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Abstrakt

Bakalaiska prace se zabyva problematikou splavnéni feky Odry z Ostravy ke statnim
hranicim s Polskem. Je zde popsan vyvoj vodni dopravy v Evropé€, soucasny stav vodnich cest
v Ceské republice a provedeno srovnani vodni, silni¢ni i Zelezniéni nakladni dopravy. Dalsi
Casti prace se zabyvaji historickym vyvojem Oderské vodni cesty, jeji trasou a dopravni
kapacitou. Posledni Cast prace je vénovana hydrologickym a splaveninovym pomériam feky
Odry po realizaci splavnéni.

Klic¢ova slova
Reka Odra, splavnéni, vodni cesta, dopravni kapacita vodni cesty, splaveniny

Abstract

This bachelor*s thesis deals with the problem of navigability of the Odra River from Ostrava
to the Polish state border. The development of the European waterway transport together with
the current condition of Czech waterways is described and a comparison of water, road and
railway cargo transport is made. The next parts of the thesis deal with the historical
development of Odra waterways, its route and transport capacity. The last part of the thesis is
devoted to hydrological and bed-load ratio of the Odra River, after realization navigability.
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1 UVOD

energetickou naro¢nosti. V Ceské republice bohuzel nemtizeme hovofit o zadné kvalitni
vodni cest¢ mezinarodniho vyznamu s ohledem na kapacitni problémy nasi jediné Labsko-
Vltavské vodni cesty v tiseku Labe od Usti nad Labem po statni hranici se SRN, které znaéné
snizuji pocet dni, kdy je plavbu mozné provozovat za ekonomickych podminek. Situaci by
mohla zménit vystavba plavebniho stupné Dé&cCin, ktery se ale stal predmétem kritiky
ekologickych aktivistl. Diky tomu se napojeni Ceské republiky na kvalitni vodni cestu

mezinarodniho vyznamu oddaluje.

Jiz n€kolik stovek let se uvazuje o vytvoteni ,kiizovatky tff moti* na uzemi republiky
vystavbou priiplavniho spojeni Dunaj-Odra-Labe. To by umoznilo napojit Ceskou republiku
prostfednictvim kvalitni vodni cesty na Cerné, Baltské a Severni mote. S vystavbou se jiz
n¢kolikrat mélo zacit, nakonec ji vSak vétSinou zastavily neptiznivé politické ¢i ekonomické
podminky. V soudasnosti je vypsana Ministerstvem dopravy CR Studie proveditelnosti
vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe, ktera by méla vyhodnotit ekonomickou efektivitu

V piipad¢€ vystavéni tohoto viceucelového koridoru.

Cilem této bakalaiské prace je vypracovat studii splavnéni Odry v tseku Ostrava — statni
hranice s Polskem. Tento tsek je vlastné jednim z prvnich planovanych etap vystavby
pruplavniho spojeni D-O-L, ktery by ale mohl fungovat i samostatné. Cesta ke splavnéni
Odry do Ostravy vSak zacind uZ na Uzemi Polska. Odra je momentéalné splavnéna od
Baltského mote po Kozle, nicméné nepfili§ kvalitni vodni cestou. Polsko se proto rozhodlo
pro modernizaci, 1 kdyZ pouze na IV. tfidu evropské klasifikace vodnich cest. IV. tfida
piedstavuje pomyslnou vstupenku k zatazeni Oderské vodni cesty zpét do politiky TEN-T.
Diky tomu by na prodlouzeni splavnosti do Ostravy mohly byt ¢erpany evropské dotace.

V préci se objevuje nejprve strucné pojednani o vodni doprave — jeji historii v Evropé,
rozdéleni vodnich cest, jejich klasifikaci a srovnanim s ostatnimi druhy dopravy. Dale je

zminén soucasny stav vodnich cest v Ceské republice. Soucasti prvni kapitoly je i pojednani

0 vyuzitelnosti vodnich cest ke sportovnim a rekreacnim ucelim.

Treti kapitola obsahuje zakladni charakteristiku feky Odry, morfologické a orografické

pomeéry v povodi a vycet vzdouvacich objekti na Odrte.
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Dalsi ¢ast se jiz zabyva historickym vyvojem Oderské vodni cesty, potazmo celého
praplavniho spojeni D-O-L. Zminéno je také soucasné déni kolem splavnéni Odry

a dokumenty, které¢ s timto problémem souviseji.

Poté se prace zamécfuje na vedeni trasy vodni cesty, respektive jejimi rtiznymi
variantami. Jsou zde také uvedeny jeji navrhové parametry. Soucasti je vypocet teoretické

a praktické dopravni kapacity a kratké zamysleni nad potencidlnim vyuZzitim cesty.

V posledni ¢asti jsou pak uvedeny hydrologické a splaveninové poméry v fece Odie po

realizaci jejiho splavnéni.
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2  VODNI DOPRAVA

2.1 VYVOJ VODNIi DOPRAVY

Vodni doprava se tadi mezi nejstar§i druhy doprav. Vodni toky vzdy slouzili
k jednoduché a levné dopravé osob i nakladi. Je nedilnou soucasti dopravniho systému ve
vyspélych statech Evropy 1 zbytku svéta. Vodni dopravu lze rozd€lit na namoini

a vnitrozemskou. [1]

Nejvetsi boom zazila vnitrozemska vodni doprava za prvni primyslové revoluce
vV Anglii. Byla prakticky jedinou moZznosti zabezpeceni rostouci potieby piepravy surovin
a vyrobkll. Proto v 18. a 19. stoleti vznikla na uzemi Anglie husté sit’ splavnénych tok,
vzajemné propojenych umélymi priplavy. To vSechno by se vSak neudéalo bez zasadniho
vynalezu pro vodni dopravu, uéinéného Vv 15. stoleti v Italii — plavebni komory. Tento
vynalez umoznoval ptekonavéni vétSich vyskovych rozdili plavebnich stupnia. Tato etapa
skoncila s pfichodem parni Zeleznice. Tehdejsi ¢luny s nosnosti 25 t nedokazaly Zeleznicni

doprave konkurovat. [2] [1]

Na pocatku 20. stoleti se vodni doprava opét stala konkurenceschopnym dopravnim
odvétvim. A to diky vyuZivani parni trakce a mechanické prekladky zbozi v pfistavech, coz
byl velky krok kupiedu oproti vleku lodi lidskou silou nebo kotiskymi potahy. Dilezité bylo
také zvySovani nosnosti clunti. Napiiklad v roce 1899 byl dokoncen priuplav mezi
Dortmundem a namoinim pfistavem Emden, kde byly zavedeny vle¢né cluny typu
Dortmund-Ems o nosnosti 750 t. Tyto zmény ve vodni dopravé vedly k budovani tzv.
Severonémeckych priuplavi. Roku 1914 byl dokoncen priplav Ryn — Herne, ktery brazdil
¢lun o nosnosti 1350 t. [2] [1]

Dalsi vyvoj plavby smétoval k vyrobé tlacnych ¢lunti a remorkéri. Standardizovala se
velikost ¢lund na tzv. ,,evropsky tlacny ¢lun®“ EVROPA 1I, respektive EVROPA Ila. Jiz se
¢lunt ¢i zvySenim piipustného ponoru. Snaha byla také o sjednoceni parametrt vodnich cest.
Proto byla snaha vytvorit Klasifikaci evropskych vodnich cest, ktera poskytuje zakladni
informaci o maximalnich rozmérech plavidla, jeji nosnosti a ponoru, které mize na vodni

cesté dané tridy plout. Dale také zminuje nejmensi vysku pod mosty. [2] [1]

Ptikladem vnitrozemské vodni cesty dokoncené v posledni dobé je priplav Ryn-

Mohan-Dunaj. Vystavba zacala roku 1960 a posledni tisek byl splavnén v roce 1992. Priplav
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spojuje feky Mohan a Dunaj od Bramberku do Kelheimu. Propojuje tak Severni mote
s mofem Cernym. Celkova délka praplavu je 171 km. Na trase piekonavajici vy§kovy rozdil
175 metri je 16 zdymadel. Pruplav je trapézového prufezu, $itka pfi vodni hlading je 55 m,
hloubka 4 metry. Dovoleny ponor plavidel je 2,70 m, Sitka 11,45 m a délka 190 metrt.
Nékteré tiseky vedou v nadzemnim betonovém koryté ¢i ocelovymi vodnimi mosty. Kanal

kiizuje celkem 115 mostt dalni¢nich, silni¢nich, Zelezni¢nich nebo lavek pro pési. [3]

& schieuse
Diirrlohspeicher P Pumpwerk
B Kraftwerk

Berching & i

9@ Riedenburg Keheim

......... Swew
SWe®
)

Obrazek 1: Vodohospodarsky plan némeckého priiplavu Ryn-Mohan-Dunaj [3]
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2.2 ROZDELENI VODNICH CEST

Jak jiz bylo zminéno, vodni cesty rozdélujeme na ndmoini a vnitrozemské. Hranici mezi
nimi nelze jednoznacn€ definovat. UrcCuje se v zavislosti na mistnich plavebnich
podminkach, ptfedev§im na plavebnich hloubkach. V praxi se namoini a vnitrozemska

plavba prolina. Ri¢ni lodé ptizptisobené pro plavbu na mofi zajist'uji dopravu podél pobiezi.

------

Vnitrozemské vodni cesty tvoii:

e Prirozené vodni cesty
e Regulacné splavnéné feky
e Kanalizacné splavnéné feky

e Priplavy

Ptirozené vodni cesty tvoii zejména velké nizinné toky, poptipadé jejich ptitoky, které
jsou dostate¢né Siroké a hluboké pro plavbu fi¢nich lodi a dale velka jezera a nadrze udolnich

piehrad. [4]

Regulacné splavnéné feky se buduji soustavnou Upravou trasy a biehti feky, vytvofenim
jednotného koryta o stejném sklonu dna a dostate¢nou Sitkou plavebni drahy, do které¢ho
jsou soustfedény vSechny malé a stfedni pratoky pro zajiSténi vétSich hloubek vody.
Pfipadné se spojuje s nalepSovanim prutokt a tim i hloubek vody v toku v obdobi sucha,
které zajisti vypousténi zasobniho objemu piehradnich nadrzi vybudovanych v povodi

splaviiovaného toku. [4]

Kanaliza¢né splavnéné feky zahrnuji upravu koryta jako pti regulacnim splavnéni spolu
S vybudovanim soustavy zdymadel (jezii nebo piehrad) s plavebnimi komorami nebo
lodnimi zdvihadly, kterymi se dosédhne trvalého zvySeni hladiny v takto vzniklych zdrzich
feky. Tim se zajisti dostateéna plavebni hloubka po cely rok. Reka se kanalizuje tehdy, neni-

li moZno regula¢nim splavnénim dosahnout pozadované plavebni hloubky. [4]

Priiplavy jsou uméle vybudované vodni cesty, které spojuji pfirozené splavné nebo
splavnéné toky v integrovanou sit’ vodnich cest. Ptipadné je prodluzuji do dalezitych center
tézby surovin, vyroby, spotfeby nebo dopravy. Jsou budovany tak, aby trvale zajisStovaly
dobré plavebni podminky. Vyhodou oproti kanalizované fece je ta, Zze v nich neproudi voda,

neodvadéji se jimi velké vody a ma vétsi volnost ve vedeni trasy. Nevyhodou je pak diivejsi
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zamrzani a pozd€jsi rozmrzani, absence vlastniho zdroje vody, ktera se do nich musi dodavat

ze sousednich tokd. Hlavné vSak zabiraji velké mnozstvi zemédélské pudy. [4]

Vnitrozemské vodni cesty neslouzi jen k vodni dopravé. Slouzi také vodnimu
hospodafistvi (zlepSeni odtokovych pomérii, ochrana proti povodnim, nalepSovani prutokt
pro zajisténi potiebnych odbértl, apod.), energetice (vyuziti spadu pro vyuziti vodni energie,
zajisténi chladici vody pro tepelné elektrarny, aj.), primyslu (technologicka a chladici voda,
odvadéni vycisténych odpadnich vod), zemédé€lstvi (zavlahy, odvadéni vody

z odvodnovanych oblasti). Dale pak vytvaii rekreacni zony a zlepSuji vzhled krajiny. [4]

