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Uvodni slovo
Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe

Ackoli v poslednich tyd-
nech unikly na verejnost té-
mér koneéné vystupy studie
proveditelnosti vodniho kori-
doru Dunaj-Odra-Labe a za-
kladni diléi vystupy byly me-
dialné prezentovany, freci
sportovni terminologie je
zpracovani tohoto projektu
stale jesté v cilové rovince.
Nas tym expertd, jesté pred-
tim nez protne pomysinou
cilovou pasku, v nasleduji-

cich tydnech a mésicich ¢ekaji ¢innosti spojené s vypo-
fadanim pfipominek monitorovaciho vyboru, ktery byl
pro tuto studii zfizen, a pfedloZeni vystupd a doporuceni
Centralni komisi Ministerstva dopravy. Po schvaleni ko-
misi se studie podrobi mezirezortnimu pfipominkovému
fizeni, v€etné vyporadani pfipominek a poté budou vy-
stupy a doporuceni studie proveditelnosti predlozeny
vladé, jako dil¢i spIlnéni ukolu na zakladé usnesenim
vlady CR ¢&. 49 ze dne 19. ledna 2011.

V poslednich dvou letech tym ¢&itajici vice nez 50 od-
bornikd z 9 renomovanych spole¢nosti se specializaci
z rozliénych oblasti vytvofil studii proveditelnosti, ktera
svou hloubkou, rozsahem a pfesahem do mnoha védec-
kych a inzenyrskych oblasti v oboru dopravy a vodniho
hospodarstvi u nas nema obdobu. | z pohledu celoevrop-
ského se jedna o pozoruhodnou studii nové vodni cesty,
ktera jiz béhem zpracovani byla inspiraci zejména pro
Polsko, ve smyslu zadani jejich pravé zpracovavané stu-
die proveditelnosti pro posouzeni rekonstrukce a moder-
nizace oderské vodni cesty (podobny zajem ma i Slo-
vensko). V ramci jednotlivych vystupl nasi studie
proveditelnosti vznikl unikatni evropsky multimodaini do-

pravni model zaméreny na soucasny a vyhledovy stav
dopravni infrastruktury az do roku 2080 s pfesahujicimi
logistickymi vazbami na zbytek svéta. Vystupy z takto ro-
bustniho dopravniho modelu, ktery na zakladé soucas-
nych a vyhledovych marketingovych analyz podlozenych
daty z Oxford Economics, Eurostatu, OECD, EU a dal-
Sich, jsou objektivni a obhajitelné vstupy pro potfeby fi-
nancénich a ekonomickych modeld.

Samotna studie proveditelnosti je historicky prvni studii
vodniho koridoru, ktera je zpracovana dle sou€asnych
schvéalenych metodik Ministerstva dopravy, jez jsou v sou-
ladu s pozadavky Evropské komise na posuzovani do-
pravni infrastruktury financovatelné z evropskych fonda.
V souladu se zadanim byla pro finan¢ni a ekonomické
posouzeni pouzita Metodika hodnoceni efektivnosti in-
vestic na vodnich cestach z roku 2013, avSak béhem
zpracovani studie byla schvalena nova Rezortni metodika
pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektl doprav-
nich staveb. Tato aktualné platna metodika byla také do-
date¢né pouzita v ramci citlivostni analyzy pro ekono-
micky vyhodné posuzované varianty a jejich podvarianty.

Investi¢ni naklady byly vy¢isleny na zakladé podrob-
ného technického feseni, které oproti pfedchozim a his-
torickym trasovanim bylo optimalizovano pfedevsim s ci-
lem co nejvice minimalizovat stfety s pfedméty ochrany
pfirody a krajiny a dale eliminovat nutné vymisténi jiz
dnes stojicich budov. Samotné technické feseni vod-
niho koridoru odpovida nejmodernéjSim sou¢asnym
trendlim v navrzich vnitrozemskych vodnich cest a da
se bez nadsazky mluvit o pfirodé blizké vodni cesté,
ktera v nezastavénych uzemich obsahuje €lenitou
bfehovou linii s mnozstvim pfibfeznich zén, tdni
a mokfadu, doplnénou o pas vegetaéniho doprovodu
a obsluznou komunikaci, ktera bude slouzit jako cy-
klostezka po obou bfezich.

Vizualizace pfirodé blizké podoby vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe, zdroj SdruZeni D-O-L
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Velka pozornost nasich specialistli byla vénovana
otazkam zivotniho prostiedi. Na zakladé predbézné
analyzy a posléze nékolikakolové optimalizaci traso-
vani s cilem co nejvice omezit stiety s chranénimi fe-
nomény ochrany pfirody a krajiny byla doporu€ena
zmeéna trasovani v nékterych lokalitach oproti sou-
éasnym zakrestim v zasadach Gizemniho rozvoje (ZUR)
jednotlivych kraji. Nejvétsi zmény v trasovani jsou do-
poruéeny u Oderské vétve a to z dlivodu nerealizovatel-
nosti sou¢asného trasovani v ZUR pfes CHKO PoodFi
a u Labské vétve v prostoru mezi Mohelnici a Chocni.

Z ekonomického hodnoceni vyslo, ze cely systém
vSech tii vétvi je ekonomicky efektivni, tedy celospo-
leéensky vyhodny pfi zapocitani predevsim doprav-
nich efektt a na né vazanych externich nakladi. Sa-
motné propojeni Dunajské a Oderské vétve vyslo ve vSech
vypoctech ekonomicky efektivnéjSi nez propojeni tfi vétvi,
a to z dlivodu vysokych investi¢nich nakladll na Labskou
vétev. Se zretelem k celospoleéenské obhajitelnosti jed-
notlivych vstupl byly nejen veSkeré efekty, ale i naklady
konzervativné ohodnoceny. Do ekonomické analyzy ne-
byly zapocitany zasadni vodohospodarskeé efekty a to
predev§im dodavka a redistribuce vody pro priamysl
¢i zemédélské zavlahy v obdobich sucha. Tyto vodo-
hospodarské efekty nebyly kvantifikovany z ddvodu
neexistujicich podrobnych dat na narodni trovni, po-
pripadé metodik. Troufam si fici, Ze pfi zohlednéni téchto
a dalSich obtizné kvantifikovatelnych benefitl s vyhledem
k roku 2080, jako je napfiklad zvySeni energetické bez-
pecnosti statli spocivajici v diferenciaci zdrojii energetic-
kych surovin a zvySeni konkurenceschopnosti pfilehlych
regiond, by vodni koridor ekonomicky vysel vyrazné
lépe a tyto benefity Ize vnimat jako jakysi ekonomicky
polstar oproti nepredpokladanym rizikiim.

Na tomto misté bych chtél poukazat na to, Ze samotny
vodni koridor neni vdemocny, jak je mnohdy a mnohde
prezentovano, ale spole¢né s dalSimi nezbytnymi vodo-
hospodarskymi opatfenimi v krajing, jako jsou revitalizace
vodnich tokd, pfirodé blizka protierozni opatfeni, opatfeni
zadrzujici vodu v krajiné, protipovodhiova opatfeni, re-
konstrukce a rozvoj modernich zavlahovych systému, re-
konstrukce a revitalizace odvodrovacich systému, vy-
stavba novych retenénich prostord a mnoho dalSich
opatfeni, vytvofi moderni integrovany vodohospodarsky

systém 21. stoleti, kde vodni koridor mGze byt patefi to-
hoto systému a umozni propojeni a hydrologickou spo-
lupraci nasich tfi hlavnich povodi fek Dunaje, Odry
a Labe.

Jiz od samého pocatku a zvlasté béhem doby zpraco-
vani projektu se z taborud rznych zajmovych skupin (bo-
huzel i od nékterych ,zkusenych vodohospodaria“) ozy-
valy nazory, ze ukolem studie je obhajeni jiz pfedem
stanoveného vysledku studie proveditelnosti at pozitiv-
niho &i negativniho, s cilem vytvofit tlak na nezavislost
zhotovitele dila. Navic je nékdy az hofce usmévné sle-
dovat masivni vyjadfovani jednotlivcll nebo celych tymu
,odbornik(“ k vysledkiim studie, aniz by méli relevantni
informace a jedinym zajmem je vlastni zviditelnéni na
ukor daného tématu. Je tfeba brat na zfetel, Ze takto
rozsahla stavba bude vzdy pfedmétem celospoleenskeé
diskuse a politickych zajma, zejména téch kratkodobych.
Rzné, v téchto dnech prezentované, az demagogické
a nékdy i zamérné zkreslené informace od zastanc( i od-
plrch projektu nas budou provazet jesté fadu let a jedi-
nym moznym FeSenim je maximalni sdileni relevantnich
informaci nevytrzenych z kontextu s Sirokou vefejnosti.
Jako vedouci zpracovatelského tymu jsem presvéd-
cen, ze studie byla zhotovena kvalitné, nezavisle, ob-
jektivné a konzervativné pfinasi komplexni hodnoceni
ze vSech zasadnich dnesnich pohledl spoleénosti
a je na nas vSech, jak s timto materialem nalozime.

Touto cestou bych chtél podékovat v§em fesitellim a od-
bornikim, ktefi se na vyhotoveni a dokonceni této vy-
znamné studie podileli a odvedli velmi kvalitni praci. Velky
dik rovnéz patfi ¢lenim monitorovaciho vyboru, slozeného
z pfednich odbornik(i vodniho hospodarstvi, dopravy, eko-
nomie a ekologie, zastupcu kraju a pfislusnych minister-
stev za téméf nekonecné mnozstvi podmétnych pfipomi-
nek, nazorl a sdileni dlouholetych zkuSenosti, diky
kterym vzniklo vyvazené dilo pfipravené pro celospole-
C¢enskou diskusi, jejiz vysledky budou vyznamnym pod-
kladem pro strategicka politicka a celospolecenska roz-
hodnuti o daldim osudu takto unikatni stavby nejen
z pohledu Ceské republiky, ale i v ramci celé Evropy.

Ing. Martin Pavel,
vedouci projektového tymu Sdruzeni D-O-L,
Sweco Hydroprojekt a.s.

Prirodé blizky privadéc vody na pruplavu Ryn-Mohan-Dunayj, zdroj Plavba a vodni cesty o.p.s.
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STUDIE JE HOTOVA — A CO DAL?

