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Abstrakt:

Bakalatska prace je zamétena na celkové shrnuti problematik spojené
s uvazovanym projektem vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe. Prvni ¢asti prace je
geneze a historicky vyvoj projektu. V druhé, hlavni ¢asti se soustfedim na samotné
technické feseni projektu, respektive na navrhové parametry dle mezinarodni
klasifikace vodnich cest, konstrukei optimalniho pti¢ného profilu a vedeni trasy,
etapizaci vystavby, trasovani, variantni feSeni a protipovodiiovou ochranu. Je zde
proveden rozbor stavajiciho stavu, nutnych rekonstrukei a dil¢ich projektt. Dalsim
hlediskem je vliv vodniho koridoru na Zivotni prostfedi, pfedevsim na zlepSeni
klimatickych podminek, vodni bilance regionu, kvality a Cistoty vody a vyuziti
potencidlu vodni energie, jako obnovitelného zdroje. Soucasti prace je okrajova mala
ekonomické analyza vyhodnosti vodni dopravy a samotného projektu D-O-L.
Zavérem prace je shrnuti jednotlivych problematik projektu, analyza stavajiciho
stavu vodnich cest Ceské republiky a prognéza mozného dalsiho vyvoje v tomto

oboru.

Klicova slova:

vodni koridor, Dunaj-Odra-Labe, vnitrozemska plavba, vodni cesty, plavba

v Cechéch, plavebni komora, piiény profil, vystavba



Abstract:

Bachelor thesis is focused on the overall summary of the issues associated
with the project being considered water corridor Danube-Oder-Elbe. The first part is
the genesis and historical development of the project. In the second, the main part of
the focus on the actual engineering project, or to design parameters according to
international classification of waterways, construction of optimal cross-section and
trasing, construction phasing, tracing, alternative solutions and flood protection.
There is an analysis of the current status and the necessary reconstruction and
subprojects. Another consideration is the effect of the water corridor on the
environment, primarily to improve climatic conditions, the water balance of the
region, quality and purity of water and the use of hydropower potential as a
renewable source. The thesis includes a small marginal economic benefit analysis of
water transport and the project itself D-O-L. Finally of thesis is a summary of the
various issues of the project, analysis of the current state of the waterways Czech

Republic and the prognosis of possible further development in this field.

Key words:

water corridor, Danube-Oder-Elbe, inland navigation, waterways, cruise in Bohemia,

lock chamber, cross section, construction
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1. Uvod

vvvvv

piepravy zbozi. Pro dnesni globalizovany svét jsou modrymi tepnami ndmoini
koridory, pfistavy, ale také vnitrozemské vodni cesty. Vnitrozemska vodni sit’ je

s zeleznici a silni¢ni dopravou zésadnim pilifem trimodalni pozemni kontinentalni
dopravni sité. Podle objemu a mnozstvi se d4 jednoduse rozdé¢lit na velkoobjemovou

lodni dopravu, objemovou piepravu po Zeleznici a silni¢ni distribu¢ni sit.

S udivem mizeme pozorovat zasadniho ptistupu Ceské republiky, ktera se
dobrovoln¢ této variabilnosti v dopraveé vzdava a predava tento tikol v doprovazeni
letecké dopravy na bedra pouze uz dnes silné pfetizené zelezni¢ni a silnicni dopravé.
Dokonce miizeme dnes konstatovat, ze je doslova odfiznuta od ptimého kvalitniho
vodniho spojeni s mofem. Absenci piimého spojeni s mofem se budeme dostdvat do
izolace, diky drazsimu vyvozu vyrobeného zbozi, které je nedobrovolné hned na
pocatku konkuren¢né znevyhodnéno. Pfitom si zdsadné nevazime geomorfologicky

daného daru, kterym je rozvodi tii evropskych veletok.

Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe je také oznaCovan kiizovatkou tii mofti. Jde
o umg¢lé spojeni feky Dunaje, Odry a Labe v nejniz§im misté€ rozvodi, v samotném
srdci Evropy. Cely projekt nemusi plnit pouze dopravni funkei, ale mtize byt i
multifunkéni. Plnil by dnes velice aktudlni protipovodiiovou, energetickou,

ekonomickou, klimatickou, krajinnou a politickou funkci.

Diky své jedine¢nosti byl a je tento projekt snem celych generaci.
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2. Cile prace

Cilem bakalafské prace je ujasnit si celkovy nahled na planovany vodni koridor
Dunaj-Odra-Labe. Proniknuti do problematik mezinarodnich vodnich cest, samotné
plavby v Ceské republice i sousednich statech a pfedevsim uplatnéni nespornych

vyhod zamysleného vodniho koridoru.

Dale se zamétim na samotné technické feseni projektu a jeho etapizaci
vystavby, vedeni trasy koridoru a na jeji sporné useky. V praci analyzuji
protipovodiiovou ochranu okolniho uzemi a zabyvam se také velkym mnozstvim
funket, které tento multifunkcni projekt nabizi. Souc¢asti ndhledu je hledisko
zivotniho prostiedi ve formé zajisténi pozitivni vodohospodaiské bilance, kvality
vody, vyuziti obnovitelnych zdroji energie a samotného zakomponovani vodniho
koridoru do okolni krajiny. Na zavér prace jsem zatadil ekonomické posouzeni a

financovani projektu.
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3. Metodika

Prvnim krokem, ktery jsem ucinil pii zpracovavani bakalatské prace, bylo
obstarani si potfebn¢ literatury a vhodnych zdrojt. Pouzil jsem veskeré volné
dostupné zdroje, které se zabyvaji nebo dotykaji vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe.
Snazil jsem se ziskat velké mnozstvi pohledl z riiznych zdrojt. Po nasledném
prostudovani shromazdénych zdrojt a literatury jsem si vytvoftil zékladni pracovni
osnovu, ktera obsahovala hlavni budouci oblasti mé bakalatské prace. Po
zkonzultovani pracovni osnovy s vedoucim préce a jeji mensi Gprave jsem zapocal

samotnou tvorbu.

V prvni kapitole jsem se soustiedil na historii vodni dopravy, predev§im
vnitrozemské plavby v Evropé a na Gizemi ¢eskych zemi. Cilem této kapitoly bylo
celkové proniknuti do vyvoje plavby a jednotlivych historickych meznikt, po kterém
nasledovalo ujasnénim klada historickych pokust i problémi, kterych se dnes

vyvarovat pii pfipadné realizaci vodniho koridoru.

V druhé¢ kapitole jsem fesil svétové plavebni standardy a principy. Po
dikladném prostudovani jednotlivych plavebnich tfid a navrhovych parametrii vodni
cesty nasledovalo kratké shrnuti a rozdé€leni dle mezinarodni klasifikace a
ratifikované provadéci vyhlasky. V této kapitole jsem se hlavné€ vé€noval plavebni

tfid&, se kterou je uvazovano v planech vodniho koridoru.

Dalsi kapitolou technického feSeni projektu je zaméfeni na zékladni principy
navrhu vodni cesty. Zde jsem feSil konstrukci optimalniho pfi¢ného profilu a vedeni
trasy vodni cesty dle poZadavki nadvrhové plavebni tfidy, se kterou jsem se seznamil
v predeslé kapitole. Po teoretickém provedeni jsem se zaméfil na hlavni kapitolu mé
bakalafské prace, na etapizaci vystavby a trasovani vodniho koridoru. Kapitolu jsem
vypracovaval postupné podle sledu jednotlivych etap vystavby. Zcela vyhradné jsem
se zamétil na problémové seky, u kterych jsem vyhledaval dne$ni aktudlni stav i
vyhled do budouciho vyvoje. Zavére¢nou kapitolou etapizace jsem si vyhradil

prostor na kratké shrnuti velice problematické oblasti vodniho koridoru.
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V nésledujici kapitole jsem se zaméfil na zakomponovani protipovodiiového
opatteni jako jedné z funkci vodniho koridoru. Zde jsem bral zfetel na jednotlivé
probéhlé povodné a ochranu nejvice postizenych ptilehlych oblasti. Nejvice jsem

vénoval pozornost dnes planovanym suchym poldrim.

Kapitolou vénovanou zivotnimu prostiedi jsem se snazil shrnout v§echny klady
vodniho koridoru v tomto oboru. Zam¢fil jsem se hlavné na piinosy a na dikladné

provéieni riznych zavadécich a neopodstatnénych klamnych informaci.

Zavérecnou kapitolou jsem se snazil o proniknuti do ekonomického oboru.
Vénoval jsem se samotné uskuteCnitelnosti projektu. V kapitole je také obsazeno
shrnuti ekonomickych vyhod vodni dopravy, které je nasledovano kratkou scelujici

ekonomickou analyzou a moznym financovanim projektu.

Nakonec jsem celkové shrnul projekt vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe i
s dal§imi vodnimi cestami v Ceské republice. Vénoval jsem se aktualitim a moZnou

prognoézou dalsiho vyvoje v tomto oboru.
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4. Historicky vyvoj projektu

Nyni se pokusim shrnout v§echny podstatné informace, jednotlivé principy a
divody z davné 1 nedavné historie budovani vodnich cest a zalezitosti s tim
spojenych ve svété, v Evropé a predevsim na tizemi Ceské republiky.

Tuto kapitolu jsem rozdélil do jednotlivych podkapitol, které reprezentuji
urcitou historickou dobu tak, abychom se mohli v kazdé podkapitole zabyvat danymi
problémy vice do hloubky. Tyto podkapitoly jsou chronologicky setazeny v case.
Cilem kapitoly je ud€lat si uceleny nazor na celou problematiku vyvoje vnitrozemské

plavby ve svété, Evropé a hlavné na uzemi Ceské republiky.

4.1 Od neolitu po stredovék

Touto kapitolou zahajime putovani historii plavby a budovanim vodnich cest
prave od uplnych pocatkl a nejstarsich historickych zminek o této problematice.
Musime si uvédomit, jak asi vypadalo prvni plavidlo. Nejspise to byl pouze kmen
stromu, ktery byl plaveny fekou. Lidé od pocatkti véka vyuzivali jednoduchych
ptirodnich zékonitosti, aby si uleh¢ili zivot. Ke kmentm se ptidaly prvni ¢luny,
pravé v podobé vydlabanych kment. Dfevem si zajiStovali teplo pro pfeziti a své
pohodli, ze dfeva vyrabéli primitivni nastroje, kterymi obdélavali své poli¢ko. Dievo,
ale nebyla jedina surovina, kterou &lovék prepravoval. Clovék ma i tu vlastnost se
obklopovat nejriznéj$imi cennostmi, naptiklad Sperky. Narazim tedy na historickou
pfepravu jantaru. Ten je spjaty s proslulou jantarovou stezkou, kterd prochazela
pravé i izemim dnesni Ceské republiky za davného neolitu. A pravé trasa od nalezist
u Baltského mote pies nase izemi dale na jih prochéazela ptes geomorfologicky celek
nazyvany moravskd brana. Bylo to dano prave strategickym umisténim nejnize
polozeného mista v Evropé, kterym se da propojit sever s jihem. U Jantarové stezky
tedy vidime historicky vyznam této lokality, kterou ma prochéazet trasa naseho

vodniho koridoru.

- 13-
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Nejstarsi datovanou zminkou o vybudovéani vodohospodaiského dila je
vybudovani asi 70 km dlouhého vodniho kanalu, ktery slouzil pro zasobovani vodou.
Nachézel se nedaleko dnesniho Turecka, kde pusobila jiz od 9000 let pi.n.l. prastara
civilizace, ktera tu zalozila stat nazyvany Urart s hlavnim méstem Tuspa. Dalsi
zminkou o vybudovani kandlu pochazi z dob Sumert, tedy z Mezopotamie. Ti pry uz

v 25. stoleti pf.n.l. vybudovali kanal, ktery propojil feky Eufrat a Tigris. [2]

Jednim z nejslavnéjsich ¢lovékem vybudovanym priplavem je praplav, ktery
spojoval Sttedozemni mofte, tedy deltu Nilu a Rudé mote. Uz podle mistopisu lezel
praveé v Egypté, v misté, kde plisobila jedna z nejstarSich civilizaci, ktera lidstvo
fascinuje dodnes. Byl vybudovan kvtli obrovskému zkraceni ndmotni trasy mezi
Asii a Evropu. Lodé uz nemuseli, obeplouvat celou Afriku pfes mys Dobré nadéje.
Prvni zminky jiz z 13. stoleti pt.n.l.. Stejné jako pro Sumery to pro starovéky Egypt
znamenalo obrovské bohatstvi. Tento kanal byl pfedchiidcem dnesniho Suezského

priplavu, ktery je tepnou dnesniho globalizovaného svéta. [41]

Dalsi priiplav se nachazi v Cing, nazyva se Velky neboli Cisai'sky kanal. Ve
4. stoleti pt.n.1. byla vybudovana nejstarsi ¢ast kandlu. V 7. stoleti byli jednotlivé
samostatné Gseky spojeny za uéelem propojit Peking s jiznimi ¢astmi Ciny. Tento
kanal ma pro Cinu obrovsky vyznam i tim, Ze protina dvé velice vyznamné feky, a to
Zlutou feku (Jiang-ce-tiang) a feku Huang He. Cina je plavbou zajimava, existuje

zde zhruba 40 tis. kilometra fi¢ni plavebni sité. [41]

Nyni se ze svéta vratime k nam do Evropy. Respektive do Evropy stfedni.
Jelikoz v Evropé byli za starovéku v podstaté pouze dve nejslavnéjsi civilizace,

staroveké Recko a Rim, musime se tedy posunout az do stiedovéku.

Mame na mysli myslenku umélého propojeni povodi Rynu a Dunaje. Prvni
pokus o toto propojeni podnikl cisat Karel Veliky. Jeho mysSlenka spocivala ve
vybudovani priplavu zvaného Fossa Carolina mezi fickou Schwébischer Rezat a
fekou Altmiihl nedaleko od némeckého Norimberku. Trasa se ale nevyhnula
obrovského zéatezu v terénnim hibetu. Prvni vykopy se datuji do roku 793. Prace byli
vSak pferuSeny z divodi sesuvll svahil. Nakonec byla stavba zastavena nadobro a
propojeni evropského rozvodi se neuskutecnilo. Diivodem byly ndjezdy Avarti na

vychodg ftise. [1], [9]
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O dalsi propojeni povodi, tentokrat Dunaje a Labe prostfednictvim Vitavy
usiloval fimsky cisaf a kral ¢esky Karel IV. A propojit Benatky a deltu Dunaje ptes
Cechy s Hamburkem a belgickym méstem Brugg. Ve je sepsano v latinsky psané
Dubraviové kronice. Projekt vznikl roku 1365 a stavby zapocaly roku 1375.

