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Neprodejna tiskovina, jen pro osobni potiebu.
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Zlata éra malovanych ¢luni

text: J. Orta obrazky: Internet (Wikipedie a pod.)
rok: 2018

Neprodejna tiskovina, pouze pro osobni pouziti a studijni ucely!!

Publikace popisuje vznik a vyvoj lodni dopravy na britskych plavebnich kandlech, véetné
historickych souvislosti, které mély na jejich provoz zasadni dopad.



Predmluva

Abych se pfiznal, na toto téma jsem narazil Cirou nadhodou. To se tak n€kdy stava. Prohlizel jsem si na portale
Youtube né¢jaké staré stabilni motory a nasel i lodni motory s tzv. zarovou hlavou. Pfi dalsim zkoumani jsem se od
Lanze, Brunvollu a Rapu dostal k motorim firmy Bolinder a jejich pouziti u tzv. "uzkych ¢lunii”. Abych v tom mél
jasno, hledal jsem dal, co Ze ty zké Cluny vlastné jsou a tim se mi otevielo celé rozsahlé téma britskych vodnich
kanalti. Objevil jsem fenomén, ktery svym rozsahem, preciznosti a provedenim nema obdoby v zadném jiném staté
na svété. Kdyz jsem toto téma natukl mezi kolegy, ukazalo se, ze zde v Ceské republice o tom nikdo moc nevi.
Kde kdo sice v Anglii byl, v§iml si, Ze tu a onde piejizdi po mosté nad n¢jakym kanalem, ale netusi, ze se jedna o
néco zcela mimotadného, unikatniho, co ve svém disledku vlastné zménilo cely svét. Proto mi prosim dovolte,
abych vam o tom smél napsat zevrubné alesponi par fadk...

Obraz doby

Piedstavte si krajinu plnou pastvin, poli a roztrouSenych farem, v niz kdesi daleko za obzorem lezi lomy ¢i doly s
levnou a dilezitou surovinou. Na strané druhé jsou tu mésta s nové vznikajicimi tovarnami a po celé zemi je zajem
0 jejich zbozi. Tovarny potiebuji vyrabét, ale nemaji suroviny, zakaznici chté&ji kupovat, ale prodejci nemaji zbozi
po ruce. Po kiivolakych cestam kiizem krazem jezdi t€Zce nalozené konské povozy. To co ptivezou nestaci, je toho
malo a je to drahé. Kiehéi zboZi se navic cestou nékdy rozbije nebo potlute. Zeleznice neexistuje a o silnicich
plnych rychlych a spolehlivych automobilii by si netroufal snit ani ten nejodvaznéjsi fantasta - je totiz jen néco
malo po roce 1700 a pravé takhle vypada Anglie na poc¢atku prumyslové revoluce.

Nejvétsi naklad

Jaky nejvétsi naklad miize prepravovat kun? Je to hmotnost 60 tun na jednoho tazného koné. Ne, to co ¢tete neni
tiskai'sky Sotek. Skuteéné 60 tun! Vic nez sedumdesatinasobek vlastni vahy. A to trvale, nejen jako kratkodoby
sportovni vykon. Neni v tom kouzlo ani podvod, jde jen o zakladni fyzikalni principy. Pokud zvife tdhne naklad na
sanich, limituje nas teni sanic o podklad. Pokud veze zvife naklad na voze, komplikuje nam to valivy odpor a
Nerovnost cesty. Mnohem lépe na tom budeme, pokud budeme tahnout naklad po kolejich. Zeleznice miva trasu
vedenou co nejvice vodorovné a ocelova kola po ocelovych kolejich maji nejméné o jeden fad mensi valivy odpor
nez Kola na silnici. Ale ani konéspiezna Zeleznice by nedosahla tak malych ztrat, aby na jednoho koné piipadla tak
velka hmotnost nakladu. Co je jest¢ vodorovnéjsi nez koleje - no preci samotna voda! Tak obrovska bfemena lze
uspésné piepravovat na plavebnim kanalu. To je feSeni. A co vic - na vodé zbozi nekodrca a neposkakuje jako na
voze. Sméle a bez obav muzete piepravovat i kiehké nebo nebezpecéné zbozi. Nic se nerozbije, nic se nevylije, pti
preprave trhavin nehrozi vybuch...

Zakladani kanalti se ve Velké Britanii datuje uz od dob fimskych. V té dobé vsak $lo vétSinou jen o kanaly
zavlahové nebo vyrovnavaci, které doplnovaly vodni stav tak, aby se udrzela splavnost samotnych fek. Skute¢né
moderni sit’ kanald, slouZzici k ptimé doprave, vznikla az z pozadavka rychle se rozvijejici primyslové revoluce. Uz
v 16. a 17. stoleti byly na 29 mistech upraveny bfehy Temze a ziizeny prvni plavebni komory, ale zlaty vék nastal
teprve plnou provazanosti kanalové sité a dostavbou tzv. uzkych kanald.

Priimyslova revoluce

V poloviné 18. stoleti zacala v Anglii primyslova revoluce. Pidu ji pfipravilo vitézstvi anglického liberalismu a
vyvolana byla mnoha pfevratnymi vynalezy, mezi kterymi dominoval parni stroj. Do té doby mohly byt
vyznamnéjsi dilny a tovarny jen na biezich vétSich ek, tak aby mohly pro pohon svych stroji vyuzivat vodni kola.
Parni stroj v8ak umoznil vznik novych dilen a tovaren prakticky kdekoli, kde to bylo zapotfebi. Postupujici
industrializace vyzadovala vice surovin a na trhu se objevilo mnozstvi hotovych vyrobkl. Tim rostly naroky na
dopravu a jeji hospodarnost.

Cilem prvnich kanall bylo spojit vyznamné, v t€ dob¢ uz splavné feky a namotni pfistavy v jejich tsti. Pfedev§im
teky Mersey, Trent, Severn a Temzi. Tomuto propojeni se mezi projektanty a inZenyry pracovné fikalo "Velky
kriz". V dal$im kroku byla snaha kanaly propojit do funkénich, sofistikované provdzanych dopravnich celktl. Tak
vznikla tfeba soustava zvana Cheshire ring, zahrnujici v sob& propojené kanaly Bridgewater, Rochdale, Aschton,
Peak Forest, Macclesfield, Trent and Mersey. Povazanim a sjednocenim diléich kanali s nazvy Regents, Hertford
Union Canal, Birmingham Canal, Wapwick Juction Canal, Grand Juction Canal, Old Grand Union Canal,
Leicestershire Canal, Northamptonshire Union Canal a Erewash Canal posléze vznikla vyznamna dopravni tepna
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nazvana jednotn¢ Grand Union Canal. Ten vede ze severni primyslové ¢asti, pfes oblast zvanou Midland az na
jihovychod, ptfimo do Londyna. Nelze nezminit také dlouhy a technicky naro¢ny kanal Kennet - Avon s tadou
plavebnich komor v jizni ¢asti zemé.

K obdobnému zadméru, jako v Britanii, doslo i ve Skotsku. Skotské kanaly vSak nebyly bézné propojovany ani
navzajem, ani s kandly anglickymi. To byla velka logisticka nevyhoda, protoze zbozi se muselo piekladat, coz
dopravu prodrazovalo. Vyjimkou byly snad jen kanaly Monkland, Union Canal a kanal Forth ¢i Clyde (které
spojovaly feku Clyde a Glasgow s fekou Forth a Edinburgh).

InZenyf¥i, projektanti a stavitelé

Velmi vyznamnou osobou v tomto smyslu byl Francis Egerton 3. vévoda z Bridgewater (* 1736, 171803). A¢
nebyl Zadnym projektantem ve smyslu slova, jak jej chapeme dnes, byl to pravé on, kdo se zacal myslenkou
vodnich kanall zabyvat, kontaktoval dalsi vzdélané lidi a zacal celou mySlenku uvadet do praxe. Prvnim kandlem
za ktery se zasadil, byl kanal Bridgewater. Spolu s nim na projektu pracovali s John Gilbert (*1724, 171795) a
James Brindley (* 1716, 71772).

Po fenomenalnim uspéchu kanalu Bridgewater se James Brindley stal jednim z nejvyznamnéjSich projektantt
kanalt v Anglii. Byl tim, kdo navrhl a na prototypu vyzkousel prvni plavebni komoru typizovanou pro uzké ¢luny,
ktera se pak (v poctu mnoha set kusti) pouzivala prakticky na vSech plavebnich kandlech v hornatych ¢éastech zemé.
Celkem naprojektoval 587 kilometri vodnich cest, véetné tunelti a akvadukti. Kromé Bridgewateru pracoval na
kanalech Trent a Mersey, Chesterském, Staffordshirském, Worcestershirském, Qxfordském kanale a na kanale
Coventry. Pevné véril, Ze se mu podaii propojit cely "Velky kriz" (Mersey, Trent, Severn a Temzi), ale bohuzel
be&hem jeho zivota se to uz nepodatilo.

Na jeho zkuSenosti navazal a v jeho praci pak pokra¢oval Thomas Telford (* 1757, 41834). Telford zrealizoval
kandl Caledonian, Gdota, Ellesmere a Shrewsbury. Postavil akvadukty Longdon-on-Tern a Pontcysyllte, zavésny
most Menai a silnici AS. Soubé&zné s nim, avSak na nezavislych projektech, pracoval dals$i z vyznamnych
projektantti a stavitelti kanald - John Rennie star$i (*¥1761, 1821), ktery realizoval Lancastersky, Crinansky a
Rochdalesky kanal. Tfesni¢kou na dortu jeho prace byl kanal Kennet a Avon, kde soustavou 29 plavebnich komor
zvladl do té doby neptekonatelné pievySeni 72 metrd na délce 3,2 kilometru do kopce Caen Hill mezi Rowde a
Devizes. Postavil akvadukt Dundas a Cerpaci stanici Crofton.

Zacatek moderni geologie

Stavba kanalii byla doprovazena mnoha nezdary. Jesté nikdy pfedtim se nebudovaly vykopy tak dlouhé. Kanaly pii
svém pruchodu krajinou prochéazely horninami s riznymi vlastnostmi. Nékde byly horniny tvrdé a kopani velmi
obtizné. O kus dal na trase byla zase hornina tak nesoudrznd, ze z Sikmych svaht sjizdéla a zasypavala vyhloubeny
kanal. Jinde bylo podlozi tak netésné, Ze se voda napusténa do kanalu ztracela v puklinach nebo vsakovala do
pisku.

Pii stavbé kanalu si jeden moudry muz, William Smith (*1769, 1839) vsiml, Ze trasy kanali prochazeji pies
Sikmo sklonéné vrstvy hornin. Se zajmem si zacal méfit jejich sklon i tloustku a prohlizet jejich strukturu. S
prekvapenim zjistil, Ze na tytéz horniny a ve stejném potadi je mozné narazit pii vystavbé mnoha dalsich kanald.
Prvnim kanéalem, kde provad¢l sva pozorovani byl kandl Somerset Coal, ale podobné rozvrstveni se objevovalo i u
kanald Kennet - Avon, Oxfordského kanalu, kanalu TemzZe - Severn i na ¢asti Grand Union kanalu. Na zakladé
svych prvnich pozorovani dokazal sestavit pofadnik a predvidat, na jakou vrstvu horniny v nasledujicim useku
stavitel¢ kandlli narazi. Zacal uvazovat o vytvoreni geologické mapy celé Britanie. Jeji hruby nacrt vznikl uz v roce
1801, ale teprve po 14 letech prace (kdy zmapoval 175 tisic ¢tverecnich kilometrii zemé) se oficialni geologicka
mapa v roce 1815 dockala svého vydani.

Autor si jeste plné€ neuvédomoval, jak dulezitou mapu vytvofil. Ackoli védél, ze podle mapy $lo odhadnout, jakou
cenu maji pozemky - kde je Sance najit a t&€Zit nerosty (napf. uhli) a kde je tato snaha zcela marna. To byly
informace, které kazdého majitele pozemku i investory zajimaly. Zajmu o mapu ihned vyuzili plagiatofi, ktefi
dychtici vefejnosti prodavali za horentni sumy zcela nahodné nakreslené falesné mapy. Podle nich se samoziejme
nedalo nic najit ani tézit. Vefejnost byla rozhoi¢ena, prohlasila Smithovy vyzkumy za nesmysly a dlouho trvalo,
nez se vSe uvedlo na pravou miru.



Smithtiv vyzkum i mapa nakonec vstoupily do d&jin a William Smith je pravem oznacovan za otce moderni
geologie. Jeho detailni rozbor fosilnich poziistatk ve vrstvach navic zcela zménil tehdejsi teorie o vzniku a stafi
Zemé. Do té doby, jesté pred uznanim Darwinovy teorie o vzniku druhd, se odhadovalo, ze Zem¢ je stara néco
malo pres Gtyfi tisice let (tj. Ze Bih svét stvofil zhruba 2 tisice let pfed Kristem). Smith prokazal, ze Zemé je
mnohem starsi a Ze se slozité a v mnoha fazich vyvijela.

