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Ing. Jan Bukovský, Ph.D. - vedoucí úseku realizace Ředitelství vodních cest ČR

Ředitelství vodních cest staví, řeší, připravuje

ROZESTAVĚNO
Dokončení vltavské vodní cesty v úseku Hluboká nad
Vltavou – VD Hněvkovice

Tento projekt vstupuje do své druhé fáze. Na pravém břehu
u jezu Hluboká n. Vl. nabývá jasné podoby plavební ko-
mora o rozměrech 45 x 6 m, která bude dokončena na
konci letošního roku. 
O něco níže po proudu vzniká přístaviště pro osobní lodní
dopravu Hluboká – Hamry a úpravy koryta řeky. Přístaviště
bude dáno do provozu ještě letos na jaře tak, aby ho při
slavnostním zahájení plavební sezóny 19. května 2012
mohli využít účastníci kombinovaného „závodu“ kolo/loď
mezi městy Týn nad Vltavou a Hluboká n. Vl.

Přístaviště Baťova kanálu

Od listopadu loňského roku pokračuje výstavba přístavišť
Sudoměřice – Výklopník  a Spytihněv a stání plavidel ve
Strážnici. Všechny tři stavby budou dokončené v dubnu,
aby při slavnostním otevření plavební sezóny, které na Ba-
ťově kanálu proběhne 1. května 2012, byly připravené k ra-
dosti všech návštěvníků.

Prohrábky pod jezem Hluboká n. Vl.

Vizualizace plavební komory a přístavu Hluboká n. Vl.

Výstavba přístaviště Sudoměřice - Výklopník

Výstavba přístaviště Spytihněv

Výstavba stání plavidel ve Strážnici
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V PŘÍPRAVĚ
Splavnění Labe do Pardubic

Připravovaný projekt obsahuje čtyři hlavní stavby – úpravu
koryta Labe v úseku Chvaletice – Přelouč, vybudování pla-
vebního stupně Přelouč II a veřejného přístavu Pardubice
a modernizaci plavebního stupně Srnojedy. Příprava je
i nadále protahována a prodražována vleklými soudními
spory s „ochránci“ přírody.

Na tento projekt by v budoucnu měla navazovat výstavba
rekreačního přístavu Pardubice.

Plavební stupeň Děčín

Tomuto projektu se věnuje článek na str. 28

Přístav Hluboká nad Vltavou

Projekt přístavu pro 73 malých a jednu velkou turistickou
loď ve slepém rameni Vltavy u levého břehu v nadjezí jezu
Hluboká nad Vltavou. Celkové náklady jsou odhadovány ve
výši 170 mil. Kč a předpokládaný termín dokončení stavby
na začátek roku 2014. Součástí projektu bude i vybudování
stání pro osobní lodní dopravu při vjezdu do přístavu.

Druhá plavební komora Smíchov

Projekt menší plavební komory, která bude doplňovat stá-
vající velkou plavební komorou Smíchov, která překonává
najednou Staroměstský a Šítkovský jez. Nová malá pl. ko-
mora bude překonávat pouze Staroměstský jez, a k překo-
nání Šítkovského jezu bude sloužit již funkční pl. komora
Mánes. Na dvoustranných jednáních mezi ŘVC ČR a ma-
gistrátem Hlavního města Prahy byla odsouhlasena jedna
z variant, která bude nyní předložena ke schválení Výboru
pro územní rozvoj města Prahy.

Zdvihadla Orlík a Slapy

Projektová příprava zdvihadel je v plném proudu. Prozatím
není rozhodnuto o způsobu financování jejich výstavby, ani
o termínu realizace. Nicméně už nyní je z vizualizací vidět,
že se bude jednat o velká turistická lákadla.

Vizualizace plavebního stupně Přelouč

Vizualizace přístavu Hluboká n. Vl.

Vizualizace lodního zdvihadla Slapy
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Plavební sezóna r. 2012 na Vltavě v Marině Vltava-Nelaho-
zeves bude zahájena plavbou lodi Kralupy v polovině dubna
o víkendech. Plavby lodí Carina - od půli května hodinové
plavby z mariny, o víkendech směr Mělník a druhý víkend
Praha-Troja zoo.  Těší se na vás člen sdružení provozovatelů
lodní dopravy: Petr Kožený, tel. 602326261, info@marinavl-
tava.cz, jízdní řády na www.marinavltava.cz

SP Praha-Vltava s lodí.cz, největší česká půjčovna bezprů-
kazových říčních motorových lodí na Vltavě a Labi zahajuje

dne 1. dubna svojí v pořadí již pátou plavební sezónu. V na-
bídce naleznete celkem 14 plavidel od malých lodí pro 2
osoby po 14 m dlouhé jachty pro 12 osob. Všechna plavidla
jsou uzpůsobena pro pohodlný pobyt, jsou vybavena ku-
chyňkou, lednicí, sociálním zařízením, topením, větší část
i sprchami a teplou vodou. Všechny lodě lze řídit bez prů-
kazu a zkoušek. Základní domovský přístav Kralupy nad
Vltavou pořádá 5. května Den otevřených dveří – přijďte si
řízení lodě vyzkoušet na vlastní kůži. 
Podrobné informace: www.vltavaslodi.cz

Začátkem dubna otevře novou sezónu pro milovníky lodí,
vody a vodních sportů již čtvrtý ročník oborové výstavy Lodě
na vodě 2012. Tento projekt vznikl na základě přání výrobců
a prodejců lodí, členů APL, s cílem podpořit rozvoj oboru
lodí v České republice a samotný koncept výstavy je inspi-
rován obdobnými přehlídkami v Janově, Barceloně, Cannes,
Helsinkách či Hamburku.
Výstava Lodě na vodě 2012 je v České republice a střední
Evropě svým pojetím jedinečná ve svém oboru. Výjimečnost
projektu spočívá především v možnosti vystavovat lodě jak
na výstavní ploše na nábřeží, tak i na hladině Vltavy
v samém centru Prahy. 
Mezi Železničním a Palackého mostem se tak v termínu
12.–15. dubna představí téměř sto vystavovatelů nejen
z České republiky, ale i Chorvatska, Polska, Rakouska, Špa-
nělska atd. Návštěvníci zde spatří novinky lodí, od malých
sportovních člunů, až po velké námořní plachetnice a lu-
xusní motorové jachty. Své výstavní premiéry si zde odbu-
dou například Elan 210 z produkce slovinské loděnice Elan
Marine, který je určenen sportovně založeným jachtařům.
K nepřehlédnutelným exponátům letošní výstavy bude ne-
pochybně patřit úspěšná novinka pro letošní sezónu loď
Merry Fischer 855, která je největší z řady Merry Fischer
s přívěsnými motory. Její výjimečnost potvrzuje, že v Düs-
seldorfu byla nominována na loď roku. Očekáváme, že
značnou pozornost návštěvníků přilákají i elektropohony
z produkce Fischer Panda, které budou použity k pohonu
katamaránů, dopravujících návštěvníky veletrhu z jednoho
břehu na druhý.
Nepochybně velkým lákadlem bude možnost si nejen vysta-
vené lodě prohlédnout, ale některé dokonce i vyzkoušet. Pe-
strou nabídku výstavy navíc doplní obytné vozy a karavany.
Letos poprvé vede organizátora stále větší zájem vystavo-

vatelů k rozšíření výstavní plochy Rašínova nábřeží o pro-
tější břeh – Smíchovskou pláž. Návštěvníky zcela jistě nad-
chne, že propojení obou břehů bude po celou dobu výstavy
zajištěno přívozy. 
Patronát nad výstavou Lodě na vodě 2012 převzal opět
David Křížek – nejlepší současný český jachtař, který bude
na výstavě též přítomen. Nedílnou součástí  výstavy je atrak-
tivní doprovodný program, který pomohl připravit patron vý-
stavy, jachtař David Křížek. Program bude probíhat na břehu
i na řece a připraveny jsou odborné přednášky, besedy, zá-
vody, exhibice, přehlídky, autogramiády. Každý den budou
probíhat soutěže o atraktivní ceny.
Na závěr bychom chtěli upozornit, že výstava se koná v cen-
tru Prahy, a proto k její návštěvě doporučujeme využít měst-
skou hromadnou dopravu. 
Více informací naleznete na www.lodenavode.cz

Výstava Lodě na vodě 2012 se uskuteční 12.–15. dubna
na Rašínově nábřeží

Marina Vltava-Nelahozeves

Zahájení plavební sezóny na Vltavě v Praze
Lodě na vodě 2012

Zahájení plavební sezóny
na Vltavě v Kralupech nad Vltavou
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Firma Quarter zahajuje plavební sezonu 31. 3. Pravidelná
doprava bude provozována o víkendech od 7. 4. na trase

Orlík-Zvíkov. 
Více informací na www.lodnidopravaorlikslapy.cz

Předpokládané zahájení plavební sezóny na Lipně je 11.
dubna. V letošní sezóně vypluje nová vlajková loď lipenské
flotily Adalbert Stifter. Dále se můžete svézt na osobních

lodích Vltava a Lipno.
Více informací na: www.lipno-line.com

Loď Vojtěch Lanna ve zdrži jezu Hluboká n. Vltavou

Zahájení plavební sezóny na Orlické přehradě

Druhá plavební sezóna na tomto úseku Vltavy bude zahá-
jena 1. května, osobní plavbu zde budou zajišťovat osobní
lodě Vojtěch Lanna, Malše a Altona. Ve stejný den vyplují
lodě i na úseku Hluboká n. Vl.-Hněvkovice (oba úseky jsou
zatím oddělené do doby dokončení pl. komory Hluboká
n. Vl.). Plavbu zde budou zajišťovat dvanáctimístné lodě.
Více informací na: www.lodnidopravaceskebudejovice.cz

Zahájení plavební
sezóny na Vltavě

České Budějovice -
- Hluboká n. Vltavou

Zahájení plavební sezóny na Lipně

Zahájení sezóny proběhne 1. dubna vyplutím z Litoměřic.
Plavba bude slavnostní za účasti hostů, nicméně již podle
jízdního řádu a tedy pro veřejnost. První plavba je novinkou.
Provozovatelé se pokusili vyjít vstříc poptávce po kratších
trasách plavby a zařadili plavbu z Litoměřic do Lovosic
a kolem Velkých Žernosek až do místa zvaného Brána
Čech-Porta Bohemica, kde se loď otáčí, pokračuje proti pro-
udu a přistává ve Velkých Žernosekách, vplouvá na Píšťan-
ské jezero a po jeho obeplutí zakončuje cestu po Labi zpět
přes Lovosice do Litoměřic. Plavba z Litoměřic a zpět trvá
necelé 4 hodiny, možné je i samozřejmě absolvovat jen

některou její část a spojit plavbu třeba s cyklovýletem. Kolo
lze samozřejmě nalodit na palubu. Využít lze též přívoz
v Žernosekách i Lovosicích.
Po loňské úspěšné premiéře Přepadení piráty se bude pře-
padat a loupit i letos a to vždy v nedělní odpoledne o prázd-
ninách. Vhodné zejména pro rodiny s dětmi.
Nadále zůstává zachována možnost plout po proudu z Lito-
měřic až do Ústí n.Labem a zpět a též trasa proti proudu
Labe: Litoměřice-Roudnice- Štětí-Horní Počáply a zpět. Tyto
trasy však nebudou tak frekventované jako v minulosti.
Více informací na: www.labskaparoplavba.cz

Zahájení plavební sezóny na Labi v Litoměřicích

Výletní loď Kolinea zahajuje sezonu víkendovými plavbami
od 7. 4. Srdečně zveme na palubu. Vyplouváme v 15.00

hod., nebo kdykoli, pro vaše firemní, školní a soukromé
akce. Info. na tel: 722580474 nebo na www.kolinea.cz

Zahájení plavební sezóny na Labi v Kolíně

Prvního května vypluje po Labi v Pardubicích osobní loď
Arnošt z Pardubic. Ta letos vypluje poprvé pod správou
Dopravního podniku města Pardubice a po celkové rekon-

strukci (nový design, pohon i vnitřní vybavení), její kapacita
je 75 osob.
Více informací na: www.lod.cz

Zahájení plavební sezóny na Labi v Pardubicích

Od 1. dubna budou možné plavby na objednávku.
1. července začíná pravidelná osobní doprava. Na Máchově
jezeře jsou k dispozici lodě Máj (250 osob), Racek (160),

Hynek (70) a Jarmila (60).
Více informací na
www.regatamachovojezero.cz/lodni-doprava

Zahájení plavební sezóny na Máchově jezeře

Společnost Lodní doprava Vranov, s.r.o. zahájí plavbu v roce
2012 od 1. 4. a to dle zájmu veřejnosti. Půjde asi zatím jen
o víkendy, svátky a předem objednané plavby. Od 1. 5. již

plavby až 3x denně dle zájmu veřejnosti. Pravidelná linka
bude probíhat jako každý rok po dobu hlavních prázdnin.
Více informací na www.lodnidopravavranov.cz

Zahájení plavební sezóny na Vranovské přehradě
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Prvního května bude zahájena plavební sezóna v Otrokovi-
cích v rámci Májové pouti. Ve Strážnici a v Sudoměřicích
budou v tento den zároveň slavnostně otevřena přístaviště
realizovaná ŘVC ČR. Tradiční akce budou v tento den i ve
Veselí nad Moravou, Petrově a v Hodoníně.
V květnu bude také otevřen zrekonstruovaný přístav Spytih-
něv-Na rejdě, kde byla vybudována nová přístavní hrana (in-
vestor ŘVC ČR) a generální opravou a rozšířením prošly
přístavní budovy pro potřeby Muzea Baťova kanálu (investor
obec Spytihněv, podpořeno z ROP Střední Morava a roz-
počtu Zlínského kraje).
Dále bude v květnu zahájen provoz v přístavu Staré Město
s turistickou přístavní infrastrukturou (soukromý investor).
V letošním roce bude také zahájen provoz turistické přís-
tavní infrastruktury u jezu Kunovský les (soukromý investor).
Více informací na www.batacanal.cz