V Cechach bylo predpokladano celé splavnéni Vltavy. Trasa odbogovala z Dunaje u
Pasova, dale vedla pfes Sumavské hibety, kde logicky skonéila a do Cech se ani
nedostala. Cisat Karel IV. byl velky propagétor vodni dopravy. U Litoméfic na
soutoku Labe s Ohii nechal vybudovat velky obchodni pfistav. [1],[9]

4.2 Moravska brana

Tuto kapitolu historie jsem koncipoval zvIast’, ne kviili tomu, ze by to byla
jedna z historickych epizod, ale protoze se budeme zabyvat prvnimi plany a projekty,
Moravska brana. Toto strategicky vyznamné misto jsem jiz zminil ze zaCatku
kapitoly historie, kde jsem popisoval prvni kriicky dopravy zbozi v dobach neolitu.
Pravé Jantarova stezka svou trasou prochazejici geomorfologicky celek, nazyvany
Moravska brana, je prvni zminka o této obchodem rusné lokalité. Opustme neolit
s Jantarovou stezkou a vrhnéme se do 16. stoleti, kdy se Moravsky sném usnesl na
tom, Ze praveé na fece Moraveé nebudou piekazet budované jezy, za ucelem vodni
energie pro mlyny a jiné v této dob¢ nutné stavby. Az po 30. letech byla ztizena
doba o 100 let dale, za panovani cisafe némeckého a krale ceského Ferdinanda III.,
kdy se roku 1653 Moravsky zemsky sném usnesl o splavnéni feky Moravy a dokonce
jejim propojenim s fekou Odrou. JelikoZ cisat byl velky ptiznivec vodni dopravy, byl
o rok pozdéji povolan italsky stavitel Filibert Luchese, aby vypracoval projekt na
splavnéni feky Moravy. Stavitel Luchese po ptl roce planovani predlozil projekt,
ktery pocital s upravenim biehi, vybudovanim akumula¢nich nadrzi spojenych
potahovou stezkou. U tohoto navrhu vSak Gprava vodnich rezim feky Moravy
skoncila z divodu umrti cisafe Ferdinanda III. Obléhdnim Vidn¢ a obsazenim
Moravy armadou Osmanskeé fiSe roce 1683, byly tyto snahy na delsi dobu

zapomenuty. [1],[9]
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Dalsi kapitola historie splavnéni Moravy se pise roku 1700, kdy se
problematikou zabyva nizozemsky duchovni Lothar Vogemont. Ten piSe latinsky
psany spis, ktery fesi velkolepé spojeni Evropskych toki Dunaje s Odrou a Labe
s Vislou. Jde o prvni tivahu tohoto spojeni, které je zakladem nami feSené¢ho koridoru
Dunaj-Odra-Labe trasou pies Moravskou branu. Tento priplav byl navrzen pro
vodorovnou hladinu, protoze za dob Lothara Vogemonta neexistovala
hydrodynamika, jak ji zname v dnesni podobé. [1]

V 18. stoleti, kdy roku 1719 plukovnik Norbert Wenzel von Linck plisobici
v pevnosti v Uherském Hradisti vypracuje projekt na splavnéni feky Moravy
s vybudovanim pruplavu s fekou Odrou. Dokonce o tfi roky pozd¢ji podle tohoto
projektu byla vystavéna prvni plavebni komora v Cechach u Rohatce. Sice neni
znamo, kdo se o tento objev zaslouzil, ale vime, ze primitivni plavebni komory byly
pouzity uz v Ciné na jiZz popisovaném Cisaiském kanale. Princip vyrovnavani horni a
dolni vody pifecerpanim za pouziti hornich a dolnich vrat je jednoduchy a v podstaté
genidlni. Dosvédcuje to i fakt, Ze tohoto principu se vyuziva dodnes, jen v Uplné
jinych dimenzich a s jinymi typy konstrukci 1 pouZitym materidlem. [1],[9]

Dalsich velkych tspéchi bylo dosazeno za vlady cisatre Josefa II., kdy roku
1780 velkoobchodnik Rochus Dorfleuthner vyhotovil projekt na upravu feky Moravy
a to aZ do Olomouce pro lod€ o nosnosti 10 tun. Ve stejném roce v reakci na tuto

nastalou situaci byl vyhotoven plavebni fad feky Moravy. [1]

4.3 Primyslova revoluce a Rakousko-Uhersko

Po predeslych kapitolach se posouvame v ¢ase do dob prumyslové revoluce a
zelezni¢niho veéku. Tuto dobu nastartoval revolucni vynalezce James Watt, ktery
roku 1765 vynalezl parni stroj. Tento vynalez zménil nejen vodni dopravu, ale i cely
svét od zakladu.

Pro doplnéni navazeme na myslenku cisafe Karla Velikého napojeni Dunaje
na sever Evropy, zminénou v ptedeslé kapitole vénované starovéku a sttedoveku. Ta
se dockala nakonec své realizace skoro o 1000 let pozdéji. Ludvik I. Bavorsky se
vyhnul nedokonceného, dodnes znatelného terénniho zarezu, propojenim Dunaje

s Mohanem. Vystavba probihala mezi lety 1838 aZz 1846. Pruplav se skladal ze 100
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plavebnich komor a byl dlouhy 170 km. Velky ohlas tato stavba nezaznamenala,
jelikoz v této dob¢ uz nastal velky rozmach zeleznice. [1]

Velky pokrok v konkuren¢nim boji s Zeleznici nastal ve Francii, kterd uz
v tuto dobu méla rozvinutou vodni sit. O pokrok se postaral predseda vlady Charles
Louis de Freycinet, ktery prosadil typ lodi o nosnosti 270 tun zvany ,,péniche®, jde o
tzv. Freycinetilv gabarit. Zelezniéni dopravé obstéli i dali Evropské priiplavni
velmoci. Zminit mohu Nizozemsko s Belgii. Lodni doprava vzdorovala i na
Evropskych veletocich v podobé Dunaje, Rynu a Labe. Na téchto velkych tocich se
mohlo pouzit parnich lodi a nasledné vylepSenych parnich remorkéra diky dobrym
plavebnim pomértim. [1],[12]

Z evropskych problémi primyslové revoluce se dostavame zpatky do Cech.
Konkrétné do doby za Rakousko-Uherské monarchie. Rakousko-Uhersko vnimalo
dobu tohoto pokroku a pln¢ se soustfedilo na budovani Zelezni¢ni sité. V roce 1830
je uvedena do provozu Severni draha cisafe Ferdinanda, ktera kopiruje vznikajici
terénni prednosti udoli feky Moravy. Zeleznice tipIné zastinila vodni dopravu.
Nakonec prece svitla nadgje v podobé Risského vodniho zakona z roku 1869.
Znamenal pielom, prohlasoval vodstvo, na kterém jde provozovat plavbu za vefejny
majetek. Zvrat nastal roku 1873, kdy prof. Oelwein s ing. Pontzeninem vyhotovili
projekt priplavu Dunaj-Odra. Projekt byl dimenzovany na lodé o nosnosti 240 tun.
Trasa odbocGovala z Dunaje u Grossenzersdorfu k fece Moravé. Rekou Moravou déle
pokracovala az do Otrokovic. Nasledné byla vedena fekou Odrou do Bohumina.
Projekt byl v témze roce schvalen parlamentem, nasledné byla udélena koncese.
Nakonec projekt skoncil nezdarem z diivodu vypuknuti hospodaiské krize. Nasledné
tento projekt odkupuje jiZ zminé€né Severni draha cisafe Ferdinanda. [1], [9]

Pokracujeme dalSim slibnym projektem, ktery byl vypracovan ministerstvem
obchodu roku 1893. Ten pocita s priiplavem Dunaj-Odra i s jeho napojenim na Labe.
Dimenzovan byl na lod€ nosnosti 600 tun. V reakci na tento projekt byl roku 1901
schvalen Vodocestny zdkon (viz. Obr. €. 1.). Tento zdkon o stavbé vodnich drah a
provedeni upravy fek nakonec pocital s priplavem Dunaj-Odra, Dunaj-Vltava,
splavnéni Vltavy od Ceskych Bud&jovic do Prahy, spojeni priplavu Dunaj-Odra
s Labem, splavnéni Labe mezi Mélnikem a Jaroméfi, a napojeni Dunajsko-

Oderského priplavu na Vislu a Dnéstr (viz. Obr. €. 2.). Tento obrovsky zabér praci
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slouzil pro vyvaZzeni politického zajmu vybudovéni alpskych Zeleznic. Zakon dale
stanovuje, Ze realizace bude dokoncena ve lhuté 20 let. Nasledné ministerstvo zfizuje
Reditelstvi pro vystavbu vodnich cest. Toto feditelstvi vyhotovuje program vystavby
na prvni obdobi (1904-1912) s rozpo€tem 185 mil. korun. V roce 1903 je vypséna
mezinarodni soutéz na projekt zdvihadla u Prerova. Jednalo se o projekt na zdymadlo
o prevyseni 36 metru, ktery ve své dobé nemél konkurenci. Tato soutéz byla nakonec
tak vyznamna, ze se ji budu vénovat zvIast’ v dalsi kapitole. Rakousky politicky
zamger vystavby alpskych zeleznic byl naplnén v roce 1911 dokoncenim vsech praci.
Z tohoto smélého planu byly nakonec realizovany jen zdymadla na fece Labi. Jedna
se o zdymadla Hradec Kralové, Obtistvi a Hadik. Zdymadla v Hradci Kralové,
Podébradech, Nymburce, Kolin€ a Lobkovicich byla pouze rozestavéna a zdmér
vybudovani vy$e zminéné vodocestné sité na izemi Cech byl ipIné zastaven
vypuknutim prvni svétové valky. Tato rozestavéna zdymadla byla nastésti dokoncena
hned po vélce, za prvni republiky. Za zminku stoji i jejich architektonické provedeni.

Ptikladem je secesni vodni elektrarna s jezem v Hradci Kralové. [1],

4.4 Prerovska soutéz

V této kapitole se budu zabyvat, jak jsem v predeslé kapitole naznacil,
problematikou pfili§ velkého spadu zamysleného vodniho koridoru. Problém velkého
spadu vyustil roku 1903 ve vypsani mezinarodni soutéze takzvané ,,Pferovské
soutéze®, na navrh plavebniho stupn€ vyrovnavajice velkého spadu o 36 metrech u
moravského mésta Prerova. [5]

Nachazime se tedy na Moraveé v dob¢ na zacatku 20. stoleti za Rakousko-
Uherské monarchie. Tato soutéz méla za cil vybrani nejlepSiho za€astnéného navrhu
na tento ojedinéle vysoky plavebni stupen. Porotu této soutéZe tvotilo devét Eleni
sveétovych odbornikd. Provedeni stupné o prevyseni 36 m melo v této dobé
s ohledem na technické moznosti dv€ mozné varianty. Prvni varianta spociva
v projektu na ¢tyfi po sobé€ jdouci devitimetrové plavebni komory, nebo Sest Sesti-
metrovych plavebnich komor. Druhd varianta je projekt lodniho zdvihadla

v prevySeni pravé 36 m. Do soutéZe se pfihlasilo ptes 200 zajemcl. Prvni cenu



Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe | Patrik Vofiisek

v soutézi vyhral navrh Ceskych strojiren ptihlaseny jako ,,Universell®, jednalo se
dvojitou lodni Zeleznici ve sklonu 4% (viz. Obr. €. 3.). [1],[11]

Timto navrhem je dokonce inspirovano belgické Sikmé lodni zdvihadlo na
praplavu Charleroi-Brusel nazyvané Ronquiéres dokoncené roku 1968. Je
dimenzovano na nosnost lodi 1500 tun a piekonéva vyskovy rozdil 68 m. Navrhem
je inspirovano také Sikmé lodni zdymadlo na Krasnojarské piehradé v Rusku.
Dimenzovéno je na lodé o nosnosti 2000 tun a vyrovnava 100 m rozdil hladin. Z
tohoto navrhu bylo ¢erpano 1 pti navrhu zdvihadla na ¢eské ptrehradé Orlik od ing.
Zaruby. [1],[11]

Druh¢ misto obsadil rakousko-némecky navrh na otocné lodni zdvihadlo
nazvany ,,Habsburk®. Navrh se také dockal svého provedeni, dokonéenim oto¢né¢ho
zdvihadla Falkirk ve Skotsku v roce 2002. Zde jde o velice povedené architektonicky
pojaté dilo, které bylo vybudovano za uc¢elem obnovy historickych pruplavi. [1]

Dalsi navrhy také vyuzivaly velice zajimavych napadi a principt. V historii
jsme byli mnohokrat svédky nepochopeného védce, vynalezce, ktery prosazoval
genidlni vyndlez, jenz se uplatnil n€kdy aZ po smrti autora. Zminil bych tfeba princip
nadlehCeni za pomoci elektromagnett, které vytvareji tzv. ,,polstai*, po kterém se
v podstaté vznasi dopravované médium. Tohoto principu dnes nazyvaného
magnetické levitace vyuzivaji rychlovlaky typu maglev v Japonsku a Cing. Pro
zajimavost, tyto vlaky dosahuji rychlosti pfes 500 km/h. Piestoze tato mezinarodni
soutéZ byla zfizovéana pro navrhy plavebniho stupné dodnes nerealizovaného vodniho

koridoru D-O-L, posunula vyvoj dopravy a vodni dopravy na celém svéte.

4.5  Prvni republika

Po rozpadu Rakousko-Uherského mocnarstvi vznika z ¢eskych zemi,

Slovenska a Podkarpatské Rusi CSR, nazyvana také jako prvni republika.

Vénujme se ale problematice vodni dopravy. Tento sektor, jak bylo feceno
v predeslych kapitolach, byl #izen z Vidné, v Cechach prostfednictvim jeji expozitury
v Praze. Toto feditelstvi plynule pfeSlo pod ministerstvo vefejnych praci a

pfejmenovalo se na Reditelstvi vystavby vodnich cest. Zakon z roku 1901, ktery byl
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politicky ustupek rakouskych politika za G¢elem prosazeni vystavby a dokonceni
alpskych zeleznic, ktery toto usili vynahrazoval vybudovanim jiz zminéné celistvé
vodocestné sit€ obsahujici 1 priiplav Dunaj-Odra-Labe, byl na sklonku valky

nedodrzen. [1],[9], [11]

Za CSR se toto Usili soustiedilo pouze na dokonéeni jednotlivych
vodohospodatskych dél tudiz ne jako na celistvé vodocestné dilo. Dalsi rozdil byl
nahliZeni na uvazovanou trasu, trasa uz neprochézela pies Rakousko a napojeni
koridoru nebylo u Vidné¢, ale u slovenského Devina na soutoku feky Moravy a
Dunaje. Celé vystavba se soustied’ovala na splavnéni Vitavy a Labe. Dokonceny
byly stupné Lysa nad Labem, Brandys nad Labem, Kostelec nad Labem, Pielouc,
Kostomlaty, Celakovice, Srnojedy, Smifice a stupefi Hradistko byl rozestavén.
Musim konstatovat, Ze prace v Cechach nabyly velkych rozméri. Ale o Moravé se to
fici neda, byl zastavan nazor, Ze Morava svou vodnatosti a podélnym sklonem
ficnich koryt je na zkanalizovani nevhodnd. Pravé proto se vystavba soustfed’ovala

do Cech. [1],

Nastésti tuto predstavu nesdilel slavny velkoprimyslnik Tomas Bat’a. Pravé
myslenka regulace feky Moravy znovu ozila kolem roku 1927, kdyz zaujala
velkoprimyslnika Tomase Bat'u. Néasledné po smrti Tomase Bati vizionaf J. A. Bata
v letech 1934 az 1938 vybudoval Bativ kanal vedouci z Otrokovic do Rohatce (viz.
Obr. €. 4.). Naklady na stavbu v té dob¢ hradili polovinou firma Bata a druhou stat.
Kanal je dlouhy 51 km, dimenzovany je pouze na lod¢ o nosnosti 150 tun a slouzil
pfevazné pro dopravu lignitu. Kanal je sloZzeny ze 14 plavebnich komor a
vybudovano bylo i n¢kolik zvedacich Zelezni¢nich mosti. Byla zfizena i vodni
ktizovatka s fekou Moravou u obce Vnorovy. Tento kanél v dne$ni dob¢ slouzi pro

turistickou plavbu a fadi se mezi kulturné technické pamatky nasi republiky. [1], [3],

[4],
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4.6 Nacistické Némecko

Prvni republiku opoustime z divodu vypuknuti II. svétové valky vyvolané
nacistickym Némeckem. Posouvame se do roku 1938, kdy je Némeckem vyhotoven
novy projekt na vystavbu koridoru D-O-L. Tento projekt pocital se ziizenim 27
plavebnich stupiiti, dimenzovan byl na ¢luny nosnosti 1000 tun, vystavba mé¢la trvat
6 let a pocitala s rozpoétem 500 miliont Rigskych Marek. V projektu bylo
uvazovano napojeni u Vidné, stejné jako v projektu z dob za Rakouska-Uherska.
Pravé u Vidné bylo vyhotoveno prvnich 6 km koridoru, které dnes slouzi jako
kotvisté hausbotl. Naslednd valka zastavila vSechny probihajici prace. Ze smélych
planta bylo dokonceno pouze labské zdymadlo Hradistko. Po otevieni dila byla

mozna plavba az do Kolina. [1],

4.7  Konec druhé svétové valky a CSSR

Po konci druhé svétové valky bylo roku 1946 od Spolec¢nosti dunajsko-
oderského priiplavu vypracovano memorandum. Dva roky pozdé&ji je podan ndvrh na
vytvofeni Narodniho podniku Priplav D-O-L. TentyZz rok ale nastupuje komunisticka
vlada, podporovéana Sovétskym svazem a myslenka Evropského priplavu se stava
nepfiijatelna. Od roku 1952 jsou veSkeré piipravné prace zastaveny. Nasledné v roce
1959 se zminéna spolecnost rozpada. Musime zde zminit v podstaté tajnou
celoZivotni praci ing. Hrusky, ktery jako feditel spravy feky Moravy vnimal vystavbu
kaskady na fece Morav¢ jako souvisly projekt jednotlivych projektti. Na jeho podnét
vznikl jez Bélov, ktery doplnil hotové jezy Hodonin, Nedakonice, Spytihnév a
Krométiz. Tyto jezy budované za Gicelem zavlahy zemédélskych pozemku zcelily
kaskadu na fece Morave¢ a vytvotily podminky pro plavbu na fece Moravé, 1 kdyz

byly budovany tplné€ za jinym ucelem. [5], [11]

Posouvame se, az do roku 1968, kdy Hydroprojekt Praha vyhotovuje pro
Reditelstvi vodnich tokii Praha studii, nazvanou Priiplavni spojeni Dunaj-Odra-Labe-

generalni feSeni 1968. Z tohoto velice predimenzovaného projetu nakonec zlstala
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jednotlivé projekty na zasobu vodou a energetického vyuziti vodni energie. Nasledné
vznikly stupefi Stéti a zdymadlo Pardubice, které byly budovéany také za jinym
ucelem. Dalsi zasluhu na zminované labské vétvi priplavu méla preprava
severoceského uhli do elektrarny Chvaletice. Z tohoto diivodu se cela labska cesta
zrekonstruovala a byla prodlouzena z koncového Kolina, diky vybudovanym

zdymadlim Veletov a Tynec nad Labem, do zminiovanych Chvaletic. [1], [5]

4.8 Od revoluce po soucasnost

Po ptl stoleti trvajicim socialistickém ztizeni roku 1989 ptichazi prevrat, tzv.
Sametova revoluce; Ceskoslovensko se formuje do demokratického ziizeni.
Jednotlivymi historickymi a politickymi souvislostmi se ale nebudeme zabyvat.

