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Ačkoli jsou plány na výstavbu plavebního kanálu Dunaj-
-Odra-Labe (DOL) stovky let staré, nikdy nebyly realizovány.
V průběhu minulého století se vlivné stavební a rejdařské
skupiny několikrát pokou�ely oprá�it my�lenku jeho výstav-
by s cílem vytvořit vnitrozemskou vodní cestu mezi Balt-
ským a Severním mořem na severu a Černým mořem na jihu
Evropy. Přesto�e od roku 1992 takové propojení existuje
prostřednictvím kanálu Dunaj-Mohan-Rýn, jsou plány na
výstavbu kanálu DOL �ivé i dnes. Počítají se dvěma dlouhý-
mi větvemi kanálu: jedna by měla vést částečně řekou Mo-
ravou, částečně v jejím sousedství, od Vídně nebo Bratislavy
přes Břeclav a Přerov, propojit se s Odrou a pokračovat 
k Baltu; z ní by měla v České republice odbočovat druhá vě-
tev k Labi a po něm, či v souběhu s ním, směrem k Hamburku. 

Hlavní otázky vzbuzuje smysl takovéto nákladné stavby 
a také její dopady na �ivotní prostředí. Vzhledem k zahlcení
evropských silnic dopravou a deklarované snaze EU dosáh-
nout přesunu části dopravy ze silnic panují obavy, �e by
Evropská komise mohla ve střední Evropě v pří�tích letech
podporovat výstavbu několika nových vodních cest v rámci
podpory údajně ekologicky příznivěj�ího druhu dopravy.
Spadá mezi ně i projekt kanálu DOL, jen� je uveden v Posou-
zení potřeb dopravní infrastruktury (tzv. TINA) přistupují-
cích zemí1 a je i součástí Dodatků ke Smlouvě o přístoupení
k EU ze 16. 4. 2003. Podle dostupných informací je ve stádiu
přípravy studie proveditelnosti na úsek Břeclav-Dunaj, na
jeho� výstavbu se české ministerstvo dopravy sna�í získat
prostředky z Fondu soudr�nosti. V rychlém sledu po zveřej-
nění této studie mohou následovat dal�í kroky vedoucí k vý-
stavbě. Nelze vyloučit, �e Evropská komise bude o poskyt-
nutí prostředků na projekt skutečně rozhodovat. Její případ-
ný příspěvek je přitom dnes základní podmínkou realizace
projektu. 

V důsledku snah o znovuo�ivení projektu kanálu DOL zalo�ily 
v roce 2003 ekologické organizace mezinárodní �Koalici pro
�ivot řek Dunaje, Odry a Labe�, jejím� cílem je upozorňovat
na jeho rizika. Členy koalice se dosud staly: Daphne � In�ti-
tút aplikovanej ekológie (Slovensko), Hnutí DUHA (Přátelé
Země Česká republika), BUND (Přátelé Země Německo),
WUK (Rakousko), Naturschutzbund Dolní Rakousko, Cent-
rum pre podporu miestneho aktivismu (Přátelé Země
Slovensko), Arnika (Česká republika), SOVS (BirdLife
Slovensko), ZO ČSOP Veronica (Česká republika), CEE
Bankwatch Network, Polská zelená síť a Unie pro řeku
Moravu. 

1 TINA; Transport Infrastructure Needs Assessment, www.tinavienna.at 

Tato koalice iniciovala i vypracování stanoviska Kanál Du-
naj-Odra-Labe: příle�itost nebo ohro�ení?, je� právě čtete.
Jeho cílem je podat přehled o řadě kontroverzních otázek,
které s výstavbou kanálu DOL souvisejí2. Stanovisko shrnuje
postoj uvedených ekologických organizací ke kanálu DOL 
v oblasti ekonomické, environmentální a právní. Sna�í se pro-
jekt porovnat s ostatními druhy dopravy. Vychází z dostup-
ných aktuálních zpráv a studií z oblasti dopravy, vodohospo-
dářství, protipovodňové ochrany, kontroly emisí a ochrany
přírody. Přiná�í rovně� základní přehled stavu projektové
přípravy či postoje k projektu v dotčených státech: v Rakou-
sku a České republice, na Slovensku, v Polsku a Německu. 

2 Pro účely tohoto stanoviska pojmem �kanál Dunaj-Odra-Labe� rozumíme nejen
stavbu, je� by měla propojit Dunaj, Odru a Labe, ale i dal�í úpravy, je� by si vy�ádalo
splavnění Odry a Labe dle po�adovaných parametrů.

Příle�itost, nebo hrozba?2

1. Úvod

Malý přívoz na hraniční Odře
mezi Polskem a Německem



2.1 Stručný přehled historie 
průplavu
Rakousko-uher�tí a následně če�tí a sloven�tí dopravní pro-
jektanti o průplav usilovali ji� od 17. století. Od kanálu si
slibovali a slibují zlep�ení spojení s významnými evropský-
mi říčně-námořními přístavy. Nejstar�í plán pochází ji� 
z roku 1681. Základní my�lenka kanálu zůstala od té doby
nezměněna: kanál DOL by umo�nil lodím proplouvat z Balt-
ského a Severního moře na jih do Černého moře. Jen para-
metry se měnily tak, �e podle dnes existujících plánů by měl
přinejmen�ím v některých úsecích umo�ňovat plavbu říčně-
-námořních plavidel vy�adujících na poměry české krajiny
dosud nevídanou plavební hloubku. 

V letech 1938�1943 byl nedaleko Vídně proveden výkop
prvních pěti kilometrů kanálu, je� měly být první součástí
průplavu Dunaj-Odra. Po druhé světové válce se v pracech
nepokračovalo a dotčený úsek je nyní součástí národního
parku Dunajské luhy (Donau Auen), který byl vyhlá�en 
v roce 1996. Od 70. let se v�ak projekt dočkal nové podpory,
zčásti v důsledku národní politiky územního plánování čes-
koslovenské vlády a údajně i v souvislosti s vojenskými
zájmy SSSR. Bylo zpracováno tzv. generální ře�ení, co� je
zatím jediný dokument, v jeho� rámci byla trasa kanálu
schválena vládou a do budoucna vyhrazena jako územní
rezerva. Tato jediná oficiálně schválená trasa, odpovídající
budovatelskému duchu sedmdesátých let, je dávno překo-
naná. Nicméně �ádná dal�í ucelená trasa nebyla nikdy disku-
tována a schválována. 

Následná vlna tlaku na realizaci splavnění úseku Dunaj-
-Ostrava proběhla v osmdesátých letech v re�ii společnosti
Ekotrans Moravia. Zvlá�tní skupina zpravodajů Evropské
hospodářské komise v �enevě (EHK OSN) vydala v roce
1981 zprávu o ekonomické efektivitě kanálu Dunaj-Odra-
-Labe. Ta byla aktualizována v roce 1992. Studie optimisticky
tvrdila, �e odhadovaný objem přepravy po průplavu by mohl
dosáhnout a� 72�79 milionů tun ročně3. My�lenky průplavu
se zároveň opětovně ujalo město Vídeň a Vídeňská správa
přístavů vzhledem k rostoucímu objemu obchodních styků 
s postkomunistickými zeměmi střední Evropy.

