITES (Český
filmový a televizní svaz), aktivně a obětavě pracoval ve vý-
konném výboru. Z jeho podnětů vznikla řada užitečných
iniciativ obnovené organizace. V letech 1994–2000 byl
předsedou FITES, poté jeho místopředseda, po rezignaci
Jana Krause se opět stal předsedou a tuto funkci vykoná-
val až do svého těžkého onemocnění v roce 2010. Dlouhá
léta byl šéfredaktorem dvouměsíčníku Synchron.

Na dvě věci oficiální zprávy z tvého života zapomněly.
Právě na ty, které nás oba na dlouhá léta spojily. Od
útlého mládí jsme oba skauti ze střediska Šipka, které
shodou okolností letos slaví 80 let od svého založení. Po-
prvé jsme se potkali v roce 1952 na skautském výletě na
Hrazanech a to současně s Chrobákem (Václavem Ha-
vlem) a Puzukem  (Ivanem Havlem)

Potkávali jsme se i později a to i po Tvém vážném onemoc-
nění na schůzích old skautů u Radka Trohaře v Dejvicích. 

Druhá oblast naší spolupráce se odehrávala na labsko-
vltavské vodní cestě a posléze i na Moravě a Odře, kde
pod Tvou režisérskou a scénáristickou rukou vzniklo cel-
kem sedm filmů, které ukazují na přednosti a nezastupi-
telnost vodní dopravy a vodních cest. Bohužel jsou již víc
jak půl století zapomenuty a proto bych je rád na Tvou
památku připomenul. Tehdy je financovalo Ministerstvo
lesního a vodního hospodářství, Povodí Vltavy s.p. a Eko-
trans Moravia a.s. Polovina vznikla již před sametovou re-
volucí a druhá polovina po ní. Je to důkaz, že na tvorbu
těchto filmů neměly vliv politické události, které otřásly
naší zemí. Pro připomenutí jsou to tyto filmy: 

Vltavská cesta 1987
Valentýna I 1987
Vakové jezy 1988
Přístav Ostrava 1989
Vodní cesta míru 1989
Aktivní ekologická páteř 1989
Čekání na stoletou vodu 1990
Čtenáři našeho časopisu je mohou najít na
www.youtube.com/user/CeskaPlavba

Zvláště poslední film byl velmi prognostický. Spolu jsme
chodili po vltavském nábřeží, já ti ukazoval a ty jsi natáčel
značky, kam až může vystoupat hladina stoleté vody, na kte-
rou jsme již zapomněli. Pak v roce 2002 náhle přišla. Stejně
tak prognostické jsou předcházející filmy, i když na přístav
Ostrava stále čekáme. Za pochopení, že vodní cesta je
ekologická páteř naší země, stále bojujeme. A jak řekl
švédský geopolitik Rudolf Kjellen již téměř před 100
lety: „Ve střední Evropě nenastane dlouhodobě klid,
dokud nebude vybudován průplav Dunaj-Odra-Labe.“

Martine, to byly časy, kdy se o vodní cestě mohla točit
pravda. Ale stálo to za to a máš na tom nehynoucí zásluhu.  

Ahoj
Tvůj Josef Podzimek/Egil
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Život není takový – je úplně jiný (57)

Ing. Josef Podzimek

Děti, nenechme se promrzeti.
Karel Havlíček Borovský

VD Přelouč II – Semín, kdyby to nebylo tak vážné,
tak by to bylo k smíchu.

Na přikladu uzákoněného, vyprojektovaného, stále di-
skutovaného a odkládaného vodního díla Přelouč II, které
se dříve jmenovalo Semín, chci ukázat neschopnost re-
alizovat jeden plavební stupeň na téměř dokončené vodní
cestě středního Labe v trati Mělník-Pardubice.

Tento neúplný přehled, a částečně i můj osobní příběh,
dokumentuje naši vlastní nedůslednost, rozhádanost
a bezradnost, kterou nepřátelé vodní cesty a plavby
úspěšně využívají již více jak 100 let.

Po absolvování fakulty inženýrského stavebnictví ČVUT
v roce 1961 jsem nastoupil do organizace  Labe-Vltava,
jako úsekový technik na střední Labe. Byl mi svěřen úsek
v trati Kolín-Smiřice. 

