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Uvod

Vodné toky ako prirodzené bariéry sa ludia uz odpradavna snazili
preplavit réznymi sposobmi. V poslednom ¢ase sa na tento sposob
dopravy pouzivaju mostné konstrukcie. V minulosti sa pouzivali aj
iné spésoby ako prievoz pomocou plavidiel na to prispésobenych,
nazyvanych tiez kompy. V minulosti sa aj v Bratislave pouzival prie-
voz, ktory prepravoval ludi suchou nohou po vode.

V roku 1291 dostalo mesto Bratislava, vtedajsi PreSporok, délezi-
tu listinu od krala Ondreja Ill., ktory udelil mestu privilégium mest-
skych prav, kde sa spomina aj pravo pristavu a uvadza sa aj prievoz,
ktory v tom &ase fungoval na Zitnom ostrove. Panovnik vtedy prie-
voz daroval mestu. Presne 600 rokov na to bol v Pre3porku zriadeny
prvy motorizovany prievoz.

V obdobi Rakusko-Uhorska vodna doprava zohravala na nasom
uzemi délezitu ulohu, nakolko v tom obdobi bola este malo rozvi-
nutd cestnd a zelezni¢nd doprava. Paroplavba na Dunaji zac¢ala od
roku 1830 plavbou prvého bo¢no-kolesového parnika FRANZ I., kto-
ry otvoril éru pravidelnej linkovej plavby na trase Vieder - PreSpo-
rok - Pest. Osobnda doprava na Dunaji zacala v polovici 19. storocia.
Samotna histéria samohybného prievozu na Dunaji v Bratislave na-
stupuje rokom 1890.

Od roku 1880 zacal vyrazny rozvoj moderného hospodarstva
v Uhorsku. PreSporok (Bratislava) sa stal na konci 19. storo¢ia druhym
najpriemyselnejsim mestom Uhorska. Nakolko v tom obdobi nebo-
la dostatoCne prepojena cast starého mesta Bratislavy s Petrzalkou,
bolo potrebné v Bratislave vybudovat spojenie oboch brehov. D6-
lezitym rokom, kedy nastala zmena, bol rok 1891, ked v PreSporku

zacal fungovat dunajsky prievoz a zaroven spristupnili pre verejnost
prvy ocelovy most (Most Frantiska Jozefa I., neskor Stefanikov most),
ktory umoznil rychlejsie cestné spojenie PreSporku s Viedriou a Bu-
dapestou. Dovtedy sluZiaci ponténovy most rozobrali, a to aj najma
kvoli lep3ej a rychlejsej plavebnej priepustnosti Dunaja.

Samotny prievoz medzi brehmi na Dunaji v Bratislave sluzil
s mensimi prestavkami az do zaciatku 21. storocia, kedy katamara-
novou osobnou lodou KAMZIK bola ukonéena prevadzka. Len bu-
ducnost ukaze, ¢i sa este niekedy taky sposob prepravy na Dunaji
bude pouzivat.

Propeler, ktory sa objavil aj na dobovych bratislavskych pohlad-
niciach, sa stal jednym zo symbolov mesta, ako aj vtedy uz znama
zrdcanina Bratislavského hradu. Az do konca svojej prevadzkovej
existencie ostal vyhladdvanym turistickym cielom aj pre cezpolnych
navstevnikov Bratislavy.

Od zaciatku paroplavby dominovali na Dunaji bo¢nokolesové
parniky. Prvé lode verejnej propelerovej dopravy v Bratislave boli
unikatne prave svojim spdsobom pohonu (lodna vrtula, tzv. prope-
ler). Preto tato, vtedy technickda novinka, sa u nas dostala do povedo-
mia Bratislavcanov, ktori neskorsie aj dalsie lode zaistujuce prepra-
vu medzi Petrzalkou a Bratislavou medzi sebou lfudovo oznacovali
Jpropeler” pocas celej prevadzky tohto prievozu napriek tomu, ze
neskor bola dlhodobd vynimka, ked'sa dalsi propeler vrétil k bo¢no-
kolesovému pohonu.



1. Historia prievoznej lodnej prepravy v Bratislave

1.1 Lietajuci most

Predtym, ako sa v Bratislave na prievoz zacali pouzivat parné
a motorové lode, sluzili na prechod oséb a ndkladu cez Dunaj rozne
pontonové (lodkové) mosty a neskor aj lietajuci most.

Ako $pecificky pripad od pol. 18. stor. az do roku 1825 sa na pre-
chod medzi starym mestom a petrzalskou stranou pouzival tzv.
lietajuci most. Bola to vlastne kompa postavena ako katamaran?,
ktorad bola priviazana uprostred rieky na rade zakotvenych ¢Inov
o dno rieky. Kompa plavala medzi brehmi kyvadlovym systémom,
pricom jej pohyb zabezpecoval samotny prud rieky.
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Obr. 1: Hogenbergova rytina BA z roku 1594 - teda uz z raného novoveku, Obr. 2: Veduta mesta Bratislava, kde je aj vyobrazeny lietajtici most
koniec 16. stor. / Zdroj: SNM-Historické mizeum Zdroj: Archiv O. Kuchara

1 Plavidlo zlozené z dvoch trupov spojenych nad hladinou pevnou konstrukciou



Historia prievoznej lodnej prepravy v Bratislave

Obr. 4: Veduta mesta Bratislavy a Lietajiceho mosta
Obr. 3: Veduta mesta Bratislava, kde je aj vyobrazeny lietajuci most s detailnym vyobrazenim nastupovania na most
Zdroj: SNM, Historické muzeum Zdroj: SNM, Historické mizeum

Obr. 5: Veduta mesta Bratislavy s vyobrazenim lietajiceho mosta
Zdroj: Archiv E. Pisa




2. Propellerovy podnik - Propeller Unternehmung
- Csavargozos Vallalat Bratislava

V roku 1891 otvorili prvy ocelovy most (Most Frantiska Jozefa I,
neskor Stary most) v Bratislave, ktory umoznil pohodInejsie prepoje-
nie centra Bratislavy s pravym brehom Dunaja. Kvoli lep3ej splavnos-
ti bratislavského Useku Dunaja stary ponténovy most z roku 1825
uz ako zbytocny rozobrali a v podstate definitivne zanikol. Okrem
novopostaveného mosta sa suc¢asne na prepravu osob zacal pou-
Zivat aj modernizovany, motorizovany samohybny prievoz, ktory
od vzniku prevadzkovala sikromna podnikatelska spolo¢nost Pro-
pellerovy podnik - Propeller Unternehmung - Csavarg6zos Vallalat
Bratislava ako subezné zariadenie aj s novym mostom, ktoré poma-
hali obyvatelom Bratislavy pohodIne prekracovat Dunaj suchou no-
hou viacerymi variantmi2.

Dna 18. juna 1891 Heinrich Hornes, bratislavsky podnikatel3, do-
stal od vedenia mesta povolenie na paroplavebné podnikanie za po-
platok jednu zlatku na zaklade koncesie Ministerstva obchodu ¢. j.
37.746/1891-127 |. B., ak splni vietky podmienky uvedené v koncesii.
Podla § 5 koncesie musel koncesionar sprevadzkovat svoj plavebny
podnik do jedného roka od datumu vydania koncesie. Ak by nemo-
hol zacat s podnikanim do jedného roka, musel poZiadat o opako-
vané predlzenie aj s odovodnenim. Podla koncesie mal opravnenie
prepravovat po Dunaji a jeho pritokoch nielen osoby, ale aj tovar.
Podnik, ktory Heinrich Hornes zalozil, mal nézov ,Propellerovy pod-

Kuchar, O.: Zachrarte PROPELER - KAMZIK, rukopis, s. 3

Pévodna formulacia v archivnom dokumente

U WN

uvdadzal v literature na rozlidenie jednotlivych plavidiel.

nik Heinricha a“4. Podla § 8 bola doba podnikania uréena na neurdi-
to. Platnost koncesie mohla zaniknut iba umrtim majitela podniku.
Majitel bol zaviazany nepretrzite prevadzkovat svoj podnik>.

Po ziskani koncesie zalozil v roku 1892 prevoznu plavebnu spo-
lo¢nost (Hornes Heinrich atkelési vallalat Pozsonyi) a v dalSom roku
1893 otvoril pravidelnt premavku na mieste byvalého zaniknutého
ponténového a este starSieho plavajuceho ,lietajuceho” mosta. Na
zaciatku zabezpecovali prepravu dva nové vrtulové parniky; maly
parnic¢ek FRIGYES (1893 — 1904) a o nieco vacsia lod' |ZABELLA (1892
- 1922); medzi dne$nym Namestim Ludovita Stdra na bratislavskej
strane a Au Café (neskor za prvej Ceskoslovenskej republiky bol na-
zov rozsireny na Sad restauracia Au Café, pozri obr. 47) na petrzalskej
strane.

O prievoz zo strany verejnosti bol velky zaujem, takze z tohto
dovodu v roku 1901 H. Hornes rozsiril lodny park o dalsi vrtulovy
parnik POZSONY uz s vacSou kapacitou cestujucich ako predcha-
dzajuce dve lode, ktory v roku 1919 premenovali na BRATISLAVAS
(v prevadzke 1901 - 1922).

Po smrti majitela podniku bolo dna 10. aprila 1903 oznacenie
koncesie doplnené pripisanym dodatkom ,Potomok Heinricha Hor-
nesa” v dobovom uradnom zdzname v zneni: ,Ezen angedélyokirat
tovabbi hasznélatra Hornes Herikné részére érvényesittetik”?.

Vinych pramenioch ako napr. v ¢lanku,,Sto rokov bratislavského propeleru’, ktory vysiel v podnikovych novinach Nas Dunaj, sa uvadza ako budapestiansky lodiar.

Ministerstvo vnutra Slovenskej republiky, Slovensky narodny archiv, fond Poriecny plavebny drad, 1913 — 1953, archivna Skatula 61
V poradi to bola prva lod' s pomenovanim BRATISLAVA. Neskor sa rozlisovali dalSie osobné prevozné lode pridanim poradového rimskeho cisla za ndzov, ktory sa

7 Ministerstvo vnutra Slovenskej republiky, Slovensky narodny archiv, fond Porie¢ny plavebny trad, 1913 - 1953, archivna skatula 61
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Propellerovy podnik — Propeller Unternehmung — Csavarg6zos Vallalat Bratislava

Amalia, vdova po H. H., uzatvorila s vtedajsim magistratom mes-
ta Bratislavy dohodu, podla ktorej jej mesto prepozi¢alo na zakla-
de jej koncesie mestské pobrezné pozemky a prislusnu cast toku
Dunaja. Za uzivanie tychto priestorov mestu platila ndjomné jeden
halier z kazdého predaného cestovného listka. Tato zmluva, uzatvo-
rena na osemnast rokov, platila aj po vzniku Ceskoslovenskej repub-
liky. Vdova A. Hornesova sa zaviazala prevziat na vlastné naklady aj
novu osobnu lod, ktord objednalo mesto. Plavidlo mala splatit do
piatich rokov. Tito novu lod, ktori magistrat mesta slubil, ale nedo-
dal. Z tohto dévodu majitefka podniku A. Hornesova zacala sudny
spor s mestom Bratislava o neplatnosti dohody, tykajucej sa platenia
casti dohodnutych poplatkov.

Propelerovy podnik uzival prenajaté pozemky mesta podla pre-
dizenej zmluvy od 1. 10. 1913 dalsich osemnast rokov. Po uplynuti
doby prendjmu mala Amalia Hérnesova odovzdat magistratu mesta
celé zariadenie Propelerového podniku vratane lodi, a to bezplatne.

Na prelome storoci prevozné lode premavali medzi oboma dunaj-
skymi brehmi od 7. hod. rano do 19. hod. vecer, v lete od 6. hod. rdno
do 22. hod. vecer. Cena prepravného listka bola sest halierov.

Po vzniku Ceskoslovenskej republiky sa spolo¢nost premenovala
na ,Bratislavsky podnik Propeler’, ktory bol jednym z najvyznam-
nejsim podnikov vo svojej kategdrii v Bratislave. Parnik POZSONY
premenovali na BRATISLAVA (v prevadzke 1922 - 1931), FRIGYES
sa dostal do Madarska, parnik IZABELLA dostal meno ALICE (v pre-
vadzke 1922 - 1929).V roku 1926 bratislavsky prevozny podnik zacal
pouzivat aj lod FLORENCE, uz s dieselovym motorom (v prevadzke
1926 — 1931).

V dvadsiatych rokoch bolo cestovné za jednu osobu 50 halierov
vtedajsej Ceskoslovenskej meny, z ktorého Prevozny podnik odo-
vzddaval mestu Bratislava jeden halier za listok.

KedZe sa blizil 30. september 1931, den vyprsania zmluvy medzi

8 Propeler stéle zivy, Na$ Dunaj, 1991,s5.2 -4

Propelerovym podnikom Amadlie Hornesovej a mestom Bratislava,
rodina Hornesovcov predlozila vlastny finan¢ny navrh, ze od 1. 10.
1925 do 4. 9. 1929 bude odvadzat mestu tri haliere za listok a od
5.9. 1929 budu odvadzat z kazdého predaného listka Styri haliere8.
Ale mesto ich navrh neprijalo azmluvu o preprave 0s6b nepredizilo.
Povodny sukromny podnik sa dostal do majetku mesta, ktoré pove-
rilo zabezpecenim jeho prevadzky od 1. oktébra 1931 bratislavsku
mestsku vodaren.

Rada mesta Bratislavy poZiadala uz 19. juna 1931 Porie¢ny pla-
vebny urad o udelenie povolenia prevadzkovat propelerovy podnik
vo vlastnej sprave z dévodu, Ze Propelerovy podnik, ktory prevadz-
kovala este v tom ¢ase A. Hornesova, prechadza do vlastnictva mes-
tad.