Zahájení plavební
sezóny na Baťově kanálu

Již XIV. plavební sezóna bude v Lednici zahájena v sobotu
7.  dubna  tradiční akcí Vítání jara v Lednici. Symbolickým
odemčením řeky vodníkem Dyjáčkem, malým velikonočním
jarmarkem a kulturním programem přímo na přístavišti pod
zámkem, bude v sobotu 7. dubna zahájena již čtrnáctá pla-
vební sezóna plaveb po Zámecké a Staré Dyji v Lednici na
Moravě. V rámci České republiky se jedná o jedinou pravi-
delnou lodní dopravu zámeckým areálem.
V sezóně 2012 se bude na dvou trasách – mezi zámkem
a rozhlednou minaret i dále k Janovu hradu – opět plavit flo-
tila 5 říčních lodí 1. Plavební s celkovou kapacitou 110 osob.
Plavební řády i veškeré další informace naleznete na
www.plavby-lednice.cz

Zahájení plavební
sezóny v Lednici

Plavby v lednickém zámeckém parku

Další provozovatele osobní lodní dopravy můžete najít na www.lodnidoprava.unas.cz

Brněnská lodní doprava zahájí svoji plavební sezónu
14.4.2012 v 11,00, kdy bude současně pokřtěna nová loď
Dallas. 21.4.2012 v 11,00 budeme křtít novou loď Stuttgart.
V letošní plavební sezóně poplujeme s pěti novými dvoupa-
lubovými loděmi, které jsou pojmenované po partnerských
městech (Lipsko, Utrecht, Vídeň, Dallas a Stuttgart) a jedno-
palubovou lodí Brno, která je v provozu od roku 1949. Sezónu
ukončíme 14.10.2012.
Více informací na www.dpmb.cz

Zahájení plavební
sezóny na Brněnské

přehradě
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Vojtěch Bártek - ředitel Baťův kanál, o.p.s.

10 let o.p.s. Baťův kanál

Turistická vodní cesta Baťův kanál je už více jak 70 let
starý dědeček. Zato obecně prospěšná společnost, která
se po této turisticky využívané vodní cestě jmenuje, slaví
své první kulatiny.

Založena byla v lednu roku 2002 nadačním fondem
Agentura pro rozvoj turistiky na Baťově kanálu. V té době
totiž sílila potřeba veřejné servisní organizace. Někoho,
kdo bude provozovat Informační centrum Baťova kanálu,
starat se o internetové stránky, připravovat a realizovat
marketingové projekty a propagaci vodní cesty, podílet se
na rozvojových projektech, pořádat akce, apod.

Vznikla tak organizace, která koncentruje a hájí zájmy
celého regionu v oblasti rozvoje cestovního ruchu na Ba-
ťově kanálu a jeho okolí. Krajů, měst a obcí, oborových or-
ganizací, ale také i podnikatelů. V oblasti života a provozu
vodní cesty už má obecně prospěšná společnost svou ne-
zastupitelnou roli.

U příležitosti narozenin obecně prospěšné společnosti
byla vydána brožura mapující deset let činnosti. 

Ve stejnou dobu, kdy si připomínáme 10. výročí založení
Baťův kanál, o. p. s., končí projekt Moravou a Záhoří lodí
i na kole, který obecně prospěšná společnost realizovala

s městem Skalica. Projekt je financován z Operačního pro-
gramu přeshraniční spolupráce ČR/SR Fondu mikropro-
jektů. Mezi hlavní aktivity tohoto projektu patřil:

• monitoring cyklotrasy podél Baťova kanálu nepřetržitě
od června do srpna 2011 na třech místech

• vydání propagačních materiálů o vodní cestě v ná-
kladů 30 tisíc kusů v českém jazyce a 4 tisíce kusů ve
slovenštině, propagační materiál je distribuován na
veletrzích cestovního ruchu, do turistických informač-
ních center, v rámci propagačních akcí a všem zájemcům

• výroba modelu plavební komory pro účely propagace
v měřítku 1:45, plavební komora s typickým domkem
je charakteristickým prvkem vodní cesty Baťův kanál
vhodným pro propagaci 

Na závěr je třeba poděkovat všem, kteří se podílí na
financování aktivit Baťův kanál, o. p. s., kteří s touto organi-
zací spolupracují, kteří pracovali a pracují v orgánech této
společnosti a také všem, kteří fandí vodní cestě Baťův kanál,
odkazu našich předků, a podílejí se na jeho dalším rozvoji. 

TENTO MIKROPROJEKT
JE SPOLUFINANCOVÁN EVROPSKOU UNIÍ,
Z PROSTŘEDKŮ FONDU MIKROPROJEKTŮ

SPRAVOVANÉHO REGIONEM BÍLÉ KARPATY
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75 let doc. Ing. Pavla Juráška, CSc.

Redakční rada časopisu Vodní cesty
a plavba, jejímž dlouholetým členem je
i Pavel Jurášek, zaznamenala, že se
tento významný vodohospodář, přední
odborník v oboru vodních cest
a plavby a předseda Českého plaveb-
ního a vodocestného sdružení dožívá
významného životního výročí. Je na
tomto světě již ¾ století. Rád jsem se
ujal úlohy o Pavlovi napsat něco –
– CO MÁLOKDO VÍ.

Opravňuje mne k tomuto stejný věk a blízkost našich pro-
fesí, i když každý šel jinou životní cestou, a to ne vždy z vla-
stního rozhodnutí. Jedno jsme ovšem měli a máme společné: 

ZÁJEM O ROZVOJ VODNÍ DOPRAVY A BUDOVÁNÍ
VODNÍCH CEST V NAŠÍ ZEMI.

Pro nové čtenáře našeho časopisu jen několik základ-
ních informací, neboť ostatní se mohou dočíst v časopise
Vodní cesty a plavba č. 1/2007.

Doc. Pavel Jurášek se narodil 29. 3. 1937 v Praze. Matu-
roval v roce 1955 na Jedenáctileté střední škole v Praze.
Tím se stalo, že ukončil i studia na Fakultě stavební ČVUT
v Praze, obor hydrotechnický, o rok dříve než já, který jsem
maturoval na Vyšší průmyslové škole stavební v Praze.
Jelikož po promoci nastoupil Pavel jako pedagogický a po-
sléze odborný asistent na katedře hydrotechniky
u prof. Ing. Dr. Františka Jermáře, DrSc., vnímal jsem tohoto
pána jeden rok jako „svého učitele“, přestože jsem v té době
souběžně se studiem pracoval jako pedagogický asistent
na katedře hydrologie a hydrauliky u prof. Ing. Dr. Cyrila
Patočky, DrSc. Po mém nástupu do organizace Labe-Vltava
(předchůdce Povodí Vltavy s.p.) jsme se s Pavlem vídali
u prof. Ing. Dr. Jaroslava Čábelky, DrSc., jehož katedra dlou-
hou dobu spolupracovala s praxí na modernizaci labsko-
vltavské vodní cesty. Toto období pan profesor nazýval
Renesancí vodní dopravy v Československé republice. 

V té době Pavel Jurášek absolvoval půlroční odbornou
praxi ve Výzkumném ústavu vodohospodářském v Praze-
Podbabě, jejíž výsledky využil v roce 1967 pro získání vě-
decké hodnosti kandidáta technických věd (CSc.) a začal
se připravovat na habilitaci pro získání pedagogické od-
bornosti (doc.) pro oblast vodních cest. Tato jeho rozvíjející
se práce byla přerušena v květnu roku 1969, kdy byl upo-
zorněn na to, že pokud si nezíská odbornou praxi mimo
vysokou školu, tak nebude moci s docentskou habilitací
počítat. Zároveň mu bylo doporučeno přijmout pro něj již
vybrané místo na tvořícím se národním Ministerstvu do-
pravy České republiky, aby tak v rámci této praxe mohl být
užitečný pro další rozvoj vnitrozemských vodních cest
a plavby. Byl ubezpečen, že se s ním ve výuce na vysoké
škole i nadále počítá. Ke své pedagogické praxi, byť jen
externě, se však vrátil až po úspěšném habilitačním řízení,
kdy byl v roce 1992 jmenován docentem. Původně slíbené
„krátké období“ se tak prodloužilo až na 23 let. 

Na ústředním orgánu dopravy, posléze federálním, se
plně věnoval pouze odborné činnosti ve prospěch vodní
dopravy a vodních cest v tom nejširším slova smyslu.

V tomto období se naše odborná spolupráce ještě prohlou-
bila a trvala až do jeho odchodu do důchodu v roce 2000.
V tomto období zpracovával důvodové zprávy k hlavním vlád-
ním rozhodnutím o vodní dopravě a vodních cestách.

Mezi nejdůležitější patří:

1) První průlomové usnesení vlády ČSR č. 175/1970,
které se týkalo přepravy energetického uhlí po labské vodní
cestě ze Severočeské hnědouhelné pánve do nově vybu-
dované tepelné elektrárny ve Chvaleticích, umístěné v blíz-
kosti vodního toku Labe. Kromě modernizace labské vodní
cesty bylo třeba vybudovat závodový přístav tepelné elekt-
rárny Chvaletice (kolesové vykladače) a velkokapacitní
(pásové nakládací zařízení) přístav v Lovosicích pro pře-
klad uhlí z uhelných vlakových souprav do souprav lodních.

2) V té době probíhala i výstavba ústředního přístavu
v Ústí nad Labem a příprava velkého slovenského přístavu
na Dunaji Bratislava-Pálenisko.

3) Následovalo další významné usnesení vlády ČSSR
č. 57/1982 o rozvoji vodních cest v ČSSR a jejich propo-
jení do soustavy vodních cest v Evropě, které stanovilo zá-
sady pro potřebnou přípravu až do úrovně investičního
záměru pro konkrétně stanovené rozvojové stavby v ob-
lasti vodní dopravy.

4) Poměrně málo se ví o neústupnosti Pavla Juráška při
přípravě usnesení Rady pro mezinárodní hospodářskou
a vědeckotechnickou spolupráci v roce 1983, kde jako po-
radce náměstka ministra dopravy prosadil na přímém jed-
nání u místopředsedy vlády přijetí usnesení k dalšímu
postupu prací na přípravě budování průplavního spojení
Dunaj-Odra-Labe, v I. etapě propojení Dunaje s Odrou.

5) Nutno připomenout rozsáhlé usnesení vlády ČSSR
č. 216/1984 o záměrech rozvoje vnitrozemské vodní do-
pravy a vodních cest v ČSSR v 8. a 9. pětiletce (jedná se
o léta počínaje rokem 1986), které zahrnovalo konkrétní
záměry nejen rozvoje vodních cest, přístavů a překladišť
ale i technické základny vodní dopravy (lodní park a pře-
kladní technika),  problematiku pracovních sil, sociální po-
litiky a lodního učiliště a to všechno v návaznosti na
stanovení přepravních požadavků. 

V tomto období Pavel Jurášek v neatraktivní funkci se-
kretáře československé sekce Mezinárodního plavebního
sdružení PIANC/AIPCN koordinoval aktivní účast česko-
slovenských odborníků na mezinárodních Plavebních kon-
gresech, konaných jednou za čtyři roky. Odbornými referáty
prezentovali tito odborníci naše práce na světovém fóru.

Krátce po sametové revoluci mu bylo nabídnuto místo
vedoucího odboru plavby na Ministerstvu dopravy ČR, ale
Pavel odmítl s tím, že si na svého ředitele Ing. Miroslava
Němce již zvykl a že zůstane jeho zástupcem. Tak se vě-
domě rozhodl zůstat u odborné práce ve prospěch plavby.
Později, kdy se tento odbor přejmenoval na odbor plavby
a vodních cest ministerstva dopravy ČR, měl Pavel přímý
vliv i na rozvoj vodních cest ČR, které do té doby patřily
pod ministerstvo lesního a vodního hospodářství, pak pod
ministerstvo životního prostředí a posléze pod ministerstvo
zemědělství. V té době mu byla svěřena funkce předsedy
Zasedání expertů pro ekonomické sledování spojení
Dunaj-Odra (Labe)  Evropské hospodářské komise při
OSN (dále jen EHK/OSN) k vypracování novelizované
ekonomické studie spojení Dunaj-Odra (Labe). Osobně
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tuto studii obhajoval na Zasedání hlavní pracovní skupiny
pro vnitrozemskou vodní dopravu EHK/OSN v listopadu
roku 1993, jejíž přijetí nebylo tak jednoznačné. Díky tomu
byla tato studie přijata na Zasedání výboru pro vnitrozem-
skou dopravy EHK/OSN v únoru roku 1994.

Následovalo krátké období (1996), kdy vodní cesty
a plavba na Ministerstvu dopravy a spojů ČR byly vnímány
vedle železniční a silniční dopravy jako rovnocenný do-
pravní obor. Bylo to za ministra Ing. Petra Moose a ná-
městka ministra Ing. Petra Formana. V té době se
Ing. Pavel Jurášek aktivně podílel na založení Ředitelství
vodních cest České republiky. Následovaly další vý-
znamné dokumenty, na kterých se Pavel Jurášek rozho-
dující měrou podílel, a to i po svém odchodu do důchodu:

1) V roce 1996 vláda České republiky svým usnesením
č. 635/1996 k financování programu podpory rozvoje vodní
dopravy v České republice uložila příslušným resortům mj.
zabezpečit zpřesnění věcné a časové realizace programu
rozvoje vodní dopravy v ČR a zabezpečit územní ochranu
pro výhledové splavnění vodních toků Moravy a Odry
a trasy uvažovaného průplavního spojení Dunaj-Odra-Labe
v rámci směrných částí územních plánů velkých územních
celků. Tato územní ochrana průplavního spojení byla tak již
poněkolikráte ve vládních usneseních deklarována.

