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Ačkoli v posledních týd-
nech unikly na veřejnost té-
měř konečné výstupy studie 
proveditelnosti vodního kori-
doru Dunaj-Odra-Labe a zá-
kladní dílčí výstupy byly me-
diálně prezentovány, řečí 
sportovní terminologie je 
zpracování tohoto projektu 
stále ještě v cílové rovince. 
Náš tým expertů, ještě před-
tím než protne pomyslnou 
cílovou pásku, v následují-

cích týdnech a měsících čekají činnosti spojené s vypo-
řádáním připomínek monitorovacího výboru, který byl 
pro tuto studii zřízen, a předložení výstupů a doporučení 
Centrální komisi Ministerstva dopravy. Po schválení ko-
misí se studie podrobí mezirezortnímu připomínkovému 
řízení, včetně vypořádání připomínek a poté budou vý-
stupy a doporučení studie proveditelnosti předloženy 
vládě, jako dílčí splnění úkolu na základě usnesením 
vlády ČR č. 49 ze dne 19. ledna 2011.  

V posledních dvou letech tým čítající více než 50 od-
borníků z 9 renomovaných společností se specializací 
z rozličných oblastí vytvořil studii proveditelnosti, která 
svou hloubkou, rozsahem a přesahem do mnoha vědec-
kých a inženýrských oblastí v oboru dopravy a vodního 
hospodářství u nás nemá obdobu. I z pohledu celoevrop-
ského se jedná o pozoruhodnou studii nové vodní cesty, 
která již během zpracování byla inspirací zejména pro 
Polsko, ve smyslu zadání jejich právě zpracovávané stu-
die proveditelnosti pro posouzení rekonstrukce a moder-
nizace oderské vodní cesty (podobný zájem má i Slo-
vensko). V rámci jednotlivých výstupů naší studie 
proveditelnosti vznikl unikátní evropský multimodální do-

pravní model zaměřený na současný a výhledový stav 
dopravní infrastruktury až do roku 2080 s přesahujícími 
logistickými vazbami na zbytek světa. Výstupy z takto ro-
bustního dopravního modelu, který na základě součas-
ných a výhledových marketingových analýz podložených 
daty z Oxford Economics, Eurostatu, OECD, EU a dal-
ších, jsou objektivní a obhajitelné vstupy pro potřeby fi-
nančních a ekonomických modelů.  

Samotná studie proveditelnosti je historicky první studií 
vodního koridoru, která je zpracována dle současných 
schválených metodik Ministerstva dopravy, jež jsou v sou-
ladu s požadavky Evropské komise na posuzování do-
pravní infrastruktury financovatelné z evropských fondů. 
V souladu se zadáním byla pro finanční a ekonomické 
posouzení použita Metodika hodnocení efektivnosti in-
vestic na vodních cestách z roku 2013, avšak během 
zpracování studie byla schválena nová Rezortní metodika 
pro hodnocení ekonomické efektivnosti projektů doprav-
ních staveb. Tato aktuálně platná metodika byla také do-
datečně použita v rámci citlivostní analýzy pro ekono-
micky výhodné posuzované varianty a jejich podvarianty. 

Investiční náklady byly vyčísleny na základě podrob-
ného technického řešení, které oproti předchozím a his-
torickým trasováním bylo optimalizováno především s cí-
lem co nejvíce minimalizovat střety s předměty ochrany 
přírody a krajiny a dále eliminovat nutné vymístění již 
dnes stojících budov. Samotné technické řešení vod-
ního koridoru odpovídá nejmodernějším současným 
trendům v návrzích vnitrozemských vodních cest a dá 
se bez nadsázky mluvit o přírodě blízké vodní cestě, 
která v nezastavěných územích obsahuje členitou 
břehovou linii s množstvím příbřežních zón, tůní 
a mokřadů, doplněnou o pás vegetačního doprovodu 
a obslužnou komunikaci, která bude sloužit jako cy-
klostezka po obou březích. 

Úvodní slovo 
Vodní koridor Dunaj-Odra-Labe 

Vizualizace přírodě blízké podoby vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe, zdroj Sdružení D-O-L
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Velká pozornost našich specialistů byla věnována 
otázkám životního prostředí.  Na základě předběžné 
analýzy a posléze několikakolové optimalizaci traso-
vání s cílem co nejvíce omezit střety s chráněními fe-
nomény ochrany přírody a krajiny byla doporučena 
změna trasování v některých lokalitách oproti sou-
časným zákresům v zásadách územního rozvoje (ZÚR) 
jednotlivých krajů. Největší změny v trasování jsou do-
poručeny u Oderské větve a to z důvodu nerealizovatel-
nosti současného trasování v ZÚR přes CHKO Poodří 
a u Labské větve v prostoru mezi Mohelnicí a Chocní.  

Z ekonomického hodnocení vyšlo, že celý systém 
všech tří větví je ekonomicky efektivní, tedy celospo-
lečensky výhodný při započítání především doprav-
ních efektů a na ně vázaných externích nákladů. Sa-
motné propojení Dunajské a Oderské větve vyšlo ve všech 
výpočtech ekonomicky efektivnější než propojení tří větví, 
a to z důvodu vysokých investičních nákladů na Labskou 
větev. Se zřetelem k celospolečenské obhajitelnosti jed-
notlivých vstupů byly nejen veškeré efekty, ale i náklady 
konzervativně ohodnoceny. Do ekonomické analýzy ne-
byly započítány zásadní vodohospodářské efekty a to 
především dodávka a redistribuce vody pro průmysl 
či zemědělské závlahy v obdobích sucha. Tyto vodo-
hospodářské efekty nebyly kvantifikovány z důvodu 
neexistujících podrobných dat na národní úrovni, po-
případě metodik. Troufám si říci, že při zohlednění těchto 
a dalších obtížně kvantifikovatelných benefitů s výhledem 
k roku 2080, jako je například zvýšení energetické bez-
pečnosti států spočívající v diferenciaci zdrojů energetic-
kých surovin a zvýšení konkurenceschopnosti přilehlých 
regionů, by vodní koridor ekonomicky vyšel výrazně 
lépe a tyto benefity lze vnímat jako jakýsi ekonomický 
polštář oproti nepředpokládaným rizikům. 

Na tomto místě bych chtěl poukázat na to, že samotný 
vodní koridor není všemocný, jak je mnohdy a mnohde 
prezentováno, ale společně s dalšími nezbytnými vodo-
hospodářskými opatřeními v krajině, jako jsou revitalizace 
vodních toků, přírodě blízká protierozní opatření, opatření 
zadržující vodu v krajině, protipovodňová opatření, re-
konstrukce a rozvoj moderních závlahových systému, re-
konstrukce a revitalizace odvodňovacích systémů, vý-
stavba nových retenčních prostorů a mnoho dalších 
opatření, vytvoří moderní integrovaný vodohospodářský 

systém 21. století, kde vodní koridor může být páteří to-
hoto systému a umožní propojení a hydrologickou spo-
lupráci našich tří hlavních povodí řek Dunaje, Odry 
a Labe.  

Již od samého počátku a zvláště během doby zpraco-
vání projektu se z táborů různých zájmových skupin (bo-
hužel i od některých „zkušených vodohospodářů“) ozý-
valy názory, že úkolem studie je obhájení již předem 
stanoveného výsledku studie proveditelnosti ať pozitiv-
ního či negativního, s cílem vytvořit tlak na nezávislost 
zhotovitele díla. Navíc je někdy až hořce úsměvné sle-
dovat masivní vyjadřování jednotlivců nebo celých týmů 
„odborníků“ k výsledkům studie, aniž by měli relevantní 
informace a jediným zájmem je vlastní zviditelnění na 
úkor daného tématu. Je třeba brát na zřetel, že takto 
rozsáhlá stavba bude vždy předmětem celospolečenské 
diskuse a politických zájmů, zejména těch krátkodobých. 
Různé, v těchto dnech prezentované, až demagogické 
a někdy i záměrně zkreslené informace od zastánců i od-
půrců projektu nás budou provázet ještě řadu let a jedi-
ným možným řešením je maximální sdílení relevantních 
informací nevytržených z kontextu s širokou veřejností. 
Jako vedoucí zpracovatelského týmu jsem přesvěd-
čen, že studie byla zhotovena kvalitně, nezávisle, ob-
jektivně a konzervativně přináší komplexní hodnocení 
ze všech zásadních dnešních pohledů společnosti 
a je na nás všech, jak s tímto materiálem naložíme.  

Touto cestou bych chtěl poděkovat všem řešitelům a od-
borníkům, kteří se na vyhotovení a dokončení této vý-
znamné studie podíleli a odvedli velmi kvalitní práci. Velký 
dík rovněž patří členům monitorovacího výboru, složeného 
z předních odborníků vodního hospodářství, dopravy, eko-
nomie a ekologie, zástupců krajů a příslušných minister-
stev za téměř nekonečné množství podmětných připomí-
nek, názorů a sdílení dlouholetých zkušeností, díky 
kterým vzniklo vyvážené dílo připravené pro celospole-
čenskou diskusi, jejíž výsledky budou významným pod-
kladem pro strategická politická a celospolečenská roz-
hodnutí o dalším osudu takto unikátní stavby nejen 
z pohledu České republiky, ale i v rámci celé Evropy. 

 
Ing. Martin Pavel, 

vedoucí projektového týmu Sdružení D-O-L, 
Sweco Hydroprojekt a.s.

Přírodě blízký přivaděč vody na průplavu Rýn-Mohan-Dunaj, zdroj Plavba a vodní cesty o.p.s.
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RÁMCOVÉ HODNOCENÍ 
Pan docent Pavel Jurášek napsal ve svém stanovisku 

ke Studii proveditelnosti vodního koridoru Dunaj-Odra-
Labe, že toto dílo „je svým obsahem, pečlivostí zpraco-
vání a rozsahem jedinečnou studií v posledním období, 
která k problematice propojení tří vodních toků na území 
České republiky byla zpracována“, a že „vzhledem k této 
skutečnosti patří zpracovatelům Studie vysoké uznání“. 
Napsal to jako člen Monitorovacího výboru, který byl 
o postupu prací a s jejich výsledky podrobně seznámen, 
navíc jako člověk, který ze své praxe dobře ví, jak je ta-
ková práce náročná – a někdy i nevděčná.  

