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Hejtman Středočeského kraje Josef Řihák podepsal
29. srpna 2013 Memorandum o vzájemné spolupráci
v podpoře rozvoje vodního turismu a cestovního ruchu
podél řeky Labe a jejích přítoků (dále jen memorandum).

Připojení Středočeského kraje k memorandu schválila
Rada kraje dne 12. srpna. Pro kraj z toho nevyplývají
žádné finanční závazky. Základem spolupráce je hledat
společně finanční zdroje k rozvoji vodního turismu na
řece Labi. „Smyslem memoranda je partnerství mezi re-
giony, kraji, městy a obcemi, podnikateli a veřejností
s cílem uchování a zhodnocení přírodních, kulturních
a historických hodnot na území podél řeky Labe. Tím, že
se k Memorandu připojil i Středočeský kraj, dostává tato
nadregionální spolupráce daleko větší význam. Řeka
Labe tvoří spolu s Vltavou páteř říční sítě nejen v našem
kraji, ale i v celé východní části České republiky. Proto je
důležité, že jsme se k memorandu o Labi připojili a oče-
kávám, že dojde k dalšímu rozvoji vodní turistiky v našem
regionu,“ komentoval hejtman Josef Řihák svůj podpis
pod memorandum.

Středočeský kraj je již 38 signatářem memoranda. Us-
tavujícími subjekty se staly mimo jiné Hospodářský výbor
Poslanecké sněmovny Parlamentu ČR, Královéhradecký
kraj, města Hradec Králové, Pardubice, Vrchlabí a další.
Celkem se v roce 2011 k memorandu připojilo 17 sub-
jektů, postupně se připojují další. Vedle řady spolků, ob-
čanských sdružení či podnikatelských subjektů svůj
podpis pod memorandum připojila i středočeská města
Kolín, Nymburk, Lysá nad Labem, Neratovice a další.
„Memorandum přispívá k obecnému rozvoji lodní turistiky
a cestovního ruchu v Polabí. Podepsání memoranda rov-

něž vytváří vhodné podmínky pro vytvoření nových pra-
covních míst a přísun financí do regionů. Základem spo-
lupráce je nejen rozvoj cestovního ruchu podél řeky Labe,
ale i vzájemná podpora při budování infrastruktury pro
rozvoj vodní turistiky, například výstavby přístavišť pro
malá plavidla či propojení lodní turistiky s cykloturistikou.
Středočeský kraj se v roce 2008 v rámci rozvoje vodního
turismu na řece Labi zapojil do nadnárodního projektu
LABEL, z jehož finančních prostředků pořídil Vyhledávací
studii infrastruktury rekreační plavby na řece Labi na
území Středočeského kraje. V ní je navrženo 53 vhodných
lokalit pro umístění přístavních míst. Zároveň byl navržen
způsob řešení protipovodňové ochrany v souvislosti s re-
kreační plavbou,“ řekl hejtman Josef Řihák.

Podpis středočeského hejtmana pod memorandem při-
vítal i Pavel Hlaváč, ředitel obecně prospěšné společnosti
Zlatý pruh Polabí, která kampaň za využití řeky Labe a je-
jích přítoků pro vodní turistiku organizuje. „Očekávám, že
se nám budou snáze vyhledávat zdroje financování vý-
stavby kotvišť, přístavů a dalších zařízení pro vodní turis-
tiku. Máme již v provozu první nový přístav a to v Týnci
nad Labem. Po roce a půl provozu zde již kotví desítky
lodí, začíná se zde rozbíhat i půjčovna plavidel. Na Labi
i jeho přítocích ale stále chybí potřebná infrastruktura. Po-
třebovali bychom zde mít plně funkčních nejméně patnáct
podobných přístavišť, jako je to v Týnci,“ povzdechl si
Pavel Hlaváč.

Podle ředitele o.p.s. Zlatý pruh Polabí by rozvoji vodní tu-
ristiky ve středních Čechách nesmírně pomohlo dokončení
lodních zdvihadel na přehradách vltavské kaskády (Slapy,
Orlík) a výstavba plavební komory  na Labi v Přelouči.

Nicole Mertinová – Středočeský kraj

Hejtman Středočeského kraje se připojil
k Memorandu o rozvoji lodní turistiky
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Reprint této slavné knihy z období první republiky
vznikl díky péči Klubu T. G. Masaryka v Užhorodě a Už-
horodského spolku Slováků v roce 2012.

Výpravná publikace Budujme stát pro 40 000 000 lidí
se netýká pouze Podkarpatské Rusi, ale celého předvá-
lečného Československa. Napsal ji Jan Antonín Baťa a je
to svébytný  – dá se říct futuristický – text o budoucnosti
republiky (první vydání z roku 1937). Významný podnika-
tel tu rozvinul své vize bohatého a úspěšného státu a na-
stínil nejen možnosti, ale i konkrétní návrhy opatření, jež
k němu podle jeho názoru povedou. „Občané i státy vy-
konali největší díla technická i kulturní, když pracovali
společně, s jasně vyznačenými cíli a poměry, respektu-
jíce vzájemná práva,“ míní autor, a po obecných pasá-
žích se systematicky věnuje jednotlivým odvětvím
národního hospodářství: silniční, vodní, železniční a le-
tecké dopravě, vodnímu hospodářství, sdělovací tech-
nice, vědě, výzkumu atd. Baťovy projekty se týkaly
i Podkarpatské Rusi, kterou samozřejmě zahrnul do
onoho společného úsilí. Mezi četnými názornými ilustra-
cemi, kresbami a grafy zaujímají významné místo mapy
republiky s načrtnutými železničními, silničními a vodo-
cestnými sítěmi táhnoucími se od Chebu až po Jasinu.

Plány a projekty jsou vskutku velkorysé, při pohledu na
ně si člověk uvědomí, co všechno mohlo být, kdyby… Nu,
kdeže loňské sněhy jsou, pochvalme raději editory za
kvalitní počin a se zalíbením zalistujme pěknou knihou.

Společnost přátel Podkarpatské Rusi
www.podkarpatskarus.cz

Kniha J. A. Bati
Budujme stát pro 40 000 000 lidí opět vyšla!
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V dňoch 18.-20. septembra sa v Žiline za účasti asi
130 účastníkov konala významná medzinárodná kon-
ferencia plavebných odborníkov – XXVII. Plavebné
dni. Konferenciu usporadúvajú každé dva roky spo-
ločne Slovenský plavebný kongres a České plavební
a vodocestné sdružení.

Na konferencii sa diskutovali najrôznejšie aktuálne
témy, aj keď tematické okruhy boli určené nasledovne:

1. Politika Slovenskej republiky a Českej republiky pre
rozvoj vnútrozemskej plavby v zmysle programu NA-
IADES, pri výstavbe a rozvoji vodných ciest v kontexte
Dunajskej stratégie a Dohody o vnútrozemských vod-
ných cestách medzinárodného významu (AGN), s dô-
razom na stav a význam Vážskej vodnej cesty (E81).

2. Vnútrozemská plavba v konkurenčnom prostredí
s cestnou a železničnou dopravou s ohľadom na
trvalo udržateľný hospodársky rozvoj a nevyhnutnosť
ochrany životného prostredia.

3. Zvyšovanie logistického významu a pozície vodnej
dopravy pri neustálom rozvoji intermodálnej, najmä
kontajnerovej prepravy.

4. Rekreačná a športová plavba ako dôležitá súčasť
systému turizmu a služieb cestovného ruchu.

Konferenciu otvorili spoločne predseda Slovenského
plavebného kongresu (SPK) Ing. Vladimír Novák a pred-
seda Českého plavebního a vodocestního sdružení
(ČPVS) Doc. Ing. Jurášek, CSc. Vo svojich prejavoch pri-
vítali účastníkov, poukázali na nevyhnutnosť pokračovania
aktivít na rozširovanie a údržbu vodných ciest, riešenie
problémov na medzinárodných úsekoch tokov (VD Nagy-
maros, splavnenie rieky Moravy), ČPVS podporil členstvo
SPK v Stálej medzinárodnej asociácii plavebných kongre-
sov (PIANC), čo je dlhoročná a neriešená téma. Konferen-
ciu pozdravili tiež JUDr. Žiláková, generálna riaditeľka

Sekcie operačného programu Doprava na MDVaRR SR,
zo Sekcie cestovného ruchu MDVaRR SR Ing. Štubňa, pri-
mátor Kysuckého Nového Mesta Ing. Hartel a ďalšie osob-
nosti. 

Autori najkvalitnejších a najaktuálnejších príspevkov
boli vyzvaní na ich prezentáciu pred účastníkmi konfe-
rencie. A tak počas dvoch dní odznelo 19 príspevkov.
V tristo stranovom Zborníku je ich uverejnených 33, teda
úctyhodný počet dokazujúci, že o vodnej doprave a vod-
ných cestách je stále čo hovoriť. Zborník je k dispozícii
u účastníkov konferencie a bude aj na web-stránke Slo-
venského plavebného kongresu. 

Neprislúcha mi hodnotiť jednotlivé príspevky, myslím si
však, že v Českej republike je väčšia aktivita pri projekto-
vaní rozvoja vodných ciest, ich údržby a konečne aj rea-
lizácie. Tu treba spomenúť aktivity týkajúce sa splavnenia
Labe do Pardubíc, plavebný kanál Přelouč, vážne pláno-
vaný plavidlový výťah pri Vodnom diele Slapy (rozdiel hla-
dín skoro 50 m!), ale aj údržbu vodných ciest a výstavbu
prístavov pre športovú plavbu. Naproti tomu sa mi, ako
dlhoročnému pracovníkovi vo vodnom hospodárstve, zdá,
že na Slovensku sa neustále iba diskutuje ešte iba o trase
severo-južného prepojenia vodných ciest Dunaj – Odra –
Labe (po rieke Morave?, po Váhu cez Kysucké Nové
Mesto a Jablunkovský priesmyk?, či ostatná alternatíva -
po Váhu k Piešťanom a následne tunelovým prepojením
cez Karpaty k rieke Morave s vylúčením spoločného slo-
vensko-rakúskeho úseku toku Moravy?). Treba si uvedo-
miť, že dlhoročná nerozhodnosť spôsobuje neistotu
napríklad aj obyvateľom Kysuckého Nového Mesta, kde
sme za päťdesiat či aj viac rokov nedokázali spresniť trasu
plavebného prepojenia a tak desiatky rokov blokujeme vý-
stavbu mesta, na čo správne poukázal primátor Ing. Har-
tel. To platí aj pre neriešený slovensko-maďarský úsek

Ing. Vladimír Holčík – Slovenský plavebný kongres

XXVII. PLAVEBNÉ DNI 2013

Obr. 1 - Vodní elektrárni na rakúskom úseku Dunaja
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Dunaja medzi ústím Ipľa (rkm 1708 Dunaja) a obcou Sap
(rkm 1810 Dunaja), resp. úsek od Bratislavy po VD Freu-
denau. V oboch prípadoch platí, že tieto úseky sa nedajú
splavňovať klasickými úpravami toku, teda výstavbou vý-
honov, brehových opevnení a bagrovaním brodov. Takéto
úpravy sú síce možné, no nie trvalo udržateľné a navyše
sú mimoriadne nákladné; po každej povodni treba totiž
výhony a brehové opevnenia opravovať, brody opätovne
bagrovať. Jedinou správnou metódou je splavňovať uve-
dené úseky zavzdutím hladín a teda aj, ako bonus, zís-
kať tú najčistejšiu, udržateľnú a večne obnoviteľnú
elektrickú energiu. Presne tak, ako si to dokázali urobiť
napríklad Rakúšania a Nemci na Dunaji (Nemci aj na
Rýne a Mohane - viz. obr. 1. a 2.). 

