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Ministerstvo životního prostředí
Odbor výkonu státní správy IV

Mezírka 1, 602 00 Brno
ID DS: 9gsaax4
V Praze dne 19. 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 oznámení záměru „RS 2 VRT Modřice – Šakvice – Rakvice“ podle ust. § 6 zákona č. 100/2001 Sb., o posuzování vlivů na životní prostředí
I.
[1] Ministerstvo životního prostředí, Odbor výkonu státní správy IV, přípisem ze dne 6. 12. 2023, č. j. MZP/2023/240/2365, sp. zn. ZN/MZP/2023/240/267, oznámilo zahájení zjišťovacího řízení k záměru „RS 2 VRT Modřice – Šakvice – Rakvice“ (v informačním systému EIA kód OV7223) podle ust. § 6 zákona č. 100/2001 Sb., o posuzování vlivů na životní prostředí (dále „zákon“) s termínem vyjádření do 19. 1. 2023 (dále „oznámení“).
[2] Podle oznámení záměr spadá do kategorie I přílohy č. 1 zákona, na který se vztahuje ust. § 4 odst. 1 písm. a) zákona a vyjádření má obsahovat i doporučení, na které oblasti vlivů záměru na životní prostředí a veřejné zdraví má být v dokumentaci vlivů záměru na životní prostředí kladen zvýšený důraz ve smyslu § 7 odst. 1 zákona.

[3] 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. 

[4] 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 smyslu § 6 zákona, potažmo za veřejnost, která je oprávněna se k oznámení vyjádřit podle § 6 zákona, což tímto činí.
II.

[5] Záměr, jako součást celostátního systému VRT, závažně ohrožuje zdraví, životní prostředí, bezpečnost a majetek obyvatel v okolí tratí VRT. Proto musí být důkladně posouzeny vlivy záměru na životní prostředí a veřejné zdraví, a to včetně posouzení variant a kumulativních a synergických vlivů. Oznamovatel, Správa železnic, s. o., se dopady záměru na životní prostředí a veřejné zdraví zatím dostatečně nezabýval.
[6] Základem posouzení vlivu záměru na životní prostředí musí být odůvodnění potřebnosti záměru a posouzení dopravního významu a přínosu záměru z hlediska veřejných zájmů, neboť jinak není možné posoudit přiměřenost či přípustnost zásahů, které takto rozsáhlý záměr nutně způsobuje.
[7] V současnosti chybí posouzení vlivu celkové koncepce VRT na životní prostředí v procesu SEA. Posuzování vlivů VRT nelze fragmentovat na jednotlivé úseky na úrovni krajů, ale je třeba posoudit celostně celou soustavu VRT. Chybí celkové posouzení celého systému RS ve spojitosti zejména s dálniční sítí z hlediska negativních kumulativních a 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, což je mimořádně závažné s ohledem na skutečnost, že brněnská aglomerace je dopravním uzlem evropského významu. Bez posouzeni celostátní koncepce VRT v procesu SEA nemůže být posouzení EIA jednotlivých úseků úplné.
[8] Správně by měl být koridor VRT pro svůj celostátní význam nejprve vymezen v hierarchicky nadřazeném celorepublikovém územním rozvojovém plánu a na této úrovni posouzen z hlediska vlivů na životní prostředí v procesu SEA, což se nestalo. 

[9] Z pohledu nadepsané obce realizace a provoz VRT nepředstavuje žádný pozitivní přínos pro podatele ani pro kraj, který by jakkoli převažoval nad jeho výraznými negativy jako je hluk, fragmentace území, ohrožení vodních zdrojů, bezpečnost, krajinný ráz, vlastnická práva, blokace rozvoje, zábory ZPF, střety s migračními koridory, souběhy záměrů atd.

