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1. ÚVOD 

1.1. PŘEDMĚT ÚKOLU 

Historická a mezinárodně registrovaná vodní cesta z Prahy (Štěchovic) do Českých Budějovic 
je neprovozovatelná z důvodů nedostavění některých technických zařízení na vodních stupních, 
nízkého stavu vody a omezením motorové plavby na vodních zdržích. Po katastrofálních 
záplavách v roce 2002 přibyla nutnost oprav některých poškozených vodních děl a jiných zařízení 
na vodní cestě, což se také promítlo do zvýšení celkových nákladů určených pro splavnění Vltavy 
a posunulo tak realizaci některých investičních akcí.  

Náš projekt se týká úseku Třebenice – České Budějovice, ovšem zahrnujeme také vodní dílo 
Štěchovice, jako poslední prvek splavněné Vltavy na celém jejím toku. Úsek řkm 0,0 a 91,5 tedy 
od soutoku Vltavy a Labe po Třebenice (hráz Slapy) je klasifikační třídy IV s užitnými rozměry 
plavebních zařízení 110 x 10,6 x 1,8 (1,6)m. Zbytek trasy, tedy od Třebenic po České Budějovice 
je klasifikační třídy I. 

Zástupci Středočeského a Jihočeského kraje považují zprovoznění Vltavské vodní kaskády také 
za významný rozvojový projekt podpory turistiky v rámci podpory multimodálního koridoru Sever – 
Jih. Rekreačně – turistický potenciál tohoto území je značný. Vltava protéká nejkrásnějším územím 
Středních a Jižních Čech. Je zde nespočet historických, kulturních i přírodních zajímavostí, které 
mohou turisté navštěvovat pěšky, na kole apod. Je na úvaze, jak propojit dosud nevyužitý 
potenciál vodní dopravy s ostatními druhy rekreační dopravy. Již dnes není ojedinělé vidět 
například cyklisty, kteří se nechají lodí dopravit k Slapské přehradě a zpět do Prahy se vrací na 
kole podél vody. Projekt chce komplexně (do jisté míry formou Studie proveditelnosti) prověřit 
nároky a přínosy zprovoznění této cesty včetně doprovodných opatření.  

Systém vodních cest Evropy, včetně kanálů v Belgii, Holandsku, Francii a Velké Británii umožnil 
rozvoj specifické kategorie rekreačních obytných plavidel a stylu dovolené. Rozvoj takového druhu 
rekreace značně ovlivní rozvoj oblastí podél splavněných toků a nemalou měrou tak přispěje i 
k podpoře malého a středního podnikání v dotčených oblastech, což vyhovuje jednomu z cílů EU.  

Nemalý význam má také fakt, že Vltava je součástí mezinárodního projektu Modrý pás Labe. 
Tomuto „propojení“ věnujeme samostatnou kapitolu v následujícím textu. 

V několika dílčích částech tohoto úkolu se bude zpracovatel zabývat plněním následujících 
bodů: 

- shrnutí technických nároků splavnění Vltavské kaskády, kategorizace vodní cesty 

- ověření potenciálu území podél vodní cesty 

- ověření potenciálu zařízení na vodní cestě – stanoviska dotčených obcí 
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- shrnutí vhodných plavidel pro rekreační pobytovou turistiku na vodě 

- prověření provozních nákladů, vybavení a rentability turistických vodních cest ve Francii, 
Belgii, Holandsku a Velké Británii 

- reálné zhodnocení zprovoznění vodní cesty, shrnutí investičních a provozních nároků a 
dlouhodobých přínosů pro území, závěrečná zpráva 

Při zpracovávání tohoto úkolu jsme postupovali proti vodě (ve směru staničení) tedy od 
Štěchovic do Českých Budějovic. Soutok Labe s Vltavou u Mělníka je nulovým bodem staničení na 
Vltavě. Pojmy pravý a levý břeh však zůstávají tak jak je běžné, tedy ve směru toku proudu. 

Při zpracování tohoto díla bylo využíváno samostatných poznatků zpracovatele a dále bylo 
čerpáno z  již zpracovaných děl, nebo z podkladů veřejně přístupných například na webových 
stránkách různých organizací nebo státních institucí. Všechny čerpané podklady jsou uvedeny 
v seznamu podkladů a také pod vlastním textem nebo obrázkem. 

1.2. MODRÝ PÁS LABE 

V rámci propojování zemí v Evropě vzniklo mnoho různých nadnárodních programů a projektů, 
které mají umožnit bezproblémový pohyb po Evropě všem skupinám lidí, od podnikatelů, studentů 
také k turistům a cestovatelům.  

V posledních letech se velice rozmohla tzv. vodní turistika. V zemích, kde je dostatečné 
množství splavněných vodních toků a vodních ploch s možností provozu i motorových lodí, je tento 
druh rekreace významným přínosem pro ekonomiku. Takovými zeměmi je např. Německo, země 
Beneluxu, Francie, Anglie atd. I v ČR je zatím nevyužitý potenciál pro rozsáhlejší provozování 
vodní rekreace. Velký význam pro rozvoj by mělo splavnění Vltavy až po České Budějovice. Došlo 
by tak k propojení Jižních a Středních Čech a další plavbou po Labi až spojení s Německem a se 
Severním mořem.  

Myšlenka využití Labe a Vltavy pro turistiku a nejen pro ni je zpracována v mezinárodním 
projektu Modrý pás Labe, který byl v roce 1998 zahájen v rámci evropského programu podpory  
trvale udržitelného rozvoje INTERREG IIC. Než k tomu došlo, uběhly dva roky jednání mezi 
Českou a Německou stranou.  

Labe pramení v Krkonoších a dále protéká Královéhradeckým, Středočeským a Ústeckým 
krajem, překračuje hranice u Děčína a na Německém území pokračuje následujícími spolkovými 
zeměmi: Sachsen, Sachsen-Anhalt, Brandenburg, Niedersachsen, Mecklenburg-Vorpommern, 
Hamburg a Schleswig-Holstein.  

Když budeme sledovat krajinné oblasti kterými Labe protéká jedná se o Českou bránu, Česko-
Saské Švýcarsko, vinařskou oblast Elbhänge. Na území Německá teče Labe převážně rovinnou 
krajinou, což utváří specifický ráz okolí. Také je zde minimum plavebních zařízení, takže řeka teče 
takřka ve svém přirozeném korytě. U Mělníka se do Labe vlévá Vltava, což napojuje na Modrý pás 
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Labe i Prahu a také Vltava je tedy součástí projektu, U Havelbergu ústí do Labe řeka Havel, což 
napojuje historicky zajímavé město Potsdam.  

Území, kterým protéká Vltava je předmětem podrobnějšího zkoumání v rámci našeho projektu. 
Zkráceně protéká Středočeským a Jihočeským krajem, resp. bývalými okresy Mělník, Praha, 
Benešov, Příbram, Písek, České Budějovice, Český Krumlov a Prachatice. Jejími významnými 
přítoky jsou Berounka, Sázava, Otava a Lužnice. Tyto přítoky napojují na Vltavu další důležité 
turistické oblasti. Tyto řeky jsou v letních měsících vyhledávanými toky pro vodáky.  

Hlavními cíly projektu není pouze vytvoření cesty pro rekreační vodní dopravu, to je pouze 
jedním z mnoha dílčích cílů: 

- tvorba a udržení pracovních míst 

- zvyšování kvalifikace obyvatel 

- integrace a zvýšení investic v oblastech okolo Labe 

- rozvoj regionů 

- prohloubení spolupráce oblasti CADSES v okolí Labe a zapojení do programu Severní moře 
a/nebo Baltické moře 

- rozvoj a zavedení moderních informačních a komunikačních technologií a marketingu  

- zavádění a propagace nového myšlení z oblasti ochrany kulturního a přírodního bohatství 
zvláště venkovských oblastí a potenciál turistického ruchu 

- předávání know-how ze srovnatelných oblastí (např. Dunaj) 

- zahrnutí protipovodňových opatření 

- vytvoření společné marketingové strategie Modrého pásu Labe 

- další spolupráce a propagace celého projektu 

Shrneme-li uvedené cíle a poznatky do jednoduššího závěru můžeme uvést, že realizace 
projektu Modrý pás Labe připojí větší část České republiky k evropské síti vodních cest 
využívaných osobní a nákladní dopravou, umožní v regionech se současnou vysokou 
nezaměstnaností vznik nových pracovních míst a přispěje k celkovému rozvoji zahrnutých regionů. 
Samozřejmě, že samotný tento projekt zcela nevyřeší současné problémy daných regionů, ale 
nemalou měrou dopomůže k jejich snižování. 
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1.3. STATISTICKÁ POROVNÁNÍ 

Vodní doprava zaujímá v našich podmínkách velmi malou část výkonů nákladní i osobní 
dopravy, jak znázorňují následující tabulky vycházející z Ročenky dopravy 2003: 

Mezioborové srovnání přepravních výkonů osobní dopravy 

Ročenka dopravy 2003 

Mezioborové srovnání přepravních výkonů nákladní dopravy  

Ročenka dopravy 2003 

Nevyužívání vodních cest k přepravování je dáno zvláštnostmi této přepravy. Česká republika 
nedisponuje množstvím kanálů nebo splavných vodních toků (pouze 303 km splavněných vodních 
toků) jako například Nizozemí, Belgie, Německo apod. Jedná se o dopravu pomalou, závislou na 
počasí, stavu vody, ročním období atd. Nezastupitelnou roli má v přepravě velmi velkých nákladů, 
ovšem množství nákladů o velmi velkých rozměrech nebo s velkou hmotností je zanedbatelné a 
není ekonomicky výhodné a rentabilní kvůli těmto nákladům splavňovat vodní toky. Pro nákladní 
dopravu je důležitým tokem Labe. 

Osobní doprava je zastoupena pouze rekreační dopravou. A právě tento druh dopravy nabízí 
ještě určitý doposud dostatečně nevyužívaný potenciál, jehož prověření je součástí tohoto úkolu. 

1.4. VODNÍ CESTY V LEGISLATIVĚ 

Vodní cesty jsou definovány vyhláškou Ministerstva dopravy č. 222/1995 Sb. o vodních 
cestách, plavebním provozu v přístavech, společné havárii a dopravě nebezpečných věcí ze 
dne 14. září 1995. 

