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Uvodni slovo

Chybi nam kapitan .... Hleda se kapitan?
aneb, nenechme se uondat ..

Vazeni ¢tenafi,
uvodnik naseho ¢asopisu dnes zahajim netradi¢né tabulkou. Struénou
a jednoduchou tabulkou s nékolika jasnymi pfiklady. Proto pouZiji hesla
namisto dlouhych popist. Cilem neni ani Uplny a systematicky soupis
a vycet v8eho. Jde mi o navozeni atmosféry. Atmosféry k zamyS$leni
a rozhodnuti. Zkratka, pokusim se mluvit jasnou reci.

Co v CR potiebujeme:

Co pro to udélat:

Soucasny stav:

Duavod stavu:

Jak dal:

Spolehlivost
a konkurenceschopnost
plavby

Plavebni stuper Decin

Koncepce vodni
dopravy vzata
vladou na védomi
bez tohoto dila

Strach, neodvaha,
alibismus, ustupky

Ziskat politickou
podporu, pracovat
s médii

Prodlouzit labskou vodni

Plavebni stupen

Vracime se o mnoho

Strach, neodvaha,

Ziskat politickou

cestu do Pardubic Prelouc Il let zpatky a budeme |alibismus, Ustupky podporu, zejména
posuzovat 13 variant tu regionalni
Napojeni CR na D-O-L Zpracovava se Studie |Strach, neodvaha, Ziskat politickou

evropské vodni cesty

proveditelnosti, které
se sami bojime

alibismus, Ustupky

podporu, pracovat
s médii

Dokon¢it vitavskou vodni
cestu odstranénim
vyraznych plavebnich
prekazek

Zdvihadla Slapy
a Orlik

Zdvihadlo Slapy

v nedohlednu a
zdvihadlo Orlik bojuje
o $anci stat se
soucasti modernizace
VD Orlik (navySeni
kapacity pro pfevod
povodni)

Politici na centralni i
regionalni Urovni se
desitky let boji otocit
k tomuto tématu ¢elem

Ziskat politickou
podporu, zejména
tu regionalni,
medializovat téma

Zdravy EKO pfistup

Chranit zivotni
prostfedi a ne zajmy
ucelovych natlakovych
skupin

Téma ochrany
zivotniho prostredi je
masivné ucelové
zneuzivano

Strach, neodvaha,
alibismus, Ustupky

Poukazovat na
soucasnou
,nheudrzitelnost
nerozvoje“

Legislativu umoznuijici
pfipravu a realizaci
staveb

Chtit se poucit
z funkénich pfistupl
v zahranici

Legislativni proces je
neumeérné zdlouhavy

Strach, neodvaha,
alibismus, ustupky

Zintenzivnit a |épe
koordinovat
legislativni snahy
jednotlivych rezortd

Jednotu VSECH nas
na VODE

Hledat efektivni

a funkéni model

spravy a investic
na vodé

Kompetenéni spory
hlavnich hracu, jsme
sami sobé neprateli

Chybi respektovany
kapitan, ktery umi
zavelet k jednoté

Najit a podporovat
kapiténa,
upfednostnit
spolecny cil
parcialnim zajmdm

Posilit vnimani vyznamu
VODY jako celku
vefejnosti a tedy i politiky

Od neustalé analyzy

a hledani ddvodu,
pro€ to nejde otodit
kormidlo k syntetickému
ucelenému pfistupu

k oboru

Predstavitelé
ministerstev se boji
prihlasit i k mensim
investicim na vodé
i k D-O-L

Strach, neodvaha,
alibismus, Ustupky

Média, neunavny
lobbing, vztahy —
aktivné vyhledavat
potencialni a vlivné
podporovatele

Viru v obor, zejména nas
samotnych v oboru

Zacit pfemyslet
pozitivné s védomim
nasi zodpovédnosti

| kdysi skalni
podporovatelé vody
postupné odpadaji
(plavebni stupen Dé&cin)

Strach, pohodinost,
neodvaha, alibismus,
Ustupky

To je na kazdém
Z nas




Vysvétlivky:

-uondat = unavit, vysilit, utrmacet

-vyznam slova alibismus: snaha vyhnout se odpovédnosti, politika dvoji tvafe (Slovnik cizich slov)

-respektovany kapitan: uznavany oborem vody i pfedstaviteli jednotlivych rezortd, schopny udrzet kurs s cilem, aby
hlas oboru byl minimalné stejné silny jako hlasy odpurcu

-neudrzitelny nerozvoj je OPAKEM udrzitelného rozvoje, to da rozum .. (bohuzel nerozvoj uz fadu let na vSech urov-
nich vitézi)

Tabulka vypada nevesele. Co fadek, to pfiklad blokady, strnulosti a neodvahy. Co fadek, to problém.

A v tom je praveé ta potiz!

Zvykli jsme si fiiukat a mit strach z budoucnosti. Z budoucnosti oboru, nasich organizaci, naSich firem. Zvykli jsme
si nevefit jeden druhému.

A pfitom nemusime byt Zadnymi okultisty, abychom si pfipomenuli znamé funkéni principy lidského chovéani a fungo-
vani: napfiklad, kdyz ¢lovék denné usina se strachem z bolesti zubu, navstéva zubafe ho nemine. Jeden mUj kolega
se tak boji mikrospanku za volantem, Ze pfed kazdou del$i cestou zaleze na 2 hodiny do postele, aby si naspal do-
pfedu .. a minuly tyden porazil na dalnici billboard. Mikrospanek .. Zkratka, problém si Ize pfivolat.

Takze, pojdme se prestat bat o nas vodni svét a zacnéme myslet pozitivné, prestaime sami privolavat letargii
a pokusme se o prolomeni vin. Koneckoncu, nikdo to za nas stejné neudéla ..!

Vidim mezi lidmi od vody hned nékolik moznych kapitana, ktefi se rozboufenych vin neboji a nazvou véci spravnym
jménem. Kapitan si zkratka napiSe podobnou tabulku s prioritami a vyrazi do boje, stane se mluvéim utlaovaného
oboru. A ja véfim, Ze se mu to podafi, protoze VODA JE ZAKLADEM ZIVOTA odnepaméti. Jen je to tfeba v médiich
a na politickych kolbistich fadné pripominat. Dfive se politici bali o vodé promluvit, aby je to neposkodilo .. Brzo
pfijde doba, kdy se budou bat o vodé miéet. Vzdyt, kde se potkava tolik vlastnosti a celospole¢enskych pfinost na-
jednou, jako je tomu pravé na vodé: vodohospodarstvi, ochrana pfed povodnémi a suchem, doprava, energetika,
strategie a bezpecnost statu, krajinotvorba, urbanismus, atd. Véfim, ze pfijde doba, kdy zase poroste pocet zajemcl
o studium oboru i kdy se rozmnozi fady schopnych popularizator(i, aby vefejnost a tedy i politici méli pfistup k prav-
divym informacim. Tomu vdemu musime my sami napomoci v co nejkratsi dobé.

Maly nahled na to, jak nase téma vnimaji ti, ktefi rozhoduji a v budoucnu chtéji rozhodovat, tedy pfedstavitelé jed-
notlivych politickych stran, najdete v tomto vydani naSeho Casopisu a patfi za to dik zejména neunavnosti naseho
Séfredaktora.

Zkratka, nadherny obor s velkou budoucnosti. Obor, ktery si nasi viru v n&j zaslouzi. Rada matadord oboru
(které zde nebudu vyjmenovavat, abych nékoho nevynechal, ale vSichni je zndme), ndm ve schopnosti viry ve VODU
dala nasledovanihodny priklad. Tak co, jak dlouho nam jesté bude chybét kapitan, ktery udrzi jasny kurs? To je vyzva.
Nevim, co pro to udélate vy, ale ja jsem si koupil Vodni cesty. A ted s chuti do toho!

Ing. Jan Skalicky
Pfedseda predstavenstva
Vodni cesty a.s.

Ceské plavba v Labském karionu Zdroj: CSPL, a.s.



VOLBY 2017 — otazky k rozvoji

vodnich cest a plavby

Redakce ¢asopisu Vodni cesty a plavba si dovolila poloZit tfi otazky o podpore vnitrozemské vodni dopravy
a vodnich cest predsediim politickych stran a hnuti. Odpovédi uvadime v poradi, ve kterém jsme je obdrzZeli.
Redakéni rada VCaP

1) Podporujete stabilizaci a rozvoj vnitrozemské vodni dopravy v Ceské republice?
Pozn. redakce: Vnitrozemska vodni doprava je podporovana ve vSech okolnich zemich (pfedevsim

a vodni dopravy v ramci Evropy silné zaostava.

2) Podporujete dokonéeni labsko-vitavské vodni cesty (plavebni stupné Déc¢in
a Prelou¢, lodni zdvihadla Slapy a Orlik)?
Pozn. redakce: Na letos$ni rok vychazi 40. vyro¢i dokonceni vodni cesty Mélnik-Chvaletice.

3) Podporujete dokonéeni vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe?
Pozn. redakce: Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe byl souéasti pfistupové smlouvy CR do Evropské
unie v ramci Transevropské dopravni sité. Evropska unie ma smély plan pfevodu nakladud ze silniéni
na zelezni¢ni a vodni dopravu nad 300 km ve vySi 30% do roku 2030 a ve vysi 50% do roku 2050,
podporuje proto rozvoj Zzelezni¢ni a vodni dopravy.

Predseda STAN Petr Gazdik

1) Ano, podporujeme. V programu STAN ma:
,»Vodni doprava - Dokonceni vystavby labské vodni cesty (plavebni stupné Décin a Prelouc)
a napojeni na Némecko.“

2) Viz. pfedchozi odpoveéd.

3) Ne.

Dopravni expert strany Zelenych Jakub Kutilek

1) Pro Zelené je v soucasné dobé prioritni rozvoj zelezni¢ni dopravy, kde taktéz zaostavame za
Evropou. Zeleznice ma potencial uspokojit Siroké spektrum poptavky po nékladni dopravé
(vyjma nadmérnych naklad().

Zaroven budeme dlsledné vyzadovat stanoveni dopravni strategie, kde se budou jednotlivé
dopravni mody vzajemné doplfiovat, nikoli se rozvijet nekoordinované a konkurovat si v po-
zadavcich na statni vydaje.

V oblasti vodni dopravy se klonime ke stabilizaci labské vodni cesty mezi Ceskem a Némeckem.

2) V Déciné budeme trvat na technickém feseni, které zajisti splavnost, ale nebude v rozporu s ochranou tamni
cenné pfirody. Prodlouzeni vodni cesty z Chvaletic do Pardubic nepovazujeme za aktualni. Nicméné v pfipadé je-
jiho vyhledového feSeni budeme opét trvat na Setrném feSeni v oblasti Pfelouce, které nenarusi pfirodné cennou
lokalitu Slavikovych ostrov(, tedy pravdépodobné stavajicim korytem. Stejné tak nepovazujeme za aktudlni rozvoj
vitavské vodni cesty.

3) Ztotozfiujeme se s evropskou ambici pfesunu nakladni dopravy ze silnice na $etrnéj$i mody. Primarné podporu-
jeme rozvoj zelezni¢ni dopravy. Zameér vystavby vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe neodpovida stavajici kapacité
a dynamice evropské a ¢eské ekonomiky.



Piedseda UV KSCM Voijtéch Filip

1) KSCM a jeji poslanci dlouhodobé podporuji stabilizaci vnitrozemské vodni dopravy pfi pro-
jednavani v Hospodarském vyboru PS a také pfi projednavani statnich rozpocta kapitoly do-
prava. Vodni cesty a vodni dopravu povazujeme za jeden z velmi dllezitych segmentu
dopravy v CR. Diky na&i podpote byly realizovany mimofadné finanéni zdroje na odstranéni
Skod zpUsobenymi povodnémi.

2) Za rozhodujici investice do vodni infrastruktury povazujeme vystavbu plavebnich stupnd

Décin a Preloug€. Tato vodni dila zajisti splavnost Labe po vétSinu roku a umozni pro hromadné

substraty a strojirenské celky moznost jejich dopravy. Pro vnitrozemsky stat je také velice dalezity pfistupu k mofi.

Podporujeme také realizaci vodnich zdvihadel Slapy a Orlik, ktera umozni splavnost celé rekreaéni a turistické trasy
na vitavské vodni cesté.

3) Budovani vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe patfi k vodnim infrastrukturnim projektdm od minulého stoleti. Jsme
pfipraveni podporovat veSkeré iniciativy, které povedou k jeho realizaci. Vybudovani propojeni vodni cesty smérem
k Cernému moti povazujeme za velmi potfebné a strategické rozhodnuti.

Pfedseda SPD Tomio Okamura
1) Ano — povazujeme ji za dllezitou a jsme pro rozsSifovani vodnich cest.
2) Ano.

3) Ano.

Mistopredseda Piratli a prazsky volebni lidr Jakub Michalek

1) Vodni cesty jsou nezpochybnitelnou soucasti ¢eského dopravniho systému. Maji nesporny
pfinos a velkou perspektivu napfiklad v turistickém ruchu a vodni cesty maji svou roli i v eko-
logické prepraveé vétSich nakladd a energetice.

Ve volebni kampani Pirati brazdili Vitavu a Labe v lodi na solarni pohon. Setkali jsme se pfitom

na vlastni kizi s nedostatky dnesniho systému v praxi, jako jsou omezeni splavnosti, omezena

kapacita plavebnich komor, nedostatek verejnych pfistavist a podivné politické vlivy v prongj-
mech pfistavist.

Piratska strana podporuje stabilizaci a rozvoj vnitrozemské vodni dopravy tak, aby méla jasné
zdroje financovani s podilem téch, kdo z ni maji zisk, a takové planovani, aby vodni cesty pfirozené zapadaly do na-
Seho zivotniho prostredi.

Pirati také jako jedini prosazuji vznik tzv. obéanské snémovny, coz bude transparentni platforma pro zapojeni vefej-
nosti, odbornikd a zajmovych skupin ob&anl do projednani zakonu a klic¢ovych politik napt. v oblasti rozvoje vodnich
dopravnich cest.

2) Jestli se projekt prokaze jako ekonomicky opodstatnény a v souladu s minimalizaci dopadud na Zivotni prostfedi,
pak Ize o tomto projektu uvazovat. Pirati vzdy prosazuji srovnani a vyhodnoceni vice variant, kdykoliv to pfipada
v Uvahu. Podstatné je, aby financovani projektu bylo postaveno na dlouhodobé navratnosti aspon ¢asti investic.

3) Nepodporujeme. Efektivitu investice do projektu D-O-L nepovazujeme ve srovnani s investicemi do silniéni a Ze-
lezniéni sité za prikaznou. Dale vnimame rizika ohledné Zivotniho prostfedi. Budeme pozorné sledovat dals$i od-
borné studie tak, aby se stavély primarné stavby, které pfinesou lidem nejvétsi uzitek.

Mistopredseda poslaneckého klubu ODS Jan Zahradnik
1) Vnitrozemskou plavbu v CR jsem vzdy podporoval a podporuiji.

2) Vltavska vodni cesta je dnes dokoné&ena v trase mezi Ceskymi Bud&jovice a Orlickou piehra-
dou. Z Prahy se pak da plout na Slapskou pfehradu. Propojeni lodnimi zdvihadly na Slapech
a Orliku jednak propoji Prahu s Ceskymi Bud&jovicemi, jednak umozni plnohodnotnou plavbu
pro tisice lodi na Slapech a na Orliku. Tato ¢ast republiky je jakymsi vnitfnim pohrani¢im
a tento impuls pro turismus nezbytné potfebuje. Proto dokonceni labsko-vitavské vodni cesty
podporuiji.



3) Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe je odvazny projekt, ktery ma mnoho odpurct i vylozenych nepratel. Jeho prosazeni
bude v sou¢asné dobé velkym problémem. Myslim si ale, Ze na$ narod potifebuje néjaké velké vize a proto tento
projekt podporuji.

Pfedseda KDU-CSL Pavel Bélobradek

1) Postaveni vnitrozemské vodni dopravy i podpofe infrastruktury vodnich cest v CR se ve strate-
gickych dokumentech Ministerstva dopravy ani zdaleka nedostava takové pozornosti, jakou to-
muto dulezitému dopravnimu odvétvi vénuji  vyspélé staty EU. Tim se prohlubuje
neakceptovatelné a hospodarsky nevyhodné zaostavani a podinvestovani tohoto oboru se viemi
dasledky ztraty konkurenénich vyhod zejména v exportnich relacich. Vodni doprava ¢asto sehrava
vyznamnou pozitivni roli pravé pfi exportni vykonnosti a konkurenceschopnosti zpracovatelského
a tézkého pramyslu, nebot je schopna zajistit také prepravu tézkych a rozmérnych pfedméta.
Negativné se projevuje také nedostateéna harmonizace vodni a Zelezni¢ni dopravy ve vztahu

k silniéni dopravé, kde rostou intenzity nakladni dopravy s negativnimi dopady mimo jiné také na bezpecnost
dopravy a ekologii Zivotniho prostiedi. KDU-CSL vzdy podporovala rovnocenny rozvoj a stabilizované postaveni vodni
dopravy, coz jiz dokéazala napf. také v letech 2002—2006, kdy v rdmci své odpovédnosti za rezort dopravy prosadila na
urovni vlady vyznamnou finanéni podporu jako kompenzaci plavebni nedostatecnosti zejména labské vodni cesty v ob-
dobi sucha.

2) Podporu si zaslouzi nejen zminéna labsko-vitavska vodni cesta s plavebnimi stupni D&¢in a Preloug, ale i dalsi
vodni cesty regionalniho vyznamu. Namatkou napf. Batlv kanal véetné jeho prodlouzeni na sever (Kroméfiz) a jih
(soutok Morava/Dyije). V fadé pfipadl jde zejména o opatfeni ke zvy$eni spolehlivosti vodni infrastruktury a vy-
tvofeni pfiznivych a stabilnich podminek pro poskytovani sluzeb vnitrozemské vodni dopravy. Samozfejmou otaz-
kou, kterou bude tfeba feSit, je nejen otazka legislativniho ramce, kdy dlouhodobé postradaji vodni koridory
a ostatni vodni cesty na rozdil od jiné dopravni infrastruktury samostatny zakon, ale také vhodny organizaéné-
spravni model. Kli¢ové bude také feSeni otdzky financovani vystavby a provozu vodnich cest. Dosavadni stav neni
udrzitelny a vyhovujici a je zapotfebi v stfednédobém a dlouhodobém horizontu stabilizovat financovani rozvoje
vodnich cest prostfednictvim SFDI. Nepochybné je vhodné posilit objem ,standardniho” financovani, ale sou¢asné
je zadouci smérovat k vicezdrojovému financovani s vyuzitim viceucéelovosti vodnich koridor(i, posoudit rovnéz
moznost vyuziti privatnich zdroja prostfednictvim koncesi, kde tento model je vyzkouSeny a funkéni v zahranici.

3) Vodni koridor D-O-L (labska, oderska i dunajsko-moravska vétev) je obsazen v Politice izemniho rozvoje CR a tato
skute€¢nost znamend povinnost pro Uzemné-planovaci dokumentaci nizSich stupnl zajisténi tzemni ochrany pro
tuto moznou vodni trasu formou rozsahlych uzemnich rezerv, které jsou zaroven problémem pro dotéené obecni
a krajské samospravy. Je tfeba pfedevSim sméfovat k multikriteridlnimu posouzeni a jednoznaénému kvalifikova-
nému, odpovédnému a odbornému rozhodnuti o dalsi budoucnosti tohoto vodniho koridoru, ktery se mél stat za-
kladni patefi vodocestné dopravni infrastruktury. To by méla byt nepochybné jedna z priorit pro novou vladu, ktera
vzejde z podzimnich voleb 2017. Podpora nejen KDU-CSL, ale kazdého jiného politického subjektu je mozna logicky
jen tehdy, prokaze-li se kvalifikovanou odbornou analyzou proveditelnost, efektivita a udrzitelnost tak vyznamného
dila z hlediska vSech jeho funkci, tedy i hospodareni s vodou v krajiné. Ta zatim v dostate¢né mife provedena
nebyla, proto KDU-CSL podporuje zpracovani pravé probihajici studie proveditelnosti vodniho koridoru D-O-L.

Predseda hnuti ANO Andrej Babis

1) Podporujeme ji tak, ze néco délame. Ministr Tok nedavno na vladé predlozil novou Koncepci
vodni dopravy, coZ je prulomovy strategicky dokument fesici podporu vodnich cest. Vodni
doprava tak méa poprvé v Ceské republice jednotnou koncepci, kterd Fesi rozvoj a stabilizaci
na Sest let dopfedu. Planujeme odstranit nesplavné useky vodnich cest, které prerusuji sta-
vajici sit, a chceme je napojit na atraktivni pfepravni cile.

2) Stavby, které zminujete, jsou pravé soucasti té nové koncepce. Labsko-vitavska vodni cesta
je kliovou ,vodni dalnici“ nasi republiky. Pfepokladam, ze dojde k prodlouzeni vitavské a lab-
ské vodni cesty na 338 kilometr(i. A velké dopravni uzly v Pardubicich ¢&i Usti nad Labem by
mohly nastartovat novou budoucnost téchto mést.