[10] Důvody pro realizaci VRT vychází z celorepublikových hledisek, zatímco konkrétní lokální přínosy se omezují pouze na povrchní konstatování o dopravní obslužnosti. Dopady na život v menších sídlech, jako je území nadepsané obce, jsou zcela přehlíženy. Potenciální zlepšení atraktivity bydlení a zrychlení dopravy se týká především velkých sídel jako je Praha či Brno, nikoli menších sídel. VRT ve skutečnosti představuje přínos pouze pro velká města jako je Brno a Praha, resp. Berlín a Vídeň, zatímco pro zbytek území mezi těmito aglomeracemi 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 nadepsané obce. Je zohledňován vnitřní trh EU a konkurenceschopnost, avšak dopady na přírodu a krajinu a na život v regionech mimo hlavní centra jsou bagatelizovány či zcela ignorovány. Tyto celorepublikové efekty posilování centralizace a vytváření regionálních periferií, které realizace VRT nepochybně způsobí, nebyly při přípravě VRT 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 místní dopravní obslužnost obce nijak nezlepší, ale naopak zhorší.
[11] Z podkladů oznámení nevyplývá přezkoumatelně a přesvědčivě reálný přínos a proveditelnost VRT. Podkladová studie proveditelnosti z roku 2020 je zastaralá, a vychází z ekonomických předpokladů z doby před globální epidemií COVID-19, před válkou na Ukrajině, a před energetickou a uprchlickou krizí, tj. vychází z dnes již zcela neaktuálních a nereálných hospodářských, geopolitických a společenských poměrů, předpokladů a požadavků, přičemž predikce nepředpokládají návrat do původního stavu. Za současné situace, při tak razantní změně okolností, nemůže již podkladová studie proveditelnosti sloužit jako relevantní podklad. 
[12] Při vyhodnocování vlivů VRT by mělo být zváženo a koncepčně řešeno kompenzování negativních dopadů VRT na dotčená sídla, např. podle principu „znečišťovatel platí“, tedy kompenzace negativně ovlivněných regionů těmi subjekty a územně samosprávnými celky, kterým provoz VRT bude přinášet profit, což jsou především velká sídla (Praha, Brno). Těmito koncepčními otázkami se oznámení vůbec nezabývá. 

[13] V podkladech oznámení nejsou stanovena dostatečná kompenzační opaření, která by omezila nebo zmírnila významné negativní vlivy na životní prostředí, veřejné zdraví a kvalitu života obyvatel, resp. podklady opakovaně odkazují na dalším stupeň projektové dokumentace. Neřešením otázky kompenzací jsou podstatně zkresleny odhady celkových nákladů na realizaci VRT, neboť v odhadech nákladů a údajných přínosů VRT nejsou zohledněny náklady na ochranná a kompenzační opatření.
[14] Vzhledem k propojenosti plánovaného systému VRT se obecné vlivy realizace a provozu záměru projeví i na páteřní trase VRT Praha-Brno, tj. na území nadepsané obce. Zásahy do práva na samosprávu a do vlastnických práv musí mít zásadně výjimečnou povahu, musí být prováděny z ústavně legitimních důvodů a jen v nezbytně nutné míře a nejšetrnějším ze způsobů vedoucích ještě rozumně k zamýšlenému cíli, nediskriminačním způsobem a s vyloučením libovůle a být činěny na základě zákona. Souhrnně bývají tyto požadavky označovány jako proporcionalita právní regulace, jejíž dodržení se v praxi přezkoumává v tzv. testu proporcionality. Výše uvedené požadavky proporcionality v případě záměru splněny nejsou. V současné podobě návrh koridorů VRT předpokládá masivní zásahy do práv a oprávněných zájmů obrovského množství subjektů (samosprávných obcí, fyzických a právnických osob), aniž je adekvátním přezkoumatelným testem proporcionality ověřeno a odůvodněno, že jde o záměr smysluplný, realizovatelný a proporcionální.
[15] Měly by být přezkoumatelně zváženy přínosy systému VRT a navržených koridorů VRT a náklady na výstavbu a provoz tohoto systému a přímé i nepřímé dopady na dotčené obce a obyvatelstvo, zejména zásahy do práva na samosprávu (rozhodovat o rozvoji území obce), do vlastnických práv k pozemkům a stavbám, do práva na příznivé životní prostředí, do právo na ochranu života a zdraví, a do práva na ochranu rodinného života, ke kterým dojde v důsledku realizace a provozu záměru VRT.

