








SYSTÉM MOJŽÍŠ (MOSE) OCHRÁNÍ BENÁTKY PŘED VELKOU VODOU
Barevná příloha k článku Ministerstva infrastruktury a dopravy - Vodní úřad Benátky - Consorzio Venezia Nuova

Výstavba plavební komory (101 x 18 m)
a ochranného přístavu v úžině Lido.

Výstavba největší plavební komory (371 x 50 m)
v Itálii pro námořní lodě v úžině Malamocc

Výstavba plavební komory (134 x 16 m)
a ochranného přístavu v úžině Chioggia.

Velká voda v Benátkách 1. prosince 2008 dosáhla výšky 156 cm.

Funkce pontonových poklopů - vizualizace.

laguna moře

Výstavba základů (kesonů) pontonových poklopů v suchém
doku. Po dokončení budou přesunuta do úžiny Lido.

Tři úžiny umožňují přístup do Benátské laguny.

Výstavba plavební komory (101 x 18 m)
a ochranného přístavu v úžině Lido.

plavební komora
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Střední škola lodní dopravy
a technických řemesel v Děčíně
je zaměřena zejména na tříleté
učební obory typu H v oblasti
strojírenství a stavebnictví, ale
především je jedinečným vzdělá-

vacím zařízením v České republice pro obor vzdělání 23-
65-H/02 Lodník, tedy pro oblast vnitrozemské vodní plav-
by. Vzhledem ke své jedinečnosti si tento obor vzdělání
bezesporu zasluhuje patřičnou pozornost. Naši absolventi
nestojí ve frontách na úřadech práce a jsou doma i za hra-
nicemi vysoce ceněni. Přitom jejich podmínky ke vzdělává-
ní se zatím absolutně nedají srovnat s podmínkami part-
nerské školy v německém Schönebecku nebo nizozemské
školy Maritime Academie v Harlingenu.

Jedná se o tříletý učební obor, kdy absolvent kromě
výučního listu a vysvědčení o závěrečné zkoušce získá
navíc plavební knížku (platnou ve státech EU) se zapsa-
nou pětiměsíční souvislou praxí na plavidle (kluci jezdí
celé jedno pololetí 3. ročníku na plavidlech českých firem
doma i v zahraničí) a hodnost lodníka 1. třídy (v rámci EU
– matrose). Důležitou podmínkou pro přijetí ke studiu toho-
to oboru je ale potvrzení lékaře o zdravotní způsobilosti
v souladu s §25 zákona č.114/1995 Sb. a vyhláškou
č.333/2008 Sb. 

Obor lodní doprava existuje sice také jako čtyřletý matu-
ritní obor, ale to není to samé. Tady absolventi mají spíše

možnost pokračovat ve studiu na zahraničních námořních
VŠ v Polsku,  Německu nebo třeba na Slovensku - na Žilin-
ské univerzitě, fakultě provozu a ekonomiky dopravy a spo-
jů prostřednictvím katedry vodní dopravy. V rámci kurzů
a zkoušek při plavebních správách jednotlivých států pak
mohou naši chlapci získat patenty pro jednotlivé úseky
evropských řek a zvyšovat si postupně kvalifikaci až na
hodnost kapitána plavidla. Je také možné si přímo na naší
škole dodělat bezprostředně po vyučení dvouletou denní
nástavbou maturitu. Prostě pokračovat podle zájmu
a schopností ve svém kariérním růstu. 

Škola je také právoplatným
členem evropské organizace
EDINNA, jejímž zakladatelem je
nizozemská škola Maritime

Academie v Harlingenu a jejímž hlavním cílem je sjednotit
obsah vzdělávání a také jeho podmínky u partnerských
vzdělávacích institucí napříč Evropou tak, aby následně
mohla být významně zjednodušena i pravidla uznávání
dosažených kvalifikací u plavebních úřadů v jednotlivých
evropských zemích a aby tato komunikující soustava vzdě-
lávacích institucí pružně reagovala na potřeby evropské
vodní dopravy. V neposlední řadě je jejím úkolem rozšiřovat
spolupráci mezi partnery projektu pro šíření povědomí
o oboru vnitrozemské vodní dopravy ve všech relevantních
oblastech a především také hájit zájmy členů případ od pří-
padu podle rozhodnutí valné hromady, např. v národním
a evropském zákonodárství o vzdělávání. www.edinna.eu

Díky pochopení Ústeckého kraje a mimořádné situaci při
vyhlášení konkurzní správy na společnost ČSPL a.s. došlo
již v roce 2004 k nákupu plovoucích dílen, které jsou ukot-
veny v děčínském zimním přístavu. Na tomto plavidle pro-
bíhá odborný výcvik prvního a druhého ročníku v režimu
týden škola – týden odborný výcvik. Třetí ročník pak prová-
dí souvislou praxi na plavidlech českých zaměstnavatelů
doma i v zahraničí po dobu celého pololetí školního roku.
Přespolní žáci jsou ubytováni v domově mládeže (kapacita
32 ubytovaných).

Všechny další informace jsou uvedeny na webových
tránkách školy  www.dorado.cz

Jedinečný obor středního vzdělání s výučním listem
v ČR - Lodník (23-65-H/02) 

Mgr. Bc. Jana Férová - ředitelka Střední škola lodní dopravy a technických řemesel

Výcvik na plavidlech.

Budova školy.

Plovoucí dílny v přístavu Děčín - Rozbělesy.
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Na Střední průmyslové škole stavební, Praha 1, Dušní 17, byla dne 10. března 2011 slavnost-
ně zahájena putovní výstava Křižovatka tří moří, která pojednává o vodním koridoru Dunaj - Odra
- Labe (D-O-L). Slavnostního aktu se zúčastnilo mnoho významných hostů: Ing. Oldřich Lomecký
– starosta Prahy 1, Ing. Petr Špirhanzl – vrchní ředitel sekce financování a správní MŠMT ČR,
Ing. Jiří Friedl – ředitel závodu Dolní Vltava Povodí Vltavy, Mgr. Karel Peška – vrchní ředitel Úseku
veřejné a vodní dopravy MD ČR, Ing. Jaroslav Pospíšil – ředitel odboru plavby MD ČR, Ing. Lenka
Němcová – pověřená řízením odboru STM MHMP, prof. Ing. Pavel Gabriel, DrSc. z katedry hydro-
techniky ČVUT FSv, doc. Ing. Pavel Jurášek CSc. – spolupracovník ústavu dopravních systémů
ČVUT FD, Bc. Irena Burešová – starostka města Přelouče, Ing. Petr Forman – projektový mana-
žer a odborník na plavbu. 

Výstavu zahájila ředitelka SPŠS PaedDr. Marie Kopečná. Poté promluvil starosta  MČ Praha 1
Ing. Oldřich Lomecký a ředitel odboru plavby MD ČR Ing. Jaroslav Pospíšil. Odborný výklad
k výstavě pronesl Ing. Josef Podzimek, který ve své zanícené řeči seznámil všechny návštěvníky
vernisáže s celou historií i současností projektu. 

Součástí vernisáže byly odborné přednášky o rozvoji vodní dopravy a vodních cest
doc. Ing. Pavla Juráška, CSc., Ing. Petra Formana a Ing. Jana Kareise, Ph.D, které vedle žáků

a pedagogů školy navštívila i odborná veřejnost. 
Hosté se mohli seznámit s historií i aktuálními informacemi o tomto projektu důležitém nejen pro Českou republiku, ale

i pro celou Evropu. Návštěvníci se také dozvěděli, jaké plány na rozvoj vodních cest na Moravě a jaký vztah k průplavu
Dunaj – Odra - Labe měli Tomáš a Jan Antonín Baťa ve 30. letech 20. století.

Putovní výstava byla až doposud prezentována na různých místech republiky, např. v Praze, Ostravě, Brně, Přerově,
v Břeclavi a ve Zlíně na rektorátu Univerzity Tomáše Bati, ale dosud nikdy přímo na půdě školy, která připravuje žáky -
budoucí vodohospodáře. A přitom SPŠS v Praze 1 vychovává žáky v oboru nejen pozemního stavitelství, ale i dopravních
staveb a vodohospodářských a ekologických staveb již více než 50 let. Za tu dobu prošlo naší školou mnoho významných
osobností tohoto oboru. 

Jsem velmi ráda, že tato výstava doplula až k nám, na půdu Střední průmyslové školy stavební, Praha 1, Dušní 17, pro-
tože je názorným příkladem důležitosti propojení školy a praxe. Žákům i pedagogům je tak dána jedinečná možnost sezná-
mit se s projektem, který má vedle svých příznivců i řadu odpůrců. I oni se pak mohou na základě získaných znalostí lépe
zapojit do diskuse o důležitosti celého projektu. Od okamžiku umístění výstavy v prostorách školy vedou naši žáci i učitelé
vášnivé debaty o účelnosti celého projektu. Vyučující především vodohospodářských předmětů – Ing. H. Matoušková,
Ing. M. Jirků, CSc.  i Ing. M. Chramosta, tak mají jedinečnou možnost zařadit projekt Křižovatka tří moří do výuky a deba-
tovat s žáky o celé problematice vzniku vodního koridoru Dunaj - Odra - Labe. Pro mnohé z nich bylo velkým překvape-
ním, že celá myšlenka propojení tří velkých evropských řek je starší více než 300 let a že Baťův kanál je vlastně jeho malou
částí. Mnozí si pak ani nedokázali představit, jaký přínos by realizace tohoto projektu měla pro celou naši republiku.
Důkazem zájmu žáků o celý projekt jsou pak zápisy v knize návštěv, kde i oni vyjadřují své názory nejen na výstavu samot-
nou, ale na projekt jako celek.  Asi nejúspěšnějším exponátem celé výstavy je mapa vodních cest České republiky o veli-
kosti cca 5 x 3 metry, na níž jsou přehledně zobrazeny existující i plánované vodní cesty v České republice, včetně vodní-
ho koridoru D-O-L. Návštěvníci si tak mohou sami „proplout“ naši zem. A je jen dobře, že se žáci školy u mapy denně
zastavují a diskutují o možnostech propojení tří zemí právě vodním koridorem Dunaj - Odra - Labe. A je pak na každém
z nich, aby si vytvořil svůj názor. Výstava by měla být na naší škole umístěna trvale.

Výstava Křižovatka tří moří 
– vodní koridor Dunaj - Odra - Labe v Praze

PaedDr. Marie Kopečná - ředitelka Střední průmyslové školy stavební, Praha 1

Hosté na slavnostním zahájení výstavy
Křižovatka tří moří. Zprava Ing. Oldřich
Lomecký – starosta Prahy 1, Ing. Martin
Podzimek – ředitel stavební společnosti
Podzimek a synové s.r.o., Ing. Lenka
Němcová – pověřená řízením odboru STM
MHMP, Petr Kašík – výkonný ředitel Svazu
dopravy ČR, doc. Ing. Pavel Jurášek CSc. –
spolupracovník ústavu dopravních systémů
ČVUT FD, Mgr. Karel Peška – vrchní ředitel
Úseku veřejné a vodní dopravy, Bc. Irena
Burešová – starostka města Přelouče, Pavel
Hlaváč - předseda správní rady obecně pro-
spěšné společnosti Zlatý pruh Polabí
a Ing. Jaroslav Pospíšil – ředitel odboru
plavby MD ČR.

www.spsdusni.cz
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7 zastavení putovní výstavy 
KŘIŽOVATKA TŘÍ MOŘÍ

Vodní koridor Dunaj - Odra - Labe

Praha

Brno

Přerov

Zlín

Břeclav

Ostrava

Labe

Odra

Morava

Dunaj

1. zastavení - PRAHA
Jindřišská věž
Datum: říjen 2007 – leden 2008 a květen – červen 2008. 
Úvodní slovo 
prof. Ing. Petr Moos, CSc. - děkan dopravní fakulty ČVUT, 
spisovatel Jiří Stránský a akademický sochař Kurt Gebauer

2. zastavení - OSTRAVA
Vysoká škola báňská - Technická univerzita Ostrava

Datum: únor - duben 2008
Úvodní slovo doc. Dr. Ing. Vladimír Kebo - prorektor pro spolupráci
s průmyslem, Ing. Miroslav Fabián - generální ředitel Sdružení pro

rozvoj Moravskoslezského kraje, 
Ing. Pavel Bartoš - předseda Krajské Hospodářské komory

Moravskoslezského kraje

3. zastavení - BRNO
Krajský úřad Jihomoravského kraje

Datum: červenec - září 2008
Úvodní slovo Ing. Milan Venclík - první náměstek hejtmana, 

prof. RNDr. Ing. Petr Štěpánek, CSc. 
- děkan stavební fakulty VUT v Brně

4. zastavení - PŘEROV
Městské informační centrum
Datum: 16. dubna - 31. srpna 2009
Úvodní slovo Ing. Jiří Lajtoch - primátor města
Přerova, JUDr. Ivan Barančík - rektor Vysoké školy
logistiky o.p.s., Ing. Luděk Cidlina - ředitel Státní
plavební správy

5. zastavení - BŘECLAV
Městské muzeum a galerie Břeclav

Datum: 15. října - 4. prosince 2009
Úvodní slovo Mgr. Michal Hašek - hejtman Jihomoravského kraje, 

Ing. Dymo Piškula - starosta města Břeclavi, 
JUDr. Pavel Škvára, MBA - náměstek ministra dopravy ČR

7. zastavení - PRAHA
Střední průmyslová škola stavební, Praha 1
Datum: 10. března - červen 2011
Úvodní slovo Ing. Oldřich Lomecký – starosta Prahy 1, 
PaedDr. Marie Kopečná - ředitelka Střední průmyslové školy stavební, Praha 1, 
Ing. Jaroslav Pospíšil - ředitel odboru plavby MD ČR 

Během své návštěvy Prahy navštívil výstavu
též ministr pro místní rozvoj a dopravu
spolkové země Sasko-Anhaltsko Dr. Karl-Heinz
Daehre (druhý zleva).

6. zastavení - ZLÍN
Univerzita Tomáše Bati ve Zlíně
Datum: 15. dubna - 30. června 2010
Úvodní slovo MVDr. Stanislav Mišák 
- hejtman Zlínského kraje, 
prof. Ing. Ignác Hoza, CSc. 
- rektor Univerzity Tomáše Bati ve Zlíně
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Obec Babice byla úspěšná se svojí žádostí o dotaci na vybu-
dování veřejného přístaviště pro malá plavidla a osobní lodě na
Baťově kanále. Na realizaci celého projektu získala obec
z Regionálního operačního programu Střední Morava celkem
11,485 mil. Kč, přičemž celkové náklady projektu jsou plánová-
ny ve výši 14,958 mil. Kč. Finanční podíl obce tak činí 
3,5 mil. Kč. Realizací této akce dojde k využití pozemku, který je
díky neustále platnému záměru vodního koridoru Dunaj-Odra-
Labe jinak nevyužitelný a také se tím navýší majetek obce. 

Realizací projektu vznikne ucelený komplex veřejného přístaviš-
tě přinášející návštěvníkům obce připlouvajícím po kanále tolik
potřebné a chybějící zázemí a jejím obyvatelům atraktivní prosto-
ry pro pořádání kulturních a společenských akcí. 

Areál přístavu se bude nacházet na pravém břehu Baťova
kanálu přes potok naproti stávající čistírny odpadních vod a let-
ního občerstvení U Rybičky. Jeho součástí bude vnitřně členěný
přístavní bazén o maximálních rozměrech 100 x 50 metrů
s hloubkou 1,2 metru. Součástí bazénu budou přístupové lávky,
mola a vyvazovací místa s přípojkami elektrické energie a pitné
vody pro 35 menších plavidel a 2 větší lodě. 

Součástí přístavu bude přístavní objekt s infobodem 
(= poskytování informací), WC, sprchami, společenskou míst-
ností, kuchyňkou a zázemím správce. Společenská místnost
v tomto atraktivním prostředí bude moci být využívána obyvateli
obce pro pořádání oslav, společenských a kulturních akcí.
K tomu bude přispívat i prostor před objektem, jenž bude smě-
rem k vodě řešen jako menší třístupňový amfiteátr. 

Nezbytné zázemí přístavu bude doplňovat jednoduchý jeřáb
s nosností 30 tun pro spouštění plavidel na vodu a jejich vytahová-
ní zpět. Pro svépomocný základní servis a malé opravy lodí bude
sloužit hala o rozměrech 20 x 10 metrů a výšce maximálně 4 m. 

Křížení vjezdu do přístavu se stávající cyklostezkou bude
vyřešeno jednoduchou zvedací lávkou, což bude dalším zatrak-
tivněním jeho provozu. Celý areál bude jednoduše oplocen
a bude disponovat dostatečným počtem parkovacích míst.

V projektovém záměru bylo uvažováno, že občanům obce by
mohly být služby přístavu poskytnuty se slevou, to ovšem záleží
na usnesení zastupitelstva obce. 

Návštěvníkům a turistům budou jednotlivé služby poskytová-
ny za poplatek tak, aby byl přístav po ekonomické stránce
soběstačný a vydělal si na svůj provoz. Zkušenosti ze světa

i provozní model ukazují, že již po roce existence je tato varian-
ta reálná. 

Celý provoz přístaviště je tedy naplánován tak, aby v sezóně
od dubna do října vytvořil dvě nová pracovní místa a byl po pro-
vozní stránce finančně soběstačný.

Stávající zemědělský pozemek naproti čistírny odpadních
vod tak bude v souladu s připravovaným územním plánem vyu-
žíván pro rozvoj turistického ruchu v obci. Je nutné si uvědomit,
že obec Babice v současné době nedisponuje žádným větším
turistickým lákadlem a dle studií pořízených orgány kraje či
svazkem obcí na Baťově kanále je právě existence Baťova pla-
vebního kanálu v těsné blízkosti obce jednou z mála či ne-li jedi-
nou šancí na to, jak se pro turistický ruch zviditelnit a obec tak
učinit atraktivnější. 

Ve prospěch tohoto projektu mluví i skutečnost, že podobně
vybavený přístav srovnatelných parametrů v současnosti na
kanále není a v dohledně době zřejmě ani nebude. Obec tak
alespoň dočasně získá zajímavé prvenství a bude-li s touto kon-
kurenční výhodou do budoucna rozumně nakládat a dále ji roz-
víjet, má jedinečnou šanci stát se významným turistickým cent-
rem na celé vodní cestě. 

Zkušenosti z Holandska, Belgie, Německa či Velké Británie,
kde má využívání historických i novodobých vodních děl a cest
pro turistický ruch dlouholetou tradici, ukazují, že infrastruktura
v podobě kvalitních veřejných přístavišť sebou přináší potenciál
dalšího rozvoje a prosperity pro dané lokality, ať už přímou
v podobě nových pracovních příležitostí, nově založených nava-
zujících firem a živností, tak nepřímou v podobě zvýšení daňo-
vých příjmů do obecních pokladen či rostoucí prestiže a povědo-
mí o dané obci či regionu. Proč tedy tohoto potenciálu nevyužít? 
Pozn. redakce: Přípravu projektu osobního přístavu
v Babicích letos velmi zkomplikovali zákonodárci schválením
novely zákona o vynětí ze zemědělského půdního fondu, kte-
rá akci několikanásobně prodraží. „Novela je skutečně čarou
přes rozpočet. Šance, že bychom se v Babicích pyšnili unikát-
ním přístavištěm na Baťově kanálu, je rázem minimální. Za
vynětí potřebného pozemku z půdního fondu totiž musí obec
zaplatit bezmála devět milionů korun, což je nemyslitelné.
Ještě zjišťujeme, co se dá dělat, jaké máme možnosti“ uvedl
Miloslav Maňásek, starosta Babic. Původně se přitom počítalo
sotva se stotisícovou částkou.