Ing. Petr Forman

RAMCOVE HODNOCENI

Pan docent Pavel Jurasek napsal ve svém stanovisku
ke Studii proveditelnosti vodniho koridoru Dunaj-Odra-
Labe, ze toto dilo ,je svym obsahem, peclivosti zpraco-
vani a rozsahem jedine¢nou studii v poslednim obdobi,
ktera k problematice propojeni tfi vodnich tokd na uzemi
Ceské republiky byla zpracovana®, a ze ,vzhledem k této
skute€nosti patfi zpracovatelim Studie vysoké uznani*.
Napsal to jako ¢len Monitorovaciho vyboru, ktery byl
o postupu praci a s jejich vysledky podrobné seznamen,
navic jako Cloveék, ktery ze své praxe dobfe vi, jak je ta-
kova prace naroc¢na — a nékdy i nevdécna.

S jeho hodnocenim se pIné shoduji, mozna bych do-
konce dodal, ze naro¢nost a jedine€nost Studie pfesa-
huje ramec tématu ,propojeni tfi vodnich tokd“, Zze mozna
kontextu. Je to dano samou podstatou vodocestné, po-
tazmo vodohospodarské problematiky, ktera je vzdy mul-
tidisciplinarni. Vodni koridor — jako ostatné vétSina
vodohospodarskych staveb — neni jednoucelovym dilem,
jako jsou dalnice, Zeleznice, nebo letisté. Ma mnoho
efektll a souvislosti, které se u béznych, ryze dopravnich
staveb nevyskytuji. Pro fadu otazek proto ani nejsou
v nasich podminkach k dispozici potfebné precedenty
a metodické nastroje, fesSitelé museli nejednou sahnout
po zahrani¢nich podkladech, nékdy dokonce hledat
i zcela nové metody feSeni.

Se v8emi témito uskalimi se zpracovatelé dokazali dle
mého nazoru Uspésné vyporadat. Dluzno fici, Zze jim to né-
ktefi ¢lenové Monitorovaciho vyboru i néktefi pracovnici
ministerstva dopravy pfili§ neuleh€ovali. Stovky pfipomi-
nek, nékdy pravda vécnych, ale ¢asto jen neinformova-
nych, ¢i neznalych, v fadé pfipadl ale i zjevné podjatych
(Ize prokazat), to byla opravdu naro¢na houstina na cesté.
Je dobre, Zze vedeni ministerstva si tyto obtize uvédomo-
valo a reflektovalo. Snad nakonec i ona smrst pfipominek
a prace s nimi vSeho druhu pfispéla ke kvalité celého dila
i k jeho srozumitelnosti — pokud tedy ¢tenafi UMEJI
A CHTEUJI gist, a ne jen mudrovat.

METODICKE PREKAZKY & SPOL.

Pro samo feSeni byly vécné zasadnéjsi, nez ¢asto
emotivni pfipominky, metodické otazky, spojené pocho-
pitelné s celou fadou odbornych sporl. Ostatné ani neni
divu - pfipomenme si, ze takovyto typ studie skute¢né
neméa v CR obdoby. Z fady takovych meznikii si dovolim
poukazat alespon na nékteré.

Dopravni model

Tvorba dopravniho modelu se ukazala byt kritickym
a na vasné bohatym momentem. Tento velmi kompliko-
vany model bere v Uvahu dnesni i budouci pfepravy de
facto v celé Evropé, dokonce do jisté miry i v celém
svété. To je jisté spravné, protoze vodni koridor Dunaj-
Odra-Labe neni vnitrostatni dopravni cestou, ale komu-
nikaci celoevropského vyznamu, pfi pfepravach pres
namorni pfistavy se pak samozfejmé zpracovava i zbozi
v zamofskych relacich.

Dal$im vstupni podminkou bylo, Ze v dobé pfedpokla-

daného provozu budou dokonéeny vSechny dopravni
trasy, planované v ramci transevropské dopravni sité
(TEN-T) k roku 2050 — tedy vSechny planované dalnice,
zeleznice i vodni cesty. | to je jisté spravny (byt mozna
optimisticky) pfedpoklad.

Dlouhym procesem jednani také prochazely prognézy
budoucich pfepravnich objemt. Nakonec byla zvolena
stfedni varianta, tedy jakysi kompromis mezi skeptickym
a optimistickym scénarem.

Asi nejvétsi spor se ale rozhorel kolem pojmu ,cena
¢asu“. Tento pojem ma v sobé dva vyznamy. Prvym je
vyznam Cisté ekonomicky, ktery se zpravidla zapocitava
tak, Ze se hodnota zbozi na cesté zatizi urokem (¢asto
se doporucuje 5% - viz napf. Ing. Jan Bukovsky), k c¢emuz
se pfipocita pfiméfené zhodnoceni kapitalu. Vysledna
cena Casu se pak vétSinou pohybuje kolem 8% hodnoty
zbozi, coz samozfejmé hovofi v neprospéch technicky
pomalej$i vodni dopravy. Tato hodnota se pak objevi
v celkovém ekonomickém hodnoceni.

SlozitéjSi je druhy vyznam, feknéme psychologicky,
oznacovany jako ,vnimana cena ¢asu“. Tento faktor se
neobjevi v ekonomickém hodnoceni, ale pravé v doprav-
nim modelu, protoze ovliviiuje rozhodovani prepravce
(,majitele” zbozi) ve prospéch &i neprospéch nékterého
dopravniho zplsobu. K ocenéni vnimané ceny ¢asu exis-
tuje fada podkladil a studii, pfinasejicich ale velmi rozdilna
data, navic mnohdy s velkymi rozpétimi. Subdodavatelska
firma (SUDOP Praha) zde ale pfiSla s dosti pfekvapivou
a maximalistickou metodikou, vychazejici z praci nizozem-
ského autora de Jonga. Jim uvadéné hodnoty ,vnimané
ceny Casu” totiz prevySuji ekonomickou cenu ¢asu o de-
setinasobky, v nékterych pfipadech az stonasobné -
a prekonavaji dokonce hodnoty, uvedené v mezitim nové
schvalené rezortni metodice. Neni divu, Ze se v nékterych
vzruSenych debatéach jiz mluvilo nikoli o ,psychologickém*
faktoru, ale o faktoru ,psychiatrickém®. V této etapé se
velmi uplatnily Siroké znalosti pana Ing. Landy, ktery prfed-
kladané hodnoty peclivé analyzoval a konfrontoval s dal-
Simi. Nicméné nezdafilo se nic vice, nez snizit tento Ulet
na 80% de Jonga. Mam-li se pokusit o ponékud nekorektni
vysvétleni tohoto jevu, napada mne jen to, Ze se maji zvy-
hodnit ,rychlej$i“ dopravni zplsoby, nebo Ze se tak jiz
nékdy v minulosti stalo, a Zze tedy nebylo mozné od de
Jonga ustoupit bez ztraty tvare.

| pfes tuto jistou metodickou diskriminaci ale nako-
nec dopravni model pfinesl pozitivni a pfesvédcivé vy-
sledky, ukazujici na budouci velky vyznam vodniho
koridoru D-O-L pro feSeni dopravy — pfedevsim ve stfedni
Evropé. Mimo jiné proto, Ze prostupnost pozemnich tras (dal-
nic a zeleznic) nebude v budoucich desetiletich postacovat.

Ve studii bylo provedeno hodnoceni ke dvéma Caso-
vym hranicim, a to 2050 (pfedpokladané dokonceni ce-
Iého dila) a 2079 (konec hodnoceného padesatiletého
obdobi 2030-2079); samozfejmé, Ze zivotnost takového
dila je nejméné 100 let. Z hlediska vysledk( dopravniho
modelovani je zajimavé, ze zatizeni jednotlivych vétvi
vodniho koridoru vychazi viceméné obdobné. Nasledujici
tabulka obsahuje jen nékteré z hodnocenych verzi, které
se ale vzajemné li§i pomérné malo:



Externality

Externi naklady dopravy a jejich vycisleni jsou dnes
velice zasadnimi polozkami pfi posuzovani dopravnich
projektd. Jsou pfedmétem fady studii vice ¢i méné re-
nomovanych Ustavl a instituci, a podobné jako u ,vni-
mané ceny ¢asu“ se i zde hodnoty, pfedkladané rlznymi
autory, velmi li8i, dokonce se ¢asto liSi i skladba hodno-
cenych faktor(. Vybér metodiky tedy ¢asto prozrazuje fe-
Sitelovy preference, coz lze popsat biblickym ,po ovoci
tické” studie, kterd by se méla stat soucasti oficialni, ¢i
snad zavazné rezortni metodiky. Kdo vi, zda neni sprav-
néjSi a odpovédnéjsi postup polskych odbornikl, ktefi
pfi posuzovani projektl na Visle pouzili praimér z néko-
lika studii.

| zde se tedy pochopitelné strhla odbornéa debata, tento-
krat iniciovana samotnym objednatelem, tedy minister-
stvem dopravy. Smlouva mezi nim a zpracovatelem v tomto
sméru pozadovala pouZiti tzv. prfechodné metodiky z roku
2014, platné v dobé zadavani Studie proveditelnosti. P¥i
zahrnuti dat z této metodiky do socio-ekonomickych vy-
poctl byly vysledky velmi pozitivni.

Mezitim ovSem byla vydana nova rezortni metodika,
oznacena rokem 2017, a zadavatel pozadal jesté o kon-
trolni pfepocet dle této novinky. A zde nastal kdmen
urazu. Tato metodika, vychazejici udajné z praci CE Delft
2008 (+ mirné zmény v roce 2011 + dopocty SUDOP
Praha) je velmi ,tvofivé“ pojata u zeleznice, zatimco u sil-
niéni a vodni dopravy je vice nez rigidni. Nelze totiz pfe-
hlédnout, Ze pro nezelezni¢ni dopravni zpUisoby rezortni
metodika pfebira udaje CE Delit a to bez naznaku ja-
kychkoliv inovaci dopravnich prostfedk(, vypoustéjicich
diky stale pfisnéj§im evropskym predpistiim stale méné
Skodlivin - tedy pro rok 2017 jsou zde udaje z roku
2008!!! Co na to silni¢ni dopravci, ktefi nakladné ne-
ustale modernizuji svij autopark podle novych poza-
davk(? Zato u Zeleznice se hodnoty znecisténi ovzdusi
v této metodice sniZily oproti evropskému priiméru az 6x.
Ostatné — jiz vstupni data jsou podezrela. Povazte: prak-
ticky u v8ech latek, ohrozujicich ovzdus$i, mély udajné byt
jiz na pogatku hodnoty ,Zelezniéniho* znegisténi v CR
(tedy pred jejich dal§im doméacim snizenim) pfiblizné po-
loviéni oproti evropskému priméru. To by znamenalo, Ze
v CR se oproti evropskému praméru nasobné vice vy-
uziva elektricka trakce (opravdu?), a ze Cesky energe-
ticky mix je daleko ekologictéjsi nez evropsky
(opravdu?). SpiSe se zda, ze vyzkumnici z CE Delft do-
stali z CR poné&kud zavadsjici data. Zvlast podivuhodné
jsou také tfeba udaje z Polska, kde jsou vypousténé
Skodliviny udajné na 55% evropského prdméru, zatimco
v Némecku na 93% a v Nizozemi na 87% - a pfitom se
v Polsku pfes 80% elektfiny vyrabi z uhli... Néco tu ne-
hraje, a to bylo znat i na vysledcich socio-ekonomického
posouzeni, kdy se nékteré ekonomické parametry casti
variant projektu pfiblizily limitu.