2) Stavební zákon, tj. zákon č. 183/2006 Sb.,  o územ-
ním plánování a stavebním řádu princip územních plánů
velkých územních celků v podstatě zrušil. Byly zřízeny
nové nástroje územního plánování a to v prvé řadě Politika
územního rozvoje České republiky a z ní vycházející Zá-
sady územního rozvoje, jako nový typ územně plánovací
dokumentace jednotlivých krajů. 

3) V rámci Politiky územního rozvoje ČR byla resortem
životního prostředí opět zpochybněna příprava průplav-
ního spojení Dunaj-Odra-Labe. Odpověď na tuto otázku
měla dát mj. Územní studie reálnosti a účelnosti ochrany
průplavního spojení Dunaj-Odra-Labe zpracovaná Atelie-
rem T-plan, s.r.o. v říjnu 2007. V závěrech této studie bylo
doporučeno: „Připravit a vydat urychleně nové usnesení
vlády ČR k zajištění územní ochrany koridoru D-O-L v Po-
litice územního rozvoje ČR a v územně plánovací doku-
mentaci v souladu s podmínkami nového stavebního
zákona č. 183/2006 Sb., s platností minimálně do doby

prověření reálnosti a účelnosti územní ochrany průplav-
ního spojení D-O-L na úrovni dotčených zemí Evropské
unie a navazujícího upřesnění evropské dohody o hlavních
vodních cestách mezinárodní důležitosti-AGN.“ 

Je bezesporu, že na zachování myšlenky spojení D-O-L
v nástrojích územního plánování měl svůj podíl i člen
řešitelského týmu Pavel Jurášek.

Jeho citlivý, nezveřejňovaný, avšak neústupný postoj při-
spěl spolu s aktivitami dalších osobností i k úspěchu v pro-
zatím posledním usnesením vlády ČR č.368/2010 k návrhu
způsobu další územní ochrany koridoru průplavního spo-
jení Dunaj-Odra-Labe, ve kterém se ukládá postupovat při
územní ochraně koridoru průplavního spojení D-O-L for-
mou územní rezervy v územně plánovacích dokumentech.

Tato zásluha Pavla Juráška je dosud málo doceněna.
Kdyby v řešitelském týmu nebyl (ostatní odborníci z oboru
vodních cest nebyli k řešení připuštěni), jsem hluboce pře-
svědčen, že by závěry dopadly podle původního zadání,
tj. pohřbít průplav Dunaj-Odra-Labe „na věčné časy“. Pod
tíhou doložených argumentů Pavlem Juráškem byl závěr,
jak výše uvedeno. Za to Ti, Pavle, zvlášť děkuji.

Hlavním přínosem Pavla Juráška pro rozvoj vodních
cest v naší zemi je jeho vědomí, že bez dlouholeté účelné
spolupráce s ostatními organizacemi by nemohl celou
svou aktivitu v oblasti vodních cest a vodní dopravy za-
bezpečovat. Jedná se zejména o dřívější i současné tyto
organizace: Výzkumný ústav dopravní, Výzkumný ústav
vodohospodářský, Technický rozvoj podniku Povodí Vltavy,
Hydroprojekt Praha, včetně pobočky Brno, podnik Povodí
Labe, Československá plavba labsko-oderská, n.p., ČSPL,
a.s., Evropská vodní doprava, s.r.o., Vodní cesty, a.s.,
Státní plavební správa a další a samozřejmě jeho nejbližší
spolupracovníky v resortu dopravy. Jeho tichá, ale dů-
sledná práce přispěla k urovnání řady kontroverzních ná-
zorů s kladným výsledkem.

Pavle, přeji Ti ještě hodně energie, abys tuto svou vlast-
nost dále uplatňoval ve prospěch rozvoje vodních cest
v naší zemi, abychom si mohli s „novými bojovníky“ podat
ruce při zahájení druhého období – Renesance vodních
cest v České republice. Jistě by z toho měl radost pan pro-
fesor Jaroslav Čábelka i Ing. Libor Záruba.

Tvůj Josef Podzimek - Egil

Navštivte video archiv filmů
s tématikou vodní dopravy

www.youtube.com/user/CeskaPlavba
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Ing. Otakar Vavruška - Vysoká škola báňská-Technická univerzita Ostrava (VŠB-TU)

Těžba z vody a vodní cesty

Poslední dobou se opět otevírá diskuse na téma rozvoje
vodní dopravy u nás a možnosti splavného propojení
Dunaj-Odra-Labe. Uvítal jsem proto příležitost vyjádřit se
k tomuto projektu. Reálné předpoklady bych viděl v první
fázi zesplavnění Odry minimálně do Ostravy, kde jsou po-
žadavky firem dopravovat objemné výrobky a suroviny.

Jako vysokoškolský učitel jsem se přes čtyřicet let podílel
na odborné výchově několika desítek studentů  v oboru lo-
mového dobývání užitkových surovin na Vysoké škole báň-
ské v Ostravě. Naši absolventi se uplatňují zejména ve
vedoucích funkcích lomových provozů kamenolomů, štěr-
kopískoven při těžbě keramických, sklářských a jiných ma-
teriálů. Uvádím to pro představu využití jejich zkušeností
s rozvojem, výstavbou a rekonstrukcí vodních cest.

Sleduji již delší dobu diskusi ohledně podpory vodní do-
pravy, zejména v tomto časopisu  a dále na mezinárodních
konferencích Transport v Ostravě (možnost vystoupení po
mých urgencích až v roce  2009 Ing. Josefa Podzimka,
Ing. Petra Formana, doc. Ing. Pavla Juráška a dalších), v te-
levizním vysílání ČT 2 Ta naše povaha česká, přímé vysí-
lání  ČT 2 z Ústí nad Labem, apod.  Na VŠB-TU v Ostravě
byla na druhém místě v pořadí instalována výstava  Křižo-
vatka tří moří – vodní koridor Dunaj-Odra-Labe, která při-
spěla k propagaci a seznámení veřejnosti s problematikou
(poté pokračovala v Přerově, v Břeclavi, ve Zlíně
a v Praze). Je až překvapivé, jak jsou lidé v mém okolí –
a to i vysokoškolsky vzdělaní  (nepočítám ekology) bez
znalostí problému.

Stojí za zmínku, s jakou rychlostí výstavby se provedly
v minulosti vodní stavby, kdy mechanizace byla na velmi
nízké úrovni. Například plavební kanál Vraňany-Hořín
o délce 10 kilometrů byl postaven za 3 roky jen s jedním
lopatovým rypadlem s parním pohonem a s lopatou o ob-
jemu 0,4 m³, a to včetně zdymadla a komunikací.     

Stručně bych se ještě zmínil o známých souvislostech
z historie. Od začátku dvacátého století s rozvojem vodních
cest a plavby v Čechách se začaly  splavňovat nové úseky
vodních toků a rekonstruovat původní plavební objekty. Tě-
mito úkoly byla pověřena komise pro kanalizování Vltavy
a Labe, ustavená již v roce 1896, pak došlo k urychlení tě-
chto akcí vydáním Říšského vodocestného zákona v roce
1901, na jehož základě vzniklo Ředitelství pro stavbu vod-
ních cest ve Vídni s pobočkou v Praze a v Přerově. Po
vzniku  ČSR pokračovalo pražské ředitelství ve výstavbě
dalších staveb a následoval zákon z roku 1931 o státním
fondu pro splavnění řek, budování přístavů, výstavbu údol-
ních přehrad a využití vodních sil. Rozvoji vodní dopravy
a modernizaci vodních cest se v této době přikládal značný
význam, což se projevilo i v počtu realizovaných staveb. Po
únoru 1948 byly zrušeny zákonem ustanovené fondy
a také Ředitelství vodních cest, což mělo vliv na ekono-
mické vazby a rozvoj vodní dopravy to zbrzdilo. V roce 1998
bylo Ředitelství vodních cest obnoveno, ale zásadní stavby
pro rozvoj vodní dopravy jsou stále v přípravě.

Stručná kategorizace těžby

Při zřizování vodního díla se v první fázi provádí odtěžení
hornin a zemin klasickými metodami zemními stroji. Jde
především o přechodné vrstvy se zvýšeným obsahem jílů,

mocnost odklizu se pohybuje podle konfigurace terénu.
V místě výskytu štěrku a štěrkopísku se postupuje indivi-
duálně s možností jejich úpravy a zpracování pro méně ná-
ročné materiály. 

Při těchto procesech se běžně používají lopatová ry-
padla, rypadla s vlečným korečkem, dozery  a grejdry a jiné
stavební stroje. V případech větších objemů zemních prací
při vytváření profilu koryta, je možno použít i kolesového
rypadla, např. K-650, výrobek Uničovských strojíren, na pá-
sovém podvozku o výkonnosti až 1850 m³/hod., výškovém
dosahu 15 m a hmotnosti 545 t.

V plánovaných trasách výstavby vodních děl nebo jejich
rozšíření, jsou průmyslová těžitelná ložiska štěrkopísku
a písku v oblastech  středního a dolního toku Labe, souto-
kové oblasti Labe a Vltavy, na dolním toku Vltavy a v povodí
Moravy, Dyje a Odry.

Výroba těženého kameniva je vázána převážně na lo-
žiska tvořená štěrkovými terasami. Jejich kvalita a objemy
zásob jsou dány vývojem a stářím teras a typem sedimen-
tace, z hlediska technologického, pak petrografickým
a zrnitostním složením a podílem nevhodných příměsí.

Přínos vytěžené suroviny vylepšuje ekonomické para-
metry stavby a slouží jako materiál pro použití pro vlastní
inženýrské stavby. Stroje pro výstavbu vodních staveb jsou
podobného charakteru, jako pro průmyslovou těžbu nero-
stných surovin. Těžba z vody je realizována na uzavřených
vodních plochách nebo na říčních tocích.

Těžba stroji umístěnými na břehu se uplatňuje výhradně
tam, kde se jedná o prohlubování nebo čištění středních
i větších vodních toků. Lopatová rypadla se používají na
práce s malou těžební hloubkou, jejich dosah je omezen
délkou výložníku a svahovým úhlem pod stanovištěm
stroje. Pro práce v terénu jsou vybaveny housenicovým
podvozkem a všechny typy mechanických (lanových) nebo
hydraulických rypadel s hloubkovým zařízením. Rypadla
s vlečným korečkem mají výhodu většího dosahu a vytvá-
řejí příznivější sklon břehu. 

Korečkové rypadlo umožňuje těžit kontinuálně na pod-
vozku kolejovém nebo housenicovém  podél břehu. Lanovým
škrabákem s výložníkem je možno využít větší dosah těžby,
s výhodou vytváří stabilní svahový úhel. Všechny tyto stroje
mají pracovní lopaty a korečky perforovány pro odtok vody.

Kolesové rypadlo K-650



39

Pro prohlubování říčních koryt pod vodní hladinou, se
uplatnil  obojživelný dozer. Tato technologie se zakládá na
rozpojování a hrnutí soudržných materiálů. V ČR jsou na-
sazeny dozery typu Komatsu D155 W, které jsou vybaveny
čelní zavírající radlicí o objemu 3,8 m³ s třínožovým rozrý-
vacím zařízením.

Plovoucí korečková rypadla jsou používaná na uzavře-
ných vodních plochách pro těžbu do hloubek do 15 m s vý-
konností 50 až 250 m³/hod. Například pro vytěžení

přívodního kanálu vodního díla Gabčíkovo byly využity dvě
rypadla typu PKR-150 s výkonností do 180 m³/hod.
s hloubkou záběru do 10 m a rypadlo KB-500 o výkonnosti
250 m³/hod. se záběrem do 15 m. Vytěžené štěrkopísky
byly dopravovány  na břeh plovoucími dopravníky.

Plovoucí lopatová rypadla jsou pro svoji jednoduchost
a malé rozměry s výhodou nasazovány při hloubení koryt
řek s možností těžit materiál s větší kusovitostí a sou-
držností. V našich podmínkách jsou využívány hydraulická
rypadla na pontonech k čištění přístavů, kladení kabelů
a jiných prací. Plovoucí sací rypadla jsou nasazována jen
pro vytěžení jemných štěrkopísků a skrývkových zemin.

V rámci připravované mezinárodní konference Součas-
nost a perspektiva těžby a úpravy nerudních surovin ko-
nané na VŠB-TU Ostrava ve dnech 28. –29. března 2012
je pamatováno na přednášku s tématikou vodní dopravy.

Rypadlo s vlečným korečkem

Dozer Komatsu Povodí Labe s.p. při čistění řeky Orlice

Plovoucí korečkové rypadlo

Ing. Otakar Vavruška 75letý

Ing. Otakar Vavruška se narodil 28. března 1937
v Opavě. V r. 1969 absolvoval dálkové studium Fakulty
strojní Vysoké školy báňské v Ostravě, obor důlní strojíren-
ství. Od r. 1970 působil jako vedoucí strojních dílen Opava
Štěrkoven a pískoven Olomouc a od r. 1974 jako hlavní in-
ženýr štěrkopískoven Tovačov Štěrkoven a pískoven Olo-
mouc. Od r. 1976 pracuje na VŠB TU v Ostravě, na
Hornicko-geologické fakultě, katedře lomového dobývání
užitkových surovin, kde zúročuje své dlouholeté praktické
zkušenosti z oboru. V roce 1984 úspěšně ukončil postgra-
duální studium oboru vysokoškolská pedagogika na Filo-
zofické fakultě Univerzity Palackého. Od r. 2003 je v penzi,
ale stále aktivně vede diplomové práce. Působí jako garant
mezinárodní konference Současnost a perspektiva těžby
a úpravy nerudných surovin. Je autorem vysokoškolských
skript a učebnic, vypracovává odborné posudky a účastní
se na výzkumných projektech a pracích.

