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CESTA ZA SNEM? CESTA ZKAZY?
KANAL DUNAJ-ODRA-LABE

Ing. TOMAS ROTHROCKL
Reditel Spravy Narodniho parku Podyji.

Podilel se na zalozeni a praci Spravy

CHKO Podyji, pozdéji i Spravy NP Podyji.

Je jednim z iniciator( bilateralniho

narodniho parku Podyji - Thayatal.

TOMAS ROTHROCKL

,Je to nddhernd sestava: Karel IV., Franz Josef |., Jan Antonin Bata a Milo$
Zeman. Nechtéli byste byt taky v takové spolec¢nosti?“ ptal se obc¢an
Z podia prezident MiloS Zeman pfi nedavné navstéve na jizni Moraveé.
Vodni koridor Dunaj - Odra - Labe byl a je technickym a politickym snem
mnohych. Naproti tomu, tento ideovy zdmér mél a md mnoho kritikd
a odpurcd. V ¢&isle 1/2015 naseho ¢asopisu jsme uverejnili stanovisko
odbornikd, které bylo jednoznac¢né a odtdvodnéné odmitavé. Opozicni
strana zastanct vodni cesty si pochopitelné pospisila se zpochybnénim
expertni Urovné stanoviska, které kanal D -O - L odmita.

Jaky je stav k dnesnim dndm? Na jiném misté tohoto ¢isla poddavame
zpravu v podobé komentare k soucasné situaci v ¢lanku Petra Havla
Soucasnd situace okolo priplavniho spojeni Dunaj - Odra - Labe. A jako
poctu nékterym, dnes jiz nezijicim bardlm a vizionafdm, si dovolujeme
predlozit (se souhlasem ¢asopisu Veronica, spravcl pozUstalosti a zijici-
ho autora) tfi pavodni ¢lanky autor(l Josefa Vavrouska, Antonina Bucka
a Miroslava Kundraty. Dva z nich jsou staré Ctvrt stoleti.

Cas nic neubral na pravdé jejich argumentim. Ano, jiz na sklonku éry
,rozvinutého socialismu” i v naslednych letech se zformovala fronta
environmentalnich odbornik(, ktefi se jiz tehdy nebali pojmenovat véci
pravym jménem...

Pana docenta Bucka jsem chtél poprosit o exkluzivni ¢lanek pro nas
¢asopis z pohledu dnesnich dnt i jeho dlouholetych zkusenosti. Bohu-
zel to jiz nebylo mozné, pan Bucek nas opustil 10. bfezna. Budiz tento
prispévek i malou poctou vzacnému ¢loveku.

PROJEKT DOL PATRIi DO MUZEA ZAJIMAVYCH KURIOZIT

Doc. Ing. JOSEF VAVROUSEK
Jeden z nejvyznamnéjsich ¢eskych
ekologU, byl ministrem federalni
vlady a predsedou federalniho
vyboru pro zivotni prostredi. V roce
1991 zorganizoval na Dob¥isi prvni
celoevropskou konferenci ministrd
zivotniho prostredi. Zalozil Spole¢nost
pro trvale udrzitelny zivot, pfednasel

na vysokych skolach po celém svété.
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JOSEF VAVROUSEK, pievzato z ¢asopisu Veronica ¢. 1/1993, str. 4-5

Vize kanalu Dunaj-Odra-Labe (DOL) se
v Cechach a na Moravé objevuje uz mno-
ho desetileti s pravidelnosti pfipominajici
navraty Halleyovy komety. Tento projekt
jisté nepostrada urcitou technickou krasu,
je vSak z mnoha dlvodl mimoradné pro-
blematicky. Podivejme se proto na cely
problém z rGznych uhld.

U kazdého technického dila - a tim spiSe
u kanalu, ktery by zcela zasadnim zpUso-
bem narusil toky fek tfi umofi - se nejprve
musime ptat, je-li viibec potreba.

Kanal DOL nepotfebujeme, o tom jsem
presvédcéen. Vede mé k tomu predevsim

fakt, ze objem prepravy zbozi byl v mi-
nulosti v Ceskoslovensku nepfiméfené
vysoky v dUsledku zbytec¢ného premis-
tovani predmétl tak, aby se ,,spinil plan®
a po listopadu 1989 proto zcela zakonité
prudce poklesl. Ani v budoucnosti nesmi
objem preprav pfilis vzrist: koncepce tr-
vale udrzitelného rozvoje, kterd je jedi-
nou alternativou experimentalnimu rdstu,
predpoklddd vytvareni relativné uzavre-
nych cyklG vyroby a spotteby na zakladé
vyuzivani mistnich zdrojd, coz povede ke
snizovani objemu preprav zejména na veétsi
vzdalenosti. Méli bychom se proto snazit



minimalizovat celkovy objem materialovych
tokd - a rostouci ceny energie nas k tomu
brzy donuti. Tim je vazné zpochybnén
zakladni smysl kanalu DOL - jeho ostatni
potencialni pfinosy, napt. vyroba elektrické
energie a Cisténi vod, jsou zanedbatelné
(vzhledem k nizkym pritok{m), resp. vel-
mi pochybné (i lodni doprava znecistuje
prostredi).

