autommmat

Ministerstvo zivotniho prostiedi CR
odbor posuzovani vlivii na ZP a IPPC
VrSovicka 65

100 00, Praha 10

Véc: PRIPOMINKY K ZAMERU STAVBY MESTSKEHO OKRUHU A LIBENSKE SPOJKY
Soubor staveb Méstského okruhu ¢. 0081 a 0094 a Libenské spojky ¢. 8313.
Kody zaméru: MZP092 (stavba 0081), MZP093 (stavba 0094) a MZP326(stavba 8313)

Zamér realizace souboru staveb sam o sobé bude mit sporny vliv na zivotni prostredi.
K zaméru proto predkladame nasledujici soubor pripominek (€islované 1 - 5). Podrobné
zdlavodnéni jednotlivych pripominek je rozpracovano v nasledujicich kapitolach tohoto
dokumentu.

1. Navrhované stavby Méstského okruhu nemohou plinit spravné pozadovanou funkci bez predchozi
realizace severni ¢asti Prazského okruhu.

Pozadujeme podminit zprovoznéni staveb 0081, 0094 a 8313 predchozi realizaci severni
casti Prazského okruhu.

2.V pfipadé dostavéného Prazského i Méstského okruhu bude minimalné pro IAD nadale atraktivngjsi
prijezd po Méstském okruhu nez po Prazském okruhu.

Pozadujeme doplnit srovnani o variantu, kterda by v dobé po pripadném dokonéeni
nadfazeného komunikaéniho skeletu realné plnila pozadavek nizsi atraktivity Méstského
okruhu oproti Prazskému okruhu.

3. Jako pozitivni vysledek posouzeni je nabidnuta tzv. ,optimalizovana“ varianta dopinéna o zavedeni
myta a nizkoemisnich zén (tzv. dopravné-organizacni opatreni). Jejich realizaci ovSem nepovazujeme
za garantovanou soubéZné s realizaci posuzovaného souboru staveb, resp. po uvedeni souboru
staveb do provozu, a proto nepovazujeme tzv. optimalizovanou variantu za kladny vysledek
hodnoceni vlivu na zivotni prostfedi. Pokud je vSak princip optimalizace povazovan za akceptovatelny
pro srovnani EIA,

pozadujeme do srovnani zaradit optimalizovanou nulovou variantu, spoéivajici v aplikaci
stejnych, resp. srovnatelnych dopravné-organizaénich opatieni, jaké jsou navrhovany pro
posuzované stavby, avSak bez jejich realizace.

4. Predlozené posouzeni vlivu navrzeného souboru staveb na Zzivotni prostfedi neni korektni.
Navrzené varianty jsou hodnoceny nerealisticky v situaci pfedchoziho dokonc¢eni vnéjSiho Prazského
okruhu. Jsou pak porovnany s taktéz nerealistickym nulovym stavem. V dopravnim modelu neni
uvazovan vliv indukce.

Pozadujeme posuzovat i realisticky scénar situace po dokonéeni stavby spocivajici
v neexistenci severni €asti Prazského okruhu a do srovnani zaradit optimalizovanou
nulovou variantu, spocivajici v sou€asné realizaci stejnych dopravné-organizacnich
opatreni, jaké jsou navrhovany pro posuzované stavby.

5. Lze se opravnéné domnivat, Ze rozvojem kapacitni sit&é vefejné dopravy lze mnohem dfive
dosahnout podstatné lepSich vysledk( z hlediska zivotniho prostfedi obyvatel Prahy nez masivnim
rozvojem silniéni infrastruktury. Takové moznosti ale nejsou vibec posuzovany.

Pozadujeme proto doplnit do hodnoceni variantu (resp. varianty) kombinujici emisni
amytné zény spolecné s dostavbou vybranych casti sité kapacitni kolejové verejné
dopravy, bez realizace posuzovanych silni¢nich staveb.
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Pfipominka €. 1
Navrhované provedeni stavby ve vSech variantach odporuje pozadavkim na dopravni funkci
Méstského okruhu tak, jak jsou uvedeny v souhrnné zpravé (str.46). Aby Méstsky okruh pinil
spravné svou dopravni funkci a nenahrazoval svoji existenci okruh vnéjsi, je zcela nezbytné, aby byl
pro uzivatele méné komfortni, nez vnéjSi okruh. Tento pfedpoklad neni navrzenym zamérem naplnén

ve dvou bodech:

a) Vnitini okruh se v severni ¢asti mésta buduje dfive nez okruh vnéjSi a bude tedy po zna¢nou dobu
automaticky atraktivnéjsi nez ,nulova varianta“ fyzicky nepfitomného vnéjsiho okruhu.

b) | ve velmi nepravdépodobném pfipadé sou¢asného dokonéeni obou okruhli nabidne Méstsky okruh
pro mimoprazsky tranzit kratSi cestu bez vyraznych prekézek (jako by byly kfizovatky se svételnou
signalizaci nebo Useky se zpomalenim dopravy na 50 km/h, pfipadné kapacitni omezeni vyzadujici
davkovani dopravy).