2.3 VODNI CESTY V CESKE REPUBLICE

Pro zabezpeceni pfipravy a realizace vystavby, modernizace dopravné vyznamnych
vodnich cest a dalSich staveb nutnych pro provoz na vodnich cestach, jejich spravu, udrzbu
a dalsich ukonti spojenych s vodnimi cestami bylo Ministerstvem dopravy a spoji CR

ziizeno Reditelstvi vodnich cest Ceské republiky. [5]

Podle Zakona ¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé § 3 se vodni cesty déli na
sledované vodni cesty a nesledované vodni cesty. Sledované vodni cesty se ¢leni na vodni
cesty dopravné vyznamné a na vodni cesty ucelové. Na vodnich cestach ucelovych je
provozovana pouze rekreacni plavba a vodni doprava mistniho vyznamu. Vodni cesty
dopravné vyznamné se z hlediska jejich vyuzivani pro provozovani vodni dopravy dale ¢leni

na vodni cesty vyuzivané a vodni cesty vyuzitelné.
Vodni cesty vyuzivané jsou podle ptilohy €. 2 zdkona o vnitrozemské plavbé:

e Vvodni tok Labe
o od ficniho km 973,5 (Kunétice) po ficni km 951,2 (nadjezi zdymadla Prelouc),
o od ficniho km 949,1 (2,080 km od osy jezu Ptelouc) po fi¢ni km 726,6 (statni
hranice se Spolkovou republikou Némecko), véetné plavebni drahy vymezené
na vodni plose Velké Zernoseky plavebnim znadenim,
e Vodni tok Vlitavy
o od fi¢niho km 91,5 (Ttebenice) po soutok s vodnim tokem Labe, véetné vyustni
¢asti vodniho toku Berounky po pfistav Radotin,
o od fiéniho km 239,5 (Ceské Budgjovice) po fi¢ni km 91,5 (Ttebenice) jen pro
plavidla o nosnosti do 300 tun,
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e vodni tok Moravy od tsti vodniho toku Bec¢vy po soutok s vodnim tokem Dyje, vCetné

pruplavu Otrokovice — Rohatec (Batav kanal).

Vodni cesty vyuzitelné jsou podle ptilohy €. 2 zadkona o vnitrozemské plavbe:

e vodni tok Labe od ficniho km 987,8 (Opatovice) po ficni km 973,5 (Kunétice) a od
ficniho km 951,2 (nadjezi zdymadla Ptelouc) po ficni km 949,1 (2,080 km od osy jezu
Ptelouc),

e vodni tok Be¢vy od Prerova po usti vodniho toku Moravy,

e vodni tok Odry od Polanky nad Odrou po statni hranici s Polskem,

e vodni tok Ostravice pod tstim Luciny,

e vodni tok Berounky od fi¢niho km 37,0 po pfistav Radotin,

e vodni tok Ohfe od fi¢niho km 3,0 (Terezin) po usti do vodniho toku Labe.

V Ceské republice je tedy délka vodnich cest mezinarodniho vyznamu pomérmé kratka.
Celkova délka ¢ini 336,3 km, z toho souvisle splavna je pouze 314 km. Na labskou vodni

cestu pfipada 222,5 km a na vltavskou vodni cestu 91,5 km vcetné 1 km Berounky.

2.4 KLASIFIKACE VODNICH CEST

Klasifikace vodnich cest se zavedla jako dusledek riznych parametrti a technické
urovné vodnich cest napifi¢ Evropou. Prvni vyznamna evropské klasifikace byla pftijata
vroce 1954 Konferenci evropskych ministrit dopravy (CEMT). Uvedena mezinarodni
klasifikace rozdélovala evropské vodni cesty do Sesti tfid. Vznikla v dob¢, kdy se jeste téméer
vyhradné pouZivala vle¢nd remorkaz. Klasifikace tak vychdzela z parametrli a nosnosti
pouzivanych typovych lodi. Z téchto parametrti byly pro kazdou tfidu odvozeny pozadované

gabarity vlastni vodni cesty i objektli na nich. [6]

Zména technologie plavby z vle¢né na tlatnou remorkéz, vedla ke zméné klasifikace
vodnich cest. V roce 1996 byla v Zenevé uzaviena nové ,.Evropskd dohoda o hlavnich
vodnich cestach mezinarodniho vyznamu* ve zkratce ozna¢ovana AGN. Ceska republika se
k dohodg ptipojila roku 1997. Uginnost nabyla v poloving roku 1999. Tato dohoda rozdélila
vodni cesty do sedmi tfid de€lenych do podskupin. Prvni tfi tfidy podle této klasifikace jsou
oznacovany pismenem L a jsou to vodni cesty lokalniho charakteru. Mezinarodni cesty jsou

znaceny pismenem E a zaCinaji u IV. tfidy. Z dohody také vyplyva, Ze soucasné mezinarodni
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evropské vodni cesty musi vyhovovat podminkdm IV. tfidy. Modernizované objekty musi

spliiovat parametry Va. tfidy a nové budované objekty Vb. tiidy. [6]

Tabulka 1: Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest [7]

Motorové nakladni lodé a

Tlaéna sestava

¢luny
Nejmensi
Trida Hlavni charakteristika Hlavni charakteristika
Druh cesty . vy$ka pod
cesty plavidla sestavy
mosty (m)
délka | vyska | ponor | nosnost | délka | vySka | ponor | nosnost
(m) | (m) | (m) ® (m) | (m) | (m) ®
Mistniho 250-
I 385 | 505 | 1,8 2,20-4,00
vyznamu 400
400-
Il |50-55| 6,6 2,5 4,00-5,00
650
650-
I |67-70| 8,2 2,5 4,00-5,00
1000
5,25
Mezinarodniho 1000- 2,50- | 1250-
IV |80-85| 9,5 2,5 85 9,5 nebo7,00
vyznamu 1500 2,80 1450
()
95- 1500- | 95- 2,50- | 1600- | 5,25 nebo
Va 11,4 | 25 11,4
110 2400 | 110 2,80 | 1850 7,00 (5)
172- 2,50- | 3200-
Vb 2,8 11,4
185 2,80 | 3700
95- 2,50- | 3200- | 7,00 nebo
Vlia 22,8
110 4,50 | 6000 9,10
185- 2,50- | 6400- | 7,00 nebo
VIb 22,8
195 4,50 | 12000 9,10
270- 2,50- | 9600-
Vic 22,8 9,1
280 4,50 | 18000
VI
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2.5 SROVNANI VODNIi DOPRAVY S JINYMI DRUHY DOPRAVY

Vedle dopravy vodni, je zde také doprava silni¢ni, Zelezni¢ni, leteckd, potrubni,

specialni a méstska hromadné doprava. Vnitrozemska vodni doprava mé oproti nim tadu

vyhod, ale i nevyhod. [1]

Mezi hlavni vyhody vodni dopravy patii:

Vyrazné nizsi spotieba dopravnich hmot diky niz§imu odporu lodi pii plavbé, coz
znamena také nizsi emise, hluk a celkovou zatéZ zivotniho prostiedi.

Velkd nosnost dopravnich prostiedkti spolu s rozmérnymi tloznymi prostory,
obzvlast vhodnymi pro piepravu hromadnych substrati a pro jiné dopravy
nadrozmérnych kusii. Vyhodna je také kontejnerova preprava.

Mala vlastni hmotnost dopravniho prostfedku v poméru k hmotnosti nékladu.
Vyrazn¢ mensi poc€et obsluhujiciho persondlu v poméru k piepravovanému objemu.

Vyssi bezpec€nost.

Mezi nevyhody se radi:

Mala hustota sité vnitrozemskych vodnich cest, které navic vétSinou sleduji hlavni
trasy jinych druhti dopravy (v CR pouze 0,0035 km/km? rozlohy stétu).

Zavislost dopravy na nepiiznivych pfirodnich podminkach (meteorologickych).
Nizka pfepravni rychlost vodnich cest, ktera je dana jak rychlosti plavidel, tak ¢ekaci
dobou na plavebnich stupnich. V dnesni dobé pfitom hraje cas vyznamnou roli
pii vétsin€ obchodu.

Nutnost vyuziti jiného druhu dopravy na piesun zbozi z vyroby do pfistavu
a z ptistavu do spotiebiste, neni-li vyroba €1 spotiebiSté piimo v misté, kde lze

komoditu nalozit na plavidlo.

164g/tkm

m | A " cm m““ uu i

Obrazek 2: Srovnani produkce CO2 [8]
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V soucasné dobé jsou navrhované, upravované a budované vodni cesty vicetcelove
vyuzivané. Jejich ucel uz tak neni pouze dopravni, ale maji vodohospodatskou funkei, které
mohou svym vyznamem pievahovat. Splavnéné toky zlepsuji odtokové poméry a zlepSuji

ochranu tizemi pfed povodnémi. V neposledni fad¢€ se energeticky vyuziva ziskané¢ho spadu.

[1]

2.6 SPORTOVNI A REKREACNI VYUZITI VODNICH CEST

Vystavéni vodni cesty byva impulsem pro rozvoj prilehlého uzemi. Tento rozvoj se ale
neodehrava pouze v prumyslu, obchodu ¢i v oblasti logistickych sluzeb. S vystavbou
vznikaji nové moznosti aktivit v okoli vodni cesty. Jedna se o sportovni a rekreacni aktivity
vazané na vodu. Zejména pak vodni motorismus — turistické dalkové plavby, jachting,
kanoistiku a veslafstvi. Na vzniklych vodnich plochach vétsi rozlohy pak mohou fungovat
pujcovny lodi ¢i Slapadel. Vznikaji také nové moznosti vystavby rekreacnich zatizeni pobliz
vodni cesty, které¢ budou slouzit jako kempy, mista pro tdboteni, pijcovny lodi, servisni
stanice a nespocet dalSich. Okolo vodnich cest ¢asto vznikaji cyklostezky, nau¢né trasy, atp.

Existuje zkratka mnoho aktivit, které lidé radi provozuji ptimo, ¢i pobliz vodnich ploch. [9]
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3  ODRAA RESENY USEK

3.1 ZAKLADNI CHARAKTERISTIKA REKY ODRY

Pramen feky Odry se nachazi v Oderskych VrSich v nadmoiské vysce 633 m n. m.
zhruba 1,5 km od obce Kozlov. Odtud se vydava severovychodnim smérem Vojenskym
ujezdem Libava. Pod obci Staré Olditvky pravouhle odbocuje na jihovychod a timto
smérem pokracuje asi 55 km, az k obci Bernartice nad Odrou. To se opét trasa za¢ne ubirat
severovychodnim smérem. Od tohoto pravouhlého lomu pokracuje trasa smérem ke statnim
hranicim s Polskou republikou. Reka zde tvofi statni hranici p¥iblizné osmi kilometry délky
a tizemi Ceské republiky opousti pod Bohuminem u Kopytova pod soutokem s OI3i
v nadmoiské vyice 190 m n. m. Reka Odra mé na &eské strané délku 131,7 km, na polské
stran¢ pak pokracuje jest¢ dalSich 734,0 km az po usti Baltského mote. Horni usek feky
(km 97,4-127,8) ma ve spravé Vojensky Gjezd Libava. Od soutoku s Budisovkou (km 97,4)
az po usti Olse pak za spravu odpovida statni podnik Povodi Odry. [10]

3 Atias vodnich tokis povodi Odry
\ G
: / ; i ODRA
s Legenda
- Ve ~\ Vodni toky
> - Nadrte a rybniky

7~ > N
4 e
J [ X . Hajony akumulac prostor
/ J Vitkov /%, ® Kiomarat toku
y o Hor

&
el ‘ O

déleni/spravy km 97,4
-

Voj Ky P di
fojensky]5.p. Povodi .
Glezd Libavaj Odry ‘*J\\

Spalov.

