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Cesko zemé bez lodi aneb ekologie naruby

Ing. JifFi Aster - pfedseda Sekce vodni dopravy Svazu primyslu a dopravy CR

V Ceské republice v souéasnosti probiha paradoxné po nékolik let likvidace vodni dopravy, pfestoze v Evro-
pé naopak je tento dopravni obor podporovan a rozvijen jako prostfedek pro zabranéni dopravniho kolapsu. Po
likvidaci ceské namofrni flotily bahamskym Svihakem pokracuje nyni likvidace ¢eské Fi¢ni plavby.

Na ceské strané setrvava ortodoxni nicnedélani pro
obnovu plavby na Labi jako jediné spojnici po fece k
evropskym namornim a vnitrozemskym pfistaviim blokaci
zlepseni pomérd na Dolnim Labi ze strany MZP pod tak-
tovkou fady natlakovych organizaci a tento postoj umocnil
vstup Strany zelenych do sou¢asné viadni koalice.

A to navzdory programim v$ech polistopadovych vlad-
nich garnitur, které slibovaly zlepSeni splavnosti, které
bylo historicky planované jiz na po¢atku minulého stoleti
v tehdejSim vodocest-
ném zakonu. Ceska
republika se stala

jakou hraje dnes Hamburk ulohu v zamofské dopravé
svédéi skutecénost, Ze je dokonce nejdllezitéjsim pristavem
pro kontejnerovou dopravu pro sousedni vnitrozemské
Rakousko a to navzdory tomu, ze ma spojeni i vodni cestou
na pfistavy ARA (Amsterdam, Roterdam, Antwerpy). Lab-
ské pfistavy za Rakouska vybudovaly dokonce drazni spo-
le€nosti pro strategickou lomenou kontinentalni dopravu
zeleznice — voda. Zbozi bylo prekladano v severoceskych
pfistavech a vnitrozemsky stat byl nezavisly na dopravcich

Skuteény narust pieprav kontejneri v pfistavu Hamburk pfekonidvi viechny

predpovédi

(Pramen: Hamburg Port Authority)

jedinym vnitrozem-

Drewry Prognosis: Nordrange
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toku. Labe mezi Stre- ::x

kovem a statni hranici

ISL Patential Prognosis: 11.83 mill. TEU

se SRN je zavislé na

ISL Basis Prognosis (2001): 10.36 mill. TEU

srazkové ¢innosti

a znacnou cast roku
neumoziuje efektivni
provozovani vodni
dopravy.

Nevyuzivana zlsta-
va i zbyvajici 270 km
dlouha kanalizovana
labsko - vltavska sit
Ceskych vodnich cest

2000

2005

Planco Potential Prognosis: 5.6 mill. TEU
Planco Basis Prognosis (1997) : 4.9 mill. TEU

2010 2015

nemajici tim padem
napojeni na Evropu a zaoceanské pfistavy, jejiz hodnota
se odhaduje v dneSnich cenach na 160 mid. K¢&. Navic
i k této vodni cesté se stat chova macessky, zbytku flotily
operujici v této oblasti nejsou zaru¢eny odpovidajici pono-
ry diky nedostate¢né Udrzbé pfi odstrafiovani nanost, plav-
ba uvnitt CR neni na rozdil od zbytku civilizovaného svéta
osvobozena od spotfebni dané a tak klesa jeji konkurence-
schopnost oproti automobilové dopravé zejména pfi dopra-
vé stavebnin, stavebni suté, kdy miliony tun v Praze a Stre-
doceském kraji jsou dopravovany automobily s obrovskym
ekologickym dopadem a destrukci silniénich komunikaci.
Tento pfistup k vnitrozemské plavbé je zarazejici z
pohledu hroziciho dopravniho kolapsu ¢eské dopravy.

Slavna minulost

Labska plavba byla na rozdil od dneska milackem vlad-
nich garnitur jiz za Rakouska - Uherska, podporovaly ji
i prvorepublikové vlady a byla na vysluni i v dobé totality.
Mezinarodni dohody umoznovaly nediskriminovany pfistup
nim pfistavem pro ¢eské zemé. Nasi legionafi za toto pravo
pokladali svoje zivoty, aby si ho zakotvili ve Versailleské
smlouvé a dnes by se museli obracet v hrobech v S§iré
Rusi a ostatnich bojistich prvni svétové valky, kdyby vidéli,
jaka selanka se okolo této dopravni cesty odehrava. O tom

ciziho statu a pfipadné diskriminaci zejména cenové. Velmi
podrobné se touto problematikou v mezivale€ném obdobi
zabyva kniha lvana Jakubce vydana v roce 1996 Univerzi-
tou Karlovou ,Zeleznice a labska plavba®.

Prfed 100 lety byla vodni doprava na Labi co do poctu
lodi dokonce vétsi nez na Ryné, kde dnes tato ekologicka
doprava transportuje miliond tun ro¢né.

Dusledky rozdélené Evropy

Ustup ze slavy labské vodni cesty zplsobilo povéleéné
rozdéleni Némecka. NefeSenym problémem zlstala po II.
svétové valce labska vodni cesta, kde jeji udrzba, pfipadné
vystavba narazila na problém rozdéleného Némecka.
V NDR sice existovaly dva plany na jeji vystavbu pomoci
vodnich stupnl, chybély vSak prostfedky a NDR preferova-
la jako hlavni namofni pfistav Rostock pfed Hamburkem,
ktery lezel na Uzemi Uhlavniho nepfitele statu délnika a rol-
nikG. SRN zase v zajmu zajistit bezdiskrimina¢ni pfistup k
svému nejvétSimu namornimu pfistavu Hamburku obesla
Uuzemi NDR vystavbou Elbe - Seiten kanalu. Labe zUstalo
na urovni predvalec¢ného stavu, pfi éemz diky marodnému
stavu vychodonémecké ekonomiky nebyly fadné udrzova-
ny ani pavodni regulaéni prvky. V zépadni Evropé doslo
oproti tomu k mohutnému rozvoji vodnich cest. ZlepSovaly
se parametry vodnich cest, kanalizovala se Mosela, vybu-



dovalo se spojeni Ryna s Dunajem, velké dopravni stavby
na vodé byly provedeny v Belgii, Francii a Holandsku.

Na Labi se ¢&ila mezinarodni vodni doprava na nedosta-
te€né udrzované cesté v NDR a na kritickém Useku mezi
Stfekovem a hranici provozovala jen za pomoci znaénych
provoznich subvenci ze strany statu.

Posttotalitni vahani

Plany na vystavbu labské vodni cesty se objevily v
Némecku hned po sjednoceni NDR a SRN. Pfi taZeni proti
vystavbé Labe na kapacitni dopravni tepnu velmi aktivné
pUsobili tzv. ekologicti aktivisté a to jak v SRN tak i v
Cechéach. Rozpoutali v obou statech mohutnou kampari ve
sdélovacich prostfedcich na ,zachranu® Labe pred betono-
vou lobby a podafilo se jim libivou demagogii ovlivnit vefej-
né minéni zejména v Némecku. Rozsahlejsi vystavbu Labe
navrhovanou odborniky z oboru vodni dopravy v SRN
pomoci nizkych ekologickych jezl v roce 1993 zkrecoval
tehdejSi ministr dopravy Viesmann. Z dne$niho pohledu se
neni co divit, tento byvaly politik je dnes prezidentem taméj-
8iho Sdruzeni automobilového pramyslu.

Metody zelenych nejlépe demonstrovala setkani hned
po roce 1990, kdy se v Némecku schazeli zastupci pla-
vebnich organizaci naivné véficich v podporu od domné-
lych ekologl. Velmi aktivné se do této diskuse zapojila
evangelické cirkev a jiz od samého zaCatku misto vécné
debaty byla diskuze vedena jako ideologicka a demagogic-
ka. Staci pfipomenout plakaty na zdech farnosti s geome-
trickymi betonovymi kandly a hesla typu. ,Nechte feku
téci“, ,Reku nam daroval panbiih“. Ve skuteénosti nikdo
pfece nechtél zabetonovat Labe, panblh feku nedaroval,
Labe bylo totiz v Némecku o 100 km zkraceno pfi regula-
civ 19. stoleti a je tak lidskym vytvorem a nechat feku téci
bez adekvatnich zasahi by znamenalo trestuhodné ohro-
zit obyvatelstvo a pfirodu pfi povodnich. Hlasita propagan-
da téchto natlakovych skupin slavila v SRN znacny
Uspéch co do rozsahu ovlivnéni populace, v Cechéch diky

orientaci domacich politikil v této problematice vyrok jed-
noho z nich, ktery se dokonce na chvili stal i Ceskym minis-
trem dopravy: ,Tak jako vytlacily automobily formany, tak
musi skongit i vodni doprava.“

Likvidace

Labska plavba na ¢eské i némecké strané utrpéla obrov-
ské ztraty po povodnich v roce 2002, kdy v Némecku byla
problematika udrzby vodniho toku zneuzita k volebni pro-
pagandé v ramci parlamentnich voleb Stranou zelenych,
kdy se tento politicky subjekt potykal s hranici pétiprocent-
ni pfizné voli¢l a vehementné a hlasité vyrukoval s dema-
gogickym tvrzenim, ze stavebni Upravy na Labi zpUsobily
vy88i zaplavy a 8kody, nez tomu bez téchto staveb muselo
byt. Hlavnim hluénym hlasatelem této teorie byl budouci
ministr zivotniho prostfedi Trittin, znamy svoji brutalitou z
dob pouliénich bitek s policii za studentskych revolt na
konci Sedesatych let. Jeho ,zakaz bagrovani“ nanosu po
povodni na dlouhé mésice ucinil Labe nesplavné a diky
neodstranénym nanosim a neopravovanym regulaénim
prvkGm z druhé poloviny 19. stoleti byla zdecimovana lab-
ska vodni doprava v obou polabskych statech. Pozdg;si
analyzy prokazaly, Ze moudFi pfedkové pfi stavebnich Upra-
vach uzkostlivé dbali na neutralitu stavebnich uprav vuéi
povodnové viné a Ze cely humbuk byl pouze politickym pod-
vodem, ktery ale sInil sv(j ucel — likvidovat ekologickou vod-
ni dopravu jako alternativu k dopraveé silnini a prfedevsim
zelezniéni na tomto dulezitém evropském dopravnim korido-
ru. Labské plavebni spole¢nosti véetné pfistavli na obou
stranach hranice utrpély obrovské finanéni ztraty a feSily
situaci odchodem do jinych teritorii pfedevSim v zapadni
Evropé a sanovaly se prodejem &asti lodniho parku.

Bezohlednost zelenych extrémistd dokumentuje skutec-
nost, ze Trittin svym nesmysinym propagandistickym zasa-
hem ohrozil vlastni obyvatelstvo, kdy jednak nasledna
povoden o stejné intenzité by dosahla napf. v Drazdanech
o 1 metr vySSi Urovné diky neodstranénym nanosim a v

Pokles poctu éeskych lodi v pfeshrani¢nich prepravach

pfipadé nasledné tuhé zimy by v pfipadé

Pramen: AVP_ | tyorby ledovych bariér a hrozicich zaplav

136 pfi nedostate¢né hloubce nemohla vyjet
140 flotila labskych ledoborcu, které rovnéz
135 potfebuji pro nasazeni ponory okolo 160
130 cm.
3 L -~
5125 Blyskani na lepsSi €asy
2420 Teprve v roce 2006 do$lo i k vyznam-
§ nému posunu v pfistupu k problematice
a115 labské vodni cesty v Némecku ze strany
110 nové némecké koaliéni viady a ta to nyni
108 dokazuje konkrétnimi €iny. Spolkova vla-
da deklarovala zcela jasné svlij zamér
100 ucinit z Labe fungujici vodni dopravni
2003 2004 2005 2006 2007
tradicné mensi afinité obyvatel k extrémistic- | N4rast vykonu Eeskych plavidel nasazenych v zahranié&  Pramen: AVP
kym a demagogickym nazordm rudého, hné- (mil. tkm) 420
dého a tim padem i zeleného zaméreni a snad . 75
i Svejkovské mentalité je situace pFiznivejsi. 390
Po té nasledovalo v Némecku obdobi laviro- | 360
vani, kdy bylo deklarovano zlepgeni s cilem ggg
dosahnout garantovany ponor plavidel 140 £ 270
cm, ale finanéni prostfedky byly poskytovany 240 -
jen skoupé a prace postupovaly jen pomalu '12‘133
kupfedu.V Cechach nastalo obdobi pfizpliso- | 150
bovani se situaci na némeckém useku, jezy | 120 -
se zmenSovaly, pak posunovaly a nakonec se gg =
volil zoufaly kompromis jednoho mriavého | sq
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cestu a uvolnila zna¢né finanéni prostfedky a na této cesté
po celé trase probihaji rozsahlé intenzivni obnovovaci pra-
ce s cilem dosdhnout do roku 2010 garantovany ponor pla-
videl 140 cm po dobu 345 dni v roce. Ve vztahu k CR to
vlada SRN deklarovala ve spoleéném memorandu s
c¢eskou stranou, kde se na nasi strané predpoklada posta-
veni ekologického jezu spojeného s vyrobou spolehlivé
obnovitelné energie v Dé&Ciné, ktery je co do parametr
pIné kompaktibilni s nyné&j§im némeckym planem zlepSo-
vani splavnosti Labe. 140 cm ponoru pfedstavuje kompro-
mis na urovni hranice ekonomického provozovani plavby
a je pfijatelnym pro politiky v Némecku, protoze dosazeni
lepSich parametrd by bylo mozné jen za pomoci vodnich
stupfid. A slovo vodni stuper bylo mohutnou ohlupuijici pro-
pagandou zelené lobby prohlaSeno za synonymum devas-
tace pfirody. Masaz vefejného minéni méla svij ucinek
a politici si netroufaji jit proti nazoru vétsiny obyvatel, byt
jsou to nazory neodpovidajici skute¢nosti.

PFesto po péti letech stagnace na némecké strané zpu-
sobené minulou zeleno - rudou vladni garniturou se Labe v
Némecku stava opét vodni cestou, ktera umozni levnou
dopravu zbozi na strategickém sméru, kde se stale vice
schyluje k dopravnimu kolapsu vzhledem k enormnim
narlstim dopravy vyvolanym pozadavky rychle se rozvije-
jici vymény zbozi. Pro CR tradiéné nejddlezit&jsi namorni
pfistav Hamburk ma ro¢ni nardsty v oblasti kontejnerovych
doprav dvojciferné a do roku 2015 se pfedpoklada zdvojna-
sobeni téchto pfeprav. Jiz dnes dochazi k obrovskym pro-
blémim na strané zelezniéni a silniéni dopravy a proto
Némci usiluji o podstatnéjsi zapojeni ekologické vodni
dopravy do navozu a odvozu zboZi z tohoto pfistavu
a kopiruji trend celé EU, ktera globalné podporuje vodni
dopravu a v praxi to EU vyjadfuje vyhlaSenim programu
NAIADES, jako instrumentu finanéni podpory vystavby vod-
nich cest, pfistavli, modernizace lodniho parku, vychovy
kadru a zlepSovani image tohoto dopravniho oboru. | zde je
zatim manko v liknavosti aplikovat podobné programy v
podminkach ¢eské plavby.

Ceska kalvarie

V CR zatim probiha i nadale proces demontaze vodni
dopravy, kdy jsou do nekone¢na omilany vesmeés Izivé
argumenty ortodoxnich odpurcu této dopravy at je to vysy-
chani Labe v dusledku klimatickych zmén, pfizpisobeni
lodi fece, tvrzeni, Zze Labe je pfirodni fekou, kapacitni rezer-
vy zeleznice, nezajem o pfepravy na vodé atd. Ve vétsiné
pfipadl jsou to nazory podobné tém, které byly slySet od
téch, ktefi dfive blokovali efektivni provozovani plavby v
SRN v minulosti a po ztraté politické pidy pod nohami v
Némecku po poslednich parlamentnich volbach se snazi
svoje bludy uspésné Sifit pomoci natlakovych skupin a v
nékterych politickych kruzich v CR.

K blokaci vystavby vodni cesty v CR (ale i jinych staveb)
je zneuzivan extenzivni vyklad ochrany pfirody NATURA
2000, ktery ucelové zpfisfiuje podminky pro realizaci sta-
veb zejména neuznavanim nahradnich opatfeni, tak jak je
to v Evropé obvyklé. Nejlépe to dokumentuje skute¢nost,
Ze samotny referat ochrany pfirody v Bruselu oznacil
posouzeni MZP jezu Dé&&in ze dvou tfetin za ideologii,
nemajici s problematikou ochrany pfirody nic spole¢ného.

Do kampané za odstranéni ekologické dopravy na Labi
pfispéla zna¢nou mérou i statni televize velmi nevyvaze-
nym zpravodajstvim a Rada pro rozhlasové a televizni
vysilani reagovala na stiznosti rejdafd pozici mrtvého
brouka. | vétSina ostatnich sdélovacich prostfedkl se
postavila na stranu odplirct plavby a vérné papouskovala
jejich demagogické argumenty prevzaté z repertoaru

zahranicnich lobbistickych organizaci, které kampan proti
vodni dopravé financuiji.

Proces zlepSeni plavebnich podminek a dalSi vystavba
vodnich cest byla Uspésné torpedovana zejména po vstupu
Strany zelenych do soucasné vlady, kdy ministerstvo Zivot-
niho prostfedi smetlo ze stolu pfipraveny projekt vodniho
stupné Pfelou¢ a dopfedu prohlasuje, ze nepovoli ani vod-
ni stupen Dé&Cin, ktery je kompromisnim feSenim navazuiji-
cim na stavajici upravy Labe v Némecku. Vérolomnost
tohoto vyroku spociva ve skute¢nosti, ze zlepSeni plaveb-
nich podminek na Dolnim Labi je sou€asti koali¢ni dohody,
kterou podepsal i pfedseda Strany zelenych. K tomu je
nutné zdlraznit, Ze proces enviromentalniho posuzovani
jesté neskoncil a jeho vyroky o nepovoleni stavby byly
vyi¢eny jiz pfed rokem. A to dosavadni pfiprava zlepseni
plavebnich podminek na Dolnim Labi spolykala neuvéritel-
nych 280 miliont K& diky neustalému ménéni projektd na
zakladé nékdy nesmysinych pozadavk ze strany MZP.

S postupem nynéjsiho MZP ostfe kontrastoval pfistup
skute¢ného ekologa a byvalého ministra zZivotniho prostre-
di lvana Dejmala, ktery navrhl rozsahlé Upravy projektu ve
prospéch co nejmensiho dopadu na Zivotni prostfedi a kon-
cipoval rozsahla kompenzaéni opatfeni, aby pomohl rozvoji
ekologické vodni dopravy.

Narust poctu viakii ve sméru Dééin - Bad Schandau
(nakladni a mezinarodni rychliky bez RO-LA)
Graf neobsahuje osobni dopravu Schmilka - Meissen
na némecké strané
Pramen: Zel. stanice D&&in
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Marco Polo nedocestoval

EU dokonce odsouhlasila v ramci programu Marco Polo,
financujiciho pfesuny zboZovych proudu ze silniéni dopravy
oboru vnitrostatni plavby pro podporu pravé labské
plavby. Konsorcium némeckych a €eskych rejdafi a pfista-
vl v ramci tohoto programu pocitalo s realizaci zavér(i zmi-
néného ¢eskonémeckého memoranda na zlepSeni plaveb-
nich podminek a do té doby chtélo vyuzit finanénich injekci
na provoz plavidel za zhor§enych podminek. | tuto spole¢nou
snahu EU a provozovateld vodni dopravy blokuje Minister-
stvo Zivotniho prostfedi za potlesku natlakovych organizaci!

V CR je témito politickymi kruhy blokovéana i pfechod-
na pomoc rejdafiim a pfistavim pro obdobi nizkych vod-
nich stavll do doby uvazovaného zlepSeni parametr( vod-
ni cesty s likvidaénim ucinkem na toto podnikani a to
pfesto, ze i EU deklarovala souhlas s timto postupem
a tuto podporu notifikovala.
Dopravni kolaps

K tomu dochazi za situace, kdy na tomto nejdilezitéjSim
dopravnim koridoru do zapadni Evropy se blizi k hranici
kapacity i jediné vykonné Zelezni¢ni spojeni Ceska se
Zapadni Evropou Praha — Drazdany a proto je iniciovano
Saskem a do jisté miry i Ceskou republikou vybudovani



nového narocného vysokorychlostniho zelezniéniho spoje-
ni pfes Krusné hory mezi Drazdany a Prahou. Tento projekt
neni zatim akceptovan Spolkovou vladou a neni planovan
ani EU a realizace vystavby je otdzkou desitek let, pokud
vibec bude tato zeleznice vybudovana.

Zelezniéni koridor podle Labe byl vybudovan pfed 150
lety a v hraniénim useku Dé&Cin — Pirna naprosto neodpovi-
da narokim na moderni Zeleznici a navic je pouze dvouko-
lejny bez moznosti jeho rozsifeni. Saska vlada vzhledem k
roénimu 20 % nar(stu vlakd pfedpoklada vy€erpani maxi-
malni kapacity traté v roce 2015. Vodni doprava by tak
mohla alespon ¢aste¢né odlehéit silniéni dopravu, ktera
bude stale vice prebirat narlsty pfeprav v tomto koridoru

Némecku i jejich pobocky v zahranici. Taktika vydéracl
spociva v dopravni politice v dehonestaci ostatnich druht
doprav a v branéni rozvoje jejich infrastruktury a tim ziska-
vani vyhod pro tento statni koncern rakovinové rozlezly po
celé Evropé. Mimo branéni vystavby vodnich cest a dalnic
na strategickych dopravnich koridorech je hlavni taktikou
Allianz — pro - Schiene u silniéni dopravy prosadit zvySova-
ni mytného a zabranéni zavedeni velkych nékladnich sou-
prav o hmotnosti 60 tun, které dopravuji zbozi ekologictéji
a navic zvySuji konkurenceschopnost silni¢ni dopravy opro-
ti zelezni¢ni. U vodni dopravy se snazi tato lobby prosadit
zavedeni spotfebni dané z pohonnych hmot, které zatim
vnitrozemska plavba neplati (jedina vyjimka je CR, ktera
ma tuto dan pro vnitrostatni dopravu).

Pramen: Sské ministerstvo hospodafstvi a price
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Narust nakladni automobilové dopravy na Saské hranici

DB ma zkuSenosti z neblahého vlivu konku-
rence vnitrozemské plavby na dopravni tarify
a ztratu zbozovych proudl. Nejlevnéjsi tarify
diky rozvinuté konkurenci silni¢ni, vodni,
potrubni a Zelezni¢ni dopravy je v oblasti

@nékladni automobily/den |

Ryna, kde z toho téZi ekonomika zna¢né ¢as-
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ti Némecka, Francie, Svycarska a Lucembur-
ska diky niz§im dopravnim nakladim. Pfikla-
dem muze byt i splavnéni Mosely, kde se dnes
ekologicky dopravuje 16 milion( tun ro¢né
nebo kandl Dunaj - Ryn, kde dopravni proud

diky vyCerpané kapacité drahy. Saska vlada odhaduje
narusty pfejezdd kamionl na ¢esko - saské hranici do roku
2015 na trojnasobek oproti roku 2007 diky dynamice pfe-
prav v tomto sméru! Zeleni stratégové tak doslova nahani
obyvatele obou zemi pod kola kamion(i v rozporu s jejich
platonickym vyhlasovanim valky silniéni dopraveé.

Znacna c¢ast narGstu kamionl na zapadni hranici s
Némeckem obohati i patefovou komunikaci D 1 mezi Pra-
hou a Brnem a vzhledem k tomu, ze odleh¢ujici komunika-
ce R 35 bude dobudovana az v roce 2020 je otazkou, zda
nedojde dfive k prekroceni kapacity tohoto hlavniho silni¢-
niho tahuv CR.

Budulinek v pozadi

Do boje proti vnitrozemské plavbé se v. Némecku prede-
vS§im angazuje nejvétsi ,ekologicka“ organizace BUND,
NABU, WWF a fada dalSich deklarativné vystupujicich v
zajmu ochrany pfirody. Na né navazuji v Cechach éeské
spfazené organizace jako je ARNIKA, Déti Zemé apod.
Jmenované némecké quasi ekologické organizace jsou Cle-
ny lobbistické organizace némecké drahy Allianz-pro-Schi-
ene (viz www.Allianz-pro-Schiene.de), odkud dostavaji
obrovskeé finanéni prostfedky na financovani jejich aktivit na
boj s konkurenénimi dopravnimi obory. Ze se nejedna
odpirct plavby v Cechach nedokéazal vysvétlit, pro& mu na
konté pfistaly 2 miliony DM. Dokonce se pak soudil se svy-
mi podruhy kvuli rozdéleni ziskané ¢astky.

Némecka draha je jednou z nejvétsich dopravnich firem
na svété. Pfimo u ni pracuje 220 000 zaméstnancl a dalsi
desitky tisic pracuji v dcefinych Zeleznicich po celé Evropé
a desitkach spedicnich firem. DB je angazovana v Portu-
galsku Spanélsku, Francii, Svycarsku, Dansku, Holandsku,
Velké Britanii, USA, Litvé, LotySsku a je jen otazka ¢asu,
kdy nastane pochod tohoto global playera smérem na
vychod na naSe Uzemi. Ro¢ni obrat spolecnosti se blizi
statnimu rozpoétu CR.

24 hodin denné vysila Bahn TV ve snaze naordinovat
obyvatelstvu predstavu o ekologické Zelezni¢ni doprave,
ktera ma vyresit dopravni problémy soucasnosti. Allianz —
pro - Schiene diriguje a plati raketyrnické organizace v

pfevySuje 10 miliond tun.

DB je obrovskd koncentrace ekonomické moci, ktera
nema obdoby v silni¢ni ani vodni dopravé, kde operuiji tisi-
ce menSich nebo vétSich firem nesouméfitelnych s timto
kolosem a proto je schopna organizovat a Fidit ovliviiovani
vefejnosti a politiky. Na tom, ze DB vynakladé prostfedky
na vylepSovani image svého podnikani neni nic Spatného
a je tfeba uznat, Ze je to provadéno velmi efektivné a ze
DB doséhla pod vedeni svého §éfa Mehdorna vyznamné-
ho pokroku. Spatna je ale prodejnost falednych ochranct
pfirody, ktefi misto nezavislého objektivniho pFistupu k pro-
blematice dopravni politiky se stavaji placenymi lokaji parci-
alnich ekonomickych zajmu bez ohledu na skute¢né poza-
davky ekologie.

Ekologie naruby

Zastupce nejvétsi némecké ,ekologické” organizace
BUND (spoléena firma v CR je ARNIKA) v predsednictvu
Allianz-pro-Schiene Mergner se na jafe v rozhovoru se
spolkovym ministrem Tiefensee rozplyval chvalou, Ze
budou v dopravé vice akcentovany externi naklady, t.zn.
néklady za negativni vliv dopravy na zivotni prostiedi. Bylo
vSeobecné znamo, ze spolkova vlada zadala renomované-
mu dodavateli dopravné politickych studii institutu PLANCO
v Essenu, vypracovat nové hodnoceni vlivu terestrickych
dopravnich oborl na Zivotni prostredi.

Studie PLANCO vs$ak nesplnila oéekavani a neudélala
pfili§ radosti panu Mergnerovi, a tak jeji zvefejnéni bylo
dokonce odsouvano. Divodem byla Spatna pozice Zelezni-
ce vzhledem k planovanému prodeji ¢asti akcii DB a nao-
pak vynikajici postaveni vnitrozemské plavby. Potvrdilo se
to, co vi kazdy ob¢an Zijici v labském udoli od ¢eské brany
po Pirnu, kde stale ¢astéjsi prujezdy nakladnich vlakl pre-
devSim v nocnich hodinach zpuUsobuji ekologickou
katastrofu, kdyz hladina hluku pfevySuje vSechny platné
hygienické normy. Tuto skute¢nost raketyrnické organizace
nikdy nezminuji a mimodék se tak usvédCuji z vazalskych
sluzeb jen jednomu druhu dopravy, ktery je byl ochoten
angazovat pro prosazovani vlastnich ekonomickych zajmu.
Vysledky studie PLANCO jsou jen potvrzenim zdravého
selského rozumu oproti demagogii organizaci zneuzivaji-
cich ochrany Zivotniho prostfedi k obohaceni vlastni kapsy.



Zatimco silnice a zelezni¢ni trat pfedstavuji uzemi, kde
mimo dopravnich prostfedkd panuje pouze smrt, vodni ces-
ta at uz umeély priiplav nebo splavnéna feka z(stava bioto-
od obou dalSich terestrickych doprav se jedina s pfirodou
snasi. Proto by méla byt v co nejvétsim rozsahu vyuzivana
vSude tam, kde je to smysluplné. A Labe i Vitava by mély
byt dopravnimi cestami kromé plnéni dalSich funkci, které
feky maji.

Externi naklady na pfepravu volné lozeného nakladu
na trase Hamburg - De€in (cent/tkm)
zdroj: Planco ESSEN 2008

1,180

Zeleznice

Silniéni doprava

vnitrozemska plavba

Jde o velké penize

Doprava do a z namornich pfistavd je lukrativni a proto
takova angazovanost do natlakovych organizaci za uc¢elem
zabranéni vystavby odpovidajici infrastruktury u konkurenc-
nich doprav. Proto stejné skupiny brani dostavbé dalnice
D 8 a vystavbé labské vodni cesty. Pfes 20 000 km namofr-
ni cesty Sanghaj - Hamburk pfedstavuje 96% vzdalenosti
ale stoji pouze 20% celkové ceny dopravy. Zato 600 km na
trase Hamburk - Praha predstavuje jen 4% vzdalenosti ale
80% celkové ceny dopravy! To je zlaté tele o které stoji zato
se rvat a zneuzivat placené faleSné ekology a na né vaza-
na politicka hnuti ve prospéch vlastniho profitu! Vodni
doprava je pro konkurencni Zeleznici vaznym nebezpecim,
protoze se na ni nedaji jednodu$e uplathovat regulaéni
zasahy. Oproti tomu Ize silniéni dopravu zatézovat stale vét-
§im mytnym jehoz dalSi zvySeni je v SRN pfipraveno na
pocatek roku 2009. Na vysSi ceny dopravného doplati ces-
ka ekonomika a ve svém dusledku kazdy ¢esky obcan.

Zatimco ve sjednocené Evropé se odstranuji pfekazky
branici rozvoji ekonomiky na Labi u Hfenska v roce 2010
vznikne na ¢esko - némecké hranici rozdil ponort 40 cm
oproti DéCinu a 55 cm oproti ostatnim destinacim na labsko
- vlitavské cesté, coz znamend skutecnou bariéru pro efek-
tivni provozovani ekologické vodni dopravy po Labi. CR se
tak po staletich dobrovolné vzdava tohoto dopravniho spo-
jeni ve prospéch zajmu ciziho dopravce, kterému se uvol-
fnuji ruce v cenotvorbé.

Realné nebezpeci pro demokracii

Otazka osudu vnitrozemské plavby v Cechéach je tak
nejista a bude zfejmeé zavisla na slozeni budouci vladni gar-
nitury. Doufejme jen, Ze pFisté politici pfi sestavovani viadni
koalice odolaji pokuSeni vladnout za kazdou cenu a projevi
politickou zodpovédnost a odmitnou viadnout s politickymi
subjekty podléhajicimi lidstvu i pfirodé Skodlivé ideologii.

K zamy$leni vybizi vyrok byvalého komisare Evropské unie
pro zivotni prostfedi Ripo de Meany, kdyZz varoval pfed ekotero-
rizmem. VSechny Ceské viady po sametové revoluci pfijaly cel-
kem 8 vladnich usneseni pro zlepSeni plavebnich podminek na
Dolnim Labi. Je to soudasti dopravni politiky Ceské republiky
a soucasti koaliéni smlouvy stavajici viady. Je to soucasti mezi-
narodni smlouvy AGN, kterou CR ratifikovala a neplni. Kladné
se k zalezitosti vyjadrily vdechny dotené obce v oblasti podél
Labe, v Déciné z 25 zastupiteld bylo 25 pro, v krajském
zastupitelstvu v Usti z 55 zastupitel(i bylo 55 pro.

Zaver

Ceské hospodarstvi potfebuje vsechny druhy
dopravy, potiebuje kvalitni kapacitni zeleznici s
moznostmi dosahovat rychlosti obvyklych v Evropé
napojenou na zelezni¢ni sit evropskou, potrebuje
kvalitni dalnice a silnice pro zabranéni dopravniho
kolapsu a potrebuje i kvalitni vodni cestu pro udrze-
ni do zapadni Evropy. Budovani dopravni infrastruk-
tury by mélo byt vyvazené a prispét k zlepSeni
zivotniho prostredi objektivni preferenci ekologicky
nejvyhodnéjsich dopravnich oborli v ramci ekono-
micky opodstatnénych mantinelii. Ceska dopravni
politika by se méla oprostit od natlaku lobbistickych
organizaci a jejich politického predvoje.
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O tzv. ochrancich prirody,

aneb kdo je v CR skuteénym betonaiem

Ing. Miroslav Sefara, Reditelstvi vodnich cest CR

Jako statni investor si Reditelstvi vodnich cest
vyslechlo od ob&anskych sdruzeni, zabyvajicich se
ochranou pfirody, v prabéhu let celou fadu obvinéni
z udajného spojeni s betonovou lobby. Pfi nejriizné;-
Sich spravnich fizenich, pfipadné jinych pfilezitos-
tech, se v tisku nebo i pfimo v podanich objevuiji
invektivy na adresu RVC CR — betonéf, nigitel pFirody
nezohlednujici zajem jeji ochrany, bez argumentl
prosazujici nesmysiné stavby apod. Cim vice bomba-
stickych pfivlastkd, tim lépe.

Pomineme-li nizkou spolecenskou, informaéni
i pravni uroven takovych oznaceni legitimni a zéako-
nem presné vymezené investiéni éinnosti RVC, nutné
se nabizi otazka, jaka je motivace a jaké jsou skutec-
né duvody takovych postoji. Donedavna se mohlo
navenek zdat, Ze autofi podobnych vyroku jsou pou-
ze nadSeni a extrémné horlivi ochranci pfirody
a nemohou spat z dlvodu, ze vzacny pfirodni Utvar,
jakym nepochybné vodni tok je, je zneuzivan k tak
podiadné a nechutné technokratické =zalezitosti,
jakou je vodni doprava. Namitky Reditelstvi vodnich
cest o0 zakonech, které plati bez vyjimky pro vSechny,
a o exaktnich ekologickych parametrech jak investic-
nich projektd, tak samotného oboru vodni dopravy,
mizi v hradbé v lepSim pfipadé mic¢eni, v hor§im pfi-
padé neuvéfitelnych, ni¢im nepodlozenych tvrzeni
a nepravd.

O ochranu pfirody nejde

Ve chvili, kdy tzv. ochranci pfirody odmitli i projekty
plavebnich stuprit Décin a Prelou¢ podloZzené ekolo-
gickymi audity Ing. lvana Dejmala, bylo zfejmé, ze
blokovani téchto projektl stézejnich pro zachranu
a stabilizaci ¢eské vodni dopravy nema nic spole¢né-
ho s ochranou pfirody. Tyto audity totiz zcela jedno-
znacné charakterizuji oba projekty jako revitalizaéni
akce, které vyznamné zlepsi soucasny stav vodniho
toku Labe po tvrdé regulaci v 19. stoleti, a to zcela
v souladu s doporucenim evropské ramcové smérni-
ce o vodach.

Postoje jak zminénych obCanskych sdruzeni, tak
i statnich organ ochrany pfirody jsou pfekvapivé
konzistentni s obchodnimi zajmy cizi zeleznice, pro
kterou je Ceska vodni doprava nepfijemnym a neza-
doucim konkurentem na dopravnim trhu severoza-
padni Evropy. Na tomto trhu, nejvyznamnéjSim pro
Ceskou ekonomiku, vodni doprava vytvari konkurenc-
ni prostfedi s mnohamiliardovym roénim pfinosem
do Ceské statni kasy. Je vcelku pfiznacné, a lze k
tomu uvést pfiklady z energetiky, ze vSechny tyto tzv.
ochrance v8eho druhu nijak nezajimaji klicové zajmy
Ceské republiky. A jak energetickd, tak dopravni bez-
pec¢nost CR nepochybné jsou strategickymi zajmy
této zemé.

Sidlo vylezlo z pytle zalozenim Allianz pro Schiene
ve Spolkové republice Némecko, ktera oficialné sdru-
Zuje némecké zelezni¢ni operatory a nejvétsi némec-
ké ekologické organizace.

Tento zcela legalni ekonomicky lobbing ve prospéch
jednoho dopravniho oboru vysvétiuji némecti ekologové
bojem proti neekologickeé silniéni dopraveé a nevhodnosti
Labe k provozu vodni dopravy. Takové Ucelové spojeni
neni zcela korektni, ale neni v rozporu se zakonem.

Co ovSem pochopit nelze, je aktivita ¢eskych tzv.
ochrancu, kterym je vyznam Labe pro CR a nas svo-
bodny pfistup k mofi Sumafuk. A také to davaji pat-
fiéné najevo svymi nekompetentnimi Ciny. Vysledek je
jediny a zcela opacny — zeleznice nestiha pro vycer-
pani pfepravni kapacity a na silnici raketové roste
pocet kamionu. Clovék by skoro fekl — dabelsky rafi-
novana podpora silniéni dopravy.

Ochrana pro budouci generace

Druhé Sidlo vyléza z pytle, ktery se jmenuje Uzem-
ni ochrana dopravniho koridoru DOL (vodni koridor
Dunaj - Odra - Labe). Zatimco odborna komise péti
rezortdl zfizena z povéfeni vliady CR v minulém roce
jednoznacné doporudila zachovat tuto Uzemni ochra-
nu pro vedeni vodniho koridoru pro budoucnost, tzv.
ochranci i MZP nekompromisné poZzaduiji jeji zruSeni.

Podrobnéji feceno, pozaduji zruSeni ochrany ,,obrov-
ského“ uzemi (pruh o Sifce 60 — 70 m a délce 378 km)
pfed zastavbou a dalSimi nevratnymi zasahy Clovéka.
Nejsou to ti sami, ktefi tvrdi, ze chrani pfirodu? Ne-exi-
stuje prece lepsi zplsob ochrany pfirody nez stavebni
uzavéra. Zda se ale, ze to jednou plati a podruhé zase
ne, jak se to cténym ochrancim zrovna hodi.

Kdo je tedy tim betonarem, nejsou to naopak tito
slavni ochranci, kterym snad doSly pozemky pod ohav-
né a ekonomicky nesmysiné a energeticky ¢asto kon-
traproduktivni vrtule? Nebo ze by je o pomoc pozadaly
fetézce, které zapleveluji Ceskou zemi stejné ,elegant-
nimi a oku lahodicimi hangary“ hypermarketti?

Jsou to jisté jen hypotetické otazky, ale minimalné
jeden zavér Ize definovat, pokud toto Usili ,,ochrancu*
bude Uspésné. Zmizi posledni chranény souvisly koridor
pro budouci dopravni a vodohospodarské potreby této
zemé. A az se jednou pro totalni zahlceni zastavi viaky
a kamiony na soucasné siti a dojde voda pro piti i pra-
mysl, nasi potomci jisté s laskou vzpomenou na dnesni
osvicené a kompetentni ¢iny ,,ochranci, kterymi likvidu-
ji nejen budouci dopravni sit, ale s tim i ekonomicky a
vodohospodarsky potencidl CR a vraci nas n&kam
daleko na vychod.

Ve jménu rlznych ideologii uz tato zemé a jeji
obc&ané trpéli mockrat. Mam neodbytny pocit, ze jsme
vlaceni dalsi iracionalni a stejné nebezpecnou silou,
tentokrat v zeleném odstinu.



Reseni vodohospodaiské bilance pieéerpavanim
na stupnich vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

Nadpis tohoto pfispévku by mél byt dopinén otazkou: co
vlastné o takové koncepci vime, jak odpovidaji nase pred-
stavy realnym moznostem, skuteénym potfebam, ekono-
mickym zasadam a ekologickym kritériim? Jak se tato kon-
cepce vyvijela a jaka ma specifika? Obavam se, ze obecné
pfijimané odpovédi na takovou otazku nejsou pravé jedno-
znacéné. Pokusim se tedy o jejich zpfesnéni s pfihlédnutim
k nejnovéjSim poznatkim. Vyhnu se vSak nékterym nazo-
rim, zaloZzenym na predstavach naivnich nebo zlomysl-
nych. V té souvislosti bych mohl zminit vyroky, pfirovnavaji-
ci pfivod vody z Dunaje pfe€erpavanim s ,obracenim tokud
sibifskych fek", které zaznély i v parlamentu. S takovymi
neni tfeba polemizovat. Tim spiSe je tfeba hledat odpovéd
vécnou, struénou a z hlediska sou€asnych poznatkd
vystiznou. Ta musi byt zaloZena jednak na urcitém historic-
kém pfehledu a na existujicich zahrani¢nich zkuSenostech,
jednak na konkrétnich vysledcich nejnovéjsich studii.

1. Prvé navrhy na pfivedeni dunajské vody
na Moravu

V dobé vzniku vodocestného zakona z roku 1901 pano-
vala (ve shodé s obecnymi nazory na funkci praplav() pred-
stava, Ze pruplav ma v podstaté jen dopravni funkci. Pokud
je k jeho provozu (ij. zejména k pInéni plavebnich komor)
potfebny urcity objem vody, mGze byt ziskan ze soubéznych
tokU, a to bud bez dalSich opatfeni (jedna-li se o toky dosta-
tené vodné), nebo za cenu zachyceni nadbyte¢nych
(povodriovych) pritokd v nadrzich, ze kterych by mohl byt
provoz dotovan v obdobi sucha. U vodniho koridoru (resp.
priplavniho propojeni podle tehdejSich pfedstav) Dunaj —
Odra — Labe (D-O-L) platila druha verze, nebot nékteré jeho
useky, zejména Useky v blizkosti rozvodnice, by se bez
dotace z nadrzi neobeSly. Byly dokonce zfizeny nékteré
nadrze, které mély prlplav zasobit vodou — nap¥. na Bystfic-
ce v povodi Beévy a pozdéji u Pastvin na Divoké Orlici.

Postupné se vSak prosazovala predstava, ze naroky pla-
vebnich komor je mozno efektivnéji pokryt pfeerpavanim,
tj. recirkulaci vody s vyuZitim levnéjSiho no¢niho proudu. To
bylo v souladu i se zahrani¢nimi tendencemi. Od tohoto
pojeti byl pak jiz jen kri¢éek k navrhu, aby byly pomoci pre-
Cerpavani kryty nejen naroky plavebnich komor, ale i vodo-
hospodafské potreby, zejména naroky zemédélskych
zavlah na suchem trpici jizni Moravé — a to pfivodem vody
z Dunaje. O takové moznosti se uvazovalo jiz v poloviné
minulého stoleti, kdy panoval nazor, Zze vodni cesta ma byt
feSena jako prlplav, striktné oddéleny od fek. PFivod dunaj-
ské vody k zavlahovym systémim mél mit pfiznivy vliv i z
hlediska jejiho chemického sloZeni.

2. Predstavy z dob, kdy panoval nazor

o rozvoji, ktery nema hranic

Na pocatku Sedesatych let minulého stoleti se zajem
o pre€erpavani dunajské vody systémem D-O-L na Uzemi
Ceskoslovenska (ale i Polska a vychodniho N&mecka)
mimoradné zvysil. Pfi¢inou byly tehdejsi prognézy vodo-
hospodarské bilance, které vychazely z nekritické extrapo-
lace narokl na vodu a signalizovaly nebezpedi kritické situ-
ace v povodich Moravy, Odry i Labe. Takovy pfistup byl

poplatny oficialni ideologii, tj. dobové predstavé o neome-
zeném rlstu socialistické ekonomiky. V tehdejsi ,euforii“,
ktera trvala jen kratce, se pocitalo s odbérem z Dunaje v
fadu az 100 m3s-1. K hospodarskému ,zazraku“ v socialis-
tické ¢asti Evropy vSak nedoslo a velkorysé plany byly
rychle zapomenuty.

3. Reakce na velikasské predstavy

Ugelnost prevadéni vody z Dunaje v obrovskych obje-
mech byla po “vystfizlivéni“ z predstav o hospodarském
rozvoji zcela zpochybnéna. Tvlrci perspektivni koncepce
vodniho hospodarstvi si sice byli i nadale védomi, ze Dunaj
predstavuje mnohonasobné vydatnéjsi zdroj vody nez jaka-
koliv feka na tzemi byvalého Ceskoslovenska, takze moz-
nosti jeho vyuziti nelze poustét ze zietele, uvédomovali si
vSak také jednu skutecnost: totiz to, ze koncepce precerpa-
vani se da velmi dobre uplatnit ve velkém méfitku, mnohem
hdfe vSak v méfitku mensim, resp. v ramci realizace
skromnéjsich etap, odpovidajicich postupnému rdstu naro-
ki (jak z hlediska objemu vody, tak z hlediska tzemniho
dosahu precerpavani). Vyskytly se obavy, ze pfi odbéru
mensiho mnozstvi vody z Dunaje nedosahne jeji dodavka
az k vrcholové zdrzi ¢i k uvazované velké nadrzi v Tepli-
cich na Bec¢vé, takze v systému dojde k vytvareni profilti ¢i
zdrzi s nulovym pratokem (do kterych nebude dotékat ani
pfirozeny pritok shora, ani pfe¢erpavany pritok zdola), v
nichz dojde koncentraci predcisténych odpadnich vod ke
kolapsu kvalitativni bilance. Jiné namitky byly zalozeny na
predpokladu, ze urcitymi profily bude prochazet voda pfi
stfidavém Cerpacim a pfirozeném provozu opakované a jeji
kvalita se tak bude stale zhorSovat apod. PodrobnéjSim roz-
borem moznych situaci by se dalo prokazat, ze podobna
rizika vlibec nehrozi (resp. nejsou vétsi nez pfi konvenénim
nadlepSovani pratok( z nadrzi), presto vSak previadly
predstavy, ze Cerpani se da uskutecnit bud ve velkém
méfitku, nebo vlibec ne. Typickym produktem takovych
pfedstav je zejména vyvoj ndzorl na koncepci vodniho
hospodarstvi v povodi Moravy. Kvalifikovany nazor na per-
spektivni potfeby vodohospodarské bilance v povodi
Moravy, byl vystizné formulovan napf. v oficialni publikaci
podniku Povodi Moravy?) ve které se spravné poukazuje na

Obr. 1: Pfecerpavaci stanice na plavebnim stupni Berching
priplavu Mohan - Dunaj

1) Novotny Stanislav a kol.: Moravské vodohospodaiské soustavy.
Vydalo Povodi Moravy ve Statnim zemédélskem nakladatelstvi v
Praze, 1987.



profily, jez jsou z bilanéniho hle-
diska kritické. Soucasné vsak jeji
autofi pokladaji za jedinou schlid-
nou cestu Kk vyrovnani bilance
postupnou vystavbu dalSich aku-
mulaénich nadrzi, a to bez ohledu
na jeji efektivnost. Berou sice na
védomi (v kap. 6.12.) za&mér
svodohospodarsko - dopravni sou-
stavy D-O-L* a pfipoustéji dokon-
ce jeji vyuziti pro preCerpavani
dunajské vody, nijak v8ak nespe-
cifikuji u€inky tohoto precerpavani
a tim méné jeho vyhodnost ve
vztahu ke konvenéni vystavbé
nadrzi. S jistym zjednodu$enim
by se dal nazor, obsazeny v této
publikaci (i v publikacich podob-
nych) charakterizovat slovy: nejpr-
ve je tfeba vyuzit vSechny tradiéni
moznosti bez ohledu na jejich
efektivnost, a teprve pak, az nebu-
de jiného vychodiska, bude mozné obratit pozornost na
koncepci zaloZzenou na funkci vodniho koridoru D-O-L.
Jakoby platila deviza: D-O-L je pfece zalezitosti vzdalené
budoucnosti, ne-li jakési fantazie, takze v blizké budoucnosti
neni aktualni a nema smysl se s nim zabyvat.V dalSim se poku-
sim poukdazat na to, Ze takovy nazor byl a je neproziravy, ekono-
micky Skodlivy a riskantni i z hlediska ekologickych dopadu.

