
Náš stát má v tom klíčové postavení. Buďto toho využijeme sami, anebo o toto

své dominantní postavení ve střední Evropě přijdeme. Nepochopiti tuto nutnost

znamená vydávati se v nebezpečí, že vývoj půjde přes nás, proti nám nebo bez nás.“

J. A. Baťa - Budujeme stát pro 40.000.000 lidí.

Zákony, nařízení, usnesení vlády a mezinárodní dohody

se musí plnit. Dokončeme dílo našich předků i současníků

– víceúčelový vodní koridor Dunaj-Odra-Labe.
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Myšlenka vydat originály nebo přesné přepisy záko-

nů, nařízení či závazných dohod, týkajících se přípra-

vy, budování či rozvoje přirozených vodních cest

a průplavů v Čechách a na Moravě vznikla v redakč-

ní řadě časopisu Vodní cesty a plavba v nedávné

době bez konkrétné podoby. Chtěli jsme pouze doplnit

naše technické, ekologické a ekonomické přesvědče-

ní o důležitosti vodní dopravy v naší republice o práv-

ní a politickou realitu našich předků. Jak myšlenka

krystalizovala, začala do popředí vystupovat konfron-

tace politické a odborné kultury i preciznosti našich

předků v porovnání s našimi současníky. Toto naše

rozhodnutí sílilo úměrně s lavinou bezobsažných

a často protichůdných zákonů, vládních nařízení

a vyjádření o výstavbě dvou, opakujeme dvou plaveb-

ních stupňů na Labi a to Děčín a Přelouč II. Vyvrcholi-

lo sérií vládních usnesení o územní ochraně průplavu

Dunaj – Odra - Labe, podepsaných již čtyřmi předse-

dy vlád: Václavem Klausem (1996), Jiřím Paroubkem

(2006), Mirkem Topolánkem (2008) a Janem Fische-

rem (2009). Na této inflaci vládních usnesení o pouhé

územní ochraně (ne stavbě nebo její přípravě) vodní-

ho koridoru Dunaj – Odra - Labe lze vysledovat

a přesně dokumentovat:

1) Jak se zcela vytratilo původní přesné právnické

a odborné definování problému.

2) Jak postupně vymizela z povědomí českého náro-

da skutečnost, že plynulé budování labské vodní ces-

ty na českém území je za posledních 100 let téměř

u konce a chybí pouze již zmíněné 2 plavební stupně

(Děčín a Přelouč II) z celkového počtu 26 zdymadel,

které jsou v provozu a čekají na své plnohodnotné

využití.

3) Jak k dokončení vltavské vodní cesty z Mělníka do

Českých Budějovic z celkového počtu 18 plavebních

zařízení chybí pouze 2 zdvihadla a 2 plavební komory.

4) Jak celé generace našich předků intenzivně praco-

valy (a to bez ohledu na první i druhou světovou válku

i změnu politických režimů) na dokončení přesně for-

mulovaného vodocestného zákona z roku 1901, tj.

propojení našich vodních cest průplavním spojením

Dunaj - Odra s napojením na Labe u Pardubic.

5) Jak vybudované jezy na řece Moravě jsou připrave-

ny na využití pro vodní dopravu po dobudování plaveb-

ních komor.

6) Jak se v celé Evropě budují a modernizují vodní

cesty jako nejekologičtější a nejekonomičtější forma

uspokojení stále vzrůstajících dopravních požadavků.

7) Že Česká republika je v současné době jedinou

zemí ze všech 27 států Evropské unie, která není pří-

mo nebo nepřímo kvalitní vodní cestou spojena s

mořem a tím se postupně dostává do ekonomické izo-

lace, nevyvážeností dopravního systému a z toho

vyplývajícího zdražování exportu i importu, a budoucí

politické závislosti.

8) Že při podrobném studiu zákonů a předpisů o vod-

ních cestách a plavbě v českých zemích za posled-

ních 110 let lze vysledovat silně klesající odbornost,

preciznost, propojenost, soustavnost a délku jejich

platnosti. Dobrým příkladem může být zákon č. 66 z

11. července 1901 o stavbě vodních drah a provedení

úpravy řek, který platil víc jak půl století, přežil dvě

světové války a byl zrušen až za socialismu zákonem

č. 11/1955 Sb.

9) Jak v příkrém rozporu je výše uvedený zákon

a další řada zákonů, které byly vydány pro podporu

rozvoje vodních cest v českých zemích, s kvalitou

vládních usnesení posledních let, které vydrží jen

několik měsíců…

10) … a to přitom nejde o skutečnou realizaci či její

přípravu, ale pouze o ochranu území, které by nejdů-

ležitější stavbu pro naši republiku i celou Evropu do

budoucna umožnilo.

Jde tedy o udržení a dokončení myšlenky, která

nabývá stále větší důležitosti pro Českou republiku v

dobách krizových i pokrizových. Nejlépe to vyjádřil

jeden ze známých právníků JUDr. Karel Brückler, kte-

rý ve zveřejněném materiálu Vodní koridor Dunaj –

Odra - Labe: Projekt stále potřebnější uvedl:

„K rozhodnutí o vodním koridoru Dunaj – Odra -

Labe je nutné přistupovat s vědomím, že jsme tuto

Redakční rada časopisu Plavba a vodní cesty

Poučme se z práva našich předků

o vodních cestách v Čechách a na Moravě

Parní kolesové remorkéry, které představovaly špičku
technického vývoje v době bojů o vodocestný zákon,
dosluhovaly ještě v šedesátých letech 20. století.
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zem nezdědili po svých rodičích, ale máme ji půjče-

nou od svých dětí. Pokud jej nedokážeme vybudovat

dnes – a byla by to vážná strategická a ekonomická

chyba – nesmíme znemožnit jeho realizaci v budouc-

nosti.“

Abychom neklouzali opět do technických a jinak

odborných argumentů, které na stránkách našeho

časopisu Vodní cesty a plavba zaznívají opakovaně již

léta, dejme v následujících článcích slovo některým

zainteresovaným právníkům, aby zhodnotili kontinuitu

a závaznost zákonů, předpisů a nařízení o vodních

cestách zemí českých z pohledu práva a zhodnotili

současný stav skrze právo posledních sta let.

Na začátku celé exkurze do právní historie vodních

cest v českých zemích a ve snaze alespoň trochu

pomoci současné vládě odborníků, jsme si dovolili

vytvořit Návrh usnesení vlády České republiky, které

reaguje na Usnesení vlády č. 929 z 20. července

2009, které uložilo předložit vládě do 31. prosince

2009 návrh způsobu další územní ochrany vodního

koridoru Dunaj – Odra - Labe do 31. 12. 2009 a pak do

31. 12. 2010 pokračovat v jednáních na mezinárod-

ních úrovních o dalším osudu tohoto projektu. Zmíně-

né usnesení vlády č. 929 byl zoufalý pokus o politický

kompromis mezi ministrem životního prostředí, který

podmínil schválení Politiky územního rozvoje České

republiky 2008 vypuštěním územní ochrany českého

projektu vodního koridoru Dunaj – Odra - Labe se

zbytkem vlády. Při tomto politickém tlaku zůstala

„náhodou“ v tomto dokumentu ochrana území průpla-

vu Dunaj – Váh - Odra.

Věřím, že tento náš Návrh usnesení vlády České

republiky o vodním koridoru Dunaj - Odra - Labe, kte-

rý je společným dílem několika odborníků a právníků

(str. 4) může být dobrou inspirací pro vládu Jana Fis-

chera, jak přerušit plytkou řadu nic neříkajících vlád-

ních usnesení posledních 20 let, a nastartovat po vzo-

ru našich předků – právníků i odborníků - konkrétní

cestu k dokončení díla mnoha generací ve prospěch

naší České republiky i celé Evropy. Není lepší příleži-

tosti, než využít dobu vlády odborníků, sjednoco-

vání Evropské unie i hospodářské krize. Nastarto-

vat konkrétním usnesením vlády České republiky

proces oživování hospodářské aktivity právě nad-

národním projektem s rozhodujícím využitím

finančních prostředků z Fondu soudržnosti Evrop-

ské unie by bylo dobrým signálem pro sebevědomí

občanů České republiky s výrazným vlivem na

zaměstnanost v mnoha oborech naší republiky.

Dobrým příkladem konkrétnosti a aktuálnosti nám

mohou posloužit tři paragrafy z již zmíněného vodo-

cestného zákona č. 66 ze dne 11. července 1901:

„§ 6 Se stavbou vodních drah v § 1 dotčených,

o kterých zastupitelstva příslušných zemí se usnesla

přivoliti k podmínce v § 1 uvedené, započíti se má

nejpozději v roce 1904. Potřebné práce přípravné

vykonány buďte tak včas, aby tato lhůta dodržena

a stavba nejdéle do 20 let mohla býti dokončena.

§ 7 Při stavbě průplavů a při splavňování řek

zaměstnávání buďte, pokud se to srovnati dá s

úspěšným postupem práce, domácí technikové a děl-

níci, jakož i domácí průmysl.

§ 8 Náklad na zřízení vodních drah v § 1 dotčených

a na říční úpravy, které podle § 5 odstavce 1, mají býti

provedeny, buď podle potřeby, pokud tento náklad

není uhrazen příspěvky zemí nebo jiných interesentů,

vztažmo z fondu melioračního, opatřen půjčkou, nej-

výše čtyřmi ze sta bez daně zúročnou, na korunovou

měnu znějící, v 90 letech splatnou.“

Kdybychom chtěli nebo mohli dodržovat záko-

ny, tak vodní koridor Dunaj – Odra - Labe byl spla-

cen bez cizí pomoci před pěti lety, tj. v roce 2004.

Nyní by mohlo jít o stavbu hrazenou z 85 % z

Fondu soudržnosti Evropské unie. Budeme ještě

otálet a vzdáme se příležitosti být nejen srdcem,

ale i klíčem k Evropě?

Za redakční radu:

Ing. Jiří Aster

Ing. Luděk Cidlina

Ing. Miloslav Černý

Ing. Petr Forman

Doc. Ing. Pavel Jurášek, CSc.

Ing. Jan Kareis, Ph.D.

Tomáš Kolařík

Ing. Jiří Kremsa

Ing. Josef Podzimek

Ing. Miroslav Šefara

Zdymadlo Poděbrady, dokončené roku 1925.

Symbolická mapa průplavu DOL ze slavné knihy J.A. Baťi,
Budujeme stát pro 40 000 000 lidí.

�
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Proč takový zájem nezájem?

JUDr. Karel Brückler 

Poprvé jsem o vodním kori-

doru Dunaj – Odra – Labe

slyšel na konci roku 2005,

a tehdy jsem si se shovíva-

vým úsměvem myslel něco

o megalomanském projektu

na hranicí říše snů, bez reál-

ného významu pro náš stát,

bez významu pro dotčené

kraje a jejich obyvatele, pro-

pagovaný možná betonář-

skou lobby s cílem získat další státní zakázky

a napříč naší republikou vybetonovat koryto průplavu

včetně staveb jednotlivých stupňů, přičemž tento stát

na takovýto záměr nemá dostatek finančních pro-

středků.

Ale pravdou je, že čím dál víc jsem dostával infor-

mace k této problematice – a přiznám se, někdy

jsem je dostával i nedobrovolně – tím více se mi na

mysl vkrádala myšlenka, jestli se náhodou ve svém

úsudku nemýlím, jestli na té myšlence není něco reál-

ného a užitečného.

Jak šel čas, tento můj pocit byl čím dál tím více sil-

nější, a tento  pocit umocňovala navíc jedna skuteč-

nost, která mne jako právníka zaujala a donutila se k

věci ještě více přiblížit. A tou skutečností je existen-

ce neskutečného množství právních přepisů,

vydávaných po dobu více jak 100 let a řešící otáz-

ku průplavu – nebo chcete-li vodního koridoru

Dunaj –  Odra – Labe, přičemž všechny tyto záko-

ny, vládní nařízení, vyhlášky a další právní předpi-

sy zůstaly ve svém základní podstatě nenaplněny

a zadání nesplněna. Budiž navíc po pravdě řečeno,

pokud byla v našich dějinách doba, kdy se téměř

zahájila realizace nebo příprava k realizaci, zásah

vnějších událostí tyto práce a zahájení stavby přerušil

(první a druhá světová válka, únorové vítězství jedné

strany, vstup armád Varšavské smlouvy v roce 1968,

sametová revoluce v roce 1989).

Ale to nic nemění na tom, že k dnešnímu dni exi-

stuje velmi dlouhý seznam právních předpisů k

otázce vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe na

straně jedné, a velmi „zajímavý“ odpor k realizaci

a bojkot ze strany odpovědných osob některých

ministerstev na straně druhé, a to bez – alespoň

pro mne – pádných a důležitých argumentů.

A to mne jako právníka tento stav zaujal.Teď nechci

hovořit o osobách, které při zmínce o vodním korido-

ru obratem, bez rozmyšlení odpovídají, že celý záměr

je hloupost, fantasmagorie, finančně nereálné

a podobně, aniž by vyslechli tvrzení  pro a proti.

Nemám nic proti těmto lidem, protože se říká, že

nevědomost hříchu nečinní, a není vyloučeno, že ti

samý lidé nebudou za pár dní, měsíců, let vodní kori-

dor prosazovat, nebo diskuzi o něm alespoň tolero-

vat. Možná mají pravdu, možná pravdu nemají, já to

teď neumím říct a nemám k dispozici materiál, který

by mne celou problematiku objasnil a shrnul důvody

pro a proti.

