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VYJÁDŘENÍ

K PŘEPRACOVANÉ DOKUMENTACI O HODNOCENÍ VLIVŮ NA ŽIVOTNÍ PROSTŘEDÍ ZÁMĚRU „LETIŠTĚ VODOCHODY“ 

(zveřejněno MŽP ČR dne 15.09.2011)
POSUZOVANÁ PROBLEMATIKA: HLUK Z LETECKÉHO PROVOZU

____________________________________________________________________________

     Toto vyjádření je zpracováno na základě požadavku Sdružení obcí Dolní Povltaví (SODP) posoudit, jakým způsobem se předkladatel přepracované dokumentace EIA o hodnocení vlivů na životní prostředí záměru „LETIŠTĚ VODOCHODY“, předložené dne 15. 09. 2011, vypořádal s připomínkami a návrhy, podanými Svazkem obcí DOLNÍ POVLTAVÍ dne 11.12.2010 k předchozí verzi dokumentace, zveřejněné dne 08.11.2010. Dále se požaduje posoudit, zda při vypořádání s připomínkami nedošlo k vytvoření jiných negativních podmínek nebo vlivů.
     Vyjádření se týká výhradně jen problematiky hluku z leteckého provozu a váže se na tyto složky z dokumentace o hodnocení vlivů na životní prostředí dle přílohy č. 4 zákona č. 100/2001 Sb. v platném znění záměru „LETIŠTĚ VODOCHODY“, zveřejněné v Informačním systému EIA pod označením MZP_dokumentace.zip (303517 kB – 15. 09. 2011 16:25):
Dokumentace o hodnocení vlivů na životní prostředí dle přílohy č. 4 zákona č. 100/2001 Sb. v  

                        platném znění Letiště Vodochody (soubor DOK_EIA_2011_FINAL) – dále jen 

                        Dokumentace …..
Příloha P 25    Akustická studie leteckého provozu pro plánovanou modernizaci a rozvoj
 letiště Vodochody. Aktualizace 2011. Srpen 2011
Příloha P 26    Návrh ochranného hlukového pásma pro plánovanou modernizaci a rozvoj 

    

 letiště. Srpen 2011
     Dále jsou do vyjádření zahrnuty další přílohy aktualizované dokumentace, a to:
Příloha P 13
Zdůvodnění letových postupů pro letiště Vodochody, červen 2011    

Příloha P 19
Veřejný příslib letiště Vodochody, srpen 2011    

Příloha P 27
Odborné právní stanovisko, srpen 2011    

Příloha P 28    Aktualizovaný znalecký posudek „Vlivy na veřejné zdraví“, srpen 2011.
     V elektronické verzi dokumentace, ve složkách „nová“ ani „stará“, zveřejněné v Informačním systému EIA pod označením MZP_dokumentace.zip (303517 kB – 15. 09. 2011 16:25), není obsažena složka o vlivu hluku z motorových zkoušek na letišti Vodochody (LKVO), přesto že se na ni Dokumentace ……na str. 256 a 387 odvolává (údajně má jít o Přílohu P 23). Předpokládá se proto, ve smyslu informace MŽP ze dne 12.09.2011 o zveřejnění dokumentace, že příloha P 23 nedoznala žádné změny oproti původní příloze P 20 z listopadu  2010. Elektronická verze MZP_dokumentace.zip rovněž neobsahuje přílohy P 2 (Vyjádření o souladu stavby s územním plánem) a P 5 (Stávající ochranná pásma letiště Vodochody), které mohou s posuzovanou problematikou souviset. Jsou však předloženy v listinné podobě dotčeným subjektům.
     Členění tohoto vyjádření navazuje na uspořádání připomínek, podaných Svazkem obcí DOLNÍ POVLTAVÍ dne 11. 12. 2010 k předchozí verzi dokumentace EIA. V části I se posuzuje vypořádání připomínek k původní verzi Dokumentace … a jednotlivých příloh, v části II se předkládají stanoviska a připomínky k novým přílohám a k úpravám původních. Postoje předkladatele a zpracovatele dokumentace EIA k výhradám a námitkám širší povahy, jak byly prezentovány v doplňcích dokumentu Svazku obcí DOLNÍ POVLTAVÍ, se posuzují v části III. Část IV shrnuje problematiku a navrhuje stanovisko k posuzovanému záměru „LETIŠTĚ VODOCHODY“. Ve vyjádření se neposuzují drobné nepřesnosti malého významu. 

ČÁST I   Vypořádání připomínek Svazku obcí DOLNÍ POVLTAVÍ
     Hodnotí se zde způsob a úplnost vypořádání připomínek svazku obcí DOLNÍ POVLTAVÍ, uvedených ve vyjádření ze dne 11. 12. 2010 k předchozí verzi dokumentace EIA. Původní značení příloh neodpovídá značení současnému, proto se v závorce uvádí i nové označení přílohy, v níž se připomínka vypořádává. 
Dokumentace …..:  Rozpor v předložené cílové kapacitě LKVO, uváděné zároveň celkovým počtem 35 000 pohybů letadel za rok a celkovým počtem 3,5 milionů přepravených cestujících. 
     V aktualizované Dokumentaci ……. je zmínka o cílovém počtu přepravených cestujících z kapitoly B.I.2 (Kapacita záměru) již vypuštěna, přesto se v některých částech dokumentace zmiňuje. Statistické údaje o evropských letištích, uvedené v připomínkách SODP, se označují za zavádějící a odmítají se, a nabízejí se vlastní příklady ze tří vybraných letišť. Taková argumentace je zjevně účelová a nekorektní; statistické podklady mají vždy vyšší vypovídací hodnotu než účelově zvolené singulární příklady.   