Jiří Kotrba, ředitel Strojíren Podzimek
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Obří průplav za 200 miliard.
Už i Zeman mu věří. Pro zelené fantasmagorie.

Jan Rychetský - ParlamentniListy.cz 10.1.2012
O průplavu Dunaj-Odra-Labe se pořád jen mluví. Přitom

by podle některých vodohospodářů přinesl nespočet pozitiv.
V tom vládne shoda i napříč politickým spektrem. Všichni
politici označují stavbu tohoto vodního koridoru za nejlepší
investici. Penězi by na něj výraznou měrou přispěla Evrop-
ská unie a zaměstnal by nespočet lidí. Pouze zelení jsou
proti a argumentují výraznými dopady na životní prostředí.

Projekt propojení tří moří – tedy Černého, Baltského a Se-
verního –  vodní cestou, se nazývá vodní koridor Dunaj-
Odra-Labe, zkráceně D-O-L. Jeho stavbu podporují jak
levicoví, tak i pravicoví politici. Nicméně se s tím stále otálí.
Pouze Strana zelených je proti výstavbě, podle Matěje
Stropnického obrovské betonové obludy.

Pro obchod s Čínou nezbytné
„V případě propojení vodních cest Dunaj-Odra-Labe je po-

třeba projednat záležitost s dotčenými státy. Rakousko i Ně-
mecko toto propojení nepodporují, respektive ho nepovažují
za důležité zařadit do hlavní sítě evropských tras. Nicméně
i nadále budeme vyvíjet aktivitu ohledně vodního koridoru.
Začneme analýzou, která by měla prokázat potřebnost prů-
plavu,“ sdělil pro ParlamentníListy.cz Martin Novák z tisko-
vého oddělení ministerstva dopravy.

Expremiér a čestný předseda Strany práv občanů-Zema-
novci Miloš Zeman nejdříve pro stavbu průplavu nebyl, ale
pak názor změnil. „Vycházel jsem z toho, že dopravní spo-
jení severojižním směrem je už dostatečně obslouženo jed-
nak budovanými železničními koridory a také dálnicí D7.
Neuvědomil jsem si, že vedle dopravní funkce má průplav
i funkci energetickou, rekreační a vodohospodářskou. Argu-
menty skutečných vodohospodářů, protože zelené nepova-
žuji ani za vodohospodáře ani za kvalifikované ekonomy, mě
přesvědčily. Tvrdí, že jeho vybudování by mělo i protipovod-
ňovou funkci, a náklady na škody po povodních by tím
pádem klesly,“ prohlásil M. Zeman pro naši redakci.

„Už desítky let se hovoří o tom, že by se měl vybudovat
průplav Dunaj, Odra, Labe. Dnes se stává Čína nejsilnější
ekonomikou světa a my jsme údajně na posledním místě
v obchodu s ní. Je to naší blbostí, ale i dopravní spojení na
Čínu je špatné. Jak tam dovážet výrobky? Po železnici přes
celé Rusko anebo po vodě. Průplav je pro obchod ve velkém
nezbytný, ale přitom se dnes pro něj dělá nejméně. Neříkám,
že by průplav vše spasil, ale jde o jednu z cest,“ doplnil stra-
tegický význam pro dopravu jeho stranický kolega a před-
seda bývalého JZD Slušovice František Čuba.

Korektní debata prý neproběhla
Zástupce hejtmana Zlínského kraje Libor Lukáš (ODS)

podotkl: „Tyto rozvojové záměry trvají už čtyři sta let. Důležité
je držet závazky Česka s mezinárodní souvislostí. A v tomto
ohledu platí dohoda, kterou Česko podepsalo a hovoří o pro-
pojování evropských vodních cest. Jako představitelé veřejné
správy se držíme těchto závazků a držíme územní rezervu.
Realizace stavby však není nyní na spadnutí a nemá spole-
čenskopolitickou prioritu. Navíc by bylo třeba zpracovat studii
proveditelnosti. Jako bibli mám knihu Budujeme stát pro 40
milionů lidí od Jana Antonína Bati a v ní píše o propojenosti
jednotlivých koridorů.“ Nicméně korektní debata na toto téma
podle něj ještě nikdy neproběhla. Pokud se prokáže, že bude
mít koridor pro Česko blahodárný vliv, šel by do toho.

Od roku 2005 se tomuto tématu věnuje poslanec TOP 09
Stanislav Polčák. „Vedle Temelína koridor podporuji jako nej-
významnější stavbu, která má však svá úskalí. Nekonzulto-
val jsem to s žádnou komisí životního prostředí v naší

straně. Nicméně jde stále o zemědělsky významnou oblast
a vedení vody z Alp přes tu vodní cestu by bylo důležité pro
Česko. Navíc vybírání mýtného by také něco přineslo. Je
pravda, že spojení s Labem je dost komplikované. Tam by
musely být podzemní tunely s převodovými stupni a tak.
A bez Labe by to nemělo význam. Všichni, co se tím zabývají
a nejsou ekologicky předpojatí, tak přesto asi budou pro,“
zmínil St. Polčák pro ParlamentníListy.cz.

Podle zelených betonová fantasmagorie
„V tom máme určitý programový vnitřní rozpor. Vždy ale

převáží názor, že by se měla odstranit stavební uzávěra,
která blokuje celou trasu koridoru, aby to dílo nemohlo být
postaveno. Nicméně druhý postoj je, že má uzávěra i velmi
dobrou funkci, protože se tam nesmí nic stavět. Kanál jako
obrovské betonářské dílo prostě odmítáme. Vždy nemusí pla-
tit, že vodní doprava je nejekologičtější a nejlevnější. Navíc
u nás splavnost vodních toků není až tak ideální, takže vodní
elektrárny na výrobu energie nelze využívat v takovém roz-
sahu jako třeba v Rakousku či severní Itálii. Z toho historicky
vyplývá orientace na železnici, což je dáno přírodními pod-
mínkami,“ vysvětlil Matěj Stropnický ze Strany zelených.

Stropnickému vodní koridor D-O-L prý připadá jako beto-
nová fantasmagorie. „Ne všichni vodohospodáři si myslí, že
to pomůže od povodní. Jsou zapříčiněny tím, že koryta byla
v minulosti, hlavně za komunistů, vybetonována. My navrhu-
jeme prodloužit toky a umožnit jim rozlévání do krajiny, což
ale žádný kanál nevyřeší. Žádné betonové koryto přece tolik
vody, která se valí o povodních, nemůže pojmout. Takové ar-
gumenty nejsou postaveny na znalosti skutečných faktů,“
doplnil M. Stropnický pro ParlamentníListy.cz.

Peníze na průplav z Evropské unie
Podle bývalého kapitána vnitrozemské plavby a poslance

ČSSD Jaroslava Foldyny jde o velký evropský projekt. „Fran-
couzi vyčerpali sedmdesát procent peněz z rozpočtu Evrop-
ské unie určených na vodní dopravu. A vložené peníze mají
nejlepší efekt. Turistika, doprava, vodohospodářství. To jsou
dobře investované peníze. Existence lodní dopravy v Česku
koriguje ceny na německé železnici o deset procent dolů. Až
padne poslední rejdař v Česku, zvýší se i zatížení našeho
hospodářství. S tím je taky třeba počítat. Tomáš Baťa
opravdu přemýšlel, zato někteří politici si na to jen čtyři roky
hrají,“ řekl J. Foldyna.

V souvislosti s budováním průplavu je nejčastěji slyšet
částka 200 miliard korun. Rozhodující množství peněz by
ale nejspíš přišlo z Evropské unie. „Z fondu soudržnosti Ev-
ropské unie bychom v případě připravenosti mohli dostat
většinu prostředků. Tato možnost bude platit i po roce 2013.
Nebude-li projekt připraven, a když se s ním nepřihlásíme
do patřičné soutěže, tak nás předběhne třeba Francie, pro-
tože Nicolas Sarkozy otevírá jeden průplav za druhým
a Francie z evropských prostředků inkasuje značné částky.
Nechat si ujít tuto příležitost by bylo projevem politické hlou-
posti. Nehledě na to, že by kanál po dobu deseti až patnácti
let zaměstnal čtyřicet až padesát tisíc lidí, což by mohlo vést
k výraznému snížení nezaměstnanosti,“ dodal k otázce fi-
nancování M. Zeman.

Každý dobrý politik by měl podle M. Zemana ukázat, že
za ním něco zůstalo. Populistické sliby prý v dějinách stopu
nezanechávají, zatímco dobře vybudované dílo, což uměl
Karel IV. anebo Tomáš a Jan Baťovi, ano. Miloš Zeman by si
proto nakonec přál, aby si tyhle věty jakýkoliv ministr do-
pravy z jakékoliv strany konečně uvědomil.
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Alexandr Zaharenko - poradce Úřadu námořní a říční dopravy,
Ministerstvo dopravy a spojů Běloruska

Obnova vodní cesty spojující Baltské
a Černé moře, Dněpr-Visla-Odra

Světový hospodářský růst vede k nárůstu dopravy zboží
mezi výrobci a spotřebiteli, která je často realizována na
velké vzdálenosti a napříč kontinenty. V tomto ohledu roste
každý den více a více úloha dopravy v sociálním a ekono-
mickém vývoji v mnoha zemích a regionech.

Integrační procesy v Evropě vedou k užším sociálním
a ekonomickým vazbám, které vyžadují intenzivní rozvoj
dopravního systému pro měnící se potřeby v dopravě
zboží, a to jak v rámci EU, tak s jejími sousedy.

Nicméně, snížení světových zásob fosilních paliv a zvý-
šený provoz vede k vyšším cenám pohonných hmot, což by
mělo povzbudit dopravce k optimalizaci nákladů na do-
pravu. A zde může hrát důležitou roli vodní doprava, protože
spotřeba energie na přepravní jednotku je u vodní dopravy
řádově nižší než u silniční dopravy, a 1,5 až 2krát nižší než
na železnici. Kromě toho, nízká měrná spotřeba fosilních
paliv přispívá ke snižování škodlivých emisí v ovzduší, což
příznivě ovlivňuje životní prostředí tranzitních zemí.

V tomto ohledu je velmi důležité obnovit v minulosti exis-
tující vodní cestu spojující Černé moře a Baltské moře.
A spolu s ní vodní dopravní spojení Dněpr-Visla-Odra, což
je v souladu s Evropskou dohodou o hlavních vnitrozem-
ských vodních cestách mezinárodního významu, kde je
tato vodní cesta označena jako E 40.

HISTORIE PRŮPLAVU
Návrh průplavu (1650–1770)
V polovině 17. století byl Jerzy Ossoliński, pokladník

královského pokladu polsko-litevského společenství
prvním, kdo navrhnul myšlenku zlepšení dopravy výstav-
bou průplavu s plavebními komorami. Přesto byly práce
zahájeny až o 120 let později. V roce 1770 vytvořil návrh
průplavu významný kartograf Franciszek Florian Czaki.

Výstavba a provoz (1775–1850)
Průplav o délce 169 km byl postaven v roce 1775–1784

za vlády Stanisława Augusta Poniatowského, posledního
krále polsko-litevského společenství. Původně se jmenoval
Kanał Królewski (Královský kanál) po polském králi. Do-
datečné práce byly prováděny od roku 1837 za Ruské říše
a dokončeny byly v letech 1846–1848. Pro zásobování
průplavního systému vodou byly postaveny napájecí ná-
hony Beloozerskij a Orechovskij mezi lety 1839 a 1843.
Na průplavu bylo 22 pohyblivých jezů mezi Brestem a Pin-
skem. V důsledku toho se stal průplav splavný pro větší
lodě a parníky od jara do podzimu. V roce 1847 byl Kanal
Królewski přejmenován na průplav Dneprovo-Bugski.

Znázornění možné lodní trasy spojující Černé a Baltické moře řekou Dněpr, průplavem Dněpr-Bug a řekami Bug a Visla. Dnes je však řeka
Bug od běloruských hranic v Brestu po Varšavu nesplavná
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Pokles přepravy a opuštění průplavu (1850–1920)
Po vybudování železnice podél průplavu na konci

19. století byl průplav využíván většinou pro plavení dřeva,
které bylo exportováno do západních zemí.

Rekonstrukce a znovuzrození (1920–současnost)
V roce 1920 byl průplav částečně nově přestavěn pro

říční flotilu polského námořnictva (Flotylla Rzeczna Mary-
narki Wojennej), lépe známou jako Pinská flotila. Flotila
byla vnitrozemskou součástí polského námořnictva a pů-
sobila v oblasti pinských močálů mezi Polsko-sovětskou
válkou (1919–1921) a druhou světovou válkou. V letech
1920 až 1930 byly postaveny 2 plavební komory.

V roce 1940 zahájily sovětské úřady rozsáhlou rekon-
strukci průplavu. U města Kobrin byl postaven 23 km
dlouhý úsek průplavu pro narovnání původní trasy a bylo
postaveno 8  plavebních komor.

Po druhé světové válce byla vodní cesta rozdělena hrází
v Brestu na dvě části: první v Bělorusku a druhou na
území Polska.

Vodní cesta na území Běloruské republiky z Brestu po
hranice s Ukrajinou (Průplav Dněpr-Bug řeka Pripjať) jsou
v uspokojivém stavu a patří do IV. třídy vnitrozemských
vodních cest mezinárodního významu.

Na území Polska dnes není vodní cesta na řece Bug ve
stavu umožňujícím plavbu lodí.

