Stručně o projektu kanálu Dunaj-Odra-Labe

1. Plány na výstavbu kanálu Dunaj-Odra-Labe počítají se dvěma dlouhými větvemi: jedna by měla vést částečně řekou Moravou, 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 větev k Labi a po něm či částečně v souběhu s ním směrem k Hamburku. Výstavba projektu by si vyžádala stamiliardy korun.

2. V nedávných letech byla „spící“ myšlenka kanálu opět oživena v souvislosti s plány na rozšíření transevropských dopravních sítí (TEN-T) do nových členských zemí. Přestože kanál DOL zatím nefiguruje na seznamu priorit aktualizované verze TEN-T z roku 2003, zařazení jeho první etapy – propojení Dunaj-Břeclav – mezi  priority ČR pro financování z Fondu soudržnosti  jej drží aktivně ve hře. Příspěvek od EU je dnes považován za základní podmínku realizace projektu. 

3. Podle dostupných informací je na úsek Břeclav-Dunaj a výstavbu přístavu mezi Lanžhotem a Břeclaví dokončena studie proveditelnosti. Prostředky na výstavbu hodlá ministerstvo dopravy ČR získat vyjma Fondu soudržnosti (70%) od států (zejména z ČR, neboť spolufinancování projektu Rakouskem ani Slovenskem není pravděpodobné). V rychlém sledu po zveřejnění studie proveditelnosti mohou následovat další kroky vedoucí k výstavbě. 

4. Hlavní otázky vzbuzuje ekonomický smysl projektu a jeho dopady na životní prostředí, obce a vlastníky pozemků: 

Z ekonomického pohledu je potřeba se ptát, nakolik je projekt přínosný, víme-li, že vodní doprava u nás v důsledku propadu poptávky po přepravě substrátů prodělává po roce 1990 výrazný úpadek. To lze doložit z přeprav na Labi, jejichž objem soustavně klesá bez ohledu na počet splavných dní v tom kterém roce. Výstavba kanálu v době, kdy není dostatek prostředků ani na údržbu stávající dopravní sítě, se tak vzhledem k očekávatelné nízké poptávce jeví jako nemístný luxus. 

Důležitým aspektem jsou vlivy projektu na životní prostředí:
· Kanál má konkurovat zejména železnici, neboť po silnici přepravované komodity k vodní dopravě neinklinují. V souběhu s potenciálním kanálem však již existují kapacitní železniční koridory. A z hlediska emisí je vnitrozemská vodní doprava plně srovnatelná s elektrifikovanou železnicí (tvrzení o ekologickém prvenství dopravy po vodě jsou v českých i středoevropských poměrech mýtem). 

· Vybudování kanálu by mělo závažné dopady na říční nivy, které patří k  nejcennějším biotopům střední Evropy. Projekt, jehož technické parametry dalece přesahují například intenzivně diskutované zásahy na českém Labi poblíž hranic s Německem, by výrazně ovlivnil vodní režim v krajině. Byl by problematický i z hlediska zajištění protipovodňové ochrany. Může se také snadno dostat do konfliktu s pilíři ekologické legislativy EU – Rámcovou směrnicí pro vodní politiku, Směrnicí o ochraně stanovišť a Směrnicí o ochraně volně žijících druhů ptactva. Jeho mezinárodní rozměr - pouhá první etapa zahrnuje i vedení trasy přes extrémně citlivá území na Slovensku a/nebo              v Rakousku – činí otázku posuzování jeho ekologické vhodnosti ještě složitější. 

· Kanál je prosazován s argumentem, že evropské silnice jsou a budou přetížené a EU by ráda dosáhla přesunu části přepravovaných nákladů na šetrnější způsoby dopravy. Evropská strategie přesunu nákladní dopravy ze silnic počítá mezi lety 2000 a 2020  s 90tiprocentním nárůstem objemů nákladních přeprav u silnice a 120tiprocentním u železnice. Vnitrozemská vodní doprava jako celek by si však vzhledem k celkovým přepravovaným objemům udržela pouze  minimální podíl: v nových členských zemích dnes z koláče přeprav ukusuje pouhá 2,4%, v roce 2020 to má být 2,8%. Prvotním úkolem před zásahy do krajiny by tedy spíše mělo být hledání způsobů, jak využívání dopravních cest spravedlivě zpoplatnit a objem dopravy snížit.