Pozadujeme proto podminit zprovoznéni staveb 0081, 0094 a 8313 predchozi realizaci severni
¢asti Prazského okruhu.

Pripominka €. 2
Z bodu ,b“ pfedchozi pfipominky vyplyva potfeba doplnit srovnani o posouzeni varianty feSeni stavby,
ktera by byla schopna nezvyhodnit priijezd po Méstském okruhu a Liberiské spojce oproti jizdé po
okruhu vné&jSim.
Samotna potfebnost existence MO v navrzenych parametrech neni také dostate¢né zdlivodnéna. Pro
obecné zdlvodnéni staveb nadfazeného komunikaéniho skeletu se v dokumentaci pouzivaji
argumenty, které povazujeme za sporné.

1. MO tvofi logickou hranici“ pro zavedeni myta (zprava k 0094 s.11 dole).

Toto neni argument. Logickou hranici mohou byt stejné dobfe stavajici komunikace (napfiklad
Prdmyslova).

2. Nedokoncéeni funkéniho celku by mélo negativni vliv na investované prostfedky, protoze
vytvofena kapacita NKS by nebyla dostateéné vyuZivana (zprava k 0094 s.11 a jinde).

Toto tvrzeni je nepravdivé, protoZe fada zrealizovanych staveb NKS dlouhodobé funguje na hranici
kapacity (napF Stérboholska radiala). | kdyz je to &asto z toho diivodu, Ze stavby supluji doposud
neexistujici ¢asti Prazského okruhu, nelze pfedpokladat, Ze by i stavajici stavby MO nebyly po
dokonceni PO dostate¢né vyuzivany. Konecné je pochybné zdlvodfiovat sporna sou¢asna
rozhodnuti tim, Ze jejich nerealizace snizi hodnotu obdobnych spornych rozhodnuti z minulosti.

3. MO slouzi k ochrané centralni oblasti mésta pfed zbytnou dopravou (souhrnna zprava, str. 45).
Neni tak zcela pravda. Usnadnéni prijezdu méstem po dokonéeni MO povede ve stfednédobém
méfFitku naopak ke zvyseni zatéze a tim ke zvySeni tlaku na centralni oblast mésta, kterd mize
zlepseni zivotniho prostiedi (dosazené spi$ diky realizaci myta a nizkoemisnich zén nez diky
dostavbé okruhu) ¢asem zcela anulovat.

4. Uginnost systému Ize hodnotit az po jeho dokonéeni a az tehdy prejimat doplfiujici nebo
korigujici opatreni (souhrnna zprava, s. 47).

JestliZze ale vznika stavba, ktera v zasadé nespliuje ani teoretické poZadavky (pfedevsim ten, Ze
pouziti MO ma byt pro uZivatele znatelné méné komfortni nez pouziti PO) a pozitivni jevy (napf.
snizeni negativnich vlivl na Zivotni prostfedi v centru mésta) vazeme spiSe na dopravné-
organizacni nez stavebni opatfeni, je otazka, zda bude cile po dostavbé systému vibec dosazeno,
a pokud tohoto cile za zna¢nych nakladd dosahneme, zda pfi€inou naplnéni tohoto cile byla
dlouhodoba vystavba NKS, nebo spiS az navazna organiza¢ni opatfeni jako je zavedeni myta i
nizkoemisnich zoén.

5. Vyznam MO spociva v soustfedéni diametralnich dopravnich vztaht z prilehlych oblasti na

adekvatné vybavenou komunikaci (souhrnna zprava, str. 45).