[16] Měly by být přezkoumatelně posouzeno, zda celkové přínosy pro koridory VRT převažují nad celkovými náklady a újmami na území zasažených obcí. V případě natolik významného a invazivního záměru VRT je stěží myslitelné, aby nebyly důsledně a přezkoumatelně zváženy celkové přínosy, náklady a újmy tohoto rozsáhlého záměru. 

[17] V případě VRT je mimořádně důležitým prvkem testu proporcionality hledisko hospodárnosti, a sice hlediska potřebnosti a přiměřenosti. Je tomu tak proto, že se jedná o záměr veřejné dopravní infrastruktury financovaný prakticky výlučně z veřejných prostředků. Přitom podle odhadů ve studii proveditelnosti mají jen náklady na výstavbu (tzn. nikoli též na provoz) celého systému Rychlých spojení činit cca 840 miliard Kč. Tyto částky budou nadto v současnosti násobně vyšší, neboť jde o neaktuální odhady z doby před pandemickou, energetickou a geopolitickou krizí. Např. cena oceli se již zvýšila několikanásobně oproti roku 2020. Jde o astronomické částky, které ve veřejných investičních projektech České republiky nemají obdoby a pro jejichž financování v době dramaticky rostoucího zadlužení náš stát nemá myslitelně zdroje ve státním rozpočtu, ani jakékoli právní záruky na financování ze zdrojů EU nebo zdrojů státních rozpočtů jiných států, např. SRN nebo Rakouska. Jde o záměr mimořádně finančně náročný, který ovšem nemá prakticky žádné záruky financování. Nadto, vymezené koridory pro veřejně prospěšné stavby VRT předpokládají rozsáhlé vyvlastňování nemovitého majetku. Půjde o nejrozsáhlejší vyvlastňování nemovitého majetku po roce 1989. Jsou rovněž podstatně zkresleny odhady celkových nákladů na realizaci VRT, neboť v odhadech nákladů a údajných přínosů VRT nejsou zohledněny náklady na ochranná a kompenzační opatření.

[18] Podklady VRT nezohledňují 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 provedeno.

[19] Pro hodnocení dopravního a společenského kritéria v podkladové studii proveditelnosti chybí bližší rozbor přepravních proudů v celém území ČR, posouzení jednotlivých míst zdrojů a cílů cestujících, a rozbor situace rychlých spojení v navazujících územích střední Evropy včetně přepravních proudů s dopadem na přeshraniční a vnitrostátní dopravu.

[20] V návaznosti na hodnocení dopravního a společenského kritéria neobsahuje podkladová studie proveditelnosti rozklad vnitrostátní a mezistátní dopravy, rozbor konkrétní poptávky po přepravních ramenech a jejich délek, rozbor jednotlivých zdrojů a cílů cest, ani rozbor poptávky v jednotlivých stanicích VRT. Předpoklad rozsahu přechodu cestujících z IAD na VRT je zřejmě zidealizovaný a uměle nadsazený, neboť ve skutečnosti lze předpokládat, že podstatná část cestujících v reálné praxi u IAD vždy zůstane. Ve studii proveditelnosti chybí analýza poptávky cestujících podle účelu cesty (služební, osobní/dovolená, osobní/jiné účely), z níž pak může vyplynout rozdílná citlivost na dobu přepravy a následně výběru druhu dálkové dopravy. Měl by zde být posouzen vhodný dodavatelský a obchodní model.