4. Praplav Mohan - Dunaj jako vhodna
inspirace

V sedmdesatych letech minulého stoleti se rodila pro-
mysSlena koncepce preCerpavani priméfeného mnozstvi
dunajské vody na stupnich priiplavu Mohan — Dunaj do
vodohospodarsky pasivni oblasti severniho Bavorska, a to
— coz je tfeba zvlasté zdlraznit — z iniciativy bavorského
Statniho ministerstva pro Zivotni prostiedi a izemni rozvoj.
V roce 1992, kdy byl dokonéen tento prlplav, se nakonec
dockala realizace a od té doby se pIné osvédcila. (obr. 1)

Provoz preCerpavaciho systému predevsim ukazal, ze k
problém(m z obcgasného zastaveni nebo zmény sméru prito-
ku v Usecich, kdy je trasa vedena pfirozenymi toky (v daném
pfipadé fekou Altmihl) nedochazi. Ukazalo se téz, ze vyrov-
nanou vodohospodéfskou bilanci je mozno udrzet i pfi nizkych
pratocich v Dunaiji, kdy je nutno odbér vody prerusit, a to diky
intervenénim nadrzim, které se pIni jak dunajskou vodou, tak —
do jisté miry —i vodou z dil€ich povodi, gravitujicich k vrcholo-
vé zdrzi Ci k sestupné vétvi vodni cesty. Pfispévek z téchto
nevelkych diléich povodi ke kryti bilanénich narokd by byl pfi
jejich izolované funkci nepatrny, v systému (formou kratkodo-
bych intervenci) se vSak optimalné uplatni.

Pfiklad prevadéni dunajské vody je tedy pro podobné
fedeni u nés inspirativni a to tim spiSe, Ze pro jeho aplikaci
v nasich podminkach existuji podstatné vhodnéjsi podmin-
ky nez v Bavorsku. Pritok v Dunaji v mist¢ mozného
odbéru (Devin) je totiz asi 5x vy$Si nez v profilu Kelheim
(kde na Dunaj navazuje pruplav Mohan — Dunaj) a navic je
¢asové mnohem pfiznivéji rozdélen, nebot vlivem alpskych
pfitokd se zpravidla nizké pritoky na Moravé, Odfe a Labi
nedostavaji do koincidence s nizkymi pratoky na Dunaji.
Takovéto feSeni samoziejmé predpoklada jeho projednani
se sousednimi staty Slovenskem a Rakouskem.

Obr. 2: Kriticky profil na fece Moravé v Hodoniné. V obdobi nizkych pritoku odtéka
veskera voda ndhonem k tepelné elektrarné.

5. Soucasné predstavy

Nedavno zpracované studie pfinesly zcela nové poznat-
ky jak z hlediska mozné etapizace preCerpavani (resp.
jeho aktualni prvé etapy), tak z hlediska funkce systému,
ktera se nemusi omezovat pouze na pfivod vody z Dunaje.

5.1. Prvni etapa — feSeni problematiky jizni Moravy

Podle citované publikace Povodi Moravy z roku 1987 je na
fece Moravé nad ustim Dyje kriticky profil Hodonin. (obr. 2)
Pokryti bilanénich narok(l v tomto profilu ma podle tohoto
materialu zajistit urychlena vystavba nadrze Teplice na Becve.
Dale se uvadgji — podle naléhavosti realizace — nadrze v tomto
poradi: HanuSovice na Morave, Hostejn na Bfezné a Lostice
na Trebuvce. K podobnému zavéru dochazi ve svém referatu
z téhoz roku Matéjicek?), ktery konstatuje, ze soucet vSech
odbérd povolenych a provozovanych z feky Moravy nad
Hodoninem je 12,1 m3s-1, pfi¢emz hodnota nizkého pratoku
v tomto profilu &ini jen Qgg4 = 5,42 m3s-1. Doslova uvadi:
,Napriklad v roce 1983 byl skutecny pritok v profilu niZsi
neZ Q55 po dobu 110 dnu a tak po celou tuto dobu byla pro-
vddéna omezena doddvka vody. Za této situace nelze v
tomto uzlu povolovat dalsi odbéry bez vyrazného posileni
zdroju vody. Timto opatrenim je vystavba vicelcelového vod-
niho dila Teplice na Bec¢vé o objemu 190 mil. m3*.

Dalo by se samoziejmé namitnout, Ze od doby publikova-
ni téchto alarmujicich zprav uplynulo jiz vice nez 20 let, aniz
k vystavbé teplické nadrze doslo, pficemz se aktudlni
i potencialni odbératelé vody (elektrarna Hodonin, ktera
musi pro nedostatek chladici vody omezovat produkci, pro-
vozovatelé existujicich i planovanych zemédélskych zavlah)
museli s danou situaci vyrovnat, takze potfeba radikalniho
zésahu neni tak naléhava, jak se zdalo. Na druhé strané se
vSak dnes v§eobecné uznava nebezpeci vazného prohlou-
beni nerovnovéahy vodni bilance nikoliv z dlivodu zvyseni
narokd, ale naopak pro snizeni zdroju vlivem globalniho
oteplovani. Dokladaji to seriézni vyzkumy, uskute¢néné z
popudu Ministerstva Zivotniho prostfedi CR3), podle kterych
je mozno oc¢ekavat na fece Moravé nad Dyji snizeni letnich
nizkych pritokd o 20 az 40 %. Takové snizeni zdrojl je tfe-
ba pokladat za primarni vliv klimatické zmény, nikoliv za vliv
jediny. Hrozi jesté vliv sekundarni, nebot zvySeni teplot

2) Matéji¢ek Josef: Provozni problematika hospodateni s vodou ve vodohospodaiskych soustavach. Symposium ,Vodohospodaiské sou-

stavy“, Znojmo 1987

3) Vyzkumny ukol VaV/650/3/02 - ,Vliv klimatickych zmén na mnozstvi a kvalitu vodnich zdrojii a na hydrologické poméry v CR*, Vyzkumny dstav
vodohospodarsky T.G.M. v Praze, 2003, odpovedny feSitel Ing. Ladislav Kasparek, CSc, objednavatel Ministersto zivotniho prostfedi CR



Tab. 1

Hlavni principy technického FeSeni
prvni etapy vodniho koridoru D-O-L je

. - Mnozstvi

Symbol Specifikace m’s? | moZno charakterizovat takto:
Q: | Vodérensky odbér nad jezem 0,500 e Trasa by byla od existujiciho jezu v
Q. | Levobfezni odbér nad jezem (pfevod do mlynského ramene) 1,500] Hodoniné (km 91,70) po km 119,53 u Kut
Qs Odbér chladici vody nad jezem (Cast pievadéna do Kyjovky pro 1.600 vedena upravenym korytem feky Moravy.
: potiebu zivlah) i Odtud az po km cca 171,00 prochazi
Qs _()gbér chladici vody nad jezem (&ast pfevadéna do luznich lesii pro 1.400 soubéznym prlplavem po slovenském
jejich zavlahu) 2 Gzemi. Posledni &ast (km 171,00 —
Qs Odbér chladici vody nad j-czem (v)?[?ar v (.:hglz'ldicim systému) : 0,200 174,00) je vedena Opét fekou Moravou,
Qs Odb‘ér i.:hl&dlg:l_}"()dy n'ad jezem (zbyvaj ici Cast do cel}ﬁem povo.lt:neho 4.300] kteraje v tomto Useku s jistymi omeze-
odbéru 7,5 m's”, vraci se cca 3 km pod jezem do zdrze Tvrdonice) nimi splavna a je ve smyslu slovenského
Qg Minimdini bilanéni pritolc pod jezem __ 2,950 7skona &.338/2000 Z. z. 0 vniitrozemskej
Q) Odbéry pod ]eze“m pro zavlahy v oblasti Zahorie 1,820 plavbe a provadéci vyhlagky ministerstva
Celkem £ (K a7 Q) + Qi 125830 dopravy, post a telekomunikacii ¢&.
Tab. 2 22/2001 Z. z. z 20. prosince 2000 sledo-
Instalovany | Instalovany | Primérna Primérna \éicgz aVZdLT clir;?:/?: 8,. gslgirgsm : é,:);:? 4

Reverzni Cerpaci stanice vykon pfikon vyroba spotieba e . .
MW MW MWhirok | MWh/rok legislativni Uprava plati i v Rakousku).

Hodonin 223 231 9919 164 e Hydrostaticka hladina nad jezem v
Tvrdonice 2.62 2.75 12 028 152 Hodoniné je na koté 163,20 m n. m.,
Kuty (elektrarna u jezu) 0,20 1 398 taki,e spédv\{e sz,tvah,u k hladivné plano-
Kty (stupef) 2.19 2.44 9878 371 vgneho dalsiho fi¢niho stupng u Tvrdo-
Zohor 3.93 4.17 17 164 335[ nic (na koté 158,50 m n. m.) ¢ini 4,7 m.
Devinska Nova Ves 2,78 2.88 6 464 289] V. prvé etapé by nemusela byt v Hodo-
Celkem 13,95 14,55 56 851 1361 niné plavebni komora — pouze reverzni

a snizeni vlhkosti povede k postupnému rozsifovani oblasti,
kde budou naléhavé potfebné zemédélské zavlahy (coz
charakterizuje tzv. hydrotermicky koeficient), a to z prostoru
jizni Moravy na sever na Hanou a odtud i do Polabi, tj. sho-
dou okolnosti podél trasy vodniho koridoru D-O-L.

Nebude-li v€éas pamatovano na kompenzacni opatfeni,
mUzZe situace na jizni Moravé — zejména v profilu Hodonin
— dospét az k ekologické katastrofé. Tim samoziejmé neni
feceno, Ze je nutno obnovit pfipravu vystavby nadrze Tepli-
ce na Becvé. Je tfeba naopak provéfit, mize-li stejné ucin-
né — pripadné jesté ucinnéjsi — feSeni nabidnout etapova
vystavba vodniho koridoru D-O-L.

Prilezitost k provéreni takového variantniho feSeni poskyt-
la studie prvni etapy vodniho koridoru (Dunaj — Hodonin) ve
varianté D podle pozadavk( trojstranné pracovni skupiny
expertd, formulovaného na jejim zasedani dne 18. fijna
2005. Tato studie se soustredila pfedevsim na spinéni poza-
davku slovenské strany, vzneseného na tomto zasedani, tj.
na vedeni trasy pokud mozno korytem feky Moravy s cilem
vyuziti jejiho energetického potencialu. To se jevilo jako velmi
zadouci kvuli tomu, aby slovenska energetika dosahla pfimeé-
feného podilu vyroby energie z obnovitelnych zdroju. Tech-
nické feSeni varianty D bylo navrzeno po uvazeni véech moz-
nosti a pfi respektovani zasadné odmitavého stanoviska
rakouskeé strany k vedeni trasy quasi pfirozenym rakousko -
slovenskym hrani¢nim tokem tak, Zze se z hlediska vedeni
trasy témér neliSilo od dfive zpracované varianty A. Zasad-
néj§im zpusobem byl zménén pouze podélny profil, coz
umoznilo uc¢inné zapojeni vodniho koridoru D-O-L do ochra-
ny pred povodnémi. Tézisté prace spocivalo ovSem ve vyjas-
néni funkci prvni etapy a zejména v provéreni, je-li mozno
pozadavek slovenské strany na vyuziti energetického poten-
cidlu (v€etné vyuziti energie hranié¢niho slovensko - rakous-
kého useku) splnit a je-li sou¢asné mozno dosahnout vyrov-
nané bilance v profilu Hodonin i bez uvazované velké
nadrze v Teplicich nad Be¢vou. Ukazalo se, ze to pfi pfimé-
feném precerpavani dunajské vody mozné je, a to dokonce
pfi témér Gplném uspokojeni spinéni pozadavkd slovenské
strany na vyuziti energie. Vyroba energie a preCerpavani
vody by v tomto pojeti byly soucasti jednotného systému.

Cerpaci stanice. Stupen Tvrdonice na
fece Moraveé (km 109,30) by mél spad
5,5 m, dalsi stuperi Kuty v km 120,545 (jiz na lateralnim pri-
plavu) spad 4,78 m a nasledujici u Zohoru v km 155,90 jiz
relativné velky spad 8,22 m. Tak by vodni koridor sestoupil k
posledni zdrzi pfed Dunajem s hladinou na kété 140,00 m n.
m., ktera odpovida nejvysSi plavebni hladiné v Dunaji. Spad
posledniho stupné pred zausténim priplavu do feky Moravy
v lokalité Devinska Nova Ves by se tedy ménil v zavislosti
na vysce kolisajici dunajské hladiny od 0,00 do 5,75 m.

e Zajisténi plavebniho provozu, tj. zabezpeceni dostatec-
ného pratoku pro pinéni plavebnich komor, musi byt feSeno
zasadné bez naruSeni pfirozenych prutokd v fece Moraveé.
To znamena, ze veSkeré naroky na vodu, potfebnou na
proplavovani plavebnimi komorami v prabéhu celého dne
musi na kazdém stupni zpétné pre€erpany. Pfislusny pra-
tok je zavisly samoziejmé na spadu daného stupné a vyu-
jednalo pfi vyuziti dopravni kapacity na 20 % (coz je mozno
ocekavat po realizaci prvni etapy) o 1,55 m3s-1, u stupné
Tvrdonice o 1,78 m3s-1, u stupné Devinska Nova Ves by
naroky kolisaly od 0 do 1,87 m3s-1 a u nejvyssiho stupné
Zohor by naroky dosahly 2,66 m3s-1. Tato mnozstvi by tedy
bylo nutno precerpat, aby nedoSlo v obdobi sucha v
dusledku plavebniho provozu k ochuzeni pratokl v para-
leInim Useku feky Moravy.

e \edle narokll na ,proplavovaci“ vodu mohou ¢éerpaci
stanice nabidnout i dodavku vody z Dunaje do hodonin-
ského uzlu. Podle rozbord, obsazenych v citovaném refe-
ratu Matéjicka z roku 1987, je mozno bilanéni naroky v
tomto uzlu charakterizovat polozkami podle tabulky 1.

Z tabulky vyplyva, ze do kritického profilu nad hodonin-
skym jezem by mélo byt vodnim koridorem D-O-L pfivede-
no ¢erpanim z Dunaje alespor 12,450 — Q4 m3s-1, aby byl
preCerpavaci systém z hlediska vodohospodarské bilance
ekvivalentni nadlepSovacimu uc€inku nadrze na Becvé
u Teplic. Pfi nizkém pratoku (Qgg4) vychazi toto mnozstvi
maximalni hodnotou 12,450 — Q¢4 = 12,450 — 5,420 = 7,03
m3s-1. Pfi vy§Sich prdtocich potfebné mnozstvi klesd na
nulu a vznikaji naopak prebytky, vyuziteIné v reverzni Cer-
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paci stranici k vyrobé energie. Uréeni celkové spotfeby
no¢ni energie na Cerpani a celkové vyroby si vyzadalo
samoziejmé podrobny vypocet, vychazejici z platné kfivky
prekroceni pratoku.

e U fi¢niho stupné Tvrdonice by byly naroky na ¢erpani
0 néco nizsi, nebot pro proplavovani je mozno vyuzit i hod-
noty Qin, @ Neni také tfeba pocitat s hodnotu Qg, ktera by
pfi Cerpani cirkulovala jen ,okolo* jezu Hodonin. Naopak je
tfeba pfipo¢itat hodnotu Q; a zejména naroky na proplavo-
vani, uvedené vySe. Maximalni ¢erpané mnozstvi pak vyjde
hodnotou 6,330 m3s-'. Podobné je mozno kalkulovat také
u dalSich stupnd na paralelnim prdplavu (jen s tim rozdi-
lem, Ze u nich je pratok Q,,, tfeba kalkulovat plnou hodno-
tou, nebot musi byt v paraleinim Useku toku zajiStovan
celodenng). Tak vyjdou pro stupné Kuty, Zohor a Devinska
Nova Ves maximalni hodnoty 7,580, 8,710 a 7,900 m3s-1.

Na zakladé maximalnich pre¢erpavanych mnozstvi se da
uvazovat o kapacité ¢erpacich stanic. Ta by méla byt zhru-
ba trojnasobna, aby bylo mozno celé pozadované mnozstvi
vody dodat béhem 8 hodin no¢niho ¢erpani. Tomu odpovida
u nejvyssiho stupné Zohor kapacita 3 x 8,71 =26,13 m3s-1. S
ohledem na mozny dal$i rast vodohospodarskych narok
a vysSi potfebu vody na proplavovani pfi oéekavaném dal$im
rlstu plavebniho provozu bude vSak ziejmé vhodné volit
hodnotu vysSi, tj. 40 m3s?. Prakticky by se mohlo jednat napf.
o instalaci 4 soustroji typu 1 800 — AQTV (vyrobce Sigma
Lutin). Uvedend kapacita je vhodnd i z toho dlivodu, Ze by
mohla v turbinovém provozu poskytnout celkovou hltnost
55 m3st, coz by odpovidalo optimalnimu vyuziti pratoku
Moravy nad Dyji, kde se pohybuiji stfedni pritoky malo nad
touto hodnotou.

Celkové ukazatele bilance vyroby a spotieby energie je
rekapitulovana v tabulce 2.

Zietelnd prevaha vyroby nad spotfebou muze byt prekva-
pujici. Jesté vyraznéjSi rozdil vSak vyplyva z cenového
srovnani, nebot vyrobenou energii je mozno ocenit sazbou
1500 K&/MWh a spotiebovanou noéni sazbou 690
KE/MWh, takze trzby by C&inily vice nez 85 mil. Ké&/rok,
zatimco naklady jen necely 1 mil. K&. Slovensky podil na
vyrobé (Umérny délce slovenskych bfehl) ¢&ini 35 280
MWh/rok coz jsou vice nez _ teoretického podilu slovenské
strany na vyuzitelné energii daného useku feky. Pozadav-

Tab. 3

ku, vyjadfenému na rokovani trojstranné pracovni skupiny
expertll, koncepce vyhovuje sice ne zcela, rozhodné v§ak
ve znac¢né mife. Dalo by se samoziejmé namitnout, ze
vyrobu na priplavnim uUseku paralelnim se slovensko -
rakouskym hrani¢nim Usekem Moravy by také bylo tfeba
podilovat a pfisoudit jeji pFisluSnou ¢ast rakouské strané.
Reverzni elektrarny na tomto useku vSak neodebiraji zad-
nou vodu z feky Moravy pod Dyji a jejich hltnost (55 m3s-1)
nepfekracuje 50 % stfednich pritokd v tomto Useku.
Rakousky podil teoreticky vyuzitelné vodni energie tedy
i nadale ,zUstane v fece” a mohl by byt v pfipadé rakous-
kého zajmu pIné vyuzit. Navic budou vodni elektrarny v
paralelnim Useku pracovat v rezimu vyroby jen pfi vy88ich
pratocich a nizké pratoky vibec nesnizi, nybrz naopak zvy-
§i, a to jednak krytim nevratnych spotfeb vody, jednak zajis-
ténim pratoku Q,, (4,43 m3s-1) elektrarnou pfi jezu v
Kitech i za situace, kdy by pratoky v tomto profilu klesly
vlivem odbérd na nulu. Tim se potencialni podil ,,rakouské”
energie vlastné zvysuje.

Nocni ¢erpani samoziejmé zplsobi urcité kolisani hladin
ve zdrzich, které by nemélo pfekrocit £ 0,25 m. To je zcela
bezpecné spinéno ve vSech zdrzich (pokles ani zvySeni
nedosahnou nikde ani zdaleka hranice 0,10 cm) s vyjim-
kou relativné kratké hodoninské zdrze, kde by v krajnim
pfipadé (pfi kritickém pfisusku) mohlo zvySeni hladiny po
ukoné&eni no¢niho Cerpani kratkodobé dosahnout vice nez 1
m, nebot tato zdrz bude fungovat jako do¢asny koncovy
vyrovnavaci element systému. Tento problém — jez po
vystavbé dal$i etapy pomine — by se dal zatim feSit napf.
prodlouzenim doby no¢niho ¢erpani, coz by vedlo k urgité-
mu, avSak zcela snesitelnému zvySeni nakladl na energii.

Velmi zajimavé je provéreni vlivu systému na vodni hos-
podarstvi Dunaje. Maximalni ¢erpané mnozstvi na stupni
Devinska Nova Ves — pfi nejvétSim deficitu bilance — ¢ini
podle vy$e uvedeného v dennim priiméru 7,90 m3s-1. Sou-
Casné vsak prochazi timto stupném v dlsledku proplavo-
vani praimérné 1,87 m3s-1, takZe se ze spodni vody odebira
maximalné 6,03 m3s-1. Z tohoto mnozstvi vSak pfipada vét-
§ina na pratok Q,, (4,43 m3s-1), ktery viastné recirkuluje
prostfednictvim elektrarny u jezu v Kutech, takze se z dol-
ni vody pod stupném odebira ve skute¢nosti jen 1,60 m3s-1.
To je pratok, ktery odpovida bilanénim nedostatku v kritic-
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kych zdrzich Hodonin a Tvrdonice, jak vyplyva z rozdilu
nevratnych spotfeb v hodoninském uzlu [soucet vySe uve-
denych hodnot _ (Q1 az Qz) + Q;] a z uvazovaného mini-
malniho pratoku Qg4 = 5,42 m3s-1 (7,02 — 5,42 = 1,60 m3s1).
Pritok feky Moravy pod stupném, resp. pratok Dunaje je
tedy ochuzovan v krajnim pfipadé jen o 1,60 m3s-1 v den-
nim praméru. Neda se tedy predpokladat, Ze by takovy narok
(nedosahujici ani 1 % stfedniho pritoku Dunaje!) vzbudil
vazné namitky ostatnich podunajskych statd. To samoziejmé
neznamena, 7e se nema CR snazit o uplatnéni mezinarodné-
pravnich narokd na odbér vody z Dunaje. Potfeba takového
odbéru jisté v dalsi perspektivé poroste a jeho zajisténi je
strategickou zalezitosti.

Odbér vody z Dunaje, ¢i vlastné z feky Moravy pfi jejim
usti do Dunaje, je navic mnohonasobné nizsi nez nadlepse-
ni, zajistované nadrzemi v povodi Dyje na zemi CR. Dalo by
se tedy fici, Ze se vlastné jedna o pfevod nadlepSenych pru-
tokl z Dyje do kritického bilanéniho profilu Hodonin na fece
Moravé. To by samoziejmé mohlo byt technicky realizovano
i na uzemi CR, a to napt. gravitaénim privodem vody ze zdr-
ze stavajiciho jezu Breclav se vzdutim na kété 157,33 m n.
m. do zdrze Kty (jejiz hladina je o 4,33 m nizsi) a odtud Cer-
panim dale k Hodoninu, coz by se obeSlo bez potfeby mezi-
narodnich jednani. Nelze se tedy vyhnout kritice v tom
smyslu, Ze feSeni bilanénich problém0 na fece Moravé nad
Dyji by bylo snazsi odbérem vody ze zdrze Bfeclav a nasled-
nym ¢erpanim pouze na stupnich Tvrdonice a Hodonin, tj.
bez realizace vodniho koridoru D-O-L. Takova koncepce by
v8ak byla zcela jednoucelova, nefesila by viibec potfeby
dopravy a ochrany pfed povodnémi, rezignovala by do znac-
né miry na vyuziti vodni energie feky Moravy a nevytvarela
by podminky pro pozdéjSi napojeni pfimo na vodni bohatstvi
Dunaje. Zejména by v8ak nebyla v souladu s pozadavky
ochrany Zivotniho prostfedi a pfirody, nebot by vedla k ochu-
zovani pratok( na Dyji pod Bfeclavi i na fece Moravé po
proudu od jezu v Kutech a pfi rlistu spotfeby (nebo po pro-
gnézovaném poklesu pfirozenych pratokt) by mohla vést ke
stavu, ze pritok v fece Moravé v profilu pod Dyji by se
postupné v suchych obdobich snizoval pod unosnou uro-
ven. Dochéazelo by tak mj. k postupnému ohrozovani luznich
ekosystémU vysychanim. Naproti tomu navrhovana koncep-
ce vodniho koridoru D-O-L pratoky fekou Moravou pod Dyji
nijak neomezuje a dokonce je zlepSuje propousténim prdto-
ku Q,, pfes jez v Kutech i za cenu, ze bude do zdrze toho-
to jezu v suchych obdobich do¢erpavan. Je tedy paradoxné
lepSi nechat vodu z Dyije dotéci az k Dunaji a tam ji teprve
zachytit a Cerpat vzhlru, nez ji odebirat z profilu Bfeclav. PFi
této koncepci mlze navic dojit ke zlepSeni jakosti vody, ktera
bude ,,v okruhu® plavebnim provozem obohacovana o kyslik,
coz povzbudi jeji samodcistici schopnost.

Neni samoziejmé& mozno vyloudit, ze popsana koncepce
jesté narazi na fadu otazek, jez si vyzadaji bliz8i vysvétleni
¢i dokonce rozbor ve formé podrobného vyzkumu. Jedno je
vSak zfejmé: FeSeni vodohospodaiské bilance v kritic-
kém profilu Hodonin by patrné bylo mozné za cenu
investiénich nakladu, které by byly nejméné o dva rady
nizsi, nez vystavba nadrze Teplice na Becvé, a to i za
cenu, Ze na misté této nadrze bude nutno zfidit mnohem
levnéjsi poldr, jehoz ochrannou funkci pfecerpani samo-
zfejmé nezarudi. Jedné se vlastné pouze o instalaci dalSich
soustroji v reverznich &erpacich stanicich, slouzicich pri-
marné plavebnimu provozu a vyuZziti vodni energie. Pokud
jde o provozni naklady, byly by rovnéz pfi nazna¢ené kon-
cepci mnohonasobné nizsi, ne-li vlastné nulové, jak
naznacuje pozitivni energeticka bilance pfecerpavani. Tak-
Ze: neni ¢as na radikalni zménu zastaralych, avSak dopo-
sud tvrdosijné prezivajicich nazoru?
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5.2. Zachyceni ,internich“ zdroji

Soucasné predstavy o funkci vodniho koridoru D-O-L ve
sféfe precerpavani vody trpi jesté dalsi chybnou pfedstavou
¢i nepochopenim. Hovofi-li se totiz o redistribuci vody mezi
vyjime€né bohatym zdrojem (Dunaj) a nedostatkovymi
oblastmi, unika ponékud pozornosti i daldi mozny vyznam
takové redistribuce uvnitf povodi Moravy, Odry ¢i Labe. Jeji
vyznam vyplyva z této uvahy: konvenéni feSeni vodohospo-
darské bilance spociva v UCelné transformaci pratokud
pomoci vhodnych akumulaénich nadrzi. ,Vhodnou® nadrz je
mozné realizovat v profilech, které jsou vyhodné jak morfo-
logicky, 1j. nabizeji realizaci dostate¢ného nadrzniho objemu
pfi pokud mozno nizkych nakladech na pfislusnou hraz a na
nahradni investice za objekty a liniové stavby, které budou
zaplaveny, tak i hydrologicky (profil musi uzavirat dostatec-
né velké povodi, resp. umoznit hospodareni s dostate¢né
velkym ro¢nim odtokem). V praxi byvaji ovSem jen malokdy
spinény obé tyto podminky soucasné, takze dochazi k vice
nebo méné unosnym kompromisim.

Trasa vodniho koridoru D-O-L propojuje v fadé pfipadu
oblasti s morfologicky pfiznivymi a sou¢asné hydrologicky
malo ucinnymi profily s oblastmi, kde se vyskytuji profily
pravé opacnych vlastnosti. Nabizi tedy optimalni spinéni
obou pozadavka. Pritok, ktery mlze byt pfevadén, je dan
predevsim kapacitou reverznich erpacich stanic, ktera by
— jak bylo uvedeno — méla ¢init 40 m3s-1 pfi Cerpani (pfi
transferu ,proti spadu“), resp. cca 55 m3s-1 v turbinovém
provozu. Ve specifickych situacich (vysoké pfirozené pru-
toky pfi sou€asné potiebé plnéni akumulaénich prostor) je
samozfejmé mozno Cerpat 24 hodin denng, nikoliv jen v
noci, a to s vyuzitim ,nadmérné“ produkce na jinych stup-
nich systému. Ve vzdalené perspektivé by bylo mozné uve-
dena prdtoéna mnozstvi zvysit instalaci dalSich soustroji,
nebot kapacita samotnych zdrzi je mnohem vy3si. Pfevedeni
pratoku 100 m3s-1 zdrzi o délce 20 km si napf. vyzada poca-
te¢ni zvySeni jeji hladiny jen o cca 36 cm, coz neovlivni pla-
vebni provoz, kterému by nepfekazela ani rychlost proudéni,
jez by za takovych okolnosti neprekrocila 0,5 ms-1.

Nazorné se da demonstrovat ucinnost vnitfni redistribuce
vodnich zdroji na pfikladé hlavnich nadrzi, které maji —
podle doposud panujicich pfedstav — klicovy vyznam pro
feSeni vodohospodarské bilance v povodi Moravy pod
Becévou, Moravy nad Be¢vou a v povodi Labe nad Vitavou.
Jsou to jiz zminéné nadrze Teplice na Bec¢ve, HanuSovice
na Moravé a Hostejn na Bfezné a také nadrz Vestfev na
Olesnickém potoce (napajena z Labe). Jejich parametry
se daji pfevzit z ,Planu hlavnich povodi“. Pfi existenci vod-
niho koridoru D-O-L je mozno tfi nejvétsi a investicné
nez nahradit) pouze jedinou a nejméné konfliktni nadr-
zi Hostejn, ktera muze byt pomoci efektivni pfeerpavaci
vodni elektrarny jednodu$e napojena na zdrz Hnévkov vod-
niho koridoru D-O-L. Nadrz Hostejn mlzZe byt pak pfimére-
né a za nevelkych nakladl zvétSena a ,napajena“ nejen Fic-
kou Bfeznou, ale prostfednictvim vodniho koridoru take
vodami Divoké Orlice z existujici vyrovnavaci nadrze Nekof,
Tiché Orlice z profilu pod Letohradem i pod Ustim nad Orlici,
z Trebovky, z Moravské Sazavy, z Moravy nad Ustim Morav-
ské Sazavy, dokonce i z Becvy (z profilu Osek nad Becvou)
a z nékterych mensich tokl. Celkové schéma je na obr. 3.

Hlavni ukazatele konvenéniho feSeni (4 nové nadrze)
a feSeni navazujiciho na vodni koridor D-O-L (s jedinou
nadrzi) jsou uvedeny v Tab. 3.

Bez hlubsi analyzy celého systému nelze pfesné urcit
dosazitelné nadlepSeni pratok(. Tato hodnota v§ak nepo-
chybné prekroci soucCet nadlepSeni nahrazenych nadrzi,
ato z téchto davodi:



e Odmyslime-li si zatim nadrz Teplice, méla by nadrz
Hostejn zhruba stejny nebo o malo mensi ovladatelny pro-
stor nez nadrze HanuSovice, Vestfev a (maly) Hostejn,
ovladala by vSak povodi 2047 km2 — tj. témér 3,9 x vétsi nez
uvedené nadrze (530 km?2), ze kterého odtéka 24,55 m3s-1,
coz je 2,5 x vice nez v pfipadé uvedenych nadrzi. (9,56
m3s-1). Vysledné nadlep$eni by tedy bylo zfejmé také vétsi,
a to pravdépodobné i nasobné.

e Prfipocitame-li ke konvenénim nadrzim i nadrz Teplice
je srovnavani slozitéjsi. Celkové ovladané povodi ,velkého®
HosStejna je i pak témér dvakrat rozlehlejSi (3495 namisto
1759 km2) a zachytitelny prutok 1,6 x vétsi (41,05 namisto
24,86 m3s-1), neni v8ak jisté, zda se nadbyteéné pratoky
Bedvy, ktera je jiz dosti velkym tokem, podafi v ramci
rozumné kapacity Cerpacich stanic v dostate¢né mire
zachytit, takZe se asi nedoséahne ekvivalentniho nadlep$o-
vaciho ucinku jako pfi vystavbé teplické nadrze (navic by
nahradi ucinek teplické nadrze jiz prvni etapa koridoru, jak
je ukazano v predchazejici kapitole, a to pfimo v tézisti
narokd (hodoninsky uzel). Pfivedeni Becvy koridorem — byt
jen Caste¢né — do nadrze Hostejn by bylo tedy efektem
Lhavic®.

e V systému v kombinaci s pfivadénim dunajské vody
samozfejmé nejde o konvenéni ,nadlepSovani“, nebot
nadrz Hostejn by fungovala do zna¢né miry jako ,intervenc-
ni“ nadrz systému, ze které by se voda vypoustéla pfi poru-
chach Cerpani, zastaveni Cerpani pro nizké pratoky v
Dunaji a pfipadné i vypadcich zdroju energie. Pak by mohla
dodavat nasobné vice vody nez vyplyva z tabulky — fungo-
vala by vlastné podobné jak intervenéni nadrze v systému
pfevadéni vody prGplavem Mohan — Dunaj. Pfi zvySeni
odbéru z Dunaje by uz ostatné byla existence vykonného
zalozniho zdroje nutnd a velkd nadrz Hostejn takovym
zdrojem nepochybné je.

V kazdém pripadé se da s bezpecnosti konstatovat,
ze jedina nadrz Hostejn umozni v systému vodniho
koridoru D-O-L nabidnout minimalné stejné, pravdé-
podobné vsak vétsi nadlepseni z ,,vnitinich®“ zdroja v
povodi Moravy nad Becvou, Be¢vy a Labe nad ustim
Vitavy nez ¢tyfi zminéné nadrze (,maly“ Hostejn,
HanusSovice, Teplice a Vestiev) dohromady a prispéje
tak ucinnéji k tomu, aby prirozené vodni bohatstvi
neodtékalo z uzemi CR bez uzitku. Z toho vyplyvaji opét
miliardové investi¢ni Uspory, Uspora zabranych

le Tab. 3), zatimco Uzemni ochranu vodniho koridoru D-O-
L dokument viibec neobsahuje a citované vladni usneseni
zpochybnuje, i kdyz pfisludné uzemni naroky, tykajici se
praplavnich Usekd, dosahuji v€etné narokl ,velké“ nadrze
Hostejn asi 32,5 km2, z toho na tzemi CR jen asi 25,5 kmz.
Vodohospodarsky efekt vodniho koridoru D-O-L je pfitom pfi-
nejmendim stejny jako efekt uvedenych nadrzi a zejména
neni zdaleka efektem jedinym. K analogickym nesmyslim
patfii kritika vodniho koridoru D-O-L z obav o zabory ekolo-
gicky cennych ploch (mokfady, luéni a nivni polohy), pfi¢emz
by se dalo dokézat, ze jen uvedené nadrze by zabraly
podobné cennych ploch nasobné vice. Zvitézi nékdy u nas v
téchto otdzkach zdravy rozum?

5.3. Vyhled

Je samozfejmé, ze v rdmci etapové vystavby dojde ke
kombinaci optimalniho vyuziti externich (Dunaj) i internich
zdrojQ, takze bude jisté mozné uspokojivé vyrovnat praktic-
ky jakoukoliv myslitelnou disproporci vodohospodarské
bilance v povodich feky Moravy, Odry ¢i Labe (nad uUstim
Vltavy, ale i pod nim), at uz bude jeji pfi¢inou zvySeni naro-
k@i nebo pokles pfirozenych zdroju. V kazdém pripadé
nabizi vodni koridor D-O-L vy$Si efekty, nez jakkoliv rozsa-
hla vystavba nadrzi. To véak neni hlavni diivod, pro¢ by
tomuto zdméru méla byt vénovana prvofada pozornost.
Dulezitéjsi je, Ze potfebnych efektl se v kritickych oblas-
tech (hlavné na jizni Moravé) da dosahnout postupné, po
etapach a pfi nasobné nizSich investi¢nich nakladech (kap.
5.1.) a také pfi citelné nizSich pozadavcich na zabory tze-
mi ¢i nahradni investice (kap. 5.2.).

Zavérem snad stoji jeSté za zminku, ze vedle intervenc-
ni nadrze Hostejn se nabizi jesté vétsi a ucinnéjsi nadrz
Spélov na Odfe, ktera by umoznila dal§i zvySeni efektiv-
nosti systému, a to jak dislednéjSim zachycenim pratok(
Bedvy, tak poskytnutim kapacitnéjsi ,pojistky“ pro pfipad
preruseni odbéru z Dunaje. Diky této nadrzi by se prispé-
vek systému k vodohospodarské bilanci zvySil na Uroven,
ktera je v nejblizsich desitiletich té€Zko predvidatelna, nema-
me-li se dostat na pole futurologie. Proto neni do dosavad-
nich odhadl investiénich nakladi na vodni koridor D-O-
L jako ,velmi vzdaleny vyhled“ zahrnovana. Kromé toho
jsou uvadény v jiném prispévku, ktery se pfislusnou proble-
matikou zabyva.

(zatopenych) ploch, dosahujici cca 33 km2, sni-
Zeni poctu zatopenych budov o cca 835, zkra-
ceni prelozek silnic vysSich kategorii o 58 km
a zeleznic o 46 km. Také zde je tfeba apelovat
na radikalni zménu panujicich nazoru, které
vedou az ke tragikomickym dlsledkim. Tak
napf. dokument Politika Uzemniho rozvoje Ces-
ké republiky, schvaleny Usnesenim vlady Ces-
ké republiky ze dne 17. kvétna 2006 ¢. 561
o Politice Uzemniho rozvoje Ceské republiky,
pozaduje v kap. 6.2.2.5., bod (140) ,Zajisteni
tuzemni ochrany vhodnych lokalit pro akumula-
ci povrchovych vod pred jinymi aktivitami, které
by mohly ztiZit nebo znemoZnit vybudovani
akumulace vody (vodni nddrZe)...z divo-
du...“Zvyseni kapacity vodnich zdrojii Ceské
republiky, zavislych na atmosférickych sraz-
kdch, pro pfipady kompenzace odtoku vlivem
ocekdvané klimatické zmény v dlouhodobém
horizontu.” V konkrétnich disledcich se tedy
pozaduje chranit také 40,5 km2 Uzemi pro nadr-
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Obr. 3: Schéma prevadéni prutokt do nddrZe Hostejn.



Vodni koridor D-O-L a povodné

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

Soucasna koncepce vodniho koridoru D-O-L se vraci
k zasadé, ze funkce dopravni je zcela rovnocenna funkcim
vodohospodarskym (zlepSeni vodohospodarské bilance v
kritickych profilech a ochrana protipovodriova). Aktualni
povodnova situace, zejména na moravskych tocich, je pro-
to pfilezitosti k dikladnému vysvétleni této funkce.

V ¢em spociva ochranna funkce vodniho
koridoru D-O-L

Hlavni pfinosy vodniho koridoru D-O-L ve sfére pro-
tipovodiové ochrany spodéivaji jednak v transformaci
povodnovych vin (snizeni kulminaénich pratokt), jed-
nak ve zvySeni prichodnosti povodiovych pratoka kri-
tickymi misty, ve kterych dochazi v dtsledku nedosta-
tecné kapacity Fiénich koryt k nejvaznéjsim
povodiiovym Skodam.

Snizeni kulminaénich pratokt povodni

V' ramci vodniho koridoru D-O-L maji byt zfizeny dva vel-
ké poldry v lokalitach Teplice na Be¢vé a Dubicko na fece
Moravé. Mimoradné levnou vystavbu téchto poldrdi umoz-
nuji v obou pfipadech tyto okolnosti:

1) V uvedenych lokalitach prochazi prlplavni téleso v
nasypu nad okolnim terénem a vytvari automaticky podélnou
hraz, oddélujici prostor poldru od zastavby a duleZitych
komunikaci. Tim jsou eliminovany jakékoliv nakladné prelozky
nebo nahradni investice. V pfipadé poldru Dubicko by vznik-
la zasluhou télesa vodni cesty i pfevazna ¢ast pricné hraze,
kfizujici celou udolni nivu Moravy.

2) Zemni hraze by vznikly vyluéné z materialovych
prebytkd z pfilehlych Usekd vodniho koridoru D-O-L, kte-
ré by musely byt jinak ulozeny do trvalych deponii, coz by si
vyzadalo (vzhledem k zaborlim, poplatkiim a nutné rekul-
tivaci d) prakticky stejnych, nebo i vy$Sich nakladd ve srov-
nani s ulozenim o hutnéného télesa hraze. P¥ili§ narocné
hutnéni a tésnéni mlze byt ostatné vzhledem k materialo-
vym prebytkim s vyhodou nahrazeno predimenzovanim
pfi¢ného profilu hraze.

3) Téleso prhplavu by nemuselo byt v rdmci zfizovani pold-
ru vybudovano kompletné — staci jeho jedna (vnéjsi) hraz.

Poldr Teplice na Becvé

V lokalité Teplice by stadilo vybudovat prfevySenou
severni hraz budouciho pruplavniho télesa. Podélna hraz
oddéli od zatopy dllezité komunikace a sidelni celky, a to
obce Hustopece a Milotice nad Becvou, jakoz i dvoukolej-
nou elektrifikovanou hlavni trat €. 280 a silnici 1/35. PFicna
hraz mezi obcemi Cernotin a Skali¢ka by jiz nebyla soucas-
ti télesa vodni cesty, byla by v8ak rovnéz vybudovana z
vykopovych prebytkl (obr. 1).

Maximalni hladinu je mozno uvazovat na kété 266,0 az
267,0 m n. m., coz by odpovidalo ochrannému objemu cca
57 mil. m3. Pfi takovém objemu by bylo mozno snizit kulmi-
naci povodné z Cervence 1997, jejiz pritok dosahoval asi
900 — 1100 m3s-1, na 600 m3s-1. Nemélo by byt problémem
pocitat dokonce s hladinou na kété 270 m n. m. a zajistit
tak ochranny objem 93 mil. m3, jehoz zasluhou by bylo
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Obr. 1: Schematicka situace poldru Teplice nad Becvou

mozno snizit uvedenou kulminaci na 450 m3s-1.

Do télesa podélné i pficné hraze poldru Teplice (pfi
maximalni hladiné v poldru na kété 266,00 — 267,00 m n.
m. a pfi koté koruny hraze 269,0 m n. m., zajistujici dosta-
te€nou bezpecnost i pfi nejvétsich vinach na hladiné roz-
sahlého poldru), by bylo mozno s vyhodou umistit cca
4,307 mil. m3 zeminy. Tento pfedpoklad vychazi z poné-
kud pfedimenzovaného profilu homogenni hraze se sklo-
nem navodniho lice 1 : 2,5, vzduSsného 1 : 3 az 1 : 4.
Vzhledem k velkym pfebytkim hmot v trase vodni cesty
nema smysl s nasypem Setfit. Povlovné svahy umozni
povrchu pfevazné ozelenénim. Totéz plati pro poldr
Dubicko. Hraz by nemusela byt zvlasté opevnéna a patr-
né ani pfili§ nakladné tésnéna. Pfi plném poldru by
samoziejmé stoupla i hladina v soub&zném useku vodni
cesty a doslo by k preruseni plavebniho provozu pro
omezenou vy$ku mostu. Pfi povodrové situaci by ostatné
doSlo k pferuSeni plavebniho provozu i v jinych usecich
vodni cesty, a to nejspiSe jiz dfive. Preliti vody z poldru do
koryta vodni cesty by znamenalo pojistku proti stoupnuti
hladiny nad Unosnou mez, nebot by tim byl aktivovan
bezpecnostni pfepad pfes horni ohlavi plavebni komory
Teplice. Investi¢ni naklad je mozno predbézné odhadovat
na 87,637 mil. €

| kdyz se jednéa o velmi hruby odhad, je vysledek dosta-
te¢né spolehlivy, jak svéd¢i jeho porovnani s Udaji studie
Pdyry Environment, a.s. Brno, byvaly Aquatis Brno?) z roku
1999, ve které je navrzen poldr Teplice s ponékud nizsi
hladinou (264,0 m n. m.) a tedy i s menSim objemem (jen
38 mil. m3), pfiéemz byly naklady stanoveny na 1,588 mid.
K¢, tj. cca 53 mil. €. Da se ¥ici, ze obé ceny jsou umérné,
zejména pfihlédne-li se nejen k velikosti poldru, ale i k
rlistu cen stavebnich praci.

Néaklady na vystavbu poldru se ovSem jevi ve zcela jiném
svetle, vezmou-li se v uvahu naklady na nekoordinovanou
vystavbu vodni cesty, kdy by bylo nutno (pokud se realiza-
ce poldru a vodni cesty u¢elné nezkombinuji) objem 4,307
mil. m3 tak jako tak vytézit a navic — pfi znaéném prebytku
materialu - ulozit na trvalou deponii. Déle se uspofi diky

1) Protipovodnova opatfeni v povodi feky Moravy — Lokali-
ta Teplice. Aquatis Brno, bfezen 1999, kdd 31-8134-01-5.)



pfedem zfizené hrazi vystavba severni hraze praplavniho
télesa. Celkové uspory dosahnou takové vyse, Ze vysled-
na cena poldru vlastné bude limitovat k nule. Uspory
budou samoziejmé ponékud snizeny faktorem ¢asu, bude-
li realizace poldru pfili§ pfedbihat vystavbé daného useku
vodniho koridoru D-O-L.

PFebytky vykopového materidlu v daném useku jsou tak vel-
ké, Ze by se dalo uvazovat o jesté vyssi hrazi a zajisténi ochran-
ného objemu az 93 mil. m3, jak bylo vySe zminéno. Pak by se
do boc¢ni i pficné hraze dalo ulozit celkem 7,579 mil. m3, t. j.
0 3,372 mil. m3 vice. Dalo by se téZ uvazovat s ur€itym zasob-
nim objemem, i kdyz neni nutny, nebot vodni cesta cely nadlep-
Sovaci ucinek nadrze Teplice vice nez nahradi.

0y S Sk I
Obr. 2: Schematicka situace poldru Dubicko

Poldr Dubicko na fece Moravé

Céstedné vybudované téleso vodni cesty (jen zapadni
hraz) mezi Zabfehem na Moravé a obci Dubicko by ohrani-
¢ovalo prostor poldru Dubicko (obr. 2).

Maximalni hladinu v poldru je mozno pfedbézné uvazo-
vat na koté 271,0 - 272,5 m n. m., coz by zabezpecilo
objem 30 — 45 mil. m3v zavislosti na vymezeni zatopové
plochy na vychodnim okraji poldru, kde by bylo nutno niz-
kou hrazkou oddélit od plochy poldru lokality Hrabova
a VitoSov a zejména obec LeStinu. V tomto pfipadé by
bylo mozno vyuzit hrazky jakozto zemniho télesa pro pfe-
lozku silnice 11/315, kterd by vyloucila prdjezd témito
obcemi. Ziskany objem by velmi u¢inné transformoval
i katastrofalni povoden z &ervence 1997, coz dokumen-
tuji tyto udaje:

1) Podle studie Pdyry Environment (byv. Aquatis)2 z roku
1999 ¢inila kulminace povodriové viny v profilu Mohel-
nice (asi 6 km po proudu od Dubicka) po upfesneéni,
které provedl CHMU Ostrava 618 m3s-' a objem této
viny ¢inil 350,16 mil. m3.

2) Poldr Mohelnice o objemu cca 27 mil. m3, navrhovany
v této studii, by snizil kulminaéni pratok na cca 410
m3s-1, coz je ovSem hodnota stéle jeSté vysoka, prede-
vS§im z hlediska situace v Litovli a v Olomouci,
zejména uvazi-li se dalsi zvyseni kulminaéniho prato-
ku z mezipovodi (vliv Tfebdvky a Oskavy). Vyssi
objem je tedy nesporné zadouci.

2) Protipovodriova opatfeni v povodi feky Moravy — Poldr Mohel-
nice, Aquatis Brno, bfezen 1999, kéd 32 —8134 - 01 - 05
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Normalni hladina vodni cesty v soub&hu s navrhovanym
poldrem Dubicko ma byt na kété 273,00 m n. m., takze
koruna hrazi by byla na kété 274,5 m n. m., tj. minimalné 2
m nad maximalni hladinou v poldru. Kubatura zapadni hra-
ze, ktera by ohranicila poldr, by &inila 1,792 mil. m3 a jeji
celkova délka by dosahla asi 6,8 km. Téleso silnice 11/315 by
si vyzadalo navic asi 0,6 mil. m3, takze by celkovy objem
hutnénych nasypl dosahl asi 2,392 mil. m3. Celkovy naklad
by pak €inil 60,595 mil. €.

