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1. Uvod

Vs

nds o tom i periodicky oZivovand kauza plavebni cesty Dunaj-Odra-Labe (DOL). Velké vze-
pjeti posledni generace budovatell tohoto dila se konalo koncem osmdesatych let pod prapo-
rem sluSovické Ekotrans Moravie, jedné z prvnich a zaroven poslednich akciovych spolecnos-
ti ustavenych za byvalého rezimu. Tehdy si vyhlédli tsek feky Moravy z Ostravy do Lanzhota
jako prioritni ¢ast pro splavnéni. Realizaci se prosadit nepodafilo piedevsim z divoda eko-
nomickych - jednak nebyly penize a také ekonomickd efektivnost stavby byla velmi pochyb-
na. Ekologicka rizika tohoto zdsahu do udolni nivy byla projektanty vodni cesty zamérné
zkreslovana nebo pfimo bagatelizovédna, pfestoze odbornici z obori biologie, ekologie, geo-
grafie a Zivotniho prosttedi je jiz tehdy kvalifikovan€ formulovali.

Ekologické aspekty projektu vodni cesty DOL byly dosud podrobnéji analyzovany a diskuto-
vany pouze na nekterych dil€ich dsecich a ani tam do vSech dusledkii. Mezi prvni prace toho-
to druhu a stale jeSté ojedin€lé patii hodnotici studie zpracované pracovniky byvalého Geo-
grafického tstavu CSAV pro tisek vodni cesty Dunaj - Ostrava. Teprve v prib&hu roku 1999,
kdy kauza vodni cesty zacala byt aktudlni také v Rakousku, byla z iniciativy rakouského regi-
ondlniho centra WWF ve spoluprici s dalSimi nevladnimi ekologickymi organizacemi dotce-
nych zemi zpracovana studie, kterd si kladla za cil podat komplexnégjsi ekologicky pohled na
planovanou vodni cestu DOL. Vytvofil se tak souhrnny piehled a vyhodnoceni zdsaht kandlu
do soucasnych chrianénych a z hlediska potifeby ochrany dalSich cennych ptirodnich dzemi
v Rakousku, na Slovensku, v Cesku, Polsku a Némecku. Doplnény jsou dal$i interakce s Zi-
votnim prostfedim v okoli vodni cesty; zarovenl bylo provedeno shrnuti stavu projekénich
zadmeéru a diskusnich ndzorti v zemich, kterych se vystavba vodni cesty DOL tyka a které bu-
dou timto projektem zasaZeny.

Jak do této zélezitosti zasdhla sametova revoluce a liberdlni vlada? Akciova spole¢nost Eko-
trans-Moravia se ve vSi tichosti pretransformovala do jinych struktur, "betonovéd lobby" z
osmdesatych let pracovala stle dal, mlada krev pod vedenim zkuSenych odbornikti zasedla do
projekénich ateliérii a vysledky se dostavily. Byly vytvofeny ptislusné organizacni struktury a
vodni cesta Dunaj-Odra-Labe dostala u nas evidentn¢ ,,zelenou*.

V bieznu 1999 bylo také v rakouskych médiich ozndmeno, Ze nadeSel Cas vrétit se ke starym
projektovym zdméram plavebniho kandlu a Ze se zdd, Ze na prelomu tisicileti jsme se dostali
k obratu, kdy kone¢né¢ bude ddna konkrétni realizani podoba projektu rozsiteni evropského
systému vodnich cest a to formou spojeni vodni cestou mezi severem a jihem, tedy mezi Du-
najem, Odrou a Labem. Ackoliv se jednd o projekt, zndmy po staleti, ktery v blizkosti Vidné
se jiz zacal realizovat v 30. letech, existuji dodnes zdvazné pochybnosti o jeho smyslu a pro-

veditelnosti. Stejn¢ jako diive, také nyni ma projekt ¢etné odptirce a ptiznivce.

Predkladand analyza vychazi z dosud zpracovanych dokumentii a pokousi se shrnout dosa-
vadni poznatky souvisejici s tématikou ochrany piirody, krajiny a Zivotniho prostiedi v trase
vodni cesty DOL, chce poukdzat na jeji zdvaznost a souvislosti s dalSimi aspekty, zejména
ekonomickymi ve smyslu pfiblizeni pfedstavy o investi¢nich prostiedcich a jejich efektivnos-
t1.



2. Historie planovani vodni cesty D-O-L

Napojeni ceského tzemi do moifi vodnimi cestami po Labi a Dunaji je zamérem
s dlouhodobou minulosti. Jiz ve 14. stoleti zamyslel Karel IV. spojeni Vltavy, Labe a Dunaje.
Od té doby se objevila celad fada pokust o toto lodni spojeni.

Historie tohoto zdméru sahd do konce 17. stoleti, kdy tehdejsi regent Leopold 1. zadal svému
spravci na Morav€ pokyn k posileni obchodu smérem do Orientu a k zahdjeni stavby vodni
cesty Dunaj-Morava-Odra. Konec 17. stoleti pak byl charakterizovan ¢etnymi boji rakouské
armady proti Turklim pronikajicim do stfedni Evropy. Tato vojska se mimo jiné podafilo za-
tlacit galérami plujicimi po Dunaji. Pii podepsani mirové smlouvy v roce 1699 a nasledné
roku 1718 byly poprvé smluvné potvrzeny obchodni moznosti na Dunaji a bylo diskutovano o
vystavbé vodni cesty mezi Dunajem a Odrou.

Roku 1786 se kandl stal soucasti projektu zadaného cisafem Josefem II., ktery spocival ve
spojeni Vidné se vSemi fekami a toky zemé& pomoci komunikacnich kandld. Autor tohoto
konceptu byl nasledné oznacen jako ,,hydrologicky Sarlatin“. Na Videnském kongresu roku
1815 byla tato mySlenka znovu diskutovéna, daleko zavaznéji vSak teprve od roku 1873 ve
videniské poslanecké snémovné. Jednalo se zde o alternativni trase, kterd méla byt konkurenci
soukromé severni drdhy cisafe Ferdinanda. Tentokrit se projekt kandlu vedeného soubézné
s fekou Moravou neuskutec¢nil vinou dlouhé hospodarské recese a pozdéji nedostatku penéz.
Nebyly vSak vyuZity ani statni obligace, protoZe od roku 1872 do konce stoleti se Zadny z
ministrit financi nechal nadchnout myslenkou kandlu. Plany nebyly realizovdny ani po roce
1901, kdy byla rakouskym fiSskym zdkonem o vodnich cestdch schvalena stavba kandlu Du-
naj-Odra vcetné ziizeni vodnich cest smérem k Visle a ke Dnépru. Soucasné méla byt v roce
1904 zahdjena stavba vodniho splavného kanalu mezi Dunajem a Vltavou az do Prahy.

Po prvni svétové vilce vypracovalo Ceskoslovensko projekt vodni cesty, Polsko a Némecko
vSak byly proti. V roce 1938 spravovalo projektové feSeni Némecko, tentokrdt ovSem nesou-
hlasilo zase Ceskoslovensko.

V letech 1938-43 byl na vychodnim okraji Vidné skutecn€ postaven prvni dil¢i dsek kandlu
Dunaj-Odra s celkovou délkou 9 km. V dasledku politického vyvoje nasledujicich desetileti a
rozmachu motorizované dopravy zboZi predevSim po silnici vSak tato mySlenka znovu ztrati-
la na vyznamu. Koncem 50. let pozadovali sovétsti generdlové od slovenské vlady stavbu
dunajského vodniho dila Gabcikovo, jehoz piehradni nadrz méla pozdéji dodavat vodu do
kandlu Dunaj-Morava-Odra. Tim méla byt piekondna bariéra Karpat a sovétsky vojensky pii-
stav Bratislava mél byt spojen se Severnim motfem.

Od 70. let byl usnesenim tehdejsi Ceskoslovenské vlddy vymezen chranény koridor pro trasu
vodni cesty k jeji budouci vystavbé a tim byla znovu uvedena v Zivot myslenka projektu na
vystavbu kandlu Dunaj-Odra-Labe, ktera pak byla vyznamnym zpiisobem pribézné konkreti-
zovana az do roku 1990 firmou Ekotrans Moravia.

V Rakousku byla na zdkladé¢ statni smlouvy z roku 1988/89 zpracovana studie podkladi. Ev-
ropska hospodarskd komise nechala v roce 1981 vypracovat expertni studii o efektivité a ren-
tabilité, kterd pak byla aktualizovana v roce 1992. Idea kanalu byla tentokrat znovu prevzata
nékdej$im videnskym vicestarostou Mayerem a Videnskym piistavem.



Ustavenim pracovniho spoleCenstvi Kanal Dunaj—Odra—Labe (ARGE DOEK) v roce 1992,
jehoz cleny jsou Ekotrans Moravia, Videnisky pfistav a Vodohospodéarska vystavba
v Bratislavé, a zaloZzenim mezinarodniho Zajmového sdruzeni na podporu vodni cesty Dunaj—
Odra-Labe v roce 1997 (zkracen¢ Sdruzeni Dunaj—Odra—Labe, se sidlem v Praze) se zformo-
vali podstatni zastdnci stavby kandlu. K nim se pfidali Elektrorozvodnd spole¢nost, Do-
naukraft a v listopadu 1998 i mésto Viden. Se spolkovou zemi Dolni Rakousko probihala
v roce 1999 jedndni. Sdruzeni DOL iniciuje objedndvky studii, které sméctuji k feSeni dil¢ich
casti kandlu. Krom¢ toho sdruzeni potddd veiejné osvétové akce, které maji podpofit a rozsi-
fit mysSlenku nutnosti realizace projektu.



3. Uvazovana koncepce budovani D-O-L
v mezinarodnich souvislostech

Pro urcité zdjmové skupiny je vodni cesta DOL dulezitym a perspektivnim projektem. Pocitaji
s tim, Ze diky pfeshrani¢nimu charakteru a pfi rozSitovani Evropské unie smérem na vychod
by mohla vodni cesta propojujici Dunaj, Odru a Labe ziskat nové sympatie ve vSech zucast-
nénych zemich a také u Evropské komise v Bruselu s pfispénim jejtho financovani. Ve své
funkci by byla jakousi symbolickou spojnici mezi fi€nimi povodimi, primyslovymi stiedisky
a dopravnimi smery.