Preto v súčasnosti študovať, či budeme splavňovať
Dunaj na uvedených úsekoch klasickými metódami či za-
vzdutím je anachronizmus, ba neznalosť problematiky.
Tento problém bol vyriešený už pred mnohými desaťro-
čiami. Tak ako je dávno vyriešený problém, či na malých
vodných elektrárňach (MVE) na Hrone či iných tokoch,
kde investori potrebujú prehradiť tok a inštalovať turbínku,
treba postaviť aj rybovod či sklz pre športové lode. Tak
na jednej strane celé tímy odborníkov dlhodobo študujú
vhodnostné typy rýb pre hádam všetky toky na Slo-
vensku, k nim vhodné rybovody (existuje množstvo typo-
vých projektov), rovnako existujú prototypy sklzov pre
športové lode. A na strane druhej štátna správa nedo-
káže investorov donútiť tieto objekty postaviť. O tom ho-
voril, paradoxne, napríklad Ing. Štubňa zo Sekcie
cestovného ruchu Ministerstva dopravy, výstavby a regio-
nálneho rozvoja SR. Rovnako si na problém sťažoval pri-
mátor jednej z obcí, ktoré sa zaujímajú o turistickú plavbu
a predpokladajú z nej aj príjem pre obec. Ak aj investor
dostane do podmienok výstavby MVE realizovať sklz pre
športové plavidlá (či aspoň schody na ich ľahšie prená-
šanie) a rybovod, tak takéto podmienky jednoducho ig-
noruje. A údajne niet takej sily, ktorá by ho donútila
podmienky, možno aj štátnou správou stanovené, splniť.
A to je chyba neodpustiteľná!

Vzdelávanie v oblasti vnútrozemskej vodnej dopravy je
aktuálnou témou po celom svete. Tak ako sa záležitosti
vážne venujú US Army Corps of Engineers a všetky aj
námorné školy po celej Európe, tak aj Katedra vodnej do-
pravy Žilinskej univerzity. Mladý docent Ing. Dávid refe-
roval o.i. aj o projekte HINT (Harmonizácia vnútrozemskej
vodnej dopravy prostredníctvom vzdelávania a informač-
ných technológií). Cieľom projektu je podpora a rozšíre-
nie nadnárodnej spolupráce vzdelávacích a výcvikových
organizácií. Treba veriť, že projekt myslí aj na t.zv. šlojs-
majstrov, teda majstrov na plavebných komorách, ktorí
by mali tiež mať riadne vzdelanie už aj vzhľadom k tej
skutočnosti, že ich práca je vysoko zodpovedná, na Du-
naji zvlášť. V budúcnosti nebude možné byť šlojsmajs-
trom bez absolvovania riadneho, asi dvojročného,
vzdelávania a praxe.

Hodnotiť všetky príspevky nie je úlohou tohto príspevku
a je to tiež z dôvodu rozsahu nemožné. Je však nevyh-
nutné naše dlhodobé snaženia neustále pripomínať aj na
takejto konferencii. Škoda, že sa napriek snahám príprav-
ného výboru na pripravenej tlačovej konferencii nezú-
častnil jediný zástupca masmédií. Témy sú očividne pre
nich nie dosť lukratívne.

Na základe príspevkov v zborníku, prezentácií a odborných
rokovaní sa účastníci konferencie dohodli na nasledovných
záveroch a odporúčaniach pre postup orgánov a organizácií
kompetentných v oblasti vodnej dopravy a jej príslušnej infra-
štruktúry Slovenskej republiky a Českej republiky:

1. Zriadenie Agentúry rozvoja vodnej dopravy a prevedenie
niektorých kompetencií z oblasti vodných ciest a ich sú-
častí na rezort dopravy, výstavby a regionálneho rozvoja
Slovenskej republiky je pozitívnym krokom na ceste
k zlepšeniu postavenia vodnej dopravy a jej infraštruktúry.

2. Odporúčame zaradiť projekt vážskej vodnej cesty
medzi projekty s najvyššou prioritou, aby bolo
možné v pripravovanom programovom období v prí-
slušnom operačnom programe vyčleniť finančné pro-
striedky na prípravu a realizáciu projektu.

Obr. 2 - Vodní elektrárni na nemeckom úseku Dunaja a prieplavu Rýn-Mohan-Dunaj
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Je pěknou tradicí, když se již zcela pravidelně každé
dva roky schází široký okruh odborníků působících v ob-
lasti vnitrozemské vodní dopravy České republiky a Slo-
venské republiky na konferenci zvané Plavební dny,
jejímž pořadatelem je České plavební a vodocestné sdru-
žení a Slovenský plavebný kongres. Jedinečná je tato
konference právě účastí pracovníků státních a veřejných
institucí typu ministerstev dopravy, plavebních úřadů,
správců povodí, některých municipalit, ale také soukromé
sféry reprezentované provozovateli vodní dopravy ob-
chodní, osobní i rekreační, projekčními i stavebními fir-
mami zabývajícími se stavbami na vodních cestách.
V neposlední řadě je cenná i účast akademické sféry vy-
sokých škol i výzkumných institucí. Diskutují se tak
otázky jak provozu na vodních cestách, tak i rozvoje
a správy infrastruktury vodních cest. 

18. září letošního roku se celé spektrum odborníků
opět setkalo na tentokrát 27. Plavebních dnech 2013, po-
řádaných Slovenským plavebným kongresem v hotelu
Holiday Inn v Žilině. Záštitu nad konáním konference pře-
vzali Ján Počiatka, ministr dopravy, výstavby a regionál-
neho rozvoja Slovenskej republiky, a Juraj Blanár,
předseda Žilinského samosprávneho kraja. Za vynikající
organizaci celé konference patří velký dík Ing. Vladimíru
Novákovi a jeho týmu spolupracovníků, kteří se zhostili
tohoto úkolu na výbornou a vytvořili tak zázemí pro pod-
nětné jednání všech účastníků.

Počátek konference ve večerních hodinách středy 18.
září 2013 se nesl v duchu oficiálního zahájení. Úvodního
slova se ujali předsedové organizujícího Slovenského
plavebného kongresu Ing. Vladimír Novák a partnerského

Českého plavebního a vodocestného sdružení Ing. Pavel
Jurášek, CSc. Svou zdravici poté přednesli zástupci Mi-
nisterstva dopravy, výstavby a regionálneho rozvoja Slo-
venskej republiky, konkrétně ředitel odboru vodnej
dopravy Ing. Matěj Vaníček, a Žilinského samosprávného
kraja. Ve svých projevech ocenili uspořádání této konfe-
rence a očekávání, že konference se bude věnovat hle-
dání řešení současných problémů vodní dopravy na
Slovensku i v České republice. Následovaly pozdravy
vrcholných představitelů spolupracujících institucí Žilin-
ske univerzity v Žiline, Slovenske technicke univerzity,
Stavebné fakulty, Katedry hydrotechniky a Agentúry roz-
voja vodnej dopravy.

Za Českou republiku přednesla Ing. Katarína Kolenič-
ková, ředitelka odboru plavby ministerstva dopravy, zdra-
vici ministra dopravy Zdeňka Žáka. Bylo potěšující slyšet,
že po dlouhé době ministr dopravy poctil konferenci Pla-
vebné dni zásadním projevem, jímž vyjádřil odhodlání Mi-
nisterstva dopravy České republiky po desetiletí
stagnace oboru vodní dopravy učinit strategická opatření
ve prospěch lepšího uplatnění plavby na dopravním trhu
a v dopravní soustavě. Klíčovým momentem jeho zdra-
vice byla výzva ke vzájemné intenzivní spolupráci všech
zúčastněných, bez níž nikdy těchto strategických opa-
tření nedosáhneme. Jsem přesvědčen, že právě tento
faktor je pro obor vodní dopravy dlouhodobě kritický a je
poselstvím pro všechna obdobná setkání odborníků pů-
sobících v plavbě nejen v České republice.

Na oficiální část prvního dne navázal společenský
večer, jemuž naladilo patřičnou atmosféru vystoupení
folklórního souboru Stavbár studentů Žilinské univerzity.

Ing. Jan Bukovský, PhD. – vedoucí oddělení realizace Ředitelství vodních cest ČR

Konference s mezinárodní účastí
27. Plavebné dni v Žilině

3. Odporúčame precizovať ustanovenia príslušnej legi-
slatívy tak, aby v nej boli jednoznačne stanovené
kompetencie v oblasti vodných ciest a ich súčastí.
Odporúčame posilniť inštitucionálne zložky MDVaRR
SR v oblasti vodných ciest a ich súčastí.

4. Odporúčame zintenzívniť aktivitu kompetentných or-
gánov v oblasti riešenia sporu medzi Slovenskom
a Maďarskom, týkajúceho sa SVD G-N. Predlžovanie
súčasného stavu má výrazne negatívny vplyv na
podmienky medzinárodnej plavby na slovensko –
maďarskom úseku Dunaja a na dolnom Váhu. 

5. Odporúčame posúdiť doteraz spracované návrhy opat-
rení a zaistiť spracovanie podrobných štúdií realizova-
teľnosti týkajúcich sa zabezpečenia požadovaných
parametrov plavebnej dráhy na Dunaji v úseku nad
Bratislavou a variantných riešení prieplavného spoje-
nia medzi Váhom a Odrou, resp. Váhom a Moravou.

6. Odporúčame zintenzívniť spoluprácu všetkých zú-
častnených rezortov a organizácií, vedúcu k rýchlej
a efektívnej realizácii zlepšenie plavebných podmie-
nok na labskej a vltavskej vodnej ceste.

7. Odporúčame, aby na dopravne spoľahlivú labskú
vodnú cestu nadviazala príprava a výstavba vod-
ného koridoru Dunaj – Odra – Labe ako prepojenie
strategického významu pre strednú Európu.

8. Odporúčame zintenzívniť spoluprácu príslušných or-
gánov s odborným a akademickým prostredím.

9. Odporúčame zvýšiť intenzitu konzultácií  a rokovaní
v rámci príslušných orgánov EÚ i v internom pro-
stredí s cieľom dosiahnuť pre slovenské a české
vodné cesty primeranú pozornosť a podporu.

10. Odporúčame podrobne rozpracovať koncepciu rozvoja
rekreačnej plavby a legislatívne a technicky (napr. tech-
nickou normou) precizovať povinnosť investorov zaistiť
bezpečný prechod malých plavidiel cez vodné diela.

11. Podporujeme aktivity Slovenského technického
múzea – Múzea dopravy v Bratislave a Slovenského
plavebného kongresu týkajúce sa vytvorenia lodného
múzea z plavidla Šturec.

Po stránke spoločenskej treba konferenciu hodnotiť veľmi
dobre. Stretli sa odborníci zo Slovenska, Čiech a Poľska,
dlhoroční kolegovia, snažiaci sa o realizáciu strategickej
výzvy – plavebného prepojenia Dunaj – Odra – Labe. Pred-
seda ČPVS Doc. Ing. Jurášek, CSc. sa stal čestným čle-
nom Slovenského plavebného kongresu. Účastníci mali
možnosť, a vo veľkej miere, napriek nie najlepšiemu poča-
siu, ju aj využili. Plavili sa na pltiach po nádhernej trase
Váhu od Dubnej Skaly (nástupiska Bariérová) po Strečno.
Viem, že tento zážitok bol pre účastníkov nezabudnuteľný.

Na záver konferencie predseda ČPVS a čestný člen
SPK Doc. Jurášek, CSc. pozval účastníkov konferencie na
XXVIII. Plavebné dni, ktoré sa budú o dva roky konať v Če-
skej republike, pravdepodobne v Českých Budějoviciach.
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Neformální pokračování večera užila většina účastníků
v pohodlném prostředí hotelu řadou rozhovorů a výmě-
nou zkušeností. Jednou z neocenitelných příležitostí Pla-
vebních dnů, jejíž význam vzrostl po rozdělení
Československa, je výměna zkušeností mezi českými
a slovenskými kolegy, kteří řeší sice rozdílné úlohy, ale
mnohé články a témata je spojují a za jiných okolností by
nebyla možnost vést o nich diskusi.

První pracovní den konference řídil dlouholetý člen
Slovenského plavebného  kongresu a jeho expředseda
Ing. Vladimír Haviar. Po zahájení byla zvolena návrhová
komise, která pracovala pod vedením doc. Ing. Ĺudovíta
Možiešika, PhD., jejímž členem byl mj. Ing.Jan Bukovský,
PhD. z České republiky.

Úvodem jednání předal předseda Slovenského plaveb-
ného kongresu Ing. Vladimír Novák předsedovi Českého
plavebního a vodocestného sdružení doc. Ing. Pavlu Ju-
ráškovi, CSc. jmenování za čestného člena Slovenského
plavebného kongresu.

