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Původní studii K efektivnosti případné výstavby kanálu Dunaj – Odra – Labe autor této studie ing. Jan Zeman, CSc. vypracoval k 11. 4. 2003 na tehdejším Českém ekologickém ústavu pro Ministerstvo životního prostředí ČR (dál MŽP). Nyní ji 2. 4. 2019 aktualizoval a významně rozšířil. Kromě prodloužení časových řad a některých zpřesnění jde zejména o rozšíření původní studie o kritický rozbor velké Studie proveditelnosti 2018 vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe, prosince 2018, asi 3500 stran kterou si nechalo vypracovat Ministerstvo dopravy ČR (dál MD) skupinou převážně dopravních odborníků. K názvu původní studie připojil II.
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Úvod

Počátkem roku 2003 si tehdejší ministr životního prostředí RNDr. Libor Ambrozek vyžádal na tehdejším řediteli Českého ekologického ústavu (dál ČEÚ, dnes CENIA) ing. Josefu Sejákovi, CSc. vypracování studie Efektivnosti případné výstavby kanálu Dunaj – Odra – Labe (dál D-O-L). Ředitel ČEU úkol vypracovat zmíněnou studii obratem ruky přehodil na mě. Byl jsem na ČEU jediný, kdo se dopravou zabýval a tím pádem jsem jako jediný byl s to požadovanou studii vypracovat. Termín zněl do velikonoc, tj. něco přes tři měsíce. 
Úkol to byl obtížný zvláště proto, že o projektu případné výstavby kanálu D-O-L nebylo téměř nic známo včetně přesnější lokalizace jeho předpokládané trasy. Nezbylo mně, než vyjít za studie Vodní cesta D-O-L Ano nebo ne? (dál Studie E. 1991), kterou v roce 1991 vypracovala a vydala společnost Ekotransmorávia, a.s., založená v roce 1988 za účelem prosazování výstavby kanálu D-O-L. Otcem této společnosti byl tehdejší dlouholetý předseda velmi úspěšného JZD Agrokombinát Slušovice doc. František Čuba, CSc., opírající se o názory tří rejdařů ing. Josefa Podzimka, ing. Josefa Kubce a ing. Petra Formana. 

Zmíněná má studie pro ministra Libora Ambrozka načrtávala základní ekonomické i mimoekonomické přínosy, náklady a ztráty případné výstavby kanálu D-O-L. 

Studii jsem v požadovaném termínu a snad i v požadované kvalitě vypracoval. Dopracování studie nebylo po mně požadováno.
I po té jsem studii vícekrát aktualizoval, protože v ekologické obci velmi obávané strašidlo kanálu D-O-L se čas od času vynořovalo a ohrožovalo nejen životní prostředí ČR. MD navíc každý rok vydávalo nejčastěji 10 mil. Kč na vypracovávání projektů jeho případné výstavby. 

Situace se podstatně zhoršila po té, co první prezident zvolený v přímé volbě ing. Miloš Zeman, CS. na základě doporučení svých rádců doc. Františka Čuby a rejdaře Petra Formana začal kanál D-O-L znovu vehementně prosazovat. Na MD vznikl úkol posoudit proveditelnost a efektivnost projektu. 
Bylo třeba být připraven. Tím spíš, když vláda ČR v lednu 2018 schválila novou koncepci vodní (= říční, není-li uvedeno jinak) dopravy ČR, se zjevně vymyšlenou efektivností vodních děl na Labi. Slibovala trojnásobné zvýšení nákladní vodní dopravy na Labi, z toho asi třetinu měly zajistit platnými předpisy zakázané tankery se zkapalněným zemním plynem (dál LNG). Jak je známo, přeprava zemního plynu plynovodem je mnohem levnější a efektivnější než jeho přeprava tankery, zvláště pak mimo moře, ale to je prý jen malá vada na kráse. 
Nechci řešit otázku nestrannosti autorů té či oné studie. Je to s resortu dopravy ožehavý problém, jak vyplynulo nejen při zajišťování Studie proveditelnosti 2018 základních variant ústředního osobního železničního nádraží v Brně, tj. nádraží v poloze Pod Petrovem versus U řeky.
Vzhledem k zásadnímu ohrožení životního prostředí v ČR i ekonomiky ČR prosazováním výstavby kanálu D-O-L jsem svou již poměrně starou studii K efektivnosti případné výstavby kanálu D–O–L znovu aktualizoval a doplnil, zejména o kritický rozbor Studie proveditelnosti 2018 vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe, MD prosinec 2018 (dál Studie proveditelnosti 2018) a pod stejným názvem s dodatkem II. ji dávám tímto k dispozici zájemcům, v prvé řadě ekologům. 
1. Z historie projektování kanálu D-O-L

Úvahy o stavbě plavebních průplavů D–O–L, případně ještě do Visly ze slezské, resp. polské Odry, jsou starého data. Jako první se jimi údajně zabýval český král Karel IV (vládl 1346-78), ale zůstalo jen u úvah. Podobné úvahy z časů vlády rakouské císařovny Marie Terezie (vládla 1740-80) znemožnily realizovat tzv. slezské války s Pruskem (1740-63), při nichž České království přišlo o Slezsko. Tehdy tyto úvahy byly dopravně ekonomicky smysluplné, pozemní doprava byla v plenkách a loď byla králem dopravy za podmínky, že měla k disposici použitelnou vodní cestu. Jinou věcí je, že nepřátelství mezi Rakouskem a Pruskem případnou realizaci projektu kanálu D-O-L ale prakticky vylučovalo, resp. ke spojenectví Rakouska a Pruska došlo až po roce 1867, ale to je faktor neekonomický. 
V 19. století se objevily jednoduché projekty výstavby kanálu D-O-L. Při jejich tvorbě se postupně realizovaly celé generace projektantů. K praktické výstavbě kanálu D-O-L ale nedošlo ani za Rakouska, ani za Rakouska – Uherska. Zřejmě k tomu významně přispělo silně liberální pojímání rozvoje dopravy úřady. I většinu železnic stát nechal budovat soukromým kapitálem a následně přebíral krachující železniční společnosti. 
Za první Československé republiky došlo k významnému, byť chaotickému rozvoji labské vodní cesty. Charakterizuje jej vodní dílo Střekov, od roku 1936 významně zlepšující plavební podmínky mezi Lovosicemi a Ústí nad Labem, zlepšení plavebních podmínek mezi Mělníkem a Střekovem a vodní cesta Přelouč – Pardubice (- Kunětice), postavená metodou splavňujeme řeku nikoliv od moře proti proudu, ale z vnitrozemí po proudu k moři. Stalo se, že vodní cesta Přelouč – Pardubice dodnes tvoří dílčí izolovaný úsek, pro nákladní vodní dopravu nevyužitelný a jen slabě využívaný pro rekreační plavbu. 

Za první Československé republiky o výstavbu kanálu D-O-L se zasazoval zejména podnikatel Jan Antonín Baťa ve 30. letech, viz jeho kniha Republika pro 40 miliónů obyvatel, ale pak přišla nacistická okupace a druhá světová válka a na splavňování Labe nebylo ani pomyšlení. 
Kanál D-O-L se nestavěl ani za protektorátu Čechy a Morava. Nešlo jen o skutečnost, že válka se svými enormními potřebami vylučovala jeho realizaci. Ještě vážnějším problémem bylo, že německým nacistům vyšel projekt kanálu D-O-L sice jako technicky realizovatelný, ale ekonomicky absolutně ztrátový.
Tedy, malý kousek kanálu se postavil ve Vídni. Dodnes stojí a připomíná malou zátoku severním směrem od hlavního koryta Dunaje. Tím jeho výstavba skončila. 

Kanál D-O-L se nestavěl ani za reálného socialismu. Analýza Federálního ministerstva dopravy a spojů, ukončená příslušným usnesením vlády Československé socialistické republiky (ČSSR) v roce 1972, dospěla k závěru, že kanál D-O-L lze z technického hlediska postavit s úhrnnými investičními náklady asi 82 miliard Kčs, ale ekonomicky by byl absolutně ztrátový. Kanál D-O-L se nestavěl ani po roce 1989, byť jeho výstavbu někteří vehementně prosazovali a prosazují.
Odpověď na otázku, proč žádný režim na našem území nestavěl kanál D-O-L (měli jsme jich víc než dost), je jednoduchá. Ve 40. letech 19. století do dopravy tehdejšího Rakouska a tím i českých zemí vstoupil zcela nový faktor – postavení a provozování železnic. I když první železnice byly na dnešní poměry svou technickou úrovní velice primitivní, vytvořily vodní dopravě zásadní konkurenci. Osobní vodní doprava mezi Prahou a Drážďany skončila pouhé čtyři roky po zprovoznění železniční trati Praha – Drážďany v 50. letech 19. století. Nákladní vodní doprava se na dolní Vltavě do Prahy a na Labi od Kolína po proudu sice držela, ale s vážnými problémy a později zejména díky rozsáhlé podpoře socialistického státu. Od 50. let tato podpora spočívala zejména v nadlepšování průtoku Vltavy a následně i Labe od Mělníka vodami nově postavených přehradních jezer v suchých obdobích. Toto nadlepšování pokračovalo i v 70. a v 80. letech 20. století, byť klesající průtoky opticky takový přínos mazaly. 
Vodní dopravu podporoval i státní dirigismus a zvláště pak modernizace labské vodní cesty z Mělníka do Kolína a její prodloužení z Kolína do Chvaletic s cílem zajistit dopravu uhlí po vodě pro budovanou a koncem 70. let zprovozněnou uhelnou elektrárnu ve Chvaleticích.

Již zmíněná modernizace labské vodní cesty včetně splavnění úseku Kolín – Chvaletice se neuskutečnila z důvodu obecné výhodnosti vodní dopravy, jak dnes mylně někteří uvádí, ale z důvodu přetížení tehdejších hlavních dvou železničních koridorů. Budovanou elektrárnu Chvaletice nebylo možné zásobovat uhlím po přetížené trati Ústí nad Labem Střekov – Mělník – Kolín pro vyčerpanou kapacitu trati jinak, než nákladnou výstavbou třetí koleje. Alternativou bylo splavnění Labe na příslušné parametry. Proti nákladné výstavbě třetí koleje železniční trati vycházela modernizace labské vodní cesty a její prodloužení do Chvaletic ekonomicky výhodněji.
Divoké tržní reformy Václava Klause staršího a kol. po roce 1989 vodní dopravu v ČR dopravně ekonomicky „položily“. Železniční doprava od svého vzniku se rozvíjela mnohem rychleji než říční doprava. Ve 20. století se začala ještě rychleji rozvíjet doprava silniční. Od 70. let 20. století začala být nákladní vodní dopravě také nákladní silniční doprava nebezpečným konkurentem. 

Současnou vlnu projektování kanálu D-O-L zahájila na přelomu let 1988/89 pro ten účel založená společnost Ekotransmorávia, a.s. Její vůdčí osobností byl zpočátku tehdejší předseda Agrokombinátu Slušovice doc. František Čuba, CSc. Snahy Ekotransmorávie pochopitelně vyvolaly právem velkou nevoli ekologů a některých realisticky uvažujících ekonomů. 
Ekotransmorávia vydala v roce 1991 studii načrtávající základní přínosy výstavby kanálu D-O-L - Vodní cesta D-O-L Ano nebo ne? Mimo jiné budeme konfrontovat její tvrzení s fakty.

Efektivnost případné realizace projektu výstavby kanálu D-O-L žádný z jeho navrhovatelů neprokázal. Alespoň když přihlédneme k hrubým nesrovnalostem, kterých se jeho prosazovatelé po roce 1989 dopouštěli a dopouští. Někteří jeho prosazovatelé (Jan Antonín Baťa, František Čuba) se o prokázání efektivnosti případné výstavby kanálu D-O-L ani nepokoušeli. Měli ji za samozřejmou, což je u podnikatelů na pováženou. Pravda, mohli uvažovat, že na možných proinvestovaných, veřejných penězích zas tak moc nezáleží. Argumenty jiných (Petr Forman ad.) jsou velmi slabé. Totéž platí o zpracovatelích příslušných studií pro MD či Ředitelství vodních cest ČR (dál ŘVC). Pro tyto firmy to byl podle všeho velmi dobrý kšeft s tím, že musí splnit přání zadavatele, tj. že projekt musí vyjít kladně. 
Jak už bylo uvedeno, relativně objektivní ekonomické analýzy projektů kanálu D-O-L dospěly naopak k závěru, že kanál D-O-L je z technického hlediska sice proveditelný, ale není dopravně odůvodněný a tudíž se nikdy nemůže zaplatit. Je ekonomicky absolutně ztrátový, neefektivní. Tak lze shrnout závěr analýzy dopravních expertů německých nacistů z počátku 40. let 20. století, analýzy dopravních expertů ČSSR, z které vzešlo zmiňované usnesení vlády ČSSR z roku 1972, i analýzy uskutečněné u nás po roce 1988. 
Závěr o ekonomické neefektivnosti případné výstavby kanálu D-O-L před rokem 1989 přitom nebyl ovlivněn zvažováním negativních dopadů případné výstavby kanálu D-O-L na životní prostředí. 
Samozřejmě, doprava se vyvíjí v určitých konkrétních historických podmínkách, resp. závěry starších analýz nemusí platit pro podmínky současné. Sem patří zejména nerovnoměrný rozvoj jednotlivých oborů dopravy a dříve neuvažovaný faktor negativních dopadů na životní prostředí, resp. ekologický. Ekologická obec se vesměs shoduje, že případná stavba kanálu D-O-L by způsobila jednu z největších ekologických katastrof na území ČR. Předkladatelé projektu jej naopak vydávají za ekologicky přínosnou stavbu.

2. Rozbor studie Ekotransmorávia 1991
2.1. Dopravní hodnocení

Tvrzení Studie E. 1991 „vnitrozemská vodní (rozuměj říční JZ) doprava je dopravou nejlevnější“ nebyla obecně nikdy dokázána. Patří do říše mýtů šířených rejdařskou lobby. Záleží totiž zcela zásadně na přírodních a na sociálně ekonomických podmínkách regionů, které má dopravně obsluhovat. Čím vodnatější je řeka a čím má nižší spád, tím obvykle za jinak stejných podmínek je pro dopravní využití efektivnější. Pokud ve směru toku dané řeky, resp. vodní cesty, neexistují silné přepravní proudy, vhodné pro vodní dopravu, těžko bude možné na ní provozovat efektivní vodní dopravu. 
Dále je nutné rozlišit osobní a nákladní říční dopravu. Zatímco osobní vodní doprava na Vltavě a Labi mezi Prahou a Drážďany rychle podlehla konkurenci jednokolejné, dnes bychom řekli „předpotopní“ parní železnice a skončila za pouhé čtyři roky po zprovoznění železnice „Praha – Drážďany“ v 50. letech 19. století, nákladní vodní doprava zde v dopravně zajímavějším rozsahu vydržela až do 90. let 20. století.

Bývalý ředitel Hydroprojektu ing. Oldřich Vitha při analýze efektivnosti projektu kanálu D-O-L na počátku 90. let 20. století shledal, že případná výstavba kanálu D-O-L mohla urychlit hospodářský rozvoj Moravy a Slezska jen do 40. let 19. století, do doby postavení souběžných železnic. Po jejich postavení se stal kanál D-O-L vůči nim dopravně nekonkurenceschopný. Ztrátovost jeho případné výstavby a provozu vůči souběžné železnici se časem zvětšovala. Železniční doprava se rozvíjela a rozvíjí rychleji než doprava vodní. 

Ani labská vodní cesta pro přepravu severočeského uhlí do budované elektrárny Chvaletice se v 70. letech 20. století nestavěla z důvodu, že by přeprava uhlí po vodě byla levnější, ale jako levnější alternativa výstavby třetí koleje tehdy přetížené železniční tratě „Ústí n. L. Střekov – Mělník – Kolín“. Tato elektrifikovaná dvoukolejka kapacitně nestačila zvládat tehdy požadované velmi vysoké objemy nákladní dopravy, takže bylo nutné na ní omezit osobní železniční dopravu. Dále bylo nutné zcela zastavit osobní železniční dopravu na navazující trati „Bílina – Úpořiny - Ústí n. L. Západ“. Zdůvodnění výstavby labské vodní cesty do Chvaletic říkalo, že se nestaví proto, že přeprava uhlí po vodě v ČR je levnější než souběžná doprava železniční, ale proto, že souběžné železniční tratě jsou přetíženy vysokými objemy přepravy a výstavba třetí koleje by byla velmi nákladná. Je tomu tak přesto, že samotné tarify vodní dopravy jsou nižší než tarify dopravy železniční a že nízká rychlost vodní dopravy v případě přepravy uhlí moc nevadí. Ekonomicky nákladní vodní dopravu uhlí z Mostu do Chvaletic potápí skutečnost vysokých nákladů na jeho překládku z vlaků na lodě v přístavu Lovosice Prosmyky. 

Tato skutečnost se zásadně projevila v 90. letech. Jakmile klesající objem nákladní železniční dopravy uvolnil dostatečnou kapacitu železniční trati Ústí nad Labem Střekov – Mělník – Kolín, železniční doprava převzala přepravu uhlí do Chvaletic. I přes vyšší tarify byla železniční doprava levnější (ekonomika ve prospěch železnice zvítězila odpadnutí překládky uhlí z vlaku na lodě), rychlejší a spolehlivější, viz obrovský propad nákladní vodní dopravy v ČR v letech 1996-97.
Problém je, že prognózy prudkého růstu přepravních výkonů nákladní dopravy ČR se nenaplnily. Nákladní doprava ČR (železniční + silniční + vnitrozemská vodní + letecká + ropovody) se po roce 1989 prudce propadala a přepravních výkonů ČR roku 1989 dosáhla až v roce 2006. I v posledním uzavřeném roce 2017 jen velmi mírně převyšovala přepravní výkony roku 1989. 
Mírné překročení výše přepravních výkonů ČR roku 1989 se uskutečnilo v odlišné komoditní struktuře. Přepravy uhlí, železné rudy, surového železa, oceli, cementu a dalších velkoobjemoných komodit vhodných pro vodní a železniční dopravu jsou mnohem nižší a na úroveň roku 1989 se podle všeho už nikdy nevrátí. Zejména objem přepravy uhlí v ČR bude podle všeho dále významně klesat. 
Tabulka č. 1 ukazuje vývoj nákladní vodní (říční) dopravy v ČR. Jako výchozí rok srovnání byl zvolen rok 1988, kdy shodou okolností nákladní železniční i nákladní vodní doprava v ČR dosáhly svých nejvyšších přepravních výkonů: 
Tabulka č. 1 - Přepravní výkony v nákladní vodní dopravě podle různých metodik měření v ČR v mil. tkm v letech 1988 – 2017 
	Rok
	Objem přepravy
	Přepravní výkony

	 
	 
	index 1988
	subjekty ČR
	index 1988
	bez výkonů mimo ČR x
	index 1988
	jen na území ČR

	 
	tis. T
	 
	mil. tkm
	 
	mil. tkm
	 
	mil. tkm

	1988
	8 866
	1
	1 671
	1
	1 564
	1
	

	1989
	7 906
	0,8917
	1 507
	0,9019
	1 402
	0,8964
	

	1990
	6 370
	0,7185
	1 405
	0,8408
	1 309
	0,8370
	

	1991
	5 857
	0,6606
	1 507
	0,9019
	1 237
	0,7909
	

	1992
	5 125
	0,5781
	1 337
	0,8001
	.
	,
	

	1993
	4 906
	0,5533
	1 200
	0,7181
	1 124
	0,7187
	

	1994
	4 991
	0,5629
	1 180
	0,7062
	.
	,
	

	1995
	4 441
	0,5009
	1 230
	0,7361
	1 201
	0,7679
	

	1996
	3 214
	0,3625
	1 353
	0,8097
	1 337
	0,8549
	

	1997
	1 750
	0,1974
	700
	0,4189
	661
	0,4226
	

	1998
	1 524
	0,1719
	820
	0,4907
	829
	0,5301
	

	1999
	1 890
	0,2132
	915
	0,5476
	813
	0,5198
	

	2000
	1 906
	0,2150
	773
	0,4626
	679
	0,4341
	80

	2001
	1 910
	0,2154
	705
	0,4219
	607
	0,3881
	

	2002
	1 686
	0,1902
	587
	0,3513
	435
	0,2781
	

	2003
	1 276
	0,1439
	509
	0,3046
	451
	0,2884
	53

	2004
	1 274
	0,1437
	409
	0,2448
	361
	0,2308
	48

	2005
	1 956
	0,2206
	779
	0,4662
	608
	0,3887
	64

	2006
	2 023
	0,2282
	767
	0,4590
	444
	0,2839
	44

	2007
	2 242
	0,2529
	894
	0,5350
	354
	0,2263
	36

	2008
	743,4
	0,0838
	863
	0,5165
	253
	0,1618
	28

	2009
	785
	0,0885
	633
	0,3788
	274
	0,1752
	33

	2010
	814,8
	0,0919
	679,5
	0,4066
	299
	0,1912
	43

	2011
	908
	0,1024
	695,012
	0,4159
	266
	0,1701
	42

	2012
	827
	0,0933
	669
	0,40036
	284
	0,1816
	38

	2013
	606
	0,0684
	693
	0,415
	228
	0,1458
	25

	2014
	802
	0,0905
	656
	0,39286
	199
	0,1273
	27

	2015
	846
	0,0954
	549
	0,329
	132
	0,0844
	33

	2016
	827
	0,209
	585
	0,066
	133
	0,0854
	36

	2017
	510
	0,2006
	620
	0,07
	94
	0,0598
	26


Zdroj: Ročenky dopravy. Bez výkonů mimo ČR x se rozumí odečtení přepravních výkonů „přeprava ve třetích zemích a kabotáž na území cizích států“ od vykazovaných přepravních výkonů nákladní vodní dopravy ČR.
Tabulka č. 1 ukazuje, že od roku 1988 dochází v ČR k velkému propadu přepravních výkonů nákladní vodní dopravy až na zanedbatelné minimum. Reálný objem přepravních výkonů nákladní vodní dopravy na území ČR uvádí poslední sloupec. Uplynulý rok 2018 sice není dosud vyčíslen, ale není pochyb, že velké sucho bylo velkou pohromou pro vodní dopravu včetně jejího totálního kolapsu na Rýnu, kde hladina na podzim 2018 klesla z obvyklých 4 metrů na pouhých 80 centimetrů.
Rekordní sucho postihlo celou Evropu i ČR. Počátkem roku 2018 tisk informoval, že byla konečně pro rekreační plavbu zprovozněna vodní cesta Týn n. Vltavou – České Budějovice. Už v květnu 2018 tisk informoval, že byl na ní pro nízké průtoky vody ve Vltavě zastaven provoz.

MD i četní odborníci (zpravidla lobbysté, skrývající se často jako „odborníci na vodní dopravu“) uvádí hrubě zkreslené údaje o přepravních výkonech nákladní vodní dopravy v ČR a jejím asi 1 % ním podílu na přepravních výkonech nákladní dopravy v ČR. Skutečnost ukazuje tabulka č. 2:
	Tabulka č. 2 - Přepravní výkony nákladní vodní dopravy na území ČR v letech 

2000-17 v mil. tkm
Rok

Nákladní dopravy v ČR

Nákladní vodní dopravy na území ČR

Podíl přepravních výkonů nákladní vodní dopravy na území ČR na přepravních výkonech nákladní dopravy ČR

 

mil. tkm

%

2000

58 664

80

0,136369835

2003

64 740

53

0,081865925

2004

63 411

48

0,075696646

2005

61 257

64

0,104477856

2006

68 930

44

0,063832874

2007

66 395

36

0,05422095

2008

68 922

28

0,040625635

2009

60 205

33

0,054812723

2010

68 115

43

0,063128533

2011

71 387

42

0,058834242

2012

67 702

38

0,056128327

2013

71 043

25

0,035189955

2014

70 963

27

0,038047997

2015

76 161

33

0,043329263

2016

67 685

36

0,05318756

2017

62 407

26

0,041661993




Zdroj: MD ČR, Ročenky dopravy a další statistika dopravy. Za ostatní roky nejsou údaje o výši nákladní vodní dopravy na území ČR k dispozici. Možné zkreslení objemem nákladní letecké dopravy (jde o výkony firem registrovaných na území ČR nezávisle na místě jejich realizace) je při jejím velmi nízkém rozsahu zanedbatelný.
Čísla v 3. sloupci dělíme čísly v 2. sloupci a násobíme 100. Dostupná čísla ukazují, že v roce 2000 se nákladní vodní doprava na přepravních výkonech na území ČR podílela jen 0,13 %y, v roce 2017 jen 0,041 %y. Z hlediska dopravy jako celku jde o podíl zjevně zanedbatelný. 
Nákladní vodní i nákladní železniční doprava se po roce 1989 dostaly pod obrovský tlak ekonomické krize a státem silně podporované silniční dopravy. Jejich přepravní výkony se prudce propadaly. Tabulka č. 3 ukazuje, že zatímco nákladní železniční dopravě se od roku 2002 daří udržovat své zhruba čtvrtinové přepravní výkony ve srovnání s maximálním rokem 1988, přepravní výkony nákladní vodní dopravy na území ČR dále klesaly a klesají až na národohospodářsky zanedbatelné minimum. 
Tabulka č. 3 – Přepravní výkony vodní a železniční dopravy v ČR v letech1988-2017 v mil. tkm

	Rok
	Vodní doprava
	Železniční doprava

	
	Přepr. Výkon x
	index 1988
	Přepr. výkon
	Index 1988

	
	Mil. tkm
	X
	Mil. tkm
	X

	1988
	1 564
	1
	49 160
	1

	1989
	1 402
	0,9
	46 890
	0,954

	1990
	1 309
	0,84
	41 150
	0,665

	1991
	1 237
	0,79
	32 679
	0,603

	1992
	
	
	31 116
	0,567

	1993
	1 124
	0,72
	25 579
	0,47

	1994
	
	
	24 401
	0,406

	1995
	1 201
	0,77
	22 623
	0,415

	1996
	1 337
	0,85
	22 338
	0,37

	1997
	661
	0,42
	21 010
	0,325

	1998
	829
	0,53
	18 709
	0,346

	1999
	813
	0,52
	16 713
	0,297

	2000
	679
	0,43
	17 496
	0,2959

	2001
	607
	0,39
	16 882
	0,284

	2002
	435
	0,28
	15 810
	0,25

	2003
	451
	0,29
	15 862
	0,245

	2004
	361
	0,23
	15 092
	0,238

	2005
	608
	0,39
	14 866
	0,243

	2006
	444
	0,28
	15 779
	0,229

	2007
	354
	0,23
	16 645
	0,238

	2008
	253
	0,16
	15 530
	0,224

	2009
	274
	0,175
	12 790
	0,212

	2010
	299
	0,191
	13 770
	0,202

	2011
	266
	0,171
	14 316
	0,2

	2012
	284
	0,182
	14 266
	0,21

	2013
	228
	0,1825
	13 965
	0,197

	2014
	199
	0,1273
	14 575
	0,205

	2015
	132
	0,0844
	15 261
	0,2

	2016
	133
	0,0867
	15 618 
	0,23

	2017
	94
	0,0598
	15 843 
	0,254


Zdroj: Ročenky dopravy ČR, Statistické ročenky, Ročenky Českých drah (ČD). Čísla kurzívou jsou původní (též rok 2007), čísla v normálním písmu na základě internetových Ročenek dopravy ČR, v letech 1999 a 2000 objem vodní dopravy vykazují oba zdroje stejný. Data novějších ročenek dopravy (data počínaje rokem 1995, jež jsou v Ročenkách dopravy na internetu) se mírně liší od starších dat, převzatý ze s. p. Plavba. Má jít o důsledek dodatečných upřesňování. Výchozí čísla se mírně liší od čísel ČSÚ.