Uzké ¢luny

Rozmeéry kanalti ve Velké Britanii byly v celé zemi normalizované a limitovaly velikost lodi, které na nich mohli
plout. Sitka plavidel mohla byt maximalné 210 centimetrti, délka maximalné 21 metrii. Pro jejich $tihlost se jim
fikalo tizké ¢luny (ang. "narrow boats" nebo nékdy slangové "Cut"). Stihlé plavidlo nepotiebovalo drahy Siroky
kanal, plulo lehce a klidn€, mohlo piepravovat dlouhé pfedméty (napt. stavebni fezivo nebo zelezné tyce, kolejnice
aj.) Pii ponoru do 1 metru mohl jeden takovy dievény ¢lun nést uzite¢ny naklad i 25 tun a celkové vazit ptes 30
tun. Ve srovnani s povozem, ktery byl schopny pfepravit naklad jen asi 2 tuny to byl obrovsky skok. Pojednou
nebyl problém piepravovat velké a tézké zelezné soucastky obfich konstrukei a strojt, které se rodily na rysovacich
prknech konstruktérti nového veéku.

Clun byl vleteny lanem za pilon umistény v prvni étvrting ¢lunu. Nebyl tazeny piimo za piid’, to aby tah lana
nestacel ¢lun ke biehu a ¢lun mohl byt kormidlem snadno udrzovan uprostied kanalu. Pfenos "hnaci energie"” byl
dokonaly - nebyl tu zadny prokluz, Zadné uhybani vody okolo vesel nebo okolo lopatkového Kkola, zadné
turbulentni vifeni okolo lodniho $roubu. Nic, nez jen odpor, ktery klade voda pfi obtékani trupu. Proto stacila jen
"jedna konska sila" a obrovska hmota se dala do pohybu.

Bieh kanalu lemovala tzka potahova stezka (angl.: "towpath™), po které mohl jit vétSinou jen jeden kun. Potahova
stezka prochazela i pod mosty, prochazela skrz n€které tunely nebo naopak po mosté prekonavala postranni piitoky
¢i odbocky kanald nebo prechazela z jedné strany kanalu na druhou. Kt dokazal na klidné vodé kanalu tdhnout
rychlosti chtize i dva za sebou spojené Cluny, (tj. onéch 60 tun celkové hmotnosti). Trasu projel vétSinou dvakrat do
tydne. Vyjimec¢né se pouzivaly kon¢ dva, v tzv. tandemové zapiezi, aby se na tizkou stezku vesli.

Clydesdal a Shire

Pro tahani lodi byla vyslechténa specialni plemena "heavy horses", napiiklad Clydesdal (tzn. "kiui z udoli Clyde"),
ktery pravem nese piizvisko "k, ktery zmenil Anglii”. (Clydesdalové Duke a Baron se stali pfedlohou i pro nejvétsi
koriskou ocelovou skulpturu na svété, znamou jako "The Kelpies", kterad stoji nad plavebni komorou ve Skotsku u mésta
Falkirk.) K tahani ¢lunt se pouzival i Shirsky kun. Predpokladam, ze vétSina lidi u nas se s témito plemeny jesté
nesetkala, protoze v Ceské republice Ize jejich pocet spoéitat na prstech jedné ruky (napf. r.s.Vrbice u Rakovnika
aj.). Ale znat byste jej mohli tfeba jako hiebce Anguse z animovaného filmu Rebelka. (Tataz plemena, ktera se
pouzivala pro tahani lodi na kanalech se pouzivala i u primyslovych Zzeleznic, pii vnitropodnikové doprave a u
formanskych povozi.)

Postroj na vleéeni ¢lunu byl klasicky chomoutovy, jen s tim rozdilem, Ze byl upraveny pro trochu odli$nou situaci,
neZ je tahani vozu ¢i klad. Tazné lano vedouci ke ¢lunu je vys nad zemi. Proto jsou pobocnice kratké a brdecko je
nadnaseno prodlouzenym naktiznikem, aby se pii provéSeni lana nesmykalo po zemi nebo netlouklo koné do
zadnich nohou. Lano bylo dlouhé, ¢asto dvojnasobek délky lodé, presto kun tahl mirné Sikmo. Protoze vSak byla
potahova stezka jen po jedné strané kanalu, pak pii jizdé tam a nasledné zpét, tahl ki nejprve Sikmo k jedné strané
a pak zase ke strané druhé. Tim se to vyrovnalo a na jeho kostru, kopyta i svalstvo to nemélo neptiznivy vliv.
Nekdy se sice pouzivala jen prosta rozporka, ale ta je pfi Sikmém tahu pro koné neptijemna a bylo Iépe ji vyménit
za brde¢ko. Nosna ¢ast chomoutii byvala misto ze dieva (jak jej vétsinou zndme v CR) vyrobené z tvarovanych
zeleznych trubek. Chomout z trubek mél univerzalni velikost, Sel rozeviit a nastavit podle mohutnosti krku koné.
Do té doby musel mit kazdy kin chomout §ity pfesn¢ na miru, coz vsak bylo drahé.

Pokud se vzajemné potkali dva protijedouci ¢luny, pak pfi mijeni prvni ¢lun (blizsi k potahové stezce) zstal stat
nebo zpomalil. Tazné lano druhého ¢lunu (od bfehu vzdalenéjsiho) bylo vidlicemi pfi mijeni nadzvednuto nad
prvni ¢lun a jeho koné. Po uspésném mijeni se lano spustilo dolti a oba ¢luny pokracovaly ve své cesté.



Legging

Dlouhé tunely a tunely v geologicky nestabilnich horninach nemohly byt Siroké. Postavit tunel Siroky, aby se do n¢j
vesla lod’, mohla se mijet s protijedouci lodi a jesté vést tunelem u stény potahovou stezku bylo ¢asto technicky
nemozné. Jako priklad si miZzeme uvést tieba tunel Bliswordth na Grand Union kanalu dlouhy 3076 metrt. Zacatek
jeho stavby byl poznamenan velkym nes§téstim, kdyz se vlivem otfesti posunulo podloZi, uz hotova ¢ast tunelu se
ziitila a pohibila 14 stavebnich d€lnikli. Bylo rozhodnuto stavét tunel jinak, rozmérove Gspornéji, tvarové pevnéji a
bezpecnéji. Skrz tunel vSak mohl proplout pouze Elun. Stezka se do né&j nevesla a tazny kun jej musel obejit
venkem. S ¢lunem vnittkem tunelu projela samotna posadka a pouzila k tomu tzv. "legging”. Pfes boky ¢lunu se
nad vodu vysunula prkna, na ktera si pracovnici lehli, zajistili se kozenym opaskem a v této pozici kraceli po bo¢ni
sténé tunelu. U kratkych tuneld projela s clunem jeho posadka vlastnimi silami, ale konkrétné u tfikilometrového
Blisworthského tunelu se na tento tkon povinné najimala skupina specializovanych pracovniki, kteii bydleli u
tunelu a s lodi za uplatu pies tunel projeli. Prijezd plné nalozené lodi pomoci leggingu pies Blisworthsky tunel
trval 3 hodiny, s prazdnou lodi 1 hodinu 20 minut. Dlouhé tunely mély na své trase n€kolik velkych vétracich
komint.. Kominy ¢nély vysoko nad okolni krajinu, ptivadély do tunelu svétlo a odvétravaly vlhkost, aby se v tunelu
netvofila mlha. Béhem vystavby tunelu slouzily otvory pro budouci kominy k dopravé materialu a jako nouzovy
vychod.

Legging je zachycen ve filmu Malované ¢luny, o kterém bude fe¢ pozdéji. Nicméné film v né€kterych ptipadech
dost zkresluje tehdejsi redlie - chilize po sténé se k prekonavani tunell pouzivala pouze do roku 1870. Od roku 1871
protahovaly konské cluny pfes tunely za uplatu parni remorkéry. V roce 1944, kdy se film natacel, by
konzervativnimu kolegovi s komiskym potahem vzdy ochotn€é a zdarma vypomohli pratelé z kteréhokoli okolo
plujiciho motorového ¢lunu. Barkati na jedné trase pracovali zpravidla pro stejnou dopravni spole¢nost a na vodé
vzdy panovala velka kolegialita.

Protoze okolo leggingu panovalo hodné nejasnosti a vypravéni pamétniki rado dramaticky piibarvovalo, bylo
rozhodnuto leging "védecky"” provétit. V zati roku 2005 se konal pokus projet za pomoci leggingu Bliswordsky
tunel a to piimo s originalnim ¢lunem Sunny Valley - tim, ktery si ve filmu Malované cluny zahral (nyni je uloZeny
v muzeu v Stoke Bruerne). Prekvapivé bylo zjisténi, Ze tento zptiisob "pohonu™ neni zase tak extrémné naro¢ny, jak
se do té doby myslelo. Zakladni podminkou je nespéchat - nepiekrocit rychlost 1,6 km/hod., d€lat jen kratké kroky
a psychicky se smifit s tim, ze to bude trvat dlouho. Jakykoli pokus urychlit plavbu, bude jen za cenu zbyte¢ného
usili bez efektu. Je to spis o talentu a cviku nez o sile. Aktéfi pokusu uvadéli, Ze se vlastn€ ani nezahtali, natoz aby
se zapotili. Legging se Sunny Valley si vyzkousely i Zeny. Potvrdilo se, ze muz se svou manzelkou, tak jak popisuje
film, by prijezd tunelem skute¢né bez problémi zvladl, kdyby to bylo zapotiebi. Vétsina téch, co se testu ucastnili,
svorné uvadéla, ze pesi navrat kofiskou stezkou nad tunelem byl fyzicky ndrocnéjsi nez jej v leze proplout. Inu

neékdy je pokus na vlastni kiizi cenngjs$i informaci, nez jen bezmezn€ véfit barvitému vypravéni potomkd a
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umoziujici pokus provést.)

Kanalova horecka

Anglie viktorianské doby byla zaloZena na Cerstvé se rozvijejicim kapitalismu, modernim typu bankovnictvi a
akciovych spolecnostech. Akcionafem ¢ehokoliv se mohl stat prakticky kdokoli, pokud byl ochoten do dané véci
investovat penize - bohaty knize, stejné tak jako pekar z vedlejsi ulice. To dodavalo spole¢nosti i prumyslu
obrovskou dynamiku rozvoje. Pokud se nékomu podatilo predstavit vefejnosti n¢jaky zamér a publicitou si ziskat
jeji naklonnost, nebyl problém ziskat prosttedky na jeho realizaci. Po realizaci prvnich kanali, které mély obrovsky
ohlas (napr. kandl Bridgewater sniZil ndklady na prepravu zboZi oproti dopravé pozemni o 75% a umoznil i
bezpecnou prepravu kiehkého zbozi), se chtéla vétsSina Anglicant stat akcionafi firem, které mély v planu kanaly
budovat.

Spravné se domnivali, Ze pfeprava na kanalech bude levna, zadana, prosperujici a pro né, jako akcionare, vyrazné
vydélecna. To se také v prvopocatcich potvrdilo. Kanaly umoznily rychlou pfepravu zbozi a rozvoj prakticky vSech
oblasti bézného zivota. Jestlize v roce 1790 byla schvalena vystavba jednoho kanalu, pak v roce 1793 se schvalilo
kanala dvacet. Prispél k tomu také silny pfiliv zahraniéniho kapitalu. Zejména pak penize francouzské $lechty,
ktera si snazila nakupem britskych akeii pojistit sviij majetek v nejistém obdobi francouzské revoluce. I Angli¢ané
chtéli své penize ucelné investovat. Na burze doslo k Silenstvi tisici akciovych spekulantt, které s odstupem doby
historikové nazvali "kanalovou horeckou". Kazdy kraj a oblast chtéla mit sviij kanal, protoze se lidé domnivali, Ze
kanal umozni ziskat nové odbératele mistniho zbozi a do oblasti naopak ptivede pokrok, novinky, zaméstnanost a
prosperitu.
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K ptivodné velmi dobie naplanovanym hlavnim a propojovacim kanaltim zacaly byt dostavovany kanaly mistniho a
podiadného vyznamu. Casto nevhodné a do dané konkrétni krajiny neprakticky navrzené. Které sice fungovaly, ale
v poméru k malému mnozstvi zbozi, které se na nich pfepravovalo, vyzadovaly velké naklady na provoz a udrzbu.
Jiné z ryze konkuren¢nich diivodt vedly paralelné podél kanald jiz v minulosti existujicich. Ale jak rychle horecka
zacala, tak i rychle skoncila. Nikdo z investorti nedbal, Ze uz v roce 1792 doslo k citelnému ochlazeni ekonomiky.
Do toho vseho jesté zasahla mezinarodni politicka situace. Roku 1793 se Anglie dostala do valeéného stavu. Banka
of England musela své prostfedky pouzit na zbrojni Gcely a v zapéti se stala nesolventni. Ve spole¢enském klimatu
zacala rychle dochazet budovatelska euforie a investofi zacali byt u novych projekti vyrazné ostrazitéjsi, az
zdrzenlivi. Rozpracované kanaly byly dokoncovany jen velmi obtizné¢, mnohé zistaly jen na papiie. Piehtaté akcie
z uvodniho boomu kanalové manie koncily prudkym propadem, mnoho spolecnosti i jednotlivcl vyhlasilo bankrot
a dostalo se do konkurzu.

