Pavel Kovar

Hydrologicka ,,stfrecha Evropy*
s kanalem Dunaj-Odra-Labe?

»Doufam, Ze myslenka splavnit Odru a postavit pristav v Bohuminé dojde
naplnéni. A to co nejdiive, dokud jsou dostupné fondy Evropské unie, které by
to mohly spolufinancovat. A pak bude mozné navazat stavbou kanalu Du-
naj-Odra-Labe.“ Tak citovali vyrok ri¢niho kapitina S. Staniszlawského, pied-
sedy dozorci rady spole¢nosti Ponadnarodowe Centrum Logistyczne — TILC
v ¢lanku na internetovém zpravodajském serveru idnes.cz dne 2. Fijna 2014.
Kanal Dunaj-Odra-Labe (D-O-L) by zptuisobil velké skody na Zivotnim pro-
stfedi, shrnuje dokument, ktery vznikl p¥i diskuzi na Masarykové univerzité
v Brné 23. fijna 2014 a podepsali se pod néj védci z Masarykovy univerzity, Uni-
verzity Palackého v Olomouci, Univerzity Karlovy v Praze, Jihoceské univer-
zity v Ceskych Budéjovicich a z dalsich p¥irodovédeckych organizaci. ,,Dopa-
dy, které by stavba méla, by byly nedozirné“ (M. Rulik, predseda vyboru Ceské
limnologické spolecnosti; ¢lanek z 23. fijna 2014 zvefejnény v internetovém
zpravodajstvi ekolist.cz). Oba nazorove prikie kontrastujici postoje z posledni
doby, dohledané az po napsani tohoto ¢lanku, ilustruji potfebu soustredit na
mensi plose ekologickou argumentaci a jeji vyvoj za dobu rozvijeni imyslu zveét-
sit $kalu lidského zasahu nad prirozena méritka fungovani stiedoevropskeé
prirody a krajiny — projektem kanalu Dunaj-Odra-Labe.

Kontakt sbérnych ploch pro povrchové
vody odvéadéné do tii velkych povodi (Du-
naje, Odry a Labe) byva barevnou linii
vyznaten na mapéch Ceské republiky v kli-
katicim se pasu zhruba na ose jihozépad-
-severovychod pfes pomezi Cech, Moravy
az Slezska. Periodicky ozivovany projekt
kanalu D-O-L pfekonava topografické ba -
riéry umélou vodni cestou, jeZ propojuje
tfi zminéna spddova izemi. Objevuje se
v fadé modifikac{ uz pfiblizné 250 let —
v planech socialné-politickych vizionaia
i technokrat, dnes navic u betonéafrskych
lobby a politickych populistti. Nejcastéji
v dobach hospodéiskych potizi, kdy inves-
tice podobného rozméru nabyvaji funkce
,hladové zdi“ a pfinéseji body u zchudlé
spole¢nosti pfedevsim tém, kdo chtgji byt
zvoleni ¢i znovuzvoleni do vlivnych pozic.
V minulosti zatim vZdy konstrukéni a eko-
nomické nédkladnost projektu zarazila jeho
realizaci. Mezitim zhoustla sit jinych druht
piepravy jak osobni, tak nakladni. Vodni
koridory se staly neekonomické, s dnes-
nimi pozadavky na stéle rychlejsi piepra-
vu pomalé a pii zvy$eném povédomi lidi
ve vyspélych statech o hodnot4ch nenaru-
Senych ekosystémut nabyvaji na vyznamu
jako pfedmét ochrany prostiedi pfi vylou-
¢eni dopravy. Tim padem se zajem regio-
nalnich a mistnich sprav v CR p¥esunul
k preferencim jinych druhti rozvoje tizemi
a starostiim stale vice vadi dlouhodoba
blokace pozemku v potencialni trase kana-
lu. V dobé poslednich prezidentskych voleb
visela ve vzduchu otazka, co bude nové
zvoleny prezident statu v hospodétské po -
litice prosazovat. Navzdory mé autorské
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netknutosti podobnou praxi, jakou posky-
toval Prognosticky tstav Ceskoslovenské
akademie véd (1984-92), se mtij pokus
o predpovéd preferenci zvolené hlavy sta-
tu (viz Ziva 2013, 1: V) potvrdil — kromé
jinych aspektt pravé v oblasti zivotniho
prostfedi a specificky ve vztahu k prosa-
zovani gigantomanickych projekta typu
D-O-L na ptdé nejen domaci, ale i celo-
evropské.

