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Ministerstvo životního prostředí
Odbor posuzování vlivů na životní prostředí 
a integrované prevence
Mezírka 1, 602 00 Brno
ID DS: 9gsaax4
V Praze dne 23. 1. 2024
Obec č.1:
Obec Červené Janovice

IČO: 00236047, se sídlem Červené Janovice 102, 285 42 Červené Janovice

Obec č.2:
Obec Kořenice

IČO: 00235466, se sídlem Kořenice 78, 280 02 Kořenice



Obec č.3:
Městys Kounice 

IČO: 00239305, se sídlem Kounice 127, 289 15 Kounice



Obec č.4:
Obec Nepoměřice

IČO: 00236250, se sídlem Nepoměřice 48, 285 11 Nepoměřice

Obec č.5:
Obec Opatovice I 

IČO: 00640379, se sídlem Opatovice I, čp. 35, 286 01 Čáslav

Obec č.6:
Obec Paběnice

IČO: 00640387, se sídlem Paběnice č. 16, 28543 Paběnice

Obec č.7:
Obec Úmonín

IČO: 00236535, se sídlem Úmonín 31 č. 16, 285 46 Úmonín

Obec č.8:
Obec Vidice

IČO: 00236560, se sídlem Vidice 6, 28401 Vidice

Obec č.9:
Obec Zbýšov

IČO: 00236659, se sídlem Zbýšov 30, 285 65 Zbýšov

Obec č.10:
Obec Košice

IČO: 49540858, se sídlem Košice 46, 285 04 Uhlířské Janovice 

Obec č.11:
Obec Petrovice I

IČO: 00236349, se sídlem Petrovice I. 55, 286 01 Čáslav
Obec č.12:
Městys Suchdol

IČO: 00236462, se sídlem Suchdol 1, 285 02 Suchdol
Všechny obce právně zastoupeny:
Doucha Šikola advokáti s.r.o., 






se sídlem Ovocný trh 1096/8, 11000 Praha,





IČO: 04442687, ID DS: pfh9peq
Vyjádření k návrhu koncepce „Dopravní sektorové strategie 3. fáze, pro období 2024–2030 s výhledem do roku 2050“ a vyhodnocení vlivů této koncepce na životní prostředí, veřejné zdraví a lokality soustavy Natura 2000 (SEA).
I.
[1] V informačním systému SEA na adrese: https://mzp.cz/sea pod kódem koncepce MZP298K byl zveřejněn návrh koncepce „Dopravní sektorové strategie 3. fáze, pro období 2024–2030 s výhledem do roku 2050“ a vyhodnocení vlivů této koncepce na životní prostředí, veřejné zdraví a lokality soustavy Natura 2000 (dále „SEA“ a „koncepce“), včetně informace Ministerstva dopravy o možnosti podat vyjádření do 23. 1. 2024 včetně k Ministerstvo životního prostředí, odbor posuzování vlivů na životní prostředí a integrované prevence, ID DS: 9gsaax4, což nadepsané obce tímto činí.
[2] Součástí návrhu koncepce je mimo jiné hodnocení vlivů plánovaných vysokorychlostních železničních tratí (VRT). Soubor záměrů VRT má být součást transevropské dopravní sítě (TEN-T) a součást systému Rychlých spojení (RS), jehož přípravu schválila vláda České republiky usnesením č. 389 o Programu rozvoje rychlých železničních spojení v České republice z 22. 5. 2017
[3] Nadepsaná obec se nachází na plánované trase VRT na úseku Praha-Brno, nicméně vzhledem k celostátnímu charakteru a funkční provázanosti všech úseků VRT jako součástí TEN-T a systému RS se nadepsaná obec považuje za dotčený územní samosprávný celek ve vztahu k úseku VRT Praha-Brno a též ke všem úsekům VRT. 

II.

1. Návrh koncepce není zpracován variantně v rozporu se Směrnicí SEA
[4] Koncepce je zpracována pouze v jedné variantě. Viz str. 165 návrhu koncepce: „DSS 3. fáze je předkládána v jedné variantě. Vedle navržené varianty lze definovat také variantu nulovou (stav bez realizace koncepce). (…) Koncepce je navržena v jedné variantě a nebylo tak možné porovnat jednotlivé varianty. „.
[5] Z čl. 5 odst. 1 Směrnice SEA však vyplývá povinnost variantního zpracování. Vyplývá to z opravy českého znění závazné evropské Směrnice Evropského parlamentu a Rady 2001/42/ES ze dne 27. června 2001 o posuzování vlivů některých plánů a programů na životní prostředí (dále „Směrnice SEA“), která má přímý dopad na aplikaci Směrnice SEA, a dále z aktualizované Směrnice 2002/49/ES ze dne 25. června 2002 o hodnocení a řízení hluku ve venkovním prostředí (dále „Směrnice o hodnocení hluku“). Podle těchto závazných evropských směrnic měly být ve vyhodnocení SEA určeny, popsány rozumné varianty a tyto posouzeny na stejné úrovni detailnosti, a měly být aplikovány předepsané společné metody hodnocení hluku včetně akustického plánování.