Tento jediny argument je pravdivy.
Pozadavek na existenci adekvatné vybavenych komunikaci pro IAD (a tedy usnadnéni prljezdu IAD
Sir§im centrem mésta) je jedinym skute€nym ddvodem vystavby MO. Tento argument ovsem nelze
povazovat za dostateény v situaci, kdy se jedna o stavbu s nedostate¢né prokazanym kladnym vlivem
na zivotni prostfedi v Praze.
Pozadujeme proto doplnit srovnani o variantu, ktera by po pfipadném dokonéeni nadifazeného
komunikaéniho skeletu realné plnila pozadavky na dopravni funkci Méstského okruhu,
konkrétné ten, ze pouziti vnéjsiho okruhu (PO) ma byt pro fidie projizdéjici Prahou
vyhodnéjsi, nez pouziti okruhu vnitiniho (MO).
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Pfipominka €. 3

Pro zajisténi pro vypocet a dopravni modelovani potfebného snizeni intenzit IAD (a tedy hluku
a emisi) na zadkladé prvniho vraceni dokumentace EIA bylo nutné nové kalkulovat se zavedenim
mytného v celé ploSe Uzemi uvniti Méstského okruhu a zaroven se zavedenim emisnich zén Euro 4
cca v rozsahu mytného a Euro 3 na zbyvajicim tzemi HMP. Z predkladanych vypoctl a vysledku
modelovani je zfejmé, Zze deklarované celkové mirné plosSné zlepSeni zatéze zivotniho prostiedi
je mozné pouze dostavbou Méstského okruhu v kombinaci souasné s aplikaci téchto
restriktivnich opatieni: v opatném pfipadé by, pouhou dostavbou Méstského okruhu bez téchto
opatieni, naopak pravdépodobné dlouhodobéji doslo k ploSnému zhorSeni Zivotniho prostfedi v Sir§im
centru Prahy.

Pro zajisténi moznosti zrealizovat dopravné-organiza¢ni opatfeni bylo dne pfijato Radou hlavniho
mésta Prahy usneseni €. 1701 ze dne 21.9.2010, ukladajici Odboru méstského investora realizaci
zminénych opatfeni.

Toto usneseni uklada MHMP — OMI MHMP aplikovat organizaéni a stavebné technicka opatfeni
.PFi pfipravé a realizaci staveb severovychodni ¢asti MO a Liberiské spojky a je pfilozeno, aby
garantovalo realnost stavebné-technickych a dopravné-organizanich opatfeni navrhovanych pro
zajisténi optimalizovaného vyhledového stavu.

Jsme presvédcéeni, Ze zminéné usneseni nemulze byt garanci realizace dopravné-organizacnich
opatfeni (zavedeni myta a nizkoemisnich zén), a to z nasledujicich dlvodu:

1. Usneseni neuklada zavadét jakakoliv opatfeni po zprovoznéni zminénych staveb.

2. Samotné zavedeni myta a nizkoemisnich z6n dle bodl 7 a 8 pfilohy usneseni neni
v sou€asnosti v souladu s narodni legislativou. Usneseni pfitom neuklada zadnému organu HMP
za ukol vyvinout zakonodarnou iniciativu, ktera by tento stav zménila. (Uvédomujeme si, ze
samosprava nema moznost predkladat viastni navrhy zakonl, nicméné je tak mozné Cinit
nepfimo).

3. Usneseni bylo schvéleno pfedchozim vedenim Prahy. Soufasné vedeni mésta teprve hleda
zpusob jak a zda vibec myto a nizkoemisni zény zavést a nelze jej tedy povazovat za garanta
zminénych opatfeni.

Usneseni tak neni dostate€nou garanci realizace zminénych dopravné organizaénich opatreni
a proto nelze tzv ,optimalizované varianty* (V2 u 0081, T1 u 0094 a LS-O u 8313) povazovat pro
posouzeni stavby z hlediska vlivu na zivotni prostfedi za relevantni.

Pozadujeme proto bud vyrazeni optimalizované varianty ze zavérd posuzovani, anebo
srovnatelné podrobné dopracovani varianty nulové optimalizované.

Pfipominka €. 4
Predlozené posuzovani vlivu na zivotni prostfedi a bodové srovnani variant staveb 0081 a 0094 je
zkresleno. Bodové srovnani variant nemuze byt tedy povazované za vécné spravné z nasledujicich
divod:
1. Stavba neni posuzovana za podminek nejpravdépodobnéjSiho mozného scénare, spocivajiciho
v dokoné&eni Méstského okruhu (MO) bez dostavby okruhu vnéjSiho (PO).