Skute¢né naklady by byly opét - pokud bychom odecetli
snizeni naklad(l na vystavbu vodni cesty - nepatrné.

Podobné jako v pfipadé poldru Teplice by se i u poldru
Dubicko dalo pocitat s dodate¢nym zvySenim jeho hraze
(v ramci vystavby vodni cesty, kdy budou v blizkém okoli
daleko vétdi materidlové prebytky) a tim umoznit zvy$eni
hladiny az napf. na kétu 274,00 m n. m., pfi které by se
voda prelévala do koryta vodni cesty (jako v pfipadé pold-
ru Teplice) a ochranny objem by dosahl 65 — 70 mil. m3. To
by v8ak asi bylo zbyte€né mnoho.

Nékteré dalSi moznosti

Podobny vliv jako poldry mohou mit nékteré nadrze, kte-
ré sice nebudou soucasti vodni cesty, mohou vSak byt jeji
zasluhou zfizeny za minimalnich nékladd. Jedna se zejmé-
na o nadrz HoStejn na Bfezné. Téleso hraze by také v tom-
to pfipadé vzniklo vyluéné z vykopovych prebytkld. Nadrz
Hostejn by svym nadlepSovacim ucéinkem, ktery maze byt
diky funkéni vazbé na vodni koridor D-O-L mimoradny, zce-
la nahradila uvazované nadrze HanusSovice na horni Mora-
vé, Vestrev na OlesSnickém potoce (Labi) a do znaéné miry
i nadrz u Teplic na Bec¢vé. Jeji vliv na zachyceni povodrio-
vych vin na Moravské Sazavé je tedy jen jeji sekundarni,
presto vSak velmi vyznamnou funkci.

Zvyseni prutocné kapacity

Druhy pfispévek koridoru D-O-L k ochrané pfed povod-
némi vyplyva ze zvySeni pratoéné kapacity, kterého je moz-
no dosahnout bud vyuZitim paralelnich priplavnich usekl k
prevadéni ¢asti povodné, nebo zvétSenim pritocného pro-
filu dosavadniho koryta, které bude primarné vyvolano
potfebou zajisténi dostatecnych plavebnich hloubek (jedna
se tedy pfedevsim o snizeni dna, zpravidla nikoliv o rozSife-
ni v urovni hladiny), sekundarné vsak pfispéje k neskod-
nému prachodu povodni.

Praplavni zdrze maji mit vodorovné dno, hloubku 5
m a plochu profilu minimalné 200 m2 (v pfipadé svislych
stén — v nejCastéji se vyskytujicim lichobéznikovém profilu
se Sikmymi svahy bude plocha o néco vétsi, tj. 207,5 m2).
Vzhledem k vodorovnému dnu bude mit hladina pfi pfeva-
déni povodriového pritoku priplavni zdrzi tvar vypuklé kfiv-
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ky snizeni, vychazejici z hydrostatické hladiny (tj. z hloubky
5 m) u plavebniho stupné a zvySujici se smérem proti prou-
du. Tvar vzduté hladiny v koryté uvedenych parametrl s
vodorovnym dnem pro typické pratoky je uveden na obr. 3.

Koruna hrazi v praplavnich usecich je 1,5 m nad hydro-
statickou hladinou. Pfi pfevadéni povodrovych pritokld se
da pfipustit zvySeni hladiny o 1 m (tj. do vy$ky 0,5 m pod
uroven koruny hrazi). Bude-li ovSem kladen ddraz na co
nejveétsi odleh&eni, mize byt koruna hrazi mirné zvysena -
napf. o 1 - 2 m. Pak by bylo pfipustné zvy$eni hladiny pfi
povodni az o 3 m. Z hlediska nakladu by takové opatfeni
nehralo — vzhledem k prebytkim vykopového materialu -
valnou roli. Pokud je praplavni Usek v zafezu — coz je obvy-
klé na protiproudnim konci zdrzi, kde povodriovéa hladina
vystupuje nejvy8e — neni samozfejmé nutno nijak uroven
manipulacnich stezek zvySovat — mohou byt prosté kratko-
dobé zatopeny. Nékde bude nutno zvySit hraze jiz z toho
davodu, Ze si to vyzada hladinovy rezim v fiéni zdrzi, ze
které praplavni Usek odbocuje (pokud nebudou zfizeny
povodriové uzavery ¢i bezpecnostni vrata). Naro¢nost upra-
vy profilu a zvySeni jeho kapacity je nutno posuzovat indivi-
dudlné pro kazdy usek vodni cesty. S ohledem na ochranu
bfehd nad Urovni opevnéni by ovéem neméla rychlost prou-
du pfi pfevadéni povodné nikde — ani tésné nad stupném —
prekro€it 2 ms-1, takze maximalni hodnota pratoku v pra-
plavnich usecich by neméla pf¥ili§ prekroCit 400 m3s-1. Je
tedy tfeba respektovat dvé omezuijici kritéria. Nazorny pre-
hled o mozném odleh¢ovacim efektu priplavnich useki,
vedenych podle Moravy a Bec¢vy (kde je odleh&eni nejvice
z&douci), umoziuje nasledujici tabulka 1.

Tabulka svéd¢i o tom, Ze jednotlivé priplavni iseky mohou
pfevadét zhruba polovinu stoletého pratoku, resp. 30 — 40 %
nejvétsich prutokd, které se vyskytly pfi katastrofalni povodni
v roce 1997.Z tabulky ovSem dale vyplyva, Ze kapacita pri-
plavni zdrze klesa s jeji délkou. Tim je téZz zplsobena
pomérné nizka kapacita Useku Strelice - Rokytnice, ktery ma
zésadni dulezitost pro odlehéeni povodriového pritoku v
Olomouci. Bylo by proto vhodné tuto hodnotu zvysit, a to
alesponi na 300 m3s-1. V tomto pripadé je ovSem naprava
snadna — staci tolerovat vyssi zvySeni hladiny na konci zdrze
pod stupném Strelice. Z vypoctl vyplyva, Ze pfi pratoku 300
m3s-1 by se hladina pod stupném Stfelice zvySila cca o 3,2
m. Praplav je vSak v téchto mistech v hlubokém zarezu,
takZe by to nevyzadovalo zadna opatfeni. V oblasti Olo-
mouce (km 15) by v8ak stoupla jen o 1,7 m nad hydrostatic-
kou hladinu, takze by si vyzadala zvy8eni hrazi jen o 70 cm.

Dal$i extrémné dlouhou zdrzi by (v pfipadé, Zze bude zvo-
lena varianta D) byla zdrz stupné Zohor, kterou by se dalo
bez dalSich uprav prevést jen asi 105 m3s-1, resp. pfi zvy-
Seni hrazi o 2 m teoreticky jen 270 m3s-1, coz je vzhledem k
vysokym povodnovym pritokdim pod Dyji stale jes$té malo.
V nedavno dokoncené studii varianty D bylo ovéem proka-
zano, ze zajisténi hodnoty 400 m3s-1 by ani v tomto Useku
nemélo byt problémem, nebot horni ¢ast zdrze je dosti
zahloubena, takZe potfebné zvySeni hrazi by nebylo nijak
dramatické. Pfislusny pfispévek k povodriové situaci pod
ustim Dyje by byl tedy cenny, nebot by odpovidal snizeni
hladiny pfi kulminaci o 0,50 az 0,70 m a mohl by zfejmé
vylougit katastrofalni situace, k jakym doS$lo napf. na jafe
2006, kdy selhaly hraze na pravém bfehu (na rakouském
uzemi). Byl by cenny také z toho dlvodu, ze pod Ustim
Dyije jiz nelze realné pouzit jiné ucinné metody protipovod-
fové ochrany, napf. transformaci povodnové viny v pold-
rech &i nadrzich. Zatimco na Moravé nad ustim Becvy ¢&i na
Becvé ma povodrova vina tvar strmé ,Spicky” a jeji kulmi-
nace mize byt efektivné snizena ochrannym objemem v
fadu desitek miliontl m3, je pod ustim Dyje plocha a k jeji-
mu snizeni by bylo potfebné zachytit stovky miliond m3, coz
neni viibec schidné.

Za zminku stoji, ze ¢ast povodnovych pritokd maze pro-
jit praplavnimi Useky nejen beze Skod, ale i s uzitkem
vyplyvajicim z energetického vyuZiti v reverzich Cerpacich
stanicich vysokych stuprid. Spad stupnli nebude pfilis ovliv-
nén zvySenim hladin pod nimi.

Ri&ni zdrze se budou po prohloubeni podobat préplav-
nim, nebot zvySenim hloubek na 5 m vznikne u nich rovnéz
prakticky vodorovné dno. Tvar hladiny pfi prichodu povod-
flového pritoku 1000 m3s-1 upravenou fiéni zdrzi byl v obr.
3 odvozen pomoci zjednoduseného zplsobu vypoctu, kte-
ry nebral v Uvahu rychly rdst pratocné plochy pfi rozliti
vody do mezihrazi. Pfesto by bylo mozZno prokazat, Ze
Uprava zdrzi pro plavbu bude mit na priibéh povodni velmi
pfiznivy vliv, takZze u vSech zdrzi v trase vodniho koridoru
D-O-L se da uvazovat s kapacitou nejméné 1000 m3s-1 pfi
hladinach nepfevysujicich sou¢asné hladiny pfi prichodu
stoleté vody. Situaci by samoziejmé bylo nutno posuzovat
individuélné pro jednotlivé zdrze.

Je zcela nesporné, Ze celou problematiku protipovod-
nové ochrany v povodi Moravy bude tfeba fesit kom-
plexné, aby se dospélo k optimalni kombinaci manipula-
ce
u navrhovanych poldr{i a fizeni pritoku paralelnimi pru-

Tab. 1
Prﬁto]f Délka Priito¢na kapacita
stoletev nejdelsi priplavniho useku (m’s™)
povodne, praplavni .
v paralelnim sdrve E}CZ' ' Pi zvyseni
tseku toku zvySovani hrazi o
301 (km) T
(m’s™) hrézi 1-2m
Kty — Zohor (varianta D) 1450 49,85 105 270
Nedakonice - Rohatec 725 19,27 177 400
Spytihnév — Uherské Hradisté 736 7,20 300 400
Troubky - Zatic¢i 770 8,41 310 400
Stielice - Rokytnice 470 43,60 112 275
Kralova - Strelice 292 2,60 400 400
Zabieh - Kralova 270 17,25 187 400
Hranice — Lipnik nad Bec¢vou 780 9,20 265 400
Osek nad Beévou - Rokytnice 685 14,25 208 400
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Tab. 2

plavnimi useky ¢&i FiCnimi zdrzemi. Je
také samoziejmé, ze pfi spravné

Uplné vyieseni povodiiové ochrany na Moravské Sazavé a
Tiché Orlici, zlepseni na Divoké Orlici.

pf‘:"{;’j“"“; manipulaci nemiize nikde dojit ke
piid?:&kliiiu zhorseni povodnové situace vlivem
Reka Gk | esiitencs Komentdt rychlého odvadént pritokii praplavni-
vodniho mi Useky, stfetavani vrcholli povodno-
koridoru vych vin apod. Pritok praplavnimi
D-O-L _ : i : Useky je totiz mozno dokonale ovla-
Notavki ‘ o o Para]clm useky \-'oc!nl cesty by prc\-'edi}"praktlr.:k)' ) dat a podle potieby zrychlit, zpomalit
; Krasikov - usti Zadné veskery povodiiovy pritok. K poskozeni hlavni trati a - . %t L
Sazava G s nebo i zastavit. Dali vyhodou je, ze
pieruseni provozu by nedoslo. . . . o T Y
Vlivem poldru Dubicko a priplavniho tseku od pruplavni Z,drze nja!l ! ljerIty a dObr,e
Zibfeh na Zabiehu az po Rokytnici by se vyznamngji projevily ovladatelny retencni objem, dosahuji-
e Moravé — listi Fidné jen povodiiové priitoky Trebiivky, jejiz stoleta voda pii | Ci pfi zvySeni hladiny o0 1 m minimalné
Betvy e Gisti ¢ini 170 m’s™. V Litovli a Olomouci by protekla 0,540 mil. m8 na kazdych 10 km dél-
cevy Morava beze skod sou¢asnym fecidtém. Tento ky. Obavy ze zhoréeni povodiiové
Usti potoka E‘:di?:ﬁ‘[:%i;Pig:g;:ii";::jl"]lﬂI:’:’ Tli‘:;fcd‘na situace manipulaci na jednotlivych
Oskava St it Asi Zidné prﬁp]am"; s VHLENS DA stupnich vodniho koridoru D-O-L jsou
Vlivem poldru Teplice a priplavniho useku Hranice — “Cb"e Iz tOI]O duvovdu,’ze kocnecr]y':n
st ) Troubky — Kojetin by Bedvou protékal jen priitok, »pfijemcem* povodiiovych pratokd je
Becva B peene Zadné odpovidajici kapacité koryta. K rozliti v Perové a Dunaj, ktery jednak disponuje radové
edvou - Osti ; 5 4 i 5 v axs oy x PR .
v prostoru vychodné od Prerova (Troubky) by viibec veétsi pratoCnosti, jednak vykazuje
nedoslo. S— i zcela odligny povodiiovy rezim. Nut-
Pritoky by patmé nevystoupily z koryta. Byloby tieba | 14 16 samoziejmé hlub$i analyza celé
jesté ovefit situaci pii Gsti Dfevnice a v tseku bl tikv. ktera zati i K di
) Nedakonice — Rohatec, kde by moZzna bylo icelné pro_ .ema IKy, Kiera za I,m neni A |§_
Morav Usti Becvy Asi zadne |V zajmu ochrany mést Uhersky Ostroh a Veseli nad pOZICI.. Za takovou analyzu neni moz-
e isti Dyje STZAANE I Moravou dofesit rozdéleni povodiovych pritokiido | no ani zdaleka pokladat elaborat ,Flo-
existujicich ,,ramen* a uvazit vyjimeéné zvyieni od management in the Czech
kapacity vodniho koridoru D-O-L v tiseku Nedakonice Republic, zpracovany fesitelskym
e LSk teamem firmy DHI. Nejedna se jen
stupni data 5 " « .
Morava U I_),\_]e nejsou Situace by se v kazdém pripadé zlepsila. O, to, Zeg dosel k ponékud Smeyr,n
Dunaj k dispozici vysledkim ve vztahu ke funkci kori-
Phidane | POVodiiovy pritok neni mozno prevést do paralelniho doru D-O-L. Jeho vérohodnost je
koneenei | Priplavniho dseku v disledku presunu stupné nejasna jiz z toho divodu, Ze se
Jesenik - i pe |z lokality Jesenik nad Odrou do lokality Kunin kvili zpracovatelé s touto funkci vlbec
Odra Vyikovi vodni cesty ieni zdsahu do ChKO Poodfi. Pokud by byl zdic b ; ”
yskovice nelze gkody [ SMiZem zasaiul do LR Fooct]. Fokud by byl z4jem 0 1 neseznamili a odborniky na koncepci
oulivriit snizeni pm(}df‘l'm:eﬁo “Lh‘u’{’ﬂ} ivtomto tiseku, bylo vodniho koridoru D-O-L ke spolupraci
by tieba volit jiné kompromisni feseni. - .
PrTTE nepfizvali.
Odra Vilcorice = Zadné Pritoky by nevystoupily z koryta Odry 7Seni ‘itocné i fiéni
Gsti Olze y by nevystoupily z kory Y- Z}/’ysemw pr.utvocne. k’apa-lcny rlcnlch
Trebovk Dlouhd Fadné Paralelni priiplavni Gisek pfevede mnohem vice nez zdrzi se pfiznivé projevi nejen v povodi
IO Tiebova - usti Hene stoletou povodeii (92 m’s™). feky Moravy, ale i v povodi Odry, kde je
Eji:l:lzi Ogliod Paralelni priplavni lsek prevede, resp. odvede 180 — mcozno ocekall\v/at ,neseonje , prmosy, v
Ticha Orlice E hiv ko Zadné 300 m’s™, zatimco stoleta povoden v Brandyse nad disledku zvySeni pratocné kapacity
Orlici( " Orlici vykazuje pritok pouze 224 m’s™", koryta Odry v Ostravé a Bohuminé.
Soutok Paralelnim vedenim prdplavnich Useku
Spojent Orlice | s Divokou Mensi gﬁl'a-t?l se povodiiové pritoky prakticky jen z Divoké | ge zasg zqela Vyfelgl’ pOVOdﬁ?Vé situa-
Orlici - tisti riice. ce na Tiché od Usti nad Orlici po prou-
du a na Trebovce a ¢aste¢né i na spoje-
Tab. 3 né Orlici.
Etapa Usek Vliv realizace iiseku na povodiovou situaci
1 Dunaj — Hodonin + poldry | ZlepSeni povodiové situace po proudu od uvedenych poldri,
Teplice a Dubicko zvy$ena ochrana Hodonina vlivem prohloubeni koryta.
, . Dalsi zvySeni ochrany v lokalitach od Kojetina po Hodonin
2 Hodonin - Prerov . i . 2 o
upravou zdrzi a vystavbou paralelnich priplavi.
Radikalni zlepSeni povodiiové situace na Be¢vé pod Teplicemi
Pierov — Bohumin a nad Becvou (vlivem paralelniho priplavu a zvySeni objemu
3 odbocka Prerov — poldru Teplice) a na Odie od Vyskovic po usti Olse. ZvySeni
Olomouc - Piiovice ochrany Olomouce paralelnim priplavem (odvadéjicim zatim
jen povodiové pritoky Oskavy a pfipadné i Bystfice).
la Bohumin - Kozle Na tizemi CR bez vlivu
Definitivni zvy$eni stupné ochrany na Moravé od Zabirehu nad
y . . Moravou po Gsti Be¢vy, zejména v Olomouci a v Litovli.
4 Priovice - Pardubice p Y> 24
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| Co hrozi?
Zakladni koncepce vyuziti vodniho kori-

600

500 2. OOdiok koridorem

3. OPInéni koridoru
4001

a(m’'s")

3001

1. BPritoky, zachycené poldrem

4, OTransformovany odiok

doru D-O-L pro ochranu pfed povodnémi
vznikla po katastrofalni povodni v ervenci
1997 a byla blize formulovéana v elaboratu
,Koordinace protipovodnovych opatfeni v
povodi feky Moravy s vodni cestou D-O-L
| kterou vypracovalo Sdruzeni Dunaj — Odra

- Labe jiz v roce 1998. K dalS§imu rozpra-

covani nedoslo a neobjevily se ani naznaky
| rozumné koordinace pfislusnych ministers-
tev (ministerstva dopravy, ministerstva
zemédélstvi, ministerstva pro mistni rozvoj

200

ol ]

a ministerstva Zivotniho prostfedi).
Pouze Ministerstvo Zivotniho prostfedi pod

100

osobnim vedenim ministra nechalo zpracovat
jednostranné  zaméfeny  Projekt VaV
| /610/02/03 s nazvem ,Krajinné - ekologické,

Dny

Obr. 4: Schéma povodriové viny (Cervenec 1997) v profilu Dubicko a jeji

transformace

Jaké by byly nasledky povodni z roku 1997
a 2006 za predpokladu funkce vodniho koridoru
D-O-L

Historicky nejhorsi situace nastala pfi Cervencové
povodni v roce 1997. Vliv vodniho koridoru D-O-L na
povodniové Skody, které zpusobila v dosahu jeho trasy,
mohou byt tedy méfitkem jeho ucinnosti. Charakteristické
udaje jsou v nasledujici tabulce 2.

Pokud jde o soucasnou situaci, tj. o povoden z brez-
na a dubna 2006, plati konstatovani o uplném odstrané-
ni povodnovych S§kod dvojnasob. Napf. v Olomouci.
Morava kulminovala dne 2. dubna v 5,00 rano za stavu
527 cm a pratoku pouhych 379,81 m3s-1. Ten by se para-
doxné dal snizit poldrem Dubicko tak, ze by se cely
»vesel“ do vodniho koridoru

D-O-L. Ve skute¢nosti v§ak v Olomouci doslo ke kri-
tické situaci i pfi podstatné nizSich pratocich nez v
roce 1997!

Casovy rozvrh realizace

Vystavbu vodniho koridoru D-O-L se doporuéuje rozvrh-
nout do 5 etap, charakterizovanych v prehledné tabulce 3.

Tabulka dokumentuije, Ze i stupen ochrany je mozno zvy-
Sovat etapové, pficemz zasadni zlepSeni (zasluhou poldrd
Teplice a Dubicko) nastane jiz v prvé etapé.

Naklady a jejich kryti

Vodni koridor D-O-L je evropskym projektem, ktery ma
nejvyssi Sance na ¢astecné financovani z fondd EU. Zahr-
nutim protipovodiiovych opatreni do vodniho koridoru
D-O-L se tyto fondy daji vyuzit i pro ochranna opatieni,
ktera naklady na vodni koridor zvysSuji jen nepatrné (v
pfipadé poldr(, kde se ovéem jedna spise jen o vliv ,uspiSe-
ni“ realizace a faktoru ¢asu), pfipadné vibec ne (priplavni
useky, prohloubeni zdrzi). Protipovodnova funkce vodniho
koridoru D-O-L je tedy vlastné jen jakymsi ,vedlejSim produk-
tem", nevyzadujicim zvySovani investi¢niho nakladu. Navic
snizuje vodni koridor povodné nékdy ,az pfili§“ (viz kombina-
ce poldru Dubicko a praplavniho Useku okolo Olomouce),
takZe by se mohlo zdat, ze by se na ucincich dalo ,slevit".
Nemélo by to vSak smysl, nebot k nim dochazi automaticky.

4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31
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vodohospodarskeé, ekonomické a legislativni
hodnoceni zaméru vystavby kanalu Dunaj —
Odra — Labe". Jeho cilem mélo byt zrusit
i Uzemni ochranu vodniho koridoru D-O-
L a tak dale zkomplikovat — ne-li zcela zne-
moznit — jeho realizaci.

Po zkuSenostech s ni€ivymi u€inky povodni na nasich
fekach, s problémy, které jsou spojeny se zajiStovanim
vyrovnané vodohospodarské bilance (ohrozované oceka-
vanymi dusledky globalnich klimatické zmény) a v nepo-
sledni fadé se stoupajici silni¢ni dopravou a jejim negativ-
nim dopadem na Zivotni prostfedi je ,negativni“ aktivita
resortu zivotniho prostfedi pfinejmensim podivna. Nejsou
pravé snahy tohoto resortu — paradoxné — nejvétSim pfis-
pévkem k tomu, aby nas ohrozila skuteéna, v mnoha
padech sklofiovana, ekologicka katastrofa?

Dodatek na zaveér

Tento prispévek vysvétluje rdzné moznosti uplatnéni
funkci vodniho koridoru D-O-L ve sféfe ochrany pred
povodnémi. Optimalniho u€inku Ize samozfejmé dosahnout
jejich vhodnou kombinaci. To se da nazorné dokumentovat
na vlivu navrhovaného poldru Dubicko a paralelniho pra-
plavniho Useku okolo Olomouce na povoderi z roku 1997.
Celkovy objem viny nad stfednim pratokem (15,9 m3s-1)
¢inil tehdy cca 350 mil. m3-Kulminace v tomto profilu (618
m3s-1) byla hlavni pfi¢inou, ze pfes Olomouc (nejen kory-
tem Moravy, ale i ulicemi mésta) protékalo cca 800 m3s-1).

Obr. 4 znazornuje transformaci povodriové viny plsobe-
nim poldru Dubicko o objemu cca 45 mil. m3. Kulminace se
snizi na 411 m3s-1 (coz odpovida citované studii Péyry Envi-
ronment, byv. Aquatis), to je vSak s ohledem na odstranéni
povodnovych Skod v Olomouci stale jeSté malo.

Obr. 4 vSak také ukazuje vliv kombinovaného plsobeni
poldru a paralelniho priplavniho Useku (zanedban je ugi-
nek koridoru na pratoky z Moravské Sazavy, ktery by situ-
aci dale zlepsil). Pratok v profilu Dubicko by se sniZil asi na
110 m3s-1, takze by fekou Moravou v Olomouci protékalo
zcela neSkodné méné nez 300 m3s-1. Jednotliva opatfeni by
se ,podélila“ na likvidaci katastrofalni povodriové viny tak,
ze by odteklo:

 do vodniho koridoru (dokud se ,,nenapini*) 2,5 mil. m3
* neSkodné vodnim koridorem okolo Olomouce 130,5 mil. m3
 do poldru 45,0 mil. m3
¢ neSkodné fekou 172,0 mil. m3
o celkem 350,0 mil. m3

Co je tfeba dodat?



Vliv vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe na rozvoj
turistického ruchu, sportu a rekreace

Ing. Petr Forman, Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

Stalo se (smime-li si vypUjcit slova jedné moudré pisnic-
ky) médou sezoény, do nepravosti fadné tepat, tj. zdlrazro-
vat jakysi protiklad mezi zjednodus$ené chapanym technic-
kym pokrokem a jeho stejné zjednodu$ené vykreslenou
odvracenou tvafi. Déje se tak na nejrGznéjsich urovnich —
od vice nebo méné seriéznich medii az po oficialni stano-
viska. Technickym zamérim se vytyka, Ze ignoruji potfebu
zdravého zivotniho prostfedi a jsou nete¢né k pfirodnim
a kulturnim hodnotam véetné krajinného razu. Nepfispivaji
udajné k vytvareni ohleduplnéjsiho zivotniho stylu a repre-
zentuji pouze ryze utilitarni ekonomické zajmy. Typickym
pfikladem takového kritického, avSak malo informovaného
a unahleného postoje jsou i nékteré kritické pfipominky k
zaméru realizace vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe
(D-O-L). Zaznivaji — bohuzel — i tam, kde bychom méli oce-
kavat zasvécenéjsi a nestranny pfistup. Pfikladem muze
byt i vyjadfeni pani ministryné Dzamily Stehlikové pfi ofici-
alnim jednani o tom, zda ma byt i nadale hajen zamér rea-
lizace tohoto vodniho koridoru ¢i nikoliv. Odvolala se pfi
ném na to, Ze ...romanticky krajinny raz je rovnéz vyznam-
nym fenoménem pro rozvoj turistického potencialu a turis-
tického ,,prumyslu” dotcenych kraji a regioni a mize byt
(minéno realizaci vodniho koridoru D-O-L) ohroZen... Jak
je tomu vSak ve skute¢nosti? Coz neni k dispozici dostatek
dokladl o tom, Ze existence historickych priplavd naopak
pfispiva rozhodujicim zplUsobem k rozvoji turistického
ruchu, stejné tak jako realizace prlplavii modernich? Ty
nové maji na jedné strané nevyhodu v tom, ze nemohou
nabidnout urcitou ,pecCet staleté historie” &i evokovat
nostalgické vzpominky na doby, kdy krajinu kfizovaly jen
pomalé dostavniky a jeSté pomalejsi — i kdyz vétsi a hospo-
darnéjsi — drevéné ,narrow boats“ ¢i ,monkeys”, bézné v
dobé, kdy se Dickens zabyval kronikou Pickwickova klubu,
¢i kdy po brezich francouzskych prlplavi viekli krok za kro-
kem koné tradi¢ni ,péniches“ a Dumas psal teprve prvni
stranky o neohrozenych musketyrech. Nové priplavy vSak
maji také nespornou vyhodu. Ta spociva v tom, ze jejich
funkci v oblasti turistického ruchu, sportu a rekreace pro-
jektanti jiz zcela zamérné zaclenuji do technického feSeni.
O to stavitelé starych britskych ¢i francouzskych praplavd
jesté neusilovali — chovali se v pravém smyslu slova tech-
nokraticky a zdaleka netusili, Ze vlastné vytvareji romantic-
kou a pro pozdgjsi turisty velmi vyhledavanou krajinu. Pra-
covali jen podle technickych zadani, nikoliv podle
uceleného krajinafského projektu, ktery se tak osvédcil v
pfipadé nedavno dokonéeného priplavu Mohan — Dunaj.
Takovy krajinarsky projekt bude samozrfejmé nepostrada-
telny i v dal8i fazi pfipravy vodniho koridoru D-O-L, i kdyz
se jeho trasa ,romantické krajiny“ zpravidla nedotyka a spi-
Se ji ma vytvofit (obr. 1, 2). Nedotyka se také (az na nepa-
trné vyjimky) pfirozenych nebo quasi pfirozenych fiénich
UsekU, nybrz Usekl dfive regulovanych, a to bez ohledu na
krajinny raz. Mnohé z téchto Useku byly jiz dfive vybaveny
jezy — tedy vlastné kanalizovany.

Mame polemizovat s nazory pani ministryné? Kdyby-
chom byli zlomysini, asi bychom se ptali, jak podle jejiho
nazoru pfispivaji k romantice krajiny dalnice nebo zelezni-
ce. Vabi snad dalniéni krajnice cyklisty k nedélnim vyletim
tichou a romantickou krajinou? Jak atraktivni by byly turis-
tické stezky, trasované podél zelezni¢nich koleji, lemova-
nych Stérkovym lozem a stozary troleji? Radgji se takové
polemice vyhneme a pokusime o zcela vécny vycet a popis
jednotlivych faktort, vytvéarejicich ,turisticky potencial®
modernich vodnich cest. Patfi k nim:
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* Osobni lodni doprava, ktera ma nékolik forem.
* Individualni turisticka a sportovni plavba nejriiznéjsiho druhu.
* Cyklisticka a pési turistika.
e Sportovni rybarstvi.

Na tyto aktivity navazuje cela skala dalSich Cinnosti v
oblasti turistického ruchu.

Osobni lodni doprava

Osobni lodni doprava je vzity termin, ktery ne zcela pres-
né vystihuje smysl a cil této ¢innosti. VétSinou se vibec
0 dopravu — pokud ji chapeme jako uspokojeni prepravni
potfeby — v tomto pfipadé nejedna. Klienti osobni vodni
dopravy se totiz zfidka zajimaji o pfepraveni z jednoho mis-
ta do druhého. Jedna se jim o rekreaci, resp. zazitek, ktery
pomala plavba na pfiméfené komfortni lodi nabizi, zejména
je-li béhem ni pfilezitost k vyhledim na atraktivni krajinu ¢i
na zajimavou architekturu. K pobytu na palubé patfi nabid-
ka dal$ich sluzeb, pfispivajicich k pfijemného traveni volné-
ho ¢asu. Jedna se tedy v souhrnu spiSe (a v evropskych
podminkach témér vyluéné) o turistickou nebo rekreaéni
zélezitost a nikoliv o dopravu v pravém slova smysilu.

Osobni lodni doprava ma v zasadé dvé formy, kterym
jsou pfizplisobena i pfislusna plavidla. Jedna se bud
o kajutové lodi, nebo o vyletni lodi.

Kajutové lodi

Kajutové lodi (river cruisers, Kreuzfahrtschiffe) poskytuiji
turistim pIné ubytovani v pribéhu nékolikadennich (az
tydennich i delSich) cest. Jedna se zpravidla o ubytovani
rlizného, nejcastéji vSak vyssiho standardu, pfi kterém maji
cestujici k dispozici nejen kvalitni restauraéni servis, ale
i spoleCenské mistnosti (bar s taneé¢nim parketem, kavar-
nu, ktera nabizi dokonaly vyhled b&éhem plavby), slune¢ni
palubu, saunu (¢asto i plavecky bazén nebo mensi vifivy
bazén), fitness centrum, kadefnictvi, butiky, pradelnu a dal-
§i pohotové sluzby. Cesty — ¢asto mnohasetkilometrové —
jsou spojeny se zastavkami na atraktivnich mistech
a s kratS§imi autokarovymi zajezdy do okoli mista, kde ,plo-
vouci hotel“ na del$i dobu pfistal.

Tento typ turistiky se postupné rozvinul v druhé poloviné
minulého stoleti, a to nejprve na Ryné (oblibenou trasou
byla a stéle je plavba ,z Alp do zemé tulipanud®, tj. ze Svy-
carské Basileje do Rotterdamu), pozdéji i na Dunaji, Rhéné
a na mensich fekach jako je Mosela ¢i Labe a soucasné
dobé proziva mimoradny boom. Podle Udajl rejdarstvi Pre-
micon, které patfi v daném oboru k nejvétSim a vénuje
znacnou pozornost socioekonomickym rozbordm a marke-
tingovym prognézam, se pocet klientl, vyuzivajicich na
evropskych vodnich cestach kajutové lodi, zvySil mezi léty
1996 a 2006 Sestinasobné a ma i nadale rdst tak, ze mezi-
ro¢ni procentuelni nardsty budou dvojciferné.

Nezbytnou podminkou pro konstrukci atraktivni a ekono-
mické kajutové lodi je jeji dostate€na prostornost — na malé
lodi nelze zarucit potfebnou Uroven servisu a dostate¢ny
pocet pohodinych kabin pro alesporn 100 cestujicich, jakoz
i pfiméfené technologické zazemi a prostor pro ubytovani
posadky, ktera nebyva pravé mald. Vedle ,nautického”
zajisténi provozu se totiz musi postarat o hotelové, restau-
racni a dalSi sluzby. Navrhovani vhodnych kajutovych lodi
plavbu na Ryné ¢&i na Dunaji necinilo zvlastnich obtizi,
nebot jejich rozméry nebyly pfili§ limitovany. Jejich Sitka
zpravidla pfekraCovala 12 m a vySka pevného bodu nad
hladinou mohla — diky vysokym mostim — ¢init az 9 m, tak-
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Obr. 1: Usek vodniho koridoru D-O-L mezi obci Dubicko
(v popredi) a méstem Zabreh na Moravé (v pozadi). Trasa
prochazi — jak snimek dokumentuje — prevazné ornou
pudou, jen kratce protina tudolni nivu Moravy a feku samot-
nou prekracuje pruplavnim mostem. Tento usek je viastné
typicky pro charakter celé trasy, ktera protind ornou pudu
na 48 % své celkové délky, kdeZto nivnich poloh se dotyka
jen na 5 % své délky. Da se pfi téchto proporcich hovorit
0 jakémsi ohroZeni ,romantického krajinného razu“?

ze nebylo problémem rozmistit obyiné a spolecenské pro-
story do vice etazi.

Zajem o nasazeni kajutovych lodi i mimo Dunaj a Ryn
vedl k k ur€itym rozmérovym omezenim. Zakladni dopad
mélo otevfeni prdplavu Mohan — Dunaj v roce 1992.
Rejdari potfebovali takové kajutové lodi, které timto prupla-
vem bez obtizi propluji, a to nejen pfi technickych presu-
nech z rynské do dunajské oblasti, ale také pfi standard-
nich zajezdech na tento prlplav, které se staly diky
atraktivité pfirodniho prostiedi (zejména v udoli Altmihlu
mezi Kelheimem a Dietfurtem) velmi vyhleddvané. Pak
ov§em bylo nutno snizit jejich Sitku tak, aby mohly proplou-
vat 12 m Sirokymi plavebnimi komorami a vySku pevného
bodu pfizplsobit ¢etnym mostlim pres priplav. Ty poskytuji
podjezdnou vysku jen 6 m. Postupné se tak ustalily para-
metry univerzalni a standardni ,evropské osobni lodi“
(Europafahrgastschiff), dané délkou 110 m, Sitkou 11,4
m a vySkou pevného bodu nad hladinou mensi nez 6 m.
Pfisny byl zejména pozadavek na vySku pevného bodu,
jehoz splnéni si zpravidla vyzaduje balastovani plavidla na
trase mezi Mohanem a Dunajem.

DalSim krokem pfi zdokonaleni konstrukce standardnich
kajutovych lodi bylo zavedeni koncepce TC (Twin Cruiser),
kterou inspirovalo rejdafsti Premicon a lodénice Neptun v
Rostocku. Tato koncepce spociva v oddéleni pohonné
a energetické ¢asti v délce 25 m od ¢asti hotelové, ktera je
110 m dlouha. Cela jednotka mé pak délku 135 m. Vyhodou
koncepce je zvétseni ,uziteCného", tj. pro cestujici vyuzitel-
ného prostoru, DalSimi pfednostmi jsou moznost otaceni
lodi i na béznych obratistich (pfi odpojeni pohonné &asti)
a zejména dokonalé preruseni nepfijemného pfenosu hlu-
ku a vibraci z pohonné &asti do ¢asti hotelové. Na vnéj&im
vzhledu lodi typu TC nebyva ovSem déleni na dvé Casti
témér patrné — tradini celkova lodni architektura nebyva
narusena (obr. 3, 4). Lodi typu TC jsou vyskové ¢lenény na
podpalubi (ve kterém jsou technické prostory a ubytovaci
kapacity pro posadku, Citajici az 50 osob) a dvé obytné
paluby, nad nimiz je nekryta (resp. jen mobilnimi pfistfesky
vybavenad) tfeti — slunecni paluba. Charakteristické para-
metry jsou tyto:

¢ Celkova délka 1350 m
¢ Délka hotelové ¢asti 110,0 m
e Maximalni Sitka 11,4 m
* Bo¢ni vyska po hlavni palubu 2,8m
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e Bo¢ni vyska po slunecni palubu 7,5m
* VysSka pevného bodu nad kylem 7,6 m
¢ Ponor" 1,5m

Pohon obstaravaji dva motory o vykonu 2 x 590 az 2
x 800 kW, umoznujici rychlost 22 km/h i vétsi. PoCet kajut
se mirné lisi v zavislosti na pozadované kvalité ubytovani,
ktera zpravidla odpovida ,tfihvézdickovemu* az ,pétihvéz-
dickovému* hotelu — byva jich se kolem 100, takze je moz-
no ubytovat asi 200 hostl. VSechny kajuty (samoziejmé s
vlastnim hygienickym zafizenim) a dalSi prostory jsou Kkli-
matizovany, vybaveny ,francouzskymi balkony“, umozuiji-
cimi pfi proskleni od podlahy az ke stropu dokonaly vyhled.
Usporadani a velikost kajut odpovidaji pozadované urovni
lodi. Na slune¢ni palubé jsou k dispozici nejen pohodina
golfové drahy (putting greens) atd.

Uvedeny popis evokuje samozfejmé predstavu, ze kaju-
tové lodi jsou ur€eny hlavné pro movitéjSi a starsi klientelu.
Nabidka vicedennich plaveb miiZze ale vychazet vstfic
i skromnéj$im pozadavkim, vychdzet z nizsi cenové hladi-
ny a vyhovét i potfebam mladSich a sportovnéji zalozenych
klient. Pfikladem mohou byt stale vice popularni plavby
spojené s cyklistikou (boat-bike tours, Rad-Fluss Reisen),
jejichz princip spociva v tom, Ze jejich Ucastnici absolvuji
cestu podél pfirodné atraktivniho priplavu ve vétsi nebo
mensi mife na kole. Jejich ,hotel”, ve kterém maji zajisténo
ubytovani, kazdodenni hygienu, no¢ni odpocinek, stravova-
ni a dalsi servis (v€etné uloZeni cestovnich zavazadel),
vSak jejich jizdu sleduje a je jim ve smluvenych bodech k
dispozici. Kola se zpravidla pronajimaji a jejich najem je v
cené zajezdu.

Souhrnné Ize konstatovat, Ze:

e Vodni koridor D-O-L odpovida svymi parametry zcela
pfesné ,evropskym osobnim lodim“ véetné typu TC, a to
dokonce diky pfisnéj$im pozadavkim na vysku mostd (7
m) lépe nez pruplav Mohan — Dunaj, coz pfiznivé ovlivni
kvalitu jejich provozu.

* Diky tomu, Ze vodni koridor D-O-L otevie modernim kaju-
tovym osobnim lodim cestu k atraktivnim mistim v CR,
zejména na Moravé, umozni vznik zcela nového a perspek-
tivniho segmentu ,turistického priimyslu®, ktery se vyznacu-

1)Ze srovnani ponoru, bo¢ni vysky a vysky pevného bodu vyplyva,
Ze pfi plavbé priplavem Mohan — Dunaj musi byt zfejmé pfistres-
ky nad sluneéni palubou demontovany, zabradli této paluby sklope-
no a ponor mirné zvySen balastem.

Obr. 2: 22 % trasy vodniho koridoru probiha koryty jiz dri-
ve — a Casto ,technokraticky“ — upravenych tokl. K Use-
kim tohoto charakteru patfi i odlehcovaci rameno feky
Moravy, obchazejici mést Uhersky Ostroh a Veseli nad
Moravou. Napini se jen za povodni, jinak je pokryto pouze
jeho dno bahnitou stagnujici vodou. Jeho vegetacni dopro-
vod je bud nevhodny (zanedbané ovocné stromy) nebo
zadny. Da se hovorit o romantické, turisticky atraktivni kraji-
né? V soucasnosti sotva, po realizaci vodniho koridoru
podle projektu, respektujicim krajinarské zasady, vsak jisté.



je mimoradnou citlivosti k pfirodé a Zivotnimu prostiedi.
Pokud bychom méli uvazovat o pfesnéjSim vymezeni tras
kajutovych lodi na trase vodniho koridoru D-O-L a o mis-
tech, kde by mohly pfistavat, bylo by to patrné pred¢asné —
zde je jisté ohromny prostor pro praci marketingovych
odbornik(l. Snad je jen mozné poukazat na nékolik lokalit,
které by jednak mohly byt zajimavé, jednak by pravdépo-
dobné mohly ze zminéného nového segmentu ,turistického
primyslu“ vyznamné profitovat. Jsou to:

* Bratislava, kterd je ostatné jiz dnes frekventovanou
zastavkou kajutovych lodi. Navic by vSak bylo mozné pfi-
stani u hradu Devin.

* Mikul€ice (chranéna oblast, archeologické nalezy).

* Straznice (Straznické Pomoravi s fenoménem meandruji-
ci feky, tradi¢ni vinafstvi, folklor).

* Otrokovice (urbanisticky komplex Zlina).

* Kroméfiz (zamek, parky).

* Teplice nad Becvou (Zbrasovské jeskyné, skanzen Roznov).
* Mosnov (Stramberk, Hukvaldy, ale i leti$té pfimo u priplavu —
mozna nastupni nebo koncova stanice pro zahrani¢ni klienty).
* Olomouc.

» Litovel (Bouzov, atraktivni technické objekty na labskeé vétvi apod.).
* Chocen (Litomysl).

Vyletni lodi

Vyletni lodi jsou pfizplsobeny krat§im — maximalné
nékolikahodinovym - vyhlidkovym plavbédm, a to bud v
ramci pevného jizdniho fadu, nebo podle individualnich
objednavek (charter(l). Jsou vhodné i pro pofadani spole-
¢enskych akci a jejich vyuzivani lze dobfe kombinovat
s ,kongresovou turistikou“; mensi konference se mohou
odehravat pfimo na jejich palubé. Jejich pfispévek k turis-
tickému ruchu mudze byt cenny na krajinafsky atraktivnich
Usecich trasy, nebo v blizkosti vétSich mést. Terminaly
vyletnich lodi musi disponovat kapacitnimi parkovisti pro
osobni automobily i zajezdové autobusy.

Mohou byt i mensi, v kazdém pfipadé vSak vybavené —
pokud jde o gastronomické sluzby — podobné jako kajutové
lodé. Také pouzivani téchto lodi se ¢asto kombinuje s cyk-
loturistikou, ovSem jen na kratSich trasach, takze je u nich
samoziejmosti pfeprava jizdnich kol. Tato praxe je bézna
napf. na prdplavu Mohan — Dunaj a jisté by nasla uplatnéni
i na vodnim koridoru D-O-L.

Tento typ ,turistického pramyslu“ neni v CR neznamy, je
vSak omezen jen na nékteré Useky Labe a Vitavy a jinde —
zejména na Moravé — pro néj neexistuji ani nejzakladné&jsi
podminky, snad az na néktera ploSné omezena prehradni
jezera. Vodni koridor D-O-L proto pfispéje k jeho rozsifeni
podstatnou mérou. Sekundarné vyvolava nabidka vyletnich
plaveb (a samoziejmé také cykloturistiky) naroky na
pozemni ubytovani, tj. na hotelové a dal&i sluzby. V obcich
na trase priplavu Mohan - Dunaj se napf. poptavka po uby-
tovacich kapacitach po otevfeni pfislusnych Usekd vodni
cesty prokazatelné zvysila.

Individualni turisticka a sportovni plavba

Pfi individualni sportovni a turistické plavbé se pouziva
plavidel nejriznéjsich velikosti.
uzivatele, ktefi s nimi podnikaji ¢asto stakilometrové plav-
by po evropské plavebni siti. Nejvétsi z nich nabizeji kom-
fortni ubytovani, mensi jen skromnéjsi pfenocovani. Jejich
provoz sice nevyvolava naroky na hotelové sluzby, v kaz-
dém pripadé v§ak naroky na komplexni servis, ktery posky-
tuji sportovni pfistavy, tzv. mariny. K tomuto servisu patfi
z&sobeni palivem, provoznimi hmotami a ndhradnimi dily,
pitnou vodou a potravinami, dale od¢erpavani odpadnich
vod (pfipadné kontaminovanych vod ze strojovny), mensi
i vét8i opravy, bezpecné vyvazani plavidla a jeho ostraha,
pokud je jeho posadka dlouhodobé nebo i kratkodobé
opusti, vytazeni plavidla na sou$ nebo na trajler pfi prezi-
movani ¢i jeho spusténi, pronajem pozemnich dopravnich
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Obr. 3: Kajutova lod Flamenco je jednou z nejnovéjsich
lodi typu TC.

prostfedk( od jizdnich kol po automobily apod. V ramci
vystavby vodni cesty se zpravidla zfizuji chranéné zalivy,
vhodné pro rozvoj marin, ktery je pak zalezitosti podnikatel-
ské sféry. Plavba na motorové jachté po prlplavech
a splavnych fekach nemusi byt vysadou pouze velmi majet-
nych vrstev. Na vodnich cestach vznikaji pljcovny turistic-
kych lodi, umoznujici ubytovani a pohodiny pobyt mensiho
poctu osob (dvou az deseti), upravené tak, aby si s jejich
provozem poradili i méné zkuSeni ,nedélni kapitani“. Tyto
pujéovny predstavuji dalSi perspektivni segment ,turistické-
ho pramyslu®, ktery je zna€né rozvinut napt. ve Velké Brita-
nii ¢i Francii, zatimco v CR na svUj ,zrod“ v podstaté tepr-
ve Ceka.

Koridor D-O-L vytvofi pfiznivé pfedpoklady pro tyto akti-
vity pro nékteré své specifické vyhody, ke kterym patfi:

e Centralni poloha v evropské siti vodnich cest, nabizeji-
ci atraktivni transevropské, pfipadné okruzni trasy.

e Malé rychlosti proudu v Fiénich Usecich, resp. zcela
zanedbatelné v Usecich, vedenych mimo feky. V takovych
podminkach je manévrovani malych plavidel snazsi, a to
i pro malo zkuSenou posadku. Vystaci se také s malo
vykonnym pohonem a zcela se vylouci plavba proti silnému
proudu, ktera je pro malé plavidlo extrémné energeticky
naro¢na.

e Navaznost na Batlv praplav, kde se zacina sportovni
plavba — byt menSimi plavidly — jiz pozoruhodné rozvijet.
Tento malogabaritni priplav je dnes svym charakterem uz
vlastné historickou pamatkou, coz jeho atraktivitu pro spor-
tovni plavbu zvySuje. Je veden ¢aste¢né paralelné s trasou
vodniho koridoru a je s nim spojen ve zdrzi nedakonického
jezu, zatim co druhé napojeni na zdrz Hodonin se pfipravu-
je. To by umoznilo okruzni plavby jihomoravskou krajinou.

e Navaznost na Dunaj, umoznuijici pfistup do Stfedomofri
i plachetnim jachtdm s pevnym kylem, které jsou velmi
naro¢né na ponor, takze se s CR k mof¥i pfes Labe nedo-
stanou a museji byt pfevazeny na trajlerech po sousi (Labe
navic vede k Severnimu mofi, které je pro namofrni jachting
méné vyhledavanou oblasti).