| kdybychom, cisté teoreticky, pripustili,
ze kanal DOL by mohl prispét ke zlepSeni
prepravy zbozi (doprava osob by zfejmé
vzdy méla jen zcela okrajovy vyznam),
musime jej porovnat s jinymi technicky-
mi prostredky, které prichdzeji v uvahu.
Prvni handicap DOL v porovnani s zelez-
nici a kombinovanou prepravou je ziejmy:
pomalost (zdlraznéna velkym poctem
plavebnich stupnd) a velkd zavislost na
pocasi. OvSem ani nepochybnou poten-

zejména v disledku nizsi spotreby energie,
nelze v pripadé DOL jako celku uplatnit.
Vystavba DOL by si vyzadala ohromné pro-
stfedky, které by navic byly dlouhodobé
vazany, aniz by prindsely uzitek, i naklady
na udrzbu by byly pomérné vysoké. Avsak
také provozni naklady by byly vysoké, a to
jednak v disledku nezbytnosti pfecerpavat
velké mnozstvi ,proplavovaci“ vody (vC.
nékolika m® z Dunaje), jednak proto, Ze
lodé by byly velkym poctem stupnli nuceny
neustadle se rozjizdét a brzdit, coz velmi
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negativné ovlivhuje jejich spotfebu pohon-
nych hmot. Je proto velmi pravdépodobné,
ze pri skutecné seriéznich vypoctech by
se i z Cisté ekonomickych ddvodl ukazal
projekt kanalu DOL nevyhodny v porovnani
s zeleznicni pfepravou, kterd je navic zvy-
hodnéna faktem, ze pfislusné traté jiz stoji
a DOL by byl jejich zbyte¢nym dublovanim.
Vyznamnou podminkou smysluplnosti ka-
nalu DOL je také splavnéni Odry na uzemi
Polska a Labe na uzemi Némecka pro lodé
s vysokym vytlakem - ani tato podminka
neni, a velmi pravdépodobné nikdy nebu-
de, splnéna, a to z mnoha vaznych ekolo-
gickych, ekonomickych i jinych divodd.
Ovsem klicovym argumentem proti vy-
stavbé kanalu DOL je fakt, ze pri jakémkoli
vedeni trasy kanalu a pfi pouziti jakychkoli
technickych reSeni by doslo k nevratné-
mu zniceni neopakovatelnych a nedoce-
nitelnych ekosystému, a to nejen v trase
kanalu, ale prakticky v celém povodi feky
Moravy, Odry a Labe. PredevsSim samotna
vystavba kandlu by nevyhnutelné vedla ke
zniceni rozsahlych oblasti, k ohrozeni nebo
dokonce naruseni zasob podzemnich vod,
k zaniku unikatnich ekosystém reprezen-
tujicich posledni zbytky pfirozené krajiny
a k mnoha dalSim ekologickym Skodam.
Podstatna je prave skutecnost, ze kazda
alternativa projektu DOL by vedla k tézkym
ekologickym Skodam, které nelze ospra-
vedInit zadnym ekonomickym prinosem.

Prosté je na Case zasadné zménit Zzebricky
hodnot, které nas privedly na pokraj zkazy -
a to doslova. Musime si kone¢né uvédomit,
ze jsme soucasti prirody a jsme na ni zavisli,
Ze mame moralni odpovédnost nejen vUci
¢lovéku, ale vici vsem zivym tvortim. Pros-
té nesmime podnikat gigantické zasahy do
pfirody, i kdyby to mohlo pfinést kratkodo-
by prospéch. Z dlouhodobého hlediska se
takové zasahy nezbytné obrati proti nam,
a to zejména v krajiné tak ¢lovékem zmé-
néné, jako je ta nase. Chceme-li zit, musime
krajiné navratit alespon ¢ast jejiho zivota,
nenicit zbytky toho, co jesté zlstalo.

Ze vsech uvedenych ddvodl jsem pre-
svédcen o tom, zZe projekt kanalu DOL
neni mozno realizovat. V Uvahu prichazi
snad jen lepsi vyuziti stfedniho toku Moravy
(mezi Lanzhotem a Pferovem) a pripadné
pfimé spojeni tohoto useku s Vidni, ovsem
i takovy projekt by vyzadoval disledné
posouzeni z hlediska vliv(l na zivotni pro-
stredi, v souladu s prislusSnym zakonem,
a jeho realizovatelnost je velmi sporna.
Samotny projekt kanalu DOL by vsak mél
byt ulozen co nejdfive tam, kam patfi,
tj. do sbirek technicky sice zajimavych,
avsSak zbytecnych a navic nebezpecnych
kuriozit.

KANAL DOL - PROJEKT, KTERY ZASPAL DOBU

MIROSLAV KUNDRATA, prevzato z ¢asopisu Veronica ¢. 1/1993, str. 1-3

RNDr. MIROSLAV KUNDRATA
Spoluzakladatelem Nadace Partnerstvi,
od roku 1994 jeji reditel. Dfive pUsobil
na Geografickém ustavu Akademie véd,
ktery se zabyval komplexnim studiem
zivotniho prostredi, vydaval ekologicky

¢asopis Veronica.