3) Jsem pro, ale kliCovym dokumentem, ktery by mél ur€it pfistup statu k feSeni ficniho dila, které by mohlo spojit tfi
more, je studie proveditelnosti. Studie by méla ukazat potencial koridoru jako celku, ale i moznosti jeho dil¢ich
casti, které by mohly fungovat i samostatné.

Odpovédi, které jsme obdrzeli po uzavérce ¢asopisu Vodni cesty a plavba budou zverejnény na www.d-o-l.cz




Novela zakona o vnitrozemské plavbé
schvalena parlamentem.
Vitavska vodni cesta se prodlouzi

Prezident republiky Milo§ Zeman podepsal 4. zafi 2017
zakon, kterym se méni z. 114/1995 Sb., o vnitrozemské
plavbé, ve znéni pozdéjSich predpisi, a zakon ¢&.
262/2006 Sb., zakonik prace, ve znéni pozdéjsich pred-
pisU. 15. zafi 2017 byl zdkon vyhlasen ve Sbirce zakonu.

Norma, kterd vychazi z evropské smérnice, pfinese
lodnikiim pravo na ¢astéjsi odpocinek a usnadni posky-
tovani informaci z tuzemského systému Riénich infor-
macnich sluzeb dfaddm ostatnich zemi EU.

Podle pUvodni Upravy nemusel zaméstnavatel posky-
tovat lodnikim odpocinek kazdy tyden, ale nejpozdéji po
deviti tydnech, a to v rozsahu 315 hodin. Schvalena
zména zakona pak zkracuje tuto dobu na 31 dnl, tedy
zhruba na 4,5 tydne, a dobu pro odpocinek stanovi na
225 hodin. Lodnik bude mit pravo i na odpo€inek mezi
sménami, v pfipadé nouzovych situaci bude mit ale pro-
vozovatel pravo mu tento odpocinek zkratit.

Poslanecka snémovna Parlamentu CR schvalila navrh
zakona 20. ¢ervna 2017. JihoCesky poslanec ODS Jan
Zahradnik uspél s navrhem prodlouzit vitavskou vodni
cestu zhruba o dva kilometry tak, aby turisté plujici po
Vltavé mohli sva plavidla ukotvit blize centru Ceskych Bu-
déjovic. Zahradnik poukazuje na to, ze nyni musi turisté
kotvit v pfistavu zhruba ¢tyfi kilometry od centra. Navrh
ma podle né&j podporu jak mésta, tak JihoCeského kraje.

Poslanci schvalili na navrh Jana Klana (KSCM) vyjimku
ze zékazu plavby pfi povodnich pro plavidla Ceského
hydrometeorologického Ustavu, ktera by tak mohla za-
bezpedovat pfedpovédni sluzbu.

Snémovna také podpofila navrh socialniho demokrata
Jaroslava Foldyny, kitery ma nové upravit pravni posta-
veni Reditelstvi vodnich cest. Reditelstvi, které je nyni
organizac¢ni slozkou statu, se ma stat statni pfispévkovou
organizaci. M& to mimo jiné zlep$it moznosti jejiho finan-
covani. Ministr dopravy Dan Tok (ANO) se véemi pozmé-
novacimi navrhy souhlasil.

Senat Parlamentu CR schvalil navrh zakona 16. srpna
2017 ve znéni schvaleném Poslaneckou snémovnou Par-
lamentu CR.

Schvalena novela zakona:

* umoziuje Ministerstvu dopravy zfidit statni pfispév-
kovou organizaci v oblasti vodnich cest [novy § 5b za-
kona o vnitrozemské plavbé],

e upfesnuje definici malého plavidla [upraveny § 9 odst.
4 pism. b) zakona o vnitrozemské plavbé],

e umozfiuje plavbu plavidlim Ceského hydrometeoro-

logického ustavu pfi vyhlaSeni 2. a 3. stupné povod-

fové aktivityy, a to za ucCelem zabezpelovani
pfedpovédni povodnové sluzby [upraveny § 22 odst.

1 pism. b) zakona o vnitrozemské plavbé],

umoznuje pfedavani informaci ze systému Riénich in-

formaénich sluzeb ostatnim spravcim systému Ri¢-

nich informacénich sluzeb z jinych élenskych statd EU,
statd EHP a Svycarska [upraveny § 32c odst. 9 za-
kona o vnitrozemské plavbé],

upravuje pracovni dobu a dobu odpocinku zamést-

nance ve vodni dopravé a evidenci pracovni doby

a doby odpocinku [nové §§ 36b az 36e zakona o vni-

trozemské plavbé],

rozSifuje vycet informaci poskytovanych Minister-

stvem vnitra Ministerstvu dopravy a Statni plavebni

spravé ze zakladniho registru obyvatel o informace

o umrti a informace o prohlaseni za mrtvého [upra-

veny § 32c odst. 9 zakona o vnitrozemské plavbé],

roz8ifuje dopravné vyznamné vodni cesty vyuzivané
plavidly s nosnosti do 300 tun o usek vodniho toku

Vltava v Ceskych Budé&jovicich od . km 241,4 po . km

239,5 a usek vodniho toku Mal$e od soutoku s Vlta-

vou po f. km 1,6 [upraveny bod 1 pism. b) podbod 2

pfilohy €. 2 zdkona o vnitrozemské plavbé],

* provadi nékteré legislativné technické upravy.

Novela zékona o vnitrozemské plavbé umoZzriuje prodlouZeni Vitavské vodni cesty az do centra Ceskych Budgjovic
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Polsko obnovilo uhelnou plavbu
na Gliwickém pruplavu.
Uhli popluje do Vratislavi i do Opole

Ing. Ivan HosSek

Po uspésné zkuSebni plavbé v poloviné ¢ervence se
vnitrozemska plavba natrvalo vratila po pétileté pre-
stavce do pfistavu Gliwice. V sou¢asné dobé dle smlouvy
zahrnuje dodavka témérf 20 tisic tun uhli mési¢né z Gli-
wic do elektrarny ve Vratislavi.

Obnoveni vodni dopravy uhli z Horniho Slezska, do
Opole a Vratislavi oznamil béhem nedavné navstévy pfi-
stavu Gliwice ministr namofniho hospodarstvi a vnitro-
zemské vodni dopravy Marek Grébarczyk. Setkani se
zucastnil také statni tajemnik ministerstva energetiky Gr-
zegorz Tobiszewski, vojvoda Slezského vojvodstvi Jaros-
faw Wieczorek a starosta Gliwic Zygmunt Frankiewicz.
Tématem navstévy bylo zdlraznit vyznam a dualezitost
vnitrozemskych vodnich cest pro domaci ekonomiku
a postup prace polské vlady v realizaci pland na revitali-
zaci a rozvoj vnitrozemské vodni dopravy. ,Opétovné ote-
vieni vodni cesty z Gliwic by nebylo mozZné bez kapitanu
remorkért TUR 78 a 55 a nasich specialist(i spravujicich
¢innost pfistavu,” zdlUraznil Jerzy Zachara, prezident
Slezského logistického centra, které spravuje pfistav Gli-
wice. Pfepravu uhli zajiStuje spole¢nost OT Capital
Group Logistics, ktera spravuje flotilu vice nez 800 vni-
trozemskych plavidel. OT Logistics je nejvétsim vnitro-
zemskym vodnim dopravcem ve vychodnim Némecku
a Polsku.

Vzhledem k velikosti plavebnich komor na Gliwickém
prlplavu musi byt ¢luny pfepravovany mezi Gliwicemi
a Kedzierzyn-Kozle zvlast. Na Odfe se spoji do soulodi
remorkéru a dvou ¢lunl. Mezi Gliwicemi a Vratislavi musi
pfekonat cca. 200 km a 27 plavebnich komor.

Slezské logistické centrum se nachazi na jedine¢ném

Tlacéna souprava s uhlim v plavebni komore tabedy.

misté na logistické mapé Polska. Gliwice lezi na zacatku
oderské vodni cesty spojujici Horni Slezsko s namornimi
pristavy Stétin a Svinousti. PFistav je také ptipojen k siti
zapadoevropskych vodnich cest. ,Umisténi a moderni
a univerzalni infrastruktura Slezského logistického centra
ndam umoZzriuje intermodalni pfepravy, které u potencidinich
zdkaznik( ziskavaji konkurenéni vyhodu na trhu. Soucasny
potencial prekladky pristavu v Gliwicich je asi 1,5 milionu
tun rocné, a cil 3 miliony tun,“doplnil Jerzy Zachara.

Dal&im krokem Ministerstva namofniho hospodarstvi
a vnitrozemskeé plavby je vystavba pfistavu pro vykladku
uhli u tepelné elektrarny Opole, kde je ve vystavbé novy
energeticky blok. Do této elektrarny bylo doposud
v8echno uhli dopravovano po zeleznici.

Za timto ucelem byla v fijnu 2016 podepsana smlouva
0 spolupraci na vytvoreni podminek pro racionalni a efek-
tivni vyuzivani pfilezitosti k pfepravé uhli oderskou vodni
cestou ze slezskych dold do elektrarny Opole. Iniciato-
rem smlouvy je opolsky vojvoda Adrian Czubak. Smlouvu
podepsal mistopfedseda vlady Mateusz Morawiecki, mi-
nistfi Marek Grobarczyk a Krzysztof Tchérzewski, opol-
sky vojvoda a zastupci elektrarny.

Néaméstek ministra namofniho hospodarstvi a vnitro-
zemské vodni dopravy Jerzy Materna deklaroval snahu
najit tento rok 50 milionG zlotych pro zajiténi splavnosti
Gliwického praplavu v zdkladnim rozsahu. Regionalni
ufad vodniho hospodarstvi v Gliwicich upfesnil, ze pe-
nize z této ¢astky umozni odstranéni nanosua, jez jsou
klasifikovany jako nebezpecéné, predevsim v Useku pra-
plavu Dzierzno-pfistav Gliwice, stejné jako modernizace
upeviovacich prvku.

Autor: Janusz Niemczuk



Plany ministerstva stanovené v ,Pokynech pro rozvo- V soucasné dobé Gliwicky pruplav, s podporou finané¢-
jové plany na vnitrozemskych vodnich cestach v Polsku  nich prostfedk(l z Operaéniho programu Infrastruktura
na léta 2016-2020 s vyhledem do roku 2030“ stanovuji  a zivotni prostfedi, prochazi modernizaci ¢ty z Sesti pla-
dosazeni mezinarodni tfidy splavnosti na Oderské vodni  vebnich komor (modernizace PK Rudziniec a Ktodnica
cesté a jeji za¢lenéni do sité evropskych vodnich cest. jiz byla dokon¢ena v roce 2015).

Nakladka uhli v pfistavu Gliwice

Pristav Gliwice slouZi jako velké logistické centrum



Stavba zvedaciho mostu
pres Mrtvou Vislu v Gdansku

Ing. Vojtéch Kostiha, MBA — Metrostav a.s.

Termin realizace: 9/2016 — 12/2017

Realizuje: konsorcium s nazvem Metrostav, vistal —
Most w Sobieszewie

Clenové konsorcia: Metrostav a.s. — organiza¢ni
slozka Metrostav S.A. oddziat w Polsce — 50% — lidr
konsorcia, VISTAL GDYNIA S.A. — 25%, VISTAL
INFRASTRUCTURE Sp. z 0.0. — 25%

Investor: Gmina Miasta Gdarisk, pro kterou zajiStuje
dozor Dyrekcja Rozbudowy Miasta Gdariska

Zakazka se sklada z téchto ¢asti:

- vystavba nového mostu pfes Mrtvou Vislu

- vystavba fidiciho centra mostu na pravém brehu

- vystavby Useku dojezdové silnice o celkové délce
900 m

- rekonstrukce stavajicich kfizovatek na levém bfehu

- vystavba okruzni kfizovatky na pravém brehu

- vystavba chodnikl a cyklostezek

- vybudovani novych siti v prostoru stavby véetné
trafostanice pro napajeni mostu

- odstranéni kolizi ze stavajicimi sitémi

- opevnéni brehl feky

- vybudovani postojovych mist pro lodé Cekajici
na otevieni mostu

- vybudovani odbojnic pro navedeni lodi
do prlplavniho pole

- likvidace stavajiciho pontonového mostu
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Hlavni ¢asti zakazky je vystavba pétipolového mostniho
objektu pfes rameno feky Visla zvané Mrtva Visla. Objekt
bude slouzit jako propojeni silnice €islo 501 sméfujici z ob-
chvatu Gdariska do jeho méstské Casti SobieSevo. Ta se na-
chazi v usti feky Visla na ostrovu zvaném Wyspa
Sobieszewska, ktery od hlavni pevniny oddéluje jak rameno
Mrtva Visla, tak i hlavni tok feky. Novy most nahradi doposud
pouzivany pontonovy most, ktery hlavné v letni turistické se-
z6né kapacitné jiz nevyhovuije a to jak silni¢ni tak i vodni do-
pravé. Mimo to celoro¢né vyzaduje staly dohled i pomérné
komplikovanou udrzbu.

Novy most je navrzen jako pétipolovy objekt o celkové
délce 173m, se Sitkou nosné konstrukce 14,92 m . Rozpéti
poli nosné konstrukce je 2*25,0+6,75+1*59,5+6,75+*2*25 m.

Po mosté bude prochazet silnice o Sifce 7 m, déle chod-
nik o Sifce 2 m i cyklostezka se $itkou 2,4 m. Pod mostem
v jeho prostfednim zdvihacim poli prochazi plavebni draha
se §ifkou 50 m a vySkou 5 m nad stfedni hladinu feky. Vy-
stavba mostu zacala provedenim hlubinného zalozeni pi-
litd na pilotach systému TUBEX s ocelovou rourou o
priméru 457 mm. Piloty byly vrtany ze soulodi na hloubku
cca 24 m pod budouci zaklady mostu. Nasledné po zabe-
tonovani pilot byly na pilifich P10, P30, P40, P60 zfizeny
Stétové jimky. Po jejich vyztuzeni byl pod jejich ochranou
proveden v prostoru budoucich pilifd podvodni vykop na
uroven spodu betonového tésnéni. Po docisténi vykopu po-
tapéci nasledovalo betonovani tésnici vrstvy pod vodou
metodou contractor. Tloustky tésnéni se pohybuji od 1,8 m
—na P10 az 4,8 m — na P40. Po od¢erpani vody pak pro-
béhla vystavba pilifd mostu.

Naproti tomu pilife P20 a P50 byly provedeny bez za-
kladu, pfimo na pilotach a to za pomoci potapécu.

Nosna konstrukce mostu se sklada z péti poli, kde po
obou stranach otviraného pole jsou naprojektovana ramova
pole s rozpétim 2*25 m. Jejich nosnou konstrukci tvofi 5 pre-
fabrikovanych

ocelobetonovych nosnikl VFT. Jedna se o nosniky s hy-



bridni konstrukci, ve které se vyskytuji jak prirezy Cisté Ze-
lezobetonové, tak i prifezy sprfazené. Nosniky jsou odsa-
zeny v pfiéném sméru ve vzdalenosti 3,3 m od sebe. Mezera
mezi jejich hornimi pasy je vypIinéna betonovymi prefabri-
katy, které vytvofily ztracené bednéni. Nasledné byly nos-
niky i prefabrikaty zmonolithnény betonovou deskou.

Prostfedni ¢ast mostu tvofi dvoukfidlova ocelovd kon-
strukce o rozpéti 59,50 m a vaze 600 tun. Jeji nosnou ¢éast
tvofi dvé dvojice ocelovych nosnikll s proménlivou vySkou
od 1,52 do 1,86 m spolu s pfi¢niky a ortotropni ocelovou
mostovkou. Ta je v misté pilifd doplnéna o Sikmé ocelové
pylony vysky 12 m — kazdy se tfemi tahly zakotvenymi do
zesilenych pfi¢nikd.

Kazdé ze dvou mostnich kfidel nosné konstrukce lezi na
dvojici mostnich lozisek, které zajistuji moznost jejiho ote-
vieni. Kfidla jsou vyklapéna hydraulicky, vzdy za pomoci
dvojice taznych pistl zakotvenych do ocelové konstrukce
v misté hlavnich nosnik{ a do betonové podlahy pilife. Otvi-
rani kfidla téZ napomahd i trojice ocelobetonovych zavazi
o celkové vaze 140 tun. Oteviené i zaviené kfidlo se opira
v koncové pozici o sty¢né loZisko.

Nezbytnou ¢asti mostu je téz tzv. systém ryglovani — jedna
se o hydraulicko-mechanickou soustavu, ktera umoznuje
spojeni obou kfidel mostu v ,,zaviené” poloze. To je potiebné
proto, aby ¢ela ocelovych kfidel uprostied mostu vzajemné
neménily svoji polohu pfi pfejezdech vozidel.

Kompletni hydraulické systémy, vzdy pro polovinu mostu,
spolu s nadrzi na olej i Cerpadly jsou uloZzeny ve strojovné. Ty
se nachazeji v pilifich P 30 i P40.

Cely proces zvedani mostu bude fizen z nového fidiciho
centra na bfehu feky. Program otvirani mostu umozni zve-
dani jak obou kfidel najednou, tak i samostatné kazdé kfidlo
ato v ¢ase do 2,5 min. Ridici signal se do prostoru strojovny
dostane z fidiciho centra primarné radiovou cestou. V pfi-
padé ztraty signalu je moznost manualniho fizeni zvedani
z pilifd mostu.

Pro pfipad pferuSeni dodavky el. proudu pro trafostanici
napajejici most, je systém doplnén o zalozni dieselovy
zdroj. Taktéz hydraulicky systém je pfipraven na moznost

Stary pontonovy most
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selhani hlavnich hydraulickych ¢erpadel a moznost prace
v havarijnim rezimu.

V procesu vystavby musime také pocitat, jak s moznymi
komplikacemi zptsobenymi po€asim — a to hlavné tzv. ,cof-
kou“ od mofe — (tzn., Ze vitr nazene slanou vodu z more do
feky a tim zplsobi nahly vzestup vodni hladiny), tak i fak-
tem, Ze po celou dobu vystavby je stavajici silnice i ponto-
novy most v provozu.

Plavebni draha bude v priibéhu vystavby vybavena v pro-
storu mostu systémem odbojnic pro navedeni lodi do pra-
plavniho pole o celkové délce pres 400 m. Déle bude pfed
i za mostem vybudovano celkem 16 postojovych mist z oce-
lovych rour pro lodé &ekajici na otevieni mostu. Pro fizeni
plavby budou na pilifich mostu osazeny jak proménné své-
telné znaky — spojené se systémem fizeni zvedani mostu
tak klasické pevné plavebni znaky.

Vzhledem k pouziti pomérné komplikované hydrauliky,
specialni mechaniky, automatiky miZzeme sméle Fict, ze se
nejedné o typickou mostni konstrukci, se kterou jsme se do-
posud setkavali.

TéméF v kazdém ohledu se jedna o unikatni konstrukci,
ktera prozatim neméa obdobu v Polsku, ani v Ceské republice
a jeji vystavba bude vyzvou jak pro nas, tak i pro nase doda-
vatele i projektanty.

V sou¢asné dobé je most téméf dokoncen. Ukonceni vy-
stavby je planovano na prosinec 2017.



VI. ZASEDANI CESKO-POLSKE PRACOVNI
SKUPINY PRO VODNI KORIDOR
DUNAJ-ODRA-LABE

Zapis
ze VI. zasedani Cesko-polské pracovni skupiny pro vodni koridor DOL,
které se uskuteénilo dne 15. prosince 2016 v Praze (CR)

Ceské delegaci ptedsedal pan Ludék Sosna, feditel odboru strategie Ministerstva dopravy Ceské republiky.
Polské delegaci predsedal pan Przemystaw Daca, zastupce feditele odboru vnitrozemské plavby Ministerstva pro
namofni hospodarstvi a vnitrozemskou plavbu.

Slovenské delegaci, ktera je v ramci pracovni skupiny pozorovatelem, pfedsedal pan Jozef Moravéik, generalni fe-
ditel sekce vodni dopravy Ministerstva dopravy, stavebnictvi a regionalniho rozvoje Slovenské republiky.

Jednani zahajil pan Ludék Sosna a podékoval véem za Ucast. Pfedsedové delegaci predstavili ¢leny svych delegaci,
jejichz seznam je pfipojen k tomuto zapisu. Na programu jednani bylo projednani témat navrzenych ¢eskou delegaci.
Ugastnici vyslovili souhlas s pofizenim zaznamu. Byla projednana nasledujici témata:

. Privitani ucastnika

. Navrh zmény statusu Slovenska z pozice pozorovatele na faddného ¢lena pracovni skupiny

. Informace o stavu pfipravy Studie proveditelnosti vodniho koridoru DOL

. Definice preshraniéniho bodu mezi Ceskou republikou a Polskem

. Splavnéni Odry a jeji zafazeni do sité TEN-T

. Evropska dohoda o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezinarodniho vyznamu (AGN)
. Struktura administrativy fizeni vodnich cest v polském pravnim prostredi

.Razné

0 N O O~ DN =

Ad 2.

