
WASSERSTRASSEN
UND
BINNENSCHIFFFAHRT

1-2
2002



Váňovská 528, 589 16 TŘEŠŤ
Tel.:066/721 42 41 - 4, Fax: 066/721 40 34

e-mail:info@podzimek

Kováků 7, 150 00 PRAHA 5
Tel.: 02/90000104
Fax: 0602 323 988

Na Pankráci 53, 140 00 Praha 4
Tel. (02) 4141 0302
Fax: (02) 4140 9467
e-mail:p-s@volny.cz 

Světový přístav No.1
Obchodní reprezentace pro ČR

Fetrovská 11, 160 00 Praha 6 - Hanspaulka
Tel/Fax: 02/24325154

Tel:  0412/535801, Fax: 0412/535805
e-mail: karel.horyna@c-box.cz

internet: www.portofrotterdam.com

Port of
Rotterdam

Město Ústí nad Labem

Město České Budějovice

Město Veselí nad Moravou Město Kroměříž

Město Přelouč

Město Ostrava

Počernická 96, 108 00 Praha 10 - Malešice
tel.: 02 / 6702 1777, 02 / 6702 1767

fax: 02 / 6702 1790
e-mail: praha@rigips.cz

Středočeský kraj

Pardubický kraj

170 00 Praha 7, Jankovcova 6,
tel.: 02/66797351, 800 119

fax: 02/80 28 57, e-mail: info@czechports.cz
www: ceskepristavy.cz



1

Foto titul: Asuánská pfiehrada (foto - ing. Josef Podzimek)

âasopis pro ekologické, ekonomické a technic-
ké aspekty vodní dopravy a vodních cest v âR,
Evropû a na jin˘ch kontinentech.

WASSERSTRASSEN
UND BINNENSCHIFFFAHRT
Eine Zeitschrift für die ökologischen, ökonomischen
und technischen Aspekte des Wassertransportes
und Wasserstrassen in der âR, in Europa und ande-
ren Kontinenen.

WATERWAYS
AND INLAND NAVIGATION
A magazine for ecology, management and techni-
cal aspects of inland shipping and waterways in
the Czech Republic, Europe and on other continents.

REDAKâNÍ RADA

Ing. Jifií âuba , Ing. Petr Forman, Ing. Karel Hor y-
na, Doc. Ing. Pavel Jurá‰ek, CSc., Ing. Josef Pod-
zimek, Ing. Vlastimil PaÏourek, Ing. Jana Zigová

âlánky lze podle autorovy volby publikovat ãesky nebo slo-
vensky, nûmecky a anglicky. NevyÏádané rukopisy se nevra-
cejí. Pfiíspûvky se redakãnû upravují, mohou b˘t i kráceny.

Die Ar tikel werden nach Wunsch des Autors in ts-
chechisch oder slowakisch, in deutsch und eng-
lisch veröf fentlich. Die nicht geforder ten Manu-
skripte und Lichtbi lder werden nicht zurückge-
sand. Die Ar tikel werden redaktionsgemäs ange-
past und dür fen auch verkürzt werden.

The authors can write in Czech or Slovak, German or Eng-
lish. Submitted originals are not returned unless reques-
ted. Contributions are edited and may be abridged.

PLAVBA A VODNÍ CESTY o.p.s.
Na Pankráci 53
140 00 Praha 4
Fax: (02) 41 40 94 67
e-mail:p-s@volny.cz

Objednávky a inzerce:
Radka Kostková, tel. (02) 4141 0302
Vychází ãtvrtletnû
Cena jednoho ãísla 55,- Kã, roãní pfiedplatné vã.
po‰tovného 350,- Kã
ISSN 1211-2232

Podávání novinov˘ch zásilek povoleno ¤editel-
stvím po‰t Praha
ãj. NP 415/1994 ze dne 25.2.1994

OBSAH 1-2/2002

Ing. Magdalena Konviãková
VyuÏití povrchov˘ch vod k plavbû

Vyhlá‰ka o plavbû po jezerech

Miloslava Vlková - starostka obce ·tûchovice
Za zdrav˘ rozum

Bohumil BlaÏek
Tak nám vydali vodní zákon

Ing. Petr Forman, Vodní cesty, a.s.
Vzru‰ující vyhlá‰ka

Doc. Ing. Július Binder, Dr. h. c.
Netesnosti plavebn˘ch komor v Gabãíkove

Ing. Vladimír Holãík, Danube Commission Technical
Unit, Deputy Project Director
Splavnenie Dunaja v oblasti Nového Sadu

Ing. Zdenûk Vitou‰
Valná hromada Sekce vodní dopravy Svazu zamûst-
navatelÛ a podnikatelÛ v dopravû

Miroslav ·efara, Dûãín
Ministr KuÏvart ohroÏuje zájmy âeské republiky

Pfietisk ãlánku Euro ã.4/2002
Pfiibrzdit investory, ne fieku

Reakce na komentáfi „Pfiibrzdit investory, ne fieku“
Stane se nákladní doprava na ãesk˘ch fiekách mi-
nulostí?

Memorandum k zachování lodní dopravy v Dûãínû

V. PaÏourek, I. Suchá
Jakou bude mít budoucnost pfiekladi‰tû v Dûãínû -
Loubí?

K. Horyna
Pfiehled programÛ podpory fiíãní dopravy v Nizozem-
sku (pramen ERSTU)

Ing. Ondfiej Ja‰ek, Econsult s.r.o., Ing Kamil Mand-
lík, Vodní cesty a.s.
Efektivnost hornovltavské vodní cesty

Reakce starostÛ

Antonín Podzimek, zástupce hejtmana Stfiedoães-
kého kraje
Za snahou o splavnûní Vltavy nemÛÏe b˘t stavitel-
ská lobby

Du‰an Kulka
Pfielouãská lochneska

Ing. Josef Podzimek
Îivot není takov˘ – je úplnû jin˘ (13)

2

4

10

11

13

14

18

22

24

25

25

27

28

33

34

38

44

45

47

str.



2

V minul˘ch dnech znaãn˘ zájem
masmédií a vefiejnosti vyvolala pfii-
pravovaná vyhlá‰ka „O stanovení
vodních nádrÏí a vodních tokÛ, na
kter˘ch je zakázána plavba plavi-
del se spalovacími motory,_„. Ná-
vrh této vyhlá‰ky byl zpracováván
Ministerstvem dopravy a spojÛ v
dohodû s Ministerstvem Ïivotního
prostfiedí ve spolupráci s Minister-
stvem zemûdûlství.

Základní úprava právních vztahÛ v
oblasti vnitrozemské plavby je pri-
márnû upravena zákonem o vnitro-
zemské plavbû a jeho provádûcími
pfiedpisy, zejména vyhlá‰kou ã.
344/91 Sb., kterou se vydává fiád
plavební bezpeãnosti na vodních
cestách, a která odpovídajícím zpÛ-
sobem reguluje právní vztahy. Zákon
vãetnû ve‰ker˘ch provádûcích vyhlá-
‰ek je dnes plnû sluãiteln˘ s prá-
vem EU.

Právní rámec pro vyuÏívání povr-
chov˘ch vod k plavbû plavidly se
spalovacími motory tvofií i zákon ã.
254/2001 Sb., o vodách. Podle §
7 odst. 5 vodního zákona, kter˘
nabyl úãinnosti dne 1.1.2002 je
plavba plavidel se spalovacími mo-
tory zakázána v ochrann˘ch pás-
mech vodních zdrojÛ prvého stup-
nû a na nádrÏích urãen˘ch pro chov
ryb. Nejde-li o dopravnû v˘znamné
vodní cesty, je dále plavba zakázá-
na na vodních nádrÏích a vodních
tocích, které stanoví MDS v doho-
dû s MÎP ve spolupráci s MZe vy-
hlá‰kou. Ostatní povrchové vody lze
uÏívat k plavbû jen tak, aby pfii tom-
to uÏívání nedo‰lo k ohroÏení zájmÛ
rekreace, jakosti vod, vodních eko-
systémÛ, bezpeãnosti osob a vod-
ních dûl. Av‰ak také ochrana vod a
Ïivotního prostfiedí není fie‰ena jen
prostfiednictvím vodního zákona, ale
zejména vyhlá‰kou ã. 223/95 Sb.,
o zpÛsobilosti plavidel k provozu na
vnitrozemsk˘ch vodních cestách.
Rozsah a podmínky uÏívání povrcho-
v˘ch vod k plavbû jsou stanoveny
novou vyhlá‰kou.

Navrhovaná právní úprava nahra-
zuje úpravu vyhlá‰ky ã. 82/1976
Sb., o  úpravû uÏívání  povrchov˘ch
vod k plavbû motorov˘mi plavidly, ve
znûní vyhlá‰ky ã. 422/1982 Sb.,
která se nov˘m vodním zákonem
zru‰uje. Vyhlá‰ka ã. 82/76 Sb., kte-
rá se nov˘m vodním zákonem ru‰í,
umoÏÀovala stanoven˘ zákaz a ome-
zení plavby plavidel se spalovacími
motory obcházet získáním koncese
k provozování vefiejné vodní dopra-
vy. MDS nemûlo Ïádnou moÏnost
tomuto zabránit. Navíc SPS nemûla
zákonnou  pÛsobnost ve vûci kont-
roly dodrÏování této vyhlá‰ky a pfií-
slu‰n˘ orgán – âeská inspekce Ïi-
votního prostfiedí, kontrolní ãinnost
v této oblasti fakticky nevykonávala.

Nyní podle § 7, odst. 8 vodního
zákona, kontrolu dodrÏování záka-
zu plavby plavidel se spalovacími
motor y na povrchov˘ch vodách
a kontrolu uÏívání povrchov˘ch vod
k plavbû s ohledem na stanoven˘
rozsah a podmínky jejího uÏívání vy-
konává Státní plavební správa.
V souladu s ustanovením § 121 vod-
ního zákona, SPS mÛÏe uloÏit poku-
tu aÏ do v˘‰e 100.000,- Kã provo-
zovateli plavidla, kter˘ provozuje
plavidlo na vodách, kde je plavba
zakázána, nebo v rozporu se stano-
ven˘mi podmínkami a rozsahem
uÏívání.

Novû navrhovaná vyhlá‰ka regulu-
je plavbu plavidel se spalovacími
motory na povrchov˘ch vodách pro-
stfiednictvím fiady omezení:

V § 2 vymezují se vodní nádrÏe a
vodní toky, na kter˘ch je zakázána
plavba plavidel se spalovacími mo-
tory. V obsahu pfiílohy ã. 1 byla zo-
hlednûna stanoviska Ministerstva
zemûdûlství  a Ministerstva Ïivotní-
ho prostfiedí. Do pfiílohy jsou v sou-
ladu se zákonem o vnitrozemské
plavbû zafiazeny pouze povrchové
vody, na kter˘ch je moÏno provozo-
vat vnitrozemskou plavbu.

Ustanovením v § 3 je obecnû ome-
zena rychlost plavby (do 25 km/

hod.) na povrchov˘ch vodách, na
kter˘ch není plavba plavidel se spa-
lovacími motory zakázána a mÛÏe
b˘t provozována pouze ve v˘tlaãném
reÏimu plavby. Tento reÏim plavby je
kontrolovateln˘ pouh˘m okem a
daná úprava bude slouÏit k snaz‰í
kontrole dodrÏování stanoven˘ch
omezení.

 Pouze v úsecích povrchov˘ch vod
uveden˘ch v pfiíloze ã. 2 je umoÏnû-
na plavba plavidel se spalovacími
motory vy‰‰í rychlostí (pfii dodrÏení
dal‰ích omezení).

Vodní lyÏování, jiné obdobné ãin-
nosti a provoz vodních skútrÛ, jako
nejproblematiãtûj‰í zpÛsoby provo-
zování plavby, jsou povoleny pouze
ve speciálnû vymezen˘ch a oznaãe-
n˘ch ãástech nebo úsecích povrcho-
v˘ch vod.

Dle § 4 pfiedmûtné ãasové ome-
zení plavby bylo navrÏeno s ohledem
na zájmy jin˘ch druhÛ rekreace, kte-
ré jsou hlavnû v letních mûsících na
povrchov˘ch vodách a v jejich blíz-
kosti provozovány.

Navrhovaná úprava v § 5 reguluje
stání plavidel zpÛsobem, kter˘ ne-
naru‰uje jejich bûÏn˘ provoz.

Podle § 6 z aplikace v˘‰e uvádû-
n˘ch omezení jsou vylouãena plavi-
dla nutná k zaji‰tûní nezbytn˘ch ãin-
ností na vodních cestách.

V § 7 se stanoví nezbytné podmín-
ky k zabezpeãení ochrany vod pfied
neÏádoucím zneãi‰tûním.

Vyhlá‰ka obsahuje fiadu pfiíloh:

V pfiíloze ã. 1 je uveden seznam
vodních nádrÏí a úseku vodních
tokÛ, na nichÏ je plavba plavidel se
spalovacími motory zakázána.

Pfiíloha ã. 2 obsahuje vyjmenování
úsekÛ povrchov˘ch vod, na kter˘ch
je povolena plavba rychlostí vy‰‰í
neÏ 25 km/hod. V prÛbûhu projed-
návání vyhlá‰ky v Komisích legisla-
tivní rady âR vlády byl text roz‰ífien
o pfiílohu ã. 3, která vymezuje ob-
lasti, na nichÏ je povoleno vodní ly-

VyuÏití povrchov˘ch vod k plavbû

Ing. Magdalena Konviãková, fieditelka odboru plavby a vodních cest MDS âR
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Ïování a obdobné ãinnosti, vodní
skútry a jiná podobná plavidla.

Pfiedmûtná vyhlá‰ka po celou dobu
zpracovávání návrhu byla uvedena
na internetu. V rámci pfiípravy návr-
hÛ bylo opakovanû jednáno se za-
interesovanou vefiejností, a to ze-
jména s Obãansk˘m sdruÏením pro
ochranu pfiírody a krajiny v oblasti
Slapského jezera, Vodní záchrannou
sluÏbou, âesk˘m svazem jachtingu,
ˇâesk˘m svazem vodního motoris-
mu, rybáfisk˘mi svazy, jednotlivci,
právnick˘mi osobami, podnikajícími
v oblasti turistického ruchu a obce-
mi. Bûhem pfiípravné fáze MDS po-

skytovalo jednotliv˘m ÏadatelÛm
v souladu se zákonem o svobodném
pfiístupu k informacím nejen text
návrhu vyhlá‰ky, ale i vysvûtlení
k sporn˘m otázkám.

Regulovan˘ a fiádnû kontrolovan˘
provoz pfiedev‰ím vodního lyÏování,
vodních skútrÛ a jin˘ch podobn˘ch
plavidel je shodnû poÏadován jak
pfiedstaviteli samospráv, tak jednot-
liv˘mi obãany. Vût‰ina zainteresova-
n˘ch se shodla na potfiebnosti úpra-
vy pouÏívání povrchov˘ch vod k plav-
bû plavidly se spalovacími motory
prostfiednictvím této vyhlá‰ky. V
souãasné dobû projednávání vyhlá‰-

ky bylo pozastaveno v dÛsledku
novû uplatnûn˘ch podmínek ze stra-
ny MÎP. S ohledem na uvedené, lze
pfiedpokládat, Ïe vyhlá‰ka nenaby-
de úãinnosti se zahájením plavební
sezóny v roce 2002.

Poznámka redakce: Článek vznikl ješ-
tě před závěrečným jednáním mezi mi-
nisterstvy dopravy a spojů, životní-
ho prostředí a zemědělství dne 16. 4.
2002, na kterém snad přeci jen bylo
dosaženo shody o jednotlivých ustano-
veních a přílohách. Povzdech autorky,
že vyhláška nebude včas k dispozici
v této plavební sezóně, se proto, dou-
fejme, nenaplní.

Ilustraãní foto:
Veslafisk˘ areál - Vodní nádrÏ Kráºová
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NÁVRH

V y h l á ‰ k a

Ministerstva dopravy a spojÛ

ze dne …….. 2002

o stanovení vodních nádrÏí a vodních tokÛ, na kter˘ch je zakázána plavba plavidel se spalovacími motory, a o
rozsahu a podmínkách uÏívání povrchov˘ch vod k plavbû

Ministerstvo dopravy a spojÛ v dohodû s Ministerstvem Ïivotního prostfiedí                  ve spolupráci s
Ministerstvem zemûdûlství stanoví podle § 7 odst. 5 zákona ã. 254/2001 Sb.,       o vodách a o zmûnû
nûkter˘ch zákonÛ (vodní zákon), (dále jen „zákon”):

§ 1

Pfiedmût úpravy

Tato vyhlá‰ka stanoví vodní nádrÏe a vodní toky na kter˘ch je zakázána plavba plavidel se spalovacími motory
a rozsah a podmínky uÏívání povrchov˘ch vod k plavbû.

§ 2

Zákaz plavby plavidel se spalovacími motory

Plavba plavidel se spalovacími motory je zakázána na vodních nádrÏích a na vodních tocích, které jsou uvedeny
v pfiíloze ã. 1.

Rozsah uÏívání povrchov˘ch vod k plavbû

§ 3

(1) Na povrchov˘ch vodách, na kter˘ch není plavba plavidel se spalovacími motory zakázána podle § 7 odst. 5
zákona, je moÏná plavba tûchto plavidel rychlostí vy‰‰í neÏ 25 km/hod. pouze v úsecích povrchov˘ch vod uvede-
n˘ch v pfiíloze ã.2 a ve vzdálenosti vût‰í neÏ 25 m od bfiehu. Mimo úseky povrchov˘ch vod uveden˘ch v pfiíloze  ã.
2 je moÏná pouze plavba pfii ponoru odpovídajícímu v˘tlaku plavidla, pfii níÏ je vliv hydrodynamického vztlaku
zanedbateln˘ (v˘tlaãn˘ reÏim plavby).

          (2) Vodní lyÏování a jiné obdobné ãinnosti provádûné ve vleku za plavidlem, vodní skútry a jiná plavidla
urãená pro plavbu v kluzu lze provozovat pouze na povrchov˘ch vodách oznaãen˘ch odpovídajícími plavebními
znaky umístûn˘mi podle § 28 zákona ã. 114/1995 Sb., zákon o vnitrozemské plavbû, ve znûní pozdûj‰ích
pfiedpisÛ, za podmínky dobré viditelnosti, v dobû od 9.OO do 12.00 a od 14.00 do 18.OO hodin a mimo dny
pracovního klidu, a za podmínky dohody s pfiíslu‰n˘m vodoprávním úfiadem a dotãen˘mi obcemi. Nedojde-li k
takovéto dohodû, nelze v˘‰e uvedené ãinnosti provozovat.
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§ 4

(1) Na povrchov˘ch vodách, vyjma povrchov˘ch vod uveden˘ch v pfiíloze ã. 3, se plavba mal˘ch plavidel ) se
spalovacími motory, s v˘jimkou mal˘ch plavidel, se kter˘mi se provozuje vodní doprava pro cizí potfieby ), v
období od 15. ãervna do 15. záfií omezuje na dobu od 8 do 19 hodin.

(2) Na vodních nádrÏích uveden˘ch v pfiíloze ã. 4 se upravuje rozsah uÏívání povrchov˘ch vod k plavbû plavidel
se spalovacími motory tak, Ïe na tûchto nádrÏích  je moÏná pouze vefiejná vodní doprava dle § 35, zákona ã.
114/95 Sb., o vnitrozemské plavbû.

(3) Povrchové vody nelze uÏívat k plavbû po dobu vyhlá‰eného druhého a tfietího stupnû povodÀové aktivity,
nestanoví-li zvlá‰tní právní pfiedpis jinak ). Plavidla se bûhem této povodÀové aktivity musí nacházet v chránû-
n˘ch místech zabezpeãena tak, aby nedo‰lo k jejich uvolnûní.

§ 5

Malá plavidla podléhající evidenci1) mohou stát mimo vyznaãená v˘vazi‰tû a kotvi‰tû, pokud je plavidlo pod
trval˘m dohledem, nejv˘‰e v‰ak 24 hodin vcelku.

§ 6

Omezení podle § 3 aÏ 5 se nevztahuje na plavidla Státní plavební správy, Hasiãského záchranného sboru
âeské republiky, ozbrojen˘ch sil âeské republiky, Policie âeské republiky a správcÛ vodních tokÛ, pokud jsou
pouÏita ke sluÏebním úãelÛm, plavidla sloÏek integrovaného záchranného systému pfii provádûní záchrann˘ch a
likvidaãních prací, dále na plavidla pouÏitá v souvislosti s v˘stavbou, údrÏbou nebo provozem vodních dûl nebo
jin˘ch staveb na vodních tocích, plavidla osob vykonávajících povinnosti podle zákona nebo plavidla pouÏitá k
nutnému zaji‰tûní zdravotní sluÏby nebo pfii ochranû pfied povodnûmi.

§ 7

Podmínky uÏívání povrchov˘ch vod k plavbû

Povrchové vody lze uÏívat k plavbû plavidlem se spalovacím motorem, jestliÏe je:

a) jako palivo pouÏit bezolovnat˘ benzin, nafta, nebo plyn ),

b) k mazání dvoudobého spalovacího motoru pouÏit olej, kter˘ je oznaãen v˘robcem jako olej nepo‰kozující
Ïivotní prostfiedí (biologicky odbourateln˘).

§ 8

Pfiechodné ustanovení

Povrchové vody oznaãené plavebními znaky pfied úãinností této vyhlá‰ky zpÛsobem podle § 3 odst. 2 se pova-
Ïují za oznaãené, pokud k  dohodû s pfiíslu‰n˘m vodoprávním úfiadem a dotãen˘mi obcemi dojde nejpozdûji do 3
mûsícÛ od nabytí úãinnosti této vyhlá‰ky.

§ 9

Tato vyhlá‰ka nab˘vá úãinnosti dnem vyhlá‰ení.

Ministr:
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Pfiíloha ã. 1 k vyhlá‰ce ã. …./2002 Sb.

Vodní nádrÏe a vodní toky, na nichÏ je zakázána plavba plavidel se spalovacími motory

Tabulka ã. 1 – Vodní nádrÏe
ã. hydrologické ãíslo  povodí    název vodní nádrÏe           vodní tok        okres
1 1-03-03-025                         Seã                         Chrudimka        Chrudim
2 1-03-03-025                         Padrty (Seã II)                Chrudimka        Chrudim
3 1-03-03-031                         Práãov (KfiíÏanovice II)      Chrudimka        Chrudim
4 1-03-05-021                         PafiíÏov                         Doubrava                Chrudim
5 1-01-01-005                         Labská                         Labe                  Trutnov
6 1-01-01-067                         Les Království                Labe                  Trutnov
7 1-02-01-011                         Pastviny I.                Divoká orlice        Ústí nad Orlicí
8 1-02-01-011                         Pastviny II.                Divoká Orlice        Ústí nad Orlicí
9 2-04-07-004                         M‰eno                          M‰ensk˘ potok       Jablonec nad Nisou
10 2-04-07-016                         Bedfiichov                âerná Nisa        Liberec
11 2-04-07-014                         Harcov                         Harcovsk˘ potok      Liberec
12 2-04-07-027                         Fojtka                         Fojtka                  Liberec
13 2-04-07-029                         Ml˘nice                         Albrechtick˘ potok    Liberec
14 1-02-01-076                         Ivanské jezero               Javornick˘ potok       Rychnov nad KnûÏnou
15 1-15-05-005                         Hranice (Studánka)      Rokytnice        Cheb
16 1-13-01-066                         Jesenice                         Odrava                 Cheb
17 1-13-02-021                         Bfiezová                         Teplá                 Karlovy Vary
18 1-13-02-114                         KadaÀ                         Ohfie                 Chomutov
19 1-13-02-121                         Nechranice                Ohfie                 Chomutov
20 1-14-01-007                         Újezd                         Bílina                 Chomutov
21 1-14-01-014                         Zajeãice                         Hutní potok        Chomutov
22 1-14-01-018                         Jifietín II                         Loupnice                  Most
23 1-06-01-121                         Lipno II.                         Vltava                  âesk˘ Krumlov
24 1-07-03-020                         JeÏkov                         Îirovnice                  Pelhfiimov
25 1-07-03-035                         Zhejral                         Studen˘ potok        Jihlava
26 1-07-04-075                         Jordán                         Ko‰insk˘ potok        Tábor
27 1-08-05-099                         Chotobu‰               Kotenãick˘ potok      Pfiíbram
28 1-09-01-001                         Pilská                         Sázava                 Îìár n/Sázavou
29 1-09-01-004                         StrÏ                         StrÏsk˘ p.        Îìár n/Sázavou
30 1-09-02-033                         Sedlice                         Îelivka                 Pelhfiimov
31 1-09-02-035                         Vfiesník                         Îelivka                 Pelhfiimov
32 1-09-02-068                         Trnávka                         Trnava                 Pelhfiimov
33 1-09-02-108                         Nûmãice                         Sedlick˘ potok        Bene‰ov
34 1-10-02-108                         â. Údolí                         Radbuza                 PlzeÀ - mûsto
35 1-11-01-036                         Klabava                         Klabava                 Rokycany
36 1-11-04-014                         Jince                          Ohrazenick˘ p.        Pfiíbram
37 1-11-04-026                         Záskalská                 âerven˘ potok        Beroun
38 1-11-04-026                         Dráteník                          âerven˘ potok        Beroun
39 1-11-04-054                         Suchomasty                Suchomastsk  ̆potok  Beroun
40 4-10-02-047                         Nemilka                          Nemilka                 ·umperk
41 4-11-02-037                         Pot‰tát                          Veliãka                  Pfierov
42 4-16-01-047                         Pístov soustava rybníkÛ    KoÏeluÏsk˘ potok     Jihlava
43 4-16-01-056                         Bítovãice                          Kfienick˘ potok        Jihlava
44 4-21-08-064                         ·títná                          Zelensk˘ potok       Zlín
45 4-21-08-062                         ·anov                          Rokytenka        Zlín
46 4-10-02-070                         Moravská Tfiebová       TfiebÛvka        Svitavy
47 4-11-01-094                         Horní Beãva                 RoÏnovská Beãva    Vsetín
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48 4-11-01-088                          Bystfiiãka                 Bystfiiãka         Vsetín
49 4-12-01-057                          Plumlov                           Hlouãela         Prostûjov
50 4-13-01-103                          Luhaãovice                 Luhaãovick˘ potok    Zlín
51 4-14-03-072                          Nové Ml˘ny I                 Dyje                   Bfieclav
52 4-17-01-011                          Nové Ml˘ny III                 Dyje                   Bfieclav
53 4-14-03-009                          Jevi‰ovice                 Jevi‰ovka         Znojmo
54 4-17-01-001                          Nové Ml˘ny II                 Dyje                  Bfieclav
55 4-15-02-020                          Kfietínka                          Kfietínka                  Blansko
56 2-03-01-060                          Ole‰ná                          Ole‰ná                  Fr˘dek-Místek
57 2-03-01-032                          Ba‰ka                          Ba‰tice                  Fr˘dek-Místek
58 4-15-01-147                          Brnûnská                Svratka                  Brno-mûsto
59    4-16-01-105                         Mohelno                         Jihlava                    Tfiebíã
60    4-10-01-061                         Dlouhé stránû                  Desná                    ·umperk
61 4-16-01-105                         Husinec                           Blanice                   Prachatice
62   1-07-02-016                         Cep                                 zatop. tûÏ. jáma       JindfiichÛv Hradec
63   1-07-02-075 aÏ 77                Vlkov                               zatop. tûÏ. jáma       Tábor
64 1-07-02-016                        Slezská Harta                   Moravice                 Bruntál

Tabulka ã.2 – Úseky vodních tokÛ

1           Labe                                             1-01-01-061                        jez Debrné
2           Úpa                                             1-01-02-055                        jez Temn˘ dÛl
3           Metuje                                    1-01-03-049                        jez pevn˘ Nové Mûsto n.M.
4           Divoká Orlice                          1-02-01-050                        jez pevn˘ Kostelec n.O.
5           Tichá Orlice                                    1-02-02-059                        jez Ústí nad Orlicí-Kerhartice
6           Orlice                                             1-02-03-005                        ústí do Labe
7           Louãná                                    1-03-02-062                        jez Zámrsk
8           Chrudimka                                    1-03-03-031                        vyr.nádrÏ Práãov
9           Doubrava                                    1-03-05-045                        jez „Zámeck˘” Îleby
10           Cidlina                                    1-04-04-015                        kam. most Libice n.C.
11           Jizera                                             1-05-01-054                        ústí Ole‰ky Semily
12           Jizera (od Benátek nad   Jizerou)      1-05-03-013 aÏ 015              Sojovice
13           Lomnick˘ potok                           1-13-02-030                        Stanovice
14           Libock˘ potok                           1-13-01-080                        Horka
15           Libava                                    1-13-01-084                        Libavské Údolí
16           Rolava                                    1-13-01-157                        Chaloupky
17           Teplá                                             1-13-02-001                        Podhora
18           Pramensk˘ potok                          1-13-02-008                        Mnichov
19           Ohfie                                             1-13-02-121                         úsek VD Nechranice - jez Stran
                                                                                                                   ná (vodárensk˘ odbûr prostfied
                                                                                                                   nictvím PVN - ÚV Velebudice)
20           Rybn˘ potok (Gottleuba)                 1-15-02-020                       státní hranice
21           Pfiíseãnice                                    1-15-03-017                       silniãní most na silnici II/224
                                                                                                                   (pfied nádrÏí Pfiíseãnice)
22           âerná Voda                                    1-15-03-021                       âern˘ Potok
23           Flájsk˘ potok                           1-15-03-029                       Fláje
24           Moravice                                    2-02-02-065                       KruÏberk
25           Ostravice                                    2-03-01-015                       ·ance
26           Morávka                                    2-02-01-042                       Morávka
27           Lomná                                    2-03-03-008                       Horní Lomná
28           âern˘ potok                                    2-04-04-056                       Velk˘ Kra‰
29           âerná Nisa                                    2-04-07-016                       Bedfiichov
30           Kouba                                    4-02-02-010                       státní hranice
31           Morava                                    4-10-01-027                       Hanu‰ovice

Název toku a lokalita urãující
poãátek - není-li uvedena je
poãátkem pramen vodního toku

âíslo hydrolog. pofiadí
ukonãujícího profilu toku

Ukonãující profil toku
- název lokality

Pofi.
ã. toku
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32 Desná                                             4-10-01-065 pod Huãivou Desnou
33 Nemilka                                           4-10-02-047 Nemilka
34 Oslava 4-10-03-051 Dlouhá Louãka
35 Stanovnice 4-11-01-018 Karolinka
36 Juhynû 4-11-02-010 Rajnochovice
37 Veliãka 4-11-02-041 Ol‰ovce
38 Velká Haná 4-12-02-003 Hamiltony
39 Malá Haná 4-12-02-008 Opatovice
40 Fry‰táck˘ potok 4-13-01-032 Fry‰ták
41 Dfievnice 4-13-01-015 Slu‰ovice
42 Kolelaã 4-13-01-087 Bojkovice
43 Ludkovick˘ potok 4-13-01-106 Ludkovice
44 Veliãka 4-13-02-037 Javorník
45 Ochoz (¤eãice) 4-14-01-030 Nová ¤í‰e
46 Pstruhov˘ potok  (Pstruhovec) 4-14-01-065 Land‰tejn
47 Svratka 4-15-01-037 Vír
48 Bûlá 4-15-02-050 Boskovice
49 Mar‰ovsk˘ potok 4-16-01-028 Hubenov
50 Brtnice 4-16-01-072 StfiíÏov
51 Oslava 4-16-02-093 âuãice
52 Kyjovka 4-17-01-068 Koryãany
53 Vlára 4-21-08-057                            Vlachovice
54 Dyje (ãesko-rakouská st. hranice)      4-14-02-001 Znojmo
55 Svratka (od v. díla Brnûnská)             4-15-01-147 aÏ  153                Brno, jez Kamenn˘ ml˘n
56 Mal‰e 1-06-02-035 VN ¤ímov
57 Blanice 1-08-03-025 VN Husinec
58 Vltava 1-06-01-063 VN Lipno I
59 LuÏnice 1-07-03-078 v CHKO TfieboÀsko
60 Otava 1-08-03-099 Václavsk˘ jez v Písku

Ilustraãní foto:
Vodní dílo Liptovská Mara
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Pfiíloha ã. 2 k vyhlá‰ce ã. …./2002 Sb.

Úseky povrchov˘ch vod, na kter˘ch je povolena plavba rychlostí vy‰‰í neÏ 25 km/hod.

1. Labe:

od fiíãního km 102,2 (Chvaletice) na státní hranici se Spolkovou republikou Nûmecko.

2. Vltava:

od fiíãního km 91,5 (Tfiebenice) po soutok s vodním tokem Labe, vãetnû v˘ústní ãásti vodního toku Berounky po
pfiístav Radotín,

3. Úsek Vltavy, kde je plavba rychlostí vy‰‰í neÏ 25 km/h moÏná za podmínky souhlasu ústfiedního vodopráv-
ního úfiadu pro jednotlivá plavidla:

a) od fiíãního kilometru 105 (Îivoho‰È, ústí Mastníka) po fiíãní kilometr 128,93 (Vestec, silniãní most),

b) od fiíãního kilometru 135 (Kam˘k) po fiíãní kilometr 140,

c) od fiíãního kilometru 159,90 (Orlík n/Vlt., Îìákovsk˘ most) po fiíãní kilometr 193 (Rejsíkov).

Pfiíloha ã. 3 k vyhlá‰ce ã. …./2002 Sb.

Úseky povrchov˘ch vod, na kter˘ch není plavba mal˘ch plavidel ãasovû omezena

1. Labe:

od fiíãního km 102,2 (Chvaletice) na státní hranici se Spolkovou republikou Nûmecko.