V následném vystoupení doc.Ing.Pavel Jurášek, CSc.,
kromě poděkování za tuto poctu, které si velmi váží, vy-
zdvihl činnost Českého plavebního a vodocestného sdru-
žení v uplynulém období. Zejména se zmínil o

• přípravě výstavby plavebních stupňů Děčín a Přelouč
na labské vodní cestě,

• sledování územní ochrany vodního koridoru Dunaj-
Odra-Labe,

• novele zákona o vnitrozemské plavbě, řešící zejména
pravidla plavebního provozu a problematiku v oblasti
přístavů, přístavišť, překladišť, kotvišť apod.,

• podpisu vládní dohody České republiky a Slovenské
republiky směřující k prodloužení Baťova kanálu smě-
rem na vodní tok Moravy.

Dále pokračoval odborný program, který byl jádrem
celé konference. Přednesených osm příspěvků se věno-
valo různým problémům rozvoje vodních cest a plavby na
Slovensku i v České republice. Prezentace předsedy Slo-
venského plavebného kongresu shrnula současný stav
realizace rozvoje a modernizace vodních cest na Sloven-
sku, včetně potenciálu rozvoje vnitrozemské plavby. Zdů-
raznil význam funkce Agentúry rozvoja vodnej dopravy
a její zařazení do systému organizací v kompetenci re-
sortu dopravy na rozvoj infrastruktury. Byly zahájeny
práce na koncepční přípravě strategických prací rozvoje
vodních cest, nicméně bohužel zatím žádná stavba ne-
byla zahájena. Agentúra rozvoja vodnej dopravy se sou-
střeďuje primárně na přípravu řešení stabilizace
plavebních podmínek na dolním Váhu a rozvoje infra-
struktury veřejných přístavů. Dlouhodobějším a koncepč-
nějším problémem jsou další práce zaměřené na
pokračování splavňování Váhu. Velká očekávání jsou kla-
dena také na výstavbu vodního díla Sereď-Hlohovec,
které významným způsobem prodlouží splavnou vážskou
vodní cestu. Toto dílo je ale připravováno ze strany sou-
kromého investora. Dlouhodobým problémem, jehož ře-
šení je ale stále aktuálnější, jsou plavební podmínky na
Dunaji, kde jsou na mrtvém bodě jednání ohledně sporu
Slovenska a Maďarska o soustavě vodních děl Gabčí-
kovo-Nagymaros. V neposlední řadě také připomněl
problémy související s absencí koncepčního řešení pla-
vebních podmínek mezi Bratislavou a Vídní.

V následujícím příspěvku JUDr. Žiláková informovala
o připravovaném Operačním programu Doprava pro ob-
dobí 2014–2020 na Slovensku, který by měl obsahovat
také finanční rámec pro rozvoj vodních cest. Na rozdíl od
dosavadního období by tak měly být nově investice do
vodních cest na Slovensku financovány z fondů Evropské
unie. Z pohledu České republiky byl zajímavý přístup Slo-

venska s vyčleněním samostatné priority pro vodní cesty,
nicméně stejně tak jako v ČR je proces zpracování a zej-
ména schvalování zatím na počátku. Jako významný
problém zdůraznila otázku zařazení Váhu do sítě TEN-T,
kdy v případě jeho nezařazení by bylo financování
z fondů Evropské unie složité.

Zajímavý příspěvek byl Ing. Štubni k roli rekreační
a sportovní plavby ve službách cestovního ruchu. V pod-
mínkách Slovenska je důraz kladen zejména na malou
plavbu charakteru kánoí a jiných bezmotorových plavidel,
přičemž pro plavbu hausbótů a obdobných plavidel jsou
podmínky, na rozdíl od České republiky, jen omezené.
Nicméně i tato drobná plavba vyžaduje určitou infrastruk-
turu, na jejíž absenci bylo poukázáno v diskuzi, včetně
problémů s dynamickým rozvojem malých vodních elekt-
ráren na Slovensku, kdy jsou často budovány nové
vzdouvací objekty bez zařízení pro překonání malými
plavidly a původně atraktivní vodní toky pro plavbu jsou
tak znehodnocovány.

Diskusi o širších aspektech rozvoje vodních cest na
Slovensku navodil Ing. Hartel jako primátor Kysuckého
Nového Města, kdy upozornil na dle jeho názoru nejed-
noznačnost územní ochrany koridoru vodní cesty Váh-
Odra, která omezuje rozvoj města. Jak zdůraznil, město
není proti vodní cestě, ale uvítalo by takovou územní
ochranu, která nebude rozvoj města nadmíru omezovat.

Velmi zajímavá byla odborná přednáška doc. Ing. Mo-
žiešika k technickému koncepčnímu řešení vodního díla
Kolárovo, které by mělo vyřešit momentální špatnou splav-
nost vstupního úseku Váhu a umožnit tak praktické provo-
zování plavby přes vybudovaná vodní díla Selice
a Králová. Původně se plánovalo, že stabilizaci hladiny zde
zajistí vodní dílo Nagymaros zpětným vzdutím z Dunaje,
ale jeho výstavba je zatím v nedohlednu. Otevřel zde však
otázku, zda vyčkávání na realizaci tohoto vodní díla je na
pořadu dne a zda by výstavba vodního díla Kolárovo do-
konce se zvýšenou hladinou nebyla odůvodněná, i když
by se v budoucnu vodní dílo Nagymaros nakonec posta-
vilo. Na několika variantách možné lokalizace zdůraznil,
že různé umístění i řešení vodního díla má své přednosti
a nevýhody a vyžaduje tak podrobnou analýzu, jež zatím
nebyla provedena. Podnětný byl i návrh doc. Možiešika
k zadání studie o propojení Váhu s Moravou.

Závěrečné čtvrteční příspěvky se zabývaly rozvojem
vodních cest v České republice. Ing. Skalický, v době ko-
nání konference řídící Ředitelství vodních cest ČR, před-
stavil současný stav přípravy strategických staveb
rozvoje vodních cest, jako je plavební stupeň Děčín,
splavnění do Pardubic, ale také lodní zdvihadla Slapy
a Orlík. Zdůraznil také práce na přípravě a realizaci sítě
veřejných přístavišť pro osobní a rekreační plavbu, přiná-
šející novou kvalitu a podmínky pro rozvoj tohoto dosud
opomíjeného segmentu. Hlavním poselstvím tohoto pří-
spěvku bylo potvrzení připravenosti uvedené záměry rea-
lizovat, byť překážky jejich realizaci leží právě na
dosažení konsenzu mezi různými veřejnými subjekty.

Následující příspěvek Ing. Bukovského přednesený
jménem Ministerstva dopravy ČR účastníky konference
seznámil s hlavními koncepčními milníky rozvoje vodních
cest, které resort dopravy identifikuje ve strategických
dokumentech. Zdůraznil, že nová Dopravní politika do
roku 2020 s rozvojem vodních cest jednoznačně počítá.
Zásadní je ale Dopravní sektorová strategie 2. fáze, která
je v závěrečné fázi schvalování (13. 11. 2013 došlo ke
schválení strategie vládou ČR) a jež pro rozvoj vodních
cest představuje pevné zakotvení rozvojových investic
mezi investicemi celé dopravní soustavy. Po 20 letech má
tak rozvoj vodních cest v České republice nejpevnější kon-
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cepční základy. Přehledně bylo informováno o hlavních stra-
tegických prioritách, jež resort dopravy vidí zejména v ob-
lasti podpory obchodní plavby. V oblasti rekreační plavby je
nutná úzká spolupráce s jinými resorty, včetně spolufinan-
cování z rozvojových programů cestovního ruchu. 

Odpolední program konference se orientoval na získání
praktických zkušeností s rekreační plavbou na Slovensku,
kdy všichni účastníci odjeli autobusem na exkurzi spoje-
nou s plavbou na tradičních pltích. Absolvovala se plavba
romantickým kaňonem Váhu kolem malebného hradu
Strečno, se zasvěceným výkladem plavců o úskalích i po-
etice vorové plavby na Váhu v minulosti, jež v současnosti
veřejnosti alespoň rámcově přibližují plavby na pltích.

Závěrečný den konference, který probíhal pod řízením
Ing. Michaela Trnky, CSc. z Českého plavebního a vodoce-
stného sdružení, se od problematiky vodních cest přiklonil
spíše k plavebnímu provozu a jeho aktuálním aspektům.
Ing. Peter Čáky jako člen sekretariátu Dunajské komise in-
formoval o současných tématech, které Dunajská komise
řeší a jež se tak týká všech provozovatelů vodní dopravy
působících na Dunaji. Zejména pro účastníky z České re-
publiky se jednalo o málo známé problémy a činnosti. 

Zástupci Žilinské univerzity v několika příspěvcích
představili své výzkumné programy zaměřené na vzdě-
lávání v oblasti vodní dopravy, včetně zvyšování kvalifi-
kace posádek a připraveného simulátoru plavidla.
Vystoupení doc. Fošumpaura z katedry hydrotechniky
Stavební fakulty ČVUT ukázalo druhý úhel pohledu aka-
demické sféry, a to na roli hydraulického výzkumu v pří-
pravě nových staveb infrastruktury vodních cest. Tým
katedry hydrotechniky měl unikátní příležitost ověřit vý-
sledky hydraulického výzkumu projektovaného plaveb-
ního zařízení in situ na dokončeném díle (vodní díla
realizovaná v rámci projektu Dokončení vltavské vodní
cesty České Budějovice–Týn n. Vlt.). Prezentované vý-
sledky ukazují vysokou shodu a reprezentativnost vý-
sledků, což dokládá smysluplnost modelových výzkumů
během přípravy staveb vodních cest.

Ing. Supek ze Slovenského vodohospodářského pod-
niku ve svém příspěvku poukázal na zkušeností z po-
vodní v červnu 2013 na Dunaji. Zcela zásadně se ukázal
přínos právě dokončené protipovodňové ochrany, která
svou roli plnila na výbornou. Tématem pro budoucnost je
nakládání s plovoucími zařízeními na Dunaji, jež jsou rů-
zných vlastníků a provozovatelů, kteří je udržují v rozdíl-
ném stavu a představují během povodní rizikový faktor.
K žádnému fatálnímu problému nakonec nedošlo, ale je
třeba této problematice věnovat dostatečnou pozornost.

Další vystoupení doc. Klepocha ze Slovenského Lloydu
se věnovalo otázkám možného rozdílného přístupu kla-
sifikačních organizací k vydávání dokladů plavidel.

Ing. Chalupka účastníky konference seznámil s aktuálním
stavem zavádění Říčních informačních služeb na Sloven-
sku, jež spravuje Štátná plavebná správa.

Zajímavé diskusní vystoupení představoval příspěvek
Ing. Slaninky ze Spolku pro podporu Pomoraví, který pou-
kázal na složitá jednání Slovenska a Rakouska o plavbě
na hraničním úseku Moravy. Tuto plavbu Rakousko zá-
sadně odmítá, a to jak realizaci stavebních úprav, tak
i pouhé povolení této plavby. Jak Ing. Slaninka názorně
ukázal, není pohled na stabilitu koryta Moravy v hraničním
úseku jednoduchý. Koryto bylo dlouhodobě systematicky
upravováno, úpravy ale nebyly dokončeny, přičemž ny-
nější aktuální návrh Rakouska tyto úpravy vracet zpět do
„původního tvaru“, aniž se předchozí úprava stihla stabi-
lizovat, nemusí představovat řešení dnové eroze. Jedním
z významných příčin pokračování této eroze je dle jeho
názoru pokračování těžby štěrkopísků z rakouské strany.

Posledním příspěvkem bylo vystoupení Ing. Vaněčka
z Povodí Vltavy o zprovozňování vltavské vodní cesty
mezi Českými Budějovicemi a Týnem nad Vltavou. Infor-
moval o aktuálním stavu prací a provozu, přičemž zdů-
raznil pozitivní výsledky dosavadního plavebního
provozu u Českých Budějovic, který je i přes své přetrvá-
vající oddělení od Orlické nádrže poměrně intenzivní
a prokazuje zájem veřejnosti o plavbu na Vltavě i na této
nové vodní cestě.

