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Tuto publikaci vydaly v €éervnu 2004 Hnuti DUHA a CEE Bankwatch Network
v zajmu podpory aktivit Koalice za zivot rek Dunaje, Odry a Labe

Hnuti DUHA

Friends of the Earth Czech Republic

bankwatch
network

Hnuti DUHA je pfesvédceno, ze Ceska verfejnost ma pravo na
zdravéjsi a CistSi prostfedi. Navrhuje proto feSeni ekologickych
problému, jez pfinesou konkrétni prospéch pro kvalitu Zivota
kazdého z nas. Uspé&sné prosazuje U&inna a realisticka
opatreni, ktera omezi znecisténi vzduchu a fek i produkci
odpadu, umozni zachovat pestrou krajinu, snizit kontaminaci
potravin a vody toxickymi latkami Ci pfedejit globalnim
zménam klimatu. Hledi i na ekonomickou a socialni stranku
véci. Jeho prace zahrnuje jednani s urady a politiky, pfipravu
zakona, kontrolu pramyslovych firem, rady zakaznikim

a domacnostem, vyzkum, vzdélavani, pravni kroky

i spolupraci s obcemi. Plsobi na celostatni, mistni

i mezinarodni urovni. Je zastupcem Friends of the Earth
International, nejvétSiho svétového sdruzeni ekologickych
organizaci, v Ceské republice a élenem fady dal$ich siti,

jako napfiklad CEE Bankwatch Network.

CEE Bankwatch Network je mezinarodni organizaci se €leny
ve dvanacti zemich byvalého vychodniho bloku. Jejim poslanim
je predchazet ekologicky a socialné skodlivym dopadim
mezinarodniho rozvojového financovani (od instituci, jako jsou
Evropska investi¢ni banka, EBRD, Svétova banka ¢i fondy EU),
prosazovat alternativni feSeni a zapojovat verejnost do
rozhodovani.

Koalice za zivot fek Dunaje, Odry a Labe je neformalni
mezinarodni platformou ekologickych obCanskych sdruzeni.
Jejim cilem je upozorfiovat na rizika spojena s velkymi
projekty vodnich cest v povodich Dunaje, Odry a Labe.

K platformé nalezi: Daphne — Institut aplikovanej ekologie
(Slovensko), Hnuti DUHA (Pratelé Zemé Ceska republika),
BUND (Pratelé Zemé Némecko), WUK (Rakousko),
Naturschutzbund Dolni Rakousko, Centrum pre podporu
miestneho aktivismu (Ptatelé Zemé Slovensko), Arnika (CR),
SOVS (BirdLife Slovensko), ZO CSOP Veronica (CR),

CEE Bankwatch Network, Polska zelena sit a Unie pro feku
Moravu.
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2 Prilezitost, nebo hrozba?

1. Uvod

Ackoli jsou plany na vystavbu plavebniho kanalu Dunaj-
-Odra-Labe (DOL) stovky let staré, nikdy nebyly realizovany.
V prubéhu minulého stoleti se vlivné stavebni a rejdaiské
skupiny né¢kolikrat pokousely oprasit myslenku jeho vystav-
by s cilem vytvofit vnitrozemskou vodni cestu mezi Balt-
skym a Severnim moiem na severu a Cernym mofem na jihu
Evropy. Pfestoze od roku 1992 takové propojeni existuje
prostiednictvim kanalu Dunaj-Mohan-Ryn, jsou plany na
vystavbu kanalu DOL zivé i dnes. Pocitaji se dvéma dlouhy-
mi vétvemi kanalu: jedna by méla vést ¢astecné fekou Mo-
ravou, ¢astecné v jejim sousedstvi, od Vidné nebo Bratislavy
pfes Bieclav a Pterov, propojit se s Odrou a pokracovat
k Baltu; z ni by mé&la v Ceské republice odbo¢ovat druha vé-
tev k Labi a po ném, ¢i v soub&hu s nim, smérem k Hamburku.

Hlavni otazky vzbuzuje smysl takovéto nakladné stavby
a také jeji dopady na zivotni prostiedi. Vzhledem k zahlceni
evropskych silnic dopravou a deklarované snaze EU dosah-
nout presunu ¢asti dopravy ze silnic panuji obavy, Ze by
Evropska komise mohla ve stiedni Evropé v priistich letech
podporovat vystavbu nékolika novych vodnich cest v ramci
podpory tdajné ekologicky pfiznivéjsiho druhu dopravy.
Spada mezi né i projekt kanalu DOL, jenz je uveden v Posou-
zeni potreb dopravni infrastruktury (tzv. TINA) pfistupuji-
cich zemi' a je i soucasti Dodatkii ke Smlouve o pristoupeni
k EU ze 16. 4. 2003. Podle dostupnych informaci je ve stadiu
pfipravy studie proveditelnosti na usek Bfeclav-Dunaj, na
jehoz vystavbu se ¢eské ministerstvo dopravy snazi ziskat
prostiedky z Fondu soudrznosti. V rychlém sledu po zvetej-
néni této studie mohou nasledovat dalsi kroky vedouci k vy-
stavbé. Nelze vyloucit, Ze Evropska komise bude o poskyt-
nuti prostiedkd na projekt skute¢né rozhodovat. Jeji ptipad-
ny piispévek je pfitom dnes zakladni podminkou realizace
projektu.

V dusledku snah o znovuoziveni projektu kanalu DOL zalozily
v roce 2003 ekologické organizace mezinarodni ,,Koalici pro
zivot fek Dunaje, Odry a Labe®, jejimz cilem je upozornovat
na jeho rizika. Cleny koalice se dosud staly: Daphne — Insti-
tut aplikovanej ekoldogie (Slovensko), Hnuti DUHA (Pratelé
Zemé Ceska republika), BUND (Piatelé Zem& Némecko),
WUK (Rakousko), Naturschutzbund Dolni Rakousko, Cent-
rum pre podporu miestneho aktivismu (Pratelé Zemé
Slovensko), Arnika (Ceska republika), SOVS (BirdLife
Slovensko), ZO CSOP Veronica (Ceské republika), CEE
Bankwatch Network, Polska zelena sit a Unie pro feku
Moravu.

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

Tato koalice iniciovala i vypracovani stanoviska Kandl Du-
naj-Odra-Labe: prilezitost nebo ohrozZeni?, jez pravé ctete.
Jeho cilem je podat piehled o fad¢ kontroverznich otazek,
které s vystavbou kandlu DOL souviseji*. Stanovisko shrnuje
postoj uvedenych ekologickych organizaci ke kanalu DOL
v oblasti ekonomické, environmentalni a pravni. Snazi se pro-
jekt porovnat s ostatnimi druhy dopravy. Vychazi z dostup-
nych aktualnich zprav a studii z oblasti dopravy, vodohospo-
dafstvi, protipovodilové ochrany, kontroly emisi a ochrany
pripravy ¢i postoje k projektu v dotcenych statech: v Rakou-
sku a Ceské republice, na Slovensku, v Polsku a Némecku.

?Pro acely tohoto stanoviska pojmem ,kandl Dunaj-Odra-Labe“ rozumime nejen
stavbu, jez by méla propojit Dunaj, Odru a Labe, ale i dalsi Gpravy, jez by si vyZadalo
splavnéni Odry a Labe dle pozadovanych parametri.

Maly pfivoz na hrani¢ni Odre
mezi Polskem a Némeckem
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2. Kanal Dunaj-Odra-Labe

2.1 Struény prehled historie
praplavu

Rakousko-uhersti a nasledné Cesti a slovensti dopravni pro-
jektanti o praplav usilovali jiz od 17. stoleti. Od kanalu si
slibovali a slibuji zlepSeni spojeni s vyznamnymi evropsky-
mi fiéné-ndmoinimi pfistavy. Nejstars§i plan pochazi jiz
z roku 1681. Zakladni mys$lenka kanalu zdstala od té doby
nezménéna: kanal DOL by umoznil lodim proplouvat z Balt-
ského a Severniho mofte na jih do Cerného mofe. Jen para-
metry se menily tak, ze podle dnes existujicich planti by mél
pfinejmensim v nékterych tsecich umoznovat plavbu fi¢né-
-namoinich plavidel vyzadujicich na poméry ceské krajiny
dosud nevidanou plavebni hloubku.

V letech 1938-1943 byl nedaleko Vidné proveden vykop
prvnich péti kilometri kanalu, jez mély byt prvni soucasti
praplavu Dunaj-Odra. Po druhé svétové valce se v pracech
nepokracovalo a dotCeny usek je nyni soucasti narodniho
parku Dunajské luhy (Donau Auen), ktery byl vyhlaSen
v roce 1996. Od 70. let se vsak projekt dockal nové podpory,
z¢asti v dusledku narodni politiky Gzemniho planovani Ces-
koslovenské vlady a udajné i v souvislosti s vojenskymi
zajmy SSSR. Bylo zpracovano tzv. generalni feSeni, coz je
zatim jediny dokument, v jehoz rdmci byla trasa kanalu
schvalena vladou a do budoucna vyhrazena jako tizemni
rezerva. Tato jedind oficialné schvalena trasa, odpovidajici
budovatelskému duchu sedmdesatych let, je davno pieko-
nana. Nicméné zadna dalsi ucelena trasa nebyla nikdy disku-
tovana a schvalovana.

Nasledna vlna tlaku na realizaci splavnéni tseku Dunaj-
-Ostrava probé&hla v osmdesatych letech v rezii spolecnosti
Ekotrans Moravia. Zvlastni skupina zpravodaju Evropské
hospodatské komise v Zenevé (EHK OSN) vydala v roce
1981 zpravu o ekonomické efektivité kanalu Dunaj-Odra-
-Labe. Ta byla aktualizovana v roce 1992. Studie optimisticky
tvrdila, ze odhadovany objem pfepravy po priplavu by mohl
dosahnout az 72—79 miliond tun ro¢né’. Myslenky priplavu
se zaroven opétovné ujalo mésto Viden a Videnska sprava
pfistavli vzhledem k rostoucimu objemu obchodnich stykii
s postkomunistickymi zemémi stfedni Evropy.

Od roku 1992 se propagaci projektu kanalu DOL neunavné
vénuje mala, ale pomérné ucinna lobbisticka skupina, zvana
ARGE DOEK (Arbeitsgemeinschaft DOE Kanal; Pracovni
skupina kanalu DOL). Zalozily ji spole¢né firmy Ekotrans
Moravia, Vodohospodarska vystavba Bratislava a Videnska
sprava ptistavi. V roce 1997 nasledovalo zalozeni ,,SdruZeni
Dunaj-Odra-Labe“ (Association DOE), které sidli v Praze
a jehoz stézejnim cilem je lobbing za vystavbu kanalu. Mezi
jeho pfedni ¢leny patii vedle ¢eskych a slovenskych subjektt
meésto Viden, spolkova zemé Dolni Rakousy a pfistavni spra-
va z polského Stétina a Svinousti.

