POSOUZENÍ VLIVů ROZVOJOVÉ KONCEPCE NA ŽIVOTNÍ PROSTŘEDÍ – KONCEPT ŘEŠENÍ – textová a tabulková část

(červen 2003)

(zkráceno na důležitou pasáž o R35, plná verze dokumentace dostupná na stránkách MŽP, Pardubického kraje či na vyžádání na info stránkách o R35)

Úvod

Dokumentace Posouzení vlivů rozvojové koncepce, Územního plánu velkého územního celku Pardubického kraje (v etapě jeho Konceptu), na životní prostředí je nedílnou součástí konceptu řešení Územního plánu velkého územního celku Pardubického kraje. Nahrazuje kapitolu Vyhodnocení předpokládaných důsledků navrhovaného řešení (zejména ekonomických, sociálních, kulturních a územně technických) a vyhodnocení jeho vlivů na životní prostředí. 

Dokumentace je zpracována postupem dle zákona č. 244/1992 Sb., o posuzování vlivů rozvojových koncepcí na životní prostředí, ve znění pozdějších předpisů, a je v souladu s požadavky pořizovatele uplatněnými v příslušné smlouvě o dílo. 

F. Velkoplošné vlivy v krajině

F.1. Vhodnost lokalizace jednotlivých variant z hlediska ekologické únosnosti území

VÝZNAMNÉ ROZVOJOVÉ PLOCHY

Všechny rozvojové plochy byly navrhovány se zřetelem na ekologickou únosnost území.

DOPRAVA 

Varianty silničního dopravního řešení se v zásadě dotýkají navrhovaných tras rychlostních silnic R35 a R43. U silnice R35 se varianty dotýkají pouze úseku Zámrsk – hranice kraje. Jednotlivé základní varianty mají navíc i některé dílčí podvarianty.

Rychlostní silnice R35

Varianta A má dvě dílčí podvarianty a to v úsecích a to v prostoru Sloupnice (D2A/1) a v prostoru Řetová – Česká Třebová (D2A/2). Podvarianta D2A/1 nemá od základní varianty i přes bližší vzdálenost obytné zástavby rozdílné negativní dopady. Podvarianta D2A/2 má větší dopady na zástavbu Řetové, ale ty jsou vyrovnávány menšími dopady v prostoru Lhotky. Dopravní zatížení a negativní dopady na současné trase silice I/14 v prostoru Dlouhé Třebové jsou též srovnatelné. 
Varianta B má také dvě podvarianty a to v prostoru Českých Heřmanic a Semanína. Obě jsou svými dopady srovnatelné se základní trasou. Základní varianta B je navíc doplněna alternativním vedením (D2 alt.B), která v prostoru Vysokého Mýta a Litomyšle sleduje stávající trasu. U této podvarianty by pak nebyly realizovány VPS č. D29 a první úsek stavby č. D30. 
Varianta C má podvariantu pouze v hraničním úseku s návazností na řešení na území sousedního kraje. Tato je svými dopady srovnatelná se základní variantou. Základní varianta C je též navíc doplněna alternativním vedením (D2 alt.C), která v prostoru Vysokého Mýta a Litomyšle sleduje stávající trasu. U této podvarianty by pak nebyly realizovány VPS č. D29 a první úsek stavby č. D30.
Pro všechny varianty je společné, že v maximální možné míře jsou navrhovány v dostatečné vzdálenosti od stávající zástavby jednotlivých měst a obcí a tak jejich negativní dopady jsou v podstatě srovnatelné. Nejproblematičtějšími úseky se jeví u varianty A v prostoru Řetové, Lhotky, Rybníka, Třebovic (i varianta B) a Petrušova. Zde je patrně nutná, dle místních podmínek, realizace protihlukových opatření. Navrhované alternativní trasy u variant B a C mají tu výhodu, že rozsah dopravních staveb se snižuje a tak se rozsah území zatíženého negativními dopady omezuje na menší prostor. Veškeré varianty je navíc možno ve styčných bodech vzájemně kombinovat. To se týká zejména prostoru Radišova a Petrušova, kde je i pro variantu A možné výsledné řešení dle VPS č. D2C, která v tomto úseku má výrazně nižší dopady na životní prostředí těchto obcí. 

