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SMP CZ, a.s.
Vyskocilova 1566, 140 00 Praha 4
WWW.Smp.cz
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AP S UATIS

AQUATIS a.s.
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e-mail: info@cspl.cz
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PRAGUE BOATS

SINCE 1990
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T: +420 603 555 242 www.prague-boats.cz
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Kunétickd 2679, Pardubice 530 09
Tel.: 466415706, e-mail: labska@labska.cz
www.labska.cz
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Uvodni slovo
ministra dopravy, prumyslu a obchodu

Vodni doprava ma své misto i ve 21. stoleti

Vodni doprava je pevnou
soucasti dopravniho sy-
stému Evropy, a tak k ni
pristupuji ministerstvo do-
pravy i ministerstvo pri-
myslu a obchodu.

Od nastupu na post mi-
nistra dopravy se touto
problematikou zabyvam.
Jde predevSim o nedokon-
¢enou zakladni sit vodnich
cest, ktera by poskytovala
celoro¢ni splavnost pro
prevedeni c¢asti nakladni
dopravy ze silni€ni na

vodni a prispéla k prechodu Ceské republiky na uhlikové
neutralni ekonomiku.

Mezi priority statu patfi vystavba Plavebniho stupné
Dé&cin pro zajisténi stabilngjsich plavebnich podminek na
Labi do Némecka, a splavnéni Labe do Pardubic v&etné
vybudovani Dopravniho uzlu Pardubice jako terminal-
niho pfistavu na Labi, ktery obslouzi nejenom vychodni
Cechy, ale ¢aste&né také Moravu. V ptipadé Plavebniho
stupné Dé&cin nyni feSime spolu s ministerstvem zemé-
délstvi a ministerstvem ZzZivotniho prostfedi moznosti
kompenzacnich opatfeni negativniho vlivu na pfirodu
v labském kanonu. U PrelouCe pfipravujeme vyhodno-
ceni vlivu na zivotni prostredi SEA pro nové varianty pla-
vebniho kanalu, které budou pIné v souladu s pozadavky
ochrany zZivotniho prostfedi s ohledem na nové vzniklé
Uuzemi Natura 2000 ,,Louky u Pfelouce®.

Reditelstvi vodnich cest CR v lofiském roce zahajilo
sérii modernizaci na vitavské vodni cesté s cilem zvySit
jeji parametry. Realizuji se prohrabky plavebni drahy,
zveda se devét mostl na vy$si podjezdnou vysku, a mo-
dernizaci prochazi historicka plavebni komora Hofin
z roku 1905.

Labe je jedinou mezingrodni vodni cestou Ceské republiky

Zkoumame také moznosti zlep3eni logistického vyuziti
Ceskych pfistavnich uzemi v namofnim pristavu Ham-
burk pro c&eské hospodarstvi. Tato Uzemi jsou
jedinymi eskymi tzemimi mimo Ceskou republiku v mi-
moradné ekonomicky atraktivnim prostfedi; zasadim se,
abychom o né nepfisli a vyuzili jejich potencialu.

Posuzujeme rovnéz proveditelnost projektu vodni ko-
ridor Dunaj-Odra-Labe. Byla dokon¢ena studie prove-
ditelnosti. Vysledek ekonomického hodnoceni je, Ze
labska vétev je investicné vyznamné nejnaroénéjsi,
a jeji vysledky vyznamné snizuji efekty vSech variant,
ve kterych je zastoupena. V navaznosti na rizikovou
analyzu nedoporucilo ministerstvo dopravy sledovat
variantu D-O-L v plném rozsahu v$ech tfi vétvi, ale
pouze variantu zahrnujici vétev dunajskou a oderskou.
Material jeSté projedna viada. Po dohodé s minister-
stvem zemédélstvi zUstane zachovana v ramci
uzemné planovacich dokumentaci dosud sledovana
uzemni rezerva celého vodniho koridoru D-O-L.

Studie proveditelnosti hodnoti projekt D-O-L pouze
z hlediska ekonomické efektivnosti. Na druhou stranu
Politika uzemniho rozvoje pozaduje vyhodnotit provedi-
telnost i z hlediska vlivu na Zivotni prostfedi a soustavy
Natura 2000. Z tohoto divodu bude po dohodé s kolegy
z Zivotniho prostredi dalSim krokem zpracovani pod-
kladl pro toto hodnoceni. Vysledek vyhodnoceni vlivl
na zivotni prostredi v€etné& vyhodnoceni vlivu na sou-
stavu Natura 2000 by mél byt pfedlozen vladeé k dalSimu
rozhodnuti.

Véfim, ze se nam problematiku vodni dopravy po-
dafi rozumné vyresSit a budeme spoleéné pracovat na
zajisténi trvale udrzitelné dopravy Ceské republiky
zalozZené na spolupraci vSech dopravnich médu.

doc. Ing. Karel Havli¢ek, Ph.D., MBA
ministr dopravy, priimyslu a obchodu CR



Byla podepsana konec¢na dohoda o financovani

pruplavu Seina-

Historicky den pro evropsky prlplav Seine-Nord Eu-
rope byl patek 22. listopadu 2019, kdy se konala prvni
schuzka strategického vyboru v Nesle (region Somme).
Pri této prilezitosti zastupci statu, mistnich organt a Ev-
ropské komise podepsali dohodu o financovani projektu.

Dohodu potvrdila ministryné Zivotniho prostfedi Elisa-
beth Borne, ministr vefejnych praci Gérald Darmanin,
statni tajemnik pro dopravu Jean-Baptiste Djebbari, pre-
zident regionu Hauts-de-France Xavier Bertrand, za-
stupce Evropské komise Alexis Padoy, pfedseda rady
departementu Nord Jean-René Lecerf, predsedkyné
rady departementu Oise Nadége Lefévre, predseda rady
departementu Pas- de-Calais Jean-Claude Leroy
a predseda rady regionu Somme Laurent Somon.

Strategicky vybor sdruzuje zejména vSechny starosty
a pfedsedy instituci meziméstské spoluprace, kterych se
projekt pfimo tyka, byly pfitomny také hospodarské
a zemédeélské komory i zastupci plavebnich spolecnosti.

Prezident Emmanuel Macron pfivital tento zasadni
krok ,Kanalové Odyssey“: ,Kanal Seine-Nord je
strategicky projekt z hlediska zaméstnanosti, zemé-
délstvi, logistiky a Zivotniho prostredi. Je to symbol
nasi otevrenosti vici Evropé. Tento projekt je symbo-
lem nasi schopnosti vytvaret velkou infrastrukturu
pro budoucnost,” uvedl prezident Francie.

severni Evropa

Francouzska vlada dosahla dohody s regionalnimi
a mistnimi vefejnymi organy o poskytnuti spole¢ného
financovani ve vysi 2,2 miliardy EUR na vystavbu
107 km dlouhého priplavu o Sifce 54 metru, ktery spoji
Seinu s fekou Seldou. Vodni cesta propoji severni Fran-
cii, Belgii a Nizozemsko.

V dohodé jsou rovnéz stanoveny dodatecné francouz-
ské vefejné vydaje na projekt, prace by mély zacit v le-
tech 2021-2022.

Vysokokapacitni vodni cesta Seine-Nord bude rovnéz
tézit z finan¢ni podpory Evropské unie odhadované na
2 miliardy EUR - coz odpovida 40% celkovych nakladu
projektu - v ramci nastroje pro propojeni Evropy (CEF).



Sto let ¢eskoslovenské namorni viajky

Marek Prikryl, Ing. AleS Brozek

Dne 30. bfezna 2020 si pfipominame sté vyrocCi
platnosti zakona ¢. 252/1920 Sb. o Ceskoslovenské
statni vlajce. Stalo se tak 30. brfezna roku 1920 patrné
v 18.45 hodin, kdy z&kon Narodni shromazdéni
Ceskoslovenské pfijalo ve druhém ¢&teni. Do té doby se
pouZivala zemska bilo-Cervena viajka.

Bilo-¢erveno-modra vlajka viala na ceskoslovenskych
namofrnich lodich od roku 1920 az do roku 1993

Jesté puavodni cerveno-bila zemska viajka ceskoslovenskych
legii ve Vladivostoku

Zajimavosti je, Ze velikost modrého klinu se testovala
na parnicich Prazské paroplavebni spole¢nosti 28. a 29.
zafi 1919, a to zasluhou Ing. Antonina ValSika. To v8ak
klin dosahoval pouze do jedné tfetiny. O protazeni klinu
do poloviny, ¢imz vznikla
podoba vlajky, jak ji
zname dnes, se zaslouzil
Frantisek Kysela. Prvotni
navrh s modrym klinem
pochazi od ucitele
a archivafe Jaroslava
Kursy.

Ing. Antonin ValSik
o dlvodech, pro¢ byla
zvolena vlajka s klinem,
fekl poslancum v breznu
1920, kdyz se stéle
ozyvaly kritické hlasy na Vedouci namorniho odboru
vlajku, ftekl toto: ,Byl Ing. Antonin Valsik
jsem pozvan k anketé do druhé jeji schize a nasel jsem
ji v tom stavu, Ze se usnesla do prvotnich ¢eskych barev
cervené a bilé vloZiti prvky, které pokladala vzhledem ke
vzniku Ceského statu za nutné, ale dospéla tim do
chaosu, ktery se velice bliZil exotickym viajkam, které
jsou typické tim, Ze nemaji vaZznosti a neodpovidaji
dustojnosti statu, jak by mély. Upozornil jsem na to pany
a tim jsme se postavili na pfesné stanovisko, vychazejice
ze staré Ceské vilajky ¢ervenobilé. Aby se vyhovélo prani

NS, pripojili jsme barvu modrou. DoSli jsme k ndzoru, Ze
vzhledem k utvaru a ku vzniku nasi republiky je nutno dati
barvu modrou na cestné misto a dali jsme tedy ten
modry klin pri Zerdi, &imzZ vznikla forma viajky, ktera se
stala navrhem statnim. Byl jsem toho vinen ja, Ze
puvodné vznikla viajka, ktera Cinila dojem vskutku trochu
toporny, a sice z toho duvodu, Ze jsme chtéli dati tomu
klinu néjaké snadno pochopitelné rozméry, které by se
v pfedpisech jednodu$e nechaly vyjadFiti. Vyhotovena
byla viajka, jezdily pod ni dva parnicky asi 4 dny na Vlitavé
a pozorovali jsme tu vlajku jak v pfirode, tak ve mésté za
svitu slunce i za vecerniho Sera a shledali jsme, Ze svym
seskupenim | tvarem co vlajka vyhovuje, ponévadz je
zdaleka rozeznatelnd, pusobi uritym vaznym dojmem
a lisi se od vseho toho, co jiz stava, nebo co by ji mohlo
dati vyraz jakési malichernosti.”

Malo je znamo, Zze namorni odbor ministerstva narodni
obrany, ktery vedl Ing. Antonin Val8ik, navrhl v [ét& 1919
specialni viajky. Vychazely z bilo-Cervené viajky s tfetinovym
klinem a napf. na pfistavni vlajce méla byt bila kotva.

Navrh pristavni vlajky od kapitana Antonina ValSika

Zakonem €. 316 z 15. dubna 1920 se statni vlajka stala
i vlajkou namofrni. Chvili trvalo, nez tuto skutecnost
zaregistroval i svét. Neni se tedy co divit, kdyZ po pfipluti
s/s Legie do Colomba vysla v mistnich novinach
informace s titulkem , Legie, Prague, vlajka neznama“ (ze
vzpominek kpt. Holuba).

Namorni lod's/s Legie jiz s novou ¢eskoslovenskou viajkou

Vlajka Ceskoslovenskych vojenskych plavidel byla
definovana vladnim nafizenim ¢. 123 z 20. srpna 1930.
Slo o statni vlajku s malym statnim znakem v hornim
rohu u Zerdi.



Nejvétsim vojenskym plavidlem Ceskoslovenska byla hlidkova lod’ President Masaryk

VIadnim nafizenim €. 29 ze dne 10. ¢ervna 1955 o vlajce
plavidel ozbrojenych sil Ceskoslovenské republiky byl
maly znak v rohu u Zerdi ,uvéznén® v rudé péticipé
hvézdé, a zrusil jej zédkon €. 163 ze 17. listopadu 1960.

Viajka ceskoslovenskych ,socialistickych* vojenskych plavidel

Viajka ¢eskoslovenskych vojenskych plavidel

Vzhledem k tomu, ze Ceska republika zfejmé porusila
zékon o rozdéleni Ceskoslovenska, ktery nedovoluje
prevzeti statnich symbold byvalé federace, mizeme se
z nasi vlaky t&sit i dnes. Byla schvalena Ceskou narodni

radou I17.h pr;)1smce 1992 v ramci Zakona o statnich Foto a ilustrace: sbirka nakladatelstvi Mare-Czech, Ale$ BroZek,
symbolech (3/1993). Viastislav Ringel a ¢asopis Vodni cesty a plavba

Znamky k vyro¢i 100 let Ceské viajky



Dobrovolnici pomohli uklidit
brehy orlické prehrady

Dne 15. uUnora probéhla dobrovolnicka akce
»Uklidme Orlik!*“, kterou poradal statni podnik Povodi
Vitavy ve spolupraci s Ceskym svazem ochrancu pfi-
rody a s Ceskym rybaiskym svazem. Akce se zuéast-
nilo bezmala 400 dobrovolniki z fad Siroké verejnosti
a zapojil se do ni také ministr zemédélstvi Miroslav
Toman, v jehoz kompetenci je i vodni hospodarstvi.
VSem spoleéné se podafilo naplnit odpady pfiblizné
600 stolitrovych pytlti a posbirat cca 30 tun objem-
ného odpadu; vyrazné tim pomohli vygistit brehy
vodni nadrze Orlik.

, Vitam tuto iniciativu ve prospéch cistoty nasi nejvétsi
vodni nddrze a prirody vubec. Dékuji dobrovolnikim za
to, Ze pfrisli ve svém volnu, aby priloZili ruku k dobrému
dilu. Jsem presvédcen, Ze nam to voda a pfiroda vrati,
a Ze si tuto nasi péci zaslouzi. Zaroveri bych apeloval na
ty spoluobc&any, ktefi navstévuji tuto nadhernou vodni
nddrz a neuklizi po sobé, aby tak pro pristé ucinili. Jde
preci o Zivotni prostredi nas vSech” podotkl pfimo
z bfehu Orlika ministr Toman.

»Dnesni akci bylo mozné uskutecnit diky pokleslé hla-
diné vody v nadrZi Orlik, kterou bylo nutné sniZit z du-
vodu realizace opravy lodniho vytahu na hrazi Orlika
a také kvili prohréabce dna v lokalité Podolsko-plavebni
komora Korensko pro zajisténi plavebnich hloubek. Roz-
hodli jsme se proto vyuZit tuto jedineé¢nou pfilezZitost,
a spolec¢né vycistit brehy od nahromadénych odpadkd.
Do zahdjeni opétovného napusténi nadrze nam zbyva uz

jen nékolik dnd a sami uklidit rozlehlé bfehy nezvlad-
neme, proto jsme pozvali dobrovolniky, a velmi nas tési
i osobni uc¢ast pana ministra Miroslava Tomana a jeho
spolupracovnikd. VSem patii nase podékovani*, upresnil
generalni feditel Povodi Vitavy Petr Kubala.

Organiza¢né probéhl sbér odpadu na pfiblizné 45 lo-
kalitach podél obou bfehu vodni nadrze.
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Povodi Vitavy dokongilo prvni etapu zajisténi
plavebnich hloubek pod vodnim dilem Korensko

Ing. Jan Simunek — Povodi Vitavy, statni podnik

Vodni cesta mezi Ceskymi Budé&jovicemi a nadrzi VD
Orlik se buduje jiz od roku 2008. Jeji hlavni soucasti
vznikly ve 3 etapéch, a to:

e isek Ceské Budsgjovice - Hlubok& nad Vitavou

(2008-2010),
¢ Usek Hluboka nad Vitavou — VD Hnévkovice (2011-
2013),

¢ Usek VD Hnévkovice — Tyn nad Vitavou (2009-2017).

Témito stavebnimi opatfenimi v celkové hodnoté pfes
2 miliardy korun vznikla souvislad vodni cesta v délce
37 km. S navazujici nadrzi VD Orlik se pak jedna o sou-
vislou vodni cestu v délce dokonce 93 km. Propojeni
mezi hladinou VItavy u Tyna nad Vltavou a hladinou na-
drze VD Orlik obstarava VD Kofensko, které bylo plano-
vano jiz pfi vystavbeé celé vitavské kaskady, ale vzniklo
az v souvislosti s vystavbou Jaderné elektrarny Temelin,
a to pocatkem 90. let 20. stoleti. V poslednich letech se
ovS8em problém s nedostatecnou a hlavné celoro¢ni pro-
pojenosti hladin VD Kofensko a VD Orlik naplno projevil,
a to do té miry, Ze z toho dochazi k preruseni plavby.
V dlouhodobém priméru ma tedy podkro€eni plavebni
hloubky pod VD Korensko ¢etnost 28,4%. V poslednich
4 |etech je tato Cetnost dokonce 52,3%.

Nedostatecné plavebni podminky byly patrné i pri pohledu pou-
hym okem. Foto: Radek Zidek

Re&enim je provedeni prohrabky pod VD KoFensko. Li-
mitujicim faktorem pro feSeni prohrabek je kéta dolniho
zaporniku stavajici plavebni komory. Plavebni draha se
tedy navrhuje v navaznosti na tuto kétu, protoze vétsi
(hlub8i) prohrabka by nepfinesla Zadné dalsi zlepSeni,
pfitom se jedna o prohrabku v tvrdych (skalnich) materi-
alech. Zlepseni situace provedenim prohrabky je mar-
kantni — z primérnych 28,4% preruseni plavby
v plavebnim obdobi na pouhych 2,5%, pficemz vysledek
je navic silné ovlivnén extrémni situaci v roce 2018. Ve
v8ech ostatnich sledovanych letech by - pfi existenci
planované prohrabky - bylo pferuSeni plavby v plaveb-
nim obdobi rovno nule.

Parametry prohrabky

Projektova dokumentace vyhotovena spole¢nosti VH-
TRES spol. s r.o. je ¢lenéna na tfi inzenyrské objekty. 10
01 feSi nedostate€¢né hloubky useku koryta Vitavy pod
vodnim dilem Kofensko. Dany Usek koryta je jiz soucasti
nadrze nize leziciho VD Orlik. Plavebni Uprava Useku ko-
ryta spociva ve vytvofeni prohloubené plavebni kynety
v ramci SirSiho koryta s vySkovou navaznosti na koétu
dolniho zaporniku existujici plavebni komory na VD Ko-

fensko, tj. 343,80 m n. m.