Nastésti rezortni metodika obsahuje kouzelny odsta-
vec:,V pfipadé, Ze nejsou dostupné podrobnéjsi vypocty,

je mozné pro vycisleni mnozstvi nejdlle-
emisni faktory v €lenéni dle jednotlivych
druh(l dopravy a dopravnich modu, které
jsou uvedeny dale“ — tim je zfejmé& minéna
v metodice pfiloZzend tabulka. Patfi ke cti
zpracovatell, Ze nasli ,dostupné podrob-
néjsi vypocty“, a to ze stejného zdroje,
tedy u CE Delft, jenze novéjsi (2017)
této metodiky se vysledky socio-ekonomic-
kého Setfeni vratily vyznamné k pozitivnim hodnotam.
Vysledkem je ,kompromis®, totiz Ze ve Studii jsou uve-
deny vysledky vSech tfi vypoéta — tedy podle smluvni
metodiky, podle (podivuhodné) rezortni metodiky a podle
podstatné modernéjsi metodiky CE Delft. Tento ,kompro-
mis“ samoziejmé povede spiSe ke zmateni ¢tenara...
Podle mého nézoru ale z toho plyne zejména nutnost onu
rezortni metodiku pfepracovat, protoze nékteré paséaze
jsou prosté neudrzitelné. A ostatné - pro¢ pravé CE Dellft,
a nikoli néjaka jina metodika, ¢i aplikace ,polské“ metody,
tedy zprimérovani vice metodik a vyzkum(?

Ekosystémové sluzby

Také zde probéhly zajimavé metodologické pultky. Je
v8eobecné traktovanou ,pravdou”, ze ta prozlukla beto-
nova koryta Skodi pfirodé. Co na tom, Ze se o zadna be-
tonovéa koryta nejednd, Ze... Podstatnéjsi ovéem je, Ze
na hodnoceni vlivu rliznych krajinnych prvk( a biotopl
existuje v CR zatim jedina metodika, a to autor(i Sejak,
Dejmal a kol. z roku 2013. A svéte, div se: pfi vyuziti této
a souvisejicich metodik je pozitivni bilance tzv. ekosys-
témovych sluzeb vodniho koridoru pifes 51 mld. Ké
za jeden kazdy rok. Takze jen ekosystémové sluzby by
zaplatily cely vodni koridor za cca 12 let! To se ale vefej-
nost nedozvi — a do socio-ekonomickych vypo¢tl se to
také nemohlo zahrnout, jen tak jemné do textové ¢asti...

Prezentace vysledku

Jiz jen z téchto dil€ich patdlii je patrné, ze zpracovatelé
se museli vyporadat s fadou nastrah a slozitosti, které ne-
jsou pfilis obvyklé. Nicméné je z velké ¢asti zvladli a Studie
je viceméné hotova. Samozfejmé, nyni nastane dalsi kolo
tvofivosti v rdmci pfipominek z Monitorovaciho vyboru
a pfedevsim v ramci mezirezortniho pfipominkového fizeni.
Zde se jisté opét naplno probudi ,tvofivost” netvofivych.

Pravé proto byla v poslednich mésicich ve vzduchu
vazna otdzka: Kdo a jak bude vysledky prezentovat a in-
terpretovat? Doznavam, ze jsem pocitoval jisté obavy.
Také pocatky zvefejiovani vysledkl se zdaly tyto obavy
potvrzovat. Vefejnost byla ohromena vySi investi¢nich na-
kladl, aniz by se ale dozvédéla takové ,drobnosti“, jako
jsou mira efektivnosti, vystavba po etapach, dosazitelna
mira evropského spolufinancovani vodnich cest (az
85%), nebo dalSi mimodopravni efekty projektu.

Nakonec ale finalni vysledky logicky prezentoval zada-
vatel, tedy ministerstvo dopravy. A dluzno konstatovat, ze
oficialni prezentace byla povytce komplexni a korektni.
Za to budiz dik. Pozornost, kterou vénoval i pan ministr
Tok osobné&, vnesla do véci potiebnou vaznost a klid.

Stejné tak je hoden obdivu zastupce zpracovatell pan
Ing. Martin Pavel, ktery pfi své televizni premiéfe dokazal
vécné a srozumitelné zodpovédét prakticky vSechny do-
tazy. To, ze néktefi novinafi a dalsi ,znalci“ se pfesto zatim
nedokéazali oprostit zazitych klisé, zfejmé patfi k véci.

\!I’CEMENE HOTOVO - A CO DAL?
Ze se podafilo dosahnout zpracovani Studie proveditel-



nosti, ze jeji vysledky jsou seridzni a kladné, Zze se vodni
koridor Dunaj-Odra-Labe stal diky tomu redlnou predsta-
vou - tim nic nekondi, ale vlastné teprve zac¢ina. Bude totiz
potfeba velmi mnoho prace, aby se doopravdy zacaly jed-
notlivé funkéni useky této dopravni (a vodohospodarské)
sité budovat. Tady je namisté zopakovat titulek ¢lanku Lu-
dvika Vaculika, kterym se v revoluénim roce 1968 tazal
tzv. reformnich komunist(: ,Tak vazné, co doopravdy?“
Nékteré kruhy totiz naznacuji, ze vSe skon¢i (doufejme
kladnym) projednanim ve vladé nékdy na jafe roku 2019,
a snad tedy i zahrnutim vodniho koridoru do Politiky
tzemniho rozvoje CR a navazujicich Zasad tzemniho
rozvoje jednotlivych kraju — a to vSe v lepSim pfipadé.

Zakladni scénar

Odvaznéjsi jedinci (a také zpracovatelé Studie) popi-
suji navazny scénaf, ktery by mél vést k zahajeni vy-
stavby v roce 2030. Mini se tim zahéjeni dalSich
procedur, jako je strategické hodnoceni vlivu projektu na
zivotni prostfedi (SEA), nasledné zpracovani dokumen-
tace pro Uzemni rozhodnuti u jednotlivych Usekl (a jejich
hodnoceni EIA) atd. Paralelné pak by méla probihat sou-
stava mezistatnich a mezinarodnich jednéni na bilate-
ralni urovni, potazmo v ramci regionélnich uskupeni
(Visegradska 4, pfipadné V4+2, Slavkovsky format, Troj-
mofi apod.), ve kterych je nutné nejen ziskat podporu
maxima statl, ale také sjednat potfebné mezistatni
smlouvy a systém koordinace pfeshranicni vystavby.

Velmi podstatna budou jednani na urovni EU. Zde
pljde pfedev§im o zpétné zafazeni vodniho koridoru
Dunaj-Odra-Labe (kde si CR v letech 2011-2013 ukva-
pené ,,vymohla“ jeho vyfazeni) a ,panenské” zafazeni
Oderské vodni cesty do systému transevropské dopravni
sité (TEN-T). To je totiz klicova podminka evropského
spolufinancovani, které mize u vodnich cest a Zelez-
nic dosahovat az 85%. Dobfe si to uvédomuji napfi-
klad slovensti kolegové, ktefi ve stejném obdobi, kdy
my jsme vyfazovali nas vodni koridor z TEN-T, do-
sahli zahrnuti Vazské vodni cesty tamtéz. Ostatné —
i pol$ti kolegové v té dobé usilovali o zahrnuti Odry, ale
nenasli mezinarodni podporu, napfiklad ani u CR, a to
pod velmi lacinymi zaminkami. O, bohové, 6, prostoto...

Pokud jiz hovofime o mozné mife evropského spolufi-
nancovani, to je namét pro daldi vétev ,evropského® vy-
jednavani. Pfipomenme, Ze napfiklad finanéni nastroj CEF
(Connecting Europe Facility) v konéicim programovacim
obdobi poskytoval pro dalnice do 30% spolufinancovani,
ale pro zeleznice a vodni cesty do 85%. Ukolem nasich
vyjednavacl tedy musi byt dosazeni podobnych hodnot
i pro futuro. A i zde je samoziejmé namisté koordinace
usili s dal8imi staty — navic je to velmi aktuaini pravé ted!

Doplnujici scénar

Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe neni monolitnim
projektem, jak néktefi tvrdi a snazi se tim podsouvat
predstavu, Ze dokud nebude hotov celek, neni hotovo
nic. Pravy opak je ovSem pravdou. Vzdyt konec
konclu i treba Labska vodni cesta je ,,jen“ usekem ne-
dokonéeného D-O-L, a kdyby byla v dobrém stavu
(tedy véetné chybéjicich plavebnich stupit), velmi
dobie by nam slouzila. Tim mifim k tomu, Ze bychom
vedle posuzovani ,,celku“ méli paralelné s velkou in-
tenzitou pripravovat ucelné etapy, které jsou realizo-
vatelné a pFinesou bezprostredni uzitek.

Namitka, ze bez environmetalniho posouzeni celku
(ekonomické posouzeni jiz zaplatpanblh je) nelze dil¢i
etapy pfipravovat, je vpravdeé irelevantni. Vzdyt napfiklad
u vysokorychlostnich trati (VRT) se tento postup aplikuje.

Pfedstava, ze dokud neposoudime celou sit vesSkerych
potencialnich VRT, nemizeme postavit ani traté Praha-
Brno, nebo Praha-Drazdany, pfipadne kazdému pocho-
pitelné hloupa. Stejné tak abstrakce, jak by to vypadalo,
kdybychom nestavéli dalnice jiz od 30. let 20. stoleti,
a zacinali dnes s ,Cistym stolem®. Ano, zacali bychom
Studii proveditelnosti celé budouci dalni¢ni sité, na-
sledné hodnocenim SEA celé sité atd. atd. - aniz bychom
paralelné pfipravovali a realizovali alespon tfeba trasu
Praha-Brno. Pfitazené za vlasy? Souhlasim.