[21] Provozní koncept rychlostního profilu, který je použit v podkladové studii proveditelnosti, se z hlediska plošné obsluhy území blíží k modelu páteřní segregované dopravy, což je model, který je vhodný spíše pro delší přepravní vzdálenosti. Pro volbu provozního konceptu bude dále důležitá použitelnost trakčního vozidlového parku pro jednotlivá rychlostní pásma jízdní dráhy, tzn. že např. jednotky pro regionální dopravu musí umožnit minimální využitelnou rychlost.

[22] Pro vyhodnocení reálné využitelnosti VRT chybí rovněž stanovení minimální dovolené rychlosti pro danou jízdní dráhu. Může dojít k rozdílné náročnosti vedení tras. Z toho mohou vyplynout i rozdílné investiční náklady.

[23] Náklady na údržbu budou pro tunely a mosty několikanásobně vyšší než na zbytku trati. Mělo by být provedeno podrobnější posouzení zohledňující skutečné rozložení a délku nejvýznamnějších děl, jako jsou mosty a tunely.

[24] Podkladová studie proveditelnosti neuvádí zdroj volby jednotlivých linek a složení souprav. Studie proveditelnosti se současně nezmiňuje o předpokladech objednávek dopravy ve veřejném zájmu či výlučném provozu na komerční bázi. Uváděná průměrná obsazenost jednotlivých vlaků na veškerých uvažovaných linkách je poměrně nízká. Chybí průkaz efektivnosti celodenního provozování linek.

[25] Podkladová studie proveditelnosti dostatečně neuvažuje s riziky jako je chování dopravců ve věci úspory provozních nákladů, pořizovací náklady na použitelná vozidla, energetická náročnost při zvýšení cen elektrické energie, cena jízdného a související tarifní otázky, jakož i eventuální nedokončení navazujících investičních akcí.

[26] Podklady oznámení neuvádí přeshraniční návaznost záměru, a především dopravy VRT. Není zřejmé, zda aktuálně vůbec okolní státy budou budovat VRT a s jakými parametry nebo zda pouze modernizují současné tratě.

[27] Podklady oznámení zcela nedostatečně a ve svém důsledku chybně vyhodnocují akustickou zátěž po realizaci záměru. Záměr přidává dvě koleje vysokorychlostní trati k současné železnici, která je již nyní velmi silně zatížena osobní i nákladní dopravou. Stávající trať bude zcela přebudována, všechny koleje i zařízení železnice bude zcela přestavěno. Bude se tak ve skutečnosti jednat o zcela novou stavbu. Jde o jeden druh zdroje hluku (vlakové soupravy), jeden koridor, jeden vlastník a jeden provozovatel. Tato stavba musí být posouzena jako jeden celek a mohou pro ni být použity pouze hlukové limity pro nové stavby železnic. V oznámení záměru je uvedeno, že v místech, kde probíhá stávající konvenční trať, ke které se přimyká trasa vysokorychlostní trati, údajně nedojde k významnému zhoršení stávající hlukové situace. Takový závěr je na první pohled zcela nerealistický. Vybudování VRT bude do území přivedena významná nová intenzita železniční dopravy, navíc dopravy vysokorychlostní, která produkuje intenzivnější hluk s významnými impulzními složkami. Do posouzení je potřeba zahrnout také hluk z dálnice, z křížení dálnice, z blízkých silnic, které slouží jako alternativy a objížďky dálnice, a kudy vede autobusová doprava. Pro koridor vysokorychlostní trati VRT je třeba zajistit podmínky pro nadstandartní protihluková opatření (překrytí, tunel, tubus). Oznámení pracuje s nereálně nízkými hodnotami intenzit dopravy na stávající železniční trati. V hlukové studii není komplexně rozebrán a přesně specifikován hluk z výstavby VRT a modernizace konvenční tratě. Zde nejde jenom o hluk, ale i zvýšenou prašnost, nadměrné vibrace ze stavby a nadměrné světelné exhalace. Některé hodnoty hluku sloužící jako podklad pro hlukovou studii, byly naměřeny účelově bez zohlednění odrazů od fasád domů. Hlukové posouzení nezahrnuje konkrétní typy vlaků. Hlukové posouzení neobsahuje výpočet hlukového zatížení při noční údržbě kolejového svršku VRT. Hlukové posouzení nevěnuje pozornost impulsnímu hluku, které projíždějící soupravy způsobují. Tento hluk může být až do výše 100 dB (dle druhu vlakové soupravy), ovšem po velmi krátkou dobu desítek vteřin až několika minut. Tento impulsní hluk nadměrně namáhá smyslovou soustavu člověka. Nejintenzivněji je tímto hlukem namáhán sluch. Vibracemi a rázovými vlnami, které mohou vznikat při tomto hluku, dochází i k ovlivnění dalších periférií a pocitů člověka. Kromě samotného projíždějícího vlaku, který má kola opotřebované nerovnoměrnými deformacemi po obvodě kola, se intenzivnější hluk také projeví, pokud vlak projíždí přes výhybkové těleso. Dále v hlukové studii chybí rozbor strukturálního hluku, který do objektů proniká jiným způsobem než vzduchem, tj. přenosovou soustavou podloží a konstrukcí staveb umístěných v blízkosti železničního koridoru, což se projevuje zvýšenou intenzitou hluku uvnitř staveb.