ProtoZe od tohoto projektu nelze ocekavat pouze hospodarské vyhody, ale také silny ekolo-
gicky impakt v celé trase, v pfedprojektové fazi stile probihaji zmény tykajici se trasy kandlu,
jeho realizacnich krokidi a jeho funkci. Napiiklad trasa podél dolniho toku feky Moravy
v Rakousku a na Slovensku byla né€kolikrat ménéna a jeji stanoveni dosud neni pravné zakot-
veno. Stejné tak se zdd, Ze v Polsku je Cisté dopravné technické vyuZziti povaZzovéno za druho-
fadé v porovnani s otdzkami ochrany proti zdplavam a v Rakousku je kladen jen maly duraz
na rekreacni cile a hospodéiské napojeni na sousedni oblasti.

Stavebn¢ technické aspekty, souvislosti s ovlivnénim krajiny a poméry efektivnosti nakladi k
uzitklim jsou inicidtory projektu zvefejnovany jen sporadicky, nebo jsou prekryvany stile
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novymi variantami vedeni trasy, které vyZaduji dal8i Casovy prostor na jejich posouzeni.

To, Ze se trasa kandlu pfirozen¢ koncentruje na toky fek, predstavuje skute¢né zdvazny pro-
blém. Zasahy do krajiny v okoli fek a do ekologicky cennych zbytku jejich nivnich ekosysté-
mi jsou sporné i z hlediska mezindrodniho zdjmu. Regulované toky, systémy umoZiujici
Odry, pfi¢emz vyznamné dopravné-hospodarské sméry prepravy zboZzi vyuZzivaji téchto vod-
nich cest ne vZdy v potiebné mife. UrCitd vyhoda ochrany Zivotniho prostfedi - kterou ma
lodni doprava v porovnani s Zelezni¢ni - se vSak omezuje pouze na splavné velké feky a je jen
podminéné platnd, pokud se podivame na celkové bilance v Uplné trase vodnich cest.

Megalomanské projekty, jakym kanédl Dunaj—Odra—Labe nesporné je, u nichz doba vystavby
trva celd desetileti, jsou navic z hlediska spolecenského i redln¢ politického jen sotva usku-
teCnitelné a pro mnohé dnesni kritiky ptredstavuji pouhé utopické zdméry. Presto vSak tato
stard vize zije dal a pravideln¢ jsou pfidélovany rozpoctové prostfedky na jeji postupnou rea-
lizaci. Dokoncené dil¢i stavby a podobné k tomuto ucelu smérované investice (napf.
v sedmdesatych letech provedend regulace Moravy od soutoku s Dyji po Hodonin) napomoh-
ly k posileni celkového projektového zadmeéru, ackoli v dobé dokonceni jiz mnohé nejsou
technicky vyhovujici ani pouZitelné.

Je jisté, Ze tato vodni cesta md evropskou dimenzi. Kandl je viak ddleZity pouze pro Cesko a
Rakousko, a proto se pravidelné stava tématem politickych diskusi. Na Slovensku, v Polsku a
zvlasté v Némecku piedstavuje novostavba a rozsiteni této vodni cesty politicky bezvyznam-
ny prvek a neni pfedmétem aktudlnich projekt.



Odhady ndkladiu na realizaci kandlu DOL

SdruZeni Dunaj—Odra—Labe provedlo v roce 1997 také vyhodnoceni ndkladii vychdzejici ze studie hospoddrské
komise OSN v Zenevé z roku 1981. Pritom byly vzaty v iivahu vys$si produkcni ndklady a pro porovndni byla
vzata cenovd tiroven pro stavbu silnic. Byl zverejnen ndsledujici odhad v cenové tirovni roku 2001 (uvedené
ndklady jsou asi o 25 % vyssi neZ iidaje vychdzejici z cenové virovne roku 1997):

Usek kandlu Dél- | Pocet Ndklady Ndklady Meérné
ka komor (mil. USD) | (mld. K¢) ndklady
km (mil. K¢’k

m)
la: Dunaj — Breclav (pristav 80 2 800,0 25,60 320
1b: Kozle (Kedzierynsky pr.) — Ostrava (pristav) 53 2 431,0 13,79 259

2: Breclav (pristav) — Prerov (pristav) 112 |6 772.8 24,73 221

3: Prerov (pristav) - Ostrava (pristav) 94 8 1445,5 46,26 493

4: Prerov (uzlovy bod) — Pardubice (Labe) 160 |14 3006,2 96,20 602

Celkem 499 |32 6455,5 206,58 413

Pramen: Dopravni noviny ¢.32, Milan Zalud, 9. 8. 2001

Odhady cenovych ndkladit jsou velmi rozdilné podle riznych zdrojit, aniz by pritom bylo jasné, zda a kterd do-
provodnd infrastrukturni opatieni (napr. nutné zvednuti mostii a pristavni zarizeni) byla do téchto tivah zapraco-
vdna. Vzhledem k podstatné dlouhé dobé stavby (desetileti) je treba navic pocitat s vyssimi ndklady, ponévadZ,
jak jiz bylo zminéno, projekt nelze realizovat najednou, nybrz etapovité. Také zpracované studie uvddeéji u této
vodni cesty mimorddné nepriznivy pomér ndklady-uZitek, protoZe ocekdvané dopravné politické efekty ziejme
nenastanou (jako napriklad konkurence Zeleznici a kandlu Ryn-Mohan-Dunaj). Vzhledem k vysokym investicnim
ndrokiim a v porovndni s jinymi infrastrukturnimi projekty se kandl nejevi jako realisticky.

Vysledkem tohoto zjisténi je, Ze kandl predstavuje velmi drahou a dopravné-ekonomicky prinejmensim pochyb-
nou, pokud ne zcela zbytecnou variantu.




4. Legislativni aspekty D-O-L ve vztahu k Ceské re-
publice

Pro planovani a realizaci vodni cesty DOL na tizemi tehdejsi CSSR bylo v sedmdesitych le-
tech schvéleno vladni usneseni, podle kterého byl ndsledné¢ vymezen do dzemné planovaci
dokumentace koridor - pruh tzemi o ur€ité Sitce vedeny v trase vodni cesty. Dokumentace
byla nové koncipovana pravé zacatkem sedmdesatych let. V obdobi osmdesatych let se trasa
v ndvrzich projektantl libovolné a nezdvisle na ¢emkoli ménila, bez ohledu na chybé&jici le-
gislativni stranku a dalsi vazby.

V roce 1981 zvlastni skupina experti Evropské hospodaiské komise v Zenevé studovala eko-
nomickou efektivnost spojeni DOL z pozice mezinarodniho vyznamu. Jejich studie méla
udajné demonstrovat pozitivni efektivnost projektu a znamenat ,,otevieni mezindrodniho za-
jmu‘ o toto vodni spojeni. Z datovani studie je zfejmé, Ze pouZité objemové parametry pre-
pravy byly poplatné tehdejsi situaci osmdeséatych let.

V dubnu 1993 Evropska spolecenstvi publikovala dokument ,,Plan sité¢ evropskych vnitro-
zemskych vodnich cest* obsahujici nové projekty, které jsou nezbytné pro zlepSeni této sité.
V tomto planu bylo rovnéz zatazeno spojeni DOL, ackoli tizemi, kterym tato trasa ma procha-
zet nebyla v té dob¢ soucasti ptisobnosti Evropskych spolecenstvi.

Schvalenim zdkona 114/95 Sb. o vnitrozemské plavbé zacal udajné existovat takovy pravni
podklad, podle n¢hoz by predkladanym projekénim zdmérim této gigantické investice meély
byt podiizeny jiné zdméry a aktivity v tddolni nivé. V soucasné dobé je v CR pro prepravu
vyuzivéana labsko-vltavska vodni cesta o celkové délce 303 km. Z hlediska vyuZitelnosti dal-
Sich ficnich tsekil je pak smérodatny uvddény zdkon 114/1995 Sb. o vnitrozemské plavbeé,
ktery byl pfipraven bez ucasti a jakéhokoli zdjmu statni ochrany pfirody, proSel pfipravnym
fizenim a byl schvdlen parlamentem. V pftiloze ¢.2 tohoto zdkona je obsaZen seznam dopravné
vyznamnych vyuZitelnych vodnich cest a jsou v ném zahrnuty mimo zbytku Labe (po Opato-
vice) Casti tokli Moravy, Bec¢vy, Odry, Ostravice, Berounky a Ohie. Neni tieba piipominat, Ze
tento ryze technokraticky koncipovany zdkon zcela ignoruje ekologické podminky fek, udolni
nivy a krajiny.

V ndvaznosti na nd$ zdkon o vnitrozemské plavbé ptichdzi dalsi etapa mezindrodni aktivity.
Kanélu DOL se dostalo vyznamu v ,,Evropské dohod¢€ hlavnich vnitrozemskych vodnich cest
mezindrodniho vyznamu (AGN)“ piijaté v Zenevé 16.Jedna 1996, kterd vesla v platnost
23.¢ervna 1997. Byl to dalsi dspéch projektantii a propagdtort kandlu DOL, ktefi pronikli do
vladnich tradt a vedli jedndni na mezindrodni trovni bez fddného mandatu a interniho pro-
jedndni podle spravniho pofadku. Nicméné na dodatecné legalizaci tohoto postupu se v roce
1996 intenzivné pracovalo.

Na sklonku roku 1996 piijala vlida CR k rozvoji vodni dopravy zdvaZné usnesenti, které z
divodu jeho vyznamu i lakonické stru¢nosti uvadime v plném rozsahu (viz rdmecek).



Usneseni viddy Ceské republiky ze dne 11.prosince 1996 &635
k financovani programu podpory rozvoje vodni dopravy v Ceské republice do roku 2005

Vidda

L. bere na védomi informaci o ucasti stdtniho rozpoctu na financovdni programu podpory rozvoje vodni dopravy
v Ceské republice do roku 2005 obsaZenou v cdsti Il predloZeného materidlu a upresnénou podle pripominek
vlddy;

II. ukladd

1.ministru dopravy a spojii

a) zabezpecit zpiesnéni vécné a casové realizace programu rozvoje vodni dopravy v Ceské republice do roku
2000 a po roce 2000 aZ do roku 2005 vcéetné jeho zahrnuti do registru investic ministerstva financi,

b) zahdjit jedndni v souvislosti s programem rozvoje vodni dopravy s predstaviteli Polské republiky o spolecné
pripravé splavnéni Odry a s prislusnymi predstaviteli Slovenské republiky a Rakouské republiky o spolecné pri-
prave splavneéni dolniho tiseku Moravy a ddle pokracovat v jedndni s prislusnymi predstaviteli Spolkové republi-
ky Nemecko o koordinovaném zlepSeni plavebnich podminek na Labi,

2. mistopredsedovi vlddy a ministru financi zabezpecit iicast stdtniho rozpoctu na financovdni programu rozvoje
vodni dopravy v rozsahu ukazatelii zapracovanych do registru investic ministerstva financi a upresiiovanych
podle moZnosti statniho rozpoctu v jednotlivych letech a zabezpecit financni prostiedky pro tihradu ndkladii
spojenych s provozem a iidrzbou dopravné vyznamnych vodnich cest s moZnosti jejich upiesnéni pri pripravé
ndvrhu stdtniho rozpoctu pro prislusny kalenddini rok,

3. ministru pro mistni rozvoj ve spoluprdci s ministrem dopravy a spojii zabezpecit ochranu tizemi pro vyhledové
splavnéni vodnich tokit Morava a Odra a trasy uvaZovaného pruplavniho spojeni Dunaj-Odra-Labe v rdmci
smernych cdsti vizemnich pldnit velkych tizemnich celkii.