Od roku 1992 se propagaci projektu kanálu DOL neúnavně
věnuje malá, ale poměrně účinná lobbistická skupina, zvaná
ARGE DOEK (Arbeitsgemeinschaft DOE Kanal; Pracovní
skupina kanálu DOL). Zalo�ily ji společně firmy Ekotrans
Moravia, Vodohospodárska výstavba Bratislava a Vídeňská
správa přístavů. V roce 1997 následovalo zalo�ení �Sdru�ení
Dunaj-Odra-Labe� (Association DOE), které sídlí v Praze 
a jeho� stě�ejním cílem je lobbing za výstavbu kanálu. Mezi
jeho přední členy patří vedle českých a slovenských subjektů
město Vídeň, spolková země Dolní Rakousy a přístavní sprá-
va z polského �tětína a Svinoústí. 

3 EHK OSN, dokument TRANS/SC3/AC.2/R.1, 1981

V nedávné době byla my�lenka kanálu DOL opět o�ivena 
v rámci vstupu postkomunistických zemí střední a východní
Evropy do Evropské unie a roz�íření Transevropské doprav-
ní sítě (TEN-T) do nových členských zemí. Přesto�e kanál
zatím nefiguruje na seznamu priorit aktualizované verze
TEN-T z roku 2003, zařazení jeho první etapy Dunaj-
-Břeclav mezi priority ČR pro financování z Fondu soudr�-
nosti jej dr�í aktivně ve hře. 

2.2 Mo�né trasy
Kanál Dunaj-Odra-Labe je navr�en tak, aby propojil Dunaj-
skou vodní cestu (E80) s řekami Labem (E20) a Odrou (E30).
Jak tvrdí Sdru�ení Dunaj-Odra-Labe: �Navrhovaná Dunaj-
sko-odersko-labská vodní cesta propojí Dunaj se Severním 
a Baltským mořem, přičem� projde samotným srdcem konti-
nentu a nabídne nejkrat�í mo�nou trasu z dunajských států 
k hlavním námořním přístavům Evropy.� Tento cíl ov�em
předpokládá úplné splavnění v�ech součástí vodní cesty (zka-
nalizováním některých úseků řek kombinovaným s výstav-
bou laterálních plavebních kanálů ) v plné délce. Ke splavně-
ní celé vodní cesty dle po�adovaných parametrů by bylo
nezbytné podniknout zásadní změny v říční regulaci (z hle-
diska morfologie toků a údolních niv i jejich vodního re�imu)
na stávajících tocích Moravy, Labe, Odry, a dokonce i Dunaje,
přičem� navigační práce na Dunaji jsou �ir�í multilaterální
zále�itostí nezávislou přímo na projektu kanálu DOL. 

Ačkoli existují různé dílčí alternativy trasy kanálu, námi
hodnocená trasa vychází z Osnov pro Transevropskou do-
pravní síť v mapách 4.6, 4.8 a/nebo 4.9, je� jsou součástí
Dodatku II Smlouvy o přistoupení k EU ze dne 16. dubna 2003
(viz mapka v příloze). 

Kanál Dunaj-Odra-Labe by se měl skládat ze tří větví:
! Dunajská (Moravská) větev (A-SK-CZ)
Z Vídně, 170 km severozápadně povodím dolní Moravy 
a proti proudu řeky Moravy do Přerova. Variantně jsou také
zva�ovány trasy rakousko-česká (mimo slovenské území) 
a slovensko-česká (s počátkem u ústí Moravy do Dunaje). 
Podle internetových stránek Sdru�ení Dunaj-Odra-Labe
�Dunajská větev začíná poblí� Vídně a je obecně vedena 
v souběhu s řekou Moravou nebo � v některých úsecích 
� korytem této řeky a� k Přerovu na střední Moravě. Lze tedy
hovořit o kombinaci splavnění řeky a laterálních kanálů�.

! Oderská větev (CZ-P-D)
Sdru�ení Dunaj-Odra-Labe uvádí, �e Oderská větev mezi
Přerovem a splavnou Odrou �by měla být stavěna převá�ně
jako umělý průplav, jen její krat�í úseky mohou být reali-
zovány regulací řeky Odry� 
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Oderská věrev je zde v�ak uva�ována pouze ve dvou krát-
kých úsecích: první z nich tvoří 100 km mezi Přerovem 
a Ostravou (Horní Odra), druhý v délce 46 km se nalézá mezi
Ostravou a gliwickým plavebním kanálem v Polsku. Odra
v�ak dále protéká Polskem a� ke �tětínu na břehu Baltského
moře, přičem� je splavná jen v minimální míře. Bylo by tedy
zapotřebí říční regulace v délce přibli�ně 520 km, od města
Kędzierzyn-Kożle a� po ústí řeky Warty.

! Labská větev (CZ-D)
Její první úsek se skládá z více ne� stopadesátikilometrového
úseku od Přerova k Pardubicům. Ten podle slov Sdru�ení
Dunaj-Odra-Labe �bude realizován výhradně jako umělý
kanál�. Druhý úsek Labské větve je dlouhý přes 676 km 
z Pardubic do Hamburku a má být realizován přinejmen�ím
zčásti úpravou stávajícího říčního toku.
Na tomto místě je nutno zmínit, �e v souvislosti s trasováním
kanálu existuje řada nejistot. Trasa na sever od Dunaje je
nejasná, není dosud jasné ani to, zda bude případně
posuzovaná první část trasy zasahovat na území Slovenska,
nebo zda propojí Dunaj u Vídně přímo s Českou republikou.
Podobně nekonkrétní je rovně� trasa průplavu poblí�
Ostravy u česko-polských hranic. Vzhledem k těmto nejedno-
značnostem nelze dnes vyloučit mo�nost ne�ádoucích dopa-
dů na kteroukoli z lokalit vysoké přírodní hodnoty, které se
podél určené trasy kanálu nalézají.

2.3 Technické aspekty výstavby
kanálu
V souladu s Evropskou dohodou o hlavních vnitrozemských
vodních cestách mezinárodního významu (AGN) by kanál DOL
měl mít parametry plavební třídy Vb4. To znamená, �e by
měl umo�nit plavbu lodí s ponorem 2,8 metru. Projektanti
kanálu jsou ov�em je�tě náročněj�í a navrhli několik úseků 
s plavební hloubkou a� 5 metrů, aby umo�nili pohyb plavidel
s ponorem do 3,5 metru. I dal�í technické parametry kanálu
jsou náročněj�í ne� v případě kanálu Rýn-Mohan-Dunaj,
jeho� se často u�ívá k porovnání. Patří sem �ířka zdymadel
(12,5 m namísto 12 m), hloubka zdymadel (4,5 m oproti 
4 m), průjezdná světlost mostů (7 m oproti 6 m) atd. Tyto
parametry by teoreticky umo�nily průjezd námořně-říčních
plavidel. Aby byl takový provoz umo�něn, bylo by nutné
přistoupit k dramatickému prohloubení toků Dunaje,
Moravy, Odry i Labe. Kanál by nebylo nikdy mo�né vyu�ít
v rozsahu předpokládaném projektanty, ani� by do�lo k dal�í
regulaci řeči�tě nebo výstavbě na Dunaji, Labi a Odře (vlno-
lamy, laterální výkopy, napřimování), co� by vedlo k dopadu
na přírodní stanovi�tě a krajinné prvky a obrovskému nárůstu
celkových nákladů na projekt. Míru zásahů do toků a krajiny
si lze představit na následujícím příkladu: v České republice
se nyní vedou spory ohledně plavební hloubky splavného
úseku Labe mezi Ústím nad Labem a německou hranicí na
hloubku 1,6 metru i přesto, �e tuto hloubku nelze udr�et po
celý rok. 