S jeho hodnocením se plně shoduji, možná bych do-
konce dodal, že náročnost a jedinečnost Studie přesa-
huje rámec tématu „propojení tří vodních toků“, že možná 
patří mezi nejobsažnější a nejnáročnější studie i v širším 
kontextu. Je to dáno samou podstatou vodocestné, po-
tažmo vodohospodářské problematiky, která je vždy mul-
tidisciplinární. Vodní koridor – jako ostatně většina 
vodohospodářských staveb – není jednoúčelovým dílem, 
jako jsou dálnice, železnice, nebo letiště. Má mnoho 
efektů a souvislostí, které se u běžných, ryze dopravních 
staveb nevyskytují. Pro řadu otázek proto ani nejsou 
v našich podmínkách k dispozici potřebné precedenty 
a metodické nástroje, řešitelé museli nejednou sáhnout 
po zahraničních podkladech, někdy dokonce hledat 
i zcela nové metody řešení. 

Se všemi těmito úskalími se zpracovatelé dokázali dle 
mého názoru úspěšně vypořádat. Dlužno říci, že jim to ně-
kteří členové Monitorovacího výboru i někteří pracovníci 
ministerstva dopravy příliš neulehčovali. Stovky připomí-
nek, někdy pravda věcných, ale často jen neinformova-
ných, či neznalých, v řadě případů ale i zjevně podjatých 
(lze prokázat), to byla opravdu náročná houština na cestě. 
Je dobře, že vedení ministerstva si tyto obtíže uvědomo-
valo a reflektovalo. Snad nakonec i ona smršť připomínek 
a práce s nimi všeho druhu přispěla ke kvalitě celého díla 
i k jeho srozumitelnosti – pokud tedy čtenáři UMĚJÍ 
A CHTĚJÍ číst, a ne jen mudrovat. 

 
METODICKÉ PŘEKÁŽKY & SPOL. 
Pro samo řešení byly věcně zásadnější, než často 

emotivní připomínky, metodické otázky, spojené pocho-
pitelně s celou řadou odborných sporů. Ostatně ani není 
divu - připomeňme si, že takovýto typ studie skutečně 
nemá v ČR obdoby. Z řady takových mezníků si dovolím 
poukázat alespoň na některé. 

 
Dopravní model  
Tvorba dopravního modelu se ukázala být kritickým 

a na vášně bohatým momentem. Tento velmi kompliko-
vaný model bere v úvahu dnešní i budoucí přepravy de 
facto v celé Evropě, dokonce do jisté míry i v celém 
světě. To je jistě správné, protože vodní koridor Dunaj-
Odra-Labe není vnitrostátní dopravní cestou, ale komu-
nikací celoevropského významu, při přepravách přes 
námořní přístavy se pak samozřejmě zpracovává i zboží 
v zámořských relacích.  

Dalším vstupní podmínkou bylo, že v době předpoklá-

daného provozu budou dokončeny všechny dopravní 
trasy, plánované v rámci transevropské dopravní sítě 
(TEN-T) k roku 2050 – tedy všechny plánované dálnice, 
železnice i vodní cesty. I to je jistě správný (byť možná 
optimistický) předpoklad.  

Dlouhým procesem jednání také procházely prognózy 
budoucích přepravních objemů. Nakonec byla zvolena 
střední varianta, tedy jakýsi kompromis mezi skeptickým 
a optimistickým scénářem. 

Asi největší spor se ale rozhořel kolem pojmu „cena 
času“. Tento pojem má v sobě dva významy. Prvým je 
význam čistě ekonomický, který se zpravidla započítává 
tak, že se hodnota zboží na cestě zatíží úrokem (často 
se doporučuje 5% - viz např. Ing. Jan Bukovský), k čemuž 
se připočítá přiměřené zhodnocení kapitálu. Výsledná 
cena času se pak většinou pohybuje kolem 8% hodnoty 
zboží, což samozřejmě hovoří v neprospěch technicky 
pomalejší vodní dopravy. Tato hodnota se pak objeví 
v celkovém ekonomickém hodnocení.  

Složitější je druhý význam, řekněme psychologický, 
označovaný jako „vnímaná cena času“. Tento faktor se 
neobjeví v ekonomickém hodnocení, ale právě v doprav-
ním modelu, protože ovlivňuje rozhodování přepravce 
(„majitele“ zboží) ve prospěch či neprospěch některého 
dopravního způsobu. K ocenění vnímané ceny času exis-
tuje řada podkladů a studií, přinášejících ale velmi rozdílná 
data, navíc mnohdy s velkými rozpětími. Subdodavatelská 
firma (SUDOP Praha) zde ale přišla s dosti překvapivou 
a maximalistickou metodikou, vycházející z prací nizozem-
ského autora de Jonga. Jím uváděné hodnoty „vnímané 
ceny času“ totiž převyšují ekonomickou cenu času o de-
setinásobky, v některých případech až stonásobně – 
a překonávají dokonce hodnoty, uvedené v mezitím nově 
schválené rezortní metodice. Není divu, že se v některých 
vzrušených debatách již mluvilo nikoli o „psychologickém“ 
faktoru, ale o faktoru „psychiatrickém“. V této etapě se 
velmi uplatnily široké znalosti pana Ing. Landy, který před-
kládané hodnoty pečlivě analyzoval a konfrontoval s dal-
šími. Nicméně nezdařilo se nic více, než snížit tento úlet 
na 80% de Jonga. Mám-li se pokusit o poněkud nekorektní 
vysvětlení tohoto jevu, napadá mne jen to, že se mají zvý-
hodnit „rychlejší“ dopravní způsoby, nebo že se tak již 
někdy v minulosti stalo, a že tedy nebylo možné od de 
Jonga ustoupit bez ztráty tváře.   

I přes tuto jistou metodickou diskriminaci ale nako-
nec dopravní model přinesl pozitivní a přesvědčivé vý-
sledky, ukazující na budoucí velký význam vodního 
koridoru D-O-L pro řešení dopravy – především ve střední 
Evropě. Mimo jiné proto, že prostupnost pozemních tras (dál-
nic a železnic) nebude v budoucích desetiletích postačovat. 

Ve studii bylo provedeno hodnocení ke dvěma časo-
vým hranicím, a to 2050 (předpokládané dokončení ce-
lého díla) a 2079 (konec hodnoceného padesátiletého 
období 2030-2079); samozřejmě, že životnost takového 
díla je nejméně 100 let. Z hlediska výsledků dopravního 
modelování je zajímavé, že zatížení jednotlivých větví 
vodního koridoru vychází víceméně obdobné. Následující 
tabulka obsahuje jen některé z hodnocených verzí, které 
se ale vzájemně liší poměrně málo: 

Ing. Petr Forman

STUDIE JE HOTOVÁ – A CO DÁL?
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Externality 
Externí náklady dopravy a jejich vyčíslení jsou dnes 

velice zásadními položkami při posuzování dopravních 
projektů. Jsou předmětem řady studií více či méně re-
nomovaných ústavů a institucí, a podobně jako u „vní-
mané ceny času“ se i zde hodnoty, předkládané různými 
autory, velmi liší, dokonce se často liší i skladba hodno-
cených faktorů. Výběr metodiky tedy často prozrazuje ře-
šitelovy preference, což lze popsat biblickým „po ovoci 
poznáte je“. O to odpovědnější je ale výběr „externalis-
tické“ studie, která by se měla stát součástí oficiální, či 
snad závazné rezortní metodiky. Kdo ví, zda není správ-
nější a odpovědnější postup polských odborníků, kteří 
při posuzování projektů na Visle použili průměr z něko-
lika studií.  

I zde se tedy pochopitelně strhla odborná debata, tento-
krát iniciovaná samotným objednatelem, tedy minister-
stvem dopravy. Smlouva mezi ním a zpracovatelem v tomto 
směru požadovala použití tzv. přechodné metodiky z roku 
2014, platné v době zadávání Studie proveditelnosti. Při 
zahrnutí dat z této metodiky do socio-ekonomických vý-
počtů byly výsledky velmi pozitivní. 

Mezitím ovšem byla vydána nová rezortní metodika, 
označená rokem 2017, a zadavatel požádal ještě o kon-
trolní přepočet dle této novinky. A zde nastal kámen 
úrazu. Tato metodika, vycházející údajně z prací CE Delft 
2008 (+ mírné změny v roce 2011 + dopočty SUDOP 
Praha) je velmi „tvořivě“ pojata u železnice, zatímco u sil-
niční a vodní dopravy je více než rigidní. Nelze totiž pře-
hlédnout, že pro neželezniční dopravní způsoby rezortní 
metodika přebírá údaje CE Delft a to bez náznaku ja-
kýchkoliv inovací dopravních prostředků, vypouštějících 
díky stále přísnějším evropským předpisům stále méně 
škodlivin - tedy pro rok 2017 jsou zde údaje z roku 
2008!!! Co na to silniční dopravci, kteří nákladně ne-
ustále modernizují svůj autopark podle nových poža-
davků? Zato u železnice se hodnoty znečištění ovzduší 
v této metodice snížily oproti evropskému průměru až 6x. 
Ostatně – již vstupní data jsou podezřelá. Považte: prak-
ticky u všech látek, ohrožujících ovzduší, měly údajně být 
již na počátku hodnoty „železničního“ znečištění v ČR 
(tedy před jejich dalším domácím snížením) přibližně po-
loviční oproti evropskému průměru. To by znamenalo, že 
v ČR se oproti evropskému průměru násobně více vy-
užívá elektrická trakce (opravdu?), a že český energe-
tický mix je daleko ekologičtější, než evropský 
(opravdu?). Spíše se zdá, že výzkumníci z CE Delft do-
stali z ČR poněkud zavádějící data. Zvlášť podivuhodné 
jsou také třeba údaje z Polska, kde jsou vypouštěné 
škodliviny údajně na 55% evropského průměru, zatímco 
v Německu na 93% a v Nizozemí na 87% -  a přitom se 
v Polsku přes 80% elektřiny vyrábí z uhlí… Něco tu ne-
hraje, a to bylo znát i na výsledcích socio-ekonomického 
posouzení, kdy se některé ekonomické parametry části 
variant projektu přiblížily limitu. 