Slovenské delegace byla oslovena stavajicimi éleny pracovni (CR a PL) a nasledné projevila zajem o zménu statutu
z pozice pozorovatele na radného ¢€lena pracovni skupiny, a to za podminky rozpracovani variantniho propojeni vod-
ného koridoru DOL na Dunaj prostfednictvim feky Vah na slovenském Uzemi Zaroven dodava, Zze bude nezbytné
zapojit do pracovni skupiny i dal$i ministerstva Slovenské republiky. Ceska delegace s navrhem zapojeni Slovenské
republiky souhlasi.

Ceska delegace navrhla analyzovat dosavadni memorandum s dodatky a podporuje zapojeni Slovenské republiky
do pracovni skupiny na principech formalniho ¢lena. BEhem jednani Polska strana obdrzela potvrzeni souhlasu vedeni
Ministerstva pro namorni hospodarstvi a vnitrozemskou plavbu s navrhem pfijmout Slovenskou republiku do pracovni
skupiny. Timto zptsobem doslo na drovni pracovni skupiny ke shodé ve véci doporuceni ¢lenstvi Slovenské republiky
v pracovni skupiné.

Ad 3.

a) Polska delegace

Polska strana informovala o pokusu zadat Studii proveditelnosti (dale jen ,Studie), ve které budou prezentovany
podminky rozvoje vnitrozemskych vodnich cest v Polsku s ohledem na pfepokladany vyvoj pfepravniho potencialu
vcetné ekologického posouzeni. Byla vyhlaSena vefejna zakazka na poradce pro definovani hlavnich parametri Eko-
nomické studie. Tato zakazka vSak byla zrusena z divodu nezajmu zpracovateld.

Bylo rozhodnuto, ze zadani Studie pfipravi subjekt, ktery zastfeSuje moiské pfistavy, a dalsi zu¢astnéné strany ¢inné
ve vnitrozemské vodni dopravé. V samotném ministerstvu trvaji prace na vymezeni rozsahu studie, ktery bude pouzit
v popisu pfedmétu zakazky (terms of references). Zastupce polské delegace neni s to urcit datum vyhladSeni nabid-
kového fizeni na zahajeni praci na samotné studii.

Bez ohledu na vy$e uvedené skuteénosti zadala Sprava pfistavil Stétin ekonomickou analyzu nakladl a pfinosl za-
jisténi splavnosti Oderské vodni cesty v€etné zohlednéni jejiho vlivu na budouci realizaci projektu Dunaj-Odra-Labe.
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b) Ceska delegace

Ceska delegace podala informaci o podepséni smlouvy na zpracovani Studie proveditelnosti vodniho koridoru DOL
(dale jen ,Studie DOL®), jejimz ucelem je provéfeni dopravni, vodohospodarské, energetické a rekreaéni funkce. Stu-
die proveditelnosti feSi jednotlivé technické, organiza¢ni a finanéni aspekty ve variantach, pficemz tyto varianty budou
kvantitativné i kvalitativné porovnany. Byla ustanovena meziresortni pracovni skupina, ktera bude pfipominkovat jed-
notlivé etapy Studie DOL. V sou¢asné dobé probiha analyza technickych feSeni a variant trasy.

Ad 4.

Zastupce zpracovatele informoval o rozsahu Studie DOL, harmonogramu a postupu praci. V tuto chvili probiha po-
souzeni variantnich alternativ, jimiz Ize dosdhnout cilG ¢eské i evropské dopravni politiky, hospodarské a kohezni
politiky, jakoz i dalSich cili v oblasti energetiky a vodohospodarstvi. Dale budou provéreny a posouzeny alternativy
jednotlivych vétvi koridoru Dunaj — Odra — Labe (dale jen D-O-L) v&etné variantnich vedeni tras a jednotlivych ¢asti
vétvi koridoru D-O-L. Soucasti zadani je posoudit vyuzitelnost viceucelového vodniho koridoru D-O-L z pohledu jeho
dopravnich i mimodopravnich funkci (marketingova i ekonomicka ¢ast studie, zpracovani Multimodalniho dopravniho
modelu). Budou také zpracovany mapové materialy.

Dle dosavadniho feSeni projektu byly pfedstaveny ¢tyfi mozné varianty pfechodového bodu na ¢esko-polské hranici.
Polska strana vyslechla pfedstavené varianty a pozadala o zaslani prezentovanych variant pro podrobnéjsi prostu-
dovani. Az na zékladé vlastni analyzy je mozné se k navrhovanym variantam vyjadfit do konce bfezna. Zpracovatel
Studie DOL pfeda zastupci polské delegace prezentaci s dopliujicimi dotazy.

Ceska strana informovala o shodé hraniénich samosprav (mésta Bohumin a obce Krzyzanowice) na levobfezni va-
rianté trasy obchvatu Hraniénich meandr( Odry. Shoda byla deklarovana na jednani vyboru pro tzemni rozvoj, ve-
Fejnou spravu a Zivotni prostfedi Senatu Ceské republiky s pfedstaviteli polskych mést a obci leZicich nad Odrou
mezi Kedzierzynem-Kozle a statni hranici s Ceskou republikou dne 23. 11. 2016. Polska strana pozadala o pisemné
zaslani této informace a také pozadala Ministerstvo dopravy, aby ve formé ufedniho dopisu zaslalo seznam otazek
a dokumenta, které by mél dodavatel studie obdrzet z polské strany.

Ad 5. Splavnéni Odry a jeji zafazeni do sité TEN-T

Polska delegace informovala o ambici zafazeni Odry do sité TEN - T. DalSi revize TEN — T je planovano na rok 2023,
do té doby musi Polskéa strana zarucit, ze do roku 2030 zajisti pfislusné parametry Odry tak, aby vyhovéla nafizeni
TEN =T ( alespon IV. plavebni téida) a bylo mozné Odru zapojit do sité TEN —T. Ceskéa delegace vyjadfila podporu
v otazce zafazeni Odry do sité TEN —T.

Ad 6. Evropska dohoda o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezinarodniho vyznamu (AGN)
Polska delegace informovala o sou¢asném stavu ratifikace dohody AGN Polskou republikou. Predpoklada se, ze
ratifikacni proces bude dokoncen do konce roku 2016.

Ad 7. Struktura administrativy fizeni vodnich cest v Polsku a polském pravnim prostredi

Polska delegace informovala o postupu praci na tzv. Vodohospodarském zakonu, ktery upravuje mj. kompetence jed-
notlivych instituci ve vztahu k uziti vodnich tok( véetné vnitrozemské plavby. Zajmem je administrovat vnitrozemské
vodni cesty dle némeckého vzoru.

Ad 8. Riizné

Odkaz v zapisu, ze delegace odsouhlasily zménu statutu Slovenské republiky z pozice pozorovatele na fadného
¢lena pracovni skupiny. Pfedpoklada se podpis aktualizovaného memoranda na spole¢ném jednani V4 ve VarSavé
31.1.2017.

Predsedové Ceské a polské delegace podékovali za setkani a pfinosné rozhovory.

Zapis byl pofizen ve tfech stejnopisech v Ceském jazyce, pfelozen do polstiny (3 vytisky) a pfedlozen k podpisu pfed-
sedim delegaci.

Dal&i jednani bude organizovat Polsk& delegace.

Za Ceskou delegaci: Za polskou delegaci: Za slovenskou delegaci:

Ludék Sosna Przemystaw Daca Jozef Moravéik
Praha, 15. prosince 2016
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Vodni cesty maji zelenou.
Plavebni komora Praha-Staré Mesto, plavebni
komora Bélov a rekreacni pristav Napajedla
-Pahrbek ziskaly souhlasna stanoviska EIA

Ing. Jan Bukovsky, Ph.D. — zastupce feditele Reditelstvi vodnich cest CR

Ministerstvo Zivotniho prostfedi vydalo v pribéhu
srpna kladna stanoviska EIA pro stavbu plavebnich
komor Praha-Staré Mésto a Bélov. Krajsky urad ve Zliné
také vydal kladny posudek pro rekreacni pfistav Napa-
jedla-Pahrbek.

Kladna stanoviska o vlivu na zivotni prostfedi zname-
naji vyznamny posun v pfipravé téchto velkych projektl
pro rozvoj rekreacni plavby na vitavské vodni cesté a Ba-
tové kandle.

Plavebni komora Praha-Staré Mésto

Pfedmétem zaméru je vybudovani nové plavebni ko-
mory (dale jen PK) ve zdrzi Staroméstského jezu a v sou-
sedstvi stavajici plavebni komory Praha-Smichov, ktera
je pretizena soucasnou lodni dopravou. Cilem zaméru je
vytvofeni nezavislé paralelni vodni cesty k plavebni ko-
more Praha-Smichov, ktera zajisti propojeni zdrze Hel-
movského jezu s max. plavebni hladinou 185,82 m n.m.
(usek mezi PK Praha-Stvanice a PK Praha-Smichov)
a zdrze Sitkovského jezu (Usek mezi PK Praha-Smichov
a PK Praha-Modfany). Cesta bude uréena pro rekreacni
plavbu malych plavidel a mensSich osobnich lodi, coz
pfedstavuje cca 80% plavidel realné provozovanych na
vltavské vodni cesté (vytlak navrhového plavidla 1236 t).
Vétsi plavidla budou vyuzivat i nadale plavebni komoru
Praha-Smichov. Propojeni Useku vodni cesty mezi Sitkov-
skym jezem a Staroméstskym jezem predstavuje usek
mezi fiénim km 53,40-54,00 (celkem 600 m vodni cesty).

Rozsah zaméru:

Plavebni komora Praha-Staré Mésto bude prekonavat
spad cca 0,7-0,94 m Staroméstského jezu. Plavebni
draha bude vyuzivat zdrz Staroméstského jezu, pficemz
spad Sitkovského jezu bude piekonan stavajici plavebni
komorou Praha-Manes. Parametry vodni cesty budou od-
povidat uzitnym rozmérdm stavajici plavebni komory
Praha-Manes, tj. cca 55,0x11,0 m. Plavebni hloubka
bude 2,5 m.

Vizualizace nové plavebni komory Praha-Staré Mésto

Plavebni komora Bélov

Zamérem je vybudovani nové plavebni komory u jezu
Bélov a s tim souvisejici prodlouzeni severniho konce
vodni cesty Otrokovice-Rohatec (Batlv kanal) az do
mésta Kroméfiz a tim zajiSténi souvisle splavné vodni
cesty v useku Kroméfiz-Rohatec (Hodonin). Prodlouzeni
spociva v zajisténi parametrd stavajici vodni cesty, ve-
dené fekou Moravou, dle platné legislativy, ¢ehoz bude
dosazeno propojenim v souc¢asné dobé splavného useku
feky Moravy usti Dfevnice (f. km 164,925) — jez Bélov
(f. km 166,770) se zdrzi jezu Bélov, ktera saha az k jezu
Kroméfiz (f. km 182,867). Ve zdrzi jezu Bélov budou v ne-
zbytném rozsahu provedeny Upravy, které zajisti pozado-
vané parametry vodni cesty. Nedilnou soucasti
prodlouzené vodni cesty je i koncové pfistavisté v Kro-
je vystavba horni a dolni rejdy véetné Cekacich stani
a nového premosténi stavajici komunikace. Celkova
délka nové planovaného prodlouzeni useku vodni cesty

Navrh druhé velké plavebni komory u Détského ostrova z 80. let (Vodni hospodarstvi 5/84)
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Vizualizace plavebni komory Bélov na fece Moravé

Otrokovice-Kroméfiz &ini 14,375 km. Ukonceni je navrzeno
v I. km 179,260 pfed mostem pro pési pfes feku Moravu,

Parametry vodni cesty:

Sifka plavebni drahy 10,0 m
plavebni hloubka 1,5m
velikost navrhového plavidla 20x5x1,2 m
vytlak navrhového plavidla 120t

Pristav Napajedla-Pahrbek

Zamérem je vystavba nového rekrea¢niho pfistavu na
Batové kanale. Po realizaci bude zamér slouzit k zajisténi
dlouhodobého, stfednédobého a kratkodobého stani re-
kreaénich plavidel a k zajisténi servisnich sluzeb pro pla-
vidla. Sluzby bude umozriovat samostatné servisni
centrum, zahrnujici CS PHM, napojeni na elektrickou
energii a pitnou vodu, odbér fekalnich a zaolejovanych
(nadnich) vod z plavidel a odbér komunalniho odpadu.

Pfistav bude od zbylé ¢asti slepého ramene (resp. pro-
storu pro koupani) oddélen hrazi. Propojeni pfistavu

Vizualizace pfistavu Napajedla-Pahrbek
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s tokem bude hrazenym vjezdovym objektem. Vlastni
prostor pfistavniho bazénu bude ukoncen délici hrazi.
Sitka ptistavniho bazénu bude cca 90 m, délka cca
175 m. Plocha oddélené vodni ¢asti pfistavu bude cca
18 000 m2. Pfistav bude s Moravou propojen vjezdovym
objektem. Pro pfipad povodné bude mozné vjezdovy ob-
jekt zahradit. Sitka vjezdového objektu bude 6 m bez
odérnych tramcl. Vjezdovy objekt bude pfemostén beto-
novou lavkou, pres kterou povede stavajici cyklostezka.
Jsou navrzena Ctyfi plovouci pfistavni mola, ktera
budou kolmé ke bfehu. Pfistavni mola budou vybavena
pfipojnymi pilitky pro odbér pitné vody a elektfiny. K pfi-
stupu na pfistavni mola budou slouzit pohyblivé lavky,
které budou ve bfehu uchyceny v kotevnich blocich.

Pocet stani plavidel:

Celkem: 77 stani.

Plavidel typu A (20x5 m): 3 stani.
Plavidel typu B (10x4 m): 27 stani.
Plavidel typu C (8x3 m): 30 stani.
Plavidel typu D (5x2,5 m):17 stani.



40. vyrocCi zahajeni plavby na chvaleticke relaci

Na jafe roku 1977 se v Tynci nad Labem slavnostné
otevrela labska vodni cesta az do Chvaletic. Ministr les-
niho a vodniho hospodafstvi CSR Ing. Ladislav Hruzik
za pfitomnosti naméstka Ing. Josefa Vancury otevrel
nové vybudovanou ¢ast labské vodni cesty v useku Ve-
letov-Chvaletice a zahdjil provoz na zmodernizované
vodni cesté z Variova do Chvaletic.

Toto prodlouzeni se realizovalo pro zasobovani tepelné
elektrarny Chvaletice a bylo vybaveno moderni technologif
hromadné prepravy substratl. Prekladisté Lovosice-Pro-
smyky bylo vybavené pro rychly pfeklad uhli z ucelenych
souprav zelezni¢nich vozl do tzv. labskych ¢lunl speci-
alné vybavenych pro tyto manipulace. V chvaletickém pfi-
stavu slouzily pro vykladku dva koreckové vykladace.

Vystavba prekladisté v Lovosicich byla teprve asi v po-
loving, kdyz byla 21. Cervence 1977 zahajena preprava
uhli, které se do plavidel nakladalo ve Vanové. Prekla-
disté energetického uhli v Lovosicich bylo slavnostné
uvedeno do provozu 25. kvétna 1979.

Trasa uhelné plavby méfila 150 km a lodé pfi ni pfeko-
navaly 19 zdymadel.

Nejvyssi dosazeny prekladni vykon je z roku 1984, kdy
bylo pfelozeno z Zelezniénich vozu do lodi 4,369 milionu
tun uhli pro elektrarnu ve Chvaleticich. Nej¢astéjSimi po-
uzivanymi lodémi byly tlaéné remorkéry TR 500 s tlaénym
¢lunem. Cluny mély maximalni nosnost 1230 tun. Pre-
pravu uhli zajistovala Ceskoslovenska plavba labsko-
oderska - zavod Chvaletice. V pfistavu se uhli vykladalo
kolesovym vykladacim zafizenim a po zakrytovanych pa-

sovych dopravnicich o délce 6,5 kilometru se dostavalo
pfimo do kotelny nebo na skladku uhli. Pro pfipad vy-
padku vodni dopravy zpusobené pfirodnimi vlivy vypro-
jektovali v elektrarné Chvaletice nejvétsi skladku paliva
s kapacitou 750 milionG tun. Pozdéji se roz$ifila az na mi-
lion tun uhli.V roce 1979 udefila tuha zima, Labe zamrzlo
a pfeprava uhli do Chvaletic se zastavila. Musela byt za-
vedena nahradni pfeprava uhli vlakem do elektrarny Opa-
tovice nad Labem, kde se pfekladalo do nakladnich aut
a vozilo do 40 kilometrd vzdalenych Chvaletic.

Ve vyhledu bylo uvazovano i zasobovani elekirarny Opato-
vice Il po vodeé. Tato elektrarna ale nebyla nikdy realizovana.

V letech 1990 az 1991 se pfeprava uhli po Labi pohy-
bovala mezi tfemi az ¢tyfmi miliony tun, mezi lety 1992
a 1995 se do elektrarny po vodé pfepravovaly dva az tfi
miliony tun uhli ro¢né.

V poloviné roku 1996 doprava uhli po Labi skoncila
a preslo se na zelezni¢ni dopravu.

Potifeba pfepravy uhli do elektrarny Chvaletice vodni
dopravou vytvofila pfedpoklady pro obdobi tzv. RENE-
SANCE VODNI DOPRAVY V CECHACH o kterém pise
Ing. Josef Podzimek ve svém &lanku Zivot neni takovy, je
uplné jiny ¢&. 67.

Tlacna souprava s uhlim v plavebni komore Kolin. Ve vyrezu stfi-
hani pasky nové komory ministrem lesniho a vodniho hospodar-
stvi CSR Ing. Ladislavem Hruzikem

Slavnostni otevieni plavebni komory Tynec nad Labem v roce 1977 ministrem Ladislavem Hruzikem
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Padesat let cesko-polské spoluprace
na labsko-vitavské vodni cesté

Ing. Milan K. Jermatr, DrDc.; technicka pomoc - Ing. Zbigniev Tarchalski

Vystavba plavebnich stupnl na labsko-vitavské
vodni cesté

Podnét k vystavbé kapacitni labsko-vitavské vodni
cesty a vykonné, ekologicky vhodné i levné nakladni do-
pravé az k némeckym hranicim dal koncem 19. stoleti
zemsky vybor tehdej$iho Ceského krélovstvi zalozenim
tzv. Kanalizaéni komise. Vodocestny zakon o stavbé
vodnich cest a regulaci fek tehdejSiho Rakousko-
Uherska rozhodl nejen o splavnéni Labe az do Par-
dubic, ale i o vybudovani vodni cesty
Dunaj-Odra-Labe, o splavnéni Vitavy Mélnik-Praha-
Ceské Budéjovice i trasy Labe Pardubice-Hradec
Kralové-Jaromér. Tyto vodni cesty mély byt pdvodné do-
hotoveny pro ¢luny o nosnosti 600 tun do r. 1922, jako
rakousko-uherskd kompenzace za podporu pfedchozi
vystavby Zeleznic v Alpach.

Vystavba téchto vodnich cest v§ak od samého zacatku
neprobihala podle stanoveného ¢asového planu. Postu-
povala jiz za Rakouska-Uherska velmi pomalu, i vlivem
prvé svétové valky a rozpadem tohoto statu. Az do roku
1919 se vyuzivalo jako plavebnich stupnu ¢lenitych slu-
picovych konstrukci s lavkou pfi horni hlading, hrazenych
hradly ¢i malymi stavidly, tedy ¢lenitych a manipulova-
nych ruéné, jen lidskou silou. Vystavba probihala tedy od
pocatku i ve zpozdéni za technickym vyvojem jezovych
konstrukci sousednich evropskych stat(i. V Evropé i USA
byly koncem 19. stoleti jiz budovany jezy celistvé, vyba-
vené vétSinou velkymi stavidly, nebo segmentovymi uza-
véry. Byly pohybovany strojné a elektricky, a to
mechanismy umisténymi ve vysokych pilifich, ty€icimi se
na konci jezovych poli. Existovaly jiz i jezy hydrostatické,
pfedevsim jezy sektorové nebo poklopové riznych sou-
stav, které byly také pohybovany hydrostatickym tlakem,
nikoliv lidskou silou.

Vlada Ceskoslovenské republiky vydala roku 1931
Zakon o statnim fondu splavnéni fek, vybudovani pfi-
stavd, udolnich pfehrad a pro vyuziti vodnich sil. Za vo-
docestné stavby CSR odpovidalo Ministerstvo vefejnych
praci a Reditelstvi vodnich cest RVC, s aktivnim ing. Bar-
tovskym, prosazujicim tehdy moderni stavidlové jezy. Na-
stal ¢as jejich rozvoje.