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

V neddvné dobé byla myslenka kandlu DOL opét ozivena
v ramci vstupu postkomunistickych zemi stfedni a vychodni
Evropy do Evropské unie a rozsifeni Transevropské doprav-
ni sit¢ (TEN-T) do novych c¢lenskych zemi. Piestoze kanal
zatim nefiguruje na seznamu priorit aktualizované verze
TEN-T z roku 2003, zafazeni jeho prvni etapy Dunaj-
-Bieclav mezi priority CR pro financovani z Fondu soudrz-
nosti jej drzi aktivné ve hte.

2.2 Mozné trasy

Kanal Dunaj-Odra-Labe je navrzen tak, aby propojil Dunaj-
skou vodni cestu (E80) s fekami Labem (E20) a Odrou (E30).
Jak tvrdi Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe: ,,Navrhovana Dunaj-
sko-odersko-labska vodni cesta propoji Dunaj se Severnim
a Baltskym moftem, pficemz projde samotnym srdcem konti-
nentu a nabidne nejkrat$i moznou trasu z dunajskych statd
k hlavnim nadmotnim piistavim Evropy.“ Tento cil ovSem
predpoklada tiplné splavnéni vSech soucasti vodni cesty (zka-
nalizovanim nékterych tseka fek kombinovanym s vystav-
bou lateralnich plavebnich kanalti ) v plné délce. Ke splavné-
ni celé vodni cesty dle pozadovanych parametri by bylo
nezbytné podniknout zasadni zmény v fi¢ni regulaci (z hle-
diska morfologie tokti a udolnich niv i jejich vodniho rezimu)
na stavajicich tocich Moravy, Labe, Odry, a dokonce i Dunaje,
pfi¢emz navigacni prace na Dunaji jsou §ir§i multilateralni
zélezitosti nezavislou piimo na projektu kanalu DOL.

Ackoli existuji rizné dil¢i alternativy trasy kanalu, nami
hodnocena trasa vychazi z Osnov pro Transevropskou do-
pravni sit’ v mapach 4.6, 4.8 a/nebo 4.9, jez jsou soucasti
Dodatku II Smlouvy o pristoupeni k EU ze dne 16. dubna 2003
(viz mapka v piiloze).

Kanal Dunaj-Odra-Labe by se mél skladat ze t¥i vétvi:
P Dunajska (Moravska) vétev (A-SK-CZ)

Z Vidng, 170 km severozapadné povodim dolni Moravy
a proti proudu feky Moravy do Pferova. Variantné jsou také
zvazovany trasy rakousko-Ceskd (mimo slovenské tizemi)
a slovensko-ceska (s pocatkem u usti Moravy do Dunaje).

Podle internetovych stranek Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe
»Dunajska vétev zacind pobliz Vidné¢ a je obecné vedena
v soubc¢hu s fekou Moravou nebo — v nékterych tusecich
— korytem této feky az k Pferovu na stfedni Moravé. Lze tedy
hovofit o kombinaci splavnéni feky a lateralnich kanalt“.

P Oderska vétev (CZ-P-D)

Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe uvadi, Ze Oderska vétev mezi
Pferovem a splavnou Odrou ,,by méla byt stavéna prevazné
jako umeély priplav, jen jeji kratsi useky mohou byt reali-
zovany regulaci feky Odry*
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Oderska vérev je zde vSak uvaZovana pouze ve dvou krat-
kych tusecich: prvni z nich tvoii 100 km mezi Pierovem
a Ostravou (Horni Odra), druhy v délce 46 km se naléz4 mezi
Ostravou a gliwickym plavebnim kanalem v Polsku. Odra
viak dale protéka Polskem az ke Stétinu na bfehu Baltského
mofe, pfi¢emz je splavna jen v minimalni mife. Bylo by tedy
zapotiebi ficni regulace v délce priblizné 520 km, od mésta
Kedzierzyn-Kozle az po usti feky Warty.

P Labski vétev (CZ-D)

Jeji prvni usek se sklada z vice nez stopadesatikilometrového
useku od Prerova k Pardubiciim. Ten podle slov SdruZeni
Dunaj-Odra-Labe ,,bude realizovan vyhradné jako umély
kanal“. Druhy tsek Labské vétve je dlouhy pfes 676 km
z Pardubic do Hamburku a ma byt realizovan pfinejmensim
z¢4asti Upravou stavajiciho fi€niho toku.

Na tomto misté je nutno zminit, ze v souvislosti s trasovanim
kanalu existuje fada nejistot. Trasa na sever od Dunaje je
nejasna, neni dosud jasné ani to, zda bude pfipadné
posuzovana prvni Cast trasy zasahovat na tizemi Slovenska,
nebo zda propoji Dunaj u Vidné piimo s Ceskou republikou.
Podobné nekonkrétni je rovnéz trasa pruplavu pobliz
Ostravy u ¢esko-polskych hranic. Vzhledem k témto nejedno-
zna¢nostem nelze dnes vyloucit moznost nezadoucich dopa-
di na kteroukoli z lokalit vysoké ptirodni hodnoty, které se
podél urcené trasy kanalu nalézaji.

2.3 Technické aspekty vystavby
kanalu

V souladu s Evropskou dohodou o hlavnich vnitrozemskych
vodnich cestach mezinarodniho vyznamu (AGN) by kanal DOL
mél mit parametry plavebni tiidy Vb*. To znamena, ze by
mél umoznit plavbu lodi s ponorem 2,8 metru. Projektanti
s plavebni hloubkou az 5 metrti, aby umoznili pohyb plavidel
s ponorem do 3,5 metru. I dalsi technické parametry kanalu
jehoz se Casto uziva k porovnani. Patii sem $iika zdymadel
(12,5 m namisto 12 m), hloubka zdymadel (4,5 m oproti
4 m), prijezdna svétlost mostl (7 m oproti 6 m) atd. Tyto
parametry by teoreticky umoznily prijezd namoiné-ficnich
plavidel. Aby byl takovy provoz umoznén, bylo by nutné
pristoupit k dramatickému prohloubeni tokii Dunaje,
Moravy, Odry i Labe. Kanal by nebylo nikdy mozné vyuzit
v rozsahu pfedpokladaném projektanty, aniz by doslo k dalsi
regulaci fecisté nebo vystavbé na Dunaji, Labi a Odfe (vIno-
lamy, lateralni vykopy, napfimovani), coz by vedlo k dopadu
na pfirodni stanovisté a krajinné prvky a obrovskému nartistu
celkovych nakladd na projekt. Miru zasahti do toku a krajiny
si Ize piedstavit na nasledujicim p¥ikladu: v Ceské republice
se nyni vedou spory ohledné plavebni hloubky splavného
tiseku Labe mezi Ustim nad Labem a némeckou hranici na
hloubku 1,6 metru i pfesto, ze tuto hloubku nelze udrzet po
cely rok.

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

Vedle téchto skute¢nosti by vystavba kanalu DOL vedla ke
ziizeni kaskady pichrad (s primérnou délkou vzduti pie-
hrady 15,6 km) s 32 zdymadly, kazdym o délce 190 metri.
Témito zdymadly by lod¢ piekondvaly vysSkovy rozdil
554,3 metru (soucet vySkovych rozdili pro piekonani roz-
vodi). Dale by bylo nezbytné prestavét 126 silni¢nich a 31 Ze-
lezni¢nich mosth tak, aby umoznily prujezd plavidel.

Podle internetovych stranek Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe’ ma
mit nova vodni cesta svou vlastni zcela oddélenou vodo-
hospodaiskou soustavu. Zdroj vody pro ni ovSem ziistava
nejasny — obcas se navrhuji dodavky z dolni Dyje nebo
z Dunaje. Z jinych tvrzeni Sdruzeni DOL je ale zfejmé, ze
tvrzeni o oddéleni plavebniho kanalu od stavajicich hydro-
logickych systémi neni pravdivé, Naopak tyto dva systémy
budou vzijemné propojeny. Koalice pro zZivot fek Dunaje,
Odry a Labe je k témto plantim velmi skepticka, a to z celé
fady dtivodi: problémy mize prinést odlisny chemismus vod,
Sifeni invaznich druht i Casté nizké stavy vody na zmiilo-
vanych tocich.

Celkové vzato by kvili vystavbé kanalu musela byt pro-
vedena cela fada vysoce komplikovanych staveb. Obavame
se, ze technické i finanéni aspekty nékterych praci spojenych
s vystavbou kanalu — nebo touto vystavbou vyvolanych
— byly dosud ve stavajicich odhadech podhodnocovany nebo
prehlizeny.

Shrnuti kapitoly 2:

P> Presné trasovani kanélu je stéle nejasné. Obecné se kanal ma
budovat jako kombinace regulovanych fi¢nich useki a lateralnich
pruplavu. Pfitom nelze vyloucit nezadouci dopady na lokality vyso-
ké prirodni hodnoty, jez se podél uréené trasy kanalu DOL nalézaji.

P Vzhledem k obrovskému rozsahu technickych problémi a stretit
s pfirodnimi lokalitami je pro projekt kanalu potfeba dalsi
planovani a hodnoceni. S kazdym dal§im kolem planovani je pro-
jekt nakladnéjsi. Zaroven nelze vyloucit, ze velké mnozstvi tech-
nicky slozitych praci bylo navrhovateli kanalu DOL finan¢né pod-
hodnoceno.

P Plnou kapacitu priiplavu nelze vyuzivat, pokud bude konstru-
ovan podle soucasnych plant: piirodni jevy a podminky na nava-
zujicich fekach, jako napfiklad rozdilna plavebni hloubka, budou
snizovat jeho funkcnost.

P Za ugelem dosazeni funkénosti vodni cesty Dunaj-Odra-Labe
jako celku (koridorGi E20 a E30) by bylo zapotiebi dalsi regulace
nebo tprav Dunaje, Moravy, Labe i Odry (ptehrady, jezy, vinolamy,
lateralni vykopy, napfimovani). To by vedlo k dopadu na ptirodni
stanovité i krajinu ve velkém a k nartstu celkovych nakladi stavby.

P Neni jasné, jaké vodni zdroje by mély byt pouzity k napajeni
kanalu DOL. Vodni rezim v plavebnim kanalu by také mohl zhorsit
problémy s nedostatkem vody v pfilehlych fekach a nivach. Je ziej-
mé, ze tvrzeni o oddéleni plavebniho kanalu od stavajicich hydro-
logickych systému neni pravdivé, naopak tyto dva systémy budou
vzajemné propojeny.

*http://www.tinavienna.at/donauoderelbe/canalenvironf.htm
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3. Ekonomickeé aspekty projektu

Podle tvrzeni navrhovateld kanalu DOL ziska region stfedni
Evropy vystavbou priiplavu mnoho pfinosi. Ty jsou ovSem
pfi bliz§im prezkoumani argumentti méné jednoznacéné.

3.1 Vodni versus zeleznic¢ni
doprava

Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe prosazuje vodni dopravu, zejmé-
na vystavbu kanalu DOL, jako ekonomicky a ekologicky
atraktivni alternativu k dalni¢ni, ale zejména Zelezni¢ni do-
pravé. Argumenty uvedené v nasledujicim textu nas nuti s tim-
to stanoviskem nesouhlasit.