Naštěstí rezortní metodika obsahuje kouzelný odsta-
vec: „V případě, že nejsou dostupné podrobnější výpočty, 

je možné pro vyčíslení množství nejdůle-
žitějších polutantů využít zjednodušené 
emisní faktory v členění dle jednotlivých 
druhů dopravy a dopravních módů, které 
jsou uvedeny dále“ – tím je zřejmě míněna 
v metodice přiložená tabulka. Patří ke cti 
zpracovatelů, že našli „dostupné podrob-
nější výpočty“, a to ze stejného zdroje, 
tedy u CE Delft, jenže novější (2017) 
a zřejmě komplexnější a pravdivější. Podle 
této metodiky se výsledky socio-ekonomic-

kého šetření vrátily významně k pozitivním hodnotám. 
Výsledkem je „kompromis“, totiž že ve Studii jsou uve-

deny výsledky všech tří výpočtů – tedy podle smluvní 
metodiky, podle (podivuhodné) rezortní metodiky a podle 
podstatně modernější metodiky CE Delft. Tento „kompro-
mis“ samozřejmě povede spíše ke zmatení čtenářů… 
Podle mého názoru ale z toho plyne zejména nutnost onu 
rezortní metodiku přepracovat, protože některé pasáže 
jsou prostě neudržitelné. A ostatně - proč právě CE Delft, 
a nikoli nějaká jiná metodika, či aplikace „polské“ metody, 
tedy zprůměrování více metodik a výzkumů? 

 
Ekosystémové služby 
Také zde proběhly zajímavé metodologické půtky. Je 

všeobecně traktovanou „pravdou“, že ta prožluklá beto-
nová koryta škodí přírodě. Co na tom, že se o žádná be-
tonová koryta nejedná, že… Podstatnější ovšem je, že 
na hodnocení vlivu různých krajinných prvků a biotopů 
existuje v ČR zatím jediná metodika, a to autorů Seják, 
Dejmal a kol. z roku 2013. A světe, div se: při využití této 
a souvisejících metodik je pozitivní bilance tzv. ekosys-
témových služeb vodního koridoru přes 51 mld. Kč 
za jeden každý rok. Takže jen ekosystémové služby by 
zaplatily celý vodní koridor za cca 12 let! To se ale veřej-
nost nedozví – a do socio-ekonomických výpočtů se to 
také nemohlo zahrnout, jen tak jemně do textové části… 

 
Prezentace výsledků 
Již jen z těchto dílčích patálií je patrné, že zpracovatelé 

se museli vypořádat s řadou nástrah a složitostí, které ne-
jsou příliš obvyklé. Nicméně je z velké části zvládli a Studie 
je víceméně hotová. Samozřejmě, nyní nastane další kolo 
tvořivosti v rámci připomínek z Monitorovacího výboru 
a především v rámci mezirezortního připomínkového řízení. 
Zde se jistě opět naplno probudí „tvořivost“ netvořivých. 

Právě proto byla v posledních měsících ve vzduchu 
vážná otázka: Kdo a jak bude výsledky prezentovat a in-
terpretovat? Doznávám, že jsem pociťoval jisté obavy. 
Také počátky zveřejňování výsledků se zdály tyto obavy 
potvrzovat. Veřejnost byla ohromena výší investičních ná-
kladů, aniž by se ale dozvěděla takové „drobnosti“, jako 
jsou míra efektivnosti, výstavba po etapách, dosažitelná 
míra evropského spolufinancování vodních cest (až 
85%), nebo další mimodopravní efekty projektu. 

Nakonec ale finální výsledky logicky prezentoval zada-
vatel, tedy ministerstvo dopravy. A dlužno konstatovat, že 
oficiální prezentace byla povýtce komplexní a korektní. 
Za to budiž dík. Pozornost, kterou věnoval i pan ministr 
Ťok osobně, vnesla do věci potřebnou vážnost a klid. 

Stejně tak je hoden obdivu zástupce zpracovatelů pan 
Ing. Martin Pavel, který při své televizní premiéře dokázal 
věcně a srozumitelně zodpovědět prakticky všechny do-
tazy. To, že někteří novináři a další „znalci“ se přesto zatím 
nedokázali oprostit zažitých klišé, zřejmě patří k věci. 

 
VÍCEMÉNĚ HOTOVO – A CO DÁL? 
Že se podařilo dosáhnout zpracování Studie proveditel-
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nosti, že její výsledky jsou seriózní a kladné, že se vodní 
koridor Dunaj-Odra-Labe stal díky tomu reálnou předsta-
vou - tím nic nekončí, ale vlastně teprve začíná. Bude totiž 
potřeba velmi mnoho práce, aby se doopravdy začaly jed-
notlivé funkční úseky této dopravní (a vodohospodářské) 
sítě budovat. Tady je namístě zopakovat titulek článku Lu-
dvíka Vaculíka, kterým se v revolučním roce 1968 tázal 
tzv. reformních komunistů: „Tak vážně, co doopravdy?“  

Některé kruhy totiž naznačují, že vše skončí (doufejme 
kladným) projednáním ve vládě někdy na jaře roku 2019, 
a snad tedy i zahrnutím vodního koridoru do Politiky 
územního rozvoje ČR a navazujících Zásad územního 
rozvoje jednotlivých krajů – a to vše v lepším případě.  

 
Základní scénář 
Odvážnější jedinci (a také zpracovatelé Studie) popi-

sují návazný scénář, který by měl vést k zahájení vý-
stavby v roce 2030. Míní se tím zahájení dalších 
procedur, jako je strategické hodnocení vlivu projektu na 
životní prostředí (SEA), následné zpracování dokumen-
tace pro územní rozhodnutí u jednotlivých úseků (a jejich 
hodnocení EIA) atd. Paralelně pak by měla probíhat sou-
stava mezistátních a mezinárodních jednání na bilate-
rální úrovni, potažmo v rámci regionálních uskupení 
(Visegrádská 4, případně V4+2, Slavkovský formát, Troj-
moří apod.), ve kterých je nutné nejen získat podporu 
maxima států, ale také sjednat potřebné mezistátní 
smlouvy a systém koordinace přeshraniční výstavby. 

Velmi podstatná budou jednání na úrovni EU. Zde 
půjde především o zpětné zařazení vodního koridoru 
Dunaj-Odra-Labe (kde si ČR v letech 2011-2013 ukva-
peně „vymohla“ jeho vyřazení) a „panenské“ zařazení 
Oderské vodní cesty do systému transevropské dopravní 
sítě (TEN-T). To je totiž klíčová podmínka evropského 
spolufinancování, které může u vodních cest a želez-
nic dosahovat až 85%. Dobře si to uvědomují napří-
klad slovenští kolegové, kteří ve stejném období, kdy 
my jsme vyřazovali náš vodní koridor z TEN-T, do-
sáhli zahrnutí Vážské vodní cesty tamtéž. Ostatně – 
i polští kolegové v té době usilovali o zahrnutí Odry, ale 
nenašli mezinárodní podporu, například ani u ČR, a to 
pod velmi lacinými záminkami. Ó, bohové, ó, prostoto…  

Pokud již hovoříme o možné míře evropského spolufi-
nancování, to je námět pro další větev „evropského“ vy-
jednávání. Připomeňme, že například finanční nástroj CEF 
(Connecting Europe Facility) v končícím programovacím 
období poskytoval pro dálnice do 30% spolufinancování, 
ale pro železnice a vodní cesty do 85%. Úkolem našich 
vyjednavačů tedy musí být dosažení podobných hodnot 
i pro futuro. A i zde je samozřejmě namístě koordinace 
úsilí s dalšími státy – navíc je to velmi aktuální právě teď! 

 
Doplňující scénář 
Vodní koridor Dunaj-Odra-Labe není monolitním 

projektem, jak někteří tvrdí a snaží se tím podsouvat 
představu, že dokud nebude hotov celek, není hotovo 
nic. Pravý opak je ovšem pravdou. Vždyť konec 
konců i třeba Labská vodní cesta je „jen“ úsekem ne-
dokončeného D-O-L, a kdyby byla v dobrém stavu 
(tedy včetně chybějících plavebních stupňů), velmi 
dobře by nám sloužila. Tím mířím k tomu, že bychom 
vedle posuzování „celku“ měli paralelně s velkou in-
tenzitou připravovat účelné etapy, které jsou realizo-
vatelné a přinesou bezprostřední užitek. 

Námitka, že bez environmetálního posouzení celku 
(ekonomické posouzení již zaplaťpánbůh je) nelze dílčí 
etapy připravovat, je vpravdě irelevantní. Vždyť například 
u vysokorychlostních tratí (VRT) se tento postup aplikuje. 

Představa, že dokud neposoudíme celou síť veškerých 
potenciálních VRT, nemůžeme postavit ani tratě Praha-
Brno, nebo Praha-Drážďany, připadne každému pocho-
pitelně hloupá. Stejně tak abstrakce, jak by to vypadalo, 
kdybychom nestavěli dálnice již od 30. let 20. století, 
a začínali dnes s „čistým stolem“. Ano, začali bychom 
Studií proveditelnosti celé budoucí dálniční sítě, ná-
sledně hodnocením SEA celé sítě atd. atd. - aniž bychom 
paralelně připravovali a realizovali alespoň třeba trasu 
Praha-Brno. Přitažené za vlasy? Souhlasím. 

Ve vodocestné oblasti by se kombinovaný scénář měl 
týkat hlavně časového předsazení základních napojení 
našeho území na hlavní dostupné evropské vodní cesty, 
tedy na Dunaj a Odru (u Labe předpokládám, že se snad 
k těm potřebným plavebním stupňům nějak dopachtíme). 

Zatímco u napojení na Dunaj bude výběr varianty asi 
bohužel ještě chvíli trvat, u Odry je víceméně jasno. Pro-
tože navíc jsou v současnosti v Polsku stran vodocestných 
projektů velká očekávání, měli bychom se neprodleně 
spolu s polskými kolegy pustit do jakési „nulté“ etapy, totiž 
prodloužení Oderské vodní cesty do Ostravy. Čekání na 
celková rozhodnutí se může, jak víme, velmi vléci, a me-
zitím nám ujede vlak (tedy uplave loď, uletí včely etc.). 