Mezi svétovymi valkami probéhla na Labi vystavba de-
viti stavidlovych jezl s plavebnimi komorami a ¢aste¢né
i vodnimi elektrarnami: Pfelou¢, Kostelec nad Labem,
Brandys nad Labem, Lysa nad Labem, Kostomlatky, Sr-
nojedy, Celékovice, Usti nad Labem a Klavary, dostavéné
za druhé svétové valky. V letech 1934-37 bylo zfizeno
prvé zdymadlo na na praplavu Odra, jez u Koblova, ktery
bylo vlivem rozpadu poddolovanim po vélce zruseno.
V roce 1938 byl v ramci smlouvy mezi tehdej$i Velkoné-
meckou Fii a Ceskoslovenskem vypracovan novy projekt
labské vétve dunajsko-oderského priplavu D-O-L s pla-
vidly nosnosti 1000 tun. Byla zfizena Komise pro stavbu
a provoz dunajsko-oderského praplavu. Jeji memoran-
dum pak v roce 1946, rok po skonceni druhé svétové
valky, vyZzadovalo pokradovani vystavby a mezinarodni
financovani stavby.

Po komunistickém prevratu roce 1948 bylo zavedenim
krajského zfizeni zruseno Reditelstvi vodnich cest. Roku
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1952 vzniklo Vodohospodarské rozvojové stfedisko VRS
Ministerstva stavebniho primyslu, avSak pfipravné prace
na prlplavu byly zastaveny. D-O-L byl v§ak formalné za-
hrnut do Statniho vodohospodarského planu, ale bez ¢a-
sovych termind. Nastalo opét obdobi, ve kterém
neexistovala organizace pro jeho podporu. V roce 1966
pak vzniklo Reditelstvi vodnich tokl RVT, vedené fedite-
lem ing. Oldfichem Vithou, zahrnujici Sest sprav povodi:
Vlitavy, Berounky, Ohfe, Labe, Moravy, Odry a odborny U
tvar Vodohospodarsky rozvoj a vystavba. Ten byl fizeny
posléze ing. J. Schwarzerem, pak ing. J. Lejskem a do
nedavna ing. Plechatym.

Plavebni obdobi bylo do rekonstrukce &lenitych jezl
stéle pferuSovano v zimé a za povodni. Pfed zimnim ob-
dobim, kdy slupicové jezy zamrzaly, a pfed povodnémi,
kdy nadmérné zvySovaly hladinu, se tyto ¢lenité jezy mu-
sely zdlouhavé a ru¢né vyhradit a sklopit.

Vznik Ministerstva lesniho a vodniho hospodarstvi

V obdobi, pfedchazejicim prazské jaro, zménou teh-
dejsi Ustfedni vodni spravy v Ministerstvo lesniho a vod-
niho hospodarstvi, zesilily snahy o Ucelnost
vodohospodarskych staveb i pravomoci jeho pracovnik.
To umoznilo zafadit do planu vystavby rekonstrukci za-
staralych slupicovych jez(, a vyuzit takového feSeni,
které vyhovovalo po strance technické, funkéni i nakla-
dové. Ze stejnych duvodU byly pak do jez(, projektova-
nych v ramci Uprav jizni Moravy zafazeny plavebni
komory. Reditel ing. Jifi Hrugka z povodi Moravy prokazal
dlouholetym studiem, Ze mnohé existujici a planované
fiéni zdrze feky Moravy - existujici nebo planované -
které zdrze povodi Odry, jiz vytvofily dil¢i useky budou-
ciho praplavu.

Proto byly v tehdejSich studiich a projektech k takto vy-
branym jezim pfifazovany i novodobé plavebni komory.
Investi€ni odbor ministerstva lesniho a vodniho hos-
podarstvi se snazil podpofit dalsi vystavbu D-O-L.
Komunisté si jeho vystavbu nepfali. Posiloval by spojeni
s kapitalistickym Zapadem, zatimco oni podporovali hos-
podarské a politické propojeni na vychod, se zemémi so-
cialismu. Investiéni odbor ministerstva pozadal v druhé



poloviné Sedesatych let Hydroprojekt Brno o vypracovani
dal$iho ekonomického posouzeni. Vedouci stfediska br-
nénského Hydroprojektu komunista ing. Smarda v8ak
odevzdal vyhotoveny posudek planovacimu odboru mi-
nisterstva. Cynickym nazorem vedouciho tohoto od-
boru ing. Vaclava Plechace bylo, ze D-O-L se nebude
stavét, ze to je dilo vhodné pouze pro oblibené slu-
zebni cesty na Zapad. Nazor planovaciho odboru se
prosadil a plavebni komory byly ze studii uprav feky Mo-
ravy vyfazeny.

VIadnim rozhodnutim o vystavbé uhelné elektrarny ve
Chvaleticich na Labi a jejim zasobovanim lodni dopra-
vou z mostecké hnédouhelné panve v Sedesatych letech
bylo z iniciativy podnikd Povodi Vitavy i Labe, Feditell
ing. Chytracka a ing. Zdarka a generélniho feditele Ce-
skoslovenské plavby labsko-oderské Ing. Aloise Oprchal-
ského uvazovano o zvySeni pfepravy na dolnim Labi na
desetinasobek, na stfednim Labi na padesatinasobek
tehdejSiho objemu. Detaily poskytuje tehdejsi publikace
ing. Josefa Podzimka Modernizujeme labsko-vitavskou
vodni cestu z roku 1975. Na zakladé vladniho usneseni
€.222/1966 vypracoval Hydroprojekt pro RVT studii
Praplavni spojeni D-O-L — generalni feSeni 1968.

Nova koncepce labskych a vitavskych plavebnich
stupni

O druhu jezové konstrukce rozhodoval v Hydroprojektu
vzdy projektant dila ve spolupraci s odborem ocelovych
konstrukci. Jeho vedouci pracovnici, ing. Krombholz
a ing. Kratochvil, podporovali vyuziti stavidlovych (tabu-
lovych) jezd zejména proto, Ze prostfednictvim vyzkou-
Senych a spolehlivych podkladu projektd minulych staveb
jim to usnadnovalo pfipravu novych.

Po dokoné&eni studia Fakulty inzenyrského stavitelstvi
jsem byl z po€atku €inny na dokonceni zadavaciho pro-
jektu elektrarny vodniho dila Kamyk a provadécich vy-
kresech blokl pfehrady Orlik. Studie vodniho dila
Modrany, jezu s plavebni komorou a vodni elektrarnou,
byla za¢atkem Sedeséatych let mou prvni samostatnou
praci. V duchu zavérd vysokos$kolskych prednasek jezl
a vodnich cest, jsem za zastaralé tehdy povazoval nejen
konstrukce €lenitych slupicovych jez(, ale i v té dobé ob-
vykle vyuzivané stavidlové jezy. Jezové konstrukce jsem
vyhodnotil ve své kandidatské praci po vSech vyznac-
nych strankach: zejména provoznich a hydraulickych
vyhod, objem0 a nakladd hlavnich praci, architektonic-
kych a ekologickych. Dospél jsem k témto zavérim:

e vysokeé pilife zdviznych jezl tedy i stavidlovych i seg-
mentovych, jsou architektonicky nevhodné, zejména
ve volné krajiné, sklopné jezy jsou z tohoto hlediska
mnohem vhodnéjsi,
méné hmotné, pfipadné vstupy chranit vodotésnymi
poklopy,

e nahrada tehdy obvyklé jezové lavky chodbou ve
spodni stavbé zvySuje esteticky dojem proudu vody,
pfepadajici pfes pfelévané sklopné jezové uzavéry,

e je uCelné a provozné vyhodné ovladat a kontrolovat
provoz vSech objektl, tedy jezl, plavebnich komor,
propusti atd. z jediného mista. Tento objekt pak vytvari
jedinou vertikalni dominantu celého vodniho dila.

e vodni dilo je ucelné vhodné zaclenit do krajiny ucel-
nou vegetaéni upravou.

Pfi definici usporné, elegantni a do krajiny se vhodné
zaclenujici jezové konstrukce jsem dospél k hydrostatic-
kému sektoru a k duté, hydraulicky ovladané klapce. M{j
vedouci spolupracovnik, ing. Hanik z technického oboru
tehdej$iho Hydroprojektu, zesiloval jeji osu ocelovou trou-
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bou, prodlouzenou do nizkého pilife, kde se nachazel valec
hydraulického ovladani. Odmital navrh vytvofit klapku sta-
ticky vyhodné, jako klapku s previslymi konci, a podepirat
ji dvéma hydraulickymi valci pfimo v jezovém poli. To poz-
déji prosadil ing. Podzimek prostfednictvim typizace.
Vyuzitim téchto inovaci neni pohyblivé jezy nutno vyba-
vovat vysokymi pilifi. Umoziuje to navic zna¢né zkraceni
jezovych pilifa, tedy Usporu oceli, betonu i pracnosti.

VyzkouS$el jsem tehdy, za spoluprace nezapomenutel-
ného ing. Libora Zaruby a ing. Hanika toto uspofadani
nejprve u pohyblivého jezu o spadu 4 metry na Upé v Ba-
bi¢¢iné udoli, na ktery paméatkafri kladli, vzhledem k lite-
rarni historii téchto mist, obzvlasté vysoké pozadavky.
V ramci aspirantského studia u prof. Dr. ing. Jaroslava
Cabelky, DrSc. na katedfe vodnich staveb i jako pracov-
nik Hydroprojektu Praha, povéfeny také studiemi upravy
Vitavy v Praze a vyuziti vodni energie vitavskych a lab-
skych jezl jsem se nadale zabyval sklopnymi a pfeléva-
nymi jezovymi konstrukcemi a také prelévanymi
elektrarnami, které jsem vSak uplatnil az pozdéji v cizing,
zejména v Rakousku a v Indonésii na Sumatre.

Srovnani tehdy obvyklé konstrukce jezl s vysokymi pi-
lifi a konstrukci pfelévanych je patrné z pfilozenych zob-
razeni. Uvedené inovace jsem propagoval, v odbornych
Casopisech a na konferencich, navrat k vegeta¢nim upra-
vam pak za huronského smichu stavebnich specialistd,
zastancl betonovanych koryt, jsem prosadil nakonec
stejnojmennou broZurou roku 1968, a to az po roce 1966,
po mém piestupu jako vedouciho referenta pro vodni
cesty a Upravu tokd v investiénim odboru Ustiedni
spravy vodniho hospodérstvi, kterou vedl soudruh Josef
Smrkovsky. Tato sprava se brzy zménila na samostatné
Ministerstvo lesniho a vodniho hospodarstvi CSR.

Rekonstrukce zastaralych jez( a plavebnich komor
na labsko-vitavské vodni cesté

Rekonstrukce zastaralych jezi na labsko-vitavské
vodni cesté se stala Zadouci na konci Sedesatych let, jak
uvedeno a zddvodnéno v pfedminulé kapitole. Spolu
s vedoucim investi¢niho oboru ministerstva ing. Vladimi-
rem Dvofdkem a naméstka ministra ing. Miloslavem Bo-
hacem jsme si tehdy uvédomovali, Ze cenové nabidky
pfedpokladaného dodavatele rekonstrukce vybranych
jez(i Roudnice, Ceské Kopisty, a Lovosice (Ro-Ko-Lo),



obr. 2: Srovnani pfi¢ného fezu stavidlového jezu s vysokymi pilifi, plavebni komorou i propusti podle studie oddéleni ocelovych
konstrukci Hydroprojektu a duté klapky s chodbou ve spodni stavbé, s pohonem hydraulickym vdlcem, umisténym v nizkém pilifi —
podle studie autora

obr. 3: Srovnani podélného fezu stavidlového jezu s vysokymi pilifi, plavebni komorou i propusti podle studie oddéleni ocelovych
konstrukei Hydroprojektu a sektoru ¢i duté klapky s chodbou ve spodni stavbé, a provozni budovy jako jediné vertikdalni dominanty
dila — podle studie autora

obr. 4: Piény fez rekonstruovaného jezu v Ceskych Kopistech se sektorovym uzévérem, chodbou ve spodni stavbé a provizornimi
uzaveéry
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narodniho podniku Vodni stavby, jsou nadmérné na-
kladné Bylo to zpisobeno jednak mohutnou stavidlovou
¢i segmentovou konstrukci a zdvihacimi mechanismy na
pilifich do kterych se pfenaSel veSkery vodni tlak,
a hlavné nehospodarnym zplGsobem vystavby v mohut-
nych sypanych jimkach, coz tento narodni podnik bézné
pouzival.

Vysoké néklady, poZzadované Vodnimi stavbami i na-
klady za technologické vybaveni jez(i, pozadované doda-
vatelem CKD Blanska, ktery tehdy vystfidal pdvodni CKD
Slany, omezovaly zafazeni rekonstrukce plavebnich
stupnd do investi¢niho planu. Nejvétsi ¢esky stavebni
podnik Vodni stavby, vedeny pozdé&jSim ministrem
ing. Poldkem, zasadné odmital nahradit sypané jimky
pouhymi §tétovymi sténami, beranénymi z vody i omezit
rozméry staveb s cilem snizit naklady.

Vodni stavby odmitly zménu svych postupu a jakékoliv
snizeni naklad( vystavby, podobné i CKD Blansko. Poku-
sil jsem se tehdy o zcela neobvykly postup: rekonstrukci
uvedenych zastaralych jez( importovat z té ciziny, ktera
poskytne nizsi cenu stavby na kli¢. V tehdejsi dobé se
vSak zahrani¢nich stavebnich dodavatell vibec nevyuzi-
valo. Ani import technologického zafizeni nebyl obvykly,
zvlasté pak jeho montédz. Vyuzil jsem vSak okolnosti, ze
Polsko bylo v Ceskoslovensku znaéné zadluzeno.

Za souhlasu vedouciho investi¢niho odboru ing. Vladi-
mira Dvofaka jsem kontaktoval ing. Grosmana, vedou-
ciho pracovnika Statni planovaci komise v této
zalezitosti. Po ziskadni souhlasného stanoviska tohoto
nejvyssiho investiéniho Gfadu tehdejsiho Ceskosloven-
ska jsem pak oslovil polského obchodniho zastupce
v Praze ing. Karpinského. Ten hbité zprostfedkoval styk
s polskymi dodavateli.

Na ministerstvo se brzy dostavil zastupce polské ex-
portni spole¢nosti CEKOP, ing. Marek Swiergel. Blizily se
sice roky zdanlivé svobody, ale osloveni vedouci pracov-
nici, komunisté, se ho bali pfijmout. Skon¢il na nizsi
urovni, tedy u mne. Dohodli jsme se, ze néklad rekon-
strukce labskych jezd bude pfi provedeni staveb na kli¢
polskymi dodavateli pravdépodobné poloviéni, nez pfi Ce-
skych dodavkach. Ing. Swiergel byl pozoruhodny nejen
svym mezinarodnim i technickym pfehledem a svou ele-
ganci, ale i tim, Zze se netajil svymi antikomunistickymi
a antisovétskymi nazory. To bylo pak bez vyjimky typické
i pro v8echny ostatni polské vedouci pracovniky, s kte-
rymi jsem se spratelil. Vysledek naseho tehdejSiho roz-
hovoru bylo mé pozvani do VarSavy.

MUj pobyt v Polsku, kam se tehdy cestovalo nikoliv le-
tecky, ale pouze no&nim rychlikem, organizoval
ing. Marek Swiergel. Po Uvodnich rozhovorech s vedenim
podniku polského zahrani¢niho obchodu CEKOP Var$ava
jsme spolu odjeli na pobfezi Baltického mofe do Gdan-
ska a Gdyné, sidel stavebniho druzstva Spoldzielna
Robot Morskich i Drogovych L. Waryriskiego, vybraného
zhotovitele stavebnich ¢asti jezu. Seznamil jsem se
s jeho vedenim, pfedsedou J. Szulferem a jeho technic-
kym naméstkem ing. Zbignievem Tarchalskim, a pocho-
pitelné i s jejich stavbami nabfeznich zdi, mol a dal8ich
vodnich staveb.

Druzstvo Spoldzielna Rob6t Morskich i Drogo-
vych L. Warynskiego

Sva pozorovani jsem soustfedil zejména na postupy pfi
zarazeni pilot a Stétovnic, podstatné pro zmenSeni
jimek, které jsme od ¢eskych Vodnich staveb pozadovali
a neziskali. V pfistavu Gdyné jsme vypluli na mofe do
mist, kde stavebni skupina elegantné zatloukala $tétovou
sténu na mofi, které mné pfipadalo znaéné neklidné. Vy-
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sledek mého pozorovani mne presvedcil, ze Spoldzielna
Robd6t Morskich i Drogovych L. Waryriskiego nebude po-
zadovat sypané jimky, tak jako Vodni stavby. Bude tak
schopna provadét prace v malych Stétovnicovych jim-
kach, tedy tak, jak jsme pozadovali.

Predstavitelé druzstva, o jejichz vysokych odbornych
znalostech a dlouholetych zkuSenostech jsem se tehdy
pfesvédcil, mi pfislibili, ze podobné budou zatloukat 5té-
tovnice na Labi. Poté jsme odjeli do Plocku, pfistavu na
fece Visle, a navstivili ocelarny, predpokladani dodavatele
sektorovych uzavérl. Tczewska Stocznia Rzeczna vyra-
béla ocelové fi¢ni lodé. Vzpomnél jsem na odborné po-
tize, jez jsem prozil pfi pfeneseni vyroby jezovych
uzavérd z CKD Slany do CKD Blansko. Tvary i technolo-
tvar sektoru, a také precizné provedené. Proto jsem
i s timto dodavatelem souhlasil. Dodavatelem elektroin-
stalaci a automatiky se pak stala Elektrobudowa Kato-
vice, podvodni a pyrotechnické prace méla provadét firma
P.R.O Gdynia, injektaze a vrtané studné firma Hydrogeo.

Po navratu do VarSavy jsem ve varSavském Hydropro-
jektu byl seznamen s hlavnim inZzenyrem, ktery se mél
stat vedoucim pfipravy provadécich vykresua. Jeho zna-
losti na mne udélaly ten nejlepsi dojem — pozdéji se stal
profesorem hydrotechniky v Kanadé. Pak probéhla zave-
re¢na jednani v CEKOPU a poté mne predstavitelé CE-
KOPU zcela ne¢ekané a bez mého souhlasu predvedli
k polskému ministrovi plavby. Ten, po pomérné kratkém
rozhovoru za pfitomnosti polské televize a rozhlasu, mi
podal ruku a slibil, ze spolu to ,pudlo” dokon&ime.

K takovému rozhodnuti a zejména k jeho publikaci mne
vSak ministr Smrkovsky neopravnil. Jednani bylo dokon-
¢eno zplsobem, se kterym jsem nemohl souhlasit. Po-
z&dal jsem své hostitele o to, abych mohl okamzité odjet
no¢nim vlakem do Prahy. Ohlasil jsem se u Smrkovského
hned v 8 hodin rano. Cekal jsem v&ak dlouho. Pak vstou-
pila do sekretariatu mné povédom4 osobnost. Dvere se
rozlétly a Smrkovsky ji okamzité pozval k sobé: ,To jsem
rad, Ze jsi tady, soudruhu Svobodo*“. Bylo to jeho prvni
setkani s budoucim prezidentem. Mné nezbyvalo, nez
odejit. Ministr mi svij souhlas sdélil po sekretarce.

Reditel Vodnich staveb ing. Polék a feditel CKD Blan-
sko mne v$ak pfesto obzalovali na UV KSC: z podryvani
narodniho hospodarstvi. Zfejmé ze solidarity se k nim
pfipojil ing. Josef Holoubek, feditel Hydroprojektu Praha.
Naméstek Julius Hanus rozhodl, Ze se budu obhajovat
sam. V mistnosti na UV KSC, kam jsem se dostavil, jiz
uvedeni hodnostéafi sedéli vedle sebe na jedné strané
stolu. Vtom se oteviely dvefe a k mému prekvapeni
vstoupil soudruh Rydrych, elegantné oble¢en, s rudou
kravatou a bilou koSili. Tohoto soudruha jsem totiz znal
v odévech ponékud méné elegantnich.V kvétnu 1945, po
svém navratu z koncentraku, se pfistéhoval s rodinou do
¢inzovniho domu v Rokycanech, kde jsem s rodici bydlel
desitku let. V unoru 1948 mne kazdodenné budil do Skoly
svym poklusem ze schodd, oble¢en do uniformy lidovych
milic. Pozdravil nas: ,praci Cest” a podal pravici kaz-
dému, i mné. Pfedstavil jsem se a on poté fekl, spiSe za-
Septl: z Rokycan. Obratil se hned na trojici zalobcu: Tak
vy nemate préaci? V8ichni tfi zacali zmatené vysvétlovat,
7e maji prace dost. Odvétil: Tak pro¢ tu jsme? Znovu po-
zdravil ,Cest praci“ a s lehkou uklonou ode$el. Dodnes se
domnivam, ze tato scéna by neskondila tak rychle, kdyby
se nejednalo o byvalého souseda nasi rodiny.

Pfed uzavienim smlouvy jsme navstévu ve VarSave,
Gdansku a Plocku opakovali s po¢etnou skupinou, zahrnu-
jici feditele odboru investic ministerstva ing. V. Dvoraka, fe-
ditele VRV ing. J. Schwarze, pfedstavitele povodi Labe



ing. Zdarka, ing. Michala Grosmana, ing. Okrouhlického
a polské specialisty, coz MLVH umoznilo doporucit pode-
psani smlouvy s Polskem a potvrdit jizZ schvalené zaméry.