[28] Další zátěží plánované stavby a jejího provozu jsou vibrace. Hluková studie zmiňuje, že z naměřených hodnot vibrací nejsou překročeny hygienické limity pro zdraví občanů. Nicméně v obytných místnostech rodinných domů jsou tyto vibrace citelné a významnou měrou narušují stavby domů v okolí koridoru. Zohlednění šíření vibrací na již existující stavby nebylo dostatečné popsáno a posouzeno.

[29] Podklady oznámení se nezabývají dostatečně prašností. Pozornost věnuje pouze prašností v průběhu samotné stavby. Zcela však pomíjí další zdroje prachu při provozu, a to zejména vířením prachu při průjezdu vlakových souprav, opotřebením brzd a jiných systémů vlakových souprav, prach z materiálů přepravovaných nákladními vlaky.

[30] Z oznámení vyplývá, že záměrem bude zasaženo celkem 81 zvláště chráněných druhů rostlin a živočichů, z toho 9 druhů bylo ve statusu kriticky ohrožený, 39 druhů silně ohrožených a 33 ohrožených druhů. Oznámení zásahy do biotopů zvláště chráněných druhů blíže nepopisuje, nehodnotí jejich závažnost a nezabývá se možnostmi vyloučení těchto zásahů. Zdůraznit je potřeba rušení druhů citlivých na hluk a vibrace, a to jak v průběhu výstavby, tak provozu záměru. Kromě přímých vlivů je potřeba věnovat pozornost také zásahům do území, které tvoří potravní základnu jednotlivých druhů živočichů. To musí být na úrovni dokumentace napraveno. Zejména je potřeba zabývat se detailně variantami umístění záměru a jeho technického provedení, které by zásahy vyloučily či minimalizovaly.

[31] Podklady oznámení neidentifikují dostatečně zásahy do majetku. Zcela pomíjí trvalé zábory pozemků, které v případě nesouhlasu vlastníků bude nutné vyvlastňovat.

[32] Podklady oznámení nezohledňují některé podstatné kumulativní a synergické vlivy. To musí dokumentace napravit a důsledně posoudit kumulativní a synergické vlivy stávajících a připravovaných záměrů.

[33] Podklady oznámení se nezabývají dostatečně dopadem záměru na krajinný ráz. Chybí vizualizace záměru z různých vzdáleností, a to v různých ročních obdobích (např. letní a zimní), za období po zahájení provozu záměru a za další časové období (např. za 5, 10, 20 let) a za denního a nočního stavu (vliv světelného smogu). Chybí také návrh účinných zmírňujících opatření, a to s vysokým zapojením zeleně.
[34] Podklady oznámení neobsahují dostatečné posouzení vlivu záměru na klima. Chybí návrh technický a přírodních opatření ke snížení dopadů na klima.