Odjel jsem osobním vlakem na svou první služební
cestu na zdymadlo Srnojedy. Před tím jsem si podrobně
prostudoval labskou vodní cestu a zjistil, že od Mělníka
do Pardubic bylo v letech 1904–1962 vybudováno celkem
16 plavebních objektů a k plné splavnosti až do Srnojed
chybí již více jak 30 let právě jedno vodní dílo, které se
tehdy jmenovalo Semín a tím je vlastně celá vodní cesta
prakticky znehodnocena a umrtveno víc jak 200
miliard Kč investovaných do této dopravní infrastruktury.
Tehdy jsem se udiveně zeptal tehdejšího vedoucího je-
zného jak je to možné? Jeho odpověď mě pronásleduje
dodnes:

„Ten jeden jez tu chybí proto, že naši předkové byli tak
chytří, že jezy stavěli na přeskáčku a neočekávali, že je-
jich děti a vnuci budou tak blbí, že ten jeden poslední jez
nedostaví.“

Sám jsem již 15 let v penzi a o tomto jednom stupni
stále jen mluvíme a mluvíme. Dokonce se v poslední
době objevují hlasy, že tento plavební stupeň Semín,
který se nyní nazývá Přelouč II, není potřeba, pokud ne-
bude plavební stupeň Děčín, který se dříve jmenoval
Dolní Žleb. Říká to prý Evropská unie, nebo dokonce
snad nový pan ministr dopravy, pod kterého krátkodobě
vodní cesta je přidělena. Ptám se, kdo za Evropskou unii
mluví. Vždy je to nějaká konkrétní osoba, nebo je to jako
dříve, když „strana a vláda“ něco rozhodla. A jakou váhu
to má pro rozhodnutí suverénní České republiky, která
jako jediná země z 28 států EU není přímo, nebo kvalitní
vodní cestou napojena na moře? A jakou logiku má stavět
vodní dílo Přelouč II až po vodním díle Děčín, když lodě
bez VD Děčín do Prahy doplují (i když při nízkých vodních
stavech neekonomicky), ale bez Přelouče II do Pardubic
technicky nemohou doplout vůbec. Ale nechme pocity
a výroky nezodpovědných, neznalých či zaujatých poli-
tiků, a přejděme k historickým faktům posledních 110 let.

1901 – Vodocestný zákon pro stavbu průplavu
Dunaj–Odra–Labe s termínem plnění 20 let obsahoval
pochopitelně i výstavbu vodního díla nyní nazývaného
Přelouč II pro zajištění plynulé plavby na Labi do Jaro-
měře, tedy i do Pardubic.

1908 – Časopis Střední Labe, upravené a usplav-
něné, ročník VI, strana 20:

Na neděli 17. t.m. Spolek pro stavbu průplavu přerov-
sko-pardubického a Moravský říční a průplavní spolek
svolaly manifestační schůzi lidu do Litovle na Moravě, aby
na ní dali průchod své nespokojenosti, že stavba tak dů-
ležitého a potřebného průplavu stále se odkládá a připo-
menuly vládě a všem interesovaných činitelům jejich
povinnosti.

1908 – K jubileu šedesátiletého panování Jeho Ve-
ličenstva císaře a krále Františka Josefa I.

Přímo obrovský jest zejména pokrok našeho národa
v ohledu národohospodářském. Království České pro-
tkáno jest hustou sítí železniční, jež umožňuje výrobkům
našim spojení s trhy světovými. Nejnověji pak uzákonění
a provádění vodocestného zákona z roku 1901 bude jed-
ním z nejvzácnějších listů vavřínového věnce, jenž zdobí
skráň našeho vznešeného mocnáře. V rámci tohoto zá-
kona zahrnuta jest zejména i úprava a splavnění střed-
ního Labe a Vltavy, jež v dosavadním stavu své
neupravenosti působí nesmírné škody zemědělství, jest
v něm zahrnuta i regulace četných přítoků jejich. Projek-
tovaná a doufejme i provedená výstavba vodních drah
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v Království Českém řaditi bude naší vlast ku pokročilým
zemím prvního řádu. Naše Středolabí jsouc protknuto
upravenou a kanalisovanou řekou povznese se k nebý-
valému rozkvětu. Vždyť zemědělci polabští navždy uchrá-
něni budou hrozné metly každoročních záplav labských,
jež veškerou jejich práci a píli dosud ve zmar uváděla.
Vody Labe brázditi budou parolodě, udržující čilé ob-
chodní styky s tržišti světovými, a nazývá-li se dnes Po-
labí zlatým prutem Království Českého, bude se pak moci
vším právem nazývati zlatým dolem, z něhož těžiti bude
obyvatelstvo všech kategorií národohospodářských. Ký
div, že nejen my, ale i potomci naši s vděčností a láskou