Témet po celé délce navrhovaného kandlu a podél stava-
jicich fek Moravy, Labe a Odry jiz existuje Zeleznicni sit.
V ptipad¢ Odry sleduje Zeleznice dokonce oba biehy feky.
Podél mnohych tiseki téchto fek probiha rekonstrukce a moder-
nizace trati. Naptiklad dréha z Prahy do Drazd’an a z Draz-
d’an do Wroclawi bude modernizovana pro cestovni rychlost
160 km/h. Modernizace na podobné tratové rychlosti
probiha prakticky na vSech patetnich koridorech v regionu,
veetné trati Bfeclav-Pierov-Ostrava a Pierov-Praha-Drazd’any,
tedy Zeleznicnich trati vedenych soubézné s potencialni
trasou kanalu. Zelezni¢ni spojeni Berlina a Wroclawi podél
Odry budou navic modernizovana tak, aby po nich mohla
probihat pieprava nakladi. Nadto byly ve zpravé Vrcholné
pracovni skupiny Evropské komise pro Transevropskou do-
pravni sit® zafazeny mezi prioritni projekty i rekonstrukce
a/nebo modernizace dalSich useki zeleznic, které navrzenou
trasou kanalu DOL kopiruji. Patfi sem mimo jiné i smiSena
zelezniéni trat’ Gdatisk-Var$ava-Brno/Zilina, jez by méla byt
dokoncena do roku 2020 a vyhradné nakladni trat’ Gdansk-
-Bydgoszcz-Katowice-Zwardon, planovana v dlouhodobém
vyhledu.

Infrastruktura pro Zelezni¢ni nakladni dopravu neni v sou-
asné dobé& vyuzivana ve své plné kapacité. V CR tomu tak
nebylo dokonce ani v dobach §pi¢kového vytizeni v 80. le-
tech 20. stoleti. Provoz na trati mezi Prerovem a Ostravou
dosahoval naptiklad 80 % maximalni kapacity a na trati Par-
dubice-Pterov-Breclav jen 60 %’. V prub&hu poklesu objemu
nakladni dopravy v 90. letech byly hlavni Zelezni¢ni kori-
dory v Polsku a Ceské republice modernizovany. Kapacita
trati vedenych soubézné s potencialnim kanalem DOL je
tudiz jesté vyssi, nez byla kdy v minulosti.

V roce 1992 nechala rakouska pobocka Svétového fondu ochra-
ny pfirody vypracovat studii, jez méla porovnat naklady na vy-
stavbu kanalu Dunaj-Odra a vysokorychlostni Zeleznice

¢European Commission, Directorate-General for Energy and Transport, 2003: Priority
projects for the Trans-European Transport Network up to 2020

?Jan Zeman, Cesky a Slovensky dopravni klub 2003

v téze trase®. Podle této studie by praplav stal nejméné
52,4 miliardy $ilinkd (zhruba 3,8 miliardy eur), zatimco vy-
stavba vysokorychlostni Zeleznice by si vyzadala 35,4 mili-
ardy Silinkt (tedy asi 2,6 miliardy eur). Pfitom by kapacita
pro nakladni dopravu byla vy$§i na vysokorychlostni
zeleznici: 60 milioni tun roc¢né€ oproti predpokladanym
50 miliontim tun ro¢né€ (s nejistou poptavkou) na priplavu
Dunaj-Odra. Z hlediska investi¢nich nakladu se tak Zeleznice
jevi jako vyhodnéjsi moznost.

3.2 Prehnané optimistické prognoézy
nakladni dopravy

Podle Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe nechala v roce 1981 EHK
OSN zpracovat ekonomickou studii spojeni Dunaj-Odra-La-
be, jez ptfedpoveédéla mozny nérist objemu nakladni piepra-
vy na budoucim kanale az na 79 milionti tun pfepraveného
zbozi ro¢né. Tato ¢isla jsou dnes ovSem naprosto neaktudlni,
jelikoz ekonomické struktura dotcenych zemi se po padu
zelezné opony zcela proménila: poklesla poptdvka po hro-
madnég piepravovanych surovinach, uhli apod. Prave tyto ko-
modity — uhli, cement, kamenivo nebo hnojiva — pfitom tra-
di¢né souvisi s vodni dopravou.

Trend pteceiiovat do budoucna objem nakladni pfepravy po
stiedoevropskych fekach se zda byt veelku rozsitenym. Pii-
kladem mutize byt polska Odra, na niz padl rekordni piepravni
objem v roce 1980, kdy po ni bylo pfepraveno celkem 14,1 mi-
liond tun zbozi. Tato ¢isla prudce poklesla az na 5,5 milionu
tun v letech 1991 a 1992. Neni pfili$ jasné, pro¢ polska vlada
pocitd s narGstem tonaze z 5,5 milionu (1991-1992) na
20 miliont tun roéné neékdy v pristim desetileti.’

Dalsi ptiklad se nabizi v Némecku. Po Labi bylo v roce 1990
ptepraveno 8 miliond tun (viz tabulku 2). Némecka sprava
vodnich cest chtéla zvysit roéni objem piepravy na 23 mili-
onu tun. Skuteéné mnozstvi pfepraveného nakladu naopak
pokleslo na pfiblizné 4 miliony tun ro¢né."

Za dalsi ptiklad poslouzi ptedpokladany nariist objemu na-
kladni dopravy na kanadlu Mohan-Dunaj, jenz byl v Némecku
dokoncen v roce 1992 i pres intenzivni kampan mistnich
obyvatel proti jeho vystavbe. I pfes obrovské investice zUsta-
va objem prfepravy na vysSi 7,5 milionu tun ro¢né oproti
predpovézenym 18 miliontim tun.

®R. Korab & H. Hiess, WWEF, 1992: Baukostenvergleich Donau-Oder-Wasser-
strasBenverbindung Alternative Hochleistungsbahnstrafle. Im Auftrag des WWF Wien

*Program pro Odru — 2006 — Zavére¢na zprava pied studii proveditelnosti, 2001
'*Canale Saale — grande Katastrophe! BUND, Ernst Paul Dérfler, 2003
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Nasledujici ptehled doklada ostry propad objemu nakladni
prepravy na ceskych vodnich cestach od padu komunistického
rezimu na konci 80. let 20. stoleti.

Tabulka 1: Udaje o vodni dopravé, Ceska republika,
1988-2001

Rok Vodni Index Dopravni Index
doprava 1988 vykon (mil. 1988
(tisice tun) netto tkm)
1988 8866 1,00 1671 1,00
1989 7906 0,89 1507 0,90
1990 6370 0,72 1405 0,84
1991 5857 0,66 1507 0,90
1992 5125 0,58 1337 0,80
1993 4906 0,55 1261 0,75
1994 4991 0,56 1186 0,71
1995 4441 0,50 1348 0,81
1996 3214 0,36 1353 0,81
1997 1828 0,21 783 0,47
1998 1678 0,19 915 0,55
1999 1877 0,21 913 0,55
2000 1906 0,21 723 0,43
2001 1594 0,18 606 0,36

Zdroj: Rocenky dopravy Ceské republiky, statistické roéenky.

Graf 1: Udaje o vodni dopravé, Ceska republika,
1988-2001, v tis. tunach
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Graf 2: Udaje o vodni dopravé, Ceska republika,
1988-2001, v mil. netto tkm
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Tabulka 1 doklada, ze v disledku ekonomické transformace
v Ceské republice v letech 1988-2001 poklesl vykon vodni
dopravy na 36 %. Objem zbozi pfepraveného po vodé klesl
na 18 % puvodni hodnoty. K tomu doslo v dusledku vyraz-
ného poklesu objemu piepravovaného uhli, surovin a dalsich
velkoobjemovych komodit. Dopravni vykon pfitom nekore-
luje s mnozstvim splavnych dni v jednotlivych letech.

Také prognozy nakladni dopravy na useku kanalu DOL Dunaj-
-Bteclav/Hodonin, na jehoz realizaci je v soucasné dob¢ vyvi-
jen nejvetsi tlak, se jevi jako pfili§ optimistické. Oficialni
studie slovenského Vyzkumného tstavu dopravniho, zabyva-
jici se ekonomickou efektivitou projektu, dosla k zavéru, ze
predpokladany objem dopravy ve vysi 18-30 milionti tun
ro¢né pét let po dokonceni této vodni cesty neni realisticky.
Takové dopravni intenzity nedosahuji ani mezinarodni vodni
cesty jako je Dunaj na iseku Bratislava-Gabcikovo'. Sdruze-
ni DOL v poslednich letech své odhady snizuje az k 5 mil. tun
ro¢n¢, ovSem argumentuje tim, Ze kanal ma pfinést fadu
dalsich ekologickych a spolecenskych pozitiv.

Jak se pohybuji objemy piepraveného zbozi v nakladni do-
pravé po relevantnich fekach, ukazuje tabulka 2.

Tabulka 2: Objemy pirepraveného zbozi po vodnich
cestach stredni Evropy

Reka Objem preprav. zbozi v mil. tun roéné
v souCasnosti planovany  dfivéjSi (rok)
Labe 4,0 23 8,0 (1990)
Odra 55 20 14,1 (1980)
Kanal Mohan-Dunaj 7,5% 18 7,5 (1992)
Celkem 17,0 61 29,6

* Pro jednoduchost byl pocet tun pfepravenych v roce 1992 (prvni
rok provozu prdplavu Mohan-Dunaj) uréen shodné s objemem
soucasnym.

Zdroj: BUND 2003

Prosta vystavba novych vodnich cest za Gcelem rozsifeni
jejich sité (s cilem snizit prepravni naklady) nevede pfimo k na-
ristu nakladni dopravy po vod¢€. Za poklesem objemu piepra-
vené¢ho nakladu po vnitrozemskych vodnich cestach stiedni
Evropy je tieba vidét nejen pad centralizované ekonomiky,
ale také zmény trznich strategii a pfepravovanych komodit.

" Vyzkumny tGstav dopravni v Ziling, Divize vodni dopravy Bratislava, 1993:
Piehodnoceni ekonomické ucinnosti projektu Dunaj-Odra-Labe ve vztahu k rozvoji
vodnich cest a vodni dopravy na Slovensku, Gisek Dunaj-Hodonin
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3.3 Potiebné investice

Podle Sdruzeni DOL maji celkové naklady na vystavbu ka-
nalu ¢init ptiblizné 5,8 miliardy eur®.

Zkusenosti ukazuji, Ze u podobnych projekt naklady v pru-
béhu vystavby narustaji. Lze navic oekavat, ze organizace
vyrazné zaujata pro stavbu priplavu, jez poéita s financo-
vanim projektu z vefejnych zdroji, odhadne nizsi naklady. Je
také otazkou, v jaké mire tento odhad bude brat v potaz
naklady opatfeni ke zmirnéni dopadl vystavby a naklady na
vykup nemovitosti a kompenzace.