Po ukon¢eni platnosti zmluvy 30. 9. 1931 Magistrat mesta Brati-
slavy uz s Prevoznym podnikom Amélie Hérnesovej nepredizil dalej
zmluvy, a to rozhodnutim ¢. j. 104.215/1931. Stanovil, Ze propelero-
vy prevoz po vypriani zmluvy po¢nuc driom 1. 10. 1931 bude pre-
vadzkovat mesto samo, a poveril tym bratislavskd mestsku vodaren
s firemnym nazvom ,Zavody vodovodov a osvetlenia mesta Brati-
slavy”, ktora bola vtedy sucastou mestského magistratu. Vymerom
¢. 116808/31 — 14 2 12. 8. 1931 udelil krajsky urad mestu povole-
nie na prevadzkovanie parného lodného prievozu na Dunaji. Bolo
to rozhodnutie, ktoré platilo od dria 1. 10. 1931 az do definitivneho
udelenia koncesie a lodného patentu magistratu mesta Bratislava0,

Aj ked mesto ziskalo Propelerovy podnik do svojho vlastnictva,
kde v majetku okrem lodného parku boli aj pristaviska, nemohlo ho
naplno prevadzkovat.

Z nariadenia dariového Uradu, ze neboli uhradené dane z ¢innos-
ti Prevozného podniku Bratislava, Amalia Hornesova 28. jula 1931
odpredala vo verejnej drazbe dve lode za cenu 117 000 K¢ (exekuc-
ny spis uvadzal ako vykri¢nu cenu lodi FLORENCE a BRATISLAVA na

9 Ministerstvo vnutra Slovenskej republiky, Slovensky narodny archiv, fond Porie¢ny plavebny trad, 1913 - 1953, archivna skatula 61

10 Propeler stale zivy, Nas Dunaj, 1991,s.2 -4



drazbe za dlhy na daniach v hodnote 216 864,90,- K¢ plus uroky
58 313, 95,- K¢11). Lode odkupila Maria Tomigasova.

Na zaklade toho, ze plavebny urad prisiel na to, ze Maria Tomi-
gasova je dcérou A. Hornesovej a zaroven britska obcianka, drazba
lodi bola zrusend, kedZe bolo podozrenie, ze doty¢na vyvezie lode
do zahranicia, a to aj na Ziadost mestskej rady12 na zaklade désledku
sudneho sporu.

Skor, ako mesto Bratislava zacalo prevadzkovat Prevozny podnik
v sprave Vodarne, prebiehal jeho sudny spor s Amaliou Hérnesovou.
ISlo o tzv. podozrenie na scudzenie lodi do zahranicia. Lode boli vo
verejnej drazbe kvoli danovym nedoplatkom danovému uradu od-
predané. Podla vieobecného vladneho nariadenia ¢. 491 Sb. z. a. n.
z roku 1920 bolo zakazané predat rie¢ne lode do zahranicia. Kedze
28. jula 1931 lode odpredali anglickej ob¢ianke Marie Tomigaso-
vej (dcére Amalie Hornesovej), starosta mesta Bratislavy upozornil
v zmysle spominaného vladneho nariadenia, Ze kupa lodi bola fin-
govana s cieflom poskodenia a obidenia prav mesta. Konstatovalo sa,
Zze Amalia Hornesové chcela prostrednictvom svojej dcéry vyviezt
lode prevozného podniku do zahranicia.'3 Ministerstvo verejnych
prac vydalo vyhlasenie, ze kone¢né rozhodnutie mal vydat samotny
magistrat mesta s tym, ze ked' bude suhlasit s vyvozom lodi do za-
hranicia, tak ani ministerstvo nebude proti'4. Lod FLORENCE, ktora
bola dané do drazby z dévodu nezaplatenia dani, bola v decembri
1931 z drazby vyradena, jej pévodny britsky majitel nakoniec pris-
lusny danovy nedoplatok zaplatil15.

Dal3ou zaujimavostou je, ako sa uvadza v hlaseni okresného in-
$pektora 26. septembra 1931, Ze na pokyn majitelky (este pred vy-
11 Tamze,s.2 -4
12 Osudy parni¢ka DEVIN, Na§ Dunaj, ¢. 24,z 1. 12. 1998, 5. 2

prsanim zmluvy s mestom) zacali uz zamestnanci rozoberat prista-
visko na lavom brehu Dunaja, a to od zabradlia na mostiku. Dal3ej
demontazi pristaviska zabranili mestski zamestnanci, a to aj pomo-
cou mestskej straze16.

Osobné lode BRATISLAVA a ALICE boli zadrZiavané v Zimnom pri-
stave pravdepodobne az do roku 1933. Na navrh Marie Tomigaso-
vej, aby boli lode vydané jej ako majitelke, Ceskoslovensky plavebny
urad vydal zaporné stanovisko7.

V tridsiatych rokoch Prevozna spolo¢nost uz v sprave Vodarni
zacala prevadzkovat nové prevozné osobné lode: DUNAJ (1932 -
1938) a BRATISLAVAT8 (1934 - 1938). Zaciatkom prevadzky prope-
lerového podniku mesto ako jeho majitel si zapozZicalo aj osobnu
lod' s oznacenim ,MFTR IX” ako docasné rieSenie, kym neziskali do
vlastnictva osobnu lod BRATISLAVA.

Prievoznu ¢innost vykondvali Zévody vodovodov a osvetlenia
mesta Bratislavy od 12. augusta 1931 do septembra 1938, kedy po
anexii Petrzalky nacistickym Nemeckom sa stal bratislavsky Usek
Dunaja hranicou medzi Slovenskou republikou a tzv. Tretou riou.
Obcania Bratislavy sa mohli dostat na druhy breh Dunaja, a tym aj
prekrodit hranice, uz len po Moste Milana Rastislava Stefanika, ktory
pocas druhej svetovej vojny niesol neutralny ndzov Dunajsky most.
Obidve osobné lode, BRATISLAVA a DUNAJ, boli predané do Madar-
ska plavebnému podniku MFTR 31. marca 1939 za sumu 650-tisic Ks.

Po druhej svetovej vojne sa podarilo dostat naspat uz len jednu
lod, a to parnud boc¢no-kolesovu osobnu lod DUNAJ za sumu jeden
milion Kcs. Lod' na zaciatku prevadzky absolvovala opravu v starej
opravovni lodi v Zimnom pristave. Od augusta 1947 zacala prepra-

13 Ministerstvo vnutra Slovenskej republiky, Slovensky narodny archiv, fond Poriecny plavebny urad, 1913 - 1953, archivna skatula 61

14 Tamze
15 Tamze
16 Tamze
17 Tamze
18 Ide o druhu v poradi osobnu lod' rovnakého mena
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vovat pasazierov z bratislavskej strany do Petrzalky. Pod nazvom
DUNAJ plavala osobna lod' v rokoch 1947 — 1952,

Po druhej svetovej vojne doslo aj k zmene prevadzkovatela prie-
vozu, a to z rozhodnutia UNV mesta Bratislava. Prievoz preiel zo
spravy Vodarni na Dopravné zavody hlavného mesta Bratislavy s evi-
den¢nou zna¢kou DOZAB-DUNAJ. Zmenu nazvu podniku zaevido-
vali aj na Poverenictve dopravy, na plavebnom odbore dna 31. jula
1947, &islo ciachového preukazu 21919. Z rozhodnutia Poverenictva
dopravy preslo prevadzkovanie prievozu 7. mdja 1952 do spravy
Ceskoslovenskej plavby dunajskej, n. p. Spolo¢ne s prevoznym pod-
nikom presiel do spravy plavebného podniku aj lodny park prievo-
zu. Osobny parnik DUNAJ 7. méja 1952 dostal nové meno DEVIN,
pod ktorym plaval do roku 1968. Bola to prevozna lod' s ludovym
oznacenim propeler, aj ked mala klasicky bo¢nokolesovy pohon.

Do roku 1957 CSPD, n. p., vlastnila dve osobné lode (parnik DEVIN
am. |. KOSICE), ktoré sa pouzivali na prievoz v Bratislave20. Prievoz sa
prevadzkoval cely rok okrem zimnych mesiacov. Po druhej svetovej
vojne az do roku 1957 sa v Bratislave prevadzkoval na Dunaji len
prievoz. Vyhliadkové plavby sa zacali az po roku 1958, kedy Dunaj-
plavba ziskala do vlastnictva styri osobné lode, tzv. hydrobusy, ktoré
sa urcitu dobu pouzivali aj na prievoz.

V rokoch 1962 az 1965 prepravil propeler DEVIN v priemere
755 558 cestujucich za rok. Sezéna kyvadlovej prepravy bola uréena
od 1. aprila do 31. oktébra, teda 7 mesiacov, ¢o predstavovalo spolu
214 dni. Prevoznd lod premavala kazdu polhodinu z bratislavského
pristavu do Petrzalky a spét, a to od 7. hodiny rana do 23. hodiny ve-
Cer, t.j. 16. hodin. Lod vykonala za kazdy deri 32 traverznych plavieb
od ponténu k ponténu medzi naprotivnymi brehmi za den?21.

V roku 1958 plavebny podnik CSPD ziskal $tyri osobné vyhliad-
kové lode z madarskej lodenice vo Véci (Vacov), a to lode: BANSKA
BYSTRICA, LIDICE, SLAVIN a DRUZBA. Posledni menovanu neskor,

19 J. Bohunsky, K. Puha: Dunajska flotila, Slovart, Bratislava, 2012

po ziskani kabinovej osobnej lode s rovnakym menom, premenova-
li na TRNAVU. Slangovo boli tiez nazyvané hydrobusy. V prevadzke
plavebnej spolo¢nosti CSPD, n. p., boli do roku 1983. Pouzivali sa tiez
aj na prevoznu plavbu, najmi v obdobi, ked' uz bol parnik DEVIN
vyradeny z prevadzky do doby, ked' ho nahradil novy, motorovy, vr-
tulovy uz skuto¢ny propeler KAMZIK.

Pocet prepravenych os6b v rokoch 1952 - 1956:
776 320
995 000
611830
685 883
779 409

1952
1953
1954
1955
1956

Obr. 6: Pristavny pontdn na petrZalskej strane Dunaja v case po prvej svetovej
vojne, kedy Prevozny podnik vlastnila eSte Amdlia Hornesovd.
Zdroj: Archiv J. Bohunského

20 Ministerstvo vnutra Slovenskej republiky, Slovensky narodny archiv, fond Poriecny plavebny trad, 1913 - 1953, archivna skatula 61
21 J. Medved: Diplomové praca (Uvodny projekt Osobnej lode pre cca 200 - 250 ludi), SVST, Bratislava, 1969.s.9 - 10
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Obr. 7: Pristavny pontdn z vyradeného dreveného ¢Ina, uchyteného o breh
prostrednictvom Sorpdnu?2, upeviiovacieho trdmu, nachddzajici sa na petr-
Zalskej strane Dunaja, zaciatok 20. storocia. Na pohladnici je osobnd lod
POZSONY, neskorsia BRATISLAVA. / Zdroj: Archiv J. Bohunského

Obr. 8: Dve z troch osobnych lodi (BRATISLAVA v plavbe a FRIGYES vyviazand)
Prevozného podniku pri pristavnom pontdne na bratislavskej strane Dunaja.
Zdroj: Archiv M. Godusa

Obr. 9: Pristavny pontdn na lavom brehu Dunaja (Bratislava Staré mesto) v ¢a-
soch po druhej svetovej vojne. Na obrdzku je parnik DUNAJ, ktory v tom obdobi
mal na komine este manZetu so znakom vtedajsieho majitela: DOZAB-DUNAJ
mesta Bratislavy. Roky 1947 - 1952.

Zdroj: Archiv J. Bohunského

u x

22 Sorpan: nazyvany v lodnickom slangu, vzpera, braniaca pri stati lode jej pritlaceniu k brehu, a tym jej poskodeniu. Slovo je nemeckého pévodu,Schorbaum’, ¢o znamena
holy kmeri stromu.

e 14—
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Obr. 10: Aj ked'sa nikde v dokumentoch nespomina,

Ze by sa osobné lode OREL a SOKOL pouZivali na prevoz,
z oznacenia na pohladnici mozno predpokladat,

Ze sa obcas aj tieto lode vyuZili okrem vyhliadkovych plavieb
aj na prevozné plavby.

Na pohladnici je ich typovd sesterskd osobnd lod’

s vtedajsim oznacenim IlI.

Pohladnica je zrejme vysledkom fotomontdZe,

ako to bolo v danej dobe ,,médne’;

lebo velkost lode nie je imernd jej velkosti voci brehom.
Tym je aj sporny ndzor,

Ze tento typ lode mohol byt pripadne vyuzity ako prievoz.
Zdroj: Archiv M. Godusa

Obr. 11: Osobnd lod, tzv. hydrobus,
sluZiaca aj ako prevoznd lod’

medzi Starym Mestom a Petrzalkou.
Zdroj: Archiv J. Bohunského



2.1 Nastupistia propeleru

Vo vlastnictve propelerového podniku bol okrem spominanych
osobnych lodi aj iny nehnutelny a hnutelny majetok, kde boli na-
stupistia a inventdr, ktoré tiez sluzili aj ako ¢akdren pre cestujucich,
kde si zaroverr mohli zakupit listky na lod. Prvé néstupistia prievozu
vznikli eSte koncom roku 1891. Prvé stanovistia propeleru boli este
drevenej konstrukcie, kde si cestujuci mohli zakupit cestovny listok
na prievoz a pockat na lod. Podla dostupnej obrazovej dokumen-
tacie mozeme predpokladat, ze murované budovy propelerovych
nastupist vznikli pocas svojej prevadzky sa tvar budovy menil po-
zdiznymi bo¢nymi pristavbami. Po ukonéeni prevéadzky propeleru
urcité obdobie chatrali a v osemdesiatych rokoch boli prestavané

v

POZSONY. Jus!