Osobní přístav Babice na Baťově kanálu

Ing. Jiří Durďák, projektový manažer Sdružení pro rozvoj obcí na Baťově kanálu, 
Ing. Miroslava Kořínková, administrátor projektu viz barevná příloha

1) Přístavní bazén
2) Přístavní objekt s infobodem, WC, sprchami,
společenskou místností, kuchyňkou a zázemím
správce 
3) Servisní hala pro svépomocné opravy lodí
a zimní uskladnění lodí s kolejovým lodním výta-
hem 
4) Lodní jeřáb s nosností max. 30 t pro vyzvedávání
a spouštění veškerých, zvláště pak velkých plavidel 
5) Brána hlavního vjezd do areálu 
6) Boční brány vedlejších vjezdů do areálu 
7) Vjezd do přístavu z Baťova kanálu, zvedací
mostek na křížení s cyklostezkou 
8) Parkovací místa pro automobily 
9) Manipulační prostory, další parkovací plochy
pro automobily, zimní stání pro lodě 
10) Terasa s posezením pro návštěvníky přístavu
– lavičky, stolky, pergola 
11) Zastávkové místo pro velké lodě pravidelné
i nepravidelné hromadné veřejné lodní dopravy 
12) Plovoucí mola a přístupové lávky k lodím 
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Turistika na Baťově kanále v letošní sezóně opět ožívá.
30. dubna a 1. května 2011 byla slavnostně odemknuta pla-
vební sezóna na Baťově kanále na šesti místech –
v Napajedlech, Otrokovicích, Sudoměřicích, Veselí nad
Moravou, Strážnici a Hodoníně.

Vodní cesta mezi Otrokovicemi a Rohatcem nabídne
turistům i v letošním roce nezměněnou provozní dobu pla-
vebních komor, tedy v květnu a září v pátek až neděli od
10.00 do 18.00, v červnu až srpnu od úterka do neděle rov-
něž od 10.00 do 18.00. Po loňském propadu, způsobeném
povodněmi, bychom chtěli zvednout celkovou návštěvnost
asi o třetinu, na 70 000 turistů.

Návštěvníci budou mít letos k dispozici nově zrekonstru-
ovaný areál Pahrbek s veškerým zázemím, tedy parkoviš-
těm, ubytováním, stravováním i sociálním zařízením.
Rekonstrukcí prošel i areál Výklopník v Sudoměřicích rov-
něž se zázemím pro turisty a „bonbónkem“ v podobě funkč-
ního modelu Výklopníku v poměru 1:45. Po propagačních
kampaních čekáme zvýšený zájem i o cyklostezku podél
Baťova kanálu.

Na novu sezónu se připravil Baťův kanál i správce pla-
vební cesty, státní podnik Povodí Moravy. „Opravy v podo-
bě šestice staveb, doplněné o další údržbu toku, si vyžáda-
ly více než 19 milionů korun“, připomněl generální ředitel
podniku Radim Světlík. Splavnost i pro rok 2011 finančně
zajistilo nejen Povodí Moravy, s.p., ale i dotace
z Ministerstva zemědělství ČR, Ministerstva dopravy ČR
i Krajského úřadu Zlínského a Jihomoravského kraje.

Pracovníci povodí vyčistili kvůli zlepšení plavební hloub-
ky u všech plavebních komor dolní a horní rejdy. Největší
nánosy přitom zaznamenali pod plavební komorou
Kunovský les. „V rámci údržby plavební cesty jsme v zimě
rovněž provedli ořezy stromů, nezbytná kácení či vyřezává-
ní křovin a provedli sanaci několika nátrží, včetně opravy
rozsáhlého poškození levoboční hráze v katastru obce
Sudoměřice,“ vypočítal ředitel závodu Střední Morava
Pavel Cenek. Jen v úseku Petrov -  Strážnice bylo podle něj
vytěženo asi 23 000 m3 nánosů.

Jedná se také o prodloužení Baťova kanálu směrem do
Kroměříže. Dne 18. února 2011 se v Kroměříži uskutečnilo
jednání zaměřené na stanovení nové strategie při rozvoji
plavby na říčním úseku mezi Kroměříží
a Otrokovicemi. Účastníci jednání, mezi kterými
nechyběli starostové měst a obcí ležících na
řece Moravě, zástupci dobrovolného svazku
obcí Sdružení obcí pro rozvoj Baťova kanálu
a vodní cesty na řece Moravě, zástupci
Zlínského kraje, Povodí Moravy s.p., Státní pla-
vební správy, obecně prospěšné společnosti
Baťův kanál ale také ministerstva dopravy –
odboru plavby, jednoznačně deklarovali podpo-
ru rozvoje rekreační plavby na tomto říčním
úseku.

„Je žádoucí, aby plavba na říčním úseku mezi
Kroměříží a Otrokovicemi byla zahájena co nej-
dříve.  Tomuto záměru by pomohlo, kdyby mohla
být realizována v předstihu před stavbou pla-
vební komory Bělov stavba koncového přísta-
viště v Kroměříži v takovém rozsahu, v jakém

se doposud připravuje. Nezávisle na tom pak může být
zahájen paralelní proces přípravy kapacitnějšího přístaviš-
tě. Sdružení obcí pro rozvoj Baťova kanálu a vodní cesty na
řece Moravě zpracuje vyhledávací studii a na jejím základě
Ředitelství vodních cest ČR bude zajišťovat přípravu a rea-
lizaci plnohodnotného ochranného přístavu“, řekl
Ing. Jaroslav Pospíšil, ředitel odboru plavby ministerstva
dopravy.

Jedna z nejvýznamnějších turistických atrakcí ve
Zlínském a Jihomoravském kraji má na svých březích od
loňska 12 kilometrů nových cyklostezek, které navázaly na
stezky vybudované v předchozích letech mezi Kroměříží,
Napajedly a Uherským Ostrohem. Víkendové špičky na
cyklostezkách se v příznivém počasí šplhají až na 2500
cyklistů denně.

Oceňujeme, že Povodí Moravy umožňuje výstavbu cyk-
lostezek na jím spravovaných pozemcích. Páteřní cyklos-
tezka podél Baťova kanálu se stala navíc držitelem Ceny
redakce portálu Kudy z nudy 2010. Baťův kanál o.p.s. se
v rámci propagace také zapojil do marketingových projektů
krajských centrál cestovního ruchu, například v rámci kam-
paní TOP CÍLE Centrály cestovního ruchu Jižní Moravy
nebo LETOS SE JEZDÍ K NÁM Centrály cestovního ruchu
Východní Moravy.

Baťův kanál zahájil plavební sezónu 2011

Vojtěch Bártek - Baťův kanál, o.p.s.

Slavnostní plavba lodi Morava v Napajedlech.

Plavba byla zahájena také na řece Moravě v Hodoníně.
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Zlatý pruh Polabí, o.p.s.
prezentoval nabídku turistic-
ké oblasti Polabí na veletrhu
cestovního ruchu Regiony
ČR v Lysé nad Labem.

Na 10. společné výstavě
měst, obcí, mikroregionů

a podnikatelů celé České republiky Regiony ČR, konané ve
dnech 11. - 13. 2. 2011 na výstavišti v Lysé nad Labem,
prezentoval Zlatý pruh Polabí o.p.s. stejně jako loňský rok
nabídku turistické oblasti Polabí.

Zlatý pruh Polabí v rámci tohoto veletrhu uspořádal
v pátek 11. 2. 2011 konferenci, jejímž tématem bylo „Využití
Labe pro vodní turistiku“. Zúčastnilo se jí přes 40 zástupců
z řad zástupců měst a obcí, poslanců, podnikatelů
a zástupců z neziskových sektorů z České republiky,
Německa a Nizozemí.

Mgr. Martina Kulhavá, vedoucí odboru regionálního roz-
voje, cestovního ruchu a kultury Královehradeckého kraje
spolu s Mgr. Jiřím Skalickým, ředitelem Revitalizace KUKS
o.p.s. ukázali možnosti rozvoje vodní turistiky na Labi a cyk-
loturistiky na jeho březích v Královéhradeckém kraji.

Daniel Mourek, člen programového týmu Nadace
Partnerství prezentoval Labskou stezku jako mezinárodní
koridor pro cykloturistiku a vodní turistiku.

Jitka Fatková z Ministerstva pro místní rozvoj ČR nastíni-
la plány na podporu „cestovního ruchu dostupného všem“
a podpory ekologicky šetrných forem cestovního ruchu
a ekologicky šetrné dopravy (cyklistika, lodní turismus).
V tomto ohledu bude v letošním roce podporováno dovyba-
vení stávající úrovně zejména pěších tras, cyklotras, nauč-
ných stezek a turistických cílů (místa pro odpočinek turistů,
bezbariérové WC apod.), zpřístupnění objektů handicapo-
vaným spoluobčanům (ekologicky šetrná doprava, bezbari-
érové vstupy, pomocná zařízení pro zdravotně handicapo-
vané např. vizuální navigace a audio) s cílem zlepšit
nabídku a kvalitu služeb pro všechny potenciální účastníky
cestovního ruchu. Oprávněným žadatelem o dotaci je pod-
nikatelský subjekt (právnické a fyzické osoby). Alokace
podprogramu je 72 mil. Kč v roce 2011, výše dotace může
být až 50% z celkových uznatelných nákladů akce, zbytek
hradí příjemce (podnikatelský subjekt), celkové náklady na
jednu akci se mohou pohybovat do 5 mil. Kč. Tohoto pod-
programu je možné využít pro zlepšení služeb i v turistic-
kých přístavech.

Ing. Helena Minichová z Krajského úřadu Středočeského
kraje představila „Vyhledávací studii infrastruktury rekreač-
ní plavby na řece Labe na území Středočeského kraje“,
kterou zpracovala společnost Hydroporojekt CZ a.s. spo-
lečně s Vodní cesty a.s., a jejímž cílem bylo vytipovat
vhodná místa pro zřízení přístavišť a přístavních míst
podél řeky Labe a přispět tak k rozvoji turistické lodní
dopravy. Zpracovaná studie má sloužit jako podklad pro
územní plány obcí, případně větších územních celků.
Studie je dostupná na webové adrese:

http://www.kr-stredocesky.cz/label_rekreacni_plavba/
Hellen Berends ze Smíšené obchodní komory Česká

republika-Nizozemsko představila příklady využití vodních

cest v Nizozemí a nastínila možnosti rozvoje vodní turistiky
na českých vodních cestách. Zajímavé bylo také shrnutí vli-
vu vodní turistiky na nizozemskou ekonomiku: 1,3 miliardy
€ (asi 32,5 mld. Kč) přímý obrat v průmyslu vodních sportů,
4000 firem, 700 komerčních jachtařských přístavů, 1 milion
lodí, 1,8 miliardy € (asi 45 mld. Kč) nepřímých výrobních
hodnot, 28.000 pracovních míst.

V závěru konference bylo projednáno memorandum
o vzájemné mezinárodní spolupráci v oblasti rozvoje vodní-
ho turismu podél řeky Labe. Toto memorandum si klade za
cíl trvalou spolupráci na mezinárodní úrovni zaměřenou na
uskutečňování rozvoje turismu podél řeky Labe, i na jejím
využití jako významné vodní cesty pro nejekologičtější druh
dopravy, tj. vodní dopravu a podporu budování infrastruktu-
ry pro rozvoj vodní turistiky na řece Labi.

Po skončení projednávání memoranda se zástupkyně
Smíšené obchodní komory České republiky a Nizozemí
Hellen Berends, zástupce Zlatého pruhu Polabí o.p.s. Pavel
Hlaváč a zástupce nadace Greenways Daniel Mourek stali
hosty vysílání Českého rozhlasu 2, pořadu „Čaj pro dva
aneb Jak to vidíte“, kde v živém vstupu diskutovali s redak-
torem a odpovídali na dotazy posluchačů na téma Labe
a rozvoj vodního turismu na této řece.

Více informací na: www.polabi.com

V Lysé nad Labem se uskutečnila konference 
Využití Labe pro vodní turistiku

Pavel Hlaváč - předseda správní rady Zlatý pruh Polabí o.p.s.

Pravidelné osobní lodní dopravy na Labi hojně využívají
také cyklisté.

Střední Labe má vodním turistům co nabídnout. Na vodní
cestě ale zatím chybí dostatečná infrastruktura - přístaviš-
tě, maríny apod.
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Ing. Luděk Cidlina šedesátipětiletý
Narodil se 26. ledna 1946 v Nymburce jako syn stavitele Petra Cidliny a šva-

dleny Věry Cidlinové. Po zrušení živností v době budování socialismu se oba
rodiče přesunuli do stavebnictví. Otec, bývalý majitel stavební firmy, do růz-
ných funkcí v Ingstavu a Vodních stavbách, matka pracovala jako dělnice ve
Vodních stavbách.

Luděk Cidlina základní školu navštěvoval v Nymburce a ukončil v místě
zaměstnání svého otce v Litvínově. Je absolventem Střední průmyslové školy
v Děčíně, kde v roce 1965 maturoval. Jeho zájmy se začaly postupně koncent-
rovat ke stavbám na vodě, a proto se rozhodl pokračovat ve studiu na ČVUT v
Praze, obor vodní stavby a vodní hospodářství na stavební fakultě. Vysokou
školu ukončil v roce 1970. Do prvního zaměstnání nastoupil ihned po ukončení
studia v lednu 1971 a to k Vodním stavbám do Chomutova, kde pracoval jako
stavbyvedoucí do konce roku 1972, kdy se z rodinných důvodů rozhodl ke změ-
ně zaměstnání. Na základě inzerátu se novopečený inženýr začal ucházet o
zaměstnání u Státní plavební správy, původně se záměrem nastoupit práci na

pobočce v Děčíně. Na základě jednání s ředitelem SPS Ing. Brandejsem nakonec nastoupil v lednu 1973 na
pracoviště v Praze. V roce 1992 byl Ing. Luděk Cidlina na základě výběrového řízení jmenován ředitelem
Státní plavební správy.

Požádal jsem dlouholetého ředitele SPS Praha Ing. Luďka Cidlinu, aby se trochu podrobněji a osobněji roz-
povídal o své životní dráze. Musím přiznat, že ač se s Luďkem známe dlouhou řadu let, byla i pro mne zají-
mavá. Toto vyprávění je i svědkem doby, kterou jsme prožívali. Některé profesní mezníky jsme měli podob-
né, i když o 10 let posunuté. Škoda, že dnešní mládež nemá možnost, nebo se jí nechce, svůj profesní život
začít podobně.

Díky svému otci, kterému jeho práce byla i jediným
koníčkem, jsem již jako kluk trávil prázdniny na stavbách
Ingstavu, posléze Vodních staveb, které řídil. První skuteč-
nou šestitýdenní brigádu jsem absolvoval o prázdninách
mezi osmou a devátou třídou jako figurant na stavbě údol-
ní přehrady na Flájích v Krušných horách. Následně jsem
každé prázdniny čtyři až šest týdnů pracoval u Vodních sta-
veb (znovu Fláje, přivaděč z Ohře, čistírna Karlovy
Vary...). Prošel jsem prakticky většinou stavebních profesí
(kopáč, betonář, železář, zedník, tesař) až po technické prá-
ce v závěru vysokoškolského studia (projektant, geometr).

V rámci vysokoškolského studia jsem rok a půl pracoval
jako pomocná vědecká síla na katedře hydrauliky, kde jsem
především spolupracoval na vydání skript se vzorovými
příklady z hydrauliky s Ing. Karlem Jičínským. Ve čtvrtém
ročníku jsem na základě konkursu byl přijat jako pedago-
gický asistent s polovičním úvazkem na katedru stavební
mechaniky. Zde jsem nejprve spolupracoval při tvorbě
skript s prof. Radimem Servítem a potom dva semestry vedl
cvičení ze stavební mechaniky ve 2. ročníku na směru
dopravní stavby.

V závěru studia jsem se specializoval na obor přehrady
a údolní nádrže a končil jsem diplomovou prací na téma
Sypané hráze a jejich výpočet pomocí metody konečných
prvků a to u prof. Ladislava Votruby a doc. Ivo Kazdy.

Po nástupu k Vodním stavbám, závod 06 Chomutov,
v lednu 1971 jsem byl pověřen přípravou stavby stavební-
ho dvora pro přestěhování závodu z Jirkova do
Chomutova. 

Můj odchod od Vodních staveb nebyl motivován pracov-
ně. Z rodinných důvodů jsem se rozhodl hledat práci, která

by nebyla ovlivňována nejistotami stavbaře (předpoklad
častého stěhování a pod.), ale která by nepostrádala jistou
dynamiku, bez které se nemohu obejít. Podařilo se mi to
vyřešit nástupem na Státní plavební správu v lednu 1973.

Pod vedením ředitele ing. Josefa Brandejse jsem nejprve
převzal vedení vznikajícího oddělení vodních cest, což mi
bylo pracovně nejblíže a mohl jsem zde uplatnit jak teore-
tické vědomosti ze studia, tak i již prakticky získané zkuše-
nosti. 

Po odchodu vedoucího odboru pana Bohumila Venzary
do důchodu jsem byl 1. června 1973 jmenován do funkce
vedoucího odboru státního odborného dozoru (SOD).
V této funkci jsem nejprve pracoval na tvorbě organizační
struktury SOD, neboť SPS byla prakticky nově koncipová-
na po rozdělení na dvě samostatné republikové organizace
a po sloučení s Českým plavebním úřadem. 

V rámci další práce jsem se věnoval hlavně zavedení
systematičnosti do práce státní správy, což považuji za
základní a nezbytný prvek. Byla postupně konkretizována
a upřesňována pracovní náplň jednotlivých oddělení stát-
ního dozoru po novelizaci zákona č. 26/1964 Sb. o vnitro-
zemské plavbě, ve znění zákona č. 126/1974 Sb., a v soula-
du s nově vznikajícími navazujícími předpisy.

Na základě vládního nařízení a vyhlášky č. 94/1976 Sb.
jsem koncepčně připravil a zavedl v oddělení technického
dozoru evidenci a technické prohlídky malých plavidel pro
ČR a v oddělení plavecké způsobilosti zkoušky způsobilos-
ti vůdců malých plavidel.

Velký rozsah práce a potřebu sjednotit a zkvalitnit práci
SOD přinesla i komplexní příprava labské vodní cesty pro
přepravu energetického uhlí. Podařilo se stabilizovat
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a odborně zaškolit nové pracovníky v oddělení vodních
cest, které se touto činností zabývalo. Po zahájení přepra-
vy uhlí do Chvaletic byl SOD podroben další vlně nárůstu
činností, a to jak v oddělení plavecké způsobilosti nárůs-
tem potřeby posádek pro tuto relaci, tak i v oddělení pla-
vební bezpečnosti značným vzrůstem plavebních nehod.
Zvýšenou preventivní činností a kvalitou zkoušek se
postupně podařilo snížit plavební nehodovost hluboko pod
úroveň předcházejícího období.

Výnosem federálního ministerstva dopravy (FMD) č. 14
z 24. 7. 1984 byla SPS pověřena další, pro SOD zcela
novou činností a to vydáváním mezinárodních osvědčení
pro rekreační plavidla a mezinárodních průkazů způsobi-
losti pro vedení rekreačních plavidel na moři. Tato činnost,
vycházející z rezolucí vydaných EHK, byla v krátké době
koncepčně připravena v dílčí spolupráci se sportovními
organizacemi a zavedena do praxe.