Zásadním problémem statistiky přepravních výkonů vodní, letecké a od roku 1997 i nákladní silniční dopravy je skutečnost, že je definována jako výkon příslušných dopravců registrovaných na území ČR nezávisle na místě provedení. Nezahrnuje tudíž přepravní výkony dopravců registrovaných v jiných zemích, ale naopak zahrnuje dopravu českých dopravců na území cizích států. Toto v posledních letech neplatí pro přepravní výkony nákladní silniční dopravy, leč v případě letecké a vodní dopravy se situace nezměnila. 
Ve vodní dopravě tato položka zahrnuje část přepravních výkonů zjevně nesouvisející s územím ČR (část exportu a importu, která se uskutečňuje na německém Labi a dalších vodních cestách mimo území ČR, dále přeprava ve třetích zemích a kabotáž na území cizích států = přepravní výkony x. V letech 1988-91 se odečítá pod názvem přeprava v cizině. Mám za to, že takto očištěný údaj je mnohem přesnější ve srovnání s oficiálními údaji o přepravních výkonech nákladní vodní dopravy v ČR, byť ani ten není přesný. Tyto přepravy v zahraničí jsou mnohonásobně větší ve srovnání s přepravami na území ČR. 
Přepravní výkony vodní dopravy v ČR v roce 2017 po odečtení přepravy v třetích zemích a kabotáže na území třetích států činily jen 94 mil. tkm, což je 6 % přepravních výkonů vnitrozemské plavby v ČR v roce 1988. Přepravní výkony vodní dopravy na území ČR klesly na pouhých 26 mil. tkm v roce 2017. Lze tvrdit, že zahraniční dopravci na našich řekách v nákladní dopravě prakticky nepůsobí a rozhodující část přepravních výkonů export a import vodní dopravy ČR se uskutečňuje po německém Labi a dalších vodních cestách mimo území ČR. Protože čeští přepravci obvykle jezdí z Mělníka, Lovosic či Děčína do Hamburku a obráceně, velká část plavby se koná na území Německa. Reálný podíl přepravních výkonů nákladní vodní dopravy na území ČR v roce 2017 činil pouhých 0,04 % celkových přepravních výkonů ČR. 
Není přitom přeprava jako přeprava. Vyšší objem zboží či věcí vykazuje nákladní říční doprava ve Středočeském kraji a to jako přepravu uvnitř kraje. Významně se na ní podílí přeprava říčních sedimentů vybagrovaných z koryt řek Labe a Vltavy. Podobného druhu je i odvoz výkopových zemin ze stavby nové vodní linky čistírny odpadních vod v Praze Troji, občasný odvoz stavební suti atp.
I když dopravní politika ČR byla vůči železniční dopravě v ČR v letech 1990-98 zjevně nepřátelská a zvlášť nepřátelská byla v letech 1996-97 za ministra dopravy Římana a v letech 2010-11 za ministra dopravy Víta Bárty, právě za ministra Římana převzala železniční doprava vodní dopravě přepravu severočeského uhlí z Lovosic do Chvaletic, nejvýznamnější přepravu vodní dopravy v ČR. Byla o hodně rychlejší, o 25-33 % levnější (náklady vodní dopravy citelně zvyšují náklady na překládání uhlí z vlaků na lodě v Lovosicích) a o hodně spolehlivější, resp. netrpěla vysokými, nízkými či zamrzlými vodními stavy. Stalo se tak přesto, že vodní doprava užívá v ČR vodní cesty bezplatně, zatímco železniční doprava si až do 31. 12. 2002 své dopravní cesty musela s jistým státním příspěvkem financovat za své. Od 1. 1. 2003 je financuje stát a železnice užívá za poplatek.

František Čuba ve prospěch výstavby kanálu D-O-L argumentoval mimo jiné tehdejším vysokým dopravním zatížením souběžných železničních tratí. Měl pravdu jen zčásti. Nejvytíženější trať v trase kanálu D-O-L „Přerov – Ostrava“ byla v 80. letech 20. století vytížena asi na 80% své kapacity, tratě „Pardubice – Přerov – Břeclav“ asi na 60% své kapacity. Rezervy dopravní kapacity tudíž měly. 
V 90. letech proti 80. létům 20. století citelně poklesl objem osobní i nákladní železniční dopravy v ČR celkově i na výše uvedených tratích. Jejich kapacita se naopak podstatně zvýšila následnou výstavbou koridorů 1 (Děčín – Praha – Česká Třebová – Brno – Břeclav) a 2 (Petrovice u Karviné – Přerov – Břeclav s odbočnou větví Přerov – Č. Třebová). K 1. 1. 2019 na 1., 2. a spojovacím železničním koridoru chybí už jen železniční uzly Pardubice, Česká Třebová a Brno a úseky Zářecká Lhota u Chocně – Ústí nad Orlicí, Dluhonice – Prosenice a Kralupy – Nelahozeves zastávka. 
Prudký nárůst osobní železniční dopravy na hlavních tratích vyčerpává kapacitu železničních koridorů. Je jedním z důvodů nezbytnosti výstavby vysokorychlostních tratí, které následně uvolní část kapacit stávajících koridorů pro nákladní a intenzívní příměstskou osobní železniční dopravu. Jde o vysokorychlostní tratě Drážďany – Praha – Brno – Ostrava / Břeclav, které se uskuteční především pro potřeby osobní železniční dopravy, ale současně uvolní část kapacity stávajících koridorů pro potřeby nákladní železniční dopravy. Úsek Ústí nad Labem – Drážďany má sloužit i nákladní železniční dopravě. 
Probíhá i rekonstrukce převážně nákladního železničního koridoru Brno – Havlíčkův Brod – Kolín a začíná rekonstrukce převážně nákladního železničního koridoru Kolín – Mělník – Ústí nad Labem Střekov, neboť této důležité trati začíná hrozit vyježdění. 

Z hlediska kalkulace efektivnosti výstavby kanálu D-O-L nejde o skutečnosti podstatné. Přepravní kapacita železnic souběžných s kanálem D-O-L je vysoká a dále se zvyšuje, resp. nelze argumentovat nedostatečnou kapacitou železnic, jak často činí prosazovatelé kanálu.

V roce 2006 mohlo po trati Kolín – Pardubice projet podle optimistů ještě asi 140 nákladních vlaků za 24 hodin, což platí i pro úsek Kolín – Ústí nad Labem. Volná kapacita pro nákladní vlaky činí v posledních letech 100-150 vlaků za 24 hodin. Podle pesimistů po trati Kolín – Pardubice mohlo projet za 24 hodin navíc jen 35 nákladních vlaků. Určitým problémem je nerovnoměrné časové rozvržení volné kapacity tratí – je nízká v dopravních špičkách a vysoká v dopravních sedlech, zejména v noci. Platí přitom přibližně „1 nákladní vlak = 1 nákladní loď.“ 

Tvrzení, že kanál D-O-L převezme část zátěže silnic, způsobované kamiony, není podloženo. Zatím o kamionové zásilky s malým úspěchem bojuje mnohem lépe vybavená a silniční dopravě rychlostí srovnatelná železniční přeprava. Základním problémem zůstává dopravní logistika, kde pozice nákladní vodní dopravy je zdaleka nejhorší a těžko zlepšitelná. Přes všechny sliby dané novou dopravní politikou z 13. 7. 2005 se do logistiky železniční i vodní dopravy investuje málo. Konkurenceschopnost železniční dopravy vůči silniční dopravě citelně snižuje i pokračující výstavba dálnic (přes všechny problémy a aféry) a velmi nízké zpoplatnění užívání silnic a dálnic motoristy, trvající nerovné ekonomické podmínky podnikání mezi základními obory dopravy, zásadně zvýhodňující vodní, leteckou a silniční dopravu a znevýhodňující dopravu železniční a městskou hromadnou. Vážný nedostatek řidičů v posledních letech odklání část přepravních výkonů ze silniční na železniční dopravu, podobně žalostný stav opožděně rekonstruované dálnice D1 Praha – Brno. 
Je zde jedno ale. Podle předpisů je rychlost nákladních vlaků a kamionů stejná - 80 km/hod. Jen výjimečně umožňuje stav tratí jezdit nákladním vlakům v ČR rychleji. Vlaky ale předpisy dodržují, zatímco kamiony nejednou jezdí rychlostí 100 km/hod. a někdy i více. Kamiony jsou dlouhodobě postrachem řidičů nejen na dálnicích. 
I autoři Studie E. 1991 v kapitole životní prostředí předpokládají, že kanál D-O-L převezme 80% dopravy od železniční a jen 20% od silniční dopravy. Vývoj v květnu 2004 po vstupu do Evropské unie (EU) bleskově odrovnal přepravu kamionů po železnici - linku Ro-La Lovosice - Drážďany, neboť zrušil významná zdržení kamionů na hraničním přechodu Cínovec. Linka úplně skončila 19. 6. 2004. Celkově však nákladní silniční doprava v roce 2004 k překvapení mnohých zaznamenala malý, zřejmě jen statistický pokles, stejně jako doprava železniční a vodní.

Vývoj vodní dopravy v ČR po roce 1988 velmi negativně ovlivnil tzv. transformace vodní dopravy, zvláště pak hrubě chybná privatizace české části Československé námořní plavby. Nový majitel, Václavem Klausem silně protěžovaný Viktor Kožený, ji během několika let rozprodal a tím i zničil. Bankrot České námořní plavby nese úřední datum roku 2002. Také tato skutečnost zpochybňuje představy o možnosti řádově zvýšit vodní dopravu v ČR, viz tabulka č. 1. S tím ale autoři studie E 1991 nemohli počítat.
Studie E. 1991 předpokládá vzrůst vodní dopravy v ČR na 80 mil. t zboží/rok a přepravní výkon 21 mld. tkm/rok, resp. 27-34 mld. tkm/rok. Měla převzít 40-50 párů nákladních vlaků/den. Místo předpovídaného mohutného růstu nastal bezprecedentní pokles nákladní vodní dopravy v ČR na 1 276 000 t a 406 mil. tkm/rok 2004. 
Od rejdařů často slýcháme, že za velký propad přepravních výkonů nákladní vodní dopravy v ČR mohou suché až velmi suché roky. Tabulka č. 4 ukazuje, že suché roky nebyly pro úpadek vodní dopravy rozhodující: 
	Tabulka č. 4: Splavné dny a objem přepraveného zboží na Labi

	Rok
	Splavné dny (ponor více než 140 cm)
	Objem přepraveného zboží v tisících tun
	
	

	1990
	169
	6.370,0
	
	

	1991
	91
	5.875,0
	
	

	1995
	312
	4.376,0
	
	

	1996
	323
	3.177,0
	
	

	1997
	230
	1.750,0
	
	

	1998
	221
	1.323,9
	
	

	1999
	156
	1.702,0
	
	


Pramen: Čábelka, J.; Ptáček, F. (2000): Vodní doprava v IV. transevropském koridoru se zaměřením na úsek Střekov- státní hranice
Všeobecnou námitkou, že snížení počtu plně splavných dnů na Labi je hlavní příčinou snížení přepravy nákladů po vodě a brání tak nabídce dopravy ze strany České plavby labské, údaje tabulky č. 4 nepotvrzují. Z tabulky je zřejmé, že vodní doprava je spíš ovlivněna poptávkou po dopravě než množstvím splavných dnů. Například rok 1991 měl nejnižší počet splavných dnů ve sledovaném období, ale objem dopravy činil bezmála 6 mil. tun, naopak v roce 1998 bylo Labe splavné téměř 2/3 roku (30 % nárůst oproti roku 1990) a přepravilo se po něm nejméně zboží během 90. let. Obecně je vodní doprava vhodná k přepravě materiálů s nižší přidanou hodnotou (suroviny, tuhá paliva, stavebniny ap.) pro jejich nízkou cenu. Proto je zapotřebí toto zboží přepravit levnou dopravou, kterou vodní doprava bezpochyby je. 

Podle Průchy a kol. problémy nedostatečných vodních stavů sužovaly nákladní vodní dopravu na Labi již v meziválečném období, leč nevedly k jejímu úpadku.

Jen pro úplnost, v EU činil nárůst přepravy zboží po vodě v 90. letech 12 %.

MD a spojů si nechalo v roce 1995 od Dopravního rozvojového centra Praha zpracovat studii zabývající se mimo jiné efektivností stavby vodních děl na dolním Labi. Studie vychází z predikce vývoje nákladní dopravy v ČR do r. 2020, která se odvíjí od vývoje indikátoru hrubý domácí produkt (dál HDP) v ČR. Tabulka č. 5 ukazuje rozdíl mezi tímto odhadem a skutečnou hodnotou v letech 1995 a 2000. 

	Tabulka č. 5 - Prognóza nákladní dopravy a porovnání se skutečností v mil. tun

	 
	1995
	rozdíl 1995 1)
	2000
	rozdíl 2000 1)
	2005
	2010

	Železnice 
	133,7
	+ 22,8 %
	161,8
	+ 64,7 %
	180,5
	183,8

	Silnice
	705,2
	+ 24,6 % 
	853,8
	+ 105,9 %
	950,8
	961,1

	Vodní cesty
	4,5
	+ 1,3 %
	7,1
	+ 272,5 %
	9,8
	14,9

	Pramen: MDS, vlastní výpočty

	1) rozdíl mezi prognózou a skutečností


Tabulka č. 5 ukazuje, že prognózy MDS přestřelily u vodní dopravy objem přepravy v roce 1995 o 1,3 % a v roce 2000 o 272,5 % a tudíž výpočty celospolečenských přínosů a efektivity vodních cest jsou chybné a daná investice může být společensky nenávratná.

Ztráta námořní flotily připadá plně na vrub divoké transformace ekonomiky ČR. Její dopad na říční přepravu v ČR byl ale omezený - snížení možností podpory v rámci spolupráce „česká námořní – česká vnitrozemská vodní přeprava“. 

Pro zásadní pokles vodní dopravy v ČR byl rozhodující jednak prudký pokles objemu dopravy paliv, surovin a materiálů, komodit vhodných pro vodní dopravu (tento faktor byl do jisté míry důsledkem divoké transformace a negativně ovlivnil vodní a ještě více železniční dopravu), jednak převzetí významné části komodit vodní dopravy železnicí, klasicky přepravy uhlí z Lovosic do Chvaletic. 

Část někdejší vodní i železniční dopravy zanikla, jejich další část převzala proti železniční silně zvýhodněná silniční přeprava. Vodní přeprava získala z nově vznikající přepravy málo. Železniční doprava z ní v 90. letech získala jen malý díl. Zdaleka největší díl z nově vznikajících přeprav získala silniční doprava, která je spolu s vodní a leteckou na rozdíl od železniční dopravy silně ekonomicky zvýhodněna a která je, na rozdíl od železniční a vodní dopravy ekologicky silně závadná a nebezpečná. Pro úplnost je ale třeba říci, že celkový objem nákladní přepravy v ČR byl až do roku 2006 citelně pod úrovní roku 1989 a po té se pohyboval jen lehce nad jeho úrovní, při neuvažování výkonů někdejší Československé námořní plavby.

Prof. RNDr. Otakar Štěrba, CSc. popsal zjevný krach říční dopravy v mnoha zemích světa, klasicky v Anglii, kde byla navzdory těžkým přírodním podmínkám vybudována v 19. století jedna z nejlepších sítí vodních cest na světě. Dnes je vesměs opuštěná. Zůstaly po ní četné zničené (zkanalizované) řeky. Nejinak je tomu ve Francii. V Polsku je plavba po Odře minimální (asi 1 mil. t/rok) a po Visle prakticky žádná. Augustovský kanál je pro nákladní dopravu uzavřen a řeka Bug se přes nabízené potenciální ideální spojení do průmyslového Podněpří a Podoní splavňovat přes občasná prohlášení populistických politiků nebude, nejen pro kolaps Ukrajiny po státním převratu v roce 2014. Z rozsáhlé říční dopravy v USA zůstala jen přeprava objemných těžkých surovin po veletocích Mississipi a Ohio. Role těchto řek je podobná roli Rýna v západní Evropě. Některé vodní cesty byly sice postaveny, ale nikdy nebyly prakticky provozovány, neboť se ukázaly jako vysoce ztrátové.

Prověrka historií ukázala, že vodní dopravě se nejvíce dařilo tam, kde nebyly dostatečné nebo vůbec žádné železnice a silnice, např. v nově obydlených a osídlovaných regionech. Klasicky v Kanadě, jež byla bílými přistěhovalci osídlena prakticky po vodě. Po vybudování základní železniční a později i silniční sítě byla vodní doprava vytlačována dopravou železniční a později i silniční. Stalo se tak i v odlehlých regionech Kanady i přes příznivé přírodní podmínky pro vodní dopravu. V posledních desetiletích byla tam železniční i silniční doprava vytlačena drahou, ale velmi rychlou leteckou dopravou, a to i pro potřeby běžného zásobování obyvatel potravinami i nepotravinářským spotřebním zbožím. 

Prověrka historií také prokázala, že řeky se splavňují zásadně proti proudu, tj. od ústí do moře. Opačný postup, jaký zvolilo meziválečné Československo na Labi, skončil historickým fiaskem: bylo splavněno Labe mezi Přeloučí a Pardubicemi s přesahem ke Kuněticím (další splavňování zastavila nacistická okupace, druhá světová válka a zásadní posun dopravních potřeb po roce 1945 k železnici a k silnici), ale tato vodní cesta zůstala izolována a tudíž jen minimálně využívána pro rekreační plavbu. Zdá se, že si tuto hrubou chybu chtějí kapitáni české vodní dopravy zopakovat. 

Konkrétně v případě výstavby kanálu D-O-L je přijatelně splavný Dunaj, ale nikoliv od Černého moře, kde kvalitní vodní cestu limitují peřeje Nagymarosh, ale přes kanál Dunaj – Mohan - Rýn. Peřeje mohlo zatopit vzdutí vodního díla Nagymarosh, ale Maďaři rozhodnutím parlamentu v říjnu 1989 s odkazem na ochranu životního prostředí stavbu vodního díla zastavili a rozestavěné dílo zbourali. Vznik kvalitní vodní cesty k Černému moři tak znemožnili. V případě Labe máme přinejmenším od povodně ze srpna 2002 jistotu, že na něm Němci zásadně zlepšovat plavební podmínky nebudou. V případě Odry máme jen velmi mlhavý příslib splavňování, který ale nejspíš není myšlen vážně, resp. Polsko ani v letech vysoké konjuktury na něj nemá peníze a slib jeho financování z fondů EU je zjevně mino realitu. 

Na menších vodních tocích a na vodních tocích v nepříznivých přírodně ekonomických podmínkách byla a je nákladní vodní doprava bez šance. V sociálně ekonomicky rozvinutých státech se udržela jen na těch veletocích s malým spádem, které tekou ve směru velkých potřeb přepravy objemných těžkých surovin.

Vzhledem k možnostem jednotlivých oborů nákladní dopravy je nutné předpokládat, že případný konkurenční boj mezi nákladní říční, železniční a silniční dopravou (leteckou zde můžeme vyloučit) se bude odehrávat na úseku přepravy kontejnerů. 
2.2. Ekonomické hodnocení

Často zdůrazňovaná ekonomická výhodnost vodní dopravy v ČR je v rozporu i s řadou statistických i dalších dat. Za první republiky vodní doprava na Labi často zápasila s nižší splavností Labe. V Ročence dopravy 1992 se můžeme dočíst, že vodní doprava z vybraných let byla ztrátová v roce 1960, 1983, 1987, 1988, 1989 a 1990. Z materiálu ČSÚ vyplývá, že měla zápornou účetní přidanou hodnotu v roce 2001 a 2002, tj. byla absolutně ztrátová.

Ekonomickou výhodnost vodní dopravy v ČR popírají i každoroční požadavky rejdařů na úhradu ztrát z nedostatečné vodní cesty. Nezpochybňuji určité ekonomické ztráty rejdařů vlivem nedostatečných vodních cest, ale pak není vodní doprava v ČR ekonomicky výhodná, jak tvrdí. Jinou věcí je, že na úhradu ztrát z nedostatečné vodní (i jiné dopravní) cesty není právní nárok. Je to jako ve středověku s náhradou za zboží, o které kupce připravili loupežníci. V lepším případě jim feudální stát dal hlavy chycených a popravených loupežníků, v horším nic. 

Žádnou solidní kalkulaci předpokládaných investičních a provozních nákladů kanálu D-O-L jeho prosazovatelé nikdy nepředložily. Několik celkových čísel, spočítaných neznámo jak, připomíná čarování. Vysoce převyšuje i tu nejhorší praxi licitace o investice z dob reálného socialismu. 

Zřejmě jediný solidnější výpočet investičních nákladů nutných k výstavbě kanálu D-O-L byl učiněn počátkem 70. let v rámci analýzy efektivnosti jeho případné výstavby. Předkládání jeho výsledků jako směrodatných počátkem 90. let 20. století není solidní, byť lze důvodně předpokládat, že snížení investičních nákladů vlivem technického pokroku stavění se bude kompenzovat s nárůstem nákladů v důsledku zpřísňování norem všeho druhu. Nic jiného ale není k disposici. 
Metodiky výpočtu efektivnosti staveb dopravní infrastruktury v ČR (od 1. 5. 2004 musí být ve shodě s obdobnou metodikou EU) trpí tou podstatnou vadou, že zvažují přínosy příslušného dopravního oboru, ale neodečítají ztráty, které realizace investice do příslušné dopravní infrastruktury způsobuje jiným oborům dopravy. Na to v roce 2005 poukázal Nejvyšší kontrolní úřad, ale setkal se s odmítnutím ze strany MD. Efektivnost investic do dopravní infrastruktury je proto citelně nižší, než se vykazuje. 
2.2.1. Provozní náklady
Problém provozních nákladů vodní dopravy byl do jisté míry analyzován v rámci dopravního hodnocení. Studie E. 1991 uvádí úsporu nákladů na přepravu ve výši 7,127 USD/t přepravy a rok 1981, z údajů v SRN odvozují možnou úsporu ve výši až 14,47 USD/t. Zdůvodnění užití 10 let starých cen včetně překvapivého použití měny USD neuvádí. Zejména nevysvětluje, proč se při údajně tak velké ekonomické výhodnosti vodní dopravě nejen v ČR nedaří. Hodit to na nedostatečné parametry vodních cest je laciné, zvláště když v zahraničí s příznivějšími parametry říčních cest je situace obdobná. Zřejmě i přes významná ekonomická zvýhodnění vodní dopravy proti jejímu hlavnímu konkurentu, ekonomicky vážně znevýhodněné železniční dopravě, je tomu jinak.

U vnitrostátní vodní dopravy až do 31. 12. 2002 existovalo jedno citelné zvýhodnění vodní dopravy vůči hlavnímu konkurentovi železniční přepravě - bezplatné užívání vodní cesty. U mezinárodní vodní přepravy, existovala taková zvýhodnění tři:

a) bezplatné užívání vodní cesty vodní dopravou, zatímco železniční doprava si železniční trati financovala s jistým přispěním státu ze svého. Od 1. 1. 2003 je užívá za uživatelský poplatek. Silniční doprava silniční síť užívá za uživatelský poplatek, který v 90. letech pokrýval jen asi jednu třetinu nákladů na silniční síť, odhlédneme-li od chátrání silniční sítě v důsledku hrubě zanedbávané údržby a oprav. V roce 2006 výnos zpoplatnění silnic pokrýval jen asi 15 % veřejných nákladů na silniční síť. Celý nedoplatek přitom připadal na nákladní silniční dopravu nad 3,5 t hmotnosti,

b) mezinárodní vodní doprava je na základě mezinárodní mnohostranné smlouvy charakteru zvykového práva osvobozena od placení spotřební daně za pohonné hmoty, na rozdíl od dopravy železniční. Nově byla v letech 2004–06 a po té opět od placení spotřební daně za pohonné hmoty osvobozena i vnitrostátní vodní doprava na základě vůle Parlamentu. 

c) mezinárodní železniční doprava je zásadně znevýhodněna platnými velmi vysokými mezinárodními tarify, které ji v mnoha druzích přepravy činí nekonkurenceschopnou jak vůči silniční, tak vůči vodní přepravě. V jejich odbourávání se navzdory četným prohlášením EU dosud moc nepokročilo. Uskuteční-li se ale nedávno přijaté směrnice EU o plném otevření železniční sítě různým železničním přepravcům, mohli by neúměrné mezinárodní tarify v železniční dopravě významně klesnout a ta by následně mohla významně vzrůst.

Okamžikem vstupu ČR do EU se na těchto skutečnostech v ČR nic nezměnilo. Zrušení (nízkých) cel neznamená zrušení daňových zvýhodnění. I když se EU snaží velmi vysoké mezinárodní tarify v mezinárodní železniční dopravě odbourat prosazováním liberalizace mezinárodní železniční dopravy, dosud se tak stalo jen omezeně, což významně snižuje konkurenceschopnost mezinárodní železniční dopravy.

Celá mezinárodní veřejná doprava je osvobozena od placení daně z přidané hodnoty DPH včetně paliv a energií jí spotřebovaných. Do 1. 5. 2005 byla takto osvobozena i vnitrostátní letecká a vodní doprava a mezinárodní nepravidelné autobusy.