- o

-

na bufetové zariadenia. V sucasnosti budova na bratislavskej stra-
ne slizi podobnym Gcelom. Na petrzalskej strane je nevyuzivana.
Budovy sa dnes chapu ako technické pamiatky, dielo ndrodného
umelca Emila Belusa.

R N

Obr. 12: Ndstupiste propeleru na prelome 19. a 20. storocia
Zdroj: Archiv M. Godusa

Obr. 13: Ndstupiste propeleru v tridsiatych rokoch 20. storocia
Zdroj: Archiv J. M. Bahnu
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Obr. 15: Zdevastovand budova ndstupista prievozu na petrZalskej strane
Dunaja/ Zdroj: Register-architektury.sk, register modernej architektury

POZSONY.

Obr. 14: Ndstupiste propeleru na petrzalskej strane na prelome 3
19. a 20. storocia / Zdroj: Archiv M. Godusa Obr. 16: Budova ndstupista prievozu / Zdroj: Kronika CSPD, 1959
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Sucasny stav nastupist propeleru

Obr. 17: Budova ndstupista prievozu na bratislavskej strane Dunaja
Zdroj: Archiv M. Godusa

Obr. 18: Budova ndstupista prievozu na bratislavskej strane Dunaja (pohlad zo severovychodu) / Zdroj: Archiv M. Godusa
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Obr. 19: Budova ndstupista prievozu (pohlad zo severozdpadu)
Zdroj: Archiv M. Godusa

Obr. 20: Budova ndstupista prievozu (pohlad zo zdpadu) / Zdroj: Archiv M. Godusa



Obr. 21: Pristavny pontdn s ndstupovym mostikom na lavom brehu Dunaja
Zdroj: Archiv M. Godusa

= - 8 i

Obr. 22: Sucasny stav ndstupného mostika s pristavnym ponténom
(bratislavsky breh Dunaja) / Zdroj: Archiv M. Godusa

- 0

Obr. 23: Sucasny stav pristavného ponténu na lavom brehu Dunaja
Zdroj: Archiv M. Godusa

20 —
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Obr. 25: Pohlad z bratislavskej strany na petrZalské ndstupiste prievozu
od Dunaja (vpravo byvald Au-Cafe) / Zdroj: Archiv M. Godusa

i

Obr. 26: Ndstupiste prievozu — petrZalskd strana Dunaja (pohlad zo zdpadu)
(pohlad z vychodu) / Zdroj: Archiv M. Godusa Zdroj: Archiv M. Godusa



Obr. 27: Pristavny pontén na pravom brehu Dunaja
Zdroj: Archiv M. Godusa

Obr. 28: Pohlad na priecelie budovy ndstupista byvalého prievozu Obr. 29: Ndstupny mostik s pristavnym ponténom - petrzalsky breh Dunaja
na petrzalskej strane Dunaja / Zdroj: Archiv M. Godusa Zdroj: Archiv M. Godusa
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Majetkové vysporiadanie nehnutelného a hnutelného Pro-
pelerového podniku v roku 1931

Po skonceni najomného vztahu medzi mestom a podnikom
A. Hornesovej 30. septembra 1931 vietky zariadenia spolu s osob-
nymi lodami zabavil dafiovy drad (v obdobi prvej Ceskoslovenskej
republiky oznacovany ako berny urad), a to aj tieto zariadenia:

Na bratislavskom brehu:
1 drevena budova

V kancelarii a pokladni¢nej miestnosti:
1 pisaci stolik

1 lavica obtiahnutd ¢ervenym plySom,

1 kachle zn. H 102

1 stolicka a stolik

1 ru¢na pokladnica

V cakarni:
2 drevené lavice

Vybavenie pred budovou:

7 drevenych lavic

2 pontoény s 2 budkami

2 mostiky pouzivané k nalodovaniu a vylodovaniu

Na petrzalskom brehu:
1 drevena budova

V pokladni¢nej miestnosti s cakarnou a miestnostou
na predaj tabakovych vyrobkov:

4 kovové lavice

1 kachle

1 drevena stolicka

Vybavenie pred budovou:

1 drevena budka dozorcu s rozmermi2mx 1 m

2 mostiky, k sibeZznému nalodovaniu a vylodovaniu

1 pontén s dvoma nadstavbami pre obsluzny personal

V budkach na ponténe:

2 stolicky

2 skrine na 3aty natreté na bielo

2 nastenné policky natreté na bielo

2 stoly natreté na bielo

4 kuchynské stolicky (Stokerliky) na bielo natreté
2 sporaky

2 zachranné pasy

Na vode:
1 zachranny ¢In (pramica)

e 23



2.2 Lodny park bratislavskej
prevoznej spolocnosti

2.2.1 Prevozna osobna lod' ALICE (ex IZABELLA)

Plavidlo postavili v roku 1892 vo viedenskej lodenici A. Kroi ako
parnu jednovrtulovu osobnu lod' IZABELLA pre prevozny podnik H.
Hornesa v Bratislave. Jej prepravna kapacita bola 100 oséb. V pre-
vadzke bola od roku 1893 do roku 1929.V roku 1918, po vzniku CSR,
plavidlo premenovali na ALICE a bola v prevadzke bratislavského
propelerového podniku az do roku 1926, ked presla dolezitou re-
konstrukciou - zmenou pohonu z parného stroja na spalovaci naf-
tovy motor s vykonom 50 k (37 kW).

Opatovne bola zaradend do prevadzky v roku 1935, kedy ju zaca-
li prevadzkovat bratia Czehovci z obce Moca. Od roku 1965 sluzila

v komérhanskom pristave pod novym menom LASTOVICKA23, Obr. 30: Na obrdzku je osobnd prevoznd lod este pod pévodnym
menom IZABELLA / Zdroj: Archiv M. Godusa

TECHNICKE UDAJE:

Max. dizka: 18,00
Dizka medzi zvislicami (m): 18,00
Max. sirka (m): 3,50
Max. vyska pevného bodu (m): 4,26

Bocna vyska (m): 1,30
Max. ponor (m): 0,90
Parny stroj s vykonom: 60 k (45 kW)
Motorovy pohon s vykonom: 50k (37 kW)
Pocet cestujucich: 100

Obr. 31: Prevoznd lod' IZABELLA na petrzalskej stane Dunaja
za prevddzky este pred prvou svetovou vojnou / Zdroj: Archiv M. Godusa

23 J. Bohunsky, K. Puha: Dunajska flotila, Slovart, Bratislava, 2012, s. 192
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2.2.2 Prevozna osobna lod FRIGYES

Plavidlo sa ako prievozna lod zacalo pouzivat od roku 1893 do
roku 1904 v podniku lodiara Heinricha Hornesa v Bratislave. Potom
bolo presunuté do Budapesti24. V dalsej literatire2> sa blizsie uva-
dza, Ze tato lod bola postavena v lodenici Danubius v Budapesti
v roku 1893 a v tom istom roku ju zacal prevadzkovat prevozny pod-
nik lodiara Heinricha Hornesa v Bratislave, ale uz sa Iisi rok ukonce-
nia jej prevadzky. Uvadza sa len ¢as jej ukoncenia, a to az dvadsiate
roky 20. storocia, kedy bola aj pravdepodobne premenovand na

24 Kuchar, O.: Zachréarite PROPELER — KAMZIK, rukopis, s. 5
25 J. Bohunsky, K. Puha: Dunajska flotila, Slovart, Bratislava, 2012, s. 193

NEPTUN. V tridsiatych rokoch plavala na viedenskom useku Dunaja
pod menom AIDA. V roku 1939 plavala pod menom STARNBERG
v sluzbdch Komunalneho zdruzenia Zemskej rady v Znojme vo Vra-
nove nad Dyji. Od roku 1946 plavala vo Vranove nad Dyji uz vo vlast-
nictve Ladislava Prchala pod menom MORAVA. Od roku 1947 ju pre-
vzalo s rovnakym menom Dyjské rekrea¢né a lodné zdruzenie. Od
roku 1950 prevadzkovali lod Komunalne sluzby mesta Vranov nad
Dyji, od roku 1955 spolo¢nost Turista Praha, od roku 1958 Rekreacné
sluzby mesta Vranov nad Dyji a od roku 1964 Podnik rekreacnych
sluzieb Vranov nad Dyji.

TECHNICKE UDAJE:

Max. dizka:

Max. Sirka:

Max. vyska pevného bodu:
Max. ponor:

Min. ponor:

Vykon:

18,20 m
3,20m
2,90 m
1,40 m
1,20 m
45/34 k/kW

Pocet cestujucich: 10

Obr. 32: Prevoznd lod' FRIGYES
pohlad z lavého staromestského brehu Dunaja v Bratislave
Zdroj: Archiv M. Godusa



2.2.3 Prevozna osobna lod' BRATISLAVA Osobna lod BRATISLAVA po ukonceni svojej prevadzky bola do

(ex POZSONY) roku 1933 vyviazana v Zimnom pristave a potom ju predali do Vied-
ne27. Novy prevadzkovatel na Dunaji uz lod prestaval na novy po-
hon, ktory pohanal naftovy motor.

Podla archivnych zdznamov vieme, ze osobna lod' POZSONY slu-
Zila v prevadzke ako prievozna parna lod’ medzi Bratislavou, Staré
Mesto a Petrzalkou (vtedy Audorf, alebo Engerau, resp. mad. (Pozso- TECHNICKE UDAJE:
ny) ligetfalu v rokoch 1901 az 1931. Iny zdroj uvadza, Ze jej aktivna
sluzba skoncila az v roku 193426, Po vytvoreni Ceskoslovenskej re-
publiky v roku 1918 sa madarské pomenovanie POZSONY zmenilo
na slovenské meno BRATISLAVA.

Dizka plavidla: 26,5m
Vykon: 100/75 k/kW
Pocet cestujucich: 200

Obr. 33: Osobnd lod POZSONY na zaciatku 20. storocia pred prvou svetovou  Obr. 34: Prevoznd lod’ POZSONY

vojnou. Takto vyzerala prvd koncepcia a konstrukcia ponténu na petrzalskej  pri petrZzalskom brehu Dunaja v traverznej plavbe
strane. Pre porovnanie vyvoja pozriobr. ¢. 49 a 62 Zdroj: Archiv M. Godusa

Zdroj: Archiv M. Godus

26 J.Bohunsky, K. Puha: Dunajska flotila, Slovart, Bratislava, 2012, s. 193
27 Ministerstvo vnutra Slovenskej republiky, Slovensky narodny archiv, fond Poriecny plavebny trad, 1913 - 1953, archivna skatula 61
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2.2.4 Prevozna osobna lod FLORENCE

Na rozdiel od predoslych prevoznych lodi tato osobnd lod uz
mala motorovy pohon. Jej dalsom prednostou bolo, Ze bola navrh-
nutd a postavend uz priamo na prevoznu plavbu, bola vhodnejsia
svojimi technickymi vlastnostami a bola lepsie prisp6sobend na
prievoznu plavbu. Konstrukéné riesenie lode malo tunelovd kormu,
ktord mohla prispievat k lepSim manévrovacim a plavebnym vlast-
nostiam. Plavidlo naprojektovala a postavila deggendorfska lode-
nica a kovovyroba s.r.o. Nemecko (Deggendorfer Werft und Eisen-
bau-Gesellschaft m. b. H.).

Mohla zabezpecit rychlejsiu frekvenciu prevozu cestujucich.
Mala vacsiu prepravnu kapacitu ako predoslé spominané lode. Cez
vikend musela prepravit az 30 000 cestujucich28,

Samotnu lod' Prevozny podnik vdovy A. Hornesovej prevzal do
uzivania v roku 1926 pod menom FLORENCE. Jej vlastnikom bol an-
glicky obcan Wiliam Barton, ktory prenajimal lod za 16 anglickych
libier mesacne, alebo aj 150 libier ro¢ne. Tato lod’ ako jedina bola
vynata z bezplatného prevodu majetku A. Hérnesovej do vlastnic-
tva mesta.

TECHNICKE UDAJE:
Celkova dizka:

Dizka medzi zvislicami:
Sirka na hlavnom rebre:
Vyska boku:
Konstrukény ponor:
Vykon:

Rychlost:

26,20 m

25,00 m

5,00 m

1,85m

0,90 m

160/120 k/kW

cca 14 km/h

(pri protiprudnej skisobnej plavbe)
250-300

Pocet cestujucich:

Obr. 35: Prevoznd lod' FLORENCE ukotvend pri lavom dunajskom brehu,
oproti dnesnému ndmestiu L. Stdra / Zdroj: Archiv M. Godusa

Obr. 36: Prevoznd lod' FLORENCE pri petrzalskom brehu Dunaja,
vyviazand pri vtedajsom ndstupnom pontdne / Zdroj: Archiv M. Godusa

28 J. Bohunsky - K. Puha: Dunajska flotila, Slovart, Bratislava, 2012, s. 199, pravdepodobne v literature ide o zveli¢ené ¢islo. Podla prepoctov zohladrujucich kapacitu lode
a frekvenciu preprav a ¢asové moznosti vtedajsej soboty a nedele vychadza maximalne tzv. vikendova kapacita realne do 20 000 prepravenych osob za tzv. vikend (sobota,

nedela). Volné soboty vtedy neexistovali.



2.2.5 Prevozna osobna lod' BRATISLAVA (ll)

Prevoznu osobnu lod BRATISLAVA postavili v lodenici Skodovych
zavodov v Komarne v roku 1934 pre mesto Bratislava ako prevoz-
nu lod na trase Bratislava (Staré Mesto) — Petrzalka. Pretoze plavidlo
nieslo rovnaké meno mesta ako prvy parnik POZSONY (BRATISLA-
VA), ktory sa pouzival na prevoz este pred prvou svetovou vojnou za
monarchie, tak toto plavidlo dostalo oznacenie ako v poradi,druhd”
BRATISLAVA.