     Vycházíme-li např. z percentuelního rozložení výhledového provozu LKVO z kapitoly 3.3.3. přílohy P 25, z předpokládaného počtu 35 000 pohybů/rok a z průměrného počtu sedadel pro cestující letadel jednotlivých kategorií (odvozuje se jako průměr pro předpokládané typy v jednotlivých kategoriích), pak lze jednoduchým přepočtem odvodit počet přepravených cestujících za rok asi na 3,1 milionů, ovšem za předpokladu plného využití sedačkové kapacity letadel. Obvykle bývá u dopravních letů obsazeno 70 až 90 % sedadel. U nízkonákladových a charterových letů se obsazenost blíží spíše k horní hranici, i tak však reálný počet přepravených cestujících za rok nepřekročí za těchto předpokladů asi 3 miliony, spíše méně. To zde ještě není zahrnut odpočet počtu pohybů, vedených na úkor případných výcvikových letů posádek dopravních letadel. Pro dosažení 3,5 milionů přepravených cestujících za rok bude nutný vyšší počet pohybů než se zde předkládá za cílový.   
     Pro doplnění se v následující tabulce uvádí údaje, odvozené ze statistických podkladů ACI EUROPE pro evropská letiště s podobným poměrem počtu pohybů dopravních letadel (% transport) v celkovém počtu pohybů za rok (MTV) v rozmezí 75 až 85 %, které odpovídá uvažovaným poměrům na LKVO. Průměrná hodnota poměru PAX/MVT je asi 62 přepravených cestujících (PAX) na jeden pohyb (MVT) a jen zcela výjimečně dosahuje 100. 
	LETIŠTĚ
	MVT
	MVT transport
	% tansport
	PAX
	PAX/MVT

	BORDEAUX
	68 687
	51 461
	74,9
	3 463 205
	50,4

	DRESDEN
	36 151
	27 233
	75,3
	1 849 836
	51,2

	SHANNON
	48 122
	36 913
	76,7
	3 620 623
	75,2

	BRISTOL
	76 428
	58 741
	76,9
	5 926 774
	77,5

	FLORENCE
	35 288
	27 325
	77,4
	1 905 143
	54,0

	ANKARA
	63 909
	50 104
	78,4
	5 062 971
	79,2

	SEVILLA
	65 087
	51 036
	78,4
	4 501 932
	69,2

	HANNOVER
	88 352
	69 778
	79,0
	5 644 746
	63,9

	TROMSOE
	40 063
	31 753
	79,3
	1 606 226
	40,1

	LEIPZIG
	50 972
	40 574
	79,6
	2 719 256
	53,3

	GIRONA
	45 282
	36 252
	80,1
	4 830 047
	106,7

	TURIN
	62 136
	49 860
	80,2
	3 500 728
	56,3

	STRASBOURG
	45 046
	36 471
	81,0
	1 733 050
	38,5

	TALLINN
	38 844
	31 454
	81,0
	1 722 653
	44,3

	BELGRADE
	45 770
	37 196
	81,3
	2 515 968
	55,0

	ZAGREB
	43 258
	35 906
	83,0
	1 992 455
	46,1

	LARNACA 
	57 045
	47 755
	83,7
	5 387 724
	94,4


     Cílový počet přepravených cestujících však není z hlediska hlukové zátěže okolí LKVO nijak důležitý, zajímá spíše provozovatele letiště z důvodů  dosažení příznivých ekonomických výsledků. Podstatné je dodržení cílového počtu 35 000 pohybů letadel za rok, předpokládaný rozsah nočního provozu a podíly jednotlivých kategorií letadel v provozu, což jsou hlavní složky ovlivňující hlukovou zátěž okolí letiště. 
     V aktualizované dokumentaci se uvádí tři argumenty, podle nichž má být hluk z výhledového leteckého provozu v  přípustných hodnotách, což je cílem veškeré argumentace předkladatele dokumentace EIA: 

· respektování environmentálních aspektů, založené na splnění hlukových limitů,
· garance provozovatele, dané veřejných příslibem (příloha P 19),
· vyhlášení ochranného hlukového pásma a jeho kontrola monitorováním hluku.

     Tím se připomínka SODP vypořádává pouze formálně. Vypořádání však vyvolává další výhrady a námitky, shrnuté dále.

Příloha P 19  (nová P 25) Akustická studie leteckého provozu
- Pro dosažení cílového (výhledového) stavu, pro který jsou odvozeny izofony hlukové zátěže, se uvažuje nepravděpodobný počet pohybů za rok. 
     Pokud bude skutečně dodržen garantovaný počet všech pohybů letadel v předpokládané skladbě typů, lze vysvětlení zpracovatele dokumentace přijmout. Jak se ukazuje, další diskuse je zde bezpředmětná.
- Z textu není zřejmé, zda se ve výpočtu hlukové zátěže pro výhledový stav (rok 2012) uvažuje též prodloužení RWY o 300 m. 

Výpočet hluku je upraven, vypořádáno.
- Odletová trať z RWY 28 předpokládá provedení levé zatáčky o 15° „okamžitě po vzletu".  

Vysvětlení se podává přílohou P 13, vypořádáno.
- Uvádí se, že mimořádné letecké akce na LKVO nejsou plánovány. Smluvní výcvikové lety

posádek dopravních letadel, nabízené na webových stránkách LKVO, však  představují mimořádnou a nárazovou hlukovou zátěž. 