Řadu otázek vyvolává i dopad projektu na obce a vlastníky nemovitostí. Přestože o trase kanálu není zdaleka jasno - územní plány VÚC totiž ne zcela dodržují trasu v jediném dosud schváleném „generálním řešení“ ze sedmdesátých let 20. století, navíc v  plánech jednotlivých VÚC na sebe trasa ne vždy navazuje -, je pro kanál držena územní rezerva, což omezuje rozvoj řady obcí. Některé z nich se v souvislosti s kanálem obávají nejhoršího: masivních zásahů do obecní infrastruktury spojených s demolicemi staveb. V podobné situaci jsou i vlastníci nemovitostí, kterých jsou v potenciální trase kanálu tisíce. Málokterý z nich má jasno v tom, jaký osud může jeho pozemek či dům ve „vyšším zájmu“ potkat. Otázkou je, v jaké míře jsou o projektu vůbec informováni.   

Řadu rizik spojených s projektem kanálu Dunaj-Odra-Labe i skutečnost, že se jedná o záležitost evropského rozsahu, dotýkající se nejen ČR, Slovenska a Rakouska, ale i Polska a Německa, si uvědomují ekologické organizace. Proto v roce 2003 založily mezinárodní Koalici za život řek Dunaje, Odry a Labe a zformulovaly k projektu společné stanovisko v němž požadují: 

· Neposkytovat žádné veřejné finance od EU ani jednotlivých států na výstavbu kterékoli části plavebního kanálu Dunaj-Odra-Labe, dokud nebude provedeno úplné strategické posouzení  vlivů na životní prostředí a rozbor nákladů a výnosů všech 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 životní prostředí. 

· Dojde-li se po relevantním posouzení k závěru, že výstavba kanálu  nemůže proběhnout bez porušení environmentální legislativy EU, měl by být projekt vypuštěn z mezinárodních i národních rozvojových plánů, operačních programů a všech relevantních politik.

· Využít finance Evropské unie ke zpracování předběžných studií a vypracování ekologicky přijatelných dopravních řešení, jež odpovídají ustanovením environmentální legislativy EU, zejména pak Směrnice o ptácích, Směrnice o stanovištích a Rámcové směrnice pro  vodní politiku. 

· Realizovat požadavky Rámcové směrnice pro vodní politiku týkající se dalšího nezhoršování stavu vodních ploch a toků a dosažení "dobrého ekologického stavu" prostřednictvím integrovaného řízení povodí s ohledem na specifickou hodnotu mokřadů pro vodní hospodářství na Moravě, Odře a Labi. 

· Plně implementovat environmentální legislativu EU, zejména Směrnici o ptácích a Směrnici o stanovištích, ve všech dotčených zemích, včetně úplného ustanovení a zajištění sítě chráněných území Natura 2000.

· Nedílnou součástí jakéhokoliv plánování a/nebo rozhodování 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 ekosystémů: ochrana řek a přírody by měla být základem péče o naše společné životní prostředí. 

Je nepřijatelné, aby plány, ovlivňující nejen přírodu a krajinu, ale i život stovek obcí a tisíců lidí, zůstavaly pouze v šuplících a počítačích vybraných zpracovatelů a úředníků.  Ekologické organizace jsou toho názoru, že  příprava a schvalování natolik významného projektu nemohou probíhat bez dostatečného informování veřejnosti a jejího zájmu o průběh rozhodování.  Svými aktivitami se proto snaží  přispět k  rozpoutání a vedení potřebné diskuse.  

Červen 2004

Bližší informace:
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