Maximalna prepravna kapacita lode bola 200 os6b. Na rozdiel od
predoslych lodi eSte zdedenych z monarchie s parnym pohonom,
ktoré sa pouzivali na prievoz, bola tato lod tiez pohanana moderne,
dvoma naftovymi motormi po 65 k (49 kW). Lod bola dvojvrtulova.
Na zmenu pohybu vpred a vzad sluzila trecia spojka2°.

TECHNICKE UDAJE:
Max. dizka:

Dlzka medzi zvislicami:
Max. sirka:

Sirka na hlavnom rebre:
Bocna vyska:

Ponor:

Pocet cestujucich:

Obr. 37: Osobnd lod BRATISLAVA
Sl pristdva pripontone
SE=  na petrZalskej strane Dunaja
oM Zdroj: Archiv M. Godusa

29 Ministerstvo vnutra Slovenskej republiky, Slovensky narodny archiv, fond Poriecny plavebny trad, 1913 - 1953, archivna skatula 61
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PREVOZNI MOTOROVA LOD 0130KSe PRO 200 0SOB.
G.LL.1004 J DONAU PERSONENSCHFF MC.
GENERALNI PLAN (ALTERN.I 5 2 MOTORY)

1:50.

DELKANAVOONFCARE . . . .. .. ... ...
Spciearon Ml D
SiRkA M HLAVNIM FEBRU .. ... 8

BOCNTVISHA UPROSTRED . . . oo
PONDR 5200 PASAZERY A 358 MFTY .. ... .. .. :
Y¥SKA 0D HLADINY VOO NAVRCH DREV.PAL.. ... .. .1

e

Obr. 38: Generdlny pldn osobnej motorovej lode BRATISLAVA
Zdroj: MV SR, SNA, f. PPU, a. $. 61




2.2.6 Prevozna osobna lod'KOSICE
(ex BRATISLAVA IlI)

Po obnoveni prievozu po druhej svetovej voj-
ne, kedZe sa pouzivala len jedna prevozna osob-
nd lod DUNAJ a poziadavky na prepravu naras-
tali, objavila sa potreba dokupit dalsiu lod. Preto
v roku 1948 mesto Bratislava kupilo dalsiu moto-
rovi osobnu lod, ktord opat dostala meno BRA-
TISLAVA. Takisto ako aj predoslé lode s ndzvom
BRATISLAVA, aj tato bola oznacend pridomkom
BRATISLAVA (lll). Osobnu lod pre prievoz postavili
v komarnanskej lodenici. Lod pohanali dva diese-
lové motory, kazdy s vykonom 170 k (127 kW). Ka-
pacita bola 200 cestujucich. V roku 1952 prevzala
lod do svojho lodného parku CSPD, n. p., a preme-
novali ju na KOSICE, vyradili ju v roku 1962. Ako je-
dina prevozna osobna lod v plavebnom podniku
potom ostal uz iba DEVIN.

TECHNICKE UDAJE:

Max. dizka: 31,00 m
Max. Sirka: 5,20 m
Bo¢na vyska: 1,85

Max. ponor: 1,00

Hlavny motor: 2xSkoda 6R140
Vykon: 2x170/127 k/kW
Pocet cestujucich: 200

Obr. 39: Prevoznd lod'BRATISLAVA (Ill), pohlad z petrZalského brehu Dunaja
Zdroj: Kronika CSPD, 1958
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Obr. 40: Osobnd lod BRATISLAVA (ill), vyviazand pri petrZalskom brehu Dunaja / Zdroj: Archiv M. Godusa
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2.2.7 Prevozna osobna lod' DEVIN
(ex DUNAJ, ex TABAN)

Osobny bo¢nokolesovy parnik DEVIN bolo prevozné plavidlo, kto-
ré sa stalo neodmyslitelnym vizudlnym symbolom siluety Bratislavy
pri pohlade z petrzalského brehu, zve¢nenym na nespocetnych
pohladniciach i obrazoch. Histéria maloktorého plavidla z lodné-
ho parku Dunajplavby bola predmetom tolkého zaujmu ako prave
osudy tohto osobného bocnokolesového parnicka DUNAJ (neskor
DEVIN) vratane odbornej a populérnej literattry. Toto charakteristic-
ké plavidlo niekolko desiatok rokov s ,nekonec¢nou” spolahlivostou
brazdilo dunajské vody medzi Bratislavou a Petrzalkou, a ked' zvazi-
me, Ze to nebolo az tak velmi davno, ked oba dunajské brehy v Bra-
tislave spajal iba dnesny Stary most, ,propeler” podstatne prispieval
k zlepSeniu spojenia medzi nimi a vyvolaval urciti romantiku.

Lod postavili v nemeckej lodenici Deggendorf Hitzler v Rezne
(Regensburg) v roku 1911 na objednavku nemeckého Porie¢neho
uradu v Ingolstadte. Nebolo Uplne dokoncené, este pred vojnou
bolo plavidlo prevezené do Budapesti, kde pravdepodobne v ¢ase
prvej svetovej vojny bolo dané do prevadzky. Po skonéeni vojny sa
plavidlo pravdepodobne v ramci reparacii dostalo do Bratislavy, kde
natrvalo ostalo. Do prievoznej sluzby bolo zaradené az v roku 1932.

Po druhej svetovej vojne Ustredny narodny vybor mesta Brati-
slavy v spolupréci s plavebnym podnikom CSPD zistili, Zze parnik je
prakticky v sprave madarsko-sovietskej plavebnej spolo¢nosti MES-
HART v Budapesti pod menom TABAN. Prostrednictvom Poverenic-
tva dopravy odboru vodnej dopravy sa podarilo osobnu lod' v roku

1947 odkupit pre potreby bratislavského prievozu za milién Kcs. Lod

dopravili do Bratislavy a v lodenici zarover vykonali nutné opravy.
Po skusobnej plavbe 1. augusta 1947 a vystaveni lodnych dokladov
na povodné pomenovanie osobnej bo¢nokolesovej parnej lode DU-
NAJ ju zaradili do prevadzky.

Z rozhodnutia UNV mesta Bratislava doslo aj k zmene prevadz-
kovatela lode, a to z UNV - Vodéarne na Dopravné zavody hlavné-

ho mesta Bratislavy s eviden¢nou zna¢kou DOZAB-DUNAJ. Zmenu
zaevidovali aj na Poverenictve dopravy, odbor plavebny dia 31. jula
1947, ¢islo ciachového preukazu 219.

V pétdesiatych rokoch Ceskoslovenska plavba dunajska, n. p.,
Bratislava, mala vytvorené lepsie podmienky na prevadzkovanie
osobnej dopravy, preto podla rozhodnutia Poverenictva dopravy
prievoz prevzala 7. maja 1952 tato plavebna spolo¢nost. Lod opat
premenovali - tentoraz na DEVIN (posledné prevadzkové meno).

V roku 1968, po 57-ro¢nej sluzbe, vyradili prievoznu lod DEVIN
z dévodu ukoncenia jej zivotnosti z prevadzky. ESte v tom istom
roku sa uvazovalo, Ze parnik by mohol slizit ako muzejny exponat
v Slovenskom narodnom muzeu.

Novy vlastnik, Potraviny, n. p., zdvod 08-14 Bratislava, dal presta-
vat v opravarenskej lodenici CSPD osobnu lod DEVIN na pléavajdcu
redtauraciu. Plavidlo pod novym nazvom P 08-14 ZLATA RYBKA bolo
natrvalo vyviazané na bratislavskom nabrezi pri Moste SNP.

V roku 1972 prevzal plavidlo ako plévajucu restaurdciu novy
majitel, podnik cestovného ruchu Javorina. Po niekolkych rokoch
prevadzky napriek tomu, Ze bola prvou plavajucou restauraciou sui
generis v Bratislave, zanikla. Teleso lode bolo 12. decembra 1978
odovzdané telovychovnej jednote Slavia Samorin, kde sluzilo ako
vodacky klub v Hrusovskej zatoke, ktory je dnes sucastou dnesného
vodného diela Gab¢ikovo.

Ako taku zaujimavost mézem spomenut, ze v roku 1985 sa tento
propeler stal aj urcitou ,filmovou hviezdou®, kedZe sa objavil v kulto-
vom filme Fonténa pre Zuzanu 1, kde ,hral” pod menom NAUTILUS.

Prevadzka bratislavského lodného prievozu napriek vyradeniu
osobnej lode DEVIN uplne nezanikla. Na prepravu 0s6b v dalsich
sezénach sa pouzivali ako ndhrada osobné vyhliadkové lode CSPD,
tzv. hydrobusy, ktoré boli k dispozicii, az sa napokon dospelo k zéve-
ru, ze najvhodnejsie plavidlo pre tuto ¢innost nemozno ziskat z vte-
dajsieho lodného parku CSPD, ale bude nutné osobitne ho postavit
ako novostavbu a pritom zohladnit vietky potreby danej prevadzky
prievozu.
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Obr. 41: Generdlny pldn osobnej lode DEVIN z roku 1961 / Zdroj: STM-MD BA



Obr. 42: Konstrukény vykres kormidlovne / Zdroj: MV SR, SNA, f. PPU, a. 3. 61
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Obr. 43: Konstrukeny vykres kormidlového stroja / Zdroj: MV SR, SNA, f. PPU, a. 5. 61




BRATJ-Q‘LAVH Priewtz Ym mostem

Obr. 44: Prevoznd lod’ DUNAJ pri pontdne na petrZalskej strane Dunaja (tri- Obr. 46: Vystupovanie cestujucich z osobnej lode DUNAJ
dsiate roky 20. storocia) / Zdroj: Archiv M. Godusa na petrZalskej strane Dunaja / Zdroj: Archiv M. Godusa

Obr. 45: Prevoznd lod’ DUNAJ v pinej plavbe (tridsiate roky 20. storocia) Obr. 47: Osobnd lod' DUNAJ na petrZalskej strane Dunaja
Zdroj: Archiv M. Godusa pri SAD RESTAURACIA AU CAFE / Zdroj: Archiv M. Godusa
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Obr. 48: Osobnd lod' DEVIN pldvajtica s cestujiicimi k pravému
brehu Dunaja / Zdroj: Archiv M. Godusa

Obr. 50: Prevoznd osobnd lod' DEVIN, v sti¢asnosti odstavend
v Lodenici Bratislava / Zdroj: Archiv M. Godusa

TECHNICKE UDAJE:

Max. dizka: 32,35m
Dizka medzi zvislicami: 30,85 m

Max. Sirka (cez kolesnice): 7,70 m

Sirka na hlavhom rebre: 4,40 m

Bocna vyska: 2,50 m

Max. vyska pevného bodu: 7,50 m

Max. ponor: Tm

Hlavny stroj: parny, diagonalny, lezaty
Druh pohonu: lodné kolesa
Obr. 49: Cestujtici nalodujtci sa na osobnu lod' DEVIN Vykon: 110/82 (k/kW)
pri pravom brehu Dunaja / Zdroj: Archiv M. Godusa Pocet cestujucich: 200
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3. Prevozna osobna lod KAMZIK

3.1 Projekéné navrhy prevoznej osobnej
lode KAMZIK

3.1.1 Projekt SVST

Prvy navrh prevoznej osobnej lode menom KAMZIK vytvoril ete
ako diplomovu pracu student Slovenskej vysokej skole technickej
v Bratislave.

Absolvent SVST Jozef Medved si zvolil ako tému svojej diplomo-
vej prace vypracovanie Uvodného projektu osobnej prevoznej lode
pre 200 - 250 pasazierov. Podla zadania plavidlo malo sluzit na ky-
vadlovu prepravu oséb cez Dunaj v Bratislave.

Praca obsahovala nasledujtce technické casti ako vypocet hlav-
nych rozmerov, vyplyvajucich z technického a ekonomického roz-
boru, vypocty odporu a propulzie, kontrolu stability lode, navrh
kormidlového zariadenia, stru¢ny technicky opis a riesenie protihlu-
kovej izolacie strojovne pocas prevadzky30.

V Uvodnej Casti svojho projektu riesil ekonomické poziadavky na
optimalne riesenie vyuzitia plavidla v prevadzke. Vychadzal z porov-
nania hodnét z osobnej lode DEVIN poéas jej prevadzky.

Vypocet rozmerov lode bol podla pravidiel lodného registra pre
zriadenie priestorov pre posadku a cestujucich na lodiach vnutro-
zemskej plavby, podla ktorého pripadd na jedného cestujuceho
v miestnej doprave pre osobné lode Il. kategérie ¢ista plocha mini-
malne 0,33 m2 Pri ur¢eni hlavnych rozmerov lode vychadzal najma
z hladiska, Ze lod' sa bude pouzivat pre velmi kratku plavbu, z ¢oho
vyplyva, ze kapacity na sedenie budu vyclenené na 30 percent
z celkového poctu cestujucich vzhladom na starsie osoby a matky

s detmi31. Plochu, ktord bola potrebnd pre cestujucich, vypocital na
70 m2 Na to, aby vypocital hlavné rozmery lode, spocital jednotlivé
plochy prislusnych lodnych zariadeni a vystroja lode, ktoré boli ur-
¢ené pre podobné lode podla CsLR, ako je uvedené v nasledujucej
tabulke z diplomove;j prace:

Tab. ¢. 1 Tabulka prevzatd z diplomovej prdce J. Medveda,
Uvodny projekt Osobnej lode pre cca 200 - 250 ludi

Plochy zabraté r6znymi druhmi palubného zariadenia 10 m?

Plocha potrebna pre umiestnenie zéchranného a poziarneho ame

zariadenia

Plochy schodisk do strojovne a naviac 0,5 m? ich Sirky

Plochu paluby v $irke vchodu pre nastup z brehu do hibky

1 m od kraja a najviac 2 m? s ohladom na otvéranie 8m?

vchodovych dveri

Plocha celej kormidelne a naviac plocha pred vchodom R
. v 10m

do kormidelne v Sirke 0,5 m

Plochy potrebné pre prevadzkové priestory, t. j. plochy pre 10 m?2

pristavacie a uvdzovacie prace vyhradené len pre obsluhu

Plocha kominov, krytov a vetracieho zariadenia 3m?