     Vyjádření k mimořádným leteckým akcím na LKVO se nezměnilo a k otázce smluvních výcvikových letů se zpracovatel dokumentace nevyjadřuje. Obvyklá praxe je taková, že jedním výcvikovým letem se rozumí vzlet a dokončené přistání včetně výjezdu z RWY. V rámci takového letu se však obvykle provedádí větší počet simulovaných vzletů a přistání (tzv. letmý start), takže počet vnímaných hlukových událostí je velmi rozdílný od počtu vykazovaných pohybů. V kapitole 5.7 se neuvažuje žádné omezení počtu akcí s výcvikovými lety posádek letadel s výjimkou opatření „neprovádět okruhové (zejména výcvikové) létání v nočních hodinách“.


     Námitka nebyla zohledněna a trvá.
- Ve výhledovém provozu LKVO se předpokládá počet pohybů proudových podzvukových letounů z výrobního programu AERO Vodochody jen v omezeném počtu 1,4 pohybu za den. Není zřejmé jak se zde promítá záměr udržení výrobního programu AERO.

     Nově se uvažují necelé 4 pohyby za den v charakteristickém letovém dni. Další  vysvětlení by bylo nad rámec řízení EIA a není nutné na něm trvat. Vypořádáno.
- Neuvádí se konkrétní typy a verze letadel z poměrně omezené nabídky z databáze použitého numerického modelu, a jaké dráhy letu (výškový profil) pro vzlet byly při výpočtu zvoleny. Rovněž se neuvádí zda a jak byly zahrnuty podmínky využití směrů RWY při výpočtu izofon při provozu v obou provozních směrech.

Výchozí podmínky pro výpočet hluku jsou zpřesněny, připomínka je vypořádána.

- Kapitola 3.5: Nelze tvrdit, že „výhledový stav je vždy uvažován s rezervou ... a že závěry studie jsou na straně bezpečnosti", jak se uvádí v 1. odstavci. 


Pokud přijmeme garance LKVO (P 19), lze připomínku považovat za vypořádanou.

- Kapitola 4.1.2: Porovnání výsledků výpočtu s výsledky měření hluku bylo provedeno na základě dat experimentálně zjištěných pro podmínky v širším okolí letiště Ruzyně. Závěry o věrohodnosti výpočtu je proto nutné přijímat s výhradami.

     Původní namítané znění textu se v P 25 nemění, avšak z pohledu výpočtu hluku a předpokládané nejistoty výpočtu ( 3 dB je další diskuse k připomínce nepodstatná.   


- Kapitola 5.5: Shrnutí obsahuje formulace, které nelze akceptovat.
     Kategorické soudy zpracovatele o dodržení hlukového limitu v těsném sousedství limitní izofony nejsouoprávněné, neboť např. nelze zaručit dodržení stejných podmínek šíření zvuku v území a dalších vlivů. Tvrzení v kap. 5.5 přílohy P 25, že ve výhledu nebudou nikde v obytném území překročeny limitní hladiny hluku ani při zvýšení hlukového ztížení, např. při změně uvažovaných provozních předpokladů, je přinejmenším sporné a nelze je pokládat za věrohodné. Ostatně je popírají tabulky 13 a 14 z přílohy P 25.


     Námitka trvá a lze ji považovat za podstatnou. 

- Kapitola 5.6: Počty osob exponovaných hlukem z leteckého provozu, uváděné v tabulkách 8 a 9, vycházejí z poloh vypočtených izofon, v nichž se ale nijak nezohledňují nejistoty výpočtu.

     Počty osob z tabulky 13 a 14 z přílohy P 25 lze pokládat za dostatečně vypovídající pro vypočtené průběhy izofon. Připomínka je vypořádána.

- Kapitola 5.7: Výčet protihlukových opatření ve výhledovém provozu LKVO obsahuje většinou

obecná a nekonkrétní, případně i nereálná opatření. 

     Navrhovaná protihluková opatření byla zpřesněna, avšak nekorespondují  s veřejným příslibem představitelů LKVO (příloha P 19), nejsou pro LKVO závazná a zůstávají pouze představou zpracovatele dokumentace, která neovlivňuje pravidla výhledového provozu. Přesto lze připomínku k příloze P 25 pokládat za zčásti vypořádanou. 

     Stanovisko k podstatě věci , tj. k účinnosti garantovaných protihlukových opatření, je rozšířeno v části II. 


- Kapitola 6: Pro monitoring hluku se jako hlavní cíl uvádí ověření průběhů vypočtených (nebo

z nich odvozených) izofon. 
     Navrhovaný systém pro kontinuální monitorování hluku, navržená místa měření a požadavky na výstupy jsou přijatelně formulovány. Stále přetrvává původní představa, že monitoring má mít za cíl kontrolu dodržování limitu hluku z leteckého provozu a podle výsledků upravovat provozní podmínky. To však naráží na řadu problémů, např. jak by provozovatel LKVO asi reagoval v případě, kdy by měření ukázalo dosažení hlukového limitu již před koncem roku apod. Další diskusi je nutno považovaných za předčasnou. Rovněž se může ukázat potřeba rozšířit počet měřicích míst o lokalitu Bášť a o monitorování hluku z pozemních stacionárních zdrojů.


     V dané fázi projednání záměru je možno další vyjádření zpracovatele dokumentace  

            považovat za bezpředmětné.
Kapitola 7: Shrnutí obsahuje nedoložené a tudíž spekulativní formulace. 
     Není žádná věrohodná záruka, že výhledovým leteckým provozem na LKVO budou splněny hlukové limity v intravilánech okolních obcí. Existují oprávněné obavy, že hluková zátěž okolí LKVO může s postupem času narůstat, pro což je připravena možnost ve formě vyhlášení ochranného hlukového pásma v navrhovaných hranicích.      