Vývoj obchodu mezi Východem a Západem, přetížení
železniční a silniční dopravy, zvýšení cen pohonných hmot
mnohem důrazněji požadují navrácení vodní dopravy.
Tento dopravní systém přitahuje sortiment dovozního a vý-
vozního zboží z Běloruské republiky, Polska, Ukrajiny
a dalších evropských zemí a Skandinávie. Objem tohoto
zboží se odhaduje na miliony tun (uhlí, rudy, kovy, potaš,
sůl, cukr, drcené kamenivo, rašelina, dřevo, sapropel atd.).
Tato vodní cesta má kapacitu až 4 miliony tun nákladu za
rok. Kromě toho může být vodní cesta využívána i pro tu-
ristické a rekreační účely.

Běloruská republika má jako vnitrozemský stát zájem
dostat se prostřednictvím této vodní cesty do baltských ná-
mořních přístavů a   vodní cesty Běloruska zapojit do sítě
vnitrozemských vodních cest západní Evropy.

Polsko, Německo a další evropské země mohou mít
zájem přenést na tuto vodní cestu přepravu především hro-
madných komodit (uhlí, rudy, kovy a další), ve směru z Ně-
mecka na Ukrajinu je cesta přes Dněpr-Vislu-Odru o tisíc
kilometrů kratší, než přes průplav Rýn-Mohan-Dunaj.

Odborníci odhadují náklady na zpracování ekonomické
studie vodní cesty Dněpr-Visla-Odra v řádu 500 tisíc ame-
rických dolarů (asi 10 milionů Kč). Náklady na práce k ob-
novení vodní cesty se odhadují na asi 100 milionů dolarů
(asi 2 miliardy Kč).

Polské říční monitory třídy Varšava na průplavu Dněpr-Bug v Pin-
sku okolo roku 1926. Zleva: Pińsk, Warszawa, Toruń a štábní loď
Generał Sikorski
Zdroj: Jerzy Pertek: Wielkie dni malej floty, Poznan 1976

Lodní souprava vyplouvá z plavební komory Duboj

Modernizace průplavu Dněpr-Bug Sovětským svazem
v roce 1940

Běloruská mapa průplavu Dněpr-Bug
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Podle našeho názoru by mělo být zpracování ekono-
mické studie vodní cesty Dněpr - Visla - Odra společným
zájmem mnoha zemí západní a východní Evropy.

V současné době se stav několika staveb na průplavu
Dněpr-Bug, které spojují řeku Pripjať s řekou Bug, výrazně
zhoršil a nesplňuje tak moderní standardy bezpečnosti pro
životní prostředí.

V tomto ohledu Běloruská republika zahájila rekon-
strukce vodních děl na průplavu Dněpr-Bug na třídu Va.

V současné době je zmodernizováno 5 vodních stupňů
a 4 plavební komory, které zvýšily možnosti převedení po-
vodní o 3% a umožňují proplutí lodním soupravám 110 m
dlouhým a 12 m širokým s ponorem 2,2 metru. Rekon-
strukce průplavu pokračuje.

Na 49. zasedání pracovní skupiny pro vnitrozemskou
vodní dopravu v roce 2005 se Evropská hospodářská ko-
mise zabývala otázkou obnovy vodní cesty spojující Dněpr,
Vislu a Odru. Bylo rozhodnuto zřídit skupinu pozorovatelů
za účelem zjištění, zda je možné připravit studii provedi-
telnosti obnovy tohoto vodního spojení.

Podle Ministerstva dopravy a spojů Běloruska by obnova
vodní cesty spojující Dněpr, Vislu a Odru snížila zátěž želez-
niční a silniční dopravy ve směru východ-západ, což by vedlo
ke snížení spotřeby paliva, a tedy i nákladů na dopravu, a ke
snížení škodlivých vlivů dopravy na životní prostředí.

Věříme, že studie proveditelnosti na vytvoření vodní
cesty spojující východ-západ (Dněpr-Visla-Odra) může být
realizována v rámci stávajících a plánovaných programů
přeshraniční spolupráce s Evropskou unií.

Mapa průplavu Dněpr-Bug

Plavební komora Novosady, uvedena do provozu v roce 2003

Plavební komora Duboj byla uvedena do provozu v roce 2006

Plavební komora Kobrin, která nahradila dva stupně 6-7,
byla uvedena do provozu v roce 2009

Plavební komora Trišin, uvedena do provozu v roce 2011
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Na průplavu Dněpr-Bug byla dokončena
výstavba nové plavební komory Trišin

www.govorim.by – 27.října 2011 – Bělorusko

Dvě moře spojená vodní cestou

Modernizace vodního uzlu číslo 10 “Trišin” na průplavu
Dněpr-Bug přináší naší zemi nejen nové příležitosti ke
zvýšení objemu nákladní dopravy na běloruských vodních
cestách, ale i pro rozvoj cestovního ruchu. Uvedl to ministr
dopravy a spojů v Bělorusku Ivan Scherbo během své ná-
vštěvy v Brestu, kde se účastnil slavnostního uvedení do
provozu plavební komory po modernizaci.

“Jsem přesvědčen, že dohoda, kterou se chystáme podep-
sat s kolegy z Polska, umožní odstranit všechny překážky
na trase z Baltského k Černému moři a vodní cesta bude
znovu otevřena”, řekl ministr.

Pozn. redakce: Dohoda mezi vládou Polské republiky a vlá-
dou Běloruské republiky o vnitrozemské vodní dopravě byla
podepsána 20. ledna 2012.

Průplav Dněpr-Bug byl postaven pro plavbu mezi přís-
tavy Cherson a Gdaňsk. Jeho délka od Brestu do Pinsku
je 196 km. Průplav zahrnuje splavněné řeky Pina a Mu-
chavec (74 km a 64 km) a kanálový úsek, který přechází
rozvodí (58 km). Práce na výstavbě průplavu začala v roce
1775 a na jaře 1784 už plula první loď naložená uzenými
rybami, medem, voskem a jinými místními produkty prů-
plavem z Pinsku do Varšavy a dále do Gdaňsku.

V letech Sovětského svazu tvořila převážnou část pře-

prav na průplavu železná ruda z Krivoje Rogu dodávaná
hutím v NDR: v přístavu Brest byla provedena překládka
na železnici.

Nyní průplav slouží především pro přepravu štěrku, písku
a stavebních hmot pro pobřežní oblasti. Podle Ivana Scherbo,
se ale musí po sblížení sazeb železniční a vodní dopravy si-
tuace změnit. Již v příštím roce by se měl objem nákladní do-
pravy v celé zemi zvýšit na 15 milionů tun ve srovnání
s aktuálními sedmi, a v blízké budoucnosti se budou provádět
zkušební přepravy štěrku vodní dopravou na Ukrajinu.

Pokud jde přímo o plavební komoru Trišin, je to místo
s hustým provozem - za půl roku se zde uskuteční tisíc
proplavení. Nicméně, stav a rozměry vodního díla již dlou-
hou dobu nesplňoval současné požadavky.

V rámci rozvojového programu vnitrozemské vodní a ná-
mořní dopravy byla rekonstrukce plavební komory Trišin
zařazena do programu veřejných investic o celkové inves-
tici 20 miliard rublů (Pozn. redakce: asi 2 miliardy Kč dle
značně kolísavého kurzu). V listopadu 2009 se společnost
Dněprobugská vodní cesta pustila do velkého projektu na
rekonstrukci plavební komory.

Náměstek generálního ředitele pro ekonomiku Sergej
Zubkov uvedl následující údaje: při stavbě bylo použito
více než 4000 metrů krychlových betonu a 235 tun oceli
a ocelových konstrukcí. Technologická přestávka mezi
uzavřením staré plavební komory a uvedením do provozu
nové komory byla jen jeden týden a pro kapitány lodí tak
byla téměř neznatelná.

ze zahraničního tisku • ze zahraničního tisku

Nová plavební komora Trišin odpovídá evropskému standardu Va       Autor: www.dneprobug.by
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Ve výsledku plavební komora odpovídá evropskému
standardu Va.  Délka komory - 120 m (o 40 m delší než
původní komora), šířka - 12,9 m (o 1,7 m širší než původní
komora). Čas nutný pro proplavení lodí se zkrátil z 33 na
19 minut. Proces proplavení je plně automatizován a jeho
parametry jsou zobrazeny v kontrolní místnosti. Nová pla-
vební komora tedy umožňuje proplavení všech typů plavi-
del, které jsou k dispozici v Běloruské republice.

Další plavební komorou, jejíž rekonstrukce je na řadě je
vodní uzel č. 8 Zaluze v oblasti Žabinka - poslední starý
typ plavební komory na západní části průplavu Dněpr-Bug.
S jejím dokončením budou všechny plavební komory mezi
Brestem a Ljachoviči (okres Drogičin) odpovídat evropské
třídě Va. V závislosti na včasném financování stavebních
prací začne rekonstrukce Zaluze v roce 2012.

Koncový přístav v Brestu na hranicích s Polskem
Autor: Sergej Izokh

Výstavba plavební komory Trišin probíhala v letech 2009 až 2011. Vlevo původní dřevěná komora před zasypáním      
Autor: Sergej Izokh

Průplav Dněpr-Bug po modernizaci plavebních komor umožní plavbu říčním a říčně-námořním lodím až do velikosti typu Va a již
nyní poskytuje podjezdnou výšku 10 metrů. Na některých úsecích, jako např. u Mikaševiči, se lodě spojují i do větších souprav
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Dr. Uwe Steinhuber - tiskový mluvčí Lausitzer und Mitteldeutschen
Bergbau-Verwaltungsgesellschaft (LMBV)

Lužická jezerní oblast - největší staveniště Evropy

Naše státně vlastněná těžební společnost jménem
LMBV – položila základy pro rozvoj Lužické jezerní oblasti,
která se rozprostírá na 14 000 ha. LMBV celkem vytváří
více než 50 nových jezer ve východním Německu v býva-
lých povrchových dolech o rozloze 26 000 ha.

V Lužici budujeme devět větších jezer v blízkosti měst
Senftenberg a Hoyerswerda s více než 5600 ha. Ta budou
zaplavena a dokončena do roku 2015. V tuto chvíli jsou je-
zera naplněna na 80% své plánované kapacity. Kromě de-
víti nových jezer zde máme jedno starší jezero
Senftenberg See (dříve Tagebau Niemtsch o rozloze 1400
ha), které se využívá jako “vodní bazén” pro saské turisty
již více než 38 let. Od minulého roku je zde povolena
plavba motorovým člunem až 12 km/h a v letošním roce
zde bude otevřena nová marina Senftenberg.

Město Großräschen plánuje další přístav vedle návštěv-
nického centra IBA (Internationale Bauausstellung – Mezi-
národní stavební výstava). Jeho dokončení je plánováno
na rok 2014/15. To umožní výstavbu přístavu za nižší ná-
klady před tím než bude jezero zcela zaplaveno.

Celkově zde bude propojeno v budoucnu 7000 ha jezer.
Proto musí země Braniborsko a Svobodný stát Sasko spo-
lečně s LMBV vybudovat 12 vodních cest mezi jezery
z nichž čtyři jsou ve výstavbě. Čtyři další “propojky” vyros-
tou v následujících letech.

Jen něco kolem dvou hodin cesty autem severně od českých hranic leží doposud ne příliš známá turistická
destinace, do které jsem měl možnost zavítat během své letní dovolené v roce 2010. Největším lákadlem této
oblasti jsou desítky jezer rozesetých v krajině obklopené borovicovými lesy. Většina těchto jezer vznikla nebo
vzniká revitalizací (zatopením) uhelných povrchových dolů. Cílem revitalizace je vytvoření romantické krajiny,
která se již nyní nazývá Lužická jezerní oblast. Většina jezer má být navíc propojena vodními cestami a plaveb-
ními komorami tak, aby bylo možné proplout celou oblast lodí.

O podobné, daleko menší Lipské jezerní oblasti, byli naši čtenáři informováni již v časopise Vodní cesty
a plavba 2/2011. Obě oblasti jsem měl možnost navštívit osobně a je neuvěřitelné s jakým úsilím a umem přetváří
Němci svou krajinu. Dá se předpokládat, že se obě oblasti nedaleko našich hranic stanou v příštích letech i pro
české občany vyhledávanou letní destinací i vzhledem k příznivým cenám a kvalitě služeb, které kempy
a ubytovací zařízení v oblasti nabízejí. Tomáš Kolařík

Letecký pohled na část jezerní oblasti, v popředí jezero Geierswalder See

Plán nové mariny Senftenberg, která bude otevřena
v letošním roce
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Na “propojkách” mezi jezery Geierswalder See-Senften-
berger See, Spreetaler See - Sabrodter See  a Neuwieser
See - Partwitzer See. bude nutné postavit plavební ko-
mory. Ty budou mít jednotné rozměry: délka 29,5 m, šířka
6 m, minimální hloubka vodní cesty 2,5 m a podjezdná
výška pod mosty a v tunelech 3,25 m.

První bude využívána propojka číslo 12, která bude
sloužit plavbě od roku 2013.

V současné době pracujeme na těchto vodních cestách:
Propojka 1: Spojení mezi jezery Spreetaler See a Sa-

brodter See s plavební komorou je ve výstavbě, dokončení
2014/2015.

Propojka 2: Spojení mezi jezery Sabrodter See a Ber-
gener See. Zahájení stavby bude záviset na pokroku na-
pouštění jezer, nejdříve v roce 2016.

Propojka 3: Spojení mezi jezery Sabrodter See a Blu-
noer Südsee. Zahájení výstavby se očekává v roce 2015.

Propojka 3a: Spojení mezi jezery Neuwieser See a Blu-
noer Südsee. Zahájení stavby nejdříve v roce 2014.

Propojka 4: Spojení mezi jezerem Bergener See a pro-
pojkou č. 2. Dokončena roku 2008. V roce 2010 částečně
poškozena.