Zásadní rozdíl navrhovaných variant vyplývá z jejich celkové dopravní koncepce, která ovlivňuje vedení navazující silniční sítě a její dopravní zatížení. Z toho pak vyplývá nezbytná etapová návaznost těchto staveb. Z tohoto hlediska je nejpodstatnější rozdílem napojení prostoru České Třebové a Ústí nad Orlicí. Se zvětšující se vzdáleností (varianty B a C) vzrůstá dopravní zatížení na silnici I/14 v prostoru Ústí nad Orlicí a v návaznosti na prodlužující se připojení na trasu silnice R35 pak tlak na dopravní vazby z tohoto prostoru zejména na Pardubice. Právě u variant B a C vzrůstá tlak na nutnost dřívější realizace VPS č. D36 v prostoru Holic a Borohrádku a zároveň tak vzrůstá nebezpečí většího dopravního zatížení stávajících špatně vybavených silnic II.třídy II/358 Česká Třebová – Litomyšl a II/360 Ústí nad Orlicí – Litomyšl, vedoucí přes Andrlův Chlum, což je z hlediska ochrany přírody nepřijatelné. To je pak ve variantě B řešeno výstavbou přeložky silnice II/360 (VPS č.76B) přibližně v trase silnice R35 – var.A, tedy prostorem Řetové s napojením na silnici I/14 v prostoru Lhotky. U varianty C, kde se navíc prodlužuje napojení Lanškrouna na rychlostní silnici R35 ve směru na Olomouc je možné předpokládat zvýšení dopravní zátěže v trase dnešní silnice II/368 Lanškroun – Moravská Třebová či souběžně vedoucích silnic III.třídy. Jelikož tyto procházejí značně dlouhými úseky napříč zástavbou obcí ležících na jejich trasách, je pak v této variantě nutno uvažovat s realizací nového napojení prostoru Lanškrouna z tohoto směru (VPS č.D80, D3C/1 a D3C/2).

Z toho je patrné, že výhodnější vedení některých variant vlastní trasy rychlostní silnice R35 je naopak znehodnocováno negativními dopady na navazující silniční síti. Vzhledem k tomu, že negativní dopady jednotlivých variant silnice R35 se neliší zásadním způsobem je z celkového hlediska nejpodstatnější jejich celková dopravní účinnost v širším měřítku.

Z porovnání s nulovou variantou vychází realizace rychlostní silnice R35 v jakékoliv variantě výrazně pozitivně s ohledem na celkové vlivy na životní prostředí. Při vzájemném porovnání navržených variant pak má optimální trasa následující průběh:

· v úseku Zámrsk – Petrušov v koridoru varianty C vedené v trase podvariant Calt. a Calt/1 

· v úseku Petrušov – hranice kraje pak v koridoru podvarianty C/1 

Méně vhodné z hlediska vlivů na životní prostředí je využití koridoru trasy B vedené v úseku Zámrsk – Třebovice trasami podvariant Balt. a B/1.

Třetí v pořadí je pak využití koridoru varianty A v úseku Zámrsk – Třebovice vedené trasami podvariant A/1 a A/2.