Provedou:
mistopredseda viddy a ministr financt,
ministri dopravy a spojii, pro mistni rozvoj

Predseda viddy
prof.ng.Viclav Klaus,CSc., v.r.

Jak je patrné z definované odpovédnosti za plnéni tohoto vladniho usneseni, Ministerstvo Zi-
votniho prosttedi a statni ochrana ptirody se ocitly mimo své kompetence souvisejici s vodou,
krajinou a dalSimi faktory Zivotniho prosttedi ve spojeni s lodni dopravou.

Uzemné planovaci organy podle bodu 3 vlddniho usneseni maji za povinnost chrénit dzemi
pro vystavbu vodni cesty DOL, avS§ak nedovedou odpovédét na to, které varianté by tato
ochrana tzemi méla podléhat. Zahrnuji tedy do dokumentace trasy, které prosly ,,projedna-
nim,, nebo také vSechny varianty pfichdzejici v ivahu. Pfeneseni odpovédnosti o rozhodovéni
problému spojenych s vodni cestou z centrdlnich orgdnt na regiondlni resp. okresni Uroven
zvySuje na jedné stran€¢ bezradnost a na stran¢ druhé umoznuje benevolenci a naprostou ne-
zavaznost projektantim vodni cesty.

Stoupenci vybudovani plavebniho kandlu Dunaj-Odra-Labe svoji argumentaci nebo jinym
vlivem piesvédéili vladu CR o ekonomické lukrativnosti tohoto projektu a tim k piijeti vlad-
niho usneseni v roce 1996. Musi nés velmi zajimat, jaké nové parametry rentability této stav-
by byly vlad¢ predloZzeny, kdyz ani za minulého rezimu, kdy bylo mozné kalkulovat s velky-
mi pfepravnimi objemy primarnich surovin do ostravské aglomerace, varianta kanédlu ekono-
micky propadla ve srovnéni s dopravou po Zeleznici.




Nebo snad byly na$i vlade predlozeny argumenty o lodni dopravé jako nejlépe respektujici
Zivotni prostfedi ze vSech druht dopravy a jimi se vlada zastitila pti svém rozhodovani ? Pak
by byla cela zaleZitost jedno velké nedorozuméni.

BohuzZel je pod dokumentem podpis predsedy vlddy financi a celd véc je minéna pohfichu
vazné. Finan¢ni prostfedky piidélované na budovani vodni cesty se rocné pocitaji ve stovkach
milionu, k roku 2000 uzZ v miliardach.

Na jakych argumentech bylo postaveno schvéleni tohoto vladniho usneseni, to osvétluje k
nému sestavend diivodova zprava. Jsou zveiejnéna nekterd fakta o vodni dopravé v nedavné
minulosti, kterd nijak nepfesvédcuji o jejim vyznamu a lukrativnosti. V obdobi 1989 - 1995 se
uvadi podil vodni dopravy na celkovych vykonech piepravy (v tunach) necelé 1 %, na pre-
pravnich vykonech (v tkm) asi 3 % . NejniZ$i hodnota byla dosazena v roce 1994, kdy byla
zastavena preprava uhli po vod¢ do elektrarny Chvaletice a byla nahrazena Zeleznici z divodu
tarifni vyhodnosti. Tim pfiSla vodni cesta asi o 75 % své piepravy. Zistalo ji okolo 1 mil. tun
rocn¢ a ivahy o predpokladu zvySeni vnitrostatni prepravy konc¢i u hodnoty 2,23 mil. tun roc-

neé.
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5. Uvazovana trasa na uzemi CR v Sirsich ekonomic-
kych vazbach

Vnitrozemska plavba je u néds idajné¢ ekonomicky vyhodna pfi piepravni vzdalenosti nad 60
km. Dnes se primérnd pfepravni vzdédlenost na labsko-vltavské cesté pohybuje okolo 50 km a
to ma byt dobrym ditvodem k prodlouZeni této vodni cesty do Pardubic a budovéni dalSich
usekil, aby vodni doprava mohla konkurovat Zelezni¢ni a silni¢ni.

U nasi zahrani¢ni vodni pfepravy se argumentuje tim, Ze je jednoznac¢né ekonomicky vyhod-
nd, a to i pfi kombinaci s Zelezni¢ni dopravou na naSem uUzemi (uvadi se o 400 K¢ za tunu
vyhodnéjsi tarif oproti Zelezni¢ni dopravé z Dé¢ina do ndmoinich piistavl v zdpadni Evropé).
Pti potencidlnim objemu 4 mil. tun bude ekonomicky piinos 920 mil. K¢ a navic 1,1 mil. K¢
dostanou za prepravu CeSti provozovatelé vodni dopravy. Aby vSak doprava dosédhla téchto
objemi a efektli, k tomu bude tfeba vodni cestu prodlouzit, opravit a nové investovat. Kolik
nas to bude stat, bude zminéno dale.

V piipadé splavnéni Odry byl tdajné prizkumem odhadnut ro¢ni objem zahrani¢ni piepravy
na 2,2 mil. tun, u splavnéni Moravy by to méla byt poptavka (vyvozeno z piepravni situace
roku 1994) po zahrani¢ni piepravé v roénim objemu neuvéfitelnych 10,3 mil. tun ro¢né!

Trasa vodni cesty a technické aspekty

Dosavadni zndmé tidaje o planovacich zdmérech vodni cesty Dunaj—Odra—Labe jen ztézi da-
vaji moznost pfesného vyhodnoceni jak budou trasy vypadat a kudy povedou. Pro vytvoteni
urcité predstavy je nutné v prehledu pfedstavit dosud diskutované varianty a umoZznit jejich
porovnani.

Realizace celého projekéniho zaméru, to znamend vodni cesty DOL v plném rozsahu, je podle
dnes$ni situace — a to plati i pro mozZnosti potencidlnich provozovatelii vodni cesty — velmi
nepravdépodobnd. Proto je snahou predkladat projekt vétSinou v dil¢ich realizacnich krocich,

vvvvvv

Varianty trasy Dunaj—Dolni Morava aZ k Hodoninu

Zv1ast¢ pro prvni etapu dunajské vétve, v délce asi 100 km, tykajici se prostoru Vi-
den/Bratislava — Hodonin, existuje vice variant trasy, které i v soucasnych podkladech (z roku
1998) jsou uvadény prakticky se stejnou preferenci:

e Trasaz Vidné a7 po Angern. Délka: 35 km.
Od videnského piistavu (plavebni komora Lobau az po dosaZeni trovné kandlu 151 m
n.m.: + 1,60 m az -3,60 m, podle stavu hladiny Dunaje), ptes Moravské pole az k Morav¢.
V tomto piipadé by bylo tfeba postavit 13 silni¢nich mostl a 3 Zelezni¢ni mosty. Také 2
shybky pro toky Ruf3bach a Weidenbach.

=>» Trasa z Angernu pies Zahorie az do Kutd. Délka: 37 km (10 km + 27 km). Zacina 1
km dlouhym kandlovym mostem pifes Moravu do Zihorské Vsi a jde slovenskou nivou
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feky Moravy (prostor Zahorie). DalSich 26 km vede Moravou do Hodonina, ptes zdy-
madlo Tvrdonice (h = 5,50 m).

nebo
=>» Trasa z Angernu pies Bfeclav aZ do Hodonina. Délka 66 km.

Probihd soub&Zné s rakouskou Moravou, pfes Rabensburg — Bieclav — tok Kyjovky, vcet-
n¢ 600 m tunelu u Stillfriedu a se zdymadly v Hohenau (4 m) a Mikul¢icich (8,2 m).

nebo

=>» Trasa z Angernu do Hohenau (zadsténi do Moravy). Délka: 29 km. Pak dalSich 32 km
po Moravé az do Hodonina. Zdymadlo Hohenau (4 m).

e Trasa z Bratislavy—Dévina az do Kitti. Délka 54 km. Od vtoku Moravy do Dunaje nad
Dévinskou Novou Vsi, pak slovenskou ¢4sti nivy feky Moravy, se zdymadly Zohor (6,80
m), Jakubov (6,80 m) aZ k usti do Moravy; pak dalSich 26 km po Moravé az do Hodonina.

Dalsi nejasnost existuje predev§im mezi dvéma alternativnimi trasami od Moravy k Labi pfi
opusténi nivy feky Moravy severné od Olomouce. Prvni variantu pfedstavuje pivodni zamér
vést trasu udolim Moravské Sazavy, ke kterému se vraci posledni pfedloZzené ndvrhy. Dalsi
varianta prosazovand od sedmdesatych let az do neddvné doby pocitala s propojenim pies
udoli Tfebuvky.

Prehledny celkovy obraz o dulezitych technickych tdajich jednotlivych vétvi vodni cesty
DOL, o jejich technickych a doprovodnych zafizenich uvadime ve stru¢ném piehledu (viz
ramecek).

Cisti vodni cesty Dunaj—Qdra—Labe

Dunajskd vétev

Zatim nent jasné, jak bude vypadat pribéh cdsti od Dunaje aZ do Hodonina.Tato otdzka musi byt jesté vyjasnéna
a rozhodnuta jak rakouskou, tak také slovenskou stranou.

Druhd édst by probihala od Hodonina jako tok regulovany zdymadly s celkovou délkou 80 km a se 6 zdymadlo-
vymi stupni o vySce 4,5 - 11,8 m.

Ndsledné se kandl deli u Prerova na dvé vétve:
Veétev Odry

Prvni cdst Prerov— Ostrava s délkou 102 km, vrcholovou vyskou 275 m n.m., 7 zdymadlovymi stupni o vysce 5,3
- 25 m a kandlovym tunelem délky 1350 m.

Tato trasa vede severné od teky Becvy a na sever od Zeleznicni linie Prerov—-Ostrava, smérem na Lipnik—
Hranice, podél iipati Oderskych vrchii. Na sever od Hranic—Nového Jicina prochdzi trasa Moravskou brdnou a
jde ddle k horni Odre (CHKO Poodri).