     Shrnutí tudíž nelze v této podobě akceptovat. Námitka trvá.
- Omezujícími podmínky platnosti hlukové studie (str. 44). 

Připomínka je dostatečným způsobem vypořádána.

- V příloze se neuvažuje vliv chodu jednotek APU a GPU na hluk v okolí LKVO. Hluk těchto

stacionárních zdrojů může ovlivnit prostředí zejména v obcích Vodochody a Máslovce.


Připomínka je vypořádána v mapových přílohách 8 a 9 ve složce P 25.

 Příloha P 20 (nová P 23) Akustická studie – Motorová stojánka
Je vyjádřena pochybnost o dostatečné účinnosti (postačujícím vložném útlumu) navrhovaného řešení motorové stojánky.
     Protože elektronická verze dokumentace EIA přílohu P 23 neobsahuje, předpokládá se, že příloha P 23 nedoznala žádné změny oproti původní příloze P 20 ze září  2010. 

     Na námitky, vyjádřené v připomínkách SODP, předkladatel dokumentace EIA nereaguje přesto, že mapová příloha č. 8 z P 25 (hluk stacionárních a zdrojů na letišti a hluk z pozemní dopravy) vykazuje v sídlech Máslovce, Zlončice a Vodochody varovné hodnoty 52 – 55 dB. Jejich přesný význam pro hluk z motorového stání uniká, neboť izofony se zde vyjadřují v deskriptoru LDVN, nevhodném pro hluk z motorového stání. Kromě toho tvar izofon neodpovídá umístění významného zdroje hluku v areálu podniku AERO VODOCHODY, a.s.  
     V blízkých sídlech, která jsou ovlivněna především stacionárním hlukem z provozu LKVO, budou pravděpodobně hodnoty LAeqp,8h vyšší, neboť akustická energie se u tohoto deskriptoru koncentruje do 8 exponovaných hodin kteréhokoliv dne a nikoliv do 24 hodin průměrného dne, jako je tomu u deskriptoru LDVN. Hygienický limit hluku pro stacionární zdroje, LAeqp,8h = 50 dB, tedy může být překročen, a to dosti výrazně. Během  8 hodin se podle předpokladu uskutečnění jeden až dva motorové běhy L 159 v celkovém trvání až 1 hodina, a souběžně možná i motorový běh dopravního letounu (na jiném stání bez protihlukového opatření). V celé dokumentaci se taková reálná situace neřeší. Předpokládané použití sypaného valu pro vybavení motorového stání je zcela jistě nedostatečné pro splnění hlukového limitu. 
     Protihlukové vybavení motorového stání pro testování letounů L 159 a jim podobných bude vyžadovat mnohem serióznější analýzu, než jakou nabízí příloha P 23 (ve verzi P 20 ze září 2010). Výstavbu akusticky řešeného motorového stání je třeba v každém případě doporučit pro testování letadel z výrobního programu AERO Vodochody, a to bez ohledu na realizaci celého záměru.

     Námitka trvá a lze ji považovat za podstatnou. 

Příloha P 21 (nová P 26)  Návrh ochranného hlukového pásma
     V předloženém návrhu se zdůrazňuje především role OHP pro ochranu letiště Vodochody a preferuje se zachovat možnost rozvoje LKVO před tzv. nekoordinovaným nárůstem rezidenční výstavby. Územním rozhodnutím o ochranném hlukovém pásmu se má vymezit území, v němž bude legalizováno překročení hygienického limitu pro hluk z leteckého provozu, a to i v místech dosud považovaných za tichou oblast. 
    Nová příloha P 26 vyjadřuje výrazně tvrdší postoje. V textu, zejména v kap. 6.1 na str. 32 a následujících, se za cíl vyhlášení ochranného hlukového pásma letiště zcela jednoznačně vyhlašuje „chránit stavbu (letiště) před negativními vlivy okolí a chránit okolí letiště před negativními účinky leteckého provozu zejména v případech, kdy letecký provoz překračuje svými negativními vlivy hygienické limity hluku z leteckého provozu…..“. V obou částech tohoto vyjádření se jedná o jediný zájem, a to umožnit provoz letiště i v případě, že hluk bude přesahovat hygienický limit. 

     Tato argumentace pokračuje dále tím, že „pásmo bude svou výstražnou a preventivní funkcí chránit leteckou stavbu tak, aby byl zajištěn bezkonfliktní provoz stavby a přiměřené využití území v OHP …. které bude působit proti neuváženému rozšiřování obytných ploch … a proti přivádění nových, o budoucí i současné hlukové zátěži neinformovaných obyvatel …“.
     Ve shrnutí na str. 33 se tvrdí, že „vyhlášení OHP … je více než žádoucí“, „výstražná izofona v závazné části dokumentu ÚP VÚC PRAŽSKÉHO REGIONU nemá z hlediska ochrany letecké stavby dostatečnou účinnost“ a že pouze „OHP zpřesní a zpřehlední dosavadní vztahy na území  …“.  
     Vyhlášení OHP letiště Vodochody by představovalo pro okolní obce a obyvatele legalizaci negativního působení hluku z leteckého provozu i nad rámec hygienických limitů, a významné omezení při užívání majetku jednotlivými obyvateli. Toto omezení by se týkalo nejméně území, ve kterém by ležely části nebo celé obce Dolany, Panenské Břežany, Bášť a Zlončice. 