Kontrakt na rekonstrukci slupicovych jezli Roud-
nice, Ceské Kopisty, Lovosice

Kontrakt na pfestavbu zastaralych slupicovych jezd na
Labi v Lovosicich, Ceskych Kopistech a Lovosicich a vy-
stavbu jezli sektorovych bez lavky, a s chodbou ve
spodni stavbé, s obsluzni komorou na mohutném pilifi
jako jedinou vertikalni dominantou vodniho dila byl po-
depsan ¢eskou a polskou stranou v listopadu 1967. Pro
Ceskoslovensko byl vyhodny i po cenové strance, nebot
Polaci nabidli t¢méF poloviéni ceny ve srovnani s cenami
narodnich podnik(i Vodni stavby i CKD Blansko. Navic
snizovala jejich dodavka polsky dluh.

Hlavnim partnerem Ceského zahrani¢niho podniku
Skodaexport Praha, inzenyrské organizace Vodohospo-
darsky rozvoj a vystavba s feditelem ing. Janem Schwar-
zerem a Povodi Vitavy s feditelem Janem Chytrackem,
pod které tehdy Dolni Labe spadalo, se stal polskych
podnik zahrani¢niho obchodu CEKOP — pozdé&ji Budi-
mex, generalnim dodavatelem podnik Naviga a zhotovi-
telem stavebni ¢asti Stavebni druzstvo L. Warynskiego,
které tehdy zacalo vystupovat pod nazvem Spelwar.

Rekonstrukce zastaralych slupicovych jez( byla zaha-
jena druzstvem Spelwar v Ceskych Kopistech (1968-71),
pokracovala vystavbou Roudnice (1969-71) a Lovosic
(1969-72). Kazdym rokem vznikalo jedno nové jezoveé
pole s ocelovym sektorovym uzavérem. Smlouva byla
pak rozSifena o jez Obfistvi, jez zahrnoval vzduti i byva-
Iého jezu Hadik, jeho plavebni komoru (1971-74) o vy$-
S§im spadu, a jez v Praze-Troji (1974_78). Pozdéji byla
postupné provadéna i modernizace malych a pak i vel-
kych plavebnich komor: Dolni Berkovice, Roudnice,
Ceské Kopisty i vystavba plavebnich komor ve Veletové.

Usili o finanéni podporu od némeckého spolkového
statu Hamburk pfi vystavbé D-O-L

Po vystavbé téchto staveb Ro-Ko-Lo chtéli polsti od-
bornici pokracovat v podpore vystavby ¢eskych a sloven-
skych vodnich cest. Proto se usilovné zajimali
o pruplavni spojeni D-O-L — zvané dnes vodni kori-
dor. Méla o to i zajem i Ceskoslovenska plavba lab-
sko-oderska CSPLO, zejména pak jeji Feditel
Oprchalski, rovnéz Polak. Ten spolu s vedoucim praz-
ské skupiny CEKOPu pozadal mym prostfednictvim in-
vesti¢ni odbor tehdejsiho Ministerstva lesniho a vodniho
hospodarstvi o souhlas pro jednani o ziskani mezina-
rodni finanéni podpory némeckého svobodného statu
Hamburk. Bylo to v dobé, kdy Ceskoslovensky stat
i ostatni lidové demokracie uznavaly pouze Némeckou
demokratickou republiku.

Mezi Ceskoslovenskem a Spolkovou republikou Né&-
mecko neexistovaly v té dobé& diplomatické styky, ¢esko-
slovenské ministerstvo zahrani¢i s ni nejednalo. Obchodni
styky byly velmi omezené a témér nahodné, Ministerstvo
zahrani¢niho obchodu s ni jednalo pouze zprostfedko-
vaneé. Investi¢ni odbor Ministerstva lesniho a vodniho hos-
podarfstvi v8ak s nasim navrhem Zzadosti o finanéni
podporu z Hamburku souhlasil a ministr Smrkovsky do-
konce tento postup potvrdil. Bylo to v dobé, kdy prezident
Novotny ztratil svou moc a ¢eské obyvatelstvo zacalo zve-
dat hlavy a usilovat o ziskani vétSich prav a svobody.

Za této situace jsem byl tedy uredné povéren, proti
pfedchozim zvyklostem, navazat mezinarodni styky
s hamburskym statem a ziskat finan¢ni podporu pro
dals§i vystavbu plavebniho koridoru mezi Dunajem
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a Odrou. Bylo to logické a vyhodné i pro Hamburk, nebot
toto plavebni spojeni Dunaj-Odra spojuje Hamburk s Cer-
nym mofem pfimo. Némecky priplav Rhein-Main-Donau,
jehoz dostavba byla tehdy naruSovana stanovisky
ochranci ptirody, spojoval s Cernym mofem pfimo ho-
landsky pfistav Rotterdam, jenz byl nejvét§im obchodnim
konkurentem Hamburku v Evropé.

Ceskoslovenska republika mohla tehdy, za uéinné
podpory polskych dodavatelti, dokonéit spojeni
Dunaj-Odra jesté pired dohotovenim praplavu Rhein-
Main-Donau. To by jiz tehdy mohlo zménit obchodni
strukturu Evropy, a napomoci i jeji politické zménég, po
které touzil kromé Ceskoslovenského lidu zejména polsky
narod.

Moje sluzebni cesta do Hamburku byla tedy velmi aktu-
alni a akutni. Z politickych divod( vSak byla pochopitelné
utajovana. Proto byla organizovana jako studijni a zajisto-
vana nikoliv letecky &i vlakem, ale nékladni lodi CSPLO
z Déc¢ina po Labi. Pro ing. Oprchalského to bylo snadné.

V Hamburku mne o¢ekaval tamni zéstupce ing. Opr-
chalského, z tisku zndmy zatvrzely komunista. Nevzpo-
minam si sice na jeho jméno, ale zddrazfuji, ze s jeho
jednanim a podporou jsem tehdy byl velmi spokojen. Po-
skytl mi ji po vSech strankach a v pIlné mife i pfi jednani
a na ziskani finanéni podpory i jemu opravdu zalezelo.

Predstavitelem hamburské vlady byl elegantni pan Harm
Westendorf. jednani s nim a jeho partnery probéhlo na
konci jara 1968 velmi srde¢né a uspésné. Bylo domlu-
veno a potvrzeno, ze spolkovy stat Hamburk podpofi
vystavbu praplavu Dunaj-Odra finanéni podporou —
darem, pfedbézné stanovenou ¢astkou 25 miliont DM.
Provedl jsem si v duchu pfepocet na ¢eské koruny. Uvédo-
mil jsem si, ze pfepoctena ¢astka postaci, pfi tehdejSich
polskych nékladech vystavby zdymadel na Labi, na vy-
stavbu péti az deseti zdymadel na Morave, Beévé ¢i Odre.
Hambursti technici totiz nepoditali s tak nizkymi naklady,
némecké vodni stavby byly tehdy podstatné drazsi, nez Ce-
skoslovenské. Termin podpisu pfislusné smlouvy byl
stanoven na zari 1968. Po navratu jsem o vysledku infor-
moval ing. Julia Hanuse, po odchodu Smrkovského do
funkce predsedy Federalniho shromazdéni nového mi-
nistra lesniho a vodniho hospodarstvi. Ten byl vysledkem
jednéni potéSen a souhlasil s podpisem smlouvy.

Vstupem spojeneckych vojsk do Ceskoslovenska
vSak vysledek tohoto jednani ztratil svou platnost
a vyznam. Pod tlakem Sovétského svazu a spojenec-
kych vojsk se Ceskoslovenské vldda rozhodla dodrZzovat
vSechny zadané zasady zahrani¢ni politiky. Smlouvu ne-
bylo mozno podepsat. To znemoznilo aby dostavba vod-
niho koridoru Dunaj-Odra byla zahajena.

Termin podpisu jsme odvolali telefonicky. Pfi této pfi-
lezitosti mne ministr Hanus pfi pfatelském rozhovoru do-
porucil, abych z bezpe¢nostnich divodud odesel s rodinou
na nékolik let z Ceskoslovenska. Abych tieba pozadal
americké vyslanectvi o stipendium a stravil ta léta ve
svém oboru na nékteré z americkych technickych univer-
zit. Rozhodl jsem v3ak se jinak: prostfednictvim Minister-
stva zahrani¢niho obchodu jsem pozadal o zaméstnani
rozvojového poradce OSN v iranu. Tuto funkci jsem zi-
skal, nebot moje angli¢tina i technické znalosti a zkuSe-
nosti obstaly pfi zkusebnich rozhovorech s odbornikem,
jenz pfijel z New Yorku a moje frandtina a antikomunis-
ticky politicky postoj pfi rozhovoru s irdnskym velvyslan-
cem. Ministr Hanus podepsal vSechny dokumenty, jak
jsem potfeboval, za coz jsem mu dodnes zavazan.

V fijnu 1969 jsem odjel svoji $kodou MB, pfes Balkan
a Turecko do Teheranu.

Dojel jsem do Teheranu a najal byt. Moje rodina mne



béhem mésice nasledovala letecky. Zahgjil jsem svou
spolupraci ve vodohospodaiském oddéleni iranské pla-
novaci organizace francouzsky. Zahy jsem byl pozadan
psat své posudky a zpravy anglicky, a to jak pro tuto pla-
novaci organizaci, ale poté pro Ministerstvo vody a ener-
gie, i pfi pozdéj§im zakladani nového iranského
projekéniho ustavu. V iranskych ministerstvech nastala
totiz vyména generaci. Star§i generace byla vychovana
jesté francouzsky a mladi iransti odbornici vystudovali
a ziskali odbornou praxi zejména v USA.

Zarazejici bylo, Zze brzy po mém odjezdu byl maj pfitel
ing. Swiergel ze svého podniku propustén, odletél s man-
Zelkou do Maroka a tam vbrzku zesnul za nejasnych pfi-
¢in. Také feditel Oprchalski brzy umfel nasilnou smrti,
a to pod koly nakladniho auta na dvofe zavodu CSPLO.
Dozvédél jsem se to az po péti letech, pfi svém nuceném
navratu z Iranu, avSak bez blizsich udaju.

Spoldzielna Robo6t Morskich i Drogovych

L. Warynskiego za Prazského jara

Prvni skupina pracovnikll vznikajiciho Spelwaru pfijela
do Cech, se zamérem vytvofit své sidlo na soutoku VI-
tavy a Labe v Mélniku, v noci 21. srpna 1968. Octla se
tak ndhodné v prostfedi invaze sovétskych a dalSich li-
dové demokratickych armad, coz s ohledem na pfitom-
nost polskych vojaka byla pro né velmi nepfijemné. Jejich
ptesvédéeni bylo na nasi stran&, odpor Cech(, Moravant
a Slovaku proti okupaci chapali a podporovali.

Silniéni smérovky byly tehdy podle instrukci ¢eského
rozhlasu odstranény, a tak prvni vedouci polské skupiny,
vracejici se autem z Prahy do Mélnika byl umysiné veden
opaénym smérem a dojel az do jiznich Cech. Statni po-
znavaci znacku ¢erné Volhy, sluzebniho auta vedouciho
CEKOPU ing. Swiergela, oznadil ¢esky rozhlas za znacku
pfislusnik(l sovétské tajné sluzby NKVD. Swiergel byl na
ulici ¢asto napadan, rozhlas se vSak po mém upozornéni
brzy omluvil. Pro pfechodnou dobu jsem jeho Volhu skryl
ve své garazi a Swiergela ubytoval na ¢as ve svém byté
na Spofilové. Tak jsme se stali celoZivotnimi prateli.

Smrkovsky se tehdy stal pfedsedou Federalniho shro-
mazdéni a jeho ministerskou funkci pfevzal nezapomenu-
telny a elegantni Slovék, ing. Julius Hanus, pozdéjsi
mistopfedseda slovenské vlady. Vzhledem, Ze moznosti pfi-
mého styku Smrkovského s obyvatelstvem byly pak ome-
zovany, domluvil jsem se Swiergelem, vedenim Spelwaru
a spolu s nimi s pfedsedou Okresniho narodniho vyboru
v Mélniku, Ze pro néj s Polaky uspfadame lidové shromaz-
déni v MéIniku. Projednaval jsem to se Smrkovskym v jeho
Uradovné vedle Jindfigské véze. Rekl mi, abych pfigel za 14
dni, Ze je ted unaveny. Za 14 dni jsem tam Sel znovu, av8ak
to jiz byl ze své nejvy8Si funkce sesazen.

Dalsi rekonstrukce vodnich dél na Vitavé a Labi
provadéné Spelwarem

V dal§im obdobi 1975 az 1992 druzstvo Spoldzielna
Robét Morskich i Drogovych L. Waryriskiego postupné
modernizovalo plavebni komory stfedniho Labe: v Kos-
telci, Brandyse, Celéakovicich, Lysé nad Labem, Hra-
distku, Kostomlatkach, Nymburce, Velkém Oseku,
Lobkovicich, Dolnich Befkovicich, na Vitavé v Roztokach
a na plavebnim kanalu v Hofiné. V tomto obdobi provedl|
Spelwar kromé uprav v nékolika pfistavech - Usti nad
Labem, Hnévicich, Mélniku i nékolik staveb pro jiné in-
vestory — v€etné vystavby jezu Vétini.

Po roce 1992 byl polsky generalni dodavatel reorgani-
zovan. Zmeénil se ve firmu Navimor-Invest se sidlem své
¢eské pobocky nikoliv v Mélniku, ale v Praze, adresa Na-
vimor-Invest S.A. odstépny zavod Praha, Osadni
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324/12a, 170 00 Praha 7-HoleSovice. Vedoucim tohoto
odstépného zavodu, kierownikem oddziatu, je dnes
Mgr. ing. Bartosz Michalski.

Po sametové revoluci doS$lo také k rekonstrukci plaveb-
nich komor Lovosice, Podbaba, Lovosice, Stéti, Ceské
Kopisty, Upravam fady Usekd nabfezi zejména v DéSiné-
Loubi, ochranného pfistavu v Praze-Smichov, dal$ich
pfistavist a prekladist a také k vystavbé ¢i modernizaci
malych vodnich elektraren Hnévkovice, Mohelno, Klas-
terec nad Ohfi, Doksany, Veseli na Moravé, Rozko§,
upravam velkych plavebnich komor ve Stéti a Ceskych
Kopistech a opravam koryt, jez( a stupfiti. Vznikly stovky
malych staveb, ¢innost Navimoru se rozS8ifila témér na
celé uzemi republiky.

V devadesatych letech byla kapacita polskych dodavek
rozSifena novou firmou Hydrobudowa Gdansk, ktera vy-
budovala zejména nasledujici objekty: jez na Jizefe a Cis-
tirnu odpadnich vod v Bakové nad Jizerou, kanalizaci
a Cistirnu odpadnich v Bélé pod Bezdézem, méstsky vo-
dovod a kanalizaci v Semilech.

Celkové zhodnoceni

Druzstvo Spoldzielna Robé6t Morskich i Drogovych L.
Warynskiego bylo zalozeno kratce po druhé svétové
vélce, aby doplfiovalo stavebni ¢innost velkych polskych
hydrotechnickych podnikl. Rozvijelo se Uspésné, velmi
samostatné a specificky, diky vybéru i kvalifikaci pracov-
nikd vSech potfebnych odbornosti a Urovni. Je mozné
dokonce klast si otazku, jak je mozné, ze za socialismu,
dobé totalniho centralismu, mohlo takto samostatné exis-
tovat. Bylo dokonce Casto kritizovdno za pfili§ samo-
statné rozhodovani i export. To si mohlo dovolit jen
vzhledem k vysoké kvalifikaci vedoucich pracovnikU i ve-
Skerého persondlu. V té dobé v Polsku skoro totiz témér
kazdy, kdo se pfisné nefidil stranickymi nafizenimi, ri-
skoval své postaveni.

Pfi zahdjeni staveb na Labi koncem sedmdesatych let
nevlastnil Spelwar v Cechéch dostatek vybaveni t&zké
techniky, pro jezové stavby na Labi potfebné od pocatku.
Veskeré zasobovani staveb bylo zajiStovano z Polska.
Druzstvo nejprve zajistilo tézka plovouci beranidla,
schopna prostfednictvim pary z parnich kotld na plovou-
cich remorkérech zarazit larsenky délky az 16 m jimky
cca. 1 m do skaly — zvétralého slinovce a vytvofit tak sta-
bilni jimky. Bagry byly zamontovany na tfech tfistatuno-
vych plavidlech jako jefaby. Betonarky pro prace na fi¢ni
hladiné byly samostatné plovouci, pravé tak jako nadrze
betonu a dalSi plovouci vybaveni. VSechny tyto nezbytné
prace a pfizpusobeni konstrukce lodi, byly provadény
v dilnach Spelwaru ve Gdansku a Mélniku. To podava
opravdové svédectvi o zplUsobu i kvalité pracovnich po-
stupl tohoto druzstva a odborné drovni vSech jeho za-
méstnancu.

Intenzivni expanze Spelwaru a sestaveni pocetné
skupiny pracovniki v Cechach vyvolavaly organizaéni
a socialni problémy. Kupni sila platll v Polsku byla ve
srovnani s ¢eskym platem jen tfetinovd. Mnoho za-
méstnancl v Gdansku pracovalo pro export za velmi
nizky plat. Spelwar to feSil rotaci kadru. Pocet pracov-
nik v Cechach dosahoval dogasné tisic zaméstnanci.
Do prace v Cechéach byli vybirani zkugeni pracovnici,
ktefi se v Gdansku osvédcili po dobu celého roku.
Podle zavedeného rotaéniho systému ve v Cechach
podle ro¢niho planu kazdy mésic stfidalo az 30 pra-
covnikl, coz se tykalo i vedoucich. Diky tomu ziskal
Spelwar dobrou povést v Polsku i Cechach a udrzel si
ji po celou dobu, a to i ve srovnani s ¢eskymi staveb-
nimi podniky.



Zaveér

Program podpory rozvoje vodni dopravy v Ceské re-
publice do roku 2005 byl schvélen usnesenim vlady CR
€. 635 ze dne 11. prosince 1996. Jeho zakladni strate-
gické cile nebyly dosud spinény. Plavba neni ani po pa-
desati letech dovedena do Pardubic, je pferuSena stejné
jako tehdy pfirodné chranénou trasou pfelou¢ského jezu.
Stavba pro Ceskou republiku kli¢ového posledniho
stupné na éeském Uzemi, mezi zdymadlem Usti nad
Labem a Cesko-némeckou hranici, nebyla dosud zaha-
jena. Pfed padesati lety byla jeji vystavba pfipravena pro-
jektem s ndzvem Malé Bfezno. Dnes je pro ni pfipraven
projekt zdymadla Dé&cin, blokovany na zakladé negativ-
niho stanoviska Ministerstva zivotniho prostfedi.

Ani na trase vodniho koridoru Dunaj-Odra nedoslo
za téchto padesat let k vyraznému pokroku:

¢ a€ se nejednd o jednoucelovou vodni cestu, ale o jeji
multimodalni funkci,

¢ a¢ fada jejich usekl podél moravsko-slovenské hra-
nice a ve Zlinském kraji byla a je pro plavbu pfipra-
vena jiz v minulém stoleti,

e ac v téze dobé byla pro néj vybudovana rada mensich
nadrzi, které v obdobi nedostatku vody by doplfiovaly
plavebni zdrze, a to v€etné vrcholové trasy.

Tento vodni koridor by zvysil povodiovou ochranu
ficnich udoli, mél pozitivni vliv na Cistotu vody i vy-
uzivani pfirodnich zdroju. Posilil by domaci zaméstna-
nost a hospodarskou ¢innost vcetné zemédélské
vyroby, zlepSil by zasobeni vodou, zvysil by i éesko-
slovensko-rakousko-madarsko-polsko-némeckou
hospodaiskou €innost. Zlepsil a zlevnil by dopravu,
snizil disledky automobilové dopravy na Zivotni pro-
stiedi i rychlost oteplovani atmosféry.

Stézejnim evropskym legislativnim dokumentem pro ob-
last rozvoje dopravni infrastruktury je nafizeni Evropského
parlamentu a Rady ¢. 1315/2013/EU o hlavnich smérech
unie pro rozvoj transevropské dopravni sité. Stanovuje
hlavni a pro Evropu v oblasti vytvafeni transevropské do-
pravni sité (TEN-T) a urceni projektl spole¢ného zajmu.
Koncepce vodni dopravy vychazi ze zavért Bilé knihy
Cesta k jednotnému evropskému dopravnimu prostoru.
Podporuje konkurenceschopny, ekologicky a efektivni do-
pravni systém, novou evropskou dopravni politikou pro ob-
dobi 2012-2020 s vyhledem do roku 2050. Vyzaduje
presunuti 50% prepravy nakladl na stfedni a dlouhé vzda-
lenosti ze silniéni na zelezni¢ni a vodni dopravu.