Celkové bylo v tomto obdobi postaveno 6400 kilometrt kanald, ale do pozdéjsi doby se udrzela v ekonomicky
udrzitelném provozu pouze polovina z nich. Stavba kanali znamenala obrovsky, zabor zemédelské pudy i zcela
zasadni zmény v hydrologickém rezimu ptvodnich ficnich tokd, ale na oplatku kromé dopravy pfinesla i nebyvaly
rozmach sladkovodniho rybatstvi. Misty umoznila melioraci podmac¢enych pozemki, jinde zavlazovani. Byly to
terénni Upravy takového rozsahu, Ze pokud by se mélo néco podobného odehravat dnes, zcela jist€¢ by stavbu
provazely vasnivé demonstrace ¢lent neziskovych ekologickych organizaci. Nicméné s odstupem vice nez dvou set
let existence britskych kanali nezbyva, nez pokorné piiznat, ze byly pro piirodu pfinosné. Ur¢ité piinosnéjsi nez
Zeleznice a silniéni sit’, ktera po kanalech ptevzala nadvladu nad dopravou.

Zeleznice konkurenci

V dobg, kdy se kanaly stavely, byla Zeleznice uz bézn€ znamou véci. Tedy presnéji Zeleznice konésprezna. Jednalo
o zpiisob dopravy pouzivany pievazné v dolech, lomech a uvnité arealti primyslovych zivodi. Zeleznice se
pouzivala i na pteklenuti mist, kde na kratkém useku jesté nebyl dokonceny plavebni kanal, naptiklad pii zdrzeni se
stavbou tunell nebo soustav plavebnich komor. Zbozi z ¢lunt se na slepém konci jednoho kanalu nakladalo na
vagon, pievezlo po provizorné polozenych kolejich pfes nedokoncéeny usek a na zacatku dalsi trasy kanalu se
nalozilo na ¢ekajici ¢lun. Odtud pokracovalo v plavbé k cili. Malé nakladni vagony se tahaly jednim koném nebo
parem silnych chladnokrevnych koni kyvadlové tam a zpét.

Po vynalezu prakticky pouzitelné a spolehlivé parni lokomotivy se Situace razem zménila. Parni Zeleznice dokazala
dopravovat zbozi i lidi rychleji nez tazni koné¢. Koleje se daly polozit do mist, kam nemohl vést plavebni kanal.
Netrpéla zimni odstavkou, kdyz kanaly zamrzly. Vetejnost zacala tusit, Ze tohle bude ten spravny dopravni
prostiedek rychlého moderniho svéta.

Kanaly zajistily rozvoj t€zkého strojirenského primyslu a tim umoznily, aby se Zeleznice rozvinula v nebezpeénou
konkurenci, ktera je nakonec pohibila. Rika se, ze "kaZdd revoluce pozZira své deti”. Autor vyroku (Pierre
Vergniaud), mél sice na mysli revoluci socialni, ale jak je vidét, v piipadé revoluce primyslové to plati také...

Propad kanalovych akcii

Ve druhé poloviné devatenactého stoleti zaGala na kanalech stagnace a vzapéti nastupuje upadek. V této souvislosti
je zapotiebi si uvédomit a pfipomenout, zZe vystavba a provoz kanalll byla zaleZitost akciovych spole¢nosti. Mnozi
akcionafi, ktefi prostfednictvim akcii spolecnosti "vlastnili a provozovali” kanaly, souc¢asné "vlastnili a budovali" i
zeleznici. Akcionafi byli mocni muZové té doby, ale nezanedbatelnou ¢ast tvofily i béZni fadovi ob&ané Britanie. A
tyto masy zpusobovaly, Zze akciovy trh podléhal "mo6dé"” a nahlym vykyvam. Prakticky titiz lidé, kteti investovali
své penize v dobach rozvoje do kanald a ktefi na jejich provozu bohatli, nyni zacali tyto finance z kanalu brat a
investovat je do nové se rozvijejiciho odvétvi - do Zeleznice, ktera byla horkou novinkou. Sami pohibivali to, co z
prachu a potu zrodili a co zatim velmi dobfe fungovalo. Casto jen proto, Ze na burze vidéli, Ze to délaji ostatni.
Zeleznice se stala tak mocna, Ze sama zacala kanalové akcie skupovat a viemozné se snazila dopravu na kanalech
zrusit a prevzit na sebe.

Naplno se to projevilo naptiklad u zelezni¢ni spolecnosti Great Western Railway zalozené roku 1841. Ta v roce
1852 skoupila akcie a pfevzala provoz na kanalu Kennet-Avon. Extrémnim cenovym zvyhodnénim i dal§imi ne
zcela Cistymi zpusoby (napf. od roku 1861 zakaz no¢ni plavby), se snazila odradit a pfetahnout dosavadni


https://cs.wikipedia.org/wiki/Pierre_Vergniaud
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https://cs.wikipedia.org/wiki/Pierre_Vergniaud

zakazniky z kanalu na Zeleznici. Do roku 1877 se ji podatilo ptivodné velmi dobfe prosperujici dopravu na kanalu
dostat do zna¢né finan¢ni ztraty. Pokousela se kanal i zavfit, ale ministerstvo dopravy to nedovolilo.

Nastésti hlavni patetni kanalova sit’ uz byla v této dobé davno zbudovana a tak i kdyz na nékterych méné
vyznamnych kanalech provoz pteci jen zanikl, na ostatnich se udrzel i kdyz uz zdaleka ne jako v dobach prosperity,
kdy kanalova manie zacala. Aby se provoz na kanalech udrzel, bylo nutné dopravu na nich vyrazné zlevnit. To
znamenalo ubrat lidi, ptidat jednotlivedm prace a snizit platy. Zivotni uroven béarkaft* (ang. "boaters"), co
pracovali na ¢lunech, tim zaznamenala dramaticky propad.

*) Nabizi se moznost prekladat "boaters" jako lodnici. Lodnici na ceskych rekdach se nazyvali i slovem Sifari nebo
plavci. Ale Zivot a prdce Sifarii na Vitavé a Zivot a prdce boaters ve clunech na uzkém anglickém kandlu je natolik
odlisna a specificka, Ze by nebylo spravné pouzit stejné oznaceni. Abych odlisnosti zdiiraznil, pouzil jsem radeji
pouzil slovo "barkar", které bylo mimo jiné pouzité i na TV Prima ZOOM ve filmovém dokumentu Stavitelé kanalii
(premiéra 2018).

Uték z domd na €luny

Dokud byla kandlova doprava hlavni nékladni dopravou ve Velké Britdnii, pak byt pracujicim v tomto novém
perspektivnim odvétvi znamenalo mit penize, prestiz, uznani a respekt spolecnosti. Rodiny barkaid bydlely v
domech. Pracovali jen muzi, zatim co Zeny a dé¢ti byly v domacnosti. VSichni vedli - jak by se feklo "pocestny
zivot". Alespon tak zaznamenalo situaci v britské spolecnosti velké s¢itani lidu z roku 1841. Jakmile zacaly byt
kvuli konkurenéni zeleznici barkaiim kraceny mzdy, nedokazali uz uzivit své rodiny. Museli opustit své domy a jit
i s rodinou celoro¢né bydlet pfimo na lod’. Pti s¢itani lidu v letech 1881 to zacalo vytvaret prvni zkreslené udaje. S
lidmi, ktefi jsou dnes zde a zitra jinde, systém prosté nepocital. Hlavni "utek z domit na lodé" nastal az kolem roku
1880. Lidé na lodich trpéli nepohodlim a velmi omezenym Zivotnim prostorem (§=1,83m x d=2,13m x v=1,83m +
§=1,82m x d=1,21m x v=1,83m), ale jejich zivotni naklady na oplatku byly velmi malé a penize vystacily. Navic
Zeny mohly pomahat muzium pfi praci. Prace tak byla udélana rychleji a s mensi namahou. Rodiny, které se diive
setkavaly jen obéas o vikendech, mély nyni k sobé mnohem blize. VSichni byli spokojeni. Vznikla svébytnych
komunita lidi se svoji vlastni moralkou, kulturou i uménim, ale uzaviena navenek, protoze zbytek majoritni
spolecnosti na né€ hledél s despektem.

Zavrzeni

Zatim co zaméstnani u Zeleznice se stalo synonymem zivotniho zabezpeceni, finan¢ni jistoty, solidnosti,
spolehlivosti, zodpovednosti a piesnosti. Barkafii, ktefi se z fadnych obyvateld byt a domt staly kocovniky, zacaly
byt vetejnosti hodnoceni jako spodina spolecnosti, ktera nedba mravi, pocestnosti ani Boha. ProtoZe se pohybovali
napii¢ krajinou, byla na né svadéna i drobna kriminalita, vytrznosti a hospodské rvacky. Je pravdou, ze si béhem
pomalé plavby hospodyné obc¢as odskocila na bieh do pole vykopat par brambor do polévky nebo natrhat par jablek
pro déti. Ale bylo to jen pfilezitostné a bez zdméru majiteli uskodit. Je pravdou, Ze zejména za Spatného pocasi,
kdyz vecer nebylo mozné tabofit na biehu, chodili muzi ze ¢luni travit vecery do hospody (aby se s Zenou a détmi
nemuseli tisnit na lodi). Ale nebyli o nic vétsimi alkoholiky, nez ostatni Angli¢ané z venkova. Rvacky byly
prakticky vzdy vyprovokovany urazkami mistnich Stamgastii na adresu barkare, ktery hajil svou praci a stavovskou
Cest - marné. Pfiznat, Ze se Clovék narodil a vyrGstal na ¢lunech bylo jako Kainovo znameni. Lidé to radéji
zaml&ovali a nikdo se s tim nechlubil. Zenili a vdavali se mezi sebou. Mnoho svazkii nebylo uzavieno oficialné ani
zaevidovano. Porody se odehravaly na lodi a narozeni déti se casto Gfadiim nehlasilo. Jediné, o ¢em se majoritni
spole¢nost i ifady dozvidaly s naprostou jistotou, byly pohiby. A nebylo jich malo, prace barkait byla nebezpeéna.
Hrozilo riziko trazu pfi nakladani a manipulaci, infekce od znecisténé vody (cholera 1849, Leicester), otrava ¢i
poleptani od piepravované suroviny (antimon, olovo, zinkova béloba, vapno, louhy). Ale nejvétsim nebezpecim
bylo utonuti. Jak se fikalo - "jedinym, kdo z posadky umi plavat, je pes" , ale kanaly nebyly hluboké, jen cca 1,5m.
Hrozilo viak sevieni mezi ¢luny nebo rozdrceni o biehy i stény plavebni komory. Sok z padu do pfili§ studené
vody. Casto se utopily déti, kdyz pii hie spadly ze stfechy kajuty a rodiée si toho véas neviimli (ze své pozice
nevidéli na vSechna mista ¢lunu). O to horsi, pokud se to stalo v noci nebo v tunelu. Nékolikrat se i stalo, ze se lod’
s nakladem rozlomila a potopila tak rychle, Ze nikdo z posadky nestihl vybéhnout z kajuty. Jindy se ¢lun zadrhl o
prah v plavebni komote a pfi vypousténi komory se necekané prevratil nebo zfitil na dno poloprazdné komory.
Problém byl i s infekci, nemocemi i Spatn€ se hojicimi zranénimi. Stalo velké Usili udrzet v lodni domacnosti
Cistotu a poradek, zvlast, kdyz ¢lun prepravoval Spinavou surovinu (uhli, rudu). Ale hospodyné se i v obtiznych
podminkach snazili mit vZdy vSe Cistounce umyté, vylesténé, vyprané a vyzehlené.



Malované cluny

Paradoxné vySe popsané obdobi "zchudlych barkarii", patfi k nejmalebnéjsi dobé, kterou kdy lod¢ na kanalech
zazily. Kdyz barkafi pfisli o své kamenné domy a téch pouhych nékolik metrt ¢tverecnich se stalo natrvalo jejich
novym domovem, snazili se v§i svou tvurci invenci udé€lat si v§e okolo sebe hezké a piijemné. Obytny prostor na
¢lunech byl velmi promysleny a mohl by byt i po letech uzitecnou inspiraci pro n€koho, kdo potfebuje vytvofit co
nejmensi obydli (at’ uz ¢lun, obytny piives, minimalistickou chati¢ku nebo podzemni nouzovy ukryt pro krizové
obdobi).