     Ochranné hlukové pásmo ani kontinuální hlukový monitoring, navrhovaný  v příloze P 26, hlukovou zátěž nesníží, pouze ji bude legalizovat. Hranice OHP, navrhovaná v P 26 průběhem izofony LD = 57 dB, umožní teoreticky zvýšení provozu asi na dvojnásobek uvažovaného cílového stavu ve dne i v noci, a to bez rizika překročení hygienického limitu vně OHP. 

Příloha č. 5 (Odborné právní stanovisko) ve složce Přílohy P 26 uvádí objektivní rozbor procesu vyhlašování OHP letecké stavby, a to včetně určitých pochybností ve věcných aspektech problému. Není však pochyb, že   
· přijetím záměru rozšířit letiště Vodochody na letiště s dopravním provozem v předpokládaném rozsahu je zřízení ochranného hlukového pásma opatřením obecné povahy podle zákona o civilním letectví téměř jisté 

· provozovatel letiště nemusí na území OHP dodržovat hygienické limity hluku

· na území OHP budou platit významná omezení pro obyvatele a obce, směřující výhradně jen ku prospěchu provozovatele letiště.
     V celé posuzované dokumentaci EIA, která je zpracovateli tohoto vyjádření k dispozici, není korektně vyřešena jedna ze zásadních námitek, týkající se souladu záměru předkladatele s platnými plány územního rozvoje dotčených obcí. Neposuzuje se plánovaný rozvoj obcí, schválený územní dokumentací, a jeho případná kolize s návrhem OHP LKVO pro výhledový letecký provoz. V dokumentaci EIA není ani náznak toho, že by se touto otázkou zpracovatel nebo předkladatel dokumentace seriózně zabýval přesto, že je tato námitka obsažena ve více připomínkách k předchozí verzi dokumentace EIA. Tvrzení na str. 264 Dokumentace …., že „realizace záměru je v souladu s územními plány obcí, na jejichž území bude záměr realizován“ další věta  vysvětluje  tak, že „obce mají ve svých územních plánech vyznačenou jak plochu samotného letiště, tak ochranná pásma letiště s výškovým omezením staveb …..“, což se ale principiálně liší od vznesené námitky. Samostatná příloha P 2 (Vyjádření souladu stavby s územním plánem) je pojednána povrchně, jen s ohledem na rozšíření infrastruktury LKVO. 
     Námitky předkladatele připomínek (SODP) k dokumentaci EIA zůstávají v plném rozsahu v platnosti. Návrh ochranného hlukového pásma letiště Vodochody, který je předmětem Přílohy P 26, je třeba nejméně z uváděných důvodů zásadně odmítnout.
ČÁST II  Vyjádření k novým přílohám v dokumentaci EIA 
     Elektronická verze dokumentace EIA  MZP_dokumentace.zip (303517 kB – 15. 09. 2011 16:25) obsahuje oproti původní dokumentaci z roku 2010 nové přílohy. Předkládá se k nim toto vyjádření.

Příloha P 19  Veřejný příslib Letiště Vodochody, a.s.

     Závazek provozovatele letiště vůči veřejnosti je jistě účinná forma k udržení dobrých vztahů v regionu, a ustavení společného výboru (zde se označuje jako sdružení obcí dotčených provozem LKVO) je vhodným prostorem pro vzájemnou komunikaci, což dosvědčují četné zkušenosti ze zahraničních letišť.

     K některým bodům z přílohy P 19 je však třeba uplatnit tyto výhrady:

- bod 1.3:   pokud budou takto plánovány lety na dobu až do 22:00, je téměř jisté, že opožděné přílety (a možná též odlety) budou významnou složkou provozu v noční době (22:00 – 06:00)

- bod 1.5:   pokud se takto vymezuje provoz letiště v noční době, noční provoz se tím legalizuje a z pohledu charakteristického letového dne se stává pravidelnou složkou o počtu asi 4 významných hlukových událostí v oční době, významné pro spánek a regeneraci organismu 

- bod 1.9:   vyčlenění pohybů letadel z výrobního programu AERO a.s. z předkládaných omezení je nepřijatelné; mohou se tak bez omezení zvyšovat počty pohybů v noci (např. o noční výcvikové lety), lety extrémně hlučných letadel (např. vrtulové nákladní), umožní se plánování letů mimo uvedené hodiny a více příletů a odlety v noční době apod.; je nutné limitovat provoz jako celek, bez výjimek (kromě letů v nouzi a pro záchranu života)

- bod 2.3:  vázání finančního příspěvku pouze na odlétající cestující z LKVO je poněkud nelogické, kompenzaci je třeba vztahovat na pohyb, a to např. ve výši odvozené od předpokládaného průměrného vytížení 100 přepravených cestujících na jeden pohyb 

- čl. III:   není zřejmý způsob kontroly ani to, zda se do sankcí zahrnují i pohyby podle výjimek dle bodu 1.9; není zřejmé jak porozumět bodu 3.5, když poskytování informací nepředstavuje žádné provozní omezení, a může být velmi nesnadné takové případy dohledat

- bod 4.2:   neexistují žádné záruky toho, že v souvislosti s očekávaným budoucím vývojem provozu na LKVO nebude veřejný příslib podle potřeb LKVO změněn v kterémkoliv omezujícím bodě. 

Příloha P 27  Odborné právní stanovisko 
     Ve stanovisku se obhajuje a zdůvodňuje záměr předkladatele dokumentace EIA vyhlásit ochranné hlukové pásmo letiště v hranicích, navrhovaných v příloze P 26.      