2. Vltava:

od fiíãního km 91,5 (Tfiebenice) po soutok s vodním tokem Labe, vãetnû v˘ústní ãásti vodního toku Berounky po
pfiístav Radotín.

3. Morava:

od ústí vodního toku Beãvy po soutok s vodním tokem Dyje, vãetnû prÛplavu Otrokovice – Rohatec.

Pfiíloha ã. 4 k vyhlá‰ce ã. …../2002 Sb.

Vodní nádrÏe, kde se upravuje rozsah uÏívání povrchov˘ch vod k plavbû plavidel se spalovacími motory tak, Ïe
na tûchto nádrÏích je moÏná pouze vefiejná vodní doprava.

ã.    hydrologické ãíslo povodí     název vodní nádrÏe      vodní tok     okres

1.     1-06-01-115                        Lipno I                        Vltava         âesk˘ Krumlov

2 4-14-02-051                         Vranov                       Dyje             Znojmo
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Jaký je můj názor na užívání povrchových vod k plavbě motorovými plavidly na řece Vltavě?

Mohu sdělit jen tolik, že nelze odpovědět jednoznačně a svým vyjádřením reprezentovat názor všech. V součas-
né době je téměř před schválením vyhláška omezující a regulující rozsah využívání vod k plavbě. Bez znalosti
specifik prostředí a bez zpracování studie na zatížení krajiny, které touto činností vznikne a tím uvolnění tohoto
druhu dopravy tam, kde je nežádoucí, se dají očekávat projevy nespokojenosti nejen ze strany starostů, ale
převážné většiny obyvatel a rekreantů dotčených oblastí.

Za sebe a občany Štěchovic mohu říci, že nesouhlasíme s provozováním plavby rychlými motorovými plavidly
a vodními skútry na té části toku Vltavy, která prochází naším katastrem. Vltava by zde byla skutečně jen
průplavním kanálem.

Myslím, že oprávněně se obáváme zatížení hlukem, znehodnocení zdrojů pitné vody, které jsou vesměs v blíz-
kosti toku Vltavy a v neposlední řadě se dají předpokládat i zvýšené náklady obce spojené s touto dopravou
(parkoviště, odpady), proti nimž nebudou postaveny žádné příjmy. Svým názorem nezpochybňuji názor těch
obcí, které mohou z rozvoje plavby prosperovat. To však není případ „Štěchovické laguny” ani obcí Vrané
počínaje a konče Buší, za které si dovolím hovořit také. Na závěr si přeji, aby zvítězil zdravý rozum a nebrzdily
se aktivity těch obcí, které se rozhodly podnikat v oblasti lodní dopravy a na druhé straně, nechť nejsou poško-
zovány ty obce, které jsou vyhledávány pro klid a zatím krásnou přírodu.

Za zdrav˘ rozum

Miloslava Vlková – starostka obce ·tûchovice

Foto: Archív
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Dvacet pût let byl vodní motoris-
mus v âesku utlaãován vyhlá‰kou
Ministerstva lesního a vodního hos-
podáfiství, která na základû vodní-
ho zákona zakazovala plavbu plavi-
del se spalovacím motorem na fiadû
vodních tokÛ a vodních ploch. Na
zbyl˘ch ji pouze omezovala. Omeze-
ní bylo v pravomoci okresních ná-
rodních v˘borÛ, aby se náhodou na
nûkterou vodní plochu nezapomnû-
lo, protoÏe okresní národní v˘bory
vûdûly témûfi o v‰ech vodních plo-
chách. Co ale kdyÏ se budou chtít
na vodû rekreovat v rámci péãe o
hromadnou rekreaci pracujících zá-
konodárci nebo jejich dobfií pfiátelé?
Dala se tedy pravomoc v˘jimek do
rukou tûch nejspolehlivûj‰ích, tedy
do rukou krajského národního v˘bo-
ru pro povrchové vody vodohospo-
dáfiského díla, které bylo v jeho pÛ-
sobnosti. Ten v˘jimku samozfiejmû
udûlil, pokud se na jejím návrhu
dohodl okresní národní v˘bor s kraj-
sk˘m národním v˘borem. V‰e se
odehrávalo vlastnû pod jednou po-
kliãkou. OÏivil se tak mechanismus,
kter˘ se vÏil a zaruãoval, Ïe na vod-
ní hladinû budou jenom ta plavidla,
jejichÏ motory nehluãí, sv˘mi v˘fu-
kov˘mi plyny nezneãistí ovzdu‰í ani
vodu a budou je vést jen ti nejspo-
lehlivûj‰í, ktefií budou dodrÏovat
v‰echna pravidla, která se k provo-
zování plavby vztahují. Ostatní vod-
ní motoristé jenom skfiípali zuby,
protoÏe jim nic jiného nezb˘valo.
Na‰li se ale i takoví a nebylo jich
nakonec málo, ktefií se na zákazy
vyka‰lali a pluli si kde je napadlo.
Îe se na nû pfiijde, bylo stejnû prav-
dûpodobné jako pfii jízdû na ãerno v
MHD. Oznaãen˘ ãlun Vefiejné bez-
peãnosti bylo vidût na dálku a prav-
dûpodobnost polapení byla velmi
nízká. Odjinud jim nebezpeãí vlast-
nû nehrozilo. Ochránci pfiírody si v
té dobû u ohÀÛ, jejichÏ plameny
nezfiídka olizovaly nejenom ty nejniÏ-
‰í vûtve stromÛ, coÏ dokumentova-
ly televizní kamery, zpívali písniãky

Tak nám vydali vodní zákon

Bohumil BlaÏek

s mládeÏnickou skupinou Bronto-
saurus a bylo jim to jedno. Také jim
nic jiného nezb˘valo.

Po revoluci se zaãaly kfiísit aktivi-
ty. Ministerstvo Ïivotního prostfiedí
zmûnilo a doplnilo nûkdej‰í vyhlá‰-
ku Ministerstva lesního a vodního
hospodáfiství v tom smyslu, Ïe po-
volilo v˘jimku ze zákazu i omezení
plavby pro plavidla vefiejné vodní
dopravy vãetnû pfievozních, zfiejmû
proto, aby tak nebránilo podnikatel-
sk˘m aktivitám. V˘jimka se samo-
zfiejmû vztahovala jenom na vody,
které nepatfiily mezi vodárenské
toky, vodárenské nádrÏe, úseky vod-
ních tokÛ a nádrÏí v I. ochranném
pásmu. Nenápadnû si v‰ak pootev-
fielo dvífika dal‰ím zákazÛm a dal‰í-
mu omezování plavby konstatová-
ním, Ïe v˘jimka platí v uvedeném
rozsahu, neroz‰ífií-li vodohospodáfi-
sk˘ orgán zákazy a omezení i na
vody II. a III. ochranného pásma.
Vodním motoristÛm, ktefií se hodla-
li pouze rekreovat a podnikání je
nezajímalo, byla tato zmûna vãetnû
doplÀku houby platná. Nezb˘valo,
neÏ pokraãovat v poru‰ování pfied-
pisu nebo zaãít podnikat. Nic není
snaz‰ího, neÏ si opatfiit koncesi k
provozování vefiejné vodní dopravy
a se sv˘m motorov˘m ãlunem pod-
nikat. „DokaÏ mi kontrolní orgáne,
kde mám vzít cestujícího, kdyÏ ni-
kde neãeká”. Dokonce se nabízí
otázka, zda by nebylo sociálnû spra-
vedlivé, aby byl jalov˘ provoz doto-
ván alespoÀ úhradou PHM kdyÏ uÏ
do toho nelze zahrnout amortizaci
plavidla a ztrátu ãasu strávenou za
koleãkem motorového ãlunu. „KdyÏ
nejsem vytíÏen, vezmu si sebou pfií-
buzné a známé, abych se pfii plav-
bû nenudil. To pfiece smím, ne?”

Problém byl na svûtû. Témûfi de-
set let trvalo, jak pfielicitovat vychyt-
ralé provozovatele vefiejné vodní
dopravy. Pfiipravoval se nov˘ zákon
o vodách a tak se pfiedpokládalo,
Ïe vznikl˘ problém zanikne zru‰ením

vyhlá‰ky o které je fieã, vãetnû je-
jích zmûn a doplÀkÛ a chytrou for-
mulací v novém zákonû o vodách.
Zapomnûlo se v‰ak na to, Ïe v po-
sledních letech nevy‰el Ïádn˘ zá-
kon, kter˘ by neobsahoval základní
nedostatky, dokonce chyby. Nevy-
hnulo se to ani zákonu o vodách.

Ve vodním zákonu, kter˘ platí od
1. ledna 2002 se pouÏívá termín
provozovatel plavidla. Na nûj jsou
kladeny zásadní povinnosti a pfiece
tento termín není zvlá‰È pro úãel
tohoto zákona vysvûtlen. Zákon
mimo jiné upravuje právní vztahy k
povrchov˘m a podzemním vodám,
vztahy fyzick˘ch a právnick˘ch osob
k vyuÏívání povrchov˘ch a podzem-
ních vod, ale kdo to je provozovatel
plavidla neuvádí. Je to vlastník pla-
vidla nebo prostfiedník mezi vlastní-
kem a vÛdcem plavidla? Je to vlast-
ník a vÛdce plavidla v jedné osobû?
Je to právnická osoba, právnická
podnikající osoba anebo fyzická
osoba? Vlastníkem mÛÏe b˘t pfiece
právnická i fyzická osoba. Provozo-
vat plavidlo vlastníka mÛÏe rovnûÏ
jiná právnická osoba nebo téÏ fyzic-
ká osoba. Vést plavidlo mÛÏe pou-
ze fyzická osoba, která nemusí b˘t
ani vlastníkem ani provozovatelem
plavidla. „Jak to tedy je? Kdo jsem
já, koupím-li si motorovou loì a
budu se s ní pro vlastní potû‰ení
projíÏdût po pfiehradû? Jsem vÏdy
vinen, anebo mám ‰anci to uke-
cat?” Tady by mûlo b˘t jiÏ ze zákona
zcela jasné, na koho se uvedené
povinnosti vztahují a jakého proti-
právního deliktu se dopustí osoba,
která nesplní podmínku zákona o
vodách. MÛÏe se pfiece dopustit
pouze pfiestupku jako fyzická oso-
ba anebo jiného správního deliktu
ze zákona o vodách jako právnická
osoba nebo fyzická podnikající oso-
ba. Není to zanedbatelné, protoÏe
za pfiestupek je nesrovnatelnû men-
‰í sankce neÏ pokuta za jin˘ správ-
ní delikt.
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Jak vyhovût zákonu pfii pfieãerpá-
vání pohonn˘ch hmot, odpadních
nebo závadn˘ch látek by bylo vcel-
ku jasné, pokud by moÏn˘ v˘klad
nekalil pojem „jednotlivé pfiípady”.
„Nevím co si pod tím mám pfiedsta-
vit. Smím si nádrÏ na lodi beztrest-
nû naplnit mimo pfiístav, pouÏiji-li k
tomu kanystry o objemu 20 litrÛ,
pfiípadnû jiné nádoby s obsahem ne
vût‰ím neÏ 50 litrÛ? NemÛÏe se jed-
nat  o celkové mnoÏství, tedy nad
50 litrÛ PHM, které potfiebuji do
nádrÏe své lodi doplnit? Pak bych
pfiece mohl pfieãerpat v
tomto jednotlivém pfiípadû
ménû a budu tedy pfieãer-
pávat ãastûji. Nejedná se
nakonec o jednotliv˘ ob-
jem nádrÏí mé lodû, bez
ohledu na to, kolik litrÛ
právû pfieãerpávám? Pak
jsem ztracen, protoÏe ob-
sluÏní lodû se na vût‰inû
vodních ploch pfiíli‰ nevy-
skytují a pfiístavy tam také
nejsou.” Po pfieãtení tako-
vého ustanovení zákona je
na tom psychicky zfiejmû
lépe v˘fieãn˘ nepoctivec
neÏ ten, kdo nejist˘ si
sv˘m poãínáním, bude se
rozhlíÏet, aby ho nûkdo pfii
té ãinnosti nespatfiil, pro-
toÏe se zfiejmû neobhájí.

Jak lze na internetu zjis-
tit, Ministerstvo dopravy a
spojÛ v dohodû s Minister-
stvem Ïivotního prostfiedí
ve spolupráci s Minister-
stvem zemûdûlství pfiipra-
vuje vyhlá‰ku o stanovení vodních
nádrÏí a vodních tokÛ, na kter˘ch
se má zakázat plavba plavidel se
spalovacími motory, a o rozsahu a
podmínkách uÏívání povrchov˘ch
vod k plavbû. Ta vlastnû nahrazuje
zru‰enou vyhlá‰ku o úpravû a uÏí-
vání povrchov˘ch vod k plavbû mo-
torov˘mi plavidly. Tyto dvû vyhlá‰ky
si jsou velmi podobné i uspofiádá-
ním. Li‰í se pouze tím, Ïe zru‰ená
vyhlá‰ka byla vydána Ministerstvem
lesního a vodního hospodáfiství v
dohodû s Federálním ministerstvem
dopravy a s dotãen˘mi orgány stát-
ní správy v zájmu ochrany ãistoty vod
a zaji‰tûní péãe o hromadnou rekre-
aci pracujících, zatímco nositelem
úkolu vydat novou vyhlá‰ku je Mi-

nisterstvo dopravy a spojÛ, které
úãel jiÏ neuvádí. Odkazuje se na
zákon o vodách, z ãehoÏ vypl˘vá, Ïe
i úãel by mûl b˘t témûfi shodn˘.

Ministerstvo dopravy a spojÛ se
dostalo do situace, kdy na jedné
stranû v dohodû s ústfiedním vodo-
hospodáfisk˘m orgánem peãuje o
rozvoj a modernizaci dopravnû v˘-
znamn˘ch vodních cest, a na druhé
stranû na nich omezuje plavbu. Na
ostatních vodních tocích ji dokonce
zakazuje. Nûkteré druhy plavidel
dokonce diskriminuje tím, Ïe je vy-

ãleÀuje jen do vyhrazen˘ch úsekÛ,
tak jako vodní lyÏování, které je v˘ji-
meãné pro svou specifiku vleãení
vodního lyÏafie, kter˘ se pohybuje i
mimo k˘lovou stopu vleãného plavi-
dla. Vodní skútr je pfiece mal˘m pla-
vidlem s vlastním pohonem, k jehoÏ
vedení je tfieba sloÏit zkou‰ku zpÛ-
sobilosti a jeho vÛdce je povinen
dodrÏovat pravidla plavidla plaveb-
ního provozu na v‰ech vnitrozem-
sk˘ch vodních cestách âR. Obsah
navrÏené vyhlá‰ky sv˘m charakte-
rem pfiíslu‰í spí‰e národní úpravû
¤ádu plavební bezpeãnosti neÏ
pfiedpisu, kter˘ má provádût zákon
o vodách, tedy pfiedpisu, kter˘m se
má ochránit  pfiedev‰ím ãistota vody.
NeusnadÀuje si vydáním vyhlá‰ky

Ministerstvo zemûdûlství plnûní úko-
lÛ na úseku svého resortu a neroz-
mûlÀuje tak svoji povinnost zajistit
dokonalé plavební znaãení vodních
cest? NeusnadÀuje si vydáním vy-
hlá‰ky Ministerstvo Ïivotního pro-
stfiední plnûní sv˘ch úkolÛ tím, Ïe
se nemusí pfiíli‰ zab˘vat stanovením
limitÛ hluãnosti a emisí pro konkrét-
ní lokality na vodû, zajistit mûfiení a
podle toho regulovat plavbu? Umí-
me si vÛbec pfiedstavit Ïivot bez
zákazÛ, jejichÏ odÛvodnûní není
zase aÏ tak moc dÛleÏité?

Kolik pfiedpisÛ musí úãastník pro-
vozu na vodních cestách prostudo-
vat, aby neporu‰il napfi. nejvy‰‰í
povolenou rychlost? Nyní nejménû
dva. ¤ád plavební bezpeãnosti a
pfiipravovanou vyhlá‰ku. TotéÏ se
t˘ká stání plavidel. Kolik podobn˘ch
pfiedpisÛ smûfiujících k omezení
nebo zákazu plavby se je‰tû pfiipra-
vuje? Neznalost zákona neomlouvá
a proto se ptám: „Nemûlo by Minis-
terstvo dopravy a spojÛ zváÏit dopl-
nûní pfiedpisÛ o vnitrozemské plav-
bû nezbytnou podmínkou, Ïe k zís-
kání prÛkazu zpÛsobilosti k vedení
malého plavidla s vlastním poho-
nem, je povinnost pfiedloÏit diplom
o úspû‰ném absolvování právnické
fakulty?”

Ilustraãní foto: âistírna odpadních vod (RuÏomberok)
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Zdálo by se, Ïe nûco tak odosob-
nûného, jako je úfiední vyhlá‰ka,
nemÛÏe nikoho pfiíli‰ zajímat. Omyl.
Návrh vyhlá‰ky Ministerstva dopra-
vy a spojÛ „O stanovení vodních
nádrÏí a vodních tokÛ, na kter˘ch
je zakázána plavba plavidel se spa-
lovacími motory, a o rozsahu a pod-
mínkách uÏívání povrchov˘ch vod
k plavbû” se stal mediální hvûzdou
nûkolika regionálních i celostátních
deníkÛ, pfiedmûtem vzru‰ené deba-
ty nezanedbatelné ãásti vefiejnosti,
prostfiedkem pfiedvolební kampanû
politikÛ a v neposlední fiadû (moÏ-
ná právû proto) objektem opakova-
n˘ch jednání mezi resorty dopravy,
Ïivotního prostfiedí a zemûdûlství.
Do sporu, mnohdy i dosti umûlého,
vstupovaly vedle pfiíslu‰n˘ch resor-
tÛ také politici regionálního i celo-
státního v˘znamu, starostové a sta-
rostky, obãanské iniciativy, chatafii,
plavci, rybáfii a kdoví kdo je‰tû. Nû-
ktefií se snaÏili nalézat shodu, jiní
naopak spory vyostfiovali, a tak se
vydání potfiebné vyhlá‰ky ocitalo v
nedohlednu. Hrozilo, Ïe v nastávají-
cích „plavebních” mûsících nebude
k dispozici Ïádná regulace a vypuk-
ne anarchie.

Zejména v posledních t˘dnech, jis-
tû i vlivem blíÏící se plavební sezó-
ny, nabraly události na spádu. Dne
3. dubna 2002 jsem byl úãastníkem
zasedání podv˘boru pro dopravu
hospodáfiského v˘boru Poslanecké
snûmovny, kde se zdálo, Ïe po vzru-
‰ené diskusi je dohoda pfiece jen
na dohled. Proto svolal na 11. dub-
na 2002 pfiedseda podv˘boru pan
poslanec Franti‰ek Vnouãek pracov-
ní jednání, jehoÏ se zúãastnili mj.
zástupci Ministerstva dopravy a spo-
jÛ, Ministerstva Ïivotního prostfiedí,
paní starostka Vlková ze ·tûchovic,
zastupující nûkteré obce, a dal‰í
pfiizvaní odborníci. I kdyÏ debata byla
chvílemi naplnûna vzájemnou nedÛ-
vûrou, pfieci se podafiilo dosáhnout
urãitého pokroku. Díky rozváÏnému
fiízení pana pfiedsedy a díky tvÛrãí-
mu pfiístupu Ing. Häckla ze Státní

Vzru‰ující vyhlá‰ka

Ing. Petr Forman, Vodní cesty, a.s.

plavební správy se podafiilo nalézt
formuli, umoÏÀující vstup dotãen˘ch
obcí do povolování - nebo téÏ nepo-
volování - oblastí, kde by byl umoÏ-
nûn provoz vodních skútrÛ, které
jsou pro fiadu obcí a chatafiÛ zvlá‰È
velk˘m trnem v oku. Panuje totiÏ
obava, moÏná oprávnûná, Ïe pfiíli‰-
né roz‰ífiení tohoto sportovního ná-
ãiní by mohla v fiadû míst ohrozit
bezpeãnost koupající se vefiejnosti
a také b˘t na újmu klidu v rekreaã-
ních oblastech. Jednání pracovní
skupiny pfiineslo nejen upravenou
textaci vyhlá‰ky, vstfiícnou k obcím,
ale také dohodu, aby z její pfiílohy,
vymezující prostory pro vodní skút-
ry, byl vypu‰tûn úsek u Davle pod
vodním dílem
Vrané nad Vlta-
vou. Zdálo se,
Ïe zb˘vá jedin˘
n e u z a v fi e n ˘
problém, totiÏ
zda zakázat na
ãástech nádrÏí
pfiehrad Orlík a
Slapy vy‰‰í
rychlost ãlunÛ,
neÏ 25 km/
hod. To se
mûlo dofie‰it
na dal‰ím me-
zirezortním jed-
nání.

Následnû se dne 15. 4. 2002 se-
‰li z iniciativy pana starosty ·Èást-
ky z Chotilska starostové z fiady za-
interesovan˘ch obcí z ukolí Slap a
Orlíka s ministrem Ïivotního prostfie-
dí dr. KuÏvartem a stfiedoãesk˘m
poslancem PSP âR Janem Bláhou
(âSSD). Jednání sledovali i pfiedsta-
vitelé tisku a televize. Bûhem dis-
kuse se chvílemi ne‰lo zbavit poci-
tu, jako by se zaãínalo znovu od
zaãátku, jako by se je‰tû Ïádná jed-
nání nekonala. Na úãet motorov˘ch
ãlunÛ zaznûla mnohá silná slova,
napfiíklad Ïe „se jedná o podporu
pohfiebnictví”. Padl i návrh, aby byl
provoz motorov˘ch ãlunÛ zcela za-
kázán v letních mûsících. Na druhé

stranû pan starosta ·Èástka pfiipo-
mínal, Ïe turistick˘ „prÛmysl” je jed-
nou z mála rozvojov˘ch pfiíleÏitostí
regionu, pfiiãemÏ plnû souhlasil s
nutnou mírou regulace. Vût‰inovû
tedy pfiece jen pfievládalo mínûní, Ïe
provoz lodí by snad mohl b˘t povo-
len za pfiedpokladu omezené rych-
losti na cel˘ch nádrÏích, pfiísného
vymezení drah pro vodní lyÏování a
pfii úplném vylouãení vodních skút-
rÛ. Také pan ministr KuÏvart se bû-
hem jednání v kuloárech vyjádfiil
vstfiícnû k tak zvané softturistice
(volnû pfieloÏeno pro rekreaci na
vodû: rodinná turistika, bezmotoro-
vé lodû, nájemné motorové lodû s
nízkou rychlostí a vysokou ekologic-

kou bezpeãností, jachty atd.) a v
souvislosti s tím projevil pochopení
pro dokonãení plavebních zafiízení
na slapské a orlické pfiehradû.

Pfies v‰echny peripetie a vzedmu-
té emoce se po mnoha mítincích
nakonec pfiece jen nalezl prostor pro
shodu. Ta byla korunována závûreã-
n˘m (snad) jednáním tfií zaintereso-
van˘ch resor tÛ dne 16. dubna
2002. V˘sledkem je návrh vyhlá‰ky
v podobû, kterou otiskujeme je‰tû
„teplou z pece”. Zb˘vá uÏ jen schvá-
lení vládními legislativci a vyhlá‰ka
snad spatfií svûtlo svûta. Vzru‰ení
z její tvorby mÛÏe naãas skonãit,
naopak plavební sezóna vypuknout.

Ilustraãní foto:
VáÏská vodní cesta situovaná v dolním úseku fieky Váh
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Plavebné komory v Gabãíkove boli
vybudované v tesnenej stavebnej
jame so stenami zo samotvrdnúcej
suspenzie a s injektovan˘m dnom.
Okrem horného a dolného zhlavia
sú obidve komory vytvorené zo ‰ie-
stich samostatne oddilatovan˘ch
blokov.

Ako problematické sa poãas pre-
vádzky komôr ukázali tesnenia dila-
taãn˘ch ‰kár, ktoré sa na niektor˘ch
miestach poru‰ili. Cez tieto poruchy
unikajú do okolia komôr väã‰ie
mnoÏstvá vody. Neustále sa zdoko-
naºuje monitorovací systém, sledu-
jú sa úãinky prúdiacej vody na pod-
loÏie komôr, v˘voj hladín i sadania.
Starostlivé anal˘zy informácií o sprá-
vaní sa komôr ukázali, Ïe ich stabi-
lita ani prevádzkyschopnosÈ neboli
ohrozené. Poru‰ené polohy v‰ak tfie-
ba aj napriek znaãn˘m problémom
v dan˘ch podmienkach lokalizovaÈ,
dotesnit a rozhodnúÈ aj o prípadnej
sanácii podloÏia.

1. Úvod

Plavebné komory v Gabãíkove (obr.
1) sa budovali v rokoch 1986 aÏ
1990. Je to svojim spôsobom ne-
‰Èastn˘ objekt. UÏ v dokonãovacom
‰tádiu v˘stavby sa poru‰il doãasn˘
tabuºov˘ uzáver ºavej komory, ktor˘
mal umoÏniÈ práce na dolnom zhla-
ví. Príãinou bolo poddimenzovanie
upevÀovacích ãástí uzáveru. Komo-
ry boli uvedené do prevádzky kon-
com roku 1992, bezprostredne po
prehradení Dunaja, ktoré sa usku-
toãnilo v dÀoch 24. aÏ 27.10.1992.
Po nepochopiteºnom manévrovaní v
pravej komore sa potopil ukrajinsk˘
remorkér Zernograd vo februári
1994. Krátko na to, v náväznosti na
jeho vyzdvihnutie havarovali dolné
vráta ºavej komor y (20. marca
1994). Príãinou bola vysokokvalit-
ná, ale príli‰ krehká oceº, z ktorej
boli vráta zhotovené.

Poãas pravideln˘ch meraní kon-
com roka 1993 sa objavili anomál-
ne polohy hladin v pozorovacích
objektoch, ktoré boli zabudované v

Netesnosti plavebn˘ch komôr v Gabãíkove

Doc. Ing. Július Binder, Dr. h. c.

bezprostrednej blíz-
kosti plavebn˘ch
komôr (Bittner
1993). Po násled-
nom podrobnom
preskúmaní sa zisti-
lo, Ïe hladiny v okolí
komôr bezprostred-
ne reagujú na zme-
ny hladín vo vnútri
komôr pfii ich plnení
a vyprázdÀovaní po-
ãas normálnej pre-
vádzky. Vzniklo po-
dozrenie o poru‰ení
tesnení dilataãních
‰kár medzi jednotli-
v˘mi blokmi i obavy
o stabilitu komôr pri
intenzívnom hydro-
dynamickom namá-
haní ‰trkovit˘ch ze-
mín v ich podloÏí, v
bezprostrednej blíz-
kosti poru‰en˘ch
poloh.

Postupne sa zdo-
konaºoval pozorova-
cí systém, dotesnili
sa zvislé dilataãní
‰kár y, odstránili
niektoré zjavné poruchy, vyhlbili sa
nové prieskumné vrty, preinjektovali
sa urãité polohy pod základovou
‰károu komôr. Súãasne sa starost-
livo sledovalo sadanie jednotliv˘ch
blokov a jeho nerovnomerné zloÏky.
Veºká pozornosÈ sa venovala aj kri-
tériám filtraãnej stability ‰trkovit˘ch
zemín pri extrémnom hydrodynamic-
kom namáhaní.

V ãase rie‰enia spomenut˘ch pro-
blémov sa projektovala a stavala
plavebná komôra v âunove. Bolo
preto úplne samozrejmé, Ïe sa vyu-
Ïili v‰etky získané poznatky z Gab-
ãíkova, i z v˘stavby neìalekého
rakúského vodného diela Freude-
nau.

2. Kon‰trukcie a zaloÏenie komôr

Dve plavebné komôry v Gabãíko-
ve sú ‰iroké po 34 m a dlhé 275 m
(obr. 2), sú vybudované v bezpro-

strednej blízkosti vodnej elektrárne.
UmoÏÀují lodiam prekonávaÈ v˘‰ko-
v˘ rozdiel hladín vy‰e 23 m. Na
mieste stavby siahajú ‰trkovité ze-
miny do hºbky vy‰e 300 m, priãom
hladina podzemnej vody sa poãas
v˘stavby pohybovala v bezprostred-
nej blízkosti povrchu územia.

Komôry  bolo  preto  potrebné
zakladaÈ v tesnenej svahovej jame;
zvislé steny do hlbky aÏ 50 m boli
vytvorené zo samotvrdnúcej suspen-
zie (Hydrostav Bratislava), tesnenie
dna mocnosti 7m sa vytvorilo injek-
táÏou (Váhostav Îilina). Tesniace
prvky boli veºmi kvalitné; z jamy sa
dlhodobo ãerpalo mnoÏstvo okolo
0,08 m3.s-1, priãom v predpoklad-
och projektu sa rátalo s mnoÏstvom
aÏ 1,0 m3.s-1.

Tesniace steny predchádzali v hºb-
ke 15 aÏ 18 m cez vrstvu ra‰eliny a

Plavebné komory vodného diela Gabãíkovo
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boli znaãné obavy o ich stabilitu
poãas hºbenia stavebnej jamy. V
niektor˘ch v˘poãtoch sa predpokla-
dala lokálna deformácia aÏ 0,1 m.
Vhodn˘ technologick˘ postup v˘stav-
by v‰ak umoÏnil konsolidáciu ra‰e-
linovej vrstvy a prirodzené zlep‰e-
nie jej vlastností do takej miery, Ïe
sa obavy ukázali ako zbytoãné. Lo-
kálne deformácie stien poãas v˘ko-
pu nepresiahli hodnotu 5 mm (Klein
– Mi‰ove 1987).

V pozdºÏnom smere majú plaveb-
né komôry okrem horného a dolné-
ho zhlavia po 6 blokov, ktoré majú
dilataãné ‰káry tesnené v jednej
vrstve profilovou gumou. ·káry boli
nad i pod tesnením vyplnené poly-
styrénom alebo heraklitom.

Súãinitele filtrácie ‰trkovit˘ch ze-
mín v podloÏí komôr, medzi ich zá-
kladovou ‰károu a povrchom injek-
tovaného dna, sú v príslu‰n˘ch po-
lohách veºmi rozdielne. Na základe
zrnitostn˘ch rozborov vzoriek odob-
rat˘ch poãas hºbenia vrtov pre od-
vodÀovacie studne a následného vy-
hodnotenia podºa Carmana a Koze-
nyho, sa nezískali Ïiadne zákonitos-
ti, súãinitele  filtrácie ‰trkovit˘ch ze-
mín v prírodnom uloÏení sa pohybo-
vali v rozsahu 10–4 aÏ  10-1 m.s-1.

3. Hladiny podzemnej vody v oko-
lí komôr

Pozorovacie objekty okolo plaveb-
n˘ch komôr sú zabudované v pries-
tore, ktor˘ je tesnen˘ podzemn˘mi
stenami a injektovan˘m dnom. Tes-
niace steny jamy boli odstránené
pod dolnou rejdou, takÏe polohy hla-
dín v tesnenom priestore by mali
kore‰pondovaÈ s polohami hladín v

odpadnom kanáli a nemali by byÈ
závislé od manipulácie s hladinami
v tesn˘ch plavebn˘ch komôrách.

Skutoãnost v‰ak bola a je iná. Na
obr. 3 sú uvedené záznamy z auto-
matizovaného systému merania hla-
dín zariadeniami ‰vajãiarskej firmy

Solexperts z 11. júna 1997. V tom
ãase bola v prevádzke len ºavá pla-
vebná komôra, pravá bola prázdna.
Na plnenie komôry najviac reagova-
la hladina v objekte P2 (je zabudo-
van˘ medzi komôrami – obr. 2) zv˘-
‰ením o 7 m v objekte PSD 009 (je
zabudovan˘ vedºa pravého múra pra-
vej komôry) sa zv˘‰ovala hladina o
3 aÏ 4 m atì. Na obr. 3 je vidieÈ aj
vplyv plniacich a prázdniacich cyk-
lov; zvy‰ovaním intenzity preplavova-

nia sa zvy‰ují aj hladiny podzemnej
vody, ktorá nestaãí z tesneného
priestoru odtekaÈ. Reakcia hladín je
prakticky rovnaká jako v roku 1994;
z toho vypl˘va, Ïe rozsah ani vplyv
netesností sa nezmenil.

Podobné priebehy hladín získané

pfii prevádzke pravej plavebnej
komôry svedãia o tom, Ïe doteraj-
‰ími dotesÀovacími prácami v pra-
vej komôre sa podarilo zredukovaÈ
vplyv netesností. Oproti v˘chodisko-
v˘m hladinám z roku 1994 sa zod-
povedajúce reakcie hladín zmen‰ili
priemerne o 1,6 m, ale netesnosti
e‰te stále existujú.

4. Filtraãné a kritické r˘chlosti

Na prevádzku plavebn˘ch komôr

Prieãn˘ rez plavebn˘ch komôr: 1 – tesnenie dilataãn˘ch ‰kár, 2 – tesniace steny, 3 – injektované dno, 4 – pozorovacie vrty

Zmeny hladín v ºavej plavebnej komore vodného diela Gabãíkovo a v niektor˘ch pozorova-
cích objektoch dÀa 11. 6. 1997
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reagujú aj r˘chlosti prúdenia pod-
zemnej vody, ktoré sa pre rôzne sta-
vy sledovali jednovrtov˘mi indikáto-
rov˘mi metódami. Pozorovacie ob-
jekty sú v‰ak zabudované v urãitej
vzdialenosti od komôr a prúdenie v
nich je menej intenzívne, ako v blíz-
kosti netesn˘ch polôh.