Ve vodocestné oblasti by se kombinovany scénar mél
tykat hlavné ¢asového pfedsazeni zdkladnich napojeni
naseho uzemi na hlavni dostupné evropské vodni cesty,
tedy na Dunaj a Odru (u Labe pfedpokladam, Ze se snad
k tém potfebnym plavebnim stupriim néjak dopachtime).

Zatimco u napojeni na Dunaj bude vybér varianty asi
bohuzel jesté chvili trvat, u Odry je viceméné jasno. Pro-
toze navic jsou v soucasnosti v Polsku stran vodocestnych
projektd velkd ocekavani, méli bychom se neprodlené
spolu s polskymi kolegy pustit do jakési ,nulté” etapy, totiz
prodlouzeni Oderské vodni cesty do Ostravy. Cekani na
celkova rozhodnuti se mlze, jak vime, velmi vléci, a me-
zitim nam ujede vlak (tedy uplave lod, uleti v€ely etc.).

Ostatné, tento doplnujici, paralelni scénar opakované
pozaduji sociélni partnefi pfi zasedani Tripartity, tedy
Rady hospodarské a socialni dohody. Cituji ze zasedani
12.9.2016: ,Plenarni schlize Rady hospodarské a so-
cialni dohody CR bere na védomi pfedlozeny material
a (...)2ada vladu o aktivizaci krokli vedoucich ke
splavnéni Odry od statni hranice do Ostravy.“ Ovsem
— nestalo se nic. Aktualné je tu opakovany pozadavek
z 19. 11. 2018, ktery zni: ,Plenarni schiize Rady hos-
podarské a socialni dohody CR bere na védomi pred-
lozeny material. Socialni partnefi (...) zadaji viadu
o projednani moznosti splavnéni feky Odry v useku
Ostrava - Kozle s polskou stranou.“

Tentokrat si véci jiz pov8iml premiér (a sam se ujal in-
iciativy), takze si mlzeme délat nadéji, Ze iniciativni
budou i pFisludni ¢lenové vlady a jejich spolupracovnici.
Jednim z cilt by mélo byt, aby projekt prodlouzeni Oder-
ské vodni cesty byl hotov do roku 2030, coz by umoznilo
jiz ted jej zarfadit do Strategického investi¢niho pro-
gramu, ktery pfipravuje ministerstvo pro mistni rozvoj
v souladu s programovym prohlaSenim vlady. Strategicky
investi¢ni program se ,syti“ projekty podle navrhd jednot-
livych rezortli, Casové je ohrani¢en pravé rokem 2030...
Hic Rhodus, hic salta!

Oba scénare a jeSté néco navic

Je doufam srozumitelné, ze je nutné a ucelné délat
oboji, tedy ony ,,celositové“ kroky, ale paralelné i ony
startovaci, kdy vznikne néco rozumného hned ted.

A vSeobecné plati, Ze mezinarodni i vnitrostatni ak-
tivity budou muset nabrat o néco vyssi tempo, nez
jaké jsme pozorovali doposud. K tomu by se mohly,
a asi mély, pridruzit i dalSi kroky, jako je napriklad
specialni zakon (,,lex D-O-L*“), posilena investorska
struktura apod. Investorsky organ by dokonce mohl
vzniknout na mezinarodni bazi, jako je tomu v pfipadé
uspésného splavnéni a provozovani vodni cesty na Mo-
sele. Zakladem tu byla tzv. Moselskéa smlouva mezi Né-
meckem, Francii a Lucemburskem (Moselvertrag),
Vv jejimZ rdmci bylo mimo jiné dohodnuto ustaveni spo-
le€ného investora, coz se i stalo. Véci to velmi dobfe pos-
louzilo, a slouzi dodnes.

Namétl, jak postupnou realizaci vodniho koridoru
Dunaj-Odra-Labe urychlit a zrealnit, se jisté nalezne
fada. Za sebe nabizim v tomto sméru veskerou podporu.






~ STUDIE PROVEDITELNOSTI
VODNIHO KORIDORU DUNAJ-ODRA-LABE

V této kapitole predkladame nasim ¢tenariim vytah ze studie proveditelnosti.
Vzhledem k rozsahu studie, ktera ma témeér 5000 stran si dovolujeme uverejnit
jenom nékteré ¢asti. Pro vytah byla vyuzita pracovni verze studie z listopadu 2018.

Zakladni teze studie proveditelnosti:

DOPRAVA
Studie prokazala ekonomickou efektivnost nakladni vodni dopravy v ose Dunaj-Odra-
Labe. Na Dunaji, Odfe i Labi se realizuje fada projektl ke zlepSeni plavebnich
podminek, propojenim téchto fek dojde k odlehéeni pfedevsim silnicni dopravy v této
ose. V oblasti dopravy hralo vyznamnou roli ocenéni externalit, které budou v pfipadé
realizace vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe vyznamné snizeny. VSechny vétve
vodniho koridoru D-O-L budou dle dopravnich modell rovhomérné dopravné zatizené
okolo 35 milionud tun ro¢né.

VODOHOSPODARSTVI

Vodni koridor D-O-L je navrzen jako vodohospodarsky sobéstacny. Jedna se
v podstaté o soustavu rybnik( propojenych plavebnimi komorami a pfe€erpavacimi
stanicemi, kdy samotné téleso vodni cesty bude slouZzit jako velka zasobarna vody.
Voda, ktera se proplavi komorami se bude preerpavat zpatky, aby nedochazelo ke

ztratdm. Kanalové useky mohou byt tésnénée, aby nebyly negativné ovlivnény

podzemni vody, naopak dle potfeby mize byt voda doplfiovana do okolnich toku.

Vodni koridor ma umoznit pfevadéni vody mezi povodimi a ¢erpani vody z Dunaje.

ZIVOTNi PROSTREDI
Otazkou zivotniho prostiedi se studie zabyvala na vice nez 1400 stranach — dikladné
bylo zvaZeno trasovani, technické fedeni i opatfeni, aby byl minimalizovan vliv na
zivotniho prostfedi. Celkova bilance realizace vodniho biokoridoru je velmi pozitivni,
protoze vzniknou desitky kilometr( pfirodé blizkého vodniho prostfedi — dlouhych
rybnik( s pfirodé blizkymi bfehovymi liniemi s tirikami, mokfady a pfibfezni mélkou
zénou, které budou mit ekologicky pozitivni efekt zejména v zemédélsky intenzivné
vyuzivané krajiné nebo pfi priichodu dnes tvrdé regulovanymi toky. Vodni koridor D-O-L
se nyni ve velké mife vyhyba ekologicky cennym uzemim jako je CHKO Litovelské
Pomoravi nebo Poodfi. Hydrogeologii se vénovala cela kapitola. Zkratka véfime, ze
studie prokazala, ze |ze projektovat vodni cesty moderné -
- ZADNA BETONOVA KORYTA!

FINALNIi VERZE STUDIE PROVEDITELNOSTI
BUDE ZVEREJNENA NA WEBOVYCH STRANKACH
www.d-o-l.cz
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KAPITOLA A
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Priklad ptrirodé blizkého feseni brehli vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe
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KAPITOLA B
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Protipovodnova ochrana - priklad obchvat Kromérize



Naklady na €erpani 1 m3 vody prostrednictvim vodniho koridoru D-O-L

prikon naklady
optimistické sedlo Spicka pesimistické

kWh Ké Ké Ké Ké
Labe - Zabetkow 398,8 -0,354 0,033 0,105 0,493
Labe - Hodonin 65,8 -0,335 0,005 0,017 0,358
Zabetkow - Labe 1022,7 -0,254 0,085 0,270 0,610
Zabetkéw - Hodonin 93,5 -0,164 0,008 0,025 0,196
Hodonin - Zabetkéw 513.,4 -0,096 0,043 0,135 0,275

Hodonin - Labe 1109,6 -0,168 0,092 0,293 0,553




KAPITOLA C

20

Hlavni pfistavy D-O-L v CR:

Hodonin

Otrokovice

Staré meésto

Prerov

Olomouc

Hranice

Mosnov - Nova Horka
Ostrava - Marianské hory
Ceska Trebova

Pardubice
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Priklad ptirodé blizkého feSeni biehli vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe
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Noveé indukované zdroje podzemnich vod
v moravskeé trase vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe

Doc. RNDr. Zbynék Hrkal, CSc.

Pocatek nového tisicileti je ve znameni vodohospodar-
skych extrém(. Stfedni Evropu postihuji katastrofalni po-
vodné, které jsou vSak v kratkém casovém horizontu
stfidany suchem. Klesaji hladiny podzemni vody, vysy-
chaji studny a predevSim v letnich mésicich nejsou po-
vrchové zdroje v fadé regionl schopny uspokojovat
pozadavky na pitnou vodu. Narust teplot zvySuje ztraty
zpUsobené evapotranspiraci, a tak i pfes viceméné kon-
stantni celkové primérné srazky, klesa objem vody infil-
trované do podzemi. Zasoby jedné ze strategickych
surovin, podzemni vody, dlouhodobé klesaji.

VSechny tyto negativni jevy predstavuji velkou vyzvu
pro nase vodni hospodarstvi. ReSeni vyzaduje komplexni
pfistup, zasahujici do vSech sfér narodniho hospodar-
stvi. Jeho spole¢nou filosofii by méla byt snaha v maxi-
malni mozné mife zadrzovat vody v krajiné. K tomuto cili
vede cela fada aktivit. Jednou z u¢innych technologii je
umeéla infiltrace.

Uméla infiltrace pfedstavuje simulaci pfirodniho pro-
cesu, ktery vodohospodar zefektiviiuje. Jedna se o tech-
nicky a ekonomicky relativné nenaroénou, z pohledu
»naklady — uzitek” velmi efektivni ¢innost. Vyhodou umélé
infiltrace je fakt, Zze je schopna pozitivné reagovat na oba
klimatické extrémy — povodné i sucho. Tim do znaéné
miry sjednocuje zajmy vodniho hospodarstvi a ochrany
zivotniho prostredi.

Historické po¢atky pouzivani umélé infiltrace sahaji az
do starovékého Egypta, kdy se vyuzivala voda z Nilu roz-
vadéna umelymi kanaly k zajisténi vody pro poli¢ka v ze-
médélstvi a pro doplfovani vody ve studnich. V Evropé
byly praktické zkuSenosti, ale i teoretické poznatky publi-
kovany ve druhé poloviné 19. stoleti. Teoretické zaklady
tomuto zplsobu vyuzivani podzemni vody polozil Adolf
Thiem vypracovanim teorie bfehové infiltrace jiz v roce
1877. Na zakladé jeho teorie byly navrhovany studnové
fady v potfebné vzdalenosti od feky tak, aby bylo dosa-
zeno o¢ekavaného mnozstvi jimané vody, ale i dosta-
te¢nd doba jejiho zdrZzeni pfi prisaku v podzemi, ktera
byla tehdy stanovena na 15 dnd.