     Stanovisko vychází z jediného aspektu, a to z potřeby ochránit zájmy předkladatele dokumentace EIA (LKVO), a nepřihlíží k případnému zásahu do práv dalších subjektů v dotčeném území. Dokládá, že předložený návrh ochranného hlukového pásma LKVO není v rozporu s právním řádem, přitom se však nezahrnují další aspekty, jako je ochrana oprávněných zájmů obyvatel v okolí LKVO, chráněná Ústavou ČR, zákonem o životním prostředí a dalšími. Stanovisko implicitně vychází s předpokladu, že záměr přeměnit stávající podnikové letiště Vodochody na mezinárodní letiště pro dopravu, je ve veřejném zájmu, a tudíž se mu jako neoddiskutovatelné prioritě musí podřídit ostatní zájmy v území.  
Uvádí se zde, že pokud není v jednotlivých ÚP dotčených obcí promítnuta informace o hlukových dopadech leteckého provozu letiště Vodochody, obsažených v závazné části ÚP VÚC PRAŽSKÉHO REGIONU ve formě vyznačení území, na kterém se předpokládá výskyt hlukových událostí z leteckého provozu překračujících LAeq = 60 dB, klade se to za vinu pořizovatelům jednotlivých ÚP, neboť podle toho odborného právního stanoviska nebyla respektována informace v závazné části ÚP VÚC, schválené zastupitelstvem Střč. kraje a MMR. Tato formulace se používá rovněž v Dokumentaci ….. na str. 258 a dalších. 
Toto tvrzení se doporučuje odborně posoudit, neboť hovořit o závaznosti informativního vymezení izofony 60 dB ve výkresu č. 1 (hlavní výkres) z dokumentu ÚP VÚC z roku 2006, kdy ještě o záměru rozšíření LKVO o dopravní provoz nebyla zmínka, je sporné. Izofonu nelze považovat za závazný limit pro územní plánování, její původ a platnost jsou zcela nejasné.        
Příloha P 2  Vyjádření o souladu stavby s územním plánem

      Elektronická verze dokumentace EIA - MZP_dokumentace.zip tuto přílohu neobsahuje. Z podkladu předloženého v listinné podobě vyplývá, že příloha P 2 zohledňuje pouze hlediska rozšíření infrastruktury LKVO a nepřihlíží k ostatním aspektům, vyvolaným případným budoucím leteckým provozem na LKVO, jako je např. případná změna  územních limitů (limity využití území, ekologické dopady) aj. 

Příloha 5  Stávající ochranná pásma letiště Vodochody
     Zřejmě se jedná o ostatní pásma letiště, vyžadovaná leteckým zákonem. S problematikou hluku z leteckého provozu zřejmě bezprostředně nesouvisejí. 

ČÁST III   Doplňující stanoviska a námitky k záměru „LETIŠTĚ VODOCHODY“ 
     Letiště Vodochody je součástí letištní sítě ČR a sloužilo vždy pro potřeby výrobního podniku AERO jako podnikové letiště. Hluk z omezeného leteckého provozu byl okolím přijímán, nebyl žádnou příčinou konfliktů. Situace byla v tomto ohledu dlouhodobě stabilizovaná. 

     Posuzovaný záměr sleduje zprovoznění LKVO pro civilní leteckou dopravu a předpokládá vybudování nových prostor pro odbavení cestujících a letadel a rekonstrukci a dostavbu pohybových ploch a stání. Záměr dostavby letiště Vodochody tedy představuje totální změnu ve využití LKVO, která následně změní poměry v okolním území a ovlivní možnosti jeho dalšího využití a rozvoje. Jedná se prakticky o vybudování nového letiště pro civilní dopravu s využitím části stávajících ploch, tedy o umístění nového masivního zdroje hluku (a dalších škodlivin) do území dříve relativně tichého.

     V příloze P 25 v kap. 4.3 se na str. 40 uvádí výsledky měření hluku pozadí v některých lokalitách v okolí LKVO. Hodnoty LAeq se pohybují v obvyklém rozmezí okolo 50 dB v denní a 45 dB v noční době. Po případné realizaci záměru by se ekvivalentní hladiny akustického tlaku zvýšily v denní i noční době v průměru o 5 dB a více, hlukovou zátěž by tvořily sledy akustických událostí o střední hodnotě maximální hladiny akustického tlaku v rozmezí 75 až 85 dB (v závislosti na lokalitě). Některé přelety mohou opakovaně vykazovat úrovně ještě o 5 dB vyšší, bez ohledu na denní či noční dobu. 