Odhadované néklady ve vysi 5,8 miliardy eur dale nezahr-
nuji nezbytné vodohospodarské prace na samotnych fekéach
Moravé, Labi a Odfe. Napiiklad polska vlada se v €ervenci
2001 rozhodla realizovat takzvany ,,Program pro Odru —2006*.
Cilem tohoto programu je modernizace vodni soustavy v po-
vodi feky Odry v objemu 2,5 miliardy eur. Polské vlade se
ovSem na tento vysoce kontroverzni program vyrazné
nedostava financi. Dal$i miliardy eur by vyzadovaly prace na
Labi v Némecku.

Zdroj financovani projektu kanalu DOL je stale nejasny. Jen
jedna zména stoji za povSimnuti: namisto dfive navrhovaného
financovani z vice zdroji nyni o¢ekavaji stoupenci projektu
pfisun zasadniho podilu (az 85 %) financi z fondd Evropské
unie, zbytek pak zpravidla z vefejnych rozpoctl jednotlivych
statd.

3.4 Ekonomicka efektivita
a energeticka bilance

Na projekt kanalu DOL dosud nebyl zpracovan zadny komplex-
ni rozbor nakladii a vynosti. Casteény rozbor, ktery byl zpra-
covan pro nékteré useky, nedoSel k vyrazné piiznivym
vysledkim. V oficialnim zhodnoceni slovenského Vyzkumného
ustavu dopravniho pro usek Dunaj-Hodonin (feka Morava)
se tvrdi, ze Zadouci Grovné navratnosti investic 9,5 %,
stanovené pro projekty ve vodni doprave, nemiize byt v pfi-
padé kanalu DOL dosaZeno ani pii kombinaci dopravni
a hydroenergetické funkce kanalu (viz tabulku 3).

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

Tabulka 3: Vnitini vynosové procento (%)

Subvarianta Varianta
I I . IV.
(korytem (kanalem  (kandlem  (kanalem
feky) nalevém nalevém na obou
brehu) brehu — brezich)
alternativa)
A (pfijmy
z vodni 2,02 1,95 2,41 0,48
dopravy)
B (pfijmy
z vodni
dopravy 3,28 2,30 2,92 1,00
a elektfiny)
C (pfijmy
z vod. dopravy
a elektfiny
+ vyuziti 6,66 6,43 7,92 1,93
nenavratnych
dotaci)

Zdroj: Vyzkumny Ustav dopravni v Ziliné, Divize vodni dopravy Brati-
slava, 1993: Pfehodnoceni ekonomické ucinnosti projektu Dunaj-
-Odra-Labe ve vztahu k rozvoji vodnich cest a vodni dopravy na
Slovensku, tsek Dunaj-Hodonin.

V ptipadé€ polského Programu pro Odru — 2006 se ve studii,
jez predchazela studii proveditelnosti, jasné pravi, ze pomér vy-
nost k nakladim je u dopravni slozky programu pouhych 1,03.
Tolik pro odtivodnéni vystavby nestaci.

Podle dvojice zprav vydanych organizaci WWF"" vyzaduji
veskeré energetické vstupy do soustavy kanalt DOL vyrazné
vice energie nez alternativa s vyuzitim zeleznice. Vystavba
kanalu, zdymadel a prehrad si vyzada obrovské energetické
naklady a dal$i ohromné mnozstvi energie je kazdoro¢né
zapotiebi k 0drzbé priplavu. Ekologicka stopa kanalu by
vyrazné prohloubila tzv. ,,ekologicky dluh* obyvatel CR.

" Donau-Oder-Elbe: Living Rivers oder Kanal?, Zinke, 1999

" Waterway Transport on Europe’s Lifeline the Danube: Impacts, Threats and Opportu-
nities, 2002
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3.5 Zaméstnanost a mistni rozvoj

Nelze popirat, ze stavebni prace na kanal DOL by v dotéenych
oblastech docasné vytvorily fadu pracovnich prilezitosti.
Z dlouhodobého hlediska — a ptihlédneme-li k soucasnému
celkovému propadu vnitrozemské vodni dopravy po celé
Evropé (viz kapitolu 3.2) — je ovSem sporné, zda by kanal
DOL vytvoril néjaka trvala pracovni mista za inosnou cenu.
Proto je naprosto nezbytné provést rozbor nakladi a vynost
se zhodnocenim poctu dlouhodobych pracovnich mist vytvo-
fenych ve vztahu k objemu vynalozenych vefejnych pros-
tiedka.

Navic skuteénost, Ze v izemnich planech Ceské republiky je
trasa kanalu DOL vyhrazena jako uzemni rezerva, ma v dotce-
nych oblastech dopad na nezanedbatelné mnozstvi obci
a mést a rozhodné nepfispiva k bezprostfednimu vytvareni
pracovnich pfilezitosti. Jde pfitom o zavazny problém, nebot’
toto rozvojové omezeni predurCuje i rozvoj SirSiho okoli
trasy potencialniho kanalu DOL.

Shrnuti kapitoly 3:

P Podél vsech stavajicich fek existuje fungujici Zelezni¢ni sit,
ktera dosud neni vyuzivana v plném rozsahu.

P Modernizace soub&zné Zelezni¢ni sit& je levnéjsi nez vystavba
kanalu DOL. Navic modernizaci n€kolika Zelezni¢nich trati podél
kanalu povazuje EU za prioritni dopravni projekty.

P Predpovédi objemu vnitrozemské vodni dopravy ve stiedni Ev-
rop¢ se jevi obecné jako prehnané optimistické.

P Objem prepravenych nakladti na Labi a Odie za poslednich
15 let vyrazné poklesl. Pfitom se nejedna pouze o disledek rozpadu
centralizované ekonomiky v téchto zemich, ale také zmén v trznich
strategiich a druzich ptepravovaného zbozi.

P Tradi¢ni vnitrozemskéa plavba je obecné pomérné mélo flexi-
bilnim druhem dopravy. Vystavba novych vodnich cest za tcelem
roz$ifeni jejich sité nepovede piimo k naristu objemu nakladni
vodni dopravy, ani k masivnimu pifevzeti pieprav z dopravy sil-
ni¢ni.

P> Vystavba kanalu DOL by stala nejméné 5,8 miliardy eur. Zdroje
pokryti této obrovské investice jsou nejasné.

P Castka 5,8 miliardy eur nezahrnuje detailng spoctené naklady na
zmirnéni dopadt vystavby a kompenzace; neobsahuje ani naklady
na nezbytné regulacni prace na stovkach kilometrtt Odry v Polsku
a Labe v Némecku.

P> K projektu zatim neexistuje komplexni rozbor nékladd a vynosi.

P Vysledky stavajicich oficialnich rozborti nakladt a vynost zpra-
covanych na urcité useky kanadlu DOL nejsou ptiznivé.

P> Piestoze by uskute¢iovani projektu kandlu DOL vytvofilo urity
pocet docasnych pracovnich mist, zejména v prubéhu vystavby, je
sporné, zda by investice do kanalu vzhledem k vefejnym nakladim
na vytvofené pracovni misto a klesajicimu vyznamu vnitrozemské
plavby v celé Evropé zarucila rozumné vyuziti vefejnych prostied-
ka.

P> Potencialni trasa kanalu je zahrnuta v izemnich plénech velkych
uzemnich celki Ceské republiky. Nejasna budoucnost priplavu, ja-
koz i nejasnosti ohledné konkrétni trasy brani socioekonomickym
aktivitdm v nékterych regionech podél planovaného kandlu.

Novy pfistav ve
Schwedteru

v némeckém
Braniborsku byl
vybudovan

s velkymi naklady.
Avsak nakladka

a vykladka lodi

je zde miziva.
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4. Environmentalni aspekty projektu

4.1 Ochrana pfirody a krajiny

Nékteré velké feky a jejich nivy patii mezi nejcennéjsi
pfirodni biotopy stfedni Evropy. Pfirozena nebo polopfiro-
zena koryta, luzni lesy, louky a mokfady jsou stanovistém
fady ohrozenych druht, véetné naptiklad bobra evropského
nebo &apa erného, bledule letni ¢ hofce hofepnika. Rada
z nich se také stane soucasti evropské soustavy ochrany
ptirody Natura 2000.

Pro vzacné piirodni biotopy podél stfedoevropskych fek,
véetné predpokladanych lokalit sité Natura 2000, pfedstavuji
plany na rozvoj vnitrozemskych vodnich cest ve stfedni
a vychodni Evropé vyznamnou hrozbu. Podle studie organi-
zace BirdLife International by rozSifeni dopravnich siti
TEN-T naplanované v hodnoceni TINA, které bylo pfejato
do Smlouvy o pfistoupeni k EU, mohlo ve stiedni Evropé
ovlivnit az 85 lokalit Natura 2000. Az 38 z nich by pfitom
bylo ovlivnéno pravé vodnimi cestami”. Dvé z 38 ohroze-
nych uzemi jsou narodnimi parky, Sest je oblastmi ochrany
podle Ramsarské timluvy a dalsi dvé jsou biosférickymi re-
zervacemi. Z provedeného prizkumu a mapovani vyplyva,
ze jen v Polsku by kanal DOL pravdépodobné zasahl do
20 potencialnich tizemi soustavy Natura 2000

Vystavba a upravy na 1980 km vodni cesty by mohly v nej-
horsi eventualité pfimo i nepiimo ohrozit uzemi chranéna
nebo navrzena k ochrané v péti zemich — Rakousku, Sloven-
sku, Ceské republice, Polsku a Némecku. Dopady na vzac-
nou pofi¢ni krajinu by se mohly dotknout chranénych uzemi
o celkové vymeéfe az 460 tisic hektard'.

Vystavba priplavu by také nebyla v souladu s Umluvou
o ochrané evropskych plané rostoucich rostlin, volné Zijicich
Zivogichi a ptirodnich stanovist’ (Bernska imluva) a s Umlu-
vou o moktfadech mezinarodniho vyznamu (Ramsarska umlu-
va). Jak se pravi v jiz zmifiované zpravé Zinkeho, dotkl by se
kanal Sesti lokalit chranénych podle Ramsarské tmluvy
(moktadti mezinarodniho vyznamu) v Rakousku, Ceské re-
publice, na Slovensku a v Polsku. Ramsarska imluva vyzyva
zucCastnéné strany konvence, aby ,,formulovaly a uplatiiovaly
své plany tak, aby zajistily ochranu mokiadii na seznamu
(mokiadii mezinarodniho vyznamu)“. Sesta konference zii¢ast-
nénych stran Ramsarské imluvy v roce 1996 v disledku
obav z moznych dopadi kanalu DOL na lokality chranéné
podle Ramsarské umluvy ptijala Zviastni doporuceni 6.17,
jez ,.vyzyva vlady Rakouska, Ceské republiky a Slovenské
republiky, aby pfi uvahich o eventualni vystavbé kanalu
Dunaj-Labe-Odra plné zohlednily skute¢nost, Ze takovy pru-
plav by vazné negativné zmeénil ekologickou povahu péti

5., An assessment of the potential impact of the TINA network on Important Bird Areas
(IBAs) in the accession countries” RSPB 2001:24

¢ ,Mapping of N2000“, WWF Poland, 2002

"7 Environment Consulting: Donau-Oder-Elbe: Living Rivers oder Kanal, Aktuelle
Analyse aus Naturschutzsicht. Im auftrag des WWF. Zinke. Wien, 1999

lokalit v téchto statech, jez jsou chranény podle Ramsarské
umluvy*. Vzhledem k trvajici moznosti vystavby kanalu nej-
sou tyto obavy zazehnany.