Jakubcovice
< nad Odrou \\_S5

yyyyyyyyy

Obrazek 3: Mapka horniho useku ieky Odry [10]
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Celé povodi feky Odry aZ po tsti do Baltského moie mé rozlohu 118 861 km?. Z toho
na nasem tGizemi je to pouze mala ¢ast — 7 217 km?. To piedstavuje zhruba 6 % z celkové
plochy povodi. Pievazna ¢ast tedy lezi na uzemi Polska, pfiblizné stejny podil plochy jako
Ceska republika mé také Némecko. Uzemi, které povodi zabira z plochy celé CR je taktéz

velmi malé, zaujima totiz jen 8,5 % rozlohy statu. [11]

Povodi Odry je také specifické diky rozsahlé sidelni a praimyslové ostravsko-karvinské
aglomeraci. Ta je soustfedéna na této malé ploSe s dvojndsobnou hustotou obyvatelstva
oproti celostatnimu praméru. Povodi Odry diky tomu patii mezi nejexponovanéj$im oblasti
republiky co do narokl na vodu, zatéz odpadnimi vodami a zatéze ptirodniho prostiedi

vibec. [11]

Atlas vodnich toki povodi Odry

Legenda
= Vodni toky

Nadrto a rybriky
@ Kiometra? toku
[ Hranice Caske ropubliky Pusts Polom

s Zoleznice
S Dainice D1
s Siinics . idy

Bilovec

Orlovay

}j Jistebnik
\

glouka A ~
0
oA /
y Stark Bl A
s Senov
\ Hraboval) | Sl
>>"'°°"‘”"’ ¥ atimov
i

Havirov.

Obrazek 4: Mapka dolniho useku ieky Odry [10]
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3.1.1 Ptitoky

Ptimo do Odry na uzemi CR usti celkem 9 pritokt. Jsou to Luha, Ji¢inka, Bilovka,
Lubina, Ondfejnice, Porubka, Opava, Ostravice a Olse. Mimo n¢ je tu vSak fada dalSich
mensich toki s plochou povodi vétsi nez 10 km?. [10]

- ,
G
WiCQome/ ©

ronétat nnd Radhnitom

Obrazek 5: Hlavni pritoky Feky Odry [10]

3.1.2 Osidleni a ochrana prirody

Vétsi sidla lezici pfimo na Odfe nebo v bezprostfedni blizkosti feky jsou Odry,
Studénka, Bohumin a mezi km 8,0 az 22,0 krajské mésto Ostrava.

Odra protéka CHKO Poodfi, zahrnujici nivu feky v prostoru od mostu Polanecké spojky
trati CD (km 22,0) na spodnim konci, az po silni¢ni most ve Vrazném (km 77,2). Do CHKO
spada i1 nékolik maloplosnych chranénych uzemi jako Kotvice, Polanska niva, Polansky les,
PfemySov a Rezavka. Okrajové k Odfe nalezi i ptaci oblast Hefmansky stav. Evropsky
vyznamné je pak lokalita hrani¢nich meandri pod Bohuminem. [10] Vy$e zminéné oblasti

jsou zndzornény i na obrazcich ¢. 3 a 4.

ey

Z chranénych Zivocicht, které ziji v fece nebo na biezich Odry, se zde vyskytuji Vranka
obecnd, lednéacek ¢i biehule. Ze savcl pak vydra a bobr, ktery do CHKO Poodii postupuje
proti proudu od hrani¢nich meandrti. Odra patii do pstruhového pasma od pramenné oblasti
az po usti BudiSovky (cca 30 km), na které navazuje lipanové pasmo s délkou piiblizné

23 km. Zbytek Odry se pak fadi do pasma parmového (okolo 79 km). [10]
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3.1.3 Charakter toku

Charakter toku je od pramene az po JakubCovice nad Odrou téméf pfirodni. Pies
zastavbu Oder a Mankovic bylo koryto tfeba stabilizovat mistnimi Upravami. Nize pak az
k hranici CHKO ma opét piirozeny charakter. Pies CHKO Poodii po Ostravu tvoii Odra
usek, ktery je vcelém povodi jednim znejméné ovlivnénych tokl lidskou cinnosti.
Pod CHKO se vstupem do okraje zastavby krajského mésta Ostravy az po Bohumin stava
soucasti siln¢ urbanizovaného prostoru. Pod Bohuminem az po soutok s OISi pak opét

prevlada piirodni charakter. [10]

3.2 MORFOLOGICKE A OROGRAFICKE POMERY V POVODI

Uzemi moravskoslezské ¢asti povodi je morfologicky a orograficky tvofeno dvéma
rozdilnymi uzemnimi celky. Tyto rozdily maji vliv zejména na hydrologické poméry

a charakteristiku fi¢ni sit¢. [11]

Severozapadni ¢ast povodi patii k soustavé Ceského masivu, jihovychodni &ast pak
k soustavé Karpat. Cast Ceského masivu — jesenicka &ast — je geologicky starsi nez sousedici
oblast beskydska. Zakladni obrysy se utvarely v prvohorach. Na rozdil od jihovychodni ¢asti
povodi zde probihalo intenzivnéji a déle obnazovani starSich souvrstvi ptisobenim eroze,
takZe Clenitost terénu je mirngjsi. To se pak projevuje na sklonu vodoteci a charakteru odtoku
zZ nich. Jihovychodni beskydska ¢ast povodi Odry utvarely geologicky mladsi horotvorné
procesy. V dusledku vrasnéni doSlo k vytvofeni zékladni struktury Beskyd. Relativni

¢lenitost terénu v této oblasti je znacna, a to i pies pozdéjsi denudaci. [11]

Rozdil mezi jesenickou a beskydskou ¢asti povodi se odrazi nejvice na podélném sklonu
tokd. Ty beskydské maji pfiblizné dvojnasobny sklon oproti tokiim jesenickym. To se

nejvice projevuje na ni¢ivych ucincich pii odtoku velkych vod z beskydské strany. [11]

Hlavni orografickou jednotkou oblasti Ceského masivu je Hruby Jesenik, na jeho uzemi
se nachazi nejvyssi bod v povodi — Pradéd s vySkou 1492 m n. m. Vedle Hrubého se zde
nachdzi také Jesenik Nizky. Severni oblast okrajovych pfitoki Odry je tvofena
Rychlebskymi horami, svazujicimi se do Hornoslezské niziny. Jizni ¢ast levostranného
povodi feky Odry vyplnuji Oderské vrchy, jejichz svahy spadaji do snizeniny Moravskeé
brany. Karpatské ¢asti dominuje masiv Moravskoslezskych Beskyd s nejvyssim vrcholem

Lysou Horou (1492 m n. m.). [11]
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Obriazek 6: Ceska &ast povodi Odry vyznagenymi hlavnimi morfologickymi ttvary [11]

Vv

Nejnizsi ¢ast povodi, udolni niva feky Odry — Moravska brana, tvoii zaroven rozhrani
mezi beskydskou a jesenickou ¢asti. Nejniz§im bodem je pak misto, kde Odra na soutoku

s OI3i opousti uzemi Ceské republiky (190 m n. m.). [11]

3.3 VZDOUVACI OBJEKTY NA ODRE

Na Odie se vyskytuje celkem 10 jezd, z toho jsou 2 s pohyblivou hradici konstrukci.
K nejvyznamnégj$im patfi ty, které jsou soucasti odbérnych uzll ostravského pramyslu. Jsou
to pohyblivé jezy ve Lhotce (km 14,9) a Ptivoze (km 11,8), které také zajist'uji bezpecny
priachod povodni pies Ostravu. Vyznamnym je také jez ve Studénce (km 47,1), ktery
zabezpecuje odbér vody do nahonu zasobujiciho celou Jistebnickou rybni¢ni soustavu.
Ke stabilizaci podélného sklonu slouzi i 15 spadovych objektl (stupnd, balvanitych skluzi
a praht). Jezy tvofi na toku migra¢ni pekdzky pro zivocichy vazané na vodu. Predpoklada

se vybudovani rybich pfechod. [10]
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Piimo na fece Odfe neni na tzemi Ceské republiky vybudovana zadna nadrz, kromé jiz
zminované v oblasti vojenského tjezdu. [10] Nadrze, které mohou do jisté miry ovliviiovat
prutokové poméry v Odfe, jsou zejména piehrady Slezskd Harta a Kruzberk na fece
Moravici s retenénimi objemy 29,2 mil. m® a 6,9 mil. m®. Dale pak udolni nadrz Sance na
Ostravici s retenénim objemem 16,2 mil. m® Dalsi prehrady v povodi jsou Moravka,

Térlicko, Zermanice, Ole$na a Baska. [12]
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4  VYVOJ ODERSKE VODNI CESTY

4.1 HISTORIE VODNI CESTY

Odra nikdy nebyla plnohodnotnou vodni cestou, i kdyz terénni snizenina Moravské
brany je lakadlo ke splavnéni a relativné jednoduchého propojeni Baltského s Cernym
motem. Vedla tudy jiz prastara Jantarova stezka, pozdéji dopravni cesta hlidana straznymi
hrady Helfstyn, Stary Ji¢in a Hukvaldy, poté cisafska silnice z Vidn¢ do Krakova a od
poloviny 19. stoleti Zeleznice Severni drahy Ferdinandovy. Zvlast¢ vhodné se vSak tizemi
Moravské brany jevi pro vybudovani vodni cesty. Naptiklad oproti nejnize polozené
rozvodnici mezi Dunajem a Rynem ve vySce 420 m n. m. je totiz Moravska brana poloZena
o celych 118 metrt nize. Nejvyssi bod, ktery by vodni cesta musela ptekonat, je tedy ve
vysce 302 m n. m. Ackoliv prvni snahy ke zfizeni priplavniho spojeni mezi Odrou
a Dunajem jsou datovany jiz do roku 1653 (zasedani Moravského zemského snému), dodnes

se toto propojeni nepodafilo zrealizovat. [11]

Tato zfejmé prvotni snaha o splavnéni, které bylo podporovano tehdejSim fiSsko-
némeckym cisafem a Ceskym krdlem Ferdinandem III., byla dovedena az do procesu
projektovani. Italsky architekt ing. Fillberte Luchese, ktery byl touto véci povéten, navrhl
podél feky potahové stezky a 15 nadrzi, ze kterych méla byt v suchych obdobich vypousténa
voda. V roce 1657 vsak kral zemiel a o 6 let pozd€ji na uzemi Moravy pronikla vojska

Osmanskeé fiSe. Projektova faze tak byla posledni, které se vodni cesta dockala. [13]

Historici také vysledovali fadu zminek o tomto zdmeéruiv 18. a 19. stoleti. V roce 1873
vypracoval prof. Oelwein a ing. Pontzen néavrh, ktery by zahrnoval vystavbu az 84
plavebnich komor pro vodni cestu Dunaj-Odra. Tento projekt pocital s nosnosti ¢lunti 240 t.,
byl schvalen obéma komorami videnského parlamentu, avSak hospodatska krize opét

realizaci projektu nedovolila. [13]

Za nejvyznamnéjsi dokument v souvislosti se splavnénim Odry se povazuje vodocestny
zakon vydanym v roce 1901 (fiSsky zékon €. 66 o stavbé vodnich drah a provedeni tGprav
fek), ktery se stal pravnim podkladem k feSeni pruplavu. Pravdou vSak je, Ze
rakousko-uherska monarchie méla jako prioritu propojit Dunaj s Vislou a prostiednictvim ni
s Halici, ktera tehdy byla soucasti statu. Spojeni Dunaje s Odrou se pokladalo za podruzné.
To se vSak zménilo po rozpadu Rakousko-Uherska, kdy se tento zdmér opét dostal do

popiedi. V nové vzniklém Ceskoslovensku se protagonistou stal prof. Antonin Smréek
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z VUT v Brné¢. Jeho studie z roku 1923 fesila ptipojeni Ostravska na splavnou Odru u Kozli
s budoucim napojenim na vedeni trasy vodni cesty k Dunaji. Trasa vedla v podstaté stejné,
oddéleni Reditelstvi pro stavbu vodnich cest, které se zabyvalo prevedenim priplavu
Dunaj-Odra ptes poddolované oblasti na tzemi Ostravska. Za dobu své pusobnosti
vypracovalo toto oddéleni tfi studie, které¢ se liSily zejména zplisobem vedeni trasy —

kanalizovanim ¢i vedenim priplavu mimo feku. [11]

V roce 1932 zacaly stavebni prace na upravé a kanalizaci Odry. Nejprve se provedla
bezmala 3 km dlouha regulace toku nad Bohuminem a postaven jez u Koblova, ktery mél
pozdéji byt doplnén plavebnim zatfizenim. Ten byl postaven i pies nesouhlasny postoj dolit
V misté znacného bohatstvi v podobé& uhli. Odhady hovofily o zasob¢ 3,5 mil. tun uhli, které
se nachdzelo v opérném pilifi jezu. Udalosti roku 1938 ale opét zamezily dalSimu postupu
praci na praplavu. Opérny pilit pod jezem v Koblové byl jesté za okupace vytézen a jez zacal
klesat. V dob¢ okupace se také zacalo uvazovat, ze trasa plavebniho kanalu povede v tseku
pod Bohuminem po pravé strané a OlSe se ptejde akvaduktem. Pfedchozi navrhy preferovaly

trasovani levobiezni. [11]