V této vyhlášce jsou definovány části vodní cesty: 
- opevnění břehů 
- plavební mosty 
- plavební tunely a lodní propusti 
- pobřežní obslužné cesty vodního toku 

1995 1999 2000 2001 2002 2003
Přepravní výkon  (v mil.oskm) 91 837,9 97 293,1 101 410,6 102 942,7 103 575,8 105 923,8
Železniční doprava 8 005,0 6 954,0 7 299,6 7 298,6 6 596,8 6 517,5
Veřejná autobusová doprava 11 763,2 8 649,0 9 351,3 10 608,1 9 667,5 9 448,6
Letecká doprava 3 033,0 4 353,6 5 864,7 6 398,9 6 895,0 7 096,3
Vnitrozemská vodní doprava 11,9 7,5 7,7 7,8 16,6 21,9
Městská doprava 14 524,8 14 948,9 14 967,3 15 209,3 15 170,0 15 539,5
Veřejná doprava celkem 37 337,9 34 913,1 37 490,6 39 522,7 38 345,8 38 623,8
Individuální automobilová přeprava osob 54 500,0 62 380,0 63 920,0 63 420,0 65 230,0 67 300,0

1995 1999 2000 2001 2002 2003
Přepravní výkon celkem (v mil.tkm) 57 548,7 56 416,5 58 954,7 59 532,4 63 207,6 64 799,7
Železniční doprava 22 623,0 16 713,0 17 495,9 16 882,5 15 810,2 15 861,8
Silniční doprava 31 268,0 36 963,7 39 036,1 40 260,0 45 059,4 46 564,0
Vnitrozemská vodní doprava 1 348,2 914,8 773,0 699,7 589,3 512,4
Letecká doprava 33,5 30,3 37,8 29,2 31,8 41,6
Ropovody 2 276,0 1 794,7 1 612,0 1 661,0 1 717,0 1 820,0
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- plavební znaky na hladině, na březích, na mostech a na jiných objektech a zařízeních, která 
křižují vodní cesty 

- uzavírací objekty  
- zařízení pro regulaci stavu vody 
- nádrže pro nadlepšování průtoků na vodní cestě 
- vodočty a výstražná zařízení 
- jezy a ostatní vzdouvací zařízení, plavební komory, lodní zdvihadla, rejdy atd. 
- vyvazovací zařízení, vodící zařízení, pohyblivé můstky, zařízení přístavů 
- zařízení k vybírání plavebních poplatků 
- velíny apod. 

Tatáž vyhláška standardizuje rozměry plavební komory a plavební dráhy a uvádí další 
skutečnosti, týkající se zařízení vodních děl. Základní informace jsme shrnuli v následujícím textu: 

Plavební dráha: 
- nejmenší šířka přímé plavební dráhy v hloubce odpovídající ponoru plavidla: 

• v řece  

 klasifikační tř. I  20m 

 klasifikační tř. IV, Va, Vb 50m 

• v průplavu  

 klasifikační tř. I   vyhláška neupravuje 

 klasifikační tř. IV, Va, Vb 40m 
- nejmenší plavební hloubka, kterou tvoří součet přípustného ponoru plavidla a bezpečnostní 

vzdálenosti plavidla nade dnem vodní cesty. U nových a nově upravovaných vodních cest 
tato hodnota činí 2,20 + 0,50 m pro klasifikační tř. I a 2,80 + 0,50 m pro klasifikační tř. IV, 
Va, Vb. Bezpečnostní vzdálenost dna plavidla nade dnem vodní cesty (marže) čini: 

• v řece  

 nejméně 0,30 m, u nových a nově upravovaných vodních cest nejméně 0,50 m 

• v průplavu  

 klasifikační tř. I  vyhláška neupravuje 

 klasifikační tř. IV, Va, Vb  nejméně 1,00 m 
- nejmenší poloměr zakřivení plavební dráhy  

 klasifikační tř. I  400 m 

 klasifikační tř. IV, Va  650 m 

 klasifikační tř. Vb  800 m 

Plavební komora: 

U nově budovaných plavebních komor jsou: 
- nejmenší šířka  

 klasifikační tř. I  6,0 m 

 klasifikační tř. IV, Va, Vb 12,0 m 
- nejmenší délka 

 klasifikační tř. I  45,0 m 
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 klasifikační tř. IV  85,0 m 

 klasifikační tř. Va  115,0 m 

 klasifikační tř. Vb  190,0 m 
- nejmenší hloubka nad záporníkem 

 klasifikační tř. I  3,0 m 

 klasifikační tř. IV  3,5 m 

 klasifikační tř. Va, Vb 4,0 m 

Rozměry rejdy plavební komory musí být v souladu s rozměry a kapacitou plavební komory. 

Rejdy jsou od řečiště odděleny dělicími zdmi nebo hrázemi, které svým lícem navazují na líc 
zdi plavební komory. Zhlaví dělicí zdi nebo hráze musí být situováno a uspořádáno tak, aby příčná 
složka rychlosti proudění vody v plavební dráze bezprostředně před svodidly nebo zhlavím dělicí 
zdi nepřekročila 0,2 m/sec. 

Horní hrana zdi plavební komory, dělicí zdi, dalb a svodidel musí být nejméně 1 m nad 
nejvyšší plavební hladinou, která je stanovena SPS.  

Každá plavební komora musí být vybavena bezpečnostním zařízením, tj. vjezdovou, případně 
výjezdovou signalizací, úvaznými prvky ve zdech a na zdi plavební komory, výstupovými žebříky a 
osvětlením po obou stranách. Při rozdílu hladin větším než 5 m je třeba u nově budovaných 
plavebních komor zřídit plovoucí vázací zařízení.  

Zákon č. 114/1995 Sb. o vnitrozemské plavbě ze dne 25. května 1995 ve znění zákona č. 
358/1999 Sb. 

Vodní cesty se dělí na sledované vodní cesty a ostatní vodní cesty. Sledované vodní cesty 
musí odpovídat plavebně provozním podmínkám, které jsou stanoveny prováděcím předpisem. 

Sledované vodní cesty se dělí na: 

1. Vodní cesty dopravně významné 

a) Vodní cesty využívané 

 Labe od říčního kilometru 102,2 (Chvaletice) na státní hranici se Spolkovou 
republikou Německo 

 Vltava od říčního kilometru 91,5 (Třebenice) po soutok s Labem u Mělníka, včetně 
části Berounky po přístav Radotín – tj. dolní Vltava 

 Vltava od říčního kilometru 239,6 (České Budějovice) po říční kilometr 91,5 
(Třebenice) jen pro plavidla o nosnosti do 300 t – tj. střední Vltava 

b) Vodní cesty využitelné jsou uvedeny v příloze citovaného zákona  

 Labe od řkm 148,7 (Opatovice) po řkm 102,2 (Chvaletice) 

 Odra od Polanky nad Odrou po státní hranici s Polskem 
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 Berounka od řkm 37,0 po přístav Radotín 

 Ohře od řkm 3,0 (Terezín) po ústí do vodního toku Labe 

2. Vodní cesty účelové jsou uvedeny v prováděcím předpisu a jedná se o vodní cesty, na které je 
provozována pouze rekreační plavba a vodní doprava místního významu. 

Plavba může být omezena překročením limitních vodních průtoků, nebo technickými omezeními 
na vodní cestě, případně plavebních komorách. 

 

Následující mapa znázorňuje splavné vodní cesty v ČR: 

 

Červeně jsou označeny vodní plochy se zákazem plavby se spalovacím motorem 

Žlutě jsou označeny vodní plochy, kde je povolena veřejná vodní doprava a plavba plachetnic 
s pomocným spalovacím motorem. 

Zeleně jsou označeny vodní plochy, kde je plavba povolena. 

Podrobné stanovení vodních nádrží a vodních toků, na kterých je zakázána plavba plavidel se 
spalovacími motory a o rozsahu a podmínkách užívání povrchových vod k plavbě jsou uvedeny ve 
vyhlášce MDS 241/2002 Sb.  

Samostatnou přílohou této vyhlášky je seznam vodních nádrží a vodních toků na nichž je 
zakázána plavba plavidel se spalovacími motory (Vltavy se týká Lipno).  

Další příloha se týká úseků povrchových vod, kde je povolena plavba rychlostí vyšší než 
25km/hod: 

 zdroj SPS 
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- Vltava od říčního km 91,5 (Třebenice) po soutok s Labem 

- úsek Vltavy, kde je plavba rychlostí vyšší než 25km/hod možná za podmínky souhlasu 
ústředního vodoprávního úřadu pro jednotlivá plavidla: 

- od ř.km 105 (Živohošť, ústí Mastníka) po ř.km 128,93 (Vestec, silniční most) 

- od ř.km 135 (Kamýk) po ř.km 140 

- od ř.km 159,9 (Orlík n/Vlt, Žďákovský most) po ř.km 193 (Rejsíkov) 

Příloha č. 3 jmenuje vodní nádrže, kde se upravuje rozsah užívání povrchových vod k plavbě 
plavidel se spalovacími motory tak, že na těchto nádržích je možná pouze veřejná vodní doprava a 
plavba plavidel plujících pomocí plachet a využívajících pomocný lodní spalovací motor (Lipno). 

V legislativě týkající se provozu na vodních cestách i zařízeních vodních cest je několikrát 
uveden odkaz na tzv. vodní zákon tedy zákon č. 254/2001 Sb., zákon o vodách.  Tento zákon se 
podrobně zabývá povrchovými a podzemními vodami, jejich ochranou, zřizováním umělých staveb, 
jejich správou a dalšími fakty.  

Hlava VI tohoto zákona se přímo zabývá vodními toky, jejich správou a odkazuje na zákony 
týkající se ochrany přírody, nakládání s odpady apod. Vymezuje práva a povinnosti nejen správců, 
ale i majitelů pozemků na kterých se nachází koryto vodního toku. 