[6] Platné znění čl. 5 odst. 1 Směrnice SEA po corrigendu C1 (viz konsolidované znění směrnice) zní: „Pokud je podle čl. 3 odst. 1 vyžadováno posouzení vlivů na životní prostředí, vypracuje se zpráva o vlivech na životní prostředí, ►C1 ve které se určí, popíšou a posoudí možné významné vlivy na životní prostředí vyplývající z provádění plánu nebo programu a rozumných variant s přihlédnutím k cílům ◄ a zeměpisné oblasti působnosti plánu nebo programu. Informace vyžadované za tímto účelem jsou uvedeny v příloze I.“
[7] Účel Směrnice SEA stanovený v jejím čl. 1 dopadá na způsob, jak je nutno nahlížet na celou tuto směrnici, tedy „široce“ je třeba vyložit i povinnost vyhodnotit existenci rozumných variant ve zprávě o vlivech na životní prostředí ve smyslu čl. 5 odst. 1 Směrnice SEA. Tedy podle českého práva, ve vztahu k koncepci, ve vyhodnocení SEA je nutno zahrnout všechny rozumné varianty. Jejich vyhodnocení musí podle čl. 5 odst. 1 Směrnice SEA předcházet jejich určení (identifikace) a takový popis, který umožňuje jejich plnohodnotné vyhodnocení v souladu s požadavky evropské legislativy, tj. střety s předměty ochrany dle legislativy ochrany životního prostředí a krajiny, kumulativní vlivy hlučnosti a znečištění ovzduší na zdraví obyvatel, atd. 
[8] Stejný závěr vyplývá i z metodického dokumentu Evropské komise k implementaci Směrnice SEA
. V bodě 5.6 na str. 24 tohoto dokumentu se uvádí, že „The studying of alternatives is an important element of the assessment and the Directive calls for a more comprehensive assessment of them than does the EIA Directive.“, tj. že studium rozumných variant je důležitým prvkem posouzení a směrnice (SEA) požaduje jejich komplexnější posouzení než směrnice EIA. V bodě 5.11 na str. 25 tohoto dokumentu je uvedeno, že povinnost identifikovat, popsat a vyhodnotit rozumné varianty musí být naplněna v kontextu cílů Směrnice SEA, mezi něž patří, aby vlivy plánů byly vzaty v úvahu již pro jejich návrh, tj. před schválením plánu. V bodě 5.12 je pak uvedeno, že požadavek Směrnice SEA, aby byly identifikovány, popsány a vyhodnoceny pravděpodobné významné vlivy na životní prostředí, platí pro koncept plánu i jeho rozumné varianty. Je zde rovněž zdůrazněno, že na rozdíl od Směrnice EIA vyžaduje Směrnice SEA, aby vlivy konceptu plánu i všech jeho rozumných variant byly identifikovány, popsány a vyhodnoceny na stejné úrovni detailnosti. Orgánu odpovědnému za schválení plánu nebo programu a také veřejnosti musí být tedy předloženo vyhodnocení všech variant, aby měly přesný obraz o tom, jaké rozumné varianty existují a proč některé nejsou doporučovány jako nejlepší řešení. V bodě 5.13 citovaného dokumentu se dále uvádí, že pro územní plány jsou „zřejmými rozumnými variantami“ („obvious alternatives“) rozdílná užití území pro specifické účely nebo variantní území pro tyto účely. Pro dlouhodobé plány metodický dokument předpokládá, že budou posouzeny variantní scénáře vývoje a posouzeny jejich vlivy. V bodě 5.14 se pak požaduje, aby se jednalo o realistické varianty, přičemž odůvodněním pro studium rozumných variant je hledání cest k redukci významných negativních environmentálních vlivů navrhovaného plánu či programu.
[9] Z uvedeného je zřejmé, že povinnost posoudit všechny rozumné varianty je povinností pro vyhodnocení vlivů plánů a programů na životní prostředí, kterou nesmí schvalující orgán opomenout ani omezit, neboť takový postup by bránil splnění základního cíle podle čl. 1 Směrnice SEA, tedy „zajistit vysokou úroveň ochrany životního prostředí a přispět k zahrnutí úvah o životním prostředí do přípravy a přijetí plánů a programů s cílem podporovat udržitelný rozvoj stanovením, aby v souladu s touto směrnicí některé plány a programy, které mohou mít významný vliv na životní prostředí, podléhaly posouzení vlivů na životní prostředí“.
[10] Je vhodné zdůraznit, že postup podle Směrnice SEA není jen formálním úkonem, ale plní zásadní úkol, tj. zajistit vysokou úroveň ochrany životního prostředí. Cílem srovnání je poskytnout transparentní a dobře odůvodněné srovnání. Projednání dokumentace SEA s veřejností zajišťuje transparentnost celého procesu v očích veřejnosti, ujištění, že byly zváženy alternativy a byly poskytnuty jasné důvody, proč byla zvolena právě konečná varianta jako nejvýhodnější. „Minimalistický postup“ s vyhodnocováním pouze invariantního řešení, jak je tomu v návrhu koncepce, by byl nepřípustným a přímým porušením čl. 5 odst. 1 a čl. 1 Směrnice SEA.
[11] Z výše uvedeného vyplývá nutnost doplnění návrhu o předložení a řádné posouzení všech rozumných variant tras VRT (k tomu samostatně níže) a to ve standardu požadovaném zákonem č. 100/2001 Sb. a v souladu se EU Směrnicí SEA.
2. Posuzování vlivů hluku z dopravy musí být provedeno v souladu s tzv. společnými metodami hodnoceni dle evropské směrnice o hodnocení a řízení hluku ve venkovním prostředí, včetně akustického plánování
[12] Závazná evropská Směrnice 2002/49/ES ze dne 25. června 2002 o hodnocení a řízení hluku ve venkovním prostředí (dále „Směrnice o hodnocení hluku“), po novelizaci závaznou Směrnicí Komise (EU) 2015/996 ze dne 19. května 2015 o stanovení společných metod hodnocení hluku podle směrnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES), jejíž přílohou je mnohasetstránková metodika
, předpokládá konkrétní transparentní metodu vyhodnocení SEA, včetně tzv. akustického plánování.
[13] Směrnice Komise (EU) 2015/996 ze dne 19. května 2015 o stanovení společných metod hodnocení hluku je přímo vykonatelná v členských státech EU, a tedy není ji tedy třeba vydávat v ČR zvláštním právním předpisem.