[35] Podklady oznámení nevěnují dostatečnou pozornost posouzení dopadu na půdu, a to včetně dopadu na zemědělský půdní fond. Chybí pedologický průzkum, konkrétní přehled záborů ZPF a bilance vytěžených zemin a nakládání s nimi.
[36] Pro realizaci záměru VRT existují rozumné varianty, jejichž dopady na životní prostředí a veřejné zdraví je potřeba také vyhodnotit. Není akceptovatelné, aby u tak nákladné stavby, nedošlo k předložení a posouzení dalších rozumných variant vedení této trasy na stejné úrovni zpracování detailů, pro jednoznačné posouzení ekonomického a ekologického zatížení. Je třeba posoudit přinejmenším následující varianty řešení:
1) Zapuštění trati o 3 m pod úroveň stávajícího terénu a její překrytí tubusem či tunelem. Jde o variantu technicky realizovatelnou, byť vyžaduje vybudování nadstandardních protihlukových opatření. Tato varianta současně umožní na překryté části vybudovat zelené plochy v území. To umožní zlepšení prašnosti, zlepšení kvality ovzduší, snížení teplot v letních měsících a další pozitivní environmentální vlivy.
2) Provedení záměru tak, aby nedošlo k žádnému nebo podstatně menšímu záboru pozemků s rodinnými domy. VRT je možné realizovat a provozovat tak, aby k zásahu do pozemků soukromých vlastníků vůbec nedošlo. 
3) Podstatné snížení návrhové rychlosti nové trati.

4) Vedení trasy VRT v souběhu s dálnicí. Z hlediska rychlosti výstavby, ceny, vyhnutí se chráněným územím, zásahu do biotopu zvláště chráněných druhů a vyhnutí se obydleným částem území se jednoznačně nabízí vybudování VRT kolem dálnice.

[37] Podle evropského práva k posuzování vlivů zpracovatel musí poskytnout popis rozumných studovaných alternativ a uvedení hlavních důvodů pro výběr zvolené možnosti s ohledem na jejich dopady na životní prostředí.
[38] Podle článku 5 odst. 1 písm. d) a podle písm. f) Směrnice Evropského parlamentu a Rady 2011/92/EU o posuzování vlivů některých veřejných a soukromých záměrů na životní prostředí, ve znění směrnice 2014/52/EU (dále jen „EU Směrnice EIA“), platí, že oznamovatel v dokumentaci záměru poskytne informace, které musí zahrnovat alespoň „popis a posouzení přiměřených variant připravený oznamovatelem, které jsou relevantní pro záměr a jeho specifické vlastnosti, a uvedení hlavních důvodů pro zvolenou variantu s přihlédnutím k vlivům záměru na životní prostředí“.

[39] Příloha IV bod 2 EU Směrnice EIA dále požaduje, minimálně následující posouzení variant: „Popis přiměřených variant záměru (například z hlediska návrhu projektu, technologie, umístění, velikosti a měřítka) analyzovaných oznamovatele, které jsou relevantní pro navrhovaný záměr a jeho specifické vlastnosti, a uvedení hlavních důvodů pro výběr zvolené varianty, včetně srovnání vlivů na životní prostředí.“
[40] Přestože požadavky zákona č. 100/2001 Sb. se od EU Směrnice EIA trochu liší, nad rámec zákona č. 100/2001 Sb. má být respektována i povinnost zpracovat variantní posouzení v dokumentaci záměru ve standardu EU Směrnice EIA, jelikož se jedná o závazné ustanovení této evropské směrnice.

