Rychlostní silnice R35 na Pardubicku a Liberecku – příklad nesprávného politického rozhodování vůči krajině a přírodě (psáno do sborníku IREAS o krajině, 4. 10. 2005)
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Politická definice krajiny: „Krajina je prostor, v němž si politik, když chce být úspěšný, zvyšuje své ego či si své již vysoké ego udržuje, a to slibem postavit v ní jakoukoliv monstrózní stavbu, nejlépe dálnici.“
1. Úvod

Od roku 2002 probíhá v Libereckém a Pardubickém kraji schvalování konceptu územního plánu. Jedním ze zásadních problémů, který tyto koncepty musejí řešit, je rozhodnout o umístění rychlostní silnice R35 napříč oběma kraji ve směru severozápad – jihovýchod. Je zde tedy vzácná příležitost oba odborně a procesně náročné procesy porovnat, zejména z hlediska rozhodování samosprávné politické reprezentace obou krajů, tj. zastupitelstev. Hájí politici zájmy většiny občanů kraje anebo spíše své stranicko-politické cíle? Toť otázka.

Snad každá velkokapacitní stavba silniční infrastruktury, v tomto případě čtyřpruhová rychlostní silnice R35, znamená víceméně nevratnou zátěž v krajině. Je totiž všeobecně známo, že silnice dálničního typu v krajině (a v přírodě) způsobují především její fragmentaci (jak pro zvěř, tak pro lidi), omezují či dokonce brání migraci velké zvěře (ale třeba i obojživelníků), narušují krajinný ráz, negativně zasahují do biotopů zvláště chráněných druhů rostlin a živočichů a dokonce do chráněných území, v řadě případů i do evropsky cenných, atd. Přestože na to odborníci řadu let upozorňují, politici u nás (ale i jinde ve světě) stále sní o grandiózní výstavbě silnic dálničního typu, ať to stojí, co to stojí, nebo se dopravní problémy vyřeší či nikoliv.

Koridor rychlostní silnice R35 na Liberecku a Pardubicku byl již součástí koncepce o rozvoji dálnic a čtyřpruhových silnic pro motorová vozidla do roku 2005, kterou česká vláda schválila v listopadu 1993. Avšak tato koncepce byla schválena v rozporu se zákonem č. 244/1992 Sb. o posuzování vlivů na životní prostředí, což ovšem nijak nebránilo v její přípravě (kolem roku 2005 měla být drtivá část R35 již postavena!). 

Ekologické vyhodnocení dálniční sítě podle zákona proběhlo až v letech 1998–9. V té době se porovnávala koncepce rozvoje všech dopravních sítí podle oficiální varianty Ministerstva dopravy a spojů a podle alternativní varianty občanského sdružení Český a Slovenský dopravní klub (z června 1998). 

Odborníci tohoto klubu ve své alternativní dálniční síti (mj. o 785 km kratší než délka oficiální koncepce MDS) doporučili spíše stávající dvoupruhovou silnici č. I/35 modernizovat obchvaty a přeložky než budovat zcela novou čtyřpruhovou. Její koridor byl totiž na Liberecku veden v těsné blízkosti Chráněné krajinné oblasti (CHKO) Český ráj a na Pardubicku pak ve velmi členitém terénu u České Třebové (tato rizika tak nyní sehrávají jednu z hlavních rolí ve sporech o umístění R35 v obou krajích).

Nicméně Ministerstvo životního prostředí ve svém souhlasném stanovisku pak v červnu 1999 doporučilo vybudovat kombinaci obou koncepcí s tím, že nemá námitek vůči výstavbě velkokapacitní silnice R35 v úseku státní hranice s Německem – Hrádek nad Nisou – Liberec – Ohrazenice – Hradec Králové – Mohelnice (a dále na Olomouc) dle návrhu MDS. Další zpřesňující odborné podklady a vyhodnocení pak měly porovnat různé koridory a varianty a v rámci rozhodovacích procesů mělo být politiky schváleno v územních plánech Libereckého a Pardubického kraje její nejlepší umístění v krajině. 

Dalo by se tedy očekávat, že zastupitelé obou krajů využijí standardních zákonných mechanismů (územního plánování, procesu posuzování vlivů na životní prostředí apod.), odborných podkladů a námětů a názorů veřejnosti, státních a nestátních institucí a zástupců měst a obcí, aby schválili optimální variantu R35 (rozuměj z dopravního, ekologického, urbanistického, časového, finančního či stavebního hlediska), když už česká vláda v červenci 1999 schválila novou výstavbu R35 v těchto krajích. Ovšem realita rozhodování o R35 je překvapivě daleko komplikovanější, než by se dalo očekávat.