V průběhu celého období jsem se podílel na tvorbě všech
předpisů týkajících se státního odborného dozoru, které
byly vydány jak na úrovni FMD, tak i jiných orgánů
a organizací. Rovněž jsem se podílel na tvorbě odborných
publikací Radarová navigace, Těžba štěrkopísku z vody,
Vnitrozemské plavební právo a Pravidla plavebního pro-
vozu v praxi. Spolupracoval jsem i na vydání novelizova-
ného Řádu plavební bezpečnosti.

V rámci vnitřní činnosti odboru se dařilo vydávat meto-
dické pomůcky ke zkouškám způsobilosti, což usnadňuje
žadatelům o zkoušky orientaci v jednotlivých předmětech
a zlepšuje možnost přípravy ke zkouškám. K 1. 1. 1992 se
dokončila komplexní přestavba zkoušek vůdců malých pla-
videl všech způsobilostí. Nový způsob umožnil především
přesunout značný rozsah zkoušky do písemné části (testy)
a umožnil tak větší objektivitu jejich hodnocení a zároveň
snížil náročnost zkoušek na počet zkušebních komisařů.

V roce 1992 jsem se věnoval přípravě organizace čin-
nosti SPS po privatizaci přístavů a jejich oddělení do a.s.

České přístavy. Nová SPS se stala čistým orgánem státní
správy a státního odborného dozoru a bylo třeba této nové
skutečnosti přizpůsobit její organizační strukturu a vydat
všechny nové řídící akty, počínaje organizačním řádem.
Tento rok byl pro mě zlomový především v tom, že jsem se
vážně zabýval odchodem do podnikatelské sféry. Nakonec
zvítězil můj koníček (práce u vody) a přihlásil jsem se do
výběrového řízení na funkci ředitele SPS, ve kterém jsem
uspěl. Tato funkce mi umožnila, abych postupně do praxe
uvedl své představy o tom, jak by měl plavební úřad zříze-
ný pro službu veřejnosti opravdu fungovat a jak by měl být
k této činnosti vybavený. Jestli se mi to alespoň částečně
povedlo, ať posoudí již jiní.

I svého koníčka (fotografování a cyklistika) jsem z velké
míry podřídil potřebám svého oboru. Věnoval jsem se foto-
dokumentaci vodní dopravy a zpracovávání předpisů, pub-
likací a dokladů až do konečné fáze grafické úpravy a tis-
ku. Bohužel ve funkci ředitele mi na tyto koníčky již
nezbývá tolik času, jak bych si představoval.

Milý Luďku, děkuji Ti jménem redakce časopisu Vodní
cesty a plavba, které jsi členem, za hezké povídání, které
našim čtenářům přiblížilo jako málokdy činnost Státní pla-
vební správy i Tvůj profesní život. Za sebe mohu vyzdvih-
nout hlavně dvě Tvé přednosti, které ovlivnily dlouholetou
naši odbornou spolupráci. Za prvé – tvoji celoživotní sna-
hu o odbourání nebo alespoň omezení osobních a odbor-
ných konfliktů v našem oboru, a za druhé - považuji Tě
v oblasti vodních cest a zvláště lodí a ostatních plavidel za
nejlepšího fotografa. Za tuto propagaci našeho potlačova-
ného a tiskem vláčeného oboru Ti mnohokrát děkuji.

Tvůj
Josef Podzimek/Egil

Ing. Luděk Cidlina (druhý zleva) a Tomáš Baťa ml. při odhalení pamětní desky na počest Baťova kanálu 1. května 2002.
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Plán na plavební spojení mezi Černým, Baltským a Severním mořem je starý asi 400 let. Některé části záměru už byly
realizovány např. v Německu. Názory na projekt se různí, je považován za kontroverzní a megalomanský. Jde o projekt
průplavu, který má spojit řeky Dunaj, Odru a Labe pro lodní, zejména nákladní dopravu. Významnou roli v tomto projektu
hrají řeky Morava a Bečva. Na území ČR se dotýká 5 krajů a má dopad do jejich územních plánů.Za kontroverzní je pro-
jekt považovaný z důvodu nejasného využití v porovnání s objemem finančních prostředků potřebných na jeho vybudová-
ní. Zanedbatelný není zásah do krajiny, měst, životního prostředí. Dotčená území jsou desítky let blokována pro jakékoliv
jiné využití a přináší řadu obtíží pro rozvoj obcí a měst při výstavbě či podnikání.

V Kroměříži může budování průplavu vést ke zničení části historických zahrad zapsaných na seznamu kulturního dědic-
tví UNESCO. Podobně jako v případě Drážďan by mohl nešetrný a překotný zásah znamenat vyřazení kroměřížských kul-
turních památek ze seznamu UNESCO. To by jistě znamenalo negativní dopad do rozsahu turistického potenciálu regionu.

Problémy spojené s budováním D-O-L – shrnutí 

Dlouhodobá blokace území dotčeného vedením D-O-L v ČR – omezení spo-
jená s nejistotami v plánování, podnikání a možnostech využívání těchto úze-
mí a jejich okolí.

Vysoká stavební, technická a finanční náročnost případné realizace labské
větve v úseku Přerov -Pardubice.

Dopad na přírodní a krajinné hodnoty v trasách D-O-L a nejbližším okolí.
Poškození nebo zničení 17 území zařazených do soustavy Natura 2000 bez

možnosti jakýchkoli kompenzačních opatření (dle M. Bursíka, bývalého minist-
ra životního prostředí)

Nejasné využití koridoru. Jeho trasy kopírují železniční koridory a v blízké
budoucnosti i silniční komunikace dálničního typu.

Pokud zdroj i cíl neleží při vodní cestě, neodstaňuje se při vnitrozemské pře-
pravě nutnost nejméně jedné (ale spíše dvou) překládky, stejně jako u jiné kom-
binované dopravy (např. silnice-železnice). Pokud se k přepravě nepoužije lich-
terů, je při námořní (zaoceánské) přepravě nutnost další překládky z říčního na
námořní plavidlo.

Nižší rychlost vodní dopravy ve srovnání s železniční a silniční dopravou a tedy i vyšší náklady pro přepravce za využití
přepravní jednotky (např. kontejneru) po delší dobu.

Na rozdíl od železnice nemá velký potenciál pro veřejnou dopravu osob.

V této části komentáře využívám textu, který popisuje negativní dopady kanálu. Jeho zdrojem je WIKIPEDIE, s obsahem
se ztotožňuji, přestože jsem za tento postup sklidila opovržení. Nicméně vyjadřuje vše, co jsem se o negativních dopadech
průplavu byla schopná dovědět. Výstava konaná ve Zlíně v tomto roce mě o převaze výhod  průplavu nepřesvědčila.

Komentáře • Komentáře • Komentáře
…
Vážená paní, argumenty na vaší straně jsou nepodložené. Proto vás nevo-
lím.
Chci mít přístup k moři, chci mít přístup do světa, chci , aby na Moravě
nebylo sucho, chci, aby lidé měli práci. Proto chci zapojení ČR do sousta-
vy vodních cest.
Nechci mít silnice plné kamionů, smog a havárky.
Chci mít hezkou Kroměříž a koridor ji vůbec nevadí. Prospěje ji.
Podívejte se i na jiné zdroje, než je bývalý ministr Bursík či účelový článek
na wikipedii.
Zůstaňte doma,
Komentoval(a):
antika , 7.10.2010 v 12:06 
…
Pan Bursík několikrát dokázal, že mnohému o čem mluví nerozumí, takže
jeho názory jsou zcela nepodstatné. Baťův kanál byl 40 let zcela nevyužitý
a zdálo se zbytečný. Je vhodné jej dnes znovu odstavit? Lodní dorava
v dnešní době stále roste. Proč zrovna cesta Dunaj-Odra-Labe by byla zby-
tečná? Co se týká ropy. Doprava vlakem je dnes dražší než automobilová.
Je naděje že se to změní? Ví ta dáma, že ať již to je vlak nebo automobil,
tak každý potřebuje k pohybu energii, tedy automobil benzin nebo naftu
a vlak uhlí nebo uran. Je to dobrá perspektiva, že bude po silnici jezdit stá-
le více aut a že budeme přestavovat stavěné dálnice na víceproudové? Líbí

se myšlenka, že přes republiku povedou několika směry 6ti až 8mi proudé
silnice? Co pak naše životní prostředí? Není lepší téměř bezhlučnou
dopravu po vodě s nízkou energetickou náročnosti, byť trvá déle?
Takových otázek je mnohem více. Vždy je dobré, aby člověk, než něco řek-
ne, tak se hodně zamyslel..
Komentoval(a):
Vladimír Strakoš , 7.10.2010 v 12:20 
…
Vážená paní Mergenthalová,
myšlenka vybudování kanálu D-O-L se od doby svého zrodu vyprofilovala
k nejvýznamnějšímu projektu pro rozvoj a ekologii České republiky a střed-
ní Evropy. Vybudování víceúčelového koridoru D-O-L přináší výhody eko-
logické, vodohospodářské, protipovodňové, ekonomické, energetické
a mnohé další. Škoda, že si mnozí neuvědomují, že kdyby byl koridor již
letošní léto hotový, nebyli by zaplaveni lidé z Litovle, Troubek, Olomouce,
Přerova a dalších lokalit. Škoda, že projekt kritizují ti, kteří nemají úplné
odborné informace k relevantnímu posouzení celé věci. Škoda, že se každý
nedržíme svého řemesla!
Těžební unie
Komentoval(a):
Těžební unie , 7.10.2010 v 15:50
…
Dobrý den, děkuji za názor, ráda se poučím a názory jiných respektuji.
Nicméně dlouhodobě trvající nejistota a nerozhodnost, zda budovat či

Otřese kanál Dunaj-Odra-Labe pozicí Kroměříže v UNESCO?

z volebních stránek MUDr. Lenky Mergenthalové - radní Města Kroměříže
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nebudovat, škodí víc. A to je stejné pro všechna řemesla.
Nikoho neurážím, nikomu se do řemesla nepletu, prezentuji svůj pohled, na
to mám v demokratickém státě právo, naštěstí.
L.Mergenthalová
Komentoval(a):
lenkamergenthalova , 7.10.2010 v 16:32
…
Vážená paní primářko,
osobně mne velice mrzí že téměř před každými volbami někteří kandidáti
vytáhnou téma „Dunaj-Odra-Labe“, aby jej využili ve volební kampani.
Sama píšete, že lidé nejsou dostatečně informováni, ale na svých webo-
vých stránkách jim poskytnete pouze Váš pohled – extrakt nepodložených
obav o negativech tohoto projektu. Navíc si myslím, že je více než předčas-
né zde strašit vyřazením Kroměříže z UNESCO a snížením turistického
ruchu z důvodu výstavby vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe. V Evropě se
staly všechny podobné projekty naopak magnetem na turisty. Chci proto
všem, kteří se chtějí se dozvědět relevantní informace i z druhé strany, tj.
pozitiva a přínosy projektu D-O-L, doporučit navštívení webových stránek
http://www.d-o-l.cz.
S pozdravem, Tomáš Kolařík

Komentoval(a):
Tomáš Kolařík , 11.10.2010 v 08:24
…
Dobrý den, všichni tyto informace přivítáme a jsme jim přístupní, ráda vše
zveřejním. Jsem ráda, že se o tom bude mluvit. Ono totiž nezáleží na mně
jakožto jediné osobě.V Kroměříži a okolí totiž žijí další lidé, kteří mají své
názory a svá očekávání a mají právo vědět, co se v jejich okolí plánuje.

Komentoval(a):
lenkamergenthalova , 11.10.2010 v 15:07
…
Dobrý den,
samozřejmě je lepší, místo jedné lodi stejné množství zboží převést 50
kamiony, v tomto ohledu jako lékař máte úplnou pravdu.
Mlčák Ladislav
Komentoval(a):
Anonymní , 11.10.2010 v 10:07
…
Dobrý den,
nikdy jsem ani jako „obyčejný člověk“ ani jako lékař neřekla nic, co by se
týkalo čísla 50 kamionů. To jen příspěvky od různých autorů přesně tento
argument opakují. Takže z toho lze jen těžko soudit, zda jako lékař mám
pravdu. Mám svůj názor (na to mám nezadatelné právo), ale ráda vyslech-
nu racionální argumenty, nikoliv invektivy. Přeji hezký zbytek dne.
Komentoval(a):
lenkamergenthalova , 11.10.2010 v 15:04
…
Vážená paní
Srdečně Vás pozdravuji. Ve vztahu k projektu D-O-L přebíráte názory
zelené politiky, která působí na emoce neinformovaných lidí opakováním
lží a desinformovací. Mrzí mne, že se neberou v úvahu objektivní údaje
při posuzování vlivu jednotlivých druhů dopravy na životní prostředí.
Současný stav živelného rozvoje silniční dopravy tíží řadu měst a obcí,
kde znemožňuje normální podmínky pro život, kde hustota provozu zne-
možňuje přechod komunikace včetně enormního množství exhalací.
Zatím co průjezd 50ti kamionů kolem Kroměřížského zámku za hodinu
by pro město byl katastrofou, přitom 1 loď naloží těchto 50 kamionů na
palubu a při plavbě po řece Moravě ji občané ani nezaregistrují pro vel-
mi nízkou úroveň hluku a minimální exhalace v úrovni jen 15% exhalací
oproti 50ti kamionům. Větší hluk vyprodukuje 1km vzdálená dálnice.
Doufám, že sledujete zprávy o tom kolik kamionů denně havaruje na
našich silnicích, přitom na vodě je havárie výjimkou jedna za velmi dlou-
hé období. 
Ekonomické úvahy přenechejme odborníkům. Doporučuji uskutečnit k pro-
blematice projektu vodního koridoru D-O-l veřejné informativní jednání,
kde by občané Kroměříže měli možnost získat objektivní informace o tom-
to projektu, který má význam nejen dopravní, ale i vodohospodářský včet-
ně ochrany před povodněmi i význam pro životní prostředí. Navrhuji též
instalaci putovní výstavy „Vodní koridor D-O-L“, která byla letos naposledy
k vidění ve Zlíně. Rozhodně projekt neotřese pozicí Kroměříže v UNESCO.
Umocní návštěvnost Kroměříže, turizmus i rekreaci na vodě i kolem vody.
Přeji Vám úspěch ve volbách do senátu ČR a dobrý přístup k objektivním
informacím.
Ing. Pavel Neset, CSc.

Komentoval(a):
Ing. Pavel Neset, CSc. , 11.10.2010 v 12:44 #13 
…
Dobrý den, velmi děkuji za příspěvek a opravdu jsem ráda, že se diskuse (i
když poněkud jednostranně zaměřená) rozproudila. Je to totiž přesně to, co
jsem názvem svého blogu sledovala. Informovanost obyvatel regionu, kte-
rého se plány týkají je totiž téměř nulová. Projekt D-O-L se zaměňuje se
záměrem na splavnění Moravy od Bělova po KM pro turistické účely.
Dovolte mi jen jednu poznámku. Nejen zelená politika, ale i výše uvedený
text působí na emoce.
Obyvatelé Kroměříže si zaslouží informování o projektu, putovní výstavu lze
určitě uskutečnit např. v rámci prostor Muzea Kroměřížska. Osobně jsem
výstavu ve Zlíně navštívila, ale nedělám si iluze, zda tomu tak bylo i u dal-
ších obyvatel města. Určitě u nás přivítáme maximum informací. A pokud
budu mít možnost jako senátor či zastupitel Kroměříže, tak diskusi na toto
téma budu podporovat. Sama jsem informacím přístupna, jsem schopná si
je obstarat. Ale co vím zcela jistě je, že jejich objektivita závisí vždy od
zájmů toho, kdo je poskytuje. Takže z mé strany určitě „zelená“ pro maxi-
mum informací, a to ze všech stran.
Komentoval(a):
lenkamergenthalova , 11.10.2010 v 14:53
…
Dobrý den,
zastupitelstvo města Přerova, jehož jsem byl v minulém volebním období
členem, vítá projekt DOL a možnost vést kolem Přerova významnou vodní
cestu, s možností vzniku multimodálního překladiště. Z tohoto pohledu
nejde o to, jestli je železnice lepší než dálnice nebo vodní cesta. Jednotlivé
komodity si při existenci různých možností transportu vždy najdou nejpří-
hodnější volbu. Těžké, nadrozměrné a velkoobjemové sypké materiály,
nebezpečné odpady, hořlavé materiály a suroviny (kapalný plyn), odpady
do spaloven, ale i kontejnerované zboží vždy mohou být (a v západní
Evropě stále ve větší míře jsou) dopravovány po vodě. I když jsem byl zvo-
len za SZ, projekt podporuji také, a to pro jeho ekologické (sic!) přínosy.
Vzorem totiž mohou být jiné projekty vodních koridorů ze západní Evropy,
při jejichž budování byla pochopitelně sledována i environmentální zátěž či
přínos a jednotlivé části projektu upraveny tak, aby přínosy byly co nejvyš-
ší. Rozhodně se neztotožňuji s laickým pohledem na DOL jako betonový
„kanál“, spíše je třeba pro ilustraci dodat fotografie revitalizovaných částí
řek a napojených částí koridoru. V oblasti revitalizace vodních toků máme
oproti západní Evropě ještě co dohánět. Další přínosy jsou pochopitelně
dohledatelné na výše uvedených stránkách.
Komentoval(a):
Ing. Martin Kolařík , 11.10.2010 v 16:59
…
Zcela respektuji zastupitele Přerova. Zastupitelé Kroměříže v minulosti byli
opačného názoru. Kroměříž oproti Přerovu má nevýhodu, že v územním
plánu jsou blokovaná území pro obě varianty koridoru (říční i obchvato-
vou). A to přináší nemalé problémy při rozvoji města. Přestože sám tvrdí-
te, že varianta říční je opuštěna,trvá blokace dotčeného území, a proto trva-
jí i obavy obyvatel Kroměříže.
Komentoval(a):
lenkamergenthalova , 14.10.2010 v 15:57
…
Paní senátorko, řeka Morava se už více jak sto let vůbec nepodobá tomu,
čím byla. Od Vodní brány po Bílany měla Morava pět ramen, přes ni byly
postaveny tři mosty a dvě hatě. Po regulaci toku poklesla hladina spodní
vody, celkové zvodnění se snížilo (v 17. století bylo na Kroměřížsku množ-
ství rybníků, po kterých dnes není ani památky). Pravda – komárů ubylo.
Dnešní Morava je z větší části, krom rezervací, jako je třeba Litovelské
Pomoraví, nezajímavou stokou. Labe, Vltava – to jsou skutečné řeky.
Domnívám se, že vybudováním vodního koridoru D-O-L by se Morava opět
stala řekou, nikoli kanálem, kterým dnes fakticky je. Záleží na realizaci.
Projekt to bude nákladný – ale „čínské řešení“ snad nehrozí. Přece jen jsou
tu nějaké regule EU a tvořivost firemních ekonomů bude pod dozorem.
Podezřelý záměr může realizací přerůst v něco nečekaně pozitivního.
Samozřejmě to může být i naopak. Tu jistotu lze panu Bursíkovi jen závidět.
Komentoval(a):
Lubomír Šušlík , 14.10.2010 v 11:09 #17

Pozn. redakce
Pro větší informovanost široké veřejnosti o možnosti
vést vodní koridor Dunaj-Odra-Labe mimo střed města
Kroměříže otiskujeme článek Ing. Přemysla Stahla
„Vodní koridor Dunaj – Odra – Labe, obchvat Kroměříže“.
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V době, kdy se hledala trasa obchvatu vodního koridoru
Dunaj-Odra-Labe (dále jen D-O-L) města Kroměříže, byl
schválen projekt dálnice D1 a začalo se s výkupy pozemků.
Zvolené umístění křižovatky Exit 260 a výškové uspořádá-
ní dálnice na východ od města  není pro obchvat vodního
koridoru D-O-L kolem města Kroměříže příliš příznivé.
Vznikly dvě varianty trasy obchvatu, které procházely buď
na západ od dálniční křižovatky (varianta 1) nebo na
východ od dálniční křižovatky (varianta 2). O výhodách
a nevýhodách jednotlivých variant se dlouho diskutovalo,
až byla vybrána jako vítězná varianta 2. Pro obě varianty
byla upravena trasa obchvatu tak, aby kopírovala hranici
přírodního parku Záhlinické rybníky. Pro každou variantu
byl navržen v zástavbě městské čtvrti Horní zahrady kori-
dor se stavební uzávěrou pro průchod vodního koridoru 
D-O-L tímto územím. Také hranice pozemku sladoven na
východě jejich areálu jsou v územním plánu města
Kroměříž v souladu s navrženou trasou obchvatu vodního
koridoru D-O-L kolem města Kroměříž.