Mensi motorové ¢luny je mozno zpravidla transportovat v
pfivésu za osobnim automobilem, takze se jejich spousténi
na vodu obejde bez zafizeni, kterymi disponuji mariny. Sta-
¢i k tomu jednoduché rampy ve vhodnych usecich vodni
cesty, které se bézné buduji. Pro takova plavidla se zfizuji
také malé plavebni komory, umoznujici jejich proplavovani
oddélené od komeréni plavby. Ty jsou bézné u stupn malé-
ho aZ stfedniho spadu. U vysokych stupiid by jejich vystav-
ba byla pfili§ nakladna — tam se i mensi plavidla proplavuji
spole¢né s lodémi komeréni plavby. Tato koncepce bude
uplatnéna také na vodnim koridoru D-O-L.

Vodni koridor bude vhodny i pro dalsi formy sportovni
plavby, tj. pro veslafstvi a kanoistiku. Pro kanoistiku je
samoziejmé vhodnéjsi proudici voda (sjizdéni fek po prou-
du), kterou koridor nabidnout nemuze. Na druhé strang fic-
nich usekl, vhodnych pro klasické ,sjizdéni“, v CR fatalné
ubylo vlivem vystavby pfehrad — vitavska kaskada napf.
prakticky zlikvidovala vodacky nejvdécnéjsi usek této reky.



Obr. 4: Vyhlidkova kavarna na pridi lodi Flamenco.

Na zbylych usecich (napf. na Luznici) jiz ztraci plavba po
fece pro zaplavu sportovnich lodi svlj plvab a jinde je
dokonce striking regulovana ¢i za nizich pratokd zcela
zakazovana (Vltava na uzemi Narodniho parku Sumava).
Vodni koridor D-O-L miZe tedy vodakim nabidnout jistou
nahradu — sice ne zcela adekvatni tomu, co zaniklo, na dru-
hé strané v8ak z hlediska délky tras neobycejné rozséh-
lou. Pro podporu vodacke turistiky bude samoziejmé tfeba
pamatovat na sit vhodné rozmisténych tabofist.

Pro vrcholovou vodackou disciplinu — slalom na divoké
vodé — nabizi ov§em vodni koridor zcela nové moznosti, tj.
zfizeni umélych a sportovné velmi naro¢nych slalomovych
drah s vyuzitim spadu nékterych stupnt, které by mély
diky zasobé vody ve zdrzich a reverzich pfe€erpacim stani-
cim vyhodu trvalé ,provozuschopnosti“. Mohly by fungovat
prakticky kdykoliv, bez ohledu na okamzitou hydrologickou
situaci a bez narokl na jalové vypousténi vody z prehrad,
bez kterého se $pickoveé (zpravidla mezinarodni) zavody
neobejdou (Vltava pod Lipnem, Labe pod Spindlerovym
Mlynem). Vhodnym mistem pro umélou slalomovou drahu
by byly napt. VySkovice pfi jiznim okraji Ostravy.
Cyklisticka a pési turistika

Zakladnim faktorem, podporujicim rozvoj cyklistické
a pési turistiky, jsou tzv. manipulacni stezky, vedené po bre-
zich prlplavt ¢i splavnych fek. Jsou uréeny ob&asnému
prijezdu sluzebnich automobill spravce vodni cesty, jinak je
vSak na nich provoz motorovych vozidel kategoricky vylou-
¢en. Timto zpUsobem vznikaji vlastné automaticky dokonalé
a bezpecné cyklostezky, pfipadné stezky pro pési.

Velmi dobré zkuSenosti s vyuzivanim manipulacnich ste-
zek pro cyklistiku je mozno prebirat z praplavu Mohan —
Dunaj, zejména z jeho useku, vedeném udolim feky Altmii-
hl, které bylo vyhlaSeno za Bavorsky pfirodni park. M{izeme
je velmi pravdépodobné povazovat za nejfrekventovanéjsi
cyklistické trasy v Némecku. Jejich rekreacni vyuzivani je
podporeno jiz jejich samotnou konstrukci. Namisto asfaltu
maji jen dobfe zhutnény pisCity povrch a nejsou vzdy vede-
ny stereotypné paralelné se bfehem. Casto obchazeji drob-
né zalivy a tzv. mélké pobfezni zény (zfizené v ramci
vystavby vodni cesty jako ,umélé” biotopy, podporujici rozvoj
plazu, obojzivelnikd, ptakd a rybiho potéru), otaceji se okolo
skupin strom(, vyuzivaji starych aleji, vzniklych pfi vystavbé
historického Ludvikova prdplavu pfed vice nez 150 lety
a umoznuji prohlidku zachovalych zbytk( tohoto dila, které
zaniklo koncem druhé svétové valky (obr. 5, 6).

Je samozfejmé, Ze tyto stezky jsou atraktivni i pro pési
turisty, ktefi ovSem zpravidla na delSich trasach kombinuji
chlizi s plavbou na vyletnich lodich — coz ovéem délaji
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i cyklisti, jak bylo uz zminéno. Z turistiky tohoto druhu
samozfejmé profituji pohostinska a ubytovaci zafizeni na
bfezich, stejné tak pdjéovny kol, z nichz mnohé také vdéci
za svUj vznik vystavbé prlplavu. Nejvétsi z nich mohou
nabidnout i vice nez 50 kol a uspokojit tak napf. véechny
zajemce autobusového zajezdu.

Krajinarské a biologické Upravy bfehl vodni cesty sledo-
valy pfedevsim zachovani, pfipadné podporu biodiverzity,
soucasneé vSak pfispivaji diky perfektnimu a promyslenému
navrhu i provedeni k vytvafeni citlivého vztahu k pfirodé
a krajiné a propujéuji cyklistickym a pésim trasam charakter
,haucnych stezek“. Zajimavé je, Ze na jednom ostrlavku,
ktery vznikl mezi odstavenym ramenem feky (vlastné tra-
sou Ludvikova priplavu) a novym priplavem si zfidila PFi-
rodovédecka fakulta Univerzity Rezno vyzkumnou zéklad-
nu, ktera méla sledovat hlavné vlivy nové vodni cesty na
vyvoj flory a fauny. Dosavadni vysledky prizkumu doklada-
ji, ze tyto vlivy jsou v podstaté pozitivni - jisté i diky peclivé
nékolikaleté ekologické a krajinarské pfipravé stavby pru-
plavu. Proto se asi vyzkumna zakladna stava stale vice
rekreacnim zédzemim pro pracovniky a posluchace fakulty.

Ve vyctu rekreacnich aktivit jsme nezminili koupani, které
nebyva v prlplavech dovoleno. Také na prlplavu Mohan —
Dunaj je z bezpecnostnich divodl zakazano, i kdyz by
kvalita vody byla k tomu u€elu vyhovuijici. Zakaz se ovSem
¢asto obchazi, prestoze byla v ramci vystavby pruplavu
zfizena oddélena a bezpecna pfirodni koupalisté. Vznikla
jednak vybagrovanim Stérkovych vrstev pfi trase, jednak v
blizkych mélkych prehradnich nadrzich, jejichz primarnim
ucelem je zajisténi rezervniho objemu vody pro vodohospo-
darskou (resp. ekologickou) funkci priiplavu.

Neni divodu predpokladat, Ze by vodni koridor D-O-L nemo-
hl pfispét i k uvedenym formam rekreace podobnou mérou.

Sportovni rybarstvi

Novy prdplav vytvafiv krajiné vodni plochy, které jsou mj.
zivotnim prostfedim pro rozvoj rybi populace, takze nabizi dal-
8i rekreacni vyziti ve formé sportovniho rybarstvi. Podle publi-
kovanych udaju dosahl chov ryb na priiplavu Mohan — Dunaj
pomérné pfiznivych vysledkd. K rozvoji sportovniho rybar-
stvi doslo i na technokraticky feSenych uUsecich v oblasti
norimberské aglomerace, kde se vysazuji zejména Stiky, can-
dati a uhofi. Sledovany 30 km dlouhy Usek navstivilo za rok 25
000 rybar, ktefi ulovili 13 000 kg ryb. Roéni pfiristek se da
odhadnout na 80 kg/ha (coz odpovida méné urodnému rybni-
ku), resp. 433 kg/km za rok. Na Usecich, prochazejicich vol-
nou krajinou a pfirodnim prostfedim, kde je trasa lemovana
po strance kvantitativni (samovolny vyvoj potéru), pravdépo-
dobné vSak nikoliv po strance kvalitativni (,plevelné” druhy).

Hospodarské zhodnoceni

Je zcela nepochybné, ze realizaci vodniho koridoru
D-O-L nebude nijak ohrozen turisticky potencial pfilehlych
oblasti a retardovan rozvoj ,turistické priimyslu“, jak se pani
ministryné obava. Uvazime-li uvedené zahrani¢ni zkuSe-

Obr. 5: Cyklisté na manipulacnich stezkach priplavu
Mohan — Dunaj mohou ,,zavodit“s proplouvajicimi lodémi.



Obr. 6: Manipulacni stezka podél priplavu Mohan — Dunaj
v misté, kde je vedena podél objektt historického Ludviko-
va priplavu. Budova vievo slouZila k ubytovani plavidelni-
ki — obsluhy starych plavebnich komor s drevénymi vraty,
kterych bylo na priplavu vice neZ 100.

nosti a trendy (u nas — bohuzel - malo znamé az zcela
neznamé), mizeme naopak s jistotou ocekavat vyrazné
pozitivni vlivy v této sféfe. Jistym problémem je jejich kvan-
tifikace.

Predevsim si musime klast otazku, zda samotné zvySeni
turistického potencialu je ze SirSich hledisek, zejména z
hlediska pfirody a krajiny, pozitivni. To by jisté neplatilo v
pfipadé, stane-li se doprovodnym jevem zvySovani turistic-
ké atraktivity pouze dalSi invaze osobnich automobild ¢&i
rozSifovani ,konzumniho® Zivotniho stylu a hromadnych
najezdld malo ohleduplnych ,turistd (ktefi si ,to“ prece
mohou dovolit a davaji to najevo). O takové zvysSeni turistic-
kého ruchu bychom sotva méli stat. Na druhé strané snad
uvedené namety na turistické vyuziti vodniho koridoru D-O-
L pfece jen ukazuji, Ze se v souvislosti s nim nabizeji tro-
chu jiné, ke krajiné citlivéjsi, ze sportovniho hlediska aktiv-
néjsi, a ke krajiné méné agresivni formy vyuzivani volného
Casu. Treba prispéji i k tomu, Ze méfitkem turistickych pro-
zitk nebudou vzdalenosti, projeté vice nez stokilometro-
vou rychlosti po dalnicich. A také k tomu, abychom si pfiro-
dy i krajiny vice vazili.

Druhym problémem kvantifikace pozitivniho vlivu vodni-
ho koridoru D-O-L na turisticky potencial je nedostatek
metodickych nastrojl, které by vystihly Sirokou paletu uéin-
ki ve verejné i podnikatelské sfére a také v oblasti zivotni-
ho stylu (jak se napf. oceni fakt, Ze auto zUstane v garazi,
kdyz se nabizi vikend na lodi a na kole?). Tento nedostatek
nastroju je pricinou, pro¢ se ve vSech rozborech ekonomic-
ké efektivnosti vodniho koridoru D-O-L zminuji pfislusné
efekty pouze verbalné a do koneénych ekonomickych uka-
zatell vlbec nevstupuji. Neni to chyba?

Snad by bylo mozno vyjadfit tyto efekty alespor ¢astec-
né skuteénymi ¢astkami, které by mohl provozovatel vodni-
ho koridoru D-O-L z titulu turistického vyuziti dila ,hotové*“
inkasovat. Zde je nutno zdlraznit slovo ¢asteéné, nebot
poplatky za vyuziti této funkce nemohou ani zdaleka vyjad-
fit celkovy narodohospodarsky efekt. Situace je obdobna
jako u pfepravy zboZi, jejimz hlavnim efektem je snizeni pfi-
sluSnych prepravnich nakladl, z néhoz ovSem profituji
hlavné pfepravci (klienti vodni dopravy), od nichz plyne
zpét do rozpoCtu investora (statu) jen ¢ast efektu, a to
nepfimo, tj. danovym mechanizmem. Pfimo jsou inkasova-
ny jen proplavovaci poplatky (myto), které je ovSem jen
zlomkem celkovych efekt(.

U rekreacnich aktivit je (nebo muZze byt) pfimé inkaso
realizovano rdznymi zpusoby, a to:

e U ,komer€nich® osobnich lodi, at uz kajutovych, nebo
vyletnich, formou proplavovacich poplatk(i — podobné jako
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u lodi nékladnich — jez jsou zpravidla diferencovany podle
velikosti nebo obsaditelnosti lodi2.

* U individuélnich sportovnich a turistickych lodi je situa-
ce odlidna. Jejich plavba byla na umélych vodnich cestach
zpravidla umoznéna bezplatné, i kdyz to neplati zcela
doslova. Sprava némeckych vodnich cest inkasuje napt. od
sportovnich svazu, u kterych jsou turisticka plavidla regist-
rovana, pausalni ro¢ni poplatek cca 51 000 €, coz je for-
malni ¢astka, ktera predstavuje v celkové vySi inkasova-
nych poplatkl asi 0,09 %. Jiny systém existuje na Mosele,
ktera ma mezinarodni rezim. Tam plati luxusni jachty popla-
tek 4,50 € za propluti péti plavebnimi komorami, zatimco
mensi lodi 1,50 € za stejny Usek. Pokusy o zavedeni ,vig-
nette”, 1. jakési obdoby nasi dalni¢ni znamky, zatim ztros-
kotaly na odporu sportovct. Jind je dnes situace ve Francii,
kde musi sprava vodnich cest (VNF) provozovat a udrzovat
tisice km historickych priplavt, na kterych je komeréni
nakladni doprava jen sporadicka nebo zadna, zato vSak
objem sportovni plavby roste. Tam je pozadavek na finan¢-
ni spolutc¢ast majitelt sportovnich a rekreacnich plavidel
odvozuje od pldorysné plochy lodi (nasobku délky a Sirky)
a délky platnosti (denni, tydenni, 16denni na dovolenou,
mésicni sezonni na 4 mésice a ro¢ni). Pro orientaci je moz-
12 m2) se cena pohybuje od 9,20 € na den do 83,0 € na
cely rok, zatimco u nejvétSich jachet (plocha nad 60 m2)
obdobné od 45,2 € do 481,1 €. Zajimavé je, Ze plati i bez-
motorova plavidla, a to 36,2 € za rok. Nejedna se samo-
zfejmé o velké sumy, nicméné tyto sazby naznacuji, ze
rekreacni vyuziti vodnich cest ma svoji ,cenu“. Jinak by
o toto vyuziti nebyl i pfi zpoplatnéni stoupajici zajem.

e U cyklistické a péSi turistiky neni mozno se zadnymi
poplatky pocitat, efekty pro investora jsou tedy jen nepfimé.
Jisté — av8ak nevelké — inkaso by mohlo plynout z rybar-
skych povoleni.

Znovu je ale nutné pfipomenout, Ze tyto pfimé vynosy
vodniho koridoru jsou jen zlomkem efektd nepfimych.
Kvantifikace nepfimych vynosl je dnes zcela bézna pfi
navrzich a projektech, podporujicich turismus, kde je sou-
¢asti kazdé analyzy vynosl a naklad (CBA). Takovychto
CBA jiz zpracovali tisice mj. zadatelé o podporu z evrop-
skych fondl — a to v€etné vystiznych marketingovych pod-
kladu, vymezeni néklad a uzitkdl (C&B) - ocenitelnych
i neocenitelnych, a samozifejmé vcetné vypoctu kriterial-
nich ukazatell (index rentability, vnitfni vynosové procento
atd.). Bez téchto podkladll by totiz nemohli u vétsich projek-
t o podporu z fondd EU viibec zadat.

Pro¢ tedy zatim nevznikly podobné podklady pro turistic-
ké vyuziti vodniho koridoru D-O-L? Jisté i proto, Ze se jed-
na o propocty preci jen o néco slozitéjsi, nez tfeba u cyk-
lostezky, protoZze — jak ukazuje i tento ¢lanek — moznych
turistickych aktivit se tu nabizi velmi Siroka Skala. Také
Uzemni rozsah je vétsi, nez u béznych projektl. Chybi také
srovnani s jinymi liniovymi stavbami, protoze podobné roz-
sahlejsi vyuziti turismu podél dalnice ¢i zelezni¢niho korido-
ru prosté nepfichazi v uvahu. Nicméné Ize s jistotou pro-
hlasit, Ze nastroje i odbornici na pfislusné marketingové
analyzy a souvisejici ekonomické propocty existuji.

Bylo by tedy jisté ucelné vyuzit existujici, pfipadné doplné-
né mechaniky uréeni pfimych i nepfimych efektl z titulu turis-
tického vyuzivani vodniho koridoru D-O-L tak, aby bylo moz-
né tyto efekty zahrnout do celkovych rozbor(i efektivnosti;
zejména vSak proto, aby byly jasné vyvraceny dohady o udaj-
né negativnich vlivech na rozvoj turistického potencialu.

2) Kajutova osobni lod se 150 Itzky plati napf. na Mosele 1,38 €/km.
Kdyby byla stejnd sazba zavedena i na vodnim koridoru D-O-L,
zaplatil by provozovatel takové lodi za cestu od Dunaje do Ostravy a
zpét (544 km) ,myto“ ve vysi cca 751 €.



Vodni koridor Dunaj — Odra — Labe a jeho souvislost
s dalSi perspektivou oderské vodni cesty

Ing. Ivan HoSek, Sdruzeni Porta Moravica

Vodni cesta Dunaj — Odra — Labe se v Ceské republice v
posledni dobé oznacuje novym terminem - vodni koridor
Dunaj — Odra — Labe (vodni koridor D-O-L). Nejedna se
o zmeénu formélni, nybrz o vyjadfeni skutecnosti, ze se jed-
na o zamér multifunkeni a nejen jednoucelové dopravni. To
bylo jiz vicekrat zdGraznéno. Tento pFispévek se proto neza-
byva podrobnym rozborem jednotlivych funkci, nybrz jen
jejich struénou charakteristikou a predevsim vztahem kori-
doru k oderské vodni cesté.

Soucasny stav koncepce vodniho koridoru D-O-L
Funkce vodniho koridoru D-O-L

Koridor D-O-L ma nékolik funkci, které Ize charakterizo-
vat (bez ohledu na jejich hierarchii a poradi) takto:

¢ Napojeni stfedoevropského prostoru na sit dokonalych
vodnich cest zemi EU a z toho vyplyvajici rozvoj vodni
dopravy, a to nejen s cilem snizeni pfepravnich nakladd,
ale i za ucelem omezeni dosavadniho nezvladnutelného
rUstu silniéni dopravy a sniZzeni externich naklad( dopravy.
dokonalou trasou Dunaj (resp. osa Ryn — Mohan — Dunaj).
To jednoznacné urCuje poradi etapové vystavby, ktera musi
postupovat od Dunaje k severu.

¢ Reseni pasivni vodohospodarské bilance v kriticky
suchych oblastech podél trasy. K témto oblastem patfi
dnes hlavné jizni Morava. Ukazuje se, ze v souladu s
prognézou vlivu globalnich klimatickych zmén se kriticky
ohroZzena oblast bude rozsifovat k severu, tj. ke stfedni
a severozapadni Moravé a posléze do vychodnich Cech.
Reseni ma spocivat jednak v ¢erpanivody z Dunaje, kte-
ry predstavuje o dva fady bohatsi zdroj vody nez toky
paralelni s trasou koridoru, jednak v optimalnim zachy-
ceni vSech ,internich* zdroj. Cerpanim vody maji byt kry-
ty naroky nejen v povodi Moravy, ale i v povodi Labe. S
pfevodem do povodi Odry se zatim nepocita, nebot na
C¢eském uzemi (Ostravsko) se bilance jevi jako dlouhodo-
bé vyrovnana a polska strana nema o zlepSeni bilance
zajem. Poradi etapové vystavby je tedy také v tomto pfi-

padé jednoznacné: realizace musi pokraovat od Dunaje
proti proudu.

e Ochrana pred povodnémi, se uplatni hlavné v okoli
Olomouce, Prerova, Kroméfize a Uherského Hradisté.

* VyuZiti obnovitelné vodni energie, byt v nevelkém rozsa-
hu — jedna se o vedlejsi produkt ¢erpacich stanic s reverz-
nimi soustrojimi.

* Revitalizace krajiny obnovou vihkych biotopu.

 Podpora rozvoje sportl a rekreace.

Parametry a technické reseni

Primarni vliv na volbu parametrd vodniho koridoru ma
skute€nost, Ze jeho ukolem je v prvé fadé napojeni na
Dunaj, kde pfichazi v budoucnosti v tvahu i vyskyt kombi-
novanych fi¢né — namornich lodi, stejné tak jako preprava
kontejner( ve tfech i vice vrstvach. To si klade zna¢né naro-
ky na ,vertikalni“ rozmér pfi¢ného profilu. Jinak jsou samo-
zfejmeé zavazné parametry klasifikacni tfidy Vb, viz Tab. 1.

Vedeni trasy je znazornéno na mapce vodniho koridoru
(obr. 1) a vySkové poméry na podélném profilu (obr. 2).
Koridor se sestava z dunajské vétve, ktera se déli u Prero-
va na vétev oderskou a labskou.

Technicky je koridor fe$en dilem jako samostatny pra-
plav, dilem je trasa vedena kanalizovanymi useky fek Mora-
vy a Odry, resp. pfislusnymi fiénimi zdrzemi, které byly zfi-
zeny jiz dfive, a to zejména pro vyuziti vodni energie,
stabilizaci hladin a zajisténi zavlahovych odbér(i. Nékteré
diléi useky jsou jiz ¢aste¢né vybudovany a jsou dokonce
plavebné vyuzivany jen pro rekreacni plavidla (zejména
mezi Hodoninem a Kroméfizi), ktera vyuzivaji historickych
plavebnich komor o rozmérech 39 x 5,2 m. Upraveny Usek
feky Moravy pod Hodoninem je vybaven jen provizornimi
jezy, trasa Upravy ale vyhovuje pozadovanym polomériim
zakfiveni. Také fada mostu byla jiz pfizpisobena pomérné
pfisnym pozadavkidm na podjezdnou vysku.

Pro pfekonani spadu se pocita vyluéné s plavebnimi
komorami, a to u vysSich stupnl, nad 10 m s plavebnimi
komorami s uspornymi nadrzemi. Nejvy$Si plavebni komo-
ry s uspornymi nadrzemi maji uvazovany spad 25 m, vyji-

Ukazatel g Poznamka
hodnota
Tiida vodni cesty Vb
Piipustny ponor (cm) 280
Pfi nejvyssim plavebnim stavu. Tato
Podjezdna vyska mosti (m) 7,0 vySka umozni loZeni kontejnerti ve
tftech vrstvach.
Délka plavebnich komor (m) 190,0
Sitka plavebnich komor (m) 12,5
Hloubka zapornikl (m) 4,5
Sitka plavebni drahy (m) 40,0 V hloubce 2,8 m pod hladinou
Minimalni polomér obloukii trasy (m) 800
Vyjimecné pripustny polomér 600
obloukii trasy (m)
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mecné 27,5 m. Lodni zdvihadla jsou zcela vylou¢ena. Na
labské vétvi se nejnovéji uvazuje s prdplavnim tunelem
délky pfes 7 km, zasluhou kterého je mozno snizit vySku
hladiny ve vrcholové zdrzi o 45 m, tj. na kétu 350 m n. m.
Rozdéleni realizace na etapy respektuje funkce koridoru
a potfebu jejich aktivace. Kromé toho bere v Uvahu i investic-
ni nakladnost etap. Z toho vyplyva toto rozdéleni a poradi
etap:
¢ 1. etapa: Dunaj — Hodonin (prva ¢ast dunajské vétve).
¢ 2. etapa: Hodonin — Prerov (druha ¢ast dunajské vétve).
e 3. etapa: Prerov — Ostrava (prva ¢ast oderské vétve)
a Prerov — Pnovice (prva cast labské vétve, umoznujici
napojeni Olomouce a nabizejici zaroven ochranu tohoto
mésta pred povodnémi).
¢ 4. etapa: Priovice — Pardubice (druha ¢ast labské vétve).
¢ Etapa 1a: Ostrava — Kozli (druha ¢ast oderské vétve).
Etapa 1a je uvedena jako posledni, a to z toho divodu, Ze
jeji presné zaclenéni do harmonogramu neni zatim jasné.
Zavisi totiz od stavu oderské vodni cesty. Pokud by byla jeji
modernizace uskute¢néna véas, dalo by se s jeji realizaci
pocitat napf. jiz soubézné s etapou 1 (proto je oznaovana
jako 1a).V opacném pfipadé by byla aktualni az po dokon-
Ceni etapy 3 nebo dokonce etapy 4.

Kompatibilita vodniho koridoru D-O-L s oderskou
vodni cestou

Problematika navrhovych parametri

Je samozfejmé, ze v siti evropskych vodnich cest mezi-
narodniho vyznamu se vyskytuji useky odpovidajici rozli¢-
nym tfidam podle platné klasifikace evropskych vodnich
cest. Tim samozfejmé& nemusi byt poruSena jeji homogeni-



ta — moznost volby rliznych tfid je naopak vyhodou, nebot
nebrani tomu, aby bylo na kazdém dil¢im Useku sité apliko-
vana optimalni tfida ve vztahu k pfirodnim podminkam,
ekonomickym pozadavkim, oCekavané velikosti pfeprav-
nich proudd apod. Z dohody AGN a z klasifikace, ktera je
jeji soucasti, vyplyva pro nové a modernizované vodni ces-
ty mezinarodniho vyznamu urcité omezeni: maji totiz strikt-
né odpovidat tfidé Va nebo vyssi, tj. umoznit prijezdnost
souprav s tlaénymi ¢luny rozmérd 80 x 11,4 m, pfipadné
motorovych néakladnich lodi stejné Sifky a délky 110 m.
Uvedeny tlacny ¢lun je ,modulem* klasifikacniho systému
a garantuje jeho homogenitu. Kromé toho je modulova §if-
ka 11,4 m optimalni z hlediska pfepravy kontejner(, nebot
umozriuje jejich lozeni ve Ctyfech fadach a tedy zasadni
zvy$eni efektivnosti kontejnerovych preprav.

Reka Odra uvedené podmince nevyhovuje. Prijezdnosti
uvedenych ,modulovych“ plavidel brani jeji kanalizovany
usek s plavebnimi komorami, jejichz Sitka zpravidla ini jen
9,6 m. Na celém Useku je 24 stupnil (véetné budovaného
stupné Malczyce), plavebnimi komorami o vyhovujici Sifce
12 m vSak disponuje jen pét z nich.

Druhym problémem Odry jsou pfipustné ponory, a to jak
na kanalizovaném Useku (kde dosahuji 160 az 165 cm),
zejména vsak na regulovaném uUseku, kde se da hovorit
o stfedni hodnoté pouze cca 130 cm, pficemz v suchych
obdobich klesaji pfipustné ponory i pod 100 cm, takze
dochazi k dlouhodobym plavebnim prestavkam. | kdyz je
klasifikace v pfipadé pfipustného ponoru pomérné tole-
rantni (pfipousti jeho pfizpisobeni mistnim podminkam), je
rozdilnost mezi sou¢asnymi ponory na Odre a na planova-
ném vodnim koridoru D-O-L pf¥ili§ velka na to, aby si bylo
mozno predstavit uspokojivy pribézny provoz.

V souc€asné dobé tedy neni mozno hovofit o dokonalé
kompatibilité Odry a vodniho koridoru D-O-L. | kdyby bylo
jiz dnes spojeni Dunaje s Odrou k dispozici, nemélo by
charakter plnohodnotného integracniho ¢lanku evropské
sité. Plavidla, optimalné vyhovujici podminkam koridoru
(a Dunaje) by Odrou vibec neproplula a naopak oderska

plavidla by adekvatné nevyuzivala parametrd koridoru
a nepfiznivé ovliviiovala praktickou kapacitu plavebnich
komor na ném.

Smérovani prepravnich proudl a jeho vyznam
pro volbu dalsiho postupu

Z predchazejici kapitoly vyplyva, Ze vzajemnému spoje-
ni vodniho koridoru D-O-L a oderské vodni cesty, tj. realiza-
ci etapy 1a, musi pfedchazet postupna, avSak soustavna
a dusledna modernizace Odry. Jeji ¢asovy postup by mél
respektovat velikost a smérovani prepravnich proudd, které
se o¢ekavaji mezi dunajskou oblasti na strané jedné a zdro-
ji ¢i cili pfeprav v dosahu Odry na strané druhé. Podle
dosavadnich prognéz se daji tyto pfepravni proudy rozdélit
do tFi skupin:

 Pfepravy mezi Hornoslezskou primyslovou aglomeraci
a Podunajim, jejichz objem je prakticky podle vSech dfivéj-
Sich analyz rozhodujici. Lze pfedpokladat, Zze se jejich
dominantni role jeSté prohloubi v souladu s ocekavanym
ristem vyznamu Dunaje v zajistovani mezinarodniho
obchodu mezi stfedoevropskym prostorem a Dalnym
vychodem. Svéd&i pro to dvé okolnosti. Pfedevsim to, Ze
objem tohoto obchodu dynamicky roste. Za druhé pak sku-
te€nost, Ze hlavnimi cilovymi pfistavy namornich lodi, nasa-
zenych v ,dalnévychodnich® relacich, nemusi byt stale jen
Hamburk a Rotterdam. Stale vice se prosazuje ¢ernomor-
sky pfistav Constan_a, pfi jehoZ vyuZiti se zkracuje trasa k
Suezskému priplavu 0 4 — 7 dn(i. V tomto pfistavu se zvy-
Suje mimoradnym tempem preklad kontejneru. Pfi zavede-
ni kontejnerovych linek mezi pfistavy na vodnim koridoru D-
O-L a pfistavem Constan_a by bylo proto mozno snizit
pfepravni naklady a pfitom zachovat dobu pfepravy. Jeji
prodlouzeni pfi nasazeni pomalejsi vodni dopravy po Duna-
ji by totiz bylo kompenzovano ¢asovou Usporou na namor-
ni trase. K tomu je tfeba dodat, ze na typovou soupravu na
koridoru D-O-L Ize nalozit témér 300 TEU, pficemz by na
Dunaji mohly byt snadno spojeny dvé takové soupravy, tak-
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Obr. 2: Podélny profil vodniho koridoru D—O-L
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e by kapacita dosahla 600 TEU. Rentabilni zajiStovani
téchto preprav je na stavu oderské vodni cesty nezavislé.
Je vSak také nezavislé na realizaci etapy 1a, nebot konco-
vy pristav etapy 3 v Ostravé je v podstaté stejné vzdalen
od tézisté polské Hornoslezské aglomerace jako pfistav
Kozli a muze jeho roli pIné zastoupit. Mlze nahradit i pfi-
stav Gliwice, ktery je sice k tézisti aglomerace o néco bliz,
je vSak handicapovan nedostateCnymi parametry Gliwické-
ho pruplavu (délka plavebnich komor jen 72 m, omezené
hloubky a podjezdné vysky).

e Na druhém misté co do objemu jsou pfepravy mezi
dunajskou oblasti a oblastmi lezicimi zapadné od Odry. Pat-
fi k nim prostor Berlina, zdroje a cile podél Stfedozemniho
priplavu az k Poryni, severomorské namorni pfistavy atd.
Jejich rozvoj je jiz na stavu oderské vodni cesty zavisly,
resp. vyzaduje modernizaci celého kanalizovaného useku
a ¢asti regulovaného Useku az po Firstenberg, tj. k odbo-
¢eni pruplavu Odra — Spréva. Diky této modernizaci by se
Odra jiz mohla stat platnou soucasti souvislé transkonti-
nentalni trasy Constan_a — namorni pfistavy pfi Severnim
mofi. Nabidla by také vhodnéjsi trasu nez labska vétev kori-
doru a Labe, jehoz némecky regulovany usek také neni pfi-
li§ vyhovujici (i kdyz je dnes jeho splavnost podstatné lepsi
nez splavnost Odry). Je samoziejmé, ze tento zavér vycha-
zi z predpokladu zvétSeni parametr( na praplavu Odra —
Spréva, provedeni takového zaméru je vSak pomeérné
snadné a velmi pravdépodobné.

e Teprve na tfeti misto je tfeba klast pfepravni vztahy
mezi Podunajim a pFistavnim komplexem Szczecin — Swi-
noujscie, jejichz ekonomické zajiStovani si vyzaduje navic
jesté modernizaci zbylého Useku regulované Odry az po
Hohensaaten (Cedyniu). Ze Sir§iho mezinarodniho hlediska
se tedy Uprava tohoto zbyvajiciho useku nejevi tak naléha-
V€, zejména pfi moznosti jeho objizdky v trase Firsten-
berg — Berlin — Hohensaaten. K jinému hodnoceni dulezi-
tosti modernizace tohoto =zbyvajictho useku bychom
samoziejmé dospéli pfi zvazeni Cisté polskych pfepravnich
naroka.

V souladu s potfebami, které vyplyvaji z uvedenych
uvah, je tedy tfeba posoudit naroénost nejdulezitéjsich
modernizac¢nich zasahu, které se tykaji jednak kanalizova-
né Odry, jednak navazujiciho useku po Furstenberg.

Modernizace kanalizované Odry

Kategorickym pozadavkem, na kterém zavisi spolehlivost
provozu tohoto Useku oderské vodni cesty, je nahrada
v8ech zastaralych hradlovych jezd vyhovujicimi modernimi
konstrukcemi. Modernizacni program probiha jiz nékolik let
a je tésné pred dokoncenim. Zbyva vyména jezli v posled-
nich dvou lokalitach, tj. Chréscice a Ujscie Nysy Klodskiej.
Hlavni problém nyni spo€iva v urychlené vystavbé plaveb-
nich komor o Sifce 12,5 m a dostate¢né hloubce nad zapor-
niky. Tykéa se to celkem 19 existujicich nizkych stuprid. Dél-
ka novych plavebnich komor by méla vyhovovat alespon
tfidé Va, tj. Cinit alespon 115 m, z praktickych davodu (kva-
li délce soucasné pfipustnych tlacnych souprav na Odfe)
se vSak lépe jevi délka 125 m. U stupiid vybavenych pla-
vebnimi komorami ,prvni generace” (rozmérl zpravidla 55
x 9,6 m) je mozné zbudovat nové komory na jejich misté —
pokud to dovoli smérové dlivody. Nejedna se v Zadném
pfipadé o narocny investi¢ni program, ktery navic slibuje
nemalé efekty jiz z toho dlvodu, Ze umozni pfechod na
novou generaci lodniho parku, tj. plavidla o Sifce 11,4 m. Ta
by méla pfi stejném ponoru nosnost nejméné o 25 % vysSi
nez jednotky dosavadni. Stoji za posouzeni, jak velkych
nakladu by si vyzadalo ekvivalentni zvySeni nosnosti oder-
ského lodniho parku doposud uplatiiovanymi konvenénimi
cestami, tj. nadlepSovanim prutokl a pfipustnych ponord z
akumulacénich nadrzi.

Potfebné je také zajistit postupné zvySovani hloubek ve
zdrzich. Technicky je to mozné, a to pouhym prohlubovanim
dna. Az do vyfeSeni problematiky ponor( na regulovaném
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useku neni toto ¢asové naléhavé. Ke kvalité vodni cesty by
nesporné pfispéla také postupna rekonstrukce pfili§ niz-
kych mostu. | kdyZ se zda ,norma“7 m jako na vodnim kori-
doru D-O-L na Odfe pfilis pfisna, mély by byt rozhodné s
ohledem na vodni cesty zapadné od Odry odstranény mos-
ty niz8i nez 5 m, Iépe i niz8i nez 5,25 m.

Regulovany usek Odry — zakladni problém

Predstava uspokojivého feSeni tohoto useku musi vycha-

* Pokusy o zlepSeni splavnosti toku se nejprve v 19. na
poc¢éatku 20. stoleti soustfedovaly na regulaéni Upravy, jez
daly vzniknout tisicim vyhond, soustiedujicich vodu v pla-
vebni draze. To mélo vyhovét historickym plavidlim, ktera
se spokojilais ponorem 100 cm nebo mensim. Pfi zvétsu-
jicich se plavidlech a rostoucim dlrazu na spolehlivost
plavby se ukazalo, Zze takova koncepce nemize vést na
fece Odfe, chudé na vodu a vykazujici pomérné velky sklon
(v priiméru cca 0,28 %o), k zajisténi vyhovuijici splavnosti.

e Pozornost se poté obratila ke zlepSeni pratokovych
pomeérd, tj. k nadlepSovani pratokl a pfipustnych ponord z
akumulaénich nadrzi. Prvni nadrz na Kladské Nise v
lokalité¢ Otmuchow byla dokoncena v roce 1933, dalsi
(Turawa, Glebindéw - Nysa, Dzierzno, Mietkow a nékteré
malé nadrze jako Topola a Kozielno) postupné nasledova-
ly. Vznikly tézZ naméty na mimoradné velké nadrze, jejichz
objem by byl nasobné vétsi nez poskytuje doposud nej-
vétsi nadrz Otmuchdw, napft. na fece Odfe proti proudu od
mésta Raciborz &i v lokalitach Nowgordd a Dychow na
fece Bobr. ZkuSenosti s touto koncepci jsou rovnéz neu-
spokojivé, nebot vystavba nadrzi se opozduje a dosazeni
potfebného nadrzniho objemu se nedafi. Navic vedou
naléhavé potfeby protipovodriové ochrany k upravam
manipulaéniho fadu existujicich nadrzi, tj. ke zménam
akumulaéniho objemu (ktery by mél garantovat potfeby
plavby) na objem retenéni (ochranny). Hlavni dlivod, ktery
svéd¢i o neperspektivnosti této koncepce, spociva v
zékladnich hydrologickych zakonitostech. | kdyby se
podafilo dosahnout Uplného vyrovnani pratok( napf. v
profilu vodoctu Cigacice, byla by v plavebnim obdobi
garantovana s pravdépodobnosti 90 % hloubka jen 170
cm, tj. ponor pouze 150 cm. To je hodnota v poméru k
pozadavkim na modernich evropskych vodnich cestach
(¢ na vodnim koridoru D-O-L) zcela nedostate¢na. Navic
je jeji dosazeni zcela mimo realitu, nebot by si to vyzada-
lo realizaci sotva predstavitelného celkového akumulaéni-
ho objemu okolo 1300 mil. m3. A nejen to: uvedena hloub-
ka by byla k dispozici jen v pribéhu plavebniho obdobi v
délce 295 dnl. Na modernich vodnich cestach v Evropé
(s vyjimkou fek v oblastech obtiznych klimatickych pod-
minek — napf. v Rusku) je v8ak dnes termin ,plavebni
obdobi“ neznamy. Plavba musi fungovat v podstaté 365
dnl v roce a jeji kratkodobé preruseni se pfipousti jen
nadhodné v dobé skutecné extrémnich mrazd nebo
povodni — v zadném pfipadé se vSak pfedem ,planovana
prestavka“ nevyhladuje. Ma-li byt Odra soucasti moderni
sité, musi se i této zasadeé pfizpusobit.

* Uspokojivé feSeni nabizi pouze radikalni zasah, tj.
takové opatreni, pfi kterém bude zajisténa spolehliva
splavnost s dostate¢né velkym ponorem po cely rok,
nezavisle na okamzitych pritocich. Nabizi se pfedevsim
soustavné kanalizovani celé trati. Pfedstavu o takovém
feSeni dava elaborat ,Studium przystosowania rzeki
Odry do europejskiego systemu dréog wodnych“ (Navi-
centrum Wroclaw, 1993). Pfedpoklada (od budovaného
stupné Malczyce po obce Hohensaaten, resp. Cedynia)
zfizeni dalSich 22 nizkych stupfiti s plavebnimi komorami
rozmér( 190 x 12 m pfi zajisténi plavebni hloubky 250
cm. Na prvni pohled se zda, ze by toto feSeni konecné
zarucilo kompatibilitu oderské vodni cesty s vodnim kori-
dorem D-O-L. Je ovSem otazka, je-li to ucelné (pfi tak
nadmérném poctu stupnu), v dohledné obé realizovatel-



né (sami autofi poukazali na vysoké ndklady a dobu rea-
lizace odhadli na 35 let!) a pfijatelné i z hlediska soucas-
ného ddrazu na maximalni zachovani pfirozeného stavu
fiénich ekosystému a niv velkych rovinnych fek.

o Uvedeny elaborat nebyl nakonec oficialné pfijat
a namisto radikalniho feSeni byla pojata do oficialniho pro-
gramu ,,Odra 2006“ kompromisni koncepce, predpokladaiji-
ci vedle jiz budovaného stupné Malczyce vystavbu jen jedi-
ného dal$iho stupné Lubigz. Na dalSim useku maji byt
realizovany jenom dodatkové regulaéni Upravy a k urcitému
zlepseni splavnosti ma byt vyuZzito opét nadlepSovani pri-
tokll. To znamena nejen krok zpét ke scénarim, které se
prokazatelné neosvédcily, ale také rezignaci na to, aby se z
Odry viibec kdy stala plnohodnotna sou¢ast mezinarodni
sité evropskych vodnich cest.

Existuje vychodisko?

Nabizeji se dalsi zajimavé moznosti feSeni, které pfece
jen koriguji pesimisticky zavér pfedchazejici kapitoly. Spoci-
vaji ve vystavbé lateralnich prlplavi podél nedokonale
splavnych usekl feky. Ty zpravidla umoZzfiuji podstatné
zkraceni trasy, dislednéjsi koncentraci spadu, tj. snizeni
poctu stupnid, a lepsi adaptaci feSeni k danym podminkam
— mohou se napf. snadnéji vyhnout ekologicky citlivym
lokalitam. Také na Odfe se pfed druhou svétovou valkou
uvazovalo s podobnym feSenim, o tehdejSich studiich je
dnes uz mélo znamo. V roce 2004 byl publikovan novy
namét na feSeni pomoci lateralnich praplavl (Kubec Jaro-
slav: ,Odra jako czes$¢ przysziej transeuropejskiej drogi
wodnej“, Gospodarka Wodna, 2004/2). Stoji za blizsi
vysvétleni, i kdyz je to skutecné jen zcela predbézny
namét, ktery neni dostate¢né pfesné dolozen.

Principidlné vychazi namét z toho, Ze bude jesté po
dokonceni stupné Malczyce realizovan také dalSi planova-
ny stupen Lubigz, z jehoz zdrze vychazi navrhovana trasa,
vedena kombinované bud lateralnimi priplavy (v kratkém
Useku i existujicim praplavem Odra — Spréva), nebo fiénimi
zdrzemi, které budou vytvofeny nizkymi jezy. Trasa by
neméla mijet existujici pfistavy a pokud mozno zachovat
dosavadni hydrologické poméry v nivé Odry. Lateralni prd-
plavy budou trasovany disledné mimo nivu, tj. za povodrio-
vymi hrazemi. Mohly by slouZit i pfevadéni ¢asti povodrio-
vych pritokd, a to az do hodnoty 400 m3/s a také k vyuziti
obnovitelné vodni energie, byt v malém rozsahu. Predsta-
vy o trase a vySkovém usporadani jsou zfejmé ze schéma-
tické situace a podélného profilu (obr. 3 a 4). Celkova délka
feSeného Useku mezi km 315,8 (Lubigz) po lokalitu Hohen-
saaten (Cedynia) v km 668,0, ¢ini 352,5 km. Po zfizeni
lateralnich priplavd se zkrati o 23,8 km, tj. 0 témér 7 %.
Kromé toho dojde diky prlplavim k vylouceni plavebniho
provozu na paralelnich fi¢nich Usecich o délce 169,5 km,
coz predstavuje 48,1 % celé trasy. Na téchto usecich bude
mozno poditat s duslednou renaturalizaci. Z&mér je mozno
rozdélit do tfi etap, z nichz prvni by dosahovala po Fur-
stenberg a zajistovala napojeni na prdplav Odra — Spréva,
druha po Kostrzyn pfi usti Warty, odkud se plavebni pod-
minky diky pratokim Warty vyznamné zlepSuji, a tfeti po
vyusténi priplavu Odra — Havola u Hohensaaten, odkud je
jiz k dispozici plnosplavna trat vedena prtplavem Hohen-
saaten — Friedrichsthal a Zapadni Odrou az do pfistavu
Szczecin. Celkovy prehled diléich Usekl uvadi Tab. 2.

Ve srovnani s navrhem Navicentra z roku 1993 navrh
znamena podstatné snizeni poc¢tu potfebnych objektl, viz
Tab. 3.

Z tabulky vyplyva radikalni snizeni poctu objektl pfede-
vSim v prvni etapé, kterd je — ohledem na to, co bylo fece-
no o smérovani pfepravnich proudll a mezinarodnim zajmu
na ,rehabilitaci“ oderské vodni cesty — etapou klicovou.
Zéasluhu na tom ma hlavné zausténi prvni etapy, tj. lateralni-
ho praplav Krosno — Fiirstenberg o celkové délce 36,2 km
nikoliv do Odry, nybrz pfimo do prdplavu Odra — Spréva
nad plavebnimi komorami Flrstenberg, tj. do jeho vrcholo-
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Tab. 2
Délky dil¢ich useku (km)
Et - T — PR
W8 | Rienidseky | Troplavni | PriplavOdra) oo
- useky - Spréva
I 103.4 114,2 0.0 217.6
1l 29,8 20,2 11,3 61,3
111 49,5 0,0 0,0 49.5
Celkem 182,7 134.4 113 3284
Tab. 3
Délky dil¢ich useku (km)
E - T — Y
W8 | Rieniuseky | Froplavni | PriplayOdral (oo
- useky - Spréva
I 103.4 114,2 0.0 217.6
1l 29,8 20,2 11,3 61,3
111 49,5 0,0 0,0 49.5
Celkem 182,7 134.4 113 3284

vé zdrze na koté 40,8 m. n. m. Tim se celkovy pfekonavany
spad snizi o0 12 m a plavidla sméfujici k Berlinu si ,ztrace-
ny spad“ zcela usetfi. Plavidla, ktera by pokracovala dale
po Odfe, k fece mohou sestoupit dvojitymi plavebnimi
komorami Furstenberg rozméri 130x12 m a spadu 12 m,
které jiz vyhovuiji tfidé Va.

K lateralnimu praplavu Krosno — Flrstenberg je moZno
pfipomenout:

* Trasa by prochazela ve zna¢né mife i po uzemi SRN,
takze muUze byt realizace pruplavu a pfilehlé Fiéni zdrze
Krosno povazovana za mezinarodni projekt a start k sou-
stavné modernizaci Odry s pouzitim prostfedkd EU, pfi-
padné jako logické pokra¢ovani némeckého ,projektu 17¢
a modernizace vodni cesty Odra — Spréva.

e Zahdjeni realizace prvni etapy od Firstenbergu
a pokracovani vystavby proti proudu ma nespornou logi-
ku, nebot modernizace ma vést k rozSifovani souvislé
sité a nikoliv zacinat ,z prostfedka“. Naopak postup od
zdrze Lubigz smérem po proudu, tj. postupné prodluzo-
vani soucasné kanalizované trati Odry, nepfinese velky
uzitek, dokud bude plavba na Odfe nucena pfekonavat
problematicky regulovany usek. Pokud se zatim kanali-
zovani Odry realizovalo postupné po proudu, svédcily
pro to vazné dlvody, souvisejici s odstrafiovanim vaz-
nych dasledkd Fiéni eroze. Ty v8ak po dokonéeni stupnil
Malczyce a Lubigz pominou.

Celkové se da fici, ze cela prvni etapa vyzadujici vystav-
bu 6 plavebnich komor o spadu 6 az 12 m, 6 nizkych jez(
a 6 lateralnich praplavli v celkové délce 114,2 km nemusi
predstavovat vyjimecné rozsahlou a naro€nou investici.
Jedna se o jistou analogii s Labskym lateralnim priplavem
(Elbeseitenkanal) v SRN. Ten ma délku 115,2 km a na jeho
trase jsou dva vysoké stupné. Pfesto byl vybudovan v
rekordnim ¢ase — za 8 let. Snad miZze byt v daném pfipad
dudlezitou inspiraci.