,Méame-Ii dostatecnou vili né¢eho dosah-
nout, pak toho dosdahneme. " Toto heslo pla-
tilo a plati pro kazdou zdjmovou skupinu
v déjinach lidstva. Dvojnasob se jim fidi
akciova spolec¢nost EKOTRANS MORAVIA,
pozdné predlistopadové dité zplozené
61 socialistickymi organizacemi ve Sluso-
vicich na jafe 1989.

Stoji za to pfipomenout hlavni akcionare,
ktefi spolecnost vybavili vstupnim kapita-
lem téméf pll miliardy Kcs. Podle vyrocni
zpravy za rok 1991 disponovala spole¢nost
ke 31. 3. 1992 zakladnim akciovym kapi-
tdlem 154 600 000 K¢s rozdélenym do
15 466 akcii. Po 1 000 akciich v hodnoté
10 miliénd KEs vlastni Martinex, a. s., (dfive
ZTS) Martin a Vitkovice, s. p. Nasleduji Ob-
chod obuvi Zlin (750 akcii, ale 3,5 mil. K&s

dosud nesplaceno), DAK MOVA Bratislava
(632 akcii), Vodni zdroje, s. p., Zli¢in (608
akcii). Po 500 akciich vlastni Obuvnicky
primysl Svit, s. p., Primstav Praha, s. p.,
Sprava radiokomunikaci Praha, s. p., a Tri-
necké zelezarny, s. p. Akcionard, vesmeés
statnich podnikd, s kapitélovou ucasti 1 mi-
lion a vice korun, je 42. Mnozi z nich jsou uz
dlouhou dobu v hluboké platebni neschop-
nosti. Dividendy Ekotrans Moravia neplati.
Zato vénuje ro¢né nejméné 1 milién korun
na propagaci splavnéni Moravy, na zdjezdy
pro novinafe, na presvédcovani starostd,
odborl a mistnich spolkd. Zehra sice na
nevdécny stat, ktery se o lodni dopravu
malo stard, ale prestala si uz hrat se slovicky
a zacina nazyvat sv(j projekt pravym jmé-
nem: hladova zed. Vsadila na kartu odbor,
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straSeni vychodni Moravy nezaméstnanosti
a na medové feci o rozvoji regionu skrze
lodni dopravu. Nechava stranou jakoukoliv
seridznéjsi analyzu nejen toho, co by stalo
vytvoreni 1 pracovniho mista, ale i toho, co
by se mélo prepravovat., Kdyz bude kanal
stat, jisté se jeho vyuziti najde.”
Protagonisté vysnéného praplavniho pro-
pojeni se vyhybaji i dalsim pfimym odpo-
védim na otazky, které stavbu zpochybnuji,
napfiklad: Kdyby v nasi situaci byla nékte-
ra ze zapadoevropskych zemi, zahdjila by
stavbu kanalu?

Kazdy, kdo jenom trochu zna soucasné
spolecenské klima ve svéte, vi, Zze nikoliv.
Ekologické védomi spolecnosti, dostatek
Spatnych zkusenosti z gigantickych projek-
t0, zména priorit, pfisné ekonomické vazeni
verejnych investic spolu s trendem decent-
ralizace pramyslu, pokles velkoobjemovych
preprav a verejnd kontrola rozhodovani
zarucuji, ze stavby, které byly s velkou sla-
vou zahajovany jesté pred 20 lety, si dnes
zadna vlada nedovoli prosazovat, nechce-li
spachat politickou sebevrazdu.

Tolik proklamovany priplav Dunaj-Mohan-
-Ryn byl zahdjen pred 60 lety a byl dokon-
¢en s ,,odfenyma usima“ jenom proto, ze
v ném Némecko utopilo uz tolik penéz, ze
nezbyvalo, nez stavbu dokoncit. Nikdo také
dnes nevi, kolik kanal danové poplatniky
stdl a jestli se vibec nékdy zaplati. Jedi-
ny soucasné rozestavény evropsky kanal
v Belgii je zastaven pro nedostatek financi.
Dlouho pfipravované, tvrdé prosazované
a dokonce finanéné zabezpecené propo-
jeni Rhona - Ryn ve Francii ztroskotalo na

odporu mistnich samosprav a na nezajmu
mistnich podnikatel( - zjistilo se, ze ho
nikdo nepotrebuje. V sousednim Rakousku,
jehoz spoluprace na Upravach Moravy by
byla nezbytnd, koketuje kromé vodohos-
podarské lobby s kanalem pouze vidensky
starosta, ktery vSak odchazi z funkce a jeho
nastupce ma k priplavu jednoznacné ne-
gativni postoj. Stanovisko dolnorakouské
vlady je uz delsi dobu jednoznacné: , ne
pres jejich uzemi™.

V Polsku je vnitrostatni lodni doprava v ta-
kové krizi, ze se o splavnéni horni Odry po
nase hranice nemluvi ani v nejvzdalengjsich
koncepcich. Jaké jsou hlavni ndmitky eko-
logt proti stavbé kanalu?