Z hlediska vodniho koridoru se jedna o neplodnou dobu, nastava Gplny nezdjem o
vodni dopravu. Dfive vytizena labska cesta z diivodii nevyhovujicich podminek pro
plavbu ustupuje. Z této novodobé historie z hlediska vodniho koridoru nas bude
zajimat rok 1993, nastava rozpad Ceskoslovenska a vznik samostatnych dvou, na
sob¢ nezavilych statd. Tuto historickou udélost také nebudeme zkoumat. Jediné co
dnes miizeme konstatovat je, Ze timto krokem jsme poprvé v historii Ceskych zemi

pfisli o strategicky vyhodné ptimé spojeni s Dunajskou vodni cestou.

Roku 1995 vychazi zdkon ¢.114/1995 Sb., ktery vodni cesty fadi do
kompetence ministerstva dopravy, ale az roku 1998 bylo zalozeno ministerstvem
dopravy Reditelstvi vodnich cest CR. Roku 1997 vznika sdruzeni Dunaj-Odra-Labe,
které ma primarni ucel v informovanosti Siroké vetejnosti a politické sféfe. V roce
2006 dokonce piedseda vlady Jiii Paroubek bere védomi usneseni vlady Ceské
republiky, zvané ,,0 politice izemniho rozvoje Ceské republiky*, které si bere také
za cil proveteni redlnosti a ucelnosti uzemni ochrany priplavniho spojeni Dunaj-
Odra-Labe. V této plavbé nepiejici dob€, se labska cesta dockala pouze modernizace
plavebnich komor, konkrétné v roce 1998 stupent Lovosice, roku 2003 stupen
Roudnice a Stéti a nasledné roku 2004 stupné Ceské Kopisty a dnes dokon&ena

generalni oprava vodniho dila Masarykovo zdymadlo Stiekov. [1],[6]
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5. Technické FeSeni projektu

V této kapitole se pokusim o dikladné shrnuti v§ech planovanych parametri,
jednotlivych tras a etap vystavby planovaného vodniho koridoru D-O-L. Zamétime
se také na jednotlivé stavebni postupy a technologie vystavby, budeme feSit nastalé
problémy s nimi spojené. Zanalyzujeme riziko povodni v jednotlivych lokalitdch
pfilehlych trasam vodniho koridoru a zamétime se na prevenci vzniklych Skod

v ramci vystavby.

Tuto problematiku jsem rozdélil do individudlnich podkapitol, ve kterych se

budeme vénovat danému problému zvlast, stejné jako v minulé kapitole.

5.1 Navrhové parametry vodni cesty

V minulé kapitole zabyvajici se historii plavby a budovanim vodnich cest
jsem popisoval urcité historické mezniky. Samoziejmeé jsem okrajoveé nardzel i na
navrhové parametry, abych nastinil urcity ndhled na velikost budovaného
vodohospodarského dila. PredevSim jsem zmitioval naptiklad ndvrhovou nosnost
proplavovanych ¢lunt. V této kapitole si vysvétlime tuto problematiku vice do

hloubky.

Navrhové parametry jsou stéZejni zaleZitosti pro projektované ¢i v idedlnim
pfipad¢é budované projekty. Tyto parametry piimo urcuji zafazeni dané vodni cesty
do jednotné klasifikace Evropskych vodnich cest. Tuto novou klasifikaci definuje
Rezoluce €. 92/2 , Evropské konference ministri dopravy o nové klasifikaci
vnitrozemskych vodnich cest, z roku 1992, pouZzivajici zkratku CEMT (dale jen
CEMT). CEMT upravuje tuto klasifikaci do rozdéleni podle vyznamu na Vodni cesty
mistniho vyznamu, tedy regiondlni vodni cesty, a Vodni cesty mezinarodniho
vyznamu. V tomto rozdé¢leni funguje kategorizace do jednotlivych hlavnich tfid
v podobé od tridy L., respektive 0 az po tfidu VII. Mezi regionalni vodni cesty fadime
plavebni tfidy 0 az III. Do vodnich cest mezinarodniho vyznamu spadaji plavebni

tfidy IV az VII. Tuto klasifikaci v Ceské republice definuje Provadéci vyhlaska &.

-23 .
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222/1995 Sb. zakona o vnitrozemské plavbé 114/1995 Sb. a Sd€leni ministerstva
zahrani¢nich véci 163/1999 Sb., o sjednani Evropské dohody o hlavnich
vnitrozemskych vodnich cestadch mezinarodniho vyznamu (AGN). Pro lepsi orientaci

v této problematice vyuzijte tabulku pro klasifikaci plavebnich tiid a navrhovych

parametra (viz. Obr. €. 5.). [7], [39]

Pro tplnost se pokusim tyto plavebni tfidy popsat z hlediska technickych
parametrii, navrhového typu plavidla ¢i tlanych soustav s remorkérem, a uziti na

stavajicich ¢i budovanych vodnich cest v Evropé.

Regionalni doprava:

Trida 0

vodni cesta nespliiuje pozadavky tfidy 1. Tato plavebni tfida je pouzita u historickych
plavebnich priplavi v Britanii. Navrhové parametry jsou, malé plavidlo o rozmérech
20x5 m s ptipustnym ponorem 1,2 m. Této t¥idé odpovidaji urcité useky feky

Moravy a Becvy. [7], [13]

Trida I

Ttida I byla také uplatnéna v historii a to ve Francii. Této tfidé odpovida
navrhové plavidlo typu Péniche, tedy v kapitole o historii zminovany Freycinetiv
gabarit. Plavidlo typu Péniche odpovida rozmértiim 38,5x5,05 m o ponoru 1,8 az 2,2
m a nosnosti az 400 tun (viz. Obr. €. 6.). Na tuto tfidu jsou navrhovany priplavy

Ryn-Marna spojujici Paiiz a Strasburk, a belgicky Canal du Centre ve Valonsku.

Dal$im navrhovym plavidlem je typ Gross Finow o rozmérech 41x4,7 m
s ponorem 1,6 m a nosnosti 180 tun. Na tento typ je navrhovana stiedni tok Vltavy.

[13], [12]
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Trida I1

Vodni cesta druhé tiidy byla v Evropé také hojn¢ uplatiiovana, hlavné
v Belgii, Nizozemi, Polsku a Ceské republice. Navrhovym plavidlem je typ
Kempenaar, které ma rozméry 50x6,6 m o ponoru 2,2 m a nosnosti 600 tun (viz. Obr.
¢. 7.). Na tento typ je dimenzovan Wiliemuv priplav a priplav Kempen, po kterém
se tento typ jmenuje. Oba priplavy najdeme na pomezi Nizozemska a Belgie. V
Polsku pro tuto tfidu je vyuzivano navrhové plavidlo typu BM 500, polska lod’ Barka
Motorowa. Jeji rozmeéry jsou 57x7,5 m s ponorem 1,6 m a nosnost 500 tun (viz. Obr.

¢. 8.). Této trid¢ odpovida kanalizovana feka Warta. [13], [12]

Trida I1I

Pro tuto plavebni tfidu je navrhové plavidlo typu Gustav Koenigs o nosnosti
1000 tun pfi ponoru 2,5 m a rozmérech 67x8,2 m (viz. Obr. €. 9.). Tento typ je
uzivan na pruplavu Dortmund v Némecku. V Polsku naptiklad na fece Odfe je
uzivano plavidla BM 600. Toto plavidlo je nastupcem vyse zminéného typu BM 500,
kterého je vyuzivéano pii plavbé na vodach predeslé tiidy II. Této tfid¢ vyhovuje takeé

Glivicky pruplav. [13], [12]

Mezinarodni vodni cesty:

Trida IV

Tuto plavebni tfidu reprezentuje navrhové plavidlo typ Johann Welker o
nosnosti 1 350 tun. Jeho rozméry jsou 80x9,5 m s ponorem 2,5 m (viz. Obr. €. 10.).
Této tiidy je vyuZzivano na Labském useku mezi Prelouci a Mélnikem. Na Vltavé je
tomu od piehradni nadrze Slapy po soutok s Labem. Déle je na tuto tiidu
dimenzovan priiplav Havola-Odra. Tato plavebni tfida je v souc¢asné dobé

rekonstruovéana na vyssi plavebni tfidu Va. [13], [12]
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Trida Va

U tfidy Va a nasledujicich plavebnich tfid se uz nevyuziva dimenzovani na
navrhové plavidlo. Tyto tfidy jsou planovany pfedevsim pro dnes nejvice vyuzivanou
kontejnerovou dopravu. Vodni cesta je koncipovana na velké lodé¢ typu Europaschiff,
a hlavné na evropsky standard v podobé¢ jedné tlacné soustavy s remorkérem tiidy
Europa II (viz. Obr. ¢. 11.). Typ Europa II ma nosnost az 3 000 tun pfi ponoru 2,5
metru a s rozméry 110x11,4 m. Tato plavebni tiida vyzaduje také podjezdnou vysku
mostt 5,25 m. Tfid¢ Va vyhovuje plavebni tisek Labe od Wittenberge po Mélnik a
feka Mohan po priplav Dunaj-Ryn-Mohan. [13], [12]

Trida Vb

Této plavebni tfidé se budu vénovat vice, protoze je uvazovana ve studiich a
projektové dokumentaci planovaného vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe. Tato tfida
predstavuje nejvice uzivanou a projektovanou tfidu v Evropé. Ttida umoznuje plavbu
sestavy remorkéru s dvéma Cluny ttidy Europa II za sebou (viz. Obr. €. 12.). Oproti
tfidé ma tato sestava dvojnasobnou nosnost, tedy az 6 000 tun, coz odpovida velké
lodi typu Windeck o objemu 268 TEU. TEU (Twenty Feed Equivalent Unit)
predstavuje jeden pfepravovany standardni kontejner. Standardni kontejner je dlouhy
20 stop, tedy 6,1 m s vyskou 2,59 m. Délka této sestavy ¢ini 185 m. U této plavebni
tfidy je predevsim z ekonomickych diivodli doporucend podjezdova vyska 7 m,
minimalni povolend je stejné jako u tfidy Va 5,25 m. Tato vyska ptedstavuje tii
vrstvy vySe zminénych standardnich kontejnerti. Provadéci vyhlaska ministerstva
dopravy dale urcuje Sitku plavebni drahy v fece 50 m a v priiplavu 40 m. Plavebni
hloubka v fece je 3,3 m, v priplavu ¢ini 3,8 m. Pfipustny ponor dosahuje 2,8 m
s bezpecnostni marzi v fece o 0,5 m a v priplavu jeden metr. Déle zakiiveni plavebni
dréhy, tedy minimalni polomér oblouku €ini 800 m, oproti 650 m u tfidy Va.
Nakonec zminim parametry plavebni komory, které jsou dany rozméry o 190 m
délky, 12 m Sitky a hloubky 4 m. Tyto parametry spliluje priplav Dunaj-Ryn-Mohan,
némecky Labsky laterdlni priplav, splavnéna feka Mosela, feka Mohan po soutok

s Rynem a tento rok dokonceny francouzsky priplav Seina-severni Evropa.

[13], [12], [14]
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Trida Vlia

Ttida VIa je navrhovéna a uplatiiovana na evropskych veletocich, konkrétné
na zkanalizované fece Vah po usti do Dunaje a na Dunaji v useku Straubing-
Vilshofen. Umoznuje proplaveni sestavy dvou ¢lunti typu Europa II stejné jako tiida
Vb, ale v fazeni vedle sebe. Maximalni nosnost je také 6 000 tun, avSak rozméry jsou
110x22,8 m. Minimalni podjezdova vyska ¢ini 7 m, pro proplaveni kontejnera ve

¢tyfech fadach ¢ini 9,10 m. Tato tfida je v Evropé méné¢ Casta. [13], [12]

Trida VIb

Dalsi tfida, tedy tfida VIb umoznuje sestavu Sesti ¢lunt typu Europa II,
fazenych 2x3 nebo 3x2. Techto Sest ¢lunti mé maximalni nosnost 18 000 tun
s rozm&ry 280x22,8 m nebo 200x34,2 m. Jeji podjezdova vyska ¢ini 9,10 m. Této
t¥idé¢ vyhovuje priiplav Dunaj-Cerné mofte, usek feky Dunaj z Vidné po Bratislavu a
¢ast feky Ryn. V této tiide€ se proplavuji lodé némeckého namoiniho Kielského

praplavu. [13], [12]

Trida VII

Posledni plavebni tfida, tfida s nejvétsi kapacitou v Evropé€. Na této tiide je
umoznéno plavbeé sestavy deviti ¢lunii typu Europa II, v fazeni 3x3. Nosnost
dosahuje 27 000 tun s rozméry 280x34,2 m. Podjezdova vyska €ini minimalné 9,10
m. Této tiid& vyhovuje pouze evropsky veletok Dunaj v useku Bratislava-Cerné

mofte. [13], [12]

Dnes zaZiva lodni primysl velky rozmach. V roce 2007 byl piedstaven novy
typ finé-namoini lodi typu Futura Carrier (viz. Obr. €. 13.). Jde o lod’ s tzv. quatro

pohonem, dvé¢ vrtule vzadu a dvé na ptidi. Lod’ disponuje kapacitou 218 TEU. [5]



Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe | Patrik Vofiisek

5.2  Konstrukce pri¢ného profilu a optimalni vedeni trasy

Po tvodni kapitole o navrhovych parametrech, kterd méla za ti¢el shrnuti
vSech technickych problematik, se posuneme k dalsi oblasti technického feseni
planovaného vodniho koridoru D-O-L. Projekt tohoto vodniho koridoru musi
obsahovat navrh trasy a typovy pticny profil, stejné jako kazda liniova stavba. Diky
navrhovym parametriim pro plavebni tfidu Vb, se kterou je uvazovano v projektu, se
muzeme pustit do konstrukce pficného profilu a samotného optimalniho vedeni trasy

vodniho koridoru D-O-L.

Konstrukce pri¢ného profilu

Pricny profil se po celé trase bude ménit dle nastalych podminek prostiedi.
Musime rozliSovat vedeni trasy v extravianu misty, kde je dostatek mista pro
lichobéZnikovy profil. V intravianu, tedy v obcich a méstské zastavbé se pocita
s ndvrhem obdélnikového profilu, diky stisnénym prostortim, kde by rozmérny
lichobéznikovy profil nevyhovoval. Z navrhovych parametra plavebni ttidy Vb
vyplyva §itka plavebni drahy, Sitka dna, hloubka a dal$i parametry. Parametry také
rozliSuji fi¢ni a priplavni usek. Z navrhovych parametrii vychazi i konstrukce
typizovanych pti¢nych profili. Typovy lichobéZznikovy a obdélnikovy pii¢ny profil
ma standardni hloubku 5 m. Vyplyva to z navrhové rychlosti, pii které dochézi
k hydrodynamickému jevu tzv. squat. Ten s rostouci rychlosti roste. Tento jev diky
danym rozmérim navrhového plavidla v podstaté definuje ponor a bezpecnostni
marze pro pricny profil plavebni cesty. Z hydrodynamiky také vychazi sklony svah
pohybujici se okolo 1 : 2,5 a nasledné opevnéni svahti proti vinobiti a dal§im

doprovodnym jevim plavby, které¢ jinak vyvolavaji biehovou abrazi. [5], [28]
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Opevnéni svahi a bi‘ehovy doprovod

Opevnéni svahli vodniho koridoru ponese ucel utlumeni téchto nezadoucich
jevu. Opevnéni by bylo Cisté pfirodné-technické. Jako prvotni opevnéni by slouzila
kamenna patka s kamennym zahozem, rovnaninou ¢i dlazbou. Prvotni opevnéni by
bylo nasledn¢ doprovazeno biologickym opevnénim ve formé zony rdestu a
rakosovo-orobincovych porostil s vegetacnim doprovodem mékkého a tvrdého luhu,
nejcastéji olSinami a vibovym porostem. Vrbovy porost by v priabe&hu par let vytvoril
svlj dokonaly kofenovy systém, ktery by uplné zpevnil bieh a zakomponoval
kamenny zahoz do celkové ¢isté prirodné vypadajiciho vzhledu. Extrémné namahané
useky by se mohli dale opevnit plitkovanim, ¢i hatostérkovymi valci. Dalo by se
pouzit i dnes oblibenych gabiont. Typovy piicny profil by z hlediska krajinné funkce
v urcitych usecich nestacil. Zde by se dalo dle projektu krajinnych inzenyrt vytvofit
doprovodny pas mé€l¢in a tini (viz. Obr. €. 14. a 15.) Tim by doslo i ke zvySeni
biodiverzity v prilehlé krajin€. Lemovanim trasy doprovodnou zeleni, luzniho
porostu by se vytvofila dalsi funkce ve formé polopropustnych vétrolami. Snizila by
se tim délka plochy vystavené vétru, u které dochazi ke vzniku vétrného vinobiti.
Vsechny prace by rehabilitovaly clovékem poskozenou krajinu podél toku, ke které
dochdzelo v minulych letech. Predevsim technickému opeviiovani biehd betonovymi

tvarnicemi a napfimovani trasy toku. [5], [28]

Optimalni vedeni trasy

Typovy pticny profil se samoziejmé da pouzit na né€kterych vyhovujicich
pfimych tratich. Jinak tomu bude v zakfivenych tsecich obloukii a meandrt. Zde
nastava problém v navrhovém piipustném poloméru oblouku, ktery ¢ini u plavebni
ttidy Vb 800 m. V obloucich se také méni Sitka plavebni drahy. Lod’ zde totiz
proplouva obloukem v tzv. driftu (viz. Obr. €. 16.). Nevyhovujici useky by musely
projit korekci. Nahrazeny by byly vyhovujicimi oblouky nejspiSe ptirodnimu
charakteru proudéni podobné lemniskatové konstrukce. Tam, kde nelze korekci
oblouki zaruc¢it minimalni polomér oblouku ¢i rozsifeni plavebni drahy, se omezuje
obousmérné mijeni lodi v oblouku a je provadéno v naslednych piimych tsecich.