Titulní list Generelu vodních cest ČR - Obchvat Kroměříže
na dunajské větvi vodního koridoru D-O-L z roku 2001.

Říční varianta
První poválečné Generely průplavu D-O-L, zpracované

v létech 1968 a 1993, řešily průchod průplavu městem
Kroměříží v trase dnešního koryta řeky Moravy. Toto řešení

převzal také první digitálně zpracovaný generel vodního
koridoru D-O-L, zpracovaný v roce 2000.

Směrové oblouky
Směrové poměry osy koryta řeky Moravy při průchodu

městem Kroměříží jsou velmi důležité při využití řeky pro
plavbu. Návrhové plavidlo o rozměrech 185 x 11,4 m (dva
čluny za sebou a remorkér) vyžaduje pro plynulost jízdy
poloměr oblouku min 1000 m.

Ve stávající řece se vyskytuje v úseku mezi mostem
u Bezměrova a jezem Kroměříž sedm oblouků o polomě-
rech 200 až 400 m, v úseku mezi jezem Kroměříž a dálnič-
ním mostem na dálnici D1 tři oblouky o poloměrech 100 až
130 m, v úseku mezi mostem na dálnici D1 a železničním
mostem na trati č. 305 Kroměříž – Zborovice čtyři oblouky
o poloměrech 600 až 1600 m a v úseku mezi železničním
mostem na trati č. 305 a úpravou řeky u osady Trávnické
Zahrady osm oblouků o poloměrech 200 až 300 m. Jen
jeden z uvedených dvaceti dvou oblouků na trase řeky
Moravy má poloměr větší než požadovaných 1000 m. Proto
je nutná úprava trasy prakticky v celém sledovaném úseku
řeky Moravy. V úseku most na dálnici D1 – most na silnici
druhé třídy č. 432 (hlavní silniční most v centru Kroměříže)
nelze trasu měnit. Trasa zde prochází kolem Podzámecké
zahrady, která je důležitou součástí městské rezervace
UNESCO a u které nelze narušit tvar břehu ani břehové
porosty. V obloucích o poloměru 2 x 600 m a 850 m bude
třeba směrové poměry řešit buď výrazným rozšířením kory-
ta, což není z výše uvedených důvodů možné, nebo vytvo-
řením kombinovaného profilu řeky, což jsou šikmé břehy
nad minimální plavební hladinou a svislé břehy pod ní
a zavedením řízeného střídavě jednosměrného provozu
plavidel. Osm oblouků, které jsou navrženy v nově uprave-
né trase řeky Moravy, mají až na tři výše uvedené výjimky
poloměry mezi 1000 až 2000 m. Celková délka řeky před
úpravou trasy v tomto úseku je 9145 m a po úpravě trasy
8864 m. Úpravou trasy řeky se zde Morava zkrátí o 281 m.

Šířka řeky
Šířka koryta řeky Moravy v celém sledovaném úseku se

při minimální plavební hladině pohybuje mezi 30 až 50 m
a pouze výjimečně je šířka 60 m. Vyhláška ministerstva
dopravy č. 222 ze dne 14. září 1995 Sb., která se mimo jiné
zabývá parametry vodních cest v České republice, požadu-
je pro třídu Vb vodních cest v přímé trase šířku plavební
dráhy vodní cesty v řece 50 m a ve vodní cestě vedené prů-
plavem 40 m. To nelze při výše uvedených šířkách koryta
nikde v daném úseku řeky Moravy dodržet. Pokud připustí-
me, že je řeka Morava z hlediska plavby „průplavem proté-
kaným řekou“ pak lze povolit šířku plavební dráhy v přímé
trase 40 m. V obloucích o poloměru 1000 až 2000 m je nut-
né plavební dráhu rozšířit o 17 až 8,5 m, což navržené
koryto vodní cesty umožňuje. V „kritickém“ úseku trasy
s oblouky o poloměru 2 x 600 a 850 m nutné rozšíření vede
k potřebné šířce plavební dráhy až 68 m. Vzhledem k tomu
že v úseku kolem Podzámecké zahrady zámku Kroměříž
není takovéto rozšíření řeky Moravy možné, je navrženo
zavést střídavě jednosměrný řízený provoz plavidel v úse-
ku o délce 1370 m.

Vodní koridor Dunaj - Odra - Labe, obchvat Kroměříže

Ing. Přemysl Stahl – VOSTA, Hradec Králové viz barevná příloha
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Maximální plavební hladina, vzdutí hladiny
Maximální plavební hladinu, při které lze vodní dopravu

na řece Moravě provozovat, určí svou vyhláškou Státní
plavební správa. Je to formou čtení na řídícím vodočtu
například na dolní vodě jezu Kroměříž. K tomuto čtení
odpovídající průtok se v Evropě obvykle blíží k průtoku
jednoleté vody. Ve sledovaném úseku má koryto řeky
Moravy vzhledem ke svým rozměrům malou kapacitu,
a proto bývá maximální plavební hladina vzdutá na začát-
ku úseku o 206 cm a pod jezem Kroměříž až o 330 cm.
Nad jezem Kroměříž je toto vzdutí 187 cm. Takto velké
vzdutí značně snižuje podjezdnou výšku pod mosty, kříží-
cími vodní cestu.

Břehy řeky
Přirozeným tvarem koryta řek je lichoběžníkový profil. To

znamená, že břehy mají šikmé svahy nejčastěji ve sklonu
1:2 až 2,5. Takovéto břehy jsou pod hladinou opevněny nej-
častěji kamenným záhozem, který odolává proudění vody
a nedochází k erozi břehu. Toto opevnění také odolává tla-
ku a sání. které působí na břehy řeky Moravy při provozu
plavidel. V navrženém úseku vodní cesty pro řízenou plav-
bu může být použita také pro rozšíření koryta jako břeh
svislá železobetonová zeď. Vzhledem k tomu, že takový
břeh je proti Podzámecké zahradě, je třeba jeho vzhled
náležitě esteticky upravit. Toho lze docílit obkladem zdi
kamenem, ozdobným zábradlím a záhonem s visacími
rostlinami, které povrch zdi částečně zakryjí. Takovýto břeh
bývá doplněn pěstěným stromořadím.

Koryto řeky Moravy doprovází na břehu vzrostlá zeleň
v podobě keřů a stromů. Pouze krátké úseky břehů jsou
bez břehové zeleně. V úseku řeky Moravy mezi mostem
u Bezměrova a jezem Kroměříž je na březích řídké stromo-
řadí. Dvě zdejší slepá ramena jsou hustě zarostlá keři
a stromy. V úseku řeky Moravy mezi jezem v Kroměříži
a mostem pro dálnici D1 jsou břehy holé, zatravněné. Při
ústí Moštěnky na levý břeh zasahuje les. V úseku řeky
Moravy mezi mostem pro dálnici D1 a železničním mostem
pro trať č. 305 jsou břehy osázeny celistvým stromořadím.
Břehové porosty na břehu Podzámecké zahrady se musí
zachovat v původním stavu, případně se mohou doplnit
o další keře a stromy. V úseku řeky Moravy mezi železnič-
ním mostem pro trať č. 305 a koncem sledovaného úseku
u osady Trávnické zahrady jsou břehy občas osázeny říd-
kým stromořadím z mladých (malých) stromů.

Terén v okolí řeky Moravy je nad jezem Kroměříž asi
250 cm nad minimální plavební hladinou a pod jezem
Kroměříž 430 až 520 cm nad minimální hladinou.

Mosty přes řeku Moravu
Ve sledovaném úseku moravské (dunajské) větve vodní-

ho koridoru Dunaj – Odra - Labe průchod městem
Kroměříží, ve variantě říční vodní cesty, kříží celkem sedm
mostů. Jedná se o dva mosty železniční, jeden dálniční,
jeden pro silnici druhé třídy, dvě potrubní lávky a jedna láv-
ka pro pěší. Most pro dálnici D1 o světlé šířce 90 m, pod-
jezdnou výšku od maximální plavební hladiny 622 cm.
Potřebné zvýšení na předepsanou podjezdnou výšku
700 cm by bylo 100 cm. Ocelová příhradová lávka pro hor-
kovod u železničního mostu má světlou šířku 60 m a pod-
jezdnou výšku od maximální plavební hladiny 480 cm. Most
bylo navrženo zrušit a potrubí zavěsit na železniční most.
Ocelový most pro jednokolejnou železniční trať č. 303
z Kojetína do Hulína má světlou šířku 58 m, podjezdnou
výšku od maximální plavební hladiny 297 cm. Potřebné
zvýšení na předepsanou podjezdnou výšku 700 cm by bylo
410 cm. Železobetonový most pro silnici druhé třídy č. 432

z Kroměříže do Hulína má světlou šířku středního pole
(nad řekou) 29 m a podjezdnou výšku od maximální pla-
vební hladiny 257 cm. Potřebné zvýšení na předepsanou
podjezdnou výšku 700 m by bylo 460 cm. Lanová lávka pro
pěší má světlou šířku 60 m a podjezdnou výšku od maxi-
mální plavební hladiny 263 cm. Lávku nejde rekonstruovat
a musí se vybudovat nová s podhledem ve výšce 710 cm
nad maximální plavební hladinou. Ocelový most pro jedno-
kolejnou železniční trať č. 305 z Kroměříže do Zborovic má
světlou šířku 53 m a podjezdnou výšku od maximální pla-
vební hladiny 310 cm. Ocelová příhradová lávka pro horko-
vod u čistírny odpadních vod má světlou šířku 87 m a pod-
jezdnou výšku od maximální plavební hladiny 518 cm.
Potřebné zvýšení na předepsanou podjezdnou výšku
700 cm by bylo 190 cm. Oba železniční mosty jdou zvýšit
a mají dost prostoru pro zvýšené nájezdové rampy. Silniční
most u Podzámecké zahrady nelze zvyšovat ani nelze rea-
lizovat potřebné nájezdové rampy. Pro rekonstrukci mostu
by byla využita sklopná nebo zdvižná konstrukce mostu.
Zvýšení ocelové příhradové lávky pro horkovod je snadné.

Přeložky
Přeložka řeky nad mostem pro dálnici D1 upravuje smě-

rové poměry řeky Moravy, narovnává meandr řeky a zkra-
cuje trasu říčního koryta. Výrazně zvýší kapacitu koryta
a tím i ochranu města před povodněmi.

Zvýšení železničních mostů na trati č. 303 Kojetín – Hulín
vyvolá zvýšení nájezdových ramp v délce 790 m a na trati
č. 305 Kroměříž – Zborovice vyvolá zvýšení nivelety nájez-
dových ramp v délce 730 m.

Část nábřežní Chropyňské ulice na levém břehu řeky
Moravy bylo navrženo proměnit na nábřežní promenádu
a cyklostezku. 

Závěry k říční variantě
Když byli k řešení trasy vodního koridoru D-O-L přizváni

urbanisté Vysokého učení technického, fakulty architektury,
katedry urbanizmu (prof. Gřegorčík a Ing. arch.
Dr. Kopáčik), zprvu se řešil tvar a vzhled městských nábře-
ží. Vzhledem k unikátním kulturním památkám UNESCO
(hlavně Podzámecký park), a k velkým obtížím technického
řešení trasy vodního koridoru D-O-L, bylo rozhodnuto najít
pro vodní koridor D-O-L trasu obchvatu města Kroměříže.
K technickým potížím trasy patřily hlavně malé poloměry
oblouků, úzké koryto řeky a nízko položené spodní plochy
mostů, které v daném úseku řeku kříži. Vynutilo by si to
vyzdvižení mostů až o 4,5 m nad současnou polohou most-
ních konstrukcí. To by vyvolalo dlouhé nevzhledné násypy
v okolí mostů, z nichž některé by byly v těsné blízkosti
Podzámeckého parku. Použití zdvižného mostu pro býva-
lou silnici I/47, která je páteřní městskou komunikací, by
mohlo vyvolat dopravní zácpy v blízkosti Zámeckého parku,
autobusového a vlakového nádraží a rychle ochromit
dopravu v celém centru města. Rozhodnutí o obchvatu
padlo při jednání na Městském úřadu v Kroměříži za účasti
zástupců Krajského úřadu ve Zlíně a Ministerstva dopravy
ČR v roce 2000.

Obchvat města
Myšlenka obejít vodním koridorem D-O-L po východní

straně město Kroměříž vznikla z obavy ohrožení krajinného
rázu pravého břehu řeky Moravy, který je součástí
Podzámecké zahrady. Bude-li vodní koridor D-O-L prochá-
zet ve městě Kroměříži řekou Moravou, vyvolá to velké
potíže s technickým řešením vodního koridoru D-O-L a to
v oblasti směrových poměrů, šířky profilu vodní cesty a kří-
žení s veškerými místními komunikacemi.
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Směrové oblouky
Na výsledné variantě trasy je celkem šest oblouků

o poloměru 1000 až 1200 m. Tyto poloměry oblouků pro
plavbu dlouhých soulodí plně vyhovují.

Šířka vodní cesty
V celé délce obchvatu bude použit lichoběžníkový profil,

který má šířku v hladině 55 m a hloubku vody 4 m.

Břehy vodní cesty
Břehy vodní cesty jsou navrženy opevnit kamenným

záhozem až po úroveň maximální plavební hladiny. V roz-
sahu působení sání a tlaku od vln projíždějících plavidel
může být kamenný zához zpevněn například maltou.

Mosty přes vodní cestu (obchvat)
Obchvat vodního koridoru D-O-L kolem města Kroměříže

vyvolá celkem šest nových přemostění (4 x silnice, 1 x dál-
nice a 1 x železnice).

Ulice Chropyňská je místní komunikací a dá se přeložit
po obou březích vodní cesty k silnici druhé třídy č. 435
spojující města Kroměříž a Chropyni. Délka pře-
ložek je asi 260 m. Silnice druhé třídy č. 435 spo-
jující města Kroměříž a Chropyni, silnice druhé
třídy č. 432 spojující města Kroměříž a Hulín
a silnice třetí třídy č. 4327 spojující město
Kroměříž s obcí Skaštice netvoří pro vodní cestu
velkou překážku. Mosty budou mít tři pole se
světlou šířkou 10 + 60 + 10 m. Výškově bude
muset být umístěna spodní plocha konstrukce
mostu do 3 m nad okolním terénem a proto
budou mít nové nájezdové rampy na most
poměrně malou délku. Most na dálnici D 1 má
dvě samostatné mostní konstrukce. Parametry
těchto mostů jsou stejné, jen nájezdové rampy
vzhledem k nižšímu povolenému stoupání budou
delší. Dálniční úsek je v provozu, a proto v době
výstavby přemostění vodní cesty bude provoz na
dálnici převeden krátkým obchvatem kolem sta-
veniště mostu. Most na železniční trati č. 303
z Kroměříže do Hulína bude mít také podobné
parametry jako ostatní mosty, nájezdové rampy

k mostu budou výrazně
delší (celkem asi 800
m). Most je dostatečně
daleko od kroměřížské-
ho nádraží, proto je
vytvoření nájezdové
rampy snadno provedi-
telné.

Přeložky
Obchvat vodního kori-

doru D-O-L kolem
Kroměříže vyvolá jedinou
přeložku. Přeložit se musí
dvojkolejná vlečka do are-
álu sladovnické firmy.
S tím se musí také posu-
nout předávací kolejiště
pro tuto vlečku západním
směrem. Pro tutéž firmu
se musí přemístit venkov-
ní požární nádrž.

Vodohospodářské řešení
Obchvat vodního koridoru D-O-L kolem města Kroměříže

výrazně zlepší ochranu města před povodněmi. Řeka
Moštěnka se svým přítokem Malá Bečva je zaústěna do
vodní cesty a její vody nepotečou při velké vodě kolem
Podzámecké zahrady.

Ochrana přírody
Obchvat vodního koridoru D-O-L kolem města Kroměříže

téměř nezasahuje do chráněných území města Kroměříže.
Vodní koridor D-O-L prochází v oblasti Horních zahrad hos-
podářským lesem v délce 1800 m. V oblasti Dolních zahrad
prochází vodní koridor D-O-L po okraji přírodního parku
Záhlinické rybníky v délce 2480 m, z toho jen 1850 m do
něho okrajově zasahuje. Překračuje v šířce 70 m chráně-
nou část potoka Stonač u obce Bílany. Vedení vodního kori-
doru D-O-L bylo projednáváno s odborem životního pro-
středí Městského úřadu Kroměříž.

Závěry
Jak se ukázalo, je nejvhodnějším řešením jak převést

vodní koridor D-O-L přes město Kroměříž, průplavní
obchvat kolem města.

Areál sladovnické firmy, který obchází vodní koridor D-O-L. Hranice
pozemku sladoven jsou v souladu s navrženou trasou obchvatu vod-
ního koridoru D-O-L kolem města Kroměříž.

Územní plán počítá s obchvatem vodního koridoru D-O-L
kolem města Kroměříže.
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Činnost Českého plavebního a vodocestného
sdružení v roce 2010

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

Valná hromada Českého plavebního a vodocestného
sdružení se konala dne 30. března 2011. Valnou hroma-
du řídil pověřený člen výboru Ing. Jiří Aster. Valné hro-
mady se jako hosté zúčastnili mj. Ing. Ivo Toman,
náměstek ministra dopravy a RNDr. Pavel Punčochář,
CSc., vrchní ředitel sekce vodního hospodářství
Ministerstva zemědělství České republiky.

Činnost Českého plavebního a vodocestného sdruže-
ní (dále jen ČPVS) byla v roce 2010 zaměřena jak na
vnitrostátní, tak i zahraniční záležitosti. Pokud jde o vnit-
rostátní záležitosti stojí  na předním místě aktivní pod-
pora našeho sdružení, ať již jako kolektivu, tak i jeho jed-
notlivých osob, na všech úrovních pro výstavbu
plavebních stupňů Děčín a Přelouč II na dolním a střed-
ním Labi. V tomto směru naše sdružení ve svém vyjádře-
ní k dokumentaci k záměru Plavební stupeň Děčín
zaslanému ministerstvu životního prostředí tento záměr
plně podpořilo. 