Hlava VIII tohoto zákona se přímo zabývá vodními díly. V úvodu vymezuje pojem vodní dílo: 

 jedná se o stavby, které slouží ke vzdouvání a zadržování vod, umělému usměrňování 
odtokového režimu povrchových vod, k ochraně a užívání vod, k nakládání s vodami, ochraně před 
škodlivými účinky vod, k úpravě vodních poměrů atd. Zvláštní paragraf je věnován ochraně 
vodních děl, povinnosti vlastníků, dohledu nad vodními díly apod. 

Další části zákona jsou věnovány povodním, protipovodňovým opatřením, poplatkům atd. 

1.5. KLASIFIKACE VODNÍCH CEST 

Na rozdíl od jiných dopravních druhů nejsou parametry vodních cest jednotné a přesně 
dimenzované. Vzhledem k využívání přírodních vodních cest není úprava často ani nutná. Malá 
plavidla tak využívají i bohatě dimenzované vodní toky. Naproti tomu v železniční dopravě by 
sjednocení znamenalo bezpodmínečně zajištění jednotného rozchodu na celé síti tratí. Parametry 
vodních toků se přizpůsobují přepravním nárokům, přírodním podmínkám, obtížnosti terénu, 
předpokládané intenzitě provozu a dalším okolnostem. Na druhou stranu však mapové podklady 
nerozlišují vodní cesty. Příkladně mapy silniční uvádějí i nejmenší cesty a pěšiny a rozlišují 
parametry od dálniční sítě až po tyto pěšiny. Běžné mapy vodních cest udávají kudy taková cesta 
vede, ale rozlišení je maximálně v šířce modré „stužky“ nikoli například barevným rozlišení, přitom 
je velký rozdíl mezi například Lužnicí a splavnou částí Labe, nebo i na námi sledované Vltavě, 
mezi dolním úsekem mezi Štěchovicemi a Mělníkem a úsekem mezi Slapy a Orlíkem. Je tedy 
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nutné rozlišovat a hlavně dodržovat určitou klasifikaci, která by umožnila co nejpraktičtější rozlišení 
vodních toků.  

Snahy o klasifikaci sahají již hluboko do historie. Například výstavba sítě francouzských kanálů 
se opírala o jednotné parametry udané v tzv. Freycinetově plánu. Dnešním potřebám sice tyto 
rozměry nevyhovují, ale je to prvopočátek nejen koordinace výstavby vodních děl, ale i koordinace 
samotné plavby. Prvním parametrem byla nosnost používaných člunů, avšak čluny stejné nosnosti 
mohou mít zcela odlišné rozměry.  

Dokonalejší klasifikační systémy se opíraly o rozměry lodí. Například klasifikace německého 
profesora Ericha Seilera byla postavena na nejklasičtějších rozměrech používaných lodí a 
rozdělovala je do pěti tříd.  

Další změny v klasifikaci si vyžádalo stále častější spojování člunů do tlačných souprav.  
Tento americký způsob plavení využíval spojování různého počtu tlačných člunů jednotného 
rozměru. Do tohoto problému se zapojili i naši odborníci, kteří hlavně zvolili optimální rozměry 
základního „prvku“, kde přihlédli také k parametrům mimoevropských vodních cest.  

Snahy o jednotnost parametrů vodních cest se dostaly i na stůl mezinárodních organizací. Roku 
1992 se Evropská hospodářská komise a Konference evropských ministrů dopravy shodly na 
jednotné klasifikační tabulce, která udává měřítko vodních cest v Evropě a ovlivňuje i hodnocení 
mimo Evropu.  

Tato klasifikace prvořadě rozděluje vodní toky regionálního a mezinárodního významu. 
Regionální toky jsou rozděleny do tří tříd I, II a III podle původní klasifikace. Jsou tedy založeny na 
původních principech a shrnují vodní cesty vyhovující dřívějším plavidlům. U většiny vodních cest 
regionálního významu se nepředpokládá jejich překlasifikování, nebo rekonstrukce na větší 
parametry, proto je zbytečné zařazovat je do jiných tabulkových hodnot než v jakých byly původně 
zřízeny.  

Vodní cesty mezinárodního významu jsou od třídy IV. Tato třída je jaksi přechodná mezi dřívější 
a současnou klasifikací, tedy mezi dřívějšími a současnými potřebami a parametry. Jsou to tedy 
cesty dřívějších parametrů vyhovující i modernímu pojetí a často vhodné pro další modernizaci a 
tedy zařazení do vyšších klasifikačních tříd. Při novostavbách nebo modernizaci je třeba vyhovovat 
parametrům nejméně Va nebo Vb.  
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Následující tabulka uvádí novou klasifikaci evropských vodních cest: 

ROZMĚRY 
MAXIMÁLNÍ MINIMÁLNÍ KATEGORIE TŘÍDA 

délka šířka délka šířka 
I 41,0 4,7 38,05 5,05 
II 57,0 7,5-9,0 55,0 6,6 regionální 
III 80,0 9,0 67,0 8,2 
IV 85,0 9,5 85,0 9,5 
Va 110,0 11,4 95,0 11,4 
Vb 185,0 11,4 172,0 11,4 
VIa 110,0 22,8 95,0 22,8 
VIb 195,0 22,8 185,0 22,8 

280,0 22,8 270,0 22,8 
VIc 200,0 34,2 193,0 33,0 

mezinárodní 

VII 295,0 34,2 285,0 33,0 

 

Regionálním parametrům odpovídají malé a střední motorové nákladní lodě tlačné soupravy 
s malými čluny, v některých případech i nejmenší plavidla pobřežní plavby. 

IV – VIa třídě odpovídají tlačné soupravy menší a střední velikosti, velké motorové nákladní 
lodě. V některých případech i říčně námořní lodě a středně velká plavidla pro pobřežní plavbu. 

VIb třídě odpovídají střední a velké tlační soupravy. Největší říční a říčně-námořní motorové 
nákladní lodě, v některých případech velká plavidla pobřežní plavby či námořní lodě. 

VIc a VII třídě odpovídají velké a největší tlačné soupravy, v některých případech i námořní 
lodě. 

Ve vyhlášce MD č. 222/1995 Sb. jsou také uvedeny parametry pro křížení vodních cest. Na 
dopravně významné vodní cestě pro plavidla o nosnosti do 300t smějí být stavěny mosty o 
nejmenší podjezdné výšce 4,0m, lanové dráhy, sdělovací vedení a potrubí smějí být umístěny 
nejméně 10,0m nad nejvyšší plavební hladinou, elektrická vedení do napětí 110kV nejméně 12m 
nad touto hladinou. 
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2. HISTORIE 

2.1. PRVNÍ ZMÍNKY O VLTAVSKÉ KASKÁDĚ 

Myšlenka úpravy Vltavy není zcela nová. Již od středověku se datují prvotní pokusy a návrhy na 
její splavnění. V minulosti byla na Vltavě dosti čilá 
plavba vorů a doprava zboží na menších lodích, 
zejména soli, kamene a dřeva. Vory a voraři se také 
stali námětem několika knih i filmů. Veškeré úsilí o 
hospodářské využití Vltavy v té době bylo zaměřeno 
na plavbu vorů a normální plavbu. První ucelený 
projekt na splavnění Vltavy od Mělníka do Českých 
Budějovic byl vypracován v roce 1894 firmou Lanna a 
Vering. Obrat ve vývoji a řešení středovltavských 
úprav nastal po I. světové válce, kdy se poprvé 
setkáváme s námětem aby základem celé soustavy 
byly dvě vysoké přehrady u Slap a u Orlíka. V této 
době se střetávají dva hlavní hospodářské zájmy té 
doby. Doposud dominující zájem plavby a nově 
nastupující zájem energetický, Přesto první dvě vodní 
díla Vrané a Štěchovice byla vybudována ještě zejména k plavebním účelům.  

2.2. SVATOJÁNSKÉ PROUDY 

Po nástupu Habsburků na český trůn čile probíhal obchod se solí mezi českými a rakouskými 
zeměmi. Sůl se dovážela z Rakouska povozy do Českých Budějovic a dále loděmi a vory po 
Vltavě až do Prahy. Cesta po řece byla velice náročná a nebezpečná. Vltava byla plná zrádných 
skalisek a divokých peřejí. Za vlády Ferdinanda I. bylo řečiště částečně upraveno, stavěly se první 
jezy a okolní skaliska byla trháním odstraňována nebo upravována. Nejnebezpečnějším úsekem 
plavby byly proudy před Prahou, nazývané Vltavské nebo Štěchovické, které byly velice těžko 
překonatelné tehdejšími plavidly.  

V roce 1640 pověřil císař Ferdinand III. strahovského opata Kryšpína Fuka z Hradiště, aby 
upravil tuto nebezpečnou oblast, což obnášelo hlavně rozstřílení velkého skaliska zvaného Sedlo, 
které tvořilo nebezpečný Horní slap. Tato skála, která zasahovala téměř do poloviny tehdejšího 
řečiště ukončila plavbu mnohých plavců. Už v roce 1643 byly úpravy hotovy, ale i tak zůstávaly 
proudy velice nebezpečné. Na památku těchto prací byl na zbytku odstřeleného skaliska vztyčen 
tzv. Ferdinandův sloup, jinak také zvaný solný. V roce 1722 přibyla nedaleko od sloupu socha 
svatého Jana Nepomuckého, který byl a zůstává patronem plavců. Od té doby se tento úsek 
Vltavy nazýval Svatojánské proudy. Obě památky se nacházely na levém břehu Vltavy a před 
napuštěním Slapské přehrady byly přemístěny pod hráz poblíž budovy elektrárny, kde stojí 
dodnes. 

voraři – foto web 
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7 km dlouhý úsek Svatojánských proudů se spádem 20 m, který je dnes zatopen Štechovickou 
přehradou, tehdy představoval poslední překážku při plavení vorů a nákladních lodí do Prahy. 
Prázdné lodě táhli proti proudu koně tzv. potahovou stezkou, která byla střídavě na levém a 
pravém břehu řeky. (Dodnes jsou patrné pozůstatky této stezky a jsou využívané pro budování 
cyklistických stezek).  
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3. SOUČASNÝ STAV 

3.1. SPLAVNÁ VLTAVA 

Úsek Vltavy mezi soutokem Labe s Vltavou ( ř. km. 0,000) a vodním dílem Slapy (ř. km 91,5) 
svými parametry odpovídá třídě IV mezinárodní klasifikace vodních cest. Tento úsek Vltavy je 
splavný celoročně pro plavidla do délky 110 m a o šířce 10,60 m s ponorem 1,80 m. V úseku 
Praha-Modřany až k VD Slapy je ponor pouze 1,2 m.  