2. Silnice R35 v Libereckém kraji

Základní spor při schvalování konceptu územního plánu velkého územního celku (ÚP VÚC) Libereckého kraje se vede o tom, kudy novou čtyřpruhovou tranzitní rychlostní silnici R35 vést. Předložený koridor z Turnova do Jičína ve třech variantách je totiž naplánován těsně mezi dvěma částmi CHKO Český ráj a blízko několika malých obcí. Navíc invariantně bez srovnání s jiným koridorem R35.

Tento jeden, později zvaný severní koridor, již od začátku (aniž existovaly odborné podklady pro rozhodování) preferuje většina zastupitelů Libereckého kraje. Proti němu zejména z ekologických důvodů a z důvodu omezení turistického ruchu v Českém ráji vystupuje několik občanských družení v koalici S.O.S. Český ráj (např. Děti Země Liberec, S drakem rval se Michael, Pro Ktovou) a nejméně osmnáct obcí v trase severního koridoru. Ten také kritizuje petice, kterou dosud podpořilo více než jedenáct tisíc občanů.

Zadání územního plánu kraje bylo zastupiteli schváleno v září 2002. Veřejné projednání navazujícího konceptu kraje a jeho ekologického posouzení procesem SEA dle zákona proběhlo v červnu 2003. Na základě mnoha připomínek veřejnosti, občanských sdružení a obcí v trase koridoru podél CHKO Český ráj se třemi variantami a také vyjádření Ministerstva životního prostředí se rozhodlo, že je bezpodmínečně nutné tento severní koridor posoudit i s koridorem jižním, který jižně obchází část CHKO Český ráj a spojuje tak města Turnov – Mnichovo Hradiště – Jičín – Úlibice (a částečně prochází Středočeským krajem).

Koncept územního plánu i jeho ekologické vyhodnocení byly o jižní koridor R35 doplněny v lednu 2005 a v květnu pak proběhlo druhé veřejné projednání. Na něm se ze strany občanských sdružení a obcí v trase severního koridoru snesla tvrdá kritika, neboť předmětné ekologické posouzení obsahuje fatální odborná pochybení, takže nebylo divné, že byl v něm opět doporučen severní koridor R35.

Tyto výtky veřejnosti podpořilo i MŽP ve svém vyjádření k ekologickému porovnání obou koridorů R35 ze srpna 2005, v němž upozornilo na celou řadu konkrétních metodologických chyb (např. zcela špatné posouzení vlivu na krajinný ráz, posuzování vlivů na počet domů a nikoliv na počet obyvatel atd.), na absenci hodnocení některých vlivů (např. na významné krajinné prvky, fragmentaci apod.), a dokonce na použití podezřelých podkladů (např. dopravních intenzit). V závěru pak MŽP ve svém vyjádření oprávněně požaduje ekologické posouzení obou koridorů dopracovat a znovu ho nechat připomínkovat veřejností.

Je tedy zřejmé, že schvalování konceptu územního plánu Libereckého kraje je zatíženo metodologickým a odborným sporem o umístění nové tranzitní čtyřpruhové rychlostní silnice R35 většiny zastupitelů kraje, resp. některými pracovníky krajského úřadu, kteří bez ohledu na dokončený proces územního plánování a jeho ekologické výsledky již dopředu preferují tzv. severní koridor R35 těsně podél CHKO Český ráj, a veřejností, občanských sdružení a mnoha obcí, které zase požadují jednak provést objektivní odborné porovnání s tzv. jižním koridorem a jednak i jeho výstavbu, neboť se obávají ekologických dopadů severního koridoru. 

Severní koridor R35 je odmítán z ekologických obav (vliv na krajinný ráz okolí CHKO Český ráj, vyšší emise a hluk v obcích), z ekonomickorozvojových důvodů (ohrožení současné měkké turistiky v CHKO a v jejím okolí) i z finančního hlediska (vysoká členitost terénu zvýší cenu stavby). Podstatným rizikem jejího příp. schválení zastupiteli kraje je i doba přípravy, neboť lze očekávat silný odpor téměř dvacítky obcí v trase severního koridoru a mnoha místních sdružení. Navíc UNESCO na podzim 2005 zařadilo CHKO Český ráj mezi evropské geoparky, takže výstavba R35 by tento statut mohla silně negativně narušit.