Podle pfilohy €. 2 ¢€asti 1 pism. b) bodu 2 zakona
€. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbég, v platném znéni
(225/2017 Sb.) je usek Vltavy mezi . km 241,4 ,Ceské Bu-
déjovice) at. km 91,5 (Trebenice), v€etné vyustni €asti vod-
niho toku Mal$e (po f. km 1,6) vyuzivanou vodni cestou,
ur¢enou jen pro plavidla o nosnosti do 300 tun. Vyhlaska
€. 222/1995 Sb., o vodnich cestach, plavebnim provozu
v pfistavech, spole¢né havérii a dopravé nebezpecnych
véci, v platném znéni, pak jednoznaéné urcuje, ze ,Do-
pravné vyznamna vyuzivana vodni cesta uvedend v pfiloze
€. 2 ¢asti 1 pism. b) bodu 2 zdkona je vodni cestou I. tfidy.

Proto zakladni Sitka plavebni kynety 20 m bude v oblou-
cich rozsitena na vnitini strané o hodnotu e = L2/R, kde L je
navrhova délka plavidla (pro plavidlo tf. I je L=38,5m)aR je
polomér oblouku. Uplatnéné rozsifeni v projektu e = 2,5 m
(R=300m) ae=2,0m (R=380 m). Plavebni kyneta byla na-
vrzena se svahy 1:2,5. Osa plavebni drahy a této plavebni
kynety se sklada z kruznicovych oblouku a pfimé, sleduje
metry plavebni drahy pro I. klasifikacni tfidu (R = 300 m).
délka plavebni upravy v ose: 1862,2 m
zakladni Sitka plavebni kynety: 20 m
sklon svahu plavebni kynety : 1:2,5
kéta dna: 343,8 m n. m.
soucasna minimalni plavebni hladina plavidel: 347,0 m n. m.
upravena min. plavebni hladina plavidel podle projektu:
345,40 m n. m.
minimalni polomér plavebni drahy: 300 m
rozs§ifeni drahy v obloucich na vnitfni strané
rozs8ifeni drahy pfes vytoky vodni elektrarny
usmeérnovaci vyhony pocet: 11 ks
Hlavni objemy:
vykopdavka: 28 600 m?
odvoz mimo lokalitu: 18 000 m?
objem vyhona: 330,5 m?®
objem nasypu: 1366,1 m®
deponie: 10 600 m?

Technologie provadéni vykopovych praci musi zohled-
nit hydrologicky rezim daného Useku toku v dané obdobi
provadéni stavby — predpoklad "2 fijna az %2 dubna.
Rezim béhem predpokladanych nizsich pritokul je ta-
kovy, Ze VE Korensko pracuje cyklicky. Nékolikahodino-
vou odmlku (cca do 4 hodin), tedy dobu nulového
pratoku, stfida v tomto rezimu nékolikahodinovy provoz
VE, kterd vy€erpa manipulovatelnou zasobu vody ve
zdrzi VD Kofensko, elektrarna zastavi, a zdrz se opét pini
do dalSiho spusténi elektrarny.

Provadéni stavby se pfedpoklada vykopem rozpojené
zeminy nebo navétralé horniny a bouranim zdravé skaly.
Pro zplUsob bourani pfichazi v uvahu bourani tézkymi
pneumatickymi strojnimi kladivy (hlavni objem), pfipadné
doplnéné o lokalni odstrel. Do¢asny pfebytek bouraniny
se uloZi v mezideponiich na levém bfehu, pfic¢emz se
bude pribézné odvazet po upravené (zpevnéné) plose
levého bfehu k vyjezdu resp. deponii.

V mistech vySkové vyrazné nevyrovnanych breh(
s hrozicim nebezpec¢im nestacionarnich smérdi proudéni
se navrhovuji nizké kamenité pficné hrazky (vyhony) ke



stabilizaci proudu i potlaceni zanaSeni plavebni kynety.
Vyhony jsou navrzeny jako tzv. inklinantni, jsou podélnou
osou orientovany oto¢enim v thlu 10° proti proudu. Pro
konstrukci vyhonu se pouzije mistni vybourany kamenny
material. V pficném fezu bude vyhon lichobéznikového
profilu s korunou Sife 2 m, kdy navodni svah bude ve
sklonu 1:2, zatimco povodni ve sklonu 1:3.

Plavebni znaéeni

Plavebni draha se bude pfi poklesu hladiny v nadrzi
VD Orlik pod kétu 347,60 m n. m. vyznacovat plovoucimi
boéjemi v souladu s vyhlaskou ¢. 67/2015 Sb. (pravidla
plavebniho provozu). Plovouci béje se budou osazovat
z lodé do paty plavebni kynety. Dale se boje osadii u lo-
kalnich meél¢in, které vystupujici v ramci nadrze VD Orlik
nad kotu 343,8 m n. m., a sou€¢asné se nachdzeji pobliz
plavebni drahy (usek ficniho km 197,170 az 198,50
a u ponoreného stupné v . km. 194,4). Bdje bude osa-
zovat spravce toku.
znaceni v ramci stavebni Upravy koryta:
- plovouci bdje ,zeleny kuzel“: 35 ks
- plovouci bdje ,Cerveny valec”: 33 ks
- znacka zeleny kuzel na pevné ty&i L=5,4 m: 2 ks
- sdruzené pevné znacky (Sitka plavebni drahy, prikaz a konec
prikazu ,zvlastni pozornost®) na pevné tyci L=3 m: 2 ks
znaceni v lokalitach mél&in v nadrzi VD Orlik:
- plovouci bdje ,zeleny kuzel“: 5 ks
- plovouci bdje ,Cerveny valec”: 8 ks

Uprava dolni rejdy

Na misto puvodné uvazovanych stavebnich Uprav sta-
vajiciho ¢ekaciho stani je pro plavbu za nizSich hladin
vody navrzeno vybudovani nového samostatného ¢eka-

Provadéni téZby v koryté - pohled po proudu

ciho stani nize po proudu. Pod vodnim dilem Kofensko
tak bude u levého brehu provedeno mirné rozsifeni pla-
vebni kynety a na okraji tohoto rozsifeni bude provedeno
osazeni fady novych vyvazovacich daleb v poc¢tu 12 ks.
Dalby ¢ekaciho stani budou zapustény a zabetonovany
do skalniho dna do hloubky 2 m. Sest z dvanacti daleb
bude prodlouzeno vystraznou ty¢i s naviganim znakem.
Na zabradli stavajiciho ¢ekaciho stani bude nainstalo-
vano druhé dolni navéstidlo o tfech svétlech.

Pfijezd na stavbu

Objekt fesi pfijezdovou staveni$tni komunikaci mezi
hranici stavenisté a silnici 159, kudy se bude pfepravo-
vat téZeny material do lomu Slavétice nebo jinam. Pfi-
jezd vede ve vétsSi mife (mimo Useku panelové
komunikace) v trase puvodni historické cesty ke korytu
Vitavy a dnes zruSenému mlynu Struzka.

2D matematicky model proudéni

V  ramci projekCnich praci byl zpracovan
doc. Dr. Ing. Pavlem FoSumpaurem 2D matematicky
model proudéni po realizaci planovanych prohrabek pod
VD Korensko, jehoz cilem bylo feSeni posouzeni prou-
dovych poméru v dolni rejdé a navazujicim useku rfeky
ve vztahu k nautickym pomérim (zajisténi bezpe¢ného
plavebniho provozu) pomoci kvantifikace rychlosti
proudéni (celkové a pricné slozky rychlosti proudéni).
Matematicky 2D model byl zpracovan pro vybrané vari-
anty pfevadéni prutoku vodni elektrarnou a jezovymi poli
a pro vybrané varianty hladiny v nadrzi Orlik. Vysledkem
je potvrzeni, ze v oblasti dolini rejdy byly v ramci ustale-
nych simulaci vyhodnoceny vhodné plavebni podminky,
a to pro v8echny simulované prutokové a manipulaéni



situace. Smér proudéni je za ustaleného stavu v pod-
staté ve sméru osy plavebni komory a v oblasti délici zdi
dolni rejdy nebyla nikdy prekro€ena limitni hodnota
pricné slozky rychlosti o velikosti 0,2 m.s-1.

Projednéni stavby v ramci stavebniho fizeni nebylo
jednoduché, ale povedlo se dosahnout povoleni ve velmi
kratké dobé. Nejdfive bylo nutné posoudit vliv zaméru
na zivotni prostfedi prostfednictvim oznameni, které bylo
kladné vyhodnoceno. Dale bylo nutné ziskat povoleni vy-
jimky ze zékladnich ochrannych podminek zvlasté chra-
nénych druhl zivo&ichu. Nakonec byla podana zadost
o spole¢né povoleni na Krajsky urad JihoCeského kraje,
v jehoz uzemi se stavba nachazi, ktery nasledné vyhod-
notil, Ze véc pfeda na Krajsky urfad Stfedoceského kraje
s ohledem na to, ze lokalita prohrabky zasahuje do
vzduti nadrze VD Orlik, a tedy mélo by se jednat
o zménu stavby vodniho dila Orlik. Nakonec Krajsky
urad StfedoCeskeého kraje spole€né povoleni vydal.

Na zakladé vysledku vybérového fizeni se zhotovitelem
stavby stala firma PAS Natura s.r.o. Smlouva se zhotovitelem
je sepsana dle mezinarodnich standardu FIDIC RED BOOK.
Stavenisté bylo predano v fijnu 2019 a termin dokonc&eni je
naplanovan do zacatku pfisti plavebni sezony tedy roku
2021. Naklady na realizaci jsou 44 mil. K& a jsou hrazeny
z prostfedku Statniho fondu dopravni infrastruktury. V sou-
Casné dobé jsou prace v koryté pozastaveny dle podminek
spole€ného povoleni stavby az do 31. fijna, kdy budou prace

Pohled na dokonéenou ¢ast useku s vyhony - pohled po proudu
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obnoveny. Z velké &asti je jiz prohrabka provedena a materiél
je odvezen na trvalou deponii na levém bfehu nebo mimo
stavenisté dle podminek smlouvy.

Kdyz se vSe podafi dle planu, bude stavba dokon&ena
b&hem pfisti zimni odstavky a v dalsi plavebni sezéné by jiz
nemélo dochazet k jejimu prerusovani.

Docasna prijezdova komunikace pod vodnim dilem



Metrostav modernizuje lodni vytah
pro rekreacni plavbu na Orliku

MeTRESTaU

Ing. Tomas Berzinsky — vedouci projektu, METROSTAV a.s.

Soucasti 450 m dlouhé a 91 m vysoké betonové
hraze vodniho dila Orlik je v pravé ¢asti vedle prelivu
lodni vytah pro sportovni plavidla. Pfed sedmi lety se
dockal ¢asteéné rekonstrukce na povodni strané
hraze. Jako celek je ale dnes uz kratky a v nevyho-
vujicim stavu. Na podzim proto zacala jeho prestavba
a prodlouzeni, které provadi pro statni podnik Povodi
Vitavy tym divize 6. Metrostav se tak opét vratil ,na
misto ¢éinu“. Orlik totiz pfed 58 lety vybudovali pra-
covnici narodniho podniku Vodni stavby, ze kterého
byl Metrostav roku 1971 vyélenén.

Lodni vytah na Orliku je unikatni svou vyskou pfes
70 m a délkou 277 m. Pfeprava plavidel v ném probiha
na sucho po kolejové draze: ve stanici lod vpluje na plo-
Sinovy vozik zanofeny ve vodé. Obsluha ji k nému pfi-
véze a elektricky navijak dotdhne vozik s lodi zavéSenou
na kurtech na korunu hraze ke strojovné. Tam jej to¢na
obrati na druhou stranu, kde se po kolejich opét sveze
do vody. Pfepraveni nejvySe 8,5 m dlouhé a tfi metry Si-
roké lodi s hmotnosti do 3,5 tuny zabere téméF 20 minut.
Kvuli nizké hladiné vody v Orliku byva zdvihadlo v pla-
vebni sezoné& €asto mimo provoz. Soucésti prestavby
vytahu, ktery nové umozni pfepravu plavidel s hmotnosti
az 6,6 tuny, je proto i prodlouzeni jeho navodni &asti
o vice jak 10 m smérem do nadrze. Velka ¢ast novych
konstrukci pfitom bude pod urovni zasobni hladiny vod-

niho dila a za bézného provozu se skryje pod hladinou.

Stavenisté jsme prevzali v poloviné fijna, prace jsme ale
mohli zahdjit, az kdyz vodohospodaf¥i upustili Orlik skoro
o 10 metrud, coz budilo velky zajem verejnosti. Zatimco
bfehy pfehrady navstévovali starousedlici z potopenych
domd, jejichz zaklady jsou dnes vidét, ¢i hledaci kovu, my
jsme bourali pavodni kolejovou drahu lodniho vytahu
a provadeéli prace specialniho zakladani pro jeji prodlou-
Zeni. To jiz v této plavebni sezoné umozni proplaveni lodi
pfi hladiné vody v nadrzi az o 3,5 m nizsi, nez $lo dosud.

Bouraci prace puvodni kolejové drahy lodniho vytahu

Dokoncovaci prace na modernizaci kolejové drahy lodniho vytahu Orlik pro sportovni plavbu
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Atypicka konstrukce vytahu

Stavba nesmi omezit lodni provoz, takze veskeré &in-
nosti v€etné zpétného napusténi pfehrady alespori na
minimalni plavebni hladinu jsme museli ukon¢it do
dubna a jiz zacatkem brezna zacalo napousténi pre-
hrady. Prace jsme ale neprerusili. Zatimco se lodé budou
prepravovat starym zdvihadlem, zaéneme pfipravné
a projektové prace na novém vytahu tak, aby jeho vozik
bylo mozné vyrobit v roce 2021 a do dubna 2022 osadit
a zprovoznit. Bude to vyjime€nd, atypicka konstrukce
a jeji navrh bude velmi slozity. Zajimavosti a pro nas i no-
vinkou byla pokladka kolejnic na rekonstruovanou a pro-
dlouzenou drahu z vodostavebniho a mrazuvzdorného
Zelezobetonu. Museli jsme je totiz nechat ohnout tak aby
co nejlépe pfilnuly k betonové konstrukci a zajistili co
nejhladsi prlUjezd voziku. To na vodohospodarskych
stavbach opravdu bézné nedélame.

Lodni vytah na VD Orlik prepravuje lodé jiz pres 50 let

Dokoncovaci prace pro usazeni nové kolejové drahy lodniho vytahu
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Dokonc&ovaci préace pro usazeni nové kolejoveé drahy lodniho vytahu

V soubéhu s lodnim zdvihadlem a novymi prelivy

Modernizace lodniho vytahu je Uzce koordinovana
nejen se souvisejici stavbou, jez prfehradu Orlik zabez-
peci pfed ucinky velkych vod, ale nesmi ovlivnit ani pla-
novanou vystavbu paralelniho vanového zdvihadla pro
lodé s maximalni délkou 44 m a vytlakem do 300 tun.
Pocitalo se s nim sice uz pfi navrhu hraze, dokoncen byl
ale jen betonovy Zlab pojezdné drahy. Divize 6 Metros-
tavu ma za sebou historicky bohaté zkuSenosti z vodo-
hospodéarskych staveb. Ti pfed téméf 60 lety totiz
dokazali prfehradu dokoncCit nejen kvalitné, ale takeé
0 osm mésicu dfive, nez bylo puvodné planovano. Divize
6 ma za sebou historicky bohaté zkuSenosti z vodoho-
spodarskych staveb. Kolegové jsou proto pfesvédc&eni,
Ze i pres pokladku koleji, se kterou se zatim nesetkali,
budou na vodnim dile Orlik stejné uspésni jako jejich
pfedchudci a navzdory celosvétové pandemii a riznym
omezeni se podafilo dokoncit stavebni ¢ast této zakazky
v€as podle pavodniho harmonogramu.

Prehrada Orlik kratce po dokonceni v roce 1961



LODNI VYTAH PRO SPORTOVNI PLAVBU

LODNI ZDVIHADLO PRO VELKOU PLAVBU

Schéma lodniho vytahu pro sportovni plavbu a planovaného lodniho zdvihadla na VD Orlik pro velkou plavbu

Modernizace prelivu

Nejvétsi Ceskou prfehradu Ceka také stavba nového
bezpecnostniho prelivu (vizualizace). Po Upravach by tak
orlicka hraz méla ustat i desetitisiciletou vodu s prito-
kem vody az 5300 m3 za sekundu. Novy pfeliv ma vznik-
nout vedle pfehrady mimo jeji stavajici téleso, na vrchu
a bude se sklddat ze tfi prelivnych poli. Pod hrazi pak
vyusti do velkého betonového koryta. Pfehrada m4 pre-
livy samozifejmé od chvile, kdy byla navrZzena. Témi sou-
¢asnymi maze ale protékat priblizné 2100 m3 vody, a to
je méné nez pfi povodnich v roce 2002 - tehdy se pre-
hradou Ffinulo o tisic kubikl vody za sekundu vice. Novy

Vizualizace bezpecnostniho prelivu VD Orlik
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preliv samozfejmé povodnim nezabrani, ale pfi extrém-
nich situacich dosahne snizeni zatéZe na vodni dilo a tim
i dalSiho zvySeni jeho bezpecnostnich parametra.
Béhem roku 2014 odbornici z Povodi Vitavy také zvazo-
vali, jak vylepsit kapacitu Vitavské kaskady pro pfipad
povodni. ZamysSlela se dokonce varianta, Ze by orlicka
prehrada byla vypusténa a slouzila jako suchy poldr. Na
Ceském vysokém ugeni technickém (CVUT) vznikla k té-
matu dokonce studie. A nakonec zvitézila varianta, kdy
se pouze zvySi retenéni prostor nadrze. Mimochodem
povoder z roku 2002 by nedokazal zachytit ani zcela vy-
pustény Orlik.

Foto: archiv METROSTAV a.s. a statni podnik Povodi Vitavy



Reditelstvi vodnich cest CR
oslavilo 22. narozeniny
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BUDUJEME VODNi CESTY PRO 21. STOLETI

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

Pred 22 lety 1. dubna 1998 Ministerstvo dopravy ob-
novilo Reditelstvi vodnich cest CR a povéfilo jej reali-
zovat investice pro zkvalitnéni infrastruktury sité
¢eskych vodnich cest a zlepsit tak podminky pro pro-
voz plavby. Vyroci slavime spole¢né s nasimi dodavateli
praci, kdy i za nouzového stavu statu pokracuje vy-
stavba na 5 stavenistich na Vitavé, Labi i Batové kanale.

Kdyz 1. dubna 1998 ministr dopravy a spoju
prof. Ing. Petr Moos zakladal organizacni slozku statu
Reditelstvi vodnich cest CR, navazal tak na tradici Re-
ditelstvi pro stavbu vodnich cest sahajici do roku 1902,
kdy bylo zalozeno ve Vidni a pokracovalo i po osamos-
tatnéni statu v Praze. Do roku 1949, kdy bylo zruseno,
bylo postaveno 28 zdymadel a byl tak vytvoren zaklad
dnesniho splavného Labe a Vitavy.