Na tomto úseku je deset zdymadel, která jsou tvořena vzdouvacím zařízením a plavebními 
komorami.  

Plavební dráha v tomto úseku je vedena korytem řeky, pouze následující tři úseky jsou vedeny 
kanály souběžnými s řekou: 

- Hořín – Vraňany    10,1 km 
- Roztoky – Klecany      1,4 km 
- Podbaba – Troja     3,5 km 

V úseku Mělník – Slapy jsou následující plavební komory: 
- Hořín     ř. km   0,9 
- Miřejovice    ř. km 17,9  
- Dolánky     ř. km 26,7 
- Roztoky    ř. km 35,9 
- Podbaba    ř. km 43,3 
- Štvanice    ř. km 50,5 
- Smíchov    ř. km 53,7 
- Modřany    ř. km 62,9 
- Vrané nad Vltavou   ř. km 71,4 
- Štěchovice    ř. km 84,4 
- Slapy     ř. km 91,6 

V úseku Slapy – České Budějovice jsou následující vodní díla 
- Slapy    ř. km   91,6  plavební zařízení NENÍ dokončeno 
- Kamýk   ř. km 134,7  plavební zařízení JE (34 x 6,5 x 2,3 m) 
- Orlík    ř. km 144,6  plavební zařízení NENÍ dokončeno 
- Kořensko   ř. km 200,4   plavební zařízení JE (45 x 6 m) 
- Hněvkovice  ř. km 210,4  plavební zařízení NENÍ dokončeno 
- Hluboká   ř. km 228,8  plavební zařízení NENÍ žádné 
- České Vrbné  ř. km 233,0  plavební zařízení NENÍ žádné 

Následující text obsahuje základní historické údaje a technické parametry jednotlivých 
dotčených vodních děl. Součástí je také rozsáhlá fotodokumentace, které byla pořízena v říjnu 
tohoto roku a je k tomuto textu dána jako příloha. 



CityPlan spol. s r.o., Jindřišská 17, 110 00 Praha 1 
cityplan@cityplan.cz, www.cityplan.cz 

 

18 

3.2. ZÁVOD DOLNÍ VLTAVA 

3.2.1. ÚDOLNÍ NÁDRŽ ŠTĚCHOVICE 

3.2.1.1. Historie 

Výstavba vodního díla Štěchovice spadá do 
období první republiky. Stavba přehrady byla 
zahájena v roce 1937 i když plány na její 
výstavbu jsou už z konce 20. století. Samotnou 
výstavbu ovlivnilo několik skutečností. 
Zahájení výstavby ovlivnila hospodářská krize, 
která postihla celý svět. Po zabrání našeho 
území nacisty, byla stavba pozastavena a 
později pokračovala z důvodu nedostatku 
elektrické energie v zemi. K zahájení provozu 
energetické části došlo v listopadu 1943. Celé 
vodní dílo bylo dokončeno v roce 1945. Během 
výstavby ještě pluly po Vltavě vory, které byly proplavovány skrz výpustní tunel ve středu hráze. 

Účelem vodního díla je vyrovnávání špičkových odtoků z hydrocentrály Slapy a Orlík a jejich 
následné využití v elektrárně. Nedílnou součástí vodního díla je přečerpávací vodní elektrárna 
která prošla v letech 1994 – 1996 rozsáhlou modernizací. 

Velkou zatěžkávací zkouškou prošlo vodní dílo v roce 1940, kdy byla tzv. ledová povodeň. Tou 
dobou bylo vodní dílo ještě rozestavěno. Maximálnímu průtoku (3 100 m3/s) bylo vodní dílo 
vystaveno v srpnu 2002. 

Vrata plavební komory patří svou velikostí k unikátům ve vodním stavitelství v Evropě. 
Proplavení lodě trvá 12 min. 

Přehrada je umístěna v turisticky zajímavém údolí a jezero o délce 7,38 km a ploše 114 ha je 
vyhledávaným rekreačním místem zvlášť pro obyvatele Prahy a okolí. 

3.2.1.2. Základní technické parametry 

říční kilometr:  84,44 km 

typ hráze:   přímá, tížná, betonová s 5ti přelivnými poli 

výška:   nad základy 25 m 

   nade dnem 22 m 

délka koruny: 124 m 

Štěchovice – foto zpracovatel 
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plavební komora: typ – vlaková 

   rozměry: 118,4 m x 12 m 

   spád: 19,7 m 

   vzpěrná vrata 

přelivy:  korunového typu 

   šířka/výška 5 x 20 m/4,95m 

   max. kapacita 5 x 480 m3/s 

objem nádrže: 11,2 mil. m3 

středotlaká elektrárna se 2 turbinami typu Kaplan s výkonem 2 x 11,25 MW 

vysokotlaká přečerpávací s 1 turbinou typu Francis s výkonem 24 MW 

3.2.2. ÚDOLNÍ NÁDRŽ SLAPY 

3.2.2.1. Historie 

První rozhodnutí o výstavbě Slapské přehrady je již 
z roku 1933, kdy měla přehrada být jednou z tzv. 
Štěchovických přehrad, stavba však byla odložena. 
V roce 1949 byla stavba znovu schválena avšak podle 
nového projektu a ještě v tomtéž roce začaly práce na 
odtokovém tunelu, příjezdových komunikacích a na 
sídlišti. Odtokový tunel odváděl Vltavu v době výstavby 
hráze. Jako nejvhodnější profil pro výstavbu hráze byl 
vybrán říční km 91,61 v úseku bývalých Svatojánských 
proudů. Před zatopením byl proveden podrobný průzkum dotčeného území a řada drobných 
historických objektů byla přesunuta nad úroveň zátopové čáry. Koncem roku 1951 se začala 
budovat hráz v Nových Třebenicích (91,7km). V dubnu 1954 bylo zahájeno naplňování přehrady. 
V říjnu byla spuštěna první ze třech turbín elektrárny. V tomtéž roce byla také zahájena lodní 
přeprava.  

Jen pro zajímavost: při stavbě bylo spotřebováno 350 000 m3 betonu, 40 000 vagónů kamene, 6 
300 vagónů písku a 5 800 vagónů cementu. V době své výstavby stála stavba hráze 300 mil. Kč. 
Zatěžkávací zkouškou byla povodeň v roce 1953, kdy byl průtok 2 500 m3/s a hráz ještě nebyla 
dokončena. 

Nádrž má mnoho významů, zvláště však protipovodňový. První zatěžkávací zkouškou prošla 
přehrada již v roce 1954 v červenci, kdy zachránila Prahu před povodní. 

Slapy - hausbóty 
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Slapy jsou velice vyhledávanou oblastí rekreace jak v současnosti tak tomu také bylo 
v minulých letech. Na Slapech bylo možné vidět spoustu hausbótů, motorových člunů atd. 
Většinou se jednalo o produkci kutilů, tedy technicky nevhodných a ohrožujících životní prostředí. 
Vyhláškou dřívějšího KNV Středočeského kraje, která zakazovala provoz spalovacích motorů, se 
staly Slapy domovem vyznavačů jachtingu. V současné době také není ojedinělé vidět na vodě 
luxusní lodě dovážené z ciziny a dvojstěžníky vedle malých a prostých plavidel. Avšak 
povětrnostní podmínky v této oblasti nepatří mezi nejideálnější, časté větrné poryvy, nepravidelný 
vítr apod.  

Na Slapské přehradě je provozována jízda parníků a to na trase Slapy – Nová Živohošť. Jedná 
se o sezónní plavbu, často i tzv. discoparníky, jízdy na objednávku apod. 

3.2.2.2. Základní technické parametry 

říční kilometr:  91,61 km 

typ hráze:   přímá, tížná, betonová s čtyřmi přelivnými poli 

výška:   nad základy 67,5 m 

délka koruny: 260 m 

plavební komora: předpokládá se její dokončení (viz. předpokládané práce na vodních dílech), 
lodě do hmotnosti 2 t jsou přes vodní dílo přepravovány na speciálních 
podvozcích tažených traktorem. 

nádrž: celková plocha 1392 ha, průměrná hloubka je 20,7 m a největší hloubka je 
naměřena 53 m. 

3.2.3. ÚDOLNÍ NÁDRŽ KAMÝK 

3.2.3.1. Historie 

Stavba vodního díla byla zahájena v roce 1956 nad 
obcí Kamýk nad Vltavou a dokončena byla v květnu 
1962.  

Hlavním účelem díla je částečné vyrovnávání 
špičkových odtoků z VD Orlík a jejich energetické využití, 
dále zlepšení průtoků pro vodárnu v Praze-Podolí a 
zajištění průtoků pro plavbu na dolním toku Vltavy a 
Labe. Také toto vodní dílo je hojně využíváno rekreanty a 
je vhodné pro provozování vodních sportů. 

Kamýk nad Vltavou 
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Pro přepravu malých plavidel je na pravém břehu vybudována kolejová dráha s lehkými vozíky 
(viz. fotodokumentace s popisem). Přes korunu hráze nevede, na rozdíl od Orlíka nebo Slap, 
žádná komunikace. 

3.2.3.2. Základní technické parametry 

říční kilometr:  134,73 km 

typ hráze:   přímá, tížná, betonová s 4ti přelivnými poli 

výška:   nad základy 24,5 m 

   nade dnem 17,0 m 

délka koruny: 174 m 

plavební komora: pro plavidla do 300 t, šířka 6,5 m, délka 34 m, spád 14 m; horní vrata jsou 
vzpěrná, dolní vrata tabulová, plnění obtokem, prázdnění přímé 

celková plocha 195 ha 

celkový objem nádrže je 12,8 mil. m3 

elektrárna se 4 turbinami typu Kaplan o výkonu 4 x 10 MW 

3.2.4. VODNÍ NÁDRŽ ORLÍK  

3.2.4.1. Historie 

Vodní dílo bylo vybudováno v letech 1956 až 1966 u 
obce Solenice v říčním kilometru 144,65. Svým objemem 
se Orlík zařadil na první místo nejen mezi přehradami 
vltavské kaskády, ale i mezi přehradami celé ČR. Pro 
potřeby stavby byla z obce Tochovice zřízena vlečka, 
která dopravovala stavební materiál k přehradě. Dnes je 
již vlečka nevyužívaná, ale koleje jsou stále patrné. 