Ostatně, tento doplňující, paralelní scénář opakovaně 
požadují sociální partneři při zasedání Tripartity, tedy 
Rady hospodářské a sociální dohody. Cituji ze zasedání 
12. 9. 2016: „Plenární schůze Rady hospodářské a so-
ciální dohody ČR bere na vědomí předložený materiál 
a (…)žádá vládu o aktivizaci kroků vedoucích ke 
splavnění Odry od státní hranice do Ostravy.“ Ovšem 
– nestalo se nic. Aktuálně je tu opakovaný požadavek 
z 19. 11. 2018, který zní: „Plenární schůze Rady hos-
podářské a sociální dohody ČR bere na vědomí před-
ložený materiál. Sociální partneři (…) žádají vládu 
o projednání možnosti splavnění řeky Odry v úseku 
Ostrava - Koźle s polskou stranou.“  

Tentokrát si věci již povšiml premiér (a sám se ujal in-
iciativy), takže si můžeme dělat naději, že iniciativní 
budou i příslušní členové vlády a jejich spolupracovníci. 
Jedním z cílů by mělo být, aby projekt prodloužení Oder-
ské vodní cesty byl hotov do roku 2030, což by umožnilo 
již teď jej zařadit do Strategického investičního pro-
gramu, který připravuje ministerstvo pro místní rozvoj 
v souladu s programovým prohlášením vlády. Strategický 
investiční program se „sytí“ projekty podle návrhů jednot-
livých rezortů, časově je ohraničen právě rokem 2030… 
Hic Rhodus, hic salta! 

 
Oba scénáře a ještě něco navíc 
Je doufám srozumitelné, že je nutné a účelné dělat 

obojí, tedy ony „celosíťové“ kroky, ale paralelně i ony 
startovací, kdy vznikne něco rozumného hned teď.  

A všeobecně platí, že mezinárodní i vnitrostátní ak-
tivity budou muset nabrat o něco vyšší tempo, než 
jaké jsme pozorovali doposud. K tomu by se mohly, 
a asi měly, přidružit i další kroky, jako je například 
speciální zákon („lex D-O-L“), posílená investorská 
struktura apod. Investorský orgán by dokonce mohl 
vzniknout na mezinárodní bázi, jako je tomu v případě 
úspěšného splavnění a provozování vodní cesty na Mo-
sele. Základem tu byla tzv. Moselská smlouva mezi Ně-
meckem, Francií a Lucemburskem (Moselvertrag), 
v jejímž rámci bylo mimo jiné dohodnuto ustavení spo-
lečného investora, což se i stalo. Věci to velmi dobře pos-
loužilo, a slouží dodnes. 

Námětů, jak postupnou realizaci vodního koridoru 
Dunaj-Odra-Labe urychlit a zreálnit, se jistě nalezne 
řada. Za sebe nabízím v tomto směru veškerou podporu.  
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STUDIE PROVEDITELNOSTI 
VODNÍHO KORIDORU DUNAJ-ODRA-LABE

V této kapitole předkládáme našim čtenářům výtah ze studie proveditelnosti. 
Vzhledem k rozsahu studie, která má téměř 5000 stran si dovolujeme uveřejnit 

jenom některé části. Pro výtah byla využita pracovní verze studie z listopadu 2018. 
 

Základní teze studie proveditelnosti: 
 

DOPRAVA 
Studie prokázala ekonomickou efektivnost nákladní vodní dopravy v ose Dunaj-Odra-

Labe. Na Dunaji, Odře i Labi se realizuje řada projektů ke zlepšení plavebních 
podmínek, propojením těchto řek dojde k odlehčení především silniční dopravy v této 
ose. V oblasti dopravy hrálo významnou roli ocenění externalit, které budou v případě 

realizace vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe významně sníženy. Všechny větve 
vodního koridoru D-O-L budou dle dopravních modelů rovnoměrně dopravně zatížené 

okolo 35 milionů tun ročně. 
 

VODOHOSPODÁŘSTVÍ 
Vodní koridor D-O-L je navržen jako vodohospodářsky soběstačný. Jedná se 

v podstatě o soustavu rybníků propojených plavebními komorami a přečerpávacími 
stanicemi, kdy samotné těleso vodní cesty bude sloužit jako velká zásobárna vody. 
Voda, která se proplaví komorami se bude přečerpávat zpátky, aby nedocházelo ke 

ztrátám. Kanálové úseky mohou být těsněné, aby nebyly negativně ovlivněny 
podzemní vody, naopak dle potřeby může být voda doplňována do okolních toků. 

Vodní koridor má umožnit převádění vody mezi povodími a čerpání vody z Dunaje. 
 

ŽIVOTNÍ PROSTŘEDÍ 
Otázkou životního prostředí se studie zabývala na více než 1400 stranách – důkladně 

bylo zváženo trasování, technické řešení i opatření, aby byl minimalizován vliv na 
životního prostředí. Celková bilance realizace vodního biokoridoru je velmi pozitivní, 

protože vzniknou desítky kilometrů přírodě blízkého vodního prostředí – dlouhých 
rybníků s přírodě blízkými břehovými liniemi s tůňkami, mokřady a příbřežní mělkou 
zónou, které budou mít ekologicky pozitivní efekt zejména v zemědělsky intenzivně 

využívané krajině nebo při průchodu dnes tvrdě regulovanými toky. Vodní koridor D-O-L 
se nyní ve velké míře vyhýbá ekologicky cenným územím jako je CHKO Litovelské 
Pomoraví nebo Poodří. Hydrogeologii se věnovala celá kapitola. Zkrátka věříme, že 

studie prokázala, že lze projektovat vodní cesty moderně - 
- ŽÁDNÁ BETONOVÁ KORYTA! 

 

FINÁLNÍ VERZE STUDIE PROVEDITELNOSTI 
BUDE ZVEŘEJNĚNA NA WEBOVÝCH STRÁNKÁCH 

www.d-o-l.cz 
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KAPITOLA  A

! !



Příklad přírodě blízkého řešení břehů vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe

! !
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KAPITOLA  B



Protipovodňová ochrana - příklad obchvat Kroměříže



 

 Labe - Zabełków              398,8         -0,354         0,033          0,105         0,493 

 Labe - Hodonín                  65,8         -0,335         0,005          0,017         0,358 

 Zabełków - Labe            1022,7         -0,254         0,085          0,270         0,610 

 Zabełków - Hodonín          93,5         -0,164         0,008          0,025         0,196 

 Hodonín - Zabełków        513,4         -0,096         0,043          0,135         0,275 

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

                                           kWh             Kč             Kč              Kč              Kč

                                                                                optimistické         sedlo              špička        pesimistické

Náklady na čerpání 1 m3 vody prostřednictvím vodního koridoru D-O-L 

                                                          příkon                                       náklady
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KAPITOLA  C

Hlavní přístavy D-O-L v ČR: 
Hodonín 
Otrokovice 
Staré město 
Přerov 
Olomouc 
Hranice 
Mošnov - Nová Horka 
Ostrava - Mariánské hory 
Česká Třebová 
Pardubice
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KAPITOLA  D
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KAPITOLA  E



Příklad přírodě blízkého řešení břehů vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe

! !
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KAPITOLA  F
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KAPITOLA  G
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FINÁLNÍ VERZE STUDIE PROVEDITELNOSTI 

BUDE ZVEŘEJNĚNA NA WEBOVÝCH STRÁNKÁCH 

www.d-o-l.cz

! !



z domácího tisku • z domácího tisku
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z domácího tisku • z domácího tisku
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Počátek nového tisíciletí je ve znamení vodohospodář-
ských extrémů. Střední Evropu postihují katastrofální po-
vodně, které jsou však v krátkém časovém horizontu 
střídány suchem. Klesají hladiny podzemní vody, vysy-
chají studny a především v letních měsících nejsou po-
vrchové  zdroje v řadě regionů schopny uspokojovat 
požadavky na pitnou vodu. Nárůst teplot zvyšuje ztráty 
způsobené evapotranspirací, a tak i přes víceméně kon-
stantní celkové průměrné srážky, klesá objem vody infil-
trované do podzemí. Zásoby jedné ze strategických 
surovin, podzemní vody, dlouhodobě klesají. 

Všechny tyto negativní jevy představují velkou výzvu 
pro naše vodní hospodářství. Řešení vyžaduje komplexní 
přístup, zasahující do všech sfér národního hospodář-
ství. Jeho společnou filosofií by měla být snaha v maxi-
mální možné míře zadržovat vody v krajině. K tomuto cíli 
vede celá řada aktivit. Jednou z účinných technologií je 
umělá infiltrace. 

Umělá infiltrace představuje simulaci přírodního pro-
cesu, který vodohospodář zefektivňuje. Jedná se o tech-
nicky a ekonomicky relativně nenáročnou, z pohledu 
„náklady – užitek“ velmi efektivní činnost. Výhodou umělé 
infiltrace je fakt, že je schopna pozitivně reagovat na oba 
klimatické extrémy  – povodně i sucho. Tím do značné 
míry sjednocuje zájmy vodního hospodářství a ochrany 
životního prostředí. 

Historické počátky používání umělé infiltrace sahají až 
do starověkého Egypta, kdy se využívala voda z Nilu roz-
váděná umělými kanály k zajištění vody pro políčka v ze-
mědělství a pro doplňování vody ve studních. V Evropě 
byly praktické zkušenosti, ale i teoretické poznatky publi-
kovány ve druhé polovině 19. století. Teoretické základy 
tomuto způsobu využívání podzemní vody položil Adolf 
Thiem vypracováním teorie břehové infiltrace již v roce 
1877. Na základě jeho teorie byly navrhovány studňové 
řady v potřebné vzdálenosti od řeky tak, aby bylo dosa-
ženo očekávaného množství jímané vody, ale i dosta-
tečná doba jejího zdržení při průsaku v podzemí, která 
byla tehdy stanovena na 15 dnů.  