Teď mám na mysli osoby, které mají v popisu

práce uloženo těmito právními předpisy něco

konat, a je nepřehlédnutelná jejich nečinnost,

ne–li vyložený ničím neskrývaný odpor. Proč

takový nezájem o splnění svých povinností? Proč

takový zájem o to, aby vláda této republiky nemohla

rozhodnout s konečnou platností? Proč vláda České

republiky nedostane k projednání do vlády materiál

podložený fakty, skutečnostmi, a stanoviska jednotli-

vých ministrů při diskuzi ve vládě se opírají pouze

o jejich osobní názor ano – ne?  Jestli si v tuto chvíli

myslíte, že jsou to příliš nevhodná nebo silná slova,

doporučuji a odkazuji na projednávání nejenom

usnesení vlády č. 929 z tohoto roku.

Toto usnesení vlády České republiky je jak trojský

kůň, kdy bez seriózně zpracované studie, bez návaz-

nosti na naše mezinárodní závazky, není dále dána

územní ochrana předpokládané trase vodního korido-

ru D-O-L, a dovolím si tiše předpovědět, že cílem

tohoto usnesení je v tichosti umožnit v předpokláda-

né trase výstavbu pro náš stát „důležitějších“ staveb,

například supermarketů či čerpacích stanic, prostě

udělat cokoliv, co znemožní vůbec uvažovat nad

možnou realizací tohoto vodního koridoru a odsunout

tak další diskuze na toto téma do akademické roviny.

Tou smutnější stránkou stavu věci je, že v čele

odpůrců nestojí pravicové ani levicové strany,

které více či méně vnímají přínosy možné realiza-

ce této vodní cesty, ale k mému vlastnímu pře-

kvapení je v čele odporu ministerstvo životního

prostředí a část „zelených“.

Osobně jsem nikdy nepochopil, a ani nikdy

jsem nenašel materiál zelených nebo minister-

stva životního prostředí ČR, proč je z jejich stra-

ny tak silný odpor plný emocí proti myšlence vod-

ního koridoru D-O-L, a to bez uvedení rozhodných

skutečností a důvodů hodných zvláštního zřetele,

proč vodní koridor nechtějí v žádném případě.

Navíc jejich postoj je v rozporu s tendencí evrop-

ských „zelených“ a dalších evropských ministerstev

životního prostředí, které naopak prosazují stavby
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a údržbu vodních cest a rozvoj vodní dopravy jako

dopravy šetrné pro životní prostředí. Tak proč mám

věřit, že dosavadní postoj našeho ministerstva život-

ního prostředí je ten jediný správný? Proč? 

Vzpomínám si na výhrady „zelených“ k vojenským

výcvikovým prostorům, k jejich tvrzení o tom, jak je v

těchto újezdech zdevastovaná příroda a jak některé

botanické a živočišné druhy trpí, nebo téměř či zcela

vymizeli, aby pak po roce 1990 nesměle bylo připuš-

těno, že ve vojenských prostorech zůstala i přes

výcvikovou činnost nedotčena příroda a zachovány

zajímavé biotopy. Tak jaké jsou ty důležité důvody,

které nám brání o možnosti existence vodního korido-

ru D-O-L vůbec hovořit nebo přemýšlet? Ve stávají-

cích právních předpisech se o tom nic nedovím a od

odpovědných míst taky ne.

Mohu osobně chápat odpor jedince k liniovým

stavbám, mohu chápat výhrady ve vztahu k již exis-

tujícím chráněným územím, ale nic z toho není důvo-

dem k tomu, aby nebyla zpracována studie k před-

pokládané trase, včetně všech výhrad a poznámek.

Nechci v tuto chvíli dělat právní rozbory meziná-

rodních smluv, předpisů Evropské unie, ani právní

rozbory existujících našich právních předpisů, nepři-

svojuji si ani právo jednoznačně se kladně vyjádřit

pro okamžité zahájení stavby vodního koridoru Dunaj

– Odra – Labe, ale ani zcela rozhodně nemohu vyslo-

vit jednoznačný souhlas s dosavadním postupem

vlády ČR. V kraji, odkud pocházím, bylo zvykem, že

chalupník nikdy nespořádal brambory určené pro

příští sadbu brambor, a nikdy neutrácel víc, než vydě-

lal. To mne učila babička z otcovy strany, která měla

4 třídy tehdy maďarské základní školy. Ale v tomto

případě mám pocit, že jsme ochotni a připraveni jed-

nou navždy znemožnit realizaci této vodní cesty, bez

uvedení důvodu, s pocitem, že se dopustíme neod-

pustitelného a nenapravitelného zločinu vůči tomuto

státu a našim dětem.

Již před dlouhou dobou jsem k této problematice

konstatoval na stránkách tohoto časopisu, že pokud

nemáme sílu, přesvědčení nebo peníze na realizaci

tohoto záměru, měly bychom ochránit možnost reali-

zace stavby vodního koridoru Dunaj – Odra – Dunaj

pro naše děti a vnuky, neboť není pravda, že bychom

tuto zemi zdědili po našich otcích, my máme tuto

zemi půjčenou od našich dětí. A vždy bychom měli

mít toto na vědomí, když se rozhodujeme ve svém

osobním i profesním životě. To se plně týká všech

oblastní našeho života, a nyní se to plně vztahuje na

otázku průplav ano nebo ne.

I přes shora uvedené výhrady stále nevidím

překážku tomu, aby ministr pro místní rozvoj v

souladu s usnesením vlády č. 929 z 20. července

2009 předložil vládě ČR návrh na zachování

ochrany území vodního koridoru do konečného

rozhodnutí vlády ČR a zadal zpracování studie,

která by jednak prověřila a optimalizovala trasu

vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe včetně

otázky hospodárnosti a financování, v rámci této

studie by došlo také k prověření právních a vlast-

nických vztahů na dotčených území, ve spoluprá-

ci s přírodovědnými fakultami našich univerzit

by byl proveden  botanický a zoologický průzkum

dotčených území a v návaznosti na to i geologic-

ký průzkum, a ve spolupráci s ministrem zahrani-

čí by součástí studie bylo získáno stanovisko

vlád Slovenské republiky, Polské republiky,

Rakouské republiky, Spolkové republiky Němec-

ko a odpovědných orgánů Evropské komise. Pak

bych tento materiál považoval za materiál způso-

bilý k projednání do vlády a rozhodnutí o zaháje-

ní přípravných prací k realizaci vodního koridoru

nebo k stálé nezměnitelné ochraně území tak,

aby si – až za několik desítek let bude nedostatek

vodních zdrojů a voda se stane strategickou

surovinou (pokud se mohu spolehnout na tvrzení

„zelených“) – o případné stavbě vodního korido-

ru mohli rozhodnout naši potomci.

Je to možné?!

Při výstavbě průplavu Mohan–Dunaj byly aplikovány
parametry třídy Vb podle mezinárodní klasifikace. Je
tedy průjezdný pro tlačné soupravy, složené ze dvou
standardních člunů a tlačného remorkéru. Existují
ovšem i jiné provozní možnosti, např. používání moto-
rových nákladních lodí tlačících před sebou standardní
člun.Takové soupravy jsou na průplavu časté.
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Dne 28. července 1999

bylo sděleno veřejnosti

formou Sdělení minister-

stva zahraničí, prostřed-

nictvím Sbírky zákonů pod

č. 163/1999 Sb., že Česká

republika přistoupila k

mezinárodní dohodě ozna-

čované v české mutaci

jako Evropská dohoda

o hlavních vnitrozemských

vodních cestách mezinárodního významu. Ve

zkratce je tato dohoda označována jako Dohoda

AGN a takto vstoupila do podvědomí nejenom

právníkům, ale všem, kterých se tak či onak dotý-

ká problematika vodních cest.

Svým přistoupením k Dohodě AGN Česká republika

deklarovala její souhlas s obsahem uzavřené meziná-

rodní dohody, tedy i s faktem, že minimálně signatáři

dohody považují a uznávají vodní tok řeky Labe od

Severního moře přes Hamburk, Magdeburk, Ústí nad

Labem, Mělník a Pardubice s následným napojením

na Dunaj za vnitrozemskou vodní cestu mezinárodního

významu. Obdobně Dohoda AGN označuje explicitně

řeku Odru za vnitrozemskou vodní cestu mezinárodní-

ho významu a to s vymezením Swinouscie – Štětín -

řeka Odra od Štětína přes Vratislav do Kozle s násled-

ným napojením na Dunaj. Implicitně pak z dikce

smlouvy vyplývá, že za vodní cestu mezinárodního

významu budou považovány i ty úseky vnitrozemských

řek Orlice, Odry, Bečvy, Moravy či Dunaje, které budou

využity k předpokládanému propojení již explicitně

vyznačených toků Labe a Odry s Dunajem.

Obsah Dohody AGN tedy jednoznačně signali-

zuje, že se očekává, že dojde k propojení toků

řek Labe od Pardubic a Odry od Kozle s tokem

Dunaje a zvláště (jak vyplývá z obsahu preambu-

le dohody), s ohledem na sledované cíle, k

jejichž dosažení signatáři k dohodě vůbec při-

stoupili.

Těmito cíli jsou :

a) ulehčení a rozvoj mezinárodní přepravy po vnit-

rozemských cestách v Evropě, 

b) snížení společenských nákladů na přepravu zbo-

ží, s přihlédnutím ke skutečnosti, že vnitrozemská

doprava je ve srovnání s jinými druhy dopravy eko-

nomicky a ekologicky nejpříznivější.

6

Nedovolme dále poškozovat dobré jméno České republiky

nedodržováním vlastního právního řádu a existujících

mezinárodních závazků.

Mgr. Jaroslav Čapek

Cíle, jejichž dosažení si vytyčili signatáři Dohody

AGN se shodují s cíli, které sledují členské státy

Evropské unie.

Závazek naplnit Dohodu AGN není jediným

závazkem České republiky vyplývajícím z mezi-

národního práva, které je součástí také našeho

právního řádu.

Dalším závazkem, jehož naplnění směřuje ke

stejnému cíli, totiž k propojení mezinárodních

vodních toků Labe a Odry s Dunajem vyplývá z

mezinárodních smluv, které přivedly naši zemi do

Evropské unie.

Jde především o smlouvu o založení Evropského

společenství a smlouvu o přistoupení České republi-

ky a dalších zemí k Evropské unii a její nedílnou sou-

část, kterou je tzv. Akt o podmínkách přistoupení k

Evropským společenstvím. Tyto smlouvy uzavřené

mezi všemi členskými státy Evropské unie jsou jed-

nak přímo součástí našeho právního řádu, ale mají

také výjimečnou vlastnost, že jsou jednak bezpro-

středně závazné pro Českou republiku a také pro pří-

pad, že by se některé jejich ustanovení dostalo do

konfliktu s některou právní normou obsaženou v

dosavadním českém právu, mají aplikační přednost.

To také znamená, že pokud některý státní orgán

České republiky jedná, resp. přijímá opatření, kte-

ré koliduje s bezprostředně závaznými normami

Evropských společenství / Evropské unie, je tako-

vé opatření, (jednání), nezákonné i z hlediska

právního řádu České republiky.

Je nutné nepřehlédnout, že náš stát je dnem 1. 5.

2004 zavázán přijmout za své, tedy respektovat

nejen ustanovení smluv, které zakládají Evropské

společenství, Evropskou unii, Evropskou centrální

banku a Euroatom, ale také všechny akty přijaté

orgány Společenství a Evropskou centrální bankou.

Jde například o rozhodnutí Evropského parlamentu,

Rady Evropské unie, nařízení Komise Evropských

společenství a pod. (viz článek 2 Aktu o podmínkách

přistoupení České republiky…).

Tak se pro Českou republiku a její orgány, a to

včetně vlády ČR, stal závazným obsah rozhodnu-

tí Evropského parlamentu a Rady z 23. 7. 1996, č.

1692/96/ES o hlavních směrech Společenství pro

rozvoj transevropských dopravních sítí, které bylo

ještě před vstupem České republiky do Unie noveli-
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zováno rozhodnutím Evropského parlamentu a Rady

z 22. 5. 2001, č. 1346/2001/ES. Již z obsahu uvede-

ného  rozhodnutí muselo být orgánům České republi-

ky zřejmé, že Česká republika vstoupila do společen-

ství států, které si vytyčily za jeden z cílů, který chtějí

společným úsilím dosáhnout, kterým byl a stále je

nejen rozvoj stávajících transevropských dopravních

sítí, mezi které nepochybně řeka Labe po Pardubice

patří, ale také vzájemné propojení těchto sítí.

Přestože v obsahu obou rozhodnutí nebylo expli-

citně vyjádřeno, že propojení řek Dunaje s Odrou

a Labem nebylo v době přijetí obou rozhodnutí pro-

jektem společného zájmu tehdejších členských států,

neb takové projekty byly výslovně označeny v přílo-

hách I. a II. výše specifikovaných rozhodnutí, bylo jed-

noznačně dovoditelné z obsahu článků 1 (účel roz-

hodnutí), 2 (cíle rozhodnutí) a článku 3 (rozsah sítě),

že propojení přijde na pořad jednání a provedení.