Zaver

Tento prispévek poukazuje na znacné rozdily soucas-
nych pfedstav o postupném rozvoji vodnich cest, navazuiji-
cich na dunajskou magistralu na strané jedné a na Odru na
strané druhé. Snad se v ném podafilo — vedle kritickych
a pesimistickych uvah — alespon naznacit, ze ze zdanlivé
slepé ulicky vedou rozumné cesty. Dokonce by se snad
dalo tvrdit, Ze tyto cesty jsou na severu (Odra) i na jihu
(Dunaj) obdobné. Spocivaji v postupném prodluzovani tras
z bod, lezicich na souvislé siti s uspokojivymi parametry,
tj. od Dunaje k severu (1. etapa vodniho koridoru D-O-L)
a do Furstenbergu k jihu (1. etapa modernizace regulova-
né Odry). Nakonec se oba ,proudy“ mohou setkat v Ostra-
vé. Jedna se vlastné o uceleny a spoleény mezinarodni
zameér. Jisté by bylo vhodné vyvinout odpovidajici iniciativu,
smékujici k nositeldm politickych rozhodnuti v Ceské
republice, Polsku i Némecku.
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Co nabizi vodni koridor Dunaj — Odra — Labe

ve sfére energetiky?

Ing. Jan Kareis, PhD., Ing. Jaroslav Kubec, Csc.

Vodni koridor Dunaj — Odra — Labe (D-O-L) ma mit néko-
lik funkci, z nichz stézejni jsou funkce ve sféfe dopravni a
vodohospodarské. Pozitivni u¢inky se projevi také v oblasti
rozvoje energetiky. Ty jsou sice vedle hlavnich funkci spie
sekundarni, rozhodné v8ak natolik vyznamné, Ze by jim
méla byt vénovana pozornost. V nékterych pfipadech
mohou byt povazovany za potencialni nabidky, jejichz vyu-
ziti by otevrelo cestu k novym, netradiénim a zajimavym
rozvojovym scénarim.

K bezprostfednim i potencialnim efektim ve sféfe ener-
getického hospodarstvi patfi:

1. Racionalizace prepravy paliv (¢i obecnéji ,nosi¢l ener-
gie”), a to jak konvencnich i nekonvenénich, pevnych, teku-
tych i plynnych. Tato racionalizace souvisi s dopravni funk-
ci koridoru, do jisté miry ji vSak prekracuje, nebot se tyka i
komodit, jejichz pfeprava by bez koridoru nepfisla v Uvahu.
2. Racionalizace prepravy mimoradné hmotnych nebo
mimoradné objemnych komponent elektraren, at jiz v ram-
ci jejich vystavby v CR, tak i pfi exportu &eskych vyrobkii do
zahranigi.

3. Efektivni zabezpecéeni zdrojli chladici vody v ramci vodo-
hospodarské funkce koridoru.

4.Vyroba obnovitelné vodni energie, ktera rovnéz navazuje
na vodohospodarskou funkci koridoru.

5. Zajiténi stability elektroenergetického systému ve spolu-
praci s vodohospodarskou funkci koridoru.

6. Podpora dalSich forem vyroby energie z obnovitelnych
zdroja.

Nasledujici kapitoly se zabyvaji bliz§i specifikaci jednotli-
vych bodu.

1. Racionalizace prepravy paliv
1.1. Pevna paliva

Pteprava pevnych paliv se dnes na vodnich cestachv CR—
na rozdil od vétsiny zahrani¢nich vodnich cest — prakticky
neprovozuje, a€ s ni byly v minulosti velmi dobré zkuSenosti.

V zahrani¢nich relacich se dfive pfevazelo v pozoruhod-
ném objemu ostravské uhli do velké plynarny v. Magdebur-
gu. Nakladalo se zpravidla v Usti nad Labem (vyjime&né v
Mélniku), aby se vyhodné vyuzilo vracejici se tonaze, ktera
dovazela z oblasti Magdeburgu (resp. Schénebecku) sul do
chemického zavodu v Nestémicich. Tato velmi efektivni pro-
vozné vyvazend relace zanikla v souvislosti s Utlumem,
resp. zanikem vyroby jak v Nes&témicich, tak v Magdeburgu.

Zcela jiné podminky vyvolaly velmi intenzivni pfepravu
hnédého uhli ve vnitrostatnich relacich. Nevelké prepravni
vzdalenosti na omezené labsko - vitavskeé siti handicapova-
ly vzdy (az do druhé svétové valky) vodni dopravu ve srov-
nani se zeleznici, ktera mohla nabizet pfimou a tedy efek-
tivnéjsi pfepravu z panve az ke koneé¢nym spotfebiteliim.
Nedostate¢na schopnost Zelezni¢ni dopravy pfi zvladani
rostouciho rozvozu uhli z panve, zplsobena za této valky a
kratce po ni pfedevS§im omezenou kapacitou vagonlt a
pozdéji pfedevSim omezenou propustnou kapacitou trati, si
vSak vynutila zavadéni lomenych relaci zeleznice/voda, a to
nejprve prostfednictvim vice méné improvizovaného pre-
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kladisté v Usti nad Labem - Varnové a posléze pfes velko-
ryse (Iépe feCeno zbyte¢né velkoryse) navrzené prekladis-
té v Lovosicich. Cilovymi ,stanicemi“ uhelnych pfeprav byly
nejprve pfistavy a prekladisté zajistujici rozvoz ,.komeréni-
ho“ uhli pfevazné pro doméacnosti a mensi zavody: tj. praz-
ské pristavy HoleSovice a Smichov, kolinsky pfistav a pre-
kladist¢ v Lysé nad Labem Litoli, Nymburce,
Podébradech - Velkém Zbozi a podobné. Vznikla i zavodo-
va prekladisté (napf. u vyzkumného Ustavu v ReZzi) a nako-
nec byl vybudovan i vykonny zavodovy pfistav u nové elek-
trarny ve Chvaleticich, ktery svym vybavenim (kolesové
vykladace o vykonu 1000 t/hod.) snesl porovnani se svéto-
vou $pickou. Pfeprava severo¢eského uhli dosahla hranice
5 mil. t/rok a jednozna¢né dominovala provozu na vnitro-
statni trati. V osmdesatych a devadesatych letech vsak
zaCala klesat a nakonec zanikla upIné. VeSkeré pfepravy
pfevzala zeleznice, a to v pfimych relacich, nebot dfivéjsi
omezeni propustné kapacity v souvislosti se snizenim
narokll na zZelezni¢ni dopravu postupné pominulo. Totalni
kolaps lomenych relaci se — bohuzel — vyuziva jako argu-
ment, svedgici udajné o neschopnosti vodni dopravy, aby
konkurovala se Zeleznici. To je vSak naprosty omyl, nebot
se nikdy nejednalo o rovnocennou soutéz mezi zeleznici a
plavbou, nybrz o soutéz mezi nevyhodnou lomenou prepra-
vou a pfimou pfepravou po zeleznici. V této soutézi samo-
zfejmeé lomena preprava pfi nevelké pfepravni vzdalenosti,
jez byla zatizena vysokymi ,pocateCnimi“ naklady obou
spolupracujicich doprav a navic vysokymi naklady na pre-
klad v Lovosicich (zplsobenych nesmysiné vysokymi
naklady této ,tovarny na presypavani uhli“), nemohla
obstat. Ve skute€nosti vSak pravé preprava uhli do Chvale-
tic svédCi o prednosti vodni dopravy, ktera inkasovala za
pfepravu 1 t na vzdalenost 150 km z Lovosic do Chvaletic
zhruba stejné jako zeleznice na Useku mezi panvi a Lovosi-
cemi, a€ byl ve srovnani s trasou vodni dopravy podstatné
(az o 2/3) kratSi. Plavba byla tedy v celém fetézci ,chvale-
tické relace” asi tfikrat levnéjSi nez zeleznice. Doplatila vSak
na to, ze nemohla zajistit pfimou pfepravu (tj. nakladat uhli
pfimo v panvi), pfipadné na to, Zze se odehravala na pfili§
kratké vzdalenosti, na které nebylo mozno handicap nutné-
ho pfekladu a nutné spoluprace se zeleznici kompenzovat.

Tento ,navrat” do nedavné historie byl potfebny, aby
bylo zcela jasné, ze $ance na racionalni pfepravu pev-
nych paliv na trase vodniho koridoru D-O-L nejsou nijak
zanedbatelné, a to hlavné za predpokladu, ze se bude
jednat o pfimou pfepravu od zdroje k mistu spotfeby (pak
by nebyla prepravni vzdalenost pfili§ rozhodujici), nebo o
dostate¢né dlouhou pfepravni vzdalenost, pfi které by
byla nevyhoda lomené relace pfiméfené vyvazena nizsimi
pfepravnimi naklady na té ¢asti trasy, kterou by prekona-
vala vodni doprava.

Typickym pfikladem vyhodného vyuziti vodniho koridoru
pro prepravu paliv by byl napt. pfisun kvalitniho zamorské-
ho uhli do potencidlnich lokalit novych tepelnych elektraren
na trase koridoru. Pfedpokladejme — teoreticky — ze by
takova elektrarna méla vzniknout v Hodoniné (napf. ve for-
mé rozSifeni existujici tepelné elektrarny) a méla byt alter-
nativné zasobena bud hnédym uhlim ze Severoceské pan-



Tab. 1

Trasa prepravy Pfepravni Pfepravni
Vychozi | Cilovy bod | vzdéalenost | Piepravované palivo Doprava naklady
bod (km) €t | €G]
Most Hodonin 483 ifl‘l’fm“kc hnédé |, e nieni 2| 1,83
Constanta | Hodonin 1725 | zamotské ¢erné uhli | vodni 30 1,20

ve, nebo kvalitnim ¢ernym uhlim ze z&mofi pfes pfistav
Constanca, ktery je pfistupny diky disponibilni hloubce i
velkym bulk-carrierdm, jez mohou kvalitni palivo pfivazet za
velmi pfiznivych podminek i ze vzdalenych lokalit — napf. z
Austrélie. V Tab. 1 je uvedeno srovnani pravdépodobnych
prepravnich nakladd ') v obou alternativach, a to za pred-
pokladu vychoziho bodu bud v severnich Cechéach (a pre-
pravy po Zeleznici), nebo v pfistavu Constanca (a pfepra-
vy po Dunaji a vodnim koridoru D-O-L). Tento pfiklad je
samoziejmeé pro vodni dopravu pfiznivy, nebot se jedna jak
o velkou vzdalenost, tak také o rovnocenné podminky (ij. o
pfimou relaci v obou variantach).

Z tabulky vyplyva, ze prepravni naklady vodni dopravou
by nebyly — i pfes 3,6 x vétsi pfepravni vzdalenost nez po
Zeleznici — o mnoho vys$8i. Z ekonomického hlediska
ovSem neni u paliva rozhodujici sazba za 1 tunu (nema
pfece smysl prevazet ,popel, s jehoz ulozenim jsou
navic problémy), nybrz dodavat co nejlevnéji ,energeticky
obsah® paliva, ktery se v zavislosti na jeho kvalité lisi.
SeveroCeské uhli ma vyhfevnost okolo 12 GJ/t (palivo,
dodavané do elektrarny TuSimice ma napf. vyhrevnost
11,27 GJ/t), zatimco kvalitni zamorské ¢erné uhli, téZzené
efektivné povrchovym zplsobem, vykazuje hodnotu 25
GJ/ti vy8si 2. Rozvoj energetiky na bazi dovazeného kva-
litniho uhli po mofi neni v poslednich letech v evrop-
skych pfimorskych statech ni¢im novym. Pokud se tento
scénér pfi uvahach o moznych smérech rozvoje energeti-
ky v CR neujal, bylo to zptsobeno tim, Zze potencialni
lokality elektraren na naSem uzemi jsou pfili§ vzdaleny od
more, takZze néklady na pfepravu z namorniho pfistavu k
jakékoliv lokalité na uzemi CR po Zeleznici by byly tak vel-
ké, Ze by efektivitu elektrarny na zamorské uhli u nas a
priori vylougily. Pfisun pfes Dunaj a vodni koridor D-O-L
pfedstavuje tedy kvalitativné novou moznost, ktera az
doposud nebyla podrobnéji analyzovana. Na tomto misté
je samozfejmé nutno odpovédét na pfipadny dotaz, pro¢
by nemohla slouzit pfisunu zamoiského uhli jiz labska
vodni cesta, ktera je k dispozici. Varianta pfisunu pres
Hamburk a némecké Labe do Chvaletic byla vSak jiz pred-
béZné posuzovana, pficemz se ukazalo, Ze i ta by byla
nesporné efektivnéjsi nez pfisun po zeleznici. Problémem
by ovSem byla nespolehliva splavnost regulovaného
Labe, ktera by si vynucovala dlouhda obdobi provozu s
nékladem poloviénim i niz8im (ve vztahu k nominaini nos-
nosti ¢lund), ¢i by si dokonce vynucovala del$i plavebni
pfestavky. Z toho by vyplyvala enormné velkéd rezervni

meziskladka uhli jak u elektrarny, tak v hamburském pfi-

Potencialni moznost dovozu kvalitnich paliv po Dunaji a
po trase vodniho koridoru D-O-L tedy existuje a stejné tak
neni vyloucen ani pfislusny alternativni scénar rozvoje ¢es-
ké energetiky.

Na tomto misté je tfeba zminit i dal$i — skromné&jsi — moz-
nost vyuziti vodni dopravy pfi pfepravé tuhych paliv na vod-
nim koridoru, a pfi pfisunu biomasy do menSich elektraren,
které by toto palivo vyuzivaly. S takovou praxi se pocita
napf. v Némecku, kde ma byt zna¢na c¢ast takovych elekt-
raren umistovana pfimo v fi€nich pfistavech. Vhodna elek-
trarna na biomasu ma mit vykon okolo 20 MW a vyzaduje
ro¢ni pfisun paliva v mnozstvi 0,100 — 0,150 mil. t/rok, coz
je mnozstvi pro vodni dopravu zajimavé. Ve spolkovych
zemich Berlin a Brandenburg ma byt situovana v ficnich
pfistavech polovina planovanych elektraren tohoto druhu —
tj. 4 elektrarny. Prva z nich v pfistavu Kénigs - Wusterhau-
sen se dokoncuje. Raciondlni soustfedovani pfisluSnych
substratd (dfevo, Stépky, slama apod.) tak, aby mohly byt s
vyhodou pfepraveny vodni dopravu na trase vodniho kori-
doru D-O-L vyzaduje ovSem promysleny logisticky pfistup.

1.2. Kapalna paliva

Podobné jako u zamorského uhli by se samozfejmé dalo
pocitat s dovozem kapalnych paliv (surova ropa, ropné
produkty) z namornich pfistavd, t. také a zejména z pfista-
vu Constan_a po Dunaji a po koridoru D-O-L do CR. B&zné
tankové Cluny nejsou konstrukéné pfilis komplikované a
objem jejich nakladnich prostorl je dostate¢ny, aby nedo-
chazelo k omezeni hmotnosti ndkladu z titulu jeho nizké
objemové hmotnosti, takze pfislusny tarif by se musel pod-
statné odliSovat od tarifu pro pfisun pevnych paliv. Naklady
na pfisun ,energetického obsahu® paliva vychazeji pfiznive-
ji nez u pevnych paliv, nebot napf. u tézkych topnych olejl
dosahuje vyhfevnost hodnoty asi 40,30 GJ/t, coz je asi 0 50
% vice nez u kvalitniho ¢erného uhli. V daném pripadé
vSak neni konkurentem zelezni¢ni doprava, nybrz ropovody
a produktovody. To moznosti vyhodného uplatnéni vodni
dopravy znacné limituje.

Zajimavym pfipadem je bitumen, téZeny v povodi Orino-
ka ve Venezuele. Pfedstavuje urcity pfechod mezi tuhymi a
kapalnymi palivy. V pfirodnim stavu ma vysokou viskozitu,
proto se pomoci emulgatorl pfevadi do formy emulze, ve
které je az 30 % vody, takze je zplsobily k prepravé pro-

1) Naklady vychazeji ze sou¢asnych cen na evropském prepravnim trhu.
2)V Tab.1se predpokladala vyhfevnost severoeského uhli hodnotou 12 GJ/t, zatimco u zamorského uhli se uvazovalo s hodnotou 25 GJ/t.

3) Na Labi se da pocitat s tlaénymi €luny, jejichz nosnost pfi maximalnim ponoru by ¢inila 1250 t. Mohly by byt seskupeny do souprav o
dvou ¢lunech (celkové maximalni nosnosti 2500 t), pfipadné provozovany pouze jednotlivé. Nominalni nosnost vodného dunajského ¢lu-
nu naopak dosahuje asi 2000 t, pficemz od namofniho pfistavu az po po¢ate¢ni bod vodniho koridoru D-O-L je mozno bézné poditat az
se Sesti €luny v soupravé (tj. s celkovou nosnosti az 12 000 t) a dale se dvéma ¢luny (nosnost az 4000 t). Jedna se tedy o podstatné
odlisné provozni parametry. To se tyka také kvality namornich pfistavi Hamburk a Constan_a.V pfistavu Constan_a je mozno diky pfi-
pustnému ponoru (blizicimu se hodnoté 20 m) vykladat podstatné vétsi bulk carriery nez v. Hamburku (kde se da pocitat s ponory jen

okolo 15 m) a docilit tak niz§ich namofnich sazeb.



duktovodem na krat8i vzdalenosti. Pfevazné se ovSem pre-
pravuje tankovymi lodémi. Emulze s obchodnim nazvem
Orimulsion se vyvazi do rfady zemi jako ekologické palivo.
Oceriuje se u néj zejména pro malou produkci popela a
niz8i (ve srovnani s béznymi druhy uhli) obsah siry. Vyhfev-
nost (27,2 GJ/t) odpovida kvalitnimu uhli, je vSak nizsi nez
u téZkych topnych olejd. Pro pfepravu z namofich pfistavl
do vnitrozemi jsou nejvhodnéjsi Fiéni tankové lodé, u kte-
rych nehrozi tuhnuti, resp. zmrznuti substratu s vysokym
obsahem vody za nizkych teplot. Jednani o importu tohoto
paliva a jeho pfepravé po Labi do CR sice jiz v roce 1996
probihala, nevedla vSak zatim k realizaci.

1.3. Plynna paliva

Vodni doprava je vhodna také pro prepravu zkapalné-
nych plynd. Zatim existuji specidlni plavidla pro prepravu
zkapalnéného zemniho plynu (LNG), a to pfi atmosféric-
kém tlaku a teploté —164° C. K pohonu téchto lodi se pouzi-
va Caste€né i ,odparku“ z nakladu. Jedna se tedy o tech-
nologii komplikovanéj$i nez u bézného tekutého zbozi,
vyzadujici samoziejmé vySSi tarif. Pfepravni naklady na
jednotku vyhfevnosti ovliviiuje vSak pfiznivé jeji vysoka
hodnota (53,33 GJ/t) a navic skute¢nost, ze se v daném
pfipadé pfiznivé projevi velky disponibilni objem nakladni-
ho prostoru fi¢nich plavidel, a to jak z hlediska uc¢innosti
tepelné izolace, tak z hlediska vyuziti nosnosti. Obvykla
motorova nakladni lod, vhodna pro Dunaj i pro vodni kori-
dor D-O-L, muze nabidnout pfi plném ponoru a dostatecné
téZkém nakladu nosnost okolo 2300 t. Pokud by nakladni
prostor pro zkapalnény plyn mél formu vestavéné cylindric-
ké nadrze o vnitfnim prdméru cca 8 m, mohl by mit objem
asi 3800 m3, takze pfi specifické hmotnosti LNG (0,45 t/m3)
by bylo mozno nalozit asi 1710 t. Nosnosti lodi by tak bylo
vyuzito asi na 70 %, coz je hodnota ve srovnani s jinymi
dopravnimi prostfedky jisté pfizniva.

Daleko slozitéjsi nez pfeprava LNG by byla pfeprava zka-
palnéného vodiku, ktery jednak vyzaduje udrzovani nizsi
teploty (-253¢ C), jednak je mnohem lehéi, tj. asi 3,5 x
parametrd by se tedy dalo naloZit jen necelych 500 t. Tuto
nevyhodu by jen ¢aste¢né kompenzoval relativné pfiznivy
celkovy objem energie v nakladu (zhruba stejny jako pfi
prepravé stfedné kvalitniho uhli), nebot vodik ma vysokou
vyhfevnost (95,50 GJ/t). Technologie pfepravy kapalného
vodniku je samozfejmé problémem, jehoz Uspésné feseni
je komplikované u vSech doprav. U vodni dopravy mlze
vSak toto rfeSeni byt patrné nejschiidnéjsi. V kazdém pfipa-
dé si rozvoj ,vodikové energetiky“ na bazi elektrolyticky
vyrabéného vodiku jiz v blizké budoucnosti vynuti hledani
cest, jak kapalny vodik bezpecné a racionalné prepravo-
vat. NejvydatnéjSi zdroje obnovitelné energie, vyuzitelné
pro vyrobu vodiku, jsou totiz zpravidla tam, kde pro energii
neexistuje odbyt (nejvice solarni energie je napf. mozno
ziskat v neobydlenych pustinach Sahary).

Perspektivni zapojeni vodniho koridoru D-O-L do sluzeb
svodikové energetiky“ je samozifejmé realné predevsim ve
vazbé na Dunaj. To je ostatné v dobré shodé s potencial-
nimi pfepravnimi trasami. BlizSi zavéry jsou samozfejmé
zatim pfedCasné a patfi do oblasti futurologie.

2. Racionalizace prepravy mimoradné hmotnych
nebo mimoradné objemnych komponent elektraren

Nékteré technologické ¢asti elektraren (kotle, parni i vod-
ni turbiny, reaktorové nadoby apod.) komplikuji transport po
silnicich ¢&i zeleznicich pro svou velkou hmotnost nebo pro
nadmérné rozméry. Parametry vodniho koridoru D-O-L
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nabizeji v takovém pfipadé zna¢nou vyhodu, nebot mohou
vyhovét mnohem vyssim limitdm, pokud jde o hmotnost a
pfipustné rozméry komponent. Daji se charakterizovat
zhruba takto:

* Pfipustnd Sifka:10 m (vyjime¢né az 12 m)

* Pfipustna vy8ka 9 m (bez mimofadného balastovani)

¢ Pfipustna vy8ka 11 m (s balastem pod nizkymi mosty)

¢ Pfipustna délka 60 m (pfipadné az cca 100 m)

e Maximalni hmotnost 2000 t (vyjimec¢né i vétsi).

Tyto parametry se nabizeji pfedev8im v trasach navazu-
jicich na Dunaj. Pfistupoveé trasy pfes Labe jsou omezengj-
i a trasy vedené Odrou za jejiho sou¢asného stavu dokon-
ce podstatné omezenéjsi.

3. Efektivni zabezpecéeni zdroji chladici vody

Vodnost tokil v Ceské republice neni natolik bohata, aby
umoznila pritoéné chlazeni kapacitnich energetickych
zdrojli. Dostatecny pratok nenabizi ani nejvodnéjsi tok, tj.
Labe pod ustim Vitavy, jak dokazuje vyvoj feSeni chladiciho
systému elektrarny Meélnik, vyznacujici se pfechodem od
prito¢ného chlazeni v prvnich etapach vystavby k recirku-
laénimu chlazeni s chladici vézi. Tim méné je schidné pra-
to€né chlazeni na menSich tocich, jak svéd¢i napt. zkuSe-
nosti s mensi elektrarnou Hodonin na fece Moravé, ktera
vyuziva pro prato¢né chlazeni vodopravné povoleny odbér
7,5 m3s-1. Ten je ovSem podstatné vy$si nez prlatok malé
vody v daném profilu (Qzgsq = 5,42 m3s-1), takZe za sucha
dochazi k nucenému omezovani energetického provozu.

Recirkulaéni chlazeni je sice méné narocné na odbér
vody z toku, jedna se v8ak pfi ném o nenavratny odbér,
tedy o spotrebu, kterd u vétSich zavodd maze dosahnout i
nékolika m3s-1 (u jaderné elektrarny je tfeba zpravidla kal-
kulovat nejméné s 1 — 1,5 m3s-' na 1000 MW instalované-
ho vykonu). Takovéa spotfeba jiz vazné ohrozuje vyrovna-
nou vodohospodarskou bilanci (snad s vyjimkou tokd, na
kterych Ize disponovat s velkymi akumulaéni objemy, jako
je Vltava, Labe pod ustim Vitavy a Ohfe) a neobejde se bez
vystavby novych nadrzi, tj. bez vyznamnych investi¢nich
nakladd. Mérny investiéni néklad na nadlep$eni pratoku o
1 m3s-1 se u nas pohybuje od jedné miliardy vySe. Vodohos-
podarska funkce vodniho koridoru D-O-L, ktera nabizi zvy-
Seni pratokd pfi nasobné nizSich mérnych investi¢nich
nakladech, tedy mize pfiznivé ovlivnit efektivitu novych
energetickych dél tim, ze zhodnoti jinak vyhodné lokality (z
hlediska vyvedeni vykonu ¢&i blizkosti k centrim spotfeby),
u kterych by narazelo zajisténi chladici vody na problémy
(typickym pfikladem by mohla byt uvazovana jaderna elek-
trarna Blahutovice, pokud bude o jeji realizaci zajem).

Za pozornost snad stoji i to, ze pfi pfeCerpavani vody na
vodnim koridoru D-O-L vzniknou v nékterych pfipadech
okruhy, ve kterych bude voda cirkulovat. V ramci téchto
okruht by bylo mozno podpofit ¢innost mensich prato¢nych
chladicich systému — konkrétné napf. u elektrarny Hodonin.

4. Vyroba obnovitelné vodni energie

Na jednotlivych Fiénich (i dokonce na pruplavnich) stup-
nich vodniho koridoru D-O-L by bylo teoreticky mozno zfidit
malé vodni elektrarny a tak ziskat urcity objem obnovitelné
vodni energie. Otdzkou by byla samozfejmé ekonomicka
efektivnost takovych elektraren, které by mohly disponovat
jen nevelkymi a silné kolisajicimi pratoky, gravitujicimi navic
v suchych obdobich téméf k nule — zvlasté s ohledem na
ocekavané zhorSovani bilance v dusledku rostoucich naro-
ki a naopak klesajicich zdrojli (vlivem ocekavané globalni
klimatické zmény). AvSak pravé nepfizniva a potencialné se
zhorsujici bilance si vynucuje, aby u kazdého stupné byla



zfizena Cerpaci stanice, slouzici jednak k recirkulaci vody,
potfebné na proplavovani plavebnimi komorami, jednak k
dodavce vody do bilanéné pasivnich profil(l. Neni tedy tfeba
budovat vodni elektrarny — staci vystrojit Cerpaci stanice
reverznimi soustrojimi a ty pak ,aktivovat” v dobé vysSich
prutokd k vyuziti vodni energie. Pak budou vodohospodar-
ské i energeticka funkce navzajem dokonale propojeny, a to
k uzitku obou. Dalo by se hovofit o tom, Ze energetické vyu-
ziti mGze byt jen vedlejSim produktem zajiStovani vodohos-
podarskych a plavebnich potfeb; stejné tak by mohl platit i
opacny pohled. Rozhodovani mezi obéma krajnimi pohledy
na danou kombinovanou funkci vSak jisté neni dllezité.

Vodohospodariské hledisko na precerpavaci systém
vysveétluje jiny pfispévek v tomto Cisle, zaméreny zejména
na bilan¢ni potfeby a na prvni etapu vystavby. V této kapito-
le je tedy tfeba vysvétlit spiSe energetickou stranku funkce, a
to v €asové urovni kompletniho dokonceni vSech etap, za
pfedpokladu pfiméfeného rozvoje vodni dopravy na celém
koridoru (tedy vysokych narokud na ,proplavovaci vodu) a za
predpokladu zvySenych vodohospodarskych narokd (pokry-
vajicich napf. i naroky budouci jaderné elektrarny Blahutovi-
ce, jejiz lokalita se nachazi pfimo na trase koridoru). Pfi popi-
su celkové koncepce je mozno vychazet z nedavno
dokoncené studie®, tj. z téchto vstupnich pfedpoklad(:

1) Teoreticky vyuZitelna vodni energie je dana soucasnymi
hydrologickymi pomeéry tok( v soubéhu s koridorem, tj. z
hodnot, sledovanych a publikovanych CHMU. Transformace
hydrologickych podminek v dlsledku globalnich klimatickych
zmén nemuze byt zatim vypoctl pro nedostatek spolehlivych
podkladil zahrnuta. Ve vzdalené&jSim vyhledu by proto mohlo
dojit k ur€itému snizeni vypocitané vyroby energie.

2) V zasadé - jak jiz bylo zdlraznéno — plati, Ze vodni
elektrarny na stupnich vodniho koridoru budou reverzni, tj.
budou slouzit v prvé fadé precerpavani vody potfebné pro
provoz koridoru (recirkulace vody, potfebné na proplavova-
ni plavebnimi komorami), jakoz i vody pro vodohospodar-
ské ucely. To znamena, Ze:

e Energeticky provoz je mozny jen tehdy, neni-li nutné
precerpavani.

e Maximalni mnozstvi pfecerpavané vody Q; je dano
souctem narokd pfislusnych jednoduchych plavebnich
komor Qp a vodohospodafskych naroki Q,,. U plavebnich
komor se predpoklada vytizeni praktické dopravni kapacity
na 100 % na useku od Dunaje po rozvétveni koridoru u
Prerova (nad plavebni komorou Rokytnice), resp. na 60 %
na dalSich usecich. Plavebni komory do spadu cca 10 m
nemaji byt vybaveny uspornymi nadrzemi, zatimco u vys-
Sich se uvazuji dvé usporné nadrze, umoznuijici usporu ve
vy$i 50 %. Pfipadny dalsi rGst povozu by jiz neved| ke zvy-
Seni naroka, nebot by vyvolal postupnou vystavbu druhych
plavebnich komor, které by byly s plvodnimi sdruzeny, tak-
ze by se docililo uspory ve vysi 50 % u nizkych a 66 % u
vys8ich komor. Vodohospodarské naroky Q,, se odhaduji
na 10 m3s-1 na celém useku od Dunaje po rozvétveni kori-
doru a na 5 m3s! od tohoto bodu az k vrcholové zdrzi
oderské vétve, resp. ke zdrzi Hnévkov na labské vétvi. Od
zdrze Hnévkov az k vrcholové zdrzi labské vétve se pred-
poklada jen mnozstvi 3 m3s-1 (pfevod do povodi Labe, kte-
ry by byl ekvivalentni nadlepSeni nadrze Vestiev). Na
sestupné vétvi k Odfe se s prevadénim vody pro vodohos-
podarské ucely nepocita. Sestupnou vétvi k Labi by ,gravi-
tacné” protékaly 3 m3s-1, takze by hodnota Q,,, byla zapor-
na. Dalsi riist vodohospodarskych potfeb, ktery v daleké
budoucnosti nelze vylougit, by ponékud omezil produkci

energie. Na druhé strané v8ak poskytuji uvedené predpo-
klady o pfeCerpavaném mnozstvi znacnou rezervu, nebot
ve skute¢nosti by nebyla veSkera voda ¢erpana az k uve-
denym zdrzim (t&zisté potfeb bude spiSe na jizni Morave) a
také by nebyla odebirana vyluéné z Dunaje, ale také z
vhodnych internich zdroja. (Redistribuce pratok(, zejména
z profilu Moravy pod ustim Moravské Sazavy do nadrze
Hostejn, ktera zfejmeé poskytne znaéné nadlepseni.)

e Kapacita Cerpacich stanic Q; vychazi z predpokladu,
ze Cerpani je nutno omezit na no¢ni hodiny. Musi byt proto
alespon trojnasobna (zcela vyjimecné alespon dvojnasob-
na) ve vztahu k hodnoté Q,;. Prakticky je mozno uvaZovat
s hodnotou 40 m3s-1 na Useku od Dunaje po rozvétveni
koridoru a s poloviéni hodnotou na dalSich stupnich. Vyjim-
kou by byly stupné Zabfeh a Hnévkov, kde by mélo byt
instalovano rovnéz 40 m3s-' s ohledem na u¢inné zachyce-
ni pritokd Moravy u Zabfehu. Z uvedenych podminek pak
vychazi hltnost pfi energetickém (turbinovém) provozu Q,,
ktera se uvazuje hodnotou 1,375Q;. Na Odfe pod Ustim
Ostravice je vSak ucelné volit vétsi hltnost energetickych
soustroji, pfitemz neni nutno, aby byly reverzni (pfipadné
muUze byt reverzni jen ¢ast strojh). U Cistych pfecerpavacich
vodnich elektraren a pfislusnych pfivadéct k nim maze byt
volba hltnosti individualni.

e U stupfid na paralelnich praplavnich Usecich je ener-
geticky provoz navic limitovan podminkou, Zze v pUvodnim
koryté musi byt zachovan nedotknutelny pratok, dany hod-
notou Qgzog.

e \odohospodarska funkce vodniho koridoru si vyzada
néktera opatfeni mimo vlastni trasu, a to za ucelem zajiste-
ni ,intervenéniho objemu vody“ pro kryti narokd pfi poruse
Cerpacich stanic ¢&i pfi zaklesnuti pratokd v Dunaji pod
mez, pfi které by doSlo ke kolizi s vodohospodarskymi
naroky na této fece. K tomu se hodi nadrz HoStejn na
Bfezné pfi trase 4. etapy. Napojeni na zdrz Hnévkov muize
vyhodné zajistit pfeCerpavaci vodni elektrarna (PVE) kla-
sického typu. Nadrz ma jesté dalsi funkci, tj. zachyceni nad-
byteénych pratok(i fek Moravy, Moravské Sazavy, Divoké
Orlice, Tiché Orlice a Trebovky (a samoziejmé také Brez-
né). Na pfivadéci z Divoké Orlice je mozno s vyhodou zfi-
dit vodni elektrarnu Letohrad, pracujici se spadem 111,50
m. Nadrz Hostejn je zahrnuta i do Planu hlavnich povodi,
ovéem s ponékud nizsi kétou vzduti.

e V ramci vodniho koridoru by mohly byt zfizeny i nékte-
ré dalsi elektrarny, zejména v mistech odboceni pruplav-
nich usekll z feky, nebo pfi zausténi pfitok (bude-li k dis-
pozici pfiméfeny spad). Jejich vykon a ro€ni vyroba jsou
vSak zanedbatelné a neni s nimi uvazovano.

1) Pro vypocet instalovaného vykonu N, a pfikonu N je
mozno vychazet z hydrostatického spadu H, ktery se
ovSem na trase koridoru pfi turbinovém provozu snizi a pfi
Cerpacim provozu zvysi, nebot ve zdrzich s vodorovnym
dnem se vytvori kfivky snizeni, vystupujici nad hydrostatic-
kou hladinu tim vySe, ¢im je zdrz delsi a pfislusny pratok
Vetsi. Pfi Qs = 40 m3s-! zdrzi 20 km dlouhou &ini zvySeni
hladiny nad stupném asi 0,15 m. S touto hodnotou je moz-
no pausalné pocitat, coz vnese do kalkulace ur€itou bez-
pecnost (fada zdrzi je kratSich a u nékterych stupril se uva-
zuje o Qg = 20 m3s-1). Pfi turbinovém provozu a plném
vyuziti hitnosti (Q, = 55 m3s-1) se zvySi hladina pod stup-
ném o néco vice nez 0,15 m. Nékde se pocita s nizsi hlt-
nosti (Q, = 27,5 m3s-1) a navic bude po urcitou dobu hltnost
vyuzita jen CasteCné, takze zvySeni hladiny bude méné

4) Studie projektu vystavby vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe, zpracovatelé Vodni cesty a plavby, o. p. s. a Sdruzeni Porta Moravica,

zadavatel Ministerstvo priimyslu a obchodu CR, &erven 2006.
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vyznamné. Naopak po urcitou velmi kratkou dobu bude hla-
dina pod fiénimi stupni ovlivnéna (podstatné zvySena) vys-
Simi pratoky, pfevadénymi jalové pfes jez. Pro bezpecénost
je tedy patrné vhodné pocitat s primérnym zvySenim o
0,20 m. U preCerpavacich vodnich elektraren, napojenych
na rozsahlejs$i nadrze, by bylo mozno zmény hladin zane-
dbat, pro jednoduchost je vSak mozno vzdy vychazet z
jednotnych vzorcl, a to:

N.= 0,01Q,(H — 0,20)_ = 0,0085Q,(H — 0,20)(MW)
N.=0,01Qx(H + 0,15)/_ = 0,0118Q4(H + 0,15)(MW)

V obou vzorcich se uvazuje s u¢innosti _ = 0,85.

2) Pokud jde o urceni ro¢ni vyroby energie, resp. jeji spo-
tfeby na zajisténi plavebniho provozu a vodohospodar-
skych potfeb, je tfeba vychazet z uréeni roéniho objemu
vody, ktery miZze byt na kazdém stupni koridoru energetic-
ky vyuzit V, a roéniho objemu, ktery bude na daném stupni
nutno pfecerpat V. Tyto hodnoty se daji urcit na zakladé
kfivek prekroéeni pratok( u daného fiéniho stupné, pfipad-
né — u stupid na paralelnich prlplavnich Usecich — na
zakladé téchto kfivek v Fi€nich profilech, do kterych je pre-
Cerpavana voda privadéna a ze kterych mohou byt odebira-
ny nadbyte¢né pfirozené pratoky. Kategorickou podminkou
pfi vyuzivani pfirozenych pritok(l na paralelnich priplav-
nich Usecich je samozfejmé zachovani nedotknutelného
pratoku Q.4 v Fece.Z vodohospodaiského hlediska se za
Q,eq POvazuje zpravidla (pfirozend) hodnota Qgass4, vV kraj-
nim pfipadé tzv. minimalni bilanéni pritok MQ, ktery je
zpravidla nizsi a zaru€uje zachovani podminek pro biologic-
kou rovnovahu v toku. Pro funkci vodniho koridoru D-O-L
je ovéem mozno vychazet z daleko pfisnéjSiho pozadavku,
tj. Qneq = Qaaoq- Pouze pfi odboceni priplavniho Useku ze
zdrze Kuty by bylo mozné a ucelné volit nizsi hodnotu, tj.
Qpeq = 5,00 m3s-1, nebot v nevelké vzdalenosti od tohoto
profilu Usti do Moravy feka Dyje, jejiz prutoky jsou diky sou-
stavé nadrzi pfiznivé i v kriticky suchych obdobich (ostatné
hodnota MQ na Dyji ¢ini 4,43 m3s-1, takze tato tolerance je
jisté pfijatelnd). Konkrétni postup je mozno znazornit na
schématickém obrazku (obr. 1), ktery znazorfiuje kfivku
prekroceni pritokd v daném profilu. Veskeré naroky, dané
hodnotou Qy;, je podle uvedeného schématu nutno kryt
pfe€erpavanim, a to az do okamziku, znazornéném na gra-
fu bodem 7. PFi vy$Sich pratocich by bylo jiz mozno precer-
pavané mnozstvi Q,; postupné sniZovat a vyuZivat disponi-
bilnich pratokd v fece.V dobé, dané bodem 4, by bylo jiz
mozno precerpavani zcela prerusit a potfeby pIné dotovat z
feky. V dal$im obdobi jiz dokonce dochazi k prebytkim,
které je mozno v reverznich stanicich vyuzit, a to az do
jejich hltnosti Q.. Tato hodnota mlze byt dosti vysoka,
nebot z ekonomickych divodu (vyuzivani noéniho proudu)
je nutno kapacitu ¢erpacich soustroji dimenzovat na naso-
bek teoretické hodnoty Q. Bez ohledu na pfislusné hitnos-
ti je celkovy objem pfeCerpavané vody v m3 dan plochou V ,;
a objem energeticky vyuzitelné vody (v tomto pfipadé s
ohledem na danou hitnost) plochou V..V pfipadé stupné
na fece je mozno k proplavovani pouzivat i Q.4 nebot
voda se z feky neodvadi. Pak se vodorovné €ary v grafu
posunou o hodnotu Q¢4 dol. Uréeni hodnot V; a V, musi
vychdzet z analyzy ¢ar prekroceni prutokd v pfislusnych
profilech. Z hodnoty V,; je mozno urcit stfedni hodnotu pre-
Cerpavaného pratoku o, ktera vychazi z teoretického
predpokladu, Ze by se objem V; pfeCerpaval po cely rok a
po 24 hodin denné (ve skute¢nosti se bude Cerpat jen v
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nékterych dnech a navic pouze v noci). Hodnota g, ac je
zcela teoretickd, poskytuje vSak tu vyhodu, ze je z ni moz-
no jednoduse zjistit rocni spotfebu energie na Cerpani Ey;, a
to podle vzorce:

E,; = 0,00001.365.24.q,; (H + 0,15)/ (GWh/roK)

Dale je mozno dosadit g = V,#/(365.24.3600) a n = 0,85.
Pak se vzorec zjednodusi takto:

E,r= 0,003268.V,; (H + 0,15) (GWh/rok).

Hodnota V;; se pfi tomto tvaru vzorce dosazuje v mil. m3.
Zcela obdobné je mozno definovat a pomoci objemu V, zji-
stit i stfedni energeticky vyuzivany pratok q.. Jedna se opét
o Cisté teoretickou hodnotu, nebot vyroba energie nebude
mozna kazdodenné a bude v priibéhu dne pokud mozno
soustfedéna do doby energetickych $pic¢ek. Pomoci hodno-
ty q. = V/(365.24.3600) se pak snadno uréi pfisludna rocni
vyroba podle vzorce:

E, = 0,00001.365.24.q.(H — 0,20)n (GWh/rok)

Do vzorce je mozno opét dosazovat ucinnost n = 0,85.
Pro dalSi vypocty je mozno pouzivat pfi dosazeni V, (v mil.
m3) zjednodu$eny tvar vzorce:

E,=0,002361.V,(H - 0,20) (GWh/rok).

Celkovy prehled charakteristickych udaji pro jednotlivé
stupné, hodnot N a N, z kfivek pfekroceni zjisténych hod-
not V,;, resp. V, a propocet hodnot E, resp. E, je uveden v
Tab. 2. K této tabulce je tfeba doplnit nékolik vysvétleni:

1) Reverzni stanice u jednotlivych stupnt na koridoru
budou energii bud spotifebovavat (pfi noénim Cerpani), nebo
vyrabét (pribézné a za pfiznivych okolnosti dokonce ve
Spickach). Principialné vSak neodpovidaji béZnym precerpa-
vacim elektrarndm, nebot pfeCerpana voda v suchych
obdobich neslouzi k akumulaci energie — bude proudit zpét
prostfednictvim plavebnich komor, nebo bude spotfebovana
jednotlivymi odbérateli. Analogicky neni mozno povazovat
ani vyrobenou energii za ,sekundarni®, nybrz za primarni, ;.
ziskanou z obcasnych nadbytecnych pratokd.

2) Vyjimkou je vysoky stupen Letohrad na pfivadédi,
odvadeéjicim nadbyte¢né prutoky (nad Qgs54) z Divoké Orli-
ce. U tohoto stupné by byla klasicka vodni elektrarna (bez
pre¢erpavani — i kdyz by bylo principialné mozné). Dalsi
vyjimkou je vodni elektrarna u hraze Hostejn, ktera by byla
klasickou precCerpavaci elektrarnou (PVE), u niz by byla
vyroba primarni energie (dana nepatrnymi pratoky Bfezné)
nepodstatna. Primarnim ucelem této preCerpavaci vodni
elektrarny je ovSem hospodareni se zasobnim objemem
nadrze Hostejn, jehoz vyznam byl vysvétlen vyse.

3) Podobnou vyjimkou jsou vyhledové preCerpavaci vodni
elektrarny u hraze Spalov a na pfislusném privadéci (Odry,
Hefmanky), které maji analogicky vyznam jako PVE Hostejn.
V dalSim bude jejich smysl a funkce vysvétleny blize.

Na zakladé Tab. 2 je mozno konstatovat, Ze bilance spo-
tfeby a vyroby je v etapach 1 a 1a (Dunaj — Hodonin, resp.
Ostrava - Kozli) velmi aktivni, nebot trasa koridoru sleduje v
téchto Usecich pomérné vodné toky. Aktivni zUstava také v
etapé 2 (Hodonin — Pferov), zatimco v etapé 3 (Pferov —
Ostrava), kde vodni koridor pfekracuje rozvodi a na jeho
trase jsou vysoké plavebni komory, je pfiblizné vyrovnana.
U treti etapy, vedouci k Labi, je jiz pasivni, nebot spotfeba
prevysSuje vyrobu.V celkovych ¢islech — pomineme-li zatim
»vyhled“ — je v8ak stale aktivni, nebot celkovou spotfebu



no¢niho proudu (326,239 GWh/rok) prevySuje vyroba den-
niho, pfipadné $pi¢kového proudu (398,086 GWh/rok). To je
vice, nez dodava nase nejvetsi vodni elektrarna Orlik na
Vitavé (totiz 351 GWh/rok). Odecteme-li dale spotfebu a v
podstaté sekundarni vyrobu PVE HoSstejn, vychazi bilance
jesté pfiznivéji, nebot na spotiebu no€niho proudu pfipad-
ne jen 168,700 GWh/rok, zatimco na vyrobu 268,856
GWh/rok. Posledni hodnota zaroveri odpovida skute¢ném
objemu ziskané primarni energie z obnovitelnych zdroja (a
to navic jaksi ,mimochodem*) a neni jisté nikterak zanedba-
telna. Pro srovnani: vétsi vétrna elekrarna s instalovanym
vykonem 2 MW vyrobi roéné pfi vyuziti vykonu na 20 % asi
3,5 GWh/rok. Uvedené primarni vyrobé z obnovitelnych
zdroji by tedy bylo ekvivalentni asi 77 vétSich vétrnych
elektraren, jejichz investi¢ni néklady by v pfiznivém pfipa-
dé (pfi mérnych nakladech asi 35 mil. KE/MW) dosahly
témér 5,4 mid. K¢.

PVE u pfehrady Spalov, u vyrovnavaci nadrze Hefmanky
na stupni Odry na pfivadéci od vrcholové zdrze koridoru k
této vyrovnavaci nadrzi jsou zadmérné zahrnovany do
»vyhledu“, a to z toho dlivodu, Ze pro zatim predstavitelny
objem odebirané vody z Dunaje (az 10 m3s-1), ktery byl do
kalkulace zahrnut, by jakoZto intervenéni nadrz ¢i ,pojistka“
plné vystacila n&drz Hostejn, jejiz hraz navazuje pfimo na zdrz
koridoru a nevyzaduje vystavbu pfivadéce. Jedna se tedy sku-
te€né jen o perspektivni zdmér, jehoz potfebnost se zda byt
zatimv nedohlednu. Mdze byt patrné aktualni tehdy, spini-li se
zmény. Na druhé strané vykazuje nadrz Spalov na hornim
toku Odry mimoradné prednosti, které stoji za zminku.

Nadrz je jiz po desitky let tradi¢né sledovana, nebot vyka-
zuje velmi vyhodné morfologické i geologické podminky,
pficemz vyZaduje — podobné jako nadrz HoStejn —zane-

dbatelné vyvolané investice. Byla zahrnuta i do Planu hlav-
nich povodi kde se uvazuje s maximalni hladinou na kété
435 m n. m., coz odpovida objemu 285 mil. m3. U hrdze ma
byt podle tohoto planu PVE, ktera by méla pfi hltnosti 650
m3s-1 a spadu az 100 m vykon 535 MW.

Problémem nadrze jsou ovSem omezené hydrologické
podminky, dané stfednim prdtokem pouze 2,94 m3s-1, resp.
roénim odtokem jen 92,82 mil. m3, kterym by se nadrz pini-
la teoreticky za dobu prekracujici tfi roky. PFehradni profil
pfitom umoznuje snadné zvySeni hraze a koéty nadrzeni az
na cca 500,00 m n. m., coz by odpovidalo celkovému obje-
mu cca 1580 mil. m3 pfi zatopené ploSe asi 32 km2.V této
lokalité by tedy bylo mozno pfi relativné nevelkych nakla-
dech zFidit bezkonkurenéné nejvétsi nadrz v CR. Piroze-
nymi pratoky Odry by se vSak plnila vice nez 17 let — pro
zfizeni ,klasicky” hospodafrici nadrze je tedy dany vyhodny
prehradni profil nepouzitelny.