Z evropskych statl doznala nejvétsiho uplatnéni uméla
infiltrace zejména v Némecku, kde je vybudovana fada
zafizeni, které se velmi dobfe osvédcily v dlouhodobém
provozu. Podstatnou ¢ast vody pro svoji potfebu tak zi-
skavaji z vétSich mést Drazdany, Disseldorf, Bassen, Wi-
esbaden, Frankfurt, Krefeld. V Ceské republice se uméla
infiltrace poprvé zacala aplikovat na pfelomu 19. a 20.
stoleti. Tehdy se zacinaji vyuzivat indukované zdroje vo-
darny v Karaném, jejiz prvni ¢ast byla vybudovana v le-
tech 1906—1913 v dolnim Pojizefi podle projektu Adolfa
Thiema z Lipska. Tato vodarna byla po dlouhou dobu za-
kladnim zdrojem z&sobovani hl. mésta Prahy, vyuzivajici
vodu prosakujici z Jizery do okolnich kvartérnich Stérko-
piskl v 26 km dlouhém Useku od soutoku Jizery s Labem
do severniho okoli Benatek nad Jizerou. Voda je jimana
celkem 685 vrtanymi studnémi, hlubokymi 8—12 m, vza-
jemné vzdalenymi 20—40 m a situovanymi kolem 250 m
od bfehu Jizery. Celkova vydatnost vSech studni dosa-
huje ca 1 m%/s.

Jestlize jesté v poloviné Sedesatych let dvacatého sto-

40

leti patfila Ceskéa republika mezi svétovou $picku v ob-
lasti umélé infiltrace, nasledujici desetileti jsou ve zna-
meni naseho odborného upadku. Teprve prohlubujici se
negativni dopad sucha pfivedl odbornou verejnost k mys-
lence navazat na staré tradice a realizovat nové projekty.
Ministerstvo zivotniho prostfedi zahajilo podporu néko-
lika pokusnych lokalit, z nichz dvé budou v trase budou-
ciho koridoru D-O-L.

Obvykla namitka proti efektivnosti bfehové infiltrace
sméfuje k faktu, ze pokud v obdobi sucha chybi voda
v povrchovém toku, pak se ji nebude dostavat i pro za-
sakovani do okolnich kvartérnich sedimentli. Samo-
zfejmé, Ze jedinym zdrojem vody v Ceské republice jsou
atmosférické srazky. Uvedena namitka ma proto opod-
statnéni, bfehova infiltrace skuteéné vodu neumi ,vyro-
bit“. Pokud ale ve vodnim toku hladina, byt na omezenou
dobu, stoupne (v obdobi povodriového stavu nebo v di-
sledku technologického zasahu), pak uméla infiltrace po-
mérné velké objemy vody zadrzi, resp. zpomali jejich
odtok. Moravska vétev koridoru D-O-L planuje v ramci
svého fungovani precerpavani velkych objemd povrchové
vody. Tim pfesné naplni jednu ze zakladnich podminek
pro efektivni fungovani bfehové infiltrace, zadrzet vodu
v krajiné jak z hlediska ochrany pfirody, tak i praktického
— zajisténi novych zdroju pitnych a uzitkovych vod.

Predchazejici prizkum prokazal na pilotnich lokalitach
v okoli Kojetina a Pfitluk, Ze obé tyto oblasti maji poten-
cial pro vybudovani systému jimani indukovanych zdroj(
podzemnich vod. Pod cca 2 metry naplavovych hlin se
nachazi az 6 metrd mocné kremité fluvialni $térky a hru-
bozrnné pisky. Koeficient transmisivity T se pohybuje
v rozmezi 1,7. 0% az 3.10® m?/s, oblast je tak vhodna pro
velké soustfedéné odbéry regionalniho vyznamu.

Povrchova voda v fece Moravé by se tedy postupné
pfeménovala ve vodu podzemni. Ta ma kromé fady jinych
pozitivnich vlastnosti delSi dobu zdrzeni v krajiné nez
voda povrchova. Detailni prizkumné prace v nasleduji-
cich letech kvantifikuji bilanci nové vzniklych indukova-
nych zdrojii podzemnich vod a navrhnou optimalni
technické feseni jejich jimani. Mimo jiné bude nutno vy-
fesSit problematiku kvalitativni a vyjasnit mechanismus
kolmataénich procesl(, které budou rozhodovat o Zivot-
nosti jimacich fada.

O tom, Ze tyto otazky
jsou fesitelné, svedci
délka provozovani bre-
hové infiltrace na Jizere,
ktera bézi bez preru-
Seni jiz vice nez sto let.

Redak¢ni rada
doporucuje nasim
¢tenafiim novou
knihu hydrogeologa
Zbynka Hrkala

Voda vcera, dnes

a zitra, ve které se
vénuje i vyznamu
vodnich cest.






Stavime moderni vodni cesty pro 21. stoleti

Ing. Jan Bukovsky, Ph.D. — Reditelstvi vodnich cest CR

Rozbéhly se stavebni prace na zvySovani parame-
tra Vitavské vodni cesty

V listopadu 2018 Reditelstvi vodnich cest CR dokonéilo
zadavaci fizeni a uzavfelo smlouvy o dilo na prvni dvé
stavby komplexniho souboru investi¢nich akci ,ZvySovani
parametrd Vitavské vodni cesty“. 1. listopadu bylo pre-
dano stavenisté stavby Modernizace rejd plavebni komory
Praha — Stvanice a 15. listopadu nasledovalo pfedani sta-
venisté stavby Zvyseni ponorl na Vitavské vodni cesté —
ficni ¢ast. Na obou stavbach vzapéti zacaly zemni prace,
provadéné vesmés pomoci vodni mechanizace.

1. vodocestny projekt spolufinancovany Na-
strojem Evropské unie pro propojeni Ev-
ropy v Ceské republice

Vizualizace nového mostu pfes Horinsky plavebni kanal
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O prevratny okamzik se jedna zejména tim, ze
stavba Modernizace rejd plavebni komory Praha —
Stvanice je souéasti projektu spolufinancovaného Na-
strojem Evropské unie pro propojeni Evropy CEF.
U tohoto projektu Reditelstvi vodnich cest CR uspélo
v ramci vyzvy roku 2017 jako prvni vodocestny projekt
financovany CEF v Ceské republice, pfiéemz na rozdil
od vétsiny jinych programi EU je tento nastroj fizen
pfimo agenturou INEA Evropské Komise Generalniho
feditelstvi pro mobilitu. Druhou akci zahrnutou do to-
hoto projektu je stavba Uprava ohlavi plavebni ko-
mory Hofin, kde je momentalné dokoncovano
zadavaci fizeni na zhotovitele a jesté do konce roku
2018 bude uzaviena smlouva s vybranym zhotovite-
lem. Dal$i dil¢i stavbou zvy$ovani parametr( je prestavba
mostl pres plavebni kanaly, kdy rovnéz jesté v roce 2018
bude dokoneno zadavaci fizeni na zhotovitele prvniho
souboru 5 mostu pfes plavebni kanal Vranany — Hofin.
Stavebni prace zde za¢nou pocatkem roku 2019.



Cilem zvySeni parametrl Vitavské vodni cesty jako
jedné z prioritnich akci Koncepce vodni dopravy i kori-
doru hlavni sité TEN-T Vychod — vychodni stfedomofi
(OEM) je zvySeni podjezdnych vySek ze soucasnych
4,50 m na 7,0 m a ponorl ze sou¢asnych 1,80 m na
2,20 m az do pfistavu Praha — Radotin, spolu s vyfeSe-
nim kapacity a bezpe¢ného usporadani ¢ekacich stani
u plavebni komory Praha — Stvanice. Konsolidovany tak
budou plavebni parametry s Labem a vytvofeny budou
podminky nejen pro atraktivni plavbu velkych osobnich
lodi do Prahy, ale také pro vy$si kapacitu lodi pro citylo-
gistiku a prodlouzeni relaci mezinarodni nakladni plavby
az do pfistavu Praha Radotin, ktery ma vynikajici napo-
jenim na dalni¢ni sit. Kolem roku 2021 tak nejen Ze ne-
bude platit sou€asné vyznamné omezeni vysky pod
mosty pro osobni lodé z Labe az do Prahy, ale také néa-
kladni lodé na této relaci uvezou az o 30 % vice nakladu.
Vy388i konkurenceschopnosti by se tak mohlo podafit ¢ast
tézké kamionové dopravy dostat ze silnic na lodé a snizit
zatizeni historickych center mést tézkymi auty s odpa-
dem a stavebnim materialem.

K pravé zahajenym stavbam 3
Modernizaci rejd plavebni komory Praha — Stvanice re-

Préce na modernizaci doini rejdy plavebni komory Stvanice

Zvy$eni ponorud v Fiénim useku Vitavy realizuje ,Spo-
le¢nost ZvySeni ponord na Vitavské vodni cesté”, sdru-
zujici firmy Labska, strojni a stavebni spole¢nost s.r.o.,
ATH STAV, s.r.o., HYDROSERVIS CZ s.r.0. a Evropska
vodni doprava — Sped, s.r.o., se stavebnimi naklady 127
mil. K& bez DPH. Ve v§ech zdrzich mezi Mélnikem a Pra-
hou — Radotinem v mistech, kde dnes neni k dispozici
plavebni hloubka 2,50 m, bude koryto na tuto hloubku
prohloubeno. Prace budou probihat vzdy jen v dil¢ich
usecich, kde je dnes niz8i hloubka. Vytézeno bude cel-
kové asi 130 tis. m® materidlu, z toho nejvice 43 tis. m?

alizuje dodavatel oznaceny jako ,Spole¢nost pro PK
Stvanice, Metrostav — Eurovia“ se stavebnimi néaklady
109 mil. KE bez DPH. Prace maji byt dokonfeny do
bfezna 2020 a jejich realizace by neméla negativné ovliv-
nit plavebni provoz.V horni rejdé bude vybudovano nove
samostatné ¢ekaci stani pro mala plavidla celkové délky
40 m se 7 dalbami umoZiujici bezpecné vyckavani rekre-
acnich plavidel na proplavovani mimo prostor pro velké
osobni a ndkladni lodé. U stavajicich daleb pro velkéa pla-
vidla dojde k prohloubeni na hloubku 2,50 m, ktera
umozni ponor lodi 2,20 m. V celé rejdé pak bude nové
osvétleni a informaéni a komunikaéni zafizeni.