Na obr. 4 sú znázornené hºbkové
závislosti vertikálnych prietokov a
filtraãn˘ch r˘chlostí v objekte PR –
4, ktoré boli zistené 19.8.1997 pri
plnej pravej komore. Voda vtekala
do vrtu v hºbke 38 aÏ 39 m (v sme-
re zostupného vertikálneho prúde-
nia sa zväã‰oval vertikálny prietok),
v blízkosti základovej ‰káry komo-
ry, kde sa vyskytovala aj najväã‰ia
hodnota filtraãnej r˘chlosti (2, 3.10-
3 m.s-1). Intenzívne ver tikálne
prúdenie sa vyskytovalo aj v objek-
te PSD – 009 pfii plnej ºavej komore
11.6.1997. Hlavná oblasÈ prítoku
vody sa nachádzala pod základovou
‰károu komôr; maximálna hodnota
filtraãnej r˘chlosti bola 1,4.10-3
m.s-1. Spomenuté objekty sú zabu-
dované na pravej strane pravej ko-
mory, blízko dolného zhlavia a bolo
v nich zistené najintenzívnej‰ie
prúdenie podzemnej vody. Vo v‰et-
k˘ch  ostatn˘ch objektoch bolo

prúdenie vody pri pln˘ch komorách
menej intenzívne.

Súhrn závislostí kritick˘ch r˘chlostí
na súãiniteºoch filtrácie, získan˘ pre
prostredie pod plavebn˘mi komora-
mi podºa kritérií rôzn˘ch autorov je
znázornen˘ na obr. 5. Podrobnej‰ie
informácie metodického charakteru
moÏno nájsÈ v príspevku Hullu a
Cábela (1197). V príslu‰n˘ch polo-

hách sú uvedené aj spomenuté
maximálne hodnoty z objektov PR –
4 a PSD – 009. Nachádzajú sa pod
dolnou hranicou kritick˘ch r˘chlos-
tí; v tak˘chto podmienkach sa pie-
soãné ãástice v ‰trkovit˘ch zemi-
nách nemôÏu dostaÈ do pohybu, ich
stabilita nie je ohrozená ani pri ta-
komto intenzívnom hydrodynamic-
kom namáhaní. Ak hodnoty filtraã-
n˘ch r˘chlostí neprekroãia na obr.
5 naznaãenú orientaãnú dolnú hra-
nicu kritick˘ch r˘chlostí, netreba
skúmaÈ konkrétne hodnoty súãini-
teºov filtrácie.

Z uveden˘ch v˘sledkov vypl˘va, Ïe
vplyvom hydrodynamick˘ch úãinkov
nemohli byÈ v t˘chto miestach vy-
plavované piesoãnaté ãastice z pó-
rov ‰trkovit˘ch zemín. To v‰ak ne-
moÏno tvrdiÈ o podstatne intenzív-
nej‰ích hydrodynamick˘ch úãinkoch
na ‰trkovité zeminy v blízkosti ne-
tesn˘ch polôh. Pri tlakovej v˘‰ke
viac ako 20 m vodného stºpca sa
odplavujú piesoãnaté ãástice aj do
okolia plavebn˘ch komôr. Mohli sme
sa o tom presvedãiÈ na základe sú-
ãiniteºov fitrácie neporu‰en˘ch ‰tr-
kovit˘ch zemín z obdobia vrtania
studní a pozorovacích objektov pre
stavebnú jamu (Varga 1994), ako
aj z prieskumn˘ch vrtov, ktoré boli
hºbené v okolí plavebn˘ch komôr v
rokoch 1996 – 1997 teda v ãase,
keì podloÏie a okolie komôr nepo-
chybne uÏ bolo filtraãne poru‰ené
(Janoviã – ·teller 1997). Vo forme

V˘sledky meraní vertikálnych prietokov (qv) a filtraãn˘ch r˘chlostí (vf) v objektoch PR – 4
a PSD – 009.

Kritické r˘chlosti pre filtraãnú stabilitu a maximálne filtraãné r˘chlosti v objek-
toch PR – 4 a PSD – 009 (piesoãnaté ãástice sa nemoÏu pohybovaÈ).
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‰tatisticky spracovan˘ch kumulatív-
nych relatívnych poãetností sú v˘-
sledky uvedené na obr. 6. Vypl˘va z
nich, Ïe do okolia boli priplavené pie-
soãnaté ãastice z podloÏia a okolia
komôr, v dôsledku ãoho sa zmen‰i-
la priepustnosÈ ‰trkovit˘ch zemín;
mediánom je hodnota k = 8.10-5
m.s-1 (zo súboru 40 údajov) zatiaº
ão pre neporu‰ené prostredie bola
mediánom hodnota  8.10-3 m.s-1
(zo súboru 365 údajov).

5. V˘voj sadania

Na kaÏdom bloku sú osadené mi-
nimálne ‰tyri kontrolné v˘‰kové body,
ktoré umoÏÀují sledovaÈ v˘voj sada-
nia (Vadkerti – Medveck˘ 1997). Ur-
ãit˘m problémom je, Ïe sadanie niek-
tor˘ch bodov nebolo moÏné sledo-
vaÈ od zaãiatku v˘stavby komôr. âa-
sov˘ v˘voj priemern˘ch hodnôt sada-
nia v závislosti na v˘voji zaÈaÏení je
znázornen˘ na obr. 7.

Pre stabilitu plavebn˘ch komôr je
najdôleÏitûj‰í poznatok, Ïe prírastok

sadania po-
ãas ich pre-
vádzky, keì
mohli v plnej
miere prejaviÈ
ich nepriazni-
vé dosledky, je
pribliÏne rov-
nak˘ jako prí-
rastok sada-
nia vodnej
elektrárne ale-
bo ºavostran-
nej hrádze a
dosahuje hod-
notu okolo 25

mm. Z toho usudzujeme, Ïe dote-
raj‰ie zmeny vlastností zemín spô-
sobené intenzívnymi hydrodynamic-
k˘mi úãinkami v podloÏí komôr neo-
hrozili ich stabilitu.

Predmetom diskusií je ãasov˘ prie-
beh sadania objektov, ktor˘ je pre
‰trkovité zeminy neobvykl˘. Treba si
v‰ak uvedomiÈ, Ïe znaãné zaÈaÏe-
nie vodou (200 kPa) pôsobí v blíz-
kosti komôr a vodnej elektrárne na
‰írke 800 m, takÏe priÈaÏuje aj ílovi-
tú vrstvu v hºbke 90 aÏ 100 m a
neogénne ílovité zeminy v hºbkach
vy‰e 300 m, v ktor˘ch prebieha pro-
ces kosolidácie. Z tohto pohºadu je
v˘voj sadania zákonit˘.

6. Prieskum a sanácia netesností

Po získaní prv˘ch detailnej‰ích in-
formácií o existencii netesn˘ch
polôh v roku 1994 sa postupne do-
budovával a modernizoval pozoro-
vací systém, ktor˘ umoÏnil presnej-
‰ie lokalizovaÈ netesné polohy. V˘-
znamn˘m prínosom boli v˘sledky zís-

kané modelo-
vaním prúde-
nia podzemnej
vody (Mucha,
Bansk˘ 1998).
Simulácia vply-
vu netesn˘ch
polôh na
prúdenie sa
porovnávala s
reálnymi hod-
notami pfii ‰pe-
ciálnej prevád-
zke komôr a po
dosiahnutí pri-
meranej zhody
boli netesné

polohy lokalizované v ôsmich dila-
taãn˘ch ‰kárach. Náväzne na tieto
v˘sledky sa oznaãené dilataãné ‰ká-
r y skúmajú pomocou potápaãov
Povodia Dunaja.

Boli vyzvané viaceré slovenské i
zahraniãné ‰pecializované pracovis-
ká, aby predloÏili svoje návrhy a
podmienky na dotesnenie komôr.
Tato v˘zva sa stretla s veºk˘m zá-
ujmom a ukázala, Ïe sanácia netes-
n˘ch plôch je reálna. Na tento úãel
pouÏijú dvojzloÏkové roztoky na báze
polyuretanov, ktoré umoÏÀujú dosi-
ahnuÈ ‰irokú ‰kálu poÏadovan˘ch
vlastností. Práce nebudú jednodu-
ché, bude ich potrebné realizovaÈ
pod vodou za plnej, resp. len ãi-
astoãne obmedzenej prevádzky jed-
nej z komôr.

7. Závery

ÚãinnosÈ dotesÀovacích prác vyko-
nan˘ch v rámci nultej etapy na zvis-
l˘ch dilataãn˘ch ‰kárach sa nepreja-
vilo v˘raznej‰ími zmenami hladino-
vého a r˘chlostného reÏimu prúde-
nia vody v okolí komôr. Prvá zásad-
nej‰ia etapa dotesÀovania v roku
1999 sa zamerala na tesnenie di-
lataãn˘ch ‰kár v základnej doske a
v priestoroch kanálov. V roku 2001
sa podarilo vyãerpaÈ jednu z plavid-
lov˘ch komôr, ão moÏno povaÏovaÈ
za v˘znamn˘ úspech a dotesnili sa
dilataãné ‰káry. Je predpoklad, Ïe
dotesnenie plavidlov˘ch komôr sa
ukonãí v tomto roku.
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During the 1999 NATO air strikes
on the Federal Republic of Yugosla-
via (FRY) 3 bridges over Danube in
Novi Sad were destroyed or heavily
damaged. The debris of these
bridges, together with unexploded
ordnance is an obstacle to river
navigation. Additionally, the debris
has caused significantly new hyd-
raulic conditions, which has chan-
ged the riverbed profile. The purpo-
se of the Danube Clearance project
is to clear the Danube River in Novi
Sad from unexploded ordnance, to
re-establish the riverbed profile and
to create a safe navigation fairway
through the city of Novi Sad.

V apríli 1999 boli bombardovaním
ÈaÏko po‰kodené alebo úplne zni-
ãené tri mosty cez Dunaj v Novom
Sade. Obyvateºstvo trpelo nedostat-
kom pitnej vody a nedostatkom ply-
nu /vodovod aj plynovod bol zave-
sen˘ na jednom z mostov/ a pocho-
piteºne mestská a medzimestská
doprava boli úplne paralyzované.
Lodná doprava po Dunaji bola pre-
ru‰ená. Európska únia poverila Du-
najskú komisiu so sídlom v Buda-
pe‰ti vypracovaním projektu vyãis-
tenia Dunaja od trosiek a projekt
následne realizovaÈ. EÚ poskytla aj
finanãné prostriedky vo v˘‰ke 85 %
a podunajské ‰táty ìal‰ích 15 %  /
ale prispelo aj Holandsko, ·vajãiar-
sko a Kanada, Slovensko venovalo
360.000.- Euro/. Celkové náklady
na realizáciu predstavujú v˘znamnú
ãiastku 26 miliónov Euro. Projekt je
rozdelen˘ do piatich stavieb/lotov/:

Lot ã.1 – Odstránenie nevybuch-
nutej munície,

Lot ã.2 – Odstránenie trosiek mos-
ta ÎeÏelj / r.km 1254,17 /,

Lot ã.3 – Odstránenie trosiek mos-
ta Varadin / r.km 1255,0 /,

Lot ã.4 – Odstránenie trosiek mos-
ta Slobody / r.km 1257,6 /,

Lot ã.5 – Rehabilitácia koryta toku.

V januári 2001 bola pri Dunajskej

Splavnenie Dunaja v oblasti Nového Sadu

Ing.Vladimír Holãík, Danube Commission Technical Unit, Deputy Project Director

komisii vytvorená malá pracovná
technická jednotka / 1 + 5 /, ktorej
úlohou je projekt uviesÈ do Ïivota.

VybraÈ dodavateºov bola úloha na-
jdôleÏitej‰ia. Najprv ale bolo treba
pripraviÈ projekty, maÈ ich schvále-
né v‰etk˘mi dotknut˘mi organizáci-
ami a úradmi v Juhoslavii /FRY/, pri-

praviÈ materialy pre tender, zverej-
niÈ, Ïe sa budu konaÈ súÈaÏe, zve-
rejniÈ podmienky súÈaÏí, prijímaÈ a
pre‰tudovaÈ v‰etky ponuky a ko-
neãne v závereãnej fáze rozhodnúÈ,
ktorá firma je pre ktorú stavbu tech-

nicky a finanãne najvhodnej‰ia. Pri-
praviÈ kontrakty a pred kamerami a
mnoh˘mi novinármi ich na slávnost-
nej recepcii podpísaÈ. Práce neúre-
kom a bez pomoci dánsko-maìar-
ského konzorcia COWI-UTIBER, kto-
ré urobilo veºa v prípravnej fáze ce-
lého projektu, konkrétne prácu t.zv.
“Architekta”, t.j. inÏiniersku ãinnosÈ,

si riadenie takéhoto projektu nedo-
káÏem predstaviÈ.

K Lotu ã.1

V Novom Sade sú tri profily, kde
boli postavené mosty. Bolo by v‰ak

Trosky mosta Slobody

Nov˘ Varadinsk˘ most, postaven˘ na pilieroch zbombardovaného mosta
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chybou si myslieÈ, Ïe Novosadãania
mali iba tri mosty, t˘ch mostov bolo
cez Dunaj v XX. storoãí desaÈ, iba-
Ïe im ich vÏdy niekto zbombardoval.
Z podkladov NATO jasne vypl˘va, Ïe
z vojny 1999 ostalo v dne Dunaja

pri Novom Sade 6 aÏ 12 nevybuch-
nut˘ch bômb ãi riaden˘ch striel. Ni-
kto ale nevie povedaÈ, koºko bômb
zostalo z II. svetovej a koºko z I. sve-
tovej vojny. Isté v‰ak je, Ïe bomby
sú v dobrom stave, pripravené vy-
buchnúÈ aj napriek tomu, Ïe sú aj
80 rokov pod vodou.

Na vytiahnutie munície poslalo

svoje ponuky päÈ firiem. Komisia
exper tov /U.K., âR, FRY, SR a
Rakúsko/ návrhy posúdila a odpo-
ruãila prezidentovi Dunajskej komi-

sie veºvyslancovi Strasserovi, aby
podpísal kontrakt s juhoslovanskou
firmou PMC Engineering, Ltd. Firma
na bohaté skúsenosti s podobn˘mi
prácami v Juhoslávii a ponúkla aj
zodpovedajúcu cenu. ËaÏisko pyro-

technick˘ch prác bude prv˘ch 70 dní
po 21. februári 2002, pracovníci
v‰ak budú k dispozícii po cel˘ ãas
prác na vyÈahovaní trosiek jednotli-
v˘ch mostov.

K Lotu ã.2

Most ÎeÏelj bol postaven˘ po II.
svetovej  vojne. Mal dve mostné

polia o rozpätí 239 m a 174 m. Slú-
Ïil cestnej a Ïelezniãnej doprave. Za-
ãiatkom apríla 1999 bol päÈkrát
bombardovan˘. KeìÏe Ïelezniãná

doprava do Belehradu bola zo se-
veru úplne preru‰ená, vláda okamÏi-
te financovala postavenie nového
mosta, rovnako cestno-Ïelezniãné-
ho. Je postaven˘ o 75 m vy‰‰ie proti
prúdu, je to v‰ak iba provizórium a
naviac má podjazdnú v˘‰ku iba 6,67
m nad vysokou plavebnou hladinou.
Trosky mosta ÎeÏelj v˘razne ovplyv-
Àujú plavbu a podstatne zmenili hyd-
raulické pomery v dne. To sa prehº-
bilo aÏ o 17 m oproti pôvodnému
stavu. Voda prepadá ponad trosky
pôsobiace ako dnová prehrádzka a
piesãité dno okamÏite následne re-
agovalo. Plavba je moÏná, av‰ak s
ist˘m rizikom.

O vytiahnutie trosiek sa zaujímalo
sedem firiem, aÏ na v˘nimku v‰et-
ko firmy renomované. KaÏdá z nich
by technicky dokázala trosky vytia-
hnuÈ. V takom prípade rozhodujú
schopnosti firmy pracovaÈ v balkán-
skych pomeroch, kontakty firmy na
miestne podniky a samozrejme
cena. Trosky bude vyÈahovaÈ Danu-
be Consortium, ão je úãelové kon-
zorcium holandskej firmy Multra-
ship, juhoslovanskej Heroj Pinki a
belgickej Scaldis Salvage len pre
túto akciu.  Trosky budú vytiahnuté
do konca  septembra 2002. Kom-
plikácie môÏu nastaÈ len v súvislosti
s umel˘mi administratívnymi prekáÏ-
kami, pripraven˘mi zo strany ‰tát-
nych orgánov FRY.

K Lotu ã.3

Varadinsk˘ most bol postaven˘ tieÏ
po II. svetovej vojne  v profile in˘ch
dvoch uÏ skôr zbombardovan˘ch
mostov. Bol to vtedy najniÏ‰í most
v Juhoslávii na Dunaji vôbec a bol
postrachom pre lodníkov. Len pri
hladinách blízkych nízkym plaveb-
n˘m sa dalo podplávaÈ. PoãuÈ ná-
zory zo strany lodníkov, Ïe dobre,
Ïe uÏ nie je. Na jeho pilieroch bol uÏ
postaven˘ most nov˘, av‰ak o 2,5
m vy‰‰í ako pôvodn˘ a vyhovujúci
plavebn˘m gabaritom. Má ale iba 1
+ 1 dopravn˘ pás a tak cestná do-
prava po Àom je obmedzená.Trosky
pôvodnej oceºovej kon‰trukcie sú v
nevyhnutnom rozsahu odstránené,
projekt Dunajskej komisie v‰ak
predpokladá vytiahnuÈ z dna a z bre-
hov celú pôvodnú kon‰trukciu. Tros-
ky nie sú váÏnou plavebnou prekáÏ-
kou.

Najv˘znamnej‰ia plavebná prekáÏka v Novom Sade - pontonov˘ most

Trosky mosta ÎeÏelj, vºavo Ïelezniãno-cestn˘ provizorn˘ most
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Do súÈaÏe sa prihlásili tri firmy,
najlep‰iu ponuku dala juhoslovan-
ská Mostogradnja, firma to veºmi
skúsená nie iba v budovaní mostov,
ale, Ïiaº, aj vo vyÈahovaní ich trosi-
ek. Predpokladá sa, Ïe trosky budú
vytiahnuté do konca mája 2002.

K Lotu ã.4

V mostnom staviteºstve je vo FRY
/ ale aj v Bratislave a v Prahe, kde
predná‰al na univerzitách /  veºmi
známy Prof. Nikola Hajdin. On je
otcom-projektantom mosta Slobody.
Tento nádhern˘, modern˘ most bol
zniãen˘ dvoma riaden˘mi strelami,
jedna jeho ãasÈ pri pravom brehu
v‰ak zostala stáÈ. Most bol kon‰tru-
ovan˘ ako diaºniãn˘ / 3 + 3 cestné
pruhy /, aj keì sa javí, Ïe diaºnica
vchádzajúca do centra mesta nie je
pre obyvateºov vhodné rie‰enie. Pod
zostávajúcou kon‰trukciou pri pra-
vom brehu je plavebná ‰írka asi 70
m a tak mostné trosky netvoria v˘-
znamnú prekáÏku pre plavbu. Bol to
jedin˘ most v Novom Sade, ktor˘ do-
konale vyhovoval plavebn˘m gaba-
ritom, odporúãan˘ch Dunajskou ko-
misiou.

Do súÈaÏe o vytiahnutie jeho trosi-
ek sa prihlásili ‰tyri firmy, vyhralo
konzorcium holandsko- juhoslovan-
ské Smit – Mostogradnja. Trosky
budú vytiahnuté do septembra
2002. Îiada sa dodaÈ, Ïe EÚ odsú-
hlasila / za ist˘ch podmienok / pre-
financovanie rekon‰trukcie tohoto
mosta v celkovej ãiastke 40 milió-
nov Euro. Tento projekt v‰ak nie je
riaden˘ Dunajskou komisiou, ale
Európskou agentúrou pre rekon-
‰trukciu FRY.

Spomenul som podmienky, za kto-
r˘ch je EÚ ochotná financovaÈ re-
kon‰trukciu mosta. Tie sú dve, re-
kon‰trukcia bude maÈ vládnu priori-
tu a vláda FRY sa dohodne s Dunaj-
skou komisiou na pravidlách otvá-
rania pontonového mosta /r.km
1255,3 /. Zdá sa, Ïe v súãasnosti
/ 20. marec / sa orgány FRY neveº-
mi snaÏia podmienky plniÈ. Ponto-
nov˘ most, ktor˘ bol postaven˘ e‰te
v lete 1999 a ktor˘ vláda prikazo-
vala pôvodne otváraÈ veºmi nepravi-
deºne len raz mesaãne /a vyberaÈ
poplatky od kapitánov lodí za pre-
plavenie sa profilom N.Sadu /, sa
teraz síce otvára dva razy t˘Ïdenne,

ale akési m˘to sa vyberá neustále.
Netreba zdôrazÀovaÈ, Ïe je to proti
Dunajskej konvencii o slobodnej a
voºnej plavbe po Dunaji.

V tejto súvislosti stojí za zmienku
jedna príhoda z tohtoroãnej zimy.
KeìÏe v decembri 2001 a v januári
2002 bol ºadochod, tak pontonov˘

most musel byÈ permanentne otvo-
ren˘. ªadochod v‰ak nebol tak˘, Ïe
by bola plavba zastavená, av‰ak
ºady by boli pontonov˘ most zniãili.
Juhoslovanské orgány ale pú‰Èali
cez Nov˘ Sad lode len v tie dni, kedy
most mal byÈ teoreticky otváran˘ a
za jeho “otváranie” tieÏ vyberali po-

A takto vyzerá ãasÈ riadenej strely MK-84. Bola skoro 3 roky vo vode, je ale stále funkãná

Mosty cez Dunaj v Novom Sade
pred Aprílom 1999
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platky. To sa samozrejme t˘kalo len
zahraniãn˘ch plavidiel, juhoslovan-
ské lode mohli plávaÈ voºne. Robili
to aj napriek diplomatick˘m protes-
tom z viacer˘ch podunajsk˘ch ‰tá-
tov /pokiaº je mi známe, Minister-
stvo zahraniãn˘ch vecí SR neprotes-
tovalo/. Viaceré európske média
písali v tejto súvislosti o novodob˘ch
dunajsk˘ch pirátoch v Novom Sade.
A tak financovanie rekon‰trukcie
mosta Slobody môÏe byÈ e‰te zo
strany EÚ prehodnotené.

K Lotu ã.5

Vieme, Ïe dno Dunaja, tvorené
jemn˘m pieskom, veºmi r˘chlo rea-

guje na zmeny prietokov a bude re-
agovaÈ tak r˘chlo aj keì vytiahne-
me trosky mostov. Oãakáva sa, Ïe
sa Dunaj zrehabilituje ãiastoãne
sám a dnes si myslíme /február
2002/, Ïe úpravné bagrovanie a
v˘stavba v˘honov ani nebudú po-
trebné.

Bude v‰ak treba poãkaÈ a sledo-
vaÈ zmeny po vytiahnutí trosiek.
Zatiaº je zrejmé, Ïe na niektor˘ch
miestach bude treba opraviÈ breho-
vé opevnenie, ão znamená uloÏiÈ
niekoºko tisíc kubikov kameÀa. Ten-
der e‰te nebol vypísan˘. Treba dú-
faÈ, Ïe sa v tom mnoÏstve firiem -

záujemcov o úpravu toku objavia aj
poniektoré na‰e, teda slovenské a
ãeské. Viem veºmi dobre, Ïe takéto
práce dokáÏu urobiÈ lacno a kvalit-
ne, otázka ale je, ãi sú schopné vy-
pracovaÈ kvalitnú a presvedãivú po-
nuku (samozrejme v angliãtine).

Celkovo moÏno zatiaº hodnotiÈ pro-
jekt ako veºmi zaujímav˘, multidis-
ciplinárny a pokraãujúci aj napriek
v‰emoÏn˘m umel˘m a zlomyseºn˘m
prekáÏkam. Verme, Ïe najneskôr do
konca roka 2002 bude aj úspe‰ne
ukonãen˘. O ìal‰om priebehu prác
Vás budem rád informovaÈ.

Schéma zbombardovaného mosta Sloboda, rkm 1257,6

Schéma zbombardovaného mosta Varadin (predt˘m most Mar‰ala Tita), rkm 1255,0

Schéma zbombardovaného mosta ÎeÏelj, rkm 1254,17
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Program Sekce vodní dopravy ve
Svazu prÛmyslu a dopravy âR sdru-
Ïuje zamûstnavatele a podnikate-
le v prÛmyslu a v dopravû  a hájí
jejich zájmy ve vazbû na profesní
instituce, odbory a na dal‰í národ-
ní a mezinárodní instituce, vládu a
parlament.

Svaz i sekce podporuje práci sv˘ch
ãlenÛ a zastupuje jejich zájmy. Sek-
ce vodní dopravy se snaÏí uplatnit
poÏadavky sv˘ch ãlenÛ a tím se po-
kusit o vytváfiení optimálních pod-
mínek nejen pro stávající provoz, ale
i rozvoj vodní dopravy v podmínkách
národní i mezinárodní dopravy. Své
poÏadavky, zku‰enosti a odborné
názory uplatÀuje i v pfiípadech kva-
lity dopravní infrastruktury a zlep‰o-
vání jejího technického i technolo-
gického stavu.

Pfiedkládaná informace je orientová-
na na ãtyfii nosné oblasti na‰eho pod-
nikání, kter˘mi jsou: vnitrozemská
nákladní vodní doprava, osobní vod-
ní doprava, provoz vefiejn˘ch pfiístavÛ
a pfiekladi‰È  a opravárenství a stav-
ba fiíãních a fiíãnû-námofiních lodí

Absence napojení vodních cest âR,
zejména propojení kanalizované
ãásti labsko -  vltavské vodní cesty
na evropskou vodní síÈ,  je v sou-
ãasné dobû nejvût‰ím problémem
v‰ech ãesk˘ch podnikatelÛ ve vod-
ní dopravû.  ¤e‰ení tohoto problé-
mu je známé desítky let a spoãívá v
kanalizování Labe mezi Ústím nad
Labem a státní hranicí âR/SRN.
Pfiíprava stavby je stále ve stavu
projednávání dopadÛ stavby na Ïi-
votní prostfiedí.

Snahou ekologick˘ch aktivistÛ za
podpory Ministerstva Ïivotního pro-
stfiedí je oddalovat koneãné stano-
visko ke stavbû plavebních stupÀÛ v
Prostfiedním Îlebu a Malém Bfieznû,
tak aby stavba nebyla vÛbec zaháje-
na. Tento pfiístup Ministerstva Ïivot-
ního prostfiedí se jeví jako nekvalifi-

Valná hromada Sekce vodní dopravy Svazu zamûstnavatelÛ
a podnikatelÛ v dopravû

Ing.Zdenûk Vitou‰

kovan˘ a úãelov˘, neboÈ v‰echny pfii-
pomínky ekologÛ byly do projektu
zapracovány, ale názory odborné
vefiejnosti nejsou akceptovány.

Nízké vodní stavy v závislosti na
klimatick˘ch podmínkách zpÛsobu-
jí nevyuÏívání pfiepravní kapacity a
rejdafii nejsou schopni jednak eko-
nomick˘m dovozn˘m, ale i kapacit-
nû konkurovat zv˘hodnûn˘m  tarifÛm
a stálé volné kapacitû nûmecké Ïe-
leznice. Lze zaznamenat z tohoto
dÛvodu odliv zboÏov˘ch proudÛ z
vody na nûmeckou Ïeleznici. Vzhle-
dem k efektu setrvaãnosti pak zbo-
Ïí zÛstává na nûmecké Ïeleznici i v
dobách normálních vodních stavÛ.

Pokud státu na vodní dopravû zá-
leÏí a v rÛzn˘ch proklamacích, usne-
seních vlády ãi volebních progra-
mech vládních stran je vodní dopra-
va fiazena k základním dopravním
odvûtvím âR, je proto nezbytnû nut-
né zaãít s realizací uveden˘ch pro-
klamací. Analogicky s podobn˘mi
programy státÛ EU je potfieba  citli-
vou dopravní politikou státu vytvofiit
a v souãasné dobû nutnû zafiadit,
mimo jiné, systém preferenãních
státních pobídek a programÛ pro
pfiepravce s cílem zainteresovat je
na vodní dopravû. Jedná se o lep‰í
vyuÏití státních penûz, které dnes
inkasují ve formû dotací napfi. ze-
mûdûlci a platí jimi draÏ‰í dovozné
kamiónu nebo nûmecké Ïeleznice,
zatímco stejné zboÏí mÛÏe za niÏ‰í
peníze pfievézt vodní doprava, kte-
rá je zaji‰Èována pfieváÏnû ãesk˘mi
subjekty.

Je tfieba mít na pamûti, Ïe ãeské
provozní kapacity budou hrát dÛle-
Ïitou roli pfii stanovení kvót velikos-
ti lodního parku pfii vstupu do EU.
Vzhledem k relativnû vysokému stáfií
provozních plavidel a jejich provoz-
nímu stavu je potfiebné uvést urych-
lenû do praxe opatfiení z usnesení
vlády ã.1319/2001 k vytvofiení fon-

du obnovy plavidel. V‰e nasvûdãu-
je tomu, Ïe pokud se nezaãne s
podporou vodní nákladní dopravy, v
dobû vstupu âR do EU nebude pod
ãeskou vlajkou  témûfi Ïádné náklad-
ní plavidlo.

Nezb˘vá nám tedy nic jiného, neÏ
opût apelovat na Ministerstvo do-
pravy a spojÛ, aby i v leto‰ním roce
2002 a dále aÏ do doby uvedení do
provozu investiãní akce zlep‰ení pla-
vebních podmínek Dolního Labe,
zajistilo alespoÀ doãasnou v˘pomoc
ãesk˘m podnikatelsk˘m subjektÛm
ve vodní dopravû v dobách, kdy vod-
ní stavy na úseku Ústí nad Labem –
státní hranice âR/SRN poklesnou
pod hranici ekonomické únosnosti.
Tento poÏadavek je plnû v intencích
vládního usnesení ã. 1237 ze dne
4. 12. 2000, které bylo pfiijato jako
kompenzace za ztráty ãesk˘ch pod-
nikatelsk˘ch subjektÛ vypl˘vající prá-
vû z neexistence stabilní dopravní
cesty,  na kterou tito podnikatelé
mají tím sam˘m státem pfiidûlenu
koncesi.

Díky vysoké zadluÏenosti pramení-
cí z minul˘ch katastrofálních let není
jiné fie‰ení, jak pfieÏít je‰tû dlouhou
dobu do ukonãení plánované v˘stav-
by vodních dûl na Labi v âR. Poskyt-
nutá dotace MDS v roce 2000,
pfiestoÏe pokryla pouze cca 20 %
ztrát z let 1999 aÏ leden 2001, byla
první a bohuÏel také poslední po-
mocí podnikatelsk˘m subjektÛm ve
vodní dopravû. Je potfieba znovu
pfiipomenout, Ïe ztráty nevznikly je-
jich vinou, ale pfiedev‰ím dlouhodo-
bû zanedbávanou vodní cestou ze
strany ãeského státu. V roce 2001
nedo‰lo i pfies v˘zvy Sekce vodní
dopravy k naplnûní usnesení vlády
ze závûru roku 2000 k vytvofiení pra-
videl dotací pro  ãeské dopravce a
provozovatele ãesk˘ch pfiekladi‰È a
pfiístavÛ do doby v˘stavby plaveb-
ních stupÀÛ v Malém Bfieznû a Pro-
stfiedním Îlebu.
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Obchodní plavbu  a sluÏby vefiej-
n˘ch pfiístavÛ lze bez nadsázky chá-
pat jako ãinnost zasahující pfies re-
sort dopravy do resortu prÛmyslu a
obchodu i do resortu místního roz-
voje. SluÏby, které jsou poskytová-
ny zboÏov˘m pfiepravám, jsou v˘-
znamn˘m proexportním prvkem ães-
kého prÛmyslu a obchodu. Svou
v˘hodnou polohou na dopravní zbo-
Ïové cestû sever-jih doplÀuje vodní
doprava ‰kálu pfiepravních moÏností
ãeského zboÏí a zabezpeãuje jeho
obsluhu na zahraniãních trzích. Ob-
dobnû ãerpají tyto sluÏby i importé-
fii do âeské republiky, neboÈ kvalit-
ní a cenovû niÏ‰í hladina koneãn˘ch
dopravních nákladÛ pomáhá získá-
vat pro ãeské zboÏí zahraniãní trhy.

Je proto hlavním úkolem Sekce
vodní dopravy Svazu prÛmyslu a
dopravy âR na pfií‰tí období, které
je vzhledem k blíÏícímu se termínu
pfiijetí âR do EU naprosto klíãové,
pÛsobit na  tuto a po podzimních
volbách i novou vládu k plnûní sv˘ch
pfiijat˘ch usnesení ve vûci vodní
dopravy âR. Budeme se proto i na-
dále obracet jak na MDS, jednotli-
vá dal‰í ministerstva i na celou vlá-
du, pfiípadnû i jiné orgány, aby byla
vzata vodní doprava na vûdomí a
bylo dosaÏeno rovnocenného posta-
vení s ostatními dopravními obory
v âR.  Je nepochybné,  Ïe ztráta to-
hoto jediného nezávislého doprav-
ního spojení vnitrozemského státu
se svûtov˘m trhem by mûla tûÏké a
nevratné dÛsledky nejen pro nás,
podnikatele, ale i pro âeskou repub-
liku. Na‰í povinností je proto tuto

dopravní cestu obhájit a pfiesvûdãit
o jejím strategickém v˘znamu i ty,
ktefií by to mûli vûdût nejlépe, a to
státní administrativu.