[14] Správná metoda SEA spočívá (stručně řečeno) v tom, že SEA musí obsahovat posouzení hlučnosti a to musí být provedeno správnou metodou, přičemž na oboje odpovídá článek 3 bod u) směrnice o hodnocení hluku, podle kterého se „akustickým plánováním“ rozumí „řízení postupu při vytváření budoucí akustické situace pomocí plánovaných opatření v rámci územního plánování (…).“
[15] Vzhledem k tomu, že v ČR nebyl plně naplněn čl. 14 Směrnice o hodnocení hlučnosti ukládající povinnost členským státům EU uvést v účinnost právní a správní předpisy nezbytné pro dosažení souladu s touto směrnicí nejpozději do 18. července 2004, jak je ostatně zřejmé z výše uvedeného, mohou se obce a občané dovolávat přímo ustanovení obou předmětných Směrnic, tedy i provádění „akustického plánování“ pro územní plánování, a to v souladu se Směrnicí o hodnocení hlučnosti, a to s aplikací společných metod hodnocení pro „hluk ve venkovním prostředí““ detailně rozpracovaných na více než 800 stranách Směrnice Komise (EU) 2015/996.
[16] Směrnice o hodnocení hlučnosti ve spojení se směrnicí 2015/996 byla do národní legislativy ČR transponována vyhláškou č. 315/2018 Sb. Není podstatné, že název vyhlášky je zúžen na „Vyhláška o strategickém hlukovém mapování“, podstatné je, že v úvodním ustanovení je jednoznačně uvedeno, že „Tato vyhláška zapracovává příslušné předpisy Evropské unie1) a upravuje mezní hodnoty hlukových ukazatelů, jejich výpočet pro hluk vytvářený silniční, železniční a leteckou dopravou …“, přičemž v poznámce 1) pod čarou ve vyhlášce je jednoznačný odkaz: „Směrnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES ze dne 25. června 2002 o hodnocení a řízení hluku ve venkovním prostředí. Směrnice Komise (EU) 2015/996 ze dne 19. května 2015 o stanovení společných metod hodnocení hluku podle směrnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES“. To, že tato vyhláška je relevantní i pro akustické plánování dokládá i odkaz na tuto činnost v bodě 6 její přílohy č. 1 nadepsané „výpočet hlukových ukazatelů“ (tento odkaz navazuje na stejně znějící text v závěru části 1 Přílohy I. Směrnice o hodnocení hlučnosti).
[17] Podle závazných evropských směrnic Směrnice SEA a Směrnice o hodnocení hluku měly být ve vyhodnocení SEA určeny, popsány rozumné varianty a tyto posouzeny na stejné úrovni detailnosti, a měly být aplikovány předepsané společné metody hodnocení hluku včetně akustického plánování, avšak to se nestalo.
3. Musí být provedeno posouzení kumulativních a synergických vlivů
[18] Posouzení kumulativních vlivů je požadováno přílohou ke stavebnímu zákonu. Jak vyložil NSS v rozsudku ze dne 21. 6. 2012, č.j. 1 Ao 7/2011-526, zpracovatel povinen postupovat vždy v souladu se zásadou předběžné opatrnosti – vycházet z nejhorší možné varianty a zohlednit i takové plánované záměry (činnosti), jejichž realizace je v budoucnu nejistá. Vyhodnocení kumulativních vlivů tedy znamená, že musí být vyhodnoceny všechny vlivy, tj. nejen vlivy železniční dopravy, ale i dopravy silniční a letecké, a to nejen pro zdroje emisí (např. hluku) již existující, ale i všechny záměry plánované. Společné vyhodnocení všech těchto vlivů pak vede k výsledku – hodnotám kumulativních vlivů. Jak na několika místech uvedl rozsudek NSS ze dne 21. 6. 2012, č.j. 1 Ao 7/2011-526, jevy je třeba nejen identifikovat, ale posoudit, a to nejen kvantitativně, ale i kvantitativně. Toto vše přitom musí být provedeno přezkoumatelně v prováděném procesu, tedy zde při pořizování předmětné koncepce a ve vyhodnocení SEA. To, že se musí jednat o vyhodnocení kvantitativní, stvrzuje i výše Směrnice o posuzování hlučnosti, kde se hodnocení provádí výlučně kvantitativně, tj. numerickými indikátory. Tyto numerické indikátory musí být porovnány s numericky vyjádřenými veřejnoprávními limity a teprve poté lze činit závěry o významnosti negativních vlivů. Vyhodnocení vlivů SEA smí vycházet pouze z takových veřejnoprávních limitů, kde je zaručeno, že zdraví lidí nebude ohroženo. Nelze tedy akceptovat jako přijatelné žádné hodnocení SEA, kde by nebylo hodnocení provedeno plně v souladu s výše uvedenými postupy.