V nasledujicich fadcich vychazim z toho,
co jsem sam na dané téma v odborném

tisku publikoval (Novitates Botanicae Uni-
versitat Carolinae 2007, 18: 7—13), a dale
z praci, jez zvefejnili jini specialisté, ze-
jména kolegové z Ceské spolednosti pro
ekologii krajiny (CZ-IALE), tedy regionalni
odnoze International Association of Land-
scape Ecology (napf. v souborné monogra-
fii Bucek a Machar 2012). Mezitim v dobé&
pocétecnich p¥iprav tohoto textu zvefej -
nily nesouhlasnd stanoviska s projektem
Komise pro Zivotni prosttedi (KZP) Aka-
demie véd CR (tnor 2014) a Spolecnost
pro trvale udrZitelny Zivot (STUZ) — sta-
novisko ¢&. 125 pfedsednictva STUZ (Cerve-
nec 2014). Na vyjadfeni KZP AV CR rea-
govala firma Plavba a vodni cesty, o. p. s.,
protiargumentujicim dopisem (Stanovisko
expertll, duben 2014) na adresu vedeni
Akademie véd. V ¢ervenci letosniho roku
pak probéhla médii pomérné nenapadna
zprava, Ze ministr dopravy A. Prachaf po
setkani s prezidentem M. Zemanem zmé-
nil nézor na to, zda se obf¥i stavbou zaby-
vat ¢i ne, a podpotil zpracovani nové studie
proveditelnosti do konce r. 2014 v fadové
hodnoté miliond K¢&. Soucasny prezident
prosazuje kanél, ktery by mél za stovky
miliard K¢ propojit tfi klicové evropské
toky s hlavnim argumentem (v dobg zvy-
$ené nezaméstnanosti), Ze vystavba by
pfinesla 60 tisic pracovnich mist.

Bez ohledu na skutec¢nost, Ze v mezina-
rodnim métitku (Evropy), které je v jakém-
koli dopravné-infrastrukturnim kontextu
staveb neodmyslitelné, perspektivni do-
hody o nédvaznostech kanalu D-O-L chy-
béji, bude uziteéné na zacatku struc¢né
uvést, jaké kroky rozhodovaci organy CR
v minulé dobé jiz udélaly.

Jak bézel cas

Z nejstarsi historie namatkou: sttedovéké
teritoridlni postaveni Moravy v Evropé
z hlediska obchodnich cest vyvolalo prvni
myslenky na rozsiteni splavnosti —vr. 1579
se moravsti stavové usnesli na u¢inéni feky
Moravy splavnou, coz vsak piekryly va-
le¢né starosti. Konkrétnéjsi obrysy dostal
projekt az v r. 1700, kdy na popud cisai-
ského vicekanclére D. O. Kounice navrhl
splavnéni pocinaje fekou Moravou v tiseku
od Tovacova aZ po Dévin L. de Vogemont;
v 1. 1804 zkoumal podle zadéani z vyssich
mist moznosti, jak propojit Odru a Dunaj
dvorni rada Viebeking. Z r. 1869 pocha-
zi ¥i8sky vodni zdkon a na néj navazuje
moravsky vodni zdkon (1870). V letech
1870-73 zpracoval pro Anglo-rakouskou
banku projekt priplavu Dunaj—Odra pro
lodé o tonédzi 240 tun A. O. Pontzer —
k prekonéni vyskovych rozdild bylo na-
pléanovano 84 plavebnich komor a priaplav
mél byt dlouhy zhruba 273 km, pficemz
soucésti byl navrh nékolika p¥ehrad na
Becvé jako zasobniki pitné vody. Pocitalo
se s 250 plavebnimi dny za rok. Vr. 1873
ziskala anglobanka koncesi na vystavbu
kanalu, ale do dalsfho vyvoje zasédhla fi-
nanéni krize. Po opakovanych odkladech
prevazné z ekonomickych divodt doslo
k obnoveni a zpfesnéni pland po schva -
leni vodocestného zdkona v r. 1901. Po
prelomu stoleti byla vyprojektovana fada

1 Jedna z fek, jejichz toky a nivy by byly
dotceny stavbou velkokandlu — Moravska
Sazava u Krasikova (Gerven 2014)
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variant jak z ¢eské, tak moravské strany,
a neni zde prostor vSechny popisovat.
Mezi obtiZe patfi napt. k¥iZzeni vodni ces-
ty se Zeleznici (tisek Pardubice — Usti nad
Orlici, at uz pfi vedeni od feky Lou¢né po
trajektorii Divoké anebo Tiché Orlice), na-
kladnost budovani kaskady vodnich stup-
1, piipadné tunel v mékkém slinovco-
vém podlozi svrchnich geologickych vrstev
ve vy$ce kolem 400 m n. m. (na nejvyssim
tseku rozvodi od Ceské a Moravské Tre-
bové, potazmo v trase Ficek Trebovky, Tre-
bivky nebo Moravské Sazavy ve sméru na
Zébteh), pfekonani vyskového rozdilu (pii
sestupu k pristavu v Pferové, kde v oder-
sko-dunajské vétvi navic vadi kolize s mést-
skym vodovodem), priichod méstem Olo-
mouc (razba cesty podloZim nebo vyuziti
starého koryta feky Moravy apod.), fe$eni
interakce s CHKO Litovelské Pomoravi,
kde je zachovan fenomén ,,divocici feky“
jako hlavni pfedmét ochrany piirody, a to
mimo jiné v kontextu evropského progra-
mu Natura 2000 atd.