Tvrzení Studie E. 1991, že vodní doprava je vždy nejefektivnější, je mimo realitu. Nelze pominout otázku její nízké rychlosti, neboť kritérium rychlost přepravy se stále víc prosazuje. Sotva to překvapí. 
Možnosti vodní dopravy zvýšit svoji rychlost jsou ale velmi omezené. Vodní doprava nemá naději se rychlostí významněji přiblížit dopravě železniční a silniční. Je třeba rozlišovat vodní dopravu:

- námořní (ta nejefektivnější bývá, navíc kromě extrémně rychlé a současně extrémně drahé letecké dopravy a v některých případech tunelů pod mořem či mostů přes úžiny pro pozemní dopravu nemá konkurenci),
- vodní dopravu říční a v rámci říční dopravy dopravu po velkých vodnatých řekách tekoucích ve směru vysokých přepravních potřeb (v Evropě jde hlavně o Rýn a Volhu a některé jejich přítoky) a ostatních řekách. Zejména řeky menší nebo tekoucí mimo velké přepravní potřeby bývají pro vodní dopravu neefektivní a často i nepoužitelné. Když to převedu do krajní polohy, je zřejmé, že nelze házet do jednoho pytle říční dopravu přes jihoamerické Andy a po vodnaté nížinné Amazonce. Kdyby byla vodní doprava vždy nejefektivnější, těžko by se stalo, že počátkem 90. let nebyla využívána asi jedna třetina západoevropských říčních cest, přestože mají vesměs příznivější parametry, než jaké může nabídnout případná výstavba kanálu D-O-L.

Prudký pokles vodní dopravy v ČR po roce 1989 ukázal tvrzení Studie E. 1991 jako iluzorní. I když byl významně ovlivněn vysokým celkovým hospodářským propadem, převzetí přepravy uhlí z Lovosic do Chvaletic dopravou železniční říká, že se nákladní vodní doprava v ČR stala nekonkurenceschopná vůči silniční i vůči železniční přepravě, a to i v podmínkách nedokončené výstavby dálniční sítě a teprve počínající výstavby železničních koridorů.

Zajímavé je srovnání účetní přidané hodnoty jednotlivých oborů dopravy v ČR, viz tabulka č. 6:
Tabulka č. 6 - Účetní přidaná hodnota v jednotlivých druzích dopravy v ČR v letech 1995-2016 v mil. Kč 
	Rok
	Železniční
	Silniční
	Vodní
	Letecká
	Celkem
	Celkem dle Ročenky dopravy

	1995
	17 172
	 
	952
	3 433
	 
	 

	1997
	13 259
	16 874
	447
	3 058
	33 638
	48 314

	1998
	15 848
	17 659
	450
	4 241
	38 198
	60 217

	1999
	14 753
	18 446
	393
	4 749
	38 341
	63 322

	2000
	15 707
	22 269
	296
	2 543
	40 815
	62 061

	2001
	14 766
	21 531
	-10
	993
	37 280
	74 006

	2002
	13 194
	40 956
	-31
	1 556
	56 841
	89 860

	2003
	19 804
	45 095
	177
	2 337
	67 413
	101 065

	2004
	18 140
	49 604
	179
	3 681
	71 604
	109 106

	2005
	16 855
	43 213
	247
	3 826
	64 141
	110 986

	2006
	16 591
	46 361
	234
	6 008
	69 194
	118 605

	2007
	16 485
	55 507
	260
	6 776
	79 028
	135 102

	2008
	11 783
	51 619
	195
	6 933
	70 530
	129 064

	2009
	9 434
	48 878
	200
	4 595
	63 107
	120 346

	2010
	9 369
	49 937
	159
	3 974
	63 439
	134 884

	2011
	8 138
	50 792
	192
	2 726
	61 848
	132 277

	2012
	4 714
	
	198
	3 014
	 
	113 341

	2013
	4 958
	
	188
	1 976
	 
	113 154

	2014
	5 902
	
	228
	2 647
	 
	123 611

	2015
	5 832
	
	241
	3 191
	 
	138 141

	2016
	5 711
	
	278
	3 662
	 
	144 638


Zdroj: sloupce 2, 3, 4 a 5 dle Statistické ročenky ČSÚ. Jejich součtem je sloupec 6, účetní přidaná hodnota přepravy ČR dle internetu ČSÚ. Sloupec 7 je dle Ročenky dopravy MD. Silniční doprava od roku 2010 očišťována od neoprávněného započítávání dotace na pokrytí ztráty provozování městské hromadné dopravy Praha. 
Účetní přidaná hodnota ukazuje kladné hodnoty, které ta či ona činnost zemi přinesla. Před rokem 1997 se nesledovala. Tabulka č. 6 ukazuje, že i když ekonomiku vodní dopravy významně zlepšuje rekreační plavba, dostává se v některých letech do absolutní ztráty. V roce 2002, ne však v roce 2001, k tomu přispěla velká povodeň. Jistě i proto, že vodní doprava je relativně nejvíce podporovaný obor dopravy, neboť jediná užívá svou dopravní cestu zdarma, neplatí spotřební daň za pohonné hmoty a její rozhodující mezinárodní složka neplatí ani DPH včetně nafty spotřebované mezinárodní vodní dopravou.

Problém je, že údaje o účetní přidané hodnotě nevytváří metodologicky srovnatelnou řadu. Ne jinak je tomu u časové řady hrubé přidané hodnoty, která zahrnuje i odpisy, viz tabulka č. 7. 

Tabulka č. 7. - Tvorba hrubé přidané hodnoty v odvětví dopravy v letech 2005-17 v mil. Kč běžných cen
	Rok
	železniční (NACE 491 a 492)
	silniční (NACE 493 a 494)
	vodní (NACE 50)
	letecká (NACE 51)
	doprava celkem1)

	2005
	23 926
	84 559
	286
	8 157
	116 928

	2007
	25 447
	101 076
	319
	9 656
	136 498

	2008
	22 435
	96 008
	278
	10 092
	128 813

	2009
	25 028
	78 582
	279
	7 953
	111 842

	2010
	23 517
	85 526
	233
	6 278
	115 554

	2011
	22 545
	80 049
	245
	3 902
	106 714

	2012
	19 928 
	77 915 
	232 
	4 874 
	102 949 

	2013
	20 092 
	78 244 
	221 
	2 766 
	101 323 

	2014
	21 043 
	83 812 
	250 
	3 590 
	108 695 

	2015
	21 213 
	93 559 
	250 
	3 156 
	116 267 

	2016
	22 325 
	99 452 
	306 
	3 708 
	123 187 

	2017
	24 142 
	103 034 
	297 
	4 239 
	131 712 


Zdroj: ČSÚ, Ročenka dopravy.
Základní obory dopravy ČR mají četné nekalkulované náklady, které vytváří dosti nerovné ekonomické podmínky podnikání, viz tabulka č. 8:

Tabulka č. 8 - Nerovné ekonomické podmínky v dopravě ČR v roce 2009 v mld. Kč
	Obor nákladů
	Silniční 
	Železniční 
	Vodní 
	Letecká 
	MHD 
	Celkem 

	Veřejné výdaje
	na dopravní infrastrukturu  
	67,824
	27,697
	1,557
	0,000
	4,078
	101,156

	
	 na obnovu vozidel
	0,100
	0,300
	0,000
	0,000
	2,294
	2,694

	
	 na osobní dopravu
	4,918
	12,380
	0,000
	0,000
	14,215
	31,513

	
	na dopravní policii ČR 
	3,678
	0,047
	0,000
	0,004
	0,024
	3,749

	
	Na podporu automobilek
	0,378
	0,000
	0,000
	0,000
	0,000
	0,378

	
	Veřejné výdaje celkem
	76,898
	40,424
	1,557
	0,004
	20,611
	139,494

	Daňové úlevy pozitivní
	od daně z nemovitosti
	0,008
	0,000
	0,000
	0,000
	0,008
	0,017

	
	od daně silniční
	3,414
	0,000
	0,000
	0,000
	0,043
	3,456

	
	od daně spotřební
	0,976
	0,000
	0,000
	0,000
	0,019
	0,995

	
	Celkem
	4,398
	0,000
	0,000
	0,000
	0,070
	4,467

	Daňové úlevy negativní
	spotřební daň + daň z elektřiny
	0,000
	0,029
	0,057
	5,163
	0,012
	5,262

	
	DPH mezinárodní veřejná
	24,450
	1,538
	0,201
	1,687
	0,000
	27,876

	
	DPH mezinárodní paliva a energie
	6,412
	0,221
	0,019
	1,056
	0,000
	7,697

	
	DPH na lehké užitkové automobily
	6,318
	0
	0
	0
	0
	6,318

	
	Daňové úlevy negativní celkem
	38,003
	1,788
	0,240
	7,906
	0,012
	47,948

	Externí škody
	  na zdraví vlivem nehod 
	22,677
	0,039
	0,000
	0,000
	0,095
	22,811

	
	na zdraví vlivem hluku 
	12,594
	0,788
	0,000
	0,010
	1,743
	15,135

	
	na zdraví vlivem emisí CO, NOx, VOC, SO2, PM včetně el.
	15,224
	0,208
	0,004
	0,093
	1,258
	16,787

	
	oběti přízemního ozónu
	1,919
	0,122
	0,006
	0,153
	0,149
	2,497

	
	vlivem emisí CO2 celkem včetně elektřiny
	11,301
	0,651
	0,010
	0,710
	0,645
	13,317

	
	vlivem poškozování veřejné dopravy zácpami na silnicích 
	2,207
	0,000
	0,000
	0,000
	0,000
	2,207

	
	vlivem otylosti
	8,804
	0,000
	0,000
	0,000
	0,000
	8,804

	
	vlivem solení silnic proti sněhu
	2,728
	0,000
	0,000
	0,000
	0,245
	2,973

	
	vlivem zabíjení zvířat auty a vlaky
	0,317
	0,002
	0,000
	0,000
	0,005
	0,324

	
	vlivem vraků z aut
	0,000
	0,000
	0,000
	0,000
	0,000
	0,000

	
	Externality celkem
	77,772
	1,810
	0,021
	0,965
	4,140
	84,707

	Hrubé nekalkulované náklady
	189,201
	197,071
	44,021
	1,818
	8,875
	22,852

	Spotřební daň za pohonné hmoty
	-69,803
	-0,945
	0,000
	0,000
	-3,331
	-74,079

	Platby za silnice
	-12,381
	0,000
	0,000
	0,000
	0,000
	-12,381

	Čisté nekalkulované náklady
	114,887
	43,076
	1,818
	8,875
	19,521
	188,177


Zdroj: MD, Ministerstvo financí, České dráhy, Drážní inspekce ČR, Policie ČR, vlastní výpočty JZ, resp. CENIA. Městská hromadná doprava (MHD) u infrastruktury jen Praha a Liberec. Externality jsou vlastní výpočty autora. Proti starším tabulkám byl nově vyčíslen minimální příspěvek dopravy k nákladům zvýšené otylosti, ekonomické škody vlivem solení silnic proti sněhu a škody způsobené zabíjením zvířat auty a vlaky.

Smrt vlivem přízemního ozonu z motorové dopravy je zatím vypočtena jen pro roky 1999, 2000 a 2003. Ostatní roky jsou dopočty. 
Z principu nejsou vyčísleny rozsáhlé mimoekonomické škody na zdraví lidí a na přírodě, které nejsou vyčíslitelné. Velmi silně provází silniční dopravu. Leteckou a vodní dopravu významně zvýhodňuje osvobození od placení spotřební daně za pohonné hmoty, vodní dopravu i užívání dopravní infrastruktury zdarma. Zdaleka nejvíce byla a je znevýhodněna doprava železniční a MHD. K MHD se vzhledem k jejím specifickým rysům pro účel tohoto rozboru není nutné vyjadřovat. Hlavním konkurentem vodní dopravy v ČR je ale elektrická trakce železniční dopravy, nikoliv silniční doprava.

Rozhodující nejsou absolutní, ale měrné externality, externality vztažené na jednotku přepravního výkonu. Vodní doprava je má sice nižší než nákladní silniční doprava a nákladní železnice v motorové trakci, ale elektrická trakce nákladní železniční dopravy jich v ČR produkuje srovnatelně s nákladní vodní dopravou, viz tabulka č. 9:
Tabulka č. 9 - Měrné ekonomické externality přepravních výkonů čtyř základních oborů nákladní dopravy v ČR v roce 2009 v Kč na tkm 
	Druh externality
	Silniční
	Motorová železnice
	Elektrická železnice
	Vodní

	Nehody
	0,07078
	0,00384
	0,00085
	0

	Hluk
	0,13228
	0,02985
	0,03137
	0

	Emise běžné
	0,18254
	0,01869
	0,00203
	0,01505

	Přízemní ozón
	0,02467
	0,00431
	0,00000
	0,00492

	Globální oteplení
	0,07566
	0,02796
	0,02048
	0,03735

	Kongesce původci
	0,01228
	0
	0
	0

	vlivem otylosti
	0,00979
	0
	0
	0

	vlivem solení silnic proti sněhu
	0,01653
	0
	0
	0

	vlivem zabíjení zvířat auty a vlaky
	0,00179
	0,00024
	5,28097
	0

	CELKEM
	0,52632
	0,08488
	0,053357
	0,05732

	Zdroj: Vlastní výpočet, CENIA. 
	
	


Z tabulky č. 9 je zřejmé, že každý průměrný tkm nákladní silniční dopravy byl v roce 2009 v ČR zatížen asi 54,6 haléři ekonomických externalit, motorové železnice asi 8,5 haléři, dopravy elektrickou nákladní železnicí 5,3 haléři a vodní dopravy 5,7 haléři. Vzhledem k metodice vykazování přepravních výkonů jsou méně spolehlivé údaje o měrných externalitách dopravy vodní, letecké a nákladní silniční dopravy (NSD). Vezmu-li v úvahu kolísání z roku na rok (u nákladní vodní dopravy je nejvýznamnější okolnost, zda se jeden námořník v daném roce utopí či ne), vychází měrné externality nákladní vodní a nákladní železniční dopravy v elektrické trakci v ČR srovnatelné.
Kongesce původci neznamená všechny škody způsobené dopravními kongescemi, ale jen jejich relativně malou část, poškozování povrchové veřejné dopravy individuální automobilovou a nákladní silniční dopravou produkovanými zácpami na silnicích a nehodami na železničních přejezdech. Některé další (dopravní kongescí zvýšená spotřeba pohonných hmot, zvýšené emise, zvýšená hluková zátěž, zvýšení nehod) jsou zahrnuty ve svých základních položkách.

Dle tabulky č. 9 má zdaleka nejvyšší měrné externality nákladní silniční doprava. Z hlediska struktury nákladní dopravy lze tudíž externality snižovat hlavně omezováním nákladní silniční dopravy. Šanci má zejména nejšetrnější elektrická železnice. 
Podstatné je, že vodní doprava konkuruje hlavně elektrické železnici. Má nízký potenciál omezovat nákladní silniční dopravu, neboť je pomalá a logisticky nejméně pružná. 
2.2.2. Investice nutné k výstavbě kanálu D-O-L
Donedávna existoval jen projekt případné stavby kanálu D-O-L, který vláda ČSSR v roce 1972 odmítla jako sice technicky realizovatelný, ale ekonomicky absolutně ztrátový. Kanál D-O-L od soutoku Moravy a Dunaje po státní hranici s Polskem na soutoku Odry a Olše a po Pardubice na Labi měl stát cca 82 miliard tehdejších Kčs. Přepočteno inflací cen stavebních prací v letech 1972-2017 cca 606 % obnáší částku asi 497 miliard Kč v cenách roku 2017. Lze jistě argumentovat vědeckotechnickým a stavebním rozvojem ke zlevnění případné výstavby kanálu a se zásadním zpřísněním četných technických a dalších norem a částečnou změnou trasy k jeho zdražení. Protože jde jen o velmi hrubé odhady na základě čar v mapách, nelze jiná čísla než cca 497 miliard Kč, odvozená z projektu zamítnutého v roce 1972, brát příliš vážně. 

Odhad investic nutných k výstavbě kanálu D-O-L je obtížný, protože úvahy o kanálu málo kdy překročily náčrt jeho možné trasy + nezbytných plavebních komor do mapy za účelem ochrany jeho trasy před zastavěním v příslušných územních plánech. Protože výstavba kanálu D-O-L narážela na mnohostrannou kritiku, projektanti jeho trasu často ve větším či menším rozsahu měnily, takže existuje řada tras kanálu. Obecně lze stanovit 2 základní trasy kanálu D-O-L:

1) trasu v zásadě sledující a narovnávající koryta příslušných řek. Z technického hlediska by se mohla uskutečnit v dunajské a oderské větvi kanálu, kde je technicky realizovatelná v zásadě v trase koryt Moravy a Bečvy. Po té by se musel kanál stavět moravskou bránou a po té přírodně mimořádně cennou, přísně chráněnou nivou říčky Odry. Vedení kanálu D-O-L nivou říčky Odry, tj. Chráněnou krajinnou oblastí (dál CHKO) Poodří, je v rozporu s platnými zákony. Počítal s ním ale projekt kanálu zamítnutý vládou ČSSR v roce 1972, kdy CHKO nebyla vyhlášena. Úvahy o stavbě kanálu D-O-L z roku 2018 uvažují jeho vedení východně od CHKO Poodří, což obnáší citelný nárůst investičních nákladů. 
2) trasy vedoucí v rozhodující míře mimo koryta příslušných řek. Z technického hlediska by se mohla uskutečnit v labské větvi kanálu. Jde o složité území, kde prakticky nelze dost dobře vést kanál D-O-L údolími dnešních říček. Nelze jej dost dobře protáhnout:

· - městem Olomouc se 100 000 obyvateli ad.,

· rozsáhlé území řeky Moravy mezi Olomoucí a Moravičany je chráněno jako CHKO Litovelské Pomoraví a má významnou schopnost tlumit velké povodně, 

· údolí říčky Moravská Sázava je úzké a dosti se kroutí, o komplikacích vlivem přeložek tamní koridorové tratě nemluvě, 
· po překonání třebovského sedla, stojí v cestě kanálu město Česká, obec Dlouhá Třebová a dolní část města Ústí nad Orlicí, 
· údolí Tiché Orlice připomíná údolí Moravské Sázavy. V cestě stojí i město Choceň. Uvedeným územím vede navíc 1. železniční koridor a spojovací větev 1. a 2. koridoru. Pouze úsek Choceň – Pardubice je v zásadě průchodný. 
Pro úplnost nelze vyloučit ani vedení některých částí kanálu D-O-L plavebními tunely. Vůči vodním poměrům, vodním tokům, přírodě, krajině a životnímu prostředí jde o šetrný postup, který je ale z hlediska vynakládaných investic mimořádně nákladný.

Je zřejmé, že kanál vedený v zásadě koryty stávajících řek v nich prakticky nelze umístit, nemluvě o překážkách osídlení a koridorových železnic, jejichž modernizace byla dokončena v roce 2005. Problémem je i jiná dopravní a technická infrastruktura, resp. množství vyvolaných přeložek samozřejmě investici citelně zdražuje. 
Jak se dalo čekat, v praxi je prosazována určitá kombinace obou přístupů. Z hlediska potřeb plavby nelze zůstat důsledně v korytech stávajících řek oderské větve kanálu. Podobně nelze labskou větev kanálu D-O-L důsledně vést mimo koryta řek. 

Územní plán chránil celá desetiletí trasu sledující vesměs stávající toky řek, byť v řadě případů nedostatečně. V 90. letech 20. století došlo ke značné korekci trasy. 

Studie E. 1991 i současné územní plány umísťují trasu kanálu D-O-L přibližně k řece Moravě a Bečvě, dále ho vedou Moravskou bránou. Území CHKO Poodří měla být dle Studie E. 1991 stavbou kanálu zničeno, dle současného územního plánu Moravsko slezského kraje jej trasa kanálu obchází z východu. Labská větev kanálu obchází Olomouc a CHKO Litovelské Pomoraví ze severu, byť byly narýsovány i varianty s jejich jižním obejitím. U Moravičan se má kanál D-O-L dostat jižně od řeky Moravy. Má pokračovat údolím říčky Třebůvky, od Moravské Třebové má vést k sedlu u Třebovic, dál po hřebínku severně nad Č. Třebovou a Ústím n. O. až do Polabí. Je zřejmé, že jde o technicky podstatně náročnější trasu, než jaká se uvažovala a chránila za socialismu. Lze se důvodně domnívat, že bude i podstatně dražší. MŽP počátkem roku 2003 nedisponovalo trasou případného kanálu v úsecích „Pardubice – Ústí n. Orlicí“ a „Uherský Ostroh – státní hranice“.

Trasa kanálu D-O-L je k 1. 1. 2003 solidně zakreslena jen do územního plánu Moravsko slezského kraje. V územních plánech ostatních krajů je zakreslena jen jako tenká čára, mnohem tenčí než silnice, přestože má být o víc než 1 řád širší. 

Důsledkem takového zakreslení je skutečnost, že přesnější vyhodnocení nákladů na jeho případnou výstavbu a rozsah jeho dopadů na krajinu nelze provést, což konstatuje i zpráva MŽP z roku 1999. 

V roce 2004 je k disposici relativně podrobná mapa trasy kanálu D-O-L. I když se snaží vyhnout řadě konfliktních míst, zůstává velice necitlivá ke krajině i k osídlení. Vede převážně mimo koryta řek, což ale neznamená, že v případě realizace nezpůsobí rozsáhlé urbanistické (prochází řadou měst a obcí či v jejich těsné blízkosti) a ekologické škody, rozsáhlými zábory půdy počínaje přes zničení vodních poměrů, zásadní rozdělení a zhyzdění krajiny i řady obcí a měst až po zjevný rozvrat ekosystémů v celé délce trasy. Není známo, že by se naši klíčoví sousedé - Slovensko, Rakousko a Polsko chtěli na této gigantické investici podílet. Souhlas prezidenta Polska B. Komorowského je třeba chápat jen jako zdvořilostní. V Polsku je zvykem nikoliv vážně slibovat lecos. 
Současná polská vláda strany Právo a spravedlnost sice 14. června 2016 schválila koncepci rozvoje říční dopravy v Polsku s obrovskými ambicemi (komplexně splavnit na vysoké parametry Odru, Vislu, Bug + postavit kapacitní plavební kanály Odra – Visla v Krakově a Bug – Dněpr na Ukrajině přes Bělorusko, jde ale o soubor záměrů zjevně mimo ekonomické možnosti Polska. Pro velmi silné negativní dopady na životní prostředí tyto investice nejsou financovatelná ani z fondů EU. Připočteme-li finančně náročné sociální programy současné polské vlády, pak ani za trvající a dost možná končící ekonomické konjuktury jde o plány mimo realitu. 

I u sousedů působí rejdaři, prosazující výstavbu kanálu D-O-L. K 1. 2. 2019 o něj nestojí Německo a Rakousko. Nejasný je přístup Slovenska a Polska. Politici čas od času lecos slíbí, ale zřejmě nikoliv vážně. Navíc dosavadní ekonomickou konjukturu začíná nahrazovat recese a s ní spojené restrikce výdajů veřejných rozpočtů. 

Studie E. 1991 uvádí investiční náklady na případnou výstavbu kanálu D-O-L ve výši 4650 mil. USD za léta 1993-2017 v rozčlenění na 4 věcné etapy jeho výstavby. Jde jen částečně o trasu zkoumanou za reálného socialismu s investičními náklady v cenách roku 1972. Bližší kalkulaci neuvádí. Každý ekonom by přitom měl vědět, že:

1) nelze mechanicky sčítat investice vynaložené v jednotlivých letech. Je nutné je převádět na stejný základ, tj. úrokovat je,

2) je nutné zohledňovat inflaci – v minulosti skutečnou, v budoucnu předpokládanou,

3) solidní je uvádět investice v domácí měně. Uvedení v dolarech lze vykládat v oficiálním kursu Kčs (při průměrném kurse Kč/USD 29,50 v roce 1991 by šlo asi o 137,175 mld. neúrokovaných Kčs) stejně jako v kursu na základě parity kupní síly (při rozdílu oficiální kurs Kč/kurs parity kupní síly 3:1 by šlo o 45,725 mld. Kč. To je pořádný rozdíl. Jen pro srovnání, tzv. 1. a 2. železniční koridor včetně uzlů a spojovacího koridoru „Č. Třebová – Přerov“ mají stát 36,5 + 36,5 + 7,3 (dofinancování spojovací větve koridoru z rozpočtu na 3. koridor) + 35 = 115,3 mld. též neúrokovaných Kč, tj. asi jen 84,05% částky předložené Ekotransmorávií na kanál v roce 1991 při přepočtu dolaru oficiálním kursem Kč, přičemž koridory se stavěly za zásadně zvýšených cen stavebních prací a pro osobní i nákladní železniční dopravu.
4) změna trasy do komplikovanějších přírodních podmínek znamená i citelné zvýšení nákladů na případnou výstavbu kanálu D-O-L.

Ing. V. Pleskot (Informace pro poradu vedení MŽP) připomíná, že podle propočtů z roku 1972 by si výstavba kanálu Dunaj – Odra vyžádala asi 29 mld. tehdejších Kčs, větve „Přerov – Pardubice“ asi 23 mld. Kčs + další náklady asi 30 mld. Kčs. V cenách roku 1972 by šlo asi o 82 mld. Kčs. Částku 82 mld. Kč v cenách roku 1972 je nutné valorizovat inflací cen stavebních prací za roky 1972-2017, tj. násobit ji koeficientem inflace cen stavebních prací 6,06. Dostaneme částku 497 mld. Kč v cenách stavebních prací roku 2017, včetně hraniční a slovensko rakouské Moravy, tj. 4,32 x více než kompletní 1. a 2. železniční koridor, byť srovnání není přesné vzhledem k nepřevedení jednotlivých částek na jednotný čas. 
Další značné investice by bylo nutné vynaložit:

1) do zkapacitnění labské vodní cesty v úseku „Mělník – Pardubice“ (dál má labská vodní cesta sice kvalitnější parametry až po vodní dílo Střekov, ale následuje více než 42 často obtížně sjízdných a někdy i nesjízdných kilometrů na státní hranici s Německem, přičemž nekvalitní vodní cesta pokračuje i na německé straně až po Magdeburg, takže nutné by byly i rozsáhlé investice na německé straně, které ale Německo z důvodu ochrany přírody a ochrany proti velkým povodním nehodlá realizovat. Prosazení území Porta Bohemika do soustavy evropských chráněných území NATURA 2000 zřejmě definitivně zavřelo možnost výrazněji zlepšovat plavební podmínky na Labi mezi Střekovem a státní hranicí. 

2) Odry od našeho Bohumína do polského Kozlí a dál od polského Kozlí do Štětína, na zlepšení labské vodní cesty v úseku „Magdeburg – Hřensko“ ad. Celkové náklady na navazující investice podmiňující využití kanálu D-O-L se až do vypracování Studie proveditelnosti 2018 nikdo nepokusil vyčíslit nebo aspoň solidně odhadnout. Jednalo by se řádově o miliardy dolarů US. Jde o jediný konkrétnější výpočet nákladů na případnou výstavbu kanálu D-O-L.

Jde samozřejmě o částku značně hrubou a jen přibližnou. Problém je, že jiné výpočty stávající podklady, zejména nejasnosti v trase kanálu, neumožňují, má-li jít o výpočty aspoň trochu solidní.