Po valce se ozivil zdjem o vodni cestu natolik, Ze se dokonce zacalo znovu projektovat.
V prvni poloviné padesatych let vSak opét zajem o priplav opadl. Zmenil to az popud
hospodarského seskupeni stath ovladanych sovétskym Ruskem. Rada vzijemné
hospodaiské pomoci v Moskvé znovu ozZivila projekt a zacala hledat nejhospodarng;si
feSeni. Na zaklad¢€ tohoto popudu byla vypracovana ,,Studie plavebniho spojeni Dunaje
s Odrou, Vislou a priplavy NDR“. Ta opét hodnotila 3 varianty vedeni trasy: 1. klasickou
variantu vedeni nivou Odry, 2. variantu vedenou udolim feky Olse, Kysuce a Vahu (tzv.
vazska varianta) a 3. variantu fini, vyuZivajici v optimalni mife kanalizované Moravy
a Odry. Po zhodnoceni téchto variant bylo urceno jako nejhospodarnéjsi feseni varianta

fi¢ni, naopak nejméné hospodarnou byla varianta vazska. [11]

Od padesatych let se zacalo o vodni cest¢ Dunaj-Odra hovofit jako o komplexni
vodohospodaiské soustave, kterd by méla slouzit vice uceliim, nez pouze plavbe. Nejvetsi
zajem byl o ochranu izemi Ostravy pted povodnémi. Vedle obav z povodni zde vSak byly
také obavy o zajisténi dostatku vody pro primyslové zavody. Touto formou se tak méla
dostat voda z Dunaje jak do prtimyslu, tak i do susSich oblasti Moravy. Tyto pozadavky se
staly zadanim pro zpracovani nové dokumentace, fesici ipravu odtokovych pomért na Odre
v useku od Kopytova u soutoku Odry s OIsi po Svinov na hornim konci jejiho vstupu do
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prostoru Ostravy, a soucasné¢ stim 1 pro Generalni reSeni pruplavniho spojeni
Dunaj-Odra-Labe. Na uzemi Ostravy tato koncepce pocitala s tim, ze zkapacitnéni koryta
pro povodnové prutoky se provede v predstihu. Konecného stavu se meélo dosahnout

pozdéjSimi prohrabkami a dostavbou plavebnich komor na kratkych lateralnich kanalech.
[11]

Vodni cesta pies Ostravu uvazovala s rozdélenim cesty do tfi hlavnich zdrzi. Spodni
zdrz méla byt zajisténa jezem u Kopytova, stfedni zdrz s plavebnim stupném Piivoz by méla
byt na lateralnim kandle obchazejicim Odru v misté pohyblivych jezl Pfivoz a Lhotka a tieti
zdrz by méla byt navazana na pevny jez Svinov, ktery by pravobiezné obchazel kratky kanal

s plavebni komorou. [11]

Generalni feSeni se vSak nakonec nestalo ni¢im jinym, nez pouze podkladem k vydani
usneseni vlady ¢. 169/1971 Sb., které si dalo za cil Gzemné chranit trasu priiplavu, aby se
zamezilo zbyteCnému prodrazovani a zdrZzovani vystavby v budoucnu, pokud by se

k budovani ptistoupilo. [13]

Zhruba do roku 1990 se dal$i vyvoj vodni cesty v podstaté zastavil a omezil jen na
uzemni hajeni trasy. Od té doby se zacaly objevovat v hojné mife skupiny, které si daly za
cil ochranovat pfirodni bohatstvi zemé. Pro vodni cestu to znamenalo utoky na jeji
ekologicnost. Vyrazna byla také snaha zcela upustit od zaméru vybudovani takovéto
,piirod¢ a spolecnosti §kodlivé stavby“. [11] V roce 1993 byla vyhlasena CHKO Poodii,
ktera se nachazi nad Gzemim Ostravy. Pod Ostravou se pak roku 1996 stalo pfirodni

pamatkou meandrujici koryto feky Odry.

Na jednani ve Var$avé 9. biezna 1998 podpofili prezidenti Ceské republiky a Polska
Véclav Havel a Aleksandr Kwasniewski vystavbu 1. etapy vodniho koridoru
Dunaj-Odra-Labe. Byla zfizena spole¢na komise ,,OKO*“ — Odra-Kozle-Ostrava, ktera se
pozdgji prejmenovala na Cesko-polskou pracovni skupinu pro vodni koridor D-O-L. Ta

svolava schiize a pracuje na projektu dodnes. [13]
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4.2 SOUCASNY STAV

4.2.1 Dohoda AGN

Jednou z nejdulezitéjsich udalosti posledni doby se stalo pfijeti Evropské dohody
0 hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezinadrodniho vyznamu (AGN). Ta byla piijata
19. ledna 1996 v Zenevé. Jménem Ceské republiky byla pak podepsana 23. &ervna 1997

v Helsinkach. Clanek 1 - Uréent sité zni takto:

Smluvni strany prijimaji ustanoveni této Dohody jako koordinovany plan rozvoje
a vystavby sité vnitrozemskych vodnich cest, dale nazyvané "sit vnitrozemskych vodnich cest
mezindrodniho vyznamu" nebo "sit vodnich cest E", ktery maji v umyslu uskutecnit v ramci
svych prislusnych programii. Sit vodnich cest E zahrnuje vnitrozemské vodni cesty a pristavy

mezindarodniho vyznamu, které jsou uvedeny v prilohach I a I k této Dohode.

V ptiloze 1 se vyskytuje vodni cesta E30 jako Swinoujscie-Szczecin-reka Odra od
Szczecin pres Wroclaw do Kozle, (spojeni Odra-Dunaj). Pocita se tedy se spojenim Odry
a Dunaje a Ceska republika se k tomu podpisem dohody zavazala. V piiloze 3 dohoda uréuje
technické a provozni parametry vnitrozemskych vodnich cest mezinarodniho vyznamu,
pfi¢emz stanovuje minimalni parametry téchto cest na tfidu IV. To znamend minimalni
rozméry plavidel 85 m x 9,5 m, minimalni ponor 2,5 m a minimalni podjezdnou vysku

5,25 m. Nové vodni cesty E se doporucuji navrhovat minimalné na Vb. tfidu.

Tabulka 2: Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest mezinarodniho vyznamu dle dohody AGN [14]

Motorove nakladni lodé a éluny Tlaéna sestava Nejmensi Graficke
Druh THda Hlavni charakteristika plavidla Hlavni charakteristika sestavy vyEka nZZﬂma;?éh
cesty cesty| nazev | max | max | ponor |nosnost délka | 3ifka | ponor | nosnost | Pod mosty P
délka | &ka | 6) 6) 2)
Lim) | Bim) | am) [ T Lm) B(m) | dm) | Tit) Him)
1 2 3 4 5 6 7 g 9 10 1" 12 13 14
Johann 80-85 95 2,50 1000- 85 95 2.50- 1250- |5,25 nebo
(U by 1500 mE) B) | 2.80 | 1450 |7.00 e
elker 4
velke | 95-110 | 11,4 | 2,50- | 1500- 95- | 114 | 2.50- 1600-
Va |rynské 2,80 | 3000 -] 110 450 | 3000 |5.25nebo =51
lodé 1 7.00 nebo
172 2,50 3200 310
Vb e | M4 S | soo Y =
95- | 228 | 250-| 3200- | 7,00 nebo
Via 110 450 6000 9.10 —
1) 4)
Mezindrodniho 185- | 22,8 | 2.50- | 6400-12 | 7.00 nebo |
vyznamu Vik 3) 140 15,0 3,90 195 4,50 000 9,10 —
1) 4)
270- | 22,8 | 2,50- | 9600- 9,10
280 450 | 13000 4)
1) J—
Vie — | 195 33.0- 250- | 9600-18 =
Em 200 342 | 450 | 000
N 1)
- “E 275- | 33.0- | 2,50- | 14 500- 9.10
285 | 342 | 450 27000 4) ———
Vi aﬁm 1) ' —
7
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V ptilozenych mapkach Dohody AGN jsou vyobrazeny vnitrozemské vodni cesty
mezinarodniho vyznamu podle Ptilohy I. Tyto mapky vSak nejsou souc¢asti Dohody AGN,
maji pouze ilustrovat zemépisnou polohu sit€¢ vodnich cest E. Na jedné¢ z map Ize vidét
vyznaceni trasy pruplavu D-O-L — E20 a E30 — jako chyb¢&jici ¢ast sité vnitrozemskych

vodnich cest.
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Obrazek 7: Mapka vnitrozemskych vodnich cest mezinarodniho vyznamu dle Dohody AGN [14]
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4.2.2 Politika TEN-T

,»Politika transevropské dopravni sit¢ (TEN-T) ma za cil zajistovat dopravni
infrastrukturu nezbytnou pro fadné fungovani vnitiniho trhu a dosazeni dlouhodobych
strategickych cili EU zejména v oblasti konkurenceschopnosti. Ma rovnéz pomoci
zabezpecit dostupnost a posilit hospodaiskou, socidlni a tzemni soudrznost. Podporuje
pravo vsech obcanli EU na volny pohyb v rdmci tizemi ¢lenskych statii. Navic zahrnuje

pozadavky na ochranu zivotniho prostiedi a podporuje tak udrzitelny rozvoj.* [15]

V Zelené knize TEN-T se o vnitrozemské vodni dopravé hovofti jako o velkém mnozstvi
volné kapacity, ktera je jiz k dispozici nebo ji lze aktivovat s pomérné malymi finan¢nimi
zdroji. Také s vodnimi cestami uvazuje jako s moznosti odlehceni pietizenych dopravnich

koridoru, které vedou ¢asto soub&zné.

V politice TEN-T byl zahrnut i koridor D-O-L, avSak pfi revizi, ktera zapocala roku
2013, se tento zamér vyjmul ze sit€¢ TEN-T k 1. 1. 2014. Odivodnéni z dokumentu ,,Nova
politika transevropské dopravni sité (TEN-T)“:

D-O-L, oderskd vétev. Usek musel byt vypustén, nebot se do sité TEN-T Polsku
nepodarilo prosadit ani zbylou cast Odry. [15]

Vytazenim vodni cesty, dokonce i cel¢ Odry jak je vidét na mapce sité pro
vnitrozemskou vodni dopravu a fi¢ni pfistavy, jiz nelze zazéddat o dotace z Evropskych
fondu. Odra jako vnitrozemska vodni cesta mezinarodniho vyznamu byla vyfazena zejména

Z dlivodu nedodrzeni minimalni tfidy pro zatazeni do sit€¢ TEN-T.

Pozadavky na dopravni infrastrukturu v Nafizeni TEN-T [15] hovofi o nutnosti
minimalnich parametrti vodni cesty tiidy IV stanovené v klasifikaci vnitrozemskych vodnich
cest zavedenych Evropskou konferenci ministrd dopravy (ECMT). To vSak polska strana

nedodrzela modernizaci oderské vodni cesty na tiroven ttidy III [16].

