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Kniha si klade za úkol podat stručný popis udá-
lostí ojedinělé etapy námořních dějin – spojení 
Evropy s Novým světem. Pokud jde o lodě jako 
„aktéry dramatu“, vystupovalo v něm i mnoho 
nezmíněných lodí, avšak ty, o nichž je v publika-

ci řeč, představují v jistém smyslu typické mezníky. Novodobým fenoménem je internet, na němž 
najdeme informace o jednotlivých lodích a událostech. Ten nám ale nepodá souvislý přehled celé 
etapy. Zde může kniha posloužit rovněž jako jakýsi průvodce internetem. 
V knížce jsou líčeny lidské osudy i osudy lodí známých jmen. Osudy slavné, dramatické, ale také 
tragické. Též se dočteme o výrobě komponent námořních lodí v plzeňské Škodovce. Toto téma bylo 
zakomponováno do popisu celé romantické historie mořeplavby s jejími dramaty a slavnými 
okamžiky nikoliv náhodou, nýbrž záměrně. Škodovka se tak zmíněnou výrobou účastnila celého 
tohoto unikátního dění.
Zveme tedy čtenáře k nostalgickému vyprávění o éře, kdy cesta do Ameriky byla ještě obestřena 
romantickým exotickým kouzlem, o éru velkolepých zaoceánských lodí, pravých to divů techniky 
a lidských schopností, pomocí kterých se sen o cestě do Ameriky uskutečňoval. O éru zaoceán-
ských lodí, které vznik Ameriky umožnily a které byly také speciálně pro tento účel stavěny. A prá-
vě to činí tento segment námořní dopravy tak jedinečným. 
Kniha je věnována všem těm, kteří spolu s autorem sdílí lásku k vodě a lodím. A také obyvatelům 
Plzně, především těm z mladší generace, kterým se – spolu s jinými – snaží připomenout, co to byla 
Škodovka a v jakých oborech světového technického dění hrála významnou roli. 
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Co vlastně vedlo autora k napsání této 
knížky? Autor není ani lodním inžený-
rem, ani historikem. Má technické vzdě-
lání, ale v oboru lodí je amatérem, který 
se však o věci kolem lodí zajímá od klu-
kovských let, a něco, i když ne uceleně, 
pochytil. Jako student a skaut začínal 
tehdy jedinou možnou „českou cestou“ 
(psal se rok 1947), tj. navrhováním, stav-
bou a používáním kajaků, pramic a ká-
noí (těch krásných klasických dřevěných 
kánoí, stavěných z ohýbaných jasano-
vých žeber a dýhové třímilimetrové ob-
šívky, potahovaných plátnem, tmelených 
a natíraných lakem). Později se věnoval 
divoké vodě, ale trochu si i zaplachtil na 
olympijské jole. Do kontaktu s většími 
loděmi se dostával už jen v roli cestují-
cího. 
Teď zveme laskavého čtenáře, aby nám 
umožnil podělit se s ním o zajímavé udá-
losti, které se opravdu staly, a aby nás 
následoval dobrodružným, romantickým a někdy i velice drsným obdobím lidských dějin, natolik 
ojedinělým, že si zaslouží, aby se na ně nezapomnělo.

Ukázka:
Bylo by chybou domnívat se, že zavedení parníků znamenalo vzápětí konec oceánských plachetnic, nebo 

alespoň konec jejich dalšího technického vývoje. Dalo by se to možná tvrdit u transoceánské osobní dopravy, kde 
parníky přesvědčily pravidelností spojů. Plachetnice v roli obchodních, nebo chcete-li nákladních, oceánských 
lodí se držely až do poloviny 30. let 20. století jako zdatný konkurent parníků. Měly značně nižší provozní náklady, 
dopluly kamkoliv – i tam, kde nebyly základny pro doplňování uhlí, a protože neměly parní kotle, parní stroje, ani 
zásoby uhlí pro ně, měly hlavně jako nákladní plavidla nevídaně velkou přepravní kapacitu. Následkem toho při-
nášely svým majitelům zisk, i když byly nuceny některé dlouhé plavby absolvovat prázdné (pak ovšem vyvážené 
balastem) a ani čekání na náklad v některém z exotických přístavů v dél-
ce několika týdnů nepřineslo rejdařství finanční katastrofu. V organizaci 
logistiky to u nich šlo klidněji. U parou poháněných lodí muselo jít všech-
no ráz na ráz, jinak bylo zle. 