     Zvýšení hlukové zátěže nad současnou hladinu hluku pozadí bude podle údajů z tabulky Tab. 13 přílohy P 25 vystaveno celkem asi 5.800 obyvatel v denní době a 3.700 obyvatel v noční době, a s uvážením předpokládaného nárůstu počtu obyvatel na rozvojových plochách dle územních plánů podle Tab. 14 by se mohlo jednat až o více než 10.000 obyvatel v denní době a asi 6.360 obyvatel v noční době. Čísla jsou to varovná, a podle přílohy P 28 (Vlivy na veřejné zdraví) lze čekat „významné dopady v oblasti psychologické a sociální, především ve formě subjektivního obtěžování hlukem, způsobené vnesením hlukové zátěže z letecké dopravy do dosud převážně klidného území“.
     Jak se uvádí na str. 15 Dokumentace ….., envoronmentální aspekt, který se předkládá jako jeden z trojice záruk pro udržení hluku z leteckého provozu v zákonných mezích, vychází z toho, že „maximálním možným počtem pohybů letadel za rok na letišti Vodochody může být pouze takové množství, které umožní dodržování hlukových limitů“. Dále se uvádí, že „kapacita 35 000 pohybů letadel za rok byla stanovena s ohledem na výhledovou skladbu typů letadel … v souvislosti s plněním zákonných požadavků na přípustné limity hluku“. Shrnuje se, že „nejde o nepřekročitelnou hodnotu počtu pohybů letadel, ale o stanovení přibližného objemu provozu, při kterém bude možno garantovat splnění zákonem stanovených hygienických limitů hluku“. 
     Dodržení hlukového limitu je však platnou legislativou požadováno pouze na území vně ochranného hlukového pásma. Pokud by bylo OHP vyhlášeno v navržené hranici, zákonné omezení umožní podstatné navýšení provozu v denní i noční době, nejméně do hodnot, které popisuje „Zamítnutý výhledový stav“ a jehož hlukové dopady popisují přílohy č. 10 a 11 v souboru P 25 předložené dokumentace EIA. Výhledový letecký provoz by byl fakticky dlouhodobě limitován pouze provozními kapacitami dráhy a odbavovacího procesu, které umožní za předpokladu obvyklého rozložení provozu v průběhu dne nejméně 44 000 pohybů za rok, při vhodném využití provozních kapacit pak podstatně více. Je třeba zdůraznit, že rozhodnutí o ochranném pásmu se zpravidla vydává již v rámci územního řízení o umístění stavby a jiných souvisejících rozhodnutí, a vydává se jako ochrana letecké stavby, kdy lze předpokládat, že v dotčeném území budou hygienické limity překračovány. Stavební činnost na území OHP bude podléhat souhlasu orgánu, který vydal rozhodnutí o OHP (Úřad pro civilní letectví). To přirozeně sníží vliv místních orgánů na územní plánování a rozhodování a dotkne se významně vlastnického práva obyvatel v pásmu, až do možného rizika zahájení řízení o změně užívání stavby. Za určitých podmínek (např. při vydání územního rozhodnutí o OHP v době, kdy hlukové limity nejsou ještě překročeny) není vydání rozhodnutí vázáno na souhlas dalších orgánů a občanů. Ani zvětšení rozsahu OHP nemusí být v budoucnu problémem. 
    Ve zdůvodnění potřeby záměru a jeho umístění (str. 25 a následující v kapitole  B.I.5 Dokumentace ….) se opakují argumenty, vůči nimž byly již námitky vzneseny. Nejedná se sice o podstatnou část problematiky, způsob vypořádání s připomínkou však svědčí o tom, že předkladatel volí i nekorektní argumenty k prosazení záměru, a to může být do budoucna varováním. 
     Není prokázáno, že přestavba LKVO s převládajícím provozem dopravních letadel je ve veřejném zájmu, jak se v Dokumentaci … na str. 25 a dalších tvrdí. Jednotlivé argumenty jsou ryze spekulativní a účelové a mají vytvořit dojem, že pro stát a region je výstavba nových kapacit na zajištění přepravy cestujících žádoucí až nutná. S úspěchem by se dalo diskutovat o výroku, že „zájem o zajištění leteckého spojení do ČR a zejména do oblasti Prahy je podstatně vyšší než odpovídá skutečný objem odbavených cestujících na letišti Praha Ruzyně“, neboť letiště Praha Ruzyně (LKPR) disponuje dostatečnou kapacitou. Nelze argumentovat tím, že s rozšířením přepravních kapacit v pražském regionu stoupne zájem o cestování do ČR. Stejně tak se nevytvoří žádné nové pracovní příležitosti v oblasti cestovního ruchu, jak se dále účelově argumentuje. 

     Další argument o vytvoření nových pracovních míst platí pouze lokálně, pro LKVO. Celkový počet cestujících se nejvýše rozloží na letiště, která jsou k dispozici, a vznik nových pracovních míst na LKVO musí nutně provázet úbytek pracovních míst na LKPR. Je otázkou, zda se uváděné poměry mezi počtem vytvořených pracovních míst na jednotkový počet přepravených cestujících shodují jak u hlavního veřejného mezinárodního letiště (LKPR), tak u neveřejného regionálního letiště pro nízkonákladové přepravce a pro všeobecné letectví. Již jen v nabízeném rozsahu služeb se obě letiště diametrálně liší.  

     V době současné recese nelze seriózně předjímat žádné prognostické předpoklady o budoucím vývoji a potřebách v letecké dopravě. Zatím již delší dobu zájem o ni klesá, a změnu tohoto trendu nelze čekat dříve než za několik let. Tuto všeobecně známou pravdu předkladatel dokumentace popírá argumenty z let 2004 až 2005, kdy ještě nebyly žádné náznaky blížící se krize.

     Zcela nepřesvědčivá je argumentace stran provozu v noční době. Předkladatel dokumentace EIA sám nejlépe ví, že bez toho, aby byl umožněn byť limitovaný provoz v nočních hodinách, ztrácí letiště pro většinu přepravců, zejména těch nízkonákladových, atraktivitu. Týká se to zvláště charterových letů, které zvyšují využití letadel. Tyto lety jsou ale značně citlivé na dodržení letových časů, a v noční době je snazší se s odchylkami v rámci řízeného letového provozu vyrovnat. Uváděný noční provoz, omezený pouze na zpožděné přílety, je vlastně předem plánován, a tím se v principu obchází jakékoliv konkrétní vymezení rozsahu nočního provozu, jinak dané letovým řádem nebo jinými formami plánovaného provozu.  