Záměr Evropského společenství na propojení

řek Dunaje s Odrou a Labem zde již skutečně je.

Evropská komise podala dne 27. 7. 2009 Radě

Evropské unie návrh rozhodnutí Evropského par-

lamentu a Rady o hlavních směrech Společenství

pro rozvoj transevropské dopravní sítě. O této skuteč-

nosti byli čtenáři časopisu Vodní cesty a plavba již

informování v čísle 2/2009 na str. 25.

Je proto nepochopitelné, že na území České

republiky ještě nezačala probíhat veřejná debata

o tom, jak se co nejlépe připravit na realizaci pro-

jektu, který byl snem předchozích generací a byť

propagován zatím poněkud nesměle, je nesplně-

ným přáním generací současných.

Je s podivem, že i současná vláda, byť vznikla za

nepříjemných okolností  a s poměrně krátkým časo-

vým obdobím pro výkon její pravomoci, je k cílům sle-

dovaným Evropskou unií v tomto směru rozpačitá.

Potřebnost vybudování propojení řek Dunaje s

Odrou a Labem pochopili ve své době nejen sám

František Josef I., čehož odrazem bylo přijetí vodo-

cestného zákona v roce 1901. Obdobně byla chápá-

na nutnost vybudování propojení i v období tzv. 1.

republiky. Komunisté však záměr zbudovat propojení

řek opustili. Posléze práce na přípravě zahájili, aby po

roce 1968 je opět opustili. Nová demokratická repub-

lika vykazuje v tomto směru ještě horší výsledky.

Nebyla schopna vybudovat ani přístup pro lodě do

koncového přístavu na Labi v Pardubicích. Nane-

štěstí pro všechny se situace natolik změnila, že nyní

již není třeba propojení pouze pro účely dopravy zbo-

ží a lidí. Je jej potřeba stále více pro potřeby redistri-

buce vody na území státu. Nedostatek vody již netrá-

pí kriticky pouze jih Moravy, ale sužuje již dokonce

i Královéhradecký kraj. První zemědělci ohlašují

ukončené podnikání pro nedostatek vody pro jejich

zeleninová pole.

Vláda ČR by proto již měla skutečně jednat a pře-

stat přešlapovat na místě. Ostudy již máme v Evropě

dost díky pádu vlády i prodlužování  schválení Lisa-

bonské smlouvy.

Pozitivním počinem by bezesporu bylo doplně-

ní 5. kapitoly Politiky územního rozvoje České

republiky 2008 o víceúčelový vodní koridor Dunaj

– Odra - Labe a zadání úkolů jednotlivým minist-

rům zaměřeným na přípravu výstavby víceúčelo-

vého vodního koridoru Dunaj – Odra - Labe.

Nemůžeme riskovat další ostudu a poškození dobré-

ho jména České republiky nedodržováním vlastního

právního řádu ignorováním existujících mezinárod-

ních závazků našeho státu. Je téměř jisté, že dříve

nebo později bude Evropská unie požadovat propoje-

ní Dunaje s Odrou a Labem. Budeme ji v tom brá-

nit? Budeme nečinní a připraveni čelit sankcím?

Vždyť jsme referendem konaným dne 13. 6. 2003

a 14. 6. 2003 odsouhlasili Smlouvu o přistoupení

k Evropské unii. Tato skutečnost byla vyhlášena

ve Sbírce zákonů pod č. 206/2003 Sb.

Pohled na staré rameno Altmühlu a provoz na průplavu Rýn - Mohan - Dunaj.
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Quo vadis, česká dopravní politiko?

Prof. Dr. univ. Arsène Verny, M.E.S.

Zatímco se česká politic-

ká scéna v první polovině

tohoto roku koncentrovala

na interní žabomyší války

a boj o křesla premiéra,

diskutovala Evropská

komise v únoru 2009 o tzv.

Zelené knize TEN-T: Smě-

rem k lépe integrované trans-

evropské dopravní síti ve

službách společné dopravní

politiky (4. 2. 2009, KOM (2009) 44 v konečném znění.

Program Transevropské dopravní sítě (TEN-T:

Trans-European Transport Network), jehož technické

a finanční provádění a řízení zajišťuje Výkonná agen-

tura pro transevropskou dopravní síť (TEN-T EA),

v minulosti významně podpořil a umožnil realizaci

některých nejnáročnějších a nejsložitějších evrop-

ských dopravních projektů (ať už po stránce geologic-

ké, technické, právní/správní). Inicializoval rozvoj inte-

ligentních dopravních systémů a podpořil pilotní

projekty partnerství veřejného a soukromého sekto-

ru, z nichž se lze poučit, pokud jde o financování

a projektové řízení. Globální síť TEN-T zahrnuje cel-

kem 13 000 km vnitrozemských vodních cest, v blíz-

ké budoucnosti se má postavit nebo podstatně zdo-

konalit více jak 600 km.

Třicet prioritních projektů TEN-T v zásadě pokrý-

vá hlavní železniční, silniční a vnitrozemské vodní

osy, které procházejí více členskými státy. Mezi tyto

prioritní projekty patří ve vnitrozemské vodní dopravě

vodní koridor Rýn – Mohan - Dunaj a dále stavba

francouzského kanálu Seina-severní Evropa (Seine -

Scheldt). Zbývá si položit otázku, proč se česká

politika nezasadila více o zahrnutí tak meziná-

rodně významného dopravního propojení jako je

vodní koridor Dunaj – Odra - Labe do oněch 30

prioritních projektů, tj. vybraných projektů spo-

lečného evropského zájmu? 

Ptám se tedy, jak je možné, že plné a účinné

využití vnitrozemských vodních cest stále ztěžují

(vnitřní a politické) problémy a byrokratické nedo-

statky i přesto, že je již všeobecně známá ekono-

mická a ekologická přínosnost vodních vnitro-

zemských cest, propojujích hlavní námořní

přístavy a spojujících hlavní průmyslová centra

v zázemí, často souběžně se značně přetíženými

dopravními koridory.

Apeluji proto zřetelně za využívání volné kapacity

vnitrozemské vodní dopravy, jež je k dispozici nebo ji

lze aktivovat s poměrně malými finančními zdroji,

jakožto součást evropského konceptu zelených

nákladních koridorů. V této souvislosti by se měla

rovněž zdůraznit jejich ekonomická životnost a zjed-

nodušit jejich financování prostřednictvím různých

nástrojů (na vnitrostátní úrovni a na EU úrovni).

Při financování vodního koridoru D-O-L přesa-

hujícího idealistický i faktický rámec našich hra-

nic by Česká republika jistě nebyla ponechána

„na holičkách“. Kromě výše zmíněného TEN-

T vzpomeňme pochopitelně Evropskou investiční

banku, Evropské strukturální fondy, program Marco

Polo II či 7. rámcový program (FP7), zasazující se za

bezpečnější, „zelenější“ a „chytřejší” transportní

systémy. Stačí se „jen“ se názorově sjednotit

a táhnout v této myšlence, odkazu předků, za

jeden provaz tak, abychom zanechali naším

potomkům projekt hodný našeho postavení ve

středu Evopy.

V této souvislosti se mi jeví účelové využití finančních

prostředků z evropských strukturálních fondů obzvláště

v oblasti vodních dopravních cest, jako nedostatečné.

A to přesto, že Operační program Doprava Minister-

stva dopravy ČR si ve své prioritní ose č. 6 - Podpora

multimodální nákladní přepravy a rozvoj vnitrozemské

vodní dopravy sice klade za cíl „...podporu multimodál-

ních přepravních systému, které zahrnují zejména pře-

kladiště kombinované dopravy a infrastrukturu VLC

a dále pak rozvoj a modernizaci vnitrozemských vod-

ních cest.V oblasti vodní dopravy jde o dobudování vnit-

rozemských vodních cest splavněním dosud nesplav-

ných úseků a zlepšováním parametru již využívaných

vodních cest, a to především v rámci sítě TEN-T“.

Druhou oblastí podpory prioritní osy 6 je vnitro-

zemská vodní doprava. Smlouvou o přistoupení ČR

k EU byla zařazena mezi síť TEN-T vodní cesta Labe

od Pardubic po státní hranici s SRN a Vltava od Třebe-

nic po soutok s Labem. Evropská dohoda o vnitro-

zemských vodních cestách mezinárodního významu

(AGN) zavazuje ČR k rozvoji vodních cest s odpovída-

jícími parametry. Součástí bývalého IV. multimodálního

helsinského koridoru je labsko-vltavská vodní cesta.

Tato jediná vodní cesta využitelná pro mezinárodní

dopravu trpí v současnosti kolísáním přípustných para-

metru na regulovaném vodním toku v délce 40 km

mezi Ústím nad Labem a Hřenskem. Bez realizace

infrastruktury nedojde ke zlepšení plavebních podmí-

nek na tomto úseku labsko–vltavské vodní cesty. Přes-

to je v příloze č. 1 k OP Doprava pro prioritní osu č. 6

uveden pouze jeden tzv. velký projekt na Labi a tím je

výstavba plavebního stupně Děčín s 142,1 mil. EUR.

vnitrek CB 4_2009  1.12.2009  13:02  Stránka 8



9

Plánovat jen jeden velký „vodní“ projekt pro progra-

mové období 2007 – 2013 je o to více podivné, že

během „plynové“ krize na počátku tohoto roku, když

se řešilo, jak čelit odříznutí od ruských zdrojů plynu,

se Česko vzepnulo k do té doby nepředstavitelnému

technickému kroku v zásobování Slovenska plynem

obráceným směrem z Česka. Již v té době byla

nasnadě otázka, zda by v rámci dlouhodobější spo-

lečné bezpečnostní a zásobovací politiky nebylo

smysluplné zaobírat se možností transportu plynu

a dalšího zboží a surovin vodní cestou, a to zejména

mezi Slovenskem, Polskem, Rakouskem a Balká-

nem. A to i s ohledem na hledání nových forem ener-

gie v dopravě, kdy se pro letectví a vodní dopravu

mohly jevit jako velmi užitečné vodíkové technologie.

Projekt nadnárodního a nadčasového rozsahu

a významu, jakým vodní koridor D-O-L bezesporu

je, je možné realizovat pouze, pokud bude mít Čes-

ká republika dostatek entuziasmu, vize do budouc-

nosti a zdravé odvahy jako jiné evropské národy

prosazovat své oprávněné zájmy, jelikož vodní kori-

dor D-O-L má sloužit nejen České republice samot-

né, ale jakožto dopravní, komunikační a obchodní

„křižovatka tří moří“ být ku prospěchu celému

evropskému kontinentu a jeho obyvatelům.

Prof. Dr. univ. Arsène Verny, M.E.S.
narozen v Ústí nad Labem, vystudoval německé,

mezinárodní a evropské právo v Kolíně nad Rýnem

a absolvoval postgraduální studium s těžištěm na

evropské právo, politiku a ekonomii v Cáchách

a u Evropského soudního dvora v Lucemburku.

Působí jako advokát v SRN a v České republice.

Mimo advokacii se profesně zabývá poradenstvím,

mimo jiné v oblasti evropských strukturálních fondů

jakožto společník EuroAdvisory Group s.r.o Prague.

V letech 1993-2001 působil jako vládní poradce pro

otázky sbližování práva.

Vyučuje evropské hospodářské právo mimo jiné na

Evropské univerzitě Viadrina ve Frankfurtu nad

Odrou a na Dunajské univerzitě v Kremži. Od roku

2009 je viceprezidentem univerzitní rady a kancléřem

Université Nouvelle Européenne v Bruselu. V ČR je

členem katedry západoevropských studií Fakulty

sociálních věd UK Praha a hostujícím profesorem na

VŠE, kde dlouhá léta vedl katedru obchodního evrop-

ského a mezinárodního práva na Fakultě mezinárod-

ních vztahů.
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Generální plán labského člunu o nosnosti 600
tun.Těmto člunům, resp. stejně velkým dunaj-
ským člunům (které se lišily jen štíhlejší kon-
strukcí) měly být přizpůsobeny plánované prů-
plavy v rakousko-uherském mocnářství.

Řetězový remorkér se závěsem více než 10
malých labských člunů při protiproudní plavbě
u Drážďan – obrázek znázorňuje situaci okolo
roku 1880. Za povšimnutí stojí samotíží plující
člun s pomocnou plachtou.

vnitrek CB 4_2009  1.12.2009  13:02  Stránka 13



14

�

�

�

!

vnitrek CB 4_2009  1.12.2009  13:03  Stránka 14



15

Vyhražování a sklápění hradlového jezu v Dolních Beřkovicích na Labi (1908).
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Téměř dokončené plavební komory v Dolních Beřkovicích v roce 1905.
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Zkouška zklápění slupic hradlového jezu ve Štětí (1906).
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1927
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Výstavba zdymadla Velký Osek na Labi byla zahájena roku 1940. Během války však postupovala velmi pomalu, takže k jejímu
dokončení došlo až v roce 1952.

Vodní dílo u Spytihněvi na řece Moravě s vodní elektrárnou vytváří vhodnou zdrž pro vedení vodního koridoru D-O-L.Tato zdrž je
součástí Baťova průplavu.

Jediným jezem na Odře byl jez u Koblova, dokončený v roce 1937.
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Jez na Odře ve Lhotce byl dokončen v roce 1967.