Evropské unie se zavizala sméfovat k prevedeni do-
pravy na méné energeticky naro¢né, Cistsi a bezpecnéjsi
druhy. Vnitrozemska vodni doprava je zjevnou volbou,
ktera mize hrat nejvyraznéjsi roli pfi dosahovani téchto
cilt. Prostfednictvim sdéleni Komise o podpofe vnitrozem-
ské vodni dopravy NAIADES (Navigation and Inland Wa-
terway Action and Development in Europe) ze dne 17. 1.
2006 chce Evropska unie zdliraznit vyhody vnitrozemské
vodni dopravy a odstranit fadu prekazek, které mohou bra-
nit ve vyuzivani fady pfilezitosti. Problémy, se kterymi se
Ceska vnitrozemska vodni doprava potyka, vyzaduji koor-
dinovanou stfednédobou i dlouhodobou snahu vSech
zUcéastnénych stran, vSech odvétvi, ¢lenskych statd a dal-
Sich odpovédnych stran. Akéni program NAIADES se
soustfeduje na pét vzajemné propojenych strategickych
oblasti pro komplexni politiku vnitrozemské vodni dopravy:
trh, lodstvo (flotila), pracovni mista a dovednosti, obraz
v o€ich vefejnosti, infrastruktura. Obsahuje doporuceni
krok(, které byly realizovany Evropskou unii, ¢lenskymi
staty a dot€enymi stranami také v letech 2006—2013.
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Lodénice Chvaletice — odbahnéni
a rekonstrukce lodniho zdvihadla

Ing. Jan Halouska — Clen pfedstavenstva T.1.S.C. a.s.

Lodénice Chvaletice byla vybudovana na pravém bfehu
Labe v devadesatych letech 20. stoleti jako zavod pro
opravy a udrzbu tlaénych ¢lunt a remorkér( pro dopravu
uhli do elektrarny Chvaletice. Lodénice byla majetkem
statniho podniku CSPLO, pozdgji CSPL a.s. V ramci kon-
kursu této firmy byla lodénice v roce 2003 zakoupena
spole¢nosti B.G.M. Capital, a.s., ktera je soucasti hol-
dingu BGM Group. Od roku 2007 je lodénice pronajata
a provozovana dcefinou spolec¢nosti T.I.S.C. a.s.

Pro snadnou manipulaci s plavidly bylo vybudovano
a v roce 1981 uvedeno do provozu lodni zdvihadlo s nos-
nosti 600 t, umoznujici vyzdvizeni plavidel o rozmérech
az 86x11m a ponoru do 2,5 m. Toto zafizeni ve spojeni
s pfesuvnou a kolejistém umoznuje variabilnost v mani-
pulaci s plavidly, ktera mohou byt ustavena sou¢asné az
na 3 polohy.

ProtoZe je lodni zdvihadlo umisténo v betonovém ba-
zénu s volnym pFistupem vody z koryta feky, dochazi
k jeho pozvolnému zanaseni (které zintenziviuji pFi-
padné povodné apod.).

Za éry pfedchozich maijitelll bylo odbahnéni bazénu
provedeno pouze jedenkrat pocatkem 90. let. Protoze po-

Zrekonstruovany pojezd pro lodé do haly

Celkovy pohled na lodni zdvihadlo
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stupné dochéazelo k omezeni pfistupu plavidel z divodu
nedostate¢né plavebni hloubky, rozhodl se vlastnik lodé-
nice pro realizaci zdsadni rekonstrukce zdvihadla, spo-
¢ivajici v odbahnéni bazénu, opravé hydraulického
systému a kompletni vyméné vydrevy.

Odbahnéni bylo provedeno v zavéru roku 2016 firmou
PS Profi za pouziti saciho bagru. Vytézeny sediment byl
ukladan do specialniho vaku za uéelem odfiltrovani vody
pfed odvozem zeminy na skladku.

V [été 2017 probéhla druha etapa rekonstrukce, pfi niz
byla vyménéna vesSkera vydfeva na lodnim zdvihadle
a opraven hydraulicky systém vytahu a pfesuvny.

Po ukonéeni rekonstrukce je lodénice znovu plné pfi-
pravena stavét a opravovat plavidla do ponoru az 250 cm.

Specialni vak pro odfiltrovani vody z bahna

Odbahnéni lodniho zdvihadla sacim bagrem



Jez v Déciné v

nedohlednu ...

Ing. Jifi Aster

Pfiprava jiz stala stamiliony

Na stavbu jezu v Dé&¢&iné byly vynalozeny stamiliony na
pfipravné prace z kapes darfovych poplatnikli bez jaké-
hokoliv hmatatelného vysledku. A jsou vynakladany dalsi
miliony, protoZe Reditelstvi vodnich cest CR (RVC) se od
roku 2005 snazi ucinit prvni krok v povolovacim procesu
zaméru Plavebni stupen Dé&c&in. Tedy ziskat pro tento
zamér stanovisko EIA. Dosud se to nepodafilo pro za-
sadni odpor nevladnich neziskovych organizaci i organud
ochrany pfirody v ¢ele s dé€inskou pobockou Agentury
ochrany pfirody a krajiny (AOPK). V nasledujicich fad-
cich bych se v této souvislosti rad blize zabyval otazkou
nestrannosti a Cisté odborného pfistupu této instituce
placené z naSich dani k vy$e uvedené kauze.

Velmi zajimavy vhled do sou¢asné situace tohoto pro-
jektu vnasi okolnosti povolovani inzenyrsko-geologického
prdzkumu uzemi, kde by mél byt plavebni stupen Dé&c&in
vybudovan. Bez tohoto inzenyrsko-geologického pri-
zkumu podlozi stavby nelze totiz dokoncit projekéni
prace, a tedy napfiklad i pfesnéji ocenit ¢i detailné nap-
lanovat stavbu plavebniho stupné.

Prizkum byl navrzen s maximalnim ohledem na pfi-
rodu. Pouze v jednom pfipadé byl pozadovan geologicky
vrt mimo oblast stavajici cyklostezky. VSechny ostatni
vrty mély byt provedeny tak, ze by se mimo cyklostezku
nachéazel pouze samotny vrt, pojezd jednim kolem vrtné
soupravy a jedna patka. Pfevazna vétsina zasahu by se
tedy nachazela v intenzivné secené krajnici cyklostezky.
Dale byly navrzeny sondy dynamické penetrace, které
meély byt provedeny pomoci pfenosné soupravy a svym
vlivem na okoli jsou tedy srovnatelné napfiklad s dosud
pravidelné provadénymi se€emi pomoci kfovinofezl.
Sece zde vSak se souhlasem AOPK probihaly i za pouziti
tézsi techniky.

Vizualizace planovaného plavebniho stupné v Déciné

Zelené naschvaly za hranici zdravého rozumu

Zadost o tento inzenyrsko-geologicky priizkum byla po-
dana 29. 12. 2014. AOPK dne 18. 5. 2015 (tedy asi o dva
a pul mésice pozdéji, nez ji ukladala zakonna lhita!) povo-
lila pouze &ast pozadovanych vrtd. Casteény priizkum je
vSak pro dalSi projekeni prace v podstaté bezcenny a roz-
hodnuti bylo zjevné chybné. RVC tedy podalo 4. 6.2015 od-
volani Ministerstvu zivotniho prostfedi (MZP), které dne
19. 8. 2015 rozhodnuti AOPK pro nepfezkoumatelnost
a podstatné vady fizeni zruSilo. AOPK svolala na
11. 11. 2015 Ustni jednani a 25. 11. 2015 pozadala MZP
o prodlouzeni Ihlity pro rozhodnuti az do konce roku 2016
(tedy vice nez o rok!). MZP z&adosti nevyhovélo a ulozZilo
AOPK vydat pfedmétné rozhodnuti do 4. 4.2016. AOPK ne-
dodrzela ani tuto prodlouzenou lhdtu a 6. 5. 2016 vyjimku
opét nepovolila. RVC se opét odvolalo (23. 5.) a tentokréat
se k odvolani pfidalo i mésto Dé&¢&in (20. 5.), coby ucastnik
Fizeni. MZP rozhodnuti AOPK dne 19. 9. 2016 pro nepfez-
koumatelnost, rozpornost a zmatec¢nost vyroku opét zrusilo.
Nato AOPK zareagovala ne¢ekanym krokem a 10.2.2017
vydala usneseni, kterym fizeni zastavila a zadost o vyjimky
2 29.12.2014 zamitla. RVC podalo 24. 2. 2017 opét odvo-
lani a MZP dodnes nerozhodlo. InZzenyrsko-geologicky pri-
zkum, nezbytny pro projekéni pfipravu zaméru Plavebni
stupen Décin planovany s naprosto mizivymi vlivy na pfi-
rodu, tak nebyl ani po dvou letech povolen.

AOPK se pfitom zfejmé chovala v jiném pfipadé zasahu
do krajiny zcela odliSné. V fadu nékolika malo mésicl byla
povolena vyména sloupl vedeni vysokého napéti do Dol-
niho Zlebu ve shodném tzemi. Pfitom zde misto plogné
nevyznamného zasahu Slo o nékolikanasobny pojezd
tézké techniky od cyklostezky az ke slouplim vysokého
napéti. U kazdého sloupu tak byly zcela rozjezdény pasy
Siroké asi 3 m a dlouhé az nékolik desitek metr(.

Zdroj: RVC CR
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PFistup AOPK je jednoznaéné Ucelovy a procesné i od-
borné zcela neobhajitelny. AOPK tak jednoznaéné dava na-
jevo, Ze vefejny zajem obnovy sloupll vedeni vysokého
napéti do Dolniho Zlebu podle ni velmi vyrazné pfevysuje
vefejny zajem na dokonceni labsko-vitavské vodni cesty
v podobé zdméru Plavebni stupef Décin. Neni divu, kdyz
o takovéto otazce rozhoduje zaméstnanec AOPK, ktery
jako soukroma osoba publikuje ¢lanky zpochybnujici ucel-
nost zaméru Plavebni stupef D&&in. Cimz jasné prokazuje
svou podjatost. Na povazenou vsak je, ze ho vedenim fi-
zeni v této véci jeho nadfizeni povéfili a jeho neférovy pfi-
stup nedokazali odhalit. Pfi tom stavba jezu v D&Ciné je
uvedena v nékolika vladnich usnesenich a je souc¢asti stra-
tegickych materialt ¢eského statu. Takto se v CR rozho-
duje o zdsadnich infrastrukturnich dopravnich stavbach.

Jiny kraj, jiny mrav

Vzhledem k mému &lenstvi v mezinarodnich organiza-
cich jsem se nékolik let jako zastupce zaméstnavatell
zucastnoval jednani kulatého stolu nad navazujicim pro-
jektem na jez v Déc¢iné zlepSeni splavnosti Labe v SRN.
Oba zameéry jsou obsazeny v memorandu ministerstev
dopravy SRN a CR z roku 2006. Jednani na némecké
strané vedli spole¢né Feditelé odborl vodohospodar-
ského ze strany spolkového ministerstva ZP a plavby
a vodnich cest spolkového ministerstva dopravy s vybra-
nymi spolupracovniky. Berlinskych jednani se zucastrio-
vali pravidelné i pocetni zastupci némeckych
ekologickych organizaci ne zrovna pfatelsky nakloné-
nych k plavbé na Labi, jejichz vystupovani mélo nékdy
blizko k agresivité. A byl to pravé feditel odboru z MZP
SRN, ktery je vzdy vykazal do patfiénych mezi. Tim chci
fici, Ze v tomto grémiu byla jasna délici ¢ara mezi statnim
aparatem placenym z dani poplatnikl postupujicich
striktné a bez neodborného aktivismu dle platnych prav-
nich pfedpisd a zajmovymi organizacemi prosazujicimi
svoje parcialni zajmy. U nas ale do$lo po roce 1989 k ra-
kovinnému prorustani ekologickych ideologl se statnim
aparatem a bohuzel tento stav pretrvava az dodnes. Jed-
nani v SRN nakonec skongilo letos odsouhlasenim Cel-
kového konceptu Labe a zacina jeho realizace, ktera by
méla zajistit jistotu splavnosti feky po vétdinu roku a dat
tak rejdaflim a hlavné jejich zakaznikdm vice jistoty pfi
planovani pfeprav po Labi az po ¢eskou hranici. Jednani
v SRN byla o to slozitéjsi, ze se k projektu vyjadfovaly
v8echny polabské spolkové zemé, pfesto se podafilo
diky racionalnimu postupu statnich organl a pfedevsim
spolkového MZP dosahnout pozitivniho vysledku.

Zelena nadutost a mezinarodni ostuda
Jez v Déc¢iné je ¢asto oblibenym objektem utokl zfa-

Soucasny ndvrh plavebniho stupné Décin
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natizovanych zastupcU statni spravy odtrzenych od jejich
poslani, tj. od poctivého, korektniho a neutralniho plnéni
povinnosti a bdéni nad dodrzovanim zakon( tohoto statu.
V roce 2009 jsem byl pfitomen mezinarodnimu jednani
0 jezu v Dé¢iné na Ministerstvu dopravy v Praze. Nejprve
dllezitost investice a jeji ucel obsirné zdavodnil tehdejsi
ministr dopravy Petr Bendl. Nasledovalo rozsahlé vystou-
peni zastupkyné EU pro projekty ve vodni dopravé EU
pani Karly Peijs, kterou jsem znal jako byvalou ministryni
dopravy Holandska, a ktera pficestovala do CR zvlasté
kvuli tomuto projektu. Ta zddraznila ddlezitost projektu
z pohledu evropskeé politiky, vysoce ocenila jeji pfinos pro
ekologizaci dopravy a vyzdvihla velkorysost nahradnich
opatfeni na vyrovnani zasah( do Zivotniho prostredi
v prubéhu stavby. Poté vystoupil feditel odboru ¢eského
MZP s jedinou vétou: ,At tam udélate cokoliv, my vam to
stejné nepovolime®. Tim porada skondcila, ona dlstojna
v Evropé uznavana Holandanka odletéla domud hluboce
pohor$ena nad mravy panujicimi v ¢eském Absurdistanu.

Skuteénych ekologti je tfeba si vazit

Pfirodu mam rad a chapu nutnost jeji ochrany a méam
Uctu pfed opravdovymi ekology. Mél jsem tu Cest, ze jsem
kdysi parkrat za rok za$el na pivo s byvalym ministrem
zivotniho prostfedi a disidentem Ivanem Dejmalem. Ten
také zakézal stavbu jezu v Dé&ciné dle navrhu, ktery mu
byl pfedlozen. Ale ten na druhé strané fekl, co je potfeba
udélat, aby se projekt mohl realizovat. On také provedl
komparativni bilanci poSkozeni pfirody oproti pfinosu
jezu v&etné souboru nahradnich opatfeni k zlepSeni pfi-
rodniho prostfedi, kde toto srovnani vys$lo ve prospéch
vystavby jezu i z ekologického pohledu. Pan Dejmal uz
s nami bohuzel neni, oSetfuje zfejmé rajskou zahradu
nékde nad nami, naposledy jsme spolu sedéli dva me-
sice pfed jeho pfed¢asnou smrti. Kéz by tento stat mél
vice skuteénych ekologl ve statnich organech, aby
rozum zvitézil nad ideologii a moudrost nad hlouposti.
Kéz by také statni ufednik si byl védom svého poslani
sluzby lidu za penize danovych poplatnikd.

V Cesku rozhodne ufednik a ne viada

A tak RVC bude utracet dal$i desitky a stovky miliond
na pfipravu stavby jezu a ministfi a vlada budou rejdariim
slibovat lep&i plavebni podminky, nova vlada da po letos-
nich volbach jez v Déc¢iné zase do koali¢ni smlouvy
a vladniho prohla8eni. A zase se zfejmé nic nestane.
Muj znamy pfi jednani na MZP o jiném projektu si totiz
nedavno vyslechl od ufednika tohoto ctihodného uradu
opét onu pamatnou vétu, kdyz se v rozhovoru mimodék
dostali na kauzu jezu v Déciné:

"My jim to stejné nepovolime."

Zdroj: RVC CR



Plachetnice Niké a jeji osudy - vystava
Narodniho technického muzea

V dopravni hale vystavilo Narodni technické muzeum
jeden z pokladli své lodni sbirky, jachtu Niké, kterou po-
stavil slavny ¢esky moreplavec Richard Konkolski a v po-
loviné 70. let s ni obeplul svét.

Jednalo se o mimofadny sportovni i cestovatelsky
uspéch. Ve své dobé byla Niké druhou nejmensi lodi,
ktera cestu kolem svéta zdolala, a Richard Konkolski
prvni Cech, ktery ji samostatné uskuteénil. Vystavu do-
provazi projekce dokumentarnich filma.

Reditel muzea Dopravy NTM Arnost Nezmeskal k vy-
stavé uvadi: ,Plachetnice Niké vypravi v této vystave
nejen pfibéh svého vzniku a dobrodruznych plaveb
hodlani a nezdolné viile jejiho tvirce, ktery byl nucen
k uskutec¢néni svych moreplaveckych snu si nejen sam
postavit lod, ale téZ vybojovat mnoho bitev s urady, aby
mohl své tuzby naplnit. Diky tomu byl postaven pred roz-
hodnuti vzdat se svych sni, nebo opustit svou milovanou

rodnou zem. Zvolil nakonec emigraci, ale zustal vlasten-
cem a vzdy plul pod ¢eskoslovenskou vilajkou.”

Niké postavil Richard Konkolski v panelovém byté
v Bohuminé v roce 1968. Aby mohl na mezinarodni
scéné reprezentovat socialisticky stat, musel Niké pfe-
vést do majetku Zelezaren a dratoven Bohumin, kde byl
¢lenem jachetniho oddilu. V ¢ervnu 1972 Niké vystarto-
vala v zavodé osamélych moreplavcll pres Atlantik —
OSTAR 72. Z cile pokracoval Konkolski v sélo plavbé
kolem svéta. Dobrodruzna plavba byla uspésné ukon-
¢ena 11. ¢ervence 1975. Tehdy $lo o druhou nejmensi
lod historie, ktera uspé&sné obeplula svét.V roce 1976 se
Richard Konkolski s Niké zu¢astnil dalsiho roéniku zavodu
osamélych moreplavcu pres Atlantik OSTAR 76. Pro dalsi
plavby si pak postavil jiz dokonalejsi lod pojmenovanou
Niké Il. a aby mohl déle zavodit, zvolil emigraci. Diky fi-
nanéni podpofe Ministerstva kultury CR mohlo Narodni
technické muzeum v roce 2004 lod zakoupit do sbirek.

VYZVA PRO DOPLNENI SBIREK VODNI DOPRAVY
NARODNIHO TECHNICKEHO MUZEA

Narodni technické muzeum vyzyva majitele historickych exponati k obohaceni sbirek
vodni dopravy — a to jak fi¢ni, tak namorni plavby.
Vhodné sbirkové pfedméty jsou napfiklad: modely lodi, uniformy, vlajky, kormidelnich kola,
zachranné kruhy, pfipadné i vétsi exponaty jako napf. kotvy, zachranné ¢luny, ¢asti lodi
apod.

Velice prosime o informaci o0 moznych artefaktech ve vasem vlastnictvi, které by mohly byt
vhodné pro rozSifeni expozice vodni dopravy.
V pfipadé zajmu kontaktujte prosim feditele dopravniho muzea
Mgr. Arnosta Nezmeskala
Tel: 220 399 288, Mail: arnost.nezmeskal @ntm.cz







Plavebni sprava zkontrolovala
od zacatku roku
pochybeni nasla u ¢étvrtiny z nich

V pribéhu celého léta probihaji kontroly na ¢e-
skych vodnich hladinach zamérené na dodrzovani
predpist, spravné doklady i alkohol u vidci plavidel.
Kontroly provadi namatkové Statni plavebni sprava
s Policii Ceské republiky. Z necelych osmi set kon-
trolovanych plavidel odhalila 186 pfestupkl. Ozna-
mili to ministr dopravy Dan Tok a feditelka Statni
plavebni spravy Klara Némcova na spole¢né kontrole
na vodni nadrzi Slapy.

»,Na vodé plati pravidla provozu podobné jako na silnici.
Chceme kontrolovat jejich dodrZovani, abychom ochranili
plavce a zarucili jim bezpecné koupani,” uvedl ministr
Dan Tok.

Kontroly se zaméruji na dodrzovani pfedpisd na vodé,
fadné doklady vidcu i plavidel, alkohol u vidcU plavidel, ale
také na puUj¢ovny plavidel nebo provozovatele pfistavist.

~,Mezi nejcastéjsi pfestupky patfila plavba bez lodniho
osvédceni, chybéjici anebo nespravné pozndvaci znaky,
nerespektovani plavebniho znaceni a plavba pod viivem
alkoholu,” fekla na brifinku feditelka Statni plavebni
spravy Klara Némcova.