Orlík má stejně jako Slapy funkci protipovodňovou a 
dále slouží energetickým potřebám a zlepšování průtoků 
pro vodárnu v Praze-Podolí. Samotná přehrada je hojně využívaná k rekreaci a opět stejně jako 
Slapy je využívána pro vodní sporty, plachtění atd.  

Plavební zařízení vodního díla je pro lodě o výtlaku do 300 t. Lodní zdvihadlo má sklon 220 a 
délku 190 m, doposud je vybudována pouze stavební část, samotnou technologii je třeba ještě 
dobudovat. Souběžně je umístěno plavební zařízení pro přepravu sportovních lodí do výtlaku 3,5 t 
a do maximální šířky 2,6 m. Lodě jsou přepravovány na plošinovém vozíku taženém elektrickým 

Orlík nad Vltavou 



CityPlan spol. s r.o., Jindřišská 17, 110 00 Praha 1 
cityplan@cityplan.cz, www.cityplan.cz 

 

22 

navijákem po kolejové dráze (viz. fotodokumentace s popisem). V době pořizování 
fotodokumentace bylo toto „malé“ plavební zařízení rekonstruováno. Celá hráz byla značně 
poškozena povodněmi v roce 2002. 

3.2.4.2. Základní technické parametry 

říční kilometr:  144,65 km 

typ hráze:   přímá, tížná, betonová  

výška:   nad základy 90,5 m 

   nade dnem 81,5 m 

délka koruny: 450 m 

plavební komora: plavební zařízení je tvořeno šikmým lodním výtahem do výtlaku 300 t, jsou 
pouze stavební části, je nutné dokončit samotnou technologii  

nádrž o celkovém objemu 716,5 mil. m3 

elektrárna se 4 turbinami typu Kaplan o výkonu 4 x 91 MW 

3.3. ZÁVOD HORNÍ VLTAVA 

3.3.1. VODNÍ DÍLO KOŘENSKO  

3.3.1.1. Historie 

Vodní dílo Kořensko bylo vybudováno v letech 1986 
až 1991 a je stejně jako Hněvkovice nejnovějším 
stupněm vltavské kaskády. Kořensko se nachází 2 km 
pod ústím Lužnice do Vltavy a leží v rozsahu vzdutí 
nádrže vodního díla Orlík.  

Hlavní funkcí VD je zajišťovat stálou hladinu v Týně 
nad Vltavou, homogenizaci odpadních vod z jaderné 
elektrárny Temelín a provoz malé vodní elektrárny. 
Plavební komoru se podařilo v roce 1991 otevřít s rozměry 45 x 6 m. Zajímavostí je, že jezové 
těleso tvoří tzv. ponořený stupeň, což znamená, že voda je zde zadržována pouze v době, kdy 
hladina nádrže Orlík nebude dosahovat maxima. V opačném případě bude stupeň zatopen 
vzdutou hladinou. 

3.3.1.2. Základní technické parametry 

říční kilometr: 200,4 

Kořensko 
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jez:   pohyblivý, přímý 

hradící konstrukce:klapka 

počet polí:  4 

šířka polí:  4 x 20,0 m 

hradící výška: 4,8 m 

plavební komora: 45 x 6 x 3 m, plnění komory krátkým obtokem, prázdnění je přímé 

elektrárna s 2 turbinami typu Kaplan o výkonu 2 x 1,9 MW 

3.3.2. VODNÍ DÍLO HNĚVKOVICE 

3.3.2.1. Historie 

Vodní dílo Hněvkovice bylo vybudováno v letech 1986 
až 1992 je tedy, stejně jako Kořensko, nejnovějším 
stupněm vltavské kaskády. VD Hněvkovice bylo 
vybudováno v souvislosti s výstavbou jaderné elektrárny 
Temelín.  

Hlavním účelem Hněvkovic (o ploše 312 ha) je 
zabezpečení technologické vody pro jadernou elektrárnu 
Temelín. Další součástí je elektrárna a pro proplavení je 
zatím připravena stavební část plavební komory. Čerpací 
stanice (s rozvodnou 110 kV) užitkové vody pro jadernou elektrárnu je umístěna na levém břehu a 
nebere se jako součást samotného vodního díla. 

3.3.2.2. Základní technické parametry 

říční kilometr:  210,39 km 

typ hráze:   přímá, tížná, betonová s třemi přelivnými poli 

výška:   nade dnem 27 m 

délka koruny: 191 m 

plavební komora: je umístěna na pravém břehu mezi přelivnými a břehovými bloky, v současné 
době je připravena pouze stavební část plavební komory, která bude 
odpovídat požadovaným parametrům 

Hněvkovice - jez 



CityPlan spol. s r.o., Jindřišská 17, 110 00 Praha 1 
cityplan@cityplan.cz, www.cityplan.cz 

 

24 

3.3.3. JEZY HLUBOKÁ NAD VLTAVOU A ČESKÉ VRBNÉ 

Jedná se o jezy pouze s vorovými propustmi, které budou nahrazeny plavebními komorami. 
V Hluboké nad Vltavou je tabulový jez s třemi přelivnými poly a vorová propust. V Českém Vrbném 
je betonový segmentový jez s dvěma poly a připravenou stavební částí plavební komory. 

Jez Hluboká nad Vltavou byl uveden do provozu v roce 1935 a slouží pro stabilizaci toku a 
zajišťuje vodu pro vodárnu a mlýnský náhon. Jez je kolmý, přímý, pohyblivý. Celková délka jezu je 
69,10 m. Celková kapacita přelivů je 1020 m3/s. Přelivy jsou hrazeny tabulemi, kde horní se 
pohybuje na podvozku s koly a dolní tabule na Stoneyově podvozku. Vorová propust je při pravém 
břehu, je dlouhá 77,3 m, široká 7 m. Horní uzávěr je ocelový segment na ruční pohon. Provizorně 
se hradí dřevěnými hradidly.  

Jez České Vrbné byl uveden do provozu v roce 1968, slouží opět stabilizační stupeň koryta 
s energetickým využitím ve vodní elektrárně umístěné na levém břehu. Jez je přímý a pohyblivý. 
Dva jezové otvory šířky 22,5 m jsou hrazeny sektorovou konstrukcí z betonových prefabrikátů. 
Hrazená výška je 3 m. Jez je hydrostatický se zcela automatickou regulací bez použití 
mechanických zdvihadel. Elektrárna je na pravém břehu a má dvě přímoproudé turbiny Kaplanova 
typu s instalovaným výkonem 1,75 MW. Součástí jezu je i slalomová dráha z roku 1983 o délce 
650 m a se spádem 5 m.  
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4. PŘEDPOKLÁDANÉ DOKONČOVACÍ PRÁCE  

4.1. ÚVOD 

V současné době jsou vytvořeny podrobné studie technického řešení dokončovacích prací na 
plavebních zařízeních vodních děl Slapy, Kamýk a Orlík. Bude tak vytvořena souvislá vodní cesta 
od Mělníka přes Prahu až do Týna nad Vltavou. Pokračování splavnění proti proudu Vltavy do 
Českých Budějovic je zatím ve výhledu. Od Slap proti proudu se bude jednat v souladu se 
zákonem č. 114/1995 Sb. o vodní cestu I. třídy, tedy o rekreační vodní cestu místního významu 
pro lodě o nosnosti do 300 t. 

Technické řešení vychází z již rozestavěných staveb, přičemž původní řešení jsou 
optimalizována s ohledem na minimalizaci provozních nákladů. 

4.2. ROZVOJ VODNÍCH CEST PODLE SFDI 

Následující text je čerpán z díla „Expertíza stavu a návrh dalšího rozvoje dopravně významných 
vodních cest ČR s výhledem do roku 2015“ zpracovaného v roce 2003 firmou ECONSULT a Vodní 
cesty a.s. 

Rozhodnutím Rady EU 93/630/EEC byla definována síť vnitrozemských vodních cest, která má 
sloužit jako propojení námořních přístavů a vnitrozemských průmyslových oblastí. Toto rozhodnutí 
apeluje na fakt, že vodní doprava je nejméně zatěžující pro životní prostředí a je nejméně 
energeticky náročná. Mezi těmito projekty jsou dva základní týkající se České Republiky, a to: 

- zlepšení splavnosti Labe mezi Magdeburgem a hranicí ČR 
- zlepšení spojení Labe a Odry 

Realizace těchto projektů je doporučována do 10 let. 

Pozice vodní dopravy je u nás značně rozdílná. Jedním zlomovým bodem bylo oddělení Čech a 
Slovenska, kdy ČR přišla o spojení k síti vodních cest prostřednictvím Dunaje. Skutečnost 
v současné době je taková, že na Dunaji neoperuje žádný podnik z ČR. Tím se vodní doprava 
v ČR propojená se západní Evropou omezuje pouze na Labsko-Vltavskou vodní cestu, která 
ovšem svými parametry neodpovídá požadavkům moderní vodní dopravy v Evropě. Největší 
důležitost měla v 70. letech minulého století přeprava uhlí mezi Lovosicemi a Chvaleticemi. Po 
přesunu této komodity na železniční dopravu, ztratila tato cesta svůj význam. V dnešní době je 
přeprava nákladů na vodních cestách v ČR zanedbatelná, jak jsme také dokázali na výše 
uvedených výtazích z Ročenky dopravy 2003. 
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4.3. VODNÍ DÍLO SLAPY 

Plavební zařízení na vodním díle Slapy bude vybudováno na pravém břehu v prostoru 
původního obtokového tunelu, jehož část bude využita jako dolní plavební kanál. Dále bude využit 
stávající vjezdový objekt s přemostěním v horní vodě.  

  Na vlastní plavební zařízení bylo vymyšleno několik variant. Jako nejvhodnější po technické i 
ekonomické stránce se ukázalo svislé lodní zdvihadlo 45 x 6,5 x 2,3 m instalované ve svislé 
šachtě.  