vzpomínati budou vládce svého, jenž mocí Své Nejvyšší
sankce dal svolení, aby dávným tužbám a přáním obyva-
telstva polabského vyhověno bylo, a není též divu, že my
Polabané dnes, kdy Jeho Veličenstvo dokončuje 60. rok
svého požehnaného panování, šťastni jsouce, že v historii
tohoto Jeho slavného panování zlatým písmem zapsáno
bude, že za Něho Středolabí učiněno po dlouhých letech
strádání šťastným a spokojeným, vznášíme nejvroucnější
přání, aby Prozřetelnost dopřála i Jemu z provedení ve-
ledíla úpravy a splavnění Středního Labe se s námi těšiti. 

1923 – V tomto roce vyslanec a zplnomocněný ministr
ČSR Jan Šeda pronesl slavnostní řeč pod názvem Vodo-
cestná tepna Evropy v Československu.

Nemůžeme však dopustiti, že bychom mohli býti vyřa-
zeni na tak důležité složce provozní, jako jest plavba. Byl-
li nám osud tak nepříznivý, že nedal nám moře, jež by
oblévalo naše hranice, nahradil tento nedostatek výhod-
ným položením geografickým jinak, totiž, že položil do na-
šeho území největší veletoky evropské, spějící k různým
mořským oblastem. Labe, Dunaj a Odra patří mezi největší
provozní tepny na území republiky, které je nutno spojiti.

Nyní jsme pány ve svém domě a nejen vůči sobě, ale
i vůči světu máme povinnosti ukázati, že stojíme
i v otázce provozu vodocestného na úrovni ostatních kul-
turních států.

Také náklady zařizovací jsou asi pětkrát dražší u želez-
nice než u prostoru lodního. Rovněž tak náklady za upo-
třebení materiálu jsou menší u vodní dopravy než
u železnice.

Zápas mezi železnicí a kanály vyvrcholil zvlášť v Anglii,
kde kapitálově silnější železnice skoupila kanály soukro-
mých společností a nechala je skoro zajíti.

Stačí jen říci, že výstavba kanálu by měla vzápětí pod-
statné přínosy na podporu nezaměstnaných. Ministr fi-
nancí Rašín se zájmem poslouchal, když jsem dospěl
k otázkám finanční úhrady a obav z toho problému, ener-
gicky debatu zakončil slovy: „Na to se peníze seženou“.

V tomto projevu není o dokončení labské vodní cesty
ani zmínka, neboť v roce 1923 bylo naprosto jasné, že
splavnost Labe do Pardubic je samozřejmostí.

1937 – Posuňme se o čtvrt století dále a citujme z knihy
Ing. Josefa Bartovského Stav vodních cest spojujících
Československou republiku ze Severním, Baltským
a Černým mořem.

Program stavební šestiletky 1937–1942 a údobí
1943–1957 

Opotřebování hotových, ale nepoužívaných staveb
splavňovacích (plavební komory s plavebními kanály),
které až do úplného vybudování souvislých tratí středního
Labe (trať Mělník-Kolín a Kolín-Pardubice) nemohou se
ve svých funkcích plavebních plně uplatniti. Těmito okol-
nostmi jest určen ten zásadní pracovní program stavby
vodní cesty středolabské. Do konce roku 1942 dokončiti
splavňovací úpravy z Mělníka do Kolína a odevzdati tento
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úsek plavbě. Do konce roku 1948 dobudovati vodní cestu
z Kolína do Pardubic a současně dokončiti regulační
úpravy z Pardubic do Jaroměře.

Koncem roku 1936 skončili jsme prvou šestiletku vodo-
hospodářského fondu. Investice prvé miliardy Kč jest osou,
jež s úspěchem pohání kolo hospodářského, sociálního
a kulturního zabezpečení ČSR, neboť dává práci a chléb,
tím podporuje hospodářský život, tvoří národní jmění, které
zajišťuje další investice, a tak zvětšuje výsledky původního
investičního zásahu a umožňuje další pokračování tohoto
blahodárného koloběhu hospodářské politiky.