Ministerstvo i nadale rozsifuje mista pro bezpe¢né kou-
pani. Do seznamu mist, kam nesméji vplouvat lodé, pfi-
byla letos dalSi mista, a to nadrze Vranov, DaleSice.
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na 800 plavidel,

Jejich Uplny seznam muzete najit zde: http://plavebni-
urad.cz/doz-vc/vodni-plochy-koupani

Intenzita lodni dopravy v Cesku pfitom v poslednich le-
tech vyrazné roste, podle udaji plavebni spravy pfibylo
jenom loni 162 novych plavidel a dohromady jich bylo re-
gistrovano necelych 800. Prikaz viidce plavidla vzrostl
loni meziroéné o 1 205 lidi na celkem 3 359 opravnéni.
Plyne z toho i rostouci riziko nehod, kterych se v roce
2017 udalo Sest. Nastésti bez vzniku velkych material-
nich $kod.

Informaéni kampan upozorni na nejcastéjsi rizika
na vodé

Kvuli vy8§§imu provozu na vodé také Ministerstvo do-
pravy spolu se Statni plavebni spravou a Ceskou televizi
nato€ilo minipofady o bezpec&nosti plavebniho provozu.
Od konce €ervna az do poloviny srpna bézi v televizi Sest
dild upozornujicich na nej¢astéjsi rizika na vodé, jako je
stfet lodé s plavcem, co je to plavba v kluzu a kde a pro¢
se nesmi plavat. Pofad Bezpec¢nost plavebniho provozu
je dostupny rovnéz na iVysilani Ceské televize.

Cilem kratkych pofadu je zaroven vysvétlit, jak Ceské
zakony definuji vodni plochy a cesty a kdo na nich hlida
a kontroluje dodrzovani vSech pravidel.



Opravy Batova kanalu pokracuji

Povodi Moravy, s.p., pokracuje v dalSi etapé oprav
témeér osm desitek let starého opevnéni Batova kanalu.
Préace byly na vybranych usecich zahajeny jiz v prvni po-
loviné zafi. Je nutno respektovat podminky prace v chra-
néném Uzemi a soucasné spravce toku nechce ohrozit
zacCatek dalSi sezony.

Vzhledem k parametrim Batova kanalu i omezenym
moznostem pfistupu je nutné vzdy dotéeny usek uzavfit
pro plavbu a opravy provadét oboustranné. Plavba v ne-
opravovanych usecich je nadale v maximalni mozné mife
zajisténa véetné funkenosti plavebnich komor.

Prace na opravovanych usecich si vyzadaji celkové na-
klady ve vysi téméf 41 miliond K& a opravy budou nové
financovany ze Statniho fondu dopravni infrastruktury
(SFDI). ,ProdlouZeni rozsahu opravovanych usekd, které
je umoznéno prostfedky SFDI, rovnéZz snizZi nutnost opa-
kovaného vypousteni jednotlivych dsekt a zvysi kvalitu
mistniho ekosystému,“ uvadi generalni feditel Povodi
Moravy Véaclav Gargulak.

Plany oprav, udrzby i dalSiho rozvoje jiz v lofiském roce
Povodi Moravy prodiskutovalo s provozovateli pfistavist,
zastupci Statni plavebni spravy a dalSimi dotéenymi sub-
jekty. Nutnost oprav zvysil prabéh letosni zimy, kdy ex-
trémni mrazy a pohyb ledu poskozeni bfehl a opevnéni
umocnily. ,VSichni uZivatelé vnimaji, Ze opravy plvod-
niho opevnéni jsou opravdu nezbytné, vysledkem bude
navstévnici Batova kandlu, ale zejména provozovatelé
pujcoven.“dopliiuje spravce Batova kanalu Pavel Cenek,
feditel zavodu Stfedni Morava.

Zahrazeni opravovaného useku Batova kanalu

Opravy opevnéni Batova kandlu
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Na jizni ¢asti Batova kanalu jde o opravu opevnéni a
¢isténi nanosa v Useku Vnorovy — Straznice a v 1,5 km
dlouhém useku ve Vnorovech smérem k Veseli nad Mo-
ravou, v severni ¢asti se jedna o opravy na useku Hus-
ténovice — Babice.

Na snizovani hladiny i dal$i postup praci dohlizi od-
borny biologicky dozor. Ten zajisti, aby nedoS$lo k ohro-
zeni vodnich Zivocichd, a sou¢asné zajisti transfer miza.
Odlov a pfevoz ryb probiha ve spolupraci s rybari Morav-
ského rybarského svazu.

Vyuziti Batova kanalu zaznamenava vzrlstajici ten-
denci, konkrétné sezéna 2016 znamenala 50% narudst
oproti sezéné 2013. Tehdy plavebni komory pfepravily
2 195 lodi, v lofiské sezdné to bylo o témé&f 1000 lodi vice.

Usek Batova kanélu pfed opravami a vycisténim



Archeologové prozkoumali nejstarsi plavebni
komoru na rece Morave

Mgr. Barbora Machova — Ustav archeologie a muzeologie, Filozoficka fakulta, MU

Ve dnech 28.—30. 7. 2017 probéhl revizni vyzkum Fi¢-
niho koryta Moravy z divodu ozndmeni potencialni exis-
tence nejstarsiho vodniho dila (zdymadla) v CR
v neregulované ¢asti feky od Ing. Pavla Neseta, CSc.,
ktery se dlouhodobé zabyval historickymi vodnimi ces-
tami. Cilem vyzkumu bylo ovéfeni situace, detekce a na-
sledna dokumentace archeologickych situaci v fece.

1. Pfirodni prostredi

Zkoumana plocha se nachazi v zazemi obce Rohatec-
Kolonie (kdysi znamé jako Rohatec-Mlejn). Pravé onen
mlyn Uzce souvisel s vybudovanim zdymadla, jez se pfi-
pomina k roku 1722. Plocha vyzkumu se nachazela mezi
silniénim a Zelezniénim mostem, blize k mostu silni¢-
nimu, konkrétné 137,8 m proti proudu feky (obr. 1). Reka
Morava od silniéniho mostu dale proti proudu feky az
témeér k Veseli nad Moravou (resp. k obci Vnorovy) neni
dot€ena regulaci a Ize v tomto prostoru o¢ekavat dalsi
archeologické situace. Riéni koryto je tvofeno homogenni
vrstvou stfedné jemného pisku o mocnosti silné pfes
1 m. V dobé vyzkumu, i pfes znatelny pokles vodni hla-
diny, byla minimalni hloubka feky 2,5 m, maximalni az
7 m. Pozlstatky vodniho dila z 1. pol. 18. stol. se nacha-
zely v hloubce 4 m.

V dobé vyzkumu byla viditelnost v fece velice Spatna,
dosahovala max. 30 cm. Proud byl mirny, zakaleni bylo
odplavovano velice pomalu. Teplota vody 24°C.

Misto predpokldadaného umisténi zbytku plavebni komory u Rohatce

2. Déjiny badani

V zazemi obce Rohatec se mél dle pisemnych zprav
nachazet také monoxyl, jez mél byt tidajné z feky vyzved-
nut v 1. pol. 20. stol. Vice se o jeho osudu pisemné pra-
meny nezmifuji.

Zdymadlo z roku 1722 je znamo z pisemnych pramenu
jako soucéast vodniho mlynu. Zdymadlo v Rohatci vybu-
doval Obrst-Wachtmeister Herbert von Linck z pevnosti
Uherské Hradisté a je nejstar§im vodnim dilem tohoto
druhu v CR (obr. 2). Od té doby na fece Moravé i OdFe
probihala plavba mensich lodi o nosnosti 10 tun.

Da se predpokladat, Ze plavebni komora byla posko-
zena pfi povodni a pfitom se do ni uchylila lod, jejiz torzo
by bylo mozné zde najit. V té dobé zaplouvaly na Moravu
z Dunaje lodé zvané ,Sesterky” se soli, tabakem a zpét
s lignitem. Cilem byl Hodonin a Veseli nad Moravou.
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Historické zobrazeni plavebni komory u Rohatce

3. Cile a metoda vyzkumu

Cilem vyzkumu bylo detekovat pozlstatky zdymadla
z 1. pol. 18. stol., urcit jeho pfesnou lokalizaci a zdoku-
mentovat jej. DalSim cilem byla celkova prospekce sle-
dovaného useku feky s cilem zjistit dalsi pfipadné
archeologické situace a vyzvednout pfipadny archeolo-
gicky material.

Vzhledem k ¢asovym limitdm pracovniho tymu vyzkum
probihal pouze kratkou dobu, a to v patek 28.7.2017 od
14:00 do 21:00 a v sobotu 29.7.2017 od 9:00 do 21:00.
| pfesto, ze nam praci ztézovala Spatna viditelnost, po-
dafilo se v fece objevit 8 opracovanych kuld.

Metodika vyzkumu spocivala v kladeni linii o délce cca
15 m kolmo na bfeh feky v rozestupech cca 5 m. Linie
byly tvofeny lany, jeZ byla zakonéena bdéjemi, které se za-
mérovaly pomoci totalni stanice. Tato metoda byla zvo-
lena vzhledem ke $patné viditelnosti, a proto, Ze plavebni
komora zdymadla méla byt o rozmérech cca 5x15 m.

Kromé linii byly zaméfeny pomoci totalni stanice také
vSechny jednotlivé kdly na jejich vrscich.

Potdpéci na cesté k pfedpokladanému mistu plavebni komory



4. Popis terénni situace

Vyzkumem byla prokézana existence vodniho dila,
které je dnes tvofeno systémem opracovanych dfeve-
nych kill. Dohromady se jich podafilo zaznamenat 8, pfi-
¢emz 6 z nich se jevi jako pozUstatky plavebni komory
a 2 jako mozné pozlstatky jezu (obr. 3). Pozlstatky
mozné plavebni komory (ki 1-6) se nachazeji pfi pra-
vém bfehu feky Moravy, pozistatky mozného jezu (kdl 7
a 8) se nachazeji asi uprostied koryta. Zde byla také ob-
jevena nejvétsi namérena hloubku (7 m).

Kaly maji primér cca 30 cm a jsou dlouhé od 100 cm
po 290 cm. VSechny kily (vyjma jednoho) jsou momen-
talné v naklonu cca 45° vzhledem ke dnu feky smérem

Umisténi plavebni komory v toku feky Moravy u Rohatce
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po proudu. Zda se, Ze naklon je zpUsoben vlivem histo-
rickych povodni, kdy tiha vody a sila proudu kily nah-
nula, v jednom pfipadé zlomila. Jak bylo zminéno vySe,
podlozi koryta je tvofeno stfedné jemnym piskem
a umoznuje proto do urcité miry pohyb kald. Kal 6 je dnes
oCividné zlomeny a zlstava stale zasazeny kolmo do
dna. Lze pfedpokladat, Ze byl bud zasazen hloubgji do
dna ¢&i je dno v tomto misté pod vrstvou pisku odliSného
charakteru a nedovolilo proto pohyb kidlu do strany.

Kl 1: Opracovany kul ¢tvercového ramce, cca 30 cm
v priméru, 250 cm délka, naklon 45°.

Kl 2: Opracovany kul étvercového ramce,
v priméru, 180 cm délka, naklon 45°.

Kl 3: Opracovany kul étvercového ramce,
v priméru, 150 cm délka, naklon 45°.

Kl 4: Opracovany kul étvercového ramce,
v priméru, 170 cm délka, naklon 45°.

Kl 5: Opracovany kul étvercového ramce,
v priiméru, 290 cm délka, naklon 45°.

Kl 6: Opracovany kul ¢tvercového ramce, cca 30 cm
v priméru, 100 cm délka, naklon 90°. Evidentné zlo-
meny.

Kl 7: Opracovany kul ¢tvercového ramce, cca 30 cm
v priméru, 120 cm délka, naklon 50°.

Kl 8: Opracovany kul ¢tvercového ramce, cca 30 cm
v priméru, 150 cm délka, naklon 50°.

cca 30 cm
cca 30 cm
cca 30 cm

cca 30 cm

5. Zhodnoceni vysledkll vyzkumu

Oblast okolo obce Rohatec a dale proti proudu feky je
svym charakterem velice zajimava, coz se potvrdilo
i v ramci vyzkumu vodniho dila. Domnivam se, Ze v této
oblasti Ize oCekavat vysoky archeologicky potencial.

Zjisténé pozUlstatky vodniho dila Ize s nejvétsi pravdé-
podobnosti oznacit za zdymadlo z roku 1722, které bylo
pGvodné tvofeno plavebni komorou a jezem. Vzhledem
k charakteru vyzkumu, jez byl bez nakladu, ale nebylo
potvrzeno datovani formou dendrochronologie z divodu
absence finanénich prostfedk.

V budoucnosti doporucuji se na danou pamatku zamé-
fit a odebrat vzorky na datovani. Vzhledem ke stavu kdll
je mozné, Zze se Casem sesunou a budou zaneseny
vrstvou sedimentu, €i ze budou zcela odplaveny pfi vétsi
povodni.

Archeologicky tym u Rohatce



Nejvétsi lodni zdvihadlo na svété bylo uvedeno
do provozu na prehrade Tri soutésky

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

Cina uvedla v lofiském roce do provozu nejvétsi lodni
zdvihadlo na svété na nejvéetsi pfehradé svéta Tri souteésky.

Umélecké predstava prehrady Tri Soutésky v Ciné

Toto mimoradné inzenyrské dilo bylo zakonéenim po-
sledni etapy vystavby prfehrady, ktera stoji na Dlouhé
fece v centralni provincii Hubei.

Dokoncené lodni zdvihadlo v na prehradé Tri Soutésky

Schéma lodniho zdvihadla Tri Soutésky
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Lodé o hmotnosti az 3 000 tun prekonavaji spad az 113
metrd, tedy pfiblizné vySku 40patrového domu. Cesta
lodnim zdvihadlem trva 30 az 40 minut a je alternativou
ke ¢étyrhodinové cesté pétistupfiovou kaskadou plaveb-
nich komor. Lodni zdvihadlo musi pracovat, i kdyz hla-
dina vody kolisd az o 12 metrd v dolni vodé a az o 30
metrd v horni vodé.

.MiZeme Fici, Ze lodni vytah je jeden z nejvétsich
uspéchu projektu Tri soutésky,“ ekl Wu Xiaoyun, hlavni
projektovy manazer lodniho zdvihadla.

»Je to proto, Ze pfehrada prfekonala mnoho svétovych
rekord(. A tento lodni vytah pfekonal dalsi.” Pan Wu
upresnil, ze lodni vytah proSel fadou pfisnych bezpec-
nostnich testd, které zajistuji, Ze vana zdvihadla zdstava
stabilni i pokud by doslo k Uniku vody.

Pohled na vanu lodniho zdvihadla Tri Soutésky



Vana ma hmotnost 15 500 tun a je zajiSténa 16 proti- Vystavba prehrady Tfi Soutésky méla od otevfeni pla-
zavazimi. Zdvihadlo bylo navrzeno ¢inskymi a némec-  vebnich komor v roce 2003 velmi pozitivni vliv na lodni
kymi odborniky a pan Wu dodal, Ze lodni vytah, ktery je  pfepravu zbozi, jehoz rlst pfed¢il pdvodni ocekavani,
ve vystavbé v Némecku, sdili nékteré pokrocilé techno-  cozZ doklada pfilozena tabulka.
logie vyvinuté pro ¢inské zdvihadlo. ,Ale lodni zdvihadlo
na Trech soutéskach se od vsech ostatnich lisi pfede-
vS$im svou velikosti,“ dodal Wu.

Preprava zboZi pres pfehradu Tri Soutésky v tundch

Do vany lodniho zdvihadla se vejdou velké osobni i nakladni

lodé do 3 000 tun Grafické zobrazeni funkce lodniho zdvihadla

Stavba lodniho zdvihadla trvala 8 let. Vystavba prehrady 18 let
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Ing. Karel Kupka
vzpominame

Ing. Karel Kupka se narodil 17. Eervence 1939. Byl to vyznamny vodohospodar a plavebnik
v Moravskoslezském kraji, ktery se dlouhodobé zabyval s Ing. Pavlicou vedle koncepce za-
sobovani Ostravského prumyslu a obyvatel vodou i problematice prodlouzeni splavnosti
Oderské vodni cesty z Kedzierzyn-Kozle do Ostravy. Pfed 40ti lety se vyznamné podilel na
vybudovani pfistavisté v Kopytové na Odfe a na zahajeni obchodni plavby se zboZzim pfe-
vazné z Vitkovic do Stétina po Odre. Pro tyto pionyrské plavby zajistoval zprichodnéni Odry
nad ustim OlSe. | kdyz plavby trvaly za pfiznivych vodnich stavd jen 6 let, dokumentovaly, ze
Ostravsko potfebuje a ma bytostny zajem na prodlouzeni splavnosti Odry z Polska do Os-
travy. V dalSim obdobi se zu€astnoval konferenci a jednani k pfipravé projektu vodniho kori-
doru Dunaj-Odra-Labe. Neopomenutelna je jeho spoluprace na zprovoznéni Batova kanalu
pro rekreacni plavbu véetné stavby lodé Koralka pro tuto vodni cestu.
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Zivot neni takovy — je uplné jiny (67)

Ing. Josef Podzimek

” L] o =

Vodni cesta je muj osud

Vazeny a mily ¢tenafi,

v minulém rozhovoru, ktery mné poskytl Vojtéch Lanna,
jsem Vas seznamil s vyvojem staveb na ¢eskych a mo-
ravskych vodnich cestach. Pozorny ¢tenar jisté zachytil,
jak 1ze manipulovat s budovanim opravdovych vodnich
cest aZz po zabranéni vystavby prdplavu Dunaj-Odra-
Labe, ktery by pozvedl ekonomiku a sebevédomi nas
Cechii a Moravan( v o&ich celé Evropy. Staéi rozmélnit
koneény cil na mnoho dil¢ich etap, zaménit pofadi dule-
zitosti jednotlivych staveb, par vodnich dél vypustit anebo
od velké a ekonomicky vyhodné velké vodni dopravy
ustoupit, az na povySeni sportovni a rekreaéni plavby na
prvni misto. Jak pou¢né pro nasi souc¢asnost.

To v8e mi léta hlavou, kdyz jsme se s Ing. Petrem
Formanem rozhodli prodat akciovou spole¢nost Vodni
cesty. Je to vlastné dal$i zasadni rozhodnuti, které jsem
za poslednich 65 let svého odborného zivota ucinil. Ale
zacnéme od pocatku.

V roce 1952, na zakladé rozhodujici pomoci mé
moudré a hodné tfidni ucitelky, jsem byl pfijat na Vy&si
pramyslovou $kolu stavebni.

Rizenim osudu, bez mého
pfi¢inéni, jsem byl zafazen
do prvniho ro¢niku nové zfi-
zené specializace vodni hos-
podarstvi. V nasledujicich
letech jsem se zacal sezna-
movat s vyznamem vodnich
cest a vodni dopravy. Stu-
dium mé natolik bavilo, Ze ac-
koliv jsem nebyl ani v Pionyru
ani v CSM, byl jsem doporuéen a posléze pfijat na Fakultu
inzenyrského stavitelstvi (FIS) a opét, aniz bych cokoliv
ovliviioval, jsem byl zafazen do ro€niku s hydrotechnickou
specializaci. Nasledné mé obklopily informace o vyhod-
nosti vodnich dél a vodni dopravy.
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Hltal jsem vSechny informace o vodnim hospodarstvi
a zaroven jsem byl pfijat jako pomocna védecka sila na
katedru hydrauliky a hydrologie.

Pilné jsem pracoval na skriptech z tohoto oboru, ktera
pfipravoval vedouci katedry profesor Cyril Pato¢ka. Ve
tfetim ro€niku jsem si vzal za Zenu svou skautskou lasku
Hanku, a protoze jsem slibil své budouci tchyni, ze se od
své Zeny nenecham zivit, tak jsem pfeSel na studium pro
pracujici a nastoupil jsem na plny Gvazek na téze katedre
do funkce pedagogického asistenta a stale vice propadal
,vodé“. A¢ jsem nemél kladny pomér k lidové demokra-
tickému zfizeni, byla mi pfidélena jedna ze dvou umisté-
nek do Prahy, a to do organizace Labe-Vitava.

Byl jsem nadsen. Sel jsem se pfedstavit svému no-
vému fediteli Ing. J. Kurcovi a nastoupil jsem v roce 1962
jako usekovy technik na stfednim Labi v trati Kolin-Smi-
fice. Pfi své prvni navstévé na zdymadle Srnojedy jsem
se zeptal vedouciho hrazného pro¢, kdyz je od Mélnika
az po Srnojedy tolik vodnich dél, ktera maji plavebni ko-
mory, chybi jediné, které se tehdy jmenovalo Semin. Od-
povéd znéla: ,ProtoZe nasi pfedci byli tak moudfi, Ze
stavéli vodni dila na pfeskdcku, nebot nepfedpokladali,
Ze jejich déti a vnuci by mohli byt tak blbi, Ze by ten jeden
stuperi nedodélali”. Jsem jiz vic jak 15 let v penzi
a Semin, ktery se ted jmenuje Pfelou¢ Il, stale nestoji
a diskutujeme, zda my Cesi ten jez viibec potfebujeme
a pro¢ musime plout az do pfistavu Pardubice, kdyz
v trati chtéji mit klid zvifatka. Co je nam do potfeb ¢lo-
véka. Muj vedouci Ing. Sulc byl na miij vkus p¥ili§ pasivni,
a tak jsem pozéadal tehdejsiho vedouciho stfediska Dolni
Vitava Ing. Jana Chytracka, zda bych nemohl délat pod
nim. Na jeho odpovéd také nezapomenu: ,Jd se toho od-
vazim“. Nastoupil jsem tedy od roku 1963 jako Usekovy
technik v trati VD Vrané n/Vitavou — VD Orlik.