Výtoková část původního obtokového tunelu, vystavená při stavbě přehrady, bude sloužit jako 
dolní plavební kanál. Na pravém břehu před vjezdem do takto vzniklého jednosměrného tunelu 
dolního plavebního kanálu bude vybudováno čekací stání pro dvě lodě. Samotný kanál bude 
opraven a při pravé stěně bude vytvořena pochozí lávka se svodidly. Na vjezdu do dolního kanálu 
bude opraven objekt (viz. výše uvedené foto) s drážkami provizorního hrazení, které umožní 
zahrazení a vyčerpání dolních prostor a opravy stavebních částí a dolních posuvných stavidlových 
vrat.  

V prostoru obtokového tunelu bude ve skále vylámána svislá šachta zdvihadla s kotvenou 
železobetonovou obezdívkou. Nad touto šachtou bude nosný strop (železobetonová konstrukce) 
na kterém bude strojovna pohybovacích mechanismů. Samotné zdvihadlo bude tvořit ocelová 
vana, zavěšená na lanech pohybovacích mechanismů s protizávažími a na lanech se zbylými 
protizávažími, která nebudou součástí pohybovacího mechanismu. Vrata vany budou zdvižná 
stavidlová. Na vjezdu z dolní i horní vody budou posuvné stavidlové uzávěry, korespondující s  
kolísáním hladin. Tyto uzávěry budou vybaveny rovněž zdvižnými stavidlovými vraty. 
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V horní vodě bude před šachtou zdvihadla vytvořena laguna o půdorysné ploše cca 1 100 m2 , 
které bude umožňovat vjezd lodi o nejvíce možných rozměrech, jak to umožní velikost zdvihadla. 
Laguna bude mít takový tvar, který umožní přímý výjezd  z plavební komory a následné otočení 
plavidla tak, aby mohlo v přímém směru vyjet stávajícím vjezdovým objektem do nádrže. Vjezdový 
objekt, který má přemostění komunikace vedoucí přes přehradu, je již nyní vybaven drážkami 
provizorního hrazení, které umožní vypuštění a opravu horních vjezdových objektů a horních 
posuvných stavidlových vrat. Na tento objekt bude navazovat svodidlová plovoucí stěna, bude zde 
vytvořeno čekací stání pro dvě lodě. 

 

 

 

 

 

 

 

 
nákresy webové stránky RVCCR 
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4.4. VODNÍ DÍLO KAMÝK 

Zde je vybudována plavební komora 35 x 6,5 x 2,2 m. Horní část tvoří dvoukřídlová vzpěrná 
vrata. Plnění komory je podzáporníkové krátkým obtokem do vývaru ve dne komory. Dolní vrata 
jsou zdvižná stavidlová, která slouží i pro přímé prázdnění komory do vývaru v dolní vodě.  

Hlavní práce na tomto vodním díle budou zahrnovat demontáž stávajících zdvižných vrat v dolní 
vodě, včetně pohybových mechanismů a vybourání příčné závěrné stěny nad těmito vraty. Obě 
boční stěny a dno plavební komory bude prodlouženo o již zmíněných 10 m po vodě. Nové dolní 
ohlaví bude tvořit nová příčná závěrná stěna a budou zde namontována původní zdvižná vrata. Ve 
dně pod vraty bude vytvořen nový vývar s rozražeči. Plavební komora tak dosáhne potřebných 
rozměrů 45 x 6,5 x 2,5 m. 

V horním ohlaví bude snížen záporník vrat tak, aby bylo dosaženo hloubky 2,5 m i při minimální 
horní plavební hladině.  

Práce na vodním díle Kamýk minimálně omezí provoz na tomto vodním díle včetně výroby 
elektrické energie v systému vodních elektráren Orlík, Kamýk a Slapy. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
nákresy webové stránky RVCCR 

4.5. VODNÍ DÍLO ORLÍK 

Na tomto vodním díle je v současnosti vybudována stavební část šikmého lodního zdvihadla. 
Zbývá dokončit technologickou část zdvihadla. Samotná dráha je dlouhá 191 m a má sklon 220, 
skládá se z pojezdových kolejnic, ozubnice a kolektoru vedení elektrické energie. dolní část je 
ukončena betonovým vjezdem s drážkami provizorního hrazení. 

Na pravém břehu je od vývaru elektrárny betonovou zdí oddělen vjezd do plavebního zařízení 
šířky 9,1 m. Vjezd je opatřen drážkami provizorního hrazení v čelní části, pomocí kterých bude 
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umožněno zahrazení a následné vyčerpání dolních prostor dolní stanice. V dolní části bude 
vybudováno čekací stání pro dvě lodě maximální možné velikosti. Vjezd bude opatřen svodidly.  

Samotná šikmá dráha zůstane původní, pouze ve dne dráhy budou osazeny čtyři kolejnice pro 
pojezd protizávaží. 

Vzhledem k tomu, že vana zdvihadla bude dojíždět do minimální úrovně horní vody na kótě 
347,6 m n.m., bude vybudována v horní stanici zdvihadla vyrovnávací plavební komora. Plavební 
komora bude vyrovnávat kolísaní horní vody až do nejvyššího plavební stavu, tedy 353,6 m n.m. 
tedy v rozmezí 6,0 m. Voda použitá k vyrovnání hladin bude buď zpětně do nádrže nebo bude 
vypuštěna potrubím do vývaru přehrady.  

Samotná komora bude železobetonová, horní i dolní vrata budou dvoukřídlová vzpěrná 
osazená v novém dolním ohlaví vybudovaném v prostoru původního šikmého stavidla a v novém 
horním ohlaví, které bude předsunuto před současný objekt. V horní vodě bude osazena plovoucí 
svodidlová stěna a čekací stání pro dvě lodě.  

Technologické zařízení zdvihadla se skládá z vodorovné přepravní vany o rozměrech 45 x 6,5 x 
2,3 m, v obou ohlavích jsou osazena mechanicky ovládaná poklopová vrata. Vana je na čtyřech 
podvozcích, spojených šikmou ocelovou příhradovou konstrukcí. V betonovém žlabu zdvihadla 
bude na pojezdových kolejnicích osazeno protizávaží. Vana bude poháněna dvěma samostatnými 
lokomotivami s celkem dvanácti pohonnými elektrickými jednotkami osazenými nad vanou a 
čtyřiceti bezpečnostními brzdami, osazenými mezi podvozky. Podvozkový rám zdvihadla bude 
mezi příčným rámem horních vrat a příčným rámem horních podvozků zesílen příhradovou 
konstrukcí, na které bude na dvacetičtyřech lanech přes kladky zavěšeno protizávaží. Protizávaží 
bude ze svařované 
ocelové konstrukce 
se čtyřmi řadami 
pojezdových kol.    

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
nákresy webové stránky RVCCR 
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4.6. KOŘENSKO A HNĚVKOVICE, JEZ TÝN NAD VLTAVOU 

Nad Týnem nad Vltavou leží jez Hněvkovice ( ř. km 208,9) vysoký 1,5 m. V tomto úseku jsou 
dvě varianty řešení: 

1. výstavba nového jezu Týn nad Vltavou - řešením nízké hladiny v úseku pod VD Hněvkovice, 
je výstavba nového jezu v Týně nad Vltavou. Jedná se o ř.km 206,54. Jez je navržen jako 
pohyblivý, se třemi poli o délce 21 m. Hradicí konstrukcí má být klapka s h´výškou 4,8m. 
Plavební komora bude umístěna na levém břehu a bude mít rozměry 45 x 6 x 3 m. 
Realizace této studie by znamenala zatopení starého jezu Hněvkovice 

2. zachování a rekonstrukce starého jezu Hněvkovice a prohrábky dna ve zdržích Kořensko a 
Hněvkovice. Tato druhá varianta má dvě části: 

2a. zvýšení hladiny na 355,97 m n.m., výstavba plavební komory 45 x 6 x 3m a celková 
rekonstrukce jezu (zvýšení přelivné hrany a výstavba nového pole) 

2b. ponechává vzdutí na 354,79 m n.m., výstavba plavební komory 45 x 6 x 3m a 
rekonstrukce jezu (výstavba nového pole), prohrábky dna pod VD Hněvkovice 

Jako nejreálnější se doposud jeví varianta 2b, která ponechává současné vzdutí jezu, což 
zachová spád pro VD Hněvkovice a to i za cenu větších prohrábek v jezu Hněvkovice. Tato 
varianta je i z pohledu zastupitelů Jihočeského kraje nejvíce blízká realizaci. 

Na VD Hněvkovice je nutné dobudovat plavební komoru. Rozměry jsou 51 x 6 x 3m. V horní 
vodě budou umístěna jednokřídlá desková vrata. Plnění bude prováděno obtokem, který dnes 
slouží jako výpust, je tedy plně funkční. Prázdnění je navrženo zdvižným stavidlem. Komora tedy 
vyžaduje technologické dovybavení a další nutné vystrojení.  

4.7. JEZY HLUBOKÁ NAD VLTAVOU A ČESKÉ VRBNÉ 

Plavební hloubky ve zdržích jezů Hluboká a České Vrbné jsou závislé na aktuálních vodních 
stavech a po větší část roku jsou zcela nedostatečné, jak je také patrné na fotodokumentaci, která 
je přílohou k tomuto textu. 

Pro splavnění bude třeba na jezu Hluboká vybudovat místo současné vorové propusti plavební 
komoru o standardizovaných rozměrech 45 x 6 x 3 m, zvýšit vzdutí jezu o 2,15 m na kótu 374,3 m 
n.m. Konstrukce jezu je připravena na tento zásah, bude využita i doposud nevyužívaná dolní 
tabule stavidlového jezu). Na jezu České Vrbné bude na pravém břehu vybudována plavební 
komora stejných standardizovaných rozměrů a plavební dráha ve zdrži se upraví prohrábkami.  