Béhem 22 let se podafilo prodlouzit rekreacni vodni
cestu z nadrze Orlik o 33 km do Ceskych Budséjovic,
kde Reditelstvi vodnich cest CR postavilo prvni &tyfi
nové plavebni komory v Ceské republice po 25 letech.
Ve spolupraci s krajskou samospravou a s.p. Povodi
Moravy se podarilo obnovit vodni cestu Batlv kandl na
Moravé a vytvotit z ni novy turisticky fenomén. Rada in-
vestic sméfovala i do pfistavd, a to nejen aby na zékladé
zkuSenosti z ni¢ivych povodni roku 2002 zajistily bez-
pecnou ochranu lodi, ale zejména svou verejnou sluz-
bou vytvarely zazemi pro rekreaéni plavbu. V roce 2016
Reditelstvi vodnich cest CR ptevzalo provoz lodni pfi-
preze na Labi unikatnim remorkérem BESKYDY, jedinym
zachovanym zadokolesovym 60 let starym remorkérem.
Zachranil se tak verejny provoz technické pamatky zlep-
Sujici propluti kritického Useku Labe bez zdymadel v su-
chych obdobich.

»Velice si cenim vynikajici spoluprace se zhotoviteli na
v8ech bézicich stavbach, kdy i pfes mimoradna opatreni
za nouzového stavu se dafi zachovat stavebni prace
a v zasadé drZet planované harmonogramy. Dékuji vSem
pracovnim tymam za nasazeni, aby naSe hospodarstvi
stale béZelo a vznikala dopravni infrastruktura, ktera bude
slouzit po dalsi desetileti,” uved| Lubomir Fojt(, Feditel Re-
ditelstvi vodnich cest CR. , Préce pokracuji jak na novych

mostech pres plavebni kanal na Vitavé, pres které prvni
automobily prejedou jiz v poloviné roku, ale také na uni-
katni Hofinské plavebni komore. Do provozu se doc¢asné
vrati v cervnu a béhem roku 2021 spolu s novymi mosty
umozni neru$enou plavbu vysokych lodi az do Prahy. Dal$i
most pres Labe se stavi mezi Valy a Mélicemi u Prelouce
a i zde by mél byt provoz pres most v poloviné leto$niho
roku obnoven. Nezapominame ani na Bat(v kanal, kde se
rozrista moderni pfistav ve Veseli nad Moravou,“ dodal.

V leto$nim roce se planuje zahajeni dalSich staveb 10
pfistavist pro rekreacni plavbu na Labi a stavebni stroje
za¢nou budovat dlouho o€ekavané prodlouzeni Batova
kanalu na jih do Hodonina.

»Cilem Reditelstvi vodnich cest CR je vytvafet pod-
minky pro v8echny druhy vodni dopravy, od nakladnich
lodi pres osobni vyletni a kabinové lodé aZz po mala re-
kreacni plavidla. VSechny lodé potrebuji spolehlivé pla-
vebni podminky a proto Uzce spolupracujeme
s Ministerstvem dopravy na kompenzacnich opatrenich
ke koncepci vodni dopravy tak, aby mohla byt v blizké
dobé viddou CR schvélena a otevrela se konecné cesta
k uspéSnému ziskani povoleni a nasledné vystavbé stra-
tegickych staveb Plavebniho stupné Décin i prodlouzZeni
Labe do Pardubic, bez nichz se plavba v Ceské republice
neobejde,“ doplnil Lubomir Fojta.

Na Batové kanale RVC postavilo doposud nejvétsi rekreadni
pristav Petrov

Jednou z nejvyznamnéjsich investiénich akci RVC bylo splavnéni Vitavy mezi VD Orlik a Ceskymi Budé&jovicemi
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BUDUJEME VODNi CESTY PRO 21. STOLETI

Vyznamné stavby Reditelstvi vodnich cest
za posledni rok

Ing. Lubomir Fojtd, Ing. Jan Bukovsky, Ph.D.

Reditelstvi vodnich cest CR méa za sebou rok 2019,
ktery byl mimoradné Uspésny. V tomto roce dosahla in-
vesti¢ni ¢innost objemu 1,2 mld. K&, nejvice v oblasti in-
frastruktury vodnich cest od roku 2010. Je to diky
dokoné&eni naro¢né projektové pfipravy vykonavané
béhem poslednich let zejména v oblasti projektu kom-
plexniho zvy$eni parametrd Vitavské vodni cesty mezi
Mélnikem a Prahou. Vysledky také zacina prinaSet do-
konc&ena pfiprava novych pfistavu, konkrétné Veseli nad
Moravou. Dal$ich 10 pfistavi$t na Labi a VItaveé je pripra-
veno k zahajeni v roce 2020.

Reditelstvi vodnich cest tak jiz nefinancuje jen projek-
tovani a studijni prace, ale efektivné vynaklada finanéni
prostfedky statu zejména na realizaci konkrétnich opa-
tfeni zlepSujicich kvalitu infrastruktury vnitrozemskych
vodnich cest tak, aby provozovatelé vodni dopravy, ja-
kozto jeji uzivatelé, méli lepsi podminky pro zajiStovani
nezbytné dopravni obsluznosti na mezinarodni, celo-
statni i regiondlni urovni.

Tato opatfeni jsou tedy zdsadné systémova, protoze
pfimo naplfuji cile Koncepce vodni dopravy, vzaté na vé-
domi Viddou CR v z&ti 2017. PFitom jsou komplexné Fe-
Seny jednotlivé problémy sou€asnych vodnich cest.
Samoziejmé nelze popfit, Zze na vodnich cestach stale
zUstavaji dalSi uzka mista, nicméné jejich odstranovani
zustava naprostou prioritou. Za prvorady cil je jedno-
znacné tfeba oznadit realizaci Plavebniho stupné Dé&cin.
Tento proces je nicméné Uzce svazan s finalnim schvaéle-
nim Koncepce vodni dopravy, v€etné kompenzacnich
opatreni za negativni vlivy na soustavu Natura 2000, kon-
krétné zejména na Stérkové néaplavy. Mozné negativni
vlivy, které Ize podle zavér expertl kompenzovat, budou
vyznamnym zpUsobem pfevazeny pozitivnimi vlivy, spo-
Civajicimi ve stabilizaci vodnich poméru koryta Labe, sva-
zaného regulaénimi stavbami uz pred stoletimi.
Rozhodné pfitom nelze zanedbavat zajmy ochrany pfi-
rody, a tedy napfiklad vyhla$Seni ochrany $térkovych na-
plavu v lokalité Porta Bohemica, i modraskl na Loukach
u Prelouce je bezpochyby krok spravnym smérem. Ko-
nec¢né se tim vyjasnil rozsah ochrany dotéenych biotopt
a lze tedy planovat konkrétni opatreni, souvisejici s pro-
cesy povolovani staveb bez rizika jejich zpochybnéni
z duvodu komplexni neznalosti veSkerych souvisejicich
aspektl. Toto se tyka i feSeni plavebniho stupné v Pre-
lougi, ktery zajisti pfistup k evropské siti vodnich cest di-
lezité pardubicko-hradecké aglomeraci. Zde je tedy nyni
mozné spustit proces strategického hodnoceni SEA,
ktery transparentné vybere nejlepsi variantu splavnéni.

Reditelstvi vodnich cest se vénuje i aktualnim téma-
tim, jako je v prosinci 2019 vydané Sdéleni Evropské
komise ve véci tzv. ,European Green Deal“. Tento doku-
ment mimo jiné jednoznaéné oznacuje vnitrozemskou
vodni dopravu jako ekologicky $etrny dopravni méd, na
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ktery je v pFistim desetileti nezbytné prevést vyznamnou
¢ast nakladnich prepray, jez jsou nyni ponékud neefek-
tivné realizovany silni¢ni dopravou za sou¢asného zby-
te€ného Cerpani omezené kapacity dostupné
infrastruktury silnic a dalnic. Vodni doprava pfitom mize
vyuzivat nizkoemisni az bezemisni pohony. DalSi pfilezi-
tosti ekologizace dopravy nabizi vnitrozemska vodni do-
prava v ramci tzv. citylogistiky, a to Setrnou obsluhou
center mést (hlavné zasobovani, ale i odvoz odpadu).
K celkovému zefektivnéni technologie provozu vnitro-
zemské plavby pfispéje i dal$i vyznamné zvyseni urovné
digitalizace, coz je ostatné dalsi ze z&kladnich priorit Ev-
ropské komise v nadchazejicim obdobi. Zasadnim pred-
pokladem pfitom zlstava nezbytnost zajisténi kvalitni
infrastruktury vodnich cest, coz umozni efektivni a eko-
nomicky rentabilni podminky. Samozfejmé nelze opome-
nout bezpecnostni aspekty a nezbytna zazemi pro vodni
dopravu. Proto jsou projektovéna a realizovana nova ce-
kaci stani u plavebnich komor, verejna vyvazisté, i se-
rvisni centra pro plavidla. V pozadi zajmu pfitom
nezustavaji ani potfeby rychle se rozvijejici a expandujici
rekreacni plavby. V tomto ohledu je tfeba zminit prede-
v§im zadmeér prodlouzeni Batova kanalu a vystavby lod-
nich zdvihadel Slapy a Orlik.

Neni ambici tohoto ¢lanku vénovat se detailim vyse uve-
denych projektt vzhledem k rozsahu této problematiky.
Podrobnéji se jimi budou zabyvat samostatné pfispévky.

ZvysSeni parametri Vitavské vodni

cesty mezi Mélnikem a Prahou

Tato akce, vedena jako jedna ze tfi strategickych akci
infrastruktury sit& TEN-T v Ceské republice, méa za cil
konsolidovat parametry Vitavské vodni cesty s Labskou
tim, Ze se zvySi ponory z 1,80 m na 2,20 m a podjezdné
vySky mostu ze 4,50 m na 7,0 m. Tim se zvysi efektivita
nakladni dopravy a rozsifi se i portfolio osobnich lodi
a plovoucich hotelud, které budou moci navstivit Prahu.
V neposledni fadé tento projekt prispéje k vyznamnému
zvySeni bezpec€nosti plavby na tomto Useku.

Uprava ohlavi plavebni komory HoFin

Klic¢ové omezeni vstupu na Vitavou vodni cestu pred-
stavovalo vice nez 100 let dolni ohlavi plavebni komory
Hofin. Akce ,,Uprava ohlavi plavebni komory Hofin“, spo-
lufinancovana EU Nastrojem pro propojeni Evropy CEF
(Connecting Europe Facility), byla zahajena na jare 2019
a po zahajeni odstavky velké plavebni komory v ¢ervenci
2019 zapocaly v plném rozsahu bouraci prace na dolnim
i hornim ohlavi, které nejenze umozni podjezdnou vysku



7,0 m, ale také zajisti standardni evropskou Siftku ohlavi
12 m. Béhem roku 2019 byly rozebrany kamenné kon-
strukce ohlavi a jednotlivé stavebni kameny byly ocislo-
vany, aby je bylo mozné vratit zpét na pavodni misto;
dale byly vybourany plvodni betonové a zelezobetonové
nosné konstrukce stén i mostu a byla vybudovana nova
sténa v dolnim ohlavi. Ta bude usmérfiovat zaplouvani do
velké plavebni komory i nejvétSim lodim.

V lednu 2020 byly v hornim ohlavi dokon&eny prace
na vyzdivani novych vrathiovych vyklenkd a byla osazena
nova ocelova vrata. Nyni se dokonc&uji konstrukce tak,
aby v bfeznu bylo mozné ohlavi zatopit. Na dolnim ohlavi
s budoucim zdviznym mostem jsou prace podstatné na-
ro€néjsi. Jiz se dobfe rysuje zelezobetonova konstrukce
ohlavi a opér mostu a dokoncCuje se uUprava rejdy.
V dubnu by jiz méla byt jimka odstranéna, plavebni ko-
mora se zatopi vodou, a z lodé budou osazena nova vy-
soka dolni vrata. Je§té predtim, nez 12. Cervna 2020
opét plavebni komorou propluji velké lodé, bude na své
misto osazena nova ocelova konstrukce zdvizného
mostu. Béhem plavebni sezény budou az do 11. fijna
2020 pokracovat prace na technologiich a kamenici
budou osazovat kamenny obklad na most tak, aby

Osazeni hornich vrat plavebni komory Horin

Stavenisté modernizace plavebni komory Horin
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mohla plavba pokrac¢ovat. Jakmile se v fijnu na celé
vodni cesté plavba zastavi, pobézi dokon¢ovani vSech
konstrukci s cilem uvést plavebni komoru do plného pro-
vozu na jafe 2021, a to v€etné zdvizného mostu pres
dolni ohlavi.

Zabezpeceni podjezdnych vysSek
na Vitavské vodni cesté

Na jare roku 2019 se rozbéhly prace na kompletni pre-
stavbé prvnich Sesti mostl pres plavebni kanél Vranany
— Hofin. Tyto mosty se do dneSniho dne se zménily k ne-
poznani. Od ledna letoSniho roku navéazaly prace na zby-
vajicich dvou mostech Vrbno a Zel¢in. Na zacatku
plavebniho kanalu, bezprostfedné za povodfiovym uza-
vérem ve Vrananech, vyrusta novy zdvizny silni¢ni most.
Po dobu jeho vystavby byla doprava pfevedena na sou-
bézné mostni provizorium, pfelozeny jsou inzenyrské
sité a dnes jiz jsou vybudovéany konstrukce pro rozSifeni
profilu kanalu a betonové opéry nového mostu. B&éhem
unorové a breznové odstavky plavebniho kanalu budou
jeho plvodni zdi odstranény a koryto bude upraveno do
definitivni podoby. Vlastni montaz mostovky je plano-
vana na duben.

Most na silnici lll. tfidy v Luzci bude pfemistén do
nové polohy dal od zastavby obce. Zde se aktualné do-
koné&uji betonové opéry na vysku mostu 7,0 m. Na konci
bfezna by mél t&zky jefab osadit novou ocelovou mostni
konstrukci. Pak uz bude zbyvat dokon¢&it komunikace na
obou brezich a nasledné& bude mozné stary most defini-
tivné odstranit.

Plvodni Zelezni¢ni most v Luzci byl demontovan
obfim jefabem za zna¢ného zajmu médii i verejnosti 5.
11. 2019. Dnes na jeho misté probiha betonaz opér no-
vého zdvizného mostu. Jeho ocelova konstrukce by
méla byt na tyto opéry osazena b&hem dubna. Zelez-
niéni trat bude kompletovana s cilem obnovit provoz do
konce Cervna. Vlastni zprovoznéni zdvizného zafizeni
pak bude vyzadovat jesté nékolik mésicl prace.



Stary a novy silni¢ni most v LuZci nad Vitavou

Novy silni¢ni most Chramostek

Na druhém silniénim mosté v LuZci, ktery bude
zdvizny, bude ocelova nosna konstrukce osazovana jako
na prvnim v poradi, a to v poloviné unora. Nové Zelezo-
betonové opéry jsou hotové, b&hem unorové a bfeznové
odstavky s vypusténym kanalem bude pode dnem do-
kon€en multikanal pro inZzenyrské sité a koryto bude
uvedeno do finalniho stavu.

Poslednim mostem v fadé, ktery je zaroven prvnim
s mostni konstrukci na urovni 7 m nad hladinou, je hos-
podarsky most Chramostek. Zde doslo k navy$eni opér,
na které se vratila plvodni ocelova konstrukce z roku
1905 a dnes se uz dokon€uji najezdové rampy.

Cely soubor v8ech mostl pres plavebni kanal Vranany
— Hof¥in se realizuje tak, aby na jafe 2021, sou¢asné s do-
kon€enou plavebni komorou Hofin, mohly vysoké lodé
cely plavebni kanal proplout. Na mostech pfes plavebni
kanal Troja — Podbaba v Praze za¢nou prace asi v polo-
viné letoSniho roku.

Zvyseni ponoru
na Vitavské vodni cesté
Prvni fazi zvy$eni dostupnych hodnot ponortd pro pla-
vidla ze sou€asnych 1,80 m na 2,20 m bylo prohloubeni
fiéni ¢asti od Mélnika az po pfistav Praha - Radotin.
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Bé&hem roku 2019 byly postupné provadény prohrabky
mékkého materialu i skalniho podlozi a veSkery material
byl odvazen na palubé nakladnich lodi. Obtizné situace
nastaly v okoli Karlova mostu, kde bylo identifikovano
mnozstvi archeologickych nalezd. Nalezeny byly ¢etné
zbytky Juditina mostu i star§iho mostu dfevéného, které
dnes uz zkoumaji archeologové v laboratofich. Konstruk-
tivni spolupraci vSech partnert se podafrilo nalézt reseni
s vyuzitim sacich bagra a postupného odkryvani podlozi,
kdy nedoslo k zadnému znehodnoceni pamatek, a zaro-
ven se dosahlo potfebnych hloubek v plavebni draze.

Koordinace praci nebyla jednoducha, protoze vlivem
soubéhu staveb s omezenim plavebniho provozu bylo
nutné prace prerusovat, avSak nakonec se masivnim na-
sazenim techniky zhotovitelidm podafilo pfevazny objem
praci dokon¢it, a na jafe 2020 se dokon¢i dil¢i prace
v Useku Vltavy severné od Prahy.

P¥i feSeni plavebniho kanalu Vranany — Hofin dosud pro-
biha projektovani, nebot je tfeba zohlednit fadu ¢asto pro-
tichtdnych pozadavkud. Plavebni kanal musi nabidnout
vhodné nautické parametry pro plavbu, kdy dnes ma ex-
trémné maly profil, zaroven je v8ak chranén jako technicka
pamatka, soucasné Siroce ovliviiuje hladinu podzemnich
vod v okoli, a zaroven je tfeba jeho prohloubeni realizovat
b&hem minimalniho omezeni plavebniho provozu.

Prohrabky plavebni drahy na Vitavé v Praze u Branického mostu



Modernizace rejd

plavebni komory Stvanice

Nové upravené rejdy plavebni komory Praha — Stva-
nice jsou prvni stavbou zvySeni parametru Vitavy, ktera
je témér dokonc&ena. V dolni rejdé byla z manipulaéni
plosiny vybudovana svisla zed z pfevrtavanych pilot, na-
sledné nad hladinou vody oblozena kamenem. Na konci
roku 2019 byla manipulaéni ploSina odtézena, a bylo
komplexné dokon€eno Cekaci stani pro lodé délky az
137 m, jakoz i samostatné ¢ekaci stani pro mala pla-
vidla. V horni rejdé vyrostly nové dalby pro samostatné
¢ekaci stani malych plavidel, s bezpe¢né dostupnymi
uvaznymi prvky. Tato druha nejvytizenéjsi plavebni ko-
voz i narust poc€tu nakladnich, velkych osobnich
i rekreacnich plavidel.