Z navazujících podmiňujících investic byly vyčísleny jen náklady na vodní díla Malé Březno a Prostřední Žleb na dolním Labi ve výši 6,212 mld. Kč (návrh rozpočtu Státního fondu dopravní infrastruktury – SFDI) na r. 2002, leč návrh rozpočtu SFDI na rok 2005 uvádí již 8,2 mld. Kč a podle zjištění šetření Nejvyššího kontrolního úřadu z roku 2001 mají tato vodní díla stát 9,6 mld. Kč), a vodní dílo Přelouč. Rozpočet SFDI na roku 2006 uvádí na něj 1,456 mld. Kč. O dalších korekcích nákladů můžeme spekulovat. Vědeckotechnický pokrok obvykle šetří lidskou práci, nikoliv pro případnou stavbu kanálu D-O-L rozhodující materiálové náklady. Technické normy pro dopravní stavby se zpřísňovaly a dál budou zpřísňovat, což obvykle zvyšuje investiční náklady staveb. O kolik je ale těžké odhadovat. Zřejmě největší zdražení případné výstavby kanálu D-O-L lze čekat od výrazné změny jeho trasy do méně příznivých přírodních podmínek. Je nutné připočítat náklady na nutné podmiňující investice na českém i německém Labi, polské Odře, na části kanálu hranice ČR – Dunaj, na nutnosti rekonstruovat četné mosty a další technickou infrastrukturu a místy i domy. Další rozsáhlé škody přináší dlouhodobě platná povinnost při výstavbě respektovat potřeby případné výstavby kanálu D-O-L, což ji prodražuje, jakož i nemožnost rozsáhlá území ze stejného důvodu využívat jinak. Nutné kalkulovat i rozsáhlé škody na životním prostředí, které by případná výstavba kanálu D-O-L přinesla. Ekologickým škodám bude věnována samostatná kapitola.

Vývoj potvrdil původní obavu, že studií E. 1991 předpokládané investiční náklady byly silně podhodnocené a že soukromý záměr a.s. Ekotransmorávia financovaný z vlastních zdrojů byl vzápětí změněn na záměr veřejný s požadavkem na 100% financování z veřejných rozpočtů včetně rozpočtu EU, přestože platné směrnice EU zakazují spolufinancovat z fondů EU mimo jiné díla vážně poškozující životní prostředí. Kanál D-O-L byl navzdory absentujícímu dopravnímu zdůvodnění a extrémní nákladnosti zařazen mezi dopravní priority ČR, byla na něj uzavřena a v parlamentu ratifikována mezinárodní smlouva a na jeho přípravu již byly vynaloženy jisté veřejné peníze (v roku 2004 šlo o 10 mil. Kč a v roku 2005 šlo o 10 mil. Kč, v roku 2006 má jít o 20 mil. Kč atd.), byť se respektoval fakt, že na něj nebude mít ČR peníze. Celá desetiletí je blokován rozvoj rozsáhlých území při uvažované trase kanálu D-O-L, dále je prodražován, např. povinností stavět zbytečně vysoké a tím i investičně i provozně drahé mosty.

Oldřich Vitha uvedl počátkem 90. let zajímavé srovnání parametrů prosazovaného kanálu D-O-L s tehdy dokončovaným kanálem Dunaj – Mohan - Rýn. Zvláště závažné jsou následující skutečnosti:

1) výstavba kanálu „Dunaj – Mohan – Rýn“ trvale 72 let. Zprovozněn byl až v roce 1992. Samozřejmě, technika byla na nižší úrovni, stavbu komplikovaly dvě světové války, hospodářské krize atp., 

2) v době zahájení výstavby kanálu „Dunaj – Mohan – Rýn“ byly řeky upraveny pro plavbu (tzv. zkanalizovány) s výjimkou peřeje Nagymarosh až k výchozím bodům výstavby kanálu. V případě kanálu D-O-L je zkanalizován k výchozímu bodu pouze Dunaj a to ještě ne úplně. Překážkou zůstává peřej Nagymarosh v Maďarsku. Odra je omezeně sjízdná jen do polského Kožlí (asi 80 km od hranic s ČR, objem vodní dopravy na Odře nepřesahuje 1 mil. t, tj. nejde o dopravně zajímavou cestu a i podle hodnocení Studie proveditelnosti 2018 v současném stavu není způsobilá pro intenzivní nákladní vodní dopravu), Labe je kvalitně zkanalizováno jen do Magdeburku, dále je jen omezeně splavné. Jak správně konstatoval rejdař Josef. Kubec, labskou dopravu nelikviduje odpor ekologů, ale neschopnost rejdařů, tj. prosazování vodních děl na dolním Labi v situaci, kdy nejužší plavební místa na Labi se nachází v SRN a SRN s nimi nehodlá nic dělat. Dotyčným včele s tehdejší ředitelkou odboru říční plavby MD ing. Konvičkovou dle Kubce nejde o plavbu, ale o zájem jezové lobby prostavět asi 10 mld. Kč na dopravně zbytečné jezy, ač by se na dolním Labi daly zlepšit plavební podmínky řádově levněji výstavbou dvou plavebních komor v oblasti největších mělčin, tj. v Ústí n. L. a v Děčíně). Podrobněji, viz Kubec - Kdo ohrožuje labskou plavbu, Dopravní noviny 1. 4. a 10. 6. 2004,

3) i když na výstavbu kanálu Dunaj – Mohan – Rýn byly poskytovány značné peníze a stavitelé měly rozsáhlé finanční úlevy, stavba postupovala hlemýždím tempem,
4) nejvyšší bod oderské větve kanálu D-O-L je v nadmořské výše odpovídající nejvyššímu bodu kanálu Dunaj – Mohan – Rýn. Nejvyšší bod labské větve kanálu D-O-L je asi o 100 m výš, což je vážná technická i ekonomická komplikace, 
5) Dunaj, Mohan i Rýn jsou vodnaté řeky, zatímco řeky v trase kanálu D-O-L jsou vodnaté málo. Kromě Labe od Pardubic a Moravy od soutoku s Bečvou jsou všechny ostatní řeky v trase kanálu D-O-L extrémně chudé na vodu. Potřeba vody pro plavbu v umělém kanálu je ale při předpokládaných vysokých objemech dopravy vysoká. Problémy s vodou narůstají s postupujícím rozvalem klimatu, kdy se množí stále větší sucha. 
Nenaplnil se předpokládaný růst přepravních výkonů kanálu Dunaj – Mohan – Rýn. Růst přepravních výkonů několikanásobně zaostává za očekáváním. Má spíše klesající tendenci. Zdymadlem Kelheim bylo proplaveno v roce 2010 jen 5,2 mil. t zboží. 
Dle Studie E. 1991 by voda v kanálu D-O-L měla cirkulovat v uzavřeném kruhu. Je to sice technicky možné, ale znamená to citelné zdražení jeho provozu a podstatné zvýšení jeho energetické náročnosti.

Představa Ekotransmorávia, že by se kanál platil z výnosů těžby štěrkopísků při trase kanálu a jeho vývozem do Rakouska, tj. drancováním našeho nerostného bohatství, nemá s národohospodářskou ekonomií nic společného.

Velmi nepříznivé je srovnání uvažovaných investic na kanál D-O-L s uvažovanými investicemi do jiných oborů dopravní infrastruktury v ČR, viz tabulce č. 10:

Tabulka č. 10 – Vybrané plánované neúrokované investice do rozvoje infrastruktury základních oborů dopravy v ČR
	Doprava
	Období
	Částka - mld.Kč
	Podíl na nákl. př.
	Věcné záměry
	Financování

	Železniční
	1996-2010
	115,3
	23,78%
	1.+2. koridor +uzly
	Veřejné

	Silniční
	1999-2010
	350
	72,25%
	dálniční komunikace
	Veřejné

	Letecká
	1997-2010
	31
	Zanedbatelná
	hlavně letiště Ruzyně
	Soukromé

	Vodní
	25 let
	minim.477 v r.05
	0,64%
	jen kanál DOL
	Veřejné


Zdroj: koncepce dopravních sítí, internet MD ČR, 7. 4. 2003, Ročenky dopravy ČR. Podíl na nákladní přepravě v ČR = rok 2004. V případě vodní dopravy upraveno na skutečný podíl.

Srovnatelnost výše uvedených dat je omezená, protože uvažované investice nejsou převedeny na srovnatelný čas. Přesto tabulka č. 10 dává alarmující zjištění.

I když je koncepce výstavby dálniční sítě v ČR zjevně předimenzovaná a na rozdíl od kanálu D-O-L pokrývá rozhodující dopravní směry v celé ČR, má stát méně než značně neúplné, silně podhodnocené náklady na případnou výstavbu kanálu D-O-L v jednodušší, dnes již opuštěné trase z dob reálného socialismu. 

Železniční koridory 1. a 2. s uzly a spojovacím koridorem Č. Třebová - Přerov, jež jsou v souběhu s trasou kanálu a navazují na labskou vodní cestu, mají stát 115,3 mld. Kč, tj. jen asi 24 % uvažovaných podhodnocených investic na kanál D-O-L v budoucím čase. Zatímco kanál má sloužit v rozhodující míře nákladní vodní dopravě, dálnice i železniční koridory mají sloužit jak nákladní, tak osobní dopravě.

Vysoké nejsou ani investice na infrastrukturu letecké dopravy, byť rozsah nákladní letecké dopravy v ČR je i přes značný růst zanedbatelný. Zvláště když uvážíme, že si své investice Správa letišť hradí ze svého a z úvěrů, které na rozdíl od Ředitelství silnic a dálnic a ČD splácí. Výše uvedené platí zejména pro letiště Praha Ruzyně. Další letiště byla převedena na kraje, které rozvoj některých z nich hradí ze svého a hodlají na tento úvěr čerpat hlavně dotace z fondů EU. 
Musíme vzít v úvahu, že se vodní doprava na objemu nákladní dopravy ČR podílela v roce 2017 úředně jen 0,37 %, reálně jen 0,042 % a osobní vodní doprava má s výjimkou centra Prahy jen doplňkový, rekreační charakter, zatímco dálniční, silniční i železniční komunikace slouží vesměs jak osobní, tak nákladní dopravě. Proti oficiálním, téměř 24x nadhodnoceným výkonům nákladní vodní dopravy měla nákladní železniční doprava ČR v roce 2006 přepravní výkony 35,6x vyšší, nákladní silniční dopravy měla své přepravní výkony vyšší asi 65,7x. 
V posledních letech MD a ŘVC argumentuje údajným zlevněním nákladní silniční a železniční dopravy z faktu konkurence dopravou vodní. Tuto konkurenci není možné při zanedbatelných výkonech nákladní vodní dopravy na Labi prokázat. Protože náklady užívání dálnic, silnic a železnic určuje stát, je takové tvrzení zjevně neprůkazné. Tvrdá konkurence způsobuje, že silniční i železniční dopravci jezdí často i za dumpingové ceny.
2.3. Ekologické hodnocení

Dle Studie E. 1991 vodní doprava v ČR vykazuje nejmenší ekologická negativa. 

Toto tvrzení lze potvrdit jen u dopravního hluku, kde jen vodní a trolejbusová doprava vychází bez problémů. Na tom nic nemění skutečnost, že auta dnes jezdí méně hlučně, než jezdila v roce 1990, a že moderní vlaky a zvláště pak po tratích s moderním pružným uložením kolejí i při vyšších rychlostech hlučí méně o 5-8 dB/A/ + dalších 5 dB/A/ tlumí u obcí a měst postavené protihlukové stěny.

Měrné emise škodlivin uvedla Studie E. 1991 pro poměr vodní doprava: motorová železnice: elektrifikovaná železnice: silniční doprava jako 100 : 177 : 199 : 330 + rezerva na snížení 30 % při zlepšení plavebních podmínek u vodní dopravy na dolním Labi. Celkově škody na zdraví lidí vlivem exhalací z dopravy odhadla na 2,5 mld. Kčs/rok. Jak k daným číslům došla, neuvedla. Skutečností zůstává, že měrné i absolutní emise škodlivin základních oborů motorové dopravy byly v ČR poprvé solidněji určeny až v roce 1996 CDV Brno. Později byly tyto odhady zpřesňovány. Zpětný výpočet výše uvedené tvrzení Studie E. 1991 zpochybňuje, viz tabulka č. 11:
Tabulka č. 11 - Emisní náročnost motorové nákladní dopravy v roce 1990 v ČR na výkon vodní dopravy
	Položka/obor dopravy
	Motor. žel.
	Vodní
	Silniční
	Elektr. žel.

	Dopravní výkon mld. tkm
	6,33
	1,41
	16,82
	35,07

	v % - Vod. D. = 100
	448,94%
	100%
	1 192,91%
	2 487,23 %

	Emise tuhé v t
	642
	122
	1375
	3 083

	Na výkon – VD = 100
	1,17217
	1
	0,94479
	0,57

	Emise SO2 v t
	233,5
	44
	548
	17 726

	Na výkon – VD = 100
	1,182088
	1
	1,044049
	16,2

	Emise NOx
	9 850
	1900
	20 000
	.

	Na výkon – VD = 100
	1,154777
	1
	0,882408
	.

	Emise CO
	8 500
	1600
	26 500
	.

	Na výkon – VD = 100
	1,183353
	1
	1,388414
	.

	Emise VOC
	1 900
	400
	6000
	.

	Na výkon – VD = 100
	1,058057
	1
	1,257432
	.


Zdroj: data ze studie Doprava a životní prostředí v ČR v roce 2001, CDV Brno 2002, vlastní výpočty. Emise z motorové trakce železniční dopravy rozděleny mezi osobní a nákladní dopravu v poměru 50 : 50%. SO2 = oxid siřičitý, NOx = oxidy dusíku, CO = oxid uhelnatý. VOC = těkavé organické látky. 
Výpočet měrné emisní náročnosti motorových druhů dopravy je jednoduchý, když jsou k disposici jejich přepravní výkony a jejich emise základních druhů škodlivin. Emisní náročnost nákladní železniční dopravy v elektrické trakci musím poměrně pracně a s jistými chybami dopočítat. Vyšel jsem z výroby a emisí hlavního výrobce elektrické a tepelné energie v ČR a.s. ČEZ v roce 1990. Problém je, že emise uvádí ve výroční zprávě z roku 1992 jen za tuhé a SO2 a to ještě jen v grafu, takže jeho odečet může být zatížen menší chybou. Nejprve jsem odečetl podíl emisí a.s. ČEZ vyráběného centralizovaného tepla a zůstala mi přibližná emisní náročnost výroby elektřiny. Tu jsem vztáhnul na celou ČR i s vědomím, že jiní výrobci zejména v uhelných elektrárnách mohou mít emisní náročnost mírně větší a naopak v uhelných teplárnách mírně nižší. Spotřeba trakční elektřiny v železniční dopravě je vzata z dat ČD, resp. Slovensko je odečteno jako jedna třetina a osobní železniční doprava v elektrické trakci jako 40 %. Mohou zde být nepřesnosti. Jisté ale je, že nákladní železniční doprava v elektrické trakci měla v roce 1990 emisní náročnost proti nákladní vodní dopravě u emisí tuhých téměř poloviční a u emisí SO2 asi 16,2 krát vyšší. Pro vyčíslení emisí dalších škodlivin nemám podklady. Lze se ale důvodně domnívat, že nákladní železniční doprava v elektrické trakci je emisně mnohem šetrnější u emisí CO, NOx a VOC. 
Není jasné, odkud autoři Studie E. 1991 brali uváděná čísla. Srovnává-li se emise z nákladní vodní dopravy s emisemi z nákladní železniční dopravy v motorové trakci, přestože v trase uvažovaného kanálu i labské vodní cesty vedou výlučně elektrifikované tratě a lze tudíž na nich předpokládat elektrický provoz? 
Tabulka č. 11 ukazuje, že měrná emisní zátěž motorové trakce nákladní železniční dopravy nebyla vyšší o 77 %, ale jen o 5,8-18,2 % vůči vodní dopravě, zatímco nákladní silniční doprava ji neměla vyšší o 330 %, ale o „mínus 12 % - plus 39 %“, obojí podle jednotlivých druhů základních škodlivin. Rozdíly v měrné náročnosti základních oborů nákladní motorové dopravy na jednotlivé druhy škodlivin jsou malé. 

Studie E. 1991 neuvádí způsob ocenění škodlivosti jednotlivých druhů škodlivin z motorové dopravy. 

Tyto skutečnosti prodělaly (při několika změnách metod měření emisí z motorové dopravy) v letech 1990-2010 značné změny. Pro srovnání s elektrickou trakcí železniční dopravy potřebujeme znát měrnou emisní náročnost výroby elektřiny v ČR v r. 2010. Ukazuje ji tabulka č. 12:
Tabulka č. 12 - Měrná emisní náročnost přepravních výkonů nákladních oborů dopravy v ČR v roce 2010 v tkm na 1 kg
	Obor dopravy / emise
	Silniční
	Mot. Žel.
	Vodní
	El. Žel.

	
	Tkm/1kg

	CO2 
	9
	45
	24
	22

	CO 
	772
	7 446
	3 789
	142 989

	NOx 
	1 267
	4 334
	2 205
	11 885

	VOC 
	3 038
	31 358
	15 955
	210 037

	SO2 
	296 183
	46 306
	996 667
	9 303

	Tuhé 
	17 419
	56 071
	28 531
	181 629

	PAU 2008
	17 647 242 
	66 127 787
	50 600 000
	8 356 544 483 812

	Přepravní výkon 
	Mil. tkm

	
	51 832
	2 957
	299
	10 813


Zdroj: Vlastní výpočty JZ (CENIA) na základě dat Ročenky dopravy 2010 (přepravní výkony), Studie CDV za rok 2009, České dráhy (trakční spotřeba elektřiny a nafty a její rozdělení mezi osobní a nákladní dopravu), České energetické závody, (polycyklické aromatické uhlovodíky PAU u elektrické železnice rok 2008) a ČHMÚ (z jejich dat je vypočítána průměrná náročnost průměrné výroby elektřiny v ČR na emise základních škodlivin). CO2 = oxid uhličitý.
Proti starším údajům jsou výsledná čísla tabulky zásadně ovlivněna změnou datové základny o spotřebě pohonných hmot a o emisích zejména vodní dopravy (snížení na pouhých 20 %) a motorové železniční dopravy (snížení na 40 %), provedených CDV Brno od roku 2000, ale i řadou dalších metodických změn. Hlavně jsou zde spočítány měrné emise elektrické trakce nákladní železniční dopravy. 
Čím více tkm na 1 t emitovaných škodlivin ten či onen obor dopravy ujede, tím je emisně šetrnější. Emisně nejšetrnější obor dopravy z hlediska příslušné škodliviny je v tabulce uveden tučně. 

Tabulka č. 12 ukazuje, že pouze u emisí SO2 měla nákladní vodní doprava v ČR v roce 2010 emisně nejšetrnější přepravní výkony. U emisí PAU, tuhých, CO, NOx a VOC v ČR emisně nejšetrnější přepravní výkony měla elektrická trakce nákladní železniční dopravy. U emisí CO byla v roce 2010 emisně 38x šetrnější elektrická trakce železniční dopravy proti druhé vodní dopravě a 185x šetrnější proti nejhorší silniční dopravě. U emisí VOC byla nejlepší elektrická železnice 13x šetrnější než druhá nejlepší vodní doprava a 69x šetrnější proti nejhorší silniční dopravě. Nejšetrnější elektrická železnice měla přepravní výkony emisně 11x šetrnější proti druhé nejšetrnější vodní dopravě u emisí NOx a 6x u tuhých emisí. U emisí CO2 měla přepravní výkony na emise nejvyšší motorová trakce nákladní železniční dopravy, emisně druhá nejšetrnější elektrická trakce nákladní železniční dopravy proti nákladní vodní dopravě měla měrné emise o 8 % vyšší a proti nejhorší nákladní silniční dopravě 2,4x nižší. Emise SO2 v motorové dopravě jsou ovlivněny zásadním zpřísněním přípustného obsahu síry v motorové naftě. Starší roky vycházely pro nákladní vodní dopravu podstatně hůře. 
Omezení spotřeby elektřiny na železnici, dle Studie E. 1991 jako významný ekologický přínos expanze vodní dopravy, není odůvodněno. Data, významně ovlivněna zásadním snížením emisí produkovaných při výrobě elektřiny v 90. letech, ukazují, že z hlediska emisí vychází v roce 2010 v nákladní dopravě elektrická trakce železniční dopravy ekologicky zdaleka nejšetrněji. 

Významně se snížil i zábor půdy pro potřebu těžby uhlí v ČR a zvláště pak destrukce krajiny a osídlení způsobované těžbou, z části jistě v důsledku útlumu těžby uhlí. Jisté je, že po roce 1991 byla pro potřeby těžby uhlí zbourána jen vesnice Libkovice, navíc zbytečně.

Studie E. 1991 tvrdí, že případná výstavba kanálu D-O-L bude mít pozitivní vlivy na čistotu vod, na krajinu a na lužní lesy na soutoku Moravy a Dyje. 

Jak k takovým tvrzením autoři Studie E. 1991, dospěli, neuvádí. Případná výstavba kanálu D-O-L podstatně zhorší čistotu vod. Jednak nezbytná kanalizace řek citelně sníží jejich samočistící schopnost, jednak je i vodní doprava citelným zdrojem znečištění vod, které lze používáním čistících zařízení jen omezit. Ekotransmorávií uváděný růst prokysličování vody vířením lodními šrouby lodí je mnohem menší než snížení prokysličování v důsledku zadržování vody vodními díly nutnými pro plavbu.

K umělému povodňování lužních lesů, bude-li nutné, není samozřejmě nutné stavět kanál D-O-L. V případě vídeňské varianty napojení kanálu D-O-L s přístavem Břeclav (napojení na Dunaj po Moravě u Děvína naráží na zásadní nesouhlas Slovenska, které preferuje vážskou trasu spojení Dunaje s Odrou a Vislou) by došlo k podstatnému zhoršení přírodních podmínek lužních lesů na soutoku Moravy a Dyje, protože by kanál odčerpal rozhodující vodu z Moravy a nejspíš i z Dyje, s katastrofálními dopady nejen na slovenskou CHKO Záhorie.

Studie E. 1991 předpokládá uzavřenou cirkulaci vody v kanálu D-O-L. I když by to bylo obtížné, na většině trasy kanálu by nebyla jiná možnost, protože tamní říčky mají velmi nízkou vodnatost. Podstatně by to zvýšilo náklady na provoz případného kanálu D-O-L. Byl by tudíž silný reálný tlak na maximální využívání vody z řek při kanálu D-O-L, což by se ale neobešlo bez rozsáhlých škod na ekosystémech.

Rozsáhlé škody by vznikly i na vodních poměrech, chráněných zákonem o vodách. 

Studie E. 1991 si mimo jiné pochvalují, že minulé úpravy Moravy, Labe a dalších řek respektovaly potřebu řeky kanalizovat pro účely vytváření vodních cest. Neuvedla ale, že kanalizace řeky znamená její zásadní destrukci, její zabíjení, neboť vodní tok je především ekosystém proudící vody, který těžce poškodíme, nastavíme-li mu do cesty jez nebo přehradu stejně jako když jeho koryto upravíme, například pro potřeby plavby. Dále zásadně redukujeme druhové bohatství příslušného úseku vodního toku. Od roku 1974 jde přitom o porušování § 17 zákona č. 138/1973 Sb. o vodách (ochrana vodních poměrů). Ochranu vodních poměrů zná i nový zákon o vodách č. 254/2001 Sb. Praxe ho ale často ignoruje stejně jako zákon o vodách starý.
Rozsáhlé mnohostranné negativní dopady případné výstavby kanálu D-O-L vyžadují zpracování kompletní hloubkové studie. Požadavek MŽP na zpracování EIA na celý záměr kanálu D-O-L je nejen v souvislosti s možnými negativními dopady stavby kanálu na vodu plně oprávněný.

Studie E. 1991 mimo jiné tvrdí, že zábor asi 1550 ha zemědělské půdy je zanedbatelný a koketuje s myšlenkou, že se stavbou kanálu D-O-L víc zemědělské půdy získá, než ztratí, např. že zábor 1300 ha zemědělské půdy bude odvrácen příslušným záborem zemědělské půdy pro výstavbu přehrady na Bečvě pro potřeby jaderné elektrárny Blahutovice. 

Jaderná elektrárna Blahutovice se ale nestaví a stavět nebude a tudíž ani její výstavbu podmiňující přehrada na Bečvě.

Krajinu a často i obce a města stavba kanálu D-O-L těžce rozdělí a tím i zmrzačí. K velkým a těžko napravitelným škodám by došlo, kdyby rozetnula krajinu se základním stupněm ochrany, o rozsáhlých nenapravitelných škodách v případě rozetnutí krajiny zvlášť chráněné nemluvě. Škody způsobené zmrzačením krajiny prakticky není možné vyčíslit.

Trasa kanálu v roce 1991 přetínala 25 vyhlášených maloplošných zvlášť chráněných území, 13 maloplošných zvlášť chráněných území dosud nevyhlášených, jádra CHKO Záhorie na Slovensku, Poodří a Litovelské Pomoraví a Chráněnou oblast přirozené akumulace vod Kvartér Moravy. Všechna tato zvlášť chráněná území by případná stavba kanálu D-O-L těžce poškodila a v řadě případů i zcela zničila.

Od té doby prosazovatelé kanálu D-O-L trasu kanálu v některých oblastech změnily. Je jistě pozitivní, že se má vyhnout CHKO Poodří a Litovelské Pomoraví, byť i trasa z počátku 21. století přetíná CHKO Poodří a CHKO Litovelské Pomoraví a několik maloplošných zvlášť chráněných území. Ale i při uvažovaném vedení trasy kanálu D-O-L převážně mimo území obou CHKO a většinu maloplošných zvlášť chráněných území napáchá ohromné škody na přírodě a krajině. Lze je rozdělit do těchto skupin:

1) rozsáhlý zábor zemědělské (asi 1550 ha), lesní a ostatní půdy (nelze ocenit spíše symbolickými náklady na výkup a odvody za odnětí zemědělské půdy, od kterých navíc byly stavby dopravní infrastruktury absurdně osvobozeny, resp. poplatky za odnětí lesní půdy),

2) velký dělicí efekt na přírodu, krajinu a osídlení (neumíme ekonomicky ocenit),

3) velké zohyzdění krajiny (neumíme ekonomicky ocenit),

4) přeměna rozsáhlých, z velké části zemědělských a lesních půd na z přírodního hlediska velmi málo hodnotné půdy typu přístavišť, viz J. Seják. Komise životního prostředí Akademie věd ČR pod vedením prof. Radima Šrama, DrSc. spočetla upravenou Hessenskou metodikou Josefa Sejáka a kol. možnou výši ekologické újmy – škod na ekosystémech, resp. její možné peněžní vyčíslení, které by pravděpodobně přinesla případná stavba kanálu D-O-L. Vyčíslená částka se pohybuje kolem 16,5 mld. Kč/rok 2013, viz Stanovisko Komise pro životní prostředí AV ČR k projektu kanálu Dunaj-Odra-Labe z 1. 3. 2014. Ve stanovisku se mimo jiné uvádí: „Doc. Machar z Univerzity Palackého v Olomouci odhadl pomocí metody hodnocení biotopů ČR (http://fzp.ujep.cz/Projekty/VAV-610-5-01/HodnoceniBiotopuCR.pdf) ekologickou újmu z výstavby ve výši 1,043 miliardy bodů (Machar I., Urbanismus a územní rozvoj, XIII, č. 4/2010, s. 20), což při aktuální hodnotě bodu za rok 2013 (15,88 Kč/bod) představuje ztrátu biotopové kapitálové hodnoty ve výši 16,5 mld. Kč. Následný pokles biodiverzity a zejména každoroční úbytek nejohroženějších životodárných podpůrných a regulačních služeb ekosystémů lze metodou energie-voda-vegetace odhadovat v řádu minimálně desítek miliard Kč.“ (http://fzp.ujep.cz/projekty/HodnoceniFunkciASluzebEkosystemuCR.pdf), viz příloha č. 2.
5) škody na zvlášť chráněné přírodě nejde věcně vzhledem k nedostatečně stanovené trase kanálu D-O-L přesněji určit. Z velkoplošných zvlášť chráněných území je nutno uvést hrozící zničení CHKO Záhorie v případě slovenské varianty trasy kanálu D-OL a Chráněné oblasti přirozené akumulace vod Kvartér Moravy. Jejich případnou ztrátu neumíme ekonomicky ocenit.