Potfebnost priplavniho spojeni a jeho
ekonomicka navratnost jsou natolik ne-
prokazané, ze je zbytecné podstupovat
jakakoliv ekologicka rizika, jichzZ je se stav-
bou spojeno velké mnozstvi. Jmenujme
alespon néktera:

» Predevsim radikalni zasah do vodniho
rezimu nivy s tézko predvidatelnymi dua-
sledky jak na stabilitu zbytk( zachovalych
ekosystémd, tak na vodni zdroje ve Stér-
kopiskovych sedimentech nivy, na nichz
je zavisla vétSina obyvatel (cca tfi Ctvrti
miliénu) Pomoravi.

 Ochrana cennych biotop(, zejména zbyt-
kl luzniho lesa a nivnich luk a mokrad je
zavisla na vedeni znacné Casti trasy mimo
nivu, coz projekt vyrazné prodrazi a zkom-
plikuje jednanim s vlastniky.

* \/ pfipravovanych projektech jsou opome-
nuty takové aspekty, jako dusledky na bio-
diverzitu vodnich spolecenstev po spojeni

fek odlisnych biogeografickych region(,
zpUsob nakladani s toxickymi sedimenty
ze dna reky, neproporcnost dimenzi stavby
v krajiné Pomoravi a Poodfi, aspekt soci-
alni v bariérach nové oddélenych komunit
a mnoho dalsich.

Jeden z hlavnich ideovych protago-
nistd kanalizovani Odry, ing. Jaro-
slav Kubec, CSc., kritizuje v prispév-
ku do sborniku z ,Plavebnich dnd
CSFR 1992“ (Znojmo, 2. az 3. 9. 1992)
polsky pristup. Tvrdi, Ze pfi¢inou krize pol-
ské ficni plavby je zasada, kterou Polaci
prijali po revizi splaviiovacich projekt( Visly
a Odry: ,,neni mozno prizptsobovat vodni
cestu lodnimu parku a technologii plavby,
nybrz naopak, je treba prizplsobovat lodni
park danému stavu vodni cesty”. Pan Kubec
pak dale naznacuje, ze s takovou bychom
dosli zpatky ke kajaklim. Mné je takova
argumentace povédoma. A prikladd, jak
jsme ledacos (krajinu, velikost poli, sidlisté,
kraviny) prizplsobovali [éta arogantnim
a radoby efektivnim technologiim mame
nespocitané. Kupodivu pred soudem ne-
stoji a za zpUlsobené Skody se nezodpovi-
daji ti, co velkorysé myslenky iniciativné
projektovali, ale vSichni se vymlouvaji na
anonymni totalitu.

Zapominame jaksi, ze jakakoliv moc se
opira o technologie a ze indikatorem roz-
vinutosti demokracie je mj. i to, nakolik
je obcan technologiemi pasivné unasen,
nakolik je mize a umi ovliviiovat.

VODNIi CESTA DUNAJ-ODRA-LABE VE STREDOEVROPSKE

KRAJINE

Doc. Ing. ANTONIN BUCEK, CSc.
Vyznamny krajinny ekolog, od roku 1991
plsobil na Ustavu lesnické botaniky,
dendrologie a geobiocenologie lesnické
a drevarskeé fakulty Mendelovy univerzity.
Byl jednim ze zakladatel( a dlouholetym
piedsedou ZO CSOP Veronica.
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ANTONIN BUCEK, pievzato z ¢asopisu Veronica ¢. 1/2005, str. 5-7

Rozhodujici ¢ast trasy priplavu Dunaj-
-Odra-Labe (DOL) je situovana v krajiné
Sirokych fi¢nich niv, kde existuje charak-
teristickd Skala biologicky neobycejné
produktivnich a druhové bohatych niv-
nich ekosystému. Tyto ekosystémy se vy-
skytuji v charakteristické mozaice, tvorici
nivni fenomén, jehoz uchovani je zavislé
na prirozenych fluvialnich procesech (viz
Veronica, 9. zvl. vydani, 1996, s. 15-25). Trasa
DOL zasahuje Siroké fi¢ni nivy 8 biogeogra-
fickych regiond, nélezejicich do vsech ¢tyf

biogeografickych podprovincii. které se vy-
skytuji na zemi Ceské republiky. Prochazi
podstatnou ¢asti Sirokych udolnich niv na
uzemi CR, funguijicich jako biokoridory tvo-
fici pfirozenou pater ekologickeé sité stredni
Evropy. MliZe vSak cesta, kterd neexistuje,
vibec ovlivnit krajinu? Hledejme odpovéd
v historii tohoto gigantického zaméru.

LABSKA VETEV
Labe bylo vzdy vyuzivano k dopraveé jako
pfirozenda vodni cesta. Az do poloviny
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19. stoleti mély regula¢ni zdsahy vyvolané
snahou o odstranéni prekazek, které bra-
nily plavbé, pouze lokalni charakter a ne-
ovlivhovaly podstatné pfevazné pfirozeny
charakter feky. K takovymto opatfenim
pattilo naptiklad vylomeni nejnebezpec-
néjsich skal v koryté reky pod Stfekovem,
provedené na zakladé prikazu cisare Kar-
la IV. Vyraznéjsi zasahy do fi¢niho koryta
zacaly v souvislosti s rozvojem plavby ve
2. poloviné 18. stoleti.