Dokonéené nové dolni ohlavi plavebni komory Stvanice

Silniéni most pres Labe
mezi Valy a Mélicemi

V srpnu roku 2019 definitivné doslouzilo puvodni vo-
jenské mostni provizorium Bailey Bridge z obdobi 2. své-
tové valky, které spojovalo oba brehy pro pési a cyklisty
i pro provoz osobnich automobilt. Na jeho misté byly
v Ceské republice ojedinglou technologii beranénych Ze-
lezobetonovych pilot zalozeny nové pilife a opéry 196 m
dlouhého mostu, ktery jiz nebude mit zadné pilife v fece
a umozni tak nejen bezpe€nou plavbu velkych lodi do
Pardubic, ale také zlepsi pruchod velkych vod. Stavba
je budovana - pfi spolufinancovani ve vysi 23 % z roz-
poctu Pardubického kraje - jako predstihova investice
pro budouci splavnéni Labe do Pardubic. V prosinci
2019 a lednu 2020 byla ve dvou postupnych vysuvech
po provizornich podpérach v fece nova ocelova kon-
strukce vysunuta ze strany Mélic, kde byla svafovana
z mensich dilt, do Valt na druhém brehu Labe. Dalsi do-
koncCovaci prace na vlastnim mosté i na zemnim télese
a komunikacich na obou brezich pokracuji tak, aby
v €ervnu 2020 byl most zprovoznén.

Polozeni mostovky
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Dokoncovani horniho oblouku nového mostu

Rekreacni pristav

Veseli nad Moravou

Reditelstvi vodnich cest nezapomina ani na Batlv
kanal, kde 21. ledna 2020 premiér Ceské republiky An-
drej Babi$ slavnostné zahajil stavbu modernizace pfi-
stavu Veseli nad Moravou. Pred 20 lety zde plavba na
Batové kanale zac¢inala a dnes se sem vraceji stroje, aby
pristav trojnasobné rozsirily, vybavily jej novymi pevnymi
i plovoucimi moly umoznujicimi bezpecné vyvazani pla-
videl, a v neposledni fadé také servisnim centrem s od-
bérem odpadnich vod i stabilni &erpaci stanici
pohonnych hmot. Pfistav pfinese tak nejen obdobnou
kvalitu pfistavnich sluzeb, jakou pred péti lety nastavil
pfistav Petrov, ale také pozvedne sluzby pro ekologickou
plavbu na Batové kanale.

Prace jsou organizovany tak, aby prvni ¢ast rozsifeni
probéhla béhem odstavky v obdobi do dubna 2020.
Béhem plavebni sezony bude pfistav jiz v drobné rozSifené
podobé slouzit lodim navstévnikd. Dokoncéeni pak bude
v dalsi plavebni odstavce na prelomu let 2020 a 2021.

Slavnostniho vykopu stavby rekreacniho pristavu Veseli nad Mo-
ravou se ujal premiér Andrej Babi$ spolu s feditelem Reditelstvi
vodnich cest CR Lubomirem Fojtt

Dokoncovaci prace 1. etapy modernizace rekreacniho pristavu
pred zahajenim plavebni sezény



NejvetsSi cesky jerab osadil novy most
pres plavebni kanal v Luzci nad Vitavou

Béhem nouzového stavu statu nadale pokracuji sta-
vebni prace a nejvétsi ¢esky jerab o nosnosti 1750 tun
osadil 19. bfezna na své misto novy most preklenujici
plavebni kanal v Luzci nad VItavou. Reditelstvi vod-
nich cest CR zde buduje projekt na zvys$eni pod-
jezdné vysky pro lodé pod mosty na Vitaveé, ktery
umozni dopluti modernich vysokych lodi do Prahy. Jiz
druhy z celkem Sesti novych mostu pres plavebni
kanal je na svém misté a v Iété na néj bude prevedena
silniéni doprava z plivodniho 115 let starého mostu.

Novy ocelovy most byl sestaven a svaren z dilu na
levém bfehu plavebniho kandlu. V&era cely most délky
36 m a Sitky 11 m o hmotnosti 152 tun mobilni jefab
o nejvétsi nosnosti v Ceské republice zved|, otogil 0 90°
a osadil na pfipravené nové Zelezobetonové pilife. Za 11
dnl se do plavebniho kanalu vrati voda a most se bude
klenout 7 m nad jeji hladinou. Silnice lll. tfidy do LuZce
nad Vltavou bude preloZzena na tento novy most a pU-
vodni 115 let stary most, ktery je dnes v havarijnim
stavu, jiz nebude svou vySkou pouhych 4,5 m tvofit pre-
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kazku plavbé lodi do Prahy.

Zhotovitel pfijal mimoradna opatfeni u vSech svych
pracovnikl, aby prace probihaly bezpecné a omezilo se
riziko  prenosu infekce  bé&hem karanténniho
stavu. ,Préce na projektech Reditelstvi vodnich cest CR
se dafi drZet ve svych harmonogramech a véfime, Ze
podle planu se podafi nejen obnovit stavbou omezeny
plavebni provoz, ale také otevrit provozovatelum vodni
dopravy kvalitnéjsi vodni cestu, ktera svou podjezdnou
vy§kou 7 m oproti sou¢asnym pouze 4,50 m umozni pro-
pluti modernich velkych osobnich lodi i lodi pfepravuji-
cich objemny naklad,” uvedl Lubomir Fojtu, reditel
Reditelstvi vodnich cest CR.

Stavbu Zabezpeceni podjezdnych vy$ek na Vitavské
vodni cesté, kanal Vranany — Hofin, la. etapa, realizuji
dodavatelé STRABAG Rail a.s. - EUROVIA CS a.s. - OK
Trebestovice a.s. se stavebnimi ndklady 600 mil. K& bez
DPH. Stavba je financovana z prostfedkt Statniho fondu
dopravni infrastruktury.
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Stavba silniéniho mostu pres Labe
mezi Valy a Mélicemi

Spoleénosti SMP CZ a Metrostav (sdruzeni s na-
zvem ,,Spoleénost Valy - Mélice, SMP - METROSTAV*
- leader sdruzeni SMP CZ) buduji od ledna 2019 tr-
valé silniéni spojeni pres Labe, které pro spoleéného
objednatele Reditelstvi vodnich cest CR a SUS Par-
dubického kraje dokonéi v poloviné roku 2020. Met-
rostav, konkrétné tym pod vedenim Ing. LuboSe
Jonase a Ing. Lubose Daleckého z divize 6, se podili
na stavbé Silniéniho mostu prfes Labe mezi Valy
a Mélicemi ¢asteénou dodavkou ocelové konstrukce
mostu, kterou subdodavatelsky zajiStuje spoleénost
OK Trebestovice a.s.

Duvodem realizace je, ze plvodni mostni provizorium
Bailey Bridge z roku 1947 svymi parametry omezovalo
vodni dopravu - plavebni profil mél Sifku ve stfednim poli
pouze cca 15,2 m a vy$ku jen 3,35 m. Dal§im dlvodem
byla nizka zatiZitelnost starého mostu, na kterém byl
mozny pouze jednosmérny provoz osobnich vozidel.
Novy most umozni obousmérny provoz vozidel, ale také
umozni po obou stranach pfechod pro chodce a cyklisty.
Stavba tak vyznamné prispéje k dopravni obsluznosti re-
gionu a je financovana Statni fondem dopravni infra-
struktury a Pardubickym krajem.

Novy most ocelové nosné konstrukce zabezpecéi
dostatec¢nou plavebni vysku 7 m, a to od maximalni
plavebni hladiny, coz je dulezité zejména s ohledem
na planované splavnéni Labe do Pardubic. Most také
bude del$i nez plivodni, coZ mimo jiné vyrazné zlepsi
prichod vody pfi povodnich.

Mostovku Sifky 14 m, ktera ponese dvoupruhovou ko-
munikaci, bude tvofit Zelezobetonovéa deska sprazena
s pri¢niky pomoci sprfahovacich trnd, tfeti pole pres rfeku
bude vyztuzeno obloukem (Langer(v tram).

,V &ervnu 2019 bylo zahajeno zhotoveni dili mostu ve
vyrobnim zavodé. JiZ v prosinci 2019 byl proveden 1. vysun
mostu (Foto 1) a v lednu 2020 bylo proveden 2. vysun

Pohled na most z levého brehu

Plan silni¢niho mostu
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mostu (Foto 2)”, vysvétluje Ing. Lubo$ Dalecky, stavbyve-
douci z divize 6. V sou€asné dobé je namontovan mostni
oblouk se vzpérami a provadi se tahla oblouku.

Stavba se zatim state¢né vyporadava se situaci zpu-
sobenou COVID 19 a vénuje maximalni usili dokon&eni
dila podle planu v poloviné roku 2020.

Zdroj: Reditelstvi vodnich cest CR a METROSTAV, a.s.

1. a 2. vysun mostovky

Pohled na montaZz mostniho oblouku z feky



z domaciho tisku ® z domaciho tisku

Obrazem: S pomoci remorkéru Beskydy dnes
priputovaly do Cech pivni tanky pro Plzen

Zdopravy.cz - 22. 4. 2020

Lod Andrea 2 spole¢nosti EVD Sped. dnes dovezla
z Drazdan do Ceské republiky &tyfi obFi pivni tanky
pro plzenisky pivovar. Pro cestu pres hranice pritom
kvtli nizké hladiné vyuzila sluzeb statniho remorkéru
Beskydy, ktery zdarma pomaha lodim piekonat kri-
ticky usek.

»Jinak neZ nakladni lodi nelze na vétsi vzdalenost tento
nédklad dopravit. Pokud by zdymadlo Décin uz stalo, ne-
musely by lodé &ekat, aZ bude voda,“ uvedlo Reditelstvi
vodnich cest. Andrea 2 plula do Lovosic, pfipfez pfitom
potifebovala ke Stfekovu, kde za¢ina kanalizovana vodni
cesta. Z Lovosic zamifi tanky po silnici do Plzné&, pre-
pravu zajisti spole¢nost APB Plzen.

Dalsi dvé zasilky pivnich tank( o praméru 6,5 metru
by mély nasledovat, zatim jsou v Akenu, respektive
v Hamburku. ,Uvidime, jestli nakonec dostaneme
i tyto,” uvedl $éf EVD Sped. Lukas$ Hradsky. Hladina
Labe u hranic totiz v poslednich tydnech klesa. Vodoc&et
v Usti nad Labem ukazuje jen 170 centimetr(, coZ zna-
mena, ze u hranic je méné nez 150 centimetru.

Zadokolesovy remorkér Beskydy z roku 1956 je jako
jediny svého druhu v Evropé stale v €inné sluzbé. Lod je
plné funkéni. Stat ji v listopadu 2016 koupil od spole¢-
nosti EVD-Sped., nechal ji zrekonstruovat a Reditelstvi
vodnich cest s ni zajiStuje verejnou sluzbu pfipfeze na-
kladnim i osobnim lodim na Labi v dob& omezenych pla-
vebnich podminek. Remorkér byl zaroven pred dvéma
lety prohlaSen za kulturni pamatku.
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Pripravované investice
na Batové kanale

Ing. Pavel Cenek - feditel zavodu Stfedni Morava, Povodi Moravy, s.p.

Batlv kanal je historicka vodni cesta, ktera v soucas-
nosti jiz neplni své pavodni funkce, to znamen4, Ze ne-
slouzi k pfepravé lignitu a k melioraénim ucelam, ale
stala se z néj vyznamna historicka pamatka a vyhleda-
vana turistické atrakce.

Snahy o zpfistupnéni této pfirodni a technické pamatky
sahaji do poloviny devadesatych let, kdy se zacaly po-
tkavat aktivity soukromych subjektt a municipalit. V sou-
Casné dobé je Batlv kanal uznavanou turistickou vodni
cestou, kterda ma i nezanedbatelny ekonomicky dopad
do dot€eného uzemi, vzdyt v poslednich letech evidu-
jeme kazdoro¢né pres 90 tisic navstévniku.

Povodi Moravy, s. p. jako spravce Batova kandlu se
snazi, aby se turisté a navstévnici zde citili co nejlépe.
Kazdoro&né investujeme nemalé prostfedky do udrzby
a uprav nejen bfeht kanalu a samotného toku, ale i do in-
frastruktury. Prostfednictvim ,Utvaru rozvoje vodnich
cest” pfipravujeme v sou€asné dobé &tyfi vyznamné;si
projekty, kterymi navstévu Batova kanalu nejen zatraktiv-
nime, ale také pfispéjeme k vétsi bezpecnosti a komfortu.

Nejvétsi investici, jez pfipravujeme, je vystavba no-
vého pristavu v lokalité Napajedla - Pahrbek, ktery
zajisti zazemi pro 77 plavidel a tim se stane nejvétSim
rekreacnim pfistavem v CR. Navrhovany rekreaéni pFi-
stav bude umistén jizné od mésta Napajedla v lokalité
Pahrbek ve slepém rameni feky Moravy. Jedna se o pfi-

Pudorys nového pristavu Napajedla - Pahrbek
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stav bazénového typu s ochrannou funkci, propojeny
s tokem Moravy vjezdovym objektem. Propojeni slepého
ramene s tokem ma i svlj ekologicky vyznam - zprato¢-
nénim se vyznamné zvysi kvalita vody v mrtvém rameni.
Vlastni prostor pfistavniho bazénu bude od zbylé &asti
slepého ramene oddélen kamennou hrazi s betonovym
potrubim, které umozni fizenou komunikaci hladin mezi
pfistavnim bazénem a zbytkem slepého ramene. Plano-
vanou soucasti pfistavu bude servisni centrum s pro-
vozni budovou vé&. Cerpaci stanice PHM, ta bude po
Cerpaci stanici ve Veseli nad Moravou teprve druha na
celé vodni cesté. Pro bezpe&né vyvazani a stani 77 pla-
videl jsou navrzena plovouci mola. V severovychodni
¢asti pfistavu je uvazovano s pfijezdem a to€nou pro do-
pravni prostfedky uréené k prepravé lodi. Na néj navazuje
vjezd do vody a prostor pro umisténi autojefdbu za uce-
lem spousténi plavidel na vodu. Kvili ochrané nékterych
vodnich a na vodu véazanych zivo€ichu, pfipravujeme
v okoli pfistavu soubor opatfeni. Jedna se o opatreni pro
,,zelené” skokany i jiné ZivocCichy, jako napfiklad uzovku
obojkovou a pisika obecného. Bude vybudovano 3-5 ks
tinék o plose alespori 200 m2, vyhloubenych v blizkosti
vodni plochy. Pfedpokladem je i pfirodé blizké brfehové
opevnéni, napf. prouténé nebo drfevéné opevnéni. Uve-
dené opatfeni zachova funkci cenného biotopu, kterym
mrtvé rameno v sougasnosti je.



V sou€asné dobé se dokonc&uji vesSkeré kroky pro
uzemni rozhodnuti, pfedpokladané naklady se pohybuiji
kolem 100 mil K&. Zajimavosti tohoto projektu je, ze by
jako pilotni v rdamci v8ech povodi CR mél byt realizovan
metodou FIDIC - Design-Build. Pfedpokladana realizace
je v letech 2021 — 2023. Pro severni ¢ast Batova kanalu
je vystavba pfistavu velice dullezita. V okoli se nenachazi
zadny pfistav, ktery by umoznoval stfednédobé a dlou-
hodobé stani. | z tohoto dlvodu je severni ¢ast Batova
kanalu méné pfitazliva nez ta jizni. Vystavbou si slibu-
jeme zatraktivnéni lokality a lepSi rozlozeni turistl a pla-
videl na vodni cesté. Vystavbou plavebni komory Bélov
a propojenim s méstem Kroméfiz, se pfistav stane vy-
znamnym stfedobodem celé vodni cesty.

Vizualizace nového pristavu Napajedla - Pahrbek

Cervené jsou vyznadena nové pfipravovana stani

Vyznamnou investici, jez Utvar rozvoje vodnich cest
rovnéz pfipravuje, je modernizace rejd plavebnich
komor. V sou€asné dobé plavidla, ktera ¢ekaji na pro-
plaveni plavebni komorou, maji omezeny prostor k vy-
vazani a Casto tak vyckavaji ,na motorech®” pfimo
v plavebni draze, coz nepfispiva ekonomice provozu, za-
tézuje zivotni prostfedi a v neposledni fadé vytvafi ne-
bezpecné plavebni situace. Je nutné si uvédomit, ze
drtivou ¢ast provozu tvofi rekrealni plavidla s nezkuse-
nymi posadkami, které mnohdy maji problém véas
a adekvatné zareagovat. V neposledni fadé dochazelo
ve Spickach hlavni plavebni sezény ke zbyte€nému pro-
dluzovani plavebniho cyklu pravé v dusledku absence
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moznosti Fadného vyvéazani plavidel. Proto Povodi Mo-
ravy, s. p. pfistoupilo k realizaci tohoto projektu, to je
k modernizaci rejd, respektive k vystavbé novych vyva-
zovacich stani pfed jednotlivymi komorami. Vzhledem
k tomu, Ze tuto modernizaci je mozné realizovat v pod-
staté jen mimo plavebni sezénu, je rozdélena do péti let
s tim, Ze s realizaci zacneme letos na podzim. Celkové
predpokladané naklady se pohybuji kolem 70 mil. K&.
Z konstrukéniho hlediska se jedna o svarenec z vodo-
rovnych nosnikl vyztuzeny stfednimi pficénymi prvky
a pochozi plochou. Celéd konstrukce bude ulozena na
ocelovych sloupech zaberanénych do dna kanalu. Vy-
jimku tvofi rejdy Vnorovy I., Il. a Kunovsky les. Zde ¢e-
kaci stani bude tvofit pevna betonova plocha ulozena na

§tétovnicové koruné. VSechna €ekaci stani budou osvét-
lena, osazena plavebnim zna¢enim a vybavena kamero-
vych systémem.

Dalsi investici, jez pfipravujeme jiz na tento rok, je vy-
stavba pfistavisté Kunovsky les. Jedna se o Uzemi na
pravém brehu Feky Moravy v prostoru horni rejdy pla-
vebni komory Kunovsky les, a v prostoru nad rejdou. Jde
o cca 130 metrovy Usek. Soulasti zdymadla je stejnoj-
menny jez Kunovsky les. V nadjezi se nachazi provizorni
stani pro lodé, které ale neumoznuje vyuziti pro osobni
lodni dopravu ani pro soukroma rekreac¢ni plavidla.
Uzemi je vysoce navstévované, v lokalité se nachazi
cyklisticka stezka napojena na Staré Mésto a restaurace.