Napojeni na vodni koridor D-OL vS§ak nabizi optimalni
zhodnoceni danych pfirodnich podminek, nebot napoje-
nim na vrcholovou zdrz a zfizenim PVE u hraze i na pfi-
vadéci by mohla nadrz hospodarit teoreticky® s témito
ro¢nimi odtoky:

e Odra — profil Spalov 92,82 mil. m3
e Odra — mezipovodi Spalov — Odry 23,97 mil. m3
e Becva — pod soutokem

RoZnovské a Vsetinské Becvy 413,12 mil. m3
¢ Pfevod vodnim koridoremé) cca 43,20 mil. m3
¢ Celkem 573,11 mil. m3

Pomér mezi celkovou velikosti nadrze a ovladanym

5 Tj. za pfedpokladu, Ze by se podafilo zachytit i nejvétsi povodrio-
vé viny.

6) Je mozno pfijmout odhad, Ze by se ¢erpalo do vrcholové zdrze 5
m3s-1 po dobu 100 dnli v primérném roce.

Tab. 2: Vypocet vyroby energie, spotieb no_c':ni energie, vykonu a pfikonu

QP‘ O¢ Qe Vpl' Vg EDI' Es
H (m Ny (MW) | N, (MW
EHpa Stopett ™ | sy | sy | sy | mim®) | mibm®) | @whirok) | @whiroky | N ™MW (MW)
Devinska Nova Ves 4,00 3,00 40,00 55,00] 35,407 803,010 0,480 7.204 1,959 1777
ohor ) 6.16 40, 00| 57.646] 74427 1.577] 14,003 3.951]
1 Kuty 478 5 [ 55,00 32| 792,110 cgg_aj}j 2.327
- [Tvrdoni 5,50 4.1 40 5500 1 24,034 11,563 2,667
|1-|ggomn 4,70 3,52 40, 00| 14,254 ; 22 gn.gg 15,2&9
.gzggna celkem i 1, ¢
Rohatec 11.40 54 40, 00| _161.153] 560.148 .ﬁ‘éu 14,812 wzgg
[Uherskeé Hradist 60 494 40 5 124 934] 586,552 2.75 863 3.186
2 oV 450 37 40 55 16,157] 753235 0.24 7.647 2,195
© [Kroméfiz 80 3,60 40 55.00] __21,082] 713,49 0,341 7.749 2,336
%_a_n(:l - 10,50 7.87 40, 55,00] 229,824 302,918 1?.999 4'f.ifsa 1&02? 7
B m 7, A 7.
o%ﬁmﬂnm 24.00 18 % 40 55.00] 241270 788,576 1%% 11 ‘&g" 1
[Cipmik vou 20,50 20 27.50] 131,535 150.25 8877 7.201 4873 4.7
[Cemotin 5 5 20,0 27.50] _163,572] 130,118 9,969 5gzg 4.40 4,7
Poruba 1,00 A7 20,0 27.50]_107,412] 151,684 3,914 3,868 263 25
[Kunin 25.00 561 20.0 27.50] 102 g_% 44,885 8.436 2 5935 5.7
3 [Petfvald 25,00 561 20.0 27.50] ] 44 885 8,436 5935 5.7
- [Proskovice 5,00 225 2 2750 19 123.504 32 1.400 1,215 1.1
[VySkovi 10,50 4,72 20,0 27,50]60,739] 86,835 2.114 2,112 2513 2.4
1 1 v
fivoz 20 . ? ; 39 1
ohumin 12,90 5.79 20.0 5500 325 1 3,080 5
3, I 6 &% 69,982
|Raciborz 5,30 238 55,00 0.000]"7029.888 12.401
1a. |Dzierqowice 10,95 4.% 20,00 55,00]  17,176] 742,694 0,623] 18,850 2,620
- [Kozle 2,40 1, 55,00 0,000 _1055.88 0,000 5484 0,000
"
i 24.00 10,39 2 27.50 858] 05904] 10 5 5
ova 24 10 20,0 27.50[ 136,858] 95904 10.80 3 5
Zabreh 13,00 7.92 40,0 55,00 167,858 17,798 7,214 0,538 6,207
Hnévkov 22 9,94 40,0 55,00 225573 1,750 6,328 0.090] __10.455
omole 22.00 7.9 20.0 27.50[ 183,03 8.294 3.249 0.427 227
[Tatenice 20,00 74 2 27.50] 236,205 55 0 475
4 ice 27,50 3 20,0 27.50[ 32,34 68,170 2.923 4,394 6,525
- [Brandys nad Oriici 22,50 2,05 20,0 27,50 11,14] 131,587 0,825 6,928 5,345
Dvofisko 27.50 3,18 20,0 27.50] _26.784] 108,519 2,420 5.=g_g 6,525
urov 27.50 3,18 20.0 2750 26.784] 108.519 242 5.9 6.525
Cerna za Bory 27.50 3.18 2 2750 26784] 108,51 2,420 6,995 6,525
Letohrad 111.50 12,00 0,00 75 0.000] 19.889] 0,000
ostein J | LU R TR 249, 4
Hostej 122,00 60,00 82,50] _394,200] 449,388] 157,359] 129,230 86,482
4, 242 31 1 ‘.gg_?_ 15;.':72
Odry 5.00 40,00 55.00] 262,800 _379.483 447 3 431
Whied Ceské Ves - Hefmanky 63,00 40,00 55,00] 262,800 355,516] 54,235 52,713] 29,807
ynied Ispaiov 157,00 509,00  700,00] 3344,130] 3407,833| 1717.432| 1261,596] 943,874] 932,960]
Vyhled celkem 1776,090] 1318,609] 976,112| 964,563)
Uhrnem 2102,329( 1716,695| 1211,097] 1213 546]
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Tab. 3

) Instalovany | Instalovany [ Spotieba Vyroba Nakl. na Trzby za
Etapa Usek piikon vykon nocni en. energie Cerpéni energii
MW GWh/rok Mil. Ké&/rok

1 Dunaj - Hodonin 13,2 12,2 3,2 S 2,22 77,51

2 Hodonin - Prerov 18,2 17,2 17,4 46,4 12,02 69,66

3 Pierov - Ostrava 45,0 46,6 62,7 70,0 43,24 104,97

la [ Ostrava - Kozli 2,6 8,4 0,6 36,7 0,43 55,10

4 Prerov - Pardubice 156,0 164.,5 2423 193,3 167,20 439,01
Celkem etapy 1 az 4 235,0 248,9 326,2 398,1 225,11 746,25
Vyhled (PVE mimo trasu) 976,1 964,6 1776,1 1318,6 1225,50 3296,52
Celkem 1211,1 1213,5 2102,3 1716,7 1450,61 4042,77

se uvazuje v Planu hlavnich povodi. Celkovy objem by byl
v kazdém pfipadé pfiméreny k funkci této nadrze jakoz-
to rezervy Cerpaciho systému a zaroven ,nastroje” k
ucelnému zachyceni a viceletému vyrovnani pratok( Be¢-
vy. Vy8Si hraz by samoziejmé umoznila i podstatné zvyse-
ni vykonu PVE Spélov, jak vyplyva z Tab. 2. Mohla by
pfedstavovat zdaleka nejvykonné&jsi PVE v CR a jeji hod-
notu by jisté zvysila i blizkost k uvazované JE Blahutovi-
ce.

Na tomto misté je tfeba samozfejmé znovu zdlraznit,
ze popsané uvahy o velké nadrzi a vykonné PVE ve Spa-
lové se tykaji skute¢né jen zatim nepfedvidatelného
vyhledu a pfedstavuji jen urcitou moznost, resp. nabidku.
Je totiz nebezpedi, ze takové uvahy budou zneuzity k
Sifeni frazi o ,gigantické pfehradé®, pficemz si jejich roz-
Sifovatelé samoziejmé neuvédomi, ze spalovska nadrz
hlediska mérnych i celkovych nakladli (zejména vyvola-
nych investic), tak z hlediska celkové zatopené plochy.
objemem a zatopenou plochou, ktery odpovida stfedni
hloubce a €ini 1580/32 = 49,38 m. Doposud nejvyhodnéj-
i nadrze v CR vykazuji ukazatele podstatné horsi (Orlik
26,7 m, DaleSice 26,5 m). Je také samoziejmé, Ze nadrz
by mohla byt budovana postupné, v souladu s rlstem
narok.
kych jednotkach je samoziejmé finanéni porovnani, nebot
jednotkové ceny nocni, denni a Spickové energie se znacné
liSi. Je mozno vychazet z predpokladu mérné ceny proudu
0,69 KE/KWh pfi no€nim Cerpani, ze stfedni jednotkoveé trz-
by za vyrobenou energii v reverznich elektrarnach ve vysi
1,50 K&/kWh (bude se jednat prfevazné o priibéznou, jen
Céastecné o Spickovou vyrobu) a kone¢né z trzby za vyslo-

Kfivia prekrodeni

\

Obr. 1: Schéma urcéeni hodnot Vprva Ve
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vené Spi¢kovou energii z PVE (a z elektrarny Letohrad) ve
vysi 2,50 K&/kWh. Celkovy pfehled cenovych i dalich uka-
zatel( je uveden v Tab. 3.

Rozdil mezi naklady a vynosy systému neni rozhodné
maly, nebot pfesahuje (po vylou€eni vyhledu) 0,5 mid.
K&/rok a s pfihlédnutim k vyhledu pak dosahuje témér 2,6
mld. K&/rok. Nazornéjsi predstavu o nakladech na ¢erpani
a vynosech z vyroby energie nabizi pfedeviim obr. 2 (v
barevné pfiloze), na kterém jsou na prvy pohled vidét ener-
geticky ,vyhodné“ etapy, energeticky narocnéjsi useky
vystupnich vétvi k vrcholovym zdrzim a zejména fadové
vétsi energeticky vyznam vyhledovych PVE v blizkosti
lokality uvazované JE Blahutovice.

5. Zajisténi stability elektroenergetického systému

V Tab. 2 a 3 jsou vedeny téz udaje o instalovanych vyko-
nech a pfikonech. Z hlediska stability energetického systé-
mu, tj. moznosti operativné reagovat na nepfedvidatelné
vykyvy na strané vyroby nebo spotfeby energie, je dllezity
souéet vykonu a pfikonu. Cini (pokud se neuvazuje s
vyhledem) cca 484 MW. Je samoziejmé nutno pfipustit, ze
woperativnost®, spo€ivajici v moznosti okamzitého preruse-
ni Cerpani av prechodu na turbinovy provoz (nebo obrace-
né) neni u reverznich Cerpacich stanic vzdy zcela srovna-
telnd s operativnosti jednoucelovych PVE, v kazdém
pfipadé se jejich funkci blizi, zejména u prlplavnich stupni
s delSimi zdrzemi. Ve vyhledu, tj. po pfipojeni nadrze Spa-
lov s velkou PVE na systém, by se pfispévek ke stabilité
systému mohl zvysit o daldich cca 1941 MW, takze by
dosahl asi 2425 MW, coz je vice nez souhrnny ucinek
nasich nejvétdich PVE DaleSice a Dlouhé Strané (900 +
1300 MW) dohromady.

Ptispévek ke stabilité systému se samoziejme da ocenit a zahr-
nout do posouzeni celkové efektivnosti vodniho koridoru D-O-L.

6. Podpora dalSich forem vyroby energie z obno-
vitelnych zdrojt

Velka flexibilita energetického provozu vodniho koridoru
D-O-L, tj. schopnost absorbovat energii a naopak ji vracet
prakticky kdykoliv vytvari pfedpoklady k optimalni spolu-
praci s ,vétrnou“ energetikou, nebot produkci vétrnych
elektraren nelze prakticky vibec regulovat s pfihlédnutim k
okamzitému odbytu, takze je jeji vyuzitelnost naprosto
nadhodné. Pfedpokladame-li, ze stfedni vykon vétsi vétrné
elektrarny se pohybuje okolo 2 MW, mohly by reverzni sta-
nice a elektrarny, vybudované v ramci etap 1 az 4 operativ-
né nahradit nahodny vypadek asi 120 vétSich vétrnych
elektraren, nebo naopak absorbovat vyrobu stejného poctu
Lvétrnik(“ za vétrného pocasi. Po zahrnuti vykonu ,vyhledo-
vych“ zdroji by pocet vétrnych elektraren s ,plné ovlada-
nym*“ provozem vzrostl az na cca 600.



Projekt VaV 2003/610/02/03
Krajinné - ekologické, vodohospodarské, ekonomickeé
a legislativni hodnoceni zameéru vystavby kanalu

Dunaj — Odra — Labe
(vytah z oponentniho posudku projektu VaV/610/02/03)

Problematikou provéreni realnosti a ucelnosti tizemni ochrany priplavniho spojeni Dunaj — Odra
- Labe se mj. zabyval élanek Jura$ek-Wichsova Uzemni studie Dunaj — Odra - Labe, uvefejnény na
strankach tohoto ¢asopisu v Cisle 4/2007. Tato studie zpracovana pro Ministerstvo pro mistni roz-
voj Ceské republiky vybranou spoleénosti Atelier T-plan, s.r.o. doporuéila mj. zapracovat v sou-
éasnosti uzemni ochranu koridoru Dunaj — Odra - Labe do Politiky izemniho rozvoje Ceské repub-
liky. Studie vychazela z Fady podkladovych materiali, véetné projektu Krajinné - ekologické,
vodohospodarské, ekonomické a legislativni hodnoceni zaméru vystavby kanalu Dunaj — Odra -
Labe. V ramci pfedmétného grantu VaV 2003/610/02/03 vypsaného Ministerstvem Zivotniho pro-
stredi Ceské republiky bylo vypracovadno nékolik dostupnych zprav, z téZko stanovovatelnou éaso-
vou posloupnosti a tudiz i doporucéovanych zavéru. Jednim z podkladu je i Zavérecna syntéza
vysledku (citovaného projektu (Sagittaria - sdruZeni pro ochranu pFirody stfedni Moravy LOW and
spol.s.r.o. Olomouc, Brno 2005). S ohledem na jeji malou objektivitu a éasto citovanymi jedno-
strannymi zavéry, poZadala redakéni rada tohoto ¢asopisu vybor Sdruzeni Porta Moravica o vypra-
covani predkladaného ¢lanku.

(Redakéni rada Casopisu Vodni cesty a plavba)

Tento vytah uvadi hlavni zavéry oponentniho posudku k  VIady CR ze dne 17. kvétna 2006 &. 561 o Politice izemni-
Projektu VaV /610/02/03 Krajinné - ekologické, vodohospo-  ho rozvoje Ceské republiky, jakoZz i v priib&hu navaznych
darské, ekonomické a legislativni hodnoceni zaméru  politickych jednani, pro kterd vlastné nebyly k dispozici
vystavby kandlu Dunaj — Odra — Labe (v dalS§im jen Pro-  Zadné relevantni, resp. objektivni podklady.
jekt). Projekt byl zadan Ministerstvem Zivotniho prostfedi Zastupci Sdruzeni Porta Moravica nakonec pfece jen pfi-
CR z popudu tehdejsiho resortniho ministra RNDr. Libora  stoupili k podrobnému posouzeni celého projektu ve formé
Ambrozka a byl v podstaté dokonéen v roce 2005. Jeho  oponentniho posudku, i kdyz si byli védomi, Zze pujde
hlavni vysledky byl prezentovany na konferenci, kterd se o posudek ponékud neoficidlni, tj. nevyzadany, nebot pan
konala na pudé PgF Univerzity Palackého v Olomouci dne  ministr pfes opakované nabidky Sdruzeni zaujal osvédce-
28. listopadu 2005. Konferenci zahajoval osobné uvedeny  nou taktiku ,mrtvého brouka“. Stranky tohoto Casopisu
pan ministr. Jiz pfi diskusich v pribéhu konference se uka-  nejsou samozfejmé ureny k feSeni otazky, do jaké miry
zalo, Ze Projekt je zaloZen na nedostate¢nych podkladech, byl postup pana ministra standardni.V kazdém pfipadeé je
metodika jeho feSeni je zmate¢na a jeho vysledky jsou vét-  v8ak Ucelem tohoto ¢asopisu uvést relevantni informaci. K
Sinou zcela nesmysiné, a to zejména z toho ddvodu, ze  takovym informacim patfi nepochybné alespon hlavni véc-
zpracovatelé (stejné tak jako mnozi UGastnici konference,  né argumenty oponentniho posudku, jehoz kompletni zné-
reprezentujici prevazné ,ekologicka“ sdruzeni) zjevné ni je dostupné na webovych strankach Sdruzeni Porta
neméli a nemaji ani zakladni pfedstavu o tom, co to je  Moravica (http://portamoravica.wz.cz).
moderni prlplav a jaké vztahy ma ke krajiné. Tim méné jim
bylo znamo, jakeé funkce ma vodni koridor D-O-L, ktery neni A Divod a naléhavost zpracovani oponentniho posudku

pouhym priplavem, resp. jen dopravni cestou. Zastupci Davod a naléhavost zpracovani oponentniho posudku
Sdruzeni Porta Moravica, ktefi se zi¢astnili této konferen- jsou vysvétleny jiz vyde, v ,preambuli* pispévku.

ce, tehdy neprodlené pana ministra upozornili na zavazné
chyby Projektu a nabidli mu, ze pro ného nezistné zpracuji
oponentni posudek, ve kterém by byly chybné zavéry zpra-
covatell uvedeny na pravou miru a pfedes$lo se pfipadnym
chybnym politickym rozhodnutim, ktera by z takovych
zavérl mohla vyplynout a zplsobit vazné Skody na poli
ekonomiky i Zivotniho prostfedi. Pan ministr tuto nabidku
neodmitl, pozadal vSak jeji pfedloZzeni pisemné. To se
neprodlené stalo a pisemna nabidka mu byla doru¢ena
bezprostfedné po konferenci. Vzhledem k tomu, Ze na ni
vUbec nereagoval, byl pozadan o vyjadfeni k nabidce zno-
va doporuc¢enym listem ze dne 1. inora 2006, ktery rovnéz
— stejné tak jako daldi urgence — ignoroval. K chybnym
a Skodlivym politickym rozhodnutim tedy nakonec — nepo-
chybné také v dusledku neodpovédné zpracovaného Pro-
jektu a neochoty pana ministra, aby se seznamil i s nazory
oponentll — doslo, a to napf. v souvislosti s Usnesenim

B. Metodika zpracovani oponentniho posudku

Posuzovany projekt sestava jednak ze Zavérecné synté-
zy vysledkl (zpracovatelé Sagittaria — sdruzeni pro ochra-
nu pfirody stfedni Moravy a Léw & spol. s.r.o., Olomouc,
Brno, 2005), jednak z Fady dil¢ich zprav. Rozvrzeni posud-
ku se opira pfedevsim o tuto Zavéreénou syntézu a pfijima
i jeji ¢lenéni a gislovani kapitol. V pFipadé potfeby si posu-
dek samoziejmé v§ima i diléich zprav.

Dullezité pasaze Projektu jsou doslova citovany
a v navaznosti na citaci posouzeny. Citace z textu jsou
pro jasné rozliSeni napsany kurzivou (a jejich zvlasté
pochybné nebo zcela mylné ¢asti jsou uvedeny tu¢nym
pismem), zatimco vyjadreni k nim je uvedeno obycej-
nym pismem.
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Tab. 1

Funkce Blizsi specifikace Mozné alternativni opatieni
Udrzeni dopravné - politické funkce - - s - .
vodni dopr:vy a zaj ir;téni spolehlivého Realizace E\;}ejne spoleh]}yeho napojent
pristupu CR Kk siti vodnich cest EU, 1. pres LabevCl 'C)dru b:y prls}z_‘ v Givahu aZ
k Dunaji. po dokonceni vodniho koridoru D-O-L
ZlepsSeni struktury délby pfepravnich ‘Zvyser}y_ presun prepray ze ,Sllnlc na .
vykontii, zejména zastaveni dalSiho zelezvnlc’1 realnzacnr regulacnl?h a dE,ﬂSICh
enormniho ristu silniéni nakladni Op?;:en.l]. liro)ma:lyl az '?l‘ll,ovy rozdil
dopravy tarif silniéni a Zelezni¢ni dopravy se

- viak nedosahne stejného efektu.
Dopravni Radikalni snizeni pFrepravnich naklada | Jako vySe, nelze viak dosahnout
pii pfepravé nakladi. stejného efektu.
Radikalni snizeni externich nakladua
dopravy (tj. nakladiti na kompenzaci Jako vyse, nelze viak dosahnout
Skod, které pusobi dopravni ¢innost stejného efektu.
v oblasti Zivotniho prostiedi).
Jednouceloveé pojimana vystavba (napfi.
Racionalizace rozvoje celkové dopravni sité logistickych center, sité
infrastruktury CR pfi maximalnim vysokoryvchlostnich trati atd.), ktera by
vyuziti existujicich kapacit. byl nakladné&jsi a méla by vazné&jsi
dopady na zivotni prostiedi.
Vystavba alesporn hlavnich planovanych
Zajisténi aktivni vodohospodarské nadrzi (Teplice na Bec¢vé, Hanulovice na
Vodohosbo- bilance (kryti soucasnych, pfipadné& Moraveé, Vestiev na OleSnickém potoce,
déi”skép v dohledné dob¢& ocekavanych narokua), resp. Labi). Tyto nadrze zphsobi vEétsi
zejména v povodi Moravy nad Dyji a zabor ploch nez cely vodni koridor D-
Labe nad Vitavou. O-L a patrné i vice narusi ekologicky
sensitivni lokality.
:;Ti(li:zz:lva:;:;;:l‘:;::ﬂ:gngd ;;;r];Zna Vystavba dalSich akumula¢nich nadrzi
po oc¢ekavanych vlivech gl’ob-élni M p’ovodich Moravy nafi Dyii a L:abe nad
klimatické zmény a hroziciho kolapsu ustim Yltavy. Podle planu hl.avnlch -
vlahové bilance. Rozsah a dusledky pOVOil, reslp. Seznan;u lo,kiht V;(‘;dnyCh
- - - - B pro akumulaci povrchovych vo v se
Leechto zmén jsou dokumentovany jednak mohlo jednat o 60 — 90 nadrzi, které by
vyzkumném tkolu VaV/650/3/02 -, Vliv | 51 V¥Zadaly nasobné& v&tsi zabory uzemi
klimatickych zmén na mnozstvi a (a to i na uzemlch ChKO <1 d'ok(?n'cve.
kvalitu vodnich zdroji a na hydrologické [ FRRNAPW. a"scﬁk Jeiich sumarni ucinek
pomeéry v CR*, odp. (feSitel Vyzkumny Y ne’ osahl nadiepsovacinho ele tu
ustav vodohospodaisky T.G.M. v Praze vodniho koridoru D-O-L (i kdyby byly
2003, objednavatel Ministerstvo realizovany vSechny). Na rozdil od
iiVOt;’lihO rostredi CR), jednak tohoto koridoru tedy nenabizeji
v pracich Edbornl’k& z l\;[.éndelovy I?S:_zpef:nou poj,iSﬂ,(u PrOti.pOt,enCivélniln
zemeédéElskeé a lesnické univerzity v Brné. ucinkaim globalni klimatickeé zmény.
Vystavba poldri (a to predevsiim
ey ey o = . . -~ L v lokalitach, uvazovanych i v ramci
ORcah(::::ln;:!rer::-ésne;;‘;)rfoeté]emongl:;/oévgd koridoru D-0O-L.), dalii opatieni (véetné
zabrehg’ - {l T i e o rave 9¢ | 1okélniho ohrazovani ohrozenych lokalit
Bedcve po% WValasskym l\/yleziiiéiln Jn; atd.). I.E‘,kvivale_ntr}iCh ucinkdl se vsak
Moravské Sazave, Odie a na Divokd nedosdhne, zejména na Morave pod
Tiché i spojend O;Iici ’ ustim Dyje (pfi plochém tvaru
- povodnoveé viny a dlouhém trvani
kulminace nejsou jind opatifeni ainna).
ZlepsSeni kvality vody v tocich
zvysienim minimalnich pratoka a Vystavba nadrzi (jako vySe) a realizace
samocdistici schopnosti intenzivnim umelého okyslicovani vody (?).
okyslicovanim (provozem plavby).
Vzhledem k primérnému vykonu malé
Zajisténi roé¢ni vyroby elektrické vodni elektrarny (0.1 az 0,5 MW) a
energie z obnovitelnych zdrojua (tj. stfednimu ro¢énimu vyuziti by
z vody) ve vys§i 269 GWh/rok v cilovém ekvivalentem bylo asi 100 — 500 malych
stavu. vodnich elektraren, nebo 77 velkych
Energeticka vétrnych elektraren.
ZlepSeni stability energosystému
(regulac¢ni schopnost 484 MW) a . - x . . p
zjednoduseni vyhledové vystavy dalsich vYStaYba prec;mava01'ch Vo,dnlCh
= P . s - elektraren ekvivalentniho vykonu.
precerpavacich vodnich elektraren,
pokud si to praktickda potieba vynuti.
ZlepSeni ekologické hodnoty krajiny, a
to zejména pfeménou orné pady na Jiné revitaliza&ni zasahy.
vodni plochy s vegetacnim doprovodem,
adekvatnim k danym stanovistim.
. - el o Zlepseni vodni bilance (vystavba
- Kompenzace negativnich vliva - - - Z - [
Environ-
mentalng globalni klimatické zm&ny na existujici | Prehrad), zasahy potfebné k ke ovlivnéni
vlhké biotopy (mokfady). (hlavné ke zvy3Seni) hladin podzemnich
vod.
Soustavné zifizovani umélych vihkych Jako vyse
biotopua (mok¥Fadu). yse-
Vyuziti nerostnych surovin Otevieni dalsich piskowven, s tim spojené
Stérkopiskn). zabor: ady.
stérkopiskd abory pudy
Podpora obecného rozvoje hospodarstvi. Jlne.ZPUSOby zvyhodfovani podminelk
pro investory (?).
Uzemng&- Podpora rozvoje sportu, rekreace a V}’Stav"ba r?kreacnlc}] vodnich p_los:h
rozvojova turistického ruchu v&etné& marin, cyklostezek atd. Jiné
3 zpusoby podpory turistického ruchu.
Zhodnoceni difive realizovanych
investic, zejména na Labi a Vitave.
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Obr. 1: Trasa vodniho koridoru D-O-L mezi Hodoninem
a LanZhotem je disledné vedena upravenou fekou, zlepsu-
je vsak hydrologické poméry ve svém okoli, zejména v
SPA Soutok-Tvrdonicko (v popredi), kde by mohly byt napr.
obnoveny vodni plochy v odstavenych a vyschlych mean-
drech, které jsou na snimku jasné vidét.

C. Funkce vodniho koridoru D-O-L a zpusob,
jakym by mély byt posuzovany

Termin vodni koridor D-O-L se vzil z toho divodu, Ze se
stéle vice prosazuji mimodopravni funkce tohoto zaméru,
takZe jiz neni vystizné hovofit o priiplavu (natoz kanalu) i
o vodni cesté. Vaha téchto mimodopravnich funkci neni
0 nic mensi nez vaha funkce dopravni, takze nové zavadeé-

Je samoziejmé tfeba vSechny rGiznorodé funkce pres-
né definovat a také jasné charakterizovat alternativni
cesty k jejich uspokojeni, kterymi by se musel vyvoj ubi-
rat, kdyby k realizaci vodniho koridoru nedoslo, resp.
zhodnotit prislusné ekonomické i ekologické pred-
nosti ¢i negativa. Rozhodné by napf¥. nebylo rozumné
(resp. poctivé) odmitat z obav pfed negativnimi envi-
ronmentalnimi disledky uréity zamér a pfitom zaml-
covat skute¢nost, ze alternativni (nahradni) FfeSeni
ma negativni disledky stejné, pfipadné dokonce vaz-
néjsi. Jednostranny pohled je tedy bezcenny, zavadé-
jici a nebezpecny.

Prehled funkci vodniho koridoru D-O-L uvadi tabulka 1.

Je nutno konstatovat, ze Projekt se uvedenymi alternativ-
nimi feSenimi viibec nezabyva (snad az na Uvahy o vy$$im
zapojeni zelezni¢ni dopravy) a nékteré z uvedenych funkci
jeho zpracovatelé patrné vibec neznali.

D. Detailni posouzeni projektu
1. Zadani

1.1. Vypsani grantu, pracovni skupina D-O-L

Tato kapitola uvadi v podstaté jen skutecnost zalozeni
pracovni skupiny MZP, ktera méla feSeni usmérnovat,
a konstatovanim:

Dne 15. 4. 2003 MZP ustavilo odbornou pracovni skupi-
nu k analyze problematiky ekologickych souvislosti
zdmeéru vystavby vodniho kanalu ,Dunaj — Odra - Labe*“.
Ukolem pracovni skupiny je byt poradnim orgdnem
ndmeéstka ministra — feditele sekce ochrany pfirody a kraji-
ny a jejim poslanim je vypracovani zasad a stanovisek k
odbornému posouzeni kanalu D-O-L pro potreby stanovis-
ka Ministerstva Zivotniho prostredi CR. Pracovni skupina je
Ctrnactic¢lenna. ...
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Zajimaveé je slozeni této skupiny. Byli do ni jmenovani:
Dr. Petr Obrdlik (pfedseda)

WWE-Auen —Institut, Raststatt, SRN

Ing. lvo Machar, Ph.D. (tajemnik)

Sprava ChKO Litovelské Pomoravi

Ing. Helena Kralova, CSc.

Ustav vodniho hosp. krajiny FAST VUT Brno
Pavel Bezdécka

Sprava ChKO Bilé Karpaty

Mgr. lvan Bartos, CSc.

Sprava ChKO PoodFi

RNDr. Josef Chytil

Sprava ChKO Paélava

Ing. Vladimir Mana

AOPK CR

Ing. Jaroslav Ungermann, CSc.

Unie pro feku Moravu

Doc. Ing. Antonin Bucek, CSc.

Ustav lesnické botaniky a fytocenologie
Ing. Jan Lacina, CSc.

Ustav geoniky CAV

RNDr. Petr Loyka, CSc.

Magistrat mésta Olomouce

Ing. Jan Hartl, CSc.

Sdruzeni Arnika

Lumir Kucharik

Zakladni org. CSOP v Jeseniku nad Odrou
Pavel Pribyl

Hnuti Duha

V uvedené sestavé se tedy nenachazel ani jeden infor-
movany odbornik, ktery by byl schopen vécné specifiko-
vat a vysvétlit funkce a technické feSeni vodniho koridoru
D-O-L. To vedlo k situaci, ze nemohl byt jiz na zacatku jas-
né definovan pfedmét, ktery ma pracovni skupina a poslé-
ze i Projekt objektivné posoudit.

1.2. Trasa kanalu, technické informace

Tato kapitola dokumentuje zhruba trasu vodniho korido-
ru, ovéem zcela povrchné a zmate¢né, nebot kombinuje
rizné a v rliznych obdobich dokumentované trasy, aniz by
se snazila o jejich rozlieni a dil¢i zhodnoceni.

2. Historie, mezinarodni souvislosti, legislativa

2.1. Historie kanalu

Vykladem o historii se neni nutno blize zabyvat, nebot
obsazené nepresnosti nejsou pro oponentni posudek roz-
hodujici. Snad jen stoji za to, uvést jeden kuridzni citat,
dosvédéujici kvalitu pouzitych pramenu:

Koncem 50. let poZadovali sovétsti generédlové od sloven-
ské vlady stavbu dunajského vodniho dila Gabcikovo,
jehoz prehradni nadrz méla pozdeji dodavat vodu do kana-
lu Dunaj — Morava - Odra. Tim méla byt prekonana bariéra
Karpat a sovétsky vojensky pristav Bratislava mél byt spo-
jen se Severnim morem.

2.2. Mezinarodni souvislosti

Tato kapitola se zabyva pfedev§im zhodnocenim pla-
nG na zlepSeni labské vodni cesty v Némecku (resp.
regulovaného useku Labe od statni hranice po Magde-
burg) a oderské vodni cesty (zejména jejiho regulované-
ho useku) v Polsku. V obou pfipadech je mozno kon-
statovat, Ze autofi kapitoly (resp. autofi pramend, ze
kterych kapitola ¢erpd) danou problematiku nepochopi-
li. Konkrétné je jim nutno vytknout absenci zakladni
pfedstavy o prioritni dopravni funkci vodniho koridoru D-



O-L, jak byla definovana v pfehledné tabulce, uvedené
v kap. C. Proti jejich tvrzeni o nevyhovujicich plaveb-
nich podminkach na uvedenych tocich a o malych
vyhlidkach na jejich radikélni zlepSeni nelze samozfej-
mé nic namitat. Jejich argumenty v podstaté odpovi-
daji skute¢nosti, paradoxné vSak svédéi pro realizaci
vodniho koridoru D-O-L (resp. pro urychlenou realiza-
ci napojeni na Dunaj) nikoliv proti ni.

Autordm projektu by samozfejmé& bylo mozno také
vytknout neznalost zasad, platnych pro posuzovani kompa-
tibility rdznych vodnich cest z hlediska ponorl a hloubek.
Neujasnéné srovnavani hodnot platnych pevné ¢i s urcitou
pravdépodobnosti je ovsem bézné i v jinych podkladech,
zpracovanych sice kriticky, ale bez dostate¢né znalosti pro-
blematiky.

2.3. Legislativni hodnoceni

V této kapitole se uvadi prfedevsim obecna mezinarodni
smlouva, ve které je koridor D-O-L zakotven, tzv. dohoda
AGN, pfi€emz zpracovatelé zcela spravné uvadeji, ze:

Dohoda AGN vsak nezavazuje smluvni staty, aby budo-
valy v ni uvedené vodni cesty a ani nijak ¢asové nevyme-
zuje pripadné dpravy a budovani vodnich cest.

Je jim dokonce nutno pfiznat jistou davku objektivity, Ze
neopomenuli zminit (byt trochu nesméle) i pfistupovou
smlouvu CR k EU, ve které je zamér jednoznaéné uveden
a ktera ma naopak daleko vétsi zavaznost. U dalSich uve-
denych mezinarodnich smluv stoji za povSimnuti, ze se
zpracovatelé neomezili na jejich vycet. Uvedli totiz praktic-
ky u kazdé z nich jeji domnély dopad na realizaci vodniho
koridoru D-O-L, jak je zfejmé z téchto citaci:

Umluva o mokfadech majicich mezindrodni vyznam pre-
devsim jako biotopy vodniho ptactva (Ramsarska umliuva),
k niz se uvadi: ...Vystavbou kandlu D-O-L by byly nena-
vratné naruseny a castecné zniceny dvé lokality ze
Seznamu mezindrodné vyznamnych mokradi - Litovel-
ské Pomoravi a Poodfi. Kromé téchto lokalit by byly
zniceny i dal$i mokrady coZ by bylo porusenim ¢l. 3 odst.
1 dmluvy.

Umluva o ochrané evropskych plané rostoucich rostlin,
volné Zijicich Zivocichl a pfirodnich stanovist (Bernska
Umluva), doplnéna udajem: ...Vystavbou kandlu D-O-
L bude dotceno velké mnoZstvi ohroZenych a chranénych
druhd rostlin, Zivocicht a prirodnich stanovist, coZ je v roz-
poru s Bernskou umluvou.

Umiluva o biologické rozmanitosti, kde neopomenuli auto-
fi Projektu zminit, Ze: ... Vystavbou kanalu D-O-L by doslo
také k poruseni cilt stanovenych touto umluvou.

Umluva o ochrané stéhovavych druhu volné Zijicich Zivo-
¢icht (Bonnska umluva), u které se kategoricky prohlasuje,
Ze: ...Vystavbou kanalu D-O-L budou naruseny nebo zni-
€eny biotopy Zivocichti uvedenych v priloze I a Il umluvy.

V8echna uvedend tvrzeni o konfliktech mezi realizaci
vodniho koridoru jsou ov8em nutné a uplné spekulativni,
nebot zpracovatelé neméli — jak jiz bylo konstatovano —
vUbec jasno o trase a funkcich koridoru, natoz o moznych
variantach. Ma tedy dojit k témto konfliktim pfi jakékoliv
myslitelné trase? Jaka ¢ast ChKO Litovelské Pomoravi
bude napf. poSkozena nejnovéji uvazovanou (a tech-
nicky nejlepsi) trasou, ktera se tohoto Uzemi viibec
nedotkne?

U fady dalSich umluv a smérnic EU zdlraznuji zpracova-
telé nutnost standardniho posouzeni vlivu naméru na Zivot-
ni prostredi, jak svédci tyto citaty:

Umluva o posuzovéni viivii na Zivotni prostfedi pfesahu-
jici hranice statt (tzv. Espoo konvence), kde se uvadi, Ze:
... Tato umluva tedy zavazuje CR provést posouzeni viivii
na Zivotni prostredi této vodni cesty.

Zakon ¢. 100/2001 Sb., o posuzovani viivii na Zivotni pro-
stfedi, doplnény citaci: ... Zamér musi byt podroben celému
posuzovani viivii na Zivotni prostredi, tj. Ze toto posuzovani
nemtiZe skondit v tzv. zjistovacim Fizeni. Uradem prislugnym
pro vydani konecného stanoviska v procesu posuzovani vii-
vU na Zivotni prostfedi je ministerstvo Zivotniho prostredi.

Takova konstatovani budi dojem, Ze se zpracovatelé sna-
Zi nasilim otevirat dvere, které vibec nejsou zamcené —
naopak — zpracovani standardniho a objektivniho posouze-
ni vlivi na Zivotni prostredi je zcela nezbytnym prvnim kro-

* L o

Obr. 2: Pohled na tsek modernizovaného Stredozemniho priplavu u obce Mannhausen ve Némecku a na rozsahly vihky
biotop, ktera byl v ramci modernizace zfizen. Vlastni priplav, jehoZ parametry po modernizaci odpovidaji planovanym

parametriim vodniho koridoru D-O-L a zaslouZil by si proto podle nékterych kritiki oznaceni ,giganticky* ¢i ,,0bri

v

kanal

(fantazii se meze nekladou) je vidét v popredi — je vSak pohfichu skryt za pobfezni vegetaci.



kem, o ktery protagonisté koridoru usiluji, kterému vsak
paradoxné brani pravée resort Zivotniho prostredi, a to vlast-
né jiz zadanim Projektu!

Zcela zvlastni pozornosti zaslouzi nékteré smérnice EU,
resp. jejich dezinterpretace:

Smérnice Rady 79/409/EHS o ochrané volné Zijicich pta-
k(. V jeji souvislosti se uvadi: ...ProtoZe vystavba kanalu
D-O-L negativné ovlivni Sest SPA: Soutok - Tvrdonicko,
Bzenecka Doubrava - StraZnické Pomoravi, PoodFi,
Hefmansky stav — Odra - Poolzi, Litovelské Pomoravi
a Labské piskovce, bude mit negativni vliv na lokality
SPA, neni mozné tento zdmeér realizovat. Vystavba vodni
cesty nespada ani mezi divody pro udéleni vyjimky z
ochrany ptakud podle této smérnice.

Na tomto misté je snad zbyte¢né zdlrazrovat, Zze mezi
uvedenymi SPA jsou uvadény vétsinou lokality, které trasa
zcela obchazi (to se tyka nejen Labskych piskovcd!!). Spi§
je v8ak tfeba vénovat pozornost praktickému srovnani, resp.
porovnani dvou charakteristickych fotografii (obr. 1 a obr. 2).

Na obr. 1 je zachycena v podstaté definitivni trasa vodni-
ho koridoru D-O-L pod Hodoninem, ktera se jiz nema nijak
ménit. Upravené koryto feky Moravy bude jen Caste¢né
prohloubeno, provizorni jezy budou nahrazeny novym
jezem u Tvrdonic, pfi¢emz nikde nedojde ke snizeni hladi-
ny nizkych pratokd (naopak ke zvyseni), a rezim podzem-
nich vod (i periodickych zaplav) zlistane ne sou¢asné urov-
ni, pfipadné se — bude-li to potfebné — zlep$i, aby tak bylo
kompenzovano nebezpeci vysychani nivnich poloh. Takové
vysychani podle vysledku ukolu VaV/650/3/02 - ,Vliv klima-
tickych zmén na mnozstvi a kvalitu vodnich zdroji a na
hydrologické poméry v CR“ (zadaného Ministerstvem
Zivotniho prostfedi CR) v této oblasti skuteéné hrozi. Ohro-
Zena je i cela oblast na pravém bfehu feky (na fotografii v
popfredi), tj. SPA Soutok - Tvrdonicko. Pijde tedy o vliv
nesporné pozitivni, zpracovatelé Projektu vSak hovori
bez jakychkoliv dlikazii o vlivu negativnim! Podle potieby
dojde samoziejmé i k doplnéni bfehové linie o mélké pobrez-
ni zony, revitalizaci vyschlych starych ramen v této
oblasti (jejichz stav snimek jasné dokumentuje) a o dalsi
zasahy, které mohou byt nespornym obohacenim SPA.

Mélké pobrezni zény mohou byt bud Gzké, nebo i vétsiho
rozsahu, jak svéd¢i dalSi snimek mélké pobfezni zény
u obce Mannhausen v SRN, ktera vznikla v souvislosti s
rozSifovanim Stfedozemniho pruplavu.

Zbna u obce Mannhausen (obr. 2) je vlastné revitalizaci
mokradni krajiny, ktera byla soustavné meliorovana jiz od
poloviny 18. stoleti s cilem rozsifeni ploch orné pidy. Ma
rozlohu 70 ha (je tedy mezi podobnymi zasahy o rozloze
230 ha, spojenymi s rozsSifovanim praplavu, nejrozsahlejsi)
a slouzi mj. jako vyznamné shromazdisté migrujicich druht
ptékud. Jejich vyskyt a celkovou biodiverzitu soustavné sle-
duji odbornici - biologové (informace o rozvoji fauny a flory,
vyvoji biodiverzity, reintrodukci cennych druhl atd. ma k
dispozici WSD Mitte v Hannoveru).

Obrazek a zkuSenosti z modernizace Stfedozemniho
priplavu (a z vystavby praplavl dalSich) nutné vyvolavaji
otazku: pro¢ autofi Projektu poukazuji s odvolanim na
Ramsarskou Umluvu na udajné ohroZeni mokfadu (ke které-
mu ve skute¢nosti viibec nedojde) a naopak viibec nezmi-
Auji moznosti obnovy mokradil v ramci realizace vodni-
ho koridoru D-O-L? Jedna se o neznalost problematiky,
nebo o zamér? V kazdém pripadé se jejich postup vlastné
rovna ohrozovani pfirody a krajiny (z pouhé neznalosti?).

Dalsi z citovanych smérnic, kterou neni mozno nezminit
a necitovat jeji hlavni pasaze, resp. jejich interpretaci podle
nazorl zpracovatell Projektu je:
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Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2000/60/EC
ustavujici ramec pro c¢innost Spolecenstvi v oblasti vodni
politiky a dalsi smérnice tykajici se ochrany vod. Jako cile
vodni politiky EU jsou v ¢lanku | vytyéeny nasledujici ¢in-
nosti: zabranéni dalsSimu zhorSovani a ochranéni a zlep-
Seni stavu vodnich ekosystému a, s ohledem na jejich
potrebu vody, suchozemskych ekosystému a mokradu
pFfimo zavisejicich na vodnich ekosystémech, ...podpo-
feni trvale udrZitelného uzZivani vod zaloZeného na dlouho-
dobé ochrané dosazZitelnych vodnich zdrojd, ...pfispéni ke
zmirnéni uéinki povodni a obdobi sucha... VV oblasti
ochrany vod se zamér vybudovat priplav Dunaj — Odra —
Labe stretava pravé s prvnim z cilii Ramcové smérnice
o vodni politice. Vzhledem k tomu, Ze stavba kanalu
D-O-L bude mit negativni vliv na vodni poméry v blizkém
i vzdaleném okoli trasy je tato stavba v rozporu s cili Rédm-
cové smérnice.

Pfi dikladném seznameni se zamérem by ovS§em autofi
Projektu zjistili, Ze jednou z hlavnich funkci koridoru
D-O-L je naopak rozhodujicim zplsobem pfispét k ochra-
néni a zlepSeni stavu vodnich ekosystému s ohledem na
jejich potfebu vody a pfispét také velmi vyznamné ke zmir-
néni Ucinkl povodni i sucha, a to dokonce v mife, kterou
zadné jiné opatfeni nezajisti (coz bude jesté dolozeno
dale). I v tomto pfipadé tedy autofi Projektu vlastné koke-
tuji (z neznalosti problematiky?) s vaznym ohrozenim pfi-
rodniho a zivotniho prostredi.

Podobné by bylo mozno komentovat vSechny ostatni cito-
vané legislativni normy, resp. udaje o domnélych konfliktech,
které vodni koridor D-O-L podle nazor( autor(i vyvola.

3. Uzemni planovani — regionalni analyza

V této Casti autofi Projektu rekapituluji tzemné - plano-
vaci podklady a studie, ze kterych vychazeli (cituji ovSem
¢asto podklady jiz pfekonané) a hodnoti dokumenty VUC
a dal$i podklady z hlediska, do jaké miry je v nich trasa
vodniho koridoru D-O-L respektovana. Pokud je celkové
zhodnoceni ponékud nepresvédcivé, pfip. rozpacité, nel-
ze to brat pouze jako vytku zpracovatelim. Maji pravdu do
té miry, Zze podklady pro hajeni ,dzemniho pruhu“ jsou
nékde skute¢né zmate€né a zastaralé. To ovSem nelze
vytykat zaméru, ale resortu dopravy, ktery soustavnou
modernizaci a doplfiovani pfislusné dokumentace sou-
stavné zanedbava.

4. Vodohospodarské aspekty

4.1. Ovlivnéni splaveninového rezimu

Nepochopitelny je jiz samotny smysl této kapitoly. Pfece
vSak je tfeba uvést alespon jeden charakteristicky citat:

Jednim ze stéZejnich parametr( urcujicich dynamiku
vyvoje vodnich toku je splaveninovy reZim.V pripadé naru-
Seni chodu splavenin dochazi ke zménam nejen v morfolo-
gii koryt vodnich toku, ale v SirSim ¢asovém horizontu je
oboustranné ovlivnéna komunikace niva — tok s negativ-
nim dopadem na cely ekosystém.

Analyzou byly vyhodnoceny toky, ve kterych bude
vyznamné ovlivnén splaveninovy rezim. Jednd se o toky,
které jsou zaustény do priplavu D-O-L, popripadé dochazi
ke kfizeni s télesem pruplavu. V uvedenych tocich bude
prerusen prdplavem chod splavenin z vyse poloZenych
povodi. V prvni fadé se jednd o tok Moravy, véetné jejich
pritokt v Litovelském Pomoravi, kde dochazi ke kriZzeni
toku Moravy s télesem priplavu...



Jiz tento kratky citat svéd¢i o tom, ze ,analyza“ (jednéa se
zFejmé o podkladovou studii, zpracovanou firmou Sindlar
s.r.0., stavby vodniho hospodarstvi a krajinného inZenyrstvi,
Byst , listopad 2005 — dale jen Sindlar 2005) vychazi z
jakychsi ,Citankovych“ znalosti o morfologickém vyvoji tokl
a zcela ignoruje nejen praktické zkusenosti, tak — a to zejmé-
na — konkrétni situaci na trase vodniho koridoru D-O-L. Je
tfeba predevsim konstatovat, Ze:

e Odbocenim lateralniho priplavu z Fiéni zdrze se neod-
vadi bud zadny pratok (napf.v pfipadé Vitavy na lateralnim
prlplavu Vrafiany — Hofin), nebo jen nepodstatna ¢ast pra-
toku za vyssich a stfednich vodnich stavd, v zadném pfi-
padé vSak takova ¢ast, ktera by narusila unaseci schopnost
toku a chod splavenin, ke kterému dochazi pouze za vys-
Sich az velmi vysokych pratokd;

e Jisty vliv na naruseni chodu splavenin mohou mit pou-
ze samotné Fi¢ni zdrze, pokud deformuji pfirozeny splave-
ninovy rezim, tj. naruduji bilanci mezi jejich pfisunem
a odsunem. To se tyka predevsim pfehrad. Na trase korido-
ru v8ak zadné nové zdrze nemaji — az na nepatrné vyjimky
— vzniknout. Vyuziva se pfevazné finich zdrzi jiz existuji-
cich. V zadném pfipadé nedochazi k takovému kfizeni v
Litovelském Pomoravi.

e Kfizeni s malymi toky pomoci propustkli samoziejmé
vubec neovlivriuje jejich hydrologicky a splaveninovy rezim.
Koncepce koridoru ostatné dava pfednost zausténi malych
tokl do pfislusné zdrze a zasobeni ,odfiznutého® dolniho
toku z této zdrze, a to bez naru$eni hydrologického rezimu,
resp. pfi jeho zlepSeni. Pfikladem mize byt Oskava sever-
né od Olomouce, ktera je (pfed kfizenim s koridorem i za
nim) v podstaté melioraénim kanalem, jehoz krajinnou
hodnotu nemiize koridor zhorsit (avSak muize zlepsit).

e Pokud jde o menSi toky, doslo v minulosti patrné k
~negativnim dopadu na cely ekosystém“ u kazdého rybniku
(napf. na Treborisku) &i kazdého ,pFeruseni kontinutity toku*“
napf. u jakéhokoliv starého mlyna ¢i jiného vodniho dila.