[19] Lze dodat, že věc také má zákonný rámec už v zákoně č. 17/1992 Sb., o životním prostředí, kde v části o Zásadách ochrany životního prostředí je kategoricky v § 11 stanoveno, že „Území nesmí být zatěžováno lidskou činností nad míru únosného zatížení.“  Přitom v § 12 odst. 2 cit. zákona je hodnocení zatížení vázáno na „kumulativnímu působení nebo spolupůsobení znečišťujících látek a činností“, tedy na kumulativní a synergické vlivy.
[20] Chybí celkové posouzení celého systému Rychlých spojení ve spojitosti zejména s dálniční sítí z hlediska negativních kumulativních, popřípadě synergických vlivů na fragmentaci krajiny a snížení její prostupnosti v rámci celé ČR – což je jeden z nejvýznamnějších negativních vlivů záměru VRT na českou krajinu.
[21] Návrh koncepce ve vztahu k VRT prakticky nezohledňuje ekonomické újmy spočívající ve znemožnění nebo omezení podnikání na zemědělských pozemcích či ucelených zemědělských hospodářstvích, které budou vyvlastněny nebo rozděleny bariérou VRT, a v ekonomickém útlumu v dotčených oblastech zejména v důsledku omezené prostupnosti území a „odříznutí“ řady obcí a měst od ekonomických nebo správních center lokalit a regionů, např. odříznutí obcí a měst od okresních měst. Vyhodnocení negativních vlivů na hospodářský rozvoj zemědělských i ostatních firem dotčených navrženými koridory a na potenciální turistickou atraktivitu nebylo prakticky vůbec provedeno. Výsledky vyhodnocení vlivů, tyto zcela zjevné negativní vlivy ani nezmiňují.
[22] Posuzování přínosu VRT vychází především pouze z celorepublikových hledisek, zatímco konkrétní přínosy pro dotčené kraje a obce se omezují pouze na povrchní konstatování o dopravní obslužnosti. Dopady na život v menších sídlech, jako je území nadepsané obce, nejsou vyhodnoceny prakticky vůbec, neboť zde lze o pozitivních opadech hovořit jen stěží. Údajné zlepšení atraktivity bydlení a zrychlení dopravy se týká především Prahy a Brna, nikoli menších sídel v oblastech mezi terminály VRT. Např. trasa VRT Brno-Praha ve skutečnosti představuje přínos pouze pro Brno a Prahu, možná pro jednu mezizastávku, avšak pro zbytek území mezi Brnem a Prahou převažují jen samá negativa a realizace VRT by byla na jejich úkor. Realizací VRT se posílí hospodářský a správní význam hlavních sídel a jejich okolí, avšak na úkor významu regionálních sídel, a zejména na úkor malých sídel v okolí trasy VRT, jako je území podatele. Jediným hlediskem je vnitřní trh EU a konkurenceschopnost, avšak dopady na přírodu a krajinu a na život v regionech mimo hlavní centra jsou bagatelizovány či zcela ignorovány. Není provedeno hodnocení vlivu VRT na krajinný ráz a celkové dopady na dotčené venkovské lokality. Tyto krajské a celorepublikové efekty posilování centralizace a vytváření regionálních periferií, které realizace VRT nepochybně způsobí, nebyly při přípravě koncepce vůbec popsány a vyhodnoceny, a přitom se jedná o naprosto zásadní otázky, které na dlouhá léta celostně ovlivní další vývoj osídlení a využívání území v krajském a celorepublikovém měřítku, a rovněž další život a vývoj území nadepsané obce. V případě nadepsané obce půjde o vliv především negativní, neboť realizace velké průmyslové stavby VRT na jejím území podstatně sníží atraktivitu zdejšího života, aniž by to bylo vyváženo jakýmikoli reálnými pozitivy, neboť realizace VRT dopravní obslužnost obce nijak nezlepší. Těmito koncepčními dopady VRT se návrh koncepce vůbec nezabývá.
4. Nutnost územně lokalizovaného posouzení vlivů

[23] Kumulativní posouzení všech vlivů neznamená, že vyhodnocení SEA se má provádět nějak sumárně bez ohledu na to, kde a jak konkrétní negativní jevy mohou působit. Vzhledem k tomu, že je nutno chránit jedince, občana, člověka, musí být vyhodnocení SEA provedeno tak, aby obsahovalo srozumitelné a přezkoumatelné vyhodnocení vlivů na jednotlivá území, tedy v detailnosti, že vyhodnocení SEA musí obsahovat identifikaci různě zatížených území a pro každé takové území musí být vyhodnocení provedeno kvantitativně a porovnáno s veřejnoprávními limity souladnými se zákonem č. 17/1992 Sb., o životním prostředí. Tento principiální přístup je dán i Ústavou České republiky, která každému jednotlivému člověku na území České republiky dává právo na příznivé životní prostředí. 

[24] V koncepci nebylo provedeno specifické posouzení vlivů záměrů VRT na správní území jednotlivých obcí. Má-li být vymezení koridorů VRT důvěryhodné, musí být prováděno takové vyhodnocování SEA, aby jednotlivé obce a jejich občané zde nacházeli informace, které jsou pro ně specifické. Vyhodnocení SEA desítky km dlouhé trasy VRT se vůbec nezabývalo jejími vlivy na jednotlivé obce, tedy ani na území nadepsané obce. Vyhodnocení SEA je tak v tomto směru zcela nekonkrétní a paušalizované. 