Roku 1966 bylo zalozeno Reditelstvi vodnich toki
a pod nim spravy povodi, které se pozdéji transformovaly
na podniky pro provoz a vyuziti vodnich tokd.

Za Prazského jara 1968 jsem byl jmenovan vedoucim
zavodu Dolni Vlitava.



Jmenovaci dekret mi pfedal novy feditel Ing. Jan Chyt-
racek slovy: ,Mas plnou pravomoc vse rozhodovat sam.
KdyZ se ti bude dafit, tak té pochvalim, kdyz rozhodnes
Spatné, tak feknu, Ze jsi pitomec a tvé rozhodnuti zmé-
nim.“Tato véta mi zni v usich vzdy, kdyZ pfijimam nového
suverénniho podfizeného. V&e bylo zalito sluncem a za-
¢ali jsme pfipravovat modernizaci jezli a plavebnich
komor na dolni Vitavé. Prvni zkuSebni manipula¢ni pole
s podpiranou jezovou klapkou v Libg&icich bylo uvedeno
do provozu. V8e probihalo hladce a v dobé politického
uvolnéni ndm bylo dovoleno svobodné dychat a tvofit, coz
se projevovalo na pfipravé komplexni modernizace lab-
sko-vitavské vodni cesty. V8e skoncilo pfichodem bratr-
skych vojsk v srpnu 1968. Nasledujici obdobi mého
odborného zivota by se mohlo sméle nazvat:

UMENIi VCAS ODEJIT.

Jesté rok jsme mohli

pracovat. AZ v srpnu

1969 mi oznamil pod-

nikovy feditel, ze do-

stal pfikaz od OV

KSCM Praha 5 odvo-

lat mé k 1. 1. 1970

z funkce vedouciho zavodu Dolni Vitava. Vim pfesné, jak

jsem reagoval: ,Odejdu pfisti tyden”. Reditel: ,Z tak vy-
znamné funkce se prece neodchadzi za tyden*.

Odpovédél jsem, ze ja ano a feditel mi vyhovél s ko-
ne¢nou formulaci v odvolacim dekretu: , Vedouci zavodu
Ing. Josef Podzimek je bezpartijni a jeho dva naméstci
Ing. Jifi Stratilek a Mila Brzori vystoupili ze strany. Ne-
muZe se proto uplatnit vedouci uloha strany na zavodé
Dolni Vitava, a proto se vedouci zdvodu odvoldvéa
z funkce k 1. zafi 1970 S tim jsem souhlasil.

Ale protoZe rozvoj modernizace vitavsko-labské cesty
byl nastartovan a feditel Povodi Vitavy Jan Chytracek byl
slusny chlap a stydél se za to, ze mé musel vyhodit
z funkce vedouciho zavodu, zfidil oddéleni technického
a pozdéji vodohospodar-
ského a technického roz-
voje  Povodi  Vltavy
a nastalo Uzasné obdobi,
které profesor Jaroslav
Cébelka oznadil nazvem:

RENESANCE VODNI
DOPRAVY V CECHACH

Rediteli Povodi Vltavy,
pod kterého po roce
1965 patfila i Berounka
a zavod Dolni Labe, mi
dovolil pfijmout nejlepsi
techniky z oboru, podpo-
roval nasSi spolupréaci
s profesory ze stavebni
fakulty CVUT, ktefi nam
doporucovali nadéjné ab-
solventy vysoké S$koly.
Penéz bylo z rozvojového
fondu Ministerstva lesniho a vodniho hospodarstvi vic
nez dost a zeleznice poprvé v historii pfiznala, ze ne-
preveze uhli do tepelné elektrarny Chvaletice, a tak
vodni dopravé byla dana zelena.
Realizace nasSich napadu, které byly ¢asto i patento-
vany, byly tak nepfehlédnutelné a néklonnost k nasi praci
ve vedeni podniku i ministerstva tak zfetelnd, ze jsme za-
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Cali vydavat samostatny ¢asopis Povodi Vitavy a kazdo-
rocné poradat konferenci Dny nové techniky Povodi VI-
tavy. NaSe technické uspéchy v realizaci ukola
technického rozvoje byly tak nepopiratelné, Ze se zdalo,
Ze tento rozvoj vodnich cest v na8ich zemich nelze za-
stavit. Se souhlasem ostatnich podnik(i Povodi jsme se
stali koordinatory rozvoje vodnich cest celé Ceskosloven-
ské republiky. V naSem utvaru, s védomim Hydroprojektu
Bratislava i Vodohospodaiského rozvoje Bratislava, se
zpracovaval i prvni navrh na vodni dilo Cunovo jako sou-
¢ast VD Gabcikovo, které ¢aste¢né vyresilo slovensko-
madarsky spor.

Akce, jak vime z historie i praxe, vyvolava reakci. Prvni
pfidla z pera naméstka ministra Ing. Josefa Vancury, ktery
doporudil, aby byl zakdzan odborny ¢asopis Povodi Vitavy
s odlGvodnénim, ,Ze je tak dobry, Ze neodpovida kompe-
tenci jednoho Povodi*. Pak byl zruSen péaty ro¢nik konfe-
rence Dny nové techniky Povodi Vitavy. Nejvic naSe
Uspé3na prace na rozvoji vodnich cest v CSSR lezela
v zaludku fediteli Hydroprojektu Praha, &lenu OV KSC
Praha 4, soudruhovi Ing. Holoubkovi. Ten nejdfive zacal
zpochybnovat dilezitost vodni dopravy jako takové,
zvlasteé jeji nezastupitelné misto pfi pfepravé nadrozmér-
nych a tézkych nakladi. DoSel ve své absurdni nenavisti
k vodni dopravé tak daleko, ze tvrdil, ze v budoucnu bude
nékladni lodni doprava nahrazena velkymi vzducholodémi.



Na to reagoval nas tym vypracovanim technické zpravy
¢. 100 s nazvem Preprava téZkych a nadrozmérnych na-
klad( — vzducholodé — reserse. Zde jsme velmi podrobné
dokumentovali, Ze Feditel Hydroprojektu Praha se svymi
vzducholodémi opravdu nenahradi ndkladni vodni dopravu.
To ndm pan feditel Hydroprojektu Praha nikdy neprominul.

Rok 1977 byl zlomovy pro nasi klidnou a vedenim pod-
niku Povodi Vitavy podporovanou praci. Nasledoval dalsi
likvidaéni krok. Kkoordinaci rozvoje a modernizace vod-
nich cest pfevzal na dalSich 10 let Hydroprojekt Praha.
AvSak ¢innost technického rozvoje Povodi Vitavy pokraco-
vala dal, nebot nam opét pomohla ndhoda. V roce 1977
byla dokon&ena modernizace hradlového jezu na Vlitavé
v Troji po jeho havarii. Byly zde poprvé pouzity jezové
klapky podpirané hydraulickymi valci. Vedeni Povodi VI-
tavy rozhodlo, ze tato Uspésna jezova konstrukce bude po-
uzita pro modernizaci véech zastaralych hradlovych jez(
na dolni Vitavé. Posléze byly pouzity i pro nové jezy na
stfednim Labi a pro jez Modfany na Vltavé nad Prahou.
Bylo nam dovoleno vydat souhrnnou fotografickou publi-
kaci s nazvem Renesance labsko-vitavské vodni cesty.

Tato publikace, ktera byla vydana v dubnu 1977 k ote-
vieni vodni cesty pro pfepravu uhli pro elektrarnu ve
Chvaleticich, nastartovala dal$ich 10 let nasi prace pfi mo-
dernizaci jez( na dolni Vitavé. V té dobé do technického
rozvoje Povodi Vitavy nastoupil Ing. Libor Zaruba — le-
genda ¢eského vodohospodarského inzenyrstvi. Pfi svém
odchodu z Hydroprojektu Praha pronesl do o¢i feditele
Ing. Holoubka legendarni vétu: , Technicky pokrok na vod-
nich cestach se z Hydroprojektu Praha v poslednich le-
tech zcela vytratil a proto za nim jdu do Povodi Vitavy.*”
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Po dokonceni modernizace dolni Vitavy se technicky roz-
voj Povodi Vlitavy rozhlizel, kde by jako celek mohl uplatnit
své technické znalosti a pokraCovat pfi pfipravé a vystavbé
pruplavu Dunaj-Odra-Labe. Odjeli jsme s Ing. Petrem For-
manem za predsedou tehdy legendarniho JZD SluSovice,
pfesvédgit doc. Frantiska Cubu o uZite&nosti tohoto pro-
jektu a o kvalitach naseho odborného kolektivu. Jaké bylo
nase prekvapeni, kdyz jsme zjistili, ze pan pfedseda vi
o pruplavu D-O-L témér vSe. Dohodli jsme se, Ze zalozime
akciovou spole¢nost pro pfipravu
a postupné budovani D-O-L s na-
zvem Ekotrans Moravia a.s.

Zakladajici schuze 64 akcionafl z fad velkych priimys-
lovych, projekénich i spravnich podnikd se uskutecénila
zacatkem roku 1989. Spoluprace s Rakouskem, Pol-
skem, Némeckem i kanadskou firmou byla navazana
a feditel Povodi Vitavy souhlasil, aby v8ichni pracovnici
technického rozvoje presli do JZD SluSovice. Zakratko na
to pfisla v listopadu 1989 sametova revoluce a nase nad-
Seni pro pfipravu vystavby prliplavu Dunaj-Odra-Labe
dostalo zdanlivé novy impuls a véfili jsme, Ze i nova
kfidla. Zacali se vS8ak dostavat do popredi odplrci pru-
plavu, ktefi se zacali opirat o ekologické aktivisty. Zaro-
ven akcionafi, kterych po rozpadu nékterych organizaci
bylo 160, chtéli rychle vydélavat a okamzité zbohatnout.
Proto valna hromada akcionafd v roce 1993 odhlasovala
vyskrtnuti pfipravy a postupné vystavby priplavu D-O-L
ze stanov akciové spole¢nosti. To byl pro mé okamzity
impuls, abych ve svém zavére¢ném projevu rezignoval
na funkci generalniho feditele. Jiz potfeti jsem vyhodno-
til, Ze za dané situace nemohu pokracovat ve svém hlu-
bokém presvédceni o priorité priplavu Dunaj-Odra-Labe
pro nasi, tentokrat jiz svobodnou, Ceskou republiku. Bylo
to tézké rozhodnuti, ale po letech se ukazalo, ze bylo vic
nez spravné. Zaroven jsem ve své pravomoci uvolnil

v8echny pracovniky technického 4
utvaru, ktefi nasledné nastoupili d VODNI

do nové vytvorfené soukromé ak- CESTY a.s.
ciove spole¢nosti Vodni cesty a.s. Praha.

Tento kolektiv spolupracovnik(, ktefi se mnou sdileli
stejnou mySlenku o nutnosti priplavu D-O-L pro na$i
krasnou zemi, se ihned dal do prace. Prvni zakdzka, kte-
rou jsme obdrzeli od VodohospodaFského rozvoje Brati-
slava, byla projektovd dokumentace na nejvétsi
podpirané klapky na svété pro plavebni komory VD Gab-
¢ikovo. Vyrobu nasledné po restituci rodinnych firem na
Vysociné realizovaly a klapky namontovaly Strojirny Pod-
zimek s.r.0. Prvnim feditelem Vodnich cest a.s. se stal
muj dlouholety spolupracovnik a posléze i pfitel Ing. Petr
Forman. Kdyz se stal v roce 1998 naméstkem ministra
dopravy CR, zastaval tuto funkci kratce profesor Franti-
gek Cihak z CVUT. Po navratu z vysoké funkce se stal
Ing. Petr Forman opét feditelem Vodnich cest a.s., a to
az do konce roku 2002, kdy opét odeSel do statnich slu-
Zeb, tentokrat jako naméstek ministra MMR. Reditelem
byl jmenovan zkuseny projektant Ing. Jan Kareis. Vodni
cesty a.s. naSly své pevné misto v trojici projekénich or-
ganizaci, zabyvajicich se rozvojem vodnich cest a ostat-
nich vodohospodarskych objektl. Zdalo se, ze tyto
projekéni organizace, i kdyz v ostrém konkurenénim pro-
stfedi, mohou spolupracovat na pfipravé a postupném
budovani vodni cesty se zvlastnim zfetelem na dokon-
¢eni vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe. Vyvoj okolo
vodni cesty se ale vratil zpét do roku 1977 a Hydroprojekt
Praha (ktery se pod zahraniénim majitelem jmenuje
SWECO Hydroprojekt a.s.) se pod vlivem nalady na Mi-
nisterstvu dopravy CR postavil do &ela pochybovagi
o nutnosti dokongit vodni koridor Dunaj-Odra-Labe. Zacal



se uplatiovat nazor, Ze je nutno napfed vypracovat studii
proveditelnosti. Pfi této pfilezitosti je dobré si pfipomenout,
co to vlastné ,feasibility study”, v ¢eském prekladu studie
proveditelnosti, je. ,Hlavnim tcelem je prokdzat, Ze subjekt,
ktery realizuje projekt, ma jasnou predstavu o tom, jak in-
vestice probéhne a jak se bude prosazovat”. Je mozné, ze
subjekt — stat, ktery celych 100 let vodni cestu stavi a jeji
hotovou cast také provozuje, tuto predstavu nema?
Nechapeme proto, pro¢ se studie proveditelnosti viibec
zpracovava, kdyz jde o dokon&eni stavby. Pouze pfipo-
miném, ze jenom za poslednich 50 let bylo takovych stu-
dii zpracovano stovky. Pfipomenu jen pét kompletnich
a rozhodujicich:
* Technicko-ekonomicka studie D-O-L, kterou v roce 1965
zpracoval Hydroprojekt pro Reditelstvi vodohospodai-
ského rozvoje — pracovisté Brno - s kladnym vysledkem.

e Splavnéni Odry do Ostravy, Hydroprojekt Brno, 1978
s kladnym vysledkem.

¢ D-O-L, oderska vétev, zpracoval SUDOP 1989 s klad-
nym vysledkem.

¢ Generalni feSeni plavebniho spojeni Dunaj-Odra-Labe
v roce 1993 zpracoval Ekotrans Moravia s kladnym vy-
sledkem.

e Studie vystavby vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe,
zpracovala Plavba a vodni cesty o.p.s. za 200 tisic K¢
pro Ministerstvo primyslu a obchodu v roce 2006.
Oponovano s kladnym vysledkem.

Pak se zacaly dit podivné véci. Nejprve ministr dopravy
CR Ing. Zbynék Stanjura se pokusil v roce 2013 zrusit
Reditelstvi vodnich cest CR. Poté ministr dopravy Zde-
nék Zak v témze roce vypsal vybérové fizeni na studii
proveditelnosti D-O-L. Do soutéze se pfihlasilo sdruzeni
Vodohospodafsky rozvoj a vystavba a.s., Péyry Environ-
ment a.s. a Vodni cesty a.s. s cenou 6 milioni K¢. Ale
nasledujici ministr dopravy CR Ing. Antonin Prachaf vy-
bérové Fizeni v roce 2014 zrusil.

Jiny scénaf utlumu rozvoje vodnich cest v CR zvolil
novy ministr dopravy CR Ing. Dan Tok. Zatim ponechal
Reditelstvi vodnich cest CR, ale bez varovani do rana
zrusil samostatny Odbor plavby na Ministerstvu do-
pravy a podfridil ho zelezniénimu odboru.

Pak jiz nic nestalo v cesté k novému vypsani vybéro-
vého Fizeni na Studii proveditelnosti vodniho koridoru
Dunaj-Odra-Labe. Vyhralo sdruzeni tfi projekénich firem,
které se touto problematikou zabyvaji:
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e SWECO Hydroprojekt a.s., dfive Hydroprojekt Praha
* Aquatis a.s., dfive Pdyry a.s., jeSté dfive Aquatis
a.s., ktery se predtim jmenoval Hydroprojekt Brno

* Vodni cesty a.s.

* Vitézna cena 22,3 mil. K¢.

Zacal jsem tusit, Zze si hlavni hraci pfizvali Vodni cesty
a.s. do sdruzeni jako otloukanka. Moje podezfeni vzklicilo
jiz v dobé vypsani zakazky na studii proveditelnosti, ale
neutésil mé ani ministr dopravy Dan Tok, ktery v &ervnu
2016 vefejné uvadél: ,Jsem rdad, Ze se nam podarilo
uspésné vybrat dodavatele studie proveditelnosti. Studie
ukaze, jaké by stavba z odborného hlediska méla pfinosy
a ndklady. Pokud studie proveditelnosti pro nékterou z va-
riant vyjde, mohou se délat dalsi kroky.“

Jak to krasné koresponduje s nazorem emeritniho mi-
nistra dopravy CR Ing. Jaromira Schlinga: ,Snad kazdému
rozumné uvazujicimu ¢lovéku musi byt jasné, Ze Zzadna
studie nemuZe dat na tak Siroké spektrum otazek, jedno-
znacnou odpovéd. A jestli bude ukolem studie posoudit na-
vratnost investice do DOL, pak o snaze projekt pohrbit
nemUiZe byt Zadna pochybnost!”

Pro zatemnéni celého zpracovani byl zfizen monitoro-
vaci vybor o vice nez 50 ¢lenech. Dovedete si pfedstavit,
jak takovy organ pracuje. Dalsi, tentokrat vykonny organ,
byl sloZzen vzdy ze dvou zastupcll za kazdou organizaci vi-
tézného sdruzeni. Za Vodni cesty a.s. tam chodil Ing. Josef
Podzimek a Ing. Jan Kareis. Od prosince 2016 jsem na jed-
nani nebyl zvan, a to az do 20. ¢ervence 2017, kdy se ve-
douci sdruzeni SWECO Hydroprojekt rozhodl tfetiho ¢lena
sdruzeni Vodni cesty a.s. zlikvidovat. Rozhodujici €initelé
sdruzeni dosli k nazoru, Zze majitelé Vodnich cest a.s. ne-
sdileji nazor, ze je nejvyssi ¢as zrusit nebo alespon zkom-
plikovat nastartovanou drahu na dokonceni vodniho
koridoru Dunaj-Odra-Labe. Toto nase tuseni, ze rozhodujici
vliv na zpracovatele ma Zelezni¢ni lobby, se ukazalo jako
objektivni, kdyZ na dopravné-politickou ¢ast studie, zda-
vodnujici potfebnost vodniho koridoru D-O-L pfislo 13
stran pfipominek z Ministerstva dopravy CR. Samoziejmé
bez uvedeni autora a podpisu. Tak pro Zelezni¢ni a proti
vodni dopravé zaujaty pamflet jsem jesté v zZivoté necetl.
Dozvédél jsem se, ze vodni doprava je energeticky mno-
traté budou brat elektfinu ze solarnich elektraren a tudiz
zadarmo a ekologicky. Také hluénost Zelezni¢ni dopravy je
vyrazné niz8i nez u dopravy vodni, nebot kola lokomotiv
jsou opatfovana novymi brzdovymi destiCkami a koleje se
potahnou protihlukovou félii. A tak dale. SWECO Hydropro-
jekt a.s. mimo jiné pretahl vSechny projektanty Vodni cesty
a.s., ktefi dali posléze hromadnou vypovéd.

Vzhledem k tomu, ze majitelé Vodnich cest a.s. se ne-
chtéli zpronevéfit objektivni pravdé a postupovat proti vy-
voji budovani vodnich cest za poslednich 100 let, rozhodli
se tuto akciovou spole¢nost prodat. Odprodej spole€nosti
Vodni cesty a.s. byl nabidnut Metrostavu a.s., SUDOPu
a.s. a v poslednich dnech i SWECO Hydroprojektu a.s.,
CSPL a.s. a AQUAVIA a.s. Nikdo neprojevil zajem. Nako-
nec spole¢nost Vodni cesty a.s. zakoupil bez dluht a za
nominalni cenu byvaly Feditel Reditelstvi vodnich cest
Ing. Jan Skalicky. U né&j zvitézila vize o nutnosti dostavby
vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe nad probihajici honbou
za kratkodobymi ekonomickymi a politickymi vyhodami. Byl
také jediny z naSeho spolecenstvi, ktery své presvédceni
vlozil do aforismu a nyni se pokusi ho i realizovat.

VYHODA VODNIHO KORIDORU DUNAJ-ODRA-
LABE JE V TOM, ZE BUDE URCITE DOKONCEN.

Jan Skalicky

My pfiznivci tohoto projektu mu dékujeme a drzime mu
oba palce, aby se co nejdfive ukazala pravda a také zvi-
tézila. Mladi vpred!