VSeobecné je nutno jiz na tomto misté konstatovat, ze
podkladova studie firmy Sindlar s.r.o. je nejslabsi &asti Pro-
jektu, a¢ se snazi tvafit ,védecky“. Pravé tim v8ak budi
dojem, ze jeji autofi méli snahu o vyrobeni velkého mnoz-
stvi materialu bez ohledu na jeho relevantni vyznam, avSak
s cilem odevzdani dostate¢ného mnozstvi papiru a nic
nefikajici databaze — nejspise s cilem zdlvodnéni vyse pfi-
sludné fakturované castky.

4.2. Ovlivnéni vodniho rezimu, podzemnich vod, voda-
renska jimaci uzemi, CHOPAV

Také tato kapitola (Cerpajici opét z podkladové studie
Sindlar 2005) je prehlidkou nic nefikajicich udajt, vyplyva-
jicich ze zcela zbyte¢nych ,analyz®. Zaroven v8ak autor
kapitoly nijak nedefinuje vodohospodafskou bilanci a jeji
pravdépodobny vyvoj a ma pfinejmensim zmatené predsta-
vy o skuteéném vlivu vodniho koridoru D-O-L na tuto bilan-
ci a jeho roli pfi jejim udrzitelném vyvoji. Za kratkou zminku
stoji pfedevSim nékteré kuriézni formulace:

Toto potencialni ovlivnéni hydrologického rezimu jednot-
livych povodi bylo provedeno analyzou na zakladé vyjadre-
ni poméru ploch odfiznutych povodi priplavem D-O-L k
celkové plose povodi daného toku. Vysledné ovlivnéni je
dano podilem mezi ovlivnénou plochou povodi a plochou
celého povodi daného toku. Vysledkem je vyhodnoceni
ovlivnéni hydrologického rezZimu jednotlivého povodi jako
procento celkové odriznuté plochy...

Nesmysinost a naivita takové premisy je evidentni. Jest-
lize nedojde pfi kfizeni trasy vodniho koridoru D-O-L s vod-
nim tokem k naru$eni kontinuity splaveninového rezimu,
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Obr. 3: Obnoveny historicky jez na ricce Kleine Roth, jejiz
tok byl ,,odfiznut trasou praplavu Mohan — Dunaj. Snimek
byl porizen v obdobi extrémniho sucha, pfi kterém by Fic-
ka bez dotace vody z priplavu prakticky vyschia.

plati to tim vice o hydrologickém rezimu, ktery se hypotetic-
kym ,odfiznutim“ ¢asti povodi na zbyvajicim Useku toku
nijak nezhorsi, mize se vSak — bude-li to potfebné — velmi
vyznamne zlepSit. Zékladni a mozna i zdaleka nejdllezitéj-
8i funkci vodniho koridoru je pfivedeni vody do krajiny, at uz
z jinternich“ zdrojil v daném povodi (tj. racionalnim zachy-
cenim a akumulaci nadbyte¢nych pratokd), nebo z ,externi-
ho" zdroje (Dunaj, do jisté miry i Dyje).

Na tomto misté je mozna velmi pouény snimek ficky Klei-
ne Roth v SRN, jejiz tok byl ,odFfiznut” trasou priplavu
Mohan — Dunaj. Snimek (zachycujici malé historické vodni
dilo po proudu od prliplavu) byl pofizen za kritického sucha,
pfi kterém by byla Ficka — pokud by nebyla dotovana dosta-
te€nym mnozstvim kvalitni vody z prlplavu — prakticky
vyschla (obr. 3).

Z uvedenych dlvodl nemaji se skute¢nosti nic spolec¢-
ného ani dalsi tvrzeni, jako napf.:

Je vysoce pravdépodobné, Ze z dlouhodobégjsiho hle-
diska by doslo u podzemnich zdroji vod, které budou v
kategorii vysokého a stfedniho ovlivnéni, ke zménam
vyznamnéjsiho charakteru (pokles hladiny podzemni vody,
ztrata vydatnosti prament atd.). Celkové Ize fici, Ze v Uze-
mich s vysokym a stfednim ovlivnénim dojde zasadnim
zplisobem k ovlivnéni veskerych ekosystémovych funkci
a to zejména o ovlivnéni dynamiky vyvoje koryt vodnich
tokd, ovlivnéni spole¢enstev organismi vdzanych na vodni
toky, véetné vlivu na navazujici nivu.

Samoziejmé, Ze ani u podzemnich zdroji nelze oeka-
vat jejich ochuzeni, nybrz pouze obohaceni. Rozhoduijici je
vSak skute€nost, ze v kapitole o vodnim rezimu zcela chy-
bi — jak bylo jiz zminéno — realisticky pohled na soucasny
vodni rezim v povodich, kterymi prochazi (nebo které ovliv-
fiuje) vodni koridor D-O-L. Je&té vaznéjSim nedostatkem
studie Sindlar 2005 a celého Projektu je vSak to, ze zcela
ignoruje budouci vyvoj hydrologické bilance, ktery predsta-
vuje vazné a redlné ohrozeni ,ekosystémovych funkci”
tokdl, prestoze je tento vyvoj dokumentovan v seriéznich
podkladech — a to i ve vyzkumnych ukolech, zadanych
Ministerstvem Zivotniho prostfedi CR.

Jiz v kap. C byl zminén napf. vyzkumny ukol
VaV/650/3/02 - ,Vliv klimatickych zmén na mnozstvi a kva-
litu vodnich zdrojd a na hydrologické poméry v CR®, odp.
(FeSitel Vyzkumny ustav vodohospodarsky T. G. M. v Pra-
ze, 2003, objednavatel Ministerstvo zivotniho prostiedi
CR). Podle vysledki tohoto Ukolu se da oéekavat snizeni
letnich (minimalnich) pratokd na fece Moravé o 20 — 40 %.



Dalsim dokumentem, jehoz ¢asti stoji za citaci, je Stano-
visko Komise pro Zivotni prostiedi Akademie véd CR k dis-
kusi o klimatickych zménéach ze dne 16/4 2007, ve kterém
se doslova uvadi, Ze: ...,Velmi duleZitou soucasti reakce
museji byt aktivni adaptaéni opatfeni. Pomohou vyrov-
nat se s témi zménami klimatu, kterym nelze predejit.
Nékdy také mohou byt levnéjSi nez snizovani emisi.”

Také je tfeba zminit Stanovisko Ceského hydrometeoro-
logického ustavu a Ceského narodniho vyboru pro ome-
zovani nasledkl katastrof k Zelené knize ,Adaptace na
klimatickou zménu v Evropé& — moznosti pro postup EU*
(z 29. srpna 2007), kde jsou tato aktivni adaptaéni opatre-
ni specifikovana. Patfi k nim predev$im ,zvySeni objemu
vodnich nadrzi a jejich zabezpeceni proti preliti a zajis-
téni bezpeéného pritoku velkych povodni postizenym
Uuzemim a zvySeni flexibility a u¢innosti vodnich sou-
stav zejména za extrémnich, nebezpeénych a nepredvi-
datelnych situaci a podpora integrovaného fizeni vodnich
zdroju“. To jsou ovSem opatfeni, ke kterym realizace vod-
niho koridoru D-O-L nepochybné — ne-li v prvé fadé (!)
patfi.

Konec¢né jsou zajimavé udaje, uvefejnéné pracovniky
Mendelovy zemédélské a technické univerzity v Brné (Filip
Jifi, Spitz Pavel, Korsur Svatopluk, Hubac¢ikovéa Véra: Moz-
nost vyuziti vody z uvazovaného pruplavu Dunaj — Odra -
Labe na zemédélské zavlahy — konference Porta Moravica
2005, Zlin), podle kterych hrozi v CR rozéiteni oblasti s
nepfiznivou hodnotou hydrotermického koeficientu (HTK),
resp. az se subaridnimi pomeéry, pfiemz krizové oblasti
(HTK < 1), ve kterych nastane akutni potfeba zemédél-
skych zavlah (a ve kterych budou ohrozeny i pfirodni feno-
mény zavislé na pfiméfené vihkém klimatu) se budou sho-
dou okolnosti roz&ifovat zejména v oblastech, kterymi ma
probihat trasa vodniho koridoru D-O-L.

Podcenovani tohoto vyvoje a jakési ,hracicky” na téma
,ovlivnéni vodniho rezimu® (Sindlar 2005) samozfejmé hra-
ni¢i s naprostym ignorovanim skute¢nych hrozeb a zaviréa-
nim oci pfed akutné hrozici a skuteCnou ekologickou
katastrofou a Skodami, které mohou byt — nepfikroci-li se
v€as k pfipravé ucinnych adaptacnich opatfeni — opravdu
nevratné. | v tomto pfipadé by bylo samoziejmé nutno zmi-
nit mozna variantni feSeni a pak teprve vynaset soudy.

4.3. Kanadl versus protipovodriova ochrana
Tato kapitola svédc¢i o tom, Ze jeji zpracovatelé neméli
vibec zadnou predstavu o protipovodriové funkci vodniho
koridoru D-O-L. Svéd¢i o tom nékteré nasleduijici citaty.
Protipovodriovy vliv priplavu D-O-L miZe byt v krajiné
pouze tam, kde je trasa vedena mimo koryta stavajicich

tok( a bude odvadét ¢ast pritoku, ktery by jinak prochdzel
korytem niZe po toku.

To samoziejmé neni pravda, nebot i v Fi¢nich Usecich se
diky jejich prohloubeni zvysi podstatné pritoéna kapacita,
byt zpravidla ne na uroven, ktera by byla ekvivalentni sou¢-
tu soucasné kapacity koryta a kapacity paralelniho pripla-
vu (v pfipadé potfeby se vSak da ekvivalence dosahnout).

Céstecny protipovodriovy efekt pro ochranu tizemi by
pravdépodobné zajistovala vystavba nadrzi, které by slou-
Zily béhem suchych mésicl jako rezervoary vody pro
nadlepSovani pratokd. Tento viiv vSak nelze pricitat samot-
nému kanalu D-O-L a v tomto pfipadé by nebylo nutné
priplav D-O-L stavét.

To je formulace pfinejmensim nepfesna. Je pravda, Ze se
pocita se dvémi suchymi nadrzemi (poldry), které by mohly
byt zfizeny i nezavisle na vodnim koridoru D-O-L, av§ak za
vys8ich nakladl (koridor vytvafi automaticky boéni hraze
téchto poldrd) a pfi omezené funkci (koridor totiz podstatné
zvySuje ucinnost poldrd, nebot eliminuje jejich neucelné
predCasné pInéni).

Vétsi vyznam pro protipovodriovou ochranu mohou mit
jen prevody povodriovych vod mezi jednotlivymi povodimi
velkych fek. Vzhledem k nutnosti prekonavani velkych
vyskovych rozdili mnoZstvim komor je tato moZnost viivu
pouze hypoteticka.

Domnénka o pfevadéni povodnovych vod mezi jednotli-
vymi povodimi (pfes rozvodi) je samozfejmé nesmysina,
a to uz z toho dlvodu, Zze v blizkosti rozvodi neni mozno
ocekavat podstatné rozdily mezi povodnovou situaci (napf.
mezi Odrou a Becévou po obou stranach Moravské brany).
V zadném podkladu o vodnim koridoru D-O-L se o né¢em
podobném neuvazuje. Jina véc je, Ze jisty transfer urcitého
mnozstvi vody (mnohonasobné mensiho, nez by odpovida-
lo povodriovym pratokiim) pfes rozvodi bude mozny a ucel-
ny, ovSem nikoliv s cilem zlepSeni povodriové situace.

Uplné zmate¢na je v Projektu uvedena tabulka, podie které
udajné vlivem koridoru zlepsi povodniova ochrana ve vétsiné
vyznamnych mist jen neopatrné. Skute¢nost je ovSem diamet-
rainé odlisna, vezmeme-li v Uvahu skute¢nost, Ze paralelnim
pruplavnim Usekem je mozno pfevadét az 400 m3s-1 (pfiCemz
zvyseni kapacity prohloubeného koryta mize rovnéz dosah-
nout aZ této hodnoty). Zajimava proto mize byt dale uvedena
Tab. 2, ve které jsou srovnany skute¢né hodnoty snizeni prato-
KU stoleté vody s hodnotami, které uvadi prace Sindlar 2005:

Dalo by se samozfejmé hovofit o odliSnostech v meto-
dickém pfistupu, avSak i po jejich vyjasnéni bude ziejmé
nutno konstatovat, ze zavéry Projektu, resp. pfislusného
podkladu (Sindlar 2005) se vymykaji jakékoliv logice.

Tab. 2 Podil funkce Ovlivné-
koridoru na ni
bezpecném ochranné

Reka Profil QSI{]E)] pievedeni Qg funkce
(m’s™) podle
ms! % (.z:;}z;ﬂ_;n

Odra Vodocet Ostrava-Piivoz 880,0 400,0 45,45 0,00

Becva Lipnik nad Bec¢vou 735,0 400,0 54,42 0,16

Becva Pierov 685,0 400,0 58,39 6,93

Morava Lostice 354,0 400,0 | >100,00 10,48

Morava Olomouc 470,0 400,0 85,11 15,82
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4.4. Vliv kanalu D-O-L na kyslikovy rezZim a eutrofizaci
vody

Udaje, uvadéné v této kapitole, jsou klasickym pFikla-
dem bud zfejmého nepochopeni vodohospodarské funkce
vodniho koridoru D-O-L, nebo jakési zamérné mystifikace.
Vyplyva to jiz z tohoto citatu:

V' ramci vystavby priplavu D-O-L a jeho provozu dojde
ke zménam pratokového reZimu predevsim ve smyslu trva-
Iého sniZeni prutokl, sezonni vyrovnanosti prutoku v
pruplavu a splavnych tocich a kratkodobych zmén prdtokd.
Nejvice bude ovlivnén prutok na tocich, které budou odriz-
nuty télesem kanalu D-O-L. Celkova délka takovych toku je
382,4 km. Nejvice ovlivnénymi oblastmi je Litovelské
Pomoravi a povodi Moravy mezi Rohatcem po soutok s
Dyjji.

Minimalini pratoky v tocich zasadné pusobi na kvalita-
tivni a kvantitativni sloZeni spoledenstev organismd.
Zakladem bude zachovat v tocich prutok Q.4 330denni
voda neohroZuje rybi obsadku a je schopna pomérné
dobre zvidadat zbytkové znecisténi z odpadnich vod. Je
velice pravdépodobné, Ze vyse uvedené hodnoty Q nebu-
de mozné zajistit a pfedevsim v mensich tocich zausté-
nych do priplavu dojde k vyrazné degradaci vodnich
spolecenstev.

Skutecnost je ovSem diametralné odlisna. U Fi¢niho
stupné bud vibec nedojde k naruseni pfirozeného cho-
du a rozdéleni prutokd (pfesné stejné mnozZstvi, jaké
protéka dnes, by protékalo i po realizaci vodniho korido-
ru, at uz pres jez, plavebni komorou nebo reverzni vod-
ni elektrarnou), nebo dojde ke zvyseni nizkych pritokd,
pokud si to vyzadaji naroky na proplavovani, nebo naro-
ky vodohospodarské, a to bud pfivodem vody ,zdola“
(pfecerpavanim), nebo ,shora“ (z uc¢innych akumulac-
nich prostor, s jejichz zfizenim se v ramci koridoru
pocitd). Jinymi slovy: situace muize byt bud stejna,
nebo lepsi.

Pokud jde o paralelni priplavni Useky, vychazi koncepce
vodniho koridoru D-O-L (a také bilance spotfeby a vyroby
energie) z kategorického pozadavku, Ze nesmi byt pfiro-
zeny prutok v fece az do urovné Qgzq Ochuzen ani
o jediny litr za sekundu. Naroky na vodu v téchto Usecich
(at jiz jde o naroky plavebnich komor, reverznich elektraren
¢i zemédélskych nebo jinych odbért) budou tedy feSeny pfi
nizkych pratocich v fece opét precerpavanim nebo pfivo-
dem ,shora“. Stejnym zpUsobem je dokonce mozno pfiro-
zené prltoky v paralelnich Fiénich Gsecich dokonce i zvy-
Sit. Plati tedy opét zasada: situace muize byt bud stejna,
nebo lepsi.

VesSkeré dalSi udaje v této kapitole jsou tedy naivni
a odporuji praktickym zkuSenostem (zejména dohady
o eutrofizaci, snizeni samogdistici schopnosti atd.) do té
miry, ze snad ani neni tfeba je citovat. Snad jen tfeba zmi-
nit vysledky soustavného vyzkumu pracovnikd VUV TGM v
Praze Podbabé, které prokazaly pozitivni vliv dostate¢né
intenzivni vodni dopravy na samodistici schopnost vody v
fece. O nich vS8ak zpracovatelé bud nevedeéli, nebo veédét
nechtéli.

4.5. Stret konceptu revitalizace nivnich krajin s vystav-
bou D-O-L

Tato kapitola vychazi jednak ze zcela sporného ocenéni
vlivu koridoru na retenéni funkci nivnich krajin, jednak z
mylnych pfedpokladd o rozsahu udolnich niv, kterych se
trasa koridoru dotkne.

Pokud jde o prvni bod, je tfeba uvést tento citat:

V pripadé vystavby priplavu D-O-L dojde z hydrologic-
kého hlediska k negativnimu ovlivnéni nékterych nivnich
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krajin, jejimz konec¢nym vysledkem bude naruseni retencni-
ho potencialu uzemi.

K negativnimu ovlivnéni retenéniho potencialu uzemi by
ovSem mohlo dojit pouze tehdy, kdyby koridor bud omezil
plosny rozsah ,nekonfliktnich® zaplavovych uzemi (pfi
jejichz zatopeni nedochazi k vaznym hospodarskym
ujmam), nebo vedl k redukci uzite€ného retenéniho objemu
téchto uzemi (napf. tim, Ze by limitoval pfislusnou vysku
zaplavové hladiny v téchto uzemich). Ani jedno, ani druhé
v8ak neplati. Protipovodiiova funkce koridoru se samozfej-
mé soustreduje na ochranu ,konfliktnich“ ploch, jejichz zata-
péni je spojeno s vaznymi hospodarskymi Ujmami (urbani-
zovana Uzemi, intenzivné zemédélsky vyuzivané plochy),
av8ak v zadném pfipadé neomezuje rozlohu, kde za sou-
Casné situace obCasné zaplavy nedkodi, ale naopak prospi-
vaji. Navic zvysSuje jejich retenéni potencial, coz vyplyva z
této uvahy: u malo kapacitnich koryt dochézi k vybfezovani
a ke zbyte¢nému naplriovani retencniho prostoru inundace
jiz v dobé, kdy by dany pratok mohl odtéci zcela neSkodné.
Vhodnéjsi — z hlediska transformace povodrové viny — je
odvedeni jeji pocatecni faze kapacitnim korytem (nebo para-
leInim kanélem) a zachyceni teprve jejiho vrcholu v inunda-
ci nebo poldru. Tim (resp. realizaci vodniho koridoru D-O-L)
se jeji reten¢ni potencidl zvysi. Tato skute€nost byla ovéfena
na praktickych pfikladech. Napf. z podrobnych vyzkumi na
fekach Stor a Unstrut v SRN (Retentionseffekte natlrlicher
FlieBgewésser mit Auenbewaldung — Pldger, Teschke,
Pasche, Binnenschifffahrt 2005, €. 1 - 2, ro€. 2005) vyplynu-
lo, Ze fizeny poldr m& na transformaci povodriové viny stej-
ny ucinek jako nefizena inundace o objemu 12 x vétSim! V
podstaté jde o to, ze ,nefizena“ retence se ,chova“ jako
chybné manipulujici hrazny na pfehradé — tedy neracional-
ne.

Pokud jde o druhy bod, je tfeba upozornit na dalsi citat:

Plosné vyznamné nivni krajiny v feseném uzemi se
nachazeji v Litovelském Pomoravi, v useku zausténi
Moravy do Becvy a pri soutoku Moravy a Dyje. V pfipadé
vystavby priplavu D-O-L, dojde s nejvétsi pravdépodob-
nosti k negativnimu ovlivnéni jejich prirozeného protipo-
vodriového potencialu.

K tomu snad staci uvést: Litovelské Pomoravi nejvhodné;jsi
trasa vodniho koridoru D-O-L zcela obchazi, Usek zausténi
Becvy do Moravy nijak neovlivni (zausténi Moravy do Becvy
je ovSem omyl, na ktery snad neni tfeba poukazovat) a pfi
soutoku Moravy a Dyje prochazeni téméf v§echny varianty
nejprve fekou (aniz by vyzadovaly zménu jeji trasy) a poté
odbocuji do paraleiniho prlplavu, trasovaného dasledné
mimo inundaci (za existujicimi hrazemi). Ostatné: nivnimi
a luénimi polohami prochazi koridor jen na 6,5 % své delky.

5. Ekonomické aspekty

5.1. Ekonomické hodnoceni soucasné situace vnitro-
zemské lodni dopravy

5.3. Ekonomické srovnani vyznamu, efektivnosti,
investi¢ni a provozni narocnosti existujicich Zeleznic-
nich koridort v kontextu vodni dopravy

Témér cela kapitola 5, resp. pfislusné subkapitoly 5.1.
a 5.3. se v podstaté opiraji opét o elaborat, dodany firmou
Sindlar, pfi¢emz jako zpracovatel je uveden Ing. Jaroslav
Klusak. Jeho analyzy jsou peclivé a nesporné zajimave, trpi
vSak zcela zasadnim nedostatkem: vibec se totiz netykaji
problematiky vodniho koridoru D-O-L, nybrz hodnoti situaci
a roli soucasné vnitrozemské vodni dopravy v CR (tedy
plavby, vazané na labsko - vitavskou vodni cestu, jejiz vyko-



ny jsou limitovdny dnes uz zcela nevyhovujicim stavem
regulovaného useku Labe od Usti nad Labem po Magde-
burg). Ani v nejmensim se nevénuji urovni a roli vodni
dopravy na siti dokonalych vodnich cest EU. Ukolem vodni-
ho koridoru D-O-L — a to jiz jeho prvni etapy — je ovSem
napojeni na tuto sit, aby také ¢eska vodni doprava mohla
doséhnout této Urovné a role.

Struéné feSeno: nemd smysl zpochybnovat jakkoli
dopravni roli vodniho koridoru D-O-L poukazovanim na
pokles vykonu i irovné dopravy na Labi, nebot naopak pra-
vé situace na Labi je nejpadnéjs$im dlivodem pro urych-
lenou realizaci dokonalého napojeni na Dunaj, tj. k
postupné realizaci vodniho koridoru D-O-L.

K tomu je tfeba dale uvést nékteré aspekty, které mély
byt pro pochopeni realné situace zasadni, Ing. Klusak si jej
vSak ani nevSiml (na jeho omluvu je tfeba uvést, Zze si moz-
né ani vdimnout nemohl, nebot se jasné projevily teprve v
poslednich letech). Tykaji se struktury pfeprav, které uspo-
kojuji ¢esti rejdafi. V podstaté je mozno rozdélit tyto pre-
pravy do dvou skupin. Prvou jsou pfepravy ve sluzbé Ces-
kého zahraniéniho obchodu (importu a exportu),
prochazejici po Labi hraniénim pfechodem Hfensko, dru-
hou pFepravy uskuteéfiované v zahraniéi (tj. mimo CR),
a to bud mezi pfistavy ciziho statu (tzv. kabotdz), nebo mezi
pfistavy dvou cizich statd (tzv. tfetizemni pfepravy). Az do
kabotaznim nebo tfetizemnim pfepravdm zadny pfistup,
resp. pristup jen vyjime¢ny a vazany s ohledem na ochra-
nu pfepravniho trhu na jednorazova a opatrné ¢i neochotné
udélovana povoleni. Vstupem do EU se jim ovSem otevrel
zcela liberalizovany pfepravni trh a proto zacali této moz-
nosti — zejména v obdobich omezené splavnosti Labe —
vyuzivat. V dusledku toho se podil pfeprav mimo CR proto
trvale zvySuje, nebot rejdafi se chovaji trzné (bylo by blahové
oCekavat, ze se budou vénovat zajmim Ceského zahranicni-
ho obchodu za cenu vlastnich ztrat). Dikazem je tato Tab. 3,
sestavena na zékladé oficialni statistiky MD CR (udaje pro
rok 2007 se tykaji prvych tfi kvartald).

Z této tabulky vyplyva, Ze pfi¢inou stale se zhorSujici
situace plavebniho podnikéani v labské oblasti neni ani sni-
zujici se zajem o sluzby vodni dopravy, ani nedostatek
vhodnych substratl ¢i vSeobecné klesajici konkurenéni
schopnost vodni dopravy ve vztahu k zelezniéni ¢i silni¢ni
dopravé, nybrz neunosné nizka kvalita labské vodni cesty.
Labéti rejdafi maji jedinou moznost, jak pfedejit definitivni-
mu krachu svého podnikani. Tou je postupny pfesun jejich
aktivit do sité vyhovujicich, resp. modernich vodnich cest
EU. Tim ov8em na jedné strané pfedchazeji vlastnimu hos-
podarskému kolapsu, na druhé strané vSak stale vic osla-
buji funkci vodni dopravy jakozto dopravné - politického
nastroje, ktery ma plsobit na snizovani tarifd jinych zahra-
niénich dopravcu (pfedevsim zahrani¢nich Zeleznic).

Jedinou cestou, jak umoznit pfesun podnikatelskych akti-
vit €eskych rejdafll mimo Labe a souc¢asné pfitom zachovat
dopravné politickou roli vodni dopravy, je samoziejmé
napojeni CR na Dunaj. Kvalitni napojeni na Dunaj je tedy pro
Ceskou vodni dopravou bez nadsézky existencni otazkou.

Vyznamny rozdil mezi Labem a Dunajem se projevuije také

ve vyvoji pfeprav. Ty na Labi stagnuji ¢i klesaji, zatimco na
Dunaji dynamicky rostou. U stupné Gabcikovo se zvySoval
pravoz béhem dvanactiletého obdobi (1993 — 2004) o 4,8%
ro¢né, v plavebni komorfe Kelheim na priplavu Mohan —
Dunaj ve stejném obdobi v priméru o 7,6 % rocné a v pla-
vebni komofe Jochenstein na hranici mezi SRN a Rakouskem
béhem patnéctiletého obdobi (1990 — 2004) o 6,8 % ro¢né. Pri
~ekonomickém hodnoceni souc¢asné situace vnitrozemskeé lod-
ni dopravy” (jak je nadepsana pfislusna kapitola) je tedy tfeba
vychazet z téchto skuteCnosti a nikoliv ze situace na Labi!

5.2. Investi¢ni naklady na stavbu D-O-L a vyvolané investice

Tato kapitola vychazi z jinych podkladid a k jejimu
posouzeni bylo proto ucelné sled kapitol ponékud narusit.
V podstaté nefika nic, resp. odvolava se na zastaralé pod-
klady, jak svéd¢i tento citat:

Do soucasnosti neexistuje solidni kalkulace redinych
predpokladanych investicnich a provoznich nakladd na
vystavbu a provoz praplavu D-O-L. Odhad investic nutnych
k vystavbé kanalu D-O-L je obtizny, protoZe plany priplavu
nedosahuji takového technického stadia, které by umoZzrio-
valo presnéjsi kalkulaci. Odhady v nakladech se vyznamné
dle jednotlivych zdroju lisi. Zrejmé jediny solidni vypocet
investi¢nich nakladd nutnych k vystavbé kanalu D-O-L byl
ucinén pocdtkem 70. let v ramci analyzy efektivnosti jeho
pripadné vystavby. Podle propocti z r. 1972 by si vystavba
kanalu Dunaj — Odra — Labe vyZddala asi 82 mld. KCs.

Ve skute€nosti byla v dobé praci na Projektu k dispozici
pomeérné pfesna kalkulace v cenové urovni 2003, autofi
uvedeného projektu vSak patrné neméli zajem, aby si rele-
vantni data zajistili. Podle této kalkulace vychazeji naklady
celkem na 8 155,6 nebo na 8 880,6 mil. €, pfi¢emz nizsi
Castka predpokladala, Zze vyvolané Zzelezni¢ni prelozky
(tykajici se labské vétve) budou feSeny pro navrhovou rych-
lost cca 160 km/h (pozadované na tzv. tranzitnich korido-
rech), takze nepovedou k podstatnému zlepSeni kvality
zelezniéni sité, zatimco vy$si odpovidala prfedpokladu, ze
prelozky budou soucasti sité VRT a umozni tratovou rych-
lost 300 km/h. P¥i pfepoc¢tovém kurzu 30 K& za 1 €, ze kte-
rého kalkulace vychazela, to odpovidalo nakladiim 244,7
nebo 266,4 mid. K¢, a to véetné Usekl na Gzemi Polska,
Rakouska a Slovenska a samozfejmé v€etné vyvolanych
investic a ndvaznych opatfeni (poldr().

Tato ¢astka se mize zdat vysoka a mohla by zdanlivé
podporovat Sifeni oblibenych frazi o ,megaprojektu” atd.
Aby bylo k dispozici jisté méfitko, je nutno fici, ze:

e V piepoctu na 1 km trasy jsou naklady nizsi (aZ pod-
statné nizsi) nez u bézné budovanych délnic v CR (vyjim-
kou je labska vétev, kde jsou mérné naklady vyssi).

e Celkové naklady na vodni koridor jsou nasobné nizsi
nez naklady na sit dalnic a silnic v CR a také niz$i nez na
modernizaci a rozSifeni Ceské Zelezniéni sité vcetné
vystavby sité VRT. Naklady na 1 km VRT se odhaduji na
500 mil. K&, pficemz pfipada na useky rovnobézné s
Labem a vodnim koridorem D-O-L na ¢eském Uzemi asi
500 km, tj. naklad 250 mld. K&, ktery by se dal koordinaci s
vodnim koridorem D-O-L pfiméfené snizit.

Tab. 3 Uk I Rok

azate 2002 | 2003 ]| 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Pieprava v zahr. relacich (tis. t) 9258 718,1| 653,5| 1270,4| 1613,0| 1241,0
Z toho v exportu a importu (tis. t) 802,3| 614,2 552,7| 910,5| 713,1| 352,0
Z toho v zahrani¢i (tis. t) 123,5| 103,8| 100,8| 359,9] 899,9| 889,0
Podil pieprav mimo CR (%) 13 14 15 28 56 72
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_ e Zajimavé je srovnani s naklady na revitalizaci tokd v
CR. Néklady na program ,Revitalizace fi¢nich systém(“
maji dosahnout podle sdéleni Ing. Bucka na jiz zminéné
konferenci v Olomouci dne 28. listopadu 2005 celkem 320
mid K& Doba realizace pfi sou¢asné vysSi ro¢ni dotace
dosahne podle sdéleni tohoto odbornika 1699 let. Tento
udaj ma nejen velkou vypovidaci schopnost ve vztahu k
predstavam o ,megaprojektech”. Je soucasné také inspira-
tivni. Co kdyby byl program revitalizace vhodné zkombino-
van s etapovou realizaci vodniho koridoru D-O-L, ktera k
revitalizaci tokll v mnoha pfipadech vyznamné pfispiva

vSak patrné trvat 1699 let?

5.4.Vliv vystavby D-O-L na rozvoj regiont

Tato kapitola je spiSe spekulativni, pfiemz Uudaje nejsou
nijak doloZeny a odporuji redlnym poznatkiim. Svéd¢i o tom
tento citat:

Z hlediska regiondlniho rozvoje je podstatné, Ze
tuzemni ochrana trasy pro pripadnou vystavbu kandlu D-
O-L znamena stavebni uzavéru pro pfislusna rozsahla
tuzemi. Tim ochromuje rozvoj dotéenych stovek obci
a desitek mést. Soucasné komplikuje a prodraZuje rozvoj
sirsiho okoli trasy, ktery musi tato omezeni respektovat.
Vyznamnéjsi rozvoj cestovniho ruchu kanalem D-O-
L nelze zcela prokdzat, spise by se jednalo o rozvoj na
mistni drovni.

Ve skutecnosti neni uzemni rozvoj nijak ochromen — tra-
sa naopak vytvari vhodné podminky napt. pro rozvoj vefej-
nych logistickych center, které maji byt vyznamnym néstro-
jem pro prevod zatéze z kamionl na Zelezniéni a vodni
dopravu, pfic¢emz mohou v prvé fazi fungovat jen v relaci
silnice/Zeleznice a teprve v okamziku, kdy budou v ramci
etapové vystavby napojena i na vodu, mohou nabyt trimo-
dalniho charakteru.

Komplikace rozvoje v &irSim okoli trasy nebyla nikde
konkrétné prokazana, zato existuji stovky pramend o pozi-
tivni roli vodni cesty na hospodarsky rozvoj. Pokud je moz-
no mit v pfipadé vodniho koridoru D-O-L jisté namitky k
uzemnimu hajeni trasy, neni jejich pfi¢inou zamér samotny,
av8ak naopak stale odkladani jeho realizace a neochota
konkrétniho stanoveni terminu, kdy k realizaci dojde. Navic
je zdUraznovani této udajné komplikace rozvoje v rozporu
se skutec¢nosti, Ze alternativni feSeni (zejména nadrze)
by si vyzadalo rozsahlejSich ploch.

Podcenovani role vodni cesty pro rozvoj turistického
ruchu je v pfimém rozporu s nejnovéjSimi poznatky na
priplavu Mohan — Dunaj, které jsou dostupné a presvédci-
vé. Patfi k nim rozvoj osobni lodni dopravy, cykloturistiky,
zvySeni zajmu o ubytovani (napf. v méstecku Beilngries se
tento zajem zvysSil 0 37 % béhem 10 let od otevieni vodni
cesty) atd.

5.5. Vycisleni ekologické ujmy vystavbou kanalu D-O-L
Tato kapitola se odvolava na metodiku, ktera neni blize
vysvétlena. Je pouze citovan pfislusny pramen.

Analyza na zhodnoceni ekologické ujmy pripadné
vystavby priplavu D-O-L byla zpracovana na zakladé
metodiky ,Hodnoceni a oceriovani biotopti Ceské republi-
ky“ (Sejék, J., Dejmal, I., a kol 2003). Uvedena metodika
byla z ddvodu velké plochy feSeného tizemi modifikovana.
Ekologicka ujma zamyslenych opatreni se tyka pouze pru-
plavu DOL.

Pfislusna ,ujma“ neni samozfejmé ve vztahu k celkové-
mu investiénimu nakladu znaéna, nebot dosahuje v pru-
méru pouze malo pres 5 %, jak z Projektu vyplyva.
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Obr. 4: Typicka krajina, kterou protina trasa vodniho korido-
ru D-O-L ve své prevazné délce (Hana u Stépdnova sever-
né od Olomouce).

Je samoziejmé, Ze by bylo cynické tuto ¢astku podceno-
vat, i kdyz je v poméru k hodnoté a pfinosiim investice
nepatrnda. Zavaznéjsi vSak je to, Zze je stanovena zcela
nespravné, a to ze dvou divodu:

e Jak jiz bylo dlirazné uvedeno v Gvodni ¢asti kapitoly C,
neni mozné z jakéhokoli hlediska jednostranné posuzovat
jakykoliv zamér a soucCasné zatajovat skutecnost, ze —
nebude-li realizovan — bude tfeba uskutecnit funkéné ekvi-
valentni zaméry jiné. V daném pfipadé se jedna napf.
O nadrze, které zasahnou do Uzemi jeSté ve vétsi mife
a zfejmé zplsobi podobnou — ne-li vétsi — ,ekologickou
ujmu‘“. Hovofime-li o ekologické ujmé, je tfeba uvadét jeji
»saldo®, nikoliv pouze jednu stranu bilance.

e Jeden z uvedenych autord metodiky, Ing. Josef
Sejak, publikoval rovnéz vlastni navrh na hodnoceni v pfis-
pévku ,Penézni hodnoceni ekologickych funkci uzemi®
(konference Tvar nasi zemé — krajina domova, Praha - Pra-
honice, unor 2001). Navrh je zalozen na tzv. hessenské
metodé. Da se samoziejmé — s ohledem na seri6znost
autora — oCekavat, ze vysledky podle obou metodik budou
stejné, resp. podobné. Pfi aplikaci jim modifikované hes-
senské metody na podminky CR ovéem vychazi, ze reali-
zaci vodniho koridoru se ekologicka hodnota Uzemi zvysi,
a to velmi podstatné. Pfi¢ina je velmi jednoducha: 48 % tra-
sy koridoru prochazi ekologicky malo cenénou ornou
pudou, jejiz zména na vodni plochy a pfislusny vegetaéni
doprovod (ij. na plochy ekologicky cenéné) predstavuje
pozitivum, pfiznivé ovliviiujici celkovou bilanci. V kalkulaci
~ekologické ujmy“ tedy néco neni v poradku (nemame-li
pfimo konstatovat, Ze se jedna o ucelové prekrucovani fak-
td). Pro ilustraci je snad vhodné uvést snimek Useku trasy
labské vétve u Stépanova severné od Olomouce — ktery je
pro zminénou témér polovicni ¢ast trasy typicky (obr. 4).

6. Prirodovédné a krajinné aspekty, ochrana prirody

6.1. Geoekologické aspekty a krajinné ekologické

funkce Ficnich niv

Tato kapitola je — na rozdil od kapitol, Cerpajicich z ela-
boratd firmy Sindlar s.r.o. — zpracovana daleko odpovédné-
ji, coz je zfejmé zasluhou autord podkladového materialu
(Bucek, Krejci). Tito odbornici se v8ak prece jen nevyvaro-
vali nékterych zasadnich chyb, které zavery kapitoly zpo-
chybriuji. Je to mozno demonstrovat na nékolika citatech:

Rozhodujici ¢ast trasy D-O-L je situovana v krajiné Siro-
kych Ficnich niv, kde existuje charakteristickd Skdla biolo-
gicky neobycejné produktivnich a druhové bohatych niv-
nich ekosystémd.



To samoziejmé neni pravda, nebot trasa — pokud je
vedena mimo fi¢ni toky — protina nivni plochy jen v délce
33 km, coz predstavuje jen 6,5 % celkové délky (ledaze
bychom za nivu povazovali i plochy orné pady, které nivami
snad byly pfed staletimi). Pokud jde o Useky, vedené vodni-
mi toky, pfipada na toky v pfirozeném nebo quasi pfiroze-
ném stavu jen 2 km, coz nepredstavuje ani 0,4 % celkové
délky. Navic kapitola ignoruje skute¢nost, ze zasahy alter-
nativnich nadrzi do niv by patrné byly vaznéjsi nez v pfipa-
dé vodniho koridoru D-O-L.

Realnost zaméru vystavby D-O-L v 1. poloviné 21. sto-
leti je tfeba posuzovat v kontextu nepfiznivého vyvoje
krajiny a Zivotniho prostredi na uzemi Ceské republiky v
50. - 80. letech 20. stoleti. Rada chybnych rozhodnuti
a uplatriovani environmentalné nevhodnych koncepci
zpusobila vznik ekologickych zatézi, jejichZ nezbytné
odstranéni bude v nasledujicich desetiletich vyZadovat
obrovské financni prostredky z verejnych zdroju. Pritom v
oblasti péce o krajinu diky limitovanym finanénim pro-
stfedkim stdle jesté narista deficit, branici harmonizaci
vyuziti krajiny.

To je nepochybné pravda. Pak ovSem je tézko pochopi-
telny odpor proti realizaci vodniho koridoru D-O-L, ktery
umozni rezignovat na nékteré jiné dalSi ,environmentalné
nevhodné koncepce“ a naopak s fadou revitaliza¢nich
opatfeni pogita.

Usneseni Strougalovy viady, které zavazovalo k ochra-
né trasy D-O-L bylo vydano na pocatku 70. let 20. stoleti na
zacatku obdobi normalizace.

To je také pravda, jenze se jedna v daném kontextu
o informaci zcela matouci, nebot nic nefikd o motivu
tohoto usneseni.V dobé politického uvolnéni na sklonku
Sedesatych let totiz doSlo k oziveni snah o pfipravu toho-
to zaméru, utlumenych po nestastném unoru 1948. Dos-
lo to tak daleko, ze byla vliada pod urcitym tlakem reform-
nich politikQi, ktefi chtéli s touto standardni pfipravou
zalit — v Cele téchto snah byl mj. Josef Smrkovsky. Nor-
malizaéni rozhodnuti nebylo ni¢im jinym, nez raznym
umrtvenim téchto tendenci ve prospéch neproduktivniho
a sterilniho ,hajeni trasy“ — tedy nikoliv hlasem ,pro*,
nybrz ,proti“.

Dosavadni vyuZiti tdolnich niv a jejich krajinné — ekolo-
gickych funkci je pod ,diktdtem* vodohospodarského para-
digmatu, kdy hlavni ukol vodohospodaru spocival v plano-
vité pfeméné ricni sité ve viceucelové vodohospodarské
soustavy, sloZené z vodohospodarskych uzld. Vodni toky
byly uméle regulovany, krajina udolni nivy odvodriovana
a zbavovana Zivotoddrnych zaplav. Zamér vystavby pripla-
vu Dunaj — Odra — Labe zcela zapada do téchto ideovych
predstav a metodologickych koncepci a v urcitém sméru
predstavuje jejich konecné zavrseni.

To uz pravda neni, nebot vodni koridor D-O-L je pravée
zdmeérem, ktery pfedejde jinym konvenénim vodohospo-
darskym zasahlim, mize vytvofit lepSi podminky pro revi-
talizaci niv a dokonce k pfeméné upravenych fi¢nich
Usekud na toky volné meandrujici bez nebezpeéi ohrozeni
ekonomickych hodnot (tam, kde je veden mimo vodni
toky a samozfejmé za pfedpokladu, Zze spole¢nost bude
ochotna vynalozit alespor ¢ast z onéch zminénych 320
miliard K& na revitalizaci tokl). Zahrnuje také moznou
a rozsahlou obnovu pfirodnich fenoménd (mokfadu).
Neomezi samoziejmé ,zZivotodarné zaplavy“ (pokud
nebudeme do tohoto pojmu zahrnovat povodnové
katastrofy v Olomouci, Prerové, Ostravé a jinde, k
jakym do8lo pfedevSim v roce 1997).
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6.2. Vyssi rostliny a luzni lesy
6.3. Bezobratli

6.4. Obratlovci

6.5. Ochrana pfirody

6.6. Krajinny raz

Tyto kapitoly jsou navzdjem velmi podobné, nebot se
vyznacuji témito charakteristickymi rysy:

e Predstavuji pfedevsim jistou ,inventuru® fauny, flory
a ptirodnich &i krajinnych fenomén(i v oblasti vodniho kori-
doru D-O-L (aniz by zpracovatelim bylo jasné, kudy tato
trasa prochazi, resp. kudy v moznych variantach prochazet
mUzZe). Takova ,inventura“ mize byt samoziejmé velmi cen-
nd, zejména z pfirodovédeckého hlediska a jejim autorlim
nelze upfit vysokou uroveri odbornosti a védecké urovné.
Sama o sobé vSak nema relevantni vyznam z davod, kte-
ré jsou uvedeny v dalSich bodech. Mlze byt ov§em vita-
nym (avSak zdaleka nikoliv jedinym) ,vstupem® do doku-
mentu EIA nebo SEA, o jehoz potfebnosti neni pochyb.
Paradoxni ovSem je, Ze pravé Projekt byl zaméfen k tomu,
aby se zpracovani takového dokumentu zabranilo.

e Hodnotu této ,inventury” ovSem zpochybriuji zaveéry, kte-
ré unisono ve vSech kapitolach dochazeji k nazoru, ze
zameér vodniho koridoru D-O-L veskeré fenomény (biodiver-
zitu, jednotlivé druhy, charakter krajiny atd.) poskozuje, ato v
dusledku vlivl, které jsou realizaci tohoto zaméru myIné pfi-
suzovany (i kdyz se skutec¢né vlivy budou lisit o 180 stupnii).
To vyplyva z naivnich pfedstav o funkci koridoru.

e Navic je vypovidaci schopnost téchto kapitol diskvalifi-
kovana zcela jednostrannym pohledem na problematiku,
ktery si klade otazku, co se (udajné) stane v pripadé reali-
zace vodniho koridoru D-O-L a zcela zavira o¢i nad tim, co
se stane v pfipadé opa¢ném (nutnost komplexniho pfistu-
pu byla jiz zdiraznéna v kap. C a v dalSich ¢astech opo-
nentniho posudku, takze snad uz neni tfeba se k proble-
matice variantnich feSeni vracet).

Uplny prehled véech nepravd, nespravnosti a omyli v uve-
denych (jinak z hlediska prosté ,inventury” cennych) kapito-
lach by si vyzadal desitky, ¢i dokonce stovky stran. Nema-li
byt oponentni posudek tak dlouhy, je nutno se omezit alespori
na typickeé citaty z uvedenych kapitol a komentare k nim:

V analogii s vodohospodarskymi upravami na jizni
Moravé Ize konstatovat, Ze ricni varianta D-O-L by znacné
omezila v celém rozsahu niv Moravy, Odry a Labe reZim
zaplav luZnich lesu. Kandl D-O-L by mél vyrazné negativni
viiv na vihkostni reZim nivnich pld a tim na ekosystémy
luZnich lesd. Ukonéenim reZimu prirozenych zaplav, které
dotuji kolobéh Zivin v ekosystému povodriovymi kaly, by
byl nevratné zastaven specificky pedogeneticky proces
tvorby fluvizemi, podmiriujici biodiverzitu luhu. Stromy v
luznim lese by vyrazné a dlouhodobé snizovaly transpiraci,
luzni les by se tak ocitl v ekologicky nestabilni situaci
a podstata ekosystému luzniho lesa by zanikla.

Pravdou je samoziejmé pravy opak. Koncepce vodniho
koridoru D-O-L vibec nemusi omezit rezim pfirozenych
zaplav luznich les( a kolobéh zivin povodriovymi kaly. M(ize
naopak — ukaze-li se to jako potfebné — umoznit zaplavu i v
obdobi, kdy by k ni pfi pfirozeném pratoku nedoslo a jeho
vliv na vihkostni rezim nivnich pad miize byt vyrazné pozi-
tivni (bude-li Zadouci).

Luzni lesy kolem reky, ochuzené o vodu, by pomalu usy-
chaly vlivem nedostatku pudni viahy a vykazovaly by pfFi-
znaky stresu (zpomaleni prirustu, predcasna defoliace
atd.). Nekteré typy luzniho lesa by zanikly bezprostfedné
po odvedeni prutokt z fek (vrbové olSiny)...

O zadné ochuzeni — pokud jde o dostatek vody — se
samozfejmé nejednd, nybrz naopak o obohaceni.



Nelze si v praxi pfedstavit, Ze pfi provozu plavby vodniho
kanalu bude podle aktudlni potreby stromi v luZnim lese
provadéno umélé zavodriovani lesa napf. v obdobich obec-
ného deficitu vody, 1j. v situaci kdy bude vody nedostatek
i pro plavbu velkych lodi v kanale. Jen skute¢né naivni opti-
mista by mohl uvérit, Ze luzni les by mél prednost pred
zabezpecenim stabilni plavebni hloubky 280 cm v kanale.