4 http://www.tinavienna.at/donauoderelbe/canalparamsf.htm

Vedle těchto skutečností by výstavba kanálu DOL vedla ke
zřízení kaskády přehrad (s průměrnou délkou vzdutí pře-
hrady 15,6 km) s 32 zdymadly, ka�dým o délce 190 metrů.
Těmito zdymadly by lodě překonávaly vý�kový rozdíl 
554,3 metru (součet vý�kových rozdílů pro překonaní roz-
vodí). Dále by bylo nezbytné přestavět 126 silničních a 31 �e-
lezničních mostů tak, aby umo�nily průjezd plavidel. 

Podle internetových stránek Sdru�ení Dunaj-Odra-Labe5 má
mít nová vodní cesta svou vlastní zcela oddělenou vodo-
hospodářskou soustavu. Zdroj vody pro ni ov�em zůstává
nejasný � občas se navrhují dodávky z dolní Dyje nebo 
z Dunaje. Z jiných tvrzení Sdru�ení DOL je ale zřejmé, �e
tvrzení o oddělení plavebního kanálu od stávajících hydro-
logických systémů není pravdivé, Naopak tyto dva systémy
budou vzájemně propojeny. Koalice pro �ivot řek Dunaje,
Odry a Labe je k těmto plánům velmi skeptická, a to z celé
řady důvodů: problémy mů�e přinést odli�ný chemismus vod,
�íření invazních druhů i časté nízké stavy vody na zmiňo-
vaných tocích. 

Celkově vzato by kvůli výstavbě kanálu musela být pro-
vedena celá řada vysoce komplikovaných staveb. Obáváme
se, �e technické i finanční aspekty některých prací spojených
s výstavbou kanálu � nebo touto výstavbou vyvolaných 
� byly dosud ve stávajících odhadech podhodnocovány nebo
přehlí�eny.

Shrnutí kapitoly 2:
! Přesné trasování kanálu je stále nejasné. Obecně se kanál má
budovat jako kombinace regulovaných říčních úseků a laterálních
průplavů. Přitom nelze vyloučit ne�ádoucí dopady na lokality vyso-
ké přírodní hodnoty, je� se podél určené trasy kanálu DOL nalézají.

! Vzhledem k obrovskému rozsahu technických problémů a střetů
s přírodními lokalitami je pro projekt kanálu potřeba dal�í
plánování a hodnocení. S ka�dým dal�ím kolem plánování je pro-
jekt nákladněj�í. Zároveň nelze vyloučit, �e velké mno�ství tech-
nicky slo�itých prací bylo navrhovateli kanálu DOL finančně pod-
hodnoceno.

! Plnou kapacitu průplavu nelze vyu�ívat, pokud bude konstru-
ován podle současných plánů: přírodní jevy a podmínky na nava-
zujících řekách, jako například rozdílná plavební hloubka, budou
sni�ovat jeho funkčnost.

! Za účelem dosa�ení funkčnosti vodní cesty Dunaj-Odra-Labe
jako celku (koridorů E20 a E30) by bylo zapotřebí dal�í regulace
nebo úprav Dunaje, Moravy, Labe i Odry (přehrady, jezy, vlnolamy,
laterální výkopy, napřimování). To by vedlo k dopadu na přírodní
stanovitě i krajinu ve velkém a k nárůstu celkových nákladů stavby. 

! Není jasné, jaké vodní zdroje by měly být pou�ity k napájení
kanálu DOL. Vodní re�im v plavebním kanálu by také mohl zhor�it
problémy s nedostatkem vody v přilehlých řekách a nivách. Je zřej-
mé, �e tvrzení o oddělení plavebního kanálu od stávajících hydro-
logických systémů není pravdivé, naopak tyto dva systémy budou
vzájemně propojeny. 

5 http://www.tinavienna.at/donauoderelbe/canalenvironf.htm

Příle�itost, nebo hrozba?4



Podle tvrzení navrhovatelů kanálu DOL získá region střední
Evropy výstavbou průplavu mnoho přínosů. Ty jsou ov�em
při bli��ím přezkoumání argumentů méně jednoznačné. 

3.1 Vodní versus �elezniční 
doprava
Sdru�ení Dunaj-Odra-Labe prosazuje vodní dopravu, zejmé-
na výstavbu kanálu DOL, jako ekonomicky a ekologicky
atraktivní alternativu k dálniční, ale zejména �elezniční do-
pravě. Argumenty uvedené v následujícím textu nás nutí s tím-
to stanoviskem nesouhlasit.

Téměř po celé délce navrhovaného kanálu a podél stáva-
jících řek Moravy, Labe a Odry ji� existuje �elezniční síť. 
V případě Odry sleduje �eleznice dokonce oba břehy řeky.
Podél mnohých úseků těchto řek probíhá rekonstrukce a moder-
nizace tratí. Například dráha z Prahy do Drá�ďan a z Drá�-
ďan do Wroclawi bude modernizována pro cestovní rychlost
160 km/h. Modernizace na podobné traťové rychlosti
probíhá prakticky na v�ech páteřních koridorech v regionu,
včetně tratí Břeclav-Přerov-Ostrava a Přerov-Praha-Drá�ďany,
tedy �elezničních tratí vedených soubě�ně s potenciální
trasou kanálu. �elezniční spojení Berlína a Wroclawi podél
Odry budou navíc modernizována tak, aby po nich mohla
probíhat přeprava nákladů. Nadto byly ve zprávě Vrcholné
pracovní skupiny Evropské komise pro Transevropskou do-
pravní síť6 zařazeny mezi prioritní projekty i rekonstrukce
a/nebo modernizace dal�ích úseků �eleznic, které navr�enou
trasou kanálu DOL kopírují. Patří sem mimo jiné i smí�ená
�elezniční trať Gdaňsk-Var�ava-Brno/�ilina, je� by měla být
dokončena do roku 2020 a výhradně nákladní trať Gdaňsk-
-Bydgoszcz-Katowice-Zwardoń, plánovaná v dlouhodobém
výhledu.

Infrastruktura pro �elezniční nákladní dopravu není v sou-
časné době vyu�ívána ve své plné kapacitě. V ČR tomu tak
nebylo dokonce ani v dobách �pičkového vytí�ení v 80. le-
tech 20. století. Provoz na trati mezi Přerovem a Ostravou
dosahoval například 80 % maximální kapacity a na trati Par-
dubice-Přerov-Břeclav jen 60 %7. V průběhu poklesu objemu
nákladní dopravy v 90. letech byly hlavní �elezniční kori-
dory v Polsku a České republice modernizovány. Kapacita
tratí vedených soubě�ně s potenciálním kanálem DOL je
tudí� je�tě vy��í, ne� byla kdy v minulosti.