Valná hromada ãlenské základny
sekce vodní dopravy (dále jen
„SVD”) pfii Svazu zamûstnavatelÛ a
podnikatelÛ v dopravû  Svazu prÛ-
myslu a dopravy âR na svém fiád-
ném zasedání dne 15.února 2002
pfiijala toto usnesení:

VALNÁ HROMADA SVD

1. bere na vûdomí

1.1. zprávu  pfiedsednictva sekce
za uplynulé období pfiednesenou
pfiedsedou SVD,

1.2. informaci o v˘voji a stavu ãlen-
ské základny SVD pfiednesenou
pfiedsedou SVD,

1.3. diskusní pfiíspûvky ãlenÛ a
hostÛ valné hromady,

2. schvaluje

2.1. závûry v˘roãní zprávy,

2.2. nové sloÏení pfiedsednictva
SVD ve sloÏení ing. J.Vávra, ing.
M.âern˘, ing. J.Brettl, ing. M.·efara,
R.Vojta, ing. J.Vlãek, P.Kocfelda

 2.3. i na dal‰í funkãní období
pfiedsednictva sekce funkci tajem-
níka sekce,

2.4. nastoupen˘ trend práce pfied-
sednictva SVD smûfiující ke zlep‰e-
ní postavení podnikatelÛ ve vodní
dopravû v âR,

2.5. aktivní roli SVD na pfiípravû a
realizaci „Loìafiské konference” dne
17.4.2002,

3. ukládá pfiedsednictvu

     realizovat závûry z pfiednesené
zprávy pfiedsednictva sekce  a z dis-
kuse valné hromady, zejména

3.1. trvale podporovat zlep‰ení
podmínek plavby na dolním Labi tak,
aby platila celoroãní zaruãená a
bezpeãná splavnost na min. 140 cm
ponoru,

3.2. prosadit zahájení stavby
„Zlep‰ení plavebních podmínek na
Labi v úseku od Stfiekova po státní
hranici âR/SRN” v leto‰ním roce,

3.3. prosadit na MDS âR platnost
stál˘ch pravidel podporujících a
motivujících ãeské podnikatelské
subjekty k podnikání pod ãeskou
vlajkou, pfiedev‰ím prosadit plnûní
vládního usnesení ã.1237 ze dne
4.12.2000,

3.4. prosadit SVD SD âR jako part-
nera v jednáních státní správy pfii
tvorbû legislativních norem, státních
rozpoãtÛ a dal‰ích materiálÛ oboru
vodní dopravy,

3.5. jednat i nadále s MDS âR o
realizaci Programu revitalizace lod-
ního parku ãesk˘ch rejdafiÛ, zpraco-
vaného DRS âR v roce 2000, dle
usnesení vlády ã. 1319 z
10.12.2001, ãl. II. bod 2a,3a,

3.6. v rámci vyjednávání podmínek
pfiístupu âR do EU pro obor vodní
dopravy zajistit rovné podmínky pod-
nikání pro ãeské rejdafie na vodních
cestách EU,

3.7. do koncepce rozvoje systému
vodních cest v âR prosazovat mimo
dolního Labe dal‰í priority z pozice
ãlenÛ SVD a to v pofiadí

- splavnost Labe do Pardubic,

- zrekonstruování stávající plaveb-
ní cesty na parametry dané AGN,

- napojit âR na dunajskou vodní
cestu a na Odru,

- sjednotit vltavskou vodní cestu a
zajistit kontinuitu plavby aÏ do âes-
k˘ch Budûjovic,

3.8. fie‰it prÛbûÏnû dal‰í problé-
my oboru vodní dopravy, vypl˘vající
z diskuse na VH.

Ilustraãní foto:
Vodní dílo Kráºová - pohled na hydrouzel
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Jako obãan âeské republiky jsem
pfiipraven v‰emi zákonn˘mi pro-
stfiedky volat k zodpovûdnosti mi-
nistra Ïivotního prostfiedí souãas-
né vlády pana Milo‰e KuÏvarta za
reálné ohroÏení existenãních zájmÛ
tohoto státu. Své tvrzení opírám o
následující skuteãnosti:

âeská republika je od svého vzni-
ku vnitrozemsk˘m státem. Po první
svûtové válce tehdy vzniklé âesko-
slovensko získalo na základû ujed-
nání Versaillské smlouvy právo svo-
bodného pfiístupu k mofii po vodní
cestû Labi a k tomu do pronájmu
urãitou ãást hamburského pfiístavu
a flotilu fiíãních plavidel. KaÏd˘ poli-
tik i ekonom uÏ tehdy chápal strate-
gickou potfiebu (ekonomickou i po-
litickou) svobodného pfiístupu k mofii
a tedy k svûtovému obchodu a k
realizaci komplexních zájmÛ suve-
rénního státu. Letos to bude uÏ 80
let, co tuto v˘sadu prakticky napl-
Àuje a realizuje souãasná âeskoslo-
venská plavba labská a. s. Dûãín,
dfiíve v jiném uspofiádání a pod ji-
n˘m názvem, dnes pak spoleãnû s
dal‰ími ãesk˘mi rejdafii. Za tuto
dlouhou dobu generace plavcÛ od-
vezly desítky milionÛ tun ãeského
exportu a importu. Vodní doprava
byla samozfiejmou souãástí na‰eho
dopravního systému, jen málokdo
si v‰ak uvûdomoval její prvotní roli
a její klíãov˘ v˘znam v kontextu su-
verenity vnitrozemského státu.

V ekonomické oblasti to znamená,
Ïe ãeská vodní doprava právû svojí
nezávislostí pozitivnû ovlivÀuje ceny
na dopravním trhu v oblasti severo-
západní Evropy, kde se pohybuje
minimálnû 5 – 6 mil. tun ãeského
exportu a importu. Uzavfiení této
tepny znamená jediné: zboÏí bude
dopravováno cizími dopravními sys-
témy (Ïeleznice), nebo po cizích
dopravních cestách. Zmizí relevant-
ní ãeská konkurence, kterou pfied-
stavují ãeská plavidla a nastoupí
monopol cizí Ïeleznice, které uÏ nic
nebude bránit v uplatnûní plného,
tedy dvojnásobného tarifu oproti
souãasnosti, kdy právû kvÛli ãeské
plavbû je nucena poskytovat aÏ pa-

desátiprocentní slevy. Pokud jde o
ãeské kamiony, jsou ovlivnûny mi-
nimálnû dálniãními poplatky (v SRN
od leto‰ního nebo pfií‰tího roku).

Jsem pfiesvûdãen, Ïe závislost ães-
ké ekonomiky v˘hradnû na cizích
dopravních systémech bude mít v
dlouhodobém pohledu doslova de-
vastaãní úãinky na ãeskou ekono-
miku. ¤ada v˘rob zanikne, fiada dal-
‰ích ztratí konkurenceschopnost.
Rozmûry dopadÛ na souãasnou
kfiehkou oblast v˘roby a obchodu lze
jen tûÏko pfiesnû kvantifikovat, jis-
té je ale, Ïe budou mít celostátní
charakter. Struktura zboÏí ve v˘vo-
zu i v dovozu s minimální pfiidanou
hodnotou napovídá, Ïe fiada komo-
dit jednodu‰e neunese zv˘‰ení do-
pravních nákladÛ.

Tato situace reálnû hrozí zejména
proto, Ïe ãeská plavba je pfied záni-
kem, nejvût‰í rejdafi – âSPL a. s.
Dûãín je v konkurzu a dÛvodem je
zejména absence kvalitní dopravní
cesty na ãeském úseku Labe z Ústí
nad Labem po státní hranice âR/
SRN. Problém lze fie‰it jedin˘m zpÛ-
sobem – co nejrychlej‰ím zahájením
v˘stavby dvou nízk˘ch jezÛ v uvede-
ném úseku. Tím bude zaji‰tûna ce-
loroãní splavnost a plavební podni-
ky budou moci zajistit dopravní sluÏ-
by po cel˘ rok.

Tomuto fie‰ení kritické situace vel-
mi aktivnû a i nad rámec sv˘ch po-
vinností dan˘ch mu zákonem brání
ministr KuÏvart. Jeho laické a ne-
kvalifikované v˘zvy o pfiizpÛsobení
plavidel fiece jsou nehorázn˘m ne-
smyslem, protoÏe lodû se za stale-
tí plavby na Labi této fiece uÏ dávno
pfiizpÛsobily a dosáhly v‰ech limitÛ.
RovnûÏ úvahy o pfiesunu zboÏí na
Ïeleznici a silnici jen potvrzují na-
prosté nepochopení pÛvodní role
ãeské plavby jako regulátora cen na
dopravním trhu, kde nezáleÏí na
objemu pfieprav tolik jako na její
samotné existenci.

A tak dochází v âeské republice k
unikátní situaci: tzv. ekologick˘ mi-
nistr se snaÏí zlikvidovat ekologic-
kou dopravu. PfiestoÏe vláda âR pfií-
mo uloÏila v˘stavbu vodních dûl dvû-

ma usneseními, pfiestoÏe ji podpo-
fiili pfii spoleãném jednání premiéfii
âR a SRN, poÏaduje ji krajské za-
stupitelství Ústeckého kraje, v‰ech-
ny samosprávy dotãen˘ch mûst a
obcí, odborná vefiejnost i instituce,
dopravci i správci vodní cesty, laic-
ká vefiejnost na základû dvou prÛ-
zkumÛ vefiejného mínûní i pfiíslu‰n˘
parlamentní v˘bor, ministr KuÏvart
schvalovací proces zdrÏuje poru‰o-
váním správního fiádu a nad rámec
ãesk˘ch zákonÛ jezdí do zahraniãí a
shání v cizinû odpÛrce zlep‰ení do-
pravní cesty. Jsme svûdky neuvûfii-
telné situace, kdy ministr ãeské vlá-
dy aktivnû pÛsobí proti zájmÛm âes-
ké republiky a jejím obãanÛm a toto
pfiekvapivû koresponduje se zájmy
cizích dopravcÛ. To v‰e za peníze
daÀov˘ch poplatníkÛ a s tvrzením,
Ïe se jedná o regionální problém
ochrany Ïivotního prostfiedí.

Je paradoxem, Ïe zatímco soused-
ní Nûmecko po celou dobu úzkostli-
vû respektuje nezávislost a svobo-
du plavby po Labi, vlastní ministr
ãeské vlády aktivnû pracuje na pfie-
ru‰ení tohoto jediného spojení âR
se svûtem. DÛsledky jsou prosté:
pokud zmizí z Labe ãeské lodû a pfii
vstupu do EU jich budeme mít napfi.
jenom pût, bude to na‰e kvóta na
celkov˘ povolen˘ poãet plavidel do
budoucna. Toto nebezpeãí si zfiejmû
pan ministr KuÏvart neuvûdomuje,
právû proto by mûl více naslouchat
ministru dopravy. A navíc, v dobû,
kdy evropské státy investují roãnû
do vodních cest miliardy marek ve
snaze odlehãit dopravu po silnicích
a Ïeleznicích, v dobû, kdy âR inves-
tuje desítky miliard Kã do Ïelezniã-
ního koridoru a dálnic, je ‰estimili-
ardová investice do vodní cesty sku-
teãnû malou daní za odvrácení hro-
zících následkÛ.

V‰echna v˘‰e uvedená tvrzení lze
prokázat. Chci jenom vûfiit tomu, Ïe
vláda si je vûdoma velikosti problé-
mu izolace vnitrozemského státu a
prosadí realizaci sv˘ch usnesení.
Snad uÏ tûch fatálních omylÛ  v po-
dobû napfi. konverze zbrojní v˘roby,
vyklízení svûtov˘ch trhÛ nebo kupó-
nové privatizace bylo dost.

Ministr KuÏvart ohroÏuje zájmy âeské republiky

Miroslav ·efara, Dûãín
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Nákladní lodní přeprava v Česku skomírá. Ještě v roce 1995 se podílela na přepravních výkonech třemi procenty,
dnes už nedosahuje ani jednoho procenta. Vidět po Labi plovoucí šíf je čím dál větším svátkem. Pohled na zchátralou
loď sváteční není, provozovatelé si často nevyd_lají ani na opravy. Kde se bere jistota, že půl století stará idea výstav-
by dvou jezů na dolním toku Labe změní současnou situaci k lepšímu?

Pro předpokládaný růst lodní přepravy po Labi ze současných 1,7 milionu tun na čtyři miliony tun za rok neexistuje
žádný podklad ani marketingový výzkum. Je to jen plavecký sen. Přesto loni v prosinci přišla Zemanova vláda s tím,
že  se má příprava výstavby labských jezů urychlit.

Rozum naopak velí přibrzdit. Není totiž co vozit. Těžké strojírenské kolosy už nikdo nikdy od nás chtít nebude,
vývoz nezpracovaných surovin je v našem zájmu co nejvíce omezovat. A dovážet po vodě v kontejnerech z Hambur-
ku korejskou elektroniku? Než dorazí, stačí rychlejší prodejce uvést na trh počítače mladší generace. V naší době
rychlost vítězí nad lácí a lodní doprava prohrává. Také na německé části Labe s lepšími plavebními podmínkami klesl
přepravovaný objem na třetinu, z 15,6 milionu tun ročně na 4,6 milionu.

Sedm miliard vložených do stavby nových jezů by bylo tou nejnejistější a nejhloupější dopravní investicí, jaké by se
mohl stát dopustit. Její účelnost zpochybňuje i studie Světové banky z března minulého roku. Investici by neosprave-
dlnila ani nálepka nejekologičtější dopravy. O lodích samých to do jisté míry platí (ne však o opotřebovaných stro-
jích), ale plavecké stavby jsou vůči řece ještě necitlivější než dálnice ke krajině, pokud se ji právě nesnažíme protáh-
nout Českým středohořím. Nicméně dálnice se už buduje, stejně jako železniční koridor na břehu Labe. Jezy by měly
posílit třetí dopravní cestu v témže směru. Přestože je to náš nejvýznamnější obchodní směr, trojí předimenzování
nepotřebuje.

Kvůli novým vodním dílům bychom přišli o jediný kousek veletoku, který máme. Botanici a zoologové by oplakali
endemity a přírodní relikty, ztrátu celých biotopů, ale na to Češi příliš neslyší. Zato na ryby ano. Do čisté tekoucí řeky
se vracejí dlouho nevídané druhy, s nadějí se očekává, že se objeví i losos. Jezy by jen obnovily nevýrazný rybí
stereotyp.

Naše plavba potřebuje nové moderní lodě, ne nové stavby. A také střídmost úsudku. Ušetřené peníze, které by se
promrhaly na jezech, je možné vrhnout na zdokonalení železnice. Tam probíhá boj s kamiony o čistotu prostředí. Ne
na vodě.

Čestmír Klos (cestmir.klos@euro.cz)

Euro ã. 4/2002 - komentáfi

Pfiibrzdit investory, ne fieku

Nepatfiím sice k Ïádné ze zainte-
resovan˘ch skupin v diskusi o zlep-
‰ení plavebních podmínek na dol-
ním Labi, ale zdrav˘ rozum mi velí
alespoÀ  trochu uvést na pravou
míru nûkterá tvrzení zvefiejnûná
âestmírem Klosem v komentáfii
„Pfiibrzdit investory, ne fieku”.
(Euro  4/2002).

Autor v úvodu sice pravdivû uvádí,
Ïe v˘kony vnitrozemské vodní dopra-
vy v âR stále klesají a s nimi klesá
i podíl tohoto druhu dopravy na pfie-

Stane se nákladní doprava na ãesk˘ch fiekách minulostí?

Reakce na komentáfi P¤IBRZDIT INVESTORY, NE ¤EKU (Euro 4/2002)

pravním trhu v âR, ale právû zde je
tfieba fiíci, proã tomu tak je.

Pokles v˘konÛ ãesk˘ch rejdafiÛ je
skuteãnû zapfiíãinûn nedostateãn˘-
mi plavebními podmínkami na úse-
ku dolního Labe mezi Stfiekovem a
státní hranicí, kde malé hloubky a
ãasté kolísání prÛtoku znaãnû ome-
zují plavbu. Omezen˘ poãet dní s
vhodn˘mi plavebními podmínkami (v
posledních letech pfiibliÏnû tfietina
roku) nedovoluje rejdafiÛm uzavírat
dlouhodobé pfiepravní smlouvy a ti

jsou tak omezeni pouze na ad hoc
pfiepravy, které jak správnû autor
podot˘ká, neumoÏÀují témûfi ani
základní údrÏbu plavidel a o obno-
vû lodního parku nemluvû.

RovnûÏ tvrzení, Ïe po Labi není co
vozit, není aÏ tak úplnû pfiesné a
v˘voj vodní dopravy v Evropû a zvlá‰-
tû v Nûmecku ukazuje, Ïe zmûnou
technologie pfiepravy lze i po vodû
vozit víc neÏ jen hromadné substrá-
ty jako je uhlí, rudy a zemûdûlské
plodiny. Nejvût‰í rÛst v poslední
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dobû tak vykazuje pfiedev‰ím pfiepra-
va kontejnerÛ, která je realizovatel-
ná i v âR a to ve v˘vozu a dovozu ve
spojení se severonûmeck˘mi pfiísta-
vy. Souhlasím v‰ak s autorem, Ïe
pfiedpokládané zv˘‰ení objemÛ pfie-
pravy na Labi se neopírá o Ïádnou
aktuální marketingovou studii, ne-
boÈ pokud jsem dobfie informován,
poslední relevantní studie byla zpra-
cována v roce 1995. Zde je tedy
nasnadû otázka, zda  by nebylo
vhodnûj‰í vést podobnou diskusi  aÏ
po zpracování relevantní marketin-
gové studie. Bez znalosti konkrét-
ních v˘sledkÛ studie totiÏ mÛÏe b˘t
souãasná debata chápána spí‰e
jako  debata vedená „na vodû”.

Podpora rozvoji vnitrozemské vod-
ní dopravy v Evropû  hovofií o trendu
posílení její pozice a je jasnû dekla-
rována  v dokumentu Evropské ko-
mise „Bílá kniha - Evropská doprav-
ní politika pro rok 2010: ãas roz-
hodnout” (Brusel 19.9. 2001), ze
které si dovoluji uvést následující
citaci:

„Bylo by moÏno  realizovat mno-
hem vût‰í objemy pfiepravy, neÏ  je
tomu  v  souãasné   dobû.  Je  tomu
tak  proto,  Ïe  národní  politiky  v
oblasti  infrastrukturních investic
upfiednostÀují  jiné  druhy  dopravy,
aniÏ  by  docházelo  k  udrÏování
vnitrozemsk˘ch vodních cest a k
eliminaci souãasn˘ch dopravnû pfie-
tíÏen˘ch míst na síti”.

Dal‰ím tvrzením autora, na které
bych rád reagoval, je pfiizpÛsobení
se lodí fiece. Toto pfiizpÛsobení pro-
bíhalo léta a moÏnosti jak sníÏit
ponor lodí, kter˘ je limitující pro efek-
tivitu pfiepravy, jiÏ dosáhl maxima a
tudíÏ tvrdit, Ïe v˘voj nov˘ch plavidel
namísto zdokonalení infrastruktury
mÛÏe b˘t cestou pro posílení ãeské
plavby  je nesprávné.

Také poslední tvrzení autora o
uspofien˘ch penûzích na v˘stavbû
zmiÀovan˘ch vodních dûl, které by
zlep‰ily plavební podmínky a mohli
by tak b˘t pouÏity na zlep‰ení Ïelez-
niãní infrastruktury a pomoci k její-
mu souboji se silnicí, není správné.

BohuÏel ãi spí‰e bohudík souboj
probíhá právû na vodû, neboÈ ães-
ká vodní doprava stále je‰tû pfiízni-
vû pÛsobí na ceny pfiepravy po Ïe-
leznici v Nûmecku v této relaci sou-
bûÏné s Labem (hranice âR – seve-
ronûmecké pfiístavy). Ceny za pfie-
pravu po nûmecké Ïeleznici ve zmí-
nûné relaci jsou umûle udrÏovány
na zhruba poloviãní úrovni, neboÈ
tyto dva druhy dopravy si navzájem
konkurují. Snahou nûmecké Ïelez-
nice je spí‰e omezit ãeskou plav-
bu, odstranit konkurenãní vodní
dopravu na Labi a vytvofiit podmín-
ky pro zv˘‰ení pfiepravních tarifÛ,
které jak jiÏ bylo zmínûno, pfiíznivû
ovlivÀuje  právû plavba na Labi.

Po shrnutí tûchto argumentÛ tak
nechávám ãtenáfii na zváÏení, zda
je vhodné postupnû odstranit ães-
kou plavbu z Labe  a uãinit z ní jen
kapitolu v ãítankách nebo vytvofiit
lep‰í podmínky pro její existenci a
dal‰í rozvoj.

Ondfiej Ja‰ek

(ondrej.jasek@email.cz)

Ilustraãní foto:
Vodní dílo Gabãíkovo
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V současné době je  lodní doprava v Čechách v kritické situaci. Neřešení plavebních podmínek na Labi a konkurzní řízení
největší plavební firmy Československé plavby labské vážně ohrožují budoucí existenci oboru.

Za aktuální hrozbu považujeme především konkurzní prodej stávající infrastruktury lodní dopravy – překladiště v Loubí
a přístav v Rozbělesích. Domníváme se, že vlastnictví těchto majetků by mělo být ovlivňováno veřejnými strukturami státu,
kraje nebo města Děčína, neboť jde o strategicky významný majetek, za který pro českou plavbu není náhrada.

Prostor přístavu a překladiště může být také účelně využit jako hospodářská zóna, což je důležité pro ekonomický rozvoj
regionu i pro provoz lodní dopravy.

Chtěli bychom tímto upozornit veřejné činitele, že v současné době mohou pomoci zachování plavby v Čechách aktivní
účastí v konkurzním řízení. Odkup majetku státem, městem Děčín nebo společností, ve kterém by byl zastoupen stát, město
Děčín a soukromé subjekty, považujeme za možnou cestu řešení situace.

Tento způsob zachování stávajících funkcí přístavu a překladiště by umožnil vznik prvního skutečně veřejného přístavu
podle dohody AGN o vnitrozemské plavbě, ke které je náš stát mezinárodně zavázán.

Podpis pod memorandum neznamená pouze podporu projektu, ale také aktivní podporu podle
možností firem či organizací.

Za signatáře memoranda:

Představenstvo Okresní hospodářské komory v Děčíně

Ing. Jiří Aster, Promptus, spol. s r.o.

JUDr. Jaroslav Doleček, Spedi-trans Praha s.r.o.

Ing. Vladimír Fišer, Alusuisse Děčín, s.r.o.

Ing. Petr Forman, Vodní cesty a.s., Praha

Jaroslav Jabor, Autosped Jabor a syn, Děčín

Prof. ing. Václav Jíra, CSc., Dopravní fakulta ČVUT Praha

Pavel Klapka, Ligna, a.s.

Vladislav Klečka, Import partner, spol. s.r.o.

Jan Kučera, Bohemia Cargo, s.r.o. Děčín

Prof. ing. Petr Moos, CSc., Asociace dopravních inženýrů, Praha

PhDr. Petr Nádvorník, Úřad práce v Děčíně

Ing. Vlastimil Pažourek, Spolek přátel plavby Děčín

Ing. Josef Šena, Ryko, a.s.

Ing. Jan Šott, Topsped, s.r.o. Děčín

Ing. Vlastimil Tichý, Viamont, a.s.

Richard Vojta, Evropská vodní doprava, s.r.o., Praha

Ing. Miroslav Záhora, Asociace rozvoj dopravních systémů, Děčín

Memorandum k zachování lodní dopravy v Děčíně
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Úvod

Vzhledem k omezením i pfiednos-
tem lodní dopravy je její rozvoj i
existence ve velké mífie závislá na
dlouhodob˘ch dopravních vazbách.
Od roku 1989 se zmûnilo mnohé –
do‰lo k razantnímu poklesu v˘ko-
nÛ na Labi i Vltavû, mnoÏství klien-
tÛ se zamûfiilo na jiné dopravní zpÛ-
soby, zmûnila se majetková struk-
tura vlastníkÛ plavidel, ãeská plav-
ba expandovala do západní Evro-
py. V tomto smyslu je jedním z mála
stabilních jevÛ ãeské plavby feno-
mén pfiekladi‰tû v Dûãínû - Loubí.

Pfiekladi‰tû v Dûãínû - Loubí bylo
budováno jako Ïelezniãní nádraÏí
„na vodû”, jeho smyslem bylo zaji‰-
Èovat Ïelezniãní tranzit ze severonû-
meck˘ch pfiístavÛ na Dunaj a dále
na Balkán. JestliÏe od roku 1880
smûfiovaly pfiepravy z a do Loubí pfie-
váÏenû do rakouského Lince, po
vzniku âeskoslovenské republiky do
Bratislavy a na Slovensko. Z rozpa-
dem spoleãného státu a s otevfie-
ním prÛplavu R-M-D tyto tranzitní
Ïelezniãní pfiepravy témûfi pfiestaly.
Pfiesto pfiístav svou dominantní roli
v pfiekladních sluÏbách neztratil.

Jakou bude mít budoucnost pfiekladi‰tû v Dûãínû - Loubí?

V. PaÏourek – I. Suchá

V˘kony Loubí v prvním období byly
omezeny kapacitou pfiekladních za-
fiízení. Mimo tento pfiístav byly v pro-
vozu v Dûãínû dal‰í pfiekladi‰tû pod
zámkem a pfiekladi‰tû v Dûãínû-Roz-
bûlesích.

V 50.- 80. letech minulého stole-
tí, kdy se v Dûãínû ostatní pfiekla-
di‰tû zru‰ila, se v˘kon Loubí v pod-
statû stabilizoval na cca 500 000
tun zboÏí roãnû.

Ze srovnání v˘konÛ pfiekladi‰È v
Dûãínû za posledních 120 let je za-
jímav˘m „ekonomick˘m” jevem sta-
bilní v˘kon dûãínského dopravního
uzlu pro plavbu, kter˘ se pohybuje
v fiádu 400-600 000 t pfieloÏeného
zboÏí za rok. Stabilní v˘kony jsou
velmi pfiekvapivé. V˘znamnû se to-
tiÏ v posledních deseti letech zmû-
nily zboÏové toky i struktura kliente-
ly pfiístavu.

Popis pfiístavu

Vymezení území pfiístavu

Pfiístav Dûãín je podle vyhlá‰ky MD
ã. 222/1995 Sb. o vodních ces-
tách, plavebním provozu v pfiísta-

vech, spoleãné havárii a dopravû
nebezpeãn˘ch vûcí, pfiístavem vefiej-
n˘m, nacházejícím se na obou bfie-
zích Labe, v fiíãním km 95,0 - 98,2,
s pfiilehlou pozemní ãástí.

Obchodní ãást pfiístavu leÏí  na
pravém bfiehu regulovaného toku
fieky Labe v fiíãním km 96,4 aÏ 98,2.
pfiístav Dûãín je rozdûlen na dvû pfie-
kladi‰tû a to na pfiekladi‰tû Staré
Loubí - Terminál a na Nové Loubí.

Pfiekladi‰tû Staré Loubí je ze se-
veru ohraniãeno fiekou Labe, z jihu
mûstskou zástavbou, z v˘chodu
spojovacím koleji‰tûm do pfiekladi‰-
tû Nové Loubí a ze západu plochou
Smetanova nábfieÏí.

Pfiekladi‰tû Nové Loubí je ze seve-
ru ohraniãeno fiekou Labe, z jihu
komunikací II/261 Loubská, z v˘-
chodu tankovací stanicí âSPL ZPD
a ze západu spojovacím koleji‰tûm
do pfiekladi‰tû Staré Loubí.

Charakteristika území pfiístavu

Pfiekladi‰tû Staré Loubí - akvatori-
ální ãást tvofií Labe v fiíãním km 96,4
aÏ 96,8. Pfiekladi‰tû bylo rekonstru-
ováno v 70t˘ch letech min.století;
prav˘ bfieh Labe je vybaven novou
kolmou pfiístavní zdí. Teritoriální ãást
tvofií manipulaãní a pfiekladní vleã-
kové koleje, zpevnûné plochy v úrov-
ni kolejí a otevfiená rampa.

Pfiekladi‰tû Nové Loubí - akvatori-
ální ãást tvofií tok Labe v fiíãním km
97,1 aÏ 98,2, pfiekladní hranu tvofií
betonové pfiístavní zdi. Pfiekladi‰tû
bylo vybudováno v 50t˘ch letech
min. století. Teritoriální ãást tvofií
pfiedávací a sefiazovací koleji‰tû,
pfiekladní a manipulaãní koleje,
zpevnûné plochy v úrovni kolejí, kry-
té sklady a otevfiené rampy.

Obrati‰tû protiproudních plavidel je
na fi. km 96,3 - proti vrátnici v Ter-
minálu.

Obrati‰tû poproudních plavidel je
na fi. km 97,2 - pod Ïelezniãním
mostem.
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Charakteristika vodní cesty v do-
tãeném území

Na regulovaném úseku dolního
Labe je provoz závisl˘ na prÛtocích.
Pfieru‰ení plavby se dûlí na pláno-
vané (údrÏba a opravy plavebních
zafiízení) a neplánované pfiestávky
(vysok˘ vodní stav, ledové jevy, ha-
várie). Splavnost regulovaného úse-
ku Stfiekov - Státní hranice je závis-
lá na vodních stavech. Pro stanove-
ní ponoru je smûrodatn˘ stav vodo-
ãtu v Ústí nad Labem, plnosplavnost
je pfii vodoãtu 2,6 m, plavba se za-
stavuje pfii vodoãtu 5,4 m (pfii prÛ-
toku velk˘ch vod) a 1,5 m (nízké
vodní stavy). Poãet dnÛ kolísá v zá-
vislosti na uveden˘ch skuteãnos-
tech od 235 dnÛ do 345 dnÛ za rok.

Pfiístup na území pfiístavu

Vefiejné komunikace pro automobi-
lovou dopravu jsou stanoveny takto:

Staré Loubí:

Vjezdem do pfiístavu je komunika-
ce vedoucí kolem vrátnice, kde se
fiidiã ohlásí a dle pokynÛ mistra vje-

de do pfiístavu prostorem mezi ko-
lejí ã. 102 a spodní rampou.

Nové Loubí:

Vjezd do pfiístavu je vrátnicí u skla-
du “V”. Kolem skladu “V” lze projet
na polohu 16 nájezdem ke skladu
“D”. Pfii vjezdu do pfiístavu kfiíÏí po-
zemní komunikace obsluÏnou kolej
na tankovací stanici a fiidiã musí
dbát zv˘‰ené opatrnosti.

Îelezniãní doprava je pfiivádûna
vleãkou napojenou na kolej vedou-
cí do Ïelezniãní stanice Dûãín - v˘-
chodní nádraÏí.

MoÏnost vyuÏívání silniãní dopra-
vy je zde pomûrnû obtíÏná. Problém
komunikaãního spojení byl fie‰en i
v komisi strategického plánu rozvo-
je mûsta Dûãína, kde byl jako jeden
z dlouhodob˘ch problémÛ Dûãína
formulován úkol: Komunikace do
Loubí. Mûsto spoleãnû s  pfiístavem
zajistí roz‰ífiení a zlep‰ení paramet-
rÛ stávajících komunikací do termi-
nálu v Loubí.

MoÏnosti dûãínského pfiístavu

Pfiekladi‰tû Dûãín - Loubí patfií mezi
jedno z nejlépe vybaven˘ch pfiekla-
di‰È na ãeském Labi. V roce 1998
zaji‰Èovalo cca tfietinu v˘konÛ v lod-
ní dopravû, coÏ odpovídá zhruba i
letité, zavedené praxi.

Dûãín umoÏÀuje pfieklad velmi roz-
manit˘ch druhÛ zboÏí. Existující
omezení spoãívají v nosnosti pfieklá-
dacího zafiízení, v kapacitû sklado-
v˘ch prostor a také v poÏadavcích
zboÏí na zpÛsob skladování.

BlíÏe urãeno, pfiekladi‰tû Loubí
umoÏÀuje pfieklad sypk˘ch hromad-
n˘ch substrátÛ, aÈ jiÏ agrárních pro-
duktÛ ãi chemick˘ch produktÛ, kon-
tejnerÛ, ferromateriálÛ, paletizova-
ného zboÏí, dfievní hmoty i tûÏk˘ch
kusÛ a investiãních celkÛ.

Pro pfieklad sypk˘ch substrátÛ z
Ïelezniãních vozÛ slouÏí v Loubí spe-
ciální poloha se spodními v˘sypka-
mi. V dal‰ích polohách obstarávají
pfieklad mobilní jefiáby, které s pou-
Ïitím drapákÛ dosahují vysok˘ch
pfiekladních v˘konÛ hromadn˘ch
substrátÛ. Pro pfieklad kontejnerÛ

Pfiístav Dûãín-Loubí pfiekladi‰tû Terminál. V Pozadí Nové Loubí.
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slouÏí terminál s kapacitou 3000 -
4000 TEU / rok. Terminál je záro-
veÀ vybaven pfiekládacím zafiízením
pro pfieklad tûÏk˘ch kusÛ a inves-
tiãních celkÛ do 80 tun.

Spoleãnost Agrofert, a.s. zde své-
ho ãasu pfiipravoval novou investici
na vznik moderního pfiekladního sila
na agrární produkty. Právû silo na
zemûdûlské produkty v pfiístavu chy-
bí. Podobn˘ nedostatek mají ov‰em
v‰echny pfiístavy v âR. V˘jimkou jsou
pouze Lovosice.