Mezi dalsi pozadavky pro zafazeni do transevropské dopravni sité¢ se fadi nutnost
zajisténi propojeni vnitrozemskych ptistavil se silnicni nebo Zelezni¢ni infrastrukturou. Dale
jsou zde pozadavky na pfistupnost alesponi jednoho termindlu vSem piipadnym
provozovatelim. Resi se zde také minimélni pozadavky na ponor & podjezdnou vysku
mostt. Dba se také na udrzovani plavebni cesty v dobrém stavu z hlediska plavby, pti¢emz

by se v co nejmensi mife mélo ovliviiovat zivotni prostiedi. Nakonec je zde pozadavek, aby
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29 A4

se vnitrozemské vodni cesty mezinarodniho vyznamu vybavily RIS — fi¢nim informa¢nim

systémem. [15]

Nejblizsi opétovné zatazeni Odry jako vodni cesty do transevropské dopravni sité bude

mozné az v roce 2023, kdy probéhne revize hlavnich smértt TEN-T. [16]
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4.2.3 Uzemni planovani
Definice izemniho planovani je uvedena na webovych strankach nasledovné [17]:

,,Uzemni planovéni je nastroj organizace tzemi. Je to ¢innost, v jejimZ ramci je nutno
sladit zdjmy samospravy na rozvoji obce ¢i kraje, zdjmy dotcenych orgdnt hajicich vetejny
z4jem a v neposledni fadé¢ zajmy soukromé. Pfi hledani feSeni je nutné brat zietel na
udrzitelny rozvoj Uizemi, tj. na vyvazeny vztah podminek pro pfiznivé zivotni prostredi,

hospodaisky rozvoj a soudrznost spolec¢enstvi obyvatel.*

V Aktualizaci ZUR MSK, které se pravé projednavaji, se vyskytuje priplavni spojeni
Dunaj-Odra-Labe jako souéast uizemnich rezerv. Tyto koridory jsou tedy navrzeny k tizemni
ochrané za ucelem provéreni moznosti budouciho vyuziti. Nejedna se tedy o umisténi
konkrétniho zaméru ani na jejim zékladé nelze, bez schvéleni zmény ZUR, takovy zamér
umistit. Pfi provéfovani moznosti budouciho vyuziti se musi posoudit vliv na Zivotni

prostiedi (EIA). [17]

Koridor je na mapé vymezen ve formé osy. Od osy se pak uvazuje Sifka koridoru
Vv celém rozsahu vymezeni 200 metrti. Zarovei na mapce vidime definitivni vypusténi trasy

uzemni rezervy v misté hrani¢nich meandrti — S touto variantou se tedy jiz nepocita.

PLOCHY A KORIDORY VYPUSTENE
(v celém rozsahu vymezeni)
UZEMNi REZERVY

DOPRAVNI INFRASTRUKTURA DOPRAVNI INFRASTRUKTURA

N LEHKA KOLEJOVA DOPRAVA SILNIENI DOPRAVA
W ROZSIRENI VPD LETISTE T s EZNIGNI DOPRAVA
AN mosNov Pt
- PRUPLAVNI SPOJENI DUNAJ-
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Obrazek 9: Mapka aktualizace zasad izemniho rozvoje MSK [17]
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4.2.4 Studie proveditelnosti

V soucasné dob¢ je vypsano vyberové fizeni na vefejnou zakdzku Ministerstvem
dopravy CR snazvem ,Studie proveditelnosti vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe*.
,Predmétem této vetejné zakazky je zpracovani studie proveditelnosti vodniho koridoru
D-O-L, jejimz ucelem je provéteni dopravni, vodohospodaiské, energetické a rekreacni
funkce. Cilem studie je dolozeni ekonomické efektivity vodniho koridoru®, pise se ve

struéném popisu zakazky.

Zvetejnéni zakazky probéhlo 22. 4. 2015 a v soucasné dob¢ jsou piihlaSeny dva

subjekty. [16]

Dalo by se fict, ze veskeré podrobnéjsi projekeni prace spojené jak s budovanim celého
koridoru, tak pouze s vodni cestou Kozle-Ostrava, ¢ekaji pouze na vysledky této studie. Coz
je pon€kud nest'astné vzhledem k prodlouzeni splavnosti Odry pouze do Ostravy. LepSim
feSenim by bylo prozkoumat pouze tuto Cast, jelikoz by mohla fungovat i bez nutnosti celého

praplavniho spojeni.

4.25 Sdruzeni pro rozvoj MS kraje

povazuji prosazovani zajmil v oblastech ekonomického rozvoje, Zivotniho prosttedi, rozvoje

infrastruktury, vzdélavani a lidskych zdrojt. [18]

Jednim z hlavnich projektt sdruzeni je Oderské forum. To ma za cil provétit moznost
napojeni MS kraje na vodni cestu. Moznost vidi v prodlouzeni splavnosti feky Odry. Odra
je splavna aZz po mésto Kozle, které lezi zhruba 50 km od hranic s Ceskou republikou. Za
timto ucelem navazali v roce 2012 spolupraci s polskym Sdruzenim pro rozvoj vnitrozemskeé
plavby a vodnich cest — Radou Kapitand. Oba partneti se shodli na vzajemné spolupraci

prosazovani splavnosti az po Mosnov. [18]
Na otézku ,,co je tieba udélat™ pro realizaci projektu odpovida sdruzeni takto:

e zpracovat analyzu (studii proveditelnosti) vodni cesty Kozle-Ostrava, Mosnov
jako pifeshrani¢niho samostatné funkéniho tiseku Oderské vodni cesty,
e implementovat projekt do pland a strategii v oblasti vod a dopravni politiky na

vSech urovnich: mistni i vladni, a to soucasné v CR i Polsku
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e uzaviit mezivladni ¢esko-polskou dohodu o vystavbé useku Kozle-Ostrava,
Mosnov, v¢etné uréeni hrani¢niho bodu,

e spolecné dosdhnout zarazeni Oderské vodni cesty do soustavy transevropskych
dopravnich siti TEN-T a na tomto zakladé pozddat o spolufinancovani
z evropskych fondi,

e zajistit v regionu odpovidajici informovanost o pfinosech realizace vodni cesty,
jako je vytvareni novych pracovnich mist, rozvoj sluzeb a obchodu, posileni
konkurenceschopnosti primyslu a novy podnét pro volnocCasové aktivity

a rekreaci u vody.

Ze se kolem prodlouzeni Oderské vodni cesty stile néco d&je, dokazuje i skutecnost

dalsi schiizky Oderského fora 25. 5. 2016 v Bohuming, viz Ptiloha ¢. 1.

4.2.6 Podpora ministri dopravy Polska i Ceska

To, Ze ministfi podporuji tento projekt, doklada tiskova zprava Ministerstva dopravy
CR ze dne 8. 4. 2016. Pi jednani ve Var3avé se shodli na diilezitosti projektu D-O-L jak pro
Ceskou, tak i Polskou republiku. Zaroveti se rozhodli vytvofit s polskymi kolegy pracovni
skupinu, ktera bude fesit vodni cestu z Ostravy do Kozle v navaznosti na splavnéni Odry.
Tiskova zprava tvofi Pfilohu ¢. 2 prace. Ve zpravé se zmifuje i snaha Polska o zménu

parametri Odry zpét na IV. tfidu. [18]
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5 TRASA A PARAMETRY VODNI CESTY

5.1 TRASA VODNI CESTY

Od roku 1901 se trasa Oderské vodni cesty mirné ménila. OdliSnosti byly ve vedeni bud’
piimo korytem feky Odry, pravobfeznimi nebo levobfeznimi kandaly. Razné varianty se
vypracovavaly zejména ze strachu vedeni vodni cesty v poddolovaném tzemi Ostravska.
V soucasné dobé¢ se pocita s vedenim trasy az do Ostravy korytem feky Odry s kratkymi

lateralnimi kanaly v misté spadovych stupn, na kterych budou umistény plavebni komory.

Urcité rozdilné moznosti ve vedeni trasy jsou V misté hrani¢nich meandrti Odry, tam se
Jiz v minulosti pocitalo s vice variantami. Nejstar$i pocitala s priipichem meandra, dalsi pak
S pravobieznim ¢i levobfeznim obchvatem tohoto v soucasnosti chranéného ttvaru. Ideélni
variantou by nejspis$ byla varianta levobiezni, jelikoz je znacné kratsi a tudiz by byla méné
nakladnd na vystavbu. Nevyhodou vSak je, Ze tato varianta by prochazela izemim Polska.
Samo o sobé by to takovy problém nebyl, ale trasa prodlouzeni splavnéni je i bez této
varianty vice nez z poloviny na Polském uzemi, coz vzhledem k investicim neni pro naseho
souseda prilis pozitivni. V planech je tedy stale i varianta pravobiezniho obchvatu hrani¢nich
meandrl. Trasu Ize vSak pokladat pouze za pravdépodobnou, nebot’ jesté bude probihat jeji
revize v zadané Studii proveditelnosti vodniho koridoru D-O-L. Teprve zté vyplyne

konec¢na trasa, ktera bude povaZovéana za optimalni.

5.1.1 Splavnéni po Ostravu

Pokud budeme uvazovat splavnéni pouze do Ostravy, bude mit vodni cesta na ¢eském
uzemi délku zhruba 17 km (s verzi pravobiezniho obchvatu hrani¢nich meandrti). Na trase
by se nachazely dvé plavebni komory — Bohumin a Pfivoz, ty by ptfekonaly dohromady
prevyseni 22,5 m. Na trase se pocita s vybudovanim pfistavu Svinov a Ostrava - Bohumin.
Horni zdrz nad jezem Ptivoz by byla ve vySce 204,20 m n. m. Pro pfedstavu jsem vypracoval
schematicky podélny profil cesty na ¢eském tizemi (obrazek 10). Jako podklad jsem pouzil
material ,,Generel D-O-L* poskytnuty firmou AQUATIS a.s. Jako stani¢eni km 0,00 je brano
napojeni na OISi. Nutno opét zopakovat, Ze se jedna o pfibliznou trasu, kterd se bude

upfesiiovat ve studii proveditelnosti.
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5.1.2 Splavnéni po MoSnov

Vznesenim pozadavkil z Polské strany na vyvazeni délky trasy na polské a ¢eské strané
se zacalo uvazovat se splavnénim Odry az do Mosnova [16]. Tato varianta by znamenala
délku na Ceském izemi zhruba 38 km a pieckonavala by 68 vyskovych metri pomoci 6
plavebnich komor. Trasa se potkava s CHKO Poodfi od 23 km na ¢eském tuzemi. Od tohoto
bodu by se trasa vedla mimo pﬁvodni koryto v pravobfeinim kanalu. Tato moznost je tedy
uzlu s moznosti pfistupu vS§em druhiim nakladni dopravy. I pro tuto mozZnost jsem vytvofil
schématicky podélny profil (obrazek 11) z podkladii poskytnutymi firmou AQUATIS a. s.,
kde je vidét pfiblizné umisténi a prevysSeni plavebnich komor a pfistavi. Opét je ilustrovana
varianta pravobiezniho obchvatu hrani¢nich meandrii. Situaci trasy vodni cesty naznacuje

obrazek 12.
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Obrazek 12: Schéma trasy Oderské vodni cesty [19]
Obé varianty — jak krat$i tak del$i — pocitaji s pfipadnym dodate¢nym napojenim na

pruplav Dunaj-Odra-Labe, jehoz by se staly souc¢asti.
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5.1.3 Vazska varianta

V minulosti byla jedna z moznosti i tzv. Vazska varianta. Ta méla vést tdolim feky
Olse, Kysuce a Vahu. Jiz Studii plavebniho spojeni Dunaje s Odrou, Vislou a pruplavy NDR,
vysla tato varianta jako nejméné¢ vyhodna. V dohodé AGN je tato varianta/vodni cesta
uvedena pod Cislem E 81. Pfiblizna trasa lze vidét i na obrazku ¢. 6. Po vybudovani této
vodni cesty by pak stacilo splavnit Odru od soutoku s OI$i po Ostravu, ¢imz by se Ostrava

napojila na kvalitni vodni cestu mezinarodniho vyznamu.

Politika uizemniho rozvoje z roku 2006 se priplavnim spojeni Odra-Vah také zajimala.
[20] Rozhodli se viak zamitnout realizaci tohoto priplavniho spojeni na uzemi CR. Po
dohod¢ s dot¢enymi staty (Polsko, Slovensko) se doporucuje vyjmout tento zamér z AGN.
Jako odtivodnéni se uvadi nedostatecné mnozstvi vody ve vrcholové partii, nakladnost feseni
a likvidace &asti Ceského Té&sina a T¥ince. Zprava o uplatiiovani politiky uzemniho rozvoje
Ceské republiky z roku 2008 se zmifiuje, Ze zamér povazuje Polsko a CR za nepotiebny.
Slovensko se pak ptiklani k pfipadnému zachovani zaméru. Hovofi se znovu o kolizi zdméru
S vyuzivanim tizemi, napiiklad Tfineckymi zZelezarnami. Nasledné byl tento zdmér vynechan

ze ZUR Moravskoslezského kraje. Tato varianta se tedy dnes jiz neuvazuje.