V roce 1992 nechala rakouská pobočka Světového fondu ochra-
ny přírody vypracovat studii, je� měla porovnat náklady na vý-
stavbu kanálu Dunaj-Odra a vysokorychlostní �eleznice

6 European Commission, Directorate-General for Energy and Transport, 2003: Priority
projects for the Trans-European Transport Network up to 2020
7 Jan Zeman, Český a Slovenský dopravní klub 2003

v té�e trase8. Podle této studie by průplav stál nejméně 
52,4 miliardy �ilinků (zhruba 3,8 miliardy eur), zatímco vý-
stavba vysokorychlostní �eleznice by si vy�adala 35,4 mili-
ardy �ilinků (tedy asi 2,6 miliardy eur). Přitom by kapacita
pro nákladní dopravu byla vy��í na vysokorychlostní
�eleznici: 60 milionů tun ročně oproti předpokládaným 
50 milionům tun ročně (s nejistou poptávkou) na průplavu
Dunaj-Odra. Z hlediska investičních nákladů se tak �eleznice
jeví jako výhodněj�í mo�nost.

3.2 Přehnaně optimistické prognózy
nákladní dopravy
Podle Sdru�ení Dunaj-Odra-Labe nechala v roce 1981 EHK
OSN zpracovat ekonomickou studii spojení Dunaj-Odra-La-
be, je� předpověděla mo�ný nárůst objemu nákladní přepra-
vy na budoucím kanále a� na 79 milionů tun přepraveného
zbo�í ročně. Tato čísla jsou dnes ov�em naprosto neaktuální,
jeliko� ekonomická struktura dotčených zemí se po pádu
�elezné opony zcela proměnila: poklesla poptávka po hro-
madně přepravovaných surovinách, uhlí apod. Právě tyto ko-
modity � uhlí, cement, kamenivo nebo hnojiva � přitom tra-
dičně souvisí s vodní dopravou. 

Trend přeceňovat do budoucna objem nákladní přepravy po
středoevropských řekách se zdá být vcelku roz�ířeným. Pří-
kladem mů�e být polská Odra, na ní� padl rekordní přepravní
objem v roce 1980, kdy po ní bylo přepraveno celkem 14,1 mi-
lionů tun zbo�í. Tato čísla prudce poklesla a� na 5,5 milionu
tun v letech 1991 a 1992. Není příli� jasné, proč polská vláda
počítá s nárůstem toná�e z 5,5 milionu (1991�1992) na 
20 milionů tun ročně někdy v pří�tím desetiletí.9

Dal�í příklad se nabízí v Německu. Po Labi bylo v roce 1990
přepraveno 8 milionů tun (viz tabulku 2). Německá správa
vodních cest chtěla zvý�it roční objem přepravy na 23 mili-
onů tun. Skutečné mno�ství přepraveného nákladu naopak
pokleslo na přibli�ně 4 miliony tun ročně.10

Za dal�í příklad poslou�í předpokládaný nárůst objemu ná-
kladní dopravy na kanálu Mohan-Dunaj, jen� byl v Německu
dokončen v roce 1992 i přes intenzivní kampaň místních
obyvatel proti jeho výstavbě. I přes obrovské investice zůstá-
vá objem přepravy na vý�i 7,5 milionu tun ročně oproti
předpovězeným 18 milionům tun. 

8 R. Korab & H. Hiess, WWF, 1992: Baukostenvergleich Donau-Oder-Wasser-
strasßenverbindung Alternative Hochleistungsbahnstraße. Im Auftrag des WWF Wien
9 Program pro Odru � 2006 � Závěrečná zpráva před studií proveditelnosti, 2001
10 Canale Saale � grande Katastrophe! BUND, Ernst Paul Dörfler, 2003 
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4.4 Kanál Dunaj-Odra-Labe 
a strategické posuzování vlivů 
na �ivotní prostředí (SEA)
4.4.1 Obří projekt je nutné posuzovat transparentně 
a zodpovědně 

Spolu s tím, jak se kanál DOL coby velký mezinárodní
projekt v jednotlivých zemích setkává s rozmanitými pře-
ká�kami, mění projektanti často strategii a prosazují dílčí
ře�ení více či méně přijatelná pro jednotlivé země. V sou-
časné době tak například zdůrazňují �klíčovou úlohu� úseku
Dunaj-Břeclav, přičem� ostatním částem kanálu se v tichosti
postupně sna�í umetat cestu v legislativě, územních plánech
a nejrůzněj�ích dohodách. Tento postup ov�em vná�í do roz-
hodovacího procesu řadu nejednoznačností.

U některých velkých infrastrukturních projektů, které ji� byly
realizovány v postkomunistických zemích střední a východní
Evropy, byly pou�ity nevhodné postupy v přímém rozporu 
s veřejným zájmem. Jejich uplatňování znemo�ňuje posouzení
celkového ekonomického, společenského a ekologického
dopadu projektů a zamezuje účinné účasti veřejnosti a prů-
hlednému rozhodování. Ke klasickým neférovým postupům
patří: 

Salámová metoda: Celý projekt (například vodní cesty nebo
dálnice) je rozdělen do řady dílčích projektů (například série
přehrad nebo dálničních úseků). Tyto dílčí projekty potom
představují oddělené investice s oddělenými rozpočty, rozho-
dovacími procesy a harmonogramy realizace. Namísto kom-
plexního ekologického, sociálního, ekonomického, finančního
a strategického posouzení projektu jako celku tento přístup
umo�ňuje omezit posouzení jednotlivých dílčích projektů na
více či méně irelevantní procedury s nulovým nebo velmi
malým vlivem na plánované subprojekty.

Metoda maxima zahájených staveb: Obvykle je současně za-
hájena výstavba řady dílčích projektů na různých místech,
které zpočátku nejsou přímo propojeny. Ačkoli nejsou zaru-
čeny finance na jejich úplnou realizaci, vláda podepí�e dlou-
hodobé závazné smlouvy na výstavbu s hlavními dodavateli.
Poté, co stát investoval značné částky z peněz daňových
poplatníků do řady projektů, je� po dlouhou dobu zůstávají
nedokončeny a prodra�ují se, skončí pod rostoucím tlakem
na jejich dokončení. Často ve fázi, kdy je ji� zjevná celková
ekonomická neefektivita projektu, ale ten se přesto dokončí
s argumentem, �e kdy� u� bylo tolik proinvestováno, je po-
třeba zajistit návratnost alespoň části vynalo�ených prostřed-
ků. Stát tímto přístupem chudne, ale po letech není ve změti
rozhodnutí reálné určit konkrétní viníky. 

Otázka veřejného zájmu: Plánování a rozhodování o velkých
infrastrukturních projektech je často nedostatečně průhledné
a demokratické. Neexistuje jasná definice veřejného zájmu 
v jednotlivých oblastech, a je proto mo�né převá�it �veřejný
zájem� na ochraně �ivotního prostředí �veřejným zájmem�
na realizaci toho či onoho projektu. 