V˘znam pfiekladi‰tû v Dûãínû –
Loubí je moÏné docenit zejména z
pohledu dopravních relací zboÏí zde
pfiekládaného. V˘razná vût‰ina zbo-
Ïí smûfiuje do nebo z námofiních pfií-
stavÛ Hamburk a Rotterdam. Na
druhé stranû dopravního fietûzce
jsou dodavatelé nebo odbûratelé na
Moravû ve v˘chodních âechách v
men‰í mífie i na Slovensku.

V letních mûsících nízk˘ch vodních
stavÛ roste v˘znam Dûãína pro lod-
ní dopravu. Rozdíl v moÏnostech na-
loÏení lodí mezi Dûãínem a Ústím
nad Labem cca. 10 -15 cm ponoru
znamená, Ïe v Loubí se pfiekládá
zboÏí i pro ãeské vnitrozemí – napfi.
pro Lovochemii, pro papírny ve  ·tûtí
atp.

Odhad obratu zboÏí v pfiístavu
Loubí

Podle dlouhodob˘ch odhadÛ je
prÛmûrn˘ obrat zboÏí roãnû pfiibliÏ-
nû 500 tisíc tun celkem.- z toho:
150 tisíc t / rok - import sojového
‰rotu

150 tisíc t / rok - export agrárních
plodin (dle sezónních v˘kyvÛ)

80 tisíc t / rok - export hutního
materiálu

120 tisíc t / rok - ostatní

Na pfiepravû zboÏí se podle odha-
du pracovníkÛ akciové spoleãnosti
âSPL podílí 10 – 20 % kamionová
doprava a 80 – 90 % Ïelezniãní do-
prava. V posledních letech ov‰em
roste podíl silniãní dopravy na pfie-
pravách.

Odhad prÛmûrné ceny na tunu se
pohybuje na ãesk˘ch pfiekladi‰tích
okolo 100 Kã/tunu. Cena se odvíjí
od toho, jaké druhy zboÏí jsou v ur-
ãitém období pfiekládány. ÚroveÀ

cen je pfiitom vy‰‰í neÏ napfi. v Mag-
deburku, Hamburku a dal‰ích pfiísta-
vech západní Evropy.

V˘kony pfiekladi‰tû v Dûãínû –
Loubí (viz. tab)

V˘kony pfiístavu z databáze âD
naznaãují velmi stabilní úroveÀ. Vliv
silniãní pfiepravy je moÏné ve velké
mífie zanedbat, i kdyÏ její podíl ze-
jména v posledních letech v˘raznû
roste. Alarmujícím rokem z pohle-
du v˘konu pfiístavu  byl rok 2001,
kdy do‰lo k nejvût‰ím poklesu v˘-
konu za posledních nejménû 40 let,
s ohledem na dlouhodobû trvající

nepfiíznivé plavební podmínky na
tomto úseku dolního Labe. Jedno-
znaãnû je v tûchto ãíslech poznat
vliv konkurzu âSPL na obrat zboÏí
smûfiovaného na lodní dopravu.

Silné stránky pfiístavu

Silnou stránkou pfiístavu Loubí je
to, Ïe jde o strategick˘ pfiístav, kte-
r˘ nejlépe umoÏÀuje vyuÏívat moÏ-
ností ãeské vodní dopravy.

Mezi dal‰í pozitiva se fiadí skuteã-
nosti, Ïe v˘kon pfiekladi‰tû pfiedsta-
vuje 35-40% v˘konÛ celé vodní do-

V˘kony Ïelezniãní stanice Dûãín (viz. tab)



Vodní doprava plnila za 2. světové války nejeden smutný
úkol. Mezi ně patřila i přeprava rekvírovaných zvonů z Pra-
hy do Hamburku. Zvony téměž ze všech kostelů v českých
zemích v poštu asi 12.000 ks byly pečlivě evidovány, očís-
lovány a převezeny a dočasně uloženy na náplavce v Praze -
Maninách. Poté byly větší zvony ručním beranidlem roztlu-
čeny, aby zabraly v lodi méně místa. Před naložením se ně-
kteří členové policie, německé armády a jejich přítelkyně
nechali u zvonů vyfotografovat. Pak už tyto památky velké
historické a umělecké hodnoty čekala plavba po Vltavě
a Labi do německých hutí, kde byly přetaveny na hlavně děl
a kanónů, aby podpořily vítězství tisícileté německé říše.

Tyto dosud nezveřejněné fotografie byly zapůjčeny
z archívu Zvonařství Manoušek ve Zbraslavi.



Sfinga a pyramidy v Gize

K článku „Život není takový - je úplně jiný (15)“
Plavba po Nilu
Foto: Ing. Josef Podzimek a archiv

Jak si lidé plují  12
K článku „Život není takový - je úplně jiný (15)“
Plavba po Nilu
Foto: Ing. Josef Podzimek a archiv

Královna Nefertiti

Faraon Tutankhamen

Na‰e osobní loì SULTAN patfiila
k tûm men‰ím, pfiesto i ona mûla
na palubû bazén.



V˘chodní pfiístav v Alexandrii

Cukrová tfitina se dopravuje do cukrovaru po vodû

Pfiístavi‰tû u chrámu KOM-OMBO

Moderní ponorka v Rudém mofii



K článku „Efektivnost hornovltavské vodní cesty“
Turistické lodě na evropských vodních cestách
Foto: Archiv

Jak si lidé plují   13

Starostové témûfi v‰ech mûst podél hornovltavské vodní cesty stejnû jako ing.
Libor Záruba, ing. Petr Forman a zástupce hejtmana Stfiedoãeského kraje An-
tonín Podzimek vûfií, Ïe se i na‰i obãané a zahrniãní turisté doãkají prÛbûÏné
plavby pfies Slapskou a Orlickou pfiehradu.
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pravy a v˘kon Ïelezniãní stanice âD
Loubí pfiibliÏnû 50% v˘konu celého
Dûãína. Pfiístav v Dûãínû patfií mezi
deset nejv˘znamnûj‰ích zdrojÛ zbo-
Ïí pro síÈ âD. Pro názornost je níÏe
uvedena tabulka o v˘konech Ïelez-
niãní stanice Dûãín.

Budoucí existence pfiekladi‰tû

Spoleãnost âSPL se nachází od 8.
srpna 2001 v konkurzu a jako ce-
lek byla nabízena k prodeji za 1,5
miliardy Kã. V souãasné dobû se
pfiipravuje strategie rozprodeje firmy
po ãástech. Jednou z tûchto ãástí
by byl i pfiístav Dûãín – Loubí.

Pfii fie‰ení otázky prodeje pfiístavu
je nutné pfiedem zváÏit zpÛsob pro-
deje, aby poté splÀoval oãekávané
funkce, které by mûl plnit i jako pfií-
stav zahrnut˘ v pfiíloze „Vnitrozem-
ské pfiístavy mezinárodního v˘zna-
mu” dohody AGN mezi pfiístavy me-
zinárodního v˘znamu pod oznaãe-
ním P 20 – 15.

Vefiejn˘ pfiístav a jeho funkce pod-
le dohody AGN

Pojem „vefiejn˘ pfiístav” není v ães-
ké praxi dostateãnû stanoven. Hlav-
ní zásadou vefiejnosti pfiístavu je, Ïe
musí zaji‰Èovat sluÏby jako neutrál-
ní operátor, není moÏné, aby nûkte-
rého klienta ãi dopravce zv˘hodÀo-
val. Pfiístavní správa by také nemû-
la konkurovat soukrom˘m firmám ve
spediãních sluÏbách atp.  Na pro-
najat˘ch pfiekladních polohách je
regulována cena za pfieklad. Tato
velmi zjednodu‰ená pravidla v‰ak
nejsou  v âR ve v‰ech stanoven˘ch
vefiejn˘ch pfiístavech plnû respekto-
vána.

Podle jiÏ v˘‰e uvedené dohody AGN
mají pfiístavy splÀovat následující
technické a provozní podmínky. Pod-
le tûchto charakteristik pfiístav mimo
jiné:

a) musí b˘t napojen na hlavní sil-
niãní cesty a Ïelezniãní tratû (za
vhodné se povaÏují sítû, zafiazené
do dohod AGR, AGC a AGTC),

b) jeho celková kapacita musí b˘t
nejménû 0,5 mil. tun roãnû,

c) musí nabídnout vhodné podmín-
ky pro rozvoj pfiístavní prÛmyslové
zóny,

d) musí zabezpeãovat manipulaci
normalizovan˘ch kontejnerÛ (s v˘-
jimkou pfiístavÛ, specializujících se
na manipulaci s volnû loÏen˘m zbo-
Ïím),

e) musí b˘t vybaven v‰ím zafiíze-
ním, potfiebn˘m pro provádûní ob-
vykl˘ch operací v rámci mezinárod-
ní pfiepravy,

f) s cílem zaji‰tûní ochrany Ïivotní-
ho prostfiedí musí b˘t v pfiístavech
mezinárodního v˘znamu umístûno
zafiízení pro pfiíjem odpadÛ, které
vznikají na palubû plavidel.

Nûkteré parametry pfiístavu podle
dohody AGN, jako je pfiístup k inves-
tiãním zónám a napojení na silniãní
trasy pfiekladi‰tû v Loubí nesplÀuje.
Ke splnûní tûchto podmínek se na-
bízí jednoduché administrativní fie‰e-
ní – roz‰ífiení pfiístavní zóny v Dûãínû
aÏ po Rozbûlesy a Kfie‰ice. Vyfie‰il
by se tím i problém správy dal‰ích
pfiekladních poloh – v Rozbûlesích,
na Starém Mûstû a v Kovo‰rotu.
Pomohlo by se i obsluze a správû
pfiístavi‰È osobní lodní dopravy.

Pfiístav Dûãín – Loubí je pfiístavem
vefiejn˘m podle ãeské legislativy. Po
roce 1991 byly vefiejné pfiístavy pri-
vatizovány. Av‰ak v celé Evropû je
samozfiejmostí, Ïe vefiejné pfiístavy
jsou vefiejné i ve smyslu vlastnictví,
coÏ znamená Ïe jsou drÏeny ve ve-
fiejné ruce (stát, stát-mûsto). To se
t˘ká pozemkÛ, dopravní infrastruk-
tury a ãasto i pfiekladních mecha-
nismÛ. V âeské republice jsou pfií-
stavy a pfiekladi‰tû vlastnûny pod-
nikatelsk˘mi subjekty omezovan˘mi
ve sv˘ch aktivitách pouze legislativ-
nû. Pfiístav Dûãín byl následnû kou-
pen akciovou spoleãností âSPL za
podmínky zachování jeho vefiejnos-
ti, ale âSPL byla v té dobû prakticky
monopolním rejdafiem. Z této kou-
pû vyplynul konflikt zájmÛ, protoÏe
âSPL bylo zároveÀ majitelem vefiej-
ného pfiístavu i rejdafiem v jedné
právnické osobû.

Nebyla zde zaji‰tûna dostateãná
konkurence ve sluÏbách, coÏ vedlo
k tomu, Ïe fiada klientÛ odmítala své
zboÏí vozit fietûzcem sluÏeb âSPL.
Reakcí na monopolní postavení
Dûãína byl napfi. vznik sila a pfiekla-
di‰tû Agroport, a.s. v Ústí nad La-
bem.

Z tûchto dÛvodÛ je zjevné, Ïe pfií-
stav Dûãín plnû neodpovídá v˘zna-
mu pojmu vefiejn˘ pfiístav. Pro ná-
pravu stávající situace t˘kající se
pfiístavÛ by bylo tfieba podniknout
nûkteré nápravné kroky mezi nûÏ by
mohlo patfiit podpofiení rozvoje pfií-
stavÛ s potenciálem pro rozvoj pfií-
stavních hospodáfisk˘ch zón, demo-
nopolizace podnikání v pfiístavní ãin-
nosti, podpora vzniku konkurenãní-
ho prostfiedí a zaji‰tûní vstupu ve-
fiejn˘ch struktur státu do oblasti
vefiejn˘ch pfiístavÛ.

Úloha státu

Pfii navrhování nápravn˘ch opatfie-
ní t˘kajících se oÏivení plavby cel-
kovû je tfieba klást na dÛleÏité mís-
to i potfiebu rozvoje pfiístavÛ. Pfii pfií-
padném prodeji pfiístavu Dûãín je
dávána pfiednost odkoupení pfiísta-
vu vefiejn˘mi strukturami státu, kra-
je nebo mûsta Dûãína, protoÏe pfií-
stav lze pokládat za strategicky v˘-
znamn˘ majetek. Na pfiípadné od-
koupení je tfieba pamatovat pfiímo
ve státním rozpoãtu.

V˘raznûj‰í angaÏovanost státu, i
vlastnická, ve vefiejn˘ch pfiístavech
je nutná jak pro zaji‰tûní konkurenã-
ního prostfiedí, tak pro splnûní na-
‰ich mezinárodních smluvních zá-
vazkÛ.

Pfii zvaÏování prodeje pfiístavu je
nutno pamatovat na moÏná nebez-
peãí z prodeje plynoucí. Mezi nû
patfií napfiíklad to, Ïe prodan˘ maje-
tek by nemusel z vût‰í ãásti slouÏit
vodní dopravû. Také by hrozila mo-
nopolizace pfiístavních a pfiekladních
sluÏeb pro ãeskou vodní dopravu a
z ní vypl˘vající sníÏení konkurence-
schopnosti plavby jako dopravního
oboru. Mohly by b˘t také omezeny
rozvojové zámûry v oboru vodní do-
pravy, pokud by bylo fie‰ení majet-
koprávních vztahÛ provedeno ne-
vhodnû.

Velk˘m rizikem je také nebezpeãí
z prodlení – nutné je situaci v pfií-
stavu fie‰it rychle, neboÈ kaÏd˘m
dnem, díky nefie‰ené situaci v kon-
kurzním fiízení, dochází k odlivu zá-
kazníkÛ od vodní dopravy.

Z dÛvodu tûchto hrozeb se jeví jako
nejvhodnûj‰í koncepãní fie‰ení zís-
kat vlastnictví infrastruktury pod
vefiejnou správu. Vefiejné vlastnictví
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by umoÏnilo zajistit neutrální funkci
sluÏeb pro v‰echny subjekty se zá-
jmem podnikat v pfiístavních areá-
lech. Naopak nev˘hodou by bylo ad-
ministrativnû sloÏité zorganizování
vzniku spoleãnosti, alespoÀ ãásteã-
né hrazení nákupu z vefiejn˘ch v˘-
dajÛ, ãi trvalá administrativní sta-
rost státu i obce o majetkov˘ vklad.

NíÏe je uveden v˘ãet dal‰ích vari-
ant odprodeje pfiístavu:

ß Vznik akciové spoleãnosti spra-
vující plavební infrastrukturu vlast-
nûnou âSPL za úãasti státu, mûsta
Dûãína a podnikatelsk˘ch subjektÛ
ochotn˘ch do pfiístavu investovat
nebo vyuÏívat jeho sluÏby (stát by
mohl b˘t zapojen buì pfiímo pro-
stfiednictvím Ministerstva dopravy a
spojÛ, nebo nepfiímo pfies âeské
dráhy a.s., nebo podnik Povodí Labe
s.p.).

•  Vznik samostatného státního
podniku (stát by se v pfiístavu v˘raz-
nû finanãnû angaÏoval; riziko ne-
funkãní organizace).

•  Model smí‰eného vlastnictví –
stát a vefiejné struktury by vlastnily
pozemky, nábfieÏní zdi, komunikace,
soukromé firmy by vlastnily sklady,
jefiáby, budovy na základû dlouho-
dobé dohody se státem.

•  Volná nabídka rÛzn˘m zájemcÛm
o nákup majetku bez úãasti státu
(riziko omezení trÏního prostfiedí v
lodní dopravû, neboÈ pro majetek
spoleãnosti âSPL není alternativa
– dal‰í ohroÏení existence plavby v
âR).

MoÏné v˘hody nové formy fiízení
pfiístavu

Vstup vefiejn˘ch prostfiedkÛ do dû-
ãínského pfiístavu mÛÏe ãasem zna-
menat velice efektivní investici. Je
reáln˘ pfiedpoklad, Ïe by se do pod-
nikání v pfiístavu podafiilo zapojit ‰ir-
‰í okruh partnerÛ a klientÛ a do‰lo
by k lep‰ímu vyuÏití prostoru pro
podnikatelské aktivity. Tento krok
také mÛÏe b˘t dobfie vnímán strate-
gick˘m investorem s napojením na
nûkter˘ dopravní fietûzec a podnítit
investora ke vstupu do pfiístavu.

Jak stát, tak mûsto Dûãín mají tu
spoleãnou v˘hodu, Ïe finanãní vklad
mohou ãasem získat zpût odprode-
jem majetkového podílu státu, resp.
mûsta. V Dûãínû by vznikla  nová
hospodáfiská zóna, ve které by bylo,
moÏné pfii vyuÏití ploch ve správû
pfiístavu, získat nové investory do
hospodáfisky postiÏeného regionu.

V˘znamn˘m státním subjektem
pÛsobícím v pfiístavu Loubí jsou

âeské dráhy. Z vyuÏívaní vleãky v
pfiístavu, kter˘ tvofií v˘znamné logis-
tické centrum, plynou pro âD rov-
nûÏ nesporné v˘hody. Îeleznice by
mûla patfiit mezi v˘znamné zájem-
ce o rozvoj pfiístavu.

V souãasné dobû se vedou velmi
intenzivní jednání mezi státní sprá-
vou, mûstem Dûãín a skupinou fi-
rem, které by do dûãínského pfiísta-
vu pfiivedly nové zboÏí. Spoleãn˘m
zájmem je princip smí‰eného vlast-
nictví pfiístavu, kter˘ by umoÏÀoval
jeho dostateãn˘ rozvoj a budouc-
nost. V souvislosti s tímto zámûrem
je zájmem zde vytvofiit opravdu kon-
kurenãní prostfiedí pro nûkolik spe-
diãních i pfiekladních firem, které by
pfiineslo nové klienty nejen pfiístavu
ale celé ãeské vodní dopravû.

Alternativou tohoto aktivního pfií-
stupu je pomal˘ zánik pfiekladi‰tû,
zdlouhavé hledání bohatého strate-
gického partnera a postupné ome-
zování ãinností v pfiístavu. Podle
aktuálních informací z dÛvodu po-
klesu v˘konÛ v pfiístavu zde âD chys-
tají omezení sluÏeb. Je váÏn˘m dÛ-
vodem se domnívat, Ïe nefie‰ení
situace dûãínského pfiístavu mÛÏe
b˘t jednou z posledních ran z milos-
ti, jak postupnû zlikvidovat ãeskou
vodní dopravu.

Ilustraãní foto: Území Váhu
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Pfiehled programÛ podpory fiíãní dopravy v Nizozemsku (pra-
men ERSTU)

K. Horyna
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V Plavbû a vodních cestách ã. 3/
2001 publikovali Ing. Libor Záru-
ba, Prof. Ing. Pavel Gabriel, DrSc.
a Ing. Miroslav Nûmec zásadní ãlá-
nek o moÏnosti a úãelnosti obno-
vení souvislé vodní cesty na horní
Vltavû. Plavební zafiízení na vodních
dílech Orlík a Slapy, která jsou nut-
nou podmínkou, ãekají na své do-
konãení jiÏ pfies 40 let. Text také
informoval o váÏném zájmu pfiíslu‰-
n˘ch krajÛ na této vodní cestû,
kterou mj. demonstrovali jejich
hejtmani pánové Ing. Petr Bendl
(Stfiedoãesk˘ kraj) a RNDr. Jan Za-
hradník (Jihoãesk˘ kraj) náv‰tûvou
na uveden˘ch vodních dílech. Pro
rozbor efektivnosti dostavby zadal
Stfiedoãesk˘ kraj studii, která byla
dokonãena poãátkem dubna 2002.
Zpracovateli byly Vodní cesty a.s.,
Econsult s.r.o. a katedra hydrotech-
niky Stavební fakulty âVUT.

V  období první republiky bylo vy-
projektováno a postupnû realizová-
no splavnûní historické vodní cesty
Vltavy z Prahy do âesk˘ch Budûjo-
vic pro lodû o nosnosti do 1000 t.
Parametry byly pozdûji, kdy domino-
valy energetické zájmy, redukovány
na lodû o nosnosti 300 t, a i tento
zámûr byl v 50. a 60. letech pfii v˘-
stavbû vodních dûl Slapy a Orlík na
základû  politick˘ch rozhodnutí za-
staven. Tak zmizela z této ãásti  Vl-
tavy úplnû nákladní doprava, ome-
zenû zde zÛstala a rozvíjela se pou-
ze rekreaãní a sportovní plavba,
ov‰em pouze na jednotliv˘ch uzavfie-
n˘ch a vzájemnû oddûlen˘ch pfie-
hradních nádrÏích.

Pfiipravované dokonãení plaveb-
ních zafiízení na vltavsk˘ch pfiehra-
dách pfiinese obnovení prÛbûÏné
splavnosti horní Vltavy a její napo-
jení na síÈ evropsk˘ch vodních cest.
Dnes se zde jiÏ nedá s ohledem na
parametry pfiedpokládat v˘znamn˘
rozvoj nákladní plavby, která sem
historicky vÏdy patfiila, i kdyÏ  ani ji

Efektivnost hornovltavské vodní cesty

Ing. Ondfiej Ja‰ek, Econsult s.r.o., Ing. Kamil Mandlík, Vodní cesty a.s.

nelze úplnû opomenout. Daleko re-
álnûj‰í a efektivnûj‰í se ov‰em v
souãasnosti jeví vyuÏití této vodní
cesty pfiedev‰ím pro rekreaãní a
sportovní plavbu.

Rekreaãní a sportovní plavba byla
vlivem legislativních omezení v 70.
letech minulého století  zlikvidová-
na na témûfi v‰ech vodních cestách
v âR, které byly atraktivní pro rekre-
aci a sport. Rozvíjel se tedy pfiede-
v‰ím klasick˘ jachting, na kter˘ také
vût‰ina vodních motoristÛ pfie‰la.
Na pfiehradách Orlík, Slapy a Lipno
tak vzniklo nûkolik jachetních klubÛ
s pomûrnû bohat˘m sportovním a
spoleãensk˘m Ïivotem. Rekreaãní a
sportovní plavby vodních motoristÛ
se tak pfiesunuly na dolní Vltavu a
Labe, kde v‰ak nebyly vytvofieny
podmínky pro rekreaci, coÏ vedlo k
dal‰ímu poklesu poãtu aktivních
uÏivatelÛ rekreaãních plavidel. Tato
nepfiíznivá situace pfietrvává i v sou-

ãasnosti a nutí zájemce o rekreaã-
ní plavbu pfiesouvat své aktivity
mimo území âR. Zv˘‰en˘ zájem o
moÏnosti rekreaãní plavby v âR za-
znamenává v poslední dobû také
Státní plavební správa Praha, která
stále ãastûji registruje dotazy na
podmínky rekreaãní a spor tovní
plavby v âR.

V Evropû se v‰ak rekreaãní a spor-
tovní plavba vyvíjela zcela odli‰nû.
V 60. letech minulého století do‰lo
v regionech jako je napfiíklad Ang-
lie, Francie, Nizozemsko, Irsko a
sever b˘valého NDR k ukonãení hos-
podáfiského vyuÏití zastaral˘ch ma-
l˘ch vodních cest, coÏ vedlo k rÛstu
nezamûstnanosti, odchodu kvalifi-
kovan˘ch pracovních sil, vylidÀová-
ní vesnic a dal‰ím negativním je-
vÛm. V této dobû spojily v‰echny
tyto regiony své projekty hospodáfi-
ského oÏivení s vyuÏitím potenciálu
vodních cest – a to pro turistické

Ilustraãní foto: Území Váhu
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úãely. Rekreaãní a sportovní plav-
ba zde má v˘znamn˘ hospodáfisk˘
dopad na pfiilehlá území, podnûcu-
je nové podnikatelské aktivity, na-
bídku pracovních pfiíleÏitostí a má
fiadu dal‰ích spoleãensk˘ch pfiíno-
sÛ. Díky tomu má dnes rekreaãní
plavba v Evropû nesrovnatelné pod-
mínky pro rozvoj a na velmi vysoké
úrovni je zde technické zázemí a
podpÛrná infrastruktura. K vysoké
úrovni podmínek pro rekreaãní plav-
bu patfií také kvalita a poãet odbor-
né literatury, vodáck˘ch plavebních
pfiíruãek a plavebních map. V po-
sledních letech mají na rozvoj rekre-
aãní plavby v Evropû nezanedbatel-
n˘ vliv charterové firmy umoÏÀující
zájemcÛm o rekreaãní plavbu, ktefií
nevlastní svoji loì, zpfiístupnûní to-
hoto atraktivního vyuÏití volného
ãasu. První taková spoleãnost vznik-
la ve  Francii v roce 1969. Dnes

pÛsobí v Evropû více neÏ stovka
charterov˘ch firem. V jejich nabíd-
ce jsou sofistikovaná plavidla, kte-
rá umoÏÀují vysok˘ standard plavby
pfii minimálních dopadech na Ïivot-
ní prostfiedí. Nejroz‰ífienûj‰ím dru-
hem plavidla je bezesporu plavidlo
typu Penichette.

První plavidlo typu Penichette bylo
postaveno ve Francii v 70. letech
minulého století. V souãasnosti jich
je v provozu pfiibliÏnû 400 v 20 rÛz-
n˘ch provedeních, které poskytují
komfortní zázemí pro posádku 2-12
osob, samozfiejmostí je vybavení
kuchyní, loÏnicí (nebo loÏnicemi),
sprchou a WC. DÛleÏitou skuteãnos-
tí je, Ïe k fiízení tûchto plavidel není
potfieba Ïádná licence a staãí pou-
ze krátké za‰kolení. Plavidla jsou
vybavena motory, které splÀují pfiís-
né ekologické limity a to díky vlast-

ní ekologické politice zpracované
pro tento druh plavidel. Ve‰keré
odpadní vody (fekální a nádní) jsou
odãerpávány v síti servisních zafií-
zení vybudovan˘ch na vodních ces-
tách.

Studií, které se zab˘vají ekonomic-
k˘m dopadem rekreaãní a sportov-
ní plavby, existuje velmi málo a jsou
obtíÏnû dostupné. Proto byl na zá-
kladû v˘voje rekreaãní a sportovní
plavby v Evropû sestaven pfiibliÏn˘
model chování turistÛ a jejich v˘da-
jÛ pfii pobytu na vodní cestû. Nejpr-
ve bylo nutné vymezit území na nûjÏ
bude mít rekreaãní a sportovní plav-
ba ekonomick˘ dopad a potom také
rozli‰it uÏivatele vodní cesty podle
jejich ekonomického chování v zá-
vislosti na délce a zpÛsobu pobytu.
Území ekonomického dopadu bylo
pro úãely studie definováno jako
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území, které turisté nav‰tíví pfii
svém pobytu pfiímo na vodní cestû
a pfii doprovodn˘ch aktivitách plav-
by (pû‰í tÛry, cykloturistika apod.)
Jako v˘chozí místo rekreaãní plav-
by po vltavské vodní cestû by se po
dokonãení zmínûn˘ch plavebních
zafiízení mohlo stát  pfiístavi‰tû Pra-
ha-Smíchov, které se nachází na
fi.km 55,50, koncov˘m místem prÛ-
bûÏné plavby po Vltavû by pak bylo
pfiístavi‰tû T˘n nad Vltavou, tzn. fi.km
204,2. Jde tedy o pfiibliÏnû 150 km
dlouh˘ úsek vodní cesty otevírající
pfiístup k turisticky velmi atraktivní-
mu území s mnoÏstvím kulturních a
historick˘ch památek a nádhern˘mi
pfiírodními celky. Plocha území vyme-
zeného podle v˘‰e uveden˘ch krité-
rií dosaÏitelností pû‰í túrou je pfii-
bliÏnû 3 870 km2 a plocha území
vymezeného dosaÏitelností cyklotu-
ristikou je pfiibliÏnû 6 850 km2. Z
hlediska územnû správního dûlení
zasahuje oblast do jiÏní ãásti Stfie-
doãeského kraje a severní ãásti Ji-
hoãeského kraje. Území ekonomic-
kého dopadu zasahuje do okresÛ
Praha-západ, Praha-v˘chod, Bene-
‰ov, Tábor, âeské Budûjovice, Písek
a Pfiíbram.

UÏivatelé vodní cesty, kterou se
Vltava opût stane, byli ve studii roz-
dûleni do tfií skupin. První skupinou
jsou tzv. majitelé rekreaãních plavi-
del, u nichÏ se pfiedpokládá  vlast-
nictví plavidla, s nímÏ pfiiplují na ten-
to úsek vodní cesty. Skupinu, která
bude tvofiena pfiibliÏnû 3000 turisty
roãnû, je moÏné rozdûlit na podsku-
piny tuzemsk˘ch a zahraniãních tu-
ristÛ. Podle zahraniãních zku‰enos-
tí lze pfiedpokládat, Ïe obû skupiny
budou v pomûru pfiibliÏnû 80:20 ve
prospûch zahraniãních turistÛ. Dél-
ka pobytu na vodní cestû se v za-
hraniãí pohybuje kolem 8,5 dnÛ; lze
pfiedpokládat, Ïe obdobná bude i v
âR. Druhou skupinou budou tvofiit
„turisté na pronajat˘ch rekreaãních
plavidlech”. U této skupiny ãítající
cca 7000 turistÛ se pfiedpokládá,
Ïe vyuÏijí nabídky pronájmu plavidla
nûkteré z charterov˘ch firem. Stej-
nû jako u první skupiny majitelÛ re-
kreaãních plavidel lze pfiedpokládat
prÛmûrnou dobu pobytu turistÛ na

vodní cestû pfiibliÏnû 8,5 dnÛ a rov-
nûÏ pomûr tuzemsk˘ch a zahraniã-
ních turistÛ se bude blíÏit 80:20 ve
prospûch zahraniãních turistÛ. Tfietí
skupinou budou potom „turisté vy-
uÏívající nabídek plavebních spoleã-
ností - v˘letních lodí “. Tato nejpo-
ãetnûj‰í skupina s pfiibliÏnû 85 000
turisty bude vyuÏívat roz‰ífiené na-
bídky sluÏeb plavebních spoleãnos-
tí. Pro roz‰ífiení sluÏeb se  nabízí
hned nûkolik moÏností. PÛldenní
plavby z rÛzn˘ch míst na vodní ces-
tû, celodenní plavby (pfieváÏnû z Pra-
hy jiÏním smûrem), vícedenní v˘lety
(napfi. okruh Orlík, Zvíkov, Hlubo-
ká).V úvahu pfiicházejí také pravidel-
né linky osobní vodní dopravy slou-
Ïící k dopravû turistÛ z Prahy do jiÏ-
ních âech a naopak. Délka pobytu
tûchto turistÛ v oblasti ekonomic-
kého dopadu se mÛÏe pohybovat
mezi od 1 do 5  dnÛ. RovnûÏ v tom-
to pfiípadû lze poãítat s pomûrem
zahraniãních turistÛ k tuzemsk˘m
80:20.

Stav infrastruktury pro rozvoj spor-
tovní a rekreaãní plavby je v âR v
souãasnosti naprosto nevyhovující
a proto lze oãekávat, Ïe znovuob-
novení prÛbûÏné plavby na vltavské
vodní cestû podnítí rozvoj sluÏeb a
to jak v oblasti sluÏeb pfiímo souvi-
sející s rekreaãní plavbou, tak i v
tzv. doplÀkov˘ch sluÏbách.  V oblasti
sluÏeb pfiímo související s rekreaã-
ní plavbou pÛjde pfiedev‰ím o vznik
charterov˘ch firem – pÛjãoven pla-
videl. Tyto firmy nabídnou turistÛm
pronájem plavidla a umoÏní tak strá-
vení atraktivní dovolené. Jak jiÏ bylo
zmínûno, charterov˘ch pÛjãoven pla-
videl je v Evropû nûkolik stovek. V
nabídce tûchto pÛjãoven jsou pfie-
dev‰ím plavidla typu Penichette.
Druhou v˘znamnou sluÏbou, jejíÏ
vznik podmiÀuje rozvoj rekreaãní
plavby je vznik tzv. „marin”. Jedná
se v podstatû o servisní místa, kte-
ré jsou provozovatelÛm rekreaãní a
sportovní plavby schopny nabídnout
sluÏby jako napfi. provozní a sociál-
ní zázemí, ubytovací kapacity, stra-
vování, provozní a sociální zázemí,
doplnûní zásob apod.  Dal‰í oblastí
rozvoje sluÏeb pfiímo souvisejících
s vodní cestou bude i zmûna nabíd-

ky sluÏeb spoleãností provozujících
v˘letní lodní dopravu. PrÛbûÏná plav-
ba umoÏní roz‰ífiení nabídky tûchto
spoleãností o vícedenní plavby a
zavedení nov˘ch pravideln˘ch linek.
V Evropû, zvlá‰tû na Dunaji, roste v
poslední dobû poãet zájemcÛ o dál-
kové plavby na v˘letních linkách. V
tomto pfiípadû se nabízí moÏnost
vzniku pravideln˘ch linek osobní
dopravy mezi Prahou a jiÏními âe-
chami. Jednou z dal‰ích moÏností,
jak roz‰ífiit nabídku sluÏeb, je zpfií-
stupnûní jednotliv˘ch technick˘ch
objektÛ vodních dûl a plavebních
zafiízení na vltavské  vodní cestû. V
posledních letech se v âR projevu-
je zv˘‰en˘ zájem o prohlídky v˘znam-
n˘ch technick˘ch staveb a památek,
kter˘mi jsou napfi.: elektrárny, vod-
ní díla apod.