Chceme zde vybudovat verejné pfistavisté pro kratko-
dobé a stfednédobé stani plavidel, v€etné zajisténi bez-
pe¢ného nastupu a vystupu cestujicich. Soucasti této
investi¢ni akce bude i dovybaveni horni rejdy plavebni
komory plnohodnotnym &ekacim stanim pro navrhova
a mala plavidla. Ugelem je zvySeni bezpeénosti pfi pro-
plavovani plavebni komorou ve smyslu snizeni pravdé-
podobnosti ohrozeni zdravi posadek malych plavidel
v€etné jejich moznych kolizi s ostatnimi plavidly nebo
zafizenim vodni cesty. Soucéasti dovybaveni rejdy bude
instalace osvétleni, kamerového systému, plavebniho
znaceni a informacéniho panelu vodni cesty. Pfistavni
molo bude pfistupné pomoci pfistupového chodniku, jez
bude proveden jako bezbariérovy, opatfen demontova-
telnym zabradlim. Chodnik bude v prostoru u napojeni
na stavajici cyklostezku opatfen uzamykatelnou zavorou
a bezbariérovym priuchodem pro chodce. Zarover bude
instalovano plavebni zna€eni. Vzhledem k tomu, ze vy-
stavbu je mozné realizovat mimo plavebni sezénu, je jeji
realizace naplanovana na roky 2020 — 2022 a predpokla-
dané naklady jsou ve vySi cca. 12 mil. K&.

Pudorysny pohled na nové pfistavisté Kunovsky les

Posledni akci, jez bychom chtéli za&it realizovat jesté
v letoSnim roce je vystavba servisnich stani sluzeb-
nich plavidel Sudoméfrice, Spytihnév. Jejim ucelem je
vybudovani servisnich kotvicich mist pouze pro potreby
operativniho zésahu slozek integrovaného zachranného
systému, Policie CR, Statni plavebni spravy a spravce
toku Povodi Moravy, s. p. Cilem je zvySit bezpe&nost
vozem pfi sprave této vodni cesty a to zejména s ohle-
dem na odborné progndzy vyvoje navstévnosti Batova
kanalu, které jsou mimo jiné zalozeny, jak na investi¢nich
akcich které pfipravuje Povodi Moravy, s. p., tak inves-
ti¢nich akcich jeZ pFipravuje Reditelstvi vodnich cest CR,
a které bezpochyby zvySi atraktivitu Batova kanalu. Zvy-
Seni poctu navstévniku Batova kanalu s sebou nese bez-
pecnosti rizika, na které musi spravce vodni cesty
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reagovat zvySenim bezpec€nosti vodni cesty. Realizace
servisnich stani je zékladni podminkou k naplnéni toho
cile. Integrovany zachranny systém, Statni plavebni
sprava a spravce vodni cesty momentalné nedisponuji
zadnym nevefejnym kotvistém. Kotveni sluzebnich lodi
probiha ve verejnych pfistavech, které neodpovidaji po-
zadovanému poctu, rozmisténi, kapacité a dostupnosti.
Volba jednotlivych mist je stanovena na zakladé logis-
ticko-pracovniho zazemi, v€etné skladovacich a dilen-
skych prostor spravce toku, které umoznuje bezpecné
kratkodobé i dlouhodobé ulozeni materialu potfebnych
pro ¢innost IZS a k vykonu zajiStovanému spravcem toku.

Technické feSeni servisnich stani bylo zvoleno s ohle-
dem na mistni podminky v podobé& $tétovnicovych stén
s délkou necelych 55 m a betonovym zhlavim s Sifkou
1,2 m. Pochlizna betonova plocha pfistavisté bude pro-
vedena v 1 vySkové Urovni.

Rok 2011 2014 2017 2020 2023 2026 2029
Plavidla 3039 3530 4220 4800 5150 5450 5750
Predpokladany pocet plavidel

Batuv kanal v zimé nespi

Z hlediska udrzby je Batuv kanal specificky tim, ze
vzhledem k parametriim umélych Usekd je v pfipadé pro-
vadéni vétsiny stavebnich praci nutné uzavfit celou pla-
vebni drahu. Z tohoto duvodu jsou nezbytné opravy
i investice provadény prevazné v zimnim, pro stavby ne
zcela idealnim, obdobi. V sou€asnosti zde Povodi Moravy,
s.p. realizuje nékolik oprav plné financovanych SFDI.

Batav kanal, Vnorovy-Veseli nad Moravou, km
14,895-17,825, opevnéni koryta

V fijnu 2019 byla zahdjena stavba ,,Batlv kanal, Vno-
rovy- Veseli n. Mor., km 14,895-17,825, opevnéni ko-
ryta®. Jedna se o dalSi usek mezi obci Vnhorovy a méstem
Veseli nad Moravou, ve kterém probiha oprava opevnéni
poskozenych brehl koryta Batova kanalu. Z divodu pro-



bihajici hlavni plavebni sezony na Batové kanale v ob-
dobi od kvétna do konce zafi je stavba rozdélena na dva
useky s dobou realizace od fijna 2019 do listopadu
2021. V ramci prvniho Useku, ktery je realizovan od ze-
lezni¢niho mostu km 16,560 po silni¢ni most km 17,825
Veseli nad Moravou v délce 1625 m bude odstranéno
cca 21 000 m3 sedimentu, opevnéni svahl zahozem
z lomového kamene o objemu 4 500 m3 a rovnaninou
z lomového kamene o objemu 2 400 m3. Celkové na-
klady ¢ini 52,8 mil. K&.

Opevnéni breh( Batova kanalu v iseku Vnorovy-Veseli na Moravou

Batuav kanal, Vnorovy - oprava regulaénich stavidel

Pro jizni usek Batova kanalu je jedinym zdrojem vody
odbér ve Veseli nad Moravou, Usek Vnorovy — Sudomé-
fice pod VH uzlem Vnorovy je napou$tén pres obtokovy
kanal jezu Vnorovy. Ugelem opravy technologie napu-
stného stavidla obtokového kanalu je zajisténi stalého
a bezproblémového doplfiovani vody potfebné pro zajis-
téni plavebni hladiny v navazujicim Useku plavebni cesty.

Napustné stavidlo je o tfech polich s rozméry hradi-
cich otvorl o velikosti 2300x2100mm. Dvé pole jsou
ovladana ru¢né, jedno pole pak v automatickém rezimu
ovladano pomoci elektropohonu. Oprava stfedniho pole
s automatickym rezimem jiz byla provedena. Prace jsou
provadény pfi vypusténém Useku plavebni cesty.

Stavebni objekt regulacnich stavidel
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Technologie regulacnich stavidel

Battiv kanal, plavebni komora Nedakonice - oprava
opevnéni horni rejdy

V souc€asné dobé se realizuje oprava pravého bfehu
koryta u horni rejdy plavebni komory Nedakonice v€etné
prostoru soutoku mezi plavebnim kanalem a fekou Mo-
ravou v Useku km 26,954-27,040. Bfeh zde byl poSkozen
vlivem eroznich U¢inkd vodniho proudéni pfi zvySenych
prutocich. Plvodni kamenné opevnéni bylo odplaveno
a nestabilni svah se podemilal.

NaruSeny bfeh se stabilizoval kamennym opevnénim
s patkou o hmotnosti kamene 200-500 kg, zapusténa
minimalné 50 cm do dna kynety. Nad urovni plavebni
hladiny je provedena rovnanina s vyklinovanim ve sklonu
1:1,5. Pod rovnaninu se v mistech rozséahlejSich bfeho-
vych natrzi vytvofil stabilizacni nasyp z lomového ka-
mene o hmotnosti kameniva 80-200 kg. Nad opevnénim
se profil svahu doplnil vhodnou zeminou.

Oprava opevnéni horni rejdy plavebni komory Nedakonice

Batuv kanal - obnova plavebnich hloubek rejd PK
Vnorovy ., Veseli n. M., Staré Mésto, Spytihnév

Obnova plavebnich hloubek rejd PK Vnorovy, Veseli
n. M., Staré Mésto a Spytihnév probiha v obdobi od pro-
since 2019. U&elem stavby je vy&isténi rejd od nanost
na pozadovanou minimalni plavebni hloubku 1,5 m, coz
zajisti bezpeény prujezd plavidel na plavebni cesté.

Obnova plavebnich hloubek rejd PK Veseli nad Moravou
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Dunaj a politika

1. ¢ast

Dr.h.c. doc. Ing. Julius Binder, CSc.

Prehradenie Dunaja na vodnom diele Gabcikovo v roku 1992

V poslednych rokoch sme pozorovali ¢astu frekvenciu
nazvu Dunaj, najma v suvislosti s vystavbou Sustavy
Vodnych Diel Gab¢&ikovo-Nagymaros (SVD G-N). Histéria
sa opakuje v Cechéach, len dévod je iny.

Dunaj po Volge je druhou najvac¢sou riekou v Eurépe.
Jeho vynimo&nost, v eurépskom priestore netkvie vSak
ani tak v kvantitativnej dimenzii dizkou &i vodnostou
tohto veltoku, Dunaj tvori prirodzenu vnitrozemsku ko-
munikacnu os takmer v idedlnom strede medzi hlavnymi
komunika&nymi smermi, ktoré su dané svetovymi mo-
riami na severe a juhu kontinentu. Najma po dokonc&eni

Poloha Slovenskej republiky a povodia hlavnych tokov
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a uvedeni kanala Ryn-Mohan-Dunaj, do prevadzky, ¢im
sa stal Dunaj organickou suc¢astou rozhodujucej tran-
skontinentalnej vodnej cesty .

Od usvitu dejin bola rieka Dunaj, sty¢nou oblastou roz-
liénych skupin, miestom mocenskych zapasov, ale predo-
v8etkym miestom vymeny informécii v oblasti duchovnej
i materidlnej tvorby hodnét, zZial aj ich ni¢enia. Rieka spa-
jala i rozdelovala. Tym sa stala nielen svojou polohou, ale
aj povahou v dobrom slova zmysle medzinarodnou davno
predtym, ako ju Eurépa za taku deklarovala.

Zaujem o zmedzinarodnenie rieky Dunaj sa v priesec-
nikoch historickych udalosti zintenzivnil najmé po prvej
svetovej vojne, ked na jej brehoch vznikli nové Staty,
ktoré nemali na rozdiel od rozpadnutej Habsburske;j rise
s jej priamou otvorenostou na svetové moria (Jadran) pri-
rodzené komunikaéné moznosti k vzdialenejSiemu svetu.
To viedlo spolu s réznorodymi zaujmami pobreznych sta-
tov k deklarovaniu Dunaja za medzinarodnu rieku s oso-
bitnym Statutom. Starostlivost o stav rieky zostalo
Statom, ktorymi Dunaj preteka. Kazdy z nich, podla svo-
jich moznosti, zaujmov i potrieb si dost diferencovane
plni svoju ulohu. A tak ani dnesny stav rieky nepredsta-
vuje uceleny systém. Hranice $tatov su zaroven hrani-
cami rozdielneho pristupu k potrebam rieky. Parcialne
pristupy jednotlivych podunajskych statov a ich diferenc-
nost nevedu k Zelatelnému stavu, ani nevylu€uju moz-
nosti retazenia medzinarodnych sporov v buducnosti.



Je priam nevyhnutné otvorit sa SirSiemu ponimaniu
problematiky, cell rieku povazovat za medzinarodnu in-
tegrovanu jednotku s potrebou vytvorenia jednotnej kon-
cepcie starostlivosti o jej tok, s nélezitou vyvazenostou
medzi €iastkovymi zaujmami jednotlivych podunajskych
Statov a zaujmami medzinarodného surucenstva eurép-
skych Statov.

Dnes, ked na dvere najvyssej pozornosti ludstva klope
ekolégia so svojimi prirodzenymi naliehavymi poziadavkami
na ochranu a zachranu zdravého zZivotného prostredia, nie
je €as na ,,svojsky” pristup k rieSeniu dunajskych problémov
ani na pristupy prestizne ¢€i subjektivne egoistické.

Otazka Cistoty dunajskych vod, ochrana uzemi proti
povodniam, ochrana podzemnych véd , energetické vy-
uzitie, €o najmensie ohrozenie prirodnych hodnét, zlade-
nie potrieb civilizaénych procesov s ekologickymi
principmi ochrany prirody, to vSetko si vyzaduje jednotny
postup. Volanie po zachovani panenskej prirody, ktora je
v tomto useku Dunaja, len iluziou, nech znie akokolvek
prijemne a pritazlivo, ma v dobe rieSenia existenénych
potrieb [udstva svoje raciondlne hranice. Nemb&zeme
v8ak rieSit jedno na ukor druhého. RieSenie réznorodych
postulatov a zaujmov do optimalneho celku s uréujucou
snahou minimalizovat negativa civilizatného procesu
[udstva, sa vSak da dosiahnut iba spolo¢nym usilim.

Politické zmeny v strednej a vychodnej Eurdpe, vytva-
raju nové perspektivy pre integracné procesy v celoeu-
répskom priestore. Je rovnako prirodzené, ze Slovenska
republika vnimala a chdpala na samom Usvite svojej
zvrchovanosti a §tatnej nezavislosti svoju prilezitost pre
adekvatne vyjadrenie pripravenosti konstruktivne spolu-
pracovat na vSestrannom a spolo¢ne realizovanom vy-
uzivani FrantiSek Hrusovsky v knihe SLOVENSKE
DEJINY (Matica Slovenska 1939), nabada: ,Kazdy kul-
turny narod zhromaZzduje a s uctou opatruje predovset-
kym pamiatky na svojich predkov, aby poznal svoju

Slovenské rieky v systéme eurépskych riek
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narodnu minulost. VSetky narody Cerpaju zo svojej minu-
losti poucenie a povzbudenie do novej prace za svoju
buducnost. Vzdelané narody casto sa odvolavaju na
svoje dejiny, a najmd v tazkych ¢asoch vracaju sa k svojej
minulosti, aby posilnili svoj narodny Zivot a aby z prame-
rov svojej historie cerpali vieru v svoju buducnost.” roz-
vojového potencialu Dunaja a celého jeho. Aj davni
Slovéaci uz v piatom storoci po Kristovi, sa akiste so za-
[ubou vzhliadli v jeho modrej hladine a trvale sa usidlili
na jeho strednom Useku. Nedali sa odtial vytla¢it ani mo-
hutnymi vinami azijskych noméadov ( Avari, Huni, Madari,
Tatari, Turci.

Pri historickom stahovani narodov Dunaj hral velmi vy-
znamnu ulohu. Svojou mohutnostou toku a prijemnym pri-
rodnym prostredim okolo neho oc&aril mnohé, putujuce
narody, ktoré sa rozhodli zostat pri jeho brehoch) povodia.

Udrzali sme si v8ak len kratky Usek z tejto krasnej rieky,
azda najmensi zo vSetkych narodov a pritom najhorsi.
Z celkovej dizky Dunaja 2857 km patri nam 172 km,
pravda len po jeho lavom brehu (od vtoku Moravy po
vtok Ipla). Oba jeho brehy leZia na nasom $tatnom Uzemi
iba v dizke 22,5 km, pri Bratislave. Hornu &ast nad Bra-
tislavou v dizke 7,5 km mame spoloént s Rakuskom
a dolnu v dizke 142 km s Madarskom. Na$ Dunaj mé teda
charakter prevazne pohrani¢nej rieky, patriacej trom po-
breznym Statom, ¢o nesporne predstavuje znacnu pre-
kazku(nevyhodu) pri rozhodovani o nutnych Upravach
toku, resp. o vystavbe dunajskych vodnych diel.

Vynimo&nost nasho Useku je zrejma uz z pohladu na
pozdizny profil Dunaja (Str. 29) a na prie¢ny profil jeho
udolia v riecnom km (rkm.) 1840 pri Dobrohosti (Str. 28).
Stani€enie - kilometraz Dunaja zacina v Suline pri jeho
zausteni do Cierneho mora.

V pozdiznom profile v rkm. 1810 vidime napadny zlom,
ktory je tektonického pévodu. Rieka po prechode cez
tektonicky zlom cez priesmyk medzi vybezkami pohoria



Malé Karpaty a pohoria Leitha, cez. Devinsku branu po-
nize Bratislavy sa dostava do. Komarnanskej kotliny,
ktora od davnych geologickych déb pomaly poklesava (
prepadava sa). Tym sa deformuje pozdizny profil rieky.
Na vtoku do pokleslej kotliny rieka po starocia ukladala
Strky a piesky, ktoré prinaSala z horného povodia a tak
tu vytvarala vnutrozemska delta, ktora sa od primorskej
odlisuje tym, Ze na primorskej rieka uklada jemné spla-
veniny, drobny piesok a bahno (silt). Ina¢ obe delty maju
obdobny tvar. Su to nanosové kuzele. Na primorskej
delte kuzel je plochy, na vnutrozemskej vypukly, ¢o vy-
plyva z odliSnej zrnitosti nanosov. Je zaujimavé, Ze obe
delty maju tri hlavné ramena a medzi nimi mnozstvo
drobnejsich ramien a ostrovov. Na primorskej delte upro-
stred sa nachadza Sulinské, na jej severnom okraji Ki-
lijské a na juznom Svétojurské rameno. Obdobne aj na
vnutrozemskej delte hlavne stredné rameno lezi na
chrbte nanosového kuzela na severnom okraji delty tecie
Maly Dunaj a na juznom Mosonsky Dunaj. Je pozoru-
hodné, Ze na nanosovom kuzeli rieka tecie vo vyvySenej
polohe nad udolnou nivou, Ze na tomto Useku nemé ob-
vykly tvar udolia ( udolnu hradzu} ako na inych usekoch.
Na inych riekach podzemné vody pritekaju do rie€neho
koryta, no na Useku Bratislava -Palkovi¢ovo naopak od-
tekaju z hlavného koryta do stran. Vnutrozemska delta
je teda ojedinelym fenoménom na celom Dunaji a preto
rieSenie vodnych diel tu bolo velmi zlozité.

Aj v geologickej skladbe uzemia je nas usek vyni-
mocny. Vodné diela sa spolahlivo a lahko projektuju
a buduju na skalnom podlozi. Takuto vyhodu mali napr.
projektanti vodnych diel na rakiskom a nemeckom
useku Dunaja a tiez projektanti vodnych diel na useku
Zeleznych vrat. Na naSom Useku v8ak skalné podloZie
v dostupnej hibke nachadza sa len v Devinskej brane,
ina€ na useku ponize Bratislavy je uz v nedostupnej
hibke napr. v profile Gabé&ikovo v hibke okolo 500 m.