Druhd cdst Ostrava— Glivicky kandl u Kedzierzyn (Polsko), lodnim spojenim do Katowic:
Jjako tok regulovany zdymadly na rece Odre v délce 46 km, s 6 novymi umélymi zdrZemi, jejichZ misto a velikost
nejsou presné zndmy, vyjma prvnich dvou zdymadel o vySce 2 a 13 m:
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Presné informace o dalsim iiseku v Polsku nejsou dosud k dispozici. Je pouze ziejmé, Ze soucasnd Odra, kterd je
pouze omezené splavnd, bude muset byt ddle upravena jednak novou vystavbou 15-20 zdymadel (mezi Wroclawi
a ustim reky Warthy) v celkové dilce 520 km (mezi kilometry 740-220), aby se zajistila celorocni splavnost, jed-
nak na rece, ale i na samotném kandlu DOL. Pokud by se tato uprava neuskutecnila, ztrdci vétev Dunaj—Odra
sviij smysl a ticel.

Vétev Labe
Varianta trasy vedend udolim Trebiivky (pldnovand od sedmdesdtych let)

Cdst Prerov—Pardubice: délka 150 km, vrcholovd vyska: 395 m n.m. 'V tomto piipadé se jednd o technicky

nejndrocnéjsi usek celého kandlového komplexu, ponevadz budou muset byt postavena 3 obrovskd lodni zvedaci
zarizeni k prekondni vysky aZ 100 m a 4 zdymadla se spddovou vyskou 20-25 m.

Varianta trasy vedend udolim Moravské Sdazavy (piivodni a nové obnovend)

Cdst Pierov—Pardubice: k dispozici jsou iidaje o poctu a vysce zdymadel, tuneli, uvddény je zdmér na vybu-
dovdni t7i vodnich nddrZi (zdsobovdni vodou a soucinnost s protipovodiiovou ochranou):
Celkem se jednd o 11 zdymadlovych stupiii vysky 18- 7,5 m, 3 tunely délky 450, 550 a 1725 m. Namisto vrcho-
lového tunelu je variantné uveden ndvrh na ziizeni dalsich 4 zdymadel o vysce 20, resp. 25 m.
NddrZe maji byt vybudovdny v téchto lokalitdch: Hostejn na Brezné - vyska 35 m, Krasikov - vyska 12-15 m,
Drozdov - vyska 90 m.

Cdst Pardubice— Hamburg

AZ na pobreZi Severniho more by Labe kvili soucasné omezené splavnosti muselo byt upraveno jak na konci
Ceského tseku (v délce 45 km, pomoct dvou zdymadlovych stupen), tak také v Nemecku (vice neZ 20 zdymadlo-
vych stuprii na délce 630 km). Presnéjsi iidaje o této varianté chybi, ponévad? predevsim némecké ministerstvo
dopravy jiZ pred léty ustoupilo od realizacnich pldnii na zdkladé provedené analyzy ndklady-uZitek.

Cely kanadl

Vyplyvd z toho vystavba zcela nového kandlu DOL, v celkové délce 476 km: z Vidné do Polska v délce 326 km a
dalsich 150 km pro usek Labe do Pardubic. Navic by bylo treba postavit chybéjici severni cdst, tzn. vseky na
strednim toku Labe (45 km + 630 km) a Odry (520 km), coZ ddvd celkovou délku vice nez 1600 km na rekdch
Morava, Odra a Labe. O takové stavbé se vSak provozovatelé dosud nezminovali, ackoliv prdvé toto je hlavnim
cilem realizace.

K parametrim vodni cesty DOL se uvadi, Ze plavebni profil je navrZzen s hloubkou 4 m, pro
ponor lodi 2,80 m a Sitkou 55 m pro lodi tftidy Vb. Vétev Dunaj-Odra ma vSak mit celoro¢ni
minimdlni hloubku pouze 2,5 m a regulované Labe v Némecku se pohybuje hloubkové od 1,4
m do 2,8 m. Celoro¢n¢ nelze tedy, uz jen kvili hloubce, vyuZzivat kandl stoprocentné. V zimé
navic bude dochdzet k moznému zalednéni, jak je tomu i u dalSich kandlG (napf. Ryn—

Mohan-Dunaj, v roce 1996 po dobu 66 dntl).

Plavebni trasa se nehodi pro spfazeni taznych lodi, coz by znamenalo, Ze pro kandlové useky
by s nimi muselo byt manipulovdno nebo zboZzi pteklddano. Takovd ,naruSovand doprava“
¢ini lodni dopravu nerentabilni v porovnéni s dopravou po Zeleznici nebo kamiony.

Dopravni vyznam kanalu

Jak jiZ bylo uvedeno, v roce 1996 pfijala ¢eskd vldda usneseni €. 635 o financovani programu

na podporu rozvoje vodni dopravy v Cesku do roku 2005. Navic maji byt vedena jednani se
sousednimi staty. Pokud by byly do roku 2005 dspéSné uzavieny vSechny pldnovaci procesy a
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jedndni, mohlo by se zacit s realizaci, pro kterou by musely byt schvaleny dalsi finan¢ni pro-
sttedky. Zaméry mimo uvazované prostiedky by byly financovany ze soukromych zdroji. O
soukromych investorech neni dosud nic zndmo.

Alternativnimi dopravnimi prostfedky k lodni dopravé jsou Zeleznice a silniéni doprava.
Srovnavaci Ceské studie o hospodarnosti dopravy rizného zbozi lodi, po Zeleznici nebo po
silnici byly zpracovéany pted rokem 1989 a z mnoha diivodl by bylo tieba je znovu zpracovat
podle aktudlnich dat pro trasu celé vodni cesty. Jisté je, Ze soubézné s kandlem Dunaj—Odra—

Vev s

=>» hlavni osa Hamburg—Berlin—Praha—Viden/Bratislava—-Budapest—B¢&lehrad probiha soubéz-
n¢ s kiidlem Labe a Dunaje v rdmci vodni cesty Dunaj—Odra—Labe a nasledn¢ déle podél
Dunaje;

=>»Osa Barcelona-Lyon—-Milano—Viden—VarSava—St. Petersburg probihd od Vidné soub&zné
s kiidlem feky Dunaje, ddle pak podél vétve Odry a k Visle.

Tato vysokorychlostni trasa je zvelké Casti jiz dokoncena v useku Bieclav—Prerov—
Olomouc—Praha.

Také dalnicni sit, pfipadné sit’ hlavnich silnic, by méla byt v brzké dobé vybudovana
v prostoru fek Morava—QOdra.

Proto je hodné pochybné, zda lodni doprava bude moci v tomto prostoru usp€$n¢ konkurovat,
ponévadz pro samotnou vystavbu kandlu je potfeba investovat enormni prostfedky. Kromé
toho se v poslednich letech vyznamné zménil nejen charakter, ale i mnoZstvi zboZzi k pfepravé
(koncem osmdesatych let to byl diiraz na piepravu nerostnych surovin a ocelairskych vyrob-
k).

Pro posouzeni vztahil jednotlivych nositeli dopravy byla provedena analyza energetické né-
rocnosti a emisi Skodlivin. Vysledkem bylo, Ze lod’ spotiebuje cca 1,5 ndsobek energie na
dopravu jednotky ndkladu v porovnani s Zeleznici, ndkladni automobil pak 8,7 ndsobek. Po-
kud k tomu pfipoc¢itime jesté energetické ndklady na stavbu a udrzovani vodnich cest (silnic,
Zelezni¢nich tras, umélych jezer), pak lod” potiebuje pro dopravu ndkladové jednotky i nadale
1,5 ndsobn¢ vice energie neZ Zeleznice na stejnou vzdalenost, ndkladni automobil pak dokon-
ce 9,2 nasobné vice.

Z dopravné-ekologického pohledu je tedy tfeba si zapamatovat, Ze ndkladni automobilova
doprava dopada podstatné¢ hiife v porovnani s lodni dopravou, avSak Zeleznice je piinejmen-
$im stejné tak ekologicky ptiznivym dopravnim prostfedkem a pfitom neohroZuje zbytky ev-
ropské ti¢ni krajiny, jak je tomu u lodni dopravy.
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Do jaké miry je opravnéné tvrzeni, Ze stavebni opatieni na vodni cesté DOL jsou jiz z
vyznamné ¢asti hotova?

Krom¢ Labe a Odry je jiz také Morava kanalizovdna ve stfedni Casti toku a ma zvednutou
hladinu nékolika jezy. Tim se doba vystavby zbyvajicich usekd miiZze zdat pomérné kratka a
je takto uvadéna i propagatory vodni cesty. Vznika tu ovSem otdzka, zda stavajici stupen vy-
stavby bude viibec vyhovovat modernim narokiim na kandl. Zde dochézi k rozpornym vypo-
védim: Podle Sdruzeni DOL jsou nékteré useky na Odfe v oblasti Ostravy a zvIasté jezové
objekty mezi Hodoninem a Prerovem jiz ,,hotové nebo témét hotové®.

Podle naSich ddaji bude vSak na ¢eském udseku tfeba piestavét 3-5 plavebnich komor a ostatni
museji byt postaveny zcela nové. Celkem je potieba 25 novych plavebnich komor. Je tedy
naprosto evidentni, Ze stavajici infrastrukturu bude sotva moZno pouZit, spiSe bude potieba
nov¢ postavit celou kanédlovou trasu.

Na cCeské stran¢ kandlu prekracuji v soucasnosti feku Moravu a udoli Becvy (pfitok Odry)
desitky Zeleznic¢nich a prioritnich silni¢nich most. Ty by musely byt zaclenény do koncepce
kandlu, tzn. v fadé piipadi zvySeny nebo prestavény. Jak se také projevilo na kandlu Ryn—
Mohan—Dunaj, mohou se podjezdy pfili§ nizkych mostil siln€ negativné projevit na loZzné vys-
ce lodi a tedy na vykonnosti celé vodni cesty.