Je zřejmé, �e rozhodování o tak velkém projektu, jako je
kanál DOL mů�e být snadno zneu�ito způsobem popsaným 
v předcházejících odstavcích. Předejít tomu lze korektním,
průhledným a demokratickým provedením vstupních proce-
dur a analýz, jakými jsou v ekologické oblasti strategické
posuzování vlivů na �ivotní prostředí (SEA) a hodnocení
vlivů na �ivotní prostředí (EIA) včetně přeshraničního posou-
zení dopadů na �ivotní prostředí podle Úmluvy z Espoo.

4.4.2 Strategické environmentální hodnocení (SEA) a EIA

Zatímco posouzení EIA zkoumá projekty část po části, SEA
je zkoumá komplexněji, v uceleněj�ím pohledu na plánovaný
projekt. Jeliko� tyto dva systémy hodnotí dopady projektů na
�ivotní prostředí odli�nými způsoby, je nezbytné aplikovat je
oba.

Aby nedo�lo k rozsáhlému negativnímu dopadu kanálu DOL
na �ivotní prostředí, mělo by rozhodně proběhnout strate-
gické posouzení vlivů celého záměru na �ivotní prostředí.
Směrnice o SEA č. 2001/42/EC je platná od 1. 1. 2004 pro
členské státy EU a 1. 5. 2004 pro nově vstupující státy. Dopo-
ručení Generálního ředitelství pro energetiku a dopravu (DG
TREN) výslovně hovořío nezbytnosti včasného provedení
SEA.

Zpráva z hodnocení SEA by měla být přezkoumána úřady
ochrany �ivotního prostředí a v�emi ostatními zaintereso-
vanými stranami i veřejností24. Zku�enost přitom ukazuje, �e
nejkvalitněj�í je taková SEA, která zahrne veřejnost do po-
suzování ji� od samého počátku. Má-li se o projektu nadále
uva�ovat, je podle Koalice za �ivot řek Dunaje, Odry a Labe
nezbytné, aby bylo hodnocení SEA na celý projekt kanálu
Dunaj-Odra-Labe koordinováno Evropskou komisí, přičem�
je potřeba zajistit i přeshraniční posouzení dopadů projektu 
v souladu s konvencí Espoo. 

Dal�í směrnice č. 97/11/EC, která novelizuje směrnici 
85/337/EC, stanovuje podmínky pro hodnocení vlivů na
�ivotní prostředí na úrovni projektu (EIA). 

Ne� dojde k rozhodování o investování jakýchkoli veřejných
financí, je nezbytné provést porovnání s jinými alternativ-
ními ře�eními, jasně formulovat veřejný zájem, provést kom-
plexní zhodnocení rizik (včetně dopadů na makroekonomiku
v případě velkých investic) a vypracovat návrh řízení rizik.
Společně s posouzením SEA by před zahájením projektu
měly být vypracovány odhad potřeb, analýza nákladů a vý-
nosů (cost-benefit analysis), analýza nejni��ích nákladů 
a analýza hodnoty u�lých zisků. Vypočtené projektové nákla-
dy musejí obsahovat (internalizovat) ve�keré případné spole-
čenské, ekologické a ekonomické externality. 

24 DG TREN: Manual on Strategic Environmental Assessment of Transport Infra-
structure Plans. Executive Summary
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4.5 Mýtus o ekologické vodní
dopravě aneb Srovnání emisí 
z různých druhů dopravy
Propagátoři nákladní vodní dopravy často argumentují tím,
�e lodní doprava má ni��í negativní vlivy na �ivotní prostředí
ne� ostatní druhy dopravy. Následující údaje ov�em ukazují,
�e se jedná o mýtus. Analýza údajů z ČR například ukazuje,
�e co se týče emisí nákladní dopravy, nejlep�í výsledky
vykazuje elektrifikovaná �elezniční doprava. Při přepočtu na
stejný dopravní výkon produkuje jen 36,1 % emisí CO2 ve
srovnání s vodní dopravou. Výrazně hor�í specifické emise
ne� vodní doprava mají nákladní doprava silniční a naftová
�elezniční trakce. �elezniční tratě soubě�né s trasou kanálu
DOL jsou ov�em elektrifikovány, z čeho� plyne, �e z hodno-
cení emisí CO2 vycházejí indexy �elezniční dopravy téměř
třikrát lépe ne� ekvivalenty pro dopravu vodní.

Tabulka 4: Výkony nákladní dopravy a emise CO2 (čisté
tkm/t CO2) v České republice za rok 2001 

Doprava Výkon Výkon emise emise Výkon/
(mil. tkm) (%) CO2 CO2 emise 

(tis. tun) (%) CO2

Elektr. �eleznice 15 719 27 553 11 28,4 0
Vnitroz. plavba 606 1 59 1 10,3 0
Silnice 40 260  69 4 289 82 9,4 0
Naft. �el. trakce 1 906 3 296 6 6,4 0

Zdroje: Ministerstvo dopravy a spojů ČR; Centrum dopravního výz-
kumu Brno 1996; Zeman J., Český a Slovenský dopravní klub 2003

Z tabulky 5 vyplývá, �e pouze v emisích SO2 má vodní do-
prava výrazně lep�í výsledky ne� elektrifikované �eleznice.
Z hlediska emisí tuhých částic a zejména s ohledem na emise
NOX a CO je ov�em elektrifikovaná �eleznice výrazně ekolo-
gicky příznivěj�í ne� vodní doprava.

Tabulka 5: Emisní náročnost elektrifikované nákladní
�elezniční dopravy a vodní dopravy v České republice
za rok 2001. 

Polo�ka Tuhé SO2 NOx CO 
částice (tuny) (tuny) (tuny)
(tuny)

Emise z 1 GWh 
vyrobené el. energie 1,1 14,7 2,5 0,34

Elektrifikovaná
�eleznice 60,0 797,5 133,2 18,35
na 1 mld. tkm
Vnitrozemská
vodní doprava 85,0 31,1 1 311,5 1 147,54
na 1 mld. tkm
Index el. �el./vod. d. 0,7 25,6 0,1 0,02

Zdroj: Zeman J., podle údajů Ročenek dopravy a údajů o výrobě 
a spotřebě elektřiny společnosti ČEZ. Srovnatelné údaje pro emise
polétavých organických sloučenin (VOC) a polyaromatických uhlo-
vodíků nejsou k dispozici.

Také hodnocení emisní náročnosti hlavních druhů dopravy
na základě údajů Evropské komise dospívá k tomu, �e �elez-
niční a vodní doprava jsou z hlediska emisí na jednotku
přepraveného nákladu srovnatelné, parametry �eleznice vy-
cházejí o něco příznivěji25. 