Je zřejmé, že případná výstavba kanálu D-O-L by způsobila rozsáhlé, nenapravitelné škody na přírodě, vodstvu a krajině, byť v rozhodující míře by šlo o krajinu jen se základním stupněm ochrany. 
Její současné zakreslení do územních plánů nereálně tenkými čarami s výjimkou Moravsko slezského kraje je ale natolik mlhavé, že neumožňuje jeho případnou výstavbu jednoznačně ekologicky vyhodnotit. Navíc mezi Pardubicemi a Ústím n. O. a mezi Uherským Ostrohem a jihovýchodní státní hranicí ČR chybí, resp. ani MŽP ho počátkem roku 2003 nemělo k disposici.

Problémy s geologickými poměry Studie E. 1991 nezmiňuje. Informační materiál konstatuje, že geologická stavba daného území je známa jen bodově, takže rozsah hrozících sesuvů a jiných komplikací nelze bez podrobného geologického průzkumu určit.

Mapové podklady z počátku 21. století umožňují přesnější zaměření trasy. Jisté je, že konfliktních míst v uvažované trase kanálu zůstává více než dost.

I když zdaleka ne vše o možných negativních dopadech případné výstavbu kanálu D-O-L na životní prostředí, zvláště pak na vodu, přírodu a krajinu, víme, je i z výše uvedeného zřejmé, že případná výstavba kanálu D-O-L by vyvolala jednu z největších ekologických katastrof na našem území. 
2.4. Hodnocení bezpečnosti

Studie E. 1991 tvrdí, že vodní doprava je nejbezpečnější. Nejbezpečnější je už mnoho let letecká doprava. Je pravda, že vodní doprava stejně jako doprava železniční patří mezi relativně bezpečné obory dopravy, resp. velmi nebezpečná je jen doprava silniční. Je věcí diskuse, zda lze za bezpečnější považovat dopravu železniční, která vlastním zaviněním v některých letech má 0 mrtvých (existují ale také vysoké oběti z řad sebevrahů, zakázané chůze po kolejích a srážek aut, motocyklistů, cyklistů a pěších s vlaky na železničních přejezdech, které způsobují vesměs neukáznění řidiči a chodci) nebo vodní doprava, která obvykle vykazuje 0-1 mrtvý za rok. Bezpečnost a nebezpečnost je nutné posuzovat ve vztahu k dopravním výkonům. Vodní dopravy se podílí i na utopených na životu nebezpečných jezech na vodních cestách. Tyto jezy mají na existujících vodních cestách hlavní zdůvodnění potřeby vodní dopravy, byť nechvalně známé "moderní" jezy – zabijáky – tvrdě obhajují i Podniky Povodí na řekách mimo vodní cesty.

2.5. Protipovodňové hodnocení

Studie E. 1991 tvrdí, že případná výstavba kanálu D-O-L by citelně omezila povodně při trase kanálu. Jak k tomu dospěla, neuvádí. Kanalizace řek ale znamená především zásadní snížení retenční schopnosti jejich niv a koryt a tím i zvětšení povodňové vlny. Povodňová vlna by se zvětšila i z titulu urychlení odtoku po rovných hladinách vodních děl kanálu D-O-L na úsecích, kde by kanál sledoval stávající koryta vodních toků.

To se tragicky projevilo i za velké povodně v červenci 1997, kdy v minulosti provedené úpravy vodních toků, které si Studie E. 1991 tolik pochvaluje, citelně snížily retenční schopnost říčních niv, což v Kroměříži znamenalo vyšší kulminační průtok řeky Moravy asi o 150 m3/s a tím i citelné zvýšení povodňových škod.

Naopak za povodně 1997 až na výjimky tzv. technická zařízení ochrany před povodněmi nejen že nic před povodní neochránila (výjimkou byla na Moravici tehdy na začátku povodně jen z 1/3 naplněná nová přehrada Slezská Harta a přehrada Vír na Svratce, která kvůli opožděnému připojování vírského vodovodu měla hladinu o 10 m nižší proti normálu – obojí ale byly náhodné, nikoliv systémové efekty přehrad při stávajícím způsobu jejich využití), ale zhoršila průběh povodně – rozsáhlou redukcí retenční schopnosti vodních toků a jejich niv. Nejvíce ničivé vody zadržela niva CHKO Poodří – asi 90 mil. m3 (2 prázdné Slezské Harty) a lužní les na soutoku Moravy a Dyje zadržel 55-60 mil. m3 vody, dle vyčíslení učiněné krátce po povodni. O. D. Simon z Výzkumného ústavu Vodohospodářského Brno v Sedmé generaci č. 10/2002 uvádí 89 mil. m3 zadržené povodňové vody v Poodří, 50-60 mil. m3 na soutoku Moravy a Dyje a 60 mil. m3 vody v Litovelském Pomoraví. 

Povodňový efekt případné stavby kanálu D-O-L lze rozdělit, v závislosti na konkrétní trase vedení kanálu, na tři oblasti:

1) oblast velmi vysokých škod. Největší lze předpokládat na území lužních lesů a dobře zachovaných niv, především CHKO Poodří, Litovelské Pomoraví, Záhorie na Slovensku a lužního lesa v oblasti soutoku Moravy a Dyje.

2) Oblast vysokých škod. Jde o v bodu 1) nejmenované oblasti v místech, kde by kanál D-O-L byl v zásadě veden koryty stávajících vodních toků.

3) Oblast středních škod. Jde o oblasti, kde by byl kanál veden mimo koryta stávajících vodních toků.

Nulové škody lze očekávat jenom na tunelových úsecích kanálu D-O-L. 

Povodňové škody rychle rostou s velikostí povodně a s množstvím objektů, které povodeň může poškodit či zcela zničit.

Argument rejdařů, že kanál D-O-L má sám o sobě protipovodňovou kapacitu, je pravdivý jen z menší části. Tuto kapacitu lze rozdělit na vlastní jímací kapacitu kanálu, na odvádění případných povodňových vod mimo ohrožená města a na převody povodňových vod mezi jednotlivými povodími. 

Kapacita vlastního kanálu jímat případné povodňové vody není příliš velká, protože má-li kanál sloužit vodní dopravě, musí být v podstatě naplněn. V případě velké povodně by nehrála větší roli. Přesné určení jejího dopadu by bylo samozřejmě ovlivněno místním a časovým rozložením povodňových srážek a dalších okolností. 

Možnost odvedení povodňových vod mimo ohrožená města má 2 aspekty. Pokud by šlo jen o převedení vod kanálem níže po proudu, průběh povodně zhorší, neboť odtok povodňových vod urychlí. Pokud by šlo o odvedení povodňových vod do suchých poldrů, určitý pozitivní protipovodňový efekt zde nastane, ale zásluhou oněch suchých poldrů. Pro takovou protipovodňovou ochranu není nutné kanál D-O-L stavět.

Případné převody vody mezi jednotlivými dílčími povodími za účelem zmírnění sucha mohou mít jen dílčí místní význam. Větší význam mohou mít jen převody povodňových vod mezi povodími Labe a Moravy a Moravy a Odry. Protože oblasti rozvodí povodí Labe a Moravy a Moravy a Odry tečou jen malé vodní toky, možnosti převodů povodňových vod mezi povodími jsou malé i v případě, že by srážky zasáhly uvedená povodí výrazně asymetricky. Konkrétní průběh velkých povodní v ČR v roce 1997 a v roce 2002 nabídl prakticky nulový potenciál možného převodu povodňových vod případným kanálem mezi hlavními povodími. V roce 1997 bylo zasaženo povodí Odry a Moravy srovnatelně, takže případné převody povodňových vod by zde neměly smysl. Mezi povodím Moravy a Labe byla v trase případného kanálu D-O-L ve hře relace Tichá Orlice – Třebovka, které ale byly postiženy více než stoletou povodní, takže případné převody vod zde neměly smysl. Vzhledem k předpokládaným velmi vysokým plavebním stupňům by zde větší přečerpávání povodňových vod bylo záležitostí spíše teoretickou než praktickou. Za povodně 2002 bylo zasaženo prakticky jen povodí Vltavy mimo trasu případného kanálu D-O-L. Rovněž dílčí povodňová vlna na Dyji šla mimo dotčené území. Případný převod povodňových vod tudíž by nebyl možný.

2.6. Hledisko regionálního rozvoje

Studie E. 1991 tvrdí, že případná výstavba kanálu D-O-L významně urychlí a zlepší rozvoj měst a obcí při trase kanálu. Toto tvrzení blíže nespecifikuje, s výjimkou rozvoje rekreační plavby. Je přitom zřejmé, že z hlediska regionálního rozvoje je podstatné, že územní ochrana trasy pro případnou výstavbu kanálu D-O-L znamená stavební uzávěru pro příslušná rozsáhlá území. Tím dlouhodobě ochromuje rozvoj dotčených obcí a měst. Současně komplikuje a prodražuje rozvoj širšího okolí trasy, který musí tato omezení respektovat. Zdaleka nejde jen o povinnost stavět podstatně vyšší, delší a tím i investičně i provozně dražší mosty. 
Studie E. 1991 tvrdí, že případná výstavba kanálu D-O-L podstatně zvýší atraktivnost přilehlých regionů pro cestovní ruch. Mám za to, že atraktivnost přilehlých regionů pro cestovní ruch případná stavba kanálu D-O-L podstatně sníží, neboť přilehlé regiony těžce rozdělí a významně zdevastuje.

Studie E. 1991 tvrdí, že případná stavba kanálu D-O-L podstatně zvýší zaměstnanost. Je jisté, že obří stavba kanálu D-O-L by jistý počet pracovních míst dočasně vytvořila. Je jisté též, že odčerpáním stamiliard Kč na stavbu kanálu D-O-L by vedlo ke zrušení mnohonásobně většího počtu pracovních míst v jiných částech ekonomiky ČR, takže přínos případné výstavby kanálu D-O-L pro zaměstnanost by byl výrazně záporný.

2.7. Hledisko právní

V roce 1991 ještě nebyl schválen značně progresivní zákon č. 114/1992 Sb. o ochraně přírody a krajiny, ale trasa kanálu vedla i přes řadu zvlášť chráněných území, chráněných na základě starého zákona č. 40/1956 Sb. o státní ochraně přírody. Zdá se, že si autoři studie E 1991 problémem kolize kanálu D-O-L se zvlášť chráněnou přírodou nedělali těžkou hlavu. Existenci CHKO Záhorie a Litovelské Pomoraví ani vyhlašování CHKO Poodří ignorovali. Nebo doufali, že se po určitých korekcích trasy kanálu D-O-L s odřenýma ušima vejdou do starého zákona o státní ochraně přírody. Prosazování stavby kanálu D-O-L v podmínkách platnosti zákona č. 114/1992 Sb. znamená tento zákon ignorovat, zjevně sázet na převálcování platných zákonů za pomoci podivně získávaných výjimek. Jak se takové výjimky získávají, názorně v červnu 2002 předvedl ministr dopravy a spojů Jaromír Schling a vícehejtman Ústeckého kraje Jaroslav Foldyna požadavkem zrušit MŽP, když odborná expertýza vodních děl na dolním Labi, jedné z investic podmiňujících budování kanálu D-O-L, skončila nesouhlasným stanoviskem MŽP. Výjimky ze zákona o ochraně přírody a krajiny za takové situace nemůže MŽP udělit. To ale nebránilo MDS a MF do rozpočtu SFDI na rok 2003 a potom i do rozpočtu SFDI na roce 2004 a roce 2005 finance na tato zjevně nezákonná vodní díla v silně podhodnocené výši 6,2 mld. Kč (na roku 2005 již ve výši 8,2 mld. Kč) prosadit. Schling se po té již jen jako poslanec ještě několikrát dožadoval zrušení MŽP na půdě Poslanecké sněmovny.

ČR si za jeden z cílů klade a EU po ČR požaduje právní stát. Pokud by směřování ČR do EU bylo jen předstírané a skutečným cílem byla slovy klasika „mafiánská demokracie“, byla by situace jiná.

V souvislosti se vstupem ČR do EU mezinárodní smlouvy a směrnice EU se stávají silnější než platné zákony ČR. Podle jedné mezinárodní smlouvy máme evropsky cenná území přísně chránit (jde zvláště o území soustavy NATURA 2000 a tzv. ptačí oblasti), zvláště pak území CHKO Poodří a region dolního Labe, ale současně je máme těžce poškodit či zcela zničit stavbou vodních děl na základě mezinárodní smlouvy, uzavřené v rozporu s platnými zákony MD. Dle právního rozboru MŽP je smlouva o zlepšení plavebních podmínek na dolním Labi tvrdá, tj. její neplnění je sankcionovatelné, zatímco smlouva o kanálu D-O-L je měkká, tj. bez právních sankcí za neplnění.

Záměr výstavby kanálu D-O-L přitom koliduje s požadavkem EU na soustavu chráněných území NATURA 2000, jejíž nerespektování je též sankcionovatelné.

2.8. Hledisko mezinárodní

Studie E. 1991 tvrdí, že případná výstavba kanálu D-O-L významně přispěje k rozvoji spolupráce se sousedními státy. Odkud takové tvrzení bere, těžko říci. V době vzniku oné publikace probíhal těžký mezinárodní spor mezi Československem a Maďarskem o dostavbu soustavy vodních děl Gabčíkovo – Nagymarosh, kdy nechybělo neomalené vyhrožování anexí území jižně od Gabčíkova ze strany Maďarska na základě podivného výkladu trianonské smlouvy. Na podzim 1992 spor vyvrcholil posláním tanků ze strany premiéra Slovenska Vladimíra Mečiara ke Gabčíkovu k jeho obraně. Základem sporu byla zásadní změna postoje Maďarska k výstavbě vodních děl. Nechci spor hodnotit po věcné stránce. Jisté je, že nadlouho negativně poznamenal slovensko maďarské vztahy. Je možné, byť ne jisté, že podobný mezinárodní spor by mohl provázet i případnou výstavbu kanálu D-O-L. I kdyby neprovázel, bylo by ostudné mezinárodní spolupráci uskutečňovat na poli neodůvodněného ničení přírody, vodních poměrů, vodních toků a životního prostředí ve velkém.

Kanál Dunaj – Mohan – Rýn měl výhodu, že se celý stavěl na území jednoho státu- Německa. Případná stavba kanálu D-O-L se týká pěti států. Německo a Rakousko o něj k 1. 4. 2019 nejeví zájem, Polsko a Slovensko jen málo. Slovenské stanovisko je přitom negativní, neboť Slovensko chce propojit Dunaj na Odru a Vislu splavněním Váhu, Kysuci a Olše. Představa, že ČR donutí své sousedy změnit názor, je iluzorní.

Spor lze ale interpretovat i tak, že kromě rejdařských a stavbařských lobby ve všech pěti státech a malých skupin jimi ovlivněných úředníků státní správy a samosprávy včetně prezidenta ČR Miloše Zemana nemá o případnou výstavbu kanálu D-O-L nikdo reálný zájem.

3. Případová studie (ne) efektivnosti výstavby vodních děl na dolním Labi

Vodní díla Prostřední Žleb a Krásné Březno na dolním Labi mají zlepšit plavební podmínky a zhodnotit tak dnes téměř opuštěnou labsko vltavskou vodní cestu. Dle návrhu rozpočtu SFDI na rok 2003 mají stát 6,212 mld. Kč. Uvažuje se 75% financování z fondu EU ISPA. Jednou z podmínek fondu ISPA je, že nemůže financovat projekty, které poškozují životní prostředí. EIA těchto vodních děl skončila nesouhlasným stanoviskem MŽP. 

Průměrné roční provozní náklady se předpokládají 39 mil. Kč. Jednou za 10 let je třeba v rámci generální opravy vynaložit 50 mil. Kč investic.

Počet splavných dnů (ponor vyšší než 140 cm) činil 91 v roce 1991 při výkonech 5,9 mil. tun zboží. V l. 1995-99 byl mnohem vyšší počet splavných dnů a objem přepraveného zboží byl několikrát nižší. Zřejmě objem vodní dopravy na Labi na vodním stavu Labe příliš nezávisí.

Porovnání trasy Mladá Boleslav – Mělník (po železnici) - Hamburk (po vodě) versus stejná trasa celá po železnici při životnosti projektu 80 let použilo údajů o nákladech na stavbu, provozních nákladech, nákladech na generální opravu, nákladech přepravců po železnici, nákladech přepravců po vodě, nákladech překládky v Mělníku, dodatečných výnosů přepravců po železnici, dodatečných výnosů přepravců po vodě a dodatečných příjmů do státního rozpočtu. Efektivnost je počítána pro případ 75% krytí investičních nákladů z fondu ISPA. Bez tohoto krytí by se tok budoucích nákladů zásadně zvýšil, což by mělo za důsledek podstatné snížení indexu čisté současné hodnoty. Dalším zdrojem snížení indexu čisté současné hodnoty je pravděpodobné podhodnocení investičních nákladů. Dle zjištění Nejvyššího kontrolního úřadu by vodní díla na dolním Labi stála asi 9,6 mld. Kč investičních nákladů.

Pro variantu, že přeprava v úseku Mělník – Hamburk proběhne po vodě (maximální růst objemu přepravy by činil ze současných 1,5 na 4 mil. t/rok), při diskontování 10% se dospělo k indexu čisté současné hodnoty 0,947 (nikdy se nezaplatí) a při diskontování 5% vyšel 1,1 (má nízkou kladnou rentabilitu).
Pro variantu, že celý přírůstek přepravy 2,5 mil. t se uskuteční po železnici, při diskontování 10% se dospělo k indexu 1,17 a při diskontování 5% se dospělo k indexu 1,27. 
Pro nulovou variantu, kdy se neuskuteční stavba vodních děl, index čisté současné hodnoty vyšel 1,56. Nulová varianta, tj. nestavění vodních děl na dolním Labi, vychází zdaleka nejefektivněji i při neuvažování rozsáhlých ekologických škod způsobených případnou výstavbou vodních děl na dolním Labi. 

4. Studie proveditelnosti 2018 vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe, dělaná pro MD ČR, prosinec 2018
MD v roce 2018 vypustilo do médií několik stručných charakteristik dva roky za nemalé peníze (27 mil. Kč) vypracovávané Studie proveditelnosti 2018 (vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe) skupiny jím dobře zaplacených odborníků o efektivnosti výstavby kanálu D-O-L o asi 3 500 stranách.
Základní varianta kanálu D-O-L, tj. všechny tři větve kanálu včetně jejich nezbytného pokračování na území sousedů, by podle nové Studie proveditelnosti 2018 MD přišly asi na 610 mld. Kč, viz Zemanův vysněný kanál Dunaj–Odra–Labe by stál přes 600 miliard, 29. 5. 2018 V částce má být investiční rezerva 20 %. I s protažením na Váh by mělo jít o 710 i 750 mld. Kč. 
19. 10. 2018 přišlo MD se zprávou, že podle Studie proveditelnosti 2018 by kanál D-O-L stál „jen“ 582 mld. Kč investic, viz Zemanem prosazovaný vodní kanál má šanci. Projekt za 582 miliard by se podle studie vyplatil. 
Studie proveditelnosti 2018 unikla v elektronické podobě na veřejnost. Co k ní říci?

4.1. Velmi hrubý popis a hodnocení Studie proveditelnosti 2018
Studie proveditelnosti 2018 je rozsáhlá, na rozdíl od svých předchůdkyň důkladně, ale ne příliš kvalifikovaně zpracovaná. Má asi 3 500 stran, odhaduje situaci v roce 2030, kdy má stavba kanálu začít, v roce 2050, kdy už má být celý kanál v provozu, a v roce 2079, kdy má být včetně zůstatkové hodnoty rentabilní. Řada částí je ve studii trochu navíc, což ale nevadí. 

Studie proveditelnosti 2018 staví na nereálných osách rozvoje podél dálnic, někde též podél hlavních železnic. Nevysvětluje, proč podél nejstarší dálnice D1 mezi Mirošovicemi a Jihlavou nelze dohledat prosperitu ani po 39 letech od jejího zprovoznění. Činí tak přesto, že poslední Strategie regionálního rozvoje již s osami rozvoje podél dálnic nepracuje. 
Kanál počítá s délkou 418,5 km (bez polské části 360,6 km), s 30 plavebními komorami (3 v Polsku), až 8 průplavními tunely o celkové délce 43,3 km (žádný v Polsku) ad. Provoz na kanálu by měl být zpoplatněn, podobně jako v západní Evropě. Veškeré výpočty jsou prováděny ve stálých cenách roku 2017, takže nejsou ovlivněny inflací. Provozní náklady mají činit 542,7 mil. Kč/rok. Ceny za výkon kanálu se uvažují jednotné 0,26 Kč/tkm (odvozeno od sazeb v Německu), což je nelogické. Jednak je chybný přepočet eura oficiálním kursem koruny, jednak se mají jednotlivé části kanálu lišit počtem a výškou plavebních komor, počtem a délkou tunelů ad., takže náklady budou mít rozdílné. 
Roční náklady na přečerpávání vody jsou odečteny z energetického využití jednotlivých stupňů kanálu. To je prakticky vyloučeno, protože provoz přečerpávacích vodních elektráren je zatížen značnými ztrátami energie (asi jedna třetina) a možný špičkový provoz vodních elektráren zásadně limitují plavební potřeby rejdařů. Problémem je i skutečnost, že 88,56 % tržeb z výroby elektřiny se předpokládá v labské větvi kanálu, která se má stavět jako poslední s velmi vysokou pravděpodobností nestavění, resp. návrh usnesení vlády ČR ji doporučuje ze záměrů vypustit a územní ochranu její trasy zrušit. Chybné je, že se nepočítá se ztrátami z předpokládaného zrušení některých vodních elektráren stávajících v zájmu kanálu. 
Ostatní kalkulace nejsem s to ověřit. Kromě výše ceny za výkon kanálu nemusí být nereálné. Problém bude jejich úhrada, pokud je nepokryjí výnosy z lodního provozu.

Podle Studie proveditelnosti 2018 má stát polská část kanálu st. hr. – Kozle 29,508 mld. Kč, slovenská část kanálu Holíč – Dunaj 72,727 mld. Kč, české části kanálu Přerov – Holíč 50,516 mld. Kč, Ostrava – st. hr. 15,563 mld. Kč, Přerov – Ostrava 142,837 mld. Kč, Přerov – Pardubice 302,641 mld. Kč, celkem 613,792 mld. Kč investic. Bez polského a slovenského úsek má jít o 511,56 mld. Kč investic, bez pouze polského úseku má jít o 584,3 mld. Kč. 

Pokud by se v celé délce kanálu použily dvojité plavební komory, investiční náklady se zvýší asi o 100 mld. Kč a efektivnost projektu se i při vyšších přepravních výkonech dostane i podle autorů Studie proveditelnosti 2018 do červených čísel. Subvariantou je vedení kanálu D-O-L z Holíče na Váh za asi 40 mld. Kč investic. Jde o investičně náročnější variantu proti jeho vedení na Bratislavu, ale vzhledem k předpokládaným vyšším přepravním výkonům autorům vychází nejefektivněji. 

Celkovou uváděnou výši investičních nákladů na případnou realizaci projektu kanálu D-O-L nemám možnost ověřit. Protože převyšuje inflací cen stavebních prací valorizovanou investiční náročnost projektu výstavby kanálu D-O-L z roku 1972 (82 mld. tehdejších Kčs, resp. po přepočtu inflací cen stavebních prací asi 497 mld. Kč včetně slovenského úseku, ale bez dvojitých plavebních komor a větve na Váh, vše v cenách roku 2017), nebudu jej rozporovat. 
Je tu i efekt hospodářského cyklu. Studie proveditelnosti 2018 vychází z nízkých cen stavebních prací, které se ale v době již v době zpracování Studie (2017-18) výrazně zvyšovaly. Skutečnost tak může být méně příznivá, než uvádí.
Divné je, že zatímco pro projektované a stavěné silniční a železniční mosty a tunely se dlouhodobě žádá životnost 100 let, Studie proveditelnosti 2018 počítá se životností plavebních mostů jen 75 let a plavebních tunelů jen 90 let, což je zejména u mostů podstatně méně.