Do této problematiky přímo zasahuje i v současné době
projednávána tzv. Superstrategie dopravy do roku 2025, ve
které, v části vodní doprava, je mezi prioritami mj. uvedena
výstavba plavebního stupně Děčín, realizace plavebního
stupně Přelouč, prověření proveditelnosti a financovatel-
nosti vodního koridoru Dunaj - Odra - Labe. I zde se plně
angažovali někteří členové našeho sdružení. 

ČPVS také neustále sleduje problematiku průplavního
spojení Dunaj - Odra - Labe jako dopravního vodního kori-
doru, vedeného v transevropské dopravní síti TEN-T a to
v prvé řadě z hlediska jeho územní ochrany. Naše snahy
v tomto směru byly zohledněny v usneseních vlády
č.368/2010 a č.49/2011, ve kterých byla územní ochrana
průplavního spojení Dunaj - Odra - Labe dočasně zajiště-
na formou územní rezervy. Na mezinárodním poli je dané
průplavní spojení zahrnuto v Rozhodnutí Evropského par-
lamentu a Rady č.661/2010/EU ze dne 7. 7. 2010 o hlav-
ních směrech Unie pro rozvoj transevropské dopravní
sítě.

Kladně se stavíme  i k výstavbě plavebních zařízení na
vodních dílech Slapy a Orlík k docílení  otevření nepřerušo-
vané plavby z Prahy do Českých Budějovic, zejména pro
rekreační a osobní vodní dopravu.

Z ostatních vnitrostátních záležitostí, kterými se ČPVS
v minulém období intenzivně zabývalo vyjímám zejména

• přípravu 26. Plavebních dní, které se budou konat ve
dnech 13. -15. září 2011 v Ústí nad Labem. Přípravný
výbor pracuje pod vedením pana Ing.Jiřího Kremsy,
v úzké spolupráci se Slovenským plavebným kongre-
sem. V současné době je na základě předběžných při-
hlášek přihlášeno více jak 100 účastníků, a to jak z ČR,
tak i ze Slovenska, Polska a Německa. Příspěvků do
sborníku je přislíbeno 26,

• aktivní účast na mezinárodní konferenci Transport 2010

v Ostravě, kde v části Napojení Moravskoslezského
kraje na evropskou vodní síť vystoupili svým referátem
tři členové našeho sdružení. V závěrech této konferen-
ce byla mj. potvrzena nutnost perspektivního využití
vodních cest a společného postupu ČR, Polska
a Německa v rámci Evropské unie,

• aktivní účast na putovní výstavě Křižovatka tří moří ve
Zlíně a v Praze, při které naši členové přednesli před-
nášky o vodní dopravě a vodních cestách v ČR a tím
i na této úrovni prezentovali ČPVS,

• nakonec je to prezentace ČPVS v odborném časopisu
Vodní cesty a plavba, ve kterém naše sdružení uveřej-
ňuje odborné články i některé události organizačního
charakteru.

V rámci zahraniční činnosti byla v popředí zájmu ČPVS
• aktivní účast na česko-polském jednání pracovní skupi-

ny pro vodní koridor DOL, ve které naše sdružení zastu-
puje člen výboru Ing. Jiří Obračaj,

• podpora Výzvy pro renesanci vnitrozemské plavby ve
středo a východoevropském hospodářském prostoru,
iniciované Unii komor Labe/Odra,

• aktivní účast při projednávání náplně Dunajské strate-
gie v rámci Evropské komise, zejména s ohledem napo-
jení dopravního vodního koridoru D-O-L, spojujícího tři
světová moře Severní, Baltské a Černé,

• zaujetí kladného stanoviska, konzultovaného se
Slovenským plavebným kongresem, k návrhu
Transkontinentálního tranzitního terminálu (T.T.T),
umístěného v oblasti Malacek na Slovensku a repre-
zentovaného Ing. arch. Jurajem Jančinou,

• tradičně patří do této oblasti i naše účast
v Mezinárodním plavebním sdružení PIANC a úzká
spolupráce s vládním delegátem České republiky
a členem našeho sdružení Ing. Jaroslavem Bimkou
a konečně

• podle sdělení sekretariátu OSN byla ke dni 30. 8. 2010
ratifikována dohoda AGN Rakouskem. Bohužel zůstává
stále nedořešena účast Polska v této dohodě. 

Z uvedeného výčtu činnosti našeho sdružení je vidět, že
v minulém období se ČPVS intenzivně a možno říci rovno-
měrně zabývalo jak vnitrostátními, tak i zahraničními zále-
žitostmi.

V rámci ČPVS pracovaly v hodnotícím období tři
odborné skupiny.

Činnost odborné skupiny Moravské vodní cesty pod
vedením Ing. Jiřího Obračaje byla v roce 2010 zaměřena
zejména na aktivity směřující k přípravě dopravního vodní-
ho koridoru Dunaj - Odra - Labe, propagaci vodní dopravy,
podporu aktivit rekreační plavby na Baťově kanálu a hranič-
ních úseků vodních toků Moravy a Dyje a na podporu akti-
vit rekreační plavby na vodních tocích severní Moravy
Odře, Ostravici, Opavě, Olši a Lučině.

V roce 2010 došlo ke stabilizaci činnosti této odborné
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skupiny, která v současné době sdružuje 24 odborníků
s tím, že na jednání jsou zváni i kolegové ze Slovenska.
V roce 2010 došlo ke čtyřem zasedáním, která jsou konána
pravidelně na pracovišti Státní plavební správy v Přerově.

Kromě přípravy podkladů k výše uvedený aktivitám
odborná skupina zaměřila svou činnost dále na

• spolupráci se Sdružením pro rozvoj
Moravskoslezského kraje, se Spolkem pro podporu
Pomoraví a Statutárním městem Ostrava v oblasti
rekreační plavby,

• problematiku komplexního řešení společného sloven-
sko-rakouského úseku Dunaje ve vazbě na zájmy plav-
by na Moravě,

• problematiku logistického centra Malacky.

V roce 2011 se skupiny plánují zaměřit zejména na
• realizaci spolupráce s odbornými skupinami obdobného

zaměření ze Slovenska a Polska (příprava realizace
vodního koridoru D-O-L). V rámci společných jednání
provádět konzultace technické problematiky a podkladů
a námětů pro jednání Pracovní skupiny DOL,

• přípravu, ve spolupráci se sdružením pro rozvoj
Moravskoslezského kraje, bloku referátů týkajících se
vodní dopravy na mezinárodní konferenci Transport
2011,

• aktivní působení ve všech národních a nadnárodních
aktivitách souvisejících s vodními cestami, jako jsou

Dunajská strategie
Central Europe
Odra – Oder
Příprava možného financování D-O-L (kohezní fond).

Odborná skupina Baťův kanál se pod vedením Vojtěcha
Bárteka v minulém období podílela, pod záštitou Asociace
krajů ČR, na přípravě a schvalování dohody o spolupráci při
rozvoji Baťova kanálu. Tato dohoda se připravovala mezi
Jihomoravským, Zlínským, Olomouckým a Moravsko-
slezským krajem (ČR) a Trnavským, Trenčianským,
Bratislavským a Žilinským samosprávným krajem (SR).
Aktéři této dohody, jejíž podpis se uskutečnil až v roce 2011
tím potvrzují vážný zájem o realizaci vzájemně prospěšných
aktivit v zájmu rozvoje Baťova kanálu. 

Činnost odborné skupiny se ve sledovaném období sou-
středila zejména na

1. Prodloužení vodní cesty Otrokovice – Rohatec v násle-
dujících částech:

a) Prodloužení plavebního kanálu v úseku Rohatec –
Hodonín. Zde se problematika zkomplikovala žádostí
slovenské strany o uzavření mezistátní dohody na
možnost vybudování této stavby.

b) Napojení plavby do Kroměříže – Plavební komora
Bělov. Vybudování plavební komory pro turistickou plav-
bu  má prioritu v rozvoji plavby a turistického ruchu ve
Zlínském kraji. Příslušná studie prošla EIA a byla schvá-
lena MŽP ČR. Bohužel vznikl další problém s pozem-
kem, který obec Bělov prodala soukromé osobě.  

c) Prodloužení Baťova kanálu o úsek Hodonín – soutok
Moravy s Dyjí. V roce 2010 začaly probíhat setkání
expertů České republiky, Rakouské republiky
a Slovenské republiky k projednání problematiky umož-
nění rekreační plavby na řece Moravě a řece Dyji. 

Členové odborné skupiny  se aktivně podíleli na přípravě
3. jednání těchto expertů, které se uskutečnilo v přístavišti
ve Veselí nad Moravou v lednu 2011. 

Odborná skupina oceňuje, že se podařilo svolat tato jed-
nání na úrovni expertů a zahájit tak důležitou komunikaci
a spolupráci na dalším rozvoji plavby. Hlavním výstupem
těchto jednání je usnesení, že se zpracuje studie proveditel-
nosti v rámci projektu podporovaného z Evropské unie. Tato
studie by měla dát odpověď na otázku, za jakých podmínek
je možné na řece Moravě a Dyji provozovat rekreační plav-
bu. Studie by měla obsahovat marketingovou, legislativní,
technickou a environmentální část včetně příslušné analýzy.

Odborná skupina Baťův kanál vyvíjí své aktivity v tomto
úseku hlavně prostřednictvím mezinárodní organizace
Spolek pro podporu Pomoraví/Spolok na podporu
Pomoravia, kde má své zastoupení v předsednictvu.

2. Rozvoj infrastruktury.
a) Přístaviště. V roce 2010 byly slavnostně otevřeny dvě

přístaviště realizované pod investorstvím ŘVC ČR –
v Uherském Hradišti a v Napajedlech Pahrbku. Výstavba
této základní sítě přístavišť je nutná pro další rozvoj plavby
na Baťově kanálu. 

Pro turistickou plavbu je významné i neustálé rozšiřování
turistické infrastruktury. V Petrově byla 1. května 2010 otev-
řena budova sociálního zázemí v přístavišti. Návštěvníci
Baťova kanálu mohou využít služeb sociálního zařízení,
sprch,  možnost načerpání pitné vody nebo naopak zbave-
ní se fekálií. Je zde zbudované nové dětské hřiště a občer-
stvení s posezením. Vznikl zde malý přírodní amfiteátr pro
pořádání kulturních a společenských akcí. 

ŘVC ČR dále připravuje záměr realizace přístaviště ve
Spytihněvi a v Sudoměřicích a kotevní stání ve Strážnici
s předpokládaným termínem zahájení realizace v roce
2011 (dle finančních možností Státního fondu dopravní
infrastruktury). Záměry jsou připravovány v souladu se
schváleným materiálem Priority výstavby přístavišť na
Baťově kanálu.

b) Cyklostezka podél Baťova kanálu. V dubnu 2010 byla
slavnostně otevřena cyklostezka podél Baťova kanálu. Dle
monitoringu, který se během roku 2010 prováděl využije
cyklostezku skoro 1000 lidí (cyklistů, bruslařů, pěších) den-
ně. Rekordním dnem byl 1. srpen 2010, kdy na sledovaném
úseku cyklostezky projelo 2 393 uživatelů.

To, že je cyklostezka podél Baťova kanálu fenoménem,
potvrzuje i ocenění od agentury Czechtourism.
Cyklostezka podél Baťova kanálu obdržela cenu portálu
Kudy z nudy. 

3. Propagaci a marketink.
a) V národním kole soutěže Evropské destinace nejvyšší

kvality EDEN 2010 byl za Českou republiku Baťův kanál
oceněn titulem finalista EDEN 2010. Tématem tohoto roční-
ku byla Voda – turistický cíl. 

b) Muzeum/expozice Baťova kanálu. Myšlenka zřízení
trvalé expozice nebo muzea Baťova kanálu je stejně staráVizualizace plavební komory Bělov. Pohled na dolní rejdu.
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jako samotná myšlenka obnovy Baťova kanálu pro turistic-
kou plavbu. Hlavním problémem jsou vhodné prostory, ale
také zajištění trvalého provozu. 

V současné době přicházejí do úvahy dvě vhodná místa.
Jednak domek na plavební komoře ve Spytihněvi a jednak
Panský dvůr ve Veselí nad Moravou. Členové odborné sku-
piny Baťův kanál vyjednávají o vhodnosti zřízení muzea
Baťova kanálu v těchto místech. 

Hlavním nositelem myšlenky muzea Baťova kanálu je
Ing. Pavel Neset, který již připravil hlavní ideovou strukturu
expozic. Za tuto práci mu odborná skupina vyslovila podě-
kování.

Členové odborné skupiny Baťův kanál se aktivně zúčast-
ňují jednání Odborné skupiny Moravské vodní cesty při
ČPVS. Zde přináší potřebou součinnost za „jižní“ část
a napojení na Slovenskou republiku a Dunaj.

Odborná skupina Rekreační a sportovní plavba na
Ostravsku pracovala pod vedením Ing. Jaromíra Šlachty.
Její aktivitou je především snaha o aktualizaci vybraných
částí studie proveditelnosti Využití řek Ostravice, Olše,
Opavy, Odry a Lučiny pro rekreační plavbu. Aktualizace byla
projednávána s magistrátem města Ostravy se zaměřením
na úseky toků na území města a zaměřila se na Ostravici
nad ústím Lučiny, na využití úseku Odry mezi jezem Přívoz
a ústím Opavy. Na Opavě je projednáván úsek mezi ústím
a Hlučinským jezerem. Odra i Ostravice je součástí územní-
ho hájení pro vodní koridor D-O-L. Všechna opatření navr-
žená ve studii proveditelnosti  i v aktualizované podobě
respektují územní hájení vodního koridoru D-O-L.

Na posledním jednání mezi Českou republikou a Polskou
republikou v Ostravě, se polská strana vyjádřila, že dokud
nebude hotový vodní koridor D-O-L od Dunaje aspoň do
Ostravy, nebude se těmito aktivitami zabývat. Toto vyjádře-
ní se odrazilo na postojích vedení města i kraje a u většiny
politických osobností nastala jistá pochybnost o námi při-
pravovaných aktivitách. 

Z uvedených důvodů se iniciativa odborné skupiny v roce
2011 zaměří převážně na tři základní okruhy své činnosti:  

Podporu současných velmi rozvinutých sportovních
vodáckých klubů, které mají již poměrně vyspělé vlastní
zázemí a mimo to mají i velkou podporu veřejnosti a zejmé-
na i podporu místních politických orgánů a také na území
kraje při budování infrastruktury podél řek a nádrží, což je
použitelné jak pro hausboty, tak i pro malou plavbu motoro-
vými loděmi. Jejich bohatá celoroční činnost sjížděním řek
a pořádáním různých vodáckých akcí je rovněž významnou
propagací nejen vodáckých sportů, ale i života na řece
a plavby jako takové. V tomoto směru se nejvíce zejména
na řece Olši, ale i na dalších ostravských řekách, prezentu-
je náš člen ČPVS Ing. Josef Tobola a jim řízený vodácký
klub, Poseidon, o.s.

Skupina vypracovala několik jednoduchých záměrů, kte-
ré by se mohly realizovat zejména na řece Ostravici
a Lučině. Jde o trvalé zakotvení restaurační lodi ve vybag-
rované tůni u Slezskoostravského hradu, nebo u vystaviště
Černá louka a podobně, jakož i další menší akce na území
magistrátu.

Jako nejdůležitější z těchto z těchto 3 směrů, působících
na rozvoj sportovní a rekreační plavby na Ostravsku, pova-
žuje tato skupina přizpůsobení se již existujícím progra-
mům kraje a zejména města Ostravy, zaměřeným na
humanizaci řek a jejich břehových lokalit. Konkrétně na pro-
jekt Revitalizace Ostravice a jejího okolí, který je již ve sta-
diu pokročilé přípravy, včetně realizace některých částí
a městu na něj přispěje stát a Evropská Unie.

Přiřazením zájmů a požadavků na rozvoj plavby na
Ostravsku k projektu Revitalizace Ostravice, který je pod-
porován všemi státními i politickými orgány v kraji, vidí
odborná skupina správný postup k rozvoji sportovní
a rekreační plavby na ostravských vodních tocích.

Výbor ČPVS kladně hodnotí práci všech tří odborných
skupin a vyslovuje poděkování jejich vedoucím pánům
Obračajovi, Bártekovi a Šlachtovi.

V závěru svého vystoupení o činnosti ČPVS v roce 2010
předseda sdružení doc. Jurášek uvedl, že touto valnou hro-
madou skončilo další čtyřleté funkční období výboru a kon-
trolní komise  ČPVS. Podle příslušných vnitřních předpisů
ČPVS připravil výbor kandidátku výboru a kontrolní komise,
s možností jejího doplnění z pléna. Volby do výboru a kon-
trolní komise ČPVS proběhly tajným hlasováním a jejich
výsledky jsou uvedeny v usnesení ze 17. valné hromady
ČPVS.  Současným členům výboru a kontrolní komise, kteří
již nekandidovali, předseda ČPVC na valné hromadě podě-
koval za jejich činnost v těchto orgánech sdružení. Konkrétně
se jednalo o ing. Karla Bureše, ing. Libora Dostála, ing. Karla
Horynu, mgr. Víta Šimonovského a ing. Václava Báču.

Baťův kanál se od svého obnovení stal vyhledávaným
turistickým cílem, a to jak pro vodní turisty tak pro cyklisty
a pěší.

Odborná skupina Rekreační a sportovní plavba na
Ostravsku pracuje na využití řek v Moravskoslezském kraji
pro rekreační plavbu. Na obrázku nejvýše položená
plavební komora Koźle na Odře v Polsku.
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Usnesení
17. valné hromady Českého plavebního a vodocestného sdružení,

konané dne 30. března 2011 v Praze

Valná hromada Českého plavebního a vodocestného sdružení (dále jen ČPVS) vzala na vědomí
zprávu o činnosti výboru ČPVS za uplynulé období 4/2010 – 3/2011,

ukončení členství jednoho individuálního člena na vlastní žádost,
informaci o investiční činnosti v infrastruktuře vodní dopravy, 
výsledky voleb do výboru a kontrolní komise ČPVS s tím, že:

do výboru byli zvoleni: Jiří Aster, Pavel Cenek, Luděk Cidlina, Miloslav Černý, Petr Forman, Pavel Fošumpaur, Jiří
Friedel, Lukáš Hradský, Pavel Jurášek, Jan Kareis, Jiří Kremsa, Pavel Kutálek, Milan Moravec, Jiří Obračaj, Jaroslav

Pospíšil, Miroslav Šefara, Miroslav Šourek, Michael Trnka a Jindřich Zídek,
do kontrolní komise byli zvoleni: Jindřich Černý, Markéta Komárková a Václav Novák.

Valná hromada ČPVS schválila
členství devíti nově registrovaných osob, jmenovitě uvedených v zápise z valné hromady, a to

dvou právnických osob a
sedmi fyzických osob,

zprávu o hospodaření ČPVS za rok 2010 včetně zprávy kontrolní komise,
plán hospodaření na rok 2011 a plán hospodaření na rok 2012.