Obyvatelia Zitného ostrova a Szigetkoza v minulosti mali
maly uzitok z Dunaja -rybolov v dunajskych ramenach,
tazbu dreva ( na palivo} v luznych lesoch, pohon lodnych
mlynov, ryzovanie zlata pri osade Zlatnd, chov kacic v ra-
menach a pod. naproti tomu Dunaj im velmi strp&oval Zivot
a sposoboval nesmierne Skody a to Castymi zaplavami
Uzemia. Po kazdej zaplave bolo nutné budovat nové pri-
bytky a nové hospodarske budovy, znova zacginat hospo-
darit. Preto hospodarsky rozvoj tohto kraja znacne
zaostaval za inymi. Povodnoveé zaplavy prichadzali nielen
v lete, kedy spravidla znicili celd Urodu, ale aj v zime (teda
za nizkych prietokov} v désledku zatarasu ladov na plyt-
&inach. Na dolnej ¢asti Zitného ostrova obyvatelstvo trpelo
tiez podmacanim pribytkov a poli, o suviselo s trvale sa
zvySujucou hladinou v Dunaji.

ZvacSovanie poctu obyvatelstva, nutnost intenzivnej-
Sieho obhospodarovania pozemkov prinutilo obyvatelov
usidlenych na Zitnom ostrove a Szigetkéze nastupit do
boja s ni¢ivym prirodnym ziviom. Bolo prirodzené, ze za-
¢ali budovat ochranné hradze pozdiz Dunaja. Kedy pri-
kro€ili k ich vystavbe, nevieme, nemame o tom doklady,

Prie&ny profil Dunaja v priestore Zitného ostrova

28

pravdepodobne v 13. storoéi. Vtedy uz mali akési, hoci
malé prostriedky k ich stavbe. Chranili si predovSetkym
svoje dvorce a sidliska. Prvé hradze boli nizke, kazda
vAésia voda ich zburala. Bolo nutné stavat nové. Casom
v8ak zistili, Ze lokalna ochrana je malo platna, lebo za-
plava sa Sirila aj zo susednych Usekov, Ze je potrebné vy-
budovat suvisli ochrannu liniu od Bratislavy po Koméarno
i pozdiz Vahu a dosahu vzdutej hladiny z Dunaja. Tato
myslienka sa realizovala postupne a tazko celych 600
rokov. Vystavba suvislej linie sa dokoncila az koncom 19.
storocia, a ani tato nezabezpecovala dokonald ochranu.

Zdihava realizacia suvislej ochrannej linie bola spdso-
bena tazkymi prirodnymi podmienkami ( nanosovy kuZzel,
splet vedlajsich ramien, ¢asté povodne a prietrze hradzi),
no najmé& nedostatkom investi€énych prostriedkov a tiez
politickymi tazkostami. Pozoruhodnym dokumentom
o stavbe dunajskych ochrannych hradzi je rozkaz uhor-
ského panovnika Zigmunda Luxenburského z r. 1426,
v ktorom nariaduje obyvatelstvu kraja poskytnut bez-
platnu pracu na stavbu a udrzbu dunajskej hradze pri Sa-
morine. Je to prejav starosti $tatnej moci o osud ob&anov,
usidlenych na Zitnom ostrove. Obdobny vyznam ma tieZ
dokument panovnika Maximiliana z r. 1569, v ktorom pri-
kazuje obyvatelom Zitného ostrova ztG&astnit sa ha budo-
vani dunajskych hradzi aspori po dobu 6 dni v roku.

Po zavedeni Zupného zriadenia nastali isté politické
tazkosti. Uzemie Zitného ostrova patrilo do troch zup,
do Bratislavskej, Komarfianskej a Rabskej. Zupy mali na
starosti aj stavbu a udrzbu ochrannych hradzi, pravda,
len na ich Zupnom uzemi. Myslienka jednotnej a suvislej
ochrannej linie sa stala spornou. Zupy zdérazhovali pre-
dovSetkym svoju politicku zvrchovanost a nezalezalo im
na prosperite aj susednych zup.

Zasluhou Ing. Berca Mi¢eka dlhodobého riaditela Po-
vodia Vahu, mame zaznamenané povodne na Dunaji od
Devina po ustie Ipla od roku 1012. Autor popisal terminy
povodni a ich priebeh podfa publikacii, ale najma zo za-
znamov Vodnych druzstiev a z kronik. Dokument mé& 70
stran a jeho Citanie nahradi i tie najstrasnejsie horory. od
roku 1012 do roku 1965 sa Dunaj v Uuseku kde preteka
slovenskym Uzemim, alebo je hrani¢nou riekou s Madar-
skom, vylial po oboch stranach brehov 162 krat. Zakaz-
dym to spdsobilo nielen materialne Skody, ale neraz aj
straty na [udskych Zivotoch. Uvediem prehlad povod-
novych zaplav Zitného ostrova a Szigetkoza od zaciatku
19 storocia :Ladova povoden v januari 1809 zaplavila
Petrzalku, kde zni€ila takmer vSetky domy a tiez mnohé
ulice v dolnej Bratislave. V r. 1837 sa opakovala ladova
povoden a v r.1850 opat [adova povoder devastovala
Bratislavu,t.j. aj ulice uprostred mesta. Obyvatelia po-
stihnutych ulic boli tak prekvapeni, ze nestacili sa odsta-
hovat a zachranili sa iba na strechach domov. Znacka
o tejto zaplave nachadza sa na dome na Laurinskej ulici
vo vySke 180 cm nad chodnikom. Ladova povoden
v r. 1876 pretrhla favobreznu hradzu na niekolkych mies-
tach a sposobila na Zitnom ostrove obrovské $kody.

K prietrzi ochrannych hradzi dochadzalo vSak ¢astej-



Pozdlzny profil Dunaja od Regensburgu po Cierne more

Sie za letnych povodni, hradze sa museli ¢asto opravo-
vat, zosilnovat a zvySovat. Obr. 3 podava obraz o tom,
ako sa postupne budovala I’avobrezna hradza od r. 1893
do r. 1965. Napriek mnohym zlepSeniam dunajské hra-
dze neboli bezpeéné, povodne ich trhali. Za poslednych
120 rokov pretrhli sa patkrat atovr. 1876, 1897 , 1899,
1954 a1965. V juni 1965 po prietrzi l[avobreznej hradze
v rkm 1752 pri Patinciach a v rkm 1801 pri KI'4€ovci mu-
selo sa urychlene vystahovat 53 147 ob&anov, za-
plava zni¢ila 3910 domov a vazne poskodila 6 180
domov, zni¢ila urodu na ploche 71 702 ha, zahubila
velké mnozstvo domacich zvierat a kontaminovala
zdroje pitnej vody. Do obnovy devastovaného kraja bolo
potrebné zapojit zdroje celej byvalej republiky v akcii
~Republika juhu”.

Za povodne v juli 1954 pretrhla sa pravobrezna hradza
v rkm 1820 pri Asvanyraro na dvoch miestach, v rkm
1828 pri Kisbodaku a v rkm 1846 pri Dunakiliti. zapla-
veny bol cely Szigetkoz a povoden spdsobila v madar-
skom narodnom hospodarstve obrovské gkody. Skody
niekolko nasobne presiahli naklady potrebné na vy-
stavbu SVD G-N. Pri euférii v roku 1988 sme sa marne
snazili tuto skuto€nost pripominat iredentou opantanych
obc&anov napr. v Hamuliakove. Ludska pamét v niekto-
rych pripadoch je kratka.

Ak by sa v r. 1965 bola pretrhla I’avobrezna hradza
niekde pri Dobrohosti, bol by zaplaveny cely Zitny ostrov
a potom Skody by boli niekolko nasobné. Z toho dé6-
vodu bolo potrebné na hornej &asti Zitného ostrova
a Szigetkoza vybudovat ochrannu liniu bezpe¢nejsiu,
ako na jej dolnej Casti.

Pri¢inou poslednych prietrzi bolo ich nevhodné pod-
lozZie, filtracne nestabilny, a nie azda ich mala vyska
alebo Sirka. Hradze sa totiz budovali bez nalezitého geo-
logického prieskumu ich podlozia, krizuju mnohé pocho-
vané byvalé dunajské ramena, ktorych dno je vystlané
hrubozrnnym Strkom a koryto je zaplnené jemnozrnnymi
nanosmi, siltom, prachovitym pieskom a okalmi. Na sty-
kovej ploche medzi hrubozrnnym podlozim a jemnozrn-
nym nadlozim dochadza k tzv. sufozii ( vyplavovaniu,
resp. odndasaniu) jemnych ¢astic zeminy, k vytvaraniu
dutiny v podlozi hradze a postupne k jej prietrzi.

Napriek Seststoro€nému nemalému Usiliu mnohych
vynikajucich hydrotechnikov a inzinierov nepodarilo sa
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problém spolahlivej ochrany Zitného ostrova a Sziget-
koza dorieSit. AZ projektanti sustavy vodnych diel Gab-
¢ikovo -Nagymaros rozhodli sa tuto ulohu splnit a to
podla hesla starych Rimanov ,Divide et impera” (Rozdel
a ovladnil!): Toto heslo Rimanov bolo aplikované tak, ze
v pévodnom riec€isti bude pretekat len polovi¢ka povod-
flového prietoku a druha polovi¢ka sa odvedie do utes-
neného kanala.

Dunaj sa od pradavna pouzival na dopravu fudi a to-
varu a to bud na pltiach alebo lodiach. Smerom po
prude plavidla unasala voda, proti prudu museli ich tahat
z brehu na lane kone alebo tiez otroci.

V r. 1831 zacala sa na dopravu lodi pouzivat vacsia sila
-parny stroj. Parolode v8ak mali vad¢Si ponor a na Useku
Dunaja Rajka ( rkm 1850) Gényu ( rkm 1790) narazili na
plyt¢iny , na Strkové brody. VSeobecne sa tento usek
zacal oznacovat ako ,brodovy”. Pretoze uz od rimskych
dbéb platilo ,Navigare necesse” ( Plavba je potrebnd)
plavba dostala v narodnom hospodarstve prioritu. Vlada
rozhodla, Ze Strkové brody treba z Dunaja odstranit za
kazdu cenu.

Na Useku brodov ( na nanosovom kuzeli) Dunaj nemal
jednotné koryto, rozlieval sa do spleti plytkych ramien.
Dunajski inZinieri usudili, Ze potrebné plavebné hibky na
tomto Useku sa daju vytvorit sustredenim prietokov do
jednotného koryta, t.j. odstavenim vedlajSich ramien.
V rokoch 1886 -1896 vykonali velkorysu Upravu rie€iska,
reguléciu na tzv. strednt vodu (2886 m3. s-1). Trasu no-
vého koryta zvolili tak, Ze pouzili vhodné Useky z niekto-
rych ramien a tieto spojili priekopami( priepichmi), ktoré
vybagrovali. Rieke urcili jednotnu Sirku 300m a jej brehy
opevnili kamenom, dovazanym na lodiach z kamefio-
lomu pri Devine. Vtoky do odstavenych ramien prehradili
kamennymi hradzami a zasypali zeminou, vybagrovanou
z planovanych priekopov. Tym v8ak vazne narusili priro-
dzeny vyvoj rieciska ( vnutrozemsku deltu) a najma tah
ryb. Regulacia mala paroplavbe zabezpegit hibky aspon
2m aj za malych prietokov. Jej u€elom bolo tiez umoznit
odchod ladov, pretoze prv na brodovych plytinach vzni-
kali ladové zatarasy a nasledne ladové povodne. V jed-
notnom koryte ladovy rezim sa zlepSil, ale plavebna
hibka 2m za nizkych prietokov sa nevytvorila. InZinieri
usudili, Ze zvolena Sirka 300 m zregulovaného koryta je
prili§ velka, ze treba ju zmensit na 150m aspon pre malé
prietoky (900 m3. s -1). Od r.1902 zacala sa robit dal$ia
regulédcia dunajského koryta na tzv. malu vodu. V tychto
pracach sa pokracovalo az do doby, kedy zacala vy-
stavba vodnych diel Gabc&ikovo -Nagymaros (r. 1978).

Regulacia na strednu vodu nepriniesla o€akavané vy-
sledky preto, lebo za vac¢Sich prietokov rieka z hornej
trate nadalej prinaSala velké mnozstvo $trkov, ktoré sa
po dne rieky pohybovali, no mensou rychlostou ako prie-
tokova kulmingcia. Pri poklese vle€nej sily prudu prestal
pohyb Strkovej viny, €o sa odohravalo ndhodne na roz-
licnych miestach toku. Strkové lavice a brody menili teda
svoju polohu a tym aj plavebnu drahu. Dunajski inzinieri
sa rozhodli fixovat plavebnu drahu, zamedzit pohyb
$trkovych lavic, vybudovanim prie€nych kamennych vy-
honov na dne rieky, €¢im sa mali malé prietoky sustredit
do koryta 150 m Sirokého.

No, aj v takto upravenom koryte nadalej sa vytvarali
Strkové brody a malé plavebné hibky. Hydraulickym vy-
skumom sa zistilo, Ze sa dostava do pohybu, danej gra-
nulometrie, ked prietokova rychlost je vac¢sia ako 1,3 m.
s-1. Regulacia dunajského rieCiska na strednu a malu
vodu trvala od r. 1886 do r. 1978, teda okruhle 90 rokov,
vyziadala si obrovsky naklad a velké usilie s neuspoko-
jivym, resp. malym uspechom.



Plavba po Dunaji v Bratislave na konci 18. storocia
Zdroj: PAMMAP

Podunajské Staty sa podpisom ,Konvencie o reZime
plavby na Dunaji” v r. 1948 zaviazali, Ze na svojich use-
koch budu zlep3ovat splavnost Dunaja. Problém brodo-
vého useku bol znamy signatarom Konvencie, experti
Dunajskej komisie niekolkokrat sa pokusali problém rie-
Sit. V r. 1972 dosli k zaveru, Ze problém treba riesit vy-
stavbou derivacného kanala. Zastupcovia podunajskych
Statov na plenarnom zasadani Dunajskej komisie 25. ap-
rila 1977 konstatovali, Ze gabarity (rozmery) plavebnej
drahy, poZzadované Dunajskou komisiou na brodovom
useku, nie je mozné zabezpecit bez vystavby Sustavy
Vodnych diel Gab¢ikovo- Nagymaros.

Bezpe&nu ochranu Zitného ostrova a Szigetkéza by sa

Vodné dielo Kachlet na Dunaji bolo dokon&ené v roku 1927
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dokazalo modernou technikou vybudovat, ale za ne-
unosny investi¢ny naklad, takisto aj plavebnu dréhu na
brodovom useku podla Zelania Dunajskej komisie. Po-
trebny investi¢ny kapital plavba nam vSak neméze po-
skytnut. DalSie problémy nasho useku Dunaja: rybné
hospodarstvo, lesné hospodarstvo, pédohospodarstvo,
zdroje pitnej vody, stabilita dunajskych mostov a nabrez-
nych budov, zadchrana prirodnych kras, turistika a rekrea-
cia a i. mozno tiez rieSit osobitnymi investiciami, ale
v sucasnosti su pre nas ekonomicky neunosné.

Projektanti sustavy vodnych diel Gab&ikovo-Nagymaros
navrhli vystavbu viacu€elovych diel, ktorych hlavnym in-
vestorom by bola energetika a dal$i u¢astnici komplexu by
sa podielali ekonomicky primeranymi investi¢nymi Ciast-
kami. Podstatnu €ast investi¢nych nakladov bude amorti-
zovat energetika trzbou za vyrabanu elektricku energiu.

Viacucelové diela sa vybudovali na nemeckom a raku-
skom Useku Dunaja po neuspe$nych investiciach na
zlepSenie plavebnych podmienok pomocou regulaénych
prac (prehlbovanie rie¢neho koryta, obnazenie skalnych
prahov apod.).

Prvé vodné dielo na Dunaji ,Kachlet’ pri Pasove po-
stavili Nemci v rokoch 1922 -1927 ako délezity ¢lanok
planovanej plavebnej magistraly Ryn-Mohan-Dunaj (R-
M-D). Vodné dielo zavzdulo skalny prah Kachlet, najtaz-
Siu to plavebnu prekazku na trati R-M-D.

Obdobne na useku dunajskych Kataraktov sa inZinieri
dlho pokusali zlepSit plavebné pomery regulaénymi pra-
cami (odstrel’ovanim skalnych prahov). Naklady platila
plavba vyberanim poplatkov od lodi prechadzajucich cez
tento Usek. Napriek obrovskému usiliu nepodarilo sa re-
gulaénymi pracami vytvorit na Useku Kataraktov vyho-



vujucu plavebnu drahu. 75% a na plavbu 25%, na plavebnu &ast investi€énych

Oba pobrezné Staty, byvala Juhoslavia a Rumunsko  nakladov prispeli vSetky $taty zdruzené v Dunajskej ko-
rozhodli postavit viacugelové dielo Zelezna vrata. Z cel-  misii, teda aj byvalé Cesko-slovensko. Stavba sa reali-
kového investi€ného nékladu pripadlo na energetiku zovala v rokoch 1964 -1971.

Priehrada Zelezné vrata

Dunaj je vdaka priehrade Zelezné vrata pine splavny cez obdvanej Katarakty
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Vzpominame na prof. Pavla Gabriela

Pocatkem letoSniho roku odeSel
Clovék, ktery cely svUj zivot zasveétil
vodohospodafské  problematice
uziti vodni energie ve vodnich elekt-
rarnach az po vodocestnou
a plavebni problematiku, pan
prof. Ing. Pavel Gabriel, DrSc.,
dr. h. c., ve svych nedozitych deva-
desati letech.

Pan profesor Gabriel se narodil 17. 4. 1930 v Praze
a sva jinoSska léta prozil v Roudnici nad Labem, kde
v letech 1941 az 1948 navstévoval tamni realné gymna-
sium. Po pfesunu zaméstnani jeho otce do Bratislavy
ukongil sva gymnasialni studia na gymnasiu v Bratislavé,
kde v roce 1949 s vyznamenanim maturoval. V Bratislavé
vystudoval Fakultu inZenyrského stavitelstvi na Sloven-
ské vysoké Skole technické, kterou ukoncil v roce 1954
s vyznamenanim a ziskal titul inZenyra pro specializaci
hydrotechnickou. Na katedfe hydrotechniky tamni vy-
soké Skoly se podilel na vyuce zakladnich pfedmétu
hydrotechnické specializace od hydrauliky az po vyuziti
vodni energie a vystavbu vodnich cest. V roce 1960 zde
ziskal védeckou hodnost kandidata technickych véd. Od
roku 1958 pracoval ve Vyskumnom Ustave vodného hos-
podarstva v Bratislavé nejprve jako vyzkumny pracovnik,
posléze jako samostatny védecky pracovnik. Hydrotech-
nicky vyzkum se tak stal pro Pavla Gabriela zéakladnim
védeckym potencialem, ktery ho provazel cely odborny
zivot a z néhoz vychazel pfi svych odbornych stanovis-
cich k vodohospodarské problematice, jakoZz i pfi své
pfednaskové cinnosti na vysokych Skolach nejprve
v Bratislavé a potom i v Praze. Na Fakulté inZenyrského
stavitelstvi v Bratislavé si ho jako svého asistenta, pro
jeho  vysokou odbornou erudovanost, vybral
prof. Ing. Jaroslav Céabelka, DrSc. Pavel Gabriel se také
podilel odbornymi €lanky na vysoko$kolskych u¢ebni-
cich pana profesora Cabelky ,VyuZitie vodnej energie 1-
2“ a ,Vnutrozemské vodné cesty”, vydanych v letech
1958-1959 a 1969 v Bratislavé. Po cely Zivot pana pro-
fesora Cabelky se Pavel Gabriel stal jeho nejblizsim spo-
lupracovnikem, coz nakonec vedlo i k tomu, Ze ho v roce
1966 nasledoval do Prahy, kde profesor Cabelka od roku
1962 na katedfe hydrotechniky Fakulty stavebni pfedna-
Sel pfedméty Jezy a Vodni cesty.