Ostatné nevycislitelné plochy 5m?

Spolu to predstavuje dodatok plochy 50 m?

30 J. Medved: Diplomova praca (Uvodny projekt Osobnej lode pre cca 200 - 250 ludi), SVST, Bratislava, 1969, s. 1

31 Tamzes. 11



Propeler KAMZIK

Celkova plocha paluby lode mala mat 120 m2. Po zvoleni pomero-
vého ¢isla podla podnikovych noriem CSPD, n. p., Bratislava, a podla
typov podobnych dunajskych osobnych lodi, vypocital hlavné roz-
mery lode: dizka: 26 m, $irka: 4,6 m a ponor: 1 m. Pri ndvrhu trupu sa
snazil zohladnit minimalizaciu vyrobnych nékladov.

Do projektu zahrnul aj priemernu rychlost plavidla tak, aby inter-
val jedného preplavenia bol max. v rozmedzi 3 - 5 min32,

HLAVNE ROZMERY LODE:
I?iika: 26 m
Sirka: 4,6 m

Vyska: 1,5m
Ponor: Tm

Tab. ¢. 2: Rozdelenie lode podla autora diplomovej prdce

Vystroj

Pevny vystroj, oknd a schody

Zabradlie a stity

Podlaha a rosty

Odierky

Zariadenie palubného priestoru, uvazniky

Zachranné prostriedky, inventér

Strojné zariadenia

Hlavné pohonné motory

Prevodovky

Hriadelové vedenie, vrtule a loziska

Pomocny dieselagregat

Ostatné stroje a mechanizmy

Strojny inventdr a zasoby

Nosna konstrukcia trupu

Obsivka

Trup Paluba

Priedely a prepazky

Kryty strojovne, poklopy a prielezy

Lodné mechanizmy

Drendzny systém

Palivovy systém

Olejovy systém

Chladiaci systém

Vyfukovy systém

Ventilacny systém

Nastavba Kormidelna Kvapaliny v systémoch
Strecha, komin Viykurovaci systém sedadiel a kormidelne
Vostavba Vostavba, izolacie a natery Elektrozariadenie

32 Tamze,s. 14




Navrh obsahoval hrubu kalkulaciu nakladov na stavbu lode, kto-
ra vyéislil na 3 500 000 K¢s, pozri tab. ¢. 3. Dizku Zivotnosti plavidla
ur¢il na 20 rokov. Dalej vypotital priebezné naklady na prevadzku
plavidla, kde zapocital odpisy zo zakladnych prostriedkov, cenu
spotrebného materidlu, cenu pohonnych hmét, cenu spotrebnej
elektrickej energie, ostatné sluzby nevyrobnej povahy a dalSie vy-
daje nevyrobnej povahy. Celkové prevadzkové naklady urcil v sume
243 000 Kés za jeden rok. Dalej uréil odvody a pridely, kde rozpra-
coval odvod zo zdkladného prostriedku, odvod zo zasob, stabili-
zacny odvod z vyplatnych miezd, bankové uroky z investi¢ného

uveru, bankové uroky z prevadzkového uveru, ostatné vydaje ako
napr. poistné, ro¢né poistenie posadky, odvod do fondov kultur-
nych a socialnych potrieb, jednotny odvod zo stanovenej zakladne.
Prevadzkové néklady spolu s odvodmi a pridelmi urcil v hodnote
803 000 K¢s33.

Tab. ¢. 3: Hrubd kalkuldcia ndkladov lode
(Tabulka prevzatd z diplomovej prdce)

Hruba kalkulacia nakladov lode:

1. Projekéné a pripravné prace 300 000 K¢s
2. Hlavné motory spolu s prevodovkami upravené na lodnu prevadzku a zariadenia k nim patriace 300 000 K¢s
3. Strojovna, zhotovenie zdkladov pre motory, ich usadenie a izoldcia na odhlu¢nenie 100 000 Kcs
4. Pomocny motor s dynamom 70 000 K¢s
5. Hriadelové vedenie, loziska, Stevenova rura, vrtule 200 000 K¢s
6. Kormidelné zariadenie 120 000 Kcs
7. Kotvové zariadenie 40 000 Kc¢s
8. Lodné systémy — drenazny, palivovy, olejovy, chladiaci, vyfukovy, ventila¢ny 180 000 K¢s
9. Systém vykurovania sedadiel 100 000 K¢s
10. Elektrozariadenie a elektroinstaldcia 150 000 K¢s
11. Natery, pevny vystroj, zabradlie, vinolamy, schody, strecha 120 000 K¢s
12. Dialkové ovlddanie motorov 60 000 K¢és
13. Cena lodného telesa 1500 000 K¢s

33 Tamze, s. 28
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Propeler KAMZIK

Tab. ¢ 4: Tabulka prevzatd z diplomovej prdce

Porovnanie nadobudacej hodnoty a prevadzkovych nakladov

Nadobudacia hodnota osobnej lode je 4000 000 K¢s
Prevadzkové naklady za 1 rok su 243 000 K¢s
Po dobu Zivotnosti lode 20 rokov su PN 4860 000 Kcs
Odvody a pridely za 1 rok st 560 000 Kcs
Odvody a pridely za 20 rokov su 11 200 000 Kcs

Z tohto vypocital podla prevadzkovych nakladov cenu jedného
cestovného listka na ekonomicku rentabilitu plavidla pocas celej
jeho zivotnosti.

Diplomant pri ndvrhu vieobecne upozorfioval na problém, kto-
ry je vzdy pri navrhovani urcitého zariadenia aktudlny, ze sa musi
zohladnit projekéno-konstrukéno-technickd moznost realizécie da-
ného objektu. Pricom treba brat do Uvahy aj ekonomické faktory,
ktoré posobia na prevadzkovu rentabilitu a zaroven prijatelnud mie-
ru zisku pokryvajucu spatne vynalozené néklady. Tento vieobecny
pohlad zdéraznil v stvislosti s prevadzkou tejto prievoznej lode vo
vztahu Lodenice CSPD.

Podla jeho navrhu by kazdy novonavrhovany objekt ur¢itym za-
vodom projektovali podrobnejsie a uvazovali by so stavbou tohto
projektu az vtedy, ak je preskimana ekonomicka stranka, to zna-
mena3, Ze pre zavod Lodenica Bratislava by sa vyplatilo postavit tuto
prevoznu osobnu lod vtedy, ak by mala pocas svojej Zivotnosti ur-
¢ity zisk, alebo v krajnom pripade by aspor mala zamestnanie pre
urcity pocet ludi, i ked'zisk pre zavod by bol minimalny.

Porovnava cenu listka na prevoznu lod DEVIN a v zavere konsta-
tuje, Ze novonavrhovana osobna lod' by teda nielenze bola renta-
bilna, ale bola by aj ziskova a vylepsil by sa asi tymto i ekonomicky
problém osobnej lodnej dopravy v Bratislave.

Pohon lode navrhol pomocou vrtul. Vylucil, presnejsie uz nespo-
mina, ze by mohla byt lod' pohanana pomocou kolies. Tymto spdso-
bom sa aj vratil k spdsobu pohonu, ktory bol uz realizovany na osob-
nych lodiach, ktoré sa pouzivali na prevoznu ¢innost v Bratislave uz
na prelome 19. a 20. storocia.

Autor navrhu uvéddza aj dalsie mozné alternativne vyuZitie pre-
voznej lode ako vyletnej lode na Dunaji v oblasti Bratislavy.

Ako hlavné pohonné jednotky navrhol motory typu SKODA ML
630, ktoré boli vyvinuté z motora typu Skoda 706 RTO a prispdsobe-
né na lodnu prevadzku. Propulziu mali zaobstarat dve vrtule hnané
hlavnymi motormi cez vratnu redukénu skrifiu VSR 4 s prevodovym
pomerom 1:2,5. Ako odévodnenie urcil, Ze tieto motory maju oproti
inym pohonnym jednotkam tieto vyhody: priaznivd vahu a priesto-
rovi nendrocnost, jednoduchu konstrukciu a priaznivd celkovu
ucinnost. Ako hlavny dévod bola navrhnuta mala strojovia. Dal$im
doévodom, ktory uvadza, je aj tuzemsky vyrobca LIAZ n. p., Jablo-
nec nad Nisou. Cena jedného motora bola 43 000 K¢s. K nevyhodam
tychto motorov patrila najma ich velka hlu¢nost a o nie¢o viac vyssi
ako potrebny vykon motorov s naslednou nutnostou prispésobovat
ich otacky otackam vrtule cez vratnu redukenu skrifiu. Pévodny na-
vrh pouzit lodné motory zn. SKODA 6L160 PN s vykonom 195 k kvoli
rozmerovym parametrom nebol vhodny pre navrhované konstruk¢-
né rieSenie lode.

Zasoba paliva bola zvolend pre pohon lode na 14 dni plavby, pri-
¢om uvazoval aj o drahe, ktoru lod mala vykonat na natankovanie
z bratislavského pristaviska do pristavu a spat, o je cca 10 km.

V kapitole Odvody a pridely rozpracoval podrobne finan¢né
naklady na prevadzku plavidla a mzdové naklady posadky lode.

Plavidlo bolo uré¢ené na dobu prevadzky 16 hodin denne, k pla-
vidlu boli pridelené dve posadky v pocte traja ludia, ktori sa menili
po 6smich hodinéach plavby.

Zaujimavostou je, Ze v praci uviedol aj priemerny zarobok ¢lenov
posadky, kde uvadza platové rozdelenie podla funkcie:
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Tab. ¢ 5: Ndvrh financovania lode

Kapitan 2 400 K¢s
Strojnik 2 000 K¢s
Plaveik 1600 Kés
Spolu mesa¢nd mzda vychadzala na 6 000 Kcs

V kapitole Vypocet odporu a propulzie sa venuje otazke odporu,
ktory kladie voda na pohyb lode, s ktorou je spojena rychlost lode.
Rychlost pohybu plavidla je jednym zo spdsobov zvysenia ekono-
miky prevadzky lode. Jej hodnota je Uzko spatd s velkostou, typom,
tvarom lode, druhom propulzoru a velkostou vykonu hlavnych mo-
torov. Pre lodnu prevadzku uvazoval s va¢sim mnozstvom mastia-
ceho a chladiaceho oleja, teda s Upravou olejového systému s chla-
di¢om oleja mimo motora a s va¢sim vykonom olejového Cerpadla,
aby motor mohol pracovat pri optimalnych otdckach. Pouzil vypocty
pre optimalny chod motorov a pohonu lode odvolavajuc sa na po-
hyb lode, ktory je vynuteny tak, Ze propeler udeli vode urcity impulz
v smere opacného pohybu lode a reakcia pri tom vznikajuca a na lod
posobiaca predstavuje vlastnd pohonnu silu. Impulz v naSom pripa-
de bol vyvodeny dvoma vrtulami. Navrhol vrtule s prestavitelnymi
listami, ktoré by dokazali zaistit pracovné podmienky odpovedajice
okamzitym rychlostnym pomerom, a tym aj zaistit pIné vyuZzitie vy-
konu pohonného stroja pri r6znych prevadzkovych podmienkach.

Dolezitou zlozkou projektu bola aj stabilita lode, kde sa zameral
na kontrolu stability lode od zoskupenia cestujucich. KedZe stabilita
lode nebola hlavnou zlozkou jeho prace, zameral sa iba na niektoré
aspekty. Sustredil sa len na kontrolu stability od klopného momen-
tu spdsobeného zoskupenim cestujucich na jeden bok a sucasne
od klopného momentu sposobeného odstredivou silou pri zataca-
ni lode, kontrolou stability prazdnej lode bez cestujucich s plnou
hmotnostou zasob pohonnych hmot, kontrolu stability v pripade,

ze hmotnost pohonnych hmot predstavuje iba 10 percent z celko-
vého mnozstva a lod plava bez cestujucich.

Kormidlové zariadenie tvorili dve kormidlové plutvy, ovladané
z kormidlovne cez prevody (ozubené segmenty) a navrhnuté podla
systému Hitzler.

Konecny névrh bol typ plavidla definovany ako dvojvrtulovd mo-
torova prevoznd osobna lod pre max. 200 cestujucich, ¢im dodrzal
predpisané podmienky zadania.

Podla prislusnej lodnej klasifikacnej triedy bolo plavidlo kon-
$trukéne navrhované podla predpisov CsLR, trieda B. Lod bola pri-
marne urcena na kyvadlovu prepravu oséb (prievoz medzi napro-
tivnymi brehmi), na mimoriadne poziadanie a potrebu mohla sluzit
ako vyletna osobna lod' (pri sldvnostnych prilezitostiach: plavba na
Devin, plavba do PKO a inde). Oblast prevadzky bola ur¢ena v brati-
slavskom Useku Dunaja.

Tab. ¢. 6: Ndvrh nosnosti lode

Nosnost
Pocet cestujucich 200
Sediacich 60
Stojacich 140
Posadka 3

e D



Propeler KAMZIK

Tab. ¢. 7: Rozmery prevoznej lode

Hlavné rozmery lode

Maximalna dfzka 26,7 m
Vypoctova dizka 26 m

Maximalna Sirka 47 m
Vypoctova Sirka 4,6 m
Maximalny ponor Tm

Minimalny ponor 0,7m
Vyska boku 1,5m
Vytlak plného plavidla 92,5t
Vytlak prdzdnej lode 6541

Teleso rozdelil na tieto priestory:
Predny kolizny priestor — ndrazovy priestor
Dva stredné priestory

Strojovna

Priestor Stevenovych rar

Zadny kolizny priestor

Lodné teleso navrhol z plechov s hrdbkou 4 mm lodnej uhlikovej
ocele z ocelovej celozvaranej konstrukcie.