Valná hromada ukládá výboru ČPVS
• pokračovat v prosazování výstavby a údržby vodních cest, zejména plavebních stupňů Děčín na dolním Labi a Přelouč

na středním Labi, na všech úrovních státosprávních i parlamentních,
• podporovat vládu České republiky v jejím úsilí o zachování charakteru Labe v Německu jako vodní cesty mezinárodní-

ho charakteru, včetně mezinárodní plavby na něm,
• podporovat úsilí o vyšší využití vodní dopravy pro posílení energetické a surovinové bezpečnosti České republiky (vyš-

ší flexibilita zdrojů a přepravních tras pro energetické i jiné suroviny),
• prosazovat přípravu a výstavbu dopravního vodního koridoru Dunaj - Odra - Labe, usilovat o ustavení koordinátora

Evropské komise pro tento vodní koridor,
• podpořit úsilí o zařazení projektu na zlepšení plavebních podmínek na řece Labi do prioritních projektů na síti TEN-T,
• podporovat výstavbu plavebních zařízení na vodních dílech Slapy a Orlík a další potřebné infrastruktury, včetně přísluš-

ných přístavů zajišťujících obnovení plynulé vodní dopravy z Prahy do Českých Budějovic, zejména pro rekreační a
sportovní plavbu,

• připravit konferenci s mezinárodní účastí 26. Plavební dny, která se uskuteční ve dnech 13. –15.  září 2011 v Ústí nad
Labem,

• aktivně sledovat práce na Strategii dopravy jako nevyhnutelné části rozvoje České republiky do roku 2025
(„Superstrategie - green paper“),

• pokračovat ve spolupráci se Sekcí vodní dopravy Svazu dopravy České republiky,
• zabývat se na svých jednáních podněty z diskuse na 17. valné hromadě,
• svolat 18. valnou hromadu v 1. pololetí roku 2012.

Valná hromada žádá
členskou základnu o

aktivní podporu úkolů výboru uvedených v bodě 3 tohoto usnesení,
aktivní účast při přípravě a konání 26. Plavebních dní, které se uskuteční v září 2011 v Ústí nad Labem,

vládu České republiky o
vytvoření podmínek pro realizaci výstavby a údržby vodních cest a zejména zahájení výstavby plavebních stupňů na
Labi v Děčíně a Přelouči,
rozhodnutí o výstavbě víceúčelového vodního koridoru Dunaj - Odra - Labe s využitím prostředků Evropské unie, 

Ministerstvo dopravy ČR a Ministerstvo zemědělství ČR 
usilování o obnovení samostatné kapitoly (podkapitoly) státního rozpočtu České republiky pro zabezpečení provozu
a údržby dopravně významných vodních cest,

Ministerstvo dopravy ČR ve spolupráci s příslušnými státními orgány Polska, Rakouska, Slovenska a Německa o
zpracování společné mezinárodní analytické studie k posouzení účelnosti a reálnosti přípravy a výstavby dopravního
vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe, vedeného v transevropské dopravní síti TEN-T, včetně vypracování modelu
financování projektu i s ohledem na příští plánovací období fondů EU (2014 – 2020).
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Jednou z činností Inland Waterways International (IWI) je
pořádání zájezdů pro své členy. Kromě toho nabízíme pří-
ležitostně studijní cesty, jako byla tato ve dnech 3. - 8. dub-
na 2011 do České republiky a Saska. Tato cesta byla orga-
nizována Davidem Edwardsem-Mayem přes společnost
Euromapping a na organizaci se podíleli Tomáš Kolařík
z Plavba a vodní cesty o.p.s., Michael Witfer, předseda
sdružení Saale – Elster - Kanal Förderverein e.V., město
Merseburg, a Angela Zábojník, vedoucí odborů zelených
a vodních ploch města Lipska, Německo.

Doufám, že zde zachytím něco ze zážitků více než 40
účastníků. Cesta byla organizována kolem dvou význam-
ných probíhajících projektů vodních cest včetně mimořád-
ných inženýrských prací; nejprve na Vltavě, kde bude plav-
ba prodloužena až do Českých Budějovic. Toto zahrnuje
šikmé lodní zdvihadlo na Orlické přehradě a plavební
komoru, tunel, plavební komoru a šikmé lodní zdvihadlo na
Slapech. 

Druhým hlavním projektem je spojení města Lipska na
evropskou síť vodních cest dokončením vodní cesty Saale
- Elster. Před tímto ambiciózním projektem již Lipsko
dokončilo zásadní práce k otevření plavebního přístupu
k většině nových jezer v bývalé oblasti těžby lignitu jižně od
města.

Takže při této jedinečné příležitosti jsme byli vedeni velmi
informovaným a nadšeným Tomášem Kolaříkem,
Michaelem Witferem a Angelou Zábojníkovou.

Neděle 3. dubna 
Většina z nás byla vyzvednuta na letišti v Praze a pak

jsme odcestovali do Českých Budějovic, kde jsme přespali
v hotelu Klika. Hotel se nachází na nábřeží v centru města
vedle místa předpokládané plavební komory, která by
umožnila lodím dosažení centra města. Tato myšlenka byla
přijata primátorem Jurajem Thomou a jeho náměstkyní
Ivanou Popelovou pro strategický rozvoj. Pan primátor  nás
přišel pozdravit při večeři v hotelu.

Pondělí 4. dubna 
V pondělí ráno jsme se sešli v konferenčním sále v neda-

lekém hotelu Budweis, kde jsme shlédli prezentaci od
náměstkyně primátora Ivany Popelové o městě a jeho pro-
jektu „Město a voda“, prezentaci o projektu splavnění
Vltavy od inženýra Jana Bukovského z Ředitelství vodních
cest ČR a prezentaci o rozvoji turistické plavby na Labi od
Moniky Červinkové ze Zlatého pruhu Polabí o.p.s. Já jsem
představil naši organizaci IWI a uvedl některé příklady
z posledního vývoje v Evropě a Severní Americe, kde došlo
nebo se očekává velký ekonomický rozvoj, o tom, že pláno-
vání vodních cest, jejich zlepšování a budování probíhá
s úspěchem doslova po celém světě.

Na konci prezentací se konala tisková konference, které
se kromě paní náměstkyně Ivany Popelové zúčastnili také
starosta Hluboké nad Vltavou Tomáš Jirsa, viceprezident
IWI David Edwards May a prezident organizace Canal

Society of New York State Thomas X. Grasso. Zástupci
médií se ptali, co si myslíme o těchto projektech, o jejich
městě a na příklady z jiných míst, kde se uskutečnil tento
typ rozvoje a to vedlo ke zvýšenému hospodářskému roz-
voji.

Po tiskové konferenci se starosta Hluboké nad Vltavou
rozhodl, že se s námi setká a bude nás  doprovázet až při-
jedeme do jeho města krátce po obědě. V mezidobí
a v dešti jsme pokračovali na místo přístavu Lannova lodě-
nice na Vltavě nedaleko hotelu. Většina z nás se podívala
na místo z oken autobusu, protože obloha se zatáhla
a začalo hustě pršet. Navštívili jsme nově postavenou pla-
vební komoru a nedaleký přístav České Vrbné, které
musím říct, že bylo dobře udělané, a určitě jej může závidět
každý vodní manažer. Všichni jsme se šli podívat na pla-
vební komoru a jez a deštníky se staly přítelem každého.
Naštěstí jsme obědvali v restauraci, takže jsme mohli

Návštěva zahraničních expertů a podnikatelů 
na Vltavské vodní cestě, vodní cestě Saale - Elster 
a vodních cestách kolem Lipska

Dave Ballinger – prezident organizace Inland Waterways International

Tisková konference v Čekých Budějovicích. Zprava: Tomáš
Jirsa - starosta Hluboké nad Vltavou, Ivana Popelová -
náměstkyně primátora Českých Budějovic, Tomáš Kolařík
- Plavba a vodní cesty o.p.s., Ing. Jan Bukovský - vedoucí
oddělení rozvoje ŘVC ČR, Dave Ballinger - prezident IWI,
David Edwards May - viceprezident IWI, Thomas X.
Grasso - prezident organizace Canal Society of New York
State.

Výstavba plavební komory u jezu Hluboká nad Vltavou.
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uschnout a zahřát se. Po obědě jsme se sešli se senátorem
Tomášem Jirsou, starostou Hluboké nad Vltavou, který
nám ukázal zahájené práce na plavební komoře a také
místo, kde bude velká marina postavena pod nádherným
zámkem.

Je zajímavé poznamenat, že starosta Tomáš Jirsa je také
členem Senátu České republiky v Parlamentu České
republiky a je členem Výboru pro zahraniční věci, obranu
a bezpečnost. Bylo úžasné vidět jeho zájem a nadšení pro
práce na vodních cestách, které probíhají především v jeho
městě a o vodní cesty v České republice obecně. V tuto
dobu přestalo pršet a my jsme si mohli vychutnat zbytek
naší cesty!

Navštívili jsme Hněvkovickou přehradu s dokončenou
plavební komorou, impozantní 20 metrů vysokou konstruk-
ci. Plavební komora na Hněvkovickém jezu (1500 m po
proudu) bude poslední, která se postaví na tomto úseku
vltavské vodní cesty a zpřístupní tak orlickou přehradní
nádrž. Pokračovali jsme na Orlickou přehradu, kde nám
inženýr ŘVC Jan Bukovský představil projekt lodního zdvi-
hadla využívající základy lodního zdvihadla, které nebylo
nikdy dokončeno. Vedle něho je mnohem menší lodní
výtah, který se v současné době používá. Inženýr vysvětlil,
co bylo plánováno na tomto místě a ukázal nám konstrukč-
ní výkresy a vysvětlil jak se mění průřez vany, základů
a protizávaží. Využití existující struktury je možné, po odi-
zolování silně opotřebeného betonu. Pak jsme měli velkou
prohlídku elektrárny, včetně cesty pod hlavní halu, kde
jsme mohli vidět turbíny v akci, což je z mé zkušenosti
opravdu velmi vzácné.

Tím skončily prohlídky tohoto dne a vydali jsme se do
Prahy do hotelu Roma, který je na levém břehu Vltavy. Je
velmi blízko Karlova mostu a plavební komory Smíchov,
jedné z nejrušnějších ve světě. Řada z nás šla přes Karlův
most a dívala se na světla města, která se odrážela na hla-
dině Vltavy. Praha je krásné město, i v noci.

Úterý 5. dubna 
Další den jsme se vrátili do údolí Vltavy k návštěvě další-

ho velkolepého místa, Slapské přehrady, kde inženýr
Bukovský vysvětlil současný projekt pro vstupní plavební
komoru (konstrukce horní plavební komory již existuje),
krátký tunel a lodní zdvihadlo na pravém břehu z 53 metrů
vysoké hráze! Jedná se o jedinečnou kombinaci, která
nebyla nikdy uplatněna kdekoli na světě, ani v Číně!
Takováto stavba není předstižena co do oblasti funkce
a rozsahu projektu. Ve skutečnosti, na horní části přehrady
je pozůstatek dřívějšího zahájení tohoto projektu, který byl
později opuštěný.

Při návratu do Prahy jsme se zastavili u přehrady Štěcho-
vice, kde jsme viděli velkokapacitní plavební komoru. Dolní
vrata jsou velmi vysoká, přes 20 metrů. Jsem si jistý, že
vedoucí vodního díla byl trochu ustaraný ze všech těchto
lidí, kteří se pohybovali okolo plavební komory, která byla
prázdná. To bylo docela hloubka! Taky jsme navštívili kon-
trolní místnosti s moderními sledovacími systémy a ovláda-
cími prvky spolu s některými ze starých zařízení. 

Měli jsme volno na oběd v Praze před chystaným odjez-
dem našeho vlaku do Lipska. To nám dalo další příležitost
vidět trochu více z města ve dne. Všichni jsme se dostali do
vlaku a jeli do Lipska jako skupina. Tam jsme se přesunuli
autobusem do našeho hotelu Check Inn v Merseburgu.

Středa 6. dubna 
Setkání na pod-

poru oživení vod-
ní cesty Saale -
Elster

Ve středu ráno
jsme se šli projít po
okolí hotelu. Viděli
jsme nedokonče-
nou vysokokapacit-
ní vodní cestu, kte-
rou chce sdružení
Saale – Elster –
Kanal Förderverein
vidět dokončenou
(pozn. redakce –
o vodní cestě Saale
- Elster jsme infor-
movali v časopise
Vodní cesty a plav-
ba 3/2009 na str. 51
až 53). Také jsme
navštívili nedokon-
čenou plavební
komoru Merseburg

- Meuschau před příjezdem na Ständehaus (radnici) v centru
města, kde se konala konference na podporu dokončení vod-
ní cesty Saale - Elster z Merseburgu do Lipska. Tato budova
a hala jsou krásně zrekonstruované a byly vhodným místem
pro setkání. 

Schůze pokračovala od rána až do časného odpoled-
ne. Byla zde vynikající účast zájemců a podporovatelů
této myšlenky (více než 100 účastníků). Opět zde bylo
množství prezentujících včetně mě jménem IWI. Shlédli
jsme zde také prezentaci Tomáše Kolaříka o českých
vodních cestách a vodním koridoru Dunaj – Odra - Labe.

Zlatým hřebem české části cesty byla návštěva VD Ště-
chovice s nejvyšší plavební komorou v ČR.

Zámek Merseburg nad řekou Saale.

Nákladní loď proplouvá plavební
komorou na řece Saale v Merseburgu.
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Po prezentacích byl čas na otázky, z nichž většina byla
opravdu dobrá. Média se účastnila této události a řada
z nás dělala rozhovory pro televizi a rádio.

Po setkání jsme se přesunuli na místo nedokončené
plavební komory Wüsteneutzsch, kde měly být postave-
ny dvě plavební komory pro překonání 22 m rozdílu
úrovní hladin mezi řekou Saale a vodní cestou Saale -
Elster, ale práce byly zastaveny během druhé světové
války a stavba nebyla nikdy dokončena. Toto bylo oprav-
du zajímavé a všichni jsme vyšli nahoru na hráz nedo-
končené vodní cesty, abychom si udělali představu
o rozsahu a návrhu projektu a o tom, jak by existující
část zapadala do plavební komory, která nebyla posta-
vena. V létě se uvnitř plavební komory konají akce.
Podporovatelé projektu by rádi viděli lodní výtah posta-
vený na tomto místě (v trase obcházející nedokončenou
plavební komoru uchovanou jako kulturní dědictví), kte-
ré by bylo atrakcí samo o sobě (inspirované lodním výta-
hem ve Falkirku). Brzy by na tomto místě mělo přibýt
značení a informační tabule.

Čtvrtek 7. dubna 
Lipské řeky, vodní cesty a nová jezerní oblast
Ten den jsme zahájili naši cestu návštěvou přístavu

Lindenauer a místa, kde se plánuje prokopat spojení
mezi přístavem a vodní cestou Karl Heine Kanal. Viděli
jsme velká sila, která byla postavena dříve, aby byla
obsluhována tím, co se stalo nedokončenou vodní ces-
tou. Odtud jsme jeli do čtvrti Plagwitz, kde jsme se nalo-
dili na dvě malé otevřené výletní lodě, na kterých jsme
propluli vodní cestu Karl Heine Kanal, kde jsme viděli
staré průmyslové budovy, které byly přestavěny a dopl-
něny o nové obytné a kancelářské budovy. Výletní lodě,

Nedokončená plavební komora Wüsteneutzsch.

Jak měly vypadat hotové pl. komory. Náčrtek z originálních
plánů. Zdroj: Saale – Elster – Kanal Förderverein

Hotová část vodní cesty Saale-Elster - pohled směrem na
Lipsko.

Koncový přístav Lindenauer nedokončené vodní cesty
Saale-Elster. Nyní se připravuje jeho přeměna na přístav
pro rekreační plavbu a jeho propojení s vodní cestou Karl
Heine Kanal.

Plavba na vodní cestě Karl Heine Kanal.

Typická lipská výletní loď. Zcela vpravo Dipl.-Ing. Angela
Zábojník, vedoucí odboru zelených a vodních ploch města
Lipska.
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na kterých jsme pluli, poskytují služby během turistické
sezóny. Náš výlet lodí skončil u nového přístavu posta-
veného na mlýnském náhonu Elstermühlgraben, kde je
plánována výstavba větší mariny. V současné době je
zde moderní přístaviště pro výletní lodě a menší lodě
jako kánoe a kajaky. Angela Zábojník, vedoucí odborů
zelených a vodních ploch města Lipska byla naší prů-
vodkyní a určitě dalším nadšencem prací, které se nyní
odehrávají v Lipsku. Vedla nás pěší cestou kolem čás-
tečně obnoveného mlýnského náhonu a ukázala nám,
co se plánuje do budoucna. To mi trochu připomnělo pro-
jekt Toma Grassa v Rochesteru, ale v mnohem menším
měřítku. Odkrytí starých náhonů a jejich zavodnění tam,
kde je potřeba a dokončení sítě. Šli jsme pěšky celou
cestu až ke Spolkovému správnímu soudu, který stojí na
břehu mlýnského náhonu Pleiße.

Měli jsme krásný oběd na radnici, kde jsme se dozvěděli od
náměstka primátora Haiko Rosenthala o plánech města pro
jeho řeky a potoky do budoucnosti a zdůvodnění těchto úžas-
ných iniciativ. Po naší návštěvě radnice jsme cestovali do
oblasti nových jezer jižně od města na prohlídku areálu, který
byla dříve oblast povrchových hnědouhelných dolů, které se
mění na jezera a rekreační oblasti. Tato oblast zahrnuje
zachovalé lesy, nové vodní cesty a plavební komory propoju-
jící čtyři z těchto jezer a nová zařízení, jako jsou pláže, přísta-
viště, plachetní centra a nejmodernější centrum s divokou
vodou pro kanoisty a raftaře u jezera Markkleeberg.

Dále jsme  navštívili rozhlednu a návštěvnické centrum
v obci Zwenkauer, kde jsme byli informováni o přestavbě
a zatápění jezer od zástupců důlní společnosti. To se uká-
zalo být velmi zajímavé a celá myšlenka přestavby dolů na
jezera je pro mě unikátní. 

Navštívili jsme také jezero Zwenkau, kde je vybudována
marina před zatopením vytěženého dolu. Je poněkud
bizarní vidět tuto krásnou marinu a přístav, který je nyní na
suchu. Naši cestu jsme ukončili na jezeře Cospudener See
v restauraci postavené na kůlech nad hladinou jezera, kde
jsme měli krásnou večeři před návratem do našeho hotelu
v Merseburgu. 

Pátek 8. dubna 
Ráno jsme se sešli s panem Wernerem z odborů zele-

ných a vodních ploch města Lipska u plavební komory
Cospuden (užitné rozměry 12 x 4m), kde nám řekl o této
stavbě, která byla dokončena v roce 2006 a je jistě ukázkou
moderní technologie. Odtud jsme se jeli podívat na plaveb-
ní komoru Connewitz, která byla právě dokončena a je vel-
mi moderní. Její součástí je i rybí přechod, který mohou
současně použít kánoe k průjezdu. Vše, co jsme na těchto
plavebních komorách viděli, bylo prvotřídní. 

Následovalo rozloučení s panem Wernerem a naší pře-
kladatelkou Katyou a zamířili jsme na nádraží v Lipsku.
Z tohoto místa se všichni vydali na cestu domů přes něko-
lik německých měst, nebo přes Prahu. 

Opravdu jsem si užil setkání tolika členů IWI a dalších.
Užíval jsem si pohledu na vodní cesty, iniciativ a projektů,
o kterých jsem buď četl nebo o nich slyšel od ostatních.
Vidět, co se plánuje a co se děje jistě ukázalo, že vodní
cesty žijí a jsou v pořádku. 

Děkuji všem, kteří se zúčastnili, i našim hostitelům,
vedoucím zájezdu, průvodcům a mluvčím, které jsem
již dříve zmínil. Děkuji všem za nápomoc k tomuto
úspěchu.