Z toho, co se dé vy¢ist z vefejnych zdro-
ju (poc¢inaje materidly Ministerstva do-
pravy a konce internetovou encyklopedif
Wikipedie), vyplyvé snaha o rozdéleni
projektu na etapy, v zasadé ¢tyfi: 1. splav-
néni Odry do Ostravy a napojeni jiZznitho
tseku Moravy na Dunaj, 2. pfi vyuziti jiz
realizovanych tuprav Batova kanélu pro-
dlouZzeni vodni cesty z Hodonina do Pfero-
va, 3. propojeni Pferova vodnim koridorem
s Ostravou (s pfipadnou plavebni odbo¢kou
do Olomouce), 4. nastaveni vodniho kori-
doru z Pferova/Olomouce do Pardubic.

Duraz se klade na p¥istavni mésto pla-
vebni cesty Pferov jako k¥iZzovatku jednot -
livych tras. V soucasné dobé stale plati sta-
vebni uzdvéra v prostoru navrhovanych
ramen kandlu.

Aktd, které novodobé organy statni spra-
vy na cesté k potencialni realizaci projek-
tu provedly, existuje dlouhé fada a nelze
je bagatelizovat. Vyjmenujme zde alespoi
nékteré kroky, jeZ pro mozné uskute¢néni
stavby pfipravuji podminky a potencialné
ji priblizuji (z prostorovych dtvodu vybi-
rdm jen Gést):
© 1996 — kabinet Vaclava Klause uklada
vladnim usnesenim ¢. 635/1996 ministru
dopravy a spoju zahéjit jednéni v souvis-
losti s programem rozvoje vodni dopravy
s predstaviteli Polské republiky o spolecné
piipravé splavnéni Odry a s pfislusnymi
predstaviteli Slovenské republiky a Rakous-
ké republiky o spole¢né piipravé splav-
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néni dolntho tseku Moravy; déle pokra-
¢ovat v jednani se Spolkovou republikou
Némecko o koordinovaném zlepseni pla-
vebnich podminek na Labi;

0 1997 — Ceska republika v Helsinkéach
podepisuje Evropskou dohodu o hlavnich
vnitrozemskych vodnich cestach mezina-
rodnfho vyznamu (dohoda AGN);

® 2006 — vlada premiéra Jiftho Paroubka
ukladd vladnim usnesenim ¢. 561/2006
ministru pro mistni rozvoj ve spolupraci
s mistopfedsedou vlady a ministrem do-
pravy, ministry Zivotniho prostfed{ a zemé -
délstvi ustanovit spole¢nou mezirezortni
komisi se zastoupenim dotéenych kraji
k provéteni redlnosti a tcelnosti tzemni
ochrany priplavniho spojeni Dunaje, Odry
a Labe a predlozit vladé do 31. prosince
2007 doporuceni této komise;

© 2007 — mezirezortni komise doporucuje
vladé prodlouzeni izemni ochrany trasy
vodni cesty Dunaj—Odra—Labe na zékladé
Uzemnfi studie redlnosti a gelnosti izem-
ni ochrany prtplavniho spojeni D-O-L;
® 2008 — pét ze Sesti ministerstev dopo-
rucuje déle h4jit trasu vodniho koridoru
Dunaj—Odra—Labe (MD, MPO, MZe, MMR,
MF); MZP konstatuje, Ze povoleni priiplav-
nfho spojeni D-O-L se ve vétsing tseku
prochézejicich izemimi se zajmy ochrany
pfirody a krajiny neslucuje s platnou legis-
lativou v oblasti ochrany p¥irody a krajiny.
Pro dal$f rozhodovéni vlady Ceské repub-
liky povaZuje za nezbytné zjistit stav véci
v sousednich zemich — Polsku, Rakousku
a Slovensku, nebot bez zajisténi ndvaznos-
ti v téchto stdtech nem4 tizemni ochrana
pruplavniho spojeni D-O-L opodstatnéni
v zadné z variant; podstatné je proto také
projednéni s p¥isludnymi feditelstvimi
Evropské komise z hlediska slucitelnosti
zameéru s legislativou Evropské unie;

@ 2009 — ministr dopravy P. Bendl mél
predlozit dokument s ndzvem Névrh dal-
$iho postupu provozovéani a budovani
vodnich cest v souvislosti s realnosti a ticel-
nosti tzemni ochrany praplavniho spo-
jeni D-O-L, ale dokument byl na navrh
ministra Zzivotniho prostfedi M. Bursika
z jednani vlady staZzen; ndsledné novy
ministr dopravy G. Slamecka chtél dofe-
§it izemni ochranu vodniho koridoru
D-0O-L jako jednu ze svych priorit; vlada
CR schvélila névrh politiky tizemniho roz-
voje CR, v némZ se uvadi vodni cesta Du -
naj—Vah-Odra; priplavniho spojeni Du -
naj—Odra—Labe se tyka souvisejici vladni
usneseni ¢. 929;