5. Nedostatečné a chybné vyhodnocení vlivů VRT jako celku
[25] Z povahy věci je zřejmé, že tratě VRT budou mít výrazné vlivy na své okolí, avšak tyto vlivy byly chybně a nedostatečně vyhodnoceny. Negativní vlivy VRT byly vesměs chybně podceněny a údajné pozitivní vlivy VRT byly chybně přeceněny. Není provedeno hodnocení vlivu VRT na krajinný ráz.
[26] Na str. 159 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „V případě nového vedení vysokorychlostních tratí, resp. rychlých spojení, je nutné volit taková technická řešení, která budou minimalizovat zásahy do území lokalit Natura 2000, ZCHÚ, prvků ÚSES, CHOPAV, OPVZ a CHLÚ (technické řešení stavby mostu, umístění výduchů a vyústění pomocných štol v případě tunelů, umístění hydrogeologických a dalších vrtů, minimalizace stavby obslužných a přístupových komunikací). Výstavba a rekonstrukce tratí představují potenciální ovlivnění prvků ÚSES, významných krajinných prvků, zvláště chráněných druhů a migrace a krajinného rázu, zvláště chráněných území.“ Správně by však měly být výše uvedené vlivy zohledňovány již při volbě tras VRT a nikoli až v rámci „technického řešení“. Vhodné trasování VRT je z hlediska minimalizace negativních vlivů mnohem důležitější než „volba technického řešení“.
[27] Obdobně na str. 34 posouzení vlivu koncepce na lokality soustavy Natura 2000 je uvedeno (cit.): „V případě nového vedení vysokorychlostních tratí, resp. rychlých spojení, je nutné volit taková technická řešení, která budou minimalizovat zásahy do území lokalit Natura 2000 (technické řešení stavby mostu, umístění výduchů a vyústění pomocných štol v případě tunelů, umístění hydrogeologických a dalších vrtů, minimalizace stavby obslužných a přístupových komunikací)“. Správně by měly být nové trasy VRT voleny tak, aby vůbec nezasahovaly území lokalit Natura 2000. 
[28] Na str. 159 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „Z hlediska vlivů na klima je možné hodnotit projekty výstavby a rekonstrukcí železničních tratí a vedení vysokorychlostních tratí pozitivně díky snížení uhlíkové stopy z převedené dopravy.“. Toto tvrzení není podloženo žádnými přezkoumatelnými daty a jedná se pouze o spekulaci. Trasy VRT řeší dopravu pouze mezi velkými aglomeracemi, zatímco na lokální úrovni zůstane intenzita automobilové dopravy stejná. 
[29] Na str. 159 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „Projekty výstavby a rekonstrukcí tratí a vedení vysokorychlostních tratí vyžadují zábory ZPF a PUPFL. Z tohoto důvodu je vliv na půdu vyhodnocen jako potenciálně mírně negativní.“. Toto hodnocení je zcela chybné a podhodnocené. Vzhledem k délce nových tras VRT ve stavebně nedotčené krajině půjde o mimořádně rozsáhlé zábory ZPF a PUPFL, v nížinách mnohdy vysoce kvalitní půdy, takže vliv VRT na ZPF a PUPFL bude ve skutečnosti výrazně negativní.
[30] Na str. 160 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „Při realizaci výstavby a rekonstrukce tratí a vedení vysokorychlostních tratí se nepředpokládá zásah a ovlivnění památek a památkových zón.“. Toto hodnocení je zcela chybné a podhodnocené. Území ČR představuje, ve srovnání s jinými státy, hustě osídlenou kulturní krajinu s vysokým výskytem dochovaných předmětů památkové ochrany. VRT je výrazná liniová stavba vysoce průmyslového charakteru určující ráz dotčené krajiny, přičemž památková ochrana se vztahuje i na celkový obraz sídel a chráněných prvků. Vzhledem k výraznému pohledovému uplatnění nových tras VRT v krajině se na území ČR prakticky nelze vyhnout vizuálnímu ovlivnění památek a vizuálním zásahům do památkových zón. Tento vliv VRT je třeba si přiznat a pracovat s ním a nikoli jej zamlčovat.
[31] Na str. 175 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „Při realizaci vysokorychlostních tratí, jež budou oploceny, je nutné respektovat zachování migračních koridorů a průchodnost v místech střetů s biotopem zvláště chráněných druhů velkých savců, a to pomocí ekoduktů, estakád a dostatečně kapacitních mostních objektů.“. Takové opatření je nedostatečné, neboť je nutné zajistit dostatečnou průchodnost nejenom pro „zvláště chráněné druhy velkých savců“, ale pro všechny živočichy obecně, a též pro občany.
[32] Na str. 218 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „Z hlediska kvality ovzduší jsou pozitivně na úrovni mírného vlivu (+1) hodnoceny záměry s nejvýznamnějším potenciálem převzetí části výkonů automobilové dopravy, tzn. terminály veřejné hromadné dopravy a novostavby vysokorychlostních tratí či rychlých spojení. Jako záměry s velmi mírným pozitivním vlivem (0/+1) jsou hodnoceny optimalizace, modernizace a elektrifikace, případně novostavby tratí.“. Toto hodnocení není pro VRT podloženo žádnými přezkoumatelnými daty a předpoklad převzetí dopravy je pouze spekulativní. Trasy VRT zajišťují dopravu pouze mezi velkými aglomeracemi, zatímco na lokální úrovni zůstane intenzita automobilové dopravy stejná.
[33] Na str. 218 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „Z hlediska hluku jsou mírně až významně negativně (-1/-2) hodnoceny všechny rychlostní spojení (RS) a vysokorychlostní tratě (VRT), kde dojde k navýšení rychlosti na trati a tím i emisí hluku.“. Toto hodnocení je zjevně podhodnocené. Správně by měl být vliv tras VRT z hlediska hluku hodnocen vždy jako výrazně negativní.
[34] Na str. 218 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „Z hlediska bezpečnosti jsou pozitivně na úrovni mírného vlivu (+1) hodnoceny záměry významných železničních tratí, které mají potenciál převzít větší část výkonů jak veřejné autobusové dopravy, tak individuální automobilové dopravy, a tím snížit dopravní nehodovost. Jedná se zejména o rychlostní spojení (RS) a vysokorychlostní tratě (VRT). „. Toto hodnocení není pro VRT podloženo žádnými přezkoumatelnými daty a předpoklad převzetí dopravy je pouze spekulativní. Trasy VRT zajišťují dopravu pouze mezi velkými aglomeracemi, zatímco na lokální úrovni zůstane intenzita automobilové dopravy stejná. Pro dotčené obce představuje VRT naopak výrazně nebezpečný prvek na jejich území.