5.2 PARAMETRY VODNIi CESTY

Piedpokladana vybudovani vodni cesty v tfidé Vb. To vyplyva z dohody AGN, ktera

tuto tfidu doporucuje pro budovani novych vodnich cest.
Dalsi predpokladané parametry [21]:

e Piipustné délka tlacnych souprav: 185 m

e Piipustna Sitka plavidel: 11,4 m

e Ptipustny ponor: 2,8 m

e Maximalni nosnost souprav: 4000 t

e Délka plavebnich komor: 190,0 m

e Sitka plavebnich komor: 12,5 m

e Sitka plavebni drahy: 40,0 m

e Siika lichob&znikového profilu priplavu v hlading: 54,0 m
e Hloubka lichobéznikového profilu pruplavu: 4,0 — 5,0 m

e Minimalni polomér obloukd Rmin: 800 m

e Podjezdna vyska mostd: 7,0 m
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Obriazek 13: Rozmérové schéma pii¢ného profilu vodniho koridoru D-O-L [21]

Dftive se uvazovalo se splavnénim pouze do Ostravy. Tato varianta by znamenala délku

vodni cesty zhruba 60 km, pfi¢emzZ skoro 90 % délky trasy se nachazi na uzemi Polska.

Polskou stranou byly na jednanich v roce 2015 vzneseny pozadavky na ,,zrovnovazeni®,
tj. aby byl navrzen obdobny pocet kilometrii na ¢eské i polské strané. Z tohoto diivodu se
zacalo uvazovat s prodlouzenim vodni cesty na ¢eském uzemi az do Mosnova. Tim by se
pomér délky cesty na polském a ¢eském tzemi blizil 50 km ku 40 km. Celkové naklady jsou
odhadovany podle informaci uvedenych na Oderském foru v obci Chalupki konanym dne
20. 5. 2015 na 800 mil. EUR. [16]

5.3 DOPRAVNI KAPACITA VODNI CESTY

Vodni cesta do Ostravy, pokud se realizuje, bude fesena kanaliza¢ni metodou. Dopravni
kapacita téchto cest je zpravidla niz§i neZ dopravni kapacita volné plavebni trati
s obousmérnym provozem. Rozhodujici ¢lanek u takovych cest tvoii plavebni komora (nebo
lodni zdvihadla), ktera ma nejdelsi dobu proplaveni lodi z jedné zdrZe do druhé. Jinymi slovy
navrhovat plavebni komory se stejnou dobou proplaveni. Diilezitym aspektem dopravni
vykonnosti je také vhodnd délka zdrze, vzhledem k dobé proplaveni lodi plavebnimi
komorami. Ta by méla byt optimdlné¢ navrZzena, aby lodé¢ nemusely dlouho cekat na

proplaveni. [4]

Presné trasa vodni cesty vyplyne teprve ze studie proveditelnosti vodniho koridoru
Dunaj-Odra-Labe, proto v této Casti neni pocitano s konkrétni plavebni komorou. Vsechny
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plavebni komory by vSak mély mit shodné ptidorysné rozmeéry. Rozdil hladin se pohybuje
zhruba od 5 do 13 metrti ve varianté splavnéni pouze do Ostravy. V ptipadé splavnéni do

Mosnova je zde plavebni komora Petivald, ktera piekonava rozdil hladin 25 m.

5.3.1 Teoreticka dopravni kapacita plavebni komory

Teoretickou dopravni kapacitu jednostupniové plavebni komory za rok v obou smérech

proplavovani udava vztah [4]:

K’ =365 x 24 x == (1)

M nosnost typového plavidla nebo typové tlaéné lodni soupravy, v naSem piipade
M = 4000 t,

tn nasledny interval vyjadtujici celkovou dobu jednoho cyklu proplaveni plavidla

V hodindch. Ptedpokldda se, Ze obousmérnd proplavovani nasledu;ji

bezprostfedné po sob¢.

Nasledny interval neni konstanta, je zavisla na hydraulickém a konstrukénim feSeni
plavebnich komor. Doba jednoho cyklu nasledného obousmérného proplaveni jednou

komorou t, se sklada z 10 na sebe nasledujicich fazi. Vyjadtit 1ze ze vztahu [4]:

t, =2(t; +t, +t,+ts) +t3+tg (2)
t1 doba vpluti navrhového plavidla do komory v jednom nebo druhém sméru
t2 doba zavirani a otvirani dolnich vrat komory
t3 doba plnéni plavebni komory
ts doba otvirdni a zavirdni hornich vrat komory
ts doba vypluti navrhového plavidla z komory v jednom nebo druhém sméru
te doba prazdnéni plavebni komory
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Doba vpluti plavidla do plavebni komory t1 zavisi na vzdalenosti, kterou musi ndvrhové
plavidlo pfi vjezdu do komory piekonat a na pfislusné primérné rychlosti vplouvani.

Hodnotu ziskame ze vztahu [4]:

__ Lg+mXBy

ty " 3)
Lk délka plavebni komory
Bk Sitka plavebni komory
m sklon drahy plavidla vjizd&jiciho z rejdy do komory, v naSich podminkach
Im=14
v pramérnd rychlost vplouvani [m/s], zavisi na dispozi¢nim feseni rejdy a vjezdu

do komory. Pro tla¢nou remorkaz se rychlost pohybuje od 0,7 po 0,9 m/s

Pro plavebni komory na trase Ostrava — statni hranice s Polskem budeme tedy uvaZovat:

Lk 190 m

Bk 125m
m 4

v 0,8 m/s

Dosazenim téchto hodnot do vzorce (3) ziskdme:

_ 190+4x12,5

| = ———>=300,05 = 50 min 3.1)

Doba otevirani a zavirdni hornich a dolnich vrat t2 a t4 je velmi kratka, a ma proto maly
vliv na dobu proplavovani. Obvykle se tato doba u plavebnich komor s Sitkou vrat do 20 m

pohybuje kolem 1 minuty. [4] | v naSem pfipadé tedy bude:

t,=t, =1,0min

42



Doba plnéni a prazdnéni plavebni komory t3 a ts, zavisi predevSim na prekondvaném
spadu, na rozmérech komory a na systému jejiho prazdnéni a plnéni. U komor délky do
190 m se poéita s intervalem 5 az 10 minut v zavislosti na spadu. [4] ProtoZe neni jist¢ znama

podoba v§em plavebnich komor, uvazujme spise vyssi hodnotu:

t3 = t6 = 8,0 min

Dobu vypluti navrhového plavidla je mozno uréit také pomoci rovnice (3), s tim
rozdilem, Ze za v dosadime rychlost pti vyplouvani, které jsou o néco vyssi a pohybuji se

v rozmezi 1,0 — 1,2 m/s. [4] Zvolime primérnou hodnotu:

v=11m/s

Dosadime-li do vztahu (3), dostaneme hodnotu ts rovnu:

_ 190+4x12,5

ts = o = 218,2s = 3,6 min (3.2

Ted’ jiz zname vSechny potiebné Cleny potifebné do rovnice (2), dosazenim ziskame:

t,=2(50+10+1,0+3,6)+80+80=2372min=062h 2.1)

Orientac¢ni teoretickd dopravni kapacitu plavebni komory a tim 1 ¢eské ¢asti vodni cesty

do Ostravy, miizeme tedy ziskat dosazenim do vztahu (1):

2X4000
0,62

K' =365 x 24 x = 113 032 258 t/rok = 113 032 tis. t/rok (1.1)
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5.3.2 Prakticka dopravni kapacita plavebni komory

Praktickd dopravni kapacita plavebni komory se ponékud lisi od teoretické. Udava ji

vztah [4]:

K = riryrsryrsreryrg X K’ 4)
K' teoreticka dopravni kapacita dle vztahu (1)
r soucinitel vyuziti denni doby pro plavebni provoz
r2 soulinitel vyjadiujici vliv sméru plavby (smérovani lodi)
rs soucinitel denni nerovnomeérnosti plavebniho provozu
ra soucinitel ro¢ni nerovnomeérnosti piepravnich narokt
rs soucinitel vyuziti ro¢ni doby pro plavebni provoz
le soucinitel nestejnorodosti lodniho parku
r7 soucinitel vyuziti ponoru lodi
rs soucinitel smérové nevyrovnanosti pifepravnich prouda

r. az rs jsou tedy redukcni soucinitelé¢ vyjadiujici rizné vlivy, které v praxi omezuji

teoretickou dopravni kapacitu plavebni komory, a tedy celé vodni cesty.

Soucinitel vyuziti denni doby pro plavebni provoz je dan pomérem [4]:

rn==—d (5)

d doba provozu v hodinach

V této praci budeme vychazet z doby provozu plavebnich komor na Labské vodni ceste,

ta piedstavuje ve vétSing piipadu provoz od 6:00 do 18:00 [22]. To pak znamena:

d=12h
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Ze vztahu (5) pak dostaneme hodnotu soucinitele ri:

r=—-x12=05 (5.1)

Soucinitel r, — smérovani plavidel 1ze urcit na zéklad¢ progndzy prepravnich narokd,
které udava celkovou vysi ocekavané piepravy po vodni cesté a rozdéleni této prepravy na
oba sméry. Pro kanalizované feky se po vzoru Mohanu doporucuje brat hodnota 0,91. [4]

Uvazujme tedy:

r, = 0,91

Hodnota soucinitele rs — denni nerovnomérnosti plavebniho provozu — vyjadiuje vliv
nahodilych nepravidelnosti s denni periodicitou. Pii volbé hodnoty soucinitele se znovu

budeme fidit hodnotou pro kanalizovany Mohan, tedy [4]:

73 = 0,90

Soucinitel ro¢ni nerovnomeérnosti piepravnich ndrok rs se snazi postihnout vliv
provoznich nepravidelnosti, vyskytujicich se v ro¢nich cyklech. Jednd se zejména o kolisani
pfepravnich narokii u sezonnich substratii. Budeme-li se drzet hodnoty ur¢ené na Mohanu,

bude hodnota soucinitele [4]:

7, = 0,80

Vyuziti rocni doby pro plavebni provoz se zohledni pomoci soucinitele Is. Ten vyjadiuje

vliv plavebni pfestavky na délku plavebniho obdobi v roce. Hodnota je dana vztahem [4]:

s = (6)

O délka plavebniho obdobi
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Délku plavebniho obdobi urcuje pocet dnti v roce, ve kterych nelze vodni cestu vyuzivat
at’ z divodu zamrznuti hladiny, oprav plavebnich komor, nebo naptiklad extrémnich
prutokd, ¢i jinych nepiedvidatelnych jevi. Vzhledem k feseni tohoto tseku vodni cesty bez
preCerpavani vody z Dunaje ¢i jiné feky i bez vybuvodani piepoustécich nadrzi, budeme
uvazovat, ze plavba je v misté plavebni komory Bohumin mozna vzhledem k plnéni komory

pfi m-dennim pratoku Q270 a vys$§im. Uvazujme tedy:

0 = 270 dni

Dosazenim do rovnice (6) dostaneme hodnotu soucinitele:

270 _

= 0,74 (6.1)

Nestejnorodost lodniho parku vyjadfuje soulinitel rs. Zahrnuje vlivy souvisejici
s vyskytem riiznych typt a velikosti lodi, ¢i lodnich souprav. Prostor plavebni komory se tak
vyuzivé nahodile podle plavidla, které se zrovna na vodni cesté¢ vyskytuje. Na zaklade

statistickych udajt pro rizné plavebni komory [4], volim hodnotu soucinitele:

e = 0,70

Vyuziti ponoru lodi je ddno pomérem mezi primémé dosahovanym ponorem lodi
a maximalnim pfipustnym ponorem typovych souprav, proplavovanych plavebni komorou.

Tento pomér je vyjadien soucinitelem r7 [4], volim hodnotu:

T'7 = 0,75

Poslednim soucinitelem v rovnici je soucinitel smérové nevyrovnanosti pfepravnich
proudi, ten vyjadiuje vliv nestejnych zatézovych proudi v obou smérech. Jde tedy o pomér
intenzity pfepravy v obou smérech. Hodnota se obvykle pohybuje v rozmezi 0,5 az 1,0. Je
zde potieba zohlednit i plavbu prazdnych souprav v silnéj§im sméru. [4] Pro nasi vodni cestu

zvolme:

T8 = 0,9
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Vynasobenim vSech dil¢ich reduk¢nich souciniteld dostaneme hodnotu celkového
redukéniho soucinitele, ktery by se mél pohybovat v rozmezi 0,2 az 0,5 [4]. V naSem piipadé

to je:

r = 1yTyTTy Tty = 0,50 X 0,91 X 0,90 X 0,80 X 0,74 X 0,70 X 0,75 X 0,90 = 0,12

Hodnota soucinitele je oproti rozmezi uvedeném vySe mensi, a to zejména z toho
davodu, ze autor uvazuje témet neptetrzity plavebni provoz v priabehu dne (piestavka cca
2 hodiny), coz neni na naSich fungujicich vodnich cestach ve zvyku. Dal§im divodem je
niz§i hodnota soucinitele r7. Tu jsem zvolil niz§i hlavné diky navaznosti vodni cesty na
polském uzemi, kde se uvazuje maximaln€ IV tfida vodni cesty, ¢imz se moznosti ponoru

souprav zna¢n¢ snizuje.