Nové přístavní molo v centrálním přístavišti v centu
Lipska. Připravuje se zde výstavba větší maríny pro rekre-
ační lodě.

Plavební komora Connewitz byla dokončena před několika
týdny a letos poprvé umožní spojení centra města Lipska
vodní cestou s jezerem Cospudener See.

U jezera Markkleeberg See stojí moderní areál pro kanois-
ty a raftaře. Protože nejsou v okolí žádné řeky, na kterých
by bylo možné takový areál zřídit, je voda do horní části
divoké vody přečerpávána z jezera.

Plavební komora u jezera Cospudener See.
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Premiér Donald Tusk položil základní kámen k výstavbě
LNG terminálu ve Štětíně - Swinoujscie. V budoucnu bude
LNG terminál zásobovat 1/3 polské poptávky po plynu.
Premiér řekl, že od poloviny 90. let se diskutovalo o tom,
kde měl být LNG terminál postaven. Donald Tusk pozname-
nal, že za mnoho let musela tato investice překonat řadu
překážek. „Museli jsme překonat všechny ty překážky, kte-
ré tkvěly ve špatné legislativě, nekompetentních úřední-
cích, ale také v evropské legislativě. Hovořím o šedém,
neúčinném boji o environmentální povolení a povolení pro
výstavbu“, řekl premiér. Donald Tusk dodal, že LNG termi-
nál je součástí velkého projektu, jehož cílem je zajistit ener-
getickou bezpečnost Polákům i celé Evropě. 

Terminál vznikne kilometr od pláže na 48 hektarech
v severozápadní části ostrova Wolin. Jeho hlavní částí
budou dvě 40 metrů vysoké plynové nádrže, které můžou
pojmout až 160 tisíc m3 plynu. Terminál za téměř 3 miliardy
zlotých (asi 18 miliard Kč) staví konsorcium italských, fran-
couzských, kanadských a polských firem.

Aby lodě mohly doplout do Swinoujscie, asi dva kilomet-
ry východně od vjezdu do přístavu je stavěn téměř 3 kilo-
metry dlouhý vlnolam, který bude součástí nového přísta-
vu. Tato investice má být dokončena do roku 2012, zatímco
LNG terminál by měl být hotov do konce roku 2013. První
lodě mají připlout v polovině roku 2014.

Polští rejdaři se rozhodli vyzkoušet říční přepravu kontejne-
rů z trojměstských přístavů (Gdaňsk, Gdyně a Sopoty) do
vnitrozemí. Přepravní společnost Żegluga Wiślana již zadala
projekt kontejnerového člunu, přizpůsobeného specifickým
podmínkám řeky Visly. Bude na něj možno umístit tři vrstvy
kontejnerů, s celkovou kapacitou více než 70 kontejnerů TEU.

Nezávisle na jejím projektování chce tato společnost již
v tomto roce přepravovat kontejnery po řece – z trojměst-
ských kontejnerových terminálů alespoň do města Płock.
„Akceptujeme skutečnost, že ze začátku to bude ztrátový
projekt. Záleží nám ale na ukázce odvětví logistiky, že se
můžou již teď po řece Visle přepravovat kontejnery.
Současně chceme upoutat pozornost veřejnosti o neutěše-
ném stavu řeky, který způsobuje záplavy a blokuje rozvoj
ekologické vnitrozemské vodní dopravy“, řekl majitel spo-
lečnosti Rafał Błocki.

Během „propagační“ cesty budou kontejnery přepravová-
ny na běžném člunu. Hlavními náklady bude příprava vhod-
ného zařízení pro manipulaci se zbožím ze člunů do
nákladních automobilů. „Na řece Visle nejsou vhodná mola
vybavená jeřáby pro překlad“, dodal Błocki. 

Pokud by taková zařízení existovala, například v Płocku,
nebo ve Varšavě, náklady na říční přepravu kontejneru by byly
40% ve srovnání s cenou přepravy pozemní cestou. Plavba do
Varšavy by trvala, v závislosti na podmínkách, až čtyři dny. „Pro
začátek by stačilo, aby byla existující vodní cesta dobře udržo-
vaná“, říká Pielaciński. „Je to o malých krocích – prohrábky pla-
vební dráhy, udržování v dobrém stavu tzv. výhonů – hliněných

valů usměrňujících proud v plavební dráze. Jen málo lidí ví, že
taková opatření již desítky let úspěšně fungují po celé délce
řeky na jihu země. Bez poškozování životního prostředí.“

Zatím se po řece Visle přepravují jen nadrozměrné náklady
- průmyslová zařízení a mosty.

Kanał Elbląski, kterému byl v roce 2011 udělen statut histo-
rické památky, se dočká důkladné rekonstrukce.  První práce
začnou po 15. srpnu 2011. Za plavební komorou Zielona bude
ve vzdálenosti 6 km provedeno odkalování vodní cesty, což by
ale nemělo výrazně bránit normálnímu provozu lodní dopravy.

Od září 2012 do května 2014 bude vodní cesta v úseku od
kolejového lodního výtahu Buczynie po kol. lodní výtah
Całuny uzavřena pro lodní dopravu a bude kompletně zre-
konstruována. Také plavební komory na vodní cestě budou
rekonstruovány.  Práce budou probíhat v rámci projektu
„Revitalizace vodní cesty Kanał Elbląski v úsecích jezero
Drużno - Miłomłyn, Miłomłyn - Zalewo, Miłomłyn - Ostróda -
Stare Jabłonki“, jehož hodnota je 95 milionů zlotých (asi 570
milionů Kč).  Financování z Evropského fondu regionálního
rozvoje může dosáhnout až 60%.

Kanał Elbląski včetně lodních výtahů a plavebních komor
projde důkladnou rekonstrukcí.

Moderní marina vzniká na řece Noteci ve městě Nakło
v Polsku. V první etapě projektu vzniká přístavní bazén na
ploše asi 10 tisíc metrů čtverečních, který pojme nejméně

Významné postavení plavby ve světě
Na základě informací Żegluga śródlądowa wczoraj, dziś, jutro, města Gdaňsk a Inland navigation Europe

zpracoval Tomáš Kolařík, P&S, a.s.
Foto: Żegluga śródlądowa wczoraj, dziś, jutro, město Nakło, město Gdaňsk, WSA Eberswalde

Začala výstavba námořního LNG terminálu
ve Štětíně

Na řece Visle bude zahájena 
lodní kontejnerová doprava

Vodní cesta Kanał Elbląski 
bude zrekonstruována

Nový přístav ve městě Nakło na vodní cestě Visla
- Odra v Polsku
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30 plavidel různé velikosti. Více než polovinu nákladů z 9
milionů zlotých (asi 54 milionů Kč) bude hrazena z fondů
EU. Přístav má být otevřen na podzim roku 2011.

Ve druhé etapě projektu má být postavena přístavní
budova. Ta bude také sloužit jako školní zařízení pro školu
vodní dopravy Zespół Szkół Żeglugi Śródlądowej. Projekt
zahrnuje výstavbu přístavu plnícího mimo jiné funkce
v oblasti cestovního ruchu, vzdělávání a administrativ.
Plánovaná marina bude mimo jiné zahrnovat kapitanát,
který bude zároveň plnit funkci informačního centra, půj-
čovny vybavení pro vodní sporty, konferenční místnost
a ubytovací prostory. K dispozici pro jachtaře bude dílna
a sklad pro vybavení vodních sportů. Kolem budovy a pří-
stavního bazénu vznikne dětské hřiště a místo k táboření.

Město Nakło se nachází na východním konci vodní cesty
Visla - Odra, postavené v letech 1773 - 1974. Do 70. let
byla jednou z nejrušnějších vodních cest v Polsku. Vedení
města doufá, že nový přístav bude přitahovat milovníky
vodní turistiky, která je velmi populární na Západě.

Vizualizace nového přístavu ve městě Nakło.

V Gdaňsku leží 109 km vodních cest. Díky aktivaci těch-
to vodních cest se může město stát jedním z nejdůležitěj-
ších bodů na mezinárodní vodní cestě.

Město Gdaňsk v současné době připravuje projekty
umožňující v budoucnu příchod vodních turistů:

1. Program oživení vodních cest v Gdaňsku.
2. Pętla Żuławska - rozvoj vodní turistiky.
3. Modernizace vjezdu do vnitřního přístavu (v Gdaňsku).

Rekonstrukce vodní cesty na Mrtvé Visle a Motławě.
4. V září roku 2008 vedení města Gdaňsku schválilo pro-

jekt Jachtařské městečko Gdaňsk – program oživení eko-
nomicko-společenského využití nábřeží Mrtvé Visly a Visly
Śmiałej. Díky tomuto projektu vznikne gdaňský přístav,
pokrývající rozsáhlou oblast od lanového mostu po ponto-
nový most podél Mrtvé Visly a Visly Motławy.

5. Využití nábřežní oblasti zálivu Motława.
Program oživení vodních cest v Gdaňsku je realizován

v rámci Operačního programu Inovační ekonomika 2007 -
2013 a celkové náklady projektu činí 37 048 437 zlotých
(asi 220 mil. Kč), výše financování ze strany EU je 17 074
128 zlotých (asi 102 mil. Kč).

Německý úřad Wasser und Schiffahrtsamt (WSA)
Eberswalde, zodpovědný za udržování plavby na Odře,
uvedl do provozu nový říční ledoborec Schwedt. 

Ten je druhou jednotkou nového typu spolu s ledoborcem
Kietz, který byl uveden do služby loňskou zimu. V součas-
né době je ve výstavbě ještě třetí ledoborec tohoto typu.
Nové ledoborce jsou jednotky o délce 33,25 m, šířce
8,55 m a ponorem od 1,55 do 1,86 m, obsluhovány 3 - 4
člennou posádkou.

Nové německé ledoborce postavila loděnice JG Hitzler
Werft v Lauenburgu, cena jedné lodě je 5 mil. € (asi 120
milionů Kč). První z řady nových ledoborců Kietz se již
osvědčil v akci koncem loňského roku v obtížných podmín-
kách Dolní Odry. Ledoborec Schwedt se účastnil drcení
ledu během této zimy. 

Schwedt a Kietz nahrazují dva ledoborce, které byly pro-
vozovány nepřetržitě od roku 1958. Stávající flotila ledobor-
ců WSA Eberswalde má devět lodí, které ve spolupráci
s polskou flotilou ledoborců drtí ledy na dolní Odře. V nad-
cházejících letech budou  postaveny další lodě v rámci
modernizace flotily jako nezbytný krok zajištění volného
průchodu ledu na tomto úseku Odry.

Ledoborec Schwedt ve službě na Oder – Havel - Kanal
u lodního zdvihadla Niederfinow v lednu 2011.

Povzbudivý trend přepravy kontejnerů lodní dopravou byl
zaznamenán v 1. čtvrtletí tohoto roku na středním a horním
Labi, konkrétně v přístavech Magdeburg, Aken a Riesa. Ve
srovnání se stejným obdobím loňského roku bylo přepraveno
o 40 procent více kontejnerů ve směru do Drážďan a zpět.

Počet přepravených kontejnerů na Labi:
2006 2007 2008 2009 2010
3303 7575 9747 10 399 14 294

Nizozemská vláda finančně podporuje LNG jako alterna-
tivní palivo pro vnitrozemské lodě. Výhodou LNG je
významné snížení znečišťování ovzduší a 20 - 25% sníže-
ní emisí CO2. Další výhodou je, že přechod na zkapalněný
bioplyn bude technicky snadný.

V září bude první nové vnitrozemské plavidlo poháněné LNG
plynem plout na nizozemských vodních cestách. Nizozemská
vláda doufá, že další plavidla budou následovat, ale aby se tak
stalo, je důležité, aby bylo možné doplňování paliva.

Z tohoto důvodu ministerstvo infrastruktury a životního
prostředí schválilo dotaci 500 000 € (12,5 miliardy Kč) na
pomoc při budování infrastruktury pro dodávky LNG, která
by měla začít fungovat od roku 2013.

Program oživení vodních cest v Gdaňsku

Lodní kontejnerová doprava na Labi 
se významně zvýšila

Nizozemsko podporuje budování infrastruktury
pro dodávky LNG pro vodní dopravu

Německo omladilo flotilu ledoborců na Odře

Město Gdaňsk
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Problém - Záplavy
Od roku 1900 jsou v Benátkách záplavy častějším jevem
v závislosti na poklesu města ve vztahu k moři. Záplavy
způsobují nepříjemnosti pro obyvatele a škody na stav-
bách. Je také velké riziko katastrofických událostí jako byly
povodně z 4. listopadu 1966, kdy byly Benátky, Chioggia
a další zastavěné oblasti v laguně ponořeny více než metr
pod hladinu vody.

Zaplavené centrum Benátek v listopadu 1966.

Záplavy v Benátkách nad 140 cm od roku 1966 

datum......................................................................... cm 
4. listopadu 1966 ...................................................... 194
3. listopadu 1968 ...................................................... 144
14. únor 1979............................................................. 140
22. prosince 1979 ..................................................... 166
1. února 1986 ............................................................ 159
8. prosince 1992  ...................................................... 142
6. listopadu 2000 ...................................................... 144
16. listopadu 2002 ..................................................... 147
1. prosince 2008  ...................................................... 156

Zvýšení četnosti zaplavení Benátek v letech 1926 -
2005 (počet záplav rovných nebo vyšších než 110 cm
za deset let)

počet zaplavení
1926 - 1935 ................................................................... 7 
1936 - 1945 ................................................................... 3 
1946 - 1955 ................................................................. 11 
1956 - 1965 ................................................................. 22 
1966 - 1975 ................................................................. 31 
1976 - 1985 ................................................................. 39 
1986 - 1995 ................................................................. 23 
1996 - 2005 ................................................................. 53 

Systém Mojžíš: co je a jak funguje
Systém Mojžíš, který zabezpečí ochranu Benátek před
velkou vodou se skládá z mobilních bariér, které mohou
dočasně oddělit lagunu od moře. Mobilní bariéra se sklá-
dá z řady 78 poklopových uzávěrů (poklopů). Ta jsou sta-
věna v úžinách Lido (41 poklopů), Malamocco (19 poklo-
pů) a Chioggia (18 poklopů), které oddělují lagunu od
moře a jimiž pronikají přílivy do laguny. Při normálním

přílivu jsou poklopy (typu ponton) uloženy na mořském
dně v úžinách. Jsou „neviditelná“, a nezasahující do
výměny vody mezi mořem a lagunou. Při vysoké vodě
jsou poklopy zvednuty a tak zabrání přílivu vody do lagu-
ny. V současné době je úroveň přílivu, při níž se poklopy
zvednou stanovena na 110 cm, což je limit, kdy jsou
Benátky chráněny zvýšenými chodníky a nábřežím. To
znamená, že poklopy budou aktivovány v průměru 3 až
5krát ročně po dobu 4 až 5 hodin. Úroveň, na kterou
budou poklopy zvednuty lze měnit podle potřeby. Když
budou zvednuty, bude kontinuita činnosti přístavů zajiště-
na plavební komorou pro velkou lodní dopravu, která je
budována v úžině Malamocco. Systém Mojžíš ochrání
benátskou lagunu a její města proti přílivové vlně do výš-
ky 3 m, a proto bude účinný, i když by úroveň moře
významně stoupla během několika příštích desetiletí.
Systém Mojžíš je potřebný již dnes, ale bude nezbytný
v budoucnu vzhledem k předpokládanému zvýšení moř-
ské hladiny v důsledku klimatických změn. S ohledem na
tento problém, spolu s posílením celého pobřeží (které již
bylo dokončeno v délce 45 km), byl systém Mojžíš navr-
žen na základě preventivních kritérií, aby byl schopen se
vypořádat s přílivem ve výši až 60 cm, jinými slovy, ještě
vyšším než jsou poslední odhady z mezinárodních
vědeckých organizací. Řízení systému je dostatečně fle-
xibilní, aby se vypořádalo s přílivem různými způsoby,
v závislosti na charakteru a rozsahu přílivové události.
V závislosti na situaci může ochranná strategie zahrno-
vat současné uzavření všech tří úžin nebo alternativně
jednotlivé uzavírání úžin, nebo částečné uzavření každé
úžiny, protože poklopy jsou nezávislé.

Systém Mojžíš: postup
Výstavba systému Mojžíš byla zahájena v dubnu 2003 ve
spolupráci na všech úrovních státní, regionální a místní
samosprávy. 22. listopadu 2006 rozhodl Výbor pro koordi-
naci a zabezpečení Benátek a laguny, kterému předsedal
předseda Rady ministrů Italské republiky Romano Prodi
o dokončení systému Mojžíš a souvisejících morfologic-
kých opatření. Dal záruku financování a v souladu s progra-
mem jednání stanovil dohodu mezi státem a společností
Consorzio Venezia Nuova. Práce by měly být dokončeny
v roce 2014.

Systém Mojžíš (Mose) ochrání Benátky 
před velkou vodou viz barevná příloha

Ministerstvo infrastruktury a dopravy - Vodní úřad Benátky - Consorzio Venezia Nuova

Evakuace Benátek 1. prosince 2008.
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Náklady, financování a zaměstnanost 
Celkové náklady na systém Mojžíš jsou 4678 milionů € (asi
113 miliard Kč). K dnešnímu dni je zajištěno financování ve

výši 3244 milionů € (asi 78 mld. Kč) z toho 2949 milionů €
(asi 70 mld. Kč) již bylo investováno. Postup prací je na
63%. Bylo vytvořeno 3000 přímých a nepřímých pracov-
ních míst. Asi 100 lodí se podílí na stavbě. 

Staveniště
Již téměř pět let probíhají souběžně práce ve třech úžinách
Lido, Malamocco a Chioggia.

Plán úžiny Lido po dokončení systému Mojžíš.

Úžina Lido
Pobřeží na severní straně úžiny (Cavallino-Treporti) bylo
rozšířeno a přestavěno, byl postaven velký přístav malých
plavidel, který se skládá ze dvou nádrží, které jsou chráně-
ny před vlnobitím a umožňují nouzové kotvení plavidlům
a průjezd přes plavební komoru (délka 101 m, šířka 18 m)
do laguny pokud jsou poklopy zdviženy během velké vody
a v případě uzavření úžiny. Ve středu úžiny byly dokončeny
práce na novém ostrově, který bude sloužit jako mezičlá-
nek mezi dvěmi řadami poklopů vynucený velikostí úžiny
a existencí dvou plavebních kanálů o různých hloubkách.
Nyní probíhají práce na výstavbě provozních budov a zaří-
zení na ostrově. Práce probíhají také na opěrných struktu-
rách pro řady poklopů v severní části této úžiny (Treporti).
Podél jižní strany úžiny (San Nicolo) byly rozšířeny stávají-
cí hráze, aby se zabránilo průsakům a přetékání vody,
pokud budou poklopy zahrazovat úžinu. 
Práce na výstavbě základů pontonových poklopů, které
mají být instalovány v jižní části úžiny (San Nicolo) jsou
také v pokročilém stavu. Místa, kde budou nainstalovány
poklopy v obou částech úžiny jsou již připravena a úpra-
vy a zpevňování mořského dna jsou téměř dokončeny.
Přilehlé části mořského dna byly také zabezpečeny. Na
severní straně probíhají práce na výstavbě kesonů (úži-
na Lido - Treporti: šířka 60 m, délka 36 m, výška 8.7 m,
hmotnost 13.000 tun; úžina Lido - San Nicolò: šířka 60
m, délka 45.45 m, výška 10.95 m, hmotnost 20.900 t)
pro umístění 41 poklopů v přístavu pro malá plavidla na
mořské straně, který byl utěsněn a vybaven jako dočas-
né staveniště. Ve všech třech úžinách pokračují práce
takovým způsobem, aby nedošlo k přerušení lodní
dopravy.