1764 - Byla zfizena plavebni komise, o dva
roky pozdéji plavebni fond, kam plynu-
ly penize z vodnich cel. V roce 1770 bylo
ustaveno plavebni vodni feditelstvi, které
Fidilo véechny vodni stavby na uzemi Cech.
Splavné toky byly prohlaseny za statni ma-
jetek a rakousky stat prevzal povinnost
hradit veskeré prace na téchto fekach.
1776 - V zajmu plynulosti plavby nafizeno
prolomeni vsech jez( na Labi. Na fece se
plavi dfevéné ¢luny s nosnosti nékolika
tun a s ponorem 50-60 cm, nevyzadujici
specialné upravenou plavebni drahu. Regu-
lacni prace byly omezeny na odstranovani
plavebnich prekazek a prohrabku mélcin.
1860 - Na prelomu 50. a 60. let 19. stoleti
doslo k vybagrovani vsech labskych ost-
ravkd. Upravy labského Fecisté byly plné
podrizovany potfebam plavby. Zavedeni
paroplavby vyvolalo stavbu novych typu
velkych ¢lund se zvysenou tondzi a vétsim
ponorem.

1873 - Plavebni hloubka a Sitka plavebni
drdhy se staly urcujicim faktorem Uprav

labského toku. Byly jim pfizplsobeny ves-
keré regulacni prace, které zacaly probi-
hat a které byly zaméreny na odstranéni
starych naplav, Uprav Usti potokU a ficek,
kde se ukladaly stérkopiskové nanosy, na
odstranéni skalnich prahl a velkych balva-
nd v koryté a na zabezpeceni jiz vyhlou-
bené plavebni drahy pomoci podélnych
opérnych zdi. Vysledkem téchto regulac-
nich praci bylo prohloubeni fecisté Labe
0 20-30 cm a zpevnéni bieh( hrazemi.
1896 - Zahajena dalsi etapa regulace Labe
financovana ze statnich a zemskych pro-
stiedkd. V Useku Mélnik - Usti nad Labem
byla feka kanalizovana. V ramci kanalizac-
niho programu byly postaveny plavebni
stupné - zdymadla, nejmohutnéjsi z nich,
Masarykovo zdymadlo pod Stfekovem,
bylo vybudovano v letech 1924-1936. Po-
¢atkem 20. stoleti probéhly regulac¢ni prace
na Labi pod Ustim n. L., bylo vyrovnano
dno a odstranény precnivajici vystup-
ky, aby bylo dosazeno rovnomérné vyse
vodni hladiny. Site fe¢ité ¢inila po Upra-
vach zpravidla 110 m, v GzZindch vyjimecéné
90 m. Vysledkem regulac¢nich a kanali-
zacnich praci bylo prohloubeni koryta
0 30-35 cm.

1920 - Zahajeny prace na kanalizaci stred-
niho Labe v Useku Mélnik-Pardubice, ukon-
¢ené v roce 1938.

Provedenymi zasahy se Labe zménilo
v umélou reku. Doslo k celkovému snize-
ni vysky vodni hladiny, nadmorska vyska
hladiny Labe v D&ciné se v rozmezi let

mimoradné, prestava geotechnicky ricni
systém fungovat.

MORAVA A ODRA

Reka Morava byla za pFiznivého stavu vody
splavna pro malé Cluny, pramice a od Usti
Becvy byla vyuzivdna pro plavbu vor(.
Podobné splavna byla i Odra pod uUstim
Opavice. Prekadzkou pro volnou plavbu se
stavaly postupné zfizované jezy, proto bylo
roku 1542 mlynarlim nafizeno, aby plavba
vorl na jezech nebyla ztéZzovana. Roku 1579
pak byla ustavena k vysSetreni Spatnych
plavebnich pomérd zvlastni komise.

1653 - Za prvni Uredni zminku o prdplavu
Dunaj-Odra Ize pokladat usneseni morav-
skych stavl o tom, aby byla feka Morava
ucinéna splavnou, byla spojena s Odrou
a aby k tomu byly vypracovany potrebné
plany. Provedeni prekazila valka.

1700 - Lothar de Vogemont vypracoval na
popud cisarského mistokanclére hrabéte
Kounice projekt na splavnéni reky Moravy
a na jeji spojeni s Odrou pres Novy Ji¢in
a s Labem u Hradce Kralové.

1719 - Norbert Wenzl von Linek vypracoval
projekt na Upravu fek Moravy a Odry pro
plavbu. Priplavni spojeni obou fek situoval
u Poruby.

1771 - Obrist Brequin zpracoval projekt
Uprav feky Moravy zaméreny predevsim
k omezeni zaplav. Naklady, které Cinily
874 000 zlatych, nechtéli vlastnici po-
zemk( na brezich hradit, takze k realizaci
nedoslo.

1780 - Cisar Josef II. schvalil projekt Rochu-
se Dorfleuthnera na splavnéni reky Mora-
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vy v Useku Dévin-Olomouc a udélil mu na
20 let vysadu vyhradniho provozovani
plavby na fece. Dorfleuthner zfidil v Ho-
doniné plavebni komoru a v Useku mezi
Veselim a Dévinem plavbu opravdu pro-
vozoval, podnik vSak brzy zanikl.