© 2010 — Hospodérsky vybor Poslanecké
snémovny Parlamentu CR ptijal usnesent,
v némz doporucil Ministerstvu dopravy,
Ministerstvu pro mistni rozvoj a Minis-
terstvu zivotnfho prostfedi, aby se pokra-
¢ovalo v izemni ochrané viceticelového
vodniho koridoru Dunaj-Odra—Labe. Zada
pfislusné ministry, aby ve vzajemné doho-
dé rozhodli o p¥ipravé a financovani toho-
to koridoru. Uskutec¢nilo se jednéni se Spol -
kovym Ministerstvem dopravy, vystavby
arozvoje mést Spolkové republiky Némec-
ko v Berliné. Némecka strana uvedla, Ze
vzhledem k tomu, Ze se ji pfipadné vystav-
ba zminéného multifunkéniho priplavni-
ho spojeni izemné pfimo nedotyka a sou-
¢asné neni zfejmy vyznam tohoto spojeni
pro realizaci pfeprav po vnitrozemskych
vodnich cestdch v relacich do a ze SRN,
nema v soucasné chvili zajem podilet se
na zadani a zpracovani studie k posouze-
ni dopravnich, ekonomickych, vodohospo-
dafskych pfinost a ekologickych vlivt.
Polska delegace Ministerstva infrastruktury
a Ministerstva zivotniho prostfedi pode-
psala v Praze spolu se zastupci ¢eského
Ministerstva dopravy dodatek k Memo-
randu o spolupraci na p¥ipravé realizace
Oderské vodni cesty z r. 2000. Timto do-
datkem je mimo jiné reaktivovéna ¢innost
dosavadni ¢esko-polské pracovni skupiny
OKO (Odra—Kozli-Ostrava), ktera byla pte-
jmenovana na pracovni skupinu DOL (Du-
naj—Odra—Labe). Také probéhlo jednéani se
Spolkovym ministerstvem dopravy, inova-
ci a technologii Rakouska, a to po urgencich
ze strany Ministerstva zahrani¢nich véci
CR. Rakouska strana sdglila, Ze problemati-
ka vystavby multifunkéniho priplavntho
spojeni Dunaj—Odra—Labe pfedstavuje pro
Rakousko velmi citlivé téma. Uzemf, jichZ
by se vystavba vodniho koridoru D-O-L
v nékterych variantach v Rakousku mohla
dotykat, jsou zatazena do systému chra-
nénych oblasti Natura 2000, souc¢asné jde
o chranénou krajinnou oblast ve smyslu
nérodni rakouské legislativy. S pfimym
zapojenim do realizace pfipadné studie
Rakousko nepocita;

02011 — vlada CR schvélila navrh Minis-
terstva dopravy tykajici se provéfovani
potfebnosti priplavniho spojeni D—O-L.
Usneseni vlady ¢. 49/2011 uklad4 ministru
dopravy pokracovat ve spolupraci s prv-
nim mistopfedsedou vlady a ministrem
zahrani¢nich véci v provéfovani potieb-
nosti priplavniho spojeni Dunaj—Odra-—
Labe a v projednén{ koridoru tohoto pru-
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2a3 Stavba kandlu Dunaj—-Odra—Labe
by ovlivnila i dals{ toky: na snimku
Morava u Prerova (obr. 2, ¢erven 2014,
foto M. Kovér) a Tiché Orlice u Brandysa
nad Orlici (obr. 3, ¥ijen 2014).

4 Labe nedaleko Déc¢ina — splavny kori-
dor se zpevnénymi biehy jako jedna ze
t¥ soubéznych dopravnich linii: vodni
cesta, silnice a Zeleznice (Cerven 1993)

5 Labe u Chvaletic pfed splavnénim
pro remorkéry dopravujici uhli do tepel-
né elektrarny. Bfehy lemovaly Siroké
porostni pasy vodnich makrofyt, které
jako ekotonalni mél¢iny oplyvaji
znacnou druhovou rozmanitosti vodnfho
ptactva a dalsich zivocichi (Cerven 1974).
Snimky P. Kovére, neni-li uvedeno jinak

plavniho spojenti s predstaviteli sousednich
statd a s Evropskou komisi (EK), véetné
signataft Dohody AGN;

02012 — vlada CR vzala na védomi Zpravu
o stavu vnitrozemské vodni dopravy v CR
a moznostech jejtho rozvoje a souhlasi
s rozvojem vnitrozemské vodni dopravy;
dale uklad4 zainteresovanym rezortnim
ministrim komplexni dopravni a environ-
mentélni analyzu dopravniho (vodniho)
koridoru D-O-L a jeho p¥inosti a dopadu
na z4jmy CR, projednat ji s predstaviteli
sousednich stat a s EK a informovat o tom
vladu do konce r. 2013;