4.2 Kvalita vody a vodni rezim

Naprosto zasadnim pozadavkem pro zachovani vzacnych
pfirodnich stanovist na fekach Moravé, Odie a Labi je
nezménény hydrologicky rezim. Je tézké si predstavit, Ze by
vystavbou kanalu DOL nedoslo k jeho naruSeni nebo
zniCeni. Hrozi také neptirozené rozkolisani hladin v udolni
nivé, napiiklad vlivem ¢éaste¢né izolovaného télesa kandlu.
Takovy stav by mél nezadouci vliv na ficni stanoviste,
zejména pak moktady, poklesla by druhova rozmanitosti
nivnich luk a doslo by i ke zménam dalSich pfirozenych
stanovist’.

Podle Sdruzeni Dunaj-Odra-Labe ,,budou jen nékteré ¢asti
(KDOL) feseny jako regulované fi¢ni useky* a ,toto feseni
je uplatnéno jen v pfipadech jiz existujicich pfehradnich
nadrzi, které byly jiz diive vybudovany pro rozli¢né dalsi
ucely. Budovana vodni cesta se v zadném piipadé nedotkne
zbyvajicich ptirozenych tsekt fek“®. Toto tvrzeni je v pii-
krém rozporu s obecnymi informacemi, které¢ Sdruzeni DOL
zvefejnilo na téze internetové adrese, kde navrhuje plavebni
regulaci fek Moravy a Odry (viz kapitolu 2.2). S pfihlédnu-
tim k rozsahu uprav, které by bylo kvili zprovoznéni celého
praplavu nutno provést, nejsou tyto plany v souladu s hlav-
nimi cili WFD.

Neékteré useky fek Moravy, Dyje, Odry a Labe jiz v soucasné
dobé maji omezené zdroje vody. Napdjeni kanalu DOL pravé
z téchto omezenych zdroji, naptiklad tseku Viden-Hodonin
a nejvyse polozenych tsek Odry a Labe, v obdobi nizkého
stavu vody se pritom pifedpoklada”. Zména vodniho rezimu
by také vedla ke zhorSeni problémt s invazivnimi a nepi-
vodnimi druhy a s velkou pravdépodobnosti by vedla ke
snizeni samocistici schopnosti vodnich tokli a ploch.

Ramcova smérnice pro vodni politiku (Water Framework
Directive; zkracené¢ WFD) zavadi pro ¢lenské staty povin-
nost pfijmout nezbytna opatreni k zabranéni zhorSovani sta-
vu vSech vodnich ploch a tokti i podzemnich vod. Kone¢nym
cilem WFD, jehoz ma byt dosazeno ro roku 2015 je dosaZeni
,»dobrého ekologického a chemického stavu vSech vodnich
ploch a tokii. Clenské zemé by tedy nemély uplatiiovat zadné
plany, jez by ztézovaly — nebo znemoziiovaly dosazeni
tohoto cile tim, Ze by stav vod zhorSovaly. Skute¢nost, Ze ve
stiedni a vychodni Evropé jest¢ existuje znacné mnozstvi
nedotéenych fi¢nich soustav ¢i jejich tsekt, by zde méla byt

"“http://www.tinavienna.at/donauoderelbe/canalenvironf.htm

' Waterway Transport on Europe's Lifeline the Danube: Impacts, Threats and
Opportunities. WWF, Vienna, 2002
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vyznamnym faktorem. Tyto feky totiz nejen Ze pomohou
snaze dosahnout cilti stanovenych smérnici WFD, ale také
vytvofi zna¢nou ekonomickou hodnotu pro budoucnost
regionu (napf. venkovska a ekologicka turistika apod.).

WEFD vyzaduje vymezeni téch Casti povodi, jez jsou zvlaste
citlivé na lidskou Cinnost, a zalozeni rejstiiku chranénych
uzemi pro kazdou oblast ficniho povodi (River Basin Dist-
rict; RBD). Sem patfi i lokality sité Natura 2000 podle Smér-
nice o ptacich a Smérnice o stanovistich. Ty jsou na Sloven-
sku, v Ceské republice a v Polsku ve stadiu piiprav.

Ochrana zivotniho prostiedi a tvorba ekologické legislativy
se v soucasné dob¢ stale vice zaméfuje na nezbytnost ucasti
vetejnosti. WFD v ¢lanku 14 zavadi obecnou povinnost ,,po-
vzbuzovat aktivni zapojeni vSech zainteresovanych stran do
uplatilovani této smérnice®. Smérnice zmifuje tfi rizné for-
my zapojeni vefejnosti: poskytovani informaci, konzultace
a aktivni zapojovani.

Dosavadni zkuSenosti nedovoluji konstatovat, ze by pfiprava
plant kanalu DOL tento prvek zahrnovala v dostate¢né mife.
Ackoli ob¢anské iniciativy jiz nes¢etnékrat vyjadfily své oba-
vy z realizace projektu, neprobéhly v intencich WFD ve véci
kanalu zatim zadné konzultace mezi statem a vodohospo-
dafskymi Gfady na jedné a dotenym obyvatelstvem na druhé
strané.

4.3 Kanal Dunaj-Odra-Labe
a protipovodnova ochrana

Zaplavy roku 2002 poskodily ve stiedni Evropé zivotné
dulezitou komunikaéni a dopravni infrastrukturu, jiz je jisté
nezbytné opravit. Je ovS§em dulezité pochopit, ze pravé do-
pravni koridory se fadi mezi ty faktory, které katastrofalni
dopady povodni roku 2002 zptisobily. Evropska komise na
podzim 2002 oznamila umysl prezkoumat, jakym zplisobem
k zéplavam pfispivaji ,,nevhodné politiky uzemniho plano-
vani a vodniho hospodarstvi‘®.

Dalsi vyznamnou reakci na stfedoevropské povodiové uda-
losti v 1ét¢ 2002 bylo jednoznacné ptiznani mnohych vlad
i evropskych instituci, Ze tradi¢ni postupy v oblasti protipo-
vodiiové prevence a ochrany, zalozené na vystavbé infra-
struktury, v boji se stale Castéj$§imi zaplavami v Evropé
selhavaji. Stalo se zjevnym, ze je nutno zménit piistup a za-
m¢éfit se na samotné pri¢iny povodni namisto pouhého odstra-
novani jejich nasledk.

**Sdéleni Evropské komise Evropskému parlamentu a Radé COM (2002) 481. Reakce
Evropského spolecenstvi na zaplavy v Rakousku, Némecku a nékolika kandidatskych
zemich, Brusel, 28. 10. 2002

Podle nedavno provedenych analyz patii mezi ¢etné chyby
v uzemnim a vodnim hospodafstvi, které vedou k zaplavam*":

P nevhodné plénovani vyuziti Gizemi,

P odlesiiovani vyse polozenych tizemi,

P ieky regulované a napiimené kviili plavbg,

P mokiady a zatopové oblasti vysousené kviili zemé&dglstvi,
dopravé a osidleni,

P zvySena nepropustnost pidy v diisledku dopravni a sidelni
zastavby,

P odiezavani slepych ramen a niv od fek.

Schiize Rady EU pro Zivotni prostiedi v fijnu 2002 povéfila
Evropskou komisi, aby zacala pracovat na vytvoieni celo-
evropského mechanismu, jenz by pomohl ¢lenskym i kan-
didatskym zemim EU vytvafet nova a UCinnéjsi opatfeni
k ptedchdzeni povodnim. Ten by mél rovnéz prispét k pre-
chodu od vzitého schématu smérem k ekologicky vhodné;j-
$im formam vodniho hospodaistvi. Nékteré ¢lenské staty,
jako naptiklad Némecko, jiz timto novym smérem postupuji.

Evropska environmentalni agentura dospéla k zavéru, ze ,,re-
gulace feky z duvodu ochrany méstského osidleni muze
urychlit propuknuti povodné a zvysit riziko zaplavy nize po
proudu. Regulace obecné méni heterogenni meandrujici feku
na homogenni pfimy kanal se zvySenym sklonem koryta,
jednotnymi pratokovymi poméry a nizsi rozmanitosti pfiro-
zenych stanovist' v porovnani s nenarusenou situaci“?. Hraze
kanalu DOL by také mohly branit rozlivu vody do fi¢ni nivy,
coz je jeden z hlavnich prvka protipovodiiové ochrany sidel
a Casto i nutna podminka pieziti tamnich ekosystéma.

Useky fek spolu s jednémi z poslednich nedotéenych zépla-
vovych niv v Evropé, jako je dolni tok feky Moravy, vynikaji
druhovou rozmanitosti a vyznacnymi schopnostmi absorpce
zivin, funguji také jako pfirozené oblasti zadrzovani povod-
novych vod®. Je zfejmé, Ze vystavba kanalu by méla znacny
potencial zabranit zavedeni ekologicky vhodnéjsiho vodniho
hospodafstvi véetné povodnového fizeni na velkych ¢astech
dvou vyznamnych evropskych povodi — povodi Odry a Labe,
jakoz i1 na moravské ¢asti povodi Dunaje, konkrétné v nivé
feky Moravy od Zabiehu (pii pfipadném navratu k varianté
vedeni trasy udolim Moravské Sazavy) po Dévin. Trasa kanalu
by neodvratné musela vést pfimo stavajicimi piirozenymi
oblastmi zachycovani (reten¢ni inundace) velké vody, a tim
by je odfizla od fek.

2 Background Briefing Paper Managing Floods in Europe: The Answer Already
Exists: More intelligent river basin management using wetlands can alleviate future
flooding events”, WWE, Brusel, 2002

2 European Environment Agency: Sustainable Water Use in Europe, Part 3: Extreme
Hydrological Events: floods and droughts. Environment issue report number 221,
Kodan 2001, str. 19

»Rybani¢ R., Seffer J. & Cierna M. 1999. , Ekonomické hodnotenie prinosov ochrany
a obnovy aluvialnych lik* v Seffer J. & Stanova V. (eds.): Aluvialne liky rieky Moravy
— vyznam, obnova a manazment, Daphne, Bratislava
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4.4 Kanal Dunaj-Odra-Labe
a strategické posuzovani vliva
na zivotni prostredi (SEA)

4.4.1 Ob¥i projekt je nutné posuzovat transparentné
a zodpovédné

Spolu s tim, jak se kanal DOL coby velky mezinarodni
projekt v jednotlivych zemich setkava s rozmanitymi pie-
kazkami, méni projektanti Casto strategii a prosazuji diléi
feSeni vice ¢i méné pfijatelna pro jednotlivé zemé. V sou-
¢asné dob¢ tak napriklad zddraziuji ,.kliCovou tlohu‘ useku
Dunaj-Bfeclav, pfi¢emz ostatnim ¢astem kanalu se v tichosti
postupné snazi umetat cestu v legislativé, izemnich planech
a nejruznéjsich dohodach. Tento postup ovSsem vnasi do roz-
hodovaciho procesu fadu nejednoznaénosti.