Vchod do kajuty byl ze zad¢ ¢lunu po schiidkach. Kormidelnik ovladajici kormidlo dlouhou pakou stal piimo pted
otevienym vchodem do kajuty. V ni hned vlevo za dveifmi stdla mala kaminka - kuchyiisky sporacek, na kterém
hospodyné vatila, pekla a slouzil i k vytapéni. Prebytecné teplo stoupalo otevienymi dveimi ven. Diky tomu
kormidelnik i za chladného pocasi stal v proudu teplého vzduchu a nebylo mu zima. Slysel co se v kajuté povida a
mohl s nimi hovofit. Na levé strané hloubg&ji do kajuty stala velka dvoudilna skiin. V prvni ¢asti skiiné bylo nadobi
a suroviny na vafeni. Celo této piedni &asti bylo vyklopné a tvofilo jidelni a pracovni stiil. Druha &ast v sobé nahote
ukryvala oblecCeni, dole pefiny a slamniky. Pfedni Celo druhé Casti bylo také vyklopné. Po jeho sklopeni se skiin
propojila s lavici, ktera se nachazela naproti skiini a tim se vytvoftilo pfi¢né orientované manzelské dvoultizko. Pod
lavici vpravo byl prostor pro skladovani béznych domécich véci, vlevo pod sporakem stila bedna na uhli,
plechovka na popel ¢i odpadky a hromadka diivi na roztapéni.

Na skoseném rohu skiiné byla kovova konzola, ktera drZela velkou petrolejovou lampu. Lampa byla umisténa tak,
aby naplno osvétlovala stul a plotnu sporaku, ¢aste¢né pak improvizovanou loznici, kterou §lo zastinit zaclonkami.
Aby petrolejova lampa v malém prostoru nezapachala, byl nad ni plechovy kominek se stfiskou, Gstici nad stfechu
kajuty a Skodlivé spaliny spolehlivé odvadél ven.

Na stiese kajuty stavaly velké konve na pitnou vodu. Znecisténa voda z kanalu se nedala pouzit ani na piti, piipravu
jidla, ani na umyvani nadobi. A tak se ¢ista voda musela nosit z vefejné pristupnych studni pobliz trasy plavby. Na
stieSe kajuty byly i dlouhé vidlice na piehazovani tazného lana a haky potiebné k odrazeni ¢lunu, stejné tak
smetaky a mopy pro umyvani &lunu. Odkladala se tam smotana uvazovaci lana i dalsi potfebné nastroje. Casto tam
pobyvala i domaci zvifata nebo déti.

Stiedni ¢ast ¢lunu byla uréena pro naklad. Nad touto Casti prochéazela ze stfechy kajuty az na pfid’ né€kolikadilna
pochiizna lavka podpirana nékolika pilifi. Za deStivého pocasi se pies stiedni ¢ast i pochiiznou lavku natahovala
platéna celta, aby do nakladniho prostoru neprselo. Na piidi byval maly bednény skladovaci prostor, slouzil i jako
nouzova nocleharna. Nékdy v ném byl kotel na prani a ohfev vody. Kuchynsky sporak i kotel na vodu mél
plechovy komin. Kominy z ¢erného plechu byly zdobené tiemi nebo ¢tyfmi mosaznymi prstenci. Nahote mély
mosazné okrouhlé drzadlo. Pfi prijezdu pod nizkymi mosty se kominy vysadily a polozily na stfechu vodorovné.
Aby se neskutalely do vody, byly pfipevnéné lesténymi mosaznymi fetézy. Byl-li ¢lun na kotvisti, dala se
kormidelni paka odpojit nebo nasadit obracen¢ tak, aby nepiekazela u vchodu do kajuty. Z vidlic a hakt (pGvodné
urcenych pro odrazeni ¢lunu nebo piehazovani tazného lana pii mijeni dvou ¢lunt tazenych konmi) se daly na
¢lunu zfidit po celé délce podpéry pro sniry na suSeni pradla.

Prakticky vSe na lodi, uvnité i venku bylo vyzdobeno olejomalbami v sytych jasnych odstinech - typickymi
stylizovanymi rizemi a obrazy anglickych hradd a zamki. Malované motivy se nevyhybaly ani nabytku a
predmétim denni potieby. Zdobily konve na vodu, lucerny, misy i umyvadla. Byl to kousek vlastniho jasavého
barevného domova, silné kontrastujici s Sedozelenou hladinou kanali, mlhavym anglickym venkovem a
zaCernalymi pramyslovymi mésty plnymi sazi a popela. Na kormidlech byly z lan uplety podobné krajkovi,
pletence a turbanky, obdobné byly udélané i piidové a zadd’'ové narazniky. Nadherné zdobené byly postroje taznych
koni, opatiené typickymi kulatymi mosaznymi piivésky, které mely nejen dekoracni charakter, ale slouzily i jako
amulety pro ochranu pfed nemocemi a k dodani sily. O koné se barkafi starali zvlast’ peclivé. A nejen o né. Protoze
lidé méli na Clunech veskery sviij cenny majetek, ale dievéné Cluny $ly snadnéji vyloupit nez kamenny dtm, byval
v lodni domacnosti zcela bézné na ochranu majetku stifedné velky pes. Nékdy i kocka nebo pro obveseleni kanarek.
I kdyz se Setfilo kazdym centimetrem mista, pro tyto ¢leny domécnosti se vzdy misto i jidlo naslo.

Povinné do skoly

Zivot na ¢lunech byl sice naro¢ny, ale pospolity a nikdo z barkait si nestézoval. Zato si toho viiml George Smith z

Coalville (%1831, 171895). Tento reformator se jiz od roku 1871 zasazoval za zneuzivani déti na praci, burcoval

vefejnost a loboval v parlamentu za pfijeti zakont, které by ji zcela zakazaly. Vychazel ze svého terénniho
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pozorovani, kdy v Leicesteru odhalil, ze tamni chlapci jsou uz od osmi let pod pohrizkami nuceni pracovat v
mistni cihelné a az ¢trnact hodin denné nosit davky cihlaiského jilu o vaze 40 az 45 kilogrami. Divky byly
zaméstnavany od deviti az desiti let, sice na méné fyzicky naro¢né prace, ale 75 hodin v tydnu. Dokumentoval i
zivot koCovnych cigant. Jako kiestanovi mu velmi vadila nesezdana partnerstvi, zna¢na chudoba a $patna hygiena.
Nebylo pro n¢j akceptovatelné, aby dospivajici divky spaly, myly se a prevlékaly tam, kde dospivajici chlapci.

Spréavné odhadl, ze pro tyto lidi je nemozné vybiednout z chudoby, pokud nebudou jejich déti chodit do Skoly a
neziskaji alespon zakladni vzdélani. (Jeho ivaha byla v zasad¢ spravna, ale neakceptovala, Ze etnikum, které chce
spasit, ma jiné zivotni hodnoty i cile a Ze o jeho pozornost nestoji.) Po kocovnych ciganech, v roce 1877 zamétil
svou pozornost na déti barkait. | oni byli ko¢ovnici.

Jak znamo, vefejnost neméla barkaie prili§ v lasce a kdyz do této atmosféry zacal Smith srdceryvné popisovat, jaké
strasti zaZivaji déti barkatu, jak je jim odpirana moznost vzdélani, odezva na sebe nenechala dlouho ¢ekat. Smith
(ktery nikdy nepracoval na ¢lunu), obvifioval rodiée, ze nuti déti cely den tvrdé pracovat v jakémkoli pocasi. Pfitom
déti barkaii méli podobné povinnosti, jako kterékoli jiné dit€ v anglické domacnosti. Jen s tim rozdilem, zZe jejich
domacnost byla na ¢lunu. Clun byl maly, nebylo na ném tolik prace jako tfeba na farmé - jen tu a onde néco p¥inést
¢i podat, nakrmit zvifata a dat jim napit. VEts$i déti pomahaly pfi nakladce nebo pii prijezdu plavebni komorou -
inu co jiného mély béhem celého dlouhého dne délat? Ale Smith ¢lun chapal jako vyrobni prostfedek, zaméstnani
za Ucelem vydélku a veskerou ¢innost déti okolo provozu ¢lunu bral jako jejich socialni vykofistovani. Domnival
se, ze by svlij ¢as méli vénovat vzdélani, aby se stali lepSimi obcany. Upozornoval také, ze déti se pohybuji v
blizkosti velkych koni*, které je mohou zmrzacit...

*) Poznamka.

Na neblahy viiv pobytu déti u koni poukazoval Smith nejen u barkarii, ale uz predtim u déti kocovnych ciganii. Déti
farmaru (taktéz pracujici u zvirat) ho nezajimaly - protoze bydlely v domech, sporadané chodili do kostela i ke
zpovédi. Paradoxné obé kocujict skupiny lidi, tim Ze se zviraty Zili prakticky nepretrzite, méli zvirata velmi dobre
socializovana a kazdy by jim je mohl zavidet. Koné béhem generaci ziskali mimordadné klidnou a pratelskou
povahu. Ne nadarmo ziskal Shirsky ki i Clydesdal od bdrkari prezdivku "nézny obr". A povaha Irského coba,
cigdanskeho "tinkera", je také vice nez povéstnad a neni ndahodou se dnes stal oblibenym jezdeckym koném prave pro
zacatecniky a mladez.

Nicméné Smith v&dél jak to vefejnosti nalezité podat, aby uspél. Dosahl podpory vefejnosti a v parlamentu prosadil
zmeény v zékonech. Skutecné se mu podafilo zachranit déti pfed dfinou v tovarnach. Nové se prikazovalo, ze
vSechny déti museji povinné do skoly. To platilo i pro déti kocujicich barkait. V roce 1884 byla povinna registrace
¢lunt 1 vSech lidi na nich, samoziejm¢ véetné déti. Na kontroly, zda rodice posilaji své déti do Skoly byla
ustanovena inspekce a tvrdé postihovala vSechny, ktefi to nedodrzovali. V té dobé mnoho lidi, zejména rodin s
détmi $kolniho véku, z ¢luni natrvalo odeslo do nové vzniklych tovaren nebo za praci na zeleznici. Nebyli ochotni
ptipustit rozdéleni rodin - nechat své déti samotné ve Skolnich stacionafich a sami migrovat se ¢luny daleko od nich
n¢kde na kanalech. V pozd¢€jsi dobé sice zacaly vznikat i Skoly specializované pravé na déti kocCujicich barkatt,
které mohly déti kdekoli na plavebni trase nav§tévovat. Tim se problém vyiesil, ale rodiny, které z ¢lund odesli, to
uz zpét na vodu nevratilo.

Georg Smith, ktery je anglickou vefejnosti obecné povazovan za velmi pfinosného reformatora, nebyl a dodnes
neni mezi nékterymi Zijicimi potomky barkait oblibenou postavou. | kdyz mu vdéci za své vzdélani, vy¢€itaji mu,
ze nezvolil vhodny zptisob. Nez aby se radéji zasadil o lepsi platy barkait - diky kterym by mohli opét bydlet v
domech, tak jako na zacatku kanalové horecky - misto toho zapficinil rozdélovani rodin a restrikce. Piivodné jisté
dobfe minéna snaha z jejich pohledu ud¢lala vice skod nez uzitku.

Dobrovolnici z vlastniho presvédceni

Tou dobrovolnici byla Zena jménem Mary Wardova (%1884, 71972), ktera se béhem Zivota stala zdravotni sestrou
pro vSechny lidi zijici na ¢lunech. Neméla sice ve Gfedné potvrzené vzdélani, ale v mladi absolvovala desetiletou
praxi oSetiovatele v klasterech jak v Evropé, tak i USA a tam ziskala velké zkuSenosti. Bydlela v osadé Stoke
Bruerne v cihlovém domku hned vedle plavebni komory, ktera byla vyznamnou zastavkou na Grand Union kanalu.
Pusobila jako zdravotni sestra, porodni asistentka i ufedni pisaf pro barkaie, ktefi neuméli psat. Lécila tirazy, jejich
nasledky i chronické choroby, kterymi v dasledku svého povolani barkafi trpéli. Vzdé€lavala je i v oblasti prevence
a hygieny. Radila mladym maminkadm s péci o déti. Narozdil od G. Smitha nenatizovala. Ptala se, naslouchala,
snazila se pochopit a nenasilnou formou doporucovala. Nepovazovala barkare za spodinu spolecnosti. Objevila v
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nich moudré, pracovité a hrdé lidi. Vazila si jich a davala jim to patfi¢né najevo a oni ji to oplaceli. A¢ byla velmi
vyhledavanou i vazenou osobou, sama byla velmi skromna a pokorna. Pomahala az do roku 1965 (v té dobé se uz
provoz na kanalech prakticky zastavil).