[35] Na str. 219 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „Z hlediska socioekonomických faktorů jsou významně pozitivně (+2) hodnoceny rychlostní spojení (RS) a vysokorychlostní tratě (VRT), jejichž podpora vede ke zlepšení dopravní obslužnosti, zvýšení atraktivity lokalit, podpoře rozvoje města atd.“. V tomto hodnocení je údajně pozitivní vliv VRT výrazně nadhodnocený. Dopady na život v menších sídlech, jako je území nadepsané obce, nejsou vůbec vyhodnoceny, a přitom právě zde jakékoli pozitivní vlivy absentují. Údajné zlepšení atraktivity lokalit a dopravní obslužnosti se týká především velkých center a nikoli menších sídel v oblastech mezi terminály VRT, pro které VRT znamená jen samá negativa. Realizací VRT se posílí hospodářský a správní význam centrálních sídel a jejich okolí, avšak na úkor významu regionálních sídel. Tyto efekty posilování centralizace a vytváření regionálních periferií, které realizace VRT nepochybně způsobí, nebyly při přípravě koncepce vůbec popsány a vyhodnoceny. V případě nadepsané obce půjde realizace velké průmyslové stavby VRT na jejím území podstatně sníží atraktivitu zdejšího života, aniž by to bylo vyváženo jakýmikoli pozitivy, neboť realizace VRT dopravní obslužnost obce nijak nezlepší, spíše naopak Vyhodnocení negativních vlivů na hospodářský rozvoj zemědělských i ostatních podniků dotčených navrženými koridory a na turistickou atraktivitu nebylo prakticky vůbec provedeno.
[36] Na str. 219 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „Vzhledem k bariérovému efektu v území mají nejvýznamnější negativní vliv, a to na úrovni mírného až významného vlivu (-1/-2) rychlostní spojení (RS) a vysokorychlostní tratě (VRT).“. Toto hodnocení je podhodnocené. Správně by měl být vliv bariérového efektu tras VRT hodnocen vždy jako významně negativní. Je třeba zohlednit ekonomické újmy spočívající ve znemožnění nebo omezení podnikání na zemědělských pozemcích, které budou vyvlastněny nebo rozděleny bariérou VRT. Dojde k ekonomickém útlumu v důsledku omezené prostupnosti území a „odříznutí“ řady obcí a měst od ekonomických nebo správních center lokalit a regionů, např. odříznutí obcí a měst od okresních měst.
[37] Na str. 225 vyhodnocení je uvedeno (cit.): „Potenciálně pozitivní vlivy na úrovni mírných až významných vlivů mají na hlukovou zátěž, kvalitu ovzduší, dopravní nehodovost a socioekonomické faktory záměry týkající se významných novostaveb dálnic, městských okruhů a silnic. Z hlediska kvality ovzduší a vlivů na klima jsou pozitivně na úrovni mírného vlivu hodnoceny záměry s nejvýznamnějším potenciálem převzetí části výkonů automobilové dopravy, tzn. terminály veřejné hromadné dopravy a novostavby vysokorychlostních tratí či rychlých spojení.“. Z výše uvedených důvodů nelze takové vyhodnocení akceptovat.
[38] Na str. 477 až 478 vyhodnocení je v rámci Přílohy č. 3 „Vypořádání Závěru zjišťovacího řízení MŽP ze dne 28.3.2023 č.j. MZP/2023/710/397“ uveden bod č. 8 (cit.): „Vyhodnotit vliv koncepce ve vztahu k obecné ochraně přírody a krajiny, zejména potenciální vlivy na významné krajinné prvky, územní systém ekologické stability (dále jen „ÚSES“) a jeho jednotlivé prvky, krajinný ráz, fragmentaci a migrační prostupnost krajiny, snižování retenční schopnosti krajiny, zábor přírodních biotopů, suchozemské i vodní ekosystémy apod. a navrhnout opatření k předcházení, vyloučení, snížení či kompenzaci případných negativních vlivů.“. Tento bod je zde vypořádán následovně (cit.): „Při výstavbě nové infrastruktury budou ze strany MD vždy navržena opatření v souladu s principy fragmentace a to vždy jako nezbytná podmínka při realizaci stavby. Do návrhu koncepce bylo převzato opatření: Při projektování liniových dopravních staveb zachovávat migrační prostupnost území (např. navrhovat mostní objekty dostatečných parametrů, resp. další opatření, která zachovají migrační prostupnost území). Při realizaci vysokorychlostních tratí, jež budou oploceny, je nutné respektovat zachování migračních koridorů a průchodnost v místech střetů s biotopem zvláště chráněných druhů velkých savců, a to pomocí ekoduktů, estakád a dostatečně kapacitních mostních objektů.“. Podle názoru nadepsané obce nebyl výše uvedený bod zjišťovacího řízení správně vypořádán, a to z důvodů podrobně rozvedených výše.

[39] Na str. 492 vyhodnocení je v rámci Přílohy č. 4 „Vypořádání všech vyjádření, které MŽP obdrželo v rámci zjišťovacího řízení“ pod bodem 15/23 uvedeno (cit.): „Při realizaci vysokorychlostních tratí, jež budou oploceny, je nutné respektovat zachování migračních koridorů a průchodnost v místech střetů s biotopem zvláště chráněných druhů velkých savců, a to pomocí ekoduktů, estakád a dostatečně kapacitních mostních objektů.“. Podle názoru nadepsané obce jde o nedostatečné opatření, neboť je nutné zajistit dostatečnou průchodnost nejenom pro „zvláště chráněné druhy velkých savců“, ale pro všechny živočichy obecně, a též pro občany. Nejvhodnější by bylo vést trasu VRT v souběhu se stávajícími bariérami, např. v souběhu s dálnicí D1.
[40] Výše uvedené silně negativní vlivy VRT jsou naznačeny na str. 37 posouzení vlivu koncepce na lokality soustavy Natura 2000, avšak nejsou z toho vyvozeny patřiční důsledky pro celkové vyhodnocení koncepce (cit.): „S ohledem na migrační prostupnost území (biotop zvláště chráněných druhů velkých savců) je třeba konstatovat, že koncentrací dopravních staveb samozřejmě ke kumulacím vlivu dochází. Jedná se zejména o souběh dálničních staveb, navržených obchvatů a vedení nových železničních tratí a v podstatě všech připravovaných vysokorychlostních tratí. V případě těchto souběhů je možné řešení zachování územní prostupnosti vybudováním vhodných opatření (mostní objekty dostatečných parametrů, budování nových ekoduktů). V tomto případě však následně dochází k dalším, a to významným kumulacím se zástavbou rodinných domů, rekreačních objektů a průmyslových areálů, které jsou oploceny, resp. s paralelním vedením obslužných komunikací a cyklistických stezek. Pokud není dopravní infrastruktura oplocena, je její překonání, byť s určitým rizikem možné. V případě navazující oplocené zástavby však ani dostatečně kapacitní mostní objekty nemohou plnit svou funkci. Toto se týká zejména shlukování dopravních staveb a zástavby v údolích velkých řek (např. údolí Labe, Ohře apod.). V těchto případech se následně území stává kompletně neprostupné.“ Výše uvedené v podstatě vystihuje výhrady nadepsané obce, avšak tento popis problémů se nachází pouze v rámci naturového hodnocení a pro celkové vyhodnocení koncepce z něj nejsou vyvozeny dostatečné důsledky v podobě negativního hodnocení vlivu VRT.