Podobně i výsledky nedávných studií v USA ukazují, �e emi-
se z lodní dopravy přispívají značnou měrou k emisím, které
ovlivňují kvalitu ovzdu�í. Podle studie citované v čísle časo-
pisu Environmental Science and Technology ze dne 15. 3. 2002,
vydávaného Americkou chemickou společností (American
Chemical Society) způsobuje komerční vodní doprava na
řekách značné zneči�tění �ivotního prostředí. Mezi zneči�ťu-
jící látky patří oxidy dusíku, jemné prachové částice a oxidy
síry. Jak tvrdí James J. Corbett z Fakulty námořních studií
Univerzity státu Delaware (College of Marine Studies), 
v okolí měst na velkých řekách mů�e zneči�tění oxidy dusíku
z lodní dopravy dosahovat úrovně zneči�tění způsobované
hlavní dálnicí za plného provozu. Corbettova zji�tění se za-
kládají na podrobném zkoumání emisí v ovzdu�í z komer-
čních plavidel v severozápadním regionu USA.

Shrnutí kapitoly 4: 
! Realizace projektu by negativně ovlivnila (nebo přímo zničila)
řadu vzácných přírodních biotopů řek a říčních niv, včetně lu�ních
lesů, luk a mokřadů, a stanovi�tě ohro�ených druhů rostlin a �ivo-
čichů. Patří mezi ně i mnohé (potenciální) lokality sítě Natura 2000,
jejich� po�kození by bylo v přímém rozporu s environmentální legi-
slativou EU. 

! Výstavba kanálu by vedla ke zhor�ení kvality vody v dotčených
řekách. Hrozilo by sní�ení samočisticí schopnosti vodních toků 
a ploch.

! Kanál by byl v přímém rozporu s hlavními cíly a zásadami
Rámcové směrnice EU pro vodní politiku, která po�aduje �nezhor-
�ení� stavu vodních ekosystémů a dosa�ení �dobrého ekologického
stavu� v�ech vod do roku 2015.

! Výstavba kanálu by rovně� mohla zhor�it problémy s invaziv-
ními a nepůvodními druhy.

! Výstavba kanálu by ztí�ila přechod k ekologičtěj�ímu vodnímu
hospodářství včetně prevence povodní na velké části významných
evropských povodí Labe a Odry a na moravské části povodí Dunaje.

! Na celý projekt kanálu Dunaj-Odra-Labe by mělo být provedeno
strategické posouzení SEA koordinované Evropskou komisí, a to
před provedením posudků EIA na dílčí subprojekty. Součástí po-
sudků EIA by měla být přeshraniční EIA odpovídající ustanovením
Úmluvy z Espoo.

! V plánování a rozhodování o projektu kanálu obecně chybí
zapojení veřejnosti. Veřejnosti je �nabízena� účast na hodnoceních
EIA jednotlivých malých součástí kanálu (například u jezů na Labi
v České republice), zatímco celkové posouzení projektu v procesu
SEA dosud nezačalo, ačkoli dotčené země ji� mají k jeho provedení
legislativní prostředky.

! �elezniční doprava má podle řady analýz ve srovnání z dopravou
po vodě ni��í nebo srovnatelnou spotřebu energie. Elektrifikované
�eleznice jsou co do emisí hodnoceny jako ekologicky příznivěj�í
ne� vnitrozemská plavba.

25 Umweltschonend Mobil: Bahn, Auto, Flugzeug, Schiff im Umweltvergleich, Allianz
pro Schiene 2003, www.allianz-pro-schiene.de
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5.1 Současný stav konceptu trans-
evropských dopravních sítí (TEN-T)
My�lenka takzvaných transevropských dopravních sítí (dále
TEN-T) se v Evropské unii objevila poté, co se v 90. letech
20. století realizoval koncept jednotného evropského trhu.
První usnesení v tomto smyslu bylo přijato v roce 1996.
Roz�iřování Evropské unie vede také k roz�iřování rozsahu
prioritních dopravních projektů. Základním materiálem, z ně-
ho� se v nových členských zemích vychází, je takzvaná
TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment; Posou-
zení potřeb dopravní infrastruktury), zpracovaná sekreta-
riátem TINA ve Vídni na objednávku Evropské komise26.
Vět�ina infrastrukturních koridorů navr�ených hodnocením
TINA, včetně kanálu DOL, je nyní součástí soustavy map
zvaných Osnova transevropské dopravní sítě, je� tvoří Doda-
tek II Smlouvy o přistoupení k EU27. 

Pou�ití hodnocení TINA jako základu pro výstavbu dopravní
infrastruktury v přistupujících státech vyvolává vá�né obavy
z ekologických dopadů. Posouzení TINA nebylo doprovo-
zeno s �ádným hodnocením vlivů na �ivotní prostředí. Zahr-
nutím TINA do Smlouvy o přistoupení k EU pak dostaly
vstupující země příslib mo�nosti realizovat i za evropské
peníze výstavbu sítě vytvořené spí�e na základě představ
ministerstev dopravy v jednotlivých zemích ne� podlo�ené
seriózním ekonomickým a ekologickým zhodnocením28. 

V roce 1998 vyhlásila Evropská komise velký konzultační
proces přehodnocení zásad TEN-T. Jeliko� se Evropská rada
po dlouhou dobu nedokázala shodnout na prioritních projek-
tech, byl konečný termín předlo�ení nového návrhu odlo�en
na rok 2003. Byla ustavena pracovní skupina na nejvy��í
úrovni, zvaná té� Van Miertova skupina, která měla navrh-
nout nové prioritní projekty a Komisi s vytvořením nového pře-
pracovaného návrhu TEN-T pomoci. K tomu do�lo 30. 6. 200329.
Návrh skupiny doporučuje, aby se Komise do roku 2010
soustředila na dokončení pěti ze čtrnácti prioritních projektů
navr�ených v roce 1994 a započala 22 nových prioritních
projektů s horizontem dokončení do roku 2020. Mezi 22 no-
vých priorit patří i odstranění překá�ek na soustavě Rýn-
-Mohan-Dunaj. Cílem má být zlep�ení splavnosti Dunaje na
určitých úsecích, mimo jiné v úseku Vídeň-Bratislava.
Ačkoli dosud není jasné, jaká technická opatření by měla být
realizována, úprava tohoto úseku Dunaje by mohla podstatně
posílit tlak na spojení z Dunaje podél řeky Moravy a tech-
nicky usnadnit výstavbu úseku kanálu DOL mezi soutokem
Moravy s Dunajem a Břeclaví.

26 http://www.tinavienna.at
27 http://www.europa.eu.int
28 �Trans-European Transport Networks: Options for a sustainable future� T&E, 2003:8
29 http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/hlg_en.htm

5.2 Investice do vodních cest v dot-
čených zemích a finance z EU
Stavba kanálu Dunaj-Odra-Labe je v zemích střední Evropy
často ospravedlňována tím, �e je obsa�ena v Evropské dohodě
o hlavních vnitrozemských vodních cestách mezinárodního
významu (AGN). Podle této dohody představuje kanál Du-
naj-Odra-Labe propojení takzvaných vodních cest meziná-
rodního významu E80 (Le Havre-Conflans-Le Havre-Tan-
carville-Koblenz-(Rýn)-Mainz-Bamberg-kanál-Mohan-Du-
naj-Kelheim-Sulina), E20 (Hamburg-Magdeburg-Pardubice-
-Přerov-Dunaj) a E30 (Szczecin-Wroclaw-Kożle-Ostrava-
Přerov-Dunaj).