Automobilova doprava nastupuje

Dvacéaté stoleti ptrineslo rozvoj automobilového primyslu a nakladni automobilové dopravy. Pojednou Slo zbozi
rychle dopravit i tam, kam nevedly koleje a najednou ztratilo vyznam pokouset se je tam pokladat. Naklad’aky byla
sice velka konkurence piedevsim pro zeleznici, ale soucasné i dalsi velmi bolestiva rana pro ptepravu zbozi na
Clunech. A tak opét doSlo k zavirani dalSich a dalSich méné dilezitych kanald. Do zacatku druhé svétové valky
vydrzely v provozu jen kandly nejsilnéjsi. To soucasné siln€é omezilo kombina¢ni moznosti dopravy na kanalove
siti a jeji sluzby vyuzivali k pfeprave jen ti, kterym §lo o laci prepravy bez ohledu na pottebny Cas (typicky doprava

vvvvvv

vvvvvv

nahrazovany ¢luny nytovanymi a pozde€ji svafovanymi z ocelovych plecht. I kdyz jejich vnéjs§i rozméry ztstaly
stejné (kvili plavebnim komoram), zvétSil se nakladovy prostor a kazdy jednotlivy ¢lun uvezl az 35 tun. Tazni
kon¢ byli nahrazeni spalovacimi motory. Odpadla s tim starost o zvifata, idrzba potahovych stezek na biezich a
nekdejsi pastviny mohly byt pfenechany hovézimu dobytku. Odpadla nutnost pfeptahani a odpocinku - spalovaci
motor byl neunavny, ¢lun mohl plout cely den a téméf dvojnasobnou rychlosti oproti ¢lunu tazeného koném.
Odpadly problémy v tunelech, misto pracného a pomalého leggingu se dalo rychle proplouvat. Cluny opét jezdily
vétsinou ve dvojicich - prvni motorizovany tahl za sebou na lan¢ druhy pivodné konisky ¢lun.

O motorizaci rozhodovala dopravni spole¢nost, které Cluny patiily a pro kterou barkafi ndmezdné pracovali.
Motorizace vSak udélala velky zasah do jejich rodinného Zivota. Jednak to znamenalo piestavbu obytnych prostor
na ¢lunu a novou pfistavbu pro motor, ktera ubrala uz tak tésny zivotni prostor posadce. Ptibyl zapach z nafty i
hluk, sebrala jim koné - nedilného ¢lena rodiny, ke kterému méli silny citovy vztah. A v neposledni fadé po nich
pozadovala naucit se zcela jinym dovednostem, souvisejici s provozem a udrzbou motoru. Odrazelo se v tom
rychlejsi a hekti¢téjsi tempo, diktované konkurenci. Jenze pravé poklidny zivot na vodé byl v mnoha ptipadech
jesté tim poslednim divodem, co drzel barkaie u této prace a star$i z nich se proto motorizaci zuby nehty branili.
Uz od roku 1871 se zacaly stavét ¢luny s parnim pohonem. Jejich nectnosti ale byla velka spotfeba uhli a velka
strojovna, takZe na uziteény naklad zbyvala ve Clunu sotva polovina pivodniho mista. Proto tyto lod¢ slouzili
hlavn¢ jako remorkéry na protahovani komiskych ¢lund pies tunely (které nemély potahovou stezku). Prvni
spalovaci motory se zacaly na clunech objevovat uz od roku 1911. Ve srovnani s parnim pohonem to byl obrovsky
pokrok i uspora mista na ¢lunu. Do cca 1944 byla prakticky veskera plavba na kanalech prestavéna na motorovy
pohon.

Kdyz uvazite, ze 30-ti tunovy ¢lun spolehlivé hnal motor o vykonu jen 10HP a ¢lun za sebou mohl tahnout jesté
jeden nemotorizovany ¢lun s dal$imi 30-ti tunami, jednalo stale 0 bezkonkuren¢né nejlevnéjsi druh dopravy, ale
bohuzel pomérné pomaly (4 az 6 km/hod.) Nejcastéji se na Cluny osazoval jednovalcovy dvoutaktni motor s
zarovou hlavou od firmy Bolinder, pozdéji i dvouvalcovy ¢tyitaktni naftovy motor firmy Lister*.

Firmy dodavajici motory dodavaly i ostatni kovové vnitini vybaveni lodnich domacnosti - kuchynsky sporak,
plechové nadoby, lampy, piidové svitilny a pod. Cluny tak byly do nejmensich detailii typizované a nebyt
specifické ruéni ornamentalni vymalby, na které si barkafi velmi zakladali, byly by si podobné jako vejce vejci.
Pouziti motoru pfineslo lodni domacnosti jednu nezanedbatelnou vyhodu - motor mohl pohanét dynamo a dynamo
dobijet akumulator. Na lodich se zaCalo pouzivat elektrické osvétleni a n€které domacnosti si poridily i rozhlasovy
prijimac. Elektfina byla vymozenost, kterou v té dobé jeste¢ nekteré roztrousené vesnické farmy nemély a stale jeste
svitily petrolejem nebo tlakovymi (pun¢o§kovymi) benzinovymi lampami.

*) Pomiicka k identifikaci:

Na kajuté motorizovaného ¢lunu byvaly zpravidla dva kominy. Vzadu na levoboku komin od kuchyriského sporaku.
Druhy komin umistény blize k pridi byl stihlejsi a jednalo se o vyfuk motoru. Pokud byl vfuk na pravém boku,
Jjednalo se vétsinou o motor Bolinder. Pokud byl komin na levém boku a uprostred stFechy navic pribyl i dvoudilny
plechovy poklop s kulatymi okénky a manometrem, jednalo se pravdépodobné 0 motor Lister nebo jiny vysokotlaky
diesel. Motorizované cluny mély kormidelni pdku z ocelové trubky ve tvaru pismene "Z" a ocelovy cep kormidla.
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Nemotorizované viecné cluny "Butty” mély kormidelni paku drevénou, obloukovité zahnutou, nasazenou do
Jjehlancovitého otvoru v dieveném kormidle.

Ukonceni nakladni dopravy na kanalech

V roce 1948 byla vétSina vodnich cest zestatnéna, stejn¢ tak i britska zeleznice. Britské komise pro dopravu z roku
1955 ve své odborné zprave rozdélila kanaly do tii kategorii podle jejich ekonomickych vyhlidek:

1. vodni cesty, které je tfeba bezpodminec¢né zachovat,
2. vodni cesty, které by mély byt zachovany
3. vodni cesty, které nemaji dostate¢né obchodni vyhlidky, aby ospravedlnily jejich udrzovani

V roce 1956 vysel zdakon o cistoté ovzdusi a mnoho tovaren nebo elektraren pteslo z uhli na jina paliva. Ty, které
toho nebyly schopny, byly uzavieny. Nejvyznamné&jsi z komodit, ktera jesté prepravcim na kanalech zbyla a na
které alespon trochu vydélavali, se pfepravovat piestala. Podle zakona o piepravé z roku 1962, byly v roce 1963
kanaly pfevedeny na spole¢nost British Waterways Board.

Po dlouhé mrazivé zimé na konci roku 1962, kdy nepietrzité mrzlo po 3 mésice a tak nebylo mozné b&hem
pravidelné zimni odstavky ani provadét opravy, se uz v roce 1963 komer¢ni doprava (v rozsahu let minulych) na
kanalech neobnovila - vétSina firem nechala své zboZi pfepravovat zeleznici. Tisice lodi zustalo odstaveno. V
dalsich letech neudrzované kanaly vyschly, zarostly, vrata plavebnich komor shnila, klenby tunelti se zacaly bortit.
A nejspi$ by kanaly zcela zmizely z povrchu svéta, nebyt toho, ze Britové uz v té dobé zacali vyuzivat kanaly pro
své volnocCasové aktivity.

Je potieba zminit, Zze velmi skromny komer¢ni provoz na nékterych kanalech jesté tiSe probihal. Posledni ¢lun,
ktery m¢l uzavienou komer¢ni smlouvu s tovarnou na vyrobu dzemi u Londyna osamocené¢ vozil zbozZi na velké
vzdalenosti az do roku 1971. Mezi Brentfordem a Boxmoorem zajist'oval jiny Clun pfepravu limetkové Stavy
dokonce az do roku 1981. Pomoci uzkych ¢lunt de tspésné pievazely agregaty na Grand Union River Soar jesté do
roku 1996 a nedavno jesté mezi Denhamem a West Draytonem. Ale to vSechno byly viceméné jen velmi vzacné
vyjimky.

Renesance vodnich cest

Uz od roku 1946 se Asociace vnitrozemskych vodnich cest, Robert Aickman a L.T.C. Rolt, uznavany pramyslovy
historik a zivotopisec, snazili obnovit zajem o kanaly jako o rekrea¢ni destinaci. Rolt koupil starou nakladni lod’
jménem Cressy. Zmodernizoval ji a vybavil v8§im potiebnym, aby se na ni dalo hygienicky a pohodlné bydlet.
Vybavil ji nejprve parnim strojem, pozdéji motorem Ford a vyplul. S motorizovanou Cressy pak mésice kiizoval
vSemi jesté tehdy splavnymi britskymi kanaly, dokumentoval, zapisoval a fotografoval. V roce 1944 vysla jeho
kniha "Narow boat". Ten samy rok se zaGalo natacet a v zafi nasledujiciho roku 1945 mél premiéru film "Painted
boats" britského reZiséra Charlese Crichtona, ktery nato¢ilo Ealing Studios. Céaste¢né hrany, ¢aste¢né dokumentarni
¢ernobily film zachycoval mizejici svét denniho Zivota rodin barkait, plavebnich komor, taznych koni, lodénic,
motorl i pracného projizdéni tuneltl pomoci leggingu. Myslenky L.T.C. Rolta padly na urodnou pudu. V roce 1949
byl zalozeny "ndkupni vybor" Baingstoke Canal a myslenka zacit vyuzivat kanaly k rekreaci se zacala realizovat
v praxi. Jenze zacatky byly bolestivé a pomalé. Piesto se béhem ¢asu této organizaci, diky celé fadé dobrovolnikt a
nezjistnych pomocnikil, podafilo postupné navratit do provozuschopné podoby stovky kilometri opusténych a
nevyuzivanych kanalt. KdyZ se néco podaii, je to ten nejlepsi ptiklad pro ostatni. Vefejné minéni, posuzujici v té
dobé plavebni kanal za starou a zbyte¢nou véc, se hajednou zacalo ménit. Vzniklo mnoho spole¢nosti a trustt, které
si vzaly za cil, zabranit uzavieni kanalii, zasazovali se o jejich obnovu a zrestaurovani jako kulturniho dédictvi
Velké Britanie.

V roce 1970 byla vytvotena skupina pro zotaveni vodnich cest, ktera celostatné koordinovala dobrovolnické usili
pfi renovaci kanall pfipadné usmérnovala sméfovani sponzorskych darti na pfislusné dodavatelské firmy schopné
provadét pii obnove kanalil specialni odborné prace.

Nékdejsi spravee, vladou vlastnéna spole¢nost British Waterways, pochopil novy hospodarsky vyznam kanald.
Prestal se k obnové chovat nepratelsky a pres obdobi urCité neutrality, az po podporu, ale s tim, ze nebude
podporovat nové obnoveni plavby, pokud provozovatelé nebudou schopni slozit dostate¢nou ¢astku, ktera by
zajistila kanalim i jejich prubéznou udrzbu. (Coz bylo sice drsné, ale i logické finan¢ni zabezpeceni, které mélo
ochranit nove zrekonstruované kanaly pted opétovnym upadkem.) To v praxi znamenalo pro konkrétni kanal bud’
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preklasifikovani na skute¢nou dopravni cestu (vyuZitelnou i pro komer¢ni ti€ely) nebo uzavieni smlouvy s néjakym
jinym organem, ktery by zabezpecil financovani Gdrzby (mésto, kraj). Dnes je vétSina kanali v Anglii a Walesu
vlastnéna a fizena spole¢nosti Canal & River Trust, ktera se nadale Gspésné pokousi o rekonstrukcei, rozvoj a
trvalé udrZeni provozu na britskych kanalech. (Vyznamnym pocinem bylo i znovuzprovoznéni lodniho vytahu
Anderton Boat Lift a stavba nového rota¢niho vytahu Falkirk Wheel.)

(Ne)zdravé trendy nové doby

Nyng&jsi spravce, charitativni spoleénost Canal & River Trust spravuje 3220 km vodnich cest v Britanii. Jejim
patronem je HRH Princ z Walesu a je Castecné financovana i z lodnich licenci. Na jejich vodnich cestach se
pohybuje nejméné 34000 registrovanych ¢lunt a dalsi kvapem pfibyvaji (velmi zjednodusené piepocitano - na
kazdych 88 metrech kanalu potkate jeden ¢lun). VEtsina jejich majitelti jsou lidé zijici ve mestech nebo na venkove
a na Clunech prilezitostné travi vikendy nebo dovolenou. Ale odhaduje se, ze 4500 az 6000 lodi patii skuping 15
tisic lidi, ktefi se rozhodli od zakladu zménit sviij zivot a trvale Ziji na vodé&. Je piijemné se divat na naddherné cluny
Siroké 2 a dlouhé pres 20 metrtt zdobené napisy a sytou grafickou vyzdobou ve stylu 19. stoleti, tak jak je zname z
davnych obrazli zachycujici Zivot na kanalech. To je prvek, ktery sjednocuje dnesni riznorodou komunitu. Nékteti
lidé se vratili na vodu, protoze na ni oni nebo jejich predci vyrostli. Nékteti jen prosté miluji vodu. Ale nékteti se
touto aktivitou snazi vyslovné opustit to, co povazuji za moderni svét, ktery pro né ztratil vyznam. Nékteti z nich
Ziji na upravenych uzkych motorovych clunech, jini na bezmotorovych vlecnych clunech, jini na Sirokych
hausbotech. Nékteti kocuji, pracuji piilezitostné v blizkém okoli kotvisté, ale malokdy déle nez jen par tydnu a pak
zase pluji dal. Jini rozvazeji riizné zbozi nebo poskytuji femeslné sluzby. Ostatni kotvi na jednom misté trvale a
zivota britské spolecnosti a pokus zajistit si urcitou autonomii - energetickou, surovinovou i dusevni. Neni divu,
ceny n&jmd, bytli, nemovitosti i energii stale $plhaji vzhtiru. Na prvni pohled se proto zd4, ze i v dnesni dob&é mtize
byt zZivot na Clunech Uspornym a levnym alternativnim zplsobem bydleni. Na stiechadch ¢luni bézné byvaji
fotovoltaické panely, ale vyjimkou nejsou ani travniky, kvétiny ¢i dokonce zahony se zeleninou. Ale je spousta
dalsich nakladu, které denni zivot na lodich komplikuji a zdrazuji - tieba potieba piecerpavat odpadni vodu z toalet
i sprchy do ¢isticich stanic na kotvistich. Cerpat pohonné hmoty, plyn na vaieni i pitnou vodu, servisovat lod’ v
docich.