Úžina Malamocco
Mimo úžinu probíhají práce na výstavbě 1300 m dlouhé-
ho zahnutého vlnolamu s dvojí rolí zeslabení síly přílivo-
vých proudů a vytvoření zálivu s klidnou vodou k ochraně
plavební komory pro velké námořní lodě (délka 371 m,
šířka 50 m) směřující do přístavu Marghera, která se po
svém dokončení stane největší plavební komorou v Itálii.
Plavební komora umožní vyhnout se všem negativním

Systém Mojžíš - pohyb poklopů. Systém Mojžíš sestává
z řady sklopných plovákových poklopů, které jsou během
normálního přílivu naplněny vodou a zůstávají skryté
v kesonech na dně tří úžin. Když je předpovězen vysoký
příliv, je stlačený vzduch napumpován do poklopů, vytlačí
z nich vodu a zvedne je nad hladinu, kde vytvoří nepřeru-
šovanou bariéru oddělující moře a lagunu po nezbytný čas.
Ochranné přístavy spojené s plavebními komorami umož-
ňují plavidlům dosáhnout laguny když jsou poklopy zdviže-
ny - malé plavební komory pro rekreační a rybářské lodě
v úžinách Lido a Chioggia a velká plavební komora pro vel-
ké námořní lodě v úžině Malamocco.
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zásahům do přístavních činností pokud budou v provozu.
Vedle plavební komory bylo zřízeno dočasné pracovní
místo pro výstavbu kesonů (šířka 60 m, délka 48.30 m,
výška 11.55 m, hmotnost 22.500 tun) pro umístění 19
poklopů pro úžinu Malamocco a Lido  - San Nicolo.
Stavba opěrných konstrukcí poklopů značně pokročila na
obou březích. Místa úžiny, kde budou poklopy nainstalo-
vány jsou připravena a úprava mořského dna je téměř
kompletní. Přilehlé části mořského dna byly také zabez-
pečeny.

Úžina Chioggia
Před úžinou byl dokončen 500 m dlouhý zahnutý vlnolam.
Na severní straně úžiny jsou téměř dokončeny práce na
ochranném přístavu s dvojitou plavební komorou (délka
134 m, šířka 16 m) k zajištění tranzitu v laguně pro velký
počet rybářských lodí, pokud budou poklopy v provozu při
velké vodě. Mořská část ochranného přístavu byla uzavře-
na a voda byla vyčerpána pro použití jako dočasné stave-
niště pro výstavbu kesonů (šířka 60 m, délka 46 m, výška
11,5 m, hmotnost 20.400 t), sloužících k umístění 18 poklo-
pů. Stavba opěrných konstrukcí poklopů je také v pokroči-
lém stadiu dokončení. Místa úžiny, kde budou poklopy nain-
stalovány jsou připravena a úprava mořského dna je téměř
kompletní.

Údržba a správa - Venice Arsenale
V roce 2006 byla udělena koncese na 125 000 metrů
čtverečních státem vlastněných pozemků v severní části
čtvrti Arsenale společnosti Consorzio Venezia Nuova, kde
bude vytvořeno jedno z nejdůležitějších výrobních míst
v této oblasti spojené s řízením, kontrolou, provozem
a údržbou systému Mojžíš, ale i sledováním a údržbou
ekosystému laguny jako celku. Pro Benátky a Arsenale
představují tyto činnosti velkou strategickou příležitost
v souvislosti s organizací nejvyšší úrovně profesionality.
Potvrzuje, že rozvoj zaměstnanosti byl již zahájen probí-
hajícími prácemi na výstavbě systému Mojžíš. Přeměna
Arsenale na centrum výzkumu a výrobních činností je
předurčeno k tomu, aby mělo významný vliv na ekonomi-
ku celého historického města a prostoru jako celku a zvrá-
tilo trend současné recese.

Čtvrť města Benátky - Arsenale bude sloužit jako základna
pro údržbu a provoz systému Mojžíš.

Dokončený keson v ochranném přístavu před transportem
na dno úžiny Lido.

Plán úžiny Malamocco po dokončení systému Mojžíš.

Výstavba kesonů u úžiny Malamocco.

Plán úžiny Chioggia po dokončení systému Mojžíš.
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Turecký premiér Recep Tayyip Erdogan ve středu infor-
moval o plánu postavit novou vodní cestu spojující Černé
a Marmarské moře. Chtěl by tak ulehčit dopravně přetíže-
nému průplavu Bospor.

Premiér Erdogan představuje svůj ambiciózní projekt nové-
ho průplavu v Istanbulu. 

„Projekt změní geografickou podobu Istanbulu na dva
poloostrovy a jeden ostrov,“ prohlásil ministerský předseda
s tím, že nový „Istanbulský průplav“ by měl vést skrze
evropskou část města. Měl by dosahovat délky 40 až 50
kilometrů, šířky asi 150 metrů a hloubky 25 metrů. Na jeho
březích vzniknou nové obytné i obchodní čtvrti a letiště,
v Istanbulu v pořadí třetí.

„Za každým velkým krokem a velkým vítězstvím
v dějinách byly vždy velké sny. A my teď máme sen
o národu a Istanbulu. Vyhrnujeme si rukávy na ‘Průplav
Istanbul’, jeden z největších projektů století, který
zastíní Panamský a Suezský průplav,“ poznamenal
Erdogan v Istanbulu při svém vystoupení před tisícem
lidí většinou z jeho vládní strany AKP.

Prvotní studie a návrh projektu podle premiéra zabe-
rou dva roky. Erdogan ohlásil, že práce začnou hned po
červnových volbách a termín ukončení výstavby je rok
2023.

Premiér odmítl upřesnit, kudy by vodní cesta vedla
a kolik bude její vybudování stát. „To je tajné. Tu informaci

neposkytnu, abych zabránil spekulacím,“ uvedl s poznám-
kou, že financování nebude problém.

Cílem výstavby nového průplavu je ulehčit předimenzo-
vanému Bosporu a omezit riziko ohrožení obyvatel, neboť
po 30 kilometrů dlouhém průplavu se přepravují i nebez-
pečné materiály. Podle Erdogana je přes Bospor ročně pře-
vezeno 140 miliónů tun ropy, 4 milióny tun zkapalnělého
plynu petroleje a 3 milióny tun chemikálií.

Bospor je čtvrtá nejvytíženější vodní cesta na světě.
Společně s Dardanelami spojuje Černé a Středozemní
moře.

Nový průplav má denně umožnit proplutí až 160 lodím
včetně těch největších. Počítá se s tím, že jej bude křižovat
několik mostů.

Nový most má také umožnit snadnější spojení z evrop-
ské části Istanbulu do asijské a naopak. Přes třetí most
přes Bospor budou jezdit auta i vlaky. V plánu je rovněž
výstavba podvodního železničního i dvouúrovňového silnič-
ního tunelu.

Turecko chce prokopat druhý Bospor

Novinky.cz

z domácího tisku • z domácího tisku

Lodě v Bosporu v Istanbulu.
FOTO: Murad Sezer, Reuters

Lodě v Bosporu. FOTO: ČTK/AP
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Voies navigables de France (Vodní cesty Francie) vítají
oznámení prezidenta Francouzské republiky Nicolase
Sarkozyho, které provedl v přítomnosti Nathalie
Kosciusko-Morizet, ministryně životního prostředí, udrži-
telného rozvoje, dopravy a bydlení, Thierry Mariani, stát-
ního tajemníka pro dopravu, a Jeana-Louise Borloo, býva-
lého ministra životního prostředí, poslance pro sever
Francie o zahájení soutěžního dialogu pro realizaci prů-
plavu Seina - severní Evropa.

Tento zásadní krok v průběhu řízení o veřejno-sou-
kromém partnerství odstartoval jednání s oběma skupi-
nami uchazečů k podpisu dohody o partnerství. Toto
rozhodnutí potvrzuje odhodlání prezidenta republiky
a vlády pro rozvoj vnitrozemské vodní dopravy. Nicolas
Sarkozy zdůraznil, že je třeba této infrastruktury pro při-
pojení francouzské sítě vodních cest na evropskou síť.
Zdůraznil také, že se toto rozhodnutí doplňuje s probí-
hající reformou námořních přístavů a rozvoje velké
Paříže.

Prezident Sarkozy také navštívil přípravné práce na
průplavu Seina - severní Evropa – přestavbu dálnice A29
u obce Licourt. „Tento projekt posune Paříž do srdce
Evropy“, řekl prezident Sarkozy během návštěvy staveniš-
tě. „Je šokující, že francouzská síť vodních cest byla
odříznuta od srdce Evropy tak dlouho.“ 

Poté předsedal v městečku Nesle kulatému stolu
o budoucnosti vnitrozemské vodní dopravy v přítomnosti
všech politiků a hospodářských subjektů z oblasti budou-
cího průplavu Seina - severní Evropa. „Odpovědí naší
země na krizi jsou investice,“ prohlásil prezident Sarkozy
na tiskové konferenci v městečku Nesle. „Právě z toho
důvodu, že je tady krize, je zapotřebí uskutečnit tento pro-
jekt. Půl století se hovoří o říční dopravě, půl století jsme
ale nevyhloubili ani centimetr nové vodní cesty.“ Průplav
Seina - severní Evropa by měl být uveden do provozu
v roce 2016.

Zahájení soutěžního dialogu realizace průplavu 
Seina - severní Evropa

Agnès Doitrand-Laplace - Voies navigables de France

Prezident Nicolas Sarkozy (druhý zprava) a bývalý ministr
životního prostředí Jean-Louis Borloo na návštěvě stave-
niště průplavu Seina - severní Evropa u obce Licourt.

Přípravné práce na dálnici A 29 u obce Licourt. V těchto
místech bude dálnici překračovat viadukt průplavu Seina -
severní Evropa.

Vizualizace viaduktu průplavu Seina - severní Evropa přes dálnici A 29.



Život není takový - je úplně jiný (41)

Ing. Josef Podzimek

Neuvěřím, dokud si to nepřečtu
Gaius Valerius Martiaeis

Vážení čtenáři, dovolte, abych vám dnes předložil bez
komentáře dva materiály: jednu stručnou zprávu z tisku
a koncept přednášeného projevu delegáta sjezdu.

Blesk 18. 03. 2011
…Další delegát navrhl usnesení, že delegáti 36. sjez-

du dají za úkol vedení ČSSD, aby prosazovalo realizaci
kanálu Odra – Dunaj - Labe. Onderka mu však kvůli
přetažení času vypnul mikrofon a dal mu tři minuty na
další příspěvek, což vzbudilo úsměv v jednacím pavilo-
nu B Brněnského výstaviště. To delegáta docela rozho-
dilo, takže k projevu na téma populismus se už v pod-
statě nedostal.

Vážení delegáti,
přemýšlel jsem, jaké téma mám zvolit, aby vás oslovilo

a vytyčilo nový směr Vašeho myšlení. Je mnoho aktuálních
témat, ale jen jedno zahrnuje téměř všechny oblasti naše-
ho života v zemi, kterou tak rádi nazýváme srdcem Evropy.
Musíme se však vrátit do dávné minulosti a připomenout si
110. výročí přijetí vodocestného zákona, který vytyčil a vel-
mi podrobně odborně i legislativně popsal cestu směřující
k uskutečnění snu mnoha generací, tj. napojení naší země
vodní cestou na tři moře: Severní, Baltické a Černé. Ano,
chci vás vyzvat, abyste zvedli sen našich otců a v zájmu
naší budoucnosti a budoucnosti našich dětí se na všech
úrovních od měst, obcí, krajů až po parlament a senát
začali zajímat o vodní koridor Dunaj - Odra - Labe.

Již vidím vaše nechápavé, až odmítavé pohledy. Dnes,
v době hospodářské krize, nedostatku finančních prostřed-
ků, ekologických protestů, globálního oteplování a dalších
a dalších problémů? Ano, právě v této době, neboť právě
tento projekt je pro nás, Českou republiku, která jako jediná
země z 27 zemí EU nemá kvalitní napojení na moře, pro-
jektem základním. Dostáváme se postupně do hospodář-
ské izolace v rámci EU, ačkoliv na našem území leží nejniž-
ší místo mezi rozvodím Odry a Dunaje. Jde o naše rodinné
stříbro - Moravskou bránu. Zabraňme jejímu postupnému
zastavění supermarkety, benzinovými pumpami a dalšími
developerskými projekty. Dovolím si připomenout, že naši
předci to chápali a za těch 110 let bylo přijato pro tento pro-
jekt nebo jeho dílčí úseky celkem 9 zákonů, 25 usnesení
vlády či nařízení a poslední době i 4 rezoluce orgánů EU
včetně mapy v přístupové smlouvě ČR k EU, která zahrnu-
je vodní koridor D-O-L. V rámci přípravy na D-O-L bylo
postaveno 6 plavebních objektů za Rakousko-Uherska, 16
za první republiky, 2 za druhé světové války, 2 do Února
1948, do roku 1989 bylo postaveno nebo modernizováno
13 plavebních stupňů. Za posledních 21 let nebyl postaven
ani jeden stupeň.

Máme vládu rozpočtové odpovědnosti, ale to neznamená
jenom šetřit. To znamená se také pokusit vrátit co nejvíce
peněz z fondu EU zpět do naší země. To se nám nedaří
a nebude ani do budoucna dařit vymýšlením velkého množ-
ství malých projektů. Musíme se soustředit na jeden velký
nadnárodní projekt, který v sobě zahrnuje téměř všechny
aspekty našeho hospodářství. Musíme začít odpovědně,
konkrétně a finančně připravovat a posléze etapově reali-

zovat vodní koridor Dunaj - Odra - Labe. Jen tento projekt
nám dává naději na získání až 85 % z plánovaných inves-
tičních prostředků ve výši 8 miliard € z Fondu soudržnosti
EU. Opět vidím, jak vám tato částka vyráží dech. Ale zkus-
te počítat se mnou. Soustředím se pouze na 1. etapu v tra-
ti Dunaj - Hodonín a připojení Ostravska na Odru. Střízlivý
odhad investičních nákladů je 1,66 miliard €. To je jistě stá-
le hodně, ale vydělme tuto částku dobou výstavby 10 let
a odečtěme 85 % z Fondu soudržnosti EU a dojdeme
k částce asi 800 mil. Kč/rok. To jistě není mnoho. Stejně tak
počítal guvernér České národní banky Miroslav Singer, kte-
rý k projektu D-O-L řekl: „Nemohu se tímto projektem zabý-
vat, neboť je tak malý, že je pod mojí rozlišovací schop-
nost.“ Ale my bychom snad mohli, již proto, že to je
nejkomplexnější prorůstový projekt. Je spočítáno, že úhrn-
ný přínos, vyplývající z investic ve výši 1 mil. Kč/rok, dosa-
huje 0,462 mil. Kč/rok v oblasti stavebnictví, průmyslu
i ostatních odvětví. Ale co vás bude nejvíce zajímat, je zvý-
šení zaměstnanosti, která je propočtena při výstavbě celé-
ho D-O-L na 39 600 nových pracovních míst po dobu  27
let, a dokonce 79 200 pracovních míst při zkrácené výstav-
bě 10 let. Znáte jiný projekt, o kterém by se to dalo kom-
plexně doložit? Ale to je jen jeden segment přínosů vodní-
ho koridoru Dunaj - Odra - Labe.

Další vyplývá z tak často proklamovaného globálního
oteplování. Jestli praxe potvrdí, byť jen v omezeném měřít-
ku, tuto teorii, tak právě vodní koridor D-O-L, který vodu
zadržuje a hlavně umožňuje přečerpávat vodu z nejvodna-
tější řeky v regionu z Dunaje do vodohospodářsky deficitní
oblasti jižní Moravy, nabízí řešení.

Jste v poslední době vyděšeni z povodňových situací na
našich řekách? Tak pro vás je doložená informace, že kdy-
by při katastrofální povodni na Moravě v roce 1997 existo-
val již vodní koridor Dunaj - Odra - Labe, tak města
Ostrava, Bohumín, Olomouc, Troubky, Přerov, Otrokovice
a další by o velké vodě vůbec nevěděla.

Slyšíte  stále o ropovodu  Nabucco  nebo o jiném ropovo-
du, a přitom  právě vodní koridor  D-O-L umožní přepravu
tekutého zemního plynu operativně směřovat z různých
koutů světa do naší země a tak se vymanit ze závislosti na
jedné či druhé rizikové oblasti světa. Přitom náklady na tuto
rouru jsou srovnatelné s celým průplavem Dunaj - Odra.

Mohl bych vám takto dál vyprávět o přínosu vodního kori-
doru D-O-L v oblasti ekologie, ochrany přírody, sportu,
rekreace, energetiky a o dalších přínosech, ale to si již
sami zjistíte, rozhodnete-li se systematicky podpořit tento
projekt století.

A nyní vám odpovím na často kladenou otázku, jak vím,
že nám EU ty finanční prostředky poskytne. To samozřejmě
nevím, ale stoprocentně vím, že nám je Evropa nedá, když
o ně ani nepožádáme. A cesta k jejich získání také nevede
diskuzemi se sousedními státy, zda máme tento projekt
chtít. Proč by nám ho vnucovali, když mají své moře nebo
kapacitní vodní cesty nebo si chtějí postavit svoje lokální
průplavy. Je to hlavně náš zájem a okolní státy se při naší
dobré politice přidají.

Musíme si uvědomit, že dokonalá vodní doprava se
postupně posouvá od dopravní strategie, přes vodohospo-
dářskou strategii, energetickou bezpečnost státu, až k hos-
podářské bezpečnosti státu.
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Zhmotňujeme sny a ideály našich klientov s cieľom 
vytvoriť estetické a funkčné prostredie pre ľudí

Jančina architekti
Vysoká 26, 811 06 Bratislava

Tel.: +421 2 5720 3010, Fax: + 421 2 5720 3019
E-mail: info@jancina.sk, www.jancina.sk

URBANIZMUS | MULTIFUNKČNÉ AREÁLY | RETAIL | ADMINISTRATÍVA  | BÝVANIE 
HOTELY | ŠPORT | ZÁBAVA | KULTÚRA | DOPRAVA | VZDELANIE | ZDRAVOTNÍCTVO    
KÚPEĽNÍCTVO | LOGISTICKÉ CENTRÁ | PRIEMYSELNÉ STAVBY | ENERGETICKÉ STAVBY 
REKONŠTRUKCIE | VEREJNÉ PRIESTORY | INTERIÉR | PRODUKTOVÝ DIZAJN 

Administratíva

Rekonštrukcie Hotely

Multifunkčné areály Energetické stavby

Interiér

Urbanizmus

Retail



Metrostav a.s., Koželužská 2246, Praha 8  180 00, www.metrostav.cz

EUROVIA CS, a. s., Národní 10, Praha 1  113 19, www.eurovia.cz 

Strojírny Podzimek, s.r.o., Čenkovská 1060, Třešť  589 01, http://machinery.podzimek.cz

generální dodavatel

VD České Vrbné

generální dodavatel

plavební komory

Hněvkovice

subdodavatel technologie

VD České Vrbné

PK Hněvkovice