Z evropských států doznala největšího uplatnění umělá 
infiltrace zejména v Německu, kde je vybudována řada 
zařízení, které se velmi dobře osvědčily v dlouhodobém 
provozu. Podstatnou část vody pro svoji potřebu tak zí-
skávají z větších měst Drážďany, Düsseldorf, Bassen, Wi-
esbaden, Frankfurt, Krefeld. V České republice se umělá 
infiltrace poprvé začala aplikovat na přelomu 19. a 20. 
století. Tehdy se začínají využívat indukované zdroje vo-
dárny v Káraném, jejíž první část byla vybudována v le-
tech 1906–1913 v dolním Pojizeří podle projektu Adolfa 
Thiema z Lipska. Tato vodárna byla po dlouhou dobu zá-
kladním zdrojem zásobování hl. města Prahy, využívající 
vodu prosakující z Jizery do okolních kvartérních štěrko-
písků v 26 km dlouhém úseku od soutoku Jizery s Labem 
do severního okolí Benátek nad Jizerou. Voda je jímána 
celkem 685 vrtanými studněmi, hlubokými 8–12 m, vzá-
jemně vzdálenými 20–40 m a situovanými kolem 250 m 
od břehu Jizery. Celková vydatnost všech studní dosa-
huje ca 1 m3/s.  

Jestliže ještě v polovině šedesátých let dvacátého sto-

letí patřila Česká republika mezi světovou špičku v ob-
lasti umělé infiltrace, následující desetiletí jsou ve zna-
mení našeho odborného úpadku. Teprve prohlubující se 
negativní dopad sucha přivedl odbornou veřejnost k myš-
lence navázat na staré tradice a realizovat nové projekty. 
Ministerstvo životního prostředí zahájilo podporu něko-
lika pokusných lokalit, z nichž dvě budou v trase budou-
cího koridoru D-O-L.  

Obvyklá námitka proti efektivnosti břehové infiltrace 
směřuje k faktu, že pokud v období sucha chybí voda 
v povrchovém toku, pak se jí nebude dostávat i pro za-
sakování do okolních kvartérních sedimentů. Samo-
zřejmě, že jediným zdrojem vody v České republice jsou 
atmosférické srážky. Uvedená námitka má proto opod-
statnění, břehová infiltrace skutečně vodu neumí „vyro-
bit“. Pokud ale ve vodním toku hladina, byť na omezenou 
dobu, stoupne (v období povodňového stavu nebo v dů-
sledku technologického zásahu), pak umělá infiltrace po-
měrně velké objemy vody zadrží, resp. zpomalí jejich 
odtok. Moravská větev koridoru D-O-L plánuje v rámci 
svého fungování přečerpávání velkých objemů povrchové 
vody. Tím přesně naplní jednu ze základních podmínek 
pro efektivní fungování břehové infiltrace, zadržet vodu 
v krajině jak z hlediska ochrany přírody, tak i praktického 
– zajištění nových zdrojů pitných a užitkových vod.  

Předcházející průzkum prokázal na pilotních lokalitách 
v okolí Kojetína a Přítluk, že obě tyto oblasti mají poten-
ciál pro vybudování systému jímání indukovaných zdrojů 
podzemních vod. Pod cca 2 metry náplavových hlín se 
nachází až 6 metrů mocné křemité fluviální štěrky a hru-
bozrnné písky. Koeficient transmisivity T se pohybuje 
v rozmezí 1,7. 0-3 až 3.10-3 m2/s, oblast je tak vhodná pro 
velké soustředěné odběry regionálního významu.  

Povrchová voda v řece Moravě by se tedy postupně 
přeměňovala ve vodu podzemní. Ta má kromě řady jiných 
pozitivních vlastností delší dobu zdržení v krajině než 
voda povrchová. Detailní průzkumné práce v následují-
cích letech kvantifikují bilanci nově vzniklých indukova-
ných zdrojů podzemních vod a navrhnou optimální 
technické řešení jejich jímání. Mimo jiné bude nutno vy-
řešit problematiku kvalitativní a vyjasnit mechanismus 
kolmatačních procesů, které budou rozhodovat o život-
nosti jimacích řadů. 
O tom, že tyto otázky 
jsou řešitelné, svědčí 
délka provozování bře-
hové infiltrace na Jizeře, 
která běží bez přeru-
šení již více než sto let.  

 
Redakční rada 
doporučuje našim 
čtenářům novou 
knihu hydrogeologa 
Zbyňka Hrkala 
Voda včera, dnes  
a zítra, ve které se  
věnuje i významu  
vodních cest.

Doc. RNDr. Zbyněk Hrkal, CSc.

Nové indukované zdroje podzemních vod 
v moravské trase vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe
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Rozběhly se stavební práce na zvyšování parame-
trů Vltavské vodní cesty 

V listopadu 2018 Ředitelství vodních cest ČR dokončilo 
zadávací řízení a uzavřelo smlouvy o dílo na první dvě 
stavby komplexního souboru investičních akcí „Zvyšování 
parametrů Vltavské vodní cesty“. 1. listopadu bylo pře-
dáno staveniště stavby Modernizace rejd plavební komory 
Praha – Štvanice a 15. listopadu následovalo předání sta-
veniště stavby Zvýšení ponorů na Vltavské vodní cestě – 
říční část. Na obou stavbách vzápětí začaly zemní práce, 
prováděné vesměs pomocí vodní mechanizace. 

1. vodocestný projekt spolufinancovaný Ná-
strojem Evropské unie pro propojení Ev-
ropy v České republice 

O převratný okamžik se jedná zejména tím, že 
stavba Modernizace rejd plavební komory Praha – 
Štvanice je součástí projektu spolufinancovaného Ná-
strojem Evropské unie pro propojení Evropy CEF. 
U tohoto projektu Ředitelství vodních cest ČR uspělo 
v rámci výzvy roku 2017 jako první vodocestný projekt 
financovaný CEF v České republice, přičemž na rozdíl 
od většiny jiných programů EU je tento nástroj řízen 
přímo agenturou INEA Evropské Komise Generálního 
ředitelství pro mobilitu. Druhou akcí zahrnutou do to-
hoto projektu je stavba Úprava ohlaví plavební ko-
mory Hořín, kde je momentálně dokončováno 
zadávací řízení na zhotovitele a ještě do konce roku 
2018 bude uzavřena smlouva s vybraným zhotovite-
lem. Další dílčí stavbou zvyšování parametrů je přestavba 
mostů přes plavební kanály, kdy rovněž ještě v roce 2018 
bude dokončeno zadávací řízení na zhotovitele prvního 
souboru 5 mostů přes plavební kanál Vraňany – Hořín. 
Stavební práce zde začnou počátkem roku 2019. 

Ing. Jan Bukovský, Ph.D. – Ředitelství vodních cest ČR

Stavíme moderní vodní cesty pro 21. století

Vizualizace nového mostu přes Hořínský plavební kanál
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Cílem zvýšení parametrů Vltavské vodní cesty jako 
jedné z prioritních akcí Koncepce vodní dopravy i kori-
doru hlavní sítě TEN-T Východ – východní středomoří 
(OEM) je zvýšení podjezdných výšek ze současných 
4,50 m na 7,0 m a ponorů ze současných 1,80 m na 
2,20 m až do přístavu Praha – Radotín, spolu s vyřeše-
ním kapacity a bezpečného uspořádání čekacích stání 
u plavební komory Praha – Štvanice. Konsolidovány tak 
budou plavební parametry s Labem a vytvořeny budou 
podmínky nejen pro atraktivní plavbu velkých osobních 
lodí do Prahy, ale také pro vyšší kapacitu lodí pro citylo-
gistiku a prodloužení relací mezinárodní nákladní plavby 
až do přístavu Praha Radotín, který má vynikající napo-
jením na dálniční síť.  Kolem roku 2021 tak nejen že ne-
bude platit současné významné omezení výšky pod 
mosty pro osobní lodě z Labe až do Prahy, ale také ná-
kladní lodě na této relaci uvezou až o 30 % více nákladu. 
Vyšší konkurenceschopností by se tak mohlo podařit část 
těžké kamionové dopravy dostat ze silnic na lodě a snížit 
zatížení historických center měst těžkými auty s odpa-
dem a stavebním materiálem. 

 
K právě zahájeným stavbám 
Modernizaci rejd plavební komory Praha – Štvanice re-

alizuje dodavatel označený jako „Společnost pro PK 
Štvanice, Metrostav – Eurovia“ se stavebními náklady 
109 mil. Kč bez DPH. Práce mají být dokončeny do 
března 2020 a jejich realizace by neměla negativně ovliv-
nit plavební provoz. V horní rejdě bude vybudováno nové 
samostatné čekací stání pro malá plavidla celkové délky 
40 m se 7 dalbami umožňující bezpečné vyčkávání rekre-
ačních plavidel na proplavování mimo prostor pro velké 
osobní a nákladní lodě. U stávajících daleb pro velká pla-
vidla dojde k prohloubení na hloubku 2,50 m, která 
umožní ponor lodí 2,20 m. V celé rejdě pak bude nové 
osvětlení a informační a komunikační zařízení.  

V dolní rejdě budou práce podstatně rozsáhlejší. Stá-
vající úzký plavební kanál bez jakéhokoliv čekacího stání 
bude po proudu od Negrelliho železničního viaduktu roz-
šířen do levého břehu do ostrova Štvanice pomocí téměř 
200 m dlouhé svislé štětové stěny. Nejen, že dojde k roz-
šíření manévrovacího prostoru v rejdě k bezpečnému za-
plouvání do plavební komory, ale zejména vznikne 
samostatné čekací stání u stěny pro velké lodě délky až 
137 m (maximální užitné délky na tomto úseku vodní 
cesty) a 20 m dlouhého stání pro rekreační lodě. Také zde 
bude instalováno osvětlení, světelná signalizace vjezdu 
do plavebního kanálu a informační systém. 

Zvýšení ponorů v říčním úseku Vltavy realizuje „Spo-
lečnost Zvýšení ponorů na Vltavské vodní cestě“, sdru-
žující firmy Labská, strojní a stavební společnost s.r.o., 
ATH STAV, s.r.o., HYDROSERVIS CZ s.r.o. a Evropská 
vodní doprava – Sped, s.r.o., se stavebními náklady 127 
mil. Kč bez DPH. Ve všech zdržích mezi Mělníkem a Pra-
hou – Radotínem v místech, kde dnes není k dispozici 
plavební hloubka 2,50 m, bude koryto na tuto hloubku 
prohloubeno. Práce budou probíhat vždy jen v dílčích 
úsecích, kde je dnes nižší hloubka. Vytěženo bude cel-
kově asi 130 tis. m3 materiálu, z toho nejvíce 43 tis. m3 

ve zdrži zdymadla Klecany (plavební komora Roztoky). 
Veškerý materiál bude dopravován nejekologičtějším 
a zároveň nejekonomičtějším způsobem, tj. po vodní 
cestě a do konce roku 2019 by mělo být hotovo. 