Trestuhodna neznalost fyzikalnich zakon(, rozhodujicich
pro zajisténi plavebni hloubky v prlplavu, jakoZ i neochota
seznamit se se skute¢nou funkci koridoru neni — bohuzel —
zalovatelna.

Téleso kanalu by mohlo pusobit v nivé jako hraz, ktera
by vzdouvala povodriové pratoky v inundacich a zpdsobo-
vala dlouhodobé zaplaveni rozsahlych oblasti v nivach
stagnujici vodou. To by zcela zménilo soucasné odtokové
poméry v inundacich niv a vyrazné by ovlivriovalo soucas-
né luzni lesy (napr. Ize predpokldadat, Zze by v nékterych
usecich kolem télesa kanalu pfi povodnich vznikala rozsa-
hla inundacni jezera atd.).

Je vlbec mozné pronaset takové soudy bez znalosti
presnych dat o funkci a fe$eni vodniho koridoru D-O-L?

Viastni stavebni prace povedou zcela nepochybné k eli-
minaci, ¢i vyrazné disturbanci, lokdlnich populaci ZiZal.
Nekolik tématicky pribuznych studii (Zadna studie o dopadu
vystavby vodnich dél na ZiZalovité k dispozici neni) dokaza-
lo, Ze stavebni prdce spojené s prevrstvovanim pudy Ci
odstranénim jejich svrchnich vrstev vedou k eliminaci spo-
leCenstev ZiZal a jejich obnova je velice dlouha (rychlost
kolonizace narusenych substrati cini i v pfipadé, Ze dojde
k jejich rekonstrukci ¢i rekultivaci pouhych 1-5 m za rok).

To je samoziejmé pravda. Jenze se zapomina, jak budou
dotCeni zizaloviti v pfipadé variantnich feSeni, zasahujicich
do krajiny vyznamnéji. Navic se v dané kapitole jedno-
znacéné konstatuje, ze:

Z uvedeného jednoznacné vyplyvd, Ze vystavba
D-O-L (a obecné vSech vodnich cest a zejména cest
spojujicich rizna povodi) by méla velmi vyznamny a v
mnoha ohledech nevratny negativni vliv na faunu Ziza-
lovitych v rozsahlych uzemich, véetné uzemi evrop-
ského ci svétového vyznamu. Vhodna je tak pouze vari-
anta nulova, tzn. Ze by kanal D-O-L nebyl zrealizovan.

A dale:

V pfipadé drastického sniZeni hladiny podzemni vody
by to mohlo mit fatdini vliv na radu druhd.Tyto vsechny
dopady by se negativné promitly do oZiveni svrchnich vrs-
tev ptdniho profilu, doslo by ke kvantitativnimu i kvalitativ-
nimu ochuzeni spole¢enstev ptdnich bezobratlych. Navic
je nutné si uvédomit, Ze rada druh( stonoZek a mnohono-
Zek je dlouhovékych (stonozky az 5 let, mnohonozky az 11)
a Ze tyto skupiny nemaji prilis vysoky potencial k Sifeni. Z
téchto divodu je zjevné, Ze obnova poskozenych spolecen-
stev by byla velmi dlouhodobym procesem.

Zase: uvedené konstatovani je jisté zajimavé az na to, ze k
zaddnému drastickému snizeni hladiny podzemni vody nedo-
jde. Pak se jedna o zcela irelevantni Gvahy (slusné receno).

Vzhledem ke znamé hydrologické dynamice soucasnych
toku (napr. feky Odry), kdy vodni sloupec ve viastnim kory-
té v sussich obdobich roku dosahuje pouze cca 20 cm,
dojde pravdépodobné uplnému vyschnuti pivodniho koryta
a k rozsahlym zmenam hydrologického rezimu celé oblasti,
¢imz budou ohroZeny lokality v $irdim tzemim a tim i popu-
lace mnoha druhu vaZek v celém Sirsim tuzemi aluvia.

Pro¢ autor tohoto tvrzeni nevi nic o tom, ze pravé vodni
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koridor D-O-L bude garantovat, aby k vyschnuti Odry (Ci
jinych fek) nedodlo?

V obou variantdach vystavby kanalu — ficni i kanélové
varianty - je nutna potreba vody, aby byl kanal splavny. S
timto poZadavkem souvisi vystavba novych nadrZi (rybniku)
popr. k vyuZiti stavajicich nadrzi (rybnikd). VyuZiti rybnikd
jako zdroje vody se odrazi v tom, Ze bude nutné zvétsit
zasobni objem. Tyto cinnosti, které jsou bézné pfi intenziv-
nim rybnikafském hospodaérstvi, vedou ke znic¢eni nejcen-
néjsich casti rybniki — mélciny s litordlnimi porosty vegeta-
ce a vytvoreni kolmych breh( rybnikd. Tato hospodarskad
Ldevastace” vede k uplné destrukci taxocendz vaZek (napr-
v soucasnosti Ize tento efekt pozorovat u rybnik( u Jisteb-
nika v Poodri, na rozdil od rybniku u Polanky nad Odrou).
Timto se soucasny pocet druhové pestrosti vyrazné snizi.

Pozor! Tady uz snad nestaci poukazovat na celou fadu
nesmyslu, soustfedénych do tohoto odstavce (od splavné-
ho kanalu, ktery potfebuje vodu, az po ,kolmé brehy rybni-
k), které by mohly byt roztomilym tématem pro ¢lanek do
humoristického €asopisu. Jedna se totiz o projekt, ktery
pan ministr Ambrozek nejen zadal, ale nechal i zaplatit!

Kanal protinajici otevienou krajinu bude mit podobné
dusledky jako vystavba rychlostnich komunikaci, ovsem s
daleko horsimi disledky. Koryto s vybetonovanymi brehy
adnem a s masou hluboké a mnohde i rychle tekouci vody...

V tomto pfipadé a fadé podobnych pfipadl dalSich je uz
jakykoliv komentar snad zbyte¢ny. Hloupost u nas neni
trestna.

7. Zavéry

K zavérlim snad uz neni tfeba mnoho pfipominat, nebot
vychazeji ze stejnych chyb, jako jednotlivé kapitoly a jsou
zalozeny na stejné neznalosti technického feSeni a zejmé-
na funkci zaméru, ignorovani vlivli variantnich feseni a na
tézko skryvané (nebo dokonce neskryvané) averzi proti
nému, at by jiz byl feSen v jakékoliv trase a jakymkoliv
myslitelnym zplsobem. Zd4a se, Ze tato averze ma spise
iracionalni nez racionalni kofeny. Je tfeba doufat, ze v ram-
ci dokumentu EIA nebo SEA se podafi najit lepsi zakladnu
pro porozuméni mezi protagonisty a odpurci zaméru a pro
skutec¢né kritické vazeni hlasu pro a proti.

Snad jen stoji za uvedeni posledni citat, v zavérech
obsazeny:

Ri¢ni doprava je dnes, i ve vyhledu, v hlubokém utlumu
i v_mnoha dalsich zemich svéta, klasicky v Anglii, kde byla
navzdory tézkym prirodnim podminkam vybudovéana v 19.
stoleti jedna z nejlepsich siti vodnich cest na svété. Dnes
je vesmés opusténa, nejinak je tomu ve Francii.

Skryta a zavadéjici desinformace takového zavéru vyply-
véa ze skutecnosti, Ze anglicka plavebni sit byla vybudovana
pfevazné pro lodi o nosnosti 25 t, které byly na minipripla-
vech tazeny muly. Jeho autor sice vychazi spravné z toho,
ze takova plavba nemohla vydrzet Zelezniéni konkurenci,
av8ak zamlCuje skute¢nost, Ze souasné soupravy ne sku-
te€né modernich vodnich cestach EU maji nosnost 3000 az
15 000 t a vykazuji naklady o 50 az 70 % niz8i nez Zeleznic-
ni doprava (natoz aby pfipustil, Ze vodni cesty podobného
charakteru jako koridor D-O-L maji daleko SirSi funkce nez
pouze funkci dopravni). Proto klame. Kdyby stejné posuzo-
val i silniéni dopravu, musel by konstatovat, Ze rozvoj Zelez-
nice zlikvidoval dostavniky z doby pané Pickwicka, a na
zakladé toho usuzovat, Ze silnicni doprava jiz neni konku-
renéné schopna. Jak by si pfipadal za situace, kdy kamiony
doslova decimuiji Zelezniéni nakladni dopravu? Nepfipadal
by si, ze je — feknéme — trochu trapny?



dcera Petra

Pavel Giorgiutti

*24.6.1943 v Mélniku, T 15. 6. 2008 v Mélniku
manzelka Miloslava

vzdélani: Stredni rybérska technicka Skola ve Vodiianech, abs. 1962,
strojni primyslovka — 2 roky,

zaméstnani: po Skole do 1964 Statni rybarstvi Doksy, do 1968
Elektrarna Mélnik, od 11. 4. 1968 u Spravy povodi Vltavy jako
ficni dozor na poficnim dozorstvi Meélnik, od r. 1974 pak
vedouci pofi¢niho dozorstvi Mélnik.

Vzpominka na pori¢ného

S Pavlem Giorgiuttim jsem se poprvé setkal v roce 1971 pfi
méfeni hloubek v nadjezi vodniho dila Mifejovice. VeSkera mére-
ni hloubek se provadéla z pramice pomoci cejchovaciho lanka,
sondovaci tyCe a hloubkovaciho lanka. Byla to moje prvni zkuse-
nost a po fadu let jsem ji vyuzival a poznal jak duleZzita je zkusSe-
nost a praxe pori¢nych. Obdivoval jsem, jak sehrand parta poric-
nych pod vedenim Pavla dokdze zvladat bez potiZi tyto mnohdy
nelehké tkoly. Uvédomil jsem si, Ze je za tim vic neZli béZna ruti-
na. Hlavné je tfeba znat feku a védét, kde se po prichodu napf.
jarnich vod nebo pfi riznych zvySenych pritocich tvoii ndnosy,
vymoly nebo bfehové natrZe v fi¢ni trati Vltavy. A to naprosto
presné vzdy védél poficny Pavel Giorgiutti, vedouci poti¢niho
dozorstvi Mélnik. Pavel vystudoval Stfedni rybéiskou Skolu ve
Vodnanech a jako fada jeho spoluzikd, kterym ucarovala feka,
nastoupil k Povodi Vltavy. Po zaloZeni zdvodu Dolni VItava se
stal vedoucim pofi¢niho dozorstvi iseku fi¢ni trati Praha - M¢l-
nik a zdstal své profesi vérny po cely Zivot. U¢astnil se moderni-
zace vltavské vodni cesty. Se vzrustajicim provozem nakladni
lodni dopravy byly kladeny zvysené naroky na zajisténi bezpec-
né plavby a tudiZ na dokonalé znaceni plavebni drihy. Usek, za
ktery byl Pavel zodpovédny, je pro vytyceni velmi naro¢ny pro
fadu ponofenych koncentra¢nich hrazi a plavebnich dZin. Vyty-
¢eni téchto pro plavbu nebezpecnych usekti zvladl s velkou odpo-
védnosti a s pfehledem. Byl autorem nové pozadovaného radaro-
vého plovouciho znaceni, které se osvédcilo a je dodnes uzivano
nejen na vitavské vodni cesté. Diky své celoZivotni lasce k Vlta-
vé se stal dokonalym profesiondlem ve svém oboru.
Diky Pavle za to, co jsi m¢ o fece naudil a Ze jsi po cely Zivot
zustal slusnym ¢lovékem.
Pavel Giorgiutti kratce po odchodu do dichodu podlehl tézké
nemoci.

Ludék Vacek

Mily Pavle,

pisi Vdam tyto rddky tam nahoru jako projev iicty a uzndni za Vasi
prdci na nasi milované rece Vitave. Ackoliv jsem Vids osobné pri-
Jimal mezi nds ,,dolnovltavdky* a patril jste mezi tzv. ,, Podzimko-
vy kluky*, kterymi jsem vyrazné omlazoval nds pracovni kolektiv,
ani presné nevim, zda jsme si tykali. Ziistanu tedy u vykdni. Vds
ndhly odchod mne zaskocil, nebot jsme spolu neztratili kontakt
ani po mém odchodu z Povodi Vitavy. Je zajimavé, Ze jsme v
hovoru nikdy nenarazili na VasSe predky ani na to, jak se Vase
rodina ocitla na soutoku Labe a Vitavy. AZ nyni jsem se dozvédeél,
Ze Vds dédecek a prastryc — oba Italové — piisli do Cech i se svy-
mi rodinami, jako odbornici na vystavbu vodohospoddrskych
objektii. Prispéli tak nemalou mérou na zacdtku minulého stoleti
ke kanalizovdni labsko - vitavské vodni cesty. To by byl jisté
diivod si popovidat. Musel jsem se tedy spolehnout na vyprdvéni
Vaseho spoluZdika Ing. Milana Bryscejna, ktery mi upresnil, Ze
Vasi predkové stavéli i plavebni kandl i komory v Horiné. Proto
vyslovuji dodatecny obdiv Vasim stavarskym predkiim. Veérim, Ze
JiZ sedite vedle sebe a poviddte si. Pozdravujte dalsi tam nahore,
kteri stejné jako Vy, zasvétili podstatnou cdst svého Zivota udrze-
ni a zvelebeni labsko - vitavské vodni cesty. Predevsim Jana
Chytrdcka, prvniho teditele Povodi Vitavy, ktery jisté sedi v kru-
hu dalsich priznivcii plavby, kterym jsem jiz tam nahoru, stejné
Jjako Vidm, psal: Liborovi Zdrubovi, prof. Frantiskovi Cihdkovi,
Jirimu Knoulichovi, Milanovi Kldpovi, Mirkovi Némcovi a vSem,
kteri shora drZi ochrannou ruku nad poslednimi zbytky sldvy ces-
ké plavby. A jesté jeden pozdrav pro Jirku Slouku, kterému jsem
poslal doporucené blahoprdni tak, aby ho dostal v den svych
sedmdesdtych narozenin. To jsem vSak nevédél, Ze jiZ 10 dni je
tam nahore s Vami.

Vas
Josef Podzimek




Cena Miroslava Ilvanova pro Krizovatku tfi mofri

prof. PhDr. Vladimir Krivanek, CSc. — pfedseda Obce spisovatelské

Klub autoru literatury faktu (KALF), kolektivni ¢len Obce
spisovateld, vyhlasil vitéze letoSnich Cen Miroslava Ivano-
va, klasika soudobé Ceské non-fiction literatury. LetoSni
Ceny M. lvanova byly udileny v ramci prazského mezina-
rodniho knizniho veletrhu Svét knihy v Primyslovém pala-
ci holeSovického Vystavisté 25. dubna 2008.V péti katego-
riich se seSlo dvaadvacet tituld a mnozstvi publicistickych
pfispévkl. Porota predbézné vylougila knihy, které z for-
malnich a obsahovych hledisek nespliiovaly pozadavky
zadani soutéze. V programu, ktery uvadél televizni a roz-
hlasovy moderator Vaclav Moravec, vystoupili pfedstavitelé
mésta Jaromére, rodisté M. lvanova; udileni cen se ztu¢ast-
nili slovensky velvyslanec v CR, vyznamny prozaik Ladi-
slav Ballek, slovensky exprezident a dlouholety uspésny
autor literatury faktu Rudolf Schuster, delegace Obce spi-
sovatell a dal§i vyznamni hosté.

Cenu za celozivotni dilo ziskal

Kubce a Josefa Podzimka mnohostranné a obsahle mapu-
je historii, sou¢asny stav a moznou budoucnost jedine¢né-
ho projektu vodni cesty spojujici pfes nase Uzemi Baltské,
Severni a Stfedozemni more, a navazujici tak na davné
vize priiplavu Dunaj—Odra—Labe. Zajimavy na této publika-
ci je jeji aktualni spole€ensky vyznam, snaha autor(i probo-
jovat svou velkou predstavu proti v§em skeptik(im, $karohli-
dim, omezenclim a nepfatelim. Prave ve vasnivé a pfitom
vécneé podlozené obhajobé tohoto velkolepého vodohospo-
darského projektu, o jehoz uzite€nosti by nemélo byt
pochyb, spociva vyznam i plvab této knihy. Je to kniha
o budoucnosti nasi vodni dopravy, ktera by mohla byt jedi-
nec¢nou alternativou ke kolabujici, drahé a neekologické
dopraveé silni¢ni. Je to kniha kontroverzni, najde urcité i své
odborné oponenty, jisté vSak rovnéz svoje okouzlené Cte-
nare.

mimoradné vykonny spisovatel
Roman Cilek, autor téméf Ctyf
desitek  kriminalnich  pfibéhd
a detektivek, osmatficeti knih litera-
tury faktu a spoluautor fady dalSich
dél z této oblasti. Za knihy vydané
v poslednich tfech letech obdrzeli
hlavni cenu Jaroslav Kubec a Josef
Podzimek za rozséhlou publikaci
Kfizovatka tfi mofi, ktera faktogra-
ficky dukladné a vSestranné zpra-
covava moznosti projektu propojeni
Labe, Odry a Dunaje vodnim kori-
dorem. DalSi ceny byly udéleny Jifi-
mu Kovarikovi za Rytifské bitvy
a osudy 1066-1525 (Mlada fronta
2005-2007), Karlu Richterovi za
knihu Tfeba i Zelezem a krvi (Epo-
cha 2007) a Stanislavu Winterovi
za titul Napoleon Bonaparte a jeho
soupefi (Libri 2007). Jini autofi si
odnesli ¢estna uznani, ceny v
kategorii autord do 39 let a prémie.
Za publikovanou casopiseckou
tvorbu v uplynulém kalendarnim
roce byla ocenéna série ¢lanku
uverejnénych v Revue literatury
Pfisné tajné od Roberta Kvacka.
Cenu pro nakladatele soustavné
se vénujicimu vydavani literatury
faktu byla pfedana brnénskému
nakladatelstvi Jotta. Zvlastni cenu
prevzal Rudolf Schuster za trvaly
autorsky pfinos pro ¢eskou a slo-
venskou literaturu faktu.

Hlavni cenu si ziskala podle poroty
nesporné kniha, ktera stoji na
pomezi mezi odbornou literaturou
a literaturou faktu — odborné je vel-
mi fundovana a spolehliva, pfitom
svou ideou, stylem a autorskym
zaujetim patfi do beletrie. Toto
pojednani dvou zapalenych odbor-
nikd-vodohospodara Jaroslava

hlavni cenu Miroslava Ivanova

produkce literatury faktu za posledni tri roky

Jaroslavu KUBCOVI

Josefu PODZIMKOVI

vydanou vlastnim nékladem.”

V Praze 25. dubna 2008
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Zivot neni takovy - je uplné jiny (31)

Ing. Josef Podzimek

(viz barevna pfiloha uprostred ¢asopisu)

Zelezo je skodlivé,

Publius O. Naso OVIDIUS

Aljaska — mrazici box Ameriky

Minulé putovani po této pfekrasné zemi jsme smérovali
spiSe do mést a pfistavd na jihu Aljasky. Jedinou vyjimkou
byla navstéva mésta Fairbanks, které lezi na soutoku fek
Tanana a Chena uprostfed zemé. Nazev dnesniho pokra-
Covani povidani o AljaSce nasvédcuje tomu, Ze se blizime k
severnimu polarnimu kruhu.

Plavba po fekach Tanana a Chena

Konecéné se splnil mudj sen prozit plavbu po aljasskych
vodnich cestach. Pravda, $lo pouze o turistické lodé, ale
zato s nadechem nostalgie o starych zaSlych ¢asech
zlatokopll. Zazitek je umocnén védomim, Ze navstivite
indianskou vesnici (Chena Indian Village) (viz barevna
pfiloha). Nazev Tanana River je zkomolenina plvodniho
nazvu athabaskych indian( Tan-uh-naw, coZz znamena
horska feka. Poprvé bylo tohoto nazvu pouzito v roce
1896.

Priroda nam dala dost sily na to,
abychom ji uméli spravné vyuZit.
Johan Wolfgang GOETHE

L susAn BUTCHERS
DT ARSD ILED POG TEAM

Reka Tanana je levostranny pfitok Yukonu

Plavba zac¢ind v luxu-
snim pfistavisti Binkley &
Barrington  Navigation,
odkud odplouvaji lodé po
Il fekach Chena, Tanana az
do Yukonu. Jiz pristavisté,
velikosti a  konstrukci
vlastniho pfistavniho
plata, budi respekt. Pro
mne bylo zajimavé, Zze
nosny prvek tvofi sousta-
va plovakd z ocelovych
trub.

Hlavni plavebni atrakci
jsou vsak luxusni vyletni
zadokolesové lodé. Jde
o presné repliky plvod-
nich parnikd. Ty jsou
bezvyhradné spojeny se
jménem vyznamného

Pfistavni molo na fece Tanana
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Plavba po fekdch Tanana a Chena

lodafe a stavitele lodi Charlese M. Binkleye. Ten zalozZil
stoletou rodinnou lodafskou tradici, ktera je také spojena
se zlatou horeckou na Klondiku. Sou¢asné lodé stavi jiz
pata generace lodaru. Jiz jsem se pfiznal, Ze rok 1896, kdy
prakticky zacal ,zlaty boom" na Aljasce, evokoval u mne
rok zalozeni pétigeneracni stavebni firmy Podzimek na
Moravé. O to vic mne zaujala tradice lodarské firmy na
AljasSce.V soucasné dobé zde pluji tfi zadokolesové parni-
ky Discovery I, Il, lll. Dovolte mi proto, abych uvedl nékte-
ré informace o dvou nejvyznamnéjSich zadokolesovych
parnicich Discovery, na kterych jsem mél moznost plout.
Discovery Il Historicky ocelovy trup této lodi byl
postaveny v roce 1953 v Oregonu. V roce 1967 tento
zadokolesovy parnik zakoupil vnuk zakladatele firmy Jim
Binkley a nechal ho pfevézt do Fairbanksu. Zde byl reno-
vovan a uveden do provozu v roce 1971. Tak zacala jeho
plavba po fece Tanana. Po vice jak 25 letech byl parnik
opét vytazen z vody a po dvou letech nakladné renova-
ce byl opét v roce 1999 spustén na vodu. Mozna, ze by
bylo lehéi postavit novou lod, uvazujeme-li rozsahlé
pfemodelovani, které
bylo zavazné, aby
vyhovélo platnym
nafizenim Pobfezni
straze Spojenych
statd, ale tradice byla
v rodiné Binkleyovych
silné zakofenéna.
Vzhledem k tomu,
ze 7adné jiné parniky
své éry s lopatkovym

Zadokolesové parniky Discovery |,
I, Il pluji po fekdch Tanana a
Chena
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Renovovany zadokolesovy parnik Discovery Il

kolem na zadi nezlstaly dodnes v provozu, Discovery Il
si drzi unikatni misto pokud jde o dédictvi plavby na
ficnich cestach ve vnitrozemi Aljasky.

Tonaz: 180 tun, kapacita cestujicich: 400

Replika ptivodniho zadokolesového parniku Discovery il

Jako nova replika zadokolesového parniku byla postave-
na vétsi lod Discovery lll. Tento moderni zadokolesovy
parnik je vybaven 19 prohlizecimi televiznimi monitory
vhodné umisténymi po celé lodi. VSechno se prenasi zivé z
kamer umisténych na mustku. Nezalezi na tom, kde sedite
nebo stojite, nic vdam neunikne.

Hlavni pohon: 540 HP, motor diesel 12 valcu, Tonaz: 280
tun, kapacita cestujicich: 900, Zadni kolo: prdmér 6,096 m,
Sitka 4,88 m, hydraulicky pohon 20 lopatek, Délka: 47,55
m, ponor: 0,914 m

Plavbu po fece Chena a Tanana nejvic pfiblizi fotogra-
fie v barevné pfiloze a Zzivot v indianské vesnici pak
nasledujici fotografie.

Indidansky plovouci lapac ryb

Cesta za severni polarni kruh

Nejpohodinéjsi zplsob, jak se dostat do oblasti za sever-
nim polarnim kruhem, je letadlem z Fairbanksu do méstec-
ka Colofood. Samotny let je velky zazitek (viz pfiloZzeny
nécrtek). Kdyz opoustite letisté, spatfite Tanana River, levo-
stranny pfitok Yukon River. Letova draha je blizk4 soubézné
vedené Dalton Highway (2). Tato dalnice byla dokoncena
v roce 1974 jako ,zafizeni stavenisté“ ropovodu Trans Alas-
ka Pilepine. Délnice vede pfes aljaSsky polarni kruh (5) a je
416 mil dlouha. Pavodné byla ve vlastnictvi soukromé
naftafské spole¢nosti. Od roku 1980 je zpfistupnéna verej-
nosti. Pfes feku Yukon (3) je Dalton Highway vedena na
dalniénim mosté Yukon River Bridge, ktery je 700 m dlouhy.
Tento most, postaveny v roce 1975, je jednim ze tfi mostl
vedenych pres feku Yukon v této oblasti.

Zajimava mista pfi letu z Fairbanksu za severni polarni
kruh

Yukon River

Jedna se nepochybné o nejvyznamnéjsi feku severoza-
padni Kanady a Aljasky. O prameni Yukonu se toho moc
nevi. Neexistuje jednotny nazor, kde tato feka vlastné zaci-
na. Vétsinou se uvadi, ze jeji vody pochazeji z ledovce
Llewellyn ,pobliz jezera Atlin. Reka Yukon je 3185 km dlou-
ha. Odvodriuje Uzemi o plose 855 000 kmZ2. Polovina feky
Yukon lezi na Uzemi Aljasky. Primérny ro¢ni pritok v Usti
feky je 6430 m3/s.

Reku Yukon objevil Skot John Bell.V roce 1844 padioval
z Kanady po Pore River, az narazil na dosud neznamou
feku, kterou nazval Youcon. O tfi roky pozdéji zfidil obchod-
nik Alexander Murray na soutoku obou tokl prvni stanici



Reka Yukon prameni v Kanadé v teritoriu Yukon, protéké
Aljaskou a usti do Beringova more

pro obchod s koZeSinami a pojmenoval ji Fort Yukon. Z
deviti hlavnich pfitok( Yukonu stoji za zminku feky Tanana
a White, které pfivadéji ledovcové vody a predstavuji zhru-
ba 29 % pratoku. Dalsi dvé vyznamné feky Porcupine
a Koyukuk predstavuji 22 % pruatoku.

Reka rozmrza nejdfive na zagatku kvétna pobliz White-
horse, spravniho mésta teritoria Yukon. U tohoto mésta na
fece Yukon je postavena prehrada. Pfed postavenim
prehrady v poloviné minulého stoleti zde tvofila feka obava-
né pefeje. Vody pfehradniho jezera zatopily pefeje i karion
Miles. Pfehrada vSak nema plavebni komory, takze v tradi-
ci lodni dopravy se zde jiz nepokracuje. Hydroelektrarna ve
Whitehorse je na Yukonu jedina.

Zlatonosna reka Klondike

Ve skutec¢nosti Klondike neni nic vic, nez bezvyznamny
horsky potok, ktery je na mapach sotva vidét. A presto je
mnohem slavnéj$i nez mohutna feka Yukon, do které se
vléva. ,Klondajk“ pro Evropana je diky zlaté hore¢ce takovy
pojem, ze je vhodné se o ném zminit, i kdyz lezi na uzemi
Kanady, daleko od nasi letové trasy.

Dawson City je mésto, které lezi na soutoku feky Yukon
a Klondike. Pivodné zde bylo sidlo kmene Han. Nékolik
mésicl poté, co zde v srpnu 1896 nalezl George Washing-
ton Carmack nebyvale velké zlaté nuggety, se toto misto
stava cilem hledacu $tésti z celého svéta. V roce 1897
meélo mésto jiz 3500 obyvatel.

Dawson City bylo prvnim hlavnim méstem na Yukonu. Neko-
runovani kralové Klondiku nazvali toto mésto San Francisco
severu, nebot zde vytézené bohatstvi dalo vznik luxusnim
hotellim, salooniim, tan¢irnam, hernam a lodnim spole¢nos-
tem, které sem dovazely pafizskou médu, orientalni koberce,
pafizské delikatesy i jiné luxusni zbozi. Zdejsi tancirny i divadio
ovladl kankan, v némz vystupovala legendarni Klondike Kate.
K nejvyznamnéjSim osobnostem patfil majitel nejbohatsiho
claimu Big Alex McDonald, ktery zde ziskal az 7 milion( dola-
r(i. Byl tak popularni, Ze se mu dostalo papezské audience.
Tento zdanlivé detailni udaj ¢tenafi poskytne dalsi informaci, z
které vyplyva, ze tento zlatokop si mohl sam koupit celou
Aljasku za cenu, kterou Ameri¢ané zaplatili Rusku.

Ale vratme se k nasemu letu za severni polarni kruh.

Aljassky usek reky Yukon méfi asi 2200 kilometr(i. Pred-
stavuje pfiblizné tfetinu vSech povrchovych vod na Aljasce.
V dobé mezi listopadem a polovinou kvétna je feka pokryta
dva metry silnym ledovym pancifem. Mohutny Yukon znovu
prokaze svou vsestrannost tim, ze se proméni v drahu pro
tymy eskymackych psu, zapfazenych v taznych sanich,
a pro jezdce na motorovych sanich. Ve Fort Yukon (cca 700
obyvatel) dospéje feka Yukon k polarnimu kruhu, jenz tu
prochazi stfedem méstecka. Reka Yukon je zde $iroka az
sedm kilometrd. A pravé nad touto ¢asti feky Yukon jsme
prelétali. Je to neopakovatelny pohled. Je to zazra¢ny vodni
svét s tisici malych a velkych ostrov( i Fi€nich ramen, tvofi-
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ci opravdovy labyrint, v némz kanoista mGze snadno zablou-
dit. Toto ohromné Uzemi, k némuz patfi také vice nez
40 000 jezer, bylo vyhlaseno rezervaci pod nazvem Yukon
Flats Nature Wildlife Refuge (34 924 km?2).

Severni polarni kruh (Arctic Circle).

Po kratké dobé nas pilot upozoriiuje, ze prelétavame tuto
mystickou pomysinou ¢&aru, opsanou kolem zemé na
66°33’ severni Sitky. Tato udalost je povazovana za tak
dulezity zivotni okamzik, Ze po pfistani obdrzime certifikat,
ze jsme preletéli severni polarni kruh. Pfelétame krasné
hory a pfistavame na letisti Coldfoot.

ARCTIC CIRCLE

This document officially certifies that

Josef Podzimek
Has successfully crossed Alaska's Arctic Circle

otk

Certifikat o preletu severniho polarniho kruhu

Wednesday, 22 August 2007
Date ;

Mésto Coldfoot

vzniklo v roce 1898-1900 jako obchodni centrum pro
horniky. V té dobé mélo mésto dva hotely, sedm saloond,
dva obchody, jedno hra€ské doupé a od roku 1902 i postu.
Po ukonceni tézby nastal prudky upadek mésta. To na krat-
kou dobu ozilo pfi stavbé TransaljaSského ropovodu
a v soucasné dobé ma 15 stalych obyvatel a letisté .

Na letiSti nas vyzvedl oSlehany domorodec s malym
mikrobusem a vydali jsme se do osady Wiseman. Cesta
vedla podél ficek Koyukuk a Tinayguk. Nejvic na mé udéla-
la dojem cedule u silnice, ktera nas informovala, ze dalsi
servis je az za predlouhych 240 mil.

e 4 Kkterda lezi 12 mil
4 severné& od Coldfootu,
#is byla  nejodlehlejsim
[_ & 14 severnim taborem
tézby zlata v Severni
e Americe. Mésto zazilo

N nejvétsi rozkvét po

objeveni zlata v pfilehlych potocich (1907). Nasledné
byla osada opusténa az do roku 1970, kdy byla zahaje-
na stavba blizkého TransaljaSského ropovodu. Pak se

NEXT SERVICES
240 NILES




Dva obrazky dokumentuji osadu Wiseman za severnim
polarnim kruhem

opét vylidnila. Privodce nam sdélil, Ze pfed lety zde zilo
az 50 obyvatel, coz povazoval za prelidnéné mésto
a proto odesel do divocginy a tam zil v auté, nez si posta-
vil malou chatu. Tu nam ukazal na zpate¢ni cesté. Auto
tam stoji dodnes. Kdyz klesl pocet stalych obyvatel pod
15, tak se opét vratil do osady, kterou nyni povazuje za
dobrou. Zivot v osad& je zcela nezavisly na okolnim
svété. Neni zde elektfina, televize, nafta stoji 3x vice nez
v ostatnich oblastech USA, ackoliv ropovod vede nékolik
mil odsud. Za v§e mluvi mistni obchod, kde jsou police s
cenovkami témeér prazdné. Zbylé zbozi si vezmete sam
a penize vlozite do krasné staré pokladny. Prodavaci zde
nejsou, nebot se nevyplati a osadnici jsou poctivi. Na
severu za pohofim Brooks Range (9) se nachazi
prasmyk Anakturuk Pass s ,velkoméstem® Nunamint
Inuit (8) se 300 stalymi obyvateli. Nazev vesnice zname-
na ,zemé mnoha ostatk(l severoamerickych sobt*. Tato
oblast sobiho trusu pro domorodce vyjadfuje krajinu
hojnosti.

Vracime se zpét na letiSté a odlétame do Fairbanksu s
hlubokymi zazitky z krajiny kolem severniho polarniho
kruhu. Je to jedna z poslednich velkych oblasti divo¢iny na
zemi. Je to dalekd, divoka a neobydlena zemeé obrovskych
ploch.

Trans Alaska Pipeline

Tento Transalja$sky ropovod vlastné trvale sleduje dalni-
ci Dalton Highway, takZze ho mGzete témér stéle sledovat z
okénka autobusu, stejné jako jsme ho stale vidéli z okénka
letadla pfi letu za severni polarni kruh (viz barevna pfiloha).
Jde jisté o jeden z nejambiciéznéjsich projektd 20. stoleti.
V dobé nejintenzivnéjSich praci v letech 1974 - 1977
pracovalo na stavbé 22 000 lidi. Nejvyssi prfekazkou byl
1463 m vysoky Atigun Pass v pohofi Brooks Range. Vzhle-
dem k tomu, Ze tepla nafta tekouci potrubim zahfiva pldu,
a naftovod by se tak v celoro¢né zmrzlém podlozi propadal,
ulozili jej na podpéry nad terénem. Dal$im divodem je
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neomezeny podchod ropovodu volné Zijici zvéfi. Giganticky
potrubni systém vede z Prudhoe Bay u Beaufortova more
do Valdezu v Prince William Sound. Transportovany objem
¢ini 1,2 milion bareld nafty denné. Kdyz 1. srpna 1977
dorazila do pfistavu Valdez prvni nafta, byl to pro Aljadku
zacatek zcela nové éry. Pro bliz§i pfedstavu o velikosti
tohoto dila mohou poslouzit nejlépe nasledujici strohé
udaje:

Potrubi (ropovod)

* Nafta byla objevena v zélivu Prudhoe Bay v roce 1968

e Prvni potrubi bylo polozeno v roce 1975 a nafta zacala
proudit 20. ¢ervna 1977

e Stavba stala 8 miliard dolard

¢ Projekt ropovodu si vyzadal 832 statnich a 515 federal-
nich ufednich povoleni

e Potrubi, dlouhé 1288 km, je vedeno vrchem na 78 000
svislych podpérach

Surova nafta
* Doprava ze zalivu Prudhoe Bay do Valdezu trva asi 12 dni
e Maximalni denni mnozstvi 2 145 297 barelll pfipadlo na

den 14.ledna 1988

Valdez — namofni prostor (VMT)
¢ Pokryva celkovou rozlohu 1 000 akr(
¢ 18 skladovacich cisteren s kapacitou vice nez 500 000

bareld, tj. celkem 9.18 milion( barell skladovaného

mnozstvi. Tfi cisterny nejsou bézné pouzivané.

¢ Jedno plovouci a tfi pevnd kotvisté.

* VV8echny nalozené tankery maji ozbrojeny doprovod v trati
pfes zaliv Prince Williama do Alja§ského zalivu v celkové
délce 70 mil.

Systém lodni eskorty (SERVS) byl otevien 20. ¢erven-
ce 1989, aby chranil zasoby nafty a tankery a zajistil
bezpecnou navigaci pfes zaliv Prince Williama. Také poma-
h& chranit okolni prostfedi tim, Ze jsou zajistény ucinné
sluzby pro namofni prostor Valdez v souladu s dohodami
o bezpeénosti a ochrané Zivotniho prostiedi.
¢ Bezpecnostni sbor ma 335 pfislusnikd, z toho 35 z Aljas-

ky. Jsou v pohotovosti 24 hodin denné, 7 dni v tydnu.

* SERVS ma 10 eskortnich lodi, zahrnujicich pét rychlych
lodi s vykonem vice nez 10 000 konskych sil. Dale je
pfipraveno 350 rybafskych lodi pro pfipad havarie.

e Ozbrojeny doprovod vyuzilo dosud 10 000 tankert

* SERVS je jednim z nejvétSich svétovych inventara
pro ochranu pfed znecisténim naftou, zahrnujici vice
nez 70 km zdbran, umisténych u vjezdu do pfistavu s
celkovou kapacitou pfecerpavani 75 000 barell za
hodinu
VSechna tato ekologicko-bezpecnostni opatfeni si vyza-

dala srézka Bligh Reef se supertankerem Exxon Valdez v

roce 1989. Tehdy se do Cistych vod zalivu Prince Williama

rozlilo 41 mil. litrd nafty. Skody byly nedozirné. Naftafska
spole€nost Exxon kromé sanacnich praci zaplatila nahradu

Skody ve vysi 900 mil. $.

Alaska Railroad Route

Tato zelezni¢ni patef AljaSky vede z Fairbanksu do
Sewardu. Hlavni zasluhu na dobrém vedeni této vyznam-
né stavby mél porucik armady Frederick Mears. Tento syn
veterana z obcanské valky byl vysSkolen v armadé jako
civilni inzenyr. Nejprve pracoval na stavbé Panamského
priplavu. Do funkce hlavniho inZenyra byl jmenovéan
prezidentem Woodrowem Wilsonem v roce 1914. Pozdéji
se stal pfedsedou Ufadu pro inzenyrstvi na Aljasce.
Soucasné se stavbou Zzeleznice vybudoval mésto pro
zelezni¢ni délniky a ostatni osadniky, které se postupné
stalo nejvéts§im méstem Aljasky. Bylo to mésto Anchora-
ge. Svou praci dokongil v roce 1923.
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Transaljasska Zeleznice vede z Fairbanksu do Sewardu
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Transaljasska Zeleznice je dlouha 776 km a spojuje
vyznamna centra hospodarského a nyni i turistického zivo-
ta Aljasky: Fairbanks — Nenana — Denali — Anchorage —
Seward. V8echna tato mésta jsme méli moznost navstivit
a v tomto Casopise se s Vami podélit o zazitky. Objem
pfepravy po Zeleznici tvofi z 49 % nekovové rudy, z 12 %
ropné produkty a z 18 % uhli. Na trati jezdi 2x denné luxus-
ni turistické vlaky. Nase prvni seznameni s Alaska Railroad
bylo v nadrazni hale ve Fairbanksu, kde je instalovan
prekrasny model této slavné Zeleznice.

Model Transaljasské Zeleznice v nadrazni hale ve Fair-
banksu

Model seznamuje navstévniky s nejstarSi Casti této
Zeleznice, nazyvané Tanana Valley Railroad v délce 48,5
mil, vybudované v letech 1905-1920.

Ackoliv je tato TransaljaSska Zeleznice uvadéna ve vSech
turistickych pravodcich jako nezapomenutelny zazitek,
musim po pravdeé pfiznat, Ze poc¢atek jizdy nic moc. Je prav-
da, ze sedite, ¢i se mlzete pohybovat v prosklenych vagé-
nech, které by umoznily krasny vyhled na krajinu, kdyby
néjaky byl. Podstatna ¢ast Zelezni¢ni traté do Denali je
vedena Uzkym prisekem listnatého lesa, takze prakticky
nevidite nic. OvSem jakmile vyjedete z lesa a mate
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Translajasska Zeleznice

moznost si prohlizet ficku, podél které jedete, mosty, pfes
které jedete, tunely, kterymi projizdite, jezirka, jezera
a hory, které mijite, pak to zazitek je. (viz barevna pfiloha).
Zastavujeme v Denali — centru pfirodni rezervace stejného
jména.

National Park Denali

Navstivit Aljasku a nevidét tento svétovy skvost mezi
narodnimi parky, by byla neodpustitelna chyba. Svou rozlo-
hou 24 597 km2 patfi mezi nejvétsi na svété (opét pro
srovnani, plocha CR je 79 tis. km2). Denali je pavodni atha-
basky nazev pro nejvy$si vrchol Severni Ameriky a zname-
na Vysoky popf. Veliky. Tento vrchol je dnes znam pod
nazvem Mount McKinley.

Na zaloZeni parku ma velkou zasluhu pfirodovédec
a ochrance pfirody Charles Sheldan, ktery v letech 1906 -
1907 navstivil okoli. Narodni park Mount McKinley byl
vyhlasen v roce 1917. Ch. Sheldon usiloval o pfejmenovani
parku na Denali, ale k tomu doslo az v roce 1980. Pvodni
park byl mnohem mensi a nevedla k nému zadna udrzova-
na komunikace. Vefejnosti byl park zpfistupnén az v 1été
1923 spolu s otevienim Transaljadské zeleznice, tehdy
jediné normalni pfistupové cesty. Prvni rok navstivilo park
20 turist(l. Velka navstévnost v8ak nastala az po dokonéeni
asfaltového povrchu George Parks Highway v roce 1972,
ktera spojuje Fairbanks a Anchorage. Od ostatnich narod-
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Nérodni park Denali
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nich parkd se odliSuje vnitfni organizaci. Parkem vede jen
jedna Castecné asfaltovana cesta v délce 150 km.

Soukromym vozidldm je povolen vjezd jen na prvnich 15
km, jinak je v parku povolen pohyb pouze shuttlebusim
provozovanym spravou parku. Na tento provoz je zvér
zvykla a navstévnici ji mohou pozorovat pfimo z oken.
Kromé nadhernych pfirodnich scenérii Ize vidét pasouci se
soby, losy, horské ovce, medvédy, fidCeji je mozno potkat
vlka ¢i lisku.

Na tuzemi narodniho parku Denali se vyskytuje 430 druhl
rostlin, 37 druhl savcl a 60 druhl ptak(. Typickym drav-
cem je orel skalni.

Jizda shuttlebusem je opravdovym zazitkem. Silnice jsou
uzké a mijeni se dvou autobus( pfi probihajicim vykladu
fidich je opravdovym zazitkem. Je zcela bézné, ze jako
fidicky — privodkyné jsou za volantem zeny. Ta naSe nam
pfiblizila Zivot na Aljasce vic, nez kterykoliv privodce. Je
absolventkou americké univerzity, stejné jako jeji manzel,
ktery fidi jiny autobus. Po promoci odjeli na svatebni cestu
na Aljasku a zustali zde. Jiz 15 let ziji v malé chaté bez
elektfiny, vody, kanalizace a televize. Z Aljasky neodjizdi
ani v zimé, jako pfevazna ¢ast pracovnikl v turizmu. Zavaz-
nost této informace vynikne, uvazime-li, ze v zimé je den
4 hodiny a noc 20 hodin. Dodnes jsem nepochopil, co mimo
turistickou sezénu, ktera je na Aljasce 4 mésice, délaji,
nebo lépe feCeno, ¢im se zabyvaji, i kdyz se maji radi
a vyhovuije jim pfekrasna pfiroda.

V narodnim parku je cela fada fek, ficek a jezirek. Je
zde neuvéfitelnych moznosti diléich vyletl. Véren své
tradici i profesi vybral jsem si plavbu rychlym ¢lunem po
fece Nanana, ktera je v téchto mistech mélka a ma velké
mnozstvi ramen, ktera, stejné jako feka sama, stéle
meandruji. Motorové &luny jsou bézného typu, vykon
a zplsob jizdy v téchto podminkach prekonal vSechny
moje dosavadni pfedstavy o plavbé motorovym &lunem.
Jednim slovem — jizda hrlzy. Kapitan vynikajici, i kdyz
vam nedovoli stat pfi fotografovani. Hned jak vyrazil na
divokou jizdu, jsem pochopil a respektoval jeho rozhod-
nuti (viz barevné pfiloha).

Rychlost 50 km/h, vykon hydromotor(i 2 x 325 HP,

ponor 30 cm, pocet pasazért 30.

Pomalu kon¢i nase putovani po nezapomenutelné Aljas-
ce. Kdyz se mné po navstéve této ,zemé superlativu“ nékdo
zeptal, co mi opravdu vyrazilo dech, tak odpovidam, Ze pét
Veci:

1. jeji nesmirna rozloha

2. pfekrasna neopakovatelna krasa pfirody

3. plovouci bilo-modré ledovce, které v mé fantazii vytvo-
fily nepfehlednou pfehlidku pohybujicich se ledovych soch

4. plavba na historickych zadokolesovych parnicich v
Narodnim parku Denale

5. let hydroplanem za prekrasného pocasi k nejvyssi
hofe Severni Ameriky Mount McKinley).

Hydroplanem k nejvyssi hofe Severni Ameriky

Tento let patfil jisté mezi nejvétsi zazitky, které jsme na
Aljasce prozili.

- Nejprve se musim pfiznat, ze jsem hydroplanem letél
poprvé a toto ,spojeni letu s plavbou” bylo krasnym zakon-
¢enim nasi pouté po Aljasce.

- Za druhé vidét a obletét vrchol Mount McKinley cely, ve
sluneé¢ném pocasi bez mrakd a milhy, se pry podafi malo
komu za cely Zivot.

Nejvyssi hora Severni Ameriky Mount McKinley, plivod-
nim jménem Denali, ziskala sv(j nynéjsi nazev béhem pred-
volebni prezidentské kampané v roce 1896 podle jména

Letime nad nekonecnou krasou

republikanského kandidata Williama Mac Kinleyho. V roce
1975 se zdejsi obyvatelé rozhodli vratit k plvodnimu nazvu
Denali. Federalni viada USA vSak tuto zménu neakceptovala.

Mount McKinley dosahuje vySky 6194 m n.m., ale svym
obrovskym prfevySenim 5500 m nad okolni krajinou je
uvadéna jako hora s nejdelS§im svahem na svété. Pro srov-
nani uvedme, ze prevySeni masivu k Mount Everestu je
néco malo prfes 3000 m.

- Pfistat na hladiné horského jezirka u paty Mount McKin-
ley a osobné vytahovat hydroplan na skalni ploSinu je zazi-
tek bez komentare.

Pristani na jezirku u paty Mount McKinley



Reky, Ficky a jezirka...

- Zpatecni let nad fekou Susitha s nekone¢nou fadou
pfekrasnych Fiénich ramen, ostriivkd, lesu a jezirek jsem si
ani ve snu nedoved| predstavit.

- A konec¢né, kdyz pfistavate a spatfite desitky hydropla-
nu ,parkujicich nebo kotvicich“ u kazdého domku, srubu i

Letisté hydroplanu v Anchorage

chaticky, uvéfite tvrzeni, ze mistni chlapce hydroplan moc
nezajima, nebot ho ma témér kazda rodina. Zaroven pred
dosednutim na letistni plochu pochopite informaci, ze v
Anchorage je nejvétsi letisté hydroplant na svété.

Takze v zavéru mohu konstatovat, ze tento let hydropla-
nem byla opravdu zlata te¢ka nad poznavanim Aljasky —
zemé superlativii nebo mraziciho boxu Ameriky.

Po navratu domu, a zvlasté pfi psani téchto radek,
kterym pfedchazelo studium mnoha materialQ, jsem teprve
pochopil, co vSechno jsme vidéli a prozili. Zvlast mne
uchvatilo poznani, ze témér vse, co déla Aljasku modernim
statem, od zlatokopu pfes vystavbu mést, TransaljaSské
zeleznice, Transaljasské dalnice i Transalja§ského ropovo-
du, se odehralo za poslednich pét generaci.

Takze i dnes mohu kon¢it s Uvodnim nazvem tohoto
povidani, ze ,zivot neni takovy, je UpIné jiny“.

U kazdeé chaticky jeden hydroplan
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