Na závěr konference účastníci přijali závěry, které jsou
otištěny ve svém kompletním znění ve článku Ing. Vladi-
míra Holčíka, a vyzvali státní představitele Slovenské
i České republiky k vynakládání dostatečné pozornosti
vnitrozemské vodní dopravě, jejíž význam není odpoví-
dajícím způsobem doceněn, přičemž představuje výzvu
pro ekonomiku státu jako celek. V rámci oficiálních pří-
spěvků i neformálních kuloárových rozhovorů se účast-
níci shodli, že nynější situace obou států představuje
příležitost pro koncepční řešení sektoru vodní dopravy
jak strategickými stavbami, které jsou téměř připraveny
k realizaci, ale zatím nebylo dosaženo potřebné politické
dohody a administrativních úkonů (např. stabilizace pla-
vebních podmínek Labe), tak i dlouhodobou výzvou v po-
době vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe.

Celá konference byla nasycena podnětnou atmosférou,
na níž má zásluhu nejen profesionální práce organizá-
torů konference, ale také konstruktivní přístup zúčast-
něné odborné veřejnosti směrem ke hledání společných
témat a řešení. Je tak výzvou pro příští 28. Plavební dny,
které se budou konat v České republice, aby na tuto tra-
dici navázaly. Věřme, že za dva roky se podaří i část
problémů, o nichž bylo v Žilině diskutováno, vyřešit a tak
bude možné konstatovat, že vodní doprava v našich stá-
tech má perspektivu již jasnou a viditelnou.
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ŘVC ČR - státní investor, jehož posláním je

• vytváření koncepce rozvoje vodních cest

• příprava a realizace staveb infrastruktury vodních cest

• zlepšování parametrů splavnosti 315 km dopravně

významných vodních cest sítě TEN-T - Labe, Vltava

• zlepšení plavebních podmínek na Labi od státní hranice

do Ústí nad Labem - Plavební stupeň Děčín

• splavnění Labe do Pardubic

• obnovení splavnosti Vltavy do Českých Budějovic

• rozvoj infrastruktury pro turistickou a rekreační plavbu

• podpora a propagace vodních cest ČR

• provoz servisního plavidla

!!! ZMĚNA SÍDLA !!!
Ředitelství vodních cest ČR
Nábřeží L. Svobody 1222/12, 110 15 Praha 1
tel.: +420 225 131 732, fax: +420 225 131 733
e-mail: rvccr@rvccr.cz             www.rvccr.cz
Po vodě - ekologicky, levně a v pohodě
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V roce 2007 navštívila Čínu skupina českých expertů
na vodní cesty (viz. Vodní cesty a plavba 2–3/2007). Ta
si mimojiné prohlédla rozestavěnou největší přehradu
na světě Tři soutěsky. Sám jsem měl minulý rok příle-
žitost, díky pozvání na vodocestnou konferenci, tuto
oblast také navštívit a prohlédnout si již hotové vodní
dílo včetně projektu přesunu měst a vesnic a řadu dal-
ších zajímavých opatření.

Do Číny jsem v půlce září 2012 odlétal s tím, že uvidím
samá „nej“ v této nejrychleji se rozvíjející zemi světa, ale
to co jsem tam skutečně viděl mě uchvátilo a zpátky jsem
se vracel s pocitem, že Číňané jsou neskutečně pracovitý
a učenlivý národ. Bylo neuvěřitelné spatřit jak se Čína
snaží dohnat, a možná v současné době i předehnat,
rozvoj, kterého dosáhly západní země. 

Chongqing – bývalé hlavní město Čínské republiky
Mým prvním zastavením bylo velkoměsto Chongqing

(česky Čchung-čching) ležící na konci vzdutí přehrady Tři
soutěsky. Přiznám se, že jsem o tomto městě nikdy před
tím neslyšel, o to více mě překvapilo, že se jedná o jedno
z největších měst na světě. V centrální části města bydlí na
15 milionů obyvatel a město jako celkový počet uvádí 33
milionů lidí. Město se rozrostlo především díky obrovskému
rozvoji této oblasti v posledních několika desetiletích.

Už samotná cesta z letiště do hotelu byla velkým pře-
kvapením. Kolem osmiproudé dálnice byly nádherné zá-
hony květin a pečlivě vysázené stromy, obrovské vládní
budovy a moderní paneláky. Souběžně z dálnicí vede do
centra také jednokolejnicová dráha (monorail). Když jsem
se později ptal našich průvodců proč mají kolem dálnic
tak krásné prostředí, bylo mi řečeno že jde o součást čín-

Tomáš Kolařík – Plavba a vodní cesty o.p.s.                             Foto: autor a archiv

Putování po čínských vodních cestách (1. část)

Panoramatický pohled na Chongqing na soutoku Dlouhé řeky a řeky Jialing. Zdroj: Oliver Ren, Wikipedia

Chongqing

Město duchů Fengdu

Červený pavilon Shibaozhai

Bílé císařské město Baidicheng

Údolí Shennongjia

Badong

Přehrada Tři soutěsky

Yichang

Trasa plavby po Dlouhé řece z Chongqingu do Yichangu
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ského smyslu pro prezentaci úspěchů a pokroku, toto
starání se o veřejný prostor nazývají „face project“, tedy
„projekt vzhledu“. Jde o to, že každý Číňan i cizinec je-
doucí po dálnici nebo souběžnou železnicí vidí, jak je
město bohaté, že si může dovolit udržovat životní pro-
středí v tak dobrém stavu.

Něco jiného je ovšem čistota ovzduší. Celý den se
Chongqing halil do rudého smogu, ač byl horký konec
tropického léta, Slunce nebylo skoro přes zplodiny vidět,
a tak bylo celý den šero.

Další dojem na mě udělala procházka okolo hotelu.
Vzhledem k tomu, že v tomto městě nejsou zahraniční
návštěvníci až tak častým jevem, stal jsem se středem
pozornosti na každém kroku. Všechny vládní/státní bu-
dovy jsou hlídány policií, respektive vojenskou ostrahou.
Tak tomu bylo v případě požárních zbrojnic, úřadů i bank.
Jakmile si mě všimla ostraha v Bank of China, hned za-
volal ředitele pobočky a ten se mi osobně věnoval, musel
jsem vyplnit řadu formulářů, včetně zaměstnání rodičů,
než mi bylo vůbec dovoleno vyměnit si peníze. Ředitel
pobočky také pochválil světoznámé české fotbalisty.
Každý úředník měl na přepážce zajímavý displej indiku-
jící zkušenost (kariéru) úředníka pomocí počtu rudých
hvězd. Po obsloužení jsem mohl zmáčknout na displeji
tlačítko jestli jsem byl nebo nebyl spokojen s obsluhou.

Když jsem odjel na cíp poloostrova, obchodního centra

města, povšiml jsem si, že se většina budov v centru pos-
tavených v 50. až 70. letech bourá, aby ustoupily novým
mrakodrapům. Přes řeku vedou nové mosty a další byly ve
výstavbě. Na hladině plula flotila nových velkých lodí, které
sem mohou zajíždět díky vzdutí přehrady Tři soutěsky.

Když jsem se pohyboval po vyhlídkové terase nad sou-
tokem Dlouhé řeky (Jang-c’-ťiang) a řeky Jialing, byl jsem
jediný bílý člověk široko daleko, lidé si mě se zájmem
prohlíželi a malé školačky s aktovkami běhaly okolo mě
a volaly na mě „hello“. Pěkným příkladem udržování čín-
ských tradic byli místní občané pouštějící obří draky. Na
druhý břeh Dlouhé řeky vede velkokapacitní lanovka,
která se tyčí vysoko nad řekou.

V Chongqingu je hlavním hromadným dopravním prostředkem
monorail

Budova Lidového shromáždění, postavená v letech 1951–1954,
patří mezi nejúchvatnější vládní budovy ve městě

Odpolední smogový pohled na řeku Jialing těsně nad soutokem
s Dlouhou řekou

Plavební provoz na Dlouhé řece na konci vzdutí přehrady Tři
soutěsky a přístaviště hotelových lodí

Městská lanovka přes Dlouhou řeku

Pohled na centrum Chongqingu přes Dlouhou řeku

Památník lidového osvobození města od Čankajška
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Při procházce po centru města lze narazit na Památník
lidového osvobození, který zde byl vztyčen na oslavu ví-
tězství nad Japonskem. Město bylo totiž během druhé
světové války pro svoji důležitost těžce bombardováno
japonským letectvem. V roce 1950 byl památník přejme-
nován na počest vítězství komunistů. Chongqing byl do
roku 1949 provizorním hlavním městem Čínské republiky,
odkud  utekla Čankajškova vláda na Tchaj-wan. Dnes se
však zdá památník malinký oproti novým mrakodrapům
v jeho bezprostřední blízkosti.

Doprava ve městě je další zajímavá kapitola. Ulice jsou
přecpané auty, systém městské dopravy je stále ve vý-
stavbě, takže jsme si s dopravou užili také své.

Kulinářskou specialitou Chongqingu je pálivý kotlík,
který si v minulosti vařili rybáři z rybích vnitřností a aby
přebili chuť přidávali do jídla sečuánský pepř a čili pa-
pričky. Výsledná kombinace je tak pálivá, že vyvolá pocit
znecitlivění jazyku. Dnes se jídlo vaří v nejlepších míst-
ních restauracích.

Plavba hotelovou lodí z Chongqingu  do Yichangu
Čtyřdenní a více než 660 km dlouhá plavba po celém

vzdutí přehrady Tři soutěsky a Gezhouba patří dnes mezi
jedny z největším turistických atrakcí v Číně. Během
plavby je možné pozorovat měnící se regiony podél
Dlouhé řeky, které po výstavbě přehrady Tři soutěsky do-
znaly obrovských změn.

Před plavbou po řece překvapí už samotná velikost ho-
telových lodí. Naše loď měla šest podlaží, byla 98,6 m
dlouhá a 16,4 m široká, plula max. rychlostí 28 km/h, na
vodu byla spuštěna v roce 2003 s kapacitou 264 pasažérů
+ desítky členů posádky. Na palubě byla k dispozici restau-
race, bar, kavárna, taneční parket a masážní salony. Při
příchodu k lodi hrála lodní kapela Jingle Bells (rolničky).

Z Chongqingu loď vyrážela večer za tmy a první úsek
představoval zónu s nákladními přístavy, opravdu velký
byl zejména kontejnerový terminál, a průmyslovými ob-
lastmi. Naši loď neustále míjely velké nákladní lodě.

Město duchů Fengdu
Druhý den plavby nás čekala prohlídka města duchů

Fengdu, což je chrám na zeleném vrcholku vysoko nad
řekou. Na protější stráni se ještě v mlze tyčila hlava Cí-

Chongqingský pálivý kotlík pálí už při pohledu

Naše loď Katarina (zakotvená u města duchů Fengdu)

Plánek a rozměry lodě

Dvojmístná kajuta hotelové lodi

Večerní vystoupení tradičních čínských tanců

Velký kontejnerový terminál v Chongqingu s typickou kontejne-
rovou lodí
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saře. Hlavním dojmem z návštěvy tohoto turistického
místa byla absolutní přeplněnost. Ve stejnou dobu jako
naše loď totiž u chrámu zakotvilo dalších 6 velkých hote-
lových lodí.

V lodní restauraci se podávaly ryby a krevety ulovené
ve vodách přehrady.

V horní části přehrady byl po obou březích k vidění
velký průmyslový rozvoj, všude samé továrny, uhelné
elektrárny před kterými čekaly ve frontě lodě s uhlím,
a loděnice chrlící na vodu nové lodě odpovídající dneš-
ním plavebním podmínkách na Dlouhé řece.

Postupně se během plavby údolí zařezávalo do vyšších
hor, proto bylo pro projektanty přehrady v mnoha ohle-
dech obtížné přesunout zemědělství, průmysl a domy
obyvatel do vyšších poloh před zatopením. Během plavby
jsme tak mohli sledovat opravdu zajímavé realizace tě-
chto přesunů – vysoké mosty, terasová města na svazích
příkrých hor, plovoucí policejní stanice apod.