V dolni rejdé budou prace podstatné rozsahlejsi. Sta-
vajici uzky plavebni kanal bez jakéhokoliv ¢ekaciho stani
bude po proudu od Negrelliho Zelezni¢niho viaduktu roz-
ifen do levého bfehu do ostrova Stvanice pomoci téméf
200 m dlouhé svislé Stétové stény. Nejen, ze dojde k roz-
Sifeni manévrovaciho prostoru v rejdé k bezpeénému za-
plouvani do plavebni komory, ale zejména vznikne
samostatné ¢ekaci stani u stény pro velké lodé délky az
137 m (maximalni uzitné délky na tomto useku vodni
cesty) a 20 m dlouhého stani pro rekrea¢ni lodé. Také zde
bude instalovdno osvétleni, svételna signalizace vjezdu
do plavebniho kanélu a informacni systém.

ve zdrzi zdymadla Klecany (plavebni komora Roztoky).

cesté a do konce roku 2019 by mélo byt hotovo.

Rok 2019 tak bude na Vitavé rokem, kdy se za¢ne
svymi parametry Vitava vracet na mapu modernich
evropskych vodnich cest, kam vzdy patfila. Véfime, ze
se tak po dokonéeni praci vyznamné ozivi nejen re-
krea€ni a osobni plavba, ale zejména nakladni vodni
doprava opét najde své misto na dopravnim trhu
v centralni oblasti Cech.

Stavba Modernizace rejd plavebni komory Praha — Stvanice je spolufinancovana Evropskou unii prostfednictvim programu
Nastroj pro propojeni Evropy. Za tuto publikaci odpovida pouze jeji autor. Evropska unie nenese odpovédnost za jakékoli

vyuZziti informaci v ni obsaZenych.



Plavecky svatek:
Vodni doprava na rece Vitave pred sto lety

Ivan Cerny

Zavér letoSniho zafi patfil svazu vitavanskych
spolkii, sdruzenych ve Vitavanu Cechy. Ten pozval §i-
rokou verejnost 24. 9 na prazskou naplavku na Rasi-
nové namésti u Zelezniéniho mostu na unikatni akci,
nazvanou: Vodni doprava na fece Vitavé pred sto lety.

Za mimoradné pozornosti domacich i pfespolnich nav-
Stévnik( zde byla pokiténa replika vitavského $ifu ne-
souci jméno VLTAVAN a nasledovaly romantické
projizdky na tomto Sifu. Timto vyvrcholila fada akci jme-
novaného projektu, ktery se konal pod zastitou ministra
dopravy Dana Toka. A jak byvalo za stara zvykem, ne-
chybélo ani slavnostni zehnani repliky vitavského do-
pravniho §ifu, které provedl Dominik kardinal Duka OP,
arcibiskup prazsky a primas ¢esky.

Rada bajeénych doprovodnych akci

Samotna plavecky svatek byl zahajen 17. zafi, kdy byl
na naplavce zajistén prostor na pontonu a dovoz dfeva na
stavbu budoucich vorovych tabuli. Posléze pfiplula replika
vyletni dfevéné lodé — S$ifu, starymi plavci nazyvaného
~5enak” ze smichovského pfistavu k pontonu u Vytoné.
Dokumentaci pro vyrobu $ifu pfipravila Stfedni odborna
$kola ve Volyni na zakladé plvodnich plant z lodénice Jan
Sileny a synové z Tyna nad Vitavou a &if vyrobila podle
téchto pland firma Kolumbus z Lipniku nad Vlitavou.

Velky zajem vefejnosti vyvolala i vystava historickych
fotografii a dokumentl o plavbé na fece i jiz zminéné
plavby na Sifu po Vitavé. Mimofadné zajimava byla i moz-
nost sledovat ukazky sestavovani vorovych tabuli pur-
krackymi vorafi a sestavovani tfi vorovych tabuli do tzv.
vorového pramene. A pod hlaviékou Dne tradic a femesel
meéli zajemci z fad vefejnosti moznost vlastnoruéné si vy-
zkouset praci se dievem. K posileni a obcerstveni slou-
zila ochutnavka rybich specialit a vSe jistila muzika
popularni kapely Trehusk s harmonikarem i flasinetem.

Vor, prvni dopravni prostifedek na fece
Jak jsme se docetli na vystavé historickych dokument
pfi akci Vodni doprava pfed sto lety, vory slouzily pro pre-
pravu dfeva, ale i dalSich druht
zbozi. Jedinou jejich nevyhodou
bylo, ze byly pouzitelné pouze
pro plavbu po proudu. Podminky
pro voroplavbu byly na dvou na-
Sich nejvétsich fekach, Vitavé
a Labi natolik pfiznivé, ze uz od
14. stoleti dochazelo k upravam
fecisté a k uhradé nakladl se ze
splavnéného dfivi vybiralo clo.
Bézné vory byly cca 80-100
metrl dlouhé, obsluhovali je 2
az 4 plavci. Slozené byly asi ze
70 az 120 opracovanych kmenda,
na nichz se vozivalo jesté pali-
vové dfivi, sul, ryby a jiné zbozi.
Plavily se ale i vory vétsi,
mnohdy az 180 metrd dlouhé, ty
meély 8 plavcl. Velikost vora za-
lezela na stavu vody a fi¢niho
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koryta, plavci méli zkuSenosti s tim, co kde se dalo plavit
a vzdy posledni slovo mél tzv. vratny voru.

Kazdy vor byl vpfedu svazan pevné a natésno, vzadu
volnéji nebo vlbec, proto se od pfedu rozsifoval. Prvni
vor se nazyval pfedak, pfeddkova tabule nebo vratenskej
vor — na levé (vratenské) strané veslo obsluhoval vratny
— kapitan plavby — a na pravé (pachol¢i) strané dalsi ¢len
posadky. Druhy byl slabak, pachol¢i vor. Na ném byvala
kuchyné s ohni§tém a protismérné veslo opacina. Na sla-
baku bylo také oznaceni firmy — majitele a vratného. Treti
vor byl Srekovej, na ném byla jedna z brzd, 3-7 metru
dlouha klada, zapusténa kolmo do dna feky. Posledni vor
se jmenoval zaddk nebo kormidelnik.

Nebezpecné femeslo
Voroplavba byla velmi naroéna na schopnost voraf,
ktefi navic byli neustale po kotniky ve vodé, nebot se

pfes klady prevalovaly viny. Hrozilo nebezpeci sklouznuti
i rozdrceni kotnikd pfi chybném kroku a uviznuti mezi
kladami. Povolani se vétSinou dédilo z generace na ge-
neraci, plavecké posadky existovaly jiz od stfedovéku.
Plavcem nemohl byt kdekdo. Zajemci o toto femeslo skla-
dali mnohastupriové narocné zkousky pro plavecky cer-
tifikat, jakousi plaveckou knizku. Vory musely bez uhony
proplout i velmi naro¢nymi useky, jakymi byvaly zejména
propusté u jez(. Plavbu vedl vratny, pfi plavbé musel mit
u sebe vratensky patent, ktery dostal po sloZeni pfisnych
zkouSek v Praze.

Stavba vorl a pfednosti vodni dopravy

Bézné trvala zkuSené parté vorafl kolem ¢ty dni a ku-
pfikladu plavba z Pardubic do Kolina trvala asi 1 den, do
MélInika dal8i 3—4 dny. Vory putovaly do vétSich mést
pfedevSim jako palivové i stavebni dfivi, tramy na mosty
a podobné. Vynosné bylo dodavat vydfevu do doll
v Kutné Hofe, a od 16. stoleti se bézné plavilo az do Ham-
burku. Je znamo, Ze plavené dfevo je na rozdil od dopra-
vovaného po sousi kvalitnéjsi, tvrdSi a méné napadené
skudci. Navic jeho vodni doprava, jakoz i jiného materialu
¢i zbozi a nejriznéjsich jinych nakladi je ekonomicky
a ekologicky vyhodn4, zvlasté v souCasné dobé, kdy jsou
nase dalnice pretizené drahymi a zivotni prostfedi zaté-
zujicimi transporty nakladnich automobild. Ostatné, i na
tento fakt mél popisovany projekt spolku Vitavan Cechy
upozornit jak verejnost, tak zodpovédné politiky.
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Prolog

Na naplavce pod smichovskym Zelezni¢nim mostem
nechybély ani stanky se suvenyry. K mani byl i kamena-
¢ek z palené hliny, keramika, starymi vorafi nazyvany
Plavacek. Ten po staleti vérné plavcim slouzil a nesmél
chybét v zadné plavcové vybavé. Pouzival se na vSe te-
kuté, vafila se v ném polévka, v chladu grog, v horku
chladil pivo. Byvalo pravidlem, Ze si ho plavci kupovali
u hrnéife kdesi na Sumavé a po spluti jednoho razu
(plavby pramene s jednou posadkou z vazisté do mista
uréeni) ho tradi¢né rozbili a hodili do vody coby rituélni
obét za podékovani fece za dobrou vodu a pro zdar dal8i
plavby. Neni to zadna zkazka, jak svéd¢i dno Vitavy u Vy-
toné, které je dodnes pIné hlinénych stfepl, z nich se
mnohé vzorky dostaly i do Plaveckého muzea v budové
historické celnice. | my jsme si jeden z Plavacki koupili
a do Vltavy hodily s pfanim, aby se jiz kone¢né podafilo
dokongéit vodni koridor Dunaj-Odra-Labe.






Zivot neni takovy — je upl

ne jiny (72)

Ing. Josef Podzimek

Kurikame jako Zaby v rybnice
a nechapeme, Ze nam chybi more.

T. G. Masaryk

Pfi poslednich dlouhych pofadech v rozhlase a televizi
o dokonéeni vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe jsem si
stale opakoval vySe uvedenou moudrost naseho prvniho
prezidenta.

Kdyz se podivame na medialni pozornost tisku, roz-
hlasu a televize ke studii proveditelnosti vodniho koridoru
Dunaj-Odra-Labe musime si pfi posuzovani pribéhu
vy$e uvedenych sdélovacich prostfedk( pfipomenout
dalsi citat.

Novindr — nezil jsem nadarmo,
jen co nenavisti se mi podafilo vyvolat.