Rychlostní silnice R43

Variantní vedení rychlostní silnice R43 je navrhováno v úseku od prostoru Městečka Trnávka po její napojení na trasu silnice R35. Jejich označení nesouvisí s variantami silnice R35. Tyto jsou možné přiřadit ke každé variantě silnice R35. Varianta D3A zasahuje svými negativními dopady na zástavbu Městečka Trnávka, Rozstání, Linhartic a prostoru mezi Starým Městem a Dětřichovem. U varianty D3B jsou tyto dopady eliminovány v prostoru Linhartic, naopak se zvyšují u obce Rozstání. Varianta D3C se od předchozích variant odklání již před Městečkem Trnávka a svými negativními dopady okrajově zasahuje pouze Mezihoří a Petrůvku, jinak jsou tyto dopady v podstatě eliminovány. Nevýhodou této varianty se však projevují až návazně při případném pokračování trasy silnice I/43 severním směrem, nebo při variantě C sinice R35 při nutnosti napojení Lanškrouna z tohoto prostoru, což by se dotýkalo zástavby obce Třebařov.

Z porovnání celkových vlivů předložených variant na životní prostředí (viz. tabulka) je zřejmé nejvýhodnější vedení rychlostní silnice R43 v koridoru varianty A.

Dle Posouzení Konceptu Územního plánu velkého územního celku Pardubického kraje zpracovaného Ing.arch. Janem Mužíkem (viz. použitá literatura) je vyhodnocení variant následující:

„Podrobné zdůvodnění a popis hodnocení dle jednotlivých kriterií není snad nutné uvádět. Stačí si uvědomit, že varianta „A“ je nejdelší, zasahuje do hodnot Českotřebovské vrchoviny, v krátkém úseku zde musí překonat min 150 m výškového rozdílu, neřeší dopravní problémy Vysokého Mýta, Litomyšle, Svitav a vyvolá největší změny v zatížení návazné silniční sítě.

Varianta „B“ je nepřijatelná pro Vysoké Mýto, doslova likviduje prostorové i provozně životně důležité zázemí města – údolí řeky Loučné, zasahuje obytnou část města „Lipová“. Pokud by se realizoval připravovaný jihozápadní obchvat Vysokého Mýta, octne se město v ostrovní poloze mezi komunikacemi a to v situaci, kdy středem ostrova prochází železniční trať a stávající průtah I/35. Dále tato varianta velmi necitlivě zasahuje snad nejvyhledávanější část Českotřebovské vrchoviny okolí Kozlova, Kozlovského kopce a Kamenného vrchu. 

Varianta „C“ nejvíce zlepšuje vztah (spádovost) měst nacházejících se již v povodí řeky Moravy, Svitav a Moravské Třebové a dále pak Litomyšl a Vysokého Mýta k centru kraje. Tato města, na rozdíl od České Třebové, Ústí nad Orlicí a Chocně nemají tak snadné a rychlé železniční spojení s hlavním městem kraje a státu. Varianta „C“ nahrazuje nezbytné obchvaty I/35 V.Mýta a Litomyšle. Napojení České Třebové a Ústí nad Orlicí na R 35 je nejvýhodnější po upravené silnici č.358 s propojením na č. 360 ve variantě 1. Silnice č.360 Ústí nad Orlicí – Litomyšle není v okolí Andrlova Chlumu přijatelnou trasou přivaděče na R 35. Doporučuji hledat propojení silnic č.360 a č. 315 severně od Sloupnice do prostoru Hrádek“. 

Dle Odborného posouzení Konceptu ÚP VÚC Pardubického kraje, zaměřeného na výběr koridoru pro rychlostní komunikaci R35 zpracovaného Českým vysokým učením technickým v Praze (viz. použitá literatura) je shrnutí výsledků následující:

„Na základě aplikace obou metod, metody koeficientů i metody TUKP, bylo zjištěno, že optimální variantou je varianta C, tedy varianta označována jako Jižní. Tato varianta, která byla vyvolána požadavkem Svitavska o co největší přiblížení trasy rychlostní silnice R35 právě do prostoru Svitav, je nejkratší a také nejpříjemnější. Obslouží nejvíce sídel a vzhledem k tomu, že se v prostoru mezi Litomyšlí a Svitavami dostává do souběhu se stávající trasou I/35, umožní etapovou výstavbu.