Výstavbu kanálu lze etapizovat. Problém je, že smysluplné je jen její etapizování na výstavbu dunajské + oderské větve (D-O), tj. bez labské větve. Bez dokončení celé D-O větve kanálu nemá kanál větší dopravní smysl i podle autorů Studie proveditelnosti 2018. Znamená to jednorázově vázat obrovské investiční prostředky bez užitku, zato s vysokým rizikem jejich prohospodaření z důvodu možného kolapsu výstavby kanálu.
Lépe vychází logicky dunajsko oderská větev (281,6 mld. Kč investic bez polské části) než větev labská. Efektivní je prý ale i labská větev, což vzhledem k nutnosti vynaložení dalších nemalých kontroverzních investic do úseku Pardubice – Střekov a zejména nepokračování labské větve od Střekova do Magdeburgu v Německu vzbuzuje údiv a kompromituje celou Studii proveditelnosti 2018. Nebo snad zpracovatelé Studie proveditelnosti 2018 zastávají názor, že ČR donutí Německo splavnit své Labe mezi Hřenskem a Magdeburgem na parametry předpokládané kanálem D-O-L, zvláště po zkušenostech s tragickou povodní v srpnu 2002, kterou tamní, dnes kanálem ohrožená niva pomohla utlumit? Projekt přitom předpokládá určitá opatření na navazujících vodních tocích, která ale dosud nejsou realizována. Na Odře a Labi tato opatření přitom obnáší velmi vysoké a kontroverzní investice (ničení vodních poměrů, vodních toků, přírody a krajiny ve velkém).
Studie proveditelnosti 2018, stejně jako jiné české rejdařské studie k vodnímu dílu Děčín, předstírá, že v Německu jsou příznivější plavební podmínky na Labi než v ČR. Jak ale ukazuje Iso Brunar, je toho dosaženo: 

„Matení veřejnosti výrazně napomáhá používání různých veličin při vyjádření hloubky Labe. Zatímco české podklady pracují s ponorem (tedy vzdáleností mezi hladinou a nejnižším bodem lodi), německé podklady používají hloubku plavební dráhy (tj. vzdálenost mezi hladinou a dnem v plavební dráze). Pro vzájemné porovnání obou je nezbytný jednoduchý přepočet. Ale ani tady není postupováno transparentně. Jinými slovy, neexistují data, která by mluvila pro výstavbu dalších plavebních stupňů. …
Podle plánovacích podkladů má být po stavbě plavebního stupně u Děčína k dispozici 345 dní v roce ponor 1,4 metru. Na 1. pohled se to zdá být málo, ale ve skutečnosti to odpovídá hloubce plavební dráhy 1,9 m (viz dokumentace EIA podle § 8 zákona 100/2001, kapitola B.I.4). Navazující německý úsek Labe však s 1,19 m podle Souhrnné koncepce Labe (Gesamtkonzept Elbe) nabízí o 71 cm méně. O sblížení české a německé hloubky plavební dráhy proto nelze hovořit, v uplynulých 5 letech činila navíc hloubka plavební dráhy v Německu jen 97 cm.“

Je jistě správné kalkulovat i zůstatkovou hodnotu kanálu po 50 letech jeho fungování. Problém je, že tato zůstatková hodnota v případě dopravně ekonomického krachu projektu může být reálně téměř nulová a vzhledem k obřím škodám na životním prostředí může být reálně i hluboce záporná. Rizika jsou velká. 
Finanční analýza Studie proveditelnosti 2018 říká, že výnos kanálu i za podmínky splnění řady nereálných předpokladů bude i v posledním roce analýzy (2079) záporný ve výši asi 89 mld. Kč, tj. že vlastní provoz kanálu bude absolutně ztrátový, že výnosy z jeho provozu neuhradí náklady na jeho postavení, udržování a provozování, a to i při neuvažování způsobených, velmi vysokých ekonomických škod na životním prostředí. Situaci mají zachránit širší ekonomické efekty. Ty ale až na výjimky nevyznívají věrohodně. 

Už základní dopravní přínos kanálu D-O-L vlivem nižších tarifů vůči železniční a silniční dopravě je hrubě nadhodnocen. Představa, že nákladní vodní doprava získá rozsáhlou dopravu černého uhlí, od kterého se v EU ustupuje, předpisy EU v říční dopravě zakázanou přepravu LNG tankery aj. je mimo realitu, protože s touto přepravou přinejmenším v důsledku sílící klimatické krize nelze počítat. Problematická je ale i představa o vysokém růstu přepravy jiných komodit po vodě. Protože mnoho potenciálních uživatelů nepůsobí v lokalitách plánovaných přístavů a případné využívání vodní dopravy jimi vyžaduje koncovou přepravu podmíněnou nákladnou překládkou, nebude využívat nákladní vodní dopravu. 
Přesto Studie proveditelnosti 2018 došla k závěru, že kanál D-O a D-O-L, nikoliv samostatný kanál Labe – Odra (L-O) lze postavit a provozovat efektivně. Dokládá to četnými analýzami a výpočty. Nezná žádnou samozřejmost efektivnosti případné výstavby kanálu D-O-L, jak k věci svého času přistupoval Jan Antonín Baťa či František Čuba se svými spolupracovníky. Bohužel ve snaze dosáhnout efektivnosti případné výstavby kanálu D-O-L se dopouští četných nesrovnalostí, které ji zásadně znevěrohodňují. 
Studie proveditelnosti 2018 shledává, že ne celá trasa kanálu D-O-L a ne všechny její varianty jsou pokryty platnými územními plány. Ještě podstatně horší je územní ochrana trasy kanálu na Slovensku a v Rakousku. 
I podle autorů Studie proveditelnosti 2018 předpokládaný kanál D-O-L obnáší rozsáhlou devastaci v mnoha směrech. Kromě množství zemědělské, lesní a ostatní půdy a těžkého dělícího efektu za oběť stavbě kanálu mají padat i obytné a jiné budovy, menší úseky silnic bez náhrady, kanál má zásadně obtěžovat občany četných obcí a měst. Kanál místy koliduje s nadřazenou infrastrukturou silniční i železniční dopravy a s četnými ložisky nerostných surovin. Rozsáhlá negativa předpokládá kanál ve vztahu k okolním vodním poměrům, vodním tokům, přírodě, krajině atd. Studie proveditelnosti 2018 negativní dopady na tyto segmenty hodnotí zpravidla známkou 4 (nejlepší = 1, nejhorší 5, prakticky nepřípustné). 

Ani mimoúrovňové křížení kanálu s řadou menších vodních toků není bez problémů, byť se Studie proveditelnosti 2018 snaží vzbudit dojem opaku. Kanál významněji neovlivňuje ohrožení krajiny velkými povodněmi, byť je autory předstírán významný protipovodňový efekt. Tedy, někde situaci mírně zlepší, jinde ji mírně zhorší, někde ji nezmění. 
Studie proveditelnosti 2018 analyzuje možnosti více variant vedení kanálu D-O-L na většině trasy, jen místy alternativy vylučuje. Jednotlivé trasy se ale svými negativy na okolí příliš neliší. Významný rozdíl je pouze větší šetrnost k přírodě v případě vedení kanálu v některých úsecích plavebními tunely, ale za cenu zvýšených skládek rubanin. 

4.2. Studie proveditelnosti 2018 neprokazuje přínosnost případné výstavby kanálu D-O-L

Přesto se domnívám, že závěr Studie proveditelnosti 2018 o efektivnosti případné výstavby kanálu D-O i D-O-L je neprůkazný. Proč?

1) Přinejmenším ekonomům by mělo býti známo, že úrokování časového období nad 40 let nedává smysl, protože i nízká úrokovaná částka i při velmi nízké úrokové míře prudce roste. Zde se takovým úrokováním dokazuje efektivnost mimořádně kontroverzního díla po 50 letech, což je postup metodicky zjevně nepřijatelný. Pokud investice nevychází efektivní do 40 let, není možné tvrdit, že je efektivní, a to i v případě vysokých národohospodářských (autoři studie uvádí socioekonomických) přínosů mimo vlastní projekt. Že tuto skutečnost ignorují platné metodiky MD i EU, na věci nic nemění. Je to jejich chyba, že prokazují efektivnost neprokazatelnými postupy. 
2) Studie proveditelnosti 2018 v souladu s absurdním ustanovením občanského zákona ČR staví na zásadě, že tzv. objektivní škody, tj. škody způsobené povolenými, řádně provozovanými aktivitami, nese poškozený a od těchto škod se odhlíží. Prostě nejsou. Nekalkulují je. Tím významně nadhodnocují efektivnost projektu kanálu D-O-L. 

3) Přes zjevný krach splavnění Labe mezi Pardubicemi a Přeloučí se pokračuje v hrubě chybné strategii splavňovat řeky metodou po proudu, ač za určitých okolností může být realistická jedině metoda splavňování řek proti proudu, tj. od ústí řeky (Labe, Dunaje, Odry) do moře postupně až k jejich středním tokům. Hrozí jí tudíž podobné fiasko, jako splavnění Labe mezi Pardubicemi a Přeloučí, byť by nebylo absolutní, protože Dunaj, Odra a Labe určitou, byť nedostatečnou splavnost již mají. Tyto řeky nemají pro nákladní lodě i lodě rekreační plavby zcela nesplavné peřeje Hrčáky.
Riziko onoho fiaska je o dva řády větší, protože splavnění se týká řek mimo území ČR a tudíž mimo kontrolu ČR. Realizace těchto splavnění vyžaduje s výjimkou Dunaje velmi vysoké investice, které ale tyto státy nemají a podle všeho mít nebudou, popř. je nebudou chtít vynaložit (Německo). Spoléhat se na dotace z churavějící EU je nereálné (zchudnutí EU brexitem bude jen špičkou ledovce), o obrovských škodách na životním prostředí, zvláště pak na vodních poměrech, vodních tocích, říčních nivách, přírodě, krajině a obcích v důsledku případné realizace tohoto splavňování nemluvě. Samotný velmi vysoký rozsah těchto škod ona splavňování vylučuje z podpory z fondů EU, budeme-li respektovat právní řád EU. 
I spřátelené sousední státy jsou při budování páteřní přeshraniční dopravní infrastruktury nespolehlivé, jak nám ukazují problémy při výstavbě a modernizaci přeshraničních vodních cest (Nagymarosh), dálnic (zpoždění 10 let D5 vinou Německa, zpoždění 10 let D8 vinou ČR), silnic a železnic (zpoždění vinou Německa elektrizace Cheb Pomezí a zprovoznění hraničního přechodu Dolní Poustevna 3 roky). Časová disharmonie 10 let zpoždění není nic neobvyklého. 
Toto riziko zásadně zvyšují předpokládané obrovské investiční náklady při nezajištění dopravního i jiného slibovaného přínosu, zvláště v případě špatného politického povětří (populismus kvete, ale zdaleka nejde jen o populismus), ekonomického povětří (viz Trumpovy obchodní války, brexit se podle všeho stane realitou, recese nastupuje) a klimatického povětří, které se zdá být nepříjemnou jistotou budoucnosti. Divokou kartou je i pokračující migrační krize. Brexit se sice k 29. 3. 2019 nekonal, jen se o nějaký týden odložil, ale nejistoty kolem něj potápí lecos ve Velké Británii i v EU.
Problémem splavňování Odry a dalších polských řek je, že v Polsku je prosazuje jen dnes vládnoucí strana Právo a spravedlnost. Lze ale důvodně předpokládat, že z ekonomických důvodů tak nebude moc ve větším rozsahu činit (nezbytné sociální programy jsou nákladné, napjaté vztahy s EU tuto možnost dále zvyšují), o možnosti jejího vystřídání po volbách na podzim 2019 jinými politickými stranami s jinými dopravními prioritami, ale stejnými ekonomickými omezeními, nemluvě.
Polská vládní koncepce rozvoje vnitrozemských vodních cest z roku 2016 předpokládá komplexní splavnění Odry pomocí zdymadel, komplexní splavnění Visly kaskádou přehrad, komplexní splavnění Bugu + výstavbu kanálu přes Bělorusko na ukrajinský Don, výstavbu kanálu Odra – Visla (do Krakova) a mnohé další. Tyto plánu jsou zjevně mimo ekonomické možnosti Polska, o katastrofálních dopadech na vodní poměry, řeky, přírodu a krajinu nemluvě. 

4) Analýza na základě hrubě zavádějícího indikátoru HDP je neprůkazná, a to i při citelných korekcích, které autoři Studie proveditelnosti 2018 použili při prováděných extrapolacích. HDP o efektivnosti prakticky nevypovídá. Chápu ale ministry financí, že podle vývoje HDP odhadují vývoj příjmů veřejných rozpočtů na nejbližší tři měsíce. I když ČR má nadprůměrný podíl odvětví materiální výroby na HDP, i v ČR většinu HDP vytváří nevýrobní sféra, která nemá větší vazbu na nákladní dopravu. 

Méně špatný je někdejší, za socialismu používaný ukazatel národní důchod (na rozdíl od HDP odečítá ztráty všeho druhu, do zahraničí vyvážené zisky, náklady na obranu, bezpečnost, státní správu a další tzv. nevýrobní sféru), ale i ten je zatížen vážnými problémy, zejména pokud jde o možný nesoulad struktury výroby se strukturou společenských potřeb a kvalitu takto měřeného ekonomického růstu (mnohé defekty HDP nemá, ale ostatní má stejné jako HDP). Chápu ale autory, že vyšli z vývoje HDP, když jiná statistika než statistika HDP v ČR ani v EU ani ve světě neexistuje. 
5) S tím úzce souvisí uvažovaná prognóza vývoje světové ekonomiky a dopravy a od ní odvozená prognóza vývoje dopravy v EU a v ČR. 
Podle všeho se lidstvo, pokud chce přežít, bude muset rychle rozloučit s využíváním všech druhů fosilních paliv, dále tzv. biopaliv. Úvahy o přepravě černého uhlí, ropy a ropných výrobků nebo LGN po řekách (přeprava LNG je proti přepravě zemního plynu plynovody nekonkurenceschopná, o jejím zákazu ze strany EU z důvodu bezpečnosti nemluvě) jsou tak mimo realitu. To ale MD nebránilo jí použít jako argument pro výstavbu vodního díla Děčín. Zakázaná přeprava LGN tankery měla zajistit třetinu předkládaného přírůstku nákladní říční dopravy v ČR! 
6) Je otázkou, zda doprava opravdu silně přispívá k ekonomickému růstu, jak tradiční ekonomové vesměs tvrdí
Doprava je zatížena velmi vysokými výdaji veřejných rozpočtů, zejména do dopravní infrastruktury jednotlivých oborů dopravy (v ČR s výjimkou letecké dopravy), velmi vysokými daňovými úlevami (zvláště vodní, letecká a mezinárodní veřejná doprava) a zejména silniční doprava i velmi vysokými externalitami, viz tabulka č. 8. HDP sice roste, ale ekonomika a ještě více životní úroveň a životní způsob jsou dušeny, o vyvolávání části přepravních toků hrubými disproporcemi rozvoje nemluvě. Tzv. internalizace externalit v dopravě je velmi nízká a přepravci se jí zuby nehty brání. Pokud hrubé nekalkulované náklady pěti základních oborů dopravy ČR se pohybují nejčastěji kolem 7-8 % HDP (čisté nekalkulované náklady mezi 5-6 %) a jsou přinejmenším v ČR vyšší než účetní přidaná hodnota u všech pěti základních oborů dopravy, je na místě otázka, zda doprava svou reálnou velmi vysokou nákladností nezpomaluje rozvoj ekonomiky ČR. Totiž, čistá ekonomická ztráta pěti základních oborů dopravy dosahovala v ČR v roce 2009 minimálně 3,78 % HDP. Podobná situace je i v jiných letech. 
Nemá být řečeno, že by stát dopravu neměl citelně podporovat, a to včetně použití veřejných rozpočtů. Otázkou je míra této podpory a její formy, neboť v obou jsou významné disfunkce, nehospodárnosti, neefektivnosti. V každém případě dokládají vysokou neefektivnost uplatňovaného modelu řízení dopravy ČR. Podobná situace je ale podle všeho i v jiných státech EU i mimo EU. Zvlášť křiklavé jsou daňová přitom osvobození. Případná stavba kanálu D-O-L by tyto disfunkce dál významně zvětšila.
7) Kontroverzní dopravní model
Ekonomicko matematické modelování je mimořádně riskantní činnost. Profesně se v něm utopilo mnoho ekonomů - teoretiků, neboť nebyly s to dostatečně realisticky modelovat realitu. Ještě horší je, když tým ekonomicko matematických modelářů je trpělivý a má dost času, takže za pomoci stávající výkonné výpočetní techniky dokáže vymodelovat prakticky jakoukoliv efektivnost a zdůvodnit sebenesmyslnější projekty. Běda politikům, kteří rozhodují na základě výsledků matematického modelování! Zvlášť to platí v případech zadávání studie s tím, že má zdůvodnit schválení takového či onakého projektu. V případě kanálu D-O-L má zdůvodnit oprávněnost požadavku prezidenta ČR ing. Miloše Zemana, CSc. kanál D-O-L postavit a provozovat.
Výjimek v ekonomicko matematickém modelování není mnoho. Ze známějších jde o modelování dopadu změn výše nepřímých daní či zadlužení. Zvyšování nepřímých daní a daňově uznatelných poplatků platí přímí plátci de jure, ale spotřebitelé jejich produkce de facto, neboť jejich plátci je dále promítají do cen svých výrobků. Samozřejmě, poptávka má určitou pružnost, takže výsledek modelování dopadu změny daní nebývá přesný na 100 %. V případě modelování zadlužení kvalitní model od určité výše zadlužení signalizuje hrozbu, že se dluh stane prakticky nesplatitelným. 
Tento základní závěr platí i pro použitý dopravní model, byť se zde autoři snažili hodně a vyhýbali se řadě zjednodušení. Za základní riziko použitého dopravního modelu považuji kromě zahrnování nereálných přeprav černého uhlí a LNG nástup tzv. průmyslu V4, spojený dle prognóz s podstatným poklesem přepravních potřeb, zvláště pak nákladní přepravy na velké vzdálenosti, jež mohou být zajímavé pro nákladní vodní dopravu. Otevřenou otázkou je rychlost nástupu průmyslu V4: může být rychlý, může být pomalý. ČR a EU může zůstat konkurenceschopná, ale může být také těžce decimována zahraniční, nejen čínskou konkurencí. Je zde hodně neznámých. V každém případě by měl být průmysl V4 v době postavení kanálu D-O-L realitou. Jak je tento trend v použitém dopravním modelu zohledněn, není zřejmé. Text se o něm vůbec nezmiňuje, takže nejspíš s ním vůbec nepočítá. 
8) Přepočet eur na koruny české oficiálním kurzem

Vážnou chybou je přepočet částek vyjádřených primárně v eurech na české koruny prostřednictvím oficiálního měnového kursu. Experti konstatují, že reálný kurs české koruny podle parity kupní síly vůči euru je maximálně 20 Kč/euro, podle některých i 17 Kč za euro, nikoliv v posledních letech se vyskytujících 25-27 Kč/euro. 

Ještě větší problém než rozdíl oficiálního a reálného kursu Kč k euru podle parity kupní síly je zásadní rozdíl ve výši mezd a platů v ČR versus v západní Evropě, zvláště pak v Německu, s kterým Studie proveditelnosti 2018 nejčastěji srovnává. Nižší, asi poloviční úroveň mezd a platů v paritě kupní síly se do možností cestovního ruchu ČR ve srovnání se západní Evropou promítá velmi výrazně a negativně. Autoři tuto skutečnost ale ignorují. Například v roce 2014 byla parita kupní síly mezd v ČR zhruba 2x nižší (2,07x) než v Německu při oficiálním kursu 1 euro = 27 Kč. Z toho odvozuji, že přepočet údajných přínosů z rekreace a cestovního ruchu by měl být vzhledem k nereálnému použití oficiálního kursu Kč k euru asi poloviční, resp. vzhledem k jiným nadhodnocením ještě nižší.
9) Použité dopravní prostředky. Chápu, že autoři Studie proveditelnosti 2018 zvažovali jen ty nejlepší dopravní prostředky, které jsou již dnes provozovány. Do roku 2079, pokud lidstvo přežije, se nejspíš objeví i další modernější a efektivnější dopravní prostředky. Neuvažují už dnes vyvíjená na dálku řízená nákladní auta, byť jejich brzké zavedení do provozu by mělo být prognózováno s rizikem, že je budou zneužívat teroristé. Pouhé plošné rozšíření stávajících nejmodernějších druhů dopravních prostředků je jistě reálné, ale výsledná realita zejména ve vzdálenějších časových horizontech může být dost odlišná. Chápu, že se autoři „drželi při zemi.“
10) Prakticky žádný dopravně ekonomický smysl nedává výstavba tzv. labské větve kanálu, protože stávající problémy splavnosti Labe mezi Ústím nad Labem Střekov a Magdeburgem se až na drobnosti (nezákonné vodní dílo Děčín) nemají řešit. Nerozumím tvrzení, že Labe mezi Střekovem a státní hranicí vytváří vodní cestu třídy V5. Opravdu? Pak ale tato třída vodní cesty pro vodní dopravu mnoho neznamená! Studie proveditelnosti 2018 sice i labskou větev kanálu D-O-L vypočítává jako efektivní, ale v rizikové analýze konstatuje, že i malé vychýlení předpokladů efektivnosti této části stavby kanálu jej posílá do červených čísel. Třešničkou na dortu je skutečnost, že ani vehementně prosazovaný plavební kanál Přelouč nic podstatného neřeší. 
11) Studie proveditelnosti 2018 nepředpokládá růst přepravních výkonů nákladní dopravy v důsledku provozu kanálu. Jeho přepravní výkony mají být získány výlučně na úkor přepravních výkonů železniční a silniční dopravy. Taková úvaha se zdá být reálná. Problém je, že v takovém případě musí Studie proveditelnosti 2018 kalkulovat ztráty oborů dopravy, z kterých má kanál stáhnout dopravu, což ale nečiní. Efektivnost případné výstavby kanálu D-O-L tak citelně nadhodnocuje. Pravda, činí tak v souladu se špatnou metodikou EU a ministerstva dopravy ČR. 
Na tuto skutečnost v roce 2005 poukázal Nejvyšší kontrolní úřad ČR. Problém je, že MD toto upozornění odmítlo a dál problém ignoruje. 
Úvahy o odvrácení některých investic do dalších pruhů přetížených dálnic a výstavby třetích kolejí některých železničních tratí jsou problematické. U dálnic se v ČR dostavují třetí pruhy tak jako tak kvůli intenzivní individuální automobilové dopravě, takže případné odvrácení jejich výstavby z titulu provozování kanálu D-O-L bude jevem spíše výjimečným, bude-li vůbec. U železnic bude v ČR klíčová výstavba vysokorychlostních tratí, spojená s následným uvolněním kapacit stávajících hlavních tratí pro hustou příměstskou i nákladní železniční dopravu. Po podstatně kratší vysokorychlostní trati Praha - Drážďany mají mezi Ústím nad Labem a Drážďany mají jezdit i nákladní vlaky. Uvedená úvaha tudíž nesedí. Používané metodiky mají k objektivnosti daleko. 
12) Studie proveditelnosti 2018 tvrdí, že kanál přinese nemalé přínosy mimo nákladní vodní dopravu. Uvádí zejména rozvoj rekreační plavby, cyklistiky a cestovního ruchu, zlepšení vodního hospodářství a zlepšení krajiny, výrobu elektřiny, rozvoj rybářství, zatraktivnění pozemků a rozvoj bydlení kolem kanálu.
Studie proveditelnosti 2018 vychází z vodních cest provozovaných v západní Evropě, zejména na dolním Rýnu. Dopouští se přitom několika vážných metodických chyb. 
Neberou v úvahu velmi vysokou ekonomickou úroveň širšího regionu při dolním Rýnu a jeho velmi husté osídlení, který s regiony při trase kanálu D-O-L srovnávají. ČR je ekonomicky jen středně rozvinutá a jen středně zalidněná, včetně regionů podél trasy prosazovaného kanálu D-O-L. Má podstatně nižší životní úroveň (asi poloviční mzdy a platy v paritě kupní síly než Německo) a tudíž podstatně nižší možnosti rozvoje domácího cestovního ruchu. Případný kanál zahraničních turistů nepřiláká mnoho, neboť naše regiony nebudou v nabídce rekreace při vodních cestách s to konkurovat v tomto směru rozvinutému byznysu v širším regionu dolního Rýnu. Kalkulace jsou zásadně zkresleny též přepočtem eura na koruny oficiálním kursem. 

Větší rozvoj rekreační plavby nelze předpokládat. Zatímco v centru Prahy na Vltavě zažívá rekreační plavba mohutnou konjukturu a rekreační plavba se rychle rozvíjí také na obnoveném Baťově kanálu na Zlínsku, střední Labe a Vltava mimo Prahu navzdory příznivým rekreačním a plavebním podmínkám v rekreační plavbě se rozvíjí pomalu. Příčiny nízkého rozvoje rekreační plavby mimo centrum Prahy neleží v nízké kvalitě vodních cest. Kanál se svými brutálními umělými tvary nemůže být velkým lákadlem pro turisty, až na menší počet snobů a dobrodruhů. Větší počet turistů můžou přilákat jen na obří zdymadla a plavební tunely. Reálné je jen využití kanálu k přesouvání lodí osobní dopravy z povodí do povodí s rizikem, že při častém suchu nebude mít smysl. 
Cyklistika na cyklostezkách podél vodních cest se nerozvíjí kvůli vodní cestě, ale kvůli postavení a zprovoznění cyklostezky. Platí to i pro známou cyklostezku podél Dunaje v Rakousku.

Cestovní ruch se rozvíjí na základě mnoha faktorů. Pouze rekreační plavba zde může spolupůsobit, ale pak je to duplicita s předchozím. 

13) Zlepšení vodního hospodářství (část B2)
Podle Studie proveditelnosti 2018 dojde výstavbou kanálu D-O-L ke zlepšení vodního hospodářství ČR. Trasu kanálu přitom musíme rozdělit na následující úseky:

a) Vedené plavebními tunely, kde lze čekat minimální dopad na okolí, s výjimkou jeho zohyzdění velkými haldami rubaniny. Vodní hospodářství by plavebními tunely mělo být dotčeno jen minimálně.
b) Vedené v samostatném tělese, buď na úrovni terénu, nebo mírně nad terénem nebo mírně pod terénem. Sem patří i předpokládané přístavy. Zde lze čekat zničení vodních poměrů v trase kanálu a v jejím okolí.
c) Kanály vedené koryty vodních toků. Zde lze čekat totální devastaci vodních poměrů i vodních toků v přilehlém území.

Sama Studie proveditelnosti 2018 přiznává velmi vážné negativní dopady na vodní poměry a vodní toky a tím i na vodní hospodářství v důsledku případné výstavby kanálu D-O-L. Dávám jim obvykle známku 4. 
Kanál ve své trase a v jejím okolí s výjimkou plavebních tunelů nutně zničí vodní poměry a vodní hospodářství tak dál vážně utrpí. Kanál potřebuje značné množství vody (údajně 21 mil. m3), která ale v trase kanálu s výjimkou dolní Moravy není k disposici. Násobně to platí pro množící se suchá období. Nevíme, zda velké sucho v roce 2018 bylo výjimkou nebo začátkem nového trendu přeměny klimatu v důsledku rostoucího oteplování. Vývoj od 80. let 20. století naznačuje posun našeho klimatu na Balkán s perspektivou posunu ke středomořskému klimatu, kdy v letním období prakticky neprší, zato teploty vzduchu jsou značně vysoké a tím i výpar vody. To je pro případný provoz kanálu špatná zpráva. V rámci nutného šetření s vodou se bude na prvním místě šetřit na aktivitách, jako jsou zahradní bazény či potřeby plavby všeho druhu včetně kanálu D-O-L. 
Skutečnost, že zdaleka nejsou vyčerpány limity možných odběrů vody z jednotlivých vodních zdrojů při trase kanálu (v roce 2015 měly být čerpány asi na 50 %), neznamená, že by odběr vody nebyl problém (každý odběr vody poškozuje příslušný vodní ekosystém) a že se situace s vodou nebude v důsledku sílících změn klimatu zhoršovat. Menší část úseků kanálu D-O-L mají přitom být tzv. neutěsněné úseky.