Po svém nastupu na katedru hydrotechniky Fakulty
stavebni Ceského vysokého uc&eni technického byl
Ing. Pavel Gabriel ustanoven védeckym pracovnikem
a urc¢itou dobu sdilel mistnost s genera¢né starS§im aka-
demikem Jezdikem. Akademik Theodor Jezdik byl uzna-
slova smyslu od hydrologie az po vodni stavitelstvi. Pro-
fesor Jezdik byl velmi kultivovanym ¢lovékem s vytfibe-
nym smyslem pro spravedlnost a technickou pfesnost.
Je znamo, Ze svym studentdm vstépoval do podvédomi,
Ze pokud uvadéji ve svych pracich néjaké rozméry, které
nemaji exaktné ovéfené, je tfeba pred nimi uvadét slivko
»asi“. Nemame pravo hodnotit, zda toto obdobi zane-
chalo v Pavlu Gabrielovi n&jaky vliv. Je v§ak znamo, ze
pfi hodnoceni odbornych a védeckych praci neopomnél
zdlraznit, ze doktorska prace profesora Jezdika obsa-
hovala pouze kolem 30 stranek, z nichz kazd4 byla na
vysoké védecké urovni.

V roce 1970 Pavel Gabriel ziskal titul doktora technic-
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kych véd a v roce 1978 byl jmenovan fadnym profeso-
rem. Jeho Zivotnim krédem byl hydrotechnicky vyzkum
v celé své Sifi, ktery ho dovedl k postaveni pfedni od-
borné védecké osobnosti v oboru vodniho hospodarstvi
a vodniho stavitelstvi, vénujici se matematickému a fy-
zikalnimu modelovani v hydraulice a hydrotechnice.
Jeho znalosti v hydrotechnickém vyzkumu, které byly
v fadé pfipadd zaméreny na proudéni vody v otevienych
korytech vodnich tokl, vychazely z fady vyzkumu na
vodnich tocich, zejména Dunaje a Vahu na Slovensku
a Labe, Vitavy a Moravy v Ceskych zemich. V ramci za-
hrani¢ni spoluprace se zejména podilel na hydraulickém
vyzkumu vodniho dila Basrah v Irdku, na koncep&nim fe-
Seni telematického systému soustavy vnitrozemskych
vodnich cest v Evropé a na projektové pfipravé rekon-
strukce plavebniho kanalu Ferrari v Useku Final di Rero
— Migliarino v Italii. Své znalosti v hydrotechnickém vy-
zkumu zohlednil mj. i jako poradce pfi vystavbé hydrau-
lickych a hydrotechnickych laboratofi pfi Fakulté
stavebni. Profesor Gabriel byl velmi precisni pfi svych
navrzich na konkrétni feSeni jakéhokoliv problému,
a v podstaté vzdy se opiral o hydrotechnicky &i mate-
maticky vyzkum. Muzeme konstatovat, ze pedagogicka
a vyzkumna ¢innost profesora Gabriela byla tak uzce
spojena, ze vytvarela jeden celek, ktery je charakteris-
ticky pro jeho odbornost.

Na fakulté byla ustanovena vyzkumna zakladna, kde
puUsobil jako vedouci vyzkumny pracovnik. V roce 1981
byl jmenovan profesorem CVUT pro obor vodnich cest
a plavby, ktery prednéasSel spole¢né s vyuzitim vodni
energie a jezy. Vyznamna byla jeho aktivita vyzkumu
vztahl vodnich cest a Zivotniho prostredi, které se vé-
noval na mezinarodni Urovni.

Obdobné jako i v Bratislavé Pavel Gabriel pfispival
svymi odbornymi znalostmi do vysoko$kolské ucebnice
autora profesora Cabelky - Vodni cesty a plavba - a byl
spoluautorem vysokoskolské u€ebnice Jezy, vydanych
v nakladatelstvi SNTL/ALFA v roce 1978 a 1989. Po-
stupné vedl pfednasky z oblasti hydrotechnického vy-
zkumu, jezl, vodnich cest a plavby a vyuziti vodni
energie. Kromé jmenovanych vysoko$kolskych u¢ebnic
publikoval vice nez 400 védeckych a odbornych praci -
monografii, vysokoskolskych skript, védeckych a odbor-
nych ¢&lankt v casopisech, referatd na kongresech
a konferencich, vyzkumnych zprav apod.

Profesor Pavel Gabriel byl ¢lovék nesmirné pracovity,
svédomity, nachazejici ve védeckovyzkumné, odborné
a pedagogické praci své poslani. Své vynikajici znalosti
a zku8enosti ochotné predaval svym studentim a kole-
gum na fakulté, projektantiim a v8em, co dovedli nas-
louchat. Po povodnich 1997 a 2002 se vyznamnou
mérou zapojil pfi pfipravé koncepce protipovodrové
ochrany hlavniho mésta Prahy.

Po ukoné&eni pedagogické ¢innosti se vénoval pracim
na vyzkumnych grantovych projektech.

Od roku 2001 se postupné aktivné zapojoval do vy-
zkumu vodnich cest a hydraulickych problémU vodnich
dél ve Vyzkumném ustavu vodohospodarském TGM,
v.v.i. v Praze Podbabé, kde pracoval v odboru hydrau-
liky, hydrologie a hydrogeologie. Z hlediska hydraulic-
kého vyzkumu vodnich dél je velmi zajimava metoda
vyuziti dalkové fizenych modell lodnich souprav pro
zkoumani a ovérovani bezpecnosti plavebniho provozu
v oblasti vodnich dél v blizkosti plavebnich komor.



Je charakteristické pro profesora Gabriela, ze svou ak-
tivni €innost zahajoval i kon€il ve vodohospodarskych
vyzkumnych Ustavech.

Od Sedesatych let prof. Gabriel systematicky rozvijel
své zahrani¢ni odborné a védecké kontakty a to mj.
v prestiznich svétovych organizacich jako je Mezinarodni
asociace pro hydraulicky vyzkum (IAHR) a Mezinarodni
plavebni sdruzeni (PIANC/AIPCN). Intenzivné spolupra-
coval s univerzitami v Toulouse (Francie), Lublani (Slovin-
sko), Petrohradu (Rusko), Krakové (Polsko), Drazdanech
(Némecko) a v Liege (Belgie), kde byl jmenovan hostuji-
cim profesorem a v roce 1992 mu taméjsi univerzita udé-
lila Cestny doktorat — doctor honoris causa.

Mimo vysokoskolské €innosti byl prof. Gabriel jednim
ze zakladajicich &len Ceského plavebniho a vodoce-
stného sdruzeni v roce 1994, ustanoveného jako kolek-
tivni ¢len vySe uvedeného Mezinarodniho plavebniho
sdruzeni PIANC, a jeho dlouholety pfedseda. V ramci
mezinarodniho plavebniho sdruzeni PIANC se aktivné
zU€astnil péti svétovych plavebnich kongresl, a pro
svou odbornost a vazenost dostal nabidku na spolu-
predsednictvi i na jednom z téchto kongresi. V roce
2001, kdy ukongil své predsednictvi v Ceském plaveb-
nim a vodocestném sdruzeni, byl jmenovan jeho €est-
nym predsedou.

Velmi odpovédna a pro plavbu dulezita byla i jeho €in-
nost pfi organizovani konference s mezinarodni uc¢asti
Plavebni dny. Prvni Plavebni dny, které daly zaklad k tra-
di€nimu konani této konference, se uskutecnily v roce
1971. Organizadné je zajistovala Ceskoslovenskéa sekce
Stalého mezinarodniho sdruzeni plavebnich kongresu
AIPCN/PIANC (ktera pracovala pod patronaci tehdejsiho
federalniho ministerstva dopravy), ¢lena nevladni mezi-
narodni organizace PIANC. Po rozdéleni Ceskosloven-
ska a vzniku Ceského plavebniho a vodocestného
sdruzeni v Ceskych zemich a Slovenského plavebného
kongresu PIANC na Slovensku se pak tyto organizace
v uzké spolupraci ujaly organizovani Plavebnich dnu a to
stfidavé v Ceské republice a na Slovensku. PFi exkurzich
na téchto konferencich vzdy se svou dukladnosti vysvét-
loval u€astnikim exkurze problematiku navstivenych
vodnich dél.

Profesor Gabriel se ozenil v Bratislavé a jeho manzelka
Marta ho nésledovala do Prahy, kde se jim v roce 1969
narodily dvojCata Petr a Pavel. Pani Ing. Marta Gabri-
elova podstatnou ¢ast svého zivota pracovala v paten-
tové oblasti. Jiz zde bylo napsano, ze Pavel Gabriel ve
své odborné ¢innosti vzdy respektoval vysledky hydro-
technického vyzkumu, ktery pIiné podporoval i jeho ucitel
pan profesor Cabelka. A tak bylo celkem jasné, Ze pro
hydrotechnickou laboratof katedry hydrotechniky ziskali
z Vyskumného ustavu vodného hospodarstva v Brati-
slavé velmi schopného laboranta pana Jaroslava Sta-
rého. Pan Stary nemél déti a tuto skute€nost nahrazoval
velmi pratelskym vztahem k mladsi generaci vyzkum-
nych pracovnikd hydrotechnické laboratofe, nachazejici
se v urCité dobé na katedre hydrotechniky v budové Hol-
laru na Smetanové nabfezi. Jarda Stary, ktery byl v mladi
pfislusnikem jezdeckého pluku v Olomouci, byl velmi za-
bavné povahy. V Olomouci se stykal z fadou pozdéji
velmi vyznamnych herctl. A tak se stalo, ze pracovnici
této laboratore, ktefi nékteré volné chvile travili spolu,
také nékolikrate stravili vikend na chalupé kamarada
Jardy Starého herce Oldficha Velena.

Na pana profesora Pavla Gabriela vzpominali pfed-
chazejici i souéasny predseda Ceského plavebniho
sdruzeni doc. Pavel Jurasek a doc. Pavel FoSumpaur.
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Profesor Gabriel s rodinou a prateli

Profesor Gabriel ve Vyzkumném ustavu vodohospodarském
T. G. Masaryka, v.v.i.
Zapujéeno z laboratore VUV TGM, v.v.i.



Vzpominka
na Jardu Kuberu

V dobé& mého pusobeni v Senatu jsem se ¢asto se zes-
nulym predsedou Jaroslavem Kuberou setkaval. Vétsinou
to bylo ve Valdstejnském palaci - sidle Senatu, ale také
na raznych spoleéenskych akcich v nagem Usteckém
kraji. Jako byvaly bezpartijni starosta jsem se s nim prel
o to, kdo je nezavisly a kdo zavisly, ale také o zakony,
které se tykaly mést a obci. Ob&as jsme méli rozdilné na-
zory. Napfiklad v roce 2008 jsme na Prazském hradé volili
ze dvou kandidatu na prezidenta kazdy jiného.

Byl velmi pracovity. Vzpominam si na jeho chodnikovy
zakon, ktery jsem v té dobé téz svym hlasovanim podpofil.

Jednou jsme se spolu na pozvani Reditelstvi vodnich
cest CR zugastnili presenta¢ni plavby po Labi z D&&ina
do Drazdan, a to u pfilezitosti 170. vyroci prvni plavby
legendarniho parniku Bohemia na trase Obfistvi - Draz-
dany. B&hem plavby nam vedouci pracovnici RVC CR
podali v té dobé aktualni informace o pribéhu schvalo-
vani stavby plavebniho stupné Dé&c&in. Uvedena plavba
se uskutecnila jiz pred 9 lety. Labem za tu dobu pro-
teklo hodné vody, bohuzel se do dnesnich dnii neza-
¢alo na tak vyznamné, dle mého nazoru ekologické
stavbé, ani s pFipravnymi pracemi, Skoda.

V Déciné jsme se téz potkavali, coby tenisovi proti-
hragi, na turnaji ve Ctyrhrach.

Jsem smutny, Ze tak nahle odesel, mél jsem ho rad.

Josef Zoser, emeritni senator
a byvaly dlouholety starosta
Jifetina pod Jedlovou

Pani senatofi coby tenisté na kurtu v D&Ciné

Senatori Jaroslav Kubera a Josef Zoser na palubé Poseidonu pri plavbé do DraZdan
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Jak predseda JZD SluSovice
elektronizoval ¢ceské skolstvi

prof. JUDr. Zdenék Soucek, DrSc.

Pocatkem 80. let minulého stoleti Ceské Skoly nebyly
vybaveny praktiky Zzadnymi pocita¢i a zna¢né tak zaos-
tavaly za vyspélym svétem. Z iniciativy ministerstva $kol-
stvi byl pracovniky CVUT, VUT a dal$ich vysokych $kol
vypracovan projekt elektronizace 8kolstvi, ktery byl pfed-
lozen vladé a byl ji schvalen. Slo na tehdejsi dobu o po-
meérné vysokou ¢€astku, hrazenou ze statniho rozpoctu.
Na Skolach nastal vysoky jasot, avSak byl predcasny.

Dnedni mladi lidé si jiz nedovedou predstavit tehdejsi
systém planovani. Ziskat ,investi¢ni penize” sice také ne-
bylo jednoduché, ale tézsi je bylo utratit, fikalo se ,pro-
investovat®, ,prostavét®. Dnes je jiz téZko uvéfitelné, ze
investi¢ni referenti podniku koncem roku shanéli krista-
lové vazy, drahé koberce a jiné zbyte€nosti, jen aby pfi-
délené investice utratili, protoze ,,plan musel byt splnén.*

Takze Cas bézel, nékolikrat se seSel ministr Skolstvi
s ministrem elektrotechniky a dal§imi ministry, ale vy-
sledkem vzdy bylo konstatovani, Ze ministerstvo elek-
trotechniky pocitate $koldm nemuize dodat, protoze
nema devizy na nakup soucastek ze zahrani&i, nejsou
pracovni sily, nejsou stavebni kapacity, atd., atd., prosté
dodavku pocitacl nelze uskutecnit. Situace se nékoli-
krat opakovala, kavalkdda vladnich Sestsettfinactek
odjela, ale dodavka pocitacl se nijak nerysovala. Konec
roku se v8ak blizil a s nim i hrozba propadnuti celé pfi-
délené Castky.

Az doSlo na jedno zasedani, které Fidil ministr Skolstvi
za pfitomnosti ministra elektrotechniky, ministra pri-
myslu, ministra stavebnictvi a dal$ich vysokych funkci-
onérd. Ugastnil se také ministr pro v&du a techniku, ktery
k nasemu prekvapeni privedl predsedu JZD Slus$ovice
Frantiska Cubu. Oba po celou dobu jednani mlgeli, az
se porada chylila ke konci s obvyklym zavérem, Ze do-
davku nelze uskutecnit, pozadal ministr pro védu a tech-
niku, zda by mohl vystoupit F. Cuba. Ten svym obvyklym
klidnym a pomalym zpUsobem fekl zhruba toto: “Jsem
velmi prekvapen prubéhem zasedani. Myslel jsem, Ze mi-
nisterstvo Skolstvi zde bude klast poZadavky, a minister-
stvo elektrotechniky bude sdélovat, jak tyto poZadavky
spini. JelikoZ tomu tak neni, nabizim, Ze vSechny dodavky
nase druzstvo zajisti“. To byla bomba.

Nastalo uplné ohromeni a tyto reakce:

Ministr priimyslu:,,Zasadné nesouhlasim, na Gottwal-
dovsku (tehdy se tak jmenovalo Zlinsko) je nedostatek
pracovnich sil a jejich pfevedeni na vyrobu pocitacua by
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ochromilo pInéni planu v jinych odvétvich®.

Cuba: “Nepotrebuji 24dné lidi z Gottwaldovska. PouZiji
pracovniky z Turce (pohrani¢ni oblast na pomezi Sloven-
ska a Polska), kde je nezaméstnanost.“

Ministr stavebnictvi: “Zdasadné nesouhlasim, nejsou
stavebni kapacity pro vystavbu bytu pro tyto pracovniky,
ani primyslové budovy.“

Cuba: “J4 jsem jiZ byty postavil a pracovnici uZ jsou tam.*“

Ministr elektrotechniky: “Nejsou devizy na nakup ne-
zbytnych soucastek®”.

Cuba: “Zadné devizy nepotfebuji. Koupil jsem si od
Metalimexu (Cesky podnik zahraniéniho obchodu) plechy,
které jiz nékolik let lezely v Hamburgu, podarilo se mi ple-
chy prodat a mam deviz dostatek.”

Ministr elektrotechniky: “Musela by se dovést japonska
montazni linka, na kterou nemame.“

o realnosti mého ndvrhu zvu vas vSechny pfisti ctvrtek do
foyeru Statni planovaci komise, kde vam predvedeme
fungujici vzorky nasich pocitaca.”

Na vernisazi skute¢né byly pocitate prezentovany,
v€etné uzivatelskych pfirucek.

A tak JZD SluSovice vybavilo nase Skolstvi pocitaco-
vou technikou.

Neéktefi zavistivci tehdy Cubu osocovali, Ze pocitace
byly drahé. To je dnes jiz tézko posoudit, v kazdém pfi-
padé nase Skolstvi bylo vybaveno pocitaci a lidé ve Sko-
lach velebili sluSovické jezedaky.

Tak tomu tehdy bylo. Nevim nic o jinych kontaktech F. Cuby,
ale s pocitaci pro Skolstvi to tak bylo tak, jak vySe uvadim.



9. bfezna, tésné pred zavedenim karantény, se uskutecnila porada SirSiho vedeni

zavodu Dolni Vitava 51 let po normalizaci a den pred zavedenim karantény

Poradu ridil prvni feditel zavodu Dolni Vitava Ing. Josef Podzimek za pritomnosti nynéjSiho generainiho feditele statniho podniku
Povodi Vitavy RNDr. Petra Kubaly a sou¢asného reditele zavodu Dolni Vitava Ing. Jifiho Friedela

Setkani utvaru technického a vodohospodarského rozvoje Povodi Vitavy pod vedenim Ing. Josefa Podzimka pred 33 lety

Stavba jezu na Vitavé... llustrace Eliska Podzimkova
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Zivot neni takovy - je uplIné jiny (77)

Ing. Josef Podzimek

Na mnohé véci se neodvaZujeme ne proto,
Ze jsou tézké, ale proto,
Ze se na né neodvaZujeme.