Impulsem pro výstavbu zdymadla na Labi v Pardubicích, dokončeného v roce 1969, nebyly zdaleka snahy o soustavné pokračování
splavňovacích prací na středním Labi. Přesto je tento stupeň do jisté míry symbolický – na jeho zdrž má již navazovat vlastní vodní
koridor D-O-L.

Za náhradu starého jezu ve Štětí moderním segmentovým jezem v roce 1970 vděčí vodní doprava tepelné elektrárně Mělník.
Bez spolehlivého jezu, který může udržovat hladinu celý rok, by pro tuto elektrárnu nebylo možno zajistit odběr chladicí vody.
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Přeprava energetického uhlí na Labi ukázala možnosti a zejména vysokou výkonnost moderní vodní dopravy a napověděla, jakou
výkonnost a kvalitu (zejména z hlediska vlivů na životní prostředí) by mohl nabídnout i vodní koridor D-O-L..
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Průplav Dunaj - Odra - Labe z publikace dolní LABE - Josef Podzimek a spol. - 1977.
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ŘVC ČR - státní investor, jehož posláním je

● vytváření koncepce rozvoje vodních cest

● příprava a realizace staveb infrastruktury 

vodních cest

● zlepšování parametrů splavnosti 315 km dopravně

významných vodních cest sítě TEN-T - Labe, Vltava

● zlepšení plavebních podmínek na Labi 

od státní hranice do Ústí nad Labem 

- plavební stupeň Děčín

● splavnění Labe do Pardubic

● obnovení splavnosti Vltavy do Českých Budějovic

● rozvoj infrastruktury Baťova kanálu

● provoz servisního plavidla

organizační složka státu zřízená Ministerstvem dopravy

Vinohradská 184/2396, 130 52 Praha 3

Tel.: +420 267 132 801, Fax: -420 267 132 804

E-mail: rvccr@rvccr.cz, Web: www.rvccr.cz

Po vodě - ekologicky, levně a v pohodě
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Páté zastavení putovní výstavy o vodním koridoru Dunaj-Odra-Labe v Břeclavi

Foto: Svobodová Ludmila - Muzeum & galerie Břeclav, Týdeník Břeclavsko, Petr Uher - TV Fénix, Jaroslaw Winkler

Starosta města Břeclavi Dymo Piškula a hejtman Jihomoravského

kraje Jaroslav Hašek na mapě vodního koridoru D-O-L.

Výstavu navštívila celá řada významných hostů,

mezi nimi také Miloš Zeman.
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Protiproudní souprava se čtyřmi čluny na Dunaji nad ústím řeky Moravy.
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Převzato z publikace SVĚT VODNÍCH CEST, Jaroslav Kubec, Josef Podzimek, 1988.
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Motorová nákladní loď o nosnosti 2000 tun plující proti proudu Dunaje míjí Bratislavský hrad.

Převzato z publikace KŘIŽOVATKA TŘÍ MOŘÍ, Jaroslav Kubec, Josef Podzimek, 2004.
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Kontejnerová loď třídy Neokemp může zajistit rychlou obsluhu při kratších přepravních vzdálenostech.

Speciální lodě na přepravu automobilů na Rýnu převážejí až 600 osobních vozů.
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VLÁDA ČESKÉ REPUBLIKY

USNESENÍ
VLÁDY ČESKÉ REPUBLIKY

ze dne 21. července 1999 č. 741 + P

k Návrhu rozvoje dopravních sítí v České republice do roku 2010

Vazba na záznam z jednání vlády:

V l á d a

I. s c h v a l u j e

1. Návrh rozvoje dopravních sítí v České republice do roku 2010 obsažený v části III předloženého materiálu a upravený podle přílohy tohoto
usnesení (dále jen “Návrh”) s tím, že další aktualizace a věcná a časová koordinace staveb dopravních sítí v České republice bude řešena ve
vzájemné spolupráci Ministerstva dopravy a spojů a Ministerstva financí podle možností financování s cílem urychleného naplňování celého

rozvojového záměru,

2. vedení dopravních sítí uvedených v příloze tohoto usnesení,

3. zajišťování územní ochrany liniových dopravních staveb obsažených v Návrhu;

II. u k l á d á 

1. ministru dopravy a spojů předložit vládě do 30. listopadu 1999 harmonogram a finanční zajištění realizace Návrhu,

2. ministru dopravy a spojů ve spolupráci s místopředsedou vlády a ministrem financí

a) zabezpečovat věcnou a časovou realizaci Návrhu včetně jeho zahrnutí do registru investic Ministerstva financí,

b) předložit v roce 2000 změnu modelu financování II. železničního koridoru,

3. ministru dopravy a spojů ve spolupráci s ministry pro místní rozvoj a životního prostředí předložit vládě aktualizaci Rozvoje dopravních sítí 
v České republice do roku 2010 v případě významných změn vývoje dopravních nároků a makroekonomické situace státu;

III. v y z ý v á ministra životního prostředí ve spolupráci s ministry dopravy a spojů a pro místní rozvoj urychleně řešit problematiku vedení

1. dálnice D 5 kolem Plzně s maximálním využitím již projednaných úseků,

2. dálnice D 8 Chráněnou krajinou oblastí České Středohoří.

Provedou:

místopředseda vlády a 
ministr financí,

ministři dopravy a spojů,
životního prostředí, 

pro místní rozvoj

Předseda vlády
Ing. Miloš Z e m a n , v. r.

Vedení dopravních sítí

l) rozvoj vodních cest:
_ zabezpečovat územní ochranu rozvoje vodních cest definovaných v zákoně č. 114/1995 Sb.,
_ zajistit zlepšení splavnosti dolního Labe,
_ výstavbu vodních cest upřesňovat a zabezpečovat na základě skutečných potřeb dopravního trhu a finančních možností státu;

m) oblast mezinárodních dohod:
_ na základě postupu výstavby a dokončování jednotlivých tahů dopravních sítí, skutečných a prognózovaných intenzit provozu a zkušeností 
z provozu na vybrané síti dopravních cest iniciovat případná upřesnění vedení mezinárodních dopravních tahů na území České republiky
přijatých v mezinárodních dopravních dohodách včetně posouzení jejich vlivů na životní prostředí.
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AGN
Evropská dohoda o hlavních vnitrozemských

vodních cestách mezinárodního významu
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Schéma evropské sítě hlavních vodních cest
mezinárodního významu podle dohody AGN.

páteřové vodní cesty

ostatní hlavní vodní cesty

pobřežní trasy

chybějící spoje
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Parlamentní shromáždění                                                                       Rada Evropy

Resoluce 1473 (2005)1

Evropské vodní cesty: Průplav Dunaj-Odra-Labe v ohnisku zájmu   !

1. Parlamentní shromáždění rady Evropy a Evropská konference minstrů dopravy

(ECMT) opakovaně zdůraznily důležitost zlepšení vodocestných spojení uvnitř evropských

států a mezi nimi. Poukázaly na pozitivní roli vnitrozemských vodních cest, umožňujících

poměrně levnou, energeticky nenáročnou, čistou, bezpečnou a spolehlivou přepravu řady

komodit, specielně hromadného zboží, surovin a polotovarů, ale také i kontejnerů.Vedle toho

hrají vodní cesty významnou roli v oblasti vodního hospodářství, např. při zásobení vodou,

využívání vodní energie, ochrany před povodněmi a při zemědělských závlahách, dále i v

oblasti přeprav osob, turistiky a rekreace.

2. Přepravní nároky v celé Evropě rostou každoročně o 2 %, což je způsobeno ekono-

mickým růstem, intensifikací obchodních styků i cestovního ruchu a také těsnějšími vztahy

mezi jednotlivými centry produkce. Tento růst nároků je uspokojován zejména zvyšováním

kapacity silniční sítě a leteckou dopravou. Rostoucí kongesce na evropských silnicích – a do

jisté míry i na leteckých linkách – však svědčí pro to, aby alespoň část zátěže přebíraly želez-

nice a vodní cesty, jejichž kapacita není dostatečně využita, takže nabízejí značný potenciál

pro optimalizaci celé dopravy, zejména formou kombinované přepravy, využívající silnic,

železnic i vodních cest. Vodní cesty nabízejí nadto důležitou roli  při účelné regulaci vodního

bohatství – např. i vytvářením vlhkých biotopů na straně jedné a předcházením záplav

zemědělských a obytných ploch v některých oblastech na straně druhé.

3. Shromáždění vyjadřuje přesvědčení, že je velmi naléhavé usilovat o zvýšení hustoty

evropské plavební sítě a její důslednější integraci. To platí zejména pro střední Evropu, kde

se soustřeďují značné přepravní proudy, kde však chybí důležitá propojení. Vedle Rýna se

právem pokládá za páteř celé sítě Dunaj , ač je jeho kapacity málo využíváno.Tato druhá nej-

větší řeka v Evropě je tepnou spojující Německo, Rakousko, Slovensko, Maďarsko, Chorvat-

sko, Srbsko – Černou Horu, Rumunsko, Bulharsko, Moldavsko a Ukrajinu.

4. V souladu s rozšířením Evropské Unie a s její Všeobecnou dopravní politikou upo-

zorňuje Shromáždění na projekt Dunaj-Odra-Labe, který je koridorem navrhovaným v rámci

Transevropských dopravních sítí (TEN-T) i v rámci Evropské dohody o hlavních vodních

cestách mezinárodního významu (AGN). I když tento projekt nebyl zatím zařazen do revido-

1 Text byl přijat Stálým výborem, působícím z pověření Shromáždění, dne 25. listopadu 2005 (viz. Dokument 10730,

tj. zprávu Výboru pro hospodářské záležitosti a rozvoj – zpravodaj pan Braun, jakož i Dokument 10738, vyjadřující

názor Výboru pro Životní prostředí, zemědělství, lokální a regionální věci – zpravodaj pan Kužvart)..
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vaného seznamu priorit v rámci TEN-T, byl zmíněn již v přístupové smlouvě k EU a zaslou-

ží si větší pozornosti v souvislosti s úsilím Evropské Unie o užší integraci nových členských

států a se snahami o maximalizaci přínosů v oblasti mezinárodního trhu.

5. Shromáždění vyzývá – s ohledem na nutnost rozvoje multimodálních dopravních

systémů a naléhavé potřeby podpory vnitrozemské vodní dopravy ve střední Evropě – zain-

teresované členské státy, aby urychlily zpracování studie proveditelnosti projektu Dunaj-

Odra-Labe a zintensivnily související politická jednání. Ty se mají týkat jak důkladné analýzy

nákladů a výnosů, tak strategického dokumentu o dopadech na prostředí (SEA). V obou pří-

padech je třeba respektovat platné normy EU a relevantní mezinárodní smlouvy. Studie pro-

veditelnosti musí respektovat rozdělení  celého projektu na etapy a optimalizovat uvažova-

nou trasu v souladu se současnými trendy vnitrozemské vodní dopravy, s potřebami

protipovodňové ochrany a se systémy převádění průtoků v rámci vodního hospodářství.

6. Shromáždění vítá konsultační akci, zahájenou Evropskou komisí, jejíž cílem je analýza

podpory vnitrozemské vodní dopravy do konce roku 2005 a vyhlášení akčního programu EU

a dalších zemí na období 2006 – 2013. Shromáždění se obrací na zainteresované členské

státy Rady Evropy s požadavkem, aby aktivně přispěly k této zprávě, zejména pokud jde

o doporučení konkrétních záměrů.

7. Z obecnějšího hlediska a se záměrem, aby byla vodní doprava lépe využitelná, eko-

nomicky efektivní, konkurence schopná a přispívala účinně k udržitelnému rozvoji, vyzývá

Shromáždění členské státy Evropy, aby:

7.1. usilovaly o postupné zlepšení infrastruktury vodní dopravy i její technologie;

7.2. studovaly možnosti využívání vodních cest ve větším rozsahu pro ochranu před povod-

němi, optimalizaci hospodaření s vodou a k udržitelnému rozvoji přilehlých regionů;

7.3. iniciovaly rozvoj kombinovaných doprav, využívajících i vhodných úseků vodních cest;

7.4. zajišťovaly úzkou koordinaci záměrů na rozvoj pobřežní plavby a podporu říčně-námořní plavby;

7.5. usilovaly o celoevropskou harmonizaci technických norem a předpisů, týkajících se

vnitrozemských plavidel, přepravních jednotek a provozu, a to pod patronací Evropské hos-

podářské komise při OSN a EU;

7.6. studovaly možné vlivy zvyšování frekvence komerčních, osobních a turistických plavi-

del na evropských vodních cestách.

Sídlo Rady Evropy.
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Oficiální návrh usnesení vlády v připomínkovém řízení - 30. října 2009.
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Návrh odborníků a právníků na optimální postup při přípravě

vodního koridoru D-O-L ze dne 12.11. 2009.

V L Á D A Č E S K É R E P U B L I K Y
I.