Během plavby jsme si všimli také podivných konstrukcí
na pilotách chrlících vodu do řeky. Náš čínský průvodce
nám vysvětlil, že každá obec a město mají nové čistírny
odpadních vod, aby voda v řece zpomalená přehradou ne-
byla zamořena odpady a nebyl v ní zničen rybolov. Možná,
že v tomto případě spíše než obavy o životní prostředí do-
nutily čínské úřady k tomuto řešení obavy o ekonomiku
související s rybolovem, nicméně výsledek je příznivý.

Dalším ekologickým opatřením po výstavbě přehrady
bylo nařízení, aby lidé pěstovali na terasových polích na-
místo obilnin ovocné stromy, které budou zároveň zabra-
ňovat erozi půdy.

Červený pavilon Shibaozhai
Další zastávkou na naší plavbě byl chrám Shibaozhai

založený roku 1750, který leží na vrcholku strmého pa-
horku nad řekou. Aby se dostali poutníci snáze na vrchol,
byl na skále v roce 1819 postaven červený devítipatrový
pavilon se schodištěm. S výstavbou přehrady Tři soutěsky
by se ocitly základy červeného pavilonu pod úrovní hla-
diny, proto byla kolem chrámu postavena betonová hráz.

Bílé císařské město – Baidicheng
Po zakotvení u nově vybudovaného města s historic-

kými prvky včetně přesunuté brány a hradeb nás čekal
výlet do nedalekého Bílého Císařského města, které leží
na vrcholku tyčícího se nad řekou uprostřed dříve země-
dělsky obdělávaného údolí. Dnes je celé údolí trvale za-
lito vodou, města se proto musela přesunout na okolní
svahy a Bílé císařské město se ocitlo na ostrově. 

Zatímco zemědělství se muselo přeorientovat na jiné
plodiny (zejména ovocné stromy), v této oblasti se dnes
velice daří rybolovu – v přehradě se chovají ryby a mušle,
také říční krevetky. Jak už bylo řečeno, i proto se klade
velký důraz na čistotu vody v řece.

Obří hlava Císaře ve městě duchů Fengdu

Nové město Zhongzhouzhen. Kolem přehrady vyrostla nová
města, kam se přestěhovali obyvatelé ze zatopených měst
a vesnic. Obyvatelé se musí v nových městech postavených na
svazích hor potýkat s velkým převýšením

Plovoucí policejní stanice

Přehradní nádrž překlenují desítky velkých mostů, které dle prů-
vodce patří k největším na světě

Čistírna odpadních vod ve městě Baotaping. Pro nedostatek
místa jsou čistírny stavěny na vysokých pilotách

Vysoká betonová hráz chrání chrám Shibaozhai, který se po vý-
stavbě přehrady ocitl na ostrově

Dnes již historický pohled na staré město s vyznačenou max.
hladinou přehrady
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Ve zdejší zátoce jsme mohli pozorovat flotilu malých
lodí na kterých lidé vytahovali ručně spláví, většinou
dřevo a plastové boty (žabky). Kupodivu v řece neplavaly
skoro žádné PET láhve, protože na ně je v Číně záloha
a chudí lidé je sbírají a vracejí.

Soutěska Qutang
První ze tří soutěsek po kterých je tato přehrada po-

jmenovaná, soutěska Qutang, je zobrazena i na čínských
bankovkách v hodnotě 10 jüanů. Z mlhy se vynořují ob-
rovské hory se strmými svahy a špičatými skálami. V sou-
těsce vane silný vítr a mlha je zde častá. V tomto
těsnějším úseku je stále hustý lodní provoz. 

I na svazích těchto skalních svahů žijí lidé. Chovají
kozy, rybaří a jejich děti vyzvedává vodní „autobus“
a sváží je do školy.

Nad nejvyšší hladinu přehrady musely být přesunuty i historické
památky, včetně této městské brány

Rybáři prodávali čerstvě ulovené ryby přímo na molech turistic-
kých lodí. Místní ryby byly i na našem jídelníčku

Pohled na ostrov s Bílým Císařským městem (Baidicheng) z dru-
hého břehu a za krásného počasí

Lidé uklízí spláví z místní zátoky

Soutěska Qutang je vyobrazena i na čínské bankovce v hodnotě
10 jüanů

Pohled na začátek soutěsky Qutang

Soutěska Qutang je obklopena vysokými strmými horami

Častým typem lodi na Dlouhé řece, především na hladině pře-
hrady Tři soutěsky, jsou lodě převážející kamiony
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Podél řeky jsou v některých místech viditelné přesu-
nuté historické potahové stezky.

Po průjezdu první soutěskou jsme pozváni na můstek,
kde se dozvídáme, že kapitán je přítomen na můstku jen
při obtížných operacích. Během rutinních prací řídí loď
první důstojník. Kapitán se účastní slavnostních událostí,
ale nepije alkohol. Kapitán nám pověděl něco k historii
plavby na řece. Říkal, že se dříve na řece nedalo plout
bezpečně po celý rok, tak jak tomu je dnes. Byly zde de-
sítky jednosměrných plavebních úseků a nedalo se zde
plout bezpečně v noci. Dnes je plavba po celé zdrži pře-
hrady Tři soutěsky bezpečná, klidná a probíhá nepřetržitě
ve dne, v noci. Všechny lodě jsou vybaveny moderními
komunikačními zařízeními, radary a sonary, mohou tak
proto bez problémů plout i v této oblasti častých mlh.

Lodní provoz je pod neustálou kontrolou plavební
správy, která má rozmístěny radary po celé řece. Na řece
je také zřízena síť stanic říční policie a záchranných týmů
pro případ havárie.

V této úzké soutěsce byla dobře vidět opatření, která
byla přijata proti erozi půdy a sesuvům příkrých svahů.
Dříve odlesněné svahy jsou dnes opět zalesňovány,
svahy kde hrozí sesuvy jsou zpevněny betonem. V těchto
místech byly také k vidění zajímavé zásobníky na uhlí,
odkud je sypáno do lodí.

Soutěska Wu a údolí Shennongjia
Ve druhé soutěsce jménem Wu leží okresní město Ba-

dong, které je výchozím bodem pro výlety do zelených
údolí lesního regionu Shennongjia. Z naší velké hotelové
lodi jsme přestoupili na menší výletní lodě, které nás pro-
vezly údolími, kde žijí „trackeři“, tedy místní „burlaci“.
Podél cesty kaňonem s průzračně čistou vodou vidíme
zavěšenou rakev ve skalách, ze břehů naši loď pozorují
zvědavé opice a kozy. Vysoko nad nedotčeným údolím se

Domy s terasovými políčky na březích Dlouhé řeky

Historické potahové stezky byly v některých místech přesunuty
nad hladinu přehrady

Jako rychlý dopravní prostředek obyvatelé používají tzv. rychlo-
lodě (hydrofoil)

Na můstku hotelové lodi

Nákladní loď je nakládána uhlím ze zásobníku

Tanker v soutěsce Qutang

Pohled na soutěsku Wu

Aby obyvatelé města Badong překonali alespoň výškové převý-
šení mezi přístavem a centrem města, je zde lanovka, která se
musí vyrovnat s kolísající hladinou přehrady

Běžná říční kontejnerová loď na Dlouhé řece u Badongu
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staví dálnice. Na začátku jednoho úzkého údolí přese-
dáme na malé loďky, na kterých nás „burlaci“ za zpěvu
provezli úzkým údolím. Nejstaršímu z nich bylo 84 let.

Soutěska Xiling a přehrada Tři soutěsky
Večer se dostáváme na začátek třetí soutěsky. Na ska-

lách po obou stranách plavební dráhy svítí zelená a čer-
vená světla. Proti nám plují lodě, které právě překonaly
hráz přehrady. Soutěska se zde rozšiřuje a připomíná
spíše moře s četnými zálivy. Lodě vezoucí kamiony
z Chongqingu a dalších měst kolem nádrže zde končí
svou cestu, protože odsud na jih již vedou kvalitní dálnice. 

Kolem půlnoci vplouváme do první z pětice plavebních
komor s jednou nákladní lodí. Spolu s několika experty
na vodní cesty sedíme na horní palubě a vychutnáváme
si dvě a půl hodiny dlouhý sestup přes celou soustavu
plavebních komor za zvuků skřípení a vrzání plovoucích
úvazů. Samotné prázdnění jedné plavební komory trvá
15 až 20 minut. V noci jsme zakotvili v obci Huangling,
která leží přímo pod přehradou. 

Zvláštností této oblasti jsou zavěšené rakve. Je neuvěřitelné si
představit, jak dostali lidé těžké rakve do takové výšky

Projížďka krásným údolím Shennongjia

Mohutná jeskyně Yanziqian

Ukázka tažení lodí místními „burlaky“

Soutěska Xiling nad hrází přehrady Tři soutěsky

Lodě vezoucí kamiony po přehradě Tři soutěsky začínají/končí
svou cestou nad hrází přehrady

Nákladní lodě v přístavišti v širokém jezeře nad přehradou
Tři soutěsky

Noční proplouvání pětice plavebních komor spolu s nákladní lodí



53

Ráno odsud vyrážíme autobusem na pro-
hlídku přehrady. Procházíme bezpečnostní
kontrolou v obrovské budově připomínající
letiště. Všude je plno vojáků. I dělníci pra-
cující na přehradě nosí uniformy. Autobus
přejel po mostě nad plavebními komorami
a poté jsme absolvovali po dlouhých eska-
látorech cestu na vrcholek turistického os-
trova, který vznikl zahloubením stupnice
plavebních komor do místní hory. Zde si
prohlížíme informační středisko, které se
změnilo spíše ve velký supermarket turistic-
kých předmětů. Je mlha, takže z turistic-
kého ostrova vidíme jen plavební komory,
zatímco hustá mlha kryje hlavní část hráze.
V mlze se dají v horní hladině postřehnout
jakési korečkové bagry na sběr spláví, které
se hromadí u hráze přehrady. Jediná dobře
viditelná stavba na hrázi bylo lodní zdvi-
hadlo, na kterém se čile pracovalo. Na hráz
se zatím nemůže, prý až za dva roky po do-
končení prací na lodním zdvihadle by měla být pro turisty
zpřístupněna celá hráz včetně dalšího turistického ostrova
na druhé straně řeky. Lodní zdvihadlo bude nejvyšší na
světě s převýšením 113 m a velikostí vany bude

120x18x3,5 m, což odpovídá rozměrům především hote-
lových lodí, kterým má urychlit překonávání hráze. Cesta
přes lodní zdvihadlo by měla trvat 30 až 40 minut. Lodní
zdvihadlo se bude muset vypořádat s velkým kolísáním
hladin – až 12 metrů v dolní vodě a 30 metrů v horní vodě.

Základní technické údaje o přehradě Tři soutěsky
Délka hráze v koruně: 1725 m
Výška hráze: 185 m
Šířka hráze: 126 m
Délka vzdutí: 650 km
Objem: 39,3 km³
Rozloha přehradního jezera: 1084 km²
Maximální rozdíl hladin nad a pod přehradou: 113 m
Kolísání hladiny přehradního jezera: až 30 m
Vodní elektrárna: 32 turbín × 700 MW
Výkon vodní elektrárny po dokončení: 22 400 MW
Plavební komory: 2 stupnice 5 plavebních komor
o rozměrech 280x35x5 m
Lodní zdvihadlo (ve výstavbě): 120x18x3,5 m
Doba výstavby přehrady: 1994 až 2008

Panoramatický pohled na přehradu Tři soutěsky

Plavební komory během denního provozu bývají plně vytížené

Rozestavěné nejvyšší (svislé) lodní zdvihadlo světa
na přehradě Tři soutěsky

Plánek řešení svislého lodního zdvihadla. Na obrázku je dobře patrné mobilní hrazení,
které bude umisťováno před a za výjezd ze zdvihadla podle aktuální hladiny vody

Na přehradě jsou přísná bezpečnostní opatření. Možná dojde
k jejich zmírnění po úplném dokončení přehrady
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Soutěska Xiling ve vzdutí přehrady Gezhouba
Proplouvali jsme dál poslední částí třetí soutěsky Xi-

ling, jejíž spodní část se nachází pod hrází přehrady Tři
soutěsky. Zároveň je zde již voda vzedmutá vyrovnávací
přehradou Gezhouba, která byla dokončena v roce 1988.
Protože je přehrada nižší, řeka je v těchto místech užší
a údolí působí úchvatně. Navíc je zde řada chrámů
a poutních míst a také pevnost, která zabránila japonské
armádě v dalším postupu proti proudu Dlouhé řeky
během druhé světové války. Naše loď zakončila plavbu
nad hrází přehrady Gezhouba. Autobusem jsme alespoň
zajeli k dolní rejdě plavební komory u levého břehu, aby-
chom si mohli prohlédnout plavební provoz v tomto
místě. Řeka zde již mění charakter, opustila horské sou-
těsky a stává se z ní široký nížinný veletok. Spousta lodních zdvihadel

Bohužel nebylo možné navštívit všechny přehrady v re-
gionu, ale od našich průvodců jsme se dozvěděli, že se na
přítocích Dlouhé řeky staví nebo nedávno postavila řada
přehrad, které jsou osazeny také lodními zdvihadly větši-
nou pro 300tunové lodě. Cílem je, aby lodě alespoň této
velikosti mohly využít rozšířené plavební oblasti. Pro zají-
mavost uvádím několik obrázků pro představu o jak velké
projekty se jedná a jaké řešení čínští inženýři přijali.