Rok 2019 tak bude na Vltavě rokem, kdy se začne 
svými parametry Vltava vracet na mapu moderních 
evropských vodních cest, kam vždy patřila. Věříme, že 
se tak po dokončení prací  významně oživí nejen re-
kreační a osobní plavba, ale zejména nákladní vodní 
doprava opět najde své místo na dopravním trhu 
v centrální oblasti Čech.

Práce na modernizaci dolní rejdy plavební komory Štvanice

Stavba Modernizace rejd plavební komory Praha – Štvanice je spolufinancovaná Evropskou unií prostřednictvím programu 
Nástroj pro propojení Evropy. Za tuto publikaci odpovídá pouze její autor. Evropská unie nenese odpovědnost za jakékoli 
využití informací v ní obsažených.
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Závěr letošního září patřil svazu vltavanských 
spolků, sdružených ve Vltavanu Čechy. Ten pozval ši-
rokou veřejnost 24. 9 na pražskou náplavku na Raší-
nově náměstí u železničního mostu na unikátní akci, 
nazvanou: Vodní doprava na řece Vltavě před sto lety. 

Za mimořádné pozornosti domácích i přespolních náv-
štěvníků zde byla pokřtěna replika vltavského šífu ne-
soucí jméno VLTAVAN a následovaly romantické 
projížďky na tomto šífu.  Tímto vyvrcholila řada akcí jme-
novaného projektu, který se konal pod záštitou ministra 
dopravy Dana Ťoka. A jak bývalo za stara zvykem, ne-
chybělo ani slavnostní žehnání repliky vltavského do-
pravního šífu, které provedl Dominik kardinál Duka OP, 
arcibiskup pražský a primas český. 

 
Řada báječných doprovodných akcí 
Samotná plavecký svátek byl zahájen 17. září, kdy byl 

na náplavce zajištěn prostor na pontonu a dovoz dřeva na 
stavbu budoucích vorových tabulí. Posléze připlula replika 
výletní dřevěné lodě – šífu, starými plavci nazývaného 
„šenák“ ze smíchovského přístavu k pontonu u Výtoně. 
Dokumentaci pro výrobu šífu připravila Střední odborná 
škola ve Volyni na základě původních plánů z loděnice Jan 
Šílený a synové z Týna nad Vltavou a šíf vyrobila podle 
těchto plánů firma Kolumbus z Lipníku nad Vltavou. 

Velký zájem veřejnosti vyvolala i výstava historických 
fotografií a dokumentů o plavbě na řece i již zmíněné 
plavby na šífu po Vltavě. Mimořádně zajímavá byla i mož-
nost sledovat ukázky sestavování vorových tabulí pur-
kráckými voraři a sestavování tří vorových tabulí do tzv. 
vorového pramene. A pod hlavičkou Dne tradic a řemesel 
měli zájemci z řad veřejnosti možnost vlastnoručně si vy-
zkoušet práci se dřevem. K posílení a občerstvení slou-
žila ochutnávka rybích specialit a vše jistila muzika 
populární kapely Třehusk s harmonikářem i flašinetem. 

 
Vor, první dopravní prostředek na řece 
Jak jsme se dočetli na výstavě historických dokumentů 

při akci Vodní doprava před sto lety, vory sloužily pro pře-
pravu dřeva, ale i dalších druhů 
zboží. Jedinou jejich nevýhodou 
bylo, že byly použitelné pouze 
pro plavbu po proudu. Podmínky 
pro voroplavbu byly na dvou na-
šich největších řekách, Vltavě 
a Labi natolik příznivé, že už od 
14. století docházelo k úpravám 
řečiště a k úhradě nákladů se ze 
splavněného dříví vybíralo clo. 

Běžné vory byly cca 80–100 
metrů dlouhé, obsluhovali je 2 
až 4 plavci. Složené byly asi ze 
70 až 120 opracovaných kmenů, 
na nichž se vozívalo ještě pali-
vové dříví, sůl, ryby a jiné zboží. 
Plavily se ale i vory větší, 
mnohdy až 180 metrů dlouhé, ty 
měly 8 plavců. Velikost vorů zá-
ležela na stavu vody a říčního 

Ivan Černý

Plavecký svátek: 
Vodní doprava na řece Vltavě před sto lety

Replika výletní dřevěné lodi - šífu - tzv. šenáku 
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koryta, plavci měli zkušenosti s tím, co kde se dalo plavit 
a vždy poslední slovo měl tzv. vrátný voru. 

Každý vor byl vpředu svázán pevně a natěsno, vzadu 
volněji nebo vůbec, proto se od předu rozšiřoval. První 
vor se nazýval předák, předáková tabule nebo vrátenskej 
vor – na levé (vrátenské) straně veslo obsluhoval vrátný 
– kapitán plavby –  a na pravé (pacholčí) straně další člen 
posádky. Druhý byl slabák, pacholčí vor. Na něm bývala 
kuchyně s ohništěm a protisměrné veslo opačina. Na sla-
báku bylo také označení firmy – majitele a vrátného. Třetí 
vor byl šrekovej, na něm byla jedna z brzd, 3–7 metrů 
dlouhá kláda, zapuštěná kolmo do dna řeky. Poslední vor 
se jmenoval zadák nebo kormidelník. 

 
Nebezpečné řemeslo 
Voroplavba byla velmi náročná na schopnost vorařů, 

kteří navíc byli neustále po kotníky ve vodě, neboť se 

přes klády převalovaly vlny. Hrozilo nebezpečí sklouznutí 
i rozdrcení kotníků při chybném kroku a uvíznutí mezi 
kládami. Povolání se většinou dědilo z generace na ge-
neraci, plavecké posádky existovaly již od středověku. 
Plavcem nemohl být kdekdo. Zájemci o toto řemeslo sklá-
dali mnohastupňové náročné zkoušky pro plavecký cer-
tifikát, jakousi plaveckou knížku. Vory musely bez úhony 
proplout i velmi náročnými úseky, jakými bývaly zejména 
propustě u jezů. Plavbu vedl vrátný, při plavbě musel mít 
u sebe vrátenský patent, který dostal po složení přísných 
zkoušek v Praze. 

 
Stavba vorů a přednosti vodní dopravy 
Běžně trvala zkušené partě vorařů kolem čtyř dní a ku-

příkladu plavba z Pardubic do Kolína trvala asi 1 den, do 
Mělníka další 3–4 dny. Vory putovaly do větších měst 
především jako palivové i stavební dříví, trámy na mosty 
a podobně. Výnosné bylo dodávat výdřevu do dolů 
v Kutné Hoře, a od 16. století se běžně plavilo až do Ham-
burku. Je známo, že plavené dřevo je na rozdíl od dopra-
vovaného po souši kvalitnější, tvrdší a méně napadené 
škůdci. Navíc jeho vodní doprava, jakož i jiného materiálu 
či zboží a nejrůznějších jiných nákladů je ekonomicky 
a ekologicky výhodná, zvláště v současné době, kdy jsou 
naše dálnice přetížené drahými a životní prostředí zatě-
žujícími transporty nákladních automobilů. Ostatně, i na 
tento fakt měl popisovaný projekt spolku Vltavan Čechy 
upozornit jak veřejnost, tak zodpovědné politiky. 

 

Prolog 
Na náplavce pod smíchovským železničním mostem 

nechyběly ani stánky se suvenýry. K mání byl i kameňá-
ček z pálené hlíny, keramika, starými voraři nazývaný 
Plaváček. Ten po staletí věrně plavcům sloužil a nesměl 
chybět v žádné plavcově výbavě. Používal se na vše te-
kuté, vařila se v něm polévka, v chladu grog, v horku 
chladil pivo. Bývalo pravidlem, že si ho plavci kupovali 
u hrnčíře kdesi na Šumavě a po splutí jednoho rázu 
(plavby pramene s jednou posádkou z vaziště do místa 
určení) ho tradičně rozbili a hodili do vody coby rituální 
oběť za poděkování řece za dobrou vodu a pro zdar další 
plavby. Není to žádná zkazka, jak svědčí dno Vltavy u Vý-
toně, které je dodnes plné hliněných střepů, z nich se 
mnohé vzorky dostaly i do Plaveckého muzea v budově 
historické celnice. I my jsme si jeden z Plaváčků koupili 
a do Vltavy hodily s přáním, aby se již konečně podařilo 
dokončit vodní koridor Dunaj-Odra-Labe. 





Život není takový – je úplně jiný (72)

Ing. Josef Podzimek

Kuňkáme jako žáby v rybníce 
a nechápeme, že nám chybí moře. 

 
                               T. G. Masaryk

Při posledních dlouhých pořadech v rozhlase a televizi 
o dokončení vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe jsem si 
stále opakoval výše uvedenou moudrost našeho prvního 
prezidenta. 

Když se podíváme na mediální pozornost tisku, roz-
hlasu a televize ke studii proveditelnosti vodního koridoru 
Dunaj-Odra-Labe musíme si při posuzování průběhu 
výše uvedených sdělovacích prostředků připomenout 
další citát.  

 
Novinář – nežil jsem nadarmo, 
jen co nenávisti se mi podařilo vyvolat. 