Prvou miliardou vybudované vodocestné a vodohospo-
dářské podniky jsou důkazem hospodářské a státnické pro-
zíravosti odpovědných představitelů Československé
republiky. Tvoří se základy dopravní a hospodářské osy
Labe-Odra-Dunaj, a podmínky pro další hospodářskou a po-
litickou spolupráci střední Evropy se státy v oblasti Dunaje.

1941– nyní se přesuneme do období 2. světové války
a citujeme  z knížečky Ing. Josefa Bartovského Střední
Labe bude plavební cestou a zdrojem blahobytu Polabí
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Úsek Kolín-Pardubice: zbývá vybudovat 3 zdymadla,
přístav v Pardubicích a upraviti trať v délce asi 5 km. Za
normálních okolností mohly by býti tyto práce provedeny
asi za 6 let. Rychlé budování uvažovaného úseku stalo
se naléhavým, jelikož dosud uskutečněné investice na
úpravy středního Labe neposkytnou předpokládaný pro-
spěch, pokud kanalisační úpravy z Mělníka do Pardubic,
přístav v Pardubicích a náhradní meliorace nebudou ho-
tovy a lodní provoz na této trati prováděn.

1978 – Nacházíme se na poloviční cestě po historii jed-
noho stupně na Labi v Přelouči. Nyní beru do ruky knížku
Střední Labe, kterou napsal Ing Karel Trejtnar a kolektiv.
Tato publikace byla napsána po 2. světové válce, vítězství
dělnické třídy v roce 1948 i 10 let po vstupu bratrských
vojsk v čele se sovětskou armádou do naší republiky.
Z této knížky je dobré uvést postup výstavby zdymadel
středolabské kotliny na schématu výstavby.

II. etapa 1919–1930

III. etapa 1931–1944

IV. etapa 1945–1962

V. etapa 1963–1978

Doplňme tato schémata za období dalších 20 let tedy
do roku 1989

Zdálo by se, že před 25 lety bylo dokončeno splavnění
středního Labe od Mělníka do Pardubic. Ale již v uvedené
knížce Ing. K. Trejtnara na obr. 47 je podélný profil, kde
chybí jeden plavební stupeň mezi Přeloučí a Týncem nad
Labem, který se tehdy ještě jmenoval Semín.
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Byl vypracován Ing. Miláčkem a Ing. Tomášem
Vaňkem, budoucím nejdéle sloužícím generálním
ředitelem Povodí Labe. Snažil jsem se po letech
pochopit nově vzniklé varianty vodního díla Semín. 

Varianta I, Semín1 jez, plavební komora
a vodní elektrárna. 

Varianta II, Semín 2 obsahovala jez, plavební
komoru a vodní elektrárnu.

Varianta III, Přelouč 2 je rozdělena na dvě etapy .
Varianta IV, Přelouč kombinovaná. Navržena

je prohrábka zdrže Týnec n/L a následuje pla-
vební kanál s plavební komorou. Vlevo od ko-
mory je navržena vodní elektrárna, která má
zpracovávat průtoky v kombinaci s dnešní vodní
elektrárnou ve funkci.

Že tomu nerozumíte? Ani se vám nedivím. Byl to
ale začátek rozmělnění celého problému, který ani
po 32 letech nemá konce. Ještě více mne zmátla
přiložená ,,Přehledná situace plavebního stupně
se stupnicí pěti jezů“.

Ale nemusíme všemu rozumět. Pět let jsme
prožívali sametovou revoluci a trochu jsme za-
pomněli na vodní dílo Semín.

1994 – V tomto roce jsme se poprvé nadechli
a byla vypracovaná Územně-technická koordi-
nační studie pro posouzení všech možných vari-
ant pro stupeň Přelouč II. Dlužno připomenout, že
při zpracování variant a výběru té správné tehdy
velmi významně spolupracoval bývalý ministr ži-
votního prostředí Ing. Ivan Dejmal. Tento vzdě-
laný a čestný člověk byl jedním z mála
environmentálně orientovaných odborníků, který
nepodlehl ideologickým předsudkům, a plně chá-
pal přednosti vodní dopravy – včetně ekologic-
kých. Nevedl projektantům z Vodních cest
a. s. ruku jen u Přelouče II, ale také při přípravě
tehdy zamýšleného plavebního stupně Malé
Březno na dolním Labi. A svá promyšlená řešení

1982 – Ač celý svůj profesní život delší než půl století
sleduji VD Přelouč II dříve Semín, začal jsem mít ve své
hlavě zmatek. Ten se nezmenšil ani, když
jsem otevřel závěrečnou zprávu dílčího
úkolu technického rozvoje Povodí Labe
z výše uvedeného roku.