Z právní analýzy vypracované v roce 2000 na objednávku
Správy CHKO Poodří ov�em vyplývá, �e poznámku �pro-
pojení Odra-Dunaj�, uvedenou v Dodatku I dohody AGN,
nelze vykládat jako právní závazek České republiky na svém
území průplav vybudovat. A konečně, �e dohodu AGN nelze
vykládat způsobem, který by poru�il jiné mezinárodní doho-
dy, jich� je země zúčastněnou stranou, tedy například Ram-
sarskou úmluvu o ochraně mokřadů30. 

Nicméně v důsledku zahrnutí kanálu DOL do dohody AGN se
projekt vyskytuje v řadě politik a plánů zemí střední Evropy.
Několik projektů na plánované trase kanálu v České repu-
blice, Rakousku, Polsku a na Slovensku je v různých fázích
plánování nebo i dokončenosti. Následující odstavce přiná-
�ejí přehled některých investičních plánů na dotčených
řekách, které se přímo nebo nepřímo vztahují k výstavbě
kanálu DOL.

Slovensko

V Koncepci rozvoje vnitrozemské vodní dopravy Slovenské
republiky z roku 2000 je obsa�ena výstavba vodní přehrady
Bratislava-Wolfsthal a příprava kanálu DOL v souladu s do-
hodou AGN31. Podle této koncepce by měla stavba kanálu 
v první fázi pokračovat k plánovanému přístavu Devínska
Nová Ves (5 km proti proudu od soutoku Dunaje s Moravou).

V roce 2000 byla na slovenském ministerstvu �ivotního pro-
středí registrována počáteční studie k vybudování přístavní
rampy v Děvínské Nové Vsi. Projekt navrhuje společnost
České přístavy a podkládá jej údajnými po�adavky na
přepravu automobilů z nedalekého výrobního závodu Volks-
wagen vodní cestou. Předpokládané náklady činí asi 1,2 mi-
lionu eur a navrhuje se spolufinancování projektu z evrop-
ského programu PHARE. 

30 Právní analýza k navrhované stavbě kanálu na Odře (Odra-Dunaj), Mlčoch, S., 
20. 10. 2000
31 Koncepcia rozvoja vodnej dopravy Slovenskej republiky, Ministerstvo dopravy, pô�t
a telekomunikácií SR, schválená usnesením vlády č. 469 z 21. 6. 2000.
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V květnu 2003 proběhlo jednání slovenského a českého
ministerstva dopravy ohledně napojení České republiky na
řeku Dunaj. Dosud nepadlo �ádné rozhodnutí. Zpráva Van
Miertovy pracovní skupiny z června 2003 a po ní také návrh
Evropské komise ze září tého� roku navrhují zlep�ení
splavnosti úseku Dunaje mezi Vídní a Bratislavou, av�ak bez
uvedení jakýchkoli technických podrobností. 

Rakousko

Pokud projekt přijde na pořad dne, je Rakousko ochotno o něm
uva�ovat, údajně i přislíbilo podporu české �ádosti na získání
prostředků z Fondu soudr�nosti. První etapa by přitom mo-
hla a� z devadesáti procent procházet jeho územím, co� by se
na Moravském poli neobe�lo bez zásahů jak do přírodně 
a krajinně hodnotných území, tak do obytné zástavby a ji�
existující infrastruktury. 

Česká republika

Projekt průplavu má podporu zejména ve dvou vládních
usneseních. Prvním z nich je vládní usnesení č. 635/1996,
které umo�ňuje představitelům české vlády zahájit vyjedná-
vání s představiteli ostatních států na trase kanálu DOL o vy-
hrazení územních rezerv pro výstavbu kanálu v rámci územ-
ních plánů dotčených územních celků. Druhým je vládní
usnesení č. 1319/2001 o úpravě Programu rozvoje vodní do-
pravy v České republice do roku 2005 � to podporuje splav-
nění některých budoucích úseků kanálu. Napojení Břeclav-
-Dunaj je také na seznamu priorit ČR pro Fond soudr�nosti. 

V České republice se plánují dále tyto činnosti související 
s kanálem DOL či budované paralelně s ním. 

i) Labe
! plánované přehrady nebo jezy Prostřední a Malé Březno
na Labi mezi Ústím nad Labem a česko-německou státní
hranicí 
! plánovaný silniční obchvat Přelouče umo�ňující prodlou-
�ení vodní cesty do Pardubic
! prodlou�ení vodní cesty z Přelouče do Pardubic
! přístav a průmyslová zóna v Pardubicích a Kolíně

Tyto projekty je snaha prosadit přesto, �e po levém břehu La-
be vede modernizovaný �elezniční koridor, po pravém pak 
v úseku od Kolína k Ústí nad Labem kapacitní �elezniční trať. 

ii) Odra
! průplav Ostrava-Kożle
! průmyslová zóna Dolní Lutyně u Bohumína

Podél Odry přitom také vedou dopravní koridory s dostateč-
nou kapacitou: modernizovaný �elezniční koridor Přerov-
-Ostrava-Katovice a část prioritního dálničního koridoru
TEN-T Katowice-Ostrava-Brno-Břeclav-Vídeň), jen� se
postupně buduje. 

iii) Morava
! plánovaná přehrada Teplice nad Bečvou
! plánované přístavy Břeclav, dále Hodonín (Holíč) a Přerov,

co� předpokládá vybudovat plavební kanál od Vídně, resp.
od Bratislavy do prostoru ji�ní Moravy s pokračováním do
Přerova a dále. 

Také podél řeky Moravy od Bratislavy i od Vídně k Břeclavi
vedou �elezniční tratě modernizované na parametry TEN-T.
Stejně tak je tento úsek v souběhu s částí prioritních dálnič-
ních koridorů TEN-T Katowice-Ostrava-Brno-Břeclav-
-Vídeň a Berlín-Praha-Bratislava-Budape�ť-Bukure�ť-Istan-
bul. 

V březnu 2003 ustavil český ministr �ivotního prostředí
pracovní skupinu zabývající se kanálem DOL, v ní� působí
odborníci z oblasti �ivotního prostředí i několik zástupců
ekologických organizací. Jejím cílem je zaji�tění dostateč-
ných podkladů a informací o projektu pro jeho úřad.

V létě 2003 zadalo Ředitelství vodních cest České republiky
vypracování studie proveditelnosti vodního spojení Břeclavi
s Dunajem. Studie byla dokončena koncem roku 2003 a po-
čátkem roku 2004 pro�la oponentním řízením. V době zveřej-
nění tohoto materiálu nebyla �iroce veřejně přístupná, je o ní
v�ak známo, �e zva�ovala tři varianty napojení s výhledem 
k budoucímu propojení Dunaje a Odry. 