1795 - Inzenyr stavebniho feditelstvi Stosek
zpracoval projekt regulace Moravy k pla-
vebnim Ucellim a k odstranéni zaplav. Vcet-
né spojeni s Odrou Cinily naklady 2 328 033
zlatych. Provedeni projektu prekazila valka.
1804 - Dvorni rada Wiebeking vypracoval
projekt na Upravu Moravy, naklad pro zfi-
zeni plavby cinil 704 000 zlatych. Roku
1807 vznikla na zakladé tohoto projektu
spole¢nost pro provozovani plavby na fece
Moraveé se sidlem v Brng, ktera se zabyva-
la také mysSlenkou propojit feku Moravu
s Odrou a Vislou. Spole¢nost se uchdazela
o prispévek vlady na provedeni Uprav.
1809 - Dvorni rada Josef Schemerle na
zakladé pozadavku vlady vypracoval novy
projekt na upravu Moravy s naklady 9 mili-
onl zlatych. Projekt byl schvélen, ale vla-
da podobné jako zemskeé zastupitelstvi na
Moravé odmitla finan¢ni podporu s tim, Ze
splavnéni Moravy je zalezitosti vySe zmi-
néné soukromé spolec¢nosti.

1824 - Moravsti stavové prohlasili na ur-
genci dvorni kancelare, ze setrvavaji na
odmitavém stanovisku k finan¢ni podpore
splavnéni Moravy s ohledem na neutésené
finan¢ni poméry. Zamitavé zstavalo stano-
visko vlady i moravskych stavl i v dalsich
letech.

1865 - Uhersky inzenyr Michalik predlozil
obsirny pamétni spis o regulaci a splav-
néni feky Moravy od Olomouce po Dévin,
ktery byl zemskym vyborem s diky pfijat
a ulozen.

1870-73 - Inzenyfi Artur Oelwein a Pontzen
zpracovali pro Anglo-rakouskou banku pro-
jekt priplavu Dunaj-Odra pro lodé s tonazi
240 tun. Prplav mél byt 273,38 km dlouhy,
k prekonani rozdild vysek bylo navrzeno
84 plavebnich komor, k zédsobovani pripla-
vu vodou bylo navrzeno nékolik pfehrad na
fece Becvé. Stavebni naklad byl vypocten
na 40 miliond zlatych, tedy 146 000 zlatych
na 1 km. Roku 1873 schvalila poslanecka
i panska snémovna ndvrh zdkona na stavbu
dunajsko-oderského priplavu, ktery v roce
1872 predlozila rakouska vlada. Koncesi
na provedeni Oelweinova projektu ziskala
v roce 1873 Anglobanka. Provedeni zne-
moznila finanéni krize, ktera v roce 1873
vypukla.

1882 - Zemsky stavebni rada Ing. Theodor
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Nosek predlozil moravskému zemskému
snému odlvodnéné navrhy na Upravy feky
Moravy a vybudovani priplavu Dunaj-Odra
s celkovymi naklady 40 034 000 zlatych.
Sném vyzval rakouskou vladu k jednani
o tom, za jakych podminek by byla ochotna
tento projekt podporit. Vlada odpovédéla
po Cetnych urgencich az v roce 1889, ze je
ji tézko v otdzce tak slozité zaujmout pro
budoucnost zdvazné stanovisko.

1892 - Finna Hallier a Dietz Monnin v PafiZi,
jednajici jménem soukromého francouz-
ského kapitdlového syndikatu, zpracovala
s pomoci rakouskych inzenyr( dalsi projekt
priplavu Dunaj-Odra, ktery predloZila ra-
kouské vladé se zadosti o udéleni koncese.
Ani tento projekt nebyl realizovan.

1901 - Poslaneckd i panska snémovna
schvalily vladou predlozeny vodocestny
zakon. Podle tohoto zakona mél byt vy-
budovan priplav mezi Dunajem a Odrou
s celkovym nékladem 140 milion0 korun
a plavebni kanal, spojujici tento prdplav
s Labem nakladem 112,1 milionu korun. Kro-
mé toho mél byt vybudovan priiplav mezi
Dunajem a Vltavou u Budéjovic a plaveb-
ni spojeni prdplavu Dunaj-Odra s Vislou
a dale az ke splavnému uUseku Dnéstru.
Tato velkolepd sit vodnich cest méla byt
vybudovana za 20 let. K provedeni tohoto
zakona byl v roce 1902 rakouskym minis-
terstvem obchodu zfizen novy urad "C.k.
feditelstvi pro stavbu vodnich cest" ve
Vidni a pozdéji zfizeny expozitury v Praze

(1903), Krakové (1905) a v Preroveé (1907).
Tento urad, o kterém A. Smrcek napsal, ze
"byl bohaté potfebnym personalem tech-
nickym i administrativnim a vSemi pro-
stfedky vybaveny" a ze "vyvinul ihned po
svém zfizeni horlivou ¢innost” byl ovsem
to jediné, co bylo z vodocestného zakona
realizovano.