Se zájmem jsem si po 32 letech přečetl dopis Povodí
Labe z 24. 6. 1983 o technické studii zdymadla Semín.
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byl následně ochoten obhajovat i před „svými“ ekologic-
kými aktivisty i odborníky. Škoda, že již není mezi námi,
a že nemá následovníka.

1996 – Náhle vypsalo Ministerstvo dopravy ČR výběrové
řízení na nový plavební stupeň, tentokrát již pod názvem
Přelouč II. To by nebylo nic tak divného, kdyby nebylo
vypsáno současně na projekt, stavbu a provoz. Bylo
proto předem dáno a bylo i logické, že jediný uchazeč,
který může splnit toto kumulované zadání, bude Povodí
Labe. To nám přišlo podivné, a proto vzniklo sdružení
firem Metrostav a.s,, Vodní cesty a.s., a nově založený
Slovenský vodohospodársky podnik š.p.  (SVP). Zalo-
žení tohoto sdružení i společnou nabídku na stavbu
vodního díla Přelouč II jsme podepsali v sídle SVP
v Banské Štiavnici a věřili jsme, že když se přihlásí do
soutěže sdružení firem, které umí stavět, projektovat i pro-
vozovat všechny plavební objekty na Slovensku, bude mít
naději na spravedlivé výběrové řízení na jeden plavební
stupeň na Labi. Ale mýlili jsme se. Ministerstvo dopravy
ČR výběrové řízení na Přelouč II raději ihned zrušilo.
To se psal rok 1997. Od té doby je i pro mne situace tak
nepřehledná, že jsem o krátké zhodnocení posledních let
požádal ředitele společnosti Vodních cest a.s. Ing. Jana
Kareise, který je již 20 let v blízkosti přípravy vodního díla
Přelouč II. Ten mě vybavil následující časovou chronologii.

1999 – dokumentace k územnímu řízení a dokumen-
tace EIA.

2000 – souhlasné stanovisko k dokumentaci EIA.
2000 – Konečně na počátku nového tisíciletí se do pří-

pravy posledního plavebního stupně na středním Labi
s plným nasazením zapojili ,,ochránci přírody“ Následují
nejméně tři územní rozhodnutí, výjimky z ochrany zvláště
chráněných druhů, zásah do krajinného rázu, zásah do
významného prvku a provádí se ,,luční management“ na
lokalitě Slavíkovy ostrovy.

2006 – v souladu s celkovým řešením v celém území
se osazuje klapkový uzávěr do horního ohlaví staré pře-
loučské plavební komory pro zvýšení kapacity jezu.

Dokumentace pro stavební povolení a dokumentace
pro výběr zhotovitele.

2007 – Veřejná soutěž a výběr zhotovitele stavby.
Soutěž vyhrálo OHL ŽS a Skanska DS.

Následují všelijaká správní řízení, námitky, odvolání,
kasační žaloby…

2015 – …a máme tak jedinou pozitivní věc, zkapacitnění
starého jezu, přičemž ten hlavní přínos k protipovodňové
ochraně měl přinést do území laterální plavební kanál. 

Je neuvěřitelné, kolik vysoko postavených lidí se vyja-
dřovalo a vyjadřuje po dobu 100 let k jednomu plaveb-
nímu stupni na jedné řece. Dříve tato vyjádření byla
víceméně kladná, ale v posledních 25 letech spíše zá-
porná. Ptáte se, zda je možné 100 let mluvit, mluvit
o jedné stavbě a nestavět. Jak vidíte, je to možné. Vysvět-
lení je pouze jedno. Vždyť poškodit jeden dopravní sy-
stém k podpoře druhé dopravní cesty je tak jednoduché
a táhne se dějinami jako dlouhá nit.

Nejsmutnější výrok na toto téma zazněl z úst onoho rakou-
ského císaře, který byl proti postavení železnice z Vídně do
Brna: „Co tam budeme vozit? Vždyť dostavník z Vídně do
Brna jezdí dvakrát týdně a ještě bývá většinou prázdný“.