Karel Capek

Néktefi novinafi a moderatofi zase predvedli, ze nej-
Iépe se hovofi o vécech, kterym vlbec nerozumite, nebot
kdyz né€emu trochu rozumite, tak ob&as znervéznite. To
vy$e uvedeni nikoliv. Zcela suverénné a dlsledné se vy-
hybali spravnému odbornému nazvu vodni koridor a vzdy
hovofili o kanalu. Nikdy si nepfipustili, ze jde o dokon-
¢eni. Bylo to napadnéjsi nez pfima nenavist zelenych ak-
tivistd. Ti asponi pIni své zadani od téch, ktefi je plati.
Nejlépe to zaznélo pred lety v televiznim pofadu Repor-
téfi CT. Nejvyraznéjsi postava celého pofadu, ktery se
tykal dokonceni splavnéni labské vodni cesty, tj. vodniho
dila Décin a Prelou¢ II, byl znamy zeleny aktivista Miro-
slav Patrik ze skupiny Déti zemé. Ten doslova fekl: ,My

tak by Zeleznice musela snizit tarify na polovinu a to ne-
muZeme dopustit!“Nikdo neprotestoval a dokonce byva-
Iého Feditele RVC Ing. Miroslava Sefaru to tak vydésilo,

ze odesSel ze zabéru. Vratme se ale opét k sou¢asnosti.
Studie proveditelnosti vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe
vysla kladné i pfesto, Ze rdznymi triky a pouzitim vypocet-
niho modelu, ktery extrémné zvyhodriuje rychlost dopravy,
neméla vyjit. Ekonomicky vysel, i kdyz naklady na jeho vy-
stavbu byly zvySeny na trojnasobek. To prekvapilo i mne.
Néklady na vodni koridor D-O-L jsou i po tomto rekordnim
navySeni pofad podstatné levnéjsi nez pouhé dokonceni
dalniéni sité i nové planovana vysokorychlostni zeleznice,
ktera nas prepravi z Prahy do Brna o 10 min. rychleji. No to
je tedy bomba... Pfitom si nikdo nev§ima, neoponuje pla-
novanou rychlost této vysokorychlostni zeleznice 160-200
km/hod. v dobé, kdy francouzsky TGV jiz témér 40 let jezdi
rychlosti 360 km/hod. a ja sam jsem jel pfi navstévé ¢inské
Sanghaje pied 15 lety z letisté rychlovlakem rychlosti 430
km/hod. Kdo by se tim zabyval, vzdyt na to mame odbor-
niky. Ne tak dokongit
vodni koridor D-O-L.
Na to jsou odbornici
vSichni. Bohuzel ani ti,
ktefi nam fandi, nevé-
nuji 2 hodiny ¢asu, aby
se s problematikou do-
koncéeni seznamili tak,
aby védéli, pro¢ jsou
pro D-O-L nebo pro¢
nejsou pro D-O-L.
Proto z této knihy
ocituji par dalezitych
informaci a citaty
moudrych.
Nejlépe pochopite, ze jde o dokonc€eni a ne o novy pro-
jekt pfi podrobné prohlidce prvni predsadky



Véfim, ze naSe ¢tenafe mohou kladné ovlivnit i Ctyfi
moudra z této knihy.

Z uvodnich slov vam, nasi ¢tenafi, vyberu jen ty nejdl-

ta, jak zlepsit a zpfijemnit

zivot nas vSech? Jak ulehcit

praci rolnikd a zvysit vynos

jejich poli a luk? Jak osvobo-

dit lidi pracujici v pramyslu

od dfiny a zvysit jejich mzdy

vyuzitim sil mechanickych a sil pfirody? Jak ozdravit
nase vesnice a mésta a pomoci svym détem, aby vyrls-
taly ve zdravé, silné pokoleni? Je nadi povinnosti myslit
nad témito ukoly a domyslit je. Nikdy se nedostaneme
ani kricéek dopredu v budovani blahobytu obyvatel-
stva zemé Moravskoslezské, pokud si neudélame po-
fadek ve svych hlavach.

Upadek, v jakém se nalézame, je nejlépe patrny
z vladniho navrhu zakona o vodocestném fondu,
ktery ma byt rozhodujicim pro upravu vodniho hos-
podarstvi v celém staté. O zemi Moravskoslezské
zminuje se tento navrh jako o neznamé zemi, v niz
otazky vodocestné se ponechavaji k rozieSeni sou-
kromym podnikateltim, ktefi pry uskuteéni priaplav
labsko-dunajsko-odersky.

Je vice nezli problémem zemé a vice nezli problé-
mem FiSe. Je to problém evropsky, ba svétovy, nebot
usplavnénim Moravy pfriblizime se k uskute¢néni
spojeni tfi nejvétSich stfredoevropskych fek: Labe,
Dunaje a Odry a spojeni tfi mofri.

Tomas Bata
projev pfedneseny na Zemském
zastupitelstvi v roce 1930
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O sedm let pozdéji v roce 1937 vySla slavna knizka J.
A. Bati Budujme stat pro 40 000 000 lidi, kde se tento
vyznamny podnikatel podrobné zabyva prdplavem
Dunaj-Odra-Labe.

Také mne zaujalo Programové prohlaseni viady Ce-
skoslovenské republiky po mnichovské zradé a ob-
sazené velké ¢asti pohrani¢i nacistickym vojskem.

Cituji z projevu, ktery pfednesl 13. 12. 1938 tehdejsi
pfedseda viady Rudolf Beran.

VE VODNi DOPRAVE JE NEJDULEZITEJSIM NASIM
UKOLEM DOKONCITI SPLAVNENiI STREDNIHO
LABE, UPRAVITI TOK VLTAVY A VYBUDOVATI DU-
NAJSKO-ODERSKY PRUPLAV.

Tento projev, pfedneseny pravé pred 80 lety, koncil
slovy: ,Sklanim se v této chvili pfed géniem nasich na-
rodu ve vife, Ze vérnost k narodnim tradicim a k sobé
navzdjem neda zahynouti nam ni budoucim®”.

A co nasi prfedci udélali? | po obsazeni zbylého uzemi
Ceskoslovenské republiky v bfeznu 1939 a vzniku Pro-
tektoratu Cechy a Morava dal stavéli priiplav Dunaj-Odra-
Labe. V roce 1938 dokondili VD Nedakonice na Moravé.

Dale v roce 1940 postavili VD Klavary na Labi

a v roce 1944 dokon¢ili zdymadlo HradiStko na Labi.



Dne 8. 12. 1939 se uskutecnil slavnostni vykop priplavu
Odra-Dunaj na slezskeé strané a témér ve stejnou dobu byla
zahdjena vystavba tohoto prlplavu z rakouské strany.
V roce 1940 byla zahdjena i vystavba zdymadla Velky
Osek na Labi. Tim bylo vlastné pInéno programové prohla-
$eni vlady CSR z 13. 12. 1938. Nebudu déle popisovat, jak

pokrac¢ovala vystavba praplavu D-O-L v dal$ich 25 letech.
V letech 1962 az do roku 1990, tedy témér dalSich 30
let, jsem se na vystavbé ¢ modernizaci labsko-vitavské
vodni cesty, jako soucasti rozestaveného vodniho kori-
doru, osobné ucastnil.
STALE SE STAVELO AZ DO ROKU 1990.



Opét se vratme do souc€asnosti. Cituji z mého Uvodniho
slova z knizky O dokonéeni vodniho koridoru D-O-L:

Nebojim se zavéru studie proveditelnosti, ze vodni
koridor Dunaj-Odra-Labe je pro Ceskou republiku
a celou Evropu ekonomicky nevyhodny. Bojim se za-
véru, ze néco na tom D-O-L je, ale musi se jesté vy-
hodnotit dalSi trasa, vytvofit nové memorandum,
uskutecnit dalSi méreni a vypocty, ustavit nové ko-
mise, poradit se s okolnimi staty, jestli my, Cesi,
vodni koridor Dunaj-Odra-Labe mame chtit dokon¢it.
Jestli je jedinym dliivodem vys$e uvedené studie dalsi
odklad kone¢ného rozhodnuti, pak tomu rozumim,
ale nesouhlasim.

Kdyz studie proveditelnosti jednozna¢né doporuéi
pokracovani ve vystavbé této kfizovatky tfi mofi, pak
to bude cesta k vitéznému dokonceni stavby, ktera se
tahne jiz vic jak 100 let. Kdyz bude vysledek roz-
bfedly nebo negativni, pak se rozhodnuti odsune
a tako knizka ma byt voditkem a pfipravou pro dalsi
vylodéni.

Ing. Josef Podzimek

To jsou slova rok stara, i nyni se objevil novy fenomén.

stavbou vodniho koridoru D-O-L. No neni to nadherné
odsunuti vystavby? Posudte sami:
e v roce 1901 zadkonem stanovena doba vystavby
priplavu D-O-L 20 let,
e v roce 1939 zakonem stanovena doba vystavby
praplavu D-O 6 let,
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e v roce 2018 studie proveditelnosti D-O-L predpo-
klada zahajeni stavby za 12 let.

Neni to uzasné? Mame podlehnout nové taktice? Mys-

lim, Ze musime ohlidat Sest zdsadnich véci:

e zabranit snaze vypustit jedno pismeno L. Misto
Dunaj-Odra-Labe zakonem odsouhlasit vypusténi
uzemni ochrany labské vétve vodniho koridoru,

* okamzité zahajit jednani o odbéru vody z Dunaje
do vodohospodarsky deficitniho uzemi Jizni Moravy,

e zpracovat a schvalit paragrafové znéni zakona
o dokonéeni vodniho koridoru D-O-L,

e zakonem stanovit postupnou realizaci vodniho
koridoru D-O-L a zabranit tak pozvolnému umrtveni
celého projektu do roku 2030,

e ustavit vladniho zmocnénce a vladni vybor pro vodni
koridor D-O-L,

* provérit, jak je mozné, ze priprava VD Décin trva

vic jak 20 let a stala vic jak 600 miliond K¢&. Stejné tak
u VD Preloug, jehoz pfiprava stala pfes 200 mil. K¢.

Chci se soustiedit na jeden
z nejvyznamnéjsich projekti
pro stiedni Evropu a pro Ce-
skou, Slovenskou a Polskou
republiku zvlasté. Jde o do-
koncéeni vodniho koridoru
Dunaj-Odra-Labe.