V celom rozsahu lode navrhol prie¢ny systém vystuzenia,
so vzdialenostou medzi rebrami 500 mm.
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Obr. 51: Generdlny pldn ndvrhu prevoznej osobnej lode pre 200 0s6b (z diplomovej prdce p. Medveda) / Zdroj: Archiv M. Godusa
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3.1.2 Projekt CSPD

V roku 1971 jeden z veducich pracovnikov CSPD, n. p., Ing. Veli¢-
ko Karailiev, vychadzajuc z uvedenej diplomovej prace Jozefa Med-
veda, vypracoval ideovy (Stvorstranovy) navrh pre Ceskoslovensku
plavbu dunajskd n. p. v Bratislave s ozna¢enim Miestna preprava
Bratislava - Petrzalka.

Nasledne na zaklade objednavky Ceskoslovenskej plavby dunaj-
skej n. p., Bratislava, ¢. 10-12-1972 zo dnia 19. 1. 1972 a na zdklade
zmluvy uzatvorenej medzi Technickym oddelenim Ceskoslovenskej
plavby dunajskej n. p., Bratislava, a Katedrou spalovacich motorov
a lodi Slovenskej vysokej Skoly technickej v Bratislave ¢. 14/72-30/66
zo dna 31. 1. 1972 bol vypracovany Gvodny projekt na tému ,Navrh
optimalneho variantu osobnej lode na miestnu prepravu Bratislava
- Petrzalka".

Hlavnou poziadavkou bolo urcenie lode pre kyvadlovu prepravu
0s0b cez Dunaj v oblasti mesta Bratislava. Maximalny pocet prepra-
venych pocas jednej plavby bol 200 0s6b. Navrhovany pocet posad-
ky boli tri osoby, a to velitel, strojnik a lodnik. Prevadzkova (cestov-
nd) rychlost mala byt 12 — 15 km/h. Prepravny cyklus mal byt do
30 min. Dal3ou poziadavkou bolo, aby nastupovanie a vystupovanie
trvalo v jednom cykle 2 x 10 min., a podla toho mal byt kapacitne
navrhnuty aj nastupny koridor. V zadavacom projekte bola uvedena
aj poziadavka, aby dialkové ovladanie lodnych motorov bolo z kor-
midlovne.

Uvodny projekt vo svojej pociato¢nej ¢asti mal charakter projek-
tovej studie, nakolko pri rieeni zakladnej koncepcie, pri navrhovani
generalneho planu, pri stanoveni hlavnych rozmerov, ako aj pri na-
vrhovani teoretického vykresu lodného trupu sa zvazovalo niekolko
ndvrhovych variantov.
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Obr. 52: Generdlny pldn Prevoznej osobnej lode s kapacitou 200 0séb (prvy ndvrh CSPD) / Zdroj: Archiv M. Godusa
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Obr. 53: Generdlny pldn prevoznej osobnej lode pre 200 0séb (Variant A) / Zdroj: Archiv M. Godusa
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Obr. 54: Generdlny pldn Prevoznd osobnd lod'pre 200 0s6b (neurceny variant) / Zdroj: Archiv M.Godusa
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Obr. 55: Generdlny pldn prevoznej osobnej lode s kapacitou pre 200 0s6b (konecny variant) / Zdroj: Archiv M. Godusa
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Na zéklade zadéavacich parametrov sa vytvorili tri varianty. Pre
definitivne konstruk¢né riesenie sa uvazovalo s nasledovnymi na-
vrhmi.

Pri jednom z dvoch uvaZzovanych variantov bolo zohladnené, aby
plavidlo sltzilo nielen na samotny prevoz oséb z jedného brehu na
druhy, ale malo mat univerzalnejsie vyuZitie, a to aj na dlhsie okruz-
né vyhliadkové plavby v SirSej plavebnej oblasti Bratislavy. Pri tom-
to variante bola navrhnutd lomend paluba so zapustenym celnym
a kormovym priestorom pre cestujucich, s ucelenou celnou nad-
stavbou, ktord mala poskytnut pInd ochranu pred zlym pocasim pre
cestujucich so zasklenymi oknami. Kormovy priestor mal byt pevne
zastreSeny, otvorena cast paluby mala mat v pripade potreby nu-
dzovu boc¢nu ochranu plachtovinou. V celnej casti mal byt umiest-
neny bufetovy pult. Nevyhodou tohto variantu bola existencia mi-
mourovnovych palub, kde pristup bol nutny konstruk¢ne zabezpe-
¢it Styrmi schodiskami, ¢o vyvolavalo urcity bezpecnostny problém
pri pohybe vac¢sieho mnozstva cestujucich v danych priestoroch.
V pripade dazda viak otvorena zniZzena kormova paluba zadrzZiava-
la zrazkovu vodu, ¢o bolo nutné riesit dodato¢nym odcerpavacim
systémom.

Druhy variant bol jednoznac¢ne jednoucelovym riesenim, a to
z hladiska ¢o najefektivnejsieho prevazania cestujucich. Konstrukg-
ne bolo plavidlo rieené s jednou suvislou palubou, kde uz sa ne-
uvazovalo so znizenymi alebo s vyvySenymi priestormi, ¢im sa vy-
lucila potreba schodisk. Miesta na sedenie boli navrhnuté tak, aby
stojaci cestujuci nebranili sediacim cestujucim vo vyhlade do stran.
Sedadla boli orientované tak, aby cestujuci sedeli v smere plavby
a zaroven boli umiestnené po obvode celnej a kormovej paluby.
V strednej casti paluby bol priestor volny, kde cestujici mohli stat aj
pri zabradli. Do priestoru vstupného koridoru bolo mozné umiestnit
dva velké detské kociky alebo Styri Sportové kociky. Nakolko navr-
hované plavidlo bolo ur¢ené pre velmi kratku plavbu, pocitalo sa iba
50 45% miest na sedenie z celkového poctu cestujucich. Do Gvahy sa
brali najma starsi cestujuici a matky s detmi. Preto sa v projekte v pr-

vom rade vypocitala kapacita potrebnej plochy paluby, na zéklade
¢oho sa zohladnilo rozmiestnenie sedadiel pre cestujucich.

Navrhovany lodny trup bol tvarovo nestandardny na rozdiel od
lodi, ktoré vlastnil plavebny podnik. RieSeny bol ako katamaran. Tvo-
rili ho dva trupy ponténového tvaru spojené jednourovriovou palu-
bou. Cela a kormy jednotlivych trupov boli s vyraznymi podhonmi
minimalne do pétiny dizky trupu. Celo trupu bolo ¢iasto¢ne uprave-
né ako typ pramoveho.

Dizka lode pri obidvoch variantoch bola 25 m. Sirka lode vyplyva-
la z plochy paluby. Pri klasickom tvare bola obmedzena pomerovy-
mi ¢islami L/B, ktoré pre dunajské lode byvaju v rozmedzi 5 - 7, takze
Sirka automaticky vychadzala 5 m. Ponor pri oboch variantoch bol
vypocitany z vytlakovej rovnice. V pripade klasického tvaru to bol
ponor 1 mav pripade ponténového tvaru 0,9 m.

Tab. ¢. 8: Parametre osobnej lode

Ustalené hlavné parametre:

Dizka najvacsia Lmax = 26,50 m
Dizka na hlavnej vodoryske LHVR =25,00 m
Sirka najvacsia Bmax=5,40m
Sirka na hlavnej vodoryske BHVR=5,20m
Ponor najvacsi Tmax =0,90 m
Ponor najmensi Tmin=0,7Tm
Vyska boku H=150m
Volna vyska boku Hfb = 0,60 m
Vytlak plne obsadeného plavidla D=78,10t
Vytlak prazdneho plavidla Dprzd = 54,15t
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Pri navrhovani teoretického vykresu lodného trupu boli spraco-
vané tri zdkladné varianty.

Z teoretického vykresu variantu A vychadzal prvy generalny plan
s lomenou palubou s vyskovym rozdielom troch schodov v kormo-
vej Casti a s krytou ¢elnou nadstavbou priestoru pre cestujucich.
Mal klasicky, hydrodynamicky tvar, s mierne zatunelovanymi vrtula-
mi. Tvar trupu s relativne ostrym, len mierne tvarovanym ¢elom sa
napaja na rovnobezny stred, ktory sa prestiera v rozsahu Styroch
teoretickych rebier a odtial vyusti do zhruba ponténového, vcelku
plochého podhonu, ktory mal zaistit dobry prietok vody k vrtuliam.
Navrhované koncové casti trupu mali v ¢elnej casti len mierne kri-
vené rebra a v Casti kormovej prevazovali tiez len mierne zakrivené
alebo celkom rovné rebra. Obsivkové platne a rebrové profily maju
na pracnost narocnejsie partie v ndbehu dna kormovca, bo¢né za-
clonenie vrtul a potom samotny kormovec a celen. Pri tomto varian-
te sa mala dosiahnut dobra zanorenost vrtul, ktoré mali byt i napriek
tomu ciasto¢ne zatunelované pre pripad plavby bez zataZenia.

Pri rieSeni variantu B mal variant A predimenzovany vytlak (ako
uviedli sami autori). Preto sa variant B riesil s ohladom na ¢o najvac-
Sie mozné zjednodusenie technolégie vyroby a uplatnil sa lomeny
tvar rebier aj na Ukor urcitého zvacsenia odporu. Oc¢akavalo sa, ze
rozsahom uvazovanej prevadzkovej rychlosti bude zvac¢senie odpo-
ru zanedbatelné. Zvaciila sa dizka rovnobezného stredu, ¢elnd i kor-
mova Cast trupu mali velmi jednoduchy ponténovy tvar s plochymi
podhonmi. Variant B mal zo vsetkych variantov najmenej poziada-
viek na pracnost vyroby, kedZe okrem zaoblenia ndbeznej hrany
Cela, bokov celnej a kormovej ¢asti nema zaoblené casti. S ohladom
na Sikmé kormové podhony sa dala pri tomto variante predpokladat
pomerne mald stabilita kurzu a bolo by potrebné navrhnuty trup
este doplnit stabiliza¢nymi plochami.

Teoreticky vykres variantu C bol opét rieseny s ohladom na po-
merne jednoduchu technolégiu vyroby s lomenymi rebrami. Oproti

variantu B bolo navrhnuté tunelové vybranie strednej ¢asti dna v Sir-
ke 3,00 m po celej dizke lode, &im sa malo docielit34:
1. zvySenie pomernej stihlosti trupu a pre pozadovanu rychlost
docielit vyhodnejsi sucinitel plnosti vytlaku,
2. zlepsit priecnu stabilitu,
3. zlepsit stabilitu kurzu,
4. zdokonalenie pritoku vody k propulzorom.

Vlybratim strednej Casti tunelového dna lode sa zmensil sucinitel
plnosti vytlaku, ¢o si vyZiadalo priaznivé zvac¢senie ponoru i Sirky.

Z troch variantov bol nakoniec vybrany variant C, ktory bol na-
sledne aj podrobnejsie rozpracovany. V projekte bol rozpracovany
vypocet plavatelnosti a pociatocnej stability, teoreticka stabilita,
vypocet odporu lode, prudové oneskorenia, naporové prevysenia,
varianty vrtule, kontrola vrtule na kavitaciu, vypocet vrtule, urcenie
skutoc¢nej rychlosti, volba hlavného motora, celkova Gc¢innost pro-
pulzie, vypocet celkovej pevnosti a ndvrh hlavného rebra, vypocet
napati od celkového ohybu lode. Projekt obsahuje aj tabulky zvarov.
Samostatnym rieSenim bolo rie3enie strojného zariadenia lode.

Dolezitym bodom névrhu projektu prievoznej osobnej lode bolo
umiestnenie strojovne. Boli pouzité dve riesenia, strojovia na kor-
me a strojoviia v strede lode.

Umiestnenie strojovne na korme malo vyhodu najma v kratkom
hriadelovom vedeni, potom v nizkej hlu¢nosti, ale na druhej strane
prazdna lod'so strojoviiou na korme je nevyvazena. Pre jej trimova-
nie3> boli potrebné balastné nadrze. Rozhodnutie nakoniec padlo
pre strojoviiu v strede lode, ¢im sa dosiahlo vyvazenie lode aj bez
balastnych nadrzi. Hlu¢nost lode na prijatelnd mieru bola riesena
pruznym uloZenim agregatov, zvukovo-izola¢nymi hmotami na ste-
nach. Kvoli ekolégii Zivotného prostredia bolo navrhnuté vyfukové
potrubie do boku lode cez spatny ventil. Z ekonomického hladiska

34 Nikl, P, Tichy, J., Zahlava, M., Borsky, J.: Navrh optimalneho variantu osobnej lode pre miestnu prepravu Bratislava — Petrzalka, SVST, Bratislava, s. 28

35 Trimovanie: prie¢ne vyrovnanie plavidla na pozd(znej osi.
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manévrovatelnost a bezpecnost plavidla. Hlavné stroje boli riadené
dialkovo pomocou mechanického ovladacieho systému. Obsluha
v strojovni nebola potrebna. Strojovina pracovala ako uzavrety ce-
lok. V pripade opravy bol umozneny vstup.
Lodné zariadenia:
Predné kotvové zariadenie s hlavnymi ¢astami:
- zkostry su sklopné ,HALL" kotvy s hmotnostou 150 kg.
Ku kazdej kotve je pripojend retaz 15 mm.
- Elektricky kotvovy vratok, typova velkost | - SL Komarno, rych-
lost dvihania 11 m/min.
- 2rucné zaporniky
- 2 kotvové sklzy
- 2retazové sklzy
- 2 retazové debny

Kormidlové zariadenie sluzi na ovladanie kormidla.
Sklada sa z:

- kormidlového pultu,

- transmisie,

- kormidlového stroja,

- troch kormidlovych plutiev.

Uvédzovacie zariadenie sluzilo k zabezpeceniu polohy lode. Bolo
zloZené z bitiev, prievla¢nic a vyvazovacieho navijaku lan.