Ochrana proti zaplavam

Z pohledu ochrany proti zaplavam lze jen pochybovat, zda kandl obecné muZe prispét ke
zlepseni soudasné nedobré situace (viz zdplavy v 1ét¢ 1997) v Cesku. Ziizenim trasy kandlu (s
konstantni vodni néplni) se sotva zvetsi stavajici retencni objem toku, soucasnych a stavaji-
cich starych niv, nybrz naopak dojde k jeho redukci. Bez ohledu na bezprostiedni ztratu plo-
chy by mohlo dojit ke ztiZeni pfitoku do urcitych reten¢nich ploch, nebo dokonce k jeho pie-
ruSeni. Kromé¢ toho kandl vytvaii novou bariéru, kterd by mohla zplsobit nahromadéni
z vnéjSku pritékajici vody a alespon silné omezit komunikaci mezi pfitékajici a odtékajici
zéaplavovou vodou mezi fekou a nivou. Tedy po proudu vody v kandle (napt. v rakousko-
slovenskych nivach feky Moravy, na dolni Odfe) by mohlo dojit ke zhorSeni (rychlejsi, Cet-
n¢js$i a vyssi odtokova Spickova mnozstvi) zdplavové situace. Takovy je kazdopadné nazor
vlady spolkové zemé& Braniborsko a také nazor Povodi Moravy. Bude nutné ziskat vysvétleni
provozovateld kandlu k mistim, ve kterych kandl mtize vykondvat aktivni nebo lepsi ochranu
proti povodnim.

Je tfeba pfipomenout, Ze k tomuto ,,osviceni* projektanti vodni cesty doslo po povodiiovych
udélostech roku 1997 v tom smyslu, Ze by priplavni spojeni mohlo vyhodné poslouZit ochra-
n¢ proti povodnim. Stalo se tak jizZ v srpnu 1997, kdy je datovana vstupni studie a. s. Vodni
cesty Praha s ndzvem Soub¢h protipovodiiovych plavebnich dprav v povodi Moravy a Odry,
jejiz obsah je v souboru navrzenych opatieni v zdsadé identicky s dalSi zpracovanou studii
pod gesci Sdruzeni DOL Koordinace protipovodiiovych opatieni v povodi feky Moravy s
vodni cestou Dunaj-Odra-Labe, Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe/Verein Donau—-Oder—Elbe,
Praha, duben 1998 (15 stran textu, 12 obrazka, 16 piiloh situa¢nich map a profili).

Pokud se tyka ,,vylepseni vodni cesty k protipovodiiové ochran¢®, je tfeba ji vnimat jeSté v

kontrastnéj$i poloze vlivu na ochranu piirody a krajiny neZ ptivodni ndvrh vodni cesty. Ma
totiz ambice feSit jeSté ,,néco navic* oproti ptivodnimu pouze plavebnimu zameéru - chce se
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dalSimi technickymi prostfedky ticastnit na protipovodinové ochrané. Proti této ,,filantropické*
verzi vodni cesty vSak muze existovat i dalsi vyklad: vodni cesta potfebuje rovnéz ochranu
proti povodnim (nemiiZe byt piece pfi téchto situacich ,,vyplavena nebo pteplavena®). A pro¢
pii feSeni problému vodni cesty nenabidnout feSeni i pro ,,ostatni*, ktefi budou muset vSe za-
platit? Tento postup je pomérn€ znamy a v normdlnich pomérech se oznacuje jako ,,nabalovi-
ni parazitnich investic* na zdkladni problém, ktery v tomto ptipad¢ vyvstal v dasledku po-
vodnové katastrofy na Moravé a Odre.

Autoriim tohoto ,,vylepseni pon¢kud uslo, Ze smér protipovodiovych opatieni v zdsad¢ musi
sledovat ochranu proti konkrétnim Skodam na majetku a jak se ukdzalo pti povodnich let 1997
a 1998 také na lidskych Zivotech. Nédklady na tato opatfeni musi byt v pfimém vztahu k moz-
nym zpusobenym Skoddm. Ochrana proti povodnim tedy nepiedstavuje pausilni zdlezitost
chrénit vSechno a vSude proti rozlivim mimo koryto feky, ale naopak. Ochrana je vzdy cilen¢
smérovédna na zabranéni konkrétnim $koddm v ur¢itém misté.

K aktivitdim vdzanym na ddolni nivu je tfeba pfipomenout, Ze podle piislusného ¢lanku zdko-
na 114/92 Sb. o ochrané piirody a krajiny jsou udolni nivy fek kvalifikovidny jako vyznamné
krajinné prvky a tuto skutecnost je nutné respektovat zejména pfi investicnich zamérech, kdy
se nesmi sniZit ekologickd stabilita nivy a nesmi byt naruSeny migra¢ni vazby v jejim ekosys-
tému.V piipad¢ vodni cesty D—O-L jsou téméi vSechny investice (az na zdvize k prekondni
napojeni na oderskou a labskou vétev) smérovany do ddolni nivy Moravy a Be€vy, resp. Mo-
ravské Sdzavy, aniZ by byla vnimédna zdvaznost zdsaht z hlediska negativniho ovlivnéni toho-
to legislativniho objektu ochrany. Déle podle ustanoveni téhoZ zdkona jsou vSechny vyznam-
né feky, tedy i Morava, Odra, Becva, atd., nadregiondlnimi nebo regionalnimi koridory ci
biocentry v systému ekologické stability krajiny. V ddolni nivé Moravy a Becvy jsou vyhlé-
Sena velkoplo$nd nebo maloplo$nd chranéna tizemi a cely soubor je jich pfipraven k dalSimu
vyhlaSeni.
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6. Ovlivnéni prirody, Kkrajiny a zivotniho prostredi
vystavbou a provozem D-O-L

Ekologické problémy projektu vodni cesty DOL

Pokud je ndm zndmo, navrhy vodni cesty DOL nebyly nikdy podrobeny komplexnimu hod-
noceni vlivl dila na jednotlivé sloZky a cely komplex Zivotniho prosttedi, tedy ani na ptirodu
a krajinu (hodnoceni Geografickym tstavem CSAV z konce osmdesétych let bylo pouze ini-
ciatnim krokem, ktery nejen Ze nebyl ddle rozvijen, ale naopak zadmérn¢ ignorovan koncepto-
ry vodni cesty). Pokud takové hodnoceni neexistuje (biologické hodnoceni podle zdkona
114/92 Sb., hodnoceni vlivii na zivotni prostfedi podle zdkona ¢. 244/92 Sb.), odborna diskuse
mezi tvlrci technickych feSeni a ekologickymi oponenty postrddd rovnopravnou informaéni
platformu.

Nasledné ekologické dopady stavby kanalu a vodni cesty

Stavba kazdé vodni cesty, a také kandlu Dunaj—Odra—Labe, byva zpocatku feSena z hlediska
dopravné a provozné ekonomického. V argumentech pro rakousky usek Moravskym polem je
vyzdvihovan rekreacni uZzitek pro Clovéka, avSak zasazené Zivotni prostfedi a zménéné pod-
minky ekologie feky maji pro ,,lobby lodni dopravy* pouze podfadny vyznam. Ekologické
dopady lodni dopravy jsou omezeny Cisté na dopravni provoz, ktery je hodnocen jako ekolo-
gicky ptiznivy. Naproti tomu zdsahy do krajinného ekosystému - regulace, um¢la jezera, opat-
feni na zachovani krajiny, jakoZ i ekologické disledky téchto zdsaht - se v analyze ndklady-
uzitek témef neobjevuji, ackoliv jsou ekonomicky velmi vyznamné. Proto je tieba krétce shr-
nout obecné poznatky o vnitrozemské lodni doprave:

¢ Primé dopady lodni dopravy (mechanické, fyzikalni a chemické Skody):

=» Zviteni sedimentti na dn¢ kandlu a na bfehu v disledku lodniho provozu (napt. jemné se-

dimenty poSkozuji rybi potér a prvky pro filtraci planktonu) zptisobuje vétsi zakaleni vody, a

tim poSkozuje motské fasy, vodni rostliny, rybi spolecenstvi a vyvoldva také rychlejsi spotie-

bu kysliku (horsi odbourdvani latek);

=>» Piemistovéani vodnich organismt (napf. pfemistovani rostlin a zvitat pfilnavych k lodi

zpusobuje prinik cizich organisml a zménu typickych biocendz);

=>» Vlnobiti zpusobuje velké mechanické Skody ptuisobenim efektu nasilného piitoku-odtoku

(podle velikosti lodi, rychlosti, ndkladu, vodni cesty, sméru jizdy) na dn¢ bfehu kandlu, na

kotenech rostlin a zde Zijicich organismech (mladé ryby, zoobenthos);

=>» Lodni Srouby a motory vytvaieji hluk (sportovni ¢luny!);

= Rotace lodnich Sroubli miZe zvlast¢ v kandlech provzdusnit vodni objem a redukovat
vytvéieni hnilobného kalu;

=> Chemicka poskozeni: paliva a mazaci nebo jiné prostfedky maji akutni a chronickou to-
xicitu (olejové skvrny ucpavaji dychaci organy vodnich rostlin, drobnych zvitat a ryb;
herbicidy pro potlacovani bujného vodniho porostu ptedstavuji otravu pro cely vodni
systém; tézké kovy v sedimentech jsou vifenim vyndSeny na povrch a dostavaji se do po-
travinového fetézce); spaliny motorii umisténych mimo palubu zptsobuji pranik ¢éstic
starého oleje a sazi do vody.

¢ Nepiimé dopady lodni dopravy (stavba a udrZovani vodnich cest):
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=» Ztrata vodnich biotopi v disledku napiimeni toku: to znamena zkraceni a zniceni pfiroze-
nych okrajii vodniho toku a vodnich ploch jako biologicky aktivnich z6én pro samocistici pro-
cesy a mist pro rozvoj vzacnych obecenstvi (pisCité a Stérkovité plaZe); nasledkem jsou zmg-
nénd spektra Zivoc¢isnych druhi;

=>» Ztrata niv v dusledku oddéleni od hlavniho toku: zdbrana vymény vody (dodavka Zivin,
odstranovani kysliku), st¢hovani organismii za dcelem hledani potravy a kvili reprodukci:
pouze mald ¢4st rybi fauny miZe existovat bez nivy (viz Morava — Jurajda 1995);

=>» PreruSeni kontinuity toku zdymadly a hrazemi zabranuje genetické vyméné, pohybu sté-
hovavych ryb a drobnych zvitat, drift fas, rostlin a zvifat a také variabilitu v proudéni vodnich
tokl (rychlejsi sedimentace, utésnéni podloZzi, snizené hodnoty kysliku, sniZzend samocistici
schopnost);

=>» Kanaly vodnich cest zpusobuji propojeni riznych vodstev a napomahaji promichavani
cizi fauny a fléry (imigrace agresivnich druhtl, potlaceni lokdlnich specialit, zkresleni druho-
vého spektra);

=> Stavebni piiprava pro realizaci a idrzbu kanali a vodnich cest, véetné mostd, piistavnich
zatizeni atd. zplsobuje pridavné, dlouhodobé Skody na okolnim prostiedi (napt. piistupové
cesty, ulozisté materidlu);

=» Bagrovani ptedstavuje dlouholeté poskozeni akvatickych a dalSich organismu, které Ziji
na dné vodnich zdroji (pitimé Skody, turbidita, nové sedimentace).