1931-V Ceskoslovenské republice byl pFijat
novy vodocestny zakon. Celkové nakla-
dy na DOL byly stanoveny na 3 miliardy
Kcs. Vystavba méla probéhnout ve dvou
Sestiletych etapach, v prvni etapé mél byt
vybudovan priplav Dunaj-Odra, ktery mél
byt ve druhé etapé propojen s Labem.
1938 - V prosinci se sesla v Prerové za
predsednictvi profesora A. Smrcka vy-
borova schiize Moravského Fi¢niho a pri-
plavniho spolku, kde bylo pred zastupci
mnoha moravskych mést konstatovano, ze
se projekt dunajsko-oderského priplavu
dostdva konec¢né po 37 letech do skute¢né
akutniho stadia s tim, ze do dvou let ma byt
vypracovan projekt a ten ma byt v dalSich
osmi letech realizovan.

1938-1943 - V nacistickém Némecku bylo
rozhodnuto umistit hlavni dunajsky pfistav
priplavu DOL k Vidni. Na vychodnim okraji
Vidné u Lobau byly s pomoci vézid kon-
centracnich tabor( vybudovany 3 Useky
kanalu, ktery mél spojit Dunaj s fekou Mo-
ravou u Angern. Téchto 9 km kanalu pred-
stavuje jediny realizovany Usek priplavu
Dunaj-Odra v celé 350leté historii zaméru.

Pohled na &ast vodniho koridoru D-O-L v Lobau ve Vidni, ktery byl vybudovdn v 40. letech

20. stoleti. V popredi hlavni koryto Dunaje, za nim neddvno zfizeny odlehcovaci kandl a dale

v pozadi nékolik kilometri dlouhy funkéni usek priplavu D-O-L (vpravo) a vydstény do pristavu
v Lobau (vlevo). Foto Jaroslav Kubec



1966-1970 - Hydroprojekt Praha zpracoval
"Generalni feSeni prlplavniho spojeni Du-
naj-Odra-Labe", predstavujici nejucelenéjsi
a nejpodrobnéjsi projekt DOL. Vodni ces-
ta je dokumentovana situa¢né v mapach
1:10 000, zpracovany jsou podélné profily
a vykresy hlavnich planovanych objektd.
Generdlni feSeni se stalo podkladem re-
alizace usneseni vlady CSSR ¢&. 167/1971
a usneseni predsednictva vlady ¢. 299/1972.
Podle téchto usneseni byla trasa DOL hajena
v Uzemnich planech vsech stupnu.

1989 - V Cervnu byla zaloZena akciova spo-
le¢nost Ekotrans Moravia, jejimz hlavnim
cilem bylo zahajit budovani vodni cesty Du-
naj-Ostrava. Budovani mél o byt zahdjeno
vystavbou pristavu v lokalité Lanzhot-Kuty.
Moravia patfilo Jednotné zemédélské druz-
stvo Agrokombinat SluSovice a koncern
Vitkovické Zelezarny Klementa Gottwalda.
Naklady na vybudovani DOL byly odhadnu-
ty na 14 miliard Kcs. Podle divéryhodnych
pramenU bylo jednim z prvotnich impulzl
pro budovani kandlu Dunaj-Ostrava vyuziti
velkého mobilniho rypadla, které bylo na
objedndvku sovétské strany zkonstruova-
no v Uni¢ovskych strojirnach pro megalo-
mansky plan obrdceni toku sibifskych fek.
Postupné ziskala a.s. Ekotrans Moravia vice
nez 100 akcionaf a shromazdila kapital 500
miliond Kcs. Generalnim feditelem akciové
spolec¢nosti byl Ing. Josef Podzimek, pred-
sedou spravni rady Ing. Jaroslav Kubec, CSc.
V posudcich zpracovanych v roce 1990 se
k zahdjeni vystavby DOL negativné vyjadril
a vSechna dotéend federdlni ministerstva
CSFRi ndrodni ministerstva CR a SR. V prv-
ni poloviné 90. let 20. stoleti a.s. Ekotrans
Moravia zanikla.

1996 - VIada CR pFijala usneseni €. 635/1996,
kterym uklada ministru pro mistni rozvoj
ve spoluprdci s ministrem dopravy a spojl
zabezpecit ochranu uzemi pro vyhledo-
vé splavnéni vodnich tok( Morava a Odra
a trasy uvazovaného prdplavniho spojeni
Dunaj-Odra- Labe v rdmci smérnych casti
uzemnich planl velkych Gzemnich celkd.
1997 - Vzniklo zajmové sdruzeni na podpo-
ru vodni cesty Dunaj-Odra-Labe se sidlem
v Praze. Toto sdruzeni provedlo vyhodno-
ceni nakladd na vybudovani DOL v délce
499 km. Celkové naklady zverejnéné v ce-
nové urovni roku 2001 ¢ini 206,58 miliard
K¢, mérné naklady na 1km 413 milion( K¢.
V 19. i 20. stoleti byly opakované predkla-
dany rlzné ndvrhy a projekty na splavné-
ni rek Moravy, Bec¢vy a Odry. S vyjimkou
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Batova kanadlu, vybudovaného v letech
1934-38, ktery byl ovSsem vybudovan ne-
zavisle na DOL a jehoz vyuziti pro vodni
dopravu skoncilo v roce 1961, nedoslo nikdy
k zadné realizaci. Toky fek nebyly zcela ka-
nalizovany, v rozsahlych Usecich ani regu-
lovany, takze se v jejich nivach zachovaly
segmenty krajiny, kde dosud funguji pfiro-
zené fluvidlni procesy podminujici nivni fe-
nomeén. Vyznam téchto Uzemi pro zachovani
biodiverzity a geodiverzity stfedoevropské
krajiny je nezastupitelny. Pfedevsim na uze-
mi chranénych krajinnych oblasti Litovel-
ské Pomoravi a Poodfi a prirodniho parku
Straznické Pomoravi, kde jsou rozsahlejsi
zbytky krajiny s typickymi ukdzkami biotopU
nivniho fenoménu chranény, nelze v zadném
pripadé pripustit naruseni stavu krajiny ani
jejiho prirozeného dynamického vyvoje.