Propojka 5: Spojení mezi jezery Bergener See a Ne-
uwieser See. Zahájení stavby nejdříve v roce 2013.

Propojka 6: Spojení mezi jezery Neuwieser See a Part-
witzer See. Vodní cesta i plavební komora dokončeny v

Dnešní pohled na jezero Großräschener See.
Lávka je zatím vysoko nad hladinou vody

Letecký pohled na napouštěné jezero Großräschener See
a návštěvnické centrum IBA

Vizualizace budoucí podoby městského přístavu
Großräschen

Mapa Lužické jezerní oblasti s vyznačením vodních cest (propojek) mezi jezery. 
Z celkového počtu 19 projektů je 9 projektů popsaných v tomto článku.

Propojka č. 6 je již vybudována, ale čeká na napuštění jezer
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roce 2011. V roce 2014 po plném napuštění jezer bude
zprovozněna.

Propojka 8: Spojení mezi jezery Partwitzer See a Sedlit-
zer See pojmenované jako Rosendorfer Kanal bylo dokon-
čeno v roce 2006. Plavební využití bude možné po plném
napuštění jezer.

Propojka 9: Spojení mezi jezery Geierswalder See a
Partwitzer See pojmenované jako Barbara-Kanal bylo do-
končeno v roce 2003. Plavební využití bude možné po
plném napuštění jezer.

Propojka 10: Spojení mezi jezery Geierswalder See a
Sedlitzer See pojmenované jako Sornoer Kanal bylo do-
končeno v roce 2006. Plavební využití bude možné po
plném napuštění jezer.

Propojka 11: Spojení mezi jezery Großräschener See

(bývalé jezero Ilse See) a Sedlitzer See bude dokončeno
v roce 2014.

Propojka 12: Spojení mezi jezery Senftenberger See a
Geierswalder See je největším projektem LMBV. V roce
2010 byly postaveny tunely pod silnicí 96 a pod přeložkou
řeky Schwarzen Elster, ta byla převedena do nového koryta
v listopadu 2011. Vodní křižovatka je tedy připravena pro
budoucí proplouvání lodí. První loď by měla touto vodní ces-
tou proplout v červenci 2013. Poté bude možné se dostat
do dalších dvou jezer (Partwitzer See a Neuwieser See).

Společnost LMBV je zodpovědná za rekultivaci krajiny.

Je to federálně vlastněná společnost financovaná federací
(75%) a hnědouhelnými státy (25%) – Durynsko, Sasko-
Anhaltsko, Sasko a Braniborsko. Po ukončení těžby v 17
hnědouhelných povrchových dolech v Lužici byla LMBV
pověřena řídit proces rekultivace a zaplavení dolů.

Dnes na brandenbursko-saské hranici vzniká jeden z tu-
risticky nejpoutavějších regionů Německa, největší člově-
kem vytvořená jezerní oblast v Evropě. Vzhled této oblasti
se výrazně změnil v posledních dvou desetiletích. Nová
zařízení vodní sportů, bizarní důlní krajina, staří průmy-
sloví obři a rozmanitá rekreační zařízení přitahují stále
více a více turistů. Odhady uvádějí, že 1,5 milionu turistů
by mělo oblast navštívit v roce 2020. Mezinárodní stavební
výstava (Internationale Bauausstellung – IBA) Fürst-Püc-
kler-Land podporuje strukturální změny a transformaci kra-
jiny od roku 2000 jako “dílna pro novou krajinu”. IBA není
výstava v tradičním smyslu, ale spíše program pro bu-
doucnost státu Braniborsko a region a byla ukončena v
roce 2010.

Úkolem IBA bylo doprovázet rozsáhlý proces obnovy, ke
kterým dochází v souvislosti s přestavbou důlní krajiny a
prozkoumat a realizovat nové nápady pro krajinu naruše-
nou její průmyslovou minulostí. Byly identifikovány oblasti
s potenciálem pro post-důlní krajinu, které bude těžit na
duchu inženýrství a inovací minulosti a přenesou je vpřed
do budoucnosti ve svých projektech, posílí identitu oblasti
a představí novou image regionu vnějšímu světu. Přes 30
projektů, které se změnily v realitu, září jako majáky re-
gionu. Tvoří udržitelné struktury pro rozvoj regionu. Okolo
46 milionů € (1, 2 miliardy Kč) bylo investováno do projektů
IBA, které byly navýšeny z prostředků vyčleněných v Bra-
niborsku a z fondů EU.

Jsme rádi, že dnes tolik lidí přijíždí z České republiky, Pol-
ska a Nizozemí. V tuto chvíli doporučujeme především nové
jezero Bärwalder See v blízkosti obce Boxberg, kam již ně-
kolik let přijíždějí kite-surfaři i z Česka. Nejbližší jezero pro
návštěvníky z Česka je však jezero Berzdorfer See u města

Sornoer Kanal čeká na napuštění jezer.
Nachází se u něj moderní “rezavá” rozhledna

Výstavba propojky č. 11, která podchází tři železniční tratě
a silnici

Plán propojky č. 12 s plavební komorou, dvěma tunely
a vodní křižovatkou
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Zhořelec (Görlitz), které leží jen asi 30 km od českých hra-
nic, a bylo plně napuštěno v minulém roce. Restaurace, ho-
tely a obchody v blízkosti jezer již reagují na zahraniční
turisty a mají překlady do češtiny, polštiny a angličtiny.

Lužická jezerní oblast
- 14 000 ha vodních ploch
- 30 nových jezer, z toho 21 jezer je označován za vel-

kou umělou Lužickou jezerní oblast
- 10 jezer v srdci jezerní oblasti bude připojeno 13 vod-

ními cestami
- 3 vodní cesty jsou dokončené, 4 jsou ve výstavbě, 
3 jsou plánovány
- Jezerní oblast a všechny vodní cesty mají být připra-

veny k použití v roce 2015/2016
- Na internetových stránkách LMBV najdete tabulku s

charakteristickými čísly každého jezera v Braniborsku a
Sasku www.lmbv.de -> Wasserwirtschaft (vodní hospodář-
ství) -> Kennzahlen der Seen (charakteristická čísla jezer)
-> vybrat stát

V těchto jezerech je v současné době povoleno koupání:
Senftenberger See, Geierswalder See a Gräbendorfer
See. V Sasku se navíc můžete vykoupat v jezerech Bär-
walder See, Berzdorfer See, Dreiweiberner See a v Olbers-
dorfer See (Žitava - Zittau).

Na některých jezerech jsou k vidění bizarní scenerie
- Bärwalder See

Plovoucí domy na jezeře Geierswalder See

Plovoucí letní dům na jezeře Partwitzer See
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Na základě informací Inland Navigation Europe, Via Donau a ŻEGLUGA ŚRÓDLĄDOWA
wczoraj, dziś, jutro w Polsce i Europie, zpracoval: Tomáš Kolařík - Plavba a vodní cesty o.p.s.

Významné postavení plavby ve světě

Na Odře se staví další velká marina
18. září 2011 gdaňská společnost Navimor Invest pře-

vzala staveniště městského přístavu – mariny Brzeg na
řece Odře. Kromě kotviště pro rekreační lodě zde bude
i hangár, rampa pro spouštění lodí a molo pro kotvení
osobních lodí. Náklady na investici jsou více než 3,3 mi-
lionů zł. (asi 20 milionů Kč).

“Práce již začaly a potrvají do listopadu příštího roku.
Kromě kotviště budeme stavět přístupovou cesta do přís-
taviště, hangár pro lodě a sjezd pro lodě”, řekla Renata
Pabjan z městského úřadu Brzeg. 

Dodala, že realizace myšlenky vybudování turistického
přístavu na Odře je jednou z největších předsevzetí města
v posledních letech, a přístav Brzeg na Odře bude jediným
plně profesionálním kotvištěm výletních lodí a malých pla-
videl mezi Opolí a Vratislaví. 

Město dostalo na jeho realizaci 50 procent z dotace Re-
gionálního operačního programu opolského vojvodství.
Projekt je financován v rámci revitalizace městského centra.
Objekt bude spravovat městské centrum sportu a rekreace.

Před lety na ostrově v Brzegu existoval říční přístav řeka
používaný skauty. Ale byla to předválečná konstrukce, ur-
čená výhradně pro kotvení malých lodí, bez možnosti zako-
tvení výletní lodě. Přístav byl zničen při povodni v roce 1997.

Kolísající objemy přeprav ve Flandrech,
Německu a Francii

Nákladní doprava na vlámských vodních cestách v první
polovině roku 2011 se silně vrátila z poklesu v letech
2008–2009 na téměř 37,5 milionů tun nákladu, což před-
stavuje nárůst přepravy o více než 10% oproti předcho-
zímu roku.

V první polovině roku 2011 objemy přepravy v Německu
mírně poklesly o 1%. Za důvod poklesu přepravy je pova-
žováno přerušení provozu na Rýně po nehodě tankeru
Waldhof, což způsobilo uzavření řeky po dobu jednoho
měsíce minulou zimu, a také nezvykle nízká hladina vody
v celém regionu.

I přes tyto náročné podmínky však německá vnitrozem-
ská vodní doprava zaznamenala malý nárůst (1,2%)
v počtu kontejnerů přepravovaných na lodích a přístav Du-
isburg byl svědkem skoku v kontejnerové dopravě o 10%.

Trend v růstu kontejnerových přeprav pokračuje dále na
západ do Francie, kde většina vnitrozemských přístavů za-
znamenala nárůst kontejnerové přepravy. Přístav Paříž za-
znamenal impozantní  nárůst 18,3% v počtu kontejnerů
procházejících jeho doky.

Německo prodlužuje dotace na nízkoemisní lodě
Německá vláda souhlasila s prodloužením finanční pod-

pory pro nízkoemisní motory na lodě vnitrozemské plavby
o jeden rok. Aktualizované dotace na nízkoemisní diese-
lové motory, vstoupily v platnost v lednu 2012 a navazují
na původní pětiletý program do konce roku 2012.  Rozší-
řené pokyny byly upraveny tak, že zahrnují zjednodušený
postup a silnější podporu větších motorů.

V roce 2009 německá vláda jasně rozhodla pro pokra-
čování podpory vnitrozemské vodní dopravy. Tyto aktuali-
zované pokyny ukazují, že první důležitý krok byl přijat.

Nový rekord kontejnerové přepravy
v přístavu Vídeň

Dne 6. prosince 2011 byl ve vídeňském přístavu přelo-
žen 400 000. kontejner což zlomilo všechny rekordy. Oče-
kává se, že v roce 2011 došlo k nárůstu překladu
kontejnerů o více než 20% ve srovnání s údaji za rok 2010
(320 000 kontejnerů). Každý den se v přístavu přeloží
kolem 1800 kontejnerových jednotek.

Logistické centrum přístavu Vídeň pokrývá plochu 3,5
milionu čtverečních metrů a je jedním z rakouských center
pro distribuci zboží. Je ideální jako hlavní křižovatka mezi-
národního obchodu a přepravních tras se svým vynikají-
cím spojením mezi železniční/vodní/silniční dopravou
a svou blízkostí k vídeňskému letišti Schwechat.

Vznikají pracovní skupiny Dunajské
regionální strategie

Druhé zasedání Řídící skupiny Dunaj v Bukurešti sta-
novilo realizační cíle prioritní oblasti a strategie pro rozvoj
vodní dopravy.

Řídící skupina pro prioritní oblast 1a (s cílem zlepšit mo-
bilitu a multimodalitu) uspořádala své druhé zasedání
v hlavním městě Rumunska, zatímco pět pracovních sku-
pin se zde sešlo poprvé. Strategie je koordinována a ve-
dena Rakouskem a Rumunskem.

Pracovní skupiny, které se hodlají scházet nejméně dva-
krát ročně, se zaměří na konkrétní oblasti: vodocestná in-
frastruktura a správa, přístavy a udržitelná nákladní
doprava, modernizace lodního parku, vzdělávání a zamě-
stnanost a říčních informační služby. Pracovní skupiny
budou otevřené všem stranám se zájmem o specifickou
oblast. Zejména zapojení odborníků ze soukromého sek-
toru je žádoucí, aby byly účelně diskutovány a analyzo-
vány probíhající a plánované projekty a projektové ideje,
které jsou v souladu s cíli Dunajské regionální strategie
a které jsou zaměřeny na komplexní rozvoj vnitrozemské
plavby v dunajském regionu.

Vizualizace nové maríny Brzeg na Odře

Foto: Voies navigables de France, Panoramio, ŻEGLUGA, China Three Gorges Corporation
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Cíle prioritní části Dunajské regionální strategie jsou:
Nárůst nákladní dopravy o 20% mezi lety 2010 a 2020
Vyřešení plavební překážky na všech částech Dunaje

a jeho přítocích do roku 2015 a přizpůsobení každého ře-
šení jednotlivým částem dotčené vodní cesty

Vyřešení problému s nedostatkem kvalifikovaných pra-
covníků a sladění vzdělávacích standardů ve vnitrozemské
plavbě v Podunají do roku 2020, s ohledem na sociální
rozměr opatření

Do roku 2020 vytvoření terminálů v přístavech na Dunaji
a jeho přítocích, které umožní efektivní překládku mezi
vodní, silniční a železniční dopravou

Zavedení říčních informačních služeb (RIS) na Dunaji
a jeho přítocích a zajištění mezinárodní výměny RIS dat,
v ideálním případě do roku 2015

Podunajské země představily své strategie pro rozvoj
vnitrozemské vodní dopravy na druhém zasedání řídící
skupiny pro prioritní oblast 1a. Skupina se skládá ze všech
14 podunajských zemí, tří evropských komisí generálního
ředitelství (regionální politika, mobilita a doprava, životní
prostředí), říčních komisí (Dunajská komise, Komise pro
řeku Sávu, Mezinárodní komise pro ochranu Dunaje)
a řady dalších mezinárodních organizací.