Další zajímavý typ čínské říční lodi připomínající americké lodě
na velkých jezerech „lakery“

Podél Dlouhé řeky vznikla v posledních letech řada loděnic,
které fungují bez jakéhokoliv zázemí

V dolní části soutěsky Xiling se nachází řada poutních míst
a krásných údolíček

Nákladní loď s pětipatrovou nástavbou, ve které se mohou uby-
tovat i turisté

Pevnost v soutěsce Xiling, která odrazila japonskou invazi podél
Dlouhé řeky

Nákladní loď v dolní rejdě plavební komory přehrady Gezhouba

Vertikální lodní zdvihadlo na přehradě Danjiangkou přesouvá až
300tunové lodě do přechodového bazénu. Lodě jsou přesouvány
„na sucho“. Přehrada Danjiangkou slouží k odvádění vody z po-
vodí Dlouhé řeky do Pekingu

Impozantní dvojité vertikální lodní zdvihadlo pro 300 tunové lodě
na přehradě Geheyan
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Plavební konference 2012 probíhala v historickém městě
Yangzhou ležícím asi 300 km od Šanghaje směrem do vni-
trozemí. Důkazem stále měnící se konfigurace pobřeží je fakt,
že před 2000 lety bylo Yangzhou přímořským městem. Přístup
po vodě k moři má však nadále zajištěn přes Velký průplav.

Velký průplav je starobylá severojižní vodní cesta spojující
Peking s městem Hangzhou o celkové délce 1800 km. Byla
vytvořena již před 2500 lety. V rámci konference jsme na-
vštívili sekci u města Yangzhou. Pohled na umělý průplav
působí impozantním dojmem. Na vodní ploše (cca šíře Labe
nad Střekovskou zdrží) plují až kilometrová soulodí oběma
směry a jedno za druhým.

Druhá odborná exkurze směřovala do Tří soutěsek. Nej-
větší přehradou světa, jež je víceúčelovým vodním dílem
(kontrola povodní, využití vodní energie, zlepšení plavebních
podmínek), jsou bezpochyby Tři soutěsky (čínsky San-sia,
anglicky Three Gorges), která byla vybudována na středním
toku Dlouhé řeky (Jang-c’-ťiang). Stavba byla zahájena
v prosinci 1994 a její hlavní část byla dokončena v červnu
2003. Je nutno konstatovat, že kontrola povodní navržená
na tisíciletou vodu je úspěšná. Před realizací díla hynuly při
častých povodních až statisíce obyvatel (v roce 1931 to bylo
154 000 lidí). 

Dnes ze stavby zbývá ještě dokončit lodní zdvihadlo pro
jednotlivá plavidla o tonáži do 3000 tun, s vanou, jež má
užitné rozměry 120x18x3,5 m, rozdíl hladin max. 113 m,
doba přepravy 45 minut. Celkové investice na realizaci pro-
jektu dosáhly více než 24 miliard dolarů (cca 500 miliard
korun) s návratností investice do dvaceti let. Součástí stavby
je hydroelektrárna s 26 generátory po 700 MW (v konečné
fázi jich má být 32 s kapacitou 22 400 MW) s ročním výko-
nem 18 200 megawattů. Tím by měla být pokryta až jedna
desetina celkové spotřeby energie v zemi (některé prameny

uvádějí, že by pokryla celé Holandsko). Přehradní hráz vodní
nádrže je 2309 metrů dlouhá (z toho manipulační střední
část je 485 m dlouhá), široká 115 m v základu, 40 m široká
v koruně a 185 metrů vysoká. Vytváří jezero o délce 645 ki-
lometrů a hloubce až 170 metrů. Aby nedocházelo k zane-
sení nádrže sedimenty, byl splaveninový režim úspěšně
vyřešen snižováním hladiny v povodňových obdobích, agre-
sivním odpouštěním kalné vody a současným unášením se-
dimentů po proudu do dolního toku. Následně se zadržuje
jen čistá voda. Plavebním zařízením je soustava dvojitých
pětistupňových plavebních komor o užitných rozměrech
280x34x5 m pro plavidla o nosnosti do 10 000 tun. 

Při plavbě nad přehradou je možno pozorovat nádhernou
přírodní scenérii lemovanou až dvoutisícovými horami.
Obavy poněkud vzbuzují okolní příkré skalní srázy, které by
mohly v případě nenadálého sesunu většího masivu vyvolat
obrovskou ničivou vlnu. Vzpomeňme italskou, také svého
času na světě nejvyšší, klenbovou přehradu Vajont. V roce
1963 se do nádrže rychlostí 110 km/hod sesul nestabilní
svah (cca 270 milionů m³ horniny). To způsobilo, že 25–50
milionů m³ vody na sebe vzalo podobu více než 150 m vy-
soké vlny (některé prameny uvádějí, že vlna dosáhla výšky
přes 200 m), která se hrnula všemi směry. Snadno se pře-
valila přes hráz, zničila městečko Longarone a několik dal-
ších vesnic (těžce poškozeny však byly i vesnice nad
přehradou). Po katastrofě bylo identifikováno 2117 obětí. Iro-
nií osudu bylo, že sesuv byl předem odhalen, ale výpočty
předpokládaly vlnu o maximální výšce 20 m, o což byla hla-
dina v přehradě snížena.

Nehody takového druhu se nedají zcela předvídat a na-
štěstí nejsou časté. Vodní dílo Tři soutěsky je zcela výji-
mečné a má všechny předpoklady sloužit dobrým účelům,
tak jak má.

Ing. Jaroslav Bimka – ředitel kanceláře úřadu, Státní plavební správa

Konference v Yangzhou

Pohled na přehradu Tři soutěsky z "turistické hory"

Loď pokračuje „mokrou“ vanou šikmého lodního zdvihadla
do dolní vody pod přehradou Danjiangkou

Vertikální lodní zdvihadlo pro lodě do 300 tun
na přehradě Hubei Gaobazhou
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Bělomořsko-baltský průplav byl jednou z hlavních sta-
veb první sovětské pětiletky a v SSSR první stavba, kte-
rou zcela provedli vězni. Více než 200 km průplavu bylo
vykopáno ručně v nelidských podmínkách.

V současné době otevírají vrata plavebních komor Be-
lomorkanalu mechanismy, v 50. letech byly obsluhovány
ručně.  Všechny plavební komory na průplavu byly pos-
taveny zde dřeva vězni téměř bez jakékoliv mechanizace.

Vodní cesta dlouhá 227 km byla postavena za 20 mě-
síců. Zatímco Panamský průplav (82 km) byl postaven za
více než 30 let. Přesný počet dělníků je dosud neznámý.
Existují důkazy, že každý den pracovalo na stavbě 100
tisíc lidí.  A umírali každý den po stovkách, ne-li po tisících. 

Krumpáč, jeden z hlavních nástrojů, kterým vězni prů-
plav vykopali.  Po 14 až 16 hodinách pracovní doby se
prsty nerozvíraly, jako by přirostly k násadě. Zvláštnost
„bělomorstrojců“: postěžovat si na nedostatek zásob ne-
bylo možné. Vše si museli vyrobit dělníci sami.  Od ko-
lečka do zvedacích mechanismů ze dřeva až třeba po
lana. Stavěli dřevěné koleje po kterých náklad vozili na
plošinách s dřevěnými koly. Práce byla na hranici fyzic-
kých možností a přitom nebylo jistota, že pokud vězni vše
vydrží, že nebudou příští den zastřeleni. Třeba v místě,
jako je Sandarmoh, bylo v masových hrobech nalezeno
9 tisíc lidských pozůstatků.

Spisovatel a badatel Jurij Dimitrijev našel toto místo
v 90. letech jen několik kilometrů od průplavu. Do sou-
časné doby sestavuje knihu pamětí.

“To je tragédie lidí zde soustředěných. Můžete zde najít
kohokoliv – profesory, dramatiky, spisovately a novináře,”
říká Jurij Dimitrijev.

Sovětský vtip: Kdo stavěl levou stranu Bělomořsko-balt-
ského průplavu?  Ten, kdo vyprávěl politické vtipy. A pra-
vou? Ti kdo je poslouchali.  

Z toho důvodu byli vsazeni do vězení například dva dě-
dové Alexeje Grigoroviče i jeho otec. Stačil jen nepove-
dený vtip o Karlu Marxovi.  Otec přežil, vrátil se a na
stavbu průplavu se rozhodl zapomenout. 

„Můj otec mně nikdy nic o Bělomořsko-baltském průplavu
nevyprávěl, bylo to naprosté tabu,“ říká Alexej Grigorovič. 

Grandiózní vodohospodářské dílo s 19 plavebními ko-
morami. Díky průplavu byla vytvořena sovětská severní
flotila a v oblasti se začal rozvíjet průmysl, byla založena
nová města a nové osady.

V nejlepších dobách bylo na průplavu přepravováno na
8 milionů tun ročně. Nyní asi půl milionu tun a řada turis-
tických lodí. Všichni, kteří zde pracují však věří v další
budoucnost průplavu.

“Byla tu oběťmi za těžkých podmínek postavena unikátní
stavba, jedinečný dopravní systém, který bez problémů
slouží hladce již více než 80 let,” řekl ředitel Federální
správy Bělomořsko-baltského průplavu Valerij Volkov.

V Národním muzeu Karélie říkají, že o Bělomořsko-balt-
ském průplavu je stále známo jen málo. Zde studují odtaj-
něné archivní fotografie NKVD (Lidový komisariát vnitřních
záležitostí), kterých je okolo 7 tisíc. Na fotografiích z pro-
pagandistické knihy editované Maximem Gorkým pracují
ženy v naleštěných botách. Na negativech stejných
snímků v archivu jsou boty nahrazeny omotanými hadry!

Z unikátních fotografií NKVD byla uspořádána výstava
speciálně k 80. výročí Bělomořsko-baltského průplavu,
která byla nazvaná Negativy a pozitivy.

Pozn. redakce: Ruské úřady plánují do roku 2018 pro-
vést rozsáhlou modernizaci celé sítě ruských vodních
cest, především průplavu Volha-Balt a Bělomořsko-balt-
ského průplavu. Některé práce již probíhají od roku 2012
a očekává se uvedení vodních cest na požadované pa-
rametry z dnešního nevyhovujícího stavu. Celková délka
Bělomořsko-baltského průplavu činí 227 km a zahrnuje
121 vodohospodářských staveb: plavební komory, pře-

Před 80 lety byl slavnostně otevřen
Bělomořsko-baltský průplav

Petr Derjagin – www.1tv.ru, 5. srpna 2013

ze zahraničního tisku • ze zahraničního tisku

Mapa trasy Bělomořsko-baltského průplavu s vyznačenými čísly
plavebních komor

Slavnostní otevření průplavu dne 28. května 1933
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Výstavba Bělomořsko-baltského průplavu vězni prvního sovět-
ského gulagu

hrady, břehové opevnění, a další objekty. 77 staveb prů-
plavu je uvedeno na seznamu kritických objektů státu.
Přibližně 500 000 tun nákladu se přepravuje ročně přes
tento průplav, ale v posledních letech je vidět trvalý ná-
růst přeprav. Vrchol přeprav na průplavu byl v roce 1985,
kdy bylo po průplavu přepraveno 7 milionů 300 tisíc tun
nákladu. V letech 2010–2012 zahájily provoz na průplavu
3 nové hotelové lodě speciálně postavené pro rozměry
průplavu. Dalšímu rozvoji plavby na průplavu brání
především malá hloubka, která umožňuje proplout prů-
plavem pouze námořním lodím s menším ponorem nebo
speciálnímu typu říčně-námořních lodí. Informaci o tom,
jestli bude součástí modernizace průplavu i zvýšení po-
norů se redakci nepodařilo do uzávěrky časopisu získat.