Mnozi nedovedou vcas rozpoznat zasadni odlisnosti kazdodenniho Zivota na kanalech a domnivaji se, Ze to za n¢
vyfesi sofistikovana technika jejich Clunu. Ale Zivot na kanalech byl, je a vzdy bude o komunité lidi, ktefi na nich
sdileji spole¢ny Zivot. Casto se bohuzel stavé, ze méstacky uvazujici novaéek mezi skalni barkafe nezapadne. Clun
je pro ngj jen levna nocleharna, nikoli osobni styl a seberealizace. Proto i obstardvani téch nejzakladnéjsich véci
(voda, odpady, elektiina) ho velmi obtézuje. Nedodrzuje psana i nepsana pravidla provozu, nenecha si poradit a
Castymi incidenty s lidmi Zijicimi v blizkosti vodnich cest pak zbyte¢né kazi dobré jméno ostatnim. Nechce
splynout s ostatnimi, ale naopak se vymezit a zviditelnit luxusnim vybavenim. Aby si udrzel své piivodni dobfie
placené zaméstnani, vlastn€ jen zabird misto na kotvisti. Nejen ¢lunem i svym autem, protoze denné musi dojizdet
z kotvisté do zaméstnani ve mésté. Pokud se takto snazi Zit se svou rodinou, ptiivodn¢ zvyklou na velky méstsky byt
a nejsou nadmiru tolerantni, ¢asto upadaji jejich vztahy do stagnace nebo hadek kvuli ponorkové nemoci, ktera
diive nebo pozdeji v malém prostoru kajuty vznika.

Trendy vyvoje zivota na vodé uz delsi ¢as sleduje a mapuje "kanalovy" historik Alan Wildman, pfedseda sdruZeni
vlastnika lodi, ktery se stal soucasti barkarské komunity uz v Sedesatych letech minulého stoleti, tedy na pocatku
renesance obnovy provozu na kanalech. Jako nepfiznivé vnimé pronikani financné agresivnich pfist€hovalct z
majoritni spole¢nosti do spole¢nosti obyéejnych barkaid, zejména v poslednich 10 az 15-ti letech. Lidé dnes chté&ji
vSechno a hned. Jsou schopni pro to udélat cokoli (a podrazit kohokoli). Pro zbytecny a doasny mamon casto nici
vztahy ostatnim. Vztahy, které se mezi lidmi navzajem vytvaiely tieba uz od détstvi. Diiv nezalezelo, kdo jsi, co
delas, kolik vydélas, zda nosis-li dlouhé vlasy nebo jezka a jestli mas nausnici v nose. Pokud jsi mél rad zivot na
¢lunu, méli té vSichni ostatni radi, protoZe jsi patiil k nim. Jenze nyni zacina na kanalech vladnout jina skupina lidi.

V tnoru 2014 se prumérné ceny bydleni v Londyné po pfepoctu podle oblasti pohybovaly v rozmezi od 6,6 mil. K¢
do 22,6 mil. K¢ Coz u mnohych mladych, byt by dobie situovanych lidi, zpusobuje paniku a nedava jim Sanci
zajistit si vlastni bydleni. Naproti tomu cena lodi se po pfepoctu pohybuje v rozmezi od 376 tis. K¢ za nepfestavény
nakladni ¢lun az po 9,4 mil. za luxusné vybavenou obytnou lod’. Je to sice také dost, ale ve srovnani s bytem
mnohonasobné méné. Na kandly tak z ekonomickych diivodi ptichazeji novi lidé. Jsou zvykli na méstsky Zivot a
nehodlaji se ho vzdat. Netdhne je voda, ani alternativni zplsob Zivota ¢i nezavislost na spole¢nosti. Jen piemysleji

14



kde uSetfit a jak za co nejmén¢ penéz rychle pfijit k pokud mozno co nejluxusnéjsimu bydleni a ukazat to vSem
okolo.

Na lukrativnich kotvistich v Bathu a Londyné zacina byt ucpano lodémi, které slouzi jako trvalé byty. Na nékterych
lodich (jako v nocleharnach), pro zménu piespavaji po dvaceti prapodivni pracovnici firem ¢i zahraniéni
ptistehovalci a vytvaieji vlastni slumy, nékdy doplnéné i s chatremi na biezich. Bfehy kanalt v okoli Londyna a
ptitokt TemzZe jsou ucpané lodémi a ani vyrazné zvySeni kotevnich poplatkii nepomaha. Mnozi to obchézeji tzv.
kontinualni cestovni licenci. Ta dovoluje bezplatné kotvit na oficialnim kotvisti jeden cely nebo dva necelé dny a
mimo kotvi§té (tj. u bfehu na trase kanalu) maximalné 14 dni na jednom misté. Popojedou sem tam jen o kousek
vpied, za par dni o kousek vzad a domnivaji se jak s tim p&kné "vysvejkovali". Proto do budoucna britsky
parlament chystd smérnici, kterd by pro kontinualni cestovni licenci stanovovala pohyb v konkrétnim sméru po
kontrolnich stanovistich (asi plavebnich komorach), nikoli neustale jen tam a zpét 0 jeden krok.

Zakonodarci se domnivaji, Ze touto "komplikaci” p¥iméji vSechny, kteti vyuZzivaji kanaly jen jako parkovisté,
piknikovou plaz nebo levnou nocleharnu, k tomu, aby si hledali jiné feSeni a z ¢lunt rad&ji odesli. Aby vSem
ostatnim, ktefi nechtéji jen kotvit, ale po kanalech skute¢né plout a poznavat Velkou Britanii pfenechali misto
(piipadné i odprodali své lodé).

Drive nebo pozdéji ale k n¢jaké zmeéné v poctu i kultufe zajemct o zivot na kanalech dojde. Celkové populace
skalnich barkaid, téch ktefi sebou nesou onoho dobrého pratelského ducha, starne. Jejich Ssynové a vnuci uz maji
odlisné zajmy, vyhledéavaji svizné€jsi zivotni styl a navic nemaji praci (neuméji femesla nebo pracovat ve sluzbach),
ktera by jim umoznovala s ¢lunem kocovat a soucasn¢ vydélavat. Je mozné, ze by mohly opét nastat dny, kdy
kandly, coby autenticky pozlstatek historie primyslové éry, budou zase umirat. Ale pravdépodobné;jsi je, Ze n&jaka
krize hodnot nebo zména spolecenského mysleni vytvofi novou generaci lidi co kouzlo kanald, ¢lunti, zdymadel i

volného pohybu po nich zase znovu objevi a oprasi vodackou komunitni ¢est a ctnost v pravém smyslu téchto slov.

Zaveér

Jsou tisice a tisice dal$ich udaju i zajimavosti, které se do této skromné brozirky nevejdou nebo které me¢ v zapalu
boje unikly. Mozna také neni zcela vSechno uplné€ piesné, nebo jsem zcela presné nékteré véci nepochopil ¢i
nepielozil. Pokud se to stalo, pak se pfedem omlouvam a vézte, ze to nebyl to zamér, (to jen prekladac Google ma
s britskou anglictinou obcas problémy). Piesto budu rad, pokud to malo, které jsem se zde pokusil pfedstavit, vam
alespon z c¢asti nastinilo rozsah kulturniho dédictvi, které svym potomkim zanechali nékdejsi stavitelé kanali v

Vv

Mozna se odedneska budete jinak divat i na podobné a nepravem opomijené stavby v nasi zemi. Mozna vas to
pfiméje navstivit par obnovenych tGsekll potahové stezky na Vltavé zbudované na popud Vojtécha Lanny (na
levém biehu mezi Hnévkovicemi a Tynem). Mozna s tctou smeknete nad propracovanym dilem Tomase Bati i
nad jeho pokorou, kdyz v dob¢ rozvinuté techniky pocital na svych kanalech s kofimi jako nouzovou alternativou a
ptizpusobil tomu mosty. Mozna pii zaslechnuti argumentace ekologli (chranicich tizemi modraski na trase
planovaného kanalu Dunaj-Odra-Labe), si sami udélate vlastni nazor na to, co mize byt v budoucnu uzite¢né a co
je jen bazirovanim na nepodstatné drobnosti ¢i ¢eskou izkoprsosti.

V uvodu jsem zacal Bolinderem a Bolinderem také skon¢im - primérny trvaly "cestovni" vykon tohoto motoru se
pohyboval okolo 7 kW. V praxi jeden motorizovany ¢lun za sebou vlekl jeden ¢lun nemotorizovany. Vykon 7 kKW
tedy dostacoval na plavbu soupravy o hmotnosti 60 tun. Dnes zvladame elektrifikovat osobni automobily. Zajistit
elektricky pohon 7 ¢i 10 kW, ktery by nam dokazal ptepravovat Sedesatitunova plavidla by uz dnes nedé¢lalo zadny
problém. (Vyletni "parniky" s elektrickym pohonem brazdi naSe pichrady uz 1éta.) Ale elektrifikovat kamionovou
dopravu problém je. Velky problém! NedokaZzeme ve vét§im méfitku z akumulatorli napajet ani deseti, ani
dvacetitunové vozidlo, protoZze potfebuje vykon stovek koriskych sil. Nedokazeme zbavit kamionovou dopravu
zavislosti na nafté. Ale pfitom jsme kamionové dopraveé prenechali dopravovat vse dulezité, co déla nasi civilizaci
civilizaci. Vysoka zavislost na ropé je velky strategicky problém, velkd zranitelnost dopravniho systému a na
rozdil od Tomase Bati nemame a ani nepfipravujeme zadny zalozni plan "B"...
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Casova osa

Casova osa miize napovédét néco malo i o duchu doby a to, co o Zivoté projektantii z Wikipedie.com nevyétete.
Vévoda Francis Egerton byl v té dobé (narozdil od nejcastéji publikované podobizny) mlady a od piirody
pokrokovy ¢lovék. Mél penize i moc. Ale to by nestaéilo. Dokazal se obklopit zku§enymi a praxe znalymi lidmi -
Johnem Gilbertem a Jamesem Brindleym. Ti si na prvnich kanalech udélali dobré jméno. Béhem celého svého
zbyvajiciho Zivota zazili dobu, kdy se kanaly jen a jen rozvijely a diky nim vzkvétalo i hospodaistvi. Mohli byt
sméle hrdi na dilo, které dokazali. Kdyz po nich nastoupila druhd generace projektantt, kterou krom mnoha
dalsich, zastupovali Thomas Telford a John Rennie, zachytili tito panové piesné¢ okamzik nastupu kanalové
horecky a obdobi nejbouilivéjsiho vzestupu. Vysluni a dobu, o které se jejich pfedchlidciim ani nesnilo. Ale slava
nemiva dlouhého trvani. Néasledoval prudky pad akcii, seSkrceni investic, bankroty a ukonceni nékterych
rozpracovanych projekt. Zazili tvrdou realitu a stinné stranky britského kapitalismu. Ale i pfes boufi, kterd se
prehnala, dokazali své dilo z valné ¢asti dokoncit. I kdyz ptfimo financné ohroZeni nikdy nebyli, prosli otfesem, ze
ne vzdy co vypada jisté - jisté je. I pies vSechny strasti, které prozili, k nim vSak byl osud milosrdny - obdobi, kdy
se kvili tvrdé konkurenci Zeleznice zacaly kandly zavirat, uz naStésti nezazili. Pohledu, jak umiré svét v ktery vérili
a ktery pomahali budovat, tak byli usetfeni.

Plavebni komora

Wikipedie pravi, cituji: "Zdymadlo je souhrnny ndzev pro objekty zpiisobujici zvyseni (zdymani) vodni hladiny ve
vodnim toku a umoznujici prevést plavidla mezi horni a dolni hladinou a zpet. Kromé jezu jsou jeho soucasti dalsi
stavby jako plavebni komora, rybi prechod, mald vodni elektrarna ¢i objekty na odbeér vody. Jde o technické
zarizeni fungujici na principu spojenych nadob."