VNF oceněno za svou práci pro životní prostředí
Voies navigables de France (francouzský úřad pro vodní

cesty – VNF)  bylo odměněn za deset let svého environmen-
tálního úsilí při obnově břehů vodních cest a získalo cenu
Pollutec v kategorii biodiverzita začátkem prosince 2011.

Marc Papinutti, generální ředitel VNF, vysvětluje:
“VNF je velmi potěšen, že obdržel toto ocenění za roky

práce na ochraně a zachování ekosystémů. Využití přírod-
ních a obnovitelných zdrojů surovin pro ochranu břehů se
zaměřuje na spojení vodního prostředí s krajinou, rozvoj
biologické rozmanitosti, zejména pokud jde o zdraví rybí po-
pulace. Tyto vegetační techniky se, kousek po kousku,  stá-
vají stále častějšími v celé síti vnitrozemských vodních cest.”

Techniky revitalizace břehů vodních cest byly použity na
řekách Meuse, Saône a průplavu Moselle a rychle došlo
k pozitivním výsledkům.

Vodní cesta na řece Máze v Belgii
výrazně zvýší svou kapacitu

V roce 2011 začaly práce na výstavbě dvou nových vy-
sokokapacitních plavebních komor sítě TEN-T (délka 225
m, šířka 25 m). První nová pl. komora na řece Máze
vznikne v Ivoz-Rametu na sever od Lutychu v Belgii
a druhá vznikne na Albertově průplavu v Lanaye na hrani-

cích s Nizozemím. Obě komory jsou finančně podpořeny
z EU jako součást modernizace vodní cesty Rýn/Máza-
Mohan-Dunaj, která je prioritním koridorem v rámci sítě
TEN-T. Obě plavební komory by měly být v provozu v roce
2015, čímž povýší vodní cestu na Máze ve Valonsku na
velkokapacitní (lodní soupravy o tonáži až 9000 tun).

Přehrada Tři soutěsky v Číně již takřka dosáhla
své přepravní kapacity

Roční prostupnost čínské přehrady Tři soutěsky na řece
Jang-c’-ťiang téměř dosáhla již osm let od uvedení do pro-
vozu své maximální kapacity.

Podle plavební správy, zvládla přehrada více než 100 mi-
lionů tun lodní dopravy v roce 2011, což představuje nárůst
o 17 procent od jejího uvedení do provozu v červnu 2003.

Ji Yujian ze správy plavby Tři Soutěsky uvedl, že: „Roční
propustnost přehrady byla jen 18 milionů tun, když byla
uvedena do provozu v roce 2003. Jen o osm let později již
bylo překročeno 100 milionů tun, což znamená splnění cíle
o 20 let dříve, než bylo plánováno. Toto je přičítáno rych-
lému rozvoji plavby na řece Jang-c’-ťiang, který také pod-
pořil hospodářský rozvoj této oblasti.“

Představitelé správy uvádějí, že přehradou proplulo více
než 500 000 plavidel přepravujících celkem 460 milionů
tun zboží a 9,7 milionu turistů v posledních osmi letech.

Přehrada Tři soutěsky byla navržena k dosažení maxi-
mální přepravní kapacity 100 milionů tun ročně v roce
2030, ale cíl byl splněn v letošním roce. To znamená, že
propustnost přehrady téměř dosáhla své maximální kapa-
city. Nicméně, přepravní požadavky se stále zvyšují.

Zhou Jianwu ze správy plavby Tři soutěsky k tomu dodal:
„Konflikt mezi stoupajícími dopravními požadavky a ome-
zenou nákladní kapacitou přehrady bude přetrvávat po
dlouhou dobu. Pro vyřešení tohoto problému bychom měli
urychlit výstavbu lodního zdvihadla a uvést jej do provozu
co nejdříve. Kromě toho plánujeme vybudovat integrovaný
dopravní systém, složený z železnice, dálnice, vodní cesty
a potrubní přepravy.“

Projekt přehrady Tři soutěsky, která se nachází se na
střední části řeky Jang-c’-ťiang v centrální provincii Chu-
pej, byl zahájen v roce 1993 s rozpočtem více než 27 mi-
liard amerických dolarů (asi 520 miliard Kč).

Celý multifunkční projekt se skládá ze 185 metrů vysoké
přehrady, dvojice pětistupňových plavebních komor, vodní
nádrže a 32 vodních turbín. Díky tomu produkuje elektric-
kou energii, zajišťuje protipovodňovou ochranu a zlepšuje
splavnost vodní cesty na 660 km.

Obnovené břehy na Mosele: čistící vlastnosti rostlin mají pozitivní
vliv na kvalitu vody a životního prostředí (ochrana proti znečištění)

Vizualizace nové plavební komory Ivoz-Ramet na řece Máze
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Do Evropy míří další obří zásilka
vnitrozemských plavidel z Číny

V lednu 2012 vyrazila z Číny zásilka vnitrozemských pla-
videl vyrobených v čínských loděnicích do Evropy nalo-
žená na lodi Blue Martin.

Plavební komory Tři soutěsky jsou již plně vytíženy

Výstavba nejvyššího lodního zdvihadla na světě na přehradě
Tři soutěsky pokračuje - únor 2012

Loď Blue Martin převáží nová vnitrozemská plavidla z Číny do Evropy  jako „housky“
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Přiznávám, že redakční rada našeho časopisu měla mož-
nost a zvažovala již v čísle 4/2011 zachytit vzpomínku na
prvního prezidenta České republiky Václava Havla. Ale bylo
by to uspěchané a poplatné krátké době po jeho odchodu. 

Mezitím proběhla v tisku i v ostatních sdělovacích pro-
středcích mnohá hodnocení i vzpomínky na tohoto vý-
znamného muže. Tím se vyčerpaly hlavní proudy pro
i proti, prostě skončilo období, které někteří nazývali  eta-
pou, ve které bylo „přehavlováno“. Je tedy čas i pro mne,
pro nás, abychom si trochu zavzpomínali na Václava Havla
jako kamaráda – skauta i z pohledu plavby, vodních cest
a průplavu Dunaj-Odra-Labe.

Václav Havel pro nás, stejně staré skauty ze střediska
Šipka, byl kamarád, který měl přezdivku Chrobák, stejně
jako já jsem dodnes Egil. Pravda, já prožíval svoje klukov-
ská léta v 22. odd. pozemních skautů (napravil jsem to až
v roce 1968, kdy jsem byl v hlavním kapitanátu vodních
skautů) a Chrobák byl v 21. odd. vodních skautů, ale oba
oddíly patřily pod středisko Šipka a oba chodily do roku
1949 do stejné skautské klubovny, do domku, který stále
najdete na schodech vedoucích na petřínský kopec, jdete-
li nahoru Vlašskou ulicí. V kronice družiny Krahujců z roku
1948 a 1949 jsem se dočetl, že odd. vodních skautů chodil
na schůze včas, a tak nám občas zasedl klubovnu a my
pozemáci jsme museli schůzovat na chodbě. V té době
ovšem Chrobák byl v oddílu vodních skautů v Poděbra-
dech, který však vedl Dlouhán současně s 21. odd. vod-
ních skautů střediska Šipky. Ale co je důležitější, že Vašek
chodil do vodních skautů a tak již od mládí věděl, co je
plavba. A co víc, naše skautské středisko vzniklo tak, že
24. února 1935 nastoupil 8. chlapecký oddíl na palubu lodi
Skaut a přijal symbolicky název Šipka a následně 14.
června 1935 se připojil 22. oddíl, a tak vzniklo naše skaut-
ské středisko. V té době byl prezident T. G. Masaryk  pro-
tektorem Svazu junáků a skautů ČSR, ministr zahraničí
Edvard Beneš starostou Svazu skautingu a velkým přízniv-
cem skautů byl i Tomáš Baťa a J. A. Baťa.

Symbolickým názvem Šipka chtěli zakladatelé vyjádřit
myšlenku, že tato skautská jednotka chce být nejlepší
v Praze a k tomuto vytčenému cíli chce letět přímo jako
šíp vystřelený z luku dobrým střelcem. To se jim také pod
vedením Dr. Karla Skály, přezdívaného Číl, a jeho ženy
Dáši, přezdívané Rakša, povedlo. Ale šíp pak zlomili v roce
1942 nacisti a po jeho narovnání po 2. světové válce ho
v roce 1950 zlomili opět komunisti.

V krátkém období jsme s Chrobákem a dalšími kama-
rády prožili krásná léta klukovského mládí. V roce 1948
jsem byl na posledním oficiálním skautském táboře Šipky
v Žišpachách pod vedením Čila. Měli jsme i svůj táborový
papír a obálky. 

V letech 1945–1949 byla Šipka nejpočetnějším středis-
kem v Praze, které sdružovalo ve svých 15 oddílech na
500 chlapců a děvčat. A právě v roce 1949 byl Čil a Rakša
a další skauti zatčeni, uvězněni a posléze odsouzeni za
účast v přípravě protistátního povstání k dlouholetým tres-
tům odnětí svobody. Tehdy nám s Chrobákem bylo 12 let

Obálka táborů Šipka 1948

Život není takový - je úplně jiný (45)

Ing. Josef Podzimek                                                                               

Nejlepší myšlenka je ta,
která ponechává vždy
určitou skulinu pro možnost,
že všechno je úplně jinak.

Václav Havel

Vedoucí střediska Čil při ranní prohlídce stanů (1948)
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a jistě jsme nechápali, jakým způsobem jsme připravovali
„ozbrojené povstání proti dělnické třídě“. Ve skautské čin-
nosti jsme však pokračovali mnoho dalších let pod různými
organizacemi (MSMT – Městská stanice mladých turistů,
TJ Orbis, TJ Vyšehrad ap.). 21. odd. vodních skautů byl
„ukryt“ v Sokole Praha 1 – odívání, do kterého chodil v le-
tech 1950–1953 Václav Havel – Chrobák se svým bratrem
Ivanem s přezdívkou Puzuk pod kapitánem Radko Troha-
řem. Z kroniky 21. odd. vodních skautů z 7. 7. 1952 čteme:
„Když pramky projely šlajsnou, čekalo nás malé překva-
pení. Převrácená keňa, plovoucí bágle a plovoucí Chrobák
s Lojzou“. Následuje zápis z 9. 7. 1952: „V poledne trochu
přestalo pršet a tak jsme vyrazili na další cestu. Na druhém
krumlovském jezu stály dvě zkroušené postavy, které
hrozně bědovaly a ukazovaly pod jez. Když jsme přijeli
blíže, poznali jsme Chrobáka s Lojzou, kterým ujela pod
jez loď.“. A konečně nejkrásnější zápis z 16. 7. 1952.
(na str. 55 dole)

Ve skryté skautské činnosti včetně táborů a sjíždění řek
jsme pokračovali (později bez Chrobáka) až do roku
1968, kdy byla v období Pražského jara opět obnovena
skautská činnost, aby byla opět po vstupu sovětských
vojsk na naše území zakázána a opět po sametové revo-
luci v roce 1990 obnovena.

Na táboře Vyžerka u Jevan v roce 1950
Od leva Lojza – Radko – Chrobák
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Václav Havel – Chrobák (vlevo)
a Ivan Havel - Puzuk

Josef Podzimek
– Egil v roce 1949

7.7. 1952

9.7. 1952



56

S Chrobákem i jeho bratrem Ivanem, přezdívaným
Puzuk, jsme se naposledy viděli na výletě v křivoklátských
lesích o Velikonocích v roce 1952. Zde u táborového ohně
recitoval básničku o pejsánkovi.

Václav Havel v rozhovoru s reportérem Mikulášem
Kroupou, který byl pořízen pro portál Paměť národa,
k době našeho skautování uvedl: „Rád vzpomínám, kdy
jsem se svým skautským oddílem sjížděl řeky a prožíval
podobná dobrodružství“.

Ale to již jsem v období, kdy se Václav Havel – Chrobák,
stal prezidentem Československé a později České repu-
bliky s hlavním cílem demokratizovat naši společnost,
a Josef Podzimek – Egil, stál v čele akciové společnosti
ETM a.s., která měla za hlavní cíl obnovit práce na pří-
pravě a realizaci největšího projektu České republiky –
průplavu Dunaj-Odra-Labe, a tak srdce Evropy, jak se tak
často nazýváme, napojit na tři moře – Černé, Baltické
a Severní. Panu prezidentovi se jeho vize o svobodném
a demokratickém státě splnila, i když ještě po 20 letech se
pěkně potácíme, ale my od vody se zatím jenom potácíme.
Musíme však věřit, že Ředitelství vodních cest, které bol-
ševik v roce 1949 zrušil a které se nám za aktivní pomoci
tehdejšího náměstka ministra dopravy Ing. Petra Formana
a Ing. Pavla Juráška, zástupce ředitele odboru plavby, po
40 letech podařilo obnovit, se pod novým ředitelem ŘVC
Ing. Janem Skalickým opět nadechne. Ale vraťme se zpět
k Václavu Havlovi.