[41] Posouzení možných variant řešení je jedním ze základních požadavků při zpracování dokumentace EIA podle EU Směrnice EIA. Jak vyplývá z 5 odst. 1 písm. d) a f) EU Směrnice EIA, a Přílohy IV bod 2 této směrnice, identifikace alternativ k projektu musí být vždy součástí dokumentace procesu EIA. Podle závazného výkladu Evropské komise k uplatňování EU Směrnice EIA (dále jen „Výklad Evropské komise k EU Směrnice EIA“) čl. 1.5.1. a násl., od kvality posouzení variant se odvíjí kvalita posouzení vlivu na životní prostředí jako takového.
[42] Identifikace a posouzení alternativ je vhodnou příležitostí k případným úpravám projektu. Varianty mají vyhodnotit jednotlivé řešení tak, aby se minimalizovaly dopady záměru na životní prostředí. Správná identifikace a zvážení alternativ hned od počátečních fází projektu přitom může omezit zbytečné průtahy v procesu vydávání stanoviska EIA, popř. v přijímání navazujících povolení ke stavbě a v realizaci projektu záměru jako celek. 
[43] EU Směrnice EIA neuvádí kolik alternativ k navrhovanému projektu by mělo být zpracováno. Musí se však jednat o přiměřené a rozumné alternativy, které musí být relevantní pro navrhovaný projekt a jeho specifické charakteristiky a zdroje. Podle Výkladu Evropské komise k Evropské směrnici EIA přitom platí, že pokud je projekt potřebný a jeho nerealizace není obecně přijatelná, je zcela nedostatečné jako variantní řešení předložit nulovou variantu.

[44] Příslušná alternativa by přitom podle výkladu Evropské komise a navazující judikatury Soudního dvora Evropské unie (SDEU) neměla být vyloučena jen z toho důvodu, že by to zpracovateli způsobilo nepříjemnosti nebo dodatečné náklady, přestože velmi drahé nebo technicky či jinak obtížně realizovatelné varianty nelze považovat za vhodnou alternativu. Alternativy musí uspokojivě plnit cíle projektu a měly by být rovněž proveditelné. Jak z technického, ekonomického, tak i z politického hlediska.

[45] Identifikace alternativ má být zveřejněna a projednána s veřejností formou veřejné konzultace. Předkladatel záměru má povinnost předložit a ověřit environmentální posouzení a socioekonomické analýzy, které mohou být relevantní. Veřejné konzultace mají pomoct určit rozumné a prosaditelné alternativy k záměru. Dotčená veřejnost a dotčené územně samosprávné celky mají místní znalosti a zkušenosti, které by měly být v projektu využity. Mohou totiž výslednou podobu záměru zkvalitnit a celkově projednávání záměru napomoct. Alternativy vždy musí identifikovat a posoudit jak předkladatel dokumentace záměru, tak kompetentní úřady státní správy. Tento proces nemá být považován za pouhou formalitu.

[46] Příloha IV EU Směrnice EIA uvádí některé příklady typů alternativ, které je obvykle potřeba předložit: (i) návrh a povaha projektu; (ii) technologie; (iii) umístění; (iv) velikost; (v) měřítko. Dále, lze zvážit např. časové rámce pro výstavbu nebo životnost projektu záměru; proces, kterým je projekt realizován či konstruován; zařízení používané buď při výstavbě nebo provozu Projektu; uspořádání místa (např. umístění budov, likvidace odpadu, příjezdové cesty); provozní podmínky (např. pracovní plán, načasování emisí); vzhled a design budov, včetně materiálů, které mají být použity; prostředky přístupu, včetně hlavního způsobu dopravy, který má být použit pro získání přístupu k projektu. Rozsah posouzení alternativ by měl určit vždy především příslušný posuzující úřad.

[47] EU Směrnice EIA vyžaduje, aby oznamovatel uvedl a blíže vyhodnotil hlavní důvody pro výběr jim zvolené možnosti. Metoda hodnocení alternativ bude záviset na typu předkládaných alternativ. Jediný požadavek EU Směrnice EIA je předložit srovnání vlivů na životní prostředí (příloha IV EU Směrnice EIA).

[48] Cílem srovnání je poskytnout transparentní a dobře odůvodněné srovnání. Projednání dokumentace EIA 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.