StoZiarové zariadenie sa skladalo zo stoziaru na kormidlovni s pri-
slusnou svetelnou signalizaciou.

Tab. ¢. 9: Strojnd cast osobnej lode

Strojna cast lode

Hlavné lodné motory

Podla projektu boli na lodi nainstalované dva lodné motory

zn. SKODA ML 634

Zakladné technické udaje
Vykon 160 k
Otacky 1570 ot/min.
Pocet valcov 6
Vftanie 130 mm
Zdvih 150 mm
Specifické spotreba paliva 173 g/kh
Vaha 825 kg

Motor SKODA ML 634 je naftovy, $tvortaktny, jednocinny, 6-val-
covy s lezatymi valcami. Vstrek paliva je priamy. Spustanie motora
je elektrické. Na lodi bola pouzitd prevodovka s vratnou redukénou
skrifiou VRS - 4 s prevodovym pomerom 1: 1,5.

Tab. ¢. 10: Parametre vrtule

Vrtula
Priemer 650 mm
Pocet listov 4
Otacky vrtule 1048 ot/min

Na lodi sa nachadzal este pomocny motor SLAVIA 1 D 80 - 3 KVA,
ktory zaistoval dodavku elektrickej energie pocas plavby. Pomocny
motor zaistoval el. energiu len pocas plavby, pocas stétia lode v pri-
stavisku bola dodévka el. energie zabezpecena pomocou pripojky
z brehu.
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Na lodi sa nachadzali tieto systémy:

Palivovy, vyfukovy, chladiaci, sanitarny, akumulatorovy a poziar-
ny systém.

Palivovy systém pozostaval z dvoch nadrzi na naftu s celko-
vym objemom 3 t a zaistoval dodavku paliva k hlavhym a pomoc-
nym motorom.

Vyfukovy systém bol nainstalovany do bokov lode so spatnym
ventilom. Vyrobeny z plechov a z dévodu zvukovej a tepelnej izola-
cie bol odizolovany hmotou z ¢adicove;j vaty.

Chladiaci systém bol prisposobeny hlavhym motorom pre lodnu
prevadzku.

Sanitérny systém sa skladal z nddrze pitnej vody o obsahu 800 |
a z dvoch fekélnych nadrzi. PIniace otvory boli zapustené po stra-
nach nadstavby.

Ako akumulatorové zdroje na spustanie motorov boli v akumu-
ldtorovni umiestnené batérie typu NKN-60 s kapacitou jedného
akumulatora 60 Ah a napdtia 12 V. Akumuldtorovna bola vetrana
ventildtorom.

PoZiarne zariadenie bolo umiestnené pod palubou formou po-
ziarneho Cerpadla. Vyvody ¢erpadla boli v skrini nadstavby. Pre loka-
lizovanie mensich poziarov boli v strojovni a na palube umiestnené
hasiace pristroje.

Kormidlové zariadenie

Z dévodu dobrej ovladatelnosti lode bol zvoleny variant troch
vyvazenych plutiev, a to z dvoch bocnych a jednej strednej plutvy.
Miera vyvazenia bola riesend v dvoch variantoch. V prvom varian-
te bolo navrhnuté pouzitie kormidlového stroja bez samosvornosti
a pri druhom zavitovy samosvorny prevod. Napriek nizkej uc¢innosti
zavitového prevodu je sila na obvode kormidlového kolesa nizsia
v porovnani s kormidlovym strojom bez samosvornosti. Vyhodou
pouzitého zavitového prevodu bola i jeho konstrukénd jednodu-
chost a malé rozmery.

Na zéklade objednavky podnikového riaditelstva CSPD &. j.
412-161/73 zo dna 7. 9. 1973 bola Zdvodom lodenica postavend
prevozna osobna lod KAMZIK s kapacitou 200 oséb.

V roku 1974 bol vypracovany technicky projekt prevoznej osob-
nej lode pre 200 0s6b. Prevoznéa osobnd lod bola uréend na miestnu
prepravu cestujucich Bratislava — Petrzalka. Lod bola uréena na ky-
vadlovu prepravu os6b cez Dunaj v oblasti mesta Bratislavy. Mala
mat jednoduchu konstrukciu so zakrytou palubou bez vyuzitia pod-
palubia. Nastupovanie a vystupovanie malo trvat v jednom cykle
max. 2x10 min, podla toho mal viest nastupny koridor. Tiez bolo
potrebné zaistit moznost odpocinku posadky resp. straznej sluzby
a v pripade nepriaznivého pocasia uvazovat s moznostou celkového
zakrytia paluby. Rovnako bolo potrebné vyvazovaci manéver riesit
tak, aby cestujuci neprekazali. Ovladanie motorov malo byt dialkové
z kormidlovne.

Tab. ¢. 11: Hlavné parametre osobnej lode

Technické udaje

Max. diZka: 24,50 m
Max Sirka 9,20 m
Bocna vyska 26T m
Max. vyska pevného bodu 8,70 m
Max. ponor 1,20 m
Min. ponor 0,95m
Hlavny motor 2 x Skoda M630
Vykon 2x110/82 k/kW
Pocet cestujucich 200




Teleso lode:

Plavidlo je ocelovej celozvaranej konstrukcie. Bolo navrhnuté ako
dvojtrupové (tzv. katamaran), pricom obidva trupy su navzajom spoje-
né hladkou hlavnou palubou. Trupy st ponténového tvaru s vyraznym
¢elnym podhonom. Vystuzenie dna tvoria chrbtice a priecky, bokov
rebrd, paluby podvlaky a palubniky. Kazdé tretie rebro je rdmové s vy-
nimkou strojovne, kde st ramové rebra kazdé druhé: ¢. 17,19, 22 a 25.

Konstrukcia trupu je riesend nasledovne:

Konstrukcia dna:

Chrbtice:

V kazdom trupe su dve kylové chrbtice, symetricky uloZzené na
rovhom dne so vzdjomnym rozstupom 1 000 mm. V prisludnych cas-
tiach obidvoch trupov su chrbtice konstrukéne tvarovo prispésobené.
V ¢elnom a kormovom priestore su len zo zhrariovaného plechu (uhol-
nikov) s hrubkou 6 mm a vyskou 350 mm. Chrbtica prechddzajuca cez
vodotesné predely v priestore strojovne je zosilnena roznicami. V mies-
te medzi rebrami ¢. 5 a 8 je chrbti¢nica36 silnejsia a vyssia, kedze je pod-
perou hriadelového vedenia.

Priecky:

Vzajomny rozostup medzi prie¢kami pozd|iz trupu je 500 mm. Okrem
strojovne su trupové priecky vyrobené zo zhranovaného plechu (zhr.
350 x 80 x 6 mm). V strojovni su priecky zo zvaraného T profilu (chrbtic-
nica 350 x 6 mm, chrbti¢nik37 - plocha ty¢ 100 x 8).

Konstrukcia boku:
Rebrd:

36 Chrbti¢nica - stojina, nosna Cast zvaraného T profilu (chrbtica)
37 Chrbti¢nik - zosilriujuca horna cast zvaraného T profilu (chrbtica)
38 Rebernica - stojina, nosna cast zvaraného T profilu (rebro)

39 Rebernik - zosilfujuca horna ¢ast zvaraného T profilu (rebro)

40 Palubnica - stojina, nosna Cast zvaraného T profilu

41 Palubnik - obruba zosilfujlica hornd ¢ast zvéaraného T profilu

Ramové rebra v strojovni su z T profilu, zvarané (rebernica38
200 x 6 mm, rebernik39 - plocha ty¢ 100 x 8 mm). V dalSich priesto-
roch st konstrukéné prvky zo zhranovanych plechov (zhr. 200 x 80
x 6 mm). Obycajné rebra su z hlavickovych uholnikov (¢. 6).

Prieviaky:

Pozdizné bo¢né prievlaky su od dna vo vyske 1100 a 1925 mm.
Su zo zhranovanych plechov (zhr. 150 x 50 x 5 mm).

Konstrukcia paluby:

Palubniky:

Ramové palubniky v strope strojovne su tiez zvarané T profily (pa-
lubnica40 200 x 5 mm), (palubnik4? - plochd ty¢ 100 x 8 mm). V dalsich
trupovych priestoroch st rdmové palubniky len zo zhrafovanych L pro-
filov (zhr. 200 x 80 x 5 mm). Obycajné palubniky su zhotovené z hlavi¢-
kovych uholnikov ¢. 6.

Podvlaky:

V kazdom trupe su dva podvlaky symetricky ulozené na jeho stred
s rozstupom 800 mm. V priestore strojovne su podvlaky zo zhra-
novanych L profilov (zhr. 200 x 80 x 5 mm), v dalSich priestoroch su
zo zhrariovanych L profilov (zhr. 150 x 50 x 5 mm).

Predely:

Vodotesné predely na rebre €. 5, 16, 27 a 38 su z valcovaného plechu
hr. 4 mm zvislo vystuzené uholnikom 63 x 63 x 6 a priecne vo vyske
bocnych prievlakov L uholnikom 45 x 45 x 4 mm.

Obsivka:

Plechy dnovej obsivky maju hribku 5 mm. Utorové42 plechy maju

42 Utor: ¢ast lodného trupu v miestach prechodu lodného dna do bokov, ¢leni sa na obly a ostry Utor, spodna ¢ast lode spéjajica dnovi a boénu &ast trupu, tieZ aj Gtorova

obsivka, outor - ¢eské oznacenie
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hrdbku 6 mm. Plechy bocnej obsivky maju hrubku 4 mm. Na zvo-
re opasnicu tvori plech s hribkou 6 mm, okrajnicu plech s hridbkou
7 mm. Paluba je pokrytd plechom s ovalnymi vystupkami, hribka je
4 mm + 1 mm (vyska vystupku).

Spojenie trupov

Vzajomné spojenie oboch trupov katamaranu je rieSené spoloc¢-
nou palubou, ktord ma zdvojenu spojovaciu konstrukciu. Jej vrchna
Cast pod palubnymi plechmi je z rdmovych priec¢nych vystuh (palub-
nikov) zo zhranovanych L profilov (zhr. 150 x 50 x 5 mm) a z dvoch
symetrickych ramovych pozdiznych vystuh (podvlakov), tiez zo zhra-
novanych L profilov (zhr. 150 x 50 x 5 mm). Obycajné priecne vystuhy
(palubniky) su z valcovanych L profilov 63 x 63 x 6 mm. Spodna ¢ast
tejto konstrukcie je vo vyske bo¢ného prievlaku 1925 mm od dna (za-
kladnej roviny43). Je z ramovych prie¢nych vystuh (priecok) zo zhra-
novanych L profilov (zhr. 150 x 50 x 5 mm) a z dvoch symetrickych
ramovych pozdiznych vystuh (chrbtic) tiez zhrafiovanych L profilov
(zhr. 150 x 50 x 5 mm). Oby¢ajné prie¢ne vystuhy (palubniky) su z val-
covanych L profilov 63 x 63 x 6 mm.

Konstrukcia nadstavby

Nadstavba sa nachadza v priestore medzi rebrami ¢. 22 a 30.
V zadnej Casti nadstavby na pravoboku a lavoboku spolo¢nej paluby
sa nachadzaju vstupy so schodiskom do jednotlivych trupovych stro-
jovni.V prednej Casti je akumulatoroviia, sklad a medzi nimi socidlne
zariadenie (toalety). V zadnej Casti je vstup cez dvere a schody hore
do kormidlovne a kajuty pre posadku, ktora bola vybavena pocas
prevadzky rozkladacim gaucom, stolikom, dvoma stoli¢kami, skrifiou
a umyvadlom. Cela paluba priestoru pre cestujucich je medzi rebrami
0 az 42 kryta po celej irke.

Kormidlovna je v Useku medzi rebrami ¢. 23 a 29, na hornej palube
nadstavby, z ktorej je priamy vstup do nej. Bola vybavena ovlddacim

pultom, skrifiou a lavicou. V priestore kormidlovne je aj prevadzko-
va nadrz na pitnu vodu. Vsetky plechy a profilovy materidl je pouzity
z materialu triedy 11 425.

Strojovne sU umiestnené v jednotlivych trupoch medzi rebra-
mi ¢ 16 a & 27. Pohon lode zabezpe¢ovali dva lodné motory S 634.
Hriadelové vedenia su uloZené v jednotlivych trupoch na dvoch lo-
zZiskdch a v puzdrach vaznicovych rur, ktoré su z vonkajsej strany
obsivky uchytené na kozlikoch. Hriadelové vedenie je rozdelené
na niekolko casti vzajomne spojenych prirubovymi spojkami. Spo-
jenia hriadelovych vedeni s motormi su cez prevodovky MLP 10
a pruzné kotucové spojky. Vrtule st jedna pravotociva a druhd la-
votociv4, s hriadelom s priemerom 85 mm. Z hriadelového vedenia
je vedeny pohon cerpadla pitnej vody a drenazneho cerpadla. Pre-
Cerpavanie paliva do prevadzkovej dennej nadrze je zabezpecené
ru¢nym cerpadlom. Ovlddanie strojného zariadenia je navrhnuté
z kormidlovne.

Lodné zariadenie:

Na cele plavidla nar. €. 45 st umiestnené dva ru¢né kotvové vratky.
V kazdom trupe su rary, kde su vedené kotvové retaze, na ktorych su
hallové kotvy. Lod' ma dve kormidlg, ktoré si umiestnené za vrtulami,
na kazdom trupe, kde je umiestneny aj kormidlovy stroj v kormovom,
koliznom priestore ovladané z kormidlovne. Na palube sa nachadzaju
Styri dvojité krizové bitvy, ktoré sluzia na vyviazanie plavidla. Na lodi
sa nachadzaju dva stazne, jeden je umiestneny v prednej Casti paluby.
Stazen, na ktorom sa nachddzaju pozicné svetld, je umiestneny na
streche kormidlovne a skldpatelny smerom dozadu. Okrem toho je na
streche umiestnena aj hukacka. Na lodi sa nachadzaju aj zachranné
kruhy a zachranné lavice.