Za sucha nebude vodu odkud brát. Autoři Studie proveditelnosti 2018 počítají s recirkulací vody v kanálu (voda nutná na proplavení lodě v plavební komoře se následně čerpá zpátky do vyšší zdrže), což je energeticky náročné, ale je to asi jediná reálná cesta k zajištění vody pro kanál. Jiná řešení nedostatek vody prakticky vylučuje. Počítá s určitými ztrátami vody výparem ve výši 0,1-0,7 m3/s. Budou i jiné ztráty vody, např. průsaky. Uváděná možnost přivést vodu z Dunaje (při přiznání vysokého deficitu vody v povodí Odry, Labe a horní Moravy jiná možnost není), je problematická zejména proto, že k přivedení vody z Dunaje není třeba stavět kanál. Nesrovnatelně levnější je postavit potrubí. Nutný je ale souhlas Rakouska, který nemusí být automatický ani levný. Zatím má Dunaj vody dost, resp. ledovce se sice zmenšují, ale zrychluje se jejich odtávání. Rychlé tání ledovců s perspektivou jejich úplného roztání do třiceti let ale znamená perspektivu podstatného snížení průtoku vody Dunajem, zvláště pak v kritických letních měsících. Klade zásadní otázku: bude mít Dunaj, resp. Rakousko po té dost vody na případný vývoz? Dobrá splavnost Dunaje je přitom podmíněna jeho vysokými průtoky! Zvláště pak na mělčinách peřeje Nagymarosh v Maďarsku, které zůstávají, byť je autoři přešli mlčením.
Autoři Studie proveditelnosti 2018 uvádí, že průměrný průtok Dunaje v Bratislavě je sice asi 2000 m3/s., ale v suchých obdobích bývá také jen 600 m3/s. Dodávám, při rychlém postupu tání ledovců v Alpách může klesat ještě níže a dunajskou vodní cestu po proudu řeky do značné míry paralyzovat.

14) Údajné zlepšení krajiny

Vymyšlené je Studie proveditelnosti 2018 tvrzení, že kanál zlepší a zatraktivní krajinu. Kanál D-O-L se svým příslušenstvím má zabrat množství půdy (v příloze se vypočítává celkový zábor pozemků asi 271 km2, což je mnohem více než uvažovala Studie E 1991. Je možné, že se z řady důvodů bilancoval podstatně větší zábor půdy, než jaký bude trvalý. Ale i Studií E. 1991 uvažovaný trvalý zábor zemědělské půdy 1550 ha = 15,5 km2 je vysoký. Je asi zbytečné dumat, zda je horší zábor úrodné zemědělské půdy (většina), méně úrodné zemědělské půdy, cenné lesní půdy nebo dokonce půdy intravilánů obcí a měst spojený s jejich destrukcí. 
Kanál D-O-L má krajinu těžce rozetnout a citelně ztížit pozemní dopravu v ní, zvláště pak dopravu místní. Předpokládaná vysoká výška plavebních komor (10-27,5 m) říká, že dojde k velkému zohyzdění krajiny. I když občany lze ohlupovat hodně, není reálné předpokládat, že taková „zušlechtění“ v trase kanálu povedou ke zvýšení cestovního ruchu v širším okolí kanálu. Realitou bude nejspíš jeho snížení, o možném vylidňování okolních obcí nemluvě. Těžko se to prokazuje, protože cestovní ruch závisí na mnoha faktorech a jeho zásadní limitou v ČR zůstává nedostatek přijatelného ubytování a stravování v mnoha regionech, nikoliv doprava. Podobně neprosperita či vylidňování obcí závisí na řadě faktorů. 

15)  Zjevně nesolidní je tvrzení Studie proveditelnosti 2018, že kanál D-O-L zlepší ochranu biotopů revitalizacemi s ním spojenými (část B4 – 5.1.). Má jít o plochu 9 826 272 m2 (téměř 10 km2), náklady na revitalizaci mají činit 451 253 000 Kč, cena bodu v roce 2017 činila 12,36 Kč, přínos je tudíž oceněn na 1 510 000 000 Kč (11 339 mil. Kč minus 9 829 mil. Kč). Na přínosech se mají podílet vodní plochy 57 % (u stojatých vod umělého kanálu jde o zjevnou nesrovnalost), z 32 % louky a pastviny a 11 % silniční a železniční síť (???). 
Stanovisko komise životního prostředí Akademie věd ČR uvádí: „ekologickou újmu z výstavby (kanálu) ve výši 1,043 miliardy bodů (Machar I., Urbanismus a územní rozvoj, XIII, č. 4/2010, s. 20), což při aktuální hodnotě bodu za rok 2013 (15,88 Kč/bod) představuje ztrátu biotopové kapitálové hodnoty ve výši 16,5 mld. Kč.“ Převedeme-li tuto částku na hodnotu bodu roku 2017 (inflace 5,3 %, stejně jako ve Studii proveditelnosti 2018), dostaneme ekonomickou újmu ve výši 17 440 670 520 Kč (17,44 mld. Kč). I když budeme uvažovat výpočet Studie proveditelnosti 2018 za správný, což nelze, na místo přínosu ve výši asi 1,5 mld. Kč dostáváme ekonomickou ztrátu ze škod na biotopech ve výši 6,101 mld. Kč. Kalkulace přínosu pro biotopy je velká demagogie, použitá autory Studie proveditelnosti 2018. Z obřího záporu dělá velký klad. Jinou skutečností je, že nový výpočet oceňuje hodnotu bodu upravenou hessenskou metodikou na přibližně 29 Kč, takže by se škoda ze zničených biotopů blížila 30 mld. Kč. 
Poněkud to připomíná nechvalné náhradní rekultivace z 80. let 20. století, tj. povinnost za každý hektar zabrané zemědělské půdy zrekultivovat minimálně stejně velkou plochu půdy nezemědělské. Protože půda vhodná k náhradním rekultivacím až na výjimky nebyla k disposici, cestou vynaložení enormních nákladů se jako náhradní rekultivace devastovaly poslední zbytky zachovalé přírody v zemědělské krajině, prohlašovaly se za zemědělskou půdu a zemědělce po té nutili ji obhospodařovat. Rozdílem je fakt, že se zde má zabírat orná půda s velmi nízkým bodovým ohodnocením a jejím zalesněním nebo zatravněním se má nahradit ztracená hodnota bodů při oceňování přírody zničené stavbou a provozováním kanálu D-O-L, ač hesenská metodika oceňování biotopů byla vyvinuta jen a pouze pro ocenění ztrát na biotopech v důsledku lidské činnosti.
16) Není reálný slib Studie proveditelnosti 2018 o zajištění významné výroby čisté vodní elektřiny.
Těžko mluvit o výrobě čisté elektřiny, když si napřed vyžádá rozsáhlou devastaci vodních poměrů, vodních toků, přírody a krajiny. Výroba elektřiny ve vazbě na kanál může fungovat ve dvou režimech. V rámci proplavování lodí se vypouštění plavebních komor uskuteční přes turbínu, pak ale se čas výroby elektřiny bude řídit potřebami vodní dopravy a o výrobě špičkové elektřiny nelze mluvit. V závislosti na rozsahu a čase provozu na kanálu D-O-L bude omezen také čas spotřeby sedlové elektřiny na zpětné čerpání vody do vyšších nádrží kanálu. Zpětné přečerpávání vody přitom spotřebuje asi třetinu elektřiny vyrobené. Druhou možností je výstavba přečerpávacích vodních elektráren, kde by kanál fungoval jako dolní nádrž. Výstavba horní nádrže by ale znamenala další velkou devastaci vodních poměrů, přírody, krajiny. Přečerpávací provoz by vážně omezoval dopravní využití kanálu, což autoři Studie proveditelnosti 2018 neuvádí. Reálně jde o vymyšlený efekt, reálný jen v případě dopravního krachu provozovaného kanálu (pravděpodobnost krachu provozovaného kanálu je ale velmi vysoká) a za cenu vysokých škod na přírodě.

17) Studie proveditelnosti 2018 předpokládá ekonomické ocenění zabrané půdy podle půdně bonitačních ekologických jednotek cca 500-1200 mil. Kč. Takové ocenění je vážně podhodnocené, protože reálná hodnota půdy výrazně poroste s jejím rostoucím nedostatkem a s devastujícím postupem klimatických změn. 
18) Studie proveditelnosti 2018 slibuje významný užitek v oblasti rybářství (4,8 mil. eur/rok). Představa, že by se v umělém vodním kanálu výrazněji dařilo rybám, je mimo realitu. Rybáři mají v ČR množství mnohem atraktivnější míst pro svoji zálibu. 
19) Studie proveditelnosti 2018 slibuje zatraktivnění bydlení při kanálu (přínos 6,3 mld. Kč). Kanál sice může jistý počet snobů přilákat k pořízení si bydlení u kanálu. Je ale mnohem pravděpodobnější, že by kanál D-O-L mnohem víc lidí z okolních obcí přiměl stěhovat se jinam, pokud by měli kam, tudíž škody zde významně převýší užitek. 
20) Studie proveditelnosti 2018 slibuje ekonomické zhodnocení pozemků kolem kanálu (3,25 km2 o 1,6 mld. Kč). Jde o velmi kontroverzní předpoklad. Může jít o jejich významné znehodnocení, o ignoraci ochrany půdy, vodních poměrů, vodních toků, přírody a krajiny prosazovateli kanálu.

V roce 1995 jsem se účastnil sporu o údajné zhodnocení pozemků v Praze při trase tehdy prosazovaného městského okruhu Malovanka – Argentinská (předchůdce Blanky měl být v délce 900 m povrchový), dále Suchdola, jež měl v délce 2 km přetnout vnější okruh Prahy, a Lysolaj (přes horní Lysolaje měla vést jedna ze dvou variant přivaděče k vnějšímu okruhu Prahy Kladiva). Na místo slibovaného vysokého zhodnocení pozemků (snad pro podnikatelské účely, ač šlo vesměs o obytné zóny + areál Zemědělské univerzity), jsem vypočítal škody ze znehodnocení pozemků (na osídlení včetně univerzity) ve výši 4,9 mld. Kč. Při dnešních cenách nemovitostí by tato škoda byla násobně vyšší. 
21) Ekonomická část Studie proveditelnosti 2018 má sice desítky tabulek, přehlednou tabulku shrnující různé vedlejší přínosy případné výstavbu kanálu D-O-L ale nemá. 
Není například jednoznačně řečeno, byť to tak vypadá, zda se má po kanálu vozit uhlí, LNG a mnohé další. Zřejmě ano. Podrobně se rozebírají průmyslové zóny v širokém okolí kanálu. Zjišťuje se, že jsou velmi málo využity. Počítá se s nimi pro kanál D-O-L? Nebo je reálná úvaha, že se tamní podnikatelé zařídili nebo zařídí jinak, dávno před případným dokončením kanálu? Jde o nedodělky nebo o snahu ztížit až znemožnit objektivní kontrolu? Pokusil jsem se jí u části položek sestavit s tím, že nejprve uvádím položky Studie proveditelnosti 2018, pak jejich korekturu realitou.
Studie proveditelnosti 2018 kalkuluje ekonomickou čistou současnou hodnotu (ENVP) ve výši 377,9 mld. Kč, viz tabulka č. 13: 
Tabulka č. 13 – Některé přínosy kanálu podle Studie proveditelnosti 2018 v mil. Kč
	Položka 
	mil. Kč
	%

	Úspora externích nákladů 
	147 600
	39,10

	Přímé socioekonomické přínosy osobní vodní dopravy
	86 100
	22,60

	Provozní výsledek
	36 600
	9,50

	Osobní rekreační plavba
	11 800
	3,10

	Ostatní
	63 100
	16,70

	Přínosy ze snížení nákladů na silniční a železniční infrastrukturu
	33 300
	8,80

	Přínosy celkem
	377 900
	99,80


Zdroj: Studie proveditelnosti 2018, sestaveno z grafu na s. 48 části E. 
Překvapivé je zjištění, že vlastní ekonomické přínosy kanálu D-O-L pro vodní dopravu autoři Studie proveditelnosti 2018 uvádí jen ve výši 9,685 %. Více než 90 % ekonomických přínosů předpokládají mimo vodní dopravu!!! 

Vykázaná obří úspora externích nákladů 147,6 mld. Kč je přitom vymyšlená. Skutečnost bude záporná. Jednak se bude po kanálu málo co vozit, jednak ve srovnání s elektrickou železnicí nejde o snížení externích nákladů, jednak se nekalkulují obří ekonomické škody na životním prostředí, které případná výstavba kanálu vyvolá.

Otázkou samozřejmě je, jak reálné jsou přínosy kanálu D-O-L mimo vodní dopravu. Při kritickém přezkoumání mně vychází u vybraných položek podstatně odlišný obraz, viz tabulka č. 14:
	Tabulka č. 14 – Porovnání vybraných socioekonomických přínosů Studie proveditelnosti 2018 a nutných korekcí v Kč
	

	Položka
	Studie 

proveditelnosti 
	Parita kupní síly 
	Korekce paritou kupní síly příjmů
	Po očištění o nereálné přínosy

	Individuální vlastněné a provozované čluny
	245 118 160
	2
	122 559 080
	12 255 908

	Plachetnice
	34 742 400
	2
	17 371 200
	1 737 120

	Hausboty
	14 081 200
	2
	7 040 600
	704 060

	Výletní osobní lodě
	720 641 600
	2
	360 320 800
	36 032 080

	Hotelové lodě 
	59 693 760
	2
	29 846 880
	2 984 688

	Indukovaná cyklistika
	444 018 400
	2
	222 009 200
	22 200 920

	Rybaření
	117 939 920
	2
	58 969 960
	5 896 996

	Technické atrakce
	50 534 400
	2
	25 267 200
	25 267 200

	Celkem osobní vodní doprava
	1 686 769 840
	2
	843 384 920
	107 078 972

	Cestovní ruch - zvýšení mimo kanál
	1 022 000 000
	2
	511 000 000
	0

	Zhodnocení pozemků
	1 600 000 000
	2
	800 000 000
	0

	Atraktivní bydlení u vody
	6 300 000 000
	2
	3 150 000 000
	0

	Úspora externích nákladů osobní a rekreační plavby 
	15 200 000
	2
	7 600 000
	0

	Nová pracovní místa osobní a rekr. plavby
	22 400 000
	2
	11 200 000
	1 120 000

	Revitalizace biotopů
	1 510 000 000
	 
	 
	-6 101 000 000

	Úspory na silnicích pro nadrozměrnou přepravu
	64 100 000
	 
	 
	64 100 000

	Vynucené investice - ztráty navíc
	-3 379 000 000
	 
	 
	-3 379 000 000

	Multiplikační efekty, z toho 
	 
	 
	 
	

	Zhodnocení pozemků výstavbou kanálu
	1 721 300 000
	 
	 
	0

	Přeprava nadměrných nákladů 
	64 100 000
	 
	 
	64 100 000

	Ostatní efekty
	63 100 000 000
	 
	 
	není jasné, co je

	Úspory na silniční a železniční dopravní infrastruktuře
	33 300 000 000
	 
	 
	3 330 000 000

	Ekosystémové služby
	51 000 000
	 
	 
	Duplicita + záporné

	Celkem
	113 835 869 840
	 
	 
	-5 913 601 028


Zdroj: Studie proveditelnosti 2018, vlastní rozbor.
Druhý sloupec uvádí přínosy podle Studie proveditelnosti 2018. Část přínosů je nutné korigovat paritou kupní síly českých mezd a platů vůči německým, tj. dvěma. Dále je nutné posoudit, zda jde o skutečný přínos v plném, v částečném nebo v žádném rozsahu. Poslední sloupec uvádí částky předchozího sloupce po korekcích. 
Stručně řečeno, Studií proveditelnosti 2018 vykazovaných 114 mld. Kč údajných socioekonomických přínosů je reálně ztrátou minimálně ve výši téměř 6 mld. Kč.

I když některé položky v rozporu s realitou nevyčísluji se záporným znaménkem, i tak se slibovaný efekt téměř plus 114 mld. Kč přínosů mění na defekt – zápor – minus 5,914 mld. Kč. Tím se samozřejmě tzv. socioekonomický přínos případné výstavby kanálu D-O-L dostává i ve variantách dle Studie proveditelnosti 2018 kladných do velmi vysokých červených čísel, do záporu.

Řada uváděných přínosů je nereálná, má tudíž ocenění nula. Rozvoj osobní vodní dopravy a s ní spjaté rekreace je reálný v rozsahu asi 10 % ve srovnání se Studií proveditelnosti 2018, s výjimkou návštěv technických atrakcí. O hrubém zfušování přínosů pro biotopy již byla řeč. Reálný je možný přínos z přepravy nadrozměrných nákladů. Vynucené investice mají znaménko minus. Nejasná je obří položka „ostatní efekty“. Já ji přeceňuji na nulu. 
Úspory na železniční a silniční dopravní infrastruktuře přeceňuji na 10 % proti částce Studie proveditelnosti 2018, přičemž celá částka připadá na možnou výstavbu třetích pruhů u vybraných dálnic, byť by šlo zřejmě reálně jen o její urychlení. 
Ekosystémové služby jsou duplicitou k ocenění biotopů. Navíc jsou vysoce záporné. 
Výši přínosu ze zvýšení protipovodňové ochrany a zlepšení dodávek vody Studie proveditelnosti 2018 nevyčísluje, reálně je ale v případě protipovodňové ochrany nulový a v případě zlepšení dodávek vody záporný. 
Tabulka č. 14 ukazuje, že významná část širších přínosů kanálu D-O-L je vymyšlená nebo hrubě nadhodnocená. V některých případech se má realizovat cestou vytvoření obřích škod na vodních poměrech, vodních tocích, přírodě, krajině, ekosystémech, životním prostředí. 
22) Studie proveditelnosti 2018 předpokládá trasování kanálu D-O-L přes četná ložisková území. Pokud by se nevyužila na stavbu kanálu, byly by jí zničeny. Ale i jejich využití pro stavbu kanálu znamená jejich málo efektivní využití či spíš drancování. Tuto položku ale Studie nekalkuluje. 
23) Studie proveditelnosti 2018 má vysoce aktivní bilanci hornin – těžených hornin má být řádově víc než hornin použitých na stavbu kanálu. Přebytek výkopových hornin Studie proveditelnosti 2018 předpokládá asi 533 mil. m3. Je přitom minimum hornin plně vhodných pro stavbu kanálu, převažují jen podmíněna vhodné, významné jsou i horniny zcela nevhodné. Dojde tudíž k rozsáhlému poškození krajiny v důsledku nutnosti přebytečné horniny někde umístit. 
24) Studie proveditelnosti 2018 předpokládá vydávat 10 let po sobě na stavbu české části dunajsko oderské větve kanálu D-O-L v průměru 22 mld. Kč investic za rok 
To je obrovská částka. Odečteme-li náklady na provoz, údržbu a opravy železniční infrastruktury od celkových nákladů na železniční infrastrukturu, zjistíme, že tolik se s výjimkou roku 2015 po roce 1989 žádný rok neinvestovalo ani do rozvoje infrastruktury pro efektivní rozvoj ČR klíčové železniční dopravy (na rok 2019 se plánuje vysokých 19 mld. Kč). Proto je mnoho tratí v mizerném technickém stavu, ač pokrývá velkou část pro železnici ekonomicky i sídelně zajímavé části ČR. Přitom tzv. výstavba koridorů obnášela zpravidla jen generální opravy hlavních tratí spojených s jejich mírnou modernizací. Mluvit o žalostném technickém stavu četných silnic, zejména těch nižších kategorií, je nošením dříví do lesa. Bude-li ČR vynakládat 10 let po 22 mld. Kč na stavbu dunajsko oderské větve kanálu D-O-L, způsobí si tak za jinak nezměněných okolností dopravní paralýzu, která rozvoj ČR ochromí. Tato paralýza se zásadně zvýší, pokud by se po postavení dunajsko oderské větve kanálu pokračovalo ve výstavbě jeho ještě mnohem dražší a ještě mnohem ztrátovější labské větve. 
Lze jistě namítat, že v posledních letech legální vývoz zisků podniků v zahraničním vlastnictví z ČR činí cca 300 mld. Kč a dalších 100-200 mld. Kč je vyváženo tzv. neviditelně, např. obchodováním se zahraničními matkami za nápadně nevýhodných cen. ČR je v EU nejštědřejším krmelcem pro zahraniční finanční kapitál, na úkor vlastních občanů a svého rozvoje. Kdyby se takové prostředky podařilo v ČR udržet, bylo by jistě po problémech s financováním nejen kanálu D-O-L. Zásadní problém je ve skutečnosti, že nikdo neví, jak tyto peníze získat pro potřeby rozvoje ČR. Jak je známo, zahraniční kapitál tvrdě trestá omezování svých kořistnických praktik. 
Lze se důvodně obávat, že základním efektem případné výstavby kanálu D-O-L bude:

a) Paralýza rozvoje dopravy a následně i ČR, která v případě pokračování výstavby kanálu vyústí ve státní bankrot ČR. Varovným příkladem může být Polsko, které se z nadměrných a ne dost efektivních investic v 70. letech za Gierka v roce 1980 ekonomicky položilo a z rozvratu se vzpamatovávalo dalších asi 20 let. Kdyby vlivní zahraniční Poláci papež Jan Pavel II. a Zbygnew Brziezinski později svými přímluvami nezajistili prominutí velké části prakticky nesplatitelných polských státních dluhů, nejspíš by se v marasmu dluhů Polsko plácalo dodnes, podobně jako současné Řecko. Uplatní se multiplikativní efekt rozvratu dopravní infrastruktury ČR,

b) Jedna z největších ekologických katastrof na našem území. Největší, zatím zdaleka ne plně překonanou ekologickou katastrofu na území ČR je zplundrování Severočeského Podkrušnohoří intenzivní, převážně povrchovou těžbou uhlí, jeho spalováním převážně na místě a do 90. let bez odsíření, vysokém soustřední chemického a dalšího průmyslu za přispění špatných rozptylových podmínek. Druhé místo zaujímá Ostravsko, navzdory slábnoucí těžbě uhlí, hutnictví, ocelářství a dalšího těžkého průmyslu. S těžkým smogem si tam i nadále nevědí rady. O třetí místo se k 1. 4. 2019 sváří bezprecedentní kůrovcová kalamita ve smrkových lesích ČR a některými vehementně prosazovaná stavba kanálu D-O-L. Protože zatím není jasné, zda kůrovec zničí všechny smrkové lesy ČR (asi polovina lesů ČR), nechci odhadovat, zda 3. místo v pomyslném žebříčku největších ekologických katastrof na území ČR zaujme stávající kůrovcová kalamita nebo případná stavba kanálu D-O-L, popř. zda ještě netrumfnou Ostravsko. 
c) Další rána pro právní stát i snahu vyjít s EU. Otázkou je, jak se autoři Studie proveditelnosti 2018 chtějí vypořádat s právní neprůchodností povolování stavby kanálu D-O-L? Počítají s rozpadem EU, ke kterému v důsledku arogance a nekompetentnosti vedení EU může dojít? Zřejmě ne, když počítají s převažujícím financováním výstavby kanálu D-O-L z fondů EU, přestože to platné směrnice EU vylučují. Leda že by čekali na zázrak, nebo na úspěšné čachry.
d) Mezinárodní spory, např. pro neschopnost té či oné země se na stavbě kanálu D-O-L v rámci případně uzavřených mezinárodních smluv podílet. Lze se důvodně domnívat, že se to bude týkat jak Polska, tak Slovenska. Tito naši sousedé na tom sociálně ekonomicky nejsou zdaleka tak dobře, jak někteří odvozují podle tempa růstu jejich HDP.
e) Třešničkou na dortu bude zjištění, že z dopravního hlediska se kanál D-O-L stavěl zbytečně. Ale co by někteří pro bankrotářskou politiku ČR neudělali!
Studie proveditelnosti 2018 i případná výstavba kanálu D-O-L hodně zapáchá. Nebudou-li ekonomové a ekologové dostatečně silní a rozhodní, může být prosazena stavba dopravně nepotřebného a enormně nákladného kanálu, která způsobí jednu z největších ekologických katastrof na našem území a paralyzuje rozvoj České republiky, státní bankrot nevyjímaje.
Chce-li ČR sociálně ekonomicky přežít a něco pozitivního v Evropě a ve světě znamenat, musí urychleně stavět vysokorychlostní železniční tratě, přinejmenším ve směru Praha – Ústí nad Labem (– Drážďany) a Praha – Brno – Ostrava (– Katovice) včetně propojení na stávající konvenční železniční síť. Nebude to snadné ani levné. Připočteme-li též plánované vysokorychlostní či rychlé železniční tratě Brno – Břeclav – (Vídeň / Bratislava), tratě Praha – Plzeň (– Mnichov) a tzv. rychlou trať Praha – Wroclaw a nákup nezbytných vysokorychlostních vlaků, má jít podle velmi hrubých propočtů asi o 800 mld. Kč, při možnosti čerpat rozsáhlé dotace z fondů EU. Současně musí udržovat v přijatelném technickém stavu svou stávající dopravní infrastrukturu, zvláště pak železniční a silniční. Dopravně ekonomická logika je neúprosná. Na hazard ČR nemá. Není přitom o co stát.
25) S ekonomickou neúnosností a ztrátovostí případné výstavby a provozu kanálu D-O-L úzce souvisí jeho dopad na zaměstnanost. Samotná stavba kanálu D-O-L by jistě vytvořila na určitou dobu řádově tisíce pracovních míst. Jeho provoz slibuje několik tisíc pracovních míst, převážně mimo vlastní nákladní říční dopravu a tudíž z velké části fiktivních. Studie proveditelnosti 2018 už ale neříká, že těžké vyčerpávání ekonomiky ČR případnou stavbou kanálu D-O-L by mnohonásobně víc pracovních míst v jiných částech ekonomiky ČR zrušilo a že velká část pracovních míst, která by podle Studie proveditelnost 2018 měl provoz kanálu přivést, je zjevně mimo realitu. Nevznikla by. 
26) Analýza rizik Studie proveditelnosti 2018 (část F) ukazuje na vážné problémy.
U kvantitativních rizik citlivostní analýza ukazuje, že:

· Zavádění dvojic plavebních komor (100 mld. Kč investic navíc) je i národohospodářsky = socioekonomicky absolutně ztrátové. Socioekonomicky ztrátový vychází i ve variantách, že Odra a Labe zůstanou v dosavadním stavu a bude-li kanál D-O-L ve IV. třídě splavnosti. Pouze trasa Holič – Váh vychází socioekonomicky efektivní. Při změně jednotkových externích nákladů zůstává socioefektivní jen trasa Dunaj - Odra ve variantě Holíč-Váh. 