Dosazenim hodnoty celkového soulinitele do vzorce (4), dostaneme praktickou

dopravni kapacitu vodni cesty:
K =0,12x 113032258 = 12947 318 t/rok = 12 947 tis.t/rok (4.2)

Vypocitana dopravni vykonnost je vSak i pfes volbu parametri podle nejlepsiho
svédomi pouze orientacni. Do vypoctu vstupuje az moc faktordi, které nelze snadno
odhadnout, a tak miiZe byt skutecna dosazena dopravni kapacita zcela jina. Zavisi to hlavné
na zpusobu vyuzivani vodni cesty, respektive k ¢emu a jak Casto se bude doopravdy
vyuzivat. Zptesnéni vysledkii by méla piinést jiz nékolikrdt zminovand Studie

proveditelnosti.

Z Rocenky dopravy 2014 v kategorii Pfeprava véci po vnitrozemskych vodnich cestach
(pouze plavidly registrovanymi v CR) miizeme vy¢ist, kolik véci celkem se ve kterém roce

ptepravilo.

Tabulka 3: Preprava véci po vnitrozemskych vodnich cestach [23]

Pieprava véci po vnitrozemskych vodnich cestach (pouze plavidly registrovanymi v CR)
Rok 2005 2010 2011 2012 2013 2014
Preprava véci celkem (tis. tun) 1956 1642 1895 1766 1618 1780
podle druhu prepravy
vnitrostatni 685 371 510 410 236 538
mezinarodni celkem 1270 1271 1385 1356 1383 1242
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Z tabulky lze vidét vyuziti dopravnich cest u nas. Vezmeme-li v tivahu vypoctenou
hodnotu praktické dopravni kapacity plavebni komory Pielouc II, ktera ¢ini 7 179 tis. tun/rok
[24] a budeme ji uvazovat jako dopravni kapacitu Labské vodni cesty, tak vidime, ze
skutecné mnozstvi prepravovanych véci je zhruba Ctyfikrat mensi. To jenom dokazuje, ze

skute¢né vyuziti vodni cesty nelze ptedem spolehliveé vypocitat.

Zde spoctena dopravni kapacita Oderské vodni cesty je navic nadhodnocena i z hlediska
niz§ich parametrd této cesty v Gseku Stétin — Kozle, kde bude i po modernizaci dosazena

maximalné IV. tfida.

5.4 POTENCIALNI VYUZITI VODNICH CEST

Nov¢ budované vodni cesty se jiz nepovazuji pouze za dila, ktera maji pouze jeden tcel
— nakladni dopravu po vodé. Uvazuje se o nich jako o viceucelovém koridoru, ktery ma
mnoho funkci a pfilezitosti. Jisté jednim z nejvyznamnéjSich ucell je stale nakladni lodni
doprava, ale lze zde zafadit i zmirfiovani klimatickych zmén, ochranu pfed povodnémi
zkapacitnénim koryta, nalepSovani prutoki pti stale delsich suchych obdobich, ochranu
zivotniho prostfedi a vznik novych biotopti nebo energetické vyuziti vzniklych spadovych
stupnii. Vybudovanim vodni cesty se také objevi moZnost pro péstovani vodnich sportil

a vodni turistiky.

Prodlouzenim Oderské vodni cesty o usek Kozle-Ostrava az po Mosnov dojde
k pfimému propojeni regionti a primyslovych podnikd v ptihrani¢ni oblasti s Polskem podél
feky Odry. Pro mésta Bohumin a Ostravu, ¢i subjekty nachazejici se v blizkosti feky se ziska
pfimy pfistup ke kvalitni vodni cesté a jejim prostiednictvim pak k ndmoirnim pfistavim
u usti Odry (Stétin-Svinousti). Pomoci vnitrozemskych evropskych vodnich cest pak i na
zépadni atlantické pfistavy Berlin, Duisburg, Hamburg, Amsterdam, Rotterdam, atp.
Splavnénim Odry aZ do MoSnova by také vzniklo multimodalni logistické centrum, které by

spojovalo vodni, Zelezni¢ni, silni¢ni ale i1 leteckou dopravu na jednom misté. [19]

Kromé¢ toho by ale vodni cesta iniciovala hospodaiské oziveni spojeného nejen se
samotnou vystavbou, kdy by vzniklo mnoho pracovnich mist, ale také hospodaiskymi,
ekonomickymi a vodohospodatskymi piinosy pii jejim nasledném vyuzivani. Podpofila by
se konkurenceschopnost mistnich primyslovych a dalsich vyrobnich podniki, vytvoftila by
se nova pracovni mista v novém podnikatelském segmentu v regionu, jako je lodni doprava,

vyroba ¢i opravna lodi a pfistavnich zafizeni. Déle by se vytvofily vhodné podminky pro
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vodni turistiku a vodni sporty, ¢imz by se podpofil cestovni ruch a volnocasové aktivity
V této oblasti. To by mélo za nasledek dal$i rozvoj v oblasti pohostinstvi a ubytovani.
Zkapacitnéni koryta by pak znamenalo snaz$i prichod povodiiovych pritokli a tim
povodiovou ochranu sidel a primyslovych podnika, které se nachazi v blizkosti feky Odry.
Dalsim pfinosem by byla podpora energetické nezavislosti regionu a vyroba elektrické
energie z obnovitelnych zdroja. [19]

Jesté jednou musime zminit ekologii vodni dopravy oproti vSem ostatnim druhim
doprav. Vodni cesty maji obecné velmi vysokou dopravni kapacitu s velmi nizkou emisi
COg, prevedenim piepravovanych nakladu ze silnic na zeleznice se zna¢n¢ ulehéi zivotnimu
prostredi ale také silnicni siti, ktera bude méné opotiebovavana, ¢imz se snizi 1 naklady na
udrzbu této sité. Pfesunutim ¢asti silniéni dopravy na vodni cesty se snizi pocet kamionti na
komunikacich, ¢imzZ se i zvysi bezpecnost, plynulost a ¢istota dopravniho provozu. Budeme-
li uvazovat, ze kamion muze vézt naklad o hmotnosti 25 tun, a tuto hodnotu srovname
s navrhovanym plavidlem pro Oderskou vodni cestu, zjistime, ze jedna lodni souprava
s ndkladem 4000 tun by nahradila a uleh¢ila silniénimu provozu od 160 plné nalozenych
kamiont. S timto jsou spojeny 1 naklady na pracovni silu, kterd bude Vv pfipadé¢ vodni
dopravy mnohonasobné mensi. Otazkou vsak zistava, kdo a co by po Oderské vodni cesté
ptevazel. Nejvétsi potencidl tedy vidim ve vyuzivani vodni cesty k rekreacnim uceltim, které

by mohly vyrazné ozivit ekonomiku v okoli Odry.

54.1 Firmy Vv regionu, potenialné vyuzivajici Oderskou vodni cestu

Pti hledani firem v regionu, které by mély zajem vyuzivat Oderskou vodni cestu, jsem
se 0 pomoc obratil na Magistrat mésta Ostravy — odbor dopravy. Tazal jsem se formou
emailu, ktery jsem poslal vedoucimu oddé€leni panu Ing. Milanu Halen¢ékovi. Ten mi

odpoveédél nasledujici:

., Konzultoval jsem Vas dotaz i s jinymi pracovniky magistratu a musim Vam sdélit, Ze
Zadny seznam pripadnych zdajemcu tuto dopravni cestu nezname. Z jedndni na toto téma
vyplynulo, Ze eminentni zajem o prepravu nadmernych nakladii po Odre projevovaly pouze

¢

strojirenské provozy z Vitkovic.

To, ze Vitkovické strojirenské se snazi prosadit splavnéni Odry do Ostravy, mi potvrdili
i na konzultaci na Povodi Odry, s. p. a na schiizce s panem Ing. Pavlem Santariusem, Ph.D.

Ten mi navic na dotaz, jestli Sdruzeni pro rozvoj Moravskoslezského kraje ma vytipované
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firmy, které by tuto cestu mohly pouzivat, odpovedél, ze firmy kontaktovali, ale dostali
vesmes negativni ohlasy. Zakladni potiz je v tom, ze oddé€leni firem nebo osoby, které se
zabyvaji dopravou, nemaji ¢as pocitat s vodni cestou, kterd existuje pouze teoreticky na
papife, a nejsou znamy ceny s pouzivanim vodni cesty spojené. Nemohou tedy urcit vysi
nakladu na tento typ pfepravy a porovnat, zda se jim oproti jinym zndmym a pouZivanym

druhtim pfepravy zbozi vyplati.
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6 HYDROLOGICKE POMERY A TRANSPORT
SPLAVENIN

6.1 KLIMATICKE POMERY

V celém povodi Odry se dle E. Quitta nachéazi klimatické oblasti mirn¢ teplé a oblasti
chladné. V dil¢im povodi Odry pievladaji mirné teplé oblasti MT10, pro které je typické
dlouhé, teplé a mirn¢ suché 1éto. Zima je charakterizovéana jako kratkd, mirné tepld, velmi
sucha pfi kratkém trvani sné¢hové pokryvky. Pfechodné obdobi byvaji kratka s mirné teplym

jarem i podzimem. [25]

6.2 SRAZKOVE POMERY

Primérny dlouhodoby thrn srazek za obdobi 1961 — 1990 (toto tficetileté obdobi bylo
zvoleno Svétovou meteorologickou organizaci — WMO — za standardni klimatologické
obdobi) ¢ini pro oblast povodi Odry 818,1 mm. Maximalni dlouhodoby ro¢ni thrn srazek je
1390 mm, a to na stanici Lysd hora. Minimalni dlouhodoby ro¢ni thrn srazek je 557 mm,
a to v oblasti dest'ového stinu na Opavsku - stanice Litultovice. V dlouhodobém priméru je
srazkové nejbohatsi mésic Cerven s thrnem srazek 113,8 mm, na srazky nejchudsi je mésic

leden s dlouhodobym thrnem srazek 43,8 mm. [25]

Oblast povodi Odry
Pramérny roéni Ghm srazek

Ceska republika I3
povodi
Oclry ™,

-
)
—

~

1:500 000 o

Pavedi Oty O POYRY

stétni p

Obrazek 14: Prumérny ro¢ni uhrn sraZek v oblasti povodi Odry [25]
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6.3 TEPLOTNI POMERY

Primérna dlouhodoba roc¢ni teplota vzduchu v oblasti je 7,1 °C, nejchladngjsim

mésicem je leden, s primérnou dlouhodobou teplotou vzduchu 3,1 °C, nejteplejsim mésicem

je Cervenec, s prumérnou dlouhodobou teplotou vzduchu 16,3 °C. [25]

Tabulka 4: Klimatologické charakteristiky pro oblast povodi Odry - obdobi 1992 - 2003 [25]

Prvek Jednotka | Hodnota | Rok/Datum | Stanice

Priimémy uhrm srazek mm 8305 -

Max_ ihm srazek mm 2063 6 1997 Lysa hora

Min. ahrmsrazek mm 3738 1993 Jindfichov ve Slezsku
Priméma teplota vzduchu °C 75 -

Max. pramérna teplota vzduchu °C 11,0 2000 Bohumin

Min. praimérma teplota vzduchu °C 23 1996 Lysa hora

Priim. roéni vy$ka nového snéhu cm 1426

Max. vy3ka snéhové pokryvky cm 2440 3031992 |Pradéd

6.4 PRUTOKOVE POMERY

Na fece Odie vV nami zkoumaném misté se nachazi dvé hydrologické stanice — Svinov

W v

a Bohumin, a stanice Véfnovice na Ol8i. Hodnoty m-dennich a N-letych pritokt jsem Cerpal

z publikace ,,Hydrologické poméry Ceskoslovenské socialistické republiky z roku 1970.