U nékterych velkych infrastrukturnich projektt, které jiz byly
realizovany v postkomunistickych zemich stfedni a vychodni
Evropy, byly pouzity nevhodné postupy v piimém rozporu
s vefejnym zajmem. Jejich uplatiiovani znemoziiuje posouzeni
celkového ekonomického, spolecenského a ekologického
dopadu projektd a zamezuje U€inné ucasti vefejnosti a pri-
hlednému rozhodovani. Ke klasickym neférovym postupiim
patfi:

Salamova metoda: Cely projekt (naptiklad vodni cesty nebo
dalnice) je rozdélen do fady dil¢ich projekti (napiiklad série
prehrad nebo dalni¢nich usekl). Tyto dil¢i projekty potom
predstavuji oddélené investice s oddélenymi rozpocty, rozho-
dovacimi procesy a harmonogramy realizace. Namisto kom-
plexniho ekologického, socialniho, ekonomického, finan¢niho
a strategického posouzeni projektu jako celku tento pristup
umoziuje omezit posouzeni jednotlivych dil¢ich projekti na
vice ¢i mén¢ irelevantni procedury s nulovym nebo velmi
malym vlivem na planované subprojekty.

Metoda maxima zahdjenych staveb: Obvykle je soucasné za-
hajena vystavba fady dil¢ich projektt na riznych mistech,
které zpocatku nejsou pfimo propojeny. Ackoli nejsou zaru-
¢eny finance na jejich tplnou realizaci, vlada podepise dlou-
hodobé zavazné smlouvy na vystavbu s hlavnimi dodavateli.
Poté, co stat investoval znacné Castky z penéz daiovych
poplatnikt do fady projektd, jez po dlouhou dobu zlstavaji
nedokonceny a prodrazuji se, skon¢i pod rostoucim tlakem
na jejich dokonéeni. Casto ve fazi, kdy je jiz zjevna celkova
ekonomickd neefektivita projektu, ale ten se pfesto dokonci
s argumentem, Ze kdyz uz bylo tolik proinvestovano, je po-
tteba zajistit navratnost alespon ¢asti vynalozenych prostied-
k. Stat timto ptistupem chudne, ale po letech neni ve zméti
rozhodnuti redlné urcit konkrétni viniky.

Otazka vetejného zajmu: Planovani a rozhodovani o velkych
infrastrukturnich projektech je casto nedostatecné prihledné
a demokratické. Neexistuje jasna definice vefejného zajmu
v jednotlivych oblastech, a je proto mozné pievazit ,,vefejny
zajem" na ochrané zivotniho prostiedi ,,vefejnym zajmem*
na realizaci toho ¢i onoho projektu.

Je ziejmé, ze rozhodovani o tak velkém projektu, jako je
kanal DOL muze byt snadno zneuZzito zptisobem popsanym
v predchazejicich odstavcich. Predejit tomu lze korektnim,
pruhlednym a demokratickym provedenim vstupnich proce-
dur a analyz, jakymi jsou v ekologické oblasti strategické
posuzovani vlivii na zivotni prostiedi (SEA) a hodnoceni
vlivli na zivotni prostiedi (EIA) véetné pieshrani¢niho posou-
zeni dopadti na Zivotni prosttedi podle Umluvy z Espoo.

4.4.2 Strategické environmentalni hodnoceni (SEA) a EIA

Zatimco posouzeni EIA zkouma projekty ¢ast po ¢asti, SEA
je zkouma komplexnéji, v ucelenéj$im pohledu na planovany
projekt. Jelikoz tyto dva systémy hodnoti dopady projektt na
zivotni prostiedi odlisnymi zpasoby, je nezbytné aplikovat je
oba.

Aby nedoslo k rozsdhlému negativnimu dopadu kanalu DOL
na zivotni prostfedi, mélo by rozhodné prob&hnout strate-
gické posouzeni vlivii celého zdméru na Zivotni prostiedi.
Smérnice o SEA €. 2001/42/EC je platna od 1. 1. 2004 pro
¢lenské staty EU a 1. 5. 2004 pro nove vstupujici staty. Dopo-
ruceni Generalniho feditelstvi pro energetiku a dopravu (DG
TREN) vyslovné hovofio nezbytnosti véasného provedeni
SEA.

Zprava z hodnoceni SEA by mé¢la byt pfezkoumana ufady
ochrany zivotniho prostfedi a vSemi ostatnimi zaintereso-
vanymi stranami i vefejnosti*. Zkusenost pfitom ukazuje, ze
nejkvalitnéjsi je takova SEA, ktera zahrne vetejnost do po-
suzovani jiz od samého pocatku. Ma-li se o projektu nadale
uvazovat, je podle Koalice za zZivot fek Dunaje, Odry a Labe
nezbytné, aby bylo hodnoceni SEA na cely projekt kanalu
Dunaj-Odra-Labe koordinovano Evropskou komisi, pfi¢emz
je potieba zajistit i pfeshranicni posouzeni dopadt projektu
v souladu s konvenci Espoo.

Dals§i smérnice ¢. 97/11/EC, kterd novelizuje smérnici
85/337/EC, stanovuje podminky pro hodnoceni vlivii na
zivotni prostiedi na urovni projektu (EIA).

Nez dojde k rozhodovani o investovani jakychkoli vefejnych
financi, je nezbytné provést porovnani s jinymi alternativ-
nimi feSenimi, jasn¢ formulovat vefejny zajem, provést kom-
plexni zhodnoceni rizik (véetné dopadii na makroekonomiku
v ptipadé velkych investic) a vypracovat navrh fizeni rizik.
Spolecné s posouzenim SEA by pied zahdjenim projektu
mély byt vypracovany odhad potieb, analyza naklada a vy-
nosti (cost-benefit analysis), analyza nejnizSich nakladd
a analyza hodnoty uslych ziskti. Vypoctené projektové nakla-
dy museji obsahovat (internalizovat) veskeré pripadné spole-
censké, ekologické a ekonomické externality.

*DG TREN: Manual on Strategic Environmental Assessment of Transport Infra-
structure Plans. Executive Summary
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4.5 Mytus o ekologické vodni
dopravé aneb Srovnani emisi
z riznych druhti dopravy

Propagatoti nakladni vodni dopravy ¢asto argumentuji tim,
ze lodni doprava ma niz$i negativni vlivy na zivotni prostiedi
nez ostatni druhy dopravy. Nasledujici udaje ovSem ukazuji,
7e se jedna o mytus. Analyza udaji z CR napiiklad ukazuje,
ze co se tyCe emisi nakladni dopravy, nejlepsi vysledky
vykazuje elektrifikovana Zelezni¢ni doprava. Pfi pfepoctu na
stejny dopravni vykon produkuje jen 36,1 % emisi CO, ve
srovnani s vodni dopravou. Vyrazn¢ horsi specifické emise
nez vodni doprava maji nakladni doprava silni¢ni a naftova
zelezni¢ni trakce. Zelezni¢ni traté soub&zné s trasou kanalu
DOL jsou ovsem elektrifikovany, z ¢ehoz plyne, Ze z hodno-
ceni emisi CO, vychazeji indexy zelezni¢ni dopravy témer
ttikrat 1épe nez ekvivalenty pro dopravu vodni.

Tabulka 4: Vykony nakladni dopravy a emise CO, (Cisté
tkm/t CO,) v Ceské republice za rok 2001

Doprava Vykon Vykon emise emise Vykon/
(mil. tkm) (%) CO, CO, emise
(tis. tun) (%) CO,
Elektr. zeleznice 15719 27 553 1 28,4
Vnitroz. plavba 606 1 59 1 10,3
Silnice 40 260 69 4289 82 9,4
Naft. Zel. trakce 1 906 3 296 6 6,4

Zdroje: Ministerstvo dopravy a spojti CR; Centrum dopravniho vyz-
kumu Brno 1996; Zeman J., Cesky a Slovensky dopravni klub 2003

Z tabulky 5 vyplyva, ze pouze v emisich SO, mé vodni do-
prava vyrazné lepsi vysledky nez elektrifikované Zeleznice.
Z hlediska emisi tuhych ¢astic a zejména s ohledem na emise
NOy a CO je ovsem elektrifikovana Zeleznice vyrazné ekolo-
gicky pfiznivejsi nez vodni doprava.

Tabulka 5: Emisni naro¢nost elektrifikované nakladni
zelezniéni dopravy a vodni dopravy v Ceské republice
za rok 2001.

Polozka Tuhé SO, NO, co
Castice (tuny) (tuny) (tuny)
(tuny)

Emise z 1 GWh

vyrobené el. energie 11 14,7 2,5 0,34

Elektrifikovana
Zeleznice 60,0 797,5 133,2 18,35
na 1 mid. tkm

Vnitrozemska

vodni doprava 85,0 31,1 1311,5 1147,54
na 1 mld. tkm
Index el. zel./vod. d. 0,7 25,6 0,1 0,02

Zdroj: Zeman J., podle tidaji Ro¢enek dopravy a udaji o vyrobé

a spotfebé elektiiny spoleénosti CEZ. Srovnatelné udaje pro emise
polétavych organickych slouc¢enin (VOC) a polyaromatickych uhlo-
vodikt nejsou k dispozici.

Také hodnoceni emisni naro¢nosti hlavnich druh dopravy
na zakladé daji Evropské komise dospiva k tomu, Ze zelez-
ni¢ni a vodni doprava jsou z hlediska emisi na jednotku
ptepravené¢ho nakladu srovnatelné, parametry Zeleznice vy-
chazeji o néco piizniveji®.

Podobné i vysledky nedavnych studii v USA ukazuji, ze emi-
se z lodni dopravy pfispivaji znacnou mérou k emisim, které
ovliviuji kvalitu ovzdusi. Podle studie citované v Cisle caso-
pisu Environmental Science and Technology ze dne 15. 3. 2002,
vydavaného Americkou chemickou spole¢nosti (American
Chemical Society) zptisobuje komer¢ni vodni doprava na
fekach znacné znecisténi zivotniho prostedi. Mezi znecist'u-
jici latky patii oxidy dusiku, jemné prachové Castice a oxidy
siry. Jak tvrdi James J. Corbett z Fakulty namotnich studii
Univerzity statu Delaware (College of Marine Studies),
v okoli mést na velkych fekach mtize zneéisténi oxidy dusiku
z lodni dopravy dosahovat tirovné znecisténi zplisobované
hlavni délnici za plného provozu. Corbettova zjisténi se za-
kladaji na podrobném zkoumani emisi v ovzdusi z komer-
¢nich plavidel v severozapadnim regionu USA.