I když koncept Libereckého kraje ještě nebyl zastupiteli schválen, již nyní je proces schvalování zatížen mnoha metodologickými i odbornými chybami (ekologické neposouzení jiného koridoru R35, které je pak následně tendenční a musí být přepracováno atd.). Nezávažnějším rizikem je ale patrně to, že většina zastupitelů se již dopředu rozhodla o umístění severního koridoru R35, aniž byl posouzen s jiným a aniž vyčkali na výsledky odborných podkladů, jeden je patrně již zmanipulovaný ve prospěch severního koridoru.

Otázkou pak je, proč se proces územního plánování a odborné ekologické posuzování provádějí, když zastupitelé kraje jsou již o koridoru R35 dopředu rozhodnuti. Navíc tu je snaha o zkreslení odborných studií. Přitom její výstavbu kraj neplatí, takže nemá žádnou finanční zodpovědnost vůči daňovým poplatníkům.

3. Silnice R35 v Pardubickém kraji

Základní spor při schvalování konceptu ÚP VÚC Pardubického kraje se vede o tom, kudy novou čtyřpruhovou tranzitní rychlostní silnici R35 vést. V konceptu byly k posouzení od Zámrsku u severozápadní hranice kraje až k její východní hranici předloženy tři koridory (a s několika variantami) – severní (přes Řetovou a Českou Třebovou), mezilehlý (kolem Českých Heřmanic a Semanína) a jižní (podél stávající silnice č. I/35 s obchvatem Litomyšle a Svitav). Od počátku bylo přitom zřejmé, že hlavní „bitva“ bude svedena mezi zastánci jižního a severního koridoru (s jeho výstavbou se počítá již několik desetiletí!).

Přestože severní koridor R35 na Pardubicku měl patrně díky svému „stáří“ od začátku mezi většinou zastupitelů kraje mírnou převahu, proces schvalování konceptu a jeho ekologické posouzení a další odborné posudky mohl tuto převahu zvrátit ve prospěch jižního koridoru. 

Zadání územního plánu kraje bylo zastupiteli schváleno v červnu 2002 (o tři měsíce dříve než na Liberecku). Veřejné projednání navazujícího konceptu kraje a jeho ekologického posouzení tří koridorů procesem SEA dle zákona proběhlo v únoru 2003. 

Na základě téměř sedmdesáti připomínek veřejnosti, občanských sdružení a obcí k předloženým třem koridorům R35 vyplynula drtivá podpora jižního koridoru s variantou využívající z větší části stávající silnice č. I/35. Nejmenší podporu získal mezilehlý koridor, severní koridor měl zase vyrovnaný poměr velkého počtu zastánců a odpůrců (s jejich mírnou převahou). Na rozdíl od konceptu Libereckého kraje s invariantním (severním) koridorem R35 si veřejnost na Pardubicku mohla tedy vybírat ze tří koridorů.

Vyjádření MŽP k ekologickému posouzení konceptu z března 2003 mj. doporučilo, aby toto posouzení bylo ještě dopracováno a zejména aby jednoznačně rozhodlo, který z koridorů má nejlepší ekologické parametry (nejmenší vlivy na přírodu a životní prostředí obyvatel) a doporučilo ho k realizaci.

Ekologické posouzení konceptu pak v červnu 2003 doporučuje schválit jižní koridor R35 s variantou maximálně využívající silnici č. I/35 (připravují se zde obchvaty Vysokého Mýta, Litomyšle a Svitav, které by nová R35 mohla využít). Před tím v dubnu ale tento koridor z dopravního hlediska jako optimální doporučil posudek Dopravní fakulty ČVUT, v červnu pak i urbanistické vyjádření Fakulty architektury ČVUT. Jižní koridor doporučilo i stanovisko MŽP ze srpna 2003. Následně v listopadu firma DHV ČR porovnává finanční náročnost všech koridorů a jejich variant a došla k závěru, že doporučený jižní koridor bude nejméně o šest miliard levnější (stál by cca 16 miliard korun) než konkurenční severní koridor. 