Ponékud podrobnéji se zastavme u dvou problémt - zasobeni kandlu vodou a ovlivnénim ja-
kosti vody.

Zasobeni vodni cesty potfebnym mnozstvim vody pro jeji provoz

Na otdzku odkud bude voda do kandlu pfivedena nam projektanti odpovédéli, Ze bude Cerpdna
z Dunaje nahoru podél kandlu. Chemické slozeni vod Dunaje (vdpenec, pomérné vysoké pH)
a Moravy (kfemicitany) je velmi rozdilné. Smichdnim by doSlo jednak k podstatné zmeéné
jakosti vody a také biocendz (mimo jiné také vyménou organismi).

K tomuto tcelu je nadto pldnovana pirehrada u Teplic na Be¢vé (v napojeni na Odru) a nadrze
Drozdov a HoStejn na Bfezné (v napojeni na Labe). Blizs$i udaje vSak v souCasnosti nejsou
k dispozici, ponévadz tento aspekt se nachdzi jesté ve stadiu zdméra a dvah, které nejsou pod-
loZeny redlnymi bilancemi ani mezinarodnimi dohodami.

V tsecich horniho toku feky Moravy, Odry a Labe jsou disponibilni mnoZstvi vody pfirozené
znacn¢ omezena. Voda by musela byt stazena z okolnich pfitokii, coz by predevsim ve sraz-
kové deficitni dobé 1éta a podzimu rovnézZ predstavovalo zdvazné zdsahy do pfirozeného hyd-
rologického rezimu podhorskych regionii. Pfi intenzivnim provozu vodni cesty by doslo
k podstatnému zvySeni spotfeby vody, zvl4sté u plavebnich komor, a to by pak mohlo vést
k obavam o jeji nedostatek, nebot’ méstské aglomerace (Ostrava 330 000 obyvatel, Olomouc
105 000 obyvatel, Pardubice 100 000 obyvatel) a primyslové provozy patii k jejim velkym
spottebiteliim.

Ovlivnéni jakosti vod

Vodni cesta sama o sobé nemd ve vyctu svych funkei pfispivat ke zlepSeni kvality vod. At jiz
jako kandl vedeny podél teky, at’ jiZz jako trasa vedend v samotném fecisti, bude mit vodni
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cesta Dunaj—Odra—Labe kvuli své relativné vysoké poloze a relativnimu nedostatku vody
pouze velmi malé proudéni. Kromé¢ toho ma byt v kandle konstantni hladina vody, kterd ma
jen minimalné¢ komunikovat se spodni vodou. Tim je znacné¢ omezena biologickd samocistici
kapacita.

Reka Morava je zndma $patnou jakosti vod, coZ souvisi s vysokou hustotou osidleni a neu-
spokojivym technickym stavem bodovych (sidlisté a primyslova zafizeni) a riiznych dalSich
zdrojii znecisténi v tomto regionu (i moderni Cistirny odpadnich vod pfedstavuji zatéz pro
men$i feky). Reky jako Odra (slezsky primyslovy revir) nebo Labe (naptiklad regiony Praha
a Drazd’any) nebudou v tomto sméru na tom 1épe.

Na druhé stran¢ lodni provoz nebude pouze piepravou ekologicky neSkodnych druhli zboZi,
jak to zndme z jinych vodnich cest. Nepiili§ €asto, ale v pravidelnych intervalech, dochédzi u
lodni dopravy ke znecisténi (odCerpavani oleje ze dna lodi a Cistici vody) a havariim. Jiz sa-
motnd doprava soli, hnojiv a obili miiZe zptsobit pii nehodé obrovské znecisténi Zivotniho
prostiedi. Zvlasté problematicka je vSak doprava nebezpecnych nédkladi (odpady, minerdlni
oleje atd.).

Ackoliv se kandl nebo koryto stfedni feky, jimZz ma vést vodni cesta, daji v porovndni
s velkou fekou (Ryn, Dunaj) relativné snadno kontrolovat, ani pii ndkladnych opatfenich na
v€asnou vystrahu a ochranu pro pifipad ekologickych havarii nelze vyloucit Skody na toku
nebo kandlu a jeho okolnim prostiedi (spodni vody a pida). Cim intenzivné&jii je provoz na
ur¢itém useku vodni cesty, tim vEtsi jsou rizika a ekologické Skody a zaroven je obtiZnéjsi
prokdzat pouzivani ilegdlnich praktik. Na Rynu doslo mezi lety 1994 - 1998 k mnoha vy-
znamnym zne€iSténim (napf. v roce 1993 bylo zaregistrovano 25 nehod s 9 zneciSténimi vody
lodémi).

Dalsi problém pro vodstvo by mohly pfedstavovat proplachy retencnich nadrzi, které se musi
budovat v urcitych odstupech na kandle proto, aby zabranily pomalému zaniSeni sedimenta-
cemi prostord za jezy. Tyto koncentrované kaly jsou vétSinou vyplachnuty zdplavovou vinou
a usazuji se ve zvySené mife podél toku v nezkanalizovanych tdsecich, kde zptsobuji rychlé
zanaSeni, tedy ztratu nize polozenych dynamickych naplavenin s jejich specifickym inventa-
fem rostlinnych a ZivociSnych druhii. Uvedené otizky by se tykaly ptfedevSim slovensko-
rakouskych udolnich niv Moravy.

Tim by se také vodni cesta Dunaj—Odra—Labe stala dalSim zdrojem zatizeni Skodlivymi lat-
kami pro regiony, kterymi by protékala, tedy pro tizemi podél Dunaje, Moravy, Odry a Labe.

Ceské tiseky vodni cesty DOL

Vodni cesta Dunaj—Odra—Labe bude na celé své trase prochdzet vice ¢i mén¢ ekologicky vy-
znamnymi uzemimi. Na jedné stran€ patii uzemi udolnich niv ve stfedni Evropé k nejvice
poskozenym a ohroZenym ekosystémim vibec, na druhé stran¢ jsou v nich zachovéany po-
sledni zbytky cennych luZznich ekosystémil. Podobnd analyza pro tento prostor v celé trase
vodni cesty dosud neni k dispozici. Predkladame nésledujici ddaje jako prvni ndstin specifika-
ce ekologickych problémt piirodné cennych uzemi, které budou projektem kandlu dotceny.
Komentovany budou cenné useky v Ceské republice, v prehledu pak tdaje pro celou trasu
kanalu DOL.
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Ceska republika je jiz fadu let hlavnim inicidtorem projektu této vodni cesty, aviak Z4dnd
vlada nevydala dosud politické rozhodnuti o projektu kandlu. Oficidlné byl zvefejnén pouze
zdjem na stavbé kandlu, pficemz Ministerstvo Zivotniho prostiedi vyslovilo odmitavé stano-
visko jak ke vystavbé kandlu DOL, tak ke stavbé zdymadel a regulaci feky Labe smérem
k némecké hranici.

Z ekologického hlediska predstavuje kanél podél feky Moravy, Odry a Labe vysoké ohroZeni.
Podle tizemniho systému ekologické stability (USES), ktery je zdvazny pii planovani a ktery
ma své pevné pravni postaveni, leZi celd trasa vodni cesty v prostoru kategorie ,,nadregional-
niho biokoridoru®, ptip. na evropské trovni v kategorii ,,biokoridor evropského vyznamu*.

Diéle je ohroZena tada velkoploSnych a maloplosnych chranénych oblasti, které maji vysoky
ekologicky vyznam a oblasti, které jsou piimo €1 nepifimo ohroZeny stavbou kanélu.

Z hlediska mezinarodniho vyznamu jsou to tfi ramsarské lokality na ¢eské casti kandlu (dvé
z nich jsou na ndrodni trovni CHKO), které budou s vysokou pravdépodobnosti zafazeny do

evropské sit¢ Natura 2000:

Mokiady dolniho Podyji — dil¢i ¢ast Soutok: 5 000 ha
CHKO Litovelské Pomoravi (9 600 ha), ramsarska plocha 5 122 ha
CHKO Poodii (8 200 ha), ramsarska plocha 1 500 ha

Variantou trasy kandlu pies Bieclav by bylo zasaZeno tizemi ramsarské lokality Mokrady
dolniho Podyji, planované zaroven k rozsiteni CHKO Palava, ptipadné biosférické rezervace
Péalava—Podyji. Zde se jednd dolni tok feky Dyje u Bfeclavi a o zaudsténi do feky Moravy,
stejn€ jako toku Kyjovky. Trasa kandlu by u Bfeclavi pficné piesla pies Dyji a pak by vedla
smeérem na vychod do udoli Kyjovky - velkého luzniho lesa poldru Tvrdonice, pfes ktery by
byl veden kandl.

Tim by vznikla bariéra ve sméru podél Dyje a ramsarska lokalita by byla pfimo zasaZena na
délce cca 2 km v luznim lese, nepiimo pak zménénym rezimem spodnich vod a hladiny feky
Dyje. Zvlasté nepiiznivy je zdsah do ,,nadregiondlniho biocentra Soutok®, v némz se nachazi

fada vysoce cennych pralesnich dtvart z tvrdych dfevin. Je to jeden z nejcennéjSich a nejlépe
zachovalych luZnich lesnich a nivnich regiond.

JiZ néjakou dobu probihaji renaturalizani opatfeni na zlepSeni inunda¢niho a odtokového
systému. Patii sem investice Svétové banky, programu GEF k ochrané biodiverzity (1992-98)
a také ekologické programy v dunajské oblasti v ramci Phare (1997-99), jejichZ ukolem je
zlepSit naruseny odtokovy reZim Dyje a znovu spojit jeji stard ramena nad Bfeclavi a
v prostoru ,,Soutok* se souCasnym feciStém. DalSim dkolem je obnoveni rybnych cest do
bocnich vod a luZnich niv. V prostorach proti toku Dunaje, pfes Dolni Moravu a Dyji az
k nddrZzi Nové Mlyny existuje dosud pratocné kontinuum, které je dnes pferuseno pouze je-
zem v Breclavi a jiz brzy ma vytvofit podminky pro migraci ryb. Ziizenim jezu Pohansko by
se tato revitalizacni opatfeni stala bezcennd. K druhim ohroZenym stavbou kandlu patii ¢ap
bily a ¢erny, orel motsky, husa velkd a velmi cenné druhy ryb (35 druhti).