Omezeni mijeni lodi je docileno vyhlaSenim tzv. ¢astecné plavebni uZiny. [1], [28]
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5.3 Trasovani, etapizace vystavby a variantni reSeni

Vodni koridor D-O-L je projekt velkého formatu a vyznamu, fesi budouci
propojeni tfi mofi, je rozprostien skoro po tuzemi celé Ceské Republiky, trasa vede
rakouskym, slovenskym a polskym tzemim. V disledku této velké plisobnosti je
rozlozen do etapové vystavby (viz. Obr. €. 17.). Proto v nasledujici kapitole tyto
etapy jednotlivé zanalyzuji. Dal$i problematika tykajici se snad vSech projektt takto
velkého rozsahu spociva ve variantnim feSeni. V této kapitole se tedy budu také
soustiedit na popsani dalsiho technického feseni uvazovaného vodniho koridoru D-
O-L v podobé trasovani, variant tarasovani, etap vystavby a vSem problematikdm

s nimi spojenych.

5.3.1 Etapal

Vodni koridor D-O-L, jakozto velké vodohospodarské dilo, se bude budovat
po stavebnich etapach. Prvni etapa vystavby koridoru fesi napojeni Ceské Republiky
na evropsky veletok Dunaj, pravé zde nastava problém. Problém prvni etapy
vystavby spoc¢iva v nejednotném nazoru na trasu vodniho koridoru. V kapitole
historie jsem popsal nékolik pohledil na trasu priplavu mezi fekou Dunaj a
hrani¢nim Gsekem feky Moravy. Tyto ndzory a pohledy paradoxné& nefesily
technickou stranku, kudy nejlépe vést prvni Gseky priplavu, tyto nazory byly
prevazné politického charakteru. Prvni etapa vystavy vodniho koridoru, jako prvni ze
Sty etap, fesi zajmové tzemi, které se nenachézi na izemi Ceské Republiky. Tato
problematika je velice komplikovand a variantni feSeni se dotyk4 dvou sousednich
statti Ceské Republiky. V minulosti byl feSen mnoha trasami, pfevazné podle
politické situace. Varianty fesily, jestli vést trasu izemim Rakouska nebo Slovenska.
V roce 2003, byla zpracovana studie proveditelnosti prvni etapy vodniho koridoru D-
O-L, vyhotovena pro Reditelstvi vodnich cest CR. Studie zkoumala tfi moznosti

feSeni, v podobé variant. Tyto tfi varianty jsou znaceny jako varianta A, B a C. [16]
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Trasa prvni varianty (tedy varianty A), vede sousedni Slovenskou
Republikou, dale k ndm na Moravu. Varianta B je asi nejslozitéjsi z hlediska
politické geografie. Zac¢ina v sousednim Rakousku, dale pokracuje ptes Slovenskou

Republiku na Moravu. Varianta C vede Rakouskem na Moravu.

Napojeni na feku Dunaj podle variant neni jednozna¢né. Dany je pouze
koncovy bod, kde se tyto varianty napojuji a pokracuji v jednotné trase. Timto
bodem je planovany pfistav Hodonin, jeho navrhovéa hladina je 158,5 m.n.m. Pro
lepsi orientaci v trasach jednotlivych variant pfikladam mapovou ptilohu (viz. Mapa
¢. 1.). V priloze je také tabulka pro kratké shrnuti parametra variant v podobé délky
trasy, koéty hladiny pfi odboceni, pfevyseni a poctu plavebnich stupiiti (viz. Obr. €.

18.). [11, [5], [16]

Tyto varianty trasovani prvni etapy vystavby vodniho koridoru bych chtél
podrobné rozebrat ze vSech pohledu. Jelikoz jde o prvni etapu vystavby, musi se na
tuto problematiku klast velky dtraz. Pro vétsi ptehlednost v problematice variant

jsem varianty rozd¢lil do jednotlivych ¢lankt fazenych chronologicky za sebou.

Varianta A

Zacal bych tedy prvni variantou, zvanou varianta A. Tato varianta vede
uzemim Slovenské Republiky dale na Moravu, ptijde tedy o slovensko-¢eskou
spolupréci na vystavbé. O této trase se uvazovalo uz v dobéch prvni republiky, jak
jsem zminoval v kapitole historie. Jako prvni se zamé&fim na trasu této varianty.
Varianta A uvazuje o odboceni z feky Dunaje u usti feky Moravy. Nad soutokem se
ty¢i slovensky hrad Devin. U této varianty nastava problém v podobé¢ realizace
uvazovaného dunajského vodniho dila Bratislava-Wolfsthal, které by zajistilo
vhodné podminky pro plavbu. K tomuto problému se jesté¢ dostaneme v nasledujici
kapitole. Trasa varianty tedy za¢ina u Devina a pokrac¢uje dneSnim korytem feky
Moravy po slovenskou obec Maly H4j. Tento usek je povaZovan za splavny. Zde
trasa opousti ficni koryto a vede podél hranic CHKO Zahorie (slovenské Zahoii) az
po obec Jakubov. To je také 145 km na planované trase varianty B, kterd ma jako
jedinéd zanesenou ochranu Gzemi z roku 1968. Pokracovani trasy aZ po cesky

Hodonin je totoZzné s oficialni variantou B. Navrhovany spad této varianty ¢ini 28,5



Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe | Patrik Vofiisek

m. V disledku velkého spadu je planovano se zfizenim péti plavebnich stupiiti. Trasa
je dlouhé 82,3 km. Tato varianta je vyhodna z protipovodinového hlediska. Z hlediska

energetického vyuziti se jevi jako zcela nejvyhodnéjsi. [16]

Varianta B

Nésledna varianta B je, jak jiz bylo vyse fe¢eno dosti problematickd v podobé
politicky geografického aspektu. Nicméné¢ se ji budu vénovat vice, protoze je to
oficialni varianta. Varianta uvazuje s odbocenim z feky Dunaj ve vychodni méstské
casti Lobau rakouského hlavniho mésta Viden. S timto napojenim bylo uvazovano uz
v projektu nacistického Némecka. Pravé u Vidné byl vyhotoven tsek prvnich 6 km,
ktery je dnes vyuzivan pro rekreacni Gcely. Byl zde vybudovén i ptistav, ktery dnes
slouzi jako ptekladiste olejnatych substrat. Zde by se musel vybudovat plavebni
stupen, ktery by slouzil pro vyrovnavani kolisani hladiny Dunaje za riznych pratoki
a plnil by protipovodiiovou funkci za zvyseného vodniho stavu na fece Dunaji. [16],

[1], [27]

Odtud trasa dale pokracuje, stejn¢ jako v némeckém projektu k rakouské obci
Angern. Na tomto tseku by se muselo zfidit minimalné€ 5 silni¢nich mostd a 2
Zelezni¢ni. Musely by se zfidit minimalné dvé shybky pod koridorem pro mensi
rakouské toky kiiZujici trasu této varianty. PoCita se i s vystavbou pfistavil a
ptekladist’ u obce Génserndorf a Grossenzersdorf. U koncové obce Angern uz neni
jako v némeckém predvalecném projektu uvazovano s pokracovanim koridoru
korytem feky Moravy, nybrZ o vybudovani mimouroviiového kiiZeni pomoci
priplavniho mostu ptes feku Moravu. Timto priplavnim mostem se piekro¢i hranice
se Slovenskem. Most by byl dlouhy asi 1 km, stejné jako priplavni most u

Magdeburgu v Némecku, ktery je provozu od roku 2003 (viz. Obr. €. 19.). [16], [27]

Na slovenském tzemi od priplavniho mostu u Angern az po obec Jakubov
trasa neni moc pfizniva. Hladina koridoru by zde byla az 8 m nad okolnim terénem a
prochazi CHKO Zéhorie (viz. Obr. €. 20.). Z hlediska ochrany okolni ptirody je
nepfipustnd a trasa se bude muset optimalizovat, nabizi se vedeni trasy po hranicich
zminéného CHKO. Trasa od obce Jakubov az po planovany jez u obce Kuty na fece

Moravé, kde koridor piekraduje hranice Ceské Republiky je vhodna a kopiruje vysku
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okolniho terénu. Dale zaslouzi zminku fakt, ze v Gseku od priiplavniho mostu u
Angern az po jez Kty je nutné ziizeni 4 silni¢nich mostt a silni¢niho podjezdu pod
praplavem. Stejné€ jako jsem zminoval problém budovani shybek pro kiizujici vodni
toky na rakouském tizemi, na slovenském uzemi je tento problém vétSiho rozsahu

v podobé ztfizeni az dvanacti shybek. Komplikovany pruplavni tsek kon¢i jezem
Kuty. Koridor dale pokracuje v koryt¢ feky Moravy, podchazi most dalnice D2 a
dale pokracuje az po planovany jez Tvrdonice, kde konci vzduti jezu Kity.
Planovany jez Tvrdonice by byl mozny vyuzit pro precerpavaci elektrarnu. Také by
zajistil vzduti az po plavebni stupeit Hodonin, kde je planovan dalsi pfistav, zde je
koncovy bod této prvni stavebni etapy a zac¢atek pokracujici vystavby v podobé
druhé etapy vystavby. Usek feky Moravy od jezu Kity az po jez v Hodoning uz
prosel Upravou koryta a po mens$ich prohrabkach dna by vyhovoval technickym

parametrim budované moravské vétve koridoru D-O-L. [16], [27]

Trasa konc¢i v Hodoning, kde by mohl vzniknout pfistav. Stoji zde jez, ktery
vyhovuje parametrim zamyslené vodni cesty a vyhovoval by vodni elektrarné
ptecerpavaciho typu. Cela trasa této varianty je dlouha 98,8 km. Dal§i nesmirnou
vyhodou je, jak jiz bylo zminéno, Ze tato varianta jako jedina ze Ctyf variant ma
zanesenou ochranu Uzemi trasy, jiz ze studie Priiplavni spojeni Dunaj-Odra-Labe-
generalni feSeni z roku 1968. Dale musim zminit, Ze pies tyto klady jsou i Zapory
spocivajici v podobe malé vyhodnosti v protipovodiiové funkci a ve vyuziti vodni

energie oproti ostatnim variantam. [16], [27]

Varianta C

Dalsi variantou je, varianta zvana C. Tato varianta je pouze rakousko-ceska,
trasa je podobna jako v projektu vyhotoveného uz za nacistického Némecka.
Varianta C se napojuje na Dunaj ve Videnském Lobau stejné jako popisovana
predesla varianta B. Pokracuje ve stejné trase az na 160 km trasovani varianty B, kde
pfed zamySlenym priplavnim mostem u Angern mezi Rakouskem a Slovenskou
Republikou uhyba, a stac¢i se na rakouské uzemi. Trasa u Angern nardzi na problém,
v kiiZeni s hlavnim Zelezni¢nim koridorem Praha-Viden. Nabizi se dvé moZna feSeni.

Prvni feSeni spociva ve zhotoveni priiplavniho tunelu pod touto trati nebo pielozeni
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traté¢ do tunelu pod vodnim koridorem (viz. Obr. €. 21.). Obé feseni projektu budou
nesmirné slozita a bude potfeba n€kolika analyz a studii. Musim konstatovat, ze
praplavni mosty a tunely jsou na vodnich cestach zcela béznym jevem a vzdy jde o

unikatni technicky prvek ¢lovékem zuslecht'ované krajiny. [16]

Dalsi Gsek mezi rakouskym Angernem a ¢eskou Bieclavi kopiruje trasu
Zelezni¢ni drahy. Na tomto Gseku by vzniklo 6 shybek pro vodni toky a 2 silni¢ni
mosty. Vyhoda této varianty je piimé napojeni Bieclavi na vodni koridor, kde by
mohl vzniknout velky piistav v SirSim okoli mésta Brna. Nésledujici usek mezi
Bteclavi a Hodoninem by stejné jako u variant A a B podchazel dalnici D2 a od
Tvrdonic by vedl korytem feky Kyjovky, kterou by tésné pred Hodoninem opoustél a
napojil se na trasu varianty A, B na staniceni pted 95 km. Tato varianta je nejdelsi, je
dlouhd 101,3 km a pocita se stejné€ jako u varianty B se zfizenim 3 plavebnich
stupiiti. Z hlediska protipovodnové funkce a vyuziti vodni energie neni tato varianta

vhodna. I rakouska strana ma velmi skepticky postoj k vystavbé této varianty. [16]

Varianta D

Prvni tii zkoumané varianty v podob¢ variant A, B a C obsazené v jiz
zminéné studii proveditelnosti prvni etapy vodniho koridoru D-O-L, doplnila v roce
2006 podle zadani Jihomoravské kraje studie napojeni jizni Moravy na Dunaj ve
varianté D na Zadost Slovenské Republiky. Varianta D se zamétuje na vétsi vyuZiti
vodni energie feky Moravy. Trasa vede stejné jako varianta A pouze Slovenskem na
Moravu déle do Ceské Republiky. Rozdil tras mezi variantou A, a variantou D je
v mensich korekcich u Gsecich dotykajicich se cennych ptirodnich lokalit na trase
varianty A. Hlavnim rozdilem od varianty A je navrZeni ptiznivého podélného
sklonu pro lepsi vyuziti vodni energie feky Moravy, jakoZto obnovitelného zdroje
energie. Velké plus varianty D oproti varianté A spociva v nezavislosti na vystavbé

vodniho dila Bratislava-Wolfsthal na Dunaji. [8]
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Varianta D plus

V roce 2007 se ministerstvo zivotniho prostiedi Slovenské republiky
vyjadfilo k vyhotovenym studiim prvni etapy vystavby. Ve vyjadieni stoji, Ze
vyhotovena varianta D zcela nesplnuje pozadavky slovenské strany. V navaznosti
bylo pozadéano o vyhotoveni dalsi varianty, nazyvané D plus. Problém velkého
mnozstvi variant byl tedy jesté vice prohlouben. Tato varianta stejn¢ jako varianta A
predpoklada a je zavisla na vystavbe vyse zminéného vodniho dila Bratislava-
Wolfsthal na Dunaji. Tento problém, ktery vyfeSila varianta D, bych jesté rozebral

vice dopodrobna. [20], [28]

Jak jiz bylo zminéno vodni dilo Bratislava-Wolfsthal by slouzilo pro upraveni
plavebnich pomért na dunajské vodni cesté, znacené jako E80 v evropskeé
vnitrozemské plavbé. Vzduti feky Dunaje by se promitlo i do feky Moravy. Prvni
navrhy pocitaly s mistem vystavby hned za soutokem Dunaje a Moravy, na hranicich
Slovenské Republiky a Spolkové republiky Rakousko. Nasledny negativni postoj a
koncensus vetejného minéni k vystavbé vodniho dila ze strany Rakouska vyustil ve
snahu Slovenska toto vodni dilo posunout déle po toku na Gizemi pouze Slovenskeé
Republiky. Rakousko tento negativni postoj argumentovalo tim, ze by vodni dilo
ovlivnilo ve velké mite rakousky ndrodni park Donau-Auen. Nova lokalita zvana
Pecensky les se nachazi pfimo na okraji slovenského hlavniho mésta Bratislavy.
Ptesnéji na usti Kralovoveského ramene do Dunaje a ostrovem Sihot’, pfimo na
uzemi Bratislavy (viz. Obr. €. 22.). Tato lokalita také vyvolala velkou vinu spekulaci
z fad obyvatelstva slovenského hlavniho mésta. Tento rakousko-slovensky spor
velkou mirou ovliviiuje i ndhled na cely vodni koridor D-O-L, a to hlavné na dvé

varianty prvni etapy vystavby. [20], [1], [28]

Dalsi tisek od Dévina po obec Maly H4j je vedeny jako splavny a pfi
vystavbé vyse zminéného vodniho dila by pln€ vyhovoval plavbé i velkého rozsahu.
Nutno uvést, Ze na tomto useku se nachdzi areal automobilky Volkswagen u obce
Dévinskd Nova Ves, kde se piimo nabizi vystavba ptistavu, ktery by byl dobrou
investici. U obce Maly H4j, stejn¢ jako u varianty A, koridor pokracuje v priiplavnim
useku, az k napojeni na trasu jiz popsané varianty B. Zde se tato varianta li$i od

variant A a D. Trasa kopiruje hranice CHKO Zahorie, kde jsou i lepsi podminky pro
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vedeni trasy. Trasa varianty D plus se vyhne problémového tseku velkych nasypii a
napojila se by se na trasu variant A, B a D az pted jezem Kuty. Cela trasa by m¢la
byt dlouhd pouze 81 km. U varianty D plus neni pfesné kalkulace, ale podle navrhu
trasy a s ni spojenymi pracemi, se d4 odvodit, Ze budou nejspise taky nizsi.