Turisté na vodní cestû tráví voln˘
ãást doprovodn˘mi aktivitami (cyk-
loturistika apod.) a s tûmi souvisí i
rozvoj doplÀkov˘ch sluÏeb. MÛÏeme
konstatovat, Ïe v  tûsné blízkosti
vodní cesty je vybudována pouze
základní infrastruktura,  jejíÏ kvalitu
by mûla rekreaãní a sportovní plav-
ba dále rozvíjet. V celém území eko-
nomického dopadu, je situace po-
nûkud odli‰nûj‰í. Zde lze pfiedpoklá-
dat rozvoj pfiedev‰ím v oblasti stra-
vování a ubytování.

Rozvoj sluÏeb bude mít bezesporu
pfiínos v podobû vzniku nov˘ch pra-
covních míst. Na základû v˘‰e uve-
deného pfiedpokladu rozvoje sluÏeb
poãítala studie s vytvofiením cca
110 míst s celoroãním pln˘m úvaz-
kem a 214 pracovními místy v prÛ-
bûhu sezóny tj.  7 mûsícÛ.

V souãasnosti nav‰tûvuje oblast
ekonomického dopadu vodní cesty
pfiibliÏnû 750 000 turistÛ roãnû a
po dokonãení plavebních zafiízení na
Slapech a Orlíku by se tento poãet
mohl zv˘‰it minimálnû na témûfi
850 000 náv‰tûvníkÛ za rok. Vzhle-
dem ke skuteãnosti, Ïe o pfiímé
návratnosti investic nelze v pfiípadû
dokonãení plavebních zafiízení na
vodních dílech Orlík a Slapy hovofiit,
bylo cílem  kvantifikovat nepfiímé
zdroje návratnosti a to zejména pro-
stfiednictvím daní a úspor z tvorby
nov˘ch pracovních míst.
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Nejprve byl zhodnocen ekonomic-
k˘ pfiínos skupiny turistÛ s  vypÛjãe-
n˘mi plavidly. Poãet náv‰tûvníkÛ byl
odhadnut na základû souhrnn˘ch
údajÛ z Francie. Na 150 km vltav-
ské vodní cesty tak vychází odha-
dovan˘ poãet na 7000 náv‰tûvníkÛ
za sezónu trvající 31 t˘dnÛ. PrÛmûr-
ná obsazenost ve Francii je 5 osob
na jednu loì. Tento údaj byl pfievzat
beze zmûny. Z prÛmûrné obsazenos-
ti a prÛmûrného vyuÏití pÛjãovan˘ch
lodí 18,5 t˘dne za sezónu plyne
potfieba cca 80 lodí pro obslouÏení
poptávky. PrÛmûrná úroveÀ ceny za
pronájem lodi na t˘den byla na zá-
kladû údajÛ ze zahraniãí odhadnuta
na 23 tis. Kã. Pfiínos pro státní roz-
poãet prostfiednictvím 5% DPH ãiní
1,7 mil. Kã. Na jednu loì je poãítá-
na prÛmûrná spotfieba 4 litry na
hodinu a prÛmûrn˘ provoz 4 hodiny
dennû, kter˘ je postaãující k zaji‰-
tûní pohonu lodi a dobití baterií pro
zaji‰tûní funkce základního vybave-
ní. Pfiínos prostfiednictvím DPH a
spotfiební danû pfii cenû 20 Kã je za
litr nafty 14,4 Kã, celkem se jedná
o 2,4 mil. Kã. Spotfiební vydání tu-
ristÛ je odhadováno ve v˘‰i 600 Kã
na osobu a den (údaj byl pfievzat ze
zahraniãí a je typick˘ pro dan˘ seg-
ment turistiky). Prostfiednictvím
kombinované sazby DPH ve v˘‰i
13% je vygenerován pfiínos pro stát-
ní rozpoãet na úrovni 4,6 mil. Kã.

NejdÛleÏitûj‰í skupinou zdrojÛ ná-
vratnosti je úspora ze zamûstnanos-
ti. Pro zaji‰tûní zázemí je tfieba vy-
budovat 6 základen tzv. mariny, pla-
vební zafiízení, servisní sluÏby a dal-
‰í doplÀkové sluÏby napfi. pÛjãovny
kol. Celkov˘ pfiírÛstek pracovních
míst je odhadnut na 74 celoroãních
a 136 sezónních. Pro tento v˘poãet
byla zámûrnû zvolena mzda ve v˘‰i
10 tis. Kã tedy pod prÛmûrnou

mzdou. Vynásobeno poãtem pracov-
níkÛ a mûsícÛ zamûstnání tj.
72x12+130x7 a jednotkové úspo-
ry vyjde celková úspora ze zamûst-
nanosti 25 mil. Kã. Dal‰í sloÏkou je
multiplikaãní efekt plynoucí z mezd.
Pfii prÛmûrném sklonu ke spotfiebû
75% a v˘‰i kombinované danû 13%
ãiní pfiíjmy z multiplikaãního efektu
7,4 mil. Kã. Celkem tedy za sekci
pÛjãen˘ch lodí ãiní efekt 41,2 mil.
Kã roãnû.

Dal‰í skupinou u níÏ byl hodnocen
ekonomick˘ pfiínos byli náv‰tûvníci
v˘letních plaveb o délce 1, 3 a 5
dní. Na základû souãasn˘ch cen a
v˘‰e uveden˘ch spotfiebních v˘dajÛ
na jednoho náv‰tûvníka ãiní útrata
1400 Kã na den. Odhadovaná struk-
tura 85 000 náv‰tûvníkÛ je násle-
dující: 90% jednodenní v˘lety, 5%
tfiídenní a 5% pûtidenní. Z v˘‰e uve-
deného plyne prÛmûrná délka v˘le-
tu 1,3 dne. Prostfiednictvím DPH ãiní
efekt pro státní rozpoãet 8,1 mil.
Kã. Úspory ze zamûstnanosti jsou
vyãísleny shodn˘m principem jako u
pfiedchozí skupiny. Poãet celoroãnû
zamûstnan˘ch je odhadnut na 36 a
sezónû na 78. Úspory ze zamûstna-
nosti ãiní 13,2 mil. Kã. Multiplikaãní
efekt poãítan˘ také shodn˘m zpÛso-
bem jako u pfiedcházející skupiny  a
pfiiná‰í 4 mil. Kã. Celkov˘ pfiínos pro
státní rozpoãet  za sekci v˘letních lodí
ãiní  25,3 mil. Kã roãnû.

Naposled byl hodnocen pfiínos sku-
piny turistÛ s vlastními plavidly. Tito
turisté se pohybují pfieváÏnû na lo-
dích typu Penichette a na motoro-
v˘ch jachtách. Poãet je odhadnut na
3000. PrÛmûrn˘ poãet turistÛ na 1
loì ãiní 3 osoby. Prostfiednictvím
kombinované DPH ve v˘‰i 13% je
efekt ze spotfieby pro státní rozpo-
ãet 6 mil. Kã roãnû.

Celkové finanãní pfiínosy z turistic-
ké a rekreaãní plavby uvádí tabulka.

 Souãástí studie byla i podrobná
anal˘za kapacity vodní cesty a pfie-
dev‰ím kapacity nov˘ch plavebních
zafiízení. Ukázalo se, Ïe bude posta-
ãující nejen pro v˘‰e hodnocené pro-
dukty tz. soft-turistiky, ale i pro ná-
kladní dopravu. Rozborem zboÏo-
v˘ch proudÛ byly odvozeny vhodné
komodity v celkovém objemu 97
000 tun/rok, zejména sójov˘ ‰rot,
zemûdûlské produkty, hnojiva, sta-
vební hmoty (kamenivo, dfievo) a
men‰í objem dal‰ího zboÏí. Finanã-
ní pfiínosy nákladní plavby v‰ak byly
hodnoceny s ohledem na omezené
parametry pouÏiteln˘ch lodí velmi
konzervativnû ve v˘‰i cca 0,4 mil.
Kã/rok.

Pfii zahrnutí v‰ech pfiínosÛ se tedy
celkovû jedná cca o 72,9 mil. Kã/
rok, ãisté investiãní náklady 605,9
mil. Kã + DPH. Pro popis efektivnos-
ti celého projektu bylo vyuÏito stan-
dardní nûmecké metodiky BVWP 92.
V˘sledkem je poznatek, Ïe projekt
má podle této metodiky návratnost
10,6 roku (standardní diskont 3%),
v pfiípadû diskontu 5% je to 12,8
roku, pro 7% 16,7 roku; referenãní
návratnost pro diskont 0% je 8 let.
Hlavní v˘nosy plynou cestou daÀo-
vé v˘tûÏnosti a sanací pracovních
míst. Anal˘za v˘nosÛ a nákladÛ dává
pro standardní rámec 20 let pomûr
n = V/N ve v˘‰i n = 1,695 (D=3%),
u sazby 5% n = 1,581, pro 7% n =
1,294, pfiiãemÏ hranice rentability
je n = 1. Technicko-ekonomicky pod-
klad, zpracovan˘ na objednávku
Stfiedoãeského kraje, tedy prokázal
velmi slu‰nou efektivnost zámûru.
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Dovolte mi, abych reagoval na ãlá-
nek pana Emanuela Svobody z No-
vého Knína, kter˘ byl zvefiejnûn v
Pfiíbramském deníku dne 30. 1.
2002.

Jsem samozfiejmû rád, Ïe vefiej-
nost zaujala my‰lenka dokonãit
splavnûní Vltavy a zcela chápu, Ïe
ani tato my‰lenka nemusí kaÏdého
nadchnout. Pan Svoboda se m˘lí
pfiedev‰ím v tom, Ïe pfiedpokládá
finanãní zisky stavebních firem. Sta-
vební ãást zámûru je z vût‰í ãásti
hotova. My‰lenka splavnûní Vltavy
byla totiÏ obsaÏena jiÏ v pÛvodním
stavebním zámûru z padesát˘ch let.
K její realizaci nedo‰lo jen proto, Ïe
soudruzi tehdy „u‰etfiili” 7 % celko-
v˘ch nákladÛ - a je‰tû pr˘ vyhráli
soutûÏ ve sbûru, kdy jiÏ dodané díly
vrátili hutím, snad na tanky… Do-
konãení plavebních zafiízení by pro-
to dnes bylo hlavnû technologickou
záleÏitostí. Za snahou o obnovení
splavnosti Vltavy by tedy mohla b˘t
jen nûjaká technologická lobby, po-
kud by nûco takového existovalo.

Lodní zdvihadla na Orlíku a Sla-
pech rozhodnû nemají za cíl umoÏ-
nit neru‰en˘ pfiejezd hausbótÛ,
motorov˘ch ãlunÛ a vodních skútrÛ
pfies pfiehrady. Vûc vÛbec nijak  ne-
souvisí ani se souãasn˘mi diskuse-
mi o vhodnosti  provozu tûchto pla-
videl na  na‰ich pfiehradních nádr-
Ïích. Ta hlavnû potfiebují pfiesnou
regulaci pro svÛj provoz, napfiíklad
striktní vymezení míst pro svÛj po-
hyb, aby neobtûÏovala tam, kde
nemají. Plavební zafiízení poslouÏí
pfiedev‰ím v˘letním parníkÛm a kva-
litním dálkov˘m rekreaãním lodím,
jaké vidíme na podobn˘ch vodních
cestách v zahraniãí. Lidé je vyuÏíva-
jí ke své rekreaci i k poznání stále
více a nepochybnû tomu tak bude i
u nás. Nûktefií si je kupují, jiní si je
pofiídí v pÛjãovnách. Staãí se zeptat
ve Státní plavební správû, jak den
ze dne roste zájem o podobné kva-
litní sluÏby.

Za  snahou o splavnûní Vltavy nemÛÏe b˘t stavitelská lobby

Antonín Podzimek, zástupce hejtmana Stfiedoãeského kraje

Nepochybuji o tom, Ïe pan Svobo-
da se vyzná v rybáfiství. Dost ale
pochybuji o tom, Ïe by k vût‰í ná-
v‰tûvnosti regionu pfiispûlo vy‰‰í
zarybnûní jezer a uÏ vÛbec nepochy-
buji o tom, Ïe by budování násado-
v˘ch rybníkÛ bylo v takovém pfiípa-
dû ryze ztrátovou záleÏitostí. DÛ-
chodci ze západní Evropy nepfiijedou
na jafie ãi na podzim, aby si sedli s
udicí na bfieh, a pokud ano, pak
budou dva aÏ tfii. Za-
hraniãní rekreanty
jistû spí‰e pfiiláká
moÏnost dívat se na
krásné vltavské bfie-
hy z pohodlného se-
dadla v˘letní lodi. Ne-
pochybnû si to ale vy-
Ïádá roz‰ífiení a zkva-
litnûní turistick˘ch
sluÏeb.

Pokud jde o pode-
zfiení na adresu poli-
tick˘ch stran, pak
mohu pana Svobodu
ujistit, Ïe my‰lenku
splavnûní Vltavy pod-
porují ãlenové zastu-
pitelstva kraje napfiíã
politick˘m spektrem.
TotéÏ platí i pro od-
pÛrce tohoto zámû-
ru. Budou-li plavební
zafiízení dokonãena,
pak bude muset „ta-
jemná lobby” rozdû-
lit finanãní dary mezi
v‰echny ãtyfii politic-
ké strany zastoupe-
né v zastupitelstvu.

Zámûr splavnit Vlta-
vu byl „oprá‰en” po
fiadû let zapomnûní.
Jsem pfiesvûdãen, Ïe
je to my‰lenka správ-
ná a Povltaví pro-
spû‰ná.  Pfieji si, aby
toto mé pfiesvûdãení
sdíleli i lidé, ktefií na
bfiezích Vltavy Ïijí.

Jsme nyní na samém zaãátku reali-
zace. NeÏ k ní dojde, bude vyslove-
no mnoho vût. Budou hovofiit ãleno-
vé obecních zastupitelstev, ochrán-
ci pfiírody, inÏen˘fii a technici. Jejich
fieã budiÏ vûcná a dûlná.

(Pozn. redakce: âlánek byl zaslán
Pfiíbramskému deníku jako reakce
na staÈ, která vyslovovala fiadu tem-
n˘ch obvinûní. Smutné a pfiíznaãné
je, Ïe odpovûì nebyla oti‰tûna ...)

Ilustraãní foto: Váh
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Pfielouãská radnice byla zaãátkem
devadesát˘ch letech nedávno uply-
nulého století jedním z iniciátorÛ
obnoven˘ch snah o dokonãení
splavÀovacím prací na Labi mezi
Chvaleticemi a Pardubicemi. Právû
fie‰ení „prÛchodu” vodní cesty úze-
mím mûsta patfiilo k nejtûÏ‰ím ofií‰-
kÛm a mnoho muÏÛ a Ïen vûnovalo
nalezení dobrého kompromisu mezi
v‰emi zfietele hodn˘mi zájmy hod-
nû ãasu, energie a intelektu. Tako-
v˘m kompromisem se stala varian-
ta pravobfieÏního prÛplavu, kam vod-
ní cestu ze stávajícího fieãi‰tû „vy-
tlaãily” argumenty ochráncÛ pfiírody
o potfiebû zachování pefiejnatého
úseku na Labi.

I díky serióznímu a peãlivému pfií-
stupu k aspektÛm ochrany pfiírody
se dlouho zdálo, Ïe se investice vy-
hne stfietÛm s ekologick˘mi aktivis-
ty. BohuÏel pouze zdálo. Na podzim
roku 2000 se do hry vloÏili aktivis-
té z organizace Svoboda zvífiat z
Hradce Králové, ktefií projekt atako-
vali (bohuÏel úspû‰n˘m) odvoláním
proti územnímu rozhodnutí a také
(neúspû‰nou) vefiejnou kampaní za
vypsání místního referenda o jeho
dal‰ím osudu. Podrobnûj‰í popis
aktivit aktivistÛ by byl pl˘tváním ãa-
sem ãtenáfiÛ, o to vût‰í pozornost
si v‰ak zaslouÏí aktivita Ministerstva
Ïivotního prostfiedí.

Dne 18. února 2002 vydalo Minis-
terstvo Ïivotního prostfiedí rozhod-
nutí, kter˘m se nepovoluje v˘jimka
umoÏÀující pokraãování prací na
splavnûní Labe v úseku z Chvaletic
do Pardubic. Rozhodnutí bylo vydá-
no na základû sady argumentÛ, kte-
ré jsou obsaÏeny v sedmistránko-
vém odÛvodnûní. Smyslem této sta-
ti není zpochybÀovat právo MÎP v
dané vûci rozhodnout, ani zlehãovat
dÛleÏitost ochrany pfiírody a krajiny.
Pro kaÏdou osobu – fyzickou i práv-
nickou – je v‰ak kriticky dÛleÏité, aby
kter˘koliv správní orgán rozhodoval
o jejích právech a povinnostech na
základû pravdiv˘ch a doloÏen˘ch
argumentÛ.

Pfielouãská lochneska

Du‰an Kulka, ãlen zastupitelstva mûsta Pfielouãe

Z prostudování odÛvodnûní rozhod-
nutí s alespoÀ minimální znalostí
správního rozhodování plyne nepfií-
jemn˘ pocit, Ïe se jedná o nepfiíli‰
zdafiil˘ kompilát, jehoÏ jedin˘m úãe-
lem je podpofiit pfiedem dané zamí-
tavé stanovisko. Argumenty lze roz-
dûlit do ãtyfi skupin: (1) relevantní a
podloÏené, (2) irelevantní, nespada-
jící do pÛsobnosti MÎP (3) polemic-
ké a (4) nepravdivé, pfiiãemÏ nûkte-
ré z nich jsou opakovanû pouÏívány
pfies protesty investora.

Za zvlá‰tní pozornost stojí zpÛsob,
kter˘m se odÛvodnûní vypofiádává
se skuteãností, Ïe MÎP jiÏ v minu-
losti investici vydalo kladné stano-
visko v procesu EIA – ignoruje ji, aniÏ
by toto rozhodnutí právnû relevant-
ním zpÛsobem napadlo, zpochybni-
lo nebo zru‰ilo - (str. 4, 1. odstavec)
a také to, Ïe správní orgán odmítl
svolat místní ‰etfiení (str. 7, bod 6).

Pfiíklady nepravdiv˘ch tvrzení:

„Investor v prÛbûhu správního fií-
zení neprokázal, Ïe tato varianta
pravobfieÏního plavebního kanálu na
Labi je jedin˘m moÏn˘m a nejv˘hod-
nûj‰ím fie‰ením, neboÈ tato varian-
ta znamená nejvût‰í zábor orné
pÛdy, je ekonomicky nejnároãnûj‰í.”
(str. 7 dole)

Pfied zahrnutím nového plavební-
ho stupnû Pfielouã II do územních
plánÛ mûsta Pfielouãe a obce Bfie-
hy bylo v roce 1994 navrÏeno nûko-
lik variant fie‰ení ve tfiech skupinách:

•  2 fiíãní varianty zkoumaly v˘stav-
bu nového jezu pod dne‰ním jezem
v korytû Labe, pfiiãemÏ plavební ko-
mora mûla b˘t buì v fiece (var. C1),
nebo na pravém bfiehu v místû Sla-
víkov˘ch ostrovÛ (var. C2); dne‰ní
pfielouãsk˘ jez by musel b˘t ãásteã-
nû zru‰en a byl by mimo funkci;

•∑ 3 levobfieÏní varianty navrhovaly
odboãení nové vodní cesty na levém
bfiehu nad dne‰ním pfielouãsk˘m
jezem,  dále plavebním kanálem na
levém (pfielouãském) bfiehu Labe;
varianta B3 se vrací do koryta Labe

a pod odpadem ze Slavíkov˘ch ost-
rovÛ je navrÏen jez s plavební ko-
morou; varianty B1 a B3 musely
pfiekfiíÏit Labe a pokraãovat dále po
pravém bfiehu k plavební komofie ve
Slavíkov˘ch ostrovech; ve v‰ech pfií-
padech musel b˘t v Labi postaven
nov˘ jez, jen rÛznû umístûn, star˘
jez by byl mimo funkci;

•  varianta A pfiinesla návrh ob-
chvatného kanálu na pravém bfiehu
Labe.

Varianty byly podrobeny hodnoce-
ní z mnoha odborn˘ch hledisek - pla-
vebních, technick˘ch, ekologick˘ch,
vodohospodáfisk˘ch, památkáfi-
sk˘ch a fiady dal‰ích, vãetnû  soula-
du se zámûry rozvoje Pfielouãe a
BfiehÛ. Po fiadû diskusí a vefiejn˘ch
jednáních zvítûzila pravobfieÏní vari-
anta A, která:

•  zachovává v plném rozsahu a
plné funkci dne‰ní pfielouãsk˘ jez v
fi. km 114,535 (jednotná fiíãní kilo-
metráÏ 224,570), kter˘ je technic-
kou památkou,

•  zachovává proudn˘ úsek Labe,
tzv. Labské hrãáky, coÏ poÏadovali
ochránci Ïivotního prostfiedí,

•  je plnû funkãní plavebnû i vodo-
hospodáfisky,

•  umoÏÀuje vyfie‰it komplikované
dopravní vztahy v prostoru mezi Pfie-
louãí a Bfiehy,

∑ vytváfií velmi kapacitní koryto pro
pfievedení znaãného podílu prÛtoku
velk˘ch vod plavební komorou.

„… neexistuje seriózní socio-eko-
nomická úvaha, zda tato vodní ces-
ta bude dopravci v budoucnosti do-
stateãnû vyuÏívána, …” (str. 7 dole)

V investiãním zámûru „Splavnûní
Labe do Pardubic a pfiístav Pardubi-
ce” z roku 1995 je doloÏena mini-
mální reálná pfieprava 860 tisíc tun
roãnû, a to pouze v zahraniãní rela-
ci. Stfiední úsporu za pfiepravu 1 t
zboÏí v zahraniãní relaci lze poãítat
asi 10 USD/t. Pfii vyrovnan˘ch v˘-
nosech a nákladech vychází hodno-
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ta vnitfiního v˘nosového procenta
(IRR) 9,1 %. Pfii hodnotû úrokové
sazby p = 5 % je pak pomûr v˘nosÛ
ku nákladÛm roven 2,46. Podle v˘-
sledkÛ ekonomického rozboru byla
zafiazena tato investice mezi projek-
ty mimofiádné naléhavosti. Splavnû-
ní je souãástí Státní dopravní politi-
ky, Regionálního operaãního progra-
mu pro NUTS II – Severov˘chod,
Programu rozvoje Pardubického kra-
je, Strategického plánu ekonomic-
kého rozvoje mûsta Pardubice a
koneckoncÛ patfií také k rozvojov˘m
zámûrÛm mûsta Pfielouãe. Na for-
mulaci v‰ech v˘‰e jmenovan˘ch
koncepcí se podílela fiada odborní-
kÛ a rozvojové strategie jsou opfie-
ny o analytickou ãást.

„Plánované splavnûní Labe jako
souãásti vodní cesty Odra-Dunaj-
Labe je v pfiíkrém rozporu se zájmy
ochrany pfiírody chránûn˘mi záko-
nem.” (str. 7 dole)

Dokonãení splavnosti Labe do Par-
dubic je samostatn˘ program jme-
novitû zakotven˘ v usnesení vlády
ã. 635 z prosince 1996 „Program
podpory rozvoje vodní dopravy âR
do roku 2005 a v „Evropské doho-
dû o hlavních vnitrozemsk˘ch vod-
ních cestách mezinárodního v˘zna-
mu – AGN”, která byla vyhlá‰ená
pod ã. 163/1999 Sb. a nabyla plat-
nosti v âeské republice. Investice
není souãástí uvaÏovaného spojení
Dunaj-Odra-Labe.

„AOPK dále upozorÀuje, Ïe v˘stav-
bou plavebního kanálu Pfielouã by
do‰lo k úplné likvidaci stanovi‰tû
ÏábronoÏek v b˘valém koupali‰ti,
neboÈ leÏí pfiímo v trase kanálu.”
(str. 5, 3. odstavec dole)

V˘skyt kriticky ohroÏeného druhu –
ÏábronoÏky – nebyl v lokalitû nikdy
prokázán. Pfiesto se stal jedním z
nejv˘znamnûj‰ích argumentÛ odpÛr-
cÛ investice jak z fiad ekologick˘ch
aktivistÛ, tak ze strany nûkter˘ch
správních orgánÛ. Zejména v této
souvislosti je nanejv˘‰ Ïádoucí tako-
v˘ argument serióznû prokázat. To
se v‰ak nestalo a s hypotézou o v˘-
skytu ÏábronoÏky v areálu b˘valého
koupali‰tû je odpÛrci investice zachá-
zeno jako s prokázan˘m faktem.

„ÎábronoÏka”

Genezi této nepravdy lze ãásteã-
nû rekonstruovat z dostupn˘ch do-
kumentÛ:

Biologické hodnocení nového pla-
vebního stupnû z ãervence 2001
obsahuje na stranû 98 vûtu: „Na
lokalitû Slavíkovy ostrovy, v b˘valém
koupali‰ti, je uvádûn v˘skyt blíÏe
neurãeného druhu, kter˘ byl zde
pozorován dr. Mikátovou v roce
1999.”.

Zmínûn˘m biologick˘m prÛzkumem
provádûn˘m p. Mikátem a p. Moc-
kem v roce 2001 „nebyl v˘skyt Ïá-
bronoÏek na sledovaném území zji‰-
tûn”, jak konstatuje závûreãná zprá-
va rovnûÏ na stranû 98. Zpráva v‰ak
souãasnû uvádí, Ïe tím není v˘skyt
ÏábronoÏek v pfií‰tích letech vylouãen
a dále vûnuje rozsáhlou pozornost
problematice jejich ochrany.

Autofii (p. Mikát a p. Mocek) publi-
kují rozsáhl˘ ãlánek v Pfielouãském
ro‰tu, kde popisují své prÛzkumy,
zdÛrazÀují dÛleÏitost záchrany kritic-
ky ohroÏené ÏábronoÏky a v jeho
závûru vyz˘vají pfielouãské obãany
k referendu o budoucnosti Slavíko-
v˘ch ostrovÛ a k zastavení „Pfieme-
lína”.

ÎábronoÏka se stává velmi frekven-
tovan˘m protiargumentem Svobody
zvífiat a dal‰ích aktivistÛ organizují-
cích neúspû‰nou petiãní akci.

Virtuální existence ÏábronoÏky v
lokalitû Slavíkov˘ch ostrovÛ dozná-
vá svého naplnûní v rozhodnutí MÎP,
jehoÏ odÛvodnûní se mimo jiné opí-
rá o v˘rok, Ïe realizaci zam˘‰lené
stavby dojde ke zniãení stanovi‰tû
ÏábronoÏek. Nutno dodat, Ïe b˘va-
lé koupali‰tû leÏí ZCELA MIMO tra-
su prÛplavu.

V˘‰e uvedené je pouh˘m v˘bûrem
tûch nejkfiiklavûj‰ích nepravd z odÛ-
vodnûní rozhodnutí MÎP. Text dále
obsahuje celou fiadu sporn˘ch a
polemick˘ch ãástí, není v‰ak v moÏ-
nostech autora zab˘vat se jimi po-
drobnû. Pokud by zmínûné, proka-
zatelnû nepravdivé, v˘roky slouÏily
pouze jako argumenty odpÛrcÛ in-
vestice pro „masírování” vefiejného
mínûní, bylo by je moÏné povaÏovat
pouze za nevkusné. Jejich pouÏití
pro odÛvodnûní správního rozhodnu-
tí vydaného ústfiedním orgánem

státní správy v‰ak vyvolává váÏné
pochybnosti o profesionalitû, objek-
tivitû a nestrannosti správního or-
gánu.

Mûsto Pfielouã není investorem
prací na splavnûní Labe, rozhodnu-
tí MÎP se v‰ak dot˘ká kompetencí i
zájmÛ mûsta v nûkolika smûrech:
(1) t˘ká se investice plánované v
jeho územním obvodu, (2) t˘ká se
nûkter˘ch nemovitostí v jeho vlast-
nictví, (3) uvádí v nejistotu platn˘
územní plán mûsta. Toto je základ-
ní v˘ãet dÛvodÛ, proã se zastupitel-
stvo mûsta argumenty, které MÎP
k danému rozhodnutí vedly, zab˘va-
lo a hlasy 16 z 18 pfiítomn˘ch ãlenÛ
vyjádfiilo váÏné znepokojení nad tím,
Ïe odÛvodnûní inkriminovaného roz-
hodnutí obsahuje nepravdy.

Co fiíci závûrem? Ekologiãtí aktivis-
té se v lednu po hospodách chvás-
tali, Ïe to uÏ je jasné, Ïe to minis-
terstvo zatrhne. Tehdy jsem nechtûl
vûfiit tomu, Ïe by snad mohli mít lep-
‰í informace, neÏ pfiíslu‰n˘ správní
orgán, ani tomu, Ïe by profesionál-
ní, precizní a nestranní úfiedníci
mohli na nûkter˘ z v˘‰e popsan˘ch
levn˘ch trikÛ skoãit. Dnes aktivisté
jásají a nechali se sly‰et, Ïe pro
pfiípad, Ïe by investor se sv˘m od-
voláním náhodou uspûl, mají v ru-
kávu dal‰í trumfy. V logice uplynu-
l˘ch dûjÛ by tím trumfem mohla b˘t
lochneska a musím se pfiiznat, Ïe
po pfiedchozí zku‰enosti bych její
moÏn˘ v˘skyt v lokalitû Slavíkov˘ch
ostrovÛ vÛbec nepodceÀoval.

VOLTNER
znalecká činnost v oboru

ekonomika a vodní doprava,
stavba, oprava lodí

a zprostředkovatelská činnost,
školení vůdců malých plavidel

kpt. Petr Voltner
Wolkerova 240

779 00  Olomouc
tel.: 068/54 13 840

0602/866 004, 0608/320 530
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Umíráš, abys žil.

základní pravda staroegyptské víry

Îivot není takov˘ – je úplnû jin˘ (15)

ing. Josef Podzimek

Moje máma si vÏdycky pfiála na-
v‰tívit Egypt. Vidût na vlastní oãi
nejstar‰í civilizaci lidstva a dávnou
kulturu této zemû. I já jsem zaãal
touÏit nav‰tívit zemi velk˘ch sta-
vebních divÛ starovûkého svûta,
ale hlavnû proÏít plavbu po legen-
dárním Nilu. Mámû se její sen ne-
splnil, mnû ano.

Egypt – dar Nilu

Pfii pohledu ze vzduchu poskytuje
Egypt skuteãnû nádhern˘ obraz.
Pfies polovinu toku Nilu, kter˘ je
dlouh˘ 6484 kilometrÛ a ústí do
Stfiedozemního mofie tvofií „Velká
fieka”. Tak naz˘vali stafií EgypÈané
Nil, kter˘ protíná nejvût‰í pou‰È na
zemi. Sahara na západû hraniãící s
Libyjskou pou‰tí a s plo‰inou núbij-
sk˘ch pískovcÛ postupnû pfiechází
do nilského údolí. Na v˘chodû se
pak rozkládá Arabská pou‰È, která
navazuje na granitové pohofií a po-
sléze bfiehy Rudého mofie. Do této
místy aÏ ãtyfii sta metrÛ vysoké ná-
horní plo‰iny vyhloubil Nil v pfiedlou-
hém období geologick˘ch dûjin
zemû ‰iroké údolí, které se stalo
uprostfied pou‰tû skuteãnou rajskou
zahradou.

Úzké fiíãní pobfieÏí úrodné pÛdy se
táhne mezi Káhirou a Asuánem v
délce devût set kilometrÛ a v ‰ífice
nepfievy‰ující dvacet kilometrÛ. Pou-
ze v ústí delty, kterou kdysi tvofiilo
mnoho tokÛ – dnes se jedná pouze
o dva hlavní – dosahuje rozloha
úrodné zemû pozoruhodné plochy
asi 25 000 kilometrÛ ãtvereãních.
Nil pramení v de‰tném území v sa-
mém srdci Afriky. Jeho prameni‰tû
leÏí v Burundi v povodí Kagery, po-
tom protéká Viktoriin˘m a Alberto-
v˘m jezerem. Jako „horská fieka”
(arabsky Bahr al DÏabal) zavlaÏuje
potom mokfiadla v Suddu. Na seve-
ru jihosúdánsk˘ch baÏin se Nil mûní
v „gazelí fieku” (arabsky Bahr al Gha-

zál) a „Ïirafí fieku” (arabsky Bahr az
Zaráfa). Tok se zvût‰uje a sílí a smû-
fiuje potom k Chartúmu jako Bíl˘ Nil.
U Chartúmu se Bíl˘ Nil spojuje s
Modr˘m Nilem a pozdûji s Atbárou.
JiÏ mohutn˘ tok pfiekonává v délce
tfií tisíc kilometrÛ Saharu.

Îivotní tepna Egypta pulsuje kaÏ-
doroãnû v ãase letních záplav, vyvo-
lan˘ch monsunov˘mi de‰ti. V té
dobû se stává Modr˘ Nil bûhem
krátkého ãasu drav˘m tokem, ne-
soucím ve vlnách obrovské mnoÏ-
ství strÏené hlíny.

AÏ do roku 1968 kdy byla uvede-
na do provozu nová Asuánská pfie-
hrada, Nil v ãervenci rychle vystu-
poval z bfiehÛ a zaplavoval cel˘ úrod-
n˘ pás, na jehoÏ okraji byly vidût
v˘‰e poloÏené vesnice jako ostrov-
ní pevnosti. KdyÏ záplavy dosáhly v
záfií svého vrcholu a voda opadla,
objevovala se pozvolna znovu pole
a lidé mohli zapoãít se setbou. V‰u-
de tam, kde se po tisíciletí bûhem
záplav usazovalo úrodné bahno
Nilu, leÏí „ãerná zemû”, jak  naz˘-
vali egypt‰tí faraónové deset aÏ dva-

náct metrÛ silnou vysokou vrstvu
tmavé pÛdy, za níÏ okamÏitû zaãína-
la zcela neúrodná pou‰È bez de‰Èo-
v˘ch sráÏek. Osud krajiny závisel po
celá tisíciletí na nilsk˘ch záplavách.