V prvních desetiletích existence parníků na oceánech byly plachetní 
lodě zhusta i rychlejší a v oboru obchodních, tedy nákladních, lodí hrály 
v polovině 19. století stále významnou roli. A právě tehdy, kdy by se už 
bylo zdálo, že plachetnice končí, došlo v jejich konstrukci a designu ještě 
jednou k významné technické revoluci. V USA a pak i v Anglii byly vyvinu-
ty tzv. clippery, určené hlavně pro dovoz čaje z Číny. Doprava čaje běžný-
mi loděmi z Číny do Anglie či do USA trvala zhruba šest měsíců a kvalita 
čaje za tu dobu dost utrpěla. Čím dříve čaj do konečné destinace dorazil, 
tím vyšších cen dosahoval a větší zisk přinášel. Vznikla tedy poptávka 
po extrémně rychlých lodích. Výsledkem byly konstrukce lodí, jimž kritiko-
vé nedávali nejmenší naděje, že nějakou plavbu přes oceán vůbec přežijí. 
Dosavadní lodě měly odjakživa baňaté přídě, které při nárazu lodě na vy-
sokou vlnu loď svým vztlakem nadzvedly, a paluba tak nebyla zalévána 
takovým množstvím vody. Výsledkem ale bylo to, že loď se na vysokých 
vlnách silně zmítala nahoru dolů a také rychlost takové lodi nebyla valná. 
Nové lodě, clippery, byly stavěny, snad poprvé v dějinách lodního stavitel-
ství, na základě modelových zkoušek stanovujících odpor různých tvarů 
trupu. Byly štíhlejší a delší a hlavně měly jako nůž ostrou příď (běžné 
plachetnice z 18. století měly příď v úrovni čáry ponoru tvořenou prakticky 
kruhovým obloukem, takže to byla vlastně koule, a u „packet ships“ z 19. 
století, stavěných už na základě požadavku na vyšší rychlost, byla příď 
sice už ve tvaru klínu, ovšem s vrcholovým úhlem na úrovni hladiny asi 
120 stupňů. U clipperů byl vrcholový úhel přídě na úrovni hladiny pouhých 

Autor publikace Jan Kopeček u kormidla windjam-
meru Peking, South Street Seaport Museum,  
New York. (foto L. Engelbach)
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cca 35 stupňů). Právě ostrou příď kritici clipperům nejvíc zazlívali. Taková příď se prý do velké vlny zařízne a loď 
nenadzvedne, loď bude zalita vodou a posléze půjde ke dnu. Nakonec však kritici umlkli, neboť nové lodě, clippery, 
se povedly...  

Námořní plachetnice této poslední generace, označované trochu komicky znějícím názvem „Windjammer“, 
svojí maximální rychlostí až 21 uzlů a ekonomickým provozem konkurovaly parníkům až někdy do poloviny 30. 
let 20. století. Poslední Windjammer byl postaven v americké loděnici rodiny Arthura Sewalla v Maine v roce 1916 
a ještě v polovině dvacátých let byla postavena jedna taková loď v Německu. Poslední komerční plavba plachetní 
lodi, peruánského (původně anglického, pak na čas německého) čtyřstěžníku Omega, pocházejícího z roku 1898 
a plujícího s nákladem 3000 tun guána, skončila 26. června 1958 potopením lodi u chilského pobřeží. 

Windjammery sice můžeme, máme-li štěstí, spatřit i dnes, ovšem pak to jsou buď repliky určené pro zábavní 
plavby, nebo jsou to školní plachetnice. Exis-
tuje několik originálů jako muzejní exponáty, 
například v South Street Seaport Museum 
v New Yorku stojí původně německý Wind-
jammer Peking a je tam zakotvena i proslulá 
anglická Wavertree. Ta skončila svou službu 
na širém moři již v roce 1910, kdy se při obe-
plouvání mysu Horn dostala do takové bouře, 
že přišla o všechny stěžně. Nějak se posád-
ce podařilo „vycouvat“ zpátky až na Falklan-
dy a tam loď, připomínající spíš totální vrak, 
s palubou zavalenou hromadou trosek ze 
stěžňů, ráhen, plachet a lan, bezpečně zakot-
vit. Loď už na širé moře nikdy nevyplula
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