[41] Z konstatování na str. 38 posouzení vlivu koncepce na lokality soustavy Natura 2000 vplývá, že hodnocení kumulativních a synergických vlivů na úrovni jednotlivých záměrů bylo v podstatě odsunuto až do procesů EIA a na úrovni SEA nebylo reálně provedeno, což je neakceptovatelné a ve svých důsledcích nezákonné (cit.): „Problematika hodnocení kumulativních a synergických vlivů na úrovni koncepce je spojena s jejich určitou obecností, absencí technických detailů a jejich přesného rozsahu. Na úrovni koncepce je tedy hodnocení kumulativních vlivů obtížné. Z tohoto důvodu je velmi důležité tato hodnocení provést v rámci procesu EIA pro konkrétní záměry.“.

6. Nedostatečné a chybné vyhodnocení vlivů úseku VRT Praha-Brno
[42] V rámci tabulky č. 3 „Vliv navržených opatření posuzované koncepce na předměty ochrany EVL/PO“ byl záměr VRT Praha – Brno vyhodnocen stupněm -1 jako mírně negativní vliv. Podle názoru nadepsané obce, vzhledem k důvodům uvedeným v předchozích bodech, by zde měl být vliv správně vyhodnocen stupněm – 2 jako významný negativní vliv. Ve zdůvodnění v příslušné kolonce je uvedeno (cit.) „Vysokorychlostní tratě způsobují v území další fragmentaci krajiny (s ohledem na své oplocení).“. Podle názoru nadepsané obce fragmentace krajiny představuje významný negativní vliv (-2) z důvodů rozebraných v předchozích bodech. Nadto, fragmentaci krajiny způsobuje nejenom oplocení, ale též samotné kolejiště a provoz na něm.
[43] Na str. 360 a násl. vyhodnocení je uvedena PŘÍLOHA 3a „Vyhodnocení projektů – železniční doprava“, v jejímž rámci jsou na str. 374 až 376 hodnoceny dílčí úseky rychlého spojení RS 1 VRT na trase Praha – Brno (RS 1 VRT Praha-Běchovice – Poříčany, RS 1 VRT Poříčany – Světlá nad Sázavou, RS 1 VRT Světlá nad Sázavou – Velká Bíteš, RS 1 VRT Velká Bíteš – Brno). Zde byly identifikovány četné střety trasy VRT s lokalitami soustavy Natura 2000 a četné střety s biotopem zvláště chráněných druhů velkých savců. Tyto střety jsou zde hodnoceny stupněm -1 jako mírně negativní vliv. Podle názoru nadepsané obce je vyhodnocení negativního vlivu těchto střetů podhodnocené a správně by měl být vliv hodnocen stupněm – 2 jako významný negativní vliv. Podle názoru nadepsané obce by měla být trasa VRT na úseku Praha-Brno vedena v takové variantě, aby k takovým střetům vůbec nedocházelo, např. v souběhu s dálnicí D1.

[44] Na str. 392 a násl. vyhodnocení je uvedena Příloha 2 „Hodnocení opatření Dopravní politiky České republiky pro léta 2021–2027 na veřejné zdraví“, v jejímž rámci jsou na str. 462 až 465 hodnoceny dílčí úseky rychlého spojení RS 1 VRT na trase Praha – Brno (RS 1 VRT Praha-Běchovice – Poříčany, RS 1 VRT Poříčany – Světlá nad Sázavou, RS 1 VRT Světlá nad Sázavou – Velká Bíteš, RS 1 VRT Velká Bíteš – Brno). Všechny dílčí úseky jsou zde hodnoceny stejnými bodovými stupni a shodným slovním hodnocením (cit.): „Potenciální mírně pozitivní vliv na kvalitu ovzduší, klima a dopravní nehodovost – záměr představuje významnou železniční trať, která má potenciál převzít větší část výkonů jak veřejné autobusové dopravy, tak individuální automobilové dopravy, a tedy přispět k celkovému snížení hlukové zátěže, znečištění ovzduší a dopravní nehodovosti. Dojde k redukci hluku, na druhou stranu lze očekávat navýšení intenzit a rychlosti železniční dopravy, spojené s rizikem navýšení hlukové emise (= potenciální mírně až významně negativní vliv hluku). Podpora rozvoje vysokorychlostní kolejové veřejné dopravy má významně pozitivní socioekonomické efekty (zlepšení dopravní obslužnosti, zvýšení atraktivity lokalit, podpora rozvoje města atd.). Potenciální mírné až významné riziko vzniku nové bariéry v území.“. Podle názoru nadepsané obce jde o chybné a zkreslení hodnocení, provedené pouze rétoricky tzv. „od stolu“, bez jakéhokoli zohlednění specifik jednotlivých úseků. Negativní vlivy VRT jsou zde podhodnoceny a pozitivní nadhodnoceny, a to z důvodů rozebraných výše v obecném bodu. Jedná se zejména o to, že bariérový efekt VRT bude mít na dotčená území mnohem horší dopady, než je uváděno, zatímco pozitivní efekt (dopravní obslužnost, atraktivita lokalit, rozvoj měst) se týká pouze centrálních sídelních aglomerací, kde budou terminály VRT, tj. Brno, Praha a možná Jihlava. Pozitivní efekt se netýká rozsáhlých dotčených území mezi terminály, jako je území nadepsané obce, kde k žádnému zlepšení dopravní obslužnosti a nárůstu atraktivity sídel nedojde, ale přesně naopak. Dojde k posilování správní a hospodářské centralizace (podrobně viz výše). Na území mezi terminály v místech trasy VRT dojde k podstatnému poklesu atraktivity a blokaci rozvoje obcí, což vyhodnocení vůbec nezohledňuje. Tyto vlivy by byly potlačeny volbou vhodnější trasy VRT Praha-Brno, např. v souběhu s dálnicí D1. 
[45] Na str. 526 a násl. vyhodnocení je uvedena Příloha 5 „Vyhodnocení projektů – železniční doprava“, v jejímž rámci jsou na str. 647 až 649 hodnoceny dílčí úseky rychlého spojení RS 1 VRT na trase Praha – Brno (RS 1 VRT Praha-Běchovice – Poříčany, RS 1 VRT Poříčany – Světlá nad Sázavou, RS 1 VRT Světlá nad Sázavou – Velká Bíteš, RS 1 VRT Velká Bíteš – Brno). Všechny dílčí úseky jsou zde hodnoceny obdobným slovním hodnocením, se kterým však nelze souhlasit (z důvodů podrobně rozebraných výše), přičemž navržená kompenzační opatření jsou nedostatečná. Negativní vlivy VRT jsou zde podhodnoceny a pozitivní nadhodnoceny. Na úseku VT Praha-Brno není provedeno hodnocení vlivu VRT na krajinný ráz. Bariérový efekt VRT bude mít na dotčená území mnohem horší dopady, než je uváděno, zatímco pozitivní efekt (dopravní obslužnost, atraktivita lokalit, rozvoj měst) se týká pouze centrálních sídelních aglomerací, kde budou terminály VRT. Pozitivní vlivy se však netýkají rozsáhlých území mezi terminály, včetně území nadepsané obce, kde dojde k podstatnému poklesu atraktivity a blokaci rozvoje obcí, což vyhodnocení vůbec nezohledňuje (podrobně viz výše). Negativní vlivy VRT by byly významně eliminovány volbou vhodnější trasy VRT Praha-Brno, např. v souběhu s dálnicí D1.
[46] Nadto, definitivní trasa VRT na úseku Praha-Brno není dosud oficiálně vybrána, takže hodnocení vlivů VRT Praha-Brno je předčasné a pouze spekulativní (viz níže).
7. Úsek VRT Praha-Brno nemá vybránu finální variantu trasy, takže nemohl být zahrnut do koncepce a vyhodnocen
[47] Z podkladů koncepce není zcela zřejmé, jaká varianty trasy VRT Praha-Brno byla vyhodnocena, neboť finální varianta trasy nebyla dosud oficiálně vybrána. Trasa VRT Praha-Brno není dosud vymezena finální způsobem v Zásadách územního rozvoje Středočeského kraje ani v Zásadách územního rozvoje Kraje Vysočina. Úsek VRT Praha-Brno tedy nemohl být zahrnut do koncepce a vyhodnocen.
[48] Pokud je podkladem vyhodnocené trasy VRT Praha-Brno Studie proveditelnosti Správy železnic a v ní vymezená trasa VRT SK4-320, pak je třeba namítnout, že tato trasa není řádně vybranou zákonnou trasou VRT, neboť Studie proveditelnosti SŽ nemá žádný právní status, nejedná se zákonný územně plánovací podklad a nebyla ani promítnuta do územně plánovací dokumentace. Studie proveditelnosti SŽ byla sice schválena Centrální komisí Ministerstva dopravy ČR, avšak to z ní nečinní územně plánovací dokumentaci ani zákonný územně plánovací podklad. Do procesu výběru trasy VRT nebylo (a stále není) zapojeno Ministerstvo pro místní rozvoj ani jiná ministerstva a úřady. V neposlední řadě Studie proveditelnosti SŽ je již zcela zastaralá a nereflektuje aktuální krizovou situaci, včetně nárůstu cen, a tedy již nemůže reálně sloužit jako relevantní podklad přípravy VRT.