2. V feSeni vSech staveb byly na hodnoceni vybranych variant (V2 u 0081, T1 u 0094 a LS-O
u 8313) aplikovan ,soubor dopravné-organizacnich opatfeni“, spocivajici v zavedeni myta
a nizkoemisni zény Euro 4 v oblasti ohrani¢ené MO a v zavedeni nizkoemisni zény Euro 3
v oblasti ohrani¢ené prazskym okruhem. Pouziti téchto opatfeni pochopitelné vedlo
k nejpozitivnéjSim vysledkim srovnani. Zajisténi téchto opatfeni nicméné neni nijak garantovano,
je nepravdépodobné a jejich realizace neni v sou€asnosti dokonce ani legalné mozna (blize viz
pfipominka 3).

3.V posuzovani figuruje zcela nepravdépodobny nulovy stav. Ten spociva v aplikaci
pfedpokladaného nardstu intenzit individualni dopravy na stavajici stav komunikaci v oblasti bez
jakychkoliv stavebnich Uprav nebo dopravnich opatfeni pfi sou¢asném piedpokladaném zvyseni
dopravnich intenzit. Je pfitom zfejmé, Ze atraktivita prujezdu IAD se od nulového stavu ve vSech
realizovanych variantach vyrazné liSi, coZ povede nejen k jiné distribuci cest po komunikaéni siti,
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ale také k jinému poctu skutecné zrealizovanych cest. Tento pocet bude v pfipadé realizace
navrhovanych staveb vy38i nez v pfipadé zachovani sou€asného stavu nebo jeho mirné
optimalizace (dopravni indukce). Je proto nekorekini uvazovat pro modelovani vlivu na zivotni
prostfedi stejné celkové intenzity dopravy v oblasti pro nulovou variantu i pro varianty
s dobudovanim NKS.

4. Neni korektni ignorovat v posuzovani optimalizovany nulovy stav — tedy situaci, kdy bude
ponechano dopravni feSeni vedené po stavajicich komunikacich s optimalizacemi, které jsou jinak
soucasti pro navrhovanych staveb (protihlukovéa opatfeni, nizkohluéné povrchy).

Pozadujeme proto

1. Posuzovat ve srovnani i realisticky scénar situace po dokonéeni stavby spocivajici
v neexistenci severni ¢asti Prazského okruhu.

2. zaradit do posuzovani variantu nulového stavebniho stavu pfi soufasné realizaci
stejnych dopravné-organiza¢nich opatreni, jaké jsou navrhovany pro posuzované stavby
(zejména zavedeni myta a nizkoemisnich zén ve stejném, resp. srovnatelném rozsahu).

Domnivame se, ze takové porovnani by mohlo dodat velmi zajimavé vysledky prokazujici
neopodstatnénost realizace posuzovanych staveb v navrhovaném rozsahu a kapacité.

Pfipominka €. 5.

Lze se opravnéné domnivat, ze rozvojem kapacitni sité vefejné dopravy lze mnohem dfive dosahnout
podstatné lepsSich vysledkld z hlediska Zivotniho prostfedi obyvatel Prahy neZz masivnim rozvojem
silnicni infrastruktury, nicméné tato objektivni komplexni posouzeni v roviné EIA nebyla v Praze nikdy
provedena. Provéfovani dilich variant jednoho pfedkladaného feSeni tedy vychazi spiSe z nazoru
investora (MHMP v zastoupeni OMI), ze pravé zkapacitnéni silnicni sité je nejefektivnéjSim feSenim.
Domnivame se, Ze bez porovnani s variantami, které zahrnuji odpovidajici investice do rozvoje
vefejné dopravy, nelze dosahnout korektniho posouzeni vlivu navrhovanych staveb na Zivotni
prostiedi.

U staveb severovychodni sekce Méstského okruhu se nabizi moznost posoudit vliv napfiklad
nasledujicich staveb vefejné dopravy:

— Zkapacitnéni zelezni¢ni trati Hostivaf — Liberi pro osobni dopravu (v€etné vystavby novych
zastavek Depo Hostivaf, potazmo U KfiZe)

—  Zelezniéni diametr a zavedeni &aste€n& nebo plné prdjezdného modelu Zelezniénich linek
(Nové spojeni 2).

—  Tramvajova trat Zelivského — Chodov.

Pozadujeme proto doplnit do hodnoceni variantu (nebo varianty) kombinujici emisni a mytné
zény spolec¢né s dostavbou vybranych ¢asti sité kapacitni kolejové verejné dopravy bez
realizace posuzovanych staveb.

Dékujeme za peclivé zvazeni pfipominek,
Za Auto*Mat, o. s. s pozdravem

Michal Kfivohlavek

V Praze, dne 7. Unora 2010
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