Optimalni typ plavebni komory pro uzké ¢luny navrhl uz v prvopocatcich budovani kanald James Brindley, v
potadi dalsi projektanti, jako napiiklad John Rennie, jej jen pievzali, pfipadn€ pfizpisobili svym potiebam.
Plavebni komory jsou krom¢ akvaduktd a lodnich vytahti jediny zpasob, jak pii plavbé uspésné pickondvat
nerovnosti krajiny. Anglie ma tu smilu, Ze je podobné jako naSe republika kopcovita a jen v nizinach velkych fek
je plocha. Presto si projektanti dokazali s problémem poradit. Pokud to bylo jen trochu mozné, snazili se vést
kandly po vrstevnici. Je vSak bohuzel mnoho mist, kde by to znamenalo naprosto nepfipustné prodlouzeni trasy a
zpomaleni dopravy. V takovych mistech byla radéji zvolena piima cesta, bud’ tunelem nebo pickonat kopec
plavebnimi komorami. VétSinou se volily plavebni komory, protoze ziskanim vy$s$i nadmotské vysky mohl byt
kanal snaze propojen s kanalem jinym nebo se rozvétvit, prodlouzit a obslouzit tak dals$i obydlenou oblast.

Typicka Brindleyho plavebni komora m¢la na stran¢ ptitoku (vyssi hladina) jedna nizka rovna vrata z dubového
dieva, ktera se otevirala proti vod¢ a zapadla do mélkého vyklenku. Pod bfehem vedl napoustéci kanal ¢tvercového
prifezu uzavirany ru¢nim stavidlem. Na strané¢ vytoku byla vysokd dvouktidla vrata, postavena proti vodé pod
tupym uhlem, aby voda svym tlakem k#idla vrat k sobé té€sné pfitlacila. Pfimo v ploSe kazdého kiidla vrat bylo
shora ovladané stavidlo na vypousténi komory. Na dné plavebni komory byl dubovy prah ve tvaru tupého Sipu, o
ktery se spodni vrata opfela. Stény komory byvaly vyzdéné z cihel, na nékolika mistech opatfené stoupacimi Zelezy
zebtiku. Vrata se zavirala lidskou silou. Pracovnik se zady optel o bievno vedouci k vratim a chlizi zady k bfevnu
je tla¢il. Aby mu nohy nepodklouzly, byvaly na zemi vydlazdény prahy a schodky. Na vratech bylo zabradli a
lavky, za pomoci kterych se dalo piechdzet z jedné strany kanalu na druhou. Potahova stezka pro koné stoupala
vedle plavebni komory strmym svahem do vySe nového pokraCovani kanalu. V nékterych ptipadech byvala
opatiend dlazdénymi schody. Tazné lano se pii prekonavani komory odpojovalo, s ¢luny manipulovalo ru¢né.
Béhem plnéni a vyprazdinovani komory byl ¢lun ptivazany k pacholatim. Najet se muselo co nejblize spodnim
vratiim, aby se Clun pii vypousténi komory nezachytil o kamenny prah pfed hornimi vraty. Pfesna poloha
kamenného prahu byla bilou barvou ozna¢ena na sténach a brezich komory. Pokud se tak stalo, ¢lun se naklonil,
prevratil nebo se vahou nakladu rozlomil. V dobé motorizovanych Clunii se po vyrovnani hladin v komote vrata
Casto otevirala narazem a vyjezdem Clunu. Pfipadné zavirala i jeho dojezdem do komory. Vyuzivala se k tomu
setrva¢nost &lunu, ktery se lanem (s fizenym prokluzem) uvazal za vrata. Clun se o vrata lanem pii dojezdu brzdil a
vrata za sebou zaviel. Na manipulaci se stavidly komor existoval typizovany stavidlovy kli¢ zvany "windlass".
Byla to zelezna klika s drzadlem 220 mm a ramenem dlouhym 420 mm ukoncena dvojitym okem pro nasazeni na
¢tyfhranny jehlan zdvihaku stavidla. Standardné jehlan hiidele stavidla za¢inal ¢tyfhranem 18 mm a na délce 127
mm se plynule rozsitfoval az na ¢tyfhran 28 mm. JenZe byval Casto silné opotiebeny, proto mél kli¢ vétSinou dvé
oka (s rozméry 3/4" a 1"), aby alespon pro jedno oko §lo najit méné opotiebované misto na jehlanu. Bez tohoto
kli¢e nemohl nikdo s zadnym stavidlem pohnout. Kli¢ nosil barkai za opaskem, aby ho mél vzdy po ruce.
Zrcadlové vylestény stavidlovy kli¢ byla vizitka "barkarského stavu". Na ¢lunu byly klice nejméné dva - pro
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pripad, Ze by jeden pfi praci spadl na dno pravé naplnéné plavebni komory a také proto, Ze dost ¢asto obsluhovali
stavidla komory dva lidé soucasné, kazdy na své strang€, aby to Slo rychleji a nemuseli piechazet pies lavky nad
kanalem.

usti obtoku

spodni vrata

horni vrata

stavidla
e

zdvihak

d obtoku

pfepa
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Spalovaci motor Bolinder

Tento stredotlaky vznétovy motor (tzv. "semidiesel”) s zarovou hlavou se stal ve Velké Britanii u tizkych ¢luna
doslova legendou. Pouzivaly ho prvni motorizované ¢luny uz v roce 1911, tedy jesté diive nez vynalezl svij
vysokotlaky vznétovy motor Robert Diesel. Tyto motory byly velmi cenéné pro svou schopnost spalovat i zna¢né
nekvalitni palivo.

Motory byly stojaté, vodou chlazené. Pistova pumpa pohidnénd excentrem umisténym na hideli motoru nasavala
vodu z plavebniho kandlu a tlacila ji do chladiciho plasté motorového valce. Odtud voda kratkou propojovaci
trubkou prechazela do prstence, ktery chladil vstfikova¢ nasroubovany na zarové hlavé. Voda z Cerpadla chladila
také dvouplastovy vyfukovy tlumi¢. Zdmérem bylo ochladit povrch tlumice, aby nezptisobil na ¢lunu pozar a také
docilit ¢aste¢né kondenzace motorového oleje, ktery odchazel s vyfukovymi zplodinami. Ohtatd voda tekla
vytokovou trubkou uzkym proudem do nalevky. Obsluha motoru teplotu vody rukou obcas kontrolovala a
naregulovala kohouty tak, aby se motor nepodchlazoval, ani neptehiival. Z nalevky voda odtékala pies bocni sténu
lodi zpét do plavebniho kanalu. Za jizdy byl, od kormidelnika stojiciho na zadi, tento proud vody jasné viditelny, a
vedél, Ze chlazeni funguje.

Mazani motoru bylo tzv. ztratové. Mazaci aparat s Sesti pistky pozvolna krokovym pohybem cerpal po kapkach a
médénymi trubickami rozvadél na dilezita mazaci mista - na stény valce, na hlavni loziska klikového htidele a do
klikové skiiné do lemu mazaciho kotouce, odkud se olej otvorem v rameni klikového hfidele dostaval do ojni¢niho
loziska. Nadrzka na mazaci olej vydrzela 6 az 7 hodin chodu. Staly pfisun malého mnozstvi Cerstvého oleje
zajiStoval odplavovani necistot z mazanych mist a tim velmi malé opotfebeni stroje i pii pouziti nekvalitniho
paliva, které vytvarelo mnoho sazi. Znehodnoceny olej se shromazd'oval ve vané pod motorem nebo na dné
vyfukového tlumice a nékdy se pak nasledné pridaval do paliva.

Palivova nadrz (na naftu) byla umisténa zcela na konci zad¢€, v blizkosti prichodu osy kormidla. bylo to z
pozarnich divodu (v kajuté byla kamna), ale také kvili snazSimu plnéni.

Princip prace motoru s zarovou hlavou je zcela odlisny od systému motord, které pouzivame dnes. Motory byly
dvoutaktni - tim padem jednoduché, s vét§im vykonem na stejny zdvihovy objem oproti Ctyftaktu (Cetnost
spalovani byla dulezita, aby hlava motoru nevychladla). Motor mél klasické uspofadani jako bézny dvoutakt s
vyplachovacimi kandaly z klikové skiin€. V tomto piipad¢ se vSak nasaval pouze Cisty vzduch. Tim, ¢im se motor
zasadné lisi od benzinového dvoutaktu, byla hlava. Uvnitf ni byl samostatny spalovaci prostor, sloZzeny ze dvou
casti. Jedna Cast byla chlazena, druhou tvofila nechlazena zarova miska ¢i komurka (vyménitelny nahradni dil).
Zarova hlava se pied startem musela nahfat do temné rudého Zaru (letlampou umisténou na drzaku). B&hem chodu
si teplotu uz udrZela sama. Na rozdil od klasického dieselového motoru se palivo vstfikovalo v okamziku, kdy byl
pist blizko dolni Gvraté. Na to stacil jen nizky vstfikovaci tlak. Jakmile se palivo dostalo na rozpaleny povrch
zarové hlavy, vypatilo se. Chtélo shofet, ale nemohlo, protoze komtrka byla po ptedchozim spalovacim procesu
plna spalin a k hoteni chybél vzduch. Kdyz dosel pist do kompresni polohy, tlacil pfed sebou Cisty vzduch a na
zaveér kompresniho zdvihu ho ¢ast foukla i do komirky a kompresi se zvysila i jeho teplota. V tu chvili se piehtaté
pary paliva vznitily. Pretlak v komtrce je vyfoukl nad pist, kde se setkaly s velkym mnozstvim ¢istého vzduchu a
dobie shotely. Spaliny hofeni vytvofily tlak, ktery piisobil na pist. Vyfuk a vyplach vélce od spalin pak prob¢hl
jako u bézného dvoutaktu. Vyhodou zarové hlavy bylo, Ze dokéazala odpafit a zapalit prakticky jakékoli podfadné
palivo (naftu, petrolej, rostlinny olej aj.), zalezelo jen na tvaru zarové hlavy, aby méla spravnou teplotu pro
vypareni i zazeh, aby ke spaleni doslo ve spravnou dobu (podle druhu paliva se dodavaly rizné zarové misky).
Spravny okamzik vzniceni paliva se nastavoval za chodu podle vykonu - zménou tvaru kuzelového paprsku
vstiikovaného paliva. Paprsek mitil bud’ na teplejsi nebo chladnéjsi ¢ast zarové hlavy tak, aby palivo nechytlo ani
brzo, ani pozd¢ a motor mél vzdy dobry vykon.

Motor se startoval tim zpisobem, ze se zhoupl proti sméru otaceni - nohou, Slapnutim na kolik vyc€nivajici ze
setrvacniku. V okamziku, kdy se pist pfiblizil horni uvrati, doslo ke vzniceni paliva, pist byl srazen zpét a motor se
rozbehl spravnym smérem. Obdobnym zplisobem se motor za chodu reverzoval. Motor se zarovou hlavou vyuzival
jen nizké tlaky (kompresni pomér byl 1:9 az 1:12). Diky tomu byl jednoduchy, materidlové nenarocny, mél malé
opotiebeni, dlouhou Zivotnost a pfedev§im mohl vyuzivat podiadné, jinymi motory nevyuzitelné, palivo. Proto byly
tyto motory v minulosti velmi oblibené. | pfes to, Ze mély o néco vétsi mérmou spotiebu nez klasicky vysokotlaky
diesel a dlouhou pfipravu ke startu. Nejmensi a také nejbéznéjsi typ motoru Bolinder pro uzké ¢luny mél udavany
vykon 10 az 12 HP, maximalni otacky 500 az 520 ot./min (omezeno regulatorem), "ekonomické cestovni" otacky
pii plavbé lodi byly 280 az 350 ot./min., volnobé&h se pohyboval v rozmezi 100 az 120 ot.min. (Pozn.: Zjisténo
rozborem zvukové stopy filmu Painted boats).
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Reverzace Bolinderu
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Reverzacni mechanizmus a vysmekovaci regulator otacek u
vstrikovaciho ¢erpadla lodniho semi-dieselu znacky Bolinder

Cluny nemély pievodovku. Motor byl s trojlistym lodnim Sroubem spojeny pouze tieci kuZelovou spojkou a
dlouhou hfideli se dvéma kardanovymi klouby prochazejici pod podlahou kajuty na zad’. Pokud méla zacit lod’
couvat, musel se motor rozto¢it opacnym smyslem - reverzovat. Dvoutaktnimu motoru je vcelku jedno, v jakém
smyslu se otaci. Pokud je nastaveny vyhovujici predstih, pojede na tu stranu, na kterou ho nastartujete. Jak ale

zménit smér otaceni béhem provozu, aniZ by se musel motor zhasnout a opét startovat? Jde to i tak.