POUCENI Z HISTORIE

Prehled historie aktivit souvisejicich s plany
na realizaci DOL ukazuje, ze k intenzivnéj-
Simu prosazovani této stavby dochazelo
obvykle v obdobich spolecenskych prevratt
a nestalé ekonomiky. Prvni Uredni zminka
pochazi z obdobi velkych spolecenskych
zmeén Ceskych zemi po tficetileté valce. Je-
diny existujici usek DOL u Vidné byl vybudo-
van v podminkach totalitniho hitlerovského
Némecka. Usneseni Strougalovy viady, které
zavazovalo k ochrané trasy DOL, bylo vyda-
no na pocatku 70. let 20. stoleti na zacatku
obdobi normalizace. Analyza historie plant
na vystavbu DOL ukazuje, Ze dosud nikdy
nedoslo k uvolnéni vefejnych ani soukro-
mych prostiedkd, které by umoznily tuto
grandiozni stavbu zahajit. Dlvody pro od-
mitnuti finan¢nich prostifedkd na vystavbu
byly pfitom v minulosti vzdy ryze ekono-
mické. Vystavba DOL pro statni, verejny
ani pro soukromy kapital neposkytovala
dostatecné zaruky ani minimalni navratnosti
prostiedki. Ekologické a environmentalni
aspekty zacaly byt brany v tvahu az koncem
20. stoleti, pfi posuzovani zdmér( a.s. Eko-
trans Moravia a spolu s argumenty ekono-
mickymi vedly k zamitnuti vystavby.

OMEZENIi HARMONICKEHO VYVOJE
NIVNIi KRAJINY

Od roku 1970 az do soucasné doby je
v Uzemnich planech zdvazné zajisténa
Uzemni ochrana celé takrka 500 km dlou-
hé trasy DOL podle tzv. generalniho feseni,
pfipadné jeho rlznych dil¢ich lokalnich va-
riant. Ochrana trasy prdplavu v Gzemnich
planech konzervuje soucasny stav vyuziti

krajiny v ochranou dotéeném Uzemi a blo-
kuje tak vSechny aktivity, které by mohly
vést k harmonizaci krajiny. Takto je bloko-
vana moznost renaturalizace kanalizova-
nych Usekl fek, moznost uplatnéni fady
opatreni, vedoucich k revitalizaci fi¢nich
systémd, v trase DOL neni raciondlni uva-
zovat o zakladani novych biocenter, bioko-
ridorl a interakénich prvkl tvoficich Gzemni
systém ekologické stability krajiny. Uzemni
ochrana trasy DOL omezuje rozvoj fady sidel
a sidelni infrastruktury. Ke stretu sidelnich
aktivit s ochranou trasy vodni cesty dochazi
predevsim v fadé mést situovanych podél
feky Moravy. Omezit toto skryté plsobeni
vodni cesty na krajinu, predevsim na krajinu
udolnich niv, kde je pfevazna ¢ast trasy si-
tuovana, je mozné jediné zruSenim priority
Uzemni ochrany DOL.

V kontextu stavu a vyvoje krajiny a zZivotni-
ho prostfedi v Ceské republice na po¢atku
21. stoleti I1ze zamér budovani vodni cesty
Dunaj-Odra-Labe odpovédné oznacit jako
nerealny a neucelny. Proto neni racionaini
vynakladat verejné zdroje na uzemni ha-
jeni trasy a na opakované zpracovavani,
posuzovani a projednavani rliznych pro-
jektl souvisejicich s DOL. Velmi potiebné je
naopak zpracovani koncepéniho materialu
feSiciho ekologicky optimalni a ekonomicky
prijatelné vyuziti krajiny udolnich niv dotce-
nych fek. Podrobny krajinny plan niv Moravy,
Odry, BecCvy a Labe by se stal zakladem
postupné harmonizace krajiny a mohl by
takeé slouzit jako vychodisko pro posuzovani
vsech dalSich zamérd souvisejicich s DOL.
Pri tomto posuzovani se bude stale vice
prosazovat celospolecenska potreba zmény
v minulosti prevladajiciho technokratického
vodohospodarského paradigmatu, potreba
uvolnéni prostoru fekam a potreba zajisténi
harmonického vyvoje krajiny Ficnich niv jako
prirozené ekologické patere stfedoevropské
krajiny.
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