Souběžně s tímto se proti severnímu koridoru R35 na Pardubicku veřejně staví nejméně jedenáct obcí v její trase (např. Rybník, Řetová, Sloupnice) a řada občanských sdružení (např. Děti Země Brno, Zelený Kohout, Občanské sdružení R35 v Rybníku, Ochránci přírody údolí Husího krku z Řetové). Několik místních petic proti její výstavbě podpořilo více než dva tisíce signatářů. Proti severnímu koridoru R35 se organizuje řada veřejných aktivit, obdobně jako na Liberecku (pochody, výstavy, besedy, prohlášení, medializace apod.).

Hlavní kritika občanských sdružení a obcí proti severnímu koridoru R35 na Pardubicku se týkají narušení krajinného rázu mohutnými stavbami v členitém terénu kolem České Třebové, zvýšených emisí a hluku v dotčených obcích, rizika inverzí s výfukovými emisemi v údolí České Třebové, demolice mnoha domů v malých obcích atd. Problémem může být také vysoká cena výstavby tohoto koridoru a značné časové zpoždění jeho přípravy, neboť lze očekávat velký odpor místních obcí a sdružení (obdobná situace jako u severního koridoru R35 na Liberecku). 

Navzdory všem odborným podkladům a ekologickým doporučením ve prospěch jižního koridoru R35, a tedy provedenému kvalitnímu procesu územního plánování úředníky krajského úřadu, ale většina zastupitelů kraje v prosinci 2003 doporučila dále sledovat severní koridor. V červnu 2005 pak většina zastupitelů koncept kraje se severním koridorem R35 schválila, i když proti němu mj. vystupovalo Ministerstvo dopravy a Ministerstvo pro místní rozvoj a také i bývalý hejtman kraje, který ještě v prosinci 2003 hlasoval pro severní koridor R35.

Je tedy zřejmé, že schvalování konceptu územního plánu Pardubického kraje není na rozdíl od konceptu Libereckého kraje zatíženo metodologickými a odbornými chybami, neboť postup úředníků krajského úřadu Pardubického kraje, kteří v souladu se zákonem o územním plánování a posuzování vlivů na životní prostředí připravili řadu kvalitních odborných stanovisek a vyjádření, lze hodnotit jako profesionální. Jejich několikaletá práce, která patrně nebyla zatížena politickým vlivem jako na Liberecku, jednoznačně vyústila k doporučení schválit jižní koridor R35. Tento koridor také získal drtivou podporu veřejnosti, občanských sdružení a obcí v trase severního koridoru.

Navzdory tomu většina zastupitelů Pardubického kraje tyto odborné podklady a názory veřejnosti nevnímá a v červnu 2005 schvaluje severní koridor R35, a to i přes odpor MD a MMR. Tito zastupitelé patrně nechtějí slyšet, že R35 má především plnit funkci tranzitní čtyřpruhové rychlostní silnice R35 a jako „dopravní záloha“ přetížené dálnici D1. Její význam pro regionální rozvoj severovýchodní části kraje bude tak minimální, jak je patrné např. u D1 na Českomoravské vrchovině, kde tato její funkce je zde zanedbatelná.

Severní koridor R35 je odmítán z ekologických obav (vliv na krajinný ráz v okolí České Třebové, vyšší emise a hluk v obcích a příp. negativní dopady inverzních situací přímo v České Třebové) i z finančního hlediska (vysoká členitost terénu zvýší cenu stavby). Podstatným rizikem je i doba přípravy, neboť lze očekávat značný odpor více než desítky obcí v trase severního koridoru a mnoha místních sdružení. Tím může dojít i k preferenci státu rozšířit dálnici D1 o další dva pruhy během pár let než čekat několik desetiletí na dostavbu celého severního koridoru R35, u kterého nelze využít již vybudovaných úseků jako u koridoru jižního.

Přestože získané odborné podklady a názory velké části veřejnosti prostřednictvím zákonného náročného procesu územního plánování vyzněly zcela ve prospěch jižního koridoru R35 v Pardubickém kraji, takže by se zdálo, že zastupitelé tak měli usnadněnou práci při schvalování konceptu kraje, došlo paradoxně k opaku. 

Doba schvalování konceptu se zbytečně prodloužila o dohadovací jednání krajského úřadu s dotčenými orgány státní správy (a přesto je MD a MMR proti severnímu koridoru). Došlo také k nesváření řady obcí vůči většině zastupitelů a k vyhrocení situace, která může znamenat jen jediné - výstavba silnice R35 na Pardubicku se může dostat na vedlejší kolej, neboť státní orgány upřednostní jinou silnici dálničního typu, u níž nebude tak značný odpor obyvatelstva a která bude snadněji vybudována. 