Shrnuti kapitoly 4:

P Realizace projektu by negativné ovlivnila (nebo piimo znicila)
fadu vzacnych ptirodnich biotopi fek a fi¢nich niv, véetné luznich
lest, luk a moktadd, a stanovist¢ ohrozenych druhi rostlin a zivo-
¢ichu. Patii mezi n¢ i mnohé (potencialni) lokality sit€ Natura 2000,
jejichz poskozeni by bylo v pfimém rozporu s environmentalni legi-
slativou EU.

P> Vystavba kanalu by vedla ke zhor$eni kvality vody v dotéenych
fekach. Hrozilo by sniZeni samodistici schopnosti vodnich tokt
a ploch.

P Kanil by byl v pfimém rozporu s hlavnimi cily a zdsadami
Réamcové smérnice EU pro vodni politiku, ktera pozaduje ,,nezhor-
Seni* stavu vodnich ekosystémi a dosazeni ,,dobrého ekologického
stavu“ v§ech vod do roku 2015.

P Vystavba kanalu by rovnéz mohla zhorsit problémy s invaziv-
nimi a neptvodnimi druhy.

P Vystavba kanalu by ztiZila pfechod k ekologi¢t&jsimu vodnimu
hospodafstvi véetné prevence povodni na velké ¢asti vyznamnych
evropskych povodi Labe a Odry a na moravskeé ¢asti povodi Dunaje.

P> Na cely projekt kanalu Dunaj-Odra-Labe by mé&lo byt provedeno
strategické posouzeni SEA koordinované Evropskou komisi, a to
pied provedenim posudkl EIA na dil¢i subprojekty. Soucasti po-
sudkti EIA by méla byt pfeshrani¢ni EIA odpovidajici ustanovenim
Umluvy z Espoo.

P V plénovani a rozhodovani o projektu kanalu obecn& chybi
zapojeni vefejnosti. Vefejnosti je ,,nabizena“ ucast na hodnocenich
EIA jednotlivych malych soucasti kanalu (napiiklad u jezii na Labi
v Ceské republice), zatimco celkové posouzeni projektu v procesu
SEA dosud nezacalo, ackoli dotené zemé jiz maji k jeho provedeni
legislativni prostredky.

P> Zelezniéni doprava ma podle fady analyz ve srovnani z dopravou
po vodé nizsi nebo srovnatelnou spotiebu energie. Elektrifikované
zeleznice jsou co do emisi hodnoceny jako ekologicky pfiznive;jsi
nez vnitrozemska plavba.

»Umweltschonend Mobil: Bahn, Auto, Flugzeug, Schiff im Umweltvergleich, Allianz
pro Schiene 2003, www.allianz-pro-schiene.de
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5. Kanal Dunaj-Odra-Labe a Evropska unie

5.1 Soucasny stav konceptu trans-
evropskych dopravnich siti (TEN-T)

Myslenka takzvanych transevropskych dopravnich siti (dale
TEN-T) se v Evropské unii objevila poté, co se v 90. letech
20. stoleti realizoval koncept jednotného evropského trhu.
Prvni usneseni v tomto smyslu bylo pfijato v roce 1996.
Rozsitovani Evropské unie vede také k rozsSifovani rozsahu
prioritnich dopravnich projektti. Zakladnim materidlem, z né-
hoz se v novych clenskych zemich vychazi, je takzvana
TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment; Posou-
zeni potieb dopravni infrastruktury), zpracovana sekreta-
riastem TINA ve Vidni na objednavku Evropské komise®.
Vétsina infrastrukturnich koridor navrzenych hodnocenim
TINA, vcetné kanalu DOL, je nyni soucasti soustavy map
zvanych Osnova transevropské dopravni sité, jez tvoii Doda-
tek II Smlouvy o pfistoupeni k EU?".

Pouziti hodnoceni TINA jako zakladu pro vystavbu dopravni
infrastruktury v pfistupujicich statech vyvolava vazné obavy
z ekologickych dopadi. Posouzeni TINA nebylo doprovo-
zeno s zadnym hodnocenim vlivii na Zivotni prostfedi. Zahr-
nutim TINA do Smlouvy o pfistoupeni k EU pak dostaly
vstupujici zemé pfislib moznosti realizovat i za evropské
penize vystavbu sité vytvofené spiSe na zakladé piedstav
ministerstev dopravy v jednotlivych zemich nez podlozené
seridznim ekonomickym a ekologickym zhodnocenim?.

V roce 1998 vyhlasila Evropska komise velky konzultacni
proces pichodnoceni zésad TEN-T. Jelikoz se Evropska rada
po dlouhou dobu nedokézala shodnout na prioritnich projek-
tech, byl kone¢ny termin pfedlozeni nového navrhu odlozen
na rok 2003. Byla ustavena pracovni skupina na nejvyssi
urovni, zvana téz Van Miertova skupina, ktera méla navrh-
nout nov¢ prioritni projekty a Komisi s vytvotenim nového pie-
pracovaného navrhu TEN-T pomoci. K tomu doslo 30. 6. 2003%.
Navrh skupiny doporucuje, aby se Komise do roku 2010
soustfedila na dokonceni péti ze Ctrnacti prioritnich projektt
navrzenych v roce 1994 a zapocala 22 novych prioritnich
projektii s horizontem dokonceni do roku 2020. Mezi 22 no-
vych priorit patii i odstranéni piekazek na soustavé Ryn-
-Mohan-Dunaj. Cilem ma byt zlepSeni splavnosti Dunaje na
ur¢itych usecich, mimo jiné v tUseku Viden-Bratislava.
Ackoli dosud neni jasné, jaka technicka opatfeni by méla byt
realizovana, uprava tohoto iseku Dunaje by mohla podstatné
posilit tlak na spojeni z Dunaje podél feky Moravy a tech-
nicky usnadnit vystavbu useku kanalu DOL mezi soutokem
Moravy s Dunajem a Bfeclavi.

*http://www.tinavienna.at
http://www.europa.eu.int
*, Trans-European Transport Networks: Options for a sustainable future” T&E, 2003:8

*http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/hlg_en.htm

5.2 Investice do vodnich cest v dot-
¢enych zemich a finance z EU

Stavba kanalu Dunaj-Odra-Labe je v zemich stfedni Evropy
Casto ospravedliiovana tim, ze je obsazena v Evropské dohodé
o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezinarodniho
vyznamu (AGN). Podle této dohody predstavuje kanal Du-
naj-Odra-Labe propojeni takzvanych vodnich cest mezina-
rodniho vyznamu E80 (Le Havre-Conflans-Le Havre-Tan-
carville-Koblenz-(Ryn)-Mainz-Bamberg-kanal-Mohan-Du-
naj-Kelheim-Sulina), E20 (Hamburg-Magdeburg-Pardubice-
-Prerov-Dunaj) a E30 (Szczecin-Wroclaw-Kozle-Ostrava-
Pferov-Dunaj).

Z pravni analyzy vypracované v roce 2000 na objednavku
Spravy CHKO Poodii ov§em vyplyva, ze poznamku ,,pro-
pojeni Odra-Dunaj“, uvedenou v Dodatku I dohody AGN,
nelze vykladat jako pravni zavazek Ceské republiky na svém
uzemi priplav vybudovat. A kone¢né, Ze dohodu AGN nelze
vykladat zptisobem, ktery by porusil jiné mezinarodni doho-
dy, jichZ je zem¢& z(¢astnénou stranou, tedy napiiklad Ram-
sarskou umluvu o ochrané moktadt’*.

Nicméngé v disledku zahrnuti kanalu DOL do dohody AGN se
projekt vyskytuje v fadé¢ politik a pland zemi stiedni Evropy.
Nékolik projekti na planované trase kanalu v Ceské repu-
blice, Rakousku, Polsku a na Slovensku je v riznych fazich
planovani nebo i dokoncenosti. Nasledujici odstavce prina-
Seji prehled nékterych investicnich planG na dotéenych
fekach, které se pifimo nebo nepfimo vztahuji k vystavbé
kanalu DOL.

Slovensko

V Koncepci rozvoje vnitrozemské vodni dopravy Slovenské
republiky z roku 2000 je obsaZena vystavba vodni pichrady
Bratislava-Wolfsthal a pfiprava kanalu DOL v souladu s do-
hodou AGN®'. Podle této koncepce by méla stavba kanalu
v prvni fazi pokracovat k planovanému pristavu Devinska
Nova Ves (5 km proti proudu od soutoku Dunaje s Moravou).

V roce 2000 byla na slovenském ministerstvu zivotniho pro-
stiedi registrovana pocate¢ni studie k vybudovani pfistavni
rampy v Dévinské Nové Vsi. Projekt navrhuje spole¢nost
Ceské piistavy a podkladd jej wdajnymi pozadavky na
prepravu automobilti z nedalekého vyrobniho zavodu Volks-
wagen vodni cestou. Predpokladané ndklady ¢ini asi 1,2 mi-
lionu eur a navrhuje se spolufinancovani projektu z evrop-
ského programu PHARE.

*Pravni analyza k navrhované stavbé kanalu na Odfe (Odra-Dunaj), MI¢och, S.,
20. 10. 2000

*'Koncepcia rozvoja vodnej dopravy Slovenskej republiky, Ministerstvo dopravy, post
a telekomunikacii SR, schvalena usnesenim vlady ¢. 469 z 21. 6. 2000.
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V kvétnu 2003 probéhlo jednani slovenského a ¢Eeského
ministerstva dopravy ohledn& napojeni Ceské republiky na
feku Dunaj. Dosud nepadlo Zadné rozhodnuti. Zprava Van
Miertovy pracovni skupiny z ¢ervna 2003 a po ni také navrh
Evropské komise ze zafi téhoz roku navrhuji zlepsSeni
splavnosti tseku Dunaje mezi Vidni a Bratislavou, avSak bez
uvedeni jakychkoli technickych podrobnosti.

Rakousko

Pokud projekt prijde na potad dne, je Rakousko ochotno o ném
uvazovat, idajné i pfislibilo podporu ¢eské zadosti na ziskani
prostiedkd z Fondu soudrznosti. Prvni etapa by pfitom mo-
hla az z devadesati procent prochézet jeho uzemim, coz by se
na Moravském poli neobeslo bez zasahd jak do pfirodné
a krajinné¢ hodnotnych tuzemi, tak do obytné zastavby a jiz
existujici infrastruktury.

Ceska republika

Projekt pruplavu ma podporu zejména ve dvou vladnich
usnesenich. Prvnim z nich je vladni usneseni ¢. 635/1996,
které umoziuje predstavitelim Ceské vlady zahajit vyjedna-
vani s predstaviteli ostatnich statii na trase kanalu DOL o vy-
hrazeni uzemnich rezerv pro vystavbu kanalu v ramci tizem-
nich plant dotcenych uzemnich celkd. Druhym je vladni
usneseni ¢. 1319/2001 o upravé Programu rozvoje vodni do-
pravy v Ceské republice do roku 2005 — to podporuje splav-
néni nékterych budoucich useki kanalu. Napojeni Bieclav-
-Dunaj je také na seznamu priorit CR pro Fond soudrznosti.