[49] Zajištění včasného projednání navrhovaných alternativ s veřejností je podle Výkladu Evropské komise k EU Směrnici EIA osvědčený postup, který šetří celkové náklady na přípravu a realizaci projektu, ale také objektivně zkracuje realizaci projektu v důsledku včasné eliminace navazujících stížnosti či soudních sporů se zástupci dotčených samospráv, dotčené veřejnosti, organizací či z důvodu požadavků dotčených odpovědných úřadů. K tomu srov. judikatura Soudního dvora Evropské Unie (SDEU), např. Holohan vs. Irsko, sp. zn. C-461/17.

[50] Z výše uvedeného vyplývá nutnost doplnění dokumentace záměru o předložení a řádné posouzení hlavních variant záměru a to ve standardu požadovaném zákonem č. 100/2001 Sb., Příloha č. 4, část E a v souladu se EU Směrnicí EIA.

[51] Při nesplnění výše uvedeného se Česká republika vystavuje riziku sankce pro nesplnění závazných požadavků práva EU a lze očekávat nemožnost financování záměru z fondů EU. Takový postup oznamovatele by byl v rozporu s péčí řádného hospodáře a měl by být prověřen ze strany Nejvyššího kontrolního úřadu.

III.

[52] S ohledem na výše uvedené nadepsaná obec navrhuje, aby dokumentace EIA:
1. obsahovala a vycházela z posouzení dopravního významu záměru a aby konkrétně popsala a vyhodnotila přínos záměru pro společnost.
2. obsahovala nové hlukové posouzení, které bude zohledňovat výhrady uvedené výše a bude zpracované s důrazem na správnost 3D zpracování terénu pro výhled vč. VRT a především výpočty provádět s využitím některé z relevantních a aktuálních metod, které mimo jiné umožňují přímo zadávat konkrétní typy vlaků. Součástí musí být také studie, která označí chráněné stavby ohrožené hlukem přenášeným terénem a vyzářeným stavební konstrukcí do vnitřního chráněného prostoru staveb, a to se zohledněním geologických poměrů pro každou lokalitu,
3. zahrnula komplexní posouzení vibrací, a to včetně výpočtové stanovení izoseisty 78 dB, tedy rozsah území do obou stran trati, zasaženého vibracemi překračující hygienický limit pro noc 78 dB dle NV 272/2011 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací, v platném znění. Lze využít např. metodiku Banedanmark New Vibration Model,
4. obsahovala posouzení podle ČSN ISO 4866 - Vibrace a rázy – Vibrace pevně zabudovaných konstrukcí - Pokyny pro měření vibrací a hodnocení jejich účinků na konstrukce, resp. vyhodnocení dle ČSN 73 0040 Zatížení stavebních objektů technickou seizmicitou a jejich odezva, případně provést pasportizaci objektů s využitím např. ČSN EN 1991-1-7 Eurokód 1: Zatížení konstrukcí - Část 1-7: Obecná zatížení - Mimořádná zatížení,
5. podrobně posoudila prašnost způsobovanou záměrem,
6. nově vyhodnotila zásahy do EVL,
7. podrobně posoudila zásahy do biotopů zvláště chráněných druhů rostlin a živočichů,
8. podrobně popsala a posoudila zásahy do hmotného majetku,
9. posoudila výše navržené varianty umístění a technického provedení záměru,
10. posoudila důsledně kumulativní a synergické vlivy,
11. obsahovala studii vlivů záměru na krajinný ráz, a to včetně vizualizací a návrhu zmírňujících opatření,
12. obsahovala Studii o vlivu záměru na klima, která bude obsahovat jednak bilanci ekv. CO2 stavu bez záměru a se záměrem a jednak návrhy konkrétních opatření ke zmírnění dopadů.
13. obsahovala pedologický průzkum (včetně půdních vrtů), konkrétní přehled záborů ZPF a bilanci vytěžených zemin a nakládání s nimi.
V Praze dne 19. 1. 2023
Doucha Šikola advokáti s.r.o.
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