Obdobně jako na Liberecku se většina zastupitelů na Pardubicku zřejmě již dopředu rozhodla pro severní koridor R35, aniž vyčkali na výsledky odborných podkladů. Naštěstí lze tyto podklady považovat za objektivní na rozdíl třeba od „libereckého“ ekologického porovnání obou koridorů R35.

A opět, stejně jako na Liberecku, je zde otázka: Proč se složitý proces územního plánování a náročné odborné ekologické posuzování provádějí, když zastupitelé kraje jsou již o variantě R35 dopředu rozhodnuti? Bohužel její výstavbu neplatí, a nemají tak žádnou finanční zodpovědnost vůči všem daňovým poplatníkům.

Postoj některých zastupitelů kraje lze dokumentovat na názoru starosty Ústí nad Orlicí Jiřího Čepelky, který podporuje severní koridor R35 a který v MF Dnes ze dne 12. 12. 2003 uvedl: „Rozhodnutí pouze na základě skutečně objektivních technických, finančních, ekologických či dopravně technických faktů je nereálné, a proto musí nutně přijít na řadu i hledisko politické.“
4. Závěr

Na uvedených dvou příkladech schvalování tak důležitých dokumentů, jako je koncept územního plánu kraje s tak závažným rozhodnutím o umístění velkokapacitní rychlostní silnice R35 je zřejmé, že náš život je patrně stále stranicky přepolitizován a že nám stále chybí otevřené demokratické přístupy při rozhodování. 

Na jedné straně jsou zde zákonné mechanismy, kterých se v demokratickém režimu může standardně účastnit veřejnost a které mají z různých odborných hledisek vyhodnotit, zda předložený záměr (výstavba R35) bude plnit základní požadavky a nebude budován na úkor přírody, životního prostředí a dotčené veřejnosti.

Na straně druhé jsou zde stranicko-politické cíle, které tento zákonný proces považují za nutné a trpěné zlo, neboť jeho výstupy nejsou zcela pod jejich „politickou“ kontrolou. Politici sice mají legitimní právo nakonec rozhodnout, ale u jednoznačných odborných zjištění by to nemělo být proti nim (případ R35 v Pardubickém kraji). Chybí tu tak nějaká další pojistka ze strany státních orgánů, které přípravu a výstavbu rychlostních silnic (a dálnic) financují a které by měly hájit veřejný zájem všech občanů České republiky.

Samostatnou kapitolou je pak „odborný“ výstřelek posouzení dvou koridorů R35 na Liberecku, který jako odborně a metodologicky pochybný muselo MŽP (a veřejnost) zcela odmítnut. Je proto nepřijatelné, že tento odborný podklad se evidentně snažil vyjít za každou cenu vstříc politickému „zadání“ (názoru) na vybudování severního koridoru R35. Obdobně je špatné, když se koridor R35 na Liberecku v konceptu zpočátku posuzoval invariantně. 

Přesto je tu ještě naděje, že celý proces schvalování konceptu ÚP VÚC Libereckého kraje bude nakonec odborně kvalitní a zúčastněnými stranami přijatelný. Na politickou korektnost při schvalování koridoru R35 je nutné si zde ještě počkat.

Není proto asi nijak překvapivé, že schvalování a příprava výstavby silnic dálničního typu na základě dosavadních zkušeností je silně kritizována ze strany jak nevládních institucí (zejména ekologických sdružení, sdělovacích prostředků apod.), tak některých státních institucí (veřejný ochránce práv či Nejvyšší kontrolní úřad). Na příkladu rozhodování o umístění R35 na Liberecku a Pardubicku se asi nelze ani divit. 

Z obecného hlediska se nelze také divit, že řada zjištění NKÚ (viz např. Věstník NKÚ č. 2/2003 a č. 2/2005) uvádí, že výstavba českých dálnic se děje neúčelně, na různých místech státu nehospodárně, bez zjišťování ekologických a dopravních přínosů a ekonomické efektivnosti a bez stanovení jednoznačných priorit. 

Závažnost zjištění NKÚ však pro politiky není zatím příliš zásadní, takže nezbývá než se obrnit trpělivostí a důsledností a pokračovat v odhalování špatných rozhodnutí politiků (a také i úředníků a mnohdy i odborníků) na různých příkladech v rámci nevládních demokratických struktur, v lepších případech i některých vládních.