Dějiny dopravy se posunuly, a když jsem v roce 1981
jezdil po vodních cestách USA, tak při návštěvě průplavu
Chesapeake and Ohio Canal na řece Potomac jsem si
v místním průvodci přečetl, jak americké železnice vyku-
povaly pozemky v trase průplavu ve snaze zabránit jeho
stavbě, která byla dokončena v roce 1850. Ale k pocho-
pení postoje železnice k zabránění výstavby vodních cest
nemusíme jezdit tak daleko. Stačí si uvědomit, že v roce
1872  Anglorakouská banka po přiznání koncese na vý-

stavbu průplavu D-O-L ještě v témže roce prodává licenci
Severní dráze císaře Ferdinanda a příprava stavby stra-
tegického průplavu je tím na čas zlikvidována.

Mohl bych tak pokračovat až do dnešní doby, kterou
pozorný čtenář našeho časopisu již zná. Současnost je
ale ještě nepřehlednější. Souběžně probíhá souboj mezi
železnicí a dálnicí, a objevil se také nový fenomén – zavilí
zelení aktivisté, kteří, nejspíše placeni železnicí, vystu-
pují proti všem, včetně přírody, ve prospěch železnice.
Dokázali i téměř nemožné: překroutit všechny ekologické
výhody vodní dopravy v její neprospěch. Ale nejen „ze-
lení“, ale i Ministerstvo dopravy ČR, které již několi-
krát vypustilo vodní cestu z návrhu zákona o liniových
stavbách. Poprvé z „nevědomosti“ a naposled s taxa-
tivním odůvodněním, že vodní cesta je tak dobrá a tak
univerzální, že se mezi liniové stavby nehodí.

Kdyby tento zákon o liniových stavbách vešel v platnost,
tak by vodní cesty byly konečně zlikvidovány. Důkazem to-
hoto převratného myšlení je i konference, která proběhla
30. 3. 2015 ve Velkém sále paláce Žofín pod názvem:

Zvláště suverénní oznámení, že jde o uvedení akč-
ního plánu do praxe je téměř ohromující. Následovalo
prohlášení ministra dopravy ČR, který na malé tripartitě
přítomným suše oznámil, že jednal o napojení na vodní
cesty s několika ministry sousedních států:

,,Ministr dopravy SRN zajistí prohrábky na 140 cm,
a když jim něco přidáme, zajistí 160 cm.

Ministr dopravy Rakouska nemá zájem o napojení na Moravu. 
Ministr dopravy Slovenska nemá zájem o propojení

s Moravou.
S ministrem Polska jsem nejednal, neznám jeho názor

na napojení severní Moravy a Odry“. 
Tento přístup českého ministra dopravy k českým vod-

ním cestám mi připadá, jako kdyby se majitel osamoce-
ného rodinného domku na kraji vesnice, ke kterému
nevede cesta, zeptal majitele luxusní vily na konci slepé
ulice, jestli má zájem, aby se prodloužila silnice až k jeho
osamocenému domku.

Ale situace je ještě horší. Po dopsání tohoto článku mi
o velikonočních svátcích volalo neuvěřitelně mnoho pří-
znivců plavby a vodních cest jestli vím, že ministr do-
pravy ČR právě zrušil samostatný odbor plavby a
převedl jej do nejvíce konkurenčního odboru drah, že-
lezniční a kombinované dopravy a tím vlastně opako-
val situaci z roku 1873, kdy Severní dráha císaře
Ferdinanda odkoupila od Anglorakouské banky li-
cenci na výstavbu průplavu Dunaj-Odra a tím ji na 30
let zastavila. Je směšné věřit, že se něco změní, když do
názvu železničního odboru se přidají slůvka o vodní do-
pravě. Co mě však uklidňuje, že se to stalo na Velký pátek,
kdy byl ukřižován Ježíš Kristus, který následující den vstal
z mrtvých. Věřím proto v zázrak, že vodní cesty a vodní
doprava budou vzkříšeny i když to nebude asi příští den
ani příští týden. Přes tuto dodatečnou vsuvku ukončím
článek v původním optimistické verzi.

Ale můžeme věřit v lepší zítřky a končit slovy Ing. Jo-
sefa Bartovského z roku 1941 (připomínám, že to bylo za
2. světové války):

Přejeme si, aby nám bylo umožněno dokončit
velké dílo, opírající se o prokázanou zdatnost
českých mozků i rukou, můžeme očekávati,

že dobrá věc se podaří!
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