ČÁST IV   ZÁVĚR

     Z celé předkládané dokumentace EIA k záměru „LETIŠTĚ VODOCHODY“ je patrná snaha podat pádné zdůvodnění záměru. Mnohé argumenty však nejsou zcela věrohodné a jiné vysloveně spekulativní,  a to podkopává obraz důvěryhodnosti celého záměru.

     V problematice vlivu hluku z výhledového leteckého provozu LKVO existuje celá řada vážných konfrontačních momentů, které naznačují možná rizika z realizace záměru pro okolí LKVO:
· důrazně se prosazuje vyhlášení OHP, které v budoucnu umožní obtížně kontrolovatelný rozvoj provozu na LKVO a představuje významné omezení pro obyvatele a okolní obce 

· nedostatečně se dokládá hluk stacionárních zdrojů LKVO, zvláště pak hluk z motorových zkoušek; navržené opatření (protihlukový val) je zastaralé a není prověřeno; motorové stání by mělo být řešeno jako součást výrobního podniku bez ohledu na další rozvoj letiště 

· připouští se, a skrytým způsobem dokonce plánuje noční provoz; vysoké okamžité hladiny akustického tlaku, vyvolané nízkými přelety dopravních letadel v těsném sousedství pravidelného osídlení, budou mít za následek opakovaná probuzení v době počáteční vydatné fáze spánku; nikterak se neuvažuje o úplném vyloučení provozu v noci 

· veřejný příslib provozovatele letiště poskytuje příliš volného prostoru pro provozovatele, omezuje jeho závazky a zmírňuje garance protihlukových opatření

· pokud by bylo OHP vymezeno v navržených hranicích, legální noční provoz z hlediska splnění hlukových limitů bude možný až do rozsahu asi 5 % z počtu pohybů dopravních letadel v denní době, tj. podle současných vymezení okolo 7 pohybů v noci, resp. v době 22:00 – 24:00. 
    Na posuzovaný záměr je třeba nahlížet v širších souvislostech. Oprávněný podnikatelský záměr vlastníka letiště Vodochody koliduje se stejně oprávněnými nároky obyvatel z širšího okolí letiště na zdravé životní prostředí a svobodné nakládání s majetkem. Ekonomický prospěch z realizace záměru jde na vrub výrazného zhoršení životního prostředí a pohody obyvatel z blízkého okolí a zvýšeného zdravotního rizika, a to zpravidla vyvolává četné konflikty.
     Nabízí se otázka: jakým přínosem pro region, potažmo pro okolí letiště Vodochody, by byla realizace záměru. Nepochybně by tak vznikly nové pracovní příležitosti na letišti. Protože se ale poptávka po přepravní kapacitě odvíjí od jiných mechanismů než je nabídka letiště regionálního charakteru, vznikem nových přepravních kapacit se zákonitě sníží využití jiných, stávajících letišť, v daném případě letiště Ruzyně. Jedná se tedy jen o přelití pracovních příležitostí v rámci jednoho regionu. Pro politiku zaměstnanosti to nemusí být žádná výhoda. 

     Zárukou ochrany zdraví a životního prostředí proti hluku je dlouhodobé plánování územního rozvoje. To je neslučitelné s umísťováním nových zdrojů hluku do klidného území stejně tak, jako je neslučitelné umísťování klidných zón (zón které negenerují vlastní hlukovou zátěž, jako je třeba sídliště) do území hlukem již zatíženého. Pokud dojde k zprovoznění LKVO pro civilní dopravu a letiště bude mít charakter veřejného nebo neveřejného mezinárodního letiště, budou prezentovaná regulační opatření málo účinná a udržení nízké hlukové zátěže okolí letiště bude problematické, prakticky vyloučené. 

     Pokud by byl záměr dostavby LKVO schválen, nejbližším krokem provozovatele bezpochyby bude ochrana vlastních zájmů vyhlášením OHP. K tomu nemusí být nutně vyžadován souhlas okolních dotčených obcí ani obyvatel. Výrazná omezení pro obyvatele, zejména práva disponovat svým majetkem, se skrývají pod záminkou ochrany vyšších obecných zájmů – ochrany zdraví obyvatel. Rozvoj obcí a povolování staveb bude podřízeno zájmu rozvoje leteckého provozu LKVO, a to až do hranic ochranného hlukového pásma. V ostatním území bude hluková zátěž podlimitní, přesto však vysoká.

     Při posuzování záměru rozšíření letiště Vodochody se z hlediska hluku celý problém redukuje na rozhodnutí, zda umístit nový masivní zdroj hluku, vyvolávající vysokou až nadlimitní hlukovou zátěž, do dosud tiché oblasti. Až druhořadá je otázka platnosti omezujících podmínek, za jakých může být záměr realizován. Posuzovaná dokumentace nenabízí korektní řešení, spíše vyvolává obavu z možných rizik pro životní prostředí v širokém, hlukem dosud málo zatíženém území. 
     Z čistě ekologického hlediska, tak jak je obvykle přijímáno, není přijatelné takovou měrou měnit stávající limity území a požadovat pro jejich zhoršení legalizaci formou ochranného hlukového pásma letecké stavby, která je ve stadiu podnikatelského záměru.

     Předkladatel dokumentace EIA nevyvrátil námitky, předložené Sdružením obcí DOLNÍ POVLTAVÍ, a  nepodal uspokojivé záruky dodržení zdravého životního prostředí v území, spravovaném sdruženými obcemi. Na základě dřívějších i současných námitek a výhrad se doporučuje vyjádřit zásadní a nepodmíněný nesouhlas s realizací záměru „LETIŠTĚ VODOCHODY“ a doporučuje se předložit Ministerstvu životního prostředí návrh na vydání nesouhlasného stanoviska k záměru.
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