Z hlediska protipovodiiové ochrany a vyuziti vodni energie se podle skoro totozné
trasy s variantou A da predpokladat stejné klady. Vyhodou této trasy bude také mensi

mnozstvi nové vzniklych mostl a shybek. [8], [20], [28]

5.3.2 Etapa la

Po tvodni velice komplikované ¢asti prvni stavebni etapy vodniho koridoru
D-O-L v podob¢ dunajské vétve se presouvame na druhou stranu koridoru. Budeme
se zabyvat oderskou vétvi vodniho koridoru. Tato Cast se stejné, jako prvni ¢ast prvni
etapy vystavby, nenachazi na izemi Ceské Republiky. Tentokrét spojeni Ceské
republiky s mofem ma na starosti sousedni Polsko. Zde se fesi plavebni tisek mezi
polskym méstem Kozle a hrani¢nim tsekem, kde vtéka feka Odra do Polska. Pro
lepsi orientaci v trase celé této etapy vystavby prikladam mapovou piilohu (viz.
Mapa €. 2.). Pravé usek kde zac¢ina polska feka Odra, je z povodiového hlediska
velice ohroZeny. Povodiiovému problému se budu vénovat v dal§i samostatné

kapitole.

Nyni bych se vratil k samotnému vodnimu koridoru. V projektu tohoto poldru
se potita i s plavebni drahou v tiseku od hranic s Ceskou republikou aZ po hraz
samotného poldru Raciborz, kde bude ziizena plavebni komora (viz. Obr. €. 23.).
Nasledujicim tsekem je protipovodinové odlehCovaci rameno okolo mésta Raciborz,
které bylo vybudovano v mezivalecném obdobi a plné¢ vyhovuje narokiim pro plavbu
v tfid€ Vb (viz. Obr. €. 24.). U tohoto Useku se uvazuje s vystavbou ptistavu. Na
konci odleh€ovaciho ramene trasa odbocuje a vede podél feky v lateralnim priplavu
po 146 km u mésta Dziergowice, kde se pocita s vystavbou plavebniho stupné. Trasa
praplavu se po péti kilometrech napojuje na zdrz stupné v Kozlem. Trasa plné

vyhovuje plavebnim podminkam a je napojena na Gliwicky praplav. [1], [28],
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Tato ¢ast prvni etapy vystavby je nejkratsi, a jde 0 méné naro€nou investici
oproti ostatnim etapdm vystavby vodniho koridoru D-O-L. Poldr Raciborz je
planovany polsky projekt. Problém je jenom ve skeptickém pohledu Polska na
prodlouZeni splavné feky Odry po hranice s Ceskou republikou umozitujici napojeni
Ostravska na tento perspektivni dopravni koridor. Jde tedy jenom o vystavbu
priplavniho tseku mezi Kozlem a poldrem Raciborz. Polska strana podminuje tento
zamer pouze, jen kdyz dojde ke spojeni feky Odry s Dunajskou vodni cestou. To

znamena vystavbu celého vodniho koridoru Dunaj-Odra, o ktery usilujeme.

5.3.3 Etapa2

Po tvodni velice komplikované prvni etapé vystavby vodniho koridoru D-O-
L, které fesila napojeni Ceské republiky na Dunajskou vodni cestu a polskou feku
Odru se pfesouva vystavba na tizemi pouze Ceské republiky. Tato dalsi etapa
vystavby je mozna za predpokladu vyiesSeni vSech problémovych aspekti, které se
primo dotykaji sousednich stati v podobé Spolkové republiky Rakousko, Slovenské
republiky a Polské republiky. Musi tedy dojit ke spolecnému konsenzu na tento
projekt viech dotéenych statil se samoziejmou ucasti Ceské republiky, ktera nejen ve
svém z4jmu musi fungovat jako jejich prostfednik a hlavni propagator projektu D-O-

L.

Druha etapa vystavby vodniho koridoru D-O-L je tedy pfimym navazanim na
dokonceni vySe zkoumané prvni etapy vystavby. Celd trasa druhé etapy neni tak
nakladna jako prvni etapa. Trasu se da oznacit za skoro totoZznou se studii Priplavni
spojeni Dunaj-Odra-Labe-generalni feSeni z roku 1968. V kapitole historie jsem
zminoval intenzivni vystavbu na fece Moravé, kterd probihala v mezivalecném
obdobi. Nasledné pokracovala za dob minulého rezimu, kde vystavba neplnila tcel
splavnéni, ale pro zavlaZzovani a protipovodiiovou ochranu. Tato ochrana je dnes
nevyhovujici, a budu se ji také vénovat v samostatné kapitole. Trasa druh¢ etapy je
diky t€émto snahdm témei hotova. Pro lepsi orientaci v trase celé této etapy vystavby

ptikladam mapovou ptilohu (viz. Mapa €. 3.). [24], [25], [27]
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Druha etapa za¢ind ve zdrzi Hodoninského jezu, kde by se vybudovala
plavebni komora. Vzduti jezu saha az po jez u Rohatce. Tento usek vyhovuje
podminkam plavby ve tfidé Vb. U Rohatce by se vybudovala dalsi z nutnych
plavebnich komor (viz. Obr. &. 25.). Reka Morava dale vede po hranicich pfirodniho
parku Straznické Pomoravi, krajinou plnou meandra a ¢lovékem neposkvrnénou
krajinou (viz. Obr. €. 26.). Trasa zde tedy opousti koryto feky Moravy a v lateralnim
praplavu by pokracovala vedle Zelezni¢ni trat¢ vedouci z Pferova do Bieclavi. AZ po
75 km by se stacela lehce vpravo a nasledné napojila na odlehcovaci rameno feky
Moravy. Priplavni usek vede lokalitou, kde dnes probihd intenzivni tézba pisku.

Nabizi se usmérnéni této tézby do mist trasy budouciho priplavu. [1], [24], [25], [27]

Dalsi pokracovani trasy pfimo odleh¢ovacim kandlem vede az po Uhersky
Ostroh. Tento protipovodnovy kanal, ktery byl vystavén také v mezivale¢ném obdobi
by prosel optimalizaci formou rozsifeni, prohloubeni a vytvoieni vhodného
vegetacniho doprovodu (viz. Obr. €. 27.). Nasledujici kratky usek z Uherského
Ostrohu aZ po vyhovujici jez v Nedakonicich by byl priplavni a kopiroval pfimo
okolni terén. Od jezu Nedakonice by trasa vedla vyhovujicim korytem feky Moravy.
Na useku jez Nedakonice, az po Uherské Hradisté, by bylo nutné odstranéni
nevyhovujiciho jezu Kunovsky les z diivoda nepotiebnosti diky existujicimu jezu
Nedakonice. U Uherského Hradisté bude nutné vystavba plavebni komory a napojeni
na koryto Bat'ova kandlu. Poté trasa vede Bat'ovym kanélem, ktery by prosel
rekonstrukci a optimalizaci pro plavbu ve ttidé Vb az po jez u Spytihnévi. Dalsi tsek
od jezu Spytihnév po Jez Bélov by vedla vyhovujicim fi¢nim korytem feky Moravy v
zdrzi jezu Spytihnév. Pohyblivy segmentovy jez Bélov bude zapotiebi opatfit
plavebni komorou, jinak tento jez pln¢ vyhovuje v§em narokiim (viz. Obr. €. 28.). U
belovského jezu byla neddvno nove vystavéna mala vodni elektrarna. Po propluti u
Bélova, trasa stale pokracuje fi€nim korytem ve vzduti, které az po mésto Krométiz
pln€ vyhovuje, jednalo by se pouze o malé korekce v obloucich. [1], [21], [22], [24],
[25], [27]
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Lokalita moravské Krométize skyta jedinou nepiijemnost na celé trase druhé
etapy vystavby koridoru D-O-L. Mésto Kroméfiz, také nazyvané jako moravské
Athény, nabizi dalsi variantni feSeni. Ze studie Priiplavni spojeni Dunaj-Odra-Labe-
generalni feSeni z roku 1968 je dana ochrana uzemi pro trasu vedouci piimo méstem
korytem feky Moravy. Prvni varianta je tedy tzv. pratah méstem Kromé&fiz. Dnes je
tento pritah velice komplikovany. Dalsi, druhd varianta, tento problém fesi
vystavbou plavebniho a odlehCovaciho priplavu vedeného okolo mésta. Nazyvat ji
budu obchvat mésta Kroméiiz. Jak jsme byli svédky v kapitole vénujici se prvni
etap¢ vystavby D-O-L, vSechny varianty maji své pro a proti. Tyto dvé varianty

trasovani druhé etapy vystavby rozeberu v dalSich odstavcich. [24], [25], [27]

Priatah méstem Kromériz

Jak bylo vyse zminéno, jde o oficidlni feseni, ze kterého plyne izemni
ochrana pro tuto trasu. Velké vyhoda této varianty, ale v iIzemnim planu mésta se
stejné pro technické problémy pocita s jiz zminénym obchvatem. Pritah méstem maé
2 dulezité handicapy. Trasa varianty je velice komplikovana a nelze pocitat
s dodrzenim ptedepsanych polomérti oblouktl pro projektovanou plavebni tiidu Vb.
Stisnénost lokality centra mésta nabizi pouze skoro polovi¢ni poloméry oblouk,
které by vyustili v jednosmérny provoz. Druhy vazny handicap varianty spociva
v nevyhovujicim mostu piimo v centru mésta. Jediné feSeni nabizi rekonstrukci
mostu na pohyblivy. Reseni neni idealni a bylo by pro mésto opravdu velkou

komplikaci. [1], [24], [25], [27]
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Obchvat mésta Kromériz

Vv

S variantou se poc€itd v izemnim planu mésta Krométiz, nicméné nejde o
oficialni trasu. Trasa reaguje na velice problematicky priitah méstem. Vyhodou
varianty je vétsi protipovodiiova ochrana, kterou by levobiezni priplav zajistil. Jde
ale o nakladngjsi variantu. Jedinou nevyhodou varianty je nevyhovujici podjezdova
vyska mostu dalnice D1. Most by musel projit rekonstrukci. Za méstem pruplav usti
do feky Moravy tésn¢ pred stavajicim jezem Krométiz. Jez musi byt opatien

plavebni komorou. [1], [24], [25], [27]
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na zdrz jezu u Troubek, lezici na soutoku feky Moravy a Moravské Becvy. Na tomto
napojeni se uvazuje o odbo¢eni do Moravské Bedvy. Ri¢nim korytem pokradujeme
az po okraje mésta Pferova, kde se planuje vystavba velkého piistavu u primyslové
zony. Po piekroceni fi¢niho koryta pokracujeme priplavnim usekem a dostavame se
ke koncovému bodu druhé etapy vystavby, zacatku tieti etapy vystavby a také

k samotnému srdci projektu D-O-L. [24], [25]

534 Etapa3

Tteti etapa vystavby plynule navazuje na druhou etapu vystavby v bodé, ktery
je samotnym sttedem projektu D-O-L. Trasa spojuje mésto Pferov a hranice
s polskou vodni cestou na fece Odie. Jde o zavérenou etapu spojeni Dunajské a
Oderské vodni cesty. Pro lepsi orientaci v trase celé této etapy vystavby piikladam
mapovou piilohu (viz. Mapa €. 4.). U mésta Pferov mize také vzniknout vodni
ktizovatka, spojeni Dunajské, Oderské a Labské vodni cesty, samotnd kiizovatka tfi

mofi. Tuto kfizovatku dopodrobna popisi v nasledujicim odstavci.

Mésto Pierov- vodni kiiZovatka Dunajské, Oderské a Labské vodni cesty

Pted méstem Prerov na odboceni do koryta feky Becvy vznikne velky ptistav
jako zavérecny Usek druhé¢ etapy. Ptistav bude fungovat jako logistické centrum pro
primyslovou zénu na okraji mésta. Pruplavni usek u této vyznamné odbocky
podchazi Zelezni¢ni trat’, a dostava se do mist zminované vodni kiiZzovatky. Pfed
touto vodni kiizovatkou musi vodni cesta udélat velky krok v podobé vystoupanim
vyskového rozdilu o tctyhodnych 24 m. Uz za dob Rakouska-Uherska se problému
velkého spadu pierovského plavebniho stupné vénovala mezinarodni soutéz zvana
Prerovska soutéz, které jsem se vénoval v kapitole zvané Historie. Uz v tehdejSich
dobéch na to reagovali zacastnéné soutézni projekty, na svou dobu vskutku

genidlnimi principy feSeni. Dnes se pohled na piekonani velkych spada dosti zménil.
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U takto ojedin€lych velkych projektl, ale ve svéte realizovanych, se takovyto rozdil
tesi velkou plavebni komorou nebo plavebnim zdvihadlem. Dnes se v projektech
pocita s dvousmeérnym zdymadlem o dvou plavebnich komorach, které bude
vybaveno vyrovndvacimi nadrZzemi pro nutnou usporu technologické vody. Plavebni
komory budou spocivat jako mostova konstrukce nad probihajici mistni komunikaci.
Mostové fesSeni miizeme najit napiiklad na belgickém vodnim dile Strépy (viz. Obr.
¢. 29.). Po ptekonani rozdilu mezi dolni a horni vodu, se souprava proplavi do laguny
o trojuhelnikové plose, ktera bude slouzit jako kotvisté a vodni kiizovatka
zminénych cest. Pro detailnéjsi nastinéni vzhledu pfikladam vizualizaci (viz. Obr. €.