Tabulka 5: Pritokové poméry v profilu Svinov [26]

Cislo hydrologického poradi 2-01-01-160

Tok Odra

Nazev profilu Svinov
Staniceni [km] 19.12
Plocha povodi [ka] 1615.12
Prutoky prekrocené priimérné po dobu
30 | 90 | 180 | 270 | 330 | 355 | 364

dnii v roce [m?/s]

349 | 144 | 619 | 298 | 150 | 090 | 052

Velké prutoky dosazené nebo prekrocené v priiméru jednou za

1 | 2 | 5 | 10 | 20 | 50 | 100
let [m®/s]
129 182 260 317 372 450 510
Liminy pro stupné povodiové aktivity [m3/s]
bdélost pohotovost ohrozeni
136 269 329
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Tabulka 6: Pritokové poméry v profilu Bohumin [26]

Cislo hydrologického poradi 2-03-02-011
Tok Odra
Nazev profilu Bohumin (Stary Bohumin)
Staniceni [km)] 3.32
Plocha povodi [ka] 4662.33

Prutoky prekrocené priimérné po dobu

30 | 90 | 180 | 270 | 330 | 355 | 364

dnii v roce [m*/s]

104 | 482 | 252 | 144 | 806 | 591 | 465

Velké prutoky dosaZené nebo prekrocené v priméru jednou za

1 | 2 | 5 | 10 | 20 | s0 | 100

let [m®/s]

390 550 790 970 1160 1410 1600

Liminy pro stupné povodiiové aktivity [m>/s]

bdélost pohotovost ohroZeni

315 500 847

A

Tabulka 7: Pritokové poméry v profilu Véiiovice [26]

Cislo hydrologického poradi 2-03-03-072
Tok Olse
Nazev profilu Vérnovice
Staniceni [km)] 7.47
Plocha povodi [ka] 1068

Prutoky prekrocené primérné po dobu

30 | 90 | 180 | 270 | 330 | 355 | 364

dnii v roce [m?/s]

269 | 126 | 692 | 421 | 260 | 160 | 099

Velké prutoky dosazené nebo prekrocené v priméru jednou za

1 | 2 | 5 | 10 | 20 | 50 | 100
let [m®/s]
184 275 384 464 535 635 700
Liminy pro stupné povodinové aktivity [m3/s]
bdélost pohotovost ohrozeni
188 317 413
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6.5 TRANSPORT SPLAVENIN

K pohybu materialu po dné¢ vodniho toku dojde pfi ptekroceni kritického stavu mezi
odolnosti dna zavislé na skladb¢€ a ulozeni dnového materialu a erozivni schopnosti vodniho

proudu zavislé na jeho hydraulickych parametrech. [27]

Skladba dna je vSak mistn¢ a pravdépodobné i ¢asoveé velmi proménnd, totéz plati i o
hydraulickych parametrech vodniho proudu. Podrobné feSeni problematiky chodu splavenin

na jednotlivych tocich by proto vyzadovalo rozsahlé geomorfologické Setfeni. [27]

K vypoctu mnozstvi materialu v pohybu existuje mnoho experimentalnich rovnic, které
vSak nedavaji ve vétSin€ piipadi shodné vysledky. [27] V Souhrnném hodnoceni
splaveninového priizkumu hlavnich tokti v Povodi Odry, s. p. je doporuceno pro vodni toky
vV povodi Odry pouzivat rovnici odvozené Meyer — Peter. K Orienta¢nimu uréeni mnozstvi

splavenin jsem tedy pouzil rovnice:

qs = 8(g =2 d7) 0% x (u6 - 0,047)"* (7
s specificky priitok splavenin [m?/s]
g tihové zrychleni [m/s?]
Ds mérna hmotnost materialu splavenin [kg/m?]
Py mérma hmotnost vody [kg/m?]
dm stfedni primé&r zrna nesoudrzného materialu dna [m]
u dnovy parametr [-]
0 Shieldstv parametr [-]

Mérna hmotnost materidlu splavenin je doporucena uvazovat pro feky v povodi Odry

jako 2600 kg/m?® [27], hodnotu mérné hmotnosti vody budeme brat jako 1000 kg/m?. Tedly:
py = 1000 [kg/m?]

ps = 2600 [kg/m?]
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Stfedni primér zrna dna fteky Odry byl pfevzat zpublikace zabyvajici se
granulometrickou skladbou dna vodnich tokti v povodi Odry [27]. Konkrétné je pouzita
prumérna hodnota z 10 odebranych vzorkl kryci vrstvy v useku ohrani¢enym stani¢enim

km -3,4 a km 28,5. Tento primér ma hodnotu:

dm = 33,95 [mm]

Tihové zrychleni se uvazuje jako:

g = 9,81 [m/s?]

Ostatni parametry jsem prevzal z bakalaiské prace, ktera se touto problematikou vice

zabyvala [28], bude se tedy jednat o orienta¢ni hodnoty, které v§ak pro nasi potfebu postaéi:
0 =042 [—]

p=1,00[-]

Nyni, kdyz zname vSechny proménné, miizeme dosadit do vzorce (7). Vysledkem bude:
qs = 0,0456 m?/s (7.2)
V celé Sitce koryta (45 m) bude pak pritok splavenin:

Qs = 2,03m3/s

Nyni sta¢i hodnotu vynasobit mérnou hmotnosti materidlu splavenin (2600 kg/m3)
a prevést na tuny za rok. Pfiblizné roéni mnozstvi nahromadénych splavenin tedy bude
456500 tun, které se bude usazovat pred vzdouvacim objektem a plavebni komorou. Vétsina
tohoto mnoZstvi se nahromadi ndrazovée pii povodiiovych pritocich. Kdybychom uvazovali,
ze veskeré vypocitané splaveniny by se nahromadili pied plavebni komorou Sitky 12,5 se

stiedni vySkou 0,5 metru, vznikl by nanos o délce 7 km. Je to vsak spiSe filozofickd tivaha.

Pii provozu vystavéné vodni cesty je tedy tfeba dbat na jeji dobry stav z pohledu
splavenin, které by se mohly nahromadit a znemoznit tak pln¢ vyuzit ponoru, na ktery byla
vodni cesta navrhovana. Kromé pravidelnych kontrol plavebnich hloubek je také nutné po
kazdém povodnovém pritoku zkontrolovat plavebni drahu a v ptipad€ zjisténi nedostatkl
vodni cesty, tyto co nejrychleji odstranit, aby nebylo branéno ekonomickému provozu vodni

cesty.
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7 ZAVER

Kvalita napojeni Ceské republiky na vodni cesty mezinarodniho vyznamu neni dle mého
nazoru na odpovidajici trovni. Jedina cesta tohoto typu je Labsko-Vltavska vodni cesta,
ktera ma vsak pftilis velkou cast roku kapacitni problémy v tseku pied statni hranici s SRN
Z divodu chybéjiciho plavebniho stupné Décin. Oderské vodni cesta, vedouci az do Ostravy
poptipadé¢ Mosnova, by se mohla stat druhym vodnim pfepravnim spojenim podobného
vyznamu. Pozdéji by se mohla pfipojit k vodnimu koridoru Dunaj-Odra-Labe, o jehoz

vystavbé se mluvilo jiz pted stovkami let.

V této bakalarské praci jsem se zabyval studii splavnéni Odry pouze v tseku Ostrava —
statni hranice s Polskem. Nutno vSak fict, Ze splavnéni tohoto tiseku by bylo zbyte¢né, pokud
by Odra nebyla splavna i na polské strané. V soucasné dobé je Odra splavna od motského
ptistavu ve St&ting az po mésto Kozle. Od tohoto mésta by tedy bylo nutné vybudovat novou
vodni cestu o priblizné délce 50 km ke statni hranici. Odtud by pak jiz na ¢eském tzemi
pokracovala okolo 10 km v ptipadé splavnéni do Ostravy, 40 km v pfipadé prodlouzeni az

do Mosnova, kde by vznikl dopravni uzel vodni, Zelezni¢ni, silni¢ni a letecké dopravy.

Pfi tivahach o smyslu vystavby Oderské vodni cesty podle nynéjSich planti, se objevuji
ur€ité pochybnosti v souvislosti s jeji kvalitou na polské strané. Ta jiz neni vyhovujici
a v soucasnosti je modernizovana na IV. tfidu. Nové budované tseky vodni cesty az do
Ostravy jsou vSak uvazovany Vv Vb. tfidé¢ dle klasifikace evropskych vodnich cest. Pfi
pfipadném vybudovani takovéto vodni cesty by pak pfi jejim vyuzivani nastal problém
V misté zmény tfidy vodni cesty, kdy by se lodni soupravy plné vyuZivajici maximalniho
ptipustného ponoru na nové vybudovaném useku, musely v tomto misté odlehcit tak, aby
mohly pokra¢ovat dale po vodni cesté nizsi téidy. Tim by se jisté¢ snizila dopravni
vyuzitelnost této cesty, nebot’ by prepravci byli nuceni piestat vyuzivat maximalni nosnosti
soupravy, aby se vyhnuli dalsim nakladim spojenym s prekladkou zbozi. Na druhou stranu
je v8ak pravda, ze budovani nové vodni cesty na Vb. tfidu je podminkou pro dosaZeni na

evropské dotace.

I pfes vSechny vyhody a jedine¢né vlastnosti vodni dopravy popsané v kapitole 2.5 si
vSak myslim, ze stavét Oderskou vodni cestu na tfidu Vb jen kvili pfipadnym dotacim
Z Evropského fondu ¢i par lodim za rok, které naplno moznosti této ttidy vyuziji je ponékud
diskutabilni. Smysl bych vidél ve vybudovani vodni cesty parametra IV. tfidy, kterd by

splnovala, i kdyz v omezené mife, obCasné potieby nakladni dopravy. Firmy v dnesni dobé
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ve veétsSingé pripadii zajimé co nejrychlejsi zpisob dodavky zbozi do spotfebisté, tento
pozadavek vSak vodni cesty nemohou zajistit. Z tohoto diivodu si myslim, Ze vodni cesty by
byly vyuzivany spiSe narazové, v pripad¢ potieby piepravit naptiklad néjaky nadrozmérny
naklad. VétSinu ¢asu by tak vodni cesta slouzila rekrea¢nim ucellim, pro ty vSak neni tieba
mit vodni cestu takovych parametrii, nehledé na nevyuzity potencial obtich plavebnich

komor, jejichz provoz a udrzba by byla velice nakladna.

Vyuzitelnost a ekonomickou efektivitu by vSak méla prozkoumat jiz nékolikrat
zminovana Studie proveditelnosti vodniho koridoru D-O-L. Ta by se méla zabyvat
I jednotlivymi dil¢imi Gseky jako samostatného projektu, mezi které patii i prodlouzeni
splavnosti Odry do Ostravy, popt. Mosnova. Nejlepsi tak bude pockat na vysledky této

studie, a podle ni se rozhodnout jak s celym zamérem dale nalozit.

Pii ptipadné vystavbé bych se naopak nebal o ijmu Zivotniho prostiedi. Podivame-li se
na priklad pted zhruba 25 lety dokonceny priplav Ryn-Mohan-Dunaj, zjistime, ze pfirodni
bohatstvi v blizkém okoli tohoto priplavu se rozrostlo o mnozstvi novych biotopti. Takové
ptirodni prostiedi potom bude vyrazné podporovat cestovni ruch a rekreaci v okoli vodni

cesty.

Chceme-li tedy napojit Ceskou republiku na kvalitni vodni cestu mezinarodniho
vyznamu pro ucely ndkladni dopravy, je Oderskd vodni cesta ur€it¢ moznosti. O zaméru
vybudovat vodni koridor D-O-L by se pak mohlo rozhodovat na zakladé¢ skutecné tisp&Snosti
tohoto projektu, ktery je vzdy lepsi, nez teoreticky vypocitané ekonomické prognézy.
Podobnou sluzbu, za mnohem mensi naklady, by vSak odvedl plavebni stupent Dé€in. Jeho
vybudovanim by Ceska republika ziskala p¥istup na kvalitn&jsi vodni cestu mezinarodniho
vyznamu, nez vystavbou Oderské vodni cesty uvazované v této praci. A po piipadném
uspéchu a dobré navratnosti investice by se mohlo pfistoupit k vybudovéani vodni cesty do

Ostravy, potazmo celého priplavniho spojeni D-O-L.

Z vyse uvedeného dospivam k zavéru, Ze vodni cesta je potiebna, je vSak tieba ji

budovat po jednotlivych usecich a ty zacit neprodlené vyuzivat pro plavebni ucely.
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