Seneca

V minulém cisle ¢asopisu Vodni cesty a plavba jsem se
vratil k 20. Plavebnim dnum, které se konaly v roce 2000.
Pak jsem se posunul dal k 30. Plavebnim dndm, které se
konaly ve Zliné v roce 2019. Mél bych tedy poc¢kat az na
Cislo 3/2020 a néco chytrého napsat k otazce, kam se po-
sunula nebo neposunula pfiprava — ne realizace vodniho

Nakladni lod’ Andromeda, kterou nechala vyrobit Ekotrans Moravia a.s.

koridoru Dunaj-Odra-Labe. Mezitim se opét vystridal mi-
nistr dopravy CR a chci proto vétit, Ze se kormidlo historie
D-O-L obrati proti proudu. Ale nez se tak stane, rozhodl
jsem se vratit jesté do roku 1994, kdy jsme v naSem ¢aso-
pisu uverejnili ¢lanek s nazvem: PfeZije Pravda E.E.Kische
rok 20007

E. E. Kisch



Od XVII. Plavebnich dni uplynulo 26 let a posudte
sami, co se od té doby udélalo - neudélalo. Tehdy jsem
¢lanek kratil a neobsahoval tim padem dopis Ing. Petra
Formana tehdejSimu premiérovi prvni Ceskoslovenské
vlady po sametové revoluci Ing. Petru Pithartovi.

Myslim, Ze pfipomenout si tento ¢lanek v&etné dopisu
predsedovi vlady je natolik zajimavé, Ze se toho odva-
Z2im, a posudte sami, co se od té doby zménilo, a véfme,
Ze nastupem nového ministra dopravy bude s optimis-
mem mozné uverejnit novy ¢lanek, ktery ponese nazev:

Pravda zufivého reportéra Egona Ervina Kische,
napsana v roce 1920, neprezila rok 2020!

Ale vratme se do roku 1994. Vzdy mé fascinovala re-
portaz tohoto opravdového reportéra, kterou v roce
1920 napsal pfi své cesté na palubé parniku A. Lanna 8
z Prahy do Bratislavy.

Pfipomenime si za€atek prvni kapitoly:

Z Prahy do Bratislavy pres Severni more - 6. rjjna 1920

Bratislava leZi na jihovychod od Prahy. Tedy, kdyZ se
chceme dostat z Prahy do Bratislavy, musime jet nejdfive
na sever, stale na sever aZ tam, kde evropsky kontinent pre-
stava byt kontinentem, za Hamburk, za Cuxhaven a jesté
dale severnéji, aZ do Severniho more. A potom na zapad na
kanaly a feky, na zapad pres Weseru aZ k némecko-holand-
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ské hranici a dale aZ k Rynu. To je logika vodnich
cest...

Bratislava leZi ve vzdalenosti 350 kilometru od
Prahy, asi 250 kilometrid od Budgjovic. Vitava
u Vy$8iho Brodu je vzdalena pouhych 35 kilometrd
od Dunaje u Lince. Ale kdyZ se chceme dostat
z Vitavy na Dunaj, tak musime jet 2 170 kilometrd,
»,aZ k Babicum® 6 tydnu, 8 tydnu - jeSté sam nevim,
jak dlouho to vSechno potrva.

Tendr ,A. Lanna 8", ktery aZ dosud blaZzené lezel
v holeSovickém pristavu nebo na FrantiSku nebo
tahal labské ¢&luny pro regulaci Vitavy, ¢i viekl
uhelné ¢luny na lané z Usti, byl nyni vyvolen k vy§-
Simu poslani: musi k bagrovacim pracim do Brati-
slavy. Tam se ma budovat pfistav pro dva miliény
tun a pro prace potrebuje vitavskou flotilu. Jak se
tam dostat? Ceskoslovenské Zelezniéni ufady vy-
daly zpravu: ,Po Zeleznici to nejde”. Tak jel
A. Lanna 8 - jako prvni lod - jako vabec prvni lod
republiky, ktera z Prahy do Bratislavy vyjizdi po
vodni cesté - ve Ctvrtek 23. zari 1920 v sedm hodin
rano z holeSovického pfistavu se Sesti tunami uhli.

Nyni preruSime vypravéni a posunime se
témeér o 3 stoleti do dnesni doby. VEril by tehdy
nékdo, Zze nas narod, nase vyspéla spole¢nost,
nas pramysl, na§ demokraticky systém vystfi-
dany protektoratem a dalSich témér 50 let bu-
dovani socialismu, nezméni nic na faktu, ktery
popsal E. E. Kisch v roce 1920?

Témeér vSechny ostatni smélé projekty vodnich
cest v Evropé byly uskute€nény, utopie o priplavu
Ryn-Mohan-Dunaj se stala v roce 1992 skute¢nosti
a pouze projekt Dunaj-Odra-Labe je stale kontro-
verzni. Stale ma E. E. Kisch pravdu: Chcete-li jet
z Prahy do Bratislavy, musite jet na sever, stale na
sever a pak dlouhou oklikou na jih a pak stédle na
vychod az do Bratislavy. Takova je logika vodnich
cest. Je to v8ak logické pro stat, ktery se opét vra-
til kK rozumu, vratil se do trzniho systému, vratil se
do Evropy a je, jak radi fikame, srdcem Evropy?

Jakeé je to srdce, kdyz na jeho prahu jsou pre-
tnuty tepny vodnich cest. Podivejme se na
mapu vodnich cest Evropy a zjistime, ze nase
uzemi je balvanem prekazejicim plynulé vodni

dopravé v Evropé. Tedy srdcem kamennym bez lasky
a pochopeni k zajmim Zzivotniho prostiedi a hospo-
daiského rozvoje nasi republiky. Znemoznuje rozvi-
nuti vodni dopravy, ktera je ze vS§ech druhi dopravy
k zivotnimu prostredi nejSetrnéjsi. Znemoziuje kon-
kurenceschopnost nasich vyrobku, které jsou zatézo-
vany vysokymi naklady na dopravu.

Nechci zde opakovat do nekonena pravdy, které
kazdy, kdo chce, je jiz vi, nebo se mize dozvédét. Chci
se jen zastavit nad tim, co my, odbornici ve vodni do-
prave, jsme ucinili pro to, aby pravda o vodnich cestach
v Evropé, tak vystizné vyjadfena ve vySe uvedené repor-
tazi, se do konce stoleti zménila.

Nez jsem zacal psat toto pojednani, hrozné jsem chtél
vSe pojmenovat po pravdé. Jmenovat a odvolavat se na
dokumenty, abychom jednou sami sobé fekli pravdu do
oci. Pak jsem si uvédomil, ze bych mohl rozvoji vodni
dopravy vic ublizit nez pomoci. Uvédomil jsem si, ze
nas - co vime pravdu o vodni dopravé - je asi 200
v celé republice a vSichni prakticky sedime kazdé
dva roky v jednom sale pf#i tradiénich Plavebnich
dnech, a ze vSechno o sobé vime, ale Zze to ne-
chceme slySet, nebot nam to komplikuje zivot.
Nékdo se dopracoval k funkci generalniho reditele,



a je presvédcen, ze to je to hlavni, druhy ¢eka na de-
finitivu, tfeti nechce, aby se vzpominalo na jeho stra-
nickou minulost, ¢tvrty se tési na penzi, paty ¢eka,
az jeho nadfizeny udéla chybu, aby postoupil na jeho
misto, a vSichni védi, a nejenom védi, ale dlouhou zi-
votni praxi maji ovéfeno, a bohuzel sou¢asna doba
to opét potvrzuje, ze jediné, co je mlize ohrozit, je
aktivita. V oboru rozvoje vodni dopravy neni aktivita
zadana, ba naopak je nebezpec¢na. Vyzaduje penize
a téch je nedostatek. Vyzaduje odvahu fici dezorien-
tovanym obéanim pravdu o tom, Ze vodni cesty
a vodni doprava neohrozuje jejich zivotni prostiedi,
ale pravé naopak. Nechce to jiz mnoho, nebot ob-
¢ané jiz pozoruji nekonec¢né $iliry nakladnich aut na
hraniénich pfechodech, frada ob¢éant uz chape, ze
elektrifikovana zeleznice bere elektricky proud z te-
pelnych elektraren, které jim zamoruji ovzdusi nebo
v lepSim prFipadé z elektraren atomovych. Ale pro¢ se
do toho sporu logiky a emoci zaplétat.

A tak vstupujeme hned na zac¢atku demokratického
a hospodarského rozvoje nasi spolec¢nosti, v oblasti roz-
voje vodni dopravy do obdobi spiknuti chytrych — pasiv-
nich vedoucich pracovniku. Jejich dohody jsou logicke,
osobné ochranéarské a témér nenapadnutelné. Dovoli
prezit rok 2020 a pak se uvidi.

PiSu-li tyto fadky, nemohu se ubranit, abych necitoval
z dopisu, ktery dne 15. 3. 1990 napsal Ing. Petr Forman,
feditel firmy Vodni cesty a.s., tehdejsimu premiérovi CR

Petrovi Pithartovi:

Vazeny pane predsedo viady,

pisu Vam o vodni dopravé a vodnich

cestach. Konec¢né mi totiz opét prisel do

ruky Vas clanek ,Umi jenom Gabci-

kovo*“: tentokrat opozdéné, v Listech

¢&. 5/1989. Cetl jsem jej jiZ v loriskych Li-
dovkach, ale vite, jak to chodilo — honem precist a poslat
dal. Napsat jsem Vam ov8em chtél jiZz tenkrat, protoZe
jsem v ¢&lanku shledal stran vodnich cest netnosné
mnoho omyld.

Dnes je ale jina situace. Vy jste se z disidenta a spi-
sovatele stal i mym predsedou viady a Skrtnuti Vaseho
pera nema vliv ,,jen“ na smysleni ¢tenard, ale na fak-
tické ¢iny. Prestal jste byt ¢lovékem, ktery apeluje a svym
slovem snad ovlivni rozhodovani mocnych; stal jste se tim
mocnym, jenZ naopak pod tihou mnoha vlivi sém rozho-
duje. Mél byste se uz proto konecné dozveédét, Ze Vase
slova o ,,betonovém kanalu, ktery se na jizni Moravé pravé
chysta zlikvidovat luzni lesy” neodpovidaji pravdé, a kdo
Vam toto rekl, ten Vasi informovanosti nedobre poslouZil.
Mélo by se Vam donést, Ze vodni doprava neni plytvani
a ekologicka katastrofa, ale naopak nejlevnéjsi a energe-
ticky nejméné narocna technologie s nejmensimi dopady
na Zivotni prostredi. A Ze to plati i v Ceskoslovensku. V ji-
nych zemich to uz ddvno véci, a nejen v téch geomorfolo-
gicky nejvhodnéjsich placatych nederlandech.

A jesté ke slovu ,megalomanie“ (jini zase pouZivaji
»gigantomanie®). Souhlasim s tim, Ze stavby, na néz
se takova adjektiva hodi, ¢asto ,,ni¢i nejen Zivotni, ale
i obcanské prostredi“, Vam vsak jisté nemusim Siroce
popisovat, Ze podobnou viastnost maji i slova. Pro ta,
ktera néjakym zplisobem popisuji velikost, je nutné napred
stanovit méritko — jinak nemaji obsah a jejich uZiti posléze
prestava byt ddstojnym. Pojdme se, prosim, o to pokusit.

Velka cast verejnosti (ale i Vy) je v ndhledu na vodni do-
pravu ovlivnéna jednostrannymi a ¢asto prokazatelné ne-
pravdivymi informacemi. SnaZili jsme se — mnohokrat —
jiz v &asech minulych seznamovat lidi s tim, co to doo-
pravdy je vodni doprava a jak doopravdy vypadaji mo-
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derni a rozumné vodni cesty. Zpravidla jsme k tomu ne-
dostavali prostor. Ale — ten prostor kupodivu neni ani ted!
Za mnohé priklady: Séfredaktor nezavislych Lidovych
novin se pfi nasi snaze o dialog s Vasim c¢lankem vyjadril
zhruba slovy ,my o tom kandlu budeme psat jen nega-
tivné*“; redaktor Hospodarskych novin se pro zménu boji
() nas &lanek uverejnit. Atd.

Skutecné si nemyslim, Ze vodni cesty jsou dnes tim
nejddlezitéjsim problémem. Jsou vak jednim z fady pro-
stredkt k mensimu plytvani energii, k omezeni exhalaci,
hluku, prasnosti a zabijeni lidi dopravnimi prostfedky.
Kazdy ve svém oboru by mél délat to nejlepsi, co dovede
— a vodni doprava je jednim z kaminkt do mozaiky vyssi
prosperity naSi zemé. Patfi také k predpokladum inte-
grace naseho neprichodného srdce Evropy do mezina-
rodniho hospodarského déni — to totiz neni imaginarni,
ale predstavuje zcela konkrétni toky zboZi. Nehovorim
ted o tom, zda se do vodnich cest pustit ihned, nebo po-
pozitfi, zda rychle nebo pomalu. Mluvim o principu, a ten
si zaslouzi pozornosti kdykoliv.

Pan premiér tehdy odpovédél:

Vazeny pane Formane,

prosim, obratte se mym jménem na LN

¢i Hospodarské noviny, at Vas ¢lanek

uverejni. Nebo jim Feknéte, at mi zavo-

laji. V kazdém pripadé mi dejte védét, jak

to dopadlo. Spravné by ale bylo, kdyby HN
a asii LN otiskly i mdj text, protoZe ten &etlo par tisic lidi.
— Dékuji Vam za upfimnost. S pozdravem Petr Pithart

Jak myslite, ze to dopadlo? LN nikdy zadny élanek
o pfednostech vodni dopravy neotiskly. Ba pak lezel
v redakci LN jiz vice jak tfi mésice ¢lanek o priplavu
D-O-L z pera spisovatele Jifiho Stranského, pozdéj-
Siho prezidenta ¢s. Penklubu, a nikdy nebyl uverej-
nén. Psal totiz o vodni cesté pravdu. Dokonce film
o vodni dopravé, k némuz napsal a namluvil komentar
spisovatel veskrze lidsky, ktery rozhodné& nemuze byt
povazovan za technokrata — FrantiSek Nepil, zakazal ex-
ministr zivotniho prostfedi Dr. Moldan promitat na filmo-
vém festivalu Ekofilm Ostrava 1993. Nemélo by zadit
blikat vystrazné svétélko?

Ptate se, co ja — pamétnik Plavebnich dnl - vlastné
vam ¢€i nam, ktefi jiz 25 let zasedame na téchto konferen-
cich, chci fici? Vlastné jsem to fekl jiz pfed dvéma roky
ve Znojmé. Tehdy jsem toto shromazdéni uctyhodnych
odbornikt vyzval, abychom se rozpomnéli na obdobi, kdy
predlistopadovy naméstek ministra MLVH CSR Ing. Van-
Cura se obaval Plavebnich dnl jako natlakové skupiny
a chtél je zakazat, a abychom se, v moderni terminologii,
nestali lobby pro rozvoj vodni dopravy a vodnich cest.

Tehdy vznikla vic jak 4 hodiny trvajici diskuze, kdy
z 200 ucastniku cca 40 bylo pro mé nézory a 40 proti.
Ostatni se nudili nebo se bali nebo nechtéli projevit svij
nazor. Potom jeden z G¢astnikl ze Slovenska dal hla-
sovat o tom, abychom o téchto nazorech nehlasovali.
Na tom jsme se vsSichni shodli a sli na vecefi. Pfi vecCefi
mi témér vSichni, co byli proti nasim nazoram, rekli, Ze
s nimi souhlasi, ale Ze se to neda tak verejné fici a uspé-
chat. Pak mi néktefi nabidli tykani a stali jsme se prateli.

V zaveéru véfim, ze zvitézi logika vyvoje nad logikou
osobnich zajmu inteligentnich a pasivnich, Ze pravdivé
argumenty vytlaci z vefejného minéni emoce neinformo-
vanych, ze hospodarské a politické zajmy nasi republiky
se daji do rovnovahy s ochranou zivotniho prostredi ce-
Iého statu a ze vstoupime do pfristiho tisicileti s jinou re-
portazi o cesté z Prahy do spfatelené Bratislavy, nez E.
E. Kisch v roce 1920.

Nemame se nad sebou zamyslet?

“.
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Na zavér tohoto ,smutného® povidani jesté sko-  vého vedouciho odboru Ing. Jana Vi¢ka. Pred oficialnim
¢im do roku 2011, kdy Ing. Jaroslav Pospisil pfede aktem mi predal origindl kfizek s ukfizovanym JeziSem
mnou predaval svou funkci vedouciho odboru plavby Kristem, ktery si pfivezl z navstévy ve Vatikanu, se slovy
a vodnich cest na ministerstvu dopravy CR do rukou no- ~ »Nam muZe pomoci jiz jen Pan Buh®.

Koncim toto povidani novym konstatovanim:

Nam muze pomoci jen Pan Blh, andél nebo novy pan ministr dopravy.

Podle vytvarného navrhu Josef Sodomky vytvo-
rili kovari Petr Pisa, Oliver Krej¢i, Tomas Janovec
a Adam Stumar unikétni loutku rytife promériuji-
ciho se v priub&hu predstaveni s ndzvem REZAVA
RAPSODIE v andéla. Vy$ka loutky, vazici 1700
kg, je 7,6 m, pricemzZ ovladaci ,kfiZ“ ¢ni ve vysi
9,5 m. Loutka dokaZe pomalu kracet, poklek-
nout, vzit svoji Mdzu na dlar a vynést ji do vySky
své hlavy. PFi pfedstavenich Muza zveda rytiri
jeho hledi a poté, co on prozfe, méni se v an-
déla, a to jak podobou hlavy, kterda nejenZe se
pohybuje, ale napriklad i jeji o¢i mrkaji, tak i diky
kridlam, jimiz obfi loutka umi mdvat. Za pomoci
horolezeckych lan a kladek ji na zplisob obfi ma-
rionety ovlada 9 loutkovodicu, z nichz jeden je
uvnitf téla a zajistuje odtud hybnost hlavy a krFi-
del. Technicky loutka visi na teleskopickém ra-
meni ¢elniho manipulatoru, stroje, ktery jede za
ni a nese ve vySce hlavni ovladaci kriz. Loutka,
kterou vlastni a provozuje zapsany spolek Tan-
¢irna Trest, byla vyrobena v prubéhu 75 dnu na
konci roku 2014 v Kovarné Na vyhlidce v TreSti
za velké pomoci Strojiren Podzimek. Prohléd-
nout si ji mohli vS§ichni hosté pri prilezitosti 120.
vyro¢i zaloZeni firmy Podzimek a synové. Tehdy
Andél vyzved! do oblak feditele Martina Pod-
zimka a péknou Zivou vilu. Autor Petr Pisa
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