30., 31. 32.). [1], [27], [28], [38], [40]

Opoustime pierovsky vodni uzel a pokracujeme ve sméru trasy oderské vétve.
Vzduti pterovského stupné zaruci dobré plavebni podminky po celou délku
priplavniho tseku az po stavajici jez Osek nad Be¢vou i 10 km. Na 10. km nastava
dalsi variantni feSeni dlouhé 45 km. Prvni oficidlni variantni feseni vyplyva
z izemniho chranéni trasy z 1968 a pocita s komplikovanym priplavnim tsekem.
Druh4 varianta pocitd s kombinaci vyhovujicich fi¢nich useki feky Becvy a
priplavnich useki. Z technického pohledu jde o pfijatelnéjsi feSeni, které je i

vyhodnéjsi pro protipovodiovou ochranu a vyuziti vodni energie. [1], [27]

Priplavni varianta

Diky izemni ochrané jde o oficialni variantu. Varianta zac¢ina 10 km od
prerovskeé kiizovatky. Severné obchdzi mésto Lipnik nad Becvou, kde podchazi
rychlostni komunikaci. Déle pokracuje vedle Zelezni¢ni trat€ aZ po mésto Hranice na
Morav¢, kde komplikované dvakrat podchazi tuto zelezni¢ni trat 1 dalnici Brno-
Krakov. U obce Kuncice pifekonava rozvodi Dunaj-Odra a pokracuje dale k CHKO
Poodfi. Varianta bude jako celd priiplavni velice nakladna a nezajiStuje zadné

protipovodnové funkce. Z hlediska vyuziti vodni energie také neni vhodna. [1], [27]
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Optimalni kombinovana varianta

Jak jiz bylo fec¢eno, varianta vyuziva vhodné ficni useky feky Becvy, které
jsou spojeny pruplavnimi useky. Trasa se od 10 km staci lehce na vychod, podchazi
usek rychlostni komunikace Prerov-Lipnik nad Becvou a napojuje se na fi¢ni tisek
nad jezem u obce Osek nad Be¢vou. Pfed méstem Lipnik nad Becvou opousti fi¢ni
koryto az po planovany plavebni stupen za Lipnikem se spadem 20,5 m. Priplav déle
vede tésn¢ u rychlostni silnice az po zdrz jezu Hranice. Diky jezovému vzduti a
optimalnimi oblouky fi¢niho koryta feky Bec¢vy se také nabizi vedeni trasy ficnim
usekem az po jez Hranice. Jez Hranice by se musel opatfit plavebni komorou. Zdrz
hranického jezu prochazi také komplikovanym usekem, kde nelze dodrzet optimalni
ktivost obloukil. VyZadala by si dal$i analyzu jak feSit prostor této tzv. teplické
soutésky, podobné jako u pritahu méstem Krométiz v druhé etape vystavby. [26],

[28]

Nasledny projektovany poldr Teplice by mohl tuto neptijemnost vytesit.
Poldr by plnil protipovodiiovou ochranu okoli a byl dfive uvazovan jako zasobdrna
vody pro koridor D-O-L a planovanou atomovou elektrarnu. Tehdy §lo o dalsi
megalomansky projekt, ktery dnes pozbyl platnosti. Vzduti poldru by sahalo az po
Hustopece nad Becvou, kde trasa definitivné opousti feku Becvu. Na priplavnim
useku je uvazovano a dal$im nyni uz vrcholovou zdrzi u obce Poruba. Na této zdrzi
koridor protina evropské rozvodi, podchdzi dalni¢ni usek Hranice-Novy Ji¢in a
pokracuje k CHKO Poodii u Jeseniku nad Odrou. Na hranicich CHKO se obé&
varianty stfetavaji (viz. Obr. €. 33.). [26], [28], [30], [35]

Zde nastava dalsi ¢ast kontroverzniho feSeni trasy koridoru D-O-L. Na tomto
useku trasa prochazi zminéné CHKO a je zde 1 neSt’astné pocitdno s prvnim
sestupnym plavebnim stupném u obce Kunin. Problém graduje v této lokalité
nepiipustnym spadem 25 m, tedy o plavebni komory stejného meftitka jako u
Pterova. Trasa se diky vyhlaseni CHKO bude muset také optimalizovat. Po spornych
25 km vedenych CHKO nasleduje posledni problémovy stupeii u obce Petivald, kde
je trasa dale vedena po hranicich CHKO. Jeji spad vychazi také na ictyhodnych 25
m. Trasa dale pokracuje schiildnéj$im terénem, a diky niz§im plavebnim stupfiiim

Ploskovice, Vyskovice a Svinov sestupuje az na okraj mésta Ostravy. Plavebni
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stupent Svinov, ukoncuje priplavni komplikovany priplavni Gsek oderské vétve.
Trasa vede 5 km ficnim tsekem feky Odry, na jejimz konci je stavajici jez Lhotka.
Tento tsek vyhovuje plavebnim poZzadavkim ttidy Vb. Pod jezem trasa vede dalSim
ficnim usekem az po hrani¢ni Bohumin. Na tomto ficnim useku je planovana
vystavba piistavu. Za Bohuminem ma feka Odra raz prirodnich meandra. Trasa
koridoru tedy opousti fi¢ni koryto a vede kratkym 5 km tsekem az na hranice

s Polskem, kde je naplanovana posledni sestupna plavebni komora na oderské vétvi
na uzemi Ceské Republiky. Zde konéi tfeti etapa vystavby vodniho koridoru D-O-L
pfimym napojenim na polsky poldr Raciborz, feSeny v polské ¢asti prvni etapy
vystavby feSeny v kapitole Etapa 1b. Jde o dokonceni priplavu Dunaj-Odra. [27],
[28]

Olomoucka c¢ast tireti etapy vystavby vodniho koridoru D-O-L

Timto odstavcem navazuji na nedofesenou ¢ast odbocujici labské vétve
koridoru D-O-L zadinajici u centrdlniho pterovského uzlu. Trasa labské vétve zde
zacina ve zdrzi plavebniho stupné Rokytnice u mésta Pierova. Zdrz tohoto stupné by
dosahovala dlouhych 35 km, az k mé&stu Litovel. Cely tsek se tedy diky vzduti
stupné¢ a kiizovatky u Pierova obejde bez jediného dalSiho stupné&. Pro lepsi orientaci

v trase celého useku prikladam mapovou pfilohu (viz. Mapa €. 5.).

Trasa se od napojeni u Pferova staci na severozapad smérem na Olomouc. Na
10 km pocita s podjezdem rychlostni komunikace. Trasa obchazi obloukem mésto
Olomouc, kde se pocita se ztizenim dvou mostt pro rychlostni komunikace a tii pro
mistni komunikace. U Bohuniovic podchazi pod koridorem Zeleznice. Zde se koridor
staci od blizkych hranic CHKO Pomoravi a pokracuje aZ po obec Piiovice, kde konci
vzduti i Gsek labské vétve v tieti etapé vystavby. Usek bude obsahovat dva piistavy,
prvni u Olomouce, dal$i na konci etapy u mésta Unicov. Tento usek se da povazovat
v poméru ostatnich ndkladi na vystavbu za nizkondkladovy a investi¢né vyhodny.

[23], [27], [28]
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5.3.5 Etapad

Dokoncenim prvnich tii etap vystavby vodniho koridoru bude docileno
propojeni Dunajské a Oderské vodni cesty, tedy koridor Dunaj-Odra. Pijde o splnéni
minimalné dvou tietin projektu D-O-L. Nyni se zamétfime na kompletaci celého
koridoru. Napojeni koridoru Dunaj-Odra na labskou vodni cestu, tedy o kone¢nou
vystavbu vodniho koridoru D-O-L. Pro lepsi orientaci v trase celé této etapy
vystavby prikladam mapovou ptilohu (viz. Mapa €. 6.).

Jestlize prvni tfi etapy vystavby koridoru budou velice komplikované, tak
obrovského prevyseni o bezmala 133 m mezi napojenim na labskou vodni cestu u
Pardubic a vrcholovou zdrzi u Ceské Tiebové. Velké pievyseni déla z posledni etapy
obrovsky naro¢nou ¢ast projektu, zahrnujici kaskadu vysokych plavebnich stupnt.

Nelze se tedy nevyhnout, stejné€ jako u prvni etapy variantnimu feSeni vedeni trasy.

Variantni feSeni spociva ve tfech variantach s tim, ze diky velkému prevyseni
jsou vSechny varianty velice problematické. D4 se také fici, Ze ani jedna nevyhovuje

dnes$nim parametrim nizkondkladové a rychlé vodni cesty.

Prvni oficidlni varianta s izemnim chranénim trasy, je hodné kontroverzni,
prochazi totiz hned na zacatku trasy za méstem Uni¢ov, CHKO Litovelské Pomoravi,
které v letech vypracovani generdlniho feSeni v roce 1968 neexistovalo. Dale pocita
s priplavnim tunelem u Ceské Ttebové. Trasa potom pokraduje do p¥istavu u Chocné

a dale do cilovych Pardubic. [27]

Druhé optimalni varianta se u mésta UnicCov staci vice na severozapad
smérem k Zabifehu na Moravé, kde by vznikl poldr Dubicko na fece Moravé. U
varianty se pocita s pritahem méstem Zabieh. Trasa se dale staci k prostoru nadrze
Hostejn a pokracuje podél zeleznicni traté k priiplavnimu tunelu mezi LanSkrounem
a Ceskou Tiebovou. Nasleduje dal3i priitah méstem Usti nad Orlici aZ po Chocen,

kde trasa dale pokracuje, stejn¢ jako u oficidlni varianty az do Pardubic. [28]

Tteti varianta je pouze komorova a uplatiiovana byla hlavné ve starSich

navrzich. Trasa varianty obchazi tunelové trasy u Ceské Tiebové dale na sever k obci
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optimalni variantu se napojuje hned v Usti nad Orlici. [5]

Vsechny tfi varianty ¢tvrté etapy jsem pouze jen kratce shrnul, nebot’ nelze
ani u jedné uvazovat o bezproblémovém provedeni. Cela trasa je doprovazena mnoha
extrémné vysokymi plavebnimi stupni v rozmezi okolo 20-25 m, dokonce i pies 27
m. Dalsi problémové useky vidim v priiplavnich tunelech o délce necelych 10 km,
které snizuji pocet extrémné vysokych stupnt. Priplavni tunely samoziejmé nejsou
nerealné, dokazuje to tunelové feSeni francouzského priplavu Canal du Nord nebo
pruplavné-zelzni¢ni tunel Arzviller na priplavu Marna-Ryn (viz. Obr. €. 34.).
Nicméné¢ jde o velice nakladné a komplikované feSeni. Labska vétev by byla také
pouze pruplavni. Celou labskou vétev shledavadm jako velice technicky
problematickou a vysoce nakladnou. Bude zapotiebi zpracovani vice analyz fesici
minimalizaci komplikaci a velice propracovanou, presvéd¢ivou projektovou

dokumentaci. [27], [5]

5.3.6  Shrnuti etapizace

Zavére€nou kapitolou etapizace si vymezuji prostor na celkové zhodnocenti,
zakomponovani mého osobniho nazoru, nahledu na sled a zabér jednotlivych etap

vystavby koridoru D-O-L. Rad bych také objasnil celkovy stav vodnich cest v CR.

Olomoucké odboceni by nemélo byt soucasti tieti etapy vystavby. Miij nazor
ma jednoduché odlivodnéni. Trasa koridoru a sled etap podléha jedné z podminek
dotcenych sousednich statl. Jde o pfistoupeni na vystavbu prvni etapy vystavby, pfi
nasledném splnéni podminky. Spojeni Dunajské a Oderské vodni cesty. Z podminky
vyplyva nésledné a dle mého usudku 1 logické naplanovani trasy a etap vystavby. Pro
sled prvnich tech etap vystavby musi byt naprosto prioritni nejrychlejsi spojeni
Dunaje s Odrou, tedy dokonc¢eni spojeni alespoii koridoru Dunaj-Odra bez dalSich
komplikaci. Mému pohledu pfispiva uz velice komplikované zminéné Giseky a
nejednotny ndzor na napojeni na feku Dunaj hned na zacatku prvni etapy. Dalsi

problémy prvni etapy v podobé vedeni trasy cennymi pfirodnimi lokalitami. Nakonec



Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe | Patrik Vofiisek

nasledna tieti etapa vystavby v podobé prekonavani evropského rozvodi za pomoci
Ctyt plavebnich stupiiti o spadu prevysujici kolosalnich 20 m a dalsi vedeni trasy
cennou piirodni lokalitou. Bude velice slozité vSechny problémy prvnich tii etap
minimalizovat tak, aby se mohlo viibec pfistoupit k samotné realizaci praplavu
Dunaj-Odra. Druhotnou vystavbu tfeti etapy v podobé olomoucké odbocky bych

tfadil na misto Ctvrté etapy vystavby.

Muj pohled na spojeni Dunajsko-oderského priiplavu s labskou vodni cestou
se také 1isi oproti stavajicim plantim. Miij osobni nazor spociva pouze v prioritni
vystavbé vodniho koridoru Dunaj-Odra a nésledné olomoucké odbocky. Jak jsem
vyse poukazoval, olomoucka odbocka bude pouze druhotna etapa pii budovani

priplavu Dunaj-Odra.

Problematiku labské vodni cesty bych fesil pouze rekonstrukci stavajici a
dnes nevyhovujici vodni cesty. Labské vodni cesta bude plnit roli zpfistupnéni a
spojeni Cech pies némecky Rotterdamsky piistav u Severniho mofte a dale na
namoini koridory. Zkvalitnéni bude spocivat ve vystavbé plavebniho stupné a
ptistavu DécCin, kde dnes vrcholi projektova piiprava na realizaci (viz. Obr. €. 35.).
Stupen DéCin zaruc¢i dobré plavebni podminky po cely rok, oproti dnesni zcela
nevyhovujici jedné tieting roku. Diky tomuto chyb&jicimu stupni jsou nejen Cechy,
ale cel4 Ceska republika doslova odfiznuta od piimé kvalitni vodni cesty do Evropy a
celého svéta. Modernizace by méla obsahovat i dnes neustéle feSené prodlouZeni
labské vétve do Pardubic v podobé& plavebniho Giseku a stupné Pielou¢ II (viz. Obr. €.
36., 37 a 38.). Nezapomnél bych ani na jihocesky region, ktery je nutné napojit na
usti Labe diky dokonceni splavnéni vltavské vodni cesty. Dnes je vitavska vodni
cesta pouze ve fazi studii. Redi se pouze chybgjici plavebni stupné ve formé lodniho
zdvihadla Slapy, Orlik a jezu Hnévkovice (viz. Obr. €. 39.). Po dokonceni
praplavniho spojeni Dunaj-Odra, D&Cinského stupné, stupné Pieloud II. a
rekonstrukci vitavské vodni cesty, miiZzeme uvazovat o Uplném dokonceni projektu
D-O-L. Nebot, i kdyz je labska vétev velice komplikovand a finan¢né néroc¢na,
skryva velky potencial. Labska vétev tedy musi byt dale uvazovana, i kdyz prevazné

z ni prameni velké problémy pii obhajovani projektu D-O-L.
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54 Protipovodiova opatieni okoli vodniho koridoru

Touto kapitolou uz definitivné opoustime vyuziti koridoru D-O-L pro plavbu.
proto ji ddvam prostor v samostatné kapitole. Do 90. let 20. stoleti bylo
protipovodnové ohrozeni velice prehlizeno. Z diivodu tzv. povodinové pauzy
projektanti v podstaté zapomnéli na stalé povodiiové ohrozeni. Tento pohled byl po
povodnich na Moravé v roce 1997 a naslednych povodnich v Cechach v roce 2002
zcela obracen. O zménu néazoru se také nasledné postarali tzv. bleskové povodné

v letech 2009, 2010 a minuly rok.

Dnes nastava otazka kdy, kde a jak protipovodiova opatieni budovat.
V souvislosti s protipovodiiovou ochranou nastava dalsi otazka, vyuziti vodniho
koridoru, tedy zakomponovéani protipovodiiového opatieni do celého projektu. Plyne
to samoziejme z trasy koridoru, protina totiz jednu ohroZenou oblast za druhou. Jsou

jimi oblasti podél feky Moravy, BeCvy a Odry.

Vodni koridor by mohl plnit ochranu pied velkou vodou hned dvéma
zpusoby. Prvni zptisob nastava na priplavnich tsecich. Priplavni tseky, vedouci
povétsinou podél cennych oblasti okolo stavajicich koryt vodnich tokd, by slouZili
jako odleh¢ovaci ramena. Princip odleh¢ovaciho ramene je vcelku jednoduchy.
Odlehcovaci rameno prevede ¢ast povodiového pritoku ze stavajiciho ficniho
koryta. Dle navrhovych parametrt pti¢ného profilu priplavniho koryta koridoru D-
O-L vyplyva, Ze je schopno pievést okolo 500 m?/s povodiiového priitoku (viz. Obr.
¢. 40.). Pro ptiklad uvedu priitok z povodni v roce 1997 v Olomouci na fece Morave.
Priitok odpovidal asi 800 m?/s, pficemz kapacita tohoto profilu je necelych 400 m?¥/s.
Logicky doslo k vyliti z koryta a obrovskym Skodam v oblasti. Priplavni tsek okolo
Olomouce by tedy pfi stavu v roce 1997 zarucil plynulé pievedeni povodinové vody
bez vétsich skod zplisobenych vylitim z fi¢niho koryta do cenného blizkého okoli.
Princip odlehCovaciho ramene by se uplatnil na vSech praplavnich usecich koridoru
D-O-L. Tedy i u tézce postizenych Troubek na fece Becveé, mésta Krométiz a Veseli
nad Moravou (viz. Obr. €. 41.). Chranéné by bylo také mésto Pferov na fece Becve,

jako centralni bod koridoru. [23], [24], [25]
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Dalsi protipovodiové opatieni vytvoii vystavba inundacnich hrazi a
prohrabka stavajiciho koryta na fi¢nich tsecich. Pjde o zvySeni kapacity stavajiciho
koryta. Toto opatfeni by urcité pomohlo Uherskému Hradisti, Otrokovicim a

predevsim Ostrave (viz. Obr. €. 42.). [24], [25]

Oba principy protipovodiové ochrany jsou zalozeny pouze na
bezproblémovém pirevedeni povodiiové viny. Dal$im u¢innéjSim opatfenim je
vystavba poldrt. Princip spociva na snizeni kulminace povodnové viny. Jde o
snizeni, rozprostieni nejvyssiho povodinového pratoku diky akumulaci povodnové
vody v tzv. suché nadrzi, tedy poldru. Jde o jedno z nejucinné;jsich protipovodiovych

opatieni. Vystavba poldrt je dnes prosazovana odborniky i Sirokou vetejnosti.