02013 — nové zvoleny prezident CR Milog
Zeman pii prvnich telefonnich rozhovo-
rech se svym slovenskym a polskym pro-
téjskem vyjadril zajem posilit vzajemné
vztahy mezi staty, pfedevsim v ramci pro-
jektu vodniho koridoru Dunaj—Odra—Labe;
dale M. Zeman jednal s pfedsedou Ev -
ropské komise José Manuelem Barrosem
b&hem jeho navitévy v CR v souvislosti
s vyvésenim vlajky EU o projektu vodniho
koridoru D—O-L v ramci transevropskych
dopravnich siti — chtél by vyjednat spolu-
financovani jeho vystavby; vlada premié-
raJ. Rusnoka uvadi mezi svymi prioritami
v oblasti dopravy, Ze bude usilovat o vy-
tvofen{ pfedpokladti pro dosazeni splav-
nosti Labe, zajisti zpracovani komplexni
studie proveditelnosti a SEA (studie hod-
noceni vlivu koncepci a tizemnich plani
na zivotni prostfedi) vodniho koridoru
D-O-L; ministr dopravy Z. Zak oznamil,
7e 1. zaf{ 2013 byla zahéajena p¥iprava do -
konceni vodniho koridoru D-O-L: prvni
prioritni dseky by se mohly zacit realizo-
vat do nékolika let a vodni koridor by
mohl byt kompletné dokonéen do r. 2039;
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® 2014 — na pudé Evropského parlamentu
uspofddal 26. tnora 2014 europoslanec za
CSSD Vojtéch Mynar mezinarodni odbor-
nou debatu k tématu dokonc¢eni vodniho
koridoru Dunaj—Odra—Labe. Soudasti byla
doprovodna putovni vystava, kterou bé-
hem své névstévy plendrniho zasedani
zah4jil prezident M. Zeman. Na zavér ver-
nisaze pak podepsal memorandum o roz-
voji vodnich cest stfedoevropskych cle-
nt EU; v éervnu M. Zeman obdrZzel osobni
dopis od polské Rady kapitantd vnitrozem-
ské plavby s informaci, Ze mu bylo udéle-
no ocenéni za podporu vystavby vyznam-
nych vodnich koridord — cena kapitant
vnitrozemské plavby ,Drzet kurz“. Cenu
doprovazi latinsky citdt Horacia Dimi -
dium facti, qui coepit, habet — Ten, kdo
zacal, ma uz polovinu hotovou.

O odmitavych stanoviscich k projektu
ze strany Komise pro Zivotni prostiedi
Akademie véd CR a dal$ich organizaci
v tomto roce jiz padla zminka v Gvodu,
takZe se vratme k meritu véci.

Slaba mista

Je dalezité si uvédomit, Ze struktura disku-
Ze se posunuje v ¢ase: na jiny prostorovy,
infrastrukturné-dopravni nebo ekonomic-
ky rdamec narazime pied 100 lety, na jiny
pred 20 lety a jesté jiny v soucasnosti, p¥i-
¢emz vyvojové zmeény se zrychluji a osci-
lace v nékterych ukazatelich ,nahoru®
a ,,doli” zvysuji svou frekvenci. Napft. se-
trvaly trend kontinentalizace klimatu
zpusobuje ndhlé epizody piebytku vody
v krajiné stejné jako nahla sucha, navic cas-
to v atypickych obdobich ro¢niho cyklu;
krajinny prostor je stale vice fragmentovan
liniovymi strukturami riznych druht do -
pravnich staveb, pficemz zbyva stale méné
prostoru na zadouci ,,pufraéni” pasové linie
provéazejici tyto stavby, zatimco v jinych
tizemnich segmentech, kde byly opustény
tradi¢ni typy vyuZzivani, vznika pseudo-
pfirodni ,nekontrolované divoc¢ina“; a do
tfetice — krizové jevy v ekonomice zpiso-
buji rozestavénost a nendvratnost investic,
stejné jako chybné alokované dotace a pie-
rozdélovani bezuZitnost nebo dokonce
pfimou 8kodlivost vysledku. Jmenované
piiklady ze t¥{ vzajemné propojenych sfér
lze pro nazornou lapidarnost spojit i do
mozného, ba pravdépodobného scénate
navrhované, vpravdé ,faraénské” stavby
plavebniho praplavu Dunaj—Odra—Labe
vyskové ¢lenitou sousi, pokud plati odha-
dované néklady (pouhé ¢isté stavby, bez