Pokud jde o financování z EU, doufají navrhovatelé projektu
v získání a� 85 % financí na různé etapy výstavby kanálu
DOL z fondů Evropské unie, zbytek by měla pokrýt
převá�ně Česká republika, v případě úprav na Odře a Labi 
i Polsko a Německo. Vzhledem k očekávaným nákladům ve
vý�i stovek miliard korun se nejedná o malé sousto. Z hle-
diska propojení Břeclavi na Dunaj se přitom vedou jednání
jak s Rakouskem (napojení přes Moravské pole), tak se
Slovenskem, kde do�lo k obnovení jednání po pauze mezi
lety 1993�2002, kdy ka�dá strana koncipovala nezávisle 
své představy vodní cesty (odtud také slovenská my�lenka
vlastního spojení Váh-Odra přes pohraniční slovensko-pol-
ské hory). 

Polsko

V Polsku je situace odli�ná v tom, �e zde se uva�uje splavně-
ní řeky Odry, zatímco v Rakousku, resp. na Slovensku a Čes-
ku by musel z velké části vzniknout téměř úplně nový umělý
plavební kanál podél řek Moravy a Odry a v navazujících
úsecích na Labe a Odru, které musí překonat rozvodnice řek.

Největ�í dopad na Odru se bezpochyby odvíjí od Programu
pro Odru � 2006, tedy plánu na modernizaci celé vodní sousta-
vy v povodí Odry přijatého polským sejmem. Patří sem proti-
povodňová ochrana, ale také zlep�ení splavnosti Odry a její
zvý�ené vyu�ití pro vodní energetiku. Program má být reali-
zován v letech 2002�2015. Náklady se odhadují na přibli�ně
2,5 miliardy eur. Minimálně 50 % z této částky hodlá polská
vláda zajistit spolufinancováním od Evropské unie; naděje
na získání takové sumy je ov�em mizivá. Důvodem je nejen
nedostatek prostředků pro spolufinancování ze strany Polska,
ale i konfliktnost celého záměru, který by podél řeky zničil
cenné potenciální lokality soustavy Natura 2000. Kromě toho
je plánovaná výstavba dvou přehrad na Odře v přímém roz-
poru s Rámcovou směrnicí pro vodní politiku. Část rozpoč-
tu programu je vyhrazena na stavební práce na řece Odře,
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včetně takových, jako je prohlubování dna řeky kvůli splav-
nosti.

Německo

Krátce po ničivých povodních v srpnu 2002 ohlásila němec-
ká vláda úplný konec ve�kerých stavebních prací na Labi.
Ačkoliv na něm ji� řadu let klesá objem přepraveného zbo�í,
sílí poslední dobou opět hlasy propagátorů dal�ích navigač-
ních prací. Poslední vyjádření německého ministerstva do-
pravy z března 2004 v�ak potvrzují, �e do toku Labe se za-
sahovat nebude a plavební podmínky by měly zůstat stejné
jako v současnosti, co� je hluboko pod po�adovanými para-
metry kategorie Vb. 

Shrnutí kapitoly 5: 
! Přepracovaný seznam prioritních projektů TEN-T obsahuje
zlep�ení splavnosti úseku řeky Dunaje Vídeň-Bratislava. To by mo-
hlo za jistých okolností zvý�it tlak na splavnění řeky Moravy z dů-
vodu usnadnění výstavby úseku kanálu DOL Dunaj-Břeclav-Hodo-
nín.

! Posouzení TINA se stalo podkladem pro roz�íření TEN-T do
nových členských zemí EU, ani� by proběhlo hodnocení SEA. Ten-
to proces byl rovně� opomenut, kdy� se kanál DOL stal součástí
oficiálních plánů v několika zemích střední Evropy.

! Stavba plavebního kanálu Dunaj-Odra-Labe se často zdůvodňuje
tím, �e je součástí Evropské dohody o hlavních vnitrozemských
vodních cestách mezinárodního významu (AGN). Podle právního
rozboru ale pro země jako Česká republika neexistuje �ádná povin-
nost průplav na svém území budovat. Realizací smlouvy AGN
nesmí být poru�ena ustanovení jiných mezinárodních dohod, které
v daném státě platí, jako je například Ramsarská úmluva o ochraně
mokřadů.

! Na řekách ve střední Evropě je v různých fázích přípravy či
výstavby několik staveb souvisejících s průplavem DOL. Opodstat-
nění těchto projektů je často nedostatečné, zalo�ené na překona-
ných tr�ních strategiích nebo v přímém rozporu s dříve provede-
nými rozbory nákladů a výnosů.

! Navrhovatelé těchto částí potenciálního kanálu DOL neuspěli 
v jejich zahrnutí do současného seznamu priorit TEN-T, ale stále se
zaměřují na získání velkého dílu financí na tento projekt (a� 85 %)
z fondů EU. 



ššš

Na základě předchozích odstavců �ádá �Koalice za �ivot řek
Dunaje, Odry a Labe� následující:

! Neposkytovat �ádné veřejné finance EU ani jednotlivých
států na výstavbu kterékoli části plavebního kanálu Dunaj-
-Odra-Labe, dokud nebude provedeno úplné strategické
posouzení vlivů na �ivotní prostředí a rozbor nákladů a vý-
nosů v�ech relevantních variant včetně porovnání s ostatními
druhy dopravy. Takovéto provedení by mělo zohledňovat 
i přeshraniční aspekty projektu a proběhnout v souladu 
s Úmluvou z Espoo o posuzování projektů s přeshraničními
dopady na �ivotní prostředí. 

! Dojde-li se po relevantním posouzení k závěru, �e vý-
stavba kanálu DOL nemů�e proběhnout bez poru�ení envi-
ronmentální legislativy EU, měl by být projekt vypu�těn 
z mezinárodních i národních rozvojových plánů, operačních
programů a v�ech relevantních politik.

! Vyu�ít finance Evropské unie ke zpracování předbě�ných
studií a vypracování ekologicky přijatelných dopravních ře-
�ení, je� odpovídají ustanovením environmentální legislativy

EU, zejména pak Směrnice o ptácích, Směrnice o stanovi�-
tích a Rámcové směrnice pro vodní politiku. 

! Realizovat po�adavky Rámcové směrnice pro vodní poli-
tiku týkající se dal�ího nezhor�ování stavu vodních ploch 
a toků a dosa�ení �dobrého ekologického stavu� prostřed-
nictvím integrovaného řízení povodí s ohledem na speci-
fickou hodnotu mokřadů pro vodní hospodářství na Moravě,
Odře a Labi. 

! Plně implementovat environmentální legislativu EU, zej-
ména Směrnici o ptácích a Směrnici o stanovi�tích, ve v�ech
dotčených zemích, včetně úplného ustanovení a zaji�tění sítě
chráněných území Natura 2000.

! Nedílnou součástí jakéhokoliv plánování a/nebo rozho-
dování prováděného v souvislosti s konkrétními projekty,
jakým je například plavební kanál Dunaj-Odra-Labe, by měl
být přístup veřejnosti k rozhodování. 

! Evropská unie i úřady jednotlivých zemí by měly zajistit
osvětu v oblasti hodnot a funkcí přirozených říčních eko-
systémů: ochrana řek a přírody by měla být základem péče 
o na�e společné �ivotní prostředí. 
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6. Pozadavky „Koalice za zivot rek Dunaje,
Odry a Labe“

Glogow � most přes Odru 

Přirozený rozliv vod 
na soutoku Moravy a Dunaje 