To jsem dfive nevédél a dozvédél jsem se to az
z prvniho vydani knihy K¥izovatka tfi mofi, a proto
ze vodni dopravu nepotiebujeme, nebot v§e odve-
zeme po zeleznici a po silnici. Dospél jsem k nazoru,

a celou stiedni Evropu. Pochopil jsem, ze mimo ne-
smifitelného soupefeni mezi zeleznici, silnici a vodni
cestou je neuvéritelné nepochopeni vyznamu tohoto
projektu. Je to dano jeho univerzalnosti. Pravé tato jeho
pfednost je zaroven pfi€inou jeho nepochopeni.Vzdy se
srovnava pouze s jednim segmentem jeho pfinos(. Bud
je srovnavana rychlost pfepravy, nebo jednostranné za-
sahy do pfirody, aniz by se uvedly nezpochybnitelné eko-
logické prednosti vodni dopravy. Resime povodné
diléimi protipovodnovymi opatfenimi, ale zapomi-
name na mimoradny protipovodnovy pfinos vodniho
koridoru D-O-L. ReSime obdobi sucha, ale odkladame
jednani s okolnimi staty o odebirani dunajské vody,
kterou bychom snadno precerpavali do vodohospo-
darsky deficitnich oblasti jizni a stfedni Moravy pravé
vodnim koridorem D-O-L. Mame problémy se solarnimi
a vétrnymi elektrarnami, ale nebudujeme precCerpavaci
a prato¢né elektrarny pro zmirnéni oéekavaného ener-
getického kolapsu. Uplné mimo pozornost ob&an( je za-
jisténi energetické bezpecnosti statu. Upindme se na
ropovody a plynovody a zapomindme na pfepravu zka-
palnéného plynu a dal8ich strategickych surovin v tanke-
rech po vodé, kterd umozni rychly pfesun z bezpecnych
oblasti. PFipravujeme se na velkou nezaméstnanost,
obzvlasté na Ostravsku, ale neurychlujeme vystavbu
pramyslové zény u vodniho koridoru D-O-L.

Nechavame se ovliviovat negacemi vodni cesty
a nevSimame si, jak jsme manipulovani do pozice pro
nas obcéany nevyhodné. Nikdo ndm nepfipomina, ze
jsme jedinou zemi z 28 statt EU, ktera neni pfimo
nebo kvalitni vodni cestou napojena na more. Pfitom
je spocitano, ze staty, které nemaji vodni dopravu,
jsou 0 5 % chudsi, nez staty primorské. Poukazuje se
na mimoradné finanéni naklady, aniz by se délily poc-
tem let vystavby a dokonce moznym a rozhodujicim
financovanim z evropskych penéz.

Sam se domnivam, ze zacit na dokoncovacich pra-
cich vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe se musi kde-
koli na trase, kde bude nejlepSi ekonomicka
a politicka poptavka.

Zarovenn musime stale pracovat na osvété mezi nami
Cechy, Moravéky a Slezany a o spolupraci musime pfe-
sveédcit i naSe sousedy na Slovensku, v Némecku a Ra-
kousku. Ironii osudu Poléaci piesvédéuji nas Cechy
o dllezitosti vodniho koridoru Dunaj-Odra. | nasim sou-
sedim dokonéeni propojené soustavy evropskych vod-
nich cest pomulze k budouci prosperité.

Milo$ Zeman,
prezident Ceské republiky

Na zaveér bych uvedl i néco pozitivniho. Z probihajici ti-
skové a rozhlasové kampané bych chtél pochvalit zpraco-
vatele studie proveditelnosti Ing. Martina Pavla, ktery tim,
ze celou problematiku opravdu prostudoval a tim pochopil,
a nepfistoupil na negativisticky postoj k tomuto projektu.
Jsem mu vdécen, ze kromé slovniho pfipusténi i jinych
nez dopravnich pfednosti vodniho koridoru, pfiznal, ze ne-
byli schopni ekonomicky kvantifikovat ekologické pfinosy
vodniho koridoru D-O-L, i kdyz metodiku byvalého ministra
zivotniho prostfedi lvana Dejmala maji k dispozici. Poch-
vala patfi i Ing. Ludku Sosnovi, PhD., ktery pochopil, ze
nelze uz jit proti proudu a zvolil taktiku posunuti terminu
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vystavby na rok 2030. Jisté pfi dalSim hodnoceni a pfi-
pravy zakona o D-O-L pfistoupi na pfesné definované diléi
terminy vystavby a Uzemni hajeni celé trasy D-O-L. Vyni-
kajici byl rejdar Jan Vinkler, ktery v8e vyjadfil strucné:
»,Prestante povidat a starat se o to, zda budeme mit
dostatek lodi, stavte vodni cesty a my budeme plout”.

Prof. Bedficha Moldana nebudu komentovat, nebot to
posluchaci udélali za mne. Jeho ne, ne, ne, bez jediného
zasvéceného argumentu, bylo az napadné. Ani ostatni
ekologické oponenty, ktefi chrani tu bobra, tu ropuchu
a daldi a dalsi zvifatka, ktera o tuto banalni ochranu ani
nezadaji a nic se jim po vybudovani D-O-L nestane, ne-
budu komentovat, tim spi$, Ze vzdy zapomenou na
opravdové zajmy c¢lovéka.

Samozfejmé podékovani patfi Ing. Petru Formanovi,
ktery bez emoci, s velikym nasazenim a odbornou zna-
losti ochranil studii proveditelnosti proti zapornému eko-
nomickému vysledku. Dale se téSim, ze pravé Ing. Petr
Forman s prezidentem Agrarni komory CR Ing. Zdef-
kem Jandejskem, CSc., doplni studii proveditelnosti
o prednosti D-O-L v oblasti zemédélstvi a ekologie.

Stejné tak véfim, Ze pfedseda legislativni rady Minister-
stva zemédélstvi JUDr. Michal HaSek se ujme zpracovani
paragrafového znéni zakona o D-O-L a doporuci svému
ministrovi zemédélstvi Ing. Miroslavu Tomanovi, CSc., aby
zastitil funkci vladniho zmocnénce pro dokoncéeni vodniho
koridoru Dunaj-Odra-Labe a inicioval zalozeni vladniho vy-
boru pro dokon&eni vodniho koridoru D-O-L. Pfipadné do-
pini své naméstky o ndméstka pro vodni hospodarstvi,
kdyZ ministr dopravy Ing. Dan Tok zrusil i odbor plavby
a vodnich cest a agendu pfesunul pod Zelezni¢ni odbor.
Velkou z&sluhu na zacatku pozitivni medialni kampané ma
dozajista feditel o0.p.s. Plavba a vodni cesty $éfredaktor
Toma$ Kolafik. Nakonec jsem si nechal Ing. Jana Skalic-
kého. Byl téméf ve vSech poradech, kde vystupuje jako pan
voda. Problematiku zna, je energicky, pozitivni a neboji se.

V posledni dobé mné udélal radost i byvaly hejtman
kraje Vysocina a nynéjSi senator Miroslav Vystréil. Jak se
to stalo? S timto politikem a mimofadné pfijemnym ¢lo-
vékem, kterého si osobné velmi vazim, jiz deset let hra-
jeme zajimavou hru. Tehdy jesté hejtmanovi jsem predal
knihu o vodnim koridoru D-O-L. Kazdy rok, kdyz se vi-
dime, se ho ptam, jestli jiz pochopil D-O-L. Vzdy mi od-
povedél: ,Ja tu knihu neotevfiu, neoteviu a neoteviu“.
,Proc, pane senatore? Vzdyt jste profesi fyzik.” ,,Pravé
proto tu knihu neoteviu, nebot bych mohl pochopit vy-
znam a realitu priplavu D-O-L.“ Pfed tydnem na pred-
avani nejvyssich ocenéni kraje VysoCina jsem se
v Horackém divadle potkal se senatorem M. Vystrcilem,
a ten za pfitomnosti pfedsedy senatu Milana Stécha sam
od sebe mi sdélil: ,,Pane inZenyre, tu vasi knihu o vodnim
koridoru jsem jiz oteviel a pfecetl jsem si tivodni slova.
Jsou bajecna, jiz se méni muj nazor na tento projekt. UZ
nejsem proti, uz jsem neutréini*. Moc jsem panu senéto-
rovi podékoval a zdalo se mi, ze ani pfedseda senatu ne-
reagoval negativné. No hura.

Kdyz k tomu pfidam 3 roky staré stanovisko prezidenta
Hospodarské komory Ing. Vladimira Dlouhého, ktery mé
osobné pozval k sobé, aby mi sdélil: ,,Pane inZzenyre, musim
vam fici, Ze uz nejsem proti priplavu Dunaj-Odra-Labe“.
Vim pfesné, co jsem mu tehdy odpovédél: ,To jste pane
prezidente moc nepostoupil”. Véfim, ze az se setkdame
dnes, bude posun jesté vétsi.

Své povidani dokon&im, jak je v letoSnim osmickovém
roce zvykem, tj. doslovem ke knizce O dokonceni vod-
niho koridoru Dunaj-Odra-Labe a doplnim o jednu vétu.
Sedesat let uplynulo, a to mame éekat dalsich dva-
nact let, nez za¢neme stavét?



Za pul stoleti, co vazné projektujeme priplav
Dunaj-Odra-Labe, bylo vydano témér neprehledné
mnoho odbornych stati, které fesi problém technicky,
dopravné, narodohospodarsky, pravnicky atd. Je to
velmi bohata latka, dnes namnoze i odbornikiim
tézko pristupna.

Neméné vyznamna je skutec¢nost, Ze podnét k vy-
dani sborniku vySel z Pferova, ktery je hlavnim kli-
¢em k této vodni cesté a mliZe pravem ocekavati, ze
vodni dopravé vibec.

Jak bychom byli nedokrevni a znova mali, kdyby-

davérovali a kdyby se nam zdalo, Zze ani v pfistich
pokolenich nedozraje narod k €inu tak vyjimeénému?
Spojiti uprostied Evropy vSecka more.

Projektovany priplav mél dosud jen své techniky.
Chceme, aby dneSkem po¢inaje mél i své laické pfi-
vrzence a nadSence, ktefi v priplav Dunaj-Odra-Labe
nejen véri, nybrz apostolsky, vérné a bez tinavy pro
néj presvédcéuji.

Nesmime se mylné domnivat, Ze budoucnost Ev-
ropy zavisi od toho, zda svolime ke stavbé priplavu,
¢i nikoli. To nase srdce Evropy mize byt docela dobre
z téla stiredni Evropy vytrZzeno. Pak ovSem bychom
zanechali po sobé nejsmutnéjsi pamatku, Ze jsme se
kratkozrace a male zamkli klicem stfedni Evropy, kte-
rou nam pfirodou Buh dal.

Alois Cap
Knéz, spisovatel, mistopfedseda MNV Pferov, 1948