kalkulace néasledkt) v hodnoté 250-300
miliard K¢&. Otazkou je, jak velké ztraty uz
vznikly a déle budou nartstat blokaci obec-
niho pozemkového fondu na trase kanélu,
ktera po desetileti podvazuje rozvoj infra-
struktury a podnikani v pfislusnych sidel-
nich okrscich, jak upozoriiuji starostové.
Pro pfedstavu rozméru zasazeni dila do
krajiny vyberme nejzakladné&jsi prostorové
a kvantitativni ukazatele: §ifka plavebni
drahy 40 m, §ffka plavebnich komor 12 m,
délka plavebnich komor 190 m, $itka licho-
béznikového profilu priplavu v hlading
54 m, hloubka lichobé&znikového profilu
pruplavu 4-5 m, maximalni nosnost moto-
rovych nakladnich lodi 2 700 t, pfipustna
délka motorovych nakladnich lodi 135 m,
piipustna sifka plavidel 11,4 m, p¥ipustny
ponor 2,8 m, pfipustna délka tla¢nych sou-
prav 185 m, maximalni nosnost souprav
4 000 t, podjezdna vyska most 7 m.
Uvedeny ramec naznacuje, Ze smyslupl-
nost staveb na dané skale l1ze ocekavat jen
u krajin bohaté zadsobenych vodou nebo
pfevazné nizinnych (planarnich), kam lze
vodu bez velkych pfesunt nebo zemnich
a podloznich zasaht dostat. Krajinu s do
minantnim reliéfem pramennych oblasti,
se spletitou siti mensich fek a potok,
s hlubokymi zafezy prochazejicimi rizno-
rodymi geologickymi vrstvami (pfi pfevaze
usazenych hornin) napfi¢ asymetrickymi
htebeny (kuestami) a zlomy lze v tomto
kontextu oznacit jako rizikovou. I kdyby
technologie primarni stavby slavily aspéch,
dlouhodoba tidrzba bude nepfedvidatelné
draha. Rastrové zrno zobrazeni takovych
krajinnych struktur si Zdd4 miru jednotek
az desitek nebo stovek metri, stavebni
prace se oviem nutné dotknou meétitek ra-
dové vyssich. Viechny piiklady, které se
uvadéji jako tispésné konstrukce plaveb-
nich kanal®, nahofe zminénym kritériim
odpovidaji — v krajiné jezer a nejriznéj-
$ich vodoteci funguje vodni pfeprava na
znacéné ¢asti severoamerického kontinen-
tu nebo v Pobalti a Fennoskandii (Litva,
Finsko). V plochych aluvialnich krajindch
dalsich statt Evropy najdeme takové pii-
pady rovnéz (dolni Némecko, Polsko, Ni-
zozemsko, Francie, rumunské Podunaji,
dolni Rakousko ad.). Nékolik argumentacné
pouzivanych staveb kanalt (napf. na Mo-
sele, hornim Rynu, hornim toku Séry) coby
uskute¢nénych ve srovnatelnych podmin-
kach s nasimi v oblastech, kde mé probi-
hat D-O-L, se po podrobngj$im zkoumani
ukazou jako méné srovnatelné. V pripadé
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Mosely kanal kopiruje pomérné hluboky
zpevnény zafez feky (ktera prameni zhru-
ba v 700 m n. m.) ve vyvielinach, pfevazné
zulach (zcasti jsou Vogézy tvofeny jesté
sedimenty — ¢ervenymi piskovci v hlubo-
ké vrstvé s profilem kolem 500 m). Podob-
ny hydro-geologicky charakter nalezne-
me u Sary, ostatné v blizké oblasti. Horni
Ryn je i pfi daném piivlastku uz mohut-
nou fekou s terasovitym okolim, zdsobo-
vanou po cely rok hojné vodou z rozsahlé
sbérné plochy v Alpéach (pramérny pratok

Dopravni inZeny¥i propagujici koridor
Dunaj—Odra—Labe oznacuji poukaz na
niz$i vodnatost nejvyssich partif protnuté-
ho tizemi za mytus s tim, Ze kanal dokon-
ce miZe ve srazkové deficientnich letech
naopak vodu do oblasti pfivést. Odkud?
PfeCerpavanim z pfedzasobené kaskady
zdrzi? Mytem je zjevné toto tvrzeni. Ostat-
né na néj navazuje téz naruby obraceny
argument o zlepSeni ,,biokoridorové* funk-
ce nového vodniho liniového prvku coby
soucésti ekologicky pFiznivé cilové (do-
pravni) ,,blue-green network” (modro-zele-
né sit). V této souvislosti se ¢asto obnazu -
je konstruktérska predstava, Ze vlastnim
nositelem ekologizace jsou vodni toky
samy o sobé. Patrné se mus{ vice zdiraz-
nit a osvétlit, Ze vodotec tvoii pouze deter-
minujici osu celé pofi¢ni (poto¢ni) nivy,
tedy soustavy spfazenych biotopt, které
funguji ve v8ech tfech prostorovych dimen-
zich: longitudinalni (ve sméru toku), late-
ralni (napfi¢ nivou) a vertikalni (po svislém
fezu geohistorickymi sedimenty, loZzem
vodniho télesa a povrchovymi struktura-
mi nad kolisajici hladinou). Nevyhneme
se ani ¢tvrté dimenzi: ¢asu, jenz obnasi
viceméfitkovou dynamiku, minimélné od
kvartérniho st¥idani eroznich a sedimen-
tarnich period po kazdoro¢ni pravidelnou
oscilaci zdplav po jarnim téni a p¥i me -
dardovském letnim monzunu. Pouze cely
tento komplex v interakci s formacemi vy-
tvofenymi v postglacidlnim obdobi (napf.
rizné typy slatinnych/ragelinnych mokia-
di nebo luZznich lest) je schopen zajistit
rovnovahu vododrzné funkce pramenného
evropského rozvodi.