· Přepínací bod (hranice, kdy se investice stává socioekonomicky neefektivní) je u růstu investic pro kanál D-O-L pouhých 3,2 % a pro kanál D-O 23,2 %. 

· Při snížení poptávky po přepravě po kanálu o 5 % se stávají i zbylé varianty kanálu D-O-L socioekonomicky neefektivní.

· Při snížení hodnoty času o 30 % se stávají i zbylé varianty kanálu D-O-L socioekonomicky neefektivní.

· 40 % internalizace externalit činí projekt kanálu D-O-L efektivní jen socioekonomicky. Citlivost na zrušení daňového osvobození vodní dopravy od placení spotřební daně se ale nedělala.
· Studie proveditelnosti 2018 uvádí i další citlivostní analýzy. Výpočet CBA dle resortní metodiky 2017 a EU neoprávněně zvýhodňuje dopravce. Náhle jsou uvedena zcela odlišná ocenění externalit. Socioekonomicky efektivní pak jen v časovém horizontu 50 let u D-O-L a hodně u resortní metodiky. S ekonomickým oceněním externalit čaruje. Analýza scénářů činí D-O-L nepřijatelný i socioekonomicky. Přijatelný u D-O, byť s vysokým rizikem.
U nekvantifikovatelných rizik Studie proveditelnosti 2018 uvádí jako velmi vysoké riziko průtahů a odvolání a riziko nesouladu s územně plánovací dokumentací, jako vysoké riziko nepokračování příprav, jako střední rizika dostupnost finančních zdrojů, překročení projektovaných nákladů, s výkupem pozemků, archeologických nálezů a riziko legislativního prostředí. Ostatní rizika považuje za nízká, popř. se jimi nezabývá. Některá rizika, např. překročení projektovaných nákladů a finančních zdrojů bych považoval za rizika velmi vysoká. 
I když riziková analýza nezpochybnila žádný z nereálných předpokladů Studie proveditelnosti 2018 a má tudíž k objektivnosti daleko, i tak ukazuje záměr stavět kanál D-O-L jako velice rizikový, a to i v nejméně špatné variantě D-L.
K podobným závěrům došli mnohem jednoduššími metodami i jiní autoři. Stručný rozbor Jiřího Suka uvádím v příloze č. 3. 

Závěry

Výše uvedený rozbor dospívá k následujícím závěrům:

1) Studie E 1991 i Studie proveditelnosti 2018 nezdůvodňují potřebu stavět kanál D-O-L. Studie E. 1991 argumentuje vesměs nesolidně bez základní znalosti věci. Studie proveditelnosti 2018 argumentuje někdy reálně, někdy částečně reálně, někdy nereálně. V úhrnu potřebu stavět kanál D-O-L nedokazuje. Kritický rozbor Studie proveditelnosti 2018 ukazuje, že je zjevně dopravně ekonomicky i jinak nepřijatelná a ekologicky zjevně neúnosná. 

2) Neexistuje dopravní důvod stavět kanál D-O-L. Stávající dopravní cesty železniční a silniční v trase kanálu D-O-L jsou dostatečné, přičemž probíhající i připravované investice dále zvyšují jejich přepravní kapacitu,

3) Neexistuje ekonomický důvod stavět kanál D-O-L kromě snahy rejdařské lobby rozvíjet vodní dopravu v ČR, přestože proto neexistují základní přírodně ekonomické podmínky, a reálného zájmu stavbařské lobby na získání velmi vysokých zakázek (nejméně 497 mld. Kč v cenách roku 2017) za peníze daňových poplatníků. Dopravní nekonkurenceschopnost případného kanálu D-O-L z něj činí ekonomicky beznadějně ztrátovou obří investici, která by podle všeho způsobila paralýzu rozvoje ČR a nejspíš i státní bankrot ČR. Případná výstavba kanálu D-O-L není financovatelná z peněz EU, protože porušuje směrnice EU o ochraně životního prostředí,
4) Jsou zásadní ekologické důvody nestavět kanál D-O-L. Případná výstavba kanálu by znamenala drastický zásah do krajiny v délce asi 373 km včetně zničení vodních poměrů tváří v tvář narůstajícímu suchu. Uváděné ekologické přínosy jsou reálné jen u problému nadměrného dopravního hluku, který vodní doprava ve větším množství neprodukuje. Údajný přínos u emisí je vymyšlen. Elektrická trakce železniční dopravy vychází v ČR z hlediska emisí PAU, tuhých, CO, NOx a VOC zdaleka nejpříznivěji, u emisí CO2 je nejšetrnější motorová trakce nákladní železniční dopravy a jen u emisí SO2, je nejšetrnější nákladní vodní doprava. I když technický pokrok a postavení spolehlivé vodní cesty může emisní parametry nákladní říční dopravy citelně zlepšit, rychle se zdokonalují i motory jiných dopravních prostředků a výroba elektřiny je stále čistší. 
5) Bezpečnost vodní a jí konkurující železniční dopravy je srovnatelná. Není pravda, že je vodní doprava nejbezpečnější. Tou je letecká doprava. 
6) Jsou protipovodňové důvody nestavět kanál D-O-L, resp. případná stavba a provozování kanálu D-O-L s výjimkou tunelových úseků by zničila vodní poměry v trase kanálu a v jejím okolí a tak zhoršila ochranu přilehlých regionů před velkými povodněmi.
7) Jsou zásadní regionálně ekonomické důvody nestavět kanál D-O-L, neboť jeho případná výstavba by ještě víc podvázala rozvoj obcí a měst přilehlých regionů. Citelně by zdražila i budování jejich infrastruktury a dopravu v nich. Stávající stavební uzávěra rozsáhlých území z důvodu ochrany trasy kanálu i tak významně ztěžuje a v řadě případů i znemožňuje rozvoj příslušných obcí a měst. Vysáváním velikých kvant peněz z veřejných rozpočtů by podvazovala ekonomický rozvoj celé ČR.
8) Jsou závažné právní důvody nestavět kanál D-O-L. Případná stavba kanálu D-O-L je v rozporu se zákonem č. 114/1992 Sb. o ochraně přírody a krajiny v platném znění, se zákonem č. 254/2001 Sb. o vodách a v rozporu s obdobnými směrnicemi EU.
9) Jsou zásadní mezinárodní důvody nestavět kanál D-O-L. Případná stavba kanálu D-O-L je z hlediska mezinárodních vztahů velice rizikovou záležitostí. Žádný ze sousedních států o něj nemá vážný zájem, byť jen Německo to říká otevřeně. Nejde vydávat zájmy tamních rejdařských lobby za zájmy celých států. Slovensko maďarský spor o soustavu vodních děl Gabčíkovo – Nagymarosh je vážným varováním.

10) Studie ekonomické efektivnosti případné výstavby vodních děl Malé Březno a Prostřední Žleb prokazuje jejich neefektivnost. Zdaleka nejefektivněji vychází tzv. nulová varianta, tj. tato vodní díla nestavět. 

11) Studie proveditelnosti 2018 vodního koridoru Dunaj – Odra - Labe je zatížena množstvím vážných věcných i metodických chyb, zejména vysokým nadhodnocením rozsahu možných přeprav nákladů po kanále, vymyšlením četných přínosů kanálu mimo vodní dopravu a jejich velmi vysokým ekonomickým oceněním. Obří, jednu z největších ekologických katastrof na našem území, kterou by případná stavba kanálu D-O-L způsobila, neuvádí. V hrubém rozporu s realitou dokonce tvrdí, že stavba a provoz kanálu zlepší životní prostředí. Tyto skutečnosti činí výsledek Studie proveditelnosti 2018 zjevně nevěrohodné, byť s některými úvahami a kalkulacemi ve Studii proveditelnosti 2018 lze souhlasit. 
12) I podle Studie proveditelnosti 2018 kanál vychází ve všech variantách finančně absolutně ztrátový, tj. soukromník by ho za své peníze nestavěl ani náhodou. Jeho efektivnost „zachraňují“ vesměs nereálné, z velké části vymyšlené socioekonomické přínosy pro společnost a nekalkulování rozsáhlých škod na přírodě a životním prostředí, které by stavba kanálu způsobila. 
13) Nereálné je tvrzení Studie proveditelnosti 2018, že případná výstavba provoz kanálu D-O-L přinese tisíce pracovních míst. Enormně nákladná výstavba a ztrátový provoz kanálu D-O-L bude těžce vyčerpávat ekonomiku ČR a ve velkém odbourávat stávající pracovní místa jinde. 
14) Citlivostní analýza i při zásadních nedostatcích (ignorovala četné nereálné kalkulace Studie proveditelnosti 2018) ukazuje velmi vysokou rizikovost případné výstavby kanálu D-O-L. I nízké nenaplnění údajně konzervativních předpokladů pro výpočet efektivnosti případné stavby kanálu posílá i nejméně špatnou variantu kanálu do socioekonomické neefektivnosti. 

15) Chápu ale autory Studie proveditelnosti 2018, že za odměnu ve výši 27 mil. Kč pro větší počet řešitelů a dva roky) stojí za to ji v řadě směrů zfušovat a dokazovat v ní nemožné při krytí se použitím konzervativních předpokladů kalkulací efektivnosti. Inu, při obratné manipulaci lze za ten či onen model schovat téměř cokoliv.
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Příloha č. 1- Některé základní parametry kanálu D-O-L dle a.s. Ekotransmorávia 1991
Kanál D-O-L má být dlouhý asi 373 km. Jeho průměrnou šířku nelze ze Studie E. 1991 určit.

Vrchol oderské větve je kóta 275-285 m, vrchol labské větve je kóta 395 m. Má být dosažena komorou se změnou výšky 100 a 109,5 m. Počítá se se stupni:

a) v labské větvi Přelouč, Pardubice, Černá za Bory, Moravany, Dvořisko, Zálší, Pečíkov, Bezděkov, Loštice, Červenka (severní obchvat Olomouce), Lipník, 

b) v oderské větvi Teplice n. B., Poruba, Jeseník, Ostrava Mošnov,

c) v moravské větvi Děvínská Nová Ves, Láb (případné připojení kanálu z Vídně), Lanžhot/Brodské, Tvrdonice, Hodonín, Rohatec, Nedakonice, Uherské Hradiště, Bělov, Kroměříž, Troubky, Rokytnice (místo spojení s labskou a oderskou větví kanálu D-O-L)

Předpokládaná přeprava – 80 mil. t zboží/rok, přepravní výkon 21 mld. tkm/r., resp. 27-34 mld. tkm/r. Měla by převzít 40-50 párů vlaků/den.

Vodní cesta vůbec nezatíží vodohospodářskou bilanci. Může naopak zvýšit disponibilní zásoby v povodích Moravy, Labe a Odry a přispět k podstatnému omezení výstavby dalších přehradních nádrží. 

Funkce moderní vodní cesty, která má formu průplavu nebo kanalizovaného toku, není vůbec závislá na velikosti průtoku…cirkulací … vhodný k převodům vody mezi povodími.

Investiční náklady odhadnuty na 4650 mil. USD za 25 let (1993-2017). 

Předpokládané úspory – z rozdílu tarifů 6,31 USD/t, výnosy z elektrické energie, přínosy pro ŽP postupným přesunem dopravní zátěže na ekologicky nejvýhodnější vodní dopravu, dále sanací lužních lesů při soutoku Moravy a Dyje, zajištění pracovních míst, úspory v dopravní infrastruktuře díky symbióze vodní cesty a vysokorychlostních železnic, úspora energetických zařízení v oblasti nahrazení elektrické trakce, úspory ve vodním hospodářství náhradou jiných vodohospodářských opatření.

Zdroj: Vodní cesta D-O-L Ano nebo ne? Praha, Ekotransmorávia, 1991

Poznámka: současná trasa případného kanálu D-O-L je známa

Dopravní noviny, 7. 10. 2010

článek: Na trati Drážďany - Praha nehrozí problémy

píše se, že na dvojkolejné trati Drážďany - st. hranice nyní denně jezdi:

- 09 dálkových osobních vlaku

- 36 osobních příměstských vlaku

- 37 nákladních vlaku

celkem = 82 vlaku/den

max. kapacita je prý 144 vlaku z obou stran, takže využiti je nyní 57% a volna kapacita je tak 43% (není nutné splavovat Labe v CR a v Německu za každou cenu)

Příloha č. 2 - Stanovisko Komise pro životní prostředí AV ČR k projektu kanálu Dunaj-Odra-Labe

Komise pro životní prostředí Akademie věd zásadně nesouhlasí s případnou výstavbou kanálu Dunaj-Odra-Labe, která by byla jedním z největších zásahů člověka do fungování zbytků relativně přirozených ekosystémů ČR a střední Evropy za účelem krátkodobého ekonomického prospěchu. Nesouhlasí proto ani s trvající územní ochranou koridoru D-O-L v Politice územního rozvoje ČR a v navazující územně plánovací dokumentaci dotčených krajů, měst a obcí.
Územní ochrana již má a případná realizace projektu by měla mj. tyto negativní dopady:

1. Územní ochrana koridoru pro umístění a případnou výstavbu průplavu D-O-L blokuje tisíce hektarů území ve státním, obecním či soukromém vlastnictví a znemožňuje nebo ztěžuje jeho využití pro jiné účely, ačkoliv jde o záměr nevhodný, z hledisek ekonomických, sociálních i environmentálních v dlouhodobé perspektivě neefektivní a tudíž politicky nepřijatelný. Snižuje tím i cenu dotčených nemovitostí.

2. Nelze reálně předpokládat, že by se na tak investičně i provozními náklady náročné stavbě podílela SRN, pro kterou by se průplav stal konkurencí již postavenému průplavnímu spojení Rýn – Mohan – Dunaj a další síti vodních cest na jejím území. ČR samotná, ani Polská a Maďarská republika si takovou investici bez reálné návratnosti vložených investic nemohou dnes a nebudou moci ani v budoucnosti dovolit. Extrémní investiční náročnost projektu ve výši stovek miliard Kč (200–400?) je nejen mimo reálné možnosti veřejných zdrojů zadlužené a dluh zvyšující české ekonomiky. Projekt přitom není preferován ani Evropskou unií. 

3.  Výstavba kanálu Dunaj-Odra-Labe by si vyžádala rozsáhlé zásahy do terénní konfigurace a geologického podloží, do vodního režimu krajiny. Rozsáhlé zemní práce by těžce narušily krajinný ráz, vegetační pokryv, zemědělskou i lesní půdu, ovlivnily by přirozený rozklad organických látek a následně způsobily ztrátu vody z dotčených půd a snížení jejich sorpční schopnosti. Stavba by také svým mohutným tělesem měla významný dělící efekt v krajině, zvýšila by její fragmentaci a ztížila pohyb lidí i živočichů přes její koridor.  

4. Nízká vodnatost dotčené české krajiny na rozvodí tří moří a nutnost překonávání velkých výškových rozdílů by zvyšovaly provozní náklady natolik, že nelze očekávat využití kanálu pro pravidelnou nákladní kontejnerovou ani pro osobní lodní dopravu. Ta by navíc zhoršovala hospodářské výsledky v současnosti kapacitně značně nevytížené souběžné železniční nákladní dopravy. 
5. Doc. Machar z Univerzity Palackého v Olomouci odhadl pomocí metody hodnocení biotopů ČR (http://fzp.ujep.cz/Projekty/VAV-610-5-01/HodnoceniBiotopuCR.pdf) ekologickou újmu z výstavby ve výši 1,043 miliardy bodů (Machar I., Urbanismus a územní rozvoj, XIII, č. 4/2010, s. 20), což při aktuální hodnotě bodu za rok 2013 (15,88 Kč/bod) představuje ztrátu biotopové kapitálové hodnoty ve výši 16,5 mld. Kč. Následný pokles biodiverzity a zejména každoroční úbytek nejohroženějších životodárných podpůrných a regulačních služeb ekosystémů lze metodou energie-voda-vegetace odhadovat v řádu minimálně desítek miliard Kč. (http://fzp.ujep.cz/projekty/HodnoceniFunkciASluzebEkosystemuCR.pdf). 
Z výše uvedeného vyplývá jednoznačně, že výstavba kanálu Dunaj-Odra-Labe v současnosti ani v budoucnu nemá ani ekonomické a sociální, ani ekologické opodstatnění a nepřispívá k dlouhodobě udržitelnému rozvoji ČR ani EU. Jde o investičně velmi náročný projekt, který v nynější dematerializující se evropské ekonomice prokazatelně nezaručuje ekonomickou návratnost, a navíc by v české krajině vytvořil nevratné ekologické ztráty na zbytcích relativně přirozených nivních biotopů české krajiny jako „střechy Evropy“, jejichž ekosystémy zadržují a uvolňují vodu do povodí tří moří. 
V Praze dne 1. 3. 2014
MUDr. Radim Šrám, DrSc., předseda KŽP AV ČR
Příloha . 3 - Plavecký mariáš na kanálu Dunaj–Odra–Labe 12.02.2018
http://ceskapozice.lidovky.cz/plavecky-marias-na-kanalu-dunaj-odra-labe-ff4-/forum.aspx?c=A180209_002425_pozice-forum_lube Jiří Suk
Na článek „Kanál D-O-L znovu na stole. Jak dopadne tentokrát?“ o výstavbě kanálu Dunaj–Odra–Labe zareagoval investiční expert Jiří Suk. Podle něho jde o mimořádně špatnou investici – obrovské náklady, komplikace, téměř žádné efekty. Subvence by představovaly past, ze které není cesta ven. Byla by to vleklá stavba národní kocoviny.
Výstavba kanálu Dunaj–Odra–Labe se periodicky vrací na politickou scénu, o čemž svědčí článek Kanál D-O-L znovu na stole. Jak dopadne tentokrát? Nikdo však dosud nezveřejnil výpočet jeho ekonomické efektivnosti. Ve škole jsme se učili, že před výpočtem investice je třeba si udělat předvýpočet, abychom věděli, kam to zhruba „spadne“, a nespletli se v řádech. Výstavba předpokládá tři hlavní přínosy – plavba, zásobování vodou v období sucha a ochrana před povodní.
Kanál Mohan–Dunaj je pro úsek Dunaj–Odra asi nejpřiléhavější paralelou. Měří 170 km (Kelheim–Bamberg), což zahrnuje 102 km v okolí rozvodí bez přirozeného přítoku vody, jež se musí čerpat zdola nahoru. Kanál byl vybudován v l. 1960-92. V 80. letech byla jeho výstavba zastavena, bavorský ministr dopravy Volker Hauff prohlásil, že jde o nejhloupější projekt od Babylónské věže.

Žádný zázrak

Vypukl spor příznivců a odpůrců, který nakonec vyhrála bavorská CSU tehdy v čele s Franzem Josefem Straussem. Hlavní podpůrný argument byl objeven „za pochodu“ a byl nedopravní – přečerpávání vody z Dunaje a Altmühlu do suchého severního Bavorska. Kanál na plavebních poplatcích vydělá jen asi 20 % provozních nákladů, zbytek kryje bavorské MD.
Říční doprava je efektivní na vodnatých tocích, ve zdymadlech plněných shora to také ještě jde, ale v oblasti rozvodí je třeba pod lodí pumpovat spoustu vody. Při cestě z Dunaje na sever je to pod každou lodí 20 tisíc tun vody do výše 51 m.
Například pod turistickou loďkou s 20 lidmi se musí vypumpovat tisíc tun vody na 1 turistu, což je podobné jako přeprava plastových kachniček v neckách přes kopec. Pro úplnost dodejme, že tuto nevýhodu lze technickými opatřeními zmírnit.
Říční doprava na velké vzdálenosti není takový zázrak, za nějž bývá vydávána. Cesta Rotterdam–Oděsa po řekách trvá ze západu na východ 23 dní, z východu na západ 30 dní. Po moři přes Gibraltar a Bospor se plaví dieselová loď 10 dnů, loď s turbínami pak 6. Náklady cesty po moři jsou desetinové, doba zhruba třetinová. Přeprava zboží, řekněme ze Suezu do Ostravy po Dunaji a přes kopec je nepravděpodobná, rychlejší a levnější cesta vede okolo Evropy a přes Baltské moře.
Odhad objemů

Při odhadu objemů dopravy kanálem Dunaj–Odra–Labe je nejvhodnější opět srovnání s kanálem Mohan–Dunaj. Ten spojuje Dunaj s dopravně intenzivním Rýnem, kanál Dunaj–Odra–Labe má spojit Dunaj s dopravně nepatrným Labem a Odrou.
Na Google Earth jsem spočítal lodě na Rýně (Mainz–Koblenz), na Labi (Drážďany–horní Magdeburg) a na Odře (pod Wroclaví–soutok s Nisou) a po přepočtu na sto kilometrů a stejné lodě mi vyšlo, že na Odře a Labi je doprava o 2 řády nižší než na Rýně, obojí oproti dopravně zhruba stejnému Dunaji.
Labe a Odra jsou velmi nespolehlivé z hlediska stavu vody. V Polsku chybějí zdymadla na 520 km, v Německu na 630 km, u nás na Labi na 45 km.
Dunajská námořně-říční loď dojede za Ostravu, přeloží zboží na několik menších oderských lodí, jež pak budou čekat na vodu jako Jaroslav Marvan ve filmu Plavecký mariáš. Investovat říční dopravu od rozvodí dolů je nesmysl stejně jako dálnice odněkud nikam.

Z uvedeného lze odhadovat dopravu kanálem Dunaj–Odra–Labe na úrovni 10 % kanálu Mohan–Dunaj. V r. 2016 jím projelo 4,6 milionu tun, průjezd kanálem Dunaj–Odra–Labe je tedy 0,5 milionu tun. Kdyby byla doprava odhadnuta 2x nebo 3x více, nic by se na negativním závěru nezměnilo. V každém případě však jsou kalkulované objemy značně „podmohanské“.
Dopravní přínosy

Jak ohodnotit efekty této dopravy? Při nepatrném objemu plavebních poplatků – tržeb provozovatele kanálu, které lze pro kanál Dunaj–Odra–Labe odhadnout na pár procent provozních výdajů – musejí být dopravní přínosy oceněny přes externality – cizí zisky z levnější dopravy, různé ekologické efekty.
Zabředat do těchto výpočtů zde nelze, proto jen jedno vymezení: efekty z dopravy kanálem nastávají jen v trase kanálu, a nikoli jak je počítají stoupenci kanálu, tedy v celé trase k moři. Proč by např. firma z Jihlavy měla nakládat zboží na loď v Břeclavi (směr Černé moře), pokud to již dnes nedělá v Bratislavě či ve Vídni?
Moje letecká doprava se zavazadlem a s běžnou letenkou do New Yorku a zpět stojí 5,50 koruny na tunokilometr bez DPH. Akční cena bývá zhruba 40 % této částky. Nacenit nákladní lodní dopravu přes cenu osobní letecké přepravy je velkorysé, že? Přes 5,50 koruny na tunokilometr se žádné externality nedají nabásnit, strop bych viděl zhruba na dvou korunách na tunokilometr, reálně přibližně na korunu na tunokilometr.
Při přepravě 0,5 milionu tun na průměrnou vzdálenost, řekněme tři sta kilometrů, dostáváme dopravní výkon 150 milionů tunokilometrů za rok krát 5,50 koruny na tunokilometr, což dává efekt dopravy naceněné leteckým tarifem 0,8 miliardy koruny za rok. Měli bychom však rozlišovat mezi platbou obchodníka šífákovi (obdoba letenky) a šífáka provozovateli kanálu (obdoba letištních poplatků), ale to nechme být, ekonomické výsledky kanálu jsou špatné i tak.
Zásobování vodou

Kanál Mohan–Dunaj přečerpává 150 milionů m3 vody ročně z Dunaje na sever Bavorska, což odpovídá zhruba průměrnému měsíčnímu průtoku řeky Moravy nad Dyjí (168 milionů 3). Pro srovnání, retenční prostor Orlíku je 93 milionů m3. Dunajská voda by musela být v několika velkých přehradách, což s dopravou vody na místo určení by představovalo další investice. V každém případě by byly nad rámec kanálu Dunaj–Odra–Labe.
Naceníme-li tuto vodu například předpokládanou budoucí cenou podzemní pitné vody 8 Kč/m3, dostaneme 1,2 miliardy korun za rok.
Ani takto naceněný ekvivalent celoročního průtoku řeky Moravy by ekonomiku investice nezachránil. Zdá se, že kanál někde zvýší a jinde sníží následky povodní, ale sám také musí být před povodněmi chráněn.

Škody z povodní na Moravě v r. 1997 dosáhly 62 miliard korun. Kdyby kanál zredukoval škody o třetinu, bylo by to 20 miliard korun. Kdyby se tato povodeň opakovala 1x za 200 let, bylo by to 0,1 miliardy korun ročně, s menšími povodněmi dejme tomu dohromady 0,2 miliardy korun za rok. Celkové (silně nadhodnocené) roční efekty potom dělají v miliardách korun:
- Voda 1,2 (nad investice DOL)
- Plavba 0,8
- Povodně 0,2
- Celkem miliarda korun

Celkové roční provozní výdaje bývají v českých podkladech odhadovány o trochu více než 0,8 % investic, tedy 400 x 0,008 je 3,2 miliardy korun. Německé údaje jsou nižší. Zdá se, že kanál nepokryje svůj provoz externalitami, natož investici.
Bruselská subvence

Nejnovější zveřejněný odhad investičních nákladů činil 400 miliard korun. Při rovnoměrném investování a době výstavby 30 let a 4 %ním úroku pro kapitál umrtvený po dobu výstavby (dnes používaném v energetice) se výsledná investice zvýší (krát 1,9) na 760 miliard korun k roku uvedení do provozu. Anuita je při životnosti sto let a více v podstatě rovná úroku, takže investice by měla vydělat 760 krát 0,04, což činí 30 miliard korun ročně.

Opticky by se výstavbě kanálu Dunaj–Odra–Labe dalo pomoci velkou bruselskou (krajně nepravděpodobnou) 85%ní subvencí po dobu desítek let. O ceně politických peněz „zdarma“ však víme své. Mimochodem: Jak dlouho ještě EU vydrží? Takové financování má další chytáky.
Dvojnásobný růst fakturovaných nákladů ze sto na 200 znamená při 85%ní subvenci skok vlastních peněz z 15 na 115, což je téměř osminásobek. Stavební firmy uvidí, že vláda má strach z vracení peněz „do Bruselu“ po zastavení stavby a začnou její cenu šponovat způsobem, o němž se nezdálo Blance ani Temelínu.
Rekapitulace: půl milionu tun, 150 milionů tunokilometrů, krát pět korun leteckých rovná se méně než miliarda korun. Těch je třeba 30 miliard. Z toho nelze vybruslit. Tato investice je mimořádně špatná. Obrovské náklady, komplikace, skoro žádné efekty. Subvence by znamenaly past, ze které není cesta ven. Byla by to vleklá stavba národní kocoviny…
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