Polsky poldr Racibérz

Jako priklad uvedu polskou ¢ast v podob¢ oderské vétve, ktera ma velké
problémy s ndhlymi a velkymi povodnémi. Je to dano tvarem povodi, které ma
nest’astny véjifovity tvar sloZzeny z pfitokt v podobé feky Opavy, OlSe a Ostravice.
Tento tvar pti vySSich stavech v ptitocich déld z Odry teku, s ndhlou povodiiovou
vilnou. Na tento nepiiznivy charakter vodniho toku reaguje Polsko planovanou
vystavbou suchych poldrii nad méstem Racibdrz. Jedna se o soustavu dvou poldrti.
Prvni mensi, vySe poloZeny u obce Bukow byl vystaven v letech 1998 az 2002 (viz.
Obr. €. 43.). Poldr mé plochu 830 ha a umoZnuje zadrZet pii povodiiovych stavech
pies 50 mil. m® vody. Tento uctyhodny zadrzovany objem se i nadéle zvétsuje
intenzivni tézbou Stérkopiskll v prostoru dna tohoto poldru. Poldr byl provéren
povodni v roce 2006 a 2010, kdy byl cely naplnén. Dokonce doslo v prekroceni
celkového retenéniho prostoru navrzeného na 53 mil. m?, o 1 mil. m® povodiové
vody. Povodné polozily otazku na vybudovani nasledného poldru nad méstem
Raciborz o objemu 185 mil. m?, ktery by dokong¢il uplnou ochranu okolnich oblasti u
feky Odry pted povodni. V celé této oblasti multifunkéniho poldru Raciborz se
pocita s intenzivni t€Zbou Stérkopiskd s vyhledem na 30 let. Poté by tento poldr mél
mit prostor pres 300 mil. m* na povoditové pritoky. Poldrem by mélo byt vyieseno

veskeré ohrozeni oblasti povodnémi. [42], [43]
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Stejnou cestou jako Polsko se bude muset vydat i Ceska Republika. Na izemi
vodniho koridoru D-O-L se také pocita s vystavbou poldra. Jedna se o poldr Teplice

a poldr Dubicko.

Poldr Teplice

Poldr Teplice byl planovéan uz v 60. letech, kdy byla planovana jako
piehradni nadrz v mistech teplické soutésky na fece Becve. Pocitalo se s plavbou po
piehradnim jezete, asi stejn¢ jako na vitavské Slapské prehrad¢€. Nastal by tedy stejny
problém v podobé 30 m plavebni komory, nebo lodniho vytahu ¢i zdvihadla, ktery
dodnes trapi vitavskou vodni cestu. Absence lodniho zdvihadla na Slapech
nedobrovolné ukoncila vltavskou vodni cestu. Stejny problém by vzniknul na
teplické ptehrad¢, kde by u nésledného zdvihadla doslo k zpomaleni ¢i zaskrceni
plynulé vodni cesty. Sucha nadrz, tedy poldr, je dnes pouze fesena ve studiich. Ze
studii vyplyva délka hrazi 6 km, max. vyska koruny hradze 12 m a plocha zatopy ¢ini
700 ha (viz. Obr. ¢. 44., 45. a 46.). Zadrzeny objem bude 35 mil. m?, ten
ztransformuje Q100 (skoro 1000 m>/s) na priitok ,,pouze* 650 m>/s (viz. Obr. &. 47.).
Poldr bude chranit ptes 100 tis. lidi v oblastech Pferov, Rokytnice, Teplice nad
Becvou, Hranice, Lipnik nad Be¢vou, Troubky a Tyn nad Becvou. I pfes nutnost
vystavby, velké mnozstvi studii a skoro 20 let od katastrofalnich povodni, vystavba

stale nezacala. [30], [31], [35]

Poldr Dubicko

Druhy poldr Dubicko by se nachazel na labské vétvi, na fece Moravé
v blizkosti mésta Zabteh na Moravé (viz. Obr. €. 48.). Problém poldru je v délce
hrazi, tedy ve velkém mnozstvi zemnich praci. Zajistil by ochranu mésta Litovel a
Olomouc. Ochrana by m¢la samoziejme vetsi zabér v podobé principu
odleh¢ovaciho ramene popisovaného vyse. Ochrana pted povodnémi dale na labské
vétvi smérem ke koncovym Pardubicim by nebyla tak znatelna. Stejné tak i ochrana
pted tzv. bleskovymi povodnémi, které jsou pievazné lokalniho charakteru

v horskych oblastech, vodni koridor jimi neprochézi a ani je nemlze ovlivnit. [5]
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6. Vliv projektu na zZivotni prostredi

Po rozebrani technického provedeni se zamétim na druhou stranku projektu
v podobé¢ vlivu na zivotni prostiedi. V této kapitole se pokusim o shrnuti a vysvétleni
jednotlivych aspektii, kterych se koridor D-O-L pfimo tyka. Piikladam také mapovy

dokument znazoriujici vliv projektu na Zivotni prostfedi (viz. Mapa €. 7.).

Globalni oteplovani a zmény klima

Ze zpravy mezinarodniho panelu pro zmény klimatu pti OSN (IPCC)
publikované v roce 2007 vyplyva, Ze na naristu celosvétové primérné teploty se
z velké miry podili zvySena koncentrace sklenikového plynu v podobé COa.
Koncentraci ovliviiuje hlavné produkce sklenikovych plynt ¢lovékem vyuzivané
spalovani fosilnich paliv. Tento nariist je dnes vyvolany ptevladajici silni¢ni a
zelezni¢ni formou dopravy. Vyznamného posunu ve snizovani produkce CO; lze
docilit presunem nakladu na vodni cestu. Vodni doprava je nejekologictejsi druh
dopravy. Tento fakt vyplyva ze statistik EU, kde silni¢ni doprava méa emisni hodnotu
160 g/tis.km. U vodni dopravy jsou emise pouze 30 g/tis.km, jde zde o vice nez
pétinovou produkci. [37]

Zminéné globalni zmény klimatu jsou jiz dnes citelné i na tizemi CR.
Varovani pfed klimatickymi zménami plyne 1 ze studie zpracované pro Ministerstvo
zivotniho prostiedi. Zde je prognéza vyjadiena znatelnym poklesem tzv. letnich
pratokd v priméru o 25%. Pokles pritokti ma ptimy vliv na vlahovy pomér
v krajin€. Vlahovy pomér je obsaZen ve studii z Mendelovy univerzity v Brné, kde je
vyjadfen hydrotermickym koeficientem (viz. Obr. €. 49.). Brnénsti védci vytvofili
prognézu v podobé dvou scénaiii nedostatku vldhy v krajing Ceské Republiky. Ve
studii je jasné vidét vysuSné oblasti jizni Moravy. [19]

Vodni koridor D-O-L by hrozici sucho na Moravé minimalizoval diky
preerpavani dunajské vody. Slo by o distribuci vody z na vodu bohaté feky Dunaje

do vlahové ohroZenych oblasti na Moravé.
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Vodni bilance

Nabizi se tedy otazka, jak by mohl koridor zlepsit vldhové podminky na

Moravé a kolik vody vodni koridor vlastné potfebuje.

V minulosti bylo provozovani vnitrozemskych priuplavi a zajisténi vody pro
proplavovani vniméano jinak nez dnes. Je to dano diky absenci dnesnich novych
technologii ve formé plavebnich komor s vyrovnavacimi naddrzemi, které jsou
v celku nendro¢né na mnozstvi technologické vody. Z povinnosti zaru¢it minimalni
zustatkovy pritok, ktery je jasné¢ definovan pro kazdé povodi, do kterého spada dana
vodote¢, vznikla problematika fesici jak zajistit mnozstvi provodni vody pro priplav.
U kazdého pruplavu vznikaly sekundarni prehradni vodni nadrze, které akumulovaly
vodu, kterou nasledné za nizkych letnich stavii dotovaly provoz priiplavu. Za timto
ucelem vznikla uz v letech 1908-1912 tizna kamenna prehrada Bystficka na
stejnojmenném toku, ktery je pfitokem Vsetinské Becvy (viz. Obr. €. 50. a 51.).
Ptehrada Bysticka méla za ucel akumulaci vody pro provoz vrcholové zdrze oderské
vétveé vodniho koridoru D-O-L na evropském rozvodi mezi fekou Moravou a Odrou.
Akumulaéni prostor ¢ini 4,4 mil. m* vody. Pro druhou na provozni vodu naro¢ngjsi
vrcholovou drz labské vétve vznikla prehrada Pastviny na fece Divoka Orlice (viz.
Obr. €. 52.). Vystavba probihala v letech 1933-1938, jedna se také o gravitacni
klenbovou hraz z lomového kamene. Pfehrada zadrzuje 10,8 mil. m?® vody. Obg&
prehrady dnes pozbyly sviij primarni ucel, dnes slouzi k ¢astecné protipovodinové
ochrané izemi pod hrazi, k vyrob¢ vodni energie, zajistuji minimalni prutok ve
vodoteci a také slouzi k rekrea¢nim a sportovnim ucelim. Dne$ni forma projektu D-
O-L je zcela jiného charakteru. S vystavbou sekundéarnich pfehradnich nadrzi pro
akumulaci vody se nepocita. Zasadni ptinos projektu D-O-L spocivad v samotném
zadrzeni vody v pribehu trasy v jezovych a plavebnich zdrzich. Toto lepsi
hospodateni s vodou by me¢lo velice kladny vliv na hladinu podzemni vody (dale jen
HPV). Problém nizké HPV se tyka hlavné oblasti jizni Moravy. Diky vzduti hladiny
na jednotlivych tsecich vodniho koridoru D-O-L by doslo k vyraznému zvyseni

HPV pftilehlych oblasti. [15], [18], [17], [28]
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Krajinna funkce vodniho koridoru

Vliv vody na krajinu ma obrovsky vyznam. Pfikladem miize byt samotné
Tiebonsko a jeho rybni¢ni soustava. Samotné lidstvo se musi vice zaméfit na
hospodareni s vodou a zvIasté na jeji lepsi zadrzovani, které ma velice vyznamny
vliv na pfilehlé klimatické podminky. Stejny vliv na klima a samotnou pfirodu by
mél i koridor D-O-L. Hlavni pfinosy by spocivaly v rekultivaci zanedbané krajiny
okolo vodnich tokii a odlehcovacich ramen. Rekultivace by se soustfed’ovala na
radikélnich zasaht, jako opeviiovani betonovymi prefabrikovanymi prvky. Dnesni
revitalizace dbaji na piirodni charakter biehti, doplnény vhodnym biehovym
porostem, pro celkové zaclenéni do krajiny. U priplavnich usek by si koridor
vyzéadal zvlastni krajinatsky projekt, ktery by byl vypracovéan soubézné s vesSkerou
projektovou dokumentaci. Jako ptiklad mohu uvést priplav Mohan-Dunaj. Zde trasa
prochazi ptirodnim parkem pfi fece Altmiihl. Nakonec diky perfektni soucinnosti
mezi projektanty, techniky a krajinnymi architekty s ekology vznikla jesté cennéjsi
lokalita (viz. Obr. €. 53. a 54.). Stejny ptistup pii vystavbé koridoru D-O-L by jisté
také dal vzniknout v Ceské Republice ojedinélému dilu pevné spjatého s piirodou.
Naproti tomu musim konstatovat dnes zastdvany nazor Siroké zakladny ekologu,
ktery je nasledn€ podporovan politiky a vetejnosti. Tento fakt vyplyva i z velice
skeptického nazoru ministerstva Zivotniho prostfedi. I také nazor ekologickych
organizaci, o jakémsi kanalu a zbidacené okolni krajin€ (viz. Obr. €. 55.). Zde bych
zminil technickou pamatku Bat’iiv kanal. Nazyvame ho také kanalem, ne hanlive, ale
podle zkanalnéného tseku, kterym vede jeho trasa. Diive za dob jeho vystavby byl
vystavén za Gcelem Upln€ jinym, nez ktery dnes plni. Dnes plni funkci turistické
atrakce a definuje jinak strohé okolni krajin€ uplné jiny vzhled a ucel. Diky
neznalosti problematiky riznych ekologickych organizaci se vede v Ceské Republice
neustaly boj, ktery se nedotyka pouze vodniho koridoru D-O-L. Samotny rozsudek
by urcité¢ musel zahrnovat posouzeni z hlediska vyhoveni narok EIA, SEA A

NATURA 2000. [28], [5]
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Dalsi pfinosna stranka je v dnes stale vice atraktivnim bydleni u vody,
vznikaji hausbootové kolonie, i rizné mensi projekty bydleni u vody na odstavenych
ramenech fek (viz. Obr. €. 56. a 57.). Vodni koridor D-O-L by byl ideélni pro
sekundarni soukromou vystavbu takovychto projektt. [34], [5]

Kvalita a Cistota vody

Dalsi mylna domnénka je dopad lodni dopravy na kvalitu a ¢istou vody. Dle
mého nazoru je to zptisobeno predstavou, iniku provoznich kapalin a samotného
styku palivové nafty pfimo s vodou, na které plavidlo pluje. AvSak dnes$ni
nekompromisni a velice ptisné legislativni ptedpisy a smérnice EU vyzadujici
striktni dodrzovani po celé Evropé tento domnély tisudek absolutné vylucuji. Kazdé
plavidlo musi byt uz ze zakladnich fyzikéalnich zdkonl dokonale tésné. VSechny
unikajici provozni kapaliny i samotnd tzv. nddni voda se hromadi v prostoru pod
strojovnou. O odbérech nadni vody se musi vést evidence u kazdého plavidla.
Odbéry se provadi za pomoci specialniho sbérného plavidla, které je ptisné
ekologicko-technicky kontrolovano. Lodni doprava tedy nemize piisobit jakékoliv
znecisténi ¢i zhorSeni kvality vody. S ekologickymi havariemi se spise setkame
hlavné u silni¢ni dopravy, diky vysoké nehodovosti nebo u namoini, kde je riziko
potopeni tieba u ropnych tankerd. Samotna kvalita vody a jeji znecisténi je
zplisobeno ve velké mife Giinnosti ¢istiren odpadnich vod (COV) a intenzivni
zeméedelskou Cinnosti. Nejveétsi problém znecisténi toku nastava u obci, které nemaji
finanéni prostiedky na vystavbu COV a jedina samozfejmé nedostadujici &istici
funkce je ve stavajicich domovnich septicich, splaskové voda se pfimo dostava do
vodnich tokll. U zeméd¢€lské ¢innosti jde o splach hnojivé mocivky a kejdy piimo
z poli do vodotece. Jediny vliv lodni dopravy na kvalitu a Cistotu vody je
v okysli¢ovani vody diky €efeni, zpisobené lodnim Sroubem a samotnou plavbou.
Okyslicovani, tedy oxidace vody je startovnim procesem samocisticiho procesu
vody. Zde jde pouze o teoretickou zalezitost, ale dle exaktnich vypocti ve studiich
spravnou teorii. Samostatnou kapitolou by také mohlo byt srovnani jednotlivych typt
dopravy z hlediska hlu¢nosti. Zde ve statistikach zeleznice a silni¢ni doprava takeé

moc nevyhovuje. [5]
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Vodni koridor a obnovitelné zdroje energie

Dalsim odstavcem se chci vénovat problematice vyuziti vodni energie,
energie. Oproti dnes v Ceské republice podporovanym solarnim elektrarndm a
v Evropé vétrnym elektrarnam ma zésadni vyhodu v nezévislosti vyskytu vétrnych a
solarnich podminek pro vyrobu energie. Tyto elektrarny jsou v podstaté zavisle na

nahodilych podminkach.