Kandlovou odbockou smérem k Labi by byla ¢aste¢né zasazena Chranéna krajinna oblast
Litovelské Pomoravi (9 600 ha). Trasa kandlu ma byt podle pivodni a v posledni dob¢ uva-
déné varianty na vychodni a severni stran¢ vedena kolem této oblasti s napojenim labské vét-
ve pres Moravskou Sdzavu. Existuje ovSem jeSté jedna doneddvna prosazovana varianta -

%

svedeni trasy na severu ze Stfelice na Moravicany, napiic CHKO ptes zénu I a II a déle ve-
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deni labské vétve udolim Tiebuvky. Popsand varianta by vSak byla ekologicky nanejvys pro-
blematicka. V oblasti je 56 % tzemi zalesnéno, periodicky zaplavovand niva ma délku 27 km
a $itku 3-8 km. Reka Morava zde meandruje, pfirozend vytvofila i vnitrozemskou deltu.
K biotoptim patii aluvidlni spolecenstvi (jilmy, jasany, olSe a topoly), bohatd spolecenstvi
jezernich rostlin (upolin, kosatec) a moktadd s rdkosinami. Oblast je rovnéZ bohatd na hniz-
dici ptactvo, zvlasté vodni ptaky.

Nivni mokiady jsou dilezitym mistem pro rozmnoZovani zelv, Zab a mloktl. Ke specidlni fau-
n¢ patii raci, vydry a bobfi, ktefi se zde znovu usadili. Typické pro rozvinuty luzni les jsou
ndsledujici druhy hnizdicich ptaka: ¢ap bily, Cap Cerny, chidstal vodni, bukacek maly, moudi-
vlacek luzni, lediidcek ficni, biehule ficni, Zluna hajni, rybdk obecny a dalsi.

Nejvétsi Ceskd chranéna krajinna oblast zasaZzena kanalem je CHKO Poodii zahrnujici ddolni
nivu podél feky Odry. Jednd se o plochu velikosti cca 82 000 ha, kterd leZi na styku okresii
Frydek-Mistek, Novy Ji¢in a Ostrava. Tok feky zde z prevazné ¢asti dosud neni dotéen vodo-
hospodafskymi dpravami a md vyrazné meandry s fungujici dynamikou. Sitka nivy kolisd
mezi 1,5 a 3 km, moktady pokryvaji cca 70 % plochy, lesy 9 %.

Rostliny jsou zastoupeny z€asti vzacnymi druhy (napf. lekniny) a cennymi skupinami vegeta-
ce. Oblast lezi na dulezité tazné cest¢ ptakil - rGiznych druhli kachen, Cejek a volavek.
Z hnizdicich ptaka se zde vyskytuji hohol, potdpka, bukac, bfehous, vodous a dalsi. ZvIast-
nosti mezi savci je vydra evropska.

Cesky uisek Labe (délka 370 km) je jiz dnes splavnén v délce toku asi 300 km s celkem 31
zdymadlovymi stupni. Pouze v prostoru nad Pardubicemi je tok Labe na 18 km v pfirozené
podobé. Pod Pardubicemi na useku cca 200 km az do Stiekova je Labe opatieno zdymadly a
tedy ekologicky zcela ochuzeno. Na poslednim 45 km dlouhém tseku az k némecké hranici
neni dosud Zaddné zdymadlo a voda tece volné aZ do Hamburgu. ZlepSeni plavebnich paramet-
1t na &eském tzemi md byt dosazeno vybudovanim dvou zdrZi - jednd se o Prostiedni Zleb na
sever od Décina a Malé Brezno pod Stfekovem.

Ceské plany stoji proti ochrané Zivotniho prostiedi, nebot’ se jednd o posledni velky, zdy-
madly nenaruseny usek zem¢ se zbytky fi¢niho povodi (luzni lesy, intaktni bfehy). Proto byla
oblast prohldsena za nadregiondlni biokoridor a refugium pro rdzné ohrozené druhy (mimo
jiné vydry, bobry, ptaky, ficni ryby), které jsou vdzany na luzni podminky (napi. velké ko-
lisani vodni hladiny, oteviené Stérkové a pisCité pldze). Pred dvéma lety zde byl poprvé za-
znamendn losos. Labe je v tomto tseku souédsti 107 000 ha velké CHKO Ceské stiedohoii a
32 400 ha velké CHKO Labské piskovce, resp. ndrodni park Ceské Svycarsko.

vvvvvv

nych tzemi maloplo$nych, kterd by byla vystavbou kandlu neptiznivé ovlivnéna nebo zcela
zni¢ena.

Pfi mapovéni dle kriterii soustavy Natura 2000 byla cennym tizemim a biotopiim vénovana
zvysSend pozornost, jak ukazuje piiloZzend situaéni mapa pribéhu mapovéani. Od konec¢ného
vysledku mapovéni se daji ocekdvat kvalifikované informace, které budou slouZit orgdniim
MZP pii posuzovéni tohoto megalomanského projektu.

Celkovy piehled zasaZenych tizemi po celé trase kanalu DOL obsahuje studie iniciovand regi-

ondlni kanceldi WWF Rakousko, na které spolupracovaly nevladni organizace z Ceska, Pol-
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ska, Slovenska, Némecka a Rakouska (studie vySla v némcin¢ pod ndzvem Donau-Oder—
Elbe: Living Rivers oder Kanal. Aktuelle Analyse aus Naturschutzsicht. Zinke Environ-
ment Consulting, WWF, Wien 1999).

Celkové specifikuje piimy a nepiimy zasah do cca 400 000 ha plochy v 61 chranénych
uzemich, tzn. do dvou narodnich parkii, ¢tyf chranénych krajinnych parki, jedné oblast
Natura 2000, Sesti ramsarskych lokalit, dvou biosférickych rezervaci a ¢tyiiceti Sesti dal-
Sich prirodné cennych oblasti ( pfirodni parky, prirodni pamatky a planované chranéné
plochy).

Vv s

nou infrastrukturou kandlu jsou uvedeny v ramecku (pfehled je tieba povazovat za orientacni;
od roku 1999 se kategorie nékterych tizemi zménily).
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I Vystavba kandlu DOL a interakce s piirodné cennymi vizemimi I

Zemé Trasal/varianta Pocet zdymadel Pocet zasaZenych chrdné- Plocha viech zasa-
nutnych piestavét nych krajinnych oblasti Zenych krajinnych
nebo nové vystavét, oblasti
apod.

Ceskd re- | Kiity-Hodonin: 26 km, | 1 1 oblast Ramsar/ 4 CHKO 5000 ha

publika nebo 1 oblast Ramsar/4 CHKO 5000 ha

Breclav-Hodonin: 3
25 km
Hodonin — Prerov: |7 4 CHKO, 5 prirodnich rezer- |3 407 ha
80 km vaci (pldnovdno: 1 CHKO, 2

prFir. rezervace, 3 prir. parky)
Prerov-  Pardubice: |5 (6) + I most 1 CHKO/Ramsar 9910 ha
150 km + 3 zvedaci zarizeni, | I CHKO

1 tunel

Prerov- Ostrava: 102 |8 1 CHKO/Ramsar 8409 ha
km 1 tunel 4 CHKO, 1 prir. pam.
Labe: 45 km 2 2 CHKO (z cehoZ 1 pldn.|300 ha

ndrodni park)

Mezisoucet 23 aZ 24 zdymadel + |3 Ramsar 27 026 ha
3 zvedaci zarizeni 15 CHKO
1 most 5 prirodnich pamatek
2 tunely (5 planovanych ch. oblasti)

Rakousko Viden — Angern 1 1 ndrodni park/biosf. 2700 ha

35 km + lodni most 1 Natura 2000/2 CHKO 3734 ha
Angern -> Ceskd |1 12 Ramsar -/Natura 2000 - 13 009 ha
hranice (prip. 1 tunel) vcetné 2 CHKO

41 km

Mezisoucet 1 + most, prip. 1 ndrodni park 19 443 ha
2 1 oblast Ramsar
(prip. I tunel) 1 oblast Natura 2000

Slovensko Bratislava-Kiity: 3 1 oblast Ramsar/CHKO 5100 ha

54 km nebo 1+ most 1 oblast Ramsar/CHKO 5100 ha
Zdhorskd  Ves-Kiity:
37 km
Mezisoucet 1 aZ 3 zdymadla 1 oblast Ramsar/CHKO 5100 ha
Polsko Odra: 46 km asi 6 do Kdzierzynu |5 oblasti luZnich lesu 33 600 ha
360 km cca 10 po Breslau 1 Ramsar
4 krajinné chrdnéné parky
Mezisoucet cca 16 zdymadel 4 krajinné chrdnéné parky 33 600 ha
1 Ramsar
5 chrdnénych oblasti
Némecko Labe (630 km toku) 22-26 1 biosférickd rezervace 1600 ha
1 biosférickd rezervace 280 000 ha
6 CHKO, 9 chr. kr. parky 23 269 ha
Odra (160 km toku) cca 10 1 ndrodni park 10 000 ha
Mezisoucet cca 30 zdymadel 1 ndrodni park 314 869 ha
1 biosféricka rezervace
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Bilance stavby kandlu a zdsahii do
stdvajicich a planovanych chrdné-
nych oblasti

73 - 78 zdymadel

+ 2 - 3 lodni zvedaci
zaiizeni

+ 1 - 2 lodni mosty

+ 2 - 3 tunely

61 chrdnénych vizemi:

2 Narodni parky

2 chrdnéné krajinné parky

1 oblast Natura 2000

7 oblasti Ramsar

1 biosférickd rezervace

31 dalsich chranénych oblas-
|13

400 038 ha krajiny
zasaZené piimo (i
nepiimo stavbou
kandlu Dunaj-Odra-
Labe
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7. Postoj nevladnich organizaci a obci v kauze
D-O-L

Postoj veiejnosti a nevladnich organizaci v CR a dotéenych statech

O nesmyslnosti a velkém ekologickém i ekonomickém hazardu je kriticky myslici odborna
vefejnost presvédcena od znovuobjeveni mySlenky vodni cesty v sedmdesétych letech. Z dis-
kusi, které probehly koncem osmdesatych let, vzesla znovu fada presvéd¢ivych dikazi, Ze
tomu tak opravdu je. Vefejnost je vSak vyburcovana k silné angaZovanosti teprve tehdy, az
pociti pfimé ohroZeni svého Zivotniho prostiedi.

V zésadé¢ také pod timto tlakem byla zalozena Unie pro feku Moravu jako obcanské sdruzeni
se sidlem v Brn¢, plisobici v povodi feky Moravy. Znovu oZivené aktivity kolem vodni cesty
DOL se objevily ve spojeni s ndvrhy na soucinnost plavebniho kandlu s protipovodinovou
ochranou.