MnoÏství vody bylo pfiitom vÏdy roz-
hodujícím faktorem v˘nosÛ pfií‰tí
skliznû. AÏ do 20. století pfievláda-
lo v Egyptû osvûdãené zavlaÏování
z vodních nádrÏí, peãlivû udrÏova-
n˘ch od ãasÛ faraónÛ. Lidé rozdûlili
úrodné pásy podél bfiehÛ do systé-
mu zdrÏí a kanálÛ, které byly spoje-
né s pluÏinami. Tyto pole (pluÏiny)
byly po dobu ãtyfiiceti pûti dnÛ za-
plavovány. Rolníci potom seli do vlh-
ké pÛdy a mohli sklízet bez dal‰ího
zavlaÏování. ZavlaÏování v˘‰e polo-
Ïen˘ch polí ãi dokonce celoroãní za-
vlaÏování zemûdûlské pÛdy bylo
moÏné jenom pomocí studní a va-
hadel, které mÛÏeme spatfiit v pro-
vozu i dnes, pfiedev‰ím v Horním
Egyptû. Nejstar‰ím vahadlem byl
‰adúf, pákové ãerpadlo s nádobou
na jednom a s hlinûn˘m závaÏím na
druhém konci. Pravdûpodobnû z
Persie se do Egypta dostala sákija,
horizontální a vertikální ozubené

Egyptská arabská republika
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kolo, vzájemnû vklínûné a pohánû-
né zvífiecím potahem. Feláhové po-
uÏívají  i tanbúr, kter˘ je v Evropû
znám˘ pod názvem ArchimédÛv
‰roub.

K zásadní zmûnû v zavlaÏování,
které je pro rÛst rostlin nezbytné,

do‰lo aÏ po roce 1820, kdy Muham-
mad Ali zavedl pûstování bavlny.
ProtoÏe plo‰né zavlaÏování bylo
vhodné jenom pro jednu sklizeÀ v
roce, zaãala se budovat soustava
nov˘ch vodních zdrÏí a ‰ir‰ích ka-
nálÛ. V˘‰kové rozdíly bylo nutné pfie-
konat pfieãerpáváním. Vody se pfie-
sto nedostávalo. V roce 1902 byla
proto v Asuánu postavena první
moderní pfiehrada, která zaji‰Èova-
la dostatek vody pro nûkolik sklizní
v jednom roce. V˘voj zavlaÏování
zakonãila v na‰í dobû stavba druhé
Asuánské pfiehrady, která zbavila
Egypt tisícileté závislosti na nilsk˘ch
záplavách a umoÏnila mu roz‰ífiit
vlastní zemûdûlskou produkci.

Egypt ve statistice

Rozloha:

1 002 000 km2. Rozprostírá se v
délce 1 025 km a ‰ífice 1 240 km,
90% tvofií pou‰tû (Arabská, Libyjská,
Nubijská).

Poãet obyvatel:

52 mil. v roce 2002 (v roce 1993
– 57 mil.)

Hustota obyvatel:

57 obyvatel/ km2, na osídleném
území pak 1600 obyvatel/km2

Státní zfiízení:

prezidentská republika se systé-
mem více politick˘ch stran

Správní jednotky:

25 provincií a 8 hospodáfisk˘ch zón

NáboÏenství:

93% muslimÛ, 7% kfiesÈanÛ, 500
egyptsk˘ch ÏidÛ

Obyvatelstvo:

98% egypt‰tí Arabové, na pou‰ti
Ïije 1% obyvatel

Hlavní mûsto: Káhira s 13 mil.
obyvatel

KdyÏ jsem se rozhodl psát o plav-
bû po Nilu tu‰il jsem, Ïe se pou‰-
tím na tenk˘ led. Byl jsem si vûdom,
Ïe jde o ãlánek do ãasopisu Vodní
cesty a plavba a nemûl bych se pro-
to rozptylovat mimofiádnû rozsáhlou
historií a kulturou Egypta. Ale copak
to jde. VÏdyÈ Nil je historií, kulturou
i cel˘m Ïivotem této zemû. Dále
jsem si byl vûdom, Ïe o této fantas-
tické zemi bylo napsáno tolik ãlán-

kÛ, pojednání a knih, Ïe je
troufalost je‰tû nûco na-
psat. Pfiesto mi, milí ãte-
náfii, promiÀte nûkolik nej-
základnûj‰ích údajÛ, které
budou následovat a nebu-
dou se bezprostfiednû t˘-
kat Nilu i kdyÏ opût opaku-
ji, Ïe v‰e co v této zemi
vzniklo je neodmyslitelnû

spjato s touto velkou fiekou. VÏdyÈ
lodû jsou obsaÏeny v témûfi kaÏdé
symbolice vlády starého Egypta i ná-
stûnné malbû. VÏdyÈ právû EgypÈa-
né zaãali jako první vyuÏívat u lodí
síly vûtru. Dále si musíme uvûdo-
mit, Ïe ze sedmi divÛ starovûkého
svûta se dva nacházejí právû v Egyp-
tû. A v neposlední fiadû nám pár zá-
kladních historick˘ch informací po-
mÛÏe alespoÀ trochu pochopit tra-
gické události v této oblasti.

Historie vodní dopravy

Pro pfiepravu vût‰ího mnoÏství zbo-
Ïí se uÏ ve 2. tisíciletí pfi. n. l. vodní
doprava ukázala jako levnûj‰í a jed-
nodu‰‰í neÏ doprava pozemní. Dáv-
no pfied tím neÏ zaãaly do Egypta
pfiiváÏet vonné látky a pryskyfiici z
jiÏního pobfieÏí Arabského poloost-
rova karavany, vozily je lodû pfies
Rudé mofie a kupci se v obchodních
lodích plavili v‰emi smûry po Egej-
ské oblasti.

Za 3. dynastie pfii-
pevnili EgypÈané k
námofiní lodi plach-
tu; hlavní stûÏeÀ a
ãtvercová plachta
pfiedstavovaly poãá-
tek námofiní plavby
opírající se o jinou
neÏ lidskou energii.

Model lodû se lnûn˘mi plachtami (11. dynastie –
2060 pfi. n. l.)

Egyptská plachetnice s veslafii se jiÏ v 18. dynastii plavili
po Rudém mofii

Model dfievûné lodû krále Tutanchmána
(1333-1324 pfi. n. l.)

Transport archimédova vodního kola

Bez plovoucích pfieãerpacích stanic pro
rozsáhl˘ zavlaÏovací systém si nelze
pfiedstavit Ïivot podél Nilu.
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V prÛbûhu následujících dvou tisí-
ciletích se pozvolna zlep‰ovalo la-
noví. Má se za to, Ïe takto postup-
nû vznikalo podélné ráhnoví, jeÏ bylo
nezbytnû nutné, pokud mûly lodû
plout  pfii boãním vûtru, av‰ak vût‰i-
nou byly lodû  ve starovûku opatfie-
ny pfiíãn˘m ráhnovím. Pro prÛbûh ná-
mofiních tras byl tudíÏ urãující smûr
pfievládajících vûtrÛ. Jedin˘m dal‰ím
zdrojem energie byl ãlovûk: vynález
vesla je velice star˘ – poskytl hnací
sílu jak pfii pfiekonávání  velk˘ch
mofií, tak pfii plavbû na krat‰í vzdá-
lenosti. Zdá se v‰ak, Ïe se vesla
ãastûji uÏívala na váleãn˘ch lodích,
zatímco plachta byla bûÏná u lodí,
jeÏ lze nazvat uÏ ve velmi dávn˘ch
dobách obchodními.

Egypt pfied pyramidami

Stopa prvních lidsk˘ch sídli‰È na
hornat˘ch okrajích Nilského údolí
sahají hluboko do star‰í doby ka-
menné. Teprve v 6. tisíciletí pfied
Kristem v‰ak do‰lo k závaÏné his-
torické zmûnû. Nositelé loveck˘ch
a sbûraãsk˘ch kultur se usadili -
zcela zmûnili zpÛsob Ïivota a zaãali
Ïít na jednom místû.

Okolo roku  3500 pfied Kristem se
v celém Nilském údolí, od Delty aÏ
do Núbie, roz‰ífiila jednotná kultu-
ra, kterou pravdûpodobnû tvofiily vzá-
jemnû kooperující „mûstské státy”.

Období pyramid – Stará fií‰e

Je dobré si uvûdomit, Ïe dûjiny
zemû na Nilu nepoznaly po prvních
1500 let své existence Ïádné vál-
ky, protoÏe Egypt leÏel v bezpeãné
krajinû a v jeho sousedství nebyly
Ïádné jiné státní útvary. Tak vznikly
mimofiádnû pfiíznivé podmínky pro
konsolidaci zemû v období dvou
dynastií (asi 3500 - 2715 pfied Kris-
tem) a Egypt byl tak pfiipraven pro
první velkou epochu kulturního roz-
kvûtu - pro Starou fií‰i (2715 - 2192).
Bylo to období stavitelÛ pyramid, bo-
Ïích králÛ, ktefií si s vûdomím exis-
tence posmrtného Ïivota stavûli gi-
gantická pohfiebi‰tû, aby si tak na
vûãné ãasy zajistili nesmrtelnost.

Vlastní doba stavitelÛ pyramid zaãí-
ná ve 4. dynastii (kolem 2697 - 2521
pfi. n.l.). Nejznámûj‰í pyramidy patfiily
králÛm DÏóserovi Chufevovi (Cheop-
sovi), Rachefovi (Chefrénovi) a My-
kerínovi. Stály v Sakafie a u Gízy
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v blízkosti dne‰ní Káhiry.

Hérodotos tvrdí, Ïe Cheops i Che-
frén byli velmi krutí despotiãtí vla-
dafii, ktefií nutili lid k tvrdé práci pfii
stavbû pyramid. Cheops byl pr˘ tak
zvrhl˘, Ïe pfii finanãní tísni dokonce
poslal vlastní dceru do nevûstince
a pfiikázal jí dennû vydûlat pfiedem
urãené mnoÏství penûz.

To je verze, kterou jsem vyãetl z
knih. Av‰ak v intencích názvu toho-
to povídání „Ïivot není takov˘ – je
úplnû jin˘” jsem vyslechl z úst na-
‰eho arabského prÛvodce i verzi
zcela opaãnou. PfieváÏná ãást Egyp-
ÈanÛ pr˘ opravdu milovali a uctívali
své faraóny jako své bohy, takÏe v
dobû záplav, kdy nemohli pracovat
na sv˘ch polích dobrovolnû ‰li na 2
– 3 mûsíce v roce pracovat na stav-
by pyramid.

V období kolem roku 2200 pfi. n. l.
postihl zemi velk˘ hladomor trvající
více jak 20 let. To bylo pfiíãinou roz-
padu tohoto jednotného státního
útvaru.

Stfiední fií‰e

Okolo roku 2040 pfied Kristem se
podafiilo thébskému místnímu vlád-
ci  Mentuhotepovi II. obnovit politic-
kou jednotu zemû. Tehdy také za-
ãal vzestup Théb (Wésetu), které leÏí
na Nilu v blízkosti dne‰ního Luxoru.
Ty se staly jedním z nejslavnûj‰ích
mûst starovûku. EgypÈané Ïili v ab-
solutistické a totalitární moci, fiíze-
né byrokratick˘m úfiednictvem. Jem-
ná síÈ pfiedpisÛ a pfiíkazÛ zahalila
v‰echny oblasti kaÏdodenního Ïivo-
ta. Lidé se proti represivní státní
moci bránili a jejich odpor vedl ve
13. dynastii k rozpadu i této stfied-
ní fií‰e. Okolo roku 1650 pfi.  Kr.
asijské oddíly HyksósÛ vpadly do
oslabeného státu a zvítûzily v deltû.

 Nová fií‰e

Období dal‰ího nevídaného kultur-
ního rozvoje Egypta zaãíná za vlády
Ahmóse I., kter˘ vyhnal Hyksósy.
Prudk˘ vzestup charakterizují obrov-
ské chrámové stavby v Luxoru, lite-
ratura a v˘tvarné umûní 18. dy-
nastie (mezi 1550 - 1292).

Pokud se v budoucnosti nemûla jiÏ
nikdy opakovat tragédie nadvlády
HyksósÛ, musel se Egypt vojensky
prosadit v celé oblasti. Za Thutmó
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se I. (1504 - 1492) vstoupil Egypt
za tfiesku zbraní na mezinárodní scé-
nu. Svûtová fií‰e leÏela u „stfievícÛ
faraóna” a rozkládala se od hlubo-
kého súdánského jihu aÏ do S˘rie.
Do zemû teì proudilo nesmírné bo-
hatství z váleãné kofiisti, povinn˘ch
odvodÛ (tributÛ) a z obchodu. Z Nú-
bie pfiicházely pfiedlouhé karavany
naloÏené zlatem, slonovinou a vzác-
n˘m dfievem, doprovázené exotick˘-
mi zvífiaty. Ze S˘rie a z Palestiny zís-
kával Egypt cenné cedrové dfievo,
konû, zbranû a suroviny, dále i stfií-
bro, lazurit a horské krystaly. Hlav-
ním mûstem fií‰e se nyní staly Thé-
by (Wéset) a ústfiední chrám Amó-
na-Réa byl v Karnaku.

Faraónové si stavûli v blízkosti
boha Amóna v údolí západních hor
zádu‰ní chrámy a také vlastní hrob-
ky. Prvním vladafiem na egyptském
trÛnu, kter˘ zdÛraznil svÛj boÏsk˘ pÛ-
vod z lÛna Amóna-Réa, byla Ïena.
Královna Hat‰epsowet (1479 –
1457). Vzhledem k tomu, Ïe k sym-
bolu faraónské moci patfiil i plno-
vous, byla nucena Hat‰epsowet si
pofiídit umûl˘ dlouh˘ vous.

V období své vlády (1353 – 1337)
vyhlásil král Amenhotep radikální
zmûnu víry. Lidé mûli nyní uctívat

pouze jediné boÏstvo - sluneãního
boha Réa, projevujícího se viditel-
nû ve sluneãní kouli - Antonu. Za pa-
nování Tutanchamóna (1333 -
1324) se v‰e vrátilo ke star˘m po-
fiádkÛm. Do tohoto období patfií  i
jeden z nejslavnûj‰ích králÛ, Rames-
se Velik˘ (Ramesse II.), kter˘ zane-
chal po své sedma‰edesátileté vlá-
dû v Egyptû nespoãetné  stavební a
umûlecké památky.

Po druhé invazi Per‰anÛ roku 332
pfi. Kr. uvítala zemû na Nilu makedon-
ského váleãníka a dobyvatele Alexan-
dera Velikého jako osvoboditele.

Antika a kfiesÈanství

S Alexandrem Velik˘m zaãíná pro
Egypt a pro cel˘ tehdej‰í Star˘ svût
nová epocha dûjin. Vedoucí moc-
nost té doby, Perská fií‰e, se roz-
padla pod drtiv˘m náporem helén-
sk˘ch oddílÛ. Egypt byl jedním z prv-
ních cílÛ jejich nezadrÏitelného vítûz-
ného taÏení. Alexander sám pob˘-
val v Egyptû jenom pÛl roku, a pfies-
to bûhem tak krátkého ãasu staãil
ustavit nov˘ zpÛsob státní správy i
zaloÏit pfiístavní mûsto Alexandrii.

NeÏ v‰ak Egypt s koneãnou plat-
ností ztratil ve‰ker˘ v˘znam, vzepja-
la se zemû je‰tû naposledy k velko-
lepému finále, v jehoÏ dramatu záfii-
la „královna králÛ” Kleopatra VII.
(51 - 30 pfi. Kr.). Královna Kleopat-
ra chtûla z Egypta vytvofiit je‰tû jed-
nou velkou fií‰i starého Orientu. Sou-
ãasníci ji charakterizovali jako chyt-
rou, ctiÏádostivou a svÛdnou vlád-
kyni. Ke sv˘m politick˘m cílÛm po-
tfiebovala krásná Kleopatra ov‰em
souhlas ¤íma, kter˘ si zajistila mi-
lostn˘m pomûrem s Caesarem. Po
Caesarovû smrti ovinula sítí sv˘ch

svodÛ nejsil-
nûj‰ího muÏe
fiímského im-
péria - Marka
A n t o n i a .
KdyÏ si ho
roku 36 pfi.
Kr. vzala za
m a n Ï e l a ,
zdálo se, Ïe
má v‰echny
své cíle na
dosah. Tehdy
si v‰ak v
¤ímû uvûdo-
mili, jak ne-

bezpeãnou konkurentku mají na v˘-
chodû fií‰e. Oktavián, CaesarÛv
adoptivní syn, vytáhl proto do bitvy
proti Antoniovi a Kleopatfie. Kleopa-
tra s Antoniem uprchli do Alexan-
drie, kde o rok pozdûji oba dobro-
volnû skonãili Ïivoty vlastní rukou.
Nov˘m vládcem Egypta se pak stal
Oktavián, budoucí císafi Augustus.

Egypt je fiímskou provincií

¤ím‰tí císafii (v dobû od roku 30
pfi. Kr. do roku 395 po Kr.) vystupo-
vali jako potomci faraónÛ, respek-
tovali náboÏenské tradice a stavûli
v celé zemi nové chrámy. ¤ímané
provádûli vlastnû nemilosrdnou po-
litiku apartheidu, která domácím
EgypÈanÛm znemoÏÀovala jak˘koliv
sociální vzestup a silnû je diskrimi-
novala. V tíÏivém ovzdu‰í sociálních
protikladÛ a hofikého bezpráví se
rychle ‰ífiilo kfie‰Èanské poselství
útûchy. Îivot dostal najednou nov˘
smysl ve vífie v jediného Boha, kte-
r˘ se ujímá chud˘ch a utiskovan˘ch,
kter˘ se dokonce sám obûtuje, aby
spasil cel˘ svût.

Pod vlajkou Islámu

Roku 570 po Kr. se narodil ve vzdá-
lené Mekce na Arabském poloost-
rovû muÏ, jehoÏ uãení bûhem nûko-
lika desetiletí mûlo zmûnit cel˘ Ori-
ent a tedy i Egypt. Narodil se Mu-
hammad Ibn Abdulláh, islámsk˘ pro-
rok, kter˘ sice nezvûstoval lidem
Ïádnou novou víru, neboÈ kázal o
Bohu, kterého uctívali jiÏ Îidé a kfies-
Èané, ale jeho uãení se opírala o pfie-
svûdãení, Ïe BÛh hovofií k ArabÛm
pfiímo Muhammadov˘mi ústy. BÛh
skrze svého posledního Proroka
Muhammada zjevil své uãení v arab-
ské svaté knize korán.

Od sultána Selima k Mubárakovi

Po dobytí Egypta tureck˘m sultá-
nem Selimem I. se stala zemû pro-
vincií Osmanské fií‰e, která na po-
ãátku 16. století spravovala ohrom-
né území. Osmanská provincie Egypt
potom existovala - alespoÀ nominál-
nû - aÏ do první svûtové války. V dlou-
hotrvající nepfiehledné mocenské
situaci vypukla v Egyptû obãanská
válka. Uprostfied obãanské války se
pfied stfiedomofisk˘m pobfieÏím Egyp-
ta objevila námofiní flotila Napoleo-
na Bonaparta. Francouzi se vylodili
2. ãervence roku 1798.

Symbol vládcÛ horního, stfiední-
ho a dolního Egypta . „Klíã” je-
hoÏ dolní ãást pfiedstavuje hor-
ní Nil a rukojeÈ je pak Nilská
delta. MÛÏeme ho spatfiit témûfi
ve v‰ech Egyptsk˘ch chrámech.
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Francouzské intermezzo

Francouzi pfii‰li do Egypta s cílem
pfiinést lidem v zemi na Nilu volnost,
rovnost a bratrství. Dne 21. ãerven-
ce 1798 porazil Napoleon „nejlep-
‰í kavalerii na svûtû”, za kterou teh-
dy v‰ichni povaÏovali právû ma-
mlúcké jezdectvo. Ale jiÏ 1. srpna
stejného roku potopil anglick˘ ad-
mirál Nelson francouzskou flotilu v
zálivu u Abú Kíru, v˘chodnû od Ale-
xandrie. Francouzské panství ukon-
ãily anglicko-osmanské vojenské
oddíly, které pfiistály v Egyptû roku
1801.

Vstup Egypta do novovûku – stav-
ba Suezského prÛplavu

Po odchodu FrancouzÛ následova-
ly ãtyfii roky zmatkÛ a anarchie. KdyÏ
se politická situace znovu nebezpeã-
nû vyhrotila, dosadili islám‰tí du-
chovní nového místodrÏícího, kter˘
jim vyhovoval. Muhammad Alí byl ve
svém úfiadu zakrátko potvrzen také
istanbulsk˘m sultánem.

Nov˘ guvernér chladnokrevnû zlik-
vidoval v‰echny své odpÛrce. První
na fiadû byli Britové, které porazil v
bitvû u Rosette roku 1807. O ãtyfii
roky pozdûji se zbavil vzboufien˘ch
MamlúkÛ, které pozval ke slavnost-
ní hostinû do káhirské citadely. Hos-
podáfisk˘ vzestup, kter˘ zapoãal za
Muhammada Alího, pokraãoval je‰-
tû za vlády jeho synÛ a nástupcÛ.
Teprve v‰ak za vlády jeho vnuka Is-
máíla (1863 - 1879) vstoupil Egypt
znovu na mezinárodní jevi‰tû.

Vrcholem Ismáílovy vlády se stalo
pompézní a obfiadné otevfiení nové
námofiní cesty - Suezského prÛpla-
vu v roce 1869, které se stalo celo-
svûtovou událostí. Brzy se v‰ak uká-
zalo, Ïe Suezsk˘ prÛplav uvrhl Egypt
do pfiímé závislosti na cizích zemích,
a to pfiedev‰ím z finanãních dÛvo-
dÛ. Zemû se ocitla na samém po-
kraji státního bankrotu a byla nuce-
na prodat rozhodující ãást akcií
egyptského Suezského prÛplavu
Anglii a od roku 1876 musela pfii-
jmout britsko-francouzskou finanã-
ní kontrolu nad touto vodní cestou.

Britské koloniální panství

Koneãnû se podafiilo, Ïe brit‰tí
generální konzulové fiídili egyptskou
vládu, sestávající ze stínového ka-
binetu a ze slabého místokrále. Na

poãátku první svûtové války prohlá-
sila Anglie oficiálnû Egypt za svÛj
protektorát. V r. 1936 nastoupil na
trÛn Fáruk. V lednu 1952 vypukly v
Káhifie nepokoje a v nekrvavém puãi
pfievzali moc „Svobodní dÛstojníci”,
vedení plukovníkem Násirem (Ga-
málem Abd an-Násirem).

Revoluce a stavba Asuánské pfie-
hrady

Revoluce ukonãila dvû tisíciletí tr-
vající období cizí nadvlády v Egyptû.
Plukovník Násir by zvolen preziden-
tem, kter˘ byl vybaven diktátorsk˘-
mi pravomocemi a podporován jed-
notnou stranou. Ústfiedním heslem,
které navrhli Nehrú, Tito a Násir,
byla takzvaná „pozitivní neutralita”
jako zahraniãnû politická strategie.
Svûtová banka posléze odfiekla
v‰echny úvûry pfiislíbené na stavbu
pfiehradní hráze na Nilu v Asuánu.
Násir na nátlak odpovûdûl skuteã-
nû ‰okujícím zpÛsobem. Egypt ze-
státnil nejdÛleÏitûj‰í mezinárodní
námofiní cestu - Suezsk˘ prÛplav.
Británie a Francie, které stále je‰tû
vlastnily rozhodující podíl suezsk˘ch
akcií, odpovûdely okamÏitû spoleã-
nû s izraelskou armádou obsazením
prÛplavu a pfiilehl˘ch oblastí. Spoje-
né státy a Sovûtsk˘ svaz v‰ak pfiinu-
tily okupanty ke stáhnutí vojsk. Násir
slavil okázale své vítûzství. Po poãá-
teãním celkovém hospodáfiském vze-
stupu Egypta se záhy dostavily struk-
turální a finanãní  problémy, zvlá‰tû
po katastrofální poráÏce v arabsko-
izraelské válce v ãervnu 1967.

Násir podlehl 28. záfií 1970 srdeã-
nímu infarktu. Stalo se tak necelé
tfii mûsíce pfied dokonãením jeho
Ïivotního díla - pfiehrady v Asuánu.
Úfiad prezidenta obsadil Anwar as-
Sadát. Jedním z jeho prvních prezi-
dentsk˘ch rozhodnutí bylo vykázání
sovûtsk˘ch poradcÛ z Egypta, k nû-
muÏ do‰lo v roce 1972. Rozhodn˘
postoj prezidenta Mubáraka bûhem
války v Perském zálivu v roce 1991
pfiinesl Egyptu znaãn˘ uÏitek, neboÈ
zemi byly prominuty dluhy ve v˘‰i nû-
kolika miliard dolarÛ.

Vodní cesty v Egyptû

Dosahují 3 655 km. Pfiesto na
tûchto vodních cestách jsou pfie-
pravní v˘kony velmi nízké a nepfie-
sahují o mnoho více jak 1 mil. tun
roãnû. Platí zde v‰ak zásada, Ïe

vodní doprava v nûkter˘ch oblas-
tech vzhledem k nedostatku ãi malé
kvalitû pozemních komunikací má
dominující postavení.

Plavba po Nilu, kter˘ je nejdel‰í
fiekou v Africe a druhou nejdel‰í fie-
kou na svûtû (od pramene Kagery
je 6 484 km dlouh˘), je ztûÏována
ãetn˘mi pfiekáÏkami. Jsou to povûst-
né nilské katarakty, jichÏ bylo pÛvod-
nû mezi Chartúmem v Súdánu a
Káhirou ‰est. I kdyÏ byly nûkteré z
nich zatopeny starou pfiehradou u
Asuánu a pozdûji i novou pfiehradou,
která vytvofiila Násirovo jezero, pod-
mínky pro prÛbûÏnou plavbu se v˘-
raznû nezlep‰ily. Nová pfiehrada v
Asuanu vzdouvá vodu o 97 m, ale
není zatím vybavena  plavebním za-
fiízením. Relativnû dobfie splavná
traÈ Nilu, vyuÏívaná nákladní a ze-
jména osobní vodní dopravou, tedy
vede od nilské delty jen k této pfie-
hradû a je dlouhá „pouze“ 990 km.
Byly na ní vybudovány tfii niÏ‰í stup-
nû s plavebními komorami skrom-
n˘ch rozmûrÛ (70 x 15 m). Dal‰ím
stupnûm je stará pfiehrada u Asuá-
nu, jejíÏ spád pfiekonává kaskáda
pûti plavebních komor o rozmûrech
80 x 9,5 m. Z hlediska klasifikace
tedy lze jen stûÏí zafiazovat Nil mezi
vodní cesty mezinárodní kategorie.

Alexandrie

Alexandrie je perlou Stfiedozemní-
ho mofie a druh˘m hlavním mûstem
Egypta. Alexandrie je arabsk˘m, ale
souãasnû i svûtov˘m moderním vel-
komûstem. NábfieÏí Corniche tvofií
panorama bíl˘ch v˘‰kov˘ch staveb
obytn˘ch domÛ a hotelÛ. Teprve za
touto moderní fasádou, takfiíkajíc aÏ
ve druhé fiadû, leÏí vlastní území his-
torického mûsta s obchody, úfiady,
s univerzitou a s obytn˘mi ãtvrtû-
mi. Tfietí zónu mûsta tvofií ohromná
prÛmyslová oblast, leÏící na druhém
bfiehu kanálu Mahmúdíja, jenÏ spo-
juje Alexandrii s v˘chodními rameny
nilské delty. V Alexandrii je dnes je-
den z nejv˘znamnûj‰ích stfiedomofi-
sk˘ch pfiístavÛ.

Ve srovnání s jin˘mi mûsty v zemi
na Nilu je Alexandrie pomûrnû mla-
dá. Mûsto zaloÏil roku 322 pfi. Kr.
Alexander Velik˘. Srdcem mûsta byl
na západû zvlá‰tní dvojit˘ pfiístav,
kam mohly pfiiplouvat lodû pfii kaÏ-
dém vûtru. Heptastadion, asi 1300
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metrÛ dlouhá umûlá hráz, oddû-
lovala pfiirozené pfiístavní  molo, kte-
ré souãasnû slouÏilo jako pfiístavi‰-
tû pro ostrov Faros. Zde nechal roku
280 pfi. Kr. vybudovat král Ptolema-
ios II. vysok˘ maják, kter˘ se stal vel-
mi slavn˘m a byl pokládán za jeden
ze sedmi divÛ starovûkého svûta.
Maják mûl bezpeãnû zavést v‰ech-
na plavidla do alexandrijského pfiísta-
vu a pr˘ se budoval 15 let. Byl asi

135 m vysok˘ a signální oheÀ bylo
vidût na vzdálenost aÏ 35 km. Celá
stavba se zfiítila pfii velkém zemûtfie-
sení roku 1303 po Kr. Na jeho zá-
kladech byla pozdûji postavena arab-
ská vojenská pevnost Kajt Bej.

Káhira

Na‰e cesta po Nilu zaãala v hlav-
ním egyptském mûstû Káhifie. Ibn
Battúta, slavn˘ arabsk˘ cestovatel,
nazval Káhiru ve 14. století „mat-
kou mûst”. Tak v˘znamné pojmeno-
vání si hlavní mûsto Egypta zaslou-
Ïí i dnes.  Káhira je nejenom nejvût-
‰ím mûstem Afriky, ale i duchovním
centrem celého arabského svûta.

Káhira, které v roce 1969 slavila
tisící v˘roãí svého zaloÏení, má mno-
ho tváfií. Je to hektické a hluãné
mûsto, skuteãné soumûstí, které
postupem ãasu pohltilo dal‰í milió-
nová mûsta Gízu a ·ubrá al-Chaj-
ma, stejnû jako fiadu dal‰ích pfied-
mûstí. Vznikla tak Velká Káhira.

Okolo námûstí Majdán at-Tahrír a
na bfiezích Nilu má v‰ak nová archi-
tektura skuteãnû svûtovou úroveÀ.
Hotely rostou do stále vût‰ích v˘-
‰ek, stejnû jako vládní budovy a úfia-
dy. Novostavby sahající jakoby aÏ k
nebi jsou skuteãnû impozantní a pfii-
pomínají americké City.

Vedle toho existu-
je ov‰em zcela jiná
Káhira - mûsto
kupolí a minaretÛ,

mûsto pomalovan˘ch uliãek a domÛ
z hlinûn˘ch cihel.

Z hlediska plavebního je dobré se
je‰tû zmínit o tzv. Nilometru na jiÏní
‰piãce ostrova ar-Róda. Nûkolikrát
restaurovaná ãerpací stanice se
studnicemi slouÏila k pfiesnému po-
zorování vodního stavu na Nilu. Hyd-
rologická a ãerpací stanice byla zfií-
zena roku 861 po Kr. na pfiíkaz ab-
básovského chalífy al-Mutawakkila.

SvÛj v˘znam ztratila aÏ po stavbû vel-
ké pfiehradní nádrÏe v Asuánu.

Pyramidy v Gíze

B˘t v Káhifie a nenav‰tívit jeden z
dal‰ích sedmi divÛ starovûku nelze.
Západnû od Káhiry, v místech, kde
Sahara hraniãí pfiímo s nilskou del-
tou, leÏí náhorní plo‰ina Gíza. Zde
se nacházejí snad nejslavnûj‰í stav-
by cel˘ch dûjin lidstva. Proslulé py-
ramidy v Gíze postavili v polovinû 3.
tisíciletí pfied Kristem staroegypt‰tí
králové. Aãkoliv ze stavafiského hle-
diska by bylo zajímavé popsat po-
slední v˘sledky v˘zkumu, jak se py-
ramidy opravdu stavûly, omezím se
pouze na informaci t˘kající se sta-
roegyptské plavby.

Na v˘chodní stranû nejvût‰í pyra-
midy Chufevovy (Cheopsovy), která
má pÛdorysné rozmûry 230 x 230
m a dosahuje v˘‰ky 146 m se kdysi
tyãil zádu‰ní chrám, z nûhoÏ se dnes
dochovaly jenom podlahové desky
z ãerného basaltu. Areál zádu‰ního
chrámu lemují dva asi padesát me-
trÛ dlouhé kamenné doky pro „slu-
neãní lodû”, kter˘mi podle staroe-
gyptsk˘ch pfiedstav plul bÛh slunce
na nebesa. Na jiÏní stranû Chufevo-
vy pyramidy byly nalezeny je‰tû dal-
‰í dva z pÛvodních pûti podobn˘ch
dokÛ. V roce 1954 nalezli archeo-
logové v jednom z nich zcela zacho-
val˘ ãlun z cedrového dfieva. Plavi-
dlo bylo sloÏeno z 1224 dílcÛ. Pfií-
mo nad místem senzaãního nálezu

Hlavní mûsto Egypta – Káhira leÏí na Nilu

Rekonstrukce majáku
u vjezdu do alexandrij-
ského pfiístavu

Detail mozaiky z baziliky sv. Mar-
ka v Benátkách ze 13. stol. Zob-
razující vjezd lodí do alexandrij-
ského pfiístavu podél dosud sto-
jícího obrovského majáku
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bylo postaveno lodní muzeum pro
mohutn˘ ãlun o délce 43 metrÛ a
‰ífice 6 metrÛ. Zdá se, Ïe tímto ãlu-
nem pfiiplul zesnul˘ faraón na mís-
to svého posledního odpoãinku.