Pro pochopeni ale musime zacit od jednotlivych uzlit mechanismu. Zacneme ¢asti, ktera slouzi pro normalni chod.
Klikovy htidel motoru pohani excentr, ktery pravidelné¢ kyve velkym cervenym vahadlem. Vlevo nahote je na
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vahadle nasazeny fialovy ozubec, ktery miii na pistek zlutého vsttikovaciho cerpadla. Ozubec svou spodni stranou
klouze po modrém nadhazovaci. Nadhazovac se nehybe, opird se o dorazy, pouze svou Sikmou plochou zpisobi
vychyleni ozubce smérem vzhiru. Zpét nadhazova¢ k ozubci shora pfitlacuje pruzny dotyk. Pokud je vSe spravné,
dotyk svou mirnou silou dokaze nadhazova¢em nadhozeny ozubec pfitladit véas nazpét doli. Ozubec se pak mize
celné setkat s pistkem vstiikovaciho Cerpadla a vsttiknout do zarové komory palivo. Jakmile v§ak otacky stoupnou
nad pfipustnou mez, pohyb ozubce po Sikmé ploSe nadhazovace je uz pfilis rychly. Ozubec nadsko¢i moc vysoko a
mala sila pruzného dotyku jej uz nestihne vcas vratit zpét. Tim se stane, Ze ozubec mine pistek vstfikovaciho
cerpadla a "hrabne" nad n¢j. Palivo se nevstiikne, motor vynechd. Pokud do pfisti otacky jeho rychlost dostate¢n¢
poklesne, jiz se zabér zdafi a motor bude pracovat normaln¢€. Pokud otacky neklesnou, opét dojde k dal§imu
vynechdni. Protoze 1ze silu pfitlaku pruzného dotyku ménit ruéni packou, lze takto plynule nastavit pracovni otacky
motoru, které bude dal motor i bez zasahu obsluhy pfi svém chodu udrzovat. (Motor ma v tomto rezimu pro
neznalého posluchace zvlastni, nepravidelny chod, ale vyhodou je, Ze se o né& obsluha nemusi starat a miZe se
vénovat jiné dulezitéjsi ¢innosti na lodi.)

Vpravo, na druhém konci cCerveného vahadla je totozny mechanismus. Opét je tu pistek Cerpadla, ozubec i
nadhazovac. Prava strana vahadla se kyva v opa¢ném rytmu, nez strana leva. Modré vahadlo, na kterém jsou oba
nadhazovace umisténé, je pravé pootoceno tak, ze nadhazoval vpravo dole drzi ozubec pro reverzaci trvale
prizdvizeny. Ozubec tak nemiiZze narazet do pistku ¢erpadla a jen jej naprazdno miji. Ke vsttikovani nedochazi.

K reverzaci staci, aby obsluha modrou pakou a tdhlem pfitlacila (nebo pfitdhla) zelenou pilobjimku k rotujicimu
htideli motoru. Tfenim o htidel se objimka nadzdvihne. Tim pooto¢i modré vahadlo. Levy nadhazova¢ nadzdvihne
ozubec pro normalni chod a tim pfestane pracovat hlavni pistek ¢erpadla. Naopak pravy nadhazova¢ uhne a dovoli
aby druhy reverzacni zubec zabral a diky nému zacal vsttikovat druhy pistek. I kdyz oba pistky cerpadla pracuji ve
stejné komote (a bylo by vlastné jedno, ktery pistek cerpa) je zapotiebi si uvédomit, Ze nyni pracuje prava strana
vahadla a Ze ke vsttiku dojde v upln€ jiny okamzik. Tim Ze je vstfik nacasovan na jinou dobu, "kopne" motor zpét.
Jakmile se hiidel na kratky okamzik béhem reverzace zastavi a pak zacne otacCet obracené, strhne tfeni na hiideli
ptitlacenou ptlobjimku opét dold - coz je pro mechanismus jakési "potvrzeni", Zze se reverzace zdafila. Pohyb
objimky zpét dolti uvede oba nadhazovace do vychoziho stavu. Tim se obnovi normalni vstfikovani pomoci ozubce
i pistku pro normalni chod a motor po¢ne pracovat opét ve standardnim spalovacim rezimu, jenze nyni uz s
opacnym smyslem otaceni. Jakmile se to zdafi a motor se misto trvalého chodu zhoupne do chodu opac¢ného, neni
uz reverzni mechanismus zapotiebi (nezapomeiime, Ze se jednd o dvoutaktni motor, kterému je jedno ve kterém
sméru bézi). Obsluha muze paku, pomoci niz ptitlacuje pilobjimku do tieciho styku s hfidelem pustit do neutralni
polohy, aby se objimka jiz dale neopotiebovavala. Je potieba mit na paméti, zZe reverzace se muze zdafit jen v
nizkych otackach, proto musi reverzaci provadét obsluha pomalu a bedlivé poslouchat motor, zda je ten spravny
okamzik. Pak to jde jako po masle.
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Prilohy

Mapa kanalové sité
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Obrazové prilohy

Potahova stezka po mostech prechazi odbocky kandlu a postranni pritoky.

24



Potahova stezka po specidalnim "hadim" mosté prechazi z jedné strany kanalu na druhou.
(most ¢.77 na Macclessfieldském kandlu GPS: 53.15518°N/2.203°W)

Potahova stezka prochazi vnitrkem kratsich tuneli.
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Tam kde potahova stezka nemiize vést tunelem, obchdzi ki hlavni tunel pomocnym tunelem
nebo pres temeno kopce. Clun projizdi tunel lidskou silou - pomoci "legingu".

Proplouvani ¢lunu skrz tunel pomoci chiize po sténé - pomoci tzv. "legingu”.
S tricetitunovym plavidlem dokdzou tunelem proplout v nouzi jen dva lidé.
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Ukdzka dobového vieceni clunu - z obdobi, kdy uz barkari trvale bydleli na ¢lunech.
(Muz kormidloval ¢lun, Zena nebo déti vedli kone. Dobre vycviceny kin Sel i sam.)

I dnes se koné k vieceni vuzkych ¢lunii pouzivaji - ale jen jako turisticka atrakce.




Clydesdalové Duke a Baron se stali predlohou pro nejvétsi nerezovou skulpturu na svété
zvanou The Kelpies nad plavebnim kandlem u mésta Falkirk. Koné drzi autor dila Andy Scott.
Vyska skulptury je 30 metrit a vazi 300 tun. (GPS: 56.0191°N/3.7553°W)
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Autor vtipné dodava, ze socha The Kelpies pokracuje i pod zemi, jen pry neni videt,
ale kromé déti tomu stejné nikdo nevéri... :-)




Ukdzka prepravy uhli v uzkych clunech na Sirokych kandlech. Clun napravo je motorovy,
pohanény dvouvilcovym naftovym motorem Lister. Vievo je lany pripevnény bezmotorovy viecny
Clun (tzv. "butty"), jeho kajuta je nizsi a kratsi, protoZe neni potieba misto pro motor. S touto
sestavou mohl v nouzi na kratsi vzddilenost plout i jeden ¢lovek. Na vizkém kandlu by pak byly oba
Cluny vieceny za sebou v tandemu. K jejich plavbé by bylo zapotiebi 2 az 3 osob. V bézném Zivoté
na nich trvale Zili nejméné tri az ctyri dospéli, s nimi nekolik deéti a jesté domaci zvirata.

Ukdzka standardniho vieceni ¢lunii na uzkych kandalech v tandemu. Tazny ¢lun md parni pohon.
Ndakladni prostor je proti povétrnosti zaplachtovany (podle ponoru jsou vsak ¢luny prazdné).
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ivané typy naftovych motorii na vuzkych clunech:
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Kormidlo vie¢ného clunu je zavésené na vnéjsich pantech.

Kormidlo a lodni Sroub u ¢lunu s plechovym trupem (z tiicdtych let minulého stolety).
Osa kormidla prochadzi zadi. V zadi nad kormidlem je nadrz na motorovou naftu.
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Jedno z mdla soucasnych komercnich vyuZiti ¢lunit - pFeprava a prodej propan-butanovych lahvi a dalsiho zbozi
denni potreby urcené pro lidi trvale bydlici na clunech, hausbotech nebo migrujicich po kanalech.

Preprava stavebniho materialu pro opravy plavebnich komor,
mostii a budov, pokud jsou sndze pristupné ze strany od kanalu.




J LS P egr

Pohled na zdobenou zad’ viecného lunu. Pohled do kajuty motorizovaného clunu.

Padka kormidla je pri kotveni zdvizena Z obytne casti kajuty vedou oteviené dvere
aby neprekazela u vehodu do kajuty. primo do strojovny. Tahla k ovladani motoru

prochazeji pod stropem (vievo reverzace,
vpravo rizeni otacek).

- A LT

Kuchynsky kout se sporakem a lampou. Sklopenim dviiek skiiné na pravé strané se vytvori
Jjidelni stil. Schiidky vievo vedou na palubu a behem plavby na nich stoji kormidelnik.
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Typickeé dekory pouzivané ke zdobeni ¢lunii a predmetit denni potieby:
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Zdobené predmeéty denni potreby:
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Kotviste malovanych clunii.

37



Plavebni komora:

Spodni vrata plavebni komory jsou standardné dvoukridla, oviadana lidskou silou.
(Sedite na bile natreném brevau, nohama se odtlacujete od vystupkii na zemi.)

Horni vrata uzkych kanalii jsou nizka, proto byvaji casto jen jednokridla.
Vedle vrat stoji litinové sloupky na ovladani napoustecich stavidel.
(Ve ¢lunu jsou pripraveny drevené dily na zbudovani novych vrat plavebni komory.)
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Komora s velkym rozdilem hladin (8m) byla zbudovana na Grand Union kandlu ve Stock Bruerne.

Vievo do komory stoji dok a hostinec. Na prave strané byval mlyn, dnes muzeum kanalii.
(V cihlovém domku na pravé strané bydlela Mary Wardova - znama zdravotni sestra barkarii.)

Suchy dok pro opravy ¢lunii u plavebni komory ve Stock Bruerne (GPS: 52.1424°N/0.91569°W).

(V téchto mistech a okoli se v roce 1944 natacel film "Painted boats" s Jenny Liard v hlavni roli.)
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Nejstrméjsi cast stoupani na vrchol kopce Caen Hill u Devizes (GPS: 51.3522°N/2.0349°W).
Celkové ma usek 29 plavebnich komor, 16 z nich ma vyrovadvaci nadrze. Na tiseku dlouhém
3,2 km kandl vystoupd o 72 metrii.

Letecky pohled na plavebni komory kandlu Kennet-Avon stoupajiciho do kopce Caen Hill a jejich
postranni vyrovnavaci nadrze - mistrovské dilo stavitele kandlu Johna Rennieho.
Zdolani celého stoupani trva clunu okolo 5 - 6 hodin. Kazda plavebni komora pojme dva cluny.
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Lodni vytah Anderton slouzi od r. 1875 k propojeni reky Weawer s kanalem Trent a Mersey.
Piivodné byl pohanén obrimi hydraulickymi pisty, od r. 1908 ma elektricko - lanovy pohon.
Vyska zdvihu je 15,2 metru. (GPS: 53.2728°N/2.5305°W)

Otocny most Barton. V horni ¢asti obrazku je otocny akvadukt vizkého plavebniho kandlu.
V dolni casti obrazku je samostatné otocny most pro silnici. (GPS: 53.4747°N/2.3522°W)
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Akvadukt Pontcysyllte na Llangollen kanalu (GPS: 52.9702°N/3.08782°W)




Blisworthsky tunel na Grand Union kanalu - jizni portal (GPS: 52.1458°N/0.9215°W)

Jeden z nekolika ventilacnich kominu Blisworthského tunelu.




Kdyz slavna éra kanalu skoncila, prestala i jejich udrzba. Jakmile shnila nebo byla rozebrdana

vrata plavebnich komor a pomocnych jezii, které do kanalii privadeély vodu z Ficek a potokii,
ocitly se kandly na suchu a velmi rychle zacaly zarustat vegetaci. (komora na Coal Canalu)

Nepouzivané ¢luny po zpustnuti kandlii ziistaly odriznuté na kotvistich slepych ramen a chdtraly.
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Diky praci L.T.C. Rolta a mnoha dalsich dobrovolnikii doslo o obnové kandlii a k jejich
vyuzivani na rekreaci nebo dokonce k trvalému bydleni na vode.
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Bydleni na vodeé laka alternativné smyslejici lidi, kterym nevyhovuji trendy soucasné
spolecnosti orientované jen na maximalni vvkon a penize.

Energeticky nezavisly, celorocné obyvatelny ¢lun, prestaveny na soldarni pohon.
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Vyznamné osobnosti

Stavitelé kanalu:

Francis Egerton 3. John Gilbert James Brindley
vévoda z Bridgewater (* 1724, 1795) (*1716, F1772)
(*1736, 171803)

Thomas Telford John Rennie senior
(*1757, 171834) (*1761, 1821)

Dalsi vyznamné 0sobnosti:

William Smith George Smith z Coalville Mary Ellen Holloway Amos Wardovd
(*1769, 171839) (%1831, 171895) (*1884, 1972)
geolog reformdator zdravotni sestra

Lionel Thomas Caswall Rolt (*1910, i71974) Frank Nurser z Braunstonu
spisovatel a popularizator majitel lodénice a malir dekoraci
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Obrazky, kterymi George Smith z Coalville presvédcoval verejnost o strastech Zivota na clunech:
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