Problémtm kolem zvétSeni plavebni kapacity Labe a Gcasti vefejnosti v této kauze se vénuje
obcanské sdruzeni Pratelé piirody - ObCanska spolec¢nost se sidlem v Usti nad Labem.

V zahranici se problémem vodni cesty DOL zabyvaji tyto nevlddni organizace: rakouska re-
giondlni organizace WWF Austria ve Vidni (16. 4. 1999 uspotadala tiskovou konferenci
k postojiim Rakouska k vodni cest¢ DOL), ddle rovnéz rakousky Distelverein se sidlem
v Deutsch Wagram, na Slovensku Centrum pre aplikovand ekolégiu Daphne v Bratislavé a
koneén& némecka nadace Deutsche Umwelthilfe s iniciativou Zivouci Labe.

V Rakousku se rozsifilo minéni, Ze na trase planované vodni cesty D-O-L jsou vodni toky jiz
vétsSinou regulovany a ptirodni hodnoty zniceny. Je to ovSem mylny nazor, ktery jsme se po-
kusili ovlivnit. Od zacatku tohoto stoleti sice doSlo na fece Moraveé k velkym zméndm - za
katastrofickou povazujeme regulaci feky Moravy od soutoku s Dyji po Hodonin provedenou v
sedmdesatych letech - avSak v trase pldnované vodni cesty zUstaly velmi cenné useky pfiro-
zenych luZznich ekosystémt a zachovana luzni krajina v pfirodnim stavu. Za jest¢ vyznamngjsi
povazujeme skutecnost, Ze po roce 1989, kdy byl pfijat novy kvalitni zdkon na ochranu pfiro-
dy a krajiny, dostala tato cennd uzemi legislativni ochranu. Vedle rozmérnych chranénych
uzemi s plochami o tisici hektari je to i mnoho dalSich maloploSnych tzemi s vyhldsenou
ochranou nebo k ochrané navrzenych.

Je tfeba zminit, Ze i dal$i velkoploS$na tizemi pon¢kud mensiho rozsahu se piipravuji k legisla-
tivni ochrané - napt. StraZnicky luh s unikatnimi zachovanymi meandry.

Neexistuje Zadna studijni price, kterd by se zabyvala impaktem, tedy vlivem planované vodni
cesty na piirodu, krajinu nebo dalsi slozky Zivotniho prostfedi (napf. na hydrogeologii, hydro-
logii, zemé&délské a lesni pudy, atd.). Rovnéz nebylo provedeno hodnoceni vlivu na Zivotni
prostiedi na drovni jednotlivych dil¢ich staveb, které pfimo nebo nepiimo souviseji s vodni
cestou D—O-L. Lobby pro pldnovéni a budovani vodnich cest rovnéz ignoruje zakonem danou
povinnost hodnotit vlivy, které md kandl D—O-L na Zivotni prostiedi jako celek, a zvolilo
taktiku ,,per partes®, aby byly prosazeny jeho zaméry. Tento postup povazujeme za bezohled-
ny a skanddlni a jsme piipraveni proti nému argumentovat.
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Na nasi stran€ - na stran¢ ochrany pfirody, krajiny a Zivotniho prostiedi - jsou platné zdkony a
jejich naplnéni obsahuje néds pozitivni postoj k ochrané dalSich cennych dzemi na narodni i
mezindrodni drovni, v€etné mezinarodniho parku Morava-Dyje v piihraniénim uzemi Ra-
kouska, Slovenska a Ceska.

Ceské nevladni ekologické organizace apeluji ve svych aktivitdch na ¢eskou, rakouskou, pol-
skou 1 némeckou vladu, aby odmitly ,,salimovou metodu‘ budovani vodni cesty na svém uze-
mi a zhodnotily vSechny negativni disledky vodni cesty D-O-L v cel€ jeji trase ve vSech sta-
tech, kterych se tato gigantické vodni dilo dotykd. V tomto sméru nabizime také nasi pomoc.

Vdzend pani starostko, vdZeny pane starosto,

jménem obcanskych sdruzeni Unie pro Feku Moravu a Zdkladni organizace CSOP VERONICA se na Vs obra-
cime jako na predstavitele obce, v jejimZ katastru je situovdna trasa planované vodni cesty Dunaj—Odra—Labe
(DOL) a predpokldaddme, Ze k tomuto ticelu je v vizemnim pldnu vasi obce vymezen tizemni koridor rezervovany
pro vystavbu plavebniho kandlu DOL.

Pokud byste méli o této skutecnosti pochybnosti, upozorniujeme, Ze trasu kandlu DOL si projektanti pritbezné
uzptisobuji, takZe schvdlené vymezeni v pldnech velkych iizemnich celkii (VUC) nemusi odpovidat soucasnému
vyvojovému stavu a doporucujeme si to ovérit. Napr. v uiseku od Breclavi byla trasa presunuta z koryta reky
Moravy do nivy toku Kyjovky, odboceni na labskou cdst opustilo variantu udoli Trebuvky a znovu md vést Mo-
ravskou Sdzavou, atd.

Jako reakci na neddvnou aktivitu propagdtorii a planovaénu kandlu DOL vydaly nase ekologické organizace
spolu se zdstupci nékterych dotcéenych obci prohldseni, se kterym Vds chceme sezndmit a poZddat o Vds§ ndzor
na realizaci vystavby kandlu DOL, at’ je jakykoli: tieba jste presvédceni o tom, Ze vystavba kandlu DOL posili
ekonomiku a rozvoj vasi obce i regionu nebo Ze provoz kandlu DOL vyresi ochranu vasich obyvatel pred povod-
némi, atd.

A pokud Vas ndzor bude souhlasny s ndzorem nasim a budete se chtit pripojit k ndsledujicimu prohldsent,
staci ndm to touto cestou obratem strucné sdélit, tieba jen v jedné vété s uvedenim VasSeho jména.

Dékujeme Vdm za pozornost nasi iniciativé a predem Vdm dékujeme za Vasi odpovéd’ na mailovou adresu:
unie.rekamorava@ecn.cz

Za Unii pro reku Moravu:

Ing. Viclav Cermdk
Ing. Helena Krdlovd, CSc
Ing. Jaroslav Ungerman, CSc

Za ZO CSOP VERONICA:

Ing. Antonin Bucek, Csc.
RNDr. Yvonna Gaillyovd, Csc.

Prohldsent nevlddnich organizaci a zdstupcii samosprdvy k zdméru vystavby kandlu Dunaj—Odra—Labe a
k problematice vodnich cest v Ceské republice

Usnesenim viddy CR ¢islo 1319 ze dne 10. 12. 2001 k ndvrhu feSeni soucasné situace ve vnitrozemské a
ndmoini plavbé Ceské republiky bylo uloZeno ministrovi dopravy a spojii zpracovat a predloZit vlddé do 30. 9.
2002 aktualizovany Program podpory rozvoje vodni dopravy v Ceské republice. Lze predpoklddat, Ze soucdsti
zdmeéru na zpracovdni aktualizovaného Programu bude i naddle vyhledovy zdmeér na vybudovdni kandlu Dunaj—
Odra—Labe pies iizemi Ceské republiky.

Vusneseni vlddy ani navazujicim harmonogramu zpracovdni této aktualizace Programu se nepocitd
s posouzenim Programu podpory rozvoje vodni dopravy v Ceské republice z hlediska vlivii na Zivotni prostiedi
podle § 14 zdkona cislo 244/1992 Sb. ve znéni zdkona cislo 132/2000 Sb. a zdkona cislo 100/2001 Sb. Zdmeéry
obsaZené v Programu podpory rozvoje vodni dopravy v Ceské republice vsak mohou ovlivnit i tak zdvainé sku-
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tecnosti, jako je napr. vymezovdni evropské sité ochrany prirody a krajiny NATURA 2000 v trase kandlu (smer-
nice EU 79/409/EEC a 92/43EEC), zdjmy ochrany povrchovych i podzemnich vod vcéetné dvou CHOPAYV (zdkon
¢islo 254/2001 Sb.), zdjmy ochrany stdavajicich CHKO, zejména Litovelské Pomoravi, Poodii a dalsSich kategorii
ochrany prirody a krajiny (zdkon cislo 114/1992 Sb.), ochrana lesit (zdkon cislo 289/1995 Sb.), ochrana zeme-
delského piidniho fondu (zdkon cislo 344/1992 Sb.) atd.

Zdmeér vyhledové vystavby kandlu D—O—-L pritom blokuje tizemni ochranou koridoru jiné funkcni vyuZiti rozsdahlé
vymeéry pozemkii, dnes prevdiné v soukromém vlastnictvi. Proto je nutné tyto zdméry znovu zvdZit, a to i z eko-
nomického hlediska véetné mezindrodniho kontextu, nebot zjevné neni zarucena ani dlouhodobd ndvratnost
investic typu D-O-L, ale ani souvislé splavnéni Vitavy nad Prahou. Uzemni ochrana koridoru D—O-L kompliku-
je rozvojové zdméry a prostorové i funkcéni uspordddni mnohych mést a obci, optimdlni trasovdni a technické
reseni mnohych staveb technické a dopravni infrastruktury, se vsemi disledky, vcetné zvysSovdni investicnich i
provoznich ndkladi na desitky let.

Nezanedbatelnou je i skutecnost, Ze stavebni a regulacni zdsahy do ricnich tokit mohou vyraznym zpiisobem
zvySovat povodiiové skody.

Z techto divodu se shodli niZe podepsani zdstupci samosprdvy a nevlddnich organizaci na podpore ndsledujicich
bodii stanoviska MZP k uvedené problematice 7 cervna 2002:

1. nesouhlasime se zakotvenim tizemni ochrany koridoru pro tento zamér ani jako rezervy pro dlouhodoby
vyhled po ndvrhovém obdobi, tedy ani po roce 2020 a zafazenim zdméru mezi veiejné prospésné stavby,

2. pozadujeme, aby Aktualizace programu podpory vodni dopravy v Ceské republice, jejiz zpracovdni bylo
uloZeno ministrovi dopravy usnesenim vlddy CR ¢islo 1319 z 10. 12. 2001, byla piedlofena k posouzeni
Z hlediska vlivii na Zivotni prostiedi jako koncepce podle zakona Cislo 244/1992 Sb. v platném znéni pied pred-
loZenim do jedndni vlddy, i za cenu nedodrZeni uloZeného terminu 30. 9. 2002, a to vcetné projedndni pie-
shranicnich vlivii.

Krome ekologickych vlivii povaZujeme za nezbyté u investic typu D—O-L kvalifikované posouzeni ndvratnosti a
ekonomické proveditelnosti investice. Nerentabilni Cili ztrdtové investice skodi Zivotnimu prostiedi sice neprimo,
ale zato vyrazné.
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