Na lodi boli umiestnené aj ru¢né hasiace pristroje, a to v strojovni,
sklade, kormidlovni a na vonkajsich stenach nadstavby.
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vykres — teoreticky osobnej lode (Variant A) / Zdroj: Archiv M. Godusa

Obr. 57: Projekcny vykres — teoreticky vykres prevoznej osobnej lode (Variant B) / Zdroj: Archiv M. Godusa
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Celkové rieSenie lode: Zaverecné zhodnotenie, zhrnutie

Plavidlo bolo navrhnuté len na jeden ucel - prevoz os6b cez Du-
naj. Z tohto dévodu bolo aj samotné riedenie lode navrhnuté tak,
aby ¢o najefektivnejsie a spolahlivo sltzilo na tento tcel.

Plavidlo ma jednu suvislu palubu, ktord sluzila pre cestujucich,
ktori si mohli pocas plavby sadnut alebo stat pri zabradli katama-
ranového typu zloZzeného z dvoch trupov, hranatého, ponténového
tvaru, ktoré su spojené suvislou (hlavnou) palubou.V trupoch sa na-
chadzaju strojovne.

V strednej ¢asti paluby sa nachadza nadstavba s kormovym pri-
streSkom. Na hornej casti nadstavby je umiestnena kormidlovnia.
Zozadu nadstavby je pristupové schodisko do kormidlovne. V nej
je centrdlne ovladanie plavidla (kormidlovo-manévrovacie a stroj-
no-pohonné zariadenie).

V zadnej casti nadstavby su vytvorené aj pristupy do strojovni,
ktoré su samostatne v kazdom trupe. Taktiez je v nej prevadzko-
vo-oddychova miestnost pre posadku. V prednej ¢asti nadstavby su
umiestnené socidlne zariadenia pre cestujucich, pristupné z ¢elnej
paluby. (Vzhladom na poufzitie plavidla a mnozstvo cestujucich boli
dve socidlne zariadenia rozdelené (Damy a Pani). Podla spomienok
lodnikov sa vsak v prevadzkovej praxi nedodrziavali konvencie (ale
tak, ako to na koho rychlo prislo, vzhladom na prejavované formy
morskej choroby i pri takejto kratkej plavbe).

Na bokoch prednej ¢asti nadstavby su umiestnené priestory, na
pravoboku na uloZenie inventaru a favoboku akumuldtorovna (Ba-
térie), kazda s vlastnymi vstupnymi dverami.

Pri vstupe na hlavnu palubu bol aj priestor, kde mohli byt umiest-
nené detské kociky (max. 10 kusov) alebo bicykle. RieSenie zabrad-
lia zabezpecovalo rychle a bezpecéné vystupovanie a nastupovanie
cestujucich. Nastupny koridor bol tvoreny dva metre Sirokym pristu-
pom vybavenym odsuvatelnym zabradlim. Nevyhodou bolo, Ze ne-
bola zabezpecena désledna ochrana cestujucich proti néhlej pove-
ternostnej zmene. Vzhladom na charakter prevadzkového pouzitia
plavidla to nebola dominantna potreba. Napriek tomu existuju foto-

grafické dokumenty, ze na plavidlo na kormovej palube vzadu a po
bokoch boli nainstalované ochranné protisine¢né plachty. Sedadla
(priebezné lavice) boli kolmo na os lode navrhnuté tak, aby cestujuci
sedeli ¢elom v smere plavby. V prekrytej, zastresenej kormovej casti
boli sedadla umiestnené na doraz k zabradliu a pristup k trom radom
lavic bol dvomi stredovymi koridormi. Toto rieSenie malo ciasto¢ne
zabranit neziaducemu zhlukovaniu velkého mnozstva cestujlcich
na jeden bok alebo plochu. Na ¢ele boli sedadla umiestnené uz len
v dvoch radoch s odsadenim od okraja paluby, ¢o umoziovalo ces-
tujucim aj priamy pristup k zabradliu. Ur¢itou nevyhodou tu bolo,
Ze ostatni stojaci cestujuci, ktori boli na okraji paluby pri zabradli,
¢iastoc¢ne zabranovali nerusenému vyhladu cestujucim sediacim do
strdn. Samotné lavice boli uloZzené v konstrukénych nosnikoch, v pri-
pade potreby sluzili ako nudzové zachranné plavajuce prostriedky,
kvoli comu boli vybavené aj prislusnymi lanovymi drziakmi.

V prednom koliznom priestore boli umiestnené retazové debny.
Pristup do priestoru bol z paluby vodotesnym poklopom. Za pred-
nym koliznym priestorom je priestor, v ktorom boli umiestnené pali-
vové nadrze, olejové nadrze a nadrze pitnej vody.

Pristup do priestoru bol z paluby na ¢ele vodotesnym poklopom.
V strednej Casti plavidla je strojoviia, vodotesne oddelend od ostat-
nych priestorov. V strojovni boli zosilnené chrbtice, ako aj priecky
obycajnych rebier. V zadnom koliznom priestore bol umiestneny
kormidelny stroj. Pristup do zadného kolizneho priestoru je z paluby
vodotesnym poklopom. Cena plavidla po spocitani vietkych nakla-
dov v roku 1974 bola 1 900 000,- K¢s.

Rozhodnutie o stavbe prevoznej osobnej lode padlo definitivne
v roku 1974. Redlne ju zacali stavat v starej opravarenskej lodenici
CSPD, n. p., v Zimnom pristave na konci Juzného bazénu 1. 9. 1975
tzv. zaloZzenim na Stapel na lodnom vytahu. Hruba stavba trupu
prebiehala v rokoch 1975 — 1976. V priebehu roku 1976 bola pre-
miestnena/preplavena do novopostavenej lodenice CSPD vo Vicom
hrdle. Tu bola postupne dokonc¢ovana, az sa odovzdala do prevadz-
ky v roku 1978.



Obr. 61: Osobnd lod’ KAMZIK v Lodenici Bratislava pred dokonéenim

Obr. 62: Osobnd lod KAMZIK v bazéne vo Vicom hrdle v Lodenici Bratislava
Zdroj: STM-MD BA Zdroj: STM-MD BA

Obr. 63: Osobnd lod KAMZIK
v bazéne vo VI¢om hrdle
v Lodenici Bratislava
Zdroj: STM-MD BA
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3.1.3 Prevadzka osobnej lode

Prevoznu osobnu lod KAMZIK dali do prevadzky pod uvedenym
menom v roku 1978, spolahlivo sluzila az do svojho vyradenia. Do
roku 1989 bolo osobna prevozna lod KAMZIK oblubena najma me-
dzi Bratislavcanmi. Prepravovala pasazierov do zdbavného parku
v Petrzalke na druhom brehu, najma pocas jarnych a letnych viken-
dov a roznych sviatkov. Plavba tymto plavidlom bola pre vacsinu
Bratislavcanov prvym nezabudnutelnym zaZitkom spojenym s plav-
bou na Dunaji. Bola sucastou réznych detskych podujati a majéle-
sov, ktoré usporiadalo mesto.

V poslednych rokoch jej prevadzky PROPELER KAMZIK prevadz-
koval sukromny podnikatel Jozef Hudak, ktory bol aj poslednym na-
jomcom katamaranového plavidla.

V roku 2003 nedoslo k dohode medzi vlastnikom plavidla, Slo-
venskou plavbou a pristavmi, a. s., a Magistratom hl. mesta Brati-
slavy o sposobe jej dalsieho financovania, a to najma z dévodu jej
stratovej prevadzky. Tak sa po dvadsiatich piatich rokoch definitivne
ukoncila prevadzka tohto plavidla na Dunaji. Rokom 2003 definitiv-
ne zanikla prievoznd sluzba medzi Bratislavou Staré mesto a Petrzal-
kou, ¢im sa skoncila jedna kapitola histérie osobnej lodnej dopravy
na Slovensku. Plavidlo sa stalo symbolom mesta Bratislavy, a to aj
formou, kedy sa objavilo na pohfadniciach ¢i dokonca aj na postovej
znamke44.

Dalsie vyuzitie plavidla sa uz nepodarilo zrealizovat tak, ako tomu
bolo napriklad pri prevoznej osobnej lodi DEVIN, ktora aj po vyrade-
ni z prevadzky sluzila na rézne iné ucely.

44 Kuchar, O.: Zachrarite PROPELER - KAMZIK, rukopis, s. 1

Obr. 64: Prevoznd osobnd lod pri ponténe na lavom brehu Dunaja
Zdroj: Archiv redakcie Nds Dunaj

Obr. 65: Prevoznd osobnd lod'/ Zdroj: STM-MD BA
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Obr. 69: Prevoznd osobnd lod' KAMZIK / Zdroj: Archiv M. Godusa
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Obr. 72: Prevoznd osobnd lod KAMZIK / Zdroj: STM-MD BA

Obr. 71: Prevoznd osobnd lod KAMZIK a osobnd lod' SLAVIN / Zdroj: STM-MD BA  Obr. 73: Prevoznd osobnd lod KAMZIK / Zdroj: STM-MD BA



Zdroj: Archiv STM-MD BA

Obr. 74: Osobnd lod KAMZIK v Zimnom pristave pocas zimovania
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Obr. 75: Pristav Bratislava, v pozadi je vidiet prevoznu
osobnu lod’ KAMZIK a uz vyradeny bocnokolesovy parnik DEVIN

Zdroj: STM-MD BA
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3.1.4 Sucasny stav lode

I \'

Obr. 76: Prevoznd osobnd lod' KAMZIK vyviazand

vZimnom pristave v Bratislave / Zdroj: STM-MD BA, M. Godus
- f—

) Obr. 79: Zdber na kormidlovru prevoznej osobnej lode KAMZIK
Obr. 77: Zdber na kormu osobnej lode KAMZIK / Zdroj: STM-MD BA, M. Godus Zdroj: STM-MD BA, M. Godus



Obr. 80: Zdber na kormidlovriu prevoznej osobnej lode KAMZIK
Zdroj: STM-MD BA, M. Godus

Obr. 81: Prevoznd osobnd lod' KAMZIK / Zdroj: STM-MD BA, M. Godus

Obr. 83: Prevoznd osobnd lod' KAMZIK /Zdroj: STM-MD BA, M. Godus
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Obr. 84: Prevoznd osobnd lod’ KAMZIK s oznacenim SPaP PROPELER
Zdroj: STM-MD BA, M. Godus
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Obr. 85: Prevoznd osobnd lod KAMZIK / Zdroj: STM-MD BA, M. Godus Obr. 87: Prevoznd osobnd lod KAMZIK / Zdroj: STM-MD BA, M. Godus
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Obr. 88: Prevozna osobna lod' KAMZIK / Zdroj: STM-MD BA, M. Godus
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Obr. 89: Prevoznd osobnd lod' KAMZIK / Zdroj: STM-MD BA, M. Godus
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Obr. 90: Vyrobny stitok prevoznej osobnej lode KAMZIK - )
Zdroj: STM-MD BA, M. Godus Obr. 91: Prevoznd osobnd lod KAMZIK / Zdroj: STM-MD BA, M. Godus
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Zaver

Historia prievozu v Bratislave sa prestala pisat v roku 2003 vyra-
denim osobnej lode KAMZIK. Po prievoze ostali zachované uz len
budovy nastupisk, ktoré sa vyuzivaju na iné tcely, a posledné dve
osobné lode DEVIN a KAMZIK, ktoré st v sucasnosti v dezolatnom
stave odstavené v bazénoch bratislavského pristavu. KAMZIK ma
este kompletné strojové vybavenie, ale uz by bolo naro¢né uviest
ho do prevadzkyschopného stavu. Ako muzejny exponat by si za-
sluzil zachovat. Z uvedeného dovodu aj vzniklo niekolko néavrhov,
ako ho dalej prevadzkovat. Za zmienku stoja napr. niektoré z dalej
uvedenych.

Najjednoduchsie je vyviazat ho ako pontdn s lavickami na palube
priamo na bratislavskom promenadnom nabrezi, kde by sluzil pre
Bratislavéanov na posedenie a oddych. Dal3i, naro¢nejsi navrh, je pla-
vidlo zrekonstruovat a prevadzkovat ho ako plavajucu kaviaren vy-
viazanu tieZ na bratislavskom promenadnom ndabrezi. Najndro¢nejsi
je zaujimavy ndvrh plavidlo zrekonstruovat a zaroveri zmodernizovat
nahradou pévodného neenvironmentalneho spalovacieho motora
ekologickym elektrickym pohonom a prevadzkovat ho znova na Du-
naji aj v mozno poévodnej ulohe ako nostalgicku atrakciu. Cas ukaze,
¢o sa nakoniec stane s poslednou prevoznou osobnou lodou.

Historickou zaujimavostou je paralela klentca sa cez tri storocia
pri bratislavskom prievoze. A to medzi lietajucim mostom z 18. sto-
ro¢ia a prevoznou lod KAMZIK z 20. storo¢ia. V obidvoch pripadoch
ide o spojenie medzi oboma brehmi Dunaja. Spominané prievoz-
né plavidlad boli technicky v podstate kompy. Pohon prvého bol
zdnesného pohladu environmentalnejsi, pretoze jeho pohyb zabez-
pecoval zadarmo tok Dunaja, kym jeho posledny nasledovnik bol uz
pohanany naftovym motorom, cize bol ekologicky aj ekonomicky
naroc¢nejsi. Obidve kompy boli viak konstrukéne velmi podobné.

45 Uvaha podla Ing. Ericha Pisa

Obidva dvojtrupé (katamarany) boli spojené suvislou, rovnobeznou
palubou. Prepravne viak boli vyrazne odlisné, jedna prepravila cely
konsky zaprah aj s povozom, naopak druha maximalne zopar ko-
¢ikov a bicyklov4>. Histdria prievozu na Dunaji sa nateraz uzavrela.
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