                           
                                        Karel Čapek 
 
Někteří novináři a moderátoři zase předvedli, že nej-

lépe se hovoří o věcech, kterým vůbec nerozumíte, neboť 
když něčemu trochu rozumíte, tak občas znervózníte. To 
výše uvedení nikoliv. Zcela suverénně a důsledně se vy-
hýbali správnému odbornému názvu vodní koridor a vždy 
hovořili o kanálu. Nikdy si nepřipustili, že jde o dokon-
čení. Bylo to nápadnější než přímá nenávist zelených ak-
tivistů. Ti aspoň plní své zadání od těch, kteří je platí. 
Nejlépe to zaznělo před lety v televizním pořadu Repor-
téři ČT. Nejvýraznější postava celého pořadu, který se 
týkal dokončení splavnění labské vodní cesty, tj. vodního 
díla Děčín a Přelouč II, byl známý zelený aktivista Miro-
slav Patrik ze skupiny Děti země. Ten doslova řekl: „My 
víme, že vodní doprava je nejekologičtější a nejekono-
mičtější, ale kdyby začaly po Labi plout nákladní lodě, 
tak by železnice musela snížit tarify na polovinu a to ne-
můžeme dopustit!“ Nikdo neprotestoval a dokonce býva-
lého ředitele ŘVC Ing. Miroslava Šefaru to tak vyděsilo, 

že odešel ze záběru. Vraťme se ale opět k současnosti. 
Studie proveditelnosti vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe 

vyšla kladně i přesto, že různými triky a použitím výpočet-
ního modelu, který extrémně zvýhodňuje rychlost dopravy, 
neměla vyjít. Ekonomicky vyšel, i když náklady na jeho vý-
stavbu byly zvýšeny na trojnásobek. To překvapilo i mne. 
Náklady na vodní koridor D-O-L jsou i po tomto rekordním 
navýšení pořád podstatně levnější než pouhé dokončení 
dálniční sítě i nově plánovaná vysokorychlostní železnice, 
která nás přepraví z Prahy do Brna o 10 min. rychleji. No to 
je tedy bomba... Přitom si nikdo nevšímá, neoponuje plá-
novanou rychlost této vysokorychlostní železnice 160–200 
km/hod. v době, kdy francouzský TGV již téměř 40 let jezdí 
rychlostí 360 km/hod. a já sám jsem jel při návštěvě čínské 
Šanghaje před 15 lety z letiště rychlovlakem rychlostí 430 
km/hod. Kdo by se tím zabýval, vždyť na to máme odbor-
níky. Ne tak dokončit 
vodní koridor D-O-L. 
Na to jsou odborníci 
všichni. Bohužel ani ti, 
kteří nám fandí, nevě-
nují 2 hodiny času, aby 
se s problematikou do-
končení seznámili tak, 
aby věděli, proč jsou 
pro D-O-L nebo proč 
nejsou pro D-O-L. 

Proto z této knihy 
ocituji pár důležitých 
informací a citáty 
moudrých. 

Nejlépe pochopíte, že jde o dokončení a ne o nový pro-
jekt při podrobné prohlídce první předsádky 
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Věřím, že naše čtenáře mohou kladně ovlivnit i čtyři 
moudra z této knihy.  

Z úvodních slov vám, naši čtenáři, vyberu jen ty nejdů-
ležitější: 

Je důležitější otázky nežli 
ta, jak zlepšit a zpříjemnit 
život nás všech? Jak ulehčit 
práci rolníků a zvýšit výnos 
jejich polí a luk? Jak osvobo-
dit lidi pracující v průmyslu 
od dřiny a zvýšit jejich mzdy 
využitím sil mechanických a sil přírody? Jak ozdravit 
naše vesnice a města a pomoci svým dětem, aby vyrůs-
taly ve zdravé, silné pokolení? Je naší povinností myslit 
nad těmito úkoly a domyslit je. Nikdy se nedostaneme 
ani krůček dopředu v budování blahobytu obyvatel-
stva země Moravskoslezské, pokud si neuděláme po-
řádek ve svých hlavách.  

Úpadek, v jakém se nalézáme, je nejlépe patrný 
z vládního návrhu zákona o vodocestném fondu, 
který má být rozhodujícím pro úpravu vodního hos-
podářství v celém státě. O zemi Moravskoslezské 
zmiňuje se tento návrh jako o neznámé zemi, v níž 
otázky vodocestné se ponechávají k rozřešení sou-
kromým podnikatelům, kteří prý uskuteční průplav 
labsko-dunajsko-oderský.  

Je více nežli problémem země a více nežli problé-
mem říše. Je to problém evropský, ba světový, neboť 
usplavněním Moravy přiblížíme se k uskutečnění 
spojení tří největších středoevropských řek: Labe, 
Dunaje a Odry a spojení tří moří. 

                     
         Tomáš Baťa  

projev přednesený na Zemském 
                           zastupitelství v roce 1930 

O sedm let později v roce 1937 vyšla slavná knížka J. 
A. Bati Budujme stát pro 40 000 000 lidí, kde se tento 
významný podnikatel podrobně zabývá průplavem 
Dunaj-Odra-Labe. 

Také mne zaujalo Programové prohlášení vlády Če-
skoslovenské republiky po mnichovské zradě a ob-
sazené velké části pohraničí nacistickým vojskem. 

Cituji z projevu, který přednesl 13. 12. 1938 tehdejší 
předseda vlády Rudolf Beran. 

VE VODNÍ DOPRAVĚ JE NEJDŮLEŽITĚJŠÍM NAŠÍM 
ÚKOLEM DOKONČITI SPLAVNĚNÍ STŘEDNÍHO 
LABE, UPRAVITI TOK VLTAVY A VYBUDOVATI DU-
NAJSKO-ODERSKÝ PRŮPLAV. 

Tento projev, přednesený právě před 80 lety, končil 
slovy: „Skláním se v této chvíli před géniem našich ná-
rodů ve víře, že věrnost k národním tradicím a k sobě 
navzájem nedá zahynouti nám ni budoucím“. 

A co naši předci udělali? I po obsazení zbylého území 
Československé republiky v březnu 1939 a vzniku Pro-
tektorátu Čechy a Morava dál stavěli průplav Dunaj-Odra-
Labe. V roce 1938 dokončili VD Nedakonice na Moravě. 

Dále v roce 1940 postavili VD Klavary na Labi 

a v roce 1944 dokončili zdymadlo Hradištko na Labi. 



Dne 8. 12. 1939 se uskutečnil  slavnostní výkop průplavu 
Odra-Dunaj na slezské straně a téměř ve stejnou dobu byla 
zahájena výstavba tohoto průplavu z rakouské strany. 
V roce 1940 byla zahájena i výstavba zdymadla Velký 
Osek na Labi. Tím bylo vlastně plněno programové prohlá-
šení vlády ČSR z 13. 12. 1938. Nebudu dále popisovat, jak 

pokračovala výstavba průplavu D-O-L v dalších 25 letech. 
V letech 1962 až do roku 1990, tedy téměř dalších 30 

let, jsem se na výstavbě či modernizaci labsko-vltavské 
vodní cesty, jako součásti rozestaveného vodního kori-
doru, osobně účastnil. 

STÁLE SE STAVĚLO AŽ DO ROKU 1990. 
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Opět se vraťme do současnosti. Cituji z mého úvodního 
slova z knížky O dokončení vodního koridoru D-O-L: 

Nebojím se závěru studie proveditelnosti, že vodní 
koridor Dunaj-Odra-Labe je pro Českou republiku 
a celou Evropu ekonomicky nevýhodný. Bojím se zá-
věru, že něco na tom D-O-L je, ale musí se ještě vy-
hodnotit další trasa, vytvořit nové memorandum, 
uskutečnit další měření a výpočty, ustavit nové ko-
mise, poradit se s okolními státy, jestli my, Češi, 
vodní koridor Dunaj-Odra-Labe máme chtít dokončit. 
Jestli je jediným důvodem výše uvedené studie další 
odklad konečného rozhodnutí, pak tomu rozumím, 
ale nesouhlasím.  

Když studie proveditelnosti jednoznačně doporučí 
pokračování ve výstavbě této křižovatky tří moří, pak 
to bude cesta k vítěznému dokončení stavby, která se 
táhne již víc jak 100 let. Když bude výsledek roz-
bředlý nebo negativní, pak se rozhodnutí odsune 
a tako knížka má být vodítkem a přípravou pro další 
vylodění.  

Ing. Josef Podzimek 
 

To jsou slova rok stará, i nyní se objevil nový fenomén. 
Studie vyšla, a tak můžeme začít již v roce 2030 s vý-
stavbou vodního koridoru D-O-L. No není to nádherné 
odsunutí výstavby? Posuďte sami: 

• v roce 1901 zákonem stanovená doba výstavby 
průplavu D-O-L 20 let, 

• v roce 1939 zákonem stanovená doba výstavby 
průplavu D-O 6 let, 

• v roce 2018 studie proveditelnosti D-O-L předpo-
kládá zahájení stavby za 12 let. 

Není to úžasné? Máme podlehnout nové taktice? Mys-
lím, že musíme ohlídat šest zásadních věcí: 

• zabránit snaze vypustit jedno písmeno L. Místo 
Dunaj-Odra-Labe zákonem odsouhlasit vypuštění 
územní ochrany labské větve vodního koridoru, 

• okamžitě zahájit jednání o odběru vody z Dunaje 
do vodohospodářsky deficitního území Jižní Moravy, 

• zpracovat a schválit paragrafové znění zákona 
o dokončení vodního koridoru D-O-L, 

• zákonem stanovit postupnou realizaci vodního 
koridoru D-O-L a zabránit tak pozvolnému umrtvení 
celého projektu do roku 2030, 

• ustavit vládního zmocněnce a vládní výbor pro vodní 
koridor D-O-L,  

• prověřit, jak je možné, že příprava VD Děčín trvá 
víc jak 20 let a stála víc jak 600 milionů Kč. Stejně tak 
u VD Přelouč, jehož příprava stála přes 200 mil. Kč. 