Splavňovací práce na tomto úseku budou tedy obsahovat následující: 
- výstavba plavebních komor Hluboká a České Vrbné 
- zvýšení hladiny na jezu Hluboká  
- hrázování jezu Hluboká na zvýšenou hladinu 
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- korekce břehů a prohrábky 
- vybudování přístavu v Českých Budějovicích a dalších přístavišť na trase 
- značení plavební dráhy 
- úpravy manipulačních řádů obou VD 

4.8. SHRNUTÍ NUTNÝCH ÚPRAV NA HORNÍ VLTAVĚ 

Následující text je čerpán z díla „Technicko-ekonomický podklad na dokončení Vltavské vodní 
cesty v úseku Kořensko – České Budějovice“, které bylo zpracováno Vodní cesty a.s., Econsult. 

Varianta 1. – počítá s vybudováním jezu v Týně nad Vltavou 

I. etapa  
- výstavba jezu v Týně nad Vltavou 
- výstavba PK a rejd v Týně nad Vltavou 
- prohrábky 
- odstranění části jezu Hněvkovice 
- dovybavení PK Hněvkovice 
- výstavba PK Hluboká a České Vrbné 
- výstavba přístavišť 

II. etapa 
- prohrábky  
- odstranění zbylé části jezu Hněvkovice 
- vybudování překladiště v Týně nad Vltavou 
- vybudování přístavu v Českých Budějovicích 

III. etapa 
- úprava Kořenska 
- čekací stání v horní vodě VD Hněvkovice 
- prohrábky 
- vybudování sportovního přístavu v Českých Budějovicích 
 

IV. etapa 
- úpravy šířky plavební dráhy ve zdrži Hněvkovice, Hluboká nad Vltavou, České Vrbné 
- směrová úprava plavební dráhy ve zdrži Hněvkovice 
 
Varianta 2. – počítá s využitím jezu Hněvkovice 

I. etapa 
- prohrábky 
- rekonstrukce jezu Hněvkovice, dostavba PK a rejd 
- dovybavení PK Hněvkovice, úprava rejdy 
- výstavba PK Hluboká a České Vrbné 
- vybudování přístavišť pro osobní lodě 

II. etapa 
- prohrábky 
- zřízení překladiště v Týně nad Vltavou 
- vybudování přístavu v Českých Budějovicích 
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III. etapa 
- úprava rejd Kořensko 
- čekací stání v horní vodě VD Hněvkovice 
- prohrábky 
- vybudování sportovního přístavu v Českých Budějovicích 

IV. etapa 
- úpravy šířky plavební dráhy ve zdrži VD Hněvkovice, Hluboká nad Vltavou, České Vrbné 
- směrová úprava plavební dráhy ve zdrži Hněvkovice 
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5. SPRÁVCI VODNÍCH DĚL A VODNÍ CESTY 

5.1. POVODÍ VLTAVY  

Povodí Vltavy, státní podnik, je historickým následníkem všech předchozích majitelů a správců 
Vltavy a celého jejího povodí. Rozdělení území pod správou Povodí Vltavy je znázorněno na 
obrázku. Organizačně se člení na: 

- generální ředitelství se sídlem v Praze 

- Závod Dolní Vltava se sídlem v Praze 

- Závod Horní Vltava se sídlem 
v Českých Budějovicích 

- Závod Berounka se sídlem v Plzni 

Generální ředitelství řídí technické, finanční, 
obchodní, personální, právní a kontrolní 
aktivity realizované jednotlivými závody. 

Samotné závody se ve svém svěřeném 
území starají o vodní toky a jejich údržbu, zajišťují provoz vodních děl a vodohospodářských 
zařízení na své síti vodních toků, ochranu a správu množství a jakosti povrchových a podzemních 
vod. 

Hlavní poslání státního podniku Povodí Vltavy je stanoveno zákonem č. 305/2000 Sb. o 
povodích, zakládací listinou, statutem, zákonem č. 254/2001 Sb. o vodách a o změně některých 
zákonů a dalšími právními předpisy. 

Povodí Vltavy hospodaří na území o rozloze 28 708 km2 , pečuje o 4 632 km vodních toků 
v hydrologickém povodí řeky Vltavy a v dalších vymezených hydrologických povodích. Z toho je 
95% vodohospodářsky významných. Dále spravuje 18 vodních děl, 18 plavebních komor na deseti 
stupních vltavské vodní cesty, 45 pohyblivých a 298 pevných jezů a 14 malých vodních elektráren. 

5.2. STÁTNÍ PLAVEBNÍ SPRÁVA  

Již od počátku plavby na vodních tocích na našem území bylo několik pokusů o stanovení 
předpisů pro její bezpečné provozování. Již v roce 920 kníže Václav vyhlásil Vltavu za „svobodnou 
silnici na vodě“, dalo by se říci, že tím dostala plavba první „regule“. Vydání prvních plavebních 
předpisů knížetem Soběslavem I. se zařazuje do roku 1130.  

Velkého rozmachu dosáhla plavba i její řízení za vlády Karla IV. Roku 1352 byly vydány první 
předpisy o cejchování plavidel a o rok později první zákonná norma pro stavbu vorů. Roku 1340 

foto zpracovatel
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byl ustanoven také první správní orgán a to Orgán přísežných mlynářů zemských, jmenovaných 
Pražským magistrátem. Hlavními úkoly bylo řešení záležitostí týkajících se vodní dopravy na 
území celé Země české a vydávání znaleckých soudů. Tento orgán měl také hlavní slovo 
v plánování a realizaci vodních staveb v Čechách. Tato organizace působila až do roku 1764, kdy 
byla zřízena Navigační komise v Praze.  

Po vzniku Československa převzalo záležitosti plavby od bývalých úřadů rakouské politické 
správy oddělení pro vodní dopravu Ministerstva veřejných prací. 

Roku 1920 byl Národním shromážděním přijat zákon o zřízení československého úřadu 
plavebního, což byl první zákonný předchůdce dnešní Státní plavební správy. Období druhé 
světové války a následných padesátých a šedesátých let bylo protkáno reorganizacemi a změnami 
v plavebním úřadě. Státní plavební správa se poprvé objevuje v roce 1955. Dalším důležitým 
mezníkem byl rok 1992, kdy ze SPS byly vyčleněny veřejné přístavy a byly privatizovány do České 
přístavy a.s. 

Od října 1995 působí SPS jako plavební úřad a plní úkoly státní správy a státního dozoru ve 
vnitrozemské plavbě. SPS tedy provádí činnosti v následujících oblastech: 

Plavební dozor:  dozor na plavbu 
    dozor na vodní cesty a přístavy 
Plavební doklady:  doklady plavidel 
    doklady osob 

5.3. ŘEDITELSTVÍ VODNÍCH CEST  

Ředitelství vodních cest České republiky bylo zřízeno Ministerstvem dopravy a spojů ČR 
1.dubna 1998 a je organizační složkou státu zřízenou Ministerstvem dopravy, podle § 51 odst 1., 
zákona č. 219/2000 Sb. Hlavním předmětem činnosti ředitelství je:  

• zabezpečení přípravy a realizace výstavby a modernizace součástí dopravně významných 
vodních cest a dalších staveb nutných pro provoz na vodních cestách a pro jejich správu a 
údržbu a pořizování dalšího majetku nutného pro správu a údržbu vodních cest,  

• zabezpečení správy, údržby a oprav nově zřízených součástí vodních cest a dalšího 
majetku, nutného pro provoz na nich a pro jejich správu a údržbu,  

• výkon vlastnických práv státu k nemovitostem tvořícím nově zřizované součásti vodních 
cest,  

• hospodaření s majetkem ve vlastnictví a nájmu ČR ve Svobodném a Hansovním městě 
Hamburg ve Spolkové republice Německo a správa tohoto majetku,  

• zabezpečování podkladů pro stanovení koncepcí v oblasti vodních cest a jejich součástí,  

• koordinace provádění velkých oprav s rekonstrukcemi a modernizacemi součástí vodních 
cest. 
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Připravované stavby (stavby se schváleným financováním přípravy a realizace) 
Stavba Předpoklad zahájení stavby Předpoklad dokončení 
Zlepšení plavebních podmínek 
na Labi v úseku Střekov – 
státní hranice ČR/SRN 

2006 2009 

Stupeň Přelouč II 2005 2007 
Přístav Děčín – Rozbělesy – 
povodňová ochrana 

2005 2006 

Horní plavební kanál Roudnice 
– povodňová ochrana 

2005 2005 

Ochranný přístav Nymburk – 
povodňová ochrana 

2005 2005 

Nadjezí Týnec nad Labem – 
povodňová ochrana 

2005 2005 

Přístav Mělník, 1. bazén – 
překladní zeď kontejnerového 
terminálu 

2005 2006 

Rozšíření plavební dráhy Labe 
ř.km 103 – 108,3 

2005 2005 

Zabezpečení podjezdných 
výšek 5,25 m do přístavu 
Pardubice 

2006  2009 

Rekonstrukce, modernizace a 
automatizace PK Nedakonice 

2005 2006 

Elektrifikace a automatizace PK 
Kunovský les 

2005 2005 

Automatizace nápustného 
stavidla Veselí n.M. 

2005 2005 

Prodloužení splavnosti vodní 
cesty Otrokovice – Rohatec 

2005 2005 

5.4. MINISTERSTVO DOPRAVY  

Základním posláním a působností odboru je zajišťování výkonu státní správy a státního 
odborného dozoru ve věcech vnitrozemské plavby a námořní plavby, zejména podle zákona č. 
114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbě a podle změny a doplnění zákona č. 455/1991 Sb., o 
živnostenském podnikání (živnostenský zákon), ve znění pozdějších předpisů, dále ve věcech 
námořní plavby, zejména podle zákona č. 61/2000 Sb., o námořní plavbě. 

Odbor dále působí ve věcech koncepčního a metodického zabezpečování rozvoje vnitrozemské 
plavby, zabezpečuje v rámci své působnosti zastoupení ČR v mezinárodních organizacích, je 
odvolacím orgánem ve správním řízení a zpracovává podklady pro harmonizaci práva ES. 

Zajišťuje výkon státní správy a státního odborného dohledu v námořní plavbě a vykonává funkci 
námořního úřadu. 