[49] Podle Politiky územního rozvoje mělo být postupováno tak, že koridor VRT bude vymezen na základě vybraných variant Ministerstvem dopravy, což se nestalo, neboť Ministerstvo dopravy nevybralo žádné varianty trasy ani konečnou variantu. Studii proveditelnosti Správy železnic nelze považovat za splnění požadavku PÚR. Hodnocení variant trasy VRT a jejich výběr se měl odehrávat na půdě Ministerstva dopravy ve spolupráci s Ministerstvem pro místní rozvoj a dalšími ministerstvy a úřady, což se nestalo, a tento proces nemohl být nahrazen schválením studie Správy železnic.

[50] Po datu 1. 1. 2021, kdy nabyla účinnosti právní úprava Územního rozvojového plánu (ÚRP), nesměřuje již požadavek Politiky územního rozvoje na výběr varianty Ministerstvem dopravy do procesu ZÚR v gesci jednotlivých krajů, ale nově do procesu ÚRP v gesci Ministerstva pro místní rozvoj, jak vyplývá ze zákonné hierarchie nástroj územního plánování (viz výše). Jinými slovy, po datu 1. 1. 2021, kdy nabyla účinnosti právní úprava ÚRP (§ 35a až § 35h stavebního zákona), mohlo Ministerstvo dopravy vybírat varianty trasy VRT pouze pro účely pořizování ÚRP, nikoli pro účely pořizování ZÚR, aniž by byla trasa VRT posouzena a vymezena na úrovni ÚRP.
[51] Trasu VRT na úseku Praha-Brno lze vést ve jiných variantách s výrazně menšími negativními vlivy, např. v souběhu s dálnicí D1, což ale nebylo v návrhu koncepce vůbec zohledněno a vyhodnoceno.
V Praze dne 23. 1. 2023
Doucha Šikola advokáti s.r.o.
Přílohy:

- Plné moci právního zástupce 
(Předmětem 9. AZÚR SK a VVURÚ, ke které se vztahují některé doložené plné moci, je vymezení koridorů VRT na území Středočeského kraje, včetně území nadepsaných obcí, přičemž nynější vyjádření k oznámení záměru „RS 2 VRT Modřice – Šakvice – Rakvice“ považují obce za „související úkon“ dle formulace zmocnění.)
� Implementation of Directive 2001/42/EC on the assessment of the effects of certain plans and programmes on the environment, European Commission, 2003, ISBN 92-894-6098-9, Viz � HYPERLINK "https://op.europa.eu/o/opportal-service/download-handler?identifier=7c2796c8-2786-4faf-bafd-e7bb93082b16&format=pdfa1b&language=en&productionSystem=cellar&part" �https://op.europa.eu/o/opportal-service/download-handler?identifier=7c2796c8-2786-4faf-bafd-e7bb93082b16&format=pdfa1b&language=en&productionSystem=cellar&part�= 


� Dostupné např. na �HYPERLINK "https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015L0996"�https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015L0996� 
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