Specifika aluvidlnich niv miZeme shr-
nout do nasledujicich atributti: 1. energe-
tické, materidlni a informac¢ni (napf¥. ge-
netické) toky v nivach jsou rychlé a maji
otevieny charakter; s ohledem na vzdjem-
nou provazanost vyhranénych nivnich
ekosystému prevazuji vstupy a vystupy
(potravni Fetézce, ziviny atd.) v rizno-
smérnych transportech v rdmci tohoto
zivotadarného segmentu krajiny; 2. nivy
charakterizuje velka ¢aso-prostorova hete-
rogenita; 3. nivni prostfedi se vyznacuje
vysokou produktivitou.

Je mimofadné obtizné udrzet si pfed-
stavu, Ze ndkladné vystavéné ,,skofepiny*
z odolnych materiald zadrzujici vodu v za -
danych proporcich kanalu zajisti v§echny
funkce, které dotcené krajina plnila pfed-
tim a které mély dosah (po spadnici) az na
okraje evropského kontinentu. Stac¢i dosa-
vadni zkuSenosti v ,mikrométitku®, at se
to tyka idolnich pfehrad (kazdoroéni pro-
blémy s kumulaci splachi z okoli, pfemno -
zenim sinic, toxicitou vody a vyraznymi
zménami teploty vody, zproblematizova-
nym rekrea¢nim vyuzitim atd.) anebo mél-
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kych umélych nadrzi (zanaseni ptdnimi
splachy, eutrofizace pozadovym, tedy niko-
li lokalnim, spadem dusiku, nedostatek
kysliku, obsah botulotoxinu zptsobujici
otravy vodniho ptactva, hynuti fauny, na-
sledné obtiZnost ptebyvani v blizkych sid-
lech apod.). Srovnén{ toku Labe pfed a po
splavnéni pro remorkéry dopravujici uhli
ze severnich Cech do chvaletické elektrar-
ny také nevychdazi zrovna ve prospéch
navézani dalsim dsekem k Pardubicim —
podemilani bfeht ¢astym vinobitim od
plavidel, likvidace p¥ibfeznich porosti
makrofyt a tudiz hnizdnich moZnosti vod-
nich ptakd, imigrace invaznich rostlin po
otevienych nabfeznich navigacich podél
toku, to v8e mame jiz zdokumentovano.
U projektu D-O-L zistava nejcitlivéjsi
a nejspornéjsi ta ¢ést, ktera je planovana
jako zcela umély kanal (tisek Pardubice—
Prerov). Zaroveii z vice davodu se jevi jako
ka naroc¢nost a hloubka zasaht pfi preko-
navani rozvodi Labe—Morava a nezdjem
némecké strany o provozovéni lodni do-
pravy po Labi).

Protiekosystémové sluzby
Druhové bohatstvi, které je nikoli zbytnou
(podle piedstav velké ¢asti laické vetej-
nosti) soucasti zdravého obyvatelného
prostoru v jednotlivych povodich, ma-li
zustat funkéni, nezajisti jeden typ ,.zele-
né vyplné krajiny“, napf. luzniho lesa. P¥i
bliz§im prizkumu plné funkéni lotické
(poficni) soustavy stanovist 1ze podle po-
zice na toku rozligit pfinejmensim desitku
vzajemné se dopliiujicich a strukturné od-
lisnych spolecenstev, od pobfezniho mék-
kého luhu s vrbami pfes ol8iny na zazem-
novanych slepych ramenech, ¢i topolové
lesy s mnozstvim jarnich geofytt po jil-
mové jaseniny, bezkolencové vlhké doub-
ravy, nebo tfeba dubohabfiny na stargich
terasach. Do této matrice vsazena jemno-
zrnnd mozaika mikrostanovist, nékterych
v sezoné zanikajicich a jinych vznikajicich
podle ménicich se hydrologickych pod-
minek, umoctiuje sekvenci vyskytt st¥i-
dajici se fauny a fléry. Je technokratickou
iluzi, ktera ,,v dobré vtli“ ob&as zazniva,
Ze by se kandl mohl stat plnohodnotnou
soucdsti krajinné kostry ekologické stabi-
lity. Spis se za tvrzenim skryva vira v moz-
nost plnéni role protipovodiiové regula-
ce, coz svédci o nepouditelnosti po stale
masivnéji prokazovanych ni¢ivych efek-
tech silicich lokélnich zéplav vici posta-
venym zabrandm a regulacim v poslednich
10-15 letech progresivntho trendu v méni-
cim se klimatu a v intenzité epizodickych
vykyvii. Radu podstatnych dopadii stavby
ukézali limnologové, coz v souhrnném
vyjadreni dsti v obecnou souvztaznost, a to,
ze pokud perspektiva stavby zavisi na nut-
ném propojeni dosavadniho hydrologic-
kého systému fek a umeélého kanalu, pak
pravé tento fakt je zakladnim environmen -
tdlnfm problémem zdméru. Vyrazné riziko
piedstavuje také invaze neptivodnich dru-
ha (napf. mozné pronikani hlavaca rodu
Ponticola z Cerného mote pfes Dunaj a ka -
nal do povodi Baltského a Severntho mote).
Dalsi, vice ekonomicky argument zastén-
cu pruplavu, Ze nemd jit o ,,velké dilo“, ale
o sadu v ¢ase rozloZenych (do celkovych
30—40 let) dsekd k vybudovani, zni pong-