Z hlediska ekologických aspektů se sice tato varianta na první pohled nejeví nejlépe, nicméně tři ze sedmi střetů s nadregionálním biokoridorem, ke kterým dochází v úseku Vysoké Mýto – hranice kraje, jsou řešeny vedením trasy v tunelu.

Negativní stránkou volby této varianty je oddálení trasy R35 od České Třebové a Ústí nad Orlicí, kde bude třeba na silnici I/14 vybudovat obchvaty kolem obou měst“.

POUŽITÉ PODKLADY A LITERATURA

Pro zpracování předložené dokumentace bylo využito především:

· Územní plán velkého územního celku Pardubického kraje – průzkumy a rozbory, SURPMO, a.s. – Atelier Hradec Králové, prosinec 2000 

· Územní plán velkého územního celku Pardubického kraje – Zadání, Krajský úřad Pardubického kraje, květen 2002 

· Územní plán velkého územního celku Pardubického kraje- koncept, SURPMO, a.s. – Atelier Hradec Králové, říjen 2002 

· Posouzení Konceptu ÚP VÚC Pardubického kraje, Ing.arch. Jan Mužík, Na Kocínce 5, 160 00 Praha 6, ve spolupráci s Ing. arch. Karlem Vepřekem a Doc. Ing. arch. Ivanem Vorlem, CSc., květen 2003 

· Odborné posouzení Konceptu ÚP VÚC Pardubického kraje zaměřené na výběr koridoru pro rychlostní komunikaci R35, České vysoké učení technické v Praze, fakulta dopravní, Konviktská 20, Praha1, Prof. Ing. Josef Jíra, CSc., Ing. Bc. Kristýna Neubergová, Ph.D., Prof. Ing. Petr Moos, CSc., duben 2003 

· Krajinářské hodnocení silnice R-35 v úseku Vysoké Mýto – Mohelnice, ATEM, U Michelského lesa 366, Praha 4, 1998 

· Dopracování krajinářského hodnocení nově navržených tras silnice R 35 v úseku Vysoké Mýto – Mohelnice, ATEM, U Michelského lesa 366, Praha 4, duben 2003 

· Hodnocení dopadů jednotlivých variant (míněno R 35) na životní prostředí, ŘSD Praha, Ing. Karel Horníček, 2003 

· Organizace a financování veřejné hromadné dopravy osob v Pardubickém kraji po 1.1.2003, Část I. – Analýza, Výrek KID, s.r.o., Sokolovská 1494, Rychnov nad Kněžnou, říjen 2003 

· Podrobná analýza dělby dopravního zatížení mezi stávajícími komunikacemi a jednotlivými variantami rychlostní komunikace R35 v úseku Vysoké Mýto – Mohelnice, CityPlan spol. s r.o., Odborů 4, 120 00 Praha 2, leden 2003 

· Program snižování emisí a zlepšování kvality ovzduší Pardubického kraje – analýza, Ekotoxa Opava, listopad 2002 

· Územní energetická koncepce Pardubického kraje – etapa I. Analytická část, EVČ, s.r.o. Pardubice, 2002 – 2003 

· Edice geologických map a ekologických map 1:50 000 – soubory pro území bývalých okresů Chrudim, Pardubice, Svitavy a Ústí nad Orlicí, MŽP ČR a ČGS, září 2002 

· Vymezení ptačích oblastí soustavy NATURA 2000, podklad od MŽP ČR, květen 2003 

· Úplný přehled všech stanovisek, vyjádření, připomínek a námitek shromážděných během procesu projednávání konceptu řešení ÚP VÚC Pardubického kraje, Odbor strategického rozvoje kraje KÚ Pardubického kraje, květen 2003 

Během procesu zpracovávání dokumentace byla vedena dílčí jednání se zpracovateli jednotlivých podkladů a zástupci dotčených orgánů státní správy s cílem optimalizace obsahu a rozsahu předkládané dokumentace. Za jejich vstřícnost zpracovatel alespoň touto cestou upřímně děkuje.
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