Zcela nezavisle v zajmovém uzemi vodniho koridoru D-O-L byla v roce 2012
uvedena do provozu mala vodni elektrarna (dale jen MVE) u jetu Bélov (viz. Obr. ¢.
58.). O vysoké efektivnosti MVE svédci i fakt, Zze v nasledujicim roku vyhrala soutéz
Podnikatelsky projekt roku 2013. Vyhodnosti MVE by se dalo vyuZit pii samotné
vystavbé projektu D-O-L jako doprovodné vystavby. MVE by byly budovany hlavné
u nove¢ vzniklych a stavajicich jezii. U MVE by bylo vyuzivano hlavné principu

rozdilt hladin u jezové konstrukce. [21], [22]

Dnes se jevi jako nejefektivnéjsi vodni elektrarny, elektrarny reverzni, tedy
ptecerpavaci. Jsou jednoduchého principu, vyuzivajiciho na ¢erpéani levné ,,no¢ni
sazby* a nasledného produkovani ,,zelené* elektfiny pres den. Pfikladem miize byt
Stéchovicka prehrada vybudovana za nacistického Némecka slouZici dnes jako
vyrovnavaci stupen nasledné Slapské piehrady a hlavné jako malé piecerpavaci
vodni elektrarna (dale jen PVE). Nejvykonnéjsi PVE v Ceské Republice jsou Dlouhé
Strané. Lezi v Jesenikach a se svym vykonem 2x325 MW jde o nejvétsi reverzni
turbinu v Evropé. Pies sviij vylozené energeticky ucel jde o turisticky vyhledavanou
stavbu (viz. Obr. €. 59.). Hlavni vyhodou reverznich hydroelektraren je schopnost
vyrovnavani nerovnomeérnosti vyroby a spotfeby energie. Stejného principu by se
dalo vyuzit 1 na Koridoru D-O-L. Je to dano velice pfiznivymi podminkami trasy,
ktera prochéazi energeticky vyhodné hluboké udoli, vhodné na vystavbu PVE.
Ptredbézny odhad vyrobené energie na projektu D-O-L je 300 MW. [5], [29]
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7. Ekonomicka analyza a financovani projektu

Po shrnuti technického feseni, vlivu na Zivotni prostfedi a jinych
problematikach projektu musime postoupit k zavérecnému posouzeni. Kazdy projekt
malého 1 velkého rozsahu musi samoziejmée obsahovat ekonomické posouzeni a
rozpocet. Diky témto nalezitostem se miize pfistoupit k samotnému financovani

projektu. V nasledujici kapitole se pokusim nastinit problematiky s tim spojené.

Ekonomicka vyhodnost vodni dopravy

V prvé fadé¢ bych udélal rozbor pozitiv a negativ samotné vodni dopravy
z ekonomického hlediska. Celd problematika je zasadn€ ovlivnéna perspektivni
kontejnerovou dopravou. Diky tomuto standardizovani je svétova vodni, Zeleznicni a
silni¢ni doprava propojena. Cely princip tkvi v po¢tu ptepravovanych kontejnert. Pti
dopravovani zbozi kamionovou dopravou se dd mluvit pouze o jednom maximalné
dvou kontejnerech (déle jen TEU). U lodni soupravy Vb je maximalni nosnost
uctyhodnych 312 TEU. Pro orientaci, 312 TEU si miZeme piepravit ttemi dlouhymi
vlakovymi soupravami nebo cca 300 kamionovych jedno-kontejnerovych sestav. Pti
kombinaci jednoho ¢i dvou kontejnerti tuto kolonu mizeme srazit na cca 200
kamiond. Jednalo by se o kolonu dlouhou pfes ¢tyii kilometry. Nebudu se tedy rad¢ji

zabyvat hlukem, exhalaci a jisté nehodovosti. [1], [5]

Ze zminéného pomé&ru jasné vyplynou néklady na pfepravu. Pro shrnuti se
zavadi prepravni sazba (€/t). Vyjadiuje cenu za ptepravenou jednu tunu nakladu. Pro
srovnani prikladam tabulku porovnavajici pfepravni sazbu u silni¢ni, Zelezni¢ni a
vodni dopravy v zévislosti na pfepravné vzdalenosti (viz. Obr. €. 60.). Z tabulky
vyplyva jednoznacna uspora nakladii na pfepravu zbozi. Hlavné u piepravy na delsi
vzdalenosti. U piepravy na delsi vzdalenosti to jasné¢ doklada dnesni
bezkonkurencnost pobfezni a hlavné ndmoini dopravy. Stejné tak je tomu u
vnitrozemské plavby. Ta dnes postrada svoje vyuziti v nedostatecné siti
vnitrozemskych vodnich cest v Evropé. U piepravy na kratsi vzdalenost je rozdil

logicky méné citelny. U silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy se jedna o vzdalenostech do
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200 km. Zde je jasny distribu¢ni ucel silni¢ni dopravy. Evropskou vyjimkou je
Rotterdamsky pfistav, kde jde o dopravu na kratsi vzdéalenost. Zde vodni doprava
dosahuje necelych 50% (viz. Obr. €. 61.). Samostatnou kapitolou je belgickéd vodni
doprava. Ta patii do evropsky nejhustsi vodni sité (viz. Obr. €. 62.). Diky
kontejnerové doprave, nizkym nakladiim, bezpecnosti a malé nehodovosti vodni
dopravy se Evropa zacina o tento druh dopravy zajimat ¢im dal vic. Jednoznaéné to
dokazuje dokonceni modernizace a rekonstrukce pruplavu Seina-Severni Evropa.
Z jednoznacnych argumentii plyne dnesni hypoteticky scénar o vzriistu evropské

ptepravy zbozi vodni dopravou na dvojnasobnou hodnotu. [1], [5], [10]

V Ceské republice se trend investic do vodni dopravy zatim neobjevil,
veskerd stavebni ¢innost se soustfedi na dokonceni silni¢ni a dalni¢ni sité. Tento
trend je silné podporovan politiky i silniéné-betonovou lobby. I pies nepiejici
prosttedi vzniklo nékolik podrobné¢ zpracovanych ekonomickych studii vodniho
koridoru D-O-L. V nasledujicim odstavci se zamétim na zanalyzovani ekonomické

stranky projektu D-O-L.

Ekonomicka analyza projektu

Nelze zapftit ekonomickou vyhodnost, kterou by pfedstavovalo pfimé a
kvalitni napojeni Ceské republiky na evropské vodni cesty. Aby se tomu tak stalo,
musi byt rekonstruovana labska a vltavskéa vodni cesta a realizovan projekt vodniho
koridoru D-O-L. Zamé&fim se tedy na samotny rozpocet tohoto velkolepého projektu.
Projektt, analyz a studii na rozpocet projektu D-O-L bylo zpracovano velké
mnozstvi. Nevyhoda rozpoctaiského oboru spoc¢iva v aktudlnosti. Dnes musim
konstatovat, Ze aktualni analyza ¢&i studie chybi. Dnes ministerstvo dopravy Ceské
republiky dokonce véha, jestli projektu vénovat pozornost, byt pouze formou
zpracovani aktualniho dokumentu. Pokusim se tedy o malé nastinéni, jak by mohl
rozpocet vypadat. Jako ekonomické podklady pouziji precizné zpracovanou studii od
Consulting Finance Management vyhotovenou roku 2007. Predkladany jsou tfi
scénafe ndkladi na vystavbu 4 etap vystavby a odhadnuty jsou i investi¢ni nédklady
jednotlivych etap. Rozlozeni investi¢nich ndkladi detailn€ zobrazuje ptilozena

tabulka (viz. Obr. €. 63.).
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Ve studiich z rokti 2006 a 2007 jsou samoziejmé také obsazeny naklady na

vystavbu koridoru D-O-L. Kratce je shrnu v nasledujicim odstavci.

Odhady naklada na vystavbu

Celkové investi¢ni néklady etapy 1a jsou odhadovany na 892,2 mil. €.

Celkov¢ investi¢ni nédklady druhé etapy jsou odhadovany na 763,3 mil. €.

Celkové investi¢ni néklady tfeti etapy jsou odhadovany na 1992,3 mil. €.

Celkové¢ investicni ndklady etapy 1b jsou odhadovany na 400,9 mil. €.

Celkové investi¢ni naklady ¢tvrté etapy jsou odhadovany na 4106,9 mil. €.

Propojeni Dunaj-Odra, tedy vodni koridor D-O si vyzada investi¢ni néklady 4 mld. €.
Kompletni dokonceni koridoru D-O-L je pfedbézné odhadovano na 8,9 mld. €.

[1], [5], [32], [33], [28]

Odhady jsou pouze orientacni a nejsou aktualni. Aktualni analyza chybi a
dnedni velice skepticky pohled vladnich ptedstavitelli ani nenasvédcuje o tivahach
vypsani soutéze. Pro srovnani ptikladdm graf znazoriujici pomér vynaloZenych

finan¢nich prostfedkd na 1 km u silni¢ni sité a projektu D-O-L (viz. Obr. €. 64.). [1]

Ze studii vyplyva zahdjeni vystavby v minulych letech, v roce 2013. Scénaie
ptredstavuji idealni rozlozeni celkovych finan¢nich prostredki do jednotlivych let
vystavby. Zamétfim se tedy na kratké popsani a shrnuti vSech tfi uvazovanych

scénaru.

Scénar 1

U prvniho scénéie je uvazovano s maximalnim rocnim objemem finan¢nich
prostiedkli do 600 mil. €. Jednalo by se o nejrychlejsi zptisob vystavby. Praplav D-O
by byl realizovany do 10 let. Samotny projekt vodniho koridoru D-O-L by trval 16
let. Jedna se o idedlni variantu, s nejrychlejsi navratnosti investic za pfedpokladu

velice intenzivni vystavby. [32], [33], [28]
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Scénar 2
Druhy scénaf pocita s optimalni rychlosti vystavby. Priplav D-O by byl
realizovan do 13 let. Realizace vodniho koridoru D-O-L by trvala 20 let. Scénar

pocita s niz§im maximalnim ro¢nim objemem finan¢nich prostiedkt, do 450 mil. €.

[32], [33], [28]

Scénar 3
Posledni scénai pocita s pomalou realizaci za maximalniho ro¢niho objemu

finan¢nich prostfedkd do 300 mil. €. Priplavni spojeni D-O by bylo realizovano do
15 let. Doba vystavby vodniho koridoru D-O-L by ¢inila 28 let. [32], [33], [28]

Dalsi nezanedbatelnou polozkou jsou provozni, tedy stalé naklady vodni
cesty. U vodniho koridoru piedstavuji 30 mil. € ro¢né€. Nésledny vodni koridor D-O-
L si vyzadad minimalné 50 mil. €/rok. V poméru k ekonomické vyhodnosti projektu

D-O-L znamenaji minoritni ¢ast finan¢nich prostredki. [1], [5], [28]

Po shrnuti vynost a nakladi se mize sestavit celkova finan¢ni bilance
projektu. Pro ptehledné zndzornéni prikladam graf prabéhu nakladt a vynost
v zéavislosti na ¢ase (viz. Obr. €. 65.). Diky odhadiim nékladii a vynost projektu se da
sestrojit tzv. saldo ndkladd a vynosi. Pti konstrukci kumulativni kiivky tohoto salda
vyjde piedbézny odhad doby nadvratnosti investi¢nich prostfedkil na vystavbu (viz.
Obr. €. 66.). U stiedné rychlého scénare vychazi predbézna navratnost uz po 8 letech,

tedy uz v prubéhu vystavby vodniho koridoru. [1], [5], [28]

Pro znazornéni budoucich socioekonomickych oblasti pti koridoru D-O-L

pfiklddam mapové ptilohy (viz. Mapa €. 8.2 9.).
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Financovani projektu

Financovani projektu takto velkého rozsahu bude velice komplikované.
Nicméné nejde o neredlnou zalezitost. Ve svété existuji projekty daleko vétSiho
formatu. Financovani projektu se mize uvazovat pouze kombinovang¢, z vefejnych a
soukromych prostiedki. Vefejné zdroje finanénich prostiedki jsou rozpodet Ceské
republiky, Rakouské spolkové republiky, Polské republiky, Slovenské republiky a
fondy Evropské unie. Do soukromych zdroja se fadi koncesionafr, bankovni sektor a
dluhopisy. Celkovy plan financovani neni, diivodem je chybé&jici aktudlni projektova

dokumentace a hospodarské, financni a ekonomické analyzy.

Nutné bude také zalozeni evropské ¢i mezinarodni organizace, ktera by
intenzivné pracovala na uskute¢néni projektu, na vybéru dodavatelt a
shromazd’ovala finan¢ni prostfedky dotéenych stran na financovani veskeré

projektové dokumentace a hlavné samotné vystavby. [1], [5], [32], [33], [28]
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8. Diskuse a zavér

Zavérecnou kapitolu bych vénoval celkovému shrnuti podstatnych oblasti

vodniho koridoru a dne$nim aktualitam v této oblasti.

Jak jiz bylo feceno, vodni koridor se pfimo dotyka mnoha oblasti. Zacal bych
ptimo trasou vodniho koridoru. Je nutné udélat zavérecnou analyzu prvni etapy
vystavby, kterd se potyka s variantnim feSenim o mnoha podobach. Napojeni na feku
Dunaj v prvé fad¢ ovliviiuje nejista vystavba vodniho dila Bratislava-Wolfsthal. Je

nutné kone¢né vyjadieni o vystavbe.

Dalsi problematika spociva ve vedeni trasy cennymi ptfirodnimi lokalitami
hlavné¢ CHKO Zahorie, CHKO Poodii, polsky Park Krajobrazowy a CHKO
Litovelské Pomoravi. Zde bude nutna optimalizace trasy a dal$i opatfeni.
Optimalizace trasy bude nutna u mésta Krométiz, dale usek Pierov-Jesenik nad
Odrou. Celkovou analyzou musi projit cela ¢tvrta etapa v podob¢ labské vétve
koridoru vyjma olomouckého tiseku. Musi se také soustiedit pozornost na velky spad
plavebnich stupiili, hlavné u tfeti a ¢tvrté etapy vystavby. Z hlediska funkce
protipovodiiové ochrany vodniho koridoru nevniméam Zadna vétsi rizika. Jedna se
pouze o zakomponovani jednotlivych protipovodnovych staveb do projektu vodniho
koridoru. Z hlediska vlivu zivotniho prostfedi miZzeme mluvit o kladné vodni bilanci,
zlepSeni klimatickych podminek a kvality ¢i Cistoty vody. Bude zapotiebi zvlastni
projekt na zakomponovani vodniho koridoru do pfilehlé krajiny a rehabilitaci
ptilehlych lokalit. Jako samostatnou problematiku vnimam posouzeni EIA a SEA, ¢i
NATURA 2000. Velkou vyhodu projektu vidim ve vyuZiti vodni energie, jakozto

obnovitelného zdroje energie.

Z ekonomického hlediska je nutné vyhotoveni aktualniho dokumentu.
Z. dnesniho pohledu se mozna jedna piimo o sen. Po nastésti neuskutecnéném navrhu
z roku 2013 na zrueni Reditelstvi vodnich cest CR svitla nadé&je v popudu byvalého
ministra dopravy o zadani této studie proveditelnosti vodniho koridoru Dunaj-Odra-
Labe. Avsak dnesni situace odsunula vodni dopravu na druhou kolej, dokonce je

vniman vodni koridor jako absurdni projekt.



Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe | Patrik Vofiisek

V dnesni dobé stale cekdme na zahdjeni praci na plavebnim stupni a ptistavu
Décin, ktery by zajistil konstantni plavebni podminky. Ve vyhledu je také zahéjeni
praci na prodlouzeni labské cesty plavebnim stupném Pielouc II. Jsou vyhotoveny
studie na rekonstrukci vltavské vodni cesty. Musim ale konstatovat, Zze dnes jsou
vodni cesty doslova na druh¢ koleji. Jsou vsak viditelné snahy malého méftitka.
Ptikladem je probihajici rekonstrukce bat'ova kanalu. Vzniklo malé pfistavisté u jezu
Spytihnév a mala vodni elektrarna u jezu Bélov. Probihd vystavba pfistavisté Petrov
na Batov¢ kanalu. Dalsi ptistavisté jsou na labské vodni cesté, nové uvedena do
provozu minulého roku u Nucnic a Libotenic. Jsou také vyhotoveny studie na
rekonstrukci vitavské vodni cesty, konkrétné dokonceni splavnosti od soutoku
s Labem az po Ceské Budgjovice. Resitelem budou lodni zdvihadlo Slapy, Orlik a
plavebni komora u jezu Hnévkovice, kterd uz je ve vystavbé. Dnes je také na

vitavské cesté dokoncena vystavba pristavisté u Hluboké nad Vlitavou.

Vodni doprava je dnes v Evropé vnimana jinym pohledem nez v Ceské
republice. Dokazuje to nové priplavni spojeni Seina-Severni Evropa, kter¢ je
stejného formatu jako vodni koridor Dunaj-Odra-Labe. Dokonce piekonéava vétsi
vyskovy rozdil. Z hlediska svétového mizu zminit za¢inajici prace na konkurencnim
nikaragujskym projektu slavného Panamského pruplavu. Tento priplav by zaujmul

misto nejvykonngj$i priplavni cesty svéta.

Doufam ve zménu €eského nahledu na vodni dopravu a celkové lepsi vnimani

vodohospodaftskych staveb.
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