Návrh
Usnesení

Vlády České republiky
ze dne                 č.

o vodním koridoru Dunaj-Odra-Labe
Vláda

I. zrušuje bod IV. odst. 4 a 5 usnesení vlády ze dne 20. července 2009 č. 929

II. schvaluje doplnění územní ochrany  dopravního koridoru D-O-L do Politiky územního rozvoje České republiky 2008 

III. u k l á d á

1. ministru pro místní rozvoj ve spolupráci s ministrem dopravy doplnit v kapitole 5 (Koridory a plochy dopravní
infrastruktury) článek (125) VD3 Politiky územního rozvoje České republiky 2008 o víceúčelový vodní koridor
Dunaj-Odra-Labe;

2. ministru pro místní rozvoj ve spolupráci s ministrem dopravy a ministrem životního prostředí pokračovat ve
stávající územní ochraně víceúčelového vodního koridoru Duna –Odra–Labe;

3. ministru pro místní rozvoj ve spolupráci s dotčenými hejtmany dotčených krajů uplatňovat při plnění funkce
nadřízeného orgánu územního plánování požadavek na stávající územní ochranu víceúčelového vodního
koridoru Dunaj-Odra-Labe v územně plánovací dokumentaci formou územní rezervy;

4. ministru  pro místní rozvoj  

a) zajistit zveřejnění sdělení doplnění Politiky územního rozvoje 2008 podle bodu II.1. ve Sbírce zákonů

b) zajistit zveřejnění tohoto usnesení ve Věstníku vlády pro orgány krajů a orgány obcí

c) zpracovat návrh postupu, kterým by se zajistilo financování výstavby vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe (dále také

D-O-L) z evropských fondů, a předložit jej vládě s návrhy jednotlivých kroků do 31. 3. 2010;

5. místopředsedovi vlády a ministru zahraničních věcí ve spolupráci s ministrem dopravy prověřit na
mezinárodní úrovni připravenost zainteresovaných států na realizaci D-O-L a zajistit projednání organizačního
modelu, přípravy a výstavby víceúčelového vodního koridoru D-O-L s představiteli Polské republiky, Rakouské
republiky, Slovenské republiky a Spolkové republiky Německo a s Evropskou komisí, včetně signatářů Evropské
dohody o hlavních vnitrozemských vodních cestách mezinárodního významu (Dohoda AGN) (Přístupová
smlouva k Evropské unii, Transevropská dopravní síť /TEN-T/, Rezoluce Parlamentu EU č. 1473 (2005) k
urychlení příprav D-O-L) s cílem posoudit v úplných evropských souvislostech problematiku jeho možné
realizace, přepravní účinnosti a investiční náročnosti jednotlivých úseků. Předložit vládě do 31. prosince 2010
informaci o prověření tohoto spojení na mezinárodní úrovni;

6. ministru dopravy zpracovat ve spolupráci s ministrem zemědělství, ministrem financí, ministrem průmyslu
a obchodu, ministrem práce a sociálních věcí a ministrem zemědělství  studii proveditelnosti víceúčelového
vodního koridoru Dunaj-Odra-Labe a informovat vládu o výsledcích této studie do 30. června 2011;

7. ministru dopravy ve spolupráci s ministrem zemědělství

a) připravit funkční organizační model mezinárodního řízení přípravy a realizace D-O-L do 31.12.2010

b) navrhnout statut a osobu zmocněnce vlády pro přípravu, financování a výstavbu víceúčelového vodního koridoru 
D-O-L do 31.3.2010, včetně složení meziresortní komise vlády pro D-O-L, složené ze zástupců zainteresovaných
rezortů a krajů,

c) zajistit přípravu svodného materiálu, jako výsledek činnosti vládní komise a jeho předložení vládě v pracovní
verzi do 31.12.2010,

vnitrek CB 4_2009  1.12.2009  13:05  Stránka 79



80

d) s využitím předních domácích i zahraničních odborníků  optimalizovat  trasu D-O-L a vyčíslit reálné náklady na
přípravu a výstavbu D-O-L do 31.12.2010,

e) prověřit možnosti využití prostředků JASPERS a EIB na financování přípravy výstavby D-O-L do 31.3.2010;

8. ministru financí

kvantifikovat přímé i indukované přínosy financování D-O-L z prostředků Fondu soudržnosti na stabilitu veřejných
financí do 30.6.2010;

9. ministru průmyslu a obchodu

a) vyhodnotit

1. na základě průzkumu komodit a přepravních koridorů přínosy D-O-L pro   
zahraniční obchod ČR,

2. ve spolupráci se zvláštním velvyslancem ČR pro otázky energetické bezpečnosti přínosy

D-O-L pro surovinovou

a energetickou bezpečnost ČR, případně i dalších členských států EU,

3. přínosy D-O-L pro energetiku v oblasti obnovitelných zdrojů energie a pro stabilitu energetické sítě,

4.technické, ekonomické a ekologické parametry případného dovozu zámořského černého uhlí pro tuzemské
tepelné elektrárny,

b) zprávu o výše uvedených vyhodnoceních předložit vládě do 31.12.2010;

10. ministru práce a sociálních věcí

a) kvantifikovat přímé i vyvolané pracovní příležitosti při výstavbě D-O-L

b) ve spolupráci s ministrem průmyslu a obchodu kvantifikovat přínosy existence D-O-L pro zaměstnanost z
hlediska vyšší konkurenceschopnosti českého hospodářství

c) zprávu (viz 9.b);

11. ministru zemědělství

a) kvantifikovat přínosy D-O-L pro zabránění povodňovým situacím a snížení povodňových škod;

b) ve spolupráci s ministrem životního prostředí začlenit poznatky z bodu III. 7. a) do návrhu Koncepce řešení
problematiky ochrany před povodněmi v České republice s využitím technických a přírodě blízkých opatření v
duchu usnesení vlády č. 966 ze dne 20. července 2009, 

c) zprávu (viz 9.b);

12. ministru životního prostředí

a) zajistit, aby ve vyhodnocení vlivů koncepcí na životní prostředí nebylo vložení víceúčelového vodního koridoru
Dunaj-Odra-Labe do Politiky územního rozvoje České republiky 2008, jakož i navržené územní rezervy,
posuzovány z hlediska vlivů na životní prostředí a na území evropsky významných lokalit a ptačích oblastí,
protože ve smyslu zákona č. 183/2006 Sb., o územním plánování a stavebním řádu ( stavební zákon ), Politika
územního rozvoje i územní rezerva neumožňují povolit využití území, ale pouze chrání území pro jeho následné
prověření a posouzení,

b) navrhnout postupy na omezení negativních vlivů a naopak na posílení pozitivních vlivů spojení toků řek Dunaje,
Odry a Labe víceúčelovým koridorem Dunaj-Odra-Labe na životní prostředí.

c) zprávu (viz 9.b);

13. ministru pro místní rozvoj ve spolupráci s ministrem práce a sociálních věcí

a) vyhodnotit přínosy D-O-L pro rozvoj turismu v oblastech přiléhajících k jeho trase

Na vědomí: hejtmani krajů Ústeckého, Středočeského, Pardubického, Královéhradeckého, Olomouckého,
Moravskoslezského, Jihomoravského a Zlínského
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Hodně jsem přemýšlel, zda v tomto čísle 4/2009

Vodní cesty a plavba chci a mám co říci k tomuto

souboru zákonů a nařízení o vodních cestách naší

republiky a vodním koridoru Dunaj – Odra - Labe. Pak

jsem téměř náhodně vzal do ruky publikaci Knihovny

časopisu plavební cesty Dunaj – Odra - Labe, která v

roce 1946 vydala svazek č. 13 pod názvem Vodní

cesty a vodohospodářské plánování v Čechách

a na Moravě s podtitulem – Přehled a bilance dvou

generací - a nevěřil jsem svým očím. Autor, přednosta

vodocestného a vodohospodářského odboru minister-

stva techniky v.v. Ing. Josef Bartovský zde rozebírá

vývoj splavňovacích  prací na našich řekách od vydá-

ní vodocestného zákona v roce 1901 do roku 1946,

který je pro „nás“ tak příznačný a tak poučný, že jej

předkládám našim čtenářům ve zkrácené úpravě bez

dalšího komentáře. Plynule na něj naváže mé hodno-

cení současné situace od roku 1946 do současnosti,

které jsem přednesl na mezinárodní konferenci Tran-

sport 2009, aniž bych v té době (3. - 4. 11. 2009) znal

dále uváděné názory o naší vodocestné politice.

Snad vás zaujmou názory tří autorů v rozmezí tří

generací, kteří se neznali, ale spojuje je zaujetí pro

průplav, propojení vodních cest či vodní koridor Dunaj

– Odra – Labe. Nám to v konfrontaci s originály pří-

Život není takový - je úplně jiný (36)

Ing. Josef Podzimek

Jsem naštvaný,

jak jsme v Česku

mnoho věcí dokázali

zcela zpackat.

Karel Schwarzenberg

slušných zákonů, nařízení a mezinárodních smluv

pomůže pochopit stávající, na první pohled beznaděj-

nou, situaci a podpoří to „náš“ návrh usnesení vlády

o vodním koridoru Dunaj – Odra - Labe. Zároveň ten-

to přehled postojů politiků a odborníků na budování

vodních cest v našich zemích za posledních 100 let

snad obhájí i můj životní názor, že „život není takový,

je úplně jiný“.

Úvod napsal Ing. Dr. Tech. h.c. Emil Zimmler v Pra-

ze dne 22. května 1946.

Dílo Ing. Bartovského, které odevzdáváme naší

veřejnosti, jest ovocem obětavosti autora, Společnos-

ti dunajsko-oderského průplavu i zájemníků vodních

cest a vodohospodářského plánování.

Vztahuje se k vodnímu hospodářství, které je jed-

ním ze základních kamenů hospodářské výstavby

každého pokročilejšího státu. Zrodilo se v době nej-

krutějšího útlaku v prozíravém poznání a statečném

odhodlání připraviti pro budoucnost program pro nej-

lepší použití vodního bohatství Čech a Moravy.

Úspěch této konečné práce vyžaduje, aby všechny

dřívější studie a práce vodohospodářské i vodocest-

né byly rychle uveřejněny k získání pravého zájmu

celého národa, k jehož prospěchu jsou určeny. Tuto

naléhavou propagační činnost již po řadu let obstará-

vá s velkými oběťmi Společnost dunajsko-oderského

průplavu svým časopisem Plavební cesty Dunaj –

Odra - Labe.

Dokazuje pochopení zásady, že při řešení složitých

úkolů vodocestných a vodohospodářských musí býti

zachována tato methoda vědeckého postupu:

- zjištění stavu věci, kterou projednáváme,

- rozbor výhod i nevýhod řešení, nález a synthesa

cest a prostředků k dosažení cíle.

Základem prací prvé generace byl rakouský vodo-

cestný zákon z r. 1901, založený myšlenkově na

hnutí vodohospodářském, tehdy již rozvinutém ve

Francii, Holandsku, Belgii i jinde.

Koncem devatenáctého století byla splavněním

Vltavy a Labe v trati Praha - Ústí n. L. pověřena smí-

šená „Komise pro splavnění řek Vltavy a Labe v

Čechách“, která se stala osvědčeným průkopníkem

budování vodních cest v Čechách.

Teprve řečený již zákon z roku 1901 zajišťoval pro-

vádění celé velkolepé cítě vodních cest a průplavů v

našich zemích a v Polsku. Byl však plodem mocen-

ské politiky starého režimu a tajnou předzvěstí první

světové války. Vláda svoje válečné plány zahalila čes-

ké a polské delegaci pláštěm hospodářských výhod

a ústupků.
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Šlo hlavně o zajištění úvěrů pro stavbu strategických

drah alpských, nezbytných pro válku s Itálií. Příslib

vodních cest Čechům a Polákům tyto úvěry zajistil.

Ve Vídni nepřestaly působiti mocné vlivy, omezující

výhody českou delegací trpce získané. Snažily se

nahraditi výhody vodocestného zákona podstatným

omezením rozsahu staveb. Tento útok byl zadržen

hrozbou rozpadnutí parlamentní většiny.

Obratný a bystrý Dr. Ulrich dosáhl toho, že v
prvém pracovním programu pro střední Labe byly
rozvrženy stavby po celém toku řeky takovým
roztříštěným způsobem, aby pozdější zastavení
úprav řeky bylo znemožněno. Tento cíl však způ-
sobil, že práce odporovaly inženýrské zásadě
prováděti úpravy řek postupně od ústí řeky proti
proudu.

(Poznámka autora: Tato metoda způsobila, že ještě

po 100 letech chybí jeden plavební stupeň Přelouč II

– dříve nazývaný Semín, k plnohodnotné splavnosti

Labe od  Ústí n. L. do Pardubic).

Zemská regulační komise v Čechách byla ovládá-

na politickým klíčem národnostním více nežli zásada-

mi technickými a potřebami jedinečné naší vodní

soustavy.

Tyto velké obtíže musíme uvážiti při posuzování

postupu a výsledku prací prvé a částečně i druhé

generace inženýrské. Marně se ozývaly hlasy, žádají-

cí soustavnost a jednotnost provádění prací vodohos-

podářských i vodocestných.

Vodocestný zákon z roku 1901 měl tyto velmi

závažné nedostatky:

1. Nepřihlížel k využití vodních sil.

2. Nedbal zájmů zemědělských.

3. Podkladem mu byly neúplné projekty resp. náčr-

ty tras průplavů, nedořešené zásady o provádění

plavby apod.

4. Nejasnost v připojení našich průplavů na síť

sousedních zemí.

5. Nedokončené stavební programy a zásady pro

financování staveb.