V Ceské republice se planuji dale tyto ¢innosti souvisejici
s kanalem DOL ¢i budované paralelné s nim.
i) Labe

P planované piehrady nebo jezy Prostiedni a Malé Biezno
na Labi mezi Ustim nad Labem a ¢esko-némeckou statni
hranici

P> planovany silni¢ni obchvat Pielouge umoziujici prodlou-
zeni vodni cesty do Pardubic

P prodlouzeni vodni cesty z Pielouce do Pardubic
P> piistav a primyslova zéna v Pardubicich a Koling
Tyto projekty je snaha prosadit pfesto, Ze po levém biehu La-

be vede modernizovany zelezni¢ni koridor, po pravém pak
v useku od Kolina k Usti nad Labem kapacitni zelezni¢ni trat’.

ii) Odra
P priiplav Ostrava-Kozle
P primyslova zéna Dolni Lutyné u Bohumina

Podél Odry pfitom také vedou dopravni koridory s dostatec-
nou kapacitou: modernizovany Zelezni¢ni koridor Prerov-
-Ostrava-Katovice a cast prioritniho dalni¢niho koridoru
TEN-T Katowice-Ostrava-Brno-Bfeclav-Viden), jenz se
postupné buduje.

iii) Morava
P planovana piehrada Teplice nad Bedvou
P> planované pristavy Bfeclav, dile Hodonin (Holi¢) a Pierov,

coz predpoklada vybudovat plavebni kanal od Vidné, resp.
od Bratislavy do prostoru jizni Moravy s pokracovanim do
Pterova a dale.

Také podél feky Moravy od Bratislavy i od Vidné k Breclavi
vedou zelezni¢ni trat¢ modernizované na parametry TEN-T.
Stejné tak je tento usek v soub&hu s ¢asti prioritnich dalnic-
nich koridorii TEN-T Katowice-Ostrava-Brno-Breclav-
-Viden a Berlin-Praha-Bratislava-Budapest-Bukurest-Istan-
bul.

V bieznu 2003 ustavil ¢esky ministr zivotniho prostiedi
pracovni skupinu zabyvajici se kanalem DOL, v niz ptsobi
odbornici z oblasti zivotniho prostfedi i nekolik zastupct
ekologickych organizaci. Jejim cilem je zajisténi dostatec-
nych podkladii a informaci o projektu pro jeho tfad.

V 1été 2003 zadalo Reditelstvi vodnich cest Ceské republiky
vypracovani studie proveditelnosti vodniho spojeni Bfeclavi
s Dunajem. Studie byla dokon¢ena koncem roku 2003 a po-
catkem roku 2004 prosla oponentnim fizenim. V dob¢ zvefej-
néni tohoto materidlu nebyla Siroce vetrejné ptistupna, je o ni
vSak zndmo, ze zvazovala tfi varianty napojeni s vyhledem
k budoucimu propojeni Dunaje a Odry.

Pokud jde o financovani z EU, doufaji navrhovatelé projektu
v ziskani az 85 % financi na rtizné etapy vystavby kanéalu
DOL z fondG Evropské unie, zbytek by méla pokryt
pievazné Ceska republika, v piipadé Giprav na Odfe a Labi
i Polsko a Némecko. Vzhledem k oéekavanym nakladim ve
vysi stovek miliard korun se nejedna o malé sousto. Z hle-
diska propojeni Bieclavi na Dunaj se pfitom vedou jednani
jak s Rakouskem (napojeni pies Moravské pole), tak se
Slovenskem, kde doslo k obnoveni jednani po pauze mezi
lety 1993-2002, kdy kazda strana koncipovala nezavisle
své predstavy vodni cesty (odtud také slovenska myslenka
vlastniho spojeni Vah-Odra pfes pohrani¢ni slovensko-pol-
ské hory).

Polsko

V Polsku je situace odlisna v tom, Ze zde se uvazuje splavné-
ni feky Odry, zatimco v Rakousku, resp. na Slovensku a Ces-
ku by musel z velké ¢asti vzniknout témét tplné€ novy umély
plavebni kanal podél fek Moravy a Odry a v navazujicich
usecich na Labe a Odru, které musi pfekonat rozvodnice fek.

Nejvétsi dopad na Odru se bezpochyby odviji od Programu
pro Odru — 2006, tedy planu na modernizaci cel¢ vodni sousta-
vy v povodi Odry piijatého polskym sejmem. Patfi sem proti-
povodnova ochrana, ale také zlepsSeni splavnosti Odry a jeji
zvy$ené vyuziti pro vodni energetiku. Program ma byt reali-
zovan v letech 2002-2015. Néaklady se odhaduji na pfiblizné
2,5 miliardy eur. Minimalné 50 % z této ¢astky hodla polska
vlada zajistit spolufinancovanim od Evropské unie; nad¢je
na ziskani takové sumy je ovSem miziva. Divodem je nejen
nedostatek prostiedkd pro spolufinancovani ze strany Polska,
ale 1 konfliktnost celého zaméru, ktery by podél feky znicil
cenné potencialni lokality soustavy Natura 2000. Krom¢é toho
je planovana vystavba dvou pfehrad na Odfe v pfimém roz-
poru s Ramcovou smérnici pro vodni politiku. Cést rozpog-
tu programu je vyhrazena na stavebni prace na fece Odie,
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véetné takovych, jako je prohlubovani dna feky kvuli splav-
nosti.

Némecko

Kratce po ni¢ivych povodnich v srpnu 2002 ohlasila némec-
k& vlada uplny konec veskerych stavebnich praci na Labi.
Ackoliv na ném jiz fadu let klesa objem ptepraveného zbozi,
sili posledni dobou opét hlasy propagatorti dalsich navigac-
nich praci. Posledni vyjadieni némeckého ministerstva do-
pravy z biezna 2004 vSak potvrzuji, Ze do toku Labe se za-
sahovat nebude a plavebni podminky by mély ziistat stejné
jako v soucasnosti, coz je hluboko pod pozadovanymi para-
metry kategorie Vb.

Shrnuti kapitoly 5:

P Picpracovany seznam prioritnich projekti TEN-T obsahuje
zlepSeni splavnosti tiseku feky Dunaje Videni-Bratislava. To by mo-
hlo za jistych okolnosti zvysit tlak na splavnéni feky Moravy z di-
vodu usnadnéni vystavby useku kanalu DOL Dunaj-Bfeclav-Hodo-
nin.

P Posouzeni TINA se stalo podkladem pro roziifeni TEN-T do
novych ¢lenskych zemi EU, aniz by prob¢hlo hodnoceni SEA. Ten-
to proces byl rovnéZz opomenut, kdyz se kanal DOL stal soucasti
oficidlnich plana v nékolika zemich stfedni Evropy.

P> Stavba plavebniho kanalu Dunaj-Odra-Labe se Gasto zdtvodiiuje
tim, ze je soucasti Evropské dohody o hlavnich vnitrozemskych
vodnich cestaich mezinarodniho vyznamu (AGN). Podle pravniho
rozboru ale pro zemé jako Ceské republika neexistuje zadna povin-
nost priplav na svém tzemi budovat. Realizaci smlouvy AGN
nesmi byt porusena ustanoveni jinych mezinarodnich dohod, které
v daném staté plati, jako je napiiklad Ramsarska umluva o ochrané
mokfadu.

P> Na fekach ve stiedni Evropé je v riznych fazich piipravy &
vystavby nékolik staveb souvisejicich s priplavem DOL. Opodstat-
néni téchto projektl je Casto nedostatecné, zalozené na piekona-
nych trznich strategiich nebo v pfimém rozporu s diive provede-
nymi rozbory nakladt a vynosu.

P> Navrhovatelé téchto &asti potencialniho kanalu DOL neuspéli
v jejich zahrnuti do soucasného seznamu priorit TEN-T, ale stale se
zameértuji na ziskani velkého dilu financi na tento projekt (az 85 %)
z fondt EU.
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6. PoZzadavky ,,Koalice za Zivot rek Dunaje,

Odry a Labe*

Na zaklad¢ predchozich odstavet zada ,,Koalice za zivot fek
Dunaje, Odry a Labe* nasledujici:

P Neposkytovat zadné vefejné finance EU ani jednotlivych
statl na vystavbu kterékoli ¢asti plavebniho kanalu Dunaj-
-Odra-Labe, dokud nebude provedeno uplné strategické
posouzeni vlivil na Zivotni prostiedi a rozbor naklada a vy-
nost vsech relevantnich variant véetn€ porovnani s ostatnimi
druhy dopravy. Takovéto provedeni by mélo zohlednovat
i preshrani¢ni aspekty projektu a prob&hnout v souladu
s Umluvou z Espoo o posuzovéni projekti s preshrani¢nimi
dopady na zivotni prostiedi.

P Dojde-li se po relevantnim posouzeni k zavéru, ze vy-
stavba kanalu DOL nemuZe prob&hnout bez poruseni envi-
ronmentalni legislativy EU, mél by byt projekt vypustén
z mezinarodnich i narodnich rozvojovych plant, opera¢nich
programu a vsech relevantnich politik.

P Vyuzit finance Evropské unie ke zpracovani predb&znych
studii a vypracovani ekologicky pfijatelnych dopravnich fe-
Seni, jez odpovidaji ustanovenim environmentalni legislativy

Glogow — most pres Odru

Pfirozeny rozliv vod
na soutoku Moravy a Dunaje

EU, zejména pak Smérnice o ptacich, Smérnice o stanovis-
tich a Ramcové smérnice pro vodni politiku.

P> Realizovat pozadavky Ramcové smémice pro vodni poli-
tiku tykajici se dalSsiho nezhorSovani stavu vodnich ploch
a tokd a dosaZeni ,,dobrého ekologického stavu* prostied-
nictvim integrovaného fizeni povodi s ohledem na speci-
fickou hodnotu moktadt pro vodni hospodaistvi na Morave,
Odfre a Labi.

P PIné implementovat environmentalni legislativu EU, zej-
ména Smérnici o ptacich a Smérnici o stanovistich, ve v§ech
dotéenych zemich, véetné uplného ustanoveni a zajisténi sité
chranénych tizemi Natura 2000.

P Nedilnou souéasti jakéhokoliv planovéani a/nebo rozho-
dovani provadéného v souvislosti s konkrétnimi projekty,
jakym je naptiklad plavebni kanal Dunaj-Odra-Labe, by mél
byt piistup vefejnosti k rozhodovani.

P Evropska unie i Gfady jednotlivych zemi by mély zajistit
osvétu v oblasti hodnot a funkci pfirozenych ficnich eko-
systému: ochrana fek a ptirody by méla byt zakladem péce
o0 nase spole¢né zivotni prostredi.
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ekologickou hodnotou (narodni parky, CHKO,
navrhované lokality soustavy Natura 2000).

Mapa 4.6., ktera je soucasti prilohy [l Smlouvy
o pristoupeni k EU (AA2003/ACT/Annex ll/en
1645), obsahuje kanal Dunaj-Odra-Labe jako
moznou budouci sou¢ast transevropské do-
pravni sité.
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