Z doby prezidentování Václava Havla mám několik osob-
ních vzpomínek. Především v roce 1990 jsme se dočetli,
že náš pan prezident se svou poradkyní Věrou Čáslavskou
přelétali v helikoptéře nad vodním dílem Gabčíkovo. Po-
sléze pan prezident usoudil, že by se tam lépe hodily zá-
hony tulipánů, a to přesto, že krátce po svém zvolení
poskytl maďarské televizi rozhovor, ve kterém vysvětloval
mj. proč čs. veřejnost má námitky vůči vodnímu dílu Gab-
číkovo  Nagymaros na Dunaji: „Je tomu tak proto, že nezná
všechny ustavičně zamlžované argumenty. Bude tomu
jinak, až i v Československu zavládne skutečná svoboda
projevu a tisku.“ Napsali jsme proto nejvyšší hlavě státu již
26. 2. 1990 osobní dopis, ze kterého cituji:

„Zásluhou naší pokojné revoluce konečně padly i staré
překážky a zábrany. Mohlo by se tedy zdát, že logicky
a urychleně půjde všechno dopředu. Neboť obzvlášť v ob-
lasti dopravních služeb (jako základu každé moudré eko-
nomiky) nám naše dominantní poloha uprostřed Evropy
skýtá nevyčerpatelné bohatství. A z toho ze všeho nejvíce
doprava vodní, která je podle všech zahraničních příkladů
z hlediska jak ekonomického, tak ekologického nejefektiv-
nější i nejčistší. Nedovedeme si totiž představit sjednoce-
nou Evropu a v ní Československo, na jehož hranicích
končí propojená síť vodních cest. Přitom jde o investici,
kterou lze uskutečňovat libovolnou rychlostí, přičemž
každý nově vybudovaný úsek přinese ozdravění jak život-
ního prostředí, tak ekonomiky. Ale skutečnost je téměř
opačná. Najednou a podivně narážíme na nečekané pře-
kážky. Někteří oponenti dávají projektu nepopulární pečeť
jakési megalománie a varovně jej uvádějí do souvislosti
s odstrašujícím případem vodního díla Gabčíkovo-Nagy-
maros, což je nejjednodušší, neboť dál již není třeba žá-
dných argumentů. Jenže vodní cesta Dunaj-Odra-Labe je
naopak zcela nesrovnatelná, jak z hlediska okamžitého za-
tížení ekonomiky či ekologických dopadů, tak z hlediska po-
litického pozadí. S mimořádným zájmem a úlevou jsme si
proto přečetli Vaše „Slovo o slově“, neboť nás to opravňuje
věřit, že Vy sám nejlépe pochopíte nebezpečí zneužití slova
„megalománie“ i v našem případě., Proto máme jedinou
prosbu, obrátí-li se na Vás kdokoliv s problematikou vodní
cesty Dunaj-Odra-Labe, poskytněte slovo i nám. Nic víc.“

Odpovědi jsme se nedočkali, ale později jsem tuto zále-
žitost osobně s panem prezidentem projednal. Příjemnější
setkání bylo v botelu Vodník v roce 1993. Cituji z tehdejšího
tisku: ... FEDERÁLNÍ VLÁDA U VODNÍKA. V předvečer
státního svátku se na přátelské večeři v pražském botelu
Vodník na Vltavě sešli členové bývalé federální vlády pre-
miéra M. Čalfy, které přišel pozdravit i prezident V. Havel.
Bylo to milé setkání, prohlásil V. Klaus poté, co se
srdečně rozloučil s bývalými kolegy, např. J. Dienstbierem
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a J. Langošem. Členové Čalfovy vlády se sešli podruhé,
a téměř kompletně. Příchod V. Havla na schůzku, jejíž ko-
nání bylo drženo v přísné tajnosti, zůstal i pořadatelům
večeře z firmy Ekotrans Moravia do poslední chvíle uta-
jen.“. Večeře se mimořádně vydařila a jako vzpomínku
mám záchranný kruh podepsaný celou vládou i tehdejším
a současným prezidentem České republiky. Nyní zá-
chranný kruh zdobí bar Vodník v prostorách výstavní síně
Dům a Byt akciové společnosti P&S.

Opravdu příjemný byl dopis Václava Havla datovaný
z 13. října 1996, který nám zaslal ke 100. výročí založení
firem Podzimek. Tehdy jsem měl opravdu radost, stejně

jako z poselství, které jsme uložili 12. 12. 2002 ve 12.00
hod., 120 dní po kulminaci katastrofální povodně na Vltavě
v Praze, do makovice Jindřišské věže. Toto poselství pre-
zidenta republiky jsme vložili do pouzdra hned vedle na-
šeho poselství, ve kterém jsme vyzvali naše potomky, aby
nám odpověděli na otázku, zda je již vybudován průplav
Dunaj-Odra-Labe (viz časopis Vodní cesty a plavba
č. 3/2011 str. 39). Je to poselství hezké a zvláště si ceníme

konstatování, že Jindřišskou věž naleznete ve středu naší
země i hlavního města. Připojíme-li skutečnost, že česká
země je středem Evropy, tak když tuto věž navštívíte, máte
od prezidenta republiky potvrzeno, že stojíte ve středu Evropy.

Nejcennější je však pro mne setkání s prezidentem Václavem
Havlem na 70. narozeninách našeho společného přítele,
prezidenta PEN klubu Jirky Stránského v říjnu 2001.
Představil jsem se jako Egil a pan prezident odvětil:
„Já mám také přezdívku“.

„Já vím, pane prezidente, Vy jste Chrobák“.
Usmál se a já mu vysvětlit, jak jsem nikdy nezneužil, že

jsme oba skauti ze Šipky, ale že jsem mu v roce 1990 napsal
dopis, když nás vyděsil svým názorem na VD Gabčíkovo.
Na to se opět usmál a vyprávěl mi, jak ho ještě za bolše-
vika navštívil jiný skautský kamarád (dohodli jsme se, že
to byl arch. Vláďa Jirout, přezdívaný Jack), který s ním dis-
kutoval na téma, zda se má v Praze stavět metro nebo
podpovrchová dráha. Na závěr mi pan prezident řekl: 
„Již si nepamatuji, zda jsem podpořil metro nebo podpo-
vrchovou dráhu, ale vím, že jsem, jako často, stál na té
opačné straně.“

Pochopil jsem, že si vzpomněl na zákon českosloven-
ských skautů, kde mimo jiné stojí: „Skaut je ochráncem pří-
rody a cenných výtvorů lidských“, a po létech přehodnotil
svůj názor na VD Gabčíkovo.
Na to se zeptal: „A vystupoval jsem někdy proti průplavu D-O-L?“
Odpověděl jsem: “Nikdy a za to jsme vám, pane prezi-
dente, velmi vděčni“.

Setkání tří skautů a dvou prezidentů
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Loď s květinami pro Václava Havla začala svou plavbu
na Rašínově nábřeží v Praze dne 31. prosince 2011

Pod Palackého mostem v Praze

Pod Karlovým mostem v Praze. Plavba byla sledována stovkami
diváků na březích…

… a na doprovodných plavidlech

Třetí den plavby loď doplula do Děčína… … kde byly květiny vhozeny do řeky Labe

U Štefánikova mostu v Praze Druhý den (1.1. 2012) loď vyplula z Mělníku

Smuteční plavba květin pro Václava Havla po Vltavě a Labi do Děčína
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Pan prezident dodal: „Tak vám slibuji, že kdybych se
o tomto projektu někdy chtěl vyjadřovat, že vám zatelefonuji.“

Poděkoval jsem a ukončili jsme tento velmi milý rozho-
vor. Pan prezident svůj slib dodržel a proto ještě jednou:

„DĚKUJI VÁM, PANE PREZIDENTE, že jste se nikdy ne-
vyjadřoval k vodnímu koridoru D-O-L.“

Potkali jsme se ještě dvakrát na udílení ceny Karla
Čapka, vždy jsem se snažil téma vodního koridoru oživit,
ale pan prezident byl již velmi unaven, a tak jsem ho k údivu
všech přítomných pohladil po zádech a řekl jsem mu, ať se
s tím D-O-L již netrápí, že má dost jiných starostí.

Když nám 18. prosince 2011 odešel, proběhly mi hlavou
všechny události, které jsme všichni prožívali na Václa-
váku, kde jsme cinkali klíči, ale i tyto drobné historky při
osobních setkáních s Chrobákem i panem prezidentem
Václavem Havlem.

Nejvýznamnější pro mne, jako příznivce vodního kori-
doru Dunaj-Odra-Labe, byl rozhovor a dohoda o eventuál-
ním dalším postupu při prosazování tohoto
nejvýznamnějšího projektu pro naši zemi.

Protože věřím na náhody a symboly, byl jsem velmi po-
těšen, když příznivci našeho prezidenta Václava Havla na
jeho počest zorganizovali smuteční plavbu z Prahy po
Vltavě a Labi do Děčína.

Vodní skaut – Chrobák se tak vrátil do svých mladých
let, když sjížděl naše řeky. Pro nás je to velký symbol pod-
pory plavby na těchto našich řekách i podpora výstavby
vodního díla Děčín, kvůli kterému planou vášně již víc jak
20 let. Myslíme si, že by mělo toto vodní dílo nést název
HAVLOVO ZDYMADLO, stejně jako pár kilometrů proti pro-
udu Labe vodní dílo Střekov, dokončené v roce 1930, bylo
pojmenováno na MASARYKOVO ZDYMADLO. A proto při-
pomínám slavnostní pojmenování VD Střekov na zdy-
madlo Masarykovo z publikace Historie vodní cesty na
dolním Labi - výstavba zdymadla Střekov, kterou vydalo

Povodí Labe při příležitosti emise zlaté pamětní mince
Zdymadlo na Labi pod Střekovem v roce 2009. „Skuteč-
nost, že Masarykovo zdymadlo je posledním plavebním
stupněm na českém úseku Labe a z mezinárodního po-
hledu tvoří předěl mezi kanalizovaným a regulovaným úse-
kem Labe, vyjádřil František Vahala architektonickou
úpravou dolního ohlaví velké plavební komory. Na obou
jeho stranách umístil mohutné kvádrové bloky a nahoru na
plato navrhnul stožár pro vlajku, a českého lva s tesaným
reliéfním nápisem Masarykovo zdymadlo. Provedení lva
a nápisu zadalo v roce 1931 ministerstvo veřejných prací
akademickému sochaři Ladislavu Kofránkovi. Toto vyjá-
dření české státnosti bylo ještě před začátkem 2. světové
války odstraněno“. Avšak Povodí Labe toto označení v září
2011 obnovilo. 

1931

2011



Věřím, že rozhodnutí našich předků přejmenovat VD
Střekov, které je posledním zdymadlem na českém Labi,
po našem první československém prezidentovi, je dosti
inspirativní, aby budoucí poslední zdymadlo u Děčína
neslo jméno našeho posledního československého pre-
zidenta, tedy Havlovo zdymadlo.

K dalším symbolikám jistě patří, že Výzkumný ústav
vodohospodářský (VÚV) v Praze Podbabě, ve kterém
probíhal a stále probíhá hydrotechnický výzkum na modelu
VD Děčín, byl za 1. republiky přejmenován na Výzkumný
ústav vodohospodářský T. G. Masaryka. 

Avšak rozhodujícím důvodem pro přejmenování vodního
díla Děčín na Havlovo zdymadlo je jistě smysl pana prezi-
denta pro spravedlnost.

Havel své letiště v Ruzyni asi mít bude, nádraží také,
i silnice v polském Gdaňsku se již jmenuje po Havlovi, tak
by pan prezident jistě nechtěl, aby vodní cesta, jako jediná
dopravní cesta, byla perzekuována. Zvláště, když vodní
doprava je nejekologičtější a Chrobák byl vodní skaut.

Věřím tomu, že HAVLOVO ZDYMADLO odstartuje další
let Šipky ke konečnému cíli – vodnímu koridoru D-O-L. Vím,
že by nebyl proti a stříhal by rád pásku stejně jako nám ji
stříhal při otevření lávky přes Chotkovu ulici v roce 1998.

Lávky překlenují údolí nebo spojují břehy řeky, vodní ko-
ridor D-O-L nás spojí s třemi moři a staneme se konečně
srdcem Evropy, jak se rádi nazýváme – srdcem, které tak
rád Václav Havel připojoval ke svému podpisu.

Loď se zvolna potápěla,
ale pasažérům bylo dovoleno křičet,
že se potápí.

Václav Havel

Návštěva T. G. Masaryka ve Výzkumném ústavu vodoho-
spodářském v Praze - Podbabě, který nese jeho jméno
od roku 1935

60





ŘVC ČR - státní investor,
jehož posláním je
• vytváření koncepce rozvoje vodních cest
• příprava a realizace staveb

infrastruktury vodních cest
• zlepšování parametrů splavnosti 315 km

dopravně významných vodních cest
sítě TEN-T - Labe, Vltava

• zlepšení plavebních podmínek na Labi
od státní hranice do Ústí nad Labem

- Plavební stupeň Děčín
• splavnění Labe do Pardubic
• obnovení splavnosti Vltavy do

Českých Budějovic
• rozvoj infrastruktury pro turistickou

a rekreační plavbu
• podpora a propagace vodních cest ČR
• provoz servisního plavidla

ŘVC ČR
Vinohradská 184
130 52 Praha 3
tel.: 267 132 801
fax: 267 132 804
e-mail: rvccr@rvccr.cz
www.rvccr.cz

Závazná rozhodnutí k rozvoji vodních cest ČR
USNESENÍ VLÁDY ČESKÉ REPUBLIKY ze dne 19. ledna 2011 č. 49
k prověření potřebnosti průplavního spojení Dunaj - Odra - Labe

MEMORANDUM o spolupráci na přípravě realizace Oderské vodní cesty
na úseku Kožle - Ostrava ze dne 12. 4. 2000 s Dodatkem z 28. dubna 2010

USNESENÍ VLÁDY ČESKÉ REPUBLIKY ze dne 20. července 2009 č. 929
o Politice územního rozvoje České republiky 2008

REZOLUCE č. 1473 Parlamentního shromáždění Rady Evropy
z 25. listopadu 2005 - Evropské vodní cesty: Průplav Dunaj-Odra-Labe
v ohnisku zájmu

USNESENÍ VLÁDY ČESKÉ REPUBLIKY ze dne 23. března 2005 č. 337 ke
zlepšení plavebních podmínek na dolním Labi
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