Parametry Bělomořsko-baltského průplavu
Délka průplavu: 227 km
Hloubka průplavu: 5 m (po dokončení průplavu v roce
1933 pouze 3,65 m)
Šířka průplavu: min. 36 m
Poloměr oblouku: 500 m 
Rozměry plavebních komor: 135×14,3 m
Počet plavebních komor: 19
V umělé části průplavu je rychlost omezena na 8 km/h
Průměrná doba provozu průplavu: 165 dní ročně

Výstavba dřevěné plavební komory

Provoz na průplavu v 80. letech

Ponorka D-3 byla přepravena přes Bělomořsko-baltský průplav
na pontonu, aby se připojila k severní flotile. Před začátkem 2.
světové války bylo na průplavu uskutečněno 17 vojenských tran-
sportů a během blokády Leningradu z něj byla evakuována vo-
jenská plavidla

V roce 2010 byla dokončena přestavba poslední dřevěné ko-
mory č. 11 na Bělomořsko-baltském průplavu

Plavební komora č. 11 ještě s dřevěnou konstrukcí před přestavbou

Plavební komora č. 11 po provedené přestavbě – dřevěné stěny
nahradily ocelové štětovnice
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Pražská mobilní zvonohra má za sebou už více než
dvanáctileté putování a téměř 400 koncertů po celé Ev-
ropě. K dopravě nástroje na někdy až tisícikilometrové
vzdálenosti slouží speciální vozidlo RENAULT MAGNUM,
na kterém zvonohra zůstává i během většiny koncertů na
náměstích, v parcích i zahradách. V roce 2013 se však
naskytla mimořádná příležitost uspořádat koncert na
řece a mobilní zvonohra se tak poprvé v historii dostala
na loď. Pro nezasvěcené čtenáře se však nejprve musím
vrátit několik let do minulosti.

Tradice zvonoher sahá až k počátku našeho letopočtu,
protože už první zvonky se lidé snažili spojit do nějakého
souboru. Plnohodnotným hudebním nástrojem se však
zvonohra stala teprve v roce 1510, kdy v belgickém
městě Oudenaarde postavili dřevěnou klaviaturu a připo-
jili k ní pomocí táhel srdce všech zvonů na věži.  Zvonaři
už tehdy dokázali zvony přesně ladit a možnost jejich
snadného rozeznívání tak otevřela cestu k širokému vy-
užití. V zemích Beneluxu se dnes počet zvonoher blíží
k tisícovce a ve 20. století se tyto hudební nástroje rychle
rozšířily z Evropy také do Severní Ameriky, Asie, Japon-
ska i Austrálie. Kromě velkých tzv. koncertních zvonoher
se dnes můžeme setkat s mnoha automatickými nástroji,
ovládanými mechanickým hracím bubnem nebo přímo
počítačem s elektromagnetickými kladivy, srdcem kaž-
dého nástroje jsou však vždycky dokonale laděné bron-
zové zvony. Určitou zajímavostí je skutečnost, že
naprostá většina světových zvonoher (až 98%) byla vy-
robena v Evropě. Nemůže být proto překvapením, že také
první mobilní zvonohra byla postavena v Belgii v r. 1967.
Tento nástroj byl však po exportu do Japonska instalován
natrvalo do věže a další mobilní zvonohry pak vznikly až
ve druhé polovině sedmdesátých let. V roce 2013 bylo
jen v Evropě dvanáct malých mobilních zvonoher s cel-
kovou hmotností do 2,5 tuny.  Menší velikost je výhodná
kvůli transportu na přívěsu nebo v dodávce a nižší akus-
tický výkon dovoluje produkci v uzavřených prostorách.
Na druhou stranu takový nástroj znamená určité omezení
repertoáru, protože ladění souboru se pohybuje v po-
měrně vysokých tónech (největší zvon c2/250 kg). 

Skutečně velké mobilní zvonohry jsou dnes na světě
jen čtyři, česká zvonohra je z nich druhá největší. Byla
postavena ve spolupráci firem ZVONAŘSTVÍ MANOU-
ŠEK (CZ), ROYAL EIJSBOUTS (NL) A CLOCK-O-MATIC
(B) v letech 1998–2001. Celková hmotnost tohoto kon-
certního nástroje činí 12000 kg, nejtěžší z 57 zvonů váží

860 kg. Mechanická klaviatura odpovídá všem meziná-
rodním standardům, kromě ručního ovládání je možná
také automatická hra z paměti vestavěného počítače.
Celý nástroj byl postaven na rámu typizovaného 20 kon-
tejneru (6x2,45m) kvůli snazší manipulaci při nakládání
či skládání. Jak již bylo uvedeno, většinou při koncertu
zvonohra zůstává na vozidle, ale při zvláštních příležitos-
tech je možné ji spustit na zem – tak tomu bylo např. vždy
při koncertech u Jindřišské věže v Praze a poprvé o Vá-
nocích 2013 při koncertu na Vltavě.

Přání uspořádat koncert zvonohry na lodi jsem nosil
v hlavě mnoho let. Ze zkušenosti vím, že vodní hladina
zvuk skvěle odráží a nese do velké vzdálenosti a svou
roli samozřejmě sehrálo i vědomí, že něco podobného se
zvonohrou ještě nikdo nezkusil. Snahy o realizaci této
představy kupodivu nepadly na úrodnou půdu ani v Ho-
landsku či Belgii, přestože zrovna v těchto zemích moje
zvonohra často hraje i na mořském pobřeží nebo v přís-
tavech. Přátelé v cizině tak dlouho odolávali mému ná-
tlaku, až se poslední kapkou do poháru trpělivosti
nakonec staly úřední problémy s povolením vjezdu do
centra Prahy. Tradici vánočních koncertů na Staroměst-
ském náměstí hrozil konec a s tím jsem se pochopitelně
nehodlal smířit. Logicky jsem usoudil, že zákaz vjezdu se
týká pouze ulic, tudíž řeka je stále volná! Vsadil jsem
proto na intuici a svůj nápad předhodil člověku, kterého
znám jako nezdolného bojovníka za lodní dopravu i vodní
cesty: ing. Josefu Podzimkovi. Pak už věci nabraly rychlý
spád. Na schůzce jsem byl představen P. Ludwigovi –
provozovateli lodí Čechie a Moravia, který už byl také „v
obraze“ a ochotně souhlasil. Změnu tradičního místa kon-
certu nadšeně přivítala i carillonistka Rosemarie Seun-
tiëns, takže nic nebránilo stanovení data prvního
koncertu na vodě na 23. prosince 2013. Brzy poté mě
ing. Podzimek ujistil, že už sám zajistil všechna potřebná
povolení i pronájem lodě, takže mým úkolem je samotné
technické provedení věci. Dobře věděl, že takové rozdě-
lení úloh mi vyhovuje, neboť v jednání s úřady rozhodně
nebývám úspěšný… Zanedlouho následovala krátká pro-
hlídka uvažované lodě s P. Ludwigem a příprava časo-
vého harmonogramu na den „D“. P. Ludwig organizoval
přístav, plavební komoru, trasu lodě i její kotvení, já zase
autojeřáb, osvětlení, elektrocentrály, ozvučení a samotný
koncert. Propagace běžela z obou stran především na in-
ternetu, pozvánky a tiskové zprávy jsem rozeslal v dosta-
tečném předstihu.

Petr Rudolf Manoušek – Zvonařství Manoušek

Pražská mobilní zvonohra na lodi
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V pondělí 23. prosince 2013 všechno klapalo jak na
drátku. Od rána azurové nebe a zářící slunce, takže jsme
se rozhodli zvonohru zcela odkrýt. Autojeřáb firmy
STAPO potřeboval ve smíchovském přístavu slabou ho-
dinku na přeložení zvonohry z tahače na přistavenou loď,
pak jsme nastěhovali světla, generátory, zvukový systém
a několik fotografů.  Rosemarie samozřejmě nemohla za-
hálet, takže v 11 hod. už chodci na nábřeží jen nevěřícně
zírali na loď se zvonohrou, která se za zvuku Smetanovy
Vltavy blížila do smíchovské plavební komory. Během
cesty jsme sestavili celou elektroinstalaci včetně ozvu-
čení, takže bezprostředně po zakotvení lodě u čtvrtého
pilíře Karlova mostu mohly následovat zvukové zkoušky.
Poslech z Karlova mostu naštěstí potvrdil, co jsme před-
pokládali: zvukový systém (HK AUDIO MAX, hudební
výkon 2000 W) je dostatečný na reprodukovanou hudbu
a zvony samotné nic dalšího nepotřebují. Slyšitelnost
byla dokonce dobrá i na obou vltavských březích v oblasti
Čertovky a kostela Křížovníků. 

Večerní program předznamenal odjezd obou lodí v 18h
z přístaviště Na Františku. Zatímco Čechie konala se
svými hosty obvyklou cestu po Vltavě, loď Moravia zamí-
řila nejprve ke zvonohře – bylo nutné tam vyložit fotografy
a „technickou posádku“. Všechny přípravy nástroje se
zatím odehrávaly za tmy, takže náhodní pozorovatelé ne-
měli o ničem ani tušení. Krátce po 19 hod. loď Moravia
přistála u zvonohry podruhé a tentokrát přivezla nejdůle-
žitější protagonistku večera Rosemarie Seuntiëns. Přá-
telé mezitím připravili vše potřebné a zvonohra se
uprostřed řeky rozzářila pod světly reflektorů. Lodě
s hosty se zvolna přesunuly do optimální poslechové

vzdálenosti cca 50 m a koncert mohl začít. Neobvyklá po-
dívaná samozřejmě přilákala i další zvědavce, chvílemi
jsem zaznamenal kolem zvonohry až 10 lodí. Zřejmě nej-
lepší pozici však měli hosté lodi Moravia: pohled na
osvětlenou zvonohru s Pražským hradem v pozadí byl
skutečně neopakovatelný. Rosemarie tradičně excelovala
a zcela zaplněný Karlův most sledoval hodinový koncert
až do konce. Potom následoval už jen rutinní převoz zvo-
nohry zpět do smíchovského přístavu, její přeložení na
tahač a vyklizení lodě.

Vyznění prvního koncertu mobilní zvonohry na lodi
vcelku předčilo mé očekávání. Jediné diskuse jsme vedli
o tom, zda zvonohru na loď naložit i s tahačem nebo bez
něj. Přestože jsem původně prosazoval první variantu,
musím přiznat, že samotná zvonohra nakonec na lodi vy-
padala mnohem lépe. Za zvážení stojí připomínka, poža-
dující lepší viditelnost hráče na zvonohru z nedaleké lodi.
To je však dáno místem zakotvení a hloubkou řeky
v okolí, budeme proto uvažovat o přenosu obrazu na vel-
koplošnou obrazovku nebo projektoru. 

Obecně lze říci, že právem nabyté prvenství v uspořá-
dání takové akce nám přineslo cenné zkušenosti a také
potvrzení, že možnosti využití vodní cesty jsou prakticky
nevyčerpatelné. Atmosféru podobného koncertu nelze vy-
tvořit v jiných podmínkách, vodní hladina je pro takový účel
naprosto nenahraditelná. Stejně nezbytné je však nadšení
pro věc u všech zúčastněných, kteří hledají vždy nejprve
cestu k řešení a nikoliv důvod k zamítnutí. Rád pracuji
s lidmi, pro které je stisk ruky stále dostatečně platným zá-
vazkem a těším se, že tomu tak bude i v budoucnu.