6. Právní nejistota v opatřování vody pro plavbu.

7. Roztříštěná organisace služby vodostavební.

Tyto nedostatky nemohly se včas odstraniti. Vadil tu

kvap, se kterým předloha vodocestná byla projedná-

vána. Byly to hlavně zmíněné důvody politické, které

tento stav způsobily.

Byly odstraňovány po řadu let obsáhlými posudky

znalců stavebních i plavby, poradami s odborníky

mezinárodními, soutěžemi na řešení konstrukcí

komor a zdvihadel, které neobešly se bez sporů

a velké ztráty času a škod, které nehospodárný

postup staveb provázely.

A za těchto svízelí a těžkostí uvedení prací v chod

tížila inženýry povinnost přizpůsobiti projekty i stavby

úžasnému pokroku a vývoji vědy a praxe inženýrské

a novým směrům vodohospodářského plánování,
a to: využití vodního bohatství pro zemědělství,
získání zásob vody zadržených v přehradách,
umístěných soustavně ve vodní síti pro účely
energetické i pro snížené nebezpečí a rozsahu
povodní.

(Poznámka autora: Všimněte si, již před více jak půl

stoletím si odborníci všímali významu průplavu D-O-L

z hlediska vodohospodářského a energetického.

Tento význam v 3. tisíciletí začíná nabývat stále

většího významu a proto dnes hovoříme o vod-

ním koridoru Dunaj – Odra - Labe).

Tyto základní úkoly vodohospodářství zákon vodo-

cestný úplně pomíjel a jejich uznání vládou nebylo

věcí snadnou.

Také snahy o jednotnost správy vodohospodář-
ské a vzájemné spolupráce úřadů, zvláště o sou-
stavnou organisaci zásobení země elektrickým
proudem nedosáhly žádoucího výsledku vlivem
sobectví stran politických i stavovských.

Skončily roztříštěním vodohospodářské služby, kte-

ré do jisté míry napravila teprve doba okupační.

Do této rozsáhlé činnosti projekční náhle zasá-
hla první světová válka, trvající 4 roky. Na Labi
a Vltavě byly práce podle programu již dokonče-
ny. Stavby byly rozvinuty, ale za úplného nedostatku

odborného dělnictva i vedoucích sil, způsobeného

odchodem na bojiště, způsobila velké starosti ochra-

na rozestavěných objektů.

Čeští úředníci přišli po převratu z r. 1918 z vídeň-

ského ředitelství do pražského úřadu.V tomto svízel-

ném čase se ukázala důležitost vodní dopravy, neboť

po rozvratu železniční dopravy v okolních státech

byla plavba po Labi z Hamburku jedinou spojovací

cestou se zámořím a tím zásobovací tepnou v době,

kdy u nás hrozily bouře hladovějících.

Neopakují se některé historické události?
(Poznámka autora: Tato věta není současná, ale

vyšla z pera odborníka před 63 lety).

Osvobození vlasti vyvolalo v celém sboru,
pověřeném vodními stavbami, mezi inženýry
i dělníky nadšení, které vedlo k nejvyššímu napě-
tí sil duševních i tělesných a k touze záslužně
vyniknouti v práci pro vlast.

Práce vodostavební přešly do kompetence čs.
ministerstva veřejných prací.Tím byla posílena spo-
lupráce s ostatními úřady stavebními, urychleno
rozhodování a umožněn zánik zmíněných komisí.

Úkoly vodohospodářské velmi se rozšířily nutností

zvelebiti plavbu a zařízení přístavní za dozoru mezi-

národních komisí labských a dunajských. Dík pozná-

ní dobrodiní vodohospodářství a hlavně plavby pro

zásobování obyvatelstva, nikterak neohrozilo toto

rozšíření úkolů další práce v Čechách a na Moravě.

Poznání důležitosti plavby podnítilo i firmu Baťa
k vybudování soukromého průplavu ze Zlína,
který druhou světovou válkou byl velmi těžce
poškozen.

Na Vltavě dokončeno splavnění trati uvnitř Pra-
hy v řešení zachovávajícím podmínky neporuše-
ní světoznámého panoramatu Prahy.

Přistoupeno k provádění úprav v trati Praha -
Štěchovice výstavbou zdymadla ve Vraném a k
řešení splavnění trati do Kamýka a k projednává-
ní soukromého návrhu 70 m vysoké přehrady nad
Štěchovicemi.

Na Labi započato se stavbou posledního monu-
mentálního zdymadla pod Ústím u Střekova.

Na středním Labi zrychleny práce na několika
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zdymadlech v trati Mělník - Kolín, která v roce
1943 byla provisorní plavbě otevřena.

V tomto třetím údobí snažil se vodohospodář-
ský odbor ministerstva veřejných prací napraviti
nedostatky vodocestného zákona z roku 1901,
a to nejen ve směru finančním zavedením krytí
nákladu způsobem fondovým, nýbrž i ve směru
potřeb zemědělských a energetických.

To vedlo k zákonu z roku 1931.
Podle autorových názorných přehledů a dokladů

bylo v letech 1931 - 1939 dosaženo zdokonaleného

stavu správního i skutečného provedení staveb.

Bylo prozíravým činem využíti zájmu okupantů

o budování průplavu Dunaj – Odra - Labe, projevené-

ho vynucenou smlouvou s naší vládou.

Organisace projekční práce s využitím všech

našich vynikajících sil odborných znamenala přípra-

vu pro budoucnost naší vlasti po dosažení vítězství, v

pevné víře očekávaného.

Od počátku vodocestných prací bylo jasno
a potvrzeno pozdějšími zkušenostmi, že nelze
stavbu a hlavně provoz průplavů správně řešiti
bez vodohospodářského plánu, který by zajišťo-
val zásobování obyvatelstva, zemědělství a výro-
by potřebným množstvím vody.

Bylo dokázáno, že kromě úpravy vodotoků
může býti tohoto cíle dosaženo zachycením
zásob vod srážkových v soustavě nádrží, účelně
využité až do poslední kapky a současně ke sní-
žení povodňových vln.

Tak právě během okupace vznikla prací našich úřa-

dů vodohospodářských a našich vynikajících odbor-

níků řada skvělých studií (Ing. dr. Smetana a Ing. Dr.

Bažant a jiní), které umožňují vypracování vodohos-

podářského plánu pro využití vody v celkovém plánu

hospodářském našich zemí.

Máme skvělou odbornou práci, pojednávající

o účinku přehrad na využití vody i na celý režim vod-

ní a odtoky za povodní.

(Poznámka autora: Všimněte si opět význam D-O-

L pro hospodaření s vodou na našem území.)

Projekty průplavní byly znovu revidovány a přizpů-

sobeny pokroku technickému i budoucí potřebě mezi-

národního obchodu a dopravy.

Autor chce, aby veřejnost poznala a ocenila užiteč-

nost a důležitost vodních staveb a aby byl získán

zájem o budování vodních cest, projevovaný obětavě

a prozíravě našimi otci.

Jest na nás, abychom vzorně a obětavě věnovali

všechny síly využitkování životodárného živlu vodní-

ho co nejdokonaleji.

Musíme hledati hlavně využití darů našeho území,

přírodou nám poskytnutého. Živel vodní svou pro-
měnlivostí, všeužitečností, nezbytností i místní
rozčleněností byl vždy živlem nedovolujícím, aby
byl ovládán a sobecky využitkován jedinci. Podlé-

hal odedávna moci vlád, zemí, nedávno ještě feudál-

ních.

Obchodu domácímu i zahraničnímu dávají vodní ces-

ty nejlacinější dopravní prostředek nejen uvnitř konti-

nentu, nýbrž i pro spojení s mořem a tržišti světovými.

Správný plán vodního hospodářství všech zemí

našeho státu potřebuje reorganizaci výkonného
ústrojí, které bude pověřeno budováním díla. Nut-
no je vystrojiti tak, aby odborně bylo v práci své
volné a zbaveno vlivu malicherné politiky místních
zájmů, které otravují radostnou práci a její úspěch.

Z vlastní práce Ing. Josefa Bartovského pak uvá-

dím pouze nejdůležitější postřehy a tabulky, které

dokládají, jak velkého úsilí bylo věnováno přípravě

budování průplavu Dunaj – Odra - Labe a splavnosti

řek Labe, Moravy a Odry. Je jistě dosti průkazným

materiálem, jak naši předci měli vodní koridor D-O-L doko-

nale technicky, ekonomicky i finančně domyšlený.

Snad to našim politikům a ekonomům pomůže otevřít

oči. Uvědomme si, že jsme o 50 let dále, čelíme hos-

podářské krizi, kolapsu na silnicích, stojíme před

budoucím úplným vytížením železniční dopravy

a před „globálním oteplováním“, které zhorší naši

vodohospodářskou bilanci a staví před nás čím dál

naléhavěji ochranu před povodněmi. Nesmíme být

ani lhostejní k životnímu prostředí, kterému nejvíce

prospějeme právě převedením nárůstu přeprav na

ekologicky nejčistší dopravu, dopravu vodní.

Dejme slovo Ing. Josefu Bartovskému:

Vodní cesty, úpravy řek, elektrárny a přehrady
jsou důležitou kladnou složkou hospodářskou
všech vyspělejších zemí. Čechy a Morava mají
pro vybudování těchto podniků přírodou dané
příznivé podmínky: uspokojivé hydrologické
a geologické poměry, soustředěně ovládatelný
vodní režim, vyvinutý hospodářský život, přimě-
řená kulturní úroveň.

Jsou financovány z veřejných prostředků, tedy
z daní a úspor národa.

Živě se dotýkají různých, často protichůdných
zájmů průmyslu, zemědělství, dopravy. Tak vzni-
kaly spory o řešení lepší, které zabraňovaly usku-
tečnění řešení dobrého.

Důkazy a protidůkazy o správnosti projektu po

stránce technické i hospodářské zabíraly pak celá

desítiletí (průplavy, řešení střední Vltavy a středního

Labe, vodohospodářský plán).

1. Přehled hlavních zásahů pracovních, hospodář-
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ských a administrativních z let 1901 - 1945.

2. Stavební program vodocestného zákona z roku

1901 č. 66 ř. z.

Nikoliv důležitost vodních cest, nýbrž politické
a vojenské kombinace mezinárodní rozhodly
o osudu tohoto zákona. Mohl býti ve vídeňském

parlamentě odhlasován jen za předpokladu, že bude

současně přijata osnova zákona o strategických dra-

hách alpských, o které usilovaly vojenské i politické

kruhy bývalé rakousko-uherské monarchie.

Finanční plán vodocestného zákona byl takto založen:

Stát poskytne v roce 1904 - 1912 úhrnem 250 mil.

K nom. (téměř 2 miliardy Kč), 30 % připadá na shora

zmíněné úpravy řek. Země, jimiž průplavy procháze-

jí, jsou povinny přispěti jednou osminou na zúročení

a amortizaci státní půjčky, použité pro vodní cesty

svých území.

Krytí nákladů po roce 1912 zajistí se včas zákoni-

tou cestou.

Osudy vodocestného zákona z r. 1901 lze takto

stručně vyjádřiti:

Stavba průplavů v roce 1904 nebyla zahájena.
Byla a zůstala odsunuta mezi práce zítřka. Prová-
děly se jen úpravy řek, uvedené v zákoně vodo-
cestném.

3. Stavební program a finanční plán vodohospodář-

ského zákona z roku 1931 č. 50  Sb. o státním fon-

du pro splavňování řek, vybudování přístavů,

výstavbu údolních přehrad a pro využitkování vod-

ních sil. Zkráceně budeme jej jmenovati vodohos-

podářský zákon z roku 1931 č. 50.

Po prvé světové válce v Čechách a na Moravě se

radikálně změnily podmínky pro vodocestné
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a vodohospodářské plánování.

Složitost těchto úkolů a politické zásahy způsobi-
ly, že vláda Čs. republiky mohla vodocestný a vodo-
hospodářský zákon vydati teprve v roce 1932.

Rozdělení úvěru 2000 mil. Kč v údobí 1904 - 1912

Schválení zákona parlamentem bylo vázáno pod-

mínkou, že současně bude schválen podobný vodo-

hospodářský zákon zemědělský, kterým se zajišťují

regulace nesplavných řek, meliorace pozemků, kanali-

zační úpravy a vodovody venkovských obcí a měst.

Podmínka byla dodržena. Vodohospodářský zákon

zemědělský (Sb. č. 49) byl vydán 27. března 1931 sou-

časně s druhým zákonem vodohospodářským č. 50.

Rozdělení řek a přehrad na splavné (zákon č. 50)

a zemědělské (zákon č. 49) bylo slabou stránkou

zákonů, protože vodohospodářské plánování tak-
to rozdělené do dvou resortů (ministerstvo veřej-
ných prací a ministerstvo zemědělství) nemohlo
se soustavně prováděti.

Vodocestný a vodohospodářský program v Čechách

a na Moravě v zákoně z roku 1931 č. 50 Sb.

Teprve v roce 1942, když zemědělsko-technické

vodní stavby (úpravy nesplavných řek, stavba země-

dělských přehrad, meliorace, kanalizace a vodovody)

byly převedeny z ministerstva zemědělství do minis-

terstva dopravy a techniky a zde splynuly s ostatními

vodními stavbami v jediném odboru, bylo dosaženo

jednotnosti v přípravách i v provádění plánů. Vodo-

cestné i vodohospodářské plánování i budování
bylo od těchto dob řízené z jediného ústředí – z
ministerstva dopravy a techniky (veřejná technic-
ká správa), od roku 1946 z ministerstva techniky.