Cesta vlakem

Z Káhiry do Luxoru jsme cestovali
vlakem. Podmínky, které jsme osob-
nû zaÏili umoÏÀují lépe  pochopit
katastrofu, která se stala v podob-
ném vlaku a na stejné trase o mno-
ho let pozdûji a kterou jsme mohli
spatfiit na na‰ich televizních obra-
zovkách. Ná‰ záÏitek byl umocnûn
skuteãností, Ïe jsme byli rozpt˘leni
mezi arabské cestující. Cesta pro-
bíhala v dobû nejvût‰ího muslimské-
ho svátku – ramadánu. Jde o devá-
t˘ mûsíc v islámském kalendáfii, kdy

vûfiící muslim po celou dobu tohoto
svátku, kter˘ trvá 30 dní nesmí od
slunka v˘chodu do slunka západu
pít, jíst a vûnovat se sexuálním roz-
ko‰ím. Vzhledem k tomu, Ïe jsme
byli ve vagónu pouze ãtyfii Evropa-
né, proÏili jsme tento zákaz v plné
síle. Zatímco my
jsme jedli a pili, kdy
jsme cítili potfiebu,
na‰i spolucestující
opravdu cel˘ den
vydrÏeli nejíst a ne-
pít. Pfied západem
slunce se pomodli-
li a pak si objednali
jídlo i pití, ale ani se
ho nedotkli dokud
neza‰lo slunce. Pfii-
tom jeden druhého
hlídal takov˘m zpÛ-
sobem, Ïe jsem si
pfiipomnûl dobu s
v‰ude pfiítomnou tajnou pilicii. V oka-
mÏiku západu slunce se v‰ichni na-
ráz vrhli na jiÏ vychladlé jídlo a ztep-
lalé pití. Ptal jsem se prÛvodce jak
tento zákaz dodrÏují muslimové v
ostatním svûtû. Odpovûì mû ‰oko-
vala. Arabská vyslanectví vydávají
pro pfiíslu‰né zemû ãi oblasti kalen-
dáfie s pfiesn˘m stanovením ãasu,
kdy slunce zapadá, takÏe vûfiící
muslim se nemÛÏe splést.

Luxor - Théby

Cesta vlakem z Káhiry v délce více
jak 700 km konãila v Luxoru (arab-
sky al-Uksur). JiÏ více neÏ 2000 let
je toto mûsto na v˘chodním bfiehu
Nilu oblíben˘m cílem náv‰tûvníkÛ z

celého svûta. Dnes je se v‰emi sv˘-
mi elegantními, luxusními hotely a
mezinárodním leti‰tûm dokonale vy-
budovan˘m stfiediskem egyptského
turistického ruchu.

KaÏd˘ rok sem pfiicházejí statisíce
náv‰tûvníkÛ, aby obdivovaly kouzlo
„Théb sta bran”, jak tuto skvûlou
metropoli starovûkého V˘chodu na-
zval slavn˘ fieck˘ básník Homér. Z
nev˘znamného krajského hlavního
mûsta se Théby v prÛbûhu dûjin sta-
ly vskutku svûtov˘m mûstem kypícím
Ïivotem, rozrostly se v rezidenci fara-
ónÛ Nové fií‰e a zároveÀ ve stfiedisko
uctívání boha-krále Amóna-Réa.

Okolo roku 2037 pfi. Kr. se Théby
poprvé staly hlavním mûstem egypt-
ské fií‰e. Na vrcholu své slávy mûly
Théby (Luxor) víc jak 1 milion oby-
vatel, dnes pouze 40 tisíc. V Luxo-
ru na bfiehu Nilu se zvedá jeden z
nejlépe dochovan˘ch egyptsk˘ch
chrámÛ jeÏ je zasvûcen thébské tro-
jici bohÛ – Amónovi, Mut a Cheonso-
vi. Stavba chrámu byla zapoãata za

18. dynastie a podstatnou mûrou do-
konãena v 19. dynastii za vlády nej-
slavnûj‰ího faraóna Ramsesse II.

Západní Théby - fií‰e mrtv˘ch

Ve své dobû byly naz˘vány krásn˘-
mi. Ale slovo „krásn˘” se podle teh-
dej‰ího chápání net˘kalo ráje, n˘brÏ
víry v posmrtn˘ Ïivot, ve vzkfií‰ení a
v nové bytí. „Umírá‰, abys Ïil”, je
jedna ze základních pravd egyptské
víry, která je zapsána jiÏ v nejstar-
‰ích sbírkách náboÏensk˘ch v˘rokÛ,
v textech pyramid.

Údolí králÛ

KdyÏ se Théby na poãátku 18. dy-
nastie staly hlavním mûstem novû

Plavební provoz na fiece Nil je opravdu úctyhodn˘

PÛvodní královská loì byla vytaÏená z
hlubin mofie. Byla 43,4 m dlouhá, ‰iroká
5,66 m a byla vyrobena z cedrového dfie-
va v roce 2690 pfi. n. l.

Z Káhiry do Luxoru jsme jeli vlakem
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sjednocené fií‰e farónÛ, nechali si
zde králové budovat své hrobky.
Náhle se pfiestalo s v˘stavbou ob-
rovit˘ch pyramid, jeÏ bylo zvykem
budovat déle neÏ 1000 let, a pfii-
kroãilo se k hloubení skalních hro-
bÛ ve skrytém údolí západních hor.
Dosud bylo odkryto 62 skalních hro-
bÛ. Nûkteré byly vyhloubeny desít-
ky metrÛ nad úpatí skalní stûny, tak-
Ïe pfiístup k nim byl velmi obtíÏn˘ a
tak bylo obtíÏné je objevit.

Je zde novû objeven i hrob faraó-
na Tutanchámona. Ve srovnání s
ohromn˘m pokladem tohoto vládce,
kter˘ lze spatfiit v Egyptském mu-
zeu v Káhifie, nás zaujala skromnost
jeho hrobu. V blízkosti Údolí králÛ
byl asi o 500 let pozdûji zbudován
terasov˘ Hat‰epsowetin chrám, ar-
chitektonické mistrovské dílo, kte-
ré je sv˘m tvarem ojedinûlé v ce-
lém faraónském Egyptû. Tento
chrám je v poslední dobû znám jako
dûji‰tû teroristického masakru. Z
hlediska na‰ich plavebních zájmÛ
nás zaujalo vyobrazení egyptsk˘ch
námofiních nákladních plachetnic a
jejich plavba po Rudém mofii. Dal‰í
dÛkaz velkého v˘znamu, kter˘ Egyp-
Èané pfiikládali plavbû, jsme na‰li v
blízkém chrámu Sethiho I. Na stû-
nách tohoto zádu‰ního chrámu je
spodobnûn Sethi I. pfii obûti pfied
Amónov˘m boÏsk˘m ãlunem s be-
raní hlavou. V chrámu je dále ‰est

kultovních prostorÛ z
nichÏ jeden  se naz˘vá
síÀ ãlunu s podstav-
cem pro posvátn˘ Amó-
nÛv ãlun.

Plavba po Nilu

Plni dojmÛ jsme v Lu-
xoru nastoupili na
osobní motorovou loì
Sultan, na které jsme
strávili dal‰ích 7 dní.
Tato osobní loì patfiila
spí‰e k lodím men‰ím,
ale pfiesto byla dokona-
le vybavena vãetnû
malého bazénu na hor-
ní palubû. Plout po vl-
nách Nilu a nemuset
se o nic starat  je
opravdu pfiíjemné. Tepr-
ve pozdûji jsem si uvû-
domil jak mÛÏe v‰ech-
no b˘t jinak. Na‰e loì
se totiÏ mnoho neli‰ila
od lodi „Princess DÏi-
hání”, která se asi za
6 mûsícÛ po na‰em návratu z Egyp-
ta pfievrhla na Nilu právû v místech,
které jsme tak dobfie znali. Tato loì
ztroskotala 14.11.1996 v 15.30
hodin místního ãasu severnû od
mûsta Edfu. Na palubû bylo 61 âe-
chÛ, 15 SlovákÛ a 53 EgypÈanÛ.
Pfiesn˘ poãet utonul˘ch nikdy nebyl
oficiálnû sdûlen. Pravdou je, Ïe z
tohoto poãtu byli ãtyfii âe‰i, ktefií se
nevrátili domÛ. Na této lodi byl i mÛj
dobr˘ kamarád, kter˘ patfiil k té
‰Èastnûj‰í ãásti cestujících, ktefií se
zachránili. Dlouho jsme diskutovali
z hlediska plavební bezpeãnosti, jak
k havárii mohlo dojít. Oficiální zprá-
va nikdy nebyla vydána i pfiesto, Ïe
kapitán i s posádkou, v rozporu se
v‰emi lodními
pravidly, opustil
loì jako první a
na omezeném
poãtu záchran-
n˘ch ãlunÛ se
zachránil. Nej-
vût‰í poãet ces-
tujících se uto-
pilo v kabinách,
u kter˘ch, pod
tlakem vody v
uliãkách, se ne-
podafiilo otevfiít
dvefie a prasklá
okna byla na

dnû, neboÈ loì se obrátila na bok.
Nakonec jsme do‰li k závûru, Ïe
hlavní pfiíãinou této katastrofy byla
velmi plochá loì, s mal˘m ponorem
a vysok˘m tûÏi‰tûm (bazén  na hor-
ní palubû), která zavadila o místní
mûlãinu. Nûkolikrát se otoãila a pak
se pfievrhla. Metacentrum bylo prav-
dûpodobnû velmi blízko tûÏi‰tû. Cel˘
prÛbûh ãesk˘ turista natoãil na vi-
deo, na kterém je moÏno pozorovat
neuvûfiiteln˘ zmatek, více jak 20 pa-
saÏérÛ pobíhajících na boku lodi, ne-
boÈ ta vyãnívala více jak polovinou
nad hladinou. Okolo ztroskotané
lodi operuje mnoho rybáfisk˘ch lo-
diãek, které zachraÀují ztroskotan-
ce, zatímco v okolí lze spatfiit nûko-

V Egyptû je nejlépe cestovat po vodû
lodí a po sou‰i na velbloudech

Katastrofa na Nilu

Terasov˘ skalní chrám Hat‰epsowetin
v Údolí králÛ
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lik obrovsk˘ch turistick˘ch lodí, a na
bfiehu desítky zuboÏen˘ch zachránû-
n˘ch pasaÏérÛ. Aã videozáznam je
velmi nekvalitní, pokusil jsem se ale-
spoÀ jeden zábûr pfiefotit a pro ná-
zornost uvefiejnit v na‰em ãasopise.

Teprve nyní jsem si uvûdomil, Ïe
jsme byli pfiesnû v místech, kde se
pozdûji staly tfii katastrofy. Îelezniã-
ní havárie, lodní havárie a teroris-
tick˘ útok na chrám v Údolí králÛ.
Ale vraÈme se k na‰í pokojné plav-
bû na Nilu, která má zvlá‰tní kouz-
lo. Je plná velk˘ch luxusních turis-
tick˘ch lodí, plachetnic, rybáfisk˘ch
lodí i lodiãek pro jednoho kluka, kte-
r˘ místo pádel ãi vesel pouÏívá vlast-
ních rukou. Nákladní lodû jsou v
men‰inû. Nejvíce jsme vidûli ãlunÛ
dopravujících cukrovou tfitinu z polí
do cukrovarÛ, které stojí na samém
bfiehu Nilu a pak lodû pfiepravující
dlaÏební kámen na opevnûní bfiehÛ.

Karnak - chrámové mûsto Amó-
na-Réa

Na pravém bfiehu Nilu leÏící Kar-
nak - kdysi náboÏenské stfiedisko
svûtové fií‰e, je dnes obrovskou ar-
cheologickou lokalitou s nepfieber-
n˘m mnoÏstvím jednotliv˘ch staveb-
ních dûl. Po dva tisíce let, od Stfied-
ní fií‰e aÏ do doby PtolemaiovcÛ, ne-
chávali zde v‰ichni velcí faraónové
egyptsk˘ch dûjin budovat chrámy,
kaple a památníky, provádûli zde re-
konstrukãní práce, rozmanité pfií-
stavby a pfiestavby.

Alej ãtyfiiceti beranních sfing (Amó-
nova posvátná zvífiata) vede nyní pfií-
mo k chrámu. Vstup do chrámové-
ho mûsta boha Amóna-Réa tvofií nej-
vût‰í brána faraónského Egypta, kte-
rá je zasazena do obvodové zdi sil-
né osm metrÛ, zbudované z cihel z
nilského bahna. Velké nádvofií pfie-
sahuje svou obrovskou rozlohou
(mûfií dobr˘ch 8000 m2) v‰echna
ostatní chrámová  nádvofií v zemi.
Dominantním objektem je sloup vy-
sok˘ jedenadvacet metrÛ. I tento byl
doplaven po Nilu z asuánsk˘ch
lomÛ. Mal˘m vestibulem a 29,5 m
vysok˘m portálem pfiijde náv‰tûvník
k architektonickému zázraku Karna-
ku, velkému sloupovému sálu. Na
plo‰e 5406 m2 (102 x 53 m) se tyãí
sto tfiicet ãtyfii sloupy v podobû pa-
pyrov˘ch svazkÛ jako jak˘si monu-
mentální kamenn˘ les. Posvátné

jezero o rozmûrech 200 x 117 met-
rÛ slouÏilo jako místo pro rituální
oãistu, jako dûji‰tû slavnostních pro-
cesí na ãlunech, nebo - speciálnû
zde v Karnaku - jako rybník pro po-
svátné Amónovy husy.

Esna s jezem a plavební komorou

LeÏí 53 km proti proudu od Luxo-
ru. Mûli jsme moÏnost si prohléd-
nout jez a plavební komory v Esnû.
Tento plavební stupeÀ je tfietí od
nilské delty proti proudu. První vod-
ní dílo s názvem Delta je pod Káhi-
rou. Následuje proti proudu vodní
dílo Assint a nad Luxorem je tfietí
vodní dílo v Esnû. Tento jez je 874
m dlouh˘ a 8,5 m vysok˘ se 120
pfiepadov˘mi poli.

Toto malé mûsto na západním bfie-
hu Nilu bylo odedávna cílovou sta-
nicí karavanní cesty a kvetoucím tr-
Ïi‰tûm. Zaãátkem 20. století se sta-
lo díky stavbû velkého jezu i dÛleÏi-
t˘m zemûdûlsk˘m stfiediskem. Hlav-
ní atrakcí Esny je ChnumÛv chrám.
Na‰e plavba pokraãovala proti prou-
du do mûsta Edfu. V tomto malém
mûstû na levém bfiehu Nilu se tyãí
do v˘‰ky pylony Hórova chrámu.
PfiestoÏe samotné mûsteãko, jejíÏ
historie sahá aÏ do doby Staré fií‰e

je v rozvalinách, zachovala se zde
svatynû zasvûcena bohu Hórovi, kte-
rou lze povaÏovat za nejlépe docho-
vanou kultovní stavbu faraónského
Egypta. Dále na‰e plavba smûfiova-
la do mûsta Kawm Umbu, kde na
pravém bfiehu je dochovan˘ chrám
Kom-Ombo, kter˘ stojí na návr‰í
pfiímo nad Nilem. Posledním místem
na‰í plavby se stalo mûsto Asuán.

Asuán

Mnoho náv‰tûvníkÛ Egypta tvrdí, Ïe
Asuán je nejkrásnûj‰ím mûstem ce-
lého nilského údolí. Dnes Ïije v Asu-
ánu okolo 250 000 lidí. Hospodáfi-
sk˘ rozmach, kter˘ s sebou pfiinesla
nová pfiehrada, je v‰ude patrn˘.

Faraóni nazvali svou jiÏní pohraniã-
ní pevnost, která se nacházela na
protáhlém palmovém ostrovû, Abu,
„sloní mûsto”. Ostrov se dnes jme-
nuje Elefantina a nalézá se na nûm
dal‰í chrám boha Chnuma, kter˘ byl
vládcem pramenÛ Nilu. Tento bÛh s
beraní hlavou stvofiil ãlovûka z hlíny
a lidské tûlo vytvaroval na hrnãífi

Obrovská socha Ramesse II a jeho man-
Ïelky, ve velikosti úmûrné jejich posta-
vení, v Karnaku

Pfiístavi‰tû u chrámu KOM – OMBO

Nádherná botanická zahrada v Assua-
nu, kde zasadil strom i ná‰ prezident
Václav Havel
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ském kruhu. V egyptském  mystic-
kém obrazu svûta pramenil Nil právû
v pefiejích prvního  nilského kataraku
u Asuanu.

Dal‰í z nejnepatrnûj‰ích, a pfiesto
velmi zajímav˘ch památek Elefanti-
ny je star˘ vodomûr nedaleko mu-
zea. Je tvofien ‰ikmou ‰achtou opat-
fienou schodi‰tûm, která sestupuje
k Nilu. Stav vody byl odeãítán na
postranním mûfiidle. S pomocí zna-
ãek udávajících v˘‰i vodní hladiny v
dobû záplav bylo moÏno vypoãítat
pfiedpokládan˘ v˘tûÏek skliznû a
zejména také daÀové poplatky.

Îulové lomy

Na jihov˘chod od Asuánu se nalé-
zají Ïulové lomy, které poskytovaly
faraónÛm po celé dlouhé období
egyptsk˘ch dûjin cenn˘ materiál na
zhotovování nádob, soch, sarkofá-
gÛ, obeliskÛ, svatostánkÛ, nebo nû-
kter˘ch stavebních ãástí chrámÛ a
hrobÛ.

V lomech na rÛÏovou Ïulu si zvlá‰-
tû zaslouÏí pozornost nedokonãen˘
obelisk, kter˘ je datován do 15. sto-
letí pfi. Kr. do doby vlády královny
Hat‰epsowet. Obrovsk˘ monolit,

jehoÏ váha byla vypoãtena na 1168
tun, by se pfii své v˘‰ce 42 m a plo-
‰e základny 4,2 x 4,2 m stal nejvût-
‰ím obeliskem starovûkého Egypta.
Ale smûl˘ plán ztroskotal v dÛsled-
ku vznikl˘ch trhlin, které se v kame-
ni objevily. Zajímav˘m zpÛsobem
ukazuje, jak staroegypt‰tí kameníci
postupovali pfii své práci. S pomocí
kamenn˘ch dlát z velmi tvrdého do-
leritu vysekali kolem budoucího obe-
lisku pfiíkop a tak jej pomalu vysvo-
bozovali z matefiského podloÏí. Slav-
ná metoda mokrého dfieva, pfii které
byla hornina roztrÏena pomocí navlh-
ãovan˘ch dfievûn˘ch klínÛ, nebyla ve
starovûkém Egyptû nikdy pouÏívána.
Byly v‰ak v té dobû jiÏ známy kovové
klíny.

Stará Asuánská pfie-
hrada

Byla postavena ang-
lick˘mi inÏen˘ry mezi
léty 1898 a 1902.
Îulová pfiehradní hráz
dlouhá dva kilometry
je dnes po dvojnásob-
ném zvût‰ení 51 m
vysoká, její základna
je ‰iroká 35 m a její
vrcholek 12 m. Vlast-
ní hráz je opatfiena
180 pfiepadov˘mi poli
a pûtistupÀovou pla-
vební komorou o roz-
mûrech 80 x 9,5 m.
Zde jsem zpÛsobil
arabsk˘m prÛvodcÛm
velk˘ problém, kdyÏ
jsem trval na tom, Ïe
potfiebuji tuto pfiehra-
du vyfotografovat. ¤i-
diã autobusu odmítal
zastavit, neboÈ foto-
grafování této pfiehra-
dy, kterou postavili jiÏ
Angliãané v 19. stol.
je pr˘ zakázáno. Ale
kdyÏ vidûl, jak po tom
opravdu touÏíme,
sám mi poradil,

abych pfiedstíral, Ïe mi je nevolno a
Ïe mi zastaví a pak se nebude dívat
co dûlám.

Nová Asuánská pfiehrada

ProtoÏe si rychl˘ rÛst poãtu obyva-
telstva vynucoval získání nov˘ch
zdrojÛ obÏivy, byla o osm kilometrÛ
dále na jih s pomocí sovûtsk˘ch úvû-
rÛ a sovûtsk˘ch inÏen˘rÛ postave-
na nová pfiehrada Sadd Al-Álí (t. j.
„vysoká hráz”). Po jedenáct let, od
roku 1960 do roku 1971, pracova-
lo na tomto mamutím projektu, kte-
r˘ stál v pfiepoãtu asi 4,3 miliardy
západonûmeck˘ch marek, 33 000
EgypÈanÛ a 1900 Sovûtsk˘ch obãa-
nÛ.

Nedokonãen˘ obelisk je atrakcí Ïulov˘ch
lomÛ v Asuánu

Nová pfiehrada v Assuanu je velkou turistickou atrakcí. Pohled z koruny zemí hráze po proudu Nilu je opravdu úchvatn˘.

Vzdu‰n˘ líc staré pfiehrady v Assuanu je zakázáno foto-
grafovat ...

… z horní vody to je v‰ak moÏné,

... stejnû jako plavební komoru
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Sypaná hráz, která je zaji‰tûna
proti zemûtfiesení, opisuje 111
metrÛ vysok˘ oblouk, kter ˘ má
délku 3,6 kilometru, a jehoÏ ‰ífika
u paty ãiní 980 metrÛ a u vrchol-
ku 40 metrÛ.

Pfiívodní kanál dlouh˘ 1,6 km vede
k obrovské elektrárnû,  jejíchÏ 12
Francisov˘ch turbín s v˘konem po

175 MW je zásobováno vodou ‰es-
ti ‰tolami. Pfiehradní nádrÏ, která
kaÏdoroãnû zachycuje nilskou zá-
plavu, zasahuje svou celkovou dél-
kou 500 km je‰tû na 200 km do
nitra Súdánu. Její plocha o rozlo-
ze 5000 km2 odpovídá desetiná-
sobku plochy Bodamského jezera.

Samotná hráz je nyní velkou turis-
tickou atrakcí. Na korunû hráze je
nûkolik informaãních tabulí a velk˘
modernû architektonicky pojat˘ pou-
taã. Na rozdíl od staré pfiehrady je
moÏno tuto moderní pfiehradu foto-
grafovat.

Núbijské chrámy

PfiibliÏnû 100 000 lidí muselo

opustit své domovy,
kdyÏ vodní hladina
zaãala v roce 1965
stoupat a jejich
domy a pole zmize-
ly navÏdy ve vlnách.
Obrovské jezero,
které mûlo zaplavit
celé údolí Nilu mezi
pr vním a druh˘m
kataraktem, ohroÏo-
valo  tisícileté kul-
turní dûdictví Núbie.
Spousta vod by po-
hltila v‰echny stopy,

které po sobû zanechala núbijská
fií‰e od doby pfiedhistorické aÏ do
kfiesÈansk˘ch a islámsk˘ch ãasÛ.
Více neÏ 20 faraónsk˘ch chrámÛ,
nespoãetná pohfiebi‰tû a 13 monu-
mentálních pevností z období Nové
fií‰e by bylo zatopeno. Pro Egypt a
Súdán by bylo nemoÏné bez cizí pod-
pory zachovat potomstvu toto ne-
smírné archeologické dûdictví. A tak

8. bfiezna 1960 vy-
zval úfiadující gene-
rální fieditel
UNESCO spoleãen-
ství v‰ech zemí k
mezinárodní akci
na záchranu núbij-
sk˘ch památek.

Tím zaãal spoleã-
n˘ projekt nemající
obdoby, na nûmÏ
spolupracovali ne-
spoãetní vûdci a
specialisté z celého
svûta. Takfika pfies
noc se Núbie stala

místem nejvût‰ích archeologick˘ch
v˘zkumÛ, jaké kdy existovaly. Pfies
padesát badatelsk˘ch t˘mÛ zkouma-
lo a dokumentovalo o závod s ãa-
sem celé záplavové území. PfieváÏ-
ná vût‰ina tûchto památek se sou-
stfieìuje na pûti místech v Egyptû.
Patfií mezi nû i posvátn˘ ostrov Pi-
lak a svûtoznám˘ chrám v Abú Sim-
bel.

Posvátn˘ ostrov Pilak

Tento ostrov byl ohroÏen jiÏ stav-
bou staré Asuánské pfiehrady vybu-
dované na pfielomu dvacátého sto-
letí. KaÏd˘ rok, kdyÏ byla na podzim
uzavfiena pfiepadová pole, voda pfie-
hradní nádrÏe nezadrÏitelnû stoupa-
la a pozvolna zaplavovala v‰echny

V nádrÏi staré pfiehrady byl zaloÏen star˘ chrámov˘
komplex PHILAE

Ten byl v‰ak v rámci stavby nové pfiehrady v Assuanu
pfiemístûn na ostrÛvek.

V plovoucím muzeu Nile papyrus …

… Vám pfiedvedou i tradiãní v˘ro-
bu papyrusu

vzácné chrámové stavby stojící na
ostrovû. V prÛbûhu let voda úplnû
zniãila barvu reliéfÛ, av‰ak pískovec
vyplavením solí jen ztvrdl. Nakonec
bylo zaloÏeno egyptsko-italské kon-
sorcium, které pfieneslo chrám v re-
kordním ãase 30 mûsícÛ na soused-
ní Ïulov˘ ostrov Agíkia. Náklady ãi-

nily 30 miliónÛ dolarÛ. Stavby chrá-
nûné uzavfienou hrází (která je dnes
je‰tû vidût) byly oãi‰tûny, zmûfieny
a rozfiezány na 37 363 jednotlivé
kvádry. Aby na ostrovû Agílkia byla
vytvofiena stejnû kouzelná krajina
jako na ostrovû Pilaku, muselo b˘t
odstfieleno 300 000 m3 Ïuly, mu-
sely b˘t znovu nasypány velké plo-
chy a vysázeny kvûtinové háje. Srd-
cem tohoto posvátného ostrova je
ptolemaiovsk˘ chrám bohynû Ísidy
(Éset), jejíÏ kult zde je‰tû vzkvétal,
kdyÏ v‰echny ostatní egyptské chrá-
my byly jiÏ opu‰tûny. Na tento ost-
rov je moÏné se dostat pouze lodí a
jiÏ vlastní plavba patfií k nezapome-
nuteln˘m záÏitkÛm. Av‰ak nic nemÛ-
Ïe pfiev˘‰it dojmy z náv‰tûvy skal
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Nelze zapomenout na svûtoznám˘ staroegyptsk˘ chrám ABU SIMBEL, kter˘ byl pfie-
místûn˘ nad vzdutou vodu nádrÏe Assuanské pfiehrady

Pohled do fiídící kabiny ponorky.

KaÏdého pozorovatele uchvátí neuvûfii-
telnû bohatá flora a fauna Rudého mofie

V pfiíãném fiezu chrámu ABU SIMBEL je
dobfie patrná betonová klemba v umûlé
hofie

ních svatyní v Abú Simbel.

Abú Simbel

Záchrana obou sklaních svatyní z
Abú Simbel byla projektem, kter˘ si
zaslouÏí nejvy‰‰í chválu a kter˘ je
vskutku hoden grandiózních staveb
samotného Ramesse II. Posvátné
hory byly pfieneseny o sto osmde-
sát metrÛ dále a o ‰edesát ãtyfii
metry v˘‰e. Odborníci je opatrnû roz-
fiezali na více neÏ tisíc kvádrÛ tûÏ-
k˘ch aÏ tfiicet tun, které byly znovu
pfiesnû sloÏeny v pÛvodním v˘cho-
do-západním smûru. Nad vnitfiními
skalními komorami se dnes klene
obrovská betonová kupole, která
nese umûle navr‰ené hory. Tuto ko-
puli je moÏno si ze zvlá‰tní plo‰iny
prohlédnout, ale bohuÏel se velmi
‰patnû fotografuje. Práce trvaly tfii
roky (1965-68) a náklady dosáhly
42 miliónÛ dolarÛ.

Jako zkamenûl˘ projev moci se ma-
jestátnû tyãí ãtyfii dvacetimetrové se-
dící postavy Ramesse II. pfied skal-
ním pylonem velkého chrámu. Rov-
nûÏ stojící sochy královsk˘ch Ïen a
dûtí jsou v nadÏivotní velikosti. Mal˘
chrám zasvûtil Ramesse své nejmi-

lej‰í, hlavní Velké královnû nejkrás-
nûj‰í ze v‰ech manÏelek Nefertaria,
bohyni Hathófie, s níÏ je královna
v‰ude ztotoÏÀována.

Cestu z Asuánu do Abú Simbel a
zpût jsme podnikli autokarem s oz-
brojen˘m doprovodem egyptské ar-
mády. DÛvodem byl prÛjezd pou‰tí,
kde  se údajnû skr˘vají teroristické
bandy. Vyjeli jsem v noci a vidûli
v˘chod slunce v pou‰ti. Je jen tûÏ-
ko popsat tuto „posvátnou” chvíli.
Tak konãila na‰e cesta po Nilu, nej-
del‰í fiece v Africe a druhé nejdel‰í
fiece na svûtû. Plavební cesta od nil-
ské delty po Asuánskou pfiehradu
mûfií 990 km.

Rudé mofie

Pro úplnost je dobré se je‰tû zmí-
nit o plavbû moderní ponorkou fran-
couzské v˘roby, která patfií k turis-
tick˘m atrakcím na pobfieÏí Rudého
mofie.

Rudé mofie je „zálivem” Indického
oceánu dlouh˘m 2250 km. V pfiík-
rém rozporu se sv˘m jménem je
v‰ak ve skuteãnosti inkoustovû
modré, pfii pobfieÏí stfiídavû azurové
a tyrkysové. Jeho název snad pochá-
zí od druhu mofiské fiasy Trichodes-
minum erythraeum, která vodu mís-
ty zbarvuje ãervenû. Je v‰ak doce-
la dobfie moÏné, Ïe je tak naz˘vali
jiÏ stafií EgypÈané, neboÈ Rudé mofie
podle nich sousedilo s Rudou zemí,
s pou‰tí.

Ponorka operuje v dokonale prÛ-
hledné vodû v blízkosti Hurgády.

Nejdfiíve se pluje motorovou lodí k
plovoucímu pfiístavi‰ti, kde jiÏ ãeká
vlastní ponorka asi pro 20 – 30 ces-
tujících a 2 muÏe posádky. V‰e je
velmi moderní a velmi dobfie orga-
nizováno. Aby nebylo ponecháno nic
náhodû, plavbu sleduje potápûã,
kter˘ v urãen˘ch místech krmí z pyt-

le ryby, které se v okouzlujícím pro-
stfiedí korálov˘ch útesÛ v houfech
pfiibliÏují k ponorce. Tento záÏitek
korunoval na‰í cestu po dal‰ích
vodních cestách svûta. Jednu chy-
bu ná‰ zájezd mûl  a to, Ïe pfies
velké mé úsilí se nepodafiilo cestu
zpût do Káhiry uhnout k Suezské-
mu prÛplavu. Tak snad pfií‰tû.



60

G
ra

fi
ck

á 
úp

ra
va

 ã
as

op
is

u 
Vo

dn
í 
ce

st
y 

a 
pl

av
ba

 ã
. 

1
-2

/
2

0
0

2
 - 

L.
 ·

tû
pá

ne
k

Ilustraãní foto: reprodukce z knihy
Váh - fieka která spojuje



Slovensk˘ vodohospodársky podnik, ‰tátny podnik so sídlom v Banskej ·tiavnici
K základn˘m úlohám podniku patria najmä:

- ∑∑∑∑správa, prevádzka a údrÏba vodn˘ch tokov, vodohospodárskych diel a zariadení na nich,

- dodávka povrchovej vody, budovanie nov˘ch zdrojov a ich racionálne vyuÏívanie,
- sledovanie akosti povrchov˘ch vôd, ochrana pred ‰kodliv˘mi úãinkami vôd,
- vykonávanie správy, prevádzky a údrÏby hlavn˘ch melioraãn˘ch zariadení,
- plnenie úloh vypl˘vajúcich z povodÀov˘ch plánov,
- vytváranie podmienok pre vyuÏívanie hydroenergetického potenciálu a podmienok pre vodnú dopravu.
K verejnoprospe‰n˘m ãinnostiam, ktoré podnik zabezpeãuje, patria najmä:
- ochrana pred povodÀami a ‰kodliv˘mi úãinkami vôd,
- preãerpávanie vnútorn˘ch vôd z chránen˘ch území,
- odstraÀovanie a zabezpeãovanie plynulého odchodu ºadu,
- udrÏiavanie plavebnej dráhy,
- zabezpeãenie funkãnosti hlavn˘ch melioraãn˘ch zariadení,
- ekologické opatrenia, moÏnosti rekreácie a ‰portového vyuÏitia vodn˘ch plôch vrátane rybolovu.

Od‰tepné závody podniku:

Povodie Dunaja, Karloveská 2, 842 17 Bratislava, tel.: 02/654 214 62, fax: 02/ 654 200 77

Povodie Váhu, NábreÏie Ivana Krasku 3, 921 80 Pie‰Èany, tel.: 033/772 46 20, fax: 033/762 57 46

Povodie Hrona, Partizánska cesta 69, 974 98 Banská Bystrica, tel.: 048/411 28 84, fax: 048/414 64 44

Povodie Bodrogu a Hornádu, ëumbierska 14, 041 59 Ko‰ice, tel.: 055/633 45 09, fax: 055/633 35 80

Hydromeliorácie, Vrakunská 29, 825 63 Bratislava, tel.: 02/434 229 31, fax: 02/452 489 46.