- další fotodokumentaci najdete na str. 61
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Asi se budete ptát, proč začínám své povídání o životě
kolem nás třemi citáty, které jsem uveřejnil na svých sou-
kromých novoročenkách v rozmezí 42 let. Pokusím se
vám to vysvětlit.

První soukromou novoročenku jsme s mojí ženou
Hanou zaslali svým přátelům v roce 1972 po vydání us-
nesení vlády ČSSR o zákazu posílání podnikových novo-
ročenek. Ani nevíte, kolik přátel nám volalo s dodatkem,
jak se jim ulehčilo. Pak každý další rok jsme rozeslali no-
voročenku s jiným citátem. Vybírání pouze jedné moudré
myšlenky na příští rok je velice zdlouhavá a odpovědná
činnost. Třeba na letošní rok jsme na tom seděli s mou
ženou Hanou tři večery. Ještě složitější to bylo, když
s námi bydleli ještě naši dva synové. To jsem připravil se-
znam tak padesáti vybraných citátů, které by něco říkaly
o naší době, o našich studiích a práci, o politické situaci,
a aby se každý z nás v moudrosti trochu viděl, a to jak
v minulosti, tak v budoucnosti. Všichni čtyři jsme ke kaž-
dému citátu připsali pořadí a pak vybrali vítězný citát,
který nás reprezentoval do příštího roku.

Nejtěžší jsou však roky, když dochází k nějakému his-
torickému zlomu. To bylo právě období začínající norma-
lizace. Nejodvážnější po roce 1968 byly však novoročenky
od dr. Jiřího Wintera-Neprakty. Tyto novoročenky, které
jsem dostával od Neprakty od roku 1965, jsou po vstupu
sovětských vojsk na naše územ nejodvážnější a vám
budou nejbližší, neboť zručný kreslíř využil náš obor
v symbolice plavby, potápějící se lodě i trosečníka.

Od následujícího roku až do svého odchodu do umělec-
kého nebe však Neprakta na své novoročenky kreslil
pouze nahaté holky. Výjimkou nebyla ani novoročenka pro

rok 1990. Posuďte sami, jak prorocky zní citát Karla Čapka
o boření hradeb, stavění a vizuální chápání začátku nové
epochy tržního hospodářství v podání Neprakty.

A jak hodnotíte současnou situaci? Nepřipadá vám to
s Františkem Vymazalem jako zvěřinec? Avšak pro uklid-
nění, že nejde v historii o nic výjimečného, si prosím po-
všimněte, kdy autor žil.

Život není takový – je úplně jiný (52)

Ing. Josef Podzimek

Dvoje věci berme klidně:
předně ty,
které se změnit dají,
a za druhé ty,
které se změnit nedají.

Leonardo da Vinci
1452–1519

Starý zákon má pravdu:
někdy padají hradby
pouhým křikem,
ale pouhým křikem
se nedá postavit nic.

Karel Čapek
1890–1938

Čím je člověk starší,
tím víc mu to připadá
jako zvěřinec.

František Vymazal
1841-1917
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To vše mi lítalo hlavou, když jsem se rozhodoval oslovit
rejdaře Petra Ludviga, abychom společně pomohli mezi-
národně uznávanému zvonaři Petrovi Rudolfovi Manouš-
kovi s předvánočním koncertem jeho zvonohry. Poslední
léta jeho největší mobilní zvonohra v Evropě hrála pro ra-
dost Pražanů a cizinců vždy den před Štědrým dnem na
Staroměstském náměstí. Rádi jsme tam s přáteli chodili,
abychom se v tom předvánočním bláznění trochu zklid-
nili. Vloni ale úředníci Magistrátu hl. města Prahy Petrovi
R. Manouškovi zamítli vjezd mobilní zvonohry na Staro-
městské náměstí s „odůvodněním“, že tahač zvonohry je
příliš starý a nevyhovuje novým předpisům. Pak už to šlo
ráz na ráz. Rejdař Petr Ludvig okamžitě pochopil, co to
je za příležitost uspořádat vánoční koncert mobilní zvo-
nohry na Vltavě pod Karlovým mostem s panoramatem
Hradčan. Sešli jsme se na jeho lodi Moravia s Petrem
R. Manouškem a scénář koncertu a plavby na Vltavě
s jeho další lodí Czechie netrval déle než 30 minut. Ná-
sledovala okamžitá dohoda se starostou Prahy 1 Ing. Ol-
dřichem Lomeckým, souhlas Povodí Vltavy z úst ředitele
závodu Dolní Vltava Ing. Jiřího Friedla i souhlas Státní
plavební správy podepsaný jeho ředitelem Ing. Jaromí-
rem Kalouskem. Přepravu i umístění mobilní zvonohry na
ponton kap. Miroslava Kedršta zařídil Petr Ludvig, a pro-
fesionální fotografie, které vám celou akci přiblíží, jsem
zajistil u Zdena Helferta. Pak už stačilo, aby s celou akcí
Petr R. Manoušek seznámil světoznámou nizozemskou
carillonistku Rosemarii Seuntiëns, která s nadšením sou-
hlasila, a první světová premiéra koncertu mobilní zvo-
nohry na vodě byla připravena.

Mobilní zvonohra přijela ráno 23. 12. 2013 do smíchov-
ského přístavu a zde se souhlasem generálního ředitele
Ing. Miloslava Černého byla autojeřábem přeložena na
Kedrštovo soulodí, které bylo tvořeno pontonem o rozmě-
rech 21x9x8 m s nosností 40 tun a remorkérem (bývalá
požární loď) o rozměrech 18x4 m o výkonu 2x200 koní.

Celá překládka se odehrávala v krásném slunečném
dopoledni za bedlivého dohledu Petra R. Manouška, kap.
Miroslava Kedršta.

Akce se zdařila a na usazenou zvonohru na pontonu
ve Smíchovském přístavu s panoramatem Vyšehradské
skály a chrámu sv. Petra a Pavla se s uspokojením dívá
Petr R. Manoušek, Rossemarie a Petr Ludvig. 

Dále bylo vše v rukou kap. Miroslava Kedršta, který
se vzácným nákladem projel smíchovskými plavebními

komorami, bezpečně proplul pod Karlovým mostem,
zapózoval pod Pražským hradem a zakotvil pod pilířem
Karlova mostu.
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Vlastní průběh koncertu na vltavské vodní hladině
předčil všechna očekávání. Hlas 57 zvonů a zvonků mo-
bilní zvonohry se rozezněl z vůle a celého srdce slavné
nizozemské carillonistky Rosemarie Seuntiëns a nesl se
poprvé v historii po hladině Smetanovy Vltavy pod Hra-
dem Karla IV. a dalších našich panovníků. Zážitek to byl

ohromující a nenáleží mně technokratovi, ale odborní-
kům, aby ho zhodnotili. Všichni koncert označili jako mi-
mořádný zážitek. Sám se opírám o kladné hodnocení
manželů Petrofových, jejichž firma na klavíry Petrof letos
slaví 150. výročí výroby tohoto unikátního nástroje. Pozo-
roval jsem spokojenou tvář slavného astronoma dr. Jiřího
Grygara, který při hlasu zvonů na Vltavě pozoroval nebe
a hovořil o hvězdách, zatímco spisovatel Josef Hrubeš
ho podrobněji seznamoval s historií pražských památek,
které osvětleny doladily kolorit večera.

Velmi jsem si cenil uznání mimořádného zpěváka, ko-
medianta, dirigenta prostě bohem nadaného kumštýře
Petra Píši: „Je to mimořádný umělecký zážitek”. Loď Mo-
ravia byla naplněna k prasknutí přáteli, významnými osob-
nostmi z politiky, podnikatelé, veřejné i soukromé sféry.
Karlův most byl obsazen Pražany a turisty z celého světa
v pěti řadách od levého až k pravému břehu v celé jeho
délce. I úřednicí z magistrátu posléze pochopili a přivezli
povoleni k vjezdu mobilní zvonohry na Staroměstské ná-
městí Petrovi R. Manouškovi tentokrát až do jeho domku
za Prahou. Koncert na Staroměstském náměstí se tedy
nakonec konal, ale až 25. 12. 2013. Děkuji Petrovi R. Ma-

nouškovi, že jako již často, i tentokrát dodržel slovo a vá-
noční koncert se uskutečnil 23. 12. 2013 na Vltavě v Praze,
jak jsme se ústně dohodli, a tím byl dán základ tradice tě-
chto vánočních koncertů na vodě. Tato mimořádná kulturní
akce tak dovršila čtyřlístek těchto plovoucích atrakcí.

První akce na vodě, která vznikla v dílně Seskupení
firem Podzimek, byl návrh a realizace plovoucího divadla
bratří Formanů, tzv. loď Tajemství. Tato bláznivá myš-
lenka, která se zrodila v hlavě Ing. Petra Formana z Vod-
ních cest a.s. v rámci programu Praha 2000 – Evropské
město kultury, by nikdy nespatřila světlo světa bez aktivní
spolupráce spisovatele Jirky Stránského a divadelníků
a kumštýřů Petra a Matěje Formanových za mimořádné
podpory ministra kultury Pavla Dostála. Druhá bláznivá
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vodní atrakce byla též realizována Seskupením firem
Podzimek v rámci akce Praha 2000. Šlo o největší plo-
voucí sochu, kterou její tvůrce – akademický sochař
prof. Kurt Gebauer – původně nazval Bílá Vltava – žena
těhotná dějinami. Myšlenka vznikla v hlavě scénografa

Vítka Fejlka a za aktivní spolupráce režiséra Jana Krato-
chvíla. Její velikost, vynořování i potápění i chrlení vody
z úst ženy 26 m dlouhé a 5,2 m široké vznikalo postupně
a musím přiznat, že nám dala zabrat. Lodě naše firmy
stavět umí, ale ponorky dosud ne. Náš náměstek Josef
Vaverka a ředitel Ing. Milan Bryscejn, oba dlouholetí ve-
doucí pracovníci Českých loděnic, museli sáhnout až
k výkresům ponorky od Leonarda da Vinciho, aby se vy-
hnuli moderní nákladné technice.

Posledním lístkem pomyslného čtyřlístku atraktivních
plaveb, který spojuje Seskupení firem Podzimek, Zvonař-
ství Manoušek a světoznámé zvonařství Royal Eijsbouts
v nizozemském městě Astenu, je přeprava báně Malo-
stranské besedy po vodě. Rekonstrukci této historické bu-

dovy, při které se jí vrátily její původní tři věžičky,
zajišťovalo Seskupení firem Podzimek, zvon do střední
největší  věže odléval Petr R. Manoušek právě v nizozem-
ském zvonařství v Astenu.



64

Není proto divu, že majitelé holandského zvonařství Joost Eijsbouts
s rodinou a přáteli se přijeli podívat na první zvonohraní na vodě, kde na
mobilní zvonohru hrála jejich krajanka Rosemarie, a to v blízkosti Malo-
stranské besedy, světoznámého Pražského hradu a Karlova mostu.

A tak nynější vánoční koncert mobilní „plovoucí“ zvonohry o 57 zvo-
nech na Vltavě v pravém srdci Evropy v naší stověžaté Praze jen do-
vršil naše bláznivé akce na vodě. Věřím, že nebude poslední.

Zvonohraní na Vltavě nám umožnilo zastavit se na konci roku a tro-
chu se nad sebou zamyslet. V rámci tohoto zastavení jsem si zcela
záměrně nalistoval moudrost č. 23 (koncert se konal 23. 12. 2013)
z malinké knížečky od Linus Mundy, kterou ilustroval R. W. Alley,
a přečetl jsem si:

Když se přistihneš, že se honíš
jako splašený, zastav se.
Zeptej se sám sebe, proč se tak
honíš a stresuješ. Zjistíš-li příčinu,
lépe porozumíš sám sobě.

Ale v novém roce 2014 opět napněme všechny své síly k rozvoji
vodních cest a vodní dopravy v naší České republice se zvláštním
zřetelem na dokončení vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe.

Petr R. Manoušek při odlévání zvonu pro Malostranskou besedu

Zvon pro Malostranskou besedu pokřtil jménem sv. Václava Kardinál Miloslav Vlk dne 19. 12. 2009