Úvěrový plán pro vodocestné a vodohospodářské

stavby celé Československé republiky pro údobí

1931 - 1942 byl takto disponován:

Opatření úvěrů pro údobí 1931 - 1942

Finanční prostředky pro dokončení celého progra-

mu v údobí 1943 - 1957 (15 let) budou opatřeny

novým zákonem před koncem prvého stavebního

údobí, tj. před rokem 1942.

Stavba dunajsko-oderského průplavu s odboč-
kou k Labi má být financována převážně prostřed-
ky soukromými bez podstatného zatížení státu,
který na svůj účet provádí jen přípravné práce.

Stavební lhůty. Důvodová zpráva k návrhu vodo-

hospodářského zákona z roku 1931 č. 50 předpoklá-

dala, že celý pracovní program bude uskutečněn
ve 12 až 27 letech.

Provoz dunajsko-oderského průplavu a jeho
odbočky do Labe může býti zahájen až po prove-
dení kanalizace středního Labe od Mělníka do Par-
dubic a Odry od Moravské Ostravy do Bohumína.

Finanční plán vodocestného a vodohospodářského

plánování pro území celé Československé republiky

(Čechy, Morava, Slovensko, Podkarpatská Rus) pro

údobí 1931 - 1942 (12 let) je takto řešen:
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Financování staveb v údobí 1931 - 1942

4. Souhrn potíží a komplikací

Kromě hlavních událostí (2 světové války, změny

státních hranic a režimů) byly to tyto okolnosti, které

nepříznivě ovlivnily rozvoj vodocestného a vodohos-

podářského plánování a budování:

- hospodářské a politické krise před a po válkách;
- rozptýlená technická i právní služby státní
i zemská a válkami způsobené časté změny plá-
nování a budování;
- nesprávné závěry o konkurenci vodních cest s

železnicemi;
- nedocenění významu vodních sil v energetic-

kém celostátním hospodářství a obavy, že využit-
kování vodních sil poškodí rozsah těžby i ceny
uhlí (využitkování vodních sil střední Vltavy);

- velké zatížení státní pokladny jinými důležitými

investicemi a přísné měřítko fiskální pro rentabilitu

vodohospodářského podnikání (vodní elektrárny);

- favorizování pohraničních oblastí a německých

území na účet českého vnitrozemí;

- váhavost při rozhodování o různých velkory-
sých námětech technických řešení, podporova-
ných politiky.

Tím jsem vyčerpal názor našich předních odborní-

ků na vývoj vodocestných staveb na území Čech

a Moravy v letech 1901 - 1946. Dovolte, abych

pokračoval vlastním názorem na vývoj rozvoje vodní

dopravy a vodních cest v Československé v posled-

ních letech České republice, aniž bych přihlížel k

předcházejícímu textu, který jsem při jeho psaní ještě

neznal. Čtenář sám ať posoudí, zda a jak jsme se

poučili ze zkušenosti našich předků.

To, že jsem byl pozván na konferenci Transport

2009 konanou v Ostravě, abych vás seznámil s

vývojem projektu vodní koridor Dunaj – Odra - Labe,

považuji za velkou čest, ale i za dobrý signál, že se v

našem českém království něco významného děje.

Poprvé po 20 letech se mezi dopravní infrastrukturu,

vedle železniční, silniční a letecké dopravy dostává

i doprava lodní a vodní cesty.

Jsem rád, že tento signál přichází z Ostravska,

které v posledních 50 letech sehrálo v projektu prů-

plavního spojení Černého, Severního a Balického

moře přes území České republiky významnou  roli.

Jednou negativní, podruhé pozitivní. Věřím, že dneš-

ní den se zařadí mezi třetí – pozitivní mezník v pří-

pravě na výstavbu tohoto významného evropského

projektu. Ptáte se, které že to jsou mezníky? Tak si

vyslechněte zkrácený příběh vodního koridoru D-O-L v

druhé polovině jeho stoleté zákonné existence. Těm,

co neznají moderní historii tohoto projektu pouze při-

pomenu, že jeho stavba byla uzákoněna v roce 1901

tzv. vodocestným zákonem. Tento zákon byl po růz-

ných úpravách plněn na všech navazujících řekách,

tedy na Labi, Odře a Moravě. Na těchto řekách byly

budovány plavební stupně přes období Rakousko-

Uherska, první světové války, první Československé

republiky, druhé světové války i v prvních letech

osvobození republiky, kdy se příprava průplavního

spojení D-O-L začala slibně rozbíhat. V první polovi-

ně 20. století jenom na Labi bylo vybudováno celkem

24 plavebních stupňů. K plnosplavnosti na území

České republiky do Pardubic chybí pouze tři: Přelouč

II, Děčín a Střední Žleb. Tvrdou ránu tomuto projektu

pak zasadilo „důvěrné“ usnesení 215. schůze vlády,

která se konala v symbolický den našeho osvoboze-

ní 28. října 1952, kterému předcházelo „tajné jednání“

206. schůze vlády, kde se pod bodem cc) dočteme:

„Až na další zastavit veškeré přípravné práce a stu-

dijní práce pro Dunajsko-oderský průplav, zajistit

dokumentační materiál a použít uvolněných sil pro

urychlené vypracování projektové a rozpočtové doku-

mentace přehrad a rybníků pro zajištění vody pro

Ostravsko“. A vše bylo opravdu zastaveno.

Pak přišlo Pražské jaro a usnesením vlády Česko-

slovenské socialistické republiky č. 232 pod názvem

„O přípravě dokumentace průplavního spojení Dunaj

– Odra - Labe“ a vše se dalo opět do pohybu. Tento

pozitivní posun trval však jen do vstupu „spřátelených“

vojsk Varšavské smlouvy na území naší republiky 21.

srpna 1968. Opět se vše přerušilo a opět na 20 let.

A jsme u druhého ostravského zastavení, tentokrát

kladného. V průběhu roku 1988 vznikla významná

iniciativa ostravských podniků na výstavbu vodní ces-

ty Dunaj - Odra. Rozhodující roli tehdy sehrál koncern

Vítkovice. Přidaly se i další místní podniky, jako např.

Třinecké železárny, Železárny a drátovny Bohumín,

Slezan Frýdek-Místek, Pozemní stavby Ostrava, Vál-

covny plechu Frýdek-Místek a s dalšími podniky v

Čechách, na Moravě i na Slovensku v celkovém

počtu 61 firem založily již 27. dubna 1989 akciovou

společnost pro propagaci, přípravu a výstavbu prů-

plavu Dunaj – Odra - Labe s názvem Ekotrans Mora-

via se sídlem ve Zlíně. Tato akciová společnost, která
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postupně měla víc jako 160 akcionářů, z rozhodnutí

valné hromady v roce 1994 vypustila ze stanov veš-

kerou činnost v oblasti průplavního spojení Dunaj –

Odra - Labe a měla se přeměnit v čistě komerční spo-

lečnost za účelem tvoření zisku. Tak se stalo, že na

dalších 15 let se příprava D-O-L omezila na územní

ochranu trasy průplavu a na propagaci zajišťovanou

několika občanskými sdruženími.

Po tomto krátkém exkurzu do nedaleké minulosti se

vraťme do žhavé současnosti. Ale opět Vás nebudu

seznamovat s technickým řešením vodního koridoru

Dunaj – Odra - Labe. To je všeobecně známé nebo

dosažitelné například v obsáhlé knize Křižovatka tří

moří – vodní koridor Dunaj – Odra - Labe, kterou

jsme s Ing. Jaroslavem Kubecem vydali v roce

2007. Chci vás však seznámit s aktuálním stavem

tohoto, dle mého názoru perspektivního a nejvý-

znamnějšího projektu pro naši republiku a celou

Evropu na nejbližších 20 let.

Proč si myslím, že tento projekt je tak důležitý pro ČR?

Protože jde o projekt komplexní, zasahující do mno-

ha oblastí našeho hospodářského, politického

i občanského života. Neznám projekt, který  by měl

tak příznivé dopady minimálně do 15 oblastí:

1. protipovodňová funkce: kdyby D-O-L existoval

při povodních v roce 1997, většina Moravy by byla

před účinky velké vody ochráněna.

2. udržení vody v krajině: D-O-L umožní hospoda-

řit s vodou, aby žádná od nás neodtekla zbytečně

3. doprava vody na Moravu: podobně jako prů-

plav Rýn - Mohan - Dunaj umožní vodní koridor

D-O-L přečerpávat v době nouze vodu z Dunaje

do vodohospodářsky deficitních oblastí

4. územní systém ekologické stability a jeho posí-

lení budováním nových biotopů a jejich propojení

5. transevropská dopravní cesta, která propojí síť

evropských vodních cesty, poskytne ČR kvalitní pří-

stup k mořím a jejich přístavům 

6. ekologická doprava, neboť vodní doprava je

nejen levná, ale také má nejméně negativních vlivů

na životní prostředí

7. zdroj a regulátor elektrické energie, neboť prů-

točné a přečerpávací elektrárny jsou nepřehlédnu-

telným přínosem v oblasti obnovitelných zdrojů

energie

8. hospodářství výraznou měrou posílí výstavbou

vícemodálních logistických center a průmyslových

zón

9. mimořádné zvýšení zaměstnanosti v České

republice i v Evropě při výstavbě i budoucím pro-

vozu

10. zdroj příjmů z cestovního ruchu

11. zemědělství v oblasti rybolovu, závlah a lev-

ného transportu surovin

12. sport a turistika, neboť vzniknou nové mož-

nosti sportovního a rekreačního vyžití v návaznosti

na další aktivity v regionech

13. rozvoj sídel a možnost využití v Evropě a ve

světě oblíbeného bydlení u vody a na vodě

14. vodní koridor D-O-L je poslední významný

chybějící článek propojené soustavy evropské

sítě vodních cest ve střední Evropě

15. rozhodující zdroj evropských investic po

roce 2013, kdy „vyschnou“ pro ČR strukturální

fondy a hlavním zdrojem dotací bude Fond soudrž-

nosti, určený pouze na základní infrastrukturu

evropského významu, a tou vodní koridor D-O-

L dozajista je.

Zastavme se jen u pěti významů pro dnešní konfe-

renci nejdůležitějších:

Doprava 

Je až neuvěřitelné, jak v posledních dvaceti letech

ze slovníku dopravní infrastruktury České republiky

vymizela vodní doprava, ačkoliv v celé Evropě

i vyspělém světě se pro své přednosti intenzivně roz-

víjí. Opět jeden příklad. Když jsme za knížku Vodní

koridor D-O-L obdrželi v roce 2008 hlavní cenu Miro-

slava Ivanova v kategorii produkce literatury faktu,

předával  nám jí ostřílený a známý televizní moderá-

tor Václav Moravec. Tehdy jsem ho požádal, aby ve

svém televizním pořadu Otázky Václava Moravce sle-

doval, zda uslyší od některého politika, bez ohledu,

zda je modrý, oranžový, rudý, černý nebo zelený,

některé ze tří „zakázaných“ slov – loď, plavba či vod-

ní cesta, a když je uslyší, aby mi zatelefonoval.

Čekám již dva roky, pořad pravidelně sleduji, Václava

Moravce jsem písemně urgoval, ale stále nic. Není to

podivné a alarmující?

Proto jsem tak překvapený a vděčný, že tato cizí

slova mohou zaznít na konferenci Transport 2009.

Nebudu vás, převážně silničáře a železničáře, pře-

svědčovat o významu vodní dopravy v moderním

dopravním světě. Nebudu dokazovat, že v době kon-

tejnerů již dávno neplatí, že vodní doprava je výhod-

ná pouze pro přepravu hromadných substrátů a že je

pomalá. Dovolím si pouze citovat z článku Výhodné

využívání vnitrozemské vodní dopravy u firmy Baxter,

uveřejněného v časopisu Logistic News v letošním

roce. Pro upřesnění uvádím, že tato firma nabízí své

služby ve vývoji a výrobě farmaceutických výrobků,

má 46 500 zaměstnanců a obrat 11,3 miliard $. Pří-

nosy vodní dopravy pro tuto světově významnou fir-

mu jsou z jejich pohledu tři:

V oblasti ekonomické

Řešení zvýšilo kvalitu služeb, neboť na vodní cestě

je méně zpoždění. Díky lepší spolehlivosti dodávek se

zvýšila i kvalita zákaznického servisu. Zlepšila se

dostupnost výrobků v evropském distribučním centru.

V oblasti ekologické

Řešení formou vnitrozemské vodní dopravy snížilo

emise CO2, protože každý rok je na silnicích o 500

nákladních vozidel méně. Říční lodě používají ve srov-

nání se silniční dopravou pro přepravu jedné jednotky

na určitou vzdálenost pouze 20 % pohonných hmot.

V oblasti sociální

Díky tomu, že na silnicích jezdí každoročně méně

nákladních vozidel, se snižuje pravděpodobnost nehod,

neboť jedna loď převeze 100 až 500 kontejnerů (TEU),

což znamená mnohem účinnější využívání lidských

zdrojů na nákladovou jednotku než v případě náklad-

ních automobilů, které převezou max. 2 kontejnery.