kud farizejsky, pokud ze zkuSenosti vime,
ze jde o klasickou taktiku rozestavénosti
,saldmovou® metodou, kdy se véc dokon-
¢it ,,musi, kdyZ uz se zacala, aby dosud
proinvestované prostiedky neptisly vnivec
(nasledky vidime napf. u kauzy velkoplos-
ného ptidniho sesuvu na délnici budova-
né Ceskym stfedohofim, na jehoz riziko
upozoriiovali geologové opakované, uz za
minulého reZimu; ale nejen tam). Kromé
toho, zrychlovani trendt vyvoje jak v odpo-
védich pfirody na velkoplosné zmény kra-
jiny, tak v rozvoji technologii silné zpo-
chybiiuje vérohodnost zminéného Gasového
horizontu (ve smyslu: kolik ¢eho v té dobé
bude potfeba). Proto mnohem uvétitelnéj-
31 je ndzor oponentt stavby, ze jde o krét-
kodoby finan¢ni prospéch neohlizejici se
na dlouhodobé provozni naklady na pfi-
padné dohotovené dilo, jinymi slovy doci-
leni zakazek ze strany statu a pfipadné EU,
a tedy vytaZeni co nejvice pferozdélenych
prostfedkt z kapes at uz tuzemskych nebo
evropskych dariovych poplatnikt. Nezfid-
ka byva v rdmci ideologie trznosti nabid-
ky manifestovana myslenka, Ze tii zdklad-
ni druhy dopravy — silniéni, Zelezni¢ni
a vodni, asto diky vhodnosti terénu vede-
né soubézné, nejsou plytvanim, ale Ze si
maji v rdmci ,,efektivity” konkurovat. Jindy
zase slychdme argument, Ze v ramci eko-
logizace dopravy bude uZzite¢né pfenést
bfimé obrovského objemu transporti v ka -
miénech po silnicich vice na vodu, az
k vlastni vodni cesté dobudujeme ptekla-
dovou logistiku. CoZ jaksi mate, totéz uz
mohlo ddvno nastat ve prospéch (také eko-
logictéjsi) dopravy Zelezni¢ni, pokryvajici
od prvni republiky mnohem hustsi plos-
nou sit na izemi CR. A kdy¥ jsme na nule
v piipadé Zeleznic, pro¢ s tim p¥ichézet
ted u tii fek (plus chimérického kanélu),
které vystoupaji v praméru jednou rocné
na povodiiovy stupeil a ve zbytku roku
zistavaji skoro na suchu?

Mytus, patrné icelovy, o protipovodiio-
vé funkci kandlu D-O-L rozpozna snad
i tplny laik, pomysli-li na sloZitost a cit-
livost celkové konstrukce soustavy p¥i né-
kolika desitkdch komor, resp. zdymadel,
jejichz ¢innost jakykoli hydrometeorolo-
gicky vykyv narusi a kazda odstdvka nebo
¢istén{ bude néco stat. Trend opousténi
vodni dopravy zaloZené na del$ich tradi-
cich propojeni ¥{¢n{ sité je zfejmy a v né-
kterych zemich napadny (napf. na tzemi
nékdejsiho Sovétského svazu nebo ve Vel-
ké Britanii). Politici a socialné-technicti
inZzeny¥i zcela jisté budou héjit nékolik
uzitnych funkci plavebnich kanalt — mutze
jich byt dohromady asi tak do poctu prstt
na jedné ruce. Naproti tomu ekosystémo-
vych sluzeb méné dotéenych vodnich linii
s pfilehlym okolim v krajiné a ekonomic-
ky vy¢islitelnych zname zatim ke t¥icitce.
Je fakt, ze dosud na podporu kanala jesté
nikdo nepfisel s argumentem uzite¢nosti
pro chov cirkusovych delfini, nebo jesté
lépe kabelkovych ¢i masnych aligatori,
ale u nas se to da ogekavat. K tomu snad
jen okrajova pozndmka, Ze bohuzel ani zdat-
ny lachtan Gaston vyplaveny do Vltavy
a pak do Labe z prazské zoologické zahra-
dy v r. 2002 tehdejsi povodeni neprezil.

Seznam pouZité literatury a odkazy
na internetové zdroje na webu Zivy.
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