 
Chci se soustředit na jeden 

z nejvýznamnějších projektů 
pro střední Evropu a pro Če-
skou, Slovenskou a Polskou 
republiku zvláště. Jde o do-
končení vodního koridoru 
Dunaj-Odra-Labe. 
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To jsem dříve nevěděl a dozvěděl jsem se to až 
z prvního vydání knihy Křižovatka tří moří, a proto 
jsem byl ovlivněn názorem mých dřívějších ministrů, 
že vodní dopravu nepotřebujeme, neboť vše odve-
zeme po železnici a po silnici. Dospěl jsem k názoru, 
že jde o nejdůležitější projekt pro naši krásnou zemi 
a celou střední Evropu. Pochopil jsem, že mimo ne-
smiřitelného soupeření mezi železnicí, silnicí a vodní 
cestou je neuvěřitelné nepochopení významu tohoto 
projektu. Je to dáno jeho univerzálností. Právě tato jeho 
přednost je zároveň příčinou jeho nepochopení. Vždy se 
srovnává pouze s jedním segmentem jeho přínosů. Buď 
je srovnávána rychlost přepravy, nebo jednostranné zá-
sahy do přírody, aniž by se uvedly nezpochybnitelné eko-
logické přednosti vodní dopravy. Řešíme povodně 
dílčími protipovodňovými opatřeními, ale zapomí-
náme na mimořádný protipovodňový přínos vodního 
koridoru D-O-L. Řešíme období sucha, ale odkládáme 
jednání s okolními státy o odebírání dunajské vody, 
kterou bychom snadno přečerpávali do vodohospo-
dářsky deficitních oblastí jižní a střední Moravy právě 
vodním koridorem D-O-L. Máme problémy se solárními 
a větrnými elektrárnami, ale nebudujeme přečerpávací 
a průtočné elektrárny pro zmírnění očekávaného ener-
getického kolapsu. Úplně mimo pozornost občanů je za-
jištění energetické bezpečnosti státu. Upínáme se na 
ropovody a plynovody a zapomínáme na přepravu zka-
palněného plynu a dalších strategických surovin v tanke-
rech po vodě, která umožní rychlý přesun z bezpečných 
oblastí. Připravujeme se na velkou nezaměstnanost, 
obzvláště na Ostravsku, ale neurychlujeme výstavbu 
průmyslové zóny u vodního koridoru D-O-L. 

Necháváme se ovlivňovat negacemi vodní cesty 
a nevšímáme si, jak jsme manipulováni do pozice pro 
nás občany nevýhodné. Nikdo nám nepřipomíná, že 
jsme jedinou zemí z 28 států EU, která není přímo 
nebo kvalitní vodní cestou napojena na moře. Přitom 
je spočítáno, že státy, které nemají vodní dopravu, 
jsou o 5 % chudší, než státy přímořské. Poukazuje se 
na mimořádné finanční náklady, aniž by se dělily poč-
tem let výstavby a dokonce možným a rozhodujícím 
financováním z evropských peněz.  

Sám se domnívám, že začít na dokončovacích pra-
cích vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe se musí kde-
koli na trase, kde bude nejlepší ekonomická 
a politická poptávka. 

Zároveň musíme stále pracovat na osvětě mezi námi 
Čechy, Moraváky a Slezany a o spolupráci musíme pře-
svědčit i naše sousedy na Slovensku, v Německu a Ra-
kousku. Ironií osudu Poláci přesvědčují nás Čechy 
o důležitosti vodního koridoru Dunaj-Odra.  I našim sou-
sedům dokončení propojené soustavy evropských vod-
ních cest pomůže k budoucí prosperitě. 

                        Miloš Zeman, 
  prezident České republiky 
 
Na závěr bych uvedl i něco pozitivního. Z probíhající ti-

skové a rozhlasové kampaně bych chtěl pochválit zpraco-
vatele studie proveditelnosti Ing. Martina Pavla, který tím, 
že celou problematiku opravdu prostudoval a tím pochopil, 
a nepřistoupil na negativistický postoj k tomuto projektu. 
Jsem mu vděčen, že kromě slovního připuštění i jiných 
než dopravních předností vodního koridoru, přiznal, že ne-
byli schopni ekonomicky kvantifikovat ekologické přínosy 
vodního koridoru D-O-L, i když metodiku bývalého ministra 
životního prostředí Ivana Dejmala mají k dispozici. Poch-
vala patří i Ing. Luďku Sosnovi, PhD., který pochopil, že 
nelze už jít proti proudu a zvolil taktiku posunutí termínu 

výstavby na rok 2030. Jistě při dalším hodnocení a pří-
pravy zákona o D-O-L přistoupí na přesně definované dílčí 
termíny výstavby a územní hájení celé trasy D-O-L. Vyni-
kající byl rejdař Jan Vinkler, který vše vyjádřil stručně: 
„Přestaňte povídat a starat se o to, zda budeme mít 
dostatek lodí, stavte vodní cesty a my budeme plout“. 

Prof. Bedřicha Moldana nebudu komentovat, neboť to 
posluchači udělali za mne. Jeho ne, ne, ne, bez jediného 
zasvěceného argumentu, bylo až nápadné. Ani ostatní 
ekologické oponenty, kteří chrání tu bobra, tu ropuchu 
a další a další zvířátka, která o tuto banální ochranu ani 
nežádají a nic se jim po vybudování D-O-L nestane, ne-
budu komentovat, tím spíš, že vždy zapomenou na 
opravdové zájmy člověka. 

Samozřejmě poděkování patří Ing. Petru Formanovi, 
který bez emocí, s velikým nasazením a odbornou zna-
lostí ochránil studii proveditelnosti proti zápornému eko-
nomickému výsledku. Dále se těším, že právě Ing. Petr 
Forman s prezidentem Agrární komory ČR Ing. Zdeň-
kem Jandejskem, CSc., doplní studii proveditelnosti 
o přednosti D-O-L v oblasti zemědělství a ekologie. 

Stejně tak věřím, že předseda legislativní rady Minister-
stva zemědělství JUDr. Michal Hašek se ujme zpracování 
paragrafového znění zákona o D-O-L a doporučí svému 
ministrovi zemědělství Ing. Miroslavu Tomanovi, CSc., aby 
zaštítil funkci vládního zmocněnce pro dokončení vodního 
koridoru Dunaj-Odra-Labe a inicioval založení vládního vý-
boru pro dokončení vodního koridoru D-O-L. Případně do-
plní své náměstky o náměstka pro vodní hospodářství, 
když ministr dopravy Ing. Dan Ťok zrušil i odbor plavby 
a vodních cest a agendu přesunul pod železniční odbor. 
Velkou zásluhu na začátku pozitivní mediální kampaně má 
dozajista ředitel o.p.s. Plavba a vodní cesty šéfredaktor 
Tomáš Kolařík. Nakonec jsem si nechal Ing. Jana Skalic-
kého. Byl téměř ve všech pořadech, kde vystupuje jako pan 
voda. Problematiku zná, je energický, pozitivní a nebojí se.  

V poslední době mně udělal radost i bývalý hejtman 
kraje Vysočina a nynější senátor Miroslav Vystrčil. Jak se 
to stalo? S tímto politikem a mimořádně příjemným člo-
věkem, kterého si osobně velmi vážím, již deset let hra-
jeme zajímavou hru. Tehdy ještě hejtmanovi jsem předal 
knihu o vodním koridoru D-O-L. Každý rok, když se vi-
díme, se ho ptám, jestli již pochopil D-O-L. Vždy mi od-
pověděl: „Já tu knihu neotevřu, neotevřu a neotevřu“. 
„Proč, pane senátore? Vždyť jste profesí fyzik.“ „Právě 
proto tu knihu neotevřu, neboť bych mohl pochopit vý-
znam a realitu průplavu D-O-L.“ Před týdnem na před-
ávání nejvyšších ocenění kraje Vysočina jsem se 
v Horáckém divadle potkal se senátorem M. Vystrčilem, 
a ten za přítomnosti předsedy senátu Milana Štěcha sám 
od sebe mi sdělil: „Pane inženýre, tu vaši knihu o vodním 
koridoru jsem již otevřel a přečetl jsem si úvodní slova. 
Jsou báječná, již se mění můj názor na tento projekt. Už 
nejsem proti, už jsem neutrální“. Moc jsem panu senáto-
rovi poděkoval a zdálo se mi, že ani předseda senátu ne-
reagoval negativně. No hurá. 

Když k tomu přidám 3 roky staré stanovisko prezidenta 
Hospodářské komory Ing. Vladimíra Dlouhého, který mě 
osobně pozval k sobě, aby mi sdělil: „Pane inženýre, musím 
vám říci, že už nejsem proti průplavu Dunaj-Odra-Labe“. 
Vím přesně, co jsem mu tehdy odpověděl: „To jste pane 
prezidente moc nepostoupil“. Věřím, že až se setkáme 
dnes, bude posun ještě větší. 

Své povídání dokončím, jak je v letošním osmičkovém 
roce zvykem, tj. doslovem ke knížce O dokončení vod-
ního koridoru Dunaj-Odra-Labe a doplním o jednu větu. 
Šedesát let uplynulo, a to máme čekat dalších dva-
náct let, než začneme stavět?  



Za půl století, co vážně projektujeme průplav 
Dunaj-Odra-Labe, bylo vydáno téměř nepřehledně 
mnoho odborných statí, které řeší problém technicky, 
dopravně, národohospodářsky, právnicky atd. Je to 
velmi bohatá látka, dnes namnoze i odborníkům 
těžko přístupná.  

Neméně významná je skutečnost, že podnět k vy-
dání sborníku vyšel z Přerova, který je hlavním klí-
čem k této vodní cestě a může právem očekávati, že 
se stane nejdůležitějším středoevropským uzlem ve 
vodní dopravě vůbec. 

Jak bychom byli nedokrevní a znova malí, kdyby-
chom si po nejtěžších životních zkouškách znovu ne-
důvěřovali a kdyby se nám zdálo, že ani v příštích 
pokoleních nedozraje národ k činu tak výjimečnému? 
Spojiti uprostřed Evropy všecka moře. 

Projektovaný průplav měl dosud jen své techniky. 
Chceme, aby dneškem počínaje měl i své laické pří-
vržence a nadšence, kteří v průplav Dunaj-Odra-Labe 
nejen věří, nýbrž apoštolsky, věrně a bez únavy pro 
něj přesvědčují. 

Nesmíme se mylně domnívat, že budoucnost Ev-
ropy závisí od toho, zda svolíme ke stavbě průplavu, 
či nikoli. To naše srdce Evropy může být docela dobře 
z těla střední Evropy vytrženo. Pak ovšem bychom 
zanechali po sobě nejsmutnější památku, že jsme se 
krátkozrace a male zamkli klíčem střední Evropy, kte-
rou nám přírodou Bůh dal. 

Alois Čáp 
Kněz, spisovatel, místopředseda MNV Přerov, 1948