Další argumenty pro začlenění vodní dopravy
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a vodních cest do pojmu dopravní infrastruktura státu

nejsou potřeba. Pouze bych si přál, aby konkurence

mezi všemi dopravními obory byla konstruktivní

a přešla ve vzájemnou spolupráci v zájmu všech.

Vždyť bez této spolupráce dojde do 20 let k úpl-

nému vytížení železniční dopravy a k naprosté-

mu dopravnímu kolapsu na silniční síti.

Bez povšimnutí nesmí zůstat ani hrozivá sku-

tečnost, že na území České republiky se za

posledních 20 let nepostavil ani jeden, slyšíte

dobře, ani jeden nový plavební stupeň, a tak se

Česká republika stala jedinou zemí z 27 států

Evropské unie, která není přímo nebo nepřímo

kvalitní vodní cestou spojena s mořem. Česká

republika se tak postupně dostává do ekonomické a z

hlediska prestiže i politické izolace v rámci celé EU.

Pátým důležitým aspektem je význam přípravy

a postupné výstavby vodního koridoru D-O-L jako

protikrizového opatření svým rozhodujícím pozi-

tivním vlivem na zaměstnanost v České republi-

ce i Evropě. Dle zvoleného postupu výstavby lze

počítat z 39 tisíci pracovními místy po dobu 27 let

nebo s 79 tisíci pracovními místy po dobu 14 let. Jis-

tě mi namítnete, kde na to vezmeme investiční pro-

středky. A to je čtvrtá výhoda výstavby vodního kori-

doru D-O-L.

Po roce 2013 budeme mít totiž možnost čerpat z

fondu Evropské unie pouze na velké nadnárodní

projekty, a tím vodní koridor D-O-L zcela jistě je.

Pro tento projekt je vhodný Fond soudržnosti EU, kte-

rý může poskytnout až 85 % z investičních nákladů,

které se pro vodní koridor D-O-L odhadují na 8,9 mili-

ard €. Znamená to možnost čerpání až 266 miliard

Kč, přičemž náklady prvních etap Dunaj – Hodonín -

Přerov nepřesáhnou 1,66 miliard €/rok po dobu 10

let, tj. 0,16 miliard €/rok – a z toho pouze 15 % ze

státního rozpočtu, tj. pouhých 24 mil. €/rok. Naopak

dotace z ostatních fondu EU na silnice a želez-

niční tratě postupně vyschnou.

A jaká je současná realita? Posuďme sami z výro-

ků několika politiků:

„Moji ministři mi vždycky říkali, že vodní doprava je zby-

tečná, že všechno převezeme po silnici a železnici. Ale

když Vás poslouchám, asi přehodnotím svoje názory.“

„Všichni mi říkají, že ten projekt je mrtvý a abych

uvolnil to území pro něco užitečného. Co například,

pane ministře? No třeba supermarket nebo benzino-

vou pumpu.“

„Ten kanál Dunaj – Odra - Labe je neuvěřitelný

zásah do krajiny, to je jizva, která jde přes x chráně-

ných oblastí a naturové oblasti, ekonomicky naprostý

nesmysl... prostě po desetiletí tam je územní rezerva,

vytvořená pro ten kanál, která blokuje rozvoj celé

řady měst a obcí, čili my tam máme i podporu samo-

správ, abychom tu územní rezervu zrušili...“

A téměř se to povedlo. Po bouřlivé debatě v nové

vládě se podařilo ministru životního prostředí vypustit

z Politiky územního rozvoje České republiky územní

ochranu českého projektu D-O-L a ponechat tam jako

náhodou územní ochranu slovenského projektu

Dunaj – Váh - Odra. Ostatní ministři alespoň vsunuli

do příslušného vládního usnesení č. 929 z 20. čer-

vence 2009 odst. 4: „Ministru pro místní rozvoj se

ukládá zachovávat, zajišťovat a uplatňovat ve spolu-

práci s ministry dopravy a životního prostředí stáva-

jící územní ochranu koridoru průplavního spojení

Dunaj – Odra - Labe do doby rozhodnutí vlády o dal-

ším postupu a předložit vládě do 31. prosince 2009

návrh způsobu další ochrany.“ Všimněte si, do Sil-

vestra letošního roku.

Ale co se nestalo? Pouhých 10 dní po schválení

tohoto usnesení vláda obdržela z Bruselu dopis

datovaný 30. července 2009, který obsahoval Návrh

rozhodnutí parlamentu a Rady o hlavních směrech

Společenství pro rozvoj transevropské sítě, ve kte-

rém jsou i mapy všech důležitých transevropských

vodních cest s horizontem roku 2020. Na mapě Čes-

ké ale i Slovenské republiky je zakreslen i vodní kori-

dor Dunaj – Odra - Labe. Tedy přeloženo do lidštiny.

Evropská unie předkládá všem členským státům

návrh transevropských  vodních cest, kde s vodním

koridorem D-O-L počítá, a česká vláda 10 dní předtím

schvaluje usnesení vlády, ve kterém v odst. 5 mimo

jiné ukládá: „ministru dopravy prověřit ve spolupráci s

místopředsedou vlády a ministrem zahraničních věcí

na mezinárodní úrovni potřebnost průplavního spoje-

ní Dunaj – Odra - Labe...“ 

Co tedy dělat?

1. Připravit nový, komplexní a srozumitelný návrh

vládního usnesení, který bude respektovat přínosy

vodního koridoru D-O-L ve všech oblastech,

a mezinárodní dohody, včetně přístupové smlouvy

ČR do EU i zájmy České republiky.

2. Začít urychleně pracovat na optimalizaci trasy

vodního koridoru D-O-L, která by v maximální míře

respektovala ekologické i ekonomické zájmy a potře-

by průmyslu a zemědělství přilehlých měst a obcí.

3. Dopracovat projekt technicky i ekonomicky.

4. Bez odkladu připravovat a podat žádost

o dotaci z Fondu soudržnosti EU tak, aby bylo

možno čerpat finanční prostředky  již od roku

2013, kdy bude dokončen průplav Seina - sever.

5. Zároveň najít způsob jak využít prostředky z EU na

urychlenou přípravu projektu v letech 2010 - 2013.

6. Za tím účelem jmenovat vládního zmocněnce pro

vodní koridor D-O-L.

7. Odstranit legislativní překážky ze strany MŽP k

výstavbě plavebního stupně Přelouč II., aby po 7

letech obstrukcí mohly být v roce 2010 zahájeny práce.

8. Dokončit technickou i legislativní přípravu plaveb-

ního stupně Děčín na Labi tak, aby tuto stavbu bylo

možno zahájit ještě v roce 2010.

9. Plynule pokračovat v dokončení splavnosti Vlta-

vy v trati Štěchovice – České Budějovice.

10. Urychleně připravit dílčí stavby související s

budoucím provozem vodního koridoru D-O-L v

zájmové oblasti Ostravska, Přerovska, Olo-

vnitrek CB 4_2009  1.12.2009  13:06  Stránka 90



91

moucka, Hodonínska a Pardubic. Jde o výstavbu

logistických center, sportovních a rekreačních zaří-

zení, protipovodňových opatření ap. Práce zahájit

po vzoru průmyslové zóny v Norimberku, která

byla budována 10 let před tím, než byla napojena

na dokončený průplav Rýn - Mohan - Dunaj.

11. Přistupovat k první etapě vodního koridoru

D-O-L v trase Dunaj - Hodonín jako k bezpeč-

nostně-strategické energetické pojistce českého

státu v oblasti dopravy a uložení zkapalněného

zemního plynu.

12. Speciálně pro Ostravsko je nutno si uvědomit,

že region má již nyní, nebo v nejbližších letech,

zajištěnou dopravní obslužnost mezinárodním letiš-

těm Ostrava – Mošnov, dálnicí D47 (budoucí D1),

železničními koridory, rychlostními komunikacemi

a k dosažení dopravní obslužnosti jako má vyspělá

Evropa chybí pouze kvalitní napojení na vodní cestu.

Proto připojení Ostravska na kapacitní vodní cestu

by se mělo minimálně zařadit mezi hlavní cíle Kraj-

ské hospodářské komory Moravskoslezského kraje

a Sdružení pro rozvoj Moravskoslezského kraje.

Na závěr mi dovolte, abych věren svému přesvěd-

čení, že vše chytré bylo již řečeno, končil dvěma

moudrými citáty.

Rozumná vláda šetří a přesouvá výdajovou struktu-

ru v rozpočtu ze spotřeby na investice.

Miloš Zeman

Mezi Volhou a Rýnem není jiné krásné příležitosti

spojit vodním průplavem 100 miliónů lidí na sever se

100 milióny na jih od našeho státu jako máme my.

Náš stát má v tom klíčové postavení. Buďto toho

využijeme sami, anebo o toto své dominantní posta-

vení ve střední Evropě přijdeme. Nepochopiti tuto

nutnost znamená vydávati se v nebezpečí, že vývoj

půjde přes nás, proti nám nebo bez nás.

Jan Antonín Baťa

Časopis pro ekologické, ekonomické a technické

aspekty vodní dopravy a vodních cest v ČR,

Evropě a na jiných kontinentech.

WASSERSTRASSEN

UND BINNENSCHIFFFAHRT
Eine Zeitschrift für die ökologischen, ökonomis-

chen und technischen Aspekte des Wassertran-

sportes und Wasserstrassen in der ČR, in Europa

und anderen Kontinenen.

WATERWAYS

AND INLAND NAVIGATION
A magazine for ecology, management and technical

aspects of inland shipping and waterways in the

Czech Republic, Europe and on other continents.

REDAKČNÍ RADA

Ing. Jiří Aster; Ing. Luděk Cidlina; Ing. Miloslav Černý; Ing. Petr

Forman;Doc.Ing.Pavel Jurášek, CSc.; Ing.Jan Kareis, Ph.D.;

Tomáš Kolařík; Ing. Jiří Kremsa; Ing. Josef Podzimek;

Ing. Miroslav Šefara; Mgr.Vít Šimonovský.

Články lze podle autorovy volby publikovat česky nebo slo-

vensky, německy a anglicky. Nevyžádané rukopisy se nevra-

cejí. Příspěvky se redakčně upravují, mohou být i kráceny.

Die Artikel werden nach Wunsch des Autors in tsche-

chisch oder slowakisch, in deutsch und englisch veröf-

fentlich. Die nicht geforderten Manuskripte und Lichtbilder

werden nicht zurückgesand. Die Artikel werden redakti-

onsgemäs angepast und dürfen auch verkürzt werden.

The authors can write in Czech or Slovak, German or

English. Submitted originals are not returned unless requ-

ested. Contributions are edited and may be abridged.

PLAVBA A VODNÍ CESTY o.p.s.

Na Pankráci 53

140 00 Praha 4

Fax: 241 409 467

e-mail: vodnicesty@seznam.cz

Objednávky a inzerce:

Tomáš Kolařík, tel.: 725 793 793

Jazyková úprava: Dr. Jan Mazáč

Vychází čtvrtletně

Roční předplatné vč. poštovného 350 Kč

ISSN 1211-2232

DTP, tisk: PRESTO s.r.o.

Podávání novinových zásilek povoleno 

Ředitelstvím pošt Praha 

čj. NP 415/1994 ze dne 25. 2. 1994 

vnitrek CB 4_2009  1.12.2009  13:06  Stránka 91



vnitrek CB 4_2009  1.12.2009  13:06  Stránka 92



titulka 4_2009  1.12.2009  11:34  Stránka 3



110 LET VODOCESTNÉ HISTORIE NAŠÍ ZEMĚ
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1907 – Vodní dílo (VD)
Dolní Beřkovice
na Labi

1909 – VD Štětí na Labi
1911 – VD Hadík na

středním Labi
1912 – VD Roudnice 

nad Labem
1912 – VD Obříství 

na středním Labi
1914 – VD České Kopisty

1922 – VD Nymburk na Labi
1925 – VD Poděbrady na Labi
1925 – VD Kolín na Labi
1925 – VD Kroměříž 

na řece Moravě
1927 – VD Přelouč na Labi
1930 – VD Střekov na Labi
1932 – VD Lobkovice na Labi
1932 – VD Kostelec na Labi
1935 – VD Lysá nad Labem
1936 – VD Brandýs 

nad Labem

1937 – VD Čelákovice 
na Labi

1937 – VD Koblov 
na řece Odře

1937 – VD Kostomlátky na Labi
1937 – VD Srnojedy na Labi
1937 – VD Spytihněv 

na řece Moravě
1938 – VD Nedakonice 

na řece Moravě
1939 – Zdymadlo Klavary na Labi
1944 – Hradišťko na Labi

1963 – VD Ostrava – Přívoz na řece Odře
1966 – VD Bělov na řece Moravě
1966 – VD Lhotka na řece Odře
1969 – VD Pardubice na Labi
1970 - Modernizace VD Štětí nad Labem
1974 - Modernizace VD Dolní Beřkovice na Labi
1975 - Modernizace VD Roudnice nad Labem
1976 - Modernizace VD České Kopisty na Labi
1977 – Modernizace VD Lovosice na Labi
1974 – Modernizace VD Obříství na Labi
1975 – VD Veletov na Labi
1975 – VD Týnec nad Labem
1978 – Výstavba VD Gabčíkovo na Dunaji

1947 – VD Velký Osek na Labi
1948 – VD Hodonín na řece Moravě
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