Metodicky řídí a vyhodnocuje činnost Státní plavební správy a Ředitelství vodních cest ČR. 
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6. ODHADY NÁKLADŮ 

6.1. ODHAD NÁKLADŮ NA DOKONČENÍ DĚL ORLÍK A SLAPY 

Vzhledem k tomu, že řešení splavnění Vltavské vodní kaskády pro rekreační dopravou není 
novodobá myšlenka, i odhady nákladů a zhodnocení ekonomické návratnosti byly několikrát 
zpracovávány. Při tvorbě takových podkladů každý zpracovatel vycházel ze současných 
ekonomických podmínek a situace na trhu. Náklady, ale i předpokládané výnosy a tedy i 
návratnost se tak mění. Tomuto problému se budeme ze svého pohledu věnovat v poslední části 
zpracovávaného projektu. Do té doby jistě získáme nejaktuálnější podklady z kterých budeme 
čerpat a na které budeme navazovat. Cílová data se tedy mohou od následně uvedených mírně 
lišit. 

Následující odhad investičních nákladů na dostavbu vodních děl je čerpán z projektu 
„Dokončení plavebních zařízení na vodních dílech Orlík a Slapy“ – Technicko-ekonomický podklad 
k projektu obnovení plavby na horní Vltavě, který v roce 2002 zpracovaly ECONSULT, Vodní cesty 
a.s. a ČVUT – FSV katedra hydrotechniky. V závěrečné části celého projektu upravíme následující 
odhadované náklady podle námi získaných a dostupných předpokladů, vezmeme také v úvahu rok 
zpracování projektu a další ovlivňující faktory. 

Minimální odhad – bez projektů, víceprací a nepředpokládaných nákladů vzniklých v průběhu 
realizace 

Reálný – minimální rezervy, projekty jsou mimo 
Bezpečný – dokončení celého díla včetně provozních zkoušek a uvedení do provozu 

Odhad nákladů (mil. Kč) 
Vodní dílo Položka 

minimální  reálný bezpečný 

šikmé zdvihadlo VD 
Orlík 

Projekty a inženýrská 
činnost 
Stavební část 
Strojní zařízení 
CELKEM 

 
 
  27,2 
111,8 
139,0 
 

 
 
  29,4 
126,6 
156,0 

  11,1 
 
  31,7 
137,2 
180,0 

svislé zdvihadlo VD 
Slapy 

Projekty a inženýrská 
činnost 
Stavební část 
Strojní zařízení 
CELKEM 

 
 
215,4 
111,6 
327,0 

 
 
240,3 
127,8 
368,1 

 
 
254,5 
135,8 
390,3 

cca 3 servisní zařízení pro lodní provoz a jejich zázemí    45,0 mil. Kč 

Odhad celkových nákladů na pořízení investice 
VD Slapy      368,1 mil. Kč 
VD Orlík      156,0 mil. Kč 
servisní zařízení pro lodní provoz     45,0 mil. Kč 
CELKEM      569,1 mil. Kč 
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Náklady na stavební část VD Orlík zahrnují: 
- povrchový výlom ve skále 
- bourání železobetonu 
- železobetonové konstrukce 
- nový objekt dílen 

Náklady na strojní část VD Orlík zahrnují: 
- ocelové konstrukce vany, podvozku, pohonných jednotek, protizávaží 
- převodové skříně a pohony 
- lana protizávaží 
- samotné protizávaží 
- vzpěrná vrata komory s pohony 
- armatury zdiva a vázací prvky 
- odpadní potrubí prázdnění komory 
- čekací státní a svodidla v horní a v dolní vodě 
- elektrické vybavení silnoproud 
- řídící systém a automatika 

Náklady na stavební část VD Slapy zahrnují: 
- výlomy ve skále povrchový a pro svislou šachtu 
- vrtání svislé štoly 
- betonové konstrukce stříkané, železobetonové a betonové konstrukce 
- kotvy 

Náklady na strojní část VD Slapy zahrnují: 
- ocelové konstrukce vany a stavidel 
- vodící dráhy zdvihadla a protizávaží 
- převodové skříně a pohony 
- spojovací transmise 
- lanové bubny 
- nosné rámy bubnů a skříní 
- lanovnice 
- rámy a kola protizávaží 
- lana 
- vyvazovací řetězy 
- svodidla a lávka v tunelu 
- čekací státní a svodidla v horní a dolní vodě 
- elektrické vybavení silnoproud 
- řídící systém a automatika 

Po uvedení vodních děl Slapy a Orlík do provozu, by provozní náklady každého z obou děl měly 
shodně činit cca 3 mil. Kč ročně, tedy celkem cca 6 mil. Kč ročně. 

6.2. ODHAD NÁKLADŮ NA ÚSEK HNĚVKOVICE – ČESKÉ 
BUDĚJOVICE 

Záměr splavnění úseku mezi Hlubokou nad Vltavou a Českými Budějovicemi bude s velkou 
pravděpodobností realizován již v příštím roce (2006). Projekty jsou prakticky dokončeny stejně 
jako předběžný rozpočet nákladů. V průběhu prací jsme od zástupců jihočeského kraje získali 
podklady s odhadovanými náklady na realizaci splavnění v úseku Hněvkovice – České Budějovice, 
tedy v úseku, který je dnes nesplavný. 
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Celé splavnění Vltavské vodní kaskády není samozřejmě jednorázovou prací, která bude 
hotova v krátké době. Akce se musí rozdělit na několik etap. Zvláštní etapa je tvořena dokončení 
plavebních zařízení na VD Slapy a Orlík (viz. předchozí kapitola). Do další etapy je zahrnut úsek 
Orlík – Hněvkovice, jehož náklady na dokončení se předběžně odhadují na 330 mil. Kč. 
Závěrečnou etapou je Hněvkovice – České Budějovice, kde jsou odhadované náklady ve výši 320 
mil. Kč.  Peníze by se kromě státních prostředků na úpravu a provoz vodních cest mohly čerpat i 
ze zahraničních fondů EU. Konkrétnímu finančnímu rozboru s předpokládanými finančními přínosy 
se budeme věnovat v závěrečné části projektu, která bude zahájena a po dokončení všech 
předchozích částí, tedy až po získání kompletních potřebných podkladů. 
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7. ZÁVĚR 
Dokončení plavebních zařízení na vodních dílech tak jak jsme uvedli je základní podmínkou 

aktivace hornovltavské vodní cesty, která je podle zákona č. 114/1995 Sb. o vnitrozemské plavbě 
zařazena mezi sledované dopravně významné vodní cesty s parametry I. třídy podle nové 
klasifikace vodních cest. 

Je třeba si uvědomit, že se nejedná o budování nové vodní cesty, která bude umožňovat 
spojení jižních Čech s Evropou. Tato vodní cesta existuje již od 9. století a byla postupně 
zdokonalována podle rostoucích potřeb společnosti a také vzhledem k vývoji plavidel. K přerušení 
dostavby došlo až za „minulého režimu“, kde jako důvod, bylo uvedeno příliš velké a nerentabilní 
náklady. Přitom již vyprojektovaná a z velké části postavená plavební zařízení pro lodě do 300 t 
představovala na Slapech 7% a na Orlíku jen 5% celkových nákladů.  

Dokončení plavebních zařízení na Slapech a Orlíku a dostavba plavebních komor u vodních děl 
Hluboká a České Vrbné by umožnila rekreační plavbu mezi Prahou a Českými Budějovice, tedy 
spojení jihočeského regionu vodní dopravou na existující labsko-vltavskou vodní cestu a tím na 
integrovanou síť evropských vodních cest. Vzhledem k tomu, že dokončení děl nebude zasahovat 
do okolní přírody, jedná se z hlediska kritérií EIA o tzv. nulovou variantu. Při současných 
předpisech představuje případné znečišťování vody plavidly o několik řádů menší nebezpeční než 
znečištění z přilehlých sídel a z pobřežního turistického ruchu. 
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8. SEZNAM PODKLADŮ 
1. Povodí Vltavy – internet 

2. Státní plavební správa – internet 

3. Ředitelství vodních cest – internet, podklady od Ing. Bukovského 

4. Ministerstvo dopravy a spojů – internet, podklady od Ing. Pražského 

5. ECONSULT, Vodní cesty a.s., ČVUT FSV katedra hydrotechniky – Dokončení plavebních 
zařízení na vodních dílech Orlík a Slapy – Technicko-ekonomický podklady projektu 
obnovení plavby na horní Vltavě 

6. ECONSULT, Vodní cesty a.s.  - Dokončení Vltavské vodní cesty v úseku Kořensko – České 
Budějovice - Technicko-ekonomický podklad projektu obnovení plavby na horní Vltavě 

7. ECONSULT, Vodní cesty a.s.  - Technicko-ekonomický podklad na dokončení Vltavské 
vodní cesty v úseku Kořensko – České Budějovice 

8. Ročenka dopravy 2003 

9. Informační tabule u vodních děl 

10. Expertíza stavu a návrh dalšího rozvoje dopravně významných vodních cest ČR s výhledem 
do roku 2015 – SFDI – Závěrečná zpráva projektu – 2003 

11. Zákon č. 114/1995 Sb. o vnitrozemské plavbě ze dne 25. května 1995 ve znění zákona č. 
358/1999 Sb. 

12. vyhláška Ministerstva dopravy č. 222/1995 Sb. o vodních cestách, plavebním provozu 
v přístavech, společné havárii a dopravě nebezpečných věcí ze dne 14. září 1995 

13. vyhláška Ministerstva dopravy a spojů č. 241/2002 Sb. o stanovení vodních nádrží a 
vodních toků, na kterých je zakázána plavba plavidel se spalovacími motory, a o rozsahu a 
podmínkách užívání povrchových vod k plavbě 

14. Plánovací příručka Modrý pás Labe/Elbe 
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9. PŘÍLOHY 
Přílohovou část tvoří rozsáhlá fotodokumentace, která byla pořízena na konci září 2004 u 

jednotlivých vodních děl na úseku Štěchovice - České Budějovice. Důraz byl kladen na 
fotodokumentace plavebních zařízení a celkového stavu vodních děl.  

Fotodokumentace je pro zlepšení orientace doprovázena stručným popisem. Sled jednotlivých 
snímků koresponduje s výše uvedeným textem. 

 

 

 